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OZET

Yogun sermayenin kullanildigi hava tagimaciligi sektoriiniin en 6nemli aktorleri
havayolu sirketleridir. Rekabetin ¢ok yogun yasandigi hava tasimaciligi sektoriinde
havayolu sirketlerinin en biiyiik yatirnrmini filolarindaki ugaklar olusturmaktadir.
Sirketler filolarini olustururken ve yonetirken hem finansal hem de teknik bir¢ok

faktoriin degerlendirilip karar verildigi karmasik ve zor bir siire¢ yasamaktadirlar.

Filo planlama siireci sirketin mevcut kaynaklari, hedefleri ve pazar stratejisi ile
sekillenen bir siirectir. Ugagin satin alinmasi ya da kiralanmasi noktasinda sirket
menfaatlerini korumak i¢in ucaklar hakkinda yeterli teknik bilgiye sahip olmanin yani
sira, ekonominin durumunu ve pazar kosullarin1 dogru okuyabilmek gerekmektedir.
Cok sayidaki finans kurulusunun sundugu avantajlarin takip edilerek en uygun
finansman yontemine karar verilmesi sirketin hayatta kalabilmesi ve biiyiiyebilmesi
icin 6nemli bir asamadir. Filo planlama havayolu sirketinin is modeliyle, ugus
noktalarindaki havaalan1 06zellikleriyle, ucaklarin bakim ve motor performans
karakteristikleriyle birlikte degerlendirilmektedir. Bunlarla birlikte operasyon
stirecinde katlanilan maliyetlerin, ucak tipine ve kapasitesine bagli, degiskenligi goz
ontinde bulundurulmaktadir. Gelisen ugak teknolojisinin etkisiyle ugaklarin daha
¢evreci tasarlanmasina ragmen otoritelerin kisitlarini git gide daha sikilagtirmasi, bu

konuyu da ugak se¢iminde belirleyici kriterlerden biri yapabilmektedir.

Bu caligmanin amaci, Tiirk tescilinde faaliyet gosteren farkli is modellerine
sahip havayolu sirketlerinin filo planlama siireclerini inceleyerek hangi faktorlerin
alinan kararlarda belirleyici oldugunu arastirmaktir. Calisma sonunda sirketlerin filo
planlama stireclerinin benzerlik ve farklilik gdsteren yanlar1 ve bunlarin yazinda yer

verilen bulgularla uyumlulugu tizerine ¢ikarimlar yapilmistir.

Anahtar Kelimeler: Filo Planlama Siireci, Ucak, Havayolu Sirketleri, Is
Modelleri



ABSTRACT

Airlines are the most important actors in the air transport industry where large
amounts of capital have been invested. Airlines have to make big capital spending to
enhance their fleets so that they can withstand the intense competition in their sector.
Fleet planning and management is a complex and difficult process in which many

operational, technical and financial factors have to be evaluated.

The fleet planning process is shaped by a company's current resources, goals and
marketing strategy. An airline, in addition to having sufficient technical knowledge
about the aircraft, must correctly assess the state of the economy and the conditions in
its target markets in order to make a wise purchase or leasing decision. Its financial
health frequently depends on choosing the most appropriate method of financing
among the many alternatives. Moreover, a sound fleet planning requires careful
analysis of many different factors: an airline’s business model and its strategic
objectives; the structure of its flight network; the characteristics of airports; the
capacity, performance and economy of different types of aircraft; the environmental

restrictions imposed by the regulatory institutions.

The purpose of this study is to analyze the fleet planning process of three airlines
in Turkish registration with different business models, and to determine the important
factors in shaping the decisions made. Similarities and differences in the companies’
fleet planning decisions are highlighted and evaluated in the light of similar research

in the literature.

Keywords: Fleet Planning Process, Aircraft, Airlines, Business Models
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GIRIS

Yolculara zaman ve konfor avantaji saglayarak onlar1 emniyetli bir sekilde
istedikleri noktalara ulastirma hedefinde olan hava tasimaciligi sektorii, bu hedefi
gerceklestirebilmek icin yiiksek miktarda sermayeye gereksinim duymaktadir. Tipik
bir havayolu sirketinin agik ara en biiylik yatinm kalemini filosundaki ugaklar
olusturmaktadir. Sirketin uzun vadeli borglarinin neredeyse tamami ugaklarin
finansmanindan kaynaklanir ve faaliyet maliyetlerinin yaridan fazlasi uguslarla
dogrudan ilgilidir. Sektor, hizli bir tirmanisin ardindan birden radardan kaybolan
havayollarinin hikayeleri ile doludur; ¢ogu kez sonu hazirlayan etkenlerden biri de
asir1 iyimserlikle alinmis yanlis filo kararlar1 olmustur. Bu sebeple sirketler s6z konusu
yatirimlarin ve neticesinde olugan maliyet yapisinin olast yikici etkilerine maruz
kalmamak igin filo planlama siirecini akilci ve detayli degerlendirmeler sonucu karara

baglamak durumundadirlar.

Bu c¢alisma havayolu sirketlerinin yiiksek sermaye ile edindikleri ugaklarini
hangi 6nemli siirecler sonunda filolarina dahil ettiklerini ve bu siireclerde nelere dikkat
ettiklerini  icermektedir. Calismanin  amaci filo planlama siireglerinde
degerlendirilmeye alinan ugaklarin teknik 6zellikleri, finansman sekilleri ve ekonomik
etkileri gibi konulara farkli is modellerine sahip havayolu sirketleri tarafindan nasil
yaklasildigimi ve sirketlerin bu siiregteki benzer ve farkli uygulamalari ortaya
koymaktir. Bu kapsamda tlilkemiz tescilinde ugus yapan geleneksel, diisiik maliyetli ve
donemsel tasiyicilara siirece yonelik kapsamli aragtirma sorulari yoneltilerek bu
sirketlerin uygulamalarina dair bilgiler edinilmistir. Edinilen bilgiler sonucunda sz
konusu sirketlerin uygulamalarinin hem birbirleriyle hem de yazinda belirtilenlerle

uyumu ve uyumsuzlugu ortaya konulmustur.

Havayolu sirketlerinde filo planlama siirecinin hem finansal agidan hem de
ucaklarin teknik yapilar1 agisindan bu ¢caligmada bir biitiin olarak ele alinmasinin, yazin
alaninda bu tip caligsmalarin eksikligi sebebiyle, bilgi birikimine katki saglayacagi
diisiiniilmektedir. Bununla birlikte calismanin uygulama kisminda farkli is
modellerinde faaliyet gosteren {i¢ havayolu sirketinde siirecin isleyisine iliskin

edinilen bilgilerin 1s1g8inda, sirketlerin filo kararlarinda bazen benzerliklerin



yasanabilecegi ve ¢ogu zaman da siirecin tekdiize, tiim sirketlere giydirilebilecek bir

elbise olmadigi goriilmektedir.

Calismanin birinci bdliimiinde filo planlamasmin temellerine deginilmistir.
Ikinci béliimiinde filo planlama siirecinde etkili olan sirket hedefleri, sektor yapist,
tedarik sekli ve finans 6zellikleri ile ilgili dinamik asamalardan bahsedilmistir. Ugiincii
boliimde filo planlamasina etkisi olan teknik faktorler; is modelleri, havaalani, bakim,
motor performans 6zellikleri, ¢evreci sinirlamalar ve maliyetler tizerinde durulmustur.
Dordiincii boliimde havayolu sirketlerinin filosunu olusturan hava araglarinin tipleri
ve bunlar iireten 6nde gelen firmalar hakkinda bilgiler verilmektedir. Calismanin son
boliimiinde ikinci ve tigilincii boliimde tizerinde durulan faktérlerin Tiirkiye’de faaliyet
gosteren farkl is modellerindeki havayolu sirketlerinin filo planlama siireci tizerindeki

etkileri incelenmistir.



BIiRINCi BOLUM

1. FiLO PLANLAMA KAVRAMI VE SURECI

1.1. FiLO PLANLAMA KAVRAMI

Bir havayolu sirketinin filosunu sahip oldugu ugaklarin tiimii olusturur. Ugaklar
bir havayolu sirketinin hava ulastirma hizmetini vermesini miimkiin kilan tiretim
araglaridir. Filodaki ucaklarin toplam koltuk sayisi, kargo tasima potansiyeli ve

ucaklarin menzili bir havayolunun iiretim kapasitesinin {ist sinirini belirler.

Bir havayolu sirketinin operasyonlarini karli bir bigimde siirdiirebilmesi ve pazar
payint biyiitebilmesi i¢in dogru ugagi segebilmesi olduk¢a dnemlidir (Kalafatoglu,
2014: s. 5). Havayolu sirketleri faaliyet gosterdikleri pazarlarda hedefledikleri miisteri
segmentlerine hitap edebilmek i¢in onlara cazip gelecek iirlinler tasarlamaya calisir.
Bu amagla hava tagimaciligi hizmetinin fiyat, tarife, konfor, uygunluk ve imaj
boyutlarinda farklilik gosteren teklifler olusturur (Doganis, 2010: s. 227). Her bir
iriinlin optimal bi¢imde pazara sunulabilmesi i¢in koltuk sayisi, kabin
konfigiirasyonu, kargo kapasitesi, menzil ve operasyon maliyeti gibi alanlarda gereken
degerleri ideala yakin sekilde saglayan ucaklar tercih edilmelidir. Ornegin; bir ucusta
gerceklesen talebin gerektirdiginden daha kiigiik bir ucakla hizmet verilirse ugagin
yetersiz koltuk kapasitesi nedeniyle tasma (spill) denen durum ortaya ¢ikar ve bazi
yolculara hizmet verilemez; eger bu yolculara yakin zamandaki diger uguslarda yer
bulunamazsa havayolu sirketinin pazar payinin azalmasi ve gelir kaybina ugramasi
miimkiindiir. Ote yandan, talep potansiyelinden daha biiyiik bir ucakla ucus
operasyonu gerceklestirilirse doluluk oranmi diisiik kalacak ve daha yiiksek isletim
maliyetleri nedeniyle ugusun karlilig1 azalacaktir (Aydimer, 2019: s. 13). Kabin i¢i
konforun ve ikram zenginliginin 6nemli oldugu pazarlarda genis gévdeli ugaklar tercih
edilebilirken, ucus sikliginin 6n plana ¢iktig1 hatlarda daha kiiciik ucaklarla yiiksek

frekans vermek daha karli olabilmektedir. Sonug¢ olarak, havayolu sirketlerinin



pazarlama stratejilerindeki farkliliklar nedeniyle sektorde c¢esitli filo yapilar
gozlenmektedir. Bir ugta Ryanair 6rnegindeki gibi maliyet odakli yalin bir hizmet
vermeye odaklanmis bir havayolunun tiim filosunu bir ugak {ireticisinin ayni
modelinin tek bir varyantindan olusturmas1 miimkiinken diger ucta Delta gibi genis bir
ucus aginda ¢ok farkli iirlinler sunan bir havayolunun farkli ugak {ireticilerinin
sundugu ¢ok ¢esitli modellerden yararlanmasi da miimkiindiir. Ornegin, 2015 yilinda
Ryanair’in filosunda sadece Boeing firmasinin 737-800 ugaklari bulunurken, Delta
havayolu sirketinin filosu ii¢ farkli iireticiden gelen, toplam on ayr1 model ve bunlarin

varyantlarindan olugsmaktayd: (Cook ve Billig, 2017: s. 105).

Az sayida ugak iireticisi olmasina ragmen her bir iireticinin farkli modeller
sunmast ve bu modellerin varyantlarinin olmas1 bir havayolunun ucgak se¢imindeki
alternatiflerini arttirmaktadir. Bunlar arasindan “dogru” ucagi segmek, farkli uzmanlik
alanlarindan birgok kriterin degerlendirildigi, sektdr genelinde ve pazar bazinda
detayl1 analizlerin yapildig, teknik bilgi ve tecriibe gerektiren olduk¢a karmasik bir
stiregtir. Clark (Clark, 2007: s. 1)’1n 6zetledigi gibi filo planlanlamada basarili olmak
icin, mithendislik ve ticari bilginin yan1 sira iyi bir sezgiye, gelecegi tahmin etme

yetenegine ve bolca sansa ihtiyag¢ vardir.

Filo planlamasi, bir havayolu sirketinin, sirketin degerini en yiiksege ¢ikarmak
amaciyla, kisa, orta ve uzun vadede hedefledigi pazarlarda hizmet verebilmek icin
uygun ugak kapasitesini temin etme ve yonetme siireci olarak tanimlanabilir (Clark,

2007: s. 2).

Filo planlamanin bir siire¢ olmasi planin gegerliligini korudugu bes ya da on yil
boyunca filo kararlarimin dayandigi varsayimlar, parametreler ve sirketin stratejik
hedefleri degistikce planin revize edilip yeni durumlara uygun hale getirilmesini
belirtmektedir. Filo plani tek bir vadeye gore yapilmamali, hem kisa, hem orta hem de
uzun vadede ortaya ¢ikabilecek cesitli senaryolara ¢oziim {iretebilecek sekilde esnek

olmalidir.

Filo plan1 ucaklarin nasil temin edilecegi ve gelecekteki kapasitenin nasil
ayarlanacagi ile de ilgilidir. Bir u¢ak dogrudan satin alinarak, finansal kiralama

yoluyla ya da faaliyet kiralamasi ile temin edilebilir. Havayolunun mali durumu ve



bor¢ alma kapasitesi, finansman politikas1 ve hedefleri, kredi piyasalarinin durumu,
yonetimin filo esnekligine dair yaklagimi, ucak iireticisinin verdigi en yakin teslim
tarihi gibi bir¢ok faktér bu yontemlerden hangilerinin havayolu i¢in daha avantajl
olabilecegini belirlemektedir. Ayrica filo planinda sadece yeni ugak temin edilmesiyle
siirli kalinmaz, eldeki ugaklarin ne zaman filodan ¢ikacagi da belirlenir. Sahip olunan
ama filodan ayrilmast istenen ugaklar i¢in en iyi satig fiyati elde edilmeye calisilir;
faaliyet kiralamasi yapilan ucaklarin kira siiresi bittiginde tekrar kiralanip

kiralanmayacagina karar verilir (Clark, 2007: s. 2-3).

Filo planlamasindaki nihai ama¢ havayolunun uzun dénemde stirdiiriilebilir kar
yapmasini saglamak ve bdylece sirketin degerini en yliksege ¢ikarmaktir. Gegmiste
havayolu yonetimlerinin pazar paymi arttirmayr neredeyse tek amag olarak
benimsedikleri sikca gozlenmistir. Sirketler hizla biiyiimek i¢in ¢ok sayida ucak alimi
yapmis, bu siiregte ellerindeki nakdi tiiketmis ve bor¢lanmistir. Talep diislip de gelir
azaldiginda yiiksek faiz 0demeleri sirketleri batma noktasina getirmistir. Ayni
zamanda hizli biiyiiyen filolar nedeniyle pazarda sik sik koltuk fazlasi olustugundan
fiyatlar diisiik kalmis, karlar azalmistir. Bu nedenle, filo kararlar1 dengeli bir biiyiime
planina dayanmali, sirketin pazardaki firsatlar1 degerlendirmesine imkan tanirken iflas

riskini yiikseltmemelidir (Clark, 2007: s. 1-2).

Filo planlamasi, filo kompozisyonlara esnek bir yaklagim getirmek isteyen
havayolu sirketlerine kisa vadeli kapasite paketleri kiralamak i¢in bir ucak tipi
portféyiiniin zamaninda edinimini ve yonetilmesini igerir. Eger bu silire¢ sonunda
sirketin hedef pazarindaki yolcu potansiyeline uygun tip ve kapasitede ucaklar filoya
dahil edilmemigse rekabet avantaji rakiplere kaptirilmis olur ve sirket 6nemli dlciide
zarara ugrar hatta iflas dahi gerceklesebilmektedir. Ornegin; bir ugusta ihtiyac
duyulandan daha kii¢tik bir ugakla hizmet verilirse ucagin yetersiz koltuk kapasitesi
nedeniyle bazi yolcularin talebine cevap verilemez ve bu durum gelir kaybina yol agar.
Ote yandan, potansiyelden daha biiyiik bir ugakla ucus operasyonu gerceklestirilirse
daha yiiksek isletim maliyetleri ortaya ¢ikar ve bu durum birim maliyetleri arttirir

(Aydiner, 2019:s. 13).

Havayolu sirketlerinde program planlamasi yapilirken temel amag¢ mevcut

kaynak kullanimin iyilestirilmesine odaklanmaktir. Bu dogrultuda sirketin sahip



oldugu kaynaklarin dogru tahsisi ve yonetilmesi agisindan birtakim siirecler
olusturulur. Bu siiregler genellikle sirastyla gergeklestirilen; c¢izelge liretimi (ugus
takvimi olusturma - ugus frekansi), filo planlamasi, uguslara filo atanmasi, ugak
rotalarinin gizilmesi ve ekip kadrosu olusturma asamalarindan olusmaktadir (Budd ve

Ison, 2017: s. 152).

Filo planlama, bir havayolunun diger 6nemli karar siirecleriyle yakindan
iliskilidir. Havayolu sirketleri filo planlama siirecine, gergeklestirilecek hedeflerin
uzun ve kisa vadeli oluslarina gore iki farkli agidan yaklagmaktadir. Bunlardan biri,
uzun vadede belirlenen hedefleri ger¢geklestirmeye odakli stratejik planlama, digeri ise

daha kisa vadeli hedeflere yonelik hazirlanan taktiksel planlamadir.

Bir havayolunun en o6nemli ve uzun siireli stratejik kararlarindan olan is
modelinin se¢ilmesi ve ag yapisinin belirlenmesi, olusturulmasi gereken filo yapisini
ana hatlariyla isaret eder. Yeni kurulan bir havayolu 6nce is modelini, yani iiriiniinii,
hizmetinin niteligini, kimlere hizmet sunacagini, ilk olarak hangi sehirler arasinda
ucacagini belirler. Havayolu sirketi pazarin potansiyeli ve ugus frekansi gibi diger
degerlendirmeler 1s181nda gerekli olan bolgesel jet, dar ve genis govdeli ugak sayisini
tespit eder; ucus ag1 ve hizmet kalitesine gore ugak tiplerinin operasyon maliyetlerini
hesaplar; ugak kabinlerini hizmetin niteligine goére Ozel tasarlayabilir. Yolcu
potansiyelinin ¢ok fazla olmadig1 pazarlarda isletim maliyeti daha diisiik olan bolgesel
jetler kullanilirken, pazar yogunlugunun nispeten daha fazla oldugu ve ucgus
frekansinin diisiik oldugu pazarlarda dar ve orta genis govdeli ugaklar, okyanus asiri
uguslarda ise uzun menzile sahip genis govdeli ugaklar kullanilmaktadir (Merkert ve
Hensher, 2011: s. 689-690). S6z konusu durumlar ¢alisma igerisinde deginilecek bazi
degisken (havaalani ozellikleri, ucak bakim siireleri gibi) durumlara gore istisna

gosterebilmektedir.

Filo planlamas1 stratejik diizeyde, havayolu sirketinin ugus operasyonu
gerceklestirecegi  hatlardaki potansiyel yolcu sayisina, onlarin memnuniyetine,
rakiplerin durumu dikkate alinarak planlanan ugus sikligina odaklanan daha uzun ve
genel amaglar icerir. Havayolu sirketinin ihtiya¢ duydugu ucak sayisi, gesitleri,
biytikliikleri, hatlardaki yillik sefer sayilart ve ugus sikligi gibi konular stratejik
diizeyde yapilan degerlendirmelerin konusudur (Y1ildiz, 2008: s 95).



Filo planlamasinin taktiksel asamasinda tarifenin belirlenmesiyle birlikte
havayolu sirketinin pazarlama ve satis hedeflerinin yani sira eldeki ucaklarin
performans 6zelliklerine ve sayisina bagli olarak ucgulacak noktalar ve sefer sayilari
kesinlesmektedir. Bu noktada yapilacak planlamalarda, operasyon maliyetinin en
diisiik olacagi rotalara ugaklar1 atama, ugaklarin kapasitesinin yetmedigi durumlarda
bliylime planlar1 dogrultusunda gelecekteki tarifenin gerektirdigi yeni ucaklarin

kapasiteleri ve sayilar1 gibi konular dikkate alinir (Yildiz, 2008: s. 104).

Taktiksel asamada diger bir 6nemli karar fiyatlandirma ve gelir yonetimi ile
ilgilidir. Fiyat belirleme ve fiyati talebe gore ayarlama kisa donemli bir faaliyet
oldugundan o donem eldeki filonun koltuk kapasitesi fiyatin belirlenmesinde etkili
olur. Fiyat tizerinde kisa donemde etkili olan diger faktorler arasinda rakiplerin koltuk

kapasitesi ve talebin seviyesi sayilabilir.

Bir havayolu sirketinin farkli boliimleri filo planlama siirecine katkida bulunur.
Stratejik planlamada pazarlama ve ticaretten sorumlu birimler; tiriin tasarimi, hedef
pazarlarin ve yolcu profilinin belirlenmesi ve sirket imajinin yo6netilmesi
konularindaki tercihleri ile ihtiya¢ duyulan ugak 6zelliklerini netlestirir. Miithendislik
ve bakim boliimii ugagin teknik 6zelliklerinin, bakim ve yedek parca ihtiyaglarinin ve
maliyet yapisinin incelenmesinde oncii rol oynar. Ugus operasyon birimi farkli ugak
tiplerinin ugus performansi, pilotlarin egitim gereksinimleri, tarifeyi yiiriitme ve ekip
planlama iizerine etkisi hakkinda degerlendirmeler yapar. Finans bolimii ise ¢ok
pahal1 bir yatirim olan ugagin sirkete ekonomik katma degerinin analizi, sirketin mali
yapisina etkisi, alternatif finansman kaynaklarinin kiyaslanmasi ve filo yatirimlarinin

sirketin vergi yiikiine etkisi gibi konularda fikir bildirir (Clark, 2007: s. 5-6).

1.2. FiLO PLANLAMA SURECI

1.2.1. Tasryicimin Mevcut Kaynaklar:

Havayolu sirketlerinin ucak tedariki kararlarinda mevcut filonun teknik
ozellikleri ve maliyet yapisi dikkate almir. Ihtiyag duyulan kapasite artis1 kismen

eldeki ugak sayis1 ve tipine baghdir. Yeni ucak ihtiyact elden ¢ikarilmasi planlanan



ucak sayisi ile artar. Sirketin ayni1 ugak tiplerine yonelmesi personelin (ugus ekibi,
teknisyen vb.) egitim ihtiyacini ve yedek parga stoklanmasini azaltarak operasyonel
giderleri diisiiriir. Bununla birlikte ugaga dair daha 6nceden olan aliskanlik sebebiyle,
karsilasabilecek teknik problemlere kars1 hazirlikli olunur (Yilmaz, 2006: s 33). Ancak
sirketin i modeline gore bazen farkli tip ve kapasitedeki ucaklarin edinilmesi
gerekebilmektedir. Sirketin yeni ucus noktalar1 (kisa, orta ve uzun menzil), yolcu
profili ve potansiyeli ugus ag1 genis ve mali yonden giiglii sirketler agisindan daha
belirleyici olmaktadir. Bu durumda filo benzerliginin sagladigi maliyet avantajlar1 g6z
ard1 edilebilmektedir. Hem filonun sifirdan olusturulmasi hem de mevcut filonun
yonetilmesi havayolu sirketlerinin yapacaklar1 uguslarin operasyonel sinirlari (pazara
giris, ugus siklig1 ve kapasite gibi) ve sirketin mali giicii g6z 6niinde bulundurularak

tasarlanmaktadir.

1.2.2. Kurumsal Hedefler ve Pazar Stratejisi

Havayolu sirketleri hem pazar paylarmi hem de karlarmi arttirma
hedefindedirler. Ancak bu genel hedeflere ulasmak i¢in birbirinden farkli is modelleri
benimseyerek farkli pazarlara ya da yolcu gruplarna hitap etmek amaciyla degisik
kurumsal stratejiler gelistirmektedir. Bu baglamda sirketler kendilerine 6zgii kurumsal
hedeflerini en iyi sekilde gercgeklestirebilecekleri ugak tiplerine yonelmektedirler.
Boylece havayolu sirketlerinin kurumsal hedefleriyle filo planlamasinin bir biitiin

halinde degerlendirilmesi ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir.

Filoda kullanilacak ucaklarin belirlenmesi siirecinde havayolu sirketinin
hedefleri (hedef pazar, yolcu profili, is modeli vb.), operasyonel sinirlamalar1 ve mali
durumu goz Oniine alinmaktadir. Havayolu sirketleri stratejik planlamayla sektoriin
gelecekte icinde bulunacagi durum, sirketin ekonomik yapisi, pazarlardaki yolcu
potansiyeli ve ucgulacak yeni rotalar hakkinda degerlendirmeler yaparak filo

olusturmaya ¢alismaktadir (Yilmaz, 2006: s. 26-27).

Havayolu tasimaciliginda yolcuya sunulan hizmetin degerlendirilmesi; bilet
fiyati, zamaninda kalkis, ugus konforu, kabin ekibinin tutumu, ikramin kalitesi ve ugak

ici eglence sisteminin zenginligi gibi birtakim kriterlere gore yapilmaktadir. Bunun



yani sira yolcular ucaklart kiyaslarken bas istii dolaplarin depolama kapasitesi,
koltuklarin genisligi ve araligi, tuvalet sayisi, ikram niteligi ve gesitliligine etki eden
mutfak kapasitesi, kabin i¢indeki ambiyans ve ses diizeyi gibi degiskenleri de dikkate
almaktadir. Filodaki ugaklarin yolcu kabininde bulunan koltuklarinin konforu, rahat
binig ve tahliye icin koridorlarin genisligi ve art arda gelen koltuklarin arasindaki
mesafenin  fazlaligit pazarlama agisindan rakiplerden stiinlik saglayan

ozelliklerdendir.

Havayolu sirketleri kabin konfigiirasyonunu belirlerken ucagin kullanilacagi
hatta ucusun yeterli talep goriip tatminkar bir gelir seviyesi yakalamasini saglayacak
diizenlemeleri dikkate alirlar. Ornegin, baz1 havayollari, kabinde koltuk genisligini
azaltarak ve koltuklar arasindaki mesafeyi diisiirerek satisa sunabilecegi koltuk
sayisini arttirmaktadir. Ancak bu karar yolcularin rahat bir seyahat gergeklestirmesine
engel oldugu i¢in, bu uygulamay1 fiyata duyarli yolcularin oldugu, kisa mesafeli
ucuslarda ve rakiplerin ¢ok fazla olmadigi pazarlarda yapmak verim saglayacaktir
(Y1lmaz, 2006: s. 41). Diger yandan, yiiksek fiyatl biletleri alacak yolcular1 cekmek

icin 0zellikle uzun hatlarda liikks hizmet sunulmasi geliri arttirmaktadir.

1.2.3. Sektor Geleceginin Degerlendirilmesi

Havayolu sirketleri filosunu olustururken sektorii 6nemli sekilde etkileyebilecek
birtakim faktorleri de gz Oniinde bulundururlar. Bu faktorlerin baglicalar1 olarak;
devlet ve havaalani otoritesinin tutumu, is ortami, yerel ve kiiresel ekonominin durumu

ve ugak tretici firmalarin kapasiteleri sayilabilir.

Devlet ve ilgili otoritelerin denetimi ve kisitlari, filosunu olusturmak igin
planlama yapan havayolu sirketleri i¢in birincil 6neme sahiptir. 1972 yilindan beri
hava araglariin giiriiltii seviyelerinin azaltilmasina yonelik sinirlamalar giiniimiizde
daha da katilastirilan kurallarla devam etmektedir. Gelisen teknolojilerin hava araci
tiretiminde kullanilmasi ses seviyeleri daha diisiik hava araglarinin {iretilebilmesine
olanak saglamaktadir (ICAO, 2020). Ay sekilde yeni teknolojilerin yeni motor
tasarimlari ortaya ¢ikarmasi gliniimiizdeki ugaklarda fosil yakitin yakilmasiyla ortaya
cikan zehirli gaz yayilimini 6nemli 6l¢iide azaltmistir. Modern teknolojiyle yeni nesil

ucaklarda hem giiriiltii hem de emisyon degerlerinin git gide azaltilmas1 bu konuda



yapilan kisitlarin artmasi sonucunu dogurmustur (IATA, 2020(b)). Havayolu sirketleri
filolarm1 olustururken gelecekteki ugaklarin ¢evre dostu tasarlanacagini bunun
sonucunda da otorite kisitlarinin daha kat1 olacagini goz Oniinde bulundurmak

durumundadir.

Havacilik sektoriindeki is ortaminin durumu sirketlerin filo yapisinda etkili
olabilmektedir. Ulkelerin yapmis oldugu ikili ya da ¢ok tarafli anlasmalarda sirketlerin
tasimacilik yapilacak noktalarda tasiyabilecegi maksimum kapasite ve ucus frekansi
belirtilmektedir. Anlasmalarda izin verilen yolcu sayisinin belirtilen ugus frekansiyla
toplanabilmesi maliyet etkinligi acisindan en uygun ugak kapasitesiyle
saglanabilmektedir. Bununla birlikte ucus yapilan noktadaki havaalan1 pist 6zellikleri
de 6nceden degerlendirilerek bu piste uygun dogru ugak tipinin filoya dahil edilmesi
onemlidir (Giimiis Akar vd 2019: s. 1161). Havacilik sektoriinde belli tip ugaklarin
operasyonu icin yetkilendirilmis ucucu ve teknik ekibin piyasada yeterli sayida
bulunmas1 da filo olusumunu etkilemektedir. Filoya eklenecek ugak tipi i¢in yeterliligi
olan personellerin temin edilebilme ve is s6zlesmesi kosullarinin diizenlenebilme

kolayliklar1 bu siiregte dikkate alinan konulardandir (Yilmaz, 2006: s. 35).

Hava tasimacilig1 yerel ve kiiresel ekonomileri etkiledigi gibi kendisi de bu
ekonomilerden etkilenmektedir. Bir havayolu sirketi hem iginde bulunulan ekonomik
sartlarin etkisiyle hem de gelecekte yasanabileceklerin ongdriisiiyle filosunda biiyiime
ya da kiigiilme karari alabilmektedir. Ulkeler arasindaki ticari ve siyasi iliskiler
gelecekte olusabilecek ekonomik durum hakkinda 6nemli ipuglart verebilmektedir.
Yasanan ya da yaganmasi muhtemel soguk savaglar ve ambargolar nedeniyle trafigi
diisebilecek olan havayolu sirketleri bu pazardaki durumu g6z oniinde bulundurarak
filo biiytime hedeflerini erteleyebilmekte hatta kii¢iilme yolunu tercih edebilmektedir.
Ulkeler arasinda ticari isbirlikleri gibi bunun tam tersi etkiyi yaratabilecek, olumlu
siireclerin yasanmasi ise s06z konusu pazarlarda aktif olan sirketleri filolarim
biiylitmeye yonlendirebilmektedir (Kundak ve Aktop, 2018: s. 83). Ancak dnceden
kestirilemeyen, son olarak tiim diinyay1 etkisi altina alan Covid-19 gibi, kiiresel ve
yerel ekonomiler iizerinde yikici etki yapan salginlar bazi ugak tiplerinin erken
emekliligine, siparis siirecindeki bazi1 ugaklarin ise siparislerinin iptal edilmesine yol
acabilmektedir (Airtiirk Haber, 2020).
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Havayolu tagimaciliginin en 6nemli aktorlerinden olan ugak imalati yapan
sirketlerin yaklagimlari filo planlama siirecini 6nemli 6lgiide etkilemektedir. Havayolu
sirketleri hedef yolcu profillerine, hedef pazarlarina ve is modellerine gore 6zel ihtiyag
duyduklar1 ugaklar1 filolarina dahil edebilmeyi amaglarlar. Bu noktada ugak iireten
firmalarin havayolu sirketine verecegi karsilik planlamanin gidisatina yon verecektir.
Sektoriin ilk gilinlerinden itibaren ugak iireticileri havayolu sirketlerinin isteklerine
uygun teknik oOzellikte ucaklar tasarlamaya c¢alismistir. Bununla birlikte tretici
firmanin havayolu sirketine istedigi ugak tipini ne kadar siirede teslim edecegi, ucus
operasyonlarint gozden geciren havayolu sirketinin filosunu sekillendirmesinde

onemli bir kriter olacaktir (Y1ilmaz, 2006: s. 35).

1.2.4. Tedarik Sekli (Satin Alma / Kiralama)

Havayolu sirketleri filolarin1 genisletme karar1 verdiginde sirket yonetiminin
tizerinde diislindiigli en 6nemli konulardan biri ugaklarin satin alinarak m1 yoksa
kiralanarak mi1 temin edilecegidir. Hangi modelin sirket i¢in en uygun oldugu
konusunda bilingli bir karara varabilmek i¢in, havayolu yoneticilerinin i modellerini
g6z Oniinde bulundurmalari, mevcut ve gelecekteki muhtemel dis ekonomik ve
rekabet¢i ortamlar1 degerlendirmeleri gerekmektedir. Bununla birlikte tercih edilen
kiralama modelinin (faaliyet ya da finansal) miilkiin sahipligine izin verip
vermeyecegi degerlendirmelerinin ve gelecekteki is gelistirme hedeflerinin goz

ontinde bulundurulmasi gerekmektedir (Budd ve Ison, 2017: s. 176).

1.2.4.1. Satin Alma

Havayolu sirketleri genel olarak filolarina ugak dahil ederken satin alma yolunu
tercih etmislerdir; kiralama sézlesmelerinin yaygin kullanilmaya baslandigi 1980’11
yillarin 6ncesinde satin almanin alternatifi yoktu denilebilir. Denetimli dénemde
havayolu karlarinin daha yiiksek olmasi, A.B.D disinda ¢ogu havayolunun devlet
sahipliginde bulunmasi ve ugaklarin nispeten daha diisiik olan fiyatlari, alimlarin

biiylik oranda havayolunun kendi kaynaklari ile finansmanini miimkiin kiliyordu
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(Pilarski, 2007: s. 18-105; Morrell, 2007: s. 91). Zaman iginde artan ugak fiyatlar1 ve
azalan Karlilik neticesinde havayollari sermaye harcamalar1 i¢in daha fazla borg
kullanmaya baslamustir; sirketlerin siklikla nakit, banka kredisi ya da Bolim 1.2.5’te
aciklandigr gibi daha farkli finansman kaynaklarii bir araya getirmelerini
gerekmektedir. Havayolu sirketleri piyasadaki gecerli faiz oranlari, sirketin sermaye
maliyeti, alternatif fonlarin vergi lizerine etkileri gibi faktorleri inceleyerek sirkete en
az maliyet getirecek finansman yolunu se¢meye ¢alismaktadirlar. Asagida lizerinde
durulacak olan finansal kiralama yonteminin de bir borglanma sekli oldugunu
belirtmek gerekir; bu yontem kredi veren tarafa sundugu teminat kolayligi ve
havayollaria sagladig1 vergi avantaji sayesinde giiniimiizde en sik kullanilan satin

alma seklidir.

Ugak yatirim maliyetlerinin ¢ok yiiksek olmasi neticesinde ortaya c¢ikan,
ozellikle biiyiik alimlar i¢in, tek seferde biiyiik fonlama ihtiyaci; havayolu sirketlerini
zor durumda birakmaktadir. Bu yilizden zaman iginde, havayolu sirketleri nakit
akislarini iyilestirmek ve filo planlarina esneklik katmak amaciyla bir siireligine ugak
kiralamay1 daha sik tercih eder olmuslardir (Sisman ve Sisman, 2017: s. 146). Diisiik
maliyetli havayolu sirketleri daha ¢ok faaliyet kiralamasi yoluna giderek kiraladiklar
ucaklar isletip hem bireysel varliklara sahip olma giivenini hem de degisen piyasa
kosullarina ve yeni is firsatlarina cevap verme esnekligini elde eder. Geleneksel
havayolu sirketleri ise hem satin almanin hem de kiralamanin verdigi avantajlar
birlikte kullanabilmek i¢in is modelleriyle uyumlu hale getirerek her iki edinim seklini
de uygulamaya gegirmektedir. Is hacmi mevsimsel olarak degisiklik gdsteren
donemsel tasiyicilar ise tercihlerini genellikle faaliyet kiralamasindan yana

kullanmaktadirlar.

1.2.4.2. Kiralama

Temel olarak iki ana tip kiralama vardir. Bunlar finansal kiralama ve
operasyonel kiralamadir. Yukarda belirtildigi gibi finansal kiralama satin almanin bir
sekli olarak goriilebilir ¢ilinkii s6zlesmenin sonunda ucagin kiraci havayolunun
miilkiyetine gecmesi esastir. Finansal kiralama 6nceden daha yayginken, operasyonel

kiralamanin hizli artig1 ile giiniimiizde iki yontemin de tercih edilme siklig1 benzerdir.
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Biiyiik havayolu sirketlerinin finansal kiralamay1 daha ¢ok tercih ettikleri gézlenirken,
bu durum daha kii¢iik ve yeni kurulmus havayollar1 i¢in tersine donmektedir. Bu
kiralama yontemlerinin yani1 sira son yillarda birgok sirketin tercih ettigi satis ve geri
kiralama yontemi de kullanilmaktadir, bu sekilde havayolu sirketi filosunda

operasyonel kiralamanin payin1 yiikselmekte ve nakit ihtiyacini karsilayabilmektedir.

Operasyonel kiralama, havayolu sirketlerinin miilkiyetle ilgili riskler olmadan
filosuna ucaklar eklemelerine imkan tanirken, toplamda daha yiiksek maliyet,

konfigiirasyon ve operasyon kisitlamalar1 gibi bir takim dezavantajlar da tasimaktadir

(Budd ve Ison, 2017: s. 170).

Havayolu sirketi kendine 6zgii filo finansman gereksinimlerini karsilamak
amaciyla, leasing sirketi ya da bir finans kurulusu araciliiyla operasyonel ve finansal
kiralama s6zlesmelerinin bir karmasini olusturup kKullanabilmektedir (Budd ve Ison,
2017:s. 174).

1.2.4.2.1. Operasyonel Kiralama (Faaliyet Kiralamasi)

Kiralamada bahsi gecen ugaklarin ekonomik fayda saglayacagi zamanin kirada
gecen zamandan fazla olmasi durumunda Kullanilan, nispeten kisa siireli olan

kiralama tiiriidiir. Kiralama siiresi birka¢ aydan 7-10 yila kadar ¢ikabilmektedir.

Operasyonel kiralamada kiralama siiresi hava aracinin ekonomik agidan faydali
oldugu zamandan daha kisadir; bir ugak faydali 6mrii boyunca ii¢ ya da daha fazla
havayoluna kiralanabilir. S6zlesme sonunda kiralanan ugagin miilkiyeti havayoluna
gegmez, ancak eger kiraya veren kabul ederse havayolu sozlesme bitiminde ugagi
satin alma opsiyonuna sahip olabilir. Operasyonel kiralamada kiralanan ucaklarin
onarim veya bakim masraflari ya Kira bedeline ilave edilmekte ya da bu masraflar ek

bir anlasma hazirlanarak belirlenmektedir (Sisman ve Sisman, 2017: s. 147).

Operasyonel kiralamada siire, genis govdeli ucaklarin kiralanmas1 durumunda
daha uzun olmakla birlikte, genellikle {i¢ ila on y1l arasinda degismektedir. (Budd ve
Ison, 2017: s. 173). Faaliyet kiralamasinda kiraci yani havayolu sirketi diizenlenen

sO0zlesmeyi belirlenen siire sona ermeden belli bir ceza 6deyerek iptal etme hakkina
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sahiptir. Bu sayede havayolu isletmesi her gegen giin gelisen teknolojiyle kendini
yenileyen ucak teknolojisinin sundugu yeni imkanlardan yoksun kalmaktan kendisini

koruyabilmektedir (Sisman ve Sisman, 2017: s. 147).

Havayolu sirketleri, ucak sahibine sozlesmenin siiresi boyunca u¢agi isletmek

amaciyla sabit bir bedel 6der. Operasyonel kiralamanin maliyetleri su sekildedir:

1. Kiralama maliyeti: Genellikle aylik olarak yeni ucak satis bedelinin yiizde 1'i
seklinde ayarlanmigtir, ancak bu durum belirli ugaklarin arz ve talebine gore
degisebilir.

2. Bakim rezervleri: Bunlar ug¢agi kullanan sirket tarafindan gelecekteki biiyiik
bakim faaliyetlerinin bedeli olarak leasing sirketine yapilan 6demedir.

3. Giivence bedeli: Bu genellikle iki ila ii¢ aylik kira bedellerine esdegerdir ve
eger ucak kira sonunda sozlesmede belirtilen sartlarda teslim edilirse
havayolu sirketine iade edilir (Endrizalova vd 2018: s. 646).

Ucgak kiralamanin yani sira, kiraci tiim yakit, hava trafik kontrolii (ATC) ve
havaalan1 Ttcretlerini de oder. Gerekirse, kiralanan ug¢agin, kiracinin kurumsal

goriiniimiinde yeniden boyanmasi maliyetleri ayr1 ayr1 miizakere edilebilir.

Operasyonel kiralamalar sadece siireleri bakimindan degil ayni zamanda
kiralamanin niteligi bakimindan da farklilik gosterir. Kendi igerisinde kuru, nemli ve

1slak kiralamalar diye siniflandirilmaktadir.

Kuru kiralama: Havayolu sirketi; ucagi yalin bir sekilde (ekip, bakim veya
sigorta olmadan) GE Capital Aviation Services (GECAS) veya International Lease
Finance Corporation (ILFC) gibi bir kiralama (leasing) sirketinden kiralar ancak
isletmek icin kendi kokpit ve kabin ekibini kullanir (Morrell, 2007: s. 204).

Kiralama (leasing) sirketleri, destek aldiklar1 biiyiik finans sirketleri sayesinde
diisiik faizle ¢ok sayida ugak siparisi vererek oldukca diisiik fiyatlardan faydalanip
tireticilerden ugak satin almaktadir. Bu sirketler gectigimiz 20-30 y1l i¢ine diizenli bir
biiylime yakalamis, en biiyiik leasing sirketleri dev filoya sahip havacilik kuruluglari
haline gelmistir. (Bolat, 2019: s. 24). Ucgaklarin1 hem kisa hem de uzun vadeli
sozlesmelerle havayolu sirketlerine kiralayabilmektedirler (Sisman ve Sisman, 2017:
s. 146).

14



Islak kiralama (ACMI (Aircraft-Crew-Maintenance-Insurance) kiralama
olarak da bilinir): Ugagin sahibinin ugagi havayolu sirketine, ekibi (pilotlar ve kabin
ekibi), bakim ve sigorta hizmetlerini bir biitiin olarak sagladigi Kiralama
diizenlemesidir. ACMI kiralamalar tipik olarak en az bir ay siirer (bir kereye mahsus
ucus genellikle “kiralama servisi” olarak adlandirilir). Bunlar, {i¢ tipin en kapsamli ve
dolayisiyla pahali olanidir. Genellikle kapasitede kisa vadeli bir artis saglamak veya
mekanik ya da teknik problemler nedeniyle kapasitede bir yetersizligi karsilamak i¢in
kullanilir (Morrell, 2007: s. 204). Islak kiralama modeli mevsimsel hareketlilik
yasanan farkli yarim kiirelerde faaliyet gosteren havayolu sirketleri arasinda ucak ve
ucucu ekip ihtiyacinin giderilmesi agisindan da avantaj saglamaktadir (Erdogmus,
2014: s. 162). Islak kiralamalar ayrica, bir havayolu sirketinin ¢alismasinin yasak

oldugu tigiincii bir tilkede faaliyet géstermesini saglamak i¢in de kullanilabilmektedir.

Nemli kiralama: Havayolu sirketi; ucagin yaninda kokpit ekibi, kabin ekibi ve
ucagin isletilmesi siirecinde ihtiya¢ duyulacak bakim hizmetlerinden bazilarini kiralar.

Tipik olarak havayolu sirketi kendi kabin ekibini getirirken diger unsurlar1 kiralar

(Budd ve Ison, 2017: s. 173).

Operasyonel kiralamada sozlesme, havayolu sirketlerinin kendine 6zgi
ihtiyaglarina gore uyarlanabilmektedir. Bu kiralama yontemi sayesinde sirketin
kasasindan yiiksek miktardaki nakit ¢ikmamis ve bdylece sirketinin likiditesi
korunmus olur. Bu tip kiralama talepte mevsimsel ya da bagka etkenler nedeniyle
dalgalanma yasayan ve bu nedenle kapasite esnekligine ihtiya¢ duyan havayolu
sirketleri igin caziptir. Ayrica ugagin miilkiyeti havayoluna ge¢gmedigi i¢in kiralama
siiresi boyunca ucagin piyasa degerinde olusabilecek deger kayiplar1 havayolunun
mali durumunu etkilemeyecektir. Havayolu sirketi yonetimi, ucagin satig degerini

takip etmektense zamanin sirketin ana hedeflerine ulasmak i¢in kullanir.

Operasyonel kiralamalar ayrica, ugak tireticilerinin siparislerin teslimi igin ¢ok
oteye tarih verdiklerinde kisa vadeli kapasite eksikliklerini kargilamak i¢in havayolu
sirketleri tarafindan gegici bir 6nlem olarak kullanilabilmektedir (Budd ve Ison, 2017:
s. 174).
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1.2.4.2.2. Finansal Kiralama

Bir ucgak i¢in finansal kiralama, normal sartlarda, kiraciya kiralama sonunda
hava aracini satin alma avantaji saglamaktadir. Operasyonel kiralamanin aksine,
havayolu sirketi kredisini 6dedik¢e hava aracinin sahipligini kalict olarak kazanir
(Budd ve Ison, 2017: s. 174). Hava aracinin faydali 6mriiniin biiyiik bir boliimiinii
kapsayan kiralama s6zlesmesinin siiresi bittiginde herhangi bir bedel olmadan veya
piyasanin o giinkii sartlarindan daha diisiik bir bedelle miilkiyeti tamamen kiralayan
havayolu sirketine gecer. Kiract ve kiralayanin kira sozlesmesinde birlikte
belirledikleri siire tamamlanmadan finansal kiralama s6zlesmeleri bitirilemez (Sisman

ve Sisman, 2017: s. 147).

1.2.4.2.3. Satis ve Geri Kiralama Anlasmalari

Operasyonel ve finansal kiralama anlagsmalarina ek olarak, havayolu sirketleri
ucaklarinin tamamini veya bir kismini bir leasing sirketine, bir finans kurulusuna ya
da bir grup yatinmciya satip ardindan, ugagm isletiminde herhangi bir kesinti
olmaksizin, ayni ugagi operasyonel kiralama sézlesmesiyle tekrar filosuna dahil
edebilmektedir. Havayolu sirketleri bu yontemle elde ettigi nakit ile borglarini
diigiirebilmekte ya da yeniden yatirim yapabilecegi sermayeye sahip olmaktadir
(Morrell, 2007: s. 204).

Havayolu sirketlerinin satis ve geri kiralama anlagmalarina bagvurmalarinin

birka¢ nedeni vardir. Bunlar:

4 Ugagin satisiyla elde edilecek gelir, filoyu faaliyet kiralamas: ile genisletmek
amaciyla finansman yontemi olarak kullanilabilir,

4 Ugak edinimi i¢in kullanilacak nakit ve bor¢ alma kapasitesi havayolunun
diger yatirim planlari i¢in kullanilabilir.

4 Havayolunun filo esnekligini artirabilir.

4 Ugagin ve ilgili borcun elden ¢ikartilmasiyla havayolu sirketinin bilangosu

tyilestirebilir.
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4 Bir ugaga sahip olmaktan ziyade kiralama (leasing) ile iliskili vergi
avantajlari olabilir.
4 Ugagin kullanomindan ve yasindan dolayr degerinin diismesi sirket

yonetiminin ilgilenmesi gereken bir sorun olmayacaktir.

Kiralama Egilimleri

Diinyada 1980 yilinda Batili ugak iireticilerin jet ugaklarinin sadece yiizde ikiden
az1 faaliyet kiralamasina konu olmusken giliniimiizde ise jet yolcu ugaklarinin yaklagik
yarisinin bu sekilde kiralandigr goriilmektedir. Kullanilan kiralama yodntemlerine
bakildiginda ise operasyonel kiralama modelinin kullaniminin son 35 yilda daha ¢ok
arttig1 gorilmektedir. Sekil 1’de kiralanan ugaklarin oraninin yillara gére dengeli bir

yiikselisle satin alma karsisinda %40 seviyesini astigin1 gostermektedir.

Kiralanan

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Sekil 1: Satin Alma ve Kiralamanin Yillara Gore Oransal Degisimi (Boeing,
2019)

Diinyada 140'tan fazla iilkede islem yapan 150'den fazla kiralama sirketinin
olmasi leasing sektoriiniin kiiresel boyutta oldugunu gozler oniine sermektedir. Sekil
2’de sektorde faaliyet gosteren kiralama (leasing) sirketlerinin istikrarli bir sekilde
sayilariin arttig1 goriilmektedir. Kiralama sirketleri, biiyiik ucak iireticileri ile yapilan
siparis sozlesmelerinde yiizde 30-40 gibi 6nemli bir oran1 temsil etmektedir. En biiyiik
kiralama sirketlerinin sahip oldugu filolara bakildiginda, bu filolarin boyutunun bir¢ok
lider havayolu sirketinin filo boyutundan daha biiyiik oldugu gériilmektedir (Budd ve
Ison, 2017: s. 176).
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Sekil 2: Kiralama (Leasing) Sirketlerinin Yillara Gore Sayisi (Boeing, 2019)

1.2.5. Satin Almanin Finansman Sekilleri

Basarili havayolu sirketlerinin ortak noktalar1 etkin bir finans yonetimine ve
yeterli finansmana sahip olmalaridir. Bu sirketlerin faaliyete gegebilmek, ugak
filosunu genisletmek, yeni ugaklara yatirim yapmak, yeni ugak i¢i tirlinler gelistirmek
ve yeni pazarlara hizmet vermek i¢in 6nemli miktarda sermayeye ihtiyact vardir
(Battal, 2018: s. 97). Rekabetin yogun oldugu hava tasimaciligi sektoriinde,
faaliyetlerini yeterince finanse edemeyen havayolu sirketlerinin operasyonlarina son
vermesi veya diger firmalar tarafindan devralinmasi kaginilmazdir (Vasigh vd 2015:
s. 13).

Havayolu sirketleri miktar olarak en fazla finansmana, filolarin1 genglestirmek
ya da biiyilitmek icin, yeni ugaklarin temin edilmesi asamasinda ihtiya¢ duyar. Ugak
satin alma ile ilgili maliyetler havayollar1 i¢in énemli bir zorluk teskil etmektedir.
Havayolu sirketleri elde ettikleri indirimlerle tireticilerin liste fiyatinin daha altinda bir
bedelle hava araglarina sahip olsalar da, bu varliklari finanse etmek i¢in hala ¢ok biiyiik
miktarda sermaye saglamalar1 gerekmektedir. Ikinci el ucak piyasasinda fiyatlar
nispeten diisiik olsa da sirketlerinin satin alimlarin1 karsilamak i¢in azimsanmayacak

miktarda kaynak gerekmektedir.
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Havayolu sirketlerinin ugak alimlarinda kullanabilecekleri gesitli finansman
secenekleri bulunmaktadir. Ugak fireticisine 6deme gergeklestirmek igin havayolu
sirketleri ugagin teslim alinacagi tarihten ¢ok daha once finans kuruluslarina
finansman teklifleri sunar. Eger havayolu sirketi iyi bir krediye sahipse ve edinecegi
ucak piyasada ragbet goren bir modelse finans kurulusu ugagin satin alma bedelinin
tamami ya da bir kismi i¢in finans saglayabilmektedir (Bolat, 2019: s. 33). Ihtiyag
duyulan finansmanmn tiiriine ve kredinin siiresine bagli olarak havayolu sirketleri
faaliyeti finanse etmek i¢in dagitilmamis karlardan, banka kredilerinden, tahvil ve yeni
hisse ihraglarindan, iiretici desteklerinden, ihracat kredilerinden ve Islami finans

kaynaklarindan en uygun olanini ya da olanlarin1 kullanabilmektedir.

Nihai se¢im, fon kaynaklarmin kullanim sartlarina ve bu kaynaklarin fonlama
maliyetlerine bagli olarak degisebilmektedir. Havayolunun is modelinin
gereksinimlerine gore, olusabilecek maliyet seviyelerinin sirketin nakit akigini ve
stirdiiriilebilirligini tehlikeye atmadan, katlanilabilecek borg seviyelerinin goz oniine

alinmasiyla finansman yontemine karar verilmektedir.

2009 2010 20Mm 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019F

///é;;///------

7 | || ||

Kiralama

Sermaye Piyasalarn %%

Bankalar %%

EXIM Bank Z% E

Yaturim Fonlan | ////4////////------

Vergi AvantajiYatmmesss 77 7/ 1 I [ [ I

Sigorta Sirketleri I | | .

Alternatif Fon Kaynaklarn 2% -- | | |
7 %

Ureticiler Z%
I Yeterli Azaliyor B Kritik durumda

Sekil 3: Finansman Kaynaklarinin Yillara Gore Degisimi (Boeing, 2019)

Sekil 3, hava araglarinin finansman kaynaklarinin yillara goére durumunu
gostermektedir. Yesil ile belirtilen alanlar ilgili finansmanin artis egiliminde oldugunu,
sar1 alanlar azalma seyri gosterdigini, kirmizi alanlar ise o finansman seklinin oldukg¢a
azaldigini ve durumun sektor i¢in endise verici oldugunu temsil etmektedir. (Boeing,
2019).
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1.2.5.1. Dagiilmams Karlar1 Kullanmak

Hava aracinin bedelinin, dagitilmamis karlarin kullanilmasiyla, sirketin kendi
kaynaklar1 tarafindan karsilanmasidir. I¢ fonlarin kullanilmasi, havayolu sirketinin
kredi almak veya alternatif finansman kaynaklari bulmak zorunda kalmayacag:
anlamina gelmektedir (Morrell, 2007: s. 92). Fakat diger bir yandan bu yontem,

havayolu sirketinin likiditesini ve potansiyel 6deme kabiliyetini azaltmaktadir.

Havayolu sirketleri genellikle ugak finansmani i¢in, kismen dagitilmamis karlar
ya da nakit gibi dahili fonlar1 kismen de bor¢ kullanarak, finansal kaldiragtan
yararlanmak icin en etkin 6z kaynak / bor¢ fonlama kombinasyonunu elde etmeye

calismaktadirlar (Budd ve Ison, 2017: s. 170).

1.2.5.2. Bankalardan Kredi Almak

Cogu havayolu i¢in uzun vadeli bir finansmanin ana kaynagini banka kredileri
olusturmaktadir. Tipik banka kredileri yedi yil siiren vadelerde olabilmektedir. Siirenin
uzun olmasi sayesinde biiyitk miktarda borg¢lanma yapilip biiyiik siparigler finanse
etmek i¢in bir sermaye kaynagi saglanabilmektedir (Vasigh vd, 2012: s. 346).

Krediler belli bir siire igin belirlenir ve sermaye borcun dmrii boyunca veya
borcun sonunda geri 6denir. Sabit veya degisken faiz oranlar1 iizerinden hesaplanan
bor¢, sozlesmede belirlenen siirelerde diizenli olarak O6denmek durumundadir.
Havayolu sirketinin kar yapip yapmadigina bakilmaksizin bor¢lu olunan bankaya
O0deme gerceklestirilir. Bor¢ veren banka, ucak aliminda saglayacagi kredi igin
havayolu sirketinden tipik olarak bir teminat istemektedir. Bu amagla bir ya da daha
fazla ugaga ipotek koyar. Eger 6demeler zamaninda yapilmazsa, banka teminat

gosterilen ugaklara el koyabilir.

Havayolu sirketleri banka kredilerini filoya yeni ugak dahil etmenin yani sira
mevcut borg¢larini kapatmak icin de kullanabilir. Boylece tiim geri 6demeleri tek bir
kredide birlestirebilmektedir. Bu sayede havayolu sirketleri kademeli bir kredi
programina sahip olmanin avantajiyla zor piyasa kosullarinda énemli miktarda fonu

yeniden finanse etme riskini en aza indirebilmektedir (Budd ve Ison, 2017: s. 171).
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1.2.5.3. Tahvil Thraci ve Ek Sermaye Finansmani

Uluslararasi finansal piyasalarda ¢ok iyi kredi notu olan havayollar1 tahvil ihrag
ederek uzun déonemli fon saglayabilmektedir. Bu yolla bor¢glanmak banka kredilerine
gore daha ucuz olabilmektedir. Hisse senedine ¢evirme opsiyonu olan tahvillerde faiz
orani daha disiiktiir. Ancak bu yontem mali durumu saglam, finans piyasalarinin

giivenini kazanmis az sayida havayolu sirketi tarafindan kullanilabilmektedir.

Sermaye, havayolundaki hissedarlarin fonlarim1 temsil eder. Ek sermaye
finansmanin baslica avantaji, faiz 6deme zorunlulugu olmadigi i¢in borgtan daha az
riskli olmasidir. Baslica dezavantaji, mevcut hissedarlarin sahipligini ve kazancini
sinirlandirabilmesidir. Bu yontem genellikle, uzun vadeli finansman sekli olarak, hizl

biiyliyen 6zel havayolu sirketleri i¢i kullanilan bir yontemdir (Morrell, 2007: s. 93).

Havayolu sirketleri tarafindan 6z kaynak finansmani yaratmanin cesitli
yontemleri kullanilmaktadir. Bunlar arasinda halka arz seklindeki yeni pay sayilar1 ve
hak sayilar1 da yer almaktadir. Yeni bir hisse ihracinda, havayolu sirketi, sirketin
miilkiyetinin bir kismini1 yatirimcilara hisse seklinde satar. Hissedarlar, kisiler,
sirketler ya da devlet varlik fonlar1 ya da baska kurumlar olabilmektedir. Devlete ait
pek ¢ok havayolu sirketi, yatirimeilara hisse satis1 yontemiyle 6zellestirilmistir; ancak

bu havayolu sirketlerinin miilkiyeti hala kismen devlet elinde kalmaktadir.

Ulkelerin ¢ogu, havayolu sirketlerinin yabanci miilkiyetini diizenleyen kati
kurallara sahiptir ve yabanci yatirimcilar tarafindan sahip olunabilecek paylarin
oranini kanunlarla sinirlamaktadir. Bazi tilke ve bolgelerde havayolu sirketlerinde izin
verilen maksimum yabanci miilkiyeti ylizde olarak Tablo 1’deki gibidir (Budd ve Ison,
2017:s.172):
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ULKE / BOLGE MAKSIMUM YABANCI
e ™oaveren
100.0
49.9
49.0
49.0
35.0
333
30,0
25.0
25.0

Tablo 1: Yabanci Miilkiyet Oranlar1 (Budd ve Ison, 2017: s. 172)

Sili tamamen yabanci miilkiyetine izin verirken, diger iilkeler havayolu
sirketinin kontroliiniin yabanci sermayeye ge¢gmemesi i¢in %49,9 ya da daha az bir

orani Uist sinir olarak belirlemistir.

1.2.5.4. Uretici Destegi

Uretici destegi genellikle havayolu sirketinin 6demelerinde bir eksiklik
oldugunda ya da ugaga {iretici tarafindan geri alim garantisi verildiginde anlagma

geregince, devlet yardimi ile veya devlet yardimi olmadan, havayolu sirketine saglanir
(Budd ve Ison, 2017: s. 172).

Bu destek havayolu sirketine bor¢ vererek saglanabilecegi gibi 6z kaynak
yatirimu seklinde de olabilmektedir. Uretici, havayolu sirketi talep ettigi takdirde
ucagin baska bir havayolu sirketine satisinda ya da kiralanmasinda araci rol
iistlenebilir. Satis sonrast ugagin gelisen teknolojiye gore zaman igerisinde revize
edilmesi ile bakim ve operasyonda verilen teknik tavsiyeler iireticinin havayolu

sirketine sagladig1 destek kapsamindadir (Morrell, 2007: s. 99).
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Sekil 4: Ugak Finansmaninin Yillara Goére Degisimi (Boeing, 2019)

Ugak finansmaninda iiretici finansmani ¢ok diisiik bir orana sahipken, en biiyiik
paya banka kredileri sahiptir. Sermaye piyasasindan borglanma araglari ise ikinci

onemli kaynagi olusturmaktadir.

1.2.5.5. islami Finans

Islami prensiplerle uyumlu olmasi igin, ucak finansman paketlerinin krediye
higbir faiz 6denmeyecek sekilde diizenlenmesiyle hazirlanan finans tiiriidiir (Budd ve
Ison, 2017: s. 173). Islami finans, Arap iilkelerinde finans sektériiniin bir pargasi olarak
1960’larda ortaya ¢ikmistir. Bu yontemin kiiresel finansal sistem igerisindeki etkisi

son 30 yildir 6nemli dl¢lide artmistir (Kiraci ve Ustadmer, 2017: s. 547).

Bu finans tiiriiniin ilkelerini seriat hukukunun islam toplumlarinin iizerinde
egemen oldugu ekonomik, sosyal, etik ve dini alanlardaki yonlendirmeleri
olusturmustur. Bu ilkeler, yapilan s6zlesmelerin niteligini, taraflarin davraniglarinin
diizenlenmesini ve piyasay1 destekleyen kurumlarin yapisim belirlemektedir. islami
finansin merkezinde, genellikle kar ve zarar paylasimi olarak adlandirilan ortaklik ve
risk paylasimi s6z konusudur. Sorumluluklarin tam olarak paylasilmasi ve her bir

tarafa tahsis edilen risk ve odiil seviyeleri s6zlesmede tanimlanmaktadir.

Ucak gibi yiiksek deger tasiyan endiistriyel aracglarin edinimini saglamak
amaciyla Sudan Airways ve Emirates Airlines gibi havayolu sirketleri islami finans

modeli ile kaynak saglamislardir. Bu finansman seklinde hava araci finans sirketinin
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varligi olmaya devam etmektedir (Hearn vd 2012: s. 103-104). Son yillarda Citibank,
ANZ Bank, Barclays Capital, Lloys TSB, Credit Suisse ve HSBC gibi kuruslarin
Islami finans ile ilgilenmesi bu ydntemi ABD ve Avrupa’da bulunan bir¢ok sirket

tarafindan da kismen kullanilan bir model haline getirmistir (Kirac1 ve Ustadmer,

2017: s. 547).

Bu yontemde ¢ogu zaman, kredi kullandirma bedeli altinda bir miktar iicret
havayolu sirketinden talep edilir. Ayrica sigorta, bakim gibi zorunlu hizmetlerin finans

saglayan sirket ile anlagmali firmalardan alinmasi zorunlulugu olabilmektedir.

1.2.5.6. Thracat Kredisi (EXIM Bank) Finansmani

Thracat kredileri, iilkelerin yerli ucak iiretim endiistrisinin yurtdisindaki satisini
desteklemek i¢in ulusal hiikiimetler ya da atanmis acenteler tarafindan garanti edilen
kredilerdir. Bu konuda faaliyet gdsteren ilk kurulus 1934 yilinda Sovyetler Birligi’nde
kurulmustur (Baron, 1983: s. 5). Giiniimiizde bir¢ok iilkede bu tip kuruluslarin var
oldugunu goriilmektedir. Bu kuruluslarin sagladig: krediler 6zellikle ticari bankalarin
kredilendirmeleri azaltabilecegi ekonomik durgunluk ya da gerileme donemlerinde
oldukg¢a onemlidir. Bu yontemle bir ugagin degerinin yiizde 85'i ihracat kredisi ile
karsilanabilmekte, geri kalan ylizde 15'1 ise havayolu sirketi tarafindan diger kaynaklar
araciligiyla finanse edilebilmektedir (Bunker, 2015: s. 245). Kredi vermenin yani sira
bu kuruluslarin havayolu sirketi adina garanti vermesi ile sirketin bankalardan daha
diigiik faizle kredi bulmast miimkiin olmaktadir. Ancak sagladigi garanti i¢in havayolu
sirketinin EXIM Bank’a 6dedigi pesin faiz bazi havayolu sirketleri tarafindan bu

kurulusun tercih edilememesine yol agmaktadir.

1.2.6. Yeni Ucak M1? ikinci E1 Ucak Mi?

Filo planlama siirecinde diger kritik bir karar, dnceden diger havayolu sirketleri
tarafindan kullanilmis olan ikinci el ugagin mi yoksa tamamen yeni teknolojilerle
donatilmis sifir bir ugagin mu tercih edilecegi kararidir. Ikinci el tercihlerinde sz

konusu ugagm Omriiniin hangi asamasinda oldugu ve toplam faydali Omriiniin
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bilinmesi siire¢ i¢in degerlendirilmesi gereken énemli bir konudur (Bunker, 2015: s.

113).

Yeni ugaklari filoya dahil etmek edinim asamasinda daha fazla pazarlik yapma
sans1 saglamis olsa dahi baslangicta daha pahali goziikmektedir. Ancak yeni
teknolojilerin sagladigi imkanlarla yakit tasarrufu yiiksek, giiriiltii seviyesi diisiik,
cevreye zararl etkisi daha az olan yeni ugaklar eski ucaklara gore daha diisiik isletim
ve bakim maliyetleriyle havayolu sirketlerine avantajlar saglamaktadir. Ayrica son
¢ikan ulusal ve uluslararas1 mevzuatlara (ICAO Annex 19: Safety Management
Systems ve Annex 16: Environmental Protection gibi) uygun olma zorunlulugu, yeni
ucaklarin daha giivenli ve ¢evreci lretilmelerini saglamaktadir (Erdogmus, 2014: s.
157). Bu gibi sebepler, orta ve uzun vadede yeni ugaklarin eski u¢aklara goére havayolu

sirketine daha az maliyet olusturacagi anlamina gelmektedir.

Havayolu sirketinin filosunun yas ortalamasi géz 6niinde bulundurularak yapilan
degerlendirmeler de yeni veya ikinci el ugak alinip alinmayacagi kararinda etkili
olmaktadir. Ayni pazarda birden fazla tasiyici faaliyet gosterdiginde daha yaslt bir
filoyla rekabet etmek zorlasmaktadir (Bolat, 2019: s. 26). Filonun yas ortalamasini
yiikseltmek istemeyen havayolu sirketleri diger faktorleri de goz ardi etmeden yeni

ucaklara yonelebilmektedir.

Hava tagimaciliginda artan rekabet, havayolu sirketlerini diisiik operasyon
maliyeti ve yliksek verim sunan yeni ugaklara yonlendirmektedir. Diinyada ugak
tiretiminde baskin konumda olan Airbus ve Boeing’in 2017 tahminleriyle 30.000’den
fazla yeni ucagi pazari sunmasi beklenmektedir. Bu ugaklarin %355’inden fazlasi
filolarm1 biiyiitmek isteyen havayollarina sunulurken kalanlar1 ise eski ucaklarla

degisim i¢in pazara girmektedir (Bolat, 2019: s. 15).

Stirecin  bu asamasi degerlendirilirken havayolu sirketleri tarafindan
onemsenmesi gereken diger Onemli bir nokta ise marka itibarinin goéz Oniinde
bulundurulmasi gerekliligidir. Bu noktada havayolu sirketinin is modeli yine bu
kararlar1 yonlendirecek ana faktorlerdendir (Budd ve Ison, 2017: s. 177). Geleneksel
havayolu sirketleri rekabeti hizmet algisi iizerinden yapmay1 hedeflediginden ve bunu

bir marka degeri olarak gordiigiinden daha ¢ok yeni ucaklar1 edinmeyi tercih ederler.
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Diisiik maliyetli tagiyicilar ise pazar yapisini da goz oniinde bulundurarak bazi hatlarda

kullanmak i¢in ikinci el ucaklara da yonelebilmektedir.
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IKiNCi BOLUM

2. FILO PLANLAMASINI ETKILEYEN FAKTORLER

2.1. HAVAYOLU IS MODELI

Havayolu sirketlerinin faaliyet gostermek istedikleri pazarlarda hedefledikleri
potansiyel miisterilerin istek ve ihtiyaglarin1 karsilamak amaciyla hava tagimaciligi
hizmetini sunma bi¢imleri ve bu hizmetin farkli bilesenlerindeki uygulama tercihleri,
kisaca bir havayolunun is yapma sekli onun is modeli olarak adlandirilmaktadir (Atik,
2019: s. 2626). Havayolu sirketlerinin benimsedikleri is modelleri, ¢alismalarda
degisken kriterlere gore farkli isimlerle karsimiza c¢ikmakla birlikte sirketler is
modellerine gore temel olarak dort gruba ayrilmaktadir. Bunlar; geleneksel havayolu
sirketleri, diisiik maliyetli tasiyicilar, donemsel (charter) havayolu sirketleri ve

bolgesel tasiyicilardir (Tas¢1 ve Yalginkaya, 2015: s. 179).

Havayolu sirketlerinin benimsedigi 15 modelleri, sirketlerin yapilarinda
farkliliklar olusturmaktadir. Havacilik sektoriiniin yogun sermayenin kullanimini
gerektirdigi diisiiniildigiinde bu farkliliklarin 6nemli bir boliimiiniin havayolu
sirketlerinin sahip olduklar1 ucaklarin tip ve kapasiteleri iizerinde etkili oldugu

sOylenebilmektedir.

2.1.1. Geleneksel Havayolu Sirketleri

Genellikle bayrak tasiyic1 havayolu sirketi olmakla birlikte sektérde yasanan
diizenlemelerin etkisiyle ozellikle 1980’lerden sonra 6zel sektdr sahipliginde de
faaliyet gosterebilen sirketlerdir (Bamber vd 2009: s. 647). Bu nedenle geleneksel
(legacy) havayolu olarak adlandirilan bu sirketler i¢in ilgili yazinda tam hizmet (full
service) veren ya da ag (network) havayolu isimleri de kullanilmaktadir. Bu sirketler

karmasik bir yap1 olan topla-dagit (hub & spoke) ugus ag yapisina sahiptirler. Topla-
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dagit ugus ag yapisinda c¢evre havaalanlarmin diisiik yolcu potansiyeli merkez
havaalanlarinda toplanmaktadir. Varis noktasi baska bir sehir olan yolcular burada
aktarma yapmaktadir. Bu sayede yogunluk ekonomisinden yararlanilarak transit
merkezi durumundaki ana havalimanindan diger biiyiik sehirlere genis govdeli ugaklar
ile operasyon yapilabilmektedir. Yine aktarma yapan yolcular sayesinde merkez ile
daha kiigiik ¢evre havalimanlar1 arasinda hat yogunlugu saglanarak bu hatlarda dar
govdeli jetler yiiksek dolulukta kullanilabilmektedir. Biiyiik topla-dagit ag yapisina
sahip bir havayolu i¢in yeni bir ugus noktasi eklemek i¢in oradan agdaki sehirlerin bir
boliimiine birkac kisilik talep olmasi yetmektedir. Boylece geleneksel tasiyicilarin
topla-dagit ugus yapisiyla ugulan sehir ¢ifti sayis1 artarak hizmet verdigi noktalarin

sayist cogalmaktadir. (Sarilgan, 2007: s. 72).

Genis ugus ag1 lizerinde talep potansiyelleri ve merkez ile mesafeleri birbirinden
farkli olan birgok sehir bulundugundan geleneksel havayollarinin farkli yiik ve menzil
kapasitesine sahip ugaklar1 kullanmalar1 gerekmektedir. Bu nedenle, filolarinda ¢evre
sehirlerdeki az sayida yolcuyu tasimak i¢in kullanilan kiigiik kapasiteli bolgesel
jetlerden merkez havalimanini diinyanin baslica sehirlerine baglayan hatlarda ugan
biiylik genis govdeli ucaklara kadar ¢ok ¢esitli ugaklar bulunabilmektedir. Diger
yandan, geleneksel tasiyicilarin genellikle filolarina bolgesel jetler katmaktansa
bolgesel havayollariyla isbirligi icerisine girip onlarin filolarindan yararlanmayi tercih
ettikleri de gozlenmektedir. (Kiraci, 2017: s. 32). Ayni1 zamanda toplumun her
kesiminden yolcuya (68renciler, tatil ve ziyaret amagcli ucan yolcular, is insanlari) hitap
etmek istedikleri ve farkli iilkeler ve kiiltiirlerden insanlari tasidiklar: i¢in bir hatta
sunulacak iiriin ¢esitliligi ve hizmet kalitesine gore ugaklarin konfigilirasyonu hat

bazinda degisebilmektedir.

Geleneksel havayolu sirketleri rakipleriyle fiyat acisindan rekabet etmek yerine
pazarda hizmet algisinda dstiinlik kurma hedefindedir. Bu nedenle miisteri
memnuniyetini karsilamasi i¢in iirlinlerinde stirekli iyilesmeyi amaglarlar. Miisteri
odakl1 bu yaklasimda basarili olabilmek ic¢in koltuklarin genisligi, ardisik koltuklar
arasindaki diz mesafesinin uzunlugu ve ikram cesitliligi gibi yolcunun konforuna
odakli diizenlemeler 6n plandadir. Bu sirketler gelir yonetimi sisteminin Onciisii
olmuslardir; dinamik fiyatlama politikasiyla 6zellikle ekonomi sinifinda ortalama

birim fiyat (yield) ve doluluk orani arasinda denge kurmaya ve diisiik maliyetli
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havayollar ile olan fiyat farkin1 agtirmamaya c¢alismaktadirlar (Adiloglu Yalginkaya,
2019: s. 46).

Geleneksel havayollari, konfora odakl {iriin ¢esitliligi nedeniyle, yeni bir ugak
siparisi verdiklerinde {ireticiden ucagin kapsamli bir sekilde ozellestirilmesi igin
talepte bulunabilmektedirler. Uretici ise kabin konfigiirasyonunu bu talepler

dogrultusunda diizenleyebilmektedir.

2.1.2. Diisiik Maliyetli Havayolu Sirketleri

Maliyetlerini azaltmak amaciyla geleneksel havayolu sirketlerinin benimsemis
oldugu bazi1 hizmetlerden vazgegerek daha ucuz fiyatla hizmet sunabilen havayolu
isletmeleridir. Geleneksel havayollar1 ile aralarindaki maliyet farkinin olusma
nedenleri arasinda; dogrudan dagitim kanallarini kullanmalarinin yani sira, genelde
tek tip bir filoya sahip olmalari ve bu filodan yiiksek verim almalar1 gosterilmektedir
(Hanlon, 2007: s. 59). Koltuk sayisi1 arttiginda birim maliyet diistiigiinden diisiik
maliyetli tastyicilar kabin konfiglirasyonunda konforu arka plana atip daha kisa diz
mesafesiyle yogun koltuk diizenini tercih etmektedir. Tek tip bir filoya sahip olmanin
ucucu ve teknik personellerin egitim giderlerini diisiirdiigli ve yer destek ekipmani
sayisini ve yedek parca stokunu azalttigi bilinmektedir (Belobaba, 2009: s. 157). Ayni
zamanda tek tip ucagin yogun kullanilmasi sonucunda, zaman i¢inde havayolunda o
ucak tlizerine biiyiik bir tecriibe ve bilgi birikimi olusmakta ve boylece havayolu sirketi
ortaya ¢ikabilecek teknik sorunlara c¢oziim iiretme konusunda daha basarili
olabilmektedir. Diger yandan sira dis1 durumlar karsisinda ugaklarin ve ekiplerin farkli
rotalara atanabilmesi konusunda daha esnek programlar uygulayabilmektedir. Bu
sayede diisiik maliyetli tasiyicilar filoyu etkin bir sekilde kullanarak, ugaklarin yerde
kaldig1 siireyi en aza indirip birim maliyetlerini diistirebilmektedir (Alamdari ve
Fagan, 2005: s. 384).

Diistik maliyetli tasiyicilar genellikle kisa ve orta mesafeli hatlarda noktadan
noktaya ucuslar gergeklestirmektedir (de Wit ve Zuidberg, 2012: s. 19). Noktadan
noktaya ugus ag yapisi ara istasyonlar1 kullanmadan yolcunun varmak istedigi hedef
havaalanina tek bir seferle transferini saglamaktadir (Sarilgan, 2007: s. 71). Diger

yandan, easyJet havayolu sirketi ilk bastan itibaren baglantili uguslara da agik
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olmustur. Onceden baglant1 vermeyen Southwest ve Ryanair gibi diisiik maliyetli
havayollar1 ugus aglari biiytlidiik¢e ve ugus siklig1 arttikca baglant1 vermeye baglamistir
(Fageda vd 2015: s. 292). Diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin sahip oldugu
noktadan noktaya hat yapisi ve kisa ugus mesafesi filoda genis gévde ugaklari
barindirmay1 maliyetli duruma getirmektedir. Bolgesel jetlerin de diisiik koltuk
kapasitesine sahip olmasi hem pazardaki yolcu talebini tam karsilayamamasina hem
de koltuk basi maliyetlerin daha yiliksek kalmasina ve bilet fiyatlarinin yeterince
inmemesine neden olabilmektedir. Bu gibi faktorlerin etkisiyle diisiik maliyetli
tagtyicilar 130 ile 190 aras1 koltuk imkani ile birim maliyetleri yeterince diisiirebilen,
ayni zamanda yiiksek doluluk oranlari ile ugabilecekleri dar gévdeli ugaklart tercih
etmektedir (Wensveen, 2007: s. 17). Ayrica dar govdeli ugaklar ile genis govde
ucaklara gore daha kisa siirede yolcu/bagaj indirip bindirme yapilabilmektedir. Bu
durum havaalaninda yerde kalma siiresini (turnaround time) kisaltmak ve ugak
kullanim oranin1 yiiksek tutmak isteyen diisiik maliyetli tasiyicilara dar govdeli
ucaklar1 daha cazip hale getirmektedir (Sarilgan, 2016: s. 180-181). Diisiik maliyetli
tastyicilar tiim bu hedefleri daha kolay gergeklestirebilmek ve ugus planlamalarina
esneklik kazandirabilmek i¢in filosunu tek tip dar govde ugaklarla olusturmaya

yonelmektedir.

2.1.3. Donemsel (Charter) Havayolu Sirketleri

Donemsel olarak genellikle turizm sektoriinde faaliyet gosteren bu sirketler,
koltuklarin1 tur operatorleri vasitasiyla paket tur olarak pazarlayabildigi gibi
koltuklarinin bir kisminin satisin1 kendisi de gergeklestirebilmektedir (Saldiraner,
2016: s. 144). Uguslarda doluluk oranlarmin yiiksek olmasi ve gosterissiz hizmet
sunmasi agisindan diisiik maliyetli tasiyicilarla benzerlik gostermektedir (Pels, 2008:
s. 70-71). Bu uguslar turizm doénemlerinde turistik noktalara gerceklestirildigi igin
yilin 6nemli bir kisminda ucaklardan verim alinamamaktadir. Bu ylizden donemsel
tagiyicilar, olusan maliyetlerine bir kaynak olusturabilmek icin ucaklarmni
kullanmadiklar1 donemlerde baska havayolu sirketlerine gesitli sekillerde (1slak, kuru,
nemli) kiralayabilmektedir (Aldemir, 2018: s. 56). Avrupa’daki biiyiik tur sirketlerinin
catis1 altindaki donemsel havayolu sirketlerinin Avrupa Birligi’nde uygulanmaya

baslanan liberallesme politikalar1 sonrasinda tatil turizmi talebinin diistiigii
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mevsimlerde koltuk kapasitesini degerlendirmek amacli popiiler tatil noktalarina
tarifeli seferler diizenledikleri de goriilmektedir. Bu sekliyle operasyonlar: diisiik
maliyetli havayolu modeline yaklasmaktadir. Diger yandan, donemsel havayollarinin
Avrupa hava trafiginde zaman i¢inde pazar pay1 kaybetmelerinin en 6nemli nedeni ana
hatlarinda diisiik maliyetli havayollarinin yarattig1 rekabettir (Burghouwt ve de Wit,
2015: s. 106-111). Ulkemizde faaliyet gdsteren bazi dénemsel havayolu sirketleri
gelecekte tarifeli seferler baslatmay1 diisiinmektedir; ancak yeni karli ugus noktalar
gelistirdiklerinde ¢ok kisa silirede diisiik maliyetli havayollarinin da ayni hatlara

girmesinden dert yanmaktadirlar (Aldemir, 2018: s. 62).

Donemsel tasiyicilar sadece mevsimsel faaliyet gostermesi bakimindan diisiik
maliyetli tastyicilardan farklilik gostermektedirler. Bu yiizden tipki diisiik maliyetli
tagtyicilar gibi tek tip bir filonun avantajlarina sahip olmak isterler. Ayrica bu sirketler
ucaklart kullanmadiklar1 donemlerde baska havayolu sirketlerine kolayca
kiralayabilmek icin  kiralayan sirketin, ugus operasyonlarina  esneklik
kazandirabilecegi ve filosuna katmay1 ¢ok riskli gormeyecegi dar govdeli modelleri
tercih etmektedirler. Diisiik maliyetli havayollarinin Avrupa pazarindaki paylarinin
cok diisiikk oldugu 1990lar ve 2000lerin baglarinda dénemsel havayollarinin genis
gbovdeli ucaklar1 da kullandiklar1 goriilmektedir. Bu sirketlerin yaz sezonunda, gece
saatleri de dahil, ugaklarinin yiiksek kullanim orani ve kis sezonunda Karayipler, Dogu
Afrika ve Hint Okyanusu’ndaki destinasyonlara ugan diger yarim kiiredeki
havayollarina ugaklarini kiralayabilmesi, y1l boyunca genis gévdeli ugaklardan para

kazanmalarin1 miimkiin kiliyordu (Doganis, 2010: s. 159-172).

2.1.4. Bolgesel Havayolu Sirketleri

Bolgesel havayolu sirketlerinin tanimi hakkinda birbiriyle paralel olsa da
birden fazla tanimlama bulunmaktadir. ABD’nin Bolgesel Havayolu Tasimacilari
Birligi (RAA) bolgesel havayolu sirketlerini; ‘kisa ve orta mesafeli uguslar
gerceklestiren 9-74 Kkoltuklu pervaneli ve 30-108 koltuklu bolgesel jetlerle yolcu
potansiyeli diisiik pazarlardaki kitleyi ¢cevre havaalanlarindan merkez havaalanlarina

tasiyan havayolu sirketleridir.” bigiminde tanimlamaktadir (RAA, 2019: s. 1).
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Diinya lizerinde bolgesel tasiciyiciligin biiylimeye devam etmesiyle birlikte
bu alanda nispeten daha c¢ok tercih edilen bolgesel jetlerin kapasiteleriyle ilgili artiglar
da gergeklesmektedir (Sarilgan, 2011: s.71). Bolgesel jet filolarinin ortalama koltuk
kapasitesi 2009 yilinda 55, 2011 de ise 56 iken, havacilik endiistrisinin ve FAA
(Federal Aviation Administration)’in tahminlerine gére 2030 yilinda ortalama koltuk
kapasitesinin biiyiiyen bolgesel tasimaciligmin etkisiyle 65 olacagi tahmin

edilmektedir (RAA, 2019: s. 1).

Havayolu tasimaciliginda  serbestlesme  siireci  sonrasinda  yapilan
diizenlemelerle sirketlerin ugus ag yapisinda da 6nemli degisiklikler olmustur. Ucus
ag yapisint genisletmek ve her noktadan yolcular1 biinyesine dahil etmek isteyen
geleneksel havayolu sirketleri kendi filolarindaki ugaklarla bu noktalara seferler
diizenlemekteydiler. Ancak dar govdeli ugaklarla yapilan uguslarda doluluk oraninin
saglanamamasi ve operasyonel giderlerin karsilanamamasi geleneksel havayolu
sirketlerini daha diisiik kapasiteli ugaklarla faaliyet gerceklestirmeye zorlamistir.
Nispeten kiigiik olan bu ucaklari filoya sonradan dahil etmenin olusturacag: yiiksek
sermaye gereksiniminden kagmak isteyen havayolu sirketleri ise zaten bu ugaklara
sahip bolgesel tastyicilarla is birligi yoluna gitmislerdir (Cook ve Billig, 2017: s. 105-
110). Bolgesel havayolu sirketleri ise kiiresel ugus aginin bir pargasi olmak, farkli
pazarlara girmek, yogun rekabet kosullarindan kurtularak riski azaltmak amaciyla
geleneksel tastyicilarla is birligine 1limli yaklagsmislardir (Oktal ve Kiigiikonal, 2007:
s. 384).

Bolgesel tasiyicilar genellikle g¢evre havaalanlarindaki az sayida yolcu
taleplerine karsilik vererek onlari merkez havaalanlarina transfer etmek i¢in faaliyet
gostermektedirler. Bu hedefi gergeklestirmek i¢in diisiik edinim ve isletim
maliyetlerine (yakit, bakim, havaalan1 ticretleri, seyriisefer hizmetleri, ugucu ekip
ticretleri gibi) sahip az kapasiteki pervaneli ucaklarla ya da bolgesel jetlerle filolarini
olusturmaktadirlar (Sarilgan, 2007: s. 77-81).

2.2. HAVAALANI OZELLIKLERI

Havaalanlar1 ugus faaliyetlerinin gerceklestirilebilmesi i¢in gerekli altyapiyi

sagladiklarindan oldukca fazla 6neme sahiptir. Hava aracinin bir havaalanini etkin
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kullanabilmesi, motor performans 6zelliklerine, maksimum agirliklarina (inis-kalkis),
olumsuz hava hadiseleri karsisinda ugagin ve havaalaninin sahip oldugu donanimlara,
terminal kapasitesine, havaalaninin denizden yiiksekligine ve ortam sicakligina

baghdir.

Sistem yaklasimiyla havaalanlarini ele aldigimizda, ucaklarin inis ve kalkisi i¢in
mukavemet derecesinin belirleyici oldugu pistler, operasyonel agidan sistemin énemli
unsurlar arasindadir. Tiim sartlar saglansa bile u¢agin agirligi ve boyutlar1 (uzunluk
ve genislik) icin pist 6zellikleri uygun degilse o havaalanina s6z konusu hava aracinin
operasyonu gerceklesemeyecektir. Hava araclarinin maksimum kalkis ve inis
agirliklarina kars1 pistlerinin mukavemet gosterebilmesi gerekmektedir. Hava araglari
uzunluklari, ana inis takimindaki dis tekerlek ve kanat agikligi (kanat uglari arasindaki
mesafe) mesafesi gibi 6zellikleriyle farkli kategorilere ayrilmistir. Her bir kategorideki
hava arac1 yaklagsma-inis hiz araliklariin ve limitlerinin ayri olmasi sebebiyle de farkli
Ozelliklere sahiptir. Bu yiizden, hava araglarinin emniyetli inis-kalkis
gerceklestirebilmesi  igin  pist uzunlugunun ve genisliginin yeterli olmasi
gerekmektedir (Ozger ve Oktal, 2009: s. 52). Bahsi gecen hava araci kategorileri

calismanin dordiincii boliimde detayli bir sekilde ele alinmustir.

Havaalanlarindaki pistler, elverissiz hava kosullarinda ugus faaliyetlerine devam
edilebilmesini saglayan sistemler agisindan kategorilere ayrilmaktadir. Pistlerin sahip
olduklar1 Aletli Inis Sistemi’nin (ILS-Instrument Landing System) donanimlari
ucaklarin farkli kosullarda otomatik inis yapabilmelerine olanak saglamaktadir. Aletli
inis sistemi, pilota inisten hemen 6nce ve inis boyunca yatay ve dikey rehberlik yapan,
bununla birlikte iniste referans alinan belirli sabit noktalarla arasindaki mesafeyi
gosteren sistemdir. Hava araclarinin diisiik goriis kosullarinda (yogun yagss, sis, dikine
gelisimli algak seviye bulutlar1 olusumu gibi) faaliyetlerine devam edebilmesini saglar.
Aletli inis sistemi; Localizer, Glide Slope/Glide, Markers ve ALS (yaklagsma 1s1k

sistemleri) olmak iizere 4 kisimdan meydana gelmektedir (Yanardag, 2018: s. 26).

Localizer, pisttin bittigi noktalarda kurularak yaklagsma asamasindaki ugaklara
yoOn bilgisi saglar ve ugagin pist merkez hattindan sapmadan inis gergeklestirmesine
kilavuzluk eder (Annex 10, 2006: s. 3-11). Glide Slope, pist baslangi¢c noktasini

referans alarak hava aracinin dogru siiziiliis agisiyla inis yapmasma olanak verir.
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Markerlar ise piste yaklasma asamasindaki ugaga pist baslangi¢ noktasina olan menzili

hakkinda destek saglar (Annex 14, 2009: s. 3-2).

/GlidePath_..q| | » | .- *

Localiser

Minima

Sekil 5: Localizer ve Glide Path’in Pistteki Konumu (electricalelibrary, 2018).

Sekil 5’te, Locazier ve Glide Path’in pistteki konumu ve bunlarin son yaklasma
asamasindaki ucag1 dogru siiziiliis acist ile pist merkez hattina konumlandirisi

gosterilmistir.

Yaklasma 1s1k sistemi (ALS-Approach Lighting System), gorerek ucus
gerceklestiren pilotun ugagi pist merkez hattinda tutmasina katki saglamaktadir.
Yaklasma 1siklar1 bir¢ok havaalaninda aletli inis sistem elemanlarin1 destekleyerek
diisiik goriintirliigii azaltip gorilis seviyesini arttirmak i¢in kullanilmaktadir. Yiiksek
seviyede 151k saglayan yaklasma 151k sistemleri bazi biiyiik havaalanlarinda (CAT II
ve III kategorisindeki) piste yaklagsma asamasindaki ugaklara kolaylik saglamaktadir
(Gallagher , 2002: s. 19-20).

Pistlerin barindirdiklar1 donanimlara goére belirlenen kategorilerde ugusun
yaklasma ve inis asamalarinda pist goriis mesafesi (RVR) limitlerine gore hava
araglarinin uymasi gereken karar yiiksekligine (DH) dair smiflandirmalar soz
konusudur (Annex 6, 2010: s. 1-1). Hava kosullarmin elverissiz, goriisiin diisiik oldugu
zamanlarda ugaklarin bir havaalanina inis gergeklestirebilmesi havaalani pist kategori
degerleri ile giincel meteorolojik raporlarin uyumluluguna baghdir (Kaba ve Urgiin,
2019: s. 335).
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Kategori Sistem Minimas1 | Karar Yiiksekligi Pist Goriis
Gerekliligi

En az 200 feet

60 metre (200 En az 550 metre ya

feet) da yer goriisii en
az 800 metre
CAT 11 30 metre (100 En az 100 feet En az 300 metre
feet)
CATIIIA Herhangi bir 0 yada 100 feetten  En az 200 metre
minima yok daha az
CAT III B Herhangi bir 0 ya da 50 feetten En az 50 metre
minima yok daha az
CATIIIC Herhangi bir Limit yok Limit yok
minima yok

Tablo 2: Havaalan Pist Kategorileri (Annex 14, 2009)

Tablo 2, havaalan1 pist kategorilerine gore bir hava aracinin inisten
vazgegebilecegi minimum karar yiiksekligi ve pist goriis mesafesi limitleri hakkinda
bilgiler icermektedir. Kategori seviyesi arttik¢a, eger pist ylizeyi kabul edilebilir
seviyenin istiinde kar, buz ve su birikintisiyle kapli degilse, kotii hava kosullarinin

ugus operasyonlarini aksatmayacagi soylenebilmektedir (Annex 14, 2009: s. 1-5).

Karar Yiiksekligi (DH), bir aletli inig sirasinda, yaklasmaya devam etmek veya
kagirilan bir yaklagsmay1 (yaklagsmadan vazgegtigi seviye) tespit etmek icin karar

verilmesi gereken son yliksekliktir.

Pist Goriis Mesafesi (RVR), pistin merkez hattinda bulunan bir ugagin pilotunun,
pisti veya merkez hattin1 tanimlayan pist yiizey isaretlerini gorebildigi en uzak
mesafedir (Annex 14, 2009: s. 1-7).

CAT I havalimanlarinda ¢ogunlukla kiiciik tip u¢ak operasyonlari yapilmaktadir.
CAT 1II ve III seviyelerindeki havaalanlar1 ise daha biiyiik ugaklarin operasyonlarina

olanak saglamaktadir (Sivil Havacilik Genel Midiirliigii [SHGM], 2013: s. 10-11-12).
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Sekil 6: Pistlerin CAT Seviyelerine Gore Ugaklarin Inisten Vazgecebilecegi
Minimum Karar Yiiksekligi (Ministry of Land, Infrastructure, Transport and Tourism,
2020)

Sekil 6’da farkli kategorilerdeki havaalanlarinda ugaklarin  inisten
vazgecebilecegi minimum seviyeler (DH) gosterilmistir. CAT I icin pist goriis
mesafesi 1800 feetten az olmasi1 durumunda pilot pist esigine minimum 200 feet kalana
kadar yaklasmadan vazgecebilmektedir. CAT II i¢in pist goriis mesafesi 1200 feetten
az olmasi durumunda minimum 100 feet seviyesine Kkadar yaklagsma
sonlandirilabilmektedir. CAT III i¢in ise herhangi bir karar yiiksekligi s6z konusu
degildir. CAT III a’da pist goriis mesafesi 700 feetten, CAT III b’de 150 feetten

fazlaysa ucak otomatik pilotla emniyetli bir inig ger¢eklestirebilmektedir.

Aletli inis sistemine gore smiflandirilan havaalani pistlerinin kategori seviyesi
yukseldikge elverissiz goriis kosullarinda bile ugus operasyonlarinin emniyetli bir
sekilde gerceklesmesi saglanabilmektedir. Ancak yiiksek kurulum maliyetlerine sebep
olan bu sistemin yolcu potansiyeli yiiksek olan havaalanlarinda kurulmasi verimlilik

saglamaktadir (Oktal ve Yakut, 2018: s. 32).

Aletli inig sistemi havaalanlarinin ¢ok yiikksek kurulum maliyetlerine
katlanmasina sebep olmaktadir. Bununla birlikte bu sistemin isletim maliyetleri de

havaalani isleticisi i¢in olduk¢a yiiksek seviyede gergeklesmektedir. Havaalam
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isleticisi  bu yiiksek kurulum ve isletim maliyetlerin karsilanabilmesi igin
havaalanlarinin yiiksek teknoloji igeren iiriinlerini kullanan havayolu sirketlerinden
nispeten ¢ok daha yiiksek ticretler talep etmektedir. Bu sebeple genellikle diisiik
maliyetli ve donemsel tasiyicilar, aletli inis sistemi elemanlarinin yeterli olmadig1 daha
az maliyetle kurulan ve isletilen ikincil havaalanlarin1 (CAT 1) kullanmaya
odaklanmaktadirlar. Geleneksel tasiyicilar ise havaalani isleticisine daha yiiksek
ticretler 6deyerek daha emniyetli inislere olanak saglayan yiiksek kurulum ve isletim
maliyetlerine katlanan havaalanlarini (CAT II ve CAT III) kullanmaktadirlar. Boylece
topla-dagit ugus ag yapisini kullanan geleneksel tasiyicinin, kis aylarinda 6zellikle
merkez konumundaki havaalanlarinda, uguslarinin goriis yetersizligi ile aksamamasi
baglantili uguslarinin verimini artirmaktadir (Yazici, 2018: s. 125-126; Havayolu 101,
2020). Bunun yani sira yeni ugaklarinin son teknoloji igermesiyle barindirdigi
otomatik inis sistemleri ve pilotlarinin bu konudaki yetkinligiyle (CAT III sertifikasi)
birincil havaalan1 konumundaki havaalanlarin1 kullanmasi sirketin imajina da katki

saglamaktadir.

Havaalanlarinda yolcu islemlerinin gerceklestirildigi ve diger kullanicilarin
kullanabildigi terminal binalarmin tasarimi da hava araglarimin biyiikligiinden
etkilenmektedir. Ucaga binecek yolcularin alindig1 arindirilmis salonlarin biiyiikliigii,
check-in masalarmin sayisi, bagajlarin giivenliginin ve ayriminin yapildigi sut alti
boliimlerinin kapasitesi o havaalanini kullanacak hava araclarinin kapasitesine gore

tasarlanmaktadir (Oktal ve Yakut, 2018: s. 19).

2.3. BAKIM OZELLIKLERI

Sermaye yogun bir sektorde faaliyet gosteren havayolu sirketlerinin en maliyetli
varlif1 hava araglaridir. Hava ulagimina talebin yogun oldugu doénemlerde teknik
problemler yasanmasi ya da bakimla ilgili siirecin dogru tasarlanamamasi sebebiyle
hava aracinin operasyonlarda kullanilamamasi havayolu sirketlerine onemli gelir
kayiplar1 yasatmaktadir. Sirketin biiylik maddi kayiplara ugramamasi icin, ugus
operasyonlarini da aksatmayacak sekilde, hava araglarinin bakimlarinin belirtilen

zaman araliginda ve dogru planlanmasi Onem tasimaktadir. Belirtilen zaman
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araliklarinda bakimlarin yapilmamasi durumunda yerel havacilik yetkilileri hava

aracinin ugusunu sartlar saglanana kadar durdurabilmektedir (Orhan vd 2010: s. 186).

Hava aracinin tamamini ya da 6nemli yapisal ve sistemsel ekipmanlarini tamir
edip bu parcalar sifir pargalarla degistirmek ya da ilk gilinkii performanslarina yakin
bir sekilde faal tutmak amaciyla gergeklestirilen yenileme, onarma, inceleme ve teshis
etme gibi faaliyetlerin tamamina bakim denmektedir. Havayolu sirketleri i¢in ana
hedeflerden biri hava aracinin kullanim oranini artirmaktir. Bu oranin artmasi diger
bir¢ok faktorle birlikte hava aracinin arizalanmamasi ve arizalarin onarim siirelerinin
az olmasiyla iliskilidir. Bu amagcla bir¢ok havayolu sirketi maddi olarak en degerli olan
varliginin giivenilirlik seviyesini maksimuma ¢ikarabilmek i¢in bakim faaliyetlerine

yiiksek derecede onem vermektedir (Y1lmaz, 2018: s. 13-27).

Bir hava aracinin giivenirligi uygun sartlar altinda kendisinden beklenen emniyet
performanslarint saglayarak hedef gosterilen zamana dek kesintisiz bir sekilde
islerligini stirdiirebilmesi durumudur. Havayolu sirketleri verimliligi iist noktaya
tasiyacak sekilde bakim faaliyetlerini yaparak hava aracinin ihtiyag duydugu
iyilestirici ¢alismalar1 gergeklestirir. Bu ¢aligmalarla hedeflenenler temel olarak

sunlardir;

4 Hava aracinin biitiiniinii emniyetli hale getirerek giivenilir seviyede tutmak,

4 Ugus operasyonlarin giivenirligini saglamak,

4 Hava aracinin operasyonel ve bakim giderlerini azaltmak (Gerede, 1998: s.
7).

Havayolu sirketleri filolarin1 olustururken sahip olacaklari hava araglarinin
isletim giivenirliginin {ist seviyelerde olmasini isterler. Teknik nedenlerle yasanan
gecikmeler ve ugus iptalleri hem sirketi 6nemli maddi kayiplara ugratir hem de
yolcularin goziinde sirketin marka degerinin diigmesine yol agar. Bununla birlikte hava
aracinin planlanmis ya da beklenmedik bakimlar1 dolayisiyla faaliyet dis1 kaldigi
zamanin en az dilizeyde olmasi da kullanim oranmi artirmasi acisindan Onem

tasimaktadir.

Bir hava aracinin giivenirlik seviyesinin ¢ok yliksek olmasi gereginden fazla

bakim yapilmasiyla alakali bir durum degildir. Giivenirlik zamana gore azalan ya da
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artan bir Ozellik tasidigi icin burada Onemli olan bakim tarihlerinin dogru
planlanmasidir. Bakimlarin zamaninda yapilmamasi hava aracinin ugus giivenirligini

diisiirerek kabul edilebilir riskin iizerinde uguslarin yapilmasina yol agmaktadir

(Yilmaz, 2018: s. 28).

Havayolu sirketleri, havacilik otoritelerinin konuyla ilgili yaptig1 diizenlemelere
bagli kalarak wugus operasyonlarinda kullandiklar1 hava araglarimin bakim
programlarimi olusturmakla yiikiimliidiirler. Ayrica hazirlanan programlarn yetkili
otoriteye onaylatarak  bakimlar1 bu programlara gore gergeklestirmek
mecburiyetindedirler. Ancak sirketler, ugus hareketliligini engellememesi amaciyla
gerek duyduklarinda, yetkili otoritelerin miisaade ettigi 6l¢iide, bu programlari tekrar

diizenleyebilmektedir (Y1lmaz, 2018: s. 35).

Ozellikle diisiik maliyetli havayolu sirketleri faaliyet gosterdikleri biitiin
havalimanlarinda bu bakim islemlerini gerceklestirmektense belli bir havalimaninda
yeterli teknik ekip, ara¢ gere¢ ve yedek parca bulundurarak maliyetlerin azaltilmasi
yolunu tercih edebilmektedir. Bazen de donemsel ve bolgesel faaliyet gosteren
havayolu sirketleriyle birlikte dis kaynak kullanimi yoluyla bir baska sirketten bu
hizmeti edinebilirler (Sentiirk vd 2010: s. 3). Boylece, 6zellikle kiigiik ¢apta filosu olan
havayolu sirketleri i¢in bakim giderlerinden bir miktar tasarruf yapmak miimkiin

olmaktadir.

Hava araglarinin bakim c¢alismalar1 hem teknik problemlerin aniden ortaya
¢iktigi durumlarda plansiz bir sekilde hem de daha Onceden belirlenen zaman
dilimlerinde planl olarak siirdiiriilmektedir. Ugus saat siiresi, inis kalkis sayisi, aylik,
tic aylik ve senelik olarak bakimlarin gergeklestirilmeleri farklilik gostermektedir

(Orhan, 2007: s. 25).

Uluslararas1 havacilik otoritelerinin uygulamadaki standart bakim cesitleri ve

stireleri asagidaki gibidir.

2.3.1. Transit (Hat) Bakim

Hava araglarmin yiiklerini (yolcu-kargo) havaalanina indirdigi ve havaalanindan

aldig1 zaman dilimi igerisinde ya da bos ugus gergeklestiriyorsa yerde kaldig: transit
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stirede gergeklestirilen bakimdir. Hava aracinin bu agsamada yerde kalma siiresinin ¢ok
fazla olmadig: diisiiniildiiglinde bu bakimlarin ¢ok kisitl bir zaman dilimi igerisinde
gerceklestirilebilen 6zellikte olmasi beklenmektedir (Rao vd 2017: s. 251). Bunlar;
motor yag Ol¢timlerinin yapildigi, eksiklik tespit edildiginde ilavesinin saglandigi,
herhangi bir akint1 olup olmadigi, hava aracinin genel dis goriiniisiinde bir hasar olusup
olugsmadigi (motor pervanelerine kus ¢arpmasi gibi), yakit tanki kapaklarinin kapali
oldugunun denetlenmesi gibi kontrollerinin yapildig1 bakimdir (Wahyudin vd 2016: s.
1). Sirketin ugus noktasinda bulunan bir havaalaninda teknik ekip olmamasi

durumunda transit bakim pilotlar tarafindan gergeklestirilebilmektedir.

2.3.2. Harf Bakimlar

Birbirlerine yakin siirelerde gerceklesen benzer islerin gruplandirilmasiyla
meydana getirilen A, B, C ve D harfleriyle siniflandirilan bakim kategorileridir.
Havayolu sirketleri uygulamada ¢ogunlukla hava araclarinin ugus saatleri veya ucus
sayilar1 acisindan yakin kabul edilen bakim islerini ayni harf kodu kapsamina
alabilmektedirler. Ornegin, B kontrolleri, baz1 havayolu sirketleri tarafindan A veya C
kontrollerinde gerceklestirilebilmektedir. Bununla birlikte C kontrolleri ise C1 ve C2
olarak isin hafif ya da agirligina gore ayrilabilir (Tokgdz, 2015: s. 50). Bu yiizden
cesitli kaynaklarda harf bakimlarinin siirelerinde farkliliklar karsimiza ¢ikmaktadir.
Harf siniflamasinda zaman araligi ve gergeklestirilen faaliyetin zorluk seviyeleri A’

dan D harfine dogru diizenli bir sekilde artmaktadir.
A Bakim

Hava aracinin kullanimina bagh olarak zaman araligi 1 haftadan 3 aya kadar
farklilik gosteren (her 65 ugus saatinde gerceklesir), cogunlukla hava aracinin gozle
kontrollerinin hem i¢erden hem de disardan yapildig: kategoridir. Genellikle havayolu
sirketleri, ucus saat siiresi teorikte belirtilenden daha az iken hava araglarmin A
bakimini yaptirmaktadirlar. Bu bakimda yapilan igler genel olarak rutin operasyonel
kontroller (motor ve ugus kontrol yiizeylerinin gozle kontrolii), yag ve filtre degisimi
gibi ¢ok fazla siireye ihtiya¢ duyulmadan ortalama 4 saatte tamamlanabilen, is

giicliniin yogun olmadigi islerdir (Clark vd 1996: s .250).
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B Bakimi

300 ila 600 ugus saati gergeklestiren hava araglarina yapilan bakim paketidir. Bu
bakimda hava aracinin gorsel kontrolleri yapilir. Bununla birlikte tiim hareketli
ylzeylerin (flap, slat, spoiler, elevator, rudder, aileron gibi) yaglanmasi islemleri de
gerceklestirilir. Bir ugagin B bakimindayken servis dist kaldigi stire 10 ila 15 saat
arasinda degismektedir (Sriram ve Haghani, 2003: s. 31).

C Bakim

Stiresi bir yil ile 20 aylik dilimi kapsayan (ortalama yilda bir kez yapilan) bu
bakim kategorisinde havayolu sirketinin, otoritenin de onayindan gegen, bakim
planlamasinda bulunan biitiin bakim gorevleri gergeklestirilebilir. Yapilan islemlerin
agirlig1 bakimindan orta seviye bakim olarak adlandirilir (Y1lmaz, 2018: s. 38). Hava
aract bu bakim boyunca yaklasik 3 giin servisten ¢ekilerek hangarda kontrollere tabi

tutulur.
D Bakim

Hava aracinin yerde kaldigi zaman diliminin A, B ve C bakimlarindan daha fazla
olmas1 sebebiyle bu bakimlarda yapilmasi miimkiin olmayan islemlerin veya 6nemli
yapisal onarim ve modifiyelerin yapildigi bakim smifidir. Bu bakim sektorde agir
bakim diye de adlandirilir ve 6-12 sene arasindaki genis zaman diliminde gerceklesir
(Zorbact, 2011: s. 23-24). Zaman dilimin bu kadar genis olmasinin sebebi ugagin yasi
ve yapildigi dénemin teknolojisiyle alakadir. Ornegin eski nesil genis govdeli
ucaklardan B767 ve B777 modelleri D bakimina ortalama 8 yilda bir kez girerken yeni
nesil B787 modeli 12 yilda bir kez girmektedir (Wikipedia, 2020(b)). Bununla birlikte
bu bakim boyunca ugagin yerde kalma siiresi de ucagin yasi ve toplam ugus saatiyle
dogru orantili olarak degismektedir. Ugagin s6z konusu bakimda yerde kalma siiresi
bu degisken faktorlerin etkisiyle 3 ila 5 hafta arasinda degismektedir (Glirbiiz ve
Comert, 2012: s. 112). C ve D bakimlar1 boyunca ucaklarin yerde kalma siirelerinin
nispeten daha fazla olmasi nedeniyle havayolu sirketleri ugus planlarinda bu ugaklari

filoda yokmus gibi diisiiniir.
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Bazi havayolu sirketleri C ve D diye bilinen orta ve agir seviye bakimlarini bagka
havayolu sirketlerinin teknik servisinden ya da sadece bu is alaninda hizmet veren
diger teknik sirketlerden satin almaktadir. Ciinkii bakim faaliyetlerinin
gerceklestirilebilmesi o alanda sertifika sahibi teknik personelleri istihdam etmek,
bakim atélyeleri kurmak, ara¢ gere¢ ve yedek parca stoklamak gibi sartlarin
saglanmasi onemli sermaye gerektirmektedir (Avery vd 2005: s. 1; Rao vd 2017: s.
262).

Havayolu sirketlerinin ugus ag yapilar1 dikkate alindiginda okyanus asir1 uzun
ucuslar yaparak tek seferde cok fazla ucus saati gergeklestiren ucaklarin C ve D
bakimlarina ¢ok daha erken gereksinim duyduklari sdylenebilmektedir. Bu ag yapisini
kullanan havayolu sirketleri cogunlukla geleneksel is modelini benimsemis olanlardir.
Bununla birlikte diisiik maliyetli tasiyicilar da her ne kadar kisa mesafelerde uguyor
olsa bile ucak kullanim oranlarinin yiiksekligiyle C ve D bakimlar1 i¢in belirlenen ugus
saatlerine kisa zaman araliklarinda ulasabilmektedir. Ote yandan ucak kullanim
oranlarinin diisiikliigii, donem bittiginde ucus faaliyetleri yavaslayan donemsel
(charter) tastyicilara ve ana ucus noktalarimi besleyici gorev iistlenen bolgesel

tastyicilara bu tip bakimlara daha uzun zaman araliklariyla girmelerine olanak saglar.

Hava aract operasyonlarinin kabul edilebilir risk seviyeleri {istiinde
gerceklestirilmemesi bakim iglemlerinin programli olmasi ile saglanabilmektedir.
Eger riskin kabul edilebilir seviyenin iizerine ¢ikmayacagi diisiiniiliirse havayolu
sirketleri bakim maliyetlerini azaltabilmektedir. Maliyetleri azaltmanin yollarindan
biri motor bakimlarinin kurallara uygun gerceklestirilerek yakit maliyetlerini
diistirmektir (Orhan, 2007: s. 25).

Birbirine benzer islemleri iceren bakim paketleri, havayolu sirketinin
gereksinimine veya benimsedigi is modeline gore blok seklinde ve esitlenmis paketler

olarak gerceklestirilebilir:

Blok bakimda havayolu sirketi bakim iissii olarak az sayida istasyona gereksinim
duymaktadir. Ariza ve hasarlarin onarimi i¢in bazen ugagin yerde kalis siiresi tahmin

edilenin iizerine ¢ikabilmektedir.
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Esitlenmis paketler modelinde daha fazla bakim istasyonuna gereksinim
duyuldugu i¢in, o istasyonlarda kullanilacak arag-gere¢ ve alt yapi agisindan blok
bakim modeline nispeten daha ¢cok sermayeye ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu olumsuzluga
karsin, esitlenmis paketler modeli bakim esnasinda hava aracinin yerde kalis siiresini

azaltmastyla havayolu sirketinin operasyonlarina esneklik kazandirmaktadir.

Bakim modellerinin havayolu sirketlerine sagladigi avantajlar ve getirdigi yiik

diisiintildiiglinde sirketin bu modellerden hangisini sececegine sunlar etki etmektedir:

4 Filodaki ugak sayist,

4 Ugaklarin kapasitesi,

4 Filonun ortalama yag1 (faydali émriiniin 6nemli boliimiinii tamamlamis
ucaklarin plansiz bakimlar artacaktir),

4 Havayolu is modeli,

A Sirketin teknisyen sayis1 ve alt yapi olanaklar.

Havayolu sirketleri genellikle s6z konusu etmenlerin tamamini1 degerlendirerek

sirket i¢in en uygun bakim modelini segmektedirler (Yilmaz, 2018: s. 39-40).

2.4, MOTOR VE PERFORMANS OZELLIKLERI

Havayolu sirketleri ugaklarindan daha fazla verim alabilmek i¢in birtakim
kurallara uyarak bazi prosediirleri yerine getirmektedir. Hava araglarinin performans
ozelliklerinin belirlenmesi i¢in yararlanilacak bilgiler tamamen iiretici firmanin
hazirladig1 kaynaklarda bulunmaktadir. Bu kaynaklar “Ugak Performans El Kitaplar1”
ve bu bilgileri elde etmek icin faydalandiklar1 bilgisayar programlarindan
olusmaktadir (Baklacioglu, 2010: s. 22).

Ugak performans 6zelliklerinin belirlendigi kaynaklarin temel amaci atmosferin,
sicaklik, yiikseklik, basing, yogunluk agisindan farklilik gosterdigi seviyelerinde
ucusun kalkis, tirmanma, algalma ve inis asamalarinda hava aracina optimum
performansi yakalayacak uygulamalar sunmaktir (Kumar vd 2012: s. 1). Hava aracinin
performans ozellikleri ugus mesafesi, motorlarin itki giicii, sicaklik, cevre kosullar1 ve

motorun yasi gibi faktorlere gore degiskenlik gostermektedir.
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2.4.1. Ucus Mesafesi

Ugusun her asamasinda motorlarin harcadigi enerji ayni degildir. Bir hava araci
diiz ugusta aerodinamik yapinin etkisiyle motor giicii ¢ok yiiksek seviyelerde
kullanilmadiginda bile emniyetli bir sekilde ugusuna devam eder. Ayn1 durum inis ve
yaklagma asamalarinda da gecerlidir. Motorlarin en fazla gii¢ harcadigi ugus agamasi
kalkis ve tirmanis gerceklestirdigi asamadir (Kurt, 2018: s. 29-30). Eger bir havayolu
sirketi kisa menzilli uguslar gerceklestiriyorsa ¢ok daha fazla kalkis performansi
gosterdiginden motorlarinda uzun menzilli uguslara nispeten daha fazla asinma ve
yorulma goriilmektedir. Bununla beraber, kisa mesafeli uguslarda hava araglarinin
daha fazla inis yapiyor olmasi da inis takimlarinin, fren sistemlerinin ve lastiklerinin

¢ok daha fazla yipranmasina yol agmaktadir (Gerede, 2017: s. 129).

Genellikle kisa menzil ugus operasyonlar1 yapan ve ugak kullanim oranlar1 ¢ok
yiiksek olan diigiikk maliyetli tagiyicilarin ugaklarinin ekonomik agidan faydali dmrii
kisalabilmektedir. Bu etken, diisiik maliyetli havayollarinin filo yasinin daha disiik
olmasimi kismen agiklamaktadir. Geleneksel havayolu tasiyicilarmin okyanus asir
ucuslarin1 gergeklestiren orta ve biiylik genis govdeli ugaklarinin bu tip performans

kayiplarindan korundugu séylenebilmektedir.

Sekil 7°de artan ugus mesafesinin ve siiresinin bakim maliyetlerini diisiiren bir

parametre oldugu gdsterilmektedir.

. o Didgik
|Artan ugus slresi bakim
o I rrialiveti
IS (e htaliyvet !
hozulmas fdolar
Tlksek ucusg
slresi
1.0 1.5 2.0 2.5 20 40

Ugusg slresi (saat)

Sekil 7: Ugus Mesafesinin Motora Etkisi (Kurt, 2018: s. 30)
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2.4.2. Kalks Itkisi

Hava araci pist basinda kalkis gerceklestirmek i¢in kosu yaptig1 esnada
motorlardan maksimum gii¢ alarak itkiyi artirdiginda Egzoz Gaz Isist’nin (EGT)
bozulmasini artirir ve motorlarin daha kisa 6miirlii olmasina yol agar (Kurt, 2018: s.

30). Ayni durum ugusun tirmanma asamasinda da gegerlidir.

Yiksek itki giicii tiretmek yiiksek sicakligin olusmasina sebep olmaktadir. Bu da
motor pargalarmin zarar gormesine yol agmaktadir. Kisa pistlerden kalkis yapacak
pilot, hava aracinin toplam tasiyabilecegi kapasitenin altinda yiik almak ve kalkis
itkisini uzun pistlere nispeten artirmak mecburiyetindedir. Bununla birlikte gergek
kalkis agirlhigi (ATOW-Actual Take-off Weight) fazla olan genis gévdeli hava araglari
kalkista motorlardan ileri dogru ivme kazandiracak giice dar gévde ucaklardan daha
fazla gereksinim duymaktadir. Gergek kalkis agirliginin artmasiyla kalkis ve tirmanis
asamalarindaki zorlamayla motor pargalarinin daha fazla yipranacagi beklenmektedir.
Aynmi1 zamanda motorlarin yiiksek kalkis itkisi saglamasi ¢ok daha fazla yakat

tilketimine yol agmaktadir (Gerede, 2017: s. 129).

Sekil 8’de diisiik itki ve yliksek ugus siiresinin maliyetleri diistirdiigii

gosterilmistir.

DU@UH
ithi

Digik EGT Maliyet
hozulmas (dalar)

Yilksek upus

slresi

1.0 1.5 20 2530 40
Urug sresi(saat)

Sekil 8: Kalkis Itkisinin Azaltilmasinin Motora Etkisi (Kurt, 2018: s. 30)
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2.4.3. D1s Hava Sicakhi

Ucak motorlarinin performansi genellikle, ICAO’nun deniz seviyesi sicakligi
olarak kabul ettigi 15°C ile 30°C sicaklik temel alinarak oSlgiiliir. Cevre sicakliginin
fazla olmasinin etkisiyle motora giren hava kalkis ve tirmanma asamasinda EGT’yi
yiikselterek motorlarin sinir  degerlerinin {istiine ¢ikmasmna yol agar. Motor
performansi agisindan dis hava sicakliginin ¢ok fazla olmasi 6nemli enerji kayiplarina

neden olur.

Sekil 9’da dis hava sicakliginin Egzoz Gaz Isis1 iizerindeki etkisi gosterilmistir.

Azalan dig
hava sicakiig

Turbofan motory 26,000 1bs
Standat EGT Margin = 30 derece
Artan EGT
margin
D|§haxra5|cakl|ﬁ||:derecej=EI 0 20 30 35 40
EGT Margin ={25 95 60 30 15 O

Sekil 9: Dis Hava Sicakliginin Motora Etkisi (Kurt, 2018: s. 31)

2.4.4. Cevre Kosullar:

Motorlarinin verimliligi hava arac1 yerdeyken de bulundugu ¢evre kosullarindan
etkilenir. Calisgan motorun giris kismindan yogun miktarda hava emilmektedir.
Motorun calisma siirekliligini gerceklestiren emilen havanin igerisinde toz, kum, ¢akil
ya da diger yabanci cisimler bulunursa motor bicaklar1 ve diger parcalar zarar
gorebilir. Bu durum ciddi performans kayiplarina yol actig1 gibi hasarin biiytikliigiine

gore ucagin yerde kalmasina yol agarak plansiz bakim maliyetlerine neden olur. Cevre
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kosullarimin asirt  sicak, kuru ve yabanci cisimler barindirmasi motorlarin

performansini 6nemli 6l¢tide diistiriir (Kurt, 2018: s. 31).

2.4.5. Motorun Yasi

Cogunlukla yeni nesil motorlar eski nesillere gore daha diisiikk bakim maliyetleri
olusturur (Kurt, 2018: s. 31). Motor yaslandik¢a hem planli hem de plansiz bakimlarin
maliyetleri artar. Bu bakimlar boyunca hava aracinin ugustan ¢ekildigi
diistintildiigtinde yashi  motorlara sahip  filo, havayolu sirketinin  ugus

operasyonlarindaki esnekligini diistiriir.

Sekil 10’da, motor yast arttikca ugagin planli bakimlara daha kisa ugus
siirelerinde alindigi, komponentlerde hasarlarin arttigi ve bakim maliyetlerinin

yiikseldigi goriilmektedir.

Artan matar
1. 2. 3
20000 FH 16000FH 15000 FH
I I I
L g | | |
il 2. hakim

- 3 fal
.EIJI-:

FH: Ugug saat

Sekil 10: Yasin Motora Etkisi (Kurt, 2018: s. 31)

2.5. MALIYET

2.5.1. Yakat Maliyetleri

Havayolu sirketleri diisiik karlilikla faaliyet gostermektedir. Hava tagimaciligi

talebinin yiiksek oldugu donemlerde bile sektorde az sayida sirket sermaye maliyetinin
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tizerinde kar marjina sahip olurken ¢ogu havayolunda kar ya ¢ok az olmakta ya da hig
olmamaktadir. Yogun sermaye gerektiren bir sektorde rekabet eden bu sirketler
operasyonlar i¢in 6nemli bircok maliyeti karsilamak durumundadir. Kars1 karsiya
kaldiklar1 en Onemli maliyetlerden biri, giin gectikge dalgalanmasi artan yakit
fiyatlariyla belirsizlik gosteren yakit maliyetleridir. Yakit maliyetleri havayolu
sirketlerinin ana operasyonel giderlerinin temel bilesenlerindendir. Yasanan kiiresel
krizler sebebiyle yakit fiyatlarindaki dalgalanmalar sirketlerin gelecek planlarindaki,
yeni uc¢ak alimi ve ugus operasyonu gibi, 6nemli kararlarin1 etkilemektedir (Bolat,
2019: s. 15). Diinyadaki havayolu sirketleri ic¢in yakit giderlerinin operasyonel
giderleri icindeki ortalama pay1 son on yilda %19 ile %32 arasinda degismistir; 2019
yilinda bu oran %23,7 olarak gergeklesmistir (Statista, 2020; IATA, 2019(b)).
Ulkemizdeki havayolu sirketleri i¢in bu oran %30 un iizerinde olabilmektedir (THY,
2020(a): s. 12; Pegasus, 2020: s. 11). Yakit maliyetlerinin artmasina sebep olabilen
faktorlerden biri de bir¢cok biiyiik havalimaninin kapasite sinirinda caligmasidir.
Yogun uguslarin gergeklestigi saat diliminde, hava trafigini idare eden kule ¢alisanlari
ucaklar1 yerde motorlar calisir vaziyette ya da havada bekleme pozisyonlarinda
tutabilmektedir. Bu durum ise toplamda onemli Ol¢iide yakit sarfiyatina sebep

olmaktadir (Robinson, 1996: s. 22-4 — 22-5).

Diinya capinda kullanimi giinden giine diizenli bir sekilde artan petrol tiirti
yakitlarin 6nemli rezervleri sadece birkag iilke (Venezuela, Suudi Arabistan, Kanada,
[ran ve Irak) ile smirli kalmakta ve rezervler git gide tilkenmektedir. Ozellikle bu
tilkelerin aktif rol aldigi kiiresel sorunlarin etkisiyle petrol fiyatlarinda 6nemli
dalgalanmalar yasanmaktadir. Operasyonel giderlerde yakit giderlerinin énemli bir
paya sahip olmasi nedeniyle yakit fiyatlarinda ufak artiglarin yaganmasi durumunda
bile toplam igletim maliyetleri 6nemli 6l¢iide artmaktadir. Yakit fiyatlarindaki ciddi
oynamalar, birgok havayolu i¢in o yil agiklanan kar ya da zararin nedeni olmaktadir.
Ozellikle fiyata duyarl yolculara yénelik tasimacilik yapan diisiik maliyetli havayolu
sirketlerinin bu maliyetleri bilet fiyatlarina yansitmalar1 rakiplerine karsi rekabet
istlinliiglinii kaybettirebilmektedir. Bu sebeple baz1 havayolu sirketleri bu tip yakit
fiyat1 dalgalanmalarindan etkilenmemek i¢in riskten korunma (hedging) anlagsmalari
yapmayi tercih etmektedirler. Bu anlagsmalarla havayolu sirketleri gelecekte tahmin

edilemeyen durumlarda artan yakit fiyatlarin1 anlagsma yapildigi donem sartlarina
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sabitleyerek olasi artiglardan etkilenmezler. Ancak bu durum havayolu sirketlerine
bazen olumsuzluklar ortaya ¢ikarabilmektedir. Petrol fiyatlarinin muhtemel
diisiislerinde anlasma sartlarindaki yiiksek bedellerle yakitlarin edinilmesi, bu
korunma anlagmalarin1 yapmayan rakip sirketler karsisinda rekabet avantajini

kaybettirebilmektedir (Kaya ve Kendirli, 2018: s. 116-122).

Hava araglarmin yakit tiikketimlerine etki eden faktdrlerin en Onemlileri;
kullanilan motor tipi, sayisi, bakimi, yasi ile toplam ugus siiresi, ugus hizi, govde
biiylikliigii ve meteorolojik kosullardir. Hava araglarinin toplam ugus siiresi i¢erisinde
bir dakikada tiikettigi yakit miktariin en fazla oldugu asama kalkis ve tirmanis
asamasidir. Kisa menzilli uguslarda kalkis ve tirmanis sathalarinin toplam ugus siiresi
icerisinde Onemli bir yer tutmasi toplam yakit tiiketimini olumsuz etkilemektedir.
Uzun menzilli ucuslarda kisa menzilli uguslara nispeten toplamda daha fazla yakit
harcanmasina ragmen diiz ugus esnasinda motorlarin yiiksek giigte calistirilmamast,
kat edilen mesafe baz alindiginda, tiiketilen yakit konusunda uzun mesafeli uguslari
avantajli konuma getirmektedir (Sahin ve Aghayeva, 2017: s. 701-708). Hava
araclarinin govde biylikliigi yakit tiketimleri agisindan O6nemli bir parametredir.
Govde biiylkliigii arttikca toplam agirligi ivmelendirecek motor giicli gereksinimi
artmaktadir. Uzun menzil i¢in tasarlanan daha fazla tagsima kapasitesine sahip genis
govdeli ugaklar kisa ve orta menzilde faaliyet gosteren dar govdeli ugaklara nispeten
daha fazla yakit tiiketmektedir. Tasidiklar1 yiiklere ve meteorolojik sartlara gore
degisiklik gosterebilmekle beraber, jumbo jet kategorisinde bulunan Airbus’in A380
ve Boeing’in 747 modelleri saatte 11000-12000 kg yakit harcarken, her iki iireticinin
dar govde sinifinda en ¢ok tercih edilen A320-200 ve B737-800 modelleri saatte 2400-
2500 kg yakat tiiketmektedir. Bolgesel jetler sinifinda diinyada en ¢ok tercih edilen
Embraer ve Bombardier’in E-170 ve CRJ-700 modelleri saatte 1400-1500 kg yakit
harcamaktadir (Goklerdeyiz, 2020). Diger yandan, 100 kilometrede koltuk basina
yakit tiiketimi agisindan bakildiginda modern genis gévde ve dar govde ucaklar
arasindaki fark ¢ok azdir (Wikipedia, 2020(a)).
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2.5.2. Bakim Maliyetleri

Bakim maliyetleri ug¢agin yasina bagli olarak artmaktadir. Ug¢ak ekonomik
Omriinii tamamlamaya yaklastik¢a arizalar ¢ok daha yogun yasanmaktadir. Bunu goz
ontinde bulunduran ucak govde iireticileri Airbus ve Boeing, uzun yillardir tiretimde
olan ugak tiplerini, giinimiizde motor teknolojisinin yenilenip tasariminin
gelistirilmesiyle, yakit tasarrufu agisindan cazip ve modern ¢izgiler tasiyan yeni

ucaklar haline doniistiirmislerdir (Cansino ve Romana, 2017: s. 17).

Havayolu sirketleri i¢in en biiylik operasyonel maliyet unsuru olan yakit
maliyetinin ardindan gelen diger 6nemli gider kalemi, ugaklarin bakimi igin yapilan

harcamalardir.

Bakim gider dadihirm

Havayollan igletim maliyeti

Ucak Govdesi
40%-45%

Motor
35 % - 40

<Y

Sekil 11: Havayollarinin Bakim Maliyetlerinin Dagilimi (Kurt, 2018: s. 25)

Sekil 11°de havayolu sirketlerinin toplam operasyonel maliyetlerinin %10 ila
%15°lik kismini1 hava araglarinin bakim maliyetlerinin olusturdugu goriilmektedir. Bu
maliyetlerin %35-40’lik kismini1 motora yapilan bakimlar olustururken %40-45
oranindaki boliimiinii ucak govdesine ve geri kalanin1 da komponentlere yapilan

bakim giderleri olusturmaktadir.

Bir hava aracinin toplam ugus siiresi igerisinde inig-kalkis asamasinin 6nemli bir
yer tutmasi inis takimlarinin, fren sistemlerinin, lastiklerin, kalkista ve iniste avantaj
saglayan komponentlerin (flap, slat, spoliler gibi) ¢ok daha fazla kullanilmasini

gerektirmektedir. Buna bagli olarak s6z konusu hava araci bu sistem ve pargalarin
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kullanimiyla dogru orantili bir sekilde artan bakima gereksinim duymaktadir. Ayni
zamanda inis-kalkig sayisinin artmasiyla yasanan irtifa degisimleri ve basing
farkliliklar1 ugaklarin govde malzemesinde yorulmaya neden olmaktadir. Bu
faktorlerin etkisiyle, kisa mesafeli uguslar1 daha fazla gergeklestiren diisiik maliyetli
ve donemsel tastyicilarin ugaklarinin nispeten daha fazla inis kalkis gergeklestirmesi

sebebiyle bakim maliyetleri artmaktadir.

Hava araglarinin transit bakimlarinin her ugus 6ncesi, sonrasi ya da uguslar
arasinda gergeklestirildigi diisiiniildiigiinde uzun mesafe ucan ucaklar kisa mesafe
ucan ucaklarla hemen hemen ayni1 miktarda teknik personele ihtiya¢ duymaktadir. Bu
acidan incelendiginde, iIs giicii maliyetlerinin neredeyse esit olmasi uzun mesafede

kullanilan ugaklarin bakim maliyetlerinde azalma saglamaktadir (Gerede, 2017: s.
129).

Havayolu sirketlerinin ugus ag yapist ugulan rotalarin sayisi, mesafesi, u¢aklarin
kullanim oranlar {izerinde etkilidir. Geleneksel tasiyicinin genis ucus agi, sirketi dis
meydanlarda da bakim istasyonlar1 kurmaya ve ¢ok sayida teknisyen istthdam etmeye
yoneltmektedir. Ayrica geleneksel tasiyici uzun mesafe uguslar nedeniyle bazi ek
bakim mevzuatlarina uymak mecburiyetindedir. Okyanus asir1 uguslarda motor
performansini artirarak emniyet seviyesini yiikselten ‘Uzun Mesafeli Cift Motorlu
Ugus Faaliyetleri’ mevzuati bunlardan biridir. Sonugta, geleneksel havayolu sirketleri
daha fazla bakim kontrolleri yapmak durumunda kalmakta ve dolayisiyla bakim

harcamalari rakiplerine gore daha fazla olmaktadir (Gerede, 1998: s. 93-94).

Hava araglarinin gergek kalkis ve inis agirliklar1 (ATOW-Actual Take-off
Weight ve ALDW-Actual Landing Weight) bakim maliyetleri agisindan belirleyici
faktorlerdendir. Ucak agirhiginin fazla olmasi kalkis ve tirmanma esnasinda
motorlardan ¢ok daha fazla itki giicii gereksinimini ortaya ¢ikartmaktadir. Bu durum
motorlarin nispeten daha fazla yipranmasina yol agmaktadir. Bununla beraber iniste
inis takimlarina, fren sistemlerine ¢cok daha fazla yiik binmesine sebep olmaktadir. Bu
faktorlerin etkisiyle filosunda tasima kapasitesi yiiksek, genis govdeli ugaklar
bulunduran geleneksel tastyicilarin bu ucaklarinin yapisal agirliklarinin fazla olmasi

sebebiyle yipranmalar1 artan parga ve sistemlerinin bakim maliyetlerinin artmasi

beklenmektedir (Gerede, 2017: s. 129).
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Hava araglar1 ilk bes yil liretici garantisi altinda oldugundan bakim maliyetleri
oldukca diisikk seviyede gergeklesmektedir. Bununla birlikte yeni teknolojiler
sayesinde arizalarin kolayca tespitinin saglanip sorunlara erken miidahale edilebilmesi
ve kompozit gévde yapisi yeni nesil ugaklar1 bakim siiresi ve maliyeti acisindan eski
nesillere gore avantajli konuma getirmektedir. Hava araglarinin yaslanmasiyla
pargalarda daha fazla yorulma ve yipranma gdézlenmektedir. Bu durum hem yiiksek
maliyetli diizenli bakimlarinin (C ve D bakimlar1) hem de programsiz bakimlarinin
sayisini arttirmaktadir. Bunun sonucunda filosunda yasli ugak barindiran havayolu

sirketleri yiiksek bakim maliyetleriyle karsilasmaktadir (Gerede, 2017: s. 130).

Ucagmn bakim performansinin siirekli olarak yiiksek seviyede tutulmasi
(zamaninda yapilan bakimlarla), agir kontroller sirasinda yerde kaldigi zamani
azaltabilmektedir. Bir ugagin bakim esnasinda yerde kalma siiresini azaltmak belirli
sartlar saglandiginda miimkiindiir. Bu sartlarin olusmasini saglayacak durumlar, s6z
konusu bakim kurulusunun ne kadar verimli g¢alistigi, hazirlik ¢alismasinin nasil
yapildigi ve stirekliligiyle alakalidir. Bu durumlarin ger¢eklesmesi, teknisyenlerin agir
bakimda ucak tizerinde ¢alisma siiresini muhtemelen %10 ila %20 arasinda
azaltabilmektedir. Bakim siiresinin kisalmasi havayolu sirketine ucagini kisa siirede

operasyonlara dahil etme avantaji saglamaktadir (Sentiirk, 2018: s. 53).

2.5.3. Havaalam ve Ucus Bilgi Hizmeti I¢in Katlanilan Maliyetler

Havayolu sirketlerinin kullandiklari havaalanlari i¢in ilgili havaalani otoritesine
odedikleri ticretler ugagin maksimum kalkis agirligina (MTOW-Maximum Take-off
Weight) ve yolcu kapasitesine gore degismektedir. Ugus boyunca aldiklar1 yol boyu
hizmetler i¢in, kullanilan hava sahasina gore degisen otoritelere (EUROCONTROL
ve FAA) ddedikleri iicretler ise ugagin maksimum kalkis agirligi (MTOW) ve kat ettigi
mesafeye gore farklilik gostermektedir. Bu farkliliklar, havayolu sirketlerinin

benimsedigi is modelleri sonucu sekillendirdikleri filo yapilariyla yakindan ilgilidir.

Bir havayolu sirketinin kisa menzilli uguslarinda, genellikle ayn1 gider kalemi
altinda degerlendirilen, kullanilan havaalani otoritesine ve yol boyu aldig1 ugus bilgi

hizmetlerine &dedigi {icretler uzun menzilli uguslara nispeten toplam isletim
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maliyetleri arasinda daha yiiksek bir orana sahip olmaktadir. Ugus menzili arttik¢a bu
maliyeti olugturan unsurlarin toplam isletim maliyetleri icindeki oran1 da diigsmektedir.
Ancak kisa ve orta mesafeli uguslarin konma iicretlerinin diisiik oldugu ikincil
havaalanlarina yapilabilmesi, uzun mesafeli uguslarin ise siklikla pahali olan ana
havalimanlar1 arasinda olmasi gibi durumlar mesafenin oran iizerindeki etkisini
saklayabilmektedir. Degisken oOzellik tasiyan havaalan1i ve yol icretleri, diisiik
maliyetli tasiyicilarin genellikle kisa menzilli uguslar yapmasi sebebiyle, toplam ugus
maliyetlerinin yaklasik yiizde 20’sini olusturmaktadir. Geleneksel tasiyicilar ise uzun
mesafeli uguslarinda bu durumun avantajiyla havaalani ve yol boyu giderlerinin
oranini yiizde 5 seviyelerine diisiirmektedir. Diisiik maliyetli tastyicilarin maksimum
kalkis agirhigr nispeten daha diisiik bir filoya sahip olmasi havaalani otoritesine
Odeyecegi ticretlerin diisiitk olmasini saglamaktadir. Bununla birlikte ABD gibi genis
yiiz 6lglimiine sahip iilkelerde de ugus siiresinin artmasiyla bu giderlerin toplamdaki

orani yiizde 2 ila 4 arasinda ger¢eklesmektedir (Uslu ve Cavcar, 2002-2003: s. 83).

2.5.4. Edinim Maliyeti

Hava araglar sahiplik maliyetini ya da degerini etkileyen birtakim faktorler
vardir. Bunlarin en 6nemlileri; u¢agin yasi, teknik 6zellikleri, fiziksel durumu ve ugak
piyasasiin o an igerisinde bulundugu sartlardir. Bunlarla birlikte diger ireticilerin
tirettii benzer 6zellik ve tipte olan hava araglarinin ekonomik performanslar1 da ugak

fiyatlar1 tizerinde etkili olmaktadir (Bolat, 2019: s. 28).

Hava araci, kiralama yontemi ile edinildiginde bile 6nemli dl¢lide sermayeye
gereksinim duyulmaktadir. Giinlimiizde kiralama oranlarinin satin alma fiyatinin
yaklasik %1°1 oldugu disiiniildiigiinde dar govde bir hava aracinin kiralanmasi
durumunda aylik ortalama 1,5 milyon dolar gibi bir maliyet ortaya ¢ikmaktadir (Bolat,
2019: s. 24).

Yasi ilerlemis ikinci el ugaklarin edinim maliyeti oldukca diisiik olabilmektedir.
Ucagin defter degeri piyasa degerinden farklilik gosterse de edinim maliyeti agisindan
bir 6l¢li kabul edilebilir. Ucagin net defter degeri ilk alim maliyetinden filoda
tutuldugu siire boyunca ayrilan amortismanin diisiilmesi ile bulunur. Dar gévdeli bir

ucagin ortalama 150 milyon $ degerinde oldugu ve iilkemizde ugaklara uygulanan
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amortisman oranin %4 oldugu ve 25 yil faydali dmiir bigildigi géz dniine alindiginda
ucaga ilerleyen yillarda sahip olmanin maliyeti 6nemli dl¢lide azalmaktadir (Gelir
Idaresi Baskanlig1 [gib], 2020). Ancak hava araclarmimn ekonomik dmiirleri azaldikg¢a
C ve D gibi planli agir kontrollere tabi tutulmaktadir. Bununla birlikte beklenmedik
teknik problem ¢ikartmaya yatkin olmalar1 sebebiyle plansiz bakimlara
alinabilmektedirler. Bu durum cok daha fazla bakim maliyetlerine katlanilmasi
sonucunu dogurmaktadir. Beklenmedik teknik sorunlar yeni ugaklarda da
gerceklesebilmektedir fakat olasilik daha diistiktiir (Bolat, 2019: s. 25). Havayolu
sitketleri bunlar gibi bircok faktorii degerlendirerek mevcut filonun korunmasi

yoniinde ya da yeni nesil ucaklarla degistirilmesine karar vermektedir.

2.6. CEVRECI KISITLAR

2.6.1. Gurultii Kisitlar

Havaciligin hizla gelisme gostermesi insanliga bircok katki saglarken
beraberinde bazi olumsuzluklar da getirmektedir. Hava araglariin ugus faaliyetleri
esnasinda ¢evreye yaydigi giirliltii bu olumsuzluklarin en 6nemlilerindendir. Giiriilti,
insanlar iizerinde hem fiziksel hem de ruhsal birtakim saglik sorunlarmna yol
agmaktadir. Bununla birlikte huzurlu ¢alisma ortamini ortadan kaldiran, ¢alisma
verimliligini, alg1 ve duyma kabiliyetlerini diisiiren bir faktordiir. Giiriiltiiden nispeten
cok daha fazla etkilenen havaalani ¢evresindeki yerel halk, yolcular, havaalani ve

havayolu personelleri otoritelere tepki gostermektedir.

Otoriteler ¢evresel etkileri en aza indirerek havaalani ¢evresinde yasayan
insanlarin, havaalaninda g¢alisan personellerin ve yolcularin goérebilecegi zararlari
asgariye diisiirmek amaciyla yeni kurallar koymaktadir. Bu dogrultuda, ugaklarin
giiriiltli seviyelerinin kontrolii yapilarak belirlenen limitler iizerinde c¢evreye zarar
veren ucus operasyonlari i¢in havayolu sirketlerine vergi artirimlar1 uygulanmaktadir.
Bununla birlikte gece gerceklestirilen ucguslarin kisitlanmasi da bu konuda alinan
onlemlerdendir (Dursun ve Aksoy, 2017:s. 363). Kullanim kisitlamalarinda amag
havaalanina erisimi sinirlayarak giiriiltil kirliligini nispeten azaltabilmektir. IATA’ya

gore bu kisitlamalarin yerel ekonomiler, havayolu sirketleri, ve yolcular tlizerindeki
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etkileri dikkate alindiginda giiriiltii limitlerinin Ustiindeki ucaklarin operasyonunu
siirlandirmak son g¢are olarak uygulanmalidir (IATA, 2020(a)). Gece uguslarinin
kisitlandirilmasina yonelik kararlar havayolu sirketlerine baglantili uguslar1 olusturma
esnekligini kaybettirerek uguslarini verimli planlayamamasina yol ag¢maktadir.
Avrupa’da Amsterdam, Frankfurt, Londra, Varsova ve Ziirih gibi bircok biiyiik
havaalanlarinda gece ucus kisitlamalart uygulanmaktadir. Avrupa disinda gece
ucuslariin kisitlandigi ¢ok az havaalani1 bulunmaktadir. Bu az sayidaki havaalanlarina

Tokyo Narita ve Sydney ornek olarak gosterilebilir (IATA, 2019(c)).

Yogun rekabet ortami hava aract ireticilerini gelisen teknolojilerden
faydalanmaya ve boylece giiriiltii seviyesini diigiirerek daha sessiz galisan hava
araclarini tasarlamaya yoneltmistir. Yiiksek teknoloji ile tretilen yeni nesil hava
araglarinin daha az yakitla uzun mesafe kat edebilmesi dogaya biraktg1 karbondioksit
salimim miktarin1 da diisiirmektedir. Havayolu sirketleri eski nesil hava araglarinin
biitiin olumsuzluklarin1 filo planlamasi siirecinde g6z Oniinde bulundurmak
durumundadir. Sirketler hedeflerini ve mali durumunu gozeterek operasyonlarinda
karsilasabilecegi olasi otorite kisitlarim1 da dikkate alip olusturacaklari filo igin

gelecegi ongorebilir yaklagim sergilemektedirler.

ICAO’nun yayinladigi Ek-16’da (Annex 16) yer alan Standartlar ve Tavsiye
Edilen Uygulamalar’in (SARPs) giincellenmesi ile 1970’lerden bu yana ucak
giiriiltiisii seviyesi hakkinda diizenlemeler yapilmaktadir. Yapilan diizenlemelerin
temel amaci, ugak tasarimina dahil edilen son teknolojinin sagladig: giiriiltii azaltma
yontemlerini degerlendirip kurallarin daha kisitlayict hale getirilerek giiriiltii seviyesi
diisiik ugaklarin kullanimini yayginlagtirmaktir. Havaalanlar1 tarafindan havayolu
sirketlerine uygulanan ticretlendirmelerde, yeni iiretilen giirtiltii seviyesi diisiik hava

araglar1 giirtiltii seviyelerine gore indirimlere sahip olmaktadir (ICAO, 2020).

Havaalanlarinin ¢evresinde yogun bir sekilde etkili olan ugak giirtiltiilerine dair
uygulamalar 1972 yilindan itibaren yiiriirlilkte bulunmaktadir. Bu konuda yapilan
diizenlemelerde yiiksek tagima kapasitesine sahip daha agir hava araglarinin daha hafif
hava araclarma gore ¢ok daha fazla giiriiltii kirliligi olusturdugu fikrinden yola
cikilarak gliriilti smirlarim1 tanimlamada ugaklarin Maksimum Kalkis Agirlig

(MTOW) bir parametre olarak kullanilmistir (Annex 16, 2008: s. 11-1-1).
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Ek-16’da 2. boliimiin yaymlanmasinin ardindan yeni teknolojiyle hem yakit
verimliligi daha yiiksek hem de giiriiltii seviyesi daha diisiik hava araglar1 tiretilmeye
baslamistir. Bu durum, ICAO’nun 1977 yilinda yaptigi diizenlemelerdeki ugak
gliriiltiisiine olan yaklasimim1i daha katilastirarak, 3. bolimde yeni giriilti
diizenlemelerini gerektirmistir. Sonraki yillarda stirekli iyilesen teknoloji, motor ve
ucak govdesi tasarimlarina daha fazla giiriiltii azaltma yontemleri kazandirmistir. Bu
da ucak giiriiltiisii performansinda iyilesmelere yol agmistir. Boylece, Ek-16’nin 4.

boliimiinde daha kat1 giiriiltii kisitlar1 getirilmistir.

Subat 2013’te ¢ok daha sessiz ve verimli ugaklarin pazarda var olmasiyla 4.
boliimdeki giiriilti kisitlarinin 7 desibel indirilmesi kararlastirilarak Ek-16 igin 14.
boliim yeni giiriiltii sinirlamalar1 olarak kabul edilmistir. 2018’den itibaren 14. boliim
ile getirilen gtirtiltii standartlar1 kullanilmaktadir. 1. Boliimden 14. Boliime kadar olan

giiriiltii kisitlarinin maksimum kalkis agirliklarina gore gosterimi Sekil 12°deki gibidir.

330.0 4
320.0 4 =
&
310.0 1 £
7
300.0 - Chapter 2 o ¢ 7 EPNAB
0 Chapter 2 g
= 290.0 4
&
280.0 4
270.0 4
260.0 4
Chapter 2 — CAN 1973
25004 Chapter 3 = CAN 1977
240.0 Chapter 4 — CAEP/5 - 2001
-~ Chapter 14 — CAEP/9 -2013
230.0

1.0 10.0 100.0 1000.0
MTOM (tonnes)

Sekil 12: Ek-16"nin Farkli Diizenlemelerine Gore Giiriilti Kisitlar1 (ICAO,
2020)

IATA O6niimiizdeki 20 y1l i¢cinde havayolu sirketlerinin daha sessiz ¢alisan yeni
nesil hava araglarina 4.5 trilyon dolar yatirim yapacagini 6ngérmektedir. Kanat ve
kuyruk yapisinin govdeyle olan yeni biitliinlesik tasarirmi ve motor koruma
komponentleriyle 2050 yilina kadar ucaklardan kaynaklanan giiriiltiiniin %65
azalacagi tahmin edilmektedir (IATA, 2019(c)).
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2.6.2. Emisyon Kisitlar:

Zamandan tasarruf saglamasi ve kullanicilara konfor sunmasi gibi 6nemli artilari
olan hava araglar giiriiltii kirliliginin yanisira yakilan fosil yakitin etkisiyle havaya
zehirli kimyasallar yayip insan sagligina olumsuz etki eden sonuglar dogurmaktadir.
Hava trafigi yogunlugunun artmasiyla birlikte ucaklardan kaynakli zararli gaz yayilim

seviyesi de yiikselmektedir (Lambert vd 2015: s. 118).

Ugak motorunun ¢evreye yaydigi zehirli gazin, toplam hava Kirleticileri
icerisinde %1'lik bir paya sahip olmasina ragmen hava tagimaciliginin hizli biiyiimesi
nedeniyle bazi diizeltici uygulamalara gidilmektedir (Korul, 2003: s 115). Gelistirilmis
motor tasarimlari, azot (NOX) ve karbonmonoksit (CO) emisyonlarini kademeli olarak
azaltmis, bununla birlikte yanmamis hidrokarbon (HC) ve duman emisyonlarini
neredeyse tamamen ortadan kaldirmistir. ICAO’nun 1981 yilinda ugak motorlari igin
ilk uluslararasi emisyon sertifikas1 standardini kabul ettigi kriterler, giiniimiizdeKi

uygulmalarda % 50 daha sik1 hale getirilmistir.

Cogu havaalani otoritesi teknolojik ve operasyonel ilerlemelere ragmen, ugak
emisyonlar1 i¢in havayolu sirketlerine iicretlendirme yaparak c¢evrede yasayanlarin
yerel hava kalitesi konusundaki endiselerine tepkisiz kalmamaya calismistir. Yerel
hava kalitesi emisyonlariyla ilgili iicretler genellikle bir ucagin toplam havaalan
emisyonlarina goreceli katkist goz Oniine alinmaksizin belirlenir. Bu yiizden
emisyonla ilgili havayolu sirketlerinden alinan tcretler genellikle emisyonlar
azaltmak i¢in etkili bir ara¢ degildir. Emisyonla ilgili para cezalar1 yeni motor
teknolojilerinin gelistirilmesini ve havaalanlarina daha g¢evreci ugaklarin uguslarini
yeteri kadar tegvik etmemektedir. Diger yandan, iklim degisikligi ile miicadele
kapsaminda yakin gelecekte emisyon tabanli iicret ve vergilerin yiikseltilerek havayolu
sirketlerine daha agir yiik getirmesi beklenebilir. Ayrica, Avrupa Birligi tarafindan
uygulanan karbon salinimi iizerindeki kisitlamalarin asamali olarak sikilastirilmasi

diistiniilmektedir.

[IATA’ya gore, yerel hava kalitesi ve havaalani iicretleri konusunda ICAO
rehberligi ve politikalart uygulanmalidir. ICAO'mun politikalarina uygun olarak,

havaalanlar1 ve ¢evresindeki emisyon sorunlar1 degerlendirilmeli, {icretler yalnizca
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genis bir gevre yonetimi programinin parcasi olarak uygulanmalidir. Ugak emisyonlari
havaalani kirliligine katkida bulunan pek ¢ok faktdrden biri oldugu icin, havayollar
yalmizca ucaklarin  sorumlu oldugu emisyon azaltma maliyetleri i¢in
ticretlendirilmelidir. Ucretlerin havayollar1 arasindaki rekabeti bozma etkisi

olmamalidir (IATA, 2020(b)).

Hava araclarinin emisyon degerlerinin daha diisiik olmasini1 gergeklestirmek
fosil yakitlarin kullanilmadigi motor tiplerinin gelistirilmesi ile miimkiin olacaktir. Bu
sekilde tasarlanan ugak motorlarin hem giiriiltii seviyesi diisiik hem de hava kirliligine
etkisi daha az olacaktir (Dursun ve Aksoy, 2017: s. 366). Havayolu sirketlerinin iist
diizey yonetimi filolarini olustururken is modellerine gore degiskenlik gdsteren farkli

yaklagimlarla u¢agin ¢evreci 6zelliklerini degerlendirmektedir.
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UCUNCU BOLUM

3. HAVA ARACI TiPLERIi VE URETICILERIi

Hava araglari, belirli manevralar1 yapabilmek i¢in ihtiya¢ duyduklar1 hava sahasi
ve goriis mesafesi bakimindan birbirlerinden farkli performanslara sahiptir. Bu
farkliliklar nedeniyle, ugak iireticileri her ugaga alfabetik bir kategori tanimlar. Hava
aracinin kullanim 6mrii boyunca A, B, C, D ve E diye tanimlanan bu kategoriler
referans almir. Tanimlanan bu kategoriler hava araglarinin boyutlarina ve ugusun
yaklagma-inis asamasinda gosterdigi performanslara gore belirlenmektedir. (FAA,
2016: s. 2-5). Her bir kategoride bulunan hava araglarinin boyutlarina ve iniste

gosterdikleri performanslara ait bilgiler Tablo 3 ve Tablo 4’te gosterilmektedir.
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Harf Kodu Kanat Acikhgl

Ana Inis Takim
D1s Tekerlekler
Arasi1 Mesafe

A 15 metreye kadar 4.5 metreye kadar (4.5
(15 metre harig) metre harig)
B 15 metreden 24 4.5 metreden 6 metreye
metreye kadar kadar (6 metre harig)
(24 metre haric)
C 24 metreden 36 6 metreden 9 metreye
metreye kadar kadar (9 metre harig)
(36 metre haric)
D 36 metreden 52 9 metreden 14 metreye
metreye kadar kadar (14 metre harig)
(52 metre haric)
E 52 metreden 65 9 metreden 14 metreye
metreye kadar kadar (14 metre haric)
(65 metre harig)
F 65 metreden 80 14 metreden 16
metreye kadar metreye kadar (16
(80 metre haric) metre harig)

Tablo 3: Havaalani Pist Yeterliligine Gore Ugaklarin Kategorileri (Annex 14,
2009: s. 1-12)

Tablo 3’te farkli harf koduna sahip hava araglarinin kanat agiklik mesafesi ve

ana inis takimlarinin en disindaki tekerlekler arasindaki mesafe araliklari
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gosterilmistir. Havayolu sirketlerinin en sik kullandiklar1 ucaklar agisindan
bakildiginda C kategorisi dar govde jetleri, D kategorisi daha az koltuk kapasiteli orta
boy genis govdeleri, E kategorisi biiyiik boy genis govdeleri ve F kategorisi Boeing’in
B747, Airbus’in A380 gibi en biiyiik genis govdeleri temsil etmektedir. Ornegin,
Airbus A320 kanat agiklig1 24 metre (dahil) ile 36 metre, dis ana teker agiklig1 6 metre
(dahil) ile 9 metre arasinda oldugu i¢in C kategorisinde; Boeing B777 kanat aciklig1
52 metre (dahil) ile 65 metre, dis ana teker agikligi 9 metre ile 14 metre arasinda
oldugunda E kategorisinde yer almaktadir (SHGM, 2016: s. 45-46,47,48).

Aletli inig sistemi tasarlanirken birgok faktor gz ontinde bulundurulmaktadir.
Bu faktorler igerisinde dnem agisindan ilk siralarda gelen, hava araglarinin hizlaridir.
Hava araglarinin sertifikalandirilmis agirliklart ve yaklagsma esnasinda havada
kalabilecegi minimum hizlari (stall hiz1) goz 6niinde bulundurularak hava araglari bes
farkl kategoriye ayrilmistir. Bu kategorilerin her biri i¢in hava araglarinin stall hizlari

1.3 ile ¢arpilarak maksimum hiz limitleri hesaplanmistir (UTED, 2018).

Ucak Pist ik Son Gorsel Yaklasmadan

Kategorisi | Esigindeki | Yaklasma | Yaklasma (0031111194 Vazgecilebilecek
Hiz Hiz Hiz Icin Maksimum Hizlar
Arahigi Arahgi Araligr | Maksimum (km/saat)
(km/saat) | (km/saat) | (km/saat) Hiz Orta
(km/saat) Seviye

Final

<169 165/280  130/185 185 185 205
“ 169/223  220/335  155/240 250 240 280
224/260  295/445  215/295 335 295 445
“ 261/306  345/465  240/345 380 345 490
307/390  345/467  285/425 445 425 510

Tablo 4: Aletli Yaklasmalar I¢in Hava Araci Kategorileri (Annex 10, 2006: s.
1-4-1-6)

Aletli yaklagmalar i¢in kategori bilgileri bir hava aracinin inisten vazgececegi

son yaklagsma seviyesini, Kkarsilagilan engelleri ve minimum inis mesafesini
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saptayabilmesi i¢in kullanilmaktadir. Tablo 4’te hava araglarinin kategorilerine gore
ilk ve son yaklasma asamasinda olmalart gereken hiz araligi, inis ¢emberi
olusturduklarinda ve inisi kagirdiklarinda (seviyelerine gére) olabilecekleri maksimum
hizlar1 gosterilmistir. Kategorilerden A, kiigiik tek motorlu; B, kiigiik ¢ift motorlu
(bolgesel jet); C, dar govdeli jet motorlu; D, ¢ift koridorlu orta biiyiik govdeli; E,

biiylik genis gdvdeli hava araglarini temsil etmektedir.

Ugak endiistrisinde az sayida firmanin one ¢iktigi oligopol bir yapi s6z
konusudur ve tiretim belli tilkelerde yogunlasmistir. Firma diizeyinde bakildiginda
pazarin biiyiikk bir bdlimiine sahip olan sirketlerin Airbus ve Boeing oldugu,
Bombardier, Embraer, COMAC (Commercial Aircraft Corporation of China) ve UAC
(United Aircraft Corporation) gibi diger govde lireten sirketlerin pazar paylarinin ¢ok

kiictik kaldig1 goriilmektedir.

Hava araci iiretimi yogun teknoloji kullanimi gerektiren bir istir. Bu durum
tiretim maliyetlerinin artmasina yol agmaktadir. Hava araci lireticileri bu maliyetleri
azaltabilmek amaciyla daha Once arastirma gelistirme siirecinde biiylik maliyetlere
katlandig1 ucaklara giincel teknolojileri ekleyerek yeni versiyonlar1 pazara
siirmektedirler (Baldwin ve Krugman, 1988: s. 46). Biiyiik ugak fireticileri hem bu
maliyetleri azaltabilmek hem de siire¢ igerisinde pazarda yasanan gelismelere gore
stratejilerini  glincelleyebilmek i¢in bolgesel {reticilerle giiglerini birlestirmeye
yonelmektedir. Bu dogrultuda Airbus Bombardier ile ortakliga girmis, Boeing de
Embraer’in ticari ugak boliimiinii satin almak i¢in harekete gegmistir (Quéré vd 2011:
S. 626). Ancak Amerikali ugak fireticisi Boeing, Brezilyali Embraer ile 2018
yilinda sadece ticari ugak liretimi i¢in baslattig1 ortaklik miizakerelerini Embraer’in
sozlesme sartlarina uymadigini gerekce gostererek 24 Nisan 2020 tarihinde
sonlandirdigini agiklamistir (Boeing, 2020(a)).

Ulke diizeyinde ise sadece birkag ihracatci iilke diinya capindaki hava araci
tiretimi konusunda s6z sahibidir. Biiylik ucaklarin tiretiminde Fransa-Almanya ve
ABD’nin agirligi vardir. Bolgesel destek anlayisimin etkisiyle, farkli bolgelerdeki
havayolu sirketlerinin filolarina bakildiginda, bir Avrupa liretimi olan Airbus’in

Avrupa pazarinda Amerikan iiretimi olan Boeing’e nazaran daha fazla bir pazar
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paymin oldugu goriilmektedir; Kuzey Amerika igin tersi s6z konusudur (Vasigh vd

2012: s. 4)

Boeing firmasinin, 737 MAX serisindeki teknik problemlerin etkisiyle, dar
govde pazarindaki paymin azalmasi so6z konusudur. Bu durum sadece kendisi gibi
bliyiik hava araglar1 iiretiminde en biiyiik rakibi olan Airbus i¢in degil, koltuk
kapasitesi diisiik hava araci lreten Bombardier, Embraer ve piyasaya tutunma
¢abasinda olan COMAC i¢in de onemli bir firsat olusturmaktadir (Quéré vd 2011: s.
626).

3.1. AIRBUS VE BOEING

Yiiksek sermaye ve teknik bilgi gerektiren ucak endiistrisinde, pazara yeni
girislerin onilindeki engellerin etkisiyle, diinya genelinde hava araci tiretiminde baskin

firmalar olarak karsimiza Airbus ve Boeing ¢ikmaktadir (Vasigh vd 2012: s. 2).

Havayolu sirketleri i¢in, ugustaki her bos koltuk bir maliyet olusturmaktadir. Bu
sebeple sirketler hava arac1 tercihlerini yolcu basina ihtiya¢ duyulan koltuk kapasitesi
tizerinden yapmaktadirlar. Bununla birlikte koltuk konfigiirasyonlarinin se¢imi sadece
tasarim agisindan degil, ayn1 zamanda bu ucaklar1 kullanacak havayolu sirketlerinin

pazardaki konumu agisindan da énemlidir (Accordi ve De paula, 2015: s. 2).

Havayolu sirketleri wucaklarin1 edinirken devlet diizenlemelerini, ucak
performansi ve ekonomisini, yolcu gereksinimlerini, diger havayolu sirketleriyle
rekabeti, iiyesi olduklar ittifaklari ve ag gelistirme stratejilerini goz Oniinde
bulundururlar. Sirketler, ag gelistirme stratejilerine giin gectikge yeni hizmetler
eklemeye odaklanmistir; birincil ve ikincil transit merkezleri olusturmak, mevcut
rotalardaki frekanslar1 arttirmak ve diger tasiyicilarla rekabet etmek gibi amaclarla
filolarmna dahil edecekleri ugagin tipini belirlerler (Boeing, 2005: s. 12). Bu
dogrultuda, iki dev firma Airbus ve Boeing havayolu sirketlerinin farkli istekleri
dogrultusunda; farkli kapasitelere, agirliklara, kabin dizaynina, performansa, motor

tiplerine sahip hava araglari iiretmeye odaklanmislardir (Inan, 2019: s. 145).

Airbus, 1970 yilinda kurulmus, 2019 verileri dikkate alindiginda en ¢ok ugak

siparisi alan, ¢ok uluslu bir havacilik sirketidir. Sirket; ticari tagimacilik, helikopter,
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savunma ve uzay sanayisi alanlarinda iiretim yaparak genis bir yelpazede faaliyetlerini
stirdiirmektedir. Kurumsal merkezi Hollanda’da olmasina ragmen tiretim faaliyetleri
iissii olan Fransa’nin Toulouse kenti ile Almanya’nin Hamburg kentinde

yogunlagmustir (Airbus, 2020(b)).

Boeing, 1916 yilinda ABD’nin Washington eyaletinde sivil ve askeri hava araci
tiretimi i¢in kurulmustur. Ticari ve askeri ucaklarin yani sira savunma sistemlerinin,

silahlarin, uydularin tiretimi konusunda da faaliyetlerde bulunmaktadir (Boeing,
2020(c)).

Tablo 5 ve Tablo 6’da Airbus ve Boeing iireticilerinin tiretimine devam ettikleri
ugak tiplerine ait boyut ve kapasite bilgileri mevcuttur. Her ugak tipi bir aileyi temsil
etmekte ve ayni aile icinde koltuk sayisi agisindan farkli tiyeler (varyantlar)
bulunmaktadir. Bununla birlikte havayolu sirketlerinin ugus yolu boyu hizmetlerinden
yararlanirken ilgili otoriteye ve kullandiklar1 havaalanlari ig¢in havaalani otoritelerine
Odedikleri ticretlerde belirleyici faktorlerden olan maksimum kalkis agirligt (MTOW)
da tablolarda belirtilmistir.
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Ucak Serisi Ucak Tipi Koltuk Mesafe Uzunluk Max.

Kapasitesi (km) (metre) | Kalkis

Standart Max. Agirh@
(ton)

A220-100 116 135 6297 351 35 63,1
A220-300 141 160 6204 35,1 38,7 69,9
A318 107 132 5750 34,1 31,44 68,0
A319ceo 124 156 6950 35,8 33,84 75,5
A319neo 140 160 6850 35,8 33,84 75,5
A320ceo 150 180 6200 35,8 37,57 78,0

A320neo 165 194 6300 35,8 33,84 79,0

A321ceo 185 220 5950 35,8 44,51 93,5

A321neo 206 244 7400 35,8 44,51 97,0

A330-200 247 406 13450 60,3 58,82 242,0
A330-300 177 440 11750 60,3 63,66 242,0
A330-800 257 406 15094 64 58,82 251,0
A330-900 287 440 13334 64 63,66 251,0
RO A350-900 325 440 15000 64,75 66,8 280,0
A350-1000 366 440 16100 64,75 73,79 319,0
A380 544 853 14800 79,8 72,7 575,0

Tablo 5: Airbus Ailesinin Kapasite, Boyut ve Maksimum Kalkis Agirligi
Degerleri (Airbus, 2020(a))
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Ucak Ucak Tipi Koltuk Mesafe | Kanat | Uzunluk | Max.
Serisi (km) | Acikhigr | (metre) | Kalkis
Standart Max. (metre) Agirhg

(ton)

B737

737-700 126 149 70,0
737-800 162 189 5436 38,5 SEiE 79,0
737-900ER 178 220 5463 35,8 42,1 85,1
737TMAX7  138-153 172 7130 35,9 35,6 80,3
73TMAX 8  162-178 210 6570 S5 S 82,2
73TMAX 9  178-193 220 6570 S580 43,8 88,3
737TMAX10 188-204 230 6110 35,9 43,8 89,8

747-8 410 467 14816 68,4 76,3 443,6
B777 777-200LR 317 - 15843 64,8 63,7 3474
- 777-300ER 396 - 13649 64,8 73,9 351,5
B777X k& 350 375 16110 72 70 315
- 777X-9 400 425 14075 72 77 344
B787 787-8 242 359 13620 60,17 56,69 2280

787-9 290 406 13950 60 63 254,0

787-10 330 440 11750 60 68 254,0

Tablo 6: Boeing Ailesinin Kapasite, Boyut ve Maksimum Kalkis Agirlig
Degerleri (Boeing, 2020(b))

3.1.1. Tek Koridor Pazan

Tek koridorlu olarak bilinen dar govdeli ucaklar, yolcu sayisina bagli olarak hat
bazinda degisebilmekle birlikte, ugucu ekibin 2+2’den (2 kokpit, 2 kabin personeli)
2+6’ya (2 kokpit, 6 kabin personeli) kadar artabilir konfigiirasyonda, yolcu kabini ise
yan yana ikili ya da tglii koltuklar halinde bir sirada dortlii ya da altili olacak sekilde
tasarlanmaktadir. Yolcu kabininde mevcut alanin kullanimi1 yolcularin konforunu ve
ucagin karliligini dogrudan etkilemektedir. Havayolu sirketleri zaman zaman yolcu

kabinindeki konfigiirasyonda farklilik yapmak isteyebilmektedir. Ancak bu tip dar
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govdeli ucaklarin havayolu sirketinin istegine bagl olarak koltuk konfigiirasyonunun
degistirilmesi gévde ¢apinda ve uzunlugunda daha biiyiik ucaklara gore daha az

alternatifler sunmaktadir (Accordi ve De Paula, 2015: s. 1-2).

Diinyada iiretilen ticari yolcu ugaklarinin biiyliik kismi, tasiyict sirketlerin
operasyonlarinda esneklik saglayan, dar govdeli ucaklardan olugsmaktadir. Dar gévdeli
ucaklar havayolu sirketlerinin ugus sikligin artirirken yogun olmayan saatlerde dahi
ucuslarin gergeklestirilmesine olanak saglar. Ozellikle Kuzey Amerika ve Avrupa'da
havayolu sirketlerinin i¢ hatta noktadan noktaya pazarlarda ¢ok sayida tek koridorlu

ucak tercih edecegi diistiniilmektedir. (Boeing, 2005: s. 11-18).

Airbus (2020)'a gore, diinya ¢apinda hava ulastirma tagimaciliginda kullanilan
19.400 ugak filosunun %87’sini dar govdeli ugaklar olusturmaktadir. Bununla birlikte
ticari tasimacilikta satisa sunulan tiim koltuklarin %78’1 tek koridorlu ucaklar
tarafindan saglanmaktadir. Boeing’in tek koridorlu hava araci pazarinda en yaygin
olarak tirettigi B737 serisi 1968’den beri tiretilmektedir ve giiniimiize degin 10000’den
fazla B737 teslim edilmistir. Airbus’in A320 serisi getirdigi teknolojik yeniliklerle
1987°den bu yana popiiler bir model olmus ve bu aileden 9000°den fazla ugak
retilmistir. (Wikipedia, 2020(d); Wikipedia, 2020(c)).

Ugak treticileri gelecek yirmi yilda tek koridorlu, dar goévdeli ticari ugak
pazarinin iki trilyon Amerikan dolari bitylikliige ulasacagini tahmin etmektedirler. Bu
iki trilyonun dortte birini sadece motor maliyetlerinin olusturacagi 6ngdriilmektedir.
Tek koridorlu ugak pazarinda bu derece 6nemli bilylimenin gerceklesmesi hiikiimetleri
ulusal ireticilerini desteklemeye yoOneltmistir. Bunun avantajindan yararlanmak
isteyen hem Airbus hem de Boeing, liretimlerini gergeklestirebilmek igin, son birkag
yil igerisinde ihracat kredisi kurumlarindan (ABD Ihracat-Ithalat Bankasi gibi) miisteri

finansman destegine yogun olarak bagvurmuslardir.

Aralik 2010'da Airbus, daha verimli yeni nesil Pratt & Whitney PW1100G Saf
Giig¢ veya CFM International'in LEAP-X motorlarini i¢eren ve rakibi B737NG serisine
gore onemli yakit tasarrufu avantaji saglayan A320NEO serisini piyasaya siirmiistiir.
Neo serisinin ¢ok sayida havayolu sirketinin ilgisini gekmesi nedeniyle Boeing B737
serisini giincelleme calismalarin1 hizlandirmaya karar vermis ve 2017°de yeni nesil

B737 MAX serisinin ilk teslimatlarin1 gergeklestirmistir. Havayolu sirketleri yeni nesil
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bu ucgaklar1 filoya dahil ederek muadili ugaklara gére ayni hatlarda yapilan uguslarda
%15 kadar yakit tasarrufu saglamislardir (Tirk Hava Yollar1 [THY], 2020(b)). Bu
hamle Boeing'in siparis kitabinin da gegici siireligine ciddi bir sekilde kabarmasini
saglamistir. Son donemlerde 737 MAX modelinin arka arkaya kazalara ugramasi
kiiresel c¢apta havayolu sirketlerinin sipariglerini askiya almasina ve mevcut
ucaklarmin operasyonunun durdurulmasi karari ile serinin ciddi bir marka kaybina

ugramasina yol agmstir (IATA, 2019(a): s. 3).

Gelecek yirmi yilda tek koridor pazarini etkileyecek birtakim c¢alismalar
simdiden yapilmaya baglanmigtir. NASA, 2025'ten sonra hizmete girecek daha sessiz
ve daha verimli ticari ucaklarda yeni atilimlar gergeklestirebilecek teknolojileri
tanimlamay1 ve gelistirmeyi amagclayan, ses alti sabit kanat arastirma programi

kapsaminda bir ¢alisma yapmaktadir (Langston, 2012: s. 53-54).

3.1.2. Orta Genis Govde Pazan

Iki koridor barindirabilecek genislikteki ucaklar genis govdeli olarak
adlandirilmaktadir. Bu ugaklar koltuk kapasiteleri sebebiyle toplam yolcu sayisindaki
ve ugak ebatlarindaki farkliliga gore orta ve biiylik genis gdvde olarak ayri
siniflandirilmaktadir. Genellikle bu ugaklarin ekonomi sinifinda sira basina 8-10

koltuk yerlestirilmektedir (Accordi ve De Paula, 2015: s. 2).

Koltuk kapasitesi olarak tek koridorlu ve geleneksel ¢ift koridorlu ugaklarin
arasinda kalan orta boy ikiz koridorlu ugaklar, Boeing’in teslimatlarinin yaklasik
%22’sin1 olusturmaktadir. Yeni ucaklarin yaklasik dortte iici mevcut filolarin
biliyiimesini saglarken, dortte biri ise emekli edilen ugaklarin yerini almaktadir. Bu
ucaklar 200-300 arasinda degisen koltuk kapasitesi ile uzun mesafe ugabilmektedir.
Daha az yogun olan uzun hatlarda tercih edilmektedir; Airbus A350 ve Boeing B787
gibi daha az yakit tiiketen yeni nesil orta genis govdeli ugaklar sayesinde 6nceden
aktarmal1 ugulmasi gereken hatlarda dogrudan uguslar yapilabilmektedir. Bu ugaklar
havayolu sirketlerinin artan frekanslarini desteklerken, sehir ¢ifti sayis1 artigt ve
yolcularin arzu ettigi kesintisiz uguslari ekonomik bir sekilde ug¢malarim
saglamaktadir. Ornegin, iilkemizden yolcu talebinin daha az oldugu Kuzey

Amerika’daki ikincil sehirlere ya da Giiney Amerika’ya bu ugaklarla sefer yapmak
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miimkiindiir. Yeni nesil orta genis gdvdeli muadillerine gore yaklasik %13 kadar yakit

tasarrufu saglayacagi ongoriilmektedir (THY, 2020(b)).

3.1.3. Biiyiik Genis Govde Pazan

Ikiz koridorlu ugaklarin ¢ift katli modelleri biiyiik genis govde olarak
adlandirilmaktadir. Bu tip ucaklar kabin konfiglirasyonu ve konfor segenekleri
acisindan en genis imkan1 sunmaktadir. En tinlii ¢ift katli ugak Airbus’in A380 modeli
olmasina ragmen, biiyiik genis govde ucaklarda ilk simge, kismi ¢ift katli olan Boeing
747 modelidir. Boeing, ayn1 zamanda ilk ¢ift giiverte simgelerinden biri olan yelkenli
Boeing 314 Clipper'1 da insa etmistir (Accordi ve De Paula, 2015: s. 2).

A380 ve B747 gibi biiyiik ucaklar tarafindan sunulan diinyadaki mevcut koltuk
Kilometrelerinin yiizde 80'inden fazlasina sahip uguslar Asya-Pasifik bolgesinde
baglamakta ya da sonlanmaktadir. Uzun ve yogun rotalarda talebin gerektirdigi koltuk-
kilometreleri, biiyiik genis govdeli ugaklardaki koltuk sayisinin fazla olmasi nedeniyle,

daha az sayida ugakla karsilamak miimkiin olmaktadir (Boeing, 2005: s. 11-18).

En son Covid-19 gibi kiiresel krizlere yol agan gelismelerin yasanmasi kirilgan
bir yapida faaliyet gosteren havayolu tagimaciligini gii¢ duruma diisiirmektedir. Boyle
kirilma donemlerinde 6zellikle biiyiik genis govdeli ucaklarin havayolu sirketlerine
maliyetleri ¢ok daha fazla olmaktadir. Bununla birlikte merkez havaalanlarinda
toplanip biiytlik genis govdeli ugaklarla nihai noktalara taginmasi esnasinda yolcularin
hem zaman kayiplar1 yasamalar1 hem de nispeten yiiksek bilet ticretlerine katlanmalari
gibi olumsuzluklar sirketleri bu sistemden git gide uzaklastirmaktadir. Bu gibi
sebeplerin etkisiyle havayolu sirketlerinden yeterli siparisleri alamayan Airbus, 2005
yilinda uguslara baslayan biiylik genis govdeli u¢agi A380 modelinin tiretimini 2021
yilinda gerceklestirecegi son teslimattan sonra durdurma karari almistir (Schwartz,
2020). Sektorde jumbo jetlerin pazar paymin yiizde 6'dan yiizde 4'e diismesi
beklenmektedir. Orta 6lgekli ¢ift koridorlu ugaklarin oraninin ise yiizde 18'den yiizde
22'ye ¢ikacagi tahmin edilmektedir.
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3.2. BOMBARDIER VE EMBRAER

Hava ulastirma sektoriinde 1970°li yillarin sonundan itibaren baglayan
serbestlesme neticesinde havayolu sirketleri rakipleriyle daha etkin bir sekilde rekabet
edebilmek amaciyla doluluk oranlarini artirmaya g¢aligmakta, bu nedenle faaliyet
gosterdikleri pazarlardaki miisteri sayisimi géz Oniinde bulundurarak filolarim
olusturmaktadirlar (Battal vd 2006: s. 3). Diisiik yolcu potansiyeline sahip pazarlarda
operasyon gerceklestiren sirketler, koltuk kapasiteleri nispeten daha az olan,
Bombardier ve Embraer’in frettigi bdolgesel jetlerden yararlanmayi tercih

etmektedirler.

Bombardier 1942 yilinda kurulmus olan Kanada merkezli faaliyet gosteren ¢ok
uluslu bir sirkettir. Ticari hava araci iiretiminin yaninda is jetleri ve hizli tren iiretimi
de gerceklestirmektedir. Havacilikla ilgili faaliyetlerin ana merkezi Montreal kentinde
bulunmaktadir (Bombardier, 2020(b)). Bombardier sirketi, hava araglarini gelistirme
faaliyetlerinde kullanmak i¢in Kanada ve eyalet hiikiimetinden finansal yardim
almaktadir (Langston, 2012: s. 53-54). Sirketin yiiksek teknoloji kullanarak ¢evreci
anlayisla trettigi CS100 ve CS300 modelleri ortak iretim anlagmasi kapsaminda
Airbus tarafindan A220-100 ve A220-300 adlaryla iiretilmeye devam etmektedir
(Bombardier, 2017). Sirketin iirettigi, ticari tasimacilikta kullanilan, hava araglarina
ait bazi teknik bilgiler Tablo 7°de belirtildigi gibidir.
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Ucgak Koltuk Mesafe | Kanat | Uzunluk Max.
Serisi (km) | Acikhgr | (metre) Kalkis
Standart Max. (metre) Agirhgi
(ton)
CS CS100 108 135 5741 35,1 35,0 60,781
- CS300 130 160 6112 35,1 38,7 67,585
CRJ550 30 50 1852 23,2 32,3 29,484
CRJ700 66 78 2593 23,2 32,3 34,019

CRJ900 81 90 2871 24,9 36,2 38,330
CRJ1000 97 104 3056 26,2 39,1 41,640

_ Q400 74 90 2040 28,4 32,8 29,260

Tablo 7: Bombardier Ailesinin Kapasite, Boyut ve Maksimum Kalkig Agirlig
Degerleri (Bombardier, 2020(a))

Brezilyali iretictc Embraer 1969 yilinda ulusal hiikiimetin destegiyle
kurulmustur. Merkezi Sao Paulo olan sirket ilk tiretimlerine hem sivil hem de askeri
alanda kullanilmak tizere koltuk kapasiteleri 15 ila 21 arasinda degisen ucaklarla
baslamigtir (Embraer, 2020(a)). Brezilyali {ireticinin pazara sundugu E170 modeli en
cok satan bolgesel jetlerden biridir. Bu ¢ift motorlu jet yolcu ugagr "¢ift kabarcikll"
tasarim kullanilarak iiretilmistir ve her bir sirada dort yolcu koltugu barindiran kabin
i¢i tasarimina sahiptir. Havayolu sirketlerinin operasyonel ihtiyaglarina gore toplam
yolcu kapasitesi degisiklik gosterebilmektedir (Accordi ve De Paula, 2015: s 2).
Sirketin ticari tagimacilik faaliyetleri igin tirettigi filoya ait baz1 teknik bilgiler Tablo
8’deki gibidir.
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Ucak Ucak Tipi Koltuk Mesafe | Kanat | Uzunluk | Max.
Serisi (km) | Acikhigr | (metre) | Kalkis
Standart Max. (metre) Agirhig
(ton)
E170 66 78 3982 26,00 29,90 38,6
E175 76 88 4074 26,00 31,68 40,370
E190 96 114 4537 28,72 36,24 51,8
E195 100 124 4260 28,72 38,67 52,290
E175-E2 80 90 3704 26,00 31,68 44,6
E190-E2 97 114 5278 28,72 36,24 56,4
E195-E2 120 146 4815 28,72 38,67 61,5
ERJ135 30 37 3243 20,04 26,33 20,0
ERJ140 44 - 3058 20,04 28,45 21,1
ERJ145 50 - 2873 20,04 29,87 22,0
ERJ145XR 50 - 3706 21,00 29,87 24,1

Tablo 8: Embraer Ailesinin Kapasite, Boyut ve Maksimum Kalkis Agirligi
Degerleri (Embraer, 2020(b))

Embraer’in E-Jet E2 serisi bir onceki E-Jets serisinin yerini alarak, yeni
motorlariyla ve en ve boy dlciileri gelistirilen yeni kanatlariyla, havayolu sirketlerine
daha uzun menzil ve daha az yakit sarfiyati sunmaktadir. Bununla birlikte ¢evreye
yaydig1 zehirli gaz saliiminin ve giiriiltii seviyesinin bir dnceki nesilden daha diisiik
olmastyla cevreye duyarli operasyonlar gerceklestirilmektedir. Kabin igerisinde de
yolcuya daha fazla konfor sunuyor olmasi bu yeni seriyi 6n plana ¢ikartmaktadir.
Embraer, bu seri ile Airbus ve Boeing hakimiyetindeki dar gévde pazarinda payini
arttirmay1 amaglamaktadir. E190-E2 23 Mayis 2016°da ilk ugusunu gerceklestirmistir
(Aerospace Technology, 2020).

3.3. COMAC (COMMERCIAL AIRCRAFT CORPORATION OF CHINA)

Cin Ticari Ugak Sirketi, emniyetli, diisliik maliyetli, konforlu ve ¢cevre dostu hava
araglart liretmek amaciyla devlet destegiyle 2008 yilinda Sanghay’da kurulmustur.

Urettigi ucaklar giiniimiizde sadece Cinli havayolu sirketleri tarafindan ilgi

72



gormektedir (Lu, 2011). Fakat COMAC, 2035 yilina kadar diinyada s6z sahibi bir hava
araci ireticisi olma hedefini tasimaktadir (COMAC, 2020(a)).

Sirket gliniimiizde c¢alismalarini ARJ21, C919 ve CR929 modelleri {izerinde
yogunlagtirmistir. ARJ21 bolgesel jet sinifinda olup 70-105 yolcu kapasitesine ve 3700
km menzile sahip iki varyant seklinde tiretilmektedir (Accordi ve De paula, 2015: s 1).
Simdiye kadar hem havayolu sirketlerine hem de kiralama sirketlerine 24 adet ARJ21
bolgesel jetinin teslimi gergeklestirilmistir (Yunzhe ve Weining, 2020). Cinli tiretici
158-168 arasi koltuk kapasiteli C919 modeli ile Airbus ve Boeing’in A320 ve B737
ailesine rakip olmay1 hedeflemektedir. Bununla birlikte Rusya ile CR929 modeli
tizerinde calisan Cinli sirket c¢ift koridorlu bu ucagin da iretilmesiyle genis govde

pazarinda da boy gostermeyi planlamaktadir (COMAC, 2020(b)).

3.4. UAC (UNITED AIRCRAFT CORPORATION)

Iki biiyiik Rus hava araci iireticisi firmanin 2006 yilinda tek bir ¢at1 altinda
birlestirilmesi ile %80 hissesinin devlete ait oldugu UAC kurulmustur (UAC,
2020(d)). Sirketin sivil hava tasimaciliginin kullanimima yonelik hava araglar
arasidaki 11-114-300 yolcu ugag: tilke icerisindeki noktalarda ugus gergeklestirmesi
amaciyla tasarlanmistir. Bolgesel jet modelinde tasarlanan ugak 52-64 arasi yolcu
kapasitesine sahiptir ve eski An-24 / An-26 ugaklarinin yerini almasi planlanmaktadir.
(UAC, 2020(a)).

Superjet 100 modeli, 75 ile 95 yolcu kapasiteli modern bir bolgesel jettir. Yolcu
ve ugus ekibi konforunu 6n planda tutan ucak, Rusya disinda da miisteri bulmus ancak
bakim destegi ve yedek parca eksikligi nedeniyle satislarda sikint1 yasamustir. Ilk
ucusunu 2008°de gerceklestiren ucagin seri iiretimi devam etmektedir ancak yakin
tarihli bir kazanin ardindan modelin gelecegi hakkinda belirsizlik olugsmustur (Simple
Flying, 2019). MC-21 modeli kisa ve orta menzil ugabilen, dar gévde sinifinda yer
almaktadir. Bu modelin, MC-21-200 ve MC-21-300 olarak iki farkli tipte tiretilmesi
planlanmakta ve Tu-154 ve Tu-204/214 modellerinin yerini almasi beklenmektedir.
MC-21-200 130 ila 176 koltuk kapasitesine, MC-21-300 ise 160 ila 211 koltuk
kapasitesine sahip olacak sekilde tasarlanmistir. Rakiplerine gore daha fazla koltuk ve

koridor genisligi sahip olan MC-21 modelinin, uguslarda yolculara daha fazla konfor
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sunacagi Ve yolcularin daha kisa siirede tahliyesine ve binisine olanak saglayarak ugak
geri ¢evirme siiresini (turnaround time) kisaltacagi sdylenmektedir. Ayrica MC-21
siifindaki eski modellere nispeten %15-25 oraninda daha az karbondioksit salinimli

ve giiriiltii seviyesi diisiik uguslar gergeklestirecektir (UAC, 2020(c)).

11-96-300 modeli sirketin uzun menzilli genis gévde yolcu ugagidir ve 1993°ten
beri tretilmektedir. Yiiksek irtifalarda ucabilen bu hava araci, CAT Il A ve Ill B olan
havaalani pistlerine inis yapabilme yetenegine sahiptir (UAC, 2020(b)).
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DORDUNCU BOLUM

4. FILO PLANLAMA SURECININ FARKLI HAVAYOLU i$ MODELLERINE
GORE INCELENMESI: TURKIYE ORNEGI

4.1. ARASTIRMANIN KONUSU VE AMACI

Havayolu sirketlerinin varliklarin1 devam ettirebilmesi, biiyliyebilmesi ve yogun
rekabet ortaminda avantajli konuma gelebilmesi i¢in tiim siireglerini detayli bir sekilde
degerlendirip bunun neticesinde kararlar almas1 gerekmektedir. Sektoriin 6zellikleri
g6z Onilinde bulunduruldugunda bu alanda faaliyet gosteren sirketlerin mali agidan en
onemli varliklarin1 sahip olduklar1 filolarin olusturdugu séylenebilir. Bu durum
sirketleri filo planlama siirecinde nispeten daha hassas, detayci olmaya ve ¢ok yonlii

diistinerek kararlarini stirekli gozden gecirmeye yoneltmektedir.

Bu ¢alismada havayolu sirketleri i¢in hayati 6neme sahip olan filo planlama
siireci incelenerek arastirmanin uygulama kisminda Tirk tescilinde bulunup
geleneksel, diigiik maliyetli ve donemsel havayolu tagimaciligi gerceklestiren farkli is

modellerindeki sirketlerin bu siireci detayl bir sekilde ele alinmistir.

Arastirmanin amaci, inceleme konusu olan sirketlerin filo planlama siirecine
yaklasimlarinin ne gibi benzerlikler ve farkliliklar icerdigini ortaya koymaktir. Ayrica
aragtirma, okuyucuya yazin alanindaki bilgilerle sektér uygulamalarinin ne 6lgiide

uyumlu oldugunu gosterme hedefindedir.

4.2. ARASTIRMANIN ONEMI

Konu ile ilgili yazin alani detayli bir sekilde incelendiginde bir¢oguna erisimin
saglanamadig1 ¢aligmalarin eski tarihlerde yapildigi ve uygulama alanin tek bir sirket
ozelinde kaldig1 goriilmektedir. Ayrica filo planlama siirecinde sirketlerin biitlinsel

yaklasimla degerlendirdigi finansman yontemlerinin ve ugak 6zelliklerinin birlikte ele
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alindigi ¢alismalara yerel ve evrensel nitelikte rastlanamadigi goriilmiistiir. Bu yiizden,
her iki konuyu bir biitiin olarak ele alan ve inceleme kisminda ii¢ farkli is modelinde
faaliyet goOsteren sirketlerin uygulamalarina yer veren bu ¢alismanin alandaki

eksikligin giderilmesi yoniinde bir katki saglayabilecegi diisiiniilmektedir.

4.3. ARASTIRMANIN YONTEMI

Faaliyetlerini ¢ok yiiksek sermaye ile gergeklestiren havayolu sirketleri halka
acik paylasimlarini, rekabet Ustlinligiini kaybetmemek amaciyla, smirlandirarak
sunmaktadirlar. Inceleme kisminda sirket isimlerinin gizli kalmasi sirketlerin
uygulamalariyla ilgili olarak paylastiklarindan daha o6zel bilgiler elde etmeyi

saglamstir.

Calisma nitel arastirma yoOntemleri ile gergeklestirilmistir. Bu dogrultuda,
konuyla alakali literatiir kapsamli bir sekilde incelenerek arastirma gelistirilmistir.
Ayrica sirketlerin halka acgik olarak paylastigi faaliyet raporlari incelenerek calisma
zenginlestirilmistir. Bunlarla birlikte arastirmada her ii¢ sirketin iist diizey yoneticileri,
teknisyenleri ve pilotlari ile goriisiilerek uygulamalarla ilgili birincil kisilerden verilere
ulagilmistir. Toplamda 4 {ist diizey yonetici, 3 teknisyen ve 1 pilot ile goriisiilmiistiir.
Bahsi gecen iist diizey yoneticiler, sirketlerin filo planlama birimlerinde gérevli olup
sorularin cevaplanmasi1 asamasinda, sirketin filo planlamasinda aktif rol alan
pazarlama, ticaret, ugus operasyon birimlerindeki yoOneticilerin goriislerini de
tarafimiza iletmislerdir. Goriismeler Aralik 2019 — Mayis 2020 arasinda yiiz yiize,
telefon ve internet lizerinden gerceklestirilmistir. Yiiz yiize goriismeler icin bahsi
gecen yoneticilerle, kendi sirketlerinde olmak {izere, 2 kez Istanbul ve 4 kez
Antalya’da bulusma gergeklestirilmistir. Telefon ve internet aracilifiyla yapilan
goriismeler, daha ¢ok diisiik maliyetli tasiyicinin yoneticisiyle gergeklestirilmis olup
toplamda ortalama 15 kez olmak iizere ortalama 30’ar dakika siirmiistiir. Bu baglamda
tezin literatiir kismini olusturan konular1 igeren kapsamli sorular hazirlanarak
bahsedilen sirket c¢alisanlarinin goriisleri uygulamaya yansitilmistir. Goriismelerde

sorulan sorular Ek’te goriilebilir.
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4.4. ARASTIRMANIN SINIRLARI

Aragtirma, nitel arastirma yontemlerinden gozlem, goriisme ve dokiiman

analizleri ile sinirlidir.

Arastirma, farkli is modelleriyle faaliyet gosteren {i¢ havayolu sirketiyle

sinirlidir. Diger sirketlerin uygulamalarini igermemektedir.

Arastirma, Aralik 2019 — Mayis 2020 arasinda sirketlerin st diizey yoneticileri,

teknisyenleri ve pilotlari ile yapilan goriismelerle sinirhidir.

Arastirma, bahsi gegen sirket ve ¢alisanlarina yoneltilen arastirma sorulariyla

smirlidir.

4.5. ARASTIRMANIN BULGULARI

Arastirma sonucu elde edilen bulgular, ilgililere yoneltilen sorulara gore
gruplandirilarak 12 baslik altinda toplanmistir. Bu bagliklar altinda sirketlerin is
modellerine gore uygulamalart ayri ayri ele alinmis ve son kisimlarinda ise bu

uygulamalarin literatiirle uyum degerlendirmesi yapilmistir.

A Sirketin Mevcut Kaynaklarimin ve Stratejik Hedeflerinin Filo
Planlamaya Etkisi

Arastirmaya konu olan havayolu sirketlerinin filo yapis1 tercihleri is modellerine
gore farklilik gosterebilmektedir. Bu farkliliklarin nedenleri genellikle yazinda verilen

aciklamalarla uyusmaktadir.

Kiiresel bir ugus agina sahip olan geleneksel tasiyici i¢in ¢ok sayida pazarda
faaliyet gostermek ve farkli yolcu beklentilerine hitap edebilmek ana stratejik
hedeflerdendir. Ayrica geleneksel tasiyicinin yolcu ugaklarinda 6nemli miktarda kargo
tasima hedefi oldugundan ucak modellerinin kargo tasima kapasitesi de Onemli

olmaktadir.
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Geleneksel havayolu sirketi topla-dagit ucus ag yapisinin geregi olarak daha
diisiik yolcu potansiyeli olan ¢evre havaalanlarindaki trafigi toplamak i¢in dar gévdeli
ucaklarla maliyet etkin uguslar gergeklestirme hedefindedir. Ucak biiyiikliigii arttikca
operasyonel maliyetler (yakit, ugucu ekip, Onemsiz miktar olarak belirtilse de
havaalani ve yol boyu hizmetlere 6denen iicretler gibi) de artmaktadir. O yiizden
verimli olmayacag1 diisiiniilen noktalarda genis govdeli ucaklarla operasyon
yapilmamaktadir. Havayolu eger ¢evre havaalanlarinda doluluk oranlarimi yiiksek
seviyelere ¢ikartabiliyorsa ve s6z konusu pazarlara giriste engellerle karsilasmiyorsa
kendi ucaklartyla ugus faaliyetini gergeklestirmeyi tercih etmektedir. Aksi durumlarda
ise yurt dig1 pazarlarda bolgesel havayolu sirketlerinin daha az kapasiteye sahip
bolgesel jetlerinden ya da donemsel tasiyicilarin filolarindan yararlanmak i¢in kod
paylasimi (code share) anlagsmalariyla isbirligi yapmaktadir. Bu anlagmalar sayesinde
geleneksel tasiyicr filosunu daha kiiciik ucak tipleriyle ¢esitlendirmemenin maliyet
avantajin1 da yasamaktadir. Bu durum ayni zamanda bolgesel tasiyiciya da kiiresel
ucus aginin bir pargast olma ve maliyetlerini azaltma gibi bazi1 avantajlar

saglamaktadir.

Geleneksel tastyic1 genis govdeli ugaklarini genelde uzun menzilli seferlerde
kullanmaktadir. Ancak bazi durumlarda kisa menzilli uguslarda da genis govdeyle
ucabilmektedir. Uctugu noktada yolcu kapasitesi fazla buna karsin ugus frekansi
(s1kl1ig1) az ve havaalani slotlar1 yetersiz kaliyorsa sirket, kisa mesafe olmasina ragmen
s0z konusu pazara genis govdeli ugagiyla operasyon diizenleyerek yolcu talebini
karsilamaktadir. Ayrica sirket, yolcu sayisinin sadece tek yonde az, diger ugus
bacaginda fazla olmasi durumunda daha fazla kapasiteye sahip genis govdeli ugaklarla
uculabilmektedir. Bu asamadaki kararlar sadece gidis doniis yolcu sayisi arasindaki
farkliliklarda degil, ayn1 zamanda ara istasyonlara ugrama durumunda oralardan
toplanacak yolcu sayilarinin da etkisiyle degisiklik gosterebilmektedir. Bazi
durumlarda, ugusta kullanilacak ugagin govde biiyiikliigii kararlarinda sadece yolcu
sayilar1 tek basma etkili olmayabilmektedir. Ornegin hava araglarinin bakim
stirelerinin gelmesiyle ilgili kontrollerin yapilabilecegi uygun bakim istasyonunun
farkli meydanlarda olmasi durumunda, o ucagi s6z konusu meydana yonlendirmek i¢in
bazen az sayida yolcuyla genis govdeli ucak operasyonunu zorunlu hale

getirebilmektedir.
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Ulkemizdeki diisiik maliyetli tastyicinin ilk giinden beri, baglantili ucuslart
onemli gormesi, bu uguslarin mevcut durumda trafiginin yaklasik tigte birini
olusturdugu gergegi ve trtin demeti (bundling) olusturma hedefleri gibi stratejik
tercihleri tasiyicty1r hibrit is modelinde gibi gostermektedir. Ancak sirket maliyet
vurgusu acisindan tipik diisiik maliyetli havayolu modeline yakin durmaktadir
(Peksatici ve Kiigiikonal, 2018: s. 4-5). Yakit dis1 birim maliyetini diisiirmek agisindan
Ryanair ve Wizz Air ile birlikte Avrupa’nin en basarili havayollarindan biridir (Airline
Leader, 2018: s. 42; Ryanair, 2019; Wizz Air, 2019: s. 8).

Diisiik maliyetli tasiyicinin filosu ugus aginin da etkisiyle dar gévdeli ugaklardan
olusturmaktadir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin genelde tek tip bir filoyla faaliyetlerini
siirdiirmeyi tercih ettikleri go6zlenirken {ilkemizde faaliyet gosteren sirkete
baktigimizda filosunun iki biiyiik govde iireticisinin dar govde ucak modellerinden
olustugu goriilmektedir. Diisiik maliyetli operasyonu en 6nemli rekabet avantaji olarak
gbren bir havayolu i¢in farkli modellerden olusan bir filo karari ilk bakista ¢eliskili
goriinse de aslinda bu durumun nedeni yine maliyeti diisiirme kaygisidir. Sirketin
faaliyete baglamadan once yaptigi filo planlamasinda hedefi Boeing’in tek tip dar
govde ugaklariyla gelecekteki filosunu olusturmakti. Ancak zaman iginde rakip
iireticinin giincellenmis yeni modelinin yakit tasarrufu avantaji ve lireticilerle yapilan
goriismelerde daha uygun sartlarda ugaklari sunmasi Airbus’in dar gévde modellerine
gecmeyi daha cazip hale getirmistir. Sirketin son donemdeki filo yapis1 géz 6niinde
bulunduruldugunda Airbus’a ait filosunun giin gectikge arttig1 ve yeni ucak siparislerin
de bu sirkete verildigi goriilmektedir. Her ne kadar su anda filosunda farkl tireticilere
ait ucaklar neredeyse yar1 yariya bulunsa da sirketin yakin gelecekte diisiik maliyetli

tastyicilarin hedefi olan tek tip filoya doniisme hedefi bulunmaktadir.

Diisiik maliyetli tastyic1 genelde ortalama ugus mesafesi 1200 km. civarinda olan
kisa mesafe ucguslar gerceklestirdigi icin isletim maliyetleri daha yiiksek olan genis
govdeli ugaklardan uzak durmaktadir. Bununla birlikte tasima kapasitesi ¢ok daha
diisiik olan bolgesel jetleri de filosunda bulundurmamaktadir. Bilet fiyatlarinin daha
ucuz olmasi ve kisa mesafelerde ugulmasi diisiik maliyetli tasiyicinin ortalama birim
fiyatin1 (yield) azaltmaktadir. Diisiik kar marj1 nedeniyle yiiksek doluluk orani ¢ok
onemsenmekte, her bos koltugun mali yiikii geleneksel tasiyiciya nispeten daha

katlanilmaz olmaktadir. Genis govdeli ucaklarin kapasitesinin  her ucusta
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doldurulamayacag1 riski bu sirketleri filoyu dar govdeli ugaklarla olusturmaya
yoneltmektedir. Bu sartlar altinda doluluk orani diisiik kalacagindan isletim maliyetleri
daha yiiksek olan genis govdeli ucaklarin koltuk kilometre maliyetleri de
yukselmektedir. Ayrica genis govdeli ugak kullanilmasi hem geri doniis siiresini
uzatarak ucak verimliligini diigiirdiigiinden hem de ugus sikligin1 azaltarak is amach
ucan yolcularin 6nemli oldugu biiyiik sehir giftleri arasinda verimsiz operasyonlara yol
actigindan avantajli olmayabilmektedir. Diger yandan, koltuk kapasitesi daha az olan
bolgesel jetler birim maliyetlerinin dar gévdeye gore daha yliksek bulunmasi
nedeniyle tercih edilmemektedir; bir hatta talep diistiigiinde daha disiik koltuk
kapasiteli ugak tercih etmek yerine ugus sikligin1 diigiirmek ve gelir yonetimi ile
doluluk oranini yiikseltmek bagvurulan yontemler olmaktadir (de Wit ve Zuidberg,
2012: s. 19). Bombardier ve Embraer gibi treticilerin modellerinde 1000-1200
kilometrelik uguslarda koltuk bagina yakit tiiketimi Airbus ve Boeing’in dar govde
ucaklarina kiyasla %20 ya da daha fazla olurken bu {ireticilerin en son modellerinde
s6z konusu dezavantajin olduk¢a azaldigi goriilmektedir (Wikipedia, 2020(a)).
Boylelikle, bu tireticilerin yeni model ucaklarinin daha genis bir pazar bulmasi
miimkiin goriinmektedir. Nitekim, Bombardier’in Airbus ¢atis1 altina giren ve A220
adin alan C serisi ugaklari talep gormektedir. Diger yandan, C serisinin Airbus’a
satilmas1 ve Embraer’in mali sikint1 icinde olmasi dar govde pazarinda rekabetin

artmasini olumsuz etkilemektedir.

Ulkemizde dénemsel faaliyet gdsteren charter havayolu sirketinin filosu tek bir
tireticinin dar gévde ucaklarindan olugsmaktadir. Filoya yeni dahil edilen ugaklar yine
bu iireticinin liretmis oldugu ayni ailenin yeni ya da ikinci el ugaklardan olugmaktadir.
Bu ucaklar, bazen eldeki eski nesil ucaklarla degistirilmek icin bazen de filoyu
genisletmek icin edinilmektedir. Ayni iireticinin ucaklariyla filo olusturmak, sirkete
hem {ireticiye sadakati sonucu ilave indirimler saglarken ayn1 zamanda tek tip filoyla

u¢cmanin dnemli maliyet avantajlarin1 kazandirmaktadir.

Konuyla alakali yazin dikkate alindiginda iilkemizdeki geleneksel tastyicinin
filosunu olusturan ugaklarin farkli tip ve kapasitelere sahip olmasi literatiirle
uyumlulugu o6ne c¢ikartmaktadir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin filo benzerligini
saglayarak ayni iireticinin ucaklarini kullanip avantajlar elde etmesi lilkemizde diistik

maliyetli tasiyicinin su an i¢in filosuyla paralellik gostermemektedir. Fakat uzun
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vadede sirketin tek tipe donme hedefi, ayni is modelinde faaliyet gdsteren Easy Jet’in
ayni Ureticinin tek ailesine ait (A319, A320 CEO, A320 NEO ve A321 NEO gibi
toplam 318 ugak) (easylet, 2020) filo kullanmasi gibi, bir¢ok diisiik maliyetli
tastyicidakine benzer bir pozisyon alacagini gostermektedir. Diger yandan, diinyada
Jet Blue Airways gibi farkli tip ugaklardan olusan filoya (193 adet Airbus A320 ve
A321 dar gévde, 60 adet Embraer 190 bolgesel jet) sahip diisiik maliyetli tasiyicilar da
mevcuttur (jetBlue, 2020). Genelde hibrit olarak nitelendirilen bu tiir diisiik maliyetli
tasiyicilar filo gesitliliginin avantajlarindan yararlanmak adina farkli tip ucaklarla
operasyon gerceklestirmektedirler. Bu durumda yeni bir ugak edinilirken filodaki
mevcut ugaklarin tipi bazen ikincil 6neme sahip olabilmektedir. Burada jetBlue
ornegindeki gibi Olcek ekonomisini devreye sokarak ucak basina sabit maliyeti

diisiirecek biiyiikliikte alt filo olusturmak dnemli olmaktadir.

Tipki diigiik maliyetli tasiyict gibi doluluk oranlarmin yiiksek olmasini
hedefleyen lilkemizdeki donemsel tasiyict dar govdeli ucaklarla ucarak bu hedefi genis
govdeli ucaklara nispeten kolayca gerceklestirebilmektedir. Ayni zamanda bu
ucaklarin diinya genelinde en ¢ok tercih edilen dar govde modellerden segilmesi ugus
faaliyetlerinin azaldigi donemlerde baska tastyicilara kiralanabilmesinde kolaylik

saglamaktadir.

A Sirketin Mevcut Ucus Aginin ve Filo Yapisinin Yeni Ucak Secimine
Etkisi

Geleneksel havayolu sirketinin filosunda farkli biiyiikliik ve kapasitede ucaklar
bulunmaktadir. Pazar bazinda talep seviyesinin ve yapisinin cesitliligi koltuk
kapasitesi, kabin konfigiirasyonu ve ucgus ici iirlin agisindan farklilagsmis ucaklar

gerektirmektedir.

Cok genis bir ag lizerinde faaliyet gosterilmesi nedeniyle ugcus mesafeleri, ugus
kosullar1 ve havaalani 6zellikleri agisindan hatlar arasinda ugak performansini 6nemli
derecede etkileyecek farklar bulunmaktadir. Optimum ugak performansi agisindan bir
hatta belli bir model o6ne ¢ikarken diger bir hatta baska bir model avantajli
olabilmektedir. Cok farkli pazar gereksinimlerinin karsilanabilmesi, genis ve ¢esitliligi

fazla bir filoya sahip olmay1 gerektirmektedir (Zhu, 2011: s. 264). Ulkemizde faaliyet
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gosteren geleneksel havayolu sirketi ticari u¢ak pazarinda en ¢ok ragbet goren ucak
modellerinin ¢oguna sahiptir. Filosu iki biiyiik {ireticinin tirettigi dar ve genis govdeli,

ondan fazla farkli modeli igeren, yolcu ve kargo ugaklarindan olusmaktadir.

Geleneksel tastyicinin bayrak tastyict havayolu rolii nedeniyle ucak se¢iminde
hiikiimetlerin dis politikalarinin etkisi altinda kaldigin1 da belirtmek gerekir.
Tirkiye’nin iki 6nemli stratejik ortagi olan Avrupa Birligi ve A.B.D arasinda denge
gbozetme politikasinin bir yansimasi olarak, geleneksel tastyicinin filosunda Airbus ve
Boeing ugaklarinin agirli§inin uzun zamandir birbirine yakin oldugu goriilmektedir.
Diger yandan, tek tireticiye bagimli olup pazarlik giiclinii kaybetme kaygisi da biiyiik

havayollarini her iki tireticiden ugak temin etmeye itmektedir (Kozlu, 2007: s. 105).

Geleneksel tastyict filosuna yeni bir ucak dahil etmek istediginde bu ucagin
mevcut filonun yapisina uyumu diger is modellerini benimseyen sirketlere nispeten
daha az belirleyici bir kriterdir. Filoya eklenecek ucagin mevcut ugaklara
benzerliginden 6nce teknolojik diizeyi, teslimat siiresi ve piyasada ragbet gérmesi gibi
konular 6nemsenmektedir. Bu tercihin iki nedeni bulunmaktadir. Ilki, sirketin
biinyesindeki ugaklarin ¢ok farkli tip ve kapasitede (dar ve genis govde) olmas1 dogal
olarak filoya eklenecek yeni ugaklarin da farklilik gosterebilmesine esneklik
getirmektedir; yeni ugak eldeki tiplere ait bir varyant, onlarin giincellenmis bir
versiyonu ya da oncekilere kokpit tasarimi, yedek parg¢a ve bakim bilgisi agisindan
benzer yeni bir model olmaktadir. ikincisi, her bir tip ya da yakindan iligkili tipler igin,
Ol¢ek ekonomisinden yararlanma amaciyla, yeterli sayida ucaga sahip alt filo
olusturuldugunda ¢ok modelli filo yapisinin maliyet dezavantaji azalmaktadir (Kilpi

2007: s. 85-86).

Ulkemizde faaliyet gdsteren donemsel tastyicinin filosu dar gévdeli ugaklardan
olusturmaktadir. Donemsel tasiyici, genelde iilkemiz ve Orta - Kuzey Avrupa arasinda
kisa mesafeli uguslar gerceklestirmesi ve ¢ogu hatta talep yogunlugunun yeterli
olmamasi nedeniyle genis gdvdeli ugaklardan uzak durmaktadir. Ayrica bu tastyicinin
filosu tek bir {ireticinin ugaklarindan olusmaktadir. Filoya yeni dahil edilen ugaklar
yine bu {lireticinin liretmis oldugu ayni kapasiteli (dar gévdeli) yeni ya da ikinci el
ucaklardan tercih edilmektedir. Benzer sekilde diisiik maliyetli tasiyicinin da yeni ugak

secimi mevcut filodaki tercih edilen ugak modelinden olmaktadir.
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A Sektoriin Gelecegine Dair Belirsizliklerin Filo Planlamaya Etkisi

Havayolu tasimaciligini derinden etkileyebilen bir¢ok faktoriin bulunmasi ve
sektoriin kirillgan yapisi farkli is modellerine sahip havayollarindaki yoneticilerinin
ortak kaygisidir; sirketin varligini siirdiirebilmesi ve biiyiimesi icin siirekli durum
degerlendirmesi yapmak ve gelecegi ongorebilmeye ¢alismak gerekmektedir. Her ii¢
is modelinde de sektorde yasanan gelismeler yakindan takip edilerek gerekli
goriildiiglinde filo plani revize edilmektedir. Hem geleneksel tasiyicida hem de diisiik
maliyetli tasiyicida sektdrde ortaya g¢ikabilecek riskleri tahmin etmeye g¢aligmak,
Riskin Erken Saptanmasi komitelerinin kurulmasiyla, kurumsal bir caba seklini
almistir. Ancak basarisiz durumlarda sirketlerin mali yapilar1 ve destek bulma sanslari
(devletten ya da yatirimcilardan) farkli oldugundan olumsuz sonuglara dayanabilme
kapasiteleri ve dolayistyla risk tahammiilleri degiskenlik gostermektedir. Bu yiizden
tilkemizdeki geleneksel tastyici filo planlama siirecinde kararlarin1 daha cesur alirken
diisik maliyetli ve donemsel tasiyicilar ise siliregte daha muhafazakar

ilerlemektedirler.

Son zamanlarda sektorde biiyiik etki yaratan Boeing 737 MAX modelinde
yasanan krizden sonra geleneksel tasiyici, 2020 yili ugus programini olustururken
filoda hala mevcut olan fakat otoriteler tarafindan uguslari1 yasaklanan bu modeli ugus
faaliyetlerinde planlamamaktadir. Hava tasimaciligi sektoriinde giiniimiizde dar
govdeli ugak temin edebilmek Boeing’in MAX serisinde ¢ikan teknik sorunlar
sebebiyle biitiin sirketler i¢in olduk¢a giliclesmistir. Boeing’in iist yonetiminden gelen
aciklamalara gore sorunun kisa vadede ¢oziilemeyeceginin 6ngoriilmesiyle, eski
versiyon olmasina ragmen pazarda ¢ok fazla bulunmamasi B737-800 modelini MAX
serisinin Oniine gec¢irmistir. Bu durum da eski nesil bu ugak i¢in havayolu sirketlerinin

cok daha fazla maliyete katlanmasina yol agmustir.

Geleneksel havayolu sirketi piyasadaki agirligr ve giiclii mali yapisiyla diisiik
maliyetli ve donemsel tasiyicilara gére hem bu ucaklar1 bulma hem de edinme
maliyetleri agisindan ¢ok daha avantajlidir. Tasiyict ayrica, MAX serisindeki teknik
sorun nedeniyle ugus takvimi giincelleme asamasinda, genis filosu sayesinde, daha
esnek davranabilmektedir. Ulkemizdeki diisiik maliyetli tastyici ise son dénemde

ucaklarmi genelde Airbus’in yeni nesilleri CEO ve NEO olan A320 ve A321
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modellerinden karsiladig1 i¢in ugak pazarindaki bu olumsuzluktan nispeten daha az
etkilenmistir. Donemsel tasimacilik gerceklestiren havayolu sirketi ise uguslarin
yogunlasacagi yaz doneminde leasing sirketlerinden ya da diger yarim kiirede faaliyet
gosteren ve yogun donemleri biten havayolu sirketlerinden ugak kiralayarak bu siireci

atlatmay1 planlamaktadir.

Havayolu tasimaciliginda yolcu profili, potansiyeli ve beklentisi farkli is
modellerine sahip sirketlerin pazardaki durusunu etkilemektedir. Geleneksel
tagiyicilar, ucaklarin operasyonel kira sdzlesmelerinin uzatilip uzatilmayacagina da
bazen yolcu degerlendirmeleri sonucunda karar verebilmektedir. Yolcu
memnuniyetine odaklanarak tasimacilik gerceklestiren geleneksel havayolu
sirketinde, yolcu deneyimlerinden sonra ugcak modeliyle baglantili olarak ortaya ¢ikan
sikayetler filo planlama ve ugak temin departmani tarafindan degerlendirilip hakli
bulundugunda Yonetim Kurulu’na ugaklarin kira sozlesmelerinin uzatilmamasi
yoniinde rapor sunulmaktadir. Ugus operasyonlarina ve maliyet diisiirmeye daha ¢ok
odaklanan diisiikk maliyetli ve donemsel tasiyicilar i¢in yolcularin filo ile ilgili

degerlendirmeleri bu denli 6nemli bir karara etki etmemektedir.

Pazardaki yolcu profili dikkate alinarak farkli is modellerinde pazarlama
stratejisi degisebilmektedir. Geleneksel tasiyicilar pazarda fiyata duyarli yolcularin
¢ok daha fazla olmasi durumunda ortag1 oldugu ya da alt markasi olan diisiik maliyetli
tasiyict ile o pazara ucarak bagimsiz diigiik maliyetli tasiyiciyla maliyet lizerinden
rekabeti tercih edebilmektedir. Boylece hem igletim maliyetlerini diisiirmiis hem de

fiyata duyarli yolcular diisiik maliyetli tastyicinin portfdyiine dahil etmemis olur.

Yolcu beklentilerinin degismesi de sirketlerin filo planlamasi iizerinde etkilidir.
Topla-dagit ugus ag yapisinin baglantili yolcunun bilet fiyatin1 yiikseltmesi ve ugusta
gecen siirenin (baglanti bekleme) fazlaligi yolcuyu olumsuz etkilemekte ve onlari
direkt ucuslara yonlendirmektedir. Topla-dagit ugus ag yapisini kullanan geleneksel
havayolu sirketleri ise merkez havaalanlarinda biriken trafigi biiyiik genis govdeli
ucaklarla transfer etme yoluna gitmektedir. Ancak yolcu beklentilerinin degismesi tim
diinyadaki geleneksel tasiyicilar gibi lilkemizdeki geleneksel tastyiciyr da genis

govdeli siparislerini azaltmaya yoneltmistir.
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Calismaya katilan havayollarinin donemsel olarak olusabilen kapasite fazlalig1
yonetme sekilleri farkli olabilmektedir. Geleneksel havayolu sirketi diger sirketlerden
talep gelse dahi kendi filolarindaki ugaklari kiraya vermemektedir. Sirketin genis ugus
agina sahip olmasi ve bu ag iizerinde olusabilecek hizmet aksamalarinin etkisini en
aza indirme amaci, anlik ihtiya¢ duyulmayan ugaklarin bile yedek ugak olarak
bekletilmesi yonetim tarafindan stratejik olarak daha dogru bulunmaktadir. Diisiik
maliyetli tasiyici yilin her doneminde uguslarina devam ettigi i¢in talebin daha diisiik
oldugu donemlerde promosyonlar ve fiyat indirimleri ile doluluk oranimni yiiksek
tutmaya c¢aligsmaktadir. Ancak ugus faaliyetlerinin azaldigi donemlerde ya da kriz
zamanlarinda diger sirketlerden talep gelmesi durumunda ugaklarini diger sirketlere
kiralamay1 (kuru kiralama) tercih etmektedir. Donemsel tasiyici ise mevsimsel faaliyet
gosterdigi icin ugagin yerde kaldigi anlarda katlandigi maliyetleri en aza indirmek

amaciyla diger sirketlere ucaklarini kiralama yoluna gitmektedir.

4 Satin Alma ve Kiralama (Operasyonel-Finansal) Agisindan

Sirketlerin Yaklasimlar1 (Avantaj ve Dezavantaj Olarak Gordiikleri)

Hem geleneksel hem de diisiik maliyetli sirket, ugaklart iireticiden dogrudan
satin almanin, aract kuruluslar vasitasiyla kiralamanmn ve aldigi ucagi kiralama
(leasing) sirketine satip tekrar kiralamanin kendilerine 6zgii avantajlarindan
yararlanabilmek icin, degisken durumlara gore, her ii¢ modeli de tercih
edebilmektedir. Ugagin tedarik sekli (satin alma, finansal ya da operasyonel kiralama)
siparis teslim tarihlerinden yaklasik 1 y1l dnce belirlenmektedir. Cok sayidaki finans
kurulusundan bu siire igerinde teklifler alinmaktadir. Digerlerinin elenmesiyle en
uygun yontemler arasinda se¢im yapilarak nihai karar verilmektedir. Eger s6z konusu
finans banka kredilerinden saglaniyorsa bu yontemde siirecin ¢ok daha hizli olmasi

sebebiyle ucak teslimatindan 2 ya da 3 ay once bankalardan teklif alinabilmektedir.

Geleneksel tasiyict uzun vadeli biiylime planlarinda agirlikli olarak finansal
kiralama yoluyla yeni ucaklar1 satin almayr tercih etmektedir. Havayolunun
miilkiyetinde olan ugaklar ile finansal kiralama 6demeleri devam eden ugaklar filonun
dortte tiglinden fazlasini olusturmaktadir. Filonun geri kalan bolimi faaliyet

kiralamas1 yapilan ugaklardan olusmaktadir. Onceden bahsedildigi gibi, bu ugaklarin
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bir kismi1 satin alinan ugaklar teslim edilene kadarki kapasite agigimi kapatmak
amaciyla kiralanmis ikinci el ugaklardir. Diger yandan, trafikteki beklenmedik
azalmalara kars1 filonun kapasite ayarlama esnekligini arttirdigi i¢cin de faaliyet
kiralamasina gidilmektedir. Kiralama bedeli ise aylik olarak 6denmekle beraber ugak
degerinin yaklasik binde besi kadardir. Ugak yasi arttik¢a degeri lizerinden alinan aylik
kira bedelinin orani artirilmaktadir. Ayrica kiralama sirketi sektorde daha kiiglik is
hacmine sahip havayolu  sirketlerine kira oranlarmmi  daha  yiiksek
uygulayabilmektedirler. Baz1 biiylik havayolu sirketlerinin, bilancolarindaki borg
oranini yiikseltmemek i¢in, Satin alma yerine operasyonel kiralama yolunu tercih
etmeleri geleneksel tasiyici i¢in bir neden olarak gériinmemektedir; likidite ve uzun
vadeli bor¢luluk oranlar1 sektdr ortalamasinin {izerinde degildir. Ayrica, yeni kabul
edilen TFRS 16 Kiralamalar standardi ile uzun siireli faaliyet kiralamasi
yiikiimliiliiklerinin bilangoda gosterilme zorunlulugu ile havayolu sirketleri i¢in bu

neden ortadan kalkmuistir.

Geleneksel tasiyici, kiiresel ve yerel rakipleri tarafindan uygulanmakta olan sat
ve geri kirala modelini ise son déonemlerde uygulamaya baslamistir. Bu yontemle sirket
sermayesiyle ireticiden direkt satin alinan bir ugak kiralama (leasing) sirketine
satilarak tekrar operasyonel kiralama (kuru kiralama) modeliyle filoya dahil

edilmektedir.

Geleneksel havayolu sirketi, genis bir ugus agina sahip olmasini ve
yasanabilecek aksakliklar1 (teknik ariza, kaza ya da gibi) goz oniinde bulundurarak
ucak piyasasinda cazip fiyatlarla karsilastiginda, o an ihtiya¢ olmamasina ragmen,
ucagr satin alip yedek ucak olarak filoya dahil etmeyi karli bir yatirim olarak

gormektedir.

Diistik maliyetli tastyic1 sozlesme sonunda filosunda tam miilkiyeti kendisine
gececek ucaklar: gormek igin genellikle finansal kiralama yontemini tercih etmektedir.
Bunun yam sira, filonun yaklasik yiizde kirkini olusturan Boeing ucaklar faaliyet
kiralamasi ile temin edilmistir. Havayolu, yeni ig modelinin ilk yillarinda tamamen
faaliyet kiralamasini tercih ederken artik sadece finansal kiralama yoluyla satin alarak
filoya yeni ugak katmaktadir. Finansal kiralama sozlesmeleri 6deme miktarlarini
azaltmak amaciyla geleneksel tasiyicinin yapmis olduklarindan genellikle daha uzun

vadede (10 ila 12 yillik) yapilmaktadir. Kira sonunda az bir miktar ddeyerek ucaga
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tamamen sahip olmak sirkete cazip gelmektedir. Bu yontemde havayolu sirketi
finansmanin biiylik bir kismin1 ¢ok diisiik faiz oranlariyla sagladigi yabanci banka
kredileriyle gerceklestirmektedir. Ancak siparislerin teslim siiresi yaklastiginda bazi
degisken durumlarin etkisiyle (sirketin mali durumu, kiiresel ve yerel ekonomi gibi)
sirketin siparis ettigi u¢aklarin bir kismmin en uygun teklifi veren kiralama (leasing)
sirketi tarafindan satin alinmasi saglanarak o sirketten operasyonel kiralama
yontemiyle ayni ugaklarin edinimi gergeklestirilebilmektedir. Bununla birlikte ugagin
iireticiden nakit olarak satin alinip bir leasing sirketine satis1 yapilarak ayni ucak sirket
tarafindan geri kiralanabilmektedir. Bu yontemle sirket hem nakit akigini saglayip hem
de bu 6nemli miktarda sermayeyi isin diger alanlarinda kullanabilmektedir. Tek bir
yontemin kullanilmamasinin sebepleri; hedeflenen filo biiyiikliigiine iireticinin
belirlenen zaman diliminde yeterli arz1 saglayamamasi ve ¢ok yiiksek finans gerektiren
bu isin tek bir kaynakla saglanamamasidir. Diisiik maliyetli tasiyic1 eger
planlamasinda yoksa cazip fiyatla bir ugagi edinebilme durumu ortaya ¢iktiginda bu

edinimi tercih etmemektedir.

Donemsel havayolu sirketi filosunu operasyonel kiralama yoluyla
olusturmaktadir. Havacilik sektoriiniin kiiresel gelismelerden ¢ok g¢abuk etkilenen
kirillgan yapis1 i¢inde faaliyet gosteren ve krizlerden diger is modellerindeki
rakiplerine gore, giiclii finansal yapiya sahip olmamasi nedeniyle, ¢ok daha fazla
etkilenen charter sirket icin operasyonel kiralamanin sundugu avantajlar daha cazip
hale gelmektedir. Vasigh ve digerleri de (Vasigh vd 2014: s. 509-511) sermaye
maliyeti yiiksek olan, bor¢ almakta zorlanan, nakit sikintis1 yasayan ya da ugak satin
alma siireci lizerine yeterince tecriibesi olmayan kii¢iik havayollarinin operasyonel

kiralamay1 tercih edebildiklerini belirtmektedir.

Yazindaki calismalarda kiralama (leasing) sirketlerinin havayolu sirketlerine
ucaklari kiralarken ugak bedelinin aylik %1°1 kadar bir kira iicreti uyguladig: karsimiza
¢ikmaktadir. Ancak bu durumun sirketin is hacmine ve s6z konusu ugagin yasina gore
degiskenlik gosterebilecegi sonucuna ulasilmistir. Geleneksel is modeliyle faaliyet
gosteren sirketlere daha diisiik bir kira oran1 uygulanirken sirketin is hacmi kiiciildiikce
kira oranlarinin %1 in bile lizerine ¢iktig1 bilgisi edinilmistir. Ayn1 zamanda ucaklarin
yasi artik¢a ugak degerinin azalmasi kira bedeli hesaplanmasinda bu oranin yeni nesil

ucaklara gore daha yiiksek uygulanmasini gerektirmektedir.
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Havayolu Tam Finansal Operasyonel

Sirketleri Miilkiyeti Kiralama Kiralama

Kendisine

Gecen

z
PEGASUS g 46 34 83
SUN EXPRESS 21 25 46

16 16

CORENDON
FREEBIRD - - 10 10
TAILWIND 5 5

Tablo 9: Tiirk Tescilli Havayolu Sirketlerinin Ugak Sahiplik Yapis1 (Pegasus,
2020: s. 4; THY, 2020(b): s. 24)

Tablo 9°da Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu sirketlerinin filolarindaki
ucaklarin sahiplik yapis1 gosterilmistir. Bu sirketlerin filolarinda bulunan ugaklardan
tam miilkiyet hakkina sahip olanlar 46 ucakla THY, 3 ucakla Pegasus’tur. Finansal
kiralama sozlesmesi devam eden ugaklar ise THY’de 206, Pegasus’ta 46, Sun
Express’te ise 21 tanedir. Diger sirketler ise tam miilkiyete sahip olmamakla birlikte

tamami operasyonel kiralama ile edinilen filolara sahiptir.

A Ucak Degerlendirme, Uretici ya da Satici ile Pazarhk ve Satin Alma

Siireclerinin Yiiriitiilmesi (Kisi ya da Komisyonlar)

Ulkemizdeki geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin filo planlama
stirecinin isleyisi benzerlik gostermektedir. Her iki is modelinde de Yonetim Kurulu
karariyla sirketin filoya ekleyecegi ve filodan ¢ikartacagi ucaklar sayi, tip ve koltuk

kapasitesi olarak belirlenmektedir.

Geleneksel tasiyict ucus planlanan hatlarin listesine gore ugak iireticisine
performans c¢aligmasi yaptirmaktadir. Diisiik maliyetli tagiyici ise bu ¢alismayr sirket
biinyesinde ¢alisan miihendislerden kurulu ekiple gergeklestirmektedir. Filoya
eklenecek ucagin degerlendirme agsamasinda Filo Planlama ve Ug¢ak Temin departmani

tarafindan o ucagin hangi pazarda kullanilacagi ve dolayisiyla o hattaki talebin niceligi
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ve niteligi gdz oniinde bulundurulmaktadir. Bu dogrultuda, sirketin Yo6netim Kurulu
talebiyle ucak yeni de olsa ikinci el de olsa liretici firmaya hava araci i¢in performans
calismas1 yaptirilmaktadir. Bu ¢alismada ucagin hangi rotalarda ve havaalanlarinda
kullanilacag: bilgisi tireticiye iletilerek havaalani 6zellikleri ve ugus kosullarina bagh
olarak ucagin tastyabilecegi en fazla yiik (yolcu ve kargo) ve yakacagi yakit miktar
tespit edilmektedir. Boylece o ugak tipiyle yapilacak operasyonlarin gelir ve gider
tahminleri elde edilmektedir. Performans ¢alismasi yapildiktan sonra Y onetim Kurulu
tarafindan Filo Planlama ve Ugak Temin departmanina alt yap1 ¢alismalari i¢in talimat
verilmektedir. Filo Planlama ve Ugak Temin departmanlari diger birimlerle (finans,
teknik gibi) isbirligi icerisinde gerekli arastirmalar1 yapip yonetime sunmaktadir. S6z
konusu departman Yonetim Kurulu’nun biiyime hedefleri dogrultusunda yolcu
ucaklar1 icin arz edilen koltuk-kilometre (AKK) hedeflerine gore filo planlamasi
gerceklestirmektedir. Kargo ucaklari i¢in (sadece geleneksel havayolu sirketi i¢in) arz
edilen ton-kilometre (ATK) hedefi goz Oniinde bulundurulmaktadir ve yolcu
ucaklarina nispeten daha kisa siireli kiralamalarla (operasyonel kiralama) ihtiyac
giderilip 1slak kiralama (wet lease) modeli tercih edilmektedir. Cook ve Billig (Cook
ve Billig, 2017: s. 124), geleneksel tasiyict gibi hem yolcu hem de kargo tasiyan
havayolu sirketlerinin tamamen kargo tastyan daha kiigiik havayollarindan siklikla
donemsel kapasite kiraladigini belirtmektedir. Son degerlendirmeler Y 6netim Kurulu

tarafindan yapilip karara baglanmaktadir.

Bir havayolu sirketinin eski yoneticisinin anilarinda 1980 sonlart itibariyle filo
planlama siirecin igleyisi 6rneklendirilmistir. Sirketin pazarlama, satis ve planlamadan
sorumlu birimleri gelecek yillarda ihtiya¢ duyulacak kapasite igin tahminler
olusturmustur. Bu tahminler dogrultusunda ucus isletme, bakim, mali isler, planlama
ve hukuk danismanlarindan olusan bir degerlendirme komitesi ugak modellerini
incelemis ve ihtiyaclar1 karsilayabilecek olanlari iist yonetime onermistir. Olusturulan
bir 6zel alim komitesi {ist yOnetimin izniyle pazarliklar1 ylriitmils ve tlizerinde
anlagsmaya varilan teklifleri {ist yonetime sunmustur. Sonugta, ugak alim anlagmas tist

yonetimin onayiyla imzalanmistir (Kozlu, 2007: s. 101-103).

Performans calismanin sonunda hedeflenen ugagin, en uzun mesafede en fazla
yiikii tasiyabilme kapasitesine sahip olmasi en 6énemli kriterdir. Aslinda geleneksel

tastyicinin ¢ogu hatt1 diistik maliyetli tasiyicinin ise tiim hatlar1 i¢in ortalama ugus
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mesafeleri dikkate alindiginda Airbus ve Boeing dar gévde ugaklarinin yiik-menzil
performanslar1 iki sirketin de gereksinimlerini rahatlikla karsiliyor goriinmektedir.
Sektor genelinde de 6zellikle dar gdvde ucaklarin azami yiik ya da azami yolcu sayisi
ile gidebilecekleri en uzun mesafelerin ¢ok daha altindaki mesafelerde kullanildiklar
goriilmistiir (Clark, 2007: s. 32-33; Zeinali ve Rutherford, 2010). Belki de u¢agin yik-
menzil seklinin sinirlarinda performans gosterebilmesi beklentisi gelecekte daha uzun
hatlar agabilme esnekligi nedeniyle ya da daha zorlu havaalanlarina ugabilme opsiyonu

i¢in isteniyor olabilir.

Donemsel (charter) tasimacilik gergeklestiren havayolu sirketinde geleneksel ve
diisiik maliyetli firmalarda oldugu gibi uzmanlasmis farkli boliimler ve yeterli uzman
sayist soz konusu degildir. Sirket biinyesinde konuyla ilgili herhangi bir komisyon
bulunmamakta ve siire¢ sirketin teknik konulardan sorumlu iist diizey bir yoneticisi
tarafindan yonetilmektedir. Havayolunun hedefleri dogrultusunda, mali yap1 da goz
ontinde bulundurularak, ilgili idarecinin siireci yonetip sirket sahibine nihai raporu
sunmasiyla karar asamasina ge¢ilmektedir. Clark (Clark, 2007: s. 7) da benzer sekilde
kiigiik havayolu sirketlerinde tek bir kiginin degerlendirme ve karar alma siireglerinden

sorumlu oldugundan bahsetmektedir.

A Ucaklarin Ediniminde (Satin Alma ya da Kiralama) Finansman

Sekilleri

Ucagin filoya dahil edilirken en son asamasi bu ucagin nasil finanse edilecegi
konusudur. Bu dogrultuda ugak filoya katilmadan bir y1l 6nce finansmaninin nasil
saglanacaginin belirlenmesi i¢in havayolu sirketi ihaleye ¢ikmaktadir. Birgok finans
kurulusu tarafindan gelen teklifler arasindan en iyi teklifler secilerek ihtiya¢ duyulan
ucak sayisina gore eslestirme yapilir. Ornegin bir finans kurulusu en iyi teklifi vermis
olabilir fakat planlanan 10 ugaktan sadece 3 tanesini finanse edebilecek yeterliliktedir.
Bu durumda sirasiyla diger en iyi teklifler degerlendirilerek sirket menfaatlerine goére
tiim ucaklarin finanse edilecegi kaynaklarin se¢imi yapilmaktadir. Ucaklarin satin
alma maliyetleri diisiiniildiigiinde indirimsiz halleriyle dar govde modellerin ortalama
110 milyon $, genis govdelilerin ise ortalama 450 milyon $ liste fiyatlar

bulunmaktadir. Ugaklar1 genellikle uzun vadede (satin alma ve finansal kiralama
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yontemiyle) filosunda bulundurma hedefinde olan iilkemizdeki geleneksel ve diisiik
maliyetli tastyicilar bu yiiksek rakamlari tek bir yoldan finanse etmemektedir. En
bliyiik paya sahip finans kaynagi bankalardan saglanan krediler olmakla birlikte
degisik finansman kaynaklarimi kullanmaktadirlar. Kiralama durumunda da benzer
stratejileri uygulayabilmektedirler. Ancak sirketler, gizlilik ilkesi geregi, konuyla ilgili
detayl1 bilgi paylasmamaktadirlar.

Donemsel havayolu sirketi ucaklarini operasyonel kiralama ydntemiyle
edinmektedir. Bunu da daha c¢ok leasing sirketleriyle yaptigi anlasmalarla
saglamaktadir. Su an operasyonlarinda kullanamadigi1 2 adet B737 MAX 9 ugagi i¢in
de 2018 yilinda ucak kiralama sirketi olan Air Lease Corporation ile is birligi
yapmistir.

Finans segeneklerinde bulunan Islami finans yontemi Miisliiman olmayan birgok
iilkede uygulanmaktadir. Ancak halkin biiylik oranda Miisliiman oldugu iilkemizde
Tiirk tescilinde faaliyet gdsteren havayolu sirketleri tarafindan bu yontem simdiye dek

kullanilmamustir.

A Filoya Eklenecek Ucaklarin Yeni ya da Ikinci El1 Tercih Durumu

Farkl1 is modellerinde faaliyet gosterseler de genel anlamda yeni ugaklarin filoya
dahil edilmesi biitiin havayolu sirketlerine pek ¢ok avantaj saglamaktadir. Yeni
ucaklarin motorlarinin daha az yakitla daha uzun menzil gidebilmesi ve ¢evreci
ozellikleriyle daha diislik emisyon salinimi ve sessiz ¢alismasi performanslari, her {i¢

1s modelindeki havayolu sirketleri i¢in de cezbedici olmaktadir.

Yeni hava araglarinin giinliik kullanim oranlar1 nispeten oldukca ytiksektir. Eger
faaliyet gosterilecek pazardaki potansiyel yolcu kapasitesi i¢in yeterliyse ise yeni hava
araclar1 havayolu sirketinin ugus operasyon maliyetlerini diislirmektedir. G6z 6niinde
bulundurulmasi gereken diger bir nokta ise pazardaki rakiplerin durumudur. Rakipler
yeni ucaklarla uguslarini gerceklestiriyorsa bu pazarda eski nesil ugaklarla faaliyette

bulunmak rekabet avantajini kaybettirebilmektedir (Bolat, 2019: 5.26).

Genis bir filo olusturmak isteyen havayolu sirketleri se¢cimini yeni ugaklardan

yana kullandiginda cok sayida siparis vermenin avantajiyla iireticiden Onemli
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indirimler alabilmektedir. Neredeyse ucak satig fiyatinin yarisi kadar indirim alabilen
bu sirketler amortisman ayirmanin verdigi avantaji da kullanarak hava aracinin
sahipligini uzun yillar tagidiginda normal sartlardaki (indirimsiz) ugak fiyatini yaklagik
dortte licli kadar azaltabilmektedir. Yeni ugagin agir bakimlariyla uzun siire
karsilasilmayacagi g6z oOniinde bulunduruldugunda bakim maliyetlerinin diisiik
seviyelerde tutulmasini saglayabilmektedir. Ayrica agir bakimlarla zorunlu yerde
kalma siiresine maruz kalmayan yeni nesil u¢agin kullanim oranin artmasi havayolu

sirketine 6nemli operasyon verimlilik kazandirabilmektedir (Bolat, 2019: s. 26).

Diisiik maliyetli tasiyict icin ucak kullanim oranlarmin ¢ok yiiksek olmasi
istenilen bir 6zelliktir. Yeni ugaklar sirkete ¢ok diisiik bakim maliyetleriyle yiiksek
operasyonel verimlilik saglamaktadir. Bununla birlikte tireticinin ugakta kullanacagi
radar sistemleri, elektronik (avionics) ekipmanlar, yardimcr gii¢ linitesi (APU) ve
motor segencklerinden tercihlerin yapilabilmesi yeni ugak edinimini daha avantajli
konuma getirmektedir. Kullanilacak motorun se¢iminde yakit tiiketim O6zellikleri,
performans ve bakim 6zellikleri (siiresi, maliyetleri ve parcalarin tedariki gibi), teslim
tarihleri, agirliklar1 ve teknik personelle uyumlulugu gibi ¢ok yonlii degerlendirmeler
yapilmaktadir. Bu degerlendirmelerin temelinde finansal uygunluk yatmaktadir.
Sonug olarak finansal agidan sirkete en ¢ok verimi saglayacak motor tipi tercih
edilmektedir. Bununla birlikte tlkemizdeki diisiik maliyetli tagicinin filosunu
genisletme politikast lreticiye ¢ok sayida siparis vererek oOnemli indirimler
kazanmasini saglamaktadir. Ayrica yeni ugaklarin kolayca nakde ¢evrilebilmesi finans
kuruluslarint bu ugaklar i¢in havayolu sirketine cazip finans kaynaklar1 sunmaya
yoneltmektedir. Bu durum ise tastyicinin zor durumda kalmadan yeni ucag: finanse

edebilmesini saglamaktadir.

Geleneksel havayolu sirketinin ugus ag yapisi (topla-dagit) sebebiyle dar govde
ucak kullanim oranlar1 diigiik maliyetli tagiyiciya nispeten daha diisiik olsa da giinliik
12 saate yaklasan siireyle Avrupa’daki benzerlerine kiyasla oldukga yiiksektir. Sirketin
tercihi, ortalama filo yasiin diisiik kalmasi i¢in yeni ucaklardan yana olmaktadir.
Bdoylece sirket, maliyet avantaji ve operasyonel kolayliklara sahip olmanin yani sira
kaliteli hizmet veren havayolu imajim1 korumay1 amaglamaktadir. Bununla birlikte
filosunda genis govdeli ucaklar da bulunduran sirket, yeni nesil genis govdelilerin

(B787 ve A350 gibi) daha hafif (kompozit ve fiberglas destekli plastik gibi) iiretilmesi
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sonucu sinifindaki modellere gore yaklasik %20 yakit tasarrufu saglayarak daha uzun

menzil ucabilmektedir.

Havayolu sirketleri yeni ugak siparisi verdiklerinde o ucagi ihtiyaglar
dogrultusunda, tasarim sinirlart iginde, farklilagtirabilmektedir. Ugak firetici firma
yalin govdeyi iiretmekte, motorlar ve operator ekipmanlart denilen koltuklar, mutfak
arac-gerecleri, tuvaletler, ugak ici eglence sistemleri, kabin i¢i dekorasyonu gibi ucagi
olusturan diger unsurlar1 ayr1 ayri diger firmalardan, havayolu sirketlerinin talebine
gore, tedarik etmektedir. Bu asamada havayolu sirketi o u¢agi kullanacagi pazarlarda
sunacagi lirlin 6zelliklerine gore tercihler yapmaktadir. Clark (Clark, 2007: s. 102)’mn
da bahsettigi gibi, tam hizmet veren havayollar: sirketin bir imaj olusturmasinda ve
iriiniinii rakiplerinkinden farklilagtirmasinda kabin konfiglirasyonunun ¢ok 6nemli
olduguna inanmaktadir. Geleneksel tasiyicinin yeni ugak tercihinde, kabin i¢i ortamin

ve verilen hizmetin sirketin imajin1 yiikseltme kaygist nemli rol oynamaktadir.

Ureticilerin yeni ugak siparislerinin teslimi icin, tipe gore degismekle birlikte,
en az iki yil sonrasina slot vermesi, kisa vadede gereken ucagin ikinci el olarak temin
edilmesini gerektirebilmektedir. Bu sebeple geleneksel tastyici kisa vadede duyulan
kapasite ihtiyacim1 giderebilmek i¢in ikinci el wugaklar1 kiralama yoluna
basvurulabilmektedir. Bu durumda geleneksel tasiyicinin filoya dahil edilecek ikinci
el ucak i¢in se¢im kriterleri; miisteri algisin1 zedelememesi ve sirketin imajiyla uyumlu
olmasidir. Edinim siirecini hizlandirmak adina tercih edilen ikinci el ucaklarin 6-8 yas
araliginda olmasina dikkat edilmektedir. Bu ikinci el ugaklarin mevcut filo
standartlarinda kabin i¢i eglence sistemleri gibi konfor saglayacak donanimlarin
iiretimi ve montaj1 sirket sahipliginde faaliyet gosteren teknik firma tarafindan diisiik

maliyetlerle saglanabilmektedir.

Donemsel tagimacilik yapan sirket rakipleriyle rekabet edebilme giiciinii
korumak i¢in filosunu genglestirmek istemektedir. Ancak filosuna dahil ettigi yeni
nesil baz1 ugaklarin teknik sorunlar nedeniyle otoriteler tarafindan ugustan men
edilmesi, yiiksek isletim maliyetlerine (yakit ve bakim giderleri gibi) ragmen, kisa
vadede kapasite agiginin eski nesil modellerle giderilmesini mecbur kilmaktadir.
Filosunu olusturan ucaklarin tamamini operasyonel kiralama yoluyla edinen sirket, bu
eski tip ugaklar1 sézlesme sonunda kiralama sirketine teslim ettigi i¢in ucagi elden

cikartma stirecleriyle ugrasmak durumunda kalmamaktadir.
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A Kullanilan Havaalanlarimin Teknik Ozelliklerinin (Pist Uzunlugu-
Genisligi-Mukavemeti, Terminal Binalari, Aletli Yaklagsma Sistemleri Gibi) Filo

Planlama Siirecindeki Etkisi

Ulkemizdeki diisiik maliyetli ve donemsel havayolu sirketleri C kategorisinde
bulunan dar govdeli filolara sahiptir. Bu siniftaki ucaklar sahip olduklar1 teknik
ozellikleri (boyutlari, agirliklar1 gibi) bakimindan kullanicilara operasyonel
esneklikler sagladigi i¢in havayolu sirketleri tarafindan diinya genelinde siklikla tercih
edilmektedir. C sinifindaki bu dar gévdeli ugaklar dis tekerlekler arasindaki mesafenin
(6 metreden 9 metreye kadar) ve kanat agikliginin (24 metreden 36 metreye kadar) pist
genisligi kriterine elverisliligi nedeniyle neredeyse tiim havaalanlarina operasyon
yapabilmektedir. Ayrica bu ugaklarin iist kategorideki (D, E ve F) ucaklara nispeten
daha diisiik yapisal agirliklara sahip olmasi hemen hemen tiim havaalanlarindaki pist

uzunluklarina ve mukavemetine uyumlu olmasini saglamaktadir.

Geleneksel havayolu sirketi uzun hatlarda da u¢tugundan genis govdeli ugaklar
filosunda bulundurmak zorundadir. Dar gévde ugaklarda havaalanm o6zellikleri
nedeniyle yiik kaybi daha az goriiliirken genis govdeli ugaklar i¢in durum farkli
olabilmektedir. Ornegin, {ilkemizin yakin zamana kadar ana havalimani olan Istanbul
Atatlirk Havalimani’nda genis govdeyle yapilan operasyonlarda ugagin azami kalkis
agirhigina ulasmak miimkiin olmayabiliyordu. Bu nedenle performans c¢alismasinin
genis govdeli ucaklar i¢cin daha Onemli oldugu soylenebilir. Ugak degerleme
asamasinda ucus planlanan hatlarin listesine gore ucak iireticisine detayli performans
caligmasi yaptirilmaktadir. Bu performans ¢alismasinda o hatlarda hangi ugak tipinin
ne kadar yiik (yolcu-kargo) tasiyabildigi ortaya konulmaktadir. Bu ¢alismada ugagin
hangi rotalarda ve havaalanlarinda kullanilacagi bilgisi {reticiye iletilerek
havaalaninin pist genisligine, uzunluguna ve mukavemetine uygunlugu ortaya
konulmaktadir. Hava aracinin maksimum limitleri dahilinde tasiyabilecegi yiik
hesaplanarak, elde edilen bilgilerle, belirtilen havaalanlarinda operasyon yapildiginda
olusabilecek kayiplar raporlanmaktir. Ornegin ucagin yapisal limitlerinde
tagiyabilecegi maksimum yiik 40 ton iken kullanilacak havaalani pistinin kisa
olmasiyla pistte kalkis kosusunu kisa tutmak icin en fazla 30 ton tasiyabilecegi
havayolu sirketine sunulmaktadir. Uretici firmanin performans ¢alismasi sonucunda

s0z konusu pazardaki havaalaninin pist uzunluguna, genisligine ve mukavemetine
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uyumlu olmayan boyutlara ve agirliga sahip ucaklar belirlenen hedefe hizmet

etmeyeceginden tercih edilmemektedir.

Havayolu sirketleri i¢in, kullanacaklar1 havaalanlarimin diger Onemli
karakteristigi elverissiz hava kosullarinda operasyon yapilabilirligidir. Geleneksel
havayolu sirketi hem pilotlarinin hem de bazi ugaklariin CAT II ve III sertifikasina
sahip olmasiyla bu kategorilerdeki havaalanlarina goriisiin ‘0” olmas1 durumunda bile
otomatik inis gerceklestirebilmektedir. Bu yiizden geleneksel tasiyici genellikle,
yiiksek kurulum maliyetlerine katlanarak CAT II ve III donanimlarina sahip olan
birincil havaalanlarini kullanmaktadir. Donemsel havayolu sirketi uguslarinin olumsuz
hava kosullarindan etkilenip ertelenmesi, hatta iptal edilmesini goze alarak, daha
diistik ticretler 6dedigi, CAT I donanimindaki ikincil havaalanlarini tercih etmektedir.
Diistik maliyetli tasiyict i¢in ucus operasyonlarinin tarife saatinde gerceklesmesi
Oonemli bir hedeftir, fakat operasyon maliyetlerini diisiirebilmek amaciyla charter sirket

gibi ikincil havaalanlarini kullanmaktadir.

A Filodaki Ucaklarin Bakim Maliyetlerinin ve Siirelerinin Genel
Etkileri

Maliyetlerle ilgili konularda sirketlerin net bilgiler paylasmamasi sebebiyle bu

boliim is modellerinin uygulamalarina gore kiyaslamali olarak ele alinmustir.

Inceleme konusu olan Tiirk tescilli sirketlerden diisiik maliyetli ve donemsel
tastyicilar hat ve nispeten kii¢iik islemlerin yapildigi A bakimlarini biinyelerinde
bulunan teknik departmanlar tarafindan gergeklestirmektedir. Ugus siiresinin
artmasiyla gereksinim duyulan C ve D bakimlar1 ise disardan destek alinarak
yaptirilmaktadir. Dis kaynak kullanimi, eger modelle (motor ve komponent) ilgili
uluslararast EASA-FAA sertifikalariyla yetkilendirilmigse geleneksel tastyicinin
sahipliginde faaliyet gosteren teknik firmadan, eger sirket s6z konusu modeller i¢in
yetkilendirilmemigse iiretici firmalardan saglanmaktadir. Diisiik maliyetli tastyici
govde bakimlarini Tiirkiye’de faaliyet gosteren govde bakim kuruluslarina yaptirirken
ucaklarinda tercih ettikleri motorlarin (General Electric) lilkemizde agir bakimlarinin
yapilamamas1 sebebiyle iiretici firmanin Fransa ve Fas’taki bakim kuruluslarindan

yararlanmaktadir. Ugak yasinin ilerlemesiyle daha kisa ugus siirelerinde biiyiik
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bakimlara gereksinim duyulmasindan filodaki yasli ucaklarin bakim maliyetleri geng
nesillere gore daha fazla olmaktadir. Ayrica biiylik bakimlarda ucagin daha uzun siire
(3 ila 5 hafta) servisten alinmasi da, operasyonda kullanilamadig igin, sirkete gelir

kayiplar1 yasatmaktadir.

Geleneksel havayolu sirketinin sahipliginde faaliyet gosteren teknik sirket
tilkemizdeki bazi1 havayolu sirketlerine hizmet verdigi gibi farkli kitalardaki iilke
tastyicilarina da motor (CFMI, IAE, CFM56-5C/7B ve V2500 modelleri igin) ve APU
(yardimcr gii¢ tinitesi-auxiliary power unit) degisimi, ugak boya (boya sokiimii, logo
¢izimi dahil) ve yapisal - kompozit bakim (ana-yardimci kontrol yiizeyleri ve radom
gibi  komponentlere) hizmetleri gibi uzmanlik gerektiren alanlarda destek
saglamaktadir. Sirket Airbus (A300, 310, 320 ailesi, 330 ve 340) ve Boing (B727, 737,
757, 767 ve 777)’in orta ve genis gdvde siiflari i¢in yetkili oldugu gibi Cessna (172
ve F172) ve Bombardier (CL600)’in is jetleri i¢in de uzmanliga sahiptir.

Geleneksek tasiyicinin sahipligindeki teknik sirket 7500°den fazla uzman
personeli ve farkli tilkelerdeki 9 hangariyla esitlenmis paket modelini uygulamaktadir.
Yetkilendirildigi tiplerde A, B, C ve D bakimlarin1 sahip oldugu bakim istasyonlarinda
gerceklestirebilmektedir. Boylece geleneksel tasiyict hem diger firmalarin ucaklarina
verdigi hizmetlerle gelir elde ederken hem de kendi filosundaki ugaklarin bakim
maliyetlerinin nispeten diisiik olmasini saglamaktadir. Diisiik maliyetli ve donemsel
sirketler ise, is modelleri geregi daha ¢ok ucus faaliyetlerine odaklanarak, yiiksek alt
yap1 ve personel istihdami gerektiren bu bakim modeli yerine, blok bakim yontemiyle

az sayidaki istasyonla ve personelle kiiglik bakim islerini yiiriitmektedir.

A Kisa ve Uzun Menzilli Ucus Operasyonlarmmin Filonun Motor

Performansina Etkileri

Ugusun menzili motor performansi iizerinde toplam ucus siiresi icerisindeki
kalkis ve tirmanma asamalarinin orani agisindan dnem tagimaktadir. Kisa mesafeli
ucuslarda uzun mesafeli uguslara nispeten toplam ucgus siiresinin 6nemli kismini kalkig

ve tirmanma agamalar1 gibi motorun yiiksek enerji harcadigi sathalar olusturmaktadir.

Ulkemizdeki diisiik maliyetli tasiyicinin ucus mesafeleri dikkate alindiginda

ucuslarinin ¢ok biiyiik bir kisminin kisa ve orta mesafeli oldugu goriilmektedir. Bu
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durum filosundaki ugaklarin ¢ok daha fazla kalkis ve tirmanis gergeklestirmesine ve
nispeten motor pargalarinin daha fazla yorulmasina ve motorun yipranmasina yol
acmaktadir. Sirketin biinyesinde bulunan teknik departmanin hat bakimda
gerceklestirdigi faaliyetler yag-filtre degisimi ya da motor kapaklarinin kontrolii gibi
basit olarak tanimlanan islemlerden olusmaktadir. Motor yorulmalarmin diizeltici
islemleri olduk¢a karmasik ve Ozel uzmanlik gerektiren alanlari kapsamaktadir.
Ulkemizde 2009 yilinda kiiresel anlamda sekizinci ugak motor bakim merkezi olarak
THY Teknik A.S. ve Pratty & Whitney’in ortakliginda kurulan Turkish Engine Center
gibi az sayidaki merkezde motor yorulmalarimin iyilestirilmesi (motorun tamamen
acilarak yanma odasi, tiirbin, kompresor, egzoz gibi komponentlerin bakimi)
yapilmaktadir. Turkish Engine Center’in yetkisinin olmadigi motor tipini kullanan
diisiik maliyetli tagiyici iiretici firmadan destek almaktadir. Bu durum ise dis kurulus
destegine ihtiyag duyan diisiik maliyetli tasiyiciya ilave bakim masraflar
¢ikartmaktadir. Bunun yani sira motor yenileme ¢aligmalarinda ugagin servisten uzun

siire alinmasi sirketin ugus planlamasindaki esnekligi kaybettirmektedir.

Kisa mesafeli ucuslarda inig takimlarinin goreli olarak daha fazla kullanilmasi
da daha fazla yipranmalara yol agmaktadir. Bu da bakim maliyetlerinin menzilin

kisaligina bagli olarak artmasina sebep olmaktadir.

Geleneksel havayolu sirketi kisa mesafeli uguslarinda diisiik maliyetli tasiyiciyla
benzer sorunlarla karsi karstya kalmakla beraber uzun menzil uguslarinin getirdigi bazi
dezavantajlar1 da yasamaktadir. Ugagin toplam ugus siiresine gore bakima alinma
Kriteri, uzun uguslarda siirenin dolmasi halinde, ucaklarin bazi rotalarda verimli
planlanamamasina sebep olabilmektedir. Boyle durumlarda ucagin uygun bakim
istasyonuna yoOnlendirilmesi gere8i sirketin verimsiz ve zorunlu planlamalar

yapmasina yol acabilmektedir.

Ulkemizde dénemsel faaliyet gdsteren charter sirket hem kisa hem de uzun
mesafeli uguslar gerceklestirmektedir. Sirketin ugaklarinin kullanim orami diisiik
maliyetli tasiyicininkilere nispeten daha diisiik olmasi, charter sirketi kisa mesafenin

yol agtig1 motor yorulmalarina ve inis takim1 hasarlarina daha az maruz birakmaktadir.
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A Otoritelerin Cevreci Kisitlarinin Filo Planlama Uzerindeki Etkisi

Geleneksel ve diislik maliyetli tagiyicilar, operasyon maliyeti avantaji saglamasi
ve markaya olumlu katkist nedeniyle, filolarin1 geng¢ ugaklardan olusturma politikasi
benimsemislerdir. Yeni ucaklarin, otoritelerin tavsiyelerine uyularak giirtlti ve
emisyon Kkisitlarina uygun iretilme zorunlulugu olusabilecek sorunlari ortadan
kaldirmaktadir. Bu ugaklar en diisiik salinim ve giiriiltii degerlerine sahip oldugundan
havayolu sirketlerinin ¢evreye olumsuz etkilerini de otomatik olarak azaltmaktadir.
Filoya ikinci el ucaklarin dahil edilmesi durumunda da bu ugaklarin en fazla 6 - 8

yasinda olmas tasiyicilarin bu kisitlardan etkilenmemelerini saglamaktadir.

Donemsel tastyict da filosunu yeni nesil ugaklarla genglestirmektedir fakat
bazen anlik kapasiteyi karsilayabilmek amaciyla yasli ucaklarla da ucus
gerceklestirebilmektedir. Bu kapsamda otoritelere ddenen {icretler, toplam ucus
giderleri i¢cinde ¢ok Onemsiz miktarda oldugu ic¢in sirket tarafindan caydirict bir

uygulama 6zelligi tasimamaktadir.

4 Kullanillan  Havaalanlarn ve Ucus Bilgi Hizmetlerinin
Ucretlendirilmesi i¢cin Parametre Olan Maksimum Kalkis Agirhginin (MTOW)
Filo Secimi Uzerindeki EtKisi

Geleneksel havayolu sirketinin filosunda farkli biiyiikliiklere ve kapasitelere
sahip ugaklar bulunmaktadir. Konma, park ve yer hizmetleri gibi havaalani ticretleri
ile ucusta takip edilen yol i¢in 6denen iist gecis licretleri azami kalkis agirlig ile
o6l¢iilen ugagin boyutu ve yolcu kapasitesi ile dogru orantilidir. Genis gévdeli ugaklari
tercih etmek havaalani otoritesine ve yol boyu alinan trafik hizmetlerine 6denen
ticretlerde, daha fazla maksimum kalkis agirligina sahip olmalarindan kaynakli, ilave
giderlere katlanmay1 gerektirebilmektedir. Ancak bu giderler, geleneksel tasiyicinin
genis govde ucaklarini ¢ogunlukla kullandigi uzun hatlarda toplam operasyonel
giderlerinin kiigiik bir oranini olusturmaktadir. Bu gibi durumlar havaalan1 otoritesine
ve yol boyu alinan trafik hizmetlerine 6denen ticretlerde, daha fazla maksimum kalkis
agirhigina sahip ucaklardan kaynakli, ilave giderlere katlanmay1 gerektirebilmektedir.

Ancak bu giderler geleneksel tasiyicinin uzun menzili sebebiyle toplam operasyonel
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giderler arasinda oldukea diisiik seviyede kalmaktadir. Ustelik bir ugak iiretici firma
tarafindan ayni tip ucakta maksimum kalkis agirlhign (MTOW) ig¢in degisik
varyasyonlar sunuluyorsa (B737-800 modeli i¢in 79 ton, 81 ton ya da 85 ton gibi)
havayolu sirketi, biitiin ugus aginda rahatlikla kullanabilecegi daha fazla yiik (yolcu ve
kargo) tasima kapasitesi saglayan, en yilksek MTOW’lu modeli tercih etmektedir.
MTOW parametresine gore havaalanlar1 ve yol boyu hizmetleri i¢in ddenen ticretler
bu is modelinin uzun menzilli uguslari igerisinde Gnemsenmeyecek 6lgiide oldugundan

sirket daha fazla yiik tasimay1 gergeklestirme hedefindedir.

Diisiik maliyetli tasiyict farkli iireticilerin ugaklarini filosunda barindirsa da
hepsinin dar gévde Ve birbirine yakin kapasite ve maksimum kalkis agirliklarina sahip
olmasi kullanilan havaalani ile ugus bilgi hizmetlerinin iicretlerinde benzer rakamlar
ortaya ¢ikartmaktadir. S6z konusu otoritelere 6denen bu ticretler, tek bir iireticiye ait
dar govde ugak kullanan charter sirkette de degisken giderlere yol agmamaktir. Ancak
ucus menzilleri geleneksel tasiyiciya gore daha kisa oldugundan hem diisiik maliyetli
hem de donemsel tasiyict icin maksimum kalkis agirliklarina gére hesaplanan bu
giderlerin toplam igletim giderleri igerisindeki orani nispeten yiiksek seviyeye
ulagsmaktadir. Bu sebeple diisiik maliyetli ve dénemsel tastyicilarda filoya eklenecek
ucaklar icin treticilerin sundugu farkli varyasyonlarin tercihi konusunda geleneksel
tastyicidan farkli bir degerlendirme s6z konusudur. Bu tasiyicilar ugagi kullanacagi
noktalarin kisa mesafe olmasini goz oniinde bulundurarak bu rotalarda %2100 doluluk
oranina gore tastyacag ylik ve yakit agirliklarina dayali analizler yapmaktadir. Bu
analizler sonucu ihtiya¢ duyduklar1 optimum MTOW’lu ugag: tercih ederek ilgili

otoritelere ddenecek licretlerin daha diisiik seviyede olmasini hedeflemektedirler.
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SONUC

Havayolu sirketlerinin ana faaliyet konusu olan ugus operasyonlarini
gergeklestirebilmesi i¢in gereksinim duydugu varliklarin en maliyetli olanin1 ugaklar
olusturmaktadir. Yogun rekabet ortaminin yasandig1 ve kar marjinin ¢ok diisiik oldugu
hava tagimaciligi sektoriinde, sirketler ucaklara yatirnm yaparken bir¢ok faktdriin

degerlendirildigi kritik bir siire¢ yagsamaktadirlar.

Sirketler benimsedikleri is modelleri sebebiyle birbirinden farkli hedeflere ve
stratejilere sahiptirler. Bununla birlikte sirketlerin mali giiglerinin de benzer olmamasi
biitin havayolu sirketleri ic¢in filo planlama siirecinin ayni olamayacagini
gostermektedir. Pazarda ugak bedelini karsilayabilecek birgok finans kurulusunun yer
almas1 sirketlere avantajli kredi teklifleri arasindan se¢im yapma olanagi
saglamaktadir. Ancak sirketlerin bu finans yontemlerinden hangisini ya da hangilerini
kullanacagini belirlemeden once cesitli analizler yaparak edinecekleri ugaklarin tip,
kapasite, yeni ya da ikinci el olmas1 gibi 6zellikleri hakkinda degerlendirmeler yapip
karar vermesi gerekmektedir. Bu karar verilirken ugaklarin teknik 6zellikleri hakkinda
sirket yonetimi tarafindan yolcu potansiyeli, beklentileri, otoritelerin gevreci kisitlari,
kullanilacak havaalan1 ve ugak bakim Ozellikleri ag¢isindan kapsamli analizler

yapilmaktadir.

Sirketlerin filolarmi olusturan ugaklarin tip ve kapasiteleri mevcut filo ve
kurumsal hedefler agisindan degerlendirildiginde is modellerine goére farklilik
gosterdigi goriilmektedir. Geleneksel tasiyicinin ¢ok sayida pazarda genis yolcu
kesimine hitap etmesi farkli gereksinimleri dogurmaktadir. Bu nedenle filonun farkl
ucak modellerinden ve bu modellerin iiyelerinden (varyantlarindan) olusturuldugu
goriilmektedir. Bu durum filoya ucaklarin eklenmesi asamasinda sirketin; ucagin
tipine, kapasitesine ve {reticisine bagliligin1 nispeten azaltarak esnek kararlar
alabilmesini saglamaktadir. Sirketi o anki ihtiyaca ve sartlara gore avantajli ugaklara
yoneltmektedir. Genis ugus ag1 i¢inde yolcu yogunlugunun diisiik oldugu kiiciik
sehirlerin de olmasi sirketin bolgesel ucaklara da ihtiyacin1 dogurmaktadir. Fakat daha
kiiclik kapasiteli ucaklar1 filoya dahil etmektense bolgesel tasiyicilarla anlasmalar
yapilarak onlarin filolarindan yararlanmanin daha karli oldugu diisiintilmektedir.

Diistik maliyetli tasiyicilar filo benzerliginin sagladigi avantajlar1 kullanarak personel,
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egitim, bakim gibi alanlardaki maliyetleri diisiirmeyi hedeflemektedir. Zaman
igerisinde degisen kosullar tasarlanan filodan sapmaya neden olsa da diisiik maliyetli
tasiyici i¢in farkli iireticilerin ucaklarini filolarinda barindirmak sert rekabet ortaminda
yuksek risk tagimaktadir. Yeni durumlarin sagladigi avantajlardan yararlanip farklh
tireticinin ugaklariyla filo sekillendirilirken vazgegilen ugak tipinin uzun siire filoda
tutulmasi diisiik maliyetli tasiyici stratejisiyle uyusmamaktadir. Bu nedenle tek tipe
donme konusunda daha radikal kararlar alinmasi ilerde filoda diisiiniilmeyen ugaklarin
karli bir sekilde satilmasi ya da kiraya verilmesi sirketi daha giliclii mali yapiya
kavusturacaktir. Mevsimsel faaliyet gostermesi disinda diisilk maliyetli tasiyiciyla
birgok noktada benzerlik gosteren dénemsel tasiyici ise uguslarda yiiksek doluluk
saglayabilmek icin genis gdvdeli ugaklardansa dar goévdeli tek tipe yoOnelmesi
gerekmektedir. Ayrica filosunu havayollar tarafindan siklikla tercih edilen bir dar
gdvde modelinden olusturarak mevsimsel yogunluk bittiginde ugaklarini kolayca diger

sirketlere kiraya vererek maliyetlerini diisiirebilmektedir.

Havacilik sektoriiniin hassas yapis1 hava tagimaciligi yapan sirketlerin kiiresel
gelismelerden kolayca etkilenmesine yol agmaktadir. Kriz donemlerinde birgok
havayolu sirketi kiigiilmeye giderken bir kismi1 da iflasini agiklamaktadir. Geleneksel
tastyicinin nispeten mali agidan giiglii olmasi ve devletten destek alabilmesi bu tip kriz
donemlerinden daha az hasarla ¢ikmasini saglamaktadir. Ancak kriz ortamlar1 sadece
hava tagimaciligiyla kalmayip daha birg¢ok is alanini1 olumsuz etkilemekte ve devletleri
onemli olgiide ekonomik kayiplara ugratmaktadir. Bu nedenle geleneksel tasiyici da
her ne kadar mali acidan gii¢lii de olsa sektorii iyi analiz edip tipki diger is
modellerinde oldugu gibi muhafazakar kararlar almalidir. Ornegin yerde kalma
maliyetleri ¢ok yiiksek olan genis govdeli ucaklarin filoda fazla sayida bulunmamasi
kriz ortamlarinda maliyetleri 6nemli Olclide azaltabilmektedir. Diisiik maliyetli ve
donemsel tastyicilar hem kiiresel hem de sektorde yasanan krizlerden ¢ok daha fazla
etkilenmektedir. Ornegin iireticiden kaynakli problemler sebebiyle Boeing’in MAX
serisinin hayal kiriklig1 yasatmasi, direncli olmayan sirketleri daha zor durumda
birakmistir. Yeni teknolojilerin ilk yillarinda bazi riskleri de beraberinde getirebilmesi
sebebiyle mali yonden daha giigsiiz olan bu sirketlerin siparislerinde yeni nesil
ucaklarin hemen yer almamasinin sirket menfaatine olabilecegi diislinlilmektedir.

Siparisin hemen verilmesi durumda ise, bu tip beklenmedik teknik sorunlar karsisinda
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havayolu sirketinin kendini giivence altina alacagi giiglii anlagmalar yapmasi, sirketin

kriz ortamlarinda daha giivenli adimlar atmasini saglayacaktir.

Sahiplik sekli acisindan ele alindiginda geleneksel ve diisikk maliyetli
tagtyicilarin sozlesme sonunda tam sahipligin kendilerine gececegi yeni ugaklari
finansal kiralama yontemiyle filosuna kattig1 goriilmektedir. Geleneksel tasiyicinin
finansal kiralama s6zlesmelerinin siiresini 6 ila 8 yillik yaptig1 goriiliirken, 6deme giicii
nispeten daha az olan diisiikk maliyetli tasiyicinin aylik 6demelerini azaltabilmek i¢in
10 ila 12 yillik yaptig1 sonucuna ulagilmistir. Donemsel tasiyici ise tim filosunu
operasyonel kiralama yontemiyle olusturmaktadir. Kiralama bedelinin belirlenmesi
konusunda ise degisik parametreler géze carpmaktadir. Kira orani tespit edilirken
havayolu sirketinin pazardaki konumunun ve biiylikliigiiniin belirleyici oldugu
goriilmektedir. Kiralama sirketleri gii¢lii ve biiyiik sirketlere daha diisiik kira oranlar1
uygularken zayif sirketlere daha yiiksek oranlar belirlemektedirler. Bir diger parametre
olarak ucagin yasi karsimiza ¢ikmaktadir. Yaslanan ugak deger kaybeder, eger Kkira
bedelinin belirlenmesindeki oran da diisiik tutulursa kiralama (leasing) sirketi i¢in
cazip olmayan bir bedel ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle ucak yaslandik¢a degeri
izerinden belirlenen kira bedeli i¢in oran yiiksek uygulanmaktadir. Bu tip
olumsuzlarin havayolu sirketlerini yeni nesil ugaklara yonlendirecegi diisiiniiliirken,
tireticinin havayolu sirketlerinin ihtiyaglarina ¢ok ¢abuk cevap verememesi sebebiyle
sirketleri bazen ekonomik omriinii tamamlamaya yakin ucaklara yonelttigi sonucuna

ulasilmistir.

Havayolu sirketlerinin filoya ucak dahil ederken ugagin teknik performansinin
ve finansal durumunun degerlendirilmesi asamasinda izledikleri yontemler farklilik
gostermektedir. Geleneksel ve diisiik maliyetli tasiyicinin bu siireci, birtakim
komisyonlarin {ist yonetime raporlar sunmasiyla sekillendirdigi goriiliirken donemsel
tastyicinin ise resmi komisyonlarla isi ylrlitmektense {iist yOnetimde gorevli
yoneticinin kisisel pazar bilgisi, tecriibesi ve ongoriilerine gore yol haritast ¢izdigi
sonucuna ulasilmistir. Donemsel tasiyicinin is hacminin nispeten diisiik olmasina
ragmen hava tagimaciligr sektoriiniin yogun sermaye gerektiren ucak edinimi
stirecinde tek bir kisiye bagl kalinmaktansa tipki diger is modellerinde oldugu gibi

farkli uzmanlik alanlarina sahip kisilerden olusan bir takim tarafindan konunun ele
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aliip degerlendirilmesinin ya da bu konuda uzman, sirket disindan, danigmanlardan

yardim alinmasinin olasi hatalar1 azaltacag: diistiniilmektedir.

Ugaklar maddi varliklar arasinda kolayca nakde gevrilebilen yatirimlardir. Bu
durum, sayilar1 oldukca fazla olan finans kuruluslarini, ugak edinimi konusunda
havayolu sirketlerine finans saglama noktasinda, daha istekli davranmaya
yoneltmektedir. Havayolu sirketi iflas ettiginde bile teminat olarak gosterilen ugaklar
nedeniyle finans saglayan kurulus agisindan riskin diisiik olmasi, rekabet halindeki bu
kuruluslarinin  havayolu sirketlerine cazip finansman teklifleri sunmasina yol

agmaktadir.

Tedarik edilecek ugaklarin yeni ya da ikinci el olmas: durumunda sirketlerin
genel tercihi yeni nesil sifir ugaklardan yanadir. Yeni ugaklar liretim asamasindayken
tiretici firmalar havayolu sirketlerinin taleplerini dikkate alarak, ¢ok az istisna
olmasina ragmen, u¢aklarin motorlari, koltuklari, mutfak ekipmanlari, ucak i¢i eglence
sistemleri gibi par¢a ve donanimlarda sirketlere cesitli opsiyonlar sunmaktadirlar.
Sirketler de cesitli degerlendirmeler yaparak kendileri icin uygun alternatifi
secebilmektedir. Bununla birlikte yeni teknolojilere sahip ucaklar daha az yakat
tikketirken emisyon yayilimin1 da azaltmaktadir. Bu durum sirketleri ¢evreci bir
kimlige kavusturmaktadir. Bakim araliklarinin nispeten uzun ve maliyetlerinin diisiik
olmas1 da yeni ugaklar1 6ne cikaran Ozelliklerdendir. Bakimda gecen yerde kalma
siiresinin kisa olmasi sirketlerin ug¢ak kullanim oranlarini artirarak uguslarini daha
esnek planlayabilmesini saglamaktadir. Tiim bunlara ragmen iiretici firmalarin yeni
ucak siparislerinin teslimi i¢in en az iki yil slot veriyor olmasi sirketleri acil kapasite

olusturabilmek i¢in bazen ikinci el ugaklara da yoneltebilmektedir.

Cok genis ugus ag yapisina sahip geleneksel havayolu sirketi yolcu
potansiyelinin diisiik oldugu bolgelere de ucus diizenlemektedir. Bu bolgelerdeki
trafigi merkez havaalanlarina kendi ucaklariyla getirebilmek bazen karli bir is
olmamaktadir. Tasima kapasitesi ve isletim maliyetleri nispeten diisiik olan bdlgesel
jetleri filosuna dahil ederek milyonlarca dolar maliyet yiikii altina girmektense
bolgesel havayolu sirketleriyle anlagmalar yapip onlarin filosundan ve ekibinden
yararlanmak geleneksel tasiyici i¢in daha avantajli olabilmektedir. Ayrica geleneksel
tastyicinin ucus mesafeleri hem kisa hem de uzun olabilmektedir. Genelde kisa

mesafelerde dar govdeli ucaklar kullanilirken uzun mesafede genis govdeli ugaklar
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kullanilmaktadir. Ancak bazi durumlarda filosunun farkli kapasitelerdeki ugaklar
barimdirmasi avantajini kullanarak ugus hakkinin siirlandirildig1 yolcu potansiyelinin
fazla oldugu kisa mesafeli noktalarda da geleneksel tasiyici genis gdvdeli ugaklarini
kullanabilmektedir. Diisiik maliyetli ve donemsel hava tasimaciligi yapan sirketler ise
tam dolulugu saglayabildigi ve kendi biitiin ugus noktalarinda rahatlikla kullanabildigi

dar gévdeli ugaklarla filolarini olusturmaktadir.

Diisiik maliyeti ve donemsel tasiyicilar dar gévdeli, C kategorisindeki, ugaklarla
filolarin1 olusturduklart i¢in rotalarindaki havaalanlarinin pistlerine uyum agisindan
sorun yasamamaktadirlar. Ancak filosunda genis govdeli ucaklar da barindiran
geleneksel tasiyici filosuna ekleyecegi her tip igin tiretici firmaya inis kalkis yapacagi
pistlerin ozelliklerini ve ugus profilinin gereksinimlerini 6l¢ii alan performans
calismalar1 yaptirmaktadir. Bu ¢alismalar sonucunda sirket, pistlerin uzunlugunun ve

dayanikliliginin ucagin tastyabilecegi toplam yiike etkisini belirlemektedir.

Ucaklarin bakim siireleri ugus operasyonlarini énemli 6lciide etkilemektedir.
Yeni nesil ucaklar, kullanilan teknolojinin etkisiyle, daha uzun zaman dilimlerinde
agir bakimlara alinirken eskilere gore havayolu sirketine avantaj saglamaktadir. Bu
durum ugaklarin yerde kalma siirelerini azaltarak kullanim oranlarini ytikseltmektedir.
Yaslanan ucagin ise daha kisa ucus siirelerinde agir bakimlara alinmasi sirketlerin ucus
esnekligini azaltacaktir. Diisiik maliyetli ve donemsel tasiyici bu agir bakimlar1 kendi
biinyesinde gergeklestirmeyerek dis kaynak kullanimina basvurmaktadir. Geleneksel
tastyici ise hem kendi ortakliginda faaliyet gosteren bakim kurulusunu hem de tiretici

firmanin olanaklarinit kullanarak bu ihtiyacin1 gidermektedir.

Ucus mesafesinin ugak motor ve malzeme performanslari tizerinde etkili oldugu
goriilmektedir. Diislik maliyetli tasiyict genelde kisa menzilli uguslar gergeklestirdigi
icin bu tasiyicinin uguslarinda toplam ugus siiresi igerisinde, motorlarin en fazla giic
harcadigi, kalkis ve tirmanma agamasinin énemli bir siireyi kapsadigi goriilmektedir.
Bununla birlikte kisa mesafeli ucuslar daha fazla inis-kalkis gerektireceginden inis
takimlarinda daha fazla yipranmalara yol agmaktadir. Bu sebeplerle olusabilecek
yipranmalarin, diisiik yolcu potansiyeli olan kesimlerde bolgesel tasiyicilarla is birligi
yapilip onlarin filosundan yararlanilarak azaltilabilecegi diisiiniilmektedir. Ayrica
yogunlugun olmadigi dénemlerde yakin zaman dilimindeki uguslarin tek bir ucusla

birlestirilmesi bu yipranmalar1 azaltabilmektedir. Geleneksel tastyici kisa mesafelerde
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ayni sorunlarla karsilasmakla birlikte diger sirketlerle yaptigi kod paylasimi
anlagsmalartyla  ucak  yorulmalarindan  diisik  maliyetli  tasiyict  kadar
etkilenmemektedir. Ancak uzun mesafeli uguslarinda ugus bakim siirelerinin dolmasi
ucus planlamalarinda zorunlu wuygulamalara yol acabileceginden verimliligi
diisiirebilmektedir. Dénemsel tastyicinin kisa menzilli uguslarinin agirlikta olmasina
ragmen ugaklarinin mevsimsel yogunluklarin yasandigi donemlerde daha fazla
kullanilmas: diisiik maliyetli tasiyicininkilere nispeten daha az ugak yorulmalariyla
karsilagsmasini saglamaktadir. Yogun olmayan déonemlerde ucaklarin baska sirketlere

kiralanmasi ise bu noktada olusacak ucgak yipranmasina ait masraflar1 azaltmaktadir.

Ucgak giiriiltiistinii ve emisyon yayilimini igeren g¢evreci kisitlarin, havayolu
sirketlerine agir yaptirimlarinin olmamasi sebebiyle, filo planlama siirecinde dogrudan
bir etkisinin olmadigi sonucuna ulasilmistir. Geleneksel ve diisik maliyetli
tastyicilarin diger hedefleri sebebiyle zaten yeni nesil ugaklara yonelmesi bu sirketleri
cevreci kisitlara maruz birakmamaktadir. Donemsel tasiyicinin da bazen eski nesil
ucaklar1 filosuna dahil etmesinde, otoritelerin havayolu sirketlerine agir cezalar

uygulamamasi, ¢evreci kisitlar1 goz ardi edilen bir durum haline getirmektedir.

Ugus noktalarindaki havaalanlarina ve yol boyu alinan ugus bilgi hizmetlerine
Odenen ticretlerin toplam isletim maliyetleri igerisindeki oranin ugus menziline gore
farklilik gosterdigi goriilmiistiir. Bu nedenle farkli is modelindeki sirketlerin konuya
yaklasimlarmin da degisiklik gdsterdigi sonucuna varilmistir. Ugaklarint genis ugus
ag1 icerisinde kisa ve uzun tiim mesafelerde kullanan geleneksel tastyicinin, iireticinin
sundugu en yiiksek kalkis agirligi olan maksimum tasarim kalkis agirligina yakin olan
versiyonlari, 6zellikle genis govdeler igin, tercih ettigi goriilmektedir. Bu durum
sirkete uzun mesafelerde bile en fazla yiikii tasima olanagi sunmaktadir. Diisiik
maliyetli ve donemsel tasiyicinin ise, mesafe kisaldik¢a operasyonel maliyetler
icerisinde pay1 artan, havaalanina ve yol boyu aldig1 hizmetlere 6dedigi ticretleri diisiik
seviyede tutabilmek i¢in, sadece ihtiyaci olan (kisa mesafede tam doluluk saglayan)

maksimum kalkis agirligina sahip versiyonlari segtigi goriilmektedir.

Filo planlama siirecinin, biitiin yonleriyle ele alindiginda, havayolu sirketlerinin
is modellerine gore bir¢ok degerlendirmenin yapildig1 zor ve karmasik bir siireg

oldugu goriilmektedir. Farkli is modellerinde siirecin bazi noktalarda benzerlik
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gosterebildigi gibi bazi noktalarda ise silirece tamamen farkli bir bakis agisiyla

yaklagildig1 sonucuna ulagilmstir.

Calismaya genel bir bakis kazandirabilmesi amaciyla elde edilen bulgular ve

sonuclar siniflandirilarak Tablo 10°da sunulmustur.

uyumu konusunda

ve ureticiden,

Geleneksel Diisiik Maliyetli | Donemsel Tasiyici
Tasiyici Tasiy1c1
Is Modeli ve Ucus | - Kiiresel ugus ag1, | - Kisa ve orta - Kisa ve orta mesafe
Agl - Degisik pazar mesafe uguslar, uguslar,
sartlar1 i¢in - Diisiik maliyet ve | - Diisiik maliyet ve
farklilastirilmis yiiksek doluluk yiiksek doluluk orani
urtinler, orani amaci, amaci,
- ki iireticiden - Tek tip ve tek - Ayn iireticiden tek
farkli tipte dar ve treticiye ait dar tip dar govde filo,
genis govde govde filo - Bolgesel jet tercihi
ucaklar, olusturma hedefi, yok: yetersiz
- Iki {iretici arasinda | - Mevcut filo: iki kapasite / yiiksek
denge kurma amac1, | ayr Ureticiden tek | koltuk maliyeti.
- Yurt disinda tip,
bolgesel - Bolgesel jet
tastyicilarla tercihi yok: yetersiz
isbirligi, kapasite / yiiksek
- Genig govde uzun | koltuk maliyeti.
menzilde
(istisnalar).
Mevcut Filo - Filo gesitliligi: - Yeni ugaklar - Yeni ugaklar
Yapisi yeni ugaklarin hedeflenen tipten filodaki tipten ve

ayni {ireticiden,

hizli ve kolay
kapasite artist,

- Belli sinirlar
icinde kapasite
fazlaligi,

- Yolcu tercihlerinin
ugak se¢imine
etkisi.

- Kapasite fazlasini
kiraya verme.

esneklik, - Tek tip filo - Tek tip filo
- Genis filo: avantajlari. avantajlari.
ekonomik alt filo
boyutu.
Gelecege Dair - Risklerin erken - Risklerin erken - Zayif mali yapu:
Belirsizlik ongoriilme ¢abasit, saptanmasi ¢abasi, | olumsuzluklardan
- Gerektiginde filo - Gerektiginde filo | daha ¢ok etkilenme,
plan1 revizyonu, plan1 revizyonu, - Daha kisa vadede
- Destekler ve giiglii | - Daha temkinli filo | tepkisel filo
mali yapi ile daha biiytimesi, revizyonu,

- Dénemsel olugan
kapasite fazlasini
kiraya verme.

106




Satin Alma / - Agirlikli olarak - Operasyonel - Leasing
Kiralama ve finansal kiralama, kiralamadan sirketlerinden ve
Finansman - Filo esnekligi ve | finansal kiralamaya | diger

gecici kapasite yoOnelme, havayollarindan

ihtiyact: - Gegici kapasite operasyonel

operasyonel ihtiyac1 igin kiralama.

kiralama, operasyonel

- Sektor kiralama,

ortalamasinin - Banka kredisi

altinda kira ticreti, agirhikl farkli

- Banka kredisi finansman

agirlikl farkl kaynaklari.

finansman

kaynaklari,

- Sat -geri kirala

uygulamas.
Ucak - Komisyonlar, - Komisyonlar, - Tek bir iist diizey
Degerlendirme - Farkli uzmanlik - Farkli uzmanlik yoneticinin
Siireci alanlar, alanlar, yuriittiigii siireg,

- Ureticiden - Kendi ekibinden | - Nihai karar sirket

performans performans sahibinde.

caligmasi, caligmasi,

- Nihai karar - Nihai karar

Yonetim Yonetim

Kurulu’nda. Kurulu’nda.
Yeni / ikinci El - Tercih yeni ugak, | - Tercih yeni ugak, | - Tercih yeni ugak
Ucak - Operasyon - Operasyon - Donemsel ihtiyag

maliyeti, kullanim maliyeti ve i¢in ikinci el ugak

orani ve kullanim orani kiralama

konfigiirasyon avantaji; ¢coklu

avantaji; ¢coklu alimda indirim

alimda indirim; - Thtiyag halinde

imaj, ikinci el ugak

- Ihtiyag halinde kiralama.

ikinci el ugak

kiralama.
Havaalam - Birincil - Mimkiinse ikincil | - Miimkiinse ikincil
Ozellikleri havaalanlari, havaalanlari, havaalanlari,

- CAT Il ve lll. - CAT L. - CAT L.
Govde ve Motor | - Ortakligindaki - Govde igin - Uretici destegi,
Bakim bakim kurulusu, Tiirkiye’den hizmet | - Blok bakim.

- Esitlenmis paket alimu,

bakimi, - Motor igin iiretici

- Uzun menzilde
ucus bakim siireleri.

destegi,

- Blok bakim,
- Kisa mesafe:
erken motor
yorulmasi.
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Cevreci Kasitlar

- Yeni ugaklarin
gevreci ozellikleri.

- Yeni ugaklarin
gevreci ozellikleri.

- Yeni ugaklarin
gevreci ozellikleri,
- Cevreci kisitlarin
caydirici olmamast:
eski ucaklarin
edinimi.

Havaalani ve
Ustgecis Ucretleri

- MTOW seciminde
etkili degil,

- Esneklik i¢in daha
yiiksek MTOW.

- Sektor uzunlugu
ve yolcu sayisi
agisindan optimum
MTOW.

- Sektor uzunlugu ve
yolcu sayisi
agisindan optimum
MTOW.

Tablo 10: Bulgularin ve Sonuglarin Siniflandirilmasi
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EK

ARASTIRMA SORULARI

1 — Filo planlama siirecinizi sirketinizin mevcut kaynaklari ve kurumsal hedefleri
acisindan degerlendirir misiniz? Sektoriin gelecekte i¢inde bulunacagi ortam ve
sirketinizin pazar stratejisi agisindan filo planlamaniz ne sekilde etkilenmektedir?

2 — Ugak se¢iminde kriterleriniz nelerdir? Ugaklarinizi edinirken satin alma yoluna m1
yoksa kiralama yoluna mi1 bagvurursunuz? Bu karar1 verirken avantaj ve dezavantaj
olarak gordiikleriniz nelerdir?

3 — Ugak degerlendirme, iiretici ya da satici ile pazarlik ve satin alma siireclerini
yiiriitmek kimlerin ya da hangi komisyonlarin sorumlulugundadir?

4 — Ugaklarmizi edinirken (satin alma ya da kiralama) finansmani ne sekilde ya da ne
sekillerde saglarsiniz?

5 — Filonuza ugak dahil ederken yeni ugak mu yoksa ikinci el ugak mi tercih
ediyorsunuz? Buna karar verirken neleri gz oniinde bulunduruyorsunuz? (Edinim
maliyetleri ve teknik 6zellikleri bakimindan) Ugak piyasasinda cazip fiyatlara denk
geldiginizde ugak alimini erkene aldigimiz oluyor mu?

6 — Filonuzu olusturan ucaklari; ugus ag yapiniz, ucus menziliniz agisindan
degerlendirir misiniz?

7 — Ucgus noktalarmizda kullandiginiz havaalanlarmin teknik o6zellikleri (pist
uzunlugu- mukavemeti, terminal binalari, aletli yaklasma sistemleri gibi) filo planlama
stirecinizi ne sekilde etkilemektedir? Tek tip bir filoya sahip olmak bu agidan esneklik
kaybettirip baz1 ugus noktalarini planlamanizdan ¢ikartmaniza sebep oluyor mu?

8 — Toplam ugus siiresine gore bakim maliyetlerinizin artiyor olmasi nispeten yash
ucaklarin edinimi siirecinde sozlesmede nasil diizenleniyor? Ileri bakimlarda
ucaklarmizin yerde kalma siiresinin uzamasi operasyonlarnizi ne sekilde
etkilemektedir?

9 — Kisa mesafeli uguslarda ugus siliresinin onemli kisminin kritik asama olan inis
kalkis esnasinda geciyor olmasi bakimlarda (motorun fazla yipranmasi ve inis
takimlar1 hasarlar1) uzun mesafe uguslara gore ne gibi dezavantajlar olusturmaktadir?

10 — Cevreci kisitlar (giiriilti ve emisyon) filo planlama siirecinizi ne sekilde
etkilemektedir? Otoritelerin ¢evreci kisitlar sebebiyle havayolu sirketlerini
ticretlendirmesi sizi yeni nesil ugaklari tercih etmeye yonlendiriyor mu?

11 — Hizmetlerin kullanilmas1 karsilifinda havaalanlarina ve Eurocontrol’e ddenen

ticretlerde bir parametre olan ugaklarin maksimum kalkis agirligt (MTOW) filo
seciminizde etkili oluyor mu?
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12 — Mevcut filonuzda bulunan ugaklarin kag tanesinin tam miilkiyeti sirketinize aittir?
Kiralik sozlesmesi devam eden ugaklarin kagi faaliyet kiralamasi kagi finansal
kiralama yontemiyle edinilmistir? Faaliyet kiralamasiyla edindiginiz ugaklar
kuru/islak/nemli kiralama seklinde ele alirsak, bu li¢ modelin en ¢ok hangisi ya da

hangileri tercih edilmektedir?
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