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KRITERLERININ INCELENMESI

Ziya DUZTEPELILER
YUKSEK LISANS TEZI
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dah

Damisman: Yrd.Do¢. Dr. Hakan OKTAL

Orta ve uzun mesafelerde hiz, konfor, zaman tasarrufu gibi avantajlarla, diger
ulasim sistemlerine oranla daha ¢ok tercih edilen hava tasimacih@i, kiresellesme
distincesinin dogmasina neden olan 6nemli bir sektordiir.

1978 yilinda Amerika Birlesik Devletleri’ndeki serbestlesme hareketi, diitnyanin
diger bolgelerini de etkilemis ve biitiin diinyada havayolu pazar yapisi degismistir. Bunun
sonucu olarak, havayolu isletmeleri, varliklarim sirdirebilmek, gelirlerini arttirabilmek ve
diger havayolu isletmeleri ile rekabet edebilmek igin ucus ag yapilarim gelistirmislerdir.

Topla ve dagit sistemi ag yapisi, havayolu isletmelerinin basarili olabilmek igin
gelistirdigi bir ag yapisidir. Havayolu isletmeleri, bu ag yapisimin merkez havaalanlari
icinden bir ya da birkag tanesini ana us olarak segerek, etkili ve basanli bir yonetim
olusturmayi amag¢lamiglardir.

Segilen ana tssiin ugus ag yapisina uygun olmasi, havayolu isletmelerinin pazar
giiciinii artirmakta ve bulunduklari havaalaninda onlara baz ayricaliklar kazandirmaktadir.
Tirkiye’de i¢ ve dig hatlarda ugus ag yapilarim topla dagit sistemine uygun olarak

diizenleyen tek tarifeli havayolu igletmesi Tturk Hava Yollart A.O.’dir.
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ABSTRACT

BASE SELECTION CRITERIA OF AIRLINES AND EVALUATION OF
SELECTION CRITERIA OF ATATURK AIRPORT
AS A BASE OF TURKISH AIRLINES

Ziya DUZTEPELILER
Civil Aviation Management Program
Anadolu University, Institute of Social Sciences, February 2003
Advisor: Ass. Prof. Dr. Hakan OKTAL

Air transport, which is preferred for its advantages such as speed, comfort and
saving time to other means of transport, is a sector which leads the thought of
globalization.

The deregulation act in 1978 in USA, have had an effect on the other areas of the
world, too; and the structure of the airline market has changed all over the world.
Consequently, airlines have developed their network structure in order to be able to
maintain their existence, increase their income and compete with other airlines.

Hub and spoke system network structure is a kind of network structure that airlines
have developed in order to be successful. Airlines intend to form an effective and
successful management by selecting one or more airports as base among their hub airports.

The suitability of the base in which the network structure increases the market
power of airlines and they lead the airlines to have some privileges. Turkish Airlines is the
only scheduled airline which arranges its network structure appropriate to hub and spoke

systems in domestic and international routes.
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GIRIS

Kiireselleyme olusumuna etkisi, yarattigi is hacmi, istihdam kapasitesi ve urettigi
milyarlarca dolarlik degerle, hava tagimacihigi sektorii diinyanmin 6nemli sektorlerinden
biridir. Diinyanin ¢esitli ilkelerinde yasayan insanlarin birbirileri ile iletisim ve
etkilesimlerinin gelismesini, ticaretin ve turizmin artmasinmt saglayan en onemli ulasim
sistemidir.

Havayolu pazarindaki gelismeler, olugsan rekabet sartlari, havayolu isletmelerini
yeni teknikler gelistirmeye zorlamustir. Pazar ve rekabet ustiinligii saglayabilmek igin
yapilan c¢aligmalar sonucu, havayolu isletmeleri ugus agi yapilarini degistirmiglerdir.
Gelistirilen yeni ag yapist topla dagit sistemi ile saglanan disik maliyetler ve bir ¢ok
noktaya ugabilme imkani, igletmelerin pazar ve rekabet giiciini arttirmigtir. Dinamik bir
yapist olan hava tagimaciligi sektoriiniin basarisi, yonetimin basarili olmasiyla dogrudan
ilgilidir. Yonetimin basarili olmasi, geligsen olaylara aninda ve dogru bir gekilde miidahale
ederek gerceklesebilir. Operasyonun ve pazann iginde olmak, gelisen olaylara ve
karsilasilan problemlere aminda miidahale edebilme ve dogru kararlarla, doru ¢oziimler
uretebilmede basariy1 arttiran en 6nemli faktérdiir. Bu nedenle havayolu igletmeleri
organizasyonlarini, faaliyetlerinin en yogun oldugu havaalanlarinda kurmak
istemektedirler. Ana iis olarak tamimlanan bu tiir havaalanlar igin, topla dagit sistemi ag
yapisinin merkez havaalanlar tercih edilmektedir.

Bu ¢alismada, Turkiye’nin tek tarifeli havayolu isletmest ve bayrak tasiyicist olan
Tirk Hava Yollan A.O.’nin, Istanbul Atatirk Havaalan’mi ana is segim kriterleri
incelenmistir.

Calismanin birinci bélimiinde, hava tasimacilig: sektoriintin tanimi ve genel yapisi
agiklanarak, hava tagimaciliginin tarihsel gelisimi ve ekonomik ozellikleri ile hava
tasimacithginin ¢esitleri ve hava tasimaciligi talebine etki eden faktorler anlatilmigtir.
Havaalami tanimi, havaalanlarinin siniflandirilmas: ve sertifikalandirilmasi, ekonomik ve
fiziksel 6zellikleri incelenmigtir. Havayolu igletmelerinin tanimi ve 6zellikleri verilmistir.

Caligmanin ikinci bolimiinde, ugus ag yapilart anlatilmig, merkez havaalanlar ve
ana (s tammi yapilmig, ana Us segilecek havaalaninda olmas: gereken ozellikler
agiklanarak ana iis segim kriterleri ve karar agamalari siralanmigtir.

Calismanin uygulama bolimii olan tgiinci boliiminde, Tirk Hava Yollart A.O.
hakkinda genel bilgiler, yonetimi, misyonu, hizmet tirii ve ekonomik o&zellikleri

verilmistir. Istanbul Atatirk Havaalam hakkinda genel bilgiler verilerek, ana iis se¢im

RS




kriterlerine gére degerlendirmesi yapilmis ve THY A.O’nin hangi kriterlere gore Atatiirk

havaalanini ana iis segtigi, ayrintili bir sekilde incelenmeye galigiimigtir.



BIRINCi BOLUM
HAVA TASIMACILIGI SEKTORU ILE ILGILI GENEL KAVRAMLAR

1. HAVA TASIMACILIGI SEKTORUNUN TANIMI VE YAPISI

Insanoglunun tarihgesi bilindigi kadariyla iki milyon yil énceye kadar gider Birinci
milyon y1l ve ikinci milyon yihn dortte Gginde yiurimek tek ulagim araciyd: ve ulagim
gelistikge insanoglu da gelisti. Tarih oncesi ve eski ¢aglarda insanoglunun danya
hakkindaki bilgisi yasadigi yerden on mil ¢apindaki bir aland: ve bu mesafe bir kisinin
seyahat edebildigi uzaklikt1.!

Hayvanlarin evcillestirilmesi, tekerlegin, kara ve su yollarinda kullanilacak
araglarin icadi ulagimin gelismesine, ulagimin gelismesi de toplumlarin birbirileriyle
sosyal, ekonomik, kiiltiirel agilardan etkilesmesine ve bilgi aligverisi sonucu medeniyetin
ilerlemesine neden olmugtur.Yirminci yiizyilin basinda “17Aralik 1903 te Wright
kardeslerin 120 feetlik mesafeyi 12 saniye havada kalarak gegmeleri’ ” ile baslayan
havacihik caligmalann sonucu kara ve deniz ulasiminin yaninda hava tagimaciligi da
ulasgtirma sektoriiniin 6nemli bir alt grubu olarak yerini almistir.

Ulastirma sektortiniin onemli bir alt sektori olan havayolu ulastirma sektor,
faaliyet konusu, faaliyetleri yiiriiten kurum ve kuruluslar, kullanilan ileri teknolojt Grtini
araglar ve donamim, oOzel alt yapi ve haberlesme sistemleri, nitelikli insan giicii, hizmet
verilen insanlar, ulusal ve uluslararas1 ozellige sahip kurallar ve mevzuat konularinin
olusturdugu énemli bir sistemdir.® ilk jet ugagimn 1949 yihinda ugmasindan beri ticari
havacilik 70 kattan daha fazla biyumistir.* Ugak, motor, seyriisefer yardimcilari, hava
trafik kontrolii, havaalam yapimi konularinda teknoloji ureticileri ve isletmecileri ile hava
tagimacilifi sektorii dinyada onemli bir yere sahiptir. Uretilen yeni teknolojilerle uzun
mesafelerin kisa zaman dilimlerinde kat edilebilmesi, hizmet kalitesindeki artis, can ve mal

giivenligi agisindan daha giivenli olmasi, kullamm icretlerinin uygun hale gelmesi

! Robert M. Kane, Air Transportation (Thirteenth Edition. USA: Kendall/ Hunt Publishing Company,
1999)s.3

% http://pbs.org/keet/chainsthesun/timeline’ 1900 html , iletigim adreshi intrnet sayfasi (Subat 2002)

3 T.C. Basbakanhk Devlet Planlama Teskilats, Havayolu Ulagtirmas: Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu (
Ankara, Yayin No: 2584 — OIK: 596, 2001), s. 1

* http:/atag.ore/ECO defanit him, iletisim adresli internet sayfasi, ( Temmuz 2002 )




sektorin ~ 6nemini  Onimiizdeki yillarda daha da

arttiracak, kiresellesmenin

gerceklesmesinde 6nemli bir faktor olacaktir. Sekil 1°de hava tagimaciligi sektoriiniin

yapisi gosterilmistir.

HAVA TASIMACILIGI SEKTORU iSLETMELERI TUKETICILER
. . HAVAYOLU
IMALATCI iSLETMELER . . YOLCULAR
. }SPETMELERI Tren / Araba kiralama
e  Govde / Motor e  Biiyiik Havayollan Park Hizmetleri
L4 Mekanik SiSteHllCr L BOlgeSCl Havayollarl Oteller / Lokantalar
* Bilgisayar / Elektronik e  Charterlar Turizm
¢  Programlar o  Ozel Hizmet Veren Kiralamalar / Satin
e Malzemeler / Kimyasallar e Kargo Tasiyicilan Almalar
e  Genel Havacilik Seyahat Acentalart
Finansal Hizmetler
Konferanslar/Kongreler
A
DEVLET v
e  Yasal Kurumlar - P
e Diizenleyici Kurumlar HAVA TASIMACILIGI SEKTORU
e Havacilik Otoriteleri L
o  Giimriikler
A\ 4
HAVACILIK DESTEK HAVAALANI, TRAFIiK VE KARGO
ISLETMELERI IKRAM ISLETMELERI Kargo Acentalan
o Sigorta Isletmeleri ¢ Biiyiikk Havaalanlan Tasmmacilik
o  Finanasal Kiralama e Havaclik Alanlan Hizmetleri
Isletmeleri o  Egitim Merkezleri e Depolama
Dagitim Isletmeleri ¢ Terminal Bakim Hizmetleri
Bakim Isletmeleri e  Ikram/Kabin Hizmetleri e Posta Hizmetleri
Yakat ve Yag e Hava Trafik Kontrol
Tedarikgileri Hizmetleri
e  Damsmanlik

Sekil 1. Hava Tasimacihigy Sektoriiniin Yapisi

hitp:/atag.ore/ECO/delfault him, iletisim adresli internet sayfasi, ( Temmuz 2002 )
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1.1. Hava Tagimacihig: Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Egittigi bazi kuslari  kullanarak insanoglu ¢ok eski zamanlarda hava
tasimaciifindan gesitli sekillerde yararlanmustir. Ugma istegi ve hayali de tarih boyunca
insani degisik fikirler iiretmeye ve deneyler yapmaya zorlamustir.

19.Yiizyihin sonlarinda havadan daha hafif hava araglari yapilarak ugma hayalleri
gergeklesmistir. Omurgali hava gemisinin mucidi ve onun hava tagimaciliginda kullanimini
savunan Count Zeppelin diisincelerini gergeklestirecek destek elde etmek igin bir ¢ok
tesebbiiste bulunmugtur. Sonunda, 3 milyon mark sermaye ile 16 Ekim 1909°da Deutsche
Luftschiffahrt Aktien Gesellschaft’ts ( DELAG ) kurulmustur.’ Boylece DELAG yolcu
tagtyan ilk havayolu olarak havacilik tarihine gegmistir Havadan hafif hava araclan ile
hava tagimacihig: Birinci Diinya Savast nedeniyle bir siire kesintiye ugrasa da 1937 yilina
kadar devam etmistir Bu ¢alismalar Hindenburg adli geminiﬁ 1937°de yere ¢akilip
patlamasiyla son bulmustur. Bundan sonra hava gemileri sadece askeri amaglarla
kullanilmustur.®

19.Yizyihn sonuna dogru mucitler itici bir giiciin ilavesi ile deneyler yapmaya
basladilar. Kendini hareket ettirebilen bir tagitin dinamik etkileri yiikseltecegini ve bu yolla
daha agir bir yikii tastyacagini anladilar.” Wright kardeslerin 17 Aralik 1903 tarihinde
havadan daha agir bir aract motor giicii ile ugurmalarinin ardindan bu galigmalar bityiik bir
ivme kazandi. 1910’larda havacilik Amerika ve Avrupa’da bir sanayi durumuna geldi,
Birinci Diinya Savast ile de bir silah endiistrisine doniistii.® Havadan agir hava araclarinin
hava tagimacthiginda kullanimi posta tagimaciligi ile basladi, daha sonra yolcu tasgimacihig:
gergeklesti. 1914 yilinda Florida, Amerika Birlesik Devletleri’nde, St. Petersburg — Tampa
Airboat Line isimli sirket ilk diizenli yolcu tasimacilidini gergeklestirmek igin girisimde
bulundu.’ Birinci Diinya savagi sirasinda havacilik teknolojist ve ugaklar oldukca gelisti ve
cok sayida ugak iretildi. 1. Diinya savasgimin sona ermesinden sonra atil durumdan

kurtarilmas: diigiincesiyle bu araglarla hava tagimacilig fikri dogdu. 1919 yilinda Almanlar

diinyada ilk tarifeli yolcu tastmaciligini baglatt, Fransizlar ve Ingilizler hava tagimaciligini

*R. E. G. DAVIES A History of The World’s Airlines ( New York, Oxford Universty Press ( 2.yazilis
1967 ) 1983 )s. 5
® Fevzi Siirmeli, Hikmet Secim ve Halim Sozbilir, Sivil Havacilik Yoénetimi ( Eskisehir, Sivil Havacilik
Yiiksek Okulu Yayinlar, No: 1, 1991) 5.3
" Peter Viemeister A History of Aviation ( Virginia, Hamilton’s, 1990 ) s. 21
¥ Korhan Oyman, Havaalanlar1 Yonetim Modeli ve Isleyis Sistemleri ( Yayinlanmams Doktora Tezi

\ Anadolu Universitesi Sosyal Bilimleri Enstitiisii, 1998). s. 6

| ’R.E. G. DAVIES, a.ge..s. 5
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daha da gelistirerek Almanlari takip ettiler.'® Tablo 1°de sivil hava ulastirmasinda 6nemli

alt1 ilk ugusun nitelikleri gosterilmistir.

Tablo 1. Sivil Hava Tagtmacihiginda Onemli ik Alts Ugus

NITELiKLER

1 S G Y K fSJ
R 1 U o L R R
. . . I \% N L U A E
Tarih Havayolu Isletmesi Rota F i L c |s s| K
E L i} U L 1| Y
I.“ K A I

! R

St.Petersburg- ~ Tampa -

<
«
<
AN

1 Ocak 1914 Tampa Airboat Line St.Petersburg

Austro-Hungarian

20 Mart 1918 Military Line Vienna-Kiev | v | Y v v
United States Post Washington - R )

15 Mayis 1918 Office New York v v v v
Deutsche Luft

22 Subat 1919 Reederei Berlin - Weimar | v/ v v v v

22 Mart 1919 Farman Paris - Brussels | v/ v v v v

25 Agustos 1919 AT.& T. London - Paris | v v v v v v

R. E. G. DAVIES A History of The World’s Airlines ( New York, Oxford Universty Press ( 2.yazihs
1967 ) 1983 ) s.20
1.1.1. Uluslararasi Gelisim Evreleri
Hava tagimaciligi havadan hafif ve havadan agir olmak iizere iki kategonide aragla
yapilmaya calisilmis, havadan hafif araglarin kullaniminda karsilagilan problemler ve
havadan agir arag teknolojisindeki gelismeler nedeniyle ulastirma sektoriinde havadan
hafif araglarin kullanimindan vazgegcilmigtir. Havadan agir araglarin gelisimine gore hava
tagimacili@inin uluslararasi geligim evrelerini yazar Alexander T. Wells Air Transportation

A Management Perspective adli kitabinda;

e Olusum (1918 —1938)

e Biiyiime (1938 — 1958 )
e Olgunluk (1958 — 1978)
e Serbestlesme ( 1978 — )

"R, E. G. DAVIES, a.ge.. s. 11




olmak tlizere dort evrede incelemistir. Bu evreler incelendiginde bunlarin baslangici

ve bitisi olarak ¢esitli olaylar gosterilmektedir.

Olusum Evresi (1918 — 1938): 15 Mayis 1918 yilinda Amerika Birlesik
Devletleri’nde New York ile Washington D.C. arasinda ilk diizenli posta tagimaciliginin
baslamas:t bu evrenin baslangici, 1938 yilinda dinyada olusan siyasi kriz ve savas
belirtileri nedeniyle sivil havacilik faaliyetlerinin yavaslamasi da sonu olarak kabul
edilmektedir. Yirmi yillik bu zaman dilimi havaciligin baz: ilklerine sahne olmustur.

Ik diizenli gece tagimaciligi 1923 Agustos’unda Chicago ve Cheyenne arasinda
baglatilmistir."! 1920°1i yillarda da yolcu terminalleri olusmaya baglamus, ilk beton pist
1928 yilinda ABD’nin Michigan eyaletinde insa edilmistir.'*> 1 Aralik 1935 te ilk havayolu
trafik kontrol merkezi New Jersey’de Newark’ta kurulmusg ve yine bu evrede 1936 yilinda
Socony — Vacuum Oil Company isimli akaryakit sirketi 100 oktanh ugak yakitin
tiretmistir.">

Bu evrede hava ulagiminin diger ulasim araglarina gore daha riskli olmasi nedeniyle
insanlar tarafindan tercih edilmemesi sonucu yolcu gelirlerinin posta gelirlerinin gerisinde

kaldig1 goriilmektedir.

Biiyiime Evresi (1938 — 1958): 1938 yilinda ABD’de Sivil Havacilik Kanununun
yayinlanmas: bu donemin basi, 1958 yilinda jet yolcu ugagi Boeing 707°nin hizmete
girmesi sonu olarak kabul edilmektedir.'* Amerika ve Avrupa’da havaciigin  hizla
gelisim gostermesi tagimacilik sistemleri i¢inde hava ulagtirmasinin 6nemli bir yer
almasina neden olmustur. Bunun sonucund birgok isletme kurularak hava ulastirmasina
baglamigtir. Tablo 2’de sadece Avrupa’da 1939 yili itibartyla bakildiginda isletme sayisi ve

ugak filolar bize hava ulagtirmasinin geligmesi ve dnemi hakkinda bir fikir verebilir.

"' Alexander T. Wells, Air Transpotation A Management Perspective (Fourt Edition. California:
Wadsworth Publishing Company ,1999), s. 37

12 Vildan Korul, Havaalanlarmin cevre ile iligkilerinin yonetimi ve Tiirkiye’de Uluslar aras Trafide
Acik Havaalanlarinda Cevre Kirliligi Uygulamalarimn Analizi ( Yayinlanmams Doktora Tezi Anadolu
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2001), s. 7 -9

13 Wells, age.s. 46-47

' Vildan Korul, a.g.e., s. 11




Tablo 2. Avrupa Havayollan Filolarn1 1939

HOL
ALMANYA AMERIKA ITALYA FRANSA INGILTERE |} LANDA
=
HAVAYOLU } jyngers s fpoucras  |rockmeep | o «| = = s 215
2l = T 4= #] =< |8 21 = Iz 21 < = 91 =
JuSa/ gl 5 5172 5| 5 |6 o1 £ |° 2l =2 g =2 =N =
3m diger = e DC2 C3 L10 L.14 e E a a ‘O_ a ‘Q. Q )
D.IH. 150 30 J40] 220 220
Air France 11 84 95 9 104
Air Bleu 14 14 14
Imperial Airways 13 58 71 71
British Airways 3 3 13 13 1 17
Railway Air Ser-
Vices 7 7 7
DigerBagimsizlar 45 15 60 60
Ala Littoria 57 56 113 113
ALL 6 9 15 15
KLM. 12 2014 36 9 8 53
SABENA 5 50 2 2p11 11 18
ABA. 5 2 7 3 3 2 12
DNIL 3 1 4 I 1 5
Wideroes 5 5 5
AeroO/Y 2 2 12 2 4
DD.L. 1 2 3 5 8
Hugfelag 1 1 1
OLAG
Swissair 1 133 5 8 1§1 1 12
Alpar Bem 2 2f1 2 5
LOT. 3 333 14 17 2 22
C.S.A.
CL.S.
Aeropout 4 4 2 282 2 4 10
HEES 3 4 7 7
MALERT 3 3 2 2 5
LARES 1 4 5§2 11 1335 5§13 1347 43
Latvian 2 2 2
Aero Portuguesa 2 2 1 3
Lithuania 2 2 2
179 42 | 421263 23 28 146 71 104181 651 146§24 1021 12681 77 | 158331 10 §1 839
Toplam 11 6 2] 12]s6 3ls 3] 12)s 2] s): 4] s}o 4] 1009 9N 30
Havayolu

R. E. G. DAVIES A History of The World’s Airlines ( New York, Oxford Universty Press ( 2.yazihs 1967 ) 1983 ),
s.20

Tablodan da anlagilacag: gibi Avrupa’da 30 havayolu isletmesi 839 ugak, ABD’de
1942 yili itibariyla 15 i¢ hat isletmesi 322 ugaktan olusan filoyla hizmet vermistir. Bu
rakamlar biyiime evresinin gostergeleridir.

Ikinci Diinya Savasi’nin kitalar arasi bir savas olmasi, hava operasyonlarinda
ustiinliik saglamanin sonuca etkisi agisindan olduk¢a onem kazanmas:, ilkelerin kitalar
arast ugabilecek ugak yapiminda ve seyriisefer teknolojilerinde biiyiik basarilar elde

etmelerinin nedenidir. Her dénemde oldugu gibi bu donemde de havacilik bazi ilklere

Anpcizia
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sahne olmustur.

24 Agustos 1939’da ilk jet motorlu ugak Hinkel He 178 ugmus.'> 27 Temmuz
1949°da Britain’s de Havilland Comet ticari jet yolcu ugagr olarak ilk test ugusunu yapmis
ve havacilikta yeni bir ¢igir agmustir.'® 4 Ekim 1958°de 111 yolcu tasiyabilen BOEING
707 nin sefere baslamasiyla Ingiltere ticari hava tagimacilifi alanindaki istinliginii
ABD’ye kaptirmstir.'’

Ikinci Diinya Savasi’min sona ermesi ile gelisen teknolojinin, ugus emniyetini
artirict  kurallarin, havacilik alaninda egitilmig insanlarin sivil havacilik alaninda

kullanilmaya baglamasi, biiyiime evresini etkileyen en onemli olaylardir.

Olgunluk Evresi (1958 — 1978): Jet motorlu ugaklarin devreye girmesinden
serbestlesmeye kadar gegen bu siire iginde hava ulagtirmast hizh bir gelisme igine girmis
ve teknoloji yarigt haline gelmistir. Gelisen teknoloji ugus emniyetini artirmig hava
ulastirmasi giivenli bir hal almistir.

Insanlar tarafindan hava ulastirmasinin yaygin olarak kullamimaya baslamas: ve
sektoriin  biyiimesi isletme, maliyet, guriltt, c¢evre kirliligi, vb. birgok sorunu da
beraberinde getirmistir. Bu sorunlarin ¢6ziimii igin g¢esitli caligmalarin baglatilmasi, bu
evrenin en 6nemli ozelliklerindir.

1971 yiinda ICAO tarafindan Uluslararast  Guralti  Sertifikasyonu
olusturulmustur.'® Tasima maliyetinin disurilmesi amaciyla biyik goévdeli ugaklar

Uretilmigtir.

Serbestlesme evresi (1978 — giiniimiiz): 1978 yilinda ABD’de yeni yasal
diizenlemelerin ( The Airline Deregulation Act. ) kabul edilmesi ile havayollari kendi rota
ve Ucretlerini belirleme hakkina sahip olmugtur. Bu yasa ile havacilik sektoriinde devletin
himayeci destegine son verilmis, pazar ekonomisine dayali bir hava tasimacilig: sisteminin
ozendirilmesi ve gelistirilmesi amaglanmistir.'” Bu uygulamalarin sonucu olarak 1978
yilindan sonra ABD’de, 1980 yilindan sonra Avrupa’da ve sirasiyla diinyanm diger

bolgelerinde havayolu isletmelerinde ve ugak sayilarinda ¢ok 6nemli artiglar olmustur.

15 smupv/www.pbs.org/keet/'chasingthesun/timeling/1930.hul, iletisim adresli internet sayfasi, ( Subat 2002)

16 itpu/www.pbs.org keevchasingthesurnvtimeline/ 1 940. himl, iletisim adresli internet sayfasi, ( Subat 2002)
7 http://www.pbs.ore/kcet‘chasingthesun/timeline/ 1930, himl, iletisim adresli internet sayfasi, ( Subat 2002)
'® T.C. Basbakanlik Devlet Planlama Teskilati, Havayolu Ulagtirmasi Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu (
Ankara, Yayin No: 2584 — OIK: 596, 2001), s. 33

' Fevzi Siirmeli, Hikmet Segim ve Halim Sozbilir, Sivil Havacibk Yonetimi ( Eskisehir, Sivil Havactlik
Yiiksek Okulu Yayinlan, No: 1, 1991) s. 5
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Sistemin hizla biiyimesi birgok sorun dogurmustur. Bu sorunlarin ¢oziimii icin
uluslararas: standartlar, yaptirmlar ve ortak uygulamalar igin gesitli anlasmalar yapilarak
gunimiize gelinmistir.

Ayrica serbestlesme uygulamalarinin genel havacihk iizerine iki tir etkisi
olmustur.Bunlardan birincisi birbirinden uzak noktalara kurulmus isletme birimleri
arasinda ulasim zamanim kisaltmak, kontrolii ve tiretimi artirmak amacryla performansli
hava tagitlariyla donatilmig havacilik bolimleri kurmalari, ikincisi genis bir alana yayilmig
yolcularn kiigiik hava meydanlarindan toplayip yolculuklarini bityiikk havayollart ile
sirdiirmelerine olanak saglayan ana meydanlara getirmelerinin sonucu kiigiik kapasiteli
terminaller yiiksek kapasiteli hava limanlarina doniismiistiir.”’ Boylece havaalanlari ana

ulagim sistemlerinin transfer noktalar1 olma niteligini kazanmistir.>!

1.1.2. Tiirkiye’deki Gelisim Evreleri

Gegmisi giinimiizden 1000 yil oncesine uzanan Tirk Havaciligi diinyadaki
gelismelere paralel olarak son 70-80 yilda yaptigi atihmlarla buginkii durumuna
erismigtir.”” Imam Ismail Cevheri'nin 1002, Hezarfen Ahmed Celebi’nin 1630, Lagari
Hasan Celebi’nin 1633 yilinda havacilikla ilgili girisimleri ve deneyleri Tiirk havacilik
tarthinin  6nemli olaylandir.Diinya havacﬂlgimn gelismesine paralel olarak Tirk
havaciliginin gelisimini incelemek istersek cumhuriyet 6ncesi ve sonrasi dénemleri olmak
uzere 1ki baslik altinda incelemek uygun olacaktir.

Dinya’da havacilik hareketlerinin  baglamasi ve askeri alanda kullamilmas:
Osmanli’nin konuya ilgi gostermesi sonucu Siivari Yiizbasi Fesa Bey, Istihkam Tegmeni
Yusuf Kenan Fransa’da Bleriot ugus okuluna 1911 yilinda yollandi. Bu iki aday, okulu
bitirerek 1912 Subat’inda yurda dondii.” 1911 Haziraminda havacilik isleriyle ugrasmak
tizere Genel Kurmay 2. Subeden Yarbay Siireyya Bey memur edildi. Bu ¢aligmalara resmi
bir yon vermek igin Fenniye ve Mevaki-i Miistahkeme Miifettigligi emrinde bir havacilik
komisyonu kuruldu.®* Harbiye nazin Mahmut Sevket Pasa’nin siki denetimleri sonucu
bugiinkii Atatiirk Havalimani’nin kuzey sinirinda bulunan Sefakoy’de ilk hangar ve bir

25

havaalani ingaa edildi.” 1913 yilinda temel egitimini tamamlayan pilot Ord. Prof. Dr. Ali

20 Alexander T. Wells, Air Transpotation A Management Perspective (Fourt Edition. California:
Wadsworth Publishing Company ,1999), s. 88-89

“! Vildan Korul, a.g.e., 5.13

= http://www.ttev.org.u/tur/07_gencler icin/73072¢0 1.k, iletisim adresli internet sayfasi (Agustos 2002
= http://svww. hho.eduir/havaciliyturkhava_dogus.hitm , iletisim adresli internet sayfasi (Agustos 2002)
Zflltt}):,-"..f'\mwv.mlo.edm_r;’imx'ucim-;fmrk hava dogus.htm , iletisim adresli internet sayfasi (Agustos 2002)
* Vildan Korul, a.e.g., s. 9
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YAR dinyanin ilk ii¢ u¢ak miihendisinden biri oldu.?

Cumbhuriyetin ilk yillarinda havacilik; sivil havacilik ve havacilik sanayii olmak
uzere iki koldan gelistirilmeye ¢alisildi. 16 Subat 1925'te ATATURK ’iin emriyle, daha
sonra Tirk Hava Kurumu adini alacak olan, Tirk Tayyare Cemiyeti kuruldu. Tirk Hava
Kurumu (THK) planéreilitk, motorlu tayyarecilik, parasiitgiilik ve modelcilik dallarinda
kamplar, egitim tesisleri, yarisma vb. faaliyetlerle Tirkiye'de sivil havacihgin gelismesinde
onemli rol oynadi®” 1925 yilinda Tayyare Otomobil ve Motor Tirk Anonim Sirketi
(TOMTAS) kuruldu.*® 1926 yilinda Eskisehir’de bakim, 1928 yilinda Kayseri’de ugak
fabrikalart hizmete girdi. Bu tesislerde gesitli denemeler ve ugak iiretimleri yapildi. 1933
yilinda kurulan Havayollar Devlet Isletme Idaresi (HDII), Tiirkiye'de sivil havayollar:
kurmak ve bu yolda tagima yapmak iizere gorevlendirildi. Idare, kuruldugunda filosunda
toplam koltuk kapasitesi 28 olan ve sadece Ankara-Eskisehir arasinda galisan 5 kiigik
ugaga sahipti. HDII daha sonra Tirk Hava Yollari (THY) adimt aldi.?® 1936'da is adami
Nuri Demirag havacilikta ilk 6zel sektor olarak yerini aldi. Nuri Demirag, Yesilkoy'de
simdi Atatirk Hava Limani olarak kullanilan arazide, ugus sahast yaptirdi. Yine
Yesilkoy'de tamir atolyesi ve hangarlar kurdurdu, deniz ugaklan igin sahile kizak
dosettirdi. 1940 yilinda THK Etimesgut Ugak Fabrikas;, 1944 yilinda Gazi Orman
Ciftligi’nde THK. Ugak Motoru Fabrikasi kuruldu. Tiirkiye 5 Haziran 1945 ve 4749 sayili
kanunla Chicago sdzlesmesine taraf iilke oldu. Ikinci Diinya Savasi’nin sona ermesinden
sonra 1948-1952 yillan arasinda ABD hiikiimetinin, Marshall plani ad: altinda, Tirkiye'ye
uyguladigi ekonomik yardim gercevesinde ugak ve motor vermesi havacilik sanayimizi
olumsuz etkilemis belkide biiyiime evresi olarak kabul edecegimiz bu doénemin,
ATATURK'iin "Biitiin tayyarelerimizin ve motorlarin memleketimizde yapilmasi ve
hava harp sanayiinin de bu esasa gore inkisaf ettirilmesi icap eder," ve “ Istikbal
goklerdedir.”sozleriyle belirttigi havacilik politikasinin sonu olmustur.

1933 yilinda Milli Savunma Bakanh@i’na bagl olarak kurulan HDII, 1935 yilinda
Bayindirlik Bakanligi’na baglandi.Daha sonra Devlet Hava Yollann Umum Mudirlagi adi
ile Ulastirma Bakanligi’na baglanan bu kurulus 1956 yilinda Tirk Hava Yollari Anonim
Ortakligi oldu®® THY.A.O. kuruldugu ginden bugiine Turk Hava Tagimaciligi’nin en

6nemli kurulusu olma 6zelligini siirdiirmektedir. ABD’de baslayan serbestlesme hareketi

* http//www. ttev.ore r/tur/V7_sencler icin/73072001 hn, iletisim adresli internet sayfas: (Agustos 2002)
7 Ayn.

% AynL

* Avnn

%% hup/www thy.comu et thve tarihee hinm , iletigim adresli internet sayfasi (Agustos 2002)
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tlkemizi de etkilemistir. Havayolu ulastirmasi sektorii, 14.10.1983 tarihinde kabul edilen
2920 sayilr Sivil Havacilik Kanunu'nun yurirlige girmesiyle, 6zellikle 1980'lerin ikinci
yansindan itibaren belirgin bir gelisme igine girmistirr Bu donemde THY'min bir
modernizasyon ve standardizasyon programi gergevesinde filosunu gelistirmeye basladig,
hizmet standartlarini yiikseltme g¢abasina girdigi ve yurtigi hatlardan ziyade ekonomik
agidan avantajli dis hatlara yonelmekte oldugu gorilmektedir. Aynt dénemde, 6zel sektor
havayollarinin sayilarinda, filo kapasitelerinde ve sektorden aldiklart payda énemli artiglar
gozlenmistir.>' 2920 sayili Sivil Havacihk Kanunu’nun yiiriirliige girmesinden giiniimiize

kadar olan siire iilkemizin hava tagimaciliginin serbestlesme evresi olarak kabul edilebilir.

1.2. Hava Tasimacihigmin Cesitleri

Hava tagimaciligi ¢esitleri konusunda degisik kaynaklarda farkli simiflamalar
gormek mimkiindir. Hava tagimacilik endistrisindeki gelismelere paralel olarak bu
siniflamalar  degisiklik gostermektedir ve gostermeye de devam edecektir.I¢ hat
tagimaciligy, Dis hat tasimaciligi, Ticari tagimacilik, Genel havacilik, Yolcu tasimaciligi,
Kargo tagimaciligi, Helikopter tagimaciligi v.b. birgok sinifa ayrilan hava tasimaciligi
gelisen teknolojiye bagli olarak belki sesten hizli tagimacilik, uzay tasimacilig gibi
siniflara da ayrilacaktir.

ICAO Annex 6 hava tasimaciliginda faaliyet gosteren sivil havacilik isletmelerini;

e Ticari

e Genel

» Helikopter
basliklan altinda ¢ grupta incelemis alt detay belirtmemis, bu faaliyetlerin ytritiilmesi
icin standart ve kurallari agiklamistir.>* Chicago konvansiyonu olarak bilinen “Uluslar
arast Sivil Havacilik Anlagmasi” nmin 2. bolim 5. ve 6. maddelerinde sivil havacilik
isletmeleri ¢ok genel anlamda tarifeli ve tarifesiz seferler yapan hava tasiyicilan olarak

tammlanmstir.*

1.2.1. Tarifeli Tasimacilik

1944 yilinda Chicago Anlagmasi’nda tarifesiz uguslarin uluslararas: tarifeli hava

1 hipy/www.ubak, cov.tr/tr/shun/inenu. hurn, iletisim adresli internet sayfast (Agustos 2002)

*2 Yildinm Saldiraner, Sivil Havacilik Faaliyetleri ve Tirk Sivil Havaciik Yapisi Igin Organizasyon
Yapist Onerisi (Eskischir, Anadolu Universitesi, Sivil Havacilik Meslek Yiiksekokulu Yayinlari, No: 4.
1992), s, 6-7

> Ayny, s, 6
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hizmetleri ile baglantisi olmayan uguslar oldugu beyanina ragmen ICAO’nun 1962’de
“tarifeli ugus” u “iki veya daha gok aym noktalar arasinda yaymlanmis zaman tablosuna
uyumlu ya da sistematik bir seri olarak tamimlanabilir stk ve diizenli uguslardir.”
agiklamasina kadar tarifeli tagimaciligin tanimi yapilmamustir. ** Yapilan en son tammlama
agsagidaki gibidir.
Tarifeli ugus, devletler arasinda (hiikiimet diizeyinde), anlasmaya varmis olduklan tarifeye bagh
ugustur. Omegin, herhangi bir zaman diliminde ka¢ ugus yapilmasina izin verilecek, hangi hava
limanlan kullanlabilecek giiniin hangi zamanlarinda uguslara izin verilecek ve hangi karsilikh

diizenlemeler gerekecektir. Higbir devlet bir igletmeciye bir tarifeyi uygulamas igin izin vermeye

zorlanamaz.>

Yukaridaki tanimi esas alarak biitiin tarifeli hava tasimacilidint igine alan bir tanim
yapmaya ¢ahgirsak, simiflandirnlmig bir hava tagimacihigimi yaymlanmig bir zaman
tablosuna uyumlu olarak belirlenmis noktalar arasinda sistematik ve diizenli bir sekilde

yapmaktir denebilir.

1.2.1.1. Tarifeli Yolcu Tasimacihig
Tarnfeli tasgimacilik tammi iginde sadece yolcu taginmasina Tarifeli Yolcu

Tasimacilig: denir.

1.2.1.2. Tarifeli Kargo Tagimacihig
Tarifeli tasimacilik tanimi icinde insan disinda kalan (canli hayvan, maden,
bitki,tekstil, ilag, gazete-kitap-dergi v.b) tim maddelerin taginmasina tarifeli kargo

tasimacilig: denir.

1.2.2. Tarifesiz Tasimacilik

Hava dolmus, hava taksi gibi sozlesmeli, gelir getiren, dizenli bir tarifeyle
isletilmeyen ucuslardir.®® Bir baska tamm, tarifesiz ucuslari “bir tarifeye bagh olmadan
yapilan uguslardir; yani hava dolmus uguslan gibi belli bir diizene bagli olmaksizin yapilan
uguslardir” seklinde tammlamaktadir.”’

Yukaridaki tammlardan anlagilacagi gibi tarifeli tagimacilik tanimina uymayan

uguslarin tarifesiz ugus olarak adlandirilmasina ragmen giiniimiizde kapsamli turlarin ¢ogu

** Rigas Doganis, Flying off Course, (2™ Edition, London: Routledge, 1985), 5.174-175

> JAA, Airline Transport Pilot’s Licance Theoretical Knowledge Manual 610 Air Law, ( Frankfurt -
Germany, Jeppesen GmbH), s, 2-4

¢ Alexander T. Wells, a.e.g., s, 598

7 JAA, aeg., s 24
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ve cazip grup hava dolmuslar sistematik seri olarak tanimlanabilen uguslar yapmaktadir.
Fakat tarifeler hava dolmus igletmeleri tarafindan yayinlanmamakta tur isletmecileri,

seyahat acenteleri tarafindan amag ve isteklerine gore yaymlanmaktadir.

1.2.2.1. Tarifesiz Yolcu Tagimacihg

Tarifesiz tapimacibk tamimi iginde sadece yolcu taginmasimna tarifesiz yolcu

tasgimaciligt denir.

1.2.2.2. Tarifesiz Kargo Tasimacih@
Tarifesiz tagimacilik tanimi iginde insan diginda kalan (canhi hayvan, maden,
bitki, tekstil, ilag, gazete-kitap-dergi v.b) tim maddelerin taginmasimna tarifesiz kargo

tagimaciligi denir.

1.3. Hava Tazimacih@ Sektoriiniin Ekonomik Ozellikleri

Bir endistrinin yapisim Ogrenebilmek igin onun gelisimini, performansini,
basarisim etkileyen faktorlerin bilinmesi gereklidir. Birgok bakimdan havayolu sektoriiniin
diger sektorlerden farki yoktur. Amag, insanlarin 6demeye istekli olduklari bir fiyatta
hizmet sunmak ve kar elde edebilmek igin maliyeti bu fiyatin altinda tutabilmektir.
Bununla birlikte havayolu sektoriinii tantyabilmek igin 6zelliklerini bilmek gerekir.*®

Bir ¢ok sektorde oldugu gibi havayolu sektériinde de genel ve sektore has 6zellikler
bulunmaktadir. Genel ozellikleriyle havayolu sektérii oligopol piyasalarina benzerlik
gosterirken, havayolu sektoriine 6zgii bir takim 6zellikler ise sektore has 6zellikler olarak

siniflandirilmaktadir.®

1.3.1. Hava Tasimacihg Sektoriiniin Oligopolistik Ozellikleri

Havayolu sektorii bazi 6zellikleri nedeniyle oligopol pazar yapisina benzetilerek
tanimlanir.

Oligopol pazar yapisi, az sayida firmanin endistriye hakim oldugu ve yeni

gelenlerin piyasada ok zor yer buldugu bir yapidir. *

* Robert M. Kane, Air Transportation (Thirteenth Edition. USA: Kendall/ Hunt Publishing Company.
1999) s, 412

* Ali Emre Sanlgan, Havayolu isletmelerinde Gelir Yonetimi ve Tiirk Havayollan A.O. Uygulamas:, (
Yayinlanmams Yiiksek Lisans Tezi Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2001), s, 8

* fiker Parasiz, Iktisada Giris, (Altinci baski, Bursa, Ezgi Kitapevi Yayinlan, 2000), s, 154
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Guniimuizde trtin ve hizmetlerin tiretiminin biiyiik bolimii oligopolistik endiistriler
tarafindan gergeklestiriimektedir, oligopol pazara giris 6nemli bir sermaye birikimi, yiksek
teknoloji, bilgi, patent hakki, gibi ozellikleri gerektirir.*' Bunun yam sira oligopol

piyasalarin genel 6zellikleri su sekilde siralanabilir.

Sektore giris kosullarinin yiiksek olmasi: Pazara giriste biiyik engellerle
karsilagilmas oligopol piyasalarin genel 6zelliklerindendir.

Ugak,ara¢ gere¢ alimi ve bunlarin teknolojilerindeki yilksek devir hzimin takibi
¢ok pahalidir. Merkez (hub) havalimanlarinin terminal kapasitelerinin yetersizligi
nedeniyle yer bulunmast zordur ve iicretleri oldukga yiiksektir. Yer hizmetlerinin
saglanmasi, kalifiye personel calistrma zorunlulugu nedeniyle personel iicretlerinin
yiiksek olmasi maliyetleri 6nemli olgiide artirmaktadir Merkez (hub) havalimanlarin: ana
us olarak se¢mis isletmelerle rekabet zordur.*

Yukarida sayilan nedenlerle oldukg¢a biiyiik baslangig yatirimi ve siirekli bir
sermaye gereklilifi hava tagpimaciligi sektoriine giriste yatiimeilar igin  engel

olusturmaktadir.

Olgek Ekonomisi Ozelligi: Olgek ekonomisiyle ekonomistler, uzun donemde
firma buyikligi ve islemlerdeki biiyiime hacmiyle maliyetlerin asagiya cekilmesini
kastederler. Uzmanlagmig kadrolarla, ileri teknolojileri kullanarak,iiretim girdilerini etkin
bir sekilde kullanilmasiyla biyiik 6lgiide tiretim artigi gergeklestirerek fiyatlardaki disiisi
saglamak oligopol endiistrilerindeki firmalarin tipik ozelligidir.*

Uretimde 6lgek ekonomisini elde etmek igin hava tasimacihig: sektoriinde ¢alisan
isletmeler de diger oligopolistler gibi uzman iggiiciinii, en son teknolojiyi kullanmakta ve
bakim, simiilator egitimi, ikram malzemeleri gibi yan trinlerini en ekonomik sekilde

degerlendirmektedir.**

Birleserek biiyiime (sirket evlilikleri): Giinimiizde oligopol yapilarinin ¢ogu

rekabetteki firmalarin birlegmesiyle olugsmugstur. Amaglar pazar paylarint artirmak,

*! Mustafa Og, Oligopol Pazar Yapisi ve Havayollarimn Ekonomik Ozellikleri, (Anadolu Universitesi
Sivil Havacilik Biilteni say1 No:14 Nisan-Eyliil 1993), s, 41

* Alexander T. Wells, Air Transpotation A Management Perspective (Fourt Edition. California:
Wadsworth Publishing Company ,1999), s. 200

* Mustafa Og, a.g.e., s. 41

* Alexander T. Wells, a.g.e., s. 202
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kaynaklarin ele gegirilmesinde daha etkin rol oynayabilmek ve kiigitk firmalarin sahip
olamayacaklar1 avantajlara sahip olabilmektir.*’

Hava tagimacilhig: sektoriinde isletmeleri birlesmelere iten etmenler gesitlidir. Daha
once rakip olan iki yada daha fazla sirketin birlesmesi onlarin pazar payini artirir. Baska
onemli bir etken pazar ve hizmet fiyatlarini kontrol edebilme istegidir.Daha biiyiik bir
isletmenin mal yada hizmet satin alirken daha disiik fiyatlar talep edebilme avantaji

birlesmeler igin diger bir etken olarak ortaya ¢ikmaktadir.*®

Karsihkh baghhk (¢oklu bagimhlik): Oligopol endustrilerde birkag firmanin
bulunmas: nedeniyle bir firma, fiyatlarin1 belirlerken rakiplerinin fiyatlarina gosterecegi
tepkinin ne olacagint dikkate almalidirBu duruma ekonomistler karsihikli bagimlilik
demektedir. Rakipler birbirilerinin olasi kargt hareketlerini snceden tahmin ederek
kazanma cabasi i¢indedirler.*’

Hava tagimacilif isletmeleri Grtnleri olan koltugu, yolcu ihtiyaglarimi karsilayacak
hizmetleri vererek pazarlayabilmektedir. Ayni pazarda bulunan hava tasimacilig: isletmeleri
pazar paym koruyabilmek, rekabet edebilmek i¢in bu degisimleri takip etmek

zorundadir.*® Bu durum isletmeleri birbirine bagimli hale getirmektedir.

Fiyatlardaki kararhlik ve fiyat dis;i rekabet: Oligopol endistrilerde firmalar
miisteriye ek hizmet, reklam gibi fiyat disinda degisik alanlarda rekabet ederler. Cok biyiik
talep azlig1 olmadikea fiyat degisiklikleri gozlenmez.*

Hava tasimacilifi sektorinde isletmeler marjinal karlarla g¢alistiklar igin rekabette
fiyata dayali uygulamalan en son tercih etmektedirler.1990’larin basindan itibaren
Bilgisayarli Rezervasyon Sistemleri, Sik Ugan Yolcu uygulamalari gibi fiyat dist alanlarda

rekabet yapmaktadirlar.

Tastyict sayis1 ve pazar payi: Serbestlesme hareketinden sonra ortaya ¢ikan birgok
isletme ve yogun rekabet ortaminin ardindan olusan yeni pazar yapisi 1980’lerde
isletmeleri birlesmelere zorlamigtir. Bu gelismelerin sonucu olarak birgok uzman, az

sayidaki sirket ve pazar paylagimi yapisiyla oligopolist isletmelerin ilk sartini karsilayan

*> Mustafa Og, a.g.e., s. 41

“6 Alexander T. Wells, a.g.e., s. 204
7 Mustafa Og, a.g.e., s, 42

* Ali Emre Sanlgan, a.g.e., s. 13

* Mustafa Og, a.g.e., s. 42
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hava tagimaciligi sektoriinde, ylizyilin sonunda ¢ok az sayida belli bash tastyicinin

kalacagimi tahmin etmektedir.*’

1.3.2. Hava Tasimacih@ Sektoriiniin Sektorel Ozellikleri
Uriinii pek fazla farklilagtirilamayan bir hizmet sektorii olan ve siirekli gelisen bir
sektor olarak hava tagimaciliginin kendine has sektorel ozelliklerini asagidaki bagliklar

altinda incelemek miimkindiir.

Devlet siibvansiyonu ve destegi: ingiltere ve A B.D. disinda tiim iilkelerde iilkenin
milli havayolu olma 6zelliginde bayrak tasiyicisi isletmeler vardir. Bu isletmeler devletin
tamitimi, itibart gibi stratejik ve ulusal bazi misyonlar tasidiklar igin devlet destegi
almaktadir.’’ Konma konaklama, bakim hangarlar, ¢alisma sahalari ve yonetim merkezleri
i¢in istenen tcret havalimam isletme giderlerini kargilayamaz. Kargilasa bile havalimanin
genisletilmesi yada yeni hava limam yapimi igin gerekli kapitali kargilayamaz. Sonug
olarak, hava tasimaciligi endiistrisi devlet sibvansiyonuna ve destegine ihtiyag

duymaktadir.’?

Teknolojideki yiiksek devir hizi: Hava tasimacilig: isletmeleri teknolojileri hizla
degisen mal varliklarina sahiptir. Hizla degisen teknolojiyi takip etmek rekabet agisindan
zorunlu hale gelmistir. Teknolojinin, devir siresinin 3-4 yila kadar dismesi, alim
fiyatlarinin yiiksekligi, dogurdugu egitim ve tesis ihtiyacinin finansmanmin karsilanmas:
gibi nedenlerle hava tagimacilig1 igletmeleri son otuz yildir sermaye harcamasindaki artig

oramyla biitiin endiistrilerin 6niine gegmistir.>

Yiiksek personel ve yakit giderleri: En diisiik maliyete sahip havayolu isletmesi
giiclii bir rekabet avantajina sahiptir. Yani maliyetleri olusturan giderleri en dusiik diizeye
¢ekmek bugiin hava tasimacihigi endiistrisinde stratejik bir gereklilik olmustur. Yalmz baz
giderler havayolu isletmesinin belirlemekte giglitkk ¢ektigi giderlerdir.Bu giderlerden en

buyiik iki tanesi isgiicii ve yakit giderleridir.>*

%0 Alexander T. Wells. a.g.e., s. 200
>! Ali Emre Sanlgan, a.g.e., s. 15

*2 Alexander T. Wells, a.g.e., s. 209
3 Avnl

3 Ayni. 5.210-211
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Hava tagimaciligi sektorii galisanlart uzmanlagmis kisiler oldugu igin personel
ucretleri diger sektorlere gore daha yiiksektir.

Diger endistrilerin higbiri son 15 yilda hava tasimaciligi sektori kadar petrol
fiyatlarinin artigindan etkilenmemistir. 1978-1981 yillari arasinda jet yakiti %153 oraninda
artmustir.

Hava tagimacilii sektoriiniin kontrol etmekte zorlandigi bu giderler isletme

giderlerinin %60’1n1 olusturmaktadir.>

Ugus sikhgmmin rekabet avantaji: Bir tasiyict belirli bir rotada ugus sikligin
olusturmugsa bu rotada diger tasiyicilara gore rekabet avantaji oransal avantajdan daha
fazladir Ornegin A tasiyicist iki nokta arasinda 6, B tasiyicist 3 ugusa sahipse A
tagtyicisinin miisterileri ihtiyaglari olan ugusu yakalamada ve ugus planlarinda degisiklik
yapabilmede B tastyicisinin miisterilerine gore iki kat sansa sahiptir.”® Bircok endiistride
Uretimi artirmak satiglar ve isletmenin rekabet giiciinii artirmaz. Fakat hava tasimacilig
sektoriinde kapasite usti ¢aligmay: gerektirse de sik uguslar rekabet avantaji olarak pazar

payinin artmasinda etkili olmaktadir.

Fazla kapasite ve diisiik marjinal maliyetler: Hava tagimacilig: isletmeleri fazla
kapasite uretmekte ve ugaklarin tam dolu oldugunu varsayarak fiyat belirlemektedir.
Musterilerin tarife sikligi konusundaki talepleri raf 6mrii olmayan asirt kapasite tiretimine
bu da maliyetlerin artmasina neden olmaktadir.

Asin  kapasite, raf Omri olmayan urin ile birlikte marjinal maliyet
fiyatlandirmasina yol agar. Ilave bir miisteriye ugusta verilen hizmetin marjinal maliyeti
cok dusiiktir; sadece ikram malzemesini, satiy komisyonunu, ¢ok az harcanan yakiti ve
diger kuguk harcamalan kapsar. Genelde ilave bir yolcunun marjinal maliyeti tam bilet
fiyatinin dortte birinden daha azdir. Fakat sektor maliyetleri orantisiz olarak belirlenmistir,
sabit maliyetler toplam maliyetin %80 ile %90°1 arasindadir. Yiiksek sabit maliyet ve fazla
kapasite fiyata duyarli hava tagimaciligi sektoriinii olumsuz etkiler.Bu durum karsisinda
isletmeler fiyatlan digiirerek ugag1 doldurmaya yonelirler. Diger isletmeler de bu duruma

uymaya ¢alistiklarinda fiyat rekabeti baslar.”’

%5 Aynu
*¢ Alexander T. Wells, a.g.e., s. 211
* Aynw s.213
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Ekonomik dalgalanmalara duyarhlhk: Hava tagimacih@ sektorii ekonomik
dalgalanmalardan en ¢abuk ve en fazla etkilenen sektorlerden bir tanesidir. Ekonomik
durgunluk basladiginda kisilerin ve isletmelerin en kolay kistiklart harcamalarin basinda
seyahat harcamalari gelmektedir.Zorunlu olmadik¢a havayolu kullaniimamakta daha ucuz
olan ulagim araglan tercih edilmektedir.

Bu durum kargisinda raf dmrii olmayan bir tiriin Greten hava tagimacilig sektorii

isletmeleri devamliliklarini saglayabilmek i¢in oncelikle ugak ve personel sayisini

azaltarak isletme maliyetlerini kargilanabilir bir diizeye ¢ekmeye galismaktadirlar.

Ulusal ve wuluslar arasi politika ve yaptinmlara karsi duyarlilhik: Hava
tasimaciligt sektora igletmeleri kendi devletinin ve ig yaptigi digér devletlerin politika ve
yaptirimlarina uyduklar siirece varliklarim sardirebilirler.

Devletler biitiin sektorlerde oldugu gibi bu sektérde de can ve mal giivenliginin
saglanabilmesi kisi, isletme, dlke ¢ikarlarinin  korunabilmesi dinya ¢apinda
standardizasyonun saglanabilmesi igin c¢esitli politikalar ve kurallar gelistirmekte ve
uygulamaya koymaktadirlar. Isletmelerin bunlara uymas: zorunludur. Bu zorunluluk da
isletmelerde teknolojiyi takip etme, egitim verme gibi agilardan giderlerin artmasina neden

olur.

1.4. Hava Tasimacihi@1 Sektoriinde Talebi Etkileyen Faktérler

Konusma dilinde talep “istek”anlamina gelir. Ekonomik anlamda bir satin alma
isteginin talep sayilabilmesi igin satin alma giicii ile desteklenmesi gerekir.”® Hava
tasimaciligl sektori agisindan talep, urinini musterilerin belli bir fiyattan satin alma
arzusunda olmalaridir.

Hava tagimaciligi sektoriinde talebe etki eden faktorlerden bazilari isletmeler
tarafindan kontrol edilebilirken bazilar1 edilemez. 4 P olarak adlandirilan, havayolu
isletmesi tarafindan kontrol edilebilen faktorler sunlardir:*

e Uriin ( Product ): Hedef grubu tatmin etmeli.

e Yer ( Place ): Uriinii hedef gruba getirmek.

e Satis1 artiran unsurlar (Promotion): Uriin hakkinda hedef gruba bilgi vermek.

*8 Zeynel Dinler, iktisada Giris, (Bursa: Ekin Kitabevi Yayinlari, 1995), s.44
*° Robert M. Kane. Air Transportation (Thirteenth Edition. USA: Kendall/ Hunt Publishing Company;
1999) s, 426



o Fiyat ( Price ): lyi ve uygun bir fiyat belirlemek.

Havayolu isletmeleri; hedef kitlenin taleplerini karsilayacak iiriinler tireterek, hedef
kitlenin triine ulagtmint kolaylastirarak ve dagitim kanallarini organize ederek ihtiyaglari
oldugunda alabilmelerini saglayarak, g¢esitli tanitim faaliyetleri reklamlar ve indirimlerle
hedef kitleye arin hakkinda bilgi vererek ve onlarin ilgilerini ¢ekerek, sunulan uriiniin
fiyatin1 dogru belirleyerek 4 P olarak adlandirilan bu faktorleri kontrol etmeye ¢aligirlar.

Havayolu isletmesinin disinda olan kontrol edilemeyen faktorler:®°

e Kaiiltiirel ve sosyal gevre,

e Politik ve yasal ¢evre,

e Ekonomik gevre,

e  Gegerli 1s sartlar,

e Sirketin kaynaklari ve amaglaridir.

Yukarida sayilan faktorler havayolu isletmesinin kontrol edemedigi faktorlerdir.
Cogu zaman bu faktorler havayolu isletmesi iizerinde etkili olan faktorler olarak ortaya
cikar. Omnegin ekonomik olaylardan, siyasi kararlardan havayolu isletmeleri hemen
etkilenirler.

Ugak se¢imi, ugulacak hatlarin ve tarifenin belirlenmesi, driin planlamasi, fiyat ve
reklam hava tasimacilig: sektoriinde talebi etkileyen birgok faktorden birkagidir.®! Biitiin
sektorlerde oldugu gibi hava tasimaciligi sektériinde de arz ve talep birbirinden bagimsiz
degildir tersine her biri digerini etkiler. Ugak tipi ve hizi, kalkis ve varig zamanlari, ugus
sikligy, fiyat, ugus 6ncesi - ugus sonrasi - ugusta verilen hizmetler ve diger ozellikler talebi
etkiler talep te bu arzin niteliklerini etkiler.®” Isletmelerin kontrol edebildikleri ve kontrol
edemedikleri faktorlerle dinamik bir sektor olan hava tasimaciligt sektoriinde birbirini
etkileyen islemler devam eder gider, pazar ne kadar rekabetli ve diizensiz ise birbirini

etkileyen islemler o kadar fazla degisken hale gelir.®’

1.4.1. Hizmet Verilmek istenen Pazarmm Ozelliklerinin Belirlenmesi
Hizmet verilecek pazarin 6zelliklerinin belirlenmesi, havayolu igletmelerinin ugak
tipini, ugus agm, ekip — ekipmanin, tarifelerini belirlemeleri ve isletme faaliyetlerinin

buna gore diizenlemeleri agisindan onemlidir. Yapilacak arastirma sonucu havayolu

% Robert M. Kane, Air Transportation (Thirteenth Edition. USA: Kendall/ Hunt Publishing Company,
1999) s, 426

¢! Rigas Doganis, Flying off Course, (2™ Edition, Routledge,1985), s. 202
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isletmesi yapacagi tagimacilik tipini (yolcu, kargo, karma) belirleyerek organizasyonunu
buna gore yapacaktir.

Misteri ve tuketici ayni kigi olabilecegi gibi her zaman aymi kisi olmayabilir.
Tiiketici wrinii kullanan kisidir. Miisteri ise arzin se¢imi ile ilgili karar veren kisidir.®*
Hava tagimactligi sektoriiniin miusterileri genellikle, sekreterler, seyahat acentalari ve
isletmelerdir. Bu sektorde yolcularin seyahat amaglan farklhilik gosterir, bu farklilagmaya
bagli olarak talepler degisir.

Seyahat amaglarina gore yolcular; is ve eglence amagli olmak tizere iki ana gruba

ayrlir.

Is amach seyahat grubu:Bilet iicretlerin isletme tarafindan 6dendigi veya vergiden
dusuldigi bu nedenle fiyata karsi ¢ok fazla duyarl olmayan daha ¢ok zamanin
onemli oldugu ig amaciyla seyahat eden kjsileriix olusturdugu gruptur. Ugusun sikligy, inis
kalkis saatlerindeki uygunluk, dakiklik bu grupta kisa mesafeli seyahatte talebin
olusmasina etki eden en dnemli faktorlerdendir. Uzun mesafeli seyahatlerde de bunlara
ilave olarak kaliteli servis, rahat koltuk, eglence ve aktarmasiz (non-stop) ugus, talebi

etkileyen faktorler olarak ortaya gikar. %

Eglence amach seyahat grubu: Is amagl olmayip turizm, ziyaret, izin gibi
nedenlerle seyahat eden kisilerin olusturdugu gruptur. Bilet parasim kendisi 6deyen vergi
indiriminden faydalanamayan bu grubun talebinin belirlenmesinde en etkili faktorii fiyat
olusturur; ancak bu durumun farkinda olan havayollarinin fiyatlann ayn: diizeyde tutmasi
eglence amagh seyahat grubunun talebini etkileyen faktorlerin igine ilgi alaka ve ugus
emniyeti gibi faktorlerinde girmesine yol agar. Tatilleri igin miimkiin olan en uzun siireyi
kullanmak isteyen bu grubun diger bir talebi de en yogun zamanda (peak time) kapasitenin

fazla olmasi boylece tatil giinlerinde kolaylikla uguslarda yer bulabilmektir.®°

1.4.1.1. Hava Tasmmacilig: Sektoriinde Yolcu Talebine Etki Eden Faktdrler
Giniimiizde yasam kalitesi dendiginde saglik, egitim, sanat ve kulttr, turizm gibi

hizmetlerden ne olgiide yaralanabildigimiz algilanmaktadir ve giniimiiziin gelismig

o4 Stephen Shaw, Airline Marketing And Management, (3™ Edition, London:Pitman Publishing, 1982), s.
14

% Stephen Shaw, Airline Marketing And Management, (3™ Edition, London:Pitman Publishing, 1982), s.
38-42
% Aym, s. 48
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ekonomileri birer hizmet ekonomisine doniismektedir.®” Bir hizmet sektorii olarak hizmet
agirlikli ekonomiler i¢inde onemli bir yer tutan hava tasimaciligi sektori isletmeleri,
yatiracaklar1 sermayenin biyikligiu, uymak zorunda olacaklart ulusal ve uluslararasi
kurallarin yarattig: giigliikler, en 6énemlisi de urettikleri tiriiniin satist gibi nedenlerle hizmet
verecekleri pazarin analizini ¢ok iyi yapmak zorundadirlar.

Hizmet verilecek pazarin belirlenmesi amaciyla hizmet ya da Griin i¢in potansiyel
musteriler anlaml tiketici gruplarina boliinmelidir.®® Bu islem ii¢ basamakta yapilabilir.%

Birinci basamakta bir pazarnt daha kigik tuketici gruplarina bolmek igin ortak
ozellikler bulunmalidir. Ornegin, bir havayolu pazar, seyahat amaci (is, eglence, kisisel),
seyahat eden kisinin 6zellikleri (yas, cinsiyet, is, gelir, ugus deneyimi), seyahat 6zellikleri
(seyahat mesafesinin uzunlugu, yogun ya da sakin zamanda mu seyahat edildigi, haftanin
giinii, mevsim) veya kali siiresi (ayn1 giin doniis, bir gece kalis, tatil) olarak boliinebilir.

Ikinci basamakta, bu ozellikler biitiin 6nemli pazar bélimleri igin belirlenmeli ve
her bir boliimiin satin alabilecegi hizmetlerle sistematik olarak iligki kurulmalidir.

Ucgiincii basamakta da isletmenin kapasitesi ve durumuna en uygun pazar boliimleri

belirlenmeli ve hedef pazarlar segilmelidir.

1.4.1.1.1. Fiyat

Hava tagimaciliZi sektorii igletmeleri igin fiyat, mevcut kapasite igin gerekli talebi
dogurarak yeterli miktarda kar saglayacak arz ve talebin dengelendigi noktadir.” Yeterli
miktarda kar anlayisi her havayolu isletmesine gore degisiklik gosterir. Serbestlesme
oncesi fiyat, talebi etkileyen ¢ok onemli bir faktor degilken serbestlesme sonras: pazara
yeni igletmelerin girmesi ve fiyata dayali rekabet ortaminin olugmasi nedeniyle fiyat talebi
etkileyen énemli bir faktor haline gelmistir.

Fiyat degisikligi karsisinda tiketicilerin bu degisiklige kars: satin aldiklar1 miktari
degistirmek seklinde gosterdikleri tepkinin siddeti ya da duyarhilik derecesi talebin fiyat
esnekligi olarak adlandirilir.” Omegin fiyatlarda %7’ lik bir indirim ile tagman yolcu
sayisinda %12’ lik bir artis oluyorsa ya da fiyatlardaki %4’ lik artis yolcu sayisinda %10

azalma ile sonuglamyorsa talep elastiktir.”* Fiyattaki degisiklik yiizdesine oransal olarak

% Sevgi Ayse Oztiirk, Hizmet Pazarlamas, (Eskisehir, Anadolu Universitesi Isletme Fakiiltesi Yayinlar.
No;3, 1998). s. 12

% Alexander T. Wells, a.g.e., s. 309

% Aym.

"% Rigas Doganis, Flying off Course, (2™ Edition, Routledge,1985), s, 280

"' Zeynel Dinler, iktisada Girig, (Bursa: Ekin Kitabevi Yaymnlari, 1995). s. 51

= Alexander T. Wells, a.g.e., s. 334




daha az sayida taginan yolcu s6z konusu ise talep inelastiktir. Ornegin fiyatlardaki %10
luk bir indirim taginan yolcu sayisinda %35’ lik artigla sonuglaniyorsa yada fiyattaki %8
artis yolcu sayisinda %3’ lik bir azalma ile sonuglamyorsa talep inelastiktir.”> Talep

elastikiyeti kat sayisi su formiille bulunabilir.

Yolcu Sayisindaki Degisiklik Yiizdesi
Fiyattaki Degisiklik Yiizdesi

Talep Elastikiyeti Kat Sayis1 =

Talep Elastikiyeti Kat Sayist = Ed
Yolcu Talebindeki Degisiklik Yiizdesi = %AQ
Fiyattaki Degisiklik Yiizdesi = %AP

%AQ
%AP

Gibi sembollerle ifade edilirse  Ed=

seklinde formiillestirilebilir.
Bu oranlamada:

Eq> 1 ise talep elastik,

Ea =1 ise birim elastikiyet,

Eq <1 ise talep inelastiktir.

Elastikiyeti belirlemede bagka bir yol fiyat degisikligi sonucunda toplam kazancin
nasi etkilendigini arastirmaktir. Eger talep elastik ise fiyattaki diisis toplam kazangta
artisla sonuglanir, ¢linkil yolcu basina fiyat daha disitk olmasina raZmen tasinan daha fazla
yolcu toplam kazanci artirmustir.”* Sekil- 2 incelendiginde fiyat P1 seviyesinden P2
seviyesine indirildiinde yolcu bagina gelir azalmasina ragmen yolcu sayisinin artmasi

nedeniyle toplam kazancin arttig1 goriilmektedir.

™ Aym, s. 334 - 335
™ Ayn




FIYAT

P1 508

P2 403

\

YOLCU
Q1 200 Q2 400

Sekil 2. Elastik Talep

Alexander T. Wells, Air Transpotation A Management Perspective (Fourt Edition. California:
Wadsworth Publishing Company ,1999), s. 335

Eger talep inelastik ise fiyattaki diigiis toplam kazangta diisiise, fiyattaki artis
toplam kazangtaki artisa neden olur.”” Asagidaki sekil incelendiginde fiyatin P1 degerinden
P2 degerine diisiirilmesi durumunda yolcu sayisinda artig olmasina ragmen bu artisin

toplam kazangtaki kaybi kargilamadigi goriilmektedir.

FiYAT

P1sos

P2 708

1.CU

Q1300 Q2325

Sekil 3. Inelastik Talep

Alexander T. Wells, Air Transpotation A Management Perspective (Fourt Edition. California:
Wadsworth Publishing Company ,1999), s. 336
%AQ
%AP

Fiyattaki degisiklik ayni oranda talep degisikligi olusturuyor yani Ed=

oram1 1 oluyorsa fiyatta kararlilik vardir.

> Aym, s. 339



Isletmeler gesitli fiyat politikalar ile 6rnegin sezonluk uygulamalar, bolgesel

uygulamalar gibi talebi etkileyen bir faktor olarak fiyati avantaj haline doniistiirmeye

calisirlar.

1.4.1.1.2. Yolcu Tercihleri

Yolcularin tecriibeleri, reklam ve promosyonlarla olusan yolcu tercihleri hava
tasimacilig1 sektoriinde talebi etkileyen bir bagka faktor olarak ortaya gikmaktadir. Yolcu
tercihini olugmasinda bir ¢ok faktor etkili olur.

Isletmeler dostluk, dakiklik, tecriibe, ugus emniyeti, ugus sikligi, hizmet kalitesi,
bayrak tasiyan havayolu, kapi pozisyonlar, filolarindaki ugaklarin yeniligi, gibi uygulama

ve sloganlarla farkliliklarini ortaya koyarak yolcu tercihlerinin olusumuna etkili olmaya

caligirlar.”

1.4.1.1.3. Yolcu Sayisi

Hava taszimacilifi pazarindaki yolcu sayisi artisi, hava tagimaciligi sektoriindeki
cesitli geligsmeler, gesitli siyasal - sosyal — ekonomik — kiiltiirel ve dogal olaylar nedeniyle
olabilecegi gibi niifus artisiyla da olabilir. Ne sekilde olursa olsun sayidaki artis hava

tagimactligs sektoriinde talep artigina neden olacaktir.

1.4.1.1.4. Yolcularin Mali Durumu ve Gelir Seviyeleri

Daha fazla mal ve hizmet ureten tilkeler, daha gelismis, daha zengin ve dolayisiyla
daha yiiksek refah dizeyine erigmis tlkeler olarak kabul edilirler.”” Ulkelerin gelismislik
seviyelerine gore o ilkede yasayanlarin kigisel gelirleri ve bu kisisel gelir iginde
harcanabilir gelir oram dogru orantili olarak degisiklik gosterir. Tiiketici gelirleri arttikga
talep de artacak, azaldikca azalacaktir, yani tiiketicinin gelir ve talebi arasinda dogrusal bir
orant1 vardir.”®

Ulke ve diinya ekonomisindeki birbirilerini etkileyen gelismeler gelirleri de
etkileyecektir. Ekonomik geligsmelerin sonucu olarak kisi gelirinin olumlu yada olumsuz
yonde etkilenmesi, ekonomik gelismelerden en ¢ok etkilenen hava tasimacilig sektoriinde

yolcu talebini etkileyen bir faktor olarak kendini hissettirir.

° Aym, s. 332

' Zeynel Dinler, a.g.e., s. 284

® Nitvit Oktay. Havacilik Sektoriiniin Ekonomik Analizi, (Yiiksek Lisans Yayinlanmams Ders Notlar.
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2000)



1.4.1.1.5. Rakiplerin Fiyatlari ve ilgili Seyahat Giderleri

Ortamda bitiin etkenler degismeden duruyorken bir havayolu isletmesinin cesitli
nedenlerle fiyatlarint artirmasi misteri kaybina neden olacaktir. Bu kayip diger isletmeler
i¢in kazang haline déniisiir.

Seyahat giderleri birbirini tamamlayan birgok harcamadan olusur. Ornegin kalacak
yer, yiyecek — igecek, eglence, kiralik araba gibi birbirini tamamlayan bu giderlerin
fiyatlanndaki dustis hava tasimaciligi sektoriinde yolcu talebini etkileyecektir.”” Oregin
1000 dolarlik bir tatilin 550 dolara yapilabilme firsati ¢iktiginda havayolu isletmesinin
bilet ticretlerini %10 oraninda arttirmasi yolcunun pek énem vermemesine neden olabilir.

Her iki durumda hava tasimaciligi sektoriinde yolcu talebini etkileyen faktor olarak etkili
olmaktadir.

1.4.1.2. Hava Tasimacih@ Sektoriinde Kargo Talebini Etkileyen Faktorler

Hava tagimacilig: sektoriinde kargo tasimaciligi 1940’1l yillara kadar maliyetlerin
yiksek olmasi nedeniyle pek ragbet gérmemistir. Sonraki yillarda her alanda yasanan
gelismeler 6rnegin; genis govdeli daha fazla yiik tagiyabilen daha hizh ugabilen jet motorlu
ugaklarin yapimi, apronlarin ve yiikleme ekipmanlarmin gelistirilerek daha ¢ok yiikii daha
kisa zamanda yike zarar vermeden yiikleyebilir halde diizenlenmeleri, kapidan kapiya
teslim- bilgisayar destekli isletme sistemleri ile kargonun takibi —iglemlerin daha kolay
yapilir hale gelmesi gibi nedenlerle maliyetlerin azalmast daha giivenli ve siiratli olmas:
talebin artmasimna neden olmustur.*® Bu agiklamadan sonra talebi zaman, siirat, kargonun
verilmesi ve yerine ulasmas: sirecinde islem kolayligi, kargonun takibi ve fiyat gibi
faktorlerin etkiledigi ortaya ¢ikmaktadir.

Asagida verilen bagliklar altinda hava kargo tagimaciliginda tasinan maddelerin
siniflamasi yapilmustir. Her seyin taginabildigi hava kargosunda neden havayolunun tercih
edildigi bu gruplar i¢inde kisaca anlatilmigtir. Hava tagimaciligi sektoriinde kargo
tagtyicilart bu pazardan pay alabilmek igin her grubun tercih nedeni olan sartlari

olusturmak zorundadir.

Planh kargo: Bu gesit yitkte en uygun dagitim maliyetlerinin analizi yapilarak

hava tagimacihi@ segilmistir. Ornegin kirilacak esyalar dayanikli, tiiketim mallari gibi

" Alexander T. Wells. a.g.e., s. 332
% Norman Ashford, H.P.Martin Stanton, Clifton A More, Airport Operation (2nd edition, USA R.R.
Donnelley & Sons Company, 1997 ), s. 281-282-283
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mallarin taginmasinda ya hava kargo daha ucuzdur yada giivenli olmasi goz Oniine

alindiginda biraz daha fazla iicret 6demenin 6nemli olmadig1 ortaya ¢ikmaktadir. Teslimat

tarihi ve siirat ikincil oncelige sahiptir.®'

Diizenli kargo: Bu gruptaki mallar ¢ok kisith ticari 6mre sahiptir. Gazete, ¢igek,
taze sebze — meyve — gida maddeleri gibi mallarin olusturdugu bu grupta teslimat hizli ve

guvenilir olmalidir.
Acil kargo: Kan plazmasi, organ, ilag gibi 6zellikle saglik konusu ile ilgili bu grup

kargoda hiz ¢ok 6nemlidir.

Yiiksek degerli kargo: Degerli maden — kagt, yuksek teknoloji tirtinii endistriyel
mallar gibi kargonun birincil 6nceligini emniyetli ve giivenli- bir sekilde tasinmasi

olusturmaktadir.**

Tehlikeli madde: Zehir,asit,radyoaktif gibi zararl ve tehlikeli olan maddelerden
olusan bu grup kargonun taginmasi hava kargo tastyicilarinin en ¢ok dikkatli oldugu kargo
grubudur. Bu tiir kargonun taginmast Uluslar Arasi Hava Tagiyicilart Dernegi’nin (IATA)
koydugu kurallar ve uluslararasi anlasmalar ile belirlendiginden terminallerde ozel
depolama yerleri ve ozel egitilmis personel gerektirir. Bu tir kargonun taginmasinda

givenlik ¢ok onemlidir.*®®

Kisitlanmis mallar: Silahlar, patlayicilar gibi, pek ¢ok iilkede ¢ok sert

kisitlamalarla taginabilen bu tiir kargonun taginmasinda giivenlik ¢ok onemlidir.®*

Canhli hayvan: Tagindiginda, hayvanlarin muhafaza edilebilecegi uygun bir gevre,

gerekli yiyecek — igecek temin edecek diizenlemeler yaptlmalidir.

2. HAVAALANI TANIMI
Havaalanmi, ugaklarin inis kalkis ve gesitli manevralan i¢in hazirlanmis pist- taksi
yollari- apronlar- park sahalari, bu ugaklara verilecek bakim, servis hizmetleri, yolcu,

kargo tagpimaciii ve hava trafiginin diizenlenmesi igin gerekli tesisleri, binalar,

8 Ay, s. 283
& Aym, s. 283
& Avn
# Aynw
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ekipmanlar, donamimlan igeren hava tagimacilifi ile kara tagimaciliginin degisiminin
yapildig: karada ya da suda belirlenmis sahalardir.

Havaalanlart karmagik endistriyel yatinmlardir Hava tagmmaciligi ile kara
tagimacilift arasindaki degisim yasanirken gesitli faaliyetler yapilir. Bu faaliyetler
ucaklarin ve havaalanlarinin teknik ve igletme oOzelliklerine, hava trafiginin yogunluguna
gore farklilik gosterir.®

Havaalanlart hava tagimacilik sisteminin 6nemli bir pargasim olugturur. Ciinki hava
tagimaciligindan kara tagimacihima gegilen fiziksel bir gevredir ve hava tagimactlik
sisteminin {i¢ ana bileskesi olan havaalani, havayolu ve kullanicinin kesigim noktasidir.®

Havaalam yapilacak yerlerin segimi, ingasi, guvenlik donamimlari, yolcu, kargo
islemlerinde kullanilan ekipmanlari, seyriisefer sistemleri, yaklasma kolayliklari ve hava
trafik donamimlarinda kullanilan yiksek teknolojiler, yapim ve igletimlerindeki standartlar
nedeni ile gesitli ozellikler e sahip sistemlerdir.

Havaalanlart iglevleri nedeniyle sosyal, ekonomik, siyasi, kulturel ve stratejik
oneme ve Ozeliklere de sahiptirler. Bu nedenle ulkeden iilkeye, hatta aymi ilkede
havaalanindan havaalanina sahiplik ve igletme agisindan farklilik gosterir. Havaalaninin
tim faaliyetlerinin igletmesi 6zel sektor tarafindan yapilabildigi gibi, sadece terminal —
otopark — kargo — bakim — satig magazalan gibi bolimlerin 6zel sektor tarafindan ayn ayr
isletildigi goriilebilir.Sahiplik agisindan da havaalanlar 6zel sektoriin olabilecegi gibi yerel

idarelere veya devlete ait olabilir.

2.1. Havaalanlarimin Smiflandirilmasi

Havaalan biiyiiklikklerinin, sayilarinin ve faaliyetlerinin ¢ok farkli ve fazla olmasi
nedeniyle “ havaalam sistemi” terimi tim havaalanlarina uygulandiginda farkhh anlamlar
kazanmaktadir.®” Bu kadar ¢ok ve gesitli havaalanlarim bazi yontemlerle simflara ayirmak
isletme ve tanimlama agisindan kolaylik saglamaktadir. Islevlerine gore askeri, sivil,
ulusal, uluslar arasi, yolcu, kargo, genel havacilik, temel, trafigi rahatlatici gibi ifadelerle
tammlamyor olsalar da hava tagimacilifi sektoriinde hizmet veren havaalanlar igin en

yaygin genel kabul gormiig iki siniflama yontemi bulunmaktadir.

% Rigas Doganis, The Airport Business (London: Routledge Int Publishing Company, 1992). s. 7

8 Norman Ashford, H.P.Martin Stanton, Clifton A More, Airport Operation (2nd edition, USA,R.R.
Donnelley & Sons Company, 1997 ),s. 7

%7 Hatice Kiigiikonal, Havaalam Giivenligi ve Sabiha Gokgen Uluslar arasi Havaalam Giivenlik Sistemi
I¢in Bir Model Onerisi,( Yaymnlanmams Doktora Tezi Anadolu Uniiversitesi Soyal Bilimler Enstitiisii,
2001), s.4
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Bunlarda bir tanesi ABD’deki Sivil Havacilik Idaresi (FAA — Federal Aviation
Administration)’ nin, digeri de Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiiti (ICAO)’ niin boyutsal
ozelliklere gore yapmis oldugu siniflamadir. Bu siniflamalarin tamami énce havaalaninin
hizmet verecegi ucak tiplerinin belirlenmesini sonra bu ugaklarin performansma ve

yapilarina gore havaalanin dizaynini ve ézelliklerinin olusturulmasini amaglar.

2.1.1. FAA’ ya Gore Smiflandirma

FAA havalimanlarini havaalam referans kodlarini baz alarak geometrik tasarim
amaglart i¢in smiflar. Havaalam referans kodu, havaalaninda hizmet verilecek ugaklarin
performans, fiziksel ve galigma ozellikleri ile havaalani yapim kriterleri arasinda iliski
kurmak igin kullanilan bir kod sistemidir.®® Bu kod sistemi hava tasiti yaklagma kategorisi
ve hava tagitinin siiflandigi ugak tasarim grubuna baghdir.*® Havaalam referans kodu,
hava tasit1 yaklagma kategorisi ve havalimaninin tasarlandigi ugak tasarim grubu ile ilgili
iki sembollii bir isarettir.”

Tablo 3. FAA Havaalam Referans Kodlan

Hava Tagit1 Yaklagsma] Hava Tagiti Yaklasma | Ugak Tasanim Hava Tasit1 Kanat
Kategorisi Hiz, kt Grubu Acgikhigy, ft

A <91 1 <49

B 91-<121 I 49-<79

C 121- < 141 i1 79- <118

D 141- < 166 v 118-<171

E > 166 A% 171-<214

VI 214- <202

Robert Horonjeff &Francis X. Mc Kelvey, Planning and Design of Airports, (Fourth
Edition, New York: McGraw-HILL, Inc, 1994), s. 364

Ornegin B — III referans kodlu bir havalimam yaklagma hizlan 91 ile 121 kt olan
ve kanat aciklhigt 79 ile 118 ft olan hava tasitlarina uygundur.”’ FAA degisik hava tagitlari
icin bir havalimani referans kod listesi yaymlamigtir. Yaklasma hizi 130 kt ve kanat
agikligi 156 fi olan Boeing 767-200°e uygun planlanmis bir havalimam C- IV referans

kodu ile siniflandirilir >

8 Robert Horonjeff &Francis X. Mc Kelvey, Planning and Design of Airports, (Fourth Edition, New York:
McGraw-HILL, Inc, 1994), s. 364

8 Aym

% Aym

1 Aym
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2.1.2. ICAQ’ ya Gére Siniflandirma

En ¢ok taninan siniflandirma ICAO’ nun Annex 14 te yapmis oldugu siniflamadir.
Bu simiflamanin amaci bir havalimaninin 6zellikleri ile bu havalimanini kullanacak ugaklar
arasinda uygunlugu ve yeterliligi belirlemektir. Tablo 4.’de iki kodlama elemam
bulunmaktadir. 1. Eleman ugak performansina uygun pist uzunluklarin1 1 den 4’e kadar
rakamlarla, 2. eleman kanat acikligi ve ana inig takimlarinin dig kenarlan arasindaki
acikligr A dan F’ ye harflerle tanimlar. Ayrintili bir tanim kodu bu iki elementinin daha

uygun olanina yada bu iki elementin uygun bir kombinasyonuna baghdur.”

Tablo 4. ICAO Havaalam Referans Kodu

1 ELEMAN 2. ELEMAN
Kod Ucaga referans Keod Ana Inis Takam
No Pist uzunlugu Harfi Kanat Agikhig Dis Tekerlek Agikhgy'
@ 2 3) O] )
800 m’ den az A 15m’ den az 4,5m’ den az
2 800 m’ den fazla B 15 m’ den fazla 4,5 m’ den fazla
1200 m’ den az 24 m’ den az 6 m’ den az
3 1200 m’ den fazla C 24 m’ den fazla 6 m’ den fazla
1800 m’ den az 36 m’ den az 9m’ den az
4 1800 m yada iistiinde D 36 m’ den fazla 9 m’ den fazla
52 m’ den az 14 m’ den az
E 52 m’ den fazla 9 m’ den fazla
65 m’ den az 14 m’ den az
F 65 m’den fazla 14 m’den fazla
80 m’den az? 16 m’den az
1. Ana inig takimu tekerleklerinin dig kenarlan arasindaki mesafe
2. Kanat acikhiga 80 m’den daha biiyiik olan ucaklar i¢in planlama kilavuzu havaalam dizayn el kitabi
boliim 1 ve 2 de verilmigtir.

ICAO, Annex 14, Aerodromes, (Third Edition, Montreal, ICAQ Publication, 1999), s. 6 A

Ornegin maksimum kalkig agirligi 317.000 Ib igin 1830 m pist uzunlugu gereken,

ana inig takimlan aras1 10,44 m ve kanat agiklig1 48 m olan Boeing 767-200 ugaginin

kullanabilmesi i¢in diizenlenen bir havalimaninin ICAQ havaalam referans kodu 4 — D’

dir.

% ICAO, Annex 14, Aerodromes,( Third Edition, Montreal, ICAO Publication, 1999), s. 6




2.2. Havaalanlarinin Ozellikleri

Bir ilke ckonomisinde en temel unsurlardan biri o iilkenin ulasim sistemidir.
Ureticiler, saticilar ve tiiketicileri bir araya getiren bu sistemin en onemli elemanlarindan
biri de havaalanlandir.”® Ulagim sistemine ve ekonomiye katkilan nedeniyle havaalanlari
yapimlari igin karar verilmesinden baslamak iizere, yer segimi, tasarimlart ve gevreye
etkileri agisindan 6nemli 6zelliklere sahiptir. Ileri teknoloji ve yiiksek yatirim maliyeti
gereksinimi havaalani yapimina karar verme asamasinda talep tahminlerinin gok iyi
yapilmasim gerektirir. Tahmin ¢alismasinin dogru olmamasi, gelecekteki trafigin
biyiklagi ile ilgili bilgilerin gercekten uzak, yapilan yatinmlarin dayanaksiz ve
havaalaninin ekonomik performansinin diisiik olmast sonucunu dogurur.”® Yapim igin yer
secimi, sosyal- kiiltiirel- dogal agidan gevre ile iliskileri, isletme yontemlerinden her biri
ayrt ayn arastrma ve inceleme konusudur. Bu boélimde konunun geregi olarak

havaalanlarinin fiziksel ve ekonomik o6zellikleri anlatilacaktir.

2.2.1. Havaalaninin Fiziksel Ozellikleri

Hava tasgimaciligi ile kara tagimaciligi arasindaki gecisin fiziksel yeri olan
havaalanlar1 bu fonksiyonu yerine getirirken bazi1 fiziksel 6zelliklere sahip olmalidir. Bu
ozellikleri havaalaninin hava tarafi ve kara tarafi olmak iizere iki ana bashk altinda
inceleyebiliriz. Sekil 4 havaalammin fiziki bolimlerini gostermektedir.

Hava tarafin1 pist, taksi yollari, apronlar, isiklandirma sistemleri, seyriisefer
kolayliklari, hava trafik hizmetleri, teknik hizmetlerin verildigi tesisler ve hangarlar, kara
tarafin1 terminaller ve ugug faaliyetlerini destekleyen diger birimler olugturmaktadir. Adi
gecen her bolumin fiziksel 6zelliklerinin toplami havaalanminin fiziksel o6zelligini
olusturmaktadir. Bu 6zellik havaalaninin fonksiyonunu, kapasitesini belirlemekte ve ayrica

bir havaalanina ugug planlamaya karar verme siirecini dogrudan etkilemektedir.

** Korhan Oyman, Havaalanlar1 Yénetim Modeli ve Isleyis Sistemleri ( Yayinlanmams Doktora Tezi
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimleri Enstitiisii, 1998), s. 21 )

> Hakan Oktal, Cografi Bilgi Sistemleri Yardim ile Havaalam Yer Secimi Model Onerisi,
(Yayinlanmams Doktora Tezi Anadolu Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, 1998), s. 28
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Donnelley & Sons Company, 1997 ),s. 8

2.2.1.1. Havaalami Hava Tarafi Boliimleri

Ugaklarin yiikleme- bosaltma, bekleme, bakim, inis- kalkis ve bu islemler igin

diizenlenmis manevra sahalan ile algalma- yaklagma ve ayrilig- tirmanig igin diizenlenmis

ugusun gerceklestigi hava sahalann ve bu iglemlerin gerceklesmesi igin gerekli tesislerin

timii havaalanlarimn hava tarafim1 olusturmaktadir. Bu boliimlerin her biri havaalaninin

yapim asamasinda hizmet verilecek belirlenmis ugak kategorisinin performans ve fiziki

ozelliklerine uygun olarak diizenlenir.




2.2.1.1.1. Pistler

Pist, havaalani arazisi i¢inde hava tagitlarinin inig ve kalkiglan igin diizenlenmisg
dikdortgen bir alandir.”® Pist yOnii ve uzunlugunu, arazi ve hava sahasi sinirlamalari, deniz
seviyesinden yiiksekligi, bolgedeki hakim riizgarin yonii, hizmet vermek igin belirlenmis
ugak kategorisinin inig ve kalkisi igin gerekli mesafe belirler. Pist genisligini belirleyen
faktor, hizmet verilmek igin belirlenmis ugak kategorisinin ana inis takimlar dis yiizeyleri
arasindaki mesafe ve kanat agikligidir. Pist yiizey kaplamasinin dayanikhilig: (Pavement
Classification Number) hizmet verilecek ugak kategorisinin yiizeye yaptigi agirlik etkisini
(Aircraft Classification Number) kargilayacak sekilde belirlenir. Bir havaalani, farkli
durumlarda havaalanmin giivenli ve etkin kullanimim saglamak igin bir yada birden fazla
piste sahip olabilir”” Havaalanlarmin en onemli bolimii olarak kabul edilen
pistler,havaalanlarinin planlamasinda ve gelistirilmesinde énemli bir rol oynamaktadirlar.
Taksi yollari, terminaller, park sahalari ve diger tesisler pist sistemini destekleyecek
sekilde duizenlenmektedir.”®

Yaklasma kolayliklarina bagli olarak pistler, aletli yaklagma kolaylii olmayan
((Non-instrument Runway), aletli yaklasmasi olup hassas yaklagma yapilamayan (Non-
precision Approach Runway), hassas yaklagmali (Precision Approach Runway) seklinde
tanmimlanmaktadir.”® Birden fazla pist olmas: durumunda cesitli sekillerde kombinasyonlar
yapilarak pistler yerlestirilmektedir. Bu uygulamalarinin hepsinin amaci kapasiteyi
artirmak i¢indir.

Pist sisteminin kapasitesini siirlayan pek ¢ok faktor bulunmaktadir. Bu faktorler

asagidaki gibi 6zetlenebilir.'®°

Hava ve trafik kontrol sartlari: Pistler ya gorerek yada aletli ugus sartlarinda
cahstilabilirler. Aletli ugus sartlarinda ugaklar arasindaki ayirma mesafesi gorerek ugus
sartlarindakinden daha fazladir. Bu durumda yaklasma yapan ugaklar arasindaki mesafenin

artmas! kullanim kapasitesini azaltir.

°° ICAO. Annex 14, Aerodromes,(Third Edition, Montreal, Quebec Canada, 1999), s. 4

7" Hatice Kiiciikonal, Havaalam Giivenlii ve Sabiha Gokgen Uluslar arasi Havaalam Giivenlik Sistemi
igin Bir Model Onerisi,( Yayinlanmamug Doktora Tezi Anadolu Uniiversitesi Soyal Bilimler Enstitiisii,
2001), s.12

% Avmi

* ICAO, Annex 14, Aerodromes,(Third Edition, Montreal, Quebec Canada, 1999), s. 3

1% Paul H. Wright, Norman J. Ashford, Transportation Engineering Planing and Design, (Fourth Edition,
U.S.A. JhonWiley&Sons, Inc. 1998), s. 518
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Pist sayis1 ve yerlesimleri: Trafik yogunluguna cevap veremeyen yada uygun
sekilde kombinasyonu yapilimamis pistler kapasiteyi azaltir. Ya tamamen yada kismen

bagimsiz olarak isletilen pistler arttikga sistem kapasitesi artig egilimi gosterir.

Filo yapisi: Havaalanini kullanan biyiik ve agir ugak yiizdesi arttikga kapasite,

kuyruk tiirbilansi nedeniyle yaklagsma hattinda daha fazla ayinm mesafelerine gerek

duyulacag: igin azalir.

Inis kalkas orani: Tek pistin kullanildigi durumlarda yaklasma yapan ugagin hizi
kalkis yapan ugaginkinden daha fazla oldugundan inis, kalkis orani ne kadar yiksek ise

pist kullanim kapasitesi o kadar disiiktiir.

Pistten cikus yerleri ve sayilar: Pistten ¢ikis noktalarinin uygun yerlerde ve yeteri
kadar olmasi durumunda inen ugagin pisti kullanim siiresi azalacagindan kapasite
artacaktir.

2.2.1.1.2. Taksi Yollar1 ve Apronlar

Taksi yollari, hava aracinin taksi yapmasi ve havaalanimin boliimleri arasinda
baglantinin  saglanmasi amaciyla havaalam tzerinde yapilmis belirli yollardir.'®! Taksi
yollarimin genisligi FAA ve ICAO tarafindan tanimlanan havaalam siniflamalanna gore
belirlenir. Hizmet vermek igin belirlenmis ugak kategorisinin kanat aciklig1 ve ana inis
takimlar1 dis yiizeyleri arasindaki mesafeye uygun geniglikte ve yiizey kaplama
dayamkhiligi da bu ugagin maksimum agirhigim tasiyabilecek diizeyde yapilir. Taksi
yollarinin havaalaninin farkhi noktalar: arasinda miimkiin oldugunca dogrudan bir
baglantiya uygun olmasy, zamandan ve yakittan tasarruf saglayacagi gibi sistemin
kapasitesini de arttiracaktir,!®

Taksi yollari, havaalanlarinda ayni anda farkh yonde hareket eden trafiklerin
birbiriyle kargilagmamasi, pist ve park sahalari ile apronlara giris cikista problem
yasanmamast igin, trafik hacmi- pist durumu- terminal binasi ve diger tesislerin durumu

g6z Oniine alinarak diizenlenir. Bu diizenlemenin sonucu olarak paralel taksi yollar, hizl

101

ICAO. Annex 14, Aerodromes,(Third Edition, Montreal, Quebec Canada, 1999), s. 5
' Hakan Oktal, Cografi Bilgi Sistemlel:i Yardim Ile Havaalam Yer Se¢imi Model Onerisi,
(Yaymlanmamus Doktora Tezi Anadolu Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, 1998). s. 14
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taksi yollari, giris — ¢ikis, apron ve hangara ulagim taksi yollar1 gibi siniflandirmalar ve
tanimlamalar yapilmaktadir.

Taksi yolu sisteminin kapasitesinin etkin kullanimi, izerindeki trafigin mimkiin
oldugunca tek yonli olmasi, en kisa yoldan baglantiy1 gergeklestirmesi, pisti kullanim
zamanim azaltmasi, bazi boliimlerde birkag ugagin yan yana gegisine izin vermesi ile
dogru orantilidir.

Apronlar, havaalan! arazisi tizerinde hava tasitimin bakim, park etme, yakit alma,
posta- kargo- yolcu yikleme ve bosaltma islemlerini yapabilmesi igin diizenlenmis
alanlardir.'® Apronlarin boyutlar1 ve yiizey dayaniklihgs, trafik yogunlugunun en fazla
oldugu zamanda havaalanini kullanacak ucaklarin buyiikligine uygun olacak sekilde
diizenlenir. Apronlar dért faktore dayandirilarak tasarlanir. '%*

e Terminalin sekline gore, ugak motorunun gﬂrﬁltusﬁ, sicakligi, dumam ve

rizgarina karst yolcu emniyeti ve korumasini saglayacak gerekli alan,

* Hizmet verilecek ugagin boyutlarina bagh olarak hareket 6zellikleri, aprona

kendi motor giicii ile girip gikmast ve park etme agisi,

* Hizmet verilecek ugaklarin fiziksel o6zelliklerine uygun terminal ve ilgili

ekipmanlari,

° Yer hizmeti saglayan araglarin boyutlar, kullamimlar sirasindaki manevra

ozellikleri.

Apron sisteminin kapasitesinin etkin kullanimt hizmete uygun tasarimina baghidir.

2.2.1.1.3. Seyriisefer Yardimcilar ve Isitklandirma Sistemleri

Havaalanlarimn gece — giindiiz ve meteorolojik sartlara bagl olarak her zaman
kullanimini saglayabilmek igin gesitli seyriisefer yardimcilar, pist isaretleri, yonlendirme
levhalari ve 1siklandirma sistemleri ile donatilmalart gerekmektedir. Bu donatilar ucusun
emniyetle yiiriitilmesine ve gorerek sartlarin miisaade etmedigi meteorolojik kosullarda ve
gece havaalammin kullammina yardimer olurlar. Ayrica bu donatilar  havaalani
kapasitesinin etkin kullanimimi dogrudan etkiler ve kolaylastirir. Seyriisefer kolayliklari
teknik 6zellikleri nedeniyle hassas yaklagma ve hassas olmayan yaklasma kolayliklart

olarak simiflandirilirlar. Istklandirma sistemleri, diger pist isaretleri ve levhalan ile

'% ICAO. Annex 14, Aerodromes,(Third Edition, Montreal, Quebec Canada, 1999), s. 2
' Norman Ashford, Paul H. Wright, Airport Engineering, ( Third Edition, USA, Braun- Brumfield, Inc.
1992). s. 260
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desteklendiginde hassas yaklasma kolayliklar1 ¢ok diisiik goriis sartlarinda yaklasma ve

ini§ saglamaktadir.

Seyriisefer yardimcilari: Havaalanina inen, kalkan hava tasitlarinin emniyetle ve
belli bir diizen iginde akigini saglamak igin diizenlenmis elektronik cihazlardir. Bu cihazlar
referans alinarak yaklagma ve kalkis rotalar1 belirlenir. Gece ve gorerek sartlarin ugus igin
uygun olmadigi durumlarda hava araglarina gerekli seyriisefer bilgileri yine bu cihazlar

yardimu ile saglanir.

Isiklandirma sistemleri: Bir havaalaninin pist, taksi yolu ve apron isiklar kétii
hava ve gece sartlarinda ucus faaliyetlerinin aksamadan yiiriitillebilmesi igin sahip olmasi
gereken en hayati sistemlerdir.Havaalam 1siklandirma sistemlerini, yaklasma 1siklari-
suiziiliis hatt1 gorsel ikaz 1iklari- pist sonu 1giklari- pist kenar 1giklari- pist ici 1giklari- taksi

yolu ve apron igiklar1 olmak tizere alt1 grupta toplayabiliriz. '’

2.2.1.1.4. Hava Trafik Kontrol Merkezi

Hava trafik kontrol merkezi; saha kontrol merkezi, yaklasma kontrol ofisi, ve
meydan kontrol kulesi anlamlarinda kullanilan genel bir tanimdir.'® Hava trafik kontrol
merkezinin goérevi havada ve manevra sahasi iizerinde, hava tasitlar arasinda ve hava
tagitlar: ile manialar arasinda gerekli ayirmalan yaparak garpigmalan nlemek, diizenli ve
etkin bir hava trafik akigini saglamaktir. Hava trafik hizmetinin sunulmasinda temel olarak

ugus sartlari ve hava sahasi sinifi gibi faktorler etkili olmaktadir.'®’

Ucus sartlari: Meteorolojik sartlara bagli olarak gorerek yada aletli ugus
kurallarinin gegerli oldugu durumdur. Her iki durumda da hava tasitina verilen hava trafik

hizmeti farklilik gostermektedir.

Hava sahasi smifi: Hava sahalan; c¢esitli teknik faktorler, ugaklara verilen
hizmetler ve ugus gerekleri goz oniine alinarak A B,C,D,E,F,G harfleri ile tanimlanarak 7

simfa ayrilir. Her sinifin iginde hava tagitlarina verilecek hava trafik hizmeti ICAO

'% Korhan Oyman, Havaalanlari Yonetim Modeli ve Igleyis Sistemleri ( Yayilanmamugs Doktora Tezi
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimleri Enstitiisii, 1998), s. 35

'° DHMI, Annex 11, Hava Trafik Hizmetleri, (Ankara, DHMI Genel Miidiirliigii), s. 5

' Suat Uslu, Hava Trafik Yonetiminin Hava Yolu Isletmelerinin Ekonomik Performanslan
Uzerindeki Etkileri ve Tiirk Hava Yollar Uygulamas:, (Yayinlanmams Yiiksek Lisans Tezi, Anadolu
Universitesi Sosyal Bilimleri Enstitiisii, 2001), s. 23
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dokiimanlarinda standart olarak belirlenmistir. Ornegin; B simifi hava sahasinda, hem
gorerek hem de aletli ugus kurallarina gére ugan ugaklara ugus igin izin verilir, hava trafik
ve ayirma hizmeti hepsine saglanr.'%®

Hava trafik merkezinin radar ve diger teknolojik imkanlara sahip olmasi ve bu
teknolojinin etkin olarak kullanimi trafik akisini hizlandiracak, hava sahasinin kullanim

kapasitesinin artmasi da havaalani kullanim kapasitesini arttiracaktir.

2.2.1.2. Havaalam Kara Tarafi Boliimleri

Havaalam hava tarafi bolumleri ile yerlesim yerlerinden gelen ulagim yollan
arasinda baglantiy: saglayan boliimler havaalani kara tarafini olugturur. Ugus harekatindan
bagimsiz olarak faaliyet gdsteren bu boliim park yerlerini, terminal binalarini ve baglant
yollarim kapsamaktadir.

Baglant1 yollar1 havaalanm kara tarafini olusturan bolimleri birbirileriyle baglayan
yollardir. Yerlesim yerlerine ulasimi saglayan yollar, havaalam ulagim sistemini
olusturmakta, havaalani yer se¢imi ve yapim asamasindan baslamak iizere her zaman

havaalaninin musteri kapasitesini etkileyen énemli bir faktor olmaktadir.

2.2.1.2.1. Terminal

Havaalani kara tarafinda, havaalani isletme, yonetim, bakim birimlerini, yolcu,
bagaj, kargo islemlerinin yapildigi boliimleri igeren binalardir.'® Amilan fonksiyonlarin
yerine getirilerek terminal sisteminin kapasitesinin en etkin bi¢gimde kullamlabilmesi igin
cesitli terminal dizaynlan gelistirilmistir. Yolcu ve kargo olmak tizere terminaller iki gruba
ayrilir. Her grup iginde gergeklesen fonksiyonlar farkli oldugundan fiziksel ve islevsel

ozellikleri farkhdir.

2.2.1.2.1.1. Yolcu Terminalinin Ozellikleri

Havaalani yolcu terminali havaalani sistem maliyetlerinin ana elemanlarindan birini

olusturur. Yolcu terminalleri ii¢ ana fonksiyonu yerine getirir.''®

" ICAO, Annex 11 Air Traffic Services, ( Thirteenth Edition, Montreal, ICAO Publication, July 2001). s.
2-3

'% Robert Horonjeff &Francis X. Mc Kelvey, Planning and Design of Airports, (Fourth Edition, New
York: McGraw-HILL, Inc, 1994), s. 431

"' Norman Ashford, Paul H. Wright. Airport Engineering, ( Third Edition, USA, Braun- Brumfield, Inc.
1992). s. 286
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Hava ulasim araglari arasindaki aktarmayr kolaylastirma: Cok az hava
yolculugu ilk giki noktasindan vans noktasina dogrudan yapilmaktadir. Hava yolculuklar:
ozellikleri itibartyla her iki ugunda kara tagimaciligi ile birlesen karma yapihi
yolculuklardir. Bir tagimacihk turinden digerine gegiste yolcu tammlanmis hareket
yapisina uygun olarak bilet, bagaj, pasaport, giimriik ve diger islemler igin havaalan: icinde

hareket eder. Bu hareket yapilari igin yolcu hareket alanlarinda yeterli biiyiikliikte yer

saglanir.

Yolcu, kargo ve bagaj islemleri: Terminal hava yolculugu igin gerekli islemleri
yerine getirildigi uygun bir noktadir. Bu iglemler, bilet satis, yolcu kabul, bagajlardan
ayrilma veya birlesme, giivenlik ve giimrikk kontrollerini igerir. Havaalaninin bu

fonksiyonu yolcu iglem yerlerini gerektirir.

Hava ve yer ulasim araclan arasindaki aktarmayi kolaylastirma: Ucaklar
yolculant yigin hareketleri olarak tamimlanan gruplar olarak tagimalarina ragmen ayni
yolcular havalimanlarina varirken yada ayrilirken kiigitk gruplar halinde otomobil, otobiis,
tren vb ulasim araglarimi kullanmaktadir. Bunun igin terminal ayrilig boliimiinde yolculari
sturekli olarak toplayan ve onlan yiginlar halinde igleme sokan ozellige sahiptir. Varis
tarafinda bu yap: tersinedir. Bu islevi yerine getirebilmek i¢in terminalin yolcu bekleme
alanlarinin olmasi gerekir.

Yolcu akiginin saglanmasi terminalin ana islevi olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu islev
gergeklestirilirken ticari, yonetsel ve diger destekleyici fonksiyonlarin da yerine getirilmesi
i¢in gerekli alanlara terminaller sahip olmalidir. Terminalin iginde olmasi gereken biitiin bu
alanlarin fiziksel 6zellikleri ile ilgili standartlar ve diizenlemeler gelistirilmigtir. Ornegin
bir yolcu terminalinin toplam boyutu trafigin en yogun oldugu saatteki i¢ hat yolcusu
basina 14 m?, dis hat yolcusu bagina 24 m? alinarak hesaplanir.

Bir basgka sekilde, yilda 1- 5 milyon arasi yolcu trafigi olan bir havaalaninin yolcu
terminali i¢in ayrilan alan her bir milyon bagina 1000 m? dir. Bu alanin %50’si yolcu

trafigine, %251 ticarete, %25°i de biirolara ayrilir.'"!

""" Hakan Oktal, Cografi Bilgi Sistemleri Yardim ile Havaalam Yer Se¢imi Model Onerisi,
(Yavinlanmamus Doktora Tezi Anadolu Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, 1998). s. 9
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2.2.1.2.1.2. Kargo Terminallerinin Ozellikleri
Kargo terminalleri ile yolcu terminallerinin nitelikleri birbirilerinden farkl
olmasina ragmen iglevleri agisindan birbirilerine benzerler. Kargo terminallerinin dért ana

fonksiyonu vardir.'"?

Déniistiirme: Birbirileri ile bagintili ¢ok sayida kiigiik yiik palet yada konteynir
gibi hava tarafina daha kolay tasinabilecek biiyiik bir birimin i¢ine konularak yiikiin boyutu
degistirilir.

Ayirma yada simflama: Bir ¢ok degisik yere gidecek kargoyu siniflamasi, onlar
birbirleriyle iliskilendirmesi ve tek tek varig noktalarina gore hava tasiti yiikii halinde

bigimlendirmesi ile bu fonksiyon yerine getirilir.

Depolama: Kara tarafi ile hava tarafi arasinda akis oranlarinin ve yapilarinin farkli

olmasi nedeniyle yiikiin toplanmasi fonksiyonudur.

Dékiimantasyon: Yer ile hava tasgimacihigi arasinda degisimin yasandigi kargo
terminallerinde yikiin kabuli, kontrolu, dagitim: ve gimritkleme islemlerinin yapilmasi
igin gelistirilmis dokiimantasyon prosedirleridir.

Kargo terminalinin sekli ve biyiiklagi, kargonun akis ve gesitliligine, hava ile yer
tasitlarinin ozelliklerine, dokiimantasyon - iletisim tekniklerine ve kullanilan teknolojiye

baghdir.

2.2.1.3. Ugus Faaliyetini Destekleyen Diger Birimler ve Verilen
Hizmetlerin Ozellikleri
Havaalanlarinda gerek hava tarafinda, gerekse kara tarafinda ugusu destekleyen
birimler olarak, ikram malzemesi hazirlayan ve satan, ugus harekat hizmetleri (Dispeg)
veren, cesitli istekleri kargilayabilecek (6nemli yada ozel yolcularin karsilanmasi-
tasinmasi, ugak temizliginin yapilmast vb.) yer hizmetleri gibi birimleri sayabiliriz. Bu gibi
birimlerin verdigi hizmetlerin ozellikleri bir meydana ugus planlamada karar vermede

etkili bir faktor olarak ortaya ¢ikmaktadir.

"*Norman Ashford, Paul H. Wright, Airport Engineering, ( Third Edition, USA, Braun- Brumfield. Inc.
1992). 5. 335
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Alinacak hizmetin ugusun gereklerini kargilamasi bazi durumlarda yasal, bazen
teknik, bazen de igletmecilik agisindan zorunluluktur. Ornegin; sivil havacilik kurallarina
gore bir ugus kalkig ve inig meydanindaki meteorolojik sartlar o ugus i¢in gerekli limitleri

saglamadig: siirece baglatilamaz.'"

Havada ve karada o ugusun gerceklesecegi biitiin
sahalart ilgilendiren notamlar incelenmeli uygun olmayan bir durumda ugus
baslatiilmamalidir. Bu yasal zorunluluktur. Ugus harekat biriminin bu hizmeti, yapilacak
ucusa uygun verememesi planlamay: etkileyen bir faktor olmaktadir. Havaalaninda yakit
hizmeti veren isletmenin yakit tirleri arasinda ilgili ugaga uygun yakit cinsinin olmamasi
teknik agidan planlamanin etkilenmesine bir Ornektir. Yolcu tipine uygun ikram

malzemesinin saglanmasi da isgletmecilik agisindan 6nemlidir.

2.2.2. Havaalanlarmm Ekonomik Ozellikleri

Havaalanlar1 maliyetleri ¢ok fazla olan yatirimlardir. Bir havaalaminin yapim: bes
ila on yil gibi uzun zaman almaktadir, ve ayni zamanda bitiminden sonra da on ile onbeg
yillik zaman diliminde randimanli bir hizmet verebilmesi igin, olabilecek her tirli fiziksel
ve teknolojik degisime uyum saglayacak sekilde insa edilmelidir. Havaalani yapimina
yatirilan sermayenin bagka yerde kullamm imkam yoktur. Ayrica havaalani sahiplerinin
havaalanina olan talep iizerinde etkili olabilme sanslari da yoktur.'* Onceleri devlet
yatinmlan olarak gergeklesen ve kar amaci gitmeyen havaalanlari ginimizde ticari
potansiyelleri, isttihdam sahalari olmalar,gevresinde yarattigi katma degerler gibi
nedenlerle ekonomik 6zelligi olan ticari igletmeler haline donigmuslerdir. Bunun sonucu
olarak havaalam igletmeciligi ve yoneticiligi kavramm bilim iginde yerini almigtir. Isletme
ve yoOnetim faaliyetlerini karli bir gekilde yapabilmek i¢in havaalanlarimin ekonomik
Ozelliklerini iyi tammak gerekir. Havaalam, havayolu isletmeleri ile kullamicilarin
bulustugu yerdir. Iyi bir isletme ve yonetim i¢in bu iig¢ bilesenin dengeli ve uyumlu bir
iligki i¢inde olmasi gerekir. Asagidaki sekil havaalani, havayolu ve kullanict iligkisini

gostermektedir.

13 hitp://www.ubak. gov. tr/tr/shem/shyGa. htm, (fletisim Adresli internet Sayfasi, Ekim 2002)
!4 Rigas Doganis, The Airport Business, (London:Reutledge Publishing Company, 1996), s. 45
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Sekil 5. Havaalam liskilerinin Hiyerarsik Sistem Diyagrami

Norman Ashford, H.P.Martin Stanton. Clifton A.More, Airport Operation (2nd edition, USA.RR.
Donnelley & Sons Company, 1997 ),s. 7

Havaalanlarinin  birim maliyetlerini etkileyen faktorler tilkeden ulkeye, ayvni ulke
i¢ginde havaalanlan arasinda bile farklilik gostermektedir. Havaalani maliyet seviyesi,
yolcu yada ig yuki ¢iktisimin birim (Work- Load unit)'’ maliyeti seklinde olgilebilir.
Havaalanlarinin asagida agiklanacak olan maliyet yapilarindan farkli ekonomik o6zellikleri
bulunmaktadir.'*®

Birinci ozellik; havaalani islemlerindeki 6lgek ekonomisi o6zelligidir Havaalani

trafik sayisi arttikga birim bagina maliyetler digmektedir.

"3 Is Yiikii Birimi (Work- Load Unit): Havaalam ve havayolu isletmelerinin birim maliyetleri belirlemek i¢in
kullandiklan birim standart:. Ornegin; bir yolcu ve bagajimn agirligi=100kg 10 yolcu=1000kg 1ton yviik =
10volcu.

"% Rigas Doganis, The Airport Business, s. 48

% ¢
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Ikinci ozellik; havaalami gelisme planlarinin birim maliyetleri yiikseltmesidir.
Burada maliyeti yiikselten faktor sadece yatirilan sermaye degil genisleyen boliimin
1sinma, aydinlatma vb. isletme maliyetlerine getirdigi yiiktiir.

Ugiincii 6zellik; toplam yolcu igindeki uluslar arast yolcularin yiizdesidir. Dig hat
yolcularinin terminali i¢ hat yolcularina oranla daha fazla kullanmalari, giimriik- saglik-
bekleme salonu gibi alan ve personel gerektirmeleri birim maliyeti arttirmaktadir. Fakat
oransal olarak dig hat yolcusundan elde edilen gelir artan birim maliyetten fazladir. Bunun
nedeni de yabanct hava araglarimn konma- konaklamaya ve aldigt diger hizmetlere ic

hatlardan fazla iicret 6demesidir.

2.2.2.1. Havaalanlarinin Maliyet Yapis:

Havaalam isletme maliyetlerini belirlemek zor bir istir. Bunun nedeni maliyet
kalemlerinin ilkeden iilkeye farkli tamimlanmasi, farkli muhasebe sistemlerinin
kullanilmas: ve saglikli verilere ulagilamamasidir. Avrupa da bile genel hatlartyla tek tip
maliyet yapisini belirleyebilme ¢aligmalart uzun yillar almugtir. Sekil. 6 Avrupa’da yapilan
¢aligma sonucu ortaya gikan maliyet yapisim ortalama olarak gostermektedir.'!’

Sekil 6 incelendiginde % 42 lik dilimle personel giderleri maliyetin en biiyiik
bolimiint olusturmaktadir. Diger biiyikk bir maliyet unsuru ise % 22 lik oranla
amortismandan olusan sermaye giderleridir. Amortisman belirlemede ¢ok farkli oranlara
rastlamak miimkiindiir. Bunun sebebi bazi havaalam isletmelerinin varhklarin: devlet mali
olmas: nedeniyle amortisman giderlerini goz oniinde bulundurmamalan yada ¢ok diisiik
oranlarda dikkate almalaridir. % 12 ile elektrik su gibi satin alinan hizmetler, % 11 genel
isletme giderleri, % 9 bakim onarim maliyeti, % 4 yonetim harcamalan gibi diger
maliyetlerin toplami % 36 lik bir ortalama ile maliyetin iginde yer almaktadir.

US havaalanlarinda, isletme ve finans yoniinden bir ¢ok tilkeden farkli uygulamalar
nedeniyle havaalam maliyet yapilari farkhidir.''® US havaalanlarinda terminal ve diger
hizmetler havaalani otoritesince isletilmemekte havayolu isletmelerine ya da diger
isletmelere kiralanmaktadir. Yogun personel gerektiren bu hizmetlerin bagkalarina

devredilmesi personel maliyetini azaltmaktadir.

7 Ay, s. 45, 46
8 Aym, s. 47
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Sekil 6. Bati Avrupa Havaalanlanimin Ortalama Maliyet Yapist
Rigas Doganis, The Airport Business, (London:Reutledge Publishing Company, 1996), s. 46

Devlet desteginden yeteri kadar faydalanamamalari, gelismelerini finanse ederken
ticari krediler kullanmalar nedeniyle faiz giderleri yillik harcamalar ig¢inde 6nemli bir yer
tutmaktadir. Ornek olarak, 1989- 1990 doneminde US’nin en buyik sekiz havaalaninda
personel maliyeti toplam maliyet icinde % 11-18 arasinda gergeklesirken, sermaye
maliyetleri % 25-55 arasinda degigmektedir.

Biiyitk bir boliimii devlet sahipliginde olan ve devlet tarafindan isletilen tlkemiz
havaalanlarinda; malzeme giderleri, personel giderleri, dig fayda ve hizmet giderleri, gesitli
giderler, vergi resim ve harg, amortisman gibi baglklar altinda maliyet kalemleri
belirlenmistir. Toplam yillik giderler iginde personel giderleri % 40 oraminda iken

amortisman giderleri % 23 olarak belirlenmektedir.'"’

2.2.2.2. Havaalanlarmm Gelir Kaynaklan
Havaalanlarinin gelir kaynaklar genel olarak havacilik gelirleri ve havacilik digt

ticari gelirler olmak iizere iki yoldan elde edilmektedir.'*

9 DHMI, istatistik Yithg 2001
120 Aym, s. 53



Havacihk gelirleri: Kargo- yolcu- ugak konma konaklama, ucgak park ve
hangarlama hizmetleri, havaalam isleticisi tarafindan veriliyorsa bunlardan elde edilen
gelirler ile hava trafik hizmetleri ve yer hizmetlerinden elde edilen gelirler havaalanlarinin

havacilik gelirlerini olusturmaktadir.

Havacihik dis: ticari gelirleri: Havaalanlarinin kara tarafi boliimlerinde yapilan
islerden elde edilen gelirlerdir. Cok cesitlilik g6steren bu gelirler, otopark, biiro ve kontrol
masalan kiralari, alig verig komisyonlart ve elektrik- su gibi hizmetlerin saglanmasindan

alinan ucretleri igermektedir.

Diger havacihk
kiralama N

Yer hizmetleri
13%

Ugak
o,
hakki 16% 1%

Havacilik dig1 yada ticari gelirler
g
:
LISMIOS MIje.y — YIIdPARH

Sekil 7. Avrupa Havaalanlan Arasinda Ortalama Gelir Yapisi

Rigas Doganis, The Airport Business, (London:Reutledge Publishing Company, 1996), s. 55

Sekilde gorilen gelir yapisini kesin ¢izgilerle ayirmak pek miumkin degildir.
Ornegin yolcu bagaj, kargo gibi hizmetleri havaalam baska firmaya yaptirtyorsa bu
firmadan aldig1 komisyon bir ticari gelirdir. Oysa bu gelirler havaalan tarafindan yapilirsa
havaciik geliri olmaktadir. Yakit satigindan elde edilen gelirin hangi boliimde
degerlendirilecegi tartisma konusudur. Ornegin iilkemizde, devletin sahipliginde olan
havaalanlarinda yakit igletmelerinden alinan kira, havacilik dist gelir olarak

degerlendirilirken yine iilkemizde 6zel igletmeye ait Sabiha Gokgen Havaalani yonetimi,
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yakit satigint kendisi gergeklestirmekte oldugu igin bu geliri havacilik geliri olarak
gostermektedir. Havaalanlarinin en 6nemli gelir kaynaklari ise imtiyaz haklaridir.'?!
Havaalanlarinin talebi dogurabilmek, kismen de olsa talebi kontrol edebilmek icin

en 6onemli uygulamalan fiyatlama konusunda olmaktadir.

3. HAVAYOLU ISLETMELERININ TANIMI

Sikago Konvansiyonu’nun 5. ve 6. boliimlerinde havayolu isletmeleri, tarifeli ve
tarifesiz sefer yapan hava tastyicilar: olarak tanimlanmaktadir.'**

Havayolu isletmelerinin tanimi bir baska kaynakta, tarifelendirilmis yurt i¢i ve
yurt dist seferlerle, tarifesiz seferleri de igeren hava tagimaciliginin ticari bir sistemidir,
seklinde yapilmistir.'*

Ulastirma Bakanligi Sivil Havacilik Teknik Denetleme Yonetmeligi ( SHY- 21 )
madde 3’ te ticari hava tagima isletmeleri, biinyesinde bulunan hava araglarini, ticari
maksatla ticret karsiligi yolcu ve yiik tagimak amaciyla kullanan isletmelerdir seklinde
tanimlanmaktadir.'*

Bitiin tammlardan anlagilacagi gibi havayolu isletmeleri ticari amagla kurulmus
isletmelerdir. Biitiin igletmeler gibi bir ¢evre iginde, belirli amaglar dogrultusunda, isetme
faaliyetlerini gergeklestirmeye ¢alismaktadirlar. Sekil 8’de gevre ve isletme faaliyetleri
gosterilmektedir.

Sekilde goriildigii gibi, kredi verenler, ortaklar, sendikalar, miisteriler, rakipler,
saticilar ve halkin olusturdugu ¢evre icinde havayolu isletmeleri bir iktisadi birim olarak
yer almakta, belirlenen amaglarina ulasabilmek igin girdilerini gesitli iglemler sonucu mal
ve hizmetlere doniistirerek faaliyetlerini siirdiirmektedir.'*’

Havayolu isletmeleri ugak koltuk sayisina, gelirlerinin biyiikligine, hizmet

verdikleri sektore ve tagidiklari bayraga gore gesitli siniflara ayrilirlar.

1 Ayny, s. 53

"2 Y1ldinm Saldiraner,a.g.e.. s. 6

'3 Alexander T. Wells, Air Transpotation A Management Perspective (Fourt Edition. California:
Wadsworth Publishing Company ,1999), s. 579

Uf bttp/favww ubak. eov e trshomny'shv2 1 i, iletisim adresli internet sayfasi, (Kasim, 2002)

' Ali Emre Sarilgan, a.g.e., s. 33

Anadolu {0 7 ¢
Parke
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Sckil 8. Sistem Olarak Havayolu Isletmesi ve Cevresi

Ali Emre Sanlgan, Havayolu isletmelerinde Gelir Yonetimi ve Tiirk Havayollarnt A.O.
Uygulamasi, ( Yayinlanmams Yiiksek Lisans Tezi Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii. 2001). s.

"
J

(98}

3.1. Havayolu Isletmelerinin Ozellikleri

Havayolu isletmelerini tamiyabilmek, degerlendirmelerini yapabilmek igin
ozelliklerini bilmek gereklidir. Hizmet isletmesi olan havayolu isletmelerinin biitiin
isletmelerde oldugu gibi hem sektorel hem de kendilerine has ozellikleri vardir. Sektorel
ozellikleri havacilik endiistrisinin 6zelliklerine benzerken kendine has 6zellikleri havayolu

isletmelerinin diger isletmelerden farkim yaratir.

3.2. Havayolu Isletmelerinin Hizmetlerinin Ozellikleri

Havayolu isletmeleri hizmet isletmeleridir, bu nedenle hizmet isletmelerinin
ozelliklerine sahiptirler. Havayolu isletmeleri tarifeli, tarifesiz yolcu ve kargo tagimaciligs,
bilgisayar destekli rezervasyon sistemleri, ikram malzemeleri, bakim ve egitim gibi

hizmetler tiretirler. Bitiin igletmeler gibi havayolu isletmeleri de iriiniinii gelistirmek,




17

fiyatlamak, dagitmak ve satiga yonelik ¢abalari planlamak durumundadir. Hizmetleri

fiziksel mallardan ayri kilan baz1 dzellikler tablo 5’de gosterilmektedir.

Tablo 5. Fiziksel Mallar ve Hizmetler Arasindaki Farklar

FIZIKSEL MALLAR HIZMETLER
. Dokunulabilir . Dokunulamaz
. Tiirdes . Tirdes degildir
. Uretim ve dagitim tiikketimden . Uretim ve tiikketim es zamanli
aynlmstir stireglerdir
. Nesnedir . Bir faaliyet yada siirectir
. Temel deger fabrikada iiretilir . Temel deger alici ve satic
. Miisteriler genellikle iiretim etkilesimlerinde iiretilir
siirecine katilmazlar . Miisteriler iiretime katilirlar
. Stoklanabilir . Stoklanamaz
. Sahiplik transfer edilebilir. . Sahiplik transfer edilemez

Sevgi Ayse Oztiirk, Hizmet Pazarlamas, (Eskisehir, Anadolu Universitesi Isletme Fakiiltesi Yayinlari,
No:3, 1998),s. 7

Tabloda da gorildiign gibi dokunulmazlik, tirdes olmama, es zamanl tretim ve
tiketim, dayamiksizhik ve sahipligin olmamas: hizmetleri fiziksel mallardan ayiran ortak
ozellikleridir. '*°

Sivil havacilik sektoriinde faaliyet gosteren hizmet isletmeleri diger hizmet
isletmelerine gore 6nemli farkliliklar1 olan isletmelerdir. Yukaridaki tabloda gosterilen
hizmet ozelliklerinin ik, din, yas gibi ¢ok farkli yapidaki musteri grubuna yansitilmasinin
zorlugu yaninda sivil havacilik igletmeleri i¢in en buyuk zorluk, bu isletmelerin kontrol
edemedikleri havaalani pist gibi bir alt yapiya bagimli olarak faaliyet gostermeleridir. '’

Havayolu isletmeleri de sivil havacilik sektoriinin bir bileseni olarak bu alt
yapidan 6nemli 6lgiide etkilenmektedir. Havaalanlari; tretim ve tiketimin, etkilesimin ve
bir ¢ok hizmet faaliyetlerinin olustugu hatta bir gogunun baslangi¢ ve bitim noktas: oldugu
i¢in, havayolu isletmesinin performans, ekonomi, hizmet kalitesini etkilemektedir.
Dolayisiyla havayolu isletmesi tagimacilik, bakim, egitim gibi hangi faaliyeti
gerceklestiriyorsa ona uygun alt yapiyr olusturan havaalani konusunda iyi segim yapma

durumundadir. Bu segimin iyi olabilmesi igin saglikli bir pazar arastirmas: yapilmalidir.

Havayolu Isletmelerinin Pazar Aragtirmasi: Pazar; belirli bir ihtiyaci ve istegi
paylasan, o ihtiyaci ve istegi karsilamaya istekli ve degisimi gergeklestirmeye yetkisi olan

tim umulan alicilar toplulugudur. Baganli olmak isteyen bir havayolu isletmes: ilk 6nce

136 Sevgi Ayse Oztiirk, Hizmet Pazarlamasi, (Eskisehir, Anadolu Universitesi Igletme Fakiiltesi Yayinlar,
No:3, 1998), s. 7
'*"Fevzi Siirmeli, Hikmet Secim ve Halim S6zbilir, Sivil Havacilik Yonetimi ( Eskisehir, Sivil Havacilik
Yiiksek Okulu Yayinlan, No: 1, 1991) 5.30

[t
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hangi pazara yonelik hizmet sunacagina karar vermeli, daha sonra hizmet verecegi pazarin

aragtirmasini yapmalidir.

Ilgili
Pazar | Isletmenin | Isletmenin .| Boliimiin Ayhik
Analizi Pazar Pay1 "I Toplam ”1 Toplam > Satiglar
Kestirimi Satiglan Satislan

Sekil 9. Pazar Aragtirma Siireci

Fevzi Siirmeli, Hikmet Secim ve Halim Sézbilir, Sivil Havacihik Yonetimi ( Eskisehir, Sivil Havacilik
Yiiksek Okulu Yayinlary, No: 1. 1991) .33

Pazanin segimi ve aragtirmasinin iyi yapilmast havayolu igletmesinin ana iis olarak
segecei havaalaninin belirlenmesinde en etkili faktordir. Hizmet verilecek pazar g¢ok
detayli caligma ve analizler sonucu belirlenmektedir. Bu galigmalarda pazarin biyikligi,
ekonomik, siyasi, sosyal, kiiltiirel yapisi cografik ve meteorolojik 6zellikleri gibi faktérler
g0z Oniine alinmaktadir. Biyiik pazarlar tercih sebebidir, ¢iinkii pazardan alinacak payin
buyiik olma gansi yiiksektir. Pazarin ekonomik ve siyasi yapist hem ¢alisma sartlarim,
hem de pazarin gelecegini belirledigi igin ise baslama yada yatinm yapmada en énemli
verileri olusturmaktadir. Toplumun sosyal, kiiltiirel deZerleri, deger yargilari, yasam
bigimi, gelenekleri, inanglan havayolu isletmesine karsi olusacak talebi etkilemesi ve
yonlendirmesi agisindan énem kazanmaktadir. Cografik ve meteorolojik ozellikler, pazar
iginde gergeklesecek ucus faaliyetine, ugus emniyeti ve ekonomisi yoniinden etkisi
nedeniyle 6nemlidir.

Hava yolculugu kendi basina bir amag¢ olmaktan ¢ok diger amaglardan tiretilmis
taleptir. Bu durum havayolu isletmelerinin pazardaki tim gelismeleri ve rakiplerini
yakindan takip etmelerini gerektirir. Her isletme varligini siirdiirebilmek igin belirli bir
satts hacmini korumak, bunun i¢inde yeni misteriler bulmak zorundadir.'®® Bu nedenle
isletmeler pazar aragtirmalarini gelistirerek uygulamak durumundadir. Hizmet verilecek
pazar ve hizmet tirii belirlendikten sonra Sekil 9’ daki pazar arastirma siirecinin ilk
asamast onem kazanmaktadir

Pazar analizini yapabilmek igin ilk 6nce pazardaki miisteri gereksinimlerini
arastirmak gereklidir. Pazar aragtirma sirecinin basariya ulagmasi, arastrmanin basindaki
titiz caligmaya baghdir. Aragtirmanin basinda hedefler belirlenir daha sonra bilgi ve veri

toplama tekniklerine karar verilir. Bilgisayar destekli rezervasyon sistemleri, ugus — posta

128 Fevzi Siirmeli, Hikmet Secim ve Halim Sozbilir,a.g.e., s.33




49

anketleri, kisisel goriismeler bu aragtirma tekniklerinden bazilaridir.'® Havayolu
igletmeleri bu verileri kullanarak kisa ve uzun vadeli beklentiler igine girerler ve bu
beklentilere gore isletme stratejilerini olustururlar. Kisa vadeli donemlik beklentiler, iginde
bulunulan zaman ve gelecek mali yil igin bitge yapmak, tarifeleri belirlemek, bakimlar
planlamak, reklam ve yeni sati ofisleri agmak gibi kararlarin alinmasina yardimei olur.

Uzun donem beklentilere de dayanan bir dizi stratejik karar vardir. Bunlarin
arasinda hava tagit1 Gretimi, yeni rotalar yada pazarlarin agilmasi, yeni personel egitimi,
yeni bakim kolayliklar i¢in yatirim yapilmast ve ana iis segimi gibi kararlar sayilabilir.'*°

Tablo 6’da goriilmektedir ki diinyanin gesitli bolgelerinde yasanan ekonomik kriz
ve ABD’de meydana gelen 11 Eylil olaylari nedeniyle 2001 yilinda yolcu trafiginde
yasanan diisiis, 2002 yilinda duragan hale gegmistir. ICAO tarafindan yapilan tahminlerde,
tiketici giivenligi ile ekonomi ve galisma gevrelerindeki diizenlemelerin devam etmesi
nedeniyle 2004 yilinda kiiresel tarifeli yolcu trafigindeki artigin, 2001°den 6nceki egilim
gostergeleri olan % 5 civarinda olacag: beklenmektedir. ™!

Tablo 7°de verilen arastirma sonuglarina gore kargo trafiginin iyimser bir tahminle
yillik % 7 kotimser bir tahminle yillik % 5 oraninda artacag: tahmin edilmektedir.'*?

Her iki tablo sonucuna goére yolcu ve kargo trafiginde beklenen artisin sonucu
olarak ugak imalatinda ve ugak trafiginde artis yasanacaktir. Bu artisin sonucu olarak
havayolu isletmeleri farkli bolgelerde yada farkli biyiikliikklerde havaalamina ihtiyag
duyacaklardir.

' Stephen Shaw, Airline Marketing And Management, (3" Edition, London:Pitman Publishing, 1982). s.
8-10
130 ngas Doganis, Flying off Course, (2™ Edition, London: Routledge,1985), s, 230

! hitpy v ieao.ore/eet voto.pllicac en/nrnr.him, Iletisim Adresli Internet Sayfasi, (Ocak, 2003)
12 T.C. Bagbakanlik Devlet Planlama Teskilats, Sekizinci Beg Yillik Kalkinma Plam Havayol
Ulastirmast Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu ( Ankara, Yayin No: 2584 — OIK: 596, 2601), s. 146- 149
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Tablo 6. ICAO Bolgelere Gore Tarifeli Yolcu Trafigi Tahmini (2001 — 2004) Pessenger - Kilometres

Performed (PKPs)
GERCEK BEKLENEN TAHMIN
1990 | 2000 | & 2001 2002 2003 2004
HAVAYOLLARININ | (Milya { (Milya | S
BOLGELERI r . |EX .
] —_ L ] &
PRPO \PKPD S S e | 2 S BT |E |EE IS EE |5
=. = = 2= =2d = &
=g (PKPs) Se |RS|Er |[EYEe |BS
Afrika 422 66,9 4.6 67,3 1.4] 693 3, 738 65| 77.4| 48
Asya / Pasifik 3441 7355) 7.9 736.,0 0,11 7618 3,5| 8219| 79| 8795/ 7.0
Avrupa 590.6| 804.1| 3.1 787.4 20| 7780 -12| 836,6| 7.8| 883,1| 5,9
Orta Dogu 169 93.8] 7.2 96,8 32] 100,5| 38| 1086 75| 1142 5,7
Kuzey Amerika 783.2] 1175.7] 4.1 1108.8 -5,7] 1083,3| -2.3| 1148.3| 6.0] 12000| 4,5
Latin Amerika 872| 1418) 50 134.0 550 136,71 20| 1469 751 154.1| 49
Karayipler
Diinya 1894,2| 3017.3| 4.8 1930,3 -2,9] 2929,5| 0,0} 3137,6| 7.1} 33132 56
hiip: Avww.icao.ore/cei voto.pilicas onnr'nrinm, Tletisim Adresli Internet Sayfast, (Ocak, 2003)




Tablo 7. Tahmin Edilen Yiik Trafiginin Bolgelere Gére Dagilimi (1995 — 2005)

Diinya Trafiginin
Kargo Ton - Km | Yilhk Ortalama | Bélgelere Gore
( Milyar) Biiyiime orani Dagilim (%)
(%)
1995 2005 1985-1995 |1995-2005} 1995 2005

Afrika 1418 2050 2.0 4.0 1.7 1.3
Dis Hat 1320 1920 2.1 4.0 1.9 1.3
Ic Hat 98 130 0.5 3.0 0.8 0.7
Asya / Pasifik 28346 71000 11.4 9.5 34.1 433
Dis Hat 1320 1920 2.1 4.0 1.9 1.3
Ic Hat 98 130 0.5 3.0 03 0.7
Avrupa 24607| 40900 55 53] 296 249
Dis Hat 23815 40000 7.5 55 33.9 274
i¢ Hat 792 900 -12.0 1.5 6.2 49
Orta Dogu 3775 6800 7.2 6.0 4.5 4.1
Dis Hat 3694 6700] 74 6.0 53 46
Ic Hat 81 100 1.0 2.0 0.6 0.5
Kuzey Amerika 21253 36200 7.2 5.5 25.6 22.1
Di1s Hat 12162 24000 9.6 7.0 17.3 16.5
ic Hat 9091 12200 46 3.0 71.0 66.9
Latin Amerika ve Karayibler 3683 7000 5.8 6.5 44 13
Dis Hat 3039 6200 7.4 7.5 43 4.3
ic Hat 644 800 0.4 2.0 5.0 4.4
Diinya 83082 163950 7.6 7.0 100 100
D1s Hat 70273 145720 9.1 7.5 100 100}
ic Hat 12809 18230 21 3.5 100 IOOI

_T.C. Basbakanlik Devlet Planlama Teskilati, Sekizinci Beg Yilhk Kalkinma Plam Havayolu Ulastirmasi
Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu ( Ankara, Yayin No: 2584 — OIK: 596, 2001), s. 151
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3.3. Havayolu Isletmelerinin Ekonomik Ozellikleri

Havayolu isletmeleri havacilik endiistrisinin bir bolimii olarak, oligopol pazar
yapist ve sektorel ekonomik ozelliklerinin timiini tagimaktadirlar. Bu konuya birinci
boliimde deginildigi igin burada tekrar edilmeyecektir.

Havayolu isletmelerini siniflandirmanin  bir yolu kazan¢g durumlarina gore
simflandirmadir. Bu siniflama bir yerde onlarin ekonomik giciinin tanimlamasi
olmaktadir. Buna go6re havayolu isletmeleri bayiik, ulusal, bolgesel olarak

siniflandinimaktadir. !>

Biiyiik havayollari: Yillik 1 milyar dolardan daha fazla isletme kazanci elde eden,

tarifeli i¢ ve dig hat seferleri yapan havayollaridir.

Ulusal havayollari: Yillik 100milyon dolar ile 1 milyar dolar arasinda igletme

kazanci elde eden, tarifeli i¢ ve dig hat seferi yapan havayollaridir.

Bolgesel havayollari: Bu grup, biyiik, orta, kiigiik olmak tizere ii¢ alt gruba ayrilir.
Daha ¢ok i¢ hat tagimaciligi yapan bu sinifta biiyiik bolgesel tasiyicilarin yillik gelirleri 20

milyon dolar ile 100 milyon dolar arasindadir.

3.3.1. Havayolu isletmelerinin Mali Yapilari

Maliyet tanimini, maliyetin tiim yonlerini kapsayacak sekilde yapmak miimkin
degildir. Maliyeti ortam, amag, kavram gibi etkenlerle kisiler farkli tanimlayabilmektedir.
Maliyet bilgilerinin planlama, kontrol ve karar vermede kullanilabilmesi i¢in maliyet
kavramimin ve unsurlarinin ayrintili olarak tanimlanmasi gerekmektedir. Bu tanimlar
maliyet bilgilerinin kullanim amaci ve isletmenin faaliyet alanlar1t g6z Oniinde
bulundurularak yapilmahdir.'**

Jet ucaklarinin kullanilmaya baglamasiyla azalan isletme maliyetlerine kargilik
yatinm maliyetlerinin artmasi, petrol fiyatlarindaki olumsuz degisim ve sektordeki

serbestlegme hareketlerinin diinyay: etkilemesi neticesinde sektor yiiksek maliyetler ve

133 hitp//www.air-transporiore public/publications displav Lasp nid=963, adresli internet sayfasi,

(ocak.2003)
'*! Ergiin Kaya, Havaalanlannda Fiyatlandirma Aqisindan Muhasebe Bilgi Sitemi ( Eskisehir: Anadolu
Universitesi Sivil Havacilik Yiiksekokulu Yayinlan. No: 10, 2000), s. 81- 84
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dusiik karlarla ¢aligir hale gelmistir. Giiniimiizde havayolu igletmeleri maliyetleri en kiigiik
ayrintisina kadar inceleyip kontrol altinda tutmaya calisan ve kar ile zararin ince bir
cizgiyle ayrildig: bir sektor durumundadir.'*

Havayolu isletmelerinde maliyetlerin belirlenmesi ii¢ amag igin yaplir,*

1- Isletmeler; toplam harcamalarim genel bir yonetim ve muhascbe araci olarak
degisik maliyet simflarina ayirirlar. Maliyetlerin zaman igindeki egilimlerini gérmek, ugus
yada yolcu hizmetleri gibi 6zel islevi olan alanlarin maliyete etkisini 6lgmcek, igletme i¢i ve
dis1 kar zarar degerlendirmelerine olanak saglamak,

2- Yeni ugak, ekip, ekipman alimi, yeni hatlarin agilmasi ve yeni hizmet tiirlerine
yatirim yapilip yapilmayacagini degerlendirebilmek,

3- Fiyatlama politikalanm belirlemek ve fiyatlama kararlarini alabilmek igin
maliyetlerini stmiflandirmak isterler. |

Tek bir maliyet siniflamasi bu Gg idari gereksinimlerin hepsini kargilayamaz. Idari
amaglar igin gelistirilen bir maliyet siniflamasinin fiyat stratejisi igin bir yararn
olmayabilir."*” Pek ¢ok havayolu isletmesi iki yada daha fazla yol izleyerck maliyetlerini
siniflandirmaktadir. Her havayolu isletmesi maliyet hesaplamasini yaparken kendi
iilkesindeki muhasebe uygulamalarindan etkilense de ICAO’ nun belirledigi maliyet
siniflamasina uygun finans bilgilerinin, ICAO iiyesi iilke yonetimleri tarafindan ICAO’ya
bildirilmesi gerekmektedir."**

ICAO’nun belirledigi maliyet siniflamasinda maliyetler;

1- Isletme maliyetleri (operating costs)

2- Isletme dis1 maliyetler ( non- operating cots)

olarak iki ana gruba ayrilmaktadir."* isletme maliyetlerine karismamasi icin ICAO
isletme dis1 maliyetleri beg baglik altinda tanimlamgtir.'*°

1- Havacilikla ilgili olan yada olmayan ekipman ve tesislerin kullanilmamasindan
elde edilen kar veya zarar.

2- Alman kredilerden dogan faiz 6demeleri. Baz1 isletmelerin ugak alimlarindan
kaynaklanan faiz 6demelerini isletme maliyetlerine dahil etmelerine karsin, ICAO bunlan

isletme digt maliyetler olarak kabul etmektedir.

133 Korhan Oyman, “Havayolu Tasimaciliginda Maliyet Faktérii ve Maliyet Kontrolii”, Kayseri Birinci
Havacibk Sempozyumu, ( Kayser: Erciyes Universitesi Sivil Hvacilik Meslek Y itksekokulu Yayinlan,
1996), s.419

136 Rigas Doganis, Flying off Course, (2™ Edition, London: Routledge,1985), s, 107

137 Avne

3% Avnn

139 Avnn s. 108

1% Aynu, s. 108-109
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3- Havayolu igletmesinin sahibi yada ortagi oldugu sirketlerden dogan kazanclar

yada kayiplar.

4- Déviz kurlarindaki dalgalanmalardan olusan kar yada zararlar.
5- Devlet destegi ile olusan gelirler.

Isletme maliyetleri;

1- Dolaysiz isletme maliyetleri ( direct operating costs),

2- Dolayl isletme maliyetleri ( indirect operating costs), olmak iizere iki ana baslik

altinda siniflanabilir. !

Dolaysiz isletme maliyetleri: Yakit, yag, bakim ve ugucu personel giderleri ile

ucagin deger kaybini da igeren giderlerdir. Bu maliyetler ugak tipine gore degisiklik

gosterir. Dolaysiz igletme maliyetleri ti¢ bashk altinda incelenir.'*

Ucus faaliyet maliyetleri:

* Ugus personeli ticret ve giderleri.

e Yakit ve yag giderleri.

e Havaalam ve hava trafik hizmet iicretleri. ( ICAO bu ticretleri “Istasyon ve
yer hizmetleri maliyetleri” baslig: altinda dolayl isletme gideri olarak
nitelendirmektedir.)

e Ucgak sigortasi

e Ucak donaniminin veya miirettebatinin kiralanmasi

Bakim ve onarim maliyetleri:
e Bakim personeli giderleri.
e Ugcak yedek parca giderleri.

e Bakim yonetim giderleri. (Dolayl: igletme gideri olabilir.)

Yipranma ve amortisman maliyetleri:
e Ugak ve ugus donanimlari amortismani.
e Tesis ve yer donanimi amortismant. ( Dolayli isletme maliyeti olabilir.)

e Personel egitimi ve gelistirme amortisman giderleri.

i Ayni
"2 Aynw s, 111
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e Alis maliyetlerinin iistiinde olagan dis1 olusan amortisman.

Dolayh isletme maliyetleri: Yolcu hizmet, bilet satis, istasyon ve genel yonetim
maliyetlerini kapsayan, kullanilan ugak tipi ile ilgili olmayip yolcu ve diger islemlerle ilgili

giderlerdir. Bes baglik altinda incelenebilir.'*

Istasyon ve yer hizmetleri giderleri:
e Yer personeli giderleri.
¢ Binalar yer hizmetleri donanimlar ve yer ulasim giderleri.

e Baska isletmelerden alinan yer hizmetleri giderleri.

Yolcu hizmet maliyetleri:
e Kabin personeli giderleri. ( Dolaysiz isletme maliyet: olabilir.)
e Diger yolcu hizmet giderleri.

* Yolcu sigortalar1.

Pazarlama ve tamitim giderleri: Bilet satis, tutundurma, tamtim giderleri ve
seyahat acentelerine 6denen komisyonlar bu grupta degerlendiritmektedir.

Genel ve idari giderler: Ugak bakim ve pazarlama gibi baska islevlerle dogrudan
iligkili olan genel ve idari giderler, havayolu isletmelerinin toplam isletme maliyetleri
iginde az bir yer tutar. Bu dagilimin yapilmasinda havayolu isletmeleri farkli muhasebe

uygulamalan kullanmaktadir

Diger isletme giderleri:Havayolu isletmeleri yukarda belirlenen gider siniflarinda
tanimlayamadiklan giderleri, diger isletme giderleri ad1 altinda siniflamaktadir.

Havayolu isletme maliyetlerinde son on yilda olan degisiklikler Tablo 8’de
goriilebilir. Havayolu isletmelerinin igletme harcamalar1 serbestlesme hareketinin ilk alt
yilinda %94 artmustir. 1980°den 1995°e kadar olan onbes yillik zaman diliminde isgi
giderleri %26 ve yakit giderleri de %269 oraninda diigerken, kira giderleri % 861 ve
komisyonlar % 238 yiikselmigtir.'**

143

Aynm.
'** Paul Stephen Dempsey, Laurence E. Gesell, Airline Management: Strategies for the 21st Century , (
USA, Coast Aire Publications, 1997). s. 355
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Tablo 8. Yillara Gore Havayolu Isletme Harcamalannin Yiizde Olarak Siiflandiriimasi

HARCAMALAR 1969 1973 1980 1990 1994 1995 -

[Personel giderleri 40,9 45,6 37,3 338 35,6 36,3

Hesab: H
Donanim kiralama esaba | Hesaba 18 71| 155| 155

Almmamis | Almmanug

rUgak yag ve yakiti 12,4 12,1 31,0 17,7 11,5 11,6
Seyahat acentesi 2,5 3.2 3.4 10,0 11,0 93
fkomisyonlari

. Hesaba ba
ikram malzemeleri 3.6 39| MHewba | He 3.6 3.4

Ahlnmamg | Alinmamig

{K onma konaklama 1,9 2.6 1,7 18 22 22
Reklam ve diger tamtim 2.9 2.4 1.7 2.1 1,7 1.7
Hesaba Hesaba Hesaba Hesaba

Borg faizleri 3,8 3,3
\ Almmanug | Alinmarms | Almmarmg | Alimmarmsg

Diger 32,0 26,9 21,2 272 18,9 20,0

Paul Stephen Dempsey, Laurence E. Gesell, Airline Management: Strategies for the 21st
Century , ( USA, Coast Aire Publications, 1997), s. 356

3.3.1.1. Havayolu isletmelerinin Havaalam Giderleri.

DIGER
017% 35% pERSONEL
GIDERLER{
REKLAM 2%
iKraM H3%
6%
HAVAALANI B 9%

M 16% KIRALAR
KOMISYON B 12% YAKIT

Sekil 10. U.S Havayohu Iletmelerinin igletme Giderleri Smiflamalar

Paul Stephen Dempsey, Laurence E. Gesell, Airline Management: Strategies for the 21st Century,
(USA, Coast Aire Publications, 1997), s. 356

Sekil 10°da U.S havayolu igletmelerinin igletme giderleri yiizdelik degerler seklinde

gorilmektedir. Havaalani giderleri % 6’lik bir dilimle giderler arasinda yer almaktadir.
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Havaalani giderleri havayolu isletmelerinin en hizli biiyiiyen masraf kalemleridir.'*’
Konma konaklama ticretleri ve terminal kira giderleri havayolu isletmelerine yilda 3.5
milyar dolara mal olmaktadir. Bu giderler 1982 yilindan beri % 76 artmustir.'*

Havayolu yolcu ve kargo trafiginde beklenen artislarin hava trafiginde artisa neden
olacagi, bunun sonucu olarak yeni ve daha biiyiik havaalanlarina ihtiyag duyulacag ortaya
¢tkmaktadir. Havaalanlari bu gelisime uyum saglayamadifi siirece, arz ve talep
dengesizliginden kaynaklanan nedenlerle havaalanlarinda yer bulmak giiglesecek, sonug
olarak havaalani iicretleri artis gosterecektir. Bu nedenlerle havayolu isletmeleri yaptiklar:
pazar aragtirmalart sonucunda elde ettikleri verileri degerlendirerek pazara en yakin ve en

ekonomik olan havaalanini ana iis olarak belirlemek durumundadir.

3.4. Havayolu Isletmelerinin Sahiplik ve Yonetim Ozellikleri
Havayolu, sermayenin, isgictunin ve yakitin ¢ok yogun kullamildid:, insanlari
aliminyum ve celik hicrelerin iginde, deniz seviyesinden binlerce metre yukariya
¢ikararak, saatte yiizlerce kilometre hizla tasidigi igin oldukca tehlikeli bir hizmet
endustrisidir. Bu nedenle ¢ok iyi diizenlenmistir ve yeterli derecede egitilmis, iyi ticret alan
istiin nitelikli personel gerektirir.'*’ Devlet diizenlemelerinden dogrudan etkilenen ve
ozellikli bir endustri olan havayolunun yonetim ve organizasyonu da 6zellikler gosterir.
Havayolu isletmeleri hedeflerine ulasabilmek icin, ¢ok iyi diizenlenmis bir
organizasyona ve bunun akillica yonetimine ihtiyag duyarlar."*® Genel olarak havayolu
isletmeleri bir yonetim kurulu bagkani, baskan ve bunlara bagh baskanliklar tarafindan
yonetilmektedir. Binlerce kisinin ¢alistigi biiyiik havayolu isletmelerinde, yonetim kurulu
baskani ile igletme genel miidiiriiniin piramidin tepesinde oldugu, onlari isletme ve finans
baskanliginin takip ettigi, onlarin altinda da asagida belirtilen bagkanliklarin bulundugu
piramitsel bir yonetim yapisi bulunur.'”
Isletme ve finans baskanligina bagh baskanliklar sunlardir:
e Pazarlama
¢ Planlama
e Gelir yonetimi

e Ucus isletme

143 AynL s.

146 Aymi

7 Paul Stephen Dempsey, Laurence E. Gesell, Airline Management: Strategies for the 21st Century , (
USA, Coast Aire Publications, 1997), s. 459

¥ Avnn. s. 174

' Ayn s. 175
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e Bakim

e Hukuk

e Finans planlama ve analiz

e Insan kaynaklar1 / personel
e Miisteri hizmetleri

e Rezervasyon

e Tamtim

e Halkla iligkiler

e Tesis ve kolayliklar

e Satin alma

e Kabin

e Ikram

e Ulusal iliskiler

o Uluslar arasi iligkiler

e Egitim ve standardizasyon

e Guvenlik

e Kargo
e Denetim
e Sekreterya.

Serbestlesme hareketinden once isletme ve ulusal iliskiler boliimlerinin yonetimde
etkinligi daha fazla iken, serbestlesme hareketinden sonra pazarlama ve finans
boliimlerinin yonetimdeki etkinligi daha baskin hale gelmistir."°

Yapilan isin onemi geregi havayolu yonetimi bazi temel ilkeleri dikkate almak

zorundadir."' Bu ilkeler kisaca asagidaki gibi 6zetlenebilir.

Belirlenmis sorumluluklar: Her bir personelin igini olmasi gerektigi zamanda ve
tam bir sekilde yapmasi demektir. Bu yapilmadiginda yonetim sebepleri aragtirmali ve
diizeltip tekrar olugmasini dnlemek i¢in énlemler almahidir. Bu, ugus emniyeti, tarifenin

etkinligi ve isletmenin kazanci agisindan gereklidir.

150

Ayni 5.176
"> Robert M. Kane, Air Transportation (Thirteenth Edition. USA: Kendall/ Hunt Publishing Company.
1999) s, 408- 411




Otoritenin simirlari: Sorumluluk bir igi yapma zorunlulugu ise, bir isi yaptirma
hakki da otorite olarak tamimlanir. Sorumluluk ve otoritenin sinirlarinin  agikga
tanimlanmas: ve isletme el kitaplarinda bitiin personel tarafindan anlasilacak sekilde

belirtilmesi gerekir. Bagarili bir isletme i¢in otorite ve belirlenmis sorumluluklarin birlikte

bulunmasi gereklidir.

iletisim yollari: Yapilan isin kiresel, zamana duyarli ve rezervasyon iglemleri
agisindan karmagik bir yapiya sahip olmast nedeniyle iletisim ¢ok onemli bir konu olarak
ortaya gikmaktadir. Ugus planlamasi ve emniyeti igin gerekli bilginin saglanmasi, tarifenin
etkinligini koruyabilmesi, ulusal ve uluslar arasi baglantilarin yapilabilmesi igin gerekli
olan biitiin iletisim sistemlerinin tesisi ve bakimi igletme igin gereklidir. Yonetimde en tepe
noktadan en alt noktaya ve en alt noktadan en tepe noktaya bilgi eiklsmm ¢abuk ve saglikhi

yapilmasi yukarida agiklanan iglemlerin yaritilmesi agisindan ¢ok 6nemlidir.

Kontrol kapasitesi: Organizasyon iginde yer alan birimlerin yéneticilerinin
sorumlulugu altinda calisan personel sayisi ve yapilan isin hacmi, yoneticinin kontrol
edebilecegi bir diizeyde olmalidir. Bu olmadig: taktirde kontrol kaybolur ve personel kendi
kararlarina gore hareket etmeye baslar. Bu durum da isletme faaliyetlerinin ciddi sekilde

aksamasina neden olur.

Organizasyon yapisi: Havayolu isletmesinin organizasyon yapist, hat bdlumleri
(havayolu hizmetini iiretmek ve satmakla ilgili olan herkes), kurmay boliimleri (finans,
muhasebe, hukuk vb. konularda uzmanlasmis personel) ve karar verici (yonetim kurulu
bagkan, genel midir vb.) boliimlerden olusur. Yonetim, hat bolumleri ve kurmay

boliimleri arasindaki dengeyi iyi kurmak zorundadir.

Islevsellik: Havayolu isletmeleri hava tagimaciligimin karmagik bir yapist olmasi
nedeniyle en st diizeyde ve en iglevsel bir organizasyon yapisi gelistirmiglerdir. Bu yap:

iginde biitiin boliimlerin kendi iginde ve birbirileri arasinda yetki ve sorumluluklar
belirlidir.

Esneklik: Havacilik endiistrisi ve havayolu pazan dinamik bir yapiya sahiptir. Bu
yapi geregi isletmeler endiistri ve pazardaki degisimlere anminda uyum sa8layacak bir

yonetim ve organizasyona sahip olmalidir.
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Bir havayolu isletmesinin basarili olmasi, biiyiik oranda yonetim kurulu baskaninin
zekasina, yaraticiligina, dayanikliligina, astlarina liderlik yapabilme ve onlari en
randimanhi gekilde caligmaya giidiilemesine baglidir.">

Havayolu isletmeleri sahiplik agisindan da cesitli 6zellikler gosterir. Diinyada hava
tagimaciliinin olusum, biiyiime ve olgunluk evrelerinde hava tagimacilig: devlet destegine
bagliydi. Devlet politikalar1 geregi, ulusal ekonomi iginde devamli korunan ve kollanan bir
endiistri ozelligi gostermekteydi.'” Bugiin teknolojik ve ekonomik gelismeler havayolu
pazarim 6nemli 6l¢iide degistirmistir. Giderek artan bir sekilde, 6zel koruma gerektiren bir
endistri olma o6zelliginden uzaklagsmigtir. ABD’ de yasanan serbestlesme hareketinden
sonra diinya havayolu tagimaciliginda 6zel igletmeler yer almaya baglamistir. Bugiin baz
bolgelerde devlet birgok bityitk havayolu isletmesinin sahibi yada ortag: olsa da, ozel
sektoriin sahipliginde faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin ‘pazarda onemli bir yeri
vardir.

Tablo 9 incelendiginde uluslar arasi havayolu isletmelerinde devletin sahiplik
orani gorilmektedir. Bu oran % 10 ile % 100.00 arasinda degisiklik gostermektedir.
Devletin sahip oldugu isletmeler ile 6zel isletmeler arasinda haksiz rekabetin dogmamasi
ve olusan zararlar nedeniyle devlet sahipligindeki isletmelerin 6zellestirilme calismalar:

hiz kazanmustir.

Tablo 9. Uluslararast Havayvolu Isletmelerinde Devlet Payi (Ocak 2000)

' % 10 dan Fazla % 50 den Az Hissesi Devlet Sahipliginde Olanlar
Havayolu % | Havayolu % | Havayolu %
Pluna (Uruguay) | 49.0 | BWIA 33.5 | Swissair 215
Lloyd Aero Boliviano | 48.3 | Air Jamaica 25.0 | Aeroperu 20.0
Tunis Air 452 | KLM 25.0 | PAL 14.0
Dragonair | 43.4 | Malaysia Airlines 25.0
VASP 40.0 | Luxair 23.1
Sabena 33.8 | Kenya Airways 23.0

1” * Paul Stephen Dempsey, Laurence E. Gesell, age.s. 175
"> Tae Hoon Oum, Chunyan Yu, Winning Airlines Productivity and Cost Competitiveness of the Word’s
Major Airlines, (Kluwer Academic Publishers, 1998), s. 21- 22
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% 50 den Fazla Hissesi Devlet Sahipliginde Olanlar
Havayolu Isletmesi % | Havayolu Isletmesi % | Havayolu Isletmesi %
Turkish Ailines 98.2 | AirLinka 74.0 | PIA 56.0
Air Malta 96.4 | Air Pasific 73.0 | Tberia 54.0
Cameroon Airlines 96.4 | China Airlines 71.0 | SIA 54.0
Thai International 93.0 | Air Afrique 70.4 | LOT 52.0
Royal Air Maroc 92.7 | China Sout hern 68.1 | Austrian 519
Air Madagascar 89.6 | Alitalia 67.0 | Yemenia 51.0
CSA Czech 83.7 | AirFrance 64.0 | Aeroflot 51.0
Cyprus Airways 80.5 | Malev 63.9 | Air Mauritius 51.0
South African 80.0 | China Eastern 61.1 | SAS 50.0
Air Gabon 80.0 | Finnair 59.8

% 100 Devlet Sahipliginde Olanlar

Havayolu Havayolu Havayolu
Adria Airways El Al Mandarin
Aer Lingus Emirates Nigeria Airways
Air Algeria Ethiopian Olympic
Air China Garuda Roval Brunei
Air India Ghana Airways Royal Jordanian
Air Malawi Gulf Air Royal Nepal
Air Ningini Indian Airlines Saudi Arabian
Air Seychelles Iran Air Sudan Airways
Air Tanzania Iraqi Airways Syrian Arab
Air Zimbabawe JAT TAAG Angola
Bangladesh Biman Libyan Arabs TAP- Air Potugal
Croatia Airlines Kuwait Airways TAROM
Cubana LAM (Mozambique) Vietnam Airlines
Egyptair Lithuanian

Rigas Doganis, The Airline Business in The Twenty-First Century,(London, Routledge

2001). s. 187




IKINCI BOLUM

ANA US TANIMI, OZELLIKLERI VE HAVAYOLU iSLETMELERININ
ANAUS SECIM KRITERLERI

1. ANA US TANIMI

Ana s yada topla dagit (hub and spoke) sistemindeki merkez havaalam terimleri
arasinda anlam farkliligi vardir. Serbestlesmeden once FAA ana is terimini, kapsamli
hizmetlerin sunuldugu biiyiikk havaalanlari igin kullanmlstlr.ls""” Serbestlesmeden sonra
havayolu isletmeleri ugus aglarint ve sikhiklarim kendileri belirlemiglerdir. Bu durum
havayolu igletmelerinin hangi havaalanim ana iis, hangilerini ana usse baglanan diger
havaalanlari olarak belirlemelerine neden olmugtur.'>

Topla dagit sisteminde merkez havaalant olarak kullamilan havaalanlarindan diger
merkez havaalanlarina ve kendine baglantisi olan daha kiigitk havaalanlarina ugus hizmeti
saglanir. Bazi havaalanlari sadece bir havayolu isletmesi tarafindan ana is olarak
kullanilirken, bazilan iki yada daha fazla havayolu igletmesi tarafindan ana iis olarak
kullanilabilir.**®

Ana us olarak belirlenmis havaalanlari, topla dagit sistemine gore merkez
havaalani olarak kullanilmalarina karsin, topla dagit sisteminde merkez havaalani olarak
belirlenmis havaalanlarinin hepsi bir havayolu isletmesi tarafindan ana tis olarak
kullanilmayabilir. Ornegin FAA’nin havaalani siniflamasinda bityiik merkez havaalani
olarak tanimlanan Kansas City havaalani herhangi bir havayolu isletmesi tarafindan ana s
olarak kullamimamaktadir."’

Ana usler, topla dagit sistemindeki merkez havaalanlarinda gdsterilen faaliyetlere
ek olarak, havayolu isletmelerinin yonetim, bakim vb. faaliyetlerinin de yer aldig:
havaalanlaridir. Havayolu isletmeleri genellikle topla dagit sisteminin bir yada birkag

havaalanim kendilerine ana iis olarak segerek organizasyonlarini buralarda yogunlastirirlar.

'>! Norman Ashford. H.P.Martin Stanton, Clifton A.More, Airport Operation (2nd edition, USA,R.R.
Donnelley & Sons Company, 1997 ).s. 55

lf’ Aym.

136 Ay s. 56

%7 Paul H. Wright, Norman J. Ashford. Transportation Engineering Planing and Design, (Fourth Edition.
U.S.A. JhonWiley&Sons, Inc. 1998), s. 5
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Bunun nedeni, dinamik bir yapist olan havayolu endiistrisinde her an karsilasilan
degisikliklere, yonetimin miidahalesinin en kisa zamanda ve dogru olarak yapilabilme
gereksinimini karsilamaktir. Ayrica Uluslar Arasi Sivil Havacilik Kurallari ve bagli
bulunulan otoritenin yasal zorunluluklari geregi havayolu isletmeleri bir havaalamint ana s

olarak belirlemelidir.

Tablo 10 Avrupa’da ve US’de bazi havayolu isletmelerinin ana iis olarak kullandig:

havaalanlarii  gostermektedir. Avrupa komisyonu, havayolu isletmelerinin  bu

havaalanlarindaki baskin rollerinin gelecekte haksiz rekabet ortami doguracagindan endise
duymaktadir.*®

Tablo 10. Avrupa ve US’de bazi Havayolu Isletmelerinin Ana Usleri

Havaalam Havayolu
Vienna Austrian
Amsterdam KLM
Frankfurt Lufthansa
Copenhagen SAS
Rome Alitalia
London Heathrow British Airways
London Gatwick British Airways
Madrid Iberia
Paris CDG Air France
Athens Olvmpic
Istanbul Atatiirk Tiirk Hava Yollar
Anchorage Alaska Airlines
Atlanta Delta
Washington. D.C. United
New York TWA‘(Merget with

American)

Tablonun olusturulmasinda takip eden kaynaklardan yararlamlmustir.Rigas Doganis, Flying off Course,
(2™ Edition, London: Routledge,1985), s, 268; Hans- Liudger Dienel and Peter Lyth, Flying the Flag,
(London: Macmillan Press LTD, 1998), S.31, 139, 177; Jerald R.Smith Peggv A.Golden Airline A
Strategic Management Simulation, (Fourth Edition, USA: Pearson Education, Inc., 2002), s.36:
Lilp A www britishauw as sjobs.comaboutsbaiocalions. jsp

1.1. Topla Dagit Sistemi (Hub And Spoke)
Havayolu igletmeleri igin ag yapilari ve bu yapinin yonetimi giinimtzde oldukga

onem kazanmustir. Cunkii ag yapist ve yonetimi, havayolu isletmesinin daha genis bir

“** Rigas Doganis, Flying off Course, (2™ Edition, London: Routledge,1983), s. 268
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pazara ulagmasina ve bu pazarda etkili olabilmesine neden olan faktorlerden biri haline

gelmistir. Havayolu igletmelerinin kullandiklar gesitli ag yapilart vardir.

Dogrusal Ag Yapist
Caprasik Ag Yapisi Topla Dagit Sistemi

Sekil 11. Ucus Ag Yapian

Pat Hanlon, Global Ailines: Competition in a Transnational industry, (Second Edition, London:
Routledge, 1999). s. 83

Sekil 11°de gorildiigi gibi dogrusal, caprasik ve topla dagit olarak adlandirilan ag

yapilan cesitli 6zelliklere sahiptir.

Dogrusal ag yapisi: Ana ts yada merkez havaalanindan kalkan ugaklarn, varig
noktasina ulasincaya kadar, teknik nedenlerle veya yolcu almak amaciyla inig kalkis

yaparak kullandiklari bir ag yapisidir.'>”

Caprasik ag yapisi: Birgok noktanin birbirileri ile direk baglantist olan ve

genellikle i¢ hat tagimaciliginda kullanilan bir ag yapisidir.'

Topla dagit sistemi: Bir merkez havaalani ve bu havaalanina hemen hemen ayni
uzaklikta olan daha kiigiik havaalanlarinin olusturdugu bir ag yapisidir. Merkez havaalam,
merkezin ¢evresindeki bolgenin iginde bir yerlesim yerinden digerine seyahat eden
yolcularin transfer noktas: olarak kullamlan stratejik olarak yeri belirlenmis
havaalamidir.'®!

Sistemin isleyisi, kiigiik havaalanlarindan aymi anda merkez havaalanina gelen

yolcu ve yiikiin, kisa bir zaman iginde aktarmasinin yapilarak varis noktalarina dagitiminin

'* Pat Hanlon, Global Ailines: Competition in a Transnational industry, (Second Edition, London:
Routledge, 1999), s. 83

180 Avm,

16! Robert M. Kane, a.g.e. s.144
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gergeklestirilmesi ~ seklindedir.'®® Bu sistem icinde aym akis ters yonli de
gergeklesmektedir. Diger merkez havaalanlarindan gelen yolcu ve yiik, kisa bir zaman
dilimi iginde ugaklar arasinda yer degistirerek varis noktalart olan kii¢iik havaalanlarina
dagitilir.

Bu sistemin iyi islemesi icin, dalga olarak adlandirilan; ¢ok sayida kiigik
havaalanlarindan merkez havaalanina ayni zamanda gelen ve yine ayni zamanda ayrilan

yolcu ve yiik transfer islemlerinin miimkiin oldugunca fazla olmasi gerekmektedir.'®®

1.1.1. Topla Dagt Sisteminin Gelisimi

Topla dagit sistemi ag yapist 1978’den 6nce havayolu isletmeleri tarafindan ¢ok az
kullamliyorken, serbestlesmeyi takip eden 10 yillik sire iginde ¢ok biyiik bir gelisme
gostermistir.'®* '

ABD’de 1978 yilinda baglayan serbestlesme hareketinden sonra havayolu
isletmeleri, bilet fiyatlarinda, kapasitede ve tarifelerde herhangi bir kisitlama olmaksizin
pazara girme hakkim elde etmislerdir. Buyik tasiyicilar pazar giglerini arttirabilmek i¢in
topla dagit sistemini gelistirmiglerdir. Serbestlesme hareketinden sonra havayolu
isletmeleri kendi bolgelerinin digina ¢ikarak uzak pazarlara yonelmisler, bu pazarlardan
kendi bolgelerine ve kendi bolgelerinden bu pazarlara yolcu ve yiik tagiyabilmek igin kendi
bolgelerinde ana iis veya merkez havaalanlarini geligtirmiglerdir. 165

Topla dagit sistemleri ilkonce, uguslarin ¢ogunun biyiik tasiyicilar tarafindan
kontrol edildigi havaalanlarini baglayan buyiik sehirlerde, ana iisleri olan aglar seklinde
olmustur. Havayolu igletmeleri, havaalanindaki trafigin %40’ elde ettigi zaman
tekellesmeye dogru gitmislerdir. Bir havayolu isletmesi, genelde, agim genisletmek i¢in
baska bir topla dagit sistemi iginde rekabet etmektense, daha kolay bir yol olan, zaten
ustinlik saglamig oldugu pazarda ustiinliigiinii daha st sinirlara tasimay: amaglar. Uzak
mesafelerdeki pazarlarda havayolu isletmelerinin bolgesel ustiinlikk saglama arzulari, ¢ok
sayida topla dagit sistemini gelistirilmelerine neden olmustur. Bu topla dagit sistemleri
ikincil ya da mini topla dagit sistemleri olarak tanimlanan, destekleyici trafigi yonetmek
icin kurulan, daha kiigiik topla dagit sistemleri ile desteklenmistir. Bunlar, yolcu iretme

kabiliyetinden ok, yolcu akigini saglayacak yerlerde bulunan orta buyiikliikteki sehirlerde

!S> Rigas Doganis, Flying off Course, (2™ Edition, London: Routledge,1985), s, 263

'3 Paul Stephen Dempsey, Laurence E. Gesell, a.g.e. s. 208

164 Robert M. Kane, age s144

163 Roland Fischer, Time Sensitivity of Passenger and Market Structure in the Airline Industry A Model
of International Air Transport, (Bemne; Peter Lange AG. European Academic Publishers, 1997). s. 196
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kurulmuslardir. Bu olusumun bir baska nedeni, kiigiik isletmecilerin daha kiigiik sehirlerde
ustlin tagiyici konumunda olmaktansa, yoresel pazar elinde tutan biiyiik bir havayolu
isletmesinin topla dagit sisteminde destekleyici konumda bulunmay tercih etmeleridir. Bu

tip topla dagit sistem genislemelerinin ¢ogu 1980 ortalarinda ve sonlarinda katilim ve

kazammlarla olusmustur.'®

1992 ve 1993 yillarinda biiyiik tastyicilar, diinya ekonomisinin giderek kotilesmesi
ve birbirine yakin gereginden fazla topla dagit sistemi bulunmast nedeniyle, topla dagit
sistemlerinin bazi bolimlerini kaldirma ya da azaltma yoluna giderek sistemlerini
daraltmiglardir. Ancak, gelecekte, ekonominin yeniden canlanmasi ve havayolu hizmetine

talebin fazlalagmast ile topla dagit sistemlerinin yeniden kurulmasi ya da gelistirilmesi

beklenmektedir. !¢’

R 2

Sekil 12. Ucus Ag Yapilanimin Gelisimi

Ender Gerede, Havayola TagimaciliZinda Kiiresellesme ve Havayolu Isbirlikleri-THY AQ’da Bir
Uygulama, (Yayinlanmams Doktora Tezi Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii. 2002), s. 108

Sekil 12.A’da serbestlesme oncesi, B’de serbestlesme sonrasi, C’de ise
kiiresellesme baskisi altinda kalan havayolu isletmelerinin birlegmeler yolu ile olusturdugu
topla dagit sisteminin ag yapis1 gorulmektedir.'®®

Sekil 13°de gorildiigu gibi iki gesit topla-dagit sistemi bulunmaktadir. Her ikisi de
miimkiin olan en fazla pazar baglantisina ugus yapmayi amaglamaktadir. Birincisi,

“kum saati” ya da “dogrusal” olarak adlandirilan topla dagit sistemidir. Bu yapida, merkez

havaalanina bagl kiigitkk havaalanlarinin birisinden kalkan bir ugak, merkez havaalanina

‘6f Brian Graham, Geography And Air Transport, (New York: John Wiley & Sons, 1995). s. 112- 113

' William E. O’Connor, An Introduction To Airline Economics, (Fifth Edition. USA: Greenwood
Publishing Group, Inc, 1995), s. 34

'S Ender Gerede, Havayolu Tagimacihifinda Kiiresellesme ve Havayolu isbirlikleri-THY AO’da Bir
Uygulama, (Yayilanmamis Doktora Tezi Anadolu Universitesi Sosyal Bilimleri Enstitiisit. 2002), s. 107



67

ugrayarak, ayni yoénde varig noktasi olan diger kiigiik havaalanina devam eder.'®® Bu
sistemde gereksiz geri donis ve dairesel ag baglantilar1 yoktur. Ikincisi, en u¢ noktalari
birbirine baglayan topla dagit sistemi ag yapisidir. Boyle bir ag yapisi ¢ok yonlii olabilir.
Kisa mesafelerde geri doniigler problem degildir. Bu ag yapist uzun mesafeleri kisa

mesafelere baglama 6zelligine sahiptir.'”

A U
B Y%
c<§: ‘,A//»W
D «— X
E‘7' \Y
F z

Kum Saati / Dogrusal Ag Sistemi

'\\//'
A//\\

En Ug Noktalara Ulasan Ag Sistemi
Sistemi

Sekil 13. Topla Dagt Sistemi Ag Yapilan
Brian Graham, Geography And Air Transport, (New York: John Wiley & Sons, 19953), s. 111

Topla dagit sisteminde merkez havaalanlar yolcu potansiyellerine gore dort sinifa

ayrilir.!”!

' Brian Graham, a.g.e, s. 113
10A\m

""! Laurence E. Gesell, Airline Re- Regulation, (USA. Coast Aire Publications, 1990). 5.77
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Merkez havaalanlar: O pazardaki planlanmis toplam yolcu sayisinin %1’ veya

daha fazlasinin transferini gergeklestiren havaalanlaridir.

Orta biiyiikliikteki merkez havaalanlari: Planlanmig toplam yolcu sayisinin

%0.25 ile %0.99’unun transferini gergeklestiren havaalanlaridir.

Kiiciik merkez havaalanlari: Planlanmis toplam yolcu sayisinin %0.05 ile

%0.25’nin transferinin gergeklestirildigi havaalanlaridir.

Merkez olmayan havaalanlari: Planlanmig toplam yolcu sayisimn %0.05’ten

daha azimn transferinin gergeklestirildigi havaalanlaridir.

© ©
=L
= )
o )

Sekil 14. Diinyada Biiyiik Merkez Havaalanlarinin 2019 Yilindaki Tahmini Baglantist

Nawal K. Taneja, Driving Airline Business Strategies Through Emerging Technology, (USA. Ashgate
Publishing Limited, 2002), s.111

Sekil 14’te Airbus igletmesinin kiiresel pazar tahminlerine gore, 2000-2019
yillarinda diinya havayolu pazarinda topla dagit sisteminin bilyiikk merkez havaalanlar
arasinda, olusmasi beklenen ag yapisi goriilmektedir.

Serbestlesme hareketinin diinyada etkilerinin gérilmesinden sonra, miisteri
memnuniyeti ve isteklerine 6nem veren pazar merkezli isletmeler olma egilimi gosteren

basarili havayolu isletmelerinin ilkelerinin basinda, stratejik olarak merkezi belirlenmis
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topla dagit sistemini olusturmalari gelmektedir.'”> Merkez hava alanini belirlerken pazarin
bityiikliigii, havaalaninin cografik konumu goz oniine alinir. Havayolu isletmeleri merkez

havaalanlarini 6nemli gidis, gelis trafiginin varoldugu sehirlerde kurarak faaliyetlerini

gelistirmeyi amaglamaktadirlar.'”

1.1.2. Topla Dagit Sisteminin Avantajlari
Topla dagit sistemi yolculara ve havayolu igletmelerine ¢ok onemli avantajlar
saglar.'™ Havaalanlar arasinda direk baglantili ag yapist ve bir merkez havaalani ile topla

dagit sistemi ag yapisi agagidaki sekilde goriilmektedir.

1/
NN

D |e » 1 D 7' \ I
E (< » J E J
Merkez Havaalam Yoluyla
Direk Baglantili Yollar Baglantih Yollar
( 5 sehir cifti ) (155 gehir cifti )

Sekil 15. Topla Dagit Sisteminin Avantaji

Pat Hanlon. Global Ailines: Competition in a Transnational Industry, (Second. Edition. London:
Routledge. 1999). s. 84

Merkez bir havaalanindan uzaktaki bir ¢ok kiigiik havaalanina baglantist olan topla

dagit sistem aginin onemli bir avantaji, havayolu isletmesinin ugus gerceklestirebilecegi

sehir ¢ifti sayisindaki degisme ile katlanarak fazlalagma ozelligidir. Havaalanlar1 merkez

havaalam yolu ile birbirlerine baglandiklarinda, Sekil 15°te gosterildigi gibi, varig

noktalan arasinda direk birbirleri ile baglanmast durumunda ki gehir ¢ifti sayisindan daha

fazla sehir cifti elde edilir. Ornegin, her biri tek bir sehir ¢iftini baglayan 5 direk ugusun,

‘z: Paul Stephen Dempsey, Laurence E. Gesell. a.g.e. s. 26

]_3 Robert M. Kane, a.g.e. s.145

174 Robert W. Kaps, Fiscal Aspects of Aviation Management, (USA, Southern Illinois Universty Press,
2002).s.217
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ayni grup sehirlerin bir merkez havaalani yolu ile birbirlerine baglandiklari durumda

baglantili sehirlerin sayisinda 11 kat artig olmaktadir.'”

Tablo 11. Topla Dagt Sistemi Igindeki Pazarlar

Baglantih Sehir Cifti
Havaalanlarinin Pazarlarin Yerel Pazariann Pazarinin
Sayist Maksimum Sayisi Maksimum
Sayisi Sayisi
n n(n-1)/2 n n(ntl)/2
5 10 5 15
10 45 10 55
25 300 25 325
50 1225 50 - 1275
100 4950 100 5050

Pat Hanlon, Global Ailines: Competition in a Transnational industry, (Second, Edition.
London: Routledge. 1999). s. 85

Matematiksel olarak, baglant1 uguslart yolu ile eger » sayida s varsa, bir havayolu
teorik olarak maksimum #2(n-1) / 2 sehir ciftine sahip olabilir. Bunlar merkez havaalanina
gelen ya da giden uguslarla # sehir giftleri olarak eklendigi zaman, toplam olas1 sehir ¢ifti
pazari n(n+1) 2 olur. Tablo 11°de toplam sehir ¢iftlerinin Gs sayilar1 vasitas: ile artis
gosterilmistir.'”®

Topla dagit sistemi ag yapisinn yarattigi pazar gici ve ekonomik avantajlar
nedeniyle havayolu isletmeleri tarafindan tercih edilmekte ve yolculara gesitli kolayliklar

saglamaktadir.

1.1.2.1. Havayolu isletmeleri Agisindan Avantajlar
Topla dagit sistemi havayolu isletmelerine tarife yapilari, pazar giicii, merkez veya

ana iissii olan havaalanlarinda tekellesme ve ekonomi gibi agilardan avantaj saglar.

'"> Pat Hanlon, Global Ailines: Competition in a Transnational Industry, (Second Edition, London:
Routledge, 1999), s. 84
176 Ayn. s. 85




71

Bolge 1 Bolge 2 Bolge 1 Bolge 2

O O Merkez
O O O
O O

Direk Ucus Topla Dagt Sistemi

Sekil 16. Direk Ucus ve Topla Dagit Sistemi Ag yapisi

Roland Fischer, Time Sensitivity of Passenger and Market Structure in the Airline Industry A Model
of International Air Transport, (Berne; Peter Lange AG, European Academic Publishers, 1997), s. 44

Topla dagit sisteminin gelistirilmesinin ana nedeni maliyet tasarrufudur. Sekil
16’da gosterildigi gibi, bir havayolunun iki degisik bolgede birkag varis noktasina ugus
yaptigint sadece iki degisik bolgedeki varig noktalari arasinda talep oldugunu , aymi bolge
igindeki varig noktalari arasinda talep olmadigint varsayalim. Seklin ilk bélimiinde ag
yapisinda hizmet, direk uguslarla saglanmakta ve diger bdlgedeki her varis noktast ile
baglant: kurmak igin, havayolu isletmesi 9 doniis ugusu, ya da bagka bir deyisle toplam 18
ugus yapmak zorundadir. Her bir ugus maliyetini file; bir yolcunun tagima maliyetini c ile;

toplam talebi Q ile gosterirsek, maliyet asagidaki gibi olugur.'”’
C=18f+0c

Bu basit maliyet fonksiyonunu kullanarak, (’nun butin uguslarda esit olarak
dagildig1 ve havayolunun sadece bir tip ugak kullandigi, boylece ¢’nin butiin uguslar igin
ayni kaldig1 dissiniilmektedir.

Seklin ikinci bolimiinde ise ag yapisinin ortasina bir merkez havaalan
yerlestirilmistir. Iki ayr1 bolgedeki degisik varis noktalarina direk uguslar yerine, havayolu
isletmesi varig noktalarni ve merkez havaalam arasinda sadece 6 donis ugusu yapmak
zorundadir. Bu ag yapist kullanildiginda yolcular kendi bolgelerinden merkez havaalanina
getirilmekte, burada ucak degZistirerek varig noktalarina dogru yolculuklarina devam

etmektedirler. Ikinci bolimde gosterilen bir ag yapisi iginde, iki ayri bolgedeki tiim varis

"7 Roland Fischer. a.g.e.. s. 43
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noktalari arasinda baglanti saglamak igin merkez havaalanina ya da merkez havaalanindan
diger havaalanlarina toplam 12 ugus yapilmasi gerekmektedir. Ugus maliyetinin, yolcu
maliyetinin ve toplam talebin direk ugusta olan maliyet ve taleple ayni oldugu varsayilirsa,

toplam maliyetin bu ag yapisi iginde noktadan noktaya yapilan uguslardan daha az oldugu

gorilir, '
C=12f+Qc

Verilen yolcu sayisi igin daha diisiik olan toplam maliyet, ortalama maliyeti (yolcu
basina maliyeti) disiiriir; bu da bilet fiyatlarinin daha diisiik olmasina, dolayis: ile daha

yiiksek talebe yol acar.'”

Topla dagit sisteminin havayolu isletmeleri agisindan bir avantaji da tekel haline

gelebilmeleridir.'®

Pazarda yogun olarak hizmet sunmanmin sagladigi avantajla,
faaliyetlerini daha diigiik maliyetlerle yapabilmeleri ve bunu tarifeleri ile bilet fiyatlarina
yansitmalart sonucu havayolu isletmeleri pazarda giiglenmekte ve tekel haline
gelebilmektedir. Bir havaalanim1 merkez veya ana s olarak kullanan havayolu isletmesine
slot'® uygulamalarinda taninan ayricalik onun tekel olarak guclenmesine bir baska
etkendir. Havayolu isletmesinin, tekel haline geldigi merkez havaalani veya ana iissiine ve
hizmet verdigi pazara bir baska havayolu isletmesinin girmede karsilastigi zorluklar,
burada hizmet veren havayolu isletmesi agisindan topla dagit sisteminin olusturdugu bir

avantajdir.'®?

1.1.2.2. Yolcu A¢isindan Avantajlan

Topla dagit sistemi yolculara birkag yonden avantaj saglar. Sistemin 6zelliginden
kaynaklanan, daha fazla noktanin eglesmesi, yolculara daha fazla noktaya ugabilme imkani
vermektedir. Havayolu isletmelerinin yolcu yogunlugunu olusturabilmek igin merkez
havaalani ve onun uydulari konumundaki daha kiigiik havaalanlarina daha sik uguglar
diuzenlemeleri, yolcuya istedigi zaman ugabilme olanagi saglar. Yolcu ayni havayolu

isletmesinin iginde kalarak daha ekonomik ugabilir. Dogabilecek rekabetler yolcuya daha

178 Aymi

179 Aymi

'* Brian Graham, a.g.e. ,s. 116

' Slot: Bir ugus igin, havayolunu veva varig havaalanm belirlenmis zaman dilimi icinde kullanma
miisadesi.

'8 Youdi Schipper, Environmental Costs and Liberalization in Europen Air Transport, (USA: Adward
Elgar Publishing, Inc., 2001), s. 15
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az Ucret odeyerek ugma firsati verir.'® Havayolu isletmelerinin, pazar giicii nedeniyle

olusan diisiik maliyeti, bilet ticretlerine yansitmasi yolcu agisindan énemli bir avantajdir.
Ag i¢inde baskin konumda olan havayolu igletmesinin bilgisayarh rezervasyon

sistemleri, bilet kontrol noktalari, kapilar, bagaj islemleri gibi hizmetlerdeki ustinlaga,

yolcunun bu hizmeti daha kaliteli ve daha ucuz almasim saglar.'**

1.1.3. Topla Dagit Sisteminin Dezavantajlar
Topla dagit sisteminin avantajlari oldugu kadar dezavantajlart da vardir. Bazi
havayolu isletmeleri ve yolcular i¢in avantaj olarak gosterilen nedenler, bazi havayolu

isletmeleri ve yolcular igin dezavantaj olmaktadir.

1.1.3.1. Havayolu Isletmeleri A¢isindan Dezavantajlari

Bir havayolu isletmesinin iistiinliik kurdugu topla dagit sistemi ag1 ve ana is olarak
kullandig1 havaalanma diger isletmelerin giriste karsilastiklar1 giglikler bu isletmeler
agisindan bir dezavantaj olmaktadir.

Sistemin, noktadan noktaya yapilan direk uguslardan daha fazla yolcu iiretmesine
karsin, bu yolcularin ve bagajlarinin, ayni anda toplanarak transfer islemlerinin yapilmas:
ek personel, ekipman, alan, diger kolayliklar ve daha detayli yer hizmeti gerektirmesi
havayolu isletmeleri igin dezavantaj olmaktadir. Uguslarin belirli sikhikta ve bir ¢ok
noktaya yapilmasi sonucu, 6zellikle bazi havaalanlarinda oldukga fazla olan konma
konaklama ve yolcu islemlerindeki iicretler nedeniyle maliyet artmaktadir.'®

Merkez yada ana s olarak kullanilan havaalanlarinin, pazardan pay alabilmek

amactyla havayolu igletmeleri tarafindan birbirilerine yakin bolgelerde segilmesi, arz talep

dengesini bozmugstur.'*®

Sistemin geregi olarak yolcularin merkez havaalanlarinda aymi anda toplanip
dagitilmasi, havaalanlarinda yogunluk olusturmakta, bunun sonucu olarak ortaya ¢ikan slot

uygulamalar havayolu igletmelerinin miisteri kaybina neden olmaktadir.

1.1.3.2. Yolcular A¢gisindan Dezavantajlan
Noktadan noktaya direk ugusla daha kisa mesafe kat edecek olan yolcu, merkez

havaalanina getirilerek buradan varig noktasina yonlendirildigi i¢in, daha uzun bir mesafe

183 Rigas Doganis, Flying off Course, (2“d Edition, London: Routledge,1985), s, 266
'** Brian Graham. a.g.e., s. 119

133 Rigas Doganis, Flying off Course. a.g.e., s. 266

'% Brian Graham, a.g.e.. s. 120
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kat etmektedir. Odenen iicret kat edilen mesafe ile ilgili oldugundan yolcu, bir rekabet
ortami yoksa daha fazla ticret 6demek zorunda kalmaktadir. Daha fazla mesafe kat eden
yolcu daha fazla zaman harcamaktadir. Merkez havaalanlarinda her ne kadar ayni havayolu
isletmesi yapist iginde kalsa da, ana islerde veya merkez havaalanlarinda yapilan
aktarmalar yolcuyu rahatsiz etmektedir. Gecikmeler nedeniyle merkez havaalaninda
baglantili uguslarin bekletilmesi veya kagirilmasi, yolcular igin 6nemli bir sorun

olusturmaktadir.'®’

1.2. Ana Us Olarak Secilecek Havaalaninin Ozellikleri

Ana s olarak segilecek havaalanlarinin, ugus agmin diger noktalarindaki
havaalanlarindan farkli ozelliklere sahip olmalart gerekmektedir. Bu havaalanlarinin,
pazarin iginde cografik bir merkezde olmasinin yani sira, hava tarafinin ugak hareketlerini
kisitlamayacak yapida ve geniglikte, kara tarafimin ¢ok sayida yolcunun ihtiyaglarina cevap

verebilecek sekilde diizenlenmesi gerekmektedir.'®®

Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii
(ICAO), hava tagitimn ve yolcularin givenligini ilgilendiren havaalam isletme
sistemlerinin timini g6z Oniine alarak, havaalanlarinin fiziksel oOzelliklerine gore
sertifikalandimilmalarimi 6nermektedir ABD’de havayolu isletmeleri tarafindan kullanilan
havaalanlarimn sertifikalanmasi zorunludur. Ingiltere’de ise sadece havayolu isletmelerinin
kullandiklan havaalanlari degil, ugus egitimi verilen havaalanlar da siniflandiriimaktadir.
Bu siniflandirmalarda genel olarak; havaalam hava tarafi ve yakin gevresinin givenli
olmasi, gergeklestirilmesi planlanan ucgus tiplerine uygun havaalani kolayliklarinin
bulunmas, idari diizenlemenin ve kilit personelinin havaalaninin givenligi agisindan hava
tasit1 hareketlerini, idare etmeye yetkili ve yeterli nitelikte olmas: gibi ozelliklere dikkat
edilir."®

Ulkemizde havaalam sertifikasyon caligmalari; Hava Alam Yapim, Igletim ve
Sertifikalandirma Yonetmeligi (SHY- 14 A)’min 14 Mayis 2002 tarih ve 24755 sayili resmi
gazetede yaymlanarak yiirirlige girmesiyle, Ulagtirma Bakanhg: adina Sivil Havacihk
Genel Midirligi tarafindan baglatilmigtir. Bu yonetmelige gore bir hava yolu isletmesinin
kullanacagi ve ana iis olarak segecegi havaalanlari en az asagidaki standartlara sahip

olmalidir.

187 Ay, s. 121
188 Norman Ashford, H.P.Martin Stanton, Clifton A More, a.g.e..s. 56
'8 Aym, s.115- 117
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Madde 25 — Hava alami igletmecisi. asagidaki kriterleri saglavan hava alanlan icin belirtilen
sertifikay1 kendi adina tescil ettirmek zorundadir. Bu kriterleri saglamayan hava alanlan igin sertifika
alinmasi zorunlu degildir. Sertifikalandinlmayan hava alanlanna hava volu isletmeleri tarafindan
vapilacak inis ve kalkislar hava yolu isletmecisi ve kaptan pilotun yetki ve sorumlulugundadir.'™

"A Grubu Sertifika" verilecek hava alanlannda olmas: gereken minimum fiziki ozellikler ve
hizmetler:

1) Enaz 1 adet 3000x45 m veya daha biiyiik ebatta piste sahip olmasi.

2) Seyriisefer yardimei cihazlann (ILS, VOR, DME, NDB ve benzeri) bulunmast.

3) Enaz CAT I veya CAT II kategorisinde pist aydinlatma ve yaklasma 1siklarina sahip olmasi.

4) Terminal yolcu kapasitesinin yillik en az 3.000.000 olmas,

5) Terminal konforuna (1sitma-sogutma-havalandirma-oturma gruplan ve benzeri) sahip olmast.

6) Hava alanina inecek en biiyiik govdeli ugak tipi igin kaza kirim ve kurtarma olanaklanna sahip
olmasi,

7) Ugus emniyetinin saglanmast igin kullamlan 6zel maksatli arag, gereg ve techizata (kar rotatifi, pist
strtiinme katsayisim 6lgen teghizat ve benzeri) sahip olmast,

8) Kargo kolayliklarina sahip olmast,

9) Sahip oldugu pist veya pistler igin hava alanina inecek en biiyiik govdeli ucak tipine gére
Bakanlik¢a belirlenecek Kaplama Simiflandirma Numarasima (PCN) sahip olmasi.

10) Hava alammna inecek en biiyiik govdeli ugak tipine gore belirlenecek en az 5 ugak kapasiteli
aprona sahip olmasi,

11) Asagadaki kolayliklann kesintisiz olarak saglanmasi:

- Giimriik ve pasaport kontrol hizmeti,

- Meteoroloji hizmeti,

- Yangin sondiirme hizmeti.

- PTT hizmeti,

- Saglik hizmeti,

- Yakat hizmeti,

- Yer hizmeti,

- Ikram hizmeti,

- Giivenlik hizmeti.

12) Hava alam ile sehir merkezi arasindaki ulasim kolayliklannin olmasi.

Yukarida belirtilen standartlarin saglanmadigi durumda yonetmelik, havaalaninin
kullanimini, havayolu igletmesi veya pilot sorumluluguna birakmaktadir. Teorik olarak
boyle bir havaalanmnin kullanimi miimkiin goziikse de, pratikte boyle bir havaalanimin ana
us olarak kullanimi uygun degildir. Ciinki; sertifika almamis bir meydan ugus emniyeti
agisindan diger isletmeler tarafindan tercih edilmeyebilir. Bu durum yolcu sayisinda
azalmaya ve havaalaminin merkez olma ozelligini kaybetmesine neden olabilir. Ana is
olarak secilecek havaalaninin, yapilacak uguglara, fiziki yapisinin uygun olmasinin
yaninda, ekonomik Ozelliklerinin de uygun olmasi, olusacak maliyetler acisindan

onemlidir.

1.2.1. Ana Us Olarak Secilecek Havaalanmm Fiziksel Ozellikleri
Ana iis olarak segilecek havaalaninin hava ve kara tarafi, havayolu isletmesinin

gergeklestirecegi ucuglara saglanacak hizmet ve kullanilacak ugak performans: agisindan

'*" Hava Alam Yapmm, Isletim ve Sertifikalandirma Yonetmeligi (SHY- 14 A). Resmi Gazete. 24755 14
Mayis 2002
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uygun olmalidir. Havaalaninin fiziksel 6zellikleri, verilecek hizmet Kkalitesini, ucus
emniyetini ve havayolu igletmesinin maliyetlerini dogrudan etkilemektedir.

Filosunda, en biyiik ugak olarak Boeing 737 / 400 bulunduran bir havayolu
isletmesinin, bir havaalamini ana iis olarak segebilmesi igin, havaalaminin hava tarafi
ozellikleri agsagidaki gibi olmalidir.

Havaalani hava sahasi; algalma, yaklagma, ayriliglar ve miimkiin olan en fazla
rotaya baglant1 igin uygun olmalidir. Havaalani, maksimum sicaklikta ve maksimum kalkis
agirliginda kalkis i¢in yeterli uzunlukta piste sahip olmalidir.”" Pist uclarindaki durma
yollari (Stopway) ve inig kalkig hattindaki agik sahalar (Clearway) ugak performansini
etkilemeyecek uzunlukta ve manialardan arindirilmig olmalidir. Boeing 737 / 400 ugaginin
maksimum rampa agirh@ olan 68.266 kg. da yik sif numarast (LCN) 42°dir.'*?
Havaalaninin pist, taksi yolu, apron ve ugagin bitiin hareket alanlarinda kaplama simif
numaras: (PCN), ugagin yitk sinif numarasindan kiigiitk olmamalidir. Sekil 17 - 18’de
Boeing 737 / 400 ucagimin boyutlari ve doniis yari gaplart goriilmektedir. Ugadin

kullandig: biitin alanlarin bu boyutlara uyumlu olmas: zorunludur.

**! Bu uzunluklar Boeing isletme el kitabi cilt 3’te bulunabilir.
192 Jeppesen , Airway Manuel Volume 1 Airport Direcotry, 1989, s. 13
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Hava trafik hizmetleri. muhabere, seyriisefer yardimcilari, yaklagma isiklari, limitli
meteorolojik kosullarda uguslarn aksatmadan hizmet verebilmelidir. Yangin kategorisi,
Boeing 737 ugag i¢in minimum 4 olmali, kirim, kurtarma,saglik hizmetleri saglanmalidir.
Yer hizmetleri ekip ve ekipmanlan ugak tipine uygun hizmeti verebilmelidir.Ayrica
meteoroloji ve notam bilgileri yapilacak ugus igih yeterli diizeyde saglanabilmelidir.

Havayolu isletmesinin filosundaki ugak tipi, secilecek meydanin ozelliklerini
belirlemede etkili faktér olmasina karsin, bazi durumlarda da havaalaninin 6zellikleri,
havayolu isletmesinin ugak tipini belirlemede etkili faktér olmaktadir. Topla dagit sistemi
iginde havayolu igletmeleri merkez havaalanlarinda ozellikle yogun zamanlarda bityik

ucaklar1 kullanmayi tercih etmektedirler.'” Havaalam hava tarafimin fiziki 6zelliklerinin,

' Alexander T. Wells, a.g.e.. s. 430
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havayolu isletmesinin kullanmak istedigi daha biiyiik u¢aga uygun olmamasi isletmeyi
kisitlayict bir faktor olacaktir. Ya da yeni kurulan bir havayolu isletmesi, filosunu, ana s
olarak belirledigi havaalaninin hava tarafi 6zelliklerine uygun ugak tiplerinden olusturmak
durumunda kalacaktir.

Verilen hava tagimaciligi hizmetinin kalitesinin degerlendirilmesinde, terminal
binasinda verilen hizmetlerin 6énemi biiyiiktir. Terminal binasindaki islevlerin verimliligi

hakkinda degerlendirme yapabilmek, talebin yogun oldugu zamanlarda yasanan duruma
194

baglidir. ™" Havayolu igletmesi, ana iis olarak segecegi havaalaninin kara tarafinda 6zelikle

de terminal bolimiinde, yoleu kolayliklarinin, hizmet kalitesini arttiracak diizeyde

olmasina 6zen gostermelidir.

1.2.2. Ana Us Olarak Secilecek Havaalaminin Ekonomik Ozellikleri

Ana Us olabilme ozelligine sahip havaalanlari; fiziksel o6zelikleri, yonetim
politikalar1 ve uygulamalari, pazar igindeki konumlar ile havayolu isletmelerine rekabet
glicli saglayarak pazarda etkin bir hale gelmelerini kolaylastiracak ekonomik 6zeliklere
sahip olmalidir.

Havaalaninin hava ve kara tarafinin fiziksel yapis;, havayolu isletmesinin
faaliyetlerini kisitlayict olmamali, havayolu isletmesinin 6lgcek ekonomisini kullanarak
gelirini artiracak ve yogun zamanlardaki ihtiyaca cevap verebilecek nitelikte olmalidir.
Yonetim uygulamalari ve icret politikalart havayolu isletmelerinin faaliyetlerini
desteklemelidir. Havaalaninda isletme faaliyetlerini gergeklestirecek yer bulmamn zorlugu,
slot uygulamalari, trafik yogunlugu nedeniyle olusan gecikmeler, alinan hizmet
ucretlerinin yiiksek olmasi havayolu isletmesinin maliyetini artiracak dolayisiyla pazarda

monopol olma giiciinii azaltacaktir.

2. ANA US SECIM KRITERLERI

Havayolu isletmeleri ana us seciminde, ilk ¢ikis noktalarindan varis noktasina
gidecek i sinifi yolcularin yogun oldugu bir gevrede, pazarin gerektirdigi biitiin noktalara
ugus yapabilecek bir konumda ve tercihen yakinlarda bir bagka havayolu isletmesinin

baskin olarak kullandigi bagka bir merkez havaalam olmamasina dikkat etmelidir.'”

! Korhan Oyman, a.g.e., s.85
%% paul Stephen Dempsey, Laurence E. Gesell, a.g.e. s. 200
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Yapilan pazar arastirmalar1 sonucu elde edilen veriler dogrultusunda, havayolu
isletmesi ana us belirleme ihtiyaci duyarsa, ana iis olarak segecegi havaalaninda agagidaki

kriterleri goz oniine almahidir.

2.1. Cografi Merkez Ozelligi'*®

Havayolu isletmesinin ana is olarak segecegi havaalaninin, hizmet sunacagi
pazarin ortasinda olmas: gereklidir. Boylece ugus zamam ve maliyet en az diizeyde
tutulacaktir. Cografik bir merkezde etkin bir ana is olugturmamin ana nedeni pazari
korumaktir.

Etkili bir ana tis, merkezi ve ara yer olma 6zelliklerine sahip olmalidir. Merkezilik
yerel pazarlara dogrudan uguslar dizenlenmesi, ara yer ozelligi de cografi olarak arada
bulunup trafigin baglant1 yerini olusturmasidir. Trafigi baglamak, bir noktayr diger bir
noktaya baglamaktan daha az karli oldugundan, kazangl bir ana s olusturmak igin, ilk
¢ikis noktasindan varig noktasina yapilan uguslar ile trafigi baglama 6zelliginin esit bir
dengede olmas: teoride ideal olandir. Yolcu potansiyelinin yogun oldugu hatlarda itk ¢ikis
ve varig noktasmna yapilan dogrudan uguslar, ana issin bulundugu sehirdeki is simfi
yolcunun yolculuk frekansini arttiracaktir.

Sonug olarak iyi bir ana is, dogrudan ve baglanti uguglarimin gerceklesecegi ana

trafik akigina sahip cografi noktada ve yogun niifusun bulundugu bolgede olmahidir.

2.2. Havaalaninin Fiziksel Yeterliligi

Havaalaninin hava ve yer tarafinin fiziksel 6zellikleri dalgalar halinde gelen ugak
ve yolcu sayisina yeterli hizmeti verebilecek nitelikte olmalidir. Koordinasyonlu bir
sekilde ayarlanan ugug dalgalarinda ugaklara ve yolculara saglanacak hizmetin aksaksiz

- . . ge . 7
yiiriimesi yerde gegen zamani en aza indirecektir.'”

Hava sahasi: Tiim ugus rotalarina baglantih ve hava trafiginn en yogun oldugu
zamanlarda, gecikme olmadan trafik akigim1 gergeklestirebilecek gerekli tim teknik

donanmima sahip olmalidir.

1% Bu boliimde Brian Graham’m Geography And Air Transport adh kitabimn 114, 115, 116. sayfalanndan
yararlamlmugtir.
'“7 Brian Graham, Geography And Air Transport, (New York: John Wiley & Sons, 1995), s. 114
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Seyriisefer yardimcilari ve yaklagsma igiklari: Havaalaninin bulundugu bélgede
ugusu olumsuz yonde etkileyecek meteorolojik sartlarin olusmasi durumunda ugaklarin

yaklasma, inis, kalkis ve ayrihigini kolaylikla gergeklestirebilecek dzellikte olmahidir.

Pist, taksi yollar, apronlar, hangarlar: Havayolu igletmesinin filosundaki ugak
kategorilerine uygun ozellikte ve en yogun trafigin yasandigi zamanlarda operasyonu

aksatmayacak sekilde diizenlenmis olmalidir.

Terminal ve park sahalarn: Yolcu ve kargo trafiginin en yogun oldugu
zamanlarda yigilmalara neden olmadan, akisin hizli-kolay ve konforlu bir sekilde

gerceklesmesine uygun olmalidir.

Diger ucusu destekleyen birimler: Yangin ekip ve ekipmanlan, yakit tirleri ve
araglari, bakim ekip ve ekipmanlari, yer hizmeti saglayan birimler ve araglari, havacilik
bilgi servisleri, saglik, giimriik, meteoroloji ofisleri ugak kategorilerine ve
gerceklestirilecek ugusa uygun hizmeti verebilecek nitelikte olmalidir.

Sekil 19> da bir ugaga yer servisi saglayan araglar gorilmektedir. Sekilden ve
yukaridaki paragraflardan anlasilacagi gibi, bir ugagin ugusa hazirlanmasi ve ugusu
gecikme yasanmadan, ugus emniyetini aksatmadan gerceklestirebilmesi i¢in havaalaninin
fiziki kapasitesinin ve teknik imkanlarinin iyi olmasi ¢ok onemlidir. Biitiin bunlarin yani
sira bu teknolojiyi kullanan ve yoneten insan giiciiniin egitimli ve isini iyi yapan kisiler
olmas: da operasyonun en emniyetli ve ekonomik bir sekilde gergeklesmesine etki eden en
onemli faktordir. Fiziki kapasite ve is giiciinden kaynaklanan tim aksakliklar havayolu
isletmesinin maliyetlerini artiracaktir.

Bu nedenle ICAO, iye iilkeler iginde havaalanlarini smiflandirmay:r ve
sertifikalandirmay1 Onermektedir. Ana s olarak segilecek havaalaninin bu standartlara

uygunluguna dikkat edilmelidir.
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Sekil 19. BAC 111 Serisi Ugak Icin Yer Servis Araglan

Norman Ashford. Paul H. Wright, Airport Engineering, ( Third Edition, USA, Braun-

Brumfield, Inc. 1992), s. 265

2.3. Havaalanin Ekonomik Ozellikleri
Ana is olarak segilecek havaalaninin ekonomik 6zellikleri; hava ve kara tarafinin
fiziksel ozelliklerinin ugak ekonomisine etkileri, alinan hizmetlerin Gcretlerinin maliyete
etkileri olmak iizere iki bashk altinda incelenebilir. Her iki konu havayolu isletmesinin

kazancini etkileyen faktorlerdir.
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Havaalant ile ucak arasinda siki bir bag vardir. Ugak, bir ugusta, kalkis ve inig
olmak izere iki kez yerle temas etmektedir. Diisiik hizlarda gergeklesen bu temas, ugusun
en kritik am1 olup bazi riskler igermektedir. Kalkis, inis, tirmanma, al¢alma bolumlerinde,
tirmanma ve algalma sahalarindaki manialar ile pistin uzunlugu ve deniz seviyesinden
yiksekligi ucak performansini ve ugus emniyetini etkileyen en onemli faktorlerdir. Sekil
20’de ugak ekonomisi ve performansi arasindaki iligki gosterilmistir. Burada ortalama yiik,
kilometredeki kazang 6lgiisii olarak alinmustir. Yik tasima kapasitesindeki azalma, buyiik
kazang kaybina neden olmaktadir.'”®

Sekil 20°de sadece pistin ugak ekonomisi lizerine yarattig1 etki gosterilmektedir.
Inis kalkig sahalarindaki manialar, pist,taksi yolu, apron gibi kullanim alanlarinin
genislikleri ve yiizey kaplama dayanmikliligi, yer hizmeti saglayan ekipmanlarin yetersizligi
gibi bir ¢ok faktor ugak performanst ve ekonomisi iizerinde etkili olmaktadir. Ana is
olarak segilecek havaalaninda, yapilacak uguslarin goklugu g6z oniine ahindiginda,
havaalaninin fiziki yapisinin bu tiir kazang kaybina neden olmamasi havayolu isletmesi
agisindan ¢ok onemlidir. Bu durumda havaalaminin fiziki yapisi, bir anlamda onun

havayolu isletmelerinin kazancina yaptigi etki agisindan, ekonomik bir anlam

kazanmaktadir.
Maksimum Parali
A Yik A
Parali ;\ Kilometre
Yiik \ . Maksimum Kalkis Basma
\\ almus s Agirhg }\{/Iallye; ve
\\\ Agirhigi n\ Azaltilmis
Ortalama Yiik ve . Kazang
> _ Kilometre Bagin kazam;A_;\.__ f
Kilometre Kazang / .
Basma - E Maksimum
Malivet TN - ' / Yalat
Mesafe — 5

Sekil 20. Pistin Ugak performansina ve Ekonomisine Etkisi

Norman Ashford, HPMartin Stanton, Clifton A More, Airport Operation (2nd edition.
USA.RR. Donnelley & Sons Company, 1997 ),s. 90

'** Norman Ashford, H.P.Martin Stanton, Clifton A.More, a.g.e., s. 90
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Ana iis olarak segilecek havaalaninin kendine has ekonomik 6zellikleri, havayolu
isletmesinin kazancini etkileyen diger o6nemli bir faktordir. Sekil 7 incelendiginde
Avrupa’da havaalam gelirlerinin % 56’sin1 havacilik gelirleri olusturmaktadir. Bu gelir
hava yolu isletmelerinden elde edilmektedir. Sekil 10 incelendiginde de U.S. havayolu
isletmelerinin maliyetlerinin % 21°ni yakit, konma konaklama, ikram malzemesi
harcamalarn olusturmaktadir. Ugus sayisinin fazlaligi goz oniine alindiginda, ana iis olarak
segilecek havaalanindan alinan tiim hizmetlerin, havayolu isletmesinin maliyetlerine etkisi
oldukga fazla olmaktadir. Bu hizmetlerin icretlerinde olacak indirimler, havayolu

isletmesinin kazancini arttirir.

2.4. Havaalani ve Cevresinin Meteorolojik Ozellikleri

Ugak performansini ve ugus sartlarini etkileyen en onemli faktorlerden bir tanesi
meteorolojidir. Riizgar, go6riis mesafesi, yagis sekilleri, sicaklik, buzlanma gibi
meteorolojik olgular ile hem ugak performansi hem de havaalani arasinda ¢ok sik1 bir iliski
vardir.

Riizgar, yagis seklinin havaalan yizeyinde birikmesi, sicaklik inis ve kalkis aninda
ugak performansini direk etkileyerek yiik tagima kapasitesinde azalmaya dolayisiyla
isletmenin gelir kaybina neden olacaktir. Buzlanma sartlarinin olusmasi da ugak ve pist
yizeyinde onleyici ve giderici islemlerin yapilmasi sirasinda zaman kayb: ve aksakliklara
neden olmaktadir.

Ayrica sicaklik, yagis ve gorusin yarattidi olumsuz meteorolojik olaylarin ugus
sartlarimi  zorlagtirmasi, inis ve kalkiglarda seyriisefer yardimcilarina olan ihtiyac
artirmaktadir.

Ana is olarak secilecek havaalaninin ve gevresinin meteorolojik gartlar iyi analiz
edilmeli, havaalaninin bu meteorolojik sartlarda, aksamadan operasyon yapilabilecek
seyriisefer yardimcilarina, buzlanmay: temizleyici, 6nleyici ekip ve ekipmana ve gerekli

tim donanima sahip oldugu belirlenmelidir.

2.5. Cevresel Faktorler

Havaalanlar iginde bulunduklari gevreye sosyal ve ekonomik agidan biyiik canlilik
getirmelerine ragmen, guriltd, kati-sivi-gaz atiklani ile yarattiklan kirlilik nedeniyle
toplumun tepkisiyle kargilagsmaktadirlar. Hava tasimacilidi yolu ile diinya genelinde her yil

ortalama 750 milyon ton yakit yakilarak atmosfere karigmakta ve ozon tabakasina zarar
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vermektedir. Bolgesel anlamda ise, bir havaalani gevresine giiriiltii ve hava kirliligi yaratip,
stvi ve katt atiklar birakarak dogal gevreyi ve insan sagligini tehdit etmektedir. '™

Havaalanlarinin gevreye etkileri kirlilik faktorleri, sosyal faktorler, ekolojik
faktorler, miihendislik ve ekonomik faktorler olmak iizere dort ana bashk altinda
toplanabilir. 2%

Kirlilik faktorleri; hava ve su kirlenmesini, giiriiltii ve havaalani insasinin yapim
etkilerini igermektedir.

Sosyal faktorler; arazi gelisimi, is sahalarinin ve yerlesim yerlerinin degisimi, dogal
gtizelliklerin ve arkeolojik yerlerin etkilenmesini kapsamaktadir.

Ekolojik faktorler; havaalaninin bulundugu bélgedeki vahsi yasam, bitki ortiisii ve
sahil bolgelerine olan etkilerini igerir.

Miihendislik ve ekonomik etkileri; yapim, isletme maliyetleri, uygulamadan
saglanacak yarar, kullanilacak dogal kaynaklar ve enerjiyi kapsamaktadir.

Havaalanlarinin ¢evre kirliligine yol agan etkilerinin ortadan kaldirilmas: ve
ozellikle giiriiltiiniin insan sagligim tehdit eden bir unsur olarak goriilmesi iizerine gesitli
calismalar baslatilmistir. Bu ¢aligmalar sonucu ICAO 1971 yilinda Uluslar Arasi Girtilti
Sertifikasyonu Standartlar’ni  olugturarak havaalanlari civarindaki giiriiltii limitlerini
Annex 16°da yaymnlamistir. Ulkemizde de 1983 tarih ve 2872 Sayih Cevre Kanunu
kapsaminda giiriltiy; insan sagligini tehdit eden unsur olarak ele alinmigtir.**!

ICAO’nun koydugu standartlar dogrultusunda tilkeler, havaalani civaninda 6zellikle
gurtltt kontroliind artirict uygulamalar baslatmislardir. Bunun sonucu olarak belirlenmis
guriiltit limitlerinin Gstinde ses ¢ikaran ugaklarin bu havaalanlarina inis kalkislari
kisitlanmigtir. Havaalanlarinin ¢aligma saatleri de belirlenerek gece gevreye giiriilta
rahatsizlihg: vermemek igin, belirli bir saatten sonra acil yardim uguslan gibi ucuslar
disinda kalan trafiklerin havaalanlarini kullanimina izin verilmemektedir.

Ana us olarak secilecek havaalaninin gevresel faktorlerden dogan kisitlamalarinin

olup olmadig: iyi degerlendirilmelidir.

199 Vildan Korul, a.g.e.. s. 81
- Robert Horonjeff &Francis X. Mc Kelvey,a.g.e. . s. 721
*! Vildan Korul, a.g.e., 5. 83
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2.6. Yerlesim Yerleri ile Baglantilar™

Hizli kentlesme sonucu yollar oldukga kalabaliklagmigtir. Havaalanina gelmek igin
yolcular ¢ok biiyiik zorluklarla kargilagmaktadir. Sekil 21°de 1950 ve 1990 yillarinda kisa
bir ugak yolculugu igin kalkig, varig noktalarn arasindaki ugus siiresi, terminal islemleri

suresi, havaalanina varig siiresi ve havaalamindan ayrilip hedef noktaya varig siireleri

gosterilmistir.

Terminal
Hayaalamna islemleri Terminal Havaalanindan
gelis zamam  zamam

Ucus Zamam islemleri itenen noktaya
1950
) Terminal — {yeyq Terminal Havaalamindan
Havaalammna gelis  iglemleri ;- islemleri  istenen noktaya
Zamam zaman zamani varis zamani
1990 S

Sekil 21. 1950 ve 1990 Yillannda Sehir Merkezinden Sehir Merkezine Kisa Mesafeli Bir Ucusun
Degerlendirmesi

Norman Ashford, Paul H. Wright, Airpert Engineering, ( Third Edition, USA, Braun-
Brumfield, Inc. 1992),s. 419

Jet ucaklarimin kullanilmaya baslamasindan sonra kazamlan zamamn, bitiniyle
yada bir bolimiinin terminal islemleri ve havaalanina gidis, gelis strelerinin
fazlalagmasiyla yok oldugu gorilmektedir. Bu durumda havaalaninin yerlesim yeri ile
baglantisinin zayif olmasi havaalanina gidis gelis siirelerinin ugus stresinden fazla oldugu
kisa mesafe uguslar i¢in biyiik bir dezavantaj yaratmaktadir.

Havaalam ile yerlesim yerleri arasinda ulagim ¢esitli gekillerde saglanmaktadir.
Ozel otomobil ile ulasim en gok kullanilan bir modeldir. Bu modelin rahatligi yaninda
trafikte yarattii yogunluk, havaalam civarinda park bulamama veya yiiksek park tcreti
odeme gibi dezavantajlar1 vardir. Ozellikle ig sinifi yolcunun ¢ok oldugu ve havaalani ile
yerlesim yerleri arasindaki mesafenin fazla olmadigi durumlarda taksi diger bir ulagim
araci olarak kullamlmaktadir. Bunlarin dezavantaji olarak arag ve yolcu trafiginde
yarattiklar tikamklik gosterilebilir. Belirli bir tarifeye bagli olmaksizin ¢alisan otobiislerle

yolcunun yerlesim yerine transferi daha ¢ok tatil amagh seyahatlerde gergeklesmektedir.

292 By béliimde Norman Ashford, Paul H. Wright’in Airport Engineering, adh kitabinin 418 den 430°a kadar
olan sayfalarindan yararlamlmstir.




87

Bu tagima geklinin problemi olarak havaalanlarinda biiyiik otobiis park yerlerinde yasanan
sikintilardir. Belediye otobiisleri ile yapilan ulagim sekli ise daha gok havaalam ¢alisanlari
agisindan kolayhk saglamakta, duraklarda gegirilen zaman, bazi saatlerde kalabalik
olmalari ve yabanci yolcularin bu ulagim seklini kullanamamalari acisindan olumsuz
olmaktadir. Limuzin ve 6zel otobiis ile yerlesim yerlerine yapilan baglantilarin en énemli
ozelligi, dolmus tiirii tasimacilik yapildigindan tek bir yolcu igin olduk¢a ucuz olmasidir.
Dezavantaji ise sehrin belirli noktalarindan hareket ediyor olmasidir. Rayli sistemlerle
ulasim en ucuz ve trafik riskinden en uzak olandir, fakat bu sistemin olumsuz yani ise sehir
merkezinden hareket ediyor olmasi, istenen siklikta bulunmamasi ve bagajli yolcular igin
sikint1 yaratmasidir. Ayrica havadan ve sudan baglant1 yollan ile ulasim da miimkiindir,
fakat pek tercih edilen modeller degildir.

Ana iis olarak segilecek havaalaninin yerlesim yeri ile olan baglantilari cok iyi
analiz edilmeli, isletmenin yolcu potansiyeline uygun modellerin olup olmadig:
belirlenmelidir. Havaalanina gidis ve gelisin nerede baslayip nerede bitecegi kesin olarak
belirlenemez, ancak havaalanina gelis, yolcunun terminal binasina vardigi zaman olarak
disinilmektedir. Yolcunun, terminale gelmek iizere kalktidi noktadan,  terminal
islemlerine baslamasina kadar gegen siire iginde higbir problemle karsilasmadan,
ihtiyaglarinin kargilanmast durumunda, havaalani ile yerlesim yeri arasinda iyi bir baglant

sistemi kurulmus olur.

2.7. Diger Ulasim Tiirlerine Yakinhk™”

Havaalaninin cevresindeki karayolu, demiryolu, denizyolu gibi diger ulasim
tirlerinin bulunmasi hem avantaj, hem de dezavantaj olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Cevredeki diger ulasim tirlerinin yarattigi yik ve yolcu potansiyeli havayolu
isletmeleri agisindan avantaj olarak degerlendirilebilir. Ayrica hava tagimaciliginin diger
tagimacilik turleri ile desteklenmesi pazar payinin artmasina neden olabilir.

Diger ulagim tiirlerinin misteriler tarafindan oncelikli olarak tercih edilmesi ise
havayolu isletmesinin pazar kaybina neden olacaktir. Ozellikle hizhi trenler kisa ve bazi
orta mesafelerde havayolu tasimaciliginin rakibi olmugslardir.

Ana s olarak segilecek havaalaninin diger ulasim tirleri ile baglantisi iyi analiz
edilmelidir. Diger ulagim tiirleri ile havaalani arasinda iligki ve baglanti tiirlerinin nasil

oldugu, diger ulasim tiirlerinin havaalam yolcu yada kargo potansiyelini nasil etkiledigi,

203

Bu béliimde, Hans Liudger Dienel and Peter Lyth nin Flying The Flag adh kitabinin 45. sayfasindan
vararlanilmustir.
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meveut ulagim tirlerinin kapasiteleri ve akig yonleri, mevcut ulagim tirlerinin havayolu

isletmesini destekleyici nitelikte kullanilip kullanilmayacagi belirlenmelidir.

2.8. Havaalam Sahiplik ve Yonetim Sekli*®

Yapimlarindaki yiiksek maliyet ve ustiindeki faaliyetlerin yonetilmesinde uyulmas:
gereken standartlar, kullanilan yitksek teknolojiler, verdigi hizmetin onemi ve ekonomik
gi¢ olma gibi nedenlerle fiziksel ve ekonomik agidan bugiinkii seklini alan havaalanlari,
islevleri nedeniyle sosyal, ekonomik, siyasi, kiltirel ve stratejik dneme ve ozeliklere
sahiptirler. Bu nedenle sahiplik ve yonetim agisindan iilkeden iilkeye, hatta aym iilke
icinde havaalanindan havaalamina farkliliklar gosterirler. Bu farkli sahiplik ve yonetim

yaptlarmi temel olarak dort ana baglik altinda inceleyebiliriz.

Miilkiyet ve isletimi kamuya ait havaalanlar: Ginimizde biyik
havaalanlarinin ¢ogu ya merkezi yada yerel idarelerin miilkiyetinde olup bu idarelerce
igletilmektedir. Devlet catist altindaki bu miilkiyet ve isletim sistemi genel olarak iki
sekilde uygulanmaktadir. Birincisi; devlet adina tek bir kurumun iilkedeki havaalanlarina
sahibi ve isleticisi olmasi, ikincisi; havaalanlarinin miilkiyet ve isletme hakkinin kamu

adina yerel idarelerce yapilmasidir.

Miilkiyeti kamuya isletimi 6zerk bir kurulusa ait olan havaalanlari: Bazi
merkezi ve yerel idareler havaalanlarinin daha fazla otonomiye sahip olmalari durumunda
daha iyi isletilecegini diisinerek havaalanlarinin isletim haklarini dzerk statitye sahip

kuruluglara devretmektedirler.

Kamu ve 6zel tesebbiis ortak miilkiyetinde ve isletimindeki havaalanlari: Bu
uygulamada ise havaalami miilkiyet ve isletim hakki, kamu ve ozel tesebbiis arasinda

paylasilmaktadir.

Ozel miilkiyete sahip havaalanlari: Havaalanlarinda 6zel miilkiyet ¢ogunlukla

genel havacilik havaalanlariyla sinirh kalmigtir.

** Bu béliimde Korhan Oyman’in Havaalanlan Yénetim Modeli ve Isleyis Sistemleri adli Yayinlanmanus
Doktora Tezi’nin 93. 96, 97, 98. 99, 100. sayfalarindan vararlamlmgtir.
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Ulkemizde sahiplik ve isletme agisindan havaalanlarini; Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi tarafindan isletilenler, Silahli Kuvvetler tarafindan isletilenler, 6zel statiiye sahip
olanlar ve Tirk Hava Kurumu tarafindan isletilenler olmak iizere dort grupta toplayabiliriz.

Ana s olarak segilecek havaalanin sahiplik, yonetim sekli ve politikalari
havaalanim gelistirme yoniinde olmalidir. Ayrica havaalanini kullanacak havayolu
isletmelerine destek verici uygulamalar bulunmahdir. Ornegin Tiirkiye’de, sivil havaciliga
hizmet veren havaalanlarinin bityiik bir bolimiinii isleten, Devlet Hava Meydanlar
isletmesi Genel Midirlugi Tablo 12° de goriilen oranlarda konma icretlerinde indirim
uygulayarak talebi arttirmaya caligmaktadir. Bu gibi uygulamalar konaklama, yaklasma
kolayliklarim kullanma, aydinlatma gibi bir gok islem igin uygulanmaktadir.**

Tablo 12. Konma Ucretleri indirim Oranlan

Yilhik Konma Savist Indirim Oram (%)
0 - 1000 0
1001 - 2000 10
2001 - 3000 15
3001 ve iizeri 20

Devlet HavaMevdanlan Isletmesi Genel Miidiirliigii. 2003 Tarifeleri. (Ankara:DHMI Genel
Miidiirliigii Matbaasi, 2003), s. 3

Bu tiir uygulamalarin yapilmasi ekonomik agidan bir havaalaninin ana s olarak
tercih edilmesine etki eden faktor olmakta, bu havaalanini ana iis olarak kullanan havayolu
isletmesine de onemli kazanglar saglayarak, onun pazarda daha giiglii olmasina neden

olmaktadir.

3. ANA US SECIMi KARAR ASAMALARI

Sekil 22 degerlendirildiginde ana us se¢im karar agamalarinin baslangict ve en
onemli bolimi pazar aragtirmasidir. Hizmet tariiniin belirlenmesi ana s olmaya aday
havaalanlarinin 6zelliklerinin neler olmast gerektigi konusunda 6n verileri olusturur. Bu
veriler dogrultusunda, ana iis aday1 havaalanlarina, ana iis se¢im kriterleri uygulanarak
bilgiler toplanir. Havayolu igletmesi ana iis aday1 havaalanlari iginden isletmenin amacina,

vizyonuna, misyonuna ve politikalarina uygun havaalanini ana iis olarak belirler.

*** Daha detayh bilgi igin Devlet Hava Meydanlan Isletmesi Genel Miidiirliigii 2003 Y1l Tarife Kitapgigina
Bakinmz.
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EK -1 ‘de verilen 6rnek olayda Giineybati Alaska’da bir merkez havaalaninin
gelisimini destekleyecek devlet yardiminin ve politik egilimlerin belirlenmesi i¢in danisma

grubunun hazirladig: ¢aligma raporu sunulmaktadir.

ANA US OLMAYA ;
UYGUN ANA US
HIZMET HAVAALANLARININ SECIMI
PAZAR | | TORUNUN BELIRLENMESI VE o KARAR
ANALIZI BELIRLENMESI DEGERLENDIRILMESI ASAMASI

Sekil 22. Ana Us Segimi Karar Asamasi

3.1. Pazar analizi

Stratejik planlama igin pazar analizi yapmak ¢ok onemlidir. Pazarla ilgili bilgiler
cesitli kaynaklardan saglanabilir, ancak pazarda bulunan kisilerle gériismelerin yapilarak
birincil kaynaklardan bilgilerin toplanmas: daha dogru sonuglar dogurur. Bir pazar analizi

yaparken; 2%

Pazarin gecmisi arastinlir; Pazardaki degisiklikler, egilimler, rekabet durumu

incelenir.

Pazar icindeki giicler analiz edilir; Musterilerin istek ve ihtiyaglari, pazari
etkileyen sosyoekonomik egilimler, teknolojik degisimler, ilgili otoritenin kurallar,
kullanilabilir kaynaklar, rekabet edilecek diger tasima araglari ve hizmetler, yeni

girisimcilerin pazara giris kolayliklari, ya da yeni girisimcilere karsi takimilan tavir

arastirihir.

Rekabet yapisi incelenir; Pazarin monopolistik, oligopolistik olup olmadigina ya
da yuiksek derecede rekabet gerektirip gerektirmedigine karar verilir. Pazar iginde yer alan

rakiplerin bityiiklikleri ve gigleri aragtirilir.

Gerekli kaynaklar ve kullanilabilirlikleri degerlendirilir; Mali, fiziksel ve ham

madde kaynaklari incelenir ve gelecekte kullanimlari konusunda plan yapilir.

*% Jerald R.Smith Peggv A.Golden Airline A Strategic Management Simulation, (Fourth Edition, USA:
Pearson Education, Inc., 2002), s.67
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Pazar egilimleri arastirtir; Hizmet ve triiniin genellikle nasil satilmakta oldugu
saptair. Reklam, promosyon, fiyatlar, promosyon fiyatlarindaki egilimler ve ticaret
organizasyonlari, lobi gruplart ve diger endiistrilerin pazar tzerindeki 6nemi ve etkisi

degerlendirilir.

Pazar firsatlan belirlenir; Girisilecek yeni isin neden olabilecegi demografik ve

teknolojik degisiklikler ile olugacak yeni is kollar1 incelenir.

Pazar tehditleri arastirthr; Bir tehdit olan demografik ve sosyoekonomik
degisiklikler devletin yeni diizenlemeler yapmasina, sizin driininiiziin yerine gegebilecek
yeni lriinler olusturmasina, maliyeti fazlalagtirarak fiyatlarin yiikselmesine dolayisiyla
potansiyel pazarin azalmasina neden olabilir. Ham maddelerin yada destekleyici mal ve

hizmetlerin kullanilabilirligi, destekleyici pazarlarin ekonomik sagligt da arastinlmalidir.

Gelecekteki degisiklikleri tahmin edilir; Gelecekte nelerin degisebilecegi, pazar
tizerinde nelerin etkisinin olabilecegi, girisilebilecek hangi aktivitelerin olumlu sonuglar
dogurabilecegi arastirilir.

Bitin bu arastirma ve incelemelerden elde edilen sonuglar degerlendirilerek

isletmenin pazarda yer alip almayacagina karar verilir.

3.2. Hizmet tiiriiniin belirlenmesi

Arastirmalar sonucu pazarin hangi hizmet tiiriine ihtiyag duydugu belirlenir. Pazar,
yolcu pazan ise; i3 amagly, turizm amagh ya da diger amaglarla havayolunu tercih eden
yolcularin 6zellikleri degerlendirilir.

Pazar, kargo pazan ise; kargonun tipi, akig yona gibi bilgiler degerlendirilir. Pazar
hem yolcu, hem kargo pazar olarak karma bir 6zellige de sahip olabilir.

Olusacak ugus aglarinin, bolgesel, kitasal ve kiresel nitelikleri belirlenir. Bu
degerlendirmeler sonucu, elde edilen bilgiler dogrultusunda, havayolu isletmesi, verecegi
hizmet tirind, verecegi hizmet tiiriine uygun ugak tipini ve onun dizenlenmesini,

tarifelerini ve igletme stratejilerini olusturur.

w
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3.3. Ana Us Olmaya Uygun Meydanlarin Belirlenmesi ve
Degerlendirilmesi
Bir ana tssiin etkili olabilmesi; cografi merkez olmasina, pek ¢ok varis noktast igin
baglant: olusturabilmesine, havaalami sistem kapasitesinin istinliagiine baghdir.?" Kargo
tagimaciligt ve yolcu tagimaciii birbirinden farkli ozellikler gosterir. Bu nedenle,
havaalaninin fiziksel 6zelliklerinin, verilecek hizmet tiiriine uygun olmas: gereklidir.
Yerlesim yerlerine uzak olarak segilen iissiin, ulasim kolayliklarina sahip olup

olmamasi onun islerligini etkileyecektir.*®

Trafik akisinin yogun oldugu havaalanlarindan
birisinin, ana iis olarak belirlenmesi, i3 hacminin genislemesine etkili olur.
Pazarin iginde, cografi merkezde yada buna ¢ok yakin yerlerde bulunan

havaalanlari ana iis se¢im kriterlerine gore degerlendirmeye alinir.

3.4. Ana Us Secimi

Ana s segim kriterleri, oOncelikleri agisindan gruplandinlmak istenirse.
havaalaminin pazarin merkezinde bulunmasi, havaalani hava ve yer tarafinin fiziksel
ozelliklerinin havayolu isletmesinin filosundaki ugak tipine ve yapilan operasyona uygun
olmasi en ¢nemli kriterler olarak ortaya ¢tkmaktadir. Cografik merkez olma ozelligi
tagtmayan bir havaalanmnin diger tim Ozellikleri olumlu olsa bile bir anlam ifade
etmeyecektir. Omegin, iilkemizde fiziksel agidan bakildiginda Boeing 747 biyiikliginde
bir ugagin operasyonuna uygun bir ¢ok havaalam olmasina ragmen bu havaalanlan hig
kullamlmamaktadir. Diger bir agidan bakildiginda pazarin merkezinde bulunan bir
havaalaninin, fiziksel 6zellikleri havayolu isletmesinin filosundaki ugak tipine ve yapilan
operasyona uygun degilse, bu havaalani da ana iis olarak tercih edilmeyecektir. Cevresel
ve meteorolojik faktorler, ekonomik 6zellikler ve yonetim sekilleri, yerlesim yerlerine
baglantilar ve diger ulagim tirlerine yakinhk ikinci siradaki oncelikler olarak
gorulmektedir.

Biitiin bu degerlendirmeler goz oniine alindiginda, havayolu pazarinin merkezinde
bulunan, fiziksel 6zellikleri ugak performansini ve ekonomisini en az etkileyen, en iyi
yolcu konforunu saglayan, havaalam hava ve kara tarafinda sunulan hizmet iicretleri en
ekonomik olan, istikrarli ve giivenli bir yonetimi bulunan, isletme faaliyetlerini en az

kisitlayan gevresel ve meteorolojik faktorlere sahip havaalani ana iis olarak tercih edilir.

*7 Norman Ashford, H.P.Martin Stanton. Clifton A More, Airport Operation (2nd edition, USA.RR.
Donnelley & Sons Company, 1997 ).s. 56

*% Paul H. Wright, Norman J. Ashford, Transportation Engineering Planing and Design, (Fourth Edition.
U.S.A. JhonWiley&Sons, Inc. 1998), s. 506
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Her zaman biitiin bu ozellikler yan yana gelmeyebilir. Bu durumda havayolu
isletmesi, olumsuz yonde kazancini en az etkileyecek ozelligi goz ardi edebilir. Hatta
bazen gesitli stratejik yada politik nedenlerle isletme, kazancinin kabul edilebilir makul bir

miktarindan vazgegerek, sadece pazar iginde var olabilmek igin bazi kriterleri dikkate

almayabilir.




UCUNCU BOLUM

THY.AO’LIGI VE iISTANBUL ATATURK HAVAALANI HAKKINDA GENEL
BILGILER, ATATURK HAVAALANINA ANA US SECIM KRITERLERININ
UYGULANMASI

1. ARASTIRMANIN AMACI

Bu arastirma; havayolu isletmelerinin, 1978 yilinda ABD’de baslayan serbestlesme
hareketinin etkileri ile degisime ugrayan diinya havayolu pazarinda, pazar giiciini
arttirabilmek ve pazardan en fazla pay: alabilmek i¢in olusan, topla dagit sistemi ag
yapisina uygun, ana (s olabilecek havaalam kriterlerinin agiklanmasi ve Tirkiye'de
Istanbul Atatirk havaalanimi ana iis olarak secen Tirk Hava Yollan A.O.’mn ana iis se¢im
kriterlerinin incelenmesine yonelik olarak yapilmistir.

Yapilan arastirma ile asagidaki sorulara yanit aranmustir.

e Tirk Hava Yollar1 A.O.’nin pazar yapisi, hizmet tiirii ve misyonu nedir”

e Tirk Hava Yollar1 A.O. hangi kriterleri g6z 6niine alarak Istanbul Ataturk

Havaalant’ni ana iis olarak belirlemistir?

2. ARASTIRMANIN ONEMi

Havayolu isletmeleri pazar guglerini artirmak ve pazardan en fazla pay: almak
isterler. Bu da iyi bir ugus ag: ile miimkiindiir. Hava tasimacihig: sektoriinde son yirmi
yildir gelisen topla dagit sistemi ag yapisi, pazar giiclinii artirabilmek ve pazardan en fazla
pay alabilmek igin havayolu isletmeleri tarafindan tercih edilen bir ag yapisidir. Bu ag
yapisimn ¢ok iyi ve ekonomik ¢alismast dogru yerde, dogru havaalamnin ana is olarak
belirlenmesine baglidir.

Bu arastirmanin, Turkiye’nin en biyiik havayolu isletmesi olan Tirk Hava Yollari
A.O’nin ana us olarak belirledigi havaalamnin, topla dagit sistemi a3 yapisina

uygunlugunu analiz etmeye ¢alistig1 icin 6nem tagidigi diisiiniilmektedir.




3. ARASTIRMANIN SINIRLILIKLARI

Kaynak taramalari sonucunda arastirma konusuna yénelik, 6zellikle ana iis se¢im
kriterlerinin belirlenmesi konusu ile ilgili olarak yeterli kaynaga ulagilamamis olmast,
arastirmadaki en 6nemli kisitlayici faktor olmustur.

Turkiye’de havayolu isletmelerinin, tarifesiz havayolu isletmesi olmasi, Turk Hava
Yollari A.O. kadar, genis bir pazara, ag yapisina ve ugak filosuna sahip olmamasi,
uygulama boliimiinde ana is segim analizi i¢in Tiirk Hava Yollann A.O.” nin tercih

edilmesine neden olmustur.

4. ARASTIRMANIN KAPSAMI VE YONTEMI

Arastirmanin  teorik  bolimleri igin Tirkge ve Ingilizce kaynaklardan,
aragtirmalardan, yaymlanmamis tezlerden ve ders notlarindan, siireli yayinlardan,
makalelerden, internet adreslerinden konuyla ilgili genig bir literatiir taramast yapilmus,
cesitli tlkelerde ilgili havacilik otoritesi veya tiniversite mensubu kisilerle elektronik posta
yoluyla konu ile ilgili gorisleri alinmugtir.

Arastirmanin uygulama boliminde Tirk Hava Yollari A.O. ve ana s olarak segtigi
Istanbul Atatiirk Havalimam hakkinda genel bilgiler verilmis, daha sonra ana iis se¢im
analizi yapilmustir. Yapilan arastirmada literatiir taramasi ve veri toplama ydntemi
kullanilmustir.

Arastirma ig¢in veri toplanirken, goriisme yontemi ve ikinci el veri toplama
yontemleri kullanilmistir. Veri toplama asamasinda Tiurk Hava Yollann A.O. Uretim
Planlama Bagkan Yardimcist Sayin Orhan Sivrikaya ve Tiirk Hava Yollart A.O. Tarife
Miidiirti Sayin Semra Erener ile gorigtlmiigtir.

Ikinci el veriler; Tirk Hava Yollar1 2001 yili faaliyet raporu, THY 2002- 2003 i¢ ve
dig hat tarife kitapgiklari, THY Yer Hizmetleri El Kitabi, Devlet Hava Meydanlar
Isletmesi Genel Miidiirlagii 2001 yihi istatistik yilligs, T.C. Basbakanhk Devlet Istatistik
Enstitiisi 2001 yili Tirkiye Istatistik Yilligi ve 2002 yili Genel Niifus Sayimi Istanbul
(Nufusun Sosyal ve Ekonomik Nitelikleri) Kitabi, T.C. Havacilik Bilgi Yayinlart (A.LP.),
THY ve Ulastirma Bakanlig1 Internet siteleri, THY Uretim Planlama Baskan Yardimcilig:

ve Tarife Mudurligii’nden alinan belge ve dokiimanlardan elde edilmistir.
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S. ARASTIRMANIN BULGU VE YORUMLARI
Aragtirma kapsaminda; THY nin  ozellikleri, Istanbul Atatirk Havaalaninin
ozellikleri ve Tiurk Hava Yollar'nin ana s olarak kullandigi Istanbul Atatiirk

Havaalaninin ana s segim kriterlerine gore uygunlugu agiklanmaya ¢alisilmistir.

5.1. Tiirk Hava Yollar1 A.O. Hakkinda Genel Bilgiler
Bu boliimde Tirk Hava Yollari A.O.’nin tarihgesi ve hukuki statiisii, sahiplik ve
yonetim sekli, misyonu, hizmet verdigi pazar ve hizmet tiirleri ile mali yapist incelenmeye

caligilmgtir.

5.1.1. Tiirk Hava Yollari A.O.”nin Tarihgesi ve Hukuki Statiisii

Tirk Hava Yollar1 A.O’nin gekirdegini olugturan Tirk Hava Postalari, 20. 05.
1933 Tarih ve 2186 sayili kanunla Turkiye’de Sivil Havayollarinin olusturulmast ve
belirlenmis giizergahlar tizerinde yolcu yiik ve posta tagima islerini yapmakla sorumlu ve
Savunma Bakanligi’na bagli, Hava Yollar1 Devlet Isletmesi Idaresi Genel Miidirlagii ad:
altinda kurulmustur.®®” Ilk filo; 2 adet King Bird (5 koltuklu), 2 adet Junkers F-13 (4
koltuklu), 1 adet ATH-9 (10 koltuklu) olmak iizere 5 ugak ve 28 koltuk kapasitesinden

olusmaktaydi.*"°

Ik iis olarak Ankara Hipodromu kullanilmus, ilk tarifeli sefer Ankara-
Eskisehir- Istanbul arasinda yapilmustir.

Kurulusun adi 03. Haziran 1938’de Devlet Havayollart Genel Miidiirliigii’ne
cevrilerek Ulastirma Bakanligi’na baglanmugtir. 1947 yilinda Ankara, Istanbul tizerinden
Atina seferiyle ilk yurtdisi uguslar baglamigtir. Sivil havacilik ve hava ulastirmalarina ait
gorevini, 27. Haziran 1954° de kurulan Sivil Havacilik Dairesi Bagkanligi’na devretmistir.
Kurulus, 1955 yilinda 6623 sayili yasa ile 6zel hukuk kurallar ile sevk ve idare edilen bir
yaptya kavusturulmus ve 01. Mart 1956’da bagimsiz, ticari isletmecilik zihniyeti ile idare
olunacak, hakiki ve hitkmi sermayenin istiraki ile THY A.O.’na doniigmistir.*''

Tuark Hava Yollari, 09. Kasim 1984 Tarih ve 18570 sayili Resmi Gazete’de
yayinlanan bazi Kamu Kurum ve Kuruluglari hakkinda 233 sayili kararname ile Kamu
Iktisadi Kurulusu (KiK) olmustur. 22.Agustos 1990 tarih ve 90 / 822 sayili Bakanlar

Kurulu Karari ile Ortakligin 3291 sayili kanun kapsamina alinarak 6zellegtirilecek KIK’ler

::'? Tiirk Hava Yollan A.O.. Yer Hizmetleri El Kitabu. s. 0.2
210

— - httpdivoww thy comu it i tarilice iy, Tletisim Adresli Internet Sayfasi, (Ocak, 2003)
“!! Tiirk Hava Yollan A.O., Yer Hizmetleri El Kitabu, s. 0.2
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arasina alinmistir. Ortaklik, 27 Kasim 1994 tarih ve 22124 sayili Resmi Gazetede
yaymlanan 4046 sayili kanun kapsamina ahinip bu kanunun 35. maddesi uyarinca
Ozellestirme Idaresi Baskanligina bagh iktisadi Devlet Tesekkiilii olmugtur.?'

1945 Yilinda DC- 3 ugaklan filoya katilmistir. 1967 Yilinda DC- 9 ugagi ile jet cagi
baglamistir. Bunu 1974°te Boeing 727, 1985°te Airbus 310, 1991°de Boeing 737, 1993
Airbus 340 ve RJ 100 tipi ugaklarin filoya dahil edilmesi takip ederek ortaklik bu giinkii

yapisina kavusmustur.”"

5.1.2. Tiirk Hava Yollar1 A.O.”nin Sahipligi ve Yonetimi

Tirk Hava Yollart A.O.’nin % 98’ devlet sahipliginde olup 27.11. 1994 tarih
22124 sayih Resmi Gazete’de yayimlanarak yirirlige giren, Ozellestirme
Uygulamalarinin Diizenlenmesi ve Bazi Kanun Hikmiinde Kararnamelerde Degisiklik
yapilmasina dair 4046 sayili kanun kapsamina almnarak ozellestirme igin on hazirhiklar

baglatilmigtir. Sermaye durumu Tablo 13°de gosterildigi gibidir.*"

Tablo 13. 31.12 2001 Tarihi Itibariyla THY A.O.’min Cikanlmis Sermaye Dagilim

) Sermaye Miktan . .
Hissedarin Adi. Grup Tiirii Hisse Adedi
(TL)
T.C Bagbakanhk 101.788.947.557.834 A Hamiline 101.788.947.558
Ozellestirme Idaresi Bsk.
Diger Ortaklar 3.211.052.411.166 A Hamiline 3.211.052.441
T.C Bagbakanlik 70.000.000.000.000 | B | Nama 70.000.000.000
Ozellestirme Idaresi Bsk
T.C Basbakanlik 1000 | C | Nama 1
Ozellestirme IdaresiBsk |
Toplam 175.000.000.000.000 175.000.000.000

Tiirk Hava Yollan Faalivet Raporu 2001, s. 32

Tirk Hava Yollart A.O.’nin en yuksek seviyede yetkili ve sorumlu organt Yonetim
Kuruludur. Yénetim Kurulu, THY A.O.’nin karar orgami olup baskan dahil yedi kisiden
olusmaktadir. Genel Miidiir Yonetim Kurulu’nun iiyesidir.”"

Genel Miidir’lik vyiiritme organi olup, kendine bagli yurutme birimleri ile
faaliyetlerin birimler arasinda koordineli bir sekilde yuritiilmesinden sorumludur. THY

A.O.nin orgiit yapisi Sekil 23°de gorilmektedir.

*'> Tiirk Hava Yollan Faalivet Raporu 2001, s. 2

13 hipwww thv.comntr/ar iy trihee i, Tletisim Adresli internet Savfasi, (Ocak, 2003)
*'* Tiirk Hava Yollan Faaliyet Raporu 2001, s. 32

*1* Tiirk Hava Yollan Faalivet Raporu 2001, s. 6- 7




YONETIM XURULU
ﬁ
GENEL MUDOR
ﬁ
S GENEL
GIEL BORT BEK. SEKRETERLIC
TEFTIS HLKLIK
KURULL BX. AMUSAVIRLIGH

TANITMA VE HAKLA

; LGS EANIYET VE
[LIg®icER BRK

KALITE GGVENCE 23K,

SAUNMA
SERRFTERLIGH

GENEL MEDUR YARD
{IMSAN KRYMAKLARS

GENEL MODLIR YARD
[RALTY

GENEL MUD0R YARD.
IFICARI}

GENEL MEDOR YARD.
(UGS - LETME]

GENEL MOIDUR YARD
(TERNIKS

URETIM PLANLAMA YE

PERSONEL BSK. TINANSMAN BSX GELIR YONETImE BSK. EXI? PLAN: AMA BEK, UGAK BAK M BSK.
ESITiM UHASE ~ PAZARLAMA YE | ugug REVITYON

FGITiM BK MUHASERE 35K SA715 83K, ISLETME 85K, ATOLYELER: BSK.

INSAAT EMLAK VE DESTEX ARASTIRMA PLAN AVA YER (§LETARE BSK, KABIN HiZMETLER AR )

HTMETLIRS 83K, VE {000 25K {HSTANBUL ISTASYON %%, MOHSHDISLIK BSK

GENEL
SATINALMA BEX

ELEKTRONIX

YER {SLETME BSK.
MG SLEM BRK

LCUS EGITIM VE
{4315 1STASYON;

STANDART:AR B§K TEXNIX iKmaL B§X

SRON VE UCAK T

URETIM PLANLAMA
HZMETLER BSK.

VE KONTROL BgX,

KARGD B§K

Sekil 23. THY A.O.’nin Orgiit Yapist

hitp//Awww.thy.con.tr, Tletisim Adresli Internet Sayfasi, (Ocak,2003)

5.1.3. Tiirk Hava Yollar1 A.O.”’nin Misyonu ve Vizyonu
Tiirkiye'nin bayrak tagiyicisi olarak THY'nin misyonu, asagidaki amaglarla hava

tagimacilik hizmeti sunmaktir:*'®

e Tiirkiye’nin diinyaya agilmasinda onciliik etmek

e Yurt icinde yolcu potansiyeline sahip tim noktalara hava ulasim hizmetini

goturmek

16 pitp://www.thv.com.tr, Tletisim Adresli internet Sayfasi, (Ocak, 2003); Ali Emre Sanigan, a.g.e., s.135
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¢ Orta Asya’daki Tirk Cumhuriyetleri, Balkanlar ve Arta Dogu tilkeleri ile Uzak
Dogu, Amerika ve Avrupa iilkeleri arasinda koprii vazifesi gormek.
¢ Sektoriin ihtiyag duydugu destek hizmetini saglamak
e Istanbul’u 6nemli bir ugus merkezi (hub) haline getirmek
Yogun rekabetin yasandigi havacilik sektoriinde, basariyi, kaliteli hizmet sunumu
ile yakalayacagmm bilincinde olan THY- Kargo; miisteri taleplerini karsilayan, kaliteli,
hizli ve giivenli hava kargo hizmeti sunmay1 misyon ve Tiirkiye’de hava kargo tagimaciligi

konusunda ilk tercih edilen kurulus olmay1 vizyon edinmistir.

5.1.4. Tiirk Hava Yollar1 A.O’nin Hizmet Verdigi Pazar, Hizmet
Tiirii ve Ana Ussii '

Turk Hava Yollar A.O. kargo ve yolcu pazarina yonelik hizmet vermekte ayrica
sektore bakim ve egitim hizmeti saglamaktadir. Ana iis olarak Istanbul Atatiirk
Havaalani’ni kullanmaktadir. 2"’

Ana is segiminde, pazar arastirmasi ve onun bulgularina gore cografi merkezde
bulunan bir havaalaninin tercih edilmesi énemli oldugu i¢in Tirrk Hava Yollart A.O.’inda
yapilan arastirmada daha ¢ok pazar analizi ve Istanbul Atatiirk Havaalaninin ana iis olarak
se¢iminin bu pazara uygunlugu konusunda sorular yoneltilmis ve bunlar bu boliimde

anlatilmistir.

Konu ile ilgili sorulan sorular:

1. Tiirkiye’nin i¢ ve dis hat havayolu ulasimi acisindan pazar arastirmasi
yap:ldi my, yapildiysa:

e Yolcu potansiyeli (eglence, saghk, tatil, aile ziyareti, bilimsel, idari,

diplomatik, dini, sportif, endiistriyel, ticari) nedir?

e Kargo potansiyeli nedir?

Tirkiye’de havayolu ulastirmas: agisindan iilke genelinde detayli bir pazar
aragtirmas! yapilmamistir. Bu nedenle hangi bolgede ne kadar yolcu ve kargo potansiyeli
oldugu ve bunlarin i¢ ve dis hatlar i¢in doguracag: talep konusunda herhangi bir yorum
yapilamamaktadir. Sadece sunulan arza gore olusan talep konusunda bazi yorumlar

yapilabilmektedir.

“!7 Tiirk Hava Yollan A.O.. Yer Hizmetleri El Kitabr. s. 4.5.5

G

@
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Saglikli bir deger olmasa da, yurt i¢inde tiim ulastirma sistemleri igin var oldugu
disiiniilen yolcu potansiyelinin % 5’inin havayolu ile tasindigi soylenmektedir. Tiirk Hava
Yollarr’ndan baska i¢ hat tagimaciligi yapan havayolu isletmesi olmadig i¢in bu yolcunun
tamarm THY tarafindan taginmaktadir. I¢ hatlarda 2001 yilinda 5.158.296 yolcu
taginmustir. 2001 yilinda taginan kargonun % 23.5°i i¢ hatlar da tasinmustir.

2. Tiirk Hava Yollar A.O. nin hizmet tiirii nedir?

Turk Hava Yollar1 A.O. kargo ve yolcu tagimacihigi, bakim, egitim gibi sektoriin

ihtiyact olan hizmetleri sunmaktadir.

3. Tiirk Hava Yollart A.O. hizmet verdigi pazarda pazar paylarim artirmak
icin ne gibi caliymalar yapmaktadir? |

I¢ hatlarda; genellikle siyasi iradenin istegi dogrultusunda seferler kondugu ve THY
tek tastyic oldugu igin pazar payi artirma ¢aligmalari yapilmamakta, sunulan kapasiteye
gore arz olugsmaktadir. Siyasi iradenin istegi ile agilan hatlardan ¢ogu verimsiz olduklari
i¢in bunlarin dokuz tanesi 2001 yih iginde kapatiimstir.

Dis hatlarda; bilgisayarlt rezervasyon sistemlerinden alinan bilgiler, pazarlama
bilgileri veri gesitleri (marketing information data types) sistemi iginde degerlendirilerek
bu pazarla ilgili gerekli islemler yapilmaktadir. Her ay dis hatlarla ilgili olarak bu
caligmalar periyodik sekilde yerine getirilmektedir. Siyasi, ekonomik, kiiltiirel ve sportif
gelismeler nedeniyle bazi pazarlarda yasanan de@isim degerlendirilmektedir. Ornegin:
Cin’in Rusya’dan aldigi ugak gemisinin Bogazlardan gegisine izin verilmesi nedeniyle
Cin’in Tirkiye’yi seyahat edilecek iilkeler listesine almasindan sonra bu iilkeye yapilacak
sefer sayilar1 yeni tarife doneminde haftada ii¢ seferden bes sefere gikarilacaktir. 2003 yili
Japonya’da Tirk yili ilan edilmistir. Bu nedenle Japonya pazar ile ilgili galigmalar
yapilmaktadir. Asya’daki Tiirk Cumbhuriyetleri’nde etnik ve kiiltiirel baglar nedeniyle en
¢ok tercih edilen ve buralara en ¢ok sefer yapan Avrupa Havayolu isletmesidir.

Gerek periyodik islemlerle, gerek diger gelismelerle dig hat pazarlarindaki

degisimler yakindan takip edilmekte ve en tist seviyede degerlendirilmektedir.

4. Istanbul Atatiirk Havaalam hangi kriterlere gore ana iis secilmistir?
Se¢im igin herhangi bir kriter degerlendirmesi yapilmamig, yasam icinde olusan
sosyal, kiiltiirel ve ekonomik nedenlerle Istanbul uygun bir hale gelmistir. Dis hatlar igin

uygun olmasina karsin i¢ hatlarda cografi merkez olmamasi nedeniyle uygun degildir.



5. Istanbul Atatiirk Havaalam pazardaki ag yapisi icin uygun mudur?

Dis hatlar igin Roland Berger isimli danigmalik sirketi ile yapilan tarife ¢aligmalari
1999 yili yaz tarifesinde uygulamaya baslanmigstir. Bu ¢aligsmalarin sonucu olarak baglanti
sayillart ve Kkaliteleri artmigtir. THY min i¢ ve dis hat sefer noktalarn Ek 2’de
gosterilmektedir.

I¢ hatlar igin Ankara Esenboga Havaalam daha uygundur.

6. Istanbul Atatiirk Havaalan’nn fiziki kapasitesi (hava tarafi; hava sahasi,
havayollarina baglantilari, pistleri, taksi yollari, apronlar, park sahalari, kara tarafi;
yolcu — kargo terminali, terminal ici hizmetleri, otopark, yerlesim yerine baglanti
yollar1) THY agisindan yeterlimidir?

Hava sahasinin ve diger hava yollarina baglantist THY igin yeterlidir. Apronlar ve
park sahalarinda onemli bir problem yagsanmamaktadir. Pist kullanim kapasitesi ile ilgili
bazi sikintilar vardir.

Ozelikle yolcu terminalinin &zel isletmeye verilmesinden sonra hizmet alanlarinda
ve hizmette diinya standartlar yakalanmigtir.

Hafif rayli sistemin devreye girmesi vyerlesim yerlerine ulasim oldukga

kolaylastirmustir.

7. Havaalammn yetersiz fiziki kapasitesi ne gibi problemler dogurmaktadir?

I¢ hat seferleri ile dis hat seferlerinin uyumu igin giinde dort dalga ile yolcular
toplanip dagitilmaktadir. Havaalaninin fiziki kapasitesi bu aktarmalarda en az baglanti
zamanini (minimum Connection time) ve yapilacak sefer sayisini etkilemektedir. En az
baglanti zamam1 THY nda 1 saattir. Bu siirenin uluslar arasi standardi 45 dakikadir. Bu
sire havaalam performansim gelistirerek daha da asagi indirilebilir. Ornegin bu siire
Viyana’da 25 dakikadir. Giimriik islemleri gibi uygulamalar ve personelin performansi bu
siirenin uzamasina etki eden faktorlerdir.

Istanbul Atatirk Havaalan’min pist kullamim kapasitesindeki yetersizlik nedeni ile
yogun zamanlarda THY en fazla otuz kalkis yapilabilmektedir. Bu nedenle tarifelerde bazi
sikintilar yaganmaktadir.

Sonug olarak havaalaninin fiziki yetersizligi, miigteri memnuniyeti ve tarifede

etkinlik agisindan problem dogurmaktadir.



8. Yeniden bir ana iis se¢cmek isterseniz nerede ve hangi havaalam secilirdi,
neden?

Yine Istanbul ve Atatirk Havaalant tercih edilirdi. Cinki nifus yogunlugu ve
ekonomik agidan burada olusmus bir potansiyel zaten mevcuttur. Ornegin THY 2001
yilinda tasidigi 4.747.087 yolcunun % 58’i Istanbul iginden olusmaktadir % 42’si diger

merkezlerden toplanmaktadir. Ayrica birlesik kitalar igin cografi agidan Istanbul uygun

konumdadir.

9. ¢ hatlar icin bir merkez belirlemek gerekirse hangi kriterlere gore secim
yapihr?

Ankara Esenboga havaalani jeopolitik konumu itibartyla bu is i¢in uygundur. THY
tarafindan i¢ hat seferleri i¢in bir merkez olarak kullanilmaktadir. Burada On ugaklik bir
sistem olusturulmustur. Fakat talebin yetersiz olmasi nedeniyle tarife yeniden diizenlenerek

alt1 ugak ile bu merkez kullanilmaktadir.

10. Tiirk Hava Yollar’'nin kiiresel bir havayolu olma stratejisi var mudir;
varsa, ana iis olarak Istanbul Atatiirk Havaalam bunun icin uygun mudur?

Kiresel bir havayolu isletmesi olmak THY’nin misyonudur. Bolgemizde ve
ulkemizde yasanan teror, savas tehlikesi, ekonomik krizler gibi nedenlerle her konuda
oldugu gibi havayolu sektorii de oldukca etkilenmis ve kigilmistir. Boélgemizde ve
tilkemizde istikrarin yakalanmasi ve iilkemizin ekonomik olarak giiclenmesinden sonra
THY kiiresel bir havayolu olabilecek yapidadir.

Cografi 6zelligi nedeniyle Istanbul kitalar arasi ugus igin uygun bir merkezdir.

Atatirk Havaalani’na pist ve tesis ilaveleri ile olusacak trafik hacmine cevap verilebilir.

5.1.5. Tiirk Hava Yollar1 A.O.’nin Ekonomik Ozellikleri
% 98 i devletin sahipliginde olan 175 trilyon sermayeli, Ozellestirme Idaresi
Baskanlhigi’na bagh Iktisadi Devlet Tesekkiilii olan Tiirk Hava Yollant A.O.’nin 31.12.2001

tarihi itibari ile mali agidan faaliyet sonuglari Tablo 14°te gosterilmektedir.



Tablo 14. THY A.O.’nin TL ve Déviz Cinsinden 2000 ve 2001 Yili Karsilagtirmali Faalivet

Sonuclarn
Milvon TL 31.12.2001 31.12.2001 31.12.2000 31.12.2000 |
¥ (Tek Diizen) (SPK) (Tek Diizen) (SPK)
goizk;m Net Satis Ve 1.935.416.244| 1.935.537.700| 1.056.704.022| 1.056.704.022
ClIricr
Toplam Faaliyet Gideri | (1.89+.055.781)| 1.905.993.238(1.108.781.391) | (1.114.266.633)
Faaliyet Kan / Zaran

(Finansman Giderleri
Harig)

41.360.463

29.544.462

(52.077.369)

(57.562.611)

Finansman Giderleri

(21.417.159)

(21.417.159)

(11.957.025)

(11.957.025)

Bilanco Net Kar1 / Zarari 19.943.304 8.127.303 (64.034.394) (69.519.636)
Bilango Kar1 / Zarari 16 7 (102) (112)
( Milyon ABD Dolan)

Tirk Hava Yollar: Faaliyet Raporu 2001.'s. 31

Bu tabloya gore tek diizen muhasebe sistemi gergevesinde 2001 yilinda toplam
1.935 trilyon TL olan toplam gelirin; % 70,7’si yolcu bilet geliri, % 0,6’s1 fazla baga]
geliri, % 0,3’0 posta geliri, % 8,3’ kargo geliri, % 1’1 6zel kira geliri, % 2,4’1 hac geliri, %
2,7’si isletme igi diger gelirler, %8,2’si diger faaliyetlerden olagan gelir ve karlar, %5,7’si
olagandisi gelir ve karlardan olugmaktadir.

2001 yilinda 1.915 trilyon TL olan giderlerin ise; % 75,3’( satilan hizmet maliyeti,
% 14,5’1 pazarlama, satis ve dagitim giderleri, % 6’s1 genel idari giderler, % 1,7°si diger
faaliyetlerde olagan gider ve zararlar,% 1,1’ finansman giderleri, % 1,3’ olagan dis1 gider
ve zararlardan olusmaktadir. THY min 2001 yili faaliyetleri sonucunda tek diizen
muhasebe sistemi kapsaminda 19.9 trilyon TL bilango ticari kar1 olusmustur. Ancak tek
diizen esasli olusan bu ticari kar, Sermaye Piyasa Kurulu (SPK) Kanunu Seri XI No:1
Teblig ve yazilar uyarinca 11.8 trilyon TL azalarak SPK esasli mali tablolar bilango kar
8.1 trilyon TL’ye diigmiistiir.>'®

Tirk Hava Yollar1 A.O.’n1 yillik gelirine gore simflamak istersek, ABD Dolar
cinsinden kar1 SPK esash mali tabloya gore 7 milyon dolar gozikmektedir, bu durumda
THY bolgesel bir havayolu sinifina girmektedir. Bu ekonomik ozellige sahip THY nin

Filo yapist Tablo 15’te gosterilmistir.

*'® Tiirk Hava Yollan Faalivet Raporu 2001, s. 31
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Tablo 15. Tirk Hava Yollan A.O.’nin Filo Yapisi ve Koltuk Kapasitesi

Ucak Tipi Adet | Koltuk Kapasitesi | Toplam Kapasite
A 310 5 1 (208), 4 (210) 1.048
A 340- 300 7 271 1.897
B 737- 400 14 150 2.100
B 737- 500 2 117 234
B 737- 800 26 | 10 (155), 16 (165) 4.190
RJ 70 3 79 237
RJ 100 8 99 192
Toplam 65 10.498

hitp://www.thy.com tr/tr/thy/filo. hun, lletigim Adresli Internet Sayfasi, (Ocak, 2003)

Turk Hava Yollan mevcut filo yapisi ile i¢ hatlarda; 4.333 koltuk- km (milyon)
arzimn 2.876 koltuk- km (milyon)’sini satarak % 66.4, 778 ton- km (milyon) kargo arzinin
292 ton km (milyon)’sini satarak % 37,5 doluluk orami yakalamistir. Dis hatlarda; 20.557
koltuk- km (milyon) arzinin 12.803 koltuk-km (milyon)’sini satarak %62.3, 2.796 ton- km
(milyon) koltuk arzinin 1.676 ton-km (milyon)’sini satarak % 59.9’luk doluluk oram ile
2001 yilt faaliyetlerini tamamlamigtir. "

Turk Hava Yollann A.O.’min  6nceki yila gore 2001 yilinda yolcu trafiginde %9.9,
kargo trafiginde % 16.7 oraninda azalma olmustur. Bunun nedeni diinyada ki siyasal ve
ekonomik gelismelerdir. Tirk Hava Yollari iilkemizin en biyiik isletmesi ve devlet

sahipliginde olmas: nedeniyle, ana issiinde slot uygulamalar: ve ticret 6demeleri agisindan

da cesitli imtiyazlara sahiptir.

5.2. Istanbul Atatiirk Havaalam: Hakkinda Genel Bilgiler

Gegmig yillarda oldugu gibi 2001 yilinda da i¢ hatlarda 43.610, dis hatlarda
100.581 ticari ugak trafigi, i¢ ve dig hatlarda toplam 12.601.431 yolcu trafigi ile ilkemizin
en islek havaalam olan Atatiirk havaalammnin gesitli 6zellikleri bu bolimde incelenmeye

caligilmgtir.

5.2.1. istanbul Atatiirk Havaalan’’ min Tarihcesi
Atatirk Havaalani’nin ilk temellerini bu giinkii konumunun kuzey simnirlarinda
bulunan Sefakoy’de, 1912 yilinda askeri amaglarla kurulan, bir hangar ve pistten olusan

Yesilkoy Tayyare Mektebi olusturmaktadir. 1924 yilinda Tirkiye cumhuriyetininll yil

19 Aymy, s. 13
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siire ile ilk imtiyaz verdigi Aero Espresso havayolu isletmesi Istanbul-Atina-Brindisi ve
Istanbul-Atina-Rodos arasindaki seferlerinde bu meydam kullanmistir.

Turkiye ilk ticari hava yolu iligkilerini Fransa ile kurmustur. 3 ekim 1922 tarihinde
ilk ticari hava kuryesi Paris, Prag, Viyana, Budapeste, Biikres yoluyla Istanbul'a ulagmustir.
Bu hatti igleten Franco-Roumaine sirketine Yesilkoy hava alanina 1922 yilinda bir hangar
yapma izni verilmigtir. Bu sirket 1 Ocak 1925 tarihinde CIDNA adimi almugtir. Isletme
ruhsatimin uzatilmamast nedeniyle diizenli seferlerde duraklamalar olmug ancak 17 agustos
1926 tarihinde CIDNA sirketine 20 yil siireyle Istanbul-Bitkres arasinda sefer ruhsati
verilmigtir. CIDNA anlagmalara uyarak Yesilkdy hava alanina ucak hangarlar, idari
binalar, tamir atolyeleri, yedek parga ve benzin depolarindan olusan tesisler kurmugtur.*’

1944 yilinda yapilan sivil havacilik anlagmasina uygun olarak Yesilkoy'de
uluslararast bir hava meydamt tesisine hikimetimizce karar  verilmigtir.
Bu amagla 1947 yilinda Westinghause Electric International Company ve the J.G.-White
Engineering Corparation ile yapilan mukavelelerle yeni pist, terminal binasi, hangarlar ve
radyo kolayliklan insaat1 projelerine baglanmigtir. Mayis 1949 da baymdirlik vekaletince
ingaata baglanmusg, tesisler 23 Mayis 1953 tarihinde ulastirma vekaletince teslim alinmig, 01
Agustos'ta ise agilist yapilmustir. Bu tesislerden giiniimiize, yakin gelecekte yikilacak olan
ve yillar boyunca ¢esitli tadilatlarla dig hatlar ve i¢ hatlar olarak kullanilmig terminal ile
yine gesitli onarimlar gegirmis olmakla birlikte halen kullamlan 60 metre genisliginde
2300 metre uzunlugunda 06 / 24 pisti kalmigtir.**'

Jet yolcu ugaklarinin hizmete girmesi ile yetersiz kalan Yesilkéy Hava Alanini
¢agin hava ulagim teknigine uygun modern tesislerle donatmak ve kategori II standartlarina
yikseltmek amaciyla 1968 yilinda Bayindirhik Bakanligi Hava Meydanlart ve Akaryakit
Tesisleri Ingaat1 Genel Miidiirlagiince tevsii ingaati projesi uygulanmasina baglanmigtir.

Bu proje icinde:**

o Kuzey- giiney (18 / 36) pisti - (1973 yilinda tamamlanmistir.)

¢ Kuzey dogu-giiney bati (06 / 24) pisti onarimi (1982 yilinda tamamlanmugtir.)

e Yeni taksi yollart yapilmigtir

e 4-Yeni apronlar (70.000 m? apron 1973 yilinda 280.000 m? ye ¢ikarilmustir.)

e 5 milyon yolcu / yil kapasiteli 70.000 m? terminal binas1 ve THY ugak bakim
ana tesisleri (1978 yilinda kullamima agild1 )

220 hitp://www . dluniata. gov tr/atahavalimani_asp, Tletisim Adresli Internet Sayfasi, (Ocak, 2003)
221 Aynl
222 Aynl




e THY saglk, egitim, muhabere tesisleri, kuvvetli ve zayif akim tesisleri (1976
yilinda tamamlanmgtir)
e Teknik blok ve kontrol kulesi (1978 yilinda tamamlanmigtir.)
Daha sonra gesitli tadilat ve ilavelerle Istanbul Atatiirk Havaalan: 9.470.554 m? lik
alaninda bu giinku halini almustir.

5.2.2. istanbul Atatiirk Havaalan’nn Sahipligi ve Yonetimi

Istanbul Atatirk Havaalan1 kullamm hakki Devlet Hava Meydanlan Igletmesi
Genel Miidiirliigi’ne ait olup yonetimi de ayn1 otorite tarafindan yapilmaktadir. >

Istanbul Atatirk Havaalam dis hatlar terminali, Devlet Hava Meydanlan isletmesi
genel mudurligu tarafindan agilan ihale sonucunda yap-islet-devret modeli ile TAV
konsorsiyumu tarafindan insaa edilerek 10.01.2000 tarihinde hizmete agilmistir. 14 milyon
yolcu / yil olan kapasitesi 2004 yilinda 20 milyon yolcu / yila ulasacaktir. Terminal
19.06.2005 tarihinde yiiklenici ve igletici TAV A.S tarafindan DHMI Genel Miidiirliigii’ne

devredilecektir. ?*

5.2.3. istanbul Atatiirk Havaalan’’nin Fiziksel Ozellikleri
Istanbul Atatiirk Havaalam’nin yerlesim plam Ek 3’ gorilmektedir. Havaalamnin

hava tarafi ve kara tarafi fiziksel ozellikleri asagidaki gibidir.

Hava tarafi: Atatiirk Havaalam hava sahasinin diger hava yollarina baglantilari
olan standart ayrilig yollar1 Ek 4, standart vanig yollar1 Ek 5 ve transit yollar1 Ek 6’te
gorulmektedir.

Havaalam iki adet piste sahiptir. Pistler; 06 / 24 pisti 60 m genigliginde 2300 metre
uzunlugunda kaplama mukavemet sinifi 100 olup gerek aydinlatma gerekse elektronik
seyriisefer kolayliklariyla her iki yonde hassas yaklagma kategorisi (ILS) 1 dir. 4 adet girig-
cikig taksi yolu ile apronlara baglamr. Hakim riizgar yoniinde olmamasi ve boyunun
kisalig1 nedeniyle ikincil pisttir. 18 / 36 pisti, 45 m genigliginde 3000 m uzunlugunda
kaplama mukavemet sinifi 100 olup, 36 yoninde hassas yaklagsma kategorisi II, 18
yoniinde ise I dir. 6 adet giris-¢ikis, 2 adet paralel taksi yolu ile apronlara baglamr. Inis ve

kalkis igin oncelikli kullamlan pisttir.**

*% DHMI istatistik Yillig1 2001.s. 11 ‘
224 hitp://www.dhmiata. gov tr/dishat asp, Hetisim Adresli Internet Sayfasi, (Ocak, 2003)
25 hitp://www.dhmiata, gov- tr/pistier asp, Iletisim Adresli Internet Sayfasi, (ocak, 2003)
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9 ayn bolgede ugaklarin yolcu, yiik, akaryakit ve ikram gibi her tiirlii yiikleme ve
bosaltma hizmetlerinin yapildig: apronlar yer almaktadir. Kiigiik ucaklar hari¢ tutulursa
halen en kugiigii Boeing 737-400 en bityiigii Boeing 747 olmak izere gesitli boyutta 89
adet ugak park yeri vardir. Ayrica ugak tiplerine gore isaretlenmemis bakim hangarlari
oniindeki apronlar bu sayryr daha da arttirmaktadir. Bunlardan bagka kiigik boyutlu

ugaklar i¢in de apronlar bulunmaktadir.?*

Kara tarafi: 2004 yilinda 20 milyon yolcu / yil kapasitesine arttirilacak olan bu
giin 14 milyon yoleu / yil kapasiteli dis hatlar terminali ile 5 milyon yolcu / yil kapasiteli i¢
hatlar terminali bulunmaktadir.**” Ugak park yerleri i¢-dis-transit kargolar igin iglem ve
depolama mahallerinden tesekkiil eden kargo terminal binasi, 6 kath idari blok, giris
kontrol binasi, viyadiik, otopark, baglanti yollarindan olusan bir komplekstir. Idari blok
digindaki yikleme, bosaltma ve depolama alanlani 39.632 m2 dir. Kargo terminali
biinyesinde radyoaktif malzeme, kiymetli esya, soguk hava depolar ile 6zel kargo
acentelerinin ofisleri bulunmaktadir. 23.425 m2 kapali insaat alam olan C terminali de
kargo amagh kullaniimaktadir.

Yerlesim yerine baglantisi otobiis, taksi ve hafif rayli sistem ulasim araglan ile

yapilmaktadir.

5.2.4. Istanbul Atatiirk Havaalan:’nin Ekonomik Ozellikleri

Devlet mali olan, kullanim ve yonetim hakki Kamu Iktisadi Tesekkiili Devlet Hava
Meydanlari Isletmesi Genel Miidurliigi tarafindan gergeklestirilen, Atatiirk Havaalani’nin
ekonomik ozellikleri agagidaki gibidir.

Havaalamnin ugak kapasite kullanim: 350.400 ugak / yildir. 2001 yili ugak trafigi
160.901 ugak olmustur. 2001 yili ugak kapasite kullamm orami % 46 olarak
gerceklesmistir. **

Yolcu kullanim kapasitesi 21.500.000 yolcu / yil olan Atatiirk Havaalan1 2001
yilinda 12.601.431 yolcuya hizmet vermistir. 2001 yilinda yolcu kapasite kullanim oram %

59 olmustur.

226 bt Svww.divniat, cov.ir'npronlar.asy, lletisim Adresli Internet Sayfasi, (ocak, 2003)
=" http:www.dhmiata vovtr/ichat.asp, Tletisim Adreshi Internet Sayfasi, (ocak, 2003)
=8 httpwwav diunint gov o kareo.asp, fletisim Adresli internet Sayfasi, (ocak, 2003)

**° DHM] istatistik Yillig1 2001, s. 93
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2001 yilinda 409.514 ton kargo trafigi olan Atatiirk Havaalani’nda 2001 yilinda
2000 yilina gore % - 12.3°liik bir azalma olmustur. >

2001 yilinda seyrisefer, pat sahalart ve terminal hizmetlerinden saglanan gelir
145.350.707.000.000 TL’dir. Malzeme, personel, fayda ve hizmet, vergi- resim- harg,
amortisman ve gesitli giderlerden olusan giderler 31.007.180.000.000 TL’dir. Atatiirk

Havaalaninin 2001 yili kar1 114.343.527.000.000 TL olup gelir gider arasindaki oran
%468.8 dir. ™!

5.3. Istanbul Atatiirk Havaalani’na Ana Us Se¢im Kriterlerinin Uygulanmasi
Istanbul Atatiirk Havaalani hakkinda elde edilen bilgiler 1181inda ana us se¢im

kriterlerinin uygulanmasi agagidaki boliimlerde agiklanmigtir.

5.3.1. Istanbul Atatiirk Havaalani’nin Cografi Merkez Ozelligi

Istanbul Atatiirk Havaalani ile ABD New York JFK Havaalam arasindaki havayolu
uzunlugu yaklasik 4.880 deniz mili, Japonya Tokyo NRT Havaalam arasindaki havayolu
uzunlugu 4.920 deniz milidir. Birlesik ti¢ kitanin da (Avrupa, Afrika, Asya) kuzey- giney,
dogu- bat1 istikametlerinde cografi merkeze yakin bir konumdadir. Bu verilere gore dis hat
baglantilari i¢in cografi merkez olarak uygun konumdadir

Ataturk Havaalam Tirkiye’nin kuzey batisinda Marmara Bolgesi’ndedir.
Tirkiye'nin cografi merkez bolgesini I Anadolu Bolgesi olusturmaktadir. Turkiye’deki
konumu itibariyla ig hat trafigi icin uygun konumda degildir.

Istanbul ilinin, 2000 yili genel niifus sayimina gore niifusu 10.018.735 kisidir.?*
Ayni sayimda 67.853.000 olan iilke niifusunun yaklastk % 15°i Istanbul ilinde
oturmaktadir. 2001 Yili verilerine gore tlkemizin ihracati 31.339.991.0008, ithalati
41.399.085.0008 dir. Istanbul ilinin 2001 yili ihracati 14.589.000.0003, ithalat:
16.274.000.0008 dir. Dis ticaret agisindan bakildiginda tilke ihracatinin % 46’s1, ithalatinin
% 39’u Istanbul ilinde gerceklesmektedir.** 2000Y1li itibariyla iilkemize gelen yabanci
sayist 10.428.253 kigidir. Bunun 7.274.869 kisisi havayolu ile tilkemize girig yapmus, bu
sayinin 2.421.375 kisisi Atatiirk havaalani’ndan girig yapmustir. 2000 Yili verilerine gore

dis iilkelerden gelen 5.314.884 yurttagimizdan 3.146.916 kisisi havayolu ile tilkemize giris

2%Ayny, s. 153

=1 Ayny, 5.201

32 T.C Basbakanlik Devlet istatistik Enstitiisii, 2000 Genel Niifus Sayum Niifusun Sosyal ve Ekonomik
Nitelikleri, ( DIE Matbaasi, Ankara, 2002 ), s. 57 '

BTC Basbakanlik Devlet Istatistik Enstitiisii, Tiirkive Istatistik, Yilhig 2001, ( DIE Matbaas:. Ankara
2002), s. 528
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yapmistir.>** Ulkemizden ¢ikis yapan yerli ve yabanci sayisi da bu rakamlara yakindir,
¢ikis yolu ve noktasi olarak kullandiklari yerlerde yaklasik olarak aymidir. Tatil amagli
yolecu sayisi bu rakamlarin 6énemli bir bolimiinii olusturmaktadir. Konferans, egitim,
sportif iligkiler, dini ve ticari amagli yolcularin gogunlugu Istanbul iline gelmektedir.
THY.AO’nin 2001 yilinda tasidigt yolcunun % 58’1 Istanbul ilindendir. Biitiin bu veriler
degerlendirildiginde, ~ Turkiye’nin ve i¢ hat tagimacihgmin cografik merkezinde
olmamasina ragmen Atatirk Havaalani ilkemizin havayolu pazart ig¢in uygun bir

konumdadir.

5.3.2. Istanbul Atatiirk Havaalanr’nin Fiziksel Yeterliligi

Varis ve ayrihig yollarinin ugus rotalarina baglantilarinda herhangi bir kisitlama
yoktur. Atatirk Havaalan1 3000m uzunlugunda, 45m genisligindeki 18 / 36 pisti ile ICAO
pist simiflamasina gore 4 D kategorisinde bir meydandir. SHY 14 A tanimlamalarinda A
sinift meydan kriterlerinin de tistiinde ozelliklere sahip durumdadir. 06 / 24 Pisti ikincil pist
olarak hizmet vermektedir. Oncelikli pist 18 / 36 pisti olup aym anda inis kalkis icin tek
pist kullanilmaktadir. Ugak park sahalari 89 adet ugagin aymi anda park edebilmesi igin
uygundur. Taksi yollari, apronlar yolcu ucagi kategorileri i¢in uygun &lciilerde ve
mukavemsﬁedin Seyriisefer sistemleri ve yaklasma isiklari agisindan tiim donanimlara
sahip Atatirk Havaalani kategori II hassas yaklasma inis sistemine de sahiptir.

Yilda 350.400 ugak, 21.500.000 yolcu trafigi kapasitesine sahiptir. Kargo kapasitesi
konusunda bir bilgiye ulasilamamistir, fakat bu giine kadar gergeklesen en fazla kargo
trafigi (ig- dis hat toplam) 489.498 ton olarak 1997 yilinda gergeklesmistir.”>> 186 bin
metrekarelik terminal binasinda, gelis-gidis katlarinda 32'ser adet pasaport kontrol
bankosu, 21 adet yiiriyen merdiven, 1361 metre yiriiyen bant ve 45 adet asansor
bulunmaktadir. 179 bin metrekarelik otoparki 7 bin 56 arag kapasitelidir.”>® I¢ ve dis hat

terminali arasinda yolcu ulagimi problemlidir.

5.3.3. istanbul Atatiirk Havaalanr’min Ekonomik Ozellikleri
Atatirk Havaalani’nin otopark ve yolcu terminali 6zel bir kurulus tarafindan

igletilmektedir. Hava trafik hizmetleri DHMI tarafindan, yer ve bakim hizmetleri 6zel

=4 Avnu, 470
~> DHMI Istatistik Yillig1 2001, s. 153 , _
36 hitpwww.airporirenoner com inden.as s inoman turk, Iletisim Adresli Internet Sayfas:, ( Mawis. 2003 )
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isletmeler tarafindan saglanmaktadir. Havaalan hava tarafinda, terminalde ofis ve hangar
kullanimu igin yer konusunda sikint1 vardir.
Hava sahasi, ini§ — kalkis hattindaki manialarin, pist, taksi yolu ve apronlarin ucgak

performansini azaltacak etkisi yoktur.

5.3.4. Istanbul Atatiirk Havaalani’nin Meteorolojik Ozellikleri**’

Atatiirk Havaalani’nin bulundugu bolgede Akdeniz, Karadeniz, Ic Anadolu iklim
tipleri birlikte veya tek tek goriilmektedir. Iklim olarak gegis ozelligi tastyan bolgenin
meteorolojik verileri agagidaki gibidir.

Riizgar, yil iginde esme agisindan bakildiginda kuzey, kuzey dogu ve kuzey bati
yonlerinden esmektedir. Son 45 yil iginde en hizh riizgar giineyden 30.0 m / s hizla
esmistir.

Ortalama bulutluluk Ocak- Subat- Aralik, bulutlu giinler sayisinin Mayis ve Ekim
aylarinda oldugu gorilmektedir. Son 54 yillik ortalamaya gore yilda 82 giin agik, 198 giin
bulutlu ve 85 giin kapali oldugu tespit edilmistir.

Kasim, Aralik ve Mart aylarinda sisli giinler olmaktadir. 54 Yillik ortalamaya gore
yilda 15 sisli gin yasanmaktadir. Bagil nem orani % 74 olan Istanbul’da en yogun
seviyeye Ocak ve Aralik aylarinda ulagilmaktadir.

En ¢ok yagis Kasim, Aralik, Ocak aylarinda gerceklesmekte, yagislar ilkbaharda
yagmur, kisin kar seklinde olmakta ve 54 yillik ortalamada karli giin sayisi 7 olarak
belirlenmektedir.

Ortalama sicaklik 13.9° C tir. 54 Yillik ortalamaya gore en sicak giin 38.6° C ile
Agustos ayinda, en soguk giin — 12.6° C ile ocak ayinda gerceklesmistir. Sicakligin sifirin

altinda oldugu giin sayisi 20°dir. Nadiren buzlanma sartlan gorillmektedir.

5.3.5. Istanbul Atatiirk Havaalani’na Cevre Etkisi**

Atik su antma, ¢op imha ve LPG ile 1sitma sistemleri sayesinde ¢evre ile barisik bir
terminal olmas: planlanmaktadir. Pis su ¢evredeki dereler vasitasiyla Marmara Denizi’ne
verilmektedir. Kanalizasyon sistemi sehir sebekesine baghdir. Ugak atiklari igin iki adet
fosseptik ¢ukuru bulunmaktadir. 18 / 36 pistinin kendi drenaj sistemi mevcuttur, 06 / 24

pistinin drenaj altyapisi olmadig1 igin agik kanallar vasitasi ile ¢evreye bosaltilmaktadir.

=" Bu boliimdeT.C. Ulastirma Bakanlign DLH Insaat1 Genel Miidiirliigi'niin Hava Ulasimi Genel Etiidii
Final Rapor Cilt IV Atatiirk Havalimani, adli yayinmn 22. sayfasindan yararlamitmustir.

% Bu béliimdeT.C. Ulastirma Bakanh@ DLH insaati Genel Miidiirliigii’nin Hava Ulasimi Genel Etiidii
Final Rapor Cilt IV Atatiirk Havalimam, adli yayininin 74 ve 75. sayfalarindan yararlamlmstir.
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Otopark ve binalarin drenaji kapali kanallar vasitasi ile pis suya paralel olarak
yapilmaktadir.

Nadiren de olsa kus siiriileri ugus operasyonunda sorun olusturmaktadir. Atatiirk
Havaalani gevresinde ugus faaliyetlerini kisitlayict gariltii sirlama  prosediirleri

uygulanmamaktadir. Hizmet 24 saat kesintisiz olarak saglanmaktadir.>*

5.3.6. Istanbul Atatiirk Havaalani’nin Yerlesim Yeri ile Baglantilari®®

Atatiirk Havaalan: Istanbul ilinin Avrupa kesiminde batidadir. Anadolu yakasinin
havaalanina ulagim baglantisi genellikle II. gevre yolu ve II. bogaz kopriisii araciligr ile
olmaktadir. Trafigin yogun saatlerinde bu baglanti 1,5- 2 saatte gerceklesmektedir.
Anadolu yakasina ulagimin bir diger yolu ise deniz otobiisleri vasitas: ile yapilmaktadir.
Havaalanina en yakin deniz otobiisii iskelesi, Bakirkoy Iskelesi olup havaalanindan buraya
baglant: taksi yada servis otobsleri ile saglanmaktadir. Avrupa yakasindaki noktalara
havaalanindan ulagim genellikle 1. ve II. gevre yollar1 araciligi ile olmaktadir. Trafigin
yogun oldugu saatlerde en uzak noktalara ulagim 1- 1,5 saat siirmektedir. Ayrica banliyo
trenleri ile ulagim yolu kullanilmakta tren istasyonlarina baglanti taksi ve servis otobiisleri
ile saglanmaktadir.

2000 yilinin Subat ayinda temeli atilan Yenibosna-Atatiirk Havaalan1 Hafif Metro
Hatti 20 Aralik 2002’de hizmete girmistir. Hat 35 bin kisi/saat/yon kapasiteli olup 25

dakika igerisinde Aksaray merkezine ulagmaktadir.**!

Otobiis ve taksi ile yerlesim yerine
saglanan baglantilara ilave olarak hafif rayli sistem devreye girmesi, havaalaninin yerlesim

yerine baglantisini bityiik 6lgiide kolaylagtirmustir.

5.3.7. Istanbul Atatiirk Havaalanr’nin Diger Ulasim Tiirleri ile Yakinhg**

Istanbul konum itibariyla Asya ve Avrupa kitalar arasinda koépri Szelligi
tagimaktadir.

Avrupa’yt Asya’ya baglayan otoyol sistemlerinde TEM (Trans European

Motorway) ve E-5 otoyollar Istanbul’dan gegmektedir. Ulkenin ana aksimi olusturan bu

*** DHMI Havacilik Enformasyon Yayi, s. AD 2 LTBA- 1

** Bu bsliimdeT.C. Ulagtirma Bakanligi DLH Insaati Genel Miidiirliigi'niin Hava Ulasim Genel Etiidii
Final Rapor Cilt IV Atatiirk Havalimam, adli yayinimn 17 ve 18. sayfalarindan yararlamlmistir.

M hip/vwww.istanbul comy Turkeehuber Detav.asp?Contld=3, Iletisim Adresli internet Sayfasi, (Subat,
2003)

*** Bu béliimdeT.C. Ulastrma Bakanlign DLH Insaati Genel Miidiirliigi’niin Hava Ulasimi Genel Etiidii
Final Rapor Cilt IV Atatiirk Havalimani, adli yayimnn 7,8.9,10, ve 11. sayfalarindan yararlanilmstir.
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yollarin kuzey ve giiney uzantilarina diger sehirlerden yapilan baglantilar ile Istanbul’a
ulagim saglanmaktadir.

Avrupa ile Ortadogu iilkeleri arasindaki transit demiryolu tagimaciliginin 6nemli bir
noktasinda bulunan Istanbul Bogazi ulasim siirekliligini ortadan kaldirmaktadir. Bu kesinti
Sirkeci ve Haydarpasa istasyonlari arasinda Devlet Demir Yollar isletmesi tarafindan
calistirilan feribotlarla, giderilmeye calisilmaktadir. Istanbul’'un her iki yakasinda da
Marmara Denizi kiyilarina paralel sehirlerarast ve uluslararast baglantilarin yapildig:
demiryolu sebekesi vardir.

Karadeniz kiyisindaki ilkelerin Akdeniz’e ve dinyanin diger limanlarina
baglantisin1 saglayan dogal su yolu iizerinde olan Istanbul Tiirkiye’nin en hareketli ithalat

limamdir. Thracatta Izmir Limani’ndan sonra ikinci siray1 almaktadir.

5.3.8. Istanbul Atatiirk Havaalan’min Sahiplik ve Yonetim Sekli

Havaalani devlet mali olup, kullamim ve yonetim hakki Kamu Iktisadi Tesekkiilii
olan Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Mudirligii  tarafindan
gergeklestirilmektedir.

Havaalani dis hatlar terminali 6zel isletme tarafindan isletilmekte olup 2005 yili
Haziran ayinda DHMI Genel Miidiirliigii’ne devredilecektir.

DHMI Genel Mudiirliigii verdigi hizmetler icin c¢esitli {cret politikalart
uygulamaktadir. Ornegin yerli havayolu isletmelerine bazi hizmetleri yabanci havayolu
isletmelerinden daha ucuz fiyatla vermekte veya belirli sayidan fazla inig- kalkig
gerceklestiren havayolu isletmelerine, bazi hizmet {cretlerini ¢esitli oranlarda

indirmektedir.

5.4. Arastirmadan Elde Edilen Bulgular

Yapilan arastirma kapsaminda Istanbul Atatiirk Havaalaninin 6zellikleri ve Tirk
Hava Yollar1 A.O.’nin hangi kriterlere gore Atatirk Havaalan’’ni ana s olarak sectigi
incelenmis ve agagidaki sonuglara varilmigtir.

e Ulkemizde havayolu tasimaciligi agisindan detayli bir pazar arastirmasi
yapilmamistir. Hangi bolgelerde havayolu ulagtirmast igin potansiyel oldugu, bu
potansiyelin fiyat veya tarife gibi hangi tekniklerle musteriye donistiriilecegi
bilinmemektedir. Ulkemizin kiiltiirel ve ekonomik yapisi nedeniyle havayolu
ulasimi tercih edilmemektedir. Bu nedenle THY A.O.’lig:1 daha ¢ok dis hat
agirlikli faaliyet gostermektedir.
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THY A.O’nin devlet tesekkiili olmasi Atatirk Havaalani’’nin yine devlet
tarafindan yonetilmesi nedeniyle ana iissiinde ve pazarda THY A.O.’na bazi
imtiyazlar verilmisgtir.

Dis hat pazarinda, pazar aragtirma ve gelistirme teknikleri i¢ hatlara oranla daha
ciddi uygulanmakta, tarifeler ve ag yapilari bu arastirma verilerine gore
dizenlenmektedir.

Ozellikle kargo tasgimaciliginda kapasite kullanim orani ¢ok disiiktiir.

Atatiirk Havaalani pist hari¢ diger bolimlerinin fiziki 6zellikleri, THY A.O.
agisindan ana is secilebilmek igin yeterli kriterleri saglamaktadir. Trafigin
yogun zamanlarinda pist kullanim kapasitesinin yetersizligi zaman kaybina
neden olmaktadir.

Son yillarda gelisen 6zellestirme diisiincesi, havaalam'yolcu terminalini diinya
standartlarinda hizmet veren bir yapiya kavusturmustur.

Meteorolojik agidan Atatirk Havaalani ugus operasyonu igin oldukca
elverislidir. Seyrusefer ve yaklagma sistemleri gevrede olusabilecek en zor
meteorolojik sartta bile yaklagma ve inisi saglayabilecek diizeydedir.
Havaalanina ¢evrenin ugus operasyonunu engelleyecek herhangi bir etkisi
olusmamastir.

Havaalanina ulagim da ozellikle trafigin yogun oldugu saatlerde sikinti
yasanmaktadir.

Diger ulasim tirlerinin hava tasimaciligina karst yaratacag olumlu yada
olumsuz etkiler aragtirilmamuistir.

Tirk Hava Yollari, Atatirk Havaalani’ni herhangi bir ana iis segim kriterine
gore belirlememistir. Havaalani, 1912 vyilindan beri g¢esitli  sekillerde
duzenlenerek kullanila gelmektedir. Zaman iginde gelisen olaylar sonucu, bu
havaalani ana iis olarak benimsenmistir. Bélgenin sosyal, kiiltiirel ve ekonomik
durumu da bu olguyu desteklemistir.

Tirk Hava Yollart A.O. ana ussii disinda Ankara Esenboga Havaalani’ni i¢ hat

tagtmacilig icin merkez havaalani olarak kullanmaktadir.
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SONUC VE ONERILER

ABD’deki serbestlesme hareketinin diinyanin diger bolgelerini de etkilemesiyle
olusan pazar yapisi, havayolu isletmelerini yeni ag yapilar1 olusturmaya ve gelistirmeye
yoneltmis bunun sonucu olarak topla dagit sistemi ag yapist olusmustur. Bu ag yapist ile
havayolu isletmeleri, noktadan noktaya baglanti saglayan ag yapisina gore, daha fazla
noktaya daha ekonomik ugus yapabilme imkani elde etmislerdir.

Havayolu isletmeleri, yeni olusan bu ag yapist ile azalan maliyetleri bilet fiyatlarina
yansitarak, havayolu tagimacilifina olan talebi arttirmiglardir. Ayni zamanda havayolu
isletmeleri, aralarinda yaptiklari  cesitli anlasmalarla yolculara bir gok noktaya ugma
imkani saglamislardir. .

Topla dagit sistemi ag yapisinin, havayolu isletmesini pazarda etkili hale getirmesi,
pazarin cografi merkezinde, fiziki yapilan havayolu isletmesinin filo yapisina uygun
havaalanlarinin se¢ilmesi ile miimkiindiir.

Havayolu isletmelerinde ag yonetimi olduk¢a dnem kazanmustir. Iyi bir ag yonetimi
isletmelere 6nemli gelirler saglamaktadir. Ag yonetiminin iyi yapilabilmesi icin pazar
strekli kontrol edilmelidir. Isletmeler gesitli tekniklerle, en gok da bilgisayarli rezervasyon
sistemlerinden elde ettikleri verilere dayanarak pazarlarimi kontrol etmekte ve ag
yOnetimini gergeklestirmektedirler.

Dinamik bir yapist olan havayolu endistrisinde, havayolu isletmesinin basarisi
yonetimin basarili olmasina baghdir. Karsilasilan problemin aninda ¢oziimii ve isletme
faaliyetinin aksamadan yiiriimesi etkili ve baganli bir yonetimle saglanabilir. Etkili ve
basarilt bir yonetim olusturabilmek ve karsilasilan problemleri gecikmeden ¢dzebilmek
igin isletmeler ana usleri olarak, ugus faaliyetlerinin en yogun yasandig, topla dagit sistemi
ag yapisinin merkez havaalanlarini tercih ederler.

Topla dagit sistemi ag yapisinin merkez havaalanini ana as olarak kullanan
havayolu isletmesi, yogun faaliyetlerinin giicii ve avantajiyla otoritelerden gesitli
imtiyazlar elde ederek pazar giiciinii artirmaktadir.

Dis hatlarda THY.A.O ciddi ¢aligmalar gergeklestirmektedir. Pazar arastirmalari ve
sefer yapilan noktalarin periyodik analizleri yapilmakta, tarifeler buna gore
diizenlenmektedir. Bunun sonucu olarak dis hat yolcu sayisi i¢ hat yolcusuna gore daha

fazladir.




Sosyal, kiiltirel ve ekonomik agidan bakildiginda THY.A.O’min  yolcu
potansiyelinin % 50’sinden fazlasi Istanbul’dan gikmaktadir, dolayisiyla Istanbul Atatiirk
Havaalani, ana us olarak THY.A .O’liginin hizmet verdigi pazar yapist igin uygundur.
Fakat i¢ hat tasimaciligi agisindan bakildiginda cografik konum olarak uygun degildir. I¢
hat tasimacilig1 igin cografik konum yoniinden Ankara Esenboga Havaalam daha uygun
olarak degerlendirilmektedir.

Istanbul Atatiirk Havaalam kitalar arasi uguslar i¢in iyi bir cografi konumda
bulunmasina ragmen Airbus igletmesinin yaptigi arastirmaya gére 2019 yilina kadar
olusacak diinya havayolu pazarinin a8 yapist icinde merkez havaalami olarak
degerlendirilmemistir. Atatiirk Havaalan’’nin diinya pazarinda kullamilabilir bir merkez
haline getirilmesi icin gerekli alt yapt olusturulmalidir. Gelecek yillarda kargilagilacak en
onemli sorun inis ve kalkis igin tek pistin kullamimasidir. Inis ve kalkislar igin ayni anda
kullanilacak farkli pistlerin bulunmast % 46 olan ugak kapasite kullamm oranin
artiracaktir.

THY i¢ hat seferlerini, dis hat seferlerine giinde dort dalga ile baglamaktadir. Bu
baglantilarda, gesitli noktalardan gelen yolcularin ana iste toplanarak degisik noktalara
dagitilmas: igin gegen baglanti zamany, tarifenin etkin bir sekilde islemesi agisindan ¢ok
onemlidir. Baglanti zamanlarinin en kisa siirede yapilmasi, kapasite kullanimini 6nemli bir
oranda artiracaktir. Baglant1 siresinde diinya standard: 45 dakikadir. THY baglantilari bir
saatte gergeklestirmektedir. Havaalam fiziki kapasitesinin yeterliligi kadar uzman is giicii
de baglant1 siiresini belirleyen énemli bir faktérdiir. Dolayisiyla THY nin gecikmelerden
dogan problemler yasamamasi ve Atatiirk Havaalani’min merkez havaalam olarak tercih
edilmesi agisindan  is ve caligma standartlarina uyulmali, uzman personel istihdam
edilmelidir.

Ulkemizin dogu-batt uzunlugu 1500 km, kuzey-giiney genisligi 680 km, yiiz6l¢imii
814.578 km¥dir. Cografik yapisi, yerlesim yerleri ve ticaret merkezleri arasindaki
uzakliklar dikkate alindiginda havayolu ile yapilacak ulasim diger ulagim tiirlerine gore
zaman ve emniyet agisindan 6nem kazanmaktadir.

Atatiirk’ten sonraki donemlerde ugak fabrikalarinin kapatilmasi, havacilia énem
verilmemesi gibi izlenen yanlig politikalar nedeniyle iilkemiz havaciligi disa bagimli hale
gelmigtir. Ulkemizin havacilik teknolojisi agisindan geri kalmasimn yaninda, sosyal,
kiiltiirel ve ekonomik nedenlerle hava tagimaciligi i¢ hat pazan gelismemistir. Havacilik

alaninda geligmenin saglanmasi igin havacilik sanayinin gelistirilmesi ve desteklenmesi
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sarttir. Dig hat hava tagimacilifinin gelismesi ve artmasi i¢ hat hava tagimaciligi
sektoriindeki geligmelere baghdir.

Turk Hava Yollart A.O.i¢ hat pazarina daha fazla 6nem vermeli, bu pazarn
canlandirilmas: igin gerekli galigmalari yapmalidir. Ornegin, siyasi nedenlerle agilan ve
daha sonra ekonomik olmadig: gerekgesiyle kapanan, i¢ hat sefer noktalarinin pazar analizi
yapilmamus, dolayisiyla talep dogurmayacak giin ve saatlerde seferler diizenlenerek, hat
ekonomik olmayan bir hale donigmiigtir. Misyonunun geregi olarak THY.A.O’hg i¢
hatlarda ucusa baslayacagi noktalarda iyi bir pazar arastirmasi yaparak saglikli bir ag
kurulmasina 6nciliik etmelidir.

I¢ hat tagimacihiginin gelistirilmesi igin, iilkemizin sosyal —kiiltiirel-ekonomik
yapisimi etkileyecek EK-1 6rnek olayda anlatilan yontemlerle, dogrudan ve dolayli devlet
yardimlar1 yapilarak i¢ hat tagimaciligt ozendirilmeli, Ozel isletmeler desteklenmelidir.
Etkin bir ag yapisi, talebi arttiracaktir. Etkin bir ag yapisinin kurulabilmesi, iyi bir pazar
analizinin yapilmasina baghidir. Ulkemiz genelinde hava tagimaciligi alaninda pazar
arastirmasi yapilmamistir. Boyle bir aragtirmanin yapilarak sonuglarimn ortaya ¢ikarilmasi,
i¢ hat tagimaciliginin saghkli gelismesine ve ekonomik olmasina yardimeci olacaktir.

Ulkemizde bolgesel tasimaciligin gelistirilmesi i¢ hat tagimacihginin gelismesi
acisindan onemlidir. Cografik 6zellikleri geregi ulagimin zor oldugu bolgelerde havayolu
ulagimi 6zendirilmeli, bolgesel tagimacilik tegvik edilmelidir. Yedi cografi bolgeden olusan
ulkemizde, bolgesel tagimacilik i¢in uygun merkez havaalanlan belirlenmeli ve boélgesel
tagimacilia uygun olarak gelistirilmelidir. THY isletme politikas1 geregi, yeni ucaklardan
olugan filosu ile kaliteli hizmet sunmakta, dolayisiyla maliyetler yiitksek olmaktadir.
Ulkemizin ekonomik durumu dikkate alindifinda, i¢ hat tagimaciiginin gelismesi igin
insanlarin alim giiciine uygun bilet ticretlerinin olusturulmas: gerekmektedir. Bunun i¢in
dusik maliyetle yolcu tasiyabilecek bolgesel ve i¢ hat havayolu tagimaciligi modelleri
incelenmeli, gelistirilmeli ve bu tir tesebbiislerin olusumu, gerekli yasal diizenlemeler

yapilarak devlet tarafindan desteklenmelidir.
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EK-1 ORNEK OLAY

GUNEYBATI ALASKA’DA BiR HAVACILIK ANA US GELiSiMi
ARASTIRMASI'

Bu belgede, Giineybati Alaska’da bir ana issiin gelisimini destekleyecek devlet
yardimi, mali gelismeler ya da politik egilimlerin neler olabilecegini belirlemek icin
olusturulan danigma grubunun galisma raporu sunulmaktadir.

Bolgede bir ana s segilmesi, yolcu ve kargo tasimaciligi maliyetlerini azaltacagi
gibi, bolge iginde seyahati daha rahat hale getirecegi ve bolgenin ekonomik gelisimini
destekleyecegi igin gerekli goriilmektedir.

Nothern Economics tarafindan ilisikte verilen raporda,boyle bir programin analizi
yer almaktadir. Raporda, hava tasimaciligi yapanlara, havayolu isletmelerine, calismalarini

bu yonde yeniden yapilandirmalari igin biyiik devlet yardimlarinin gerekli oldugu

sonucuna vartlmistir.

Giineybati Alaka’da Bir Havacilik Ana Ussiiniin Gelistirilmesi ve
Desteklenmesi ,
Giineybati Alaska’da hizmet veren havayolu isletmelerinin bakis agisina gore karli,
uygun bir ana iis su kriterlere sahip olmalidir.
e Kendisinden ¢ikan rotalarin tizerinde bulunan kiicik havaalanlarinin merkezinde
bulunan bir havaalani,
e Ucaktan maksimum diizeyde yararlanabilmeyi saglamaya yetecek kadar talep ve
rota olanaklari,
e Havaalam ve ugus yollarinin  hemen hemen tiim hava sartlarinda kullanima acik
olmasi,
e Ucak yakit alma imkanlari,
e Ucak hangarlari,
e Ucak bakim tesisleri,
* Havayolu isletmelerinin tek bir yerde birlikte bulunabilmelerini saglayacak terminal
tesisleri,
¢ Givenilir ve uzman iggiicii tabani

2

e Tum bilet satig kolayliklar

! httnvnww dotsiate.akons st doing areanlans’sy alis ArnendinD ndf) (Mart, 1999) Iletisim Adresli
Internet Sayfasi’indan alinmustir.
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Ana Us Aday: Havaalanlarinda Varolan Sartlar

e Ana iis aday havaalanlarinda 1997 yilinda ucakla seyahat eden yolcu oranlari

Giineybati Alaska’da Uc¢ak Yolculugu Yapan Yolcu Yiizdesi

Sertifikali Kiiciik Sertifikah Biiyiik
Ana iis Adaylan Tasiyicilar (havayollar) Tasiyicilar (havayollar:)
(CAC) (CRAC)
Unalaska 52 11.9
Cold Bay 23 7.4
Kodiak 276 30.2
King Salmon 193 153
Dillingham 17.0 10.6

Kaynaklar: (1) Parsons Brinckerhoff,et.al 1997. Southwest Alaska Tranportation Plan,
Existing Conditions Technical Memorandum, Draft,pp.106-107. (2) Department of
Transportation, Aviation Department, Carl Siebe, Ancorage, Alaska.

o Aday Ana Uslerin Pist Boyutlar

Pist Olciileri (feet olarak)

Ana Us Adaylan Uzunluk

Genislik
Unalaska 3900 100
Cold Bay 10420 150
Kodiak 7562 150
King Salmon 8500 100
Dillingham 6404 150

Kaynaklar: (1) Parsons Brinckerhoff,et.al. 1997. Southwest Alaska Tranportation Plan,
Existing Conditions Technical Memorandum, Draft,pp.106-107. (2) Department of
Transportation, Aviation Department, Carl Siebe, Ancorage, Alaska.

; Qniversites’
pnadotu LnvET e
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Giineybat: Alaskada’ki Havayolu Isletmelerinin Diisiinceleri ve Rapolan

Alaska Airlines, Yute Air Alaska, Peninsula Havayollari, Reeve Aleutian
Havayollari, ERA Havacilik ve Iliamna Hava Taxi Giineybat: Alaska’da pazar payi igin
rekabet eden baslica havayollaridir. Nothern Economics, bu havayollan ile, Guney
Alaska’da bir ana iis yeri segimi igin diisiincelerini 6grenmek iizere, goriismelerde
bulunmustur.

* Havayollar talebi takip eder. Yani havayollar igletmeleri igin talep gok dnemlidir.
Hizmet igin talebin olmadigi durumlarda kazangtan séz edilemez. Hava trafigi icin
talebin artmasi, havayolu igletmecilerinin Giineybati Alaska’da bir ana iis kurulmas:
isteklerini destekleyecektir.

e Guney bati Alaska’da hizmet veren havayolu isletmeleri arasinda fazla ucak
kapasitesi bulundugu hakkinda tam bir fikir birligi bulunmaktadir.

* Havayollari, Giineybati1 Alaska’da bir merkez havaalam gerekli olsaydi, simdiye
kadar kurulmus olacagini belirtmislerdir.

o Talebe ek olarak, giderler de kritik karar noktalaridir.

Isgiicii, havayolu isletmelerinin kontrol edebildigi baslica maliyet bileskesidir.
AB.D.’de isci giderleri bir havayolu isletmesinin ortalama 1/3’dir. Is¢i giderleri SW
Alaska’da Anchorage’den yaklasik %35 daha fazladir.

Borglar, leasing 6demeleri, parga ve ekipman giderleri, bir havayolu isletmesinin
toplam giderlerinin %20-40’n1 olusturmaktadir.

Leasing masraflar1 dahil olmak iizere, miilkiyet bir havayolu isletmesinin toplam
giderlerinin %15-30’unu olusturmaktadur.

Havayolu isletmeleri giderlerinin %10’ nu sigorta harcamalaridir.

Yakit giderleri, genellikle havayolu isgletmelerinin toplam giderlerinin %5’ini
olusturmaktadir. King Salmon havaalanindaki yakit maliyeti Anchorage havaalamindaki

yakit maliyetinden daha fazladir.

Tasimacilik Dairesi Toplu Tagimacihk Boliimii Tarafindan Ana Us Gelisimine »

Destek Saglayacak Olasi1 Yardimlar

Alaska Tagimacilik Dairesi Toplu Tagimacithk Bolimii’niin merkez havaalam
olusturmada saglayacagi olasi destekler dogrudan destekleme ve dolayh destekleme olmak

tizere iki baslik altinda incelenmektedir.
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1- Dogrudan Destekleme

o 1lsci Giderlerine Yardim ( Isci giderleri Giineybati1 Alaska Havayollar’nin
giderlerinin %35 ni olusturmaktadir.)

Bagaj isgileri Anchorage havaalaninda saatte %7.50 dolar kazanmakta iken, King
Salmon havaalaninda ayni isi yapanlar saatte 10 dolar kazanmaktadirlar. Genel olarak King
Salmon havaalaninda is¢i giderleri Anchorage’da oldugundan %35 daha fazladir. Bu
durumda, yillik toplam kazanci 15.0 milyon dolar olan bir havayolu sirketi, bunun 5.0
milyon dalarini ig¢i iicretleri i¢in harcamaktadir. Havayolu isletmesinin galismalarini yeni
ana Usse tagtmasi durumunda, isglicii gideri 6.7 milyon dolar olacaktir. Havayolu, diger
tim giderlerin aym kaldig: disinildiigiinde, 1.1 milyon dolar net zararlan olacagini
bildirmekte ve ayni kazanci elde etmek i¢in 1.8 milyon dolarlik bir devlet yardimina
ihtiyag duydugunu belirtmektedir.

Ayni havayolu sirketinin iggiiciiniin %50’sini King Salmon havaalanina tasidigini
varsaydigimizda, toplam is¢i giderleri 5.9 milyon dolar olacaktir. Havayolu bu durumda
200.000 dolar kaybedecek ve bunun sonucu olarak ayni kazanci elde etmek i¢in 0.9 milyon

dolarlik devlet yardimina ihtiya¢ duyacaktir.

Anchorage Ve Giineybati Alaska’da Bulunan Merkez Havaalanlarinda Isci

Ucretlerini Kiyaslayan Tahmini Bir Bilanco ( $ Millions)

Anchorage Havaalani Giineybati Alaska Havaalanlar:
Isci Gideri Isci Gideri
‘ Art1s %35 Artis %17.5
Isci 5.0 6.8 59
Ugak 43 43 43
Miilkiyet 29 29 29
Sigorta 1.4 1.4 1.4
Yakit 0.7 0.7 0.7
Toplam Gider (TC) 143 16.1 15.2
Toplam Kazang(TR) 15.0 15.0 15.0
Kar ( TR-TC) 0.7 -1.1 -0.2
Is¢i Yardimi 0.0 1.8 0.9

Anadolu Uiiversiies:
Merkez Kitlphane




122

e Yalkat Gideri I¢in Yardim (Yakit giderleri bir havayolu isletmesinin biitgesinin

%5’1ni olusturmaktadir.)

Anchorage havaalaninda jet yakitinin bir galon fiyat: 0.60 , King Salmon’da ise

1.65 dolardir. Yillik kazanci 15.0 milyon dolar olan bir havayolu disinildiigiinde yakit

i¢in Anchorage’da bir galon igin 60 sentten 0.7 milyon dolar harcayan bu havayolu

sirketinin, aym miktar yakit igin King Salmon’da harcayacag miktar 2.0 milyon dolardur.

Diger giderlerin aym kaldig1 dusiniliirse, havayolu isletmesi Anchorage yerine King

Salmon’da iis segerse net 0.6 milyon dolar kaybi olacaktir. Kar marjinin aynt kalmasini

saglamak igin 1.3 milyon dolarlik bir devlet yardimina ihtiyag¢ duyacaktir.

Ayni havayolu isletmesinin ugak yakitinin %50’sinin King Salmon’dan alindig:

diisiiniildiginde toplam yakit giderleri 1.3 milyon dolar olacak ve havayolu sirketinin

100.000 dolarlik net karn olacaktir. Ancak Anchorage’da elde ettigi kari saglayabilmek igin

0.6 milyon dolarlik bir devlet yardimina ihtiyag duyacaktir.

Anchorage ve Giineybati Alaska Merkez Havaalanlarinda Yakit Ucretlerini

Kiyaslayan Tahmini Bir Bilanco ( $ Millions)

Anchorage Havaalam

Giineybati Alaska Havaalanlan

Yakit Gideri Yakit Gideri

. Artis %250 Artis %175
Isci 5.0 5.0 5.0
Ucak 43 43 43
Miilkiyet 2.9 2.9 2.9
Sigorta 1.4 1.4 1.4
Yakit 0.7 2.0 1.3
Toplam Gider (TC) 14.3 15.6 14.9
Toplam Kazang(TR) 15.0 15.0 15.0
Kar ( TR-TC) 0.7 -0.6 0.1
YakitYardimi 0.0 1.3 0.6




2-Dolayh Destekleme |

¢ Pistlerin Gelistirmesi:

Havayollan, Alaska Tagimacilik Boliimii’ niin var olan pistleri giiniin sartlarina gére
gelistirmeye devam edecegini belirtmistir. Pistleri gelistirmek havayolu isletme maliyetini
azaltmakta ve bunun igin de daha diisiik yiik dizeylerinde daha fazla kar saglamaktadir. Bu
nedenle asagidaki islemlerin yapilmasi gerekmektedir.

Pist kaplamalari yenilenmeli ve giiglendirilmeli,

Yan riizgar alan pistler yeniden diizenlenmeli,

Pist 1siklandirmalan gelistirilmelidir.

® Seyriisefer Sistemlerinin Gelistirilmeleri:

Havayolu isletmeleri, 1giklar, seyriisefer sistemleri, daha gtivenilir givenlik
sistemleri gibi daha iyi bir miisteri hizmeti sunmak amactyla teknolojiyi nasil
kullanabileceklerini ve havayolu isletme maliyetlerini nasil  diisiirebileceklerini
bilmektedirler. Asagidaki seyriisefer yardimcilari devreye sokulmahdir.

Otomatik Hava Gozlem Sistemleri( AWOS)

Diferansiyel Konum Belirleme Sistemi (DGPS)

Genis Alan Gelistirilmis Konum Belirleme Sistemi (WAAS)

¢ Terminallerin Gelistirilmesi:

Bir ¢ok havayolu tarafindan kullanilabilecek biyiiklikte terminal gerekli
goriilmektedir. Boyle havayolu terminalleri, isletme maliyetini azaltmakta ve miisteriye
daha iyi hizmet sunmay1 saglamaktadir. Ancak, bazi ~ havayollari, Giineybat: Alaska’nin
bir ¢ok havaalaminda énemli yatirimlar yaptiklarini belirterek bu yatirimlar karsilanmadigi

stirece terminal gelistirilmesinin kargisinda olacaklarini beyan etmislerdir.

e Talep Arttiric1 Calismalar
Talep artisinin gergeklesmesi igin asagidaki islemler yapilmalidir.
Havacilik dist gelismelerle is gelisimini desteklenmelidir. Bu nedenle, komsu
yerlesim birimlerini baglayan yollar, karayolu kargo tasimacilig1 igin kullamlan yollar, isi

yuriitmede giderleri azaltmak igin limanlara giden yollar yeniden diizenlenmelidir.
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Turizm Giineybat: Alaska havaalanlarindan en ¢ok yarar saglayacak sektordir.
Turistler seyahat 6ncesi ayrintili plan isterler ve havaalanlarinda, hizmet gormeden vakit
kaybetmekten ya da Alaska’min Giineybatisina gezi yaparken Anchorage’da dolasmak
zorunda kalmaktan hoslanmazlar. Havaalani yapmak ve ana iis olmayan havaalanlarina
ucus yollarini gelistirmek turistleri bolgeye cekecektir. Bu nedenle turizm sektorii ile
isbirligi yaptlmalidir.

Guneybat: Alaska’da kirsal yerlesim bolgelerinde yasayan sakinler, kendi
yasadiklan yerlerle, civarda bulunan yerlesim bolgelerine dogrudan baglanti kurulmast
konusunda ilgisizdirler. Sakinler, genellikle, eglence, saglik hizmetleri ve aligveris igin
Anchorage’a gitmeyi tercih etmektedirler. Eger bu hizmetler, Giineybat1 merkez havaalani,
yerlesim birimlerinde Anchorage’daki fiyatlarla verilirse, ¢evre sakinlerinin Giineybat

Alaska igindeki seyahat talepleri artacaktir.
GUNEYBATI ALASKA’DA ANA US SECIMi ANALIZi

o Cold Bay Havaalanr’min Ozellikleri
Olumlu Ozellikler:
- Genis pist ve ¢apraz inis pisti.
- AB.D.ye ait volkanik adalar zincirine giris.
Olumsuz Ozellikler:
- Operasyon i¢in gerekli kolayliklarin yetersizligi.

- En az yolcu ve kargo trafigi.

o Kodiak Havaalan’nm Ozellikleri
Olumlu Ozellikler:
- Son on yilda Giineybat: Alaska’da ucakla taginan en fazla kargo ve en fazla
sayida kigiik ugak sayisi.
- Varolan alt yapinin yeterliligi.
- Turizm igin diger adaylara gore daha fazla talebin olmast.
Olumsuz Ozellikler:
- Giineybat1 Alaska yerlesim birimlerinin merkezinde yer almamaktadr.

Cografik merkez 6zelligi yoktur.
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* Unalaska Havaalan’’nin Ozellikleri

Olumlu Ozellikler:

- Anakara Alaska ve A B.D.ye ait volkanik adalar zincirine daha iyi baglantilarin
bulunmas:.

Olumsuz Ozellikler:

- Koti hava sartlarinin hakim olmasi

- Kisa piste sahip olmasu.

- Teknolojik problemlerin bulunmasi (6rnegin hava istasyonu giinde 12 saat
calismaktadir).

- Pek ¢ok Giineybati Alaska yerlesim yerinin merkezinde bulunmamasi, cografik

merkez 6zelligi tasimamasi.

* Dillingham Havaalani’min Ozellikleri
Olumlu Ozellikler:
- Birden fazla havayolunun kullandig: aktif bir havaalani olmas:
- Oldukea cesitli dallara ayrilmig ekonomik faaliyetlerin bulunmast (oteller,
| lokantalar, saglik kurumlan).
- King Salmon’da oldugundan daha fazla yaz trafigi olmast.
Olumsuz Ozellikler
- Tarifeli hava trafigini kisitlayan kétii hava sartlarinin bulunmas:.
- Havaalamimin gelisimi igin kullanilabilecek arazinin azligi.

- Merkezi bir terminalinin olmamas: (havayollarmin islettizi 13 ayri bina
bulunmaktadir).

o King Salmon Havaalanr’nin Ozellikleri

Olumlu Ozellikler:

Teknolojik agidan bolgenin en fazla gelismis havaalanidir.

- Su anda kapatilmis bulunan hava kuvvetleri iissinden kalan yapilar ve
kanalizasyon iyi bir alt yap1 olusturmaktadir.

- Turizm aktivitesi zaten yiiksek bir diizeydedir.

- Havaalani gelisimi i¢in yeterli araziye sahiptir.

- Dillingham’dan daha iyi hava sartlar1 ve inis kosullar1 mevcuttur.

- Daha fazla Gineybati Alaska yerlesim birimlerinin merkezi durumundadir.



Olumsuz Ozellikler:

- Peninsula yerlesim birimlerine tam olarak hizmet verebilmek i¢in Dogu’ya cok
fazla uzaktadir.
- Kalacak yer, lokanta ve tibbi yardim alinabilecek tesisler gibi ana hizmet

kolayliklart bulunmamaktadir.

SONUC

Talep olursa hava tagimaciligt hizmeti saglanacaktir.

Giineybat1 Alaska’da isletme giderleri Anchorage’dan daha yiiksektir.

Gineybat1 Alaska’da su anda var olan talep ve maliyetlgr bir merkez havaalam
olusumunu mimkiin kilmamaktadir.

Havayolu isletmeleri varolan sartlarda, Giineybati1 Alaska’da bir ana iis kullanmak
i¢in devlet yardimina ihtiya¢ duymaktadir.

King Salmon, Giineybat1 Alaska’da diger aday havaalanlarindan daha olum!u ana
s ozelliklerine sahiptir.

Tasimacilik Dairesi, havaalanlarini ve pistleri gelistirerek maliyetleri azaltabilir.
Tasimacilik Dairesi, havacilik dist ulagim sistem yapilan saglayarak talebi

yitkseltebilir.

EK ARASTIRMA VE PLANLAMA iHTiYACLARI

Gilineybat1 Alaska’da yeni bir merkez havaalani olusturarak havayolu isletmelerinin

kullammia sunmak i¢in asagida belirtilen konularda arastirmaya ve planlamaya ihtiyac

duyulmaktadir.

Bolgede oturan insanlarin Giineybati Alaska igindeki seyahat taleplerinin analizi

yapilmalidir.

Ozellikle Tagimacilik Dairesi ve havayolu gorevlileri arasinda olmak iizere
toplantilar diizenlenmelidir.

Aday havaalanlarinin  6zellikleri daha iyi bir sekilde toplanmali ve
degerlendirilmelidir.

Maliyet/ yarar analizleri ve fizibilite caligmalart yapilmalidir.
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