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ONSOZ

Hayata deger katan en dnemli unsurlardan birisi calismaktir. Ozellikle sonunda, bir
hedefe ulasmanin verdigi hazzi doya doya yasamak varsa daha keyiflidir ¢caligmak.
Yasamak icin caligmak, ve ortaya koyduklarinin degerini bilmek kiymetlendirir tim
varligimizi.

Cogumuzun bilingsizce ¢iktigl, sonunu tahmin edemedigimiz bu uzun mesleki
yollarda arkaya bakmamizi, bir defa durup diislinmemizi saglayacak degerli
calismalar1 ortaya koyabildigimizde, o calismaya destek veren, sabir gdsteren, yol
gosteren kisiler, hicbir imkan1 esirgemeyen kurumlar, belki dikkat etmesek de biiytik
farklar yaratirlar yagsam kalitemizde, mutlulugumuzda ve basarimizda.

Iste, uzun bir {iniversite siirecinin ardindan ortaya ¢ikan bu c¢alismanin tiim olusum
sirecinde bana sabirla katlanan anneme, kardesime ve sevenlerime, benden
desteklerini esirgemeyen degerli hocalarim Prof. Dr. Ibrahim Ozkol’a, ve Prof. Dr.
Zahit Mecitoglu’na, girdigim her alanda fark yaratiyor olmami saglayan iiniversitem
ITU’ye ve tiim Ugak Uzay Bilimleri Fakiilte personelimize tesekkiirii bir borg bilir,
yakin zamanda kaybettigimiz degerli hocamiz Dr. Hac1 Ibrahim Keser’e Allah’tan
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TURKIYE’DE BOLGESEL HAVAYOLU SIRKETI KURULMASI
OZET

Insanoglunun ugma arzusu ile baslayan havaciligin, tiim diinyada askeri ve
haberlesme amacli gelismesinin ardindan, yolcu tasimaciliginda da son 90 yilda sivil
havacilikta ¢ok yol kat edilmistir. Ugaklarin kapasiteleri, boyutlar1 artmis, kitalar
arasi uzun ucuslar 6nem kazanmistir. Uzun mesafeli yolculuklarda neredeyse
tamamen havayolu ile tagima tercih edilmeye baglanmustir.

Son yillarda gerceklestirilen uluslararasi uguslar géz oniine alindiginda, havayolu
sirketlerinin tasidigi yolcu sayilarinda bir doygunluga ulasilmis ve yolcu sayilari
genellikle sabit kalmaya baglamistir. Buna karsin, giin gectikge sivil havacilik
otoriteleri tarafindan alinan emniyet tedbirleri arttirllmakta ve cezai yaptirimlar
agirlagtirnlmaktadir. Bu durum, kar oranlart diisen, hatta zarar etmeye baslayan
havayolu sirketlerini yeni yolcu arayislarina yonlendirmistir.

Boylece, ¢esitli lilkelere ait havayolu sirketleri ikili anlagmalar yaparak pazar
paylasimi yapmakta, ya da ulusal yolcu tasimaciligina yonelip bolgesel uguslar
gerceklestirmenin yollarimi1 aramaktadirlar. Bu calismada da, Tirkiye’de bolgesel
havayolu sirketi kurulmast ile ilgili detaylar incelenecektir.

Diinyada Dereglilasyon Yasasi’nin kabuliiniin ardindan, karayolu ile uzun siiren,
biiylik havayolu ucaklar1 ile de diisiik kar getiren ugus noktalarinda bir bosluk
olusmustur. Ayrica sivil havacilik sirketlerinin Oniindeki devlet engellerinin de
kaldirilmasi ile bu bosluklarin degerlendirilmesi, bolgesel havayolu sirketlerinin sivil
havacilik sahnesine girmesiyle olmustur.

Tiirkiye’ye baktigimizda ise, cografi yapisi ve genis sinirlari ile ulusal tasimacilikta
havayolu kullanimi i¢in oldukca elverisli bir yapiya sahip oldugu goriiliir. Sehir
merkezleri arasinda konumlanan engebeli yer sekilleri karayollarni uzatmakta,
yolcular havayolu kullanarak daha kisa siirede diger sehirlere ulasmak
istemektedirler.

Diger yandan, i¢ kesimlerde yer alan yiiksek niifus ve Tiirkiye’nin yerli ve yabanci
turistler i¢in ¢ok cazip bir noktada bulunmasi bolgesel havayolu sirketi kurulmasinda
istah kabartan etmenlerdendir. Ozellikle tatil zamaninda yolcular uzun karayolu
yolculuklari yerine hem zamandan kazanmayi, hem de konforlu ve kaliteli bir
yolculuk yapmayi tercih etmektedirler. Bunlara ek olarak, Tirkiye bliyliyen bir
ekonomiye sahip oldugundan havayolunu kullanabilecek ekonomik giicte niifus da
yadsinamayacak kadar fazladir.

Bolgesel havayolu sirketleri faaliyetleri sirasinda bircok operasyon modeli
kullanirlar. Cogunlukla biiyiik havayolu sirketleri ile isbirligi igerisinde varligini
sirdiiren bolgesel havayolu sirketleri, ucaklarin1 biiyiik havayolu sirketlerine
kiralayarak, biiyiik havayolu sirketlerinin marka degerinden yararlanip ayricalikli
satis hakki alarak, kod paylasimli uguslar gerceklestirerek ya da biiyiik havayolu
sirketlerinin merkez ugus noktalarindan, onlarin ugus tarifelerine uygun saatlerde
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bolgesel seferler diizenleyerek ticari varliklarini devam ettirmeye calisirlar. Bu
istiraklerin avantajli ve dezavantajli taraflari bu ¢alisma igerisinde ele alinacaktir.

Calismanin bir diger boliimiinde Tiirkiye’de bir bolgesel havayolu sirketi kurulmasi
icin gereken yasal zemin incelenecektir. Yasal mevzuat cogunlukla, SHY-6A Ticari
Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi diizenlemelerini ele almaktadir.

Isletme Ruhsati alinmasi igin gereken basvuru siiregleri, teminat bedelleri, gerekli
personel istthdaminin saglanabilmesi gibi konular detaylariyla ele alinmistir.

Yasal mevzuat sirketin operasyon kosullarinin belirlenmesi hususunda da sirket
kurucularina rehberlik etmektedir. Ugaklarin satin alinmasi ya da Kiralanarak
operasyon yapilmasi ile ilgili diizenlemeler ve teminat bedelleri farkliliklar
icermektedir. Bu farkliliklarin da ele alindigi c¢alismada, tiim yasal zemin
olusturulduktan sonra, ornek olay islenmis ve bir havayolu sirketi kurulumunun
incelenmesine gegilmistir.

Bolgesel havayolu sirketi kurulmasinda atilmasi gereken ilk ve en énemli adim, sinir
kosullarmin dogru belirlenmesidir. Oncelikle yatirrma uygun pazar arastirmasi
yapilarak baslangicta ve daha sonrasinda, dénemsel ve siirekli olarak ugulabilecek
giizergahlar1 segcmek gerekmektedir. Bu se¢im beraberinde, ucus operasyonlarinin
dolayistyla sirketin ana merkezinin nerede olacaginin, ucaklarin yolcu
kapasitelerinin, inilecek meydan 6zelliklerine ve ucus mesafelerine gore ugak ve
motor tiplerinin belirlenmesini saglayacaktir.

Daha sonra, secilen ucaklarin bakim giderlerinin belirlenmesi, miirettebatinin ve
bakim personelinin se¢imi, ilk ve tekrarli egitimlerin hesaplanmasi bakim ve ugus
maliyetlerinin ¢ikarilmas: asamasina gecilerek, secilen ugaklarin ongériilen yolcu
sayisina gore karli bir yatirimi saglayip saglayamayacagi incelenmelidir.

Bu ¢alismada da sirketin faaliyet noktalari, ugak tipi ve sayisi, miirettebati, bakim
personeli, yonetici personeli belirlendikten sonra kurulum maliyeti hesabi igin; ruhsat
bedelleri ucak kiralama bedelleri, kurulmasi gereken yonetim ve bilisim sistemleri,
bina giderleri, personel maaslar1 ve ilk egitim giderlerini igeren detayli maliyet
hesaplar1 yapilmistir. Buna gore yeni kurulan bir havayolu sirketinin kurulum
maliyetini ne kadar siirede amorti edebilecegi, li¢ yillik dogrudan ve dolayl giderler
ile ayn1 zamanda operasyon gelirleri dahil edilerek incelenmistir. Bunun sonucunda
i¢ karlilik oraninin ve net bugiinkii degerinin ne kadar olacagi belirlenmistir.

Sonuglar ve degerlendirme bdliimiinde ise, ele alinan sirketin maliyet oranlarinin,
literatiir arastirmalarindaki degerlerle benzerlikleri goézlemlenmis, ¢alismada ele
alinan yapimn gergeklestirilebilir oldugu sonucuna erisilmistir.

Tiim bunlara bakildiginda, Tiirkiye nin bolgesel havayolu tagimaciliginin gelismesi
icin oldukca elverisli bir ortam oldugu gozlemlenmektedir.
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INCORPORATION OF A REGIONAL AIRLINE COMPANY IN TURKEY
SUMMARY

The Global growth of the aviation for military and communicational purposes, right
after the historical beginnig of aviation as a passion of mankind through the flight, is
resulted as an improvement civil aviation in 90 years. The capacity, dimensions of
the aircrafts and intercontinental flight demands are increased rapidly in recent
century. Passengers are became addicted to the air tranportation for long distance
travels.

However, after this accelerated growth in the aviation market, the number of carried
passengers have stayed almost stable for the last 3 years. And also, civil aviation
authorities started to take stricter precautions against airlines in a manner of
providing airworthiness. As a result of the stable market and unchallengeable
precautions, airline companies have changed their target through the regional market
day by day to protect themselves from bankrupcy or loosing profitability.

After the application of Deregulation Law in aviation in early 1980’s, big airline
companies started to leave unprofitable regional flight areas and they changed their
flight structures from “point to point” flights to “base to point” long distance flights.
This less profitable area evacuation movement, is resulted with the incorporation of
regional airlines in those areas in civil aviation.

In the early 2000’s, airline companies started to look for some new methods to
develop market size again, by performing some cooperations with regional airlines or
by promoting them. Aviation market has also reshaped according to the passenger
demand on regional flights.

Regarding to the geographical condition of Turkey, the mid-region of the country is
covered with full of mountains. This condition results in a very important demand on
air transportation.

Passengers do not want to waste time and miss comfort as in long distance road trips,
especially on holidays. In addition, regarding the developing economy of Turkey,
there are many passengers would prefer to use airlines.

Developing economy, geographical topographies and tourism potential makes
Turkey more valuable localization for foundation of a regional airline service
company.

Regional airline companies have used many different operation models during their
operations. Most of regional airlines prefer to make cooperation with leading airline
companies. The common way for this cooperation is leasing the aircrafts to other
airline companies. The other operation type is using their well-known brand of a
leading airline in the market, by franchising and by code sharing agreements. The
other cooperation method is scheduling consecutive flights. All advantages and
disadvantages of these cooperation methods are mentioned widely in this study.
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Another section of this study would be the review of the civil aviation regulations for
incorporating of a regional airline company in Turkey. SHY-6A is the main civil
aviation regulation annex, which is consisted by Turkish Civil Aviation Authority
(SHGM). This regulation leaflet also includes all application processes, guarantee
funds, required directory personnel for incorporation of an airline company. These
procedures are mentioned detailed in this study.

SHY-6A leaflet would be used as a guidance material, not only for incorporation but
also for taking decisions for operations. Regulations related to purchasing of the
planes or performed operations by leasing and guarantee funds have differences in
between. The case study, regarding to those topics, shall be processed on complete
legal basis and this action is followed by examination for incorporation of an airline
company.

The main and first step that shall be achieved is the determination of boundary
conditions. Firstly, appropriate market investigation for investment shall be
completed and according to this research, periodically and continuously performed
routes would be selected. Regarding to this selection, flight operations, hence the
headquarter location, the capacity of passengers on every aircraft, decision of the
aircraft and engine types according to and flight distances and runway
characteristics.

In this study, selection of aircraft is being done as a result of observation of low
operating costs, high profitability, and flexibility by cabin configuration. The ATR is
selected according to those advantages such as innovation, comfort and
environmental care for regional operations in terms of profitability for airlines,
impact on environment and passenger comfort for the entire aviation market.

Therefore, the determination of maintenance costs for the selected aircrafts, crew and
maintenance personnel selection and planning of initial and repetitive trainings
would be followed by determination of maintenance and flight costs that would
result with a prediction to guarantee a profitable investment.

To perform a relative cost calculation for the investment it has to be determined the
company operation fields, the number and type of aircrafts, crews, maintenance staff,
administrative staff. Thus should be followed by determination of incorporation
expenses as a result of determining the cost of installation, the license fees, cost of
dry-leasing, cost of facilities and IT systems to be installed, staff salaries and
training costs are taken into account for the first detailed cost calculations.

Hence, prospect period has been calculated for revealing the incorporation cost of a
newly established airline company and in addition to this, direct and indirect costs
and operating revenues of three-year period has been mentioned in this study. As a
result, the return on equity and current market value of the company is tried to be
determined.

In addition, all incomes and outcomes of the company, starting from the first
incorporation costs, which include administrative personnel salaries, initial facility
costs, license fees and paid guarantee fees analyzed. As a result, company
profitability and market values have identified.

Finally, the calculated values thus have been detailed above, are compared with
reference investigations in results and conclusion section. All these calculated values
have similar trends with references.
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As summarizing the effect of study, the results end up with almost current values that
give strong evidence for the right assumptions in between the calculations. The
percentage of the flight crew salaries in direct operational costs are surprisingly end
up with similar values compared historical data and this value is about 15% of direct
operational costs.

In this study, wet-lease model has chosen for the calculations relevant company
operations. The future prospect studies would be derived from all the other models
that have defined in operational model section of the study.

Furthermore, studies would be continued on all other regions and other civil aviation
regulations specified by local authorities. Thus, the differences and similarities in
between all these documentations could be compared as upcoming studies from this
thesis.

According to recent records, positive growth on domestic and inbound tourism has
been achieved in Turkey. On the other hand, many promotional and marketing
activities that The Ministry of Culture and Tourism have performed had a positive
impact on the growth of travel and tourism in Turkey. From all this, it is observed
that Turkey has quite a favorable profile for the development of regional air
transportation.
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1. GIRIS

Tiirkiye, cografi yapisi ve genis sinirlar1 ile ulusal tagimacilikta havayolu kullanimi
icin oldukca elverigli bir yapiya sahiptir. Sehir merkezleri arasinda konumlanan
engebeli yer sekilleri karayollarin1 uzatmakta, yolcular hava tasimaciligi kullanarak
daha kisa siirede diger sehirlere ulasmak istemektedirler. Kara yoluyla uzun siiren bu
mesafeler yliz ve daha fazla yolcu kapasiteli biiyiik ugaklar ile ¢ok kisa siirede kat
edilebilmekte fakat ugus masraflari kazangtan daha fazla oldugundan bu ugaklari kisa

mesafelerde kullanmak uygun gériinmemektedir.

Diger yandan, her sehirde biiyiik ucaklarin inis kalkis yapabilecekleri uygun hava
meydanlart bulunmadigindan, daha ¢ok uluslararasi yolcu transferi odakli kurulmus
havayolu sirketlerinin biiyiik ugaklarini bu meydanlara yonlendirmesi miimkiin
olamamaktadir. Bolgesel havayolu sirketi ihtiyaci ise bu noktada devreye

girmektedir.

1.1 Tezin Amaci

Ulusal uguslarda tasinan yolcular, i¢ hat yolcular1 olarak tabir edilmektedirler.
Tiirkiye’de simdiye kadar i¢ hat yolcu tasimacilifinda biiylik bir kesime
ulasilamamis oldugundan, yiliksek yolcu potansiyeli bdlgesel havayolu sirketi
kurulumu i¢in uygun pazar saglamakta ve hava tasimaciligi igin elverigli cografi

kosullar yatirima uygun bir ortam olusturmaktadir.

Bu baglamda Tiirkiye’de bolgesel havayolu sirketi kurmak igin gerekli incelemeleri
yapmak, yasal mevzuatlarin, ulusal ve uluslararasi diizenlemelerden de faydalanarak
arastirilmasi, i¢ hat veya kisa mesafeli uluslararasi yolcu tagimacilig1 yapabilmek icin
yatirim yapilacak alanlarin degerlendirilmesine ve uygun is planinin belirlenmesine

baglidir.

Bu caligmanin amaci, Tiirkiye’de ulusal ve uluslararasi mevzuatlara uygun bir

bolgesel havayolu isletmesi kurulmasinin asamalarini, Yyasal gerekliliklerini



belirterek, operasyon modelinin secilmesi, ugaklarin belirlenmesi ve maliyet

hesabinin yapilmasinin ardindan karlilik oraninin belirlenmesidir.

1.2 Tezin Kapsam

Tez ¢alismasinda Oncelikle havayolu tasimaciligin tarih i¢inde gelisimine, diinyada
ve Tiirkiye’deki durumuna yer verilmistir. Ardindan bdlgesel havayolu kavraminin
olugsmaya baglamasi ve yayginlasma siireci anlatilmistir. Tirkiye’de bolgesel
havayolu kavrami ele alinmus, lilkenin cografi konumu, yliksek yolcu potansiyeli gibi

yatirimi caziplestiren etmenler irdelenmistir.

Daha sonra bolgesel havayolu sirketlerinin operasyon modelleri incelenmis bunlarin
avantaj ve dezavantajlarina yer verilmistir. Ortam kosullarinin ve c¢esitli sirket
modellerinin incelenmesinin ardindan, bolgesel havayolu sirketi kurulmasinin yasal
stiregleri detaylariyla arastirilmis, bolgesel havayolu sirketi kurulmasi i¢in istenen

gereklilikler, personel ihtiyaci, kurulum maliyetleri gibi konular belirlenmistir.

Yasal Mevzuat siireclerine uygun hareket ederek isletme ruhsatinin alinmasi
asamasinda ve sonrasinda Ornek bolgesel havayolu sirketi kurulmasi ele alinmas,
belirlenen operasyon tipine uygun ucaklar secilmis, personel istthdami ig¢in
gereklilikler ortaya konmus ve tim bu yatirimlarin finansal analizleri yapilmistir.
Sonugta yatirirmin karlilik oranlart incelenmis ve Tiirkiye’de bdlgesel havayolu

sirketi kurarak isletmek gerceklestirilebilir bir yatirim olarak degerlendirilmistir.



2. HAVAYOLU TASIMACILIGI

2.1 Havayolu Tasimaciliginin Gelisimi

Diinyada ilk yolculu havayolu seyahati, 1783 ve 1784 yillarinda sicak hava
balonuyla yapilan uguslar ile baslamistir (Aviation Timeline, 2012). 1900’1i yillarin
basina kadar havadan hafif araglar ile uguslar devam etmistir. Havadan agir hava
araglart ile insanli, siirdiiriilebilir ve kontrollii ilk ugus 1903 yilinda Wright kardesler
tarafindan gergeklestirilmistir. Havadan agir tasitlarla yapilan uguslarda daha ¢ok
kargo ve posta tasinmasi hedeflenmis ve 1910 yilinda ilk kargo ugusu
gerceklestirilmistir. {lk resmi hava postas1 ugusu ise 17 subat 1911 de Fred Wiseman
tarafindan yapilmistir (Larkins & Reuther, 2007). Havadan agir ucaklar kullanarak
tarifeli uguslar gerceklestiren ilk havayolu sirketi 1 Ocak 1911 tarihinde Florida’da
kurulan St. Petersburg-Tampa Airboat Line olmustur (Smith & Myron, 2002).

Bunu takiben havayolu sirketleri kurulmaya baslanmis ve bu durum ilk kez 1919
yilinda Hollanda’nin Hague kentinde “Uluslararas1 Hava Trafigi Birligi” nin
olusturulmasina sebep olmustur. Bu birlik, 1945 yilinda Kiiba’da kurulan

giiniimiizdeki IATA’nin da temelini olusturmaktadir (IATA, 2012).

Bu gelismelerden sonra ugmak, artik insanoglunun hobisi olmaktan ¢ikarak devletler
tarafindan uyulmasi zorunlu kurallar gerektiren ve insan tagimaciliginin yapildig: bir

is alan1 olma yolunda ilerlemeye baslamistir.

1920-2012 yillart arasinda toplam 6014 havayolu sirketi kurulmus, 3947 tanesi ise
cesitli sebepler ile kapatilmak durumunda kalmiglardir (URL-1). Yillara gore kurulan

ve kapanan sirketlerin dagilimlar1 Sekil 2.1°de goriilmektedir.

Havacilik sektoriiniin ilerlemesi ile bir takim diizenlemeler giindeme gelmeye
baslamistir. Bunlarin basinda ucus glizergahlari, licretler ve ucus tarifelerinin
belirlenmesi gelmektedir. 1940 yilindan 1978 yilina kadar ticari uguslardaki bu
diizenlemeler devlet eliyle yapilmistir. 1978 yilindan sonra ise dnce Amerika Birlesik
Devletleri’'nde Havayolu Deregiilasyon Kanunu ile bu diizenlemeler devletlerden

alinmis, serbest rekabet ortami1 dogmus ve yeni bir ¢ag baglamistir (Dempsey, 1989).



------- Kurulan Sirket Sayisi
300

Kapanan Sirket Sayisi

250

200 i ﬂ i
i VA

X

1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010

100

50

YIL

Sekil 2.1 : 1920-2012 yillar1 arasinda kurulan ve kapanan havayolu sirketleri.

Deregiilasyon yasasinin ardindan ilk olarak sirketler az kar getiren giizergahlardaki
ucuslarint  durdurmuslardir. Biiyiik sirketlerin uzun menzilli ucaklar ile kar
getirmeyen sahalardan ¢ikmasi, bolgesel havayolu tasimaciliginin gelismesinde etkin

rol oynayacaktir.

Kisa donemde goriilen ikinci etki ise, sirketlerin merkez kalkis noktalar1 belirlemesi
olmustur. Belirlenen giizergahlara, bu merkez noktalar {iizerinden uguslar
gerceklestirilmeye baslanmistir. Boylelikle az sayida yolcu ile geri doniis uguslar

yerine merkez noktalara daha yiiksek yolculu uguslar yapilmstir.

Uciincii  degisim, markete yeni girecek havayolu sirketlerine, &ncii havayolu
sitketlerinin ~ sagladigi  standartlari, saglama zorunlulugunun kalkmasinda
goriilmistiir. Boylelikle, diisiik maliyetli havayolu sirketleri kurulmaya baslanmus,
hizmet kalitesi disiiriilmiis ve yolcu biletlerinde ¢ok yiiksek oranda indirimler
mimkiin kilinmigtir. 1977-1992 yillar1 arasinda yolcularin, yaklastk 100 milyar
Amerikan Dolar1 tasarruf ettigi tahmin edilmektedir (URL-2).

Tiim bunlarin sonucunda, bir¢cok havayolu sirketi, segilen glizergahlarin artik devlet
garantisinde olmamas1 dolayisiyla, rekabet ortami i¢ginde aldiklar1 yanlis kararlarin ve
ekonomik krizlerin de etkisiyle, 1990 yili baslarinda iflas etmislerdir. ABD’de 1978
baslarinda alt1 olan lider tasiyicilarin sayisi, 1991 yilina gelindiginde iice diigmiistiir
(URL-2).



Avrupa’ya bakildiginda serbestlesme eylemi, yaklagik 10 yil sonra kendini
gostermeye baslamistir. 14 Aralik 1987, 24 Temmuz 1990 ve 23 Temmuz 1992
tarihlerinde hazirlanan yasa paketleriyle serbestlesme siirecine gegilmistir. Fakat
ABD’de goriilenin aksine, ortak havacilik pazarinin yasal altyapisinin olusturuldugu
Avrupa Birligi iilkelerinde mali ortakliklar ve ortak girisimler kurulmus, AB’de
havayolu sirketleri arasinda isbirligi anlasmalar1 yayginlasmistir (Pardo, 2011). 7
Ekim 1919°dan giiniimiize kadar varligimmi siirdiiren Hollanda’da kurulmus olan
KLM, ile, 1933 yilinda kurulan Air France ortakligi gibi anlagmalarla sirketler

varliklarin siirdiirebilmislerdir.

2.2 Tiirkiye’deki Durum

Tiirkiye’de ilk havayolu sirketi Milli Savunma Bakanligi’na bagli olarak kurulan
Hava Yollar1 Devlet Isletmesi’dir. 20 May1s 1933 yilinda kurulan sirket 1938 yilinda
Ulastirma Bakanligi’na baglanmis, 1 Mart 1956 tarihinde ise Tiirk Hava Yollar1 A.O.
adin1 alarak giiniimiize kadar gelmistir (THY, 2012).

Tiirkiye’de havayolu sirketlerinin serbestlesmesi de ABD’deki gelismeleri takiben
ayni1 donemlerde baslatilmistir. 1983 yilinda ¢ikartilan Sivil Haveilik Kanunu ile 6zel

sektore de sivil havacilik sektoriinde faaliyet gdsterme imkani taninmustir.

Sivil Havacihik Kanunu’nun 2001 yilinda dicret tarifelerinin diizenlenmesi
konusundaki hiikmiin degistirilmesi ise, serbestlesme yolunda atilan ikinci énemli
adim olarak ortaya c¢ikmaktadir. 2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunu’nun 25.
maddesinde yer alan, “Ruhsat sahibi; kur uygulamalar1 hari¢ olmak iizere ugus ve
ticret tarifelerini, Ulastirma Bakanligi’nin onayini almadan ve asgari 15 giin once
tiglincii  kisilere duyurmadan yiriirliige koyamaz.” ibaresi, 19/04/2011-4647/1
maddesi ile degisik, “Ruhsat sahibi, licret tarifeleri ile birlikte uygulama tarihini
ticari, mali ve ekonomik kosullara uygun olarak belirler ve yiiriirliige koymadan ii¢
giin once tigiincii kisilere duyurur. Ucgus tarifeleri, ruhsat sahibi tarafindan belirlenir
ve Ulastirma Bakanligi’nca onaylandiktan yedi giin sonra yliriirlige girer.” seklinde

diizenlenmistir (Goktepe, 2007).

2007 — 2013 yillant arasini kapsayan, Devlet Planlama Miistesarligi 9. Kalkinma
Plan1 Havayolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu’nda (2006) yer verilen, bir
diger serbestlesme diizenlemesi de 2003 yilinda gergeklestirilen, i¢ hat ucuslarda



THY ’nin tekelini kaldirmaya yonelik 12 Ocak 1996 tarihinde yiiriirliige alinan Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii kararmin iptal edilmesi olmustur. Bu diizenlemede
THY nin sefer yapmadig1 yer ve zamanlarda gerceklestirilebilecek i¢ hat uguslarina,
donemlik uguslara ve biiyiik sehirlere yapilan seferlere kosullu izinler verilmesi gibi
0zel sektor sirketlerini zorlayict maddeler kaldirilmistir. Bunun iizerine ilk olarak;
Fly Air, Onur Air ve Atlasjet Havayollari yetki belgelerini almis, 2004 yilinda i¢ hat
trafigi %58.1 oraninda artis gdstermistir. Ayni raporda yer verilen bir diger konu;
Tiurkiye’deki, her sene yolcu ve yik trafiginde meydana gelen diinya
ortalamalarindan ¢ok daha yiiksek oranlardaki artiglardir. Bu oran aslinda Tiirkiye’de
hava tasimaciliginin doyma noktasina ulasmadiginin, hala ciddi bir pazar payi
oldugunun gostergesidir. Bu pazara ozellikle bolgesel havayolu sirketleriyle daha

efektif bir sekilde ulasmak da miimkiin olacaktir.

Tiirkiye’de halihazirda faaliyet gosteren havayolu sirketlerinin durumlar Cizelge

2.1°de gortilebilir.

Cizelge 2.1 : Tiirkiye’deki havayolu sirketlerinin sayisi.

Ruhsat Tiirii Havayolu Hava taksi Genel
Isletmesi Isletmesi Havacilik
I¢ ve Dis Hatlarda Tarifesiz
Seferlerle Yolcu ve Yiik 3 Sirket 60 Sirket 43 Sirket
Tasimacihig
I¢ ve Dig Hatlarda
Tarifeli/Tarifesiz Seferlerle 8 Sirket - -
Yolcu ve Yiik Tasimaciligi
I¢ ve Dis Hatlarda
Tarifeli/Tarifesiz Seferlerle 4 Sirket - -

Kargo Tasimacilig

Tiirkiye’de, Cizelge 2.1°de goriilen havayolu sirketlerine bakildiginda, en ¢ok
faaliyet gosteren firmalarin hava taksiler oldugu goriilmektedir. Hava taksi
isletmelerinin igerisine, ugus okullari, egitim akademileri, is jeti kiralayan sirketler
gibi, ticari amaglarla kiiciik ugaklar isleten firmalar girmektedir. Onu takip eden
genel havacilik ruhsatina sahip sirketler ise daha ¢ok tliniversitelerde 6grenci egitimi,

zirail ilaglama, sportif faaliyetler gibi amaclara hizmet etmektedirler.



Havayolu isletmeleri ise, 4 adet Kargo, 3 adet sadece tarifesiz sefer yapabilen, 8 adet

tarifeli ve tarifesiz sefer gerceklestirebilenler olmak tizere, toplam 15 adettir.

Ulkemizde bolgesel havayolu isletmesi kurabilmek icin de tarifeli ve/veya tarifesiz
ucus ruhsati alinmasi gerekmektedir. Fakat herhangi bir havayolu sirketinden higbir
farki olmadigindan, bolgesel havacilik hizmeti veren firmalar da ayni kapsamda ele
alinmaktadirlar. Su an {ilkemizde bolgesel havacilik hizmeti vermek iizere kurulan
ilk sirket Borajet Havayollar’dir. Kurulum asamasinda olan sirketler de mevcuttur
(Borajet, 2010).

Yillara gore Tiirkiye’de kurulan sirketlerin sayilari, tasinan yolcu sayilar1 ve kargo

miktarlar asagida Cizelge 2.2’den takip edilebilir (SHGM, 2011).

Cizelge 2.2 : Tiirkiye’de 2006-2011 yillarinda havayolu istatistikleri.

Faaliyet Alam/ YIL 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Havayolu Isletme Say. 20 20 17 16 18 15
Havataksi Isletme Say. 57 59 66 64 61 60
Havayolu Ugak Say. 259 250 270 272 321 341
Havataksi Ugak Say. 192 243 223 226 264 244
Gnl Havacilik Isl. Say. 32 30 31 30 31 40
Gnl Havacuik Ugak Say. 259 129 136 145 152 224
Balon Isletmesi Say. 8 10 10 12 13 16
Zirai Miicadele Isl. Say. 42 42 40 39 39 39

H.yolu Koltuk Say. 42335 40185 43524 43109 51335 60144
H.yolu Kargo Mik. (Ton) 873539 962539 1093096 1093096 1089616 1068072







3. BOLGESEL HAVAYOLU TASIMACILIGI

3.1 Bolgesel Havayolu Tasimacihigi Kavram

Onceki boliimde bahsedilen havacilikta serbestlesme doneminin bir sonucu olarak,
bolgesel havayolu tasimaciligi kavrami 1980°1i yillarin basinda ortaya ¢ikmustir.
Biiyiik havayolu sirketlerinin agmis oldugu bosluktan yararlanan, bolgesel havayolu
sirketleri merkez ucus noktalar1 ile kiiclik ve orta biiyiikliikteki yerlesim bolgeleri

arasinda yolcu tagimacilig1 yapmaya baslamislardir.

Tanim olarak bolgesel havayolu sirketi, kiigiik yerlesim merkezleri ile biiyiik sehirler
ya da toplanma merkezleri arasinda yolcu tagimaciligi yapan, 9-68 yolcu kapasiteli
turboprop, 30-100 yolcu kapasiteli bolgesel jetler ile hizmet veren firmalardir (RAA,
2012). Bir diger tanima gore ise; bolgesel iki nokta ya da merkezi bir havalimani ile
bolgesel bir nokta arasinda 19 ila 120 yolcu arasinda turboprop veya jet motorlu

ucaklar ile tasimacilik yapan sirketler olarak belirtilmistir (ERAA, 2012).

Bolgesel havayolu sirketleri teknolojik ve ekonomik gelismelerin etkisiyle farkli
donemlerde gelismeye baslamiglardir. Oktal ve Kiiglikonal’in 2007 tarihli,

calismasinda bolgesel havayolu sirketlerinin gelisim evreleri lice ayrilmistir. Bunlar:

e 1980°’1i yillarin basinda gelisen pervaneli ugak evresi: Deregiilasyon yasasi
sonrasinda ¢ok sayida isletme, ortalama 15 yolcu kapasiteli pervaneli ugaklar
ile orta ve uzun menzilli mesafeler arasi hizmet vermeye baglamistir.

Ozellikle ABD’de eyaletler arasinda ¢ok kullanilmustir.

e Biiyiik havayollari ile bolgesel havayollarinin igbirligi evresi: 1990’11 yillarin
basina kadar kurulan bélgesel tasiyicilar, biiyiik havayolu firmalarina destek
hizmeti saglamis ve piyasada daha rahat tutunma imkani bulmugslardir.
Merkez noktalardan biiyiik havayollarinin gerceklestirecegi uguslara, kara
ulagiminin zor oldugu noktalardan ve kiicilik yerlesim merkezlerinden baglanti
ucuslart ayarlanmistir. Bu donemde tasiyici sirketlerin sayis1 azalmakta iken

teknolojinin  gelismesiyle yiiksek yolcu kapasiteli pervaneli ucaklar



kullanilmaya baslanmistir. Yolcu kapasiteleri 50’ye kadar ¢ikan ucaklarin
menzilleri de artmis, bolgesel havacilik daha uzun mesafelerde hizmet

vermeye baslamistir.

Bolgesel jet evresi: 1990’lardan sonra yiiksek verimli jet motorlarinin
bolgesel ugaklarda kullanilmasiyla yeni bir devir baslamistir. Bu evrede,
bolgesel havacilikta ugus menzilleri artmis, uguslar kisalmis, yolcu sayilari

artmis ve sektdrde hizl bir biiyiime gergeklesmistir.

Glinitimiize bakildiginda bir¢ok bolgesel havayolu firmasi bolgesel jetler ile ugus

yapmaktadir.

3.2 Bolgesel Havayolu Tasimacihigim Etkileyen Faktorler

Bolgesel havayolu tasimaciligi yapabilmek i¢in olusmasi gereken sartlara

bakildiginda dort ana baslik ortaya c¢ikmaktadir. Sarilgan’in Nisan 2007 tarihli

calismasinda da yer verdigi basliklari su sekilde siralamak miimkiindiir.

Kisi basina diisen milli gelir: Bolgesel havayolu tasimaciliginin gelismesi
ekonomiyle dogrudan ilintilidir. Havaciligin gelismis oldugu toplumlara
bakildiginda, genellikle refah seviyesinin yiiksek oldugu goriilmektedir.
Ozellikle ABD ve AB iilkelerinde bdlgesel havacilik hilza gelismistir. Bu
bolgelerde kisi basina diisen milli gelirlere bakildiginda yillik 35 bin ila 45
bin Amerikan dolar1 arasinda degistigi goriilmektedir. Tiirkiye’de ise bu
deger yillik 2011 yili i¢in 13464 Amerikan Dolar1 olarak hesaplanmistir
(URL-4). Kisi basina diisen milli gelirler arasinda yaklasik ti¢ katlik bir fark
olmas1 havacilik faaliyetlerinin gelismesi Oniindeki ©nemli engellerden
biridir.

Cografi kosullar: Ulkenin cografi kosullari, havayolu disinda kara ve deniz
yoluyla saglanabilecek ulasim sekillerini dogrudan etkiler. ABD’ye
bakildiginda eyaletler arasinda kara ulagimina elverigli fakat c¢ok uzun
mesafeler bulunmaktadir. Bu da, eyaletler aras1 yolculuk siirelerini ¢ok uzun
kilmaktadir. Bu nedenle bir ¢ok yolcu zaman tasarrufu nedeniyle havayolu ile
ulasimi tercih etmektedir. Ulkemizde ise ABD’nin aksine uzun ve genis
diizliikler bulunmamaktadir. i¢ kesimler ile yapilacak karayolu seyahatleri

uzun siiren daglik yollar iizerinden gergeklestirilmektedir. Yine uzun siiren ve
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yorucu kara tagimacilifi yerine, nispeten daha gilivenli ve hizli havayolu
tasimaciligi  yolculara daha cazip gelmektedir. Netekim, havayolu
tasimaciliginda teknoloji ilerledikge, gliven artmis yolcu sayisinda da bu
artiglar gézlemlenmektedir. 2007 — 2010 yillar1 arasinda Tiirkiye’deki yolcu
trafigini gosteren grafige Sekil 3.1 den ulasilabilir.

120
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2010 — 2010

40 7 2008 2009
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i¢hat yolculan dishat yolculari toplam yolcu

Sekil 3.1 : Tiirkiye’de 2007-2010 yillar1 arasi yolcu trafigi (DHMI, 2012).

Sanayi ve ticaretin gelismislik diizeyi: Havayolu ile yolcu tagimaciligina
bakildiginda ge¢mis yillara gore orani azalmakla birlikte, bolgesel havayolu
tasimaciliginda is amach geziler tim uguslarin %40’1m1 olusturmaktadir
(ERAA, 2010). Bu da, zaman kavraminin 6nemli oldugu sanayi ve ticaret
kollarinda ¢ogunlukla hava tasimacilig1 yapildigim1 géstermektedir. Buradan
yola ¢ikarak, sanayi ve ticaret yollar1 gelismis, komsu iilkeler ile ve tilke igi
ticari iligkileri yogun olan tilkelerde, bolgesel havayolu tagimaciliginin hizla
gelisecegini sdylemek miimkiindiir. Ozellikle Tiirkiye gibi Asya ve Avrupa
kitalar1 arasinda konumlanmais, ii¢ tarafinda her tiirlii ticari biiyiik limanlarin
yer aldi8i, bir ¢ok tarim {iriinliniin tilkenin her yerine dagitildig: bir iilkede,

sanayi ve ticaret amagli hava tasimaciligi ¢ok biiyiik 6nem tagimaktadir.

Turizm: Yine 2012 yilinda, Avrupa Bolgesel Havayolu Birligi ERAA’nin
yapmis oldugu market arastirmasinda, 2009 yili bolgesel havayolu
ucuslarinin %60°lik boliimii arkadas, akraba ziyareti veya turistik seyahat

amagch yapildig1 tespit edilmistir. Ozellikle biiyiik sehirler disinda tarihi
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eserleri, dogal giizellikleri ve yaz turizmi agisindan ¢ok degerli sehirler
bulunan Tiirkiye’de merkez ugus noktalarindan turistik alanlara taginabilecek

yolcu potansiyeli hem yaz hem de kis aylarinda oldukga fazla olacaktir.

3.3 Bolgesel Havayolu Sirketlerinin Siniflandirilmasi

Havayolu sirketlerinin siniflandirilmasinda operasyon tipi, tasinan paral yiik ¢esidi,
pazardaki ekonomik onemleri gibi birgok farkli kriter baz alinabilir. Bu ¢alismada
bolgesel havayollarinin Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu ICAO tarafindan
belirtilen operasyonlarinin biiyiikliiklerine gore smiflandirilmas: ele alinmistir

(ICAO, 2012).

3.3.1 Bagimsiz bolgesel havayolu sirketleri

Yolcu sayisi iilkelere gore degismekle birlikte, 20 ila 120 kisilik kiiciik jet ugaklar
veya turboprop ucaklar ile, merkez noktalardan yada biiyiik sehirlerden kiigiik ve orta
biiyiikliikteki yerlesim yerlerine seferler diizenleyen bolgesel havayolu sirketleridir.
Yurti¢i ve yurtdist seferler diizenleyebilen bu sirketler genellikle bagimsiz kurulmus,
yada oOnce biiyiikk havayolu sirketlerine bagli kurulup daha sonra ayrilarak
faaliyetlerini siirdiirmeye devam etmislerdir. ABD’de Skywest, US Airways Group,
Delta Air Lines (RAA, 2012), Avrupa’da Olympic Airlines, Aegean Airlines
(ERAA, 2012) ve Tiirkiye’de Borajet bu sirket tiiriine 6rnek teskil etmektedirler.

3.3.2 Besleyici bolgesel havayolu sirketleri

Besleyici bolgesel havayollart o6zellikle deregiilasyon kanununun yiiriirliige
girmesiyle biiylik havayolu sirketlerinin bosalttig1 alanlar ile havayolu sirketlerinin
merkez olarak segtigi noktalar arasinda ucus yapilmasi ihtiyaci ile kurulan
sirketlerdir. Daha kisa mesafelerde gilinlimiizde ortalama 70 yolcu kapasiteli ucaklar
ile hizmet vermektedirler. Genellikle ugus saatlerini ve glizergahlarini, biiyiik
havayolu sirketlerinin tarifelerini yakalayacak sekilde diizenlediklerinden besleyici
olarak adlandirilirlar. Boylelikle biiyiik havayolu yolcularini da hedef kitlesi haline
getiren havayollaridir. Biiyiik havayollar tarafindan kurulmalari, kiralanmalar1 yada
biinyeye dahil edilmeleri miimkiindiir. Ulkemizde Borajet firmas1 da bu is modeli

tizerinden ugaklarini bir THY markas1 olan Anadolujet’e kiralamis Ankara merkez
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noktasindan Bursa, Canakkale, Dalaman gibi noktalara ucuslar ger¢eklestirmistir
(Borajet, 2010).
3.3.3 Kisa mesafeli commuter havayolu sirketleri

Onceki yillarda 30 ve daha az sayida yolcu kapasiteli ucaklar ile giiniimiizde ise 50
kisiye kadar yolcu alabilen ucaklarla operasyon gerceklestiren noktadan noktaya kisa

mesafelerde faaliyet gosteren havayolu firmalaridir.

Bolgesel havayolu sirketlerinin bu smiflandirilmalart kati smirlar ile ¢izilmis
siniflandirmalar olmayip, sirketler operasyon sekillerini degistirerek, yeni ugus

noktalarinda, yukarida bahsedilen sirketler seklinde hizmet verebilirler.

3.4 Bolgesel Havayolu Sirketlerinin Operasyon Modelleri

Bolgesel havayolu sirketleri, havayolu tasimaciliginda bir tiir alt yiiklenici rolii
oynamaktadirlar. Bu nedenle operasyonlarinda biiylik havayolu sirketleriyle c¢esitli

isbirlikleri kurmaktadirlar. Bunun baslica nedenleri bélgesel havayolu sirketlerinin;

e Kkiiglik dlgekli bir sirket olmasi sebebiyle pazara daha kuvvetli bir sekilde
dahil olabilmesi,

e tanitim, pazarlama ve satig maliyetlerini diigiirmesi,
e zarar riskini dagitmak istemesi,

e yogun rekabet ortamindan kendini korumak istemesi,
e global ucus aginda kendisine yer bulabilmesi,

olarak siniflandirilabilir. Bolgesel havayolu sirketlerinin  operasyon modelleri

yukarida belirtilen nedenlerle olusturulan igbirlikleri cergevesinde incelenecektir

(Sarilgan, 2007).

3.4.1 Kod paylasimi

Kod paylasimi kavrami, havayolu sirketlerinin is birligi modellerinin en basitidir.
Ucus giizergahini takiben bir diger noktaya aktarmali ucus planlayan bir havayolu
sirketi, ikinci noktadan ugus gerceklestiren baska bir sirketten belli sayida bileti
satmak lizere anlasir. Tek bir ucus i¢in iki ayr1 firma da bilet satmaya baslarlar.

Boylece yolcular aktarmali ugus yapacaklari noktalardan tekrar bilet almak, bavul
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aktarmak gibi islemler yerine, tek sirket tizerinden aldiklart biletler ile yolculuklarina
devam ederler (Ito & Lee, 2005). Kod paylasimi adi ise, ICAO’nun tiim havayolu
sirketlerine vermis oldugu ikili kodlarin kullanimindan gelmektedir. THY i¢in TK,
Lufthansa Airlines i¢in LH gibi havayolu ikili kodlar1 gelistirilmistir (ICAO, 2012).
Iki farkli havayolu sirketi biletleri kendi kod numaralari ile sattigindan, kod

paylagimi ad1 kullanilmaktadir.

Bolgesel havayolu isletmelerinin biiyiik havayolu firmalari ile yaptigi kod paylasimi
anlagsmalarinda ise genellikle biiyiik havayolu sirketinin ugus kodu kullanilmaktadir.
Boylelikle bilet rezervasyon ve satis ile bagaj islemleri dogrudan biiyiik havayolu

firmasi tarafindan yapilmakta, maliyetler asagi ¢ekilmektedir.

Tiirkiye’den 0rnek vermek gerekirse, THY {izerinden alinan TK Kodlu biletler ile
havaalanina gelen yolcular Anadolujet markasina ait ugaklar ile uguslarini
gerceklestirmektedir. Anadolujet bir bolgesel havayolu isletmesi olmasa dabhi,

bolgesel nitelikli i¢ hat uguslarinda THY ile kod paylasimi yapmaktadir.

Bu durumda genellikle benzer yolcu hizmetleri sunmak adina personel tiniformalari
ve ugak logolar1 da biiyiik havayolu sirketininki ile aynm1 sekildedir. Fakat bolgesel
havayollar1 daha diisiik biit¢eli olduklarindan ¢ogunlukla hizmet kalitesi daha disiik,
boylece bilet fiyatlar1 da daha uygun olur. Biiyiik havayolu firmasi adiyla biletlerini
alan yolcular zaman zaman bu hizmet farkindan hosnut olmayabilirler. Bu noktada,
hizmet kalitesi ile karlilik oranmi iyi dengelenmeli, bolgesel havayolu sirketi biiyiik
havayolu sirketinin yolcularindan elde ettii avantaji tersine g¢evirip hizla koti bir
reklam  yapmaktan kaginmali aym1 zamanda kendisini iflasin  esigine

suriklememelidir.

3.4.2 Ekip dahil kiralama (wet lease)

Bir diger isbirligi plan1 da ekip dahil kiralamadir. Sirket sahip oldugu ugagi, ugus
ekibi ile birlikte bakim onarim sigorta ve tiim ugusa elverislilik stirecinden sorumlu
olarak operasyon yapacak havayolu sirketine kiralar, Ucagin tescili kiraya veren
firmada kalmakla birlikte, ticari kontrolii kiralayan firmadadir. Kiralayan firma,
kendi ucus koduyla uguslarini kiralik ucak ve ekibi ile gergeklestirir. Ugagin isletme
giderleri olan yakit, alan kiralari, vergiler gibi bedeller kiraci firmaya, personel
maaglar1 ise kiraya veren firmaya aittir. Ugus ekibinin disinda sadece ugagin kiraya

verilmesi durumuna damp lease denilmektedir (Gavazza, 2008). Bu durum
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genellikle kiralayan firmanin ugus ekipleri ile ilgili standartlarinin veya operasyon

bolgelerinde yabanci dil sorunlarinin olmasi halinde tercih edilmektedir.

Bolgesel Havayolu sirketlerine bakildiginda, yolcu bulmak, bilet satis pazarlama,
uculan istasyonlarda tesis kurma ve ugus operasyon maaliyetleri gibi maaliyetlerden
kacinarak, ugus saati bagina aylik 6demeli yapilan kira anlagmalar1 ile daha giivenli
bir sekilde ticari faaliyetlerini siirdliirmesi agisindan iyi bir igbirligi modelidir.
Gliniimiizde wet lease operasyonlar1 genellikle ACMI (Aircraft Crew Maintenance
Insurance) adiyla anilmaya baslanmis ve garanti kapsami ismine de uygun hale
gelmistir (Leinbach & Bowen, 2004).

Fakat Avrupa Birligi Komisyonu Haziran 2005°te aldiklar1 kararla check-in islemleri
esnasinda yolculara ugus yapacak sirketin isminin bildirilmesi zorunlulugunu
getirmis, isterlerse yolcularin uguslarini iptal etme haklar1 olacagini kararlagtirmistir.
Bu karar, kisa siireli wet lease anlasmalarinin 6niine gegmeyi amagclasa da, bolgesel
havayolu sirketleri i¢in risk ve fazladan maliyet getiren bir uygulama olmustur

(Wastnage, 2005).

3.4.3 Imtiyazh satis yetkisi (franchising)

2005 yilinda alinan Avrupa Birligi Komisyonu kararinin ardindan, ekip dahil
kiralama yoluyla hizmet verilen sirketlerin yolcular tarafindan istenilmemesi
durumu, kiralamanin biraz daha farkli bir sekli olan imtiyazli satis yetkisinin daha
cok kullanilmasina neden olmustur. Bolgesel havayolu sirketleri, biiyiik
havayollarmmn isim haklarin1 bir dis yiiklenici olarak almistir. Isim hakki alman
sirketin verdigi standartlarin uygulandigi, ayni lniformalarin ve ayni logolarin

kullanildig: igbirligi modeli ortaya konulmustur.

[k defa 1967 yilinda ABD’de baslamis, Avrupa’da ise 1993 yilinda uygulanmaya
baslanmis bir is modelidir. Wet lease modelinin aksine bu sefer isim hakki i¢in
bolgesel havayolu sirketleri biliylik havayollarina belirli bir bedel 6der. Boylece o
sirketin unvanindan yararlanmanin disinda bilet satis, rezervasyon imkanlari,
pazarlama masraflari, gelir yonetimi islerini devretmis olur. Taginilan yolcu basina

biiyiik havayolu sirketine komisyon 6denir. (Denton & Dennis, 2000).

Sarilgan, calismasinda bu isbirligi modelinin kazandirdiklarin1 ve dezavantajlarini

incelemistir.
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Biiyiik havayolu sirketleri mevcut filolar ile faaliyet gosteremeyecekleri bolgesel
noktalardaki yolcu gelirlerini paylasabilmektedir. Boylelikle fazladan bir isletme
maliyeti olmadan marka bilinilirligini de arttirmaktadir. Isim hakki kullanimindan
gelir elde eder. Bunun yaninda ise bazi riskleri kabul etmis olur. Biiyiik havayolu
sitketi sahip oldugu imajimm1 kendi biinyesi disinda bir sirketin verdigi hizmet
dolayisiyla zedeleyebilir. Bolgesel ucaklarda oliimlii kaza oranlart 1995 — 2005
yillar1 arasinda biiylik havayolu firmalarina oranla 3 kat daha yiiksektir (FAA, 2012).
Olas1 bir kaza durumunda sirketler kolaylikla iflasa siiriiklenebilirler. Ayrica,
bolgesel havayolu firmasinin uguslarini durdurmasi, bir anda biiyiik havayolu

firmasinin da uguslarini etkileyebilir.

Isim hakkini satin alan bélgesel havayolu sirketine bakildiginda ise ilk gdze carpan
avantaj biyiikk havayolu firmasmnin marka degerinden faydalanmaktir. Boylelikle
hizla yolcu bulmus olurlar. Biiylik havayolu sirketlerinin mil programlari ve
kampanyalarindan faydalanilarak baska bir reklam ve pazarlama gideri olmaksizin
yolcu sayilarinda artis gézlemlenebilir. Biletleme, satis ve dagitim sistemleri igin
ekstra bir maliyete gerek kalmaz. Biiyiikk havayolu sirketine saglanan yeni ugus
noktalar1 yolcu trafiginin daha da artmasina neden olur doluluk oranlar1 ve gelirlerin
artmasi beklenir. Risk ortakligina bakildiginda ise hizmet standartlarini yakalamak
icin operasyon maliyetleri artar, biiylikk havayolu sirketinde olusacak marka
problemlerinden yada grev gibi eylemlerden olumsuz yonde etkilenir, sonradan
biiyiik havayolu sirketinden ayrilarak bagimsiz operasyonlar yapabilmek maliyetli ve
zor olacaktir. Sadece bir havayolunun ugus giizergahlarina uymak zorunda olmak her

zaman avantajli olmayacaktir (Graham, 1997).

3.4.4 Tarife koordinasyonu saglanmasi

Birbirini takip edecek aktarmali uguslar gerceklestirmek iizere isbirligi icinde olan
havayolu sirketleri, ucus tarifelerini arada bekleme zamanlarini en aza indirmek ve
gecikmeleri engellemek i¢in birbirleriyle koordine etmektedirler. Genellikle kod
paylasimli uguslar i¢cin bu uygulama sik¢a yapilmaktadir. Fakat kod paylasimi
uygulanmiyor ise de, yolcularin daha az beklemeyle aktarma yapmalarini

saglayabilmek, daha ¢ok yolcunun sirketi tercih etmesine olanak taniyacaktir.
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3.4.5 Hizmet dagitim Kkollarinin paylasimi

Bolgesel havayolu sirketleri, genellikle biiyiik bir altyap1 gerektiren ve maliyetli
olan, yolcuya yerinde hizmet gétiirecek dagitim kollarii gelistirmek istemezler. Bu
nedenle yolculara ulagsmakta biiyiik havayolu sirketlerinin acentelerini, bilet satis
ofislerini, rezervasyon sistemlerini kullanarak kendi uguslarini satarlar. Bunlara en
iyi Ornek, Skywest Airlines olarak gosterilebilir. Farkli sehirlerde farkli biiyiik
havayolu sirketleriyle isbirligi yapan firma hangi sehir civarindan yolculuk yapilacak
ise oradaki ortak havayolu firmasinin internet sayfasi lizerinden rezervasyon

yapilmasina olanak tanir (Skywest, 2012).

3.4.6 Mil programlar1 paylasim

Giliniimiiz bankacilik hizmetlerinde ¢ok¢a karsimiza ¢ikan anlagsmali noktalardan
aligverisler yapildiginda puan kazandiran ve miisteri sayisinin artmasinin
amaclandig is modeli, havacilikta da sirketler aras1 anlagmalar yapilarak yolcularin
baska sirketler ile ger¢eklestirdigi uguslardan da seyahat milleri kazanmasini ve
bunlar1 yine anlagmali sirketlerde harcayabilmesini saglayan bir isbirligi sekli olarak
ortaya ¢ikmaktadir. Bir ¢esit pazarlama araci olarak da goriilebilen bu yontem,
yolcularin sirketleri tercih etmesini saglayacak stratejilerden biridir. Pazarlamada
esas unsur rakiplere karst fark yaratmak oldugundan bu stratejiyi diger isbirligi

modelleri ile birlikte diistinmek daha dogru olacaktir.

3.5 Tiirkiye’de Bolgesel Havayolu Kavram

Tiirkiye’de bolgesel havayolu kavrami, Sivil Havacilik Genel Midiirliigii tarafindan
en son giincellemesi 1 Haziran 2007 tarihinde yiirtirliige giren Ticari Hava Tagima
Isletmeleri Yonetmeligi SHY-6A da su sekilde belirtilmektedir. Koltuk kapasitesi en
az yirmi en fazla doksan dokuz olan ugaklar ile i¢ veya dis hatlarda yapilan ticari
hava tasimacilig1 bolgesel havayolu tagimaciligr olarak adlandirilir. Tiirkiye’de son
yillarda bolgesel havayolu tasimaciligi i¢in yatirim yapilmasinin gerekliliginin
anlasilmasindan sonra (Devlet Planlama Miistesarligi, 2006), cesitli tesvikler ve
yasal diizenlemeler ortaya konmus, biiyiilk havayolu sirketlerinden ayr1 tutulmayan
bolgesel havayolu sirketleri icin bagvuru iicretlerinde indirimler, sirket kurulum
sartlarinda hafiflestirmeler yapilmistir (SHGM, 2012). Sirket kurulumu ile ilgili

asamalar yasal mevzuatlar kisminda ele alinacaktir.
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4. BOLGESEL HAVAYOLU KURULUMU YASAL MEVZUATI

Tiirkiye’de sivil havacilik sartlarinin diizenlenmesi ile ilgili ilk kanun 14 Ekim 1983
tarthinde yiirtirliige giren 2920 sayili “Tiirk Sivil Havacilik Kanunu”dur. Kanun
kapsaminda sivil havacilik diizenlemelerin hazirlanmasi ve ilgili denetlemelerin
yapilmasi 5431 sayili “Sivil Havacilik Genel Midirligi Teskilat ve Gorevleri
Hakkinda Kanun” ile Ulagtirma Bakanligi’na bagli SHGM’ye verilmistir. SHGM
aynt zamanda bu kanun cergevesinde hazirlanacak yonetmelik ve talimatlarin
hazirlanmasindan ve yiiriitmesinden de sorumludur (SHGM, 2010). SHGM bu
kapsamda hazirladign “SHY-6A Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi”
cergevesinde havayolu sirketlerinin kurulum esaslarini belirlemistir. Bu ¢alismada da
oncelikli olarak SHY-6A kapsaminda bolgesel havayolu sirketinin kurulusu,
ardindan operasyonel gereklilikler i¢in yine SHGM tarafindan hazirlanan talimatlar

dogrultusunda isletilmesi ile ilgili diizenlemeler incelenecektir.

4.1 SHY-6A Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi

1 Haziran 2007 tarihinde yiiriirliie giren bu yonetmelik; ticari hava tasimacilig
yapmak tizere kurulmus veya kurulacak havayolu, hava kargo ve hava taksi
isletmeciligi yapmak ic¢in basvuracak veya halihazirda bu isletmeciligi yapan gercek
veya tlizel kisilerde aranacak sartlari, izin ve isletme ruhsati verilmesi ile ruhsat

sahibi isletmelerin faaliyetlerinde uymak zorunda bulundugu usul ve esaslar1 kapsar.
Bu yonetmelik kapsaminda 5 farkli isletme ruhsati verilebilir:

e ¢ ve/veya dis hatlarda tarifeli seferlerle ticari hava tasimacilifi yapacak

isletmeler

e ¢ ve/veya dis hatlarda tarifesiz seferlerle ticari hava tasimacilifi yapacak

isletmeler
e Bolgesel hava tasimaciligl yapacak isletmeler

e Hava taksi isletmeleri
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e ¢ vel/veya dis hatlarda tarifeli veya tarifesiz seferlerle yiik tasimacilif

yapacak igletmeler

Yonetmelik kapsaminda her 5 ruhsat tipi i¢in sirketlerin mali yiikiimliiliikkleri ve
teminat bedelleri, kurulum asamasinda sahip olunmasi gereken ugak sayilari,
O0denmis sermaye bedelleri, yonetici personellerin nitelikleri ve sayilar ile ilgili
bilgiler verilmektedir. Ayrica, bagvuru ve onay siiregleri ile ilgili 6nemli ayrintilar ele
alinmaktadir. Bu ¢alisma kapsaminda bolgesel havayolu sirketinin kurulmast ile ilgili

asamalar incelenecektir.

4.1.1 Yetkilendirme esaslari

Bolgesel hava tasimacilifi yetkilendirme esaslart SHY-6A’nin 15. maddesinde
aciklanmistir. Buna gore, i¢ ve/veya dis hatlarda tarifeli veya tarifesiz seferlerle ticari
hava tasimaciligi yapacak isletmecilerin Bakanlik tarafindan yetkilendirilmesi

zorunludur. Bu yetkilendirmede dikkate alinacak esaslar su sekildedir:

e Filosunda koltuk kapasitesi en az yirmi en fazla doksan dokuz olan
ucaklardan miilkiyet veya kiralik olmak iizere en az iki adet ugagin Tiirk Sivil

Hava Araci Sicilinde adlarina kaydedilmis olmasi gerekir.

e Bu ucaklarn tiimiiniin kiralik olmas1 halinde isletmeciden bes yiiz bin ABD
Dolar1 kesin ve siiresiz, limit i¢i banka teminat mektubu almir. Isletmecinin,
milkiyetinde bir ugak bulunmasi halinde ise, sadece kiralik ucaklar i¢in
toplam {i¢ yiiz bin ABD Dolarin1 agmamak {izere ugak basina yiiz bin ABD
Dolar1 kesin ve siiresiz, limit i¢i banka teminat mektubu vermesi zorunludur.
Ancak, ugaklarin tamami miilkiyetinde olan isletmelerden, banka teminat

mektubu alinmaz.

e Isletmelerin, filolarinda yiiz ve daha fazla koltuk kapasitesine sahip ucak
bulundurmay1 talep etmeleri halinde sirketler, havayolu sirketi yetkilendirme

esaslarma tabii tutulur.

e Isletmenin, filosunda adina kayitli bulunan her bir ugak basina en az bes yiiz
bin ABD Dolar1 karsiligi tamami nakit ddenmis sermayeye sahip olmasi

zorunludur.

e Isletmenin filosunda yer alan ucaklarin isletme siiresince ugusa elverisliligini

korumasi gerekir. S6z konusu ugaklarin ilizerinde herhangi bir ipotek, haciz
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gibi kisitlamalarin bulunmamasi zorunludur. Aksi takdirde, kiralik ugak
statiistinde degerlendirilen ugaklar i¢in belirtilen teminat mektubunun ii¢ ay

icinde SHGM’ye verilmesi gerekmektedir.

Isletmeci, filosunda bulundurmas1 gereken ugak sayis1 ve teminat mektubu ile
O0denmis sermaye kosullarini yerine getirmesi halinde, filosunda daha az
koltuk kapasitesine sahip hava aract bulundurabilir. S6z konusu hava araci
veya hava araglari i¢in bu yonetmelikte belirtilen koltuk kapasiteleri dikkate

alinarak, 6denmis sermaye ilave olarak aranir.

[k asamada yetkilendirme basvurusunun yapilabilmesi igin gerekli sartlar bunlardir.

Ayrica teminatlar ve sermayeler ile ilgili su agiklamalar da mevcuttur.

Sermayesinin %51 inden fazlasi kamu kurum ve kuruluslarina ait olan

isletmelerden 6denmis sermaye ve teminat mektubu sartlar1 aranmaz.

Sermayenin ABD karsilig1 taksitlerin 6dendigi giindeki Merkez Bankas1 kuru

izerinden hesaplanir.
On izin alinmadan sermaye ddemesi tamamlanmalidir.

Banka teminat mektubunun bakanliga hitaben, kesin ve siiresiz, limit ici
olarak hazirlanmis olmast zorunludur. Sirketin iflas1 yada isletme ruhsatinin
iptali s6z konusu oldugunda, Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel
Miidiirliigii tarafindan nakde cevrilerek Once varsa yolcu haklar1 mahsup
edilir. Sonra, Yyonetici personel disinda c¢alisanlarin alacaklari &denir.
Ardindan SHGM, DHMI ve Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Teskilati’na
(Eurocontrol) olan borg¢lar yasal faizi ile 6denir. Kalan miktar iflas masasina

yada sirkete iade edilir.

Isletmeci adina tescil edilecek hava araglarindaki giiriiltii diizeylerinin en az
“Uluslararas1 Sivil Havacilik Antlasmasi”nin Ek-16, 1. Cilt, 3. Bolim ile

ongoriilen giiriiltii limitlerine uygun olmasi zorunludur.

Ayrica, s0z konusu hava araglarin SHGM tarafindan uygun goriilecek bir tip

sertifikasina sahip olmalar1 zorunludur.

Bu yeterlilik esaslarina bakildiginda gbze ¢arpan en 6nemli detay teminat ve 6denmis

sermaye bedellerinin normal havayolu sirketlerine oranla 2 ila 3 kat daha diistik
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olusudur (SHGM, 2012). Bu asamalar ele alinirken, SHGM tarafindan yaymlanmis
SHY-6A Ticari Hava Tasima Isletmeleri Ruhsat Akis Diyagramlarindan
faydalanilmistir.

4.1.2 isletme ruhsat: verilmesi

Yetkilendirme esaslarini tasiyan sirketler isletme ruhsati alabilmek igin bu
yonetmeligin 26. maddesi ile belirtilen asamalardan gegerek isletme ruhsati
alabilirler. Tiim ruhsat tiplerinde bu siire¢ aynidir. Yalnizca 6denen bedellerde
farkliliklar mevcuttur. Bu ¢alismada bolgesel havayolu isletme ruhsati alim siireci

islenecektir.
Isletme ruhsat1 verilmesi asagidaki asamalardan olusur;
e Basvuru asamasi,
e On izin asamasi,
e Dokiiman uyum asamasi,
e  Asil ruhsat asamasi.
e Denetleme agamasi,

e Degerlendirme ve igletme ruhsati verilmesi asamasi,

4.1.2.1 Basvuru asamasi

SHY-6A yonetmeliginin 27. maddesinde belirtilen bagvuru agsamasinda bolgesel
havayolu isletme ruhsat1 alacak firmalar, 6ncelikle yonetmeligin Ek-1 inde yer alan

Basvuru formunu doldururlar. Bu forma girilmesi gereken bilgiler;
e Isletmenin adi, kurucu ortaklar ve yonetim kurulu,
e Tasarlanan ve 6denmis sermaye,
e Isletmenin tasarlanan amac1 (bdlgesel tasimacilik),
e  Operasyon yapilmasi planlanan hatlar ve hava alanlari,
e  Operasyonlarda kullanilmasi planlanan ugak tipleri ve sayisi,
e Isletmede gorev almasi planlanan personel temini,

e  Operasyona baglanmasi diisiiniilen zaman
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Bu bilgilerin SHGM’ye ulagmasinin ardindan, 15 giin i¢inde mevzuata uygunluk
degerlendirilir. Verilen bilgi ve belgelerin yeterli bulunmamasi veya olumsuz
degerlendirilmesi halinde; eksiklikler ile uygun goriilmeyen konular sebepleri ile
birlikte ayrintili sekilde yazili olarak basvuru sahibine bildirilir. Yeterli bulunmasi
halinde, basvuru incelemesinde yapilacak degerlendirme toplantisinin tarihi bagvuru
sahibine yazili olarak bildirilir (Sekil 4.1). Toplantiya yonetim kurulu baskani veya
yetkilendirecegi bir temsilcisi ve genel miidiirii ile SHGM tarafindan uygun goriilen
personelin  katilimi  zorunludur. Toplantida isletmenin mali yeterliligi ve
yetkilendirme esaslarina uygunlugu degerlendirilir. Bolgesel isletme ruhsati igin
yapilan bagvurulardan iicret alinmaz. Bagvuru formunun kabul edilmesi halinde,

yazili olarak bildirilir ve iki ay i¢inde 6n izin agamasina gegilmelidir.

Basvurunun ]

15 glin iginde
deéerlendirilmesiJ

Eksikliklerin ] EVET Eksiklik

bildirilmesi J Varmi?
Basvuru Degerlendirme
degerlendirilir Toplantisi Yapilir

Basvuru On Izin
reddedilir Asamasina gegilir.

Sekil 4.1 : Bagvuru asamast siireci.
4.1.2.2 On izin asamasi

Bagvuru asamasini tamamlayan isletmeci bu asamada SHY-6A Ek-2’de yer alan 6n

izin talep dosyasini olusturur.
e [sletmecinin ticaret unvani ve adresi,
e Isletmecinin ana harekat iissii,

e Sirket ana s6zlesmesi asli veya noter tasdikli sureti,
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Isletmenin kurulusundan itibaren yayimmlanmis tiim ticaret sicili gazeteleri

veya suretleri,

Kurucu tyelerin isimleri, 6zge¢misleri ve bagvuru tarihinden en fazla 3 ay

once alimmus adli sicil kayitlari,

Tasarlanan sermaye ve sahipleri, hissedarlar arasinda tiizel kisilik bulunmasi
durumunda tiizel kisiligin hissedarlari, 6z ge¢misleri ve bagvuru tarihinden en
fazla 3 ay once alinmis adli sicil kayitlar1 ve bu Yonetmelikle istenen,
O0denmesi gereken sermayenin tamaminin ruhsat asamasindan Once

O0denecegine dair taahhiitname,

Yonetim Kurulu veya Ortaklar Kurulu iiyelerinin isimleri, 6z ge¢cmisleri ve

basvuru tarihinden en fazla 3 ay 6nce alinmis adli sicil kayitlari,

Isletmeyi temsil ve ilzam yetkisi bulunan sahislarin isim listesi ve imza

sirkiileri ve Hissedarlarin noterden tasdikli tebligat adresleri,

Isletmenin gercek ve tiizel kisi kurucu ortaklari, IMKB’de islem gdren
hisseleri haric mevcut gergek ve/veya tiizel kisi hissedarlan ile tiizel kisi
hissedarlarin dolayli paya sahip gercek kisi hissedarlarinin, tiizel kisiligini
temsile yetkili yoneticilerinin SHY-6A Yonetmeligi madde 12’ye aykir

durumlarinin olmadiginin taahhiit edilmesi,

Isletmenin, hissedarlarinin ve hissedarlarin ticari faaliyetlerinden dolay sahip
olduklar1 diger sirketlerin devlete vergi borcunun olmadigin1 gdsteren resmi

belgeler,

Isletmenin ve hissedarlarnin ticari faaliyetlerinden dolayr sahip olduklar
diger sirketlerin devlete SSK prim borcunun olmadigimmi gosteren resmi

belgeler,

Isletme hissedarlarinin baska ticari kuruluslardaki ticari baglantilar1 ve bu
kuruluslarin ticari faaliyetleri hakkinda detayli bilgi, sirket ortag: ise; hisse
orani, sermaye orani, sirketi temsil ve ilzam yetkisinin bulunup bulunmadig,

ortak olunan sirketin en son bilangosu ve gelir-gider tablosu,

Isletme ruhsati aldiktan sonra uguslarindan elde edecegi gelirler ve SHY-6A
geregince verilmesi gereken teminat mektubu dikkate alinmaksizin en az {i¢

aylik ucak kirasi, yakit, personel, bakim, sigorta, yer hizmetleri, havaalanlar
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ve Eurocontrol gibi igletme giderlerini hangi kaynaklarindan karsilayacagin

gosterir bilgi ve belgeler,
Isletme organizasyon semast,

Isletmede gérev almasi planlanan sorumlu yonetici personel isimleri,
0zgecmisleri, lisans ve sertifika suretleri ile bagvuru tarihinden en fazla 3 ay
once alinmig adli sicil kayitlart ve bu Yonetmelikte belirtilen almas1 gerekli
egitimlerden eksik olanlarinin ne zaman alinacaginin planlanmasi ve asil

ruhsat agamasindan once tamamlanacagina dair taahhiitname,

Isletme cinsleri (i¢ hat/dis hat/i¢ ve dis hat; havayolu tasimaciligl/yiik
tasimaciligi/bolgesel tasimacilik/hava taksi/ambulans; tarifeli sefer/tarifesiz

sefer/tarifeli ve tarifesiz sefer),

Ugak temin plan1 (ugak tipi ve adedi, temin edilecek iilke ve firma, temin

sekli, ddeme plani),

Ucak bakim plani,

Ucgus ekibi temin ve egitim plan,
Bakim personeli temin ve egitim plani,
Fizibilite Raporlari

Isletmecilerin veya biiyiik hissedarinin Tiirkiye'de veya Tiirkiye'de muhabir
bankast bulunan yurtdisindaki en az iki bankadan alinmis kredibilitesini

gosteren referans mektubu.

Isletme basvuru formunun onaylanmasinin ardindan iki aylik siire¢ icerisinde

dosyay1 hazirlayarak SHGM’ye sunar. Dosyanin incelenme siiresi de en fazla iki ay

icinde tamamlanir. Tespit edilen eksiklikler isletmeciye bildirilir yoksa 6n izin Bu

dosyanin isletme tarafindan hazirlanmasi i¢in isletmenin basvuru formunun gecerlilik

stiresi olan iki aylik bir zaman1 vardir. SHGM bu dosyay1 en fazla 60 giinliik siirede

inceler ve eksiklik goriiliirse yaziyla isletmeye bildirir. Eksiklik bulunmazsa

isletmeci Ugus Operasyon Daire Bagkanligi 6n izin bedeli olan 20.000 TL’lik

dekontu SHGM’ye gonderir. Bununla birlikte alt1 aylik bir siire i¢in 6n izin belgesini

alir. Isletmeci bu siirede hazirlayacag: el kitaplar1 ve belgelerle ilgili bir faaliyet

takvimi hazirlar. Onaylatmak iizere SHGM’ye gonderir. Faaliyet takvimi uygun
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bulunursa igletmeci, her ugak i¢in 750 TL olmak iizere faaliyet takvim onay bedeli

dekontunu gonderir (Sekil 4.2). Boylelikle dokiiman uyum asamasina gegilir.

Eksikliklerin EVET
bildirilmesi

HAYIR
HAYIR
Bagvuru
reddedilir 0
HAYIR EVET
Basvuru
reddedilir

EVET

iy

Faaliyet takvimi

kabul edilir.

Sekil 4.2 : On izin asamast siireci.
4.1.2.3 Dokiiman uyum asamasi

Bu asamada isletme operasyon sirasinda kullanacagi el kitaplarini ve belgeleri
hazirlayarak SHGM nin onayna sunar. Isletme 6 aylik on izin siiresi igerisinde tiim
el kitaplarin1 ve belgeleri hazirlamalidir. Siiresinde bu belgelerin tamamlanamamasi
durumunda bir defaya mahsus 3 aylik 6n izin uzatma siiresi alinabilir. Fakat bunun

icin gegerli sebepleri ve 10.000 TL’lik 6n izin uzatma dekontunu SHGM’ye iletmek
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gerekmektedir Bu asamada hazirlanmasi gereken olan belgeler ve el kitaplari ise

sunlardir:

Isletme El Kitab1 Béliim A-B-C-D,
Kalite El Kitaba,

Emniyet Yonetim Sistemi El Kitab1

Yer Isletme El Kitabu,

Kabin Ekibi El kitaba,

Kabin Ekibi Egitimi El Kitabi,

Kaza Onleme ve Ugus Emniyet El Kitabr,

Filodaki her bir tip hava araci i¢in ayr1 olarak hazirlanmis Asgari Techizat

Listeleri,

Bakim Yonetimi El Kitabi,

Filodaki tiim ugak tipleri i¢in hazirlanmis Bakim Programlari,
Filoda bulunan tiim ugaklar i¢in Agirlik ve Denge Formlari,
Giivenlik Plani,

Teknik ve Ugus Defter Sayfalari, (Bakim ve Ugus Loglar1)
Giincel iiretici firma dokiimanlari,

SHGM tarafindan istenebilecek diger dokiimanlar.

Hazirlanan bu dokiimanlar SHGM tarafindan uygun goriiliirse, asil ruhsat asamasina

gecilir. Dokiiman uyum agamast siireci Sekil 4.3’te goriilebilir.

Faaliyet takviminde
belirtilen
dokiimanlar
SHGM'ye gonderilir.

Eksiklikleryazil Asil Isletme Ruhsat
olarakbildirilir. agamasina gegilir.

Sekil 4.3 : Dokiiman uyum asamasi siireci

27



4.1.2.4 Asil isletme ruhsati asamasi

Isletme tiim operasyon el kitaplarmi ve faaliyet belgelerini tamamladiktan sonra bu

asamaya gegilir (Sekil 4.4). SHY-6A yonetmeliginin Ek-3 belgesinde bulunan

isletme ruhsati talep dosyasi hazirlanir. Dosyanin igerigi su sekildedir.

Isletmecinin ticari unvani ve adresi, degisiklik varsa sirket ana s6zlesmesinin

tasdikli tadil metni,

Degisiklik varsa yeni yonetim kurulu tyelerin isimleri, 6zgegmisleri ve
bagvuru tarihinden en fazla 3 ay dnce alinmis adli sicil kayitlar1 ile yonetim

kurulu tiyeligine se¢ildigine dair yonetim kurulu karari,

Isletme teskilatinin son hali ile isletmede gorev alan sorumlu yodnetici

personelde degisiklik ve eksik egitim varsa bunlara ait bilgiler,

Isletmenin mali durumu (Taahhiit edilen ve 6denmis sermaye, hisse senetleri

ve sahipleri)

Talep edilen isletme hatlarinda degisiklik varsa son durum,
Ugaklarin temin durumunda degisiklik varsa son durumu,
Ucaklarin ugak, yolcu ve liglincii sahis sigorta belgeleri,
Ugaklarin tescil ve ugusa elverislilik durumu,

Isletmede gorev alan pilot, bakim personeli, kabin personeli ve/veya yiikleme
uzmanlar1 ve ucus harekat uzmanlar1 isimleri ve lisans fotokopileri, hizmet
sozlesmeleri, SSK bildirimleri, egitimden sorumlu yonetici personel
tarafindan isletmede gorev alan pilotlarin, bakim personelinin, kabin

personelinin ve ugus harekat uzmanlarimin egitimlerine iligkin rapor,

Bir 6nceki agsamada onaylanan dokiimanlarin onay sayfalarinin drnekleri,
Bakim anlagmasi sureti ve yer hizmetleri kurulusu ile yapilan anlagsma sureti,
Revize edilmis fizibilite raporlart,

Isletmecinin kalite birimi tarafindan isletmenin tiim birimlerine yapilan kalite

denetleme raporu,

Faaliyet takviminde yer alan faaliyetlerin tamamlandigina dair taahhiitname.
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Belgelerin belirlenen 6n izin siiresi igerisinde sunulmasinin ardindan 90 giin iginde
SHGM tarafindan degerlendirilir. Eksiklik goriilmedigi takdirde denetleme
asamasina gecilir. On izin siiresi igerisinde tamamlanamayan basvurular ve 6n izin

belgesi iptal edilir.

Dosya EVET

i On izin Basvuru 90 giin
Basvuruve On dresind L
izin Iptal edilir. stiresinde icerisinde
: hazirlandi degerlendirilir

mi?

Bilgiler
Yeterli

Eksikliklerin
bildirilmesi .
mi?

Denetleme
Asamasina gegilir.

Sekil 4.4 : Asil isletme ruhsati asamasi siireci.

4.1.2.5 Denetleme asamasi

Asil isletme ruhsati alinmasi asamasinda sunulan bilgilerin degerlendirilmesini
takiben SHGM, isletmenin yeterliligini saha denetlemesiyle tespit etmek iizere bir
sira, mali, bakim ve teknik denetimler gergeklestirir. Bu denetlemeler sonucunda
sirket kurlumunda sunulan evraklar ve mevzuatlara uygunluk konusunda eksiklik
yada uyusmazliklar belirlenir. Diizeltilebilecek eksiklik yada uygunsuzluklarin
detayli tanimlarini, ve bunlarin giderilmesi i¢in gereken stireleri de igeren detayli bir
denetleme raporu hazirlanir. Hazirlanan denetleme raporunun sirket yetkililerine
iletilmesi yoluyla eksiklikler bildirilir. Bu eksikliklere karsi yapilacak diizeltici
islemlerin tamamlanmasi istenir. Diizeltici islemlerin uygulanisin1 Sivil Havcilik
Genel Midiirliigii eger uygun goriir ise kabul eder yoksa tekrar denetleme yaparak
alinan Onlemlerin uygunlugunu gérmek isteyebilir. Eksiklik bulunmamis ise son

degerlendirme ve igletme ruhsati verilmesi asamasina gegilir (Sekil 4.5).
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Denetleme Tespitedilen
Raporu bulgularile ilgili
Sonucu raporhazirlanir.

UYGUNSUZLUKLAR
VAR

HAYIR

Verilen
cevaplar
yeterlimi?

UYGUN

Degerlendirme ve
Isletme Ruhsati

verilmesi EVET

Asamasina gegilir.

Sekil 4.5 : Degerlendirme ve isletme ruhsati verilmesi asamasi.
4.1.2.6 Degerlendirme ve isletme ruhsatinin verilmesi

Bu son asamada isletmenin bu zamana kadar SHGM’ye sunmus oldugu dosyalar ve
tiim denetleme raporlart mevzuatlara uygunluk agisindan tekrar incelenir. Bu esnada
herhangi bir sorun tespit edilirse bagvuru iptal edilir ve igletme ruhsat1 verilmez. Son
degerlendirme sonrast konu Ulastirma Bakanlig1 onayina intikal ettirilir. Bakanlik,
On izin ve ruhsat bagvuru doneminde sirketin performansina bakarak taahhiit etmis
oldugu is planina uygunsuz bir durum olup olmadigini inceler. Basvuru Bakanlik
tarafindan da bu noktada reddedilebilir. Basvurunun Bakanlik tarafindan da kabul
edilmesini takiben, her yi1l Ugus Standartlar1 Daire Baskanligi tarafindan hizmet
tarifesiyle belirlenmis, bolgesel havayolu sirketleri icin bakim yonetimi onay1 da
dahil olmak iizere 100.000 TL olan isletme ruhsati tutarinin 6denmesi gerekir. Bu
O0demenin yapilmasinin ardindan ilk veriliste bir yil gecerli olan isletme ruhsati
isletmeye verilir. Ilerleyen yillarda operasyon durumuna gore isletme ruhsatinin
temditleri bir ila ti¢ yila kadar bir defada en fazla ii¢ y1l olmak iizere belirli siirelerle

uzatilir.

4.1.3 Yonetici personel temini

SHY-6A madde 20 de belirtilen ve sirket kurulumunda bulunmasi gereken yonetici

personeller agagida siralanmistir.
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Sorumlu  Miidiiriin; isletmecinin tiim operasyonlarmin ve bakim
aktivitelerinin SHGM tarafindan gerekli kilinan standartlar1 ve isletmeci
tarafindan tanimlanan ilave sartlar1 yerine getirmek iizere finanse edebilecek
ve yiiriitecek, ayrica isletmeyi tek basina temsil edecek yetkiye sahip olmasi

gerekmektedir.

Ugus isletmeden sorumlu yonetici personelin; isletme filosunda bulunan hava
araclarindan en az birine ait gecerli bir hava yolu nakliye pilotu lisansina,
sadece tek pilota sertifiye hava araclari bulunan isletmelerde ticari pilot
lisansina en az bes yil kaptan pilot olarak caligma tecriibesine, JAR-OPS ve

ugus isletmeden sorumlu yonetici personel egitimine sahip olmasi,

Yer isletmeden sorumlu yonetici personelin; yer hizmetleri konusunda en az
bes yil havacilik sektoriinde c¢alisma tecriibesine, JAR-OPS, tehlikeli
maddeler, giivenlik, yolcu, kargo hizmetleri ve yer isletmeden sorumlu

yonetici personel egitimi konularinda egitime sahip olmasi,

Egitimden sorumlu yonetici personelin; isletme biinyesinde bulunan hava
araglarindan en az birine ait gecerli bir hava yolu nakliye pilotu lisansina ve
tip yetkisi 0gretmeni sertifikasina, sadece tek pilota sertifiye hava araglar
bulunan igletmelerde ticari pilot lisansina en az bes yil kaptan pilot olarak
calisma ve Ogretmenlik tecriibesine, JAR-OPS, JAR-FCL ve egitimden

sorumlu yonetici personel egitimlerine sahip olmasi,

Kabinden sorumlu yonetici personelin; igletme biinyesinde bulunan hava
araglarindan en az birine ait gegerli tip egitimine, en az ii¢ y1l kabin amirligi,
en az bir yil kabin egitmenligi tecriibesine ve JAR OPS egitimine sahip

olmasi,

Ticaretten sorumlu yonetici personelin; ticaret konusunda en az bes yil

tecriibeye sahip olmasi,

Finanstan sorumlu yonetici personelin; finans konusunda en az bes yil

tecriibeye sahip olmast;

Giivenlik yoneticisinin SHGM tarafindan kabul edilebilecek egitim ve

tesriibeye sahip olmasi;

31



e Kalite sistem yoneticisinin; kalite konusunda en az iki yil tecriibeye JAR-

OPS, JAR-FCL, Part M, Part 145 ve kalite egitimlerine sahip olmasi,

e 19/3/2011 tarihli degisik ibare ile belirtilen Emniyet sistem yoneticisinin aktif
pilot olma zorunlulugu bulunmamakla birlikte, isletme filosunda bulunan
hava araclarindan en az birine ait hava yolu nakliye pilotu lisansina, sivil
havacilik sektoriinde en az bes yil ¢alisma tecriibesine, JAR-OPS, kalite, kaza
kirim ve ugus emniyet egitimlerine, fakat kalite sistem yoneticisi ile aym kisi
olmasi halinde ise bes yil calisma tecriibesine ve JAR-OPS, JAR-FCL, Part

M, Part 145, kalite, kaza kirim ve ugus emniyet egitimlerine sahip olmasi,

e  Teknik miidiiriin tecriibe ve nitelikleri konusunda 19/8/2004 tarihli ve 25558
sayll1 Resmi Gazete’de yayimlanan “Ticari Hava Tasima Isletmeleri Bakim

Sistemi Yonetmeligi’nin ilgili hiikiimlerine ilaveten bakimdan sorumlu

yOnetici personel egitimine sahip olmasi zorunludur.

Bu personeller sirketin faaliyeti devam ettigi miiddetge sirkette bulunmali, isten
ayrilma yada personelin degistigi durumlar 15 giin igerisinde SHGM’ye bildirilerek

yerine birisi atanmalidir.

4.2 Diger Talimatlar ve Diizenlemeler

Burada soziigegen SHY-6A yonetmeligi genel hatlariyla bir havayolu sirketi
kurulmasinin esaslarini icermektedir. Havayolu isletmeciliginin kural koyucularindan
Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst EASA, ABD Federal Havacilik Birligi FAA, gibi
kurumlarin diizenlemelerini de igerecek sekilde hazirlanan bu ydnetmelik genel
olarak havayolu isletmeleri igin tiim kapsamlar1 belirler. Ancak bunun haricinde
personel  yetkilendirilmeleri ile ilgili “Ucus Harekat Uzmani Lisans
Yonetmeligi”,”Ugak Pilotu Lisans Yonetmeligi”, “Hava Araci Bakim Personeli
Lisans Yonetmeligi” gibi ek yonetmeliklerin de ugus faaliyetinin yerine, ugak tipine
gore calisacak personellerin se¢ilmesinde incelenmesi gereklidir. Lisansli personelin
ise alinmasinda c¢ok gerekmemekle birlikte, sirket igerisinde verilmesi gereken
egitimlerin belirlenmesi ve devamli egitimlerin belirlenmesi gibi konulara da agiklik
getirmektedirler. Yine yabanci personel calistirma kosullar1 “Yabancilara Calisma
Izni Hakkinda Kanun” hiikiimlerinin irdelenmesi, SHY-33A Gayri Sthhi Isyeri Agma

Yonetmeliginin gereklerinin saglanmasi da yararli olacaktir. Bu diizenlemeler,
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sadece havacilik kapsaminda degil herhangi bir isyeri agilmasi kapsaminda da
gerekli oldugundan bu calisma kapsaminda ele alinmayacaktir. Daha ¢ok havayolu

sirketinin kurulmasi i¢in gerekli 6zel kosullar incelenmektedir.

Bunun disinda, SHT-120.95 Hava araci kiralama usiil ve esaslar ile ilgili wet lease
kapsaminda inceleme yapilmis ve bolgesel havayolu sirketlerinin wet lease ile ne
sekilde operasyonlarint gergeklestirdikleri calismanin 3. boliimiinde ele alinmustir.
Bu diizenlemeler ve kapsamlar1 ileriki c¢aligmalara konu olacak sekilde

diistiniilebilinir.
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5. OLAY INCELEMESIi: ORNEK HAVAYOLU ISLETMESI

Kurulum asamalarini yasal mevzuatlara gére incelenmesinin ardindan bu agamalarin

bolgesel bir 6rnek havayolu sirketi tizerinde incelenmesi 5. boliimde ele alinacaktir.

Organizasyon semasi SHY-6A gerekliliklerine gore olusturulduktan sonra, faaliyet
alaninin belirlenmesi operasyon modeli segilmesi, bu secimlere uygun cografi
kosullar, tahmini ugus siireleri ve taginabilecek yolcu kapasitelerinin belirlenmesinin
aridndan, kullanilacak ucaklarin neler olacagi ortaya cikacaktir. Daha sonra, ruhsat
alim agamasi, maliyet ve kurulum zamaninin tahmini bazinda incelenecektir. Gerekli
personel ihtiyact belirlenecek gelir ve giderlerin hesaplanmasinin ardindan nakit akist

ile ilgili bilgiler elde edilebilecektir.

5.1 Organizasyon Semasi

Bu calismanin 4. boliimiinde yonetici personelin belirlenmesi hususu SHY-6A
kapsaminda incelenmisti. Burada ise bu yonetici personellere baglh midiirliikler ve

miidirliiklerin gorevleri tanitilacaktir.

Sekil 5.1’e bakildiginda bir bolgesel havayolu sirketinin hazirlanmasi planlanan
organizasyon semasi goriilebilir. Buna goére organizasyon semasinin bir havayolu

sirketinde temel sekillenisi soyledir (Pardo, 2011);

GENERAL MANAGER
(ACCOUNTABLE MANAGER)
TEKNIK MODURLUK KALITE MUDURLUGO
EMNIYET YONETIM SISTEMI " S
WODORLOGD EGITIM MUDURLUGU
UCUS ISLETME YER ISLETME EKIP PLANLAMA KABIN HIZMETLERI TICARET MU';:‘;’::; VE GOVENLIK
MUDORLOGU MUDURLOGD MUDURLUGD MUDORLUGD MODURLOGD MODORLOGH MUDURLOGD

Sekil 5.1 : Organizasyon Semast
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Genel Miidiirliik, SHGM ye kars1 direk sorumlu birimdir. Isletmenin tiim
faaliyetlerinin gereken standartlarda siirdiirilebilmesi i¢in gerekli mali ve is
giicli kaynaklariin yaratilmasindan sorumludur. GENEL miidiiriin gorevleri
arasinda; ucus operasyonlarini politikalarini belirlemek ve uygulanmasini
saglamak, sivil havacilik otoritelerine karsi sorumlu olmak isletmenin bu
otoritelerin gerekliliklerine uygunlugunu denetlemek, diger yénetim birimleri
arasindaki koordinasyonu tesis etmek ve hazirlanan tiim belge ve el
kitaplarin1 onaylamak vardir. Sorumlu miidiir, tim isletme personelinden

yonetim kurulu bagkanina karsi sorumludur.

Teknik Midiirlik, bakim organizasyon yapisinin ve tim gerceklestirilen
bakim faaliyetlerinin Bakim Kurulusu El Kitabi’na uygunlugunun
saglanmasindan sorumludur. Bakim faaliyetlerinin yonetilmesinde SHY-M
Hava Tasima Isletmeleri Bakim Sistemi Y&netmeligi’ne, SHY-145.01 Onayli
Bakim Kuruluslar1 Yonetmeligine ve isletmenin kalite politikasina uygun bir
sekilde idamesinden sorumludur. Tiim bagl birimlerin kalite politikas1 ve el
kitabinin olup olmadigint denetler, teknik techizat ve tesisler ile ilgili yatirim
kararlar1 alir, teknik biitceyi ve personel ihtiyacini belirler. Tiim filonun ugusa
elverisliliginin saglanmasindan sorumludur. Tiim bakim personelinden Genel

Miidiir’e kars1 sorumludur.

Ugus Isletme Miidiirliigii, ugus operasyonlarmin saglikli verimli ve planlanan
sekilde gergeklestirilmesinden sorumludur. Biinyesinde tiim ugus ekipleri,
performans miidiirliigii, operasyon miidiirliigii gibi birimler yer alir. Ugus
isletme miidiirii, ucus operasyonlarinin emniyetli ve konforlu bir sekilde
gerceklestirilmesinin saglanmasi ve sivil havacilik otoritelerince uygulanmasi
istenen ugus operasyon degisikliklerinin giincel tutulmasi, ugagin
operasyonlarma uygun meydanlara inip kalkmasi ve bu meydanlarda
emniyetli inis kalkis hizlarinin, agirliklarinin belirlenmesi ve uygulanmasinin
denetlenmesinden, ugus ekiplerinin tekrarli simiilatér ve ugus egitimlerini

Egitim Miidiirligi ile koordine etmekten sorumludur.

Kalite Miidiirliigi, isletmenin kalite yonetim sisteminin olusturulmasindan bu
cati altinda faaliyet gosterilmesinden sorumlu miidiire ve ayni zamanda
SHGM’ye kars1 sorumludur. ISO-9001, SHGM, ICAO, EASA standartlarina

uygun kalite denetleme kontrol formlar1 hazirlamak, sirket ici ve sirket dis1
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denetlemeler yapmak, denetleme bulgular ile ilgili diizenleyici ve Onleyici
islemlerin takibini yapmak, bazi alanlarda sirket i¢i yetkilendirmeler yapmak,

sirket manuelleirnin giincelligini saglamak gibi gorevleri mevcuttur.

Emniyet Yonetim Sistemi Miidiirligli, SHGM’nin SHT-SMS talimati
dogrultusunda olusturulan bir birimdir. Kalite midirligi gibi tiim sirket
faaliyetlerini kapsayacak sekilde olusturulan bir birimdir. Kalite midurligi
tarafindan da takip edilebilir fakat ayri1 bir birim olmasi isleyisin takibi
acisindan daha onemlidir. Emniyeti tehdit edebilecek her tiirlii durumun
raporlanmasi, degerlendirilmesi gerekliyse Onlemler alinmasi ile ilgili
altyapiyr saglamak ve bunlarin diizenli olarak idame edilmesinden
sorumludur. Yeni yapilacak operasyonlarin risk degerlendirmelerinin
yapilmasini, gerekli degisiklikler yada yapilmasi gerekenleri tiim ilgili birim
temsilcileri ile olusturulan kurul ile degerlendirilmesi ve genel miidiire
sunulmas1 emniyet yOnetim sisteminin asli gorevidir. Sirketin emniyet
politikasinin uygunlugu, tiim sirkette bir emniyet kiltiiriiniin olusturulmasi

icin faaliyet gosterir.

Yer Isletme Miidiirliigii, ucuslarin sorunsuz bir sekilde gergeklestirilebilmesi
icin yer operasyonlarinin takibinden sorumludur. Havaalani igerisinde ugaga
merdiven alimi, kargo yiikleme ve indirme gibi yolcu hizmetleri saglayan
firmalarin sirket ve sivil havacilik politikalarma uygun bir sekilde hizmet
verilmesinden sorumludur. Yer isletme miidiiri ise miisteri memnuniyeti ve
ucus giivenligi odakli inceleme ve diizenlemeler yapmak, inis kalkis yapilan
meydanlarda  hizmet alimmi  saglayacak anlagsmalar  diizenlemek,
operasyonlarin zamaninda ve kalite prosediirlerine uygun sekilde

gerceklestirilmesini kontrol etmekten sorumludur.

Egitim Midirligi, ucus isletme, yer isletme, kabin, dispeg, teknik ve kalite
egitimlerini SHGM standartlarina uygun sekilde almalar icin tiim faaliyetleri
planlamak, uygulamak, gelistirmek, egitim prosediirleri hazirlayarak egitim
ihtiyaclarmi belirlemek ve egitim faaliyetlerinin yerine getirilmesini
saglamakla gorevlidir. Ayrica egitim dokiimanlarinin ve tiim arag gereglerin
hazirlanmas1 seviye belirleme smavlarinin yapilmasi ve kayitlarinin

saklanmasi1 siirekli egitimlerin takibi ve egitim programlarmin havacilik
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otoritelerinin belirlemis oldugu standartlarda ve giincellikte tutulmasini

saglar. Genel miidiire kars1 egitimlerden sorumludur.

Kabin Hizmetleri Miidiirligii, kabin amirlerinin ve kabin memurlarinin ugus
hizmetlerinde emniyetli, gilivenli, konforlu bir yolculuk saglamalar1 icin
gerekli, kontrol takip ve egitimlerin yapilmasindan sorumludur. Kabin
ekibinin almas1 gereken tip egitimlerini mock-up egitimlerini egitim

miidirliigii ile koordineli bir sekilde verilmesini saglamaktan sorumludur.

Ticaret Mudiirliigii, tim ticari faaliyetlerin mali analizlerini yapmak, yer
hizmetleri, yakit, ugus kiralama anlagmalarinda gerekli maliyetlerin
cikarilarak operasyon karliliginin belirlenmesini saglamaktan sorumludur.
Ayni zamanda maliyet kontrollerinin gerceklestirilmesi, gibi sorumluluklar
vardir. Diizenlenecek uguslarla ilgili slot ve ugus izni alinmasindan da

sorumludur.

Muhasebe ve Finans Midiirliigii, isletmenin muhasebe kayitlarinin mali
yikiimliiliklere uygun olarak diizenlenmesinden, personel maaglarinin,
tazminatlarinin, sigorta primlerinin diizenlenmesi ve 6denmesinden, gelir ve
giderlerin giincel tutulmasindan ve tim kayitlarin zamaninda yapilmasini
saglamaktan sorumludur. Tim faaliyetlerin Tirk Ticaret Kanunu ve Vergi
Usul Kanunlari’na uygun bigimde tutulmasimmi saglamaktan ve belli
beyannamelerin ve belgelerin rutin araliklarla SHGM’ye bildirilmesinden
sorumludur. Tim gelir ve gider faaliyetlerinin diizgin bir bi¢imde

muhasebelestirilmesinden sorumludur.

Gilivenlik Miidiirliigli, ugus operasyonlarinda ve sirketin tiim tesislerinde
gecerli glivenlik planlarinin olusturulmasi, uygulanmasi, gerekli gilivenlik
egitimlerinin planlanmas1 ve gerceklestirilmesi ile bunlar1 SHGM’ye
onaylatmak sektoriin getirdidi, ugakta sivi taginmasi, terdrist saldirilarin
Onlenmesi gibi konularda giincellemelere uygun revizyonlar yapmak, sirket
icerisinde acil durum aktif miidahale ekipleri olusturmaktan Sivil Havacilik
Giivenligi Egitim ve Sertifikasyon Talimat1 ve Milli Sivil Havacilik Giivenlik

Programina uygun giivenlik faaliyetleri ger¢eklestirilmesinden sorumludur.
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e Ekip Planlama Miidiirliigii, ucus ekiplerinin azami ugus siirelerinin
dolmadigindan, ekiplerin sertifikalarinin gegerligi oldugunun kontroliinden ve

ucus ekiplerinin belirlenmesinden sorumludur.

Bu calismada ele alinan 6rnek bolgesel havayolu sirketinde asgari yonetici personel
olarak yukarida sayilan miidiirler calistirilacaktir. Bunun disinda insan kaynaklar
mudiirligii, pazarlama ve reklam miidiirligi gibi havayolu sirketlerinde diger
sirketlere gore farkliliklar igermeyen miidiirliikler konu kapsaminda dikkate

almmamustir. Thtiyacin boyutlarina gére gerekirse miidiirliikler cogaltilabilir.

5.2 Faaliyet Bolgesinin Belirlenmesi

Faaliyet bolgesinin belirlenmesinde etkili bircok unsur vardir. Bunlar, yolcu
potansiyelinin belirlenmesi, hava meydanlarinin altyapt durumu, yer sekilleri ve
iklim Ozellikleri, havaalani meydan {iicretleri, havaalaninda saglanabilen meydan
hizmetleri gibi unsurlardir (Shaw, 1999). Fakat bu noktada, Tiirkiye’de bir bolgesel
havayolu sirketi kurulmasi durumunda hizmet verilecek noktalarin belirlenmesinde
en Oonemli unsur yolcu potansiyeli olacaktir. Yolcu miktarinin yogunluguna gore
faaliyet noktalar1 secilecek, sekil 5.2 de goriildiigii gibi dogrusal ag yapisinda sehir
ciftleri arasinda gidis gelis seferleri yerine, topla ve dagit ag yapisinda goriildiigi
gibi merkez noktadan diger noktalara ve ayrica potansiyelin yeterli olmasi halinde
secilen noktalar arasinda da tasima gerceklestirilerek ucus giizergahlar
secilebilecektir. Topla ve dagit ag yapisi, biiyiik havayolu sirketleri ile girilecek

anlagmalar ile ¢alisilmasina da uygun bir model olusturacaktir.

Dogrusal Ag Yapisi Topla&Dagit Ag Yapisi
(5 sehir ¢ifti) (55 sehir gifti)

;
o
“"—" C
e, DN

Sekil 5.2 : Ucus ag yapisi1 (Hanlon, 1999).
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5.3 Operasyon Modelinin Belirlenmesi

Bolgesel Havayolu sirketinin operasyon modelleri 4. boliimde ele alinmigti. Kurulum

maliyetleri yaninda operasyon maliyetlerini ilk agsamada diisiik tutmak {izere ekip

dahil kiralama yOontemiyle operasyonlara baslanmasi diisiiniilmiistiir. Buna ragmen

tiim maliyet kalemleri ile ilgili calismalar ileriki bolimlerde gerceklestirilecektir.

Calismanin 4. boliimiinde ele alinmis olan ekip dahil kiralama modelinin (wet lease),

en Oonemli unsuru kiralama anlasmasi sartlarinin taraflarin ¢ikarlarim1 koruyabilecek

sekilde diizenlenmesidir. Bu konuyla ilgili NBAA tarafindan wet lease kilavuzu

hazirlanmistir. FAA-2005 22765 kapsaminda hazirlanan bu rehber dokiimandan elde

edilen bilgiler 15181inda bir wet lease anlagsmasinda dikkat edilmesi gereken hususlar

asagida listelenmistir.

Kiralama tiiriiniin detayli bir sekilde belirtilmesi, gerekliliklerin belirlenmesi

acisindan ¢ok onemlidir.

Taraflarin ticari isimleri ve adresleri agik bir sekilde belirtilmeli, taraf isimleri
karigmayacak sekilde belirlenmelidir. (Kiraya veren ve kiraci, lessor and

lessee vb...)

Anlasmayla verilecek olan ug¢agin seri numarasi imal tarihi modeli motorlari
tim elektronik ve mekanik aksamina dair detayli bilgiler anlasmada yada
anlagsmada belirtilen ek belgelerde yer almalidir. Anlagma sonunda ne sekilde

iade edileceginin belirlenmesi agisindan da dnemlidir.

Kiralama siiresi agik¢a belirtilmelidir. Wet lease anlagmalarinda kiralama

stireleri genellikle 1-12 ay olarak goze carpmaktadir.

Kira bedeli agikga belirtilmelidir. G6zlemlenen 6rnekler arasinda aylik sabit
iicret alimlar1 yada ugus saati basina kira alimlar1 mevcuttur. Bunlarin
herikisinin yapilmasi da miimkiindiir. Belli bir ugus saatine kadar sabit blok
ticreti almirken ugus saati asildiginda fark alinabilir. Kiralama bedelinin

belirlenmesinde su faktorler rol amlaktadir;
o Anlagma siiresi
o Ucagin operasyon sahasi

o Ucagin aylik kullanilacagi ugus saati
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o Ugagin kullanim amac1

o Belirlenmis ise aylik blok ugus saati

o Belirlenen depozito miktari

o Zorunlu sigorta disindaki ek sigortalar

o Devletin 6zel gereksinimlerinden dogan ihtiyaclar

o Ugakta operasyona 6zgii gergeklestirilecek degisiklikler
o Ekip konaklama ulasim harcirah gibi giderleri

o Gerekli durumlarda saglanacak miihendislik destek ve bakim

faaliyetleri

Vergiler konusunda ulusal ve uluslar arasi tiim vergilerin ne sekilde
karsilanacagi agikca belirtilmelidir. Genellikle kiraci sirket bu vergilerin

O0denmesinden miikelleftir.

Ucagin teslim sekli yeri ve zamani ile tiim ugak kayitlarinin kiraci firmaya

saglanacag agik bir sekilde belirtilmelidir.

Kiraya veren sirket ugagin ucusa elverisli sekilde teslim ettigini taahhiit

etmelidir.

Kiraci sirket ugagin geri tesliminde ugagi ucusa elverisli bir sekilde ve teslim
esnasinda belirtilmis hiikiimlere gore teslim edecegini taahhiit etmeli,
kiralama boyunca ve sonrasinda anlasmaya aykirt bir tutum

sergilemeyecegini belirtmelidir.

Kiraya veren sirket onceden bildirmek kosuluyla ugagi istedigi zaman

denetleyebilecegi maddesini anlasma metnine eklemelidir.

Kiracinin ugag yasalara aykir1 bir sekilde islettiginin tesbit edilmesi halinde

kiraya veren firma ugag1 geri alma hakkina sahip oldugunu belirtmelidir.

Anlagma siiresince ugakta kiraya verenin bilgisi disinda bir modifikasyon
yapilmayacagt ve onayli yapilan modifikasyonlarin ucagin degerini

diistirmeyecek modifikasyonlar olmasi belirtilmelidir.
Anlagma fesih sartlar1 ve siireleri ile ilgili maddeler belirlenmelidir.

Anlagmanin uzatilmasi ile ilgili sartlar belirlenmelidir.
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Bu genel bagliklar haricinde iki sirket arasinda imzalanacak anlagmalarda isletme
usullerini belirleyecek 6zel hiikiimler belirlenebilir. Bu anlagsmalar genellikle iki
sirketin igletme yapisina gore degistiginden genel hiikkiimli anlagmalar degil tim

ithtimallerin g6z oniinde bulunduruldugu 6zgiin anlasmalardir.

5.4 Kullanmlacak Ugaklarin Belirlenmesi

Bolgesel havayolu sirketlerinin genelde kullandigi ucaklara bakildiginda kisa
mesafeli alanlarda turboprop daha uzun uguslarda ise bolgesel jet kullaniminin

yaygin oldugu goze ¢arpmaktadir (Sekil 5.3).

Balgesel jetler Uretici Ugak tipi Ucak Sayisi Tu:;f: ars D:;I::::a -LEGI::EUT
Bombardier CRJ100/200 849 24.7% =14 32.450
Embraer ERJ 145 553 21.0% 50 27.650
Bombardier CRJ 700,705 276 10.5% it 19.320
Embraer EMB 170/175 168 B.4% 70 28.065
Bombardier CRJ 900 138 5.2% B5 11.868
Embraer ERJ 135/140 la4q 5.5% 37 5328
Embraer EMIB 130 23 0.9% 106 2438
[Toplam 1,951 74.2% 110.314

Turboproplar
Bombardier OHC-B-100/200 102 3.9% 7 3.774
Raytheon Beech 1900 B0 3.0% 19 1.520
Sazb 340 108 4.1% 35 3780
Cezsna 402 &7 21.5% g B03
Bombardier DHC-BO-400 B3 3.2% 74 B.142
Embraer EMIB 120 =0 1.9% 30 1.500
Bombardier DHC-BO-300 dad 1.7% 50 2.200
ATR ATR 72 39 1.5% BO 2.340
Cessna 208-Caravan 31 1.2% 10 310
Bombardier DHC-B 22 0.8% 15 418
Cezsna 207-Skywagon 23 0.9% B 138
Fiper Chieftan 13 0.5% g 117
Reims-Cessna 405 d 0.2% g 35
Britten Norman  |BM Islander 10 0.4% ] 50
ATR ATR 42 2 0.1% 48 55
Raytheaon B200 2 0.1% g 18
Embraer EMB 110 1 0.0 15 15
Short Brothers  |SD3-60 2 0.1% 35 72
[Toplam 633 25.9% 23,169
Genel TOPLAM | 2634 | 133.983

Sekil 5.3 : 2011y1li ABD boélgesel ucaklar ve yolcular1 (RAA, 2011).

Fakat Tiirkiye’de mesafeler ABD’deki kadar fazla olmadigindan turboprop motorlu

ucaklarla ugus operasyonlari gerceklestirmek daha verimli olmaktadir (Gorel, 2012).

Bolgesel operasyonda kullanilan ugaklarin 6zellikleri ile ilgili bilgiler Cizelge 5.1ve

5.2’de goriilmektedir.
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Cizelge 5.1 : Kiiciik bolgesel havayolu ugaklari

Ozellikler Beechcraft DORNIER Do Embraer
1900D Jetstream J31 Embraer E110 308 E120ER Bae J41
Koltuk Kapasitesi 19 19 19 30 30 30
TPE331-
woort | TTORETD | TPERLOUC | TN | gy | P LG
prop prop prop prop Turboprop
Menzil 970 km 1260 km 1964 km 1850 km 1750 km 1433 km
Maksimum frtifa 25000 ft 25000 ft 21500 ft 31000 ft 29800ft 26000 ft
Maksimum Kalkis Agirlig 7,764 kg 6950 kg 5900 kg 13990 kg 11,500 kg 10866 kg
.. . 1.875M USD 1.75M USD 2.8M USD
Tahmini Satis Fiyati 5M USD (2001) ag90) | T 5M USD (2000) (1990) (1996)
Tahmini Kira bedeli 20000 - 30000 20000 - 30000 20000 - 30000 20000 - 30000 20000 - 30000 20000 - 30000
UsSD UsD UsSD UsSD UsSD UsSD
Ugus S"“”r'n ba‘ﬁ)’/’;? ortalama | 4 564 00 USD 991,42 USD 2.100,00 USD | 1.333,21 USD 977,00 USD 833,00 USD
Koltuk basina maliyet 66,32 USD 52,18 USD 110,53 USD 44,44 USD 32,57 USD 27,77 USD
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Cizelge 5.2 : Orta ve biiyiik bolgesel havayolu ucaklari

Ozellikler Bomba;g(')er CRI 1 ATR 72-500 Embraer E-170 DHC8 Q300 ATR 42-500
Koltuk Kapasitesi 70 72 70 50 50
Motor Tipi CF34.8C5 PW124B CE34-8E1 PW123B PW127E
Turboprop Turboprop Turboprop
2,656 km
Menil ER: 3,208 km 1,324 km STD: 3,334 km Zos}fi?nkg‘_m 1575 km
LR: 3,708 km
Maksimum Irtifa 41000 ft 25000 ft 41000 ft 25000 ft 25000 ft
. 32,999 kg
Makstmum Rallas | R 34,019 kg 22500 kg 35,990 kg (STD) 19500kg | T
gt LR: 34,926 kg
Tahmini Satis Fiyati 9.95 M USD 16.5M USD 14M USD 3.7M USD 5.5M USD
Tahmini Kira bedeli 120.000 USD 125.000 USD 110.000 USD 90.000 USD 65.000 USD
2500 ugus saatiy! 1815 USD 1.958,30 USD 1740 USD 2.135,00 USD 1.697,40 USD
Saat basina maliyet
Koltuk basina maliyet 25,93 USD 27,20 USD 24,86 USD 42,70 USD 33,95 USD
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Cizelgelerde hesaplanan degerler yakit sarfiyati degerleri (Babikian, 2001), ve
ucaklarin aboneliklerle satisa sunulan AVMARK ve AVITAS tarfindan yayinlanan
operasyon maliyetlerini, ve donemlik satis fiyatlarim1 iceren farkli biiltenler
kullanilarak elde edilmistir. Fakat karisikliga yol agmamas1 agisindan ugaklarin ugus
saati bagina maliyetlerinde, Babikian’in ¢alismasinda yer verilen genellikle 1500 km
ve lizeri menzil degerlerindeki yakit tiikketimleri baz alinmistir. Bu da daha kisa
mesafeli ucguslarda yakit fiyatlarindaki degisimlerin operasyonu daha fazla
etkileyecegini ve kisa mesafeli ¢ok inis kalkishh uguslarda jet ugaklari yerine
turboprop ucaklarin kullanilmasinin daha avantajli olacagini gostermektedir. Tiirkiye
bolgesel ugus mesafeleri diisliniildiigiinde yaklagik 500 km lik uguslar
yapilacagindan ve jet motorlarinin yakit sarfiyatin1 diisiirmesi acisindan yiiksek
irtifalara  ¢ikilamayacagindan, turboprop ucgaklar yaklasik %40 daha efektif

operasyonlarin yapilmasini saglayacaktir (Gorel, 2012).

Cizelge 5.1 ve 5.2°de gosterilen koltuk basina maliyetlerde yiliksek goriinen
Turboprop ugaklarin maliyetleri ucak inis kalkis oranlarinin kisa mesafeli uguslarda
artmasiyla ¢ok degismeyecekken, jet motorlu ucaklarda inis kalkis ve taksi esnasinda
ucusun %20 si kadar yakat tliketildigi gézoniine alindiginda yaklasik 5 USD artig
gosterecektir. Bolgesel ucuslarda jeopolitik konuma gore orta mesafeli yurtdisi
ucuslarinin (Tiirkiye-Liibnan, Suriye gibi) yapilmasi hedefleniyorsa filoda jet
motorlu ugaklarin da isletilmesi faydali olacaktir. Bu g¢alisma kapsaminda 2 adet
ATR-42 ve 1 adet ATR-72 gibi 50 ila 70 yolcu kapasitesine sahip ugaklar
secilecektir. Yiksek yolcu kapasiteli ucak kullanimi eger o bolgede yeterli yolcu
bulunabilecekse diisiik kapasiteli ugaklara gore avantajlidir. Bu nedenle ATR-72
ucaginda koltuk basina diisen bilet maliyeti ATR-42 ye nazaran yiiksektir. Ayrica bu
tablolarda goriilen maliyetlerde direk operasyon maliyetleri yag, yakit, alan vergileri,
ucus ekibi maslar1 gibi degerler dahil edilmis olup, personel maaslari tesis isletim
giderleri, egitim giderleri gibi giderler dahil edilmemistir. Bunlar ile ilgili maliyet

hesaplari ileriki boliimlerde islenecektir.

ABD’ de kullanilan ugak sayilarina bakildiginda da ugaklarin %45 lik bir boliimii 50
ve lizeri %25 lik bir bolimii ise 70 ve tizeri yolcu kapasitelidir (RAA, 2011).
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5.5 Kurulus Asamasi

Sirketin kurulus asamalart 4. bolimde yasal mevzuat kisminda ele alinmsti.
Bunlarin yanisira basvuru asamasi devam ederken istihdam edilmesi gereken
personel bunlara 6denecek maaslar ve sirket merkez ofislerinin isletme giderleri
isletme ruhsatinin alinmasina kadarki slirede diizenli olarak yapilacak gider
kalemlerindendir. Sirketin kurulum maliyetinde hesaplanmasi gereken bu giderler ile
ilgili, ruhsat alim asamalarinin paralelinde gosterilecek zaman ¢izelgesi Sekil 5.4°te

gorilebilir.

Kurulum Asamalar / Aylar |1 [2‘3 ‘4‘5 6‘? }8}9[10}11[12[13‘14[15‘16]

On Bn;vuru:

Bagvurunun Kabu!u:'

G izin DOSYaS HOZING oo oo ]
SHGM DeGerentirmesi...... ..o
Onizin ruhsats Gegerlilik SUTESi.........vuwvveeerersssmmssseesspersssessasesessss
DOKGMAN UYUM SUFCT..vvvvvvvevrres e eesevssss s sessssmseafesssssssssessessees
SHGM DEGEHICNAIIMESI......cooooo et b e ettt et et
Asil Ruhsat Talep Dosyast HOZIIGE...c....cu v i s s sses s ssssssss s e e st

Bakanlik ONayt Ve RUNSAEIN VRIIIMEST c.c..vvvevvvivives v s seeios s sim seesss s s et s st st s st sess s shesssssssesss hosssssnss s soassasassas sessssedusnssssssassanees

W W

Yonetici Personel Ofis ve Ofis personeli Ucaklar Ugus ve Kabin

Ekibi

Sekil 5.4 : Kurulus asamasi zaman ¢izelgesi.
5.6 Personel istihdamm

Yonetici personel ihtiyaci ile ilgili kisimlar daha 6nceki boliimlerde ele alinmisti. Bu
boliimde ise ugus ekibi teknik personel ve ofis personelinin istthdam edilmesi ile

ilgili bilgiler saglanacaktir.

Ucgus ekiplerinin ¢alisma saatleri ile ilgili yasal diizenleme SHT 6A.50 Ugucu Ekip
Ugus Gorev ve Dinlenme Siireleri ile Uygulama Esaslar1 Talimati ile saglanmstir.
Buna gore ugucu ekiplerin gorev siireleri giinliik 6 saat aylik 110 saat birbirini takip
eden ii¢ ayda 300 saat ve bir yilda 1000 saati asamaz. Ayrica SHGM yazili talimatlar
disinda gergeklestirdigi denetlemeler esnasinda ucak basina bulunmasi gereken ekip
sayist ile ilgili tavsiye niteliginde bilgilendirmeler yapar. Caligma saatlerine gore

bakildiginda aylik yaklasik 300 saat ugus yapan bir ugakta calismasi gereken ekip
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sayist minimum 4 gibi gériinmekte iken, SHGM 160 ve iizeri yolculu ugaklarda ucak
basina 5,5 ekibin gorev yapmasini istemektedir (Gorel, 2012). Bunun nedeni, salt
ucus siiresi disinda ekiplerin ugustan en az 3 saat once brifinge gelmesi ve bir saat
sonra ugagi terketmesi ayrica herhangi bir nedenle ucusa katilinamamasi durumunda
yedek bekleyecek ekiplerin istihdaminin gerekliligi olarak belirtilir. Bolgesel
Havayolu uguslar1 hem kisa siireli hem daha az yolculu oldugundan bu c¢aligmada

ucak basina 5 ekip istihdam edilecektir.

Diger gerekli ekipler ise 24 saat boyunca bulunmasi gereken teknik -ekiptir.
Teknisyenlerin calisma saatleri giinde 8 saat olarak belirlenmistir. Isyerinde en az 3
vardiya teknik ekip bulunmasi gerekmektedir. Teknisyen sayisi icin ise bir
zorunluluk olmamakla birlikte, sirketler ucagin yerde kalis sayisini asgari seviyede
tutacak sayida teknisyeni bir vardiya boyunca istthdam etmektedir. Ucak basina bir
teknisyen olmak tiizere baslangi¢ asamasinda vardiya bagina 3 teknisyen toplamda 9
teknisyen bulunacak, birisi bakim miidiirii kontroliinde olacak olan vardiyalarin diger

ikisi i¢in de iki vardiya sefi gorev alacaktir.
Bakim yonetiminin idamesinden sorumlu birim miihendislik departmanidir.

Miihendislik departmani, bakimlarin, uluslararasi ugusa elverislilik direktiflerinin,
Omiirli parcalarin ve tim diinya genelinde yayimlanan servis biiltenlerinin
uygulanmasi ve takibinden sorumludur ve bu gorevler i¢in SHGM ugak basina bir
mithendisin istihdamin1 6ngdrmektedir. Boylelikle 3 adet miihendis ve bir

miihendislik miidiirii isyerinde istihdam edilecektir.

Operasyonun yiirlitiilmesi dair personel alimi genellikle ugus ekip ve hizmet
koordinasyonunu saglamak, operasyonun aksamasinda irtibat kurulacak kisiler ile o
anda irtibat kurulmasini hizlandirmak icin gereken ihtiyaca gore sirketten sirkete
farkliliklar gosterebilir. Bu personel alimlarindaki kriterler genellikle sirketlerin
operasyon emniyetine verdigi o6neme gore kendileri tarafindan belirlenir. Tiim sirket
calisanlarinin  gérev tanimlamalar1 ve yetkilendirme kosullart yine sirket
prosediirlerinde yer almasi gereken konulardandir. Sirkette ¢alisan tiim personelin
net bir yetkilendirme kriteri ve net gorev tanimlarmalar1 belirtilmek durumundadir.
Asgari seviyede belirlenmis diger gerekli tiim personel sayilar1 Cizelge 5.3’te
gortilebilir (Peker,2012).
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Cizelge 5.3 : Sirkette calisan personel sayisi.

Sirket Personeli Sayis1

Sorumlu Miidiir 1
Teknik Miidiir 1
Bakim Miidiirii
Teknisyen
Miihendislik Miidiirii
Miihendis

H
oo

Egitim Miidiirii
Egitmen
Kalite Miidiirii
Emniyet Sistemi Miidiirii
Kalite Calisan1
Ucus Emniyeti Miidiirii

R T T = = = = O S I =

Ucus Isletme Miidiirii
Kaptan Pilot 15
Yardimci Pilot 15
Dispatch Ekibi
Ekip Planlama Miidiirii

6

1

Ekip Planlama Calisan1 2
Yer isletme Miidiirii 1
Yer Isletme Calisan1 6
Kabin Hizmetleri Miidiirii 1
Kabin Amiri 15

Kabin Personeli 30
Ticaret Miidiirii 1
Mali isler Miidiirii 1
Muhasebeci 2
Giivenlik Miidiirii 1
Giivenlik Elemant 2
Diger 5

Genel Toplam 130
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5.7 Gelirler

Daha onceki boliimlerde belirlenen operasyon modeli geregi ugaklar dry lease
kapsaminda isletme biinyesine alinmis ve operasyon baslangici itibariyla iigiiniin

birden wet lease ile kiralanmasi kararlastirilmistir.

Normal sartlar altinda ugus gelirleri yaninda ugak i¢inde satilacak ikramlar, duty free
tiriinleri ve diger havayolu sirketi u¢ak ve komponentlerine verilecek bakim
hizmetleri {izerinden gelir elde edilebilir. Fakat bu kapsamda sirket yeni kurulmakta
oldugundan bakim hizmetlerinden gelebilecek gelirler ve ugus operasyonlarinda
oncelikle yurtici seferler hedeflendiginden duty free satis gelirleri kapsam dis1
birakilmistir. Gelir olarak beklenen yegane kaynak wet lease anlagmasi ile blok ugus

saati lizerinden gelecek ucus gelirleri kabul edilecektir.

Wet lease anlagmalarinin kira bedellerini nelerin etkiledigi konular1 daha 6nceki
boliimlerde ele alinmisti. Segilen ugak tiplerinin ATR-72 i¢in 5 yasindan kii¢iik
ATR-42 i¢in ise ortalama 10 yasinda ucaklar olduklar1 kabulii ile dry lease ile
isletme biinyesine alinma bedelleri Cizelge 5.2°de 125.000 Amerikan Dolar1 ve
65.000 Amerikan Dolar1 olarak tespit edilmistir. Wet lease fiyatlarina bakildiginda
aylik ortalama 300 saatlik blok ucus siiresi igin kiralanan ugaklarin wet lease
bedelleri dry lease bedelinin yeni ugaklarda 5 katina yash ugaklarda ise 10 katina
kadarlik bir meblag oldugu belirlenmistir (URL-5). Bu ¢alismada ATR-72 ugaginin
dry lease bedelinin 7 kat1 kadar wet lease bedeli belirlenmis ugus saati basina 2.917
Amerikan Dolari, 300 blok ugus saati igin 875.000 Amerikan Dolar1 aylik gelir
hesaplanabilir.

ATR-42 Ugaklar1 daha yash ugaklar oldugundan dry lease degerleri yeni modellere
gore daha disiiktiir. Bu kapsamda dry lease degerinin 9 kat1 wet lease tutar1 olarak
belirlenmigtir. Bu da ugus saati basina 1.950 USD lik gelir ile 300 blok saat ve iki
ucak i¢in 1.170.000 USD gelir getirecektir.

Sirketin ucus ekibi dahil yapmis oldugu kiralamalardan elde edecegi toplam aylik
gelir yaklasik ii¢ ugagin kiralanma bedelleri dahil yaklagik 2 Milyon USD olarak

hesaplanabilir.
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5.8 Giderler

Havayolu gider kalemlerine bakildiginda faaliyet giderleri ve faaliyet dis1 giderler

olarak giderlerin ikiye ayrilmasi miimkiindiir (Doganis, 2002). Faaliyet dis1 giderler

daha c¢ok sirketin kredilenme bagli sirketlerin giderleri techizat kullanimindan

kaynaklanan giderler gibi kalemler oldugundan burada onlar ele alinmayacak, sadece

faaliyet giderleri iizerinde durulacaktir.

5.8.1 Faaliyet giderleri

Bir sirketin faaliyetlerinden meydana gelen giderlerdir Sekil 5.5°te goriilmektedir.

ek lad b —

=

. Ugus operasyonu giderler
. Bakim onarim giderler
. Amortisman giderleri

. Istasyon ve yer hizmeti giderleri

. Yolcu hizmetleri giderleri

. Biletleme, satis ve promosyon giderleri
. Genel ve yonetim giderleri

. Diger faalivet giderler

FAALIYET GIDERLERI (OPERATING COSTS)
Dogrudan Faalivet Giderleri (Direct Operating Costs)

Dolayh Faaliyet Giderleri (Indirect Operating Costs)

Sekil 5.5 : Faaliyet giderlerinin gesitleri (Doganis, 2002).
Dogrudan faaliyet giderleri:

Ucus operasyonu giderleri, icerisinde ucusun direk maliyeti olan yag, yakit
giderleri alan vergileri yol icretleri eurocontrol kullanim ticretlerini ugus
ekibi maaglarin1 igeren maliyetlerdir. ATR-72 ugag1 i¢in ugus saati basina
1.247,83 USD ATR-42 ugag igin ugus saati basina 1226,8 USD olarak

belirlenmistir.

Bakim onarim maliyetlerine bakildiginda ise ugaklarin 300 ila 500 saatte bir
hafif bakim kapsamindaki A bakimlart 3000 ila 4000 ugus saatinde hangar
bakimlart 96 ayda ise agir hangar bakimlari gergeklestirilmektedir. 2008
yilinda Eurocontrol tarafindan West Minister Universitesi'nde hazirlanan
“Innovative Cooperative Actions of Research & Development in Eurocontrol
Programme, Dynamic Cost Index” isimli ¢alismada Blok ucus saati basina

dogrudan ugus maliyetinin %15 kadarlik bolimii bakim maliyetlerini
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olusturdugu belirlenmistir. Bu maliyetlerler ATR-72 ugagina 293,75 USD,
ATR-42 ucaklarina ise 254,61 USD olarak yansir.

Amortisman gideri olarak ugak kira bedeli belirtilir bu da aylik 125.000 USD
olan ATR-72 i¢in ugus saati basima 416,67 USD, ATR-42 ler i¢in 216 USD
olarak belirlenmistir (Cizelge 5.4).

Cizelge 5.4 : Dogrudan faaliyet giderleri

Maliyetler ) Ugus saati
Operasyon Bakim  Kira Aylik
(USD) toplam
ATR-72 1247,83 | 293,745 | 416,67 | 1958,245 | 5874735
ATR-42 1226,8 | 254,61 | 216 1697,41 | 1018446
TOPLAM 1605919,5

Dolayl faaliyet giderleri;

Istasyon ve yer hizmeti giderleri ICAO’ya gére dolayl faaliyet gideri olarak
siniflandirilir. Inis kalkis iicretleri, alan vergileri, merdiven hizmetleri ugak
temziligi gibi hizmetler ile yer isletme personel maaslarini igerir. Fakat
meydan vergileri ve alan hizmetleri operasyon giderlerine de dahil
edilebilmektedir. Bu kalem kirac1 sirket sorumlulugunda oldugundan
giderlere dahil edilmeyecektir. Yer isletme personel maaglari ayrica

incelenecektir.

Yolcu hizmeti giderleri, daha ¢ok yolcuya sunulan ikram biletleme ve
rezervasyon hizmetleri ve ugak iptallerinde yolculara yapilmasi gereken
harcamalar1 icerir. Bu hizmetler bolgesel havayolu sirketlerinde en asgari
seviyede tutulan giderlerdir. Genellikle anlasilan biiyiik havayolu sirketi

tarafindan sunulur. Bu ¢alismada ele alinmasina gerek yoktur.

Biletleme satis ve promosyon giderleri, reklam giderlerini ve basili bilet
tutarlar1 bunlar icin gerekli altyapr olusturulmasi gibi konular1 kapsar.
Kiralayan firma bunlarnn saglayacaktir. Bolgesel havayollar1 ugagini
kiralamasa bile yaptig1 anlagsmalar ile bu hizmetleri biiyiik havayolu

sirketlerine birakir.
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Genel yonetim giderleri ile ilgili bilgilere Cizelge 5.5’te yer verilmistir.

Piyasa kosullarina gore belirlenmis tahmini fiyatlar ele alinarak

hazirlanmstir.
Cizelge 5.5 : Yonetim giderleri
Gider Kalemleri Ayhk Tutar USD

Tesis Giderleri
Kira 5000
Elektrik Su 1000
letisim 2000
Cesitli tadilat 2000
Arac Giderleri
Yakit 1500
Bakim onarim sigorta 500
Ofis malzemeleri 1000
Uniforma 1000
Seyahat ve agirlama 3000
Cesitli Uyelikler 2000
Danismanlik 2000
Toplam 20000

Diger faaliyet giderleri kapsami i¢in ucaklarin sigorta bedelleri, egitim

giderleri, personel maas ve sigorta bedelleri ele alinacaktir.

Ugaklarin sigorta bedelleri operasyon yapilan {ilkenin kaza oranlarina,
operasyon kalitesine kullanilan ugak tipine ve liretim yilina gore degiskenlik
gosterir. Fakat Pardo’nun ¢alismasinda belirttigi tizere genel olarak ugagin
satis bedelinin %0,5 ila %2,5’u arasinda degiskenlik gdsterir. Bu calismada
ele alinan ugaklarin satis bedelleri 16,5 Milyon USD ve 5,5 Milyon USD
olarak belirlenmisti. %0,5 sigorta bedeli tizerinden yillik 127500 USD, aylik
ise 11.460 USD lik bir gider kalemi olusturmaktadir.

Personel egitim ticretleri ise bir diger 6nemli harcamalardan biridir. Egitimler
hem bir kerelik hem de tekrarli olarak ayrilmak iizere iizere diizenli gider
kalemi olusturan yiliksek tutarli harcamalardir. Yillik alinmasi gereken
egitimler ile ilgili gilincel egitim tarifesine gore diizenlenen Sekil 5.6
incelenebilir  (JAA, 2012). Farkli egitim kurumlan ile ¢esitli anlagsmalar

yapilarak egitim {icretlerinin diisiik olarak alinmas1 miimkiindiir.
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Béliim Egitim Adet TUTAR ($/y1l)
Teknik insan Faktérii Egitimi 12 teknisyen 20400
Teknik Midur Egitimi 1 Madar 2600
Egitim Belgeleri 10000
Ugus isletme Egitim Belgeleri 3000
Simulator 30 pilot x 2 defa/yil 150000
CRM 30 pilot 39000
Tehlikeli Madde Egitimi 30 pilot 58500
Kabin Hizmetleri  |Egitim Belgeleri 3000
Mock Up Egitimi 45 kabin personeli 12000
Kabin Ekibi MGdurG Egitimi 1 madar 1500
CRM 45 kabin personeli 58500
Tehlikeli Madde Egitimi 45 kabin personeli 36000
Kalite Kalite Egitim Belgeleri 10000
Kalite Egitimi 2 kalite calisani 3000
Yer isletme Yer isletme Egitimi 3 Yer isletme galisani 2400
Egitim Belgeleri 1000
TOPLAM 410900

SGK primlerinin de dahil edildigi yillik personel maagslarina Sekil 5.7°de yer

Sekil 5.6 : Yillik personel egitim giderleri

verilmistir (Peker 2012).

Gérev Personel Sayisi  Net Maas ($/Ay) SSK ($/Ay)  Briit Maag ($/Ay) Toplam Maas ($/Ay)
Sorumlu Midir 1 10.000 1.950 11.950 11.950
Teknik Miidiir 1 5.000 975 5.975 5.975
Bakim Mudiira 1 3.000 585 3.585 3.585
Teknisyen 11 1.250 244 1.494 16.431
Miihendislik Midiiri 1 3.000 585 3.585 3.585
Miihendis 3 2.000 390 2.390 7.170
Egitim Muddird 1 2.000 390 2.390 2.390
Egitmen 1 1.000 195 1.195 1.195
Kalite Miidiiri 1 3.000 585 3.585 3.585
Emniyet Sistemi Mudiirti 1 2.000 390 2.390 2.390
Kalite Calisani 2 1.000 195 1.195 2.390
Ugus Emniyeti Miidiiri 1 3.000 585 3.585 3.585
Ucus isletme Miidiirii 1 5.000 975 5.975 5.975
Kaptan Pilot 15 7.000 1.365 8.365 125.475
Yardima Pilot 15 3.500 683 4.183 62.738
Dispatch Ekibi 6 1.000 195 1.195 7.170
Ekip Planlama Mudiiri 1 2.000 390 2.390 2.390
Ekip Planlama Calisani 2 1.000 195 1.195 2.390
Yer isletme Miidiira 1 2.500 488 2.988 2.988
Yer isletme Calisan 6 1.000 195 1.195 7.170
Kabin Hizmetleri Mudiiri 1 2.000 390 2.390 2.390
Kabin Amiri 15 1.500 293 1.793 26.888
Kabin Personeli 30 1.000 195 1.195 35.850
Ticaret Miidiru 1 3.000 585 3.585 3.585
Mali isler Miidiirii 1 3.000 585 3.585 3.585
Muhasebeci 2 1.000 195 1.195 2.390
Giivenlik Mudiiri 1 2.500 488 2.988 2.988
Giivenlik Elemani 2 1.000 195 1.195 2.390
Diger 5 1.000 195 1.195 5.975
TOPLAM 130 75250 14673,75 89923,75 366.566

Sekil 5.7 : Aylik personel maas giderleri
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5.9 Nakit Akis Durumu

Sirketin ilk bagvuru anindan itibaren kuruluma kadar gegen siirede yaptigi
harcamalar, ruhsat bedelleri, yatirdig1 teminatlar, personel ofis giderleri, ugak
kiralama bedeli ve 3 aylik kira karsilig1 depozit tutarlari, sigorta bedelleri ile toplam
kurulum maliyeti belirlenmistir. Ardindan aylik dogrudan ve dolayli giderleri
hesaplanan sirketin karli olup olmadigi konusunda iki finansal parametre
incelenmistir. Bu parametrelerden biri Net Bugiinkii Deger (NBD), sirketin piyasa
degerinin bir gostergesidir. Digeri ise I¢ Karlilik Oranm1 (IKO), sirketin yatiriminin
getirisini ylizde olarak ifade eden kar gostergesidir (Demirbugan, 2008). Tiirkiye’de
yillik iskonto oraninin %10 kabul edilmesiyle Sekil 5.8 de goriilen Yillik Kazang
miktar1 {izerinden 3 yillik kazan¢ degerine karsilik gelen NBD hesaplanmstir. I¢
Karlilik Orani ise bu belirlenen 3 yillik siire igerisinde NBD’yi sifirlayacak oran

olarak sirketin yillik karlilik oranin1 géstermektedir.

KURULUM MALIYETI DOGRUDAN OPERASYON GIDERLERI
usp ddemeler C‘;;F;j” Toplam usoD Uﬂ;ﬁ;::{:p Bakim Kira Saatlik Aylik
teminat 500000 1 S00000|ATR-72 | 1247,83 | 293,745 | 416,67 | 1958,245 | 587473,5
ruhsat 120000 1 120000|ATR-42 | 1226,8 | 254,61 | 216 | 1697,41 | 1018446
yonetici maas 60945 8 487560
personel + yonetim 115616 5 578080
tesis giderleri 20000 5 100000
ucak sigorta 114600 2 229200
ugak kira 255000 2 510000
Ugak depozit 255000 3 765000
ugucu ekip maasi 250950 2 501900
Toplam 3791740| Toplam 5353,065 1605919,5
DOLAYLI OPERASYON GIDERLERI
USD Saatlik Aylik uso Ugak Tesis | Egitim | Maas Aylik
sigorta
2916,67 875000 |ATR-72 6876 20000 | 34241 | 115616 | 181317
1950 1170000 |ATR-42 2292

TOPLAM 6816,67 2045000
|[KURLUM MALYETI 3.791.740,00
AYLIK GIDELER 1.890.376,50
AYLIK GELIRLER 2.045.000,00
AYLIK KAZANC 154.623,50
YILLIK KAZANG 1.855.482,00
% iIKO 22%)
|nBD $747.790,10 [Toplam 284457

Sekil 5.8 : Nakit akis tablosu.
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6. DEGERLENDIRME ve SONUC

Sirketin ilk bagvuru anindan itibaren kuruluma kadar gegen siirede yaptigi
harcamalar, ruhsat bedelleri, yatirdigi teminatlar, 5 aylik personel ve ofis giderleri,
ucak kiralama bedeli ve 3 aylik kira karsilig1 depozit tutarlari, sigorta bedelleri ve
dokiiman uyum asamasinin basindan beri 6denen maas 6demeleri ile toplam kurulum
maliyetinin belirlenmistir. Aylik diizenli kazancin belirlenmesi ig¢in daha sonra,

dogrudan ve dolayl giderler ve gelirler ele alinmistir.

Bu noktalara bakildiginda, kurulum maliyetinin azaltilmast i¢in basvuru
baslangicindan 6nce kurulumla ilgili hazirlanacak dokiimanlar daha 6nceden hazir
edilmeli bdylece alti aylik bekleme siiresinde yaklasik 400.000 USD tutarinda
maliyetin Oniline gecilmesi mantikli olacaktir. Bu ¢alismada, ruhsat verilmesi

asamasinda en kotii senaryo ele alinmaya ¢aligilmistir.

Maliyetler incelendiginde aylik 250.000 USD mertebesindeki ugucu ekip maaslarinin
dogrudan ugus operasyonlarinin %20’sini olusturdugu belirlenmis, %20 ucak kira
bedeli, %15 bakim tutarlarn diisiildiikten sonra %45 lik bir kistm meydan vergileri
yakit yag masrafi gibi bir kalemlerin olusturdugu gézlemlenmistir. Bu da yapilan
literatiir arastirmalarindan elde edilen bilgilerle Ortlisen sonuglar elde edildigini
gostermektedir. Ayrica tiim gider kalemleri igerisinde dolayli giderlerin orani ise

%15 mertebesinde kalmaktadir.

Finansal acidan sirketin li¢ yillik faaliyeti ongoriildiigiinde Tiirkiye pazarindaki
senelik % 10 iskonto orani kabulii ile net bugiinkii degeri yaklasik 750.000 USD
olmakta, i¢ karlhilik orani ise %22 olarak goriilmektedir. Ayrica kurulum maliyetini

iki sene gibi kisa bir siirede amorti ettigi sdylenebilir.

Tiim bu verilere bakildiginda ii¢ adet turboprop motorlu 50 ve 70 kisilik ugaklar ile
Tiirkiye’de havacilik pazarina girmek gergeklestirilebilir bir proje olarak

goriinmektedir.

Bu c¢alisma kapsaminda, sadece tek bir is modeli ile bolgesel havayolu sirketi

kurulmasi ele alinmistir. Tez igerisinde belirtilen diger is modelleri ile ilgili benzer
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calismalar yiiriitiilerek satis pazarlama verilerinin de ele alindigi is modelleri

arastirilabilir.

Tezin yasal mevzuat kisminda yer alan konular, Tiirkiye’de herhangi bir havayolu
kurulumu sirasinda bagvuru Tlcretleri diginda higbir fark gostermemektedir. Bu
nedenle kurulumu anlatilan her tiir havayolu sirketi i¢in bu bdliimlerin igerigi ayni

olabilir.

Bu tez kapsaminda ele alinan sirket kurulumu, gayri sihhi isyeri agma, kalite yonetim
sistemi olusturma gibi Tirkiye’de kurulacak her tiirlii sirketin uygulamasi gereken
kurallar1 igermemektedir. Calismada 6zellikle havayolu sirketi olmasi dolayisiyla
yapilmasi istenen farkliliklar {izerinde durulmustur. Havayolu sirketi kurulmasi i¢in

de her tiirk tescilli sirketin izlemesi gereken yollar yine izlenmektedir.

Bu tarz caligmalar, birbirinden c¢ok uzak goriinen isletmecilikler ile akademik
yasamin arasinda bir koprii kurmasi agisindan &nem arzetmektedir. Ozel sektor
tarafindan akademik alanlara verilecek destekler ile kar getirecek yatirimlar ile ilgili,
hem cesitli profesorlerin deneyimlerinden, hem de {iniversitelerin ulusal ve
uluslararasi imkanlarindan faydalanilarak siiphesiz daha detayli arastirmalar ortaya

konulmasini saglayacaktir.
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