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Giinlimiizde verimliligi yiikseltme amacina yonelen isletmelerin sa-
yis1 arttikca havacilik is diinyasinin temel seyahat bicimi haline gelmek-
tedir. Ileri iletisim sistemleri, seyahat gereksinimlerini azaltmaktan ziyade
is temposunu hizlandirmakta, 6nemli miisteri ve is ortaklariyla daha fazla
bir araya gelmeyi gerektirmektedir. Is temposundaki artis, hava tasima-
ciligin1 gelistirmektedir. Sirket ve is havaciligi, is diinyasinin seyahalt
gereksinimlerinin etkili ve verimli olarak karsilanmasinda ¢ok onemli role
sahiptir. Insan ve zamanin isletmelerin en 6nemli iki varligi olmasi
nedeniyle, 1sletmeler personelini'daha verimli tasima arayis1 igerisinde

oldukca sirket havaciliginin énemli derecede biiyiimesi beklenmektedir.

Bu calismada sirket havaciliginin gelisimi, hava tasimacilig:
icindeki konumu ve faaliyetleri incelenmis, Tiirkiye’de sirket havaciliginin
daha etkin ve verimli bir bicimde yonetimine olanak saglayacak onerilerde

bulunmak amaciyla arastirma yapilmuistir.

Tez calismasi dort bolimden olusmaktadir. Birinci boliimde, genel
havacilik faaliyetleri tanitilmistir. Ikinci béliimde; sirket havacilig: ile
ilgili tanimlar, kurulusglar ile sirket havaciliginin gelisimi, onemi, rolii.

yapisi ve faaliyetleri ortaya konmustur.

Uclincii boliimde; sirket havaciliginin avantaj ve dezavantajlari.
sirket havacilifina karar verme siireci ile ucak secimi, temini ve kullanim
siireci aciklanmistir. Dordiincii boliimde; Tirkiye’de sirket havacilig:
yapan/yapabilecek kisi ve kuruluslara yonelik arastirma yapilmig, anket ve
goriismeler ile elde edilen bilgilerle sirket havacilig: isletmeciligi deger- .

lendirilmis ve Onerilerde bulunulmustur.
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ABSTRACT

CORPORATE AVIATION MANAGEMENT
AND PRACTICES OF TURKEY

S. Sunt KABADAYI

Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Institute of Social Sciences, December 2003
Advisor : Assoc. Prof. Dr. Mustafa CAVCAR

Today, as the number of firms, focusing on increasing their
productivity rise, aviation is becoming the essential way of transportation
of the business community. Rather than reducing the need to travel.
advanced communication systems have quickened the pace of business and
necessitated more meetings with important customers, clients and business
partners. The quickened pace of business improves the air transportation.
Corporate and busines aviation have a crucial role in meeting the
requirements of the business community efficiently and effectively.
Becouse people and time are two most important assets of a company.
corporate aviation is expected to grow significantly as companies continue

to seek more productive means of transporting their personnel.

This study discusses the development of corporate aviation, its
position in the air transportation and the related activities. This study aims
at making suggestions to provide efficient and effective management of

the Turkish corporate aviation.

The thesis consists of four chapters. The first chapter describes the
general aviation activities. The second chapter explains the definitions and
institutions, the development and importance, the role and activities of the

corporate aviation.

The third chapter explains the advantages and disaanntages of
corporate aviation, decision making process, the aircraft selection.
acquisition and use of the aircraft. The fourth chapter discusses the study
which was done on those doing corporate aviation and those capable of
doing corporate aviation with the data collected through questionnaires
and interviews, corporate aviation management was evaluated and some

suggestions were made accordingly.
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GIRIS
Tarih boyunca ekonomik kalkinma ve yasam kalitesinin artirilmasinda
tasimacilik anahtar bir rol oynamistir. Her tiirlii ticari ve ekonomik
faaliyetin gerceklestirilmesinde insan ve mal tasimacilig giivenli ve etkili

olmalidir. Tasimacilik araglan gelistik¢e tasimacilik sisteminin sagladigi

hizmet ekonomik refahi artirmaktadar.

Giinlimiiz ekonomisinde basarili olan isletmeler, hareketli (mobility)
olan, mali, insani, bilgiyi ve sermayeyi hizl1 ve etkili bigcimde tasiyabilen-
lerdir. Basariy: yakalayan isletmelerde havacilik en fazla yararlanilan
ulasim seklidir. Is ugaklar calisanlarin verimliligini artiran, pazara hiz
kazandiran, miisteri hizmetlerini gelistiren, calisanlarin doyumunu sagla-
yan, bilginin cabuk ve kolay transferine olanak veren “deger yaratan™

araglardir.

Verimliligi artirma ve etkin zaman kullanimi; isletmelerin soyut var-
liklar1 olan iligkiler, bilgi, calisanlar, markalar ve sistemler kadar dnemli
hale gelmekte ve uzun donemde igletmenin hisse degerinin artisinda etkili
olmaktadir. Bu bakimdan isletmelerin yararlandig: tasimacilik sistemle-
rinin igletme verimliliginin artirilmasinda ve zamanin etkin kullaniminda
biiyiik rolii vardir. Sirket havaciligl, igsletmelerin seyahat gereksinimlerinin

en etkin ve verimli bicimde karsilanmasinda ¢cok onemli bir isleve sahiptir.



Isletmelerin kendi isleri ile ilgili olarak personel, yiik ve postanin
tasinmasi amaciyla satinalma ya da kiralama yoluyla sahip olduklarn
ucaklarla yaptiklar1 tasimacilik faaliyeti olan sirket havacilig1 (corporate
aviation), Diinya’da genel havacilik faaliyetleri icinde degerlendirilmek-

tedir.

Iletisim teknolojilerinde gectifimiz yiizyilda ¢ok hizli degisimler
yasanmasina karsin, iletisimde ylizylize goriisme ve duyu organlariyla
etkilesim hala ¢ok etkilidir. Bunun bilincinde olan ve ayni zamanda
zamanin degerini ve onemini kavrayan yoneticiler, isletmelerinin daha
rekabetci, daha basarili ve daha karli olmasi i¢in is ucaklarini seyahat araci

olarak kullanmaktadir.

Isletmelere sagladig1 hareketlilik, esneklik ve zaman tasarrufu gibi
onemli katkilarin yaninda giivenirlik, emniyet, gizlilik. konfor, istenen
yere ulasabilme gibi sayisiz yararlar sirket havacil . ain ¢ok hizl

gelismesine neden olmustur.

1960’11 yillarda jet ve turboprop ucgaklardaki gelismelere paralel
olarak sirket/is havacilig1 yayginlagsmaya baslamistir. Halen Diinya’da 21
bini askin is ugag 13 bin civarindaki sirket tarafindan isletilmektedir.
Amerikan sirketleri sirket havaciliginin en aktif kullanicilaridir. ABD’de
13 ucaklarinin sayisi 15 bin, isletmeci sirket sayisi 10 bin dolayindadir.

Tiirkiye’de ise 40 civarinda isletme 100’den fazla is ucag: isletmektedir.

Sirket havacilifinin tanitilmasi, Tiirkiye’deki sirket havacilig:
faaliyetlerinin degerlendirilmesi, sirket havaciliginin daha etkin ve verimli
olarak yiiriitiilmesi i¢cin Onerilerde bulunulmasi amaciyla hazirlanan tez

calismas1 dort boliimden olusmaktadir.

Birinci boliimmde; genel havaciligin havacilik faaliyetleri i¢cindeki yeri.

Onemi, tarihgesi, tiirleri ve ilgili mevzuatlan agiklanmagtir.
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Ikinci boliimde; sirket havaciligi ile ilgili tamimlar, tarihsel gelisimi.
onemi ve rolii, sirket havaciligi faaliyetleri, organizasyon i¢indeki yeri ve

1lgili kuruluslar ortaya konmustur.

Uclincii boliimde; sirket havacilifinin ekonomisi iizerinde durulmus.
avantaj ve dezavantajlari, karar verme siireci, ucak sec¢imi, temini ve

kullanimu stireci ayrintili olarak aciklanmagtir.

Dordiincii boliimde; sirket havaciligi ile ilgili olarak Tiirkiye’de yapi-
lan iki arastirma yer almaktadir. Birinci arastirmada, sirket/is ucagindan
yararlanan ve yararlanabilecek 206 sirket yoneticisine uygulanan ‘“sirket
havaciligi tutum belirleme anketi” ile mevcut ve potansiyel sirket/is
ucagi kullanicilarinin tasimacilik tiirleri ile ilgili tutumlar1 ve sirket hava-
cilig1 konusundaki beklentileri belirlenmeye calisiimistir. Ikinci arastirma.
Tirkiye’de sirket havaciligl yapan/yapabilecek 12 holdingte gercekles-
tirilen “‘sirket havaciligi arastirmasr’’dir. Bu boliimde arastirmadan elde
edilen bulgular aciklanmis ve degerlendirmelerde bulunulmustur. Calis-
manin sonu¢ boliimiinde ise Tiirkiye’deki sirket havacilig: isletmeciliginin

sorunlar1 ve ¢oziim Onerilerine yer verilmistir.



BIRINCI BOLUM
GENEL HAVACILIK FAALIYETLERI

1. GENEL HAVACILIGIN HAVACILIK FAALIYETLERI
ICINDEKI YERI

Havacilik, havada yolcu ve yiik tasimaciligina ya da askeri amacglara
yonelik faaliyetler olarak tanimlanabilir. Askeri amach havacilik faaliyet-
leri disinda kalan havacilikla ilgili tiim faaliyetler sivil havacilik kapsams
icinde degerlendirilmektedir. Ucaklarin askeri amaclarla 6nemli bir silah
olarak kullanilmaya baslandigi I. Diinya Savasi sonrasinda sivil ve askeri
amach havacilik faaliyetleri birbirinden biiyiik 6l¢ciide ayrilmis ve farkh

basliklar olarak ele alinmaya baslanm 1slardurl.

Sistem, belirli bir amaca yonelik ve birbirine bagimli ayr1 ayr1 parca-
lar dizisidir?. Diger bir ifade ile sistem, belirli amaclar1 gerceklestirmek
lizere aralarinda iligski bulunan bir grup unsurun ortak gabalanhm, bir-

takim girdileri birtakim ¢iktilara doniistiirecek sekilde organize edilmesiyle

Korhan Oyman, “Havaalam1 Yo6netim Modeli ve Isleyis Sistemleri” (Yayin-
lanmamis Doktora Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii.
1998), s. 5.

Fevzi Siirmeli, Muhasebe Bilgi Sistemi (Eskisehir: Anadolu Universitesi
Egitim, Saghik ve Bilimsel Arastirma Caligmalann Vakfi Ya. No:115, 1996)
s.3.

o
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olusan bir yapidir3. Acik sistemler ise, cevre ile etkilesim ic¢inde olan,
cevreden birtakim unsurlar alan ve ¢evreye birtakim unsurlar veren
sistemlerdir®. Sivil havacilik sistemi, ekonomik ve sosyo-politik genel

sistemin alt sistemi olan havacilik sistemi i¢cinde yer alan acik sistemdir.

Sivil havacilik faaliyetlerinin tanimlanmasi ve siniflandirilmasi yasal
diizenlemelerde ve ilgili kaynaklarda yeterli aciklikta olmadigindan farkls
yorumlar yapilabilmektedir®. Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilat
(ICAO)’nun diizenlemelerinde sivil havacilik faaliyetleri asagidaki sekilde
ele alinmaktadir®.

® Havaaraglan Imalat, Bakim ve Onarim Faaliyetleri,

® Havaaraclan ile Isletmecilik Faaliyetleri,

® Havaalanlar: Yapim ve Isletme Faaliyetleri,

® Haberlesme Seyriisefer ve Hava Trafik Hizmetleri Diizenleme ve

Isletme Faaliyetleri,

® Havacilar I¢in Meteoroloji Faaliyetleri,

® Cevre Koruma Faaliyetleri.

Tirk Sivil Havacilik Mevzuat1i ve ICAO dokiumanlari dikkate
alindiginda sivil havacilik faaliyetleri 3 ana grupta siniflandirilabilir”.

e Ucusla Ilgili Faaliyetler

® Imalat ve Bakimla Ilgili Faaliyetler

® Destek Faaliyetleri

3 Ergin Kaya, Havaalanlarinda Fiyatlandirma Acisindan Muhasebe Bilgi
Sistemi (Eskisehir: Anadolu Universitesi Ya.No:1204, Sivil Havacilik Yiksek-
okulu Ya. No: 10, 2000), s. 4-7. '

4 Siirmeli, a.g.e., s. 4-6.

> Kaya, a.g.e., s. 31.

6 “ICAO, Memorandum on ICAO, The International Civil Aviation Organization
(Montreal: ICAO, 1990), s. 11-12” Yildirnm Saldiraner, Sivil Havacihk
Faaliyetleri ve Tirk Sivil Havacillik Otoritesi Icin Organizasyon Yapisi
Onerisi (Anadolu Universitesi Ya. No: 559, Sivil Havacilik Meslek Yiiksek-
okulu Ya. No: 4), s. 4’deki alint1.

7

Yildirim Saldiraner, Sivil Havacilik Faaliyetleri ve Tiirk Sivil Havacihk
Otoritesi I¢cin Organizasyon Yapisi Onerisi (Eskisehir: Anadolu Universitesi
Ya. No: 559, Sivil Havacilik Meslek Yiiksekokulu Ya. No: 4, 1992), s. 5.



Bu ana gruplar icindeki faaliyetler asagidaki sekilde siralanabilir:
® Ucusla llgili Faaliyetler
— Ticari Tasimacilik
— Genel Havacilik
— Egitim
® Imalat ve Bakimla Ilgili Faaliyetler
— Imalat
— Bakim, Onarim
— Servis
— Arastirma, Gelistirme
— Egitim
® Destek Faaliyetleri
— Hava Seyriisefer Hizmetleri
— Havaalan1 Hizmetleri
— Havaalani1 Yer Hizmetleri
— Egitim

— Diger

Tasimacilik (transportation), insanlarin ve yiiklerin cesitli araclar
yardimiyla bir yerden bir yere tasinmasi faaliyetleri olarak tanimlanabi-
1ir8. Tasimacilik ekonomik bakimdan yiiklerin ve insanlarin, ihtiyaclara
gore zaman ve yer faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesini mimKkiin
kilan hizmettir®. Tasimacilik, tiim ekonomik faaliyetlerde katkisi bulu-
nan bir hizmet sektorii olarak yer ve zaman faydasi saglarken; cografi
ozelliklerin degerlendirilmesi, genis capli iiretim yapilabilmesi, rekabetin

tesvikiyle kalitenin artiritlmasi ve kiiltiirel etkilesimin gerceklestirilmesi

8 Ana Britannica Genel Kiiltiir Ansiklopedisi (Istanbul: Ana Yaymcilik A.S..

1990), s. 432.

“Siileyman Barda, Miinakale Ekonomisi (Istanbul: Istanbul Universitesi lktisai
Fakiiltesi Yayini, 1958), s. 6” Ergiin Kaya, Havaalanlarinda Fiyatlandirma
Acqisindan Muhasebe Bilgi Sistemi (Eskisehir: Anadolu Universitesi Ya. No:
559, Sivil Havacilik Meslek Yiiksekokulu Ya. No: 4), s. 5’deki alint.
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gibi olumlu etkiler yaninda, giiriiltii ve hava kirliligi, yogun enerji tiike-
timi, kaza riski gibi olumsuz etkiler de yapmaktadir!®. Tasimacilik faali-
yetleri: karayolu tasimaciligi, demiryolu tagimacilifl, deniz tasimaciligi,

hava tasimacilig1 ve boru hatti tasimaciligimi kapsamaktadar!!,

Havaaraclar: kullanilarak havadan yapilan tasimacilik faaliyetler:
olarak tanimlanabilecek hava tasimaciligi ya da havayolu ulasgtirmas:
sektoriiniin kapsami, Devlet Planlama Tegkilat1 Ozel Thtisas Komisyonu

tarafindan soyle yapilmastir!2.

“Havayolu isletmeciligi, hava seyriisefer ve hava trafik kontrol
hizmetleri, yer ve ikram hizmetleri, egitim, bakim, 1lgili alt ve iist yapilar
ve diger havacilik faaliyetleri ile bu faaliyetlerin uluslararast kurallara

gore koordinasyonu ve denetimi” .

Havayolu ulastirmasi sektorii; faaliyet konusu, faaliyetleri yiirliten
kurum ve kuruluslar, kullanilan yiiksek teknoloji iriinii araclar ve dona-
nim, 6zel altyap1 ve haberlesme sistemleri, nitelikli insan giicii, hizmet
verilen insanlar, ulusal ve uluslararasi 6zellige sahip kurallar ve mevzuat
konularmnin olusturdugu 6nemli bir sistemdir. 2001 yil1 istatistiklerine
gore Tiirkiye’de hava tasimaciligi sektoriinde 14.814 kisi istihdam
edilmekte ve 2,360 katrilyon TL (1,632 Milyar $) girdi ile 3,182 katrilyon
TL (2,2 milyar $) ¢ikti saglanmakta ve 822 trilyon TL’lik (568 milyon $)

katma deger yaratilmaktadir!3.

Hava tasimaciligi faaliyetleri, ICAO, JAA (JAR) ve Tiirk Havacilik
Mevzuati’na gore, ticari havayolu ta§1ma01llg1 ve genel havacilik olarak iki

grupta ele alinmaktadir. Ticari havayolu tasimaciligl sistemi ve genel

10 Kaya, a.g.e, s. 6.

'l DPT, Sekizinci Bes Yillk Kalkinma Plami Ulastirma Ozel Ihtisas
Komisyonu Raporu (Ankara: DPT: 2586-0OIK: 598, 2001), s. 5-10.

12 DPT, Sekizinci Bes Yilik Kalkinma Plamn Havayolu Ulastirmas: Ozel
Ihtisas Komisyonu Raporu (Ankara: DPT: 2584-OIK: 596, 2001), s.1.

I3 DIE, Havayolu Tasimacihigi Istatistikleri 2001 (Ankara: DIE Matbaasi.
2003), s. 8-9.



havacilik sistemi hava tasimaciligl sisteminin alt sistemleridir (Bkz.: Sekil

1.1). Ticari havayolu tasimaciligi, tarifeli ve tarifesiz yolcu ve yiik

tagumaciligl ile hava taksi isletmeciligini kapsamaktadir. Ticari amacla

licret karsiliginda hava araglariyla yolcu ve yiik tasiyan gercek ve tiizel

kisiler, ticari hava tasima isletmecisi olarak tan1m1anm1§t1r1 ‘

HAVACILIK
FAALIYETLERI

Imalat, Bakim ve

Onarim Faaliyetleri

ASKERI HAVACILIK
FAALIYETLERI

Havaalanlan Yapim ve

Isletim Faaliyetleri

Ticari Havayolu

Tagimacilid

SiVIL HAVACILIK
FAALIYETLERI

Hava Tagimacilig1

Faaliyetleri

Haberlesme, Seyriisefer ve
Hava Trafik Hizmetleni
Diizenleme ve Isletme

Faaliyetleri

Genel

Havacilik

Diger (Meteoroloji,
Cevre Koruma, Egitim,
Giivenlik) Faaliyetleri

Sekil 1.1. Havacilik Faaliyetleri

2. GENEL HAVACILIGIN TANIMI VE ONEMI

Genel havaciligin acik tanimi bulunmamakla birlikte genel olarak

ticari hava tasimaciligl ve askeri havacilik disinda kalan her tiirlii havacilik

faaliyetlerini kapsamaktadir!?.

Genel havacilik, Tiirk Sivil Havacilik Mevzuati’na gore, ticar1 hava

tasimaciligi diginda kalan diger havacilik faaliyetleri olarak tanimlanmak-

tadir. Ayn1 mevzuat ¢cercevesinde genel havacilik isletmeleri, Tirkiye hava

14

15

Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yénetmeligi (SHY-6A), Resmi Gazete, 18433:
16 Haziran 1984.
Nawal K. Taneja, Introduction to Civil Aviation (Massachusetts: Lexington
Books, 1987), s. 131.
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sahas1 i¢inde veya Tiirkiye ile yabanci lilkeler arasinda, iicret karsilig:
olmaksizin ve ticari amag¢ tasimaksizin her tiirlii hava aracini kullanarak

ucus faaliyetlerini yapmak durumundadir!®.

Amerikan Federal Havacilik Tegkilat1 (FAA) ise genel havaciligin
tanumint sivil havaciligin havayolu tasimaciliginin disinda kalan her tiirlii

havacilik faaliyetini i¢ine alan bir boliimii seklinde yapmaktadlr”.

Yolcu ve yiik tagimaciliginin yaninda egitim, tarimsal havacilik
(tohumlama, ilaclama, giibreleme vb.), sportif havacilik, arama-kurtarma.
havadan yanginla miicadele, havadan fotograf / film ¢ekimi, havadan
reklam caligsmalari, trafik kontrolu gibi ¢ok genis bir alan genel havaciligin

faaliyet alani icine girmektedir.

Genel havacilik her yil artan taleple ilgi gérmekte, milyonlarca yolcu
ile, tonlarca yiik ve postayl kara ve deniz tasimacilifindan daha hizli bir

bicimde ve daha uzak noktalara sinirsiz bir esneklikle ta§1makfad1r18.

1997 yili Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilat1 (ICAQO) verilerine
gére!?, Rusya Federasyonu disinda Diinya’daki sivil havacilik ucagi (ha-
va aracl) sayisi 329.500’diir. Bu ucaklarin %6’s1 tarifeli hava tasimacihigl.
%11°1 diger ticari hava tasimaciliginda, %83’ii ise genel havacilikta kulla-
nilmaktadir. Toplam ucuslarin %41 (42 milyon saat)’i genel havacilik
ucaklarn ile yapilmakta ve her bir genel havacilik ucagi ile yilda ortalama

150 saat ucus gerceklestirilmektedir (Bkz. Tablo 1.1).

Uluslararasi1 Sivil Havacilik Tegkilatina iiye {ilkelerin b'dlgeler

itibariyle ucak sayilar1 ve ucus saatleri Tablo 1.2 ve 1.3’de gosteril-

e Ulastirma Bakanligi, Tiark Sivil Havacilik Mevzuati (Ankara: 1989), s.139.

17 “FAA Aviation Forecasts 1993-2004 (Washington, DC: FAA, 1993” Raoul

Castro, Corporate Aviation Management (Carbondale ve Edwardsville:

Southern Illinois University, 1995), s. 6°’daki alinti.

Alexander T. Wells ve Bruce D. Chadbourne, General Aviation Marketing

and Management (Malabar, Florida: Krieger Pub. Co., 1994), s. 20.

19 ICAQO, Civil Aviation Statistics of the World (Montreal: ICAO Statistical
Yearbook Doc. No: 9180/23, 1999), s.10
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mektedir?0. Bolgesel olarak ulasilabilen en son 1994 yilina ait verilere

gdre, o yilda Diinya’daki mevcut ucaklarin %72’si Kuzey Amerika’da.

% 14’1 Avrupa’da, geri kalan %14’ii ise Latin Amerika-Karayipler, Asya-

Pasifik, Afrika ve Ortadogu’da faaliyet gostermektedir. Bolgelere gore

1985-1994 yillar1 arasindaki genel havacilik ugak sayilarinda Asya-Pasifik

Bolgesinde yaklasik olarak %40, Afrika’da %30, Avrupa’da %20 artis

olurken Kuzey Amerika’da %20 azalis olmustur.

Tablo 1.1. Diinya’daki Sivil Ucuslar

Tahmini Ugak Tahmini Ugus Sayisi Ucak Basina
Faaliyet Cesidi * Say1si Diisen
Say1 % Saat (x1000) % Yillik Kullanim
Tarifeli Hava Tagimacilig1 20.000 6 46.000 45 2100
Diger Ticari Hava 36.000 11 14.800 14 400
Tasimacilig) Faaliyetleri
Genel Havacilik Faaliyetleri | 273.500 83 42.000 41 150
- Egitim Ucguslari 9.600 9
- Is ve Eglence Uguslan 22.700 22
- Havadan Uygulama ve 9.700 10
Diger Uguslar
Toplam Sivil Ucuslar 329.500 100 102.800 100 300

4 Rusya Federasyonu dahil degildir.

b Veriler 1997 yilina ait olup ulasilabilen en son verilerdir.

ICAO, 1999, s.10.

20 «General Aviation Fleet and Flight Activity”, http://www.general
aviation.org/databook / 2001 / TOC-foreword. pdf iletisim adresli internet

web sayfasi, 28.01.2003.




Tablo 1.2. Diinya’daki Genel Havacilik Ucak Sayilari

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Avrupa 30.800 31.200 31.500 32.00 33.100 33.200 31.300 31.100 36.200 36.100 U U U
Afrika 4.600 4.650 4,600 4.500 4.970 4.950 6.200 5.500 6.200 6.050 U U U
Ortadogu 520 540 550 600 690 670 610 580 590 580 U u U
Asya & Pasifik 8.400 8.500 9.200 9.800 10.300 10.200 10.240 10.250 11.100 11.500 U 8] U
Kuzey Amerika | 236.000 | 224.300 | 224.150 § 229.320 | 223.030 | 232.080 | 224.750 | 219.000 | 188.300 | 185.890 U U U
Latin Amerika
& Karayipler 13.700 13.900 13.800 13.500 15.200 15200 | 18.900 18.600 18.800 18.600 9] U U
TOPLAM-
ICAO Ulkeleri 294.020 | 282.990 | 283.800 } 289.720 | 287.290 | 296.300 | 292.000 | 285.030 } 261.190 | 258.720 ; 268.000 | 269.000 | 273.500

U = Ulasilamayan Veri

ICAO
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Tablo 1.3. Diinya’daki Genel Havacilik Ucus Saatleri

1985 1986 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997
Avrupa 6.080 6.400 | 6.500 6.600 6.720 6.870 6.730 6.700 7.260 7.240 6.880 6.270 6.000
Afrika 790 820 800 800 820 820 700 700 800 770 800 780 700
Ortadogu 260 240 260 260 270 310 300 180 300 290 300 300 290

Asya & Pasifik 2.420 2.740 3.060 3.250 3.380 3.470 3.500 3.770 4.180 4.250 4.260 4.680 4.880

Kuzey Amerika 33.920 32.100 31.070 31.110 | 31.610 31.950 32.100 26.200 24.220 23.120 25.520 | 25.550 26.820

Latin Amerika

& Karayipler 3.850 3.380 3.550 3.570 3.400 3.300 3.150 3.150 3.340 3.280 3.110 3.150 3.300

TOPLAM-

ICAO Ulkeleri 46.830 45.870 45.260 45.430 | 46.140 46.710 46.380 40.700 40.100 38.950 | 40.870 | -40.730 41.990

1. Rusya Federasyonu hari¢ 2 = Ugus saati (Saat x 1000)
ICAO

4!
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Tiirk Sivil Havacilik Mevzuatina gore, genel havacilik igletmelerinin
ticari bir amacla faaliyet yapmalarinin miimkiin olmamas: nedeniyle
evrensel anlamda genel havacilik faaliyetleri icinde yer alan hava taksi ve
zirai miicadele isletmeleri de dahil edildiginde halen lilkemizde 115 isletme
bulunmaktadir?!. Bu isletmelerden genel havacilik ruhsati alan 33 isletme
156 hava aracy; hava taksi isletme ruhsati alan 50 isletme 142 hava aracu:
zirai ilaglama isletme ruhsati alan 32 isletme 112 hava araci ile faaliyetini
siirdiirmektedir. Tiirkiye’de genel havaciliga iligskin gegmisten gilintimiize
faaliyet tiirline gore ugak sayilari, ugulan saat sayilarn saglikli bir bicimde

kayit altina alinmadig icin istatistiksel verilerden yararlanilamamaktadir.

Diinya’daki genel havacilik faaliyetlerinin yaklasik % 70’inin gercek-
lestirildigi Amerika Birlesik Devletleri’nde 1960 yilindan 2000 yilina
kadar genel havacilifin durumuna iligskin finans, envanter, faaliyet ve
emniyet bilgileri Ek 1°de yer almaktadir?2. 1960 yilinda 202 milyon
dolar1 hava araci alimi, 693 milyon dolan isletme maliyeti olmak iizere 895
milyon dolar olan genel havacilik harcamalari; 1999 yilinda 11,262 milyar
dolar1 hava araci alimi, 6,291 milyar dolar: isletme maliyeti olmak iizere
17,553 milyar dolara ulasarak yaklasik 20 kat artmistir. 1960 yilinda
76.549 hava araci ile 13.121.000 saat ucus yapilirken 1999 yilinda
219.464 hava araci ile 31.756.000 saat ucgus yapilmistir. ABD’de 1998
yilinda genel havacilik ve genel havacilik ile ilgili ekonomik faaliyetlerin
toplam1 64,5 milyar dolar, genel havacilik ve ilgili faaliyetlerde calisan
638 bin kisinin geliri 19,9 milyar dolardir?3. Ayrica 2001 yili itibariyle

genel havacilikta kullanilan hava arag¢larinin iiretiminden Diinya’da elde

21 Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiiniin “Isletmelerin Filo

Yapis1” konulu yazisi, (Ankara: 24 Haziran 2003).
22 “General Aviation Profile”, http://www.bts.gov/publications/national-
transportation-statistics / html/table-general-aviation-profile.htm/ iletisim
adresli internet web sayfasi, 20 Eylil 2003.
23 Robert J. Zuelsdorf ve Eric B. McClellan, “The Economic Impact of Civil
Aviation On the U.S. Economy-2000”, 25th Annual FAA Aviation Forecast
Conference Proceedings ‘“Aviation 20007, (Washington D.C.: 8 Mart 2000).

s.4.
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edilen 14,03 milyar dolarlik kazancin %62’si (8,65 milyar dolar) ABD’de

gerceklestirilmektedir??.

ABD’de tescilli sivil ucaklarin % 96’sin1 ve toplam ugus saatinin %
80’ini olusturan genel havacilik filosu havayollarinin 500 havaalam ile
sundugu tagimacilik hizmetini 18 bin havaalani ile metropollerin disinda
yasayan hemen herkese sunmakta, sehirlerarasi yolcu tasimaciliginin iigte
birini gerceklestirmektedir. Amerikan endiistri haritasinin gézle goriilecek
bicimde ve siirekli olarak degisiminin ana sebeplerinden sayilan genel

havaciligin gelisimi diger iilkelere 6rnek teskil edecek niteliktedir?>.

Teknolojik ilerlemeler sonucunda daha fazla hiza, menzile, yakit
verimliligine ve rahatliga sahip olan genel havacilik ucaklari entegre bir is
aract haline gelmistir. Genel havacilik ucagi, aviyonikleri ve motorlarinda-
ki gelismeler, insanlarin genel havaciliga olan giivenini ve destegini artir-
muis ve genel havacilig ticari hava tasimaciliginin alternatifi olarak gdrme-
lerini saglamistir?®. Egitim, yer hizmeti, finans ve sigorta kuruluslar1 gibi
destek hizmeti saglayan tedarikcilerle birlikte, genel havacilik ucagi.
aviyonikleri ve diger ekipmanlarinin iiretimi ve satisi, genel havacilik
endiistrisini ulusal ekonomiye katki yapan Onemli bir sektor haline

getirmektedir?”.

Genel havacilik ulusal ekonomi ile birlikte havacilik endiistrisi i¢inde
onemli bir aractir. Ticari havaciligin gerceklestirdigi dogrudan havacilik
hizmetlerinin her yerde ve herkese etkin bir bicimde sunulmasini sagla-

yarak verimliligin artmasinda etkin rol oynar?8.

24 «Gama 2001 Statistics “http://www.general aviation. org/air/2002/charts.
pdf. iletisim adresli internet web sayfasi, 29 Ocak 2003.

25 Wells ve Chadbourne, a.g.e., s. 20.

26 Edward M.Bolen, “Hearing on the Future of Aviation Technology”, 16 May:s
2000. http://www. generalaviation.org.levents/aba ForumRemer ks.htm/
iletisim adresli internet web sayfasi, 29 Ocak 2003.

27

Robert M. Kane, Air Transportation (Onii¢iinci basim, Dubugue.
Iowa:Kendall / Hunt Pub. Co., 1999), s. 625.
28 Ayni, s. 625.
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Genel havacilik, ticari havaciligin altyapisinin olusturulmasina yar-
dimc1 olur. Ozellikle sportif havacilik kuruluslarinin faaliyetleri bu
anlamda biiylik 6nem tasimaktadir. Genel havaciliktaki saglikli yapilanma.
ticari havaciligin gelismesi icin gerekli olan altyap:1 yatirimlarinin, insan
kaynaklarinin, ulusal ve uluslararasi kurallarin ve ucus giivenliginin iste-

nilen diizeye ulagsmasini saglar??.

3. GENEL HAVACILIGIN TARIHCESI
3.1. Diinya’da Genel Havaciligin Tarihcesi
3.1.1. Genel Havacihgin Baslangici

Orville Wright’in havadan agiwr bir ucakla ilk siirekli ucusunu ta-
mamladigi 17 Aralik 1903 yilinda genel havaciligin dogdugu soylenebilir.
Wright modeli ucaklarin ¢ogu yeni pilot adaylarinin egitimi ile eglence
amacli ucuslarda, digerleri ise fuarlar gibi 6zel giinlerde ve yolcu

tasimaciliginda kullanilmistir39.

1909’larin baslarinda Wright kardesler, ucus gosterileri ve yarigsma-
larina katilmak tlizere ABD’ye gonderilen c¢esitli yabanci modellerin
yanusira “Curtiss Aeroplane and Motor Corporation”in rekabetiyle kars:
karsiya kalmastir. 26 Haziran 1909°da ilk ticari ucak satisi1 gerceklesmistir.
1908 Curtiss’in gelistirilmis modeli “June-Bug” New York Havacilik

Kurumu’na 7500 dolardan satilmistir.

Glenn Cuftiss’de Wright Kardesler gibi bisiklet yapimcisiydi. 1902
de motosiklet yapimciligina baslamistir. 1908°e gelindiginde 100’den fazla
kisinin calistig1 bir imalathaneye sahip olmus ve bu yillarda iirettigi hava
sogutmall motorlara gen¢ havacilardan biuyiik ragbet gelmistir. 1905

yilinda Alexander Graham Bell, “Aerial Experimental Association” olarak

29 Ulastirma Bakanligi, 9. Ulastirma Siirasi1 Havayolu Ulastirmasy Komisyon

Raporu (Ankara: 8-10 Haziran 1998), s. 27.

30 Wells ve Chadbourne, a.g.e., s. 3-4.
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bilinen deneyimli havaci grubu olustururken Curtiss ucagi kiralamistir. 4
Temmuz 1908 tarihinde Curtiss’in June Bug Ucagi, ABD’de resmi olarak
gbdzlenmis bir kilometreyi asan ilk ucusu yaparak Amerikan Bilim Odiilii

glimiis kupasini kazanmastir.

Agustos 1909°’da Curtiss ugagi, Gordon Bennett Hiz Kupasi yarigina
katilmak iizere Fransa’nin Reims sehrine gitmis, Atlantik’in iki yakasin-
daki insanlarin hayal giliclinli zorlayarak ortalama saatte 47.4 mil hiz yap-
mis ve 10 bin dolarlik para 6diiliinii kazanmistir. Havacilik haberlerinin
gazeteler arasinda hizli bir rekabet konusu haline gelmesinin sonucu
olarak 1909-1911 yillar: arasinda havacilik faaliyetleri belirgin 6lclide
artrmistir. Diger neden ise halkin ugmaya kars: ani ilgisidir. Ilk havacilik
toplantisi, Ekim 1910’da New York’un Belmont Parki’nda diizenlenmistir.
Aym yil Ikinci Gordon Bennett Hiz Kupasi’ni saatte 60 millik hizla Ingiliz

Claude Graham - White kazanmastur.

1911 yilina gelindiginde genel havacilik alanina katilan insanlarin
sayis1 ¢ogalmis ve bir ka¢ imalatg1 “profesyonel” bir ara¢ olarak ucak
yapimina baslamistir. Cok sayida amatdr ugcak yapimecisi da havacilik pro-
Jelerine katilmis, bazilar1 evlerinde yaptiklari makinalarla ugmayi denerken
O0lmiis ya da yaralanmislardir. 1911 yilinin sonunda ABD’de toplanti ve
gosterilerde ucus yapan 82 lisansli pilot, 50’den fazla tek basina ugus
yapan kisi bulunuyordu. New York Havacilik Kuliibii bu donemde lisans

verme yetkisine sahipti.

1914 yilinda Avrupa’da 1. Diinya Savasi basladiginda ABD’de yilda
lic veya dort ucgak iireten sirketlerde dahil olmak iizere 12 dolayinda ucak
imalatgist vardi. 1903 yilindan bu tarihe kadar ticari amagla iiretilen
200’den az hava aracinin yaris1 Amerikan kara ve deniz kuvvetlerine
verilmisti. Bu yillarda Curtiss Ucak ve Motor Sirketi, Amerika’da ugak

liretimi yapan en biiyiik sirket idi.
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I. Diinya Savasi siiresince Curtiss, Amerikan Deniz Kuvvetleri icin
gelistirilmis Jenny Modeli N-9 ile birlikte 6000 civarinda JN-4 Jenny
egitim uc¢agini Kara Kuvvetleri i¢in iretmistir. Jenny Amerikan Kara
Kuvvetleri’nin egitim ucag: ihtiyacinin karsilanmasi amaciyla ilk olarak
1914 yilinda imal edilmistir. Savas yillarinda 10 bin Amerikan pilotunun
%95’inden fazlasi ugmayi bu ucakta 6grenmistir. Su sogutmali, 90 beygir
giiciindeki V-8 motorlu Curtiss OX-5’den binlerce iiretilmistir. Jenny’ler
savag sonrasinda uzun yillar ayakta kalabilmis ve 1927 yilina kadar Hava
Kuvvetleri’nde kullanilmistir. Savas doneminde devlete 17 bin dolara
malolan bu ucaklarin savas sonrasi1 degeri 50 ile 750 dolar arasina

diismiistir.

3.1.2. Genel Havaciligin Son 45 Y1ih

Genel havacilik endiistrisi, 1955 yilindan 1978 yilina kadar ola-
ganiistii bir bilyime gostermistir. ABD’de 1955 yilinda 37.700 olan faal
genel havacilik filosu her yil ortalama %4.7 oraninda artarak 1978 yilinda
184.300’e ulagsmistir. Ayni1 donem ig¢inde genel havacilik ile yapilan ucgus
yillik 9¢6.3 artigla 9,2 milyon saatten 38,5 milyon saate ylikselmistir. 1980
yilinda 211 bin olan faal ucak sayis1 1997 yilinda 192 bine diismiistiir (Ek
1). 1955 yilinda 4.434 olarak gerceklesen ucak teslimati 1978 yilinda
17,811°e yiikselmis, 1990 yilinda ise 2.220’de kalmistir. 1955 yilinda
ucak ilretimi yapan sirketlerin net geliri 68,2 milyar dolar iken 1978’de

1,781 milyon dolara 1998 yilinda ise 5,874 milyar dolara yiikselmistir3!.

1978 yilindan itibaren genel havacilik endiistrisinin biiylimesini
engelleyen ¢ok sayida dis faktorden en 6nemlileri; bu donemde yasanan g
ekonomik durgunluk, iki petrol bunalimi ve ABD’deki li¢ Onemli yasal
diizenleme (1. 1978 yilinda Havayolu Deregiilasyon Yasasi, 2. 1979 yilin-
da genel havacilik endiistrisi gelir haklarimin feshi, 3. 1986 yatirim vergi

alacaklarinin feshi)’dir. Diger etmenler arasinda 1970 ve 1980’11 yillardaki

31 Ayn, s. 16.
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yiiksek faiz oranlari, genel havacilik ucaklarinin satin alma ve igletme
maliyetlerinin yiiksek olusudur. Ayrica geleneksel is ve eglence amaclh
ucak kullanicilarinin arasinda begeni ve tercihlerin degismesi ile birlikte
iiriin sorumlulugu isteklerindeki artis da etkili olmustur. Son olarak da.
kiiglik ‘gsehirlere hizmet veren bolgesel/yOresel (commuter) hava tagiyici-

larindaki artis is ve eglence amacl ucak kullanimin etkilemistir.

Genel havacilik endiistrisinin durumu karmasikligini devam ettirmek-
tedir. Tek motorlu pistonlu ugaklarin teslimatlarindaki diisiisiin devam
etmesi, bu tip ucaklarin genel havacilik faaliyetlerinin yiiriitiilmesinde
temel dayanak olmasi dolayisiyla endiseye neden olmaktadir. Sirasiyla.
yeni pilotlar tek motorlu pistonlu ucaklarda egitim goriirler, sonra inis
takim iceri ¢ekilebilenlerde, daha sonra ¢cok motorlu pistonlularda ve son
olarak da tiirbinli ucaklarda ucus yaparlar. 1978’den bu yana tek motorlu
pistonlu ucak pazarindaki diisme, genel havacilik filosundaki ve faaliyet-

lerindeki genislemenin yavaslamasi anlamina gelmektedir.

3.2. Turkiye’de Genel Havaciligin Tarihcesi

Tiirkiye’de genel havaciligin baslangici Tirk Hava Kurumu’nun
kurulusu ile baglar. THK, Atatiirk’lin emirleriyle 16 Subat 1925 tarihinde
“Tiirk Tayyare Cemiyeti” adiyla kuruldu.

THK, 23 Nisan 1926°da Tiirk Havaciligi’nin gereksinimi olan teknik
personelin egitilmesi amaciyla “Tayyare Makinist Mektebi’’ni hizmete acti.
Ayni yil Alman Junkers Tayyare .Fabrikas1.i§birligiyle “Kayseri Ucak
Fabrikasi”m kurdu. Alman Junkers lisansiyla A-19 ve A-20 ucaklarini
iiretti ve bu ucaklarin bakim ve onarimini yapti. Fabrika 1929°da Milli
Savunma Bakanligi’na devredildi. THK, kurulusunun ilk 10 yilinda halk-
tan gelen buyiik destekle 351 ucak satin alarak Tiirk Silahli Kuvvetleri'ne

bagisladi.

THK, 1929 yilinda Uluslararas1 Havacilik Federasyonu iiyesi oldu.
1935 yilinda simdiki adim aldi. 3 Mayis 1935 tarihinde Tiirkkugsu kuruldu.
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Havacilik faaliyetlerinin yayginlagsmasinda onemli pay sahibi olan Tiirk-

kusu, Sabiha Gokg¢en’in de aralarinda bulundugu bir¢ok pilot yetistirdi.

THK biinyesinde 1936°da Inonii Planor Kampi, 1937’de Etimesgut
Ucus Kampi ile Ankara ve Izmir Parasiit Kuleleri acildi. THK ’nin pilot
egitimi icin kullandigi plandrlerin iiretimi, bakim ve onarimi Akkoprii
tesisinde 1940 yilina kadar siirdii. 1940 yilinda bu tesiste Ingiliz Miles

Magister egitim ugaklarinin seri montajina baslandi.

2. Diinya Savasi 6ncesi Genelkurmay Baskanligi’nin istegi ile 1939-
1941 yillann arasinda Etimesgut Ucak Fabrikasi kuruldu. 1944 yilinda
iiretime baslanilan fabrikada Magister ucaklarinin yamsira, THK-1, 3, 4.
7, 9, 13 planorleriyle THK-2, 5 ve 10 tipinde egitim, saglik ve nakliye

ucaklarn tretildi.

Tiirkiye’de ilk motor fabrikasi1 THK tarafindan Gazi Orman Cift-
ligi’nde 1951 yilinda kuruldu ve dénemin kosullar: nedeniyle 1953 yilinda
Makina ve Kimya Endiistrisi’ne devredildi. Bu fabrika halen Tiirk Traktor

Fabrikasi olarak hizmet vermektedir.

THK, var olan Plandr, Parasiit ve Ucgus Okulu’na ek olarak 1996
yilinda sportif hava araglarini bir cati1 altinda toplayan Cok Hafif Hava
Araglar1 Okulu’nu kurdu. 1997 yilinda 1. Diinya Hava Oyunlari'ni
Tiirkiye’de gerceklestirdi.

Tiirkiye’de havaciligin askeri, ekonomik, sosyal ve siyasal dnemini
anlatmak; askeri, sivil, sportif ve turistik havaciligin gelismesini saéla—
mak; biitiin bunlar i¢in gerekli ara¢ ve gereci hazirlamak amaciyla faaliyet-
lerini siirdiiren THK’ ’nin Genel Baskanligi Ankara’da olup 601 subesi
bulunmaktadir. Her tiirlii havacilik faaliyetinin planlanip yiiriittildigt

Tirkkusu Genel Miidiirliigii ise Ankara Etimesgut’tadir.

Halk bagislar, fitre, zekat ile kurban derisi geliri, iiye aidatlari, kira

ve istirak gelirleri ile faaliyetlerini gergeklestiren THK, havacilik
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egitimlerini Tirkkusu Egitim Merkezi ile Inonii, Efes Egitim Merkezi’nde

ve Karain-Antalya Havaalani’nda yiiriitmektedir.

THK ’nin Ucus Okulu’nda sabit kanatl ucak pilotu yetistirilmektedir.
Okul, PPL, CPL ve CPL-ATPL pilot lisans1 vermeye yetkilidir. Parasiit,
Plan6r ve Model Ucak Okullari’nda baslangic ve tekamiil olmak tizere iki
grup egitim verilmektedir. Cok Hafif Hava Araclari Okulunda, yamag
parasiitii, yelken kanat, balon ve mikrolayt (motorlu yamag¢ parasiitii.

motorlu yelkenkanat ve ultralight) egitimleri verilmektedir.

Tiirk Hava Kurumu, hava taksi isletmesi ile kisi ve kuruluslara yurt
ici ve yurt disinda ugus hizmeti vermektedir. Bu hizmetler;

— Yurt i¢1 ve yurt dis1 ambulans hizmetler,

— Havadan brosiir atist ve pano ¢ekimi,

— Yurt i¢i-yurt dis1 yolcu ve kargo tasimaciligi,

— Turistik gezi uguslari,

— Paragsiit ve tandem atlayisi,

— Balonla reklam ve yolcu ugusu,

— Zirai ilaglama,

— Orman yanginlariyla miicadele’dir32.

1983 yilinda kabul edilen 2920 sayil1 Sivil Havacilik Kanunu ile 6zel
sektore sivil havacilik faaliyetlerinde bulunma olanag1 saglanmais,3? sivil
havaciligin gelistirilmesine yonelik olarak kolayliklar getirilmistir. Bu
yillarda baglayan serbest ekonomi ve diinya ile entegrasyon politikalari
Ozel sektorii bu alana yatirim yapmaya yoneltmistir. 1980’lerin ikinci yari-
sindan itibaren 6zel sektor isletmelerinin sayilarinda, filo kapasitelerinde
ve sektorden aldiklari payda onemli artiglar olmustur. THY nin bu donem-
de bir modernizasyon programi cercevesinde filosunu gelistirmeye bagla-

dig1 hizmet standartlarini yiikseltme ¢abasina girdigi ve yurt i¢i hatlardan

32

THK, Tanitim Brosiirii (Ankara: 2000)
33 DPT, Havayolu Ulastirmas: Altina Bes Yillilk Kalkinma Plani Ozel Ihtisas
Komisyonu Raporu (Ankara: DPT Ya. No: 2217-O.1.K: 361, 1990), s.43.



ziyade ekonomik acidan avantajli dis hatlara yonelmekte oldugu goriil-

mektedir34.

Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesinden sonra cikarilan
yonetmeliklerle ticari havacilik kapsaminda yer alan hava taksi isletme-
ciligi yapan 6zel kesim isletmelerinin sayis1 ve faaliyetleri de her gecen yil

artm1§t1r35 .

Hava Taksi Isletmeciligi ruhsatini ilk olarak 28.8.1984 tarihinde
Sonmez Holding Hava Yollar1 almistir. Baglangicta 20’ser koltuk
kapasiteli CASA C-212-100 tipi turboprop ucaklarla Bursa-Istanbul
arasinda tarifeli seferler yapmustir. Bunu NESU Havacilik ve Ticaret A.S.
(Simdiki adiyla Genel Havacilik) izlemistir. NESU 6.11.1984 tarihinde
aldig:1 ruhsatla 1 Comanche, 1 Piper Navajo, 1 Hansa jet ucagi ve 2 Bell
helikopterle hava taksi faaliyetlerine baslamistir. Bu kuruluslar: 1986
yilinda Sancak Air ve Nergis Helikopter A.S., 1987 yilinda Menekse Sivil
Havacilik Sirketi ve Star Havacilik A.S., 1988 yilinda Imsik Havﬁyolu
izlemi§tir36. 1990’11 yillarda cok sayida hava taksi ve genel havacilik

sirketi havacilik faaliyetlerine baslamistir.

Hava taksi isletmesi sayis1 1994 yilinda 30 iken37 2000 yilinda 60°a
cikmis38, 2003 yilinda 50°ye3? diismiistiir. 1994 yilindaki hava araci

34 ppPT, Havayolu Ulastirmas1 Sekizinci Bes Yilhik Kalkinma Plam Ozel
Ihtisas Komisyonu Raporu, (Ankara: DPT Ya. No: DPT: 2584-OIK: 596.
2001), s.42.

33 Belirli bir ucus tarifesine bagh kalinmaksizin yapilan hava taksi isletmeciligi:
ozel kiralama, hasta ve yararli nakli, turistik gezi ve reklam gibi gesitli
hizmetlerin yerine getirilmesi ig¢in yapilacak uguslann kapsar. Ticari Hava
Tasima Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A) Madde 36.

36

DPT, Havayolu Ulastirmasi Altinci..., a.g.e., s. 43-44.

37 ppT, Havayolu Ulastirmas:1 Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani Ozel
Ihtisas Komisyonu Raporu (Ankara: DPT Ya. No: DPT: 2384-O1K:447.
1995), s.58-59.

“Hava Taksi Isletmeleri”, http://www.ubak.gov.tr/shgm/havataks.htm
iletisim adresli internet web sayfasi, 30 Ocak 2000.

39 Ulastirma Bakanhig: Sivil Havacilik..., a.g.e.
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say1si 127,'koltuk sayisi1 67 iken 2000 yilinda hava araci 225, koltuk
sayis1 1278’e yiikselmis ve 2003 yilinda hava araci sayist 142, koltuk

sayis1 738 olmustur.

1994 yilinda 21 olan®0 genel havacilik igletme sayis1 2000 yilinda
35’¢ cikmis?!, 2003 yilinda ise 33’e42 diigmiistiir. 1994 yilinda hava
araci sayist 156, koltuk sayis1 561, 2000 yilinda hava araci sayist 190,
koltuk sayis1 653, 2003 yilinda ise hava araci sayist 156, koltuk sayisi
628’dir.

Tarimsal havacilik faaliyetleri ise THK ’nin yanisira 6zellikle sahis

sirketlerinin katkis1 ile 1970°1i yillarda gelismistir®3.

DHMI nin islettigi havaalanlarindaki ucak trafigi icinde yer alan di-
ger sivil ucgak trafigi adi altinda kayitlarin tutulmaya baglandigi 1985 yi-
lindan 2003 yilina kadar Tiirk sivil havaciligindaki gelismeler Tablo 1.4°te
ortaya konmaktadir®*. 1980 yilinda 66.716 olan®> i¢ ve dis hat ucak
trafigi 2003 yilinda 370.742’ye*® ulasmustir.

40 ppT, Havayolu Ulastirmas: Yedinci..., a.g.e., s. 60-61.

41 “Hava Taksi Isletmeleri”, a.g.e.

42 Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik..., a.g.e.

43
44

Ulastirma Bakanligi, 9. Ulastirma..., a.g.e., s. 28.

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi her yil isletimini yaptig1 havaalanlarindaki
ucak trafigi bilgilerine yer verdigi Istatistik Yillig1 yayinlamaktadir. Bu
yillikta sivil ugak trafigine iliskin bilgiler, ticari ve diger olmak lizere ikiye
ayrilmaktadir. Havayollarinin tarifeli-tarifesiz ucak seferleri ticari ugak trafigi
icinde gosterilmektedir. Havayollan disinda kalan sivil havacilik félaliyetleri
(genel havacilik, hava taksi, zirai ilaglam‘a, egitim) ise,'diger sivil ugak trafigi
icinde yeralmaktadir. Zirai ilaglama ve egitim ucguslarinin biiyiik olciide
DHMIi nin islettigi havaalanlarinin digsindaki havaalanlarinda yapilmasi
nedeniyle diger sivil ugak trafigi altinda verilen bilgilerin o6nemli bir
boliimiiniin (tahmini olarak %80-90) genel havacilik ve hava taksi faaliyet
oldugu sdylenebilir. Bununla birlikte DHMI’'nin isletmedigi havaalanlarina
genel havacilik ve hava taksi uguslari yapilmakta olup bu konuda kesin
bilgilere ulasilamamaktadar.

45 DPT, Havayolu Ulastirmas1 Altinci..., a.g.e., s. 161.

46 pDHMI, Istatistik Yilliga 2002 (Ankara: 2003), s. 48.



Tablo 1.4. Tiirkiye’deki Sivil Ucak Trafigi

Sivil Sivil Ticari Diger Sivil
Ucak Trafigi Ucak Trafigi Ugak Trafigi
YILLAR "3eyaT | DISHAT | TOPLAM | ICHAT | DISHAT | YUZDE | ICHAT | DISHAT | YUZDE
TOPLAM TOPLAM
%90.3 %9.7
1985 | 49669 | 37.884 | 88.153 | 42918 | 36710 [To oo 6751 | 1.774 o
%89.9 P%10.1
1986 | 49962 | 42.880 | 92842 | 42312 | 41158 [Ty oo | 7650 | 1722 5372
%85.9 PD14.1
1987 59.322 | 51.283 | 110.605 | 45.464 | 49.509 [~ o-o | 13858 | 1.774 503
%87.6 %124
1988 72494 | 68.892 | 141386 | 57.168 | 66701 [ 1,5 eeo | 15326 [ 2191 o
%88.0 %12.0
1989 77.089 | 79.046 | 156.135 | 61.056 | 76345 [T135407 | 16033 | 2.701 P~
%87.6 %124
1990 84701 | 91714 | 176415 | 65.967 | 88507 [Tjeya74 | 18734 | 3.207 Lol
%87.0 %13.0
1991 77675 | 77.642 | 155317 | 60970 | 74.158 [Ti3s1.5 | 16705 | 3484 0,189
%85.5 %14.5
1992 107623 | 113177 | 220.800 | 79.102 | 109.618 [“7gg750 | 28.521 | 3.559 32,080
%834.8 %15.2
1993 137202 | 142.100 | 279.302 | 100.110 | 136.856 [z o] 37.092 | 5244 12330
%85.6 %144
1994 141270 | 155466 | 296.736 | 103899 | 149.967 [pe3 gcr | 37.371 | 5.499 70
%82.8 %172
1995 158725 | 177.352 | 336.077 | 10719 | 167.717 [0 | 48.006 | 9.635 e
%85.0 %15.0
1996 165600 | 195.005 | 360.605 | 122908 | 183.680 [3ocsgg | 42.692 | 11325 [~
%85.2 %148
1997 | 1822 1505040 | 388292 | 134537 | 196.132 | 330.669 | 48715 | 8908 | 57.023
%84.1 | %15.9
1998 203746 | 195389 | 399.135 | 149325 | 186.149 [ooo oo | 54421 | 9240 3001
%86.3 %13.7
1999 197278 | 174.085 | 371363 | 153430 | 167.143 [To—--] 48.848 | 6.942 0,990
%88.0 %12.0
2000 185202 | 189.141 | 374343 | 47375 | 182.084 [5o0 =0 | 37.827 | 7.057 Tangd
%91.1 %8.9
2001 151627 | 204316 | 355.943 | 125554 | 198.544 [T oo 26073 | 5.772 P
%90.6 %9.4
2002 | 140020 | 213.850 | 353.870 | 112385 | 208.284 [Tp0eeo | 27635 | 5566 [3a0)

DHMI, Istatistik Yilhklar1 1985-2002.




24

Tablo 1.4.’ten goriilecegi ilizere, 1985 yilindaki toplam 88.153 i¢ ve

dis hat sivil ucak trafiginin 79.628’1 (%90.3) ticari havayollarinca, 8.525’;

ise (%9.7) diger sivil havacilik ucaklar tarafindan gerceklestirilmistir.

Sivil havacilik sektdriine yapilan yatirimlar, getirilen kolayliklar ve

ekonomik gelismeler havaaraclari ile seyahatin artmasini saglamistir. 1998 .

yilinda sivil ucak trafigi 399.135’e ulasmis, diger sivil ucak trafigi ise

63.661 e yiikselmis ve sivil ucak trafigi icinde, diger ucak trafiginin pay:
%15.9 olmustur.

2003 yil1 itibariyle genel havacilik, hava taksi ve zirai ilaglama

isletmeleri ve hava aracglar ile ilgili bilgi Ek 4,5 ve 6’da verilmektedir?’ .

6’s1 kamu 27’si 6zel kurulus olan 33 genel havacilik isletmesinin
17’°si kendi kuruluslarinin ihtiyaclarini karsilamak amaciyla faaliyet gos-
teren (sirket havaciligi yapan) kurulustur. Genel havacilik isletmelerinin
kurulus yerine gore dagilimi sdyledir: istanbul: 14, Ankara: 11, Antalya:

2, Bursa: 2, Adana: 1, Kayseri: 1, Izmir: 1, Samsun: 1.

50 hava taksi isletmesinin 24’l, Oncelikli olarak sirket/holding ihti-
yaglarini karsilamak amaciyla havacilik faaliyeti (sirket havaciligi) yap-
maktadir. Hava taksi isletmelerinin %72’si Istanbul ve Ankara’da kurul-
mustur. Istanbul’da 26, Ankara’da 10, Izmir’de 4, Adana ve Bursa’da 2.
Eskisehir, Antalya, Gaziantep, Isparta, Mugla ve Samsun’da ise 1 hava
taksi isletmesi bulunmaktadir. Hava taksi isletmelerinin sadece 3’ii

kamuya aittir.

32 zirai ilaglama isletmesinin 15°i (%47°si) Adana’da, 6’s1 Ankara’da
kurulmustur. Hatay ve Izmir’de 2, Antalya, Ayvalik, Hayrabolu, Isparta.
Istanbul, Kayseri ve Mersin’de 1 zirai ilaglama isletmesi vardir. Kamuya

ait 2 zirai ilaglama isletmesi bulunmaktadir.

47 Ulastirma Bakanhig1 Sivil Havacilik..., a.g.e.
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Halen faaliyet gosteren 115 genel havacilik, hava taksi ve zirai

ilaclama igletmesinin baslicalar1 sunlardir:

GENEL HAVACILIK ISLETMELERI

a) Kamu Kuruluslan

— Erciyes Universitesi Rektorliigii

— Orman Genel Miidiirliigii

— Tapu Kadastro Genel Miidiirligi

— Tiirkiye Cumbhuriyeti Bagbakanligi

— Tiirk Hava Kurumu Genel Bagkanlig:

— THK - Istanbul Havacilik Kuliibii Dernegi

b) Ozel Isletmeler

— Adana Havacilik Kulubii

— Ahu Havacilik Sanayi ve Ticaret Ltd. Sti.

-—— Bilfen Madencilik A.S.

— Boru ve Sa¢ Sanayi Ltd. Sti.

— Burak Sportif Havacilik Kuliibii

— Izmir Model Ugak ve Havacilik Kuliibii Dernegi
— Samsun Sportif Havacilik Kuliibii

— Tekfen Hava Tasimaciligr A.S.

— Top Servis Havacilik Sanayi ve Ticaret A.S.
HAVA TAKSI ISLETMELERI

a) Kamu Kuruluslar

— Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Y.O.
— DHMI Hava Taksi igletmesi

— THK Hava Taksi Isletmeciligi

b) Ozel Isletmeler
— Ahsen Hava Tasima A.S.
— Air Enka Hava Tagimacilik A.S.



— Ak Havacilik ve Ulastirma Hiz. A.S.

— Arkas Air Havacilik ve Ticaret A.S.

— Bon Air Havacilik ve Ticaret Ltd. Sti.

~— Cukurova Havacilik A.S.

— Dogan Havacilik ve Ticaret A.S.

— Em-Air Havacilik A .S.

— Firat Havacilik Ticaret A.S.

— Genel Havacilik A.S.

— Jetser Havacilik Ticaret ve Sanayi A.S.

— Koc¢ Holding A.S.

-— Mach Havacilik ve Turizm Ltd. Sti.

— Menekse Havacilik Ithalat Ltd. Sti.

— Metis Havacilik A.S.

— Metro Hava Tas. Sanayi ve Ticaret Ltd. Sti.
~— Nurol Havacilik A.S.

— Redstar Havacilik Hizmetleri Ticaret A.S.
— Rumeli Hava Tasima ve Isl. Ticaret A.S.
— Sam Air Havacilik Ticaret A.S.

— Sancak Havacilik A.S.

— Santay Havacilik Ticaret A.S.

— Set Air Hava Tasimacilig: ve Hizmetleri A.S.
— Sky Line Ulasim Ticaret A.S.

— Sportif Havacilik ve Turizm A.S.

— Siiper Air Hava Tasimaciligt A.S.

— Tarkim Ucak Bakim ve Onarim Havacilik Ltd. Sti.
— Unsped Paket Servisi

~— Zorlu Air Havacilik A.S.

ZIRAI ILACLAMA ISLETMELERI

a) Kamu Kuruluslar:
-— Ant Birlik
— THK Genel Bagkanlig1
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b) Ozel Isletmeler

— Ak Ticaret

— Aybulut Havacilik

— Barng Zirai Ilaglama

— Can Air

— Er-Ah Havacilik

— Hiirkanat Ucakla Zirai Miicadele
— Kartal Havacilik

— Mart1 Ugakla Zirai Miicadele
— Olger Zirai Miicadele

— Ogzer Tarhan Zirai Miicadele
— Pan Havacilik

— Recai Tilrkmen

— Red Star A.S.

— Reyhanh Zirai Havacilik

— R. Kamil Ko¢gman

— Tarkim Havacilik

— Tarug Ucgakla Zirai Miicadele
— Toros Havacilik

— Tiirker Ugakla Zirai Miicadele
— Uludag Havacilik

4. GENEL HAVACILIK FAALIYETLERININ
SINIFLANDIRILMASI

Genel havacilig istatistiksel amacglarla siniflandirmak oldukg¢a zordur.
Aile otomobilinde oldugu gibi hafta boyunca is amagli ugus yapan bir ugak
hafta sonlar1 kisisel amacli kullanilabilir. Egitim ucag1 is veya Kkisisel
kullanim i¢in miisteriye kiralanabilmekte veya charter hava taksi hizmetine
sunulabilmektedir. Hava taksi ucagi, ileri ucus egitimi, is veya Kisisel

amach kiralama ve benzeri gérevlerde kullanilabilmektedir48.

43 Wells ve Chadbourne, a.g.e., s. 20.
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Genel havacilik, genel olarak 6 grupta toplanmaktad1r49:
1. Is (business)

Hava taksi, kiralama (air taxi, rental)

Ozel amag (special purpose)

Kisisel tagimacilik (personal transportation)

Spor (sport)

A

Egitim (anstructional)

Her ne kadar genel havacilik ucagi, cok amacli kullanilabilmekte ise
de Amerikan Federal Havacilik Teskilat1 (FAA) temel kullanim gruplarina
ayirarak her yil bir 6nceki yila ait uculan ucgus saatini belirler. Temel

kullanim gruplar §un1ard1r50:

fa—y

. Sirket (Corporate)

Is (Business)

Kisisel (Personal)

Egitim (Instructional)

Havadan Uygulama (Aerial Application)
Havadan Go6zlem (Aerial Observation)
Diger Faaliyetler (Other Work)

Hava Taksi (Air Taxi)

A A e B

Diger (Other)

49 Kane, a.g.e., s. 625.

50 Wells - Chadbourne, a.g.e., s. 21.
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12.1%
Kisisel
Kamu

Diger

Hava Taksi
Havadan Uygulama
Havadan Gozlem
Egitim

Is
Sirket

17%

6.8% 6.5%

Sekil 1.2. Genel Havacihik Ucaginin Temel Kullanimi

Kane, 1999, s. 626.

Sekil 1.2°de 1996 yilinda ABD’de genel havacilik ucaginin temel
kullanimina iligskin yiizdeler verilmektedir. Sekilden goriilecegi iizere.
%34.1°1ik ucus saati ile en fazla yapilan ucus kisisel uguslardir. %5.2°1ik
diger ucuslar arasinda deneysel arastirma-gelistirme, test ve gosteri amacli
ucuslar, geziler, yik kaldirma, pano c¢ekme, parasiit indirme gibi

faaliyetler yer almaktadir>?.

4.1. Is Ucuslan

Is ucuslar: iki grupta toplanabilir. 1985 yilinda Amerikan Federal

Havacilik Dairesi’nce yapilan tanimlamaya gore bu uguslar sunlardir?:

Yonetici / Sirket Tagimacilig1 (Executive/Corporate Transportation):

Sirket ya da isletmenin sahip oldugu veya kiraladig1 ucaklarla kendi

1

W

Kane, a.g.e., s. 626.
2

th

Castro, a.g.e., s. 4.
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personeli veya yiiklerinin tasinmas: amactiyla profesyonel pilotlara dogru-

dan maag ya da iicret demek suretiyle yaptig: tasimacilik faaliyetidir.

Is Tasimaciligr (Business Transportation): Kisilerin 6zel isleri veya
gorevleri ile iligkili olarak pilotlara dogrudan maasg veya ticret 6demeksizin

yaptiklari tasimacilik faaliyetidir.

Bazi kaynaklarda 6zel hava tasimaciligi kapsaminda degerlendirilen is
ucuslari, 6zellikle iist diizey yoneticilere yonelik bir tagimacilik faaliyeti-
dir. Bu amacla kullanilan ucaklar ayni1 zamanda Onemli satis veya tamir
parcalari, dokiimanlar gibi yiiklerin acil olarak tasinmasi gerektigi zaman-

larda da kullanilabilmektedir>3.

ABD’de 2000 yilinda 217.533 genel havacilik ucag: 30.975.000 saat
ucus yapmistir. Sirket ve is havaciligl yapan ucak sayisi 36.172 (%17).
toplam ucus saati ise 7.128.000 (%23)’dir (Ek 1).

Is ucaklar, is diinyasinin tasimacilik gereksinimlerini havayollar: ile
birlikte karsilamaktadir. Havayollar1 daha biiyik sehirlere ve is
merkezlerine tasimacilik hizmeti sunarken is havaciligi havayollarinin
talepleri karsilayamadig bircok bélgeye hizmet gotiirmektedir. Is ucaklari.
is cevrelerinin gereksinim duydugu tasimacilik hizmetini her zaman ve her

yerde hizli, emniyetli ve giivenilir olarak verebilmektedir.

Is havacilig: isletmecileri, tek, ¢ift motorlu pistonlu tip ucaklar, heli-
kopterler ve turboprop ugaklardan maksimum verimin saglandig1 cok hizh
jetlere kadar degisik tipte ucak kullanmaktadir. ABD’de ilk 500 sirketin
ticte ikisinden fazlasi is ucagi kullanmakta ve is ucgag) isleticilerinin hemen
hepsi Ulusal Is Havaciligi Birligi (National Business Aviation
Association) tiyesidir. NBAA 50000 civarinda ucagin isletmeciligini

yapan 3000’den fazla sirketi temsil etmektedir>?.

53 John J. Coyle, Edward J. Bardi ve Joseph L. Cavinato, Transportation,

(Ugiincii basim, St. Paul: West Pub. Co., 1990), s. 393.
54 Wells ve Chadbourne, a.g.e., s. 22.
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Havaalanina gidis ve gelisler, tarifeli ucuslardaki beklemeler, otel.
yemek ve ara¢ kiralama i¢in harcanan para ve zaman hesaplandiginda
yOneticinin ticari havayolu ile yaptig1 seyahatlerin ¢cok daha fazla para ve
zaman Kaybina yol actigi sdylenebilir. Sirket yonetimi ve is analistleri.
sirket ucagy sahipliginin sadece bilanco iizerinde degil ayni zamanda insan
kaynaklarinin kullaniminda is verimliliginin dogru bir 6l¢gme araci haline

geldigini kabul etmektedirler>>.

Sirketlerin faaliyetlerinin tek merkezlilikten hem ulusal hem de ulus-
lararasi alanda ¢cok merkezli hale gelisi is ucaklarina ilgiyi artirmaktadur.
Is ucaklarimin giiniimiizde gecmise gore daha rahat, konforlu, giivenli, ve-
rimli olmasinin yanisira ucakta is toplantilarinin yapilabilmesi, bilgisayar-
larin etkili bi¢cimde kullanilabilmesi gibi ek avantajlar is / sirket havaci-

liginin gelismesine katki saglamaktad1r56.

4.2. Kisisel Ucuslar

Kisisel ucguslar, is ve meslek ile iligkili olmayan kisisel amaclarin

gercgeklestirilmesi i¢in ugak kiralamaksizin yapilan ugus faaliyetleridir>”.

Bu gruptaki ucuslarda ucak kullanicilarinin pilot lisansina sahip
olmasi gereklidir. Kisisel ucak kullanimi kisisel otomobil kullanimina
benzer. Sahibi ya da kiralayicisi ucagi is gezisi icin kullanir ise ucak is
ucagi, 6zel amag i¢in kullanir ise o durumda ucgak kisisel ucak haline gelir.
Kisisel uguslar, eglenceli bir faaliyet olmasinin yaninda etkili ve verimli
bir is aracidir. Kisisel ucaklar, akraba ve arkadas ziyar‘eti,v ozel faaliyetlere
katilma, uzak tatil yorelerine gitme gibi amacglarla kullanildig1 gibi degisik
meslek sahipleri (doktorlar, avukatlar, muhasebeciler, miihendisler.

ciftciler vb.) tarafindan is amacli olarak da kullanilabilmektedir>8.

Kane, a.g.e., s. 626.

56 Korhan Oyman, “Sirket Havacihigi”, Turkish Aviation, Yil 5, Say: no 27-2%
(Mayis - Haziran 2000), s. 56.

57 Wells ve Chadbourne, a.g.e., s.24.

Oyman, a.g.e., s. 24.
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Kisisel ucaklar, is ucaklarindan temelde ucagin tipi bakimindan
farklilik gosterirler>®. ABD’de kisisel ucuslar icin kullanilan ugaklarin
yaklasik %901 tek ve cift motorlu, f)istonlu ucaklardir (Bkz. Ek 2). Genel
havacilik icinde 2000 yilinda kisisel ucuslar i¢cin kullanilan ucak sayisi
148.192 (%68), toplam ucus saati ise 11.711.000 (%37.8)’dir (Ek 2 ve 3).

ABD’de is ve eglence amacli ucus yapanlarin iiye oldugu cok sayida
birlik vardir. Bunlardan en onemlisi Ucak Sahipleri ve Pilotlar: Birligi
(AOPA)’dir. Merkezi Washington’da bulunan birligin, ABD’deki genel

havacilik ucaklarinin %70’ine sahip olan 270 binden fazla iiyesi vardir®0.

4.3. Egitim Ucuslan

Kisinin, bir 6gretmen nezaretinde pilot lisans1 alnna kadar yapmis

oldugu ucak kullanimi, egitim ugusu kapsaminda degeri. 1ir61.

Is ve kisisel amagli ugus yapmak isteyenler igin 6zel pilot lisansina
sahip olmak temel hedeftir. Digerleri ise havayolu ve askeri havacilik
kariyeri i¢cin Ozel pilot lisansina sahip olmay1 amaclar. Cogu havayolu

pilotu ve askeri pilot ugmay: genel havacilik ucaginda 6grenir®2.

Ucus egitimi, liniversite ve yliksekokullar, havacilik dernek ve kuliip-
leri ile FBO (Fixed Base Operators)’lar tarafindan verilmektedir. ABD’de
1947 yilinda kurulan Universite Havacilik Birligi (University Aviation

Association) havacilik egitimi veren 200°den fazla enstitiiyu temsil etmek-

“General Aviation Statistical Databook 20027, http://www. gama.aero/
dloads/2002 Statistical Databook, pdf iletisim adresli internet web sayfasi.
20 Eyliil 2003.

60  wells ve Chadbourne, a.g.e., s. 24.

6l Ayni, s. 24,

62 Kane, a.g.e., s. 627.
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tedir®3. Bu okullarda 6grenim gbren 41 binden fazla 6grencinin 16 bini
ucus egitimi programina devam etmektedir®®. Tiirkiye’de yiiksekokul
diizeyinde halen sadece Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksek
Okulu’nda pilotaj egitimi verilmektedir. 1988 yilindan bu yana 18 ucak ile
yiiriitillen egitim faaliyetleri sonucunda 2003 y1ili itibariyle 214 6grenci
ticari pilot lisans1 alarak mezun olmustur. Havacilik dernek ve kuliipleri de
biinyelerinde ucus egitimi verebilmektedir. Bu dernek ve kuliipler ugus
egitiminin yaninda ucgusla ilgili diger hizmetleri de liyelerine sunmaktadir.
Tirk Hava Kurumu, biinyesindeki ugus okulu ile sabit kanatli ugak pilotu
yetistirmekte ve Ozellikle genel havaciligin gereksinimini karsilamakya
ga11§maktad1r65. THK, 1988 yilindan 2000 yilina kadar 740’1, dzel pilot

lisansi olmak tizere 1321 kisiye ucus lisans ve sertifikas1 vermistir.

Tirkiye’de halen THK ve Anadolu Universitesi Sivil Havacilik
Yiiksekokulu ile birlikte 10 ucus egitim okulu bulunmakta ve bu okullarda
cesitli tiplerde egitim verilmektedir. Tirkiye’deki ugus egitimi veren
okullar, kurulus yillari, kurulus yerleri ve sahip olduklarn tip yetkileri

Tablo 1.5’te aciklanmaktadir®6.

63 Tim Brady, “Havacilik Sektdriinde Personel Egitimi ve Entegrasyonu” 4.
Ulusal Havaciik Sempozyumu (Eskisehir: Anadolu Universitesi Ya. No: 774.
Sivil Havacilik Yiiksekokulu Ya. No: 5, 1993), s. 126.

64 Kane, a.g.e., s. 627.

65  Tirk Hava Kurumu, 36 nci Biiyiik Genel Kurulu Calisma Raporu (Ankara:
21 Mayis 2000), s. 22.

66

“Ucgus Egitim Okullan”, http://www.shgm.gov.tr/yetokul dosyalar/sheet
001.htm iletisim adresli internet web sayfasi, 2 Eyliil 2003.



Tablo 1.5. Tiirkiye’deki Ucus Okullar:

I

Kurulus | Kurulus | Tip Yetkisi
Okul Yilx Yeri (JAR-FCL)
1. Tiirk Hava Kurumu 1935 Ankara PPL, CPL
2. Anadolu Universitesi 1983 Eskisehir PPL, CPL
3. Burak Havacilik 1991 Ankara PPL
4. Safak 1991 Ankara PPL, CPL
5. Top Air 1991 Istanbul PPL
6. Bon Air 1996 Istanbul PPL, CPL
7. Istanbul Havacilik Kuliibii 1996 Istanbul PPL
8. Tarkim 1996 Adana PPL, CPL
9. Sam Air 1998 Samsun PPL
10.Yalova Sportif Havacilik K. 2001 Istanbul PPL

Havacilik sistemlerinin alt sistemlerinden herhangi birinde calisan bir

personelin istenilen nitelikte olamamasi nedeniyle ortaya cikabilecek zarar

tiim havacilik sistemini dogrudan etkiler. Giivenligin vazgecilmez kosul

oldugu havacilikta kalitesizligin maliyetini telafi etmek miimkiin degildir.

Bu nedenle 6ziinde toplam kalite anlayisini benimseyen JAR diizenlemeleri

dogrultusunda havacilik konusunda egitim veren ve faaliyet g'cisterén tim

kuruluslarin en kisa zamanda yeniden yapilanmalarini tamamlamalar:

gerekmektedir®7.

67

Mustafa O¢ ve Hakan Oktal, “Havacilik Toplam Kalite ve Tiirkiye’de JAR
Uygulamalar1”, Turkish Aviation, Y1l 5, Say1 no: 27-28, s5.43,




Tablo 1.6. Diinya’daki Faal Sivil Pilot Lisanslar1

35

Pilot Grubu!??

Tahmini Pilot Lisans1 Sayisi

Ucak Helikopter | Toplam Yo
Hususi Pilot 650.890 22.050 672940 57.2
Ticari Pilot 241.300 19.950 261.250 | 22.2
Yardimeci Ticari Pilot 1.050 ~— 1.050 0.1
Havayolu Nakliye Pilotu | 241.190 — 241.190 { 20.5
TOPLAM — — | 1.176.490 | 100.0
U Ogrenci pilot, serbest balon ve plandr lisanslart dahil degildir.
2 Rusya Federasyonu dahil degildir.
3 Veriler 1997 yilina aittir.
ICAO, 1999, s.10.
Tablo 1.7. Tiirkiye’deki Faal Sivil Pilot Lisanslari
Pilot Lisansi Sayisi
Pilot Grubu Ucak Helikopter | Toplam Yo
Hususi Pilot 695 20 715 18.1
Ticari Pilot 851 263 1114 28.3
Havayolu Nakliye Pilotu 2043 — 2043 51.8
Planor Pilotu 70 — 70 1.8
TOPLAM — — 3942 100.0
SHGM, 2003

Diinya’da 1997 yili itibariyle Rusya Federasyonu hari¢ 1.176.430

pilot lisansina sahip kisi vardir. Bunlarin %57.2°si hususi pilot, %22.27si

ticari pilot, %20.5°1 havayolu nakliye pilotu lisansina sahiptir®®. Tiirkiye’

de ise 2003 yil1 itibariyle 3942 faal sivil pilot lisansina sahip kisi bulun-

68

ICAO, Civil Aviation Statistics..., a.g.e., s.10.
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maktadir. Bunlarin %18.1°1 hususi pilot, %28.3’i ticari pilot, %51.8’1 ise

havayolu nakliye pilotu lisansina sahiptir69.

Hizla gelisen Tiirk havacilik sektoriiniin lisansli personelinin yetisti-
rilmesi amaciyla gerekli sivil kaynaklar zamaninda faaliyete gecireleme-
mis, ihtiya¢ duyulan personelin ¢cogunlukla Tiirk Silahli Kuvvetleri’nden
ya da diger sektorlerden temin edilmesi yoluna gidilmis ve bu da zaman ve

kaynak israfina neden olmustur. Halen sektdrde gdrev yapan pilotlarin

%801 TSK kokenlidir’0.

ABD’de genel havacilik icinde 2000 yilinda egitim ucguslarinda
kullanilan ucak sayisi 14.883 (%68), toplam ucus saati ise 5.375.000
(%17.4)’dir. Egitim amacli kullanilan ucaklarin yaklasik %90°:1 tek

motorlu pistonlu tiptir (Ek 2 ve 3).

4.4. Havadan Uygulama, Havadan Gozlem ve Diger Faaliyetler

Havadan Uygulama (Aerial Application), tarimsal iiriin iiretimi ve
kontrolu ile iliskili olarak belirli gorevlerin yerine getirilmesi amaciyla
tarim arac ve ekipmanlarinin yerine ucak kullanimini ifade eder. Bu alan
yanginla miicadele faaliyetlerini, tarimsal amacli kimyasal madde (ilag) ve
tohum dagitimini, agaclandirma calismalarini ve zararli (hagere) kontro-

lunu kapsamaktadir’!.

21 Mart 1911°de Alfred Zimmermann ile baslayan “Agricultural
Aviation” yani “Tarimsal Havacilik” tanimlamas1 bugiin yetersiz kalmakta-
dir. 1975 yilindan bu yana Southwell tarafindan yapilan‘‘Bio-Aeronautics™

tanimlamasi kullanilmaktadir. Bu tanimlama “Yeryiiziinde yasayan yararh

69  “personel Lisanslari Sayisal Dagilimi”, http//:ubak.gov.tr/shgm/lisans.htm
iletisim adresli internet web sayfasi, 30.06.2003.

70 pDPT, Havayolu Ulastirmas1 Sekizinci..., a.g.e., s.130.

71

Wells ve Chadbourne, a.g.e., s. 24.
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canlilarin gelismesine yonelik cesitli havacilik uygulamalari” olarak

aciklanabilir’2.

Tarim, orman, su muhafazasi, cevre korumasi, halk sagligi ve enerji
gibi temel alanlarda canlilarin gelismesine yonelik 120 ¢esit uygulama
bulunmaktadir. Bu uygulamalarin hizli miidahale seklinde yapilmasi
ekonomik ve etkin olmalarini saglamaktadir. Ucaklar daha genis alanlarda

verimli olmaktadir.

Diinya genelinde tarimsal amacla kullanilan ucak sayis1 1950 yilinda
5.800 iken 1990 yilinda 34.000’e yiikselmistir. Diinyadaki tarimsal amacgl
ucaklarin yaklasik iicte ikisi ABD ve Rusya’da kullanilmaktadir’3.

Tiirkiye’de tarimsal amacli havacilik faaliyetleri: giibreleme, yabanci
ot miicadelesi ve zararli (siline, zeytin giivesi ve digerleri) miicadelesi
uygulamalari olarak yaklasik 10 milyon dekar alanda yapilmaktadir’4.
Tarimsal amacgli havacilik faaliyetleri 32 isletme tarafindan ve toplam 112

ucak ile yiiriitiilmektedir’>.

Havadan Goézlem (Aerial Observation), havadan haritacilik, fotog-
rafcilik, kesif, arama ve kurtarma, baliklarin takibi, avcilik, trafik kontro-

lu, boru / enerji hatti1 denetimi ve benzeri amaclar i¢in ucak kullanimidir.

Diger faaliyetler ise insaat isleri, yiik kaldlrma,‘planér cekme.

parasiit indirme gibi faaliyetleri kapsar 9.

Fahri Deligoniil, “Tarim Ugag1 Kullanimi, Baz1 Teknik Ozellikleri ve Secim
Kriterleri”, Kayseri Ikinci Havacillk Sempozyumu (Kayseri: Erciyes
Universitesi Sivil Havacilik Meslek Yiiksekokulu, 1998), s. 297.

73 Ayni., s. 297.

74 Fahri Deligonil, “Tarimsal Havacihik Uygulamalarimin Bugiinkii Durumu vce
Gelecegi”, IIL. Ulusal Havacilik Sempozyumu (Eskisehir: Anadolu Universi-
tesi Ya. No: 548, Sivil Havacilik Yiiksekokulu Ya. No: 2, 1991), s.154.
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Ulastirma Bakanhg1 Sivil Havacilik... a.g.e.
76 Wells ve Chadbourne, a.g.e., s. 24.
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4.5. Hava Taksi Ucuslar:

Hava taksi isletmeciligi, Tiirk Sivil Havaciligi Mevzuati’na gore ticari
hava tasimaciligr (SHY-6A) kapsaminda degerlendirilmekte, belirli bir
ucus tarifesine bagli kalmaksizin yapilan hava igletmeciligi olarak tanim-
lanmaktadir. Ozel kiralama, hasta ve yarali nakli, turistik gezi ve reklam

gibi hizmetlerin yerine getirilmesi i¢in yapilan ucguslari kapsamaktad1r77.

Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligine gore; Ozel kiralama
ucuslari, bir sahis veya grup tarafindan ucagin kiralanmasi ile yurt i¢inde
ve yurt disinda yapilan yolcu seferleridir. Turistik gezi ucuglari, 6nceden
belirli bir havaalanindan kalkilarak belirli bir gilizergah ve yiikseklikten
ucularak havadan herhangi bir tarihi veya turistik yerin turistlere goste-
rilmesi i¢cin yapilan uguslardir. Ambulans ucuslar:, hasta ve yaralilarla
bunlara refakat edecek yolcularin, isletmeye acik havaalanlari arasinda
tasinmasint kapsayan ucuslardir. Reklam ucuslari ise, reklam maksadiyla
havadan pano ¢ekmek veya havadan yere reklam malzemesi atmak tizere
yapilan ucuslardir. Tiirkiye’de hava taksi isletmeciligi yapan 50 kurulusun

kullandig1 hava araci sayis: ve tipleri Ek 5°de gosterilmektedir.

Hava taksi uguslari, Amerikan Federal Havacilik Kanunu (FAR)
135°e gore, commuter hava tasimaciligi (iki ya da daha fazla nokta
arasinda haftada en az 5 tarifeli ucusun yapildig: tasimacilik) disinda kalan
Charter’1 ig¢ine alan yolcu ve yiik tasimaciligini kapsamaktadir’8. ABD’de
2000 yilinda kullanilan hava taksi ucagi sayis1 3.686 olup genel havacilik
ucaklar: icindeki pay1 %1.7’°dir (Ek 2). :

Charter seferleri belirli bir programa bagli olmayan yolcu ya da kargo
tasima amaciyla yapilan uguslardir. Bu tasima tiiriinden yararlanan kisiler
ucagin 6zel kullanim hakkini elde etmektedir. Charter anlagsmalari sertifi-

kali hava tasiyicilar ile ya da genel havacilik isletmeleriyle yapilabilmek-

77
78

Ulastirma Bakanligi, Tirk Sivil..., a.g.e., s.105.
Wells ve Chadbourne, a.g.e., s. 26.
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tedir. Hava taksiciligi ise evrensel anlamda genel havacilik isletmelerinin

yari tarifeli ya da tarifesiz ticari ucuslarini belirtir’®.

Charter veya hava taksi isletmecisi her seyahat icin ucak, ugus ekibi,
yakit ve diger tiim hizmetleri temin eder. Ugag1 kiralayanlar genellikle
katedilen mesafe ya da uculan siireye gore tlicret dderler. Bunun yaninda
beklenilen zaman ve ekip harcamalarini da ilave olarak karsilarlar. Ozel-
likle ugcak almayi gerektirecek diizeyde ucak ihtiyaci olmayan sirketler icin
ve ucak sahibi sirketlerin ilave ucgus gereksinimlerinin karsilanmasinda
hava taksi kullanimi cazip olmaktadir. Sirketler, belirli amaclar gercekles-

tirmek icin helikopter gibi hava araclarini da kiralayabilmektedir80.

4.6. Diger Ucuslar

Amerikan Federal Havacilik Teskilati1 (FAA), diger ucuslan diger
gruplar arasinda yer almayan ucak kullanimi olarak tanimlamaktadir. De-
neysel (experimental) ucuslar, arastirma/gelistirme, test ve gdsteri amacl
ucuslar ile kamusal alanla ilgili uguslar bu kapsamda degerlendirilmek-
tedir. ABD’de bu tiir ucus faaliyetlerinde kullanilan hava arag¢larinin ligte
biri kamu kurumlarina aittir. Bu kurumlarin baslicalari: tarim, ticaret.
enerji, saghk, icisleri, yargi, maliye, ulastirma, bankacilik, basin ve
havacilik kurumlaridir. Kamu asagidaki alanlarda havacilik faaliyetleri

yiiriitmektedir8!.

— Yanginla miicadele,

— Yasalari uygulama,

— Bilimsel arastirma ve gelistirme,
— Ucus denetimi,

— Yer Slcimi (haritacilik)

79 Fevzi Siirmeli, Hikmet Se¢im ve Halim Sozbilir, Sivil Havaciik Yonetimi
(Eskisehir: Anadolu Universitesi Ya. No: 538, Sivil Havacilik Meslek
Yiiksekokulu Ya. No: 1, 1991), s. 136.

80

Wells ve Chadbourne, a.g.e., s. 26.
81 Ayni, s. 26.
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—— Enerji / boru hatti kontrolu,

— Havadan fotografcilik,

— Kirlilik kontrolu,

— Arama ve kurtarma,

— Uyusturucu madde ile miicadele,
— Havadan uygulama,

— Personel tagimacilig.

5. GENEL HAVACILIKLA ILGILI MEVZUATLAR
5.1. Uluslararast Genel Havacilik Mevzuatlar:

5.1.1. Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAO)’na

Gore Genel Havacilik Mevzuati

Amerika Birlesik Devletleri’nin Sikago kentinde 7 Aralik 1944
tarihinde 52 devletin temsilcilerinin toplanarak imzaladiklari Sikago
Sozlesmesi diye adlandirilan, Uluslararasi Sivil Havacilik Anlagmasi’nin
43. maddesi geregince kurulan Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilat:
(ICAOQ), sivil havaciligin her alaninda standart ve kurallar belirlemekte ve
uygulanmasini saglamaktadir. Tiirkiye’nin de aralarinda bulundugu 184
ilke bu teskilata iiyedir. Uluslararasi1 Sivil Havacilik Anlasmasinin 90.
maddesinin verdigi yetkiye dayali olarak ICAO Konseyi tarafindan kabul
edilen ve anlasmanin toplam 18 ekinin altincis1 olan Annex 6 (Operation

of Aircraft) li¢ bélimden olugmaktadar. Bunlar82;

Bolim I : Uluslararasi Ticari Hava Tasimacilig: - Ucaklar
Bolim II : Uluslararasi1 Genel Havacilik - Ucaklar

Boliim III : Uluslararasi Isletmecilik - Helikopter

82 “{jlkemizin Taraf Oldugu, Uluslararas1 Sivil Hava Tasimacilifin1 Diizenleyen
Cok Tarafli Anlagmalar”, http: //www. shgm.gov.tr/anlamala.htm. iletisim

adresli internet web sayfasi, 15.07.2002.
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Her bir boliimde faaliyet alanina iliskin standartlar ve uygulanacak

kurallar yer almaktadir. Genel havacilikla ilgili bolim (Annex 6- Part II) 9

baslik (altbsliim) altinda toplanmistir. Bunlar®3:

. Tanimlar

Uygulanabilme

Genel Esaslar

Ucus Hazirlig1 ve Ugus Islemleri

Ucak Performansi Isletme Limitleri

Ucak Alet ve Ekipmanlan

Ucak Haberlesme ve Seyriisefer Ekipmanlar:
Ucak Bakimi

Ucak Ucus Ekibi’dir.

0 oo N AW N

5.1.2. Havacilik Otoriteleri Birligi (JAA)’ne Gore

Genel Havacihik Mevzuat:

1979 yilinda kurulan ve merkezi Hollanda’da bulunan Havacilik

Otoriteleri Birligi (Joint Aviation Authorities), Tirkiye’nin de icinde yer

aldig: 27 iiye iilke i¢in bolgesel havacilik kurallarini standartlastirmakta ve

esgiidiim saglamaktadir. JAA, ucus emniyeti, ugus faaliyeti, personel

lisanslari, ugusa elverislilik ve bakim gibi konulardan olusan kural ve

uygulamalarini JAR (Joint Aviation Regulations) adini verdigi dokiiman-

larda toplamistir34. Halen yaymnlanmig 27 dokiimani bulunmaktadirS>.

JAR dokiimanlar1 arasinda yer alan JAR-OPS Part 1(JAR—OPS 1)

Ucaklar icin ticari hava tasimaciligi, JAR-OPS Part 3 (JAR-OPS 3) ise

helikopterler icin ticari hava tasimaciligini kapsamaktadir. JAR-OPS 1

83
84

85

ICAO, Operation Aircraft - Annex 6 (Montreal: 1998)

Korhan OYMAN, “Havaalan1 Yoénetim Modeli ve Igleyis Sistemleri.”
(Yayinlanmamis Doktora Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler
Enstitisti, 1998), s. 12.

“JARs Section 1 Fable of Contents”, http://www. jaa.nl/jar/jar.htm iletisim
adresli internet web sayfasi, 24.07.2002.
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ucakla; JAR-OPS 3 helikopterle ticari hava tagimaciligl yapan isletmeci-
lerin uyacagi kurallar1 diizenlemektedir. Halen genel havacilik ile ilgih
hazirlanmis JAR bulunmamaktadir. Planlama asamasindaki bu ¢alismanin
sonucunda havadan yapilan ¢alismalarda dahil olmak iizere genel havacilik
faaliyetlerini ugak ile yiiriiten isletmeciler JAR-OPS Part 2 (JAR-OPS 2):
helikopter ile yiiriiten isletmeciler ise JAR-OPS Part 4 (JAR-OPS 4)

kurallarina gore yerine getireceklerdir86.

5.1.3. Amerikan Federal Havacilik Tegkilati (FAA)’na

Gore Genel Havaciik Mevzuati

Diinya’nin en gelismis sivil havacilik teskilati olarak kabul edilen.
ABD Federal Havacilik Teskilati (FAA), 1958 yilinda Federal Havacilik
Ajansligi adiyla kurulmus ve 1967 yilinda Ulastirma Bakanligi’nin kuru-
lus kanunu ile bu Bakanllga baglanmistir. FAA, imalatcilar, isletmeciler.
hava araglar1 bakimi yapanlar, hava adamlarini kontrol eden ve lisans
islemi yapanlar ile havaalanlarn ile hava tasiyicilari i¢in kanunlar, kurallar
ve standartlar gelistirmek, yayinlamak ve uygulamalarini denetlemekten

sorumludurd”.

Cogu ulusal ve uluslararas1 mevzuatin kaynagini olusturan Amerikan
Federal Havacilik Teskilati1 (FAA) nin sivil havacilik ile ilgili kurallar:
FAR (Federal Aviation Regulations) icinde yer almaktadir. Genel
Havacilik ile ilgili kurallar FAR 135 (Komiiter ve hava taksi faaliyetleri).
FAR 133 (Doner kanatli harici yiik tasiyan ucaklarla yapilan faaliyetler)
ve FAR 91 (Genel faaliyetler ve ucus kurallarr)’dur88.

86 «Archive of Frequently Asked Questions™, http://www.jaa.nl/fags/fagarch.
htm # Oper iletisim adresli internet web sayfasi, 24 Temmuz 2002.
7 Saldiraner, a.g.e., s. 101 - 102,

8 FAR/AIM 97 (Englewood:Jeppeson Sanderson, Inc., 1997).

o0
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FAR 135, Komiiter ve hava taksi isletmecilerinin uyacagi kurallar1 10
alt bolimde agiklamaktadir. Bunlar:
A. Genel Esaslar
. Ucus Faaliyetleri
. Ugak ve Ekipman
. VFR/IFR Isletme Limitleri ve Hava Ihtiyaclar
Ucus Ekibi Ihtiyaclari
. Ucus Ekibi Ugus Zamam Limitleri ve Dinlenme Ihtiyaglari
. Ucus Ekibi Test Ihtiyaclar:
. Egitim

Ucak Performanst Isletme Limitleri

= = m Q™o o g 0w

Bakim, Koruyucu Bakim ve Degisiklikler’dir.
FAR 133, doner kanatli ucaklar ile harici yiik tasiyan genel havacilik
icinde degerlendirilen faaliyetlerle ilgili kurallari icermekte ve 4 alt

boliimden olugmaktadir. Bunlar:

A. Uygulanabilme

B. Lisans Kurallar

C. Faaliyet Kurallar1 ve Ilgili Ihtiyaclar
D. Ugusa Elverislilik Ihtiyaclar

FAR 91, hava tasimacilig1 yapan tim isletmelerin faaliyetlerini ve
ucusla ilgili genel kurallarini belirlemekte ve 10 alt boliimden olusmak-

tadir. Bunlar:

A. Genel Esaslar
B. Genel Ucgus Kurallan (Gorerek ve Aletli)

. Ekipman, Alet ve Lisans Ihtiyaglar

C

D. Ozel Ugus Faaliyetleri

E. Bakim, Onleyici Bakim ve Degisiklikler
F

. Genis Govdeli ve Tiirbinli Cok Motorlu Ucaklar
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G. Genis Govdeli ve Nakliye Amacli Ucaklarin Ek Ekipman ve
Faaliyet Ihtiyaclar

H. Yabanci Ucaklarin Faaliyetleri, ABD Tescilli Ucaklarin ABD
Disindaki Faaliyetleri

I. Giirilti Limitleri Faaliyetleri

J. Tehirler’dir.

5.2. Ulusal Genel Havacilik Mevzuatlari

1983 yilinda 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanununun ¢ikarilma-
sindan sonra sivil havacilik faaliyetlerinde bulunan isletmelerin kurulus
kosullarinin diizenlenmesi, faaliyetleriyle ilgili kurallarin belirlenmesi
amaciyla ICAO’nun 6 nolu eki esas alinarak sirasiyla; 14.06.1984
tarihinde “Genel Ucak Isletme Yonetmeligi (SHY-6B)3%”, 16.06.1984
tarihinde “Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A)0” ve
08.03.1987 tarihinde “Cok Hafif Hava Araclarn Isletme Y6netmeligi
(SHY-6C)1” yaymlanmistir. Bu yonetmelikten once 02.05.1979 tarihin-

de “Ucakla Zirai Miicadele Isletme Y&netmeligi” glkar11m1§t1r92.

Sivil Havacilik Kanunu, tiim sivil havacilik faaliyetlerinin planlanma-
sindan, koordinasyonundan ve denetiminden sorumlu otorite olarak Ulas-

tirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’nii yetkili kilmigstir®3.

Uluslararast mevzuatlarda ve bazi ulusal mevzuatlarda genel havacilik
faaliyetleri tek bir mevzuat altinda toplanmakta ve mevzuatimizda oldugu
gibi ticret karsil1g1 olmaksizin (tic.ari amag tasimaksizin) yapilmasi ko§ulu
bulunmamaktadir. Uluslararasi mevzuatlarda genel havacilik kapsami

icinde yer alan hava taksi igletmeciligi ulusal mevzuatimizda “Ticari Hava

89 Ulastirma Bakanlig:, Tirk Sivil..., a.g.e., s. 139-160.
90 Ayni, s. 97-135.

91 Ayni, s. 163 - 169.

22 Aym, s. 397 - 412

93  DPT, Havayolu Ulastirmast Yedinci..., a.g.e., s. 11.
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Tasima Isletmeleri Yo6netmeligi”’nde, tarimsal havacilik “Ucakla Zirai
Miicadele Isletme Yonetmeligi’nde, cok hafif hava araclar ile yapilan
genel havacilik faaliyetleri “Cok Hafif Hava Araclar Isletme Y&netme-

ligi’nde yer almaktadir.

Genel Havacilifa yoénelik olarak hazirlanan “Genel Ugak Isletme
Yonetmeligi” 10 kisimdan olusmaktadir. Bunlar;
. Amag, Kapsam ve Tanimlar
. Isletme Izni ile Ilgili Islemler
. Genel Esaslar

. Ucgus Harekati Usul ve Esaslari

1
2
3
4
5. Ucak Performansi Isletme Limitleri
6. Ucak Techizat: ve Aletleri

7. Ucak Haberlesme ve Seyriisefer Techizati
8. Ucgak Bakimlar:

9. Ucus Ekibi

10. Son Hiikiimler’dir.



IKINCI BOLUM

SIRKET HAVACILIGI : GELISiMI, ROLU VE YAPISI

1. SIRKET HAVACILIGI ILE ILGILI TANIMLAR

Sirket havaciligi havacilik endiistrisi i¢erisinde farkli bir alan olarak
gelismektedir. Sirket (corporate) ve is (business) havaciligl genellikle bir-
likte ya da es anlamli olarak kullanilmaktadir. II. Diinya Savasindan once
ilk sirket ucaginin firma yoneticilerinin tasimaciliginda kullanilmasindan
bu yana is (business), yonetici (executive) ve sirket (corporate) havacilig:

kavramlar: sahip olunan roller bakimindan degisiklige ugramistir!.

FAA ve NTSB tarafindan bu tiir ugus faaliyetlerine uygun anlam
verebilmek icin tanimlar degistirilmistir. Firma yoneticisi tarafindan isinin
yuriitimiinde uc¢ak kullanimini belirtmek ic¢in is uguslar (business flying)
kavram: kullanilmaktadir. Yonetici ucguslart (executive flying) herkes

iizerinde etki yaratan, seckin uguslardir.

Sirket havaciligi, (corporate aviation) ve is havaciligi (business
aviation) NBAA tarafindan tanimlanmistir?. NBAA’ya gore sirket hava-
ciligr “Bir sirket veya isadaminin firmanin isi ile ilgili olarak personel.
yik, posta ya da bunlarin tiimiini tagimak amaciyla satinalma ya da

kiralama yoluyla sahip oldugu ucaklar ve maag/iicret 6dedigi profesyonel

1

2 NBAA, Business Aviation Fact Book 1997 (Washington, DC: National

Business Aviation, Inc., 1997), s.2.

Castro, a.g.e., s. 3.
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pilotlar ile yaptig1 tasimacilik faaliyeti”dir. Is havacilig1 ise profesyonel
olmayan pilotlar ile yapilan ucak kullanimidir. Baska bir soyleyisle, sirket
ve 1s havaciligl, sirket ve kisilerin islerini gerceklestirmek amaciyla ucag
bir ara¢ olarak kullanmasidir. Daha acgik bir sdyleyisle bu tiir bir ucag:
kullanmas1 icin profesyonel bir pilota iicret 6dendiginde, bu sirket
havacilig1 olarak adlandirilmaktadir. Bir isadamu isi ile ilgili olarak ucus

yaptiginda ise bu is havaciligina girmektedir.

Amerikan Federal Havacilik Teskilat1 bu iki havacilik faaliyetini is
tasimaciligy (business transportation) ve yodnetici tasimacilig: (executive
transportation) tanimlari icinde degerlendirmektedir3. Birinci bsliimde
aciklandig1 gibi FAA’nin tanim icerikleriyle NBAA tanim igerikler:
arasinda farklilik bulunmamaktadir. 1970’lerden 6nceki yillarda sirket
ucaklarinin yalnizca firmanin ist diizey yoOneticilerinin konforlu bir
sekilde tasimaciliginda kullamildigini belirtmek iizere bu ucaklara “saltanat

kay1g1” (royal barge) denmistir?.

Sirket ve is havaciligi tanimlamalar1 Amerikan Federal Havacilik
Kanunu (FAR) Bélim 1°de veya diger kurallar arasinda yer almamaktadir.
Ancak hava tagiyicisi (air carrier) gibi tanimlamalar vardir. Ornegin, FAR
Bolim 241°de hava tasiyicist “Dogrudan veya dolayli olarak, kiralama va
da bagka diizenlemelerle hava tasimaciliginda yer alan ABD vatandasi™
olarak tanimlanmaktadir’. FAA Havacilik Giivenligi Politika ve Plan
Biirosu, 1s tasimaciligl ve sirket/yonetici tasimaciligina temel kullanim
kategorisinde yer vermektedir. Ayrica GAMA, AOPA gibi kuruluslar
havacilik gruplarini farkls istatistiki bashklar altinda toplamaislar; ancak
tim kayitlarda is ve sirket havaciligini genel havacilik kapsammda‘

degerlendirmislerdir.

3 Federal Aviation Administration, FAA Aviation Forecasts-Fiscal Years 1995-
2006 (Washington, DC: 1995), s. 2-3.

4 Kenneth J. Kovach, Corporate Aviation Management (Dubuque, lowa:
Kendall/Hunt Pub.Co., 1998), s. 2.

5

Office Of Federal Register, Code Of Federal Regulations: Aeronautics and
Space-Parts 200 to 1199 (Washington, DC: Government Pringting Office.
1994), s. 219.
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2. SIRKET HAVACILIGININ TARIHSEL GELISIMI
2.1. Baslangi¢c Dénemi (1903-1940)

Sirket ve ig havaciliginin 1903°te Wright Kardesler’in “Ucan makine”
yi icat etmesiyle basladigi soylenebilir. Tarihciler, 16 Mayis 1905’te
Zeplin ile Knox Gelatin reklamini Portland (Oregon) tlizerinde sergileyen

Lincoln Beachey’i ilk sirket pilotu olarak tanimlamislardur®.

Whempner, ticaretteki ilerlemelerle uluslarin gelisebilecegi olgusunu
vurgulamistir. Tasimacilik ve iletisim sistemleri bunun gerceklesmesi icin
gereklidir. 1900’lerin baslarinda ¢esitli toplumlar kaynaklarin, uzmanligin
ve Ol¢cek ekonomisinin avantajlarini kullanmiglardir. Bu diinya pazarinin
globallesmesinin baslangici olmustur. Alicilarn bilgilendirmek ic¢in iletisim
araclan kullanilmis ve iriinleri misterilere ulastirmak icin tagimacilik
araclarindan yararlanilmistir. Tasumacilik, zaman ve yer kullanimini gelis-
tirmistir. Insan ve iiriinler, gereken yere, gereken zamanda tasinmistir.
Demiryolu ve karayolu aracglarindaki gelismeler “hiz” bakimindan
ginimiiziin hava araclarini havaciligin ilk zamanlarindaki kadar avantajh

kilmamae. . adir.

Isletme sahip ve yéneticileri gecen yiizyilin baslarinda zamanin
onemli oldugundan hareketle kara tasimacilig: tiirlerini yogun olarak
kullanmisglardir. Havaciliktaki hizli gelismeler sirket yoneticilerinin yiik ve

yolcularin taginmasinda hava tasimaciligina yénelmelerine neden olmustur.

1908 yilinda Wright Kardesler’in Birlesik Devletler Ordusuyla ug¢ak
yapimi1 kontrat1 imzalamasindan sonra insanlar yeni tasimacilik tiriini
gosterilerde, toplantilarda ve ig kontratlarinda kullanmaya baslamislardir.
Wells ve Chadbourne’, 1911 yilina kadar bir ka¢ imalat¢inin yilda 3-4
genel havacilik ugag: imal ettigini, 1914 yilina kadar 200’den az ugagin
ticari amacla imal edildigini belirtmektedir. Curtiss Ucak ve Motor Sirkets

ilk ucak imalat¢ilarinin en biiyligiidiir.

6 R. J. Whempner, Corporate Aviation (New York: Mc Graw-Hill, 1982), s.1.

7 Wells ve Chadbourne, a.g.e., s. 4.

Rz oly ﬂwwsltesu
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Ik ucak imalatcilan degisik ucgaklar gelistirmislerdir. 1910°da Clyde
Cessna ucgak imal etmeye baslamis ve 1997’ye kadar 180 bin Cessna imal
edilmistir. Glenn H. Curtiss 1911°de bir deniz ucagi gelistirmistir.
Loughead (daha sonra LLockheed adini1 almistir) Kardesler hava turlarindan
kazandiklar ile Lockheed Ucak Sirketi’ni kurmuslardir. John K. Nortrop,
Glenn L. Martin, Donald Douglas ve Walter Beech gibi isimler Amerikan
havaciligiyla 6zdeslesmistir. Beech, Travel Air ucagini gelistirmis ve
ucusta zaman tasarrufu saglamistir. Yaymnlarinda 6zel ugak sahipliginin
karli bir is araci oldugunu belirtmislerdir. Ilk Travel Air ucaklari bugday
ekili alanlardaki hasat makinalarina dnemli parcalarin tagsinmasi amaciyla
kullanilmistir. Travel Air ile birlikte Stinson, Waco, Fairchild ve Moth
gibi ucgak isimleri bilinir hale gelmistir. Hotson, Birlesik Devletler sirket
havaciligindaki gercek liderlerin petrol sirketleri oldugunu ifade etmistir.
O donemde Phillips Petroleum 1 Travel Air; Continental Oil 1 Ryan ve 1
Travel Air; Standart Oil ve Texaco 1’er Ford Trimotors ve Shell 1 Fokker

Trimotors sahibi idi3.

James Heddon Sirketi iirinlerini pazarlamak icin Havilland ug¢agini
kullanmistir. Goodyear Sirketi, 1929°da Fokker ucagi lastiklerini ve

frenlerini test etmis ve kendi islerinde kullanmistir.

Ilk ucaklarin imalatinda yolcu konforu diisiiniilmemistir. O ddénem-
lerde sirket yoéneticileri is seyahatlerinde ugagi kullanmiyorlardi. Baslica

kullanim amagclar1 6nemli pargalarin tasinmasi, reklam ve pazarlama idi.

Birinci Diinya Savasi bir¢ok ucagin gelistirilmesine yol agmis ve aym
zamanda bir¢ok pilotun yetismesine sebep olmustur. Ihtiya¢ fazlasi bazi

ordu ucaklar ticaretin gelistirilmesinde kullan11m1§t1r9.

8 R oW, Hoston, Business Wings (Ottowa, Ontario: Canadian Business Aircrafi
Association, Inc., 1991), s. 4.

9 Whempner, a.g.e., s. 2.



50

1928 yilinda Ford Trimotor, Standard Oil ve diger biiyiik sirketler
icin aranan bir ucak haline gelmistir ve diger ilk tiir ucaklardan daha
konforlu bir sekilde 13 yolcuyu yaklasik 805 kilometre tasiyabilmektedir.
Bu donemdeki diger ucaklar Travel Air 6000, Fairchild 71, Cessna Tip
A’dir. Castro’ya gore 1920’lerin sonlarina gelindiginde is havaciliginin
biiyiimesine en biiyiik engelin ucak kabiliyetleri degil, yer destek hizmetle-
rinin nicelik ve nitelik olarak yetersizligidir!©. 1927°de asil is alan:
havacilik olmayan 34 sirket, sirket havacilig1 yapmakta idill. Havacilig
harekete geciren en biyik etken 20 Mayis 1927’de Charles Lindbergh’in
Atlantigi karsidan karsiya gecmesi olmustur. Bu olay u¢gmanin fayda ve

bagimliligina 151k tutmustur.

1930 ve 40’larda ucgaklar biiyiikliik, hiz, konfor ve kapasite bakimin-
dan gelismistir. Bu yillar hava gdsterilerinin yogun olarak yapildigi ve
binlerce izleyiciyi biiyiiledigi zamanlar olmustur. Is adamlari, ugaklarin
hizli, emniyetli ve ekonomik kullanimlar: ile tanigsmaslardir. Ucaklari.
havayolu tarifelerini, gecikmeleri, baglantilar: ve diger ulasim kaygilarini
diisiinmeden kullanabilmislerdir. Is ugaklari, énemli parca ve dayaniksiz
malzemelerin dagitiminda, ulasimi zor yerlere iiriinlerin tasinmasinda, gir-
ketin gelismesinde ve miisterilerin artisinda kullanilmistir. ABD’de hava-
yolu yoneticileri 1936’da daha biiyiik ucaklarin yapimiyla, islerinin hava
postacili81 anlasmalarindan ziyade yolcu tasiyarak daha da geliseceginin

farkina varmislardir!2.

Helikopter imalatcisi Igor 1. Sikorsky VS300’i 30 Mayis 1940’ta
ucurmayi basarmistir. Bell, Hiller, Kaman ve Hughes gibi imalat¢ilar II.
Diinya Savasi icin helikopterler gelistirmislerdir. 1949’da Southern
Célifornia Edison, Kaliforniya daglarindaki hidroelektrik santrallerine

malzeme tasimak ic¢in helikopter kullanmistir.

10 castro, a.g.e., s. 308.

Ll wells ve Chadbourne, a.g.e., s. 5.

12 Kovach, a.g.e., s. 9.
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2.2. I1. Diinya Savasi Donemi

Arastirmalarin ¢cogu II. Diinya Savasi’nin sirket ve ig havaciliginin
doniim noktas1 oldugunu ortaya koymaktadir. Savas sirasinda sivil ugak
iiretimi durmus, kaynaklar savasa yonelmistir. Amerikan ordusu i¢in 250
bin yeni ugak iiretilmis ve pilotlarin %75°1 yeni Piper Cub’larda ilk egi-
timlerini almislardir. Savastan sonra ¢ok sayida ucagin ve yedek parcasi-
nin bulunmasi nedeniyle savas, ordu ucaklarinin yeniden yapilanmasina ve
yeni tasarimlarin azalmasina yol agcmistir. C-45 ve C-47’ler konforlu bir
sekilde yeniden tasarlanan en ¢ok tutulan modellerdir. Amerikan hiikiime-
tinin ucgak kredisi saglamay1 garanti etmesi ve bankalarla acentalarin ucak
finansina girmesiyle sirketler ucak edinerek havacilik departmanlari

olusturmustur.

Savas sirasinda yeni havaalanlarinin yapilmasi, seyriisefer sistemle-
rinin yenilenmesi, gelismis ugak ve yetismis pilot sayisinin artmasi, is
operasyonlarinin yayginlagsmasi sirket ve is havaciliginin Amerikan top-
lumunda yerlesmesine etki yapmustir. Hava yolculugunun engelleyici mali-
yeti, etkili havacilik ekipman ve sistemlerinin yoklugu ve ig/sirket
havaciligina olan yetersiz yodnetsel ilginin 6nemli derecede azaldig:

goriilmiistiir! 3,

2.3. II. Diinya Savasr Sonrasi (1950 ve 1960’lar)

1950’lerde ug¢ak imalatgilari, is ucaklar: kullananlar: biiyiime ve kar
icin 6nemli bir pazar olarak gdrmeye baslamislardir. Beech, Cessna ve
Piper hiikiimete ve 6zel kullanicilara ucak vermeyi siirdiirmiisler; aym
zamanda daha fazla koltuga, konfora, hiza ve menzile sahip ucaklar

iiretmislerdir!4.

13 Whempner, a.g.e., s. 3.
14 castro, a.g.e., s. 312.
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Ucak imalatgilar1 ugaklarin seri iiretiminin ayakta kalmak ve biiylimek
i¢in ¢are olmadigim farketmislerdir. Belli miisteriler icin (liikks grup) ugak
tretmislerdir. O dénemlerde emniyet ve kapasite insanlarin zihninde en
onemli yeri tutmaktaydi. Ugaklar yalmzca konforlu degil, hizli, kapasiteli
ve menzilli kullanima sahip olmaliydi. Ticari havayollar1 1950’lerin
sonlarinda yeni jet yolcu ucaklarimi kullanmaya basglamislard:; fakat sirket

operatorleri bu tiir niteliklerle tasarlanmis ugaklardan yoksundu.

1950°de Kore Savasi’nin patlak vermesiyle is seyahatlerinde azalma
olmussa da bazi olumlu gelismelerde yasanmistir. Bu donemde daha fazla
her istikametli radyo istasyonu kullanima sokulmus, genel havacilik
unicom adi altinda kendi frekansini kurmustur. Lear, otopilotu ve ileri
aviyonik sistemlerini gelistirmistir. Tirbosarjli ve tiirbinli motorlar
sayesinde motor giliciinde biiyiik ilerlemeler meydana gelmistir. Amerikan
Hikiimetinin ucgaklarda yeni teknoloji talebi imalatcilar1 arastirma ve
gelis: raliyetlerine yoneltmistir. Ordu icin daha hizli, daha biiyiik ve
daha kapas..eli ucaklarin gelistirilmesi sirket ucagi operatorleri i¢in bir¢ok

yarar saglamistir? 5.

Bu dénemde Amerikan Hava Kuvvetleri iki mot« Aort kisilik.
kiiciik jet ucag: talep ederek ucak gelisimini tesvik etmistir. Lockheed, Jet
Star’1; North American, Sabreliner’i; Rockwell, Standard’: iiretmis.
Avrupa ugak imalat¢ilar sivil ucak iiretimine baslamistir. Bu zamanlarda
iiretilen ucgaklar De-Havilland DH-125, British Aerospace (BAe 125) ve
Hawker 125°tir.

Sirket havacilig1 i¢in tasarlanan ilk ucak 1959 Mayisinda yapilan
Grumman turboprop 159 modelidir. Diger ucak iireticileri yeni girket ﬁgagl
tasarlayarak Grumman ile rekabete girmislerdir. Beech, King Air, Lear i1se
Lear Jet iizerinde calismistir. Gates, Lear Jet ilk jet ucagi olarak tasarlanan
ve ozellikle sirket ve ig operatorleri igin 1963 yilinda iiretilen ugaktir.
Daha sonra Grumman II modeli ilk defa 1966 iiretilmis ¢ift motorlu jet

ucagidir.

I5 Wells ve Chadbourne, a.g.e., s. 10.
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Is seyahati i¢in kullanilan yeni ugaklarin yamisira diger faktorlerde is
havaciliginin gelismesine katk: saglamistir. Bunlar:10
1. Temel sanayiden pazarlamaya doniisiim,
. Sirketlerin arastirma ve gelistirmeye agirlik vermesi,
Avrupa ortak pazari ve endiistriyel iyilesme plani,
Marshall yardim plani,
Uluslararasi gerilimi azaltmaya yonelik 6dnemli goriigsmeler,
Islerin biiyiimesi,
Savas siiresince kisitlanan sivil uguslara ragbetin artmasi,

Havacilik hizmetlerine olan talebin genislemesi,

© X N U AW

Sirket havacilig1 senaryosunun hayata gecirilmesidir.

2.4. 1970’ler

1973 ve 1978 petrol krizi ve bunun sonucundaki yakit fiyatlarindaki
yiiksek artig, sirket yoneticilerini yakit maliyetlerini azaltmaya yoneltmis-
tir. Bu donemde, giiriiltiiyi engelleyici yasalarin c¢ikarilmasi, ucak iireti-
cilerinin gévde ve motorlarini giiriiltiiyili azaltacak sekilde tasarlamalarina

neden olmustur.

1970’1lerde sirket ucaginin sadece tepe yoneticilerin tasimaciliginda
kullanilmas1 anlamina gelen saltanat kayig1 (royal barge) kavrami dnemini
yitirmis, sirket verimliligini temel alan sirketin her tiirlii faaliyetinde her

diizeydeki personele acik olan ucak kullanimina baslanmuistir.

1978’de ABD’de Havayolu. Deregiilasyon Yasasi’nin kabulii sonra-
sinda havayolu sirketleri; iicretleri, hatlar1 ve ucak kullanimini daha etkin
bicimde kontrol etmeye bagladilar. Yiiksek maliyetli hat operasyonlar)
1ptal edildi. Ucaklar daha fazla para kazandiran boliimlere y6nlendirildi ve
hub-and-spoke sistemlerinin kullanim biiyiik oranda artt1. Bu degisiklikler
sirket ve ig havaciligimi farkl yollarla etkiledi. Havayollarinin ugus hare-

ketlerini kii¢iik topluluklarin yasadigi birimlerden ¢ekmesiyle komiiter

16 Kovach, a.g.e., s.13.
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hava tasimaciligl ve sirket/is havaciligi gelisti. Hub-and-spoke sistem-
lerindeki zaman kayiplar1 bir¢ok sirket yoOneticisini is ucagi almaya

glidiiledi.

70’11 yillarin sonlarina dogru ticari hava yolu sistemlerindeki degi-
simler. diinya pazarlarinin kiiresellesmesi, yeni is kavramlarinin uygulan-
mas1. is faaliyetlerinin genislemesi sirket yoneticilerinin ucaklarini
uluslararasi uguslar icin kullanmaya baslamasina neden olmustur. Bunun
sonucu ucus egitimleri genisletilmis, ucak bakimlar1 uzak yerlerde de
yapilabilecek hale gelmis, ucaklar uzun siireli gereksinimler: karsilayacak
sekilde dizayn edilmistir. Gulfstream II, Falcon 50, Challenger ve Jet Star
ucaklar: bu donemlerde uluslararasi ucguslar1 gerceklestirmek amaciyla
tiretilmistir! 7.

Sirket/is ugaklarinda en biiyiik artisin yasandigi donem 1970-1980
donemi olmustur. ABD’de 1970 yilinda sirket/is ugagi 33.785 iken 1980
yilinda 64.251 olmustur!8,

2.5. 1980 ve 1990°h Yillar

Sontag’a gore, 80’11 yillarin baslarinda ti¢ temel faktdr genel hava-
cilik ucaklarinin satislarini etkilemistir. Bunlar: Arap petrol ambargosu.
hava trafik kontroldrlerinin grevi ve ilirlin sorumlulugudur (product
liability). Diger faktorler ise giiriiltii diizenlemeleri ve 1984 Vergi

Reformu Yasasi’dir!®.

Piyasalardaki durgunluk, ticari hava tasimaciligi hizmetlerindeki

degisiklikler, petrol krizleri, pazarlamada kiiresel rekabet ve diger fak-

7 Ayni, s. 15.

I8 -General Aviation Profile”, http://www.bts.gov/publications/nts/excel/table-

general-aviation-profile iletisim adresli internet web sayfasi, 28.01.2003.

19 Office of Aviation Policy, and Plans, 6 th Annual FAA General Aviation
Forecast Conference Proceedings (Washington, DC: U.S. Government Printing

Office, 1996), s. 103.
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torler bircok sirket yoneticisi ve isadamini maliyetleri azaltmaya, verim-
liligi artirmaya ve temel olarak kaynaklari etkin bicimde ydnetmeye yo-
neltmistir. Bunun sonucunda bazi sirketler ucus boliimlerini kiiciiltmiis ya
da tamamen kapatmak zorunda kalmislardir. Bazi yoneticiler ise ucaklar:
bliyiiterek ticari amacla kullanmaya baslamislardir. Ugaklarin diger sirket
kaynaklar1 gibi yonetilmesi gereken bir ara¢ oldugu anlasilmistir. Bugiin
sirket ucaklarinin gercek bir is araci oldugu herkes tarafindan kabul

edilmektedir.

Uriin sorumlulugunun etkileri genel havaciliktaki ucak satiglarinin
azalmasinda oldukca etkili olmugtur. ABD’de GARA olarak bilinen Genel
Havaciligi Canlandirma Yasasi’na ragmen 1980 ve 90°lL1 yillardaki ucak
satislar1 1978°deki konumuna ulasamamastir. Ucak lireticileri bircok yasal
garanti zorunlulugunun getirdigi yiike katlanmislardir. Bunun sonucu
ortaya cikan yiliksek maliyetler nedeniyle ucak fiyatlarini artirmak ve

istihdami azaltmak zorunda kalmaislardir.

Ucak fiyatlarinin artmasi ve davalar icin yapilan ek masraflardan
dolay1 genel havacilik ucak satislarinda ve ayni sekilde sirket ve is
ucaklarinin kullaniminda dnemli derecede diistis olmugtur. Ucgaklar biiyiik
olciide gelistirilmistir. Motorlar, kompozit parcalar, yeni malzemeler, ugus
ve bakim sistemi programlar1 ve diger konulardaki teknolojik gelismeler
daha uzun menzilli, daha hizli, daha konforlu ve bakimi kolay yeni

ucaklarin gelisimini saglamistir.

Bu dénemde ucgak finansmani, sirket yetkilileri ’igin yiikselen bir
secenek niteligindeydi ve 6zel ucak kullanicilarindan ¢ok is ucagi kulla-
nicilar: bu konuya daha fazla ilgiliydi. Kiralama (leasing), kismi miilkiyet
(fractional ownership) ve diger araclar ucak operatorleri tarafindan

tistleniliyordu.

1980 ve 1990’larda sirket yoneticileri sirket / is havaciligina sahip

olma konusunda disiplinli bir yaklasim sergilediler. Yoneticiler; maliyet.
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emniyet, onarim kolayligi, egitim, uluslararasi operasyon, ortak kullanim.
lyi sermaye yatirimi, yasal diizenlemeler ve diger bir¢cok konuda oldukca
duyarli davrandilar. Is amaciyla ucak kullanimi kavrami kabul gordii. Bir
ucagin kullaniminin bir girketin ayakta kalmasina, karina ve biiytimesine
nasil katki saglayacagina cevap bulmak potansiyel operatodrlerin amac:

haline geldi.

1990’larin sonuna gelindiginde is havaciligl dinamik etkilesimlerin
yasandig1 bir siirece girmistir. Isletme yoneticileri degisen yasal diizenle-
meler, sermaye maliyetleri ve kiiresel pazarlama konulariyla kars1 karsiya
kalirken havacilik endiistrisindeki yenilikler, ugcak motorlarinin, gdvdele-
rinin ve aviyoniklerinin gelismesine neden olmustur. Sirket ve is havaci-
l1g: gelecekte varolmaya devam edebilecek gerekli bir endiistri olarak

gelismektedir20.

3. SIRKET HAVACILIGININ ONEMI VE ROLU
3.1. Sirket Havaciigmin Onemi

|Sirket havaciligi, sirket personelinin uygun tarifelerde seyahat
planlayabilmesi amaciyla daha esnek hava tasimaciligl gereksiniminden
ortaya ¢cikmustir. Sirket havaciligi, ayni zamanda uzak cografi bolgelere ve
uluslararasi noktalara dogrudan tasimacilik ile zamandan tasarruf saglar.
Sirket havaciligi, kara tasimaciligr gereksinimlerini karsilayan otomobil.

kamyon gibi araglarin sahipligi ile benzerlik gésterirzl.

Daha 1iyi isglicii piyasasi, hammadde temini ve mal dagitim bigcim-
lerinde avantaj saglamak icin bircok firma bolgesel temsilcilikler olustur-
makta veya sirket tesislerini ililkenin cesitli yerlerine ve yurt disina
kurabilmektedir. Mobil Sirketi, Amerika Birlesik Devletleri’ndeki ¢esitli

sehirlerde ve hemen hemen diinyanin her kitasinda ucgaklariyla faaliyet

20 Kovach, a.g.e., s. 18.

21 castro, a.g.e., s. 4-5.
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yiiriiten gok uluslu bir sirkettir. Mobil, ucaklarin iislendigi her kitadaki
sirket personelinin diinya c¢apinda tasinmasini saglamak icin sirket
havaciligindan yararlanan iyi bir sirket 6rnegidir. Hillenbrand, Industries,
sirket ucaklarinin kullanimina diger iyi bir ornektir. Hillenbrand sirket
personelini fabrikalara tasimak ve miigterilerine iiriinlerini tanitmak i¢in

fabrikalarina gotiirmek amaciyla is ucaklarindan yararlanmaktadir. -

Firmalar yukarida aciklanan durumlardan dolay: ortaya ¢ikan tasima-
cilik gereksinimlerini karsilamak icin ucak edinmektedirler. Ucgaklar ayni
zamanda sirket amaclarint gerceklestirmek, caligsanlarin verimliligini ve
etkinligini artirmak icin kullanilan bir aractir. 200 millik yaricap igerisinde
bir yerden bir yere tasimacilifin gerekli oldugu durumlarda sirketler en

etkili hava tasimaciligi bicimi olarak helikopteri secmektedirler.

Amerikan Telefon ve Telgraf Sirketi (ATST), merkezini baz alarak.
150 mil yaricapli bir alanda helikopterlerden yararlanmaktadir. Bu sirket
ayn1 zamanda personelinin diinyanin her yerine taginmasini éaglamak
amaclyla ¢ok sayida ucgak isletmektedir. Tiim seyahat gereksinimlerinin
karsilanmasi i¢cin ucus departmani; United Airlines’in Apollo sistemiyle
baglantili bilgisayar yazilimi olan Travel Interface’i kullanarak ticari ve

sirket ucus tarifelerinin koordinasyonunu saglamaktadar.

Kendi ucagini isleten isletmeler, diger tasimacilik sekillerinin aksine
kendi ucagini isletmenin nispeten daha yiiksek maliyeti olmasina karsin

pratik yararlarin bu farka degdigi sonucuna varmaktadirlar.

Sirket havaciligi, endiistriyel tasimacilik sistemlerinde biitiinlestirici
rol oynamaktadir. Roliiniin 6nemi heniiz genis dl¢iide bilinmese de, sirket

havacilig: endiistrinin en dinamik tasimacilik sekli olabilecektir.

Kiiresel anlamda, hizli ve giivenli bir tasimacilik sisteminin gelisimi
cokuluslu sirketler tarafindan modern zamanlarin en istiin ekonomik.

kiiltiirel ve teknolojik giicii olarak kabul edilmektedir. Bat1 diinyasi, sirket
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havaciliginin endiistride en etkili seyahat sekli olduunu ortaya

koymaktadir??,

Giinimiiz ekonomisinde artan verimlilik ve etkin zaman kullanimui.
sirketin soyut varliklar1 olan iligkiler, bilgi, insanlar, markalar ve sistem-
ler kadar merkezi bir konum almakta ve hissedar degerinin yiirtitiicisti
olmaktadirlar. Basarili sirketler, yeni ve eski ekonomi varliklarindan
yararlanmakta ve gelistirmektedirler. Gergekte bu, bir sirketin varliklarinin
timiiniin birlesimi ve etkilesimidir; ve diger faktorlerden ¢ok daha fazla
sirketin ekonomik basarisini belirlemektedir. Asagidaki Sekil 2.1
gliniimiiziin bilgi tabanli ekonomisinde sirket varliklarinin cok farkli bir
role sahip oldugunu gdstermektedir. Geleneksel model, bir¢cok sirkette
deger yaratiminin tamamlanmamais bir tablosudur. Yeni model ise ¢cok daha

fazla deger yaratir?3.

Geleneksel Ekonomi Karmast

Varhik Gruplari

Fiziksel Musteri

7’ ~
7 ~

P B ~ 1
——= Orgiitsel ~_

~ I 7
— . Varlik ar/

~ b

~
~

Calisan

Finansal Tedarikgl

Sekil 2.1. Eski ve Yeni Ekonomi Varliklar:

22 «percent of Companies Flying to Selected International Regions™.
http://www.nbaa.org/fact book/2001/emto 2-08.html iletisim adresli internet
web sayfasi, 14.07.2001.

J. Michael Stepp ve David M. Behrmann, Business Aviation in Today’s
Economy: A Guide to the Analysis of Business Aircraft Use, Benefits and
Effects on Shareholder Value, (White Paper Series, No: 9; Andersen LLP.
2001), s.5.

23
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Bu baglamda, is ucaginin degeri sadece net yararlarina bagh degildir.
Ayni zamanda sirketin soyut varliklarinin etkinligi veya etkililiginin
gelismesine olanak saglayip saglamadigina baglidir. Bu varliklar, sirket
calisanlari, onlarin becerileri veya uzmanlik bilgileri ve hatta iligkilerini
icine alir. Calisanlarin zamani nasil kullandiklar: is basarisini etkiler.
Ucak; calisan verimliliginin artirilmasini, pazara hiz kazandirilmasini.
muiisteri hizmetlerinin gelistirilmesini, ¢alisan memnuniyeti ve baghligini.
tedarik zinciri isbirliklerinin yiiriitiilmesini, bilgi paylasimini ve diger
gelismeleri saglar. Gilinlimiiz ekonomisinde kazanan isletmeler, mallar, in-
sanlari, bilgiyi ve sermayeyi diinyada hizli ve etkili bir bicimde tasiyabilen
hareketli isletmelerdir. Is ucagi, bilgisayarlar ve telefonlar gibi hizli ve
kolay bir bicimde bilgiyl transfer etmek icin Orgiitsel kabiliyetin

artirilmasini saglayan ‘“deger yaratan’ bir ara¢ haline gelmisitr.

I¢ ucaklarinin kullanimui ile firmanin uzun vadede olusturulacak dege-
rinin temel yiiriitiiclileri arasindaki iliski UBV (Utilization - Benefits -
Shareholder Value) ya da KYD (Kullanim - Yarar - Hissedar Degeri)
metodolojisi ile aciklanabilir. Bu iligki sirketin is u¢cagindan yararlanma
becerisine gore sekil alir. Ucak kullanimi veya sahipligi herhangi bir
isletme varligi gibi tek basina hi¢cbir seyi garanti etmez ve yanlis kullanim
maliyetli olabilir. Her sirkette yapilmasi1 gereken varliklarin potansiyel
kullanimlarini ve yararlarini tanimlamak ve onlar: en fazla kazang elde
edebilecek sekilde isletmektir. Ancak bundan sonra yonetim uzun vadede

deger yaratiminda is ucaginin etkilerini gorebilir.

Andersen ¢ok sayida yodnetici personel ile yapmis oldugu goriigsmelere
dayali olarak is ucaklar: ile ilgili 34 kullanim stratejisi, 39 potansiyel
yarar ve bu yararlar1 dogrudan etkileyen 5 hissedar degeri yurtitiicust
belirlemistir. UBV ya da KYD metodolojisinde bircok yoneticinin sezgisel
yargislt “is ucaginin uygun bicimde kullaniminin sirket performansi
iizerinde olumlu etki yarattigi”dir. Uzerinde durulmasi gereken asil nokta.

hissedarlarin olabilecek en yiiksek kiri elde edebilmesi i¢in kullamim ve
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yararlarin belirli sirketlerde ve belirli kosullarda nasil uygulandiginin

anlasilmasidir.

Is Ugag
Kullanim ﬁ
Stratejileri

Is Ugag:
Kullanimi q
Yararlar

Hissedar
Degeri
Yaratma

)

) S
Calisan verimliligi 3 Hissedar D?rge” i
Calisaniarnn tagimacihdl }—— Stréte”f( iglerde l_qu.lar_]ma
Musteri tagimacilig = Gehgr.n@ .mtfslterl "'§kfs' B §') Pazar payi buytumesi
Tedarikci tagimacihgi - % Te?ank 2|r.10|.r|nde ge.hs. - fEJ Kar artisi
Yuk, parca, posta tas. (% Urin gevriminde gelis.  |-.5 Varlik etkinligi
Insani yardim tag!. Calisan ve mulkiyet giv. Musteri memnuniyeti
Dogrudan uygulamalar | Gelismis personel bag. — Galisan memnuniyeti
Diger |
i g s U~ kullanimi
's ucag kullamrm Dogrudan seyahat ile »n yararlar
nasil gergeklesir? harcamalarinda tasarruf h. - degerine

nasil katki saglar?
Is ugagi kullanimi

hangi yararlan saglar?

Sekil 2.2. KYD Metodolojisi Ana Yapisi

Deger Dinamikleri (Value Dynamics) esas alinarak??, yapilan is
ucagir degerlendirmesinde KYD analizinden yararlanilmistir. KYD
metodolojisinin ana yapisi Sekil 2.2°de gosterilmektedir. KYD analizinin
ilk adimi is ucagr kullanim stratejilerini listelemektedir. Daha sonra
potansiyel yararlar belirlenir ve miimkiin olabilirse élgﬁlﬁr. Son asama, bu
yararlarin hissedar degerinin yiiriitiiciilerini nasil etkileyebilecegini
degerlendirmektir. Bir KYD analizini her orgiitiin kendi yapis1 icinde ele
almasiyla sirketler is ugagimin hissedar degeri tlizerindeki etkilerini daha

iyi degerlendirebileceklerdir.

24 “Ayni, s.7” Steve Samek, Cracking the Value Code-How Successful
Businesses are Creating Wealth in the New Economy, (New York, Harper

Business Press, 2000)’den alintl.
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Andersen’in gerceklestirmis oldugu arastirmada Standard&Poor’s
500 listesindeki 335 sirketin finans yoneticileri ile yapilan goriismelerde
yararlar ile basari yiriitiiciileri arasinda giiclii bir iliski bulunmustur.
Y oneticiler, sirket ugcag1 programini ve rotasini kontrol edebilme esnekligi
dolayisiyla tesislerine ve miigteri/tedarik¢ilerine rahat bir sekilde seyahat
diizenleyebilmektedirler. Bazen yoneticiler, faaliyet, etkinlik, kalite ve
miisteri hizmetlerinin incelenmesi amaciyla giinde dért ya da bes yere ugus
yapmaktadirlar. Ayni zamanda personel servisi (employee shuttles) kulla-
nimi, zaman tasarrufuna, maliyetlerin diismesine ve sonu¢ olarak maliyet

etkinliginin artmasina yardimci olmaktadir.
KYD Metodolojisi ana hatlari ile asagida aciklanmaktadir:
K: Kullanim Stratejileri

Kullanim stratejileri insanlarin, ¢calisanlarin, miisterilerin, yoneticile-
rin ya da yiikiin bir noktadan bir noktaya etkili bicimde tasinmasidir. Is

uc¢agimn nasil kullanildigi sorusunun yanitlar1 6 grupta toplanmastir:

1. Yonetici ve ¢calisan tasimacihigy : Is ucaginin en yaygin kullanimi
sirket ¢alisanlarinin tagimaciligidir. Sirketler, insan kaynaklarinin verimli-
ligini ve etkinligini en iist diizeye ¢ikarmak, varliklarin dagitimini en 1iyi
sekilde saglamak ve sirket performansini gelistirmek amaciyla is ucagi

kullanirlar.

— Anahtar personelin seyahati,

— Sirket servisi (corporate shuttle)

— Takimlarin toplanmast ve/veya dagitilmasi (iiretim, miihendislik
ve operasyonlar, satis ve pazarlama, yonetim, finans, insan
kaynaklari)

— Havayolu baglantilari,

— Tehlikeye atilan veya yaralanan personele acil ulasim,

— Personel seyahati.
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2. Musteri tasimaciligy: Bircok sirket miisterilerini uzun siireden
beri sirket ucag ile tasimakla birlikte bazi sirketler, rakiplerine kars:
farklilik yaratmak amaciyla sirket ucagini kullanmaktadir.

— Miisterilerin c¢esitli amaclarla tasinmasi (sirket veya fabrika
turlari, eglence veya spor faaliyetleri, yatirim iligkileri, kamusal
iligkiler ve lobi faaliyetleri),

— Satislarin kolaylastirilmas1 amaciyla miisterilerin belirli yerlere
tasinmasi,

-— Resmi gorevlilerin tasinmasi,

— Sirket yetkilileriyle goriisme yapmalar icin gazetecilerin tasinmasi,

— Finansal analistlerin tasinmasi,

— Sirket tanitimi i¢in ilgi gruplarinin taginmasi.

3. Tedarikci tasimacihi@i: Tedarikcilerle iyi iligkiler, sirketin tedarik
zincirinin hizlandirilmasina ve biitiinlestirilmesine, maliyetlerin azaltilma-

sina ve etkinligin gelistirilmesine yardimeci olur.

4. Yuk, parca ve posta tasimaciligi: Sirket tesisleri ile tedarik¢iler
ve mevcut/potansiyel miisteriler arasindaki yiik, parca ve posta tasima-
ciligidir.

— Sirket i¢cinde kurye olarak kullanilmasa,

— Uzak yerlere parcalarin dogrudan gdnderilmesi,

— Miisteriler icin gerekli acil parcalarin génderilmesi,

— Das yiuk ve postanin hizli teslimi.

5. Insani yardim faaliyetleri ile ilgili tassmacilik: Dogrudan ise
yarar1 olmasa da miisteriler, calisanlar ve genis bir toplulugun dogrudan
yararina olan is uc¢ag: kullanimidir. Bu sayede bir¢cok sirket farkl
topluluklar arasinda gili¢lii ve olumlu bir imaja sahip olabilmektedir.

— Hastalarin tibbi amaclarla tasinmasai,

— Acil tahliye,

— Acil durum olan yerlere personel, ila¢ ve diger malzemelerin

tasinmasi.



6.Dogrudan uygulamalar:
— Havadan gozetlem, haritacilik ve fotograf cekimi faaliyetleri,

— Uciincii sahislara ucak kiralama.

Y : Yararlar

Is u¢ag1 kullanimim artiran is uygulamalar giiclii sinerji yaratilma-
sinda 6nemli rol oynar. Andersen’in ortaya koydugu yararlarin bir bolimi
cok biiyiik is degeri yaratir, bazilar1 belirli bir gruba hitap edebilir, teorik
veya Onemsiz olabilir. Buradaki her bir yarar sirketin kendi kiiltiiri,
stratejik hedef ve amaclarina gore diisiintilmelidir. “Sirket ucaginin ni¢in
kullanildig1” sorusuna verilen yanitlarla is ucaginin yararlar: 6 ana bashk
altinda toplanmistir. Is ucagi en yaygin olarak tarifeli havayolu ile

karsilastirilmistir. Digerleri ise kisisel veya girket araci, tren ve otobiistiir.

1. Calisanlarin verimliliginin artirilmasi ile ilgili yararlar:

— Calisanlarin zamanlarinda tasarruf,

— Anahtar personelin verimli hale getirilmesi,

— Seyahat verimliliginin artirilmasi,

— Havaalanlarina kolay giris,

— Tarife giivenilirliginin ve énceden bilinilirliginin artirilmasi,

— Tarifelerin (ugus programinin) kontrolii,

— Kiitik toplantilarin kolaylastirilmasi,

— Dinamik is sartlarina hizli uyum,

— Entellektiiel sermaye (¢alisanlarin bilgi, beceri ve yetenek-
leri)’nin kaybinda azalma,

— Calisanlarin moral ve motivasyonlarinin artirilmasi,

— Yonetim destegini gosterme araci olmasi (sirket i¢inde basarili
kisi ve gruplarin is ucagi ile seyahatlerinin saglanmasi),

— Calisanlarda oviing kaynag1 olmasi,

— Seyahat ile ilgili daha az stres olusturmasi,
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— Uzun gecikmeler, yogun havaalanlari, kayip bagaj, trafik, gizlili-
gin olmayisi ve giiriilti gibi seyahati biktirict durumlarin
azaltilmasi,

— Toplumda sirket imajinin artmasi.

2. Pazar genislemesi ile ilgili yararlar

— Is gbrme degeri ve oranlarinin artmast,

— Pazar biiyiikliigiiniin artmasindan dolay1 pazar genislemesi,
— Miisterilere ulasimin gelistirilmesi,

— Miisteri iliskilerinin artirilmasi.

3. Rekabet avantajimin korunmasi ile ilgili yararlar
— Rakiplere ayak uydurmak ya da onlan gecmek,

— Rekabette tistlinliik saglayip avantajli konuma gelmek.

4. Isletim etkinliginin saglanmasi ile ilgili yararlar
— Is etkinliginin artirilmasz,
— Yonetsel denetim ve isletimsel gozetimin gelistirilmesi,

— Sirkette bilgi biitiinlesmesi ve paylasimin artmasa.

5. Sirket harcamalarimin karsilanmasi ile ilgili yararlar

—— Ticari havayolu iicreti giderlerinin azalmasi,

— Seyahat ve eglence harcamalarinin diismesi,

— Ticari hava hizmetinin yayginlagsmasi,

— Posta sevkiyat masraflarinin azalmasi,

— Personel devir hizinin diismesi ve nitelikli personelin elde
tutulmasi,

— Personel devir hizi1 ve yeniden egitim masrafinin azalmasindan
dolayi personel yer degistirme maliyetinin diigmesi,

— Gerekli personel sayisinin azalmasi,

— Kiralama ile maliyetlerin karsilanmasi,

— Sermaye yatirimlarinin maksimum geri doniisiiniin saglanmasi,

— Vergi ylikiimliiliigiiniin azalmasi.



6. Risk yonetiminin gelistirilmesi ile ilgili yararlar

— Endiistriyel gilivenligin gelistirilmesi,

— Halkin karsisinda koruyucusuz kalmanin azaltilmasi,

— Seyahat yapan personelin daha fazla kontrollu olmasinin
saglanmasi, |

— Sirket sirlarinin korunmass,

— Kurye dokiimanlar ve paketlerinin etkin dagitimi.

D : Hissedar Degeri

Uzun dénemde hissedar degerinin yaratiminda is ucagi kullanima ile
hissedar degeri siiriiciileri (shareholder value drivers) arasinda iliski
oldugu soylenebilir. Ancak sadece “hisse fiyati1 artis1” olarak tanimlanan
hissedar degeri yaratiminda bir iliskinin oldugunu sdylemek gilictiir. Hisse
fiyatin1 cesitli faktorler etkiler ve bu faktorlerin cogu sirketlerin kendi
kontrolunda olmayan dis kaynakli faktorlerdir. Bununla birlikte deger
yaratiminda is ug¢ag kullanimi bes hissedar degeri siiriiciisiinii harekete
gecirebilir. Andersen’in is havacilig: ile ilgili es calismasinda is ucag:
kullaniminin sirketin daha iyi1 finansal performans gd&stermesine katki
sagladig1 ve bu yiizden daha yiiksek hissedar degeri yaratacagi ortayva

konmu§tur25 .

Is ucag: kullanimindan dogan yararlar asagidaki ii¢ diizeyde hissedar
degeri yaratilmasinda dogrudan katki saglar.
— Hissedar (hisse fiyat: artig1, 6zsermaye getirisi vb.)
— Girisimei (karlilik, varlik etkinligi, pazar pay:1 artisi, miisteri
memnuniyeti vb.),

— Yonetici ve ¢alisan (verimlilik, calisan memnuniyeti vb.).

25 Michael J.Dyment ve Rodney J.Bosco, Business Aviation imn Today’s
Economy: A Shareholder Value Perspective (White Paper Series. No: 4
Andersen LLP, 2001), s.5.
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Hissedar degeri siiriiciileri asagida agiklanmaktadir.

1. Gelir veya pazar payl biyiumesi: Belirli is uc¢ag: kullanim
stratejilerli dogrudan gelir artis1 saglayabilir (Ucak seyahatleri veya tiglinci

sahislar i¢in kiralik ara¢ olarak ucak kullanimzi ilave satis saglar).

2. Kar marji bityiimesi: Is ucagi kullanimi sonucu artan kazanglarin
hesabi ve maliyet-yarar karsilastirmasi, ucak kullaniminin sayilabilir
(nicel) maliyetlerinin yararlarindan daha az olup olmadiginin belirlenmesi
icin gozonlinde bulundurulmalidir. Degerlendirmede ucagin finans strate-
Jisi, vergi uygulamalari, operasyon maliyetleri, soyut ve somut yararlari
dikkate alinmalidir. Genel olarak, sayilabilir yararlar, sayilabilir maliyet-
lerden daha fazla oldugunda is ucagi kullanim sirketin hissedar degerini
artiracaktir. Sayilabilir maliyetlerle ‘ili§kili sayilabilir yararlardaki degisim
orani sirketin gelirleri ve toplam maliyetleri arasindaki mevcut iliskiden

daha yiliksek oldugunda kér marj1 artacaktir.

3. Varhk etkinligi : Sirketin kullandig1 kaynaklarin etkinliginin ol-
¢iimiinde satislar/varliklar orani kullanilir. Sirket, is siire¢lerini gelistire-

rek ve mevcut varliklari daha etkin kullanarak varlik etkinligini artirabilir.

4. Miisteri memnuniyeti : Miisteri iligkilerinin yonetimi ve miisteri
memnuniyeti hissedar degerini etkilemektedir?®. Bunun farkinda olan
bircok sirket yeni miisteri iliskileri yonetimi teknolojilerini kullanmaya
baslamislardir. Bu sirketlerin ¢ogu is ucagi kullanimi ile olaganiistii so-
nuglara ulagmistir. Bazi kullanim stratejileri dogrudan miisteri memnuni-
yetini artirmaktadir. Onemli is baglantilarinin yapilmasinda mii§teriieri11
sirket tesislerine gotiiriilmesi, satis ve pazarlama kampanyalarinda ugak
kullanimi, miisteri servisi ekiplerinin hizli bir bicimde istenen yere tagin-

mas1 miisteri memnuniyetinin artirilmasina yonelik faaliyetlerdir.

26 “Aynt, 8.37” Michael Hammer, Beyond 'Reegineering - How the Process
Centered Organization in Changing Our Work and Our Lives, (New York :
Harper Business, 1996).
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5. Cahsan memnuniyeti : Uzmanlik, iliskiler gibi soyut unsurlar
deger yaratiminmin motorlaridir. Genis ufuklu sirketler is ucagi kullanimi
ile insanlarin ig cevrelerini gelistirerek ve yasam kalitesini artirarak cali-
sanlarin memnuniyetini saglarlar. Bu, sirkete daha yiiksek verimlilik

olarak geri doner ve hissedar degerini artirir.

3.2. Sirket Havacihiginin Rolii

Sirket havacilig: havacilik endiistrilerinden yalnizca bir tanesidir. Bu
sektor bir¢ok insanin diisiindiigiinden daha biiyiik bir sektordiir. Diinya-
daki is ucaklar1 goreceli olarak yildan yila artmakla birlikte 2001 yili
itibariyle Diinya’da 11.799’u jet, 9.785’i turboprop olmak iizere 21.584 is
ucagl, 13.371 operatdr tarafindan isletilmektedir. ABD’de 1991 yilinda
6.584 sirket 9.504 ucak ile; 2001 yilinda 9.709 sirket, 14.837 ucak ile
isletmecilik faaliyeti yapmaktadir. Diinya’da 2001 yilinda tiirbinli (sabit
kanat) is ucag1 isletmeciligi yapan sirketlerin bolgeler itibariyle dagilimi

soyledir:27

Kuzey Amerika — 10.482 (15.566 ucak)
Avrupa — 1.215 (2.166 ucak)
Giiney Amerika — 1.021 (1.517 ugak)
Orta Amerika — 459

Afrika — 393 (2.335 ugak)
Asya & Ortadogu — 331

Avustralya & Pasifik — 133

Is ucaklarinin jet ve turboprop olarak kullanimi biiyiik élgtide
cografik alana baglidir. Asya’daki operatorler arasinda jet ve turboprop
ucak kullanimi yariyariyadir. ABD, Avrupa ve Orta Amerika’da jet ugagi
kullanim1 turboprop ucak kullanimindan daha fazla; Afrika, Giiney
Amerika ve Avustralya & Karayipler’de ise turboprop ucagi kullanimi jet

ucagi kullanimindan daha fazladir.

27 NBAA, Business Aviation Fact Book 2002, (Washington, DC: National
Business Aviation, Inc., 2003), s.21.
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Diinya’da baslica 1 ugcagi kullanan iilkelerin 2000 yil1 itibariyle ucak

sayilan ise s6yledir:28

A.B.D. — 14.079
Brezilya — 667
Kanada — 656
Meksika — 540
Fransa — 431
Almanya — 378
Venezuela — 288
Ingiltere — 283
Giiney Afrika — 247
Arjantin -— 216
Avustralya — 213

Sekil 2.3°te secilmis bazi iilkelerin is ucagi (jet) sayisi ile milli
gelirleri arasindaki iliski gd&sterilmekte ve is ucgagi filosu gelisme

potansiyeli ortaya konmaktadir?®.

Havacilik Bilgi Servisi (Aviation Data Service-AvData Inc.) tarafin-
dan FAA icin yapilan arastirmalar disinda sirket havaciliginin ekonomik
katkilar: hakkinda ¢ok az calisma bulunmaktadir. FAA adina 1978 yilinda
yapilan bir arastirmada genel havaciligin lilke ekonomisindeki rolii ince-
lenmis olmakla birlikte spesifik olarak kullanici girketlerin is agisindan

sagladig1 yararlar iizerinde durulmamustir30.

Sirketlerin is u¢agini kullanmalariyla elde edecekleri yararlarin
arastirilmasi yaninda sirket ugaginin en etkin bigimde kullanimu ile ilgili
yapilacak analizler de dnem tasimaktadir. Is ucaklarinin kullaniminda su

ana kadar goriilen sorunlarin en 6nemlisi is ugagindan azami dlgiide yarar-

28 pDon Spruston “Business Aviation Outlook 2002 http://www.api.faa.gov/
conference/conferenge2002GA iletisim adresli internet web sayfasi, 29 Eyliil
2003.

29 Spruston, a.g.e., s. 4.

30

Castro, a.g.e., s. 15.
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yararlanan sirket sayisinin az olmasidir. Yilda 700 saat isletilebilecek

sirket ucaklar1 400-450 saat civarinda kullanilmaktadir3!.

Standard&Poor’s (S&P) 500’de yer alan sirketlerde Andersen’in
yapmis oldugu arastirmaya goére, 1992 ve 1999 yillar1 arasinda sirket
havacilig: yapan isletmeler, sirket havacilig1 yapmayan isletmelere gore

%146 daha fazla kiimiilatif kazang elde etmiglerdir32.

Fortune 500 icinde yer alan ABD’deki en biiyiik endiistri ve hizmet
sirketinden 3567s1 (%71.2) sirket havaciligi yapmaktadir. Bu sirketlerin
ilk 100’linden 89’u is ucagina sahiptir. Havacilik Bilgi Servisi’nin 2000
yilinda gerceklestirdigi detayli finansal performans analizine gore is ucagi
isletmeciligi yapan sirketler yapmayanlara gore onemli finansal avantaja

sahip bulunmaktadir. Bu arastirmanin sonuglarina gore:33

® Fortune 500 arasinda yer alip, sirket havaciligl yapan isletmeler
(%71.2) yapmayanlarin (%28.8) yaklasik iki katidir.

® Fortune 500 i¢indeki sirket havacilifi yapmayan igletmelerin
satiglar1 1 trilyon dolar (%14) iken, yapanlarin satislar1 6.1
trilyon dolar (%86) dur.

® 2000 yilinda tiim isletmelerin net geliri 394 milyar dolar iken.
sirket havaciligi yapmayanlarin toplam kar1 60 milyar dolar
(%15)’dar.

® Sirket havaciligl yapan isletmelerin varliklar: 15 trilyon dolarin
(%85) uistiinde iken diger isletmelerin 2,7 trilyon dolar (%15) dir.

e Calisan basina diisen net kar is ucag: isletenlerde 19 bin dolar.
isletmeyenlerde 19 bin dolardir.

® Sirket havacilig1 yapan sirketlerin 6zsermayesi 2.5 trilyon dolar

(%87) iken diger sirketlerin 360 milyon dolar (%13)’dur.

31 NBAA, Business Aviation Fact Book 2002, a.g.e., s. 15.

32 }. Michael Stepp ve David M. Behrmann, a.g.e., s.2.

33 NBAA, Business Aviation Fact Book 2002, a.g.e., s. 18-19.
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Ozet olarak, is ug¢ag: kullaniminin yarar1 ortadadir. Temel ekonomik
performans gostergeleri olan yillik satis hacmi, ¢alisanlarin sayisi, varlik-
larin degeri, 6zsermaye ve net gelir sirket havaciligi yapan isletmelerde

yapmayanlara gore ¢ok daha iyi durumdadir.

4. SIRKET ICINDE HAVACILIK DEPARTMANININ
YERI VE YAPISI

Tipik havacilik departmaninin orglit yapis:t Sekil 2.4 ve 2.5°te
goriilmektedir. Her bir havacilik orgiitiinde iic temel faaliyet vardir.
Bunlar®*;

1. Operasyonlar

2. Bakim

3. YOnetim’dir.

Operasyonlar, ucus faaliyetleri, ugus tarifeleri ve egitimin yonetimini
kapsar. Birbircokcok yonetici dnceden belirlenen sirket prosediirlerini

diizenlemek ve takip etmek icin operasyon el kitaplarindan birini kullanir.

Diger operasyonel faaliyetler; ucus, giimriik ve dinlenme zamani.
kokpit yOnetimi, ugus ekibi sagligi, ucus ekibi prosediirleri, yolcu ve
kargo yer hizmetleri, ucus operasyonlari prosediirleri, yakit ikmali ve kaza
raporlar1 ve ucus performans: ile gorevin yerine getirilmesini etkileyen
diger bircok konuyu kapsar. Ucus Oncesi ve ucus sonrasi faaliyetler, ayni
zamanda planlama ve 6nlemler gerektirir. Pilotlar ugus operasyonlarini

yOneten tim kurallara uymak durumundadir.

Yukaridaki faaliyetlerin her biri ve daha da fazlasi havacilik yoneti-
cilerinin ve pilotlarin kendilerini iglerini 6grenmeye adamalar: anlami
tasimaktadir. Ucus operasyonlari, diizenlemelere uyumu ve ugus giivenli-

ginin stirekli olarak godzden gecirilmesini gerektirir.

34 Ayni, s. 174.
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Tepe Yoneticisi
(Genel Md.)
Havacilik Departmant Programci/Dispe¢/
Yoneticisi Ucus Koordinatorii
Bakim Miidiirii Sef Pilot
I l ] I l I
On Bakim Kaptanlar/ ilk
Teknisyeni/Bakim Bakim Yoneticisi Gorevliler/ Ugus Ucus Gorevlileri
Formeni/Sef Denetci Miihendisleri
Bakim Teknisyenleri Aviyonik Hat Hizmeti Personeli/
Teknisyenleri Hangar Gorevlisi

Sekil 2.4. Ornek Biiyiik Sirket Ucus Departmani Semasi

Bakim operasyonlar: daha az 6nemli degildir ve kurallara uyum, ugus
gbrevi icin hayati 6neme sahiptir. Is ucagi, ucusa elverisli ve kullanima
hazir hale getirilmis olmalidir. Gerektiginde bakim faaliyetleri ile iliskili
olarak ekipmanlarin, tesislerin ve personelin ugag: kullanan pilotlarin hiz-
metinde olmas1 zorunludur. Ucak bakimi, egitimi, uzman bilgi ve beceri-
sint gerektirir ve ¢ercevesi havacilik kurallari ile belirlenmistir. Pilotlar
uygun bir egitim ve sertifika olmaksizin bir ugagin bakimini yapamazlar.
Ucak bakimi konusunda anlasma yapacak havacilik departmani yoneticileri
i¢cin bakim koordinatorlerine gereksinim vardir ve rutin operasyonlarda

bakim ic¢in bir kac¢ ucak teknisyeni gereklidir.

Yonetsel agcidan havacilik yoneticileri personelin takip edecegi kila-
vuzlar gelistirir. Havacilik departmani yoneticilerinin anlagma yukiimlii-

liiklerini bilmesi, anlamasi ve uygulamas i¢in satinalma, sirket yazisma-
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lari, yasal konular ve diger onemli dokiimantasyon gereklilikleri ile
yakindan ilgili olmalar1 gerekir. Departman biitgelerinin hazirlanmasinda.
sirket personel kurallarina uyulmasinda, biirolarin ve kaynaklarin yodneti-
minde prosediirlerin takibi gerekir. Havacilik departmaninin yonetimi.

yazigsmalarin ve iletisimin acik olmasi, tesis ve araglarin etkili olarak

kullanimidar.
Tepe Yoneticisi
(Genel Md.)
]
Sef Pilot Yonetim / Program
| * |
Bakim Teknisyeni Kaptan Pilotlar
/Koordinatr Ikinci Pilotlar

Sekil 2.5. Ornek Kiiciik Sirket Ucus Departmanm Semasi

Tepe yonetimi, sirket ucaklarini firmadaki diger kisilerden daha fazla
kullanmak isteyecektir ve bu yilizden bazen daha alt diizey yoneticilerle
ucus gereksinimleri konusunda catisma yasabilecektir. Havacilik depart-
man1 yoneticisi, list yonetimin en ¢ok gerekli olduguna inandigi havacilik

hizmetlerini 8ncelik saglamalidir.

Havacilik departmani ydneticisinin gérev ve sorumluluklari: toplumla
iliski kurmak, yerel ve ulusal diizeyde toplanti ve komitelerde yer almak
ve sirketi temsil etmektir. NBAA veya diger havacilik birliklerinin iliyes:
olan firmalar, is havaciliginin gelistirilmesi amaciyla cogunlukla persone-
linin c¢esitli arastirmalar yapmalarina ve varolan komitelere katilmalarina
izin verirler. Yeni kilavuzlar gelistirmek, sirket sorunlarini yasama organ-
larina sunmak, giiriilti ve hava kirliligi konularinda duyarli insanlarla
goriismek havacilik departmaninin kurulusunda diisiiniilmeyen ¢ok yonlu

gorevler arasinda yer alabilmektedir.
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Her bir havacilik yoneticisi ¢agdas yonetim bilgi ve becerisine sahip
olmal1 ve etkin bicimde uygulamalidir. Dinamik bir sektor olan havacilik-
ta yoneticinin degisen kosullara kolayca uyum gostermesi gerekir. Bunun
yaninda havacilik yOneticileri, iilke i¢i ve uluslararasi ugus hizmetlerinin
saglénmasmdan sorumlu departmam yonetmek icin farkli yonetsel gerek-
sinimleri tam olarak kavramalidir. Insanlar ve ulusal kurallar iilkeden iil-
keye farklilik gosterir. Bir firmanin stratejik ve taktik planlari, yonetici-
lerin kiiresel pazarda is yapmasini gerektirirken havacilik ydneticisi ayni
sekilde operasyonel farkliliklar1 gézden gecirmek ve degerlendirmek
durumundadir. Ornegin, Tablo 2.1’°deki cesitli faktdrler icin tanimlanan
farkliliklar bir havacilik yoneticisi tarafindan gézoniinde bulundurul-
malidir. Bu tabloda belirtilen “karisik’”’in anlami her bir ulusal 6zelligin bir

iilkeden digerine degisebildigidir3>.

Tablo 2.1. Havacilik Yoneticilerinin Gozoniinde

Buluhdurdugu Farklhiliklar

FAKTOR AB.D. ULUSLARARASI
Para Birimi Ortak Karsik
Politika Kararlt Karngsik, gecici,

belirsiz
Dil Ingilizce Yerel
Isgiicii Becerili Kansik
Tasimacihk Miikemmel Kansik
Sistemleri
Hilkiimet Acik Kanisik
Diizenlemeleri
Kiltiir Homojen Heterojen
Haberlesme Miikemmel Cesitli

35 Ayni, s. 176.
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5. SIRKET HAVACILIGI FAALIYETLERI
5.1. Ucgus Faaliyetleri

Sirket ucus faaliyetlerinin temel amaci, diger tasimacilik tiirlerinin
hicbiri tarafindan suhulamayan, sirket personeline uygun tarifelerle seya-
hat yapma olanag: veren giivenli, etkili ve konforlu tagimacilik hizmetini
yeterli esneklikle saglamaktir. Tarifedeki esneklik, sirket personeline sir-
ket ucagini kendi programlar: dogrultusunda kullanma olanag1 sunmakta.
calisanlarin verimliligini yiikseltmekte ve ticari havayollarinin hizmet

gotiirmedigi daginik yerlesim yerlerine ulasimi artirmaktadir39.

Tablo 2.2. Ucus Faaliyetleri Konulari

e Yon degistirmeler

e Ucus Oncest

e Kalkis pist gereksinimleri

e Yakit ikmali ve kullanim

o Havaalani: meteoroloji kurallar

e Ucus ekibinin dinlenmesi

e Gorev raporu

e Haberlesme

e Minimum techizat listesi
(MEL) kullanim1

e Dokiimantasyon

e Yerde buz ¢dzme

e Ilac kullanim

e Kotii hava sartlarinda operasyonlar

o Zararli maddeler

e Yolcu brifingleri

e Ucus ekibi harcamalar1

e Kokpit yonetimi

e Acil operasyonlar

e Ucus ekibi brifingleri

e Ucus sonrast faaliyetler

e Alkol ve uyusturucu kullanimi

e Bakim

e Silahlarin taginmasi

® Yolcu yer hizmetleri

e Oksijen ikmali ve kullanimi

e Giivenlik

e Otopilot kullanimi

e Ucus siiratleri

36 Castro. a.g.e., s. 190.
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Ucus faaliyetlerine baslamak icin hizmet talebi alinmis olmali ve son-
ra ugus plani gerceklestirilmelidir. Sirket ucag isletmecileri havacilik
hizmetlerinin koordinasyonu ic¢in genellikle sirket icindeki tasimacilik
(ulastirma) departmanindan veya program (ucus planlama) biirosu aracili-
giyla talepleri saglayan havacilik departmani yoneticisinden yararlanirlar.
Ucus ekibi icin ucus 6ncesi faaliyetler bir ucus talimati verildiginde
baglar. Uluslararas1 uguslarda planlamalar iilke icindeki ucguslarda gerekli

olmayan bazi faaliyetlerin yapilmasin gerekli kilar37.

Ucus faaliyetleri, ulusal ve uluslararas: diizenlemelere ve sirket poli-
tika ve kurallarina uygun olmalidir. ‘Hava tasimaciligl hizmetinde kaliteyi
saglamak i¢cin uygun operasyon el kitab: (talimatlar) takip edilmelidir;
bununla birlikte uluslararasi seyahatlerde ICAO ve JAA’ ’nin koymus ol-
dugu belirli kurallar yerine getirilmelidir. Basta emniyet olmak iizere tasi-
macilik gereksinimlerinin karsilanmasi i¢in ugak, personel, ekipman/bina-
lar ve diger kaynaklara yatirim yapan sirket yoneticilerinin ayni zamanda
faaliyetlerin verimliligini de g&zoniinde bulundurmalar: gerekir. Ucus
faaliyetleri ile ilgili olarak bazi temel konular Tablo 2.2’de verilmektedir.
Ucus ekibi1 ve diger ucus departmani personeli bu konularda egitilmeli.
sirketin operasyon el kitabi bu yonde standartlastirilmalidir. Etkili ve
verimli ugus operasyonlarinin gerceklestirilmesi genel ve uzmanlik beceri-

lerine sahip calisanlarin ve yoneticilerin olmasini gerektirir.

5.1.1. Tasimacilik Talepleri

Sirket ucag: sadece iist diizey yoneticiler icin alinmissa ugus prog-
rami (tarife) yapmak kolay olabilir. Diger taraftan, sirket ucagi herhangi
bir sirket caligsanmi tarafindan kullanilabildiginde tarife yapmak zorluk
yaratabilir. Biiyiik havacilik departmanlarinin yoneticilerinin ¢cogunlugu bu
iki tiir tarife arasinda faaliyet yiiriitiirler. Diger bir ifadeyle sirket ucag

cogunlukla rutin bir sekilde programlanir ve geri kalan zamanda belirli ig-

37 Kovach, a.g.e., s. 198.
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ler icin ya da diger hava tasimacilig1 hizmetlerinde kullanilir. Ingiltere’de
Ford Hava Tagimaciligr sirketi diizenli ucgus tarifeleri icin %80, talep

edildiginde verilecek ucus hizmeti i¢in %20 zaman ayrmustir35.

Ust diizey ydnetim, sirket ucagini her bir ¢calisaninin hizmetine sunu-
yorsa tasimacilik talep formu diizenlemesi onerilir. Bazen ayn1 zamanda,
farkl: sirket gorevlerinin yerine getirilmesi i¢in degisik kisiler ugus
talebinde bulunabilirler. Sinirli sayida ucgak oldugu takdirde bu ihtiyacin
nasil karsilanacagi konusunda sirketin iist diizey y6netimi sirketin politi-
kasina uygun olarak; ve hava seyahati onceliklerini dikkate alarak karar
vermelidir. Bu anda sirket ihtiyaclarina bagli olarak kimin bu hizmeti
almasi gerektigi kritik bir karardir. Talep formunun kullanilmasi, sirketin
en fazla c¢ikarim saglayacak sekilde ugak gorevlendirilmesinde uygun olan
kisilerin belirlenmesini saglar. Bir bakim uzmam hayati bir sirket ekipma-
nin1 uzak bir yere gotiirmek icin ucgaga ihtiyag duydugunda bir midiir.

yardimcisinin ucgak talebi geri cevrilebilir.

Havacilik departmani yoneticisinin (ucus isletme miidiirii) gorevi
firmanin havacilik unsurlarini yénetmektir. Havacilik departmaninin drgiit
yapis1 icinde yukari basamaklarda olmasi, ugusun Oneminin iist diizey
ydnetim tarafindan anlasilmasina yardimci olur. Ust diizey yoneticiler.
seyahat yapacak kisilerin gorevlerinin 6nemini digerlerinden daha iy
bilirler. Ayrica biitce sinmirliliklart da sirket ucaginin kullanilmasinda

g6zoniinde bulundurulacak temel bir konudur.

5.1.2. Ucus Planlama ve Ucusa Gonderme

Ucus planlamasi (tarifelendirme) yolcu hizmetinin bir parcasidir.
Ucus plani yolcu gereksinimlerini karsilamalidir. Etkili ve verimli yolcu
programlama sistemine sahip olmak icin ugus ve bakim ile program

koordinasyonu saglanmalldlr39.

38 Aymi, s. 200.
39 cCastro, a.g.e., s. 190.
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Sirket ucus planlama ve ucusa gonderme islemleri bazi ugus depart-
manlarinda oldukc¢a karmasik olan konulardan biridir. Bu temel olarak:
sirketin havacilik politikasi, mevcut ucak durumu, yolcu/yiik gereksinim-
leri, ucus ekibi, ucak bakimi, lojistik destek, yasal konular, havaalan:
otoritesi, giimriikler ve diger unsurlara baghdir. SHDT-44, Ucus Hareket
Uzman1 (dispecer) Lisans Yonetmeligi dispecer olabilme yeterliliklerini

ag;lklamaktadlr40.

Ucus departmani yoneticilerinin planlamada en cok karsilastigi so-
runlar; meteorolojik zorluklar, gercek¢i olmayan yolcu talepleri, yonetici
ayricaliklari, ugus ekibi teminindeki zorluklar, ucak sayisinin yeter-

sizligidir.

Sirket ucaginin programlanmasinda kullanilan formal prosediirler
bircok ucus faaliyetinde de gereklidir. Ote yandan diger ucus yoneticileri
genel politikalar takip ederler. Sirkette ucaklar ve ucus ekibi sinirl: ise ve
seyahat talebi arz1 asiyorsa havacilik yoneticisi sirketin havacilik politika-

sina bagvurarak ya da iist yonetimden bilgi alarak sorunu ¢ézmelidir#!.

Sirkette ucus istekleri; ugak koltuk sayisi, ucak menzili, ucak pist ge-
reksinimleri, ucak siirati gibi bilgilere sahip, ucus planlamasi faaliyetlerine
1lgili, egitilmis bir programci tarafindan alinmalidir. Ucgus planlarinin
yapilmasinda sirket personelinin seyahat isteklerini belirten bir formdan
yararlanilir. Bu formda genel olarak seyahat tarihi, kalkig-varis yer ve
saatleri, her bacaktaki yolcularin sayilari, adlari, durma sayisi, gerekli
yolcu hizmetleri (ikram, yer tasimaciligl vb.), seyahate yetkilendirilmis
kisinin adi, talep tarihi, talepte bulunan kisi, talep sebebi gibi bilgiler yer

alir. Planlamaci talep formlarini ugus ve bakim birimleriyle talep edilen

40 {Umit Albayrak, Tirk Sivil Havaciik Mevzuati, Cilt: 1, (Istanbul, Trapez.
1999), s. [AIV] (120.01)-7.
41 Kovach, a.g.e., s. 201.
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tarihteki ucak durumu, havaalani bilgileri, ugus ekibi, yer hizmeti kurulus-
lar1, ucus siiresi ve ilgili diger bilgileri gozéniinde bulundurarak deger-

lendirir42.

Sirket ugus operasyonlarinin etkili bir bicimde yonetimi planlama ve
ydnetim sistemleri ile gerceklestirilebilir. Manuel tarife yonetim sistemi
olabilecegi gibi cesitli firmalarin yapmis oldugu yazilim programlarindan
yararlanmilabilir. Business and Commercial Aviation International Dergisi
genellikle her yil sonbahar sayisinda bu programlarin rehberini yayinla-
maktadir. Ucgus planlamasi, ucus operasyonunun kalbidir ve yonetim

sistemi ugak talebi ile baslar.

Asagidaki Sekil 2.6 ucak talebi ile ilgili planlamanin yapilmasinda
gerekli temel bilgileri gostermektedir. Planlama, ucak, miirettebat, egitim,
saghk, tatiller, hat kontrolleri, yeterlik kontrolleri, bakim ve benzeri
konularin en az 1 aylik durumunu yansitmalidir. Yapilan planlamalar pa-
nolara asilarak veya bilgisayar ciktis1 olarak ilgililerin bilgisine sunula-

bilir#3.

Ucus ekibinin kullanimi Sekil 2.6’da gorildugi gibi gorev siiresi
limitlerine, ilgili mevzuatlar geregi saglik kontrollerine ve tekrar egitim-
lerine baghdir. Ugak kullanimi, ucagin mekanik durumuna ve bakim ihti-
yaglarina bagli olmaktadir. Planlamaci, u¢agin ve ugus ekibinin hazirlan-
masindan sonra ucus izin formunu doldurarak ucusu kesinle§tifmi§ ‘olur.
Ucus izin formu ucus ekibine ucus planini gelistirmek icin gerekli tiim

bilgileri saglar.

42 Castro, a.g.e., s. 192.
43 Ayny, s. 194,
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SEYAHAT UCUS EKIBI EKIPMAN/ BAKIM
BILGISI BILGISI HAVAALANI BILGISI
Seyahat tarihi, Ucug ve gorev siiresi, Koltuk kapasitesi, Yapilmasi
varig yeri, tarife, kisitlar, egitim, ucus menzil, pist gerekenler listesi,
kalkis zamani, yolcu kontrolii, saglik gereksinimleri, Yapilan bakimlar
sayist, gerekli hizmetler, kontrolleri seyriisefer
yetkilendirme kolayliklari, yer
hizmetleri, kiralik
yerler
Sekil 2.6. Ucak Talep Diyagrami
UCcus
PLANLAMA
\ \ \ J \ 4
METEOROLOIJIK HAVA YOLU HAVAALANI BAKIM
BILGI BILGISI BILGISI BILGISI
Meteorolojik Ugu§ planlama Pist kolayliklart, Bakim masraflar,
bilgilerin prosediirleri, yer hizmetler, yapilan bakimlar
toplanmasi notamlar seyriisefer
yardimcilari

Sekil 2.7. Ucus Planlamasi Diyagrami
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Verimli ucak kullanimi géreve uygun ucgak secimi ve uygun ucus
planlamasi ile saglanabilir. Ugus planlarina gore yapilacak maliyet kont-
rolii ve bakim ile giivenilir ve ekonomik ucus faaliyetleri gerceklestiri-
lebilir. Giivenli tasimacilik hizmeti ise iyi bir koordinasyon ve planlama

ile miimkiin olabilir#4.

5.1.3. Ucgus Hazirliklan

Ucus ekibinin gorev siireleri limitleri sirket tarafindan ya da belirli
ucuslarda kaptan pilot (1. pilot) tarafindan diizenlenir. Degisen sirket
politikalarinin ve diger onemli konularin birarada bulunmasi bakimindan
pilot takip dosyas1 yararlidir ve en azindan ayda bir ve her ugcustan once
kontrol edilmelidir. Kaptan pilot ucagin géreve uygun oldugundan, bakim
eksikligi olmadigindan ve ucus esnasinda gerekli dokiimanlara sahip bu-
lundugundan emin olmalidir. Bunlarin arasinda ucus el kitaplari, ¢eklist-
ler, ucusa elverislilik sertifikasi, operasyon el kitabi, agirlik ve balans
bilgisi, performans ve seyriisefer grafikleri yer alir*>. SHY-6A (Ticari
Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi) ile SHY-6B (Genel Ucgak Isletme
Yonetmeligi)’de belirtilen hususlar ucus 6ncesinde, ugus sirasinda ve ugus

sonrasindaki is ve islemler icin gdzden gecirilmeli ve takip edilmelidir.

Her ucusun basarisi biiyiik dlciide ucus 6ncesi planlamanin etkinli-
gine baglidir. Ucus ekibi, ucak dokiimanlari, havaalam giris gereklilikleri
ve uluslararasi ugus gereksinimleri uluslararasi uguslarin daha karmasik

olusu sebebiyle daha fazla ince'lemeyi gerektirir.

SHT-120.01 (Apron Denetlemelerine Iligskin) Kurallar Talimatina
gore kokpitte bulundurulmasi gereken el kitaplar1 ugus el kitabi, igletme
talimat1 ve ceklistlerdir. Isletmeci belgeleri; isletme ruhsati, ugus permisi,
yolcu kaza sigortasi, iligiincii sahis mali mesuliyet sigortasi, tehlikeli

madde tasima onayidir. Tescil sertifikasi, ucusa elverislilik sertifikas1 gibi

44 Ayni, s. 197.
45 Kovach, a.g.e., s. 210.
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belgeler hava araci belgeleri arasinda kokpit ekibi lisanslari, kokpit ekibi

saglik belgeleri gibi belgeler de ekip belgeleri arasinda yer alir?o.

5.1.4. Ucus Esnasindaki Faaliyetler

Ucus sirasindaki faaliyetler ugus oncesi faaliyetler kadar onem-
lidir. Ucus oncesi faaliyetlerdeki eksiklikler ucusu etkiler ve durdurul-
masina neden olabilir. Bu nedenle hatalar1 dnlemek i¢in hazir olunmali ve
gerekli onlemler alinmalidir. Iyi kokpit y6netimi icin yolcu, yer hizmeti

operatorleri, hava trafik kontrol ve digerleri ile etkili iletisim gerekir.

Ucus esnasinda uyulacak kurallar Ticari Hava Tasima Isletmeleri Y6-
netmeligi ile Genel Ucak Isletme Yo6netmeligi’nde yer almaktadir. Haber-
lesme ve seyriisefer sistemlerinin kullanimi, meteorolojik sartlarin gozlen-
mesi, yakit ve yag ikmali, hava ugus yollarinin kullanimi ve ucak sistemle-
rinin kullanimi gibi konular ugus esnasinda yiiriitiilen islemlerdir. Ucak ve
ucus personeli ile ilgili dokiimanlar, ucak ikmal sOzlesmeleri ve diger
dokiimanlar gdozden gecirilmelidir. Ugus sirasinda planlama ve kontrol

stirekli olarak birlikte yiiriitiilmelidir.

SHDT-33 (Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Dairesi Pilot Lisans
ve Sertifika Talimati)’e gore pilot lisanlar1 ucak kategorisi bazinda talebe.
hususi, ticari, ve havayollar1 nakliye pilotu lisansi olarak gruplandiril-
maktadir. Hususi pilot lisansina sahip olan bir kisi licret almamak kosu-
luyla bir ucagin pilotlugunu yapabilir. Ticari pilot, hususi pilot imtiyazla-
rinin hepsini kullanmakla birlikte ticari hava nakliyati harig, isletmelerde
kullanilan herhangi bir ucagin birinci (kaptan) pilotlugunu ve tam agirlig:
5.700 kg’1 gecmeyen bir ticari hava nakliyatinda kullanilan herhangi bir
ucagin birinci pilotlugunu yapabilir. Havayolu nakliye pilotu ise diger tiim
pilot lisanslarinin sahip oldugu imtiyazlar: kullanabilir. Hava nakliyatinda

birinci veya ikinci pilotluk yapabilir®”. Sirket ucaginin ticari olarak

46 Albayrak, a.g.e., s. [AIV] (120.01)-7.
47 Albayrak, a.g.e., s. [AV] (33)-3-14.
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kullanilip kullanilmamasi, agirlig:, ucusun aletle yapilip yapilmamasi gibi
faktorlere gore sirket ucagi kullanimi icin gereken pilot lisansina ek olarak

sinif/tip yetkisi ve aletle ugus sertifikasina gerek vardir.

Ucus esnasinda ugus ekibinin diizgiin goriiniimlii olmas1 ve her zaman
kendine en iyi 6zeni gostermesi beklenir. Davraniglarinin sirkete ve kendi-
lerine yakisir sekilde olmasi gerekir. Yolcularin davranislar1 da onemlidir.
Ucus esnasindaki bazi uygunsuz yolcu davraniglar: pilotun varis yerine
gelmeden ucusa son vermesine neden olabilir. Bundan sadece seyahal

edenler degil sirkette zarar goriir43.

Sirket yonetimi, ucus personelinin sagligi ve rahatligl icin gerekli
onlemleri almahidir. Ucgus ekibinin sagligl ucus faaliyetleri sirasinda cok
daha 6nemlidir. Diyet, dinlenme, uygun egzersiz, gerekli ilaglar ve diger

saglik konular: iizerinde titizlikle durulmalidir.

Sirket ucuslarinin planlanmasi (6zellikle uluslararasi ucuslar) yogun
caba ve zaman gerektirmektedir. Havacilik departmani ydneticisinin
konuya daha fazla 6nem vermesi, ugus ekibine ugus ve personel hazirligl
icin daha fazla zaman saglar. Ucgus ekibi u¢agi ugurmak icin teknik yeter-
lilige sahip olabilir; ancak her kaptan pilot, ugagin havadaki sorumlulu-
gunun yaninda ugus ekibi ve yolcularin sorumlulugunu da iizerinde tasir.

Beklenmeyen durumlar meydana geldiginde plan degisikligi yapilabilir®.

5.2. Sirket Havaciligi Araclari

Is/sirket havaciliginda kullamilan hava araclari; helikopterler, piston-
lu, turboprop, jet ucaklaridir. Helikopterler; piston motorlu, tek motorlu
tiirbinli, ¢cok motorlu tiirbinliSO, pistonlu ucaklar; tek motorlu (normal

emisli, turbosarjli), cok motorlu (normal emisli, turbosarjli), turboprop

48 Kovach, a.g.e., s. 205.

49 Aym, s. 217.

50 “Helicopters” Business and Commercial Aviation, Cilt no 90, Say1 no 5

(Mayis 2002), s. 100-112.
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ucaklar; tek motorlu, cok motorlu (12.500 Ib. maksimum kalkis agirlig:
veya daha altinda olanlar, 12.500 1b. maksimum kalkis agirliginmn iistiinde
olanlar), jet ucaklamn ise kiiciik, orta, biiyiik ve ultra uzun menzilli simf

olarak gruplandlrllabilmektedir51 .

Kiiciik sinif jet ucaklari, 1900 deniz mili menzil ile 19.900 libre
maksimum kalkis agirhiginin altindaki ucaklardir. Bu tip ucaklar iireten

baslica firmalar: Bombardier, Cessna ve Beechcraft’tir.

Orta sinif jet ucaklari, 20.000 ile 30.000 libre arasinda maksimum
kalkis agirligr ile 1900 deniz mili civarinda menzile sahip ucaklardir. Bu
sinifta ucak liretimi yapan baslica firmalar: Raytheon, Cessna, Dornier,

Dassault ve Bombardier’dir.

Biiyiik sinif jet ucaklar1 maksimum kalkig agirligi 30.000 libreden ve
menzili 1900 denizmilinden fazla ugaklardir. Bu sinifta ugak liretimi yapan

baslica firmalar: Dassault, Bombardier, Gulfstream’dir>2.

Ultra uzun menzilli jet ucaklari ise genel olarak r dimum kalkis
agirhigi 90.000 libre ve menzili 5.000 denizmilinin tizerinde olan ucaklar-
dir. Bu simmifta ucak iireten baslica firmalar: Gulfstream, Bombardier.

Airbus ve Boeing’tir>3.

Binlerce kilomet_re uzaktaki isleri takip edebilmek icin isadamlar: za-
manla yarigmaktadir. Savas, terorizm, isadamlarinin “ayakli ATM maki-
nasy” olarak goriilmesi gibi nedenler seyahatlerdeki tehlikelerden sadece
birkacidir. Bircok isadami riskli bolgelere ucarken bu is jetlerini kullan-

maktadir. 1997 yilinda imal edilen ilk “ultra uzun menzilli” Gulfstrram

31 “Business Airplanes” Business and Commercial Aviation, Cilt no 90, Say:i

no 5 (Mayis 2002), s. 52-80.

2 Ashi T. Giirsan, “Analysis of Business Jet Industry in View of Markel
Segmentation and Targeting Strategies” (Yayinlanmamis Yiiksek Lisans Tezi.
Leicester Universitesi, 1998), s. 33-62.

53

“Business Airplanes”, a.g.e., s. 52-80.
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GV’den sonra Bombardier Global Express’i tasarlamistir. Daha sonra

yolcu ucagindan modifiye edilerek menzilleri uzatilan Boeing Business Jet

(BBJ) ve Airbus Corporate Jet (ACJ) pazara girmistir. 2002 yilinda 130

adet ultra uzun menzilli ucak teslimati yapilmis olup gelecek 10 yilda bu

pazarda 1400 ucagin olmasi beklenmektedir’4.

Sirket havaciliginda kullanilan hava araglarinin tiirlerine gore direk

isletim maliyetleri, menzil, yolcu sayilar1 ve fiyatlarina iligskin bilgiler

Tablo 2.3.’te aciklanmaktadir>°.

Tablo 2.3. Sirket Havaciligi Araclar: Bilgileri

DIREK DIREK

ISLETIM ISLETIM FIYAT

HAVA MALIYETI MALIYETI MENZIL YOLCU (S-Tam
ALANI ($-Maliyet/Saat) ($-Maliyet/Karamili) (Karamili) SAYISI ekipmanli)
Helikopter 709 5.14 360 5 3.975.000
Turboprop 620 226 1610 6.4 3.747.000
Kiiciik jet 743 1.84 1695 6 3.890.000
Orta jet 996 2.37 2875 7.5 9.815.000
Biiyiik jet 1361 3.11 4450 11.7 21.765.000

Diinyada sirket havaciliginda kullanilan hava araglarinin sayilari ve

ortalama yaslar:1 Tablo 2.4°te gosterilmektedir; 2001 yili itibariyle Jetler

arasinda en yaygin kullanilan kiiciik sinif jetler; turboproplar arasinda ise

orta sinif jetlerdir? 6.

54 Ugur Cebeci, “Is Jetlerinin Menzilleri Uzuyor”, Hiirriyet Airex 2002 Ozel
Eki, (6 Haziran 2002), s. 6.

55 “Changing The Way You Do Business Forever”, Fortune:

Advertising Section Reprinted (7 Eyliil 1992).

56 NBAA, Business Aviation Fact Book 2002, a.g.e., s. 23.

A Special
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Tablo 2.4. Diinyada Kullanilan Is Ucaklan

UCAK TURU UCAK SAYISI ORTALAMA

YAS
Biiyiik jet 2.700 13.6
Orta jet 3.547 16.4
Kiiciik jet 5.501 16.0
Biiyiik Turboprop 173 31.9
Orta Turboprop 8.881 20.5
Kiiciik Turboprop 397 6.6
TOPLAM 21.199

Havaciligin diger tasimacilik tiirlerine gdre en 6nemli tercih edilme
nedeni seyahatin daha verimli gerceklestirilebilmesidir. Hava araclarinin
tiiri de seyahatin verimliliginde etkili olmaktadir. NBAA tarafindan 1997
yilinda 346 yolcu iizerinde yapilan arastirma sonuclarina gore jet ucaklan
en verimli hava araci olarak degerlendirilmektedir. Biirodaki verimlilik 10
tizerinden 5 olarak kabul edildiginde; Jet ucaginin verimliligi 6,2, turbo-
prop ucaginin verimliligi 5.2, havayolu jet ucaginin verimliligi 3,2 ve

commuter turboprop ucaginin verimliligi ise 2,1 olarak goriilmektedir>’.

Professional Pilot Dergisi tarafindan turbojet ve turboprop ucaklarin
satis sonrasi hizmet kalitesinin degerlendirilmesi amaciyla yapilan ve
Concklin & de Decker firmasi tarafindan degerlendirilen 11 nci 2001 Pro
Pilot Sirket Ucag1 Uriin Destedi Arastirmasi sonuclarina gére Gulfstream
firmas1 birinci olmustur. Sirket cevaplama Zémanl, yedek parcanin
bulunabilirligi, parcalarin maliyeti, AOG (Aircraft On the Ground) hizmeti
hizi, teknik dokiimanlar, teknik temsilcilik, hizmet memnuniyeti kriterle-

rine gore yapilan genel degerlendirmenin sonuglar: s6yledir:>8

57 David Krane ve Amy Cotireau, Survey of Companies Using Turbine -

Powered General Aviation Aircraft for Business Transportation (New York.
NY: Louis Harris and Associates, Inc., Study No: 718235, 1997), s. 13.

58 «2001 Corporate Aircraft Product Support Survey” Professional Pilot, Cilt no
35, Sayr no 8 (Agustos 2001), s. 84-98.
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1. Gulfstream — 7,94
2. Cessna Citation — 7,774
3. Bombardier — 7,64
4. Pilatus — 7,62
5. Dassault Falcon Jet — 6,99
6. Galaxy — 6,38
7. Raytheon -— 6,36

6. SIRKET HAVACILIGI ILE iLGILI KURULUSLAR
6.1. NBAA - Ulusal Is Havacihig Birligi

Faaliyetlerini gerceklestirmek icin ucak sahibi ve/veya isletmecisi
olan kisi ve sirketlerin olusturdugu bir birliktir. Is ucagi faaliyetlerinin
giivenli ve ekonomik olarak yiiriitiilmesini saglamak amaciyla 1947 yilinda
kurulmustur. Is havacilifi cevrelerinin en 6nemli temsilciligi gorevini
siirdiiren NBAA (National Business Aircraft Association) is havaciliginin

bugiin ve gelecekte karsilasabilecegi sorunlar1 yakindan izlemektedir.

NBAA, ABD’de ticari ucaklarla hizmet verilen 550 havaalanina
karsilik 5500°tn lizerindeki genel havacilik havaalanina yaklasik 6 bin
tiirbinli ucak ile hizmet sunan 4500 sirketin olusturdugu IBAC’in en
biiylik bolgesel liyesidir. NBAA iiyesi sirketler 13 trilyon dolardan daha
fazla gelire sahip olup, ABD’nin milli gelirinin yarisindan daha fazlasin:

ellerinde bulundurmaktadir.

NBAA, ABD’de sirket ve is havaciligini eyalet ve yerel hiikiimetler
diizeyinde temsil etmekle birlikte ABD’nin is havacilig1 ¢ikarlarinin ko-
runmasl i¢in uluslararasi temsil gdrevini yiiriitmektedir. Kongre, yonetim
kademeleri, FAA, IRS gibi diizenleyici kuruluslar ve IBAC ile baglanti
icindedir. NBAA, ¢esitli departmanlar: ve daimi komiteleri ile is havacilig:
faaliyetlerini etkileyen hava trafik kontrol prosediirleri, meteoroloji, ucus

ekibi egitimi, hava sahasina girig, performans standartlar1 ve diger temel
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konularin tartisildigi forumlara katilir. NBAA’nin daimi komiteler:
sunlardir>?.
1. Havaalanlari/Heliportlar,
2. Hava sahasi/Hava Trafik ve Havacilik Meteorolojisi Alt Komitesi,
3. Birlik Uye Tavsiye Komitesi
4. Sirket Havaciligi Yonetimi
5. FAR Bolim 135 Operasyonlari
6. Ucus Gorevlileri
7. Hiikiimet ile Iliskiler,
8. Uluslararasi1 Operasyonlar,
9. Operasyonlar,
10. Emniyet
11. Tarife ve Dispec¢ Personeli,
12. Vergi,
13. Teknik

Ucus giivenliginin en list diizeyde saglanmasi NBAA’ nin en oneml:
onceligidir. Cesitli programlar, odiiller ve yayinlarla ugus giivenligini
saglar. NBAA nin yillik toplantisi sirket ve is havaciligini etkileyen cesitli
konularin tartisilmasina olanak veren bir forum niteligindedir. ABD’deki
en biiylikk havacilik toplantisi olan NBAA nin yillik toplantisinda iiyeler

fikir alisverisinde bulunurlar ve pazar arastirmasi yaparlar.

6.2. FSF- Ucus Giivenligi Kurumu

Ucus Giivenligi Kurumu (Flight Safety Foundation) 1945 yilinda
kurulmus kéar amaci giitmeyen bagimsiz bir kurulustur. ‘Ba§11ca gbrex)leri
§unlard1r60:

1. Ucus giivenligi ile ilgili sorunlari saptamak,

2. Ucus giivenligi ile ilgili arastirmalar yapmak,

3. Ucus giivenligi ile ilgili bilgileri yaymak.

59 <“Business Aviation and NBAA”, http://www.nbaa.org/fact book/2001/section
L.htm/ iletisim adresli internet web sayfas:, 14.07.2001.
60 Castro, a.g.e., s. 78.
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Bu kurum, 73 iilkedeki 561 iiye kurulusun aidatlan ile faaliyetlerini
yiiriitiir ve diizenledigi seminerlerle cok iyi taminir. Yilda ili¢ seminer
gerceklestirir. Bunlar:

1. Uluslararasi Hava Giivenligi Semineri (IASS),

2. Sirket Havaciligi Giivenlik Semineri (CASS),

3. Avrupa Sirket ve Bolgesel Ucak Operatorleri Guvenlik Semineri

(ECARAOSS).

Ucus Giivenligi Birligi ayni1 zamanda havacilik giivenligi seminer-
lerinde 6zel havacilik giivenligi sorunlarinin ¢6ziimiinde ne yapilmasi
gerektigine iliskin calisma yapar. Kurum, giivenlik denetimlerini tesvik
eder, tiyelerine ve diger istekli kuruluslara havacilik giivenligi denetimleri

saglar.

6.3. AOPA - Ucak Sahipleri ve Pilotlar: Birligi

AOPA (Aircraft Owners Pilots Association), ABD’de genel havaci-
ligin temsilciligini iistlenen bir birliktir. AOPA, Diinya genelinde genel
havaciligin temsilciligini yapan 29 oOrgiitii i¢ine alan Uluslararas1 Ucak

Sahipleri ve Pilotlar1 Birligi (IOPA)’nin bir iiyesidir®!.

AOPA iiyelerine asagidaki hizmetleri sunar:
1. Kaza Raporlari,

Ucak Satinalma,

Ucak Bakimu,

AOPA Forum / Bilgisayar Hizmeti,
FAA Kurallar1 ve Mevzuatlari,

Ucus Planlama Servisi,

Hava Trafik Kontrol,

Hukuki Bilgi,

I TR

Saglik Raporu,

61 Ayni, s. 79.
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10. Pilot Egitimi ve Lisanslandirma,
11. Hiikiimet ve Teknik Isler,
12. Havacilik Standartlari, Havaalanlari,

13. Uzay Teknolojisi.

AOPA, bir¢cok egitim programini yiiriitmektedir. AOPA’ya katilimin
baslica nedenleri hiikiimetle olan iligskilerdeki temsilcilik rolii, ¢esitli pilot

destek programlari, havaalani rehberligi ve ucus planlama hizmetidir.

6.4. PAMA - Profesyonel Havacilik Bakim Birligi

Profesyonel Havacilik Bakim Birligi (Professional Aviation
Maintenance Association), ABD’de havacilik teknisyenlerine yiiksek dii-
zeyde profesyonel destek saglayan bir birliktir. PAMA, havacilik bakimi
alaninda metod, beceri ve slire¢ gelistirme, ulusal, bdlgesel ve yerel
toplanti1 ve seminerler diizenleme, basarilar1 takdir etme ve 6diillendirme.
teknik biilten, gazete ve diger yayinlari yayimlama, resmi makamlarin
bakim kurallan ve mevzuatlar ile ilgili olarak diger havacilik orgiitleri ile

isbirligi yapma calismalarini yiiriitiir®2.

PAMA, bakimin glivenlik ve biitce lizerindeki 6nemli etkisi nedeniyle

tiyeligin cok yararli oldugu bir orgiittiir.

6.5. HAI - Uluslararasi1 Helikopter Birligi

Uluslararas1 Helikopter Birligi (Heiicopter Association Interna-
tional), diinyada ticari ve sivil helikopter endiistrisinin gelisimi ve satisla-
rinin arttirilmasi i¢in faaliyet yiiriiten bir kurulustur. Uyeleri, helikopter
sahipleri ve isleticileri, kullanicilari, iireticileri ve tedarikgileri, hizmet

orgiitleri ve ilgili kisilerdir®3.

62 Aym, s. 80.
63 Ayni, s. 81.
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6.6. GAMA - Genel Havacihk Imalatcilar: Birligi

Genel Havacilik Imalatcgilar: Birligi (General Aviation Manufacturers
Association) ucgak imalat¢ilarinin temsilcileridir. Bu kurulus iireticileri ve
urtinleri hakkinda sirket havaciligi yoneticilerine yardimeci olacak bilgileri

sunmaktadir®4.

6.7. NATA - Ulusal Hava Tasimacihig: Birligi

Ulusal Havacilik Birligi ad: altinda 1940 yilinda 83 charter isletme-
cisi tarafindan kurulmus olup, ABD’de kongre ve federal hiikiimetin
karsisinda tiyelerinin faaliyetlerini sunmakta ve genel havacilikta birles-
tirici bir rol yerine getirmektedir. 1975 yilinda havacilik endiistrisinde
meydana gelen bir¢cok degisimden sonra Ulusal Hava Tasimaciligi Birlig:

(National Air Transportation Association) adini almastir.

NATA iki bin iiye sirket ile gii¢li bir iligki icinde olup genel
havacilik hizmet sektoriiniin is kazancini artirmada onemli bir role sa-
hiptir. NATA araciliiyla iiyeler seslerini duyurabilmektedir. Uye sirket-
lerin finansal ve operasyonel acidan giicliniin korunmasi icin NATA Was-
hington temsilciligi, endiistriyel yayinlar, is hizmetleri ve egitim calisma-

lar1 ve kampanyalar araciligi ile hizmet sunar.

Tim sirketler, yakit temini ve diger hizmet alimlarinda FBO (Fixed
Based Operators)’lara baghdir. Bu kurulus sirket havacilig: hizmeti ve
charter ucuslan ile ilgili sorunlarin ¢6ziimiinde yardimci olabilmekte ve

faaliyetlerini yasama ve endiistri iliskileri alaninda yogunlastirmak-

tadir®>.

6.8. IBAC - Uluslararas: Is Havacihg Konseyi

Uluslararas: Is Havacilif1 Konseyi (International Business Aviation

Council), is havaciliinin uluslararasi diizeyde temsil eden ve ¢ikarlarin

64 Aym, s. 82.
63 Ayni, s. 82.
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koruyan bir kurulustur®®. IBAC, 5 kurucu iiye tarafindan 15 Haziran
1981 tarihinde kurulmustur. IBAC, tiim diinyadaki iliyelerinin ortak yarari
ve temsilcisi olarak hizmet vermektedir. IBAC, Uluslararas: Sivil
Havacilik Tegkilati (ICAO) ve iiyeleriyle igbirligi icerisinde uluslararasi is
havaciliginin gelisimine katki saglar. 9 bdlgesel grup bu ortaklig:
olusturur. IBAC’ 1n merkezi ICAO ile ayn1 yer (Montreal)’dedir. IBAC 1n

ana gorev ve faaliyetleri sunlardir:

1. Ulke ici ve dis1 ugus operasyonlarini etkileyen uluslararas: top-
lantilarda, uluslararasi is havaciligi operatorlerini temsil etmek,

2. Is havacilig icin politika belirlemek ve raporlar hazirlamak.
Ucus ekiplerinin kimlik kartlarini hazirlamak (ICAO Ek 9'da
verilen gérev),

4. 1Is havacilig: ve ugaklar1 hakkinda bilgi toplamak,
IATA, IOPA, IFACPA, AACC, AECMA, IFATCA, IACA ve
diger uluslararasi havacilik orgiitleri ile iliski kurmak,

6. Ucus operasyonlar: ile ilgili en son bilgileri ‘“International

Update” dergisinde yayinlamak.

IBAC, diinyada is havaciliginda faaliyet gosteren 11 binden fazla
operatore yardimci olmaktadir. Bu firmalarin 16 binin iizerinde tiirbinli
ucaklar1 olup yillik olarak trilyon dolarla ifade edilen kazanclari vardir.
NBAA’nin 1997 kayitlarina gore; 11.057 is ucgag1 operatdri tarafindan
17.791 tiirbinli is uc¢agi kullanilmakta ve bu operatorlerin 7.507si
ABD’de 11.285 ucag isletmektedir. IBAC {iiyelerinin yillik kazanci 4

trilyon dolar:1 bulmaktadir.

6.9. EBAA - Avrupa Is Havacihig Birligi

Avrupa Is Havacilig:i Birligi (European Business Aviation

Association), ¢ok sayida 6zel ve ticari is ugag: operatoriini temsil eder.

66 Jnternational Business Aviation Council, What is IBAC? (Wallingford: 1988).
s. 1.



93

Ulusal birlikler veya bireysel iiyelerden olusan toplulugun temel amaclari

sunlardir®”:

1.
2.
3.

Ulusal ve uluslararasi diizenlemeler yapma,

Is havaciliginin halka tanitimai,

Hava sahasi, havaalanlari, yer hizmetleri ve diger alanlarda tam ve

dengeli hizmet sunma.

1994 yilinda yaklasik 85 faal iiyesi olan EBAA, diizenledigi seminer

ve toplantilarla is/sirket havaciligini etkileyen konular iizerinde bilgi alig

veriginde bulunulmasina olanak saglamaktadir. EBAA cikarmis oldugu

dokiimanlarla is ugag: kullanicilarinin 6nciiliigiinii ve temsilciligini yerine

getirmektedir. EBAA nin ¢ikarmis oldugu dokiimanlar sunlardir:
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Avrupa’da Is Ucuslan,

Ucak Sertifikasyonu,

Ucus Ekibi Lisanslandirma,

Is Ucag1 Havaalani Thtiyaclar,

Enerji ve Is Havacilig,

Is Ucagi ve Cevre,

Ucak Hizmetleri (ATS) ve Kullanic: Ucretleri,

Kokpit Ses Kayitlar1 (CVR) ve Ucus Bilgi Kayitlar1 (FDR),

Muhabere, Seyriisefer ve Tarama Sistemleri (CNS),

. Aletle Yaklagma Inis Sistemleri (IALS),
. CAT II / CAT III Yaklasma ve Inis Kriterleri,
. Is Havacilig1 icin Yogun Havaalanlari ve Hava Sahasina Giris.

. Ucak Giiriiltisii.
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Kovach, a.g.e., s. 44.



UCUNCU BOLUM

SIRKET HAVACILIGI EKONOMISI

1. SIRKET HAVACILIGININ AVANTAJ VE DEZAVANTAJLARI

NBAA Baskan: John Olcott ve diger bir cok kisiye gore, is ucaklarn
isi anlaml1 hale getirmektedir; bununla birlikte cogu yonetici sirket veya is
havacilig: faaliyetlerine katilmamaktadir. Havacilik faaliyetinden yararla-
nanlar genel havacilik ucaginin is amacgli olarak kullanimi konusunda
yoneticileri etkilemektedir. Bu ugak kullanicilari, bir u¢ak kullanmanin
isgiicii verimliligini ve personel moralini yiikseltecegine, sirket kérin:
artiracagina, sirkete daha iyi bir imaj kazandiracagina ve bunun yanisira
bircok yararlar saglayacagina inanmaktadir. Is ucagi kullanmanin deger/
fayda Ol¢eginde getirileri, basta IBAC, NBAA ve GAMA gibi is ugag: ile
ilgili kuruluslar tarafindan tiim is diinyasinda 6nemle ortaya konmaktadir.
Bir yonetici ugcak almaya zorlanamaz; ancak is ucagi kullanmanin ¢alisan-
larin verimliligini artirip artirmayacagini, insan ve zaman gibi bir firmanin
en onemli kaynaklarinin yonetimine katki saglayip saglamayacagini belir-
lemeye tesvik edilebilir!. Giintimiiz isletmelerinin dnemle lizerinde dur-
duklari konu maliyetlerin azaltilmasidir; bu bakimdan sirket kaynaklar: ve

verimlilik 6n plana ¢ikmaktadir.

Genel havacilik ucaklarinin kullanimina bakildiginda, bu ucaklarin
cogunlukla kazang saglamak icin degil; sirket personelinin tarifeli olarak

yva da talep oldugunda tasinmasi amaciyla kullanildigidir. Satig elemanlari.

I Kovach, a.g.e., s. 50.
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doktorlar, bakim-onarum personeli ve digerleri islerinin yiriitiilmesinde
genel havacilik ucaklarindan yararlanmaktadlr. Biiyiik sirketler, kendi
calisanlarini ve yoneticilerini siklikla ziyaret ettikleri noktalara ve tesislere
ulasimlarin: tarifeli ucus yapan bu ucaklarla gerceklestirmektedir. Ucus-
larin cogunlugu cagri (call-up) veya talep (on-demand) ilizerine yapilmak-
tadir. Genel havacilik ucaklarindan yeri neresi olursa olsun, gerek duyulan
her durumda ve uygun zamanda yararlaniimaktadir. Ornegin, petrol arama
isinde cok gerekli bir parcay1 platforma ulastirmak zorunda olan sirket
yoneticisi i¢in sirket helikopteri sonsuz dneme sahiptir. Havayolu ucaklari
bile ¢cok sayidaki sirket personelinin, kargosunun ve postasinin tasin-

masinda kullanilabilmektedir?.

Tablo 3.1. Is Ucag Kullanmanin Yararlar
YARAR TANIM

Zaman Tasarrufu Nokta ugus hizmeti sunarak, ugus zamaninin kisaltilmasi; en
son varis noktasina yakin daha kiiciik havaalanlarindan

yararlanma; ugusta verimlilik artig1.

Esneklik Kendi ucus tarifesini olusturma 6zgiirliigii, ucus esnasinda
rota degistirebilme ve is planina uygun ucak kullanimi.

Giivenirlik Is ucaginin en yiiksek standartta ve cabuklukta hazir
bulunmasi.

Emniyet Ustiin emniyete sahip olmasi.

Artan Pazarlama
Verimliligi

Satig alaninin genislemesi ve miisterilerin satig noktalarina
getirilmesine olanak saglanmast.

Tesislerin Kontrolii

Uzak yerlere ulagabilme olanag1 sunulmasi.

Personel ve

Hareket kabiliyeti ile hizlandirilmig egitim, oryantasyon (ige

Endiistriyel Gelisim | aligtirma) ve takim caligmasinin yaratilmasi.

Gizlilik ve Konfor Istenen kabin konfigiirasyonu ile iletisim gizliliginin
saglanmasi.

Verimlilik Insan ve zamandan en iist diizeyde yararlanma.

Gtivenlik Kullanicilar ve ekipmanlar acisindan, hava seyahatinin tiim

unsurlarinin kontrolunun saglanmasi.

NBAA, 1997, s.2.

2 Ayni, s.50.
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1.1. Sirket Havaciligimin Avantajlari

NBAA’nin raporuna gore, is ucaklarinin kullanimindan saglanan en
onemli fayda; esnekliktir. Bu, sirket yoneticilerinin seyahat planlarinin
tiim boyutlarini kontrol edebildiklerini, istedikleri degisiklikleri yapabil-
diklerini, ticari havayollarinin hi¢ ya da yeterli hizmet vermedigi bircok
havaalanina ucabildiklerini, kendi ugus siirelerini diizenleyebildiklerini.
ucagi kacirma, bagaji kaybetme, cifte rezervasyon yaptirma gibi sorunla-
rini ortadan kaldirabildiklerini ve ucaklar1 gdrevlerini yerine getirmede bir
is araci olarak kullanabildiklerini gosterirs. NBAA, is ucagi kullanimi-
nin yararlarini 10 grupta toplamaktadir. Bu 10 grup, genel havacilik veya
havayolu ucgaklarini is amacli olarak kullanmay: diisiinen isletme yoneti-

cileri icin biiyiik 6nem tasimaktadir (Bkz. Tablo 3.1).

Is ucagi kullammminin diger ilging nedenleri, 1995-1997 yillar1 arasin-
da sirket ve is havaciligl aragtirmalarina katilan sirket havaciligr yonetici-
si, pilot ve dispecerlerin de aralarinda bulundugu 79 kisinin verdigi bilgi-
lerden anlasilmaktadir. Bu arastirmanin bazi sonuglari, NBAA nin liste-
sindeki konularla aynidir. Bunlar: Gizlilik, konfor, giivenirlik, esneklik
vb.’dir, ancak bazilar1 somut yararlarin yanisira soyut yararlar da iger-
mektedir. Bulasici hastaligl olan ya da hasta olan ve hatta ugus sirasinda
rahatsizlanan birine yakin oturmak bazi yolcularin ticari havayollarini
tercih etmeme nedeni olabilmektedir. Bir isletme yoneticisinin bir ugusu
yeniden yonlendirebilmesi ve ¢ok sayida havaalanini kullanabilmesi (es-
neklik) 6nemli bir avantajdir. Olumsuz hava kosullari1 nedeniyle biiyiik
havaalanina inis yapilamadiginda, is ucagi operatdrii ugagl yakin bir

havaalanina indirebilir (Bkz. Tablo 3.2).

Tablo 3.3’te ise NBAA ve GAMA tarafindan diizenlenen bir bagka
yarar listesi goriilmektedir. NBAA’dan David Almy’nin is amacli yolcu-
lara yonelik informal arastirmasinin sonuglari ¢ok az farklilik gosterse de

belli basli yararlar: yine esneklik, maliyetler, zaman tasarrufu ve

3 NBAA, Business Aviation Fact Book 1997, a.g.e., s.2.
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uygunluk’tur. Listeden anlasilacagi iizere, 6zel ucak kullanimi isleticinin
ucagin kontroliinii elinde bulundurmasi ve uc¢agi ne zaman, nasil

kullanacagim kendisinin karar verebilmesi demektir?.

Tablo 3.2. Is Ucagi Kullanimimin Yararlar:

Esneklik

Artan imaj

Is firsatlarinin dogmas:
Koltukta evcil hayvanlarin
taginabilmesi.

Kisiye ozellik

Istihdam araci

Giivenlik

Ucus planlanni degistirebilme
Vergi indirimleri

Ticari faaliyetlerden gelir
Konfigiirasyon kolaylig1
Yeme icmede serbestlik
Miirettebatin iyi egitilmis oldugunun
bilinmesi.

Ise daha kolay erigim.
Gizlilik

Hasta yolculardan uzak kalma
Miisterinin kendini 6nemli hissetmesi
Grev sorununun olmamast
Aileye uygunluk

Acil durumlarda tekrar
yonlendirilebilirlik.

Ucus verimliligi

Agir yiiklerin taginabilmesi
Seyahat stresinden uzaklasma
Keskin rekabet

Seyahat maliyetinin azalmast.

Konfor

Ucagn biiro olarak kullanimi
Ucakta daha genis ortam

Ucakta sigara icebilme

Liks

Taginabilir biiro

Daha emniyetli olmasi

Daha fazla bagaj tagryabilmesi
Yiizyiize toplant1 yapabilme

Daha hizli ugus

Ucus miirettebatinin taninmasi
Hazirda olmasimin verdigi gliven
Miisteri gereksinimlerini karsilamasi
Ucus sirasinda degisiklik yapabilme
Kotii hava kosullarinda ugus
yapabilme.

Kisisel hastaliklarla ilgilenebilme
Toplantilara hizli ulagim

Daha ¢ok havaalamindan yararlanma
Toplum destegi

Hava trafik kontrol sorunlarinin
azalmasi

Havayolu kazasinin firmaya zarar

. vermesi

Uluslararasi seyahatlerin daha iyi
olmast

Sadakat duygusu vermesi
Beklenmedik durumlara cevap verme

Biiylik parasal tasarruf

National Business Aircraft Association ve General Aviation Manufacturers
Association, Face to Face (Washington, DC : 2000), s.3.
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Tablo 3.3. Yolculara Gére Is Ucaginin Yararlari

1. Direk ucuslarla ugus siiresinin %10-60 oraninda azaltilmasi ve verimlilik artisi
saglanmasi

Kisiye 0zel tarife esnekligi saglamasi ve ig verimini artirmasy

Kisiye 6zel ve sessiz bir ortamin ucug esnasinda ¢alismaya izin vermesi

Ucagin yaris1 bos olsa bile genellikle havayoluna gore daha az maliyetli olmasi
Pilotlari, yolcular1 ve ucagl tanimanin huzur ve giiveni artirmasi

Rakiplere kars1 avantaj saglamast

Biiyiik havaalan: terminallerindeki zorluklarin, gecikmelerin ortadan kalkmasi

Rekabet dis1 ugug faaliyeti yapilmasi

A S < O T

Asiri ve rasyonel olmayan havayolu icretleri yerine 6nceden tahmin edilebilen
seyahat blitcesinin yapilabilmesi

10. Bagka bir sekilde ulagilamayacak pazar ve miisterilere ulasiimasi

Sirket ucagi isletiminden elde edilecek yararlar somut ve soyut olarak
iki grupta degerlendirilebilir. Somut yarar, dlgiilebilir veya 6zel olarak
tanimlanabilir. Maliyetler ve zamanin somut degiskenler olmasi nedeniyle
maliyetlerdeki diisme ve zaman tasarrufu somut yararlardir. Yiyecek.
konaklama. sigorta, iscilik gibi maliyetler nesnel olarak olc¢iilebilir. Diger
taraftan soyut yararlarin dlciilmesi, imkansiz degilse de oldukga glictiir:
ancak sirketin basarisinda temel 6neme sahip dogrudan ya da dolayh
yararlar1 etkiler’. Calisanlarin rahatligi, gizlilik, morali ile firmanin

prestiji, imaji, soyut yararlar icinde degerlendirilir.

NBAA ve GAMA adina PRC Aviation tarafindan 1995 yilinda
yapilan bir arastirmada sirket yoneticilerinin gozoniinde bulundurmas:
gereken sekiz somut yarar siniflamasi yapilmistir. Bu dlciilebilir yararlar

§unlard1r6:

Castro, a.g.e., s. 88.

6 PRC Aviation, Business Aviation Operations: Financial Benefits and

Intangible Advantages, (Tucson, Arizona : PRC Aviation, Inc., 1995), s. 2-1.
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1. Personelin zaman tasarrufu,

2. Havayolu tarifeleri yerine is ihtiyaglarina gore seyahatlerin prog-
ramlanmasindan saglanan zaman tasarrufu,

3. Rezervasyon sinirlamas1 olmaksizin son dakika seyahatlerin (last

minute trips) yapilabilirligi,

Operasyonel giivenirlik dolayisiyla saglanan zaman tasarrufu,

Alternatif tasimacilik maliyetlerinden kacinmilmasi,

Zihinsel performansin ve fiziksel dayanikliligin artirilmasa,

Seyahat esnasinda is verimliliginin artmasi,

©® N ook

Sirket yiik ve postasinin tasinmasi.

PRC Aviation tarafindan verilen giivenirlik ve esneklik artis: ile ilgili
ornek, ticari havacilik hizmeti sunan havaalanlar1 ile genel havacilik
hizmeti sunan havaalanlarinin karsilastirilmasi lizerinedir. ABD’de Atlanta
(Georgia) bolgesinde genel havacilik ugaklarn tarafindan kullanilabilecek
13 havaalani varken ticari havayollar1 ancak 1 havaalanindan yararlanabil-
mektedir. PRC Aviation, Hartford (Connecticut) ile West Palm Beach
(Florida) arasindaki is ucgaklan ile ticari havayolu hizmetinin karsilastir-
masin1 yapmuastir. Tarifeli havayolu ucagi kullanimi ile 13 saat 25 dakikada
yapilan ulasim is ucagi kullanimi ile 6 saat 42 dakikada gerceklestirilebil-
mektedir. Tablo 3.4’de PRC Aviation’un yaptig1 yonetici seyahati deger-
lendirmesinde yer tasimaciligindaki 11 faaliyet ve bu faaliyetlerin gercek-

lesmesi icin harcanan siireler gosterilmektedir”.

Havaalaninin biiyiikliigiine ve yogunluguna baglh olarak havaalanina
ulasim siiresi degiskenlik gosterebilir. Havaalaninda park yapma, termi-
nale ulasim, ucus kaydi yaptirma, havaalani giivenligini gegis ve varistaki
diger islemler ticari bir havaalaninda daha fazla zaman alir. Sirket ugags ile
yapilan seyahatlerde kazanilan zamanlar gidilecek havaalanina varigtaki
islemlerde de devam eder. Zaman planlamasi, belirli seyahat programlarina

(ugus tarifeleri) ve kullanilan havaalanlarina baglidir; bununla birlikte yer

7 PRC Aviation, a.g.e., s. 2-2.
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tasimaciliginda kazanilan siireler, 6zellikle yogun ticari havayolu uguslar;

ile karsilastirildiginda sirket ucagi kullaniminda daha fazladir.

Tablo 3.4. Hava Tasimacihginda Yerde Gegirilen Sureler

Havayolu Is Ucagi

Faaliyet Seyahati Seyahati
1. Konut veya isyerinden havaalanina gidis 30 dk. 20dk.
2. Havaalan bilet kontrol (check-in)’a varis 15 dk. 5 dk.
3. Bilet kontroldan giivenlige gecis 4 dk. —
4. Giivenlik kontrolundan ge¢is 2 dk. —
5. Giivenlik kontrolundan ugak giris yoluna 4 dk. 2 dk.

(gate) gidis

6. Ucagn kalkis icin yerini almasi 10 dk. 1 dk.
7. Baglantili ugus icin gegirilen siire 50 dk. —
8. Ucaktan bagaj teslim alanina varig : 10 dk. 2 dk.
9. Bagaj bekleme 30 dk. 5 dk.
10. Bagaj teslimi 10 dk. 2 dk.
11. Havaalanindan konut veya isyerine gidis 30 dk. 20 dk.
TOPLAM 195 dk. 57 dk.

PRC Aviation, 1995, s. 3-8.

PRC Aviation’in yaptig1 arastirmaya gore, yonetici ve profesyonel
yolcularin is ucag: ile yaptiklari seyahatlerden sagladiklari zihinsel ve
fiziksel yararlar §un1ard1r8:

1. Zihinsel performansi artirmasi,

2. Fiziksel dayaniklilig: saglamasi,

3. Inisiyatif kullanma olanag1 sunmasi,

8 Aynl, s. 2-5.
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Tablo 3.5. Sirket Ucagi Kullaniminin Sosyal, Ekonomik ve Politik

Yararlari

SOSYAL

Konfor : Misafir ucuglarla kamuoyu destegini saglar, is diinyasimin toplum yararina
katkilarini ortaya ¢ikarir ve insanlar arasinda gurur kaynagi olusturur.

Kiiltiir : Toplumdaki kisilerin farkli insanlar1 ve iirlinleri tammasina firsat saglar.

Egitim : Insanlarin ugak faaliyetlerinin degerini kavramalarin: saglar, is ve havacilik
diinyasinda kariyer yapma istegi yaratir.

Seyahat : Insanlarin istedikleri yeri gezip-gormelerine ve tanimalarina olanak saglar.

EKONOMIK

Temel havacilik hizmeti: Insanlarin hava tasimacilig1 hizmetlerinin gétiiriilemedigi
noktalara gidip gelmelerine olanak saglar.

Ticaret : Ticari faaliyetlerin gelistirilmesini ve stirekliligini saglar.

Istihdam : Havaalanlari, ikram, yakat, temizlik, bakim gibi havacilikla ilgili
hizmetlerde is olanag yaratir.

Endustriyel gelisim: Yeni endiistrilerin gelismesine ve digerlerinin bitylimesine
yardimeci olur.

Satiglar: Alicilarin iiriinlere ulasimini saglar ve endiistrinin ekonomik biiylimesini
hizlandirir. I ve dis ticareti gelistirir.

Vergiler : Toplanan vergilerle hiikiimet ve yerel yonetimlere gelir saglar.

Desteklemeler : Ozel ve kamu programlarini gelistirmek amaciyla dzellikle

havaalanlar ile ilgili hizmetler icin devlet piyasaya parasal destek saglar.

POLITIK

Hareketlilik : Kamusal ve ulusal gereksinimlere hizli bicimde cevap verir.

Teknoloji : Teknolojik yeniliklerin yaratiimast ve kullanilmasi ile ulusal kalkinmaya
stireklilik kazandirir.

Ulasim : Siyasi liderlerin ulusal ve uluslararasi noktalara hizli ve etkili bi¢cimde
tasinmasini saglar.

Savunma: Ugak kullanimi, pilotlarin ve diger miirettebatin egitimi ve havayolu

sistemlerinin gelisimine olanak saglar.
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4. Sabri1 korumasi (fazla beklemeden kaynaklanabilecek sabirsizligin
ortadan kalkmasi),

5. Algida giivenirlik saglamasi,

6. Firsatlara hazirlamasa,

7. Toplam etkililigin dlciilmesi.

Sirket ve havayolu ugusunun degerlendirilmesindé gbzoniinde bulun-
durulmasi1 gereken bir¢ok faktor vardir. NBAA’’nin Travel$ense programi
bu degerlendirmenin yapilmasinda, yoneticilere yardimci olur. Travel$ense
ayni zamanda havayolu ve sirket operasyonlar: ile birlikte charter ucus
operasyonlarinin karsilastirilmasini mimkiin kilar. Sirket ucag: isletimine
karar verecek kisiler maliyet ve zaman degiskenlerinin yani sira oldukca

onem tasiyan soyut faktorleri de g6zoniinde bulundurmak zorundadirlar.

Tablo 3.5’te ucak kullaniminin sosyal, ekonomik ve politik yararlari
sunulmaktadir. Hava tagimacilif1 hizmetlerinden sadece sirket calisanlari
ve yoneticileri yararlanmamaktadir. Toplum tarafindan is havaciligi faali-
yetleri destek gormektedir. Sirket yoneticilerinin ¢esitli kuruluglara ve acil
durumlarda insanlara uc¢aklarini kullandirma biciminde yaptiklar: hizmetler

sirketlerin toplumda kabul gérmesini saglamaktadir®.

1.2. Sirket Havaciliginin Dezavantajlari

Tablo 3.6°da sirket ve is ucagi konusunda uzman kisiler, yoneticiler
ve pilotlarin da aralarinda bulundugu 79 kisiyi kapsayan aragtirmanin so-
nuclar gosterilmektedir. Is ugag: kullanangirketlerin havacilik kurallari.
hava kosullari, ugcak ozellikleri ve emniyet konularina yeterli dnemi
vermeksizin faaliyet yiiriitmeleri ucak kullaniminin olumsuz yonle-
rindendir. Gidilecek yer ve zaman konusunda havacilik departmaninin her-
kese uygun program yapamamasi, kimin nereye gidecegine iliskin yoneti-

ciler arasinda dogan anlagsmazliklar gibi sorunlar is ucag: kullaniminin

?  Kovach, a.g.e., s. 63.
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dezavantajli yonlerini olusturmaktadir. Is ucag1 kullaniminin bazi sirket-
lerdeki yiiksek maliyeti, ucagin ticari amacgla veya kiralama gibi yontem-

lerle isletimi ile makul seviyeye diisiiriilebilir.

Tablo 3.6. Sirket Ucagi Kullaniminin Dezavantajlar:

Yoneticilerin gidecegi farklt yerler

Saltanat kay1g1 tanimlamasi

Havaalani diginda kara tagimaciligi kiralamasi
Ucak bakim sorunlari

Cok sayida departman, yetersiz ugak

Sinirh koltuk sayis:

Yoneticilerin kigisel 6nyargiar

Yetersiz tanitim

Sinirli destek ve ekipman

Yasal diizenlemelerle ilgili sorunlar

Illegal unsurlara maruz kalma

Yetersiz kullanim

Yakit maliyetleri

Sirket yoneticilerinin ugaga bagimliligi
Yetersiz FBO (sabit {is operatorii) hizmetleri
Ucus sirasindaki arizalar ve destek eksikligi
Kendini bilmeyen yolcular

Hava trafik kontrol yogunlugu

Hava trafik kontrol dncelikleri

Insanlarin ugak kazas: endisesi

Ugus departmaninin kurulmasi

Ucus faaliyetleri lizerindeki meteorolojik etki
Varig yerindeki lojistik destek

Planlama yapmak icin gerekli enerji miktar
Uzak noktalara yapilan uguslar

Karmasik uzun vadeli planlama

Frequent flyer mil kayb:

Glivenirlik

Terdrizm ve sabotaj

Yoneticilerin ugag: tek baglarina kullanmalarindan kaynaklanan performans

diistikliigi

Ucus departmaninin karmagiklig

Ust diizey yoneticilerin toplumdan soyutlanmasi
Egitim sorunu

Kaza esnasinda yasanan felaketler
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Tablo 3.7’de ise Embry-Riddle Havacilik Universitesi 8grencilerinin
sirket ve is havaciliginin kullanimina iliskin hazirladiklar1 dezavantajlar

verilmektedir.

Tablo 3.7. Is Ucag Kullamimimin Dezavantajlar:

e Yiiksek satin alma maliyeti
e Yiiksek miilkiyet maliyetleri
e Ek sigorta maliyetleri

e Giivenlik sorunlari

e FEgitim maliyetleri

e Sirket misyonunun degismesi
e Isletim verimsizligi

e Uriin giivenirligi sorunlar
e Ek isglicli maliyetleri

e Cevresel sorunlar

e Emniyet sorunlar1

e Yurtici ve yurt dis1 kurallar

e Sirket ici tarife catismalari

e QOlas1 imaj sorunlari

2. SIRKET HAVACILIGINA KARAR VERME SURECI

2.1. Sirket Havacihigina Karar Verme Siirecindeki

Temel Unsurlar

Ucak sahipligi ve isletmeciligi, genel olarak bir §irketin bir kerede
yaptig1 en biiyiik harcamalardan birisidir. Sirket ydnetimi, ugcagin bir 1s
aracl oldugunu yoneticilere ve hissedarlara kabul ettirme zorunlulugu ile
kars: karsiyadir. Yonetimde verimliligin artmasi, sirket ucagi isletimini

destekleyen en onemli gostergelerden birisidir!9.

10 castro, a.g.e., s. 89.
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is amaciyla belirli bir ucaga sahip olmaya karar verilirken ii¢ unsur
gozoniinde bulundurulmalidir. Bunlar: On inceleme (gézden gecirme), ma-
liyet ve karsilagtirmali analiz’dir. On inceleme, is ucag igletiminin somut

ve soyut yararlari ile avantaj ve dezajantajlarinin ortaya konmasidir!!.

Yonetici, sirketin misyonunun yerine getirilmesinde etkililigi, caba-
lar1 ve kaynaklar1 degerlendirmelidir. Yoneticiler siirekli olarak isletmele-
rinin hedef ve amaclarini gézoniinde bulundurmak ve tiim faaliyetlerin
fayda/maliyet iligkilerini incelemek durumundadirlar. Giiniimiizde bilgi-
sayarlarin is diinyasindaki dnemi ve geregine uygun olarak faaliyet ytiriit-
mek zorunda olan isletme yoneticileri, ayni bicimde is ucaklarinin gerekli-
ligini gdzden gecirmelidir. Yonetici, is ucagi kullanimi ile elde edilecek
maliyet etkinligi, gizlilik, emniyet, giivenlik, zaman tasarrufu, esneklik
gibi cesitli yarar ve avantajlar ile maliyetler ve sorumluluklar gibi
dezavantajlar1 gézden gecirmeli ve sonra her ikisini birlikte degerlen-
dirmelidir. Yonetici bu konuda kimlerden, ne sekilde yararlanacagina karar

vermeli ve ucak kullanimi ile elde edilecek kazanimlarn ortaya koymalidir.

Maliyet, genellikle is ucagina karar vermede temel bir faktordiir.
Ucak ve ucakla ilgili gereklilikler (pilotlar, yedek parcalar, sigorta. gii-
venlik, bakim vb.) pahalidir. Kiiciik bir genel havacilik ucagindan biiytik
havayolu ucagina kadar maliyet belli bir 6neme sahiptir. Zaman ve para
faktorlerini gozonlinde bulundurarak sirket icinde havacilik departmani
olusturma, is ucag isletmesi kurma ya da zaman paylasimi (time share).
ortak kullanim (joint own) veya kismi miilkiyet (fractional ownership)’e
karar vermek oldukga titiz bir ¢alisma gerektirir. Karar verme siirecinde bu

maliyetlerin kapsaminin belirlenmesi biiyiik onem tasir.

Karar ile ilgili bir¢cok degiskenin goézden gecirilmesi ve her bir
degisken ile ilgili maliyetin belirlenmesinden sonra karsilastirmali analiz

asamasinda gozoniinde bulundurulacak potansiyel yontemlerin maliyetler!

'l Kovach, a.g.e., s.71.
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karsilastirilir. Seyahat sekli olarak hava tagimaciligl belirlenmis ise ticari
havayolu, charter, is ucagl ve diger hava tasimacilig1 hizmetleri arasinda
karsilastirma yapilir. Karar verme siirecinde asamalar sirasiyla ele
alinmalidir. Buna gore, yOnetici, once faktorleri belirlemeli, sonra bu
faktorlerin maliyetlerini ortaya koymali ve daha sonra optimum secenege

karar vermelidir.

2.2. Sirket Havacihigina Karar Verme Siirecine Etki Eden

Faktorler

Sirket havaciligina karar verme siirecindeki bes faktor belirleyici
faktor olarak on plana cikmaktadir. Bunlar; maliyet, konfor (rahatlik).
uygunluk, zaman ve emniyet’tir. Sirketin biiylikliigli ve tiirii ne olursa

olsun bircok yonetsel konu bu bes belirleyici ile iliskilendirilebilir!Z2,

Sirket ucag: sahipligi ve isletimini destekleyecek bir fayda/maliyet
belirleyebilmek icin bir¢ok degerlendirme yontemi olusturulmaya caligil-
mustir. Kullamim yaklasimlar: agisindan sirketlerin farkli politikalar1 olma-
s1 nedeniyle her durumda kullanilabilecek bir yontem bulmak olanakl

degildir. Bunlardan bazilar1 sunlardir!3:

— YOneticinin zamanina bir deger verme,

— Ucusta saglanan verimlilik,

— Yonetim sorumluluk faktdrii (yoneticinin sirkete karsi sorumlu-
lugunun gercekci bir zaman degeri ile degerlendirilmesi).

— Calisanin yillik maasini sirkete sagladig: katki ile iligkilendiren

verimlilik faktorii.

12 NBAA, NBAA Recommended Standards Manual, (Washington, DC: National
Business Aviation, Inc., 1982).

I3 Castro, a.g.e., s. 89.
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2.2.1. Yonetici ve Calisanlarin Degeri

Kisinin zamaninin degerlendirilmesinde kullanilan temel yontem
sabit maas yaklasimidir. Bu yontemde bir yonetici yilda 2500 saat calisa-
rak 100 bin dolar gelir elde ediyorsa saatlik degeri 40 dolardir. Milyon
dolarlik is anlagsmalarini yapan kisilerin zamanlarinin bu anlayis ile

degerlendirilmesi mantiksal bir yaklasim degildir!4.

PRC Aviation tarafindan calisanlarin zaman degeri ile ilgili yapilan
calismada cesitli yontemler agiklanmaktadir. Carpan ya da faktor sayisinin
calisanin saatlik maasiyla ¢arpilmasi sonucunda bulunan deger bunlardan
biridir. PRC Aviation’un degerlendirmesine gore, iist diizey yoneticilerin

carpani 5,7, orta diizey yoneticiler ile uzmanlarin carpam 3,8°dir!?.

Sirket calisanlarinin degerlendirilmesinde bircok faktor gdzoniinde
bulundurulmaktadir. Hizmet kuruluslari, uzman ve yoneticilerin degerlen-
dirilmesinde standart bir yaklasim ortaya koymuslardir. Bu yaklasimda

kullanilan faktorler §unlard1r16:

Y1llik maas ve licretler

Yan ddemeler

Ikramiye, prim ve diger kisa donemli tesvik 6demeleri

Uzun dénemli tesvik veya sdzlesme geregi yapilan 6demeler
Sozlesme geregl diger istihdam maliyetleri

Dogrudan sorumluluk alani ile ilgili isletim maliyetleri
Sorumluluk alanlarina tahsis edilen genel giderler

Sorumluluk alani kar

D T AT B o

Personelin gecici yer degistirme maliyeti

10. Personelin ayrilmas: halinde dogabilecek kayip ve kazanclar.

14 Kovach, a.g.e., s. 73.
IS PRC Aviation, a.g.e., s.2.9.
16 Ayni, s.2.10.
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Calisanlarin degeri ile ilgili olarak kullanilan diger yontemlerin bas-
licalari sunlardir: Insan kaynagi muhasebesi (human resource accounting).
bagparmak kﬁrah (ten percent rule of thumb), personel yenileme maliyeti
(replacement cost), fazlalik kazanclarin kaybi (loss of excess earnings).
sosyal psikolojik, grup-insan degeri (group-human value), firsat maliyeti
(opportunity cost), firma degeri yaklasimi (goodwill approach), kesin
maliyet yaklasimi (absolute cost approach), kazan¢ yaklasim: (earnings

objective)’dirl7.

Fortune Magazine, yonetici verimlilik 6l¢limiini sirketin toplam
performansina dayandirmaktadir. Net Gelir/Satislar, Net Gelir / Ozser-
maye, Satiglar / Calisanlar ve Net Gelir / Calisanlar’dir. Bu dort dlcme.
tepe yoneticilerinin ne o6lciide etkili olarak zamanlarini harcadiklarini

ortaya koyabilir!8.

Isadamlar: icin zamanin para olmasi nedeniyle zaman tasarrufunun
daha fazla para kazanma firsatr anlamina geldigi sOylenebilir. Zaman tasar-
rufu ile ilgili olarak kisilerin degeri degerlendiriciler a '~dan ¢ok 6nemli
bir husustur. Ancak bir kisinin degerini belirlemek k¢ .. olmayan ve

siibjektif bir eylemdir!®.

Yonetici zamaninin degeri, yalnizca alinmas: gereken kararlarin
derecesine degil; ayni zamanda alinacak bu kararlarin sirket perfor-
mansini nasil etkileyecegine bagli olarak da degisiklik gosterebilir. Bir
“verimlilik faktorii” gelistirmek icin, belirli kararlar1 ortaya cikaran

“verimlilik performansina’ sayisal bir deger verilmelidirZ0.

17 Kovach, a.g.e., s.73.
I8 Castro, a.g.e., s. 89.
19 Kovach, a.g.e., s. 73.
20 castro, a.g.e., s. 89.
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Biiro

Birimler Aras1 Toplantilar

Personel Toplantilar

Hissedar Toplantilar

Yeni Yatirimlar

Sirket Tesislerini Ziyaret

Biiylik Sozlesmeler

| I I I I
0 10 20 30 40 50

Sekil 3.1. Yonetici Zamam Sayisal Degeri

Sekil 3.1 bir iist diizey yOneticinin lstlendigi cesitli gorevlere verilen
sayisal degerleri gostermektedir. Sirkette yapilan birimlerarasi toplanti-

larin orani 43 iken biiro isinin 10’un altinda kaldig1 goriilmektedir?!.

Sekil 3.2 maasin verimlilikle olan iligkisini gostermektedir.
Verimlilik faktorii ¢cizgisinde goriildiigii gibi, yoneticinin verimliligi ve
yiiklendigi sorumluluk arttik¢a maasi1 da artmaktadir. Ancak, burada iki
degisken gozoniinde bulundurulmalidir: Ilki, belirli gérevlerde bulunan
kisilerin sayis1 ve gereken zaman; ikincisi, yalnizca maasindan dolayi bir

kisinin digerinden 3 kat daha verimli calisamayacagi gercegidir?2.

21 Aym, s. 90.
22 Ayni, s.91.



110

Verimlilik Faktor Cizgisi

$600
$50

:g $40 /

$300

$200

10 15 20 25 30
Verimlilik Faktor Sayist

Sekil 3.2. Maas-Verimlilik 1ligkisi

Sekil 3.1 ve 3.2, sayilar arttikca sayisal degerler arasindaki agikligin
azaldigini gostermektedir. Sirkette birimler arasinda yapilan toplantilarda
tist diizey yOneticinin karar silirecini kolaylastirmak icin ¢esitli uzmanlarin
yardimina ihtiyac duyacagi ortadadir. Sirket performansinin nihai

sorumlulugu tamamen tepe yoneticiye aittir.

Yilda 600 bin $ maas alan bir yonetici biitiin sirketten sorumlu
olabilirken, 200 bin $ maas alan bir yonetici sirketin bir departmanindan
sorumlu olabilir. Her iki yonetici de ayn1 verimlilik diizeyine sahip ola-
bilir. Ancak sorumluluklar nedeniyle farkli sayisal verimlilik degerlerine
sahip olabilirler. Zaman degerini gosteren say1 (2080 saat) ile verimlilik
faktoriinii gdsteren say1 (10,78) Sekil 3.3’de verilen formiili gelistirmek
icin sabit degerler olarak kullanilabilir. Sekil 3.3’de goriilen zaman sayisal
degeri gorev cubuklarinin ortalamasi alinarak yaklasik 26,75 olarak
hesaplanmistir. Sekil 3.2°deki verimlilik faktor cizgisi ise 600 bin $
cizgisinin 30 verimlilik faktor sayisi ile kesismesi sonucu bulunmustur.
Formiilde, verimlilik faktérii olarak 26,75’lik sayisal deger veya 30

verimlilik faktori kullanilabilir.
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Eger bir calisan sirket ucagini kullanarak bir yilda ekstra 260 saatlik
verimli calisma yaparsa bu sirketin karina 808.498.60 $’lik katkiya
karsilik gelir. Genellikle iist diizey sirket personeli grup olarak seyahat
ettigi icin (yonetim kurulu baskani bir liye ile ya da departman midiirii

yardimecilari ile) tasarruf edilen zaman grup olarak degerlendirilmelidir.

Saatlik Verimlilik Kisinin
Yillik Odeme Faktorii 1 Saatlik Yillik
Maas (2080 Saat) Saatlik Deger Kazanci
Odeme/ 26,75
600.000 $ 288,46 § 10,78 3.109,61 % 808.498,60 $
Formil - Yillik Maas x Verimlilik Faktorii _ 600.000 x 10,78 = 3.109.61$
Yillik Caligma Saati 2080
Eger yonetici sirket u¢agi kullanarak haftada 5 saat zaman tasarrufu yaparsa:
5x52 =260 x 3.109,61 = 808.498,60 $

AIMS, Finc. Upland, CA

Sekil 3.3. Fayda-Maliyet Iliskisi

NBAA tarafindan yapilan diger bir yontem, Yonetsel Mali Sorumlu-
luk Faktorii (Management Accountability Factor) ya da kisaca MAF
yaklasimidir?3. Mali Sorumluluk Faktdrii Degeri; sirket/birim satisinin
kisinin yillik caligsma saatine boliiniip mali sorumluluk faktori ile carpil-
mas1 sonucunda bulunur. Ornegin, bir firmadaki A departmani satiglarin
%27.,5’inden sorumlu ise ve toplam sirket satislar1 400 milyon dolar ise A
departmani yoneticisi 110 milyon dolarlik mali sorumluluk iistlenmis olur.
Varsayalim ki firma 1997 yilinda 400 milyon dolar satis yapmis ve A
departmani yoneticisi de 2750 saat ¢caligsmis olsun. 110 milyon dolar 2750
saate boliiniip mali sorumluluk faktdrii %100 ile ¢carpildiginda yoneticinin
saatlik MAF degeri 40 bin dolar bulunur. Orgiitsel basamaklarin daha
yukarisinda bulunan birisi, daha fazla sorumlu olmak durumundadir ve
saat degeri de daha yiiksek olacaktir. Bununla birlikte sadece tepe

yoneticileri yiiksek sorumluluk faktoriine sahip degildir. Hizmetleri sirket

23 NBAA, Business Aviation Fact Book 1997, a.g.e., s. 10-18.
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icin vazgecilmez 6neme sahip calisanlar, 6rnegin, firmanin avukat: ve bil-
gisayar bakim teknisyeni yiiksek sorumluluk faktori ile goérevlendirile-
bilir. Tablo 3.6’da, cesitli sorumluluk diizeylerini ve saat degerlerini

belirtmek amaciyla érnek MAF yapis1 gosterilmektedir.

MAF, bir sirketteki her pozisyona (mevki) atfedilen sorumluluk
diizeyinin siibjektif degerlendirmesine dayalidir. Buna gore sirket/birimin
farkli kademelerinde calisanlarin farkli sorumluluk diizeylerine sahip
olmalarindan dolayi mali sorumluluk faktorleri de farkli olmaktadir. Bu
faktdér degerini sorumluluk, sézlesme, satiglar, maas gibi unsurlar
etkilemektedir. En uygun mali sorumluluk faktériinii kullanan yoneticiler.
genellikle dogru bicimde sirketin verimliligini ve kazancini tahmin

edebilenlerdir.

Sirket ucag1 yerine bir ticari havayolu ile yapilan seyahatte harcanan
zaman, seyahatin net fayda/maliyetini belirlemek amaciyla karsilastirila-
bilir. Seyahatlerdeki zaman tasarrufu artisi sirketin daha fazla satis yap-
masin saglarsa sirket ucagi kullanimi ile pozitif korelasyon oldugu sdyle-
nebilir. Buna karsin, yoneticinin ekstra zaman1 yoksa satislar diisebilir.
Sirket satig gelirlerini bircok degiskenin etkilemesine ragmen; daha fazla
zamanin verimli ¢calisma, rahatlik ve daha ¢ok kazanc icin daha fazla firsat

yaratacag: aciktir.

Sorumluluk diizeyinin kullanilmasi en iyi yontemlerden biridir ancak
tek bir yontem degildir. Kritik bir par¢anin onarimini yapan bir bakim per-
sonelinin sirket i¢in 6nemi sirket avukati, yoneticisi veya diger ¢alisandan
daha az degildir. Bu acidan bakim personeli tasimacilik maliyetlerinin
azaltilmasinda, daha diisiik bir islevi yerine getiren kisi olarak goriilme-
melidir. Bu ylizden bir kisinin degeri sadece sabit maasa gore belirlenme-
yebilir ve sirket Oncelikleri etkili oldugunda degisebilmelidir. Sirket
calisanlarina saglanan tasimacilik hizmetleri, kisinin pozisyonuna, sirket
gereksinimlerine, sirket kaynaklarina ve sirketi yoneten kisilerin siibjektif

degerlendirmelerine baghidir. Sonug¢ olarak, yoneticiler ¢alisanlari igin
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seyahat onceliklerini belirlemeli, 6nceliklerdeki degisiklikler zamana

duyarli istekler olarak yapilandirilmalidir.

Tablo 3.8. MAF Sorumluluk Degeri

Mali Sirket/ Yillik Saatlik
Y6netim Diizeyi Sorumluluk Birim Calisma MAF
Faktorti Satiglan Saati

Genel Miidiir %100 400 mil.$ 3.000 133333 §
Tepe YOnetimi
Gn.Md.Yrd.
A Dep. %100 110 mil.$ 2.750 40.000 $
B Dep. 7100 50 mil.$ 2.750 18.182°%
C Dep. %100 240 mil.$ 2.750 87.273 %
Muhasebe Miidiirii %40 400 mil.$ 2.650 60.377 $
A Dep.
Ust diizey y6netim %27.5 110 mil.$ 2.750 12.000 $
(Finans, faaliyetler)
Orta diizey yonetim
(Tasarim/biiro, iiretim) %17 110 mil.$ 2.650 7.057 $
Alt diizey yonetim
$3.960 %9 110 mil.$ 2.500
Teknisyen/personel
Vasifsiz Personel %2 110 mil. $ 2.000 1.100 $
NOT : Sirket satiglar1 400 milyon $’dur.

2.2.2. Seyahat Analizi
2.2.2.1. Bilgi Toplama

Seyahat analizinin ilk basamagi bilgi toplamadir. Bu asama-
da; sirket ust diizey yoneticileri, pazarlama ve planlama elemanlar: ve
sirketin seyahat gereksinimleri hakkinda bilgisi olan kisilerle gdriigmeler

yapilarak gereksinimleri kayit edilir. Seyahat edecek olanlarin dzelliklen
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belirlenir. Seyahatlerle ilgili tarihler, zamanlar, maliyetler, kalkis yerleri.
varilacak yerler, gérev gereksinimleri ve diger gerekli uygun faktorlerin
belirlenmesi igcin sirket seyahat kayitlar1 incelenir. Sirketin strateji
yoneticileri veya gelecekteki olasi sirket seyahat planlari hakkinda bilgi

verebilecek kisilerle goriistiliir.

Ne kadar bilgi toplanmas1 gerektigi iist diizey yoneticilerle yapilan
goriismeler ve sirket kayitlarindan elde edilen bilgiler esas alinarak sapta-
nir. Son 1iki yilin bilgilerini kullanmak (¢cok iyi ve cok kotii yillar harig¢)
daha uygundur. Cok fazla bilgi analistlerin isini zorlastirir, islemleri kar-
magsik hale getirir ve analizin siiresini uzatir. Bilginin niceliginden ote
niteligine bakilir. Ilgili bilgiler tablo haline getirilebilir, analiz edilebilir
ve diger seyahat analiz basamaklarini hazirlamak icin kullanilabilir. Elde
edilecek bilgilerle seyahat analiz formlarinin érnekleri ¢ikarilir. Bu drnege
uygun sirket ABD’nin Columbus (Ohio) sehrindeki Expando Anonim
Sirketi’dir. Sirketin Genel Miidiirii Joan Neal sirketin seyahat bilgilerini
analiz etmek, uygun say1 ve tipte ucak Onermek icin danigman tayin

etmistir24.

2.2.2.2. Cahsma Tablosu

Gormley?2>, seyahat analizi olusturmada cesitli formlarin
kullanimini gostermistir. Gormley’in ilk onerdigi form caligma tablosu
(spreadsheet)’ dur. Insanlarin gidecekleri yerler formun iist tarafina kalkis
yerleri de formun yan tarafina ardarda yazilir. Daha sonra seyahat eden
yolcularin sayisi ile kalkis ve varis yerleri arasindaki mesafe (imil) uygun
hiicrelerde belirtilir. Sekil 3.4’de Expando A.S. ile ilgili bilgiler ¢alisma
tablosu hazirlamak icin kullanilmigtir. Fred W.Van Cleare tarafindan

saglanan istatistiksel bilgiler verilecek 6rneklerde kullanilacaktir2©.

24 Kovach, a.g.e., s. 78.

25 M. Gormley, Justifying Business Aircraft: The Analysis, (Business and
Commercial Aviation, 1992), s. 54-61.

26 Fred W. Van Cleave, Personal Communication, April 12, 1996.
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Secilmis zaman periyotlar: icinde yapilan biitiin turlar (genellikle bir
veya iki yillik periyot icinde) belirtilir. Mesafeler mil olarak verilmis
uzunluklardir. Calisma tablosu, saat ibresi yoniinde sol iist koseden
itibaren okunur. Ornegin, Columbus (Ohio)’dan Georgia (Atlanta)’ya 18

kisi seyahat etmistir. Bu noktalar arasindaki mesafe 448 kara milidir2”.

Calisma tablosundan c¢ikarilacak baslica sonug, kalkis ve varis yer-
leri, her bir yere seyahat edecek kisilerin sayisi, mesafeler ve tiim gerek-
sinimlerin tanimlanmasidir. Ozel bireysel veya sirket gereksinimleri gibi
diger faktdrler bu form ilizerinde belirtilmemistir; ancak calisma tablosu-

nun hazirlanmasi bilgi analiz siirecinde bir baslangictir.

2.2.2.3. Seyahat Model Haritasi

Gormley, seyahatleri gdstermek icin harita kullanilmasini
Onermistir. Sekil 3.5 seyahat modeli haritasina Srnektir. Harita kullanimui.
cabuk ve kolay bir bicimde mesafelere, yerlesim yerlerine ve ugak
yaricaplarina ulasilmasini saglar. Merkez lis’ten veya kalkis noktasindan
ucak yarigaplarinin ¢izilmesi, kontroldrlerin ucak tiplerini ve menzillerini
belirlemelerine yardimci olur. Ornegin, tek motorlu pistonlu Piper Arrow
PA-28R-201 ucaginin yaklasik 380 kara mili menzili vardar; fakat tek
motorlu pistonlu Commander 1148, CDR-114B ucaginin ise 811 kara mili
menzili vardir. Sirket icin Onerilen ucagin detayli analizi yapilacak
olmasina karsin, analist bu noktada, ucagin tipini ve ortalama yaricaplar:
ile hizin1 dikkate almalidir. Burada verilen 6rnekler i¢in, tipine gore ugak
hizlarinin ortalamasi, yilda bir kez yayinlanan Business and Commercial
Aviation Dergisi’nin Planning and Purchasing Handbook’ta gosterildigi

gibi kullanilir28,

27 Kovach, a.g.e., s.79.
28 Ayni, s.81.
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Sekil 3.4. Calisma Tablosu

Harita tizerindeki kalkis noktalarindan, tek motorlu pistonlu ugaklarin
disina 394 kara mili uzunlugunu gosteren bir daire cizilebilir. Burada

verilen bilgi, sadece seyahat analiz siirecini tanitmak amaciyla verilen bir

ornektir.

2.2.2.4. Seyahat Model Grafigi

Gormley’in en bnerhli adim1 seyahat model grafigi hazirla-
masidir. Sekil 3.6 Expando Anonim Sirketi’ne ait model grafigi ornegidir.
Diger taraftan Sekil 3.7 ise daha yogun tasimacilik gereksinimlerinin bir
ornegidir. NBAA, analistlere; calisma tablosu, seyahat haritas1 ve seyahat

model grafigi formlarini 6nceden basilmis olarak sunar??.

29 Ayni, s.81.
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Sekil 3.5. Seyahat Model Haritasi

Analistler, seyahat model grafiginin icerdigi bilgiyi uygun bir sekilde
analiz edebilmek icin yeterli zamana ihtiya¢ duyarlar. Yolcu tur sayilari ve
tur uzunluklar: grafik lizerinde gosterilmistir. Burada yolcu yik faktorleri
diisiiniilmemistir. Her bir tur bir yolcuyu gosterir. Sekil 3.6’da belirli
varis yerleri icin turlarin mesafeleri ve sikliklar gdsterilmektédir. Kayit-
lara gecen en sik yapilan tur Cleveland (92 karamili), ikincisi Frankfort
(Kentucky-167 karamili)’dir. Diger turlar, 325 karamilinden 570 karamili-

ne kadar olan degisik mesafelere yayilmistir.

Sekil 3.6’da mesafeler 50 millik bloklara bdliinmiistiir. Seyahat
mesafelerini bloklara bolerek her bir grup yolcu i¢in ucgak tipi secilebilir.

Tek basina mesafe, secilecek ugak tipi i¢in ana kistas degildir.
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Sekil 3.6. Seyahat Model Grafigi 1

Bilgi toplama asamasinda belirlenen sirketin 6zel gereksinimleri, be-
lirl1 tip ugak i¢in yoneticilere rehber olabilir. Ornegin, 6ziirlii bireyler ya
da dus, ekstra 6zel oda ve diger gereksinimleri olan yolcular i¢in disiinii-
len kolayliklar ve araglar ucak tipini belirli kategorilerde sinirlandirir.
Sekil 3.7’deki daha karmagik seyahat model grafigi daha yogun seyahatleri
ve daha biiylik operasyonlar1 olan bir girket igin diizenlenmistir. Gerekli

ucak sayisini ve uygun ugak tipini belirlemek icin 5 asamali siire¢c uygu-

. lanir:

1. Bloklan belirleyin ve her bir bloga bir ucak tipini yerlestirin.

2. Her bir blok i¢in toplam kiimiilatif seyahat mesafesini hesaplayin.

3. Toplam kiimiilatif mesafeyi her bir blok icin secilen ucak tipinin
ortalama hizina boliin.

4. 3. agamada elde edilen degeri her bir blok icin doluluk oram (load
factor)’na boliin. NBAA her ugustaki ii¢ ya da dort iist diizey-orta

diizey yOnetici veya satis elemaninin ortalamasini bildirmistir.
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5. Her bir blogu her bir ucak tipi i¢in yillik ortalama ucgus saatine bo-
liin. Ornegin, NBAA 1995 yilinda jet ucaklarinin 419 saat, piston-
lu ucaklarin 299 saat, turboprop ucgaklarinin 407 saat, helikopter-

lerin ise 348 saatlik ortalama ugus yaptiklarini bildirmistir.

Sekil 3.7°deki seyahat bilgisi i¢in, bloklar tek motorlu pistonlu ucak
ve 20.000 MTOW (maximum takeoff operating weight-maksimum kalkis
operasyon agirligi) iizerindeki jetlerin mesafesine gore olusturulabiiir.
Secilecek ucak tipi, kullanicinin belirledigi ya da operasyonel, finansal ve
diger birtakim gereksinimlere dayali olabilir. Blok kullanimin: hesaplamak
icin her bir mesafe blogu tur sayisi ile carpilir. Ornegin; Blok A’da 150
mil ile 140 tur’un carpumi 21.000 turmil’e esittir. Blok A’daki her bir
mesafe grubu icin islem yapildiginda 348.000 kiimiilatif turmil mesafesi
ortaya cikar. Blok B icin kiimiilatif mesafe 2.248.000 turmil bulunur. Blok
B’deki bu durum, turlarin daha uzun mesafelere yapilmasindan kaynak-
lanmaktadir. Bundan sonra iiclincii asamada secilen ortalama ugak hiz1 kii-
miilatif mesafeye boliiniir. Saatteki ortalama hizi 160 mph olan tek mo-
torlu, pistonlu ucagin kullanimi durumunda Blok A’nin toplam mesafesi
2.175 turmil; saatteki ortalama hizi 486 mph olan jetin kullanilmasi
halinde de Blok B’nin toplam mesafesi 4.626 turmil bulunur. Dérdiincii
asamada gerekli tur sayisini azaltmak ic¢in doluluk oranmi (yiik faktori)
kullamilir. Buradaki doluluk orani ortalama bir ucakta seyahat eden kisi
sayisini ifade eder. Bu doluluk oranlar sirasiyla 2,8 ve 5,1°dir. Daha
yiiksek doluluk oranlari genel olarak daha uzun turlara uygulanir. Bu
sonuclar Blok A icin 776,8 tur saati, Blok B i¢in 907 tur saati’dir. Son
olarak, bu miktarlar u¢cagin yillik ortalama kullanimina (burada 600 saat
ongOrilmiistiir) boliiniir. 776,8 tur saatin 600 ucak saatine bslimi 1,3
ucagi, digeri (907 tur saati boliimi) ise 1,5 ugagy ifade eder. Sonug ola-
rak 1 tek motorlu pistonlu ve 20.000 MTOW ’ye sahip 1 jet ucag: ihtiyac:

ortaya cikar.
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Ucagin yaptig: ucuslar yukarida verilen yillik ortalama ucus saati
(600 saat)’nin altinda olabilir. Bu durumda daha fazla ugaga ihtiya¢ vardir.
Ornegin, NBAA’ ’min 1994 yilindaki jet ucagi ucus saati ortalamasi 431
saat yukaridaki Ornekte verilen 776,8 ve 907 tur saatine boliindiigiinde
sirasiyla 1,8 ve 2,1 ucak degerleri cikar. Burada dikkate alinmasi gereken
nokta yalnmiz gidig tur mesafesinin kullanildigidir. Bu bakimdan gidis-
doniis turu olarak seyahat analizinin diizenlenmesi gerekir. Bu Blok A i¢in
yillik 776,8 ucus saatlik ucak kullanimi yerine 1554 saatlik kullanimini.
Blok B icin ise 1812 ucus saatlik ucak kullanimini ifade etmektedir. Bu
ucus saatleri 600 ugus saatine (veya hangi ortalama ugus saati verilmisse)
boliiniir ve Blok A i¢in 2,6, Blok B i¢in 3 ucagin gerekli oldugu ortaya
cikar.

Seyahat model grafiginde bilgi analizi islemi heniiz tamamlanma-
mistir. Analist, satis yoneticisinin ve uzak yerlesim yerlerinde gorev ya-
pan uygun sirket calisanlarinin onerilerini gézoniinde bulundurarak daha
genis seyahat ihtiyaclarinin ortaya ¢ikmasini saglayabilir. Ticari havayolu
hizmetleri uygun belirli turlar icin kullanilabilir. Toplam ucgus siiresini
kisaltmak amaciyla ugcusun bir boliimiinde sirket ucagi, diger boliimiinde
ticari havayolundan yararlanilabilir. Miisterek turlar (joint trips) toplam
mesafenin azalmasi dolayisiyla kolayca planlanabilir. Analist, list dlizey
yOneticiler, strateji planlamacilar1 ve finans boliimii calisanlar: ile ugus
operasyonlar: hakkinda goriisme yapmaya zaman ayirmalidir. Toplanan
bilgileri analiz etmek, etkili ve optimum kullanimi saglayacak uygun

sayida ucgagi belirlemek oldukca fazla caba gerektirir.

Bu siirecin amaci, sirket gereksinimlerine bagli olarak ucak tipini
onceden secmektir. Firmanin seyahati belirli yerlesim yerleri ile sinirli ise
ucak secimi daha kolay yapilir, daha karmagik veya bilinmeyen sirket
seyahat gereksinimleri daha genis tartisma ve toplanan bilgilerin analizini

gerekli kilar. Duraksiz (Nonstop) ugus operasyonlari, jet veya diger
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ucaklar, yerlesim ve oturma diizeni, konfor ve sayisiz diger unsurlar ucak
onerisinde gozodniinde bulundurulmasi gereken faktorlerdir. Doluluk
oranlar1 ve tur bdliimleri gbézoniinde bulundurulmalidir. Ornegin, Sekil
3.7°deki Blok B icin ortalama doluluk orani 5,1 yerine 3 olursa, tek gidis
tur (one-way-trip) gereksinimlerinin sayis1 1.542 birime yiikselmis olur.
Bu sayinin 600 saate boliinmesi durumunda 5 ucgagin gerekli oldugu ortaya

cikar (1.542 / 600 = 2,57 x 2 (gidis-doniis turu) = 5,14 ucak).

Karar verme islemi, gdzoniinde bulundurulmasi gereken degiskenlerin
sayis1 nedeniyle kesin olmayabilir. Verilen karar uygulanmayabilir. Bilgi
toplama asamasi ¢cok 6nemli faktérdiir. Iyi karar, dogru bilgi gerektirir.
Seyahat analizi, sirket yonetimi, hava tasimacilig1 hizmetlerini degerlen-
dirmeye karar verdigi zaman uygulanir. Seyahat analizi, ticari ve 6zel ha-
vacilik (ya da havayollar ve sirket havaciligr) hizmetlerinin karsilastirmal:
analizinin yapilmasini saglar. Bu amacla seyahat analizi yapilirken uygun
ve gerekli aracglar, kavrama ve analitik becerilerle birlegtirilmelidir.
NBAA, sirketin seyahat gereksinimlerinin fayda /maliyet analizini sagla-
yan Travel/$ense programi gelistirmigtir. Travel&Sense, seyahat secenek-
lerini analiz eden ve kullanicilarina yoneticiler tarafindan yorumlanabilen

cesitli raporlar sunan bir programdar.

2.2.3. Filo Biyiikliigii30

Bir kurulustaki ugus faaliyetlerinin gerceklestirilmesi icin gerekli
ucak sayisinin belirlenmesinde ugus mesafesi ve ugus saati ile birlikte kul-
lanilacak ugagin secimi de dnemlidir. Bu amacla kullanimin belirlenmesi.
ucak se¢iminin etkisinin incelenmesi ve filo biiyiikliigiiniin hesaplanmass

gerekir.

30 Al Conklin ve Bill de Decker, Aircraft Acquisition Planning (Orleans:
Conklin & de Decker, 1998), s.133-145.
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2.2.3.1. Kullanmimin Belirlenmesi

Bir ucagin kullanimininin belirlenmesinde temel ydntem

mevcut kullanimin yeni alinacak ucaga transfer edilmesidir. Bununla

birlikte sirketin ongdrdiigii biiyiimenin yanisira yeni ugagin kabiliyetinden

ortaya ¢ikan kullanimlarin ayrintili analizi buna ilave edilir. Bu konuda

atilacak adimlar sunlardir:

Mevcut ucak kullaniminin ne kadarinin yeni ucaga esdeger
oldugunun belirlenmesi.

Mevcut ve yeni ugak arasindaki blok hiz olarak kullanim farkinin
yeni ucaga transfer edilmesi.

Yeni ucak alimiyla daha 6nceden ugus yapilamayan uzak yerlere
yapilacak ucguslarla saglanacak kullanimlarin ilave edilmesi.

Yeni ucagin gelismis kapasitesinden kaynaklanan uguslarin ilave
edilmesi. Bunu belirlemenin en iyi yolu iist diizey yOneticilerle
goriismedir.

Gec¢misteki kayitlar ile iist diizey yoOneticilerle yapilan goriisme-
lerden yararlanarak gelecek yillarda 6éngoriilen bliyiimenin ilave

edilmesi.

2.2.3.2. Ucak Seciminin Etkisi

Gereksinme duyulan ugak sayisi her bir ucagin yapacag

ucus saati ile dogru orantilidir. Bir ucagin yillik ugus saatini belirleyen 3

onemli faktor bulunmaktadir. Bunlar:

Operasyon tiiri
Bakim tiirii

Ucak tiirii ile 1ilgili iiriin destegi’dir.

Asagidaki bilgiler ¢cok sayida sirket, ticari ve kamusal alanda faaliyet

gOsteren operatorlerin inceleme ve gozlemlerine dayanmaktadar.
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e Operasyon Tirii

3 tiir operasyon vardir:

— Talep / Gerek Oldugunda: Bu tiir operasyonda ucaga olan talep
diizenli olarak herhangi bir tarifeli ucusa olanak vermez. Bundan bagka.
ucaga ihtiya¢ oldugunda sayisiz yere ucus yapilir. Cok sayidaki sirket
operatorleri ve charter operatoérleri bu grupta yer alir. Bu tiir kullanima
iliskin diger 6rnekler: yiiksek maliyetle desteklenen Oncelikli yiik tasima-
ciligl ve arastirma gelistirme faaliyetleri, montaj hatlar1 gibi zamana du-

yarl1 yerden yapilan operasyonlardir.

— Yan Tarifeli: Baz: sirketler, ucaklarina ileri diizeyde tarife yapa-
bilmelerine olanak verecek oOlciide yeterli talep bulabilmekte ve ugaklarini
daha etkili bir sekilde kullanabilmektedir. Diizenli tarifelerle belirli
tesislerin ziyareti ve incelenmesi (Ornegin; pazarlama boliimiiniin diizenli
olarak mevcut ve/veya potansiyel miisterileri sirket tesislerine tasimasi) bu

tiir operasyon icinde yer alir.

— Tarifeli: Bazen sirketteki talepler ve gorevler sirket ucaginin
havayolu ugagi gibi diizenli ve yayinlanmais tarifelerie kullanimini gerekti-
rebilir. Yeterli havayolu hizmetinin bulunmadig: iki sehir arasinda yapilan
karsilikli ucguslar (company shuttle service) bu kapsamda degerlendi-

rilmektedir.

Inceleme ve gdzlemlere dayali olarak ii¢ tiir operasyonun giinliik ve

toplam ucus saatleri soyledir:

Operasyon Giinliik 250-Giin/Y1l 365-Giin/Yu
(Haftada 5 isgiinii) (Haftada 7 iggiinii)
Talep/Gerek Ol 1-2 250-500 365-700
Yari Tarifeli 2-3 500-700 730-1100

Tarifeli 4-6 1000-1500 1460-2190
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Yillik 250 giin ve 365 giin sayilar1 ugcagin hergiin ucusa elverislhi
oldugu varsayumzi ile verilmistir. Giivenirlik, bakim tiirli ve iiriin destegi
sorunlarindan dolay1 ucagin ugusa elverisli olmamasi halinde toplam ucus

saati sayis1 azalir.

NBAA’nin 2000 yilinda iiyeleri arasinda yaptigi arastirmanin
sonuclarina goére3!, 1997-1998 ve 1999 yillan ortalama ugak kullanimlar:

soyledir:
Jet Ucaklar : 449 saat
Turboprop Ucaklar  : 403 saat
Pistonlu Ucaklar : 255 saat
Helikopterler : 338 saat

e PBakim Tiru

Sirket tarafindan uygulanan bakim tiirtiniin ugagin ucusa elverisli giin
say1s1 lizerinde dnemli etkisi vardir. Sirket, ucagin ugus goérevinin olma-
di1g1 zamanlarda (Ornegin, gecéleri ve hafta sonlar1) tiim bakimlarini yapa-
rak ve 1yl bir yedek parca temin ve kullanim ydnetimi uygulayarak ucgak
kullanimini maksimize edebilir ya da ucus programini gdzdniinde bulun-
durmadan bakim personelini u¢cagin ugus yapmakta oldugu hafta i¢ci normal
giindiiz mesaisi (08.00 - 17.00) icinde goérevlendirerek bakim programi
uygulayabilir. Bakim, hafta ici normal mesai saatleri icinde gercekles-
tirilirse uc¢agin ucusa hazir bulundurulmasinda 6énemli 6l¢ilide diisilis ola-
caktir. Yedek parca ydnetimi de ugagin her an ugusa hazir olmasina odak-
lanmaz ise ug¢agin ucusa elverigliligi koti bir hal alir. iki temel bakim
yaklasiminin ucusa elveriglilik (ucusa hazir olma) oranlar1 sdyledir:

Bakim Thrii Ucusa Hazir Olma Ortalama

e Ucagin Her An Ucusa

Hazir Olmasini Esas %095-99 098
Alan Bakim
e Normal Bakim %060-90 %75

31 NBAA, Business Aviation Fact Book 2002, a.g.e., s.14.
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Bakim tiiriiniin filo biiyikliigiine yapilacak analize yansitilmasi icin
yillik potansiyel ugus saati ile ugusa elverislilik oran1 ¢arpilir. Ornegin.
operasyon tiirii “talep/gerek oldugunda’, operasyon yapilan giinler yillik
250 giin (sadece hafta i¢i 5 giin) ve bakim tiirii normal bakim ise, yilda
yaklasik olarak 185-375 saat ugus yapulabilir (250-500 saat x 0,75). Aymi
ornek ic¢in bakim tiirii, ucagin her an ugusa hazir olmasini esas alan bakim
oldugunda ucusa elverigli saat sayis1 yillik 245-490’a c¢ikabilir. Sonug
olarak ucaktan yararlanma istegi arttikca bakim tiiriiniin etkisi daha da

onemli hale gelmektedir.

e Ucak Tiirii ve Uriin Destegi

Ucagin genel olarak ucusa elverisgliliginin belirlenmesine iliskin
ticlincii faktor, operasyonlar ve tiriin destegidir. Eger ucak yeni ve popiiler
bir model ise, bakim sorunu ¢cok azdir ve iiriin destegi genellikle kolayca
saglanabilir. Diger taraftan ucak eski, yedek parca iiretimi yok ve ucak
satistan kaldirilmis ise ucusa elverislilik biiyiik 6lciide etkilenecektir.

Farkli ucak tiiri ve liriin destegi ucusa elverisliligi soyle etkileyebilir:

— Uretimdeki ucak 1,0
— Uretilmeyen ucak,

Yedek parca satigta 0,95
— Uretilmeyen ucak,

Yedek parca satis1 yok 0,75

Bir sirkette ucak kullanimi yillik 250 giin, operasyon tiirii “talep/
gerek oldugunda”, baklm tiirti, ucagin her an ugusa hazir olmasini esas
alan bakim, kullanilan ucak eski, ucak ve yedek parca iiretimde degil ise
yilda yaklasik olarak 185-370 saat ugus yapilabilir (250-500 saat x 0,98 X
0,75). Diger taraftan ayni kurulug yeni bir u¢ak kullanmis olsa yilda 245-
490 saat ugus yapabilir (250-500 saat x 0,98 x 1,0).



127

2.2.3.3. Filo Biyiikliigiiniin Hesaplanmasi

Operasyon tiirii, bakim tiirti, ucak tiirii ve iriin destegi fak-
torleri gereksinim duyulan ucak sayisi iizerinde 6nemli etkiye sahiptir.
Istenen kullanimin gerceklestirilmesi igin gerekli ucak sayisi, yillik toplam
ucus saati sayisinin her bir ugcagin yillik yapabilece8i ugus saati sayisina
boliinmesiyle bulunabilir. Elde edilen sayiya en yakin tamsay1 gerekli ucak
sayisin1 verir. Tablo 3.9°da detayl: olarak gosterilen ornek sirkette operas-

yon tiiri “yar tarifeli”, ucak kullanimi yillik 250 giin ve 1300 saattir.

Tablo 3.9. Ornek Filo Bityiikliigii Analizi

Operasyon Bakim Tiirii Ucak Tiirt Kullanmlabilir Gerekli Ugak*
Tird Saat

Haftada 5 giin | U¢agin Her An Yeni

ve yari tarifeli | Ucusa Hazir x 1.0 490-735 1.77-2.65=2
= 500-750 Olmasint Esas .
saat/ucak Alan Bakim x Eski

> : 0.98 x 0.75 368-550 236-353=3
Normal Bakim Yeni

x 0.75 x 0.1 375 - 565 2.30-347=73
Eski

x 0.75 280 - 421 3.10-4.64 =4

* Yillik Ugus Saati Sayis1 = 1300

Buna gore, ucak tiirii yeni, bakim tiirii ucagin her an ucusa hazir olmasini
esas alan bakim ise gerekli ucak sayis1 2, ucak tiirii yeni, bakim tiirii nor-
mal ise gerekli ucgak sayisi 3, ucgak eski (iiretilmeyen, yedek parga satisi
olmayan), bakim tiirli ugagin her an ucusa hazir olmasini esas alan bakim
ise gerekli ucak sayisi 3, ucak eski bakum tiirli normal ise gerekli ucgak
sayis1 4’tiir. Ornekteki 1300 saatlik ugusa gore ucak ve bakim tiiriine bagh
olarak gerekli ucak sayisi 2 ile 4 arasinda degismektedir. Eski uc¢agin edi-
nim maliyeti yeni ugcaga gore daha diisiik olabilir; ancak sabit maliyetlerle
bakim maliyetlerinin yeni ucagin edinim maliyetinden daha fazla olabi-

lecegi gozodniinde bulundurulmalidir.
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2.2.4. Travel$ense Programi

NBAA Travel$ense Programi, bir isletme yOnetim araci olarak
gosterilmektedir. Bu boliimde, hava seyahatine karar verilirken yodnetici-

lere sundugu yarardan dolay: programla ilgili ayrintih bilgi verilmistir32.

Travel$ense, seyahat seceneklerini analiz eden ve kullanicilarina yo-
neticiler tarafindan yorumlanabilen cesitli raporlar sunan bir programdur.
Her hava tasimaciligl seyahati, kullanici igin belirlenen parametrelere ve
varsayumlara bagli olarak bir sirketin maliyet ve faydalar1 gézoniinde bu-
lundurularak analiz edilir. Yoneticiler, seyahat kararlarin1 gbzden gecire-
bilirler veya alinan ucgus hizmetlerini degerlendirebilirler. Programin
hedefi verimlilik ve etkinlik kazaniminin izlenmesidir. Sirket ucusu her is
seyahati i¢in 6nerilmez. Havayolu kullanimi da program analizinde tarafsiz

olunmasindan dolay: desteklenir.

CompuServe Programi ve merkezi rezervasyon sistemi (CRS) aracili-
giyla saglanan bilgi, kullanicilarin yaklasik 250 havayoluna aif ticret ve
tarifeleri kapsayan havayolu bilgilerine ulagsmalarini saglar. Programin
temel faaliyeti, zamani verimli kullanmaya karsi duyarliliktir. Girdi za-
manlar: (kalkis, varis, .... vb.) kullanici tarafindan saglanir. 4 temel rapor
temin edilmektedir. Bunlar:

1. Seyahat raporu - Mevcut gozden gecirilmis seyahat analizi,

2. Ayrintili seyahat raporu - sef pilotlar veya seyahat analistleri i¢in

bilgi

3. Ozet rapor - Seyahatin durumuna goére verilen tarih iginde tim

seyahatler hakkinda bilgi

4. Hata raporu - Seyahat analizindeki tahminler ve varsayimlar.

Seyahat sonuglarini hesaplamak icin kullanilan Travel$ense degerle-
rine ait hata ayarlamalari NBAA tarafindan yapilmistir; ancak dogruluk
programin basarisinda kritik 6neme sahip oldugundan kullanici tarafindan
degistirilebilir. Bu hata ayarlamalar: girketin hatalarini, maliyetlerini, za-

manlarini, havayollarin: ve cesitli hesaplarn etkiler.

32 Aymi, s. 10-17.
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3. SIRKET HAVACILIGINDA UCAK SECIMI, TEMINI VE
KULLANIMI SURECI33

3.1. Ucak Secim Siireci

Sirketin ucak alimina karar vermesinden sonra ugak secimi siireci
baslar. Cok fazla secenek s6z konusu oldugunda 6zellikle 300-1.000 mil-

lik orta menzilli seyahatlerde hava araci se¢cimi karmasiktir. Sirket yoneti-

cilerinden alinacak bilgiler ve seyahat analizinden elde edilecek veriler

ucak secim siirecinin baslangi¢c asamasinda kullanilir.

350 mil altindaki kisa menzilli seyahatler icin bir helikopter, 500-

1.200 millik seyahatler icin orta biiyiikliikte is jeti diisiiniilerek on kararlar

alinabilir.Ucak imalatgilari, NBAA, ucak isletmecileri ya da diger kaynak-
lardan temin edilen ugak performans bilgileri ucak sec¢im siirecine katki
saglayabilir. Ucak tiirii belirlendikten sonra uygun marka ve modeller se-
cilir. Sirket yolcu ihtiyaclari, kalkis ve varis noktalari, kargo ve posta ge-
reksinimleri, ugus sirasindaki hizmetler ve yonetici tercihleri sirket biitgesi
ile iligkilendirilerek arastirilmalidir. Bazen 6zel ya da sirket kullanimi i¢in
ucagin marka ve modelininin se¢iminde yoneticilerin aldig kararlar birkag
temel faktore gore yapilmis olabilir. Sirket gereksinimlerine en uygun
ucagi secmek isteyen yoneticiler icin maliyet bu faktdrlerden biri olmaya-

bilir. Bu durumda ucak secim siireci daha karmasik hale gelir.

NBAA ve Embry-Riddle Havacilik Universitesi seminerlerinden elde
edilen bilgilere gore slire¢c dort asamadan olusmaktadir:

1. Proje yonetimi i¢in bir model kullanmak,

2. Miisterilerin ihtiyaglarlvnl belirlemek,

3. Miisterilerin hava seyahati ihtiyaclarinin profilini tanimlamak,

4. Ucgak sec¢imi, satin alimi ve donanimui ile ilgili dnemli kararlarda

bilin¢ olusturmaktir.

Proje yonetim modeli planlama, organizasyon, uygulama ve kontrol

adimlarini kapsar (Tablo 3.10).

33 Kovach, a.g.e.,s.106-117.

y
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Tablo 3.10. Proje Yonetim Basamaklari

Basamaklar Faaliyetler

- Mevceut durum analizi

- Amaclarin belirlenmesi

Planlama - Uygun hareket tarzinin gelistirilmesi

- Her bir hareketin olumsuzluklarinin tanimlanmasi
- Stratejilerin gelistirilmesi

- Siirecin degerlendirilmesi

- Farkli gorevlerin tanimlanmasi
Organizasyon - Tligkilerin, sorumluluklann ve yetkinin tanimlanmasi
- Mevkiler i¢in niteliklerin belirlenmesi

- Kaynaklarin tahsisi

- Nitelikli elemanlarin bulunmasi
Uygulama - Yeni gorevler icin egitim ve gelistirme

- Uzerinde uzlagilan performans hedeflerinin gelistirilmesi

- Idari, mali sorumiulugun ve yetkinin devri
- Amaglara yonelik proje siirecinin dl¢tilmesi
Kontrol - Bireysel performansin dlciilmesi

- Projeyle ilgili diizeltici iglemlerin yapilmasi

- Sonuglarin bireylere ulastiriimasi.

NBAA ve Embry-Riddle Aeronautical University Seminar Guide for Aircrafl

Selection.

Hava seyahati deger faktorleri soyut ve somut faktorlerin 6lctimiine
bagli olarak incelenmistir. Bunlar: Gizlilik, maliyet verimliligi, emniyet.
hizmet ve zaman tasarrufu’ dur. Her faktoriin dnemi sirkete 6zgili olma-
lidir; ancak sirketin ihtiya¢c ve beklentileri belirlendikten sonra sirketin
stratejik gérev profili tanimlanmalidir. Bu profilin tipik faktorleri ise; 1s
ortakliklari, is stratejisi, kiiltiir, finans politikasi, biiylime stratejisi,

seyahat politikasi ve gorev tanimlardir.
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Tablo 3.11. Taktik Gorev Profili

Konular Ozellikler

Ucak igletmecileri

Ucak gévde/motor teknik temsilcisi
Ugak gdvde imalatgist

Ucusa elveriglilik talimatlar1

Servis biiltenleri

Tamamlama merkezleri
Danismalar

Ucus miirettebat:

Bilgi Kaynaklan Bakim personeli

NBAA MOBs

NBAA teknik komitesi (ucak tlirii)
Onarim ve destek tesisleri

Egitim tesisleri
Kullanicilar/yolcular

Saticilar

Tarihsel veriler

Havaalani ve havayolu yeterlikleri
Gidilecek Yerler ve Rotalar | Mesafeler ve cografya

Seyahat gereksinimlerinin siklig1

Seyahat siklig1
Yolcu sayist
Stratejik deger
Yolcu Profili Taktik deger
Zaman maliyeti

Seyahat sekillerindeki egilimler ve degisimler

Bagaj
Havayollarinin yolcu gereksinimlerini kargilamadaki
Alternatif Kaynaklarin yeterliligi
Gozden Gegirilmesi Gereksinimlerin kargilanmasinda mevcut charter
hizmetleri.

NBAA ve Embry-Riddle Aeronatical University, Seminar Guide For Aircrafl

Selection
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Stratejik gorev profilinin ardindan taktik goérev profili tanimlan-
malidir. Burada kim, ne, ne zaman, nicin ve nerede gibi sorulara verilen
yanitlar isletim ile ilgili gereksinimleri saglayacaktir. Taktik gérev profili-
nin belirlenmesinde kullanilan c¢esitli konularin bazilar1 Tablo 3.11°de
verilmistir. Ucak secim siirecinde sozkonusu maddelerin bir¢cogu belirli

temel kategoriler seklinde smiflandirilmalidir.

3.1.1. Ucak Secim Matrisi

Ozel ya da belirli nedenlere bagli olarak ucak se¢iminin yapilma-
dig1 durumlarda ugak secim matrisinin kullanilmasi dnerilmektedir. Matris.
belirli kategorilerdeki ucgaklarin bazi faktdrlere gdre degerlendirildigi
cizelgedir. Bir takim ya da kisi istenilen tiirdeki ucaklarin listesini ¢ikar-
diktan sonra, her bir faktoriin her bir ucakla eslestirilmesiyle elde edilen
puanlarin toplanmasiyla ucak karsilastirmas: yapilir. Ornegin, Gulfstream
A, Falcon B, Canadair C ucag1 olsun. birinci kategoride yer alan gilivenlik
maddesinin agirlik faktorii 10 olsun. Burada her bir ucak emniyet 6zelligi
acisindan degerlendirilir. Ornekte ele alinan ucaklarin oldukca emniyetli
oldugu ve 100 puan aldiklar goriilmektedir. Bu puan agirlik faktorii 10 ile
carpildiginda toplam faktor degeri 1000 olmaktadir. Ornekte 100 kullanil-
mis ise de herhangi bir say1 araligi kullanilabilirdi. Belirli kategorilerde
¢cok sayida maddenin siralanmasi karsilastirmanin saglikli bir bigcimde ya-
pilmasi i¢in dnemlidir. Ornegin, burada performans faktoérleri kullanila-

bilir.

Uc¢ak secim matrisinin kullaniminda anahtar konu &znel
degerlendirmedir. Genellikle birkac¢ kisinin birlikte ¢aligsmas1 sonucunda
daha iyi kararlar ¢ikacagindan bu konuda degerlendirme takimina gorev
verilmelidir. Her iyenin takima kazandiracagi bilgi farkli olabilir. Bir liye
ucus sirasinda ve yerde yapilacak isin tiiriinii iyi bilirken; bagka bir liye
ucagin belirli 6zellikleri ve performansi hakkinda bilgi sahibi olabilir.

Uyelerin kag kisi ve kimlerden olusacag: takim yoneticisine baghdir. Ugak
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secimi yapacak daha biiyiik sirketlerde bir takimdan fazlasi gerekli
olabilir. Takim islevini, ihtiya¢ analizi, ugak se¢imi, tasarim, tamamlama
ve operasyona baglama olmak ilizere bes boliimde yiiriitiir. Sonugta takim
yoneticisi, genel miidiir veya yonetim kuruluna belirli bir tiir, model ve

sayida ucagi Onerir.

Tablo 3.12. Ucak Secim Matrisi

Agirhk Ucak Ucak Ucak
Madde Faktoru A B C

(1-10) M.P. F.D. M.P. F.D. M.P. F.D.
Emniyet 10 100 1.000 100 1.000 100 1.000
Maliyetler 10 100 1.000 100 1.000 100 1.000
Ucak Sistemleri 9 100 900 100 1.000 100 1.000
Kapasite 10 90 900 95 950 90 900
(Yolcu/Yiik)
Menzil 9.5 92 874 90 855 96 912
Bakim 9.5 100 950 90 855 90 855
Yakit Kullanimi 8 95 760 90 720 98 754
Cevre Sorunlari 9 100 900 95 855 90 810
Pist 9.5 100 950 100 950 98 931
Gereksinimleri
I¢ Tasarim 8 95 760 98 784 90 720
TOPLAM 972 | 9.094 958 8.969 942 8.812
M.P.=Madde Puani; F.D.=Faktor Degeri

Matris gelistirilmeden 6nce, mevcut ugak takim tarafindan incelenmeli
ve secenekler 2 veya 3 ucak marka ve modeline indirgenmelidir. Havacilik
ucus departmani yoneticisi ve sef pilot, karar ve se¢im asamasinda Snemli

bir role sahip olacaktir. S6zkonusu ucak ile ilgili tiim bilgiler eksiksiz bir
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bicimde gbzden gecirilmelidir. Baz1 durumlarda sirketin igleri i¢in tasina-
cak yolcularin ihtiyaglar1 gézoniinde bulundurularak test ucuslari yapila-

bilir.

Secim matrisinde iki ya da daha fazla ucak esit puanlara sahip olursa
oncelikli faktdrler 6nem kazanir. Bir ucagin kapasitesi yiiksek; ancak per-
formans diisiik puana sahip olabilir. Takim, sirket icin en iyi ugag: tavsi-
ye etmeden Once birbirine yakin tiim puanlar1 gézden gecirmelidir. En iyi
ucak, sirketin ©Onceliklerine ve kapasitesine en uygun olandir. Tablo
3.12°deki A ugagl B ucagindan 125 puan fazla puana sahip oldugu i¢in her

zaman en iyi ugak olarak degerlendirilmeyebilir.

3.2. Ucak Temini ve Kullanim Siireci

Sirketin hava tasimaciligi gereksinimlerinin belirlenmesinden sonra
secimi yapilan ugagin temini ve kullanimi siireci ba‘§1ar34. Ucak temininin
degisik yollar:t vardir. Yeni ya da kullanilmig bir uc¢aga satinalma.
kiralama, charter, zaman paylasiml kullanim (time share), ortak miilkiyet
(Joint own), doniisiimlii kullanim (interchange), kismi miilkiyet (fractional
own) ve diger yollardan biri ile sahip olunabilir3>. Bu kullanim
yontemlerinin disinda bazi biiyiik sirketler sik is seyahati yapan yolculari
i¢in “dﬁzenli ve sik” olarak artan oranda 6zel servis (shuttle) ucuslan
yapmaktadir. Bu sirketler kendi filo, ucus ekibi, bakim ve diger destek

personeline sahip olmanin yani sira su yararlan da goriirler3:

— Daha az planli olmayan tehirlerden dolay: zaman tasarrufu,
— Personelin seyahat esnasinda 6zel calisma yapabilmesinden
kaynaklanan verimlilik artisi,

— Seyahat planinin tiim unsurlarini kontrol edebilme,

34 Dave Well, “Financial Planning for Business Aircraft”, World Aircraft Sales
Magazine, (Kasim 1999), s.32.

35 Kovach, a.g.e., s.113.

36 NBAA, “The National Economic Impact of Civil Aviation” (DRI.VEFA, Inc..

2002), s.22.



— Havayollarindan ¢ok daha fazla yere ulasim,
— Filonun ve bakimin tam kontrolu,

— Sirket imajinin artmasi.

3.2.1. Satinalma

Yeni ya da kullanilmig bir ugag satin almak (tam miilkiyet) nakit
parasi olan sirketler icin uygun bir secenek olabilir. Bir ucak satin almak.
bir varliga sahip olma ve dogrudan kontrol olanag:i sagladigi gibi tam
sorumluluk getirir37. Satinalmanin avantajlar sdyle siralanabilir38:

— Satinalmada sahip; ucgak, ucus ekibi, ucak dizayni ve bakim
tizerinde tam yetkilidir.

— Satinalmada aliciya cazip finansal kosullar sunulabilir.

— Satinalma, istisna ve yatirim indirimi, vergi kolayligi, amortisman
gibi mali destek unsurlar1 saglar.

— Satin alinan ugak ticari amacla kullanilabilir.

— Ucgak sahip oldugu ikinci el degeri ile istenildiginde gelir

getirebilir.

Satinalmanin baslica dezavantajlari: bliylik sermaye yatirimi gerektir-
mesi, beklenmeyen maliyetler de dahil olmak tizere giderlerde tamamen
sorumluluk getirmesi ve 1’den fazla ucak yok ise ucak bakimda iken ucus

hizmetinin yerine getirilememesidir3°.

3.2.2. Kiralama

Bir yonetici, ucagl satin alma konusunda cekimser ya da ugag:
satin almadan once kullanmak istiyor ise ugak kiralama uygun bir yol
olabilir. kiralamanin pek ¢ok finansal ve vergi kolaylig1 vardir ve kiralama

hissedarlara “yiiksek fiyatli” bir varligin kullanildigini gdstermeyebilir.

37 Kovach, a.g.e., s.113.
38 Conklin ve de Decker, a.g.e., s.153.
39 Ayni, s.153.



136

Bazi hissedarlar soyut degerlerin 6zel ucak kullaniminin yiiksek maliyetine
baskin geldigini diisiinmeyebilir. Sirket ucaginin degerini ortaya koyma ve
gelistirme goérevi havacilik departmani yoneticisinindir. Is ucaginin
maliyet etkinligi sagladigl ortaya konmus olsa bile bazi kisiler 6zel ucak
isletmeciliginin gerekliligini kabul etmemektedir. Kiralama, miilkiyetin
kiraya verende kalmak iizere kullanim hakkinin kiralayana gectigi durum-
dur. Yas, kiralama (wet leasing), ucus ekibi, bakim, sigorta gibi destek-
lerle ucagin kiralanmasi; kuru kiralama (dry leasing) ise sadece ucagin
kiralanmasidir. Kiralamalar, faaliyet kiralamasi1 (operating lease) ve ser-
maye kiralamasi (capital lease) olarak siniflandirilir. Kiralamada ug¢agin

miilkiyeti kiraya verene aittir ve kiralama belirli donemleri kapsar.

Kiralama kiraya veren acisindan garantili satis olmasi, pazarin gelis-
mesine yvardimecl olmasi, piyasa analizinin elde edilebilmesi, fazla sayida
ucak satilmasi yoniinden; kiralayan acgisindan ise uzun vadeli isletme
faaliyetine girilmeden ucak sahibi olunmasi, sermaye baglanmamasi, pa-
zardaki degisikliklere karsi esneklik saglamasi ve bilancoya olumlu etkisi

yoniinden yararli bir ucak temin yoludur?0.

3.2.3. Charter

Charter, ucaga cok fazla gereksinim duyulmayan ve yillik ucuslar
ortalama olarak 70 saatin altindaki sirketler icin uygun bir kullanim
yontemidir. Kisisel seyahatler charter olarak yapilabilir ya da sirketin
seyahat ihtiyaclarina bégh olarak ucak belirli bir zamanda kullanilabilir.

Kiralama genellikle ucus saatine ya da mil basina gore yapilir!,

Avantajlari:
— Hicbir sermaye yatirimi ve taahhiit gerektirmez.
— Belirli bir seyahat harcamas1 disinda masrafi yoktur.

— Yoneticilere kullanim esnekligi saglar.

40 Kovach, a.g.e., s.114.
41 Conklin ve de Decker, a.g.e., s. 152.
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Dezavantajlari:

— Istenilen ucgak ihtiya¢ duyulan bélgede bulunmayabilir ya da
istenilen konfigiirasyonda olmayabilir.

— Amortisman ve vergi indiriminden yararlanilamaz.

— Saat basina kira iicreti sahiplikten daha yiiksektir. Kiralama
licretlerine, pozisyonlandirma uguslari, bekleme zamani, kisa ugug
primlerinin dahil olmasi saat basi ya da mil bas1 harcamalarini

%5-25 artirabilir.

3.2.4. Zaman Paylasimli Kullamim, Ortak Miilkiyet,

Doéniistimlii Kullanim

FAR’a gore zaman paylasimli kullanim (time sharing) “bir kisinin
kendi ucagini ucus ekibi ile birlikte bir baskasina kiralamasina” iliskin

sozlesmedir.

Ortak miilkiyet (joint ownership), ucagin kayitli ortak miilkiyet
sahiplerinden birinin ucagin ucus ekibini ise alip calistirmasi ve kayith
ortak miilkiyet sahiplerinin erbirinin sdzlesmede belirtilen iicretleri pay

ederek 6dedigi anlagsmadar.

Joint veya shared sahiplik, iki veya daha fazla kisinin miilkiyeti
paylagmasidir. Kismi miilkiyetten farki sahiplerin kendilerine ait ucaklarla

ucmalandir.

Doniisiimli kullanim (interchange), bir kisinin ucaginin baska bir
kisinin ucag ile esit siireli ve karsilikla olafak (gerektigihde diger kisilerin
ucaklarinin) kiralandig: anlagsmadir. Bu uygulamada iki ugak arasindaki
miilkiyet isletme ve bakim maliyetleri arasinda farkin olugsmadig: durum-
larin disinda herhangi bir 6deme ya da yiikiimliiliik getirmemektedir. Kar-
silikli degisim, esgit siireli kullanim gerektirmektedir. Gulfstream i¢in 1
saatlik kullanim siiresi verilirse, Citation icin de 1 saatlik kullanim stiresi
verilmelidir; ancak 1 saatlik iicret isletim maliyetlerine goére belirlenir.

Fark karsi tarafa verilir.
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Bu yontemlerin sagladig: baslica yararlar: ucak kullanim esnekligi.
ekonomik kullanim, vergi avantajlari, ugcak kullaniminin sagladig: prestij-
dir. Gerekli olan durumlarda ucak kullanimi ve maliyetlerin paylasimi

tasimacilik icin yapilacak 6demeleri azaltur®2.

3.2.5. Kismi Miilkiyet

Kismi miilkiyetin ortaya cikisi is jestlerinin birer ig araci olarak
goriilmeye baslandigi 1986 yilina dayanir. Ucak sahipliginin yiiksek
maliyeti dolayisiyla maliyet paylasimi sirketlere cazip gelmektedir.
ABD’de Executive Jet Aviation tarafindan yonetilen NetJets ile American
Airlines’a bagli olarak faaliyet yiiriiten Business Jet Solutions tarafindan

yonetilen FlexJet iki 6nemli miilkiyet programadar.

Executive Jet Aviation’un genel miidiirii Richard Santulli’ye gore.
saat bagina kismi miilkiyet uygulamasi yillik ucus saati sayis1 70-300 saat
aras1 sirketler icin uygun kullanim modelidir. Santulli, u¢cagi sinirli bir
siire kullananlarin satin almamalar1 gerektigini savunuyordu®3. Kismi
miilkiyet programlarinda sézlesmeler cesitlilik gosterir, genel olarak kisi
ya da sirketler, ucak sahibi sirketten belirli bir ugaga ait hisse alirlar. Bu
satinalma kayitli miilkiyet sahibi olma hakki saglar. Ucagin en az 1/16
hissesine sahip olunur. Satinalma fiyatina ek olarak aylik isletim iicretleri
ve saatlik ticretler 6denir. Odemeler karsihiginda alici yillik olarak belirli
bir ucus saatine hak kazanir. Tam kapasiteli kullanim 800 saat diisiiniildii-
giinde 1/8’lik hisse sahibi alic1 yillik 100 saatlik ucus hakk: elde eder
(Bos ve pozisyonlandirma ugus saatleri bu siireye dahil degildir). Ugak

talebi 4-8 saatte (Tiirkiye’de NetJets icin 12 saat) garanti edilmektedir.

Kiralanan (charter, hava taksi) ucaklara karsilik “kismi ucak

miilkiyeti” uygulamasmn avantajlar séyle siralanabilir®®:

42 Kovach, a.g.e., s.115.
43 Forbes-No Plane No Gain (11 Eylil 1995), s.24.
44 Ayni, s.116.
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— Ucak kiralama sirketleri hizmet i¢cin sunulan ugaklar, fiyatlan-
dirma ve genel performans kapasiteleri acisindan biiyiik olarak
farklilik gosterir. Kismi miilkiyet bunu garanti eder.

— Kismi miilkiyet amortisman ve vergi kolaylig: saglar. Kiralama
sirketleri bu avantaji saglamaz.

— Ucak kiralayan miisteriler, genellikle saatlik ticretler, ucus ekibi-
nin gecelik ticretleri, ucagin hangara ¢cekilmesi ve yerlestirilmesi
ve inis licretleri dahil olmak iizere, tiim masraf ve maliyetleri kar-
stlamak durumundadir. Kismi miilkiyette tiim iicret ve masraflar
saatlik licrete dahildir.

— Upcak kiralama sirketlerinin ¢ogu, kismi miilkiyet firmasi ile ayni
diizeyde ugak bakim ve pilot egitimi kosullarin1 saglayamaz.

— Kiralama iicretleri belirli bir siire garanti edilemez. Ucretler talebe
ve sezona bagli olarak degiskenlik gosterebilir. Kismi miilkiyette

saatlik ve aylik iicretler diizenlidir.

Satin almaya (tam miilkiyet) karsilik “Kismi Ucak Milkiyet:”

uygulamasinin avantajlar ise sunlardir®>:

— Bir giinde birden fazla ucaga ihtiya¢ duyuldugunda kismi miilkiyet
sahipligi ¢cok sayida ucag: sunabilir.

— Seyahatlerin birkac giin siirmesi halinde, tam miilkiyet onemli
diizeyde ekstra hangar iicretleri ve kabin ekibi masraflarinin
karsilanmas: gerekecektir. Fakat kismi miilkiyette bu masraflarin
karsilanmasi gerekli degildir.

— Kismi miilkiyet altindaki ugaklaf icin “‘garantili kullanilabilirlik™
olanagi sunulur; tam miilkiyette ucak bakim islemlerinden dolay:
hizmet dis: olabilmektedir.

— Tam miilkiyet kosullarinda “bos ucuslar” ile ilgili masraflarin
karsilanmas1 gerekir; fakat kismi miilkiyet kosullarinda sadece

kullanilan saatlerle ilgili masraf ve maliyetler karsilanar.

45 Conklin ve de Decker, a.g.e., s.164.
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— Kismi miilkiyet “ucaklarin biiyiikligii ve menzili” acisindan
esneklik sunar; boylece her seyahat i¢in en uygun ucak
kullanilabilir. Fakat tek kisilik miilkiyet, ucak sahibini belirli

boyut ve menzile sahip tek bir ugakla sinirlar.

Filo planlamasinda en 6nemli nokta, ucak kullanimindaki ii¢ yontemin
nisbi maliyet etkinligidir. Charter ve kismi miilkyet ile tam miilkiyet
arasindaki onemli farkliliklardan biri sabit maliyetlerin 6demesidir.
Charter ve kismi miilkiyette kullanici, kullanimla orantili olarak sabit
maliyetlerin bir kismini tam miilkiyette ise tamamini 6der. Bu nedenle

yillik kullanim az ise ucus saati basina diisen toplam maliyet artacaktir.

Charter ve tam miilkiyet arasindaki diger farklilik ise degisken
maliyetlerin uculan saat ile orantili olarak degisimidir. Kismi miilkiyette
ise daha az uculmus olsa bile kullanici sozlesmede belirtilen ucus
saatlerinin 6demesini yapar. Dolayisiyla gercek kullanim sézlesmede
taahhiit edilen kullanimdan az ise saat basina diisen degisken maliyetler
hizla artacaktir. Bu bakimdan belirli bir ugagin temininde yapilacak
analizde alternatiflerin maliyet etkinligi acisindan degerlendirilmesi en

onemli husustur.

Sekil 3.8°de ii¢ degisik kullanima gore ugus saati bazinda Srnek
maliyet etkinligl analizi gdsterilmektedir. Sekilde ii¢c secenegin yillik
kullanimlarina gore gerceklesen saatlik maliyetleri (degisken, sabit
maliyetler, amortisman vb.) ortaya konmaktadir. 300-375 saatin iistiindeki
yillik kullanimda tam milkiyet en 1yi méﬁyet etkinligi saglamaktadir. Bu
kullanim diizeyinin altinda ise charter veya kismi miilkiyet daha iyi maliyet

etkinligi sunmaktadir?®.

Yillik 50 saatin altindaki kullanimlarda ise charter en iyl maliyet
etkinligi saglamaktadir. Bununla birlikte yillik kullanim ¢ok degisiklik
gdsteriyor ya da zor tahmin ediliyor ise kismi miilkiet ayn1 ugug saati i¢in

charter’dan daha fazla maliyetli olabilmektedir.

46 Ayni, s.154.
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Pozisyonlandirma uguslaring, beklemeleri ve vergileri kapsamaktadir.

Kismi miilkiyet maliycti amortisman ve vergiyi igine alacak sekilde diizenlenmigtir. Kullanim yillik
50 saat ve katlan ile yapilmaktadir. Maliyet sézlesmede taahhﬁ't edilen saatlerin tﬁmﬁnd‘é uguy
yapildig1 varsayilarak hesaplanmugtir.

Tam miilkiyet maliyeti, Aircraft Cost Evaluater'da gdsterilen bilgiler ve amortismana gorce
diizenlenmigtir.

Sckil 3.8. Ucgus Saatine Gore Gergeklesen Maliyet



DORDUNCU BOLUM

TURKIYE’DE SIRKET HAVACILIGI ARASTIRMASI

1. ARASTIRMANIN TANITILMASI
1.1. Problem

Sirket havaciligi konusunda Yiiksek Ogretim Kurumu Dokiiman-
tasyon Merkezi Tez Biirosu’nda yapilan tez taramas: sonucunda herhangi
bir arastirmaya rastlanmamistir. Ayrica, Tiirkiye’de bu konuda tez ¢alis-

masl1 disinda yapilan bagka bir arastirma da bulunmamaktadir.

“Tirkiye’de sirket havaciligi isletmeciliginin degerlendirilmesi’” bu

arastirmanin ana problemini olusturmaktadir.

Bu ana problemin ¢éziimiine katkida bulunacak ve yanitlari arastir-
manin denencelerini olusturacak alt problemler ise sunlardir:

1. Tiirkiye’de sirket havaciliginin konumu ve dnemi nedir?

2. Tiirkiye’de sirket havaciliginin sorunlari nelerdir? Avantaj ve
dezavantajlar1 nasil goriilmektedir? | |

3. Sirket havacilig: yapan/yapabilecek mevcut ve potansiyel kurulug-
larin yapilar: ve 6zellikleri nasildir?

4. Sirket havacilig1 yapan/yapabilecek kuruluslarin tasimacilik
faaliyetleri nasil gerceklestirilmektedir?

5. Tiirkiye’de sirket havacilig1 yapan/yapabilecek kuruluslarn sirket
havaciligina karar verme siire¢leri (fayda/maliyet iligkisi) nasil

yiirtitilmektedir?
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Sirket havacilig1 yapan/yapabilecek kuruluslarin ucak secim siireci

nasil ele alinmaktadir?

. Turkiye’de sirket havaciligi yapan kuruluslarin ucak temini /

kullanimi uygulamalar1 nasildir?

. Mevcut ve potansiyel is/sirket ucgagi kullanicilarinin tasimacilik

tiirleri ile ilgili tutumlarn ve sirket havaciligi konusundaki beklen-

tileri nelerdir?

1.2. Amacg

Bu arastimanin temel amaclari:

1.

Tiirkiye’de girket havacilig: faaliyetlerinin ticari ve genel havacilik
icindeki konumunun degerlendirilmesi, sirket havacilig: ile ilgili

kuruluslarin faaliyetlerinin incelenmesi,

. Tiirkiye’de mevcut ve potansiyel sirket havacilig: kuruluslarinin

yap1 ve 98zelliklerinin incelenmesi ve tasimacilik faaliyetlerinin

degerlendirilmesi ve sorunlarinin saptanmasi,

. Tiirkiye’de sirket havaciligl yapan/yapabilecek kuruluslarin sirket

havaciligina karar verme siirecleri, ucak secim siireclerinin arasti-
rilmas: ve ucak temini / kullanimi uygulamalarinin degerlendiril-

mesi,

. Mevcut ve potansiyel ig/sirket ugagi yolcularinin tasimacilik

tlirleri ile ilgili tutum ve beklentilerinin degerlendirilmesi,

. Aragtirma sonucunda elde edilecek bulgularla Tiirkiye’de sirket

havacilif1 yapan/yapabilecek kuruluglara sirket havaciligina karar

verme, ucak sec¢imi ve kullanimi konularinda 6neriler sunmaktir.

1.3. Onem

Arastirmanin sonucunda elde edilecek verilerin;

1.

Tiirkiye’de sirket havacilifi yapan kuruluslarin faaliyetlerinin

degerlendirilmesine olanak saglayacagi,
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2. Kuruluslarin havacilik faaliyetlerine baslama/devam etme konu-
sunda degerlendirme yapmalarina yardimci olacagi,

3. Sirket havaciligi yapan/yapabilecek kuruluslara ucak secimi ve
kullanimi konularinda dnemli yararlar saglayacag,

4. Ozel veya sirket havaciligindan yararlanabilecek yolcularin istek
ve beklentilerinin ortaya cikarilmasina katki saglayacagi beklen-

mektedir.

1.4. Sayiltilar

1. Konunun kavramsal ¢ercevesini olusturmak amaci ile taranan
kaynaklar, yeterli ve glivenilir bilgileri vermektedir.

2. Veri toplama aracinin gecerligini saptamak amaci ile kendilerine
basvurulan alan uzmani Anadolu ve Osmangazi Universiteleri 6g-
retim liyelerinin goriis ve onerileri, bu konuda yeterli ol¢iit sayl-
labilir.

3. Anket formunda yer alan sorular, arastirmanin denencelerini
smama ag¢isindan gecerlidir.

4. Evren’den alinan grup evreni temsil etmektedir.

5. Arastirma kapsamina giren kurulus ve kisilerden edinilen bilgiler.

goriisme ve anket sorularina verilen yanitlar, gercegi yansit-

maktadair.

1.5. Smirhhklar

1. Sirket havacilig: arastirmasi Ek 7°de verilen goriisme sorulan ile.
sirket yoneticilerinin sirket havaciligl ve i1s seyahatleri konusun-
daki tutumlarinin belirlenmesi ise Ek 8’de verilen anket ile
yapilacaktir.

2. Sirket havaciligi arastirmasi, 2001 yilinda Tiirkiye’nin 500 Biiyiik
Sanayi Kurulusu icinde itiretimden net satiglar1 ile 50 sirket
arasinda bulunan bir holding veya topluluk biinyesinde faaliyet

gosteren kuruluglarda gergeklestirilmistir.



145

3. Sirket havaciligl tutum belirleme anketi ig/sirket havaciligindan
yararlanan ya da yararlanabilecek yoneticilere uygulanmastir.
4. Elde edilecek bilgi ve bulgular halen varolan durum ile sinirlidir.

5. Bulgular, mevcut ve potansiyel sirket havaciligi kuruluslar: i¢cin

gecerlidir.

2. ARASTIRMA YONTEMI

Bu boliimde, arastirma modeli, arastirmanin evren ve drneklemi, aras-
tirmada kullanilan veri toplama araci, veri toplama aracinin uygulanmas:

ve verilerin ¢dziimlenmesine iligkin aciklamalar yer almaktadir.

2.1. Arastirma Modeli

Bu calisma genel tarama modelinde bir ¢alismadir. Arastirma sonuc-
larina ulasilabilmesinde en uygun modelin genel tarama modeli olduguna
karar verilmistir. Sirket havacilig1 yapan ve yapabilecek kuruluslarin ya-
pilar1 ve ozellikleri, tasimacilik faaliyetleri, sirket havaciligina karar verme
stirecleri, ucak secim siireci ve ucak kullanimi uygulamalar: ile yolcularin
sirket havacilig: ile ilgili tutumlar1 varolan sekliyle betimlenmeye cali-

silacaktir. Bu amacla tekil ve iligkisel taramalar yapilmistirl.

Genel tarama modelleri, ¢cok sayida elemandan olusan bir evrende, evren hak-
kinda genel bir yargiya varmak amac: ile, evrenin tiimii ya da ondan alinacak
bir grup, ornek ya da 6rnekler ‘iizerinde yapilan tarama diizenlemeleridir. Genel
tarama modelleri ile tekil ya da iligkisel taramalar yapilabilir. Degiskenlerin.
tek tek, tiir ya da miktar olarak olusumlarinin belirlenmesi amaci ile yapilan
arastirma modellerine, tekil tarama modelleri denir. Bu tir bir yaklasimda.
ilgilenilen olay, madde, birey, grup, kurum, konu vb. birim ve duruma ait de-
giskenler, ayr1 ayr1 betimlenmeye (tanitilmaya) calisilir. Iliskisel tarama mo-
delleri ise, iki ve daha ¢ok sayidaki degisken arasinda birlikte degigim var-
Ligin1 ve/veya derecesini belirlemeyi amaglayan arastirma modelleridir. Bkz.:
Niyazi KARASAR, Bilimsel Arastirma Yontemi, (Besinci basim. Ankara: 3A
Arastirma Egitim Danigmanhk Ltd., 1994), s. 79-81.
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2.2. Evren

Arastirma iki calisma evreninden olusmaktadir. Birinci ¢alisma ev-
reni; sirket havacilig1 tutum belirleme anketinin uygulanacagi sirket hava-
ciligindan yararlanan ve yararlanabilecek 6zel ve kamu sirketi yoneti-
cileridir. Ikinci ¢aligsma evreni ise Tiirkiye’deki sirket havacilig1 aragtirma-
sinin gerceklestirildigi halen sirket havacili§i yapan ve yapabilecek

(potansiyel) kuruluslardar.

2.3. Orneklem

Calisma evrenine bagli olarak iki Orneklem belirlenmistir. Birinci
orneklem, Istanbul Sanayi Odas1 Meslek Komiteleri Temsilcileri, tarifeli
havayollar ile seyahat yapan ve havaalanlarinda CIP salonlarini kullanan

sirket yoneticileri ile sirket ucagiyla seyahat yapan sirket yoneticileridir.

Ikinci 6rneklem, sirket havacilig1 yapan kuruluslar ile 2001 yilinda
Tiirkiye’nin 500 Biiyiik Sanayi Kurulusu? icinde iiretimden net satislari
ilk 50 sirket arasinda bulunan bir holding veya topluluk biinyesinde
faaliyet gosteren (sirket havaciligl yapabilecek-potansiyel) kuruluslardir.
Ikinci 6rneklem icinde yer alan 50 biiyiik sirketin bagli oldugu holding

(grup)’ler sunlardir:

1. Ko¢ Holding: Tofas Tiirk Otomobil Fabrikas: A.S. (3), Arcelik
A.S. (5), Aygaz A.S. (14), Beko Elektronik A.S. (17), Ford Otomotiv
Sanayi A.S. (33).

2. Zorlu Holding: Vestel Elektronik San. ve Tic. A.S. (10).

3. Akkok Grubu: Aksa Akrilik Kimya Sanayi A.S. (19).

4. Sabanci1 Holding: Philsa Philip Morris Sabanci Sigara ve
Tiitiincilik San. ve Tic. A.S. (24), Sasa Dupont Sabanci Polyester Sanayi
A.S. (16).

5. Turkiye Sise ve Cam Fabrikalar: A.S.: Pagabah¢ce Cam Sanayii
ve Ticaret A.S. (30), Trakya Cam Sanayii A.S. (37).

9

- ISO, “Tiirkiye’nin 500 Biiyiik Sanayi Kurulusu 2001”, Istanbul Sanayi Odasi
Dergisi, Ozel Sayi, Yil 37, Say1 no 437, (Agustos 2002), 98-127.



147

Orneklemde yer alan sirket havacilif1 yapan kuruluslar ise sunlardir:
1. Cukurova Holding

Tekfen Holding

Dogan Grubu

Enka Grubu

Arkas Holding

Rumeli Holding

Metis Holding

A o

2.4. Veri Toplama Araci

Arastirmada veri toplama araci olarak goriisme sorulari ve anket
kullanilmistir. Goriisme sorulari ve anket formu bu alanla ilgili genis bir

literatiir taramasi yapilarak hazirlanmistir.

Goriisme sorular1 ve ankette arastirmanin problemi ve alt problemler:i
ile 1lgili bulgulara temel olacak verilerin toplanabilmesi amaciyla yeter

sayida madde saptanmastir.

Gortisme sorular1 ve taslak anket formu, Anadolu ve Osmangazi
Universitelerinde gorevli 7 alan uzmani 6gretim iiyesinin goriis ve &neri-
leri dikkate alinarak hazirlanmigtir. Alan uzmanlarinin goriis ve Onerileri
dogrultusunda gerekli diizenlemeler yapilarak goriisme sorulari ve taslak
anket formu gelistirilmistir. Taslak anket formunun 6n denemesi, arastirma
ornekleminin 6zelliklerini tagiyan aragtirma kapsami disindaki 12 kisilik

bir gruba uygulanarak anket sorularinin anlasilirligi saglanmagtir.

Sirket havaciligl tutum belirleme anketinde yer alan 27 soruyu sirket
havaciliindan yararlanan ve yararlanabilecek sirket yOneticilerinin yanit-
lamasi istenmistir. Anket formundaki sorular a¢ik uclu, siniflama ve dere-

celeme 6lgegi tiiriinde hazirlanmagtir.
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Tiirkiye’de sirket havaciligi arastirmasinda sirket havaciligl yapan ve
yapabilecek kuruluslarin tasimacilik faaliyetlerinden sorumlu yetkililer
tarafindan yanitlanmasi istenen 8 soru ile sirket havaciliginin konumu,
6nemi, sorunlari, avantaj ve dezavantajlari, sirket havacilig1 yapan /
yapabilecek kuruluslarin yapilan ve 6zellikleri, tasimacilik faaliyetlerinin
durumu, sirket havaciligina karar verme ve ucgak secim siiregleri, ucak te-
mini ve kullanimi uygulamalar1 hakkinda gerekli bilgiler saglanmaya cali-
silmistir. Ayrica Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Midiirliigii.
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii, is / sirket ucag:
pazarlama sirketleri ile Tiirkiye’de sirket havaciliginin konumu, 6nemi ve

sorunlar1 hakkinda goriismeler yapilmastir.

2.5. Veri Toplama Aracinin Uygulanmasi

Tirkiye’de sirket havaciligi arastirmasi yapilabilmesi i¢cin Ek 9’daki
A.U. Sosyal Bilimler Enstitiisii’'nden alinan yazi ile 26 Mayis 2003
tarihinde Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik Genel Midiirligii ve Devlet
Hava Meydanlar: Isletmesi Genel Miidiirliigii yetkililerine basvuruda
bulunularak Tiurkiye’de sirket havaciliginin konumu ve énemi konusunda
yetkililerin goriisleri, istatistiksel bilgiler ile gerekli belge ve dokiimanlar

alinmastir.

Arastirma konusu ile ilgili olarak Tiirkiye’deki 7 is/sirket ucag:
pazarlama sirketinin yetkilileri ile 27-30 Mayis 2003 tarihleri arasinda
goriismeler yapilmistir. Gorlisme yapilan is/sirket ucagi pazarlama

sirketleri ve yetkilileri sunlardir:

1. Soylu Havacilik - Alisan Soylu-Dassault Havacilik (Falcon I
Ucaklar1) Tiirkiye Temsilcisi

2. Em - Air Havacilik A.S. - Ali Giirsan-Cessna Ugak Sirketi
(Citation Is Ucaklarn) Tiirkiye Temsilcisi

3. Altay Grubu-Baybora Tetik-Raytheon Aircraft (Hawker-Beech-
King Air Is Ucaklar1), Bell Helikopter Tiirkiye Temsilcisi
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4. Menekse Havacilik-Erdogan Menekse-Piper Ucak Sirketi Tiirkiye

Temsilcisi

5. Astek - Cenk Baykal - Agusto Firmasi Tiirkiye Temsilcisi

6. Delta Ticaret ve Miisavirlik Ltd. Sti. - Dr. Hakan K. Celikoglu -
Gulfstream Aerospace, Raytheon Aircraft Co. Tiirkiye Temsilcisi

7. Kontinental Havacilik Danismanlik Dis Ticaret Ltd. Sti.: Yildirim
Demir - Bombardier Aerospace (Learjet-Challenger - Global Is Ucaklar)

Turkiye Temsilcisi

2-6 Haziran 2003 tarihleri arasinda DHMI Atatiirk Havaliman1 Bas-
miidiirliigiinden alinan izinle Atatiirk Havalimani Ozel Hangarlar Bélge-
sinde bulunan sirket havacilig1 ve hava taksi faaliyeti yiiriiten agagidaki
sirketlerin yetkilileri ile arastirma ve anket uygulamasi konusunda 6n go-
rismeler yapilmistir. Bu goriismeler sirasinda tiim sirketlerden yazili izin
talebinde bulunulmus ve sirket havacilig1 arastirmasi soru formu ile tutum
belirleme anketinden birer érnek birakilmistir.

1. Genel Havacilik A.S.

Cukurova Havacilik A.S. (Cukurova Holding)

Set Air Hava Tasimacilik ve Hizmetleri A.S. (Ko¢ Holding)
Tekfen Hava Tasimaciligi A.S. (Tekfen Holding)

Ak Havacilik ve Ulastirma Hiz. A.S. (Akkok Grubu)

Air Enka Hava Tasimacilik A.S. (Enka Grubu)

N s WD

Dogan Havacilik San. ve Tic. A.S. (Dogan Grubu)

8. Rumeli Hava Tasima ve Isl. Tic. A.S. (Rumeli Holding)

9-11 Haziran 2003 tarihlerinde Ankara, Istanbul ve Izmir’de genel
merkezleri bulunan sirket havaciligi ve hava taksi faaliyeti siirdiiren
asagidaki sirketlerin yetkilileri ile ayni1 amacgla goriismeler yapilmistir.

1. THK Hava Taksi Isletmeciligi
DHMI Hava Taksi Isletmesi
Sky Line Ulasim Tic. A.S.

Metis Havacilik A.S. (Metis Holding)
Bon Air Havacilik ve Tic. Ltd. Sti.

bR WD
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6. Zorlu Air Havacilik A.S. (Zorlu Holding)

7. Arkas Air Havacilik ve Ticaret A.S. (Arkas Holding)

12-13 Haziran 2003 tarihlerinde 2001 yilinda Tiirkiye’nin 500 biiyuk
sanayi kurulusu iginde iliretimden net satiglari ile 50 sirket arasinda
bulunan bir holding biinyesinde faaliyet gosteren sirket havaciligi yapa-
bilecek potansiyel kuruluslardan Ek-9°daki yazi ile arastirma ig¢in 1zin

isteginde bulunulmustur.

2-13 Haziran 2003 tarihleri arasinda sirket havaciligr arastirmasi
yapilmasi i¢in izin isteginde bulunulan drneklemde yer alan 12 kurulusun
8’inden olumlu, 3’iinden olumsuz 1’inden de ne olumlu ne de olumsuz

yanmit alinmistir. Bu kuruluslar sunlardar:

—

Set Air Hava Tasimacilik ve Hizmetleri A.S. (Koc¢ Holding).
Cukurova Havacilik A.S. (Cukurova Grubu).

Tekfen Hava Tasimaciligr A.S. (Tekfen Holding).

Air Enka Hava Tasimacilik A.S. (Enka Grubu).

Dogan Havacilik Ticaret ve Sanayi A.S. (Dogan Holding)

Arkas Air Havacilik ve Ticaret A.S. (Arkas Holding)

Zorlu Air Havacilik A.S. (Zorlu Holding)

Turkiye Sise ve Cam Fabrikalan A.S.

Ak Havacilik ve Ulastirma Hiz. A.S. (Akkdk Grubu - Olumsuz

X N ok W

yanit alinmistir.)
10. Sabanci Holding (Olumsuz yanit alinmastir.)

11. Rumeli Holding (Olumsuz yanit alinmistir.)

12. Metis Holding (Yanit a11namarh1§t1r.)

Istanbul Valiligi Atatiirk Havalimani Miilki Idare Amirligi’nin Ek
10°daki yazili izni ile 7-11 Temmuz 2003 tarihleri arasinda arastirma
iznine olumlu yanit veren 8 sirketin 4’i ile (Set Air, Cukurova Havacilik.
Tek-fen, Air Enka). Atatiirk Havalimam Ozel Hangarlar Bolgesinde bulu-
nan yetkilileri ile goriismeler yapilmig arastirma icin gerekli bilgiler alin-

mistir.
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14-16 Temmuz 2003 tarihleri arasinda ise Tiirkiye Sise ve Cam
Fabrikalan A.S., Dogan Havacilik Ticaret ve Sanayi A.S. ve Zorlu Air
Havacilik A.S. nin Istanbul’daki holding merkezlerinde bulunan yetkilileri
ille goriismeler yapilmistir. Tiirkiye Sise ve Cam Fabrikalann A.S. ve
Dogan Hava Tasima Isl. Tic. A.S. ile yapilan goériismelerde arastirma igin
yeterli veri temin edilememistir. 17-18 Temmuz 2003 tarihlerinde ise
merkezi Izmir’de bulunan Arkas Air yetkilileri ile gbriismeler yapilmis ve

gerekli bilgiler alinmastir.

Sirket havacilif1 tutum belirleme anketinin uygulanmasinda Istanbul
Sanayi Odasi, Tiirk Hava Yollar1 ve BTA nin (Atatiirk Havaliman: Tkram
Kurulusu) yardimlarindan yararlanilmastir. 9847 kayitli tiyesi 53 meslek
komitesi bulunan Tiirkiye’nin en biiyiik Sanayi Odasi Istanbul Sanayi
Odasi’na 3 Haziran 2003 tarihinde yapilan basvuru ile meslek komiteleri
temsilcilerine sirket havacilig: tutum belirleme anketinin uygulanmasi i¢in
izin istemistir. Olumlu yanit alinmasindan sonra 16 Haziran - 18 Temmuz
2003 tarihleri arasinda 32 ayri meslek komitesindeki 86 temsilciye aylik

olagan toplantilar1 esnasinda anket uygulanmastir.

Istanbul Valiligi Atatiirk Havalimani Miilki Idare Amirligi ve Tirk
Hava Yollar1 A.O.’dan alinan izinlerle (Ek: 10 ve 11) Atatiirk Havalimani
Tirk Hava Yollart i¢ ve dis hatlar CIP salonlarinda 27 Haziran - 8 Tem-
muz 2003 tarihleri arasinda 55 havayolu yolcusuna anket uygulanmistir.
BTA yetkililerinden alinan 6zel izin ile Atatiirk Havalimani Dis Hatlar
Terminalindeki Millenium Lounge’daki 32 havayolu yolcusuna anket

uygulamasi yapilmustir.

Ayrica sirket havacilif: yapan 22 sirket yoneticisine 7-11 Temmuz
2003 tarihleri arasinda, Eskisehir’de faaliyet gosteren 11 sanayi kurulusu

yOneticisine 21-22 Temmuz 2003 tarihlerinde anket uygulanmistir.

Sirket havacilig1 tutum belirleme anketi 6rneklemi olusturan sirket

havaciligindan yararlanan ve/veya yararlanabilecek kuruluslarin yonetici-
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lerine (206 kisi) basit tesadiifi érnekleme yontemiyle herhangi bir arag

kullanilmaksizin dogrudan uygulanmistir.

2.6. Verilerin Coziimlenmesi

Tiirkiye’de sirket havaciligl arastirmasinda kullanilan veri toplama
araci “goriisme” yontemi ile elde edilen bilgi ve belgelerin islenmesi 23-28

Temmuz 2003 tarihleri arasinda arastirmaci tarafindan elle yapilmastir.

Sirket havaciligl tutum belirleme anketi ile elde edilen veriler 28
Temmuz-3 Agustos tarihleri arasinda Osmangazi Universitesi Biyo-ista-
tistik Boliimii Ogretim Elemanlarinin katkilari ve SPSS 10.0 paket prog-

ram1 yardimiyla ¢coziimlenmistir.

Ankette yer alan acik uclu 3, 4, 7 ve 9. sorular, verilen cevaplar 1s1-
ginda siiflama dlgegine donistiiriilmiistiir. Siniflama ve dereceleme Olge-
gine gore hazirlanmus tiim sorular kodlanarak SPSS 10.0 paket programina

girilmistir.

SPSS paket programina girilen verilerle tek degiskenli (tekil) ve ¢ok
degiskenli (iliskisel) cdziimlemeler yapilmistir. Bu baglamda; frekans
dagilimi, toplam, oran, yiizde, standart hata hesaplamalari, korelasyon
c¢oziimlemeleri, ortalamalar arasi farkin anlamlilik sinamasi (t testi)
uygulanmistir. Bu ¢éziimlemelerde 0.05 ve 0.05°ten kiiciik 0.01 ve 0.001

anlamlilik diizeyleri kullanilmigtir.

3. ARASTIRMANIN BULGULARI VE YORUMLAR

Bu boliimde, sirket havaciligl tutum belirleme anketi ve sirket hava-
cilig1 arastirmasi ile elde edilen verilerin iglenmesi ve ¢dziimlenmesi sonu-
cunda ulagilan bulgular ve bu bulgulara iligkin yorumlara yer verilmistir.
Bulgular, sirket havacilig1 tutum belirleme anketi ve sirket havacilig: aras-

tirmasi basliklari altinda tablo ve sekillerle agiklanmis ve yorumlanmisgtir.
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3.1. Sirket Havacilig: Tutum Belirleme Anketi

Sirket havaciligi tutum belirleme anketi 6rneklemi olusturan sirket
havaciligindan yararlanan ve yararlanabilecek 206 sirket yoneticisi tarafin-
dan yanitlanmistir. Veri tiiriine gore, SPSS paket programinda tekil ve
iliskisel ¢éziimlemeler yapilmastir. Istatistiksel ¢coziimlemelerle elde edilen
bulgular tablolarda gosterilmistir. 27. soru elle ¢oziimlenerek bulgular

degerlendirilmistir.

3.1.1. Ankete Katilanlarin Cinsiyetleri

Sirket havaciligi tutum belirleme anketine katilan 206 sirket
yOneticisinin %85°1 (175 kisi) erkek, %15°1 (31 kisi) kadindir.

3.1.2. Yas Gruplarn

Ankete katilan sirket yoOneticilerinin yas gruplar1 Tablo 4.1°de
gosterilmektedir. Tablodan goriilecegi lizere, 6rneklemi olusturan sirket
yOneticilerinin ii¢te birinden biraz daha fazlasi (%36.9) 45-54 yas grubu

icindedir.

Tablo 4.1. Yas Gruplar

YAS

GRUPLARI f Yo
25 altn 1 0.5
25-34 24 11.7
35-44 47 22.8
45 - 54 76 36.9
55-64 41 19.9
65 ve lizeri 17 8.3
TOPLAM 206 100.0
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3.1.3. Gorev Yapilan Kurulus

Ankete katilan yoneticilerin %86.4 (178 kisi)’ii 6zel sektor
kuruluslarinda, %13.6 (28 kisi)’s1 ise kamu sektorii kuruluslarinda gorev

yapmaktadir.

3.1.4. Gérev Unvanlari

Ankete katilan yoneticiler iki gruba ayrilmistir. Ust diizey yone-
ticiler: sirket sahibi / ortagi, yonetim kurulu baskani ve iiyeleri, genel
miidiir, genel miidiir yardimcisindan konumundaki kigilerden olusmaktadar.
Orta ve alt diizey yoOneticiler ise direktor, baskan, baskan yardimcisi,
miidiir, miidiir yardimcisi, birim yoneticisi ve sef konumundaki kisilerdir.
Ankete katilan iist diizey yOneticilerin orani %78.6 (162 kisi), orta ve alt

diizey yoneticilerin orani ise %21.4 (44 kisi) tiir.

3.1.5. Ogrenim Durumlari

Ankete katilan 206 kisinin 6grenim durumlar1 Tablo 4.2°de
gosterilmektedir. Tablodan goriilecegi lizere sirket yoneticilerinin %83
(171 kisi)’i liniversite mezunudur. Lisans listii 6grenim gorenlerin orani
ise %30.6 (63 kisi)’dir. Ilkokul ve ortaokul (ilkégretim) 6grenimi

gorenlerin orani sadece %3.4 tiir.

Tablo 4.2. Ogrenim Durumlari

OGRENIM
DURUMLARI f %
Ik 5 24
Orta 2 1.0
Lise 28 13.6
Universite 108 52.4
Lisantisti 63 30.6
TOPLAM 206 100.0




3.1.6. Yurt I¢i Is Seyahatlerinde Ulasim Araclarimin

Kullanim Durumu

Sirket y6neticilerinin yurt i¢indeki is seyahatlerinde ulagim araglar
otomobil, otobiis, tren, havayolu ucag: ve sirket (6zel / hava taksi) ucagin
kullanim sikliklar1 sirasiyla Sekil 4. 1, 2, 3, 4 ve 5’te grafiklerle acik-

lanmaktadur.

Tablo 4.3’de ankete katilan sirket yoneticilerinin “fazla” ve “cok
fazla” diizeyde havayolu ucagini %55.4, otomobili %50.0 oraninda kullan-
diklari; havayolu ugagini %7.3, otomobili ise %16 oraninda “hi¢” kullan-
madiklari; otobiis, tren ve sirket ucagini ise yaklasik %15-25 oraninda

kullandiklar1 goriilmektedir.

Ulasim araclarinin kullanim sikliklari, cok fazla: 4 ,fazla: 3, orta: 2.
az: 1, hic: O olarak kabul edildiginde sirket yoneticilerinin araclari
kullanma ortalamalari sirasiyla: 1. Havayolu ucagi (x=2.49), 2. Otomobil
(x=2.27), 3. Otobiis (x=0.48), 4. Sirket ucag: (0'37); 5. Tren (x=0.24)dir.
Genel olarak Tiirkiye’de sirket yoneticileri yurt ic¢i is seyahatlerinde biiylik
olciide havayolu ucagini tercih etmektedir. Yaygin olarak tercih edilen
ikinci ara¢ otomobildir. Otobiis, sirket ucagi ve tren kullanimi ise oldukca

diisiik diizeydedir.

Aritmetik ortalamalara gore 6zel sektdr sirket yoneticilerinin ulasim
~araclarini kullanma siralamas1: 1. Havayolu ucagl (x=2.54), 2. Otomobil
(x=2.22), 3. Sirket ucagi (x=0.43), 4. Otobiis (x=0.39), 5. Tren
(x=0.22)’dir. Kamu sektorii sirket yoneticilerinde ise siralama: 1.
Otomobil (x=2.54), 2. Havayolu ucag: (x=2.18), 3. Otobiis (x=1.00), 4.
Tren (X=0.36)’dir. Sirket (6zel, hava taksi) ucag1l kamu sektorii sirket

yoneticileri tarafindan kullanilmamaktadir (Bkz.: Tablo 4.4).
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Tablo 4.3. Yurt I¢i Is Seyahatlerinde Ulasim Araclarinin

Kullanim Durumu

ULASIM Hig Az Orta Fazla Cok Fazla Toplam
ARACL vy Vg |t a |t | @ |t % | ] % | ] «
Otomobil 33 | 160 | 25 | 121 | 47 | 228 | 56 | 272 | 45 | 21.8 | 206 | 100
Otobiis 150 | 728 | 26 | 126 | 19 9.2 10 4.9 1 0.5 206 | 1000
Tren 174 | 845 17 83 12 5.8 3 1.5 | — 0.0 206 | 100.0

Havayolu

Ugag 15 7.3 26 (126 ] 51 | 248 | 71 | 345 | 43 | 209 | 206 | 1000
Sirket ugagi

/6zel ugak

/hava taksi 176 | 854 1 49 2 1.0 10 4.9 8 3.9 206 | 100

Tablo 4.4. Ozel ve Kamu Sektorii Yoneticilerinin Yurt Ici Seyahatlerinde Ulasim

Araclarm Kullanimlarinin Karsilastirilmasi

ng =178 my =28 .

ULASIM ARACI X | sH | sN | X | SH | SN | Degr P
Otomobil 222 | 0.10 2 254 | 0.24 1 1.13 >0.03
Otobiis 0.39 | 0.06 4 1.00 | 0.22 3 2.61 <0.05*%
Tren 022 | 0.05 5 036 | 0.13 4 1.04 >0.05
Havayolu Ucag1 254 | 0.09 1 2.18 0.21 2 1.53 >0.05
Sirket ugag / Ozel
ucak / hava taksi 0.43 | 0.08 0.00 | 0.00 5.31 <0.001%**

Ny = Ankete katilan 6zel sektor sirket yoneticisi
n = Ankete katilan kamu sektori sirket yoneticisi

X = Aritmetik ortalama

SH = Standart hata

SN = Siralama numarasi

P = Anlamhlik diizeyi
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Sekil 4.4. Yurt I¢i Is Seyahatlerinde Havayolu Ucaginin Kullamm Durumu
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Sekil 4.5. Yurt Ici Is Seyahatlerinde Sirket Ucaginin Kullanim Durumu

Tablo 4.5. Ust Diizey - Orta ve Alt Diizey Yoneticilerin Yurt Ici Is Seyahatlerinde
Ulasim Araglarini Kullanimlarinin Karsilastiriimasi

ny = 162 — :

ULASIM ARACI X | sH | sv| X | sH | sN | Deger p
Otomobil 217 [onn | 2 | 261 [ 018 | 1 1.92 >0.05
Otobiis 031 | 006 | 4 | 107 | 018 | 3 401 | <0.001%%x
Tren 025 | 00s | 5 | 023 | 0o0s | 4 0.19 >0.05
Havayolu Ugag1 264 | 008 193 | 021 3.19 | <0.001#%
Sirket ucag1 / Ozel
ucak / hava taksi 045 | 0.09 0.07 | 0.05 3.80 | <0.001%*+

n, = Ankete katilan iist diizey sirket yoneticisi

N, = Ankete katilan orta ve ust diizey sirket ydneticisi
X = Aritmetik ortalama

SH = Standart hata

SN = Siralama numarasi

P = Anlamhlik diizeyi
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Yurt icinde yapilan is seyahatlerinde ulasim araclarinin kullanim sik-
I1iginin orneklemi olusturan 6zel ve kamu sektorii sirket yoneticileri ara-
sinda farkli olup olmadigini saptamak amaciyla t-testi yapilmistir. Tablo
4.4°deki t-testi sonuclarina gore, otomobilin her iki yonetici grubu tarafin-
dan kullaniminda istatistiksel acidan anlamli bir farklilik yoktur (t = 1.13.
P>0.05). Ancak kamu sektorii yoneticileri otomobili, 6zel sektdr yonetici-
lerine gore biraz daha fazla diizeyde kullanmaktadir (Xj=2.54, X5=2.22).
Kamu kuruluslarinda iist diizey yoneticilere ara¢ tahsisi yapilmasi ydneti-

cilerin agirlikli olarak otomobili kullanmasinin nedeni sayilabilir.

Otobiisiin her iki yonetici grubunca kullaniminda istatistiksel acidan
anlaml bir farklilik vardir (t = 2.61, P<0.05*). Otobiis kullanumi her iki
kesimde yaygin olmamakla birlikte kamu kesiminde daha fazladir (ik =
1.00, i@ = 0.39). Bunun baslica nedenleri arasinda kamu kuruluslarinda
alternatif ulasim araclarinin kullanimindaki sinirliliklar, genel olarak orta
ve alt diizey yoneticilere ara¢ (otomobil) tahsisi yapilmamasi, harcirah ve
yolluk ile ilgili diizenlemelerdeki kisitlar, maas ve iicretlerin diisiikliigii

sayilabilir.

Trenin her iki yonetici grubunca kullaniminda istatistiksel acidan
anlamli bir farklilik bulunmamaktadir (t = 1.04, P>0.05). Tren kullanimi
her iki kesimde yok denilecek diizeyde az olmakla birlikte kamu kesiminde

biraz daha fazladir (Xg = 0.36, Xi = 0.22).

Havayolu ugaginin her iki yonetici grubunca kullaniminda istatistik-
sel acidan anlamli bir farklilik bulunmamaktadir (t=1.04, P>0.05). Hava-
yolu uc¢aginin her iki kesimde yurt ici is seyahatlerinde kullanimi yaygin

olmakla birlikte zel kesimde biraz daha fazladir (Xg=2.54, X}=2.18).

Sirket ugaginin her iki yonetici grubunca kullaniminda istatistiksel
acidan anlamlh bir farklilik vardir (t = 5.31, P<0.001%**), Ozel sektor sir-
ket yoneticilerinin sirket (6zel ve hava taksi) ucagi kullanimi ortalamas:

0.43’tiir. Ancak kamu sektorii sirket yoneticileri sirket ucagini kullanma-
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maktadir. Ankete katilan 6zel sektor kurulusglarinin yoneticileri (178 kisi)

arasinda sirket (6zel ve hava taksi) ucagi kullananlarin oran1 %19.1 dir.

Aritmetik ortalamalara gdre ankete katilan tiist diizey yoOneticilerin
ulasim arac¢larimi kullanma siralamasi: 1. Havayolu ucag: (X=2.64), 2.
Otomobil (X=2.17), 3. Sirket (8zel, havataksi) ucagl (X=0.45), 4. Otobiis
(—)Z=0.31), 5. Tren (i=0.25)’dir. Orta ve alt diizey yoOneticilerinde ise
siralama: 1. Otomobil (§=2.61), 2. Havayolu ugagi (§=1.93), 3. Otobiis
(X=1.07), 4. Tren (X=0.23), 5. Sirket (6zel, havataksi) ucagi (X=0.07) dur.

Yurt icinde yapilan is seyahatlerinde ulasim araclarinin kullanim
sikliginin orneklemi olusturan sirketlerin iist diizey yOneticileriyle orta ve
alt diizey yoneticileri arasinda farkli olup olmadigini saptamak amaciyla
yapilan t-testi sonuglar1 Tablo 4.5°de gosterilmektedir. Otomobilin her iki
yonetici grubu tarafindan kullaniminda istatistiksel acidan anlamli bir
farklilik bulunmamaktadir (t = 1.92, P>0.05); ancak orta ve alt diizey
yoneticiler otomobili iist diizey yéneticilere gore biraz daha fazla diizeyde

(§0a=2-61, iﬁ=2.17) kullanmaktadir (Bkz.: Tablo 4.5).

Otobiisiin iist diizey yoneticiler ile orta ve alt diizey yoOneticilerce
kullaniminda istatistiksel acidan anlamli bir farklilik vardir (t=4.01.
P<0.001***). Orta ve alt diizey yoneticiler otobiisii iist diizey yoOneticilere
gobre daha fazla kullanmakla birlikte her iki yonetici grubunda otobiis

kullanim1 yaygin degildir (Xg5=1.07, —Xﬁ=0.31).

Trenin st diizey yOneticilerle orta ve alt diizey yoneticiler arasindaki
kullaniminda istatistiksel acidan anlamli bir farklilik bulunmamakta
(t=0.19, P>0.05) ve tren her iki diizey yOnetici grubunca c¢ok az
kullaniimaktadir (Xi3=0.25, X52=0.23).

Havayolu ucaginin iist diizey yoneticilerle orta ve alt diizey
yoneticiler arasindaki kullaniminda istatistiksel agidan anlamli bir farklilik
bulunmaktadir (t = 3.19, P<0.001***). Ust diizey yOneticilerin havayolu

ucag: ile yaptiklari is seyahatleri orta ve alt diizey yoneticilerden daha
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fazladir (—)Zﬁ=2.64, )_40a=1.93). Sonug¢ olarak, Tiirkiye’de yurt ici is seya-
hatlerinde en ¢ok kullanilan ara¢ havayolu ucgagi, havayolu ucagini en ¢ok
kullananlar da iist diizey yoneticilerdir.

3.1.7. Yurt Iicinde En Cok Is Seyahati Yapilan Sehirler

Ankete katilan sirket yoneticilerinin yurt icinde en cok is seyahati

yaptiklar: sehirler Tablo 4.6’da g&sterilmektedir.

Tablo 4.6. Yurt Iicinde En Cok Is Seyahati Yapilan Sehirler

SN SEHIRLER f %
1 Ankara 71 34.2
2 Istanbul 52 25.2
3 Izmir 26 12.6
4 Adana 13 6.3
5 Antalya - 7 34
6 Bursa 6 2.9
7 Denizli 4 1.9
8 Eskisehir 4 1.9
9 Gaziantep 2 1.0
10 Diger 21 10.2

Tabloda goriildiigii gibi yurt icinde en ¢cok is seyahati yapilan ilk tg¢
il: Ankara (%34.5), istanbul (%25.2) ve Izmir (%12.6)’dir. Yurt icinde
yapilan is seyahatlerinin yaklasik iigté ikisinden fazlasi (%72.3) 3 biiylik
ile yapilmaktadir. En ¢ok is seyahati yapilan il olarak Tiirkiye’'nin ticaret
merkezi Istanbul olmasi beklenirken anket sonucunda Ankara ¢ikmasinin
baslica nedeninin ankete katilanlarin %36.9’unun Istanbul Sanayi Odasi
liyeleri oldugu soylenebilir. 3 biiyiik ilin disinda sirket ydneticilerinin
seyahat yaptig1 iller: Adana, Antalya, Bursa, Denizli, Eskisehir, Gazian-

tep, Konya, Kayseri olarak siralanmaktadir.
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3.1.8. Yurt Dis1 Is Seyahatlerinde Ulasim Araclarinin

Kullanim Durumu

Ankete katilan sirket yoneticilerinin yurt disi is seyahatlerinde
ulasim araglarini kullanma sikliklar:1 Tablo 4.7°de gosterilmektedir. Tab-
lodan acikca goriilecegi lizere, yurt dis1 is seyahatlerinde tercih edilen en
onemli ara¢ ‘“havayolu ucagi”dir. Havayolunu ucagimi “fazla” ve “cok
fazla” diizeyde kullananlarin orani %79.1’dir. Otobiis ve treni “hi¢” kul-
lanmayanlarini orani %98.5’tir. Otomobil de ¢cok az kullanilan ulasim
aracidir. Otomobili yurt dis1 seyahatlerinde ““fazla” ve “cok fazla™ diizeyde
kullananlarin oran: sadece %?2.5’tir. Sirket ucag1 az da olsa (%13.1) yurt

disi is seyahatlerinde kullanilan araglarin ikinci sirasinda yer almaktadir.

Ulasim arac¢larinin kullanim sikliklari: ¢cok fazla:4, fazla:3, orta:2.
az:1, hi¢c: O olarak kabul edildiginde sirket yoneticilerinin araclari
kullanma ortalamasi sirasiyla: 1. Havayolu Ucag: (X=2.83), 2. Sirket ucagi

(X=0.22), 3.0tomobil (X=0.17), 4.Otobiis (X=0.03), 5.Tren (X=0.02)’dir.

Tablo 4.8°de 6zel ve kamu sektorii sirket ydneticileri arasinda yurt
dis1 is seyahatlerinde ulasim araclarinin kullaniminin istatistiksel agidan
farkli olup olmadig: t-testi ile saptanmistir. Buna gore her iki yonetici
grubunca otobiis ve trenin kullaniminda bir farklilik bulunmamakta
otomobil, havayolu ve sirket (6zel ucak / havataksi) ucagr kullaniminda

farklilik bulunmaktadaur.
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Tablo 4.7. Yurt Dis1 Is Seyahatlerinde Ulastm Araclarinm Kullanim Durumu

ULASIM Hig Az Orta Fazla Cok Fazla Toplam
ARAMCL Y vl sl |t ]|a|ft]a ||l % |1 ]| %
Otomobil 188 | 91.3 7 34 6 2.9 3 1.5 2 1.0 | 206 { 100.0
Otobiis 203 | 98.5 1 0.5 - 0.0 2 1.0 - 0.0 | 206 | 100.0
Tren 203 | 98.5 2 1.0 - 0.0 1 0.5 - 0.0 | 206 | 100.0

Havayolu

Ugad 5 24 10 | 49 28 | 136 | 6 320 | 97 | 47.1 | 206 | 100.0
Sirket ugagi

/6zel ugak

/hava taksi 179 | 86.9 16 | 7.8 5 2.4 5 2.4 1 0.5 206 { 100.0

Tablo 4.8. Ozel ve Kamu Sektorii Yéneticilerinin Yurt Disi Is Seyahatlerinde

Ulasim Araclarm Kullanimlarimin Karsilastiriimasi

ng =178 m =28 .

ULASIM ARACI X SH SN X SH SN Degeri o
Otomobil 020 | 0.05 3 0.00 0.00 3.95 <0.00 1 #**
Otobiis 0.04 | 0.02 4 0.00 0.00 0.67 >0.05
Tren 0.03 0.02 5 0.00 0.00 0.60 >0.05
Havayolu Ucgagi 3.28 0.07 1 243 0.23 3.60 <0.01%*
Sirket ucagi / Ozel
ucak / hava taksi 0.25 0.05 2 0.0 0.00 4.76 <0.001%*%*

ng = Ankete katilan 6zel sektori sirket yoneticisi
n = Ankete katilan kamu sektorii sirket yoneticisi

_)Z = Aritmetik ortalama
SH = Standart hata

SN = Siralama numarasi

P = Anlamhlik diizeyi
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Tablo 4.9. Ust Diizey - Orta ve Alt Diizey Yoneticilerin Yurt Dis1 Is Seyahatlerinde

Ulasim Araclarm Kullanimlarmin Kargilagtiriimasi

nj = 162 noa= 44 .
ULASIMARACE =T T T 5 [ sn | sw | peger .
Otomobil 0.20 0.05 3 0.09 0.06 2 0.98 >0.05
Otobiis 0.04 0.03 4 0.00 0.00 4 0.84 >0.05
Tren 0.03 0.02 5 0.00 0.00 5 0.79 >0.05
Havayolu Ucagi 327 0.07 1 2.80 0.18 1 2.43 <0.05*
Sirket ucagi / Ozel '
ucgak / hava taksi 0.27 0.05 2 0.02 0.02 3 4.07 <0.001%**

n, = Ankete katilan iist diizey sirket yodneticisi

n.= Ankete katilan orta ve list diizey sirket yoneticisi

i = Aritmetik ortalama
SH = Standart hata

SN = Siralama numarasi
P = Anlamhlik diizeyi

Kamu sektorii sirket yoneticileri yurt disi is seyahatlerinde otomobili
hi¢ kullanmazken 6zel sektor sirket yoneticileri ¢ok az da olsa otomobili
yurt dis: i1s seyahatlerinde kullanmaktadir ve bu farklilik istatistiksel aci-
dan anlamlidir (t=3.95, P<0.001***). Havayolu u¢caginin kullanim diizey:i
o6zel sektor sirket yoneticilerinde daha fazladir ve kullanim sikliklan
arasindaki farklilik istatistiksel ac¢idan anlamlidir (t=3.60<0.01**). Bu
farklilik kamu sektorii yoneticilerinin yurt dis1 seyahatlerinin 6zel sektor
yOneticilerine gore daha az olusundan kaynaklanmaktadir (X5=3.28.
)_(0a=2.43). Sirket ucagi kamu sektorii yoneticilerince Yurt dis1 is seyahat-
lerinde de kullanilmamaktadir. Sirket ucagi yurt disi is seyahatlerinde
ikinci sirada kullaniliyorsa da 6zel sektor sirket yoneticilerince yurt i¢i is
seyahatlerindeki 0.43’liik ortalamanin altinda kullanilmaktadir (X6=0.25).
Sirket ugagi kamu sektorii yoneticilerince yurt dis1 i seyahatlerinde de
kullanilmamakta ve her iki kesimdeki kullanimda istatistiksel acidan

anlaml bir farklilik bulunmaktadir (t= 4.75, P < 0.001%%%*),
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Tablo 4.9’da yurt dis1 is seyahatlerinde ulasim araglarinin kullani-
munin sirketlerin tist diizey yoOneticileriyle orta ve alt diizey yoneticileri
arasinda istatistiksel acidan farkli olup olmadigini saptamak amaciyla ya-
pilan t-testi sonug¢larina gore, havayolu ucagi ile sirket ucagi kullanimla-
rinda farklilik bulunmustur. Havayolu ucaginin tlist diizey sirket yonetici-
lerince kullanim ortalamasi 3.27, orta ve alt diizey yoOneticilerce kullanim
ortalamasi 2.80’dir. Aradaki bu fark istatistiksel acidan da anlamlidir (t=
2.43, P<0.05). Sirket ucag (6zel ucak/hava taksi) kullanimi tst diizey
yoneticilerde 0.27 ortalama ile gerceklesirken orta ve alt diizey yOnetici-
lerde yok denecek kadar azdir (Xoa = 0.02). Aradaki bu fark istatistiksel
acidan da anlamlidir (t= 4.07, P<0.001%***),

3.1.9. En Cok Is Seyahati Yapilan Ulkeler

Ankete katilan sirket yoneticilerinin en ¢ok is seyahati yaptig:

tilkeler Tablo 4.10°da gosterilmektedir.

Tablo 4.10. En Cok Is Seyahati Yapilan Ulkeler

SN ULKELER f %
1 Almanya 48 233
2 Fransa 26 12.6
3 Diger Avrupa Ulkeleri 25 12.1
4 Italya 23 11.2
5 Ingiltere 20 9.7
6 A.B.D. , 17 - 83
7 Isvigre 13 6.3
8 Kuzey Afrika Ulkeleri 10 4.9
9 Rusya 8 3.9
10 | Ortadogu Ulkeleri 6 2.9
11 Tiirk Cumhuriyetleri 5 2.4
12 | Uzakdogu Ulkeleri 5 2.4
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Tablodan goriilecegi lizere, sirket yOneticilerinin en ¢ok is seyahati
yvaptig1 kita Avrupa’dir. Tiirkiye’den yurt disina sirket yOneticilerinin
yaptig1 her 4 seyahatin licli Avrupa’ya (Rusya haric) gerceklestirilmektedir
(%75.2). Bu sonu¢ Devlet Hava Meydanlar: Isletmesinin 2002 Istatistik
Yilligi’ndaki 2002 Yil1 dis hat ucak trafiginin milliyetlere goére dagilimi
tablosundaki bilgileri dogrular niteliktedir3. 2002 yilinda Tiirkiye’den
yurtdisina yapilan ucgak seferi 100.567 olup bunlarin 73.191°i Avrupa
lilkelerine (Rusya hari¢) yapilmistir (%72.8).

Her sirketin is iliskileri geregi yaptig1 is seyahatleri sirketten sirkete
farklilik gostermekle birlikte Tiirkiye’den yurt disina yapilan seyahatlerin
Rusya’da dahil edildiginde yaklasik %80’inin Avrupa’ya yapilmasi
havacilik faaliyetlerini planlanmasinda gozoniinde bulundurulmasi gereken

6nemli bir husustur.

3.1.10. Is Seyahatlerinde Otobiisiin Kullanilma Nedenleri

Orneklemi olusturan sirket yoneticilerine is seyahatlérinde
otobiisii kullaniyorlar ise kullanmalarinin en 6nemli nedeninin ne oldugu

sorulmus ve alinan yanitlar Tablo 4.11’de gosterilmistir.

Sirket yOneticilerinin otobiisii kullanma nedenlerinin basinda kalkis
saatlerinin sik olmasi (%42.0), ikinci olarak bilet fiyatlarinin uygunlugu

- (%32.0) gelmektedir.

Anket sonuglarina gore, kamu sektorii yoneticileri 6zel sektér yoneti-
cilerine, orta ve alt diizey yoneticiler ise iist diizey yoOneticilere gore

otobiisti daha fazla kullanmaktadar.

Gidilecek yere baska ulasim araci olmamasi, gidilecek yerin kisa
mesafe olmasi, otomobil ile seyahatle yorgunluk meydana gelmesi, ekspres
servis ile daha kisa siirede ulasim ankete katilanlarin otobiisii diger

kullanma nedenleri arasinda yer almaktadir.

3 DHMI, istatistik Yilligi 2002, (Ankara: 2003), s. 79-80.
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Tablo 4.11. Is Seyahatlerinde Otobiisiin Kullamlma Nedenleri

NEDEN f % SN

Bilet fiyatlarinin uygunlugu 16 32.0 2
Kalkis saatlerinin sik olmasi 21 42.0

Istenilen yerde inebilme kolaylig 3 6.0 4
Seyahat sirasinda sunulan

hizmetlerin iyi olmasi 2 4.0 5
Diger 8 16.0 3
TOPLAM 50 100.0

3.1.11. Is Seyahatlerinde Otobiisiin Kullamilmama Nedenleri

Orneklemi olusturan sirket yoneticilerine is seyahatlerinde oto-
biisii kullanmiyorlar ise kullanmamalarinin en énemli nedeninin ne oldugu

sorulmus alinan yanitlar Tablo 4.12°de gosterilmistir.

Otobiisle yapilan seyahatlerde seyahat siiresinin uzun olmasi otobii-
siin kullanilmamasindaki en 6nemli nedendir (%50.9). ikinci 6nemli neden
ise giivenli olmamasidir (%28.9). Tiirkiye’de son yillarda yapilan biiytiik
karayollar: yatirimlarina ragmen (6zellikle otoyol) isadamlar: otobiis ile
yapilan seyahatlerde seyahat siiresinin uzunlugunu ve otobiisiin giivenli

olmamasini en 6nemli kullanmama nedenleri olarak degerlendirmektedir.

Otobiisiin seyahat esnekligininin olmamasi (kendimize gore seyahat
plan1 yapamama), bir yerden bir yere seyahatte ek ulasim araci (genellikle
otomobil) gerektirmesi, diger ulasim aracglarinin daha uygun olmamasi
ankete katilan yoOneticilerin diger otobiisii kullanmama nedenleri

arasindadir.
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Tablo 4.12. Is Seyahatlerinde Otobiisiin Kullanilmama Nedenleri

NEDEN f %o SN

Seyahat siiresinin uzun olmast 83 50.9 1
Giivenli olmamasi 47 28.9 2
Rahatlik ve konforun yetersiz olmasi 21 12.9 3
Seyahat sirasinda sunulan hizmetlerin

yetersiz olmasi 2 1.2 5
Diger 10 6.1 4
TOPLAM 163 100.0

3.1.12. Is Seyahatlerinde Otomobilin Kullamlma Nedenleri

Isadamlar1 ve sirket yoneticilerinin yurt i¢i is seyahatlerinde ¢ok
yaygin olarak kullandiklar: otomobilin en 6nemli kullanim nedenleri Tablo

4.13’te aciklanmaktadir.

Tablo incelendiginde, seyahat esnekliginin otomobilin en énemli ter-
cih edilme nedeni oldugu goriilmektedir (%30.3). Otomobilin rahat ve
konforlu olarak goriilmesi ve aracin 6zel sofor veya kisinin kendisi tara-
findan kullanilmasinin getirdigi giiven otomobilin diger 6nemli tercih ne-
denleridir. Otomobil, iki nokta arasinda bagka araca gereksinim duyulmak-
sizin seyahatin yapilabilecegi yegane aractir. Diger alternatif ulasim
araclarina gore otomobilin en avantajli oldugu konulardan biri ek ulasgim
araci gerektirmemesidir. Cok sayida kisi ile seyahat edilmesi durumunda
otdmobilin en ekonomik ulasim araci olabilecegi sOylenebilir. Ancak sirket
sahibi ve yoneticilerinin ¢ok azi (%5.5) bunu tercih nedeni olarak

gormektedir.

Bu soruda diger nedenler %14.5 oraninda yanitlanmastir. Gidilecek
yerin kisa mesafe (yakin) olmasi, kurumun ara¢ tahsis etmesi, gidilecek
yere ucak seferi olmamasi otomobil kullaniminin diger nedenleri arasin-

dadur.
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Tablo 4.13. Is Seyahatlerinde Otomobilin Kullanilma Nedenleri

NEDEN f % SN
Rahatlik ve konforun iyi olmasi 36 21.8 2

Giivenli olmas: (aracin dzel sofor
veya kisinin kendisi tarafindan

kullanilmasinin getirdigi giiven) 27 16.4 3
Ekonomik olmasi (¢ok sayida kisi

ile seyahat durumunda) 9 55 6
Seyahat esnekligi (kendimize goére

seyahat plan1 yapabilme) 50 30.3 1
Ek ulasim araci gerektirmemesi 19 11.5 5
Diger 24 14.5 4
TOPLAM 165 100.0

3.1.13. Is Seyahatlerinde Otomobilin Kullamlmama Nedenleri

Ankete katilan yoneticilerin yaklasik dortte biri otomobili yurt ici
seyahatlerinde hi¢ ya da ¢ok az kullanmaktadir. Is seyahatlerinde otomobi-

lin kullanilmama nedenleri Tablo 4.14’te aciklanmaktadir.

Otomobil ile yapilan seyahatlerin siiresinin uzun olmasi, yollar ve
trafikteki olumsuzluklar otomobilin temel kullanilmama nedenleridir. Ge-
nel olarak kisa siirede ve gilivenli seyahat i¢in otomobil tercih edilmemek-
tedir. Otomobilin edinim ve kullanim maliyeti ile ekonomik olmamasi (az
sayida Kkisi ile seyahat durumunda) nedenleri otomobilin kullanilmama
nedehleri arasinda goriilmemektedir. Her biitceye uygun otomobil {iretimi
satinalim1 kolaylastirmaktadir. Yakit ve bakim masraflar: sirket yonetici-

lerince onemli goriilmektedir.

Otomobil disindaki aracglarin ig seyahatlerine uygunlugu ve saglhk
nedenleriyle otomobil kullanilmamasi nedenleri diger kullanim nedenleri

arasinda gosterilmektedir.
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Tablo 4.14. Is Seyahatlerinde Otomobilin Kullanilmama Nedenleri .

NEDEN f % SN
Seyahat siiresinin uzun olmasi 23 47.9 1
Yollar ve trafikteki olumsuzluklar 21 43.7 2
Edinim ve kullanum maliyeti — 0.0

Yorgunluk (kisinin kendisinin
kullanmasi durumunda) 2 4.2 3

Ekonomik olmamas (az sayida kisi

ile seyahat durumunda) — 0.0
Diger 2 4.2 4
TOPLAM 48 100.0

3.1.14. Is Seyahatlerinde Trenin Kullanilma Nedenleri

Ankete katilan yoneticilere gore is seyahatlerinde trenin kullanilma

nedenleri Tablo 4.15°te gosterilmektedir.

Tablo 4.15. Is Seyahatlerinde Trenin Kullanilma Nedenleri

NEDEN f % SN
Bilet fiyatlarinin uygunlugu 3 9.7 3
Giivenli olmasi 20 64.5 1
Rahatlik ve konforun iyi olmasi 8 25.8 2
Seyahat sirasinda sunulan
hizmetlerin iyi olmasi — 0.0
Diger —_ 0.0
TOPLAM 31 100.0

Isadamlar1 ya da sirket yoneticileri i¢inde is seyahatlerinde treni
tercih edenlerin orani yaklagik %15 olup en az tercih edilen aragtir. Treni
kullananlarin ticte ikisi treni giivenli buldugu i¢in, dortte biri rahatlig ve
konforunun iyi olmasindan, ¢ok az bir bolimii de (%9.7) tren bilet fiyat-

larinin uygunlugundan dolay: treni kullandiklarini belirtmislerdir. Treni
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kullananlarin cogunlugu Ankara-Istanbul arasindaki is seyahatlerinde treni
tercih ettiklerini bildirmiglerdir. Ankara-Istanbul arasi calisan trenlerin

bircogu otobiisten daha kisa siirede ulasim saglamaktadiriar®.

3.1.15. Is Seyahatlerinde Trenin Kullanilmama Nédenleri

Ankete katilan yoneticilerin treni is seyahatlerinde kullanmama
nedenlerinin basinda otobiiste oldugu gibi seyahat siiresinin uzun olmasi
gelmektedir (%40.7). Trene istenilen yerde inig binis yapilamamasi ya da
kalkis ve varis yerlerinin uygun.olmamasi ile kalkis saatlerinin yetersiz
olmasi da trenin kullanilmama nedenleri arasindadir (Tablo 4.16). Seyahat
sirasinda sunulan hizmetlerin yetersiz oldugunu bildirenlerin orani

oldukcga diisiiktiir (%6.8).

Trenin kullanilmamasindaki diger nedenler arasinda gidilecek yere
tren seferinin olmamasi1 basta olmak lizere ek ulasim araci gerektirmesi ve

kurumun arag tahsis etmesi yer almaktadir.

Tablo 4.16. Is Seyahatlerinde Trenin Kullanilmama Nedenleri

NEDEN f %o SN

Seyahat siiresinin uzun olmasi 72 40.7 1
Kalkis saatlerinin az olmasi 29 16.4 3

Kalkis ve varig yerlerinin uygun
olmamasi (istenilen yerde inis binig

yapilamamast) 37 20.9 2
Seyahat sirasinda sunulan |
hizmetlerin yetersiz olmasi 12 6.8 5
Diger 27 15.2 4
TOPLAM 177 100.0

4 Bu bilgiler T.C.D.D. Genel Miidirligiliniin 2003 yihi tren tarifelerinden

alinmistir.
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Tablo 4.17. Is Seyahatlerinde Havayolu Ucaginin Kullamlma Nedenleri

NEDEN f % SN
Seyahat siiresinin kisa olmast 125 62.5 1
Rahatlik ve konforun iyi olmasi 50 25.0 2
Giivenli olmasi (Kaza ihtimalinin
az olmasi 18 9.0 3
Seyahat sirasinda sunulan
hizmetlerin iyi olmasi 7 3.5 4
Diger — 0.0
TOPLAM 200 100.0

3.1.16. Is Seyahatlerinde Havayolu Ucagmn

Kullanilma Nedenleri

Ankete katilan yoneticilerin tamamina yakini havayolu ucagini
kullanmakta olup en dnemli tercih nedeni (%62.5) seyahat siiresinin kisa
olmasidir. %25°1lik oranla havayolu ucagindaki rahatlik ve konforun iyi
olmas ikinci tercih nedeni olmaktadir. Kaza ihtimalinin az olmasindan

dolay1 havayolunu tercih edenlerin orani ise %9’dur (Bkz. Tablo 4.17).

3.1.17. Is Seyahatlerinde Havayolu Ucaginin

Kullanilmama Nedenleri

Tablo 4.18’de is seyahatlerinde havayolu uc¢aginin kullanilmama
nedenleri aciklanmaktadir. Havayolu ug¢agini kullanmayan ¢ok az sayidaki
sirket yoneticisinin kullanmama gerekgeleri: ek ulasim araci gerektirmesi.
ucma korkusu/kaza endisesi, havaalanina gidis-gelis siiresinin ve

havalanindaki beklemelerin fazla olmasidir.
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Tablo 4.18. Is Seyahatlerinde Havayolu Ucagimin Kullanilmama Nedenleri

NEDEN f % SN
Bilet fiyatlarinin yiiksek olmasi — 0.0
Sefer sayilarinin yetersiz olmasi — 0.0

Havaalanina gidis-gelig siiresinin
ve havaalanindaki beklemelerin

fazla olmasi 1 16.7 2
Ucak tehirleri — 0.0

Giivenli olmamasi (terorizm,

sabotaj) — 0.0

Ucma korkusu / kaza endigesi 16.7 3
Ek ulagim araci gerektirmesi 4 66.6 1
Diger

TOPLAM 100.0

3.1.18. Is Seyahatlerinde Ozel/Sirket Ucagimin

Kullanilma Nedenleri

Ankete katilan yoOneticilerin % 16’sinin ozel/sirket ucag:
kullanmakta veya hava taksiyi kiralamaktadir. Kullanim nedenlerinin neler

oldugu Tablo 4.19°da agiklanmaktadir.

Isadamlar1 ve sirket yéneticileri, 6zel/sirket ucagini genel olarak tari-
feli havayolu seyahatlerinin yetersiz ve verimsiz olmasit nedeniyle tercih
etmektedir. Is ucagimin kullanilmasinda en 6nemli iki neden: seyahat
siiresinin kisa olmasi ve seyahat esnekligi (kendimize gére seyahat plani
yapabilme)’dir. Seyahatin yorgunluk yaratmamasi, insan ve zamandan en
iist diizeyde yararlanilmas: (is verimliligi) sirket havacilifinin dnemli ter-
cih edilme nedenlerindendir. Havayolu ug¢aginin gidemedigi yerlere ulasa-
bilme, rahatlik ve konforun iyi olmasi 6zel/sirket ucaklarinin diger tercih

edilme nedenleri arasindadir.
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Is/sirket ugaklari ile seyahat esnasinda diger ulasim aracglarina gore
cok daha yiiksek diizeyde calisma yapabilme olanagi olmasina karsin
ankete katilanlar 6zel/sirket ucaginin en 6nemli kullaniima nedenler:

arasinda gdstermemislerdir.

Tablo 4.19. Is Seyahatlerinde Ozel/Sirket Ucaginin Kullanilma Nedenleri

NEDEN f %o SN
Seyahat siiresinin kisa olmasi 10 30.3 1
Rahatlik ve konforun iyi olmast 3 9.1 4
Emniyetli olmasi (belirli pilotlar ile) — 0.0

Seyahat esnekligi (kendimize gore
seyahat plani yapabilme) 9 27.3 2

Is verimliligi (yorgunluk olmamasi,
insan ve zamandan en tlist diizeyde

yararlanma) 7 21.2 3
Havayolu u¢aginin gidemedigi yerlere |
“ulagabilme 4 12.1- 5
Seyahat esnasinda ¢alisma yapabilme —_ 0.0

Prestij kazandirmasi ve imaj artirmasi — 0.0

Diger — 0.0
TOPLAM 33 100.0

3.1.19. Is Seyahatlerinde Ozel/Sirket Ucaginin

Kullamilmama Nedenleri

Ankete katilan sirket yoneticilerinin 6zel/sirket ucagini ne-
den kullanmadiklar: sorusuna verilen yanitlar Tablo 4.20’de gosterilmek-

tedir.

Tablodan goriilecegi lizere, ankete katilanlarin %59’u 6zel ucak,
sirket ugcagl veya hava taksiyi kullanma gereksinimi duymamaktadir.
Tiirkiye’deki isadamlar: tarafindan 6zel/sirket ucaginin avantajlarinin tam
olarak bilinmemesi, isadami1 zamaninin maliyetinin analizinin yapilmamasi

ve dneminin yeterli diizeyde kavranmamasi1 6zel/sirket ucgagi ihtiyacinin
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farkedilmemesi nedenleri arasinda sayilabilir. Havayolu, otomobil gibi
alternatif ulasim arag¢larinin isadamlarinin ihtiyacina tam olarak cevap
vermesinin de Ozel/sirket ucagi gereksiniminin ortaya ¢ikmamasinda

onemli bir etken oldugu s6ylenebilir.

Ankete katilanlarin yaklasik dortte biri (%26.0) 6zel/sirket ucaginin
edinim/kullanim maliyetinin yiiksek oldugunu diisiinmektedir. Ikinci el
piyasasinda yaklasik 25-30 bin dolarlik pistonlu ucaklardan; 40 milyon
dolarlik ¢ift fan motorlu ¢ok degisik tiir ve fiyatta is ucaklar:i bulunmak-
tadir’. Bazi isadamlarinin 6zel/sirket ucaklarinin satinalma maliyetini
yiiksek olarak algiladiklari s6ylenebilir. Diger taraftan Tiirkiye’de isadam-
lar1 ve sirket yoneticilerinin rahatlik ve konfor acisindan genellikle jet
ucaklarini tercih ettikleri goriilmektedir (Bkz.: Ek: 5). Tiurkiye’deki hava
taksi isletmeleri bakim kolayligi ve diger avantajlardan yararlanmak
amaciyla ya yeni ya da fazla yasli olmayan jet ucaklar1 kullanmaktadir.
Yeni jet ugaklarinin fiyati, marka, model biiyiikliik ve donatim durumuna
gore degismekle birlikte yaklasik 3 milyon dolardan baslamaktadir
(Raytheon-King Air C90 B: 2.998.125 $, Piaggio-Avanti P180:
4.995.0008%, Dassault-Falcon 2000: 22.550.000 Airbus Industrie-A319
Corporate: 47.000.000 $, Boeing-BBJ2: 65.000.000%$)°. Ankete
katilanlarla yapilan goriismelerde satin alma disindaki ucgak temini ve
kullanimi yollar: hakkinda yeterli bilgiye sahip olan ydnetici sayisinin ¢ok
az oldugu soylenebilir. Ayrica alternatif ugak kullanim yo6ntemleri
konusunda yo&neticilere gerekli tanitim faaliyetlerinin yapilmadigi; ancak
konuya ilgi gosteren sinirli sayidaki yoneticinin bilgi sahibi olabildigi

goriilmektedir.

Ankete katilanlar ig seyahatlerinde 6zel/sirket u¢caginin kullanilmama

nedenleri arasinda sirketin sinirhi sayida kisiye kullanma yetkisi vermesini

Aircraft Bluebook-Price Digest Say1 no 02-4 (Winter 2002-2003), 5.282-366.
“QOperations Planning Guide”, Business and Commercial Aviation. Cilt no
93, Say1 no 2 (Agustos 2003), s. 69-78.
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(%6.4), yetersiz havaalani/yer hizmetlerini (%1.7) gostermislerdir. Ozel /
sirket ucaginin diger kullanilmama nedenleri ise girkette ve yerlesim
yerinde hava aracinin olmamasi, is ucaklar1 hakkinda (satin alma, isletme.
bakim vb.) yeterli bilgiye sahip bulunmamasi ve is ucaklarinin giivenli

bulunmamasi yer almaktadir.

Tablo 4.20. Is Seyahatlerinde Ozel/Sirket Ucagimin Kullanilmama Nedenleri

NEDEN f % SN
Edinim/kullamim maliyetinin
yiiksek olmasi 45 26.0 2
Yetersiz havaalani/yer hizmetleri 3 1.7 5
Sirketin sinirli sayida kisiye
kullanma yetkisi vermesi 11 6.4 3
Ucma korkusu/kaza endisesi 2 1.1 6
Ek ulasim araci gerektirmesi 1 0.6 7
Gereksinim duyulmamasi 102 59.0 1
Diger 9 52 4
TOPLAM : 173 100.0

3.1.20. Hava Araci Ile Yapilan Is Seyahatlerinin Sayisi

Ankete katilan sirket yoneticilerine 2002 yilinda hava araci ile
yaptiklar1 is seyahatlerinin sayisi sorulmus ve alinan yanitlar Tablo

4.21’de gosterilmistir.

2002 yilinda genel olarak hava aracini hi‘g kullanmayanlarin oran
%2.9’dur. Bu oran 6zel sektdr yoneticilerinde %1.7, kamu sektoru
yoneticilerinde %10.7; iist diizey yoneticilerde %1.2, orta ve alt diizey
yoneticilerde %9.2’°dir. Hava aracini hi¢ kullanmayan ydneticilerin kamu

sektoriinde, orta ve alt diizeyde daha fazla oldugu anlasiimaktadir.

Ankete katilan yoneticilerin yaklasik %60’1, 2002 yilinda 15

seyahatin altinda hava araci ile seyahat yapmiglardir. 20 seyahatin iistlinde
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hava araci ile yapilan seyahatler incelendiginde oran %34.4’tiir. GOrev
yerine gdre bu oran incelendiginde: 6zel sektdr yoneticilerinde 37.6, kamu
sektorii yoneticilerinde %14.3’tiir. Unvana gére bu oran incelendiginde:
iist diizey yoneticilerde 40.1, orta ve alt diizey yoneticilerde 13.6’dir. Ozel
sektor yoneticilerinin kamu sektoriine gore, list diizey yOneticilerin orta ve
alt diizeye gore cok daha fazla hava araci ile is seyahati yaptiklar acik

olarak gorilmektedir.

Tablo 4.21. 2002 Yihnda Hava Araci ile Yapilan Is Seyahatlerinin Sayisi

SEYAHAT
SAYISI fg | % 5 % | f % fis % foa |
Hic 6 | 2.9 3 17 | 3 | 107 | 2 1.2 4 | 92
I - 5 Seyahat 41 [ 199 | 29 | 163 | 12 | 429 | 27 | 167 | 14 | 3ix
6 - 10 Seyahat 35 1170 | 32 | 180 ] 3 } 107 [ 290 | 179 | 6 | 136

11 - 15 Seyahat 43 20.9 40 22.5 3 10.7 29 17.9 14 BN

16 - 20 Seyahat 10 4.9 7 39 3 10.7 10 6.2 — 0.0

21 - 30 Seyahat 19 9.2 18 10.1 1 3.6 16 9.9 3 6.5

31 ve daha istii 52 252 49 27.5 3 10.7 49 30.2 3 6.5

TOPLAM 206 | 100.0 | 178 | 100.0 | 28 100.0 | 162 100.0 44 100.0

fg = Toplam ankete katilan kisi
fo
fk

Ozel sirket yoneticisi

il

Kamu sirketi yoneticisi

fii = Ust diizey yoneticisi

foa = Orta ve alt dlizey yonetici

3.1.21. Hava Araa Ile Yapilan Is Seyahatlerinin Dagilimi

Orneklemi olusturan sirket y6neticilerinin hava araci ile yaptiklar
is seyahatlerinin tarifeli havayollari, sirket ugagi/6zel ucak ve hava taksiye
gobre ortalamalar1 Tablo 4.22°de gosterilmektedir. Tablodan goriilecegi
iizere, tarifeli havayolunu kullanan 200 kisinin 2002 yilinda yapug:

ucuslarin ortalamasi yaklasik 20°dir. Bu ortalama sirket ya da dzel ugak
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kullananlarda yaklasik 40, hava taksiyi kullananlarda ise 8’dir. Buradan
2002 yilinda sirket ucagi ya da 6zel ucak kullananlarin bu ucaklarla daha
fazla ugus yaptiklari; hava taksiyi kullananlarin ise daha az ucus yaptiklari

goriilmektedir.

Gorev yerine gore yoneticilerin hava araci ile yaptiklar: is seyahat-
lerinin dagilimlar: t-testi ile karsilastirilmis ve sonuglar Tablo 4.237°te
gosterilmistir. Tarifeli havayollarini kullananlarin ortalamasi: dzel sektor
yoneticilerinde 20.20, kamu sektorii yoneticilerinde 11.40 olup aralarinda
istatistiksel acidan anlamli bir iliski vardir (t= 2.47, P<0.05%). Sirket/ozel
ucagr ve hava taksi kamu sektorii yoneticileri tarafindan kullanilmamak-
tadir. Sirket/6zel ucagi kullaniminin sadece bu ucgad: kullananlar arasin-
daki ortalamasi 39.50, tiim ankete katilanlar arasindaki ortalamasi 6.66
olup 6zel ve kamu yo6neticileri arasindaki kullaniminda istatistiksel agidan
anlaml bir farklilik vardir (t= 4.34, P<0.001**%*), Hava taksi kullaniminin
sadece bu ucgagi kullananlar arasindaki ortalamasi 8.0, tiim ankete katilan-
lar arasindaki ortalamasi 0.58 olup 6zel ve kamu yoneticileri arasindaki
kullaniminda istatistiksel ag¢idan anlamli bir farklilik vardir (t= 3.28.

P<0.001%%%*),

Unvanlara gére yoneticilerin hava araci ile yaptiklari is seyahatlerinin
dagilimlarinin t-testi ile karsilastirilmasi Tablo 4.23’de go&sterilmektedir.
Tarifeli havayollarini kullananlarin ortalamasi: iist diizey yoneticilerde
20.94, orta ve alt diizey yoneticilerde 11.91 olup aralarinda istatistiksel
acidan anlamli bir iliski vardir (t=3.94, P<0.001***)  Sirket/6zel ugag
kullaniminin iist ve orta-alt diizey yoneticiler arasindaki kullaniminda
istatistiksel acidan anlamli bir iliski bulunmamaktadir (t=4.30
P<0.001***), Hava taksi kullaniminin iist-orta ve alt diizey yoneticiler
arasindaki kullaniminda istatistiksel acidan anlamli bir iligki bulunmak-

tadir (t= 2.82, P<0.001%**),
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Tablo 4.22. 2002 Yihinda Hava Araci Ile Yapilan

Is Seyahatlerinin Dagilim

SEYAHAT TURU n X SH SN
Tarifeli havayollar: 200 19.57 1.25 1
Sirket ucagy/ozel ugak 30 39.50 6.37 2
Hava taksi 14 8.00 1.21 3
Diger 0 0.0 0.00

Tablo 4.23. Ozel ve Kamu Sektorii Yoneticilerinin 2002 Yilinda Hava Arac 1le

Yaptiklari Is Seyahatlerinin Dagihmlarmin Kargilastiriimast

SEYAHAT ng = 178 = 28 {

TURU X | sH | sN X SH | SN Degeri p
Tarifeli havayollann | 2020 | 136 | 1 | 1140 | 237 | 1 2.47 <0.05%
Sirket/6ze] ucak 666 | 153 | 2 00 | 00 | 2 434 |<0.001%*+
Hava taksi 058 | 018 | 3 00 | 00 | 3 328 | <0.001%%

Tablo 4.24. Ust-Orta ve Alt Diizey Yoneticilerin 2002 Yilinda
Hava Araci ile Yaptiklari Is Seyahatlerinin

Dagilimlarmin Kargilastirilmasi

SEYAHAT ng = 162 =44 ¢
TURU X | sH | sN X SH | sN Degeri P
Tarifeli havayollan | 20.94 | 146 | 1 | 1191 | 1.77 | 1 3.94 | <0.001%
Sirket/ozel ugak 727 { 168 | 2 | 005 | 005 | 3 430 | <0.001%%5
Hava taksi 065 | 020 | 3 | 007 | 007 | 2 2.82 <0.01%*
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3.1.22. Zamanmn Maliyeti ve Degeri

Orneklemi olusturan sirket yoneticilerinin 1 saatlik ¢aligmalarinin

maliyeti ve diisiindiikleri deger Tablo 4.25’te aciklanmaktadir.

Tablodan goriilecegi lizere, ankete katilan 46 kisi ¢alisma maliyeti ve
degerini acgiklamaktan kacinmistir. 160 kisinin %15.0’1 0-24 milyon.
%17.5’1 25-49 milyon, %18.8°1 50-99 milyon, %16.2°si 100-249 milyon
ve %32.5’1 250 milyon ve listii saatlik maliyetle calismaktadir. Bu
sonuclar ankete katilanlarin en az ii¢te birinin aylik gelirinin 40 milyar

liranin Gstiinde oldugunu ortaya koymaktadar.

Ankete katilanlarin 1 saatlik calismalarinin karsiligy olarak diistin-
diikleri deger ayni tabloda yer almaktadir. Genel olarak tabloya bakildigin-
da; ankete katilanlar kazandiklarindan daha cogunu hakettiklerini diistin-
mektedir. Ornegin, maliyeti 0-24 milyon lira olan 24 kisinin 6’s1 degerinin
de bu oldugunu, 11 kisi degerinin 25-49 milyon, 5 kisi 50-99 milyon, 2
kisi 100-249 milyon oldugunu; Maliyeti 25-49 milyon 28 Kkisinin 12’si
degerinin ayni oldugunu, 9 kisi 50-99 milyon. 4 kisi 100-249 milyon, 1
kisi 250 milyon ve {istii oldugunu; maliyeti 50-99 olan 30 kisinin 117}
degerinin ayni oldugunu, 13 kisi 100-249 milyon, 6 kisi 250 milyon ve
tistii oldugunu; maliyeti 100-249 milyon olan 26 kisinin 21’1 degerinin
ayni oldugunu 5 kisi degerinin 250 milyon ve iistii oldugunu bildirmistir.
Y oneticilerin maliyeti ile diisiindiikleri deger arasindaki iliski Pearson
iliski katsayisi ile aragtirilmis ve istatistiksel acidan onemli bir iliski bu-
lunmustur (r = 0.911, P<0.001***) Ankete katilan yoneticilerin ¢alisma
maliyetleri arttikca degerlerinin de arttigi istatistiksel acidan da

kanitlanmaistir.

Ankete katilan yoneticilerin 1 saatlik ¢aligma maliyetleri (gelirleri)ne
gdre hava araglarini kullanma durumu Tablo 4.26’da agiklanmaktadir.

Tablodan goriilecegi lizere, 2002 yilinda 1 saatlik ¢aligma maliyeti:



Tablo 4.25. Zamanin Maliyeti ve Degeri

DEGER TOPLAM
MILYONTL. [T 250 ve
Yok 0-24 25-49 50-99 | 100-249 fisti f %
Cevap
Yok 46 46 —
- 0-24 6 11 5 2 24 | 150
ol
2z 2549 2 12 9 4 1 28 | 175
-
< | 5099 11 13 6 30 | 188
= 100-249 21 5 26 | 162
250 ve
fistii 1 51 52 | 325
£ 49 6 23 25 40 63 206
TOPLAM
9 — 3.8 14.7 15.9 255 40.1 100

0-24 Milyon TL. olanlarin %56.55°1 1-5 defa,

25-49 Milyon TL.. olanlarin %44.9’u 6-10 defa,

50-99 Milyon TL. olanlarin %46.7’si 6-15 defa,

100-249 Milyon TL. olanlarin %33.3°1 11-15 defa,

250 Milyon TL. iistii olanlarin %67.3°i 30 ve daha fazla hava arac

ile seyahat yapmaslardir.

Ayrica ankete katilan yodneticilerin ¢alisma maliyetleri ile hava arag-
larin1 kullanma durumlar:1 arasindaki iligki Spearman korelasyon katsayisi
ile arastirilmistir. Arastirma sonuglarina goére yoneticilerin 1 saatlik calis-
ma maliyetleri (gelirleri) arttik¢a hava araglarini kullanma oranlari1 artmak-
tadir. Istatistiksel acidan onemli olan iliskilere iliskin sonuglar sunlardir:
Maliyet-Havayolu ucagi: r=0,427, P<0.001***, maliyet-sirket / 8zel ucak:
r=0.474, P<0.001*** maliyet/hava taksi:r=0.281, P<0.001*%*%*,

Sirket u¢aginin kullanimzi ile elde edilecek zaman tasarrufunun degeri
bu tabloda aciklanan rakamlarla daha anlamli hale gelmektedir. Is seyahat-
lerinde kullanilacak aracin sec¢imi yOneticiye zaman kazandirabilir. Bu
amagla yapilacak fayda/maliyet analizleri sirketin 6zel/sirket ugag: isletme

kararinda etkili olacaktir.



3.1.23. Seyahat Sirasinda Yapilan Etkinlikler
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Orneklemi olusturan sirket yoneticilerinden seyahat sirasinda

yaptiklar1 etkinliklerin yiizde olarak dagilimlarin: belirtmeleri istenmistir.

Alinan yanitlar Sekil 4.6°da grafiksel olarak gosterilmistir.

Sirket ucagi ve havayolu ucag: ile seyahatte harcanan siireler cok

belirgin olarak farklilik gostermektedir. Sirket ucaginda seyahat siiresinin

%34’14 goriismelerle gecirilmektedir. Bunlar sirket personeli ve miisteri-

lerle ylizylize veya telefonla toplanti, konferans, tartigsma vb. yapma bigi-

minde gerceklesmektedir. Sirket ucaginda goriismeler icin harcanan siire

havayolu uc¢agindakinin yaklasik 5 katidir. Havayolu ugaginda bu tiir et-

kinlikler i¢cin harcanan zaman %7’°dir. Sirket ucaginin havayolu ucagina

gOre en Onemli Ustiinliigi sirket ugcaginda cesitli goriismelerin daha rahat

bicimde yapilabilmesidir.

Tablo 4.26. Calisma Maliyeti ve Hava Araci Kullammi Iliskisi

MALIYETI TOPLAM
SEYAHAT
SAYISI Cevap 250 ve
Yok 0-24 25-49 50-99 | 100-249 istii f %
Hic 1 4 — —_ — 1 6 2.9
1-5 Seyahat 12 13 5 5 4 2 41 19.9
6-10 Seyahat 12 — 12 7 2 2 35 17.0
11-15 Seyahat 10 3 6 7 10 7 43 20.9
16-20 Seyahat 4 1 — 3 1 1 10 4.9
21-30 Seyahat 4 — 3 5 3 4 19 9.2
31 ve istii 3 3 2 3 6 35 52 | 252
f 46 24 28 30 26 52 206 | —
TOPLAM
% — 15.0 17.5 18.8 16.2 32.5 — | 1000
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Is ile ilgili olarak bireysel ¢alisma yapmaya ayrilan siire her iki
ucakta birbirine yakindir (%30, %27). Sirket ve havayolu ucaginda uyku
ve dinlenme icin gecirilen siireler dnemli dl¢iide farklidir. Havayolu uga-
ginda gecirilen siirenin yaklasik yarisi (%48), sirket ucaginda ise dortte
biri (%25) uyku ve dinlenmeye ayrilmaktadir. Bu sonuca gore, sirket uca-
ginda gecirilen siirenin iki kati siire havayolu ucaginda uyku ve dinlenme

ile gecmektedir.

Diger baslig1 alunda en ¢ok yapilan etkinlikler yemek yeme, kitap.

gazete ve dergi okumadir.

Sirket personelivle yiizyiize
veva telefonla toplantr.
konferans. tarugma vb. yapma

Misterilerle viizylize FE SRS
veya telefonla toplant.
Konferans. tarigma vb.yapma

Is ile ilgili
bireysel caligma

Uvku veya
Dinlenme 48
11
Diger
18
Y T T T T T ¥ 11 v i
0 10 20 30 40 50
ny = 31 gl Sirket Ugagi
nh =159 O Havayolu Ugagi

Sekil 4.6. Seyahat Sirasinda Yapilan Etkinlikler

3.1.24. Ucak Sahipligi ve Ucus Maliyeti -
Kullamim Iliskisi

Orneklemi olusturan sirket yoneticilerinin %15’inin (31 kisi)

ucag1 bulunmaktadir.
Ucag1 olan girket sahip ve yOneticilerinin ucus maliyetleri %50 ve
%100 oraninda arttiginda ugagi kullanmaya devam eder misiniz? sorusuna

verdikleri yanitlar Tablo 4.27°de gosterilmektedir.
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Ozel/sirket ug¢agini kullandigini bildiren 35 kisiden %80’i ucus
maliyeti %50 artsa bile 6zel/sirket ugcagini kullanacaklarini; ugus maliyet
%100 arttiginda ise %37.1°inin uc¢agl kullanmaya devam edecegi

belirlenmistir.

Tablo 4.27. Ucus Maliyeti ve Kullanim Iligkisi

UCUS MALIYETI

%50 Artarsa %100 Artarsa

f P f %
2 | Bvet 28 80.0 13 37.1
<sz Hayir 4 11.4 17 48.6
= | Bilgim/ 3 8.6 5 14.3

\z Cevap yok

TOPLAM 35 100.0 35 100.0

3.2. Sirket Havaciligi® Arastirmasi

Sirket havaciligi yapan ve yapabilecek kuruluslarin tasimacilik
faaliyetlerinden sorumlu yetkililer, Ulastirma Bakanlig1 Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii, Devlet Hava Meydanlan Isletmesi ve is/sirket ucag;
pazarlama sirketlerinin ilgilileri ile Ek 7°deki arastirma sorular: cerceve-
sinde vapilan goriigmelerden ve cesitli kaynaklardan elde edilen bilgiler-
den yararlanilarak sirket havacilig1l arastirmasi gerceklestirilmistir. Aras-
tirma sorularinin sirasi gézodniinde bulundurularak bu boliim olusturul-

mustur.

3.2.1. Turkiye’de Sirket Havacihgimimm Konumu
3.2.1.1. Sirket Havacihginin Yasal ve Idari Durumu

Tiirkiye’de 1983 yilinda ¢ikarilan 2920 sayili Tiirk Sivil

Havacilik Kanunu ile 6zel sektore sivil havacilik faaliyetlerinde bulunma
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olanagi verilmistir. 1984 yilinda ¢ikarillan SHY-6A “Ticari Hava Tasima
Isletmeleri Yonetmeligi”, SHY-6B “Genel Ucak Isletme Yo6netmeligi” ve
SHY-6C “Cok Hafif Hava Araglan Isletme Yonetmeligi” ile Tiirkiye’de

havacilik faaliyetlerinin esaslar1 belirlenmistir.

Sirket havacilig: faaliyetleri A.B.D. ve diger gelismis lilkelerde genel
havacilik faaliyetleri icinde degerlendirilmektedir. Genel havacilik faali-
yetleri bu iilkelerde ticari amacla yapilabilirken Tiirkiye’de SHY-6B’ye
gdre ““ilicret karsiligl olmaksizin ve ticari amag¢ tasimaksizin” yapilan

faaliyetler olarak degerlendirilmektedir.

Tiirk mevzuatinda “sirket havaciligy” ile ilgili bir tanim bulunmamak-
tadir. NBAA, sirket havaciligini “Bir sirket veya isadaminin firmanin isi
ile 1lgili olarak personel, yiik, posta tasimak amaciyla satinalma ya da
kiralama yoluyla sahip oldugu ucaklar ve maag/iicret 6dedigi profesyonel
pilotlar ile yaptig1 tasimacilik faaliyeti” olarak tanimlamaktadir. Amerikan
Sivil Havacilik Teskilati (FAA) 'nin tanimi da NBAA’ ’nin taniminin

aynidir.

ABD’de bir sirket sahip oldugu ucak ile kendi ugug faaliyetlerini
(sirket havaciligl) FAR 91’e gore, ticari ugus faaliyetlerini ise FAR 135°¢
gore yapmaktadir. Tiirkiye’de ugak sahibi sirket, ucagi sirket faaliyetlerini
gerceklestirmek icin kullanmak istediginde genel havacilik ruhsati almas:
yeterlidir; ancak sahibi oldugu ucak ile sirket disindan bir kisi ya da
kurulusa iicret karsilig: (ticari amacla) ugus hizmeti vermek istediginde

ticari hava tasima (hava taksi isletmeciligi) ruhsati almak durumundadir.

Tiirkiye’de is ucgag: sahibi kuruluslarin biiyiik cogunlugu biinyele-
rinde hava taksi isletmeciligi ruhsatina sahip havacilik sirketi kurarak
ticari amacla ucus faaliyeti gerceklestirmektedir. Boylece, sirket uguslari-
nin olmadig1 zamanlarda sirket disindan gelen ucus talepleri karsilanarak
gelir elde edilmektedir. Ayn1 zamanda kurulus, is ucagi ile gerceklestirdigi
uguslarin timiinii gider olarak gosterebilmekte ve vergi avantaji sagla-

maktadir. Ticari hava tasima isletmeleri yonetmeliginde 2001 yilinda yapi-
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lan degisiklikle? 20 koltuktan az kapasiteli hava araglariyla yapilacak
isletmecilik i¢cin daha dnceden en az iki olan gerekli hava araci sayisi 1’e
diistiriilmiistiir. Saglanan bu kolaylikla sadece bir hava aracina ihtiyacg
duyan Kkisi veya kurulus ikinci hava aracini satin almak ve kiralamak

zorunda kalmamaktadir.

Diger taraftan, bircok gelismis lilkede, genel havacilik faaliyetlerine
ayr1 isletme ruhsati verilmemekte, hava aracinin ucusa elverisli, pilotun
lisansinin uygun ve gecerli olmasi halinde yiirirliikteki havacilik
kurallarina gore ucus yapilmasina olanak taninmaktadir. Ulkemizde ise.
2920 sayil1 Kanun ile getirilmis agik bir hiikkiim bulunmamasina ragmen.
Genel Ucak Yonetmeligi’nde kendi ucag: ile kendisi i¢in ucus yapacak kigi

ve kuruluslarin da isletme ruhsati almasi zorunlu kilimnmistirS.

3.2.1.2. Sirket Havacihg Ile Tlgili Kurum ve

Kuruluslar

Sirket havac111g1 ile ilgili kuruluslar ve gérevleri sunlardir:

3.2.1.2.1. Sivil Havacilik Genel Mudiirligii

Ulastirma Bakanlig: biinyesinde 1954 yilinda kurulan Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii, Ulastirma Bakanligi’nin Ana Hizmet Birimi olarak
3348 sayili Ulastirma Bakanligi Tegkilat ve Goérevleri hakkinda kanun
cercevesinde gorev yapmaktadir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiince
2920 sayilh Tiirk Sivil Havacilik Kanunu, 15 yonetmelik ve uluslararasi
alanlardaki yeni gelismeler dogrul‘tusunda hazirlanan daha teknik diizeyde
dokiimanlar olan 30 havacilik talimati cercevesinde hizmet verilmek-
tedir®.

7 Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yénetmeligi (SHY-6A)’nin Baz1 Maddelerinde
Degisiklik Yapilmasi Hakkindaki Yonetmelik, Resmi Gazete, (24362; 3 Nisan
2001).

8

Yildinnm Saldiraner, Sivil Havacilik..., a.g.e., s. 58.

9 “Genel Bilgiler”, http://www.shgm.gov.tr/genelb.htm iletisim adresli internet

web sayfasi, 1 Eyliil 2003.
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Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi, sektoriin gilivenli, diizenli ve ve-
rimli isleyebilmesi icin iilke icindeki tiim sivil havacilik faaliyetlerinin
planlanmasindan, koordinasyonundan ve kontroliinden sorumlu Tiirkiye’
deki sivil havacilik alanindaki en yetkili otoritedir.1®. Devamli ve hizl
bir gelisme gosteren, ileri teknolojinin uygulandig, siirat ve emniyet fak-
torlerinin biiylik onem tasidig: sivil havacilik alanindaki her tiirlii faaliyeti.
ulusal ¢ikarlar ve uluslararasi iligkilere uygun bir sekilde diizenlemek ve
esaslarini belirlemekle yiikiimliidiir. Sivil Havacilik Genel Midiirliigiiniin

Kanunla belirlenmis gorevleri sunlardir:!1

1. Sivil havacilik kurallarinin gelistirilmesi,
2. Havacilik personeli lisanslarinin diizenlenmesi,
3. Tim havacilik faaliyetlerinin ruhsatlandirilmasi,
4. Tiirk hava sahasindaki seyriisefer hizmetlerinin koordinasyonu,
5. Uluslararas: gelismelerin takibi,
6. Uluslararasi anlasmalarin uygulanmasinin takibi,
7. Hava araci kazalarinin incelenmesi,
8. Sivil havacilik egitiminin esaslarinin belirlenmesi,
9. Arama kurtarma hizmetlerinde isbirligi,

1Q@. Tiim sivil havacilik sisteminin denetimi.

3.2.1.2.2. Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirligii

Tiirkiye Havaalanlarinin isletilmesi ile Tiirkiye hava sahasindaki tra-
figin diizenlenmesi ve kontrolii gérevi, Devlet Hava Meydanlar: Isletmesi
(DHMI) Genel Miidiirliigiince yerine getirilmektedir. DHMI’nin amag ve
faaliyet konulari, sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava tasimaci-
lig1, havaalanlarinin igletilmesi, meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, hava

trafik kontrol hizmetlerinin ifasi, seyriisefer sistem ve kolayliklarinin ku-

10 DPT, Sekizinci Bes Yilhk Kalkinma Plami Havayolu Ulagtirmasi Ozel

Ihtisas Komisyonu Raporu (Ankara: DPT: 2584-OIK: 596, 2001), s. 44-45.

I'l " «Genel Bilgiler” a.g.e.



189
rulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve sistemlerin

kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine ¢ikarilmasidir!2,

3.2.1.2.3. Havaalanlari, Yer Hizmetleri ve Ikram Hizmetleri

Kuruluslar:

Tiirkiye’de halen 33’ii DHMI nin islettigi sivil ugak trafigine a¢ik 62
havaalani sirket havaciligi yapan kuruluslar tarafindan kullanilmak-

tadir!3.

Havaalanlarinda 2 adet yer hizmeti kurulusu, 25 adet temsil, gbzetim
ve yonetim sirketi, 3 adet ikram sirketi ve 2 adet de ucak 6zel gilivenlik ve
denetimi hizmeti veren sirket faaliyet silirdiirmektedir. Sirket havacilig:
kuruluslari, havaalanlarinda yer hizmetleri ve ikram hizmetleri yapan

sirketlerden hizmet alimi yapmaktadlrl"’.

3.2.1.2.4. Is/Sirket Ucag1 Pazarlama ve Bakim Kuruluslari

Tirkiye’de is/sirket ugagi iiretimi yapilmamaktadir. Ozellikle Ameri-
kan sirketleri bu pazarda 6nemli bir yere sahiptir. Tirkiye’de is/sirket

- ucag1 temsilciler1 sunlardir:

1. Altay Grubu - Raytheon Aircraft (Hawker-Beech-King Air 1s
ucaklari), Bell Helikopter Temsilcisi

2. Astek-Agusto Firmasi Temsilcisi

3. Delta Ticaret ve Misavirlik Ltd. $ti. - Gulfstream Aerospace.
Raytheon Aircraft Co. Temsilcisi

4. Em-Air Havacilik A.S. - Cessna (Citation is ugaklar1) Temsilcisi

2 DPT, Sekizinci..., a.g.e., s. 45.
I3 «Sjvil Trafige Acik Hava Alanlari Listesi”, http://www.shgm.gov.tr/
Hep/havaalanlari2.htm iletisim adresli internet web sayfasi, 28 Agustos
2003.

t4 DPT, Sekizinci..., a.g.e., s. 46.
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5. Kontinental Havacilik Danismanlik Dis Ticaret Ltd. Sti.-
Bombardier Aerospace (Learjet - Challanger - Global is ucaklari)
Temsilcisi

6. Menekse Havacilik , Piper Ucak Sirketi Temsilcisi

7. Soylu Havacilik-Dassault Havacilik (Falcon is ugaklari)

Temsilcisi

Tiirkiye’de ig/sirket ucaklarina bakim destegi veren baslica kurulug-
lar: Merkezi Ankara’da bulunan Tiirk Hava Kurumu Tiirkkusu, Em-Air.
Sky Line, Eskisehir’de Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksek-
okuludur. Bu bakim kurulusglar1 JAR 145 bakim sertifikasina sahiptir.
Ayrica cogu sirket hat (servis) bakim hizmetlerini yiiriitmek icin biin-
yesinde teknisyen istihdam etmektedir. Ozellikle jet motoruna sahip is

ucaklar bakim icin Avrupa’daki bakim merkezlerine gonderilmektedir.

3.2.1.3. Sirket Havacilig:1 Yapan Kuruluslar

Sirket havacilig1 yapan kuruluglar, faaliyetlerini ticari
amag¢ tasimaksizin gerceklestiriyor ise genel havacilik; ticari amacla ger-
ceklestiriyorlar ise hava taksi isletmeciligi ruhsati alarak yiiriitmektedirler.
Ek 4 ve 5’te goriildiigi gibi, Tiirkiye’de halen 33 genel havacilik igletme-
sinde 156 hava araci, 50 hava taksi isletmesinde 142 hava araci bulun-
maktadir. Genel havacilik isletmelerinden 17°si sirket havaciligi yapmakta.
27 hava araci ve 182 koltuk kapasitesine séhip bulunmaktadir. Hava taksi
isletmelerinden ise 24°l 36 hava araci ve 246 koltuk kapasitesi ile sirket
havaciligi yapmaktadir. Toplam olarak Tiirkiye’de 41 kurulus sirket hava-
cilig1 yapmakta, 63 hava araci ve 428 koltuk kapasitesine sahip

bulunmaktadir.
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3.2.1.4. Sirket Havacihginin Avantaj ve

Dezavantajlar
3.2.1.4.1. Sirket Havacihgimin Avantajlari
1. Havacilik faaliyetlerine destek verilmesi

ABD ve AB ile Tiirkiye’deki sivil havacilik sektoriiniin gelisim sii-
reci boyunca saglanan mali tegvikler karsilastirilaiginda, Tiirkiye uygu-
lamasinin yetersiz oldugu goriilmektedir!>. Sivil havacilik sektoriiniin
diger iilkeler ile rekabet edebilmesi icin sektoriin daha fazla tesvik edil-

mesi gerektigi savunulmaktadir.

Yatirimlarin destek unsurlarindan yararlanmasi icin, Hazine ve Dig
Ticaret Miistesarlig: tarafindan makro ekonomik politikalar, arz-talep den-
gesi, sektorel, mali ve teknik yonden yapilacak degerlendirme sonucunda
uygun goriilerek yatirnmlarda Devlet Yardimlari Hakkinda Karar!® ve bu
Karar’in Uygulanmasina Iliskin Teblig’de!” belirtilen ilke ve olgiitler
icinde kalinmak kosulu ile kural olarak tesvik belgesine baglanmasi gerek-
mektedir. Yatirimin karakteristik degerlerini ihtiva eden tesvik belgesi ile
saglanacak destek unsurlar sunlardir:18

— Giimriik vergisi ve toplu konut fonu istisnasai,

— Yatinim indirimi,

— Katma deger vergisi istisnasi,

— Vergi, resim ve harg istisnasi,

— Kiredi tahsisi.

15 Ufuk Cevik, “Tiirkiye’de Sivil Havacilik Sektorii ve Sivil Havacilik Sektdriine
Saglanan Devlet Destegi” (Yaymlanmamig Yiksek Lisans Tezi, Anadolu
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 1996).

16 vyatirimlarda Devlet Yardimlari Hakkinda Karar, Resmi Gazete (24810: Y
Temmuz 2002), s. 123.

17

Yatirimlarda Devlet Yardimlart Hakkinda Kararnin Uygulanmasina Iligkin Teblig
(24831: 30 Temmuz 2002), s. 17.
18 Ayni, s. 21,
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Yukarida belirtilen destek unsurlarindan kalkinmada 6ncelikli yore-
lerdeki yatirimlar, normal yorelerdeki yatirimlar ve gelismis yorelerde
desteklenebilecek yatirimlar ile 6zel amacli bolgelerde yapilacak yatirimlar

yararlandirilmaktadir.

Ucak ve helikopter yatirimlari ile havaalan: yer hizmetleri yatirimlar:
gelismis yorelerde desteklenebilecek yatirimlardir!®. Ucak ve helikopter
yatirimlar: ayni zamanda 6zel onem tasiyan sektor yatirimlar: arasinda yer

almaktadir29.

Ucak ve helikopter yatirimlarinda yapilan devlet yardimlari

sunlardir:2!

e Giimriik ve Toplu Konut Fonu Istisnasi: Tesvik belgesi kapsamindaki
ucak ve helikopter ithalati, yurilirliikteki ithalat Rejimi Karar1 geregince
odenmes1 gereken giimriik vergisi ve toplu konut fonundan istisnadir.
Ayrica, tesvik belgesi kapsaminda makine ve techizat bedelinin %5’ini
gecmemek kaydiyla yedek parcalar ile giimriik vergisi ve toplu konut
fonundan istisna taninmak suretiyle bir yildan daha fazla uzun siireli

olmamak lizere aksam ve parcalarinin ithaline izin verilebilmektedir.

e Yatirum Indirimi: Ugak ve helikopter yatirimlarinda yatirim indirimi
%100’diir. Havaalani yer hizmetleri yatirimlarinda yatirim indirimi ise 6zel
amacli bolgelerde %100, kalkinmada oncelikli yorelerde %100, normal
yorelerde %60, gelismis yorelerde %40°tir2.

19 Aym, s. 64.

Yatirimlarda Devlet Yardimlart Hakkinda Karar, a.g.e., s. 128.

Yatirinmlarda Devlet Yardimlann Hakkinda Kararn..., a.g.e., s. 22-34.
Yatirimlarda destek unsurlarinin uygulanmasi1 acgisindan yoreler; gelismis.
normal ve kalkinmada oncelikli olarak iice ayrilmaktadir. Kalkinmada oncelikli
yore kapsamindaki iller Yiiksek Planlama Kurulu kararlari ile yeniden
belirlenebilir. Adana, Ankara, Antalya, Bursa, fzmir Illerinin Bilyiikgehir
Belediyesi sinirlart igi, Istanbul ve Kocaeli illeri gelismis yore kapsamindaki
illerdir. Diger iller ise normal ydre ve kalkinmada oncelikli yore

kapsamindadir.
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e Katma Deger Vergisi Istisnasi: 25/10/1984 tarihli ve 3065 sayil

Katma Deger Vergisi Kanunu geregince, tesvik belgesini haiz yatirimcilara
tesvik belgesi kapsaminda yapilacak ucak ve helikopter ithal ve yerli
teslimleri katma deger vergisinden istisnadir. Ayni hiikiim tesvik belgesi
kapsami ucak ve helikopterin devir islemlerinde de uygulanmaktadir.

Tirkiye’de yapilan ucak bakimlart da KDV’ ’den muaftr.

® Vergi, resim ve harg istisnasi: 3/12/1988 tarihli ve 3505 sayili Kanu-

nun gecici 2 nci maddesine gore yatirimcinin, yatirimin tamamlanmasini
miiteakip 2 yil icinde 1000 ABD Dolar: tutarinda ihracat yapacagina dair
taahhiitte bulunmasi kaydiyla:

a) Sirket kurulusu,

b) Tesvik belgesinde ongoriilen yabanci kaynak tutarini gegmemek
tizere bir yil ve daha uzun vadeli olarak yurt icinden veya disindan
saglanacak yatirim kredilerinin alinmasi ve geri ddenmesi,

c) Tesvik belgeli yatirima iligskin gayrimenkullerin ve irtifak hakla-
rinin ayni sermaye olarak konulmasi halinde bunlarin sirket adina tapuya
tescili, islemleri ve bu islemlerle ilgili olarak diizenlenecek kagitlar
1/7/1964 tarihli ve 488 sayili Kanuna gore damga vergisinden ve 2/7/1964

tarihli ve 492 sayil1 Kanuna gore harclardan istisna edilir.

Tesvik belgesi kapsamindaki yatirimlarin finansmaninda uygulana-
bilecek asgari 6zkaynak orani %20 olup ucak ve helikopter ithali yatirim-
larinda bu sinira bagh kalinmaz. Ucak ve helikopter yatirimlar1 da dahil
olmak iizere havacilik sektori icin biitce kaynaklarindan kredi tahsisi

yapilmamaktadir.

1983-1995 yillart arasinda 45 belge ile ucak ithalati, 23 belge ile
ramp-handling hizmetleri i¢in tesvik uygulanmistir. Bu tegviklerin biiytik
bolimi yeni yatirnm olup, modernizasyon, tevsi, tamamlama ve finansal

kiralama gerceklestirilen diger yatinnm tiirleridir23.

23 Cevik, a.g.e.
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2. Seyahat esnekligi saglamasi

Is ucaklari, havayollarinin tarifelerine bagimli kalinmaksizin giiniin
her saatinde istenilen yere seyahati miimkiin kilmaktadir. Tiirk Hava
Yollarinin yurt i¢i tarifeleri incelendiginde?* istanbul-Ankara arasinda
glinde ortalama karsilikli 10-15; Istanbul-Izmir arasinda giinde ortalama
karsilikli 8-12; Istanbul-Antalya arasinda giinde ortalama karsilikli 5; An-
kara-Izmir arasinda giinde ortalama karsilikl1 3-4 sefer diizenlenmektedir.
Yurt icinde en yogun ucak seferlerinin diizenlendigi bu hatlarin disinda
Istanbul ile her giin en az 1 karsilikli ugak seferinin yapildig iller: Trab-
zon, Bodrum, Dalaman, Samsun, Kayseri, Gaziantep, Diyarbakir, Van.
Konya, Edremit’tir. Diger taraftan Istanbul’dan Adana, Denizli, Erzurum’a
haftanin 5-6 giinii 1, Malatya, Elazig, Sivas ve Sanliurfa’ya ise haftanin 2-
3 giini 1 karsilikli ucak seferi diizenlenmektedir. Ankara ile her giin
karsilikli olarak en az 1 ucgak seferinin yapildig: iller: Adana, Antalya.
Diyarbakir, Erzurum, Trabzon ve Van’dir. Agri, Batman, Dalaman, Elazig.
Erzincan, Gaziantep, Kayseri, Malatya, Mardin, Mus, Sanliurfa ile Ankara
arasinda haftanin belli giinlerinde 1’er defa karsilikli ucak seferi diizen-
lenmektedir. Sonug¢ olarak, is seyahatlerinin en yogun olarak yapildig: 3
biiylik il arasindaki tarifeli ucak seferleri disinda ig amacli seyahatlerin en
fazla gerceklestirildigi Istanbul ve Ankara ile diger iller arasinda her giin

ve istenilen siklikta ucak bulabilmek miimkiin olamamaktadir.

Uluslararas1 Hava Tasimacilig: Birligi (JATA) tarafindan yapilan bir
arastirmaya gore, Diinya’da havayolu ucagi ile uzun mesafe seyahat yapan
yolcularin en 6nemli sikayet konusu tehirler ve fiziksel konforsuzluktur.
Yolcularin %25°1 tehirlerden, %22’si ise fiziksel konforsuzluktan sika-
yetcidir?®. Arastirmaci tarafindan yapilan sirket havaciligl arastirmasinda

Tiirkiye’de ticari havayollan icin en ¢ok yapilan sikayetler ucak tehirleri.

24 “Online hizmetler-tarife”, http://www3.thy.com/troyaonline/time table.

tk?lang=tr iletisim adresli internet web sayfasi, 28 Eyliil 2003.
25 “Concerns When Travelling on Business” http://www.iata.gabi.com iletigim

adresli internet web sayfasi, 21 Ocak 2003.
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ucak tarifelerinin uygun olmayisi ve pasaport kontrol, bilet kontrol (check
-in) ile giimriik kontroliindeki gecikmelerdir. Bir isadami ve sirket yoneti-
cisi icin oldukca 6nem tasiyan istenilen yere istenen zamanda gidebilme
(seyahat esnekligi) en hizli ulasim araci olan havayolu ile miimkiin olama-
yabilmektedir. Is ugaklari, kullanicilara seyahat esnekligi sunarak istenilen

yere istenilen zamanda gidilebilmesini saglamaktadir.

3. Havayollarn ile ulasilamayan yerlere ulasabilme olanagi

vermesi

Sirket havaciliginin en biiyiikk avantajlarindan birisi havayolu ile
ulagilamayan yerlere ulasabilme olanaginin olmasidir. Tiirk Hava Yollari.
yurt iginde Istanbul’dan 20 ve Ankara’dan 19 merkeze karsilikli ucak
seferi diizenlemektedir?®. THY, 1 Ocak 2003 tarihi itibariyle DHMI tara-
findan isletilen 33 havaalanindan 24’iine?’ ve 2 askeri havaalanina tarife-
11 sefer yapmaktadir. Tiirkiye’de sayilar1 81’1 bulan sivil ve askeri hava-
alanindan 26’s1 havayollar: tarafindan kullanmilmaktadir. Is ugaklari, hava-
yollarinin sefer diizenlemedigi ¢ok sayidaki havalanina ugus yapabilmek-
tedir. Hava araci olarak is ucag yerine helikopterin kullanilmasi halinde
inig kalkis yapabilme olanagi daha da kolaylasmaktadir. Tiirkiye’de halen

sivil trafige acik 42 heliport bulunmaktadir?8.

4. Zaman tasarrufu saglamasi

Havaalanlarinda bilet kontrol, giivenlik kontrol, ucak kalkis, baga)
teslimi gibi yer faaliyetlerinde is ucaklar1 havayolu ucaklarina gore daha
avantajli durumda olup daha az zaman harcamaktadirlar. Sirket ucagi ile

bir noktadan bir noktaya ulasim havayoluna gore yaklasik 3 kat daha kisa

26 “Ucus Bilgileri”, Skylife, Y1l 22, Say1 no 240 (Temmuz 2003), s. 167.

27 DHMI, Istatistik, a.g.e., s. 11.
28 “Kullanmim izni Almis Sivil Trafige Acik Heliportlar Listesi”.
http://www.shgm.gov.tr/Hep/heliportliste.htm iletisim adresli internet web

sayfasi, 28 Agustos 2003.
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siirede gerceklestirilmektedir (Bkz. Tablo 3.4). Havada gecirilen siireler
havayolu ile ayn1 olsa bile yerde gecirilen siirelerin is ucaginda daha az

olmasi 1s ugagl ile seyahat edenlere zaman tasarrufu saglamaktadir.

Sirket havacilig: ile ilgili arastirmada yapilan goriismelerde bircok
isadami1 1 ucaginin en onemli tercih edilme sebebi olarak sagladigi zaman
tasarrufunu gostermektedir. Bazi isadamlarinin bu konudaki ifadeleri
sOyledir:

— Isadam1 igin zaman paradir, is ucagl ise onemli dlciide zaman

tasarrufu saglayan bir aractir.

~— Bir isadamui 1s ucag: ile bir giinde 7 ayrn tilkede 7 ayr1 goriisme
yapabilmektedir. Hi¢ bir ulagim aracinin kisa bir zaman icinde cok
sayida iilkede toplanti yapilabilmesine olanak saglamasi miimkiin
olamamaktadir.

— Cem Uzan, Tiirkiye’de 3 Kasim 2002 tarihinde yapilan genel se-
c¢imler oncesi kampanya déneminde 150°den fazla yerde partisinin
mitingini yapmustir. Is ucaklar1 ve helikopterleri ile ayni giinde
Tirkiye’nin 3-5 yerinde yaptig1 mitinglerle hemen her sehirde
se¢cmenlere hitap etmis ve en fazla miting gerceklestiren part
lideri olmustur. Ugur Cebeci’ye gore, Uzan Holding son yillarda
Tiirkiye’de sirket havaciligini (parti faaliyetleri disinda) en genis

dlgiide uygulayan kurulustur?®.

5. Konfor ve rahatlik sunmasi

Giliniimiizde is diinyasmnin stresini en agir sekilde hisseden yolcu
gruplarinin basinda sirket sahipleri ve yoneticileri gelmektedir. Bu kadar
onemli ve yogun programlarina karsin yolcu olarak satin alabilecekleri
liiks ve rahatlik, ucacaklar1 havayolu sirketinin sundugu hizmetlerle

baglantilidir. Giiniimtiziin is ucaklar1 ve helikopterleri konfor ve rahatlik

29  Bu bilgiler Dogan Havacilik Ticaret ve Sanayi A.S. Genel Miidiirti Sayin Ugur

Cebeci ile 15 Temmuz 2003 giinii yaptigimiz goriismede bizzat kendisinden

alinmistir.
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acisindan havayollarindan farkli olarak isadamlarina 6nemli ayricaliklar
sunmaktadir. Bu ayricaliklar arasinda deri ve rahat koltuklar, her koltuga
ozel miizik ve gorsel yayin olanaklari, yolcuya tahsis edilen diziistl
bilgisayar, telefon ve faks hizmetleri, kisiye 6zel kabin memuru, 6zel WC
ve istege bagl smursiz ikram hizmetleri sayilabilir39. Ayrica son yillarda
ucan ofis adi verilen Boeing Busines Jet (BBJ), Airbus Corporate Jet
(ACJ), Gulfstream GV ve Bombardier Global Express gibi ultra uzun
menzilli jetlerle 12 bin kilometreyi asan menzile ulagilabilmekte, giiriiltii
emici sistemlerle oldukca sessiz bir ortam saglanabilmekte, yolcuya yatak
odasi, banyo ve is toplantilar: i¢in konferans odasi gibi hizmetler sunula-
bilmektedir3!. Yurt dis1 ucguslarda, 6zellikle kitalararas: uguslarda hizmet
veren havayolu sirketleri de is ugaklarinda saglanan bu ve benzer hizmet-

leri yolcularina sunabilmek icin yars icindedirler32.

Sarar Grup Yonetim Kurulu Bagkani Cemalettin Sarar., yillik 100
milyon dolar1 asan satiglarinin biiyiik Sl¢iide yurt disina yapildigini
belirterek, is goriismeleri i¢cin yurt disindan Eskisehir’e gelen yetkililerin
1s ucagini kullanmamalari halinde iki giinlerini ayirmak zorunda kaldik-
larini séylemistir. Havayolu ile Istanbul’a gelen yetkililerin Eskisehir’e
karayolu ile gelmelerinin 5-6 saati buldugunu, bu nedenle goriisme yapila-
cak giinden 1 giin 6nce Eskisehir’e geldiklerini, doniis icin Istanbul’dan
kalkacak havayolu ugaginin kalkis saatine gore goériisme siiresinin ayarlan-
digin1 ifade etmistir. Onemli goriismeler icin Anadolu Universitesinin ya
da Istanbul’daki hava taksi kuruluslarinin ugaklarini kiraladiklarini: ancak
grubun bilylimesi ile dogru orantili olarak is goriismelerindeki artis, yliz-

yiize yapilan goriismelerin is baglantilarindaki énemi ve list dlizey yoneti-

30 Oyman, “Sirket Havacihigi”..., a.g.e., s. 56-57.

31 “Gokyliziinin Yeni Gozdeleri”, Turkish Aviation, Yil 5, Say1 no 27-28
(Mayis-Haziran 2000), s. 16-22.

32

Pinar Demirbas, “Isadami1 Calisirken Ugmak Istiyor”, Macro, (Aralik 1995).
s.84-87.
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cilerin zamanlarinin degerini gozoniinde bulundurarak is ucagi almak

istediklerini s6ylemistir33.

Arastirmaci tarafindan yapilan ankette is/sirket ucaginin isadamlari ve
sirket yvoneticileri tarafindan en 6nemli iki kullanim nedeni: seyahat siire-
sinin kisa olmasi ve seyahat esnekligidir. Dolayisiyla zaman tasarrufu ve
seyahat esnekliginin, Tiirkiye’de is ucagr alim kararinda etkili olan iki

onemli etken oldugu sdylenebilir.

6. Prestij ve 0zel statii kazandirmasi

Tiirkiye’de bazi isadamlari, is ugcaginin kendilerine ve sirketlerine
prestij ve Ozel statii kazandirdigini belirterek, is ucagini cok fazla verimli
olarak kullanmadiklar: halde kullanmaya devam edeceklerini soylemek-
tedir. Bir isadami “Ben bu ucakla reklamimi yapiyorum” ifadesini

kullanmaktadir.

7. Seyvahat siiresinin verimli olarak kullanilmasi

Is ucaklari, seyahat esnasinda telefon, faks, bilgisayar kullanimi.
toplant: ve gdriisme yapmaya uygun ortam saglamasi dolayisiyla seyahat

stiresinin verimli olarak kullanilmasina olanak saglar.

Arastirmaci tarafindan yapilan sirket havaciligi tutum belirleme
anketine gore, sirket ucaginda seyahat siiresinin %34’l sirket personeli ve
miisterilerle ylizylize veya telefonla toplanti, konferans, tartisma vb.
yapma ile gecirilmektedir. Havayolu ucaginda ise bu amagla gecirilen

zaman seyahat siiresinin %7’sidir (Bkz. Sekil 4.6).

33 Bu bilgiler, Sarar Grup Yoénetim Kurulu Bagkan: Sayin Cemalettin Sarar ile 15

Evliil 2003 glinii yaptigimiz goriismede bizzat kendisinden alinmugur.
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8. Tiirkiye’de kara, demir ve denizyolu tasimaciligindaki

olumsuzluklar

Tiirkiye’de demir ve denizyolu tasimacilig: yeterli diizeyde geliseme-
mis, karayolu tasimaciligl en yaygin olarak kullanilan tasimacilik tiiri
olmustur. Karayollar1 yatirimlarina son 15 yil icinde agirlik verilmesine
ragmen diger gelismis iilkelere gore trafik kazalarindaki 6liim ve yaralan-
malar ¢ok daha yiiksek diizeydedir. 2002 yil1 itibariyle Tirkiye’de 407.247
trafik kazasi olmus bu kazalarda 2885 kisi 6lmiis, 93.713 kisi yaralanmusg
ve 356,3 trilyon lira maddi hasar meydana gelmi§tir34. Bu rakamlar, Tiir-
kiye’de karayollarinda yeterli diizeyde giivenli olarak yolcu tasimacilig:

yapilamadigini ortaya koymaktadir.

3.2.1.4.2. Tiirkiye’de Sirket Havaciliginin Dezavantajlar:

Tiirkiye’de sirket havaciligi ya da is/sirket ucagi sahipliginin bazi
dezavantajlar1 vardir. Yapilan arastirmada belirlenen dezavantajlar asagida
siralanmaktadir:

1. Tirkiye’de genel olarak sirket sahipleri ve list diizey yoneticile-
rini is ugaklarinin avantaj ve dezavantajlari, temini ve kullanim
konusunda yeterli bilgiye sahip olmamasi, is ucaklarinin is
verimliligine olan katkisinin is diilnyasinda yeterince bilinmemesi.

2. Sirket havaciligina karar verme, ucak secimi ve kullanimi konula-
rinda Tirkiye’de profesyonel olarak danismanlik hizmetinin veri-
lememesi, yurt disindaki danismanlik kuruluglarindan yararlanil-
mamasi; bu konularda pilot ve hava araci satig temsilcilerinin sub-
jektif degerlendirmelerinin etkili olmasa,

3. Tirkiye’de yoneticilerin tistlenmis olduklar1 mali sorumluluk
yerine sabit maas yaklasimi ile zamanlarinin degerlendirilmesi.

sinirli sayidaki Tiirk sirketi ve ¢ok uluslu sirket disinda Tiirki-

34 “Trafik Istatistikleri”, http://www.iem.gov.tr/Trafik Denetleme/
trd_istatistikbilgiislem_buro.asp iletisim adresli internet web sayfasi. 25
Eyliil 2003.
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ye’de genel olarak yoéneticilerin saat iicretinin Avrupa ve
Amerika’ya gore oldukga diisiik olmasa,

4. Tirkiye’nin ABD ve Kanada gibi iilkelerle karsilastirildiginda
ylzol¢iimii acisindan daha kiigiik iilke olmasi, Avrupa ve Amerika
iilkelerine gore sanayi ve ticaret yoniinden daha az gelismesi.
sanayi ve ticaretin Marmara bolgesinde yogunlagsmasi, holding ve
sirket merkezlerinin agirlikli olarak Istanbul’da bulunmasi,

5. Alternatif ulasim arac¢larindan otomobilin yaygin olarak
kullanilmasi,

6. Bazi kisilerce is ucaginin bir is araci olarak degil, zenginlik
sembolii olarak goriilmesi,

7. Yurt icinde ve yurt disinda farkli cografik boélgelerde faaliyet
gOsteren ¢cok sayida holding ya da sirketler grubunun olmamasi,

8. Sirket ugagl olan kuruluslarda uc¢ak kullaniminin (yolcu karmasi)
genellikle sirket sahibi, ailesi ve belirli sayidaki iist diizey
yOnetici ile sinirli kalmasi, saltanat kayig1 (royal barge) olarak
tanimlanan kullanim bicimi (sirketin 6ncelikleri yerine sirket sa-
hibi ve iist diizey yOneticinin ihtiyaclarinin 6n planda tutul-
masi1)’nin yaygin olmasi,

9. Sirket ucagl sahibi bazi sirketlerde yetersiz diizeyde kullanim ve
verimsiz isletmecilik,

10. Yiiksek satinalma ve isletim maliyetleri,

11.Sirket havaciligina yonelik havaalani ve yer hizmetlerinin
yetersizligi,

12. Tiirkiye’de her tiir is ugcaginin tiim bakimlarinin yapilamamasi ve

yedek parca teminindeki zorluklar.

Arastirmacl tarafindan yapilan ankette katilimcilarin yaklasik dortte
biri is u¢aginin kullanilmama nedeni olarak is/sirket u¢aginin edinim/kul-
lamim maliyetinin yiiksek olmasimi gostermislerdir. Is ugaginin diger
kullanilmama nedenleri ise sirketin sinirhi sayida kisiye kullanma yetkisi

vermesi, yetersiz havaalani / yer hizmetleri’dir.
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3.2.2. Sirket Havacilig1 Arastirmasi Yapilan Kuruluslar

Arastirma Orneklemi i¢inde yer alan sirket havaciligl yapan ya da
yapabilecek 12 kurulusun yetkilileri ile aragtirma sorulari ¢ercevesinde

yapilan goriismelerden elde edilen bilgiler asagida agiklanmaktadar:

3.2.2.1. Cukurova Holding A.S.

Cukurova Holding’in niivesini olusturan tekstil ve dokuma
fabrikalarinin iginde yer aldigi Cukurova Sanayi Isletmeleri 1888 yilinda

kurulmustur.

Holding, bankacilik-finans, sigortacilik, yatirim, endiistri, ticaret.
medya, iletisim-bilgi teknolojisi, turizm ve tasimacilik alanlarinda 87

sirket ile faaliyetlerini siirdiirmektedir.

Holding merkezi ile yapilan goriismede 2001 ve 2002 yili faalivet
raporlarinin dis kullanicilara verilemeyecegi bildirilmistir. Holdingin 2000
yili Faaliyet Raporuna gore, 2002 yili toplam aktifleri 24.274 milvon
dolar, net satiglari 4.825 milyon dolar net kéri ise 1.202 milvon

dolardir3°.

3.2.2.1.1. Sirket Havacihig1 Faaliyetleri

Cukurova Holding biinyesindeki sirketlerin yurt igi
ve yurt dis1 seyahat taleplerinin karsilanmasi amaciyla 1997 yilinda
Cukurova Havacilik A.S. kurulmustur. Ticari hava tasima isletme ruhsa-
tina sahip sirkette hava taksi isletmeciligi yapilmakta ve holding sirketleri
disindan gelen seyahat talepleri de karsilanmaktadir. Sirket havaciligi vap-
ma kararini Holdingin Yonetim Kurulu Baskani Mehmet Emin Karameh-
met gdzlem ve arastirmalarina dayali olarak vermistir. Holdingin biiytimes)

ve gelismesinde is ucaklarini 6nemli bir arag olarak gérmektedir.

35 Cukurova Holding A.S., The Cukurova Group Annual Report 2000
(Istanbul: 2001).
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Sirketin faaliyet merkezi Istanbul’dur. Sirket faaliyetlerini Atatiirk
Havalimani Ozel Hangarlar Bolgesindeki Tekfen Hava Tasimacilig:

A.S.’ye ait hangarda siirdiirmektedir.

Sirkete ait iki1 Learjet 60 is ucagi ve Agusta A109C helikopter bulun-
maktadir. Hava araclar: ile hem yurt ici hem yurt dist seyahatler yapilmak-
tadir. TC-MEK tescil isaretli ucak 2001 yilinda 254, 2002 yilinda 172
saat, TC-ELL tescil isaretli ucak ise 2001 yilinda 301, 2002 yilinda 307
saat ucus yapmistir. Helikopter ise 2002 yilinda yaklasik 100 saatlik ucus
yapmistir. Hava taksi olarak ucaklarin saatlik ticreti 3000-4000 dolar
arasinda degismektedir. Sirket ucuslarinin yaklasik ticte biri holding disi

kisi ve kuruluslara yapilmaktadir.

Ucaklarin bakimi yurt disinda Berlin’de Bombardier Lufthansa

tesislerinde yapilmaktadir.

Sirkette 6 pilot, 1 teknisyen, 3 yoOnetici personel, 1 ucus gorevlisi
olmak lizere 11 kisi gorev yapmaktadir. Sirketin organizasyon semasi

Sekil 4.7 de goriilmektedir.

GENEL MUDUR
KALITE MD.
UCUS OP. MD. BAKIM MD. YER EEETME EGITIM MD. KAZAng LEME,

UCUS

PILOTLAR | | p; sN pER.| | TEKNIK PER

Sekil 4.7. Cukurova Havacihk A.S. Organizasyon Semasi
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Holdingte tasimacilik tiirline karar verme yetkisi sirketlerin genel
miidiirlerindedir. Holdingin ucak kullanma amaclar1 ve diizeyleri soyledir:

— Anahtar personelin taginmasi: Cok fazla

— Yonetici personelin taginmasi: Fazla

— Teknik personelin tasinmasi: Orta

— Miisteri ziyaretleri: Fazla

— Miisterilerin sirket tesislerine ve faaliyetlerine tasinmasi: Fazla

— Acil durumlarda (yangin, sel vb.) miisterilerin ihtiyacinin

karsilanmasi: Az

— Pazar genislemesini kolaylastirma: Cok fazla

— Satis ve pazarlama kampanyalari: Cok fazla

— Onemli yiik ve postanin taginmasi: Az

— Seyahat boyunca ucag: biiro olarak kullanma: Cok fazla

— Cekicilik saglama ve anahtar personeli elde tutma: Fazla

— Insani Yardlrn amacli uguslar: Orta

— Ticar1 gelir saglama amaciyla yapilan uguslar: Cok fazla

3.2.2.1.2. Ucak Secim Siirecinin Degerlendirilmesi

Cukurova Havacilik A.S. filosunda bulunan 2 ucak
ve 1 helikopterin 2002 yil1 uguslar: ile ilgili bilgiler Ek 12’de aciklanmak-
tadir. Seyahat bilgilerinden goriilecegi gibi, Cukurova Havacilik’ta 2002
yilinda toplam ugus mesafesi 233.337 denizmili, toplam ucus saati ise 579

saattir.

Seyahat bilgileri, kalkis ve varis yerlerine gore diizenlenerek Sekil
4.8’deki calisma tablosuna yerlestirilmistir. Calisma tablosunda kalkis
veya varls yeri Istanbul olmayan ucuslar gosterilmemistir. Istanbul disin-
daki noktalar arasinda yapilan uguslarin toplam mesafesi 65.733 deniz-

milidir.
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Sekil 4.8. Calisma Tablosu (Cukurova)

Mesafe (Denizmili)
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6
Adana 450
104
Ankara 70
2
Antalya 990
3
Bursa 30
. . 8
Izmir 200
3
Amsterdam 13001
ae 3
Bakii 994
. 8
Berlin 10
Cenevre 8 \
1100
. 4
Kiev 525 \
10
Lefkose 237
. 6
Milano 950
4
Moskova 1100
. 4
Paris 12801
5
Stokholm 13001
Tur

2002 yilinda yapilan seyahatler, tur sayilarina ve ugus mesafelerine

gore degerlendirildiginde yurt ici uguslarda tur sayisi toplam turlarin

%69.8°1 olmasina karsilik katedilen mesafe toplam mesafenin %39 udur.

Yurt dist ucguslarda ise tur sayisi toplam turlarin %30.2’°s1, katedilen

mesafe ise toplam mesafenin %61’idir. Buradan anlasilacag: lizere yurt
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icine yapilan turlar yurt disina gore 2.3 kat daha fazla olmasina karsin yurt
disina yapilan ucuslarda katedilen mesafenin %65°i kadardir. Yurt i¢inde
en cok seyahat yapilan sehirler: Istanbul, Ankara, Izmir ve Adana; yurt
disina en c¢cok seyahat yapilan sehirler ise Lefkose, Cenevre, Berlin.
Milano ve Stokholm’diir. Lefkose haricinde sirket uguslarinin tamami

Avrupa iilkelerine yapilmastir.

Ucuslarin mevsimlere gore dagilimi incelendiginde; 2002 yilindaki
ucuslarin %26°s1 ilkbahar, %36°s1 yaz, %20’si sonbahar ve %18’1 de kis

mevsiminde gerceklestirilmigtir.

Cukurova Havacilik A.S.’nin 2002 yilinda yaptig1 ucuslara gore filo
biliyiikliigi ile ilgili analiz Tablo 4.28°de gosterilmektedir. Sirkette yapilan
ucus operasyonlar:1 haftada 7 giin (yillik 365 giin) talep lizerine
gerceklestirilmektedir. Talep lizerine (on demand) yapilan uguslarda giinde
1 veya 2 tur gerceklestirilebilecegi varsayilmaktadir. Analizde ucagin her
an ucusa hazir olmasini esas alan bakim 0.98, normal bakim 0.75, yeni
ucak 1.0, eski ucak ise 0.75°lik katsayilarla degerlendirilmektedir. Bakim
ve ugak tiirlerine gore yapilan 4 farkli analize gore kullanilabilir saat
cikarilmaktadir. Yillik ucus saatinin kullanilabilir saate boliimii ile gerekli

ucak sayis1 bulunmaktadir3©.

Yillik ucusg saati hesabi, yillik ucus mesafesinin ortalama hiza bdlimiu
ile yapilmaktadir. Hiz degeri olarak, ucaklarin uzun menzil diiz ugus hizi
[long-range cruise true air speed (TAS)] segilmi§tir37. 2003 yilinda tire-
timi yapilan kiigiik-orta ve biiyik sinif jet ugaklarinin uzun menzil diiz
ucus hizlarinin ortalamasi alinmis ve jet ugagi uzun menzil diiz ugus hizi

ortalamasi 403 knots bulunmu§tur38.

36 Conklin ve de Decker, a.g.e., s. 138-145.
37 «Business Airplanes”, Business and Commercial Aviation, Cilt no 92, Say
no 5, (Mayis 2003), s. 46-56.

38 Ayni, s. 68-76.
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Cukurova Havacilik A.S.’de 2002 yilinda 233337 denizmillik mesafe
579 saatte ugulmustur. Operasyon, bakim ve ucgak tiiriine gore 579 saatlik
ucus analiz edildiginde jet ucagi gereksiniminin ne kadar oldugu Tablo

4.27°de goriilmektedir.

Analiz sonuc¢larina gore: Bakim tiirti, ucagin her an ucusa hazur
olmasini esas alan bakim (focus on maximizing aircraft availability), ucak
tiirdi, yeni ise gerekli ucak sayis: 1’dir. Bakim tiirli ugagin her an ugusa
hazir olmasini esas alan bakim. ucak tiirii eski ise gerekli ucak sayisi 1
veya 2’dir. Bakim tiirli normal bakim, ucak tiirii yeni ise gerekli ucak sa-
yis1 1 veya 2’dir. Bakim tiirii normal, ucak tiirii eski ise gerekli ucak

sayis1 2’dir.

Tablo 4.28 Filo Biuyiikliigii (Cukurova)

Operasyon Bakim Tiirii Ucak Tiiri | Kullamilabilir Gerekli Ugak
Tiird Saat
Haftada 7 giin Ucagin Her Yeni
ve talep/gerek | An Ugusa Ha- x 1.0 358 - 715 Jet 0.81-1.61 = |
oldugunda zir Olmasini
Esas Alan Eski
yapilan ucus= Baki
m x0.75 268 - 537 Jet 1.08-2.16 = 1-2
x 0.98
365 - 730 Yor
eni
FH/Ugak
k Normal Bakim x 1.0 274 - 548 Jet 1.06-2.11 = 1-2
x 0.75 )
Eski
x 0.75 205-411 Jet 1.41-2.82 =2

Yillik Ucus Saati Hesabi
Yilhik Ugus Mesafesi: 233.337 nm.
Jet Ugag1 Kullanimi Halinde:

Jet Ucagr uzun menzil diiz ucus ortalama hizt (long-range cruise TAS) = 403 knots
Yillik Ucus Saati = Yillik Ugus Mesafesi / Ortalama Hiz

= 233.337 / 403 = 579 saat
FH = Flight Hour - Ucus Saati

Sirketin sahip olmasi gereken hava araci tiiriiniin (jet-turbuprop-pis-
tonlu-helikopter) belirlenmesi amaciyla seyahat model grafigi hazirlanmig-

tir. Sekil 4.9°daki grafikte Cukurova Havacilik A.S.’nin 2002 yilinda yap-
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t1g1 turlarin frekanslari ve uzunluklar: gosterilmektedir. Grafikten

goriilecegl tlizere sirket, 90 denizmilinden 1300 denizmiline kadar ucus

£

yapmaktadir. 1300 denizmiline duraksiz (non-stop) rahat ve kisa siirede
ucus yapilabilmesi i¢in sirketin jet ucagina sahip olmasi gerekir. Ayrica
daha kisa mesafeli ucuslar icin dncelik yatirim ve igletim maliyetleri yerine

konfor ve zaman ise jet ucagi tercih edilmelidir.

Sirketin gecmiste, halen ve gelecekteki ucus faaliyetleri, hizmet ver-
digi holdingin mevcut ve gelecekteki durumu, iilke ekonomisinin bugiinkii
ve gelecekteki durumu, havacilik sektoriiniin (6zellikle sirket/is/hava
taksi) durumu sirketin secilecek hava aracinin sayisi ve tiirii konusunda

rol oynayacak faktorlerdir.

Tiirkiye’de 2001 ve 2002 yillarinda yasanan ekonomik kriz Cukurova
Havacilik A.S.’nin Cukurova Holding icinden ve disindan ucgus taleplerini
azaltmistir. Ulke ekonomisi ve Cukurova Holding’in durumuna iliskin
iyimser beklentiler, son iki yilda 600-700 saat olarak gerceklesen

ucuslarin artabilecegini ortaya koymaktadar.

Yapilan analiz ve gelecege iliskin olumlu beklentilerde dikkate alina-
rak sirketin 2 jet ucagina sahip olmasi uygun olacaktir. Halen sirketin kul-
lanmakta oldugu Bombardier Learjet 60 orta sinif (2314 nm)3° 2 + 6/10
yolcu tasiyabilen ve saatlik degisken maliyeti 1.013 dolar olan, halen
tiretimi yapilan ve sirketin ugus yaptig1 tim meydanlara non-stop olarak
ucabilecek bir ucaktir. Sirketin mevcut 2 adet Learjet 60 ugag ile faali-
yetlerine devamu etmesi, yeterli diizeyde ugus yapmamasi da dikkate alina-

rak helikopterin satilmasi onerilmektedir.

Burada secilen menzil degeri, NBAA’'nin ¢ok motorlu tiirbin ugaklar i¢in
verdigi “full/max fuel with four passengers” menzil degeridir. Bu deger esas.
operasyon aZirligi (BOW) iizerine her biri 200 pound agirlifindaki 4 yolcu +
maximum ramp adirhigina uygun maximum gerekli yakit veya full yakitin daha
az1 olarak hesaplanir. Ultra uzun menzilli ucaklari i¢in 4 yolcu yerine 8 yolcu
dikkate alimir. Bkz: “Business Airplanes”, Business Aviation and
Commercial Aviation”, Cilt no 90, Say1 no 5 (Mayis 2002), s. 60.
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3.2.2.2. Zorlu Holding

1953 yilinda Mehmet Zorlu tarafindan kurulan Zorlu Hol-
ding, tekstil, dayanikl tiiketim, finans ve enerji sektorlerinde 47 sirket ve
20 bin calisana sahiptir. Tag¢, Linens ve Korteks markalariyla tekstil; Ves-
tel ile dayanikli tiiketim; Zorlu Enerji ile enerji ve Denizbank markasiyla

da finans sektoriinde faaliyet gostermektedir.

Holdingin yurt icindeki tesisleri Izmir, Manisa, Denizli, Bursa, Te-
kirdag ve Trabzon’dadir. Yurt disinda ev tekstili alaninda Fransa, Alman-
ya, Gliney Afrika ve ABD’de kurulu 11’i iiretim 8’i pazarlama olmak
tizere 19, elektronik alaninda ise 9 sirketi bulunmaktadir. Holding bir aile
sirketi konumundadir. Tekstil ve televizyon liretiminde diinyanin ilk ii¢
biiyiik iireticisinden biri olan holding, 2002 yili sonu itibariyle 10’u askin
lilkeye 1,4 milyar dolarlik ihracat yapmis ve 2,3 milyar dolar ciroya

ulasmistir?0.

3.2.2.2.1. Sirket Havacihig: Faaliyetleri

Zorlu Holding biinyesinde sirket havacilig: faaliyet-
lerinin yiriitiilmesi amaciyla 1995 yilinda Zorlu Air Havacilik A.S.

kurulmustur.

Sirketin faaliyet merkezi Istanbul’dur. Ugus faaliyetlerinin gercekles-
tirildigi noktalar yurt icindeki holding tesislerinin bulundugu yerlerdir.
Ticari hava tasima ruhsatina (hava taksi isletmeciligi) sahip olan sirket.

sadece holdinge bagl: sirketlerin seyahat taleplerini yerine getirmektedir.

Sirketin 1995 model Bell 230 model helikopteri bulunmaktadir.
Istanbul’daki holding merkez binasinda bulunan bakim birimi JAR 145
bakim yetkisi alma asamasinda olup hava aracimin bakimlari burada

yapilmaktadir.

40 «Zorlu Grubu Profili” http://www.zorlu.com.tr/profil-tarihce.asp iletisim

adresli internet web sayfas:, 21.09.2003.



Sirkette hava aracinin verimli olarak kullanimi icin:

1. Holding sirketlerinden gelen ucus talepleri birlestirilerek minimum
sayida ucgus planlamasi yapilmaktadir.

2. Helikopterin performansindan en etkin bicimde yararlanmak icin
pilotaj hatalar azaltilmaya calisilmaktadir.

3. Hava araci bakim islemleri JAR 145’e uygun olarak yiiriitiil-

mektedir.

Sirket, yurt i¢i is seyahatlerinde hava taksi hizmetlerinden yararlan-
makta iken Yonetim Kurulu Baskani Ahmet Nazif Zorlu’nun arastirmalar:
sonucunda helikopter alinmasina karar verilmistir. Helikopter alimi konu-
sunda pilotlardan ve helikopter pazarlama sirketlerinden yardim

saglanmustir.

Zorlu Air Havacilik A.§. 3’1 pilot, 2’si teknisyen olmak lizere 6

personel gorev yapmaktadir. Sirketin organizasyon semast Sekil 4.10°da

gorilmektedir.
MUDUR
(Olgun Zorlu)
MUDUR YRD.
(Mahmut Gayretlier)
KALITE MD.
(Murat Erdogu)
UGUS ISLETME MD. BAKIM MD. YER ISLETME MD. EGITIM MD.
(Kaya Istektepe) (Sacit Yaman) (Kaya Istektepe) (Kaya Istektepe)

Sekil 4.10. Zorlu Air Havacilik A.S. Organizasyon Semasi
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Holding biinyesinde sirketlerde tasimacilik tiiriine karar verme de-
partman bazinda sirket list yoneticileri ile koordine yapilarak gerceklesti-

rilmektedir.

Holdingin hava aracini kullanma stratejileri ve diizeyleri ise s6yledir:
— Anahtar personelin tasinmasi: Cok fazla

— Yonetici personelin tasinmasi: Fazla

— Teknik personelin tasinmasi: Orta

— Miisteri ziyaretleri: Az

— Miisterilerin sirket tesislerine ve faaliyetlerine tasinmasi: Fazla

— Acil durumlarda (yangin, sel vb.) miisterilerin ihtiyacinin karsi-
lanmasi: Fazla

— Pazar genislemesini kolaylastirma: Fazla

— Onemli yiik ve postanin tasinmasi: Fazla

— Seyahat boyunca ucagi biiro olarak kullanma: Orta

— Prestij kazanma: Orta

— Insani yardim amacl uguslar: Az

3.2.2.2.2. Ucak Secim Siirecinin Degerlendirilmesi

Zorlu Air Havacilik A.S.’nin 2002 yilinda yaptigi
ucuslarla ilgili bilgiler Ek 13°de aciklanmaktadir. Sirketin 2001 ve 2002
yillarinda yaptig1 uc¢us noktalari aynidir. 2001 yilinda yapilan 420 tur ile
87.300 denizmili katedilmis ve 706 saat ugus yapiulmstir. 2002 yilinda

yapilan 330 tur ile 67.200 deniz mili mesafe 543,7 saatte ugculmustur.

Seyahat bilgileri, kalkis ve vars yerlerine gore diizenlenmis ve sekil
4.11°deki calisma tablosuna yerlestirilmistir. 2002 yilinda yapilan
ucuslarin %54’ Istanbul-Bursa Liileburgaz hattinda %27’si ise Istanbul-

Manisa arasinda gerceklestirilmistir.

Holdingin kullandigi hava araci tiiri helikopterdir. Holdingin

helikopteri kullanma gerekgesi soyle agiklanabilir:
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Is seyahatlerinde helikopterin baglica kullanildig: sehirler: Bursa.
Liileburgaz, Manisa ve Denizli’dir. Holdinge bagli Korteks Mensucat Sa-
nayi ve Ticaret A.S. Dokuma ve Iplik Fabrikasi Bursa Organize Sanayi
Bélgesindedir ve Bursa’ya en yakin havaalaninin bulundugu Yenisehir’e
60 km. uzakliktadir. Liileburgaz’daki Zorlu Linen Dokuma Emprime
Konfeksiyon Sanayi ve Ticaret A.S. Fabrikasina en yakin havaalani olan
Corlu havaalanm1 40 km. mesafededir. Vestel Elektronik ve Beyaz Esya
Sanayi ve Ticaret A.S.’nin Fabrikalar tarifeli havayolu ucak seferlerinin
yapildigi Adnan Menderes Havalimanina yaklasik 60 km. mesafededir.
Denizli Kimkisik koyiinde bulunan Zorlu Hometeks Tekstil Uriinleri
Sanayi ve Ticaret A.S. Fabrikasi ise en yakin Cardak havaalanina yaklasik

90 km. mesafededir.
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Sekil 4.11 Calisma Tablosu (Zorlu)
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Zorlu Holding biinyesindeki bu fabrikalara ulasimin diger alternatif
ulasim aracglar1 (otomobil, havayolu ucagi)’nin yerine helikopter ile yapil-
masinin daha avantajli olacagi diisiiniilmektedir. Bu amacla, en ¢ok is se-
yahati yapilan bu fabrikalar ile holdingin Istanbul Avcilar’daki merkezine
helikopter inis kalkisina uygun heliportlar insa edilmistir. Bu konuda
goriislerine basvurulan Zorlu Air Havacilik A.S. Genel Miidiir Yardimcisi
Kaptan Pilot I. Mahmut Gayretlier hava sartlar1 ve konfor diisiiniilme-
diginde holdingin mevcut is seyahatleri icin en uygun ulasim aracinin
helikopter oldugunu, helikopter kullanimi ile azami Sl¢iide zaman tasarrufu

saglandigini ve seyahat esnekligine sahip olduklarini belirtmistir*!.

Zorlu Air Havacilik A.S$.’nin 2002 yilinda yaptig1 ucuslara gore.
yapilan filo biiyukliigline iliskin analiz Tablo 4.29°da go6sterilmektedir.
Sirkette yapilan ucus operasyonlar: haftada 7 giin (yillik 365 giin) talep

tizerine gerceklestirilmektedir.

Filo biiyiikliigii analizi, jet ucagl, turboprop ucak ve helikopter olmak

lizere 3 tiir hava araci icin yapilmistir.

3 hava aract i¢in yillik ucus hesabinda ii¢ farkli hiz degeri kullanil-
mustir. Jet ucaklarinin hiz degeri olarak, uzun menzil diiz ucus hizi [long-
range cruise true air speed (TAS)] secilmistir. 2003 yilinda iiretimi
yapilan kiiclik-orta ve biiyiik sinif jet ucaklarinin uzun menzil diiz ucus
hizlarinin ortalamasi alinmis ve analizde kullanilacak hiz degeri 403 knots

olarak bulunmu§tur42.

Turboprop ucak olarak tek/cok gaz tiirbin motorlu ucak sec¢ilmistir.
Bu ucaklarin hiz degeri olarak, uzun menzil diiz ugus hiz1 [longrange

cruise true air speed (TAS)] sec¢ilmistir. 2003 yilinda iiretimi yapilmakta

41 Bu bilgiler, Zorlu Air Havacillk A.S. Genel Miidiir Yardimecisi Saymn .
Mahmut Gayretlier ile 15 Temmuz 2003 giinii yaptigimiz goriismede bizzal
kendisinden alinmistir.

42 «Business Airplanes™, a.g.e., s. 68-76.
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olan tek ve cok tiirbin motorlu turboprop ucaklarin uzun menzil diiz ugus

hizlarinin ortalamasi alinmis ve 211 knots bulunmustur

43

Tablo 4.29. Filo Biiyiikliigii (Zorlu)

Operasyon Bakim Tiirii | Ucak Tiirii | Kullanilabilir Gerekli Ucak
Taru Saat
Haftada 7 giin Ucagin Her Yeni Jet 023-047 =0
ve talep/gerek | An Ucusa Ha- x 1.0 358-715 | Turboprop 0.45 - 0.89 = |
olduunda | i Olmasim Helikopter 0.76 - 1.51 = |
yapilan ugug= Esas Alan pter b -
B%k;fg Eski Jet 031-0.62 =0
365 -730 e x0.75 268 - 537 Turboprop 0.39-1.19 = 1
FH/Ucak Helikopter 1.01 -2.02 = 1-2
Yeni Jet 0.30-0.61 =0
Normal Bakim x 1.0 274 -548 | Turboprop 0.58 - 1.16 = |
x0.75 Helikopter 0.99 - 1.99 = 1-2
Eski Jet 041-081 =1
x 0.75 205-411 | Turboprop 0.77 - 1.35 = 1
Helikopter 1.32-2.64 = 1-2

Yillik Ucus Saati Hesabi

Yillik Ugus Mesafesi: 67.200 nm.

Jet Ucagr Kullammi Halinde:

Jet Ugagr uzun menzil diiz ugug ortalama hiz1 (long-range cruise TAS) = 403 knots

Yillik Ugug Saati

Turboprop Ugak Kullanimi Halinde:

= Yilhk Ugus Mesafesi / Ortalama Hiz

= 67.200 nm / 403 = 166.7 saat.

Turboprop ucak uzun menzil diiz ugus ortalama hizi1 (long-range cruise TAS) = 211 knots

Yiullik Ugus Saati = 67.200 nm / 211 = 318.5 saat

Helikopter Kullanimi Halinde:

Helikopter uzun menzil diiz ugus ortalama hizi (long-range cruise) = 124 knots

Yillik Ugus Saati = 67.200 nm / 124 = 541.9 saat

43 Ayni, s. 62-65.




Helikopter olarak tek/cok tiirbin motorlu helikopter secilmistir. Bu
helikopterlerin hi1z degeri olarak, uzun menzil diiz ugus hizi (long-range
cruise speed) secilmistir®®. 2003 yilinda iiretilen tek ve cok tiirbin
motorlu helikopterlerin uzun menzil diiz ugus hizlarinin ortalamasi alinmis

ve analizde kullanilacak hiz degeri 124 knots hesaplanmistir®>.
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Sekil 4.12. Seyahat Model Grafigi Zorlu)

44 Burada secilen uzun menzil diiz ugus hizi, helikopterin maksimum kalkiy

agirliginda ve deniz seviyesinden 3000 feet ylikseklikteki ugusuna gorc
hesaplanmistir. Bkz.: Dave Benoff, “Helicopters”, Business and Commercial

Aviation, Cilt no 92, Say1 no 5 (Mayis 2003), s. 94-104.
45 Ayni, s. 94-104.
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Filo biiytikliigli analizi sonug¢larina gore, sirketin ucus saatleri ve
uculan yerler gozoniinde bulunduruldugunda jet ucagina gereksiniminin
olmadigy; turboprop ucak alinmak istendiginde, 1 turboprop ucaga gerek-
sinim oldugu; helikopterde karar kilinmas: halinde mevcut helikopterin

yanina 1 helikopterin alinabilecegi soylenebilir.

Sekil 4.12°deki Zorlu Air Havacilik A.S.’nin Istanbul merkez diis
kabul edilerek seyahat model grafigi incelendiginde ucuslarin Bursa
(90 nm) ve Manisa (180 nm) iizerinde yogunlastig1 en fazla menzilin ise
300 denizmili ile Milas oldugu goriilmektedir. Grafikten de goriilecegi

tizere, menzili 300 denizmili olan hava araci kullanilabilir.

Helikopterin edinim ve igletim maliyetlerinin diger hava araclarina
gore daha az olmasi, ucgulan yerlerin helikopterlerin non-stop olarak ucus
yapabilecekleri kisa menzillerde olmasi, kalkis ve varis noktalarinin
helikopterlerin kalkis ve inisine uygun olarak diizenlenmesi, sirket tesisle-
rinden havaalanlarina gidip-gelme zorunlulugunun olmamasi ve bu yiizden
zaman tasarrufu saglanmasi, mevcut pilotlarin helikopter kullanimina, tek-
nisyenlerin de helikopter bakimina yatkin olmasi1 Zorlu Holding iist diizey
yOneticilerinin seyahatlerde rahatlik ve konforu on planda tutmamasi ne-
denlerinden dolayi sirketin helikopter kullax{lmma devam etmesinin uygun

olacagi diistiniilmektedir.

Zorlu Holdingin yatirimlarinin artmasi ve siirekli gelisme icinde
olmasi her gecen yil ucgus taleplerinin artmasina neden olmaktadir. Sirket
yetkilileri ile yapilan goériismede bazi giinlerde tek helikopterin yetersiz
kaldig:r ifade edilmistir. Bu bakimdan sirkete 1 helikopterin alinmasi
uygun olacaktir. Hiz, menzil ve yolcu kapasitesi yoniinden sirkete alinacak
helikopterin iki tiirbin motorlu olmasinda yarar goriilmektedir. Isletim.
kullanim ve bakim kolaylig: bakimindan mevcut helikopter markasinin
farkli modelleri tercih edilebilir. Bu helikopter Bell 430 (268 nm. menzil
1+7 yolcu) veya Bell 412EP (366 nm. menzil - 2+9 yolcu) olabilir?®.

46 Ayni, s. 100-104.
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3.2.2.3. Enka Grubu

1957 yilinda Sarik Tara ve Sadi Giilgelik tarafindan kurulan
sirketin fabrika, liman, silo, kOprii, yol gibi insaat projeleri yapimi ile
Istanbul ve civarinda baglayan faaliyetleri su anda tiim Diinya’ya

yayilmustir.

Enka Grubu, insaat ve taahhiit alaninda 14 sirket (Enka Insaat ve
Sanayi A.S. ve digerleri); enerjide 3 sirket (Adapazari, Gebze ve Izmir
Elektrik Uretim Ltd. Sti.); gayrimenkulde 8 sirket; sanayi ve ticarette 14
sirket; ve perakende alaninda ise 1 sirket olmak iizere 40 sirkete sahiptir.

Bu sirketlerin 16°s1 yurt disinda kurulmustur.

Grubun 2001 yili aktifleri toplami 260,2 trilyon TL, 56,1 trilyon TL.
net satislar1 26,1 trilyon TL, net donem kar1 22,3 trilyon TL, 2002 yils
aktifleri toplami 403,9 trilyon TL, 6zsermayesi 130,5 trilyon TL, net
satislar1 57,1 trilyon TL, net donem kar1 45,3 trilyon TL’dir. Grubun 2002

yil1 cirosu 1 milyar dolar1 agmustir®”.

3.2.2.3.1. Sirket Havacilig:r Faaliyetleri

Air Enka Hava Tasimacilik A.S. Enka Grubuna baglh
olarak 2002 yilinin basinda kurulmustur. Ticari hava tasima isletme
ruhsatina sahip sirkette hava taksi faaliyetleri yiriitiilmekte ve grup

sirketleri digindan gelen talepler de karsilanmaktadair.

Sirket, Istanbul Balmumcu’daki Grup merkez binasinda faaliyetini
stirdiirmekte ucak hangar hizmetini ise Set Air Hava Tasimaciligr ve
Hizmetleri A.S.’nin Atatiirk Havalimani Ozel Hangarlar Bolgesindeki

hangarindan saglamaktadair.

Sirketin Beechjet 400 A tipi is ugagi vardir. Sirketin uguslarinin
%60’ 1indan fazlasi yurt disina yapilmaktadir.

47 Enka Insaat ve Sanayi A.S., Enka Insaat ve Sanayi A.S. 2002 Faaliyet

Raporu (istanbul: 2003).
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Ucagin 200 saatte yapilan safha bakim: aviyonik kisimlar: haricinde
Ankara Skyline Bakim Merkezinde yaptirilmaktadir. Aviyonik ve biiyiik
motor bakimlari yurt disindaki yetkili servislere yaptirilmaktadar.

Sirkette 2’si pilot 1°i teknisyen olmak ilizere 7 kisi gbrev yapmak-
tadur.

Sirketin organizasyon semasi Sekil 4.13°de gosterilmektedir.

Sirket havacilig: yapilmasi kararini 1980’11 yillarda o dénemin Y 6ne-
tim Kurulu Bagkan: Sarik Tara vermistir. Onceleri is ug¢ag1 kiralanirken
1995 yilinda Skyline Ulasim Ticaret A.S.’nin ortagi olarak sirket
havaciligina baslanmistir. Bu ortakliktan 2001 yilinda ayrilindiktan sonra

2002 yili basinda Air Enka kurulmustur.

Tasimacilik tiirline karar verme yetkisi Gruba bagli sirketlerin tepe

yOneticilerine aittir.

Enka Grubu sirketleri. sirket/is ucagini anahtar parsonelin taginmasi.
yoneticli personelin tasinmasi ve ticari gelir saglama amaciyla

kullanmaktadar.

GENEL MUDUR
(Alparslan Tansuk)

KOORDINATOR KALITE MD.
(Aysen Eryiicel) (Ulker Gokoz)

I l I |

UCUS ISLETME MD.
(Hakk: Siisliioglu)

BAKIM MD.
(Hasan Avhan)

YER ISLETME MD.
(Tayfun Eren)

EGITIM MD.
(Tayfun Eren)

Sekil 4.13. Air Enka Hava Tasimacilik A.S. Organizasyon Semasi
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3.2.2.3.2. Ugak Secim Siirecinin Degerlendirilmesi

Air Enka Hava Tasimacilik A.S.’nin 2002 yilinda
gerceklestirdigi uguslar Ek 14’te aciklanmaktadir. 2002 yil1 icinde Istanbul
merkez iis olmak lizere 36 ayr1 noktaya karsilikli olarak toplam 254 tur
diizenlenmis ve bu turlarda 136.744 denizmili ugus yapilmistir. 2002
yilinda yurt icinde Istanbul ile 13 ayr1 meydan arasinda diizenlenen 112
turda toplam 30.978 denizmillik ugus yapilmistir. Yurt disina ise Istanbul
ile 23 ayr1 meydan arasinda 142 turda 106.786 denizmillik ucusg
gerceklestirilmistir. Tur sayisina gore seyahatlerin %44’ yurt ici, %56’s1
yurt disi; ucus mesafesine gore ise %22.7°si yurt i¢i, %77.3’1 ise yurt
disina yapilmistir. Yurt icinde en ¢ok seyahat yapilan sehirler: Istanbul.
Ankara, Izmir ve Dalaman’dir. Yurt disina en cok seyahat yapilan
sehirlerin baslicalari: Zagreb, Ziirih, Biikres, Atina, Attau (Kazakistan) ve
Moskova’'dir. Kazakistan disinda yurt disina yapilan ucuslarin tamami
Avrupa iilkelerine yapilmistir. Ucuslarin mevsimlere gore dagilimi ise
soyledir: Ilkbahar: %24, Yaz %31, Sonbahar %27, Kis: %18. Buradan
gorildiigi lizere, mevsimsel olarak fazla bir degisiklik olmasa da ucguslar

kis aylarina gore yaz aylarinda daha fazladir.

Air Enka’nin 2002 yilinda yaptig1 ucuslar esas alinarak filo biiytiklii-
giine iliskin yapilan analiz Tablo 4.30°da gosterilmektedir. Sirkette ucuslar
talep lizerine ve haftanin 7 giinti yapilmaktadir. Bakim tiirii ve ucak tiirti
farkliliklar1 gozonilinde bulundurularak 136.744 denizmillik yillik ucus
mesafesi ve 339.3 saatlik ucus siiresine gore yapilan 4 ayr1 analizde

sirketin gereksinim duydugu ucak sayisi (jet ugag) 1°dir.



Tablo 4.30. Filo Biiyiikliigii (Enka)

Operasyon Bakim Tiri Ucak Tiirii Kullanilabilir Gerekli ucak
Tira Saat
Haftada 7 giin Ucagmn Her Yeni
ve talep/gerek | An Ucusa Ha- x 1.0 358-715 [ Jet 047 -095=1
oldugunda zir Olmasint
Esas Alan Eski
yapilan ugus= Bak
axim x 0.75 268-537 | Jet 0.63-126= !
x 0.98
365 - 730 Yeon
eni
FH/Ucak
fus Normal Bakim x 1.0 274-548 | Jet 0.62-124= 1
x 0.75 )
Eski
x 0.75 205 - 411 Jet 0.83-1.65=1

Yillik Ucus Saati Hesabi
Yillik Ugus Mesafesi: 136.744 nm.

Jet Ucagr Kullanimi Halinde:

Jet Ucagr uzun menzil diiz ugus ortalama hiz1 (long-range cruise TAS) = 403 knots
Yilltk Ugus Saati = Yillik Ucus Mesafesi / Ortalama Hiz
= 136.744 / 403 = 339.3 saat

Air Enkanin ugus yaptig1 yerlerin merkez iis Istanbul’a uzakliklar1 90
denizmilinden 1425 denizmiline kadar degismektedir. Seyahat siiresi ve
menzil gozoniinde bulunduruldugunda sirketin sahip olmasi gereken ucak
tipinin jet ucag olmasi uygun olacaktir. 1425 denizmillik Istanbul -
Londra ucusu disinda mevcut uguslar arasindaki en uzun mesafe Istanbul-
Diisseldorf arasidir (1160 nm). 1000 denizmilinin listiinde ugus yapilan 5
nokta vardir. Istanbul-Londra disindaki noktalar arasinda duraksiz (non-

stop) ucus yapacak halen iiretimi yapilan jet ucaklar: sunlar olabilir*®"
49

48 “Business Airplanes”, a.g.e., s. 68-76.

49 “QOperations Planning Guide”, a.g.e., s. 69-78.
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Uretici ve Modeli Menzili Degisken Maliyeti ~ Koltuk Sayis
(nm) (Saatlik - $)
1. Cessna CJ 2 (CE-525A) 1487 609.47 1+7/8
2. Sino Swearingen SJ30-2 2348 633.04 1+4/6
3. Cessna Bravo (CE-550) 1567 682.52 2+7/11
4. Cessna CJ 3 (CE-525B) 1660 668.82 2+6/8
5. Raytheon Beechjet (BE-400A) 1347 805.94 2+7/9
6. Cessna Citation Encore (CE-560) 1671 753.47 2+7/11
7. Bombardier Learjet 40 (LR-45) 1618 852.71 2+6/7

Air Enka Hava Tasimacilik A.S.’nin halen kullanmakta oldugu kiiciik
siif is ucagi Raytheon Beechjet 400 A yapilan analize gbre uygun bir

hava araci olarak goriilmektedir.

3.2.2.4. Koc¢ Holding A.S.

Temeli 1926 yilinda Ankara’da acilan Ahmet Vehbi Kog
Ticarethanesine dayanan Ko¢ Holding, 1963 yilinda Vehbi Kog tarafindan
kurulmustur. Ko¢ Holding A.S. Ko¢ Toplulugunun strateji tespiti, kont-
rol, koordinasyon ve ydnlendirme icin karar organidir. Yonetim Kurulu

Baskani Mustafa V. Kog¢’tur.

Ko¢ Toplulugunun binek otomobil, ticari otomobil, otomotiv yan
sanayi, dayanikli tiiketim mallari, gida, perakendecilik, enerji ve maden.
turizm ve hizmetler, dis ticaret, bankacilik, sigorta ve ingsaat sektorlerinde
faaliyet gosteren 100’34 askin sirketinde 48 bini askin gah§an1, 10 bini
askin ortagi ve 10 binin lizerinde bayi ve yetkili saticisiyla Tiirk ekono-

misinde ve 6zel sektoriin gelismesinde énemli bir rolii vardir>9.

Holdingin 2002 yili konsolide geliri 6 milyar 798 milyon ABD

dolaridir. 2001 y1ili konsolide faaliyet zarar1 287 milyon dolar, konsolide

50 «1926°dan 2003’e Ko¢ Toplulugu” http://www.koc.com.tr/kurumsal

/tarihce.asp iletisim adresli internet web sayfasi, 15 Eyliil 2003.
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net zararl ise 312 milyon dolardir. 2002 yil1 konsolide faaliyet kar1 244

milyon dolar, konsolide net kér1 ise 25 milyon dolardir>!,

3.2.2.4.1. Sirket Havacilig1 Faaliyetleri

Ko¢ Holdinge bagh iki sirket, Set Air Hava Tasi-
macilik ve Hizmetleri A.S. - Ko¢ Holding A.S. (Kog¢ Air) sirket havaciligs

faaliyetlerini birlikte yiiriitmektedir.

Holding, 1989 yilinda 1 adet Agusta A109 modeli helikopterle Setur
Hava Tasimacilig1 ve Hizmetleri A.S. biinyesinde havacilik faaliyetlerine
baslamistir. 1996 yilinda Setair adini alan sirkette glinlimiize kadar
sirasiyla Bell 230, Beechcraft B-200, Cessna Citation-III, Beechcraft C-
90, Bell-430, Cessna 150K, Cessna VII (C650) modeli hava aracglan

kullaniimaistir.

2001 yilinda Ko¢ Holding A.S. (Ko¢ Air) kurulmus ve bu sirkete
Dassault Falcon 2000 ucak alinmistir. Halen Set Air ve Kog¢ Air sirketleri
tlim faaliyetlerini birlikte yiirlitmektedir. Holding bilinyesindeki iki sirket
genellikle Set Air olarak bilinmekte ve anilmaktadir. Burada Set Air her

iki sirketi temsilen kullanilacaktir.

Sirket, 1 Mayis 2003 tarihinde Atatiirk Havalimani A12 apronunda
yapilan yeni ugak hangarina taginarak ugus operasyonlarini yeni hangardan
yiirlitmeye baslamistir. Helikopter faaliyetleri Kadikdy Ford Otosan

tesislerinde bulunan helikopter hangarinda yapilmaktadir.

Set Air ve Kog¢ Air, ticari hava tasima isletme ruhsatina sahip olup
hava taksi faaliyetlerini de gerceklestirmektedir. Sirket, Ko¢ Holdinge

bagli sirketlerin disindaki kisi ve kuruluslara da hizmet vermektedir.

Sirket biinyesinde halen 3 hava araci bulunmaktadir. Falcon 2000 jet

ucaginin 2002 yili toplam ugus saati 595 saattir. Ucagin bir saatlik ugug

51 Ko¢ Holding A.S., The Ko¢ Group Annual Report 2002 (Istanbul: 2003).
s.3-4.
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maliyeti 1999 dolardir. Bu maliyetin 887 dolarlik kismi sabit maliyet.
1112 dolarlik kismi ise degisken maliyettir. Ucagin hava taksi faaliyet-
lerinde kullaniminda 1 saatlik ticreti 3500 dolardir. Ugagin koltuk sayisi 3
(pilot) + 10 (yolcu)’dur. Sikorky S76C+ helikopterin koltuk sayisi 2+6
olup 2002 yil1 toplam ucus saati 275 saattir. Helikopterin 1 saatlik ucus
maliyeti 950 dolardir. Cessna 150 K modeli ugak ise sadece Mustafa Kog¢

tarafindan kullanilmaktadar.

Ucak her 6 ayda ya da 300 saatte bir (hangisi 6nce gelirse) periyodik
bakima girmektedir. Bakim Jet Aviation AG Basel-Isvicre’de yapilmak-
tadir. Tiirkiye’de bakima yetkili kurulus mevcut degildir. Helikopter baki-
mi Set Air tarafindan yapilmaktadir. Ucagin her 100 ve 300 saat ve

katlarinda periyodik bakimi vardir.

Sirkette 1 genel miidiir, 4 ucak pilotu, 3 helikopter pilotu, 3 teknis-
yen, 2 dispeg, 2 kabin personeli (hostes), 5 teknisyen yardimcisi (ayni
zamanda giivenlik gérevlisi) 1475 sayili Is Yasasi’na gére kadrolu olarak
gorev yapmaktadar.

Sirketin organizasyon semasi Sekil 4.14°te goriilmektedir.

Sirket havaciligina karar verme siirecinde sirket yonetim kurulu
tiyeleri etkili olmustur. Aile ve sirket ihtiyaclar1 g6zoniine alinarak sirket

kurulmus ve bugiinkii konumuna gelmistir.

Sirkette ucak alimina, model degistirilmesine sirket yonetim kurulu
baskani, kaptan pilotlarin goriis ve diisiincelerini alarak karar vermek-
tedir. Bu konuda uluslararas: yayinlar, mukayese tablolar1 ve iiretici fir-
malardan temin edilen ddkiimanlardan yararlanilmaktadir. Ayrica davet
edilen firma temsilcilerinin yaptiklar: tanitimlar ve demo ucguslar: da

alinacak hava aracinin tipini belirlemede rol oynamaktadir.



YONETIM KURULU
GENEL MUDUR MUHASEBE MUDURU
(Vedat MIDILLI) (Miimin TECIM)
ueus o UGUS
OPEKASYONLARI BAKIM MUDURU OPERASYONLARI
MUDURU (Ugak) (Hamdi KIRLAY) MUDURU (HEL.)
(Salih KESKIN) (Murat KEMEC)
KALITE MUDURU EGITIM MUDURU
(Bahadir AKKOYUN) (Metin KIRANLI)
SEF TEKNISYEN SEF TEKNISYEN
(UCAK) (HEL.)
(Kadir SARITAS) (Sait SOLMEN)
UCAK . HELIKOPTER
TEKNISYENLERI TEKNISYENLERI
Y0 HELIKOPTER
UGAK PILOTLARI OPERASYONLARI ,
¢ (GOZEN AIR) PILOTLARI

224

Sekil 4.14. Set Air Hava Tasimacilik ve Hizmetleri A.S. Organizasyon Semasi
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Koc¢ Holding bilinyesinde sirket ucagi kullanim amaclar: ve kullanim
diizeyleri soyledir:

— Anahtar personelin tasinmasi: Cok fazla

— YOnetici personelin tagsinmasi: Fazla

— Teknik personelin tasinmasi: Az

— Miister1 ziyaretleri: Orta

— Miisterilerin sirket tesislerine ve faaliyetlerine tasinmasi: Orta

— Pazar genislemesini kolaylastirma: Orta

— Satis ve pazarlama kampanyalari: Az

— Tarifeli havayollar ucuslarina baglanti1 yapma: Orta

— Cekicilik saglama ve anahtar personeli elde tutma: Orta

— Personelin is ile ilgili olmayan kisisel seyahatleri: Az

— Tican gelir saglama amaciyla yapilan uguslar: Fazla

3.2.2.4.2. Ucak Secim Siirecinin Degerlendirilmesi

Sirketin 1993 yilindan bu yana yillik ucus saatleri
soyle gerceklesmistir:
— 1993:287 saat
— 1994:611 saat
— 1995:603 saat
— 1996:661 saat
— 1997:809 saat
— 1998:737 saat
— 1999:654 saat
—2000:528 saat
—2001:720 saat (300 saati helikopter)
—2002:870 saat (275 saati helikopter)
Yurt icinde 2001 ve 2002 Yillarinda genel olarak hava taksi ugusla-
rinda talep daralmas1 sézkonusu oldugu halde sirketin ucus saatlerinin

artmasinin nedeni hava taksi faaliyeti yapan sirket ve ugak sayisinin
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azalmast; buna karsilik sirketin 2001 Yili Kasim ayinda Falcon 2000 uca-
~ &ini filoya dahil etmesidir. Set Air Kalite Miidiirii Sayin Bahadir Akkoyun
yurt disindan ucak talebinin ¢ok fazla oldugunu; ancak sirketin ve yurl
icindeki sirket disi taleplerin karsilanabildigini, Falcon 2000 ugag: ile
genellikle Avrupa, Asya, Ortadogu, Kuzey Afrika iilkelerine, helikopter
ile Istanbul, Marmara, Ege ve I¢ Anadolu bdlgelerine operasyon diizenle-

diklerini bildirmistir>2.

Sirket, 2001 yilinda Citation-7 (C650) ucagi ile 420 saat ucus
yapmis, 328 turda 979 yolcu tasinmisir. 7 kisilik ucagin 2001 yilinda bir

turda tasidigl ortalama yolcu sayis1 (ylik faktorii) 2.98°dir.

Sirketin Falcon 2000 uc¢agina ait 2002 yili ucus bilgileri Ek 15°te ver
almaktadir. Sirketin filosunda yer alan Cessna 150K modeli ucak Mustata
Kog¢ tarafindan kullanilmaktadir. Yillik ucus saati 5-20 saat arasinda
degismektedir. Skorsky S76C+ helikopteri ise gecen yil 275 saat ucus

yapmustir. Yapilan analizde helikopter uguslar: inceleme disi birakilmistir.

Sirketin Falcon 2000 ucagl ile gerceklestirdigi 2002 yili uguslan
incelendiginde: 239’u sirket, 181’1 ticari olmak iizere 420 tur diizenlenmis:
911’1 sirket, 718’1 ticari olmak lizere 1629 yolcu tasinmis; 239 562 deniz-
millik mesafe 595 saatte katedilmistir. 10 kisilik Falcon 2000 ucaginin
2002 yilinda tur basina tasidigi ortalama yolcu sayis: (yiik faktori)
3.88’dir.

2002 yilinda yapilan 420 turun 245’1 yurt i¢i (%58.3), 175°1 vurt
disina (ya da yurt disinda - %41.7) yapilmistir. Katedilen 239.652 deniz-
milinin 65.125°1 (%27.2) yurt icine, 174.347°si (%72.8) yurt disina (ya da
yurt disinda) gerceklestirilmistir. Yurt i¢cinde en ¢ok seyahat yapilan
sehirler: Istanbul, Ankara, Antalya, Dalaman ve Milas’tir. Yurt digina en

cok seyahat yapilan sehirler: Cenevre, Roma, Torino ve Paris’tir.

52 Bu bilgiler, Set Air Hava Tasimacilig: ve Hizmetleri A.$. Kalite Miduri

Sayin Bahadir Akkoyun ile 7 Temmuz 2003 gilinii yaptiS§imiz goriismede bizzul

kendisinden alinmustir.
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Son 2 yillik ucuslarin mevsimlere gore dagilim: Iikbahar: %25, Yaz:

%33, Sonbahar: %21, Kis: %20 seklinde gerceklesmistir.

Set Air’de 1999-2000 yillarindaki uguslarin yolcu karmasi incelen-

diginde, yapilan seyahatlerin %22.2’si Kog sirketleri disinda kalan kisi ve

kuruluslar i¢in yapilan ticari ucustur. Koc¢ sirketlerinin yoneticilerinin

yaptigl ucuslar %7.1°dir. Ko¢ Ailesi’nin sirket ile ilgili uguslart %21.2.

Kog¢ Ailesi’nin 0zel ucguslari ise %42.1°dir. %7.3 oranindaki ucgus ise yurt

disindaki bakim merkezlerine gidis-gelis ve test uguslaridir.

Tablo 4.31. Filo Biiyiikliigii (Set Air)

Operasyon Bakim Tiirii Ucak Tiirii Kullanilabilir Gerekli ucak
Tiiri Saat
Haftada 7 giin Ucagin Her Yeni Jet1 0.83-1.66= 1
ve talep/gerek | An Ucusa Ha- x 1.0 358 - 715 Jet2 0.50 - 1.00 = 1
oldugunda zir Olmasim '
yapilan ugus= Esgzk Arlrfm Eski Jet1 1.11-222 = 1-2
X x0.75 268-537 | Jer2 0.66 - 1.33 = |
x 0.98
365 - 730 — - -
FH/Ugak ent Jet1 1.08-2.17=1-2
Normal Bakim x 1.0 274-548 | Jet2 0.65-130= |
x 0.75
Eski Jet1 145-290=2
x0.75 205 - 411 Jet2 0.87 - 1.74 = 1

Yilhik Ucus Saati Hesabi

1. Ticari Uguslar Dahil Edildiginde
Yillik Ugus Mesafesi: 239.562 nm
Jet Ucag1 Kullanim Halinde:

Jet Ucagr uzun menzil diiz ugus ortalama hiz1 (long-range cruise TAS) = 403 knots
= Yillik Ugus Mesafesi / Ortalama Hiz
= 239.562 / 403 = 594.4 saat
2. Ticari Uguslar Dahil Edilmediginde (Sadece sirket ucuglari)
Yillik Ugus Mesafesi: 143.670 nm
Jet Ugag1 Kullamim Halinde:

Yillik Ugus Saati

Jet Ugagr uzun menzil diiz ugus ortalama izt (long-range cruise TAS) = 403 knots
= Yilhik Ugug Mesafesi / Ortalama Hiz
= 143.670 / 403 = 356.5 saat

Yillik Ugus Saati
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Set Air’in 2002 yilinda yaptig1 ucuslar ticari uguslar dahil edilerek ve
edilmeyerek iki grupta incelenmis olup filo biiyikliigi ile ilgili analiz
Tablo 4.31°de aciklanmaktadir. Sirkette ucuslar, talep iizerine ve haftanin

7 giinii ger¢eklestirilmektedir.

Ticar1l uguslarin dahil edildigi 420 turda 239.562 denizmillik mesafe
594.,4 saatte ugulmus olup bakim ve ucak tiiriine godre yapilan analiz
sonucunda; Ucagin her an ugusa hazir olmasini esas alan bakim ve yeni
ucak kullanimi halinde 1 jet uc¢ag: (0.83-1.66 ucak); ucagin her an ugusa
hazir olmasin1 esas alan bakim ve eski ucak kullanimi halinde 1 veya 2 jet
ucagi (1.11-2.22 ucgak); normal bakim ve yeni ucak kullaniminda 1 veya 2
jet ucagi (1.08-2.17 ugak); normal bakim ve eski ucak kullaniminda ise 2

jet ucagi gereklidir.

181 ticari ugusun dahil edilmedigi Koc ailesi ve sirketleri tarafindan
gerceklestirilen 239 turda 143.670 denizmillik mesafe 356,5 saatte
uculmustur. Bu ucuslara gore yapilan analiz sonucunda 1 jet ucagina

gereksinim oldugu ortaya ¢ikmaktadir.

Set Air’in ucus yapti81 noktalar 80 denizmili mesafeden 2800
denizmili mesafeye kadar degismektedir. Sirket, 2002 yilinda 60 noktadan
75 tur ile 1000 denizmili menzilin ilizerinde 118.020 denizmili ugus ger-
ceklestirmistir. Tur mesafesine gore sirketin 1000 denizmilinin iizerinde
gerceklestirdigi ucuslar toplam ucuslarin %49.3’linii olusturmaktadir.
1900 denizmilinin iizerinde 9 noktaya tur yapilmis ve bu turlarda 20.385
denizmili ugus yapilmistir. Yukarida aciklanan nedenlerle sirketin ihtiyaci
olan ucak orta (midsize) veya biiyiik sinif (heavy iron) jet ugcagi olmalidir.
Sirketin bugiinkii ihtiya¢larini karsilamak tizere 1 ucak yeterlidir. Ancak
talebin %30 oraninda artmasi durumunda kisa mesafeli uguslar i¢in kii¢iik

sinif (light jet) bir jet ucag: alinmasi uygun olacaktir.

Ko¢ Holding’in helikopter disinda halen sahip oldugu Falcon 2000

jet ugagi mevcut ugus operasyonlari i¢in uygun bir ugaktir. Ugus talebinin
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%30 oraninda artmas:i halinde alinmasi uygun olabilecek iliretimdeki

ucaklardan bazilari sunlar olabilir:>3-54

Uretici ve Modeli Menzili Degisken Maliyeti  Koltuk Sayisi
(nm) (Saatlik - $)
I. Cessna CJ 2 (CE-525A) - 1487 609.47 1+7/8
2. Sino Swearingen SJ30-2 2348 633.04 1+4/6
3. Raytheon Premier 1 (390) 1252 673.64 1+6/7
4. Cessna Bravo (CE-550) 1567 682.52 2+7/11
5. Cessna CJ 3 (CE-525B) 1660 668.82 2+6/8
5. Raytheon Beechjet (BE-400A) 1347 805.94 2+7/9

3.2.2.5. Arkas Holding A.S.

Gabriel J.B. Arcas tarafindan 1902 yilinda ithalat¢i olarak
kurulan Arkas, 1944 yilinda Lucien Gabriel Arcas’in dnciiliigiiyle ulus-
lararas1 tasimacilik alaninda faaliyet g&stermeye baslamistir. Arkas, 1964
yilinda Lucien Arkas Vapur Acenteligini kurmus, 1978 yilinda Tiirkiye’
den Avrupa’ya ilk konteyner yiiklemesini yapmis, 1979 yilinda anonim
sirket olmustur. Arkas sirketleri 2000 yilinda Arkas Holding catisi altinda
toplanmistir. Holding, biinyesindeki 27 sirket ve yaklasik 2750 calisan ile
tasimaciliktan liman hizmetlerine kadar uzanan genis bir is alaninda hizmet

sunmaktadir>?.

Arkas 2002 yilinda 1760 gemiye acentelik hizmeti vermis, deniz tasi-
maciliginda 740 034 TEU (20 ton agirligindaki konteyner)’luk hacime
ulasmuisg, kara tasimaciliginda 8175 cekici (TIR) ile 131 bin 23 ton ithalat.

ihracat yiiki tasimis ve hava kargoda 27 bin 16 sevkiyat gerceklestir-

mi§tir56.

53 “Business Airplanes”, a.g.e., s. 68-76.

34 “Operating Planning Guide”, a.g.e., s. 69-78.

55 «Arkas Kronolojisi”, http://www.arkas.com.tr/pages/tarihce/tarihce-icerik
1.htm/ iletisim adresli internete web sayfasi, 16 Eyliil 2003.

56

“Rakamsal Bilgiler” http://www.arkasholding.com.tr/istatistik.htm/ iletigim

adresli internet web sayfasi, 16 Eyliil 2003.
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Arkas Holding Yunanistan, Ukrayna, Romanya ve Bulgaristan’da
temsilcilik agmistir. Tiirk bayrakli 11 adet konteyner gemisi, 282 adet

cekici (TIR), 75 adet konteyner toplifter’ine sahiptir. 2002 yil1 cirosu 250

milyon dolara ulasmistir>”.

3.2.2.5.1. Sirket Havacihg) Faaliyetleri

Arkas Air Havacilik ve Ticaret A.S. hareket alani
gilinden giine genisleyen Tiirk isadamlarinin seyahat ihtiyacglarini karsila-
mak i¢cin 1998 yilinda kurulmustur. Merkezi Izmir Adnan Menderes Hava-
limaninda bulunan Arkas Air “6zel ucaklarla yolcu tasimaciligi ve hava

taksi servisleri” alaninda Tiirkiye’nin ilk ISO 9002 belgesine sahiptir>%.

Sirket, hava taksi isletmeciligi ruhsati ile holding disindan gelen
seyahat taleplerini de karsilamaktadir. Ucuslarin yaklasik %40’1 holding
disina yapilmaktadir.

Sirketin 1996 yil1 yapimi 2+7 yolcu kapasiteli Bombardier Learjet 60

1 is ucagi bulunmaktadir.

Her 100-300 ve 600 saatte bir yapilan ucak bakimlari Almanya’nin
Berlin sehrinde Lufthansa Bombardier, Nurnberg sehrinde Aero Dients.
Isvicre ’nin Basel sehrinde Jet Aviation Bakim Merkezlerinde yaptiril-

maktadir.

Diizenlemelere uyarak ugus giivenligini en yiiksek seviyede saglamak.
Arkas Air’in kalite programinin asil hedefi ve kalite sisteminin de temel
islevini olusturmaktadir. Arkas Air bu sistemi oturtmak i¢in kurulum.
uygulama ve sonuclarin gozlenmesine oncelik vermektedir. Bu amagla

kalite giivence elemanlarinin yetistirilmesine 6nem verilmektedir. Kalite

57 “Arkas, 100 Yili Geride Birakt1”,Diinya (Denizcilik Ozel Eki), (1 Temmur
2003).
58  “Haberler”, http://www.arkasair.com.tr/haberler.html iletisim adresli

internet web sayfasi, 16 Eylil 2003.
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sistemi, Arkas Air’in JAR OPS ile, i§letme El Kitab1’na, Bakim-Tutum EI
Kitabi’na ve Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiiniin ya da Arkas Air’in
koyacagi diger kurallara uygunlugunun yanisira, ucusa elverisli bir ucak

ve gilivenli operasyon saglamaktadir>?.

Sirkette 3’1 pilot 1’1 teknisyen olmak ilizere 6 personel goérev

yapmaktadir.
GENEL MUDUR
(Lucien G. Arcas)
KALITE MD.
(Ugur Esmer)
UCUS ISLETME MD. BAKIM MD. YER ISLETME MD. EGITIM MD.
(Hasan Ersoy) (Gazi Yasar) (Haluk Yelkenci) (Hasan Ersov

Sekil 4.15. Arkas Air Havacilik ve Ticaret A.S. Organizasyon Semasi:

Pilotlar ucgtuklar: ucaklarin mutlaka simiilator egitiminden geciril-
mekte ve bir 8gretmen nezaretinde gercek ucus yapilarak yetkili kilinmak-
tadir. Personelin ¢alisma statiileri 1475 sayili Is Kanunu’na goéredir.
Personele azami dinlenme siiresi vermek amaciyla genellikle ucus oldugu
glinler mesai yapiumaktadir. Ucus saatleri: 1 giinde devamli olarak 8 saat.
aralikli olarak 10 saat olup ayni giindeki ikinci bir ucgus i¢in kesintisiz &
saat yatak dinlencesi verilmektedir. Sirketin organizasyon semasi ise Sekil

4.15’te goriilmektedir.

Arkas Holdingte sirket havaciligi yapilmasi kararinin verilmesi

siirecinde holding biinyesinde ve diginda talep arastirmasi yapilmistir. Bu

59 “Kalite”, http://www.arkasair.com.tr/kalite/index.php iletisim adresli

internet web sayfasi, 17 Eyliil 2003.
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arastirmadan alinan olumlu sonug¢ sonrasi ucak alim karari verilmistir.

Ihtiyacin diizeyi ve finansman ugak tipinin belirlenmesinde etkili olmustur.

Holdingte tagimacilik tiirtine karar verme yetkisi isletme miidiirlerine
aittir. Arkas Holdingte is/sirket ucaklarinin kullanim amaclar: ve diizey-
leri soyledir:

— Anahtar personelin tasinmasi: Cok fazla

— Yonetici personelin taginmasi: Orta

— Miisteri ziyaretleri: Cok fazla

— Miisterilerin girket tesislerine ve faaliyetlerine tasinmasi: Fazla

— Pazar genislemesini kolaylastirma: Fazla

— Satis ve pazarlama kampanyalari: Az

— Tarifeli havayollari uguslarina baglanti yapma: Az

— Onemli yiik ve postanin tasinmasi: Az

— Seyahat boyunca ug¢ag: biiro olarak kullanma: Fazla

— Dostluk ve lobi faaliyetleri: Az

— Ticari gelir saglama amaciyla yapilan ucuslar: Fazla

3.2.2.5.2. Ucak Secim Siirecinin Degerlendirilmesi

Arkas Air Havacilik ve Ticaret A.S.’nin 2002 yilinda
gerceklestirdigi ucuslar Ek 16°da gosterilmektedir.

Ek 16’daki seyahat bilgilerinden goriilecegi iizere, Arkas Air’de 2002
yilt icinde 20 ayr1 noktadan karsilikli olarak 240 tur diizenlenmis ve bu
turlarda 121.742 denizmillik ugus yapilmistir. Yurt i¢inde diizenlenen 185
turda 43.976 denizmillik, yurt disina diizenlenen 55 turda ise 77.766
denizmillik ucus gerceklestirilmistir. Tur sayisina gore yapilan
seyahatlerin %77’si yurt i¢i, %23’ yurt disi; ucus mesafesine gore ise
%36’s1 yurt i¢i, %64’i yurt disina yapilmistir. Yurt icinde en ¢ok seyahat
yapilan sehirler: Izmir, Istanbul, Ankara, Milas ve Antalya’dir. Yurt
disina en ¢ok seyahat yapilan sehirler: Suceava, Atina, Selanik, Cenova.
Cenevre, Verona’dir. Yurt digsina yapilan ucguslarin tiimii Avrupa

iilkelerine gerceklestirilmistir.
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Ucuslarin mevsimlere gore dagilimi incelendiginde, ilkbahar: %32.

Yaz: %31, Sonbahar: %27, Kis: %11°dir. Buradan goriilecegi lizere kis

aylarinda daha az ucgus yapilmaktadir.

Tablo 4.32. Filo Biyukliigii (Arkas Air)

Operasyon Bakim Tiirii Ucak Tiirii Kullanilabilir Gerekli ucak
Tiira Saat
Haftada 7 giin Ucagin Her Yeni
ve talep/gerek | An Ugusa Ha- x 1.0 358 - 715 Jet 0.42-0.84 = |
oldusunda zir Olmasim
s Esas Alan Eski
vapilan ucus= Bak
1 x 0.75 268-537 |Jet 0.56-1.13 = |
x 0.98
365 - 730 Yo
eni
FH/Ucak
i Normal Bakim x 1.0 274 - 548 Jet 0.55-1.10 = |
x 0.75 -
Eski
x 0.75 205 -411 Jet 0.73-147 = |

Yillik Ucus Saati Hesabi

Yilhk Ucus Mesafesi: 121.742 nm.

Jet Ugag Kullanimi Halinde:

Jet Ug¢ag uzun menzil diiz ugus ortalama hizi (long-range cruise TAS) = 403 knots

Yilhik Ucus Saati= Yillik Ugus Mesafesi / Ortalama Hiz
= 121.742 / 403 = 302 saat

2002 verilerine gore Arkas Air, 88 denizmilinden 1377 denizmiline

kadar degisen mesafelere ucus yapmaktadir. Seyahat yapilan noktalarin

menzilleri, seyahat siiresi ve konfor gozoninde bulunduruldugunda sirke-

tin sahip olmas1 gereken ucgak tipinin jet ugagi olmasi uygun olacaktir.

Arkas Air’in 2002 yili uguslar1 esas alinarak filo biiyiikliigiine iliskin

yapilan analiz Tablo 4.32’de gosterilmektedir. Sirkette uguglar talep tlize-

rine ve haftanin 7 giini yapilmaktadir. 2002 yili icinde 339,3 saatlik

siirede yapilan 136.744 denizmillik ucus, bakim tiirii ve ugak tiirline gore

analiz edildiginde sirketin gereksinim duydugu jet ucgagi sayisinin 1

oldugu gorilmektedir.
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Sirketin sahip oldugu Learjet 60 jet ucagi 2314 denizmili menzile
sahip orta sinif bir is jeti olup sirketin mevcut ugus ag1 icin yeterli ve
uygun bir ucak tipidir®0. Ancak sirket Izmir merkezli ucus taleplerinin
artacagl ongoriisiiyle gelecekteki ihtiyaclar1 g6zoniinde bulundurarak 1999
yilinda bu yil ilk iiretimi gerceklestirilecek Bombardier firmasina ait
Continental ugag1 icin kontrat yapmis ve kesin siparisini vermistir®!.
Arkas Air’e 2005 yilinin ikinci yarisinda teslim edilecek Continental ucag:
8-16 yolcu kapasiteli, 37.650 libre maksimum kalkis agirlig: olan ve 3915

denizmili menzile sahip bir ucaktir®2.

3.2.2.6. Tekfen Holding A.S.

1956 yilinda Necati Akcaglhilar, Feyyaz Berker ve Nihat
Kocgyigit tarafindan kurulan Tekfen Holding, insaat, tarim, endiistri.
finans, gayrimenkul, dis ticaret ve tekstil alanlarinda faaliyet gdsteren bir

sirketler toplulugudur®3.

Holdinge bagli 41 sirketin ilki ve en biiyiiklerinden biri olan Tekfen
Insaat; milyarlarca dolarlik petrokimya tesisi, koprii, otoyol, boru hatti.
toplu konut ve bina projesini hayata gecirmistir. Suudi Arabistan, Rusya.
Ukrayna, Kuveyt, Irak, Tiirk Cumbhuriyetleri, Giircistan, Yemen gibi
bircok iilkede insaat ve miihendislik projeleri yapmis ve yapmaktadir.
Tekfen Insaat, 2001 yilinda 337,7 milyon dolarlik toplam gelirinin 196.6
milyon dolarini uluslararasi insaat taahhiitlerinden kazanmis ve Diinya

78.si olmustur. 2002 yilinda ise 650 milyon dolarlik is baglantisi

60 “Business Airplanes”, a.g.e., s. 68-76.

61 “Haberler”, http://www.arkas.com.tr/haberler.htm/ iletisim adresli web
sayfasi, 20 Eylil 2003.

62 Richard Aboulafia “Bizjets Survey New Terrain”, Aviation Week and Space
Technology-2003 Aerospace Source Book, Cilt no: 158, Say1 no 2 (13 Ocak
2003), s. 94-97.

63

“Tanitim”, http://www.tekfen.com.tr/turkcelltarihce.asp iletisim adresli

internet web sayfasi, 10 Eylil 2003.
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gerceklestirmistir. Halen Azerbaycan, Giircistan, Suudi Arabistan ve

Almanya’da joint venture ortaklik yaptig: sirketler bulunmaktadir®.

Holdingin 2001 yil: toplam aktifleri 1.140, 6denmis sermayesi 34.
toplam cirosu 1060 ve net kar1 16 milyon dolar; 2002 yil1 toplam aktifleri
1116, 6denmis sermayesi 34, toplam cirosu 715 ve net kér1 ise 19 milyon
dolardir. Toplam aktiflerin 2002 yilinda gruplara dagilimi: taahhiit (insaat.
miihendislik) %29, tarimsal sanayi %18, bankacilik %21, ticaret, hizmet ve
digerleri ise %32°dir®>.

3.2.2.6.1. Sirket Havacilig:1 Faaliyetleri

Tekfen Holding biinyesinde 1996 yilinda kurulan
Tekfen Hava Tasimaciligi A.S. kendi holdinglerine bagl sirketlerin iist
diizey yoOneticilerinin is seyahatlerinde kullanilmak iizere sirket havacilig:

faaliyetlerine baslamistir.

Tekfen Hava Tasimaciligl A.S. genel havacilik ruhsatina sahip olup
ticari ugus yapmamaktadir. Sirket, Atatiirk Havalimam: Ozel Hangarlar
Bolgesinde yaptirmis oldugu yeni hangarina Mayis 2003’te yerlesmistir.
Sirketin ug¢us planlama, kiiciik bakim, ugusa hazirlama ve ucak hangarlama
isleri bu hangardan yiiriitiilmektedir. Ayrica hangarda bos bulunan biiro ve
alanlar bazi sirketlere kiraya verilmektedir.

Sirketin, Raytheon firmasi tiretimi 1992 model 278 kisilik 1 Hawker
800A tipi jet ucagl bulunmaktadir.

Ucagin bakim islemleri Ingiltere’nin Chester sehrinde Raytheon

Aircraft Service tarafindan yapilmaktadir.

Tekfen Hava Tasimaciligl A.S.’de 2 pilot, 1 teknisyen, 1 teknisyen
yardimcisi, 1 sofor ve 1 giivenlik gorevlisi olmak lizere 6 personel

calismaktadar.

64 Tekfen Holding A.S., Tekfen Group Annual Report 2002 (Istanbul: 2003).

65 “Finansal”, http://www.tekfen.com.tr/turkce/finansal.asp iletisim adresli

internet web sayfasi, 18 Eyliil 2003.
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Tekfen Holdinge bagli sirketler, is ucagini asagidaki amaclar ve
diizeylerde kullanmaktadir:

— Anahtar personelin tasinmasi: Cok fazla

— Yonetici personelin tasinmasi: Fazla

— Cekicilik saglama ve anahtar personeli elde tutma: Orta

— Personelin is ile ilgili olmayan kisisel seyahatleri: Cok fazla

— Dostluk ve lobi faaliyetleri: Fazla

3.2.2.6.2. Ugak Secim Siirecinin Degerlendirilmesi

Sirket yetkililerinden edinilen bilgiye gdre son li¢
yilda ucagin yillik ucus saati 150 saat civarindadir. Sirketin 2002 yil
seyahat bilgileri Ek 17°de aciklanmaktadir.

Sirketin 2002 yilinda vaptig1 ucuslarda katettigi mesafe 58.526
denizmili, ugus saati ise 145,2°dir. 2002 yilinda yapilan uguslarin tur
sayisina gore yarisi yurt igine diger yaris: yurt digina, katedilen mesafeye
gore ise %22.5’1 yurt i¢ine, % 77.5’1 yurt disina yapilmigtir. Yurt icinde en
cok seyahat yapilan sehirler: Istanbul, Dalaman ve Ankara’dir. Yurt disina

en ¢ok seyehat yapilan sehirler ise Cannes ve Bakii’diir.

2002 yil1 uguslarinin mevsimsel dagilimi; ilkbahar: %24.3, Yaz:
%29.7, Sonbahar: %32.5, Kis: %13.5 seklinde gerceklesmistir.

Sirketin 2002 yilinda yaptigi ucuslarla ilgili analiz Tablo 4.32°de
aciklanmaktadir. Sirkette ucuslar, talep lizerine ve haftanin 7 giinii gercek-

lestirilmektedir.

Tekfen Hava Tagimaciligi A.S.’de 2002 yilinda 145,2 saat ve 58.562
denizmili olarak gerceklesen ucuslar bakim ve ucak tiiriine gore dort ayri
analize tabi tutuldugunda, sirketin sadece bakim tiirii: normal, ucak tiiri:
eski oldugunda 1 jet ucagina gereksinme duyabilecegi goriilmektedir.
Secilecek ugagin turboprop ucak olmasi halinde yapilan 4 analizde de |

ucagin kullanilabilecegi ortaya ¢ikmaktadir. Ancak sirketin ugug yaptigi
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yerlerin menzillerine bakildiginda bu noktalara turboprop ucagin duraksiz

gidemeyebilecegi anlasilmaktadir. Diger taraftan ucagin son 3 yilda ortala-

ma 150 saat civarinda ucus yapmasi ucaktan yeterli siire yararlanilama-

digin1 gostermektedir. Sirketin sahip oldugu Hawker 800A ucaginin da

icinde yer aldigi kategori 3 ucaklarinin yillik ortalama ugus saatleri 498

saattir®®. Bu durum ucagin saat basina diigen sabit maliyetinin cok biiyiik

oranda (yaklasik 3 kat) artmasina neden olmaktadir. Sonug¢ olarak, ugusla-

rin maliyetinin artmasi hava aracinin kullanimini pahali hale getirmektedir.

Tablo 4.33. Filo Biiyiikliigii (Tekfen)

Operasyon Bakim Tiiri Ucak Kullanilabilir Gerekli ucak
Tiira Tiri Saat
Haftada 7 giin Ucagin Her Yeni Jet 0.20-041 = 0-1
ve talep/gerek An Ucusa Ha- x 1.0 358 - 715 Turboprop 0.39-0.77 = 0-1
oldugunda zir Olmasini
apiian ucug= Esas Alan
yop Bakim Eski Jet 0.27-0.54 = ()
x 0.98 i
365 - 730 x0.75 268 - 537 | Turboprop 0.52-1.04 = |
FH/Ugak Yeni Jet 0.26-0.53 =0
Normal Bakim x 1.0 274 -548 | Turboprop 0.51-1.01 = |
x0.75
Eski Jet 0.35-0.71 = 0-1
x 0.75 205 - 411

Turboprop 0.67-1.35 = |

Yillik Ucus Saati Hesabs

Yilhik Ugus Mesafesi: 58.526 nm.

Jet Ugag: Kullanim Halinde:

Jet Ucagr uzun menzil diiz ucus ortalama hiz1 (long-range crusse TAS) = 403 knots
Yillik Ugus Saati= Yillik Ucus Mesafesi / Ortalama Hiz
= 58.526 / 403 = 145.2 saat

Turboprop Ucak Kullanimi Halinde:

Turboprop ugak uzun menzil diiz ucus ortalama hizi (long-range cruise TAS) = 210.7 knots
Yilhik Ucus Saati= Yillik Ucus Mesafesi / Ortalama Hiz
= 58.526 / 211 = 2774 FH

66

Operations Planning Guide. a.g.e., s. 87.
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Tekfen Hava Tasimaciliginin yapmis oldugu ucguslar incelendiginde
sirkette 1s amacli ugusglardan daha fazla gezi ve eglence amacli ucuslarin
(%53.8) yapildigy goriilmektedir. Dalaman, Milas, Cannes, Paris, Lugano
ve Casablanca’ya yapilan ucuslarin tiimii gezi ve eglence amacglidir. Dola-
yisiyla sirkette holdingin is amacli yaptig1 ucuslar, 70 saate kadar diis-
mektedir. Bu sonuglar, Tekfen Holdingin is seyahatlerinin ucak sahipli-
gini gerektirecek diizeyde olmadigint ve is ucagi kullaniminin gerekli
oldugu durumlarda holdingin ucgak kiralama yoluyla bu ihtiyacini gidere-
bilecegini ya da kismi mﬁlkiyét uygulamasina yonelebilecegini ortaya
koymaktadir. Diger taraftan ucagin satilmamasi durumunda daha etkin ve

verimli kullanimzi i¢in hava taksi isletmeciligine baslanilabilir.

3.2.2.7. Akkok Grubu

AKkkok grubu, arastirma orneklemini olusturan ve sirket

havacilig: yapan bir sirketler toplulugudur.

Ik sanayi sirketi 1952 yilinda iiretime baslayan Akkok Grubunun
kurucusu Raif Dinckok tiir. Tekstil sektorii yaninda, kimya, enerji, liman
ve alisveris merkezi gibi alanlarda 6nemli yatirimlar gerceklestirmistir.

Son 6 yil icinde grubun yatirimlar i¢in harcadig: tutar 320 milyon dolardir.

Gruba bagli bir akrilik elyaf iireticisi olan Aksa diinyadaki rakipleri
arasinda tek bir sahada iiretim yapan en biiylik kapasitedir. Akenerji 6zel
sektor enerji yatirimlarinda 6ncii olmustur. Akmerkez Tiirkiye ve Diinya-

nin Oornek alisveris merkezlerindendir.

Gruba bagli 19 sirkette 6631 kisi calismaktadir. Gruba baglh sirket-
lerin 2001 yili net satiglar1 910,6 milyon dolar, net donem kéar1 193.2
milyon dolardir. 2002 yil1 net satiglar1 1012,3 milyon dolar, net donem

kar1 151,9 milyon dolardir. 2002 yili net aktifleri 957,1, sabit degerleri
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231,1, Ozsermayesi 553 milyon dolar olan grubun 2002 yilinda

gerceklestirdigi ihracat 162,5 milyon dolar olmustur®”.

GENEL MUDUR
(Zafer Tuncel)
UCUS ISLETME MD. BAKIM MD. YER [SLETME MD. EGITIM MD. KALITE MD. FINANS MD.
(Charles Hunt) (Levent Keskinel) (Charles Hunt) (Charles Hunt) (Hakan Avci) (Hasan Sarn

Sekil 4.17. Ak Havacilik ve Ul. Hiz. A.S. Organizasyon Semasi

Akkok grubu sirket havacilig: faaliyetlerini Ak Havacilik ve Ulastir-
ma Hizmetleri A.S. aracilifiyla yiriitmekte olup halen Falcon 900-B
ucagina sahiptir. Sirketin 2002 yil1 ucuslar1 380 saat olarak gerceklesmis-
tir. Sirkette 3’i pilot 2’si teknisyen olmak iizere 12 personel gorev
yapmaktadir. Sirketin organizasyon semasi Sekil 4.17’de goriilmektedir.
Sirket ucus faaliyetlerini Atatiirk Havalimani Ozel Hangarlar Bolgesinde
bu yil faaliyete gecen hangarinda yiiriitmektedir. Sirket ticari hava tasima
ruhsatina (hava taksi) sahip olmasina ragmen Akkok grubu disina hizmet
vermemektedir.

Akkok Havacilik ve Ulastirma Hizmetleri A.S.’de arastirma yapmak
icin sirket yetkililerinden izin istenmis ancak olumsuz yanit alinmastir.
3.2.2.8. Dogan Grubu

Dogan Grubu, arastirma orneklemini olusturan ve sirket

havaciligl yapan bir sirketler toplulugudur.

67  «“Hakkimizda...” http://www.akkok.com.tr/index.asp iletigsim adresli internct

web sayfasi, 15 Eylil 2003.
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1950’lerde ana isi ticaret olan kiiciik bir sirketle baslayan Dogan
Gfubu, hizla geliserek Tiirkiye’nin en biiylik sirket gruplarindan biri
haline gelmistir. Dogan Grubu biinyesinde iki biiylik holding kurulusu yer
almaktadir: Dogan Sirketler Grubu Holding A.S. ve Dogan Yayin Holding
A.S.68

Dogan Grubu, enerji-dagitim, finans, medya, telekominikasyon, tu-
rizm, sanayi ve ticaret olmak iizere alt1 ana alanda faaliyet gostermektedir.
Grup, Disbank, Yaysat ve POAS sirketleri ile genis bir perakende satis ve
dagitim.agiyla her kentte is faaliyetleri yiiriitmekte, ticari bankacilik, si-
gorta, aracilik, leasing ve factoring alanlarinda finansman hizmeti vermek-
te, glinliikk 8 gazete, 2 ulusal, 1 uluslararasi ve 2 kablo TV kanali, 117
halka acik 23 sirket ve 13500 calisana sahiptir. 2001 yilinda konsolide

geliri 3 milyar dolar1 asmis ve 66 milyon dolar vergi 6demi§tir69.

Dogan Grubu biinyesinde kurulan Dogan Havacilik Ticaret ve Sanayi
A.S., hem grup sirketlerine hem de grup disindan kisi ve kuruluslara
havacilik hizmeti vermek amaciyla 2002 yilinin mart ayinda ticari hava
tasima (hava taksi isletmeciligi) ruhsati alarak Falcon 2000 ucagiyla
faaliyetlerine baslamistir. Sirketin merkezi Istanbul’da Hiirriyet Gazetesi

binasindadair.

Sirketin sahibi oldugu Falcon 2000 is ucag biiyiik siif 2 (pilot) +
10 (yolc‘u) kapasiteli bir ucaktir’?. Ucak bakimlar: her 300 saatte (ya da 6

ayda) Dassault Falcon Center (Paris)’da yaptirilmaktadir.

68  «2002 Mesaji”, http://www.doganholding.com.tr/kurumsal/index.asp
iletisim adresli internet web sayfasi, 18 Eylil 2003.

69  «Sektsr”, http://www.doganholding.com.tr/sektor/index.asp iletisim adresli
internet web sayfasi. 18 Eyliil 2003.

70

“Business Airplanes”, a.g.e., s. 74.
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Sirket’te 3 pilot, 1 hostes, 1 ofis gorevlisi ve 1 teknisyen gorev
yapmaktadir. Sirketin yoneticiligini Ugur Cebeci yiiriitmektedir. Sirket 1s

ucagini asagidaki amag ve diizeylerde kullanmaktadir:

— Anahtar personelin tasinmasi: Cok fazla

— Yonetici personelin taginmasi: Fazla

— Teknik personelin tasinmasi: Az

— Miisteri ziyaretleri: Orta

— Miisterilerin sirket tesislerine ve faaliyetlerine tasinmasi: Az
— Pazar genislemesini kolaylastirma: Az

— Seyahat boyunca ugagi biiro olarak kullanma: Orta

— Personelin is ile ilgili olmayan kigisel seyahatleri: Orta

— Dostluk ve lobi faaliyetleri: Az

— Ticari gelir saglama amactyla yapilan ucuslar: Cok fazla
3.2.2.9. Metis Holding A.S.

Arastirma Orneklemi icinde bulunan ancak arastirma i¢in ne
olumlu ne de olumsuz yanit alinan Metis Holding’in tarihi 1964 yilinda
Kas Kollektif Sirketi’nin kurulmasiyla baslar. 1967 yilinda Metis Limited
Sirketi kurulmus ve Nato’ya is yapilmaya baslanmistir. 1970’11 yillarda
itibaren bircok alanda farkli sirketler kurulmaya baglamistir. 1998 yilinda

grup holding konumuna gelmistir’!.

Merkezi Ankara’da olan Metis Holding’in Ingiltere, Almanya ve
Rusya Federasyonu’nda temsilcilikleri bulunmaktadir. Holdingte insaat
disinda elektrik ve elektronik parca imalati, makina imalat1, ayakkabi
imalati, hizmet yatirimlar ve isletmeciligi, turizm, pazarlama, ithalat-ihra-

cat alanlarinda faaliyet gosterilmekte ve 1099 kisi istihdam edilmektedir.

71 “Metis Holding A.S.”, http://metis.com.tr/english/holding.htm/ iletisim

adresli internet web sayfasi, 19 Eyliil 2003.
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Holding ve baglh sirketler, Tiirkiye, Avrupa, Kuzey Afrika, Orta
Asya ve Kafkaslar’da yol, koprii, is merkezi insaati, konut, turizm yatirimi
gibi biiyiik projeler gerceklestirmistir. Daha kapsamli ve kompleks isler
basarabilmek amaciyla Tiirk ve yabanci sirketlerle ortakliga girmistir.
Bunlardan bazilari insaat sektoriinde Mensel, sanayi sektoriinde Nurmet.
savunma ve bilgi teknolojilerinde Ayetas, enerji sektoriinde Gap Edas

Elektrik Dagitim Sanayi ve Ticaret A.S. dir.

Metis Holding biinyesinde Metis Havacilik A.S.’yi kurarak hem
sirketin is ucagi ihtiyaclarini karsilamakta hem de hava taksi isletmeciligi
yapmaktadir. Metis Havacilik, Ankara Esenboga Havalimani Ozel Hangar-
lar Bolgesindeki Em-Air Havacilik A.$.’nin hangarinda ucgus faaliyetle-
rini yiuriitmektedir. Biilent Sever’in genel miidiirligiinti yaptig: sirkette iki
pilot, 1 teknisyen bulunmaktadir. Sirket, iki ucaga (Cessna 560 ve 206)
sahip olmakla birlikte ugus faaliyetleri Cessna Citation 560 ucag: ile ger-
¢ceklestirilmektedir. 2002 yilinda yapmuis oldugu uguslar 300 saat dolayin-
dadur.

3.2.2.10. Rumeli Holding

Rumeli Holding, basta basin-yayin ve telekominikasyon

olmak tlizere ¢cok sayida alanda faaliyet gosteren bir sirketler toplulugudur.

Holding biinyesinde 1999 yilinda kurulan Rumeli Hava Tasima Islet-
me ve Ticaret A.S. hem sirket icinde sirket havacilig1 faaliyetleri yliriit-
mekte hem de hava taksi isletmeciligi yapmaktadir. Halen iki helikopter ve
1 jet ucagi bulunan sirket Rumeli Holdinge bagli sirketlerin iist diizey
yoneticilerinin is seyahatlerinin gerceklestirilmesinde ¢ok dnemli bir yere
sahiptir. Rumeli Holding’in 2002 yilinda Tirkiye’de sirket havacilig:

yapan kuruluslar iginde en fazla ucus yaptig1 tahmin edilmektedir.

Holding ve Holding’e bagli havacilik sirketi ve faaliyetleri hakkinda
bilgi edinme ve arastirma yapma istegimiz tiim ugraslarimiza kargin

sonucsuz kalmastir.
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3.2.2.11. Sabanci1 Holding

Arastirma 6rneklemi icinde yer alan Haci Omer Sabanci
Holding A.S., Sabanci Toplulugu sirketlerinin yeni yatirimlarini ve
uluslararasi sirketlerle ortakliklarini koordine etmek ve artan yonetim ve
planlama gereksinimlerini kurumsal bir yapi icinde karsilamak amaciyla
1967 yilinda kurulmustur. Sabanci Holding’in kurulmasini izleyen yillarda
basarilan hizli gelisme ile Sabanci Toplulugu, Tiirkiye’nin en biiyiik
sanayl ve finans gruplarindan biri konumuna ulagsmistir. Hemen hemen
sanki konularinda lider olan 60’1 askin sirketi ile Sabanci Toplulugu’nun
1s alanlari sadece tlke sinirlar: ile bagimli kalmamas, yurt disinda kurulan

sirketleri ile uluslararasi alana da yayilmustir.

Sabanci Toplulugu sirketleri dokuz Grup Baskanlig: altinda organize
edilmistir’2: Banka ve sigortacilik, lastik ve takviye malzemeleri, kimya
perakendecilik, gida, ¢imento, otomotiv, tekstil ve dis iliskiler. Buna
ilaveten holding biinyesinde 3 adet fonksiyonel grup baskanlig:
bulunmaktadir: Finans, insan kaynaklari, strateji ve is gelistirme. Grup
baskanliklarinin yani sira, Sabanci Toplulugu bilgi ve telekominikasyon.
kagit ve ambalaj malzemeleri, turizm, sigara ve ttitiinc‘ﬁlijk alanlarinda da

faaliyet gostermektedir’3.

Sabanci Toplulugu konularinda basarili olmus uluslararasi sirketlerle
ortak olarak onlarin teknolojik bilgi ve deneyimlerini, kendi yerel piyasa
ve deneyimi ile birlestiren bir biiylime stratejisi izlemektedir. Bu amagcla.
konularinda diinyanin 6nde gelen sirketleri ile yurt icinde ve yurt disinda

ortakliklar kurulmakta, istihdam saglamanin 6tesinde, iilkemize 6neml:

72 «Kisaca Sabanci Toplulugu”, http://www.sabanci.com.tr/hakkinda.htm

iletisim adresli internet web sayfas:1 19 Eyliil 2003.
73 «Grup Baskanliklari”, http://www.sabanci.com.tr/hakkinda.htm iletisim
adresli internet web sayfasi, 19 Eyliil 2003.
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teknolojik birikimler de kazandirilmaktadir. Sabanci Toplulugu’nun co-
gunlugu ile ytizde 50/50 ortaklik kurdugu diinya devleri arasinda Bridges-
tone, Du Pont, Toyota, Philip Morris, Kraft Foods International, Bekaert.
Danone, Heidelberg Cement, IBM, BHP, Dresdner Bank, Carrefour ve
International Paper bulunmaktadir. Sabanci Toplulugu sirketlerinde 30

binden fazla ¢alisana istihdam saglanmaktadir’4.

Sabanci Holding 3 ayda bir SPK formatina uygun olarak finansal
tablolarini yayinlamaktadir. 2002 yilinda 80 trilyon TL. sermayesi ile 74
trilyon TL. vergi Oncesi kar gerceklestirmistir. 2003 yilinda 6denmis
sermaye 1 katrilyon TL’na cikarilmistir. Konsolide mali tablolar ise alt
ayda bir uluslararas: muhasebe standartlarina uygun bir bicimde rapor-
lanmaktadir. 2002 yilinda Sabanci Holding’in konsolide net satislan 5.2
milyar dolar, vergi oncesi kér1 ise 562 milyon dolar olarak gercekles-
mistir. Sabanci grubunda Sabanci Holding A.S. dahil olmak iizere 13

sirket halka aciktir’>.

Sabanci Holding sirketlerinde tasimacilik gereksinimleri Holding
sirketlerinden biri olan Vista Turizm araciligiyla gerceklestirilmektedir.
Holding sirketlerinin her tiirli tagimaciliginda uygun arag¢ ve yer temini bu

sirket araciligiyla yapilmaktadur.

Tiirkiye’de sirket havacilig:r yapabilecek potansiyel. bir sirketler
toplulugu olan Sabanci Holding, Yonetim Kurulu Baskani Sakip
Sabanci’nin i1s ugagi sahipligi ve kullanimda gosterdigi olumsuz yaklasim
nedeniyle iist diizey yoOneticilerine ve diger personeline is ugagini

kullandirmamaktadir.

74
75

“Kisaca Sabanci Toplulugu”, a.g.e.
“Finansal Bilgiler”, http://sabanci.com.tr/hakkinda.htm iletisim adresli
internet web sayfasi, 19 Eylil 2003.



3.2.2.12. Tirkiye Sise ve Cam Fabrikalar A.S.

Arastirma Orneklemi icinde yer alan Sisecam ana faaliyet
alanlar1 cam ve inorganik kimyasallar liretimi olan bir topluluktur. Camin
diiz cam, cam ev esyasi, cam ambalaj ve cam elyafi gibi tlim temel alanlar:
soda ve krom bilesiklerini kapsayan ihtisaslagmasiyla, faaliyet alanlarinda

lider bir konumdadir’®.

1935 yilinda Atatiirk’iin direktifleriyle Tiirkiye Is Bankas tarafindan
kurulan Sisecam, Once iilkenin tiim temel cam tirtinleri gereksinimini
karsilamis, 1960’lardan itibaren giiclii bir bicimde diinya pazarlarina
girmis, 1970 ve 1980’lerde faaliyetlerini ¢esitlendirerek hizli bir biiytime
gerceklestirmistir. Faaliyetlerinin boyutlar itibariyle diinya liglinciiliigii ile

onunculugu arasinda bir konuma sahiptir.

Toplulugun, ana sirket Sisecam’in yani sira, Trakya Cam, Anadolu
Cam, Denizli Cam, Soda Sanayii ve Camis Lojistik sirketlerinin hisse

senetleri de Istanbul Menkul Kiymetler Borsasinda islem gérmektedir.

Topluluga bagli 34 bagli ortaklikta 12.121 kisi caligsmaktadir.
Topluluga bagh ortakliklarin 2001 yili net satislar:1 1.097 milyon dolar.
thracat1 422 milyon dolar, yatirimlar1 91 milyon dolar, varliklar1 1.962
milyon dolar, 6zkaynaklar1 775 milyon dolardir. 2002 yili net satiglari
1.052 milyon dolar, ihracati 466 milyon dolar, yatirimlar: 225 milyon
dolar, varliklar toplami 1.964 milyon dolar, 6zkaynaklar1 ise 881 milyon

dolardir.

76 Tirkiye Sige ve Cam Fabrikalari A.S., Sisecam 2002 Yilik Raporu,
(Istanbul: 2003).
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Topluluk’ta arastirma yapma istegimizi bildirmek amaciyla icin

goriistiigiimiiz Genel Sekreter Riistii Bozkurt sunlar1 séylemistir’”:

“Sisecam Topluluguna bagli sirketlerin tasimacilik gereksinimlierinin
karsilanmasi amaciyla bir sirket kurulmus ancak basarili olunamayarak
kapatilmistir. Topluluk genellikle Ulusoy Seyahat Acentas1 araciligiyla
tasimacilik ihtiyag¢larini karsilamaktadir. Topluluk biinyesinde iist diizey
yoneticiler is seyahatlerini genellikle ticari havayolu ve otomobil ile
gerceklestirilmektedir. Cok az diizeyde ve istisnai durumlarda sirket ucagi
veya hava taksi kiralanmaktadir. Topluluk bilinyesindeki is seyahatlerinin
saglikli ve etkin bir bi¢imde yiiriitiilmesi i¢cin detayli degerlendirme
yapmamiz gerektigine inaniyorum. Bu baglamda diger tasimacilik tiirleri
ile birlikte hava tasimacilifindan daha verimli yararlanma yollarini

arayacagiz.”

77 Bu bilgiler, Tiirkiye Sise ve Cam Fabrikalari A.S. Genel Sekreterleri Sayin

Riistii Bozkurt ile 16 Temmuz 2003 giini yaptifimiz goériismede bizzal

kendisinden alinmistir.
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Yapilan calisma, inceleme ve aragtirmalarin sonucunda sirket hava-

cilig isletmeciligi ile ilgili sorunlar ve ¢o6ziim Onerileri asagida aciklan-

maktadir:

SORUNLAR

1. YAPILANMA, YONETIM VE MEVZUAT ILE ILGILI
SORUNLAR

1. U

Kalk:
digi lizere

sistemleril

lastirma Ana Planimin Olmamasi

inma Planlar1 Ozel Thtisas Komisyonlar1 Raporlarinda da belirtil-

, ulastirma sektodriinde, hava tasimaciliginin da yer aldig: alt

n birbirlerini tamamlayici bir yap: i¢inde gelisebilmesi ve diger

sektorlerin tasima gereksinimlerinin yerinde, zamaninda, en ekonomik ve

en gilivenli bicimde karsilanabilmesi i¢in sistemin bir biitiin olarak elc

alinmasin
ulastirma

kisa vadel

1 saglayacak bir Ulastirma Ana Plani yoktur. Bu durum,
alt sektdrlerinin hemen hepsinde plansiz, birbirinden bagimsiz,

1 ¢oziimlere yonelinmesine neden olmakta, sektorde verimliligin

artirilmasi, mevcut kapasitelerin etkin bicimde kullanilmasi, onceliklerin

dogru tespit edilerek yeni kapasitelerin esgiidiim i¢cinde programlanmasi,

alt yapinin giivenli ve ekonomik bir hizmeti eksiksiz olarak yerine getire-

bilmesine

yonelik yapisal diizenlemelerin yapilmasi, alt sektdrler arasi

gerekli isbirligi ve koordinasyonun temini gibi temel konularda beklenen

gelismelerin saglanamamasina neden olmakta, hava tagimacilifinin kisa,
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orta ve uzun vadede diger tagimacilik tiirlerine gore yeri ve iglevi bilinme-
mektedir. Hava tasimacilig alt sektorii icinde yer alan genel havacilik ve

havayolu tagimaciligi gelisim planlari da bulunmamaktadar.

2. Sivil Havacilik Genel Midiirhigiiniin Mevcut
Yapisimin Sektoriin Istek ve Beklentilerini

Karsilayamamasi

Ulastirma Bakanhig: Sivil Havacilik Genel Miidiirligi, sivil havaci-
likta en yetkili ve sorumlu konumdaki otorite olmasina karsin mevcut ya-
pis1 ve personeli ile sivil havacilik faaliyetlerinin planlanmasi, koordinas-
yonu ve denetimi gorevlerini tam olarak yerine getirememektedir. Sektor,
Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiinden zamaninda ve eksiksiz olarak hiz-
met alamamakta ve faaliyetlerin gerceklestirilmesinde 6nemli zorluklarla

karg1 karsiya kalabilmektedir.

- 3. Trafigi Yogun Olan Havaalanlarinda SHGM

Temsilciliginin Olmamasi

2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu’nun 93. maddesine gore havayolu
ile silah ve tehlikeli maddelerin tagsinmasi yasaktir. Silah ve tehlikeli mad-
delerin tasinmasinda istisnai olarak Ozel ve genel nitelikte izin vermeye
Ulastirma Bakanlig: yetkilidirl. Bu maddeler, Sivil Havacilik Genel Mii-
diirliigii yetkililerinin onayi ile tasinmaktadir. Hava aracinin kaza gecirme-
sinin ardindan havaalanina inen arizali ugcagin arizasinin giderilmesi son-
rasinda SHGM yetkililerince ugusa elverisliliginin onaylanmas: gereklidir.
Havaalanlarinda yasanan bu ve buna benzer durumlar ugus faaliyetlerinin
aksamamasi agisindan havaalaninda bir SHGM yetkilisinin bulunmasini
zorunlu hale getirmektedir. Bununla birlikte pilot, teknisyen lisans tem-
ditleri gibi bircok rutin onay islemi icin Ankara’ya Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigiine gidilmesi havacilik sirketlerinin zaman ve iggiicii kaybina

neden olmaktadir.

l Ali Uzuner, Sivil Havacihik Giivenligi, (Ankara: Ozen Yaymmecilik, 2003).
$.169.
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4. Is ve Sirket Havacihginda Orgiitlenmenin Olmamasi

Tiirkiye’de is ve sirket havacilig: isletmelerinin (genel havacilik ve
hava taksi igsletmeleri de dahil olmak iizere) temsil edildigi ve ortak ¢ikar-
larinin korundugu bir 6rgiitlenme saglanamamustir. Is ve sirket havaciligi
isletmelerini bir ¢at1 altinda toplayacak, sorunlarini ortaya koyup, ¢ozilimii-
ne yardimecr olacak, danigsmanlik hizmeti verecek bir birligin olmamast ig
ve sirket havaciligimin gelismesinin en onemli eksikliklerinin basinda

gelmektedir.

5. Giimriik Mevzuatindan Kaynaklanan Zorluklar

Mevcut giimriik mevzuati ve ithalat rejimi, yedek parca ve komponent
ithali, degisimi, bakim ve onariminda birtakim zorluklar, gecikmeler ve
maliyet artiglar1 yaratmaktadir. Bunﬁn sonucunda ig/sirket havaciligl yapan
kuruluslarin ugus faaliyetleri aksamakta, zaman ve gelir kayb1 meydana

gelmektedir.

II. HAVAALANLARI VE YER HIZMETLERI iLE ILGILI
SORUNLAR

1. Tiirkiye’de Havaalanlarinin Verimli Olarak Kullanilamamasi

Tiirkiye’de bulunan 81 havaalanindan? sivil trafige acik olanlarin
say1s1 62°dir3 (Bkz. Ek 18 ve 19). Sivil trafige acik havaalanlarindan
33’i DHMI, 1°i HEAS, 4’ii THK, 3’ii il 6zel idareleri, 3’ii liniversiteler,
2’s1 ugus okullary, 1°1 Jandarma Genel Komutanlig: tarafindan isletilmek-
tedir. DHMI 12 askeri havaalaninin isletimini protokolle yapmaktadir. 16
askeri havaalani ise miisadeli olarak kullanilmaktadir. Ayrica helikopter-
lerin inis ve kalkiglar: i¢in yapilan kullanim izni almis sivil trafige agik 42

heliport bulunmaktadir?.

2
3

“Genel Hava Alanlan Listesi”, a.g.e.
“Sivil Trafige Ac¢ik Hava Alanlan Listesi”, a.g.e.
4 “Kullamim Izni Almis Sivil Trafife Ac¢ik Heliportlar Listesi”, a.g.e.
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a) Havaalan Sistem Plaminin Olmamasi

Tiirkiye’de Ulusal Ulastirma Ana Plani’nin yapilmamasi nedeniyle
hava tasimacilig: icinde yer alan havaalanlarinin kisa ve uzun vadeli gelis-
tirme hedeflerinin belirlendigi ve planlandigr havaalani sistem plani bulun-
mamaktadir®. Ulkemizdeki mevcut havaalanlarinin; planlamasinda, tasa-
riminda ve isletmesinde ICAO’nun belirledigi uluslararasi standartlara
azami 6zen gosterilmesi gerekmektedir; ancak havaalanlarinin yapim ve
isletimindeki yetki ve sorumluluklarin degisik kuruluslarda olmasi nede-
niyle havaalanlarinin ICAO standartlarina ve milli mevzuatimiza uygunlu-

gunun takibi ve denetiminde sorunlar yasanmaktadir®.

b) Askeri Havaalanlarindan Yeterli Diizeyde Yararlanilmamasi

Miisadeli kullanilan 16 askeri havaalanini kullanmak i¢in SHGM
araciligiyla bir giin 6énceden izin almak gerekmektedir. Diger taraftan 12
askeri havaalani sivil trafige tamamen kapalidir. 40 askeri havaalanindan
serbest olarak kullanilan havaalani sayisy 12°dir. Askeri havaalanlarimiz-

dan yeterli diizeyde ve kolaylikta yararlanilamamaktadir’.

¢) DHMI’nin Islettigi Bazi Havaalanlarinda Calisma
Saatlerinin Simirli Olmasi
DHMIi nin islettigi dis hat trafigine acik 11 havaalani® diginda
kalan havaalanlarinin ¢aligma saatleri genellikle tarifeli THY ucaklarinin
sefer saatlerine gore ayarlanmaktadir. Bu havaalanlarinin ¢aligsma saatle-
rinin disinda kullanilmas: ya da havaalant ¢alisma saatininin uzatilmasi

icin DHMI den izin alinmakta ve her 1 saatlik kullanim i¢cin 590 Euro

> Hakan Oktal, “Tiirkiye’de Bolgesel Hava Tagsimacilig” Turkish Aviation,
Say1 no 37 (Haziran-Temmuz 2002), s. 19.

6 DPT, Havayolu Ulastirmas: Sekizinci..., a.g.e., s. 138.

7 “Genel Hava Alanlart Listesi”, a.g.e.

8 “DHMI - Genel Meydan Bilgileri”, http://www.dhmi.gov.tr/GenMey Bil.htm
iletisim adresli internet web sayfasi, 28 Agustos 2003.
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6denmektedir®. Havaalanlarinin mesai saatlerinin disinda kullanimi hem

zorluk hem de maddi kiilfet yaratmaktadir.

'd) Turizm Potansiyeli Olan Baz1 Havaalanlarinda Gimriik

Kolayhklarinin Yetersizligi

Avrupa iilkelerinden turistik yorelere 6zel ucaklar1 ve hava taksi
ucuglar ile gelecekler, bazi havaalanlarinda 24 saat, bazi havaalanlarinda
ise hi¢c gilimriik kolayligi olmamasi nedeniyle daha uzak havaalaninda
glimriik islemi yaptirmak zorunda kalmaktadir. Ornegin, DHMI nin
islettigi Nevsehir Kapadokya havaalaninda 24 saat esasina gore giimriik
kolaylig1 yoktur. Yurt disindan gelen yolcular giimriik islemi i¢cin ya me-
muru beklemek ya da bagka bir havaalanindan giimriik islemini yaptir-
diktan sonra Kapadokya Meydanina gelmek durumunda kalmaktadir. Tiirk
Hava Kurumu tarafindan isletilen Izmir Sel¢uk-Efes meydaninda giimriik
kolaylig: bulunmamaktadir. Buraya gelecek kisilerden en yakin meydan
olan Izmir Adnan Menderes Havalimaninda inmesi, giimriik islemi yaptir-
diktan sonra Efes’e gitmeleri istenmektedir. Bu durum buraya gelecek
olanlarin bir kismmin her tirlii kolayligin saglandigr Yunan adalarma

gitmesine neden olmaktadir.

2. Biiyiik Havaalanlarinda Genel Havacihiga Ozel

Tesislerin Olmamasi ya da Kullanilmamasi

Tirkiye’de genel olarak havaalanlari havayolu ucak ve yolcularina
hizmet verme amaciyla yapilmis genel havacilik alanina hizmet verme
onemsenmemis ya da ihmal edilmistir. Genel havacilik ve hava taksi faali-
yetlerinin yogun olarak gerceklestirildigi havaalanlari Istanbul Atatiirk.
Ankara Esenboga, Izmir Adnan Menderes havalimanlaridir. Tiirkiye’de
sayilar1 83 olan genel havacilik ve hava taksi isletmelerinin 66’sinin faali-

yet merkezi swrasiyla Istanbul (40), Ankara (21) ve Izmir (5)’dir. Genel

9 DHMI, DHMI Tarifeleri (Ankara, DHMI Basimevi, 2003).
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havacilik ve hava taksi isletmelerinin %80’inin bulundugu ve ayni oran-
larda ucgus trafiginin oldugu 3 biiyiik ilimizdeki bu havaalanlarinda genel
havaciliga 6zel giris-cikis kapilari, terminal, park sahalari, apron ve han-
garlarin bulunmasi ve isletilmesi bir zorunluluktur. Genel havacilik ve
hava taksi hizmetlerinin kolay, rahat ve hizli bir bicimde verilebilmesi bu
tesislerin etkin ve verimli olarak igletilmesine baglidir. DHMI nin
isletiminde olan bu havaalanlarinda genel havaciliga y6nelik yatirimlar ve

hizmetler yetersiz olup sirketler birtakim zorluk ve sikintilar i¢indedir.

Ankara Esenboga ve Izmir Adnan Menderes havalimanlarinda genel
havacilik amacli 6zel girig-¢ikis, terminal ve apron hizmetleri durdurul-
mustur. Istanbul Atatiirk Havalimaninda ise genel havacilik ve hava taksi
isletmelerinin bulundugu 6zel hangarlar bolgesine giris ¢ikis biiyiik zor-
luklarla devam etmektedir. Ilave pist yapimi dolayisiyla 2003 yili mayis
haziran aylarinda tahliye edilip yikilan hangarlarda faaliyet gdsteren sir-
ketler yeni hangarlara tasinmislardir. Yeni hangarlarda faaliyete baslayan
sirketlere gotiiriilecek, bazi altyap: hizmetleri gotiiriilememistir. 16 girketin
ortaklasa yapmayi taahhiit ettikleri terminal binasi ingaati bazi1 anlagsmaz-
liklar nedeniyle yarida kalmistir. Istanbul’da 6zel hangarlar bslgesinde
terminal binasinin olmamasi ig/sirket ucagi ile seyahat eden isadami ve
yOneticilerin zaman kaybina ugramalarina ve sikinti1 cekmelerine sebep ol-
maktadir. Bu yiizden ig/sirket ucaklariin kullanimindan beklenen faydalar
(zaman tasarrufu, konfor ve rahatlik, is verimliligi vb.) saglanamamak-

tadir.

3. Havaalanlarinda Ozel Giivenlik Goérevlilerinin Nicel

ve Nitel Olarak Yetersizligi

2495 sayilt Bazi Kurum ve Kuruluslarin Korunmas: ve Giiven-
liklerinin Saglanmasi Hakkinda Kanunda 1992 yilinda 3832 sayili Kanunla

yapilan degisiklikle, havameydanlarinda igletmeci kuruluslar tarafindan
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ozel giivenlik tegkilati kurularak giivenligin saglanmasi esasi getirilmigtir.
DHMI nin isletmekte oldugu hava meydanlarinda 6zel giivenlik gorevlileri
nicelik ve nitelik yoniinden yetersizdir. 5442 sayili Il Idaresi Kanunu ve
bu Kanuna gore ¢ikarilan 97/9707 sayili Yonetmelikle kurulan Egitim,
Arastirma ve Denetleme Uzmanlar Kurulu (EADUK) tarafindan yiiriitiilen
egitim faaliyetleri giivenlik gorevlilerinin egitim gereksinimini tam ve
siirekli olarak karsilayamamaktadir. Havaalanlarinda yeterli say1 ve nite-
likte olmayan DHMI 6zel giivenlik gérevlilerinin yerini polisin aldig1 go-
rilmektedir. Bu durum gorev-yetki kargasasina ve gorevli-yolcu iligkile-

rinde birtakim sorunlara neden olmaktadir.

4. Givenlik Bilgi Taramasi Sorusturmasi Zorunlulugu

Ulkemizin Afganistan’a asker géndermesinden sonra bazi kisilerin
ucak kiralamak suretiyle terdrist eylem yapma girisiminde bulunabilecek-
lerine dair duyumlar lizerine 12 Mart 2002 tarihinden itibaren bazi hava-
alanlarinda genel havacilik ve hava taksi ucuslar1 i¢cin ugus Oncesinde
pilot, ucus gorevlileri ve yolculara giivenlik bilgi taramas: (GBT) sorus-
turmasi yapilmaktadir. Bu islem yapilmadan ugus plani onaylanmamakta ve
ucus izni verilmemektedir. Her ugus 6ncesi GBT sorusturmasi yaptirma
zorunlulugu, basta pilot ve ucus gorevlileri olmak iizere ig/sirket ucagi ile
seyahat eden yolcularda 6nemli 6lciide rahatsizlik yaratmaktadir. Oysa
havayolu ile seyahat eden yolculara bdyle bir islem yapilmamaktadir. Bu
uygulama ile ugus giivenligi ucusun Oniine ge¢mekte, 6zel ucak

kullaniminin avantaji dezavantaja doniismektedir.

1. ISLETMECILIK ILE ILGILI SORUNLAR

1. Alternatif Is/Sirket Uca@ Temin ve Kullanim Yoéntemlerinin

Tammnmamast ve Pazarlama Yetersizligi

Yapilan arastirma sirasinda goriisme yapilan sirket yoneticilerinin

satinalma ve kiralama digsinda kalan alternatif ugak temin ve kullanim
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yontemleri hakkinda yeterli diizeyde bilgi sahibi olmadiklar1 goriilmiistiir.
Bu alanda faaliyet gosteren 2 havacilik kurulusunun da is ucagi kullanma
potansiycline sahip sirketlere biitiintyle ulagip alternatil ig/sirket
ucaklarinin kullanimi konusunda yeterli diizeyde bilgilendirme yaptig:
soylenemer. Bu alanda yeterli sayr ve nitelikte faaliyet gosteren Kurulugun
olmamasi: potansiyel miisterilere ulasilamamasina, ililkemizde is/sirket

havaciliginin gelisememesine ve kaynak savurganligina neden olmaktadir.

2. Sirketlerde Tasimacilik Faaliyetlerinin Planlanmasi ve

Koordinasyonundan Sorumlu Birim ve Kisilerin Eksikligi

Arastirma yapilan bazi biiyiik sirket ve holdinglerde tasimacilik (is
seyahatleri) gereksinimleri bu alanda yetkin olmayan kigiler tarafindan
belirli plan ve prosediirlere bagli olmaksizin ve yeterli inceleme ve aras-
tirma yapilmaksizin yiiriitiilmektedir. Bunun sonucunda ekonomik, hizli ve
giivenilir tagimacilik hizmetinin sunulmasinda sorunlar yasanmakta etkin-

lik ve verimlilik saglanamamaktadir.

3. Sirket Havaciligina Karar Verme ve Ucak Sec¢cim

Surecinde Uygun Yatirim Kararlarimn Verilmemesi

Sirket havaciligina karar verme ve ucgak secimi 6nemli bir yatirim ka-
rar1 olmasina karsin, konu ile ilgili finansal, teknik ve isletimsel agilardan
fizibilite calismas1 yapilmamakta, bilimsel temellere dayal1 objektif yon-
temler uygulanmamakta, bazen yatirimcinin kisisel istekleri 6n plana ¢ik-
makta, cogu kez arkadas cevresi, pilot ve satis temsilcilerinin siibjektif
yonlendirmeleriyle hata riski fazla olan kararlar alinabilmektedir. Bunun
sonucunda buyiik kaynak savurganligl meydana gelmekte ve bagta ucak

isletmecisi olmak iizere iilkemiz 6nemli kayiplara ugrayabilmektedir.

Is ucagi kullaniminin en hizli artis gosterdigi yillar 1991-1998 yilla-
ridir. 1991 yilinda DHMI’nin islettigi havaalanlarinda 20.189 olan ticari
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havayollar1 digindaki ugak trafigi 1998 yilinda 63.661°e ulagmastir (Bkz.
Tablo 1.3). Bu dénemde is ugcagina gereksinimi olmadig: halde ugak alim
karar1 veren, yanlis ugcak secimi yapan, igletme kurallarina uygun faaliyet
gosteremeyen ¢cok sayida sirket olmustur. 1999 yilinda baslayan ékonomik
durgunluk, 2000 yilinin sonlarinda krize doéniigiince verimsiz ig/sirket
ucag isletmeciligi yapan sirketler ucaklarini satmaya baslamislardir!9. Is
ucagi sahibi olup bu dénemde ucagini elinden c¢ikaran baglica kisi ve
kuruluslar sunlardir: Bayindir Holding, Medya Holding, Boronkay Grubu,
Ceylan Holding, Cingillioglu Holding, Isiklar Holding, Dogus Holding,
Hamoglu Holding, Thlas Holding, Okan Holding, Park Holding, Yahya
Demirel (Giiven Havacilik), Ali Sen (Mas Havacilik), Garipoglu Ailesi
(Siimer Havacilik), Balkaner Grubu (Yurt Hava Tasimacilig1), ibrahim
Tatlises (Tatlises Havacilik), Nail Kecili (Cen Havacilik).

1999 yilindan itibaren diisme egilimine giren ticari havayolu disin-
daki ucgak trafigi 1999 yilinda 50.790’a, 2000 yilinda 44.884’e, 2001
yilinda 31.845°e diismiis 2002 yilinda tekrar yiikselise gecerek 33.201
olmustur. Yapilan arastirmada 2003 yilinda is ucag: kullaniminda bir

b‘ncekiyﬂa gore %15-20’1ik artis beklenmektedir.

4. Is Ucaklarmn Verimli Olarak Kullanilmamasi

a) Is Ucaklarinin Verimliligini Etkileyen Faktorler

Is ucaklarinin yillik ugus saati, ugus yapilan giin sayisi ve yolcu yiik
faktbrij (doluluk orani) gibi degerler ile is ugaginin kullanim amaci, yolcu
karmasi (is ucagi ile seyahat eden kisiler) gibi unsurlar is ugcaginin verimli

olarak kullanilip kullanilmadiginin gostergeleri arasinda sayilabilir.

Tiirkiye’de is ugaklarinin kullanimzi sirketten sirkete degismekle bir-
likte bazi sirketlerde bir jet ucaginin yillik ucus saati 150-200 saate kadar

diisebilmektedir. Bu durum is ucaklarinin saat basina diisen maliyetini

10 Kerem Kofteoglu, “Ozel Ugaklarda Devremiilk Sistemi”, Ekonomist, Y1l 12,
Say1 no 2002/9, (3-9 Mart 2002), s. 40-41.
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artirmaktadir. Ek 20°de goriildiigii gibi, Citation Jet 1 u¢aginin yillik 200
saatlik kullaniminda saat basina maliyet, 3.328% iken 400 saatlik kullani-
minda 1.971 $’a, 800 saatlik kullaniminda ise 1.292 $’a diismektedir.
Arastirma kapsaminda yer alan jet is ucagi kullanan sirketlerin yillik ugus
saatlerinin ortalamasi 327 saat olarak bulunmustur. ABD’de NBAA’ya

iiye sirketlerin yillik jet is ucagi kullanimi ortalama 450 saattir!l.

Is ucaklarinda bir ugusta tasinan yolcu sayisini belirten yiik faktorii
(doluluk orani) arttik¢ca yolcu basina diigen maliyet azalmaktadir. Yolcu
yiik faktoriiniin diisiik olmasi ugus planlamasinda bazi eksikliklerin oldu-

gunu ortaya koymaktadir. ABD’de yapilan bir arastirmadal!? is jet ucak-

lar1 yiik faktori 3,4; bagka bir arastirmada ise!3 tek jet is ucagina sahip
olanlarda 3,5, birden fazla jet is ucagina sahip olanlarda 4,1 olup ortala-
mas1 3,9’dur. Arastirma yapilan sirketlerin dordiinde yolcu yiik faktort

saptanmustir. Bunlar 2,51, 2,68, 2,98 ve 3,85’tir.

Ugu§ yapilan giin sayisi arttikca is ucagindan daha fazla yararlanma
olanagi olacagindan ucgusa elverigli giin sayisi arttikca verimlilikte

yiikselecektir.

b) Is Ucaklarmn “Belirli kisiler”” Tarafindan ve Diisiik Diizeyde

“Is Amach” olarak Kullammmm

Yapilan arastirmada, sirketten sirkete oranlar1 degismekle birlikte
genel olarak; is ucaginin sirket yoneticileri ve personeli tarafindan sirket

faaliyetlerinin gerceklestirilmesi i¢in is amacli olarak yiiksek diizeyde

I NBAA, Business Aviation Fact Book 2002 (Washington, DC: National
Business Aviation Association, Inc., 2003), s. 14-15.

12 Acme Jewell Company, “Aircraft Suitability Analysis” (Yayinlanmamis Rapor.
2002), s. 1-2.

13 David Krane ve Amy Cottreau, Survey of Companies Using Turbine-Powered
General Aviation Aircraft for Business Transportation (New York, NY:
Study No: 718235 Louis Harris and Associates, Inc., 1997), s.21.
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kullanim: beklenirken agirlikli olarak, sirket sahibi, ailesi ve yakinlarn
tarafindan tatil ve eglence amaclh kullanildig: sirketlerin is iliskilerinin ol-
madigi, tatil ve eglence merkezi olarak bilinen yerlere yaptiklar: ucuslar-
dan anlasilmaktadir. Diger taraftan, sirket icinde is ucag ihtiyaci olan
yOnetici ve personele bu imkan yeterli diizeyde (ya da hi¢) sunulmamakta

ve ucak kullanimi belirli iist diizey yoneticilerle sinirli kalmaktadir.

c) Sirketlerde Is Ucaklarimin Kullanim Esaslarinin
Belirlenmemesi
Arastirma kapsamindaki sirket havaciligi yapan kuruluslarda kim-
lerin, hangi amaclar, durumlar ve 6nceliklerle, ne zaman ve nasil sirket
ucagini kullanacagina iliskin belirlenmis yazili esaslar bulunmamaktadir.
Genellikle sirket sahibi ve tepe yoneticinin verecegi karara gore ugus ta-
lepleri degerlendirilmektedir. Bu durum 6nemli ugus taleplerinin karsila-

namamasina ya da gecikmeli olarak karsilanmasina neden olabilmektedir.

d) Sirket Ucag Kullaniminda Ticari Kayginin Olmasi

Birtakim mali avantajlar saglamak ve ucaga ihtiyac duyulmayan za-
manlarda gelir elde etmek suretiyle maliyetleri diisiirmek amaciyla blinye-
sinde hava taksi isletmesi kuran is ucagi sahibi kuruluslarin bir bolimii.
sirket disindan gelen ucus taleplerine daha fazla agirlik vermekte kendi
ucak ihtiyaclarini alternatif ulasim araclari (otomobil, otobiis, tren vb.) ile
coziimlemeye calismaktadir. Boylece, is ucaginin kullanilmasi gereken
durumlarda kullanilamamasi is ugag kullanimzi ile elde edilecek faydanin

elde edilememesine neden olmaktadir.

e) Kis Aylarinda Ucuslarin Az Olmasi

Yapilan arastirmada, tatil ve eglence amacli seyahatlerin de etkisiyle
ucuslarin yaz aylarinda arttig1 kis aylarinda ise azaldigi goriilmektedir.
Yapilan uguslarin aylara gore dagilimlarinin ortalamasi: Ilkbahar %26.
Yaz %33, Sonbahar %24, Kis %17 olarak gerceklesmektedir. Hava aragla-
rinin kis aylarinda yeterli diizeyde ugug yapamamasi ugus maliyetlerinin

artmasina neden olmaktadir.
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f) Is Ucagi Isletim Maliyetlerinin Kontroliindeki Yetersizlik

Arastirma kapsamindaki sirketlerin birkaci disinda etkili bir ucgak
isletim maliyet kontrolu ve analizi yapilmamaktadir. Bu nedenle maliyet
kalemlerindeki artis ve azalislar izlenememekte, maliyetlerin azaltilmasi

konusunda etkin onlemler alinamamaktadir.

5. Genel Havacilik Isletmeciligine Yénelik Mali

Kolayhklarin Yeterli Olmamas:

Tirkiye’de genel havacilik ve sirket havaciliginin gelisebilmesi bu
alana getirilecek mali kolayliklarin artirilmasi ile saglanabilir. Havaalanlari
ticret tarifeleri, yakit fiyatlari bu ucaklarin isletim maliyetlerinde 6nemli
yer tutmaktadir. Gériisme yapilan DHMI’deki yetkililerinin “Tiirkiye’deki
licret tarifeleri, komsu iilkeler, Akdeniz ve Avrupa Ulkelerinde uygulanan
licret tarifelerinin ortalamasi alinarak belirlenmektedir” seklindeki agikla-
malarina karsin sektdrdeki isletmeci kuruluslar DHMI nin iicret tarifele-
rini genel olarak yiiksek bulmakta, Tiirk sivil havaciliginin gelismesine
olumsuz etki yaptigini belirtmektedir. Ucak isletiminde en énemli degisken
maliyet kalemi olan yakat fiyatlar1 yurtdisina gore yurt i¢ci uguslarda daha
yiiksektir. Yurt ici uguslarda kullanilan jet yakitinin fiyati; KDV dahil
giimriikli rafineri ¢ikis fiyati, yurtdisi uguslarda kullanilan jet yakitinin
fiyatr ise giimriiksiiz rafineri ¢ikis fiyati esas alinarak tesbit edilmektedir.
Yurt disi ucuslarda kullanilan yakit fiyat1 diinya fiyatlar1 diizeyinde iken
yurt i¢i uguslarda kullanilan jet yakitinin fiyat1 yurt dis: fiyatinin %70-90

iizerindedir!4.

6. Tiirkiye’de Is Ucagi Bakim Hizmetlerinin Simirli Olmasi

Tiirkiye’de her tiirli (pistonlu, turboprop, jet) is ugaginin tiim bakim-

larinin gerceklestirilebildigi bakim merkezi yoktur. Arastirma yapilan

14 Gozen Air Services ve Aero Wings 2003 Eyliil ay1 yurti¢i gimriikli ve KDV’

Jet-A1l yakat fiyatlar ile yurtdist transit Jet-Al yakit fiyatlan esas alinmigtir.
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sirket havacilig: kuruluslarinda sinirli sayidaki teknisyen ve techizat ile
hat bakimi (u¢cagin ucusa verilmesi i¢in ugus hattinda yapilan ucus oncesi.
ucuglararasi ve gecelik bakim) ve kiiciik bakimlar yapilmaktadir. Is ucak-
larinin programli (planli bakim) ve programsiz bakimlarinin yapildig:
JAR-145 bakim sertifikasina sahip baslica bakim kuru1u§1an Em-Air, Sky
Line, THK Tiirkkusu ve Anadolu Universitesidir. Ankara Esenboga
Havalimaninda bulunan Em-Air, “Cessna”; Sky Line, Raytheon imali
“Beech” ucaklarn ile “Bell” helikopterlerinin biiylik bakimlari disindaki
tiim bakimlarimi yapmaktadir. THK Tiirkkusu ve Anadolu Universitesi
ucak bakim merkezlerinde agirlikli olarak pistonlu ve turboprop ucaklarin
bakimlari yapllmaktadlr. Jet tiirti i1s ucgaklarinin belirli bir ucus saati
tizerindeki (genellikle 200-300 saat iizeri) saatlik bakimlarinin iilkemizde

vapitlamamasi yurtdisina dnemli miktarda doviz kagisina neden olmaktadir.
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ONERILER

I. YAPILANMA, YONETIM VE MEVZUAT ILE ILGILI
ONERILER

1. Ulastirma Ana Planinin Hazirlanmasi

Ulastirma sektdriiniin ve alt sektdrlerinin bir biitiin olarak kisa, orta
ve uzun vadede planli, saglikli ve esgiidiimlii gelisimini saglayacak, lilke
kaynaklarinin en etkin ve verimli bir bicimde kullanimina katkida buluna-
cak ulastirma ana plani ilgili tiim kesim, kurum ve kuruluslarin katilimi ise

hazirlanmalidar.

2. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin Tirk Sivil
Havacihgimin Saghkh Gelisimini Saglayacak Bicimde

Yeniden Yapilandirilmasi

Sivil Havacilik Genel Miidiirligli’'niin mevcut kanun yonetmelik ve
uluslararas: anlasmalardan dogan gorev ve sorumluluklarini tam olarak
yerine getirebilmesi, hizla gelisen Tiirk Sivil Havacilig: Sektorii’niin
beklentilerine cevap verebilmesi i¢in idari ve mali yonden 6zerk bir yapiya
ivedilikle kavusturulmas: gereklidir. Bu konuda Ulastirma Bakani Binali
Yildirim, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin yetkilerini yeniden belir-
leyen ve ekonomik yapisin gliclendirecek yeniden yapilanma cercevesinde
yasal diizenlemenin hazirlandigini, gerekli kurum ve kuruluslarda incele-
tildigini, bu incelemeler sonucunda son seklinin verilecegini ve sivil hava-

ciligin hakettigi yapiya kavusacagini bildirmistir!3.

L5 “Havaciliga Tam Destek”, Civil Aviation Authority, Yil 2, Say1 no 4.

(Haziran 2003), s. 9.
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3. Trafigi Yogun Olan Havaalanlarinda SHGM’nin

Temsilcilik A¢cmasi

Havaalanlarinda yapilmasi zorunlu bazi onay iglemleri ile birtakim
rutin onaylar i¢in Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiiniin Atatiirk, Esen-
boga ve Adnan Menderes havalimanlar: basta olmak iizere dig hat trafigine
acik, yogun havalanlarinda temsilcilik agmasi hem ucus faaliyetlerinin

aksamasini hem de sirketlerin zaman ve isgiicii kaybin: 6nleyecektir.

4. Is ve Sirket Havacihginda Orgiitlenme Saglanmasi

Is ve sirket havacilifinin ulusal ve uluslararas: diizeyde temsil edil-
mesi ve ¢ikarlarinin korunmasi amaciyla kamu ve 6zel tiim genel havacilik
isletmeleri ile hava taksi isletmelerinin icinde yer alacagi orgiitlenme
saglanmalidir. Bu birligin sonucunda olusturulacak kurulus, Uluslararas:
Is Havacilig1 Konseyi (IBAC) ve Avrupa Is Havaciligi Birligi (EBAA
tiyesi olarak faaliyet gosterebilir ve baslica gorevleri sunlar olabilir:

1. Tirk is/sirket havaciligi konusunda politika ve stratejiler

olusturmak,

2. Yurt i¢i ve yurt disinda ilgili tiim kamu ve 6zel sektor kurum ve
kuruluslari nezdinde is/sirket havaciligini temsil etmek, ilisk:
kurmak ve gelistirmek,

3. Is/sirket havaciligi ile ilgili idari, mali, teknik ve operasyone!
konularda bilgi destegi (danismanlik hizmeti) saglamak,

4. Is/sirket havacilig ilgili aragtirmalan desteklemek, egitim vermek.
toplantilar diizenlemek, raporlar hazirlamak ve yayinlar ¢cikarmak.

5. Is/sirket havacilifinin sorunlarini belirlemek, ¢6ziim yollarn

onermek ve ¢oziimiine yardimci olmak,

5. Gumriitk Mevzuatinin Yeniden Diizenlenmesi

Mevcut giimriik mevzuatinda hava araci, yedek par¢ca ve komponent-
lerin ithali, gecikme yaratmayacak, zaman ve gelir kayb1 olusturmayacak

bicimde diizenlenmelidir.
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II. HAVAALANLARI VE YER HIZMETLERI ILE ILGILI
ONERILER

1. Turkiye’de Havaalanlarimin Verimli Olarak Kullanilmasi

a) Havaalam Sistem Planinin Hazirlanmasi

Tirkiye’de Ulusal Ulastirma Ana Plani’nin hazirlanmas: siireci ile
eszamanli olarak hava tasimaciligl sistemi icerisinde yer alan havaalan-
larinin kisa ve uzun vadeli gelistirme hedeflerinin belirlendigi ve planlan-
di1g1 havaalani sistem plani hazirlanmalidir. Bunun i¢in 6ncelikle varolan
havaalani aginin yeniden gézden gecirilmesi, talep analizlerinin yapilmasi.
sistem gelistirme icin cesitli seceneklerin ortaya konmasi ve bu secenek-
lerin degerlendirilerek tespit edilecek onceliklere gore en uygun havaalam
sisteminin sec¢ilmesi gerekir!®. Mevcut havaalanlarinin fiziki ve alt yapli-
larinda ICAO Ek 14’e uygun olarak gerekli iyilestirme calismalar1 yapil-
mali; bu dogrultuda havaalani yapim ve igletim esaslarinin belirlendigi bir

yonetmelik hazirlanmalidir!”.

b) Askeri Havaalanlarindan Daha Fazla Yararlanilmasi

Tiirkiye’de bulunan 40 askeri havaalant Avrupa’daki askeri havaalan-
lar1 gibi serbestce kullanilabilir hale getirilebilmelidir. Bdylece genel
havacilik faaliyetleri (hava taksi/sirket ucuslar1) daha genis bir cografyada
daha fazla oOlgiide gerceklestirilebilecek, bazi yogun havaalanlarindaki
trafik sikisikligi azalabilecek ve gelir elde etme olanagi miimkiin olabile-

cektir.

c¢) DHMI’nin Islettigi Tiim Havaalanlarimin Giiniin Her
Saatinde Acik Olmasi
DHMI’nin islettigi dis hat trafigine agik 11 havaalani disinda kalan

havaalanlarinda 7 giin 24 saat esasina gore mesai yapilmasi, genel

16 Oktal, a.g.e., s. 19.

17 DPT, Havayolu Ulastirmast Sekizinci..., a.g.e., s.201.
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havacilik ve hava taksi faaliyetlerinin sinirsi1z bir esneklikle sunulmasim

saglayacaktir.

Havaalanlarinin hi¢ gorevli olmaksizin 24 saat ve ekonomik olarak
kullanilabilmesi icin Amerika ve Avrupa’da oldugu gibi telsiz yardimiyla
aydinlatma sistemi calisan kontrollii meydan uygulamasindan yararlanil-
masidir'®. Bu meydanlarda yaklasmaya giren ucak, kule dahil herhangi
bir iinite ile konusmaya gerek kalmadan standart algalma paternini uygular
ve ucak telsizi o meydanin kule frekansina ayarlanarak butona basilir
telsiz yardimiyla pist 1siklar: yanar ve inis tamamlanir. Park yerinde tekrar

ayni usulle 1siklar kapatilir.

d) Turizm Potansiyeli Olan Havaalanlarinda Turizm
Donemlerinde Siirekli Giimriik Kolayligi Saglanmasi

Yedinci ve Sekizinci Havayolu Ulastirmasi Ozel Ihtisas Komisyonu
Raporlar1 hedef ve politikalar: arasinda “Yabanci Ulkelerin kiiciik ucak ve
helikopter hareketinin tilkemize ydnlendirilmesi tipki yat limanlar1 ve yat
turizmi gib1 lilkemize bir “General Aviation” turizmi ve geliri saglayabile-
cektir” ifadesi yer almaktadir!®. Tiirkiye’nin bu hedefi gerceklestirmesi
icin mevcut havaalanlarinin (6zellikle turizm potansiyeli olan bolgelerde)
giiniin her saatinde acik olmasi ve giimriik kolayliklarinin bulunmasi gere-
kir. Getirilecek bu kolayliklar, yurt i¢i ve yurt dis1 genel havacilik ve hava
taksi ucuslarini artiracak, havaalanlarinin kapasite kullanim oranlarini
yikseltecek ve turizm potansiyelimizden daha etkin bicimde yararlanilma-

sin1 saglayacaktir.

I8 volkan Toprak, “Genel Havacilik Destek Bekliyor” Turkish Aviation, Yil 4.
Sayr no 25 (Agustos-Eyliil 1999), s. 35.
19 DPT, Havayolu Ulastirmas:1 Yedinci..., a.g.e., s. 44, DPT, Havayolu

Ulastirmas: Sekizinci..., a.g.e., s. 201.
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e) Bazi Havaalanlarmin Isletmeciliginin Devredilmesi

2002 yilinda DHMI tarafindan isletilen 14 havaalam yeterli trafik
olmadig igin zarar etmistir?0. Halen DHMI nin islettigi ve 2002 yilinda
geliri giderinin %50’nin altinda olan Nevsehir-Kapadokya, Adiyaman.
Canakkale, Konya, Edremit-Korfez-, Siirt havaalanlar: ile yeterli trafik
olmadig1 i¢in halen DHMI nin isletmedigi Balikesir, Sinop, Sivas, Tokat.
Usak ve Zonguldak havaalanlar ticari isletme kurallar: icerisinde DHMI
disindaki kuruluslar (yerel yonetimler, 6zel isletmeciler, Tirk Hava
Kurumu, sivil havacilik egitimi veren iiniversiteler vb.) tarafindan
isletilebilir, 6zel yaklasimlarla tesvik edilebilir, kurallara uygun isletilmesi
kaydiyla bazi vergi avantajlar: saglanabilir ya da havaalani igletmesi istekli
bir kurulusa bedelsiz olarak verilebilir?l. Béylece bu havaalanlarindan
daha verimli bir bicimde yararlanma olanagi saglanabilir. Havaalanlarinin
isletimindeki temel amag, hava tasimacilig1 yapan sirketlere, yolculara ve
diger kullanicilara giivenli, emniyetli, verimli ve ekonomik hizmet sunul-
masidir. Havaalan: miilkiyetindeki degisiklikler bu amacin degismesine

neden olmamalidur.

f) Bolgesel Hava Tasimaciligina Baslanmasi

Tiirkiye’de bolgesel hava tasimaciligina baslanmasi, havaalanlarinin
daha verimli olarak kullanimini genel havacilik ve hava taksi ugaklarindan
daha fazla yararlanilmasini saglayabilecektir. Hub - spoke (topla-dagit)
modeline gore yapilandirilabilecek bolgesel hava tasimaciliginda
havaalanlar: biiyiikliik ve islevlerine gore gruplara ayrilir. Bu modelde orta
ve kiiciik dlcekli havaalanlarindan hub niteligindeki buiyiik 6l¢ekli merkezi
havaalanlarina baglanti bdlgesel tasiyicilar tarafindan yapilir?2. Yillik
yolcu trafiginin 20 binden az oldugu havaalanlarindan (stol tipi
havaalanlart dahil) 10-20 kisilik ucaklarla yapilacak baglanti ugusglari
(spoke-spoke), hem bu havaalanlarinin kullanim kapasitelerini (verimlili-
gini) hem de bu amagla kullanilacak genel havacilik ve hava taksi

faaliyetlerini artiracaktir.

20 pHMI, Istatistik..., a.g.e., s. 201.

21

- Cem Galip Ozenen, a.g.e., s. 148.

22

Oktal, a.g.e., s. 19.
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2. Biiyiik Havaalanlarinda Genel Havacihga Ozel

Tesislerin Kurulmasi ve Isletilmesi

Tiirkiye’de genel havacilik ve hava taksi faaliyetlerinin yogun olarak
gerceklestirildigi Istanbul Atatiirk, Ankara Esenboga ve Izmir Adnan
Menderes havalimanlarinda hizmetin kullanicilara en fazla fayday: sagla-
yacak bicimde sunulmasi amaciyla varolan tesislerin isletilmesi, bulunma-
yanlarin ise ivedilikle isletmeye hazir hale getirilmesi gerekmektedir. Bu
baglamda;

— Ankara Esenboga ve Izmir Adnan Menderes havalimanlarinda
genel havaciliga 6zel havaalani giris-cikis, terminal ve apron iiniteleri
isletime hazir hale getirilmelidir.

— Istanbul Atatiirk Havalimaninda DHMI’nin katkilariyla terminal
binasi insaat1 ve 6zel hangarlar bolgesi altyap: hizmetleri tamamlanmalidir.

— Ugc biiyiik havalimanindaki genel havacilik tesisleri 24 saat
esasina gore i¢ ve dis hat ucuslarina hizmet verecek bicimde en kisa
siirede acilmalidir. Bu tesislerde yeterli sayida emniyet, glimrik ve DHMI
personeli gorevlendirilmelidir. Genel havacilik tesisleri hizmete acilana
kadar mevcut terminallerde genel havacilik ve hava taksi yolculary, ayn
pasaport ve check-in kontroliiniin yapildig: bir boliimden ugusa alinabilir.
Bu hizmetlerin verilmeye baslanmasi1 genel havacilik ve is/sirket havaci-
ligindan faydalananlarin memnuniyetini artiracak ve sektdriin gelismesine
onemli katki saglayacaktir.

— Sirket havaciliginda beklenen gelismeler gézdniinde bulundurul-
dugunda Istanbul’da icinde genel havacilik tesislerinin yer alacagi ikinci
bir meydana oniimiizdeki 5-10 yil icinde gereksinim duyulacaktir. Fixed-
base operator (FBO) modeline gore yapilandirilmasi halinde sirket hava-
ciligimin daha iyi bir isleyise sahip olmasini ve biiylimesini saglayabilecek
en uygun yer Sabiha Gok¢cen Havalimani’dir. Bu amacgla Sabiha Gokgen
Havalimaninda gelecekteki genel havacilik ihtiyaclarina cevap verecek ya-
tirim planlari bugiinden yapilmalidir. Diger taraftan Atatiirk Havalimanin-
da belli aylarda (Temmuz, Agustos, Eyliil, Ekim) olusan sikisikhik ve

gelecek yillarda ugak trafiginin artmasindan kaynaklanacak yogunlugun
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meydan kapasitesini agsmas1 durumunda bu problemin Sabiha Gékcen ve
Corlu havaalanlarinin kullanilmas: ile ya da trafigin bu meydanlara

yonlendirilmesi ile ¢6ziilebilecegi diisiiniilmektedir23.

3. Havaalanlarinda Ozel Giivenlik Gérevlilerinin Nicel

ve Nitel Olarak Yeterli Hale Getirilmesi

Havaalanlarinda giivenlik onlemlerinin uluslararasi standartlarda
gerceklestirilebilmesi i¢cin Emniyet ve Jandarma’nin yapacag belirli go-
revlerin disinda ICAO, ECAC ve Milli Sivil Havacilik Giivenlik Prog-
raminin 6ngodrdiigii esaslar cercevesinde egitim gormiis yeterli sayida 6zel

glivenlik personelinin istthdami saglanmalidir.

4. Guvenlik Bilgi Taramasi Sorusturmasinin Gerekli

Durumlarda Yapilmasi

Giivenlik gerekcesiyle bazi havaalanlarimizda genel havacilik ve hava
taks1i ucuslarina uygulanan ucus 6ncesi zorunlu giivenlik bilgi taramas:
sorusturmasi pilotlarin gerekli gérdiigii durumlarda yapilmalidir. Daha
onceden GBT sorusturmasinin her ugus oncesi zorunlu olarak yapildig:
Atatilirk Havalimaninda Havalimani1 Giivenlik Komisyonu, genel havaciliga
ait sirketin gerek gordiigii takdirde gilivenlik sorusturmasi yapilacagini.
sirketin tastyacag: yolcularin giivenlik sorusturmasina gerek duyulmadig:
hallerde sirket veya pilotun ucus planina “GBT sorusturmasina gerek
yoktur” serhini yazarak ucus izni alabilecegini 20 Mayis 2003 tarihinde
karar altina almistir. Benzer uygulamanin Esenboga ve Adnan Menderes
Havalimanlarinda da yapilmaya baslanmas1 pilot, ucus gorevlileri ve

yolcularin rahatsizligini ortadan kaldiracaktir.

23 Cem Galip Ozenen, Havaalami Yatirimlarinda Ozellestirme Diinyadaki

Uygulamalar ve Tiirkiye Icin Oneriler (Ankara: DPT Ya. No: DPT: 2666.
2003), s. 146.
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II1. iISLETMECILIK ILE ILGILI ONERILER

1. Alternatif Is/Sirket Ucagi Temin ve Kullanum Yéntemlerinin
Potansiyel Miisterilere Tamtilmasi, Is/Sirket Havacihgi

Pazarmin Gelistirilmesi

Turkiye’de is/sirket havaciligi, gelisme potansiyeline sahip oldugu
halde yeterli diizeyde gelisememektedir. Bu havacilik tiirtiniin gelisebil-
mesi i¢in satinalma ve kiralama disindaki alternatif ucak kullanim yon-
temlerinin isadamlarina ve sirket yoneticilerine tanitilmasi gerekmektedir.
TOBB, TISK, TUSIAD gibi kuruluslarin bu konuya ilgi gostermeleri
halinde biinyelerinde kuracaklari bir sirket ile Tiirkiye’de is/sirket hava-
cilig: faaliyetlerini etkili ve verimli bir bigimde yiiriitebilirler ya da pa-
zarin kurulmasini tesvik edebilirler. Yeterli bilgilendirme ve tanitim ugak
sahipliginin ucak isletmeciligi anlamina gelmedigini goren kisi ve kuru-
luslar, ucak edinimine daha esnek ve olumlu yaklasabilecekler, alternatif

1g/sirket ucagi kullanimi yayginlasabilecektir.

Arastirmaci tarafindan % 78.6°s1 sirket list diizey yoneticisi (yonetim
kurulu basgkani, genel miidiir. genel miidiir yardimcisi) olan toplam 206
kisiye uygulanan sirket havaciligi tutum belirleme anketi sonuc¢larina gore.
Tiirkiye’deki uist diizey yoneticilerin %35°1 44 yasin altinda, %83’l en az
iniversite mezunu (%30.6’s1 lisansiistii egitim gormiis)’dur. Sirketlerin
list diizey yoOneticilerinin ¢ogunlugunun Amerika ve Avrupa ile 1s
iliskisinin olmasi, bir bolimiiniin ise gec¢miste bu iilkelerde yasamis
olmasi, bat: ile kiiltiirel yakinlamanin 6nemli gostergeleridir. Ozellikle
almis oldugu egitimlerle kendini ¢ok iyi yetistirmis, gelisme ve yeniliklere
acik genc isadamlarimizin banu ile daha fazla kiiltiirel yakinlagma i¢inde
oldugu sdylenebilir. Diger taraftan toplumumuzda bireyci kiiltiir degerleri
yoniinde yasanan hizli degisimlerin sonucu olarak, sirket yoneticilerimiz

bireyci toplumlarda oldugu gibi ¢caga ve modern yontemlere uyum sagla-
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mada daha duyarl: hale gelmektedir24. 1980°li yillarda ABD’de baslayan.
Amerika ve Avrupa’daki basarili biiyiik sirketlerde hizla yayginlasan yeni
is ucagi kullanim yontemleri Tiirkiye’de ayni basariy1 yakalamak isteyen

Tiirk isadamlari i¢cin model olabilir.

2. Sirketlerde Tasimacilik Faaliyetlerinin Planlanmasi ve

Koordinasyonundan Sorumlu Birim ve Kisilerin Belirlenmesi

Biiyiik sirket ve holdinglerde her tiirlii tasimacilik hizmetinin hizli.
ekonomik, giivenli bir bicimde ¢dziimii amaciyla tasimaciligin planlanmas:
ve koordinasyonundan sorumlu birim ve kisiler belirlenmeli, olusturulacak
tasimacilik politikalarina gére tasimacilik prosediirleri hazirlanmali, tasi-
macilik gereksinimlerinin karsilanmasinda etkinlik ve verimlilik ilkeleri
g6zo6nilinde bulundurulmalidir. Sabanci Holding ve Dogus Holding
orneginde oldugu gibi ayni1 zamanda holdinge bagl sirketlerin tasimacilik
gereksinimlerini de karsilayacak holding biinyesinde kurulacak turizm ve

seyahat sirketi bu islevi yerine getirebilir.

3. Sirket Havaciligina Karar Verme ve Ucak Secim

Siirecinde Uygun Yatirim Kararlarinin Verilmesi

Sirket havaciligl faaliyetinde bulunmayi diisiinen girisimciler, sirket
havaciligina karar verme ve ucgak secim siireclerinde yonetsel, finansal.
teknik ve isletimsel acilardan uygun fizibilite ¢calismasi yapmali, bilimsel
temellere dayali yontemlerden yararlanarak dogru yatirim karari vermeli-
dir. Hata riskinin azaltilmas1 ve optirhal kararlarin alinmasini saglamak
amacilyla bu alanda yetismis uzman kisilerden ya da danismanlik sirket-
lerinden (gerekirse yurt dis1) yararlanilmalidir. Sirket havacilig1 faaliyeti
yapan kuruluslarin olusturacagi bir birlik biinyesinde ya da 1.T.U. ve
Anadolu Universitesinde her tiirlii havacilik yatirim projesine danis-

manlik hizmeti sunulabilecek bir yapi olusturulmalidir.

24 Giines Berberoglu, Karsilastirmali Yoénetim: Kiiltiirel Ozelliklerin Yoénetime

Etkisi, (Eskisehir: Anadolu Universitesi Ya. No: 467, lktisadi ve idari
Bilimler Fakiiltesi Ya. No: 80, 1991), s.52.
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4. Is Ucaklarimin Verimli Olarak Kullanilmasi

a) Is Ucaklarimin Verimliligini Etkileyen Faktérlerin
Iyilestirilmesi
Is ucaklarinin kullanimi azaldikga saat bagina diigen maliyetin artmasi
dolayisiyla is ucaginin kullanim kapasitesinden azami ol¢iide yararlanil-
malidir. Yillik ucgus saati sayisinin diisiik oldugu sirketlerde is ucaginin
ticari amagcla kullanilmasi diisiiniilebilir. Ancak yillik ugus saatinin 300’iin

altinda kalmasi halinde ugak sahipligi ve kullanim modeli sorgulanmalidur.

Arastirma yapilan sirketlerde yolcu yiik faktdrlerinin 1’1 3.00"1n
iistiinde, 3’4 3.00’1n altindadir. Buradan yiik faktorlerinin diisiik oldugu
goriilmektedir. Yiik faktorlerinin artirilmasi i¢in ugus planlan gdzden
gecirilmelidir. Bu baglamda bazi ucguslarin birlestirilmesi, gerektiginde

alternatif ulasim araclarindan yararlanilmas: diisiiniilebilir.

b) Is Ucaklarinimn “Is Amacl’’ Olarak ve Gerekli Oldugu
Durumlarda ““Herkes’’ Tarafindan Kullaiummm
Saglanmasi
Is ucagindan beklenen faydanin saglanmasi i¢in is ucaklari sirket
faaliyetlerinin gerceklestirilmesi amaciyla “is amacli” olarak kullanilmali-
dir. Is ucag: kullanimu belirli kisilerle sinirhi kalmamali, sirket politika ve

ihtiyaclar1 dogrultusunda her diizey ve boliimdeki kisiye saglanmalidir.

¢) Sirketlerde Is Ucaklarimn Kullammm Esaslarini
Belirleyen ‘“Yonerge” Hazirlanmasi
Sirket havaciligi yapan kuruluslarda sirket yapisi hedef ve politika-
larina uygun olarak is ucgag: kullanim esaslar1 belirlenmelidir. Hazirlana-
cak “Yonerge” de yetki, gorev ve sorumluluklar ortaya konmali, kimlerin.
hangi amaclar, durumlar ve onceliklerle, ne zaman ve nasil sirket ugagini
kullanacagi belirtilmelidir. Daha hizli, etkili ve verimli sirket ugagi kulla-

niminin saglanmasi i¢in yonerge esaslarina gore uygulama yapilmalidir.
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d) Sirket Ucagi Kullaniminda Ticari Kaygimin Olmamasi

Biinyelerinde hava taksi sirketi kurarak sirket havaciligi yapan
kuruluslar, oncelikle sirket ihtiyaclarini tam olarak karsilamali, is ucagina
ihtiyacin olmadig1l durumlarda hava taksi faaliyetlerine yonelmelidirler.
Ticari kaygu ile sirketin is ucagi kullanim taleplerine kisitlama getirilerek
hava taksi faaliyetlerine agirlik verilmesi, is ucagi kullaniminin avantaj-
larindan yararlanilamamasina ve ¢ok daha fazla olabilecek toplam faydanin

azalmasina yol acacaktir.

e) Kis Aylarinda Ucuslar1 Artirict Onlemlerin Alinmasi

Kasim ve Mart aylari1 da dahil olmak iizere kis aylarinda ucguslarin
artirtlmasini saglamak amaciyla hava taksi faaliyeti yiirliten sirketler, ucus
ticretlerini daha cazip hale getirerek hava aracglarinin daha yiiksek kapasite

ile calismalarina olanak saglayabilir.

f) Is Ucaga Isletim Maliyetlerinin Etkin Kontrolii
Is ucag: isletim maliyetlerinin etkin bicimde kontrol ve analizi
yapilmali, maliyet kalemlerindeki artis ve azaliglar izlenerek maliyetlerin

azaltilmasi konusunda etkin onlemler alinmalidir.

5. Genel Havacilik Isletmeciligine Yonelik Mali

Kolayhklar Saglanmasi

Tiurkiye’de genel havacilik ve sirket havaciliginin gelismesi i¢in bir-
takim mali kolayliklar saglanabilir. DHMI’ nin isletmis oldugu havaalan-
larindaki konma, konaklama, yaklasma ve meydan calisma saatinin uzatil-
mas1 lcretleri genel havacilik ve hava taksi ruhsatina sahip isletmelere
%50 indirimli uygulanabilir. DHMI’nin halen 0-6000 kg. arasindaki hava-
araclarindan konma, konaklama iicreti almamasi kii¢iik tonajli ugaklarla
yapilan havacilik faaliyetlerinin desteklenmesi agisindan olumlu bir uygu-
lamadir?®. Diger yandan genel havacilik ve hava taksi igletmelerinin yurt

ici ucguslarda kullandigi yakit fiyatimin yurt dig1 uguglardaki fiyat

25

DHMI, DHMI....
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izerinden belirlenmesi (giimriik ve KDV muafiyeti getirilmesi), en dnemli
maliyet kalemi olan yakitta belirgin bir diisme saglayacaktir. Genel
havacilik ve hava taksi isletmesi olarak faaliyet gosteren sirket havaciligi
yapan kuruluslara bu ve benzeri mali kolayliklarin getirilmesi

gelismelerinin itici giicti olacaktir.

6. Tiirkiye’de Is Ucagi Bakim Hizmetlerinin Yeterli Hale

Getirilmesi

Ulkemizde 6zellikle jet tiirii is ugaklarimin hat bakimlar1 disinda
belirli bir ucus saatinin ustiindeki saatlik bakimlarinin yapilamamasindan
kaynaklanan déviz kaybi, Anadolu Universitesi, THK Tiirkkusu Genel
Miidiirliigii Bakim Merkezinden birine ya da her ikisine gerekli ara¢ ve
ekipman yatinnmi yapilmak suretiyle nlenebilir. Anadolu Universitesi, jet
ucaklarinin bakimi icin Eskisehir’de bulunan 1. Hava Ikmal Bakim
Merkezi ile TUSAS Motor Sanayiinin olanaklarindan yararlanabilir. Orta
vadede Istanbul Sabiha Goékcen Havalimaninda sirket ugaklar: ile genel
havacilik ve hava taksi ugaklarina hizmet verebilecek bir bakim merkezi

planlanmalidir.
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Ek 1. ABD’de Genel Havacihk Istatistikleri

Finansal 1960 1970 1980 1990 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Harcamalar, Toplam (milyon $)
Ucak 202 339 2,853 3.398 3,910 4.260 5.298 7,174 9.573 11.262 U
isletme Maliyetleri 693 1.696 5.200 6.509 5.422 6.119 6.307 6.623 6.799 6.291 ]
Toplam 895 2.035 8.053 9.907 9.332 10.379 11.605 13.797 16.372 17.553 U
Envanter
Temel Kullanima Gore Faal Ucak Sayis
Sirket N 6.835 14.860 10.100 9.400 9.800 9.300 10.411 11.250 10.804 11.003
Is N 26.900 49.391 33.100 26.500 26.200 28.200 27.716 32.611 24.543 25.169
Egitim N 10.727 14.862 18.600 15.000 14.800 14.300 14.663 11.375  16.081 14.883
Kisisel N 65.398 96.222 112.600 102.500  109.300 109.600 115.630 124.347 147.085 148.192
Havadan Uygulama N 5.455 7.294 6.200 4.300 5.100 5.400 4.858 4.550 4.254 4.294
Havadan Gozlem N N N 4.900 5.100 4.700 3.200 3.311 3.242 3.240 5.093
Harici Yiik N N N N 100 200 400 186 313 190 234
Diger Faaliyetlera N 2.054 2.813 1.400 1.200 1.100 1.100 579 1.116 2.363 1.787
Hava Taksi / Hava Turlarlb N N N 5.800 3.800 4.100 3.900 4.948 5.190 4.569 4.019
Gezi® N N N N 1.300 900 900 677 679 832 881
Digerd N 8.249 17.045 4.100 4.200 6.300 6.700 5.250 6.010 1.200 1.952
Kamu N N N N N N 4.200 4.130 4.029 4.138 jN
Toplam 76.549  131.743 211.045 196.800  172.400 188.100 187.200 192.359 204.712 219464  217.533
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Performans 1960 1970 1980 1990 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Gergek Kullantma Gore Ucus Saati, Toplam (x1000)
Sirket N N 5.332 2913 2.486 2.869 2.718 2.878 3.213 3.616 3.458
is 5.699 7.204 8.434 4.417 3.012 3.191 3.152 3.006 3.523 3.598 3.670
Egitim 1.828 6.791 5.748 7.244 4.156 4.106 4.425 4.956 3.961 5.893 5.369
Kigisel 3172 6.896 8.894 9.276 8.248 9.320 8.893 9.644 9.781 11.294 11.699
Havadan Uygulama N N 2.044 1.872 1.364 1.557 1.787 1.562 1.306 1.415 1.401
Havadan Gozlem N N N 1.745 1.746 1.385 1.036 1.261 812 1.243 1.632
Harici Yiik N N N N 135 113 203 112 153 128 171
Diger Faaliyetlera N N 1.053 572 241 268 262 139 286 613 506
Hava Taksi / Hava Turlanb N N N 2.249 1.545 1.527 1.773 2.120 2.583 2.043 2.196
Gezi® N N N N 309 206 186 127 169 220 198
Digerd 2.422 5.139 4.925 475 622 1.121 644 819 940 581 675
Kamu® N N N N N N 1.021 1.096 1.373 1.111 N
Toplam 13.121 26.030 36.430 30.763 24.092 25.667 26.100 27.713 28.100 31.756 30.975
Arag - Milf (milyon) 1.769 3.207 5.204 4.548 3.358 3.795 3.524 3.877 U U U
Yolcu - Milf (milyon) 2.300 9.100 14.700 13.000 9.800 10.800 12.000 12.500 13.100 13.500 U
Y akit 'I‘iiketimif (mil.galon) 242 759 1.286 1.016 731 847 896 934 1.126 1.313 1.335
Ucgak Benzini 242 551 520 353 266 287 289 292 311 345 337
Jet Yakiti N 208 766 663 464 560 608 642 815 967 998
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Emniyet 1960 1970 1980 1990 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000

Olenler, Toplam® 787 1310 1.239 767 Ri130 Riss Re36 Reat Re24 Re19 Rs03
Sirket N 28 66 21 Rg 15 20 3 0 30 13
i N 148 126 80 64 7 44 45 4 55 43
Egitim N 93 73 62 47 44 40 38 38 38 64
Kigisel N 726 808 492 472 488 413 432 432 R3g3 386
Havadan Uygulama N 41 32 17 17 15 10 17 6 14 19
Diger N 174 134 95 Ri3g Ri2 Ri19 106 Rz R105 87
R R R R R R R
Kazalar, toplam 4793 4712 3.590 2241 2022 2056 1.908 1.845 1.904 1.906 1.838
Olen 429 641 618 443 403 Ra13 R361 R3s0 R364 Ra40 343
Kaza oram” 36.5 8.1 9.9 R713 Re.4 8.0 7.3 6.7 6.8 6.0 5.9
Olen 33 2.5 1.7 .4 1.7 1.6 1.4 1.3 13 1.1 1.1

N = Bulunamayan veri, R = Diizenlenmis veri, U = Ulasilamayan veri

a) 1960, 1970 ve 1980 yillarinda “Endiistriyel” olarak siniflandiriimistir.

b) Hava turlart 14 CFR 135 (hava taksi ve ticari isletmeciler) altinda yer almaktadir.

¢) Geziler 14 CFR 91 (genel isletmecilik ve ugug kurallar) altinda yer almaktadir.

d) “Diger”deki 6nemli diisiisiin nedeni bu kategoriye sadece “havadan gozlem” ve “tibbi kullamim”mn dahil edilmesidir.

¢) Federal, cyalet ve yerel hitkimetin sahip oldugu ya da kiraladif ugak kamu gorevinin yerine getirilmesi amaci ile kullanilir.

f) Taksi faaliyetleri igindedir.

g) Olimlerin tamami ile toplami arasida farkhhik olabilir. Farklilik, farkli kategorilerdeki ugaklarin yaptiklan kazalarin ayri ayn degerlendirilmesinden
kaynaklanmakitadir.

h) intihar/sabotaj durumlan kaza ve 6liim verilerine dahil cdilmiy, kaza oranlarina dahil edilmemistir.

1) Kaza oranlart BTS nin kullandi@i su formiille hesaplanir: Kaza oranlart (Her 100 bin ugus saati) = Kazalar / Ugug saati *100

12000 yilinda “kama™, “diger faaliyetler™ arasimda yer alnngtir,

“General Aviation Profile”, http://www.bts.gov/publications/national-transpoertation-statistics/html/table-general-aviation-profile.html iletigim adresli internet web
sayfast, 20 Eylil 2003,

SLT



Ek 2. ABD’de 2000 Yilinda Ucak Tipine ve Temel Kullanim Amacina Gore Faal Genel Havacilik Ucgaklan

Faual GH Kamu Sirket I Kigisel Egitim Havadan Havadan Havadan Gezi Harici Diger Hava Tibbi Diger
Ugk Ty Uga Uygulama Gizlem Diger Yiik Faal. Taksi
TUM UCAKLAR- 217.533 4,138 11.003 25.169 | 148.192 14.883 4.294 5.093 1.022 881 234 333 3.086 930 1.787
TOPLAM
PiSTONLU-Toplam 170.533 2.104 2.352 22.740 | 121.471 13.271 3.174 3.255 530 241 0 122 2.042 219 1.084
Tek Motorlu 149.422 1.723 638 16.826 | 111.525 12.237 3.136 | 2.8404 273 204 0 81 550 138 959
Cift Motorlu 20.951 364 1.714 5.904 9.901 1.034 23 415 215 21 0 41 * 1.492 81 110
Diger Pistonlu 140 17 0 I 45 0 15 0 42 12 0 0 0 0 15
TURBOPROP-Toplam 5.762 242 2.831 1.145 520 21 367 69 20 4 0 0 536 76 37
Tek Motorlu 678 20 15 99 41 0 365 17 18 0 0 0 105 9 9
Cift Motorlu 5.040 201 2.831 1.046 479 21 0 19 116 0 0 0 431 66 26
Diger Turboprop 45 0 0 0 0 0 2 32 9 0 0 0 0 0 1
TURBOJET - Toplam 7.001 79 5.078 466 526 33 170 21 0 0 0 0 649 24 33
Cift Motorlu 6.215 79 4.529 441 496 33 0 21 18 0 0 0 638 24 33
Diger Turbojet 786 0 548 25 31 0 170 0 0 0 0 0 11 0 0
DONER KANAT-Toplam 7.150 1.622 578 342 1.262 725 513 1.691 323 117 221 166 424 570 211
Pistonlu 2.680 173 64 141 1.024 591 261 309 73 81 30 30 24 0 51
Tiirbin 4.470 1.449 514 201 239 134 252 1.382 250 36 191 136 400 570 160
Tck Motorlu 3.776 1.404 369 178 213 128 246 1.376 239 36 121 136 345 236 148
Cift Motorlu 694 45 145 6 26 6 0 6 12 0 70 0 55 334 12
PLANOR - Toplam 2.041 0 0 13 1.732 248 0 0 0 18 0 8 0 0 22
BALON - Toplam 4.660 0 0 6 3.770 187 0 0 0 499 0 17 0 0 182
DENEYSEL-Toplam 20.407 91 165 458 18.910 397 71 56 26 6 13 6 35 41 220
Amator 16.739 13 8 212 16.181 331 0 8 0 0 0 0 0 0 0
Gosteri 1.973 0 0 25 1.817 0 0 0 0 0 0 0 0 0 129
Diger 1.694 78 157 222 912 66 71 48 26 6 13 6 35 41 90

Not 1. Kamu ugaklan ile ilgili bilgiler 1999 yilina aittir.
2. Satir ve siitun toplamlar tahmini bilgiler veya bazi faal olmayan ugaklarin rapor edilmemesi nedeniyle farkhilik gosterebilir.

“General Aviation Statistical Databook 2002”, http://www.gama.aero/dloads/2002 StatisticalDatabook, pdf iletigim adresli internet web sayfasi, 20 Eylil 2003.

9LT




Ek 3. ABD’de 2000 Yilinda Ucak Tipine ve Temel Kullamm Amacina Gore Genel Havacilik Ucaklar: Ugus Saatleri (x1000)

Faal GH Kamu Sirket i Kigisel Egitim Havadan Havadan Havadan Geni Harici Dger Hava Tibbi Diger
Ugak Tipi Ugudi Uygulama Gizlem Diger Yol Fawl. Taksi
TUM UCAKLAR- 30.975 1.111 3.765 3.604 11.711 5.375 1.401 1.621 244 198 171 224 1.694 442 522
TOPLAM
PISTONLU-Toplam 22.199 459 531 3.138 10.099 5.016 982 931 119 112 4 88 779 72 330
Tek Motorlu 18.798 402 119 2.321 9.129 4.653 958 805 82 99 3 38 255 39 298
Cift Motorlu 3.372 52 411 815 967 363 9 126 32 11 1 51 524 33 29
Diger Pistonlu 28 4 0 1 3 0 15 0 5 2 0 0 0 0 2
TURBOPROP-Toplam 2.031 61 1.001 168 112 20 163 36 43 2 0 5 407 35 38
Tek Motorlu 278 3 5 21 9 3 163 2 6 0 0 0 61 6 3
Cift Motorlu 1.727 54 996 147 103 17 0 1 34 2 0 5 347 30 35
Diger Turboprop 26 4 0 0 0 0 1 21 3 0 0 0 0 0 0
TURBOJET - Toplam 2.755 30 1.978 150 198 8 78 6 0 1 0 0 313 18 5
Cift Motorlu : 2.338 30 1.683 124 187 7 0 6 0 1 0 0 306 18 5
Diger Turbojet 417 0 295 26 11 0 78 0 0 0 0 0 7 0 0
DONER KANAT-Toplam 2.308 541 194 59 112 232 161 632 76 44 151 124 177 396 49
Pistonlu 531 52 5 22 90 183 69 102 i1 18 3 4 5 0 8
Tiirbin 1.778 488 179 38 23 49 92 529 65 25 148 120 171 396 42
Tek Motorlu 1.424 466 106 36 21 46 91 526 47 25 72 120 162 134 39
Cift Motorlu 353 23 73 2 2 3 1 2 18 0 76 0 10 162 3
PLANOR - Toplam 157 0 0 3 101 42 0 0 0 8 0 1 0 0 3
BALON - Toplam 217 0 2 2 94 8 0 0 0 32 0 1 0 0 79
DENEYSEL-Toplam 1.306 20 60 84 994 50 17 16 6 1 16 4 19 21 18
Amaltor 906 3 0 39 832 31 0 1 0 0 0 0 0 0 1
Gosteri 114 0 0 3 100 1 0 0 0 0 0 0 0 0 10
Diger 287 17 60 41 62 18 18 15 6 0 15 4 19 21 8

Not 1. Kamu ucaklar ile ilgili bilgiler 1999 yilina aittir.
2. Satir ve siitun toplamlart tahmini bilgiler veya bazi faal olmayan ugaklarin rapor edilmemesi nedeniyle farkhlik gosterebilir.

“General Aviation Statistical Databook 20027, http://www.gama.aero/dloads/2002 StatisticalDatabook, pdf iletisim adresli internet web sayfasi, 20 Eyliil 2003,
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Ek 4. Tiirkiye’deki Genel Havacilik Isletmeleri”

278

SOCATA TB-10

KULLANILAN HAVA ARACI
SIRA ISLETMENIN ADI —
NO TIiPI ADET | KOLTUK | TOPLAM
SAYISI | KAPASITE
] ADA HAVACILIK
TUR. SAN. VE TiC. LTD. CESSNA 172 1 3 3
STI. - ISTANBUL
2 ADALYA HAVACILIK
TUR. ISLT. SANAYI VE TiC. | PIPER PA-28 1 4 4
LTD. STI. - ANTALYA
3 ADANA HAVACILIK PIPER PA-18 2
KULUBU - ADANA CESSNA 172 2 16

4 AHU HAVACILIK
SANAYI VE TICARET CESSNA 172 3 3 9
LTD. STi. - ISTANBUL
5 ALI HULUSI BACIOGLU CESSNA 172 1 3 3
[STANBUL
6 BEST BIRLESIK END. SiS. | CESSNA 172 1 3 3
VE TESISLER A.S. - ANKARA
7 BILFER MADENCILIK A.S. CITATION 525 1
ANKARA MAULE MX-7-235 1 4 18
PIPER PA-34 1 6
8 BIZIMGAZ TIC. VE SAN. A.S. | BALON 1 4 4
I[STANBUL
9 BORU VE SAC SAN. LTD. | CESSNA 172 2 3 6
STI. - ISTANBUL
10 BURAK SPORTIF HAVACI- | SIRAY 1-TX 1 3
LIK KULUBU - ANKARA PANTER 1 2
PIPER PA-11 1 2 14
PIPER PA-18 1 2
PIPER PA-31 1 5

11

BURSA OTELCILIK A.S.
BURSA

AGUSTA 109 MK
PLUS
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KULLANILAN HAVA ARACI
SIRA ISLETMENIN ADI —
NO Tiri ADET | KOLTUK | TOPLAM
SAYISI | KAPASITE
12 CEYLAN INSAAT TAAHHUT
ITH. VE IHR. LTD. STI. BELL 206 ! 4 4
ANKARA
13 ERCIYES UNIVERSITESI CESSNA 172 N 1 3 3
REKTORLUGU - KAYSERI
14 GENC MUHENDISLIK
OTOMOTIV MAK. INS. HAV. | PIPER PA-18 1 2 2
LTD. STI. - ANKARA
15 ISTANBUL HAVACILIK BEECH T34 9 2
KULUBU DERNEG CESSNA 150 1 2
[STANBUL CESSNA 152 1 2
CESSNA 172 1 4
MOONEY M 20J 1 3 45
SOCATA TB 20 2 4
SOCATA TB 21 1 4
YAK - 18 1 4
16 ISTANBUL ULASIM SANAYII | BELL 206 1 4 El
VE TICARET A.S.-ISTANBUL
17 izAIR HAV. GUMRUKLEME
TUR. VE SEY. LTD. STI. CESSNA 172 N 1 3 3
ANKARA
18 iZMIR MODEL UCAK VE HA-
VACILIK KULUBU DERNEGI | PIPER PA-18 2 2 4
izZMIR
19. KORHAN ABAY ANIMART
ANIMASYON YAPIMCILIK 340 A 1 6 6
AS. - ISTANBUL
20 KONURALP MUTEAHHITLIK
MUSAVIRLIK AS. ROBINSON R22 1 1 |
[STANBUL
21 LIMAK INSAAT SANAYI VE | CESSNA- 1 11 11
TICARET A.S. - ANKARA CITATION EXCEL
22 MARSHALL BOYA VE VER- | CAMERON 1 4 4
NIK SANAYII A.S.-ISTANBUL




KULLANILAN HAVA ARACI

SIRA ISLETMENIN ADI =
NO TiPi ADET | KOLTUK | TOPLAM
SAYISI | KAPASITE
23 MESTAS ELEKTRONIK VE
TUR. SAN. TIC. A.S. CESSNA 172 1 3 3
ISTANBUL
24 M. HAKAN OSANMAZ | MAULE M-6 1 3 3
HAVACILIK ISL.-ANTALYA
25 ORMAN GENEL S 355 F2 3 6
MUDURLUGU HAVACILIK | S 365 N1 3 12 54
SUBESI - ANKARA
26 SAMSUN SPORTIF HAVA- | CESSNA 150 H 1 2
CILIK KULUBU - SAMSUN | CESSNA 152 2 8
CESSNA 172 2 6
PIPER PA-18 3 2 41
PHANTOM 11 ULT 1 2
THORP T-211 1 2
YUKA ULT 1 1
27 SONMEZ HAVA YOLLARI | BELL 230 1 9 9
A.S. - BURSA
28 TAPU VE KADARSTRO ISLANDER BN 2A-3 1
GENEL MUDURLUGU ISLANDER BN 2T 1 12
ANKARA
29 TEKFEN HAVA TASIMACI- | HAWKER 125-800 A 1 10 10
LIGI A.S.- ISTANBUL
30 TOP SERVIS HAVACILIK | CESSNA R 172 4
SANAYI VE TICARET A.S. | DV KATANA 4 2 12
[STANBUL
31 TUZLA TERSANECILIK VE | BELL 407 1 6 6
TURIZM AS. - ISTANBUL
32 TURKIYE CUMHURIYETI GULFSTREAM G-V 2 17 31

BASBAKANLIGI - ANKARA




281

KULLANILAN HAVA ARACI
SIRA ISLETMENIN ADI -y
NO TIP1 ADET | KOLTUK | TOPLAM
SAYISI KAPASITE
33 TURK HAVA KURUMU | ANTONOV AN-2 13 14

GENEL BASKANLIGI CHEYNNE III-A 2 9

ANKARA CESSNA 208 2 8
CESSNA 402 B 3 6
CESSNA 421 C 1 6
CES HUSKY 188C 2 —
DROMADER M 18 1 —
DORNIER 28 2 9
DISCUS 2 — 271
IS-29-D-2 3 —_—
JANTAR SZD 20 48 6 —
PUCHACZ S2D-50 12 —
PW 5 2 —
RF 5B MOT/PLN —
ROBINSON R-22 1
SLINSBY T-67 10 —
VENTUS 2 —
WILGA PZL 104 2

HAVA ARACI SAYISI 156

KOLTUK KAPASITESI 628

Bu bilgiler, Ulastirma Bakanlig: Sivil Havacilik Genel Miidirligii niin

24.06.2003 tarih ve 19433 sayil izni ile temin edilmis ve diizenlenerek tablo

haline getirilmistir.




Ek 5. Tiirkiye’deki Hava Taksi Isletmeleri*

EGITIM Hiz. TiC. LTD. STI.
ISTANBUL

CESSNA 172 N

KULLANILAN HAVA ARACI
SIRA ISLETMENIN ADI TiPi ADET | KOLTUK | TOPLAM
NO SAYISI | KAPASITE
1 AHSEL HAVA TASIMA A.S. | HAWKER 125 800B 1 8 8
ANKARA
2 AIR ENKA HAVA TASIMA- | BEECHJET 400 A 1 8 8
CILIK A.S. - ISTANBUL
3 AK HAVACILIK VE
ULASTIRMA HiZ. A.S. FALCON 900 B 1 12 12
ISTANBUL
4 ANADOLU UNIVERSITESI | AG - 5B TIGER 5 3
S.H.Y.O. - ESKiSEHIR BEECH BE - 76 1 3
BEECH BE - C90 2 7
BEECH BE - 200 1 12 71
SOCATA TB - 9 3 3
SOCATA TB - 20 6 3
3 ARKAS AIR HAVACILIK VE | LEARJET 60 1 8 8
TiC. AS. - IZMIR
6 BARIS HAVACILIK VE
TURIZM TiC. LTD. STi. CESSNA 172 1 4 4
ADANA
7 BINTUR HAVACILIK TAS. | PIPER PA-28 1 4 4
AS. - IZMIR
8 BON AIR HAVACILIK VE | CESSNA CE - 550 1 8 8
TIC. LTD. STI. - ISTANBUL
9 CUKUROVA HAVACILIK | AGUSTA 109C 1
AS. - ISTANBUL LEARJET 60 2 22
10 DHMI HAVA TAKSI AS 355 F2 1 6
ISLETMESI - ANKARA CESSNA 560 1 10 16
11 DOGAN HAVACILIK SAN. | FALCON 2000 1 14 14
VE TIC. A.S. - ISTANBUL
12 DORUK TURIZM VE TIC. | PA - 19 (L-18C) 1 2 2
A.S.- ANTALYA
13 DUHA HAVACILIK VE | BEECH BE 245 1 4
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KULLANILAN HAVA ARACI
SIRA ISLETMENIN ADI TiPi ADET | KOLTUK | TOPLAM
NO. SAYISI | KAPASITE
14 EM-AIR HAVACILIK A.S. | CESSNA A188B 2
ANKARA CESSNA 340A 1 18
CESSNA U206G ] 6
15 ER-AH HAVACILIK VE TIiC. | BELLANCA 8GCBC | 1 2
LTD. STI. - ISPARTA CESSNA 172 1 5
16 ERDEM EMI HARITA BILGI
iSLEM INS. VE TAS. SAN. | BEECH BE-C90 1 7 7
LTD. STI. - ISTANBUL
17 FIRAT HAVACILIK BEECH BE-200 1 12
TICARET AS. - ISTANBUL | PIPER PA-18 1 2 14
13 GENEL HAVACILIK A.S. HEB 320 1
[STANBUL BELL 206 1 4
CESSNA 172 N 1 38
JETSTAR 329 1 10
FALCON 2000 ! 14
19 GUNEYDOGU HAVACILIK | BELL 222 1 5
LTD. STI. - ANKARA PIPER PA-34 ! 6 I
20 JETSER HAVACILIK TIC. | CESSNA 172 ]
VE SAN. AS. - [STANBUL | CESSNA 208 2 ”
NEPIP 32 R-301 1
21 KAAN TURIZM YATCILIK
HAVA KARA TAS. VE TIC. | BELL 206 L-3 | 4 4
LTD. STI. - ISTANBUL
2 KALE AIR HAV. SAN. VE | BELL 206 ) 4 4
TiC. AS. - ISTANBUL
23 KOC HOLDING A S. FALCON 2000 : 14 14
iSTANBUL
24 MACH HAVACILIK VE ROBINSON R-22 1 )
TURIZM LTD. STi. BELL 206 i 4 25
iISTANBUL FALCON 900 1 12
HAWKER 125-800 1 8
25 MENEKSE HAVACILIK {TH. | CESSNA 172 1 3
LTD. STi. - ANKARA MOONEY M209 ! 3
DORNIER 28 1 g 2
PIPER PA-28 1 g
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KULLANILAN HAVA ARACI
SIRA ISLETMENIN ADI TiPi ADET | KOLTUK | TOPLAM
NO SAYISI | KAPASITE
26 METIS HAVACILIK A S. CESSNA 560 1
ANKARA CESSNA 206 1 14
27 METRO HAVA TAS. SAN. | BEECH BE 200 1 8 8
VE TiC.LTD.STi.-ISTANBUL
28 NERGIS HAVACILIK A.S. BELL 430 1 9 9
BURSA
29 NUROL HAVACILIK A.S. BEECHIJET 400A 1 8 8
ANKARA
30 OZEK HAVACILIK LTD. | BEECH BE 200 1 12 12
STI. - BURSA
31 OZEL HAVA TASIMACILIK
SAN. VE TIC. LTD. STI. BEECH BE 200 1 12 12
ISTANBUL
32 PAN HAVACILIK VE TIC. [ CESSNA T210 1 4 4
A.S. - ANKARA
33 REDSTAR HAVACILIK Hiz. | M1-2 2 1 2
TIC. AS. - ISTANBUL
34 RUMELI HAVA TASIMA VE | BELL 206 L-3 1 4
iSL. TIC. A.S. - ISTANBUL | HAWKER 125-600 1 10 20
SKORSKY 76-C+ 1 6
35 SAM AIR HAVACILIK TIC. | CESSNA 152 1 2
LTD. STI. - SAMSUN CESSNA 172 P 1 5
36 SANCAK HAVACILIK A.S. | BELL 206 B-1II 2 4 8
ISTANBUL
37 SANTAY HAVACILIK PIPER PA 28 1 4
TICARET AS. - IZMIR BELL 206 1 4 8
38 SET AIR HAVA TAS. VE | CESSNA 150 1 2
HiZ. A.S. - ISTANBUL SKORSKY 76 C+ 1 6 6
39 SINDEL HAVACILIK LTD. | CESSNA 421 C 1 6
STi. - ISTANBUL CESSNA 172 K 1 3 9
40 SKY LINE ULASIM TIC. | BEECH 400A 1 8 g

AS.- ANKARA
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KULLANILAN HAVA ARACI
i N .
SIRA ISLETMENIN ADI TiPi ADET | KOLTUK | TOPLAM
NO SAYISI | KAPASITE
41 SPORTIF HAVACILIK VE | BELL 206 1 4
TURIZM A.S. - MUGLA CESSNA 207 1 6
CESSNA 172 1 4
CLIPPER 582 2 2 24
GTE CLIPPER 582 2 2
ULTRA AIR 1 2
42 SUPER AIR HAVA TASI- | CESSNA C-650 1 8 8
MACILIGI A.S.-GAZIANTEP
43 TARKIM UCAK BAKIM VE | PIPER PA-18 1 2
ONARIM HAVACILIK LTD. | PIPER PA-30 1 4
STI. - ADANA CESSNA 150 2 2
CESSNA 172 2 3 34
MAULE MX-7-235 1 4
DORNIER 2705 1 6
44 TOPRAK HAVA BELL 230 1 9
TASIMACILIGI VE TiC. A.S. | CESSNA 650 1 8 17
[STANBUL
45 THK HAVA TAKSI CHEYENNE 3A 9
ISLETMECILIGI - ANKARA | CESSNA 208 100
DIGER 22 3
46 URAY HAVA TASIMACI- | CESSNA 172 1 3
LIGI A.S. - ISTANBUL HAWKER 125-600 1 10 13
47 UNSPED PAKET SERVISI | CESSNA 340 1 4
AS. - ISTANBUL MERLIN IV 1 14 18
48 UNVER HAVA YOLLARI | BELL 407 1 6 6
AS. - ISTANBUL
49 YASAR HAVACILIK TU- | PIPER PA 28 1
RIZM VE TAS. AS. - [ZMIR | CESSNA 320 1 4 8
50 ZORLU AIR HAVACILIK | BELL 230 1 9 9
A.S. - ISTANBUL
HAVA ARACI SAYISI 142
KOLTUK KAPASITESI 738

* Bu bilgiler, Ulaguirma Bakanlig1, Sivil Havacilik Gene! Miidiirliigli'ntin 24.06.2003 tarih ve

19433 sayili izni ile temin edilmis ve diizenlenerek tablo haline getirilmistir.




Ek 6. Tiirkiye’deki Zirai Ilaclama Isletmeleri*
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KULLANILAN HAVA ARACI
SIRA ISLETMENIN ADI TiPi ADET | KOLTUK | TOPLAM
NO SAYISI | KAPASITE
: A SAMI OZYURT-ANKARA | GRUMMAN AGCAT i I
2 AK TICARET - ADANA PIPER PA 25-235 2 2
3 ANTBIRLIK - ANTALYA PIPER PA 25-260 4 4
4 AYBULUT HAVACILIK TRUSH COM. SZR ]
ADANA PIPER PA 36-300 1 2
5 AYKA HAVACILIK - [ZMIR | CESSNA 188 B 1 1
6 BARIS ZIRAI ILACLAMA | PIPER PA 25-235 3
ADANA PIPER PA 25-260 !
CESSNA 188 3
CESSNA 188 B 5 14
GRUMMAN G-164R | 1
TRUSH COM S2R !
7 CAN AIR - ANKARA PIPER PA 18 135 1
CESSNA A 188 B 2 3
8 CAVAS HAVACILIK PIPER PA 25 - 235 1 ]
ADANA
9 ER-AH HAVACILIK PIPER PA 25 235 I
ISPARTA PIPER PA 36 285 2
PIPER PA 36 300 i 8
TRUSH S2R 3
BELLANCA 8GCBC | 1
10 ERBAY UCAKLA ZIRAI | PIPER PA 25 260 1 !
MUCADELE - ADANA
1 HALIL ATAR UCAKLA | PIPER PA 25-260 1 |
ILACLAMA - ADANA
12 | HAYRABOLU ZIRAAT | CESSNA A 188 B 1 1
ODASI - HAYRABOLU
13 | HURKANAT UCAKLA PIPER PA 25 260 2
ZIRAI MUCADELE TRUSH S2R ! 3
ANKARA
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KULLANILAN HAVA ARACI
SIRA ISLETMENIN ADI TiPi ADET | KOLTUK | TOPLAM
NO SAYISI | KAPASITE
14 KAPADOKYA HAVACILIK | TRUSH S2R 1 1
KAYSERI
15 KARTAL HAVACILIK PIPER PA 25 235 3
ADANA PIPER PA 25 260 1 5
PIPER PA 36 300 1
16 KOZA CIRCIR - HATAY GRUMMAN G-164A 1 i
17 MARTI UCAKLA ZIRAI | PIPER PA 25 235 1
MUCADELE - ADANA PIPER PA 25 260 1 2
18 MERVE HAVACILIK PASIFIC AEROSPAC 1 1
ANKARA E FU 244-954
19 OLCER ZIRAI MUCADELE | PIPER PA 25 235 2 2
ADANA
20 OZER TARHAN ZIRAI | PIPER PA 25 235 2
MUCADELE - ADANA PIPER PA 36 300 1 4
TRUSH S2 R 600 1
21 PAN HAVACILIK TRUSH S2 R 1340 3
ANKARA CESSNA A 188 B 4 8
22 RECAI TURKMEN PIPER PA 25 235 4
ADANA PIPER PA 36-285
23 RED STAR A.S. - IZMIR MI -2 2 2
24 REYHANLI] ZIRAT PIPER PA 25 260 1
HAVACILIK - HATAY GRUMMAN G 164 A 1 2
25 R. KAMIL KOCMAN PIPER PA 36 285 1
AYVALIK GRUMMAN G 164 A 1 2
26 TARKIM HAVACILIK PIPER PA 18 135 1 I
ADANA
27 TARUC UCAKLA ZiRAI | CESSNA AI88B AG
MUCADELE - ADANA TRUSH COM S2R 4
28 TOROS HAVACILIK PIPER PA 25 235 1
ADANA PIPER PA 25 235 1 2
29 THK GENEL BASKANLIGI | GUNCELLENMEKTE 25

ANKARA
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KULLANILAN HAVA ARACI
SIRA ISLETMENIN ADI TiPi ADET | KOLTUK | TOPLAM
NO SAYISI KAPASITE
30 TURKER UCAKLA ZIRAI PIPER PA 25 235 2 2
MUCADELE - MERSIN
31 UCAR HAVACILIK CESSNA A188B AG 1 ]
ISTANBUL
32 ULUDAG HAVACILIK PIPER PA 25 235 2 2
ADANA
HAVA ARACI SAYISI 112
* Bu bilgiler, Ulagstirma Bakanligi Sivil Havacilik Genel Midirligi’ niin

24.06.2003 tarih ve 19433 sayili izni ile temin edilmis ve diizenlenerek tablo

haline getirilmistir.




289

Ek 7. Turkiye’de Sirket Havacilig1 Arastirmasi

Arastirma Sorulari

1. Tiirkiye’de sirket havacihigimin konumu ve énemi nedir?
1.1. Yasal ve idari durumu
1.2. Ticari ve genel havacilik igindeki konumu
1.3. Pazar bilyiikliigii (hizmetten yararlanan kisi ve kuruluslar ile havaciliga
yonelik olarak yaptiklari harcamalar)
1.4. Ilgili kurum ve kuruluslar
1.4.1. Idari (SHGM, DHMI ve diger)

1.4.2. Tedarik¢iler (ucak saticilari, yer hizmetleri. trafik (S/S), bakim, diger)

2. Tiirkiye’de sirket havaciliginin sorunlari nelerdir? Sirket
havacilhigimin avantaj ve dezavantajlari nasil goriilmektedir?
2.1. Tiirkiye’de sirket havaciliginin idari, mali. teknik sorunlar
2.2. Sirket havaciiginin genel olarak avantaj ve dezavantajlari
2.1.1. Sirket havacihigi yoneticilerine gore

2.1.2. Sirket havacilig1 caliganlarina (pilot, teknisyen vb.) gore

3. Sirket havacihig yapan/yapabilecek mevcut ve potansiyel
kuruluslarin yapilari ve ozellikleri nasildir?
3.1. Sirket havacilig1 yapan mevcut kuruluslar
3.1.1. Kuruluslarin genel olarak tanitimu (tarihge, miilkiyet yapisi, hukuki
yapisi, Orgiit semasi, yonetim ve calisanlar)
3.1.2. Faaliyet alanlan
3.1.3. Bilango bilgileri (sermaye, ciro, yillik satig, net kar vb. - Son 5 y1l)
3.1.4. Sirket havacilig: faaliyetleri

3.1.4.1. Ucus faaliyetlerinin organizasyonu



3.1.4.2.

3.1.4.3.

3.1.4.4.
3.1.4.5.
3.1.4.6.

3.1.4.7.
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Personel bilgileri (Ugus departmani yonetici personeli, ugagi
kullanmaya yetkili personel, pilot, teknisyen, ucus gorevli-
lerinin sayilar, calisma statiileri, gorev ve ucus (pilotlar)
saatleri, ortalama iicretleri)

Ucak filosu (ugak sayist, tipi, modeli, imalat yili ve koltuk
sayilari, sirket adina ve kiralik olarak her bir ucagin 2001 ve
2002 Y11 ugus saati sayis)

Isletme ruhsat, tagimacilik tiirii

Faaliyet yerleri

2002 y1ih biitgesi, satislar ve yapilacak geri ddemeler

Ucak bakimu bilgileri, (ucak bakim yerleri, 2002 yilindaki

ortalama bakim saatleri)

3.2. Sirket havacilig1 yapabilecek potansiyel kuruluslar

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

Genel olarak tanitimu (tarihge, miilkiyet yapisi, hukuki yapisi, orgiit

semasi, yonetim ve ¢alisanlar)

Faaliyet alanlarn

Bilanco bilgileri (sermaye, ciro, yillik satis, net kar vb. - Son 5 y1l)

4. Sirket havaciligr yapan / yapabilecek kuruluslarin tasimacihik

faaliyetleri nasil gerceklestirilmektedir?

4.1. Sirkette tagimacilik tiirline karar verme yetkisi kime aittir? Ne olciide yetki

4.2.

devri yapilmaktadir?

Sirkette 2001 ve 2002 yillaninda kara (otomobil, otobiis), hava (havayolu,

ozel ucak, sirket ucag1 ve/veya hava taksi), demir ve denizyolu ile yapilan

seyahatlerin:

4.2.1.
4.2.2.
4.2.3.
4.2.4.
4.2.5.

Hangi noktalara (kalkis-varis, gidis-gelis)

Kag kisi ile (yolcu sayisi)

Ne kadar sayida (tur say1si1)

Ne kadar mesafe (menzil)

Hangi maliyet ile gerceklestirildiginin saptanmasi
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S. Turkiye’de sirket havaciligr yapan/yapabilecek kuruluglarin sirket
havacihigina karar verme siirecleri (fayda/maliyet iligkisi) nasil
yurutillmektedir? (Sirket havacilig: faaliyetlerinde bulunmus ve
halen bu faaliyetleri yiiriitmeyen kuruluslar da dahil)

5.1. Karar verme stirecinde gerekli bilgilere nasil ulagiimaktadir? Bilgi
gereksiniminin karsilanmasinda karsilagilan sorunlar nelerdir?

5.2. Karar verme siirecinde etkili olan kisiler, kuruluglar ve faktorler nelerdir?

5.3. Tiirkiye’de uygulanan karar verme yontemleri nelerdir? Karar verme
stirecinde karsilagilan sorunlar nelerdir?

5.4. Sirket havaciligina karar verme stireci ile ilgili goriis ve dnerileriniz nelerdir?

6. Sirket havacihg yapan/yapabilecek kuruluslarin ucak secim
suiirecinin degerlendirilmesi

(Bu boliimde Gormley’in seyahat analizi uygulanacaktir)

6.1. Bilgi toplama: Cok iyi ve ¢ok kotii yillar olmamasi kosulu ile son iki yil
icinde (2000-2001 yillar veya 2001-2002 yillar1) yapilan her bir seyahat icin
asagidaki bilgiler toplanacakitir.

6.1.1. Seyahat tarihi

6.1.2. Kalkis ve varg yerleri (gidis doniis olup olmadig)
6.1.3. Seyahat mesafesi

6.1.4. Seyahat eden kisi sayis1 ve gorevleri

6.1.5. Seyahat maliyeti

6.2. Cahsma tablosu: Secilen zaman periyodu igin (2000, 2001 veya 2002 yil1)
bir tablo iizerine kalkis ve varis yerleri, mesafeler ve seyahat edecek Kisiler
yerlestirilecektir.

6.3. Seyahat model haritasi: Ucak tip ve menzillerinin saptanmasina
yardimci olmasi amaciyla bir harita tizerine her bir farkli kalkig noktasindan
ucak yarigaplar gizilecektir.)

6.4. Seyahat model grafigi: Bu agamada sirket icin gerekli ugak tipi

belirlenecektir.
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7. Turkiye’de sirket havacilig: yapan kuruluslarin ucak temini /

kullanimi uygulamalari nasildir?

7.1.

7.2.

7.3.

7.4.
7.5.

7.6.

7.7.

7.8.

7.9.

Tiirkiye’de ucak temini ve kullaniminda yaganan kolaylik ve zorluklar
nelerdir?

Ucak temininde kullanilan finansal secenekler, satin alma, kiralama, charter
ve yeni alternatif yontemler (zaman paylasimli kullanim-time sharing, donii-
stimlii kullamim-interchange, ortak miilkiyet-joint ownership, kismi miilkiyet-
fractional ownership ve diger) sirketler tarafindan ne olctide bilinmekte,
hangi faktorler goz oniinde bulundurularak ne oranda uygulanmaktadir?
Tiirkiye’de ucak temin yontemine karar vermede ve uygulamalarinda
goriilen baslica sorunlar nelerdir?

Tiirkiye’de uygun ucak temin modeli nasil olusturulabilir?

2001 ve 2002 Y1l ig/sirket ucag: kullanimi artis/azalig oranlar ve nedenleri
nelerdir?

2003 Y1k is/sirket ucag: kullanimu artig/azalis tahminleri nastldir? Artis
bekleniyor ise bunu karsilama yollar1 nelerdir? (mevcut filonun daha genis
olglide kullamimy, filoya yeni ugak ilavesi, diger)

Is/sirket ugaginin verimli olarak kullanilip kullaniimadigna iliskin gériisler
nelerdir? Ucaklarm en verimli bigimde kullanimi konusunda yapilmus /
yapilacak arastirma var midir?

Mevcut ugak filosu kapasitesinin yiizde kagi kullanilmaktadir? Ucak 1gletimi
tam kapasite ile yapilamiyor ise nedenleri nelerdir? (maliyet olarak algilan-
masl, seyahat/ugak kabiliyetlerinin uyumsuzlugu, ucak potansiyeli ile ilgili
bilgi eksikligi, personelin pozisyonuna gore sinirh olanak, is/talep eksikligi.
sirket kiiltiirti, ucak bakimi)

Asagidaki tabloda ugak kullanim stratejileri (yollar1) yer almaktadir. Sirketi-
nizde hangi ugak kullanim stratejileri (yollart) uygulanmaktadir ve énem de-

receleri nedir? (Olgekte 5: Cok dnemli, 1 ise hi¢ dnemli degil anlamindadir.)

Aol Universltesi

Lwerie Kliiphanesi
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KULLANIM STRATEJISI UYGULAMA ONEM DERECESI
DURUMU
Evet | Hayir | Hig Az Orta | Fazla | Cok
Fazla

Anahtar personelin taginmasi (anahtar

personel: sirkette Snemli gérevi olan kisi)

Y 6netici personelin taginmasi

Teknik personelin taginmasi

Personel ve sirket tesislerinin giivenligi

Miisteri ziyaretleri

Miisterilerin sirket tesislerine ve

faaliyetlerine tasinmast

Acil durumlarda (yangin, sel vb.) miisterile-

rin thtiyacinin karsilanmasi

Pazar genislemesini kolaylagtirma

Satis ve pazarlama kampanyalari

. Tarifeli havayollar1 uguglarina baglanti yapma

. Onemli yiik ve postann tasinmasi

. Seyahat boyunca ucag) biiro olarak kullanma

. Prestij kazanma

. Cekicilik saglama ve anahtar personeli elde tutma

. Personelin is ile ilgili olmayan kisisel seyahatleri

. Ozel projeler (déviz atimi, pano ¢ekimi vb.)

. Dostluk ve lobi faaliyetleri

. Insani yardim amagh uguslar

. Haritacihk, arama ve kurtarma gibi kamusal

amach ucuslar

20.

Ticari gelir saglama amaciyla yapilan uguslar

8. Sirket havacihgimin Tiirkiye’de yayginlasmasi, daha etkin ve

verimli bir konuma gelmesi icin yasal mevzuat, sirket havacilhig: ile

ilgili kurum ve kuruluslar (tedarikci, paydas ve miisteriler), sirket

yonetimleri, sirket havacihig: calisanlari, ucak secimi, ucak temini

ve Kkullanimi, ucus faaliyetleri, bakim, giivenlik ve diger

konulardaki goériis ve onerileriniz nelerdir?,
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Ek 8. Sirket Havaciligi Tutum Belirleme Anketi

Bu anket, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Sivil Havacilik Yoénetimi
Programi’'nda, “Sirket Havacilig1” konusunda yapilmakta olan ¢alisma ile ilgili olarak

sizlerin bilgi ve gortlislerine bagvurulmasi amaciyla hazirlanmustir.

Sirket yoneticisi ve caliganlarinin is seyahatleri konusundaki egilim ve tutumlarinin
belirlenecegi bu anket sorularina verilecek cevaplar kesinlikle gizli tutulacak ve istatistiksel

degerlendirmeler icin kullanilacaktir.

Yapilan calismanin sonunda ortaya konacak olan Tiirkiye’deki sirket havaciligina
iliskin model Onerisine yon verecek degerli katki ve 6nerileriniz i¢in tegekkir eder.

savgilarimi sunarim.

S. Surt KABADAYI

Anadolu Universitesi
Sosval Bilimler Enstitiisii
Sivil Havacilik Yonetimi Ana Bilim Dali

ESKISEHIR
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Asagidaki ¢oktan segmeli sorulart cevaplarken uygun gordiigiiniiz secenegi (x)

isareti koyarak belirtiniz.
1. Cinsiyetiniz

( ) Erkek ( )Kadin
2. Yas grubunuz

( )25 alt

()25-34

( )35-44

( )45-54

( )55-64

()65 ve lizeri

4. QGorev linvaniniz ettt ettt e e et e e e st e e e st ae e e ntneeeannnaaeaenn
5. Ogrenim durumunuz

( )1k

( ) Orta

( )Lise

( ) Universite

( ) Lisanstistii
6. Yurt i¢inde yapti§iniz is seyahatlerinizde agagidaki ulagim araclarini hangi

sikhikta kullantyorsunuz? (Uygun gordiigiiniiz kutucugu isaretleyiniz.)

ULASIM ARACI Hic Az Orta Fazla Cok
Fazla

Otomobil

Otobiis

Tren

Havayolu ugagi

Sirket ugagi / dzel ugak /
hava taksi

7. Yurt icinde en ¢ok is seyahati yaptiginiz $ehir ...



8.
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Yurt disina yaptifiniz is seyahatlerinizde asagidaki ulagim araglarini hangi

siklikta kullaniyorsunuz? (Uygun gordiigiintiz kutucugu isaretleyiniz.)

ULASIM ARACI Hic Az Orta Fazla Cok

Fazla

Otomobil

Otobiis

Tren

Havayolu ucag:

Sirket ugagi / 6zel ugak /
hava taksi

9.

10. Is seyahatlerinizde otobiisii kullaniyorsaniz, sizce bunun en énemli nedeni

11.

nedir?

() Kullanmiyorum

() Bilet fiyatlarinin uygunlugu

() Kalkis saatlerinin sik olmast

() Istenilen yerde inebilme kolaylig1

() Seyahat sirasinda sunulan hizmetlerin iyi olmasi

() Diger (BEUItINIZ) ...oeioeiiiiiieiiiece ettt
Is seyahatlerinizde otobiisii kullanmiyorsaniz, sizce bunun en dnemli nedeni
nedir?

() Kullaniyorum

() Seyahat siiresinin uzun olmasi

() Giivenli olmamasi

() Rahatlik ve konforun yetersiz olmasi

() Seyahat sirasinda sunulan hizmetlerin yetersiz olmasi

() Diger (BEUIMtNIZ) «ovvoveeiiiiiiieieiiecieseniiie sttt
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12. s seyahatlerinizde otomobili kullaniyorsaniz, sizce bunun en dnemli nedeni

nedir?

( ) Kullanmiyorum

() Rahatlik ve konforun iyi olmasi

( ) Giivenli olmas! (aracin 6zel sof6r veya kisinin kendisi tarafindan kullanilmasinin

getirdigi giiven)

( ) Ekonomik olmasi (¢ok sayida kisi ile seyahat durumunda)

() Seyahat esnekligi (kendimize gore seyahat plani yapabilme)

() Ek ulasim araci gerektirmemesi

() Diger (BElrtinIzZ) coocvevvveeeeeieciceie et ae e st e e s e ereeanene s
13. Is seyahatlerinizde otomobili kullanmiyorsaniz, sizce bunun en 6nemli nedeni

nedir?

( ) Kullaniyorum

() Seyahat siiresinin uzun olmasi

( ) Yollar ve trafikteki olumsuzluklar

( ) Edinim / kullanim maliyeti

() Yorgunluk (kisinin kendisinin kullanmas: durumunda)

() Ekonomik olmamasi (az sayida kisi ile seyahat durumunda)

() Diger (BEIITTINIZ) ...vveiviiiciiiiiececeiecie ettt et e e e e e esnbneeaesaebeeeeennes
14. s seyahatlerinizde treni kullaniyorsaniz, sizce bunun en énemli nedeni nedir?

( ) Kullanmiyorum

( ) Bilet fiyatlarimin uyguniugu

( ) Giivenli olmasi

( ) Rahatlik ve konforun iyi olmasi

() Seyahat sirasinda sunulan hizmetlerin iyi olmasi

() Diger (BElIrtiNIZ) .oooveoveeieeieeieite ettt
15. Is seyahatlerinizde treni kullanmiyorsaniz, sizce bunun en dnemli nedeni

nedir?

( ) Kullanmiyorum

() Seyahat siiresinin uzun olmasi

( ) Kalkig saatlerinin (glinliik sefer sayis1) az olmasi



16.

17.

18.
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() Kalkig ve vansg yerlerinin uygun olmamasi (Istenilen yerde inis / binis
yapilamamasi)
() Seyahat sirasinda sunulan hizmetlerin yetersiz olmasi
QDI D153 € 751 11y 2 T OSSR
Is seyahatlerinizde havayolu ucagini kullantyorsaniz, sizce bunun en dnemli
nedeni nedir?
) Kullanmiyorum

) Seyahat siiresinin kisa olmasi

(

(

() Rahatlik ve konforun iyvi olmasi

() Giivenli olmas: (Kaza ihtimalinin az olmasi)

() Seyahat sirasinda sunulan hizmetlerin iyi olmas

() DIger (BEIITINIZ) .vvvvveiiiiiiiiiicee et e aae e ee e
Is seyahatlerinizde havayolu ucagini kullanmiyorsamiz, sizce bunun en énemli
nedeni nedir?

) Kullaniyorum

) Bilet fiyatlarinin yiiksek olmast

) Sefer sayilarinin yetersiz olmasi

) Havaalanina gidis-gelis stiresinin ve havaalanindaki beklemelerin fazla olmasi
) Ucak tehirleri

) Glivenli olmamasi (terorizm. sabotaj)

) Ucma korkusu / kaza endisesi

) Ek ulagim araci gerektirmesi

e T e e N N e T T T e PN

) DIZer (BELIMTINIZ) wovvviiiiiiviiii et eee et ettt e savae s ae e e ees
[s seyahatlerinizde sirket ucagi, 6zel ucak veya hava taksiyi kullaniyorsaniz,
sizce bunun en Onemli nedeni nedir? (Birden fazla secenegi isaretleyebilirsiniz.)
) Kullanmiyorum

) Seyahat stiresinin kisa olmast

(

(

() Rahatlik ve konforun ivi olmasi

() Emniyetli olmasi (belirli pilotlar ile)

() Seyahat esnekligi (kendimize gore seyahat plani yapabilme)

( ) Is verimliligi (yorgunluk olmamasi, insan ve zamandan en ist diizeyde
yararlanma)

( ) Havayolu ugaginin gidemedigi yerlere ulasabilme



() Seyahat esnasinda ¢aligma yapabilme
() Prestij kazandirmasi ve imaji artirmasi
() Diger (BElIrTINIZ) «.cveeievieieiiieeie ettt ereeans
19. Is seyahatlerinizde sirket ucagi, ozel ugak veya hava taksiyi kullanmiyorsaniz

bunun en dnemli nedeni nedir?

() Kullantyorum

() Edinim / kullanim maliyetinin yiiksek olmasi

() Yetersiz havaalani / yer hizmetleri

() Sirketin sinirl sayida kisiye kullanma yetkisi vermesi

() Ugma korkusu / kaza endigesi

() Ek ulasim aracy gerektirmesi

( ) Gereksinim duyulmamas:

() Diger (BeUItINIZ) «..veeiioiiiiieiie e e
20. Gecen yil (2002 Yili) hava aract ile yaptifiniz yurt ici ve yurt dig1 is seyahatlerinizin

sayis1 nedir?

o~~~

) Seyahat yapmadim
( ) 1-5 seyahat
() 6-10 seyahat
() 11-15 sayahat
() 16-20 seyahat
() 21-30 seyahat
()31 ve daha tistii seyahat
( ) Bilgim / Cevap yok
21. Gegen yil hava araci ile yurt ici ve yurt disina yaptifiniz is seyahatlerinin
dagilimi nasildir?

() Seyahat yapmadim

( ) Tarifeli havayollari oo seyahat)
() Sirket ugag1 / 6zel ugak oo seyahat)
( ) Hava taksi Coerens seyahat)

() Diger (Belirtiniz) ......c.ccocevevevenenn Covreenn seyahat)



22. 1 saatlik calismanizin maliyeti ile sizin diigtindiigiiniiz degeri ne kadardir?

(Uygun kutucugu isaretleyiniz.)

300

Matiyet Deger
() 0-24 Milyon TL. () ()
()25-49 Milyon TL. () ()
1 ¢ ) 50-99 Milyon TL. () ()
() 100-249 Milyon TL. () ()
() 250 Milyon TL. ve iistii () ()
( ) Bilgim / cevap yok () ()

23. Sirket (6zel, hava taksi) ve havayolu ucaginda seyahat ederken seyahat siiresinin

yaklasik olarak yiizde kaci asagidaki etkinlikler icin harcanmaktadir?

Sirket (6zel, | Havayolu
hava taksi) Ucag!t
Ucag
() Sirket personeliyle yiizylize veya telefonla toplanti, Do ... Do evenn-.
konferans, tartigma, vb. yapma -
( ) Miisterilerle ylizyiize veya telefonla toplanti, Do v Do .........
konferans, tartigma, vb. yapma
( ) Isileilgili bireysel calisma Do ... Do ...
() Uyku veya dinlenme /B Do .o
() Diger (Belirtiniz) ....cccovceeveereiriieccenieeieeeeennieneens % ......... Do .........
Toplam % 100 % 100

() Bilgim / Cevap yok

24. Sizin ya da sirketinizin ugag var mi?

() Evet () Hayrr

25. Ozel/sirket ucagi kullamyorsamz ugus maliyeti %350 oraminda arttiginda ugag:

kullanmaya devam eder misiniz?
() Kullanmiyorum
() Evet

() Hayir

() Bilgim / cevap yok




26.

27.

301

Sirket ucagi kullaniyorsaniz ugus maliyeti %100 arttifinda ugagi kullanmaya
devam eder misiniz?

() Kullanmiyorum

( )Evet

() Hayrr

() Bilgim / cevap yok

Is seyahatlerinizde sirket ucagi, 6zel ucak veya hava taksiyi kullaniyorsaniz,
Tiirkiye’de agagidaki hizmetleri nasil degerlendiriyorsunuz? (Sorunlar ve
Onerilerinizi belirtiniz.)

Ucak isletmeciligi (ugaklar, tarifeler, ucus hizmetleri vb.)

SOTUNIAT: oreeeiiiiiiii et e e e e e e ree et e e e te e et eereeerenne e

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

Havaalanlan
SOTUNLATT oo et

Yer Hizmetleri

SOTUNILAL. <o e e e e et

..............................................................................................
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Diger
SOTUNIAT. iiieiite ettt bbbt ssterananaseesansasnn

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



EKk 9. A.U. Sosyal Bilimler Enstitiisii Arastirma Izin Istek Yazis

T.C. -
ANADOLU UNIVERSITESI 303

SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU MUDURLUGU

Sayi: B.30.2.ANA.O.EI.00.0-412/ 494 © Tarih: 27 Mayis 2002

ilgili Makama,

Enstitimtz Sivil Havacilik Yénetimi Anabilim Dali Doktora programi 6grencisi
S.Sirm KABADAY| Do¢.Dr.Mustafa CAVCAR’in danismanlhiginda “Sirket Havaciligi
Yénetimi” adl bir tez hazirlamaktadir. Adi gegcen &grenci teziyle ilgili olarak
kurulusunuzda bir gbérismeler ve arastirmalar yapmak istemektedir. Yapacag
gorusmeler ve arastirmalar icin kendisine yardimci olunmasi hususunda geregini
bilgilerinize arz ve rica ederim.

Prof.Dr.Gmer Z{ihtii ALTAN
Enstifi Miidard

Adres : Yunus Emre Kamplsi ESKISEHIR
Tel : 3350580 /3243



Ek 10. DHMI Atatiirk Havalimam Basmiidiirliigii Izin Yazilar

DEVLET HAVA MEYDANLARI ISLETMESI 304

GENEL MUDURLUGU
Atatiirk Hava Liman1 Bagmiidiirliigii
=: 0(212) 6636400
SAYI : B.11.2.DHM.4.34.24.00.Giv.Md/ 6388 25.06.2003

KONU : Giris Miisaadesi
ATATURK HAVALIMANI MULKI IDARE AMIRLIGI’NE

1. Asagida yazili Apron / Terminal Giris Kapilarindan Giris Miisaadesi talep eden ANADOLU UNI.
elemanlann  27.06.2003 / 06.07.2003 Tarihleri arasinda 10  Giin siire ile bir refakatgi nezaretinde
giris yapmalar Basmiidiirliigiimiizce uygundur.

2. Giivenlik yoniinden incelenerek gerekli islemin yapilmasi hususunu arz ederiz.

Ekrem AKGUL Olcay KILICOGE.LS
Giivenlik Miidari Bagmiidiir Yardimcis:

Giris Miisaadesi Talep Edilen
Apron / Terminal Kapilar :
1 APRON A/IC-DIS HAT CIP

Giris Miisaadesi Isteven Elemanlarin
1. SIRRI KABADAYI

Saim ESKIOGLU
Vali A.
Vali-Yardimecisi
Miilki Idare Amiri

YOL.SAL.GUM.MUH.MUD.’ I[JG(’NE EMNIYET $UBE MUDURLUGU’NE
e SY ... 2003 0NN A A 2003
Mustafa SEPIN
Gurmrik M uhataza Madurd C@OC( .
D 22\06”1@09

saiiss 1 2 4 S (Jedp)
Y e o
[ERATAAL 3 IYD ARIPIGINE
Do

=]
@&\m UAMF-T




DEVLET HAVA MEYDANLARI iSLETMESI 305
GENEL MUDURLUGU
Atatiirk Hava Liman1 Bagmiidiirliigii

2: 0(212) 6636400

SAYI : B.11.2.DHM.4.34.24.00.Giiv.Md/ 6388 25.06.2003
KONU : Giris Miisaadesi

ATATURK HAVALIMANI MULKI IDARE AMIRLIGI’NE

1. Asagida yazili Apron / Terminal Girig Kapilarindan Girig Miisaadesi talep eden ANADOLU UNIL
elemanlann ~ 07.07.2003 /  16.07.2003 Tarihleri arasinda 10  Giin siire ile bir refakatci nezaretinde
giris yapmalar1 Bagmudurligimiizce uygundur.

2. Giivenlik yoniinden incelenerek gerekli islemin yapilmasi hususunu arz ederiz.

Ekrem AKGUL Olcay KILICOGLU
Giivenlik Miidiirii Basmiidiir Yardimcist

Giris Miisaadesi Talep Edilen

Apron / Termina} Kapilar :
1 APRON A/IC-DIS HAT CIP

Giris Miisaadesi Isteyen Elemanlarin
1. SIRRI KABADAYI

Saim ESKIOGLU
Vali A
Vali Yardimcist
Wiiilki idare Amiri

YOL.SAL.GUM.MUHMUD.’LUGU’NE EMNIYET SUBE MUDURLUGU'NE
----------------------- oD [ 6....2003 o A S

SEPIN

a e
austaf > Modir

comrok Muha

TARIH-SAY1:2¢1£ 200 f( 2414 }
fedusar
A R%06.BOR0 AMIRLIGINE
LGN
Ercan CAKMAK

4,Sinf Emniyet Mudiird
Atatirk Havalimam Sube Muddrl



Ek 11. THY A.O. Anket Izin Yazis: 200

JIATA Uyesi TURK HAVA YOLLARI A.O. @
SAYI : B.02.2.THY.0.65.00.00-297 , ISTANBUL
KONU : Sirket Havacthigi Tutum Belirleme Anketi 26..16./2003

Genel Midiirliige,

Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisli, Sivil Havacilik
Yonetimi Programinda ‘Sirket Havaciligi Yonetimi’ konulu doktora
iszinde kullanilmak iizere Business Class yolcularina yoénelik bir anket
uygulama talebini Ortakhigimiza iletmigtir.

Atatiirk Havalimani CIP salonunda uygulanmak istenen bu anket,
sirket yoneticisi ve galiganlarinin ig seyahatleri konusundaki egilim ve
tutumlarinin belirlenmesine yonelik sorulardan olugsmaktadir.

S6z konusu anket galismasimin 27 Haziran- 8 Temmuz 2003
tarihleri arasinda gergekiestiriimesi planlanmaktadir.

Anketoriin CIP salonlarinin bulundugu bdliimlere girisi igin gerekli
onay listanbul Valiligi, Atatiirk Havalimanm Miilki idare Amirliginden
kendileri tarafindan temin edilecek olup, bu onayin alinmasini miiteakip
aragtirmanin THY CIP salonlarinda yapilabilmesi hususunu onaylariniza
arz ederim.

Ea.Gaual DSt
-

24.L. 1000 TURK HAVA YOLLARI A.O.

" -
Temel KOTIL
Genel Midir Yardimeisi V.

Ek: Anket Formu brnegi

OLUR
261612003

Abdurrahman GUNDOGDU
Genel Midir

663 63 00 Teleks 1 28871 dxtk tr 21193 Gik i Fax: 663 47 H - 663 49 (4

vit Yollan Genel Yonetim Binast Atatiirk Havalimany, Yeyilkoy 34830 fstanbul Telefon feks :
" o T T L I PO LU T DO == N ) S
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Ek 12. Cukurova Havacilik A.S. SeyahatBilgileri

KALKIS-VARIS YERI TUR MESAFE (nm) TOPLAM MESAFE (nm)
1. 1istanbul - Adana 6 450 2700
2. Adana - istanbul 6 450 2700
3. Istanbul-Ankara 104 220 22880
4.  Ankara-Istanbul 104 220 22880
5. [Istanbul - Antalya 2 290 580
6. Antalya - Istanbul 2 290 580
7. Istanbul - Bursa 3 90 270
8. Bursa - Istanbul 3 90 270
9. Istanbul-Izmir 8 200 1600
10. Izmir - Istanbul 8 200 1600
11. Istanbul - Milas 4 300 1200
12. Milas - Istanbul 4 300 1200
13. Istanbul - Amsterdam 3 1300 3900
14. Amsterdam - Istanbul 3 1300 3900
15. Istanbul - Bakii 3 994 2082
16. Bakii - Istanbul 3 994 2982
17. Istanbul - Berlin 8 1100 8800
18. Berlin - Istanbul 8 1100 8800
19. Istanbul - Cenevre 8 1000 8800
20. Cenevre - Istanbul 8 1100 8800
21. Istanbul - Kiev 4 625 2500
22. Kiev - Istanbul 4 625 2500
23. Istanbul - Lefkose 10 437 4370
24. Lefkose - Istanbul 10 437 4370
25. Istanbul-Milano 6 950 5700
26. Milano - Istanbul 6 950 5700
27. Istanbul - Moskova 4 1100 4400
28. Moskova - Istanbul 4 1100 4400
29. Istanbul - Paris 4 1280 5120
30. Paris - Istanbul 4 1280 5120
31. Istanbul - Stokholm 5 1300 8000
32. Stokholm - Istanbul 5 1300 8000
33. Diger (Istanbul disindaki noktalararasi yapilan uguslar)= 65733

2002 Yili Toplam Ucgus Mesafesi =233337 nm.
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Ek 13. Zorlu Air Havacilik A.S. Seyahat Bilgileri

KALKIS-VARIS YERI TUR  MESAFE (nm) TOPLAM MESAFE (nm)
Istanbul-Bursa 90 90 8100
2. Bursa - Istanbul 90 90 8100
3. Bursa - Liileburgaz 90 110 9900
4. Liileburgaz - Bursa 90 110 9900
5. Istanbul - Manisa 45 180 8100
6. Manisa - Istanbul 45 180 8100
7. Istanbul - Denizli 10 230 2300
8. Denizli - Istanbul 10 230 2300
9. Istanbul - Milas 10 300 3000
10. Milas - Istanbul 10 300 3000
11. Istanbul - Ankara 10 220 2200
12. Ankara - Istanbul 10 220 2200

2002 Yil1 Toplam Ucus Mesafesi =67200 nm.
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Ek 14. Air Enka Hava Tasimacilik A.S. Seyahat Bilgileri

KALKIS-VARIS YERI TUR MESAFE (nm) TOPLAM MESAFE (nm)
1. Istanbul-Ankara 18 220 3960
2. Ankara - Istanbul 18 220 3960
3. Istanbul - Izmir 7 200 1400
4. l1zmir - Istanbul 7 200 1400
5. Istanbul - Adana 4 450 1800
6. Adana - Istanbul 4 450 1800
7. Istanbul - Antalya 2 290 580
8. Antalya - Istanbul 2 290 580
9. Istanbul - Milas 5 300 1500
10. Milas - Istanbul 5 300 1500
11. Istanbul - Denizli 2 230 460
12. Denizli - Istanbul 2 230 460
13. Istanbul - Konya 3 270 540
14. Konya - Istanbul 3 270 540
15. Istanbul - Bursa 2 90 180
16. Bursa - Istanbul 2 90 180
17. Istanbul - Kayseri 2 365 730
18. Kayseri - Istanbul 2 365 730
19. Istanbul - Dalaman 7 350 2450
20. Dalaman - Istanbul 7 350 2450
21. Istanbul - Trabzon 1 550 550
22. Trabzon - Istanbul 1 550 550
23. Istanbul - Erzurum 1 595 595
24. Erzurum - Istanbul 1 595 595
25. Istanbul - Samsun 2 372 744
26. Samsun - Istanbul 2 372 744
27. lIstanbul - Aytrau 5 1076 5380
28. Aytrau - Istanbul 5 1076 5380
29. Istanbul - Attau 3 1030 3090
30. Attau - Istanbul 3 1030 3090
31. Istanbul - Bakii 4 994 3976
32. Bakii - Istanbul 4 994 3976
33. Istanbul - Atina 5 320 1600
34. Atina - Istanbul 5 320 1600
35. Istanbul - Zadar 3 680 1980
36. Zadar - Istanbul 3 630 1980



37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44.
45.
46.
47.
48.
49.
50.
51.
52.
53.
54.
55.
56.
57.
58.
59.
60.
61.
62.
63.
64.
65.
66.
67.
68.
69.
70.
71.
72.

Istanbul - Dubrovnik
Dubrovnik - Istanbul
Istanbul - Pristina
Pristina - Istanbul
Istanbul - Nis

Nis - Istanbul
Istanbul - Split
Split - Istanbul
Istanbul - Londra
Londra - Istanbul
Istanbul - Napoli
Napoli - Istanbul
Istanbul - Ercan
Ercan - Istanbul
Istanbul Dusseldorf
Dusseldorf - Istanbul
Istanbul - Tripoli
Tripoli - Istanbul
Istanbul - Ziirih
Ziirih - Istanbul
Istanbul - Zagreb
Zagreb - Istanbul
Istanbul - Moskova
Moskova - Istanbul
Istanbul - Selanik
Selanik - Istanbul
Istanbul - Belgrad
Belgrad - Istanbul
Istanbul - Biikres
Biikres - Istanbul
Istanbul - Milano
Milano - Istanbul
Istanbul - Skopje
Skopje - Istanbul
Istanbul - Leipzig
Leipzig - Istanbul

2002 Yili1 Toplam Ucgus Mesafesi =136744 nm.

2
2
2
2
3
3
2
2
2
2
1
1
3
3
1
1
2
2
6
6
7
7
4
4
4
4
1
1
5
5
1
1
2
2
2

2

650
650
403
403
1070
1070
620
620
1425
1425
850
850
450
450
1160
1160
965
965
1050
1050
668
668
1100
1100
300
300
500
500
295
295
950
950
360
360
970
970

1300
1300

806

806
3210
3210
1240
1240
2850
2850

850

850
1350
1350
1160
1160
1930
1930
6300
6300
4676
4676
4400
4400
1200
1200

500

500
1475
1475

950

950

720

720
1940
1940

310
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Ek 15. Set Air Hava Tasimacilik ve Hizmetleri A.S. Seyahat Bilgileri

KALKIS-VARIS YERI TUR*  MESAFE (nm) TOPLAM MESAFE (nm)**

1.  Abudabi - Istanbul 1 (1) 1815 1815 e
2. Adana - Istanbul 2(2) 450 900 —
3. Adana- Kibris 1 (D) 160 160 —
4. Agn - Ankara 1 (D) 530 530 -
5. Almaata - Istanbul 1 (1) 2170 2170 —_—
6. Amsterdam - Istanbul 3 1265 3795 3795
7. Amsterdam - Poprad-Tatry 1 655 655 655
8.  Ankara - Amsterdam 1 1480 1480 1480
9.  Ankara - Briiksel 22 1495 2990 —
10. Ankara - Dalaman 1 (D) 340 340 —_
11. Ankara - Istanbul 52 (35) 220 11440 3740
12. Ankara - Izmir 2 340 680 680
13. Ankara - Madrid 1 (D) 1900 1900 385
14. Ankara - Milas 312 385 1155 —
15. Ankara - Torino 1 1150 1150 1150
16. Ankara - Trabzon I (D) 345 345 —
17. Antalya - Almaata 1 (1) 2255 2255 —
18. Antalya - Ankara 1 260 260 260
19. Antalya-Istanbul 8 (4) 270 2160 1080
20. Antalya-Milas 2(2) 190 380 —
21. Assuan - Istanbul 1 1095 1095 1095
22. Astana - Istanbul 1 (1) 1890 1890 —
23. Atina - Izmir 1 200 200 200
24. Balikesir - Istanbul 1 (1) 160 160 —
25. Basel - Ankara 1 1225 1225 1225
26. Basel - Istanbul 1 1060 1060 1060
27. Beyrut - Abudabi 1 (1) 1295 1295 —
28. Bologna - Cenevre 1 340 340 340
29. Briiksel - Istanbul 3 (3) 1225 3675 —
30. Briiksel - Selanik 1 (1) 1025 1025 —
31. Bursa- Antalya 1 (1) 300 300 —
32. Biikres - Ankara 1 (1) 480 480 —
33. Cenevre - Selanik l 830 830 830
34. Cenevre - Floransa 1 400 400 400
35. Cenevre - Frankfurt 1 255 255 255



h
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63.
64.
63.
66.
67.
68.
69.
70.
71.
72.

IS

(]

Cenevre - Istanbul
Cenevre - Londra
Cenevre - Roma
Cenova - Istanbul
Cenova - Kerkira
Cidde - Kahire
Daegu - Tokyo
Dalaman - Ankara
Dalaman - Cidde
Dalaman - Istanbul
Dalaman - Izmir
Dalaman - Mikanos

Denizli - Istanbul

Diyarbakir - Istanbul

Dubai - Antalya
Dubai - Istanbul

Dubrovnik - Istanbul
Dusseldorf - Frankfurt

Edremit - Istanbul
Erzincan - Trabzon
Eskisehir - Ankara
Floransa - Adana
Floransa - Cenevre
Floransa - Istanbul

Frankfurt - Cenevre

Frankfurt - Dusseldorf

Hamburg - Istanbul

Istanbul - Amsterdam

Istanbul - Ankara
[stanbul - Antalya
Istanbul - Assuan
Istanbul - Atina
Istanbul - Balikesir
Istanbul - Basel
Istanbul - Beyrut
Istanbul - Bologna
Istanbul - Briiksel

(D

ey
(D
(D
)

[ e N T T e T T - T V'S ]
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(D
(D

(D

(M

e S S e O B e T e T\ T e S e S N T S e e N

2
55 (39)
11 (5)
1
1

1 (1)

1 (1)

1 (1)

1100
435
135
980
635
690
700
335

1260
350
145
260
230
590

1600

1770
660
200
170

80
155

1250
270
900
255
150

1175

1300
220
290

1090
320
185

1200
545
825

1100

3300
435
135
980
635
690
700
335

1260

6650
145
260
230
590

1600

1770

1320
200
170
160
155

1250
270

2700
255
150

1175

2600

12100

3190

1090
320
185

2400
545
825

1100

2200
435
135
980
635
690

6650
145
260
230
590

1600

1770

1320
200
170

80
155

270
1800
255
150
1175
2600
3520
1740
1090
320

2400
545
825

312



100.
101.
102.
103.
104.
105.
106.
107.
108.
109.
110.

Istanbul - Bursa
Istanbul - Biikreg
Istanbul - Cenevre
Istanbul - Cenova
Istanbul - Dalaman
Istanbul - Denizli
Istanbul - Diyarbakir
Istanbul - Dubaj
Istanbul - Dubrovnik
Istanbul - Edremit
Istanbul - Erzincan
Istanbul - Eskisehir
Istanbul - Floransa
Istanbul - Hamburg
Istanbul - Izmir
Istanbul - Kahire
Istanbul - Kerkira
Istanbul - Kibris
Istanbul - Konya
Istanbul - Kopenhag

Istanbul - Lappeenrenta

Istanbul - Lyon
Istanbul - Marakes
Istanbul - Mikanos
Istanbul - Milano
Istanbul - Milas
Istanbul - Monpelier
Istanbul - Moskova
Istanbul - Miinih
Istanbul - Nevsehir
Istanbul - Nice
Istanbul - Novasibirsk
Istanbul - Paris
Istanbul - Pisa
Istanbul - Popad-Tatry
Istanbul - Prag
Istanbul - Riyad
Istanbul - Roma

1 (1
1 ()

20 (1)
(0
(D

(2)
(D

(1
o))
1)

90
295
1100
970
350
230
590
1770
650
180
555
140
1145
1175
200
680
430
437
270
1145
1300
1190
2250
335
950
300
1235
1100
915
415
1070
2390
1280
900
645
995
1400
840

90
295
4400
1940
7000
230
590
1770
1300
180
1110
140
4580
1175
600
1320
430
437
270
1145
1300
1190
2250
335
2850
2400
1235
1100
1830
415
1070
2390
3840
900
645
1990
1400
1680

4400
1940
6650

1770
1300
180
555
140
3435
1175

680
430

1300
1190
2250

335
2850
1800

1100
1830

415
1070

2560

645
1990

1680

313



111.
112.
113.
114.
115.
116.
117.
118.
119.
120.
121.
122.
123.
124.
125.
126.
126.
127.
128.
129.
130.
131.
132.
133.
134.
135.
136.
137.
138.
139.
140.
141.
142.
143.
144.
145.

146.
147.

Istanbul - Salzburg
Istanbul - Samsun
Istanbul - Sofya
Istanbul - Split
Istanbul - Stokholm
Istanbul - Sam
Istanbul - Sarm el seyh
Istanbul - Torino
Istanbul - Trabzon
Istanbul - Uskiip
Izmir - Adana

Izmir - Agn
Izmir - Istanbul
Kabhire - Istanbul
Kerkira - Istanbul
Khabarovsk - Astana
Khabarovsk - Tokyo
Kibris - Adana
Kibris - Istanbul
Konya - Istanbul
Kopenhag - Ankara
Lappeenrenta - Istanbul
Lappeenrenta - Vasteras
Londra - Istanbul
Lyon - Istanbul
Madrid - Istanbul
Marakes - Briiksel
Marakes - Istanbul
Mikanos - Istanbul
Milano - Cenevre
Milano - Istanbul
Milas - Ankara
Milas - Dalaman
Milas - Istanbul
Monpelier - Paris
Moskova - Istanbul
Miinih - Istanbul
Nevsehir - Istanbul

2 (2)
2 (1)

3 (2)

1 (1)
5(2)
2 (1)

(1)
(D
(1
(D
ey
(D

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1

1 (1)
L (1)
1
2
1
2
2
3

825
450
290
620
1300
825
910
1000
550
340
450
800
220
700
430
2480
930
160
450
275
1315
1300
370
1500
1190
1525
1340
2250
340
150
1000
340
90
300
410
1100
905
415

1650
450
290
620

1300

1650

1820

2000

1650
340
450
800

1100

1400
860

2480
930
160
450
275

1315

1300
370

1500

1190

1525

1340

2250
680
150

2000
680
270

2400
820

1100

1810
415

1650

290
620
1300

910
2000
550
340
450

660
700
860

1300

370
1500
1190

2250
680
150

2000

270
1800
410
1100
1810
415

314



148.
149.
150.
151.
152.
153.
154.
155.
156.
157.
158.
159.
160.
161.
162.
163.
164.
165.
166.
167.
168.
169.
170.
171.
172.
173.
174.

)

(**) Toplam mesafenin altindaki ilk mesafe sirketin iki nokta arasinda yaptig ticari ve

Nice - Istanbul 1 1090 1090 1090
Novosibirsk - Khabarovsk 1 (1) 1990 1990 e
Paris - Istanbul 4 (2) 1280 5120 2560
Paris - Monpelier 1 380 380 380
Pisa - Istanbul 1 (1) 900 900 e
Poprad-Tatry - Amsterdam 1 805 ‘ 805 805
Poprad-Tatry - Istanbul 1 675 675 675
Prag - Istanbul 2 905 1810 1810
Riyad - Stokholm 1 (D) 2800 2800 —
Roma - Istanbul 3 1050 3150 3150
Salzburg - Istanbul 1 825 825 825
Salzburg - Marakes 1 1400 1400 1400
Samsun - Istanbul 1 (1) 450 450 —
Selanik - Istanbul 2 300 600 600
Sofya - Istanbul 1 295 295 295
Split - Istanbul 1 610 610 610
Stokholm - Istanbul L (1) 1300 1300 e
Stokholm - Lappeenrenta 1 400 400 -400
Sam - Istanbul 2 (2) 775 1550 —
Sarm el seyh - Istanbul 2 910 1820 1820
Tokyo - Daegu 1Y 580 580 —
Tokyo - Khabarovsk 1 (1) 870 &70 —
Torino - Istanbul 3 1045 3135 3135
Trabzon - Ankara 1 (1) 340 340 —
Trabzon - Istanbul 53 550 2750 1100
Uskiip - Istanbul 1 370 370 370
Vasteras - Istanbul 1 1270 1270 1270

2002 Y1l Toplam Ugus Mesafesi = 239562 174347

Tur sayilarmimn altinda parantez icinde gdsterilen sayilar ticari ve uguslari, diger

sayilar ise sirket ve ticari ucuslarin toplamini gostermektedir.

sirket toplam ugusunu, ikinci mesafe ise sirket ucusunu gostermektedir.
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Ek 16. Arkas Air Havacilik ve Ticaret A.S. Seyahat Bilgileri

KALKIS-VARIS YERI TUR MESAFE (nm) TOPLAM MESAFE (nm)
1. Izmir - Istanbul 48 200 9600
2. Istanbul - Izmir 50 200 10000
3. Istanbul - Ankara 12 220 2620
4.  Ankara - Istanbul 13 220 2860
5.  Izmir - Ankara 9 340 3060
6. Ankara - [zmir 9 340 3060
7. Izmir - Milas 8 88 | 704
8. Milas - Izmir 8 88 704
9. Izmir - Antalya 7 279 1953
10. Antalya - Izmir 7 279 1953
11. Izmir - Adana 3 435 1305
12. Adana - Izmir 3 435 1305
13. Izmir - Diyarbakir 2 650 1300
14. Diyarbakir - Izmir 2 650 1300
15. Izmir - Gaziantep 2 563 1126
16. Gaziantep - Izmir 2 563 1126
17. Istanbul - Suceava 10 503 5030
18. Suceava - Istanbul 10 503 5030
19. Izmir - Atina 8 220 1760
20. Atina - Jzmir 8 220 1760
21. Izmir - Selanik 7 350 2450
22. Selanik - Izmir 7 350 2450
23. Izmir - Cenova 6 878 5268
24. Cenova - Izmir 6 878 5268
25. Izmir - Cenevre 5 1236 6180
26. Cenevre - Izmir 5 1236 6180
27. Izmir - Verona 5 878 4390
28. Verona -Izmir 5 878 4390



29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.

Izmir - Nurnberg
Nurnberg - Izmir
Izmir - Paris

Paris - Izmir

Izmir - Pissa

Pissa - Izmir

Izmir - Heringsdorf
Heringsdorf - Izmir
Izmir - Santorini
Santorini - Izmir
Izmir - Viyana

Viyana - Izmir

NN N NN DN VLWL W

2

2002 Yih Toplam Ucgus Mesafesi = 121742 nm

1062
1062
1377
1377
975
975
1232
1232
182

182

855
855

3186
3186
4131
4131
1950
1950
2464
2464

364

364
1710
1710
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Ek 17. Tekfen Hava Tasimacihgi A.S. Seyahat Bilgileri

KALKIS-VARIS YERI

e T A e B

e e e e T e e
® N o R LD = O

19.

34.

Istanbul - Dalaman
Dalaman - Istanbul
Istanbul - Ankara
Ankara - Istanbul
Istanbul - Milas
Milas - Istanbul
Istanbul - izmir
Izmir - Istanbul
Istanbul - Adana
Adana - Istanbul
Istanbul - Kars
Kars - Istanbul
Istanbul - Cannes
Cannes - Istanbul
Istanbul - Bakii
Bakii - Istanbul
Istanbul - Chambery
Chambery - Istanbul
Istanbul - Paris
Paris - Istanbul
Istanbul - Lugano
Lugano - Istanbul
Istanbul - Aytrau
Aytrau - Istanbul
Istanbul - Chester
Chester - Istanbul
Istanbul - Ziirih
Ziirih - Istanbul
Istanbul - Riyad
Riyat - Istanbul
Istanbul - Tiflis
Tiflis - Istanbul
Istanbul - Casablanca

Casablanca - Istanbul

TUR  MESAFE (nm)  TOPLAM MESAFE (nm)
9 350 3150
9 350 3150
5 220 1100
5 220 1100
3 300 900
3 300 900
1 200 200
1 200 200
1 450 450
1 450 450
1 790 790
1 790 790
5 1040 5200
5 1040 5200
3 994 2982
3 994 2982
2 1098 2196
2 1098 2196
2 1377 2754
2 1377 2754
2 941 1882
2 941 1882
1 1076 1076
1 1076 1076
1 1522 1522
1 1522 1522
1 1050 1050
1 1050 1050
1 1400 1400
1 1400 1400
1 744 744
1 744 744
1 1867 1867
1 1867 1867

2002 Yili Toplam Ucug Mesafesi = 58526 nm.



Ek 18. Tiirkiye’deki Havaalanlar:

D : DIS HAT TRAFIGE ACIK P(S)  :SIVIL TRAFIGE ACIK PROTOKOLLU (SERBEST  S(A) : SERTIFIKALI HAVA ALANI (A GRUBU)
T : TARIFEL] SEFER YAPILAN HAVA ALANI  KULLANIM) ASKERI HAVA ALANI S(B) :SERTIFIKALI HAVA ALANI (B GRUBU)
SIVIL : SIiVIL HAVA ALANI PM) :SIVIL TRAFIGE ACIK PROTOKOLLU (MUSADELI) S(C) : SERTiFIKALI HAVA ALANI (C GRUBU)
ASK : ASKERI HAVA ALANI KULLANIM) ASKERI HAVA ALANI [] : SiviL TRAFIGE AGIK HAVA ALANI
S/A  :SIVIL/ASKERI HAVA ALANI [[] : SiviL TRAFIGE KAPALI HAVA ALANI
SHGM
NO | KODU | BULUNDUGU iL ADI ISLETMECISI MULKIYETI OZELLIKLERI
1 | A01.01 | ADANA SAKIRPASA DHMI DHMI D T SiviL
2 | A01.02 | ADANA INCIRLIK ASK
3 | A02.01 | ADIYAMAN ADIYAMAN DHMI MALIYE HAZINESI SIVIL
4 | A03.01 | AFYON AFYON Hv.K.K S/A PM)
5 | A04.01 | AGRI AGRI DHMI MALIYE HAZINESI T SIviL
6 | A05.01 | AMASYA MERZIFON Hv.K.K. S/A P(M)
7 | A06.01 | ANKARA ESENBOGA DHMI DHMI D T SIVIL
8 | A06.02 | ANKARA ETIMESGUT Hv.K.K. Hv.K.K. + TURK HAVA KURUMU ASK
9 | A06.03 | ANKARA GUVERCINLIK ASK
10 | A06.04 | ANKARA AKINCI ASK
11 | A07.01 | ANTALYA ANTALYA DHMI+BAYINDIR H. | DHMI+MALIYE HAZINESI D T SiviL

61¢



12 | A07.02 | ANTALYA GAZIPASA VALILIK IL OZEL IDARESI

13 | A07.03 | ANTALYA KARAIN TURK HAVA KURUMU | ORMAN BAKANLIGI SIVIL

14 | A09.01 | AYDIN CILDIR JAND. GN. KOM.LIGI | IL OZEL IDARESI SiviL

15 | A10.01 | BALIKESIR BALIKESIR Hv.K.K. S/A PM)
16 | A10.02 | BALIKESIR EDREMIT-KORFEZ DHMI IL OZEL IDARESI SIVIL

17 | A10.03 | BALIKESIR BANDIRMA Hv.K.K. S/A P(M)
18 | A10.04 | BALIKESIR AYVALIK -

19 | A72.01 | BATMAN BATMAN Hv.K.K. S/A P(M)
20 | A15.01 | BURDUR BURDUR TURK HAVA KURUMU

21 | A16.01 | BURSA | YENISEHIR DHMI + Hv.K.K. MALIYE HAZINESI S/A P(S)

22 | A16.02 | BURSA BURSA Hv.K.K. S/A P(M)
23 | A16.03 | BURSA GORUKLE ULUDAG UNIVERSITESI ULUDAG UNIVERSITESI

24 | A17.01 | CANAKKALE CANAKKALE DHMI+DzK.K. MALIYE HAZINESI S/A P(S)

25 | A17.02 | CANAKKALE GOKGEADA K.K.K. S/A P(M)
26 | A20.01 | DENIZLI CARDAK DHMI + Hv.K.K. MALIYE HAZINES] S/A P(M)
27 | A21.01 | DIYARBAKIR DIYARBAKIR DHMI + Hv.K.K. MALIYE HAZINESI S/A P(S)

28 | A22.01 | EDIRNE KESAN K.K.K. S/A P(M)
29 | A23.01 | ELAZIG ELAZIG DHMI + K.K.K. MALIYE HAZINESI S/A P(S)

30 | A24.01 | ERZINCAN ERZINCAN DHMI + K.K.K. MALIYE HAZINESI S/A P(S)

oce



31 | A25.01 | ERZURUM ERZURUM DHMI + Hv.K.K. DHMI + MALIYE HAZINESI S/A P(S)
32 | A26.01 | ESKISEHIR ANADOLU ANADOLU UNIVERSITESI SiviL

33 | A26.02 | ESKISEHIR INONU TURK HAVA KURUMU | TURK HAVA KURUMU SIViL

34 | A26.03 | ESKISEHIR SIVRIHISAR Hv.K.K. S/A POV
35 | A27.01 | GAZIANTEP SAZGIN DHMI DHMI SIVIL

36 | A31.01 | HATAY ISKENDERUN M. KEMAL UNIVERSITESI SIVIL

37 | A32.01 | ISPARTA SULEYMAN DEMIREL DHMI MALIYE HAZINESI SiviL

38 | A32.02 | ISPARTA ISPARTA ASK

39 | A34.01 | ISTANBUL ATATURK DHMI + TAV DHMI + MALIYE HAZINESI SIViL

40 | A34.02 | ISTANBUL SABIHA GOKCEN | HEAS SAV. SAN. MUSTESARLIGI SiviL

41 | A34.03 | ISTANBUL HEZARFEN TOP AIR UCUS OKULU SIVIL

42 | A34.04 | ISTANBUL SAMANDIRA K.K.K. ASK

43 | A35.01 | iZMIR ADNAN MENDERES | DHMI MALIYE HAZINESI SIVIL

44 | A35.02 | iZMIR SELCUK-EFES TURK HAVA KURUMU | IL OZEL iDARESI SIViL

45 | A35.03 | IZMIR GAZIEMIR ASK

46 | A35.04 | IZMIR CIGLI ASK

47 | A35.05 | IZMIR KAKLIC ASK

48 | A46.01 | K.MARAS K.MARAS DHMI IL OZEL IDARESI SIVIL

49 | A36.01 | KARS KARS DHMI MALIYE HAZINESI SIVIL
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50 | A37.01 | KASTAMONU UZUNYAZI DHMI SIVIL

51 | A38.01 | KAYSERI ERKILET DHMI + Hv.K.K. MILLI SAVUNMA BAKANLIGI T S/A P(S)
52 | A41.01 | KOCAELI CENGIZ TOPEL Dz.K.K. S/A P(M)
53 | A42.01 | KONYA KONYA DHMI + Hv.K.K. MILLI SAVUNMA BAKANLIGI T S/A P(S)
54 | A42.02 | KONYA AKSEHIR

55 | A43.01 | KUTAHYA KUTAHYA Hv.K.K. S/A POM)
56 | A44.01 | MALATYA ERHAC DHMI + Hv.K.K. MALIYE HAZINESI T S/A P(S)
57 | A44.02 | MALATYA TULGA ASK

58 | A45.01 | MANISA AKHISAR Hv.K.K. S/A PM)
59 | A45.02 | MANISA ORGANIZE SANAYI | IL OZEL IDARESI | IL OZEL IDARESI SiviL

60 | A45.03 | MANISA ALASEHIR ASK

61 | A47.01 | MARDIN MARDIN DHMI IL OZEL IDARESI T SIViL

62 | A48.01 | MUGLA DALAMAN DHMI + Hv.K.K. MALIYE HAZINESI T S/A P(S)
63 | A48.02 | MUGLA MILAS-BODRUM | DHMI DHMI + MALIYE HAZINESI T SIViL

64 | A49.01 | MUS MUS DHMI + Hv.K.K. MALIYE HAZINESI T S/A P(S)
65 | A50.01 | NEVSEHIR KAPADOKYA DHMI DHMI + MALIYE HAZINES] SiviL

66 | A52.01 | ORDU UNYE - TURK HAVA KURUMU SIViL

67 | A55.01 | SAMSUN CARSAMBA DHMI MALIYE HAZINESI T SIviL

68 | A55.02 | SAMSUN SAMSUN-SAMAIR | SAMAIR HAVACILIK | ASKERI + DHMI SIVIL
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69 | A56.01 | SIIRT SIIRT DHMI IL OZEL IDARESI SIVIL

70 | A57.01 | SINOP SINOP . DHMI SiViL

71 | A58.01 | SIVAS SIVAS Hv.K.K. ASK

72 | A58.02 | SIVAS DIVRIGI IL OZEL IDARESI [ IL OZEL IDARESI

73 | A63.01 | SANLIURFA SANLIURFA DHMI MALIYE HAZINESI SIVviL

74 | A63.02 | SANLIURFA GAP . , DHMI + MALIYE HAZINESI SIVIL

75 | A59.01 | TEKIRDAG CORLU DHMI + Hv.K.K. MALIYE HAZINESI S/A P(S)
76 | A60.01 | TOKAT TOKAT . DHMI SIViL

77 | A61.01 | TRABZON TRABZON DHMI DHMI SIViL

78 | A64.01 | USAK USAK Hv.K.K. S/A P(M)
79 | A65.01 | VAN FERIT MELEN DHMI DHMI SIviL

80 | A77.01 | YALOVA YALOVA Hv.K.K. S/A P(M)
81 | A67.01 | ZONGULDAK CAYCUMA Hv.K.K. S/A P(V)

“Genel Hava Alanlart Listesi”, http:/www.shgm.gov.tr/Hep/havaalanlari3.htm iletisim adresli web sayfasi, 26 Agustos 2003.
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Ek 19. Tiirkiye’de Sivil Trafige Acik Havaalanlari

DIS HAT TRAFIGE ACIK HAVA ALANLARI IC HAT TRAFIGE ACIK HAVA ALANLARI OZEL STATULU
SiViL ASKERI - Protokoltii SiviL ASKERI - Protokollii HAVA
- . - 3 ALANLARI
(Serbest Kullanim) (Misadeli Kullanim) (Serbest Kullanim) (Miisadeli Kullanim)
DHMI: DHMi: DHMI: DHMI: DHMI: - THK:
1. ADANA o . 1. AFYON (Hv.K.K) 1. BURDUR
SAKIRPASA 1. BURSA  (Hv.K.K.) | I. DENIZLI (HvKK.) | 1. ADIYAMAN 1. CANAKKALE (DzKK) 2 MANISA  (H 'KK) 2. ESKISEHIR
2. [ZMiR YENISEHIR CARDAK 2. AGRI 2. DIYARBAKIR (HvKK) : INONU
A. MENDERES . ) ) ) AKHISAR , 3. IZMIR
3 ANTALYA 2. TEKIRDAG (Hv.K.K.) 3. BALIKESIR 3. ELAZIG (KXK) 3.BALIKESIR (Hv.K.K.) SELCUK-EFES
: o ) . . ANTALYA
ANTALYA CORLU EDREMIT (KORFEZ) | 4. ERZINCAN  (KKK) 4. BALIKESIR (Hv.KK) 4 KARAIN
4. ISTANBUL 3. MUGLA  (HV.KK) 4. KAHRAMANMARAS | 5. KONYA (HVKK) BANDIRMA IL OZEL IDARELERI:
MUGLA DALAMAN 5. MARDIN 6. MALATYA (WKK) | O DATMAN  (RE) g 5.
> mcél;;(\)mew ' : HKE) 1 6 BURSA  (Hv.KK) ] %\JVTR/]\g( .
o 4. GRZURUM (IIv.K.K) 6. SHRT ERIAC a1 ' : /
6. ANKARA M ’ g 7.KOCAELI  (Dz.KK.) GAZIPASA
ESENBOCA 5. KAYSERI (Hv.KK.) 7. SANLIURFA 7. MUS (HvKK) CENGIZ TOPEL 7. MANISA
7. NEVSEHIR ERKILET 8. TOKAT® 8. SIVAS®  (HvKK) | 8 -ZONGULDA (HvK.K) |  ORG.SAN.
KAPADOKYA CAYCUMA UNIVERSITELER:
8. ISPARTA 8. ESKISEHIR
© DEMIREL 9. CANAKKALE (KXX.) ANADOLU UNI.
; GOKCEADA 9. HATAY
9. TRABZON 10. EDIRNE KK ISKENDERUN
10. SAMSUN ' KKK M. KEMAL UNI.
CARSAMBA KESAN 10. BURSA
I'l. GAZIANTEP 11.KUTAHYA (HvKK) ULUDAG UN -
SAZGS’N 12. AMASYA  (Hv.KK.) GORUKLE
12. KAR i JANDARMA GN. KOM.:
13. VAN A{E’?MQN 11. AYDIN
FERIT MELEN 13. ESKISEHIR - (Hv.K.K.) CILDIR
14. sinop® SIVRIHISAR UCUS OKULLARI:
HEAS: 14. USAK (HVKK) | I2 ;?IT//;\T?;J/{/J
15, ISTANBUL IS.YALOVA  (IvKK) | |3 GuvenN
S.GOKCEN SAMSUN - SAMAIR
HEAS taralindan igletilen Savunma Sanayit Miistesarhidn hava alani. =7 Sinop, Sivas ve Tokat Hava Alanlan gegict olarak sivil trafige kapatilmistor.
h S : Sanay hig | ) Sinoy neg fie kay .
Not: Giincelleme tarihi itibariyle Sinop, Sivas ve Tokat Hava Alanlarr da dahil sivil tralige agik toplanm 65 hava alani bulunmaktadir. W
“Sivil Trafigec A¢ik Hava Alanlari Listesi™ http://www.shgm.gov.tr/Hep/havaalanlari2.htm iletisim adreshi internet web sayfasi, 26 Agustos 2003, _IE)




Citation Jet 1 - 30.4.2002 tarihi ltibariyle Satun Alma ve Isletim Grafigi

$ / Ucus Saati

Saat Dogrudan Giderler Sabit Giderler CFC (Peginat ve Structuring Fee Hari¢) | Toplam Saat Basina Maliyet
200 $614,60 $521,99 $2.191.56 $3.328,14
400 $614,60 $260,99 $1.095.78 $1.971,37
800 $614,60 $130,50 $547.89 $1.292,99
1200 $614,60 $87,00 $365.26 $1.066,86
Senelik Odeme ($36525.99 x 12 Ay) = $ 438.311,88
Saat Bagina Dogrudan Maliyet = $ 614,60
Toplam Sabit Maliyet = $ 104.397,06
Citation Jet 1 - Saat Basina Maliyet
3500
3000 \\
2500 \
2000 K
\ \ —f— Dogrudan Giderler
——  Sabit Giderler
1500
—LF— CFC (Peginat ve
\\ \\ Structuring Fee Harig)
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\ Maliyet
T - ~H—— o
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KULLANIM MALIYETI

1. Bu maliyet tablosunda muhasebeyi ilgilendirdigi gerekcesi ile ve
farkli yontemler s6z konusu oldugundan amortismana ve Tesvik Belgesi
alinmasi i¢in yapilacak giderlere deginilmemistir.

2. YAKIT: Yakit tiiketimi kullanilan parkura gore degismektedir.
Ortama bir deger olan 500 nm’lik bir parkurda CitationJet 1 yakn
akismetresi (118 Galon/Saat) esas alinmastir. Yakit fiyat: olarak da Petrol
Ofisi cari fiat1 lizerinden 552.528 TL/Lt’lik Jet A-1 yakit1 Ankara Satis
fiyat1 esas alinmuistir.

3. SURAT: Ortalama Blok siiratinin 337 knot oldugu varsayilmistir.

4. YILLIK TASIT VERGISI: Agirliga gére alinmaktadir. 2002 yili
icin bu vergi Temmuz ve Kasim aylarinda iki taksit halinde 1.860.490.000
TL dir.

5. PERSONEL GIDERLERI: Pilotlar i¢in 2.200.00-$, bir makinist
icin 1.100.00-$ aylik varsayilmistir. Personelin 6zel bir vergilendirme ve
sigortalama yontemi vardir. Dolayisi ile bu rakamlar briit olarak alinabilir.
Ayrica, CitationJet ucagi FAA tarafindan tek pilotla ucgabilecek sekilde
sertifiye edilmis olup, ucak fiyatina dahil egitim paketinde miiracaatta bu
hususun belirtilmesi gerekir. Ancak, buradaki hesaplamalarda personel
giderleri ¢ift pilot olarak ele alinmistir. Ayrica ilk yildan sonra yilda pilot
basina yaklasik 8.000$ tutarinda tazeleme egitimi s6z konusudur.

6. BAKIM: Bakim ve yedek parca rezervleri acisindan govde
idamesi i¢in Cessna firmasinin koydugu, Bakim ve Destek baglig: altinda
aciklanan Pro Parts ve adam saat katsayilarinin 3 yillik ortalamasi.
Motorlar i¢in de imalat¢i Williams firmasinin Saat Basi Gii¢ (Power By
The Hour-PBTH) verileri esas alinmistir. PBTH verilerine programli veya
program dis1 tiim bakimlar i¢in parga ve isgiicii giderleri ile kiralik motor

ticreti dahildir.
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7. KONMA-KONAKLAMA: Konaklama i¢in yaklasik 1000 metre-
karelik araziye in§é edilen bir tesiste ortalama 4 ucagin konakladig
varsayillmistir. Cari acikta konma ve konaklama bedelleri, siras: ile,
10.000.000 TL. ve 6.000.000 TL/Gtiin diir.

8. SIGORTA: Cok goreceli bir konu oldugundan, Koltuk Ferdi Kaza
ve Mali mesuliyet i¢in Sivil Havacilik Yasasinin sart kostugu Varsova
Konvansiyonuna uygun degerler esas alinmistir. Tekne sigortasi igin
finans kurumunun koyacagi miktar bilinmediginden yurt dis1 sigorta primi
(7%00.35) alinmustir.

9. OZEL AVADANLIK: Hat bakimi icin bir yatirnmin gerekmedigi
varsayilmuisgtir.

10. HARCIRAH VE BEKLENMEYEN GIDERLER: Kalisli gorev-
lerde harcirah, mahalli ulasim vb. faktorler icin %5 oraninda beklenmeyen
giderler varsayilmastir.

11. EUROCONTROL: Eurocontrol iicretleri, Eylil 2001 fiyatlar
tizerinden ve bir saatlik ugus ilizerinden hesaplanmistir. VFR ucuslarda so6z
konusu degildir.

12. YILLIK FAALIYET HACMI: Yillik biitce icin yillik 200, 400 ve
1200 saatlik faaliyet hacmine gére ayr1 hesaplamalar ve Isletme Maliyeti
tablosu asagida sunulmustur. 1200 saatlik faaliyet hacmine Gelir analizi
ile kosut olmasi i¢cin ve ucus saatinin artmasi ile saat bag1 maliyetinin ne
denli azaldigini1 vurgulamak icin yer verilmistir.

13.TL. Bazli gider kalemlerinde, 1$ = 1.300.000 TL paritesi esas
alinmuistir.

14. Toplam CIF Fiat:

Ucak FAF Wichita bedeli : 4.088.650
Nakliye : 19.500
Tasit Alim Vergisi : 6.268

TOPLAM CIF ANKARA 4.114.418 ABD $



KULLANIM MALIYETI REHBERI (*)

A. DOGRUDAN SAATBASI MALIYET FAKTORLERI 2
Yakit? 189.83
Go6vde Bakimi:©
Isgiicii 57.40
Parca 57.25
Motor Rezervleri® 117.68
Konma’ 7.69
Eurocontrol!l 184.75

Toplam Dogrudan saat basina maliyet 614.60

Mil Basina Dogrudan Maliyet? 1.82

B. YILLIK SABIT MALIYET FAKTORLERI
Ucus Ekibi? $66.000.00
Tazeleme Egitimi 16.000.00
Koltuk Mali Mesuliyet ve Ferdi Kaza® 14.310.00
Konaklama’ 1.684.62
Y1illik Tasit Vergisi® 1.431.15
Harcirah ve Beklenmeyen Giderler!? 4.971.29

Toplam Sabit Maliyet 104.397.06

C. YILLIK BUTCE!?

200 Saat/Yil
DOGRUDAN GIDERLER 122.920.00

SABIT GIDERLER 104.397.06 104.397.06

TOPLAM YILLIK BUTCE 227.317.06%
YILLIK UCULAN MIL 67.400
MIL/SMALIYETI 3.37

400 Saat/Yil 1200 Saat/Y1l

245.840.00 737.520.00

104.397.06
350.237.06$ 841.917.065
134.800 404.400
2.60 2.08

(*) NOT: Yukaridaki veriler miimkiin oldugunca yerel kogullara uyarlanmis olup, bir fikir vermek iizerc

belirtilmistir. Pilotaj acisindan ugulan rejime, ugakta bulunan aviyonik konfigurasyona, yillik ucus

saatine, kullanillan havaalanlarina, kullanilan muhasebe yontemine gore degiskenlik gdsterir. Ugus

saatinin degiskenlik 6zelligi vurgulanmak i¢in maliyetler, yillik 200, 400 ve 1200 saatlik olmak iizere iy

alternatifle sunulmugtur. Goriildiigii lizere saat maliyeti ucus saati arttik¢a Onemli diigiisler

kaydetmektedir.
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