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OZET

HAVAYOLU ISLETMELERINDE UCUS OPERASYON KONTROL
MERKEZLERININ STRATEJIiK VE EKONOMIK ETKILERININ INCELENMESI
: BIR UYGULAMA ORNEGI
Oguz GEZGIC

Yiiksek Lisans Tezi; Isletme Anabilim Dali

Danigman: Prof. Dr. Reyhan Aysen WOLFF
Subat 2016 — 74 sayfa

Gilintimiizde Globallesme ile birlikte insanlarin hizla teknolojik gelismelere ayak uydurma
gerekliligi ve zorunlulugu da dogmustur. Bu hizla ilerleyen teknoloji beraberinde hizli
iletisim, aninda diinyanin bir ucundan bir ucuna haberdar olmak, dolayisiyla global
yasamak olarak ele alinabilir. Bu gelismeler ¢evresinde diinyanin bir ucundan diger ucuna
hizla ulagsmak icin de ucak ve ugus teknolojisi gelistirilmistir. Bu teknoloji gerek ticari
gerek keyfi gerek mecburi durumda olursa olsun insanlarin ihtiyaci olan bir ara¢ haline
gelmistir.

Havayolu tasimaciligt dogusundan giiniimiize kadar nasil ilerledigi, tarihgesi ve nasil
gelistigi hakkinda bilgiler ilk boliimde yer almistir. Ayrica, hava yolu isletmesindeki ana
boliimler, uluslar arasi sivil havacilik 6rgiitleri bu bdliimde incelenmistir. Ikinci béliimde
havacilik sirketlerinin isletilmesi sirket pazarlamasinda basari faktorleri, diisiik maliyet
uygulamalar1 ve ugus operasyon kontrol merkezleri ve bu merkezlerin havayolu isletmeleri
tizerindeki etkinlikleri incelenmistir

Ugiincii boliimde ise 6rnek caligma olarak ugus operasyon kontrol merkezinde yapilmis
olup havayolu isletmeciliginin beyin merkezi olan Ugus Operasyon Kontrol Merkezinin
(FOCC)&Ugus Dispecerinin (Flight Dispatcher) havayolu isletmeciligi lizerindeki stratejik

ve ekonomik etkinliginin sonuglar1 incelenerek elde edilen bulgulara yer verilmisitr.

Anahtar Kelimeler: Havacilik, FOCC, Flight Dispatcher




ABSTRACT

FLIGHT OPERATION CONTROL CENTER’S STRATEGIC & ECONOMIC
IMPACTS ON AIRWAY BUSINESS : ASTUDY CASE

Oguz GEZGIC
Master Thesis; Department of Business Administration
Advisor: Prof. Dr. Reyhan Aysen WOLFF
February 2016 — 74 pages

Today, along with globalization, there emerged the obligation as well as necessity to
comply with the technological developments. Rapidly progressive technology brings about
fast communication, immediate transnational exchange of information, and hence
globalized way of life. In this context, to help the travel across the world, the technology of
aircraft and flight was developed. This technology has become a medium to meet the
commercial, recreational or obligatory needs of people.

How has airline transportation improved since its birth? What is the history of its
improvement like? First part of this study deals with major departments of an airway
business company, and international civil aviation organizations. Second part analizes the
management of aviation organizations, their role in the marketing strategies of the
organization, low cost practices, and finally flight operation control centers and their
impact on aviation organizations.

Third part of this study concentrates on the results of a group work which was run in the
flight operation control center, and discusses the effects of the Flight Operation Control
Center (FOCC)-the brain of an aviation organization- and Flight Dispatcher on an aviation

enterprises.

Keywords: Aviation, FOCC, Flight Dispatcher



ONSOZ

Globalesme cagimizin gerekliligi olarak hizli ve zaman agisindan avantajli bir ulasim
sektorii olan havayolu tagimaciligi tercih edilen bir yol agir olmaktadir. Ticaretin ve
pazarlamanin hizla yayildigi kiiresel agin bir pargasi olan havayolu ulagimi olmazsa
olmazdir. Insanlarm bir giin igerisinde hizla istedikleri noktaya ulasmalari havayolu
sayesinde olmaktadir. Havayolu ulasimi teknoloji olarak da ¢agimizin 6nemli buluslarindan
sayilir. Bir ugagin genel Ozellikleri ele alindiginda bu bulusun 6nemini kavramamiz zor

degildir. Bunun sayisiz faydalar1 mevcuttur.

Gerek tez konumun belirlenmesinde, gerekse tez ¢alismamin her asamasinda degerli
katkilarin1 esirgemeyen degerli hocam Prof. Dr. Reyhan Aysen WOLFF’a ve Istanbul Arel

Universitesi tiim dgretim liyelerine, idari personele sonsuz tesekkiirlerimi sunarim.
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GIRIS

Gliniimiizde globallesme ve teknoloji havayolu isletmelerini ve havacilik sektoriinii de
bliyiik 6lgiide degisime zorlamaktadir. Her gecen giin daha da degisime ugramakta ve
rekabet kosullar1 her gecen giin daha da artmaktadir.

Havacilik, kiiresel ekonomi piyasalarin ilgisini en ¢cok ¢eken sektdrlerden biridir. Havayolu
sektorii ekonomi i¢in biiytik bir alandir.

Ekonomik hareketlenmenin ve piyasalarin direkt etkiledigi bir is kolu olmasi itibariyle,

birgok arastirmaci ve piyasa analistleri tarafindan incelenmektedir.

Havacilik basta yolcu ucaklari, kargo ucaklar1 ve llkelerin savas ugaklari, insansiz hava
araci gibi havada ugan tiim uzay araglarin1 kapsamaktadir.

Ugaklarin agir sanayi liretimi ve yipranma pay1 degeri ilk sirada yer alir. Bunun yaninda
tasinan yolcu ve sirkulasyonu ¢ok dnemli bir gelir kaynagidir.

Yolcu yaninda kargo tagimacilig1 da havayolu tasimaciliginin 6nemli bir gelir kaynagidir.
Havayolu tagimacilig1 diinya ¢apinda bir sektor 6zelligi ve vazgecilmez bir unsurdur.

Bu bakimdan, herzaman artan deger orani ile havacilik da diinya ekonomisinde énemli bir
lokomotif sektor olarak yer almaktadir. Havacilik sektoriiniin kiiresel piyasalar ile iliskisi
iki yonlidiir. Birincisi, talep iliskisidir; ekonomik canlanma veya yavaslama, sektor
genelinde, talebin degisimine ani sebebiyet vermektedir.

Ikincisi, petrol fiyat1 kolerasyonudur; akaryakit tiiketimi, tiim havayolu sirketlerinin en
biiylik gider kalemi oldugu i¢in, kiiresel ekonomik gelismeler, havacilik sektoriine 6nemli

derecede etken olmaktadir.

Bu ¢alismanin amaci yiiksek maliyetli olan havacilik sektoriinde dogru ve zamaninda
kararlar alarak isletmenin ugus operasyonundaki aksakliklar1 ¢ozmek, operasyon giinii
icinde yolcu-ugak konfigrasyonlarini analiz ederek eger miimkiinse yolcu kapasitesine gore
ucak planlamak ve rota analizi yaparak yakit zaman tasarrufu ile isletmelere sagliyacaklari
ekonomik etkilerini incelemektir.

Bu calismada birinci boliimde; Havayolu tasimaciligi dogusundan giiniimiize kadar nasil
ilerledigi, tarihgesi ve nasil gelistigi hakkinda bilgilere yer verilmistir. Ayrica, havayolu
isletmesindeki ana béliimler, ulusla arasi sivil havacilik orgiitleri bu béliimde incelenmistir.
Ikinci boliimde havacilik sirketlerinin isletilmesi sirket pazarlamasinda basar1 faktorleri,
diisiik maliyet uygulamalart ve ugus operasyon kontrol merkezleri ve bu merkezlerin

havayolu isletmeleri iizerindeki etkinlikleri incelenmistir.



Ucgiincii béliimde ise drnek calisma olarak ugus operasyon kontrol merkezinde yapilmis
olup havayolu isletmeciliginin beyin merkezi olan Ugus Operasyon Kontrol Merkezinin
(FOCC)&Ugus Dispecerinin (Flight Dispatcher) havayolu isletmeciligi {izerindeki stratejik

ve ekonomik etkinliginin sonuglar1 incelenerek elde edilen bulgulara yer verilmisitir.



1.BOLUM

HAVACILIK TARIHI VE HAVAYOLU ISLETMELERI ILE ILGILI
KAVRAM VE TANIMLAR

Hava araglariyla ticari amagla, belirli hatlar iizerinde, iicret karsiliginda yolcu
veya yik veya yolcu ve yilik tasimasi yapan isletmeler ile ticari hava
tagimacilig1 kapsaminda olmayan yolcu ve yiik tasimaciligt ile ticret karsiligi
olup olmadigina bakilmaksizin yapilacak hava isi ve egitim faaliyetlerini

yapan igletmeler hava tagsima igletmeleri olarak nitelendirilmektir.

1.1 Havacihk Tarihi ve Havayolu isletmeciligindeki Gelismeler

1.1.1 Diinya Havacilik Tarihi

Havada ugabilmek insanoglunun her zaman hayali oldu. ilk ugurtmalarm

M.O. 5. Yiizyillda Cin'de ugurulmaya baslanmasindan itibaren farkli yollar

denendi havada kuslar gibi dolasmak icin. Bir ¢ok denemeler yapildi ve en

sonunda Wright kardesler yaptiklar1 ucakla havada 12 saniye ugabildiler; bu

siirede 36.5 metre yol aldilar. Havaciligin tarihi eski yillara dayanmaktadir.

1700’14 yillardan gilinlimiize teknolojinin hizla gelismesiyle yeni ucgaklar

tretilmis ve insanlar havayolu tasimaciligina yonelmistir. Ekonomik

faaliyetlerin diinyay1r kiiresel bir pazar haline getirmesiyle havayolu

tasimacilig1 da biiyiik bir 6nem kazandi. Hava tagimaciliginin 6nemi, 6zellikle

Ikinci Diinya Savasindan sonra anlasiimaya baslanmistir. Giiniimiizde ise

hava tagimaciligi, son derece hizli biiyiiyen sektorlerden biridir.

21. Yizyilda, yogun rekabet ortaminda miisterilerin istek ve ihtiyaglarini
karsilayabilecek ve etkin bir hizmet sunabilecek isletmelerde etkin ve bilingli
bir isletme yonetim ve pazarlamanin 6nemi biiyiiktiir. Y6netim olarak kaliteli
bir havayolu hizmeti sunmak ve bunun yaninda rekabet ortaminda basrol
olmak da isletmeler i¢cin 6nemli bir unsurdur. Bunun neticesinde havayolunun

kar marjin1 da 6ne tastyacaktir.

Diinyada bilgi teknolojilerinin  gelismesi ile organizasyonlar ¢esitli
degisiklikler yasamaktadirlar. Kiiresellesme ve rekabet; bilgi, iletisim ve iiretim

teknolojilerinde yasanan gelismeler; yeni olusan pazarlara girebilme ve mevcut



pazarlarda biiyliyebilme cabasi tiiketicilerin  bilinglenmesi, istek ve
ihtiyaclarmin degismesi; toplam kalite kavraminin geligsmesi ile ¢alisanlarin
yonetime katilma ve daha demokratik yonetilme istekleri; sirket evlilikleri s6z

konusu degisimlerin nedenleri olarak gosterilmektedir.

1978 yilinda, Amerika Birlesik Devletleri’'nde baslayan ve hizla tiim diinyaya
yayilan serbestlesme hareketinden sonra havayolu sektoriinde siddetli bir

rekabet ortam1 goriilmektedir.

Sivil hava tagimaciligi sektoriinde genis govdeli ugaklarin kullanima
baslamasiyla birlikte artan kapasiteyi doldurabilecek talebi yaratmak igin
havayolu isletmeleri miisteri odakli pazarlama hizmetlerine yonelmislerdir.
Bundan 6nceki donemde isletmelerin tek hedefi kar elde etmekti, tiiketicilerin,
calisanlarin istek ve ihtiyaglarina onem verilmemekteydi.

Gilinlimiizde, tiiketicilerin istek ve ihtiyaclarinin karsilanabilmesi i¢in
calisanlarin bilgi, yetenek ve yaraticiliklarinin en iyi sekilde kullanilmasini
saglayacak insan kaynaklari yonetimi yaklagimlart gelistirilmektedir.

Hava tasimaciligi faaliyetlerinin beklenen faydayi saglayabilmesi havacilik
sisteminin emniyetli, giivenli, etkin ve verimli ¢calismasina baglidir. Havacilik,
hizl1 gelisen ekonomik bir faaliyet alan1 olmakla birlikte, yogun ileri teknoloji
kullanimmni1  gerektirmektedir. “Once emniyet” prensibiyle, faaliyetlerin
yiiriitiilmesini glivence altina alabilmek i¢in, oldukca detayli diizenlemelere
sahip bu sektorde havacilik faaliyet alanlarinda (havayolu, havaalani, yer
hizmetleri, kargo, ikram, vb.) faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin
pazarlama, muhasebe, finansman, ucus operasyon, kalite, emniyet yonetimi
alanlar1 vardir (data.atilim.edu.tr/pdfs/111118.pdf (

Kronolojik olarak havaciliktaki gelismelere bakildiginda:

e 17 Aralik 1903 ilk ucus: Wright kardesler, kontrolleri olan, 12.2 metre
kanat agikligmma sahip, pilotla birlikte 338 kg agirliginda bir ugak
yaptilar. Bu ugaklarin1 12 beygir giiciinde bir motorla desteklediler. 17
Aralik 1903 yilinda yaptiklar1 denemede 12 saniye havada kalip,

e 36.5 metre yol aldilar ve havacilik tarthinde yeni bir sayfa agilmis
oldu.

e 25 Temmuz 1909: Fransiz pilot, Louis Bleriot, 37 kilometre

genisligindeki Ingiliz Kanali'n1, Calais'ten Dover'a kadar ucarak ugakla



ilk gegen kisi oldu.

28 mart 1910 : Fransiz Henri Fabre, Monaco'da kendi tasarladig1 deniz
ucagiyla ilk ugusunu Akdeniz'de yapti.

17 eylill 1911: Amerika kitasinin bir uctan diger uca ucakla gecildi.
Pilot Calbraith Rodgers, New York'tan basladigi u¢usunu Kalifornia,
Lon Beach'te tamamladi ve 84 giin stirdii. Calbraith Rodgers, 84 giin
boyunca 69 defa inis yapt1 ve havadaki toplam siiresi 3 giin 10 saat
oldu.

25 Agustos 1919 : Paris'ten Londra'ya ilk ucakla tasimacilik basladi.
2.5 saat siiren ve her giin yapilan bu seferlerde bir yolcu ve kargo
taginiyordu. Kargo, gazeteler ve Devonshire kremleri igeriyordu.

20 mayis 1927. Charles Lindbergh, hi¢ durmadan ilk Atlantik
Okyanusu ucusunu gerceklestirdi. New York'tan Paris'e, Atlantik
Okyanusu ucusunu, ucagi "Spirit of St. Louis" ile 33 saat 30 dakikada
gerceklestirdi.

4 temmuz 1938: Howard Hughes, 23.803 kilometre ugarak diinyanin
cevresini 3 giin 19 saatte dolasti. Bu sirada 6 defa deposunu doldurmak
i¢in inis yapti.

27 agustos 1939 : Alman Heinkel firmasi, HE-178 modeliyle ilk jet
motorlu ucagi basariyla test etti. Jet motorlu ucaklar pervaneli
ucaklardan farkli olarak, sicak gazi arkadan firlatarak itme giiciiyle
ilerlerler.

4 ekim 1958 : Ingiliz "Overseas Airways Corporation" sirketi
Amerikan sirketlerinden bir ka¢ giin 6nce Londra ve New York
arasinda "Comet 4s" jet ugaklariyla yolcu tasimaciliina basladi.

21 ocak 1970 : Diinya'nin en biiylik jet ucagi Boeing tarafinda yapildi
ve New York Londra arasinda yolcu tasimaya basladi. 400 yolcu
kapasitesiyle, 2005 yilina kadar diinyanin en fazla yolcu kapasiteli
ucagl oldu. 27 nisan 2005 : Airbus A380 diinyanin yeni en biiyiik
ucagl oldu. 80 metre kanat agikligina sahip olan Airbus A380, 840
yolcu kapasitesine sahip olarak 800 yolcu kapasiteli Boing 747 (Jumbo
Jet)'lerden 40 yolcu daha fazla tasiyabilmektedir.



1.1.2 Tiirk Havacilik Tarihi

Tirk Havacilik tarihine iliskin kronoloji asagidaki gibi verilmektedir

(www kesiflerdiinyasi.com).

1632 Lagari Hasan Celebi Istanbul’da roket’le yiikselme, kanat’la inig

1632 Hezarfen Ahmet Celebi Istanbul Bogazi’n1 kanat’la gegis.

25 Aralik 1909 Belgikal1 Baron de Carters (Viosin), 1 saatlik ugusun

ardindan Kasimpasa Deresi’ne ¢akildi.

11 Aralik 1909 Fransiz Louis Bleriot (Bleriot) inis sirasinda bir eve

carpti.

1911 Rus Meslanikof (Farman III) Yesilkdy’de hava gosterisi.

15 Mart 1912 Deperdussin (Fransiz yapimi) Fransa’dan 2 adet satin

alindi. (Her ikisi de firtinadan zarar gordii, ugamadi)

26 Nisan 1912 Rep 20 (Fransiz yapimi) (Ilk Tiirk Bayrakli ugak “ordu”

Yzb. Fesa Osmanli topraklarinda ugak kullanan ilk Tiirk pilotu)16

Subat 1925.

Yesilkdy,Istanbul (1912&1953) »  Gaziemir, izmir (1924), Diyarbakir

(1931) « Giivercinlik, Ankara(1935), Inonii,Eskisehir(1936) ¢

Adana(1937) « Esenboga(1955 Eskisehir (1925-1928) Junkers bakim,

MMYV-1 (Miih. Selahattin Resit Alan).

Kayseri TOMTAS (1925-1928) THK-Alman Ortaklig1 Junkers A-20,

A-35

Kayseri Tayyare Fabrikast (1932-1950) ~112 ucgak, 50 Planor Curtiss,

Magister, Gotha, PZL,

Akkoprii ve Etimesgut (1938-1952) ~158 ugak, 100 planér THK-2,

THK-5, Magister, Planor

MKEK (1951-1965) THK tesisleri devralindi. Magister, THK-15 ABD

Marshall Yardimi sonrasinda tiim ugak imalat faaliyetleri durmustur.
Tirkiye 1920’lerde ugak montaj/imalati1 yapan sayil tilkelerden
biriydi.

Ozel Sirket Ucak Imalatlar::

o) Vecihi Hiirkus, Izmir, Istanbul (1925-1934) 1925 K-VI Tek

motorlu kesif, 1930 K-XIV Tek motorlu egitim

o (ilk sivil) 1933 K-XIVA Egitim 1933 K-XVI Antrenman (Nuri



Bey) 1933 K-XVI Hafif yolcu ug¢agi 1934 K-XIVD Deniz egitim ugagi
o Nuri Demirag Ugak Fabrikalari: Besiktas, Istanbul (1936-1940)
o Divrigi, Sivas (1936-1937?) Ucak Imalatlari: 1936 Nu.D 36
Egitim ugagi
o (24 adet) 1944 Nu.D 38 Cift motor, yolcu ucagt Planor (16
Subat 1925)
Havacilik alfabesi basta olmak iizere havacilikta standart oturmus terimler
bulunmaktadir. Bunlar havacilik dili diye adlandirilan terimler, isaretler ve
kavramlardir. Standart kabul gormiis ve tiim sektorde mevcut personel
tarafindan kullanilan terimlerdir.  Isaret olarak basparmak yukar1 dik
tutuldugunda ok. Anlaminda anlasildi ve pozitif cevap , tersi de olumsuz
anlamini tasir. Bu parmak isareti hi¢ konugmadan kullanilabilen bir anlagma

bicimi havaciliga 6zgii bir durumdur.

1.2. Havayolu Isletmelerinin Yénetim ve Organizasyon Ozellikleri
Havayolu isletmelerinin ortak 6zellikleri asagida belirtilen 4 ana baslik altinda

incelenebilir (Saldiraner, 1992. s, 18-24).
1.2.1. Hizmet Organizasyonu

Hava tagimacilig1 sektoriinde faaliyet gosteren havayolu isletmeleri, hizmet
sunan organizasyonlardir. Havayolu isletmelerince verilen hizmet yolcu ve yiik
tasimaciligidir. Havayolu isletmeleri icin miisteri kitlesini kendine baglama
onemli bir faktordiir. Misteri istek ve ihtiyaglart en 1y1 sekilde karsilanmali, 1y1
ve diizenli hizmet ile iliskide siireklilik saglanmalidir. Miisteri kitlelerine
ulasmak, onlar1 yonlendirmek, kendi isletmesine ¢ekmek ve kaliciligi
saglamak, siirekli bir gelisme ve daha iyi hizmet alani ortaya koymak ile
miimkiindiir. Hizmet organizasyonu olma 0zelligi nedeniyle havayolu
isletmelerinde hizmet gelistirme ve ¢esitlenmeye yonelik arastirma, gelistirme

ve pazarlama faaliyetleri agirlikli sekilde yer almaktadir.

1.2.2. Yonetimde Sistem Yaklasimi

Diinyanin en hizli bliyliyen ve siirekli gelisen endiistrilerinden biri olan hava
tasimaciliginda faaliyet gosteren havayolu isletmeleri, sektorii —siirekli
izleyerek bulundugu c¢evre degisim ve gelisime uyum saglayacak yapi ve

hazirlik igerisinde bulunmakta, faaliyetlerini bunlara gore diizenlemektedirler.
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Literatiirde Tamer Kogel ‘e gore yonetimde sistemler yaklasimi denildigi
zaman yonetim olaylarini ve bu olaylarin cereyan ettigi birimleri birbirleriyle
iligkili bir sekilde ele alan yaklasim anlagilmaktadir. Sistem birbirleriyle
karsilikli bagh ve iliskili parcalarin bir araya gelmesiyle olusan ve sistem adi
verilen biitiine iliskin cesitli 6zellikler ve temel kavramlari igerir. Tanim
geregi bir system g¢esitli parcalardan olusmaktadir.Bu parcalar alt system
olarak adlandirilmaktadir (Kogel,2014:307,309).

Sistem yaklasiminda kapali ve agik olarak ele alindigin1 gormekteyiz:

a.Acik Sistem

b.Kapali Sistem

Her sistem belirli bir ortamda (¢evrede) faaliyet gostermektedir.Eger sistem ile
sistemin faaliyette bulundugu ¢evre(dis ¢evre) arasinda enerji,bilgi ve material

aligverisi varsa ,bu tiir sistemlere agik sistem denir.

Eger sistem ile ¢evresi arasinda bu tiir iligki yoksa buna kapali sistem denir.

Acik Sistem:
Girdi (INPUL — S{irc ¢ ———' 1k t1 (OUtpUL)

Bir havayolu isletmesine sistem yaklasimi agisindan bakilirsa;

Havaalanm

Teknik Personel

Bakim ey (UGUS) ( Hizmet)
Yakit (Yolcunun Ulagimi)
Yolcular

Terminal Hizmetleri
Glimriik Hizmetleri
Terminal-Havaalan1 Ulasim
Otobiis

Hava Kosullar1

Goriildiigii lizere agik sistemler ¢evresi ile iligki halindedir.(Kogel 2014:312)



1.2.3. Siirekli Hizmet Arz

Sivil havacilik faaliyetleri, uluslararas1 niteligi itibariyle hizmetin devamlilig
ve gerekliligi i¢in 24 saat siireklilik arz etmektedir. Yurt dis1 baglantilar1 olan
tarifeli havayolu isletmeleri giiniin her saatinde uguslar diizenlemekte, ugus
personeli ve yer hizmeti personeli ile bakim personeli vardiya diizeni igerisinde
24 saat gorev yapmaktadir. Yirmidort saat siirekli faaliyette bulunmalar
nedeniyle istihdam etmeleri gereken personel sayilari artmakta, hizmetlerin
Ozelligine bagl olarak ugucu ekip, bakim ekibi ve diger personelin ¢alisma
saatlerinin planlanmasi bilyiik 6nem kazanmaktadir. Ozellikle ugucu personel
planlamalari, ulusal ve uluslararasi standartlar ile ugus dinlenme siirelerinde

kurallar oldugu i¢in dikkatli bir ¢alismay1 gerektirmektedir.

1.2.4. Nitelikli Personel ve Siirekli Egitim Gereksinimi

Sivil havacilik alaninda gorev yapan bir ¢ok personelin, ilgili {ilkenin sivil
havacilik otoritesinden gorev yapabilmek i¢in lisans, sertifika gibi belgeleri
almas1 ve Ongoriilen siirelerde yeniletmesi gereklidir. Pilot, ugus miihendisi,
dispecer, hava trafik kontrolorleri ve teknisyenler Uluslararas1 Sivil Havacilik
Orgiitleri tarafindan belirlenmis asgari kosullar1 kapsayacak sekilde
diizenlenmis ulusal mevzuata gore Ongdriilen egitim ve tecriibe kosullarinin
sonrasinda yazili ve soOzlii smnavlara girmekte, basarili olanlar lisans ve
sertifikalarin1 alabilmektedirler. Lisans tiirline gore alt1 aydan baslamak tizere
saglik kontroller1 ve yeterliligin devam ettigine iliskin bilgi ve beceri
kontrollerinden gegirilerek lisanslar yenilenmektedir. Ugus , yer hizmetleri,
yangin ve kurtarma, bilet satig ve rezervasyon gibi hizmetleri sunan personel
ile ucak bakim ve onariminda dolayli gérev alan ancak lisansli olmasi
gerekmeyen diger tiim personel c¢alistiklart kuruluslar tarafindan siirekli

egitimden gecirilmektedirler.
1.3. Havayolu Isletmesindeki Ana Béliimler

Bir havayolu isletmesinde ¢alisan personel, yoOnetimin hedeflerini
gerceklestirebilecegi bir organizasyon yapisinda asagidaki iki ana bolim

altinda toplanmaktadir. Bunlar (Wells, 1989, s. 227).

e Hat personel ( Line Personnel)

e Destek personeli ( Staff Personnel)



1.3.1. Hat Personeli

Havayolu hizmetinin {iretilmesinde dogrudan katkida bulunan herkes bu
boliimiin igerisinde yer almaktadir. Ugagin bakimini yapan teknisyenler, ugagi
ucuran pilotlar, ugus esnasinda yolculara servis yapan ugus personeli,
rezervasyon gorevlileri, havaalan1 kontrol ve kap1 personeli, ramp hizmetinde
calisanlar, dispecerler, glivenlik personeli gibi. Hat personeli genel olarak ii¢
ana kategoriye ayrilmaktadir: miihendislik ve bakim, ugus operasyon, satis ve
pazarlama. Bu {i¢ bolim havayolunun kalbini olusturmakta ve havayolu
personelinin %85’ini kapsamaktadir. Ucus Personeli: Kaptan Pilot, Co Pilot,

kabin ekibinden olusur.
a. Pilotun Gorevleri :

Ugs programinin gorev ve ozelligine gore gerekli hazirliklart yapar, harita ve
raporlar1 inceleyerek ucgus planlamasini yapan ucus dispeceri ile brifing
yaparak ucus planlamasi iizerinde Yakit- zaman hesaplamalar1 —inis meydam
ve yedek -yolboyu meydanlari notamlari miisaadeleri mel itemlari inceler,
kisitlayict etmenlere gore ucgus planlamasini gozden gegirir . Ucgagin yik
planin1 kontrol eder, Kalkis zamanina uygun olarak ugus kulesinden telsizle

miisaade alip motor ¢alistirir ve biitlin teknik kontrolleri yapar.

Kalkis saatinden 6nce ucagin yanina gelerek ucus ekibini kontrol eder, teknik
donanimlarin ugusa hazir olup olmadigini inceler,Kalkis, rota, al¢alis ve inisleri
tasarladig1 sekliyle ve zorunluluk halinde gerekli degisiklikleri yaparak
uygular, Inis sonunda ucagi giivenle park edip, emniyete aldiktan sonra

gorevini bitirmis olur.
b. Kabin memuru:

Yolcu tagimaciligi yapan hava araglarinda gerekli emniyet ve giivenlik
onlemlerinin uygulanmasindan ve yolcu konforundan sorumlu gorevliler
“kabin memuru” ya da “kabin gorevlisi” olarak tanimlanmaktadir. Ugusun
emniyetli, giivenli ve konforlu bir sekilde gerceklesmesi icin hava aracinin
kabin bolimiinde gorev alan Kabin Memurlari; Sivil Havacilik Genel
Miidiirliigli tarafindan yayimlanan ilgili mevzuatlarda belirtilen gereklilikleri

saglayarak egitimlerini basari ile tamamlayan ve bunun sonucunda “Kabin
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Memuru Sertifikas1” almaya hak kazanmis kisilerdir. Kabin Memurlarinin
ucak igerisinde, belirgin gorev ve sorumluluklar1 vardir. Bunlardan en 6nemlisi
fakat en az gozle goriilebilir olan1 yolcularin emniyetini saglamaktir. Bu ana
sorumluluk kabin memurlariin siirekli ve 6zel bir egitim almalarin1 gerekli
kilmigtir. Bu egitim teorik bilgilerin yanm1 sira kisinin kendi 06zgiivenin
gelistirmesini ve kendi gorevini yerine getirirken bu 6zgliven duygusu ile
ihtiya¢ duydugu otoriteyi saglanmasini da igermektedir. Ikinci ve en ¢ok gdz
Oniinde bulunan gorevi ise, yolcularin ihtiyaglarmi karsilamak ve adina

calistiklar1 havayolu sirketi i¢in giizel bir etki birakabilmektir.
c. Ugak teknisyeni.:

Hava araci teknisyenleri; hafif, doner katli veya biiyiik hava araclarina bakim
yapmak iizere Genel Miidiirliiglimiiz tarafindan lisanslandirilan meslek
grubudur. Hava araci teknisyenleri hava araci gévde yapilarinin, motorlarin,
elektronik ve aviyonik sistemlerin muayenesini (kontroliinii), bakimini ve

onarimint gergeklestirir.

Hava araci teknisyenlerinin, bir hava aracinin bakimini yapip ugusa elverislilik
belgesini imzalayabilmesi i¢in Genel Miidiirliiglimiizden hava araci bakim
teknisyeni lisansina sahip olmasi gereklidir. Lisans sahibi kisinin bakim ¢ikis
sertifikasini imzalayacagi ucagin tip egitimini almis olmali ve yetkili oldugu

ucak tipi lisansinda yazili olmalidir.
Rezervasyon memuru:

d. TATA standart ve kurallarina gore bilet islemlerini ve rezervasyon
islemlerini yapan yetkili kisidir. Bu konuda egitim gormiis

sertifikal kisidir.
e. Ucak harekat memuru:

Ugaklarin inis sonrasindan kalkis anma kadarki siire igerisinde  ugus
miirettebati,havayolu sirketi temsilcisi ve ugagi ucusa hazirlayan operasyon

birimleri arasinda koordine gorevini yiiriiten kisidir.
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f. Yer Hizmetleri Memuru:

Ugak yolcusunun havaalanina girmesiyle ucaga binmesi arasinda arasindaki
zaman icerisinde yolcunun bagaj, biletleme, pasaport islemlerini eksiksiz

bicimde yerine getirmesinden sorumlu personeldir.
g.Ucus Harekat Uzmani (DISPECER):

Ugus Harekat Uzmani; uguslarin dncelikle emniyetle gerceklestirilmesi igin
gerekli tiim ucus planlamalarmi yapar ve ugus boyunca ugusu takip eder.
Ugusun herhangi bir sathasinda Mesul Pilotun talebi veya ele ulasan bilgiler
1s18inda ugusun giivenli ve etkin bir sekilde devamini saglamak i¢in ugus
ekibini bilgilendiren, ugus hakkindaki bilgilerin gerekli birimlere aktarilmasi
icin ugusu izleyen, acil durum (sabotaj, kaza kirim, ucak kacirma vb.)
bilgilerinin gerekli birimlere iletilmesini saglayan, Sivil Havacilik Genel

Miidiirligii tarafindan lisanslandirilan kisidir.
h. Ramp personeli:

Ucaklarin inis ve kalkislarint hangi kopriiden yapacagini tespit edip, inis
yapacak ucagi telsizle bildirmek, Ugaklarin apron sahasi i¢indeki hareketlerini
kontrol etmek, sorumluluk sahasi icindeki yaya, ucak ve diger araglarin trafik
emniyetini saglamak, Kuleden apron sahasini gozleyerek kontrol etmek,
Personel arasinda igboliimii yapmak,Yerli ve yabanci ugak sirketlerinin ugus
tarifelerine gore koprii planlamasi yapmak, Ugaklarin kalkis ve inislerini
kuleden izleleyip, zamaninda kalkmayan ugaklara kalkmama nedenini sorarak,
gerekli tedbirleri almak, Apron sahasi i¢indeki ugaklari ve apron sahasini
televizyon ekranindan izlemek, Gerekli talimatlar telsizle ugak personeline

bildirmektir (http://www.maviylepembe.net)

1.3.2. Destek Personeli

Bu béliimde hukuk, muhasebe, finans, insan kaynaklar1 ve halkla iliskiler gibi
cesitli alanlarda uzmanlasmis personel bulunmaktadir. Gorevleri hat
personelinin isini desteklemek ve havayolunun etkin bir sekilde ¢alismasini,

kar elde etmesini saglamaktir.
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1.3.3. Havayolu Isletmelerinde insan Kaynaklar1 Politikalari
Sivil havacilikta faaliyet gosteren havayolu isletmeleri de diger iiretim ve
hizmet isletmeleri gibi kar amaglh isletmelerdir. Bu nedenle ticari birimlere

bliyiik gorevler diismektedir.

1980’lere kadar genel kavramlar i¢inde, havayolu yonetimleri kendilerini,
filolarmi, ugak ve demirbaslar ile degerlendirmislerdir (Urgiiplii, 1992 s. 27).
Klasik havayolu isletmeleri kendilerini ugaklar1 ile degerlendirirken, miisteriler
havayollarmi sadece kendilerine havayolu adina hizmet veren personel ile
degerlendirirler. Havayollarinin maddesel ve teknolojik varliklari yolculari
sanildig1 kadar ilgilendirmemektedir. Yolcular i¢in havayolu imajim1 ¢izen
etken calisanlardir. Bu donemde havayolu yoneticileri igine diistiikleri
darbogazdan kurtulma g¢abalarinda 6nemli unsurun insan oldugunun farkina
varmiglardir. Son yillarda ekonominin tiim sektorlerinde insana yatirim
yapilmakta, bu yatirnrmdaki temel diisiince de bireylerin egitimle motive
edilerek daha iiretken ve daha verimli hale gelmesidir. Bdylece cagdas
yapisallik igerisinde insan degeri anlagilmis ve insan kaynaklar1 isletmelerin

temel tas1 olmustur.

Havacilikta ve diger piyasa sirketlerinde arz ve talebi dengede tutan insan
unsurudur. Isletmeler miisteri taleplerini c¢alistirdigi personel sayesinde
karsilayabilmektedirler. Insanin boylesine Onem kazandidi bir anlayisi
kavrayan yonetimler personeline sinir1 kolayca ¢izilemeyen, maliyeti yliksek,
devamli ve kapsamli egitimler vermektedirler. Kalifiye is giiciine ihtiyag
duyulan havayolu sektoriinde daha da onemli olan insan unsurunun istihdami
isletme acisindan c¢ok Onemli olmaktadir Havayolu isletmeleri, mevcut ve
gelecekteki ihtiyaclarii géz oniinde bulundurarak is giicli planlamasi1 yapmasi
ve Ozellikle ise gore personel se¢imi ve istihdamimin ilke getirilmesi

gerekmektedir (D6kmen, 1998, s. 121).

1.4. Havayolu Isletme Cesitleri

Havayolu sektorii kiiresel ¢apta teknolojik gelismeler sebebiyle artan kapasite,
yolcu sayisinda artig ve artan seyahat ihtiyaci sebebiyle gelismekte olan bir
sektordiir. 2014 senesinde kiiresel ¢apta yolcu sayisinda artis %5.9 olarak
kaydedilmis ve son on yilin ortalamasi olan %5.6’dan daha yiiksek bir artis

gostererek sektordeki biiylime potansiyelininin altin1 ¢izmis oldu. 2014’°te
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19.90 milyar dolar olan net kar 2015 senesinde IATA tarafindan 25 milyar

dolar seviyesinde tanmin edilmektedir.

1.4.1. Geleneksel havayollari.

Hava tasimaciligi karmasik bir hizmetler biitiiniidiir. Bu hizmetlerin yerine
getirilmesi her seyden once havacilik alaninda yetismis bilgili ve konusunda
uzman personel ile miimkiindiir. Teknolojik gelismelere paralel olarak hava
tagimacilig1 da sektorii bulundugu asamaya bunlara paralel olarak ilerlemistir.
Havayolu isletmelerinin filo ve diger yatirnm planlarmin bu teknolojik
gelismelere uygun ve miisteri ihtiyaclarimi karsilayacak bigimde olmasina
dikkat etmelidir. Dolayisiyla isletme yonetimini de bu fikirler dogrultusunda

gelistirmesi gerekmektedir.

Geleneksel/network havayollarini yalin haliyle, biiylik havalimanlarini aktarma
merkezi olarak kullanan, genelde 70 ila 600 ugaklik ve en az iig-dort farkli
modelden olusan filolara sahip, en az yiizde 10 olmak {izere ciddi oranda

transit yolcusu bulunan havayollari olarak tanimlamak miimkiindiir.

Geleneksel bir da farkli tiplerdeki ugaklardan olusan filolar1 gormek
miimkiindiir. Havayolun bunun yaninda geleneksel havayolu sirketleri 6zel
sirketlere gore daha eski bir tarihsel ge¢mise sahip olduklari i¢in farkl
tedarikcilerden ucgak temini yaptiklari i¢in filoda ¢esitlilik ve zenginlik
gosterebilirler. Bu filo ¢esitliligi ugus menzili inis kalkis avantajlar1 olarak inis
kalkis stratejik cesitlilik olarak avantaj saglar. Geleneksel havayollar1 biiyiikliik
ve sektordeki gili¢ olarak belirli bir basar1 ve pazarlama yakalamis
havayollaridir. Bu nedenle sektérde yatirim olarak geleneksel havayollar
onciidiir. Yeni sefer noktalar1 belirleme, farkli kitalara agilma, yabanci ortak
alma, kiiresel isbirliklerine katilma gibi stratejik planlama ve pazarlama olarak

sektorde pazar payini elinde tutmaktadir.

Geleneksel havayollarinin bir¢cogunun ugak hangarlari, teknik ekibi mevcut
olup bunun nedeni sektordeki gelisimin sonucu olarak bu hizmetlerin

uygulama zorunlulugu da olmaktadir.

Geleneksel havayolu sirketleri kurumsallagsmis belirli bir kiiltiir ve gelenege

sahip sirketlerdir. Bu nedenle yaptiklar1 sektdrel atilimlar hem pazar payinda
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lider konumunu getirmekte hem de sektorel yenilik¢i konumunu korumaktadir.

Asagidaki bagliklar1 geleneksel havayollar1 hizmeti olarak gorebiliriz.
a. Tarifeli ve tarifesiz seferler:

Tarifeli seferler 6nceden planlanmis kalkis ve varis noktalar1 arasinda, belirli
giin ve saatlerde uygulanan diizenli olarak yapilan seferlerdir.Tarife planlama
ve uygulamasi bir sirketin kendi insiyatifi ve ticari ¢ikar planlamasidir. Ancak
tarifeye uyum ve uygulama sirketin basar1 kriterini belirler. Bagarili bir tarife

olusumu, basarili bir havayolu isletmeciliginin temeli olarak adlandirilir.

Yolcu tasimaciligma olan talep, bir takvim yili boyunca aymi seyirde
olmamaktadir. Oncelikle mevsimsel degisiklikler, &zel giin talepleri, is
yolculuklari, turistik geziler vb. Buna &rnektir. Ulkemizde yazin akdeniz ve
ege kiyilar1 turizm bakimindan yolcu talebi olarak, daha yogun olmaktadir.
Kisin kiiltiir turizmi, kongreler, kiiltiirel etkinlikler de kis yolcu yogunlugunu
ve ona gore tarifeyi gerektiren nedenlerdir.

Tarife planlamasini yaparken, isletme yoneticilerinin isletmelerin politikalarini
etkileme olasiligi bulunan bir takim unsurlari dikkate almasi gerekir. Bu
unsurlar, filo biiyiikliigii, ugucu ekip, teknisyen ve diger personel ve finansal

kaynaklar1 olarak 6zetlenebilir (Karagiille ve Birgoren, 2013, 42).
b. Havayolu yiik tasimaciligi:

Havayolu tasimaciliginin en 6nemli unsuru hizli ulasim, ve bunun sirketlere
kattig1 artilar olarak ele alinir. Hizl1 tasimaciligin sirketler i¢in temel bir basari
ve rekabet avantaji olmasi hava tagimaciliginin 6nemini vurgulamaktadir.Hava
yolu ile yiik tasimacilifinin sektorel adi hava kargo tasimaciligi olarak
adlandirilmaktadir.Burada tasmmmasinda zaman sinir1 olan bozulabilir acil
yiiklerin kisa siirede tasinmasi saglanir. Bunun disinda sirketlerin miisterilerine
daha hizli ve kalteli hizmet vermesi de havayolu tasimaciligini tercih etme
sebebidir. Rekabet ortaminin ¢ogalmasi, kaliteli hizmet anlayisi, pazar payinin
onemli bir unsurudur. Bu nedenle giin gegtikce havayolu tagimaciligr diinyada
tercih siralamasinda 6nde yer almaktadir. Havayolu sirketleri yolcu ugaklarinin
bagaj boliimiinde yiik tasiyabilecekleri gibi, tamamamen yiik tasimak ig¢in

tasarlanmis kargo ucaklar1 da bulunmaktadir.
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Havayolu tagimaciligr yolcu tagimaciligina gore farklilik gostermekle birlikte,
iki tasimaciligt birbirinden bagimsiz diisiinmemek gerekir. Ciinkii yolcu
ucaklarinin kargo kompartimanlarinda tasiman yiik miktar1 havayoluyla tasinan
yiik miktarinin yarisindan fazlasini olusturmaktadir..Bu nedenle yolcu
tasimaciligindan elde edilen gelir kargodan gelir elde edilmemesini
kargilamakta iken , kimi zaman da kargo tasimaciligindan elde edilen ¢ok az
yolcu ile ucan bir ugagin dahi karlilig1 yiiksek tasimacilik yapmasina neden
olabilir.Havayolu tasimaciliginda yiikler genel ve 0zel olmak iizere iki
cesittir.Ozel yiikler yiikiin &zelliklerine bagl olarak , tasmmasinda dzel bir

prosediir ve islem gerektiren {iriinlerdir.

Bunlar:Tehlikeli maddeler-Bozulabilir {riinler-Islak yiikler-Canli hayvan
taginmasi-Agir yiikler-Kiymetli yiikler-Diplomatik yiikler-Cenaze tasinmasi

ozel yiikler kapsamina girer.

Genel iirlinler ise 6zel ylikler kapsami disinda standart yiik tasima ile tasinan
yiiklerdir. Tim bu yik tasimacilifinda rezervasyon, yiikleme ve belge
kullanilarak yapilmasi zorunlu tasimaciliktir. Tim bu siire¢lerin bagarili
yiirlitiilmesi i¢in havayolu tagimacisinin kargo tinitelerinin organizasyon
yapisinin etkin, islevsel olmasi donanimli personel yapisinin bulunmasi
gerekir. Ayrica uygulama ve denetim sistemlerinin saglikli islemesi
gerekmektedir. Saglikli isleyen bir operasyon ve bigisayar teknik aginin faal

olmast havayolu yiik tagimaciliginin olmazsa olmazlarindandir.

1.4.2. Diisiik Maliyetli Havayollari

Geleneksek hava tasimaciliginin yani sira 1970’lerden itibaren ortaya ¢ikan,
diisiik maliyet yaklasimi bu sektdrde dnemli degisikliklere neden olmustur. En
biiylik degisiklik ise, ugma isleminin pahali bir hizmet olmaktan ¢ikmasi ve
genis Kkitlelere sunulmasidir. Maliyetlerin diistirme siireci, sektordeki en
dinamik unsurdur. A.B.D.’de baslayan bu yaklasim Avrupa’da da bircok
havayolu isletmesi tarafindan yeni boyutlar eklenerek kullanilmaktadir.Diisiik
maliyetli havayollarinda amag, hizmet {retim maliyetinin en aza
indirgenmesidir. “’Diisiik maliyetli havayolu tasimaciligi, bir havayolu
isletmesinin temel yetenegi olan tasimacilik faaliyetlerinin icrasi yanindaki
tamamlayic1 hizmetleri belirli bir standartta utarak hizmet verme ve yerde kalig

stiresini en aza indirgemeye dayanan bir is modelidir’’( Karagiille, 2013;48) .
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Porter’ a gore (1996) isletmeler amaclarina ulagsmak i¢in operasyonel
(operational effectiveness) ve stratejik yaklasim (strategic positioning) olarak
iki temel yaklasimdan yaralanirlar. Bir isletmenin benzer faaliyetleri
rakiplerinden “daha iyi” yapmasi operasyonel yaklasim olarak ifade edilirken,
isletmenin rakiplerinden farkl faaliyette ya da benzer faaliyetleri farkli yollarla
yapmasi ise stratejik yaklasim olarak ifade edilmektedir. Isletmelerin basarili
olmasi i¢in her iki yaklasima gereksinim duymaktadirlar. Ancak stratejik
yaklasim gelecek ile ilgili biitiin planlar1 kapsadigindan, isletmenin gelecegini
belirlemeyi hedeflemekte, operasyonel yaklasim ise bugiine odaklanmak olarak
kabul edilmektedir. Operasyonel yaklasima odakli yonetimler, benzer faaliyette
bulunan isletmeler olusmasina neden olacagindan, basarisizliga neden
olabilmektedir. Oysa stratejik yonetimler, isetmelerin daha giivenli faaliyet

alanlarinda ¢alismasina olanak saglayarak basarili olmalarini saglamaktadir.

Diistik maliyetli havayollar1 dis bankolarim1 yerel olarak ¢6zmekte ve
maliyetlerini diisiirmektedir. Ayrica personel olarak da geng filolarin servis
agindan faydalanarak yillarca uzun ¢alisan personelin yiiksek ticretli maagindan
kurtulmaktadir. Bir diger avantaji ise geng filolara sahip olmalaridir. Bu da
bakim masraflarin1 ve yakit giderlerinin maliyetini diisiirmektedir. Asagidaki

basliklar da diisiik maliyetli havayolunun ag¢iklanmis avantajlaridir.
a. Ucuslarda ikram olmamasi:

Bu da wucus ve operasyonu diisiik maliyetli havayollarinda ikram
sunulmamaktadir. Bu da maliyeti oldukc¢a diisiiren 6nemli unsur ve gider
kaleminden birini kismaktir. Tkram genellikle iicretli olarak yolcuya sunulur.
Ugakta belli bir miktar ikram bulundurulur ve {icret karsilig1 satilir. Boylece
ucakta is ylikii azalir ve buna goére kabin memuru sayisi azalir. Bu da maliyeti
onemli Ol¢iide diisiirmektir. Ayrica ikram satisindan elde edilen kazang da az
degildir. Ayrica geleneksel havayolu tagimaciligina kiyasla, tim ugaga ikram
yiiklemesi olmadigindan kullanilan ekipman alani azalmaktadir. Bu ekipman
yerine koltuk yerlestirildigi icin ek gelir elde edilir. Ikram yiikleme siiresi
kisalacagindan yerde kalis siiresi kisalacagindan bu da havayolu i¢in kazang

demektir.
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b. Tek tip U¢ak Filosu:

Diisiik maliyetli havayollarinda tek tip ucaktan olusan filolar
kullanilmaktadir. Burada avantaj tek tip ugagin parca maliyeti, teknik
personel bulundurmada maliyet avantajidir. Tek tip ugaktan olusan filo tek
tip pilot ve tazeleme egitim anlamina gelir. Bu da ugus ve operasyonlarin

planlamak daha kolay anlamindadir.
C. Bilet Satislarimin Internet Uzerinden Yapilmasi:

Diisiik maliyetli havayollar1 biletlerini sadece internet lizerinden satmaktadir.
Burada bilet satis ofisinin olmamasi kira, amortisman, personel vb.
Giderlerinin olmamasi demektir. Ayrica acenatalara 6denen komisyon da
olmamast anlamina gelir. Bu maliyetlerin olmamas: billet fiyatlarini
diistirmektedir. Internetten satilan biletlerin iadesi de olmamakta, olsa dahi
yiikksek ceza ve maliyeti oldugundan caydirict olmaktadir. Ayrica son anda

promosyon bilet satiglari, reklam promosyonlar da satig avantaji saglar.

Arag kiralama, otel hizmetleri de internet billet satislarinda entegre bir hizmet
olarak sunuldugundan en biiyiik avantaj itiim hizmetleri internet iizerinden
almalar1 hem fiyat hem zaman avantaji saglamaktadir. Bu hizmetler ek gelir

sagladigi gibi, miisteri ye de kolaylik ve hizmet biitiinliigli saglamaktadir.
d.Kisa ve orta Menzilli Ucuslar -

Uzun menzilli ugaklarin filoda bulunmamasi kisa menzilli uguslarda ugmasini
gerektirir. Ayrica ikram da kisa menzil ugusu nedeni ile ihtiya¢ degildir. Kisa
menzilli uguslarda ayni noktalarda daha yiliksek frekansta ucus diizenlenerek

kalite artirilir ve hizmet ¢esitlendirilir.

“Belirli hatlarda yiiksek frekansla yapilan seferler geleneksel havayollarinin
aktarmali ucus aglarina kiyasla daha diisiik sabit maliyetlere sabittir. Ayrica,
aktarma siiresi kaybinin olmamasi da yerde kalis siiresini azaltmakta, ucaklarin

verimli kullanimini daha ileriye gotiirmektedir” (Pels, 2008:71).
e. Diger Uygulamalar :

e Koltuk numarasinin olmamast zaman olarak maliyeti diisirmekte,
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ucagin bekleme siiresini kisaltmaktadir.

e Ucaklarda dergi, brosiir vb. Olmamasi1 maliyet olarak avantaj saglar.
Ayrica temizlik olarak avantaj saglamaktadir. Bu da ug¢agin yerde kalig
stiresini kisaltmaktadir.

e Bagaj hakkint %10-% 15 oraninda kisarak fazla bagaj maliyeti

yiiklemektedir. Bu da 6nemli bir gelir kalemidir.

Tiim bu maliyet kalemlerine bakildiginda, u¢agin yerde kalig siiresini aza
indirgemektedir. Bu da koltuk basina maliyete yansidigindan yolcuya diisiik

fiyat hizmeti sunulmaktadir.

1.4.3. Bolgesel Havayollari

Bolgesel havacilik belirli bir alanda ucus noktalari arasinda yogun sefer
yapilmast demektir. Kiiciik kapasiteli ugaklarla yapilan havayolu
tasimaciligidir.  BoOylece talep hacmi diisiik hatlarda verimli havayolu
tagimacilig1 yapilmis olur. Az sayida koltuk, kisa menzil ve yliksek frekansla
uygulama alani bulan bolgesel havacilik, son yillarda 6n plana ¢ikan ve giderek
cekiciligi artan bir uygulamadir. Bolgesel havacilik bir Ulkenin havayolu
tasimaciligl sektoriiniin 6nemli bir bilesenidir. Ekonomik, ticari ya da turistik
biiyiikliigiiniin yeterli olmamasi ne deni ile biiyilkk havaalanlarina sahip
olmamis ayrica biiylik havayolu sirketlerinin diisiik talep nedeni ile sebeke
yapilarina dahil etmedigi yorelerde, kii¢iik yada orta kapasiteli ucaklarda
hizmet sunmak bu yorelerin ekonomik ve sosyal gelisimine de katki

saglayacaktir (Karagiille ve Birgoren, s.55).
1.4.4 Tiirkiye’de Havayolu isletmeciligi

Tirkiye’de de son yillarda gelismekte olan iilkelerden ve yolcu ve ucgus
trafiginde gelisimi en yliksek seviyede olacagi dngoriilen Ortadogu bolgesi ile
konumu acisindan baglantili  oldugundan havayolu sektdriinde Onemli

gelismeler kaydedildi.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi 2014 yilinda havayolu yolcu
sayisinin 166 milyonu, ucak trafiginin ise 1,6 milyonu gegtigini

acikladi.Sektorde Tiirk Hava Yollar1 ve Pegasus arasindaki sert rekabet
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fiyatlar1 asag1 cekerek goriiniimii zaman zaman olumsuza g¢evirmis olsa da,
petrol fiyatlarindaki diisiis sonucu maliyetlerde azalma ve iki sirketin de

bilangolarindaki olumlu goriintii sektore dair olumlu goériintimii pekistiriyor.

Kapasite sikintilar1 yagsanan Atatiirk ve Sabiha Gok¢en Havalimanlari da heniiz
proje asamasindaki {iclincii havalimani ile desteklenerek &zellikle artan

uluslararasi yolcu sayisinin karsilanmasi hedefleniyor.

Ayrica bilet fiyatlarinda diisiis goriilecegi beklentisi daha genis kitlelere hitap
edebilecek hizmet iiretilmesini miimkiin hale getirerek yolcu sayisinda artis1 da

desteklemektedir.

Kiiresel sivil havacilik faaliyetleri, yasanan savaglar, ekonomik krizler vb.
olumsuzluklara ragmen 1980°li yillar sonrasinda siirekli bir biiylime i¢ine

girmis ve yillik ortalama %4-%?5 artiglar yasanmustir.

Tiirkiye’de ise havayolu tagimaciligi daha hizli gelismekte olup son 10 yilda
yillik ortalama %14’lere varan artiglar gergeklesmistir. Uluslararasi
kuruluglarin orta ve uzun donem tahmin ¢alismalari, kiiresel mevcut

biiyiimenin 2030’Iu yillara kadar siirecegi yoniindedir.

Tiirkiye’de havayolu sektorii biiyiime konusunda diinya ortalamasinin {i¢ kati

bir performans sergilemistir.

Kiiresel capta sektoriin son on yilda biiylime ortalamasi %35 civarinda iken,

Tiirkiye 2013 senesinde %14.5’1ik biiylime kaydetmistir.

Tiirkiye’de sektorde istthdam 2003 senesinde 65 bin civarinda iken, 2013 yil
sonu itibariyle 180 bini agsmistir. Son on yil igerisinde sektoriin toplam cirosu

%0981 artis ile 2.2 milyar dolardan 23.8 milyar dolara ulagmistir.
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Tablo 1 :Yillar itibari ile Ugak ve Koltuk Sayist

Koltuk Kargo
Kapasitesi Kapasitesi (Kg)

2003 162 27.599 302.737
2004 202 34.403 LT71.734
2005 240 39.903 649 562
2006 259 4L2.335 873.539
2007 250 40.185 262.539
2008 270 4L3.524 1.093.096
2009 297 LT.972 1.121.108
2010 349 56.638 1.118.933
2011 346 55.662 1.136.866
2012 370 65.208 1.264.513
2013 385 66.639 1.63%9.130
2014% 422 75.700 1.393.602

2074 Evlil sonu itibaryledir.

http://www.atig.com.tr/arastirma/raporlar/tr/havayolu-sektor-raporu-17-02-
2015-09-33-17.pdf

Havayolu sektorii iilkemizde artan havalimani, ugak ve yolcu sayisindaki
artigla biiyiime ivmesini devam ettirmektedir. Ulkemizdeki aktif havalimani
sayist 2003 yilinda 26 iken 2014 yilinda 53’e, i¢ hatlardaki yolcu sayist 7
kattan fazla bir artigla 2013’te 76,1 milyona, havayolunu kullanan toplam yolcu

sayis1 ise yaklagik 4 kat artarak 2013 yil1 sonunda 150 milyona ulagmustir.

2014 y1il1 Eyliil ay1 sonu itibariyla 129 milyon olan toplam yolcu sayisinin 2014
yilt sonunda yaklagik 170 milyona ulagmasi beklenmektedir.Tablo 1 goriildigii
gibi Tiirkiye’de 2003 yilinda 162 olan toplam ucak sayisi 2014 Eylil ay1
itibartyla 422’ye, koltuk kapasitesi 27.599°dan 75.700’e ve kargo kapasitesi ise
302.737 kg’dan 1.393.632 kg’a ulagmistir. 2003 senesinden 2013 senesi
sonuna kadar ucak trafiginde %184’liik, i¢ hat yolcu sayisinda %732, toplam
yolcu sayisinda da %335°lik bir artis goriilmiistiir. (Ulastirma Denizcilik
Haberlesme Bagkanligi —(UDHB 2013 Raporu).
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Tablo 2: TURKIYEDEKI HAVALIMANLARI

2016 SUBAT iTiBARIYLA TURKIYE HAVALIMANLARI (55 ADET)
istanbul Atatiirk Havalimani ,Ankara Esenboga Havalimani

izmir Adnan Menderes Havalimani ,Antalya Havalimani

Mugla Dalaman Havalimani,Mugla Milas - Bodrum Havalimani
Adana Havalimani,Trabzon Havalimani

Isparta Siileyman Demirel Havalimani ,Kapadokya Havalimani
Erzurum Havalimani ,Gaziantep Havalimani

istanbul Sabiha Gokgen Havalimani ,Eskisehir Anadolu Havalimani
Aydin Cildir Havalimani ,Ordu Giresun Havalimani

Adiyaman Havalimani,Agri Ahmed-i Hani Havalimani

Amasya Merzifon Havalimani ,Antalya Gazipasa - Alanya Havalimani
Balikesir Koca Seyit Havalimani ,Balikesir Merkez Havalimani
Batman Havalimani ,Bursa Yenigehir Havalimani

Canakkale Havalimani ,Denizli Cardak Havalimani

Diyarbakir Havalimani ,Elazig Havalimani,Erzincan Havalimani
Canakkale Gokgeada Havalimani ,Hatay Havalimani ,Igdir Havalimani
Kahramanmaras Havalimani,Kars Harakani Havalimani

Kayseri Havalimani ,Kocaeli Cengiz Topel Havalimani

Konya Havalimani ,Malatya Havalimani ,Mardin Havalimani

Mus Havalimani ,Samsun Carsamba Havalimani ,Siirt Havalimani
Sinop Havalimani ,Sivas Nuri Demirag Havalimani ,Sanliurfa Gap Havalimani
Tekirdag Corlu Havalimani ,Tokat Havalimani ,Usak Havalimani

Van Ferit Melen Havalimani,Zonguldak Caycuma Havalimani

Bingdl Havalimani,Zafer Havalimani ,Kastamonu Havalimani

Sirnak Serafettin Elci Havalimani ,Hakkari Yiiksekova Selahaddin Eyyubi

http://www.dhmi.gov.tr/havaalanlari.aspx
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Tablo 3: Atatiirk Havalimani1 Yolcu Istatikleri

icHatlar 52 38 29 31 54 75 91 96 115 114 118 13,6 153 17,2 187
Dig Hatlar 95 88 85 90 102 11,8 122 136 17,1 184 203 23,8 29,7 34,1 382

Toplam 14,7 126 11,4 12,1 156 19,3 21,83 232 286 29,8 32,1 375 450 51,3 56,9

http://www.ataturkairport.com/tr-TR/havayollaril/Pages/istatislikler.aspx

Havayolu sektoriinde kiiresel ¢apta beklenen biiytime tilkemiz igin de gegerlidir
ve Tirkiye son on senedir kiiresel sektordeki biiyliime oraninin iizerinde
performans sergilemektedir. Gelismekte olan bir iilke olmasi1 sebebiyle artan
teknoloji ve niifus artisinin sonucu olarak yolcu sayisindaki artis kapasite artisi

ile desteklendigi takdirde sektorde biliylime potansiyeli mevcuttur.

2013 yilinda, yurt i¢i yolcu tasimaciliginda Tiirk Hava Yollari’nin (Anadolu Jet
ile birlikte) pazardaki pay1 %53 idi. Ayrica Pegasus %27, Onur Air %8, Atlas
Jet %6, Sun Express %5 ve Bora Jet %1 oraninda i¢ hat yolcu tasimaciligindan

pay almiglardir.

Son yillarda sektordeki gelismeler sonucu Tiirkiye’deki havayolu sirketlerinin
dis hat paylarinda da artisa sebep olmustur. 2009 senesinde yurt dis1 yolcu
tasimaciliginda yerli — yabanci tastyicilarinin pay1 %55/%45 seviyesinde iken,
2013 senesi sonunda yerli sirketlerin paylarimi arttirdigint ve bu oranin

%61/%39 seviyesinde gergeklestigni goriiyoruz.

Dis hat pazarinda Tiirk Hava Yollari’nin pay1 tiim yolcu/ugak trafiginin %65°e
yakini iken, Pegasus’un ise, son yillardaki biiylimesiyle birlikte dis hat pazar
pay1 %15 seviyelerine kadar yiikseldi. Onur Air %4 ile 3. sirket konumunda
olup  diger  sirketlerin  pay1 = %2-%3 arasinda  degismektedir
(wwwe.atig.com.tr/.../havayolu-sektor-rapor-17.02.2015)
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Tablo 4:THY YILLIK YOLCU ARTIS SAYILARL

| YIL | YOLCU SAYISI |
| 2004 | 11.994.498 |
| 2005 | 14.134.000 |
| 2006 | 16.947.000 |
| 2007 | 19.636.000 |
| 2008 | 22.597.000 |
| 2009 | 25.102.000 |
| 2010 | 29.119.000 |
| 2011 | 32.648.000 |
| 2012 | 39.040.409 |
| 2013 | 48.267.142 |
| 2014 I 54.674.967 |
2015 / Ocak-Exyliil | 46.500.000 |

http://www.turkishairlines.com/tr/kurumsal

Tablo 5:PEGASUS HAVAYOLLARI YOLCU ARTIS SAYILARI
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1.5. Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitleri

Havayolu isletmeciligi, havaalanlar1 isletmeciligi, hava trafik kontrol
hizmetleri, yer ve ikram hizmetleri, egitim, bakim, ilgili alt ve iist yapilar, diger
havacilik faaliyetleri ile uluslararast zorunluluklara gore koordinasyonu ve

denetimini kapsamaktadir.

Sivil havacilik sistemleri iilkelerin ekonomik ve sosyo-kiiltiirel alanlardaki
gelisimi iizerinde oldukca dnemli bir rol oynar. Bunun en 6nemli nedeni sivil
havacilik sisteminin merkezinde bulunan ve en 6nemli alt sistem konumunda
olan hava tagsimacilignin sagladigi vazgecilmez faydalardir. Hava
tagimaciliginin sagladigi en temel fayda, yer degistirmeyi diger tasimacilik
seceneklerine gore daha diisiik kaza ve 6liim oranlarinda ve ¢ok daha hizli bir
bicimde olanakli kilmasidir. (O’Connor, 1995, s.14 ; Button ve Taylor 2000,
s.209 ; T. Wells 1999, 5.25-29 ; Gerede 2002, s. 18-19 ; Gerede 2003, 5.19-20 ;
Oum ve Yu 1998, s.1).Yukarida sozii edilen faydalarin elde edilebilmesi i¢in
etkin bir sivil havacilik sistemine ihtiyag vardir. Etkinligin en Onemli
gostergelerinden birisi ise kaza ve 6liim oranlar1 ve bunlara sebep olabilecek
durumlarin azligidir. Bu nedenle, kaza ve 6lim oranlarini azaltmak, bunlara
neden olan durumlar1 ortadan kaldirmak sivil havacilik sistemlerinin ve

bunlarin alt sistemlerinin en temel amacidir (Gain 2002, s.30).

Tiirkiye’de sivil havacilik faaliyetleri Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin kurucusu
Mustafa Kemal Atatiirk’iin sayesinde daha Cumhuriyetin ilk yillarinda
baglamistir. “Istikbal Goklerdedir” diisiincesi ile harekete gecen Tiirk Sivil
Havacilik Sistemi Cumhuriyetin ilk yillarinda yasadigr hizli gelismeleri
maalesef giiniimiize kadar siirdiirememigstir. O yillarda pek cok iilkeden daha
iyl bir konumda olan Tiirk Sivil Havacilik Sistemi giiniimiizde bu iilkelerin

gerisinde kalmistir (Gerede 2003, s.20).

Tiirk Sivil Havacilik Sistemi 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili
Sivil Havacilik Kanununun yiiriirliige girmesiyle birlikte yeniden gelismeye
baslamistir. 2920 Sayili Kanun sivil havacilik faaliyetlerini 6zel sektére agmas,
bu sayede Ozellikle havayolu tagimaciliginda biiylik gelismeler olmustur.

Tiirkiye’deki Sivil Havacilik Yonetimi alanindaki bilimsel caligmalar ise
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yukarida agiklanan gelismelere paralel olarak 1990’11 yillarda baglamistir. Bu
calismalar gelismis llkelerdeki c¢alismalara gore oldukca yeni sayilir. Bu
nedenle, sivil havacilik yonetiminde yeterli Tiirk¢ce alan yazinin olustugunu
s0ylemek miimkiin degildir. Diger yandan, sivil havacilik yonetiminde yabanci
alan yazin dili genellikle Ingilizce’dir. Bu durum bazi havacilik kavramlarinin
Ingilizce’den terciime edilmesinde ve Tiirkge olarak ifade edilmesinde sorunlar

yaratmaktadir.

1911 yilinda Harbiye naziri1 Mahmut Sevket Pasa tarafindan baslatilan
calismalar.Yesilkoy Hava Mektebi’nin, 3 Temmuz 1912 yilinda ilk hava

teskilat1 olarak hizmet vermeye baglamstir.

20 Mayis 1933 yilinda Hava Yollar1 Devlet Idaresi” adi1 altinda bir teskilatin

hizmete girmistir.

1.5.1. ICAO
Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii Uye Ulke: 190.

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda hava tasimaciliginda meydana gelen politik ve
teknik sorunlarin ¢oziimiine esas genel diizenlemenin yapilmasi amaciyla,
Kasim 1944'de Chicago'da yapilan ¢alismalar sonucunda; 52 iilke temsilcisi
tarafindan hazirlanan "Uluslararas: Sivil Havacilik Anlasmasi1" 7 Aralik 1944'te

Washington D.C.'de iilkelerin imzasina agilmistir.

“Chicago Sozlesmesi olarak da anilan anlasmanin giris boliimiinde belirtilen
amaci; uluslararast sivil havaciligin  emin ve diizenli bir sekilde
gelistirilmesidir. ICAO 4 Nisan 1947'de resmi olarak faaliyete ge¢mis ve
Kanada Hiikiimeti'nin daveti tizerine kurulus merkezi i¢in Montreal secilmistir.

Tirkiye 5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili Kanun ile iiye olmustur.

Amaglari:Biitiin diinyada uluslar arasi sivil havaciligin emin ve diizenli

gelismesini saglamak,
Barigsever amaglar icin hava araglar1 gelisimi ve isletilmesini desteklemek,

Uluslararas1 Sivil Havacilik i¢in hava koridorlari, havaalanlar1 ve seyriisefer

kolayliklarinin gelismesini saglamak,
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Diinya halkinin emin, diizenli, yeterli ve ekonomik hava ulasimina olan

ithtiyacini kargilamak,

Taraf tlke haklarinin tam olarak korunmasi ve tilkelerin her birine uluslar arasi

havayolu isletmeciligi konusunda uygun imkan saglanmasi,

Taraf iilkeler arasinda higbir fark gozetmemek,
Uluslar aras1 hava seyriiseferinde ugus emniyetini garanti altina almak,
Genel olarak, Uluslararas1 Sivil Havaciliga ait tiim konularin gelisimini

saglamak.

1.5.2. ECAC (1955) Avrupa Sivil Havacilik Konferansi

Uye Ulke: 44 (Avrupa)

Ulkemiz, ICAO'nun yant sira, Avrupa Tllkeleri arasindaki havacilik
faaliyetlerini diizenleyen Avrupa Sivil Havacilik Konferansi'nin da
tiyesidir. Kisa adi ECAC olan bu kurulug, ICAO'nun personel
destegi altinda ayr1 bir biitgeyle, bagimsiz olarak faaliyetlerini
stirdiirmektedir.

1955 yilindan beri faaliyetlerini siirdiiren bu Kurulusa 32 Avrupa iilkesi iiyedir.

Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 emniyetli, etkili ve kaliteli Avrupa Hava
Tasimacilik sisteminin siirekli gelisimine katkida bulunmay1
amaglar.

ECAC; Uye iilkeler arasinda sivil havacilik uygulama ve politikalarmin
uyumlu olmasi.

Uye iilkeler ve diger iilkeler arasinda politik sorunlarin giderilmesine katkida
bulunur.

ECAC, ICAO ve Avrupa Konseyi ile yakin temastadir, Avrupa Birligi ile aktif
is birligi i¢indedir.

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi tartisma ve karar alma asamasinda
Avrupa'daki ;

Ulastirma Bakanliklarina 6neriler sunar.

Avrupa'da hava tagimaciliginin serbestlesmesi,

Avrupa Hava Sahasindaki trafik artisina karsin diizenlemeler,

Atlantik asir1 uguslara iligkin diizenlemeler-Charter tasimaciligina iliskin

diizenlemeler,
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Cevre korumasina iliskin diizenlemeler (Hava araci giiriiltiileri, motor gazlari
v.b.)
e Ortak bir Avrupa Pilot Lisans1 diizenlemesi,
e Hava tagimaciliinda wugus kurallar1 ve emniyetinin
gelistirilmesi,
e Hava tasimaciligina yonelik kanun dis1 eylemlerin 6nlenmesi,

e Diger Diinya iilkeleri ile iliskilerin diizenlenmesi

1.5.3. IATA (1945) Uluslararas1 Hava Tasiyicilar Birligi 115 Ulkeden 230
Havayolu Sirketi

IATA; emniyetli, glivenli ve ekonomik hava ulasimini saglayabilmek amaciyla
havayollar1 arasi bir kurulus olarak 1945 yilinda Havana, Kiiba'da
kurulmustur. Kurulusunda IATA'nin sadece 31 iilkeden 57 iiyesi
vardi. Simdi ise diinya genelinde 140 iilkeden 270'in iizerinde
iiyeye sahiptir. Modern IATA, ilk uluslararasi tarifeli ucusun
yapildigi, 1919 yilinda kurulan "International Air Traffic

Association"un devamidir.

Tim diinya insanlarmin yarar1 i¢in giivenli, diizenli ve ekonomik hava
ulasiminin yayginlastirilmasi, hava ticaretinin gelistirilmesi ve bu
konularla ilgili sorunlarin iizerinde calisilmasi,Dogrudan veya
dolayli olarak uluslararasi hava ulasim hizmeti ile ilgilenen hava
ulagim girisimleri arasinda isbirligi ortamlar1 hazirlamak,Yeni
olusturulmus Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati (ICAO -
International Civil Aviation Organization) ve diger uluslararasi
organizasyonlarla ile igbirligi kurmak.1955’e kadar, zehirli, yanici
ve korozif malzemelerin hava ulagimi tamamen yasakti. Ardindan
IATA bu malzemelerin giivenli olarak tasmabilmesi amaciyla
Tehlikeli Maddeler Kurallarmi olusturdu. Tehlikeli Maddelerin
taginmasit bir yilda 500 milyon Amerikan Dolar’lik bir is haline
geldi. 10 yil sonra, Canli Hayvan Tasimaciligi Kurallar
hayvanlarn =~ hava  ulasimi  ile  nasil  tasmabilecegini
diizenledi.JATA’nin en oOnemli amaci, havayolu hizmetini
gelistirerek, maliyetlerin azaltilmasini saglamakti. Yolcu ticretleri,

havaalan1 kullanma ve hava seyriisefer hizmetleri iicretleri 1960 ve
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1970’11 yillarda ortaya ¢ikmistir. IATA’nin gorevi bu licretlerin
etkilerini minimize etmek ve bu iicretlerin sadece gerektigi gibi
tesisler i¢in alindiginin, ve verimlilik gelismelerinin maliyet
projeksiyonlarina yansitildigindan emin olunmasini
saglamaktadir.Gilinlimiizde diinya genelinde, 81.000 IATA acentesi
ve IATA’nin sagladigr acente egitim kurslarina katilan 135.000
Ogrenci bulunmaktadir.

1.5.4. EASA

Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1 (EASA), Avrupa Birligi'nin sivil havacilik
giivenligi c¢ercevesinde olusturdugu ve 2010 itibariyle JAA'nin
(Joint Aviation Authorities - Miisterek Havacilik Otoriteleri) yerini
alan girisimidir. EASA, 15 Temmuz 2002 tarihinde hizmete ge¢mis
ve Avrupa hava sahastyla ilgili bir giivenlik kurumudur. Merkezi
Almanya’nin Koln sehrindedir ve tiim {iye uluslardan yaklagik 300
gorevli ¢alistirmaktadir.A.B.D"de bulunan FAA gibi goérevi Avrupa
hava sahasi icinde, genis anlamda hava ve havacilikla ilgili her
tiirli ucak, ucus, lretim, miidahale, etkinlik ve gecerli giivenlik
mevzuatlarin takibi ve uygulanmasini1 kontrol edip, Avrupa’da

havacilik giivenligini saglamaktir.
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1.5.5. EURO CONTROL

Amaci1 Avrupa hava trafik yonetimini gelistirmek olan uluslararasi bir orgiittiir.
Merkezi Briiksel'de bulunan Orgiitin su anda 37 iiyesi bulunmaktadir.
“Eurocontrol devletler, seyriisefer hizmet saglayicilari, sivil ve askeri
kullanicilar, havaalanlari, havacilik endiistrisi, profesyonel orgiitler ve diger
ilgili Avrupa kurulusglar ile igbirligi icinde; kisa, orta ve uzun dénem Avrupa
hava trafigi stratejileri planlamakta, gelistirmekte ve koordine etmekte olan,
Eurocontrol’iin birincil amaci Avrupa Hava Trafik Sistemini gelistirmektir.
Eurocontrol ulusal otoriteler, hava seyriisefer hizmet tedarikgileri , sivil ve
askeri hava sahasi kullanicilari, havaalanlari, profesyonel organizasyonlar ve
baglantilt Avrupa Enstitlileri ile ortak caba gerektiren hareket planlari ve
Avrupa hava trafik yonetim stratejilerinin uygulanmasi i¢in planlama yapar,
koordine eder ve gelismesini saglar.

Ana aktiviteleri seyriisefer hizmet operasyonlari, stratejik ve taktiksel yonetim,
hava kontrolor egitimi, hava sahalarinin bdlgesel denetimi, yeni ve giivenli
teknoloji ve prosediirlerin gelistirilmesi ve de hava seyriisefer {icretlerinin

toplanmasidir.

1.5.6. ACI (1948) : Uluslararas1 Havaalanlar1 Konseyi

179 Ulkede 1.659 Havaalani
Merkezi Cenevre’de bulunan havaalani isleticileri mesleki birligidir.
Ticari amagl olmayan organizasyon 170 iilkeden 1400 havaalanini temsil
etmektedir.
Havaalanlan isleticileri ve ticari partnerleri arasindaki birlikteligi olusturmak,
havaalani isletmeciliginin gelistirilmesi, liyeler arasinda ortak politikalarin
belirlenmesi i¢in ¢alismak ve havaalani uzmanlar1 ve yoneticileri i¢in gerekli

bilgilerin yayinlanmasi konseyin amaclar1 arasindadir.

1.5.7. JAA (1970)-EASA(2002) : Avrupa Havacilik Giivenligi Ajans1 Uye
Ulke: 30
Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst (EASA) yavas yavas JAA'nin tim

yetkilerini ve gorevlerini tistlenmektedir.



JAA emniyet diizenleyici standartlar ve prosediirlerin uygulanmasi ve
gelistirilmesinde isbirligi anlagsmasina varmis belirli sayidaki Avrupa
devletinin, sivil havacilig1 diizenleyici otoritelerinin temsil edildigi, Avrupa
Sivil Havacilik Konferansinin (ECAC) bir birlesik yapisidir. Bu isbirliginin
amaci, yiikksek ve sabit bir emniyet standardi ve Avrupa’daki rekabet igin
uygun zemin yaratmaktir. Ayrica diger bir amact da JAA diizenlemelerinin,

FAA diizenlemeleriyle uyumunun saglanmasidir.

1.5.8. AEA (Avrupa Havayollarn Birligi - Association of European
Airlines — AEA)

31 Avrupali havayollar1 sirketinden olusan bir birliktir. Birligin amaglar iiye
havayollar sirketlerini, gerek Avrupa Birligi i¢inde gerekse diger kuruluslara

kars1 temsil etmektir.
Birligin baslangici 1952'ye dayanir. Air France, KLM, Sabena Airlines ve

Swissair sirketlerinin onciiliigii ile kurulmustur. 2005 senesinde birlige iiye

sirketleri toplam 346.475.239 yolcu tagimistir (www.gultekinaltuntas.com/).
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2. BOLUM

ISLETMELERDE UYGULANAN REKABET STRATEJILERI

2.1. Isletmelerin Rekabet Stratejileri

Isletmeler icgin strateji, bugiinden gelecegin tahmini olarak hesaplanmasi
anlamina gelir. Diger bir ifade ile stratejik caligmalar, isletmelerin ¢evrelerine
uyum saglamasi, rekabetg¢i yapilarint gliglendirmeleri, miisteri memnuniyetini
saglamalar ile ilgili oyun planlarinin yonetimini ifade eder (Thompson ve
Srickland, 2001:3). Bu yonetim, finansal bir bakis acisi ile ifade edilirse,
isletme ortaklarinin ¢ikarlari i¢in isletmenin degerini maksimize etme ile es

anlamlidir.

Isletmeler faaliyetleri ile ilgili stratejik kararlar1 verirken, bu ii¢c boyutu dikkate
almak zorundadirlar. Bu boyutlar1 kisit olarak da degerlendirmek miimkiindiir.
Eger isletmenin imajin1 koruma, faaliyetlerini ya da miisteri hizmetleri tiiriinii
belirleme ve fonksiyonlarinin yeteneklerinin sinirin1 bilme gibi sorunlar s6z
konusu olmastydi, her isletme nerdeyse her isi ayn1 etkinlikle yapma olanagina
sahip olurdu. Oysa bu mimkiin degildir. Isletmeler s6z konusu kisitlardan

dolay1 se¢im yapmak zorundadirlar.

Isletme fonksiyonlarinin uygulanan strateji ile uyum gostermesinin bir baska
boyutu da stratejik uyum ya da biitiinlesme (strategic fit) ile ilgilidir. Stratejik
uyum ti¢ tarafli bir konudur (Porter, 1996). Birincisi, basit tutarlilik kavramidir
(simple consistency). Isletmenin biitiin birimleri ayn1 amag icin tutarli bir
sekilde calisirlar ise saglanabilirler.ikinci olarak, faaliyetlerin birbirini
destekleyip daha etkin olmalarin1 saglayacak sekilde ¢alismalaridir
(reinforcing). Ucgiinciisii ise, biitiin faaliyetlerin ortak hedefinin en uygun

sonucu elde etme lizerine kuruldugu anlayisidir .
Alternatifler arasinda se¢im yapma zorunlulugu ve stratejik uyum, isletmelerin

basarili stratejik planlama yapma ve faaliyetlerinde basariya ulagma olanagi

saglayan en kritik iki noktay1 olusturmaktadir (Karaman, (2014).
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2.1.1 Micheal Porter’in Jenerik Stratejileri

2.1.1.1 Farkhilasma Stratejileri

Isletmelerin rekabet edebilmeleri icin iiriin ve hizmetlerinde farklilik yaratarak

miusterinin ihtiyacini saglamaktir.

2.1.1.2 Maliyet Liderligi Stratejileri

Isletmelerin temel amac1 maliyetleri diisiirmek ve kaynaklari gereksiz bosa
harcanmasini  6nlemektir.Maliyet Liderligi isletme kabiliyetlerine,
Pazar kosullarina ve miisteri tercihlerine gore degisebilir.

2.1.1.3 Odaklanma Stratejileri

Isletmelerin karliliklarini siirdiirebilmeleri igin driin ve hizmetlerinde
odaklama stratejileri uygulanir (Porter,1996) (Ulgen ve Mirza,2007).

Ornek: Tiirkiye’de bir¢ok havayolu sirketleri sadece belirli destinasyonlara
ucarak odaklanarak karliliklarini siirdiiriirler ve THY karsisinda rekabet

etme stratejilerini kullanirlar.

2.1.2 Havayolu Isletmelerinde Uygulanan Rekabet Stratejileri

2.1.2.1 Emniyetin Saglanmasi

Havacilikta emniyet en 6nemli faktordiir. Insanin kendi can saghig kadar
kullanacagi havayolu emniyetli mi? Ugus esnasinda herhangi bir durumda
miidahale etkisi nasil? Daha 6nce ne kadar kazasi var? Emniyete 6nem
veriliyor mu? Gibi sayisiz sorulara cevap aranir. Buna gore Yolcu
havayolunu tercih  eder. Diger yandan emniyet bir havayolu igin
demirbasin korunmasi i¢in de Onemlidir. Bu da amortisman etkisi ve

pazarlama algisi ile pazar yerini korur.

2.1.2.2 Kaliteli Hizmet Anlayisi:
Miisteri memnuniyetinin, hizmet kalitesi ve tekrar satin alma niyeti arasinda
kismi aracilik etkisi bulundugudur. Diger bir ifadeyle hizmet Kkalitesinin,
miisteri memnuniyetine ve yar1 dolayli olarak tekrar satin alma niyetine pozitif
yonlii etki ettigi goriilmektedir. Buradan yola ¢ikarak, havayolu isletmelerinin
mevcut hizmet kalitelerini arttirmalari, 6zellikle diisiik kalitede algilanan kabin

hizmetleri‘'ne yonelik iyilestirmeler yapmalari hem miisteri memnuniyetini



hem de mevcut miisterilerin tekrar satin alma niyetini arttiracaktir.

Bu acgidan disiiniildiigiinde arastirma, havayolu isletmelerine katki
saglamaktadir.

Bulunan kismi aracilik etkisi nedeniyle ¢ikarilabilecek diger bir sonug ise,
modele miisteri memnuniyeti degiskenin eklenmesi ile hizmet Kkalitesinin,
tekrar satin alma niyetine dogrudan etkisinin yok olmadigidir. Ozellikle Tiirkce
alanyazinda bazi1 yazarlar tarafindan, hemen hemen es deger olarak goriilen
hizmet kalitesi ve miisteri memnuniyeti kavramlarinin sanilanin aksine
birbirlerinin yerine kullanilamayacagi goriilmektedir. Yine alanyazinda var
olan miisteri degeri, his yumagi, miisteriler arasi karsilastirmalar ve durumsal
faktorler gibi kavramlarin misteri memnuniyetini belirleyen faktorler oldugu
sOylenebilir. Bu acidan bakildiginda bu calismanin yeni ¢aligmalara 151k
tutacag diisiiniilmektedir. fleride yapilacak ¢alismalarda memnuniyeti
etkileyen diger faktorlerin modele eklenerek, daha ayrintili analiz edilmesi
uygun olacaktir.

Yapilan arastirmalarda, havayolu isletmelerinde farkli hizmet kalitesi boyutlari
bulunmustur. Bu arastirmada, Tiirkiye’de yapilan Okumus ve Asil (2007)’in
calismalarin1 destekleyerek, bes boyut elde edilmis ve dogrulayici faktor
analizi yontemi ile bu sonug¢ desteklenmistir. Bu agidan bakildiginda arastirma
Olcegin Tiirkiye 6zelinde kullanilabilir oldugunu ve bes boyuttan olustugunu
gecerlemistir.

Bundan sonraki ¢alismalarda, belirlenen havayolu hizmet kalitesi boyutlarinin
kullanim1 arastirmacilara Onerilebilir. Ayrica, ileride yapilacak caligmalarda
daha genis zamanda, daha yiiksek Orneklem sayisina ulagilmasi halinde
orneklemin evreni temsil yetenegi artirilabilir. Bununla birlikte, havayolu
isletmelerinden  gerekli izinler saglanabilir ise miisterilerin hizmeti
alinmasindan hemen sonra hizmet kalitesi degerlendirilmesi saglanabilir.
Boylece, bazi kisitlar ortadan kaldirilarak, aragtirmada daha dogru veriler elde
edilmis olacaktir (Korkmaz ve digerleri, 2015: 248-265 ) .

2.1.2.3 Tam Zamaninda Kalkis

Zaman cok kiymetli bir unsurdur. Havayolunda zamaninda kalkan bir ugus
cok onemlidir. Insanlarin  gereken yerlere zamaninda ulagmalar1 énemlidir,
Zaman ekonomi agisindan Onem tasir. Zamaninda ulasimi saglayan bir

havayolu digerlerine tercih edilir.
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2.1.2.4 Tkram Faktorii:

Havayolu ulasiminda verilen ikram yolcuya ¢ok cazip gelmektedir. Bu ikramin
gerek lezzet gerek kaliteli verilmesi miisteri i¢in havayolu tercih nedenidir.
Ikramin yolcuya bedelsiz sunulmasi bir havayolu igin pazarlama rekabeti

olarak basar1 kazandirir.

2.1.2.5 Fiyat Politikasi:

Havayolu ulagiminda fiyatin uygun olmasi miisteri i¢in 6nemlidir bu da tercih
nedeni olmaktadir. Fiyatlamada bazen promosyonlar, mevsimsel indirimler,
0zel glin indirimleri, kategori indirimi (8grenci, altmis yas dstiivb.) da

pazarlama basarisidir.

2.1.2.6 Diisiik Maliyet Uygulamalar

Havayolu Isletmelerinde Avrupa ve Amerika Birlesik Devletleri’nde (A.B.D.)
yillardan beri basari ile uygulanan diisiik maliyetli havayolu stratejilerinin
etkilerine rastlanmaktadir. Bu etkilere Ornek olarak, diisiik bilet ticretleri,
ikincil hava alanlarina yonelik uguslar yapma egilimleri, kisitli iicretsiz
yolculuk hizmetler (yiyecek, icecek), orta ve diisiik gelir gruplarina yonelik
promosyonlar , ortak pazarlama, mil programlar1 ve tutundurma faaliyetleri
olarak gosterilebilir. En benzer strateji ise, u¢gmanin artik liiks bir hizmet

olmadig1 imajinin yaratilmasidir.

Diisiik maliyet odakli stratejiler, isletmelerin rekabetci yapilarmi korumak
amaciyla gergeklestirdikleri Onemli stratejilerin baginda gelmektedir. Bu
stratejilerin  temeli miisteri memnuniyetini saglarken, isletmenin fiyat

politikasinin rakiplerden farkli olmasini ifade eder.

Diisitk maliyetli havayolu isletmeciliginin Onciisii  Southwest Havayolu
isletmesidir. Bu isletmenin hizmet anlayisi, kisitli ticretsiz miisteri hizmetlerini
yaparak dilisik maliyetlere ulasmak ve diislik fiyat politikas: ile fiyati
Onemseyen miisteriyi memnun etmektir. Southwest Havayolunun en 6nemli
Ozellikleri sunlardir: Sik aralikli uguslar, ikincil havaalanlarinin kullanilmasi ve

dolayisiyla zamaninda yapilan uguslar, miisterilerin bekleme siirelerinin kisa



olmasi, yemek ve igecek hizmetlerinin bilet fiyatlarina dahil edilmemesi, bagaj,

yerlesim ve bilet teminindeki kisitli hizmetler sayilabilir.

Bu hizmet sinirlamalari, maliyet ve fiyat avantaji sagladigi i¢in 6zellikle fiyati
Onemseyen miisterilerin biiylik ilgisini ¢ekmistir. Porter’a (1996) gore
isletmenin en rekabet¢i tarafi, biitlin birimlerin birbirini tamamlamasidir. Yani
bu havayolu ile ugmak isteyen yolcular, ddedikleri fiyat karsiliginda ne
alacaklarin1 bilmektedirler (Porter,1996). Southwest Havayolu isletmesinin,
diisiik maliyetli hizmetleri pazarlamada kullanilan “birlesik pazarlama iletisim
stratejisinin” biiyiiktiir. Bu stratejinin kullanilmas1 daha ¢ok stratejinin
yenilik¢i ve degisen kosullara uyumlasma 6zelliklerinin bir sonucudur. Kotler
ve Armstrong’un belirttiklerine gore bu stratejileri sonucu isletme, bazi
mesafelerde rekor diizeyde yolcu tagimistir (Kotler ve Armstrong, 1999: 421).
Hem pazarlama stratejisi hem de diisiik maliyet stratejisinin uyumu, isletmeyi

basarili kilmis, hatta rakipleri tarafindan kiskanilacak bir duruma getirmistir.

Diisiik maliyetli ucuslar modeli, serbestlesme diizenlemeleri sonrasi,
Avrupa’da havayolu tasimaciliginda kullanilmaya baslanmistir. Britanya
adalan sirketleri olan Ryanair ve Easylet, ¢ogunlukla Southwest Havayolu
modelini benimseyerek, giiniimiize degin belirgin bir gelisme gdstererek sektor
ortalamasindan bir hayli yiiksek biiylime oranlariyla Avrupa ici pazarda soz
sahibi olmaya ve pazardan belirgin bir pay almaya baglamiglardir (Komisyon
Raporu, 2005).

Diisiik maliyetli havayolu ya da Southwest isletmesinin benzerini yaratmanin
ilging ama basarisiz sayilabilecek iki uygulamasindan bahsedilebilir. Bunlardan
biri, A.B.D.’deki Continental Havayolu isletmesi ve Ingiltere’deki Go Fly
uygulamasidir.Southwest’in basarili stratejileri, sektoriin kaybinin 3 milyar
dolar oldugu bir donemde bile 91 milyon dolar kar elde etmesi (Kotler ve
Armstrong, 1999: 421), bir¢ok isletmeyi onun gibi diisiik maliyetli isletmecilik
yapmaya yoOnlendirmistir. Bu amacgla Continental Havayolu isletmesi,
geleneksel havacilik faaliyetleri yani sira, diisiik maliyetli havayolu
isletmeciligi yapmak i¢in Continental Lite adl1 bir isletme kurmustur (Porter,
1996). Ancak isletme yukarida belirtilen segenekler arasinda se¢im (trade off)

ve stratejik uyum sorunu yasamistir. Bir yandan geleneksel faaliyetler



yapilirken, ayni isletme biinyesi ile yapilan diisiik maliyetli faaliyet basarili
olmamuistir. Cilinkii isletme, bilet satma, havaalani segme ve miisteri iliskilerini
konularinda geleneksel yapiya gore hareket etme, buna karsilik diisiik maliyetli
ucus yapmay1 hedeflemekteydi. Ornegin, isletme diisiik maliyeti hedeflemesine
ragmen, bilet bayilerine hala komisyon ddemekte idi. Bu durumu degistirmek
icin uyguladig stratejiler de basariya ulagsmayinca, 6tkeli miisteriler ve bayiler

Lite Havayolunun biiyiik bir hayal kirikliginin tirtinii olmuslardir.

Benzer bir 6rnek de Go Fly Havayolu isletmesidir. British Havayolu isletmesi
diisiik maliyetli ugusun olasi rekabet baskisini azaltmak ig¢in, uygulamayi
blinyesinde yaptirmak amaciyla Go Fly isletmesini 1998°de kurmustur
(Thompson ve Srickland, 2001:17). Ancak isletme kisa bir siire sonra EasyJet
adli diisiik maliyetli ugus hizmeti veren havayolu isletmesine satilmistir. Bu
durum Biritish Havayolu isletmesinin, diisiik maliyet stratejisinden c¢ok
geleneksel havayolu isletmeciligine odaklanmak stratejisinin bir belirtisi

olabilir.

Goriildigi gibi hem geleneksel hem de diisiik maliyetli ugus seceneklerden
birini se¢gmek zorunlulugunu ortaya c¢ikarmaktadir. Ancak, bu durum
isletmelerin g¢esitlendirmeye girmelerine engel bir durum degildir. Gary Hamel
(2000) yilinda yayimmlanan son kitabi1 olan "Leading the Revolution"da,
isletmelerin 2000’11 yillarda, sert rekabet sartlarina cevap vermek igin tek
yollarmin yenilik¢ilik oldugunu iddia etmektedir. Gegmisin en gii¢lii markalari
bile, yenilik¢i sirketlerin devrimci iirlin ve hizmetleriyle sarsilmaktadir.
Ornegin, klasik havayolu sirketleri Virgin Havayollari’nin radikal hizmetleriyle
yaris edememektedirler. Virgin Havayollari, acelesi olan isadamlarin1 Londra
Heatrow havalimanindan hig trafige sokmadan motosikletle gotiirebilmektedir.

(http://www.easyjet.comhttp://www.kalder.org.tr/preview).

2.1.2.7 Halkla lliskiler Faaliyetleri,Reklam,Sponsorluk ve Markalasma

Bir¢ok sektdrde oldugu gibi havacilik sektoriinde de marka yonetiminin 6nemi
giderek artmaya devam ediyor. Ama bugiin sloganlarin bir markaya etkisini
konusmak gerekiyor. Bunlardan birincisi yillar 6nce Amerikan Havayollari’nin

Meksika’daki reklam hatasi, bir de son donemlerde THY ’nin ‘Globally
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yours’dan gectigi “Widen Your World” slogani. Once basarisiz olan, Bundan
yillar 6nce Amerikan Havayollar1 (American Airlines) Meksikali yolcularina
“business class” la yolculuk yapmanin liikks yonlerini vurgulamak i¢in bir
reklam yapmaya karar vermis. Sirket, slogan olarak ‘deride ugun !” Ingilizcesi
“fly in leather’1 kullanmakta karar kilmis. Bu sloganin Ispanyolca yansimasi ise
“Vuelo en Cuero” imis. Kampanya baglamig, fakat bir siire sonra yetkilililer
Ispanyolca sozliige baktiginda ‘un Cuero’ kelimesinin Ispanyol argosunda
‘ciplak’ anlamina geldigini fark etmisler. Ama is isten ge¢cmis. Hatta bazi
Meksikali yolcular konuyu igsellestirmis, kendilerine © Kim ¢iplak bir sekilde
ucmak ister?’ diye sormuslar. Sonug ise tabii ki havayollar1 i¢in hiisran olmus.
Uzun mesafeli ucuslarda Meksikali yolcular baska uguslar1 tercih etmis.Son
giinlerde THY ise sectigi yeni slogant “Widen Your World” ile marka imajinin
giiclinii artirmaya devam ediyor. Slogan anlamsal olarak okadar derin Ki
otomatik olarak marka da bu sloganin etrafinda sekilleniyor. Son giinlerde
kamuoyunda sik¢a konusulan “Igdir Havalimani” reklam filminde de bu
goriiliiyor. Gerek filmde oynayan ¢ocuk oyuncularin hayal giicii gerek sirketin
ucus agmin genisligini isret eden temanin neticesinde, bilingaltimiz slogani

zaten kendi kendine olusturuyor. “Diinya daha biiytlik. Kesfet !”

THY 'nin diger hizmetleri THY Kargo Uguslari: TURKISH CARGO; miisteri
taleplerini karsilayan, kaliteli, hizl1 ve giivenli hava kargo tagima hizmeti
sunmay1 misyon ve Ugus yapilan tiim noktalarda hava kargo tasimacilig
konusunda ilk tercih edilen kurulus olmay1 vizyon edinmistir. THY Teknik
A.S: THY, Atatiirk Havalimani (IST)'de, bir teknik bakim merkezine sahiptir.
Tiirk Hava Yollart Bakim Merkezi (THY Teknik), THY'nin filosundaki
ucaklarin, motor ve parcalarin tiim bakim, onarim ve miihendislik desteginden
sorumludur. THY Havacilik Akademisi: THY Havacilik Akademisi,
konusunda uzman egitmenler ile yilda yaklasik 12.000 kisiye sinif egitimi ve
50.000 agkin kisiye e-learning egitimi veren, havacilik sektoriiniin 6nde gelen

egitim merkezlerinden biridir.



Sponsorluklar :

THY cesitli spor kliipleri ile sponsorluk anlagmalar1 gergeklestirmektedir.
Futbol Sponsorlugu: Bunlar arasinda FC Barcelona, Manchester United ve
Shakhtar Donetsk futbol kuliipleri sayilabilir. Bu sdzlesmeler ile THY
Barcelona, Manchester United ve Shaktar Donetsk'in resmi havayolu tasiyicisi
olmustur. Basketbol Sponsorlugu: Avrupa Basketbol Ligine de sponsor olarak

lige Turkish Airlines Euroleague ad1 verilmistir.

Golf Sponsorlugu: THY ayrica 2013 yilindan bu yana Tiirk Hava Yollar1 isim
sponsorlugunda Antalya’da ger¢eklestirilen 7 milyon USD 6diillii Turkish
Airlines Open, European Tour tarafindan organize edilen Race to Dubai final
serisinin en énemli bacaklarindan biridir. Ug yildir diinyanin en iyi
oyuncularini Belek'te bulusturan Turkish Airlines Open’a 2013 yilinda 14
major turnuva sampiyonu Tiger Woods, 2014 yilinda diinyaca iinli golf
oyuncular1 Sergio Garcia ve Martin Kaymer, 2015 yilinda ise 4 major turnuva
sampiyonu Rory Mcllroy katilmistir. Turnuvay1 2013 ve 2015 yillarinda
Fransiz Victor Dubuisson, 2014 yilinda ise Amerikal1 Brooks Koepka
kazanmistir. Tiirk Golf Federasyonu ile 2015 yilinda yapilan anlasma

dogrultusunda sponsorluk isbirligi 2018 yilina kadar uzatilmistir.

Tiirkiye’de golf sporunun taninmasina ve sevilmesine 6nemli katkilar saglayan
Tirk Hava Yollari, Ladies Open Golf Turnuvasi'nin Tiirkiye ayaginin ana ve
isim sponsoru olmaya devam ediyoruz. Turkish Airlines Ladies Open Golf
Turnuvast ,her yil mayis ayinda Antalya’nin Belek ilgesinde yaklagik 30
tilkeden 130 profesyonel bayan golf¢iiniin katilimiyla gergeklesiyor. Turnuva
her gecen yil daha da artan bilinirligi sayesinde daha ¢ok golf severe

ulagmaktadir.

Turkish Airlines World Golf Cup Amateur Series, 2013 yilindan beri diinya
genelinde gergeklestirilen amatdr golf turnuvalari olarak kurgulanmastir.
TAWGC, diinya genelinde diizenlenen en kapsamli amatdr golf
turnuvalarindan biri olup yaklasik 60 iilke ve 100 destinasyonda
gerceklestirilmektedir. Bolge turnuvalarinin kazananlari biiyiik final i¢in her yil

Ekim/Kasim aylarinda Antalya’da toplanmaktadir.



Cumhurbaskanlig: Tiirkiye Bisiklet Turu ve Istanbul Maratonu Ulasim
Sponsorlugu:Diinyanin farkl: lilkelerinden 150’ye yakin sporcunun katilimiyla
gerceklesen ve 100 iilkede canli olarak yayinlanan Tiirkiye Cumhurbagkanligi
Bisiklet Turu'nun ana sponsoru olan Tiirk Hava Yollar1 gelecek yillarda da
destegine devam edecektir.Istanbul Maratonu Diinyanin en dnemli maratonlari
arasinda yer alan Istanbul Maratonu’nun ulasim sponsoru olan Tiirk Hava
Yollar1, maratonun diinya genelinde daha iist klasmanlarda yer alabilmesi i¢in

organizasyona biiylik bir destek veriyor.

Atli Sporlar Sponsorlugu: Diinyanin en {inlii atli spor festivallerinden biri olan
Chio Aachen’nin, 2014 yilindan itibaren 4 top sponsorundan biri olduk. 1924
yilindan bu yana Almanya’da diizenlenen etkinlik, “jumping, dressage,
eventing, four-in-hand driving ve vaulting” ad1 verilen farkli athi spor
disiplinlerini barindirmaktadir.Dalig Sponsorlugu: Diinya rekorlarinin yani sira
1998°den beri katildig1 ulusal ve uluslararasi yiizme ve sualti sporlari
miisabakalarinda kazandig1 100’in iizerinde madalya ve kupayla bircok rekoru
elinde bulunduran Sahika Erciimen desteklenmektedir.Bunlara ilaveten Tenis
Rugby Riizgar sorfii sponsorluklarida devam etmektedir

(http://www.turkishairlines.com/tr-tr/kurumsal/sponsorluklar,25.2.2016)

Sonug olarak;

Havayolu isletmeciligindeki serbestlesme ve modern egilimler sonucu, 6zel
havayolu isletmelerinin yurtdisindaki benzer 6rneklerini gormek olanakli
olmustur.Bati’da yillar 6nce Southwest Havayolu isletmesi ile baslayan diisiik
maliyetli havayolu isletmeciligi, geleneksel havayolu isletmeciliginin en biiytik
rakibi haline gelmistir. Basarili bir sekilde son 35 yildir uygulanan bu model

bircok tlilkede, benzer isletmelerin olusmasina kaynaklik etmistir.

Ulkemizde de 2003 yilindan sonra, 6zel girisimciler tarafindan yolcu tasinmaya
baslamasiyla, havayolu sektoriinde yeni bir doneme girilmistir. Yillarca
geleneksel yapida, kamu igletmesi faaliyeti seklinde gergeklesen havayolu

tasimaciligina yeni isletmeler eklenmektedir.

Diisiik maliyetli havayolu isletme siniflamasina tam olarak dahil edilmemis
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olsalar dahi bu igletmeler, uyguladiklar1 bir¢ok stratejilerden dolay1 bu
siiflamaya yakindirlar. Bu isletmelerin ortak tarafi diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin en 6nemlisi olan Southwest isletmesinin baz1 stratejik
yaklasimlarina sahip olmalaridir. Bilet fiyatlari, iicretli igecek ve yiyecek
hizmetleri, belirli ugus noktalar1 ve havayollarina odaklanmalar1 gibi 6zellikler

bunlara 6rnek verilebilir.

Kurulduklarindan bu yana i¢ hatlarda, bu stratejiler uygulanmaya ¢aligilmistir.
Ancak bu isletmelerin basarilarinin devami, stratejilerini segenekler arasinda
secim ve stratejik uyum kurallar1 c¢ercevesinde yapmalarina baglidir.
Faaliyetlerine ve isletme biinyelerine uygun olmayan stratejilerden kaginmalari
Continental Lite ve Go Fly uygulamalarinda ortaya ¢ikan aksakliklarla

karsilagmamalarini saglayabilir.

Sektoriin daha rekabetci ve giiclii olmasi i¢in gelecekteki katilimi beklenen
isletmelerde dikkate alindiginda, satin alma ve devralma stratejilerinin ulusal

ve sinir Otesi boyutunda, planlara dahil edilmesi uygun olabilir.

2.2. Tiirkiye’deki Havayolu isletmelerinde Uygulanan Rekabet Stratejileri
Ulkemizde, havaciliktaki serbestlesme diizenlemeleri sonucu, ozel sektor
tarafindan i¢ hatlarda yolcu tagimaciligina baslanmigtir. Komisyon Raporuna
(2005) gore ilk ucus Ulastirma Bakanlhigmm izni ile 20 Ekim 2003’te Fly

Havayollari’nin Istanbul-Trabzon ugusuyla baslamistir.

Diistik maliyetli ugus yapan isletme arasinda, Atlas Jet, Onur Air ve Pegasus
olarak 3 havayolu isletmesi sayilabilir. Corendon, Free Bird Air, MNG
havayolu isletmeleri ise baz1 kargo ve siirli yolculuk hizmetleri ya da direk
yurt disindan belirli araliklarla yabanci ortaklar: ile birlikte yolcu tagimacilig

hizmetlerini sunmaktadir.

Komisyonun Raporuna (2005) gore “halihazirda rekabetin yasandigi i¢ hat
havayolu tagimaciliginda, yakin gelecekte baska isletmelerin de pazara girmesi
beklenmektedir. Bu havayolu isletmeleri THY ye gore daha diisiik fiyatlar
sunmalarina karsin ve bazi o6zellikleri itibariyla diisiik maliyetli havayolu is

modelini uygulamakta olsalar da bunlara tam olarak “diisiik maliyetli havayolu

L



isletmesi” denilemez. Ayni zamanda charter/tarifesiz tastyic1 olarak hizmet
veren bu havayolu isletmeleri sahip olduklar1 filo yapilar1 da daha cok

charter/tarifesiz hizmet vermeye uygun ucgaklardan olusmaktadir.”

Ancak uyguladiklar diisiik fiyat, ticretli icecek ve yiyecek, trafigi az havaalani,
daha fazla koltuk sayis1 ve smirlt ugus noktalar1 gibi bazi pazarlamacilik
faaliyetleri nedeniyle, diisilk maliyetli havacilik hizmetleri sunan isletmelerin

hemen hepsinde, Southwest modelinin izlerini gormek miimkiindiir.

Bu isletmelerin basarisiz modellerdeki problemlerle karsilasmamalar1 igin
faaliyetlerini ve stratejilerini ¢ok dikkatli yapmalari gerekmektedir. Ayrica
sektoriin en biliyligii olan Tiirk Havayollarinin geleneksel faaliyetleri yani sira,
British ve Continental Havayollarinin yaptiklar1 yanhs  stratejilere
yonelmemeleri olduk¢a Onemlidir. Bu temel startejik yaklaimin se¢me
zorunlulugu (trade-off) sorununa neden olabilecektir.Ayni sekilde farkli birden
cok alanda faaliyette bulunma, diisiik maliyetli bu isletmelerin, stratejik uyum
problemlerine de neden olabilir. Bu isletmelerin biitiin isletme fonksiyonlarinin
uyumsuzlugu anlamina geleceginden bilet ya da ucaga binmek icin kuyrukta
bekleyen ofkeli miisterilerin olusmasina neden olabilir. En Onemlisi bu
uyumsuzluk, teknik anlamda giivenli faaliyetlerin gerceklesmesini de sekteye
ugrayabilir.Serbestlesme sonucu ileriki donemlerde sektore girecek isletmeler
de dikkate alindiginda, sektdriin daha yogun bir yapiya ulasmasi ve rekabetci
isletmelerin olusmasi icin birlesmeler ve satin alma stratejilerinin dikkate
alinmasi yararli olabilir.Bu birlesmelerin sinir 6tesi bir yapida olmasi, 6zellikle
bu konuda tecriibeli isletmelerin hedeflenmesi, sektoriin daha hizli ve saglikli
yapiya ulasmasint saglayabilir. Bu durum degeri daha yiiksek havayolu
isletmelerinin olusmasina katki saglayabilir (SUIBF Sosyal ve Ekonomik

Arastirmalar Dergisi).
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3.BOLUM

HAVAYOLU ISLETMELERINDE UCUS OPERASYON KONTROL
MERKEZLERININ STRATEJIK EKONOMIK OLARAK
INCELENMESI VE BiR UYGULAMA ORNEGI

3.1. Havayolu isletmelerinde Ucus Operasyon Kontrol Merkezinin

Boliimleri :

Flight Dispatch :

Flight Dispatcher ( Ugus Dispegeri ) Sivil Havacilik Genel Midirligi
tarafindan lisanslandirilan yerdeki pilot da diyebiliriz.Hergiin degisen sartlara
gore Ugus rotalarini bilgisayar ortaminda belirler ve ugus kaptanlarina brifing
verir.Sliphesizki bu Rotanin o gilinkii sartlar miisaitse emniyetli ve en kisa
olmas1 gerekmektedirki havacilik isletmelerini yillik bazda yakit ve zaman
bakimindan tasarruf edip kara gegirebilsinler.Ugus dispegeri Ucak
performansini,hava  durumunu,notam,meydan  analizlerini,ucagin  teknik
arizalarini, ugusun Miisaadelerini inceler ve uguslar1 24 saat boyunca takip
eder.

Dispegerler bir ugusun sorumlulugunu sefer kaptaniyla yar1 yariya paylasiylar.
Ucgus operasyon kontrol merkezleri 24 saat ¢alisma iizerine kurulmus olup her
vardiyada is boliimiine gore yeterli dispecer calisir.Dispegerler ilk once ugus
programini incelerler.

Bu ucus programlart i¢inde i¢ hat ,dis hat ,charter(kiralik),etops(uzatilmis
menzil ucusu 2 motorlu ugaklarla yapilan)-Ferry(intikal-bos)-VIP(very
immportant person) ucuslart mevcut olup planlamaya ona gore baslar.Ciinki her
ucus farkl karekteristiklerden olusur.6rnegin bir i¢ hat Ankara ugusu i¢in ugus
seviyesi dis hat ucus seviyesinden daha diistiktiir. 40 dakikalik bir ugus
zamaninda ugagin bir an dnce diiz ugusa gecmesi(cruise) ve ikramin hemen
diiz ugusta verilmesi ve algalmaya baslanmasi(descent) zamana karsi bir
yarigtir.Netice olarak kisa mesafelerde algak ucus seviyeleri(flight level )lar
kullanilir.Ugus dispegeri ugus Oncesi sefer verilen ugcagin MEL(Minimum
equipment list-Asgari ekipman yeterliligi) itemlerini inceler ve ona goére ugus

seviyesini belirler 6rnegin basinglama sistemlerinden biri ¢alismiyorsa ugak
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tipine gore ucus seviyesini asagiya ¢ceker.Bundan bagka kalkis inis yolboyu ve
rotadaki meydanlarin hava durumlarini ve hava haritalarini, tiirbulans,
buzlanmalar1 seviyelerini takip eder ona gore meydan se¢imi yapar gereginde
limitalti hava durumlarinda meydan degisimide yeterli olmuyorsa rétar verme
yoluna bagvurur.bu analizler yapilirken ayn1 anda Notam(notice to airman-
havacilara not )olarak yayinlar1 devamli olarak inceler ve ona gore ugus
planlarini iiretir.Bu havacilara bildirilen notlar pistleri taxiyollarini,seyriisefer
aletlerini, airwaylari, hava sahalarim1 vb gibi ucguslar1 etkileyebilecek
aksakliklar1 kapsar.

Ornegin tamirat nedeniyle bir pistin son 200 metresi kapaliysa durma kalkma
mesafeleri azalacagindan dispegerler ona gore performans hesaplamalari yapar
gerekirse kargo birakilir. Ve ona gore yeni ugus plani iiretilir. Optimum olarak
tretilen ucgus planlarma goére daha az yakit yakilacagindan yillik bazda
isletmeye getirisi ¢ok biiyiik olacaktir.

Ucgus dispegeri SHDT-44(Sivil Havacilik Dispecer Talimati) lisansina gore
sorumluluk alir.

SHDT-44 lisansim1 vermek yetkisi sivil havacilik genel miidiirliigliniin
yetkisinde olup bu lisansa sahip olabilmek i¢in asagidaki sartlar1 karsilamak
gerekir.

Ucus harekat uzmani olmak i¢in gerekli sartlar:

C- Miiracaatgida aranan yetenekler

Madde 10- Ugus harekat uzmani lisansi almak isteyen miiracaatginin
durumunun asagidaki sartlara uygun olmasi gereklidir.

(@) En az 23 yasinda bulunmasi,

(b) En az lise veya dengi bir okuldan veya Hava Okulundan mezun olmasi.
Bu Yonetmeligin yiirlirliige giris tarthine kadar ucus harekat uzmani olarak
calisan ve Ortaokul mezunu bulunanlara da lisans verilebilir.

Madde 11- Ugus harekat uzmani lisansi almak isteyen miiracaatginin asagidaki
konularda, yazili bir sinavda, basar1 gostermesi gereklidir:

(a) Bu Yonetmeligin, ucus harekat uzmaninin gorevi ile ilgili olan kisma,

(b) Hava durumu ile alakali bilgilerin alinip yayimlanmas: ile ilgili genel
usuller,

(¢) Havacilikla ilgili meteoroloji raporlarini, kisaltma ve isaretler dahil,
acgiklamak, tefsir etmek,

(d) Ugak isletmeleri i¢in gerekli olan meteoroloji kaideleri, bilhassa asagidaki
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konular hakkinda yeterli bilgiye sahip bulunmak;

(1) Alcak ve yiiksek irtifalardaki hava durumlarin1 gdsteren haritalar ve hava
kiitlelerinin genel karakteristikleri, basing ve cephe sistemleri ve bunlarla ilgili
isaretler ve bunlarin ifade ettigi manalar,

(i1) Bulut sekilleri ve bunlarin ifade ettigi manalar,

(ii1) Buzlanma, tiirbiilans, gok giirtiltiilii firtinalar, sis ve limit alti1 bulut tavani,
yiiksek irtifa riizgarlar, yiiksek tazyik ucus paterni, arazi durumunun
meteorolojik sartlara etkisi, hava tahmini ve analizi ile ilgili genel prensipler,
(e) IFR ugus metotlar ile ilgili seyriisefer kaideleri, (f) Muhabere kolayliklart
ve bunlarla ilgili usuller,

(g) Hava seyriisefer kolayliklar1 ve ilgili usuller,

(h) Hava Trafik kontrol usulleri,

E- Beceri yoniinden aranan yetenekler

Madde 12- Miiracaatginin asagida gosterilen konularda tatbiki bir sinavda
basar1 gostermesi gereklidir:

(a) Hava yollar1 nakliye isletmesinde kullanilan biiyiik bir ucag;

(1) Agirlik ve balans limitleri,

(2) Isletme limitleri,

(3) Seyir kontrol levhalarinin kullanilmasi,

(4) Yakat ve yag kapasitesi ve yakit sarfiyati,

(5) Isletme manuellerinin kullanilmast,

(b) Hava Yollar1 (hava koridorlar1) ve hava meydanlar ile ilgili olarak;

(1) Yaklasma ve inis sahalari,

(2) Isiklandirma kolayliklari,

(3) Yaklasma ve inis kolayliklar1 ve bunlarla ilgili usuller,

(c) Hassas tipteki inis kolayliklar1 ve bunlarla ilgili usuller,

(¢) Hassas tipteki altimetrelerin limitleri ve bunlarin kullaniglari,

(d) Uygun goriilen hava tahmin raporlarindan emin bir ugusun yapilabilecegine
karar verebilmek.

(e) Degisken hava sartlarinda bir ugusun diizenlenmesi ve yapilmasi.

(F) Acil durumlarda (emergency) tatbik edilecek usuller.

F- Tecriibe yoniinden aranan yetenekler :

Madde 13- Miiracaat¢inin, durumunun asagida gosterilen hususlardan en az bir

tanesine uydugunu ve bu konuda tecriibe sahibi oldugunu dokiimanlarla ispat
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etmesi gereklidir.

(a) Sivil veya askeri, tarifeli veya tarifesiz hava yollar1 isletmelerinde en az iki
(2) y1l asagida gosterilen islerden ¢alisarak tecriibe sahibi bulunmak;

(1) Pilot olarak,

(2) Ugucu veya yer telsiz operatorii olarak,

(3) Seyriiseferci olarak , (Nevigator),

(4) Meteoroloji uzmani olarak,

(5) Ucgus harekat uzmani (dispeger) gorevinde veya yardimci olarak ¢alismis
bulunmak,

(6) Yeterli tecriibeyi verebilecek ve yetkiler tarafindan uygun goriilebilecek
diger cesitli islerde caligmis bulunmak.

b) Son ii¢ (3) yil i¢inde en az iki (2) yil hava trafik kontrolii olarak caligmis
bulunmak.

(¢) Son iki (2) yil i¢inde en az bir (1) yil lisanshi bir ugus harekati uzmani
kontrolii altinda yardimci olarak ¢alismis bulunmak.

(d) Ulastirma Bakanligi tarafindan uygun goriilen ugus harekat uzmam
yetismek i¢in tertip edilmis bir kursu son 90 giin i¢inde basari ile bitirmis
bulunmak.

Sayet, miiracaat¢1 (a) paragrafinda 6. maddedeki islerde ayr1 ayr1 ¢alismis ise
ve bu islerin toplami iki (2) yil tutuyorsa veya miiracaatci (a) paragrafindaki
islerden bagka (b) paragrafinda belirtilen gérevde bulunmus ise ve bunlarin
toplamlar: iki yila esit oluyorsa, kendisinin yeterli tecriibeye sahip olduguna
kanaat getirilir.

Madde 14- Ugus harekat uzmani kurslari:

Ugak isleticilerinin agacaklart ucgus harekat uzmani kurslari, Ulastirma
Bakanligi'nca tespit edilmis sartlara uygun olmasi i¢in kurs programlari ile bu
kurslarla ilgili tesis, techizat, 6gretmenler onaylanmasi yetenekleri hakkinda
Ulagtirma Bakanligi'na bilgi verilir ve bu kurslarin agilmasi i¢in miisaade
istenir. Konu ile ilgili durum yerinde kontrol edildikten sonra, yeterli
goriildiigii takdirde kurslarin agilmasi igin yetki ve miisaade, miiracaatg1 ugak
isleticisine verilir (web.shgm.gov.tr/tr/havacilik.../2133-ugus-harekat-uzmani-
dispeger).

Navigation dispatcher (seyriisefer dispegeri)

Bu dispeger grubuda ucus dispegeri olup Sirketin ugus rotalarim1 hava

haritalarindan ve bilgisayar ortamindan olarak devamli inceler ve up to
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date(yeniler) eder. Buradaki amac¢ yeni kurulan airwaylerden miimkiin

oldugunca faydalanmak igletmeye en fazla tasarrufu saglamaktir.

Gelir-Ticaret:

Ticari tinite tarife ve charter miidiirliiklerinin yayinladiklart uguslar takip
Ederek gerektigi halde ugak tipini biiyiiltme veya kii¢iiltme yoniinde diger
boliimlere teklifte bulunur.Buradaki amag sirketin karliligidir.Ticaret boliimii
gerekli hallerde sirketin bosta Ugagi oldugu zaman diger sirketlerden kiralama
(wet lease veya dry lease)teklifi gelirse veya kendi sirketinin diger havacilik
sirketlerinden ucak kiralama ihtiyaci dogarsa Gerekli prosediirleri yerine
getirir.

Teknik-ucak atama:

Bu bolimiin gorevi bir gece Oonceden yeni giin i¢in uguslara tahsis edilecek
olanlar ugaklar: seferlere atamak eger herhangi bir teknik nedenle sefer saatine
yetisemeyecek ucagin yerine baska bir ucagi sefere atamaktir.Tabiiki bu
ucaklarin atanmast ucaklarin gidecekleri meydanlarin dipeger tarafindan
analizlerine goére yapilmaktadir,hizli ve karsilikli olarak mutabakat sonucu
atama karar1 verilir veya diger bir ozellikteki ugak sefere atanir.Ornegin
dispecer ugus MEL itemlere bagh olarak pack arizasi olan bir u¢agin RVSM
sahasinda yiiksek seviyelere ¢ikamayacagi i¢in arizasiz bir ugagin tahsisini ve

bu pack arizali ucaginda i¢ hatlarda kisa mesafelerde ugabilecegi ikazini yapar.

Rezervasyon:

Bu boliimde tarifenin 6nceden yayinladig seferlerin yolcu figiirlerini inceler,
ama¢ her hangi bir aksaklik durumunda diger béliimlere yolcu smiflarini
aktarir ve cesitli konfigrasyonlardaki ugaklardan birinin atanmasinin uygun
olabilecegini bildirir.

Kisaca agiklamak gerekirse first class-business class-economy class yolculari
inceleyip Diger bdliimlere buna gore arizali ugak yerine bu yolcularin
seyahatini sagliyabilecek Ucak atanmasini ister ¢ilinki sirketlerdeki ucak tipleri

ve konfigrasyonlar1 farkliliklar igerir.
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Yer Operasyon:

Yer hizmetlerini kontrol eden bdliimdiir.Gelen giden biitiin ugaklarin park
Yerlerini takip eder.Yolcularin ugaga alinmasi, yakitin alinmasi ikramin
yiiklemesini Temizlik kontrolunu,hasta yolcular i¢in gerekli araglari teminini
(sedye-tekerlekli sandalye) Yiirliyen merdiven,posta bagaj yiiklemelerinin
kontrolu vb gibi Her giden wucagin basinda bir koordinator
mevcuttur.Operasyon kontrol merkezindeki gorevli harekatgi bilgisayar-telefon
ve telsiz vasitasiyla operasyonu takip eder ve boliimlerle bu bilgileri paylasir

ve aksaklik halinde kendi bdliimleriyle ilgili talimatlar1 verir.

Slot Koordine (RPL-Permission):

Sirketin yaz ve kis tarifesindeki biitiin uguslart bilgisayar ortaminda
euorcontrol istek formatina ¢evirerek ugus bilgilerinin Briiksel’de ve Paris’teki
merkez datalara gonderir. Genelde dogu ve uzak dogu ucuslar1 i¢in iist gecis
miisaadelerini alir ve inilecek meydanlarin miisaadelerini alir. ( Meydan Slotu)
Aksaklik durumunda ornegin tayfundan dolayr rotanin degismesine bagh
olarak baska bir iilkenin hava sahasi kullanilacak olmasi durumunda o tilke
otoritesiyle acilen temas kurup Gegis miisaadesinin verilmesini talep eder veya
o giin yeni konulacak bir uzun ucus i¢in Acilen ugus planlarini inceler ve
iistlinden gegilecek iilkelerin sivil havacilik otoriteleriyle temas kurup iistgecis
(overflight) miisaadesi talep eder ve gerekirse disisleri bakanliginida devreye
sokar.

Ekip Planlama:

Ugus ekiplerindeki herhangi bir aksaklik halinde devreye girer.Ornegin bir
kabin memurunun ge¢ kalmasi veya ucaga gectikten sonra rahatsizlanmasi
durumun da Yedek ekipten hemen bir kabin memurunu o ugusa génderir ve bu
durum pilotlar i¢inde gegerlidir. Diger bir aksalikta soyle olusabilir ankaradan
istanbula gelip londraya gidecek olan ekip ucagi ankaradan ge¢ kalkinca londra
seferi rotara girecegi icin Istanbul’da yerde bekleyen londra ugagina yedek ekip

gonderip ucagl hemen hazir hale getirtebilir.
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Destek-Performans:

Ucaklarin teknik oOzelliklerine gore uculacak olan meydanlarin analizlerini
yapar. Operasyondaki bir aksakliga bagli olarak ani gelisen ucak tipi
degistirme durumlarinda o ugagin o meydandaki piste inip inemeyecegini
inerse taxi yollariin doniis i¢in yeterli olup olmadigini kalkis i¢in performans
tahdidlerini inceler ve goriislinii acil olarak diger boliimlere bildirir.

Bakim operasyon Kontrol:

Ugaklarin bakim listesini takip ederek cycle’t dolmus ugaklar1 bakima alir ve

giinliik operasyon i¢in yeni ugak tahsislerinde bulunur.

3.1.1 Ucus Operasyon Kontrol Merkezlerinin Havacilik Isletmeleri
Uzerindeki Stratejik Etkileri:

Esas ama¢ ugus Oncesi ugus safhasindaki ugus sonrasinda karsilasabilecek
aksakliklara Cok hizli bir sekilde havacilik sirketlerinin politikalarina bagl
olarak ¢ozilim iiretmektir

Ucus aksakliklar1 ¢oziimiinde ilk iki kriter ¢ok dnemlidir. Bunlar sirasiyla ugus
emniyeti ve yolcu konforudur.Havacilik isletmeleri kar amaciyla hi¢ bir zaman
ucus emniyetinden 6diin veremezler.Zaten operasyon kontrol merkezleride bu
politikay1 uygulamakla miikelleftirler.

Operasyon kontrol merkezinin ana hedefi dogru kararlar vererek ugus

operasyonunu devamliligini saglamaktir.

3.1.2 Ugus Operasyon Kontrol Merkezlerinin Havacilik Isletmeleri Uzerindeki
Ekonomik Etkileri:

Gilinlimiizde biiyliyen havacilik sirketlerinde, ugus sayilarinin artisina baglh
olarak ucus Operasyonlarinin emniyetli, minimum maliyet ve maximum yolcu
memnuniyetini karsilamak ve isletmenin ugus aksakliklarini minimize etmek
amaciyla ;havacilik sirketinin Bazi boliimlerinin bir araya gelmesiyle kurulmusg

operasyon kontrol merkezleridir.

2006 yilinda THY da ilk ugus operasyon Kontrol merkezi tarafimdan kurulmus
olup zamanla yazilimlarla gelistirilmis olup en son bu ayin baslarinda ugus
takip (flight watch) sisteminin yaninda operasyonun gozii (opseye)sistemi ilede

ucaklar monitorlerden park yerinden itibaren takip edilmektedir.
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Ucustaki ve yerdeki ugaklarin, apron sahasindaki yer techizatinin pozisyon ve
durum bilgilerini saniye bazinda goriintiileyebilen OpsEye, ilk etapta Tiirk
Hava Yollar1 Operasyon Kontrol Merkezi’nde kullanilmaya baslamistir. Tiirk
Hava Yollari’nin kullandig i¢ yazilimlar ile entegre edilen ve ugaklarin kapi
kapatma, push-back, teker kesme, yaklasma ve yer trafigini canli izleme,
konum belirleme gibi konularda canli bilgi saglayan OpsEye, taktik
operasyondaki karar destek mekanizmasina dogrudan katk1 saglar.

OpsEye, olaganiistii operasyonel sartlarda “Ucagim nerede ve ne durumda”
sorusuna hem cevap verip hem de hizli ve dogru karar almada 6nemli bir

destek olup ugus operasyon kontrol merkezinde ¢alisanlara kolaylik saglar.

Ucgus operasyon merkezinde ucaklarin herhangi bir hava limanindan kalktiktan
sonra (take-off ) gidecegi meydana inis anina kadar takibi(flight watch)
yapildigi gibi ugagin pilotlarryla SSB-BERN RADIO-STOKHOLM RADIO-
HF-VHF haberlesme sistemleri iizerinden temas kurulup pilotlara aninda o
ucusla ilgili gereken biitiin havacilik bilgileri aktarilir ve talimatlar verilir.
Ornegin inecegi meydanda yogun kar yagisinin basladigi pist frenlemesinin
Zayifa diistiigii ve o meydana inmemesi yedek meydana devam etmesi gibi
Bunun gibi ugus operasyonunu her an etkilebilecek bilgiler devamli olarak
ucus ekibine aktarilir.

Diger bir 6rnek :Istanbul Newyork seferini icra edecek ugagin kaptanina VHF
frekansindan Ankara TK 105 seferinden gelip Newyork a devan edecek olan
25 yolcu oldugunu fakat TKI105 seferinin rétarli oldugu icin 20 dakika
bekleyecegimizi ve buna bagl olarak Newyork ugusununda rétarli olacaginin
bildirilmesidir. Burada verilecek karar havacilik isletmeleri igin ¢ok
onemlidir.Yapilacak iki mevcut olup dogru karar verilmelidir.

Newyork ucagina rotar yaptirmamak i¢in Ankaradan rotarli gelen ucgagi
beklemeden zamaninda gondermek bu durumda isletme zamaninda ucan sirket
olarak prestij kazanir.

Fakat Ankaradan gelip ellerinde okeyli Newyork bileti olan yolcular ne
olacaklardir.

Giinde tek sefer icra edilen Newyork seferi kactiginda bu 25 yolcu ertesi giine
kadar Otele alinacak ve her tiirlii hizmet havacilik sirketi tarafindan
karsilanacaktir veya ayni giin ikinci bir Newyork seferi varsa 25 yolcu o ucakla

gonderilecektir.



Biitiin bu kararlar ¢ok hizli bir sekilde havacilik isletmelerinin politikalarina
uygun olarak alinmalidir, netice olarak havacilik isletmelerinin amacida kar
elde etmektir.Giiniimiizde Havayollar1 ve havayollar1 tasimaciligi diinyada
onemli bir ig ve istihdam sektoriidiir. Bu daima gelisen ve gelismek zorunda
olan bir yapidir. Havacilik global bir sektor oldugundan rekabeti de bu oranda
artmaktadir.

Bu rekabet ortaminda basarili olabilmek i¢in ve yolcu memnuniyetini en tist
siralara tasimak i¢in basta gilivenilir hava yolu imajin1 saglamak sarttir.Onun
icin Oncelikli olarak ucus emniyeti yolcu konforu-tarifeye uygun ugmak ve
enaz rotar yapan sirket vasiflarinin saglanmasi gerekmektedir.Bunlara bagl
olarak ucgus operasyon kontrol merkezleri ugus tarifelerindeki aksakliklarda

hemen devreye girerek acil ¢oziimler iiretirler.

Omegin Ankara’dan gelip Londra’ya gidecek bir ugagin hava arizalanmasi
haberini alinca hemen Londra seferine yerde hazir bekleyen baska bir ucagi ve
gerekirsede ugus ekibini hazirlatip FOCC deki diger masalarla beraber yakit
alimi1 ikram Yolcu konfigrasyonu konularinda mutabik kalip Londra seferininin
rotarsiz icrasini saglar.

Tarife midirliigli tarafindan konan wugak tiplerini giin iginde inceleyip
miimkiinse kii¢iiltme yoluyla isletmeye yillik bazda milyon dolarlar
kazandirilir.

Ugus operasyon merkezleri havacilik isletmelerinin beyin merkezi olup hatali
isler yapildiginda sirketleri biiylik zararlara sokabilirler ve bunun aksi
durumundada dogru analizler kararlar neticesindede isletmeye biiyiik
miktarlarda girdi sagliyabilirler.

Havacilikta 6nemli olan ugaklarin hizina bagli olarak kisa zamanda dogru

kararlar vermektir.
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Tablo 6 Ornek Calisma (Ugus Rotalar1 Kisaltmalar1 ) Dispe¢ Miidiirliigii,2006)

TOPLAM IST.ICIN

HAFTALIK TOPLAM YILLIK KAZANILAN 1 SAATLIK KAZANILAN ~ YAKIT BIRIM
KAZANILAN ~ SEFER  YILLK SEFER  KAZANILAN 1 SAATTEKIUGUS  SURE YAKILAN ~ TOPLAM YAKIT FIYATI  KAZANILAN TUTAR
SIRA PARKUR  MESAFE(NM)  SAYISI SAYISI MESAFE (NM)  MESAFESI (NM) (SAAT)  YAKIT (KG) (KG) (USDIKG) (USD)

1[IST/DOH 4 74.949,72 101.182,12
2|LHR/IST 99 21 1.092 108.108 358 301,98 3000 905.932,96 1,35 1.223.009,50 | B738
3|IST/ROV 30 3 156 4.680 354 13,22 2520 33.315,25 1,35 44.97559 | B734
4|ROV/IST 69 3 156 10.764 354 30,41 2520 76.625,08 1,35 103.443,86 | B734
5|IST/KSY 13 7 364 4.732 358 13,22 3000 39.653,63 135 53.532,40 | B738
6|IST/DEL 27 4 208 5.616 434 12,94 4817 62.332,42 1,35 84.148,77 | A310
7|DEL/IST 34 5 260 8.840 434 20,37 4817 98.115,85 135 132.456,40 | A310
8|IST/MED 81 7 364 29.484 358 82,36 3000 247.072,63 1,35 333.548,04 | B738
9|MED/IST 7 7 364 2.548 358 7,12 3000 21.351,96 1,35 28.825,14 | B738
10[IST/SIN 26 4 208 5.408 425 12,72 5731 72.925,29 135 98.449,14 | A330
11[SIN/IST 33 4 208 6.864 425 16,15 5731 92.559,02 1,35 124.954,68 | A330
12[IST/IBKK 26 10 520 13.520 478 28,28 6500 183.849,37 1,35 248.196,65 | A340
13|BKK/IST 33 10 520 17.160 478 35,90 6500 233.347,28 1,35 315.018,83 | A340
14[IST/HKG 26 2 104 2.704 478 5,66 6500 36.769,87 1,35 49.639,33 | A340
15|HKG/IST 33 2 104 3.432 478 7,18 6500 46.669,46 135 63.003,77 | A340
16|IST/RUH 2 4 208 416 358 1,16 3000 3.486,03 1,35 4.706,15 | B738
17]ISTIKWI 2 7 364 728 358 2,03 3000 6.100,56 135 8.235,75 | B738
18|IST/GVA 45 9 468 21.060 358 58,83 3000 176.480,45 1,35 238.248,60 | B738
19|MAN/IST 35 7 364 12.740 358 35,59 3000 106.759,78 1,35 144.125,70 [ B738
20|NUE/IST 29 14 728 21.112 358 58,97 3000 176.916,20 135 238.836,87 | B738
21|MUC/IST 56 14 728 40.768 358 113,88 3000 341.631,28 1,35 461.202,23 | B738
22|STR/IST 45 18 936 42.120 358 117,65 3000 352.960,89 135 476.497,21 | B738
23|FRA/IST 45 30 1.560 70.200 358 196,09 3000 588.268,16 1,35 794.162,01 | B738
24|CGN/IST 42 18 936 39.312 358 109,81 3000 329.430,17 1,35 444.730,73 | B738
25|DUB/IST 64 5 260 16.640 358 46,48 3000 139.441,34 135 188.245,81 | B738
26|LGW/IST 81 4 208 16.848 434 38,82 4817 186.997,27 1,35 252.446,32 | A310
27|STNIST 40 7 364 14.560 420 34,67 2643 91.624,00 135 123.692,40 | A320
28|DUS/IST 34 21 1.092 37.128 420 88,40 2643 233.641,20 1,35 315.415,62 | A320
29|BRU/IST 42 17 884 37.128 400 92,82 3071 285.050,22 1,35 384.817,80 | A321
30/IST/ITZX 12 25 1.300 15.600 358 43,58 3000 130.726,26 1,35 176.480,45 | B738
31|TZX/IST 14 25 1.300 18.200 358 50,84 3000 152.513,97 1,35 205.893,85 | B738
32|ISTISZF 4 28 1.456 5.824 400 14,56 2800 40.768,00 135 55.036,80 | A320
33|SZF/IST 4 28 1.456 5.824 400 14,56 2800 40.768,00 1,35 55.036,80 | A320
34/IST/SIN 105 4 208 21.840 478 45,69 6500 296.987,45 1,35 400.933,05 | A340
35[SIN/IST 125 4 208 26.000 478 54,39 6500 353.556,49 135 477.301,26 | A340
36|AMS/IST 33 21 1.092 36.036 400 90,09 2800 252.252,00 1,35 340.540,20 | A320
37|0SU/IST 29 5 260 7.540 358 21,06 3000 63.184,36 135 85.298,88 | A321
38|ARN/IST 26 10 520 13.520 358 37,77 3000 113.296,09 1,35 152.949,72 | A321
39|IST/HEL 17 4 208 3.536 358 9,88 3000 29.631,28 1,35 40.002,23 | B738
40|CPH/IST 10 12 624 6.240 400 15,60 2800 43.680,00 1,35 58.968,00 | A320
41)IST/TXL 39 14 728 28.392 400 70,98 2800 198.744,00 1,35 268.304,40 | A320
42|IST/KHI 35 4 208 7.280 358 20,34 3000 61.005,59 135 82.357,54 | B738
43|KHI/IST 32 4 208 6.656 358 18,59 3000 55.776,54 1,35 75.298,32 | B738
44|IST/HAM 14 14 728 10.192 358 28,47 3000 85.407,82 1,35 115.300,56 | B738
45|HAM/IST 31 14 728 22.568 358 63,04 3000 189.117,32 1,35 255.308,38 | B738
46|ASB/IST 17 7 364 6.188 358 17,28 3000 51.854,75 1,35 70.00391 | B738
47|IST/IPEK 23 7 364 8.372 415 20,17 6000 121.040,96 135 163.405,30 | A332
48|IST/ICN 23 3 156 3.588 478 7,51 6500 48.790,79 1,35 65.867,57 | A340
49|ICN/IST 35 3 156 5.460 478 11,42 6500 74.246,86 1,35 100.233,26 | A340
50|KIX/IST 38 3 156 5.928 478 12,40 6500 80.610,88 1,35 108.824,69 | A340
51|GYD/IST 20 14 728 14.560 400 36,40 2800 101.920,00 1,35 137.592,00 | A320
52|PEK/IST 41 7 364 14.924 415 35,96 6000 215.768,67 135 291.287,71 | A332
53|BKK/IST 40 10 520 20.800 415 50,12 6000 300.722,89 1,35 405.975,90 | A332

8.346.628,32 11.267.948,23

SAVING 2.398,38 TOTAL TIME
SAVING 8.346.628,32 TOTAL FUEL
SAVING  261.249.466.44 KG CO2 EMISSION

AZ UGULMASI NEDENIYLE AKARYAKIT KAZANCI _—;>

SAVING 11.267.948,23 usD

2.398 SAAT BOSA GIKAN KOLTUKLAR
DEGERLENDIRILIRSE ORTALAMA 3000 USD/SAAT
MALIYET HESABI ILE YAKLASIK 7.195.145,76 usD

| GENEL TOPLAMDA I SAVING 18.463.093,99 usD

DISPEG MUDURU-0GUZ GEZGIG

Bu hesaplamada ucak tiplerine gore tarife sayilari ve ugaklarin saatte
yaktiklar1  yakit ~ miktarlann  yilik  bazda  kisaltilan = mesafelerle
hesaplanmistir.kazanilan mesafe eski ugus rotasina gore yeni ucgus rotalarindaki

azalma nedeniyle daha az ugulacak mesafedir.
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Once her bir ugusun yillik bazda kazandirdig1 toplam mesafe bulunup
bu toplam rakamda ugak tiplerine gore saatteki hizlarina(NM-Nautical mile:
Deniz mili=1.852km) boéliiniip toplam kazanilan zaman elde edilmistir.Ugak
tiplerinin bir saatte yaktiklar1 yakit miktarlart komputer ugus planlarindan reel
olarak alinip toplam kazanilan siirelerle bir saatlik yakit miktarlar1 carpildigi
zaman yillik bazda sefer basina kazanilan toplam yakit tasarrufu ortaya ¢ikmis
olur oglinkii dolar birimiyle carpildiginda. tasarruf diger bir deyislede kar elde
edilebilir. Bu yakit tasarruflarindan dolay:1 karbon emisyonlarida azaltilmis

olup atmosferimiz daha az kirlenecektir.

Tablo 7

Tablo 6 dan 32 ve 33 .cii sira aciklamasi

TOPLAM IST.IGIN
HAFTALIK TOPLAM YILLIK KAZANILAN 1SAATLIK ~ KAZANILAN  YAKITBIRIM
KAZANILAN ~ SEFER  YILLIK SEFER  KAZANILAN 1 SAATTEKIUGUS ~ SURE ~ YAKILAN  TOPLAM YAKIT FIYAT  KAZANILAN TUTAR
SIRA PARKUR  MESAFE(NM)  SAYISI SAYISI  MESAFE (NM) MESAFESI(NM)  (SAAT)  YAKIT(KG) (KG) (USDIKG) (USD) UCAK TiPI
32|ISTISZF 4 28 1.456 5.824 400 14,56 | 2800 4076800 | 1,35 55.036,80 | A320
33|SZF/IST 4 28 1.456 5.824 400 14,56 | 2800 4076800 | 1,35 55.036,80 | A320

Biiyiik havayolu isletmelerinde sefer sayilar1 fazla oldugu icn 4 NM lik (7.2
KM) bir rota kisaltilmasi bile Yillik bazda 55.000 us dolar yakit tasarrufu
saglar.Tabloda gorildiigii gibi gidis doniis seferlerinin getirisi yillik bazda
110.000 dolar olacaktir.

3.2. Bir Uygulama Ornegi
3.2.1. Amag¢

Bu tez calismasinin amaci, havayolu isletmeleri ve ucus operasyon kontrol
merkezinin (FOCC) havacilik isletmeleri {izerindeki etkinligini ortaya
koymaktir. Ucus operasyon merkezlerinin tiim detaylarini bilen sinirl sayida
uzman olacag diisiiniilerek, saha calismasinin etkili olacagi kararina
vartlmistir. Bu nedenle, ugus operasyon kontrol merkezi faaliyetlerinde
uzmanlagmis kisilerden olusan saha ¢aligmasi ile bu etkinlik ortaya ¢ikarilmaya

caligilmistir.

Ornek calismanm amaci, belirlenen bir konu hakkinda katilimcilarm bakis
acilarina, yasantilarina, deneyimlerine, egilimlerine, fikirlerine, duygularina,
tutum ve aliskanliklarina dair derinlemesine ve c¢ok boyutlu nitel bilgi

edinmektir.




3.2.2. Veri Toplama Araci

Havacilik isletmesinin en 6nemli bdliimii olan ugus operasyon kontrol merkezinin
etkinligini ortaya koymak i¢in smirli sayida yontem vardir. Etkili olabilecek
arastirma yollarindan, ucus operasyon kontrol merkezlerine iliskin mevcut
ikinci veri tabanma ulagsmak veya uzman goriislerine bagvurmaktir.. Nitel
araglarla yapilan degerlendirmelerde ortaya g¢ikan sonuglarin derinlemesine

incelenmesi ve raporlanmasi amaciyla kullanilir.

Arastirmalarindan elde edilen detayli veriler, birebir goriismeler ve anketler igin
saglam bir temel olusturmaktadir. Arastirmalari1 Onceden belirlenmis
yonergeler cercevesinde gerceklestirilen, bu yontemin mantigina uygun olarak,
goriisiilen kisilerin 6znelliklerini 6n planda tutan, katilimcilarin séylemine ve
bu sOylemin toplumsal baglamina dikkat edilmesi gereken ileri bir nitel

arastirma teknigi olarak tanimlanabilir.

Ucgus operasyon kontrol merkezinin faaliyetlerini bilebilen smirli sayida teknik
personel oldugundan, 6rnegin anket ¢aligmasi bir ise yaramayacagindan bagka
bir arastirma yontemi bulmak gerekiyordu. Sosyal bilimlerde tek basina ya da
birebir goriismeler ve anketler ile birlikte kullanilsalar da bu yontem, aslinda en

sistematik veri toplama yontemlerinden biridir.

Aragtirmalarda incelenen konuya iligkin sorular ve beklentiler, goriisiilen kisilerin
deneyimleri ve olaylara yiikledikleri anlamlar degerlendirilerek soruna iliskin
temel goriintliler ortaya cikartilmaya calisilir. Bu tartismalarda, kendisini
yeterince ifade edemeyen katilimcilarla ayrica birebir derinlemesine
goriismeler yapilabilir. Bu calismalar ile katilimcilarinin belirli konulardaki
algilari, zihinsel semalari, duygulart ve motivleri 1ile ilgili bilgiler

toplanmaktadir.

Calismada amaglanan, ylizeydeki bilgilerin derinine inebilmek, ¢alisma ortaminda
yasanan sikintilara cevap bulabilmektir. Ozellikle gelistirme g¢alismalarina
ihtiya¢ duyulan konular ¢ercevesinde, daha detayli ¢alisma yapilarak, biling ve

biling dis1 diizeydeki verilere ulasmak calisma agisindan 6nem tagimaktadir.
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3.2.3. Yontem

Bu yontemde ayni demografik (Egitim, Tecriibe,Uzmanlik) 6zellikleri tasiyan 6
ila 8 kisi bir kolaylastiric1 esliginde bir araya gelir ve arastirma konusu grup
ortaminda tartigilir. Kolaylastirici, grubu dnceden belirlenmis bir tartisma akisi
gergevesinde grubu yonlendirerek yaklasik 90 dakikalik bir zaman diliminde
hedeflenen bilgileri derlemistir. THY havayollar1 personelinden olusturulmusg
olup isime yer verilmemistir ¢ilinkii havayollar1 isletemesinden izin
alimamamistir. Bu konuda senelerdir calistigim THY personeli olarak yapilan
caligmalar tarafimca uygulanmistir. Bu uygulamayr ornek olarak kendi

sorumlulugumda tezime yansitmis bulunmaktayim.

Aragtirmalarinin en 6nemli avantaji grup i¢i etkilesimin ve grup dinamiginin bir
sonucu olarak yeni ve farkli fikirlerin ortaya ¢ikmasidir. Karsilikli ¢agrisimin
bir sonucu olarak, katilimcilar birbirlerinin zihinlerindeki duygu ve diistinceleri
tetikleyerek zengin ve ¢esitli bilgi akisi saglanir. Bu teknikte ortamin rahatligi
ve glivenirliligi esastir.

Arastirma grubunun 6zellikleri (6 Kisti).

1.Ucus Entegre Baskanin (Kaptan Pilot) gorevi :

e Ucus operasyonunun Sirket politikasina uygun olarak icrasin
saglatmak.

e Aksakliklar halinde kisa zamanda devreye girerek kendisine bagh
olarak.

e (alisan birimleri hizli sekilde ¢oziim tliretmelerini i¢in ikaz etmek.

e Personelin devamli gelisen havacilik konularinda egitim almasi igin
gerekli Plan programlar yapmak.

e Sirket adina ugus operasyonun tek yetkilisi olarak alt ve {ist kademeyle

24 saat boyunca devaml iliskide olmak.

2.Dispecer 1 gorevi:
e Otorizasyon siirecinin baglatilmasi, takibi, yayinlanmasi ve arsivlenmesi.
e ¢ miisterilerden gelen talepler dogrultusunda istenilen hatlar icin
yolcu, paylaod, yakit ve blok siirelerinin hesaplanmasi.

e Tarife donemlerinin baslangicinda tarifeli ugulan hatlar ic¢in yolcu



sayilarinin hesaplanmasi, elde edilen paylaod degerlerinin de COMIS

projesi kapsaminda paylasilmasi.

3.Dispecer 2 gorevi :

Ulusal ve Uluslararast Sivil Havacilik Kurallari ve Ortaklik
yonetmeliklerine uygun olarak; Genel Havacilik VIP Ugaklar1 filosu
(Basbakanlik ucaklar1) ile icra edilecek  seferlerin  i¢in analiz
caligmalarinin yapilmasi ,

Ugus planlarinin alinmast,

Gerekli izinlerin Dis Isleri Bakanligi’ndan ilgili iinite aracilig1 ile
temini

S6z konusu seferlerin  koordinasyonu ve emniyetle icrasini Genel
Havacilik VIP Ugaklar1 Operasyon Miid.liigii ile koordineli ¢alisarak

saglanmas.

4.Dispecer 3 gorevi:

Plan sisteminin adminligini yapmak.

Plan sisteminde yagsanan giinliik sorunlari ¢ozmek.

Plan sisteminin diger programlarla entegrasyonu i¢in proje ¢alismalarina
katilmak.

Plan sistemiyle ilgili egitimleri vermek.

Ucus takip sistemi (Flight Explorer) programinin adminligini yapmak

ve gerekli egitimleri vermek/ organize etmek.

S.Dispecer 4 gorevi:

* Glinliik operasyondaki seferlerin ucus planlarini tiretmek

* Glinliik operasyondaki uzun uguslarin(newyork tokyo gibi) ugus planlarin

*

uretmek

Notam ve hava durumu takibi

* Eurocontrol kalkis degisiklik iptal mesajlarinin takibi



6.Dispecer 5 gorevi :
* Notamlarin takibi ve gerekli aksiyon alinmasi i¢in duyurular.
* Sirket rotalarinin plan sistemine kayit edilmesi.
* Tayfunlarin takibi ve rota degisiklikleri
* [lave ve degisen seferler igin over flight izinlerinin alinmasi
* Base check uguslari i¢in uygun meydan belirlenmesi ve izinlerinin takibi.
* Delivery uguslarin rota planlamasi ve over flight izinlerinin temini.
* Donemsel over flight izinlerinin temini.
* [lgili kaptan raporlarmin incelenmesi.
* Sirket notamlariin olusturulmasi.
* Dispatch egitimlerinin koordinasyonu.
* Her tiirlii raporun incelenmesi (kaptan raporu, mail mesajlari).
* Kaptan raporlarinin incelenmesi.

* Denetlemelerin takibi.

Tartisma Konusu ile Isinma ve Tartisma Sorular:
e Ucus operasyon merkezlerinin isletmedeki yeri tartigilacaktir.
e Tartisma asagida belirtilen sorular ile gergeklesecektir. Baslangig
Isinma sorulan ise:
o Ugus operasyon kontrol merkezlerini kimler yonetiyor?
o Ucus operasyonunda gorev alan kisilerin uzmanlik alanlari
nelerdir?
o Ucgus operasyon merkezlerinde ¢alisanlar ne tiir bir sertifikaya
veya lisansa sahip olmalidir?
Tartisma Sorular:
o Ucus entegrasyonunu ve FOCC agisindan 6nemini
anlatirmisiniz?
o Ugus dispecerinin FOCC deki gorevi ve etkinligini
anlatirmisiniz ?
o Ugus plan iiretiminde hangi sistem kullaniliyor ?
o Kullanilan bu ugus plan sisteminin diger ugus plan
sistemlerinden farki nedir?
o Ucus rotalarinin se¢iminde ekonomik faydanin optimize
edilmesini nasil sagliyorsunuz ?

o Eurocontrol slotlarinin kagirilmasinin ve yeni slot
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beklenmesinin Isletmeye ekonomik bazda olumsuz etkileri
oluyormu?

e 6 kisilik homojen bir tartisma grubu olusturuldu (6 kisi de Ucus
operasyon merkezlerinde gorev yapmis/yapmaktadir)

e Katilimeilar, ugus operasyon merkezlerinin faaliyetleri ile dogrudan
iligkilidir.

e Tartismalarda katilimeilarin gercekleri sdylemeleri degil, kendi
gorislerini belirtmeleri istenmistir.

e Kolaylastirict uzun yillar (23 yil) Ugus operasyon merkezinde
calismustir.

e Raportor, uzun yillar ugus operasyon merkezleri ile iligkili bir ugucu
kabin amiridir.

e Saha aragtirma calismasi yaklasik 2 saat siire ile gergeklesmistir.

e Saha aragtirma iiyelerinin her birinin diigiincelerini rahatca ifade
etmeleri saglanmistir.

e Kolaylastirici, konuda uzman gibi goriinmedi, sadece tartigmalari
destekledi ve grup iiyelerini tartismaya katilmalari i¢in tesvik etmistir.
Tartisma konusu ile ilgili yorum yapmaktan ka¢inmistir. Kolaylastirici,
tartigsma her kesintiye ugradiginda bir seyler sdylemek yerine sessizce
bekleyerek ortami gézlemlemistir.

e Katilimcilardan kendilerini tanitmalar1 istenmis, arastirma agisindan
Onemli goriilen 6zelliklerini belirtmeleri istenmistir.

e Tartisma siirecinin soru-cevap seklinde ilerlememesine dikkat
edilmelidir. Bu durumu engellemek i¢in asagidaki sorular kullanilabilir:

e Tartigma siirecinin soru-cevap seklinde ilerlemesini 6nlemek
gerektiginde;

o Bukonu ileilgili olarak daha fazla bilgi verebilir misiniz?

o Bukonu ile ilgili daha ne soyleyebiliriz?

o Bunu biraz agabilir misiniz?

o Konumuz ile iligkisi ne?

o Builging bir nokta ama konumuz ile nasil baglant1 kurabiliriz?
Seklinde sozlii miidahalelerin kolaylastirici tarafindan yapildigi
gozlemlendi.

e (ok fazla goriisiinii ifade etmekten sakinan grup iiyesine,



kolaylastiricin dogrudan iiyeye goriisiinii sorarak diger katilimcilar
seviyesinde fikirlerini beyan etmesini sagladu.

e Arastirmasinda, ugus operasyon kontrol merkezi ile ilgili 9 soru
sorulmustur.

e (Caligma sirasinda telefon erigimi engellenerek toplant1 akisinin
etkinligi saglandi.

e Tartigsma baslamadan 6nce kolaylastirici ve raportor kendini gruba
tanitti.

e Katilimcilar tamamlandiginda kolaylastiric1 tartigmasinin amacini
acikladi.

e Kolaylastirici tartismanin yaklasik olarak 90 dakika kadar siirecegi
bilgisini verdi.

e Kolaylastirici, tartigmada kullanilacak format ya da izlenecek yol
hakkinda bilgi verdi. Kolaylastirici, katilimcilara tesekkiir ederek
oturumu kapatti.

3.2.4. Bulgular

Moderator ve raportor saha arastirma ¢alismasi igin tiim hazirliklar

yaptiktan sonra s0z alan moderator asagidaki sorular1 katilimeilara

yoneltti.

Moderator:

Ugus operasyon kontrol merkezlerini kimler yonetiyor?

Ugus Enterge Baskani:

’Biz baskanlik olarak ugus isletme genel midiirliigline yardimciligina

bagliy1z.Bana bagli olarak FOCC de 24 saat boyunca gorev yapan yani 3

vardiya Halinde ¢alisan operasyon ndbetci miidiirleri-Istasyon miidiirleri-

yakit miidiirleri-entegre miidiirleri-bakim teknik miidiirleri-ekip planlama
miidiirleri-destek midiirleri yonetir.

Moderator:

Ucus operasyonunda gorev alan kisilerin uzmanlik alanlar1 nelerdir?

Dispecer 4:

”Ucus performansi,ekip planlama,yolcu rezervasyon sistemleri,ticari

analiz,yer harekat yonetimi,ugus harekat yonetimi.Bu gorevler icra

edilirken uluslararas1 havacilik kurallart uygulanir zaten bizim sirketimizin

bu konularda yeterli yayinlari mevcut olup egitimler ona gore verilir.”



Moderator:
Ugus operasyon merkezlerinde ¢alisanlar ne tiir bir sertifikaya veya lisansa
sahip olmalidir?
Dispecger 1:
’Sivil Havacilik Genel Midiirligiiniin verdigi dispecer lisansina sahip
olmalidirlar.Bu egitim ICAO document 7192 ye yapilir.Bunun diginda
merkezi brukselde olan Eurocontrolda alinan sertifiklar ve sirketin actigi
sertifiklara sahip olmalidir.”
Moderator:
“Ucus entegrasyonunu ve FOCC agisindan 6nemini anlatirmisiniz?”’
Ucus Entegre Baskani:
” Ucus entegrasyonu ile kastedilen ugusla ilgili tiim birimlerin birlikte
calismasi ise operasyonun daha verimli ve daha emniyetli yiirtitiilmesi
bakimindan uygun bir siirectir. FOCC agisindan, ugus operasyonunun
saglikli yiiriitiilebilmesi icin tiim birimler ile koordinasyonun en iist
diizeyde olmas1 gerekmektedir. Ayrica, ayni ¢at1 altinda operasyonun
birlikte yiiriitiilmesi iletisim kisitlarin1 da ortadan kaldiracaktir.
Moderator:
Ugus dispegerinin FOCC deki gorevi ve etkinligini anlatirmisiniz ?
Ugus Entegre Baskani:
” FOCC agisindan ugus dispeceri ucus planini liretmesi agisindan son
derece kritik bir roldedir. Dispegerin, ugus i¢in gerekli dokiimanlarin
hazirlanmasi ve ugus planinin tiim ilgili iinitelere gonderilmesi, ugusun en
uygun ve en emniyetli rotadan planlanmasi, ugusun kalkisindan inigine
kadar takip edilmesi gibi ¢cok 6dnemli gorevleri olmasi, onun FOCC’de
etkin bir rol almasin1 saglamaktadir.
Moderator:
Ucus plan iiretiminde hangi sistem kullaniliyor ?
Ugus Entegre Baskani:
” THY olarak, SABRE’a ait FWZ sistemini kullanmaktayiz. ”
Moderator:
Kullanilan bu ugus plan sisteminin diger ugus plan sistemlerinden farki nedir?
Ugus Entegre Baskani:
” Daha 6nce kullanmis oldugumuz sisteme nazaran rota optimizasyonu

2

saglamasi bizim agimizdan en 6nemli farktir



Moderator:

Ugus rotalarinin se¢iminde ekonomik faydanin optimize edilmesini nasil

sagliyorsunuz ?

Ucus Entegre Baskani:
” Rotalar, hava durumu ve list gegis licretlerine gore en uygun olacak
sekilde dispeger tarafindan secilmektedir. ”
Moderator:

Eurocontrol slotlarinin kagirilmasinin ve yeni slot beklenmesinin Isletmeye

ekonomik bazda olumsuz etkileri oluyormu?

Ugus Entegre Baskani:
” Seferlerin on-time icra edilememesi ekonomik olarak olumsuz etkiler
dogurmaktadir. Transit yolcularin ugaklarini kagirmasi, ugagin takip eden
seferi gec icra etmesi, gibi olumsuzluklar yasanabilmektedir. ”
Moderator:

Ugus entegrasyonunu ve FOCC agisindan 6nemini anlatirmisiniz?
Ucus Dispeceri 1 :
”  bu soruda ucusun entegrasyonu degil de operasyon kontroliiniin
entegrasyonu soruldugu seklinde anlagilmaktadir. Bu durumda
degerlendirme soyledir; ugus operasyonu son asamada tactic (tactical)
operasyon olarak yasayan operasyonun anlik miidahale ile yonetimidir. Bu
noktada operasyonu biitiinleyen her konunun es zamanl ortak ¢aligmasi ve
sorunlara ivedi ¢6ziim bularak operasyonun verimliligini devam ettirmesi
gerekmektedir. Ugus operasyonunda verimlilik ontime performans,
ucaklarin etkin planlanmasi, ekip mesai saatlerinin etkin kullanimu ile
saglanir. Bu etkenleri kullanarak emniyetli, konforlu ve ekonomik ugus
planlamasi yapilabilir. ”
Moderator:

Ugus dispegerinin FOCC deki gorevi ve etkinligini anlatirmisiniz ?
Ucus Dispegeri I :
” Ugus dispeceri plan ve brifing paketini iiretir. Ucus ekibine gereken
durumlarda bilgi verir. Sorumlu oldugu ugusta bir aksaklik 6ngoriildiigii
durumda bir iist amirine iletir. ”

Moderator:

Ugus plan iiretiminde hangi sistem kullaniliyor ?
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Ucus Dispecgeri 1 :
” Ugus plan sistemi olarak Sabre FWZ sistemi kullanilmaktadir. Otomatik
olarak optimizasyon yaparak brifing paketlerini tiretmektedir. Dispegerler
tiretilen paketleri kontrol ederek diizeltme/giincelleme yapabilmektedir.
Seferlerin %88’1 otomatik olarak planlanmaktadir. ”
Moderator:

Kullanilan bu ugus plan sisteminin diger ucus plan sistemlerinden farki nedir?
Uc¢us Dispegeri 1 :
” Sistemin en bilylik avantaj1 adjustable olmasi. Operasyonumuzda daha
cok irregular operasyon, farkli destinasyonlar ve uygulamalar ¢oktur. Bu
durumda ugus planlama sisteminin degisik yapilandirilmaya agik olmasi
avantaj saglamaktadir. ”
Moderator:

Ugus rotalarinin se¢iminde ekonomik faydanin optimize edilmesini nasil

sagliyorsunuz ?

Ucus Dispegeri 1 :
” Ugus plan sistemi otomatik olarak optimize etmektedir.”
Moderator :

Eurocontrol slotlarmin kagirilmasinin ve yeni slot beklenmesinin Isletmeye

ekonomik bazda olumsuz etkileri oluyormu?

Ucus Dispegeri I :
” havayolu slot kagirip tekrar yeni slotu beklemeyi tercih etmez. Bu ekip

mesaisi ve baglantili u¢usunda gecikmesi katlanan bir zarar yaratir. ”

Moderator:
Ugus entegrasyonunu ve FOCC agisindan 6nemini anlatirmisiniz?
Ugus Dispegeri 2 :
”Soruyu tam kavrayamadigimdan olumlu cevap veremecegim diger soruya
gecelim”
Moderator:
Ugus dispecerinin FOCC deki gorevi ve etkinligini anlatir m1 siniz ?
Ucus Dispecgeri 2 :
” 2.FOCC igerisindeki alt birimler incelendiginde Ugus operasyonunun en
onemli ¢alisanlarindan birinin Ugus Dispeceri oldugu goriilebilir. Planl bir

operasyon i¢in ekip, ugak, yer slotu, gelir yonetimi gibi birimler sadece
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Operasyonel degisiklik durumlarinda etkin rol oynarken Ugus dispeceri
icin durumun planl ya da plansiz olmasinin bir 6nemi yoktur. Her sefer
onun i¢in incelenmesi gereken ve release edilmesi gereken ilk seferdir.
Dispegerin agi8a ¢ikardigl ya da planlama kriterlerinin degismesine neden
olan konular diger alt birimlerin aksiyon almasina yol agmaktadir. Bu da
FOCC igerisinde Ugus Dispeger’ini en kritik pozisyonuna getirmektedir.
Hem teknik bilgisi hem de operasyonel kararlarin alinmasindaki roli
geregi operasyonda en etkin rol oynayan ¢alisandir. ”
Moderator:

Ugus plan tiretiminde hangi sistem kullaniliyor ?
Uc¢us Dispegeri 2 :
”Avusturyaya ait FWZ ucus plan sistemi kullaniliyor.Dispegerler bu
egitimi viyana almistir.
Moderator:

Kullanilan bu ugus plan sisteminin diger ugus plan sistemlerinden farki nedir?
Uc¢us Dispegeri 2 :
”  Biitiin ugus plan sistemleri temel olarak ayn1 verilerden beslenerek
calisirlar, fakat kullanict ara yiizleri farklilik gostermektedir. Diger
sistemlerle kolay entegre olabilmesi, optimizasyonun son hava durumu
verileri ile gercege yakin seyretmesi ve sistemin neredeyse biitiin
alanlarina miidahale edilebilmesi agisindan Sabre ucus plan sistemi diger
sistemlere nazaran daha etkin bir sistemdir. Sistemin basaril1 bir sekilde
isleyebilmesi i¢in kullanic1 girdilerinin yiiksek olmasi ise kismet bir
dezavantajdir. ”
Moderator:

Ugus rotalarinin se¢ciminde ekonomik faydanin optimize edilmesini nasil

sagliyorsunuz ?

Ucus Dispegeri 2 :

” Kullandigimiz ugus plan sistemin temel ¢alisma prensibi optimum
maliyetli rotay1 liretmektedir. Bu nedenle uctugumuz neredeyse biitiin
sektorlerde sistem, kendi tanimladigimiz standart rotalara ilaveten o giinkii
riizgar ve sicaklik tahminlerine gore iiretilen 2 adet optimize rotalari
karsilastirilarak optimum (en ekonomik) olanini tercih etmek iizere

tasarlanmistir. ”



Moderator:
Eurocontrol slotlarinin kagirilmasinin ve yeni slot beklenmesinin Isletmeye
ekonomik bazda olumsuz etkileri oluyormu?
Uc¢us Dispegeri 2 :
” Kagirilan her slot kisa zaman araliklari ile birbirine baglanmis siki bir
tarife yapisinin bozularak bir sonraki seferin gecikmesine, ekibin ugus
stiresinin uzayarak ekip maliyetlerinin artmasina, yolcularin daha az
memnun gidecekleri yere vararak gelirlerinin azalmasima(miisteri
memnuniyetsizligi) ve dolayli olarak kullanilan adam/saat miktarinin
artmasina yol agmaktadir. ”
Moderator:
Ugus entegrasyonunu ve FOCC agisindan 6nemini anlatirmisiniz?
Ucgus Dispecgeri 3 :
” Dispegerin yer harekat, ugak atama, ekip planlama ve ilgili diger
birimlerle tam koordinasyon i¢inde ¢alismasi ugusun emniyetli ve
optimum maliyetle icra edilmesi i¢in elzemdir. ”
Moderator:
Ugus dispegerinin FOCC deki gorevi ve etkinligini anlatirmisiniz ?
Ucgus Dispecgeri 3 :
” Dispeger , ugusun rotasi, inis ve kalkis meydanlarindaki hava durumu,
yol boyu meteorolojik hadiseler, ucakla ilgili performans verileri ,
notamlar, mel kayitlari, yolcu sayilar1 ,tahmini payload bilgisi ,list gecis
miisaadeleri ve havacilik ile ilgili yasal mevzuatlar 15181inda ugusu
planlamak ve monitor etmekten sorumludur. ”
Moderator:
Ugus plan iiretiminde hangi sistem kullaniliyor ?
Ugus Dispecgeri 3 :
” FWZ ugus planlama sistemini kullantyoruz ”
Moderator:
Kullanilan bu ugus plan sisteminin diger ucus plan sistemlerinden farki nedir?
Ucus Dispegeri 3 :
” Rota optimizasyon agisindan diger planlama sistemlerine gore daha
avantajli sonuclar alabilmekteyiz. Ayrica sirket icerisinde kullanmakta

oldugumuz diger sistemlerle entegre calisabilmektedir.
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Moderator:
Ugus rotalarinin se¢iminde ekonomik faydanin optimize edilmesini nasil
sagliyorsunuz ?
Uc¢us Dispegeri 3 :
” Fwz sistemi planlar1 ve karsilagtirma yaparak en uygun rotanin
seciminde Dispeger e kolaylik saglamaktadir.”
Moderator:
Eurocontrol slotlarinin kagirilmasinin ve yeni slot beklenmesinin Isletmeye
ekonomik bazda olumsuz etkileri oluyormu?
Ucgus Dispecgeri 3 :
”Eurocontrol slotlariin kagirilmasi sirketi hem maddi zarara ugramakta
hem ekip mesaisi ve ugak utilizasyonu sonucu sefer iptalleri sonucunda
yolcu magduriyeti gibi prestij kaybina da sebep olabilmektedir”
Moderator:
Ugus entegrasyonunu ve FOCC agisindan 6nemini anlatirmisiniz?
Ucus Dispecgeri 4 :
” Ugus entegrasyonu ile ne kastedildigi anlagilmamustir. Ancak kastedilen
ucus plan sisteminin FOCC agisindan dnemi ise olmazsa olmazidir
Moderator:
Ucgus dispegerinin FOCC deki gorevi ve etkinligini anlatirmisiniz ?
Ucus Dispegeri 4 :
” Ugus dispeceri THY *nin giinliik tarifesnde bulunan tiim uguslara ait
brifing paketlerini yasal mevzuat ve kurallar ¢ergevesinde hazirlar. Ugus
operasyonunu etkileyecek hava durumu, NOTAM, grev, sisyasi
olumsuzluk vb. takib eder ve gerekli tedbirleri alir. Ugusla alakali FOCC
tarafindan verilebilecek kararlar1 ugus planlamasina yansitir
THY ucuslarinin emniyetli, ekonomik, yolcu konforunu saglayacak
sekilde icra edilebilmesi i¢in gerekli planlamalar1 yapar. Uguslar1 kalkistan
inige kadar takip eder ve gerekli hallerde ugus ekiplerine in-flight
assistance yapar. ”
Moderator:

Ugus plan tiretiminde hangi sistem kullaniliyor ?



Ucus Dispegeri 4 :
2 FWZ”

Moderator:
Kullanilan bu ugus plan sisteminin diger ugus plan sistemlerinden farki nedir?
Ucus Dispegeri 4 :
” Optimum rota hazirlamadaki basaris1 ”
Moderator:
Ugus rotalarinin se¢iminde ekonomik faydanin optimize edilmesini nasil
sagliyorsunuz ?
Uc¢us Dispegeri 4 :
” Ugus plan sistemi ile ™
Moderator:
Eurocontrol slotlarinin kagirilmasinin ve yeni slot beklenmesinin Isletmeye
ekonomik bazda olumsuz etkileri oluyormu?
Ucus Dispeceri 4.
” Seferin gecikmeye girmesine sebep olabiliyor. Bu da akabindeki bir dizi
problemi birlikte getiriyor. Ekip mesaisi, seferin gecikmesinden dolay1
acilan davalar v.s. ”
Moderator:
Ugus entegrasyonunu ve FOCC agisindan 6nemini anlatirmisiniz?
Ucus Dispegeri 5 :
” ugus entegrasyonu ile icra edilmesi planlanan tarifeli seferlerin tek bir
merkezden siirecin tiim taraflarinin katilimi ile etkilesimli ve birbirinin
ciktilar1 ile beslenerek optimum sonuca ulasilmasi ile giinliik operasyonun
minimum zarar ve maksimum fayda ile yonetilmesi agisindan énemli
oldugunu diistinmekteyim.”
Moderator:
Ucgus dispegerinin FOCC deki gorevi ve etkinligini anlatirmisiniz ?
Ucgus Dispegeri 5 :
” FOCC’de ¢alisan ugus dispeceri ugus planinin hazirlanmasi siirecinin
oncesi, siire boyunca ve sonrasinda ugusun emniyetli, uluslararasi
standartlara uygun, minimum maliyetle ve zamaninda yapilmasini igin

caligmaktadir. Hazirlanacak ugus planiyla yolcunun seyahatinin konforlu

emniyetli ve hizli gergeklesmesinde dogrudan etkisi bulunmaktadir.”



Moderator:

Ugus plan iiretiminde hangi sistem kullaniliyor ?

Uc¢us Dispegeri 5 :
“ugus plan tiretiminde SABRE firmasinin FWZ ugus plan sistemi
kullanilmaktadir.
Moderator:
Kullanilan bu ugus plan sisteminin diger ucus plan sistemlerinden farki nedir?
Ucus Dispegeri 5:
” FWZ ugus plan sistemi ugus plani hazirlanma siireciyle ilgili tim is
kalemlerinin tek bir ana pencerede tizerinden farkli konu bagliklarinin ayri
sekmeler tizerinde (ugus listesi, notam, rota, etops, mel, hava durumu,
uyar1 ekrani, vb) yer almasiyla entegrasyona katki saglamaktadir. Mevcut
program sekmeleriyle dispecerin ugusu etkileyecek farkli konulara hizli
erisimi, uyarilar1 gérmesi ve diizeltici islemi yapmasina imkan
vermektedir. Sekmeler, tus ve tikleme olarak istenilen degisiklikler komut
vs iglem gerektirmeden yapilabilmektedir.”
Moderator:
Ugus rotalarinin se¢iminde ekonomik faydanin optimize edilmesini nasil
sagliyorsunuz ?
Ucus Dispeceri 5:
” Ucus yapilan hatlar i¢in sistemde kayith rotalar mevcuttur. Kayith
rotalar iilke kurallar1 ve giincel notam bilgilerine gore onayli rotalardir.
Planlama sistemi giinliik her sefer planlamalasinda mevcut kural, notam,
havayolu kisitlamalarina gore kayitli rotalara alternatif olacak sekilde
optimize rotalar liretmekte ve tiim olusturulan rotalar ucus maliyetleri
olarak kiyaslanarak siralanmaktadir. ”
Moderator :
Eurocontrol slotlarinin kagirilmasimin ve yeni slot beklenmesinin Isletmeye
ekonomik bazda olumsuz etkileri oluyormu?
Ugus Dispegeri 5:
” Olumsuz hava kosullari, base meydan yogunlugu, operasyonel olarak
yasanan gecikemeler (yolcunun ge¢ gelmesi, yer hizmetleri nedeniyle yasanan
gecikmeler vb) nedeniyle eurocontrol slotlarinin zaman zaman kagirilmasi

yasanmakta ve isletmeye ekonomik bazda olumsuz etkilerinin oldugunu
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diistinmekteyim. Transfer yolcularin baglantilarin1 kagirmasi, gecikmeli olarak
icra edilmesi nedeniyle ugak ve ekip dengesinin bozulmasi, kapasite
yonetiminde yasanan dengesizlik, yolcuda olusan memnuniyetsizlik, vb neden
ve sonuglar1 dolayisiyle ekonomik kaybin dogrudan, dolayli olusmasina katki

yapmaktadir. ”



SONUCLAR

Havayolu Isletmeleri diger isletmelerden farki yiiksek maliyet, zaman faktdrii cok
kaliteli personel gereksinimi, sifir hata politikasiyla dncelikli olarak yolcularin

emniyetli olarak bir yerden diger bir yere intikalini saglamaktir.

Ugus operasyon kontrol merkezlerinin esas amacglart ugus Oncesi ugus
safhasindaki ugus sonrasinda karsilasabilecek aksakliklara ¢ok hizli bir sekilde

havacilik sirketlerinin politikalarina bagli olarak ¢ézliim iiretmektir.

Stiphesizki oncelik ugus emniyeti, yolcu konforu ve ekonomikligi saglamaktir.

Ugus operasyon merkezleri havacilik isletmelerinin beyin merkezi olup hatali
isler yapildiginda sirketleri biiyiik zararlara sokabilirler ve bunun aksi
durumundada dogru analizler kararlar neticesindede isletmeye biiyiik

miktarlarda girdi sagliyabilirler.

Nedir bu hatali isler denildiginde su Ornegi verebiliriz .Eger gidilecek
meydana ait hava durumlar1 pist frenleme durumlar1 yolboyu meteorolojik
sartlar havacilik meteorolojisi ve sirket kurallar1 dahilinde iyi analiz edilmezse
sefer ucag1 gidilecek meydana inemez ve yedek secilen meydana inmek

zorunda kalir.

Bu sirket agisindan biiyiik bir maliyet ortaya ¢ikarir.Bu sefer ugagi inilemeyen
esas meydanin meteorolojik sartlarinin diizelmesini beklemek zorunda olup her
gecen saat sirkete saat maliyet kaybi olarak yansimaktadir.Ciinki bu ucak ana

isse dondiikten sonra baska seferi icra edecektir.

Neticede ucus dispegerlerinin  en Onemli isi ¢ok iyi analiz
yapmaktir.Havacilikta 6nemli olan ugaklarin hizina bagl olarak kisa zamanda

dogru kararlar vermektir.

Ornek calismada belirtildigi gibi ucus dispegeri, ugusun rotasini, inis ve kalkis

meydanlarindaki hava durumunu, yol boyu meteorolojik hadiseleri, ugakla



ilgili performans verilerini , notamlari(havacilara not), mel(ugaklarin asgari
ekipman yeterlilikleri) kayitlarini, toplam yiik tahminini, st gecis
miisaadelerini ve havacilik ile ilgili yasal mevzuatlar 1s18inda ugusu dogru

planlarsa sirketine olumlu yonde katkisi biiylik olacaktir.

FWZ (Flight Wise-Ugus Bilge) ucus plan sistemi diger ugus plan
sistemlerinden daha kullanigl olup ugus dispegerlerinin hata payini azaltmakta
olup sistemin diger yan sistemlerle entegre olmasi ve devamli olarak giincel

edilmesi is giiciinii azaltmaktadir.

Bu sistem disinda diger ucus plan sistemlerini kullanan diger havacilik
isletmelerininde Onceden bahsettigim gibi devamli olarak rota analizleri

yapmalari gerekmektedir.

THY gibi gilinde yiizlerce seferin icra edildigi bir sirkette ugus aksakliklar
ancak boyle kalifiye uzmanlarla ¢oziilecegi i¢in ucus operasyon kontrol
merkezleri havacilik isletmeleri i¢in elzemdir(Bu sistem benim midiirligim

sirasinda tarafimdan onaylanmig olup tamamiyle orijinal bir yapidir).
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