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YUKSEK LiSANS TEZ OZU
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EKONOMIK PERFORMANSLARI UZERINDEKI ETKILERI ve
TURK HAVA YOLLARI UYGULAMASI

Suat USLU
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, AZustos 2001

Danisman: Prof. Dr. Fevzi SURMELI

Havayolu isletmeleri ticari amaglarla tasimacilik yapan ve kar elde etmek igin
faaliyet gosteren isletmelerdir. Bu nedenle, ekonomik performanslan iizerinde etkili
olan tiim faktérlere karsi olduk¢a duyarhidirlar. Havayolu isletmelerinin ekonomik
performanslann iizerinde etkili olan en O6nemli faktérlerden biri de hava trafik
yonetimidir. Hava trafik yonetimi, havayolu isletmelerinin 6zellikle maliyet kalemleri
tizerinde etkili olmaktadir. Dolayisiyla, havayolu isletmeleri ¢esitli yonetim kararlari
alirken hava trafik ySnetiminin etkilerini de g6z 6niinde bulundurmalidirlar.

Hava trafik yonetimi faaliyetleri ile havayolu isletmelerinin ekonomik
performanslar1 arasinda 6nemli iligkiler bulunmaktadir. Bu iligkilere bagl olarak, hava
trafik yOnetiminin etkileri kisa ve uzun ddénemde ortaya g¢ikmaktadir. Hava trafik
yonetiminin kisa ve uzun dénemli etkileri 6zellikle ugus gecikmeleri, filo planlamalari-
ucak kullamimlan (yatinm maliyetleri), hizmet (liriin) planlamalan ve hava trafik hizmet
(yol) licretleri olmak tizere dort agidan degerlendirilebilir.

Bu ¢alismada, hava trafik y&netiminin havayolu isletmelerinin ekonomik
performans: itizerindeki etkileri aynintili olarak incelenmektedir. Bu kapsamda, 6nce
havayolu ulagtirmasi, hava trafik hizmetleri ve hava trafik yonetimi tamitilmakta, daha
sonra havayolu isletmelerinin ekonomik 6zellikleri ve maliyet yapilan agiklanmakta ve
hava trafik yonetiminin bunlar {izerindeki etkileri incelenmekte ve son olarak da hava
trafik yonetiminin, hava trafik hizmet (yol) icretleri agismndan Tiirk Hava Yollari’nin i¢

hat uguslar lizerindeki etkileri aragtinlmaktadir.
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ABSTRACT

IMPACT OF AIR TRAFFIC MANAGEMENT ON AIRLINES’ ECONOMIC
PERFORMANCE and IMPLICATIONS AT TURKISH AIRLINES

Suat USLU
Civil Aviation Management

Anadolu University Institute of Social Sciences, August 2001
Advisor: Prof. Dr. Fevzi SURMELI

Airlines carry out transportation for commercial reasons and profit. For this
reason, airlines are quite sensitive to all factors that affect their economic performance.
One of the most important factors that affect airlines’ economic performance is air
traffic management. Air traffic management has an impact particularly on airlines’ cost
items. Consequently, while making various decisions related to management, airlines
should take impact of air traffic management into consideration.

There is an important relationship between functions of air traffic management
and airlines’ economic performance. Impact of air traffic management can appear in the
short-term and long-term depending on this relationship. Impact of air traffic
management in the short-term and long-term can be evaluated especially from the four
point of view; flight delay, fleet planning-aircraft utilization (investment cost), service
(product) planning and air traffic services (en-route) charges.

In this study, impact of air traffic management on airlines’ economic
performance are examined in details. Within this extent, first air transportation, air
traffic services and air traffic management are introduced, and then economic
characteristics and cost structure of airlines are explained and impact of air traffic
management on these are analysed and finally impacts of air traffic management in
terms of air traffic services (en-route) charges on Turkish Airlines’ domestic route

flights are studied.
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GIRIS

Havayolu ulastirmasi insanliga yeni olanaklar saglamus, hiz1 arttirarak mesafeleri
kiigtiltmiis ve cografi engelleri ortadan kaldirarak insanlan tekerlegin sinirlamalarindan
kurtarmistir. Gilinlimiizde bir sistem olarak degerlendirilen havayolu ulastirmasi,
Ozellikle turizm, ekonomi ve hizmet sektdrlerinde kendini Onemli 6lgiide
hissettirmektedir. Havayolu ulagtirmasi en ¢ok gelisen, en ¢ok ilgi gdren ve modem
teknolojiyi en ¢ok kullanan ulastirma sistemi olarak kabul edilmektedir.

Ekonomik ve ticari gelismelerin yam sira teknoloji alanindaki gelismeler,
havayolu ulasimina olan talebi arttirmis ve bu da havayolu ulastirmasinin gelismesini
saglamistir. Boylece, havayolu ulastirmas: yonetici kadrosu, uzman personeli, hava
alanlari, seyriisefer sistemleri ve yerde verilen hizmetlerle diger ulastirma
sistemlerinden ayr bir 6nemi ve dzelligi olan bir ulastirma sistemi haline gelmistir.

Havayolu ulastirmasindaki gelismelerle birlikte ¢agdas havacilik isletmeleri
kurulmus ve bunun sonucunda hava sahalarindaki ugak trafigi onemli dl¢lide artmustir.
Hava trafiginin artmasina paralel olarak da hava trafiginin kontrol edilmesi gerekliligi
ortaya ¢ikmis ve hava trafik kontrolii i¢in organize edilmis sistemlere gereksinim
duyulmustur. Béylece, havayolu ulastirma sisteminin bir ait sistemi olarak hava trafik
sistemi dogmustur.

Hava trafik sistemi, belirli girdileri olan ve bu girdileri belirli bir siiregte isleyip
cevresine belirli ¢iktilar sunan bir hizmet sistemidir. Bu sistemin siire¢ asamasinda hava
trafik hizmetleri iiretilmektedir. Giinlimiizde, hava trafik kontrolii ISO 9000
standartlarina gére bir hizmet tiriinii olarak kabul edilmektedir.

Hava trafik sistemi, hava trafik hizmetlerinin saglanabilmesi i¢in hava sahasi,
teknik donanim, hava araclar1 ve insan giicli unsurlarini bir araya getiren ve ugaklarin
birbirleriyle ve baska manialarla ¢carpismalarini 6nlemek ve hizl, diizenli ve emniyetli
bir trafik akist saglamak icin faaliyet gosteren bir sistemdir. Dolayisiyla, hava trafik
sistemi havayolu ulagtirma sisteminin hizi, diizeni ve emniyeti iizerinde dogrudan etkili

bir alt sistemdir.



Biitiin teknolojik gelismelere ragmen, hava trafifindeki tikamklik (sikisiklik)
problemi baslangigta oldugu gibi giintimiizde de hava trafik sisteminin ana problemi
olmaya devam etmektedir. Boyle bir problemin ¢6ziimii ise, “yonetim bilimi”
teknikleriyle miimkiin olabilmektedir. Bu noktada hava trafik yonetimi kavrami
giindeme gelmektedir. Nitekim, son yillarda uluslararasi havacilik ¢evrelerinde “hava
trafik kontrol (ATC: Air Traffic Control)” terimi yerine “hava trafik yonetimi (ATM:
Air Traffic Management)” terimi ¢ok daha sik olarak kullamilmakta ve genellikle bu
kavramin i¢ine hava trafik kontrolli, hava trafik akig yonetimi ve hava sahasi
organizasyonu konular1 dahil edilmektedir.

Hava trafik yonetimi, uguslarin maliyetini en aza indirirken hizli, diizenli ve
emniyetli bir trafik akisim da saglayan kolayliklarin bilesimidir seklinde
tanimlanmaktadir. Bu kavram aym zamanda hava trafik sisteminin kapasitesi ile belirli
bir hava sahasindaki toplam trafik akisimin uygunlugunu temin etmeyi saglamak
amaciyla yapilan ortak ¢aligmalarn ifade etmek igin de kullaniimaktadir.

19701 yillann sonunda yasanan ve havayolu endiistrisini bilylik o6lgiide
etkileyen petrol krizi uguslarin ekonomikligi konusunu giindeme getirmistir. Béylece
hava trafik sisteminin hizli, diizenli ve emniyetli bir trafik akisi saglama amaglarnna
ekonomik ugus amaci da eklenmistir.

Ancak, hava trafik hizmetlerinin sunulmasi sirasinda bu doért unsur siirekli bir
catisma ve c¢eliski icindedirler. Bu unsurlar arasindaki uzlasma ancak hava trafik
yonetimi tarafindan saglanabilmektedir. Bu noktada yine hava trafik hizmetlerinde
yonetim kavramui Onem kazanmaktadir. Hava trafik sisteminin amaci, en fazla sayida
hava aracina en hizli, en diizenli, en emniyetli ve en ekonomik hizmetin verilmesi
oldugundan, bu unsurlar arasindaki uzlastirici ¢oziimler de hava trafik ydnetimi
tarafindan bulunabilmektedir. Dolayisiyla, havayolu isletmelerinin ugus maliyetlerini en
aza indirecek ¢6zlimler, hava trafik yénetimi tarafindan ortaya konabilmektedir.

Havayolu isletmeleri ise, ticari amaglarla tas1macﬂ1k yapan ve kar elde etmek
icin faaliyet gosteren isletmelerdir. Bu nedenle, kar oranlanm arttirabilmek igin
oncelikle maliyetlerini azaltma yolunu tercih etmektedirler. Dolayisiyla, ekonomik
performanslan iizerinde etkili olan tiim faktorlere karsi son derece duyarhdirlar.
Yukarida anlatilan nedenlerle, havayolu isletmelerinin ekonomik performanslar

tizerinde etkili olan en énemli faktérlerden biri de hava trafik yonetimidir.



Bu nedenle, hava trafik yOnetiminin havayolu igletmelerinin ekonomik
performanslan tizerindeki etkilerini incelemeyi amaglayan bu ¢alismamiz alt1 béliimden
olusmaktadir.

Birinci bélimde, genel anlamda havayolu ulagtirmas: tamtilmaktadir. Bu
kapsamda &nce ulastuima kavrami ve ulastirma sistemleri agiklanmakta, daha sonra
ulastirma sisteminin bir alt sistemi olan havayolu ulagtirma sistemi incelenmekte ve
diinyada ve Tiirkiye'de havayolu ulastirmasinin durumu ortaya konmaktadir.

Ikinci boliimde, hava trafik hizmetleri tanitilmakta ve bu kapsamda once hava
trafik kontrolii, genel hava trafik hizmetleri ve kurallar1 konu edilmektedir. Daha sonra,
hava trafik sisfemi, havayolu ulastirmasinin bir alt sistemi olarak degerlendirilerek
temel unsurlariyla birlikte incelenmektedir.

Uciincii boliimde, hava trafik hizmetleri yonetim bilimi cergevesinde ele
alinmakta ve hava trafik yonetimi kavrami olusturulmaktadir. Bu kapsamda &nce
evrensel yonetim islevleri acisindan hava trafik yoGnetimi incelenmekte, daha sonra
Avrupa, ABD ve diger iilkelerdeki hava trafik yonetimi faaliyetleri anlatilmaktadir.

Dérdiincii béliimde, hava trafik hizmetlerinden en fazla yararlanah havacilik
isletmeleri olmalan1 ve dolayisiyla hava trafik yonetiminin en biiyiikk miisteri kitlesini
olusturmalar1 nedeniyle havayolu isletmeleri ele alinmakta ve bu kapsamda havayolu
isletmelerinin genel ekonomik 6zellikleri ve maliyet yapilan incelenmektedir.

Besinci bélimde, hava trafik yonetiminin havayolu igletmelerinin ekonomik
performanslan iizerindeki etkileri ayrnintili olarak incelenmektedir. Bu kapsamda &nce
hava trafik y6netimi ve havayolu igletmeleri arasindaki ekonomik iligkiler ortaya
konmaktadir. Daha sonra hava trafik yonetiminin ugus gecikmeleri, filo planlamalari-
ucak kullanimlari (yatirim maliyetleri), hizmet (iiriin) planlamalan ve hava trafik hizmet
(yol) iicretleri agisindan havayolu isletmelerinin ekonomik performanslan iizerindeki
etkileri ayrintili bir sekilde incelenmektedir.

Altinci boliimde ise Tiirk Hava Yollarn (THY) uygulamasi konu edilmekte ve
hava trafik yonetiminin, hava trafik hizmet (yol) iicretleri agisindan THY'nin i¢ hat
ucuslan iizerindeki etkileri arastinlmaktadir. Bu kapsamda 6énce THY hakkinda genel
bilgiler verilmekte, daha sonra THY'nin 6rneklem olarak seg¢ilmis 9 yurt i¢i ugus
hattindaki hava trafik hizmet (yol) ticretleri belirlenmekte ve son olarak da THY nin i¢

hat uguglarina iligkin hava trafik hizmet (yol) iicretleri degerlendiriimektedir.



BOLUM I
HAVAYOLU ULASTIRMASI

1. ULASTIRMA KAVRAMI

Genel anlamda ulastirma, insanlarin ve egyalarin birden fazla nokta arasinda
fiziksel olarak hareket etmesini ifade eder’. Bu hareketin ekonomik hedefi, kurulan
sistemin miimkiin olan en kisa zamanda ve en az maliyetle islemesidir. Zamandan
kazang, mesafenin kisaltilmasi anlaminda, maliyetlerdeki azalma da ulastirma
ticretindeki ucuzluk anlaminda kullanilmaktadir. Bu iki unsur ulastirma isletmeciliginin
baslica &lglisii olmugtur. Ulastirma, iiretim ve tiikketim faaliyetlerini birbirine baglamasi
nedeniyle iktisat biliminin de 6nemli konularindan birisidir. Uretilen {iriinler tiiketicilere
ulastinldig: siirece ekonomik olarak bir deger kazanmaktadir. Iktisadi bir ifadeyle
ulastirma, arz ve talebi bulusturan bir aragtir’.

Daha genis bir anlamda ulastirma, insan ve esyanin, ihtiyaclan tatmin etmek i¢in
zaman ve yer faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesine olanak saglayan bir
hizmettir. Tammda yer alan dort 5zellik 6nem kazanmaktadir®;

1. Ulastirma bir hizmet 6zelligi tasir.

2. Ulastirmadan s6z edebilmek i¢in insan veya esyanin nakli yani yer

degistirmesi gerekir.

3. Bir hizmetin ulastima hizmetleri i¢inde sayilabilmesi i¢in, hizmete konu
olan insan veya esyanin, ihtiya¢lan tatmin amaciyla yer degistirmesi gerekir.
Bu ihtiya¢ tatmini bir insanin seyahat, ziyaret, ticaret vb. ihtiya¢larinin
tatmin edilmesini de kapsar.

4. Thtiyaglar tatmin igin yer degistiren insan veya esyanin zaman veya yer
faydasi saglamasi gerekir. Burada ulastirmadan yararlanacak insan veya
esyanin zamandan kazang saglayacak sekilde nakledilmesi ve 6zellikle esya
nakliyatinda bir yerden baska bir yere tasinacak malin, varacagi yerde

faydali olmasi gerekir.

! Donald F. Wood ve James C. Johnson, Contemporary Transportation (Third edition. New York:
Macmillan Publishing Company, 1989), s.3.

? Siileyman Barda, Miinakale Ekonomisi (Istanbul: 1958), s.5.

3 Ayn, 5.6-7.



2. ULASTIRMA SISTEMLERI

Sistem, belirli girdiler alan, bunlan isleyen ve sonunda belirli bir ¢ikt1 elde
ederek bunu cevresine veren bir biitiindiir*.

Girdi (input), sistemin belirli bir diizeyde faaliyet gosterebilmek i¢in ¢evresinden
aldig her seydir. Bu girdiler belirli teknolojik diizeyde ¢ikt1 (output) yani mal veya
hizmet haline ¢evrilir. Buna siireg (process) adi verilir. Ciktilar tekrar sistemin digmndaki
gevre faktorlerine verilir,

Her sistem kendi disindaki bir gevre ile siirekli etkilesim i¢inde bulunmaktadir.
Sistemin eylemleri ve bunlarin g¢evreye etkileri, sistemin giktilanini olustururlar.
Ciktilar, kaynag1 cevre olan girdilerin bir iglevidirler. Cevre, sistem disinda olan,
sistemin davranigini etkileyen ve sistemin davramigindan etkilenen bilesenler kiimesi
olarak tamimlanabilir®,

Ulagtirma kavram da bir sistem olarak ele alinmaktadir. Ulagtirma sistemi, insan
ve egyalanin belirli ve iyi tanimlanmis bir sekilde ulagimu ile ilgili tiim fiziksel, sosyal,
ekonomik ve kurumsal bilesenlerin bir araya getirilmesiyle olusan bir kiime olarak
tanimlanmaktadir. Bu sistem; yol agi, tasit filosu, isletme, terminaller gibi bilesenlerden
olusur. Ulastirma sistemini en ¢ok etkileyen c¢evre ozellikleri; niifus yogunlugu ve
karakteri, arazi kullanimi, sosyoekonomik yapi, topografik ve jeolojik yapi, iklim
kosullari, ekolojik yapi, iilke ve bolgelerin yonetsel yapilari vb.dir. Ulastirma sistemi,
gevresini 6nemli boyutlarda etkileyen ve denge sorunlar yaratan sistemlerden birisidir’.

Biitiin ulastirma tipleri tek bir sistem olarak degerlendirilebilecegi gibi, her bir
ulastirma tipi de ayr1 bir alt sistem olarak degerlendirilebilir. Ulastirma sistemleri
baslica bes bashk altinda incelenmektedir®;

Karayolu ulagtirma sistemi
Demiryolu ulastirma sistemi
Denizyolu (suyolu) ulastirma sistemi
Havayolu ulastirma sistemi

Boru hatti ulagtirma sistemi

A

* San Oz-Alp ve digerleri, Genel Igletme (Eskisehir: Anadolu Universitesi Agikogretim Fakiiltesi
Yayinlan, No:501, 1998), s.69.

> Tamer Kogel, Isletme Yoneticiligi (Altinc: basim. Istanbul: Beta Yayincilik, No:405, 1998), 5.169.

® Rezzan Erel, “Tasit Rotalamas1 ve Cizelgelemesi: Otobiisle Kentlerarasi Yolcu Tasimacihigr Igin Bir

, Model.” (Yaymlanmus Doktora Tezi, Yildiz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiis, 1995), s.8.
Ayni, s.9.

¥ Yiiksel Dinger, Yeni Ekonomik Politikalar Karsisinda Ulagtirma Sektoriiniin Sorunlari-Seminer
Tebligleri: Hava Tasimaciligmm Sorunlari isimli bildiri (Istanbul: TEBIAT-Turizm Ekonomi, Bilimsel
Aragtirma ve Tamitma Merkezi Yayim, Kitap No:1, 1985), s.52.
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Bir sistemin ¢iktisi, bagka bir sistemin girdisidir. Dolayisiyla, her sistem
digerlerinin etkinligi tizerinde rol oynar’. Ulastirma sistemleri de birbirleriyle siirekli
¢ikt1 ve girdi iligkisi igindedirler. Ornegin, karayolu ile hava alamina gelen bir yolcu
karayolu ulastirma sisteminin ¢iktisi, havayolu ulagtirma sisteminin girdisi sayilabilir.

Her ulastirma sistemi farkli maliyet ve hizmet ozelliklerine sahiptir. Bu
ozellikler herhangi bir ulagtirma sisteminin tagiyabilecegi maddeleri de belirler. Omegin
karayolu ulastirma sistemi kii¢iik miktarlardaki tiriinlerin daginik pazarlara dagitimi i¢in
cok uygunken, demiryolu ulastirma sistemi biiyiik miktarlardaki agir yiiklerin

tasinmasina yoneliktir'®.
3. HAVAYOLU ULASTIRMA SISTEMIi

3.1. Havayolu Ulastirmasinin Tarihsel Gelisimi

Havayolu ulagtirmasmin ekonomik ve teknik gelismesini iki biiyiik asamada
incelemek miimkiindiir'';

a.) Havadan daha hafif olma egilimi

b.) Havadan daha agir olma egilimi

Havada yolcu tagimaciligy fikri ilk olarak,havadan daha hafif araclarin yapinu
fikriyle ortaya ¢ikmugtir. Kontrol edilebilir ilk hava gemisi (zeplin), Henri Giffard
tarafindan yapilmistir ve 1909'da Count Zeppelin hava tasimaciliginda kullanilan ilk
zeplin olarak tarihe gegmistir. I. Diinya Savas1 yillarinda Almanlar zeplini &zellikle
askeri amaglar igin kullanmglar, 1920-1930'lu yallarda diger bazi iilkeler de, hem askeri
hem de sivil amagh hava gemilerinin gelistirilmesi ¢aligmalanna aktif olarak
katilmislardir. Bu galismalar Hindenburg adli geminin 1937'de yere ¢akilip patlamastyla
son bulmugtur. Bundan sonra hava gemileri yalnizca askeri amaglarla kullanmlmistir'?,

Havacilik tarihi agisindan 1920-1930'lu yillarin bir bagka 6nemi de, o6zellikle
ABD'de havadan daha agir u¢aklar1 yapma imkaninin ortaya ¢ikmis olmasidir. Posta

gonderme islemlerindeki degisiklikler yolcu tagima hizmetlerini de giindeme getirmistir.

? Oz-Alp ve digerleri, a.g.e., 5.69.

YAydan Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi (Eskisehir: Anadolu Universitesi Sivil Havacihk
Yiiksekokulu Yayinlari, No:7, 1998), s.37.

" Barda, a.g.e., 5.368.

PFevzi Siirmeli, Hikmet Segim ve Halim Sozbilir, Sivil Havaciik Yonetimi (Eskisehir: Anadolu
Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu Yayinlar, No:1, 1991), s.3.
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ABD'de 1911 ile 1927 wyllann arasinda posta idaresi postalarimi kendi ugaklariyla
tagimigtir. 1925 yilinda ¢ikartilan Ugak Posta Yasasi ile diger ugak sirketlerine de posta
tagiyabilme imkam verilmistir. Omegin 1927'de Boeing Hava Sirketi iki yilda 6000
yolcu ile 1200 ton posta tasima taahhiidiinde bulunmustu. Tiim bu gelismelere kargin
1930'lu yillara kadar ugakla yolcu tasima fikri hala genel kabul gérememisti. Pek ¢ok
yasal degisiklikten ve saglanan finansal tesvikten sonra ticari yolcu tagimaciligy gelisme
gosterebilmistir. ABD'de ilk kez 1936'da yolcu tasimaciliindan elde edilen gelir, posta
tasimaciligindan saglanan geliri agmugtir.

Havaciigin bugiinkii boyutlarina ulagabilmesi jet motorunun gelistirilmesiyle
miimkiin olmustur. II. Diinya Savaginin askeri ihtiyaglan jet motorunun gelistirilmesini
hizlandirmistir. ABD ve Kanada gibi 6zellikle biiylik toprak sahibi tilkelerde jet
motorlarinin hiz ve menzilleri havacilikta yeni ufuklar agmistir. Savag sonrasinda da bu
yeni teknoloji ticari amaglarla kullanilmigtir. Jet motorlu ugaklarin ticari amaglarla
kullanilmasi yalnizca hiza dayali bir olgu degildir. Ayrica; yakit ikmali yapmaksizin
ucus menzili, ihtiya¢ gosterdikleri pist uzunluklan, yakit tiiketimleri, giiriiltii diizeyleri
ve ugus sekillerine gére trafik uyumlan agisindan da jet ugaklan biiyiik stiinliikler

sa?g,lammlardlr13 .

3.2. Havayolu Ulastirma Sisteminin Onemi, Ozellikleri ve Yararlari

3.2.1. Havayolu Ulastirma Sisteminin Onemi

Ulastirma sistemi bir iilkenin sosyo-ekonomik gelismesinde ¢ok énemli bir rol
oynar. Ulastirma sistemi alt sistemler olarak incelendiginde her bir sistemin tasidig
onem yamnda havayolu ulastirma sistemi Ozellikle turizm, ekonomi ve hizmet
sektorlerinde kendini agirlikli olarak hissettirmektedir. Giiniimiizde en ¢ok gelisen, en
cok ragbet goren ve modern teknolojiyi en ¢ok kullanan ulagtirma sistemi havayolu
ulastirmasidir. Ekonomik ve ticari gelismelerin yani sira teknoloji alanindaki gelismeler
ve bu gelismelerin beraberinde getirdigi rahathiklar ve yenilikler havayolu ulagimina
olan talebi daha ¢ok arttirmis ve bu da modern havayolu tasimaciligimin doZup

gelismesini saglamstir' .

13
Ayni, s.3-4.

T C. Ulastirma Bakanhg, Tiirkiye'de Ulasim 3 “Ulastirma Bakan1 Veysel Atasoy'un 04.06.1985 tarihli
konugmasmdan” (Ankara: 1988), s.5.
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Diinyada 1.2 milyar kisi tarifeli veya tarifesiz uguslarla seyahat etmektedir. Bu
rakam diinyadaki seyahat potansiyelinin % 50'sini olusturmaktadir. Havayolu ulastirma
endiistrisi yillik 200 milyar U.S. $'lik bir ciroya ve 3 milyon kisilik is veren giiciine
sahiptir. Yapilan aragtirmalar 2010 yilinda havayoluyla tasinan yolcu sayisinin %
400'lik bir artig gosterecegi yoniindedir. Bu kadar biiyiik bir artis oraninin ciro ve is
hacmi diistiniiliirse havayolu ulastirmasinin 6énemi daha da artmaktadir. Halen 9000
civarinda olan jet ugag: sayisinin 2010 yilinda yaklagik 18000 jet ugagina ulasacagi ve
yeni tip jetlerin de koltuk kapasitesinin ¢ok daha biiyiik olacag: ngoriilmektedir'.

Hava tasimacilifinin ekonomik ve sosyal acidan katkilan doért bashk altinda
toplanabilir'®;

1. Havacilik diinyadaki topografik engelleri yok ederek insanlarin birbirini daha
yakindan tanimalarimi saglamistir. Hava ulagiminin getirdigi olanaklar
sayesinde harita {izerindeki herhangi bir nokta, herhangi bir kent tiim uygar
diinya ile baglantil1 hale gelmistir.

2. Havacilik, ¢ok degerli, pahali veya ulasim sirasinda bozulacak nitelikteki
mallarin yerlerine hizla ulagtinnlmasini saglayarak ticaretin gelismesinde
etkili olmustur.

3. Havacilik, giiniimiizde ¢ok kiigiik ticretleriyle yeni talepler yaratarak
insanlarin seyahat ihtiyaglarnini karsilayan 6nemli bir unsur haline gelmistir.

4. Havacihik, kapsami geregi ¢ok genis is olanaklarini igermesi nedeniyle

iiretim istihdam problemlerine yeni ¢6ziimler getirmistir.

Havayolu ulastirmasi, yonetici kadrosu, teknik eleman, hava meydanlarn,
seyriisefer sistemleri ve yerde verilen hizmetlerle diger ulagim sistemlerinden ayrn bir

Onemi ve 6zelligi olan ulasim sisternidir'’.

Cigdem Oner, Seyahat Ticareti (Istanbul: Literatiir Yaynlari, No:19, 1997), s.43.

1%Seres Ener, “Diinya Sivil Havaciligindaki Gelismeler ve Milli Havayolu,” Anadolu Universitesi Sivil
Havacilik Biilteni. Say: no 3, (Ekim 1990), s.3.

USeleuk Kileci, “Hava Tasmmaciligimzin Diinyadaki Yeri ve Kapasitesinin Artuilmas: Hakkinda
Oneriler,” IV. Ulusal Havaciik Sempozyumu (Eskisehir: Anadolu Universitesi Sivil Havacilik
Yiiksekokulu Yaymnlar, No:5, 1994), s.9.



3.2.2. Havayolu Ulastirma Sisteminin Ozellikleri

Havayolu ulagtirma sistemi baslica ii¢ unsurdan olugmaktadir. Bu unsurlar's;
1. Hava araglan

2. Hava alanlan

3. Insan

Yukarida sayilan ii¢ unsur havayolu ulastirma sisteminin en énemli 6zelliklerini
olusturmaktadir.

Ulasim faaliyeti belirli bir veya birka¢ ortamda hareket edebilen bir tasit ile
gerceklestirilir. Havayolu ulastirma hizmeti, hava araglan ile gergeklestirilir. Hava
araci; havanin yeryliziine karsi olan reaksiyonlari disinda atmosferdeki havanin
reaksiyonlarindan destek alarak havada tutunabilen makinedir'®. Ulasimun gerceklestigi
ortam ve tagitin 6zellikleri ulasim hizmetini her agsamada etkiler. Bir hava araci havada
tutunabilmek, baska bir ifadeyle yere diismemek igin diger faktérlerin yam sira havada
agirhigl ile orantili bir hizda hareket etmek zorundadir. Bir hava araci havada hareketsiz
olarak duramaz. Hava araglarinin hizhi gitme ve havada duramama &zellikleri havayolu
ulastirmasina iligkin biitiin unsurlan etkilemektedir®.

Havayolu ulastirmasinin diger bir unsuru olan hava alanlar, hava araglarinin
havada duramama 6zelliginin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle hava
alanlari, hava araglartyla paralel bir gelisme igerisinde olmustur®’. Hava alani; kismen
veya tamamen uc¢aklann inis, kalkis ve yerdeki hareketleri icin kullanilmak amaciyla
karada veya suda olusturulmus, binalar, tesisler ve arag-gerecglere sahip olan belirli bir
sahadir®. Havayolu ulagtirmasinin ana faaliyet konusu en basit anlamiyla iki nokta
arasinda hava araclarl ile tasimacilik yapilmasidi®. Yolcu ve yiikiin tasindigi bu
noktalar hava alanlanidir. Belirli noktalar arasinda tagimacilik yapilabilmesi i¢in, hava
araglarinin teknik yapilar geregi kalkis ve varig noktalarinda pist, taksi yolu, apron gibi

6zel alanlara ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu 6zel alanlar ise hava alanini olusturmaktadir.

'8 Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., s.38.

' ICAO, Annex 2-Rules of the Air (Ninth edition. Montreal: ICAO Publication, July 1990), s.1.

2Ali Riza Saral, “Hava Trafik Kontrolii Uretiminde Kalite,” Havacihk Elektronigi Dergisi. Say1 no 6,
(Ocak-Nisan 1996), s.5.

21 'Wood ve Johnson, a.g.e., s.216-217.

2 JCAO, Annex 14:Volume I-Aerodromes (Second edition. Montreal:ICAQO Publication,July 1995), s.1.

BYildinm Saldiraner, Sivil Havaalik Faaliyetleri ve Tiirk Sivil Havaciik Otoritesi Igin
Organizasyon Yapist Onerisi (Eskisehir: Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu
Yayinlari, No:4, 1992), s.13.
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Havayolu ulagtirmasinin diger unsuru da insandir. Sistemlerin ya da isletmelerin
mal ve hizmet {iretebilmeleri ve/veya pazarlayabilmelerinde en 6nemli kaynak insandir.
Bu unsur kalifiye isgiictine ihtiya¢ duyulan havayolu ulastirma sisteminde daha da
6nemlidir. Ciinkii sivil havacilik sektdriinde bu tiir personele duyulan ihtiyacin yani
talebin oldukga yiiksek olmasina karsilik arz oldukea diisiiktiir™.

Havayolu ulastirma sisteminin unsurlarn olan hava araglan ve hava alanlan tek
baslarina havayolu tasmmaciligim gergeklestiremezler. Havayolu tasimaciligimi
gerceklestiren ve havayolu tagimaciliginin biiyiik bir kismina konu olan unsur insandir.
Hava araglaninin gerek havadan gerekse yerden sevk ve idare edilmesi insan unsuru ile
gerceklestirilmektedir. Hava araglarinin kalkis ve varis noktalarinda ihtiyag duyduklarn
hava alanlannin faaliyetleri de insanlar tarafindan yiiriitilmektedir. Yine havayolu
tasimaciliginin kargo ve posta tasimacilifi digindaki ana faaliyet konusu insandir. Bagka
bir ifadeyle, bir noktadan baska bir noktaya taginan unsur insandir.

Insan unsuru olmaksizin havayolu tagimaciligi faaliyetinin yiiriitilmesi
imkansizdir. Hava araglarini kumanda eden pilotlar, onlara giivenli ve etkili bir sekilde
ucabilmeleri i¢in hava trafik hizmeti veren hava trafik kontrolérleri, hava araglarinin
bakim ve onarimndan sorumlu teknisyenler, hava alanlarinin gilivenliginden sorumlu
giivenlik gérevlileri, hava alanlarinda yer hizmetlerini yiiriiten yer hizmetleri personeli,
teknik donanimlarn bakim ve onarmdan sorumlu teknisyenler, saglhk personeli,
glimriik personeli ve bunlara benzer birgok faaliyeti yiiriitmekle sorumlu personel

havayolu ulagtirma sisteminin insan unsurunu olugturmaktadir.

2 Siirmeli, Se¢im ve Sozbilir, a.g.e., 5.59.
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3.2.3. Havayolu Ulastirma Sisteminin Yararlar:

Havayolu ulagtirma sistemi sagladifn yararlarla bir¢ok {ilkenin ulastirma
sisteminin ve hatta uluslararas: anlamda ulastirma sisteminin énemli bir alt sistemidir.

Biitiin ulastirma sistemlerinin en 6nemli ekonomik hedeflerinden biri olan en
kisa zamanda ulagim yani zamandan kazang hedefine, diger ulastirma sistemlerine gére
havayolu ulastirma sisteminde biiyiik oranda ulagilmustir.

Kullanilan tagitin hizi, bir ulagtirma sisteminde zamandan kazan¢ saglayacak
sekilde hizmet verebilmek icin olduk¢a 6nemlidir. Giiniimiiz havacilik teknolojisinde
uygun hizlara erisilmis bulunulmaktadir. Havayolu ulastumasmin en Gnemli
yararlarindan birisi, hava araglarimin ¢ok hizli hareket edebilme yetenekleridir. Hiz ve
zaman faktorleri birbirleriyle ters orantili olarak degismektedir. Hizin artmasiyla birlikte
ulasim siiresi azalmakta yani zamandan kazang saglanmaktadir.

1930Tu  yillarda kullamilan ugaklar saatte 100 mil (185.2 km.) hiz
yapabiliyorlardi. 1936-1937 yillarinda DC-3 ugaklannin iiretilmesiyle saatte hiz 200
mile (370.4 km.) ulasmigstir. 1947-1949 yillarinda DC-6 gibi ugaklarin iiretilmesiyle de
hava ulasimmnda hiz, saatte 300 mile (555.6 km.) ¢ikmstir®®. Giiniimiizde modern jet
ucaklar saatte 600 mil (1111.2 km.) hiza ulagsmis durumdadir.

Bugilin hava ulagiminda siipersonik jet devri yasanmaktadir. Bu ucaklarla
transatlantik ya da kitalararasi ulagim 7 saatin altina diistirlilmiis, ulasimda 6nemli bir
asamayi ifade eden yeniden yakit ikmali i¢in durma zorunlulugu ortadan kaldirilmistir®’ .
1976 yilinda hizmete giren ve siipersonik bir ugak olan Concorde ugag: saatte 1350 mil
(2500.2 km.) hiz yapabilmektedir®®.

Hiz 6zelliginin bir sonucu olarak havayolu ulastirma sistemi diger ulastirma
sisternlerine gore 6zellikle uzun mesafelerde oldukga avantajlidir®.

Geleneksel anlamda, havayolu ulastirmasinin en bilylik dezavantaji olarak
maliyetlerin yitksek olmasi gdsteﬂlmektedir3o. Ancak, diger ulasim araglaryla yapilacak

yolculuklarda geceleme ve diger yiyecek igecek maliyetleri gbz 6niinde bulundurulursa,

%> Saldiraner, a.g.e., s.30.

%D, Philip Locklin, Economics of Transportation (Fifth edition. USA: Richard D. Irwin, Inc., 1960),
5.768.

¥ Siirmeli, Se¢im ve Sozbilir, a.g.e., s.4.

*Donald V. Harper, Transportation in America: Users, Carriers, Goverment (Second edition.
Englewood Cliffs, N.J.: Prentice-Hall, Inc., 1982), 5.325,328.

** Locklin, a.g.e., 5.769.

% Harper, a.g.e., s.324.
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havayolu ulastirmas: &zellikle yolcu tasimaciliginda ekonomik &ncelige sahiptir®.
Meyve, sebze, deniz triinleri gibi bozulabilir kargo tagimaciliginda da, havayolu
ulagtirmasinin hiz avantaji nedeniyle kargonun bozulma riski azalmakta ve buna bagl
olarak bozulabilir kargolar i¢in yapilan &zel saklama maliyetleri diismektedir. Bunun
yanunda, ¢ok biiyllk kapasiteli ugaklarin iiretilmesiyle giiniimiizde havayolu
ulastirmasinin maliyetleri énemli oranda azalma gdstermistir. Ozellikle genis gévdeli
ucaklann tretilmestyle kargo tagimacilifinda biiyiikk bir kapasite artis1 olmustur.
Ornegin, bir B-747F kargo ucag yaklasik 115 ton yiik kapasitesine sahiptir. DC-8, DC-
9, DC-10, B-707, B-737, B-747, L-1011 ve A-300 gibi ugaklar da yaklagik 500 yolcu
kapasitesine sahiptir3 2,

Havayolu ulastirmasimun diger bir yaran da tarifedeki sikliktir®. Hizin getirdigi
dogal bir sonug olarak ulasim zamani kisalmakta ve buna bagl olarak da daha sik ugus
sefert diizenlemek miimkiin olmaktadir. Tarife sikligi bagka bir ifadeyle ucus sikligi,
6zellikle uzun mesafeli uguglarda 6nemli bir avantaj olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Diger bir yararli yonde esnekliktir. Havayolu ulastirmasinda, 6zellikle demiryolu
ve karayolu ulastirmasinda oldugu gibi sabit fiziksel yollar bulunmamaktadir®.
Havayolu ulastirma sistemindeki yollar, diger ulastirma sistemlerindeki yollara gore
olduke¢a kisadir. Genellikle, iki nokta arasinda kus ucusu olarak direkt bir ulasim s6z
konusudur. Dolayisiyla, diger ulastirma sistemlerinde oldugu gibi yol yapimi i¢in ¢ok
biiyiik yatirimlar gerektirmemektedir>”.

Havayolu ulasgtirma sistemi, esneklik avantajina bagh olarak cografi engelleri
ortadan kaldumistir. Giinlimiizde ¢ok sayida kalkis ve varis noktasiyla genis bir cografi
alanda hizmet verilmektedir®®. ‘

Teknolojideki ve hizmet anlayisindaki gelismelere bagli olarak havayolu
ulagtirma sistemi, hizmet kalitesi ve ugus giivenligi konusunda olduk¢a dnemli gelisme
g6stermistir. Havayolu ulastima sistemi bugiin olduk¢a kaliteli ve emmniyetli bir

ulastirma sistemi haline gelmigtir.

3! Oner, a.g.e, 5.43.

*2 Harper, a.g.e., 5.328.

% Locklin, a.g.e., s.769.

3% Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., s.38.
* Locklin, a.g.e., 5.769.

% Harper, a.g.e., 5.326.
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3.3. Diinyada ve Tiirkiye'de Havayolu Ulastirmasindaki Gelismeler

3.3.1. Diinya Havayolu Ulagtirmasmdaki Gelismeler

Diinya havayolu endiistrisinin tarihsel gelisimine bakildiginda, endiistrinin uzun
vadede esnek ve devamli bir biiyiime gosterdigi goriilmektedir®’.

Havayolu sirketleri ve hava trafik hizmeti sunan gesitli otoriteler tarafindan
yapilan arastirmalar sonucunda ortaya ¢ikan kisa, orta ve uzun vadeli tahminler de,
havayolu endiistrisinin bu gelismesini devam ettirecegi yoniindedir.

Diinya havayolu endiistrisindeki gelisme ucak trafigi, yolcu, kargo ve posta
trafigi, aktif ugak filosu ve koltuk sayis1 temel alimarak ¢esitli yonlerden
incelenebilmektedir.

Havayolu endiistrisi oncelikle ugak trafigi bakimindan incelendiginde,1975-1998
doneminde devamli bir biiyiime gériilmektedir. 1985 yilina kadar nispeten sabit bir artis
s6z konusuyken, 1985'den 1998'e kadar yillik olarak % 5-8 oraminda siirekli artan bir
sekilde biiylime s6z konusudur. 1998 yilindan sonrasi i¢in yiiksek, orta ve diisiik olmak
lizere yapilan trafik tahminlerinde de gelecek yillarda ugak trafigindeki siirekli artigin
devam edecegi goriilmektedir (Sekil 1).

12
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Sekil 1. ECAC Hava Sahasi'nda Gergeklesen ve Tahmin Edilen IFR Ucak Trafigi

EUROCONTROL, “Performance Review Reports-PRR1 (Year 1998)-Overview,” (Aralik 1999), On-
Line. [Available at]: http://www.eurocontrol.be/dgs/prc/reports/prr1/overview.html

37 Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., s.14.
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EUROCONTROL tarafindan 2015 yilma kadar yapilan trafik tahminlerindeki
yiizde artig oranlar1 Sekil 2'de gosterilmistir:

%
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Yillar

Sekil 2. 1995 Yil1 Trafik Bilgileri Temel Alinarak ECAC Hava
Sahasi I¢in Yapilan Ugak Trafigi Tahminleri
Guy Visele, “Eurocontrol Battered By Air Traffic Growth,” Aviation
International News. Midland Park,N.J., (September 1, 1998), s.104.

Diinya havayolu endiistrisi yillara gore yolcu, kargo ve posta trafidi olarak
incelendiginde de endiistride devamli bir biiylime goriilmektedir. 1991 yilinda
biiytimede goriilen dengesiz durum, aym yil Orta Doguda yasanan Korfez Krizi nedeni
ile karsilagilan istisnai bir durumdur. Ozellikle yolcu trafiginde istikrarh ve siirekli

yiikselen bir artig s6z konusudur (Sekil 3).
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Sekil 3. Diinya Dis Hat ve I¢ Hat Tarifeli Yolcu, Kargo ve Posta Trafiginin Geligimi

IATA, “AIR-World Air Transport Outlook (WATS),” (Aralik 1999), On-Line.[Available at]: http://www
.ata.org/air/air_15.htm
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1999-2003 donemi i¢in IATA'min yapmis oldugu yolcu artis tahminine gore,
toplam uluslararas: tarifeli trafik i¢in yillik ortalama biiyiime oram % 5.02'dir>®.

Ozellikle yolcu trafigindeki artiga bagl olarak diinya havayolu endiistrisinde bir
gelir artis1 da s6z konusu olmaktadir. Yolcu-Kilometre Geliri (RPK:Revenue Passenger
Kilometers=Yolcu SayisixUgulan Kilometre) olarak incelendiginde, belirli dénemler
igin gergeklesen ve gerceklesmesi tahmin edilen gelir artisi oran olarak Tablo 1'de

gosterilmistir.

Tablo 1. Diinya Havayolu Endiistrisindeki Gelir Artis:
(Eski USSR harig)

RPK Biiyiime Oramn
Yillar % Ortalama Degisiklik
1973-1993 6.5
1993-2003 59
2003-2013 5.6

Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, s.15.

Diinya havayolu endistrisindeki diger bir biiylime gostergesi de, diinya aktif
ucak filosunun uzun yillar stirekli artis gdstermis olmasi ve bugiin mevcut olan 9400
ucak sayisinin 17100'e ¢ikacaginin tahmin edilmesidir. Bu biiyiime oran olarak % 82'dir.
Ucak sayisindaki artisa bagli olarak koltuk sayisimin da 1.7 milyondan 4 milyona
artmasi tahmin edilmektedir ki bu da yillik ortalama % 4.5'lik kapasite artisini ifade

etmektedir>.

3.3.2. Tiirkiye'de Havayolu Ulastirmasindaki Gelismeler

Tiirkiye cografi konumu nedeniyle Bat1 Avrupa ve Iran ve Orta-Dogu iilkelerini
birbirine baglayan bir koprii gérevi yapmaktadir. Bu iki bélge arasindaki en kisa
yollarin Tiirkiye tizerinden ge¢mesi nedeniyle tilkemiz dogal bir tekele sahiptir40. Bu
nedenle, diinya havayolu endiistrisindeki gelismelerle birlikte Tiirkiye'de de havayolu

endiistrisi siirekli bir gelisme igerisinde olmustur.

3IATA, “IATA Press Release JATA CardXL,” (Aralik 1999), On-Line.[Available at]: http://www.iata.
org/pr/pr99octc.htm

3Cavcar, Temel Hava Trafik Yénetimi, a.g.e., s.14.

““Selahattin Tuncer, “Transit Tagimacilik Kavrami ve Son Gelismeler,” Transit Tasimacilik ve Dogu
Karadeniz'in Sorunlari Semineri'ne sunulan bildiri (Istanbul: Iktisadi Arastimalar Vakfi Yayin,
Fakiilteler Matbaasi, 1985), s.23.
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Tiirkiye, uluslararas1 sivil havaciliin diizenli ve giivenli bir bicimde
ylriitilmesini saglamak amaciyla 1947 yilinda kurulan ICAO'mun kurucu iiyeleri
arasinda yer almistir*’. Bugiin Tiirkiye ECAC, EUROCONTROL gibi uluslararas: sivil
havacilik kuruluslarinin tam tiyesi, JAA'in ise aday iiyesi durumundadir.

Tiirk stvil havaciliginda 6zellikle 14.10.1983 tarih ve 2920 sayili Tiirk Sivil
Havacilik Kanunu ile &zel sektore hava tasimaciligi ve hava alani isletmeciligi hakki
verilmesi sonucu yeni bir dénem baglamistir. Bu kanun dogrultusunda 1997 yilina gore
havacilik isletmelerinin sayist 115'%, aktif ucak sayisi 673'e ve koltuk kapasitesi
yaklasik 24.000'e ulagsmistir (Tablo 3).

Tiirkiye'de sivil havaciligin izl gelismesine paralel olarak gesitli iilkelerle ikili
hava ulastirma anlagmalan imzalanmis ve imzalanan bu anlagmalar sonucu milli
havayolu olan Tiirk Hava Yollann yurt disinda birgok noktaya tarifeli seferler
diizenlemekte, ayrica 6zel sektore ait havayolu isletmeleri de tiim kara Avrupa'sina,
Ingiltere'ye, Kuzey Afrika'ya, Tirk Cumbhuriyetlerine yonelik olarak bircok noktaya
tarifesiz seferler diizenlemektedirler. Yurt disgindan da Tiirkiye'ye birgok havayolu
isletmesi tarifeli ve tarifesiz seferler yapmaktadir*®.

Ayrica, bugiin 20'si dis hat trafige de agik olmak iizere ¢esitli biiyiikliikte toplam
38 hava alami ve hava limani sivil havacilik isletmelerinin kullammina agiktir®.

Tiirkiye hava alanlarinda 1988 yilinda toplam ugak trafigi 152.024, yolcu trafigi
10.840.179 iken, diinya standartlarinin da iizerinde bir artis gdstererek 2000 yilinda
ucak trafigi 422.873, yolcu trafigi ise 33.792.402'ye ulagmistir (Tablo 4).

Tiirk sivil havacilifindaki bu gelismelerin ileriki yillarda da artarak devam
edecegi tahmin edilmektedir. Tiirck Hava Sahasi'nda gergeklesmesi tahmin edilen ugak
trafigi Tablo 2'de verilmistir.

Tablo 2. Tiirk Hava Sahasi I¢in Ugak Trafigi Tahminleri
Yillar 2001 2002 2003 2004
Toplam Ugak Trafigi |568.795 | 617.575 | 671.465 | 731.425

EATCHIP, Convergence and Implementation Programme for Turkey
(Edition 3.2, 1998), s.3/9.

*! Ermine B. Karagiilli, “ICAO,” Havacilik Elektronigi Dergisi. Say1 no 2, (Ocak 1995), 5.18-19.

“T.C. Ulastirma Bakanlg, Cumhuriyetin 75. Yilinda Ulastirma ve Haberlesme (Ankara: 1998), s.23.

“ DPT, Sekizinci Bes Yilhk Kalkinma Plam: Ulastirma Ozel Ihtisas Komisyonu-Hava Yolu
Ulagtirmasi Alt Komisyonu Raporu (Ankara: DPT-2584/01K-596, 2001), s.68.



Tablo 3. Yillara Gore Isletme (Havayolu+Hava Taksi+Genel Havacilik) Ugak ve Koltuk Sayilar1 (Adet)
(37 Adet Zirai Miicadele Isletmesi ve Sahip Olduklar1 123 Adet Ugak Listeye Dahil Degildir)

ISLETME KAMU OZEL TOPLAM
YILLAR | SAYISI UCAK KOLTUK UCAK KOLTUK UCAK KOLTUK
1983 2 30 3969 2 503 32 4472
1984 3 30 3969 3 111 33 4080
1985 7 32 4244 9 127 41 4371
1986 13 50 4428 16 816 66 5 244
1987 26 56 4 464 34 973 90 5437
1988 36 61 6 164 68 2068 129 8232
1989 39 71 5364 70 2542 141 7906
1990 48 66 5488 97 4314 163 9802
1991 56 71 6130 106 5 684 177 11 814
1992 65 82 7548 126 8 940 208 16 488
1993 69 81 10 041 187 9165 349 19 206
1994 78 189 10 907 243 7322 432 18 229
1995 90 222 11 456 278 12 747 500 24203
1996 103 232 10973 257 11762 489 22 735
1997 115 233 11 846 317 12 093 550 23939

T.C. Ulastirma Bakanhgi, Cumhuriyetin 75. Yilinda Ulastirma ve Haberlesme, s.25.

Ll



Table 4. Tiirkiye Sivil Hava Limanlar1 ve Hava Meydanlarindaki Ucak ve Yolcu Trafigi (Adet)

UCAK TRAFIGI YOLCU TRAFIGI
YILLAR IC HAT DIS HAT TOPLAM IC HAT DIS HAT TOPLAM
1988 81748 70 276 152 024 4329 890 6 510 289 10 840 179
1989 89 072 82322 171 394 4 696 520 7 147 043 11 843 563
1990 97 446 94 618 192 064 5347723 8282242 13 629 965
1991 92112 81732 173 844 4009 724 7 009 740 11 019 464
1992 120 865 114 497 235 362 5 445 081 11 050 037 16 495 118
1993 148 865 143372 292 237 7 403 941 13 270 590 20 674 531
1994 153 341 159 020 312361 8 784 310 13 549 976 22334286
1995 169 018 179 431 348 449 10 347 528 17 419 851 27 767 379
1996 176 040 196 446 372 486 10 862 539 19918 123 30 780 662
1997 197 103 206 711 403 814 12 413 720 21982614 34 396 334
1998 218 155 196 830 414 985 13 238 832 20 960 847 34199 679
1999 213 078 175 628 388 706 12 931 771 17 079 887 30011 658
2000 219 683 203 190 422 873 13 277 084 20515318 33 792 402

T.C. Ulastirma Bakanhgi, Cumhuriyetin 75. Yilinda Ulagtirma ve Haberlesme, 5.27; DHMI, 1999 Yili Faaliyet Raporu (Ankara: 1999), 5.59,64;

DHMI, 2000 Yili Revize DHMI isletme Biitgesi (Ankara: 2000), 5.32,34.
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BOLUM 11

HAVA TRAFIK HiZMETLERI

1. HAVAYOLU ULASTIRMASINDA HAVA TRAFIK KONTROLUNUN

YERI VE ONEMI

Zaman iginde belirli bir anda belirli yonlerde giden ulagim tasitlar1 ve bunlarin
icinde bulundugu ulasim kosullarina trafik denir*. Hava trafigi ise, ugustaki veya bir
hava meydaninin manevra sahasindaki biitiin ugaklardir®.

Hava trafik kontrolii genellikle bir sistem olarak ele alinmaktadir. Hava trafik
sistemi, havéyolu ulastirma sisteminin bir alt sistemi olarak kabul edilebilir. Hava trafik
sistemi, belirli girdileri olan ve bu girdileri belirli bir siiregte isleyip ¢evresine belirli
ciktilar sunan bir hizmet sistemidir. Bu sistemin siire¢ asamasinda hava trafik hizmetleri
iiretilmektedir. Hava trafik kontrolii ISO 9000 standartlarina gore bir hizmet iiriiniidiir*®.

Havayolu ulastirmasinda, gerek ulasimin gerceklestigi ortam gerekse kullanilan
tasitlarin yapis1 geregi, Ozellikle hava araglarinin ¢ogu zaman birbirlerini ve ¢evreyi
gérmeden hareket etmeleri nedeniyle hava trafiginin kontrolii zorunlu olmaktadir. Bu
zorunluluk sonucu, hava trafik sisteminin tanimlanmasi geregi ortaya ¢ikmustir. Hava
trafik sistemi, hava trafik hizmetlerinin saglanabilmesi i¢in hava sahasi, hava seyriiseferi
teknik donanimu yani seyriisefer yardimcilari, hava araglari ve insan giicii unsurlarini bir
araya getiren hizmet iiretim sistemidir®’.

Hava trafik sistemi, ugaklarin birbirleriyle ve baska manialarla ¢arpismalarini
onlemek ve hizli, diizenli ve emniyetli bir trafik akisi saglamak i¢in faaliyet gésteren bir
sistemdir*®. Dolayisiyla, hava trafik sistemi havayolu ulastirma sisteminin hizi, diizeni

ve emniyeti lizerinde dogrudan etkili bir alt sistemdir.

4f Saral, a.g.e., s.6.

“ ICAO, Annex 2, a.g.e., 5.2.

% Saral, a.g.e., s.5.

“Aydan Cavcar, “Hava Trafik Kontrol Sisteminde Kapasite ve Verim,” Kalkinmada Anahtar
Verimlilik Dergisi. Sayino 115, (Temmuz 1998), s.16.

“ICAO, Annex 2, a.g.e., s.2.
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Havaciligin gelisebilmesi hava trafik sisteminin gelisimiyle dogrudan ilgilidir.
Havacilifin gelisimi igin hava trafik sisteminin kapasitesi, artan trafik talebini
karsilayabilmelidir. Dolayisiyla, hava trafik sistemi havacilifin gelisimine paralel bir
gelisme gostermek durumundadir. Omegin, belirli bir zaman diliminde belirli bir hava
sahasina giren ugaklarin veya hava alanina inis kalkis yapan ugaklarn tiimiine hizmet
verilebilmelidir. Bunun tersi durumlarda ise yani kapasite yetersizligi s6z konusu
oldugunda tikaniklik, gecikme ve hizmet aksakliklar1 ortaya g¢ikacaktir. Bu durum
havayolu isletmeleri i¢in yolcu tatminsizliklerine ve maliyet artiglarina neden
olabilecektir. Ornegin, hava trafik sisteminin kapasite yetersizligi nedeniyle ugaklarin
kendileri icin ekonomik olmayan ucus seviyelerinde ugmalar, yerde ve havadaki
beklemeler ve ugus yolu degisiklikleri havayolu isletmeleri i¢in maliyet artisim ifade
etmektedir. Kapasite yetersizligi, belirli bir zamanda bir hava alanina inen kalkan veya
belirli bir hava sahasim kullanan ucak sayismin azalmasina neden olacaktir®.

Hava trafik sistemi aym1 zamanda hava ara¢larindaki teknolojik gelismelere de
paralel bir gelisme icerisinde olmak durumundadir. Omegin hava trafik sistemi, ¢ok
ileri teknolojide seyriisefer donamimina sahip ugaklara cevap verebilecek bir yer
ekipmanina sahip olmalidir.

Dolayisiyla hava trafik sistemi, yetersiz olmas1 durumunda dogrudan havaciligin
gelisiminin yavaglamasina neden olabilecek bir alt sistemdir.

Tarihsel gelisimi incelendiginde de hava trafik sisteminin havayolu ulastirma
sistemi iginde ne derece 6nemli bir alt sistem oldugu goriilebilmektedir.

1930'Tu yillarin baglarinda hava trafik kontrolii i¢cin organize edilmis bir sisteme
fazla ihtiyag duyulmamaktaydi. Biitiin uguglar giindiiz ve iyi hava kosullarinda
yapilmaktaydi. O dénemde ugaklarin ¢arpismalarinin 6nlenmesindeki temel hava trafik
kurali “gér ve goriin” prensibi idi. Bu prensibe goére pilotlar ugtuklan bolgelerdeki
bulutlardan uzaklasarak ve en az 3 mil goriis oldugu zaman ugabilmekteydiler. Bugiiniin
Gorerek Ugus Kurallar1 (VFR: Visual Flight Rules) o yillarda biraz daha farkl: sekilde
uygulanmaktaydi. Fakat 1930'lu yillanin sonlarinda, ugaklarin gece ve marjinal hava
kosullarinda u¢ma yetenekleri ¢ok hizli bir sekilde gelismeye baslamisti. Ugaklar daha o
giinlerde lizerindeki cihazlarla ve yerdeki techiz edilmis radyo seyriisefer yardimcilan

sayesinde artik herhangi bir gorsel referans almadan ugabilmeye basladilar.

# Cavcar, Hava Trafik Kontrol Sisteminde Kapasite ve Verim, a.g.e., s.16.
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Ugak teknolojisindeki gelismeler ve sonugta bir ugagin piste inmesinin geregi
pistlerde tikaniklik problemini ortaya g¢ikardi. Sadece hava alanlarinda ve civarinda
goriilen bu tikamiklik problemleri ise hava trafiginin kontrol edilmesini giindeme getirdi.

II. Diinya Savasinin sonunda havacilik teknolojisindeki gelismelerin sivil
amaglar i¢in de uygulamaya konmasiyla havayolu isletmelerinin sayis1 artmaya bagladi.
Boylece hava trafik kontrol sistemi yalniz hava alanlari ve civan ile sirli kalmayip
hava yollarindaki ugaklarin kontroliinii de kapsamaya bagladi. Bu dénemde de ugaklarin
bekleme siireleri ve gecikmeler hizla biiylimeye devam etti. 1940'li yillarin ortalarinda
II. Diinya Savagsi sona ererken, biitiin diinyada sivil havacilik sektoriinde bir patlama
meydana geldi. Bunun sonucunda daha fazla hava trafik kontroli donanimi ve
personeline ihtiyac dogdu. Bu ihtiyacin ve havacilikla ilgili diger sorunlarin
¢coziimlenebilmesi igin ABD'nin énderliginde Sikago'da bir araya gelen gesitli diinya
devletlerinin temsilcileri 7 Aralik 1944 tarihinde ‘Uluslararast Sivil Havacilik
Anlasmasi (Sikago Anlagmast)’ni1 imzaladilar. Sikago Anlagmasi hava trafik sisteminin
orgiitlenmesi agisindan da diinya havaciliginda Snemli bir déntim noktasidir.

1950 yilinda ilk sivil amag¢h radar tesisi kuruldu. Boylece, daha Onceleri
herhangi bir yardimci cithaz olmadan g¢esitli metotlar kullanilarak elle yapilan hava trafik
kontroliinde ilk defa karar destek sistemi kullanilmaya baglandi. Bu dénemde yasanan
bazi ugak kazalar nedeniyle tiim diinyada seyriisefer alt yapisinin gelistirilmesine énem
verildi. Boylece havayolu sistemi, radar kaplamasi ve seyriisefer cihazlar gelistirildi.

1960-1970'11 yillarda da hava trafik talebi artmaya devam etti. Hava alanlarinda
tikanmiklik ve gecikme problemleri yine havaciligin glindemindeydi. Trafikteki artis
beraberinde hava trafik sisteminin emniyeti konusunu da giindeme getirdi. Béylece hava
trafik sistemi islevlerinin otomasyonunun yapilmasi konusundaki g¢alismalara 6nem
verilmeye baglandi. 1970'li yillarin sonunda yasanan petrol krizi de uguslarn
ekonomikligi konusunu ortaya ¢ikarmistir. Béylece hava trafik sisteminin hizli, diizenli
ve giivenli bir trafik akisi saglama amaglarina ekonomik ugus amaci da eklenmis oldu.

1980'li yillarda, siirekli artan talebe karsilik hava trafik sisteminin kapasite
yetersizligi O6nemli bir sorun haline gelmistir. Bu dénemde uydu teknolojisinin
gelismesi, seyriisefer sistemlerinde uydunun da kullanilabilecegini ve seyriiseferin yere
dayali olmaktan g¢ikabilecegini ortaya koymustur. Giintimiizde hava trafik sisteminde

uydu teknolojisinin kullammna yénelik ¢alismalar devam etmektedir.
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Sonug olarak, gecen yillar boyunca havayolu ulastirma sistemindeki gelismelere
bagh olarak hava trafik sistemine olan talebin biiyiik bir artig g6stermesi ve bu talep
artist karsisinda sistem kapasitesinin artirilmasi ve talep-kapasite dengesinin saglanmasi
konusu hava trafik sisteminin ugrastigi Snemli bir sorun olmustur. Bu konudaki

calismalar ulusal ve uluslararasi diizeyde giintimiizde de hizla devam etmektedir’’.

2. HAVA TRAFIK HiZMETLERI

Hava trafik hizmeti; ugus bilgi hizmeti, ikaz (uyar1) hizmeti, hava trafik tavsiye
hizmeti, hava trafik kontrol hizmeti (saha kontrol hizmeti, yaklasma kontrol hizmeti
veya meydan kontrol hizmeti) anlamlarinda kullamlan genel bir terimdir’’.

Hava trafik hizmetleri ilgili devletin sorumlu kildigt bir otorite tarafindan
saglamir. Bu hizmetlerin tesis edilmesinden ve saglanmasindan sorumlu otorite bir
devlet veya uygun bir kurulus olabilir’>. Omegin Tiirkiye'de hava trafik hizmetlerinin
tesis edilmesi ve saglanmasmdan sorumlu otorite Devlet Hava Meydanlan Isletmesi
Genel Miidiirligii (DHMI)'diir™.

Gerek bir hava alani iizerinde hareket eden, gerek bir hava alanina inige gelen ve
gerekse de hava yollarinda siirekli hareket halinde olan hava araglan tek bir merkezden
aym kurallara bagli kalmak sartiyla hava trafik hizmeti alirlar™.

Hava trafik hizmetlerinin amaglar1 sunlardir™;

1. Ugaklar arasindaki ¢arpismalar 6nlemek,

2. Manevra sahasindaki ugaklarin birbirleriyle ve o sahadaki manialarla (arag,

insan vb.) ¢carpigsmalarim 6nlemek,

3. Diizenli bir trafik akigini stirdiirmek ve hizlandirmak,

4. Uguslarin emniyetli ve etkili bir bigimde yiiriitiilebilmesi i¢in faydal tavsiye

ve bilgileri saglamak,

5. Arama ve kurtarmaya ihtiyag duyan ugakla ilgili olarak ilgili kuruluslan

uyarmak ve istendiginde bu kuruluslara yardime1 olmak.

3 Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., s.1-6.
S'ICAO, Annex 11-Air Traffic Services (Twelfth edition. Montreal: ICAO Publication, July 1998), s.2.
52
Ayni, s.7.
> DHMI, AIP: Aeronautical Information Publication-Cilt IT (Ankara), s.Rac 0-1.
5% Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., 5.38.
5 1CAO, Annex 11, a.g.e., s.7-8.
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Hava trafik hizmetleri Sekil 4'de sematik olarak gdsterilmistir;

Hava Trafik Hizmetleri
|

Sekil 4. Hava Trafik Hizmetleri

Sekil 4'de goriildiigii gibi hava trafik hizmetleri ugus bilgi hizmeti, hava trafik
kontrol hizmeti ve ikaz (uyar1) hizmeti olmak iizere {i¢ tip hizmetten olusmaktadir. Hava
trafik kontrol hizmeti ise meydan kontrol hizmeti, yaklasma kontrol hizmeti ve saha
kontrol hizmeti olarak iige ayrilmaktadir. Ugus bilgi hizmeti de temel olarak tavsiye

hizmetini kapsamaktadir.

2.1. Hava Trafik Kontrol Hizmeti

Hava trafik kontrol hizmeti, hava trafik hizmetlerinin 6nemli bir boliimiini
olusturmaktadir. Hava trafik kontrol hizmeti; ugaklar arasindaki c¢arpismalan ve
ucaklarla manevra sahasi lizerindeki manialar arasindaki g¢arpigsmalarnn &nlemek ve
diizenli ve hizh bir hava trafik akisi1 saglamak amag¢lariyla verilen bir hizmettir™®.

Hava trafik kontrol hizmetinin sunulmasinda temel olarak iki faktor etkili
olmaktadir. Hava trafik kontrol hizmeti bu iki faktére bagh olarak farkh sekillerde
verilir. Bu faktorler;

1. Ucus sartlan ve

2. Hava sahas1 sinifidir.

Ugus sartlart ugagm uctugu meteorolojik sartlara gore belirlenir. Buna gore iki
tip ugus sart1 vardir;

1. Gorerek Meteorolojik Sartlar (VMC: Visual Meteorological Conditions)

2. Aletli Meteorolojik Sartlar (IMC: Instrument Meteorological Conditions)

% Ayn, s.2.
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Gorerek Meteorolojik Sartlar (VMC); goriis mesafesi, bulutlardan olan uzaklik
ve bulut tavan: olarak ifade edilen ve boyle tespit edilen en diisiik degerlere uygun veya
bunun tizerindeki degerlere sahip meteorolojik sartlardir®’.

Gorerek Meteorolojik Sartlar'da (VMC'de) Gorerek Ugus Kurallari'na (VFR:
Visual Flight Rules) gore ugus yapilir ve buna gére hava trafik kontrol hizmeti verilir.
VFR ugusta pilot etrafim1 gérerek ugusunu siirdiirtir.

Aletli Meteorolojik Sartlar, aletle ugus yapilmasini gerektiren sartlardir. Bagka
bir ifadeyle, Gorerek Meteorolojik Sartlar disindaki meteorolojik sartlardir. Aletli
Meteorolojik Sartlarda uguslar seyriisefer yardimei cihazlan kullanilarak Aletli Ugus
Kurallari'na (IFR: Instrument Flight Rules) gore gergeklestirilir ve buna gére hava trafik
kontrol hizmeti verilir.

VMC-VFR ve IMC-IFR arasindaki temel iligki, bir u¢agin Aletli Meteorolojik
Sartlar'da (IMC'de) Gorerek Ugus Kurallan'na gore ugus (VFR ugus) yapamamasi, fakat
Gorerek Meteorolojik Sartlar'da (VMC'de) Gorerek Ucus Kurallari'na gére ugus (VFR
ugus) yapabilecegi gibi Aletli Ugus Kurallari'na gére de ugus (IFR ugus) yapabilmesidir.

Hava trafik kontrol y6ntemleri, kurallar, kistaslart ve buna bagl olarak hava
trafik kontrol hizmeti bu iki ugus sartina gére farklhilik gosterir.

VFR ve IFR ucus kurallan ileride ayrintili olarak incelenecektir.

Hava trafik kontrol hizmetinin sunulmasinda etkili olan diger temel faktor ise
hava sahasi siifidir. Farkhh simiftaki hava sahalarinda farkli sekillerde hava trafik
kontrol hizmeti verilir. Hava trafik kontrol hizmeti;

1. A,B,C,D ve E siufi hava sahasi i¢indeki biitiin IFR uguslara,

2. B,C ve D sinifi hava sahasi igindeki biitiin VFR uguslara,

3. Biitiin 6zel VFR ugugslara,

4. Kontrollii meydanlardaki biitiin meydan trafigine saglamr5 .

Hava sahalan konusu ileride ayrintili olarak incelenecektir.

7 ICAO, Annex 2, a.g.e., s.5.
#ICAO, Annex 11, a.g.e., s.17.
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Hava trafik kontrol hizmeti ii¢ tip hizmetten olusur. Bu hizmetler sunlardir®;
1. Meydan Kontrol Hizmeti (Aerodrome Control Service) (TWR: Tower)

2. Yaklasma Kontrol Hizmeti (Approach Control Service) (APP: Approach)
3. Saha Kontrol Hizmeti (Area Control Service) (ACC: Area Control Centre)

Yukandaki hizmetleri veren tiniteler birbirleriyle koordineli olarak c¢alisirlar ve
ucaklar seyriiseferlerini yaparken bu merkezlerin kontrolii altindadurlar. Meydan kontrol
linitesinin kontroliinde kalkis yapan bir ugak belirli bir yer, zaman veya irtifada sirastyla
yaklasma kontrol ve saha kontrol {initesinin sorumluluguna girer. Bir meydana inise
gelen bir ugak ise yine sirasiyla saha kontrol, yaklagsma kontrol ve meydan kontroliin

sorumluluguna girer yani bu iiniteler u¢aga sirasiyla hizmet verirler (Sekil 5).

 DHMI, AIP-Cilt II, a.g.e., s.Rac 0-1.
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2.1.1. Meydan Kontrol Hizmeti

Bir meydanin manevra sahas tizerindeki biitiin trafik ve meydan civarinda ucan
biitlin ugaklar meydan trafigini olusturur. Bir ugak meydan turuna girerken, meydan
turunda iken veya meydan turunu terk ederken meydan civarinda kabul edilir. Meydan
kontrol hizmeti ise, meydan trafigi i¢in verilen hava trafik kontrol hizmetidir. Bu
hizmet, meydan kontrol kulesi (TWR) tarafindan verilir. Bagka bir ifadeyle, meydan
kontrol kulesi meydan trafigine hava trafik kontrol hizmeti saglamak i¢in tesis edilmis

bir iinitedir®® (Sekil 6).

-

I JE%M

Sekil 6. Tipik Bir Meydan Kontrol Kulesi

Hava Savunma Okul Komutanhgi, Hava Trafik Kontrol ve GCA
Operatorii Temel Egitimi-Yaklasma Kontrol (Radarsiz) (Izmir:
Hv. Tek. Ok. K.hig1 Basimevi, Ders Kitabr:1610X-161X1, 1995),
s.J-33 A.

®JCAO, Annex 11, a.g.e., s.1.
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Meydan kontrol hizmetinde, yaklagsma ve saha kontrol hizmetinden farkli olarak,
hava trafik kontrolorii ancak goziiyle gorebildigi ugaklara hizmet verebilir.

Meydan kontrol kuleleri meydan tiizerinde ve civarindaki trafiin emniyetli,
diizenli ve hizli akigini saglamak ve;
Bir meydanin ¢evresindeki meydan turlarinda ugan ucaklar,
Manevra sahasi tizerinde hareket eden ugaklar,
Inis ve kalkis yapan ucaklar,

Manevra sahasi tizerinde hareket eden ugaklarla araglar,

R S

Manevra sahasi iizerindeki ugaklarla bu sahadaki manialar arasindaki
carpismalan 6nlemek amaciyla kontrolii altindaki ugaklara bilgiler ve izinler

yaymlamakla sorumludur®'.

Trafik bakimindan kalabalik meydanlarda, meydan kontrol hizmetinin
verilmesindeki sorumluluk hava kontrol pozisyonu (tower) ve yer hareket kontrol
pozisyonu (ground control) olarak paylastirilabilir.

Bu durumda hava kontrol pozisyonu;

1. Meydan ¢evresinde meydan turunda olan ucaklara ve

2. Kalkis ve inis yapan ugaklara meydan kontrol hizmeti vermekle sorumludur.

Yer hareket kontrol pozisyonu ise, kullanilan (aktif) pist ve bu piste giris
noktalan (bekleme noktalari) harig;

1. Manevra sahasi tizerinde hareket eden ugaklara ve

2. Manevra sahasi ilizerinde hareket eden araglara meydan kontrol hizmeti

vermekle sorumlu olur®?.

Meydan kontrol kulelerinde gorevli olan hava trafik kontrolorleri (meydan
kontrolérleri), manevra sahasindaki ugaklar, araglar ve personel de dahil olmak iizere,
meydan tizerindeki ve meydan civarindaki ugusla ilgili goriilebilir biitlin hareketler:
stirekli gbzetim altinda tutmakla ve bu trafigi burada belirtilen ydntemlere ve

uygulanabilir trafik kurallarina gére kontrol etmekle sorumludur®.

$'ICAO, Doc. 4444-Rac/501-Rules of the Air and Air Traffic Services (Thirteenth edition. Montreal:
ICAO Publication, 1996), s.5/1.

2Armold Field Obe, International Air Traffic Control: Management of the World's Airspace (UK:
Pergamon Press Ltd., 1985), s.73.

8 ICAO, Doc. 4444, a.g.e., 5.5/1-2.
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Meydan trafiginin kontrol edilebilmesi i¢in baglica iki paternin kontrolii
gerekmektedir. Bu paternler;

1. Meydan taksi paterni ($ekil 7) ve

2. Meydan trafik paternidir (meydan turu) (Sekil 7 ve Sekil 8).

Meydan taksi paterni, belirli riizgar kosullari siiresince manevra sahasi
lizerindeki ugaklar icin belirlenmis yoldur. Meydan trafik paterni ise, bir meydanin
cevresinde ugan ugaklar akist i¢in belirlenmis yoldur®.

Kalkis yapacak ugaklar ve inisini tamamlamis yani piste tekerlek koymus olan
ucaklar meydan taksi paterninde bulunurlar. Inis icin meydana yaklasan ucaklar ve
kalkisini tamamlami§ olan yani pistten tekerlek kesmis ve pist sonunu kat etmis ugaklar
ise meydan trafik paterninde (meydan turunda) bulunurlar. Daha kisa bir ifadeyle,
yerdeki ugaklar taksi paterninde, havadaki ugaklar ise trafik paternindedirler.

Meydan taksi paterni temel olarak pist, apron ve taksi yolundan olugur (Sekil 7).

Pist, bir kara meydaninda ugaklarin inis ve kalkislar i¢in hazirlanmis dikdortgen
seklinde belirlenmis bir sahadir®. Kullanilan pist (runway-in-use) terimi ise, belirli bir
zaman diliminde, o meydanda ugaklarin inis kalkisi i¢in en uygun olan pisti belirtmek
amaciyla kullanilir. Emniyet, pist konumu veya hava trafik sartlar1 farkli yonde bir
secimi gerektirmedik¢e normal olarak bir ugak riizgar i¢ine dogru (6nden riizgar alarak)
inis kalkis yapar (Sekil 8). Bu durum kullanilacak pistin se¢iminde en 6nemli etkendir.
Bununla birlikte, kullanilacak pist segilirken yer riizgarimin hizi ve yéniinden bagka
meydan trafik paternleri, pistlerin uzunlugu, mevcut yaklasma ve inis yardimcilan gibi
faktorler de géz oniinde tutulur®®.

Apron, bir kara meydaninda ucaklarin yolcu, posta ve kargo yiikleyip
bosaltmalari, akaryakit ikmalleri, park etmeleri veya bakimlarinin yapllabilmesi
amaciyla belirlenmis sahadir®’.

Taksi hareketi, kalkis ve inis disinda bir ucagin kendi giiciiyle bir hava meydan
yiizeyinde yaptig1 harekettir. Taksi yolu (taxiway) ise, bir kara meydaninda ugaklarin
taksi hareketi i¢in hazirlanmis ve meydanin bir b6liimiinden diger bir boliimiine baglant

saglamak amaciyla belirlenmis yoldur®®,

& Ayni, s.1/1.

% JCAO, Annex 14, a.g.e., s.3.
8 ICAO, Doc. 4444, a.g.e., s.5/2.
7 ICAO, Annex 14, a.g.e., s.2.

68 ICAO, Annex 2, a.g.e., s.5.
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Sekil 7. Meydan Kontrol Kulesi Bakimindan Taksi ve Trafik Paterninde
Ucaklarin Kritik Pozisyonlari
ICAOQ, Doc. 4444, 5.5/3.

‘ Riizgar Alt1 Bacagi (Down Wind Leg)

Esas Bacak | ¢ |
(Stiztilig Bacagn) 14 R Yan B
(Base Leg Inis (kalkis) Yoni Rizgar Yoni Uzgar Yan Bacagi
- 9 = & & (Cross Wind Leg)
F———- Kullanilan Pist —-———J-Pist Merkez%&

Son Yaklagma Hata

(Final Approach)

Rizgar Ustii Bacagt (Up Wind Leg) . }

Sekil 8. Meydan Trafik Paterninin (Meydan Turunun) Kisumlar
ICAOQ, Doc. 4444, 5.5/3.

Meydan trafik paterni; riizgar iistli bacagy, riizgar yan bacagi, riizgar alt1 bacagi,
esas bacak (siiziiliis bacag) ve son yaklasmadan olusur ($ekil 8).

Riizgar iistii bacag1 (up wind leg), inis yoniinde inis pistine paralel bir ugus
yoludur. Riizgar yan bacag1 (cross wind leg), inis pistinin sonuyla yani kalkis yoniiyle
dik ag1 olusturan bir ugus yoludur. Riizgar alt1 bacag1 (down wind leg), inis yOniine ters
yénde ve inis pistine paralel bir ugus yoludur. Esas bacak (base leg), inis pistinin
yaklasma y&niindeki sonuyla dik ag1 olusturan, pist merkez hatt1 uzantisiyla kesisen ve
riizgar alt1 bacaginin uzantis: olan bir ugus yoludur. Son yaklasma (final approach) ise,
pist merkez hattinin inis ydniindeki uzantisi1 boyunca esas bacaktan piste kadar uzanan

bir ugus yoludur69.

®Laurence E. Gesell, Air Traffic Control: An Invitation to a Career (USA: Coast Aire Publications,
1989), s.X1I-21.
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Meydan taksi ve trafik paternlerindeki ugaklarin Sekil 7 ve Sekil 8'de rakamlarla
gosterilen pozisyonlar1 normal olarak 1s1k isaretleri ve radyo ile verilen meydan kontrol
kulesi izinlerini aldiklart yerlerdir. DoZru izinlerin verilebilmesi igin ugaklar bu
pozisyonlara yaklasirken meydan kontrolérleri tarafindan dikkatle izlenirler. Biitiin
izinler genellikle ug¢agin bu pozisyonlarda c¢agr yapmasini beklemeden meydan
kontrol6rii tarafindan verilir’®.

Sekil 7'de rakamlarla gosterilen pozisyonlarda meydan kontrol kulesi tarafindan
ucaklara verilen izinler sunlardir’’;

Pozisyon 1: Kalkacak ugagin kullanilan pist basina taksi i¢in izin istedigi yerdir.
Bu pozisyonda meydan kontrolérii tarafindan pilota kullanilan pist bildirilir ve taksi izni
verilir.

Pozisyon 2: Bu pozisyonda ugaga kalkis izni verilir. Ugak piste girer ve kalkisini
yapar. Ancak, problem olan trafik varsa (son yaklasmada veya siiziiliis bacaginda inis
i¢cin yaklagmakta olan ugak gibi), kalkacak ugak bu pozisyonda bekletilir. Burada
normal olarak ugagin motorlan yiiksek giicte ¢alistyor durumdadir.

Pozisyon 3: Eger 2 numarali pozisyonda miimkiin olmadiysa kalkis izni bu
pozisyonda verilir.

Pozisyon 4: Inis izni bu pozisyonda verilir.

Pozisyon 5: Park sahasina veya hangara taksi izni bu pozisyonda verilir.

Pozisyon 6: Eger gerekiyorsa park bilgileri bu pozisyonda verilir.

" ICAO, Doc. 4444, a.g.e., s.5/2.
m Ayn.
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2.1.2. Yaklasma Kbntrol Hizmeti

Yaklasma kontrol hizmeti, inis veya kakis yapan kontrollii uguslara verilen hava
trafik kontrol hizmetidir. Yaklagma kontrol hizmeti, ayr1 bir iinitenin tesisi gerektiginde
veya uygun goériildiigiinde yaklasma kontrol ofisi tarafindan verilir. Yaklasma kontrol
hizmetinin islevlerini meydan kontrol hizmeti ya da saha kontrol hizmetinin islevleri ile
tek bir iinitenin sorumlulugunda birlestirmek gerektiginde veya arzu edildiginde, bu
hizmet meydan kontrol kulesi veya saha kontrol merkezi tarafindan da verilebilir.
Yaklagma kontrol ofisi (APP), bir veya birden fazla meydana inis kalkis yapan kontrollii
ucuslara hava trafik kontrol hizmeti saglamak igin tesis edilmis {initedir’>.

Yaklagma kontrol ofisi, saha kontrol merkezinden kontroliinii devraldig: ugaklar
meydan kontrol kulesine ve meydan kontrol kulesinden devraldigi ugaklar da saha
kontrol merkezine en uygun sekilde siralayarak devretmekle sorumludur. Yaklagsma
kontrol ofisi ugaklari siralarken, belirli kurallara bagli kalarak ugaklar arasinda belirli
ayirmalart saglamak durumundadir. Yaklagsma kontrolérii, gelen ve giden ugaklan idare
etmek, gorevi devraldiinda gelen ve kontrol sahasindan gegen ugaklara izinler ve
tavsiyeler hazirlayip vermek, kalkip tirmanan ugaklar arasinda, tirmanan ve algalan
ucaklar arasinda ve yoldaki ugaklarla tirmanip yola girecek ugaklar arasinda standart
ayirmalar1 saglamak icin gerekli talimatlari ve izinleri vermekle sorumludur’”.

Yaklagma kontrol ofisinin sorumluluk sahasi, baska bir ifadeyle ugaklari kontrol
ettigi alan “terminal kontrol sahasi” olarak adlandirilir. Terminal kontrol sahasi ileride
ayrintili olarak anlatilacaktir.

Terminal kontrol sahasinda verilen yaklagsma kontrol hizmeti radarli veya
radarsiz olabilir. Radarli yaklagsma kontrol hizmetinde ugaklarin hareketleri radar
kontrolérii tarafindan radar ekrani iizerinde izlenir ve buna gére ugaklara talimatlar ve
izinler verilir. Radarsiz yaklasma kontrol hizmetinde ise ugaklar strip adi verilen 6zel
etiketler lizerinden takip edilir. Kontrol altindaki her bir ugak i¢in ayn bir strip tutulur
ve ucaklarin radyo yoluyla verdikleri raporlar ve bilgilerle kontrolor tarafindan ugaklara

verilen talimat ve izinler elle bu striplere islenir ve bu yolla ugaklar kontrol edilir.

2 ICAO, Annex 11, a.g.e., 5.2,17.
Hava Savunma Okul Komutanligi, Hava Trafik Kontrol ve GCA Operatdrii Temel Egitimi-
Yaklagsma Kontrol (Radarsiz) (Izmir: Hv. Tek. Ok. K.ig1 Basumevi, Ders Kitabr:1610X-161X1,

1995), s.I-7.
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2.1.3. Saha Kontrol Hizmeti

Saha kontrol hizmeti, kontrol sahalar1 igerisindeki kontrollii uguslara verilen
hava trafik kontrol hizmetidir. Saha kontrol hizmeti, bir saha kontrol merkezi tarafindan,
saha kontrol merkezi tesis edilmediginde de bir kontrol bélgesi (control zone) icinde
veya esas olarak yaklasma kontrol hizmeti saglamak lizere tespit edilmis sinich uzantih
bir kontrol sahasi i¢inde yaklasma kontrol hizmeti saglayan iinite tarafindan saglanir.
Saha kontrol merkezi (ACC), kontrol sahalar1 igerisinde kendi sorumlulugu altinda
bulunan kontrollii uguslara hava trafik kontrol hizmeti saglamak iizere tesis edilen bir
tinitedir’*.

Saha kontrol, ABD Birlesik Havacilik Idaresi (FAA: Federal Aviation
Administration) kurallarina gére “yol kontrol (en-route control)” olarak da
isimlendirilmektedir’.

Saha kontrol merkezinin sorumluluk alani, bagka bir ifadeyle ugaklara hava
trafik kontrol hizmeti verdigi alan “ugus bilgi bélgesi (FIR: Flight Information Region)”
olarak adlandinlir. Ugus bilgi bolgesi igerisindeki hava yollarinda ugan ugaklar saha
kontrol hizmeti alirlar. Yaklagma kontrol hizmetinde oldugu gibi saha kontrol hizmeti
de radarh ya da radarsiz olabilir.

ICAO iiyesi iilkelerin hava sahalan tali bolgelere ayrilmistir. ik ayinm ugus
bilgi bdlgesi ayrimu ile baslar. Dolayisiyla, ugus bilgi bolgesi diger tiim hava sahalarim
kapsayan biiyiikliikte bir hava sahasidir. Simirlan oldukga biiyiiktiir. Omegin, Tiirk Hava
Sahasi sadece iki FIR'dan olugmaktadir. Bu FIR'lar, Goyniik (Toker)den gegen ve
Eskisehir meydam1 batida, Afyon ve Antalya méydanlarl doguda kalacak sekilde,
kuzeyde sinir digindan baslayip giineyde sinir disina kadar ¢izilmis bir hatla birbirinden
aynimustir. Bu hattin batisi Istanbul FIR, dogusu ise Ankara FIR olarak adlandirilir.
Istanbul FIR"Inda Istanbul Saha Kontrol Merkezi (ACC), Ankara FIR'inda da Ankara
Saha Kontrol Merkezi (ACC) hizmet vermektedir. FIR konusu ileride ayrintili olarak
incelenecektir.

Saha kontrol merkezi, yaklasma kontrol ofisinden kontroliinii devraldig: ugaklar
arasinda belirli kurallara bagh kalarak gerekli ayirmalan saglamakla, ugaklara uygun

ugus seviyeleri tahsis ederek hava trafigini idare etmekle ve transit (overflight) bir

#JCAO, Annex 11, a.g.e., 5.3,17.
5 Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., 5.46.
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ucussa ucagin kontroliinii komsu ugus bilgi bélgesine ya da inise gelen bir ugak ise
kontrolii ilgili yaklasma kontrol ofisine devretmekle sorumludur. Bir saha kontrol
merkezi kendi ugus bilgi bdlgesini kat edecek transit uguslara ve yine kendi ucus bilgi
bolgesi icerisinde kalan meydanlardan kalkis yaparak tirmanip yola giren ugaklara ve
ucus seviyesini terk edip al¢alarak bu meydanlara inis yapacak ugaklara talimat, tavsiye

ve izinler hazn*laiy1p vermekle sorumludur.

2.2. Ugus Bilgi Hizmeti

Ugus bilgi hizmeti, uguslarin verimli ve giivenli bir gekilde yapilabilmesi igin
yararli tavsiye ve bilgileri vermek amaciyla saglanan bir hizmettir. Ucus bilgi hizmeti,
ucus bilgi bolgesi (FIR) igerisinde verilir. Ugus bilgi bolgesi, igerisinde ucus bilgi
hizmeti ve ikaz (uyar1) hizmeti verilen sinirlan belirlenmis bir hava sahasidir. Ugus bilgl
merkezi (FIC: Flight Information Centre) ise, ucus bilgi hizmeti ve ikaz hizmeti
saglamak icin tesis edilmis bir tinitedir.

Ugus bilgi hizmeti, bu bilgilerden faydalanabilecek biitiin ugaklara ve,

1. Hava trafik kontrol hizmeti verilen veya

2. Kontrol hizmeti verilmeyen ancak ilgili hava trafik hizmet iinitelerince

bilinen ugaklara saglanir.

Hava trafik kontrol hizmeti ve ucus bilgi hizmeti ayni {inite tarafindan
saglanabilir. Hava trafik kontrol hizmeti ve ugus bilgi hizmetinin birlikte saglandig:
hava trafik hizmet iinitelerinde, hava trafik kontrol hizmeti saglanmasi gerekli
oldugunda, hava trafik kontrol hizrheti ucus bilgi hizmetine gore oncelikli olarak
saglanir.

Ugus bilgi hizmeti agagida sayilan bilgileri kapsar;

1. SIGMET’® ve AIRMET" bilgiler,

2. Patlamadan énceki volkanik aktiviteler, volkanik patlamalar ve volkanik kiil

bulutlar ile ilgili bilgiler,

3. Atmosfere birakilmis olan radyoaktif maddeler ve zehirli kimyasallarla ilgili

bilgiler,

SSIGMET; FIR icerisinde meydana gelen veya meydana gelmesi beklenen ve ugus giivenligini
etkileyebilecek &nemli meteorolojik olaylarn raporlanmasidir.

"AIRMET; FIR icerisinde meydana gelen veya meydana gelmesi beklenen ve algak seviyedeki uguslarnn
glivenligini etkileyebilecek 6nemli meteorolojik olaylarin raporlanmasidir.
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4. Seyriisefer yardimcilaninin ¢aligma durumlanndaki degisikliklerle ilgili
bilgiler,

5. Kar, buz veya fazla miktarda suyun etkiledigi meydan manevra sahalarinin
durumlan 1ile ilgili bilgiler dahil olmak ilizere meydan ve meydandaki
kolayliklarin durumlarindaki degisiklikler ile ilgili bilgiler,

6. Icinde insan olmayan serbest balonlarla ilgili bilgiler,

7. Emniyeti etkileyebilecek diger bilgiler,

8. Kalkis meydani, varig meydani ve yedek meydanlarda mevcut (o andaki) ve
ilerisi i¢in tahmin edilen hava durumlan ile ilgili bilgiler,

9. CD,EF ve G smnifi hava sahalarinda ugan ugaklarin garpisma tehlikelerine
ait bilgiler,

10. Deniz tizerindeki uguslarda, pilot tarafindan talep edildiginde ve miimkiin
oldugunda, bu sahada bulunan teknelerin (gemilerin) c¢agn adlar,
pozisyonlari, hakiki rotalan, hizlan ile ilgili bilgiler,

11. VFR uguslarda, ugus yolu boyunca VFR ugusu imkansiz hale getirebilecek

trafik ve hava durumuyla ilgili bilgiler.

Ugus faaliyetleri ile ilgili ugus bilgi hizmet yayinlari baslica ii¢ tiptedir. Bunlar;

1. HF (High Frequency-Yiiksek Frekans)

2. VHF (Very Hight Frequency-Cok Yiiksek Frekans)

3. ATIS (Automatic Terminal Information Service-Otomatik, Terminal Bilgi

Hizmet1)

Bu yayinlarla havadaki ve yerdeki ugaklara, ilgili meydanlar ve hava
yollarindaki meteorolojik durum ve inis, kalkis ve ugus igin gerekli diger bilgiler belirli
frekanslardan aktarilir. Meteorolojik durumda ve diger bilgilerde 6nemli degisiklikler
oldugunda bu yaymlar yenilenerek verilmeye devam edilir. Yayinlarda verilen bilgiler
belirli bir bigimde ve sirada hazirlanir. Ugus bilgi hizmet yaymlan genellikle Ingilizce
dilinde yapilir ve mesajlar her devlet tarafindan belirtilen en uygun iinite tarafindan

;
hazirlanir ve yayinlanir s

" ICAO, Annex 11, a.g.e., 5.4,22-27.
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2.3. ikaz (Uyari) Hizmeti
Tkaz hizmeti, arama ve kurtarmaya ihtiyac duyan ucaklar hakkinda ilgili

kuruluglan haberdar etmek ve gerektiginde bu kuruluslara yardimeci olmak amaciyla

saglanan bir hizmettir. Ugus bilgi hizmetinde oldugu gibi, ikaz hizmeti de ugus bilgi

bolgesi igerisinde verilen bir hizmettir.

Ikaz hizmeti;

1.
2.

Hava trafik kontrol hizmeti saglanan tiim ucaklara,

Uygulanabildigi kadar, ugus plani doldurmus olan veya hava trafik hizmet
{initelerince bilinen diger tiim ugaklara,

Kanunsuz girisime ugramis oldugu bilinen veya kanunsuz girisime ugramis

olduguna inanilan her ugaga saglanir.

Ikaz hizmetinde ugus bilgi merkezleri veya saha kontrol merkezleri, kontrol

sahas1 ya da ugus bilgi bélgesi iginde ugus yapan bir u¢agin acil durumuyla (emergency)

ilgili tlim bilgileri toplayan ve bu bilgileri ilgili kurtarma koordinasyon merkezine

aktaran bir {inite olarak hizmet verirler. Yaklasma kontrol ofisi veya meydan kontrol

kulesinin kontrolii altindaki bir ugak acil bir durumla karsilastiginda, bu liniteler hemen

sorumlu ugus bilgi merkez ya da saha kontrol merkezini ikaz ederler ve bu merkezlerde

oncelikle ucagin isleticilerine ve kurtarma koordinasyon merkezine durumu bildirirler.

Bir u¢agin acil durumda oldugunun kabul edilmesini gerektiren sartlar tig

asamada incelenebilir. Bunlar;

1.

a.

Stiphe hali

Ugakla son haberlesmenin yapilmasindan sonraki 30 dakika i¢inde higbir
haberlesme baglantisi kurulamamigsa veya 30 dakika ge¢mis olmasimna
ragmen haberlesme baglantisi saglamak icin yapilan girisimler basarili
olamamissa (hangisi daha dnce ise) veya,

Bir u¢ak son bildirdigi veya hava trafik hizmet nitelerince hesaplanan
muhtemel vang zamanina gore 30 dakika gecmis olmasina ragmen inis
yapmamigsa (hangisi daha sonra ise) sliphe hali ilan edilir.

Ancak, ucak ve ucagin i¢inde bulunan kisilerin emniyetiyle ilgili higbir

endise mevcut degilse bu isleme gerek yoktur.
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2. Alarm hali

a. Stiphe hali asamasindan sonra, ugakla haberlesme baglantisi kurmak igin
yapilan girisimler veya diger kaynaklardan yapilan arastirmalar sonugsuz
kalip, ugakla ilgili herhangi bir haber alinamadiginda veya,

b. Inis izni verilmis bir ucak, tahmini inis zamamndan sonraki 5 dakika icinde

inig yapmamigsa ve haberlesme baglantis1 yeniden kurulamamissa veya,

c. Ucgagin normal c¢alismasinin aksadigina ait bir bilgi alinmigsa, ancak bu

aksaklik ugagin mecburi bir inig yapmasini gerektiren bir aksaklik degilse
(ucak ve ugagin igindeki kisilerin emniyetiyle ilgili hi¢bir kaygi mevcut
olmadig1 durumlar disinda) veya,

d. Ugagin kanunsuz girisime (kagirtlma vb.) ugradig: biliniyorsa veya kanunsuz

girisime ugradigina inaniliyorsa alarm hali ilan edilir.

3. Tehlike hali

a. Alarm hali agamasindan sonra, ugakla haberlesme baglantis1 kurmak igin

yapilan daha sonraki girisimler ve daha genis aragtirmalar sonugsuz kalip
ucagin tehlike i¢inde olmasi ihtimali kuvvetlendiginde veya,

b. Ugagin yakitimin bittigi veya herhangi bir meydana inmek igin yakitin

yetersiz oldugu diisiiniildiigiinde veya,

c. Ucagin normal ¢alismasinin aksadigina ait bir bilgi alinmis ve bu aksaklik

ucagin mecburi inis yapmasini gerektiren bir aksakhk oldugunda veya,

d. Ugagin mecburi inis yaptifi veya yapmak lizere olduguna ait bir bilgi

alindiginda tehlike hali ilan edilir.

Ancak, ugak ve ugagmn iginde bulunan kigilerin ¢ok ciddi bir tehlikeyle karsi
karsiya bulunmadiklarina ve acil yardim gerekmedigine ait mantikhi bir
aciklama varsa bu igleme gerek yoktur.

Acil bir durumun bagladig1 diisiiniildigiinde, acil durumdaki ugagin ugusu,
bilinen son pozisyonu goz Oniine alinarak ugabilecegi en uzak mesafe ve daha sonraki
olas1 pozisyonu belirlenerek bir harita iizerinde isaretlenir ve bu ugagin civarinda ugtugu
bilinen diger ugaklann ugusu da yakit durumlarina ve olas1 pozisyonlarina gére haritada
isaretlenir ve acil durumda bulunan ugakla ilgili olarak bu ugaklarda ikaz edilir ve

bilgilendirilir”.

 Ayny, 5.2,28-29.
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3. GENEL HAVA TRAFIK KURALLARI ve UYGULANMASI

ICAOQ, hava trafigi ile ilgili olarak belirli standartlar, uygulamalar, tavsiyeler ve
yontemler ortaya koyar ve bunlan ¢esitli dokiimanlarla yayinlar. ICAQ iiyesi tilkeler bu
standartlar, uygulamalar, tavsiyeler ve yéntemlere uyma, uygulama veya géz oniinde
bulundurma taahhiidiinde bulunmus sayilirlar. Bugiin ICAO'mun 185 iiye iilkesi vardir™.
Dolayisiyla diinya hava sahasinin biiyiik bir kisminda ICAO kurallarina gére hava

trafigi idare edilmektedir.

3.1. Hava Trafik Kurallarina Uyma Sorumlulugu

Bir ucagin yerdeki ve havadaki hareketleri genel hava trafik kurallarina uygun
olmak zorundadir. Havadaki ugaklar ucus sirasinda gorerek ugus kurallarnina ya da aletli
ucus kurallarina uyarlar.

Bir ugagin kaptan pilotu, gérev basinda iken u¢agin harekati hakkinda en son
karan verecek kisidir. Ancak bir kaptan pilot, kumandalar kendi elinde bulunsun ya da
bulunmasin ucagin harekatini hava trafik kurallanma uyarak yerine getirmekten
sorumludur. Yalmz, gerekli oldugunda giivenlik nedeniyle bu kurallarin digina gikabilir.

Trafigi idare eden hava trafik kontrolorleri de hava trafik kurallarina uymakla
sorumludurlar. Kontrolérler de ancak gerekli oldugu durumlarda giivenlik gerekcesiyle

bu kurallarin disina ¢ikabilirler.

3.2. Genel Kurallar

3.2.1. Canmin ve Malin Korunmasi

Bir ugak bagkalarinin canina ve malina tehlike olusturacak sekilde kullanilamaz.
Inis, kalkis veya ilgili otoriteden izin alinmasi durumu harig, bir ugak acil bir durumda
yerdeki sahislarin mal ve canina zarar vermeden bu sahalarnn disina inig yapabilmeyi
saglayacak bir yiikseklikte olmadik¢a, sehir ve kasabalarin yogun bélgeleri veya agik
hava topluluklan tizerinde ugamazlar.

Ilgili otorite tarafindan belirtilen durumlar disinda ve ilgili hava trafik hizmet
iinitesince verilen bilgi, tavsiye ve/veya izin disinda ugustaki bir ugaktan higbir sey
atilamaz veya piiskiirtiilemez, bir ugak tarafindan diger ugak veya cisimler ¢ekilemez,
acil durum atlayiglan hari¢ parasiit atlamalan ve akrobatik ugus yapilamaz ve daha 6nce

yayinlanmis yasak ve tahditli sahalarda ugulamaz.

5ICAO, “About ICAO-ICAO Contracting States,” (Aralik 2000), On-Line.[Available at]: http://www.
icao.org/cgi/goto.pl?icao/en/about.htm
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3.2.2. Carpigsmalar1 Onleme

Bir ucak hicbir zaman diger bir ugak ile carpisma tehlikesi yaratacak sekilde
yakin ugurulamaz. On diizenleme yapilmadan ugaklar kol ugusu yapamazlar.

Yol hakkina sahip olan ugak, pusula bagini ve hizin1 muhafaza etme hakkina
sahiptir. Bununla birlikte ugagin kaptan pilotu ¢arpigmalardan korunabilmek i¢in gerekli
6nlemleri almak ve gerekli manevralari yapmakla sorumludur.

Bir ugak, arka tiirbiilansin etkisini de géz 6niinde bulundurarak arada yeterli
mesafe bulunmadik¢a diger bir ugagin iizerinden, altindan ve Oniinden gegmekten
sakinmak ve ilgili kurallara uymak zorundadir.

Iki ugak aksi yénlerden birbirlerine karsilikli olarak yaklasirken bir carpisma
tehlikesi mevcutsa, her iki ugakta pusula basini saga dondiirerek digerine yol vermekle
sorumludur.

Iki ugak yaklasik ayni ucus seviyesinde birbirlerini kat ederken, digerini sagmnda
goren ucak yol vermelidir.

Arkadan gelip one gegislerde 6niine gegilen ugak yol hakkina sahiptir ve one
gecgen ugak pusula basini saga dondiirerek diger ugaga yol vermelidir.

Ugusta olan veya karada ya da su iizerinde hareket halinde olan bir ugak, inis
yapan veya inis i¢in son yaklasmada olan diger ucaga yol vermek durumundadir. Iki
veya daha fazla sayida ugagin bir meydana inis amaciyla yaklasmasi halinde, yiiksek
irtifada olan ugak algak irtifada olan u¢aga yol vermek durumundadir. Bir ugak bagka
bir ugagin acil bir durumda mecburi inis yapmak zorunda oldugundan haberdar oldugu
anda bu ucaga yol vermelidir. Hava meydaninin manevra sahasinda taksi yapan bir ugak
kalkistaki veya kalkis yapmak iizere olan ugaga yol vermelidir.

Harekat sahasinda taksi yapan iki ugak karsilikli yonlerde c¢arpisma tehlikesi
bulunacak sekilde birbirlerine yaklagirlarsa, her iki ugakta durmali ve birbirlerinden
kurtulacak sekilde rotalarimi saga cevirmelidirler. Iki ugak déniig rotasinda
karsilastiklarinda ise, diger ucag1 saginda goren ugak yol vermelidir. Bagka bir ugak
tarafindan gegilen bir ucak yol hakkina sahiptir ve gegen ugak diger ugaktan uzak
kalmalidir.

Bir meydanda veya civarinda hareket eden bir ugak, meydan trafik bolgesi
icerisinde bulunsun veya bulunmasin, ¢arpismalart 6nlemek amaciyla difer meydan

trafigini izlemeli, diger ugaklar tarafindan takip edilen trafik paternine uymal1 veya bu
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paternden kaginmali, aksi sekilde talimat verilmedikge inis i¢in yaklasirken ve kakisin
ardindan biitiin dontisleri sola dogru yapmali ve emniyet, pist durumu veya hava trafik
durumu degisik bir yoniin tercih edilmesini gerektirmedik¢e inis ve kalkiglar riizgar
i¢ine dogru yapmalidir.

Giin batimu ile giin dogumu arasinda veya ilgili otorite tarafindan belirtilebilecek
baska bir siire iginde, ugusta bulunan tiim ucaklar diger ugaklarin dikkatini ¢ekmek
amaciyla tasarlanmis, ¢carpismay: 6nleyici biitiin 1siklar ve seyriisefer 1siklarini yakmak
zorundadirlar. Meydan harekat sahasinda bulunan ugaklar da ilgili tim isiklarim

yakmakla sorumludurlar.

3.3. Ugus Planlan

Ucus plam (flight plan), ugak pilotu tarafindan form seklinde doldurularak hava
trafik hizmet Unitelerine verilen ve bir ugagin tasarlanan ugusuna veya ugusun bir
kismina ait belirli bilgileri igeren bir plandir (Sekil 9).

Bir ugus plani ugak tanitma isareti, ugus kurallann ve ugus tipi, ugak sayisi,
bunlarin tipleri ve tiirbiilans kategorileri, cihazlar, kalkis meydam ve kalkis zaman,
seyir seviyesi ve hizi, takip edilecek ugus yolu, inis meydani, yedek meydanlar, ugus
stiresi, yakit miktari, ucaktaki kisi sayisi, acil durum ve kurtarma cihazlan ve diger
bilgileri icerir.

Yapilacak olan ugusun tamami veya bir boliimiine ait bilgiler, hava trafik hizmet
{initesine ugus plan formu seklinde sunulmak zorundadir. Ilgili otorite tarafindan bagka
bir sekilde istenmedikge, bir ugus plam kalkistan en ge¢ 30 dakika 6nce sunulmus
olmalidir.

Bir ugak doldurmus oldugu ugus planindaki bilgilere uygun bir sekilde ugusunu
yapmak zorundadir. Ugus sirasinda planda yapilacak herhangi bir degisiklik en kisa
zamanda ilgili hava trafik hizmet iinitesine bildirilmek zorundadir.

Bir ugak inigini tamamladiktan sonra en kisa zamanda ilgili hava trafik hizmet
linitesine inig raporu vermek durumundadir. Ugagin verdigi inis raporuyla ugus plam da

kapatilmis olur.
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3.4. Aletli Ucus Kurallar:
Aletli ugus kurallanyla (IFR: Instrument Flight Rules) ugan ugaklar, ugulacak
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yola gbre uygun aletler ve seyriisefer cihazlan ile donatilmis olmalidir.

Kalkis, inis veya ilgili otoritece verilmis olan &zel izinler harig, bir IFR ucak

topraklan tizerinden ugulacak olan devlet tarafindan belirlenmis en dﬁ;iik‘ ugus

irtifalarindan daha asagida ugamaz. Bdyle bir ugus irtifai belirlenmemisse IFR ugaklar;

a) Yiiksek engebeli arazi veya daglik bélgeler iizerinde, ugagin tahmini konumu

merkez olmak iizere 8 km."lik saha igindeki en yliksek maniadan en az 2000

feet (600 m.) yiiksekte ugmak zorundadirlar ve,

b) “a,’

paragrafinda belirtilen bolgelerin disindaki yerlerde, ucagin tahmini

konumu merkez olmak {izere 8 km.'lik saha igindeki en yiiksek maniadan en

az 1000 feet (300 m.) yiiksekte ugmak zorundadirlar.

IFR ugaklar i¢in kullamlacak ugus seviyeleri Tablo 5'te gosterilmistir;

Tablo 5. Ugus Seviyeleri

UCUS BASI
0°'den 179°'ye 180°'den 359°'ye
IFR Ugcuslar VER Uguslar IFR Ucuslar VER Uguglar
Irtifa Irtifa Irtifa Irtifa

FL | Metre | Feet |FL Metre | Feet FL | Metre | Feet FL Feet | Metre
-90 - - -l 0 - - -
10 300 1000 - - - 200 600{ 2000 - - -
30 900 | 3000 351 1050! 3500 40] 1200] 4000 45| 1350 4500
50} 1500 5000 55 1700} 5500 60| 1850| 6000 651 2000] 6500
70] 2150] 7000 75] 2300] 7500 80| 2450 8000 85| 2600| 8500
90| 2750] 9000 951 2900| 9500 100| 3050 10000 105| 3200} 10500
110 3350 11000 115] 3500] 11500 120| 3650| 12000 125] 3800 12500
130] 39507 13000 135| 4100 13500 140| 4250 14000 145 4400 14500
150 45501 15000 155| 4700} 15500 160 4900] 16000 165] 5050 16500
170} 5200 17000 175| 5350 17500 180 5500] 18000 185| 5650 18500
1901 5800} 19000 195| 59501 19500 200| 6100]20000f 205| 6250] 20500
210 6400|21000( 215] 6550[21500] 220] 6700]22000¢ 225| 6850 22500
2301 7000]23000| 235] 7150[23500] 240| 7300] 24000 245| 7450} 24500
2501 760025000 255 7750|25500| 260; 7900{26000| 265| 8100]| 26500
270 8250]27000| 275| 8400[27500| 280| 8550]28000; 285| 8700]| 28500
290 8850|29000| 300| 9150[30000| 310] 9450]31000{ 320| 9750 32000
330 10050 | 33000 340 10350 | 34000| 350 10650} 35000 360| 10950 | 36000
370( 11300| 37000| 380 11600| 38000 390{ 11900| 39000} 400]| 12200 40000
410] 12500] 41000| 420 12800| 42000 430| 13100 43000| 440]| 13400 | 44000
450 13700 | 45000 | 460 14000 | 46000| 470| 14350 47000| 480 14650 | 48000
490 | 14950| 49000| 500 15250 50000| 510 15550} 51000| 520 15850 52000
Vs. Vvs. vs. vs. Vs. vs. Vs. Vvs. VS. Vs, Vs. vs.

ICAO, Annex 2,5.32 A.
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3.5. Gorerek Ucus Kurallar:

Ozel VFR u<;u$1ar81 harig, gérerek ucus kurallariyla (VFR: Visual Flight Rules)
ugan tiim ugaklar belirlenen goriis ve bulutlara olan mesafe degerlerine esit veya daha
fazla degerlerde ugmak durumundadirlar.

Asagidaki durumlarda, ilgili hava trafik hizmetleri otoritesinden izin alinmadan
VFR ugus yapilamaz;

a) Bulut tavan® 1500 feet'in (450 m.) altina indiginde,

b) Yer gortisii 5 km.'den az oldugunda,

¢) Gece sartlarinda (giin batimi ve giin dogumu arasinda),

d) Ucus seviyesi 200'n® iizerinde,

e) Transonik ve stipersonik hizlarda,

f) Kalkis ve inisler hari¢ (diiz uguslarda), sehirlerin kalabalik sahalan veya
yerlesim bolgelerinde veya agik hava insan topluluklari iizerinde, ugak
merkez olmak iizere 2000 feet (600 m.) yar1 ¢apli daire seklinde bir alandaki
en yiiksek noktadan (maniadan) 1000 feet (300 m.)den daha az bir
yiikseklikte,

g) “e” maddesinde sayilan bélgeler disindaki yerlerde yerden veya su lizerinden

500 feet (150 m.)'den daha az bir yiikseklikte.

Ilgili otorite tarafindan aksi bildirilmedikge, suyun veya yerin 3000 feet (900 m.)
lizerinde yapilan VFR seyir uguslart Tablo 5'te belirtilen ucus basina uygun bir ucus

seviyesinde yapilir®.

813zel VFR ugus; meteorolojik sartlarin, gérerek meteorolojik sartlanin (VMC) altinda olmast
durumunda bir kontrol bélgesi (CTR) iginde hava trafik kontrolii tarafindan izinli kilinan bir VFR
ucustur. (Bkz.; ICAO, Annex 2-Rules..., s.5.)

$Bulut tavani; 6000 m.'nin (20000 feet) altinda ve gokyiiziiniin yansindan fazlasini kaplayan bulutlarnn
en alt tabakasmin tabanmn yeryiizii veya su yiizeyi lizerinden yiiksekligidir. (Bkz.; ICAO, Annex 2-
Rules..., s.3.)

$Ucus seviyesi (FL: Flight Level) olarak adlandinlan sayilar, rakamlan tek tek okunarak ifade edilir ve
bu sayilarin sag tarafina iki sifir ilave edilerek feet cinsinden irtifalar elde edilir.

$ICAO, Annex 2, a.g.e., s.6-19.
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4. HAVA TRAFIK SISTEMI ve TEMEL UNSURLARI

4.1. Hava Trafik Sisteminin Isleyisi

Hava trafik sistemi, havayolu ulastirma sisteminin bir alt sistemi olarak kabul
edilebilir. Hava trafik sistemi, hava trafik hizmetlerinin goriilebilmesi igin hava sahasi,
hava seyriiseferi teknik donanmimi, hava araglan ve insan giicli unsurlarnim bir araya
getiren hizmet liretim sistemidir.

Girdi-siireg-¢cikt1® akisi olarak gosterildiginde, bir hizmet iiretim sistemi olan
hava trafik sisteminin girdileri hava sahasi, teknik donanim, hava araglar1 ve insan
giictidiir. Bu sistemin ¢iktisi ise hava trafik akisidir. Verilen hava trafik izinlerinin ugak
tarafindan dogru bir sekilde alinip alinmadiginin kontrol edilmesi ve belirli zaman
araliklan i¢in verilebilecek hava trafik hizmeti yani sistem kapasitesi ile verilmis olan
hizmetin karsilastirilmasi geri bildirim, ulusal ve uluslararast ATS diizenlemeleri ise
hava trafik sisteminin ¢evresidir (Sekil 10).

Hava trafik sistemi girdilerinde, hava alani ve ugaklarin u¢tugu ortam hava
sahas1 girdisini, radyo seyriisefer yardimcilari, meteoroloji donanimi, hava trafik
yonetimi donanmimi ve ugus harekat uzmani donanimi hava seyriiseferi teknik donamm
girdisini, yerdeki ve havadaki ugaklar hava araglan girdisini, teknik donanimi ve hava

araglarini kullananlar da insan giicii girdisini olustururlar®®,

EVRE
eUluslararas: ve ulusal
ATS diizenlemelen KONEROL
GIRDILER VL
e Hava sahasi CIKTILAR
e Teknik donanim e Hava trafik

e Hava araclan
e Insan giicii vb.

l
i

Diizeltici eylemler}

GERI BILDIRIM

Sekil 10. Hava Trafik Sisteminin Isleyisi

8 Girdj-siireg-¢iktr ile ilgili tanimlar Boliim I'de; “2. Ulagtirma Sistemleri” baghg1 altinda verilmistir.
8Cavcar, Temel Hava Trafik Yénetimi, a.g.e., 5.52-53.
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4.2. Hava Trafik Sisteminin Temel Unsurlar:

Hava trafik sistemi genel olarak hava sahasi, teknik donanim, hava araglar ve

insan giiciinden olugsmus bir sistemdir.

4.2.1. Hava Sahasi

Hava sahasi, hava araglarinin seyriiseferlerini yaptiklar yerdir. Hava sahalarn

cesitli sekillerde smiflandinlabilmektedir. Oncelikle, ucaklara saglanan hizmetlere ve

ucus gerekliliklerine gére hava sahalar1 7 simfa ayrilmaktadir. Bunlar®’;

a)

b)

d)

A smufi hava sahasi: Bu hava sahasinda yalmiz IFR ugaklara hava trafik

kontrol hizmeti verilir ve biitiin ugaklar arasinda ayirma saglanir. Ucaklara
hiz limiti uygulanmaz. Ugaklarla devaml iki yollu radyo haberlesmesi
saglanir. Ugaklar ATC izinlerine bagimlidirlar.

B sinift hava sahasi: Bu hava sahasinda hem IFR hem de VFR ugaklara hava

trafik kontrol hizmeti verilir ve biitiin ugaklar arasinda ayuma saglanir.
Ugaklara hiz limiti uygulanmaz. Ugaklarla devamli iki yollu radyo
haberlesmesi saglanir. Biitiin ugaklar ATC izinlerine bagimlidirlar.

C smifi hava sahasi: Bu hava sahasinda IFR ugaklara ve IFR ugaklardan

ayrilacak VFR ugaklara hava trafik kontrol hizmeti verilir. IFR ugaklar
arasinda ve IFR ugaklarla VFR ugaklar arasinda ayirma saglanir. VFR
ucaklar da IFR ugaklardan aynlir ve VFR ugaklara diger VFR ugaklar
hakkinda trafik bilgisi ve talep gelirse sakindirma hizmeti verilir. Hiz limiti
IFR ugaklara uygulanmaz ancak VFR ugaklara uygulamr. Biitiin ugaklarla
devamli iki yollu radyo haberlesmesi saglanir ve biitiin ugaklar ATC
izinlerine bagumhdirlar.

D siifi hava sahasi: Bu hava sahasinda IFR ugaklara hava trafik kontrol

hizmeti verilir. IFR ugaklar arasinda ayirma saglanir ve IFR ugaklara VFR
ugaklar hakkinda trafik bilgisi ve talep gelirse sakindirma hizmeti verilir.
VFR ucaklara ayirma hizmeti verilmez ancak diger IFR ve VFR ugaklar
hakkinda trafik bilgisi ve talep gelirse sakindirma hizmeti verilir. Biitlin
ucaklara hiz limiti uygulamir. Biitlin ugaklarla devamli iki yollu radyo

haberlesmesi saglanir ve biitiin ugaklar ATC izinlerine bagimhidirlar.

¥ ICAO, Annex 11, a.g.e., 5.45.
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e) E simfi hava sahasi: Bu hava sahasinda IFR ugaklara hava trafik kontrol

hizmeti verilir. IFR ugaklar arasinda ayirma saglanir ve IFR ugaklara
miimkiin oldugunca VFR ucaklar hakkinda trafik bilgisi verilir. VFR
ucaklara ayirma hizmeti verilmez ancak miimkiin oldugunca diger ucaklar
hakkinda trafik bilgisi verilir. Biitlin ugaklara hiz limiti uygulanir. IFR
ucaklarla devaml: iki yollu radyo haberlesmesi saglanir ve IFR ugaklar ATC
izinlerine bagimlidirlar ancak VFR ugaklarla radyo haberlesmesi saglanmaz
ve ATC izinlerine bagimh degildirler.

f) F simfi hava sahasi: Bu hava sahasinda IFR ugaklara hava trafik tavsiye ve

ugus bilgi hizmeti verilir. IFR ugaklar arasinda miimkiin oldugunca ayirma
saglanir. VFR ugaklara ugus bilgi hizmeti verilir ancak ayirma hizmeti
verilmez. Biitiin ugaklara hiz limiti uygulanir. IFR ugaklarla devamh iki
yollu radyo haberlesmesi saglanir ancak VFR ugaklarla radyo haberlesmesi
saglanmaz ve biitiin ugaklar ATC izinlerine bagimli degildirler.

g) G sinifi hava sahasi: Bu hava sahasinda hem IFR ucaklara hem de VFR

ucaklara ugus bilgi hizmeti verilir. Ugaklar arasinda ayirma saglanmaz.
Biitiin ugaklara hiz limiti uygulanir. IFR ugaklarla devaml iki yollu radyo
haberlesmesi saglanir ancak VFR ugaklarla radyo haberlesmesi saglanmaz

ve ugaklar ATC izinlerine bagiml degildirler.

Diger bir hava sahasi siniflamasi ise Sekil 11'de gosterildigi gibidir;

Sekil 11. Hava Sahasi Siniflamas:

EUROCONTROL, General Principles of Air Traffic Services (Luxembourg: 1994), s. B/ATS 2-10-93.
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Ucus Bilgi Bolgesi (FIR: Flight Information Region): Icerisinde ugus bilgi

hizmeti ve ikaz hizmeti verilen siirlan belirlenmis ana hava sahasidir. Ugus bilgi
bolgesi i¢inde hizmet veren hava trafik tinitesi genellikle saha kontrol merkezleridir. Bir
ucus bilgi bélgesi o bolgede hizmete sunulan biitiin hava yolu yapisimi kapsayacak
sekilde belirlenir ve biitiin hava sahalarini yatay limitleri ile birlikte kapsar.

Kontrollii Hava Sahasi (Controlled Airspace): Yukanda anlatilan hava sahasi

siniflarindan A,B,C,D ve E sinifi hava sahasini igerir ve kontrollii uguslara hava trafik
hizmeti saBlanan simrlani belirlenmis bir sahadir. Bu kontrollii hava sahalarinda
haberlesme araglari veya radarla hava trafigi kontrol edilir. Kontrollii hava sahalar
kontrol sahasi, kontrol bdlgesi ve hava yolu olmak iizere ii¢ kisimda incelenebilir.

Kontrol Sahasi (CTA: Control Area): Yeryiiziinden belirli bir yiikseklikten

itibaren yukariya dogru uzanan kontrollii bir hava sahasidir. Bir kontrol sahasinin alt
limiti su veya yer seviyesinden en az 200 m. (700 feet) yiikseklikte olusturulur. Ancak,
bir kontrol sahasinin yeryiiziinden baglama yiiksekligi sahanin her yerinde aymi
olmayabilir. Baz1 durumlarda kontrol sahasi bir ugus bilgi bdlgesini kismen veya
tamamen kaplayabildigi gibi bazen de hava yollann boyunca uzamr. Ozellikle hava
trafiginin yogun oldugu bolgelerde kontrol sahasimin dikey yiiksekligi belirli bir
seviyede sinirlandinilir. Bu seviyenin lizerinde yiiksek kontrol sahasi olusturulur. Bu
durumda yiiksek kontrol sahasimin alt limiti kontrol sahasimin st limiti olur. Eger
kontrol sahasinin belli bir iist limitinin {izerinde hava trafik kontrol hizmeti
saglanmayacaksa veya kontrol sahasi bir yiiksek kontrol sahasinin altinda
olusturulmussa kontrol sahasinin tist limiti de tespit edilir (Sekil 12).

Kontrol sahasi, terminal kontrol sahasini da (TMA: Terminal Control Area)
kapsar. Yani terminal kontrol sahasi, kontrol sahasinin bir pargasidir. Terminal kontrol
sahasi, bir ya da daha fazla sayida hava meydaninin ¢evresinde ve hava yollarimin
kesistigi bolgede tesis edilen bir kontrol sahasidir. Ugaklarin kalkistaki tirmanma
manevralar1 ve inig i¢in al¢alma ve yaklagma manevralari bu alan i¢inde yapilir.
Terminal kontrol sahasmin siurlarmmn belirlenmesindeki ana faktorler, sahadaki hava
alanlarimin ve pistlerin sayisi, trafigin yogunlugu ve bekleme paternlerinin yeri olmakla

birlikte genellikle 60 Nm. yarigaph daire seklinde bir saha olarak belirlenir®®.

88 Ayni, 5.3-5,10.
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Kontrol Bélgesi (CTR: Control Zone): Yeryiiziinden belli bir iist sinira kadar

uzanan kontrolli hava sahasidir. Ugaklarin hava alami iizerindeki ve civarindaki
hareketlerinin kontrolii igin olusturulur. Bir kontrol bolgesi birbirlerine yakin iki veya
daha fazla sayida hava meydanini igerebilir. Kontrol bolgesinin kurulmasimin temel
amaci, meydan civarinda yerden yukanya dogru uzanan kontrolli bir hava sahasi
olusturmaktir. Kontrol bélgesi, kontrol sahasi kadar genis degildir. Ancak, kalkista ve
yaklasmadaki IFR trafigin ugus yolu kontrol bélgesi iginde olabilir. Bu hava sahasinin
alt limiti yer yiizeyidir. Kontrol bélgesi, kontrol sahasinin i¢inde ise, dikey olarak en az
kontrol sahasimin alt limitine kadar uzanir. Baska bir ifadeyle, kontrol bdlgesinin list
limiti kontrol sahasinin alt limitidir. Dolayistyla, bu sahamn {ist limiti su veya yer
seviyesinden en az 200 m. (700 feet) yiikseklikte tespit edilir. Kontrol bdlgesinin yan
limitleri ise, bir hava meydamimin veya ilgili hava meydanlarinin merkezinden,

yaklagmanin yapilacagi yone dogru en az 9,3 km. (5§ Nm.) uzakta olmalhidir® (Sekil 12).

Kontrol Sahasi
(Terminal Kontrol Sahas1) | /" " Hava Yolu
(CTAfTMA)

Kontrol Bélgesi
(CTR)

Sekil 12. Tipik Bir Kontrollii Hava Sahasi

Hava Savunma Okul Komutanligi, Hava Trafik Kontrol ve GCA Operatorii Temel Egitimi-Yaklagma
Kontrol (Radarsiz) (Izmir: Hv. Tek. Ok. K.I1i§1 Basimevi, Ders Kitab1:1610X-161X1, 1995), s.1-4.

¥ Aym, 5.3,10-11.
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Hava Yolu (AWY: Airway): Koridor seklinde olusturulmus ve radyo seyriisefer

yardime1 cihazlariyla donatilmis bir kontrol sahasi veya bu sahamin bir pargasidir®
(Sekil 12). Bir hava yolu en az iki radyo seyriisefer yardimcisi arasinda olusturulur.
Ugaklar, bu iki radyo vericisinin yaymnlarin birlestiren en kisa mesafe iizerinde hareket
ederler. Ancak, gerek vericilerin gerekse ugaktaki alicilarin hata paylart nedeniyle
meydana gelen sapmalar da g6z 6niinde bulundurularak, emniyeti saglamak igin, yollar
iki vericiyi birlestiren bir tek ¢izgi seklinde degil, belli genisliklerde olusturulurlar.
Yollarin genislikleri ise kullamlan seyriisefer yardimcilarinin tiiriine ve iki cihaz
arasindaki mesafeye bagli olarak belirlenir. Ugaklar bu yollarda belirli seviyelerde
ucarlar. Hava yollarinda ugaklann ucus yonlerine gore kullandiklart ugus seviyeleri
Tablo 5'te gdsterilmistir.

Kontrollii hava yollarimin yami sira tavsiyeli hava yollart da olusturulabilir.
Tavsiyeli hava yolu, kontrolsiiz hava sahasi iginde tavsiye edilen yoldur. Bu yolda
ucaklara hava trafik kontrol hizmeti verilmez, sadece hava trafik tavsiye hizmeti
saglanir. Bu yollarda, hava trafik iinitelerinin ¢arpismalar: 6nlemek gibi bir sorumlulugu
yoktur. Ancak ¢arpigmalan Onlemek i¢in pilotlara tavsiyelerde bulunulabilir. Bunun
yani sira, pilotlarda hava trafik tniteleri tarafindan verilen tavsiyeleri uygulamak

sorumlulugunda degildir.

Kontrolsiiz Hava Sahast (Uncontrolled Airspace): Yukarida anlatilan hava sahasi

simiflarindan F ve G simifi hava sahasini igerir ve igerisinde ucan pilotlara hava trafik
kontrol hizmeti saglanmayan hava sahasidir. Bu tiir hava sahalarinda hava trafik kontrol
linitelerinin trafik idare etme sorumlulugu yoktur. Pilotlar, uguslarindan ve trafik
giivenliginden kendileri sorumludurlar. Bu nedenle, kontrolsiiz hava sahalarinda dahi
ucarken pilotlarin ugus yonlerine gore irtifa ayirmalarina (VFR ugus seviyeleri, Tablo 5)
uymalar1 gerekir. Kontrolsiiz hava sahasinda ugan pilotlara sadece ugus bilgi hizmeti,
hava trafik tavsiye hizmeti ve ikaz hizmeti verilir. Tiirk Hava Sahas: i¢inde ugan veya
transit gegen biitiin yabanci ugaklar her an kontrollii hava sahasi iginde

bulunmahdirlar’’.

0 Ayny, s.2.
' DHMI, AIP-Cilt I1, a.g.e., s.Rac 1-1-1.



50

Ozel Kullamslh Hava Sahasi (Special Use Airspace): Ozel kullamsh hava

sahalar, i¢inde ugak harekat: ¢esitli nedenlerle yasaklanmis veya gecici ya da siirekli
olarak uguslar sartlara baglanmis hava sahalandir. Bu tiir sahalar bir iilkenin milli hava
sahalar1 i¢inde bulunabildigi gibi uluslararasi hava sahalarinda da bulunabilir. Tiirk
Hava Sahasi i¢inde bulunan 6zel kullanigli hava sahalarimin tamitmast LT (Land of
Turkey) harfleri ile baslar. Bu sahalar ilgili iilkenin Havacilik Bilgi Yayinlarinda (AIP:
Aeronautical Information Publication) belirtilir. Pilotlar uguslarini planlarken ve ugus
sirasinda bu sahalara &zellikle dikkat etmek durumundadirlar. Ozel kullémsh hava

sahalar tehlikeli, tahditli ve yasak sahalar olmak tlizere iige ayrilir.

Tehlikeli Saha (D: Danger Area): Belirli zamanlarda, i¢inde ugus i¢in tehlikeli

faaliyetin (askeri hava-hava, hava-yer ve top atislari gibi) var oldugu, boyutlan belirli
hava sahasidir. Bu tiir sahalarda ugus yasaklanmamigtir. Bu sahalardan ge¢is i¢in sahay1
kontrol eden ilgili hava trafik kontrol iinitesinden izin alinmali ve ge¢is dikkatli bir
sekilde yapilmalidir. Tiirk Hava Sahasi'ndaki tehlikeli sahalarin tanitmasi LTD harfleri
ve bir rakamdan olusur. Ornegin Eskisehir hava sahasinda bulunan tehlikeli saha LTD7

tanitmasiyla ifade edilmektedir.

Tahditli Saha (R: Restricted Area): Bir lilkenin kara sular1 veya arazisi lizerinde

bulunan, boyutlan belirlenmis ve iginde yapilan ugus bazi kosullara gére tahdit edilmis
hava sahasidir. Bu tiir sahalarda belirlenmis zaman ve kosullarda ugus, ilgili hava trafik
kontrol {lnitesinden izin alimmadik¢a yasaktir. Tiirk Hava Sahasi'ndaki tehlikeli

sahalarin tanitmasi LTR harfleri ve bir rakamdan olugur.

Yasak Saha (P: Prohibited Area): Bir iilkenin kara sulan veya arazisi iizerinde,

icinde ugus yapilmasi yasaklanmis olan boyutlar belirlenmis hava sahasidir. Tiirk Hava

Sahasi'ndaki tehlikeli sahalarin tanitmast LTP harfleri ve bir rakamdan olusur®.

**Hava Kuvvetleri Komutanligi, Alet Ugusu (Izmir: 2. Ana Jet Us/Ugs. Ok. K. Yaymlari, No:18, 1992),
s.2/7-14.
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4.2.2. Teknik Donanim

Hava sahasinda gerek yollarin olusumunu temin etmek, gerekse ucak isletmesine
olanak saglamak amaciyla radyo seyriisefer yardimcilar1 adi verilen cihazlar kullamlir.
Hava yollarinin biiyiik bir kismu bu radyo seyriisefer yardimcilart ile olusturulur. Bu
cihazlann ¢ok kapsamli bir ¢aligma ve kullamim prensipleri vardir.

Giiniimiizde kullanilan sivil havacilik amagl radyo seyriisefer yardimcilarindan
en yaygin olanlart VOR, DME, NDB ve ILS'tir.

VOR (VHF Omni Directional Range-Cok Yiiksek Frekansh Cok Yénlii Verici),
ucaklarin yon bulmak amaciyla kullandiklari bir radyo seyriisefer sistemidir.
Giiniimiizde yon bulmada en ¢ok kullamilan sistemdir. Pilot VOR yer istasyonundan
alinan radyo sinyalleriyle ug¢agin ydniinii belirler.

DME (Distance Measuring Equipment-Mesafe Olgtim Cihazi), pilota yer
istasyonu ile ugak arasindaki mesafeyi veren bir sistemdir. Genellikle VOR ile birlikte
konumlandinlir ve kullanilir. Béylece pilot ayni anda hem y6n hem de mesafe bilgisini
elde edebilir.

NDB (Non Directional Beacon-Y6neltilmemis Radyo Yayn), ugaklardaki ADF
(Automatic Direction Finder-U¢ak Bordo Ganiometresi) cihazina radyo sinyali
gbénderen yer istasyonudur. Yoén bulmada kullanilan bir radyo seyriisefer yardimcisidir.

ILS (Instrument Landing System-Aletli Inis Sistemi), goriis mesafesinin diisiik
ve bulut tavanimin da ¢ok algak oldugu kétii hava kosullarinda ugaklann piste emniyetli
bir sekilde yaklagsmalarin ve inis yapmalarini saglayan bir sistemdir. Ugaklara belirli bir
siiziiliis agis1 saglayarak iniglerini tamamlamalarina yardimci olur.

Radyo seyriisefer yardimcilarinin yani sira 6nemli bir diger teknik donamim da
radarlardir. Radar (Radio Detection and Ranging-Radyo Saptama ve Olgme), temel bir
izleme sistemidir. Radar, radyo dalgalan ile uzaydaki cisimlerin varlifini ve yerini
belirleyen bir sistem olmasi nedeniyle hava trafik kontroliinde kullanilan en 6nemli
donanimdir. Caligma prensibi, vericiden gonderilen dalganin cisimden yansiyip geri
doniig siiresinin 6l¢iilerek verici ile cisim arasindaki uzakhigin saptanmasi esasina
dayanir. Giinl'imiizdve ¢ok gelismis ve farkli amaglara hizmet eden ¢ok ¢esitli radar

sistemleri mevcuttur’>.

®*Hakan Oktal, “Radyo Seyriisefer Yardimeilart.” (Yaymlanmanus Ders Notlari, Anadolu Universitesi
Sivil Havacilik Yiiksekokulu, 1996).
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4.2.3. Hava Araclan
Bir hava sahas: igerisindeki hava yollarinda degisik ugus kosullarindaki (VFR
veya IFR), degisik performanslardaki yani farkli hizlardaki ve degisik isletme
kosullarindaki (tarifeli veya tarifesiz ugus, askeri ugus, egitim uguslan, genel havacilik
amaclh ucuslar vb.) hava araglar1 seyahat etmektedirler. Ayni hava sahasimi kullanan
ugaklarin emniyet iginde uguslarini yapabilmeleri igin ayirmalarinin yapilmas: geregi,
farkli tiplerdeki ugaklan degisik kategoriler altinda birlestirmeyi gerektirmistir. Bu
islem i¢in ugagin en Snemli performanst hizidir. Geligtirilen bes kategori, ucagin
maksimum inis agirligindaki stol hizinin 1.3 kati olmasina dayanir. Béylece elde edilen
hizlar ucaklarin 6zel aletli yaklasma yontemlerini uygularken manevra yeteneklerinin
belirlenmesiyle ilgilidir. Aletli yaklagma yontemleri igin ICAO tarafindan gelistirilmis
ugak kategorileri sunlardir;
Kategori A : Gosterge hiz1 169 km/s (91 knot)'dan az olan ugaklar
Kategori B : Gosterge hiz1 169 km/s (91 knot)'dan fazla fakat 224 km/s (121
knot)'dan az olan ugaklar
Kategori C  : Gosterge hizi 224 km/s (121 knot)'dan fazla fakat 261 km/s (141
knot)'dan az olan ugaklar
Kategori D  : Gosterge hiz1 261 km/s (141 knot)'dan fazla fakat 307 km/s (166
knot)'dan az olan ugaklar
Kategori G : Gosterge hiz1 307 km/s (166 knot)'dan fazla fakat 391 km/s (211

knot)'dan az olan ugaklar

Ucaklann ayirma standartlarinin belirlenebilmesi i¢in kuyruk tiirbiilansina gére
bir kategorilendirme yapilmaktadir. Bu kategorilendirmede ©nemli olan ise ucak
agurhigidir. Ayuma standartlan, agirlik siniflamasina gore ugaklan hafif, orta ve agir
seklinde simiflandirarak belirlenmektedir. Omegin ICAO'nun ayirma kurallarna gore,
agir bir ucagm kalkisindan sonraki 2 dakika icinde orta bir ugak ve 3 dakika icinde de
hafif bir ugak kaldinlamaz. ICAO tarafindan bu 6l¢iite gore yapilmis simiflama soyledir;

Hafif :7000 kg. (15435 lbs)'dan az olan ugaklar,

Orta : 7000 kg. (15435 1bs) ve 136000 kg. (299880 1bs) arasinda olan ugaklar,

ABrr 136000 kg. (299880 lbs)'dan fazla olan ugaklar®.

* Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., s.73-75.
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4.2.4. Insan Giicii

Hava trafik sistemindeki insan unsuru, ugus isletimini gerceklestiren ugus
miirettebati, ugaklarin kontrolii ile dogrudan sorumlu hava trafik kontroldrleri, brifing
biirosu Havacilik Bilgi Hizmeti (AIS: Aeronautical Information Service) sorumlulari,
meteoroloji uzmanlar, radyo seyriisefer cihazlarnin bakim ve onanmindan sorumlu
teknik personel, hava alanlarinda yer hizmetlerinde gérev alan yer personeli, sistem
planlayicilan ve idari personelden olugsmaktadir.

Hava trafik sistemi olarak bakilinca en nemli insan unsuru olarak hava trafik
kontrolorleri 6n plana ¢ikmaktadir. Kontrolorler i¢in iki temel bilgi kaynag:
bulunmaktadir. Bunlar ugak pozisyonu ve radar sistemi tarafindan &lgiilen ya da pilottan
elde edilen bilgilerdir. Hava trafiginin kontrolii i¢in yiizlerce yol vardir, ancak temelde
hava trafik kontrolii bir siralama isleminden ibarettir.

Giiniimiizde bu temel kontrol isi sorumluluk ve gézleme agisindan iki farkh
goreve ayrilmistir. Bunlar, planlama kontrolorleri ve yetkili kontrolérlerdir. Planlama
kontrolérleri 30-35 dakikalik siiregte ilgili sektére yaklasan yani heniiz sektore
girmemis olan trafiklerle ilgilenir. Planlama kontrolérleri sektordeki kritik noktalarda
ugaklar arasinda garpigma tehlikesi varsa ayirmalan temin eder. Bu ayirmalar genellikle
ucus seviyesinin degistirilmesi veya ucgaga sektor iginde direkt yol tahsis edilmesi
seklinde yapilmaktadir. Sonugta planlama kontrolérleri trafikler ilgili sektdre girmeden
Once olasi ¢arpigmalar1 belirler ve ¢oztimler iiretir. Planlama kontrolérleri ile pilotlar
arasinda iletisim yoktur, fakat komsu sektorlerden sorumlu planlama kontrolérleri ile
iletisim vardir. Bu islemlerin tiimii sektérdeki tiim noktalar i¢in ugaklarin tahmini vars
zamanlarinin hesaplanmas1 ve sektdr ¢ikigo kosullarimin  belirlenmesi  seklinde
tanimlanmaktadir. Yetkili kontrolérler ise e zamanl olarak, kendi sektérlerine bagka

bir ifadeyle kendi sorumluluk sahalarina giren trafiklerin kontroliinden ve emniyetli

seyahatinden sorumludurlar ve pilotlarla dogrudan iletisim igerisindedirler (Sekil 13)°.

trafik

planlama
kontroloriiniin
sorumluluk sahasi

yetkili kontrolériin
sorumluluk sahasi
(sektor)

Sekil 13. Kontrolsr Sorumluluk Sahas:

> Aym, 5.75-76.



BOLUM 111

HAVA TRAFIK HIZMETLERININ YONETIMI

1. HAVA TRAFIK YONETIMI

Genis anlamiyla yonetim, degisen ¢evrede smirli kaynaklart verimli bigimde
kullanarak orgiitlin amaglarina etkin bir sekilde ulagsmak icin bagkalariyla isbirligi
yapmaktlr%.

Hava trafik hizmetleri, 1930'lu yillarin baslarinda hava alanlan civarinda
karsilagilan hava trafigi tikamikligi problemine ¢6ziim olarak ortaya ¢ikmstir.
Havaciliktaki teknolojik gelismeler ve ugak trafigindeki artis sonucunda hava trafik
sistemi meydana gelmistir. Ancak, biitlin teknolojik gelismelere ragmen hava
trafigindeki tikaniklik problemi baglangigta oldugu gibi giiniimiizde de hava trafik
sisteminin ana problemi olmaya devam etmektedir. Bdyle bir problemin ¢6zimi ise
“yonetim bilimi” teknikleriyle miimkiin olabilmektedir. Nitekim, son yillarda
uluslararas1 havacilik ¢evrelerinde “hava trafik kontrol (ATC: Air Traffic Control)”
terimi yerine “hava trafik yonetimi (ATM: Air Traffic Management)” terimi ¢ok daha
sik olarak kullamlmaktadir’’.

Hava trafik hizmetlerinin amaclan; ucaklarla ugaklar ve ugaklarla manialar
arasindaki ¢arpigmalart 6nlemek, hava trafik akisint hizlandirmak ve diizenli bir trafik
akis1 saglamak, uguslarin emniyetli ve etkili bir sekilde yiiriitiillebilmesi i¢in gerekli
tavsiye ve bilgileri vermek seklinde &zetlenebilir. Bunun yaninda, &zellikle 1970'h
yillanin sonunda yaganan petrol krizi de uguslarin ekonomikligi konusunu gilindeme
getirmistir. Boylece diger amaglara, ekonomik ugus amaci da eklenmistir. Bu amaglar
tek bir climleyle ifade edilecek olursa, “hava trafik sistemi, uguslarin emniyetli, hizl,
diizenli ve ekonomik olmasimt saglamalidir” denebilir. Burada doért unsur 6n plana
cikmaktadir. Bunlar; emniyetli, hizli, diizenli ve ekonomik olmaktir. Ancak, hava trafik

hizmetinin sunulmasi sirasinda bu dért unsur siirekli bir ¢atisma ve ¢eliski icindedir.

% nan Ozalp, Yénetim ve Organizasyon-Cilt 1 (Eskisehir: 1995), s.6.
*’"Mustafa Cavcar ve Aydan Cavcar, “Hava Trafik Yonetimi Kavramina Yénetim Bilimi Cergevesinde
Genel Bakis,” Havacilik Elektronigi Dergisi. Say1 no 7, (Eyhil 1996),s.11.
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Ornegin, emniyet, hiz ve diizen arttinlmak istendiginde, bunun icin gerekecek
daha gelismis seyriisefer sistemleri, daha ¢ok sayida ve daha egitimli personel gibi
faktorler nedeniyle maliyet artacak ve ekonomik bir hava trafik kontrol hizmeti sunmak
zor alacaktir. Havayolu isletmeleri agisindan da ekonomik ugus seviyelerinde ugamama,
gecikme ve beklemeler gibi nedenlerle maliyetler artacaktir.

Bu ¢elisen dort unsur arasindaki uzlasma ancak hava trafik yonetimi tarafindan
saglanabilmektedir. Bu noktada, hava trafik hizmetlerinde yonetim kavrami 6nem
kazanmaktadir. En fazla sayida hava aracina en emniyetli, en verimli ve en ekonomik
hizmetin verilmesi hava trafik sisteminin amaci olduguna gére, bu unsurlar arasindaki
uzlastiric: ¢oztimler de hava trafik yonetimi tarafindan bulunabilir. Hava trafik y6netimi
tarafindan ortaya konacak en uygun ¢oziimler hem kendi hizmet maliyetlerini hem de
havayolu igletmelerinin operasyon maliyetlerini en aza indirecektir.

Hava trafik yonetimi, ugaklarin ugusu sirasinda maliyet ve gecikmeleri en aza
indirirken hizh, diizenli ve emniyetli bir trafik akisini da saglayan kolayliklarin
bilesimidir seklinde tamimlanabilir. Bir bagka tanima gbre hava trafik y6netimi,
sorumluluk alanlan i¢indeki hava trafik akisini1 ve hava sahasimin en etkin kullanimin
planlama ve organize etmekle yetkili otoritelerin isbirligi i¢cinde ¢alismalaridir. Bunun
yaninda hava trafik yonetimi kavrami, ayn hava sahasinin farkl: kullanicilarinin yasal
gereksinimleri ile uyumlu olarak, hava sahasinin en etkin bigimde isletimi anlaminda da
kullanilmaktadir. Bu kavram aymi zamanda hava trafik sisteminin kapasitesi ile belirli
bir hava sahasindaki toplam trafik akisinin uygunlugunu saglamak amaciyla yapilan
ortak galigmalari ifade etmek i¢in de kullanilmaktadir.

Hava trafik y6netiminin temelinde “emniyet kaza olmamasi demektir” diislincesi
olduguna gore, yukandaki tamimlar birlestirilirse; emniyet birinci derecede Snemli
olmak iizere, trafik akisinin diizenlenmesi, siralanmasi ve hava sahasinin en iyi sekilde

kullanimi hava trafik yénetiminin temel gorevidir®®.

%8 Cavcar, Temel Hava Trafik Yoénetimi, a.g.e., s.5,79.
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2. HAVA TRAFIK YONETIM ISLEVLERI

Yonetim; planlama, orgiitleme, yoneltme, koordinasyon ve kontrol iglevleri
kullamilarak yerine getirilir. Yonetsel islevler biitiin 6rgiitler igiﬁ ayn1 olmakla birlikte,
tiretim, miithendislik, muhasebe, pazarlama, personel gibi faaliyetsel islevler 6rgiitlerin
yapilarina ve amaglarina gore degisiklik gésterebilir.

Sekil 14'de karmasik orgiitlerdeki evrensel yonetim islevleri gosterilmektedir.

ORGUTLEME
* PLANLAMA +

CEVRESEL GIRDILER

Ekonomik Kosullar c=>

Politik Kosullar c=>

KONTROL

Sekil 14. Karmagik Orgiitlerde Yonetim Islevleri

Sekil 14'de goriildiigii gibi ilk islev planlamadir. Yoénetim siirecine &rgiitsel
amaglar saptanarak baslanir. Bu amaglar orgiitsel davraniglarin yoniinii belirlerken,
davranislarin degerlemesine iliskin standartlar1 da olusturmaktadir. Amaclann veya
hedeflerin gelistirilmesinde degisik ¢ikar gruplarinin (isletme sahipleri, personel gibi)
istekler1 bir biitiin olarak ele alinmahdir. Ayrica dis gevre kosullar1 ve kisitlayicilar da
arastinlmahdir. Amaglanin saptanmasindan sonra ikinci asamada, amaglara ulagmayi
etkileyecek ve olasilik dahilindeki degisikliklerin tahmin edilmesi gerekir. Ileride
meydana gelebilecek teknolojik bir degisikligin isletmedeki etkilerinin tahmin edilmesi
buna verilebilecek bir orektir. Sekil 14'deki gibi planlama asamasinin tamamlanmasina
yakin Orglitleme islevi baglar. Bu ge¢is déneminde planlann uygulanmasina iliskin
stratejiler gelistirilir. Bundan sonra planlar eldeki stratejilere goére uygulanmaya
hazirdir. Planlarin uygulanmasina gegildigi an kontrol islevi de baglamis olur. Yoneltme
ve koordinasyon iglevleri ise yonetim siirecinin bu akisina uygun olarak planlama,

Orgiitleme ve kontrol islevleri igerisinde incelenebilmektedir®.

*Fevzi Siirmeli, Sistem Yaklagim Agqisindan Finansal Bilgi Sistemi ve Maliyet Mubhasebesi Alt Sistemi
Uygulamasi (Eskisehir: Iktisadi ve Ticari Ilimler Akademisi Yaymlari, No:198/128, 1978), 5.28-30.
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Planlama, orgiitleme, yoneltme, koordinasyon ve kontrol islevleri “y6netimin
bes temel islevi” olarak ya da “yOnetim iglevini olugturan alt iglevier” olarak

isimlendirilmektedir'®

. Otomobil imali, saglik hizmeti, egitim, hava trafik hizmeti gibi
hangi ortak amag i¢in bir araya gelinirse gelinsin, yénetim i¢in bu bes islevin yerine
getirilmesi gerekmektedir. Bu nedenle, yonetimin bu bes temel islevi asagida hava trafik

yonetimi agisindan incelenecektir.

2.1. Hava Trafik Yonetiminde Planlama Islevi

Planlama, belirli amaglara ulagmak i¢in bilingli bir sekilde hareket tarzimin
kararlagtirilmasidir. Planlama, ileriyi diisiinmek ve ileride meydana gelebilecekleri
miimkiin oldugu kadar gercege yakin tahmin etmektir'®’.

Planlama, gelecekte “nelerin” yapilmasi gerektiginin ve bunlarin “kimler”
tarafindan, “ne zaman” ve ‘ne sekilde” yapilacagina iliskin eylemlerin karara
baglanmas: siireci seklinde de tamimlanabilir. Anlasilacagl lizere tamum, isletme
amaclarinin saptanmasini ve bu amaglara erismek i¢in politikalarin, programlarin ve
yontemlerin gelistirilmesini igermektedir. Planlama bir siire¢ olarak bu gelistirme
islemini asagidaki agamalarla saglamaktadir'%;

1. Olanaklarin belirlenmesi,

Amagclarin saptanmasi,
Kisitlayicl unsurlara gore segeneklerin hazirlanmast,

Segeneklerin degerlendirilmesi,

Segeneklerden birinin segimi,

o VR W N

Se¢imi yapilan segenegin (planin) uygulanmasi.

Yukarida verilen tanimlarindan da anlasilacagi gibi, planlama igin belirli bir
amacin veya amaglarin ortaya konma gerekliligi vardir. Bu nedenle hava trafik
yonetiminde de planlama iglevi i¢in bazi amaglann belirlenmesi gerekmektedir. Hava
trafik yonetiminde planlama faaliyetinin temel amaci, hava trafik sisteminin veriminin

ve emniyet standartlarinin artirilmasi ve toplam maliyetlerin diisiiriilmesidir.

1% {ihan Cemalcilar, Dogan Bayar, inal C. Askun ve San Oz-Alp, Isletmecilik Bilgisi (Eskisehir: Isitme
Oziirlii Cocuklar Egitim ve Aragtuma Vakfi Yayinlari, No:3, 1985), .99.

11 Bzalp, a.g.e., 5.123.

12 Siirmeli, a.g.e., 5.30.
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Tiim planlama faaliyetlerinde oldugu gibi hava trafik yonetiminde de planlama
1slevi kapsadig1 donemler itibariyle kisa, orta ve uzun dénemli olarak ele alinmaktadir.
Hava trafik yénetiminde planlama faaliyetleri iki kisimda diigiiniilebilir. Bunlar'®;

1. Sistemin plahlanmas1 (hava sahasi yapisinin, ATC yOntemlerinin

planlanmas gibi) ve,

2. Ugus tarifelerinin planlanmasidir.

Sekil 15 hava trafik yonetiminde planlama islevini gostermektedir. Sekilde de
goriildiigl gibi sistem planlamasi uzun dénemli (genellikle 5 y1l) bir planlama faaliyeti,

ugus tarifelerinin planlanmasi ise orta-uzun dénemli bir planlama faaliyetidir.

%ww._..,.._,w__ - e re— _t 5 YIL

SISTEMIN
PLANLANMASI
(yollarin yapilari,

ATC yoéntemleri vs.)

—1— 6AY

TARIFELERININ
PLANLANMASI

Sekil 15. Hava Trafik Yonetiminde Planlama Islevi

Sistem planlamasi, uzun dénemli olarak, tahmini trafik talebine ve teknik
donanimdaki gelismelere gére yapilir. Trafigin en yogun oldugu saatler igin belirli bir
hava sahasimi sektorlere ayirma islemi veya gegici hava yollanmin kullanimu bir sistem
planlamasidir. Omegin, yaz aylannda Tiirk Hava Sahasi'ndaki trafik artisi nedeniyle

gegici hava yollar planlanip kullanilmaktadir'®,

197, Bianco ve M. Bielli, “ATM: Optimization Models and Algorithms,” Journal of Advanced
Transportation, Cilt no 26, Say1no 2, (1992), s.131-167.
1“DHMI, AIP, a.g.e.
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Sistemin planlanmasi iglemini, sistemin durumuna gore yapilacak olan ugug
tarifelerinin planlanmasi iglemi izler. Bu planlamanin temelinde, ugus tarifelerine ve
sistemin durumuna gére mevcut taleple kapasitenin karsilastiriimasi islemi vardir. Ugus
tarifelerinin planlanmasinda temel amag, kapasite ve talep arasinda olasi bir dengesizlik
durumunu saptamak ve normal trafik akisimi bozmaksizin gerekli tedbirleri almaktir.
Bunun ig¢in, ugus planlarina gére trafik talebi hesaplanarak yol ve terminal kontrol
sahasi kapasiteleriyle karsilastirma islemi yapilir.

Hava trafik yonetiminde baz: faktorler planlama iglevi igin uzun dénemli dogru
tahminlerin yapilabilmesini zorlastirmaktadir. Her biri birbirinden bagimsiz olan bu
faktorler sunlardir'®;

1. Sistemde karar vermede birbirinden bagimsiz gok sayida insanin (pilot, hava
trafik kontroldrii vb.) varligy,

Cok sayida degisken ve kisitlayicinin varligy,
Cok sayida alt sistemin varlig1 ve bunlar arasindaki gii¢li etkilesim,

Birbiriyle ¢elisen ¢ok sayida kontrol amaci,

A

Ugaklarin hareketinin ve trafik gelisiminin tahmininde kullamlan modellerin
karmasiklig: ve kisitliligy,

6. Hizl, dinamik ve gercek zamanlh miidahaleler.

2.2. Hava Trafik Yonetiminde Orgiitleme Islevi

Orgiitleme, bir grup insanla belirli amaglar1 gergeklestirebilmek i¢in gérevlerin
ve faaliyetlerin tanimlanmas: siirecidir. Orgiitleme, ortak bir amaca ulagabilmek igin
neler yapilacagina ve bunlan kimlerin yapacagina karar verilmesidir'®.

Orgiitleme birbirine bagiml li¢ asamay igeren bir siiregtir. Bu asamalar'"’;

1. Planlanan amagclara erigebilmek igin gerekli olan ayrntili eylemlerin

saptanmasi,
2. Eylemlerin bir yap1 i¢inde biitiinlestirilmesi,

3. Eylemlerin belirli gérevlere ve kisilere dagitilmasidir.

1 Bianco ve Bielli, a.g.e.
1% Tim Hannagan, Management: Concepts&Practices (London: Pitman Publishing, 1995), 5.194.

Y7 Stirmeli, a.g.e., s.31.
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Hava trafik yonetiminde de bir u¢aga, ugusun planlama yani ugus bilgi, kalkis ve
inis yani meydan kontrol, tirmanma ve algalma yani yaklasma kontrol ve seyahat yani
saha kontrol safhalarinda verilmesi gereken hava trafik hizmetleri birbiriyle ¢ok
- yakindan 1lgili olmakla birlikte bunlar birbirinden farkli 6zelliklere sahiptirler. Bu farkl:
hizmetlerin tamaminda ama¢ aymdir ve toplam amaca ulasma bu hizmetlerin ve
hizmetleri gergeklestiren sistemin 6rgiitlenmesi ile saglanabilir'®.

Hava trafik y6netiminde karar verici baz1 orgiitler vardir. Ulkeler sivil havacilik
orgiitlerini  ¢ok degisik sekillerde ve birbirlerinden farkli  olmak iizere
yapilandirmiglardir. Bu degisik yapilar iginde hava trafik hizmetleri de degisik
sekillerde konumlandinlmigtir. Ancak, ICAO™un bu konuda dnerdigi 6rgiit yapist Sekil
16'daki gibidir'®.

Hizmetlerle ilgili
ortak dizenlemeler

Sekil 16. ICAO Tarafindan Onerilen Sivil Havacilik Orgiit Yapist

Sekil 16'da goriildiigt gibi, ICAO'nun 6nerdigi sivil havacilik Orgiit yapisinda,
hava trafik hizmetleri (ATS: Air Traffic Services) bolimii sivil havacilik miidiir
yardimcilarindan  birini  olusturmaktadir ve dolayisiyla olduk¢a 6n planda
konumlandirilmigtir. Béyle bir 6rgiit yapist iginde ATS boliimii tilkenin sivil havacilik

politikalar lizerinde etkili olabilecektir.

198 Cavear, Temel Hava Trafik Yénetimi, a.g.e., s.80.
19 JCAO, Doc. 9426-AN/924-Air Traffic Services Planning Manual (First edition. Montreal: ICAO
Publication, 1984), s.IV-1-1-4.
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Sekil 17 ise yine ICAO tarafindan 6nerilen hava trafik hizmetleri 6rgiit yapisim

géstermektedir''’;

Sekil 17. ICAO Tarafindan Onerilen Hava Trafik Hizmetleri Orgiit Yapisi

Sekil 17'de gérﬁldﬁgﬁ gibi, ICAO'nun 6nerdigi hava trafik hizmetleri 6rgiit
yapisinda tiim detaylar gosterilmekte ve hangi islerden kimlerin veya hangi boliimlerin
sorumlu oldugu agik bir sekilde goriilebilmektedir.

Tiirkiye'de hava trafik hizmetleri DHMI (Devlet Hava Meydanlan Isletmesi)
tarafindan yiiriitiilmektedir. Ancak, DHMI hava trafik hizmetlerinin yiiriitiilmesi
yaninda birbirinden farkli bir ¢ok alanda da faaliyetlerde bulunmaktadir. Dolayisiyla
DHMI'nin ve DHMI'nin bagh oldugu SHGM'niin (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii)
orgiit yapilan incelendiginde gériilmektedir ki, hava trafik hizmetleri b6liimil ayrintili
bir sekilde bu yapilarda yer almamaktadir. Dolayisiyla bir gérev ve sorumluluk

karmasas1 ortaya ¢ikabilmektedir''.

10 Aym, s.IV-1-1-5.
" Saldiraner, a.g.e., 5.86-90.
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2.3. Hava Trafik Yonetiminde Yoneltme Islevi

Yonetimde planlama ve orgiitlemeden sonra, kurulan diizenin ¢alistinlmasina,
bagka bir ifadeyle orglitlin harekete gegirilmesine sira gelir. Bu isi yerine getirecek
ySnetim islevi yoneltmedir''%.

Yoneltme, planlara gére bir Orgiitii yiiriiten yonetsel faaliyettir. Yo6neltme
faaliyeti ¢ok basit bir 6mekle, bir pilotun u¢agi bir hava meydanina gotiirmesidir. Bir
orgiitte, planlanan konularin uygulamaya konabilmesi i¢in, orgiitli olusturan kisilere
gorev ve yetki verilerek yoneltme islevi yerine getirilir’ B,

Yoneltme islevi, yoneticiler agisindan ilk kez yonetimi altindaki insanlarla karsi
karsiya gelinen bir siiregtir. Bu nedenle yoneltme iglevi daha 6nce anlatilan planlama ve
orgiitleme islevlerine gore dinamik bir 6zellik gosterir. Planlama ve Orgiitleme
islevlerinde yonetici yoneltme islevinde oldugu gibi yonetimi altindaki insanlarla
bagint kurmadigidan bu iki islev statik bir 6zellige sahiptir’ 1

Yoneltme islevi hava trafik yonetiminde de oldukc¢a 6nemlidir. Ciinkii hava
trafik sistemi oldukg¢a karmasik bir insan-makine sistemidir. Bu sistemin performansi
sadece kullamlan ekipmanin teknik yeterlilik diizeyiyle ilgili degildir. Bu sistemin en
onemli bileseni insan faktoriidiir. Hava trafik hizmetinin sunumunda, hava trafik
kontroldrleri oldukga yogun bir sekilde makine kullanimiyla karsi karsiyadirlar.
Ornegin, radar sistemiyle ugaklarin kontroliinde yogun bir makine kullanimi séz
konusudur. Bu makine sisteminin kullanimindaki pratiklik, sistemin verimliligine
olumlu yonde etki etmektedir.

Hava trafik yoOnetiminde yoneltme islevi, sistemdeki sektoér sayisina, sektor
karmasikligina, hizmet verilen hava sahasimin biiylikliigiine, ilgili hava sahasindaki
trafik yogunluguna, trafik tipine, igletme tiiriine, sistemde kullanilan makinelerin
fiziksel yetenegine, sistemin yonetim ve Orgiitlenmesine ve sistemde goérev alacak

personel sayisina ve bunlarin yeteneklerine baglh olarak yerine getirilmektedir’ B,

12 Cemalcilar, Bayar, Askun ve Oz-Alp, a.g.e., s.104.
'8 Ozalp, a.g.e., 5.187.

1% Cemalcilar, Bayar, Askun ve Oz-Alp, a.g.e., s.104.
1% Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., 5.93-94.
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2.4. Hava Trafik Yonetiminde Koordinasyon Islevi

Genel anlamda koordinasyon, genel bir amaca ulagmak i¢in bireysel faaliyetler
arasinda uyum saglanmasi ve birimlerin gosterdikleri ¢abalarn birlestirilmesidir' .
Koordinasyon planlamanin devamidir. Koordinasyon olmadan planlarin uygulanmasi
imkansizdir ve koordinasyon olmadan bir 6rgiit ¢atisma ortamma donebilir''’.

Hava trafik sisteminde de, yonetim agisindan hava trafik akisinin en iyi sekilde
yiiriitiilebilmesi, hava trafik hizmet {initelerinin stirekli koordinasyon iginde olmasi ve
ortaklasa ¢alismalan ile miimkiindiir. Hava trafik yonetiminde koordinasyon, hava trafik
hizmet iiniteleriyle asagida sayilanlar arasinda gerceklesir''%;

1. Pilotlar,

2. Tlgili diger komsu hava trafik hizmet tiniteleri,

3. Askeri hava trafik tiniteleri.

Hava trafik kontrolériintin verdigi izin ve talimatlar dogrultusunda hava aracini
yonlendirme isi pilotlar tarafindan gergeklestirilir. Dolayisiyla hava trafiginin emniyetli,
hizli, diizenli ve ekonomik akigi i¢in hava trafik kontrolérleri ve pilotlar arasinda stirekli
bir koordinasyona ihtiya¢ vardir. Pilotun, yapacagi ugusla ilgili olarak ugus planim
doldurmasi, bunu hava trafik hizmet iinitelerine teslim etmesi ve yerde yapilan
brifinglerle birlikte hava trafik hizmet initeleri ile pilotlar arasindaki koordinasyon
baslamis olur. Ugus sirasinda da pilotun verdigi pozisyon raporlan ya da &nemli
meteorolojik olaylarin pilot tarafindan kontrolére bildirilmesi gibi raporlar ve
kontrolériinde pilottan ya da radar ekranindan aldig: bilgilere dayanarak verdigi izin ve
talimatlarla ucagin seyriiseferi boyunca bu koordinasyon devam eder. Hava trafik
hizmet initelerinin pilotlarla olan koordinasyon bozukluklarn direkt olarak ugus
emniyetini etkiler. Dolayisiyla hava trafik akisinin emniyeti i¢in kontrolérlerle pilotlar
arasinda koordinasyon kaginilmazdir.

Ilgili diger komsu hava trafik hizmet iiniteleriyle koordinasyon saglanarak bir
ucagin sorumlulugu gidecegi sektore ya da merkeze devredilir. Boylece ugagin kontrolii
de ilgili tiniteler arasinda el degistirmis olur. Bir ugagin bir meydandan kalkip baska bir
meydana inisi arasindaki zaman diliminde yani seyriiseferi sirasinda sunulan hava trafik

kontrol hizmeti temel olarak ii¢ agsamadan olusur, yani ugak ii¢ ayri tiniteden hizmet alir.

' Hannagan, a.g.e., 5.203.
7 Ozalp, a.g.e., 5.203.
"8 ICAO, Annex 11, a.g.e., s.12-14,
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Bunlar; meydan kontrol, yaklasma kontrol ve saha kontrol hizmetidir. Ugaklar yerde
taksi yaptiklan zaman igerisinde, kalkis ve geliste gozle goriilebilecekleri sekilde
belirlenmis noktalara kadar meydan kontrol hizmeti alirlar. Bagka bir ifadeyle bu
u¢aklardan kule kontroldrleri sorumludurlar. Ugaklar kalkigtan sonra meydan kontrol
kulesi tarafindan yaklasma kontrol ofisine devredilirler. Pilotlar yaklagsma kontrol
tinitesinin radyo frekansina gecerek yaklasma kontrol ofisiyle temasa gegerler ve hava
trafik kontrol hizmeti almaya devam ederler. Belirli bir sahay1 terk edene kadar
(terminal kontrol sahasi) u¢aga yaklasma kontrol hizmeti verilmeye devam edilir ve
buradan sonra ugaZin kontrolii frekans degisikligiyle birlikte saha kontrol merkezine
devredilir. Ugaklar yoldaki seyahatleri sirasinda yani diiz ugus sathasinda saha kontrol
hizmeti alirlar. Ucagin inis i¢in yaklagsmasi ve inigini tamamlayabilmesi i¢in de ayni
hizmetler bu kez kalkan ugak i¢in anlatilanin tersi sirada devam eder. Dolayisiyla, bir
ucagin seyriiseferinin devamlilig1 agisindan hava trafik hizmet {initeleri arasinda siirekli
bir koordinasyon gerekmektedir. Bu koordinasyon, u¢agin kontroliinlin ve seyriiseferle
ilgili tlim bilgilerinin hava trafik hizmet {initeleri arasinda karsilikli olarak aktarilmast
seklinde siirekli devam eder'"°.

Hava trafik hizmet iiniteleri arasindaki koordinasyon Sekil 18'de sematik olarak

gosterilmistir;

Kalkan ucak, _.__ Inisucagi, —=— FIR degistiren uge&l

Sekil 18. Hava Trafik Hizmet Uniteleri Arasindaki Koordinasyon

Sekil 18'de gosterilen hava trafik hizmet iiniteleri arasindaki koordinasyon
eksiklikleri, hava trafik sisteminin emniyetini direkt olarak etkiler. Koordinasyon
eksikligi durumunda, ucaklann emniyetli, hizli ve diizenli bir hava trafik hizmeti

almalari ve uguslarim ekonomik bir gekilde devam ettirmeleri s6z konusu olmayacaktir.

" ICAO, Doc. 4444, a.g.e., 5.8/1-5.
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Sivil hava trafik hizmet {initeleri kendi aralarindaki koordinasyonun yaminda
askeri initelerle de koordinasyon yapmaktadirlar. Ozellikle, Tiirkiye gibi askeri
uguslann oldukca yogun oldugu iilkelerde sivil-asker hava trafik hizmet koordinasyonu
kagimlmaz olmaktadir. Ciinkii sivil ve askeri ugaklar gogu zaman ayni hava sahasim
birlikte kullanmaktadirlar. Askeri ugaklar i¢in de bir takim ugus kisitlari olmakla
birlikte Gzellikle tatbikatlarda askeri uguslar ¢ok fazla kurala tabi tutulamamaktadir.
Dolayisiyla askeri ugaklar, sivil ugaklar i¢in tahsis edilmis hava yollarimi belirli ugus
seviyelerde kat etmektedirler. Bu kat edigler sirasinda meydana gelebilecek kazalan
engelleyebilmek icin, askeri ugaklarin bu hava yollarim1 hangi zamanda ve hangi
noktada kat edeceginin sivil hava trafik kontrol iinitelerince de bilinmesi gerekmektedir.
Aym sekilde, tilke hava sahasiin giivenligi agisindan askeri hava trafik {initelerinin de
sivil uguslar hakkinda bilgi edinmesi gerekmektedir. Bu nedenle sivil-asker hava trafik
kontrol koordinasyonu zorunlu hale gelmektedir. Bazi durumlarda da bu {initeler
birbirlerine bazi hava trafik hizmetlerini saglayabilmektedirler. Omnegin,
Eskisehir/Anadolu Meydani'nda oldugu gibi, bazi sivil meydanlar i¢in yaklasma kontrol
hizmeti askeri iiniteler tarafindan karsilanabilmektedir. Yine acil durumlarda ve acil
inislerde, sivil ve askeri ugaklarin karsilikli olarak askeri veya sivil meydanlan
kullanabilmesi nedeniyle de sivil ve askeri hava trafik hizmet {initeleri arasinda
koordinasyon gerekebilmektedir'®.

Sivil-asker hava trafik hizmet koordinasyonunun temel amaci, sivil ve askeri
ugaklann birbirlerine tehlike olusturmayacak ve birbirlerinin normal operasyonlarna
olan etkilerini en aza indirecek diizenlemelerin yapilmasidir. Sivil hava trafik hizmet
tiniteleri, sivil ugaklarin ugusunu etkileyebilecek faaliyetlerden sorumlu askeri otorite ve
tinitelerle stirekli bilgi aligverisinde bulunmak durumundadirlar. Bunun i¢in, ¢ogu
zaman sivil hava trafik hizmet iiniteleri ve uygun askeri otoriteler arasinda, sivil
ucaklarin uguslarinin emniyetli ve hizl bir sekilde siirdiiriilebilmesine iligkin bilgilerin

hizla degistirilmesine olanak taniyacak diizenlemeler yaplhrm.

120 Obe, a.g.e., 5.160-170.
2L ICAO, Annex 11, a.g.e., 5.12.
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2.5. Hava Trafik Yonetiminde Kontrol Islevi

Kontrol, arzulanan amaglara hangi 6l¢iide ulasildigim arastirmak, gerekirse
diizeltici tedbirleri almaktir. Bir bagka tanima gére kontrol, her seyin verilen emirlere ve
konulmus kurallara uygun yapilip yapilmadiginin gézetimidir. Kontrol, planin gerekleri
dogrultusunda faaliyetlerin diizenlenmesidir. Kontroliin gerceklestirilmesi i¢in énceden
belirlenmis bir amacin, bir planin varlig: gereklidir'?

Planlama yonetim islevi olarak, yonetim siirecinin her asamas: ile ilgilidir.
Ciinkii, planlama eylemleri sonucu saptanan amaglar yonetim siirecinin ilk asamasinda
yer alirken, aym zamanda degerleme standartlarn olarak yonetim siirecinin son
asamasinda yani kontrol islevinde de yer almaktadir'®>.

Hava trafik yénetiminde de planlama islevini daima kontrol islevi izler. Ancak,
planlama ve kontrol islevi genellikle i¢ ice girmis durumdadir. Bagka bir ifadeyle, ¢ogu
zaman planlamanin hemen arkasindan kontrol islevi gerceklestirilirken, ¢cogu zamanda
trafigin kontrolii i¢in planlama yapilir.

Hava trafik yonetiminde temel olarak iki tip kontrol isleminden s6z edilebilir'*;

1. Cevrim dis1 kbntrol,

2. Cevrim i¢i kontrol.

Bunun yaninda diger bir ayirim ise;

1. Stratejik kontrol,

2. Taktik kontrol seklindedir.

Cevrim dig1 kontrol, yalmzca trafik tahminine dayali ve ilgili sisteme ugaklarin
girisinden once planlanan kontrol iglemidir. Ugaklarin tahmini olarak sisteme giris
zamanlan, sistemde kalis siireleri, sistem igerisindeki hareketleri ve bu hareketlerin
tahmini zamanlan g6z 6niinde bulundurularak trafiin kontroli igin planlama yapilir.

Cevrim i¢i kontrol ise, ¢evrim disi kontroliin karsiti olarak, sistemin mevcut
durumunun gozlenmesine dayali olarak kontrol igleminin planlanmasidir. Cevrim igi
kontrolde ugaklar ilgili sisteme girmistir ve hava trafik kontroldri, trafik durumunu

genellikle radar sistemi ile gdzleyerek ugaklarin kontrolii igin planlama yaparlzs.

2 Ozalp, a.g.e., 5.227-228.

12 Siirmeli, a.g.e., 5.30.

124 Bianco ve Bielli, a.g.e.

123 . Bianco, “Multilevel Approach to ATC Problems: On-Line Strategic Control of Flights,” International
Journal of Systems Science, Cilt no 21, Say1 no 8, (1990), s.1515-1527.
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Stratejik kontrol, hava yollarindaki trafik akisinin ¢evrim disi, orta ve uzun
dénemli (genellikle 12 saat) olarak kontroliidiir (Sekil 19). Stratejik kontroliin baslica
amaci, ekonomiklik ve emniyet igerisinde hava sahasinin ydnetimidir. Hava sahasi
boyunca, ugagin tipine ve performansina bagl olarak, ugaklarin en az yakit: tiiketerek
ve istedikleri ugus seviyelerini kullanarak uguslarimi gergeklestirebilmesi ve sonug
olarak gecikmelerin azaltilmasi, yakit tiiketiminin azaltilmasi, insan is yiikiiniin

azaltilmas, sistem kapasitesinin ve emniyetin artirilmasi en énemli hedeflerdir'*®.

12 SAAT

STRATEJIK
KONTROL

——5 DAKIKA

ittt it 53 e 8130 A i b A

TAKTIK
KONTROL

Sekil 19. Hava Trafik Yénetiminde Kontrol Islevi

Taktik kontrol ise stratejik kontroliin tersine, kisa dénemli (genellikle 5 dakika)
cevrim 1i¢i kontrol islemidir (Sekil 19). Taktik kontrolde, acil durumlarin
coziimlenebilmesi i¢in veya kisa dénemli kontrol i¢in, gercek zamanli olarak yani
trafigin akigt sirasinda kontrol islemi gergeklestirilir. Hava trafik kontrolérleri,
ucaklardan pozisyon bilgisi alarak ya da radar yardimiyla ugaklarin konumlarini
saptayarak, birbirleriyle ¢arpisma tehlikesi bulunan ugaklar arasinda gerekli ayrilmalari
saglamak i¢in ugus basi, hiz tahdidi veya irtifa degisikligi gibi yontemleri kullanarak
ugus emniyetini saglarlar. Bu islemler ¢ok kisa bir planlama siirecinden sonra
gerceklestirilir. Hava trafik kontrolorii siirekli trafigin gelisimini tahmin etmeye ¢alisir,
olas1 garpisma tehlikelerini saptar ve bunun i¢in ¢6ziim gelistirir, uygulanacak ¢oziime
karar vererek uygulamasi i¢in bunu pilota aktanir'?’. Giiniimiizde cogu hava trafik

sistemi, taktik kontrol faaliyetleri izerine kuruludur.

126
Ayni

127 Andre Benoit, Jean-Marc Pomeret ve Sip Swierstra, “Decision Making Aids (DMA) in On-Line ATC
Systems,” Machine-Intelligence in Air traffic Management, Guidance and Control Panel Symposium
(Paris: AGARD Conference Proceeding, No:538, 1993), s.14/1-14/11.
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3. HAVA TRAFIK AKIS YONETIMI

Hava trafik akis yonetimi (ATFM:Air Traffic Flow Management), hava trafik
kontrol (ATC) ile birlikte hava trafik yonetiminin (ATM) iki bileseninden biridir. Daha
Once de anlatildig1 gibi hava trafik kontroliiniin islevi, hava sahasi i¢indeki ugaklar
arasinda her zaman gilivenli ayirmalar saglamaktir. Hava trafik akis yonetiminin islevi
ise kisaca, akis paternindeki ugaklarnn diizenli, hizli ve verimli hareket etmelerini
saglayabilmek icin gerekli diizenlemeleri yapmaktir'*®,

Hava trafik akis yonetimi, hava trafiginin kontroliindeki problemlerin ¢oziimii
icin olusturulan, hava trafik ydnetiminin bir alt par¢asidir. Hava trafik sisteminin asir1
yiiklenmeden korunmasi ve sistemin asirt yliklemesiyle ortaya ¢ikan trafik tikanmklig:
problemine ve tikamikligin neden oldugu bekleme ve gecikmelere ¢6ziim bulmak
amactyla ortaya ¢ikmis bir kavramdir. Hava trafik akis yonetimi, trafik talebini tahmin
edip bunu mevcut hava trafik sisteminin kapasitesiyle karsilastirarak, ortaya ¢ikabilecek
problemleri 6nleme isidir'®. Bu noktada, hava trafik sisteminde talep ve kapasite
kavramlan 6n plana ¢ikmaktadir.

Hava trafik sisteminin iiriinii, sunulan hizmetlerdir. Uretilen hizmetler “hava
trafik hizmetleri” olarak adlandirilir. Bu agidan hava trafik sistemi bir hizmet iiretim
sistemidir denilebilir. Hizmet iireten sistemlerde kapasite ve talep yonetiminin énemini
artiran en 6nemli etken hizmetlerin stoklanamamasidir. Yani hizmet iireten sistemler,
talebin diigik oldugu donemde iirlinlerini stoklayarak talep arttigi zaman
kullanamazlar'®®, Bu acidan hava trafik sisteminde de talep ve kapasite yonetimi
oldukg¢a 6nemlidir. Bu gorev hava trafik akis yonetimi tarafindan yerine getirilir.

Hava trafik sisteminde talep havayolu isletmeleri tarafindan ortaya konur ve
belirli bir zaman diliminde belirli bir hava sahasim kullanmak isteyen ya da bir hava
alanina inis, kalkis yapmak isteyen hava araci sayisini ifade eder. Hava trafik talebi
sadece zamana bagl bir degisken olmayip, ayni zamanda ugagin tipi, tirmanma ve
alcalma yetenegi gibi performans ozellikleri, hizi, seyahat irtifast gibi isletim

ozellikleriyle de ilgilidir. Hava trafik talebi belirli dosnemlerde belirli hava sahalan ve

128 Banavar Sridhar, Kapil S. Sheth ve Shon Grabbe, “Airspace Complexity and its Application in Air
Traffic Management,” FAA ve EUROCONTROL tarafindan diizenlenen 2™ USA/Europe Air Traffic
Management R&D Seminar'a sunulan bildiri (Orlando. 1-4 Aralik 1998), s.1.

12 paula Matos, “ATFM: Optimisation Approaches,” Air Traffic Management Symposium (Paris:
AGARD Conference Proceeding, No:825, 1997), s.3/2.

B% Sevgi Ayse Oztiirk, Hizmet Pazarlamasi (Eskisehir: A.U. Isletme Fak. Yayinlari, No:3, 1998), s.116.
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hava alanlan igin artis ya da azahg gosterebilir. Omegin, 6zellikle yaz aylarinda bazi
bolgelere yolcu talebinin artmasiyla birlikte trafik talebi de 6nemli bir artig gosterir.
Sabah ve aksam saatlerinde de yine yolcu talebine bagli olarak hava trafik talebi de
artar. Hava trafik akis yonetiminde, trafik talebini tahmin etmek igin kullanilan birgok
yontem mevcuttur. Kullanilan ¢ogu tahmin yénteminde temel veri ugus planlaridir.

Emniyetli, hizli, diizenli ve ekonomik bir hizmet sunumu i¢in, yogun trafik
talebi karsisinda hava trafik sisteminin kapasitesi 6nem kazanmaktadir. Genel anlamda
kapasite, bir iiretim orani ya da belirli bir zaman igindeki tretim miktan olarak
tammlamr'®', Hava trafik sisteminde de havayolu igletmeleri ve dolayisiyla hava
araglan i¢in hava trafik hizmeti iiretilmektedir. Bu a¢idan bakildiginda, hava trafik
sisteminde kapasite, belirli bir zaman diliminde belirli bir hava sahasinda veya hava
alaninda hava trafik hizmeti verilebilen hava araci sayis1 olarak tanimlanabilir.

Hava trafik sisteminde verimli bir hizmet sunumu i¢in talep kapasite dengesinin
saglanmasi gerekmektedir. Hava trafik akig yonetimi de temel olarak bu konu lizerine
odaklanmaktadir. Hava trafik hizmeti verilen bir hava sahasinda, trafik sayisinin yani
yogunlugun artmastyla birlikte problemler ortaya ¢ikmaktadir. Talebin kapasiteyi astig
zamanlarda sistemin asir1 yiiklenmesi nedeniyle ugaklar arasinda giivenli ayirmalarn
saglamak zorlagmakta ve ugaklarin garpigma riski artmaktadir'>>. Bu durum, “birbirini
izleyen cisimler arasindaki mesafe 10 cm. olmasi gerekiyorsa, 1 m. i¢ine 11 cisim
sigdirilamaz” seklinde basit bir matematiksel 6rmekle a(;1k1anabilir133. Diinyanin bir¢ok
bolgesinde, havayolu tasimaciligi ve endiistrisindeki biiyiik gelismeler nedeniyle artan
talep karsisinda hava trafik sistemlerinin kapasiteleri yetersiz kalmaya baslamistir. Bu
yetersizlik sonucunda, 6zellikle 1980 yilindan sonra ugaklarin birbirlerine tehlikeli
sekilde yakin ge¢me olaylari hizla artis gdstermis ve kazalann sayisi yilda yaklasik
20'ye ulasmistir'**. Bu nedenle, diinyanin birgok bolgesinde hava trafik talebinin sistem

kapasitesine esitlenmis oldugu, hatta talebin kapasiteyi astigt sonucu ¢ikarilabilir.

B! Biilent Kobu, Uretim Yonetimi (Onuncu basum. Istanbul: Istanbul Universitesi Isletme Fakiiltesi
isletme Iktisad: Enstitiisti Arastrma ve Yardim Vakfi Yayinlan, No:04, 1999), s.233.

2 Aslaug Haraldsdottir, Robert W. Schwab ve Monica S. Alcabin, “Air Traffic Management Capacity-
Driven Operation Concept Trought 2015,” FAA ve EUROCONTROL tarafindan diizenlenen 2m
USA/Europe Air Traffic Management R&D Seminar'a sunulan bildiri (Orlando. 1-4 Aralik 1998), s.3.

13> Ali Ekrem Ozkul ve Aydan Cavcar, “Hava Trafik Akis Planlamas: igin Karar Destek Sistemi ve
Tiirkiye igin Oneriler,” TMMOB tarafindan diizenlenen 4. Ulagtirma Kongresi'ne sunulan bildiri
(Denizli. Haziran 1998), s.2.

1% “The Changing Face of Air Traffic Control,” Airport Support. Cilt no 9, Say1 no 4, (Nisan 1991), s.9-15.
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Hava trafik sistemlerinde kapasite probleminin ortaya ¢ikmasindaki ana nedenler

sunlardir

1.

135,

3

Toplumun tatil ve seyahat alisgkanliklar1 nedeniyle yilin belirli dénemlerinde,
haftamin belirli giinlerinde ve giiniin belirli saatlerinde trafikte y1gilmalarin
meydana gelmesi,

Degisik hava trafik sistemlerinin kapasitelerinin farkli olmasi ya da bu hava
trafik sistemlerinin bazi bélimlerinin trafik yigilmalarindan farkli sekilde
etkilenmesi,

Olas1 trafik talepleriyle ve sistemin belirli noktalarindaki, belirli
alanlarindaki ve/veya belirli zamanlardaki asin yigilmalarla ilgili olarak
yetersiz bilgi toplanmas,

Kritik durumlarda, trafik talebi ve mevcut sistem kapasitesi arasinda denge
saglayacak ve hem igletim hem de ekonomik agidan havayolu isletmelerince

de kabul edilebilir uygun tekniklerin ve yontemlerin yetersiz olmasi.

Bir hava trafik sisteminde talebin kapasiteye esitlendiginin, baska bir ifadeyle

sistemin doyma noktasina geldiginin gdstergesi, trafik yoBunluguyla birlikte ortaya

cikan siirekli ve gittikge siklagan gecikmeler, beklemeler ya da hizmet aksakliklaridir.

136,

Kapasite yetersizligi veya tikaniklik sonucunda ortaya ¢ikan problemler ise sunlardir

1.

e A A R

Ugustan once kalkista gecikmeler,

Ucusta beklemeler (bekleme paterninde),

Ekonomik olmayan ucgus seviyelerinin kullanimi,

Ucus yolu degisiklikleri ve ugus yolundan sapmalar,

Ucus tarifelerindeki ve filo planlamasindaki aksamalar,

Havayolu isletmeleri i¢in fazla yakit kullanimi ve maliyet artislar,
Hava alanlarinda ya da terminal binalarinda y1gilma ve tikanikliklar,

Yolcu hosnutsuzluklari.

Bir hava trafik sistemindeki tikamklik tahminleri dogru olarak yapilirsa,

tikanikligin oldugu hava sahalarina belirli sayida ugagin girmesi saglanarak veya talebin

bir kismi bagka hava sahalan veya hava alanlarina yonlendirilerek tikaniklik problemi

¢Oziilebilir. Bu tip ¢6ziimler yine hava trafik akis yonetimi tarafindan gelistirilmektedir.

S ICAO, Doc. 9426, a.g.e., s.II-1-1-2.

136 Ayn.
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Hava trafik akis y6netimi, trafik akiginin en iyi sekilde saglanabilmesi igin ilgili
hava trafik kontrol iiniteleri ve ha.vayolu isletmeleri ile devamli koordinasyon
saglayarak trafik talebi ve hava trafik sisteminin kapasitesi arasmmda bir denge
olusturmah ve ilgili hava trafik kontrol iinitelerinin trafik talebini karsilayabilmelerini
saglamalidir. Bu hizmet saglamrken, havayolu isletmelerinin isteklerinin de en iyi
sekilde tatmin edilmesi i¢in ¢aba harcanmalidir. Iyi bir hava trafik akis yonetimi;

1. Mevcut hava trafik kapasitesinin tam olarak kullanimini,

2. Trafik akisinin idaresinde azami esnekligi,

3. Diizenli bir trafik akiginin siirdiiriilmesini saglamalidir®’.

Hava trafik akig yonetimi, en fazla sayida ugaga emniyetli, hizli, diizenli ve
ekonomik bir hizmet sunulabilmesi i¢in mevcut sistem kapasitesini en iyl sekilde
kullanabilme yontemlerini aragtirip gelistirir ve bunun igin ¢esitli diizenlemeler yapar.
Bunlardan en 6nenﬁ1isi hava trafik talebinin diizenlenmesidir. Talebi diizenlemek igin
alinan onlemler gesitli sekillerde olabilir. Uzun yillardan bu yana uygulanan en basit
yontem, ugaklarin komgu hava trafik kontrol merkezlerinden érnegin 10 dakika gibi
belirli zaman araliklariyla devralinmasidir. Ancak, bu yoéntem sadece ugus emniyetini
arttirict yonde katki saglamaktadir. Ugus ekonomisi bak;fmndan ise olumsuzdur, yani
maliyetleri arttirmaktadir. Otomasyon derecesi yitksek hava trafik sistemlerinde talep

138

daha iyi diizenlenebilmektedir>®. Omegin, radar ile ¢alisan hava trafik kontrol

merkezleri arasinda, trafik talebi diizenlemesi daha verimli olmaktadir.

3.1. Hava Trafik Akis Yonetiminde Alternatif Uygulamalar

Hava trafik talebinin yogun oldugu ve hava trafik sistem kapasitesinin bu talebi
karsilayamadigi durumlarda hava trafik akig yonetimi ¢oziimleri uygulanir. Bununla
birlikte, trafik talebinin karsilanamamasi durumunda 6ncelikli olarak hava trafik akis
yonetimi ¢6ziimlerinin uygulanmasi yerine, hava trafik sistem kapasitesinin yogun
trafik talebini kargilayabilecek duruma getirilmesi igin ¢alisihir. Ancak, kisa dénemde
sistem kapasitesinin arttinlmas1 olas1 goriinmiiyorsa, hava trafik akis yonetimi

¢6ziimleri uygulamaya konur. Hava trafik akig yonetimi ¢6ziimleri sadece trafik

137 EUROCONTROL, Central Flow Management Unit Handbook 1 (Brussels: 1995), s.ATFM-ORG 5/1.
18 Cavcar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., 5.99.
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talebinin sistem kapasitesini asgtif1 hava sahalarinda ve kapasite yetersizliginin devam
éttigi slireg igerisinde uygulanir.
Uguslar, hava trafik akis yonetimi ¢6ziimlerinin uygulanabilirligi ag¢isindan iki
sinifa ayrilmaktadir. Bunlar;
1. Hava trafik akis ydnetimi ¢6ziim uygulamalarindan muaf tutulanlar,
a) Kagirilma olayr gibi kanunsuz girisime ugramis ucgaklar dahil acil
durum i¢indeki uguslar,
b) Yasam giivenligi s6z konusu olan ambiilans ve tibbi amagh uguslar,
c) Arama kurtarma ¢alismalanyla ilgili uguslar ve insani amagh diger
uguslar. '
2. Hava trafik akis ydnetimi ¢6zlim uygulamalarina tabi tutulan, ancak diger
uguslara gore 6ncelik taninanlar,
a) Devlet baskanlan statiisiindeki kisilerin tasindig1 uguslar,
b) Hikiimet bagkanlarinin tagindig uguslar,
c) Devlet otoritelerinin 6zel gereksinimleri i¢in yapilan diger uguslar.
Uygulanacak hava trafik akis yOnetimi ¢6ziimlerinden ©zellikle ekonomik
anlamda en fazla etkilenenler havayolu isletmeleridir. Dolayisiyla, hava trafik akis
yonetiminin hava trafik tikamklhigiyla ilgili ¢oziimleri uygulandiginda, havayolu
1sletmeleri en kisa siirede bu durumdan haberdar edilirler.
Hava trafigi tikaniklik problemlerinde, hava trafik akis yonetiminin uygulanan
1ki ana ¢6ziimii bulunmaktadir. Bunlar;
1. Yolun yenilenmesi (yol degisikligi) (re-routing) ve,

2. Slot tahsisidir (slot allocation)'.

3.1.1. Yolun Yenilenmesi

Ucgus yolunun yenilenmesi, ugaga ugus planinda belirttigi yolun disinda basgka
uygun bir yolun verilmesidir. Yolun yenilenmesi, gecikmeleri ortadan kaldirmak ya da
azaltmak amaciyla uygulanan bir hava trafik akis yonetimi ¢oziimudiir.

Belirli planlamalar sonucunda beklenen bir gecikmeyi ortadan kaldirmak ya da
azaltmak i¢in hava trafik akis yonetimi tarafindan ilgili havayolu isletmelerine yeni yol

teklifi yapilir. Yeni yol teklifi belirli bir ugak grubu ya da tek bir ugak igin olabilir.

13 EUROCONTROL, Central Flow Management Unit Handbook 1, a.g.e., s. ATFM-ORG 5/1-3.
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Yapilan yeni yol tekliflerini kabul eden havayolu isletmeleri, daha onceden
doldurmus olduklan mevcut ugus planlarini iptal ederek yeni yol i¢in yeni bir ugus plani
doldururlar. Yeni yol teklifleri havayolu isletmeleri ile koordine edilerek yapilir. Bunun
icin gecikmeye maruz kalacak ugaklar miimkiin oldugu kadar kisa siirede tespit edilir ve
yeni yol teklifleri buna gére planlanip koordine edilir.

Yeni yol i¢in havayolu isletmesinin onay1 alindiktan sonra ayrica bir anlagma
yaptlmaz. Bununla birlikte, havayolu isletmesinin kendisine teklif edilen yeni yolu

kabul etmesi, yeni bir ugus plan1 doldurmasim gerektirir”o.

3.1.2. Slot Tahsisi

Belirli bir hava sahasi igin mevcut trafik talebi hava trafik sistemi kapasitesini
astifinda, yolun yenilenmesi ¢éziimiinii uygulamak miimkiin olmuyorsa ya da havayolu
isletmesi kendisine yapilan yeni yol teklifini kabul etmiyorsa, diger bir hava trafik akis
yonetimi ¢dziimii olan slot tahsisi uygulanir.

Slot tahsisi, belirli bir hava sahasi ya da hava alam igin kullamcilar tarafindan
ortaya konulan yogun trafik talebini sistem kapasitesine indirerek diizgiin bir hava trafik
akis1 saglamak ve sistem kapasitesinin tamaminin kullanimini saglamak amaciyla
bagvurulan bir ¢6ztimdiir.

Slot tahsisi, havayolu isletmeleri agisindan uguslara ve dolayisiyla ugus
planlamalarina konulan sinirlamalan ifade etmektedir. Slot, ugusu planlanmis bir ugaga,
belirli bir hava sahasini belirli bir zaman diliminde gegmesi ve dolayisiyla inis kalkis
igin belirli hava alanlarini belirli zaman dilimlerinde kullanabilmesi seklinde konulan
bir smurlamadir. Boéylece, bu zaman dilimlerinde ilgili hava sahasindaki ve hava
alanlarindaki trafik sayisi istenilen diizeyde tutulabilmektedir. Diger bir ifadeyle, bir
hava sahasi ya da hava. alam1 i¢in mevcut olan talep genis bir zamana yayilarak
kapasitenin diizeyine indirilmekte ve tikaniklik problemi ¢6ziilmektedir.

Daha &nce s6zii edilen, hava trafik akis yonetimi ¢6zliim uygulamalarindan muaf
tutulan uguglar harig, tiim uguslar slot tahsisine tabi tutulabilirler. Slot tahsisi, genellikle
ileriye doniik saatler i¢in uygulanan bir ¢6ziimdiir. Bagka bir ifadeyle, slot tahsisi

genellikle havadaki ugaklar i¢in degil, ugusuna baglamamis ugaklar i¢in uygulanir.

140 Ayni, s.ATFM-ORG 5/6-7.
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Havadaki ug¢aklarin ugus yollar1 iizerindeki hava sahalarinda slot tahdidine
ihtiyag duyuldugunda, geriye doniik bir slot tahsisi yapilmaz. Bu nedenle, slot tahsisleri,
ileriye déniik uguslarla ilgili olarak yapilan planlamalar sonucunda belirlenir.

Gecikmeler seklinde uygulanacak bir hava trafik akis yonetimi ¢ozlimii normal
olarak havadaki ucaklara degil, yerdeki ugaklara uygulanir. Ancak, havadaki bir ucaga
hava trafik akis yénetimi ¢6ziimiiniin uygulanmasi kaginilmaz oldugunda, miimkiin olan
en kisa siirede ilgili ugaga bu durum bildirilir. Havadaki bir u¢ag: geciktirmek amaciyla
yolda bekletmek zorunlu ise, ugak tikaniklifin yasandigi ilgili hava sahasinin girigine
yakin bir yerde bekletilir.

Bir hava sahasini belirli bir zaman diliminde gegmek zorunda olan bir ugagn
kalkis saati de bu simirlamadan etkilenir. Bir ugak, bir hava sahasini belirli bir zaman
diliminde gegebilmesi i¢in, kalkigimt da belirli bir zaman diliminde gergeklestirmek
durumundadir. Bu zaman dilimi, genellikle ugaga bildirilen kalkig saatinin 5 dakika
oncesi ile 10 dakika sonrasi arasindaki 15 dakikalik bir siiregtir. Omegin kalkis saati
10:20 olan bir ugak, saat 10:15 ile 10:30 arasinda kalkisin1 yapmalidir. Bir ugak, kalkist
i¢in belirlenmis zaman diliminden daha erken bir saatte kalkarsa, bu ugak havada belirli
noktalarda beklemeye alinarak geciktirilir. Ugagin kalkis i¢in ge¢ kalmast durumunda
1se, verilen slotu kaybetmesi ve yeni bir slot tahsisi s6z konusu olur ki bu da kalkisin
daha ileri bir saate alinmasina ve dolayisiyla ugusun gecikmesine neden olur. Ancak,
hava trafik kontroliinden kaynaklanan kalkis saatindeki kiiciik gecikmeler nedeniyle slot
kayb1 s6z konusu olmaz. Omegin, ucaklarin, motorlarmi calistirdiktan sonra taksi

hareketleri sirasindaki kiigiik zaman kayiplari bu tip gecikmelerdendir'*'.

4. EUROCONTROL ve AVRUPA'DA HAVA TRAFIK YONETIMI

Ikinci Diinya Savasi'ndan sonra Avrupa Kitasi'nda ulagim sistemleri ve araglar
hizli bir gelisim i¢ine girmiglerdir. Bu gelisme, Avrupa Hava Sahasi'nda ticari hava
tagimaciliginda da hizla kendini gostermistir.

Avrupa tlkeleri; Nato, Avrupa Parlamentosu ve Ortak Pazar gibi kuruluglar
araciligiyla bir Avrupa Birligi diistincesini ger¢eklestirmeye yonelmis, artan ticari ve
genel havacihign yaygin ve emniyetli bir hale getirmek ve hava seyriiseferi alaninda da

birlik saglamak amaciyla bir kurulusun alt yapisini olusturmaya baslamisgtir.

41 Aym, s.ATFM-ORG 5/7-9.
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Avrupa bu olusumu saglamak icin, temel ilke olarak ICAO'un standartlar ve
tavsiye edilen kurallanm uygulayacak bir kurulusu giindeme getirmis ve bunun
sonucunda EUROCONTROL (European Organization for the Safety of Air Navigation-
Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Orgiitii) ortaya ¢ikmistir' *2.

EUROCONTROL, 1960 yilinda 6 devlet (Bel¢ika, Almanya, Fransa,
Liixemburg, Hollanda, Ingiltere) tarafindan, iiye devletlerine ait iist hava sahasinda
ortak hava trafik hizmetleri sunmak ve iiye devletlerin hava trafik sistemleri arasinda
tutarli bir igbirligi gelistirmek amaciyla kurulmustur. Tiim iiyeleri Avrupa devleti olan
EUROCONTROL bugiin 29 iiye devletten olusmaktadir'®®. Tiirkiye de 1 Mart 1989
tarihinde iiye devlet statiisiine girmigtir. EUROCONTROL, her yil yeni devletlerin
katilmastyla dinamik ve bilyiiyen bir 6rgiit olmus, buna paralel olarak sorumluluklan da
artmistir.

Bugiin, bes Avrupa iilkesinde 2000'e yakin personele sahip olan
EUROCONTROL'un en biiyiik hedefi, Avrupa'da uyumlu ve esgiidiimlii bir hava trafik
sistemi  gelistirmektir. Bunun yani sira EUROCONTROL'un baglica amaglan
sunlardir'*;

1. ECAC (European Civil Aviation Conference-Avrupa Sivil Havacilik
Konferansi) devletleri adina EATCHIP'in (European ATC Harmonization
and Integration Programme-Avrupa ATC Uyumlastirma ve Birlestirme
Programi) uygulamaya konulmasimin ve bununla baglantili bir dizi kavram
ve gelecege iliskin stratejilerin yonetilmesi,

2. Avrupa Hava Sahasimin en iyi sekilde kullamilmasi ve hava trafiginde
tikamkligin 6nlenmesi igin CFMU'nun (Central Flow Management Unit-
Merkezi Akis Yonetim Unitesi) isletilmesi,

3. Avrupa'da hava trafik sistemlerinin koordinasyonunun gelistirilmesi igin kisa
ve orta vadeli 6nlemlerin uygulamaya konulmasi,

4. Avrupa'da hava trafik sistem kapasitesinin arttirilmasi amagli arastirma ve

gelistirme ¢aligmalarimn yiiriitiilmesi.

142 Hasan Yasar, “EUROCONTROL,” Havacihk Elektronigi Dergisi. Say1 no 3, (Nisan 1995), s.9.

143 EUROCONTROL, “EUROCONTROL-Organisation,” (Mayis 2000), On-Line. [Available at]: http:/
www.eurocontrol.be/dgs/organisation/en/main.html

144 Atilla Parla, “EUROCONTROL,” Soylu Havacihk Dergisi. Say1 no 16, (Aralik 1998), s.16.
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Yukanda belirtilen dort temel amagtan da anlasildigs gibi EUROCONTROL,
Avrupa Hava Sahasi igin hava trafik y6netimi (ATM) ve onun alt pargast olan hava
trafik akis yonetimi (ATFM) konularina odaklanmis durumdadir. 1988 yilindan bu
yana, ECAC'a iiye devletlerin ulastirma bakanlar, Avrupa'daki hava trafik sistemleriyle
ilgili sorunlan ¢6zmek amaciyla diizenli olarak iki yilda bir toplanmaktadirlar. MATSE
(Meeting on the Air Traffic System in Europe) adi verilen bu toplantilarin ilki 1988
yilinda Frankfurt'ta yapilmstir ve bu toplant: sonucunda CFMU kurulmusgtur'®.

CFMU, EUROCONTROL'un bir alt iinitesi olup, talep ile mevcut hava sahasi
kapasitesi arasinda denge saglamaktan ve bdylece Avrupa Hava Sahasi'ndaki
sikisikligin azaltilmasina yardimer olmaktan sorumludur. CFMU, hava trafik akis
y6netimi i¢in kurulmus bir tnitedir ve Avrupa Hava Sahasi'ndaki trafigin tek bir
merkezden yonetilmesi yoniinde c;ah$mé11ar yapmaktad1r146.

CFMU, Avrupa Hava Sahasi i¢inde hava trafik akig ydnetimi ¢6ziimlerinin
uygulanmasi konusunda kararlar1 veren bir otoritedir ve kararlastirilan her ¢6ziimiin
uygulanmasindan sorumludur'®’.

CFMU, Briiksel'deki veri bankasi araciliiyla, Avrupa Hava Sahasi'ndaki
tikamkligin 6nlenmesi igin iilkelerden gelen ugus bilgilerini degerlendirmekte ve bunlarn
iiye lilkelere ileterek trafigin rahatlamasi dogrultusunda faaliyet gc'isterrnektedir148.

Ulagtirma bakanlanmin 1997 yilinda yapmis olduklari besinci toplantida,
ozellikle hava trafik yonetimi konusu iizerinde durulmustur. Bu toplantida, yeni bir
Avrupa hava trafik yonetimi kurumsal stratejisi onaylanmistir. Bu strateji 12 adet ana
faaliyet alanindan olusmaktadir. Faaliyet alanlarmin her biri igin sadece devletler
arasinda degil, hava sahasi kullanicilar yani havayolu isletmeleri ve sanayi kesimi de
dahil tiim katilimcilar arasinda da daha yakin bir igbirligi gerekmektedir. Ayn1 zamanda,
besinci toplantida EUROCONTROL'a hava trafik yonetimi konusunda yeni bir gérev
daha verilmigtir. Bu gérev, gelecekte Avrupa'da tek bigimli bir hava trafik yonetimi igin

yeni bir strateji gelistirilmesidir. “ATM 2000+” olarak adlandirilan bu strateji iizerinde

EUROCONTROL'un ¢aligmalan devam etmektedir'®.

3 Ayny, s.17.

146 EUROCONTROL, “CFMU,” (Mayis 2000), On-Line. [Available at]: http://www.eurocontrol.be/dgs/
activities/cfmw/index.htm]

147 BUROCONTROL, Central Flow Management Unit Handbook 1, a.g.e., S.ATFM-ORG 5/1.

8 Yagsar, a.g.e., s.11.

19 Parla, a.g.e., s.18.
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5. ABD ve DIGER ULKELERDE HAVA TRAFIK YONETIMI

ABD'de hava trafik yonetimi Avrupa'daki hava trafik yonetimi kavramina gore
bazi farkhiliklara sahiptir. Oncelikle, ABD'deki hava trafigi tikanikliklari genellikle hava
alanlarinda meydana gelmektedir. Avrupa'daki tikamklik problemleri ise bunun tersine
genellikle hava sahalarinda yasanmaktadir. Bu nedenle ABD'deki hava trafik yonetimi
faaliyetleri Avrupa'daki hava trafik yOnetimi faaliyetlerine gore farkli alanlara
odaklanmaktadir. Bununla birlikte, Avrupa Kitast kii¢iik toprak pargalarina ve
dolayisiyla kiigiik hava sahalarina sahip iilkelerden olugmaktadir. Bu iilkelerin hepsi
temelde ICAO kurallarina uygun olarak havacilik faaliyetlerini yiirlitmekle birlikte her
birinin kendi sivil havacilik otoriteleri vardir. Dolayisiyla, bu iilkeler hava trafik
hizmetlerini de kendileri yiirtitmektedir. Bu nedenle Avrupa Hava Sahasi'ndan gegecek
olan bir ugaga kisa bir zaman diliminde birgok iilke tarafindan hava trafik hizmeti

verilmektedir'>°

. Bu iilkelerdeki trafik durumunun da birbirlerine goére farklilik
gostermesi nedeniyle Avrupa Hava Sahasi igindeki ugaklar kisa bir zaman diliminde
ugus seviyelerinde, hizlannda ve ugus baslarinda Onemli degisiklikler yaparak
seyahatlerini devam ettirmektedirler. Bu durum ise hava trafik yonetiminin emniyetli,
hizli, diizenli ve ekonomik ugus amaglarim olumsuz yénde etkilemektedir. Bu nedenle
EUROCONTROL'un Avrupa Hava Sahasi'ndaki trafigin tek bir merkezden yonetilmesi
yoniinde ¢alismalart birgok iilke tarafindan da desteklenmektedir. ABD'de ise sivil
havacilik faaliyetlerinden ve dolayisiyla hava trafik hizmetlerinin yiiriitiilmesinden
sorumlu tek bir otorite mevcuttur. Bagka bir ifadeyle, Avrupa Hava Sahasi'ndaki
durumun aksine, ABD Hava Sahasi'nda hava trafik hizmetlerinden sorumlu tek bir
otoritenin olmasi1 Avrupa'daki dezavantajlan ortadan kaldirmigtir.

ABD'de hava trafik ydnetimi faaliyetlerinden sorumlu otorite FAA (Federal
Aviation Administration-Birlesik Havacilik Idaresi)'dir. FAA ABD'deki tiim hava trafik
sisteminin yonetim ve igletimini listlenmis durumdadir. FAA'In yiiriitmils oldugu hava
trafik yonetimi faaliyetleri NAS (National Airspace System-Ulusal Hava Sahasi
Sistemi) olarak adlandinlmaktadir’'. NAS, ABD'de havayolu ulastirmasinin miimkiin
oldugunca giivenli ve verimli olmasi i¢in isbirligi i¢cinde ¢alisan hava alanlari, havayolu

isletmeleri ve hava trafik kontrolérlerinden olusan hava trafik sistemini kapsamaktadir.

1% Matos, a.g.e., s.3/2.
51 CAASD, “The Current ATC System,” (Nisan 1998), On-Line. [Available at]: http://www.caasd.org
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FAA'in tanimina gére NAS; ABD Hava Sahasi'ndaki gene€l ag, hava seyriisefer
tesisleri, donammlar ve hizmetler, hava alanlan ve inis sahalar, havacilik haritalan,
bilgi ve hizmetler, kurallar, diizenlemeler ve yontemler, teknik bilgiler, insan giicii ve
arag geregler konusundaki faaliyetleri kapsar'>*.

FAA oldukg¢a biiylik bir hava sahasinda hava trafik hizmeti vermektedir. Bu
nedenle FAA'in sahip oldugu 21 saha kontrol merkezi, 194 yaklagma kontrol ofisi, 476
meydan kontrol kulesi ve 106 ugus hizmet istasyonu olmak {iizere toplam 797 hava
trafik tinitesinde 17000 adet hava trafik kontrolorii ve 7800 adet yer bakim personeli
gorev yapmaktad1r153.

Hava trafik kontrol hizmetinin temel olarak hava trafik y6netiminin bir pargasi
olmas1 nedeniyle hava trafik kontrol hizmeti verilen tiim iilkelerde hava trafik
yonetiminin de varhgindan s6z edilebilir. Ancak, faaliyet gosterdigi Avrupa Hava
Sahasi'min ugak trafigi bakimindan yogun olmasi ve iiye devlet sayisimin ¢oklugu (29
iiye devlet) agisindan EUROCONTROL hava trafik y6netimi konusunda diinyadaki en
6nemli 6mek kurulustur. Bununla birlikte EUROCONTROL sistemi uygulama
acisindan diinyada tek omek olmayip, 1959 yilinda kurulan ve Afrika'da 16 iilkeyi
kapsayan ASECNA (L'Agence pour la Sécurité de la Navigation Aérienne en Afrique et

1 ve 1960 yilinda kurulan ve Orta Amerika'da 5 {ilkeyi kapsayan

a Madagascar)
COCESNA (Corporacion Centroamericana de Servicios de Navegacion Aérea)'> ICAO
kurallarina gore faaliyet gosteren ve EUROCONTROL ile benzer hizmetler veren diger

bolgesel kuruluslardir.

12 FAA, “National Airspace System (NAS),” (Ocak 2001), On-Line. [Available at]: http://e119wsl.
tuwien.ac.at/Oeko/RSchild/Rules/id24 _m.htm

1 FAA, “National Airspace System (NAS),” (Ocak 2001), On-Line. [Available at]: hitp:/e119wsl
tuwien.ac.at/Oeko/RSchild/Rules/id8_m.htm

13 ASECNA, “Asecna: Présentation,” (Ocak 2001), On-Line. [Available at]: hitp://www.asecna.com/ft/
presentation/index.html

133 COCESNA, “Convenio de Estados Miembros,” (Ocak 2001), On-Line. [Available at]: http://www.
cocesna.hn/convenio.htm



BOLUM IV

HAVAYOLU ISLETMELERININ
EKONOMIK OZELLIKLERI VE MALIYET YAPILARI

1. HAVA TRAFIK YONETIMININ MUSTERILERI

Sivil havacilik sektériinde faaliyet gdsteren ve hava trafik hizmetlerinden
yararlanmalar1 nedeniyle hava trafik ySnetiminin miisterisi durumunda olan havacilik
isletmeleri asagidaki sekilde simiflandinlmaktadir™®;

1. Havayolu isletmeleri

2. Hava taksi isletmeleri

3. Genel havacilik isletmetleri

4. Ucakla zirai miicadele isletmeleri

5. Havacilik kuliipleri

Havayolu isletmeleri, ticari amagla hava tagimacilik faaliyetleri yapan gergek ve
tiizel kisilerdir. Havayolu igletmeleri, biiyiik ugaklarla i¢ ve/veya dig hat uguslar yapan
ve yolcu, ylik ve posta tagiyan igletmelerdir.

Hava taksi isletmeleri, belirli bir ugus tarifesine bagh kalmaksizin ticari amagli
olarak hava tasimacihig: yapan isletmelerdir. Oregin; 6zel kiralama, hasta ve yarah
nakli, turistik gezi ve reklam gibi ¢esitli hizmetlerin yerine getirilmesi amaciyla yapilan
ucuslar hava taksi isletmeleri tarafindan yapilmaktadir. Hava taksi isletmeleri, genellikle
kiiclik ucaklar ya da helikopterler ile faaliyet gostermektedirler.

Genel havacilik igletmeleri, ticari amag¢ tagimayan ve iicret karsilifi olmaksizin
havacilik faaliyetlerinde bulunan gercek ve tiizel kigilerdir. Sahislarin kendi &zel
ihtiyaglarim karsilamak ve 6zel kuruluslann ya da kamu kuruluslarmmin kendi
faaliyetleriyle ilgili hizmetleri yiirtitebilmek amaciyla kurduklar1 havacilik igletmeleri ve
sosyal amagh kuruluslarin ticret almaksizin yolcu ve yiik tasimasi, gengligin havaciliga
tesvik edilmesi, sportif amagla ugurulmasi ve ugus egitimi yaptirilmasi gibi faaliyetlerde

bulunan isletmeler genel havacilik isletmeleri olarak adlandinlmaktadir’®,

1% Saldiraner, a.g.e., s.51.
57 Ayni, 5.7-9, 52.
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Ugakla zirai miicadele isletmeleri, gerek ficret karsiligi ve gerekse isleticinin
kendine ait arazilerde hava araglar1 kullanarak zirai miicadele faaliyetinde bulundugu
isletmeler olup, bu isletmeler ugakla havadan belirli tarim alanlarim ilaglama,
giibreleme ve tohumlama gibi faaliyetlerde bulunmaktadiriar.

Havacilik kuliipleri, genglige havacihigy sevdirmek, havacilig iilke ¢apinda
yayginlastirmak ve pilot, paragiitcli gibi sivil havacilik personeli yetistirmek iizere
faaliyette bulunan kuruluslardir'.

Yukanda anlatilan havacilik isletmelerinden “havayolu isletmeleri”, havacilik
faaliyetleri ve bunun sonucunda olusturduklan ekonomik hareketlilik agisindan sivil
havacilik sektoriinde 6nemli bir yere sahiptirler. Havayolu isletmeleri, gdsterdikleri
faaliyetlerin ¢ok yogun olmasi, bagka bir ifadeyle ¢ok fazla ugus gergeklestirmeleri
nedeniyle hava trafik hizmetlerinden de en fazla yararlanan havacilik igletmeleridir.
Dolayisiyla, hava trafik yonetiminin en biiyiik miisteri kitlesini havayolu isletmeleri
olusturmaktadir.

Havayolu isletmeleri, ticari amagla tasimacilik yapmalan ve dolayisiyla en
biiylik amaglarinin kar elde etmek olmasi nedeniyle, ekonomik yapilar tizerinde etkili
olan tiim faktérlere kars1 son derece duyarhidirlar. Havayolu isletmelerinin ekonomik
yapilan iizerinde etkili olan en 6nemli faktdrlerden biri de hava trafik yonetimidir. Hava
trafik yonetimi, havayolu isletmelerinin 6zellikle maliyet kalemleri iizerinde son derece
etkili olmaktadir. Havayolu isletmeleri kar oranlarni arttirabilmek igin o6ncelikle
maliyetlerini azaltma yolunu tercih etmektedirler. Dolayistyla, havayolu isletmeleri
ekonomik kararlar alirken hava trafik yOnetiminin bu etkisini de gz Oniinde
bulundurmaktadirlar. Bu agidan, asagida havayolu igletmelerinin ekonomik yapisi ve
hava trafik yonetiminin bu yap:1 lizerindeki ve dolayisiyla havayolu isletmelerinin

ekonomik performanslan tlizerindeki etkileri ayrintili olarak incelenecektir.

1% Aym, 5.10, 59.
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2. HAVAYOLU ISLETMELERININ EKONOMIK OZELLIKLER]

2.1. Havayolu Endiistrisinde Oligopol Pazar Yapisi

Havayolu endiistrisi oligopol bir pazar yapisina sahiptir. Oligopol, benzer veya
farkli mallar veya hizmetleri iireten ve pazarlayan birkac isletmeden olusan endiistridir.
Burada birkag kelimesi 5, 10 veya 100 sayisim ifade edebilmektedir. Oligopol pazar
yapisina 6rmek olusturan difer endiistriler arasinda demir-celik, otomobil, petrol ve
aliiminyum endiistrileri sayilabilir'>.

Oligopol pazar yapisindaki endiistrilerde, isletmeler az sayida olmalar1 nedeniyle
birbirlerine olan bagimhiliklarimin farkindadirlar. Dolayisiyla, bu yap1 i¢inde yer alan her
isletme, rakip isletmelerin tepkilerini ve hareketlerini dikkate almak zorunlulugu
igerisindedir. Oligopol endiistrilerde tam anlamiyla bir rekabet s6z konusu olmamakla
birlikte, isletmeler arasinda bir anlagmanin var olmadigi durumlarda rakiplik kavrami
ortaya ¢ikabilmektedir.

Oligopol endiistrilerde iiretilen mal ve hizmetler aymi ya da farkhlastirilmis
olabilir. Uretilen mal ve hizmetlerin aym: olmasi durumunda homojen (saf) oligopol,
farkli olmas1 durumunda ise heterojen oligopol s6z konusudur. Heterojen oligopolde
isletmelerin talep islevieri homojen oligopolde oldugundan daha kiigiik bir fiyat
esnekligine sahiptir. Homojen oligopolde, iiretilen tirtinler ayni oldugu icin isletmeler
fiyatlarini diistirdiiklerinde {irlinlerine olan talep artar, fiyat arttifinda da talep azalir.
Heterojen oligopolde ise, iiretilen iiriinler farklilastirildig: icin fiyattaki diisiisler talebi
cok fazla etkilemez. Havayolu isletmelerinin temel anlamda iirtini koltuktur. Bununla
birlikte sunulan hizmetlerin farklilastinlmasi nedeniyle heterojen bir oligopol yapinin
varlifindan s6z edilebilir. Bu nedenle talep, fiyat karsisinda ¢ok fazla esnek degildir.

Oligopol pazarlardaki igletmeler, rakiplerin ve tiliketicilerin tepkilerini tahmin
etmek durumundadirlar. Endiistriye girisin serbestlik derecesi ve rakiplerin tepki
olusturabilmeleri igin gerekli zaman, igletme karanni énemli 6lgiide etkiler. Rakiplerin
olas: tepkileri ¢ok degisik sekillerde olabileceginden, isletme davranislann da degisik
sekillerde olugabilir. Bu durum, rakiplerin tepki kaliplarina dayandirilan ¢esitli oligopol

davramis modellerinin olusturulmasina yol agmustir'®,

1% Alexander T. Wells, Air Transportation: A Management Perspective (Fourth edition. USA:
Wadsworth Publishing Company, 1999), s.198.

1% Mustafa Og, “Oligopol Pazar Yapis1 ve Havayollarinin Ekonomik Ozellikleri,” Anadolu Universitesi
Sivil Havacilik Biilteni. Say1 no 14, (Nisan-Eyliil 1993), 5.40.
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2.2. Havayolu Isletmelerinin Oligopol Yapiya Bagh Ekonomik Ozellikleri

Giiniimiizde Tiirkiye'de ve diger birgok iilkede, pek ¢ok endiistri dalinda oldugu
gibi havayolu endiistrisinde de oligopol bir pazar yapisi hakimdir.

Havayolu isletmeleri, havayolu endiistrisinin sahip oldugu oligopol pazar
yapisinin beraberinde’ getirdigi bazi ekonomik ozelliklere sahiptir. Oligopol pazar
yapisinin havayolu isletmelerine getirdigi bu ekonomik 6zellikler sunlardir'®;

1. Olgek ekonomisi 6zelligi

2. Birleserek biiytime (sirket evlilikleri)

3. Karsilikli bagimlilik

4. Fiyat kararlili1 ve fiyat dig1 rekabet

Oligopol pazar yapisimin bu temel 6zellikleri agagida havayolu isletmeleri

acisindan ayrintili olarak incelenecektir.

2.2.1. Olgek Ekonomisi Ozelligi

Olgek ekonomisi, uzun dénemde iiretim hacmindeki biiyiimeyle birlikte
maliyetlerin asagiya ¢ekilmesidir. Oligopol endiistrilerdeki isletmelerin tipik &6zelligi,
birim maliyetleri diisiirebilmek i¢in biiyiik 6l¢iide liretim yapmaya ihtiyag duymalaridir.
Uretim hacminin arttinlmas1 ise yogun isgiici ve mesleklerinde uzmanlasmis
y6neticilerin kullanilmasi, ileri teknoloji olanaklarindan yararlanilmas: ve yan tiriinlerin
etkin bir sekilde degerlendirilmesi ile miimkiin olmaktadir. Pazardaki toplam talep az
sayida isletmeye yetecek kadarsa, rekabet sonucunda yalmz birka¢ isletme hayatta
kalmay1 basarabilmektedir'®.

Havayolu igletmelerinin temel lirlinii yolculara sunulan koltuktur. Havayolu
isletmelerinin sabit maliyetleri olduk¢a Onemli bir maliyet kalemini olusturmaktadir.
Uretim miktar1 arttikca, yani tasinan yolcu sayisi arttikga koltuk basina diigen sabit
maliyet azalmaktadir. Herhangi bir seferde bos ugan koltuklar, havayolu isletmeleri i¢in
her zaman zarar anlamina gelmektedir'®. Bir ugakta, tasinan yolcu sayisi arttikga sabit

maliyetler daha ¢ok birime baska bir ifadeyle daha fazla koltuk sayisina boliinmekte

yani iglemde payda bilyiimekte, bununla ters orantilt olarak birim bagina sabit maliyet

1l Wells, a.g.e., 5.198.

62 Ayni.

16> Robert M. Kane, Air Transportation (Thirteenth edition. USA: Kendal/Hunt Publishing Company,
1999), s.412.
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diismektedir. Dolayisiyla, koltuk basmna kar artmaktadir. Bu durum bir formiille

gosterilecek olursa;

Toplam Sabit Maliyetler
Yolcu (dolu koltuk) Sayisi

= Birim (koltuk) Basina Sabit Maliyet

Uretim hacminin yani tek bir ugak seferinde tasinan yolcu sayisimn artmasiyla
birlikte sabit birim maliyetlerin yani koltuk bagina sabit maliyetlerin diigmesi nedeniyle
pazar paylan biiytik havayolu isletmeleri, 6zellikle talebin yogun oldugu hatlarda koltuk
kapasitesi biiyiik olan ugaklan kullanma egilimi géstermektedirler.

Diger oligopol pazarlarda faaliyet gdsteren isletmeler gibi, havayolu isletmeleri
de iiretimde o&lgek ekonomisini bagarili bir sekilde uygulayabilmek igin iggiicii
uzmanhgi, mevecut son teknoloji ve yan tirtinlerden yararlanmaktadirlar.

Isgiicii uzmanhg igin, personel sayisina gore yapilan isler alt birimlere
aynlabilir. Bir personel, iiretim siirecinde ¢ok farkli gérevlerde ¢alismak yerine tek bir
gbre sahip olabilir. Boylece 6zel beceri gerektiren islerde, personel tam kapasite ile
calistinlmis olur. Bir ugak bakim teknisyeninin uzman oldugu belirli bir ugak parcasi
iizerinde ¢alistinlmasi buna &rnek verilebilir. Kiigiik havayolu isletmelerinde, uzman
ucak bakim teknisyenleri zamanlarimin 6nemli bir kismimi uzmanlik gerektirmeyen
gorevler i¢in harcamaktadirlar. Bu da yiiksek iiretim maliyetlerine neden olmaktadir.
Ayrica, isletme ¢alismalarinda isb6limii yapma, personele yapmakla yiikiimlii oldugu
belirli gorevlerde uzmanlasma, ihtisas sahibi olma firsati vermektedir. Bir personelin
belirli bir géreve yogunlagsmasi saglandiginda verimlilik 6nemli oranda artmaktadir.
Sonu¢ olarak, yiiksek diizeyde uzmanlagma, caliganlarin bir isten diger bir ige
gecisindeki zaman kayiplarini ortadan kaldirdig i¢in yararl olmaktadir. Bityiik 6lgekli
ciktilar, yonetimde uzmanlagsmadan daha fazla yararlanilmasina olanak tanimaktadir.
Ornegin, biiyiik havayolu isletmelerinde orta diizey bir yonetici 15-20 kisiden sorumlu
olurken, kii¢iik havayolu isletmelerinde digeriyle ayni {icreti alan orta diizey bir y6netici
yalmzca 8-10 kisiden sorumlu olmaktadir. Ayrica, kiigiik havayolu isletmeleri, isletme
uzmanlarindan verimli olarak yararlanamamaktadirlar. Omegin kiiciik havayolu
isletmelerinin satis uzmanlan pazar arastirmasi, satig planlama, biitgeleme, personel

yonetimi gibi bir ¢ok gorevi yerine getirmektedirler164.

18 Wells, a.g.e., s.202.
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Havayolu isletmeleri, dl¢ek ekonomisini bagarili bir sekilde uygulayabilmek i¢in
mevcut son teknoloji kullanmak durumundadirlar. Ancak, biiyiik yatirimlar gerektirdigi
i¢in biiylik havayolu igletmeleri son teknolojiyi daha kolay kullanabilmektedirler.
Kiigiik havayolu isletmeleri ise gerekli finansal giice sahip olmadiklari igin son
teknolojiden ¢ok fazla yararlanamamaktadirlar. Ornegin, bir havayolu isletmesinin yeni
ugaklara sahip olabilmesi igin olduk¢a bilyilk yatinmlar yapmasi gerekmektedir.
Dolayisiyla, kiiglik havayolu isletmelerinin filolart biiyiik havayolu isletmelerine gore
daha eski ugaklardan olusmaktadir. Eski ugaklarin daha fazla olan yakit, bakim ve hava
alam kullanma maliyetleri nedeniyle de kiigiik havayolu igletmeleri daha az kar payiyla
caligmaktadirlar. Ayrica, biiyilk havayolu igletmeleri tiretim hacimlerinin de daha
biiylik olmasi nedeniyle, 6nemli yatirimlar sonucunda elde edilen teknik arag, gere¢ ve
donanimdan kii¢iik havayolu isletmelerine gére daha fazla yararlanarak verimliliklerini
arttirabilmektedirler. 1970'li yillann ortalarinda ilk kez American Airlines ve United
Airlines tarafindan gelistirilen bilgisayarli rezervasyon sistemleri (CRS: Computer
Reservation Systems) bu yatimlara omek verilebilir'®. ABD'de toplam
rezervasyonlarin %701 CRS'ler ile yapilmaktadir ve bu nedenle American ve United
Airlines kendi CRS'lerini gelistirebilmek i¢in yillik 100 milyon U.S. $'n iizerinde
harcama yapmaktadirlar. Biiyilk havayolu isletmeleri, CRS'leri kullanarak ugus
tarifelerini ve bilet fiyatlarim1 seyahat acentelerine bilgisayar ekranlari aracilifiyla
ileterek bilet satisinda 6nemli istlinliikler saglamaktadirlar. American Airlines Sabre
isimli ve United Airlines da Apollo isimli CRS'leriyle dagitim aglanini genisleterek
rekabette listlinliik saglamakta ve pazardan biiyiik paylar almaktadirlar.

Havayolu isletmeleri 6lgek ekonomisinden yararlanabilmek i¢in yan iiriinlerini
(byproducts) en 1iyi sekilde degerlendirmek durumundadirlar. Biiylik havayolu
isletmeleri yan trtinlerin degerlendirilmesinde kiigiik havayolu isletmelerine gére daha
iistlin durumdadirlar. Havayolu isletmelerinin mutfaklarinda onceden paketlenerek
dondurulmus gidalarin hazirlanarak restoranlara satilmasi, kiigiik havayolu isletmelerine
bilgisayar ve ugak bakim hizmetleri verilmesi ve ugus similatérlerinin kiraya verilmesi
yan tiriinlerin degerlendirilmesine ve teknik donamimlarin ve personelin en yiiksek

diizeyde kullanilarak birim maliyetlerin diistiriiimesine verilebilecek srneklerdir'®®.

163 Steven A. Morrison ve Clifford Winston, The Evolution of the Airline Industry (Washington: The
Brookings Institution, 1995), s.61.
165 Wells, a.g.e., 5.203.
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2.2.2. Birleserek Biiyiime (Isletme Evlilikleri)

Havayolu endiistrisindeki birlesmeler genellikle sermaye, rezervasyon ya da
bilet satis1 gibi alanlarda olmaktadir. Havayolu endiistrisindeki birlesmelerin tarihi
oldukga eskidir. Havacilikta ilk birlesme 1929 yilinda Pan American Havayollan ve
Grace Gemi Sirketi arasinda kod paylagimi (code sharing)'®” seklinde gergeklestirilen
birlesmedir. Bu birlesmeyle, PanAm ugaklarinin inisleri gemilerin hareket saatleriyle
uyumlu hale getirilmistir. Modern anlamda ilk birlesme ise 1946 yilinda
Iskandinavya'daki havayolu isletmelerinin birleserek SAS' (Scandinavian Airlines
System-Iskandinav Havayolian Sistemi) kurmalanyla olusmugtur. British Airways'in
yaptig1 bir aragtirmaya gore, giiniimiizde havayollan arasinda ¢esitli alanlarda, birlesme
anlaminda 350'ye yakin ortaklik anlagmast bulunmaktadir'®®.

Gilintimiizde oligopol yapilarin ¢ogu rekabetteki isletmelerin’ birlesmeleri
sonucunda meydana gelmistir. Birgok igletmenin birlesmeyi tercih etmesindeki temel
amag, maliyetleri azaltmak ve bdylece diisiik fiyatlama yaparak talebi arttirmaktir'®.

Birleserek biiyiime, havayolu endiistrisindeki oligopollerin agik bir 6zelligidir.
Birleserek biliylime, bir¢ok havayolu pazarinda az sayida havayolu isletmesinin yer
almasmin nedenini agiklayan dnemli bir 6zelliktir. Havayolu isletmelerinin birleserek
biiyiimelerindeki amaglar sunlardir'’’;

1. Pazar paylanni arttirmak,

2. Olgek ekonomisinden yararlanabilmek,

3. Pazardaki gii¢lerini arttirabilmek,

4. Pazardaki fiyatlan ve hizmet kalitesini kontrol edebilmek,

5. Satin almalarda pazarhk gliclerini arttinp fiyatlan diiglirerek binm

maliyetleri azaltmak,

6. Ucus aglarini1 genigletmek ve rekabeti ortadan kaldirmak veya azaltmak,

7. Iflastan kurtulmak,

8. Mevsimsel problemleri azaltabilmek.

17 Kod paylaginmu (code sharing); iki veya daha fazla havayolu isletmesinin anlagma gergevesinde,
anlagmaya taraf olan diger havayolu isletmesinin seferlerinde kendi kodunu, ugus numarasini
kullanarak, kendisine aynlan koltuk kapasitesi dahilinde kendi seferiymis gibi bilet satis:
yapabilmesidir. (Bkz.; Tiirk Hava Yollar1 A.O., Yer Hizmetleri E]1 Kitabi, Ocak 2000, s.4/3.)

18 Ugur Cebeci, “Gokyiiziinde Birlesme Cilgmlig1,” Hiirriyet, (2 Agustos 1998), s.9.

19 Kane, a.g.e., s.414.

10 Wells, a.g.e., 5.203-204.
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Birlesen havayolu isletmelerinin her birinin sahip oldufu pazar paylari da
birlestiginde ortaya oldukga biiyiik bir pazar payr ¢ikmaktadir. Bagka bir ifadeyle, yeni
havayolu isletmesinin miisterileri de artmaktadir. Birleserek bilyiiyen yeni havayolu
isletmesinin iretim hacmi de arttif1 i¢in 6lgek ekonomisinden yararlanabilme imkani
ortaya ¢ikmaktadir. Kiiciik 6lgekli havayolu igletmelerinin, birleserek biiyiiyen biiyiik
havayolu isletmeleri karsisinda pazarda tutunabilmeleri olduk¢a zor olmaktadir.
Birleserek biiyliyen havayolu isletmelerinin her birinin g¢esitli ugus hatlarinda sahip
olduklan slot, kap: hakk: gibi bir¢ok faktor birlestirilince daha da biiyiik iistiinliikler
elde edilmekte, oligopol pazar yapisi da varhigm siirdiirmeye devam etmektedir.
Dolayisiyla, birlesen havayolu isletmelerinin pazardaki giigleri artmaktadir. Pazarda
giicli hale gelen havayolu isletmesi, fiyatlari ve hizmet kalitesini de kontrol edebilme
imkani bulmaktadir. Bagka bir ifadeyle, diigiik kalitedeki hizmetlerini pahaliya
satabilmektedir. Birleserek biiyliyen havayolu isletmesinin kendi satin almalarinda da
artis olmaktadir. Ornegin, ugaktaki ikramlar igin satin alinan gatal, bigak, bardak gibi
ikram malzemeleri daha bilyiik miktarlarda olmaktadir. Dolayisiyla, havayolu igletmesi
satin almalarda pazarlik gliclinii arttirabilmekte, daha diigitk fiyatlarla girdi elde
edebilmekte ve birim maliyetlerini diigiirebilmektedir. Birleserek biiyiiyen havayolu
isletmelerinin her birinin sahip oldugu ugus hatlari da birlesince, yeni havayolu
1sletmesinin ugus ag1 direkt olarak genislemektedir. Ayni ugus hattinda hizmet veren
havayolu isletmelerinin birlesmesi durumunda da, o ugus hattindaki mevcut rekabet
ortadan kalkmaktadir. Birleserek biiylime ile bir anlamda havayolu endiistrisinde olmasi
gereken rekabet ya azalmakta ya da tamamen ortadan kalkmaktadir. Havayolu
isletmelerinde birleserek biiyiimenin bagka bir nedeni de o6zellikle ekonomik kriz
dénemlerinde iflastan kurtulabilmektir. Diinya havayolu endiistrisinde zaman zaman
yasanan ekonomik krizler bir¢cok kii¢lik havayolu isletmesinin iflasina neden
olmaktadir. Ozellikle bu kriz dénemlerinde gerceklestirilen birlesmelerle, havayolu
isletmeleri ekonomik anlamda direnglerini arttirabilmekte ve iflastan kurtulmaktadirlar.
Mevsimsel problemler, havayolu isletmelerinin birleserek biiylimelerine neden olan
diger bir etkendir. Ozellikle kis aylarinda yolcu trafiginin azalmas: nedeniyle havayolu
isletmelerinin gelirleri azalirken, ellerindeki atil kapasite nedeniyle maliyetler
artmaktadir. Bu nedenle, oOzellikle farkli bolgelerde faaliyet gosteren havayolu

isletmeleri mevsimsel problemlerini azaltmak igin birlegsme egilimi gostermektedirler.
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Giiniimiizde, havayolu endiistrisindeki birleserek biiylimenin 6nemi yolcular
agisindan da giderek artmaktadir. Yolcular, gerek bilet fiyatlar1 gerekse sunulan
hizmetler bakimindan havayolu igletmeleri arasindaki birlesmelerden direkt olarak
olumlu ya da olumsuz yénde etkilenmektedirler. Birlesmelerle birlikte bilet fiyatlan
artabilmekte ve havayollar1 arasindaki kalite farkliliklart nedeniyle hosnutsuzluklar
olabilmekte, diger taraftan da aktarma ve hava limanindaki beklemeler azalmakta ve
degisik havayollartyla ugulsa bile sik uganlar programi (FFP: Frequent Flyer Program)
ile daha fazla ugus mili kazanarak bedava bilet ya da rezervasyonda oncelik gibi haklar
elde edilebilmektedir'”".

Tiirk Hava Yollari'min da 1998 yilinda katilmig oldugu “Qualiflyer” adi verilen
grup, yolcularina biiylik avantajlar saglayan havayolu birlesmelerine verilebilecek
orneklerden biridir. Qualiflyer grubu bugiin 10 Avrupali havayolu isletmesinden
olusmaktadir. Grubun iginde Swissair ve Sabena gibi Avrupa'min 6nde gelen havayolu
isletmeleri de bulunmaktadir. Qualiflyer grubu, yolcularina seyahatten dnce koltuk ve
yiyecek tercihi, Qualiflyer Frequent Flyer Programi, otel ve araba kiralama
sirketlerinden mil kazanma, araba kiralamada &zel indirimler, ugus 6diilleri ve 6diil

secenekleri gibi birgok avantaj saglamaktadir' 2.

2.2.3. Karsihkh Bagimhilik (Coklu Bagimhlik)

Oligopol pazar yapisinda yalnizca birkag isletme var oldugundan, her isletme
rakiplerinin ne yaptigiyla daha yakindan ilgilenmek durumundadir. Ekonomistler buna
“mutual dependence-kargilikli bagimlilik” adim1 vermektedirler. Oligopol bir endiistride
yer alan isletme Ozellikle fiyatlarim1 belirlerken rakiplerinin bu fiyatlara karsi
gosterecegi tepkileri de goz onilinde bulundurmak zorundadir. Bu nedenle oligopol bir
pazardaki isletmelerin davramiglan satrang, dama, bri¢ gibi yetenek oyunlarindaki
oyunculann davraniglarina benzetilebilir. Bu oyunlarda oyuncular rakiplerinin olasi
karsi hareketlerini Onceden tahmin ederek kazanmak 1¢in stratejiler gelistirmeye

gah§1rlar173.

7! Cebeci, a.g.e., s.9.

12 Turk Hava Yollan, “Qualiflyer,” (Agustos 2000), On-Line. [Available at]: http://www.turkishairlines.
com/turkce/qualiflyer/index.shtml

13 Wells, a.g.e., s.198.
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Oligopol pazar yapisi iginde yer alan isletmeler ozellikle fiyat konusunda
birbirlerine karsilikli olarak bagimhilik gésterirler. Ornegin, ayni ugus hattinda hizmet
veren ve her biri pazarin 1/3'line sahip olan A, B ve C havayolu igletmelerinden A
havayolu isletmesi bilet fiyatlanini diigiirdiigiinde bu isletmeye olan yolcu talebi artacak
ve dolayisiyla pazardaki pay: biiyiiyecektir. Pazar paylart A havayolu isletmesine kayan
B ve C havayolu isletmelerinin normal olarak bu durum kargisinda tepkisiz kalmalar
diigliniilemez. B ve C havayolu isletmeleri de fiyatlanin1 A havayolu isletmesinin ﬁyét
diizeyine ya da onun da asagisina indirebilirler. Bu durumda pazarda fiyat savas:
baslayabilir. Bu nedenle, oligopol endiistrilerdeki isletmeler fiyatlama politikalarin:
degistirmeden ©nce, rakiplerinin de benzer sekilde tepki gosterecegini goéz Oniinde
bulundurmak durumundadirlar. Fiyatlama politikalarindaki degisiklikler genellikle fiyat
savaslarin1 da beraberinde getirmektedir. Bu nedenle havayolu endiistrisinde fiyatlar
kararlilik gostermektedir ve havayolu isletmeleri rakiplerini yakindan kontrol ederek

fiyat dis1 rekabete yonelme egilimindedir'”.

2.2.4. Fiyatlardaki Kararhlk ve Fiyat Disi Rekabet

Oligopol endiistrilerde isletmeler fiyatlann sabit tutarak reklam ve miisteri
hizmetleri gibi fiyat disindaki degisik alanlarda rekabet etmeyi tercih etmektedirler.
Otobiis isletmelerinin yolculara bedava icecek ve kahvalti verilmesi gibi hizmetlerde
rekabet etmeleri bu duruma Srnek gosterilebilir' .

Havayolu isletmeleri genellikle fiyat yerine yolcuya sunulan hizmetlerde
rekabet etmektedirler. Ozellikle biiyiik ekonomik krizlerin yasandigi dénemlerde
havayolu isletmeleri fiyatla rekabet ederek daha da yipranmamak igin hizmet kalitesi ile
rekabet etmeyi tercih etmektedirler. Kabin i¢i hizmetlerde gesitli yenilikler yaparak
misteri memnuniyetini arttirict yontemler gelistirmektedirler. Havayolu endiistrisinde,
Alman havayolu Lufthansa gibi sundugu hizmet kalitesi ile biiyiik bir pazar pay: elde
etmis olan havayolu isletmeleri de mevcuttur. Havayolu endiistrisi fiyat rekabetlerinden
isletmeler adina her zaman zararli ¢ikmaktadir. Bu nedenle, kiiglik havayolu
isletmelerinin  oligopol bir yap: igerisinde fiyatla rekabet etmeleri miimkiin

olmamaktadir. Fiyat savaslarinin kendileri igin ne derece yipratici oldugunun farkinda

17 Aym, 5.206-207.
13 ¢, a.g.e., 5.42.
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olan biiyiik havayolu isletmeleri bile fiyatla rekabeti tercih etmezken, kii¢iik havayolu
isletmelerinin béyle bir rekabeti goze almalar imkansiz hale gelmektedir.

CRS'ler, FFP'ler, kabin iginde koltuklara televizyon yerlestirilmesi ve ¢esitli
video filmi segeneklerinin sunulmasi, sinirsiz igecek uygulamasi, sans oyunlar igin
cesitli makinelerin yerlestirilmesi, inis ve kalkiglarin kameralar aracilifiyla yolculara
izletilmesi gibi hizmetler havayolu isletmelerinin fiyat rekabeti yerine tercih ettikleri

hizmet rekabetlerine verilebilecek 6rneklerdir.

2.3. Havayolu Isletmelerinin Kendine Has Ekonomik Ozellikleri

Havayolu enddistrisinin sahip oldugu oligopol yapmin beraberinde getirdigi
ozelliklerin yaninda havayolu igletmelerinin kendine has ekonomik ozellikleri de
bulunmaktadir. Bu ekonomik 6zellikler sunlardlrm;

1. Havayolu isletmelerinin sayis1 ve pazar paylari,
Endiistriye giristeki biiyiik engeller,
Devletin finansal yardimlan,
Teknolojinin yiiksek devir hizi,
Isgiicii ve yakit giderlerinin yiiksek olmasi,

Ugus tarifesindeki sikligin rekabet avantaji,

Ekonomik dalgalanmalara kars1 duyarhilik,

© N L AW

Devlet diizenlemeleri.

2.3.1. Havayolu Isletmelerinin Sayisi ve Pazar Paylan

Havayolu endiistrisinin pazar yapisi gere8i endiistride yer alan havayolu
isletmeleri olduk¢a az sayidadir. Az sayidaki bu havayolu isletmeleri genellikle bilyiik
6leekli isletmelerdir ve pazardaki paylar1 oldukea biiyiiktiir. Pazardaki isletme sayisinin
az olmas! pazar paylarnin da biiyiik olmasina neden olmaktadir. Omegin, Tiirkiye'de
ozellikle milli havayolu durumundaki Tiirk Hava Yollan ve Onur, Alfa gibi birkag 6zel

havayolu igletmesi pazardan 6nemli paylar almaktadirlar.

176 Wells, a.g.e., 5.208.



90

2.3.2. Endiistriye Giristeki Biiyiik Engeller

Havayolu tasimacilifima baslayacak bir isletme oldukga biiyiik engellerle
karsilagmaktadir. Oncelikle, biiyiik sermaye gereksinimi pek ¢ok girisimei i¢in 6nemli
bir engel olusturmaktadir. Omegin, havayolu tasimacilifiin ana faaliyet aract olan
ucaklarin satin alinmasi ya da kiralanmasi ve daha sonrada bunlarin bakim ve onarimi
icin biiyiik yatinmlar yapilmasi gerektirmektedir. Ayrica, pek ¢ok girisimci igin
endiistriye giriste diger bir engel de uzman personele Odenen yiiksek {iicretlerdir.
Endistrideki yetenekli ve uzman personelin yeni kurulacak havayolu isletmesine
cekilmesi ve yeni personelin egitimi olduk¢a maliyetli olmaktadir.

Birleserek biiytiyen havayolu isletmeleri elde ettikleri ustiinliiklerle pazara yeni
girecek havayolu isletmeleri karsisinda 6nemli bir engel olusturmaktadir. Birleserek
biiyiimeler sonucunda birer sermaye devi haline gelmis havayolu isletmeleri karsisinda
kiigiik havayolu isletmelerinin pazarda tutunabilmeleri oldukga zor olmaktadir.

Pazardaki biiyiik havayolu isletmeleri ¢ogu hatta slotlarin, kapilarnin, ugak bakim
tesislerinin, bagaj, bilet ve yolcu bekleme alanlarinin bir¢oguna sahip olduklarindan
hava alanlarimin terminal kapasitelerini de doldurmaktadirlar'”’. Bu nedenle, yeni

havayolu isletmelerinin bazi hatlarda ugmalan yasal yollarla da engellenebilmektedir.

2.3.3. Devletin Finansal Yardimlari

Havayolu igletmeleri yapilan geregi devletle yakin iliskide bulunmaktadirlar. Bu
da, havayolu endistrisinin devlet politikalarindan ¢ok fazla etkilenmesine neden
olmaktadir. Bir ¢ok iilkede havayolu endistrisi devletin korumacihigl altinda
‘bulunmaktadm Ozellikle kamuya ait havayolu isletmeleri yiiklendikleri ulusal ve
ulﬁslararam gorev ve sorumluluklar nedeniyle devlet tarafindan korunmakta, bdylece
rekabette 6nemli iistiinliikler saglayabilmektedirler. Devletin finansal yardimlariyla bazi

havayolu isletmeleri diisiik maliyetlerle ve diisiik kar oranlanyla ¢alisabilmektedirler.

2.3.4. Teknolojinin Yiiksek Devir Hizt
Havayolu isletmelerinin verimli olarak g¢aligabilmesi ancak en son teknolojiyi
kullanmalariyla gergeklesebilmektedir. Biiyiik 6lgekli havayolu isletmeleri teknolojiden

yararlanma konusunda kii¢iik isletmelere gore daha avantajli durumdadirlar'”®.

7 Aym, 5.200-201.
178 (¢, a.g.e., s.44.
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Havayolu isletmeleri ¢ok hizli bir teknolojik degisim iginde faaliyetlerini
slirdiirmektedirler. Bu nedenle, havayolu isletmeleri teknolojiye olduk¢a Onemli
miktarlarda yatinmlar yapmaktadirlar. Ornegin, ABD'de tarifeli havayolu isletmelerinin
1996 y1l sonu itibariyle toplam 95 milyar U.S. $ olan toplam varliklarmnin 59.1 milyar
U.S. $'1m ucgus donanimlann olusturmaktadir. Havayolu endiistrisi gibi yiiksek
teknolojinin 30 yil gibi kisa bir gegmise sahip oldugu diger higbir oligopol endiistride
toplam varhiklanin 3/4%inii donen varliklar olusturmamaktadir. 1996-2005 yillar
arasindaki 10 yillik dénemde, havayolu endiistrisinin teknoloji konusundaki sermaye
gereksiniminin yaklasik 65 milyar U.S. $ olacag: tahmin edilmektedir. Bununla birlikte,
havayolu endiistrisinde teknolojiye yapilan biiytik yatirimlar, teknolojinin yiiksek devir
hizi nedeniyle genellikle ¢ok kisa bir zaman sonra atil yatirimlar haline gelmektedir.
Havayolu endiistrisinde teknolojinin devir hizi ortalama 8 yila kadar inmistir. Bagka bir
ifadeyle, havayolu isletmeleri teknolojik gelismeler ve rekabet nedeniyle ortalama her 8

yilda bir sahip olduklar: teknik donamimlan yenilemek zorunda kalmaktadirlar'”.

2.3.5. Isgiicii ve Yakit Giderlerinin Yiiksek Olmasi

Havayolu isletmeleri, rakiplerine gére daha diisiik fiyatlama yaparak rekabette
uistiinliik saglayabilmek i¢in maliyetlerini azaltmak durumundadirlar. Ancak havayolu
isletmeleri agisindan maliyetlerin azaltilmasi oldukga zordur. Omegin, isgiicii ve yakit
giderleri, havayolu isletmelerinin toplam isletme maliyetlerinin %60'1n1 olusturmaktadir
ve bu giderlerin azaltiimasi oldukg¢a zor olmaktadir.

Havayolu isletmelerinin ¢alisanlann genellikle yetenekli, uzman ve dolayisiyla
yiiksek {icretli kisilerden olugmaktadir. Bu da havayolu isletmelerinin maliyetlerini
attirmaktadir. ABD'de 1996 yili verilerilerine gére havayolu endiistrisinde 564.425 kisi
calismaktadir ve kisi basina yillik olarak ortalama 48.331 U.S. § iicret 6denmistir. Bu
rakam ABD'deki diger biitiin endiistrilere gére ¢alisanlara ¢denen en yiiksek iicrettir.
Havayolu endiistrisindeki mevcut yiiksek teknolojiye ragmen yogun bir isglicl
kullanmimu da gerekmektedir. Bu nedenle, isgiicli giderlerinin azaltilmasi olduk¢a gii¢
olmaktadir. Ayrica, siirekli degisen bir teknoloji karsisinda bunu kullanacak olan

personelin egitilmesi de olduk¢a maliyetli olmaktadir.

1% Wells, a.g.e., 5.209.



92

Havayolu isletmelerinin yakit giderleri de olduk¢a yiiksektir. Petrol
fiyatlarindaki artiglar 6zellikle son 15 yilda havayolu endiistrisinde 6nemli sorunlar
ortaya ¢ikarmustir. 1978-1981 yillan arasinda jet yakiti fiyatlarn %153 gibi biiyiik bir
oranda artig gostermistir. Mayis 1981'de uluslararasi pazarda galon (1 Amerikan
galonu=3,8 litre) basmna jet yakit1 fiyat1 1,168 U.S. $'a ulasmustir. Sonraki on yil
icerisinde jet yakit1 fiyatlan diigiis egilimi gostermekle birlikte, 1990 yilinda 1 galonu
60 cent olan jet yakith Korfez Krizi nedeniyle aniden 1,10 U.S. $'a yiikselmistir. Jet
yakit1 fiyatlanindaki galon bagmma 1 cent'lik artigin havayolu endiistrisinin toplam
maliyetlerini 160 milyon U.S. § arttirdig1 tahmin edilmektedir. Bu nedenle, havayolu
isletmeleri verimliliklerini arttirabilmek igin, biiyilk miktarda yatirnm gerektirmesine
ragmen daha az yakit tiiketen ugaklar satin alma egilimindedirler. Yakit fiyatlanimn
artis1 havayolu isletmelerinin kontroliinde olmayan faktérlere baglhidir. Bu nedenle yakit
giderleri havayolu isletmeleri agisindan marjinal diizeyde kontrol edilebilmektedir ve

dolayisiyla yakit giderlerinin azaltilmas: oldukga zor olmaktadir'*°.

2.3.6. Ugus Tarifesindeki Sikhigin Rekabet Avantaji

Ugaklann kalkis saatlerindeki kiigiik degisiklikler yolcularin satin alma
davramglan tlizerinde olduk¢a etkili olmaktadir. Uguslanin daha sik oldugu hatlarda
yolcular da kendi planlann da daha esnek olabilmektedirler. Bu nedenle, belirli bir hatta
daha sik ugus diizenleyen havayolu isletmesi yolcular tarafindan daha fazla tercih
edilebilmektedir. Dolayisiyla, bazi havayolu isletmeleri belirli bir hattaki uguslarim
siklagtirarak rekabette o6nemli avantajlar elde edebilmektedir. Omegin, iki nokta
arasinda giinliik 6 ucgus seferi yapan bir havayolu isletmesi, aym1 noktalar arasinda
glinliik 3 ugus seferi yapan bir havayolu isletmesine gére o ugus hattinda pazar payini
arttirarak daha giiclii bir hale gelebilmektedir. Bir havayolu isletmesinin belirli bir hatta
ucus sayisiu arttirmasi, o ugus hatti icin kapasitesinin de artmasimi ifade etmektedir.
Bagka bir ifadeyle, havayolu igletmesinin iiretim miktan artmakta ve rekabette 6nemli
avantajlar saglanmaktadir. Havayolu endiistrisinin tersine diger bir¢ok endiistride,
yiiksek miktarda iiretim kendi kendine satis potansiyelini ya da rekabet gliciinii

arttiramamaktadir'®'.

1% Ayni, 5.210-211.
181 Aym, 5.211-212.
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2.3.7. Ekonomik Dalgalanmalara Kars1 Duyarhlik

Havayolu endiistrisi, genel ekonomik dalgalanmalara karsi en duyarh
endiistrilerden biridir. Clinkii, seyahat harcamalari, ekonomik durgunluk donemlerinde
insanlarin ilk olarak azalttiklari harcamalarin basinda gelmektedir. Bu dénemlerde,
insanlar 6zellikle uzun mesafeli ve eglence amagh seyahatlerini erteleme, isletmelerde
is gezilerini kaldirma ya da gidecek insan sayisin1 azaltma egilimi gostermektedirler.
Ekonomik durgunluklar sonrasinda da insanlar ve isletmeler 6ncelikle mali durumlarini
diizelttikten sonra seyahat etmeye baglamaktadirlar. Bu nedenle, ekonomik
durgunluklarin yasandigi dénemlerde havayolu isletmelerinin gelirleri énemli miktarda
azalmaktadir ve durgunluk sonrasi endiistrisinin toparlanmas: yaklagtk 12-18 ay
stirmektedir.

Bir hizmet endiistrisi olmasi nedeniyle, genel ekonomik durgunluklar sonrasinda
havayolu endiistrisinin toparlanmasi, 6megin otomobil gibi dayanikli mal iireten
endiistrilere gére daha yavas olmaktadir. Ozellikle ekonomik durgunluklarn yasandig
donemlerde havayolu endiistrisinin mal iireten diger endiistrilere gére dezavantaji,
tiretilen hizmetleri stoklama imkaninin olmamasidir. Dolayisiyla, ekonomik durgunluk
donemlerinde havayolu endiistrisinde atil bir kapasite olusmaktadir. Bagka bir ifadeyle,
bos ugan koltuk sayis1 artmakta ya da mevcut ugak sayisi fazla gelmekte ve dolayisiyla
havayolu isletmelerinin verimlilikleri azalmaktadir. Bu nedenle, havayolu endiistrisi
ekonomik dalgalanmalardan 6nemli 6l¢iide etkilenmekte ve ekonomik durgunluklar

sonrasinda endiistrinin toparlanmas: oldukg¢a uzun siirmektedir'®*.

2.3.8. Devlet Diizenlemeleri

Ulkeler havayolu endiistrilerini genellikle devlet denetimi altinda tutmakta ve
bazi diizenlemeler yapmaktadirlar. Ticari amaglar i¢in giivelik, seyriisefer, gliriiltii ve
hava kirliligi gibi konularda 6diin verilmemesi i¢in devletin havayolu isletmeleri
lizerindeki denetimi ve diizenlemeleri kagimilmaz hale gelmektedir. Devletler
olusturduklan cesitli otoritelerle havayolu isletmelerini denetlemektedirler. Ornegin,
ABD'de FAA (Federal Aviation Administration) ve Tiirkiye'de SHGM (Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii) havayolu isletmelerini denetlemekle ve bazi diizenlemeler yapmakla

sorumlu otoritelerdir. Bu tip otoriteler genellikle ugaklarin ve onlarin operasyonlarinin,

182 Aym, 5.213-214.
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kullanilan donanimin, bakim faaliyetlerinin ve personelin uluslararasi standartlarda
olmas1 yoéniinde diizenlemeler yapmaktadirlar. Birgok iilkede ozellikle dig hatlar i¢in

belirlenen bilet ticretleri de bu tip otoriteler tarafindan kontrol altinda tutulmaktadir'®.

3. HAVAYOLU ISLETMELERININ MALIYET YAPISI

Hava trafik yonetiminin en bilyilk ve en 6nemli miisteri kitlesini olusturan
havayolu igletmeleri, o6zellikle ekonomik kararlar alirken hava trafik ydnetiminin
ekonomik performanslar tizerindeki etkilerini de degerlendirmek durumundadirlar.
Hava trafik yonetimi, havayolu isletmelerinin 6zellikle maliyetleri tizerinde oldukca
etkili olmaktadir. Maliyetlerini kontrol altinda tutabilen havayolu isletmeleri kar
oranlarini 6nemli Olglide arttirabilmekte ve dolayisiyla rakiplerine karsi avantajh
duruma gelebilmektedirler. Bu nedenle, hava trafik yonetiminin havayolu isletmelerinin
ekonomik performanslar1 lizerindeki etkileri, havayolu isletmelerinin maliyetleri
agisindan ele alinacaktir. Bu amagla énce maliyet kavrami ve havayolu isletmelerinin

maliyet yapisi incelenecektir.

3.1. Maliyet ve Maliyetle Ilgili Temel Kavramlar

Maliyeti tiim yOnleriyle kapsayan kesin bir tamim yapmak miimkiin
olmadigindan genellikle amaca, iginde bulunulan duruma ve bu kavrami kullanan kisiye
gore farkli tamimlar yapilabilmektedir. Cilinki farkli amaglar ayni seyin maliyetinin
degisik bi¢imlerde saptanmasimi gerektirebilir. Bununla birlikte, maliyet bilgilerinin
planlama, kontrol ve karar araci olarak kullanilabilmesi, maliyet kavraminin ve
unsurlarinin aynntili olarak tanimlanmasina baghdir. Bu tanimlar maliyet bilgilerinin
kullamm amaci1 ve isletmenin faaliyet alanlann g6z onilinde bulundurularak
yapilmalidir'®*,

Ekonomik is béliimiiniin sonucu olarak, her isletme belirli bir alanda faaliyet
gOsterir ve meydana getirdigi degerlerle toplumsal ihtiyaglarin bir kismini karsilar.
Uretilen degerler isletmenin faaliyet konusuna gére farklilik gosterebilir. Ornegin bir
banka isletmesi miisterilerine para ve kredi ile ilgili hizmetler sunar. Bir ulastirma

isletmesinin trettigi deger, insan ve mallarin bir yerden diger bir yere taginmasidir.

'8 Kane, a.g.e., 5.412.
'8 PBrgiin Kaya, Havaalanlarinda Fiyatlandirma Acisindan Muhasebe Bilgi Sistemi (Eskigehir:
Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu Yaynlan, No:10, 2000), s.81,84.
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Ticaret igletmeleri belirli mallar, belirli zamanlarda, belirli yerlerde o mallara ihtiyag
duyanlanin kullanabilecekleri durumda bulundururlar. Tarim ve maden isletmeleri
dogrudan dogruya dogadan iiriinler elde ederler. Sanayi isletmeleri ise kullandiklan
maddelerin niteligini ve bigimini degistirerek bunlardan ¢esitli mamuller elde ederler.

Uretilen degerler ne kadar farkli olursa olsun bunlarin hepsinde ortak olan
ozellik, isletmelerin her zaman cesitli tiretim faktérlerini birlestirerek, bunlardan toplum
ihtiyaglarin1 karsilamaya yarayacak bi¢im, nitelik ve miktarda iiriinler meydana
getirmeleridir. Bu {irlinler mal ya da hizmet olabilir. Iste, her isletmenin kendi faaliyet
konusunu olusturan mal ya da hizmetleri elde edebilmek i¢in harcadif: gesitli iiretim
faktorlerinin para ile 6lgiilen degerine o iiriiniin maliyeti denir'®.

Maliyetlemenin iiretilen mal ve hizmetlerin iiretim faaliyetlerinin sona erdigi
zamanda yapilmas: durumunda “lretim maliyeti (sinai maliyet)”, satis faaliyetlerinin
bitiminde yapilmasi durumunda ise “ticari maliyetten (satis maliyeti)” s6z
edilmektedir' .

Yukanda iiretim maliyeti i¢in yapilan tanimda ozellikle iic noktaya dikkat
edilmelidir'®’;

1. Bir faktdr harcamasinin iiriin maliyetine girebilmesi igin, bunun o isletmenin
faaliyet konusunu olusturan mal ya da hizmeti elde etmek amaciyla yapilmis
olmasi gerekir. Ornegin, isletmenin normal ihtiyaglan disinda sahip oldugu
binalarin bakimi ig¢in harcanan iscilik veya liretimden ¢ekilip ambarda
tutulan makineler {izerinden ayrilan amortismanlar liretim maliyetlerine
girmez.

2. Bir iiretim faktorti harcamasiin maliyet sayilabilmesi igin, bunun para ile
slciilebilecek bir degeri bulunmas: gerekir. Ornegin, havayolu ulagtirmasinda
temel tasima araci olan ugaklarin havada tutunabilmesi ve ugabilmesi igin
gerekli olan hava, havayolu ulastirmasinda iiretimin gergeklesmesi agisindan

¢ok Snemli bir faktér olmasina kargin, belirli bir fiyata sahip ekonomik bir

mal niteligi tagimadigl igin liretim maliyeti i¢inde yer almaz.

185 Nasuhi Bursal ve Yiicel Ercan, Maliyet Muhasebesi: Ilkeler ve Uygulama (Yedinci basim. Istanbul:
Der Yayinlari, No:103, 1999), s.3.

18 Osman Altug, Maliyet Muhasebesi: ilkeler-Uygulamalar (Dokuzuncu basim. Istanbul: M.U. Nihad
Sayar Yaymn ve Yardim Vakfi Yayinlari, No:434-667, 1989), s.10.

187 Bursal ve Ercan, a.g.e., s.3-4.
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3. Yukaridaki tamim tiretim maliyetini faktor harcamalarinin bir iglevi saydig
i¢in, tretim fakt6rii kapsamimin yeteri kadar genis belirlenmesi gerekir.
Yalmzca belirli tiretim faktdrlerinin harcanmasi degil, belirli bir iiretim
faaliyetini stirdiirebilmek i¢in gerekli diger bazi maliyetler de tiretim maliyeti
kapsamui iginde yer alir. Bunlarin en Onemlileri sigorta primleri ve

isletmelerin varlig1 veya faaliyetleri {izerinden alinan vergilerdir.

Yukanda verilen tamimin yani sira maliyet, belirli bir amaca ulagsmak igin
katlamlan bir deger birikiminin olusmasina olanak veren ve parasal olarak ifade
edilebilen 6zverilerin tiimiidiir seklinde de tamimlanabilmektedir'®®. Diger bir tanima
gére maliyet, bir mal veya hizmetin edinilmesi igin, o doénem icinde yapilan
harcamalarla, daha onceki donemde yapilan harcamalardan o mal ve hizmetin
edinilmesinde katlanilan 6zverilerin parasal tutaridir. Bagka bir ifadeyle, maliyet
herhangi bir mali veya hizmeti, kullanildig1 veya satildigi yerde veya durumda elde
edebilmek i¢in dogrudan dogruya ve dolayh olarak yapilan toplam harcamalardir'®’.

Maliyet kavramimi daha agik bir sekilde ortaya koyabilmek agisindan, maliyetle
ilgili olan ancak maliyetle ayni anlama gelmeyen “gider” kavramina ve maliyet kavrami
icin yapilan tamimlarda sozii gegen “harcama” kavramina deginmek yararli olacaktir.

Gider, bir isletmenin belirli bir dénemdeki mal teslimi veya iiretim, hizmet
kullanim1 veya ana faaliyet konusuyla ilgili diger islemleri sonucunda isletmenin
varliklanindaki azaliglar veya yiikiimliiliiklerindeki artiglardir. Diger bir tamima gore
gider, isletmenin faaliyetini ve varligim siirdiirebilmesi ve bir ekonomik yarar saglamasi
yani gelir elde etmesi i¢in belirli bir dénemde kullandig1 ve tiikettigi girdilerin, yaran
tilkenmis maliyetlerin gelirden'*® diisiilen kismudir. Tammdan da anlagilacagi gibi,
giderden s6z edebilmek i¢in agagidaki iki kosulun varlig gerekhdlr191
1. Gerek varliklardaki azalis ya da yiikiimliiliiklerdeki artis, gerekse yaran

tiikkenen maliyetler isletme faaliyetinin siirdiiriilmesi ile 1lgili olmalidr,

2. Maliyetlerin yaran belirli bir donemde tiiketilmis olmalidir.

18 Altug, a.g.e., s.10.

¥ Nalan Akdogan, Tekdiizen Muhasebe Sisteminde Maliyet Muhasebesi Uygulamalar1 (Dérdiincii
basim. Ankara: Cem Web Ofset Ltd. Sti., 1998), s.11.

1% Gelir; isletmenin ana faaliyet konusuna giren mal veya hizmet satislarindan veya ana faaliyet konusu
disinda kalan varliklarin satigindan, faiz, kira, istirak geliri (temettii) vb.lerinden elde edilen degerlerin
briit tutaridir. (Bkz.; Fevzi Siirmeli ve Yilmaz Benligiray, Genel Muhasebe-Cilt 2, Eskisehir:
Anadolu Universitesi Agikogretim Fakiiltesi Yayinlari, No:462, 1996, s.245.)

! Akdogan, a.g.e., 5.7-8.
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Harcama, herhangi bir amagla igletme tarafindan 6denen nakdin, transfer edilen
varligin, katlamlan borcun veya sunulan hizmetlerin para cinsinden 6lgiilmiis

192 . . o Cle e
. Harcama, bir mal, yarar ve hizmet saglanmaksizin veya herhangi bir edim

tutaridir
karsiigi olmaksizin ortaya ¢ikan bir yiikiimliilik nedeniyle yapilan 6deme ve
borglanmalardir seklinde de tamimlanabilir. Diger bir ifadeyle, isletme tarafindan
herhangi bir nedenle yapilan tiim 6deme ve borglanmalar harcamadir'®.

Harcama, bir sey liretmek amaciyla ortaya g¢ikabilecegi gibi, iiretimle ilgisiz
olaganiistii bir olaydan dolay1 da ortaya ¢ikabilir. Bu nedenle harcama, gider ve maliyet
kavramlann farkli anlamlara gelmektedir. Harcamamin gidere doniigebilmesi igin,
harcama karsiliginda elde edilen yararin, ayni dénemde tiiketilmesi gerekir. Buna
karsin, harcama kargihginda edinilen mal ve hizmetin yararlani gelecek dénem veya
dénemlerde tiiketilecekse harcamalar maliyete doniismektedir. Her harcama gider
olmadify gibi, her giderin de harcamayla ilgisi yoktur. Hangi harcamalarin gider
sayilacag) asagida belirtilen kistaslardan hareket ederek belirlenebilir'®*;

1. Harcamanin isletme faaliyetlerinin devami i¢in yapiimis olmasi,

2. Harcamanin isletmenin 6z sermayesini azaltmis olmasi,

3. Harcamanin isletmenin 6z sermayesini korumak i¢in yapilmig olmasi.

Yukarida anlatilanlar cergevesinde, maliyet kavraminmin kendisiyle yakindan
iliskili olan gider ve harcama kavramlarindan ayrilmasi, bir igletmenin ekonomik
faaliyetlerini belirleyebilmesi ve maliyetlerini kontrol altinda tutabilmesi agisindan son

derece 6nem tagimaktadir.

192 Bilgiitay Aksit, Maliyet Muhasebesi Teori ve Problemleri (Ugiincii basim. Istanbul: Der Yayinlan,
No:54, 1996), s.1.

193 Akdogan, a.g.e., s.9.

% Aym, 5.9-11.
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3.2. Havayolu Isletmelerinde Maliyet Kontroliiniin Gerekliligi

Gerek kar amaciyla, gerekse toplumsal bir amagla kurulmus olsun, her
1isletmenin y6netiminde bagariy1 belirleyen temel etken, yonetim kararlarinin maliyet-
yarar karsilagtirmasma dayandinlmasidir. Bagka bir ifadeyle, isletme ydneticilerinin
1sabetli kararlar alabilmeleri, her kararda agagidaki iki noktamin karsilikli olarak g6z
oniinde bulundurulmasina baghdir'®’;

1. Bukarann isletmeye ya da topluma kazandiracag: yarar nedir?

2. Bukarann isletmeye ya da topluma getirecegi ylik yani maliyet ne kadardir?

Bunlardan birinin ya da digerinin gézden kag¢irilmasi, isletmede maliyeti yararim
asan kararlarin alinmasina ve dolayisiyla kaynak savurganligina yol agabilir. Bu tiir
kararlarin yayginlasmas: halinde ortaya ¢ikacak dogal sonug ise, kar amagl isletmenin
zarar etmesi, topluma karsiz hizmet sunmak amaciyla kurulmus isletmenin de gercekte
toplum i¢in bir yiik haline gelmesidir. Amaci ne olursa olsun her igletmede ve
planlamadan  kontrole  kadar tim  yOnetim  kararlannnda  maliyet-yarar
karsilagtirmalarindan hareket edilmesi geregi, isletme yonetiminde maliyet verilerine

% Tim isletmelerde oldugu gibi havayolu

biiyiik bir o6nem kazandirmistir
isletmelerinde de yonetim kararlaninin verilebilmesi igin maliyet verilerine biiyiik bir
ihtiyag duyulmaktadir.

Havayolu endiistrisinin maliyetlerle ger¢ek anlamda tanigmasi 1950'li yillarin
son yanst ile 19601 yillarin basinda jet yolcu ugaklarimin yogun bir sekilde hizmete
girmesi ile baglamistir. Her ne kadar artan kapasite ve verimlilik maliyetlerde ve
dolayisiyla bilet fiyatlarinda biiyiik bir diisiisii beraberinde getirdiyse de jet ugaklarina
ve bunlara ait donamimlara yapilan yatinm da o oranda artmis ve uzun dénemde
havayollarinin maliyet kontrolii ile daha yogun ilgilenmesine neden olmustur. 1962-
1968 wyillar1 arasinda havayolu endiistrist yaklasik 75 yillik tarihindeki en diisiik
maliyetlere ulasmig ve bilet fiyatlan %13 gibi olduk¢a 6nemli bir oranda azalmistir.
Ancak jet ugaklarmin artisi, isletme maliyetlerindeki azalmaya karsin yatinm

maliyetlerinde de o oranda bir artig1 beraberinde getirmistir.1950'h yillarin sonlarina

kadar sagladig: karla kendi kendini finanse edebilen havayolu endiistrisi, 1960'h y1llarla

195 Kamil Biiyiikmirza, Maliyet ve Yonetim Muhasebesi: Tekdiizene Uygun Bir Sistem Yaklasimm
(Altinc1 basim. Ankara: Bang Yaymevi, 1999), 5.45.
19 Ayn, 5.45-46.
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birlikte jetlesen filolarn finansmaninda zorlanmaya baglamis ve yogun bir sekilde dis
finansmana yonelmistir. 1960’1 yillarin sonunda verimin artmasina ragmen havayolu
ulastirma sisteminin biiylimesinden kaynaklanan iggiicii, meydan vergileri ve yatiim
finansman faizlerindeki artiglar ve 1970'li yillanin bagindaki OPEC (Organization of
Petroleum Exporting Countries) petrol krizi maliyetlerin biiyiik bir 6l¢iide artmasina ve
havayolu endiistrisinin tarihteki en biiyiik zararina yol agmugtir. 1970-1980 yillan
arasinda ylikselen yakit fiyatlann havayolu endiistrisinde teknolojinin devir hizimi da
arttirmis ve sonugta bu dénemde yakit sarfiyati diigiik olan yeni ugaklara sadece
ABD'de 10 milyar U.S. § yatinm yapilmustir. Bu yatirim 1980-1990 yillan arasinda ise
90 milyar U.S. $'a ulasmis ve teknoloji devir huiz1 8 yila diismiistiir. Yani igletmeler
cesitli maliyet faktorlerinden dolay1 her 8 yilda bir ellerindeki ugaklan
yenilemektedirler. Tiim bu maliyet arttirici faktorlere bir de 1978 yilinda ABD'de
baslayan ve 1980'li yillarla birlikte kiiresel bir anlam kazanan liberallesme veya
serbestlesme diye de tamimlanan ‘“deregulation”da eklenince havayolu endiistrisi
bugiinkii rekabet yogun, maliyet yiiksek ve kar disiik goriiniimiine biirlinmustiir.
Giinlimiizde havayolu endiistrisi maliyetleri en kiigiik ayrintisina kadar inceleyip kontrol
altinda tutmaya c¢alisan ve kar ile zararn ince bir ¢izgiyle birbirinden ayrildig: bir sektor
haline gelmistir'®’.

Tiim igletmelerde oldugu gibi havayolu isletmelerinde de sorunlara saglikli
coziimler getirebilmek ve daha isabetli kararlar alabilmek igin maliyetlerin bilinmesi
gerekir. Maliyetlerin dogru bir sekilde belirlenmesini gerektiren nedenler ise 6zet olarak
su sekilde siralanabilir;

1. Bir havayolu girisimcisinin havayolu isletmesi kurarken ya da mevcut
isletmeyi genisletirken yatinm maliyetlerini belirlemesi gereklidir. Bununla
birlikte, havayolu isletmesi yoneticilerinin ¢esitli isletme politikalarin
belirlerken alacaklann kararlar ya da hazirlayacaklann plan, program ve
biitgeler i¢in sunulan hizmetlerin maliyetlerinin ve diger isletme giderlerinin
belirlenmesi gereklidir,

2. Havayolu isletmelerinde sunulan hizmetin satis (bilet) fiyatinin, en azindan

isletmenin temel gereksinimlerini karsilayacak ve uygun sartlarda rekabet

17 Korhan Oyman, “Havayolu Tasimacihginda Maliyet Faktorii ve Maliyet Kontrolii,” Kayseri Birinci
Havaalik Sempozyumu (Kayseri: Erciyes Universitesi Sivil Havacilik Meslek Yiiksekokulu
Yayinlari, 1996), 5.419.
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olanag: saglayacak diizeyde belirlenebilmesi igin maliyetlerin bilinmesi
gereklidir. Ticari havayolu isletmelerinin temel amaci kar elde etmektir. Kar,
satis gelirleri ile satiglarin maliyeti arasindaki olumlu fark olduguna gore,
karin hesaplanabilmesi igin gelir ve giderlerin belirlenmesi gereklidir,
Havayolu isletmelerinde yeni ugak ya da donamim satin alinmasi veya
kiralanmasi, eski ugaklarin ya da donamimlarin satilmas: veya kiraya
verilmesi, bazi hizmetlerin bagka isletmelere yaptinlmasi, teknik
degisikliklerin uygulanmasi, yeni bir hizmet sunulmasi, eski bir hizmete son
verilmesi ya da devam ettirilmesi gibi isletme kararlarinin verilebilmesi igin
maliyetlerin belirlenmesi gereklidir. Ornegin, herhangi bir ugus hattinda
tagimacilik hizmetinin devam ettirilmesi ya da hattaki uguslara son verilmesi,
o hattindaki faaliyetlerden elde edilecek gelir ile s6z konusu hattin
maliyetinin kargilastirilmasim gerektirir,

Havayolu isletmesinin faaliyet hacminin (kapasite) tespit edilebilmesi i¢in
maliyetlerin belirlenmesi gerekir. Havayolu igletmesi, yolcu tasimacihiinda
toplam ugak koltuk sayisi, kargo tagimacihginda ise kullamilabilir toplam
ucak hacmi ile farkl: faaliyet hacimlerinde farkl nialiyetlere ulasacaktir.
Farkl: faaliyet hacimlerinde maliyetlerin hangi diizeyde olacéglnln bilinmesi,

alinacak kararlarda 6nemli kolayhklar saglar.

3.3. Havayolu isletmelerinde Maliyet Belirleyici Unsurlar

Havayolu isletmelerinde maliyetleri belirleyici unsurlar asagidaki sekilde

198,

siralanabilir'”";

1.

S v kv D

Ugak

Havayolu igletmesinin biiyiikliigi ve faaliyet hacmi
Ugus faaliyetlerinin tipi

Uygulamalar ve yaptirimlar

Dagsal faktorler

Finansal politikalar

%8 Aym, 5.420.
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1. Ugak: Bir maliyet belirleyici olarak ug¢agin 6zellikleri havayolu isletmesi
agisindan ¢ok onemlidir. Ugagin yasi, filodaki ugak tiplerinin ¢esitliligi ve ugak
biiyiikliigii havayolu isletmelerinin maliyetleri iizerinde dogrudan etkisi olan
unsurlardir. Ornegin, 1970 model bir B-727 tipi ugak ile 1990 model bir B-737/400 tipi
ucak arasinda yolcu kapasitesi agisindan farklihk olmasina karsin, ekonomik hiz ve
35000 feet (FL 350) i¢in yakit tiiketimi B-727'de 4309 kg/saat iken B-737/400'de 2377
kg/saattir. Diger bir ornekte filodaki ugak ¢esitliligi ile ilgili olarak verilebilir. A-320
tipi ucak kullanirken A-330 tipi ugaga gececek bir pilot igin bu iki tip arasindaki sistem
ve kokpit benzerlikleri dolayisiyla egitim siiresi FAR 120-53 Cross Crew Qualification
(CCQ) standartlarina gore 12 giin iken, bir B-737 tipi ucaktan B-767 tipi ugaga gegcis
yapacak bir pilot i¢in ayni tip egitim ugaklarin birbirinden tamamen farkli olmasi
nedeniyle 30 giin siirmektedir. Dolayisiyla maliyetler iizerinde filo yapisim ve ugak
tipinin 6nemlt bir etkisi olmaktadir. Ugagin maliyet belirleyici unsur oldugu diger bir
durum ise, ugagin biiyiikliigii yani boyutlar1 ve yolcu kapasitesidir. Yolcu kapasitesi
fazla olan genis govdeli ugaklarda koltuk basina maliyetler diistik ancak saat basina
maliyetler yiiksektir. Bu nedenle, doluluk oram (load factor)'® diistiikge, koltuk basina
maliyette elde edilen avantaj dezavantaja doniismektedir. Dolayisiyla, saat basina
maliyetteki dezavantaja koltuk basina maliyetteki dezavantaj da eklendiginden ugagin

toplam maliyetler lizerinde belirleyici bir etkisi olmaktadir.

2. Havayolu isletmesinin biiyiikliigi ve faaliyet hacmi: Biiyiikk havayolu

isletmeleri olgek ekonomisinden’®® daha fazla yararlanacaklan icin biiyikligin ve
faaliyet hacminin maliyetler iizerinde etkisi olmaktadir ki, bu da ¢ogunlukla olumlu bir
etkidir. Ancak, bunun tersi de olabilmektedir. Omegin, bir ugak tip similatérii veya
bakim tesisi filoda yeterli sayida ugak olmamasi durumunda Onemli maliyetler

ge:tirebilmektedir201 )

% Doluluk oram (load factor); ugak koltuk kapasitesinin satilan ve kullamlan kismudir ve ugaktaki
yolcu sayisimn ugaktaki toplam koltuk sayisina boliinmesiyle elde edilen degerdir. Genellikle %
olarak ifade edilir. (Bkz.; Wells, Air..., 5.595.)

20 B)cek ekonomisi kavram daha once; “2.2.1. Olgek Ekonomisi Ozelligi” baghg altinda ayrintili olarak
anlatilmustir.

201 Oyman, a.g.e., s.420.
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3. Ucus faaliyetlerinin tipi: Havayolu isletme tipleri; tarifeli ya da tarifesiz

(charter), yolcu ya da kargo tagimacilig ve kisa mesafe ya da uzun mesafe tasimacili
seklinde siiflandinldiginda, bu tiplerin her birinin maliyetler iizerinde belirleyici bir
etkisi oldugu gériilmektedir. Ornegin, bir tarifesiz havayolu isletmesi, tarifeli havayolu
isletmelerinde toplam isletme maliyetlerinin énemli bir bélimiinii olusturan pazarlama
maliyetlerinden korunabilmektedir. Ciinkii, tarifesiz havayolu isletmeciliginde temel
olan, ugak koltuklarm tamamen veya kismen bir tur operatdriine pazarlamaktir. Diger
bir &mekte kargo isletmeciliginden verilebilir. Kargo havayolu isletmeciliginde de
kabin personeli ve ikram hizmetleri gibi maliyetler s6z konusu olmamaktadir. Bu
Omeklerde de goriildiigii gibi, bir havayolu isletmesindeki ugus faaliyetlerinin tipi

maliyetler lizerinde belirleyici bir etkiye sahip olmaktadir.

4. Upygulamalar ve yaptinmlar: Bir diger maliyet belirleyici unsur da ¢esitli

tilkelerdeki uygulamalar ve hukuki yaptinmlardir. Bunlar arasinda Almanya'da belirli
saatler arasinda inis ve kalkislar i¢in uygulanan sinirlamalar, tarifesiz (charter) havayolu
1sletmelerinin yolcuya dogrudan bilet satisina getirilen siirlamalar, Birlesik Havacilik
Otoritesi'nin (JAA: Joint Aviation Authority) ugus ekiplerinin ¢alisma saatlerine
getirdigi sinirlamalar, yine JAA'in pilot ve teknisyen lisanslari konusunda getirdigi
degisiklikler ve bazi iilkelerde isletici igin koyulmus olan belirli oranlardaki yatirim ve

isletme sermayesi zorunluluklarn sayilabilir.

5. Dagsal faktorler: Havayolu isletmelerinde maliyet belirleyici unsurlarin en

onemlilerinden biri de hava trafik hizmetlerinin {icretleri, slotlar ve hava alani giivenlik
vergileridir. Glintimiizde havayolu isletmelerinin hava trafik hizmetleri igin

EUROCONTROL'a 6dedikleri iicretler, ugak yakit giderlerinin yaklasik yarisidir.

6. Finansal politikalar: Diger bir maliyet belirleyici unsur finansman ile ilgilidir.

Burada en 6nemli nokta, ugagin alimindaki finansman tipinin ne oldugudur. Ugak

aliminda kullanilan kiralama (lease) ya da ticari kredi yoluyla borglanma gibi finansman

tipleri maliyetler lizerinde oldukga etkili olmaktadir®®*,

202 Ayni.
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3.4. Havayolu Isletmelerinde Maliyet Siniflamasi

Havayolu isletmelerinin hizmet sunabilmek i¢in  katlandiklan maliyetler,
havayolu isletmesi yoneticisinin verecegi birgok kararda temel veri durumundadir. Bir
havayolu isletmesinin maliyetlerini incelemenin ve smiflandirmanin  yolu, bu
maliyetlerin hangi amagla kullanildiklarina baglidir. Havayolu igletmelerinde maliyet
bilgileri ve bu bilgilerin simflandinimasi ii¢ anahtar amag igin gerekli olmaktadir. Bu
amaglar agagidaki gibi siralanabilir®®;

1. Havayolu isletmeleri, toplam harcamalarimi farkli maliyet siiflan iginde
genel bir yoénetim ve muhasebe araci olarak aynntili bir gekilde
inceleyebilmek amaciyla maliyetlerini simflandirmak isterler. Havayolu
isletmeleri maliyetlerin zaman igindeki egilimini gérmek, ugus faaliyetleri
veya yolcu hizmetleri gibi belirli islevsel alanlarda maliyetlerin etkisini
6lgmek ve sonucta isletmenin kar ve zararlarini ya da isletme dis1 kar ve
zararlar1 hesaplayabilmek igin genel bir maliyet simflamasina ihtiyag
duyarlar,

2. Havayolu isletmeleri yeni ugaklar, yeni ugus hatlari ya da yeni hizmetler igin
yatirim yapilip yapilmayacagim genel olarak degerlendirebilmek amaciyla
maliyetlerini siniflandirmak isterler,

3. Havayolu isletmeleri, yolcu ve kargo i¢in fiyatlama politikalan

belirleyebilmek ve fiyatlama kararlar1 alabilmek amaciyla maliyetlerini

siiflandirmak isterler.

Yukarida s6zii edilen bu li¢ amac1 ayni anda yerine getirebilecek yeterlilikte tek
bir maliyet smiflamasi mevcut degildir. Ornegin, genel yonetim amaglan igin
gelistirilmis  bir maliyet simflamasi, fiyatlama politikalart ve kararlan i¢in
kullanilamayabilir. Sonug¢ olarak, ¢ogu havayolu isletmesi yonetimin farkli yonlerinde
kullanabilmek amaciyla maliyetlerini iki ya da daha fazla farkli acidan
siniflandirmaktadir. Havayolu igletmelerinin yaptiklarn maliyet siniflamalaninda, her
havayolu igletmesinin kendi iilkesindeki muhasebe uygulamalann 6nemli olmakla

birlikte, ICAO tarafindan benimsenen maliyet siniflamasi da oldukga etkili olmaktadir.

2 Rigas Doganis, Flying off Course: The Economics of International Airlines (Second edition.
London: Routledge, 1998), 5.107.
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ICAO dtiyesi tilkelerin, havayolu isletmelerinin finansal bilgilerini standart bir bigimde
her y1l ICAQO'ya bildirme zorunlulugu da ICAO'nun benimsedigi maliyet simflamasinin

daha yaygin bir hale gelmesine neden olmugtur®®.

3.4.1. ICAO'nun Benimsedigi Geleneksel Maliyet Smiflama Yaklasim

ICAO'mun benimsemis oldugu gelencksel maliyet smiflama yaklagiminda
havayolu isletmelerinin maliyetleri temel olarak iki sinifa ayrilmaktadir. Bunlar;

1. Isletme maliyetleri (operating cost)

2. Isletme dis1 maliyetler (non-operating cost)

Isletme maliyetleri havayolu isletmesinin sundugu ucus hizmetleriyle dogrudan
ilgili olan maliyetlerdir. Isletme disi maliyetler ise, isletme maliyetlerinin tersine
havayolu isletmesinin sundugu ugus hizmetleriyle dogrudan ilgili olmayan
maliyetlerdir. Baz1 maliyetlerin yukarnida sayilan iki sinif maliyetten hangisine dahil
edilecegi konusunda problemler ortaya ¢ikabilmektedir. Bu problemler, o&zellikle
isletme dis1 maliyetlerin tespit edilmesinde daha da belirginlesmektedir. Bu nedenle
ICAO, ozellikle isletme dist maliyet unsurlanim bes baglik altinda tanimlamaktadir.
Bunlarzos;

1. Havacilikla ilgili ya da ilgili olmayan tesis ya da donanimlarnn

kullanilmamasi nedeniyle ortaya ¢ikan maliyetler isletme dig1 maliyetlerdir,

2. Bir¢ok havayolu isletmesi i¢in, yapilan faiz 6demeleri 6nemli bir maliyet

unsurunu olusturmaktadir. Omegin, 1988 yilinda Continental Airlines'n
yapmis oldugu faiz 6demesi 285 milyon U.S. § ve Trans World Airlines'n
(TWA) yapmus oldugu faiz 6demesi 344 milyon U.S. $'dir. Baska bir agidan
degerlendirildiginde, 1988 yili igin TWA'min yapmis oldugu giinliik faiz
Odemesi yaklagik 1 milyon U.S. $'dir. Bu 6nemli tutarlar nedeniyle bazi
havayolu isletmeleri ugaklarla ilgili borglar i¢in yapilan faiz 6demelerini bir
isletme maliyeti olarak kabul etmelerine ragmen, ICAO bankadan alinan

ticari krediler sonucunda ortaya ¢ikan faiz 6demelerini isletme dis1 maliyet

unsuru olarak kabul etmektedir.

24 Ayn1.
205 Ayni, 5.108-109.
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3. Bir havayolu igletmesinin tamamen sahibi oldugu bagka isletmeler olabildigi

gibi, bagli ya da ortak oldugu isletmeler de olabilmektedir. Ornegin, 1990
yilinda British Airways'in tamamen sahibi oldugu 15 isletme ve ortag
oldugu 10'dan fazla isletme mevcuttu. Dogrudan havayolu tasgimaciligi
faaliyeti gosterseler bile, bir havayolu igletmesinin sahibi ya da ortag: oldugu
diger isletmelerden kaynaklanan maliyetler isletme dis1 maliyetlerdir. Ciinkii
bazi durumlarda bir havayolu igletmesinin sahibi ya da ortag1 oldugu
isletmelerden kaynaklanan maliyetler, s6z konusu havayolu isletmesinin
finansal performansi tizerinde oldukga etkili olabilmektedir.

Son ylllérda havayolu isletmeleri doviz kurlarindaki ani dalgalanmalar
sonucunda zaman zaman biiyiik kayiplara ugramislardir. D6viz kurlanindaki
degisikliklerden kaynaklanan kayiplar da isletme dis1 maliyet unsuru olarak
kabul edilmektedir.

Havayolu isletmelerinin 6dedikleri vergiler de isletme dis1 maliyet unsurlan

icerisinde yer almaktadir.

Havayolu isletmelerinin ana faaliyet konusu olan ugus hizmetleriyle dogrudan

ilgili olmasi nedeniyle, yukarida s6zii edilen iki temel maliyet sinifindan sadece isletme

maliyetleri iizerinde ayrintili olarak durulacaktir.

3.4.2. Havayolu Isletme Maliyetleri

206,

Havayolu isletme maliyetleri baslica iki sinifa ayrilmaktadir. Bunlar™;

1.

Dolaysiz (direkt) isletme maliyetleri (direct operating cost) ve,

2. Dolayl (endirekt) isletme maliyetleridir (indirect operating cost).

Dolaysiz isletme maliyetleri, isletilen ucagin tipine bagli olarak degisen ve

dolayisiyla ugak tipi degistirildiginde degisiklik gésteren tiim maliyetleri icermektedir.

Dolayl igletme maliyetleri ise, ugak igletimiyle dogrudan ilgili olmadiklar igin

ucak tipindeki degigiklikten etkilenmeyen tiim maliyetleri icermektedir.

206 Ayni, 5.109.
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Havayolu isletmeleri i¢in igletme maliyetlerinin temel simiflandirmasi Tablo 6'da
gosterilmigtir. Tablo 6'da gosterilen maliyet simflamasi bazi degisikliklerle birlikte
ICAO, Ingiltere Sivil Havacilik Otoritesi ve ABD Ulastirma Bakanlig: tarafindan da
kabul edilen ve kullamlan bir simflamadir. Benzer maliyet simiflamalarn diinyada

havayolu igletmelerinin ¢ogunlugu tarafindan kullanilmaktadr.

Tablo 6. Havayolu Isletme Maliyetlerinin Yapis:

)

1. Uqus faaliyet maliyetleri
¢ Ugus personeli iicret ve giderleri
e Yakit ve yag giderleri
e Hava alam ve hava trafik hizmet ticretleri
¢ Ucus gecikme ve iptal maliyetleri
e Ugcak sigortalan
e Ugak, ugus donanimi ve ugus personeli kiralama {icretleri
2. Ugak bakim ve onarim maliyetleri
¢ Ugcak bakim ve onarim personeli ticret ve giderleri
e Ugcak yedek parga giderleri
¢ Ucak bakim yénetimi giderleri
3. Tiikenme paylan ve amortisman giderleri
e Ugak ve ugus donamumlart amortismant

e  Yer tesisleri ve donanimlari amortismani

e Arastirma ve gelistirme giderleri ve personel egitimi amortismam

1 Ista ve yer le mahyetle |
e Yer hizmetleri personeli ticret ve giderleri
¢ Bina, yer hizmetleri donanimlan ve yer ulasim giderleri
e Bagka isletmelerden saglanan yer hizmetleri i¢in 6denen iicretler
2. Yolcu hizmet maliyetleri |
e Ugak kabin personeli ticret ve giderleri
e Diger yolcu hizmet giderleri
¢ Yolcu sigortalar
3. Pazarlama giderleri

4. Genel ve idari giderler

Doganis, Flying off Course, s.111; Gerede, s.49'dan uyarlanmigtir.
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Tablo 6'da dolaysiz isletme maliyetleri iginde yer alan “hava alani ve hava trafik
hizmet icretleri”, ICAO tarafindan dolayli isletme maliyeti olarak istasyon ve yer
hizmetleri maliyetleri altinda siniflandirilmaktadir. ABD'deki uygulamalarda da Tablo
6'da ugus faaliyet maliyetleri altinda gosterilen “ugak, ugus donanimi ve ugus personeli
kiralama ticretleri” tiikenme paylant ve amortisman giderleri altinda incelenmektedir.
Yine Tablo 6'daki siniflamada dolaysiz isletme maliyetleri iginde yer alan “ugak bakim
yonetimi giderleri” ve “yer tesisleri ve donamimlari amortisman” dolayl isletme
maliyetleri altinda incelenebilir. Dolayli isletme maliyetleri iginde yer alan “ugak kabin

personeli iicret ve giderleri” ise dolaysiz igletme maliyetleri altinda incelenebilir.

3.4.2.1. Dolaysiz isletme maliyetleri

Dolaysiz isletme maliyetleri, isletilen ugagin tipine bagli olarak degisen ve
dolayisiyla ugak tipi degistirildiginde degisiklik gésteren tiim maliyetleri igermektedir.
Tablo 6'da goriildiigi gibi dolaysiz isletme maliyetleri; ugus faaliyet maliyetlerini, ugak
bakim ve onanm maliyetlerini ve tiikenme paylann ve amortisman giderlerini
kapsamaktadir.

1. Ucus faalivet maliyetleri: Ugus faaliyet maliyetleri; ugus personeli ticret ve

giderleri, yakit ve yag giderleri, hava alami ve hava trafik hizmet ticretleri, ugus gecikme
ve iptal maliyetleri, ugak sigortalan ve ugak, ucus donanimi ve ugus personeli kiralama
ticretlerinden olugmaktadir.

a) Ucus personeli iicret ve giderleri: Ugus personeline ddenen maaslarin yani sira

ozellikle uzun mesafeli uguslarda ya da gece uguslarinda 6denen ek primler, konaklama
giderleri, sigorta giderleri ve diger sosyal haklar i¢in yapilan 6demeler bu grupta
toplanmaktadir. Belirli bir ugus hatt1 ve belirli bir ugak tipi i¢in ugus saati basina ugus
personel giderleri hesaplanabilmektedir. Buna bagli olarak belirli bir ugus hatt1 veya

hizmeti i¢in toplam ugus personeli giderleri agagidaki sekilde hesaplanabilir®”’;

Toplam ugus _ Ugus saati basina Blok

personeli giderleri ~  personel giderleri % ugus siiresi-®®

%7 Doganis, Flying off Course, a.g.e., s.110.

2% Blok ugus siiresi (block time); ugak tekerlek takozlarmin alinip frenlerin agildig1 andan, ugagin
ugustan doniip park edilmesine kadar gecen siiredir. (Bkz.; Kemal Intepe, Askeri Havaalik Taktik
ve Teknik terimler Ansiklopedisi (Ikinci basim. Ankara: Hava Kuvvetleri Komutanhig: Yaymlan,
1980, 5.95.)
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b) Yakit ve yag giderleri: Havayolu isletmelerinin ugus faaliyet maliyetlerini
olusturan ikinci biiyiik maliyet unsuru da yakit ve yag giderleridir. Yakat tilketimi
ugulan yolun uzunlugu, ugak agirligi, riizgar durumu ve ugus yiiksekligi (seyir seviyesi)
gibi bazi etkenlere bagh olarak ucus hattina gore degisiklik gosterir. Ugaklarin yakit
tiiketimlerine ek olarak yag tiiketimleri de sz konusu olmaktadir. Ancak, yag tiiketimi
yakit tiiketimine oranla olduk¢a 6nemsiz miktardadir. Yag tiiketimi, ugak motor
tiplerine bagl: olarak degisiklik gostermektedir. Hiikiimetler ya da hava alam otoriteleri

tarafindan konulan yakit ve yag vergileri de bu maliyet grubunda bulunmaktadir*®,

c) Hava alan1 ve hava trafik hizmet iicretleri: Havayolu isletmeleri pist, taksi

yolu, apron, hangar ve terminal kullanimi nedeniyle hava alani otoritelerine belirli
tcretler 6demek durumundadlriar. Hava alam iicretleri, ugak agirligina bagh olarak
ddenen konma (inis) iicretlerini ve hava alanina inen yolcu sayisina bagl olarak 6denen
yolcu ticretlerini kapsamaktadir. Bazi hava alanlarinda, havayolu igletmelerinin yolcular
adina bu tcretleri 6demesi yerine, iicretler dogrudan her yolcunun kendisinden
alinmaktadir. Bu durumda, 6denen yolcu licretleri havayolu isletmesinin maliyeti olarak
gosterilmemektedir. Konma ve yolcu iicretlerinin yani sira bir ugagin hava alaninda
belirli bir siire kalmas1 durumunda konaklama (park) ve hangar iicreti de 6denmesi
gerekmektedir. Ancak havayolu isletmelerinin odedikleri konaklama ve hangar
licretleri, konma ve yolcu iicretlerine oranla oldukga azdir.

Havayolu isletmeleri, ucaklann uguslart sirasinda belirli bir hava sahasim ve
seyriisefer yardimer cihazlanim kullanmalart nedeniyle belirli bir hava trafik hizmet
tcreti de 6demek zorundadirlar. Yol iicretleri ya da seyriisefer iicretleri olarak da
adlandinlan hava trafik hizmet iicretleri ugak agirligmna, bir iilkenin hava sahasinda
ugulan mesafeye ve ilgili iilkenin birim {icretine baglh olarak degismektedir.

Gerek hava alam iicretlerinin (yolcuyla ilgili olmayan iicretler) gerekse hava
trafik hizmet ticretlerinin, kullanilan ugak tipine gére degisiklik géstermesi nedeniyle bu
tip giderler genellikle dolaysiz isletme maliyeti olarak diisiiniilmektedir. Baska bir
agidan da, yolcuyla ilgili iicretlerin ugak tipine gore degisiklik gostermemesi nedeniyle,
ICAO hava alami ve hava trafik hizmet icretlerini dolayli isletme maliyeti olarak

degerlendirmektedir. Ancak, ¢ok az sayida havayolu igletmesi bu konuda ICAO'm

29 Doganis, Flying off Course, a.g.e., s.110.
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O6mek almaktadir. Hava alam1 ve hava trafik hizmet iicretleri, hava alam otoritesi ve
tilkeye gore farklilk gosterdigi igin her ugus ya da ugus hatti i¢in bagimsiz olarak
hesaplanmaktadir*'°.

Hava alan1 ve hava trafik hizmet ticretleri birbiriyle yakindan iligkili olan ve
genellikle birlikte incelenen konulardir. Bununla birlikte, ézellikle hava trafik hizmet
ticretleri (yol ticretleri) bu ¢alismanin temel konularindan biri olmasi nedeniyle ileride

ayrintili olarak incelenecektir.

d) Ugus gecikme ve iptal maliyetleri: Ugus gecikme ve iptalleri ugak bakim ve

onarimi, yer hizmetleri, hava trafik hizmetleri ve dolayisiyla hava trafik ydnetimi vb.
faaliyetlerdeki aksamalar nedeniyle ortaya ¢ikmaktadir.

Ucus gecikme ve iptal maliyetleri, ugusun planlanan zamanda yapilamamasi
nedeniyle hava alaninda konaklama (park), hangar, yakit, yer hizmetleri ve personel
giderlerinin artmasindan kaynaklanan maliyetlerdir. Bir ugusun gecikmesi ya da iptal
edilmesi durumunda; yolcu konaklama giderleri ortaya ¢ikacak, ugak hava alaminda
kaldig1 siirece hava alani konaklama ve yer hizmetleri giderleri artacak, ilgili ugus
gecikmesi ya da iptali biiyiik bir olasilikla diger uguslan da aksatacak, hatta bakim ve
onarim kaynakli ugus iptallerinde baska isletmelerden ugak kiralanmasi bile
gerekebilecektir. Ugus iptal maliyetleri, gecikme maliyetlerine oranla daha fazla
olmaktadir. Ugus gecikme ve iptal maliyetleri, ugus faaliyetlerinde meydana gelen
aksakliklar sonucunda olusmalan ve gecikme ve iptallere bagh olarak ortaya ¢ikan
yakit, ugcak konaklama vb. giderlerin ugak tipine gére degisiklik gostermesi nedeniyle
dolaysiz igletme maliyetleri altinda ve ugus faaliyet maliyetleri i¢inde incelenmektedir.
Bazi uygulamalarda bu tiir maliyetlerin ayrica siniflandirnilmasina ve hesaplanmasina

211 Ancak, bu calismanin temel konusu hava trafik ySnetiminin

yer verilmemektedir
havayolu isletmelerinin ekonomik performanslan ve dolayisiyla maliyetleri tizerindeki
etkilerinin  degerlendirilmesi oldugundan, 6zellikle hava trafik y&netiminden
kaynaklanan ugus gecikme ve iptal maliyetlerinin ayrica ele alinmasi yararl olacaktir.

Bu nedenle, 6zellikle ugus gecikme maliyetleri ileride aynintili olarak incelenecektir.

20 Ay, 5.110-112.

21! Ender Gerede, “Bakim Maliyetlerinin Incelenmesi ve Direkt Bakim Maliyetlerinin Azaltilmas: Igin
Oneriler Gelistirilmesi: Tiirkiye Uygulamasi.” (Yaymlanmamig Yiiksek Lisans Tezi, Anadolu
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 1998), 5.54.
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¢) Ucak sigortalar1: Ugak sigorta primleri, ugak tipine gére degisiklik géstermesi
nedeniyle dolaysiz isletme maliyetleri altinda incelenmekte ve bu giderler dolaysiz
isletme maliyetlerinin bir alt simfi olan ugus faaliyet maliyetleri iginde oldukga az bir
yer tutmaktadir. Havayolu isletmeleri tarafindan 6denen ugak sigorta primleri, her ugak
i¢in ugagin satin alinma fiyat1 tizerinden ylizde orami olarak hesaplanmaktadir. Yillik
ucak sigorta primi havayolu isletmesine, sigorta ettirilen ugak sayisina ve uguslarin
yapildigr cografi bodlgeye bagli olarak %l1,5 ve %3 arasinda degisiklik
gosterebilmektedir. Ayrica, havayolu isletmesi bulundugu bélgedeki ya da ugus yaptigi
bolgelerdeki savas, terdr hareketleri ya da silahli ¢atisma risklerini de kapsayan bir
sigortav yaptirmak isterse, %2'ye varan oranlarda ek sigorta primi Odemek

durumundadir®'.

f) Ugak, ucus donanimi ve ugus personeli kiralama fiicretleri: Bazi kiigiik

havayolu isletmeleri ugak, ugus donamimi ve ugus personeli kiralayarak faaliyetlerini
devam ettirmektedirler. Bu durumunda, kiralama iicretlerinin yiiksek olmasi nedeniyle
havayolu isletmesinin toplam ugus faaliyet maliyetleri de bilyiik oranda artmaktadir.
Ozellikle ucak kiralama iicretlerinin yiiksek olmasmin nedeni, bu iicretlerin ugak
sahibine ddenen amortisman ve faiz licretlerini de kapsamasidir. Bu nedenle, 6zellikle
faaliyetlerinin aguirlikli bir kismimi kiralanan donamimlarla yiiriiten bir havayolu
isletmesinin amortisman giderleri, dolayl olarak kiralama iicretleri iginde ¢dendiginden
oldukca diisiik goriinmektedir. ABD'deki uygulamalarda, kiralama iicretlerinin biiyiik
bir bolimiinii amortisman paylannin olusturmasi nedeniyle, kiralama {cretleri

amortisman giderleri altinda simiflandirilmaktadir®'?,

2. Ugak bakim ve onarim maliyetleri: Ucak bakim ve onanm maliyetleri de

ucak tipine gore farklilik gosterdiginden dolaysiz isletme maliyetleri altinda
siniflandiniimaktadir. Ugak bakim ve onarim maliyetleri; ugak bakim ve onanm
personeli ticret ve giderleri, ucak yedek parca giderleri ve ucgak bakim yonetimi

giderlerinden olusmaktadir.

22 Doganis, Flying off Course, a.g.e., s.112.
23 Ayni.
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Giiniimiizde ugak bakim ve onarmm hizmetleri havayolu isletmelerinin kendi
ucaklanna yonelik oldugu kadar dis miisterilere yani diger havayolu isletmelerine de
yoneliktir. Bu nedenle, ugak bakim ve onanm iiniteleri bazi havayolu isletmeleri
agisindan  bir kar merkezi durumundayken®'®, bu hizmetleri baska havayolu
isletmelerinden satin alan miisteri durumundaki havayolu isletmeleri agisindan da ugak
bakim ve onarimi olduk¢a 6nemli bir maliyet kalemini olusturmaktadir.

Ugaklar i¢in giinliik bakimlar diginda bes ayr temel bakim sz konusudur.
Bunlar; A, C, D tipi bakimlar, motor agir bakimi ve inis takimi bakimidir. Omegin, bir
B-737/300 ugag: igin A tipi bakim (A checks) ortalama her 200 ugus saatinde bir yapilir
ve 12-24 saat siirer. Ayn ugak i¢in C tipi bakim (C checks) ortalama her 3200 ugus
saatinde bir yapilir ve yaklagik 1 hafta siirer. D tipi bakim (D checks), yine aym ugak
icin ortalama 22500 ucus saatinde bir yapilir ve yaklagik 1 ay siirer. Bu ii¢ diizenli
bakimin yani sira ortaya ¢ikan motor agir bakumi ise yaklasik 5-6 hafta siirer’’. Inis
takimi bakimi ise, ugagin kullanimiyla ilgili olarak ortaya ¢ikan bakimdir. Ciinkii inis
takimi, tekerlek ve fren gibi bazi pargalann yipranmasi dogrudan ugagin inis ve kalkis
sayisiyla ilgilidir®'®.

Yukanida sozii edilen ugak bakim ve onarim faaliyetleri havayolu igletmeleri igin
oldukg¢a biiyiik maliyetleri de beraberinde getirmektedir. Tiim bu bakimlarda 6nemli
olan ugag1 yerde miimkiin oldugunca az tutmak ve en kisa siirede ucgug faaliyetine
baslatmaktir. Yerde bekleyen bir ugak, kazang saglamadifi gibi agir bir maliyette
getirebilir. Bu durumu engellemek igin, ¢ok sayida ugaga sahip olan bilyiikk havayolu
isletmeleri kendi bakim hatlarimi olustururken, az sayida ugaga sahip olan kiiglik
havayolu isletmeleri de bakim ve onarim hizmeti i¢in bagka isletmelerle anlasma
yapmaktadirlar. Omnegin, bakim anlasmasi olmayan bir havayolu isletmesi, motor agir
bakimia giren bir u¢agim yaklasik 5-6 hafta kullanamayacaktir. Ancak, s6z konusu
havayolu igletmesinin bagka bir isletmeyle bakim anlagmasi varsa, gecici olarak
saglanan motorlar ug¢agin bu 5-6 haftalik siire iginde yerde kalmasini engelleyerek ugus

faaliyetine devam etmesini saglayacaktir®'’.

21 Siirmel, Se¢im ve Sozbilir, a.g.e., s.147.

25 Oyman, a.g.e., 5.421.

216 Feryal Orhon, Ulastirma Isletmelerinde Maliyet Muhasebesi: Ilkeler ve Tiirkiye’deki Uygulama
(Istanbul: Eko-Bil Ekonomik ve Bilimsel Yayimnlar Ltd. Sti. Yaynlar, No:7, 1983), s.183.

27 Oyman, a.g.e., s.421.
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3. Tiikenme paylan ve amortisman giderleri: Tiikenme paylar1 ve amortisman

giderleri; ugak ve ‘uc;us donanimlar1 amortismani, yer tesisleri ve donammlan
amortismani, aragtirma ve gelistirme giderleri ve personel egitimi amortismanindan
olusmaktadir.

19701 yillara kadar, ugaklarin amortisman siiresi genellikle 12 yil olarak kabul
edilmekteydi. Ancak, genis gévdeli ugaklarin sivil havacilik sektoriine girisiyle birlikte
amortisman siiresi artmistir. Bu siire artisinda 6ncelikle genis gévdeli ugaklarin yatinm
maliyetlerinin sektérde daha once kullanilmakta olan ugaklara gore ¢ok daha yiiksek
olmasi ve malzeme dayanikliligi agisindan ugak teknolojisinde meydana gelen biiyiik
gelismeler etkili olmustur. Bununla birlikte, havayolu isletmelerinin uguslarin ekonomik
verimliligini arttirma istekleri nedeniyle, ucaklarda giiriiltii ve yakit tiiketiminin
azaltilmast gibi bircok konuda meydana gelen teknolojik gelismeler bu ugaklarin
kullanim stiresini kisaltabilmektedir. Buna ragmen, tiim diinyada havayolu isletmeleri
sahip olduklan genis govdeli ugaklarin amortisman siirelerini, yaklasik %10Tuk bir
hurda degeriyle birlikte 14-16 yila kadar uzatma egilimindedirler. Kisa mesafeli
uguslarda kullanilan ugaklarin amortisman stireleri daha az olmakta ve bu stire 8-10 yila
kadar diisebilmektedir.

Bir havayolu igletmesinin filosundaki belirli bir ugagin yillik amortisman payi,
kabul edilen amortisman siiresine ve hurda degerine baghdir. Omegin, yedek parca
stoklar1 i¢in &denen 13 milyon U.S. §$ ile birlikte toplam 140 milyon U.S. $'a satin
alian bir B-747/400 ugagimin amortisman siiresinin 15 yil ve hurda degerinin %10

oldugu kabul edilirse, bu ugagin amortisman payi asagidaki gibi hesaplanir;

Ugak ve yedek parga fiyati — Hurda degeri (%10)
Amortisman siiresi (15 y1l)

Yillik amortisman pay1 =

140.000.000 U.S. $ — 14.000.000US. $

Yillik amortisman pay1 = T3 =8.400.000 US. $

Belirli bir yil temel alinarak, bir uc¢ak i¢in saatlik amortisman payr da
hesaplanabilir. Bunun igin yillik amortisman payi, ugagin yillik kullanim saatine yani

toplam yillik blok ugus siiresine boliniir. Omegin, B-747/400 tipindeki bir ugagin yillik
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blok ugus siiresinin ortalama 3500 saat oldugu diisiiniiliirse, yukaridaki 6érnek tizerinden
devam ederek bu ugagin saatlik amortisman payz;

8.400.000Us. $

=2.400UsS.$
3500

Saatlik amortisman pay1 =

olarak hesaplanir. Bir ugagin yillik kullanim siiresi (yillik blok ugus siiresi) arttikga
saatlik amortisman payl azalir. Bir ugagin yillik ya da saatlik amortisman payinn
hesaplanmasinda; amortisman siiresi, hurda degeri ve yillik kullanim stiresi gibi
degiskenler belirleyici bir etkiye sahiptir.

Birgok havayolu isletmesi, 6zellikle ugus personelinin egitimi ve yeni ugus
hatlar1 agma ya da filoya yeni ugaklarin dahil edilmesi ile ilgili arastuma ve gelistirme

giderleri i¢in de amortisman payr ayirmaktadir®'®,

3.4.2.2. Dolayh isletme maliyetleri

Dolayh isletme maliyetleri, ugak isletimiyle dogrudan ilgili olmadiklari igin
ucak tipindeki degisiklikten etkilenmeyen tiim maliyetleri igermektedir. Dolaysiz
isletme maliyetleri; istasyon ve yer hizmetleri maliyetlerini, yolcu hizmet maliyetlerini,

pazarlama giderlerini, genel ve idari giderleri kapsamaktadir.

1. Istasyon ve ver hizmetleri malivetleri: Istasyon ve yer hizmetleri

maliyetleri, konma (inig) ve diger hava alan: {icretleri hari¢ bir havayolu isletmesinin
hava alaninda aldig: yer hizmetleri nedeniyle ortaya ¢ikan giderlerden olugmaktadir. Bu
maliyetlerin 6nemli bir bolimiini yer hizmetleri saglayabilmek amaciyla hava
alanlarinda bulundurulan personelin iicret ve giderleri olusturmaktadir. Bununla birlikte
binalarin, biirolarin ve yer hizmetleri donanimlarimin bakim ve sigorta giderleri, yer
ulasimi, telefon ve faks giderleri bu grup altinda toplanmaktadir. Ayrica, hava
alanlarinda kiralanan bina ya da biirolar igin 6denen tcretler de bu gruba dahil
edilmektedir. Bir havayolu isletmesinin istasyon ve yer hizmetleri maliyetleri, 6zellikle
isletmenin merkez istasyonu durumundaki hava alanlarinda daha da fazla olmaktadir.
Yer hizmetlerinin bagka isletmelerden saglanmasi durumunda 6denen iicretler de bu

grup altinda yer almaktadir”®.

8 Doganis, Flying off Course, a.g.e., s.113-115.
2% Aym, s.115.

%ot
i
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2. Yolcu hizmet maliyetleri: Yolcu hizmet maliyetlerinin ilk grubu, dogrudan

ucak kabin personelinin tiicret ve giderleriyle ilgili olarak ortaya gikan maliyetlerdir.
Kabin personeline 6denen sabit maaglarin yam sira 6zellikle uzun mesafeli ucuslarda ya
da gece uguslarinda ugus personeline oldugu gibi kabin personeline de ek primler,
konaklama giderleri, sigorta giderleri ve diger sosyal haklar igin &demeler
yapimaktadir. Bununla birlikte, amortisman payir ayrilmamasi durumunda kabin
personelinin egitim giderleri de bu grup altinda incelenmektedir. Bazi havayolu
isletmelerinde kabin personelinin sayis1 ve simfi ugak tipine gore degisiklik
gosterebilmektedir. Bu nedenle bazi havayolu isletmeleri, ugak kabin personeli iicret ve
giderlerini bir dolaysiz isletme maliyeti olarak ucus faaliyet maliyetleri altinda
siniflandirmaktadirlar.

Yolcu hizmet maliyetlerinin ikinci grubu, dogrudan yolcularla ilgili giderlerdir.
Bu grup; ugusta yolculara sunulan ikram giderlerini, baglantili uguslarda (transit)
yolculanin konaklama ve yemek giderlerini ve yolculara yerde sunulan diger hizmet
giderlerini kapsamaktadir.

Yolcu hizmet maliyetlerinin son grubu ise, havayolu isletmelerinin yolcu
sorumluluk sigortalan ve yolcu kaza sigortalan i¢in ddedikleri primlerdir. Bu primler,
havayolu isletmelerinin bir 6nceki yi1lda kilometre basina tasimis olduklar toplam yolcu
sayisina gore Odedikleri willik ticretlerdir. Sigorta prim oranlar, her havayolu
isletmesinin gilivenilirlik siciline gore degismekle birlikte, uculan her 1000 kilometre

icin yolcu bagimna genellikle 35-55 U.S. cent'tir™.

3. Pazarlama giderleri: Pazarlama giderleri; bilet, satis ve tutundurma

faaliyetleri nedeniyle ortaya ¢ikan giderlerden ve bu faaliyetleri yapabilmek i¢in gerekli
olan satis biirolann ve personel giderlerinden olusmaktadir. Gazeteciler ve seyahat
acenteleri i¢in diizenlenen tanitim gezileri gibi faaliyetlerden kaynaklanan giderler,
reklam gibi tutundurma faaliyetlerinden kaynaklanan giderler ve bilet satigt i¢in seyahat

acentelerine 6denen komisyonlar da bu grup altinda toplanmaktadir™'.

220 Aym, s.116.
21 Aynn.
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Ozellikle reklém gibi tutundurma faaliyetleri, biiyiik havayolu isletmeleri i¢in
onemli bir gider kalemini olusturmaktadir. Omegin, Delta Airlines'm 1989 yihinda
reklam faaliyetleri igin yapmis oldugu harcama 116 milyon U.S. $'dir*?.

Havayolu isletmelerinin birgogu, koltuk kapasitelerinin %70'inden fazlasim

223 Dolayisiyla, seyahat acentelerine 6denen

seyahat acenteleri kanaliyla doldurmaktadir
komisyon {icretleri de maliyetler i¢inde 6nemli bir yer tutmaktadir.

Tarifesiz (charter) havayolu igletmeleri, ugak koltuklarinin tamamim ya da bir
béliimtinii tur operatorlerine toptan sattiklani icin, kisilere bireysel olarak bilet satigi
yapmak zorunda olan tarifeli havayolu isletmelerine gére daha az pazarlama giderlerine

sahiptirler*.

4. Genel ve idari giderler: Genel ve idari giderler, havayolu isletmelerinin

toplam isletme maliyetleri iginde genellikle az bir yer tutar. Bunun nedeni, bu tip
giderlerin isletme i¢indeki ugak bakimi ya da pazarlama gibi baska islev ya da
faaliyetlerle dogrudan iliskili olmalaridir. Diger bir ifadeyle, bu giderlerin 6nemli bir
boliimii genellikle isletmenin iglevsel boliimlerine dagitilmis durumdadir. Genel ve idari
giderlerin igletmenin islevsel béliimlerine dagitilmas1 konusunda havayolu isletmeleri

arasinda farkli muhasebe uygulamalan s6z konusu olabilmektedir™.

3.4.3. Havayolu Isletmelerinde Sabit ve Degisken Maliyetler

Havayolu isletmelerinde maliyetlerin dolaysiz ve dolayli isletme maliyetleri
seklinde geleneksel bir yaklasimla siniflandirilmasi, getirdigi uygulama basitligi ve
maliyetlerin isletme igindeki islevsel bolimlere gore ayrilabilmesi agisindan 6nemli
avantajlara sahiptir. Ancak, bu smiflama bazi dezavantajlann da beraberinde
getirmektedir. Beli;li hizmetlerin ya da wugus hatlannin ekonomik ac¢idan
degerlendirilmesi, fiyatlama kararlanimin verilebilmesi ve belirli bir ugus hattindaki
faaliyet degisiklikleriyle birlikte maliyetlerin nasil degistiginin belirlenebilmesi

agisindan bu smiflama yeterli olamamaktadir. Ancak, belirli bir ugus hattinda yapilacak

222 William Wells, John Burnett ve Sandra Moriarty, Advertising: Principles and Practice (Second
edition. Englewood Cliffs, N.J.: Prentice Hall, 1992), 5.325.

3 Mustafa Og, “Havayolu Sirketlerinde Pazarlama,” III. Ulusal Havacilik Sempozyumu (Eskisehir:
Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu Yayinlar, No:2, 1991), s.198.

224 Oyman, a.g.e., 5.423.

25 Doganis, Flying off Course, a.g.e., s.117.
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faaliyet degisikligiyle birlikte ortaya ¢ikacak yarar ve maliyetlerin karsilastirilabilmesi
icin degisikliklerle birlikte maliyetlerin nasil degistiginin ya da sabit kaldigimm
belirlenmesi gerekmektedir. Bu nedenle havayolu isletmeleri, dolaysiz ve dolayh
isletme maliyetleri seklinde yapilan geleneksel smiflandirmamn yam sira ikinci bir
rhaliyet smmflamasi1 daha kullanmaktadirlar. Bu siniflamaya gére havayolu maliyetleri

26 Dolaysiz ve dolayl

sabit ve degisken maliyetler olmak tizere iki sinifa ayrnlmaktadir
isletme maliyetlerinden hangilerinin sabit hangilerinin degisken nitelikte oldugunu
inceleyebilmek amaciyla asagida bu iki simiflama tipi birlikte ele alinacaktir.

Dolaysiz isletme maliyetlerinin yaklasik yarisi sabit nitelikte, diger yaris1 da
degisken niteliktedir. Dolayli isletme maliyetlerinin ise ¢ogunlugu sabit nitelikte, ¢ok az
bir b6liimi ise degisken niteliktedir.

Bir maliyetin sabit ya da degisken maliyet olduguna karar vermede kullanilan en
iyl yontemlerden biri, isletme faaliyetlerinin durdugu diistiniildiigiinde bu maliyetin
devam edip etmeyeceginin belirlenmesidir. Faaliyetler durdugu halde devam eden
maliyetler sabit maliyet, devam etmeyen maliyetler ise degisken maliyetlerdir™’.

Genel anlamda sabit maliyetler, bir isletmenin tiretim diizeyine (hacmine) bagh
olmayan yani lretim diizeyindeki degisiklikle birlikte degismeyen maliyetlerdir.
Degisken maliyetler ise, bir isletmenin {iretim diizeyine bagh olarak degisen
maliyetlerdir®®.

Havayolu isletmeleri agisindan ise, belirli bir ugus ya da bir dizi ugusa bagh
olarak degismeyen maliyetler sabit maliyetler, ugus faaliyetlerine bagh olarak degisen
maliyetler ise degisken maliyetlerdir. Diger bir tanima gére; ugulan saatler, inis-kalkis
sayllan ve tasmnan yolcu miktarindaki degismelerden etkilenmeyen maliyetler sabit
maliyetler, sozli gegen etkenlerdeki degismelere bagli olarak degisen maliyetler ise

degisken maliyetlerdir®®.

26 Aym, 5.121.

27 Kane, a.g.e., 5.416.

228 Michael Parkin, Melanie Powell ve Kent Matthews, Economics (Third edition. Edinburgh: Addison
Wesley Longman Limited, 1997), s.232.

2% Orhon, a.g.e., s.181.
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Tablo 7, havayolu isletmelerinde sabit ve degisken nitelikteki dolaysiz igletme
maliyetlerini ve dolayli isletme maliyetlerini g@stermektedir. Daha 6nce Tablo 6’da
dolayl isletme maliyeti olarak g@sterilen bagka igletmelerden saglanan yer hizmetleri
icin ddenen iicretler, ugak kabin personeli iicret ve giderleri, ugusta yolculara sunulan
ikram giderleri ve baglantili uguslarda (transit) yolcularin konaklama ve yemek giderleri
Tablo 7’de dolaysiz isletme maliyeti olarak gosterilmektedir. Bunun nedeni, bu
maliyetlerin ugus faaliyetleriyle dogrudan iliskili olmasi ve bir boliimiiniin kisa ve orta

dénemde bir bélimiiniin ise uzun dénemde kaginilabilir olmasidir.

Tablo 7. Havayolu Isletmelerinde Sabit ve Degisken Maliyetlerin Yapist

1. Ugus faaliyet maliyetleri 1. Ugus faaliyet maliyetleri
e Ugus personeli licret ve giderleri ¢ Ugus personeli ticret ve giderleri
© Sabit maag diginda, ugus saatine bagli ° Ucus saatine bagl olmayan yillik sabit
olan ek 6demeler ve giderler maas 6demeleri ve giderler
e Yakit ve yag giderleri e Ugus personeli yonetim giderleri
e Hava alan1 ve hava trafik hizmet icretleri o Ucak sigortalar:
° Konma ve diger hava alani ticretleri o Ugak ve ucus donanimi kiralama tcretleri
° Yol (seyriisefer) ticretleri 2. Ugak bakim ve onarim maliyetleri
e Ugus gecikme ve iptal maliyetleri e Ugak kullanimina bagli olmayan bakim ve
onarim personeli sabit maas ve giderleri
2. Ugak bakim ve onarim maliyetleri ¢ Ucak bakim yonetimi giderleri

o Inis-kalkis sayisina bagli bakim giderleri | 3. Tiikenme paylar ve amortisman giderleri

* Ugus saatine bagh bakim giderleri 4. Yolcu hizmet maliyetleri
3. Istasyon ve yer hizmetleri maliyetleri ¢ Ugak kabin personeli ticret ve giderleri
¢ Bagka isletmelerden saglanan © Ugus saatine bagli olmayan yillik sabit
yer hizmetleri igin 6denen iicretler maag 6demeleri ve giderler
4. Yolcu hizmet maliyétleri e Ugcak kabin personeli yonetim giderleri

e Ugak kabin personeli licret ve giderleri

° Sabit maag dlslﬁda, ucus saatine bagh
olan ek Odemeler ve giderler
e Tkram, konaklama ve yemek giderleri

. Istasyon ve yer hizmetleri maliyetleri

2. Yolcu hizmet maliyetleri
» Yolcu sigortalari
3. Pazarlama giderleri

4. Genel ve idari giderler
Doganis, Flying off Course, s.124.’den uyarlanmugtir.
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Dolaysiz isletme maliyetlerinin sabit nitelikte olanlarindan kisa ddnemde
kagmmak olduk¢a zordur. Ozellikle tarifeli bir ugus déneminde bu maliyetlerden
kesinlikle kaginilamaz. Ciinkii, belirli bir program dénemi i¢in tarife planlar yapilmis
ve filo bu tarife planlarna gére olusturulmussa, personel ve ucak bakim (yedek parca
vb.) gereksinimleri belirli bir tarife programina gére ayarlanmigsa bir havayolu
isletmesinin olusacak kamusal tepki ve kendisinin kamuya olan sorumluluklan
nedeniyle yeni tarife programimi yaymnlayincaya kadar mevcut tarifeli seferlerini ve
hizmetlerini tamamen iptal etmesi olduk¢a zordur. Tarife programlan ise devlet
diizenlemeleri nedeniyle genellikle yilda sadece iki kez yaymnlanabilmektedir. Bir
havayolu isletmesi bir sonraki tarife programinda sefer sikligini azaltmaya karar verirse,
oncelikle bazi ugaklarim satarak filosunu kii¢iiltmeli, personel sayisin1 ve ugak bakimu
gibi birgok faaliyetini azaltmalidir. Bu degisiklikler yeterince hizli bir sekilde yapilirsa
sabit nitelikteki dolaysiz isletme maliyetlerinden bir ya da iki yilda kaginilabilir.

Dolaysiz isletme maliyetlerinin degisken nitelikte olanlarindan ise kisa donemde
kaginmak miimkiindiir. Belirli bir ugus ya da bir dizi ucus iptal edildiginde bu
maliyetler ortadan kalkar ya da azalir. Bu nedenle degisken maliyetlere ‘“ugus
maliyetleri” de denir. Bu maliyetler; ugus ya da kabin personeli i¢in sabit maas diginda
yapilan ek 6demeler ve giderler, yakit giderleri, hava alam konma ve hava trafik hizmet
ticretleri gibi ugus faaliyetleri durdugunda hemen kaginilabilecek maliyetlerdir.

| Cogunlugu sabit nitelikte olan dolayl isletme maliyetleri, ugus faaliyetlerinden
kisa donemde etkilenmeyen maliyetlerdir. Dolayli isletme maliyetlerinin ¢ok az bir
boliimiinii olugturan degisken nitelikteki diger maliyetler ise, belirli ugus faaliyetlerine
bagl olarak degi§iklik gosteren ve dolayisiyla kagimlabilecek maliyetlerdir. Degisken
nitelikteki dolayl isletme maliyetleri; 6zellikle ucak kabin personeli i¢in sabit maas
disinda yapilan ek 6demeler ve giderler, ugusta yolculara sunulan ikram giderleri ve
baglantili uguslarda (transit) yolcularin konaklama ve yemek giderleri gibi bazi yolcu
hizmet maliyetlerini ve baska isletmelerden saglanan yer hizmetleri i¢in 6denen licretler
gibi bazi istasyon ve yer hizmetleri maliyetlerini kapsamaktadir. Bununla birlikte,
reklam ve tutundurma faaliyetleri gibi lgam pazarlama giderlerinden de kisa dénemde

kaginilabilmektedir® 0

2% Doganis, Flying off Course, a.g.e., s.122-123.
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Sekil 20’de, British Airways’in 1988-1989 mali yili igin yaymlanan maliyet
verilerine gore sabit 've degisken dolaysiz isletme maliyetlerinin ve dolayli isletme
maliyetlerinin daglhrm gosterilmektedir. Sekil 20’de verilen British Airways'e ait

maliyet dagilimi, bazi kiiciik degisikliklerle birlikte bir¢ok havayolu isletmesi igin

gegerli sayilabilir.

Istasyon ve yer hizmetleri 7.7 Yakit ve yag 11.7

Yolcu hizmetleri 1.5 Ugus ve kabin personeli 3.2

Pazarlama 18.3 Ugak bakim ve onarimi 5.0

Genel ve idari 10.5 Hava alani ve hava trafik 7.8

Kargo +35 Yolcu hizmetleri +85
% 41.5 % 36.2

DOLAYLI ISLETME
MALIYETLERI DEGISKEN DOLAYSIZ

eUcus hatt1 ve hizmetlerle ISLETME MALIYETLERI
ilgili . eFaaliyetlerle ilgili
*Orta veya uzun donemde oKisa dénemde kaginilabilir

kaginulabilir
% 41.5

 SABITDOLAYSIZ
ISLETME MALIYETLERI

Filo biiylikliigiiyle ilgili
*Orta dénemde kaginilabilir

% 22.3

Sigorta, kiralama ve amortisman 9.2
Ugus personeli sabit maaglann 4.6
Kabin personeli sabit maaslan 3.7
Ugak bakim ve onarimi +4.8

% 22.3

Sekil 20. Havayolu Isletmelerinde Sabit ve Degisken Maliyetlerin Dagilimu

Doganis, Flying off Course, s.125.



BOLUM V

HAVA TRAFIK YONETIMININ HAVAYOLU ISLETMELERININ
EKONOMIK PERFORMANSLARI UZERINDEKI ETKILERI

1. HAVA TRAFIiK YONETIMI ve HAVAYOLU ISLETMELERI ARASINDAKI

EKONOMIK ILISKILER

Hava trafik yb’hetimi faaliyetleri ile havayolu isletmelerinin yonetim kararlari ve
ekonomik performanslar1 arasinda Onemli iliskiler bulunmaktadir. Havayolu
isletmelerinin maliyetleri, hava trafik yonetimi faaliyetlerinden kisa ve uzun dénemli
olarak etkilenebilmektedir. Oncelikle, ucaklarin yerdeki déniis hareketleri, kalkistan
onceki taksi hareketleri, ugus hareketleri ve inisten sonraki taksi hareketleri sirasinda
meydana gelen ugus gecikmeleri nedeniyle bazi ek maliyetler ortaya ¢ikabilmektedir.
Hava trafik y6netiminin havayolu isletmelerinin ekonomik performanslar tizerindeki
etkilerini belirlemek amamyla yapilan g¢aligmalarda, hava trafik yonetiminin havayolu
isletmelerinin filo planlamalan ve ugak kullanimlan ve dolayisiyla yatinm maliyetleri
tizerinde de etkili oldugu 6zellikle vurgulanmaktadir. Hava trafik yonetiminin havayolu
isletmelerinin ugus hatlar1 ve ucus tarifeleriyle ilgili hizmet (iiriin) planlamalar {izerinde

21 Ayrica, uguslarda gesitli tilkelerin hava sahalart ve

de onemli etkileri bulunmaktadir
seyriisefer yardimci cihazlan kullanildigr i¢in ilgili tilkelere 6denen hava trafik hizmet
ticretleri (yol iicretleri) nedeniyle, hava trafik yOnetimi havayolu isletmelerinin
maliyetlerl ve dolayimyla ekonomik performanslan {iizerinde direkt olarak etkili
olmaktadir.

Bu béliimde, hava trafik yonetiminin ugus gecikmeleri, filo planlamalar, hizmet

planlamalann ve hava trafik hizmet (yol) iicretleri agisindan havayolu isletmelerinin

ekonomik performanslari iizerindeki etkileri ayrintili olarak incelenecektir.

21 Joseph H. Simnott ve William K. MacReynolds, “Impact of Air Traffic Management on Airspace User
Economic Performance,” FAA ve EUROCONTROL tarafindan diizenlenen 2" USA/Europe Air
Traffic Management R&D Seminar'a sunulan bildiri (Orlando. 1-4 Aralik 1998), s.2.
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Sekil 21, havai trafik yonetiminin havayolu isletmeleri iizerindeki dolayll ve

dolaysiz etkilerini géstermektedir;

Sekil 21. Hava Trafik Yo6netiminin Havayolu Isletmeleri Uzerindeki Etkileri
Jean Marc Pomeret ve Sonke Mahlich, “Piloting ATM Through Performance,” FAA ve EUROCONTROL
tarafindan diizenlenen 1* USA/Europe Air Traffic Management R&D Seminar'a sunulan bildiri (Saclay,
Fransa. 17-20 Haziran 1997), s.6.

2. HAVA TRAFIK YONETIMI ve HAVAYOLU ISLETMELERI ARASINDAKI

EKONOMIK ILISKILERIN BELIRLENMESINE YONELIK CALISMALAR

Gilinlimtizde Hava trafik yOnetiminin havayolu isletmelerinin ekonomik
performanslari  iizerindeki etkilerini araghrmak amaciyla Onemli  ¢aligmalar
yapilmaktadir. Omegiﬁ, ABD’deki MITRE Sirketi’nin yan bir kurulusu olan CAASD
(Center for Advanced Aviation Systems Development-Ileri Havacilik Sistemleri
Gelistirme Merkezi), hava trafik sistemleri konusunda arastirmalar yapmak ve uzman

yetistirmek amaciyla 1958 yilindan bu yana FAA ile ortak ¢aligmalar yiiriitmektedir.
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FAA haberlesme, seyriisefer ve izleme (radar vb.) teknolojisi gibi bazi konularda
hiikiimet ve havayolu endiistrisi arasindaki igbirligini gelistirmek ve hava trafik
yonetimiyle ilgili tasarim ve isletimleri havayolu isletmelerinin istek ve ihtiyaglar
dogrultusunda  gelistirmek amaciyla CAASD'nin program ve projelerini
desteklemektedir. FAA, havayolu isletmelerinin sorunlarini ve bu sorunlarin hava trafik
yOnetimiyle iligkisini‘ anlama konusunda son yillarda biiyiik gelismeler gostermistir.
FAA ve CAASD'nin birlikte yiiriittiikleri aragtirmalarnin bilyiik bir ¢ogunlugu, hava
trafik yonetimi ile havayolu isletmelerinin ydnetim kararlari ve ekonomik
performanslar arasindaki iliskilerin belirlenmesine yoneliktir*>.

Sekil 22, FAA ve CAASD’nin arastirmalar1 sonucunda belirlenmis olan hava
trafik y6netimi ile havayolu isletmelerinin yo6netim kararlann ve ekonomik
performanslan arasindaki temel iligkileri gostermektedir. Devamli oklar etkileri iyi

anlagilabilen iligkileri, kesikli oklar ise etkileri ¢ok iyi anlasilamayan iligkileri

gostermektedir.
~ Havayolu Havayolu Isletmelerinin ! Havayolu Isletmelerinin
Isletmelerinin w Yonetim Kararlari Ekonomik
Amaglan (Planlannug Faaliyetler) H Performanslart
‘ "
"
A b A
= - B =
- w u =
] =
-]
S 4 2
Hava Trafik B Hava Trafik Yonetim Hava Trafik
Yo6netiminin e > Kararlan Yonetimi Isletim
Amaglan (Hava Trafik Hizmetleri) Performansi

swamsmn  Anlasilabilen etkiler

BEag lyi anlagilamayan etkiler

Sekil 22, Hava Trafik Yonetimi ve Havayolu Isletmeleri Arasindaki Ekonomik Etkilesim

CAASD, “Featured Project-Effect of Air Traffic Control Management on Airspace User Economics,” (Nisan
2001), On-Line. [Available at]: http://www.caasd.org/proj/econ/index.html

22 Aym.
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3. HAVA TRAFIK YONETIMI ve HAVAYOLU ISLETMELERININ

MALIYETLERI

Havayolu igletmeleri sunduklar hizmetlere, faaliyet gosterdikleri ugus hatlanina
(kisa mesafeli uc;uslaf ya da uluslararas: yani dis hat uguslar1 kapsayan uzun mesafeli
uguslar), merkez istasyon durumundaki hava alaninda gésterdikleri faaliyetlere ve filo
yapilarina gore smflandirilabilirler ve farkh havayolu isletmesi tiplerine bagl olarak
maliyetler de fakli sekillerde siniflandirilabilirler.

Temel olarak sadece iki nokta arasinda ugus hizmeti veren diisiik maliyetli bir
havayolu isletmesinin ugak, bakim ve yakitla ilgili maliyetleri toplam isletme
maliyetleri i¢inde endiistri ortalamasina gére daha biiyiik bir yer tutar. Bu, kisa mesafeli
uguslar yapmanin ve ugak kullanim diizeyinin yiiksek olmasinin maliyetler {izerindeki
bir yansimasidir. Bununla birlikte, bu tip havayolu igletmelerinin istasyon ve yer
hizmetleri maliyetleri ve yolcu hizmet maliyetleri toplam igletme maliyetleri iginde
endiistri ortalamasina gére oldukga az bir yer tutar. Ancak, uluslararas1 uguslar yapan
biiyllk havayolu isletmelerinin &zellikle yolcu hizmet maliyetleri toplam igletme
maliyetleri i¢inde endiistri ortalamasina goére daha biiyilk bir yer tutar. Nakit para
bakimindan gii¢lii olan havayolu isletmelerinin de personelle ilgili maliyetlerinin toplam
isletme maliyetleri iginde endiistri ortalamasina gére daha az bir yer tuttugu
goriilmektedir.

Havayolu i$letmeleﬁnin hava trafik yonetimiyle ilgili maliyetleri genellikle sabit
ve degisken unsurlar §eklinde ikiye ayrilarak degerlendirilmektedir. Daha 6nce de sozit
edildigi gibi bir mafiyetin sabit ya da degisken nitelikte olmasi zaman aralifiyla
yakindan iligkilidir. Kisa donemde birgok maliyet kalemi sabitken, orta ve uzun
dénemde maliyetlerin %90 1mn degisken oldugu kabul edilmektedir™”.

Havayolu isletmeleri faaliyetlerini kisa, orta ve uzun dénemli kararlar alarak
siirdiirmektedirler. Kisa dénemde ortaya ¢ikan maliyetlerin ¢ogu uguslarla ilgilidir ve
dolayistyla bu donemde havayolu isletmeleri daha ¢ok wugus faaliyetlerine
odaklanmaktadirlar.

Orta dénemde; bir havayolu isletmesi ugus tarifelerinde degisiklik yapabilmek,
ugulan hatlarn ekonomik agidan degerlendirebilmek ve ugus agindaki aksakliklari

azaltabilmek i¢in daha fazla zamana sahip olabilmektedir.

23 Doganis, Flying off Course, a.g.e., s.123-124,
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Uzun d6nemde ise, bir havayolu isletmesi hava trafik ydnetiminin
performansindaki degisikliklere filo yapisim degistirerek ya da merkez istasyonu
durumundaki hava alanim (hub) tasiyarak cevap verebilecek bir esneklige sahip
olabilmektedir. |

CAASD ve FAA tarafindan yapilan arastirmalar, hava trafik yonetiminin yakit
giderleri, personel gidérlgri, miisteri (yolcu) tatmini, personel kullanimy, ugak kullanimu,
merkez hava alani belirlenmesi, ugus hatt1 se¢imi ve blok ugus stireleri gibi unsurlar
tizerinde etkili oldugunu géstermistir.

Bir havayolu isletmesinin ugus tarifeleri, faaliyetler sonunda elde edilecek
~ gelirler ve ortaya gikacak maliyetler g6z Oniinde bulundurularak belirlenir. Hava trafik
yonetiminin verimli olmasi havayolu isletmelerinin daha kisa siireli ugus tarifeleri
hazirlayabilmesine, ugaklarii daha verimli kullanabilmesine ve blok ugus siirelerinin
azaltilabilmesine olanak saglar.

Giinlimiizde hava trafik yonetimi konusunda yapilan birgok arastirmada
havayolu igletmelerinin hava trafik yo6netimiyle ilgili en biiyiikk sorunlarinin
beklenmeyen ucus gecikmeleri oldugu ortaya e¢ikmustir. Clinkii ugus gecikmeleri
havayolu isletmeleri i¢in 6nemli bir maliyet artisini ve yolcu tatminsizligini ifade
etmektedir. Bu nedenle, hava trafik yonetimi konusundaki aragtirmalar ve ¢alismalar
genellikle hava trafik sistem kapasitesi, esneklik, ugus gecikmelerini sistem boyutunda
azaltma yollan ve aksaklklarin onceden tahmin edilebilmesi iizerine yogunlasmis

durumdadir®®,

4, UCUS GECIKMELERININ HAVAYOLU ISLETMELERININ
MALIYETLERI UZERINDEKI ETKILERI

4.1. Ucus Gecikmesi Kavram

Havayolu igletmeciligi ve havacilik hukuku agisindan ugus gecikmesi; havayolu
isletmesinin, tagima sdzlesmesinde dogan yiikiimliiligini ifa etmesi gereken zaman
kesitinden daha ileri;bir zaman kesiti icerisinde yerine getirmesi, diger bir ifadeyle

varma yerine vaktinde ulasilamamasi olarak tammlanmaktadir®”,

234 Sinnott ve MacReynolds, a.g.e., s.3-4.
3 Yagar Oztiirk, “Havayoluyla Yolcu Tasimaciliginda Gecikme ve Tagtyiciun Sorumlulugu,” Turkish
Aviation Dergisi. Say1 no 26, (1999), s.52.
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Hava trafik yonetimi agisindan ugus gecikmeleri ise, daha teknik bir kapsamda
agiklanabilir.

Oncelikle hava trafik hizmetleri, trafik kosullan elverdigi siirece FIFO (First In
First Out-Ilk Giren Ilk Cikar) disiplinine bagli olarak yiiriitiiliir. Bu disiplin, hava trafik
yonetiminde “ilk Planlanana Ik Hizmet (First Planned First Served)’seklinde de
isimlendirilmektedir. FIFO prensibine gore, en az maliyetli ugus ilk hizmet alan ugustur
sonucuna varlabilir. Ciinkii, ilk hizmeti alan ugak genellikle en az gecikmeyle
karsilasan ve istedigi ekonomik ugus seviyesini kullanabilen uc;akt1r236.

Bir ugagin seyahati swrasinda, hava trafik kontroliinlin etkisi genellikle su
sekillerde olmaktadir®*’;

1. Ugus hlzlndaki degisiklikler,

2. Havadaki ve yerdeki beklemeler,

3. Ugus seviyesi segimindeki degisiklikler,

4. Ucus yolu secimindeki degisiklikler.

Havayolu igletmeleri ugus faaliyetleri sirasinda o giiniin meteorolojik kosullarina
ve ugaklannin agirliklarina bagl olarak en az yakat tiiketecekleri FL 330-FL 390 gibi
yiiksek ugus seviyelerinde ugmak isterler. Bu gibi yiiksek ugus seviyelerinde seyahat
eden uzun menzilli ugaklarin hizlan ise, ortalama 400 knot'tir™®. Bir hava sahasindaki
hava yolunda, 6ndeki ugak daha diisiik hizda seyahat ediyorken arkasindan gelen ugak
daha yiiksek bir hiza ‘sahipse, arkadaki ucagin 6ndeki u¢aga yakinlagmamasi i¢in daha
yavas bir hizda ugurulmasi ya da belirli bir nokta (seyriisefer yardimcisi) iizerinde
bekletilmesi gerekecektir. Bu nedenle, arkadaki ucagin ugus siiresi uzayacak ve
dolayistyla ugus gecikmesi artacak ve hava yolunun kapasitesi diisecektir™.

Herhangi bir hava yolunun teorik olarak kapasitesi, saatte yaklasik 40 ugaktir.
Ugaklarm yaklasik 400 knot'lik (200 m/sn) seyahat hiziyla ugmalari ve aralarindaki

ayirma mesafesinin 10 Nm. olmasi durumunda®*®, herhangi bir hava yolundan 1 saatte

236 Serge Manchon, “ATM Performance Indicators,” FAA ve EUROCONTROL tarafindan diizenlenen 1
USA/Europe Air Traffic Management R&D Seminar'a sunulan bildiri (Saclay, Fransa. 17-20 Haziran
1997), s.1. ‘

37 Cavecar, Temel Hava Trafik Yonetimi, a.g.e., s.144.

28 Ayni. ‘

3% Aydan Cavcar, “Hava Trafik Akis Yonetimi ve Hava Sahasi Kapasitesi Analizi.” (Yayinlanmarug
Doktora Tezi, Osmangazi Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisti, 1997), s.134-135, 157.

240 Ayirmalar konusunda genis bilgi igin bkz.; ICAO, Doc. 4444-Rac/501-Rules ..., 5.3/1-3/22.
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gecebilecek ugak say151 40'tir. Bu sayr bagimsiz tek bir hava yolunun teorik
kapasitesidir. Ancak, hava sahalarindaki hava yollan birbirlerinden bagimsiz degillerdir.
Tek bir bagimsiz hava yolu i¢in verilen 40 ugaklik kapasite, hava yollarimin ¢esitli
noktalarda birbirleriylje kesigsmeleri ya da birlesmeleri nedeniyle daha karmasik bir hale
gelmektedir**!. Hava jyollanmn kapasitesini agan bir talep s6z konusu oldugunda da
ucaklar i¢cin havada ;ve yerde beklemeler meydana gelmektedir. Bununla birlikte,
havadaki ve yerdeki beklemelerin nedeni aym sekilde hava alanlarimn kapasiteleriyle
de ilgili olabilmektedir.

Belirli bir zaman diliminde, belirli bir ugus seviyesine ve ugus yoluna olan
talebin mevcut kapasiteyi agmasi durumunda, ugaklar arasinda gerekli ayirmalarin
saglanabilmesi i¢in havayolu igletmelerinin se¢mis olduklar1 ugus seviyelerinde ve ugus
yollarinda da degisiklfkler yapilmasi s6z konusu olabilmektedir.

Havayolu isletfneleri yapacaklari ugustan 6nce, bu ugusa ait cesitli bilgileri ugus

plam242

olarak ilgili hava trafik hizmet {initesine sunarlar. Bu planlarin varlig1 nedeniyle
belirli bir hava sahésm1 kullanacak olan biitiin ugaklarin bu hava sahasina giris
zamanlari, ilgili hava sahasindaki gesitli noktalardan (fiks) geg¢is zamanlan, hava
sahasindan ¢ikis zamanlan ve hava sahasinda kullanacaklan ugug seviyeleri 6nceden
belirlenebilir. Ancak,: ¢ok sayida ugak aymi zaman diliminde aym ugus seviyelerini
kullanmak isteyebilir. Ciinkii, her havayolu isletmesinin bireysel olarak ugus planinda
istedigi zaman ve ugus seviyesi degerleri, kendisi igin en uygun deZerlerdir. Bu
durumda, aym ugus yolunu ve ugus seviyesini kullanmak isteyen ugaklarin sayisi
arttikca, aralarindaki éylrma mesafesinin korunmas: zor olacaktir. Dolayisiyla, uguslarin
tamaminin ugus planlarina uygun bir sekilde gergeklestirilmesi de zorlasacaktir. Bu
nedenle, uguslarin bir béliimiinde gecikmeler ortaya cikmaktadir®®. Gecikmelerin en
temel nedeni, uguslarin emniyetli bir sekilde devam ettirilebilmesi igin ugaklar arasinda
saglanmasi gereken ayirmalardir. Ugaklar arasinda saglanmasi gereken ayirmalar
nedeniyle ugug hlzlaﬁnda, seviyelerinde ve yollarinda degisiklikler yapilmas: s6z

konusu olabilir ve ugaklar havada ve yerde bekletilebilir. Hava trafik yonetiminin

uguslar tizerindeki bu etkileri nedeniyle gecikmeler ortaya ¢ikabilir.

! Cavcar, Hava Trafik Akis Yonetimi ve Hava Sahasi Kapasitesi Analizi, a.g.e., s.89.
222 Ugus planlan Boliim IT'de; “3.3. Ugus Planlar1” baghig: altinda ayrintilt olarak anlatilmigtir.
3 Cavcar, Hava Trafik Akis Yonetimi ve Hava Sahasi Kapasitesi Analizi, a.g.e., s.138.
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Gecikmenin birimi zamandir. Bu nedenle, her gecikme havayolu isletmeleri
acisindan maliyet art1$1n1 ifade etmektedir. Dolayisiyla, gecikme maliyetlerinin en aza
indirilebilmesi igin gecikmelerin en diisiik seviyede olmasi gerekir. Bu durum Sekil
23'de de goriildiigi gibi basit bir 6rnekle agiklanabilir. Iki ucak belirli bir hava sahasina
aym zamanda girmeyi (Tg) ve aymi noktalardan (fiks) gegmeyi talep etmektedir.
Ucgaklarin planladiklart hava sahasindan ¢ikis zamanlan ise (T¢) ile gosterilmistir. Eger
ugus bu plana gore gergeklestirilmeye ¢alisilirsa, 2. noktada her iki ugak arasindaki
ayirma mesafesi yetérsiz kalacaktir ve yakin ge¢me (airmiss) s6z konusu olacaktir.
Ancak, 2. noktaya gelinmeden dnce 1. noktada da bir ¢akisma olacaktir (Sekil 23-A).
Bu nedenle, ugus verilen plana gére gergeklestirilemez. Bu durumda, 2. ugak 1lgili hava
sahasina 1. ugaktan bélirli bir stire sonra sokulmalidir (Sekil 23-B). Yeni giris zamanlan
(Tgy), yeni ¢ikis zamanlan ise (T¢y) ile gosterilmistir. Bu zaman farki (aT) ise, en az
iki ugak arasinda bulunmas: gereken ayirma mesafesini saglayacak kadar ya da daha
bilyiik olmalidir. (& T), aym zamanda 2. ugafin gecikme siiresidir. Ancak, bu
gecikmenin bir bolimii zorunlu olarak ayirma mesafesinden dolayi meydana
gelmektedir. Benzer bir gekilde, iki ugagin her bir noktayr gecisleri arasinda da belirli
bir zaman farki buluhmak zorundadir. Bu zaman farklarinin toplami ne kadar kiigiik
olursa, 2. ucagin gecikme siiresi de o kadar az olur. Bununla birlikte, gecikme siiresi

genellikle sadece ugaklarn giris zamanlan arasindaki fark alinarak hesaplanmaktadir™*,

Zaman | Zaman
T T
4 T 2A 2 k
124 / . ugal
Tg2 2. ugak / v
——="7""VAyirma
~_ e . Tgy 2 —_— ’
Tg?2 (_{fif _____ } Yetersiz o7 —
Tg 1 ayirma Tgy |
> >
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Noktalar (Fiksler) Noktalar (Fiksler)
(&) B)

Sekil 23, Ayirmalarm Ugus Gecikmeleri Uzerindeki Etkisi
Cavcar, Hava Trafik Akig Yonetimi ve Hava Sahast Kapasitesi Analizi, s.139.

244 Ayny, 5.138-140.
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4.2. Ucus Gecikme Maliyetleri

Hava trafik iyiinetimi kisa ve uzun doénemde havayolu isletmelerinin
maliyetlerinde 6nemli artiglara neden olabilmektedir. Bu maliyet artislarmin en biiyiik
yansimas1 yakit ve personel giderleri lizerinde goriilmektedir. Maliyet artislar ugus
gecikmeleri nedeniyle ylikselen isletme maliyetlerinden kaynaklanmaktadir.

Hava trafik yonetiminden kaynaklanan ugus gecikmeleri ugusun ¢esitli sathalari
icin Ol¢tilebilmektedir. Bu safhalar ugagin;

1. Yerdeki doniis hareketleri,

2. Kalkistan nceki taksi hareketleri,
3. Ucgus hareketleri,
4

. Inisten sonraki taksi hareketleridir.

Cesitli ugus safhalarinda meydana gelen ugus gecikmelerinin hesaplanmasi
konusunda ABD'de 6nemli caligmalar yapilmaktadir. Ornegin, ABD Ulastirma
Bakanligi'min (DOT:é U.S. Department of Transportation) ASQP (Airline Service
Quality Performancé—Havayolu Isletmeleri Hizmet Kalite Performansi) birimi, bu
konuda aragtirmalar yépmak lizere bir bilgi merkezi olusturmus ve yukarida sozii edilen
her bir ugus sathasmda meydana gelen ucus gecikmelerini hesaplamistir. ASQP bu
konudaki aragtirmalar i¢in ABD'nin en biiyiik 10 havayolu isletmesini 6rneklem olarak
segmis ve bu havayolu isletmelerinin tiim i¢ hat uguslariyla ilgili verileri, olusturmus
oldugu bilgi merkezinde toplamigtir. ASQP'nin 6rneklem olarak aldigi ABD'nin bu en
biiyiik havayolu i§let1heleri Alaska Airlines, America West Airlines, American Airlines,
Continental Airlines, Delta Airlines, Northwest Airlines, Southwest Airlines, Trans
World Airlines (TWA), United Airlines ve United States (US) Airlines'tir. Bununla
birlikte, ASQP 6meklem olarak se¢mis oldugu bu havayolu isletmeleri disindaki diger
tiim ABD havayolu i§letmelerinin de i¢ hat uguslar i¢in ¢esitli ucus sathalarindaki ugus
gecikmelerini incelemistir.  Dolayisiyla, ASQP'nin ugus gecikmeleri konusundaki
caligmalart ABD Ulusal Hava Sahasi Sistemi (NAS: National Airspace System)

boyutundaki tiim i¢ hat ucuslan kapsamaktad1r245.

24 Sinnott ve MacReynoids, a.g.e., 5.5-6.
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Tablo 8, ASQP'nin ¢esitli ugus safhalarinda meydana gelen yilhik ugus
gecikmeleriyle ilgili afashrmalannm sonuglarnn 6zet olarak gostermektedir;

Tablo 8. Cesitli Ugus Safhalarindaki Yallik Ugus Gecikmeleri®*®
UCUS GECIKMELER]| ASQP dmeklem | ASQP dmeklemi

(Milyon dakika/Y1l) .havayolu' d1$1gdaki havayolu Toplam
isletmeleri isletmeleri
1 Alt |Orta-| Ust | Alt |Orta-| Ust | Alt {Orta-| Ust
UCuUsS SAFHALARI siir | lama | siar | sir § lama | siur | sinir | lama | smr
Yerdeki doniig hareketleri 98 | 100 | 102} 60 | 61 | 63 | 158 | 162 | 165
Kalkistan 6nceki taksi hareketleri [ - 1202 - - 1123] - - 325 -
Ugus hareketleri 34 | 44 | 53 | 18 | 25 | 32 | 52 | 69 | 85
Inigten sonraki taksi hareketleri - l6s| - - | 4] -1-|105] -
Toplam ‘ 159 | 170 | 182 ] 95 | 103 | 111 | 254 | 273 | 293

Sinnott ve MacReynolds, s.6.

Tablo 9, ABD'de 1997 yilinda gergeklesen yaklasik 8.4 milyon i¢ hat ugusta,

cesitli ucus safhalarinda ucus basina meydana gelen gecikmeleri gostermektedir;

Tablo 9. Cesitli Ugus Safhalarindaki Ugus Bagina Gecikmeler™’

UCUS GECIKMELERI| Tum havayolu isletmeleri

(Dakika/Ugus) (8.4 milyon i¢ hat ugus)

‘ Alt Orta- Ust

UCUS SAFHALARI smir lama sinir

Yerdeki doniis hareketleri 18.5 18.9 19.3
Kalkistan onceki taksi hareketleri - 3.9 -

Ugus hareketleri 6.2 8.2 10.1
Inisten sonraki taksi hareketleri - 1.3 -

Toplam 29.7 32 34.3

Sinnott ve MacReynolds, s.7.

Tablo 9'da goriildiigl gibi tim ugus sathalarim kapsayan toplam gecikme siiresi
ucus basina ortalamé 32 dakikadir. Ugus hareketleri safhasinda meydana gelen ugus
basina ortalama gecikme 8.2 dakikadir ve bu siire toplam gecikme siiresinin (32 dakika)
yaklasik %25'ni olu§turmaktad1r. Kalkistan 6nceki ve inigten sonraki taksi hareketleri
safhalarinda meydané gelen ucus basina ortalama gecikme 5.2 (3.9+1.3) dakikadir ve bu
da toplam gecikmenin yaklasik %16'sidir. Yerdeki doniis hareketleri safthasinda ugus
basina ortalama gecikme 18.9 dakikadir ve bu da toplam gecikmenin yaklastk %601dir.

246 Tablodaki rakamlar arasindaki bazi uyumsuzluklar yuvarlama islemlerinden kaynaklanmaktadir.
47 Tablodaki rakamlar arasindaki bazi uyumsuzluklar yuvarlama iglemlerinden kaynaklanmaktadur.
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4.2.1. Kisa Dénemde Ucus Gecikme Maliyetleri

Isletme maliyetleri, yukarida sézii edilen her bir ugus safhasi i¢in kisa ve uzun
dénemde farklilik géi:sterebilmektedir. Kisa donem; filodaki ugak tipleri ve sayilar,
faaliyet gosterilen ugus hatlar1 ve hava alanlari, ugak bakim programlar gibi konularda
alinacak 6n kararlarla bir ¢ok maliyetin sabit tutulabildigi bir siirectir. Kisa dénemde,
havayolu igletmeleri mevcut ugus hatlarinda sunulacak hizmetler ve olumsuz
meteorolojik sartlar nedeniyle iptal edilecek uguslar gibi bazi konularda karar vermek
durumundadirlar. HaVayolu isletmelerinin verecekleri bu tip kararlar sadece birkag
maliyet kalemi {lizerinde etkili olmaktadir. Ugus gecikmeleri kisa dénemde yakit ve
personel giderlerinin artmasina neden olmaktadir. Ciinkii ugusun gecikmesiyle birlikte
ucagin tiiketmis olduéu yakit miktar1, ugus saatine bagh bakim giderleri ve 6zellikle
ugus ve kabin personeline sabit maag disinda ugus saatine bagli olarak yapilan ek
odemeler ve giderler artig gostermektedir.

Tablo 10, ABD'deki tiim havayolu isletmeleri i¢in kisa dénemde gesitli ucus
sathalarindaki dakika bagina ortalama igletme maliyetlerini géstermektedir. Tabloda yer
alan maliyetler, ABD'deki tiim ticari havayolu isletmelerinin 1997 yilinda ABD
Ulagtirma Bakanligi'na sunduklar mali raporlardan yararlanarak hesaplannus verilerdir.

Tablo 10. Kisa Dénemde Cesitli Ugus Safthalanindaki Dakika Basina
‘ Ortalama Isletme Maliyetleri

ISLETME MALIYETLERI} agqp |  ASQP

‘ 8. $/Dakika) Srmeklem | Omeklemi

disindaki

havayolu

isletmeleri _havayolu.

UCUS SAFHALARI 7 isletmeleri
Yerdeki doniig hareketleri 14.28 7.55
Kalkistan 6nceki taksi hareketleri 16.29 8.87
Ugus hareketleri 26.34 15.47
Inisten sonraki taksi hareketleri 16.29 8.87

Sinnott ve MacReynolds, s.7.

Gerek ASQP'nin drneklem olarak aldifi daha 6nce isimleri verilen ABD'nin 10
biiyiik havayolu isletmesinin, gerekse ASQP'nin 6rneklemi disinda kalan diger ABD
havayolu isletmelerinin filolarindaki ugak tipleri oldukga g¢esitlidir. Bununla birlikte,
Tablo 10'da da goriildigi gibi ASQP &meklemi disindaki havayolu isletmeleri, kisa
dsnemde her bir ugus safhas1 icin daha diisiik isletme maliyetlerine sahiptirler. ASQP
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omeklemindeki ve oOreklem disindaki havayolu isletmeleri ugus basina aym
gecikmelere sahip olmalarina ragmen (Tablo 9), dakika bagina ortalama isletme
maliyetleri (birim maliyetleri) oldukga farklidir (Tablo 10).

Yillik ugus gecikme maliyetlerini hesaplamak i¢in, her ugus safthasindaki yillik
ucus gecikmeleri ile yine her ugus safhasindaki birim zaman (dakika) basina ortalama

isletme maliyetleri garpilir. Omegin, ASQP &rmeklem havayolu isletmeleri igin;

Kalkistan 6nceki taksi hareketleri = 20.2 milyon dakika/yil x 16.29 U.S. $/dakika
(Tablo 8'den) (Tablo 10'dan)

= 0.3 milyar U.S. $/y11 (Tablo 11)
Tablo 11, yukandaki formiil kullanilarak hesaplanmus olan kisa donemde cesitli

ucus safhalarindaki yﬂhk ugus gecikme maliyetlerini géstermektedir;

Tablo 11. Kisa Dénemde Cesitli Ugus Safhalarindaki Yillik Ugus Gecikme Maliyetleri®*®

ECIKME MALIYETLERI ASQP 6meklem | ASQP i?meklemi
Milyar U.S. § Yl) .havayolu. dlsu}dakl havayolu Toplam
Y - isletmeleri igletmeleri
: Alt |Orta-|{ Ust | Alt |Orta-| Ust | Alt |Orta- | Ust
UCUS SAFHALARI sinir | lama | siur | sinir | lama | siur | siur | lama | siir
Yerdeki doniis hareketleri 0.130.13/0.14]0.04 | 0.04 | 0.04]| 0.2 | 0.2 | 0.2
Kalkistan 6nceki taksi hareketleri | - | 0.3 | - - 101 - - 104 -
Ugus hareketleri ‘ 0911|1403 (0405112 (15]19
Inisten sonraki taksi hareketleri - 101 - - 1003 - | - |01] -
Toplam 15117} 2 {05]06]|07 (192327

Sinnott ve MacReynolds, s.9.

Tablo 11°de goriildiigii gibi, kisa dénemde toplam yillik ugus gecikme maliyeti
ortalama 2.3 milyar U.S. $’dir ve bu da tiim havayolu igletmeleri i¢in toplam yakit ve
personel giderlerinin yaklasik %10 unu olusturmaktadir.

Yillik ugus gécikmeleri en fazla ugusun yerdeki doniis hareketleri safhasinda
meydana gelmesine fagrnen (Tablo 8), Tablo 11°de de goriildiigii gibi kisa dénem igin
bu sathadaki yillik ugus gecikme maliyetleri oldukga diistiktiir. Bunun nedeni, bu ugus
sathasindaki dakika basina ortalama isletme maliyetlerinin diger ugus safhalarna gore
daha diigiik olmas1 (Tablo10) ve kisa dénemde bu ucus sathasindaki dakika ba$1ha
ortalama isletme maiiyetlerinin tarifeli kalkig zamanina kadar sifir kabul edilmesidir.

Ciinkii, ugusun yerdeki doniis hareketleri sathasindaki kisa dénemli gecikme maliyetleri

248 Tablodaki rakamlar arasmndaki bazi uyumsuzluklar yuvarlama islemlerinden kaynaklanmaktadir.
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sadece ugagmn taksi hareketinden once verilen push back®®® hizmetinin gecikmesi
durumunda ortaya ¢ikmaktadir. Bagka bir ifadeyle, ugusun yerdeki doniis hareketleri
sathasinda ortaya ¢gikan kisa dénemli gecikme maliyetleri hesaplanirken, gecikmelerin
sadece ugagm tarifeli (planlanmus) kalkis zamanini asan bolimii dikkate ahnmaktadir.
Gecikmelerin kalkis zamanini asan béliimiinde de yakit giderlerinde degil sadece
personel giderlerinde bir artis s6z konusu olmaktadir. Bu konuda yapilan aragtirmalarda,
yerdeki doniis hareketleri safhasinda meydana gelen yillik ugus gecikmelerinin sadece
%9.3’lintin ugaklarin tarifeli kalkig zamanim astigi belirlenmistir. Dolayisiyla, yillik
ucus gecikme maliyetleri daha dnce yukarida verilen formiil yardimiyla hesaplanirken
(Tablo 11 hazirlanirken), yerdeki doniis hareketleri safhasinda meydana gelen yillik
ucus gecikmelerinin (Tablo 8, iigiincii satir) %9.3’1i hesaplamaya dahil edilmektedir®”.

Ortalama 2.3 milyar U.S. $ olan toplam gecikme maliyetlerinin yaklasik 2/3’iinii
olusturan en biiylik gecikme maliyeti 1.5 milyar U.S. § ile ugus hareketleri safhasinda
ortaya ¢ikmaktadir. Bu ugus safhasindaki ugus basina ortalama gecikme tiim havayolu
isletmeleri i¢in 8.2 dakikadir (Tablo 9) ve kisa dénemde dakika bagina ortalama isletme
maliyeti ASQP 6rneklem havayolu igletmeleri igin 26.34 U.S. $, ASQP &rneklemi
disindaki havayolu isletmeleri i¢in de 15.47 U.S. $’dir (Tablo 10).

4.2.2. Uzun Dénemde Ucus Gecikme Maliyetleri

Uzun doénemde igletme maliyetlerinin %90’1min degisken oldugu kabul
edilebilir™'. Yeterli zaman oldugunda bir havayolu isletmesi ucus tarifelerinde, ugus
hatlarinda, hava alanlarindaki faaliyetlerinde ve filo yapisinda degisiklik yapabilir.
Uzun donemdeki dakika basina isletme maliyetlerinin dogru bir sekilde tahmin
edilebilmesi i¢in havayolu isletmelerinin dikkatli kararlar almalar1 gerekir. Ornegin,
bazi maliyetler ugus safhalariyla yakindan iligkilidir. Ugus hareketleri sathasinda ugagin
yakit tiketimi hizli bir sekilde artar. Ugus sirasindaki yakit tiiketim orani taksi
sirasindaki yakit tiiketim oranindan yaklasik 6 kat fazladir. Taksi hareketi sirasinda daha
az bir yakit tiketim oram s6z konusu olsa da personel giderleri ugus sirasindaki
giderlerle aymdir. Ugus hareketleri safhasinda harcanan zaman ugak bakim maliyetlerini

de 6nemli 6lgiide etkilemektedir®?.

249 push back; bir ugagin baska bir aragla itilmesi ya da gekilmesidir.
2% ginnott ve MacReynolds, a.g.e., s.7.

»! Doganis, Flying off Course, a.g.e., s.123-124.

232 Sinnott ve MacReynolds, a.g.e., s.8.
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Tablo 12, ABD'deki tiim havayolu igletmeleri igin uzun dénemde ¢esitli ugus

safhalarindaki dakika bagina ortalama isletme maliyetlerini gdstermektedir;

Tablo 12. Uzun Dénemde Cesitli Ugus Safhalarindaki Dakika Bagina
Ortalama Isletme Maliyetleri

ISLETME MALIYETLERI| agqp |  ASQP

U.S. $/Dakika) Srmeklem | Omeklemi

disindaki

havayolu

isletmeleri 'havayolu.

UCUS SAFHALARI isletmeleri
Yerdeki doniis hareketleri 59.30 25.67
Kalkistan 6nceki taksi hareketleri 61.42 26.99
Ucus hareketleri 78.17 45.20
Inisten sonraki taksi hareketleri 61.42 26.99

Sinnott ve MacReynolds, s.9.

Uzun

donemde ¢esitli ugus safhalarindaki dakika basina ortalama isletme

maliyetleri kisa donemdekinden daha fazladir. Bunun nedeni, dolaysiz isletme

maliyetlerinin de eklenmesiyle uzun donemli isletme maliyetlerinin kisa dénemli

isletme maliyetlerine gére daha fazla maliyet kalemini kapsamasidir.

Tablo 13, uzun donemde ¢esitli ugus safthalarindaki yillik ugus gecikme

maliyetlerini gostermektedir;

Tablo 13. Uzun Dénemde Cesitli Ugus Safhalarindaki Yillik Ucus Gecikme Maliyetleri

ECIKME MALIYETLER] ASQP 6meklem | ASQP i):rneklemi
Milyar U.S. $/Y1l) 'havayolu_ dlsmdakx havayolu Toplam
1y e igletmeleri isletmeleri

Alt |Orta-| Ust | Alt |Orta-|{ Ust [ Alt |Orta- | Ust
UCUS SAFHALARI siur | lama | suur | smur | lama | smur | smur | lama | siur
Yerdeki doniis hareketleri 46 |46 |47 111 12|12 |57 ]58]59

Kalkigtan 6nceki taksi hareketleri | - | 1.3 | - - 103 - - | 16| -
Ugcus hareketleri 27 {34 4108111115135 4556

Inisten sonraki taksi hareketleri - (04 - | -Jo1] - | - 05/ -
Toplam 89197 (105124 |27 |3.1]|11.3]124]13.6

Sinnott ve MacReynolds, s.10.

Tablo 13’de goriildiigli gibi, uzun

maliyetleri ortalama 12.4 milyar U.S. $’dir ve bu da tiim havayolu isletmeleri i¢in

toplam isletme maliyetlerinin yaklasik %15’ini olusturmaktadir.

dénemde toplam wyillik ugus gecikme
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Uzun doénemde yillik ugus gecikme maliyetleri hesaplanirken (Tablo 13
hazirlanirken), kisa dénemde oldugu gibi yillik ugug gecikmelerinin (Tablo 8) %9.3’i
degil, tamami hesaplamaya dahil edilmektedir.

Dolaysiz isletme maliyetlerinin de biiyiik bir boliimiiniin ugus hareketleri
sathasinda degerlendirilmesine ragmen, bu safhadaki gecikmeler yerdeki doniis
hareketleri safhasina gére uzun dénemde ¢ok fazla maliyet artisina neden olmaz. Baska
bir ifadeyle, uzun dénemde yerdeki doniis hareketleri sathasinda ortaya ¢ikan ugus
gecikme maliyetleri ugus hareketleri safhasindaki gecikme maliyetlerinden daha
fazladir. Ciinkii, Tablo 8'de de gosterildigi gibi en fazla yillik ugus gecikmeleri yerdeki
doniis hareketleri safhasinda meydana gelmektedir ve bu sathadaki ortalama toplam
yillik ugus gecikmesi (162 milyon dakika), ugus hareketleri safhasindaki ortalama

toplam yillik ugus gecikmesinin (69 milyon dakika) yaklagik 2.5 katidir™”.

5. HAVA TRAFIK YONETIMININ HAVAYOLU iSLETMELERININ
FILO YAPILARI UZERINDEKI ETKILERI

5.1. Havayolu Isletmelerinde Filo Planlamas: ve Ug¢ak Kullanimu

Genel anlamiyla filo planlamasi, ugak segme islemi olarak taumlanmaktadir®®,
Genis anlamda filo planlamasi ise; bir havayolu isletmesinin, filosunu olusturacak
ucaklanin tip ve sayilartm1 ve hangi tip ve sayida ugagi hangi ucus hatlarinda
kullanacagini belirlemesidir.

Havayolu igletmelerinde maliyetlerin ugak tiplerine gore biiyiik degisiklikler
gOstermesi nedeniyle, ana maliyet merkezi olarak genellikle ugak tipleri temel
alinmaktadir. Ugak tipi ve ugagin sefer maliyetleri, ugus hatlarina en uygun ugak
tiplerinin yerlestirilmesine hizmet edecek bir filo planlamasi i¢in yardmmci bilgiler
sunar””. Havayolu isletmeleri, ugus hatlarma en uygun ucaklarin yerlestirilmesiyle
maliyetlerde 6nemli avantajlar elde edebilirler.

Filoyu olusturacak ucak tiplerinin belirlenmesindeki temel etkenler; hizmet

verilecek ugus hatlari, hava alanlan ve trafik yogunlugudur. Dolayli isletme

maliyetlerinin en ©6nemli kalemlerinden biri olan istasyon ve yer hizmetleri

Zf'"’ Ayny, s.9.
4 Wells, a.g.e., 5.590.
253 Orhon, a.g.e., s.241.
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maliyetleri®® hava alanlarinda dogan maliyetler olduklarindan, iilkelerin farkli hava
alam diizenlemelerinden etkilenebilir. Ugaklarin temizligi, yakit ikmali, techizat bakim
ve kontrolii ara duraklardan (hava alanlarindan) ziyade yolculugun son durag: olan hava
alaninda yapildigindan, ugus aglarinda kisa mesafeli ve tek durakl (bacakh, inigli) ugus
hatlan gogunlukta olan havayolu igletmelerinin istasyon ve yer hizmetleri maliyetleri ve
buna bagh olarak dolayl isletme maliyetleri daha fazla olabilir. Bu nedenle, ugus
yapilacak hava alanlani ugus hatlannin belirlenmesinde ve dolayisiyla filo
planlamalarinda 6nemli bir etkendir®’. Tiim havayolu isletmelerinin yakit tiiketimi
agisindan en ekonomik ugus seviyelerini kullanmak istemeleri nedeniyle, 6zellikle trafik
yogunlugu fazla olan ugus hatlarinda ucaklarin ekonomik ugus seviyelerinde ugabilme
olasiliklar azalmaktadir. Dolayisiyla, trafigin yogun oldugu ugus hatlarinda ugaklarm
yakat tiiketimleri daha fazla olmaktadir. Ayrica, ugus hatlarindaki yolcu ya da kargo
talebi de ugak tiplerinin se¢iminde Onemli rol oynamaktadir. Bu nedenle, ugus
hatlarindaki trafik yogunlugu havayolu isletmelerinin filo planlamalarinda etkili
olmaktadir.

Yukarida sozii edilen etkenlerin yani sira, ugaklann performans 6zellikleri de
filo planlamalarinda etkilidir. Ugaklarin koltuk ve kargo kapasiteleri, ugus menzilleri,
farkli mesafelerdeki uguslar i¢in verimli hizlari, gereksinim duyduklan ugus ve kabin
personeli sayilart ve ozellikle yakit tiiketim oranlari havayolu yénetiminin' ucak
secimiyle ilgili kararlarinda 6nemli rol oynamaktadir®®,

Havayolu isletmelerinin filo yapilarini ugak tipleri bakimindan Snemli 6lgiide
etkileyebilen yukanda s6zii edilen birgok etkenin varhgma ragmen, ¢ogu havayolu
isletmesi maliyetlerini azaltabilmek icin filosundaki ugak tiplerini en az diizeyde tutma
egilimindedir. Hatta, filosunu tek tip ugaktan olusturabilmek i¢in Snemli c¢aligmalar
yapan havayolu isletmeleri vardir. Ormegin, Southwest Airlines'n kuruldugu 1972
yilindan bu yana siirekli kar eden tek ABD havayolu isletmesi olabilmesi biiyiik 6lgiide
filo planlamasinda gosterdigi basarii yonetimden kaynaklanmaktadir. Southwest
Airlines kuruldugu yildan bu yana sadece B-737/200-300-500 ugaklari ile hizmet

vermekte ve bu ii¢ ucagin sistem benzerligi, koltuk kapasitelerindeki denklik ve bakim

2% Bkz.; Boliim IV, “Tablo 6. Havayolu Isletme Maliyetlerinin Yapisi” ve “Sekil 20. Havayolu
Isletmelerinde Sabit ve Degisken Maliyetlerin Dagilim”.

%7 Orhon, a.g.e., 5.195-196, 200.

2% William E. O'Comnor, An Introduction to Airline Economics (Fifth edition. London: Praeger
Publishing, 1995), s.90-91.
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kolayliklan nedeniyle maliyetlerde énemli avantajlar saglamaktadir. Aym sekilde, bazi
havayolu isletmelerinin son yillarda tamamen Airbus tipi ugaklara yonelmelerinin
nedeni, A-319-320-321-330-340 tipi ugaklar arasindaki benzerliklerin maliyetlere
yaptig1 olumlu etkidir*®.

Filonun belirli bir tip ugaktan olusturularak standart hale getirilmesinin yararlar

asagidaki alt1 noktada toplanabilir®®’; ,

1. Filodaki ugak ¢esidi azalacagindan stokta tutulacak yedek parca miktar1 da
azalacak, dolayisiyla yedek parga stokuna yapilacak yatinm maliyetleri
diisecektir,

2. Cesitli tipteki ugaklar yerine tek tip ugaklardan olusan filonun giinliik hizmet
orani daha yiiksek olacagindan ugak kullamim orani da daha yiiksek olacak
ve bu nedenle ugus saati bagmna diigecek yatinm maliyetleri ve sigorta
giderleri azalacaktir,

3. Her tip ug¢agin ugus personeli ayri oldugundan, filonun standart hale
getirilmesi ugus personelini en verimli sekilde kullanma olanag: saglar. Bu
esneklik ugus saati bagina personel maliyetini azaltir,

4. Filonun standart hale getirilmesi personel egitim maliyetlerini de azaltur,

5. Filodaki ugak tipinin azalmasiyla ugak bakim ve onanm maliyetlerinde de
6nemli avantajlar saglanabilir,

6. Yer hizmetleri tek tip ugaklarin gerektirdikleriyle standart hale getirilebilirse,
istasyon faaliyetlerinin verimliligi de arttirilabilir. Ayrica yer hizmetleri

donanimlarina yapilacak yatirim maliyetleri de azaltilmus olur.

Ugak tiplerinin, havayolu isletmelerinin maliyetleri lizerindeki biiyiik etkilerinin
yani sira, ayni ucgak tiplerini kullanan ¢esitli havayolu isletmelerinin farkli maliyetler
raporladiklart da goriilmektedir. Bunun nedeni; bolgesel farkliliklar, meteorolojik
kosullar, ugaklarin en ekonomik ugus seviyelerini kullanabilmeleri, sermaye durumu,
havayolu yonetiminin bagarisi, girdi fiyatlarindaki degisiklik, mevsimsel etkilerin
yogunlugu, ugaklarin hizmet ettikleri hatlarin 6zellikleri, planlamalarda gosterilen

basar1 gibi pek ¢ok etkenin maliyetler tizerinde etkili olmasidir®®.

259 Oyman, a.g.e., s.424.
2% Orhon, a.g.e., s.195.
21 Ayni, s.193.
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Ugak kullanimu (aircraft utilization), belirli bir zaman diliminde (genellikle 1 ay
ya da 1 yil) bir ugagin ortalama giinliik kullanimidir. Ugak basina ortalama giinliik
kullanim, belirli zaman dilimindeki toplam ugus siiresinin ugak sayisina béliinmesi ve
¢ikan sonucun da tekrar ilgili zaman dilimindeki giin sayisina (30 ya da 360 giin)
béliinmesi ile elde edilir®®% Diger bir tamma gére ugak kullanimu, bir ugagm zamammn
ne kadannin gelir getirici bir sekilde kullamldiginin 6lgiisiidiir. Ugak verimliligi bityiik
6lgiide ugak kullanimina baglh oldugundan, 6zellikle sabit maliyetlerin karsilanabilmesi
ve gelirin arttinlabilmesi igin ugak kullaniminin en yiiksek diizeyde olmast ¢ok
onemlidir’®’. Deneyimler, verimli bir ugak kullanim oranimn, ugak tipi ve ugus hattina
gore degismekle birlikte giinde (24 saat) 8-9 saat oldugunu géstermektedir®®’, Ugak
kullamiminin ve verimliliginin arttirilmasi, belirli bir ugus hattinda daha az sayida
ucakla faaliyet gostererek maliyetlerin azaltilmasini ve ugak basina ugus sayisini
arttirilarak gelirin arttirilmasim ifade etmektedir®®.

Ugak kullanimim etkileyen faktorler ise ¢ok g¢esitlidir. Belirli bir ugus hattindaki

ugak kullanimu asagidaki sekilde formiile edilebilir™;

Ugak _ Bir yildaki Bir giindeki o Bir ugustaki (hattaki)
kullanimi faaliyet giinleri ugus sayisl ortalama ugus siiresi

Yildaki faaliyet giinleri ve giindeki ugus sayisi, ilgili ugus hattindaki trafik
yogunlugunu géstermektedir ki bu da o ugus hattindaki talebe baghdir. Bir giindeki ugus
sayis1 ayn1 zamanda bir ugustaki (hattaki) ortalama ugus siiresine baghdir. Bir ugug

hattindaki ortalama ugus siiresi ise agagidaki formiille hesaplan1r267;

Ugus mesafesi

U liresi =
fu3 stirest Normal ugus hizi

Yukandaki formiilde “a” ugagin taksi hareketleri, kalkisi, yiikselmesi, algalmasi

ve inisi i¢in gerekli zamani gdsteren ve sabit kabul edilen bir degerdir.

22 Wells, a.g.e., 5.609-610.

263 Orhon, a.g.e., s.186-187.

2% O'Comnor, a.g.e., s.76.

265 Sinnott ve MacReynolds, a.g.e., s.4.
26 Orhon, a.g.e., s.187.

267 Ayn.
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Bu durumda ug¢ak kullanimi, u¢agin uctugu hattaki trafik yogunluguna, ugus
mesafesine, ugug hizina, ve inis kalkislarda harcanan zamana baghdir. Ugak kullanimini
teknik olarak etkileyen bu etkenlerin yam sira, havayolu yonetiminin zamanlamada
gOsterecegi basan da olduk¢a &nemlidir. Omegin, ozellikle ugus personelinin
uluslararas: kurallar geregi oldukc¢a simnirli olan ugus saatleri (ortalama ayda 80-85 saat)
havayolu yonetimi tarafindan yapilacak 1yi planlamalarla en etkin sekilde

kullamlabilirse, birim maliyetlerde de azalma saglanabilir®®.

5.2. Hava Trafik Yonetiminin Havayolu Isletmelerinin Filo Planlamalari ve

Ucak Kullanimlari Uzerindeki Ekonomik Etkileri

Havayolu ulastirma sisteminin en 6nemli unsurlarindan biri olan ugaklar oldukga
pahali araglardir. Bu nedenle, ucaklarin alimi biiyilk finansman kaynaklan
gerektirmektedir®®. Dolayisiyla, filo yatimmlan havayolu isletmelerinin verecekleri en
O6nemli y6netim kararlarindan biridir. Hava trafik yonetiminin havayolu isletmeleri
tizerindeki ekonomik etkileri degerlendirilirken, havayolu igletmelerinin filo yatirim
maliyetlerinin biiyiikliigli g6z 6niinde bulundurulmalidir.

Havayolu isletmelerinin filo yatinm Kararlar genellikle uzun dénemli y6netim
kararlaridir. Bu nedenle, hava trafik yonetiminin havayolu isletmelerinin filolan

lizerindeki ekonomik etkileri de genellikle uzun dénemde ortaya ¢ikmaktadir.

268
Ayni
2 fsmet Ergiin, Tiirkiye'nin Ekonomik Kalkinmasinda Ulastirma Sektorii (Ankara: Hacettepe

Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Yayinlari, No:10, 1985), 5.53.
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Sekil 24, hava trafik yonetiminin havayolu isletmelerinin filo planlamalar1 ve

ucak kullanimlan tizerindeki ekonomik etkilerini gostermektedir;

Sekil 24. Hava Trafik Yonetiminin Filo Planlamas: ve Ugak Kullanimi Uzerindeki Ekonomik Etkileri

Sinnott ve MacReynolds, s.11.

Hava trafik yonetiminin performansinda meydana gelen bir degisiklikle birlikte
Sekil 24’deki “I. Asama” baslar. Hava trafik yonetiminin performansindaki degisiklik,
yeni bir donanimin kullanilmaya baslamasi ya da yeni bir hava trafik kontrol y&ntemi
veya kuralinin uygulanmaya baglamasi ile ortaya ¢ikabilmektedir. Radarsiz olarak hava
trafik kontrol hizmeti veren bir hava trafik kontrol iinitesinin radarla hizmet vermeye
baglamasi ya da Avrupa Hava Sahasi'nda 24 Ocak 2002 tarihinde uygulanmaya
baslayacak olan RVSM (Reduced Vertical Seperation Minima-Dikey Ayirma
Minimasinin Azaltilmasi1) programi hava trafik y6netiminin performansinda meydana
gelen degisiklik ve gelismelere 6mek olarak verilebilir. Radar kullanimiyla birlikte
ucaklar arasinda uygulanmasi gereken ayirmalar azaltilabilmekte ve dolayisiyla belirli

bir zaman diliminde ve belirli bir hava sahasinda daha fazla sayida ugaga, daha az
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isglicti kullanarak, daha hizli ve giivenli, daha ekonomik ve verimli bir hava trafik
kontrol hizmeti sunmak miimkiin olabilmektedir. RVSM programu ise, su anda FL 290
ve lizerindeki ugus seviyelerinde karsilikli rotalarda ucan IFR ugaklar i¢in kullanilan
2000 feet’lik dikey aywrmamn®”®, FL 290 ve FL 410 arasinda 1000 feet’e indirilmesini
kapsamaktadir. Dolayisiyla, RVSM programinin uygulanmaya baslamasiyla birlikte FL
290 ve FL 410 arasinda kazamlacak olan 6 adet ek ugus seviyesinin Avrupa Hava
Sahasi'min trafik kapasitesini arttirmas:t ve trafigin Snemli 6lglide rahatlamasi
beklenmektedir. Aym1 zamanda, bu ek ugus seviyeleri ugaklara ekonomik ugus
seviyelerinde ugma olanag: saglayacagindan yakit kazancida elde edilebilecektir.
Oniimiizdeki 20 yil igerisinde, RVSM uygulamasiyla birlikte uguslarda %0.5-1 oraninda
yakit kazanci elde edilebilecegi ve bunun da maliyetlerde yaklagik 155 milyon ECU
kazang saglayacag tahmin edilmektedir®’’.

“II. Asama”, hava trafik yonetiminin havayolu isletmelerinin blok ugus siireleri
gibi baz1 faaliyet siireleri iizerindeki etkilerini ifade etmektedir. Omegin, hava trafik
yonetiminden kaynaklanan ugus gecikmeleri ugaklarin ¢esitli ugus safhalarinda
harcadiklan siireler iizerinde etkili olmaktadir. Bu ugus gecikmeleri havayolu
isletmelerinin planladiklar1 blok ugus siirelerinin uzamasina neden olabilmektedir.

“HI. Asama'da”, hava trafik yonetiminin performansindaki degisiklikler ve
gelismeler, havayolu isletmelerini daha o6nceden planlamis olduklan faaliyetlerde
degisiklikler yapmaya zorlar. Hava trafik yénetiminin blok ugus siireleri iizerindeki
etkileri zincirleme bir sekilde havayolu igletmelerinin ugus tarifelerini de
etkilemektedir. Hava trafik y6netiminin performansindaki degisiklikler ve gelismeler
havayolu isletmelerini ugus tarifelerinde degisiklik yapmaya zorlar. Ugus tarifeleri ise,
havayolu isletmelerinin yapacaklart filo planlamalarina  6nemli  bir temel
olusturmaktadir. Havayolu isletmeleri ihtiyaglan olan ugak tiplerini ve sayilanni tespit
ederken, baska bir ifadeyle filo yapilarini belirlerken ugus tarifelerine gore planlamalar
yapmaktadirlar. Filo yapisindaki degisiklikler ise, havayolu isletmeleri ig¢in bilyiik
yatinm maliyetlerini ifade etmektedir.

“IV. Asama”, havayolu isletmelerinin gesitli uguslar ig¢in ugaklarmi tekrar

planladiklari asamadir. Bagka bir ifadeyle, bu asamada filo yapis1 tekrar gbzden

270 Bkz.; Béliim I1, “Tablo 5. Ugus Seviyeleri”.
2"l Oznur Usanmaz ve Raif Aktas, “Tiirkiye ve Avrupa Hava Sahalarinda Dikey Ayirma Minimalarimn
Azaltilmasi-RVSM,” Miihendis ve Makina Dergisi. Cilt no 41, Say1 no 491, (Aralik 2000), s.35-39.
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gegirilir. Filonun tekrar planlanmasi oldukg¢a karmagik bir siiregtir. Ciinkii, degisen ucus
tarifeleriyle birlikte yeni bir ugus ag1 da olusturulmus olur. Bu agsamada personel, filo,
yer hizmetleri kaynaklar1 ve ugak bakim programlan dikkatli bir sekilde yonetilmelidir.
Iyi bir yonetimle herhangi bir tarifede 6nemli bir esneklik saglanabilir. Ugak kullanimu,
personel yonetimi ve ugak bakimi gibi bazi konularda elde edilecek esneklikler, ugus
tarifelerindeki aksamalara karsilik verebilmek i¢in olduk¢a yararlidir. Aym zamanda,
IV. Asama’da personel ve ugak bakim programlarnmn yeni filo planlamalarina uyum
saglayabilmesi i¢in gerekli 6nlemler alinir ve olasi ucak kazammlari tahmin edilir. Ugak
kazanimi, yeni ugus tarifeleri ve filo yapisinda gereksiz olan ucaklarin belirlenmesini ve
bunlarin hizmetten ¢ekilmesini ya da yeni uguslarda kullanilmasini ifade etmektedir.

“V. Asama'da”, filo planlamasinda ve ugak kullaniminda yapilacak olasi
degisiklikler finansal agidan degerlendirilir. Bunun i¢in, filodaki olas1 degisikliklerin
maliyet-yarar analizleri yapilir. Yeni ugus hatlan ve bu hatlarda kullamilacak olan
ucaklar ya da mevcut ugus hatlarinda hizmetten gekilecek olan ugaklarla ilgili finansal
degerlendirmeler yapilir.

CAASD, hava trafik yonetiminin havayolu isletmelerinin filolan iizerindeki
ekonomik etkilerini sayisal olarak ortaya koyabilmek amaciyla 6nemli bir ¢alisma
yapmistir. CAASD’nin yapmis oldugu bu calismada, hava trafik yonetiminden
kaynaklanan ugus gecikmelerinin havayolu isletmelerinin filo planlamalari ve ugak
kullamimlar iizerindeki etkileri ve dolayisiyla yatinmm maliyetleri ve ekonomik
performanslan {izerindeki etkileri §l¢iilmiistiir. Oncelikle, bu ¢alismada ugus hareketleri
safthasinda meydana gelén gecikmeler temel alinmistir. Ciinkii, blok ugus siiresinin en
bilyilk bolimii ugug hareketleri sathasinda gegirilmektedir. Hava trafik ySnetiminin
performansindan kaynaklanan ugus hareketleri sathasindaki gecikmelerin, gercek ugus
siiresinin %1°1 oldugu kabul edilmis ve bu %]1’lik gecikmenin gergeklesmemesi
durumunda, bagka bir ifadeyle ugus siiresinin %1 azalmasi durumunda havayolu
isletmelerinin mevcut filolarinda elde edecekleri ugak kazanimlar ve bu kazanimlarin
parasal degeri belirlenmistir. Hesaplamalar, 1997 yilinda ABD’deki yolcu tasimaciligt
yapan biitiin tarifeli havayolu isletmelerinin i¢ hat uguslarda kullandiklar toplam 4429
adet ugak temel alinarak yapilmigtir. CAASD bu calismada havayolu isletmelerinin

mevcut ugus aglarim koruyarak filolarinda degisiklikler yaptiklarini kabul etmistirm.

%72 Sinnott ve MacReynolds, a.g.e., s.11.
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Tablo 14, CAASD’nin yapmis oldugu bu ¢alismanin daha 6nce Sekil 24’de

gosterilen agamalarla iliskilendirilerek belirlenmis olan sonuglarnn: 6zetlemektedir;

Tablo 14. Ugus Hareketleri Safhasindaki Gecikmelerin Filo Uzerindeki Ekonomik Etkileri

Smnottve MacReynolds, s.13.

Tablo 14°de de goriildiigii gibi, ugus hareketleri safhasindaki gecikmelerin
meydana gelmemesi yani ugus siiresinin %1 azalmas: durumunda toplam 4429 adet
ucaktan elde edilecek kazanimin 19 adet ucak oldugu belirlenmistir. Bagka bir ifadeyle,
filodaki azalma 19 adet ugaktir ve bu da toplam 4429 ugaktan olusan filonun yaklagik
%0.5’ini olusturmaktadir. Kazanilan bu 19 adet ugagin yaklasik yenileme degeri ise 1.1
milyar U.S. $ olarak hesaplanmigtir. Alternatif olarak, kazamlan ugaklarin konulacak
yeni hizmetlerde kullanilmas:t da s6z konusu olabilir. Ugus siiresinin %1 azalmasi
durumunda kazanilacak olan 19 ugakla elde edilebilecek maliyet avantajinin yam sira,
havayolu igletmelerinin gelirlerinde de bir artis beklenmektedir. Kazanilan ugaklarin
yeni hizmetlerde kullanilmasiyla elde edilecek gelir artis1 ana gelirin yaklasik %0.5’1dir.

Ucus hareketleri safhasiyla ilgili hava trafik yonetimi degisiklikleri ve
gelismeleri, genellikle terminal kontrol sahalanini (TMA) ve hava yollanni (AWY)273
etkilemektedir. Havayolu isletmelerinin daha énce IV. ve V. Asama'da sozii edilen ugak
kazanimlarim ve maliyet avantajlarini elde edebilmeleri, terminal kontrol sahalarinda ya
da hava yollarinda saglanacak zaman kazanglarina baghdir. Ugus hareketleri
safhasindaki gecikmeler, genellikle kalkis veya varig hava alaninin bulundugu terminal

kontrol sahalan i¢inde ya da hava yollarinda meydana gelmektedir™™.

23 Terminal kontrol sahalar ve hava yollar1 Béliim II'de; “4.2.1. Hava Sahasi” baghg altinda ayrintili
olarak anlatilmgtir.
2" Sinnott ve MacReynolds, a.g.e., s.11-12.
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Ugaklar, yaklasma kontrol hizmeti verilen terminal kontrol sahalari iginde
genellikle kalkistan sonra tirmanma ve inig i¢in algalma ve yaklasma hareketleri
yaparlar. Ugaklarin terminal kontrol sahalar iginde yapmus olduklart tirmanma ya da
algalma hareketleri belirli hava trafik kurallan ve yontemlerine gére gergeklestirilir.
Ornegin, kalkistan sonra terminal kontrol sahas: i¢indeki tirmamis ve belirli bir hava
yoluna giris hareketleri ya da inis i¢in alcalma ve yaklagsma hareketleri her terminal
kontrol sahas! i¢in 6zel olarak belirlenmis olan ve SID (Standard Instrument Departure-
Standart Aletli Kalkis) ve STAR (Standard Arrival Route-Standart Gelis Yolu)?” olarak
adlandinilan yontemlerle gergeklestirilir. Bu nedenle, 6zellikle ugak trafigi bakimindan
yogun olan hava alanlannin etrafindaki terminal kontrol sahalarinda tikamikbk
problemleri yasanabilmekte ve buna bagli olarak havayolu isletmeleri igin zaman
kayiplar ortaya gikabilmektedir.

Hava yollarinda kaybedilebilecek zaman ise, genellikle ugus mesafesi ve ugus
stiresi ile dogru orantilidir. Ugus mesafesi uzadik¢a ugus siiresi artacagi igin, hava
yollarindaki zaman kayiplaninin da orantili olarak artma olasilig1 oldukga yiiksektir.

Sekil 25, ASQP’nin 6meklemindeki havayolu isletmelerinin ugus bagma 1.2
dakikalik sabit bir zaman kazanci saglayarak elde edebilecekleri ugak kazamm

oranlarin: yani filolarinda yapabilecekleri ugak azaltma oranlarim géstermektedir;

%

§ 1.00 1 Alaska

S 090 2 America West
g 0.80 3 American

g 070 4 Continental
= 0.60 5 Delta

£ 050 |- 6 Northwest
< 040 7 7 Southwest
d 030 8 Trans World
% 0.20 9 United

g 0.10 10 United States
= 0.00

1 234 56 7 8 9 100n
Havayolu Isletmeleri

Zaman kazanci: 1.2 Dakika / Ugus

Sekil 25. Ugus Hareketleri Sathasindaki Sabit Zaman Kazanglarimin Filo Uzerindeki Etkisi
Sinnott ve MacReynolds, s.13.

2 Bkz.; Boliim II, “Sekil 12. Tipik Bir Kontrollii Hava Sahas:”.
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Ozellikle giinliik uguslart yogun olan havayolu isletmelerinin terminal kontrol
sahalarinda ve hava yollarinda kazanacaklarn zamanlar, ugak kazammlariyla mevcut
filonun kiigliltiilebilmesi ve dolayisiyla maliyetlerin azaltilabilmesi ya da gelirlerin
arttirilabilmesi agisindan olduk¢a 6nemlidir.

Sekil 26 ise, ASQP’nin dmeklemindeki havayolu igletmelerinin ucus siiresinde
%1 oraninda bir zaman kazanci saglayarak elde edebilecekleri u¢ak kazanim oranlarini,

baska bir ifadeyle filolarinda yapabilecekleri ugak azaltma oranlarimi géstermektedir;

%

g 1.00 1 Alaska

S 090 2 America West
’§‘ 0.80 3 American
g 070 4 Continental
& 0.60 5 Delta

£ 050 6 Northwest
£ 040 7 Southwest
4 030 8 Trans World
% 0.20 9 United

g 0.10 : S 10 United States
= 0.00 P KV B £

1 23 4 5 6 7 8 9 10 Ort.
Havayolu Isletmeleri

Zaman kazanc1: Ugug Siiresi x %1

Sekil 26. Ugus Hareketleri Safhasindaki Oransal Zaman Kazanglarimn Filo Uzerindeki Etkisi
Sinnott ve MacReynolds, s.14.

Sekil 25 ve Sekil 26 karsilagtinldiginda, ugus hareketleri safthasindaki oransal
zaman kazanglarinin ¢esitli havayolu isletmelerine sagladigi ugak kazamm (azaltma)
oranlarinin sabit zaman kazanglarina goére daha dengeli dagildig goriilmektedir. Bunun
nedeni, sabit zaman kazanglarinin ugus stiresi ile ilgili olmamas: ve her ugusta bu sabit
zamanin kazanilabilmesidir. Ugus basina sabit zaman kazan¢larinda, daha kisa mesafeli
ve dolayisiyla daha kisa siireli uguslar yapan ve ayni zaman diliminde daha fazla ugus
gerceklestiren havayolu isletmelerinin daha avantajli oldugu séylenebilir. Oransal
zaman kazanglan ise sabit zaman kazanglarimin tersine ugus siiresi ile orantilidir.
Dolayisiyla, ugus siiresi arttikea zaman kazanglari belirli bir oranda (%1 gibi) artmakta
ve ugak kazanim oranlari da buna bagh olarak yiikselmektedir. Bu nedenle, Sekil

26’daki ugak kazamim (azaltma) oranlarinin daha dengeli dagildig: gériilmektedir.
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6. HAVA TRAFIK YONETIMININ HAVAYOLU iISLETMELERININ

HiZMET (URUN) PLANLAMALARI UZERINDEKI ETKILERI

Hava trafik yonetimindeki degisiklikler ve gelismeler kisa dénemde havayolu
isletmelerinin yakit ve personel giderlerinde 6nemli kazanglar ‘saglayabilmektedir.
Havayolu isletmelerinin uzun dénemdeki en 6nemli kazanglan ise filo planlamalar1 ve
ucak kullanimlarinda elde edilebilmektedir. Ugak kazamimlarniyla birlikte filolar
kiigiiltiilebilir ve béylece yatinm maliyetleri azaltilabilir. Bununla birlikte kazanilan
ucaklar yeni ugus hatlarinda daha verimli sekilde kullamilabilir ve gelirde 6nemli
oranlarda artiglar saglanabilir.

Hava trafik yOnetimi, yukarida s6zii edilen etkilerin yani sira havayolu
isletmelerinin hizmet (lirtin) planlamalan lizerinde de 6nemli etkilere sahiptir. Havajolu
isletmeleri ugus hatt1 segimleri ile ilgili planlamalarinda, ihtiya¢ duyduklan ugak tipleri
ve sayilarini ve bu ugus hatlarindan elde edecekleri olasi gelirleri belirlerler. Ayni
zamanda, mevcut gelirlerini koruyabilmek ve yeni gelirler saglayabilmek i¢in filolarna,
yer hizmetleri donamimlarina, merkez istasyonu durumundaki hava alanlarina ve
rezervasyon sistemlerine (CRS, bilet satis acenteleri vb.) Onemli yatinmlar
yapmaktadirlar.

Hava trafik yonetimi, hava sahasi ve hava alani tikaniklik problemlerini
¢cozebilmek ve ugus giivenligini saglayabilmek amaciyla, havayolu isletmelerine
sagladig1 hizmetlerde slot tahsisi, yolun yenilenmesi, hava trafik kurallani ve ayirma
kurallarn gibi bazi ugus smirlamalan uygulayabilmektedir. Bu sinirlamalar havayolu
isletmelerinin ugus hatti plantamalari, ugus tarifeleri ve filo planlamalan iizerinde etkili
olmaktadir. Buna bagli olarak, hava trafik yonetimi havayolu igletmelerinin yer
hizmetleri donanimlar, merkez istasyon durumundaki hava alanlann ve rezervasyon
sistemleriyle ilgili yatinm kararlan tizerinde de dolayli bir etkiye sahip olmaktadir.

Bir havayolu isletmesinin en énemli ticari amaci gelir elde etmektir. Gelirleri
arttirabilmek i¢in verilecek en 6nemli kararlar ise ugus hatlan, ugus tarifeleri ve filo

planlamasiyla ilgilidir.
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Sekil 27, havayolu isletmelerinin bir hizmet (iiriin) planlamasi olan ugus

tarifelerinin planlanma siirecini gdstermektedir;

Geri Bildirim
. ® Gergek blok
44— ugug stireleri
o Zamamnda kalks
<4— Problem performansi

¢ozme

Sekil 27. Ugug Tarifesi Planlama Siireci
CAASD, “Airspace Economics-Air Carrier Product,” (Nisan 2001), On-Line. [Available at]: http://www.caasd.org/
proj/econ/index.html

Sekil 27°de goriildiigii gibi ugus tarifeleriyle ilgili kararlar, stratejik planlama ile
baslar. Ugus hatlarinin secilmesi ve planlanmasiyla birlikte filo planlamas: da giindeme
gelir. Ornegin, bazi ugus tarifeleri sehir giftleri (city-pair) arasindaki tek durakli ugus
hatlar (point to point-noktadan noktaya ugus hatlar1) g6z 6niinde bulundurularak yapilir
ve filo bu ugus tarifelerine gore belirlenebilir.

Ugus faaliyetleri, bir ugus tarifesinde yapilacak degisiklikler i¢in geri bildirim
saglar. Ugus tarifeleri, havayolu igletmesinin dzellikle blok ugus siireleri gibi gegmisteki
ucus faaliyetlerine ait bilgilere bagl olarak yapilir. Blok ugus siireleri ise hava trafik
yonetiminden énemli 6l¢iide etkilenir ve havayolu isletmeleri blok ugus stirelerindeki
degisikliklere karst olduk¢a duyarhdirlar. Hava trafik y6netiminin havayolu

isletmelerine sunulan hava trafik hizmetleri nedeniyle blok ugus siireleri iizerinde
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Onemli bir etkisi vardir. Hava trafik yonetimi uguslara uyguladig slot tahsisi, yolun
yenilenmesi, hava trafik kurallani ve ayirma kurallann gibi bazi sinirlamalar ve hava
trafigi tikanikliklarinda oynadigi 6nemli rol nedeniyle havayolu isletmelerinin blok ugus
stirelerini uzatabilmektedir. Bu nedenle, havayolu isletmeleri zamanminda kalkis
(dakiklik) performanslarini daha iyi bir seviyeye getirebilmek i¢in hesaplanan blok ugus
slirelerine bazi zaman ilaveleri yaparak ugus tarifelerine esneklik kazandirmaktadirlar.
Yeni ugus hatlarinin agilmast konusunda verilecek kararlarda, ilgili ugus
hattindan elde edilecek gelirler belirleyici bir etkiye sahip olsa da, bu ugus hatlarinda
yasanan trafik tikanikliklani da g6z Oniinde bulundurulmaktadir. Bu asamada, hava
trafik yonetiminin etkileri havayolu igletmeleri tarafindan agikca fark edilebilmektedir.
Bu agidan bakildiginda, hava trafik yonetimindeki degisiklikler ve gelismeler havayolu
isletmelerini daha verimli ucus hatlarina yonelttigine gére, hava trafik y6netimi
havayolu isletmelerinin daha fazla gelir elde edebilmelerine de yardimci olmaktadir.
Hava trafik yonetimi, havayolu isletmelerinin filo planlamalar1 {izerinde
genellikle dolayl bir etkiye sahiptir. Hava trafik yonetimi blok ugus siireleri iizerinde
etkili olmakta, blok ugus siireleri de filo planlamasi ve ugak kullamimi tizerinde etkili
olmaktadir. Ayrica, hava trafik yOnetiminin verimsiz olmasi durumunda bazi hava
sahalarinda tikaniklik problemlernn ortaya g¢ikmaktadir. Hava trafigi tikanikhigi ise,
oncelikle havayolu igletmelerinin ugus hatti planlamalarim1 ve dolayli olarak da filo
planlamalari ve ucak kullanimlarini etkilemektedir. Béylece, hava trafik yonetimi
. havayolu isletmelerinin maliyet ve gelirleri iizerinde ve dolayisiyla ekonomik

performanslar tizerinde 6nemli bir etkiye sahip olmaktadir®’®.

7. HAVA TRAFIK HIiZMET (YOL) UCRETLERININ HAVAYOLU
ISLETMELERININ MALIYETLERI UZERINDEKI ETKIiLERI

7.1. Hava Trafik Hizmet (Yol) Ucretleri

Son yillarda kontrol edilemeyen bazi girdi maliyetlerinin hizli bir sekilde
artmasi, havayolu igletmeleri i¢in biiyiik bir sorun olusturmaya baglamistir. Hava trafik
hizmet iicretleri, bu maliyetlerin en 6nemlilerinden biridir. Bu tip maliyetler hizli bir

sekilde arttiklar i¢in, kontrol edilmesi gereken oncelikli kalemlerdendir®’’.

7€ Sinnott ve MacReynolds, a.g.e., s.13-14.
277 Stephen Shaw, Airline Marketing and Management (Second edition. London: Pitman Publishing

Ltd., 1985), 5.179.
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Hava trafik hizmet ticretleri, havayolu isletmelerinin uguglar sirasinda belirli bir
hava sahasini ve seyriisefer yardimer cihazlarimi kullanmalan ve hava trafik kontrol
hizmeti almalar1 nedeniyle 6dedikleri ticretlerdir. Yol iicretleri (en-route charges),
kullanic ticretleri (user charges) ya da seyriisefer licretleri (navigation charges) olarak
da adlandirilan hava trafik hizmet licretleri ugak agirlifina, bir tilkenin hava sahasinda
uculan mesafeye ve iilkenin uyguladig1 birim licrete gére degisiklik gostermektedir.

Hava trafik hizmet iicretleri, havayolu maliyetleri iginde genellikle deZisken
dolaysiz igletme maliyetleri altinda incelenmektedir®’. Ciinkii, hava trafik hizmet
ticretleri ugus faaliyetlerine ve ugak agirligina yani ugak tipine bagl olarak degisiklik
gostermektedir®”.

Hava trafik hizmet iicretleri ve hava alam iicretleri birbiriyle yakindan iliskili
olan ve genellikle birlikte incelenen konulardir. Bu nedenle, ¢ogu havayolu isletmesi
hava alan1 ve hava trafik hizmetleri i¢in 6dedikleri tcretleri ayr1 maliyet kalemleri
olarak degil, “hava alam ve hava trafik hizmet {icretleri” adi altinda tek bir maliyet
kalemi olarak degerlendirmektedir.

Havayolu isletmeleri ugusun sadece yol boliimiinde degil, hava alaninda da hava
trafik kontrol hizmeti almakta ve g¢egitli seyriisefer yardimci cihazlarim
kullanmaktadirlar. Ozellikle yaklasma, inis ve kalkis sirasinda havayolu isletmelerine
yogun bir sekilde hava trafik kontrol hizmeti sunulmaktadir. Bu nedenle, hava
alanlarinda da hava trafik hizmet licretleri ortaya gikabilmektedir. Terminal seyriisefer
ticretleri olarak da adlandirilan hava alani hava trafik hizmet {icretleri, ¢ogu hava
alaninda konma (inis) licretlerine dahil edilmektedir. Bu iicretler, ¢ok az sayida hava
alaninda konma iicretlerine dahil edilmeden, bagimsiz olarak hesaplanmaktadir®®’.

Hava alam ve hava trafik hizmet iicretleri, havayolu igletmelerinin toplam
maliyetlerinin ortalama %35'ini olusturmaktadir. Ozellikle uluslararasi uguslar yapan
ancak kisa mesafeli hatlarda faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin hava alam ve
hava trafik hizmet iicretleri, ozellikle konma (inig) ticretlerinin artig gostermesi
nedeniyle oldukea yiiksektir. Omegin, genellikle kisa mesafeli uguslar yapan Finnair ve
British Midland gibi havayolu isletmelerinin hava alani1 ve hava trafik hizmet {icretleri

1988 yilinda toplam maliyetlerin %20'sini olusmustur. Bununla birlikte, KLM (Royal

78 Bkz.; Boliim IV, “Tablo 7. Havayolu Isletmelerinde Sabit ve Degisken Maliyetlerin Yapist”.
2 Doganis, Flying off Course, a.g.e., s.126.
80 Rigas Doganis, The Airport Business (London: Routledge, 1992), 5.64, 68-69.
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Dutch Airlines) ve Singapore Airlines gibi bazi havayolu igletmelerinin hava alam ve
hava trafik hizmet iicretleri toplam maliyetler i¢inde %5'den daha az bir yer tutmaktadir.
Ozellikle ABD havayolu isletmeleri icin bu oran genellikle %2-4'dir.

Ugulan mesafeler ve ucak tipleri ayni olsa da, iilkelerin ilgili sivil havacilik
otoritelerinin km. basina uyguladiklant birim iicretlerin farkli olmast nedeniyle hava
trafik hizmet tcretleri de iilkelere gore degisiklik gosterebilmektedir. Tablo 15, 1990
yilinda, gesitli tilkelerde 500 km.'lik bir ugusta iki ayn ugak tipi i¢in 6denen hava trafik

hizmet (yol) {icretlerini gostermektedir;

Tablo 15. Cesitli Ulkelerde Hava Trafik Hizmet (Yol) Ucretleri

YOL UCRETI o

U.S. $/500 km. UCAK TIPI
.. B-747 MD-80
ULKE (380 ton) (64 ton)
Japonya 1493 1293
Ingiltere 1134 465
Fransa 819 336
Italya 777 319
Almanya 762 312
Hollanda 631 259
Hindistan 544 306
Arjantin 536 200
Misir 359 94
Kenya 199 64
Venezuella 183 51
Kanada 129 129
Filipin 100 100
ABD 0 0

Doganis, Flying off Course, s.142.

Tablo 15'de goriildiigii gibi 6zellikle Japonya'da ve Bati Avrupa tilkelerinde hava
trafik hizmet ticretleri diger iilkelere gore oldukea yilksektir. Buna karsilik 6zellikle
Giiney Afrika iilkelerinde ticretler oldukg¢a diisiiktiir. ABD'de ise hava trafik hizmetleri,
kamu hizmeti olarak sunulmaktadir ve bu hizmetler karsiliginda havayolu
isletmelerinden dogrudan bir iicret alinmamaktadir. Bununla birlikte, FAA hava trafik
hizmetleri nedeniyle ortaya ¢ikan méliyetleri karsilayabilmek 1i¢in havayolu

isletmelerinin bilet fiyatlar tizerinden bir vergi almaktadir®®'.

21 Doganis, Flying off Course, a.g.e., 5.139-141.



150

Bazi havayolu igletmeleri kendi tilkelerindeki hava alami ve hava trafik hizmet
ticretleriyle ilgili olarak ayricalikli uygulamalara sahiptirler. Bu havayolu igletmeleri
kendi iilkelerindeki hava alam ve hava trafik hizmet tlicretlerinden tamamen muaf
tutulabilmekte ya da iicretlerde 6nemli indirimler yapilabilmektedir. Omegin, Olympic
Airlines dis hat uguslan i¢in uzun yillardir Yunanistan'da hava alan1 konma (inis) ticreti
6dememektedir. Bazi ulusal havayolu isletmeleri de, bu iicretlerle ilgili faturalar
diizenlendigi halde kendi iilkelerindeki sivil havacilik otoritelerine 6deme
yapmamaktadirlar. Bu tip ayricalikli uygulamalar Sikago Anlagmasi’nin 15.
Maddesinde yer alan esitlik ilkesine aykirt olmakla birlikte ikili anlagmalarla gizli

tutulmaktadir’®?.

7.2. EUROCONTROL ve Avrupa Hava Sahasi'ndaki Hava Trafik Hizmet

(Yol) Ucretleri

EUROCONTROL®®, Avrupa Hava Sahasi'ndaki uguslarla ilgili hava trafik
hizmet {icretleri konusunda olduk¢a sistemli ¢aligmalar  yiirlitmektedir.
EUROCONTROL, havayolu isletmelerinden alinacak olan hava trafik hizmet
ticretlerini iiye lilkeler adina hesaplamakta, bu iicretleri faturalandirarak ilgili havayolu
isletmelerinden tahsil etmekte ve tahsil edilen iicretleri ilgili iilkelere dagitmaktadir.

1969 yilinda EUROCONTROL iiyesi iilkeler, ugus bagina tek bir ticreti igeren
uyumlu bir bélgesel yol iicretleri sistemi olusturmak konusunda bazi temel ilkeleri
kabul etmiglerdir. Bu konuda faaliyet gostermek iizere EUROCONTROL'un bir alt
{initesi olarak CRCO (Central Route Charges Office-Merkezi Yol Ucretleri Ofisi)
kurulmustur. CRCO, resmi olarak 01.11.1971 tarihinde faaliyetlerine baglamis ve taraf
tilkeler adina hava trafik hizmet.ticretleri konusunda bir sistem olu$turmu$tur284. Bu
sistem, “Yol Ucretleri Sistemi (Route Charges System)” olarak adlandimlmaktadir. Yol
Ucretleri Sistemi, bu konudaki ¢ok tarafli anlasmalarla daha da 6nemli hale gelmistir ve

6zellikle 1986 yilindan bu yana etkili bir sekilde isletilmektedir™.

22 Ayny, 5.141-142.

28 EUROCONTROL hakkinda genis bilgi Bolim IIl'de; “4. EUROCONTROL ve Avrupa'da Hava Trafik
Yonetimi” baghg altinda verilmistir.

24 BUROCONTROL, “CRCO Main,” (Mart 2001), On-Line. [Available at]: http://www.eurocontrol.be/
dgs/activities/crco/en/main.html ,

25 EUROCONTROL, “The EUROCONTROL Route Charges System/Background,” (Mart 2001), On-
Line. {Available at]: http://www.eurocontrol.be/dgs/activities/crco/who/brochure01.html
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EUROCONTROL’un Yol Ucretleri Sistemi’ne iiye olan iilkeler sunlardir®®®;
Tiirkiye, Belgika, Liikksemburg, Almanya, Fransa, Ingiltere, Hollanda, Irlanda, Isvigre,
Portekiz, Avusturya, Ispanya, Yunanistan, Malta, Kibris, Macaristan, Norveg,
Danimarka, Slovenya, Cek Cumhuriyeti, Isveg, Italya, Romanya, Slovak Cumbhuriyeti,
Hirvatistan, Bulgaristan, Monako, Makedonya, Moldova.

CRCO'in temel gorevleri sunlardir™®’;

1. Yol icretlerini hesaplamak ve bu iicretleri ilgili havayolu isletmelerinden

toplayarak tiye iilkelere 6demek,

2. Yol Ucretleri Sistemi'ni isletmek ve gelistirmek.

Yol Ucretleri Sistemi'nin isletilmesi; ticretlendirme igin gerekli bilgilerin (ugus
planlart gibi) toplanmasi, bunlarin dogrulanmasi, havayolu isletmelerinin belirlenmesi,
tiye tilkelerin bakanlar seviyesinde onaylanan iicret tarifeleri temel alinarak havayolu
isletmelerinin faturalarinin hazirlanmasi, ticretlerin ilgili havayolu isletmelerinden tahsil
edilmesi ve son olarak da toplanan miktarin iilkelere 5denmesiyle gerceklesmektedir™.
CRCO tarafindan tahsil edilen tiim gelirler, EUROCONTROL maliyetleri (toplam
fatura miktarinin %0.5°i) ¢ikanldiktan sonra ilgili tilkelere dagitilmaktadir®®’.

| Sekil 28, CRCO'in idari yapisim gostermektedir. CRCO, bir yonetici ve bu
yoneticiye bagli olarak calisan ve R-Takimi (R-Team) olarak adlandirilan beg adet

kendi konusunda uzman iiniteden olugsmaktadir.

Sekil 28. CRCO'in Idari Yapisi
EUROCONTROL, “The Central Route Charges Office,” (Mart 2001), On-Line. [Available at]: http://www.
eurocontrol.be/dgs/activities/crco/who/brochure02.html

% EUROCONTROL-CRCO, EUROCONTROL Route Charges System-Information Circular N°
2001/01 to Users (Brussels: Aralik 2000), s.1.

%7 EUROCONTROL, “The Central Route Charges Office,” (Mart 2001), On-Line. [Available at]: http://
www.eurocontrol.be/dgs/activities/crco/who/brochure02.html

28 yagar, a.g.e., s.11.

28 Pparla, a.g.e., s.17.
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R-Takim: 1, Yol Ucretleri Sistemi'ne yeni iilkelerin katilimni saglamak ve bu
tilkelerin sisteme uyumunu kolaylastirmaktan sorumludur. R-Takimt 1, iiye iilkelerle
koordinasyon saglayarak her iilkede uygulanacak birim iicreti belirler.

R-Takimu 2, iye tilkelerden gelen bilgileri toplamak ve iglemekten sorumludur.
Uye iilkeler, kendi hava sahalarinda gergeklesen uguslarla ilgili gesitli bilgileri (ugus
planlar1 vb.) CRCO'e bildirirler. R-Takim 2, iilkelerden gelen bilgileri toplayarak bu
bilgilerin kontroliinii yapar.

R-Takimi 3, hava trafik hizmet (yol) iicretlerini hesaplamak ve bu konuda
havayolu isletmelerine bilgi vererek yardimci olmaktan sorumludur. R-Takim 3,
lilkelerden gelen ugus bilgilerine gére hava trafik hizmet ticretlerini hesaplar ve
licretlerle ilgili faturalarn hazirlayarak ilgili havayolu isletmelerine gonderir.

R-Takimi 4, hesaplanan ticretleri ve varsa gecikme faizlerini ilgili havayolu
isletmelerinden tahsil etmekle sorumludur. Bununla birlikte R-Takimi 4, iicretlerin
tahsil edilmesinde ortaya ¢ikan problemleri ¢6zmekle de sorumludur.

R-Takimi 5, havayolu isletmelerinden tahsil edilen hava trafik hizmet (yol)
ticretlerini ilgili iilkelere 6demek ve bunlara iliskin muhasebe kayitlarni tutmakla

sorumludur?™.

20 EUROCONTROL, The Central Route Charges Office, a.g.e.
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7.3. Hava Trafik Hizmet (Yol) Ucretlerinin Hesaplanmas)

Hava trafik hizmet (yol) tcretlerinin hesaplanmasinda ¢esitli yontemler
kullamlabilmektedir. Ancak, EUROCONTROL olusturmus oldugu CRCO gibi alt
iinitelerle bu konuda olduk¢a uzmanlasmis durumdadir. CRCO, Yol Ucretleri
Sistemi’ne iiye olan biitiin iilkeler i¢in yol iicretleri konusunda yapmis oldugu
hesaplamalarda standart yontemler kullanmaktadir. Yol iicretlerinin hesaplanmasi
konusunda, basta Yol Ucretleri Sistemi’ne iiye olan 29 iilke olmak iizere bircok iilke
EUROCONTROL’un yéntemlerini benimsemis durumdadir.

EUROCONTROL'un yonteminde, yol iicretleri temel olarak ii¢ unsurun ¢arpimi
sonucunda elde edilir. Bu unsurlar sunlardir®";

1. Ugak agirlik unsuru,

2. Mesafe unsuru,

3. Birim iicret unsuru.

Yol ticretlerinin hesaplanmasi asagidaki sekilde formiile edilebilir;

Yoliicreti = Ugak agirlik unsuru x Mesafe unsuru x Birim licret unsuru

Ugak agirlik unsuru; ilgili ugusta kullanilan ugagin iireticisi yada tescilli oldugu
tilkenin yetkili otoritesi tarafindan aciklanmis olan ton cinsinden maksimum kalkis
agirhigimin (MTOW: Maximum Take-off Weight) 50'ye boliinlip karakokiintin

alinmasiyla elde edilir. Bu iglem agagidaki sekilde formiile edilebilir;

Ugak agirhik unsuru = w

Mesafe unsuru, biiylik daire mesafesi (great circle distance)* olarak km.

cinsinden hesaplanir ve 100’e boliiniir. Bu islem asagidaki sekilde formiile edilebilir;

Biiyiik daire mesafesi (km.)
100

Mesafe unsurn =

! EUROCONTROL, “Frequently Asked Questions,” (Mart 2001), On-Line. [Available at]: http://www.
eurocontrol.be/dgs/activities/crco/fag/main.html

22 Biiyiik daire (great circle); merkezi diinyanin merkezi ile aynt olan, diinya tizerindeki herhangi iki
noktay: birlestiren ve yerkiireyi iki esit par¢aya ayiran dairelerdir. Iki nokta arasindaki en kisa mesafe
bu iki noktadan gegen biiyiik dairenin kiigiik kavisidir. Biiyiik daire mesafesi (great circle distance)
ise; biiyiik daire iizerinden olgiilen mesafedir. (Bkz.; Intepe, Askeri Havacilik..., s.277; DHMI,
Seyriisefer ve Radyo Seyriisefer Yardumcilar: (Ankara: Egitim Merkezi ATC Ders Notlari, No:1,
1971), 5.8.)
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Uguslarla ilgili mesafe hesaplamalan asagidaki kurallara gére yapilir™”;

1. Ugus transit (overflight) bir ucusgsa, ilgili iilkenin FIR’ina girelen ve
FIR’indan ¢ikilan noktalar arasindaki biiyiik daire mesafesi hesaplanir,

2. Ugus ilgili iilkedeki bir hava alaminda sona erecekse (inis ugag), ilgili
tilkenin FIR’ina girilen nokta ve varig (inis) hava alam arasindaki biiyiik
daire mesafesi hesaplanir,

3. Ucus ilgili iilkedeki bir hava alanindan baglayip (kalkis ugagi) bagka bir
lilkede sona erecekse, kalkis hava alani ve ilgili tilkenin FIR’indan ¢ikilan
nokta arasindaki biiyiik daire mesafesi hesaplanir,

4. Ugus ilgili tilkedeki bir hava alamindan baslayip yine bu iilkedeki bir hava
alaninda sona erecekse, kalkis ve inig hava alanlar1 arasindaki biiyiik daire

mesafesi hesaplanir.

EUROCONTROL’un Yol Ucretleri Sistemi’ne iiye olan bir iilkenin hava
alanlarinda inis ya da kalkis yapilmas: durumunda, yalnizca inis ya da kalkis yapilan
lilkenin hava sahasinda ugulan toplam mesafede her inis ve her kalkis i¢in 20 km.'lik bir
indirim (azaltim) uygulanmaktadir®®.

Birim iicret unsuru, 50 ton'luk bir ugakla (ugak agirlik unsuru: v50/50=1 )
yapilacak 100 km.'lik bir ucusta (mesafe unsuru: 100/100 = 1) ilgili tilkenin uyguladig:
ficrettir. Birim yol {icretleri, Yol Ucretleri Sistemi'ne iiye olan iilkelerde yillik olarak
belirlenir ve her y1l 1 Ocak'ta yayinlanarak uygulanmaya baglanir. Yol iicretlerinin para

birimi Euro'dur ve ulusal para birimleriyle Euro arasindaki kur oranlan aylik olarak

belirlenir®>.

2% EUROCONTROL-CRCO, EUROCONTROL Route Charges System-Information Circular N°
2001/01 to Users, a.g.e., 5.2-3.

#* EUROCONTROL, “How Route Charges Are Established,” (Mart 2001), On-Line. [Available at]:
http://www.eurocontrol.be/dgs/activities/crco/who/brochure03.html

% EUROCONTROL, Frequently Asked Questions, a.g.e.; EUROCONTROL, How Route Charges Are

Established, a.g.e.
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Tablo 16, EUROCONTROL'un Yol Ucretleri Sistemi'ne iiye olan iilkelerde

uygulanan birim yol ticretlerini géstermektedir;

Tablo 16. Cesitli Ulkelerde Birim Yol Ucretleri (01 Ocak 2001)

ULKE BR%J:SRET I§1U§ UC}){IE)ASI
Tiirkiye 44.49 -
Belgika-Liiksemburg 66.91 40.3399 |BEF
Almanya 68.03 1.95583 DEM
Fransa-Monako 52.42 6.55957 |FRF
Ingiltere 83.73 0.606805 | GBP
Hollanda 53.03 220371 |NLG
Irlanda 19.67 0.787564 |IEP
Isvigre 76.43 1.52848 |CHF
Portekiz (Lizbon FIR") 40.46 200482 |PTE
Portekiz (Santa Maria FIR") 12.78 200.482 |PTE
Avusturya 65.57 13.7603 | ATS
Ispanya (Madrid ve Barselona FIR'lar1) 49.20 166.386 |ESP
Ispanya (Kanarya Adalari FIR") 50.22 166.386  |ESP
Yunanistan 37.34 338.323 GRD
Malta 44.25 0.398823 |MTL
Italya 56.47 1936.27 |ITL
Kibris 19.63 0.573420 |CYP
Macaristan 28.85 262.183 |HUF
Norveg 54.27 8.02191 |NOK
Danimarka 52.11 7.45589 |DKK
Slovenya 62.84 208.540 |SIT
Romanya 42.52 -

ek Cumhuriyeti 34.72 353997 |CZK
Isveg 54.86 8.41290 |SEK
Slovak Cumhuriyeti 58.96 43.0325 |SKK
Hirvatistan 47.42 7.51000 HRK
Bulgaristan 56.99 -
Makedonya 57.11 56.6754 |MKD
Moldova 49.60 10.6628 |MDL

EUROCONTROL-CRCO, EUROCONTROL Route Charges System-Information Circular N°

2001/01 to Users, s.5.
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Asagida, yol icretlerinin hesaplanmasinda EUROCONTROL'un kullandig

yénteme bir rnek verilmistir®®;

Ucus Bilgileri:

Kalkis hava alani : ESSA (Stockholm/Arlanda)

Inis (vans) hava alam : EHAM (Amsterdam/Schiphol)

Ugus tarihi : 01 Subat 2000

Ugak agirligt (MTOW) :61.2 ton

Takip edilecek noktalar (fixler) '+ 1.ESSA 2.DKR 3.SVD 4. NAROL 5. ALS
6. DEMIR 7. GOLEN 8. KUBAT 9. EEL
10. ARTIP 11. EHAM

Hesaplama:

Bu ugusta ugak agirlik unsuru;

Ugak agirhk unsuru = ,/%10—2 = 1.11

Bu ugusta dort ayn iilkenin hava sahasi kullamlmaktadir. Bu iilkeler; Isveg,
Danimarka, Almanya ve Hollanda'dir. Dolayisiyla, EUROCONTROL'a bu dért tlke
icin yol fiicreti 6denecektir. Ancak, her iilkenin havé sahasinda ugulan mesafe (km.
cinsinden biiyiik daire mesafesi) farklidir. Bu nedenle, mesafe unsuru da her iilke igin
ayn olarak hesaplanir. Ayrica, kalkis hava alam Isveg'te varis hava alam da Hollanda'da

oldugundan, bu iilkelerde ugulan mesafelerde 20 km.'lik bir indirim uygulanir;

Ulke Mesafe (km) Indirim (km.)  Mesafe unsuru

Isveg 505 20 (505-20)/100 = 4.85
Danimarka 221 - 221/100 =2.21
Almanya 250 - 250/100=2.50
Hollanda 188 20 (188-20)/100 = 1.68

2% EUROCONTROL, Frequently Asked Questions, a.g.e.
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EUROCONTROL'a her iilke igin 6denecek yol ticretlerini ve bu ugus igin
6denek toplam yol {icretini hesaplayabilmek i¢in; u¢ak agirlik unsuru, mesafe unsuru ve

birim iicret unsuru garpilir;

) Agirlik Mesafe Birim ticret Yol iicreti
Ulke unsuru unsuru unsuru (Subat 2000) (Euro)
Isveg 1.11  x 485 «x 44.83 = 241.34
Danimarka 1.11 x 221 «x 52.22 = 128.10
Almanya .11 x 250 «x 60.71 = 16847
Hollanda 111 x 1.68 «x 47.60 = 88.76

+
626.67

7.4. Havayolu Isletmelerinin Avrupa Hava Sahasi'ndaki Ucuslari icin

Odedikleri Hava Trafik Hizmet (Yol) Ucretleri

Ozellikle uluslararas: ucuslar yapan havayolu isletmeleri, hava trafik hizmetleri
i¢in oldukga 6nemli miktarlarda iicretler 6demektedirler. Ormegin, cesitli havayolu
isletmelerinin EUROCONTROL’un Yol Ucretleri Sistemi’ne iiye olan iilkelerdeki
ucuslan i¢cin 1999 yilinda EUROCONTROL’a 6dedikleri toplam hava trafik hizmet
(yol) iicretleri 4.18 milyar Euro’dur. Bu rakam Almanya, Ingiltere, Irlanda, Isvicre,
Avusturya, Cek Cumhuriyeti, Isveg, ve Romanya gibi belirli iilkelerin yol iicretleri igin
uygulamis olduklann Katma Deger Vergisi'ni de (VAT: Value Added Tax)
kapsamaktadir. Yukarida sozii edilen sekiz iilke i¢in 1999 yilinda toplanan Katma
Deger Vergisi toplam 7.08 milyon Euro’dur®®’.

Tablo 17, 1996-1999 yillarinda EUROCONTROL’un Yol Ucretleri Sistemi’ne
iiye olan iilkeler adina gesitli havayolu isletmelerinden toplamus oldugu yol iicretlerini

gOstermektedir. Tablodaki rakamlar ilgili iilkeler i¢in Katma Deger Vergisi'ni de (VAT)

kapsamaktadir;

»7 EUROCONTROL, “Report 99 Financial Statistics,” (Mart 2001), On-Line. [Available at]: http:/www.
eurocontrol.be/dgs/acti...Route_charges_system/rep99 06.html
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Tablo 17. EUROCONTROL 'un Havayolu Isletmelerinden Topladig1 Yol Ucretleri

ULKE 1996 (ECU) | 1997 (ECU) | 1998 (ECU) | 1999 (Euro)
Tirkiye 130 548 562 167 915336 143374802{ 182434000
Belgika-Liiksemburg 114553 603 116743556 109594 582| 128576911
Almanya 551018764 523144371 521153422 544488336
Fransa-Monako 7332538021 726343279 748 886911| 800584 795
Ingiltere 491 830389 | 596223747 673339943| 664295474
Hollanda 72 758 964 81 577 460 89 154 938 89 916 540
| irlanda 44 153133 49 036 071 48 614 823 55327779
Isvigre 93 340 360 83 448 255 83 093 167 86 478 968
Portekiz (Lizbon FIR'1) 56 342 838 65 451 925 64 623 905 81391 091
Portekiz (Santa Maria FIR") 24 877 055 28 665 909 27 332 629 46 417119
Avusturya 113194533 109594 867 129338403| 100418767
Ispanya (Madrid ve Barselona FIR'lar1) | 233 263 152 249 762 666 | 256 065 542| 271252 849
Ispanya (Kanarya Adalan FIR'1) 51476 527 55253 295 54 857 244 58 474 834
Yunanistan 61912215 62 501 927 58 364 152 55089 903
Malta 6013243 6 603 558 7723 921 8176 283
Kibris 16 414 360 18 304 765 19 649 469 22 373 229
Macaristan 27504779 33 842 847 33432 659 36 168 629
Norveg 49302 077 54 226 676 57 215 987 59 899 212
Danimarka 50335482 54 856 513 56 118 265 61900 723
Slovenya 6784 973 7352150 8899 619 5011917
Cek Cumhuriyeti 23 475333 22 297 998 25097 236 39 751 157
Ara TOPLAM |2 952354 14313 113 1471733 215 831 6203 398 428 529
Isveg 101 879 054 99283689 115646 528J
Italya 359059639 367905823 448210187
Slovak Cumbhuriyeti 16 092 888 18 446 557 27 936 636
Romanya 74 074 392} 109 303 749
Hirvatistan 7988 476 6951 599
Bulgaristan 67 477 590 70 635 615
Makedonya 2 876 485
TOPLAM | 2952354 143]3 590 178 754 3 851 008 1464 179 989 328

EUROCONTROL, “Report 1999-Actual Costs,” (Mart 2001), On-Line. [Available at]: http://www.
eurocontrol.be/dgs/acti...Route_charges_system/rep99_03.html; EUROCONTROL, Report 99 Financial

Statistics.
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Sekil 29, 1984-1999 yillarinda Avrupa Hava Sahasi'nda ugus yapan havayolu

isletmelerinin km. basina 6dedikleri ortalama yol iicretlerini géstermektedir;

ECU/Euro
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Yillar

Sekil 29. Km. Basina Ortalama Yol Ucretleri
EUROCONTROL, Report 1999-Actual Costs.




BOLUM VI

HAVA TRAFIK HIZMET (YOL) UCRETLERI ACISINDAN
TURK HAVA YOLLARI'NIN iC HAT UCUSLARININ
DEGERLENDIRILMESI

1. GIRIS

Hava trafik y6netimi ve havayolu igletmelerinin ekonomik performanslar
arasinda 6nemli iligkiler bulunmaktadir. Hava trafik yonetimi, havayolu igletmelerinin
ozellikle maliyetleri ilizerinde Onemli etkilere sahiptir ve dolayisiyla havayolu
isletmelerinin ekonomik performanslari hava trafik yonetimi faaliyetlerine bagl olarak
onemli degisiklikler gosterebilmektedir.

Hava trafik yOnetiminin havayolu isletmelerinin ekonomik performanslan
tizerindeki etkileri 6zet olarak asagidaki dort agidan degerlendirilebilir;

1. Ugus gecikmeleri,

2. Filo planlamalan ve ugak kullanimlan (yatirim maliyetleri),
3. Hizmet (iirlin) planlamalari,
4

. Hava trafik hizmet (yol) ticretleri.

Hava trafik yonetiminin belirli bir havayolu isletmesinin ekonomik performansi
tizerindeki etkilerini tam olarak belirleyebilmek igin, konunun yukarnda sozii edilen dort
acidan degerlendirilmesi ve bir biitiin olarak ele alinmasi temel amagtir. Ancak, hava
trafik yonetiminin etkileriyle ilgili olarak herhangi bir havayolu isletmesi iizerinde
yapilacak degerlendirmeler olduk¢a Snemli grup ¢alismalarini ve istatistiksel verileri
gerektirmektedir. Omegin, ugus gecikmelerinin belirli bir havayolu isletmesi tizerindeki
ekonomik etkilerinin degerlendirilebilmesi igin, meydana gelen gecikmelerin uzun
dénemli olarak Olgiilmesi ve bu gecikmelerin ne kadarimin hava trafik yonetiminden
kaynaklandiginin  belirlenmesi  gerekmektedir. Bununla birlikte, hava trafik
yonetiminden kaynaklanan ugus gecikmelerinin belirlenmesi de dogru sonuglarin elde
edilebilmesi i¢in yeterli olmamaktadir. Tatmin edici sonuglarin elde edilebilmesi i¢in,

daha once belirtilen ugus sathalarinin hangisinde ne kadar gecikme meydana geldiginin
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de ayn ayn belirlenmesi gerekmektedir. Ciinkii, daha o¢nce de s6zii edildigi gibi
maliyetler her bir ugus sathasi i¢in degisiklik gostermektedir. Ugus safhalan gdz 6niinde
bulundurulmadan yapilacak bir maliyet hesaplamasi ise yaniltict olabilmektedir.
Dolayistyla, bu konuda yapilacak degerlendirmeler igin olduk¢a uzun zaman gerektiren
genis kapsamli grup ¢aligmalarina gereksinim vardir.

Bununla birlikte, hava trafik y6netiminin hava trafik hizmet (yol) iicretleri
acisindan havayolu isletmelerinin ekonomik performanslant {izerindeki etkilerinin
degerlendirilmesi konusunda daha somut ve daha dogru sonuglara ulagabilme olanag:
vardir. Ciinkii, daha dnce de belirtildigi gibi uguslarda gesitli iilkelerin hava sahalarimn
ve seyriisefer yardimci cihazlarinin kullanilmasi nedeniyle ilgili iilkelere 6denen hava
trafik hizmet {icretleri, havayolu isletmelerinin maliyetleri iginde belirli bir yer tutarak
ekonomik performans iizerinde dogrudan etkili olabilmektedir. Ayrica, hava trafik
hizmet ticretleri konusunda yapilacak ¢aligmalardan elde edilecek sonuglar, hava trafik
yonetiminin havayolu isletmelerinin ekonomik performanslar lizerindeki etkileriyle
ilgili olarak genel bir fikir edinebilme agisindan yararh olabilir.

Bu amagla, bu ¢alismada 6zellikle yurt i¢inde ve yurt disinda bir¢ok noktaya
ucus yapan ve Tiirkiye’nin bayrak tasiyicisi olan Tirk Hava Yollarn (THY)
incelenmisgtir ve hava trafik hizmet ticretleri agisindan THY ’nin i¢ hat uguglan iizerinde
durulmustur. Bunun igin, Istanbul merkez olmak tizere THY ’nin ugak, yolcu, yiik ve
posta trafigi agisindan ve ugus hattt mesafesi bakimindan yurt i¢inde en 6nemli ugus
hatlart olan Adana, Ankara, Antalya, Milas/Bodrum, Mugla/Dalaman, izmir, Sanhurfa,
Trabzon ve Van hatlan 6meklem olarak secilmis ve bu ugus hatlan incelenerek hava
trafik yonetiminin hava trafik hizmet iicretleri agisindan THY 'nin tiim i¢ hat uguslan
lizerindeki etkileri degerlendirilmeye ¢alisilmistir.

Bu kapsamda 6nce THY hakkinda genel bilgiler verilmis, daha sonra s6zii edilen
ucus hatlarindaki hava trafik hizmet (yol) iicretleri belirlenmis ve son olarak da bu
dogrultuda THY'nin i¢ hat ucuslarina iliskin hava trafik hizmet (yol) tcretleri

deBerlendirilmigtir.
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2. TURK HAVA YOLLARI HAKKINDA GENEL BILGI

2.1. Tiirk Hava Yollar1'min Tarihcesi

1924 yilindan itibaren diinyada oldugu gibi Tiirkiye'de de havacilikta sivil
faaliyetler gosterilmeye baglanmis ve bu alanda yapilan ¢aligmalar 20.05.1933 tarih ve
2186 sayili kanunla resmiyet kazanmistir. Bu kanun geregi Tiirkiye'de sivil havayolu
isletmelerinin olusturulmasi ve belirlenmis giizergahlar iizerinde yolcu, yiik ve posta
tagima islerini yapmakla sorumlu ve adi “Hava Yollart Devlet Isletmesi” olan Savunma
Bakanligi'na baglh bir genel miidiirlitk kurulmustur. Tiirkiye'de ve Orta Dogu'da ilk sivil
havayolu isletmesi olan bu kurulus Tirk Hava Yollan A.O.'mn ¢ekirdegini
olusturmustur. Hava Yollan Devlet Isletmesi Idaresi doneminde Tiitk Hava Postalari
(THP) olarak adlandinilan ugak filosunda 5 adet ugak vardi. Bunlar; 2 adet 4 koltuklu
Junkers F-13, 2 adet 5 koltuklu King Bird ve 1 adet 10 koltuklu ATH-9 ucaklariyd:. Ilk
tarifeli sefer Ankara-Eskisehir-Istanbul giizergahinda gerceklestirilmistir. Kurulus, 1935
yilinda Baymdirlik Bakanligi'na baglanmis ve 03.06.1938 tarihinde de yeni bir kanunla
adi “Deviet Hava Yollan Umum Midiirligi” olarak degistirilmis ve Ulagtirma
Bakanhigi'na baglanmistir. 1945 yilinda DC-3 ugaklan filoya dahil edilmistir. 1947
yilinda ilk dis hat sefer Ankara-Istanbul-Atina olarak gerceklestirilmis ve bylece yurt
dis1 uguslar da yapilmaya baglanmustir.

1955 yilinda Devlet Hava Yollant Umum Midiirliigii'niin mevcut olanaklan ile
diinya sivil havayolu isletmeleri arasinda rekabet edebilmesinin, ekonomik ve karli bir
kurulus olarak hizmet verebilmesinin miimkiin olamayacagi anlasilmis ve bu nedenle
bagimsiz bir ticari isletmecilik zihniyeti ile idare edilmek tizere 01.03.1956 tarithinde 60
milyon TL. sermaye ile “Tiirk Hava Yollar1 A.O. (THY)” kurulmustur.

1958-1960 yillarinda F-27 ve Viscount ugaklar alinmis, 1967 yilinda da DC-9
tipi ugagin alinmasiyla THY'de jet ¢agi baslamustir. 1971 yilinda B-707 ugaklan
kiralanarak filoya katilmig, 1973 yilinda da DC-10 ugaklan: alinmistir. Ayni y1l F-27 tipi
ucaklar F-28 ucaklanyla degistirilmistir. 1974 yilinda B-727'ler filoya katilmistir.

1984 yilinda THY'nin sermayesi 60 milyar TL. olmus ve Kamu Iktisadi
Kurulugu statiisiine gegmistir. 1985 yilinda A-310 ugaklan alinmis ve 1986 yilinda da
Singapur hattinin agilmasiyla Uzak Dogu seferleri baglamistir. 1988 yilinda New York
hatt1 (Briiksel tizerinden) agilmistir. 1990 yilinda THY'nin sermayesi 700 milyar TL.
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olmug ve Kamu Ortakhg Idaresi'ne baglanmstir. 1991 yilmda B-737 ugaklan filoya
katilmig ve aym y1l sermaye 2 trilyon TL.'ye, 1992 yilinda da 2.5 trilyon TL.'ye
ulagmgtir. 1993'te A-340/300'ler ve RJ-100'ler alinmis ve A-340/300 ucag ile ilk First
Class uygulamas1 baglamigtir. 1994 yilinda sermaye 6 triyon TL. olmus, New York
seferleri direkt yapilmaya baglanmig ve DC-9'lar filodan ¢ikarilmgtir. 1995 yilinda 3
adet B-727/200 tipi ugak kargo ucgagna doniistliriilmiis ve sermaye 10 trilyon TL.
olmustur. 1996 yilinda RJ-70'ler filoya katilmis ve 4 adet B-727/200 ug¢ag filodan
cikanlmistir. Ayn1 yi1l sermaye 50 trilyon TL.'ve ulagmistir. 30.03.1998 tarihinde
Avrupanin 5 biiyiik havayolu isletmesi ile “The Qualiflyer Group” adi altinda yeni bir
isbirligine girilmistir. Aym y1l Boeing firmasina siparis edilen 26 adet B-737/800 tipi
ucagm ilk 6 adeti filoya katilmistir. Bu ugaklarin 9 adedi 1999 yilinda, 7 adedi de 2000
yilinda filoya dahil edilmigtir. 1999 yilinda THY'nin ikinci bakim merkezi kullanima

agilmis ve ayni y1l sermaye 175 trilyon TL.'ye ulagmigtir®®.

2.2. Tiirk Hava Yollar1'min Misyonu

Tiirkiye’nin bayrak tasiyicisi olarak THY ’nin misyonu asagidaki amaglarla hava

tasimacilik hizmeti sunmaktir®;

1. Uzun menzilli ugus af1 yapisima biiyliterek kiiresel havayolu igletmesi
kimligini gelistirmek,

2. Teknik bakim iinitesini bélgesinde énemli bir teknik bakim merkezi haline
getirerek teknik bakim hizmetleri saglayici olma 6zelligini gelistirmek,

3. Yer hizmetleri ve ugus egitimi dahil olmak lizere stratejik énemi olan her
tirli sivil havacilik hizmeti alaninda hizmet saglayici olma &zelligini
gelistirmek,

4. Yurt igindeki hava tasimacilifinda lider konumunu muhafaza etmek,

5. Yurt digindaki imaji gelistirecek ve pazarlama olanaklanm yiikseltecek
sekilde kendi ugus agin1 tamamlayacak kiiresel bir havayolu anlasmasi ile
isbirligine giderek kesintisiz ve kaliteli ugus hizmeti saglamak,

6. Istanbul’u 6nemli bir ugus merkezi (hub) haline getirmek.

% THY, “THY Tarihgesi,” (Temmuz 2001), On-Line. [Available at]: http://www.turkishairlines.com.tr/
tr//thy/tarihge_01.htm; Tiirk Hava Yollan A.O., Yer Hizmetleri El Kitaba, a.g.e., s.0/2.

¥ THY, “THY-Misyon,” (Temmuz 2001), On-Line. [Available at]: http://www.turkishairlines.com.tr//tr
//thy/index.htm
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2.3. Tiirk Hava Yollar1'min Orgiit Yapisi

THY’nin en yiiksek seviyede yetkili ve sorumlu orgam Yénetim Kurulu’dur.
Yonetim Kurulu, THY 'nin karar orgamidir. Genel Miidiir’tin bagkan oldufu Y&netim
Kurulu bir bagkan ve alt1 iiyeden olusmaktadir. Gorevi; Genel Miidiir’iin yetkisi disinda
kalan konularda karar vermek ve Genel Miidiir’iin tekliflerini inceleyip karara
baglamaktir. Yonetim Kurulu’nun yetki ve sorumluluklar1 daha ¢ok mali konular ve
mali islemlerle ilgili kontrollerde yogunlagmaktadir.

THY’nin yetkili ve sorumlu yiiriitme orgam Genel Miidiirliik’tiir. Genel Miidiir
kendisine bagh yiirlitme birimlerinin en iist kademesidir. Biitlin faaliyetlerin birimler
arasinda koordinasyonlu bir sekilde yiiriitiilmesinden sorumludur. 6 adet Genel Miidiir
Yardimcist ve bunlara bagh birgok alt boliimden olusan yliriitme birimleri dogrudan
Genel Miidiir’e baglhidir. Genel Miidiirlik karar yetkisine sahip degildir, Yonetim

300

Kurulu’nda alnan kararlart uygulamakla sorumludur .

THY ’nin aynntili 6rgiit yapist Sekil 30°da gosterilmisgtir;

30 Mehmet Yont, “Sivil Havayolu Isletmelerinde Organizasyon Yapilarinin ) Etiidii ve Tiirk
Havayollarinda Uygulanmas1.” (Yaymlanmamig Yiiksek Lisans Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii, 1997), 5.177.
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Sekil 30. Tiirk Hava Yollan'nm Orgiit Yapisi
Tiirk Hava Yollart A.O., Yer Hizmetleri El Kitaby, s.1/1.
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2.4. Tiirk Hava Yollari'nin Mali Durumu

THY nin bagimsiz denetimden ge¢mis ve Genel Kurul’a sunulmus olan
31.12.2000 tarihli ayrintils gelir tablosu EK 1°de verilmigtir.

EK 1 incelendiginde; THY nin 2000 yilinda vermis oldugu hizmetler sonucunda
1.007.225.174.000.000 TL. “briit satig” hasilati elde ettigi goriilmektedir.
47.562.281.000.000 TL.’lik “satis indirimi” ¢ikanldiginda, 959.662.893.000.000 TL.’lik
“net satig” hasilati elde edildigi goriilmektedir. 2000 yilinda “satiglarin maliyeti”
845.104.944.000.000 TL. olarak gerceklesmistir. Net satis hasilatindan satiglarin
maliyeti ¢ikarildiginda ise 114.557.949.000.000 TL.’lik “briit satis kar1” elde edildigi
goriilmektedir. THY nin 2000 y1ili “faaliyet giderleri” 249.064.438.000.000 TL. olarak
gerceklesmis olup, bu rakam briit satis karindan diisiildiigiinde 134.506.489.000.000
TL.’lik “esas faaliyet zaram” ortaya ¢ikmaktadir. Esas faaliyet zararindan
34.724275.000.000 TL.’lik “diger faaliyetlerden gelirler ve karlar” ¢ikanlip,
7.240.369.000.000 TL.lik “diger faaliyetlerden giderler ve zararlar” ve
11.957.025.000.000 TL.’lik “finansman giderleri” eklendiginde 118.979.608.000.000
TL.’lik “faaliyet zaran” ortaya ¢iktigi goriilmektedir. Bu faaliyet zararindan
62.316.854.000.000 TL.lik  “olagantistii ~ gelirler ve  karlar”  ¢ikarilip,
12.856.882.000.000 TL.’lik “olaganiistii giderler ve zararlar” eklendiginde ise THY 'nin
2000 y1lim1 69.519.636.000.000 TL.’lik “net dénem zaranyla” kapattig gériilmektedir.

THY’nin bagimsiz denetimden gegmis ve Genel Kurul’a sunulmus olan
31.12.2000 tarihli ayrintili bilangosu EK 2’de verilmistir.

EK 2 incelendiginde; THY nin 2000 yili dénem sonu itibariyle sahip oldugu
“aktif (varlik)” toplaminin 369.351.951.000.000 TL. oldugu goériilmektedir. Aktifin %
49’unu  181.494.525.000.000 TL. ile “d6nen varliklar”, % 51’ini ise
187.857.426.000.000 TL. ile “duran varliklar” olusturmaktadir. Yine 2000 yili dénem
sonu itibariyle THY ’nin sahip oldugu “pasif (kaynak)” toplami 369.351.951.000.000
TL.’dir. Pasifin % 62’sini 229.796.420.000.000 TL. ile “kisa vadeli borg¢lar”, % 15’ini
56.088.771.000.000 TL. ile “uzun vadeli borglar”, % 23’iinti 83.466.760.000.000 TL.

ile 6z sermaye olusturmaktadir.
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2.5. Tiirk Hava Yollari'nin Filo Yapisi

THY’nin ugak filosu, kuruldugu 1935 yilindan bu yana siirekli bir degisim ve
gelisim igerisinde olmustur. THY’nin filo gelisimi daha 6nce “2.1. Tiirk Hava
Yollar’min Tarihgesi” baghig altinda ayrintilh olarak anlatilmistir. Giinlimiizde THY
Tiirk tescilli havayolu igletmeleri arasinda en biiyiik filoya sahip havayolu isletmesidir.

Tablo 18, THY nin ugak filosunu ve koltuk kapasitesini gstermektedir;

Tablo 18. Tiirk Hava Yollar1'nin Ugak Filosu ve Koltuk Kapasitesi

Ugak Tipi Adet | Koltuk Sayis1 | Toplam Koltuk Sayist
A-310/203 2 246 492
A-310/203 2 225 450
A-310/304 4 210 840
A-310/304 3 182 546
A-340/300 7 271 1897
B-737/400 16 150 2400
B-737/500 2 117 234
B-737/800 9 165 1485
B-737/800 15 155 2325
RJ-70 3 79 237
RJ-100 9 99 891
B-727/200F (Kargo) 1 19 ton -
Toplam 73 - 11797

THY, “THY-Filo,” (Temmuz 2001), On-Line. [Available at]: http://www.
turkishairlines.com.r//tr//thy/filo.htm

2.6. Tiirk Hava Yollari'nm Yurt ici Ucus Ag1

THY, Tiirk tescilli havayolu igletmeleri arasinda en genis yurt i¢i ve yurt disi
ugus agina sahiptir. THY yurt i¢inde 35, yurt disinda 78 noktaya ugus yapmaktadir®'.
Bu ¢alismanin THY ’nin i¢ hat uguglaryla ilgili olmasi nedeniyle Sekil 31°de THY 'nin

sadece yurt i¢1 ugus noktalar1 gosterilmistir;

U THY, “THY-Kurulus Profili,” (Temmuz 2001), On-Line. [Available at]: http://www.turkishairlines.
com.tr//tr//ik/ik_01.htm
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Sekil 31. Tirk Héva Yollarl’mthuﬁ I¢i Ugﬁg A§1

THY, Skylife Dergisi. (Haziran 2001), 5.126.
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3. TURK HAVA YOLLARI’NIN iC HAT UCUSLARINA ILISKIN HAVA
TRAFIK HIiZMET (YOL) UCRETLERININ BELIRLENMESI

3.1. Giris

Tiirkiye, yer aldifi cografi konum nedeniyle Avrupa ve Ortadogu iilkeleri
arasinda hava trafik akisi agisindan baglant: noktasi durumundadir. Bu nedenle, Avrupa
Hava Sahast ve EUROCONTROL igin Tiirk Hava Sahasi'nin biiyiik bir 6nemi vardir’®2.

Tiirk Hava Sahasi'nda hizli, diizenli ve emniyetli bir hava trafik hizmeti
saglanabilmesi bakimindan, uluslararas1 standartlarda seyriisefer yardimer cihazlan ile
donatilmis 81 adet hava yolu (AWY) mevcut olup, hava yolu aginin toplam uzunlugu
30.632 km.'dir'®. Tiirkiye'de hava trafik hizmetlerinin yiiriitilmesinden sorumlu olan
DHMI 3 adet saha kontrol merkezi, 16 adet yaklasma kontrol ofisi ve 34 adet meydan
kontrol kulesi ile faaliyet gOstermektedir. Ugaklarin konumlarnini ve yoénlerini
belirleyebilmeleri, hava alanlarima inis ve kalkis yapabilmeleri ve hava trafik
kontroliiniin saglanabilmesi amaciyla biitiin Tiirkiye'ye yayilmis ve 24 saat faaliyet
gosteren 22 adet ILS, 48 adet VOR, 54 adet DME ve 64 adet NDB olmak iizere toplam
188 adet seyriisefer yardimei cihazi bulunmaktadir. Tiirkiye'de sivil hava trafigine agik
toplam 38 adet hava alani ve hava limam meveuttur’™,

Tiirkiye hava trafik konusundaki bu olanaklariyla, kendisine sinir1 bulunan
ilkeler igerinde en biiyiik hava trafik kapasitesine ve en modern hava trafik
donanimlarina sahip bir iilke durumundadir.

Tiirk Hava Sahasi'nda 2000 yilinda toplam 147.375 i¢ hat ticarli ugus

393 Bu uguslann biiyiik bir béliimii THY tarafindan gergeklestirilmistir.

gerceklesmigtir
THY, &zellikle i¢ hatlarda 6nemli bir pazar payma sahiptir. THY, Tirkiyenin milli
havayolu isletmesi olmasi nedeniyle yurt iginde bircok noktaya ugus yapmaktadir.
Dolayisiyla, yukarida s6zii edilen seyriisefer yardimer cihazlarindan ve hava trafik
hizmetlerinden 6nemli 6l¢iide yararlanmakta ve buna bagli olarak EUROCONTROL

araciligiyla DHMTI'ye 6denmesi gereken yol ticretleri ortaya gikmaktadir.

32 «Avrupa Dogu Bolgesi ve Orta Asya Hava Trafik Akisi Toplantist Yapildi,” Turkish Aviation
Dergisi. Say1 no 18, (Mart-Nisan 1998), s.37.

% DHMI, 1999 Yih Faaliyet Raporu, a.g.e., s.30.

304 DHMI, 2000 Y1l Revize DHMI Isletme Biitgesi, a.g.e., s.14, 21-23.

305 DHMI, ©“1999-2000 Ticari Ugak Trafigi,” (Temmuz 2001), On-Line. [Available at]: http://www.dhmi.
gov.tr/Isttcuc.htm
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3.2. Tiirk Hava Yollari'min Orneklem Olarak Secilmis Ucus Hatlarindaki

Hava Trafik Hizmet (Yol) Ucretlerinin Belirlenmesi

Hava trafik hizmet {icretleri acisindan THY'nin yurt i¢i uguglarim
degerlendirebilmek icin, Istanbul merkez olmak tizere (Istanbul kalkisl)) THY nin yurt
iginde ugak, yolcu, yiik ve posta trafigi agisindan ve ugus hatt1 uzunlugu bakimindan en
onemli ugus hatlari olan Adana, Ankara, Antalya, Milas/Bodrum, Mugla/Dalaman,
Izmir, Sanlwurfa, Trabzon ve Van hatlann 6rneklem olarak se¢ilmis ve bu ugus
hatlanindaki hava trafik hizmet (yol) iicretleri belirlenmistir.

THY i¢in 6nemli bir ugus merkezi (hub) olmasi nedeniyle, yukarida belirtilen
biitiin ugus hatlarinda kalkis meydani olarak Istanbul/Atatiirk Hava Limam secilmis ve
ilgili ugus hatlarindaki yol iicretleri tek yonlii u‘c;uslar i¢cin hesaplanmis, bu uguslarnin
karsiliklan i¢in hesaplama yapilmamuistir.

Hesaplamalar, Tirkiye'nin de tiye bulundugu EUROCONTROL'un Avrupa
Hava Sahasi'ndaki hava trafik hizmetlerinin iicretlendirilmesinde kullandig1 yonteme
gére yapilmigtir. EUROCONTROL'un, hava trafik hizmetlerinin ticretlendirilmesinde
kullandizn yontem Bolim V'de “7.3. Hava Trafik Hizmet (Yol) Ucretlerinin
Hesaplanmasi1” baglig1 altinda ayrintili olarak anlatilmistir.

Hesaplamalarda THY nin 25/03/2001-27/10/2001 tarihli yaz donemi tarifesinde
yer alan uguslari temel alinmis ve yukarida belirtilen ugus hatlarindaki yol iicretleri ugus
basina, giinliik, haftalik ve aylik olarak belirlenmistir. Giinliik, haftalik ve aylik yol
ticretleri belirlenirken, ilgili ugus tarifesinde uguglarin en yogun oldugu giinler, haftalar
ve aylar temel alinmustir. Ayrica, THY nin aylik ugus tarifelerinin 28 giinliik olmasi
nedeniyle, 1 ay = 28 giin (4 hafta) kabul edilmis ve hesaplamalar buna gére yapilmistir.

THY'nin yukarida belirtilen ugus tarifesinde bazi ugaklarn yalmz tiplerinin
verilip serilerinin belirtilmemis olmasi nedeniyle, THY'nin filosundaki ilgili ugak
tiplerinin en agir olan serilerine gére hesaplama yapilmistir.

Kalkis ve inig hava alanlarn arasindaki “biiyiik daire mesafesi (great circle
distance)” hesaplamalarinda “Jeppesen Mentor/FliteStar for Windows (Fstarwin)” isimli
bilgisayar yazilimindan, Nm.-km. déniisiimlerinde ise AVConvert isimli bilgisayar
programindan yararlamilmistir.

Euro ile TL. arasindaki kur orani; 1 Euro =1 178 622 TL. olarak ahnm1§t1r306.

306 «“Merkez Bankas1 Doviz Kurlar,” Milliyet, (3 Agustos 2001), s.11.



3.2.1. Istanbul-Adana Ucus Hatt1 Yol Ucretleri
Tablo 19, THY'nin 25/03/2001-27/10/2001 tarihli yaz dénemi tarifesindeki
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Istanbul-Adana hatti uguslarim1 gostermektedir. Tabloda kullanilan semboller ve

kisaltmalarla ilgili agiklayici bilgiler EK 3°de verilmistir.

Tablo 19. Istanbul-Adana Hatti Ugus Tarifesi

Gegaﬂik Gi%er KSIZS Vg?ls US;)NO Ug V@m Kacl%ls UQS?NO chk '
- | - | -23-5-7 | 07:00 |08:35 | TK 454 | B-738 NONSTOP
- | - | 1234567 | 08:20 [09:55 | TK 458 | B-738 NONSTOP
- | - [1234567 | 14:45 [16:20 | TK 462 | B-738 NONSTOP
- | - ]1234567 | 16:30 | 18:05 | TK 466 | B-738 NONSTOP
- | - 1234567 | 19:00 [20:35 | TK 470 | B-738 NONSTOP
- | - 1234567 | 21:55 [23:30 | TK 472 | B-738 NONSTOP
- | - [1234567 | 23:50 [01:25 [ TK 474 | B-738 NONSTOP

THY, 2001 Yaz Tarifesi, s.150.

ticretleri asagida verilmistir;

Kalkis hava alani

Inis (varis) hava alam

LTBA-LTAF biiyiik daire mesafesi

Mesafe indirimi

Mesafe unsuru

Kullanilan ugak tipi
Ugak agirlign (MTOW)

Ucak agirhik unsuru

Birim ticret unsuru

Yukandaki ugus tarifesine

gére THY'nin Istanbul-Adana ugus hattindaki yol

: LTBA (Istanbul/Atatiirk)
: LTAF (Adana/Sakirpasa)
:385 Nm. = 713 km.
120+ 20 =40 km.

£ (713 - 40) / 100 = 6.73

: B-738
179 ton

: V79/50 =1.26

: 44.49 Euro




Ucus basina yol iicreti

Giinliik yol iicreti

Haftalik yol iicreti

Aylik yol iicreti

172

16.73 x 1.26 x 44.49 = 377.27 Euro

=445 000 000 TL.

: Istanbul-Adana hattinda uguslann en yojun

oldugu giinler 2,3,5 ve 7. glinlerdir ve giinde 7
ugus yapilmaktadir (Tablo 19). Bu durumda
giinliik yol ticreti;

377.27 x 7=2640.89 Euro
=3113 000 000 TL.

: Istanbul-Adana hattinda haftada 46 ugus

yapilmaktadir (Tablo 19). Bu durumda haftalik
yol {icreti;

377.27 x 46 = 17354.42 Euro
=20454 000 000 TL.

: Istanbul-Adana hattinda ayda 184 (46x4) ugus

yapilmaktadir. Bu durumda aylik yol ticret;

377.27 x 184 = 69417.68 Euro
= 81 817 000 000 TL.
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3.2.2. Istanbul-Ankara Ucus Hatt1 Yol Ucretleri
Tablo 20, THY'nin 25/03/2001-27/10/2001 tarihli yaz dénemi tarifesindeki
Istanbul-Ankara hatti ucuslanm géstermektedir. Tabloda kullamlan semboller ve

kisaltmalarla ilgili agiklayici bilgiler EK 3’de verilmistir.

Tablo 20. istanbul-Ankara Hatt1 Ugus Tarifesi

Geggr)lilik Gger Ka%ls Vg?ls Uq?sDNo Ugc Va@rls Kal@gls Uquo Ug;?k
- - | 1234567 | 06:00 | 07:00 | TK 102 | B-738 NONSTOP
- - -2--5-- | 06:15 | 07:15 | TK 104 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 08:00 {09:00 | TK 108 | A-313 NONSTOP
- - | 1234567 | 08:50 | 09:50 | TK 116 | A-313 NONSTOP
- - | 1234567 | 10:20 | 11:20 | TK 120 | A-313 NONSTOP
- - | 1234567 | 12:45 | 13:45| TK 124 [RJ-100 NONSTOP
- - 11234567 | 14:45 | 15:45| TK 128 | A-313 NONSTOP
- R 6- | 15:00 | 16:00 | TK 130 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 16:15 | 17:15 | TK 132 | B-738 NONSTOP

30,6 | 229 ----- 6- | 16:20 | 17:20 | TK 134 | B-738 NONSTOP
- - 11234567 | 16:50 | 17:50 | TK 136 | B-738 NONSTOP
- - -2--5-- | 17:45 | 18:45 | TK 138 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 18:00 | 19:00 | TK 140 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 19:00 | 20:00 | TK 144 | A-313 NONSTOP
- - | 1234567 | 21:05 |[22:05| TK 152 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 21:50 |22:50 | TK 160 | B-738 NONSTOP
- - | - 7 | 22:50 [23:50 [ TK 164 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 23:45 | 00:45 | TK 168 |RJ-100 NONSTOP

THY, 2001 Yaz Tarifesi, s.151.

Yukaridaki ugus tarifesine gore THY'nin Istanbul-Ankara ugus hattindaki yol

licretleri asagida verilmistir;

Kalkis hava alam : LTBA (Istanbul/Atatiirk)
Inis (vans) hava alani : LTAC (Ankara/Esenboga)
LTBA-LTAC biiyiik daire mesafesi : 197.3 Nm. = 365 km.




Mesafe indirimi

Mesafe unsuru

Kullanilan ugak tipleri
Ucgak agirhigt (MTOW)

Ucak agirlik unsuru

Birim iicret unsuru

Ucus basina yol iicreti

Giinliik yol iicreti

Toplam giinliik yol iicreti
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:20+20=40 km.
:(365-40)/100=3.25

: B-738, A-313,RJ-100
: 79 ton (B-738), 157 ton (A-313), 46 ton (RJ-100)
: V79/50 =1.26 (B-738)

v157/50 = 1.77 (A-313)
v 46/50 =0.96 (RJ-100)

1 44.49 Euro

. (B-738) 3.25 x 1.26 x 44.49 = 182.19 Euro

=215 000 000 TL.
(A-313) 3.25x1.77 x 44.49 = 255.93 Euro

=302 000 000 TL.
(RJ-100) 3.25 x 0.96 x 44.49 = 138.81 Euro

=164 000 000 TL.

: Istanbul-Ankara hattinda uguslarin en yogun

oldugu giinler 2,5 ve 6. giinlerdir. Giinde 15 ugus
gerceklesmektedir ve bu uguslanin 81 B-738 ile,
5'1 A-313 ile ve 2'si RJ-100 ile yapilmaktadir
(Tablo 20). Bu durumda kullanilan ugak tiplerine
gore giinliik yol iicreti;

(B-738) 182.19 x 8 =1457.52 Euro

=1 718 000 000 TL.
(A-313) 255.93 x 5=1279.65 Euro

=1 508 000 000 TL.
(RJ-100) 138.81 x 2 =277.62 Euro

=327 000 000 TL.

: 1457.52 + 1279.65 + 277.62 = 3014.79 Euro

=3 553 000 000 TL.



Haftalik yol iicreti

Toplam haftalik yol iicreti

Aylik yol iicreti

Toplam ayhk yol iicreti
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: Istanbul-Ankara hattinda uguslarm en yogun

oldugu haftalar 30/06/2001-22/09/2001 tarihleri
arasindaki  haftalardir. Haftada 98 ugus
gerceklesmektedir ve bu uguglarin 49'u B-738
ile, 351 A-313 ile ve 14'% RIJ-100 ile
yapilmaktadir (Tablo 20). Bu durumda
kullanilan ugak tiplerine gore haftalik yol iicreti;

(B-738) 182.19 x 49 =8927.31 Euro

=10 522 000 000 TL.
(A-313) 255.93 x 35 = 8957.55 Euro

=10 558 000 000 TL.
(RJ-100) 138.81 x 14 =1943.34 Euro

=2290 000000 TL.

: 8927.31 + 8957.55 + 1943.34 = 19828.2 Euro

=23370 000000 TL.

: Istanbul-Ankara hattinda uguslarin en yogun

oldugu aylar 30/06/2001-22/09/2001 tarihleri
arasindaki aylardir (Tablo 20). Ayda 392 (98x4)
ucus gerceklesmektedir ve bu uguslarn 196's:
(49%4) B-738 ile, 1401 (35%4) A-313 ile ve 56's1
(14x4) RJ-100 ile yapilmaktadir. Bu durumda
kullanilan ugak tiplerine gore aylik yol iicreti;

(B-738) 182.19 x 196 = 35709.24 Euro
=42 088 000 000 TL.
(A-313) 255.93 x 140 =35830.2 Euro
=42 230 000 000 TL.
(RJ-100) 138.81 x 56 =7773.36 Euro
=9162 000 000 TL.

: 35709.24 + 35830.2 + 7773.36 = 79312.8 Euro

=93 480 000 000 TL.



176

3.2.3. Istanbul-Antalya Ucus Hatt1 Yol Ucretleri
Tablo 21, THY'nin 25/03/2001-27/10/2001 tarihli yaz donemi tarifesindeki
Istanbul-Antalya hatti uguslarmi gostermektedir. Tabloda kullamlan semboller ve

kisaltmalarla ilgili agiklayici bilgiler EK 3’de verilmistir.

Tablo 21. Istanbul-Antalya Hatt1 Ugus Tarifesi

GeSr)lilik Gger K%s Va@rls U(;??NO Ug Va@ns Kglzs Uun?No chk
- - 11234567 | 07:50 ] 09:05| TK 412 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 12:20 | 13:35| TK 414 | B-738 NONSTOP
- - | 123-567 | 14:45 | 16:00 | TK 416 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 16:50 | 18:05| TK 420 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 19:00 [20:15| TK 424 | A-313 NONSTOP
- - | 1234567 | 21:40 |22:55| TK 428 | A-313 NONSTOP
- - | 1234567 | 23:45 [01:00 | TK 440 | A-313 NONSTOP

THY, 2001 Yaz Tarifesi, s.151.

Yukaridaki ugus tarifesine gére THY'nin Istanbul-Antalya ugus hattindaki yol

licretleri asagida verilmistir;

Kalkis hava alani : LTBA (Istanbul/Atatiirk)

Inis (varis) hava alam : LTAI (Antalya)

LTBA-LTAI biiyiik daire mesafesi 261.5 Nm. = 484 km.

Mesafe indirimi : 20 +20 =40 km.

Mesafe unsuru 1 (484 - 40)/ 100 =4.44
Kullanilan ugak tipleri : B-738, A-313

Ugak agirlign (MTOW) : 79 ton (B-738), 157 ton (A-313)
Ucak agirhik unsuru : V79/50 =1.26 (B-738)

V157750 = 1.77 (A-313)

Birim iicret unsuru : 44.49 Euro




Ucus basina yol iicreti

Giinliik yol iicreti -

Toplam giinliik yol iicreti

Haftalik yol iicreti

Toplam haftalik yol iicreti

Aylik yol iicreti
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:(B-738) 4.44 x 1.26 x 44.49 = 248.90 Euro

=293 000 000 TL.
(A-313) 4.44 x 1.77 x 44.49 = 349.64 Euro
=412 000 000 TL.

: Istanbul-Antalya hattinda uguslarm en yogun

oldugu giinler 1,2,3,5,6 ve 7. giinlerdir. Giinde 7
ucus gergeklesmektedir ve bu uguslarin 4'i B-
738 ile, 31 A-313 ile yapilmaktadir (Tablo 21).
Bu durumda kullanilan ugak tiplerine gore
giinliik yol {icreti;

(B-738) 248.90 x 4 =995.6 Euro
=1173 000000 TL.

(A-313) 349.64 x 3 =1048.92 Euro
=1236 000 000 TL.

: 995.6 + 1048.92 = 2044.52 Euro

=2410 000 000 TL.

: Istanbul-Antalya hattinda haftada 48 ucus

gerceklesmektedir ve bu uguslarin 27'si B-738
ile, 21't A-313 ile yapilmaktadir (Tablo 21). Bu
durumda kullamilan ugak tiplerine gére haftalik
yol iicreti;

(B-738) 248.90 x 27 = 6720.3 Euro

=7 921 000 000 TL.
(A-313) 349.64 x 21 = 7342.44 Euro

= 8 654 000 000 TL.

:6720.3 + 7342.44 = 14062.74 Euro

=16 575 000 000 TL.

: Istanbul-Antalya hattinda ayda 192 (48x4) ugus

gerceklesmektedir ve bu uguglarn 108'1 (27x4)
B-738 ile, 84'ii (21x4) A-313 ile yapilmaktadir.



Toplam aylik yol iicreti

3.2.4. Istanbul-Milas/Bodrum Ugus Hatt1 Yol Ucretleri
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Bu durumda kullanilan ugak tiplerine gére aylik
yol licreti;

(B-738) 248.90 x 108 =26881.2 Euro

(A-313)

=31 683 000 000 TL.
349.64 x 84 =29369.76 Euro
=34 616 000 000 TL.

:26881.2 +29369.76 = 56250.96 Euro
=66 299 000 000 TL.

Tablo 22, THY'nin 25/03/2001-27/10/2001 tarihli yaz donemi tarifesindeki

Istanbul-Milas/Bodrum hatt1 uguslarini gostermektedir. Tabloda kullanilan semboller ve

kisaltmalarla ilgili agiklayici bilgiler EK 3’de verilmistir.

- Tablo 22. Istanbul-Milas/Bodrum Hatt: Ugug Tarifesi

Gecglf)lilik Gi%x)ler Kal@kls VC:;')ls U(;E?No Ugg( Vca?ls Kgl?us UQE?NO Ucc;?k
- - | 1234567 | 08:15 | 09:25 | TK 286 | B-738 NONSTOP
- - - | 1234567 | 12:25 | 13:35 | TK 290 | B-738 NONSTOP

30.51 169 1-3-567 | 17:10 | 18:20 ] TK 292 | B-738 NONSTOP

19.6 | 13.9| -2-4--- [ 17:10 [ 18:20 | TK 292 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 19:10 |20:20 | TK 294 | B-738 NONSTOP

THY, 2001 Yaz Tarifesi, s.153.

yol iicretleri agagida verilmistir;

Kalkis hava alani

Inis (varis) hava alam

LTBA-LTFE biiyiik daire mesafesi

Mesafe indirimi

Mesafe unsuru

: LTBA (Istanbul/Atatiirk)
: LTFE (Milas/Bodrum)
:229.9 Nm. = 426 km.
: 20 + 20 = 40 km.

: (426 - 40) / 100 = 3.86

Yukandaki ugus tarifesine gére THY'nin Istanbul-Milas/Bodrum ugus hattindaki




Kullanilan ugak tipi
Ugak agirlign (MTOW)

Ucak agirhik unsuru

Birim iicret unsuru

Ucus basina yol iicreti

Giinliik yol iicreti

Haftahk yol iicreti

Aylik yol iicreti
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: B-738
: 79 ton
: V79/50 =1.26

: 44.49 Euro

:3.86x1.26 x 44.49 =216.38 Euro

=255 000 000 TL.

: Istanbul-Milas/Bodrum hattinda uguslar biitiin

giinlerde aym1 yogunluktadir ve giinde 4 ugus
yapilmaktadir (Tablo 22). Bu durumda giinliik
yol {icreti,

216.38 x 4 = 865.52 Euro
=1 020 000 000 TL.

: Istanbul-Milas/Bodrum hattinda uguslarin en

yogun oldugu haftalar 19/06/2001-13/09/2001
tarihleri arasindaki haftalardir ve haftada 28 ugus
yapilmaktadir (Tablo 22). Bu durumda haftalik
yol licreti;

216.38 x 28 = 6058.64 Euro
=7 141 000 000 TL.

: Istanbul-Milas/Bodrum hattinda uguslarin en

yogun oldugu aylar 19/06/2001-13/09/2001
tarihleri arasindaki aylardir (Tablo 22) ve ayda
112 (28x4) ugus yapilmaktadir. Bu durumda
aylik yol ticreti;

216.38 x 112 =24234.56 Euro
=28 563 000 000 TL.



3.2.5. Istanbul-Mugla/Dalaman Ugus Hatt1 Yol Ucretleri
Tablo 23, THY'nin 25/03/2001-27/10/2001 tarihli yaz donemi tarifesindeki
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Istanbul-Mugla/Dalaman hatt1 uguslarin géstennektedir. Tabloda kullanilan semboller

ve kisaltmalarla ilgili agiklayici bilgiler EK 3’de verilmistir.

Tablo 23. Istanbul-Mugla/Dalaman Hatt: Ugug Tarifesi

Gqulilik Giic?ler Ka?gs Vgl?s Uqg? No Ug( Vgs K:S%s Uc;uC:> No U@k
- - | 1234567 | 08:10 [09:30 | TK 214 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 17:05 [ 18:25 | TK 218 | B-738 NONSTOP
29.5116.9| 12-4567 | 19:15 [20:35 | TK 220 | B-738 NONSTOP
13.6 1129 --3---- | 19:15 |20:35 | TK 220 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 22:00 |[23:20 | TK 222 | B-738 NONSTOP
146 13.9| —A4— | 19:00 |23:05 | TK 144 | A-313 | 20:00 | ESB| 21:50 | TK 228 |RJ-100|
- - --—--5-7 | 19:00 |23:05| TK 144 | A-313 | 20:00 | ESB | 21:50 | TK 228 [RJ-100

THY, 2001 Yaz Tarifesi, s.154.

Yukandaki ugus tarifesine gore

hattindaki yol {icretleri asagida verilmistir;

Kalkis hava alani

Inis (vans) hava alam

LTBA-LTBS biiyiik daire mesafesi

Mesafe indirimi

Mesafe unsuru

TK 144 ucus no’lu aktarmali ucus

LTBA-LTAC (ESB) mesafe unsuru :

TK 228 ucus no’Ju aktarmal:i ucus
LTAC-LTBS biiytik daire mesafesi

Mesafe indirimi

Mesafe unsuru

THY'nin Istanbul-Mugla/Dalaman ugus

: LTBA (Istanbul/Atatiirk)
: LTBS (Mugla/Dalaman)

: 2559 Nm. = 474 km.

£ 20 +20 = 40 km.
. (474 - 40) / 100 = 4.34

3.25%77

:284.7 Nm. = 527 km.

:20+20 =40 km.
: (527 - 40) / 100 = 4.87

397 Hesaplama igin bkz.; “3.2.2. Istanbul-Ankara Ugus Hatt1 Yol Ucretleri”.




Kullanilan ugak tipleri
Ugak agirhigs (MTOW)

Ucak agirlik unsuru

Birim iicret unsuru

Ucus basina yol iicreti

Giinliik yol ticreti
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: B-738, A-313, RJ-100
: 79 ton (B-738), 157 ton (A-313), 46 ton (RJ-100)
: V79750 =1.26 (B-738)

157/50 = 1.77 (A-313)
46/50 = 0.96 (RJ-100)

: 44.49 Euro

1 (B-738) 4.34 x 1.26 x 44.49 = 243.29 Euro

=287 000 000 TL.

(TK 144) (A-313) 3.25 x 1.77 x 44.49 = 255.93 Buro

=302 000 000 TL.

(TK 228) (RJ-100) 4.87 x 0.96 x 44.49 = 208 Euro

=245 000 000 TL.

(TK 144 + TK 228) 255.93 + 208 =463.93 Euro

=547 000 000 TL.

: Istanbul-Mugla/Dalaman hattinda uguslarin en

yogun oldugu gtinler 4,5 ve 7. giinlerdir. Giinde
5 ugus yapilmaktadir ve bu uguslarin 4'ii nonstop
(direkt-aktarmasiz), 1’1 Ankara/Esenboga (ESB)
aktarmali (ara durakli) olarak gergeklesmektedir.
Nonstop uguslarin tamami B-738 ile, aktarmali
ucusun ilk bacag: (LTBA-LTAC/TK 144) A-313
ile, ikinci bacag1 (LTAC-LTBS/TK 228) ise RJ-
100 ile yapilmaktadir (Tablo 23). Bu durumda
kullanilan ugak tiplerine gore giinliik yol licreti;

(B-738) 243.29 x 4 =973.16 Euro
=1 147 000 000 TL.

(TK 144 + TK 228) (A-313/RJ-100) 463.93 x 1 =463.93 Euro

Toplam giinliik yol iicreti

=547 000 000 TL.

: 973.16 + 463.93 = 1437.09 Euro

=1 694 000 000 TL.



Haftalik yol iicreti
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: Istanbul-Mugla/Dalaman hattinda uguslarin en

yogun oldugu haftalar 14/06/2001-12/09/2001
tarihleri arasindaki haftalardir. Haftada 31 ugus
yapilmaktadir ve bu uguslarin 28’i nonstop
(direkt-aktarmasiz), 3’ii Ankara/Esenboga (ESB)
aktarmali (ara durakli) olarak gergeklesmektedir.
Nonstop ucuslarin tamami B-738 ile, aktarmali
ucusun ilk bacagi (LTBA-LTAC/TK 144) A-313
ile, ikinci bacag (LTAC-LTBS/TK 228) ise RJ-
100 ile yapilmaktadir (Tablo 23). Bu durumda
kullanilan ugak tiplerine gére haftalik yol iicreti;

(B-738) 243.29 x 28 =6812.12 Euro
= 8029 000 000 TL.

(TK 144 + TK 228) (A-313/RJ-100) 463.93 x 3 =1391.79 Euro

Toplam haftalik yol iicreti

Ayhk yol iicreti

=1 640 000 000 TL.

16812.12 + 1391.79 = 8203.91 Euro

=9 669 000 000 TL.

: Istanbul-Mugla/Dalaman hattinda uguslarin en

yogun oldugu aylar 14/06/2001-12/09/2001
tarihleri arasindaki aylardir. Ayda 124 (31x4)
ugus yapilmaktadir ve bu uguslann 112’si
(28x4) nonstop (direkt-aktarmasiz), 12’si (3x4)
Ankara/Esenboga (ESB) aktarmali (ara durakli)
olarak gerceklesmektedir. Nonstop uguslarin
tamami1 B-738 ile, aktarmali uguslarn ilk bacag:
(LTBA-LTAC/TK 144) A-313 ile, ikinci bacag:
(LTAC-LTBS/TK  228) ise RJ-100 1ile
yapilmaktadir (Tablo 23). Bu durumda
kullanilan ugak tiplerine gére aylik yol ticreti;

(B-738)  243.29 x 112 =27248.48 Euro
=32 116 000 000 TL.

(TK 144 + TK 228) (A-313/RJ-100) 463.93 x 12 =5567.16 Euro

Toplam aylk yol iicreti

= 6562 000 000 TL.

: 27248.48 + 5567.16 = 32815.64 Euro

=38 677 000 000 TL.



3.2.6. Istanbul-izmir Ucus Hatt1 Yol Ucretleri
Tablo 24, THY'min 25/03/2001-27/10/2001 tarihli yaz dénemi tarifesindeki
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Istanbul-Izmir hatti uguslarim g&stermektedir. Tabloda kullamlan semboller ve

kisaltmalarla ilgili agiklayici bilgiler EK 3’de verilmistir.

Tablo 24. Istanbul-izmir Hatti Ugus Tarifesi

Gegilik Gger Kglzs Va@rls U(;E?No Ucc;?k VCa?ls Kg?us U(;S?No U%k
- | - |1234567 | 07:30 [ 08:30 | TK 312 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 08:20 | 09:20 { TK 316 | B-738 NONSTOP
- - |1 1234567 | 10:20 | 11:20 | TK 320 | B-738 NONSTOP
- - 11234567 | 12:30 | 13:30 [ TK 324 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 14:45 | 15:45 | TK 326 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 17:00 | 18:00 | TK 332 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 18:00 | 19:00 | TK 336 | A-313 NONSTOP
- - | 1234567 | 19:30 | 20:30 | TK 340 | A-313 NONSTOP
- - 1--4--- | 20:30 | 21:30 | TK 342 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 21:40 |22:40 [ TK 344 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 23:50 | 00:50 | TK 354 | A-313 NONSTOP

THY, 2001 Yaz Tarifesi, s.158.

ticretleri agagida verilmistir;

Kalkis hava alani

Inis (varis) hava alam

LTBA-LTBJ biiyiik daire mesafesi

Mesafe indirimi

Mesafe unsuru

Kullanilan ugak tipleri
Ugak agirhigt (MTOW)

Ucak agirhik unsuru

: LTBA (Istanbul/Atatiirk)
: LTBJ (Izmir/Adnan Menderes)

: 178.2 Nm. = 330 km.

:20+20=40km.

:(330-40)/100=2.9

: B-738, A-313

£ 79 ton (B-738), 157 ton (A-313)
: V79750 =1.26 (B-738)
VI57/50 = 1.77 (A-313)

Yukanidaki ugus tarifesine gére THY'nin Istanbul-Izmir ugus hattindaki yol




Birim iicret unsuru

Ugus basina yol iicreti

Giinliik yol iicreti

Toplam giinliik yol iicreti

Haftalik yol iicreti

Toplam haftalik yol iicreti
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: 44.49 Euro

:(B-738) 2.9 x 1.26 x 44.49 = 162.57 Euro

=192 000 000 TL.
(A-313) 2.9x1.77 x 44.49 = 228.37 Euro
=269 000 000 TL.

: Istanbul-Izmir hattinda ucuslarin en yogun

oldugu giinler 1 ve 4. giinlerdir. Giinde 11 ugus
gerceklesmektedir ve bu uguslarin 8't B-738 ile,
31 A-313 ile yapilmaktadir (Tablo 24). Bu
durumda kullanilan ugak tiplerine gére giinliik
yol iicreti;

(B-738) 162.57 x 8 =1300.56 Euro
=1533 000000 TL.
(A-313) 228.37 x 3 =685.11 Euro
= 808 000 000 TL.

: 1300.56 + 685.11 = 1985.67 Euro

=2 340 000 000 TL.

: Istanbul-Izmir  hattinda haftada 72 ugus

gerceklesmektedir ve bu uguslann 51'1 B-738 ile,
211 A-313 ile yapilmaktadir (Tablo 24). Bu
durumda kullanilan ugak tiplerine gore haftalik
yol {icreti;

(B-738) 162.57 x 51 =8291.07 Euro
=9772 000000 TL.
(A-313) 228.37 x 21 =4795.77 Euro
= 5652 000 000 TL.

: 8291.07 + 4795.77 = 13086.84 Euro

=15 424 000 000 TL.



Aylik yol iicreti

Toplam aylik yol iicreti
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: Istanbul-Izmir hattmda ayda 288 (72x4) ucus
gerceklesmektedir ve bu uguslarin 204'i (51x4)
B-738 ile, 84"l (21x4) A-313 ile yapilmaktadir.
Bu durumda kullanilan ugak tiplerine gére aylik
yol ticreti;

(B-738) 162.57 x 204 = 33164.28 Euro
=39 088 000 000 TL.

228.37 x 84 =19183.08 Euro
=22 610000000 TL.

(A-313)

:33164.28 + 19183.08 = 52347.36 Euro
= 61 698 000 000 TL.

3.2.7. Istanbul-Sanhurfa Ucus Hatt1 Yol Ucretleri
Tablo 25, THY'nin 25/03/2001-27/10/2001 tarihli yaz dénemi tarifesindeki

Istanbul-Sanhurfa hatti ucguslarim gostermektedir. Tabloda kullanilan semboller ve

kisaltmalarla ilgili agiklayici bilgiler EK 3’de verilmigtir.

Tablo 25. Istanbul-Sanliurfa Hatt1 Ugus Tarifesi

Gec;gr)lilik Gigl?er Kgls Vg:?ls U(;gN 0 U%?k Vgs Kg?us U(;%No U%?k
- - -2---- 07:15 |} 10:25 [ TK 770 {RJ-100|09:00 [KCM { 09:45 { TK 770 [RJ-100
- - ---4--- | 07:15 | 09:05 | TK 768 |RJ-100 NONSTOP
- - | 1234567 | 19:00 [23:30 | TK 144 | A-313 |{ 20:00 { ESB | 22:00 | TK 766 |RJ-100

THY, 2001 Yaz Tarifesi, 5.165, 326.

Yukanidaki ugus tarifesine gére THY 'nin Istanbul-Sanlurfa ugus hattindaki yol

licretleri asagida verilmistir;

Kalkis hava alanm

Inis (vans) hava alam

LTBA-LTCH biiyiik daire mesafesi

Mesafe indirimi

Mesafe unsuru

: LTBA (Istanbul/Atatiirk)
: LTCH (Sanlwrfa)
:522.1 Nm. = 967 km.

: 20+ 20 =40 km.

£ (967 - 40)/ 100 =9.27




TK 770 ucus no’lu ara durakli ucus

LTBA-LTCN (KCM) biiyiik
daire mesafesi

Mesafe indirimi

Mesafe unsuru

LTCN-LTCH biiyiik daire mesafesi
Mesafe indirimi

Mesafe unsuru

LTBA-LTCN-LTCH toplam
mesafe unsuru

TK 144 ucus no’lu aktarmah ucus

LTBA-LTAC (ESB) mesafe unsuru :

TK 766 ucus no’lu aktarmali ucus
LTAC-LTCH biiyiik daire mesafesi

Mesafe indirimi

Mesafe unsuru

Kullanilan ugak tipleri

Ugak agirhign (MTOW)

Ugak agirhik unsuru

Birim iicret unsuru

Ugcus basina yol iicreti
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:430.3 Nm. = 797 km.
:20+20 =40 km.
:(797 - 40) /100 =7.57

:94.4 Nm. = 175 km.
:20+ 20 =40 km.
:(175-40)/100=1.35

:7.57+1.35=8.92

3.25°%8

:329.3 Nm. = 610 km.
: 20 + 20 = 40 km.
£ (610 - 40) / 100 = 5.7

: A-313, RJ-100
: 157 ton (A-313), 46 ton (RJ-100)
. VI577/50 = 1.77 (A-313)

V46/50 =0.96 (RJ-100)

: 44.49 Euro

£ (RJ-100) 9.27 x 0.96 x 44.49 = 395.93 Euro

=467 000 000 TL.

(TK 770) (RJ-100) 8.92 x 0.96 x 44.49 = 380.98 Euro

= 449 000 000 TL.

308 Hesaplama igin bkz.; “3.2.2. Istanbul-Ankara Ugus Hatt1 Yol Ucretleri”.
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(TK 144) (A-313) 3.25x 1.77 x 44.49 = 255.93 Euro
=302 000 000 TL.

(TK 766) (RJ-100) 5.7 x 0.96 x 44.49 = 243.45 Euro
=287 000 000 TL.

(TK 144 + TK 766) 255.93 + 243.45 = 499.38 Euro
=589 000 000 TL.

Giinliik yol iicreti : Istanbul-Sanlurfa hattinda uguslarm en yogun
oldugu giinler 2 ve 4. giinlerdir. Giinde 2 ugus
yapilmaktadir ve 2. giin yapilan uguslarn 11
(TK 770) Kahramanmarag (KCM) ara durakli,
1l (TK 144/TK 766) Ankara/Esenboga (ESB)
aktarmali olarak gergeklesmekte, 4. gilin yapilan
ucuslarin ise 1'1 nonstop (direkt-aktarmasiz), 1"
ESB  aktarmali olarak  ger¢eklesmektedir.
Nonstop ugus ve KCM ara durakh ugus RJ-100
ile, ESB aktarmali ugusun ilk bacag (LTBA-
LTAC/TK 144) A-313 ile, ikinci bacag (LTAC-
LTCH/TK 766) ise RJ-100 ile yapilmaktadir
(Tablo 25). Bu durumda giinlere ve kullanilan
ucak tiplerine gore giinliik yol iicreti;

2. Giin icin;
(TK 770) (RJ-100) 380.98 x 1 =380.98 Euro
=449 000 000 TL.

(TK 144 + TK 766) (A-313/RJ-100) 499.38 x 1 = 499.38 Euro

= 589 000 000 TL.
4. Giin icin;
(RJ-100) 395.93 x 1 =395.93 Euro
=467 000 000 TL.
(TK 144 + TK 766) (A-313/RJ-100) 499.38 x 1 =499.38 Euro
=589 000 000 TL.
Toplam giinliik yol iicreti : 2. Giin icin: 380.98 + 499.38 = 880.36 Euro

=1 038 000 000 TL.

4. Giin icin: 395.93 +499.38 = 895.31 Euro
=1 055000000 TL.
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Haftahk yol iicreti : Istanbul-Sanlurfa hattinda haftada 9 ugus
yapilmaktadir ve bu ucuglann 1’1 nonstop
(direkt-aktarmasiz), 7’si Ankara/Esenboga(ESB)
aktarmali ve 1’1 Kahramanmarag (KCM) ara
durakh olarak ger¢eklesmektedir. Nonstop ugus
ve KCM ara durakh ugus RJ-100 ile, ESB
aktarmali ugusun ilk bacagi (LTBA-LTAC/TK
144) A-313 ile, ikinci bacagi (LTAC-LTCH/TK
766) ise RJ-100 ile yapilmaktadir (Tablo 25). Bu
durumda kullanilan ugak tiplerine gore haftalik
yol iicreti;

(RJ-100)  395.93 x 1 = 395.93 Euro
= 467 000 000 TL.
(TK 144 + TK 766) (A-313/RJ-100) 499.38 x 7 = 3495.66 Euro
= 4120 000 000 TL.
(TK 770) (RJ-100) 380.98 x 1 =380.98 Euro

=449 000 000 TL.
Toplam haftalik yol iicreti :395.93 + 3495.66 + 380.98 = 4272.57 Euro
=5036 000 000 TL.
Aylik yol iicreti : Istanbul-Sanhurfa hattinda ayda 36 (9x4) ucus

yapilmaktadir ve bu uguslarin 4’ (1x4) nonstop
(direkt-aktarmasiz), 28’1 (7x4) Ankara/Esenboga
(ESB) aktarmali ve 4’1 (1x4) Kahramanmaras
(KCM) ara durakli olarak gerceklesmektedir.
Nonstop uguslar ve KCM ara durakh uguglar RJ-
100 ile, ESB aktarmali uguslarin ilk bacagl
(LTBA-LTAC/TK 144) A-313 ile, ikinci bacag
(LTAC-LTCH/TK  766) ise RJ-100 ile
yapilmaktadir (Tablo 25). Bu durumda
kullanilan ugak tiplerine gore aylik yol licreti;

(RJ-100) 395.93 x 4 =1583.72 Euro
=1 867 000 000 TL.

(TK 144 + TK 766) (A-313/RJ-100) 499.38 x 28 =13982.64 Euro
=16 480 000 000 TL.

(TK 770) (RJ-100) 380.98 x 4 =1523.92 Euro
=1 796 000 000 TL.

Toplam ayhk yol iicreti 1 1583.72 + 13982.64 + 1523.92 = 17090.28 Euro
=20143 000000 TL.



3.2.8. Istanbul-Trabzon Ucus Hatt1 Yol Ucretleri
Tablo 26, THY'nin 25/03/2001-27/10/2001 tarihli yaz donemi tarifesindeki
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Istanbul-Trabzon hatt1 uguslarimi gostermektedir. Tabloda kullamlan semboller ve

kisaltmalarla ilgili agiklayici bilgiler EK 3’de verilmigtir.

Tablo 26. Istanbul-Trabzon Hatt: Ugug Tarifesi

Geg:ecgilik Giic?ler KSB@ Vg?ls Uqg No US?{ Vggs KSB§ Uc;g) No U@k
- - | 1234567 | 07:05 | 08:50 | TK 546 | B-738 NONSTOP
- - | 1234567 | 16:50 {18:35| TK 550 | B-738 NONSTOP
- - 11234567 | 21:55 |23:40 | TK 554 | B-738 NONSTOP
- - 11234567 | 06:00 | 09:20 | TK 102 | B-738 | 07:00 | ESB | 08:05 | TK 532 |RJ-100
- - -2--5-- | 06:15 |09:20 | TK 104 | B-738 | 07:15 { ESB | 08:05 | TK532 |RJ-100
- - | 1234567 | 14:45 | 18:45| TK 128 | A-313 | 15:45 |ESB| 17:30 | TK 536 [RJ-100
- - | - 6- | 15:00 | 18:45] TK 130 | B-738 | 16:00 | ESB| 17:30 | TK 536 |RJ-100

THY, 2001 Yaz Tarifesi, s.166.

ticretleri agagida verilmigtir;

Kalkis hava alam

Inis (varis) hava alan

LTBA-LTCG biiyiik daire mesafesi

Mesafe indirimi

Mesafe unsuru

: LTBA (Istanbul/Atatiirk)
: LTCG (Trabzon)

:496.4 Nm. = 919 km.

£ 20 +20 = 40 km.
£ (919 - 40) / 100 = 8.79

TK 102/104/128/130 ucus no’lu aktarmal ucuslar

LTBA-LTAC (ESB) mesafe unsuru : 3.25°%

TK 532/536 ucus no’lu aktarmali ucuslar

LTAC-LTCG biiyiik daire mesafesi :313.6 Nm. = 581 km.

Mesafe indirimi

Mesafe unsuru

1 20 +20 = 40 km.
£ (581 - 40) / 100 = 5.41

3% Hesaplama igin bkz.; “3.2.2. Istanbul-Ankara Ugus Hatti Yol Ucretleri”.

Yukaridaki ugus tarifesine gére THY 'nin Istanbul-Trabzon ugus hattindaki yol
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Kullantlan ugak tipleri : B-738, A-313, RJ-100
Ugak agirhigt (MTOW) : 79 ton (B-738), 157 ton (A-313), 46 ton (RJ-100)
Ugak agirhk unsuru : V79/50 =1.26 (B-738)

VI57/50 = 1.77 (A-313)
V46750 = 0.96 (RJ-100)

Birim iicret unsuru : 44.49 Euro

Ucus basina yol iicreti :(B-738) 8.79 x 1.26 x 44.49 = 492.75 Euro
=581 000 000 TL.

(TK 102/104/130) (B-738) 3.25 x 1.26 x 44.49 = 182.19 Euro
=215 000 000 TL.

(TK 128) (A-313) 3.25x 1.77 x 44.49 = 255.93 Euro
=302 000 000 TL.

(TK 532/536) (RJ-100) 5.41 x 0.96 x 44.49 = 231.06 Euro
=272 000 000 TL.

(TK 102/104/130 + TK 532/536) 182.19 + 231.06 = 413.25 Euro
=487 000 000 TL.

(TK 128 + TK 536) 255.93 + 231.06 = 486.99 Euro
=574 000 000 TL.

Giinliik yol iicreti : Istanbul-Trabzon hattinda ucuslarin en yogun
oldugu giinler 2,5 ve 6. giinlerdir. Giinde 6 ugus
yapilmaktadir ve bu uguslarin 3'i nonstop
(direkt-aktarmasiz), 3’ii Ankara/Esenboga (ESB)
aktarmali (ara durakli) olarak gerceklesmektedir.
Nonstop uguslarin tamami B-738 ile, 2 aktarmali
ugusun ilk bacagi (LTBA-LTAC/TK 102/104/
130) B-738 ile, ikinci bacagi (LTAC-LTCG/TK
532/536) ise RJ-100 ile yapilmakta, 1 aktarmal
ucusun ilk bacag (LTBA-LTAC/TK 128) A-313
ile, ikinci bacag (LTAC-LTCG/TK 536) ise RJ-
100 ile yapilmaktadir (Tablo 26). Bu durumda
kullanilan ugak tiplerine gére giinliik yol Ucreti;
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(B-738)  492.75 x 3 = 1478.25 Euro
=1 742 000 000 TL.
(TK 102/104/130 + TK 532/536) (B-738/RJ-100) 413.25 x 2 = 826.5 Euro

=974 000 000 TL.
(TK 128 + TK 536) (A-313/RJ-100) 486.99 x 1 = 486.99 Euro
=574 000 000 TL.
Toplam giinliik yol iicreti : 1478.25 + 826.5 + 486.99 = 2791.74 Euro
=3290 000 000 TL.
Haftalik yol iicreti : Istanbul-Trabzon hattinda haftada 38 ucus

yapilmaktadir ve bu uguslarin 21’1 nonstop
(direkt-aktarmasiz), 17°si  Ankara/Esenboga
(ESB)  aktarmali  (ara  durakli) olarak
gerceklesmektedir. Nonstop uguslarin tamami B-
738 ile, 10 aktarmali ugusun ilk bacagi (LTBA-
LTAC/TK 102/104/130) B-738 ile, ikinci bacagi
(LTAC-LTCG/TK 532/536) ise RJ-100 ile
yapilmakta, 7 aktarmali ugusun ilk bacag:
(LTBA-LTAC/TK 128) A-313 ile, ikinci bacagl
(LTAC-LTCG/TK  536) 1ise RJ-100 ile
yapilmaktadir (Tablo 26). Bu durumda
kullanilan ugak tiplerine gore haftalik yol ticreti,

(B-738)  492.75 x 21 =10347.75 Euro
=12 196 000 000 TL.
(TK 102/104/130 + TK 532/536) (B-738/RJ-100) 413.25 x 10 = 4132.5 Euro
=4 871 000 000 TL.
(TK 128 + TK 536) (A-313/RJ-100) 486.99 x 7 = 3408.93 Euro
=4 018 000 000 TL.

Toplam haftalik yol iicreti :10347.75 + 4132.5 + 3408.93 = 17889.18 Euro
=21 085 000 000 TL.




192

AyhKk yol iicreti : Istanbul-Trabzon hattinda ayda 152 (38x4) ucus
yapilmaktadir ve bu uguslarin 84’ii (21x4)
nonstop  (direkt-aktarmasiz), 68’1 (17x4)
Ankara/Esenboga (ESB) aktarmali (ara durakli)
olarak gergeklesmektedir. Nonstop uguslarin
tamami B-738 ile, 40 (10x4) aktarmali ugusun
ilk bacag1 (LTBA-LTAC/TK 102/104/130) B-
738 ile, ikinci bacagn (LTAC-LTCG/TK
532/536) ise RJ-100 ile yapilmakta, 28 (7x4)
aktarmali ugusun ilk bacagi (LTBA-LTAC/TK
128) A-313 ile, ikinci bacagi (LTAC-LTCG/TK
536) ise RJ-100 ile yapilmaktadir (Tablo 26). Bu
durumda kullanilan ugak tiplerine gore aylik yol
iicreti;

(B-738) 492.75 x 84 = 41391 Euro
=48 784 000 000 TL.
(TK 102/104/130 + TK 532/536) (B-738/RJ-100) 413.25 x 40 = 16530 Euro
=19 483 000 000 TL.
(TK 128 + TK 536) (A-313/RJ-100) 486.99 x 28 =13635.72 Euro

=16 071 000 000 TL.

Toplam aylik yol iicreti 141391 + 16530 + 13635.72 = 71556.72 Euro
=84 338 000 000 TL.

3.2.9. istanbul-Van Ucus Hatt1 Yol Ucretleri
Tablo 27, THY'nin 25/03/2001-27/10/2001 tarihli yaz donemi tarifesindeki
Istanbul-Van hatti uguslarim gdstermektedir. Tabloda kullanilan semboller ve

kisaltmalarla ilgili agiklayici bilgiler EK 3°de verilmistir.

Tablo 27. Istanbul-Van Hatt1 Ugus Tarifesi

O NONNONNONNORNOIOGIOCINONMEORNNG

Gegerlilik | Giinler | Kalkis | Varis { Ugus No | Ugak | Varis | Ara | Kalkig | Ugus No | Ucak

- | 1234567 § 09:05 | 11:10 | TK 806 | B-738 NONSTOP

- | 1234567 | 06:00 | 09:30 | TK 102 | B-738 | 07:00 { ESB | 07:50 | TK 802 [ B-738

THY, 2001 Yaz Tarifesi, s.166.

- | 1234567 | 10:20 | 14:05 | TK 120 | A-313 [ 11:20 | ESB | 12:25 | TK 804 |RJ-100
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Yukaridaki ugus tarifesine gére THY'nin Istanbul-Van ugus hattindaki yol

- tcretleri asagida verilmistir;

Kalkis hava alan : LTBA (Istanbul/Atatiirk)
Inis (vans) hava alam : LTCI (Van)
LTBA-LTCI biiytik daire mesafesi : 685.7 Nm. = 1270 km.
Mesafe indirimi1 :20+20 =40 km.
Mesafe unsuru : (1270 -40)/100=12.3

TK 102/120 ugus no’lu aktarmali uguglar

LTBA-LTAC (ESB) mesafe unsuru : 3.25°'°

TK 802/804 ucus no’lu aktarmali uguslar

LTAC-LTCI biiytik daire mesafesi : 489.9 Nm. = 907 km.
Mesafe indirimi :20+ 20 =40 km.
Mesafe unsuru : (907 - 40) / 100 = 8.67

LTBA-LTAC-LTCI toplam

mesafe unsuru :3.25+8.67=11.92

Kullanilan ugak tipleri ' : B-738, A-313, RJ-100

Ugak agirlhigt (MTOW) : 79 ton (B-738), 157 ton (A-313), 46 ton (RJ-100)
Ucak agirlik unsuru : V79/50 =1.26 (B-738)

v157/50 = 1.77 (A-313)
vV 46/50 =0.96 (RJ-100)

Birim iicret unsuru : 44.49 Euro

Ucus basina yol iicreti : (B-738) 12.3 x 1.26 x 44.49 = 689.51 Euro
=813 000 000 TL.

(TK 102/802) (B-738) 11.92 x 1.26 x 44.49 = 668.20 Euro
=788 000 000 TL.

*'% Hesaplama igin bkz.; “3.2.2. Istanbul-Ankara Ugus Hatt1 Yol Ucretleri”.
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(TK 120) (A-313) 3.25 x 1.77 x 44.49 = 255.93 Euro
= 302 000 000 TL.

(TK 804) (RJ-100) 8.67 x 0.96 x 44.49 = 370.30 Euro
= 436 000 000 TL.

(TK 120 + TK 804) 255.93 + 370.30 = 626.23 Euro
= 738 000 000 TL.

Giinliik yol iicreti : Istanbul-Van hattinda uguslar biitiin giinlerde
ayni yogunluktadir. Giinde 3 ugus yapilmaktadir
ve bu uguslarin 1'i nonstop (direkt-aktarmasiz),
2’si  Ankara/Esenboga (ESB) aktarmali (ara
durakl) olarak gerceklesmektedir. Nonstop ugus
ve 1 aktarmali ugusun (TK 102/802) iki bacag:
da (LTBA-LTAC ve LTAC-LTCI) B-738 ile,
diger aktarmali ugusun ise ilk bacagi (LTBA-
LTAC/TK 120) A-313 ile, ikinci bacagi (LTAC-
LTCI/TK 804) RJ-100 ile yapilmaktadir (Tablo
27). Bu durumda kullanilan ugak tiplerine gore
giinliik yol iicreti;

(B-738) 689.51 x 1 = 689.51 Euro

= 813 000 000 TL.
(TK 102/802) (B-738) 668.20 x 1 = 668.20 Euro
=788 000 000 TL.
(TK 120 + TK 804) (A-313/RJ-100) 626.23 x 1 = 626.23 Euro
| = 738 000 000 TL.
Toplam giinliik yol iicreti :689.51 + 668.20 + 626.23 = 1983.94 Euro
=2 338000 000 TL.
Haftalik yol iicreti : Istanbul-Van  hattinda  haftada 21  ugus

yapilmaktadir ve bu uguslarin 7'si nonstop
(direkt-aktarmasiz), 14’i  Ankara/Esenboga
(ESB)  aktarmali (ara  durakli) olarak
gerceklesmektedir. Nonstop uguslar ve 7
aktarmali ugusun (TK 102/802) iki bacag da
(LTBA-LTAC ve LTAC-LTCI) B-738 ile, diger
7 aktarmah ugusun ise ilk bacag (LTBA-
LTAC/TK 120) A-313 ile, ikinci bacagt (LTAC-
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LTCIUTK 804) RJ-100 ile yapilmaktadir (Tablo
27). Bu durumda kullanilan ugak tiplerine gore
haftalik yol iicreti;

(B-738) 689.51 x 7 = 4826.57 Euro
=5 689 000 000 TL.
(TK 102/302) (B-738) 668.20 x 7 = 4677.4 Euro

= 5513 000 000 TL.
(TK 120 + TK 804) (A-313/RJ-100) 626.23 x 7 =4383.61 Euro
= 5167 000 000 TL.
Toplam haftalik yol iicreti :4826.57 +4677.4 + 4383.61 = 13887.58 Euro
=16 368 000 000 TL.
Aylik yol iicreti : Istanbul-Van hattinda ayda 84 (21x4) ugus

yapilmaktadir ve bu uguslarin 28’1 (7x4) nonstop
(direkt-aktarmasiz), 56’s1 (14x4) Ankara/
Esenboga (ESB) aktarmah (ara duraklr) olarak
gerceklesmektedir. Nonstop uguslarin tamami ve
28 (7x4) aktarmali ucgusun (TK 102/802) iki
bacagi da (LTBA-LTAC ve LTAC-LTCI) B-738
ile, diger 28 (7x4) aktarmalr ugusun ise ilk
bacagi (LTBA-LTAC/TK 120) A-313 ile, ikinci
bacagi (LTAC-LTCIU/TK 804) RJ-100 ile
yapilmaktadir (Tablo 27). Bu durumda
kullanilan ugak tiplerine gére aylik yol iicreti;

(B-738)  689.51 x 28 = 19306.28 Euro
=22 755 000 000 TL.
(TK 102/802) (B-738) 668.20 x 28 = 18709.6 Euro
' =22 052 000 000 TL.
(TK 120 + TK 804) (A-313/RJ-100) 626.23 x 28 = 17534.44 Euro
=20 667 000 000 TL.

Toplam aylik yol iicfeti :19306.28 + 18709.6 + 17534.44 = 5§5550.32 Euro
= 65 473 000 000 TL.
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4. TURK HAVA YOLLARDI’NIN iC HAT UCUSLARINA iLISKIN HAVA

TRAFIK HIZMET (YOL) UCRETLERININ DEGERLENDIRILMESI

Belirli bir ucus hattina iligkin hava trafik hizmet (yol) ticreti tlizerinde ii¢ temel
unsur etkili olmaktadir. Bunlar; ugulan hattin uzunluguna gore deZisiklik gosteren
mesafe unsuru, kullanilan ugak tipine baghh olarak degisen ugak agirhk unsuru ve
tilkelere gore degisiklik gdsteren birim licret unsurudur. Buna bagl olarak, THY 'nin 9
yurt i¢i ucus hattina iliskin daha &nce hesaplanmis olan hava trafik hizmet (yol)
ticretleri, bu {li¢ unsurun yol iicretleri iizerindeki etkileri g6z oniinde bulundurularak
degerlendirilecektir. Orneklem olarak segilmis olan; Istanbul merkezli Adana, Ankara,
Antalya, Milas/Bodrum, Mugla/Dalaman, izmir, Sanhurfa, Trabzon ve Van ugus hatlari
icin belirlenmis yol {icretlerinden hareketle THY'nin tiim yurt igi uguslar
degerlendirilecektir.

Yukanda belirtilen ugus hatlarindaki yol iicretleri, her bir hatta kullanilan
degisik ucak tipleri ve ugus sayilan géz oniinde bulundurularak ugus basina, giinliik,
haftalik ve aylik olmak iizere dort ayn siire¢ i¢in belirlenmis ve EUROCONTROL'un
bu konudaki yontemlerine uygun olarak yapilan hesaplamalarda tiim ayrintilar dikkate
almmustir.

THY'nin 6rneklem olarak secilmis ugus hatlarindaki hava trafik hizmet (yol)
ticretleriyle ilgili hesaplamalarin sonuglar1 Tablo 28'de 6zet olarak gosterilmektedir.
Tabloda yer alan yol licretleriyle ilgili hesaplamalar, daha 6nce ‘“3.2. Tiirk Hava
Yollar'nin Ormneklem Olarak Secilmis Ugus Hatlarindaki Hava Trafik Hizmet (Yol)
Ucretlerinin Belirlenmesi” bashg altinda ayrintih olarak verilmistir.

Tablo 28 incelendiginde, hava trafik hizmet (yol) ticretlerinin diizeyini etkileyen
en 6nemli unsurun mesafe unsuru oldugu gériilmektedir. Bu ¢alismada émeklem olarak
secilmis 9 ugus hatt1 icinde en uzun hattin 1270 km.'lik mesafe ile Istanbul-Van hatti, en
kisa hattmn ise 330 km.'lik mesafe ile Istanbul-Izmir hatt: oldugu goriilmektedir.

Bu ugus hatlan karsilastinldiginda; iki ugus hattinda da nonstop (direkt-
aktarmasiz) uguslarda kullanilan B-738 tipi ucak icin ugus basma yol ticretinin Istanbul-
Izmir ugus hattinda 162.57 Euro (192 000 000 TL.), Istanbul-Van ugus hattinda ise
689.51 Euro (813 000 000 TL.) oldugu gdrﬁlmektedir. Istanbul-Izmir ve Istanbul-Van
ugus hatlarinda ayni ugak tipi igin ugus bagina yol iicretlerinde ortaya ¢ikan 526.94

Euro'luk (621 000 000 TL.) fark, mesafe unsurunun 6nemini gostermektedir.



Tablo 28. THY'nin Orneklem Olarak Segilmis Ugus Hatlarindaki Hava Trafik Hizmet (Yol) Ucretleri

Mesafe Kullamdan Ucus Sayist Toplam"Giinliik Toplam"Haftahk TOplaI.I.l Ayhk

| Ucus Hatti (km) Ucak Tipleri —— Yol Ucreti Yol Ucreti Yol Ucreti

Giinliik | Haftahk | Aylk | (Euro/TL.) (Euro/TL.) (Euro/TL.)
Istanbul-Adana 713 B-738 / 46| 181 53 (2)83063(9) 20454006 600| 51 817633(1)7683
istanbul-Ankara | 365 |B-738, A-313,RI-100 | 15 98 1392 | Locooneiol 23370 oo a0 450 oo o
Istanbul-Antalya | 484 B-738, A-313 7 48| 192 | 5410000000 16575000 600 6 299 600 600
Istanbul-Bodrum | 426 B-738 4 28 | 124 0(8)856(5)3 7141 88(5)8683 28 5632338%?)8
istanbul-Dalaman | 474 | B-738, A-313,RJ-100 | 5 30124 | (1)33768(9) 0 660 3‘88368(1) s 677333(1)50'83
Istanbul-Tzmir 330 B-738, A-313 1 2| 288 | 3i0000000] 15424000 600 61695 000 0o
istanbul-Sanhurfa | 967 A-313, RJ-100 2 9 36 | gss Oﬁ?fdéé 5 036 gggzo'gg 201 431 (7)830(5?3(8)
istanbul-Trabzon | 919 | B-738 A-313,RJ-100 | 6 381152 | 00 o it cse oo ete | 54338 don o
istanbul-Van 1270 | B-738, A-313,RJ-100 | 3 21 84 | 5o (1)(9)33(5(9)3 6 6813?)876(5)3 o5 a7 ot
Toplam| 60 39115641, 81312)3(5)9638 135 121213834683 540 4;};80507066%%

L61
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Sozii edilen ugus hatlarindaki toplam giinliikk, haftalik ve aylik yol ticretleri
karsilagtirildiginda ise; Istanbul-Izmir hattindaki giinlikk, haftahk ve aylik ugus
sayilarinin Istanbul-Van hattina gore yaklasik 4 kat fazla olmasina ragmen, bu iki ugus
hattindaki yol iicretlerinin yaklasik ayni oldugu gériilmektedir. Bu durum yine Istanbul-
Van hattindaki mesafenin Istanbul-Izmir hattina gére olduk¢a uzun olmasina baglidir.

Hava trafik hizmet (yol) iicretlerinin diizeyini etkileyen diger énemli unsur ise,
ugak tipine gore degisiklik gosteren ugak agirhik unsurudur. Tablo 28'de goriildiigii gibi;
Istanbul-Ankara ugus hattinda B-738, A-313 ve RJ-100 olmak iizere ii¢ tip ugak
kullanilmaktadir. Bu ugus hattinda ugus basina yol {icreti; B-738 i¢in 182.19 Euro (215
000 000 TL.), A-313 igin 255.93 Euro (302 000 000 TL.) ve RJ-100 i¢in 138.81
Euro'dur (164 000 000 TL.). Ugus basina yol iicretlerinde B-738 ile A-313 arasinda
73.74 Euro'luk (87 000 000TL.), B-738 ile RJ-100 arasinda 43.38 Euro'luk (51 000 000
TL.) ve A-313 ile RJ-100 arasinda 117.12 Euro'luk (138 000 000 TL.) fark ortaya
¢ikmaktadir. Istanbul-Ankara ucus hatt1 diger ugus hatlarina gore kisa mesafeli bir hat
olmasina ragmen, degisik ucak tipleri arasinda ortaya ¢ikan bu iicret farklan ugak
agirlik unsurunun 6nemini gostermektedir.

Istanbul-Antalya ve Istanbul-Izmir ugus hatlarinda ise, B-738 ve A-313 olmak
tizere iki tip ucak kullamilmaktadir. Istanbul-Antalya ucus hattinda ugus bagina yol
ticreti; B-738 i¢in 248.90 Euro (293 000 000 TL.), A-313 i¢in 349.64 Euro’dur (412 000
000 TL.). Ugus basina yol iicretlerinde B-738 ile A-313 arasinda 100.74 Euro'luk (119
000 000 TL.) fark bulunmaktadir. Oreklemdeki en kisa ugus hatti olan Istanbul-izmir
ugus hattinda ise ugus bagina yol iicreti; B-738 i¢in 162.57 Euro (192 000 000 TL.), A-
313 igin 228.37 Euro’dur (269 000 000 TL.). Ugus basina yol iicretlerinde B-738 ile A-
313 arasinda 65.8 Euro’luk (77 000 000 TL.) fark bulunmaktadir. Ugak tiplerine gore
ugus basina yol ticretlerinde meydana gelen bu farkliliklar giinliik, haftalik ve aylik
uguslarda daha da fazla artis géstermekte ve dolayisiyla 6nem kazanmaktadir.

Hava trafik hizmet (yol) iicretlerinin diizeyinde etkili olan diger unsur ise,
tilkelere gore farklilik gosteren birim iicret unsurudur. Birim ticret; 50 tonluk bir ugakla
her 100 km.’lik ugus icin 6demesi gereken iicrettir. Bu ticretler, her iitkede seyriisefer
hizmetlerini viiriitmekle sorumlu otorite (Tiirkiye’de DHMI) ya da EUROCONTROL

tarafindan belirlenir’'".

"' Kaya, a.g.e., 5.169.
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THY’nin i¢ hat uguslarinda birim iicret sabit oldugundan (44.49 Euro), birim
licret unsuru yurt i§i yol tcretlerinin diizeyini etkileyebilecek bir degisken degildir.
Bununla birlikte, birim ticret unsuru THY ’nin yurt dist uguslarinda oldukea etkili bir
degiskendir.

Tablo 28’de yer alan “Ugus Sayist” kolonu ile “Toplam Giinliik, Haftalik ve
Aylik Yol Ucreti” kolonlan karsilastinldiginda; belirli bir hattaki ucus sayismm o
hattaki giinlitk, haftabk ve aylik yol iicretlerinin diizeyini 6nemli ol¢tide etkiledigi
goriilmektedir.

Bu calismadaki omeklem ugus hatlan ve THY’nin diger tiim i¢ hatlan
incelendiginde; yurt icinde en fazla ugusun giinliik 15, haftalik 98 ve aylik 392 ugus ile
Istanbul-Ankara ugus hattinda yapildig1 ortaya ¢ikmaktadir. Orneklemdeki 9 ugus hatt:
arasinda en az ugusun ise giinliik 2, haftalik 9 ve aylik 36 ugus ile Istanbul-Sanliurfa
ucus hattinda yapildig goriilmektedir.

Istanbul-Ankara ucus hattindaki giinliik, haftalik ve ayhk ugus sayilari,
orneklemdeki toplam ugus sayilarmin yaklasik % 25’1 gibi 6nemli bir payim
olusturmaktadir. Buna bagli olarak, giinliitk 3014.79 Euro (3 553 000 000 TL.), haftalik
19828.2 Euro (23 370 000 000 TL.) ve aylik 79312.8 Euro (93 480 000 000 TL.) ile en
fazla yol iicreti Istanbul-Ankara ucus hattinda ortaya ¢ikmaktadir. Istanbul-Ankara ugus
hattindaki giinliik, haftalik ve aylik yol iicretleri, 6rmeklemdeki toplam yol licretlerinin
yaklasik % 17’sini olusturmaktadir. En kisa mesafeli hatlardan biri olmasina ragmen en
fazla yol iicretinin Istanbul-Ankara ugus hattinda ortaya ¢ikmasimn nedeni; bu hattaki
glinliik, haftalik ve aylik ugus sayilannin diger ugus hatlarina gére daha fazla olmasidir.

Ozellikle haftalik ve aylik yol iicretlerinin en diisiik oldugu ugus hatti ise,
Istanbul-Sanlurfa ugﬁus hattidir. En uzun mesafeli ugus hatlanindan biri olmasina
ragmen en diisiik yol {icretinin Istanbul-Sanlurfa ugus hattinda ortaya ¢ikmasinin
nedeni; bu hattaki giinliik, haftalik ve ayhk ucus sayilaninin diger ugus hatlanna goére
daha az olmasidir.

THY nin 6rneklem olarak se¢ilmis 9 yurt i¢i ugus hattina iligkin toplam
rakamlar incelendiginde ise (Tablo 28); giinliik 60 ugus i¢in 17659.47 Euro (20 813 000
000 TL.), haftalik 391 ugus i¢in 114644.08 Euro (135 122 000 000 TL.) ve aylik 1564
ugus igin 458576.32 Euro (540 488 000 000 TL.) yol dlcreti ortaya ¢iktigi

goriilmektedir.
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THY’nin 31.12.2000 tarihli ayrntili gelir tablosu (EK 1) ve bilango hesap
detaylarn incelendiginde; hava trafik hizmet (yol) iicretleriyle ilgili aynntili bilgilerin
olmadif1 goriilmektedir. Hava trafik hizmet (yol) iicretlerinin gelir tablosunda
“satislarin maliyeti” kalemi icinde yer aldigt bilinmekte ancak ayrmtili bilgi
edinilememektedir. |

THY ’nin yurt i¢i uguglardaki yillik toplam hava trafik hizmet (yol) ticretleriyle
ilgili olarak, THY’de ve iliskili diger kuruluslarda (DHMI ve EUROCONTROL)
yapilan arastuima ve incelemelerde de, ticari gizlilik nedeniyle bu bilgilere
ulasilamamigstir. Ancak, THY’nin 25/03/2001-27/10/2001 tarihli yaz doénemi ugus
tarifesi g6z oniinde bulunduruldugunda, sadece s6z konusu 9 yurt i¢i ugus hattinda 6
ayhk dénemde ortaya ¢ikan yol iicretinin yaklasik olarak 2751457.9 (458576.32x6)
Euro (3 242 928 000 000 TL.) oldugu goériilmektedir. Diger tim yurt i¢i ve yurt dis
ucuslar dikkate alindiginda bu tutarin daha da artacagy agiktir.

Mevcut bazi verilere dayanarak, THY 'nin yurt i¢i uguslardaki yillik toplam hava
trafik hizmet (yol) iicretleri yaklasik olarak hesaplanabilir. THY nin 1999 yili itibariyle
ic hatlarda ug¢tugu yillik toplam mesafe 36654000 km.’dir’*%. Yurt i¢i uguslarda
kullanilan en agir ucak tipi ise A-313'diir. Buna gore, i¢ hat uguslardaki yillik toplam
yol ticreti agagidaki gibi yaklagik bir degerle hesaplanabilir;

Mesafe unsuru : 36654000/ 100 = 366 540

Ugak agirlik unsuru . V157/50 = 1.77 (A-313)

Birim ticret unsuru : 44.49 Euro

Yillik toplam yol iicreti : 366540 x 1.77 x 44.49 = 28864035.34 Euro
=34 019 787 060 501 TL.
=34 019 787 000 000 TL.

EK 1'de yer alan THY'nin 31.12.2000 tarihli gelir tablosuna gore “satislarin
maliyeti” 845 104 944 000 000 TL.'dir. Buna gore, THY nin yurt i¢i ucuslardaki yillik
toplam hava trafik hizmet (yol) iicretleri, toplam maliyetlerin yaklagik % 4'lnii
olusturmaktadir. Yurt disi uguslar harig, sadece yurt i¢i uguslarda ortaya ¢ikan bu
rakamin oldukga dﬁemli bir oran oldugu ve dolayisiyla hava trafik hizmet (yol)

{icretlerinin THY i¢in énemli bir maliyet kalemi oldugu diistiniilmektedir.

31z THY, 1999 Faaliyet Raporu, s.18.
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Bu nedenle, ¢esitli yonetim kararlart alinirken hava trafik hizmet (yol)
ticretlerinin etkileri goz 6niinde bulundurulmalidir. Ozellikle, ugus hatt1 segimleri ve filo
planlamalaninda yol ticretlerinin etkileri dikkate alinmahdir. Hava trafik hizmet (yol)
ticretleri lizerinde etkili olan mesafe ve ugak agirhk unsurlart géz Oniinde
bulundurularak ugus hatti se¢imleri, ilgili hatta kullanilacak ug¢aklarin segimi, tarife
sikliklar1 buna gére belirlenmelidir.

Bu konuda yapilan inceleme ve goriismelerde, hava trafik hizmetlerini sunan ve
dolayistyla alacakli taraf olan DHMI’nin ve sunulan hizmetten yararlanan ve dolayisiyla
borglu taraf olan THY nin, hava trafik hizmet (yol) ticretlerini ugus hatti1 temelinde
degerlendirmedikleri goriilmiistir. DHMI ve THY’nin, bu iicretlerin aynntili
hesaplamalarinin  yapilmasii  ve kayitlarimin  tutulmasini  EUROCONTROL’un
sorumluluguna birakmis olduklann goriilmiistir. THY nin yol {icretleri nedeniyle
EUROCONTROL’a olan borglarimi ve DHMI'nin de yol iicretleri nedeniyle
EUROCONTROL’dan olan alacaklarini, sadece EUROCONTROL’un kendilerine
bildirdigi toplam tutar olarak dikkate aldig1 goriilmiistiir. Ayrica, DHMI’nin 1999 Yil
Faaliyet Raporu’nda, belirli 6deme kolayliklar1 gosterilmesine ragmen THY alacaklar:
konusunda 6nemli sorunlar yasandig: belirtilmektedir.

THY'nin yurt igindeki en 6nemli ugus merkezi Istanbul'dur. 2001 yili itibariyle
Istanbul'dan 29 vilayete ucus gergeklestirilmektedir. Baska bir ifadeyle, THY nin yurt
icinde Istanbul merkezli 29 ugus hatti bulunmaktadir. Ancak, bu ugus hatlarindan
bazilarinin ticari amaglarla degil, THY ’nin bayrak tastyicisi bir havayolu isletmesi olma
Ozelligine bagh olarak Tiirkiye’deki havayolu ulasim agini gelistirme ¢abasinin bir
sonucu olarak ortaya ¢iktig1 bilinmektedir. Ancak THY, bu 6zelligi nedeniyle bazi ugus
hatlarinda diger maliyet ve giderlerin yanm sira hava trafik hizmet (yol) licretlerine de
katlanmak durumunda kalmaktadir. Bu da, dénem sonunda elde edilen mali sonuglar
lizerinde etkili olmaktadir.

Belirli bir ugus hattinda kullanilacak ugak tipleri segilirken, diger maliyetlerde
meydana gelecek degisikliklerin yani sira ugak agirligindan kaynaklanan hava trafik
hizmet (yol) iicretlerindeki degisikliklerde gtz 6niinde bulundurulmalidir. THY yurt igi
uguslarimin tamaminda B-737, A-310 ve RJ-70/100 serisi ugaklar kullanmaktadir. Tablo
28'de de goriildiigii gibi, bu ¢alismada 6rneklem olarak secilmis 9 ugus hattinin 8'inde

B-738 tipi ugak, 7'sinde A-313 tipi ugak ve 5'inde ise RJ-100 tipi ugak kullaniimaktadir.
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Ankara (ESB) aktarmali uguslarin ilk bacaginda genellikle B-738 ve A-313 tipi
ucaklar, ikinci bacaginda ise RJ-100 tipi ugak kullanilmaktadir.

Daha once de ¢esitli hesaplamalarla agiklamp belirtildigi gibi, agirlik unsuru
nedeniyle bu ii¢ tip ucak arasinda o6zellikle uzun mesafelerde 6nemli yol dcreti
farkliliklar1 meydana gelmektedir. Bu nedenle, ugus hatlarindaki yolcu doluluk oranlar
da gbz oniinde bulundurularak ugak segimleri dikkatli bir sekilde yapilmalidir. Ornegin,
Istanbul-Antalya ugus hattinda kullamlan A-313 tipi ugaklann koltuk kapasitesi en az
182 koltuk, B-738 tipi ugaklarin koltuk kapasitesi ise en az 155 koltuktur (Tablo 18). Bu
iki ucak arasindaki koltuk kapasitesi farki 27’dir. Ancak, Istanbul-Antalya ugus
hattinda, A-313'tin ugus basina yol ticreti B-738'e gére 100.74 Euro (119 000 000 TL.)
fazladir. 1999 yihi itibariyle THY'nin i¢ hat uguslardaki yolcu doluluk oram ise % |
67.6'dir’°. Bu verilere gore; 182 koltuk kapasiteli A-313 tipi bir ugak, istanbul-Antalya
ucus hattinda yaklasik 123 yolcu ile ugmaktadir. Dolayisiyla, bu ugus hatt1 igin A-313
tipi ucagin koltuk kapasitesi olduk¢a fazladir ve bdyle bir ugusta B-738 tipi bir ugak
kullamlabilir. B-738'in kullanilmasiyla, hem hava trafik hizmet (yol) iicretlerinde
azalma saglanabilir, hem de yolcu doluluk oraminda artma ve dolayistyla diger
maliyetlerde azalma elde edilebilir. Giinliik, haftalik ve 6zellikle aylik uguslar géz
oniinde bulunduruldugunda, ilgili ugus hatlarinda yapilacak uygun ugak segimleriyle
hava trafik hizmet (yol) iicretlerinde saglanabilecek azalmalar daha da &nem
kazanmaktadir. Omegin, yine Istanbul-Antalya ucus hattinda A-313 ile giinde 3, haftada
21 ve ayda 84 ugus gergeklestirilmektedir. Buna gore, sozii edilen uguslarda B-738
yerine A-313 kullamldigindan, yol iticretlerinde giinliik 302.22 (100.74x3) Euro (357
000 000 TL.), haftalik 2115.54 (100.74x21) Euro (2 499 000 000 TL.) ve aylik 8462.16

(100.74x84) Euro (9 996 000 000 TL.) fazlalik ortaya ¢ikmaktadir.

Hava trafik hizmet (yol) iicretlerindeki Onemli artislar g6z Oniinde
bulundurularak, ugus hatlarindaki tarife sikliklar1 da 6zenli bir sekilde belirlenmelidir.
Ozellikle yolcu doluluk oram diisiik olan saatlerde gerceklestirilen uguslar, gerek hava
trafik hizmet (yol) licretlerinde gerekse diger maliyetlerde 6nemli artislara neden

olabilmektedir.

3 Aymi.
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Havayolu ulastirmasinda, ulasimin gerceklestigi ortam ve kullanilan tasitlara
baglh olarak, cogu zaman hava araglarimin birbirlerini ve ¢evreyl gérmeden hareket
etmeleri nedeniyle hava trafiginin kontrol edilmesi gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir. ‘

Bu nedenle hava trafik sistemi, havacilifin gelismesiyle birlikte artan trafik
talebini karsilayabilecek kapasitede olmalidir. Dolayisiyla, havacihigin  gelisimi
dogrudan hava trafik sisteminin gelisimiyle ilgilidir.

Hava trafik sisteminde bir yetersizlik s6z konusu oldugunda ise; tikamiklik
(sikisiklik), gecikme ve hizrriet aksakliklan ortaya ¢ikmaktadir. Bu durum, havayolu
isletmeleri i¢in yolcu tatminsizliklerine ve maliyet artislarina neden olmaktadir. Hava
trafik sistemindeki yetersizlik nedeniyle ucaklarin ekonomik olmayan ugus
seviyelerinde ugmalari, yerde ve havadaki beklemeler ve ugus yolu degisiklikleri
havayolu isletmeleri i¢in maliyet artisini ifade etmektedir.

Hava trafik sistemi aym1 zamanda hava araci tiretimindeki teknolojik gelismelere
de paralel bir gelisme icerisinde olmak durumundadir. Ornegin hava trafik sistemi, ok
ileri teknolojide seyriisefer donamimina sahip ugaklara cevap verebilecek bir yer
donanimina sahip olmalidir.

Ozellikle, II. Diinya Savasinin sona ermesiyle birlikte havacilik teknolojisindeki
gelismelerin sivil amaglar i¢in de uygulamaya konmasi, havayolu isletmelerinin sayisini
artturmagtir. Bunun sonucunda, hava trafik sistemleri yetersiz kalmis ve ugaklarm
bekleme stireleri ve gecikmeler hizla biiylimeye baglamistur.

Bir hava trafik sistemindeki yetersizlik ugustan once gecikmelere, ugusta
beklemelere, ugaklar agisindan ekonomik olmayan ugus seviyelerinin kullanilmasina,
ucus yolu degisikliklerine ve ugus yolundan sapmalara, ugus tarifelerinde ve filo
planlamalarinda aksamalara, fazla yakit kullammu ve maliyet artiglanna, hava
alanlaninda ya da terminal binalannda yigilma ve tikanikliklara ve yolcu

hosnutsuzluklarina neden olmaktadir.
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Yukarida belirtilen problemlerin ¢6ziimii ise, hava trafik yonetimi tarafindan
saglanabilmektedir. Dolayisiyla, hava trafik yonetiminin havayolu isletmelerinin
ekonomik performanslan tizerinde olduk¢a 6nemli etkileri bulunmaktadir.

Havayolu isletmeleri, hava trafik hizmetlerinden en fazla yararlanan havacilik
isletmeleri olmalari nedeniyle hava trafik yonetiminin en biiyiik miisteri kitlesini
olusturmaktadirlar. Havayolu isletmeleri, ticari amaglarla tagimacilik yapan ve kar elde
etmek i¢in faaliyet gosteren isletmelerdir. Dolayisiyla, ekonomik performanslan
lizerinde etkili olan tiim faktorlere karsi duyarli olmak durumundadirlar.

Hava trafik y6netimi faaliyetleri ile havayolu isletmelerinin yonetim kararlari ve
ekonomik performanslar ‘arasinda  Snemli iligkiler bulunmaktadir. Havayolu
isletmelerinin maliyetleri, hava trafik yonetimi faaliyetlerinden kisa ve uzun dénemli
olarak etkilenmektedir. Oncelikle, hava trafik yonetiminden kaynaklanan ucus
gecikmeleri nedeniyle, havayolu isletmeleri igin bazi ek maliyetler ortaya ¢ikmaktadir.
Hava trafik yonetiminin, havayolu isletmelerinin filo planlamalan ve ugak kullamimlar
ve dolayisiyla yatinnm maliyetleri, ugus hatlar1 ve ugus tarifeleriyle ilgili hizmet (lirtin)
planlamalar1 iizerinde de Gnemli etkileri bulunmaktadir. Ayrica, uguslarda cesitli
tilkelerin hava sahalan ve seyriisefer yardimet cihazlarn kullanildigs igin ilgili iilkelere
Odenen hava trafik hizmet iicretleri (yol iicretleri) nedeniyle, hava trafik ySnetimi
havayolu isletmelerinin maliyetleri ve dolayisiyla ekonomik performanslan iizerinde
direkt olarak etkili olmaktadir.

Bu konuda yapilan arastirmalar da, hava trafik yonetiminin yakit giderleri,
personel giderleri, miisteri (yolcu) tatmini, personel kullanimi, ugak kullanimi, merkez
hava alani belirlenmesi, ugus hatt1 segimi ve blok ugus siireleri gibi unsurlar tizerinde
etkili oldugunu goéstermektedir.

Giinlimiizde hava trafik yonetimi konusunda yapilan bir¢ok arastirmada
havayolu isletmelerinin hava trafik yonetimiyle ilgili en biiyilk sorunlarinin
beklenmeyen ugus gecikmeleri oldugu ortaya c¢ikmustir. Cilinkli ugus gecikmeleri
havayolu isletmeleri i¢in 6nemli bir maliyet artigimt ve yolcu tatminsizligini ifade
etmektedir. Bu nedeﬁle, hava trafik yonetimi konusundaki arastirmalar ve ¢alismalar
genellikle hava trafik sistem kapasitesi, esneklik, ugus gecikmelerini sistem boyutunda
azaltma yollan ve aksakliklarin 6nceden tahmin edilebilmesi iizerine yogunlagmis

durumdadir.
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Hava trafik y6netiminin blok ugus siireleri iizerindeki etkileri zincirleme bir
sekilde havayolu i$letmelerinin ucus tarifelerini de etkilemektedir. Hava trafik
yonetiminin performansindaki degisiklikler ve gelismeler havayolu isletmelerini ugus
tarifelerinde degisiklik yapmaya zorlamaktadir. Ugus tarifeleri ise, havayolu
isletmelerinin yapacaklari filo planlamalarina 6nemli bir temel olusturmaktadir.
Havayolu isletmeleri ihtiyaglar olan ugak tiplerini ve sayilarim tespit ederken, bagka bir
ifadeyle filo yapilarini belirlerken ucus tarifelerine gére planlamalar yapmaktadirlar.
Filo yapisindaki degisiklikler ise, havayolu isletmeleri i¢in biiyiik yatinm maliyetlerini
ifade etmektedir.

Hava trafik yonetiminin, havayolu isletmelerinin filolan tizerindeki ekonomik
etkilerini sayisal olarak ortaya koyabilmek amaciyla yapilan arastirmalarda; ¢zellikle
ucus gecikmelerinin havayolu isletmelerinin filo planlamalann ve ugak kullanimlan
lizerinde olduke¢a etkili oldugu ortaya g¢ikmustir. Ugus gecikmelerinin azaltilmastiyla
birlikte havayolu isletmelerinin kazanacaklan zamanlarin, ayn1 sekilde ugak kazamimi
anlamima geldigi ve bu ugak kazamimlari sayesinde filolarin belirli oranlarda
kiigtiltiilebilecegi ve dolayisiyla yatinm maliyetlerinin azaltilabilecegi sonucuna
ulasilmigtir.

Hava trafik yonetimi, havayolu igletmelerinin hizmet (iirlin) planlamalarn
tizerinde de 6nemli etkilere sahiptir. Havayolu isletmeleri ugus hatti secimleri ile ilgili
planlamalarinda, ihtiya¢ duyduklar ugak tipleri ve sayilarin: ve bu ugus hatlarindan elde
edecekleri olasi gelirleri belirlemektedirler. Aym zamanda, mevcut gelirlerini
koruyabilmek ve yeni gelirler saglayabilmek i¢in filolarina, yer hizmetleri
donanmimlarina, merkez istasyonu durumundaki hava alanlarina ve rezervasyon
sistemlerine (CRS, bilet satis acenteleri vb.) 6nemli yatirimlar yapmaktadirlar.

Hava trafik yonetimi, havayolu igletmelerine sagladig1 hizmetlerde slot tahsisi,
yolun yenilenmesi, hava trafik kurallan ve ayirma kurallar1 gibi bazi ugus sinirlamalarn
uygulamaktadir. Bu sinirlamalar havayolu isletmelerinin ugus hatti planlamalar1, ucus
tarifeleri ve filo planlamalan iizerinde etkili olmaktadir. Buna bagh olarak, hava trafik
yonetimi havayolu igletmelerinin yer hizmetleri donamimlar, merkez istasyon
durumundaki hava alanlan ve rezervasyon sistemleriyle ilgili yatinm kararlan tizerinde

de dolayh bir etkiye sahip olmaktadur.
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Ugus tarifeleri, havayolu igletmesinin 6zellikle blok ugus siireleri gibi gegmisteki
ucus faaliyetlerine ait bilgilere bagl olarak yapilmaktadir. Blok ugus siireleri ise hava
trafik yonetiminden 6nemli &lgiide etkilenmektedir.

Bir havayolu isletmesinin ugus tarifeleri, faaliyetler sonunda elde edilecek
gelirler ve ortaya gikacak maliyetler g6z 6niinde bulundurularak belirlenir. Hava trafik
yOnetiminin verimli olmasi, havayolu igletmelerinin daha kisa siireli ugus tarifeleri
hazirlayabilmesine, ugaklarini daha verimli kullanabilmesine ve blok ugus siirelerinin
azaltilabilmesine olanak saglar.

Yeni ugus hatlarinin agilmasi konusunda verilecek kararlarda, ilgili ugus
hattindan elde edilecek gelirler belirleyici bir etkiye sahip olsa da, bu ugus hatlarinda
yasanan trafik tikanikliklan da g6z oniinde bulundurulmalidir. Bu agamada, hava trafik
yonetiminin etkileri havayolu isletmeleri tarafindan agik¢a fark edilebilmektedir. Bu
acidan bakildiginda, hava trafik yonetimindeki degisiklikler ve gelismeler havayolu
isletmelerini daha verimli ugus hatlarina yOnelttigine gore, hava trafik yoénetimi
havayolu isletmelerinin daha fazla gelir elde edebilmelerine yardimci olmaktadir.

Hava trafik y6netimi, hava trafik hizmet (yol) iicretleri agisindan da havayolu
isletmelerinin ekonomik performanslanimi etkilemektedir. Hava trafik hizmet (yol)
licretleri, havayolu i$letmelerinin maliyetleri i¢inde belirli bir yer tutarak ekonomik
performanslari iizerinde dogrudan etkili olmaktadir.

Ozellikle uluslararasi uguslar yapan havayolu isletmeleri, hava trafik hizmetleri
icin olduk¢a onemli miktarlarda iicretler ddemektedirler. Ornegin, gesitli havayolu
isletmelerinin EUROCONTROL’un Yol Ucretleri Sistemi’ne itye olan iilkelerdeki
uguslan icin 1999 yilinda EUROCONTROL’a 6dedikleri toplam hava trafik hizmet
(yol) ticretleri 4.18 milyar Euro’dur.

Bu ga11§madé, yukarida belirtilen konuyla ilgili olarak Tiirk Hava Yollan'nin
(THY) 6rneklem olarak se¢ilmis 9 yurt i¢i ugus hatt1 lizerinde yapilan uygulamada da,
hava trafik y6netiminin hava trafik hizmet (yol) ticretleri acisindan THY nin i¢ hatlan

tizerinde oldukga etkili oldugu sonucuna ulagilmigtir.
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EK 1. THY’NIN 31.12.2000 TARIHLI GELIR TABLOSU

(Milyon TL.)

A. Briit Satiglar 1.007.225.174
1. Yurt Ici Satislar 457.191.387

2. Yurt Dist Satiglar 534.828.804

3. Diger Satislar 15.204.983
B. Satislardan Indirimler (-) -47.562.281
1. Satistan Iadeler (-) -38.028.754

2. Satis Iskontolar (-) 0

3. Diger Indirimler (-) -9.533.527
C. Net Satiglar 959.662.893
D. Satiglarin Maliyeti (-) -845.104.944
BRUT SATIS KARI (ZARARI) 114.557.949
E. Faaliyet Giderleri (-) -249.064.438
1. Arastirma ve Gelistirme Giderleri (-) 0

2. Pazarlama, Satis ve Dagitim Giderleri (-) -170.509.124

3. Genel Yonetim Giderleri (-) -78.555.314
ESAS FAALIYET KARI (ZARARI) -134.506.489
F. Diger Faaliyetlerden Gelirler ve Karlar 34.724.275
1. Istiraklerden Temettii Gelirleri 0

2. Bagl Ortakliklardan Temettii Gelirleri 0

3. Faiz ve Diger Temettii Gelirleri 2.193.712

4. Faaliyetle Ilgili Diger Gelirler ve Karlar 32.530.563
G. Diger Faaliyetlerden Giderler ve Zararlar (-) -7.240.369
H. Finansman Giderleri (-) -11.957.025
1. Kisa Vadeli Borglanma Giderleri (-) -10.677.171

2. Uzun Vadeli Borglanma Giderleri (-) -1.279.854
FAALIYET KARI (ZARARI) -118.979.608
I. Olaganiistii Gelirler ve Karlar 62.316.854
1. Konusu Kalmayan Karsiliklar 1.004.268

2. Onceki Dénem Gelir ve Karlar 10.683.146

3. Diger Olaganiistii Gelirler ve Karlar 50.629.410

J. Olaganiistii Giderler ve Zararlar (-) -12.856.882
1. Calismayan Kisim Giderleri ve Zararlar (-) -1.022.257

2. Onceki Dénem Gider ve Zararlar (-) -6.535.249

3. Diger Olaganiistii Giderler ve Zararlar (-) -5.299.376
DONEM KARI (ZARARI) -69.519.636
K. Odenecek Vergi ve Yasal Yiikiimliiliikler (-) 0
NET DONEM KARI (ZARARI) -69.519.636

Istanbul Menkul Kiymetler Borsast (IMKB), “Mali Tablolar,”
(Temmuz 2001), On-Line. [Available at]: http://www.imkb.gov.tr/

malitablo.htm
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EK 2. THY’NIN 31.12.2000 TARIHLI BILANCOSU

(Milyon TL.)

I. DONEN VARLIKLAR 181.494.525
A. Hazir Degerler 29.081.269
1. Kasa 72.737
2. Bankalar 27.963.555
3. Diger Hazir Degerler 1.044.977
B. Menkul Kiymetler 38.000
1. Hisse Senetleri 0
2. Ozel Kesim Tahvil, Senet ve Bonolart 0
3. Kamu Kesimi Tahvil, Senet ve Bonolar: 38.000
4. Diger Menkul Kiymetler 0
5. Menkul Kiymetler Deger Diigiikliigti Karsilig (-) 0
C. Kisa Vadeli Ticari Alacaklar 59.965.098
1. Alicilar 53.073.137
2. Alacak Senetleri 0
3. Verilen Depozito ve Teminatlar 7.133.607
4. Diger Kisa Vadeli Ticari Alacaklar 6.307.334
5. Alacak Reeskontu (-) -241.646
6. Siipheli Alacaklar Karsihig: (-) -6.307.334
D. Diger Kisa Vadeli Alacaklar 33.999.759
1. Ortaklardan Alacaklar 223
2. Istiraklerden Alacaklar 0
3. Bagh Ortakliklardan Alacaklar 41.455
4. Kisa Vadeli Diger Alacaklar 33.958.607
5. Alacak Reeskontu (-) 0
6. Siipheli Alacaklar Karsilig: (-) -526
E. Stoklar 48.080.975
1. ik Madde ve Malzeme 43.467.595
2. Yar1 Mamiiller 0
3. Ara Mamiiller 0
4. Mamiiller 0
5. Emtia 13.166
6. Diger Stoklar 4.882.366
7. Stok Deger Diislikliigii Karsilig (-) -411.403
8. Verilen Siparig Avanslar1 129.251
F. Diger D6nen Varhiklar 10.329.424
II. DURAN VARLIKLAR 187.857.426
A. Uzun Vadeli Ticari Alacaklar 7.928.219
1. Alicilar 0
2. Alacak Senetleri 0
3. Verilen Depozito ve Teminatlar 7.928.219
4. Diger Uzun Vadeli Ticari Alacaklar 0
S. Alacak Reeskontu (-) 0
6. Siipheli Alacaklar Karsilig (-) 0
B. Diger Uzun Vadeli Alacaklar 0
1. Ortaklardan Alacaklar 0
2. Istiraklerden Alacaklar 0
3. Bagli Ortakliklardan Alacaklar 0
4. Uzun Vadeli Diger Alacaklar 0
5. Alacak Reeskontu (-) 0
6. Siipheli Alacaklar Karsilig: (-) 0
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C. Finansal Duran Varliklar

570.336

1. Bagli Menkul Kiymetler 3.000
2. Bagli Menkul K1y. Deg. Diis. Karsithigi (-) 0
3. Istirakler 12.264
4, Istiraklere Sermaye Taahbhiitleri (-) -358
5. Istirakler Deger Diisiikliigii Karsiligi (-) 0
6. Bagli Ortakliklar 24.254
7. Bagh Ortakliklara Sermaye Taahbhiitleri (-) -6.000
8. Bagh Ortakliklar Deger Diisiikliigii Karsiligi (-) 0
9. Diger Finansal Duran Varliklar 537.176
D. Maddi Duran Varliklar 163.513.767
1. Arazi ve Arsalar 1
2. Yeriistii ve Yeralt1 Diizenleri 0
3. Binalar 13.655.513
4. Makine, Tesis ve Cihazlar 101.364.897
5. Tasgit Arag ve Gerecleri 375.545.822
6. Doseme ve Demirbaslar 3.148.345
7. Diger Maddi Duran Varliklar 184.268
8. Birikmis Amortismanlar (-) -381.649.181
9. Yapilmakta Olan Yatirimlar 18.010.173
10. Verilen Siparig Avanslart 33.253.929
E. Maddi Olmayan Duran Varliklar 1.861.915
1. Kurulus ve Teskilatlanma Giderleri 0
2. Haklar 1.125.067
3. Arastirma ve Geligtirme Giderleri 0
4. Diger Maddi Olmayan Duran Varliklar 736.848
5. Verilen Avanslar 0
F. Diger Duran Varliklar 13.983.189
AKTIF TOPLAMI 369.351.951
L. KISA VADELI BORCLAR 229.796.420
A. Finansal Borglar 44.600.827
1. Banka Kredileri 29.991.930
2. Uzun Vadeli Kredilerin Anapara Taksitleri ve Faizleri| 10.668.247
3. Tahyil Anapara Taksitleri ve Faizleri 0
4. Cikanlmg Bonolar ve Senetler 0
5. Diger Finansal Borglar 3.940.650
B. Ticari Borglar 118.083.031
1. Saticilar 113.387.901
2. Borg Senetleri 0
3. Alinan Depozito ve Teminatlar 4.695.130
4. Diger Ticari Borglar 0
5. Borg Reeskontu (-) 0
C. Diger Kisa Vadeli Borglar 23.040.441
1. Ortaklara Borglar 0
2. Istiraklere Borglar 0
3. Bagli Ortakliklara Borglar 0
4. Odenecek Giderler 7.951.869
5. Odenecek Vergi, Harg ve Diger Kesintiler 14.020.053
6. Ertelenen ve Taksite Baglanan Devlet Alacaklan 0
7. Kisa Vadeli Diger Borglar 1.068.519
8. Borg Reeskontu (-) 0
D. Alinan Siparis Avanslan 599.552




E. Borg ve Gider Kargiliklar 43.472.569
1. Vergi Kargiliklar 0
2. Diger Borg ve Gider Karsiliklar 43.472.569

I1. UZUN VADELI BORCLAR 56.088.771

A. Finansal Borglar 586.651
1. Banka Kredileri 539.562
2. Cikarilmug Tahviller 0
3. Cikanilmus Diger Menkul Kiymetler 0
4. Diger Finansal Borglar 47.089

B. Ticari Borclar 0
1. Saticilar 0
2. Borg Senetleri 0
3. Alinan Depozito ve Teminatlar 0
4. Diger Ticari Borglar 0
5. Borg¢ Reeskontu (-) 0

C. Diger Uzun Vadeli Borglar 168.906
1. Ortaklara Borglar 0
2. Istiraklere Borglar 0
3. Bagli Ortakliklara Borglar 0
4. Ertelenen ve Taksite Baglanan Devlet Alacaklan 43.116
5. Uzun Vadeli Diger Borglar 125.790
6. Borg Reeskontu (-) 0

D. Alinan Siparis Avanslarn 0

E. Bor¢ ve Gider Karsiliklan 55.333.214
1. Kidem Tazminat1 Karsiliklari 54.659.084
2. Diger Borg ve Gider Karsiliklari 674.130

11. OZ SERMAYE 83.466.760

A. Sermaye 162.660.069

B. Sermaye Taahhiitleri (-) 0

C. Emisyon Primi 166.411

D. Yeniden Degerleme Deger Artisi 52.266.416
1. Duran Varliklardaki Deger Artis 52.265.350
2. Istiraklerdeki Deger Artist 1.066
3. Borsa'da Olugan Deger Arhist 0

E. Yedekler 8.223.909
1. Yasal Yedekler 417.011
2. Statii Yedekleri 0
3. Ozel Yedekler 9
4. Olaganiistli Yedek 7.806.889
5. Maliyet Artis Fonu 0
6. Serm. Eklenecek Ist. His. ve Gayr. Satis Kazanglan 0
7. Gegmis Y1l Kan 0

F. Net Donem Kan 0

G. Dénem Zaran (-) -69.519.636

H. Ge¢mis Yillar Zararlar (-) -70.330.409
1. 1999 Yili Zaran -70.330.409

PASIF TOPLAMI 369.351.951

Istanbul Menkul Kiymetler Borsasi (IMKB), “Mali Tablolar,”
(Temmuz 2001), On-Line. [Available at]: http:/www.imkb.gov.tr/

malitablo.htm
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EK 3. UCUS TARIFESI TABLOLARINDA (TABLO 19-27) KULLANILAN
SEMBOLLER VE KISALTMALAR

®

Gegerlilik: Sefer ve baglantisinin uygulanma siiresi. Bos (-) ise tiim dénem uygulanir.
Giin . Ay

@

Giinler: Ugus giinleri.
1: Pazartesi, 2: Sali, 3: Carsamba, 4: Persembe, 5: Cuma, 6: Cumartesi, 7: Pazar

®

Kalkis: Hareket (kalkis) saati.

@

Vans: Varis noktasina varig saati.

®

Ucus No: Havayolu igletmesinin iki harfli kisaltmas1 ve ugus no.
TK: Tirk Hava Yollan

©

Ucak: Ugak tipi.

B-738: Boeing 737/800

A-313: Airbus 310/304

RJ-100: Avro Intl Aerospace Avroliner RJ-100

@

Vans: Aktarma noktasina varig saati.

Ara: Aktarma noktasi.
ESB : Ankara/Esenboga Hava Limani'n ii¢ harfli IATA kisaltmasi (kodu).
KCM : Kahramanmaras Hava Alani’nin ii¢ harfli IATA kisaltmas: (kodu).

®

Kalkis: Aktarma noktasindan varis noktasina hareket (kalkis) saati.

NONSTOP: Direkt (ara duraksiz-aktarmasiz) ugus.
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