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Havayolu ulasimi o6zellikle dunyada ekconomik ve sivasi
sinitlar ortadan kalktiktan sonra gittikce 6dnemini artirmis,
ticari ve sosyal havatin vazgecilmez bir parcasi olmustur.
Havayalu ulasimi 8memini artirirken her gecen yi1l yeni havayolu
sirketleri pazara qgirip rekabeti artirmislardir. Artan rekabet
Ucretlerin zamanla gerilemesine sebep olmus, havayolu sirketleri
de karlilik dizevylerini koruyabilmek icin kaynaklarini daha
ekonomik kullanmak zorunda kalmislardir.

Kayvnaklarin daha ivi kullanimi d=zellikle orta ve uzun vadeli
planlarin dikkatli bir sekilde vapilmasini gerektirmektedir. Bir
havayolu icin planlanmasi gereken en odnemli unsurlar: uculan
hatlar. kullanilan ucaklar wve sirkette calisan tecribeli
personeldir.

‘

Fersonel kalitesinin genelde Glkedeki eqgitim dizevi ve
sirketin dUdcret politikasi ile sirket ici egitimin bir Ffonksivonu
~almagsi, uculacak olan hatlarin tercihinin ise sdzkonusu hattaki
taleple bilet Fivatlarina bagli clmas: nedenivle kullanilacak
olan ucag:in belirlenmesi diger iki faktdre giore daha karmasik ve
daha planli bir calisma gerektiren bir analizdir. Sdzkonusu
analiz Filoc FPlanlamasi ismivle anilmaktadir.

Bu calismada bir havavolunda kullanilacak uygun ucaklarin
belirlenmesine dair prosedirl=svi igsrzn Filo Flanlamas: islemi
incelenmistir. ’

Bu calismanin hazirlanmasinda bana ¢ok degerli vardimlarda
bulunan ve hetr zaman anlavisli davranan Sayin hocam Doc. Dr.
Semra DURMUSOGBLU na ve bana zaman avyirarak bilgi ve dikiman
desteqi saglavan Turk Hava Yollars A.O. personeline
tesekkirlerimi sunarim. -°

Bokhan AKDIL
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OZET

Bu c¢alismada havayolu yonetimlerinin orta ve uzun
vadeli planlama calismalarinin ¢ok onemli bir parcasini
olusturan filo planlamasi konusu incelenmistir.

Birinci bolimde filo planlama isleminin tanimi verilmis
ve filo lanlamanin havayolu ic¢in 6nemi vurglanmistir.

Ikinci Dboélimde genel olarak wulastirma sektédriinden
bahsedilmis, havayolu tasimacilidina ait detay bilgiler
verilerek havayolu tasimacilidina ait sorunlar derilen
tedbirler aciklanmisa.

Uctinci bolimde filo planlama isleminin detayli bir
analizi bulunmaktadir. Islemin her bir kademesi makro
ve miko diizeyde incelenmigtir. '

Dordiincli bolimde filo planlama isleminin pratik bir
uygulamasi, bir havayolu sirketinin yapmis oldudu bir
orta kapasiteli - orta menzilli ucak secimi calismasi
sirketin inceledidi konular baz alinarak aciklanmistir.

Besinci ve son bolumde ise dérdincli bdlimde yer alan

¢calisma dederlendirilmis eksikler vurgulanmis ve
nerilerde bulunulmustur.

viii



SUMMARY

EXAMINATION OF AIRCRAFT SELECTION PROCESS IN AN
AIRLINE DURING MEDIUM AND LONG RANGE PLANNING

Transportation is a means or a system of carrying passengers or
goods from one place to another. Transportation is a service sector
and it plays a very important role in economic activities.

The inputs may be obliged to be carried from far and different places
to certain and large plants and the products usually must be carried
to far and different markets both in domestic and international even
intercontinental manner.

Besides, transportation has a great place in public life. Human
beings have unlimited desires and in order to feed up these unlimited
desires human beings must travel from one place to another all the
time. They travel for business, for leisure, for heaith, for knowiedge,
for experience, for religion etc.

When we speak of transportation, the hidden subjects of the
conservation are time and money. The greater the distance between
two points, the longer it takes to travel from one place to another.

Today time is as valuable as money and as time passes it is called “
most valuable thing in the world” more frequently. If you have time
you can gain more money if you wish, but if you need time, can you
buy it with money ? Sometimes yes !

Air transportation is the quickest and most expensive way of
transportation. It makes distances decrease by the means of time in
exchange with money. Because of these characteristics, air
transportation has a great importance especially in international
transportation and is itself an important sector in business activities.
After globalisation of the world, air transportation became more vital.

In Chapter 2 transportation in general and air transportation are
examined.



The most important aspects of an airline are flight routes, aircraft
composition of the fleet and qualified personnel. The basic element
of the airline is aircraft because it is the vehicle we use during

transportation.

So the basic subject must be selection the selection of the type of
the vehicle , the aircraft, during the planning process and every
department in the company must make related observations and
predictions than may influence the determination in its own field.

In Chapter 3, fleet planning procedure is examined.

Fleet planning is the process of determining airline’s future aircraft
requirements.

Questions are :

- Which aircraft ?

- How many aircraft ?

- When we need them ?

- Where we can use them ?
- How much do they cost ?

The age of existing fleet, environmental pressure at noise sensitive
airports or availability of attractively low priced used aircraft are only
some of the reasons why an airline would wish to review its fleet.

Traditionally, fleet planning has been heavily influenced by the
availability of new technology or by fleet decisions of competitors. In
the past few years airlines have become increasingly aware of the
prime reason for their existence and grater emphasis has been
placed on service as well as revenue and cost at expense of
technological factors. '

Airline managements are now more aware of the impact a particular
aircraft can have on the airline’s market share and profitability. This
has encouraged the integration of the fleet planning and business
planning.



A shortage of aircraft capacity is not the only possible scenario that
could emerge from a fleet plan. The airline may find that it has
equipment surplus to its requirements and therefore sell, temporarily
lease-out or trade in for new equipment.

In the case of capacity shortage, it is sometimes possible to
accommodate forecast traffic with the current fleet though
modification of the aircraft's characteristics. This may include the
adoption of higher density seating layouts, reduced galleys etc. If this
is not possible or the concepts is unacceptable for commercial
reasons, the airline will be forced to consider the additional

equipment.

Fleet planning is examined in five steps. These are ;

- Aircraft selection

- Market analysis

- Aircraft analysis

- Schedule analysis

- Economic analysis

Market analysis is the starting point for all flee planning activity. For
this reason, it should be assigned to a higher priority early in the
process. Performed in a logical sequence and done thoroughly,
market analysis can provide an accurate and flexible framework for

analysis of aircraft alternatives.

Market analysis consist of;

- Obtaining all available data for passenger and cargo markets.

- Applying appropriate macro and micro forecasting methodologies.

- Estimating airline share of each market.

Although passenger and cargo markets have many similar analytical

features, each has unique characteristics and requires individual
market analysis to obtain a complete outlook for the airline.



Basic components of airline analysis are;

- Determining the capability of a particular aircraft type within an
airline’s route network.

- Comparing the capabilities of alternative aircraft types under
consideration.

The results of this process is the identification viable aircraft
alternatives which could provide additional or replacement capacity
within the airline’s existing or an evaluation of the projected effect on
system revenues and costs from changes in competitive conditions.

An important step in the aircraft evaluation and selection process is
to evaluate the economic efficiency of alternative aircraft types.

In the early days of jet transportation, this process was relatively
simple. The aircraft types which could be selected for particular
market application, for example long range intercontinental routes,
were generally of the same size and had similar performance.

Cost of operation was to the only variable which had to be
considered, since revenues would be nearly the same for every
aircraft of the same size.

But aircraft have changed in size. Stretched aircraft offered
increasing capacity while retaining performance trough gross weight
increases and improvements on engines.

Additionally, twin aisle jets, by doubling and even tripling the capacity
have forced equipment planners to consider the affects of aircraft on
revenue.

An economic evaluation, including both revenues and costs, facilities
a comparison of the profit contribution of alternative fleet plans and
aircraft types.

Chapter 4 consists of a particular of a particular case of an airline in
which a medium size - medium range aircraft selections performed.
The case is examined based on the sections as the airline performed
its selection.

xii



Chapter 5 evaluates the case in Chapter 4 while explaining the
weaknesses in the method of the airline and offers an alternative
method that be best used in more complex cases.
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BOLUM 1

GIRIS

Filo planlamasi, havayolunun hedefledi§i ekonomik aktiviteleri
gerceklestirmek icin gerekli ugak ihtiyacinin belirlenmesi islemidir. inceleme
esnasinda giderler ve gelirlerle birlikte teknik sartlar ve talep durumu da

dikkatle g6zéntnde bulundurulmalidir.

Havayolu yénetimleri artik gegmiste oldugu gibi sadece havayolunun varligini
devam ettirmek icin cabalamamakta, gittikce gelisen ve vazgecilmez olarak
buylyen havayolu tagimaciliyi sektérinde igletmenin pazar payini ve

karliigini artirmayi1 hedeflemektedirier.

Havayolu igletmeleri icin ucak maliyetleri en blylUk gider kalemlarinden
biridir. Ugagin igletme giderleri de bir bagka 6nemli kalemi olugturmaktadir ve
direk olarak ugagin tipi ile- alakalidir. Ugagin koltuk kapasitesi ise talep

dazeyinin kisitlayicii§i altinda dogrudan gelirleri etkilemektedir.

Yukaridaki paragraftan da anlagilacagdi Uzere bir havayolu igin tercih edilecek
ucagin tipi cok énemlidir ve uygun ugagdin tesbiti icin yapilacak olan calisma
dikkat edilmesi gereken bir islemdir.



BOLUM 2

ULASIM SISTEMI VE HAVAYOLU TASIMACILIGI

2.1. ULASIM SISTEMI

Ulagim; insanlarin ( yolcularin ) ve mallarin ( kargonun ), bir amag

dogrultusunda bilerek ve isteyerek konum degistirmeleridir.

Bilindigi Uzere insanlarin en temel ihtiyaglarindan bir tanesi barinmadir.
Insan kendini doganin yipratici etkilerinden koruyabilmek icin bir barinak
bulmak zorundadir. Cok ilkel yagsam bigimlerinin bazilarinda insanin tum
diger ihtiyaclan da barnnadin bulundugu c¢evreden karslanabilmekteydi.
Ancak zaman gegtikge ve insan gelisip sosyallestikge insanin sadece temel
intiyaclari bile barinagin bulundugu yerin ¢evresinden karsilanamaz hale
geldi. Insanlar ihtiyaclarini kargilama yolunda tek baslarina Ustesinden
gelemedikleri igler igin yardimlagmay: &grendiler, birlikte oturduklar
barinaklar olusturduklarinda pek c¢ok ihtiyaclarin daha kolaylikla
karsilandigini kesfettiler, bulunduklar yerden ayrilip uzaklara gittiklerinde
farkh 6zelliklere sahip bdlgeler oldugunu ve oralarda farkli yeteneklere sahip
bagka insanlar bulundugunu gérduler. O insanlarin sahip oldudu bazi
mallarla kendi bazi ihtiyaglarinin, kendilerinde bulunan bazi mallarla da
onlarin bazi ihtiyaglarinin karsilanabilecedini dusinduklerinde ise ulagimin

en blyuk nedeni ve itici glcl ticaret baglamig oldu.

Ticaretin baglamasiyla ulasim da insan hayatinda vazgecilmez bir gereklilik
olarak yerini aldi. llk énce evcil hayvanlar vasitasiyla yapilan ulagim

tekerlegin kesfi ve tekne yapimiyla tasgit vasitasiyla yapiimaya baslandi ve



strekli geliserek gunumuzdeki modern, suratli, strekli ve vazgegiimez halini
ald.

Ulasimin en énemli unsurlan yer degistirmenin bir amaca hizmet edebilecek
uygunlukta olmasi ve ekonomikligidir. Ornegin Uretilen mallarin onlara
intiyaci olanlara &zelliklerini kavbetmeden ve zamaninda ulastiriimasi ve
Uretilmesi planlanan mallar igin gerekli inputlarin gene 6zelliklerini
kaybetmeden ve zamaninda uUretim yerine tasinmasi ulasim seklinin
uygunlugu igin gereklidir. Gerek mikro bazda sirketlerin ve gerekse makro
bazda udlkelerin ve dunyanin kit kaynaklarinin daha faydali bir sekilde
kullanilabilmesi igin ulasimin ekonomik olmasi da son derece 6nemlidir.
Ornegin sehirigi ulasimin ézel vasitalarla degil de toplu tasimacilik seklinde
gerceklestiriimesi tasit adedi, yakit miktari, yol insaat, zaman vs. gibi

konularda maliyetleri distreceginden daha ekonomik olacagi aciktir.

Ulagimin G¢ grupta toplanabilecek:, sosyal alanda 6nemli fonksiyonlari

vardir. Bu Fonksiyonlar (1);

i) Ekonomik Fonksiyonlar.

Ulastirma hizmetleri olmadan is bélimune dayali bir ekonomi veya bir pazar
dustndlemez. insanlarn ve egyanin yer degistirmesi, Gretimin gerceklesmesi
icin 6n kosuldur. Bu nedenle ulagsim hizmetleri Uretimin vazgecilmez bir
parcasi olmaktadir.

Ulastirma tanimsal ve sanayi Grunlerinin pazarlanmasini, gesitli yorelerin artik
aranlerinin de@erlendirilmesini, sanayinin belli bélgelerde 6zellesmesine izin
verir. Kapall kéy ekonomisini pazar ekonomisine dénastirar. Dider taraftan,
etkin bir ulagim politikast uzun sureli kaynak dagilimint, buytme hizi ve gelir

béligumuna énemli diclide etkiler.

Ulagtirma; ham, yarimamul ve mamul maddeleri ihtiya¢ olan yeriere gerektigi
zaman iletmek suretiyle ekonomide toplam arz ve toplam talep arasindaki



dengeyi saglar. Diger taraftan ulastirma, kaynaginda islenemeyen dogal
kaynaklarin degerlendiriimesini, dolayisiyla Uretimin artmasint sadlar,
ekonomide uzmanlagmayi destekler. Bdylece sanayilesme ve ekonomik

kalkinmanin gergeklesmesinde etkin rol oynar.

Tagsima giderleri toplam Uretim maliyeti iginde yer almaktadir. Tagima
sisteminde yaptlacak bir iyilestirme ulagim maliyetini azaltacaktir. Ancak
ulagtirma sisteminin ekonomik etkisi gercevesinde salt ulasim maliyetinin
etkisi sinirhdir. Hatta nihai mallarin fiyati arttikga, toplam maliyet icinde
tasima giderlerinin payi azalmaktadir. énemli olan ulasim sisteminin
uzmanlasmayi destekleyerek veya slrim sahasini genigleterek yaptigi
dolayli etki ile ne dereceye kadar Cesitli kesimlerde azalan marjinal
maliyetlerden yararlanildigidir. Uzmanlagsma yolu ile Uretim artisi, kalitenin
iyilestiriimesi, optimum igletme buyUkligune yaklagsma suretiyle parca basina
maliyetin dusartlmesi, gok yakindan ulagim sisteminin kalitesi ve etkinigi ile
ilgilidir. Ulastirma, maliyet egrilerinin seyrini etkileyip ekonominin maliyet
yapisini degistiren bir unsurdur.

ii) Sosyal Fonksiyonlar,

Ulastirma, nufusun Ulke iginde belli kosullar altinda dengeli dagiimasini
saglayarak insanlarin belli bélgelerde yogunlagmasini engeller. Bu agidan
bakildiginda ézellikle az geligmis ulkelerde ulagtirma sektdrine ¢ok énemli

gbrevler dismektedir.

Ulastirma sisteminin gelistiriimesi ile birlikte bdlgeler ve topluluklar
yakinlagsacagindan orf ve adetlerde dedisiklikler olur, kultur yakinlagmasi
saglanir. kirsal alanlarda sosyal gelisme hizlanir, politik, ekonomik ve sosyal

alanlara ilgi ve katki artar.

iii) Politik Fonksiyonlar,



Ulastirma; kdy-kent, devlet-toplum entegrasyonunu baglatarak siyasal birligin
ve suurun kuvvetlenmesini saglar, homojen ve Kaynagmig bir toplum yaratir.
Simdiye kadar ulastirmanin bu entegrasyona etkisinin éneminin (zerinde
geredince duruimamigtir. Halbuki bir (lkede ekonomikve toplumsal
bltunlesme biylk dlgude ulagim sisteminin kalitesine ve etkinlgine baghidir.
Nihayet ulagtirma devletin daha iyi gdérev yapmasini, deviet mekanizmasinin
daha iyi islemesini saglar. Ayrica milli savunma ve guvenlik egisindan

ulastirma alt yapi tesislerinin Snemi ortadadir.

Yukaridaki paragraflardan da géruldagu Gzere ulagtirma hizmetleri, modern
ekonomilerin ve toplumsal gelismenin temel unsurlaridir. Ek olarak ulastirma,
ekonomik, sosyal ve politik parametreleri etkilemektedir. Bu sebeple, bir
Ulkedeki kaynakiarin en faydali sekilde kullaniimasini saglamak ve tlkenin
sosyo-politik yapisini gavenli bir- dlizeyde tutabilmek igin ulasim sisteminin
etkin ve saglkli olmasi gerekmektedir.

2.2. HAVAYOLU ULASIMI (2)
2.2.1. Havayolu Ulagiminin Ozeliikleri

Havayolu tagimacihdi, kisitli kitle tagimacihigi yapilabilen, ytksek - hizli, belirli
kosullar altinda genis ulagim adi kurma &zelligi olan, guvenii, konforiu ve
rahat bir ulagim sistemidir. Elveriglilik mesafe uzadikga artmaktadir.

Cografi boyutu biylk, yerlesme yerleri dadinik, dodal yeryGzu kosullari
baska bir ulagim formu igin uygun olmayan Ulkeler igin havayolu ¢ok elverigli
bir ulagim taradar. Sézkonusu Ulkelerde havayolu, 6zellikle az gelismis
Ulkelerde buaylk ©6nem arzeden entegrasyon fonksiyonunu yerine

getirmektedir.



Havayolu ulagiminin alt yapi yatirnmlari nisbi olarak pahali degildir. Ancak
ucaklarin alimi i¢in buylk finans kaynaklarina ihtiya¢ duyuimaktadir.Ayrica

isletme maliyeti de oldukga yUksektir.

2.2.2. Havavolu Ulagiminin Kurulug, Kanuniari

SHGM : Sivil Havacilk Genel Muadarlaogu, "Tarkiye'de sivil havacilik
hizmetlerinin tamamini dizenlemek ve denetlemek Gzere", 10.03.1954 tarih ve
6382 Sayil kanunla, Ulagtirma Bakanlidi blnyesinde bir Genel Mudurlak
olarak kurulmustur. Kurulug kanunu gérev yetki ve sorumlulukliari belirten 12

maddeden olugmaktadir.

DHMI : Devilet Hava Meydanlari Igletmesi Genel MudariGgu "Hava
meydanlarini isletmek, hava trafik hizmetleri ve hava seyrtseferine iliskin
difer hizmetleri saglamak Uzere", 23.02.1956 tarih ve 6686 sayili kanunla,
Ulastirma Bakanlhi§i'na bagh tlazel kisilige sahip katma butgeli bir Genel

Muaduarluk olarak kurulmustur.

DMI : Devlet Meteoroloji Isleri Genel Mudarlaga, "Turkiye'nin havasi, suyu
iklimi ve meteoroloiji ile ilgili igler Gzerinde ¢alismak Uzeres", 28.02.1937 tarih
ve 3127 sayili kanun ile Bagbakanliga baglanmistir.

THY A.O. : Turk Hava Yollari Anonim Ortaklidi, "Her nevi hava tagimacili§i ve
buna bagl igleri yapmak Uzere", 21.05.1955 tarih ve 6623 sayili kanunla

kurulmustur.



2.2.3. Havayolu Ulagiminin Sorunlari

Havacilik alt sektdérinde faaliyet gosteren kuruluglarda kalifiye personel
sorunu vardir ve bu sorun arz edilen hizmetlerin kalitesini bir dlgide de ugus

guvenligini olumsuz yénde etkilemektedir.

Alt sektdrde yer alan kuruluglarin yasal statlleri ve bunlarin sonucu olarak
personel istihdam sekil ve sartlari farkli olmamakla birlikte, bu sorunun
temelinde havacilik meslekleri igin aranilan nitelik ve yeteneklere sahip
personelin kuruluslarin hizmet ici egitim olanaklari ile yetistirilip sorumluluk
ustlenebilecek seviyelere ulastiriimalarindan itibaren hizmet kosullart ve
sorumluluklari agir buna karsilik maddi ve sosyal olanaklar kisitli bulunan bu
hizmet alani yerine bol imkanli diger sektdrlere hatta yurt disina kolaylikla

kacabilmeleri gergedi yatmaktadir.

Bu durumun yarattigi hizli personel hareketleri ise gergekte uzun sureli ve
kaliteli olmasi gereken hizmet i¢i meslek egitimlerinin yetismis ve sorumluluk
Ustlenebilecek personel agigini kapatabilmek endisesi ile kisaltiimasina,
egitim kalitesinin ve dolayisiyla hizmet arzindaki vyeterliligin azalmasina vyol

agcmaktadir.

Havacilik alt sektérinde vyer alan genel ve katma butgeli kamu kuruluglarinin
cari ve yatirm butgelerinde 6denek ve nakit yetersizliginden ileri gelen
sorunlar vardir. Genellikle yatinmlar yoluyla envantere katilan sistem, tesis,
techisat ve araglann igletilmesi, hizmette tutulmasi icin gerekli direkt ve

endiret masraflar konusunda dengeli bir bltge ayarlamasi yapilamamaktadir.

Hizmetlerin yurGtulmesinde uluslararasi 6lgl ve standartlarin ve teknolojik
gelismelerin geredi olarak buyuk dél¢ide yurtdigindan salanan sistem, cihaz,
techizat ve araglarin temini igcin her ne kadar kuruluslarin yatirim
programlarinda olanaklar saglanmakta ise de, 6zellikle kur degisiklikleri ve

mali mevzuat nedeni ile alimlardaki gecgikmeler ve bu arada yoJun fiyat



farklarn sektdrlerdeki kamu kuruluglarinda ve ortakliklarda kaynak bulma ve

finansman sorunlart yaratmaktadir

Havacilikta gerek tagimaciigin, gerekse destek hizmetlerinin cesitli
alanlarinda kullanilan malzeme ve techizat, uluslararasi standartlarda
saptanmig, bu nedenle yurt digindan temini sorunlu ve goduniugu birbirine
benzer ya da esdeger nitektedir.

Bu alt sektérde hizmet veren kuruluglarin malzeme stoklarinin tesbit
edilmemis olmasi kuruluglarin  birbirlerinin  stoklarindaki malzemeyi
bilmemeleri ve kuruluglar arasinda malzeme ve yedek parga devir, 6ding
verme gibi iglemler i¢in gerekli igbirliginin saglanmamis olmasi, gereksiz
malzeme stoklarinin ortaya c¢ikmasina maliyetlerin yukselmesine diger
taraftan da baska teskilatlarin stoklarindan kisa surede yararanabilecek
malzeme i¢in uzun zaman kayiplarina dolayisiyla da hizmet aksamalarina

neden olmaktadir.

2.2.5. Ongérulen Tedbirler

Cesitli teknik yardim programlariyla sézkonusu devlet tesekkullerinde
istihdam edilmek amaciyla personelin yurt disinda egitim olanaklarinin
kullanilmasina plan dénemi icinde de devam edilmeli ve ayrica burs
imkanlarinin arttiriimasi igin gelismeler yapilmali ve alt sektére dahil
kuruluglarin malzeme ve yedek pargca envanterlerinin c¢ikarldarak kendi
aralarinda bu konuda bilgi akigi yaratmalari ve acil hallerde 6é6din¢g malzeme

alig verigini gergeklestirecek diizenlemelerin yapiimasi saglanmahdir.

Yatinmlarin aksatiimadan gergeklestiriimesi ve yurt digindan yapilacak satin
almalarda fiili gerceklesmis hedeflerine ulagilabilmesi igin projelerin
olusturulmasi ve fiili ithahalatin yapilmasi sUresinde meydana gelen kur
farklarindan dogan gucluk ve aksakliklarin énlenmesi amaciyla havacilik



sektoérindeki kamu kurum ve kuruluglarina kur garantisi getirilmeli ve kur

farklarinin toplanacag: bir fon tesis edilmelidir.

Gereksiz yedek parga birikimlerini onlemek, egitim ve insanglcU
kullaniminda tasarruf saglamak Uzere yurt disindan satin alinacak her tarlu
cihaz, techizat, sistem, ara¢ ve gerecler igcin mamkun olan élgude tek tip
sartnameler hazirlanmast ve kullaniimasi gergeklestiriimeli ve bu amagla ilgili
kuruluslar teknik elemanlarindan bir ¢alisma grubu tegkil etmelidir.



BOLUM 3

FILO PLANLAMA PROSESI

3.1. FILO PLANLAMANIN TANIMI VE KAPSAMI

Bu bdélimde filo planlama prosesindeki asamalar (zerinde durulacaktir.
Havayolu filo planini etkileyen ana faktérlerden bazilari Sekil 3.1'de
gosterilmektedir. Mevcut filonun yasi havaalalanindaki  garalta
sinirlamalari  havayolunun  filo yapisinin  gbézden gegcirilmesinin
nedenlerinden bazilaridir.

Genel olarak filo planlari yeni teknoloji ve rekabet halindeki havayollarinin
filo kararlarindan etkilenmektedir. Daha 6nceki yillarda havayollarinin ilk
amact varligini devam ettirmekti. Havayolu yénetimi simdi havrayolunun
pazar payl ile karihgini artirabilecek ugak tipleri (zerinde
yogunlagsmaktadir. Bu, filo plani ile isletme planlarinin entegrasyonunu

gerektirmektedir.

Filo planindan ¢ikarlan tek sonug¢ ugak eksikligidir. Ayni zamanda artan
ihtiyaglar icin gerekli techizat sayisinin saptanmasidir.

Kapasite eksikligi durumunda, mevcut filo ile tahmini trafigi karsilamak
ugagin modifikasyonu ile mamkan olabilir. Bu, koltuk sayisinin arttinimasi
ve galeylerin azaltilmasi ile saglanmaktadir. Ticari sebepler nedeniyle bu
calismanin yapilamadigi durumlarda havayolu ek techizatlarin alimini

gerceklestirmektedir.
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Havayolu mevcut ve gelecekte planlanan rut yapilarini inceleyerek,
yukleme / menzil kapasitesini saptamaktadir. Bu ¢alismadan sonra benzer

tipte bir ugak veya yeni bir ugak tipinin alinmasina karar verilmektedir.

3.2. UGAK SECIMI

3.2.1. Se¢im Kriterleri

3.2.1.1. Teknoloji

Teknoloji, ugak secim prosesinde ilk sec¢im kriteridir. 1990'i yillarda, ugak
secimi nispeten daha basit bir ¢caligmaydi. Ugak: alternatifieri arasinda

segim oldugu zaman karar teknolojik olarak ileri Grtnler icin ‘yapilirdi.

3.2.1.2. Havayolu kabulleri

Ucak secimi prosesinde, ilkolarak rekabet halindeki ugak teknolojisi
gbzbnune alinmaktadir. Gézéntne alinan diger faktérler performans,
tarife, ekonomi, pazarlama / kar, finansman, satig sonras| destekleme ve

dizenlemeler.

GUnumizde ugak segim prososine birgok eleman girmektedir. Ekonomi,
pazarlama, uzun menzil stratejileri, finansman ve dizenlemeler arzsinda
analiz gereklidir. Ugok gelistirmesi konusunda, genellikle bes alanda

analiz yapiimaktadir.

Her katepori icin mumkin alanlar asadida listelenmigtir:
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1) Pazar Analizi ; rut, trafik, mevsim, u¢ nokta ve pazar payi.

2 ) Ugak Analizi ; ugak spesifikasyonu, gérev kurallari, ucak menzili,

ucak yuklenimi, havaalanlar.

3 ) Tarife Analizi ; ugaklar, ekipler, bakim, filo buyukitga, c¢ikis

gereksinimleri, yer techizatlar.
4 ) Ekonomik Analiz ; gelir, operasyonel maliyetler, yan maliyetier.

5) Finansal Analiz ; yatirim, kar, nakit akisgi, yatinmin geri dénmesi.

3.2.1.3. Dahili faktérler

Bir havayolunun ugak seg¢im prosesi, dahili bazi nedenler tarafindan sik
sik etkilenmektedir. Hukimet, havaalani otoritesi, is ¢evresi ve imalatgi

limitleri bu kategopri i¢inde yer almaktadir.
A ') Hukumet havaalani otoritesi
1) Ugak garaltasa :
a ) Operasyonel zaman limitler
b ) Operasyonu olumsuz etkileyen maliyetier
¢ ) Engellenen operasyon

2 ) Fiziksel bayukluk :

a ) iki tarafll anlagmalar neticesinde olugan alternatif ucak tipi

b ) Havaalaninin kapasitesine uygun olan ugak tipleri



14

B ) igletme cevresi

1) lsci:

a ) Isci kontrat kosullan

b ) iscilerin temin slresi

C) imalatgl

1) Alternatif dizayn

a ) Her havayolunun 6zel gereksinimlerini saglayacak optimum
ucak tipi

b ) Istenen zamanda ucak tipinin saglanmasi

D ) Destekleme

3.2.1.4. Ucak tipleri

Havayollarinin gereksinimlerini karsilamak igin, ugcak imalat¢ilari genis
modeller saglamaktadir.Ugaklar, birgok havayolunun gereksinimlerini
saglamak i¢in genis sekilde dizayn edilmektedir. Dizayn, ¢esitli boyutlarda
ve kapasitelerde yapilmaktadir fakat son Grin her havayolunun talebine
goére gelistiriimektedir. Kisa dénemde, havayolunun ihtiyacini saglayan
alternatiflerin sayisi azdir. Bununla birlikte, ugaklar uzun dénem
yatinmlaridir ve uzun dénem incelendigi zaman segeneklerin sayisi fazla
olacaktir.
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3.2.2. Planlama Periyodu

Ucgak seg¢im prosesi havayolunun amag, operasyon kisitlarini ve finansal
pozisyonunu dikkate almaktadir. Analiz veya planlama periyodu iki genel

kategoriye ayrilabilir. Kisa dénemli planlama, uzun dénemli planlama.

Kisa dénemli planlama, havayolunun ginlik operasyonlariyla ilgilidir.
Kisa dénem planlama, tarifenin hazirlanmasi ekip ve bakim
gereksinimlerini sadlayacak ugak rutlarinin saptanmasi, havaalani ¢ikis
pozisyonlarinin olusturulmasi ve butge calismalar igin operasyonel
verilerin sadlanrnasi igin ugak programini igcermektedir.

Uzun dénemli planlama stratejiktir ve havayolunun gelismesi ile ilgilidir.
Basarili olmak icin, uzun dbénemli planlama birlesmis amaglari elde
ederken geleceteki ekonomik belirsizlik durumunda filo yapisini
saptamaktadir. Havayolu i¢in en iyi ugak tipi kombinasyonu elde etmek
icin cesitli ekonomik senaryolar altinda filo altarnatiflerinin analizi

gerekmektedir.

3.2.3. Planlama Seviyesi

Verilen ugak tipi prosesi ve zaman alternatiflerinde, ucak se¢im prososinin

seviyeleri:

1) Hangi ugak havayolunun ihtiya¢larini kargilamaktadir.
2 ) Kag tane ucgak gereklidir.
3 ) Ucaklar ne zaman gereklidir

Ucgak segim problemini ¢dézmek igin U¢ yaklagim ; Makro yaklasim, mikro
yaklagim ve ikisinin kombinasyonu kullaniimaktadir.
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3.3 PAZAR ANALIZI

Pazar analizi, havayolu stratejik planlamasinin ilk adimidir. Dikkatli
yapildiginda, planlama aktivitelerine dayanan iyi bir temel saglamaktadir.
Detayli bir calisma neticesinde havayolu uzun doénem filo planini
geligtirmektedir. Trafik tahminleri pazar analizinin bir parcasidir. Egder
guncel olmayan veriler veya yanlis bilgiler kullanilirsa ¢ogu tahmin

metodlari gecersiz olmaktadir.

3.3.1. Makro Tahmin Metodlari

Kullanilan verilere ve tahmin zamanina bagl olarak yargilayici, trend
analizi ve ekonomik tahmin metodlarindan biri en uygun tahmin yéntemi
olarak segilebilir. Tahminlerin guvenilirligini kontrol etmek igin sik sik

s6zkonusu metodlar birlikte kullaniimaktadir.

3.3.1.1. Yargilayici tahmin metodu

Tahmin igin bltin metodlarin en eskisi olan, yargilama metodu birgok
durumda hala avantajlara sahiptir; hiz, uygunluk ve kisa sureler i¢in kabul
edilebilir dogruluk. Bununia birlikte, genellikle yargilama metodu yanliz

uzun dénemli planlama igin tercih edilmektedir.

Yeni rekabetler veya ekonomik faktérierdeki degisiklik gibi sartlarda bir
dedisme olduju zaman , gelecek kosullari i¢in baglantinin eksikligi
nedeniyle tahminlerde bir degigme mumkun olmamaktadir. Bu durumlarda
yargilama kullanilabilecek tek metoddur. Oregin, toplam olarak gecmis

verileri eksik olan bazi pazarlar bu tahmine dayandiriimaktadir.
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3.3.1.2. istatistik tahmin metodlar

Istatistik metodlar, kisa ve orta dénemli tahminler icin yararli olabilir,
Gecmis trend , gelecekte sabit bir oran veya artan bir oran halinde devam

edecektir. Genelde iki tip kullaniimaktadir :

1) Gomperz tipi veya artan oran

2) Lineer regresyon.

Artma orani egrisi pazarn yagam émrin{ gostermektedir.llk asamada
hizli bir bayime, genisleme ve olguniuga erme. Endustrideki birgok Urin
bu blylme egrisini takip etmektedir. Yollar, otomobiller ve telefonlar en iyi
bilinenleridir. BuyUk havayolu pazarlarinin bazilarida bu olgunlugun
isaretini gostermektdir. Olgun pazarin son asamasi , ulusal ekonomik

blyumeye yakin bir bUytmedir.

Trend analizi metodu gegmis trendin matemetik olarak en uygun egriye
benzetiimesine dayanmaktadir. Trend analizi ile ilgili bir probleme
baslama yilinin buyime orani Uzerindeki etkisidir, eger normal ¢evrimde
yuksek veya duguk nokta alinirsa buyume orani ¢arpitilabilir. Trend analizi

ile ilgili diger bir problem , ge¢mis oranin nasil degiseceg@i varsayimidir.

3.3.1.3. Ekonometrik model

Artan oran ve trend analizi metodlarinin, pazarin buyime sebeplerini
saptamak ve bekilenen gelisme ile gelecekteki blyume arasindaki
baglantiyr belirlemek yetersiz oldugundan handikaplan vardir. Bu
nedenlerle, ekonometrik modelleme havayolu pazarlarini tahmin igin en

6nemli analitik metoddur.
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Bir ekonometrik model, ig aktivitesinin blylmesinde ekonomik etkiyi
gosteren matematik bir ifadedir. Havayolu thmininde kuvvetler iki tiptedir.
Seyahat etmek igin etkilerden niri , GSMH ve kisisel gelirlerdir. Bu
g6stergelerdeki bluyume, is aktivitesindeki artisi gdstermektedir.
Havayolu seyahat dcreti diger tasima metodlarinin Gcretleri ile

kargtlastinimaktadir.

Istatistiksel ve yargilayici tahmin mteodlari yolcu ve kargo pazarlari icin
kullaniimaktadir. Ekonometrik model, ana pazarlar iginde kullanilir ama
yolcu pazarlarindan farklh olarak iki yénli modeller gerekmektedir. Hava
tagima modellerinin teorisi, talep gekme fikridir. Ugus talebi ithal eden
tlkenin ekonomik gelismesine baglidir. Kargo modelleri, kisitianmayan
talebi tahmin etmek i¢in dizayn ediimektedir. Yeterli kapasite ve servisin

taleple bulusacagini varsaymaktadir.

Pazar analizinin ve tahminin en énemli pargasi, trafikteki gercek gelisme
ile tahminin duzenli karsilastiriimasidir. CtnkU bunlar enflasyon, igsizlik,
faiz orani gibi bir gok tahmine dayanmaktadir. Rutlarin liberizasyonu veya

servisin tipleri gibi yeni faktérlerde degismektedir.

3.3.2. Mikro Tahmin Metodlar:

Ulke veya sehir bacaklari i¢in yapilan tahminler mikro pazar tahminleri
olarak adlandiriimaktadir. Bunlar, belirli pazar biyime potansiyeli ve
rekabetci g¢aligmalarin analizi i¢in kullaniimaktadir. Bu pazarlarin
tahminlerini yapmak icin ek metodiar gerekir ¢lnkl ekonometrik ve
istatistik teknikler genellikle bu seviyede fizibl degildir. CUku sosyo-
ekonomik veriler uygun degildir. Ucret istatistikleri eksik ve her pazar
daha blydk bolgesel ve toplam yerel pazarlardan daha fazla

dalgalanmaya egilimlidir.



19

Mikro tahminlerin en iyi metodlarindan biri, toplam pazar iginde bulunan
her pazara ait gecmis de@erlere uygun bir egrinin saptanmasidir.
Gelece@e dogru egrinin projeksiyonu, her pazar igin 6zel duzenlemelerle
tadil edilebilecek tahminler treetmektedir. Ugus bacaklarina ait gegmis
verilerin incelenmesi, ¢odu ugus bacaklari i¢in trafigin degdisik oranlarda
arttigini goéstermektedir. E§er her ugus bacaginin trafigi toplam pazarin bir

pay! olarak ifade edilirse, ugus bacaklan iki pazar kategorisine ayrilabilir:

1) Azalma yéninde ilerleyen doymus pazar.
2) Artma yénunde egilim gdsteren gelisen bir pazar.

Havayolu tahmininin en son adimi, éncelikle tahmin edilen her pazarin
gelecek payinin saptanmasidir. Herhangi bir havayolu pazar payi
tarifenin, servisteki ugagin rahathigi ve havayolunun imajinin bir
fonksiyonudur. Zaman, frekans, bagli uguslardaki durmalar, ucak ve
havayolu 6nceligi, seyahat amaci gibi faktérlerde gézéntne alinmaktadir.
Direk olarak gézénine alinmayan faktérier tcretler, sik ugus programiari
ve bilgisayar rezervasyon sistemleridir. Bununla birlikte, bunlar havayolu

pazar payinin kuvvetliligini veya havayolu énceligini géstermektedir.

Pazar analizi, havayolu planlama aktivitesinin baglama noktasidir. Bu
nedenle, planlama prosesinin ilk zamanlarinda ele alinmaktadir. Mantiksal
siralama yapmak icin, pazar analizi ve alternatif ugak tiplerinin analizi,
tarifeler, ekonomiler ve finansal uygulamalar igin esnek yapi olusturmay

saglamaktadir.
Pazar analizi :
1) Batan verileri igeren, yolcu ve kargo pazarlarinin anlagiimasi.

2) Uygun makro ve mikro pazar tahmin metodlarinin uygulanmasi.
3) Her pazar icin havayolu payinin tahmini, galismalarini icermektedir.
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Yolcu ve kargo pazarlari birgok benzer analitik yapilan olmasina ragmen,
herbirinin 6zel karakteristikleri vardir ve havayolu i¢in toplam trafi§i elde
etmek icin ayri ayri analiz edilmektedir.

Yolcu ve kargo pazarlan birgok benzer analitik yapilan olmasina ragmen,
herbirinin 6zel karakteristikleri vardir ve havayolu i¢in toplam trafidi elde

etmek igin ayrt ayri analiz edilmektedir.

3.4. UCAK ANALIZI
3.4.1. Ucak Analizinin Kategorileri

Degerlendirmede gézénine alinan analiz adimlarindan biri  ucak

analizidir. Bu proses, iki ana kategoriye ayrilmaktadir:

1) Performans analizi ; verilen operasyon kurallar altinda, havayolu
sisteminde belirli rutlarda operasyon yapmak i¢in ugagdin
kapasitesinin incelenmesidir. YUkleme kapasitesi yakit yanmasi , ve
ugus zamni ¢iktl parametreleridir.

2) Ucgak Kargilagtirmalari ; performans karsilagtirmasi, diger
akbullerin yanyana yeniden incelenmesi ile olusturulacaktir. Bu

kabuller ; i¢ ve ugus govde dizayni, cevredeki guraltt, yukseklik
kapasitesi, program geligtirme ¢abalari ve tiketicinin desteklenmesi.

3.4.2. Performans Degerlendirmesi

3.4.2.1. Performans analizinin kapsami
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Ucak degeriendirme ve secim prosesinin en o6nemli pacasi ucgak
performans analizidir. Menzil, yakit ve ugus zamani performans
degiskenleri ekonomik analizde 6nemli parametrelerdir. Eger temel analiz
kurallari olusturuimugsa ve dogru performans vverileri verilmigse |,
performans degerlendirme verisini elde etmek zor degildir. Havayolu
bugln ve gelecek igin potansiyel operasyonlari saptamalidir ve rekabetgi
havayollarini dederlendirebilmek igin kriterlere dikkat etmelidir. Bu 6zellile

rekabetci ugak imalatgilariysa ilgilenildigi zaman gecerli olamaktadir.

3.4.2.2. Havaalani karekteristikleri

Havaalani karekteristikleri, ucagin kalkis ve inis performansini etkileyen
maddeleri icermektedir. Ugagin operasyon kapasitesini olusturmak igin
kalkig ve varig agirliklart saptanmaktadir. Cogu havaalanlarn igin,

agirhiklari hesaplamak igin gerekli karekteristikler agagidadir:

- Pist uzunlugu.
- Pist yuksekligi.
- Havaalani sicakhg.

Bazi havaalanlannin, performansini sinirlandiracak karekteristikleri vardir.
Daha once bahsedilen karekteristie ek olarak, digerlerinin etkisi de

incelenmelidir. Bu karakteristikler :

- Ugagin alanda gekildigi boélum (stopway).
- Engeller.

- Egitim.

- Pist yuzey malzemesi.

- Razgar.
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Ucak Kkarakteristikleri ¢ temel kategoride gézénune alinmaktadir;
agirliklar, yukleme bilgisi ve yakit bilgisi. Performans analizindeki
agirliklar degismektedir ve yakit yanmasi , yukleme ve menzil kapasitesini

etkileyecektir.

Ugak agirliklari agsagidaki gibi tanimlanmaktadir.

1) imalatginin Bos Agirli§i (Manufecturer's Empty Weight) ; gévdenin

agirligi, ugmasi igin gerekli teghizat ve motorun agirhgidir.

2) Operayonel Bog Adirlik (Operationel Empty Weight) ; imalatginin
agirhdina standart ve operasyonel pargalarin eklenmesidir.
Standart parcalar; kullaniimayan yakit, petrol, tehlike techizati |,
kimyasal maddeler, galey ve bar yapisidir. Operasyonel parcalar ;
ekip vebagaj, sefer techizati, kabin ici servis techizati, yiyecek ve

mesrubat, can yelegidir.

3) Maksimum Sifir Yakit Agirligi ( Maximum Zero Fuel Weight) ;
yakitsiz ugagin maksimum agirhgidir. Bu agirlik masimum rizgarin

yarattigt momant tarafindan saptanmaktadir.

4) Maksimum Yapisal Yukleme ( Maximum Structural Payload) ;

maksimum yakit agirli§i ve operasyonel agirlik arasindaki farktir.

5) Maksimum Inig Agirhd ( Maximum Landing Weight) ; ucadin
iniste tekerledin deddg@ig noktadaki maksimum agirhididir. Bu limit,
inis takimindaki yapisal ylikleme tarafindan saptanmaktadir, ama
ayni kosullarda saptanan maksimum taksi agirligindan daha az

degildir.

6) Maksimum Kalkis Adirhgr (Makximum Takeoff Weight) ; ucagin
kalkigtaki agirhigidir.  Maksimum fren birakma agirhi§ olarak
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adlandirilir. Maksimum taksi agirligini agsamaz. Kalkis agirligy, ugak

performansi tarafindan sinirlandiriimaktadir.

7) Maksimum Yerde ilerleme Agirhdi (Maximum Taxi Weight) ;
ucagin yerde oldugu zaman, izin verilen maksimum agirh§idir. Bu
limit, belirli kosullar altinda inig takimindaki yapisal yukleme

tarafindan saptanmaktadir.

Ucgak degerlendirme ve segim prosesono etkileyen U¢ ¢esit yukleme limiti

vardir. Bunlar;

1) Performans kapasitesi, havaalani karakteristikleri veugus kurallari
arasindaki iligki, yukleme agirliginda bir sinirlamaya sebep olabilir.
Performans yukleme limiti nadiren olusmaktadir fakat diger iki

yukleme limitinden daha kisitlayici olmaktadir.

2) Yapisal yukleme maksimum yakit agirligt ve operasyonel agirlik
arasindaki farktir. Yapisal limitlet, bazi yolcu ugaklarinda
kullanilabilecek koltuk sayisini ve bazen de kargo yogunlugunu

sinirlandirmaktadir.

3) Bir yolcu ugaginin hacminin limiti G¢ bélumden olusmaktadir.
Ortalama yolcu adirhdi koltuk sayisiyla carpiimaktadir. Bagaj ,
verilen yogunlukta alt béimeye yerlestiriimektedir. Verilen yodunlukta
kargo icin kalan bogluk, bagaj yogunluguyla ayni olmaktadir.

Yolcu bagaj ve kargo adirliklarinin toplami, yolcu ugaginin hacim limitidir.
Kargo ucaginda hacim limiti paletlerin, konteynerlerin veya yigma

kargonun hacmidir.
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3.4.2.4. Ugus kurallan

Bir ugcadin ugustaki performasini élgmek icinkabul edilen kurallardir. Bu
konuda (¢ temel vcarsayim yapiimaktadir. Bu varsayimlar vyakit

yogunlugu, atmosfer ve her rut icin sefer esnasindaki rizgarlarla ilgilidir.

Yakit yogunlugu, her hacim bagina disen adirlik olarak tanimlanmaktadir.
Yogdunluk, genellikle sicakhk arttiinda dusmektedir. Daha yiUksek
yogdunluk daha fazla yakita izin verecektir ve bdylece daha fazla enerii
kullanilacag! igin yakitlarda yogunluk tercih edilmektedir.

Ugus kabulleri , dateyli bir ¢alismayi gerektirmektedir. Calisma amaglan
icin ugagin nasil ugacadi énemlidir. Ugus kurallari, Ugus profili olarak
bilinmektedir. Tipik ugus profili iki ana pargadan olugsmaktadir ; hedef ve
yedek ugus.

Kalkis havaalanindan varigs havaalanina olan mesafe bdlumleriden
genellikle sefer halinde tirmanma, sabit seyir ve inig bdélimlerinden
olugmaktadir. Genel olarak, istenen ugak rutu ile ayin yéde olmadidindan
ucagin yerde gitmesi , kalkis yaklasma ve inig icin mesafe gdzénline
alinmamaktadir. ikl kalkistan ugadin yere deginceye kadar tuketilen stre
ve yakit kalkis ve iniste yerde gegen ekstre ve yakit eklenerek blok slre
ve yakit elde edilmektedir.

Bir ugustaki asamalar agsagida verilmektedir : (4)

1) Ugagdin yerde gegen bolima; ugagin yerde gecgen suresi kullanilan
yakit miktarini saptamaktadir. Blyuk havaalanlari daha fazla stre
gerektirirken, kugUk havaalanindaki operasyonlar ucagin yerde
gecen suresini azaltmaktadir. Havaalanindaki trafigin yoguniugu
6nemlidir. Yerde gecen sure igin yakit kullanimi benzer motorlara

sahip ugaklar i¢in aynidir.
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2) Kalkis agsamasi; genellikle G¢ ayri yeri ve havaalanindan
kalkabilecek izin verilen maksimum agirhig: saptamaktadir. Pist

yuksekligi, havaalani yuksekligi, havaalani sicakhig.

3) Tirmanma hizi; ugak yerden ayrildiginda, ilk tirmanma hizini
saglamak gereklidir. Bu ivme, gercekte kalkigin buyutlimesidir.
Zaman, yakit ve mesafe igin sayim yapildii zaman , genellikie kalkis
ile birlestirilmektedir.

4) Sefer halinde tirmanma; dusuk hizh tarife yakit igin daha verimlidir
fakat yuksek hizl tarifeden daha fazla zaman almaktadir. Amerika
ve dunyanin diger alanlarinda , ilk tirmanma hizi dzenlemelerle
sinirlandirimaktadir. Cogu ugak imalatgilari, tirmanma sirasinda
yakiti verimli kullanmayi énermektedir. Tirmanma asamas! igin
rizgarlar, genellikle ilk sefer rlzgarinin %70'i olarak gézdénune
alinmaktadir.

5) Seyir; ugus profilinin seyir agamasi, 6zel dikkati gerektirmektedir.
Uygun seyir yuksekligi arttiinda, atesli motoru olan ugalarin yakit
verimliligi daha fazla olmaktadir. Béylece mumkun oldugu kadar
daha fazla ylkseklik elde etmek 6nerilmektedir. Menzil arttijinda ,
daha fazla yakit gereklidir. Agir yuklemeler oldugunda, ugak ilk
olarak ¢ok agir olacaktir. Gergcekte, ugak yalniz dustk ytkseklige
tirmanmaktan daha fazla yakit yakacaktir. Béylece ucak ilk seferini
dusuk ylukseklikte yapmalidir ve daha fazla yikseklige tirmanmadan
Once fazla yakit yanmayacaktir. Seyirin bagindaki yukseklik seyirin
sonundaki yukseklikten daha dislUk olacaktir. Teoride, devam eden
tirmanma daha verimli olabilir fakat genellikle trafik kontrol
varsayimlart tarafindan sinirlandiriimaktadir. Bdylece, yukseklik

adimlari devam eden tirmanma seferlerine yakin olmaktadir.
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6) Inis; takibeden sefer bélumu inistir. Tirmanma gibi hiz tarifesini
icermektedir. E§er dusuk hizli tirmanma kullanilirsa, dugutk hizl inig
tarifesi kullanilamaktadir. Codu ugak imalaatgilart , minimum yakit
yanmali inis tarifesi énereceklerdir. inis igin rizgarlar, genellikle

sefer rizgarinin %7 ‘si varsayilmaktadir.

Ucgus profilinin diger bir konusu yedek yakit miktaridir. Yedek yakit, varista
inmeyi kapsayan orijinal ugus planindan potansiyel sapmalara izin veren
yakit miktandir. Yedek yakiti olusturan nedenler asagidadir:

- Sefer halinden sapma.

- Kagtrilan yaklagim.

- Alternatif ugus.

- Ucak meydana inecedi zaman, alternatif meydana gitmek igin

bekleme iglemi.

3.4.2.5. Performans degerlendirme ¢iktisi

Her gérev analizi, asagidaki bilgileri vermektedir:

1) Izin verilen kalkis agirlidi.

2) Gerekli kalkig agirhgi (eger kabul edilenden daha az ise)
3) izin verilen inis adirhig.

4) Taginan parali yuk.

5) Blok ve ugus yakiti.

6) Blok ve ugus suresi.

7) Gerekli yedek yakit.

Cesitli menzillerde genellestirilen gbrevier, standart performans planlari

icin veri saglamaktir.
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1) Menzile karig parali yuk.
2) Menzile karsi blok yakit.
3) Menzile karsi ugus yakiti.
4) Menzile karsi blok stresi.
5) Menzile karsi ugus sUresi.

6) Menzile karsi yedekler.

Sekil 3.2.'de gbsterilen yukleme egrisi, ugadin verilen yikleri nasil
tagidigini veya verilen menzil igin ne kadar yuk tasiyabilecegini gésteren
egdri olugturmaktadir. Maksimum ydkleme menzil limiti, genellikle yapisal
yUkleme limitidir. Operasyondaki yakit kapasite limiti, menzilde artis
saglamak icin ylklemede buyuk indirimler gerektirmektedir. Daha baska
yakit eklenemez, arttinlabilir menzil yalniz sefedr agirigindaki indirimlerle
elde edilmektedir. Ugak karakteristikleri ve gérev ugus kurallari egrinin her
noktasinda sabit tutulur. OEW'Da, izin verilen kalkis agirhgi, yakit
kapasitesi, sefer hizi, yukseklik ve diger girdilerdeki herhangi bir degisme

egrinin seklini degistirmektedir.

Sekil 3.3’de gosterilen elastiki paraliyk menzil egrisi, sekil 3.2.'de
gosterilen paraliydk menzil egrisi tarafindan olusturulmaktadir. Bu tipik,

paraliyik menzil edrisi ile benzerdir fakat iki istisna vardir:

1) Maksimum paraliyuk; OEW ve maksimum yapisal yGklemenin
toplamina esit olan maksimum yakit agirhdi icin degistiriimektedir.

2) izin verilen kalkis adirh§i daha kigtk oldugu zaman verilen bir
menzil igin yiklemedeki azalmanin saptanmasinda analiste yardimci

olmaktadir.

Ucak analizi ve segimindeki anahtar eleman, ucgak performansidir.

Operasyonel kurallara dayanarak, bir analist havaalanindan kalkis agirlig
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ucagin ne kadar uzaga ugacagi, ne kadar paraliyk tagiyacagi, ne kadar
yakit yakacagi, ugusun ne kadar zaman alacagini saptamaktadir. Bu bilgi,
ekonomik analiz i¢cin veri ve havayolunun sebekesinde ugagin

operasyonel uygunlugunu gelistirmek i¢in kullanmaktadir.

3.4.3. Ugak Kargilagtirmalari

3.4.3.1. Kabuller

Ucagin analizi yapilirken karsilastirma olarak pekgok faktér gdézénine

alinmaktadir. Bununla birlikte tg ana kategori vardir;

- Operasyonel kabuller,
- Teknoloji kabulleri,

- Pazarlama kabulleri.

3.4.3.2. Operasyonel kabuller

Operasyonel kapasite, muhtemel ugaklarin istenen gérevi yapabilmesi igin
geligtiriimektedir. Performans, ddzenleme ve politik kisitlarin kapasite
Uzerindeki etkilerini saptamak icin gbézden geciriimektedir. Baglica

kabulleri su sekilde 6zetleyebiliriz:

- Genel karakteristikler.
- Genel performans.
- Kalkis guraltasa.

- Tuketicinin desteklenmesi.

Bir ugag@in karakteristikleri, ugagin agirlik karakteristikleri ve kapasitelerini
tanimlayan bilgiyi icermektedir. Ayni zamanda motor verisi, fazla agirlik,
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kabin boyutlar, bagaj ve kargo hacimleri, yolcu ve kargo yuklemeleri veya
analiz i¢in 6nemli oldugu dusunalen diger detayli bilgileri kapsamaktadir.
Ek olarak, gdsterilen karakteristiklere dayanan menzillerin dizayni ve
havaalani parametrelerine dayanan gerekli pist uzunlugu verilmektedir.
Bu bilgileri kullanarak agirlik ve yakit kapasitesindeki degisikliklerin
menzil ve pist Gzerindeki etkisi kargilagtiriimaktadir.

Havaalani c¢evresindeki gurdlta, dunyanin birgok yerinde 6&nemli bir
konudur. Eski tip motorlu ugaklarin operatérieri, yuksek glruiti seviyesi
yaratmaktadir. Bircok sehirin sokada ¢ikma yasagi, kalkistaki agirlik limiti,
6zel ugus sebekeleri gibi gurdltu ile ilgili sinirlamalarn vardir. Ekonomik ve
duzenleyici kabuller, ugak se¢im prosesinde alinmaktadir.

Ucak seciminde 6nemli bir faktér, imalatgl tarafindan saglanan tiketici
destekleme servisinin kalitesi ve miktaridir. Bu konudaki servisler asagida

verilmektedir:

- Siparis planlamasi.

- Yayinlar ve egitim yardimcilari.

- Ugus ekibi egitimi.

- Bakim egitimi.

- Operasyonel mihendislik destegi.

- Servis aginni yayginhgu.

- Yedek parca destegi, yedek pargalarin envanteri.

- Ucaga pargalarinin desteklenmesi igin glinde 24 saat operasyon.

- Hasar géren ugaklarin hizli tamir edilmesi igin tecrtbeli ekipler.

3.4.3.3. Teknoloji kabulleri

Ucak karsilagtirmasinda diger bir kabul, alternatif ugaklarin teknoloji
seviyesidir. Yeni teknoloji tehirleri 6nledigi gibi yararlarda saglamaktadir.

Degerlendirilen bazi alanlar agagidadir:
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- Kokpit.

- Motorlar

- Aeordinamik verimlilik.

- Gelistirilmis malzemeler.

- Korozyonun énlenmesi.

3.4.3.4. Pazarlama Kabulleri

Yolcu igin, havayolu Grinia kalkigtan varig noktasina yolcunun
nakledilmesidir. El de edilen servis anlayigi birgok faktére dayanmaktadir;
konfor, tehirsiz kalkis, yiyecegin kalitesi, kabin ekibi, rezervasyoncular v.s.
Faktérlerden bazilar havayolu politikasinin ve dahili gevrenin sonucu
olmasina ragmen, digerleri ugagin dahili konfigurasyonu ile ilgilidir. Bunun

gibi, alternatif ugaklarin i¢ dekorasyonunun karsilastiriimasi esastir.

Ucgaklarin dahili sistemleri karsilastirildigi zaman, birkagc madde gézénine
alinmalidir. Bunlar; kars! bélumler, yolcu kapasitesi, depolama kapasitesi,
galey/tuvalet esnekligi, dahili gtraita.

Yolcu kabininin konfiglrasyonunda ug¢ goérinds gézdéninde tutulmahdir;
koltuk genisligi, koridor genisligi ve koltuk mesafesi. Toplam koltuk
sayisinda bu ¢ boyutun etkisi énemlidir. Ugak gdévdesinin ¢api fizibl
koltuklarin ve koridor genisliginin saptanmasinda 6nemli bir faktérdar.
Ucak gbvdesinin ¢api, ucak tipleri arasinda degismektedir. Ugak
gbvdesinin daraldidi yerlerde, koltuklarin sayisint azaltmak gereklidir.

Koltuk arali§t ve yolcu kabininin uzunigu, ugagin koltuk kapasitesinin
saptanmasinda ana faktérlerdir. Koltuk aralidi, bir ugakta koltuklar
arasindaki mesafedir. Koltuk aralii, karsilastirilan ugak tiplerinde ayni
olabilir. Ekstra koltuklar yerlestirilmesi i¢in koltuk araligi azaltildi§i zaman,
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karsilastirma dogru olmamaktadir. Azaltiimig durumdaki koltuk sayisi
belirlenmelidir. Minimum koltuk arali@ 71 cm. civarinda 6nerilmektedir.
Bu, 6zellikle uzun uguslarda bir engel olarak gézénine alinmaktadir.
Koltuk arali§ina ek olarak, koltugun arkaya yaslanma durumu ve koltuk

sayisi ugaklar arasinda karsilagtiriimaktadir.

Konfigirasyon kararlari, maliyetler Gzerindeki ana etkiden dolayi
6nemlidir. Bu kararlar, yolcunun konforunu etkilemektedir. Ugcagdin turist
béliminde, ilk ekonomik kabul mimkin oldugu kadar yolcu tagimaktadir.
Yolcu konforunu azaltarak, dtigsiuk maliyet elde etmek igin karar, genellikle
Ucret hassasiyetli yolcular, kisa menzilli Pazarlar ve rekabet¢i olmayan

Pazarlar icin genellikle kabul edilmektedir.

3.5. TARIFE ANALIZI

3.5.1. Tarife Analizinin Tanimi ve Kapsami

Havayolu tarifecilerinin gérevi, gerekli &édunleri minimize edecek
operasyonel plani hazirlamaktir. Bu, zor bir caligmadir ve pazarlama
amaglari, operasyonel kisitlar ve karlihk arasindaki ¢6zimu
gerektirmektedir. Dider endustriler iginde yaygin olan bazi tarife
problemleri agagidadir:

1) Pazar buytklidanun saptanmasi.

2) Pazar buyUklaga ve payindaki Grin degismeleri etkisinin tahmini.
3) Mumkin rekabetgi davraniglarin tahmin edilmesi.

4) Alternatif karliigin de@erlendirilmesi.

Havayolu igletmesi icin daha spesifik olan diger problemier:
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1) Bir ugaktan digerine baglantiyi kapsayan trafik akis hat..

2) Degistirilen tarife sebekesi icin satig analizi.

3) Yapilan degisikliklerdeki operasyonel zorluklar (rut, zaman, ekip,
bakim...).

4) Techizat degisikligi (ugak buyukitga ve performans kabiliyeti).

5) Karlliktaki yikleme faktori etkisi.

3.5.2. Tarife Problemi

Filoya alternatif ugak tiplerinin dahil ediimesi gézéntne alindifinda, tarife
Uzerindeki etkisi dustnulmelidir. Yeni ugak tipinin bilegimi Pazar olanagdi
olan, kéarli ve operasyonel olarak mumkun bir tarife ile sonuglanmaktadir.
Filoya bir ugak tipi dahil edilecedi zaman gézdéniinde tutulan bazi faktérieri

asagidaki gibi 6zetleyebiliriz:

1) Ugak, Pazar igin tahmin edilen trafik seviyesini karsilayabilecek

midir ?.

2) Ucak havayolunun uzun menzil amaclarini kargilayabilecek midir?
(blyuk kapasite, dugtk frekansli uguslar veya daha klguk kapasite,

yuksek frekansli hizmet).

3) Ugak havayolunun varolan yapisinda operasyonel olarak fizibl ve

verimli midir ?
4) Ugak, havayolunun degisen sartlarinda esnek midir ?

Bu sorular igin verilecek cevaplar, yeni ugak tipi igin bir tarife
olusturmasinda havayolunun basarisini buylk élctide etkilemektedir.
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3.5.3. Tarifenin Onemi

Celisti organizasyonlar tarafindan yapilan yolcu arastirmasi, bir yolcunun
ugus segim prosesinin U¢ temel kategoriye dayandidini géstermektedir;
tarife, havayolu ve ugak. Kisa uguslar igin, yolcunun ¢oguniugu tarifeye
dikkat etmektedir. Uzun uguslar i¢in ¢odu yolcular tarifelerini havayolu ve
ucak tercihlerine goére saptamak istemektedir.

Bir ugagin ahnmasi disindlduda zaman, havayolu ugadin hangi tip
pazara hizmet edebilecegini saptamak durumundadir. Kisa menzilli
pazarlann ¢odu icin, havayolu yiksek frekans seviyesinde ugabilecek
kuctk ucadi secmektedir. Eger bluyuk ucak segilirse, havayolu tarifeyi
potansiyel yolcular i¢in cazip hale getirmeye galisacaktir. Kisa uguslar igin

yolcunun ugus segiminin saptanmasi tarifede énemlidir.

Ugus mesafesi arttiginda, yolcular hangi havayolu ile hangi tip ugakla
seyahat ettikleriyle daha ¢ok ilgilenmektedir. Havayolunun tercih ediimesi,

servisin kalitesi ve havayolunun imaji tarafindan etkilenmektedir.

Kargo acisindan bir tarifenin verimliligi dikkate alinmalidir. Kargo
tagsimacilig), direkt ve mevsimsel olarak g&sterilmektedir. Tarife sistemi
hazirlandi§i zaman bu fékterler gézénunde tutulmaktadir. Cogu firmalar
haftanin bes veya alti gini tagima yapmaktadir. isadamiari gunan ve
haftanin sonlarinda yogunlagma egiliminde oldugu igin Pergembe ve

Cuma 6nemli gtinlerken, Pazartesileri nispeten verimsiz gtnlerdir.

Bir yolcunun ugmayi tercih edecegi zaman tarife yapisi olusturulurken
bilinmelidir. Tarifede yer alan uguslarin saatleri ile yolcu talebinin iligkisi
cok 6nemlidir. Her ugus bacag igin trafik talebi, havayolu rut sebekesinde

yer alan kalkig ve varislarin bir sonucudur.
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3.5.4. Talebe Uygun Kapasite

3.5.4.1. Basabas noktasi analizi

Onerilen tarifenin diger bir testi karlih@idir. Bir tarife igin pazarin cevabi ki
yuksek trafik seviyesini goéstermesine ragmen, tarifenin basarisinin yeterli

bir 6lgusu degildir.

Hizmet alternatifleri olarak ugak tipleri degerlendirildigi zaman karlilidi
etkileyen 6nemli bir faktér ugak blyaklagadar. Ugak ¢ok buyuk oldugunda
dustk yukleme faktérlerle hizmet verecektir. Buyldk ucaklarin genellikle
daha blytk tur maliyetleri oldugu icin, kiglk ugaklardan daha fazla
tagsima yapmaktadir. Cok kuglUk bir ucakla bir Pazara hizmet vermek
havayolunun potansiyel karhligini da azaltmaktadir. Bir ugak ¢ok klguk
oldudu zaman, yUkleme faktéri yiksek olmakta ve muhtemel trafik
kaybedilmektedir. Bu yalnizca kar kaybiyla degil, ayni zamanda

havayolunun blyumesini engellemeyle sonuglanmaktadir.

Ugak bayuaklugunun, tarife calismasindaki énemini Sekil 3.4.’de verilen
ornekle géstermek mumkundar. Bu érnekte dért sehirin birbirinden 200 mil
uzakta oldugu varsayilmaktadir. 50, 100 ve 200 kapasiteli U¢ ugak
degeriendirilmektedir.

Sekil 3.4. talepleri karsilamak igin tarifelerin nasil olugsturulduklarini
gostermektedir. Kuglik kapasiteli ugak, ylksek frekans seviyesi ile
durmaksizin (non-stop) hizmet vermektedir. Bu frekans talebini
karsilamakta ve Pazar payini gelistirmektedir.

Verilen bir ugus bacad igcin ucadin ¢ok blydk olup olmadiginin
degerlendiriimesinin bir metodu basabas noktasi analizidir. Bagabag
noktasindaki yukleme faktoérd, toplam maliyetierin toplam ugus karina esit
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A. Pazar Ak1is1

40 Yalcu/gin

40 Yalcu/glun
A B C D
&0 40 Yalcu/gin—|
— 220 ———— Yalcu/gln
Yalcu/gin
40 Yalcu/gin
1

B. Frekans

A B c - D
| 50
Yolcu
A 8 c D 100
Yalcu
T
A B c D 200
: Yolcu
N
C. Operasyonel Sanuglar
Ugak Bayidkliiga (Yalcu)d 50 100 200
Fila Bayakldaga 3 2 1
Ginluk Otilizasyon (Saat) 9.1 7.2 9.0
Ortalama Yal Mesafesi 250 222 200
Gelir (USD) 6.0 6.0 6.0
Maliyet (USD) S.4 7.6 9.6
Operasyon Kari/ (Kaybi) 0.6 (1.6) (3.6)

Sekil 3.4. Alternatif Tarife Secenekleri[éa
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oldugu ylkleme faktéradir. Bu noktadar, havayolu ne para kazanir ne de
kaybeder.

Basabas noktasindaki yukleme faktériinde, arzedilen ton kilometre, yolcu
ton kilometreye béltnur. Matematik olarak;

(U akda-ilgili + Sis. -ilgili ML) / ATK
(Toplamldr + Trafik. -ilgili ML) /RTK

Basabes Yiik Fakéiii =

Sabit Maliyetler = Ugakla-ilgili + Sistemle-ilgili Maliyetler
Degisken Maliyetler = Trafikle-ilgili Maliyetler

Verilen bir Pazar igin ugak ¢ok buyuk oldugu zaman, elde edilen- kar

harcamalari kargilamamaktadir.

3.5.4.2. Talep analizi

Bir ugak Pazar igin ¢ok kucik oldugu zaman, Pazar talepleri
kaybolmaktadir. Bu, diger bir sirket tarafindan veya diger tasima
sekilleriyle karsilanacaktir. Degerlendiriimeyen kismin blylUk olmasi kar
kaybiyla sonug¢lanmaktadir. Ek olarak, havayolunun iglerini de azaltip,
blyumesini engellemektedir.

Sabit kapasiteli bir ugakla yapilan bir ugus igin degerlendiriimeyen bu
kisim élctimektedir. ugusun talep dagilimi, benzemektedir. Belirgin
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olarak, ortalama talep kapasiteden daha azdir ve talebin en fazla noktasi
kapasiteden daha fazla olmaktadir.

Belirgin bir ugus icin ortalama ytkleme ve ortalama talep arasindaki iligki
hesaplanmaktadir. Dederlendirilmeyen kisim talep faktéra ile yukleme
faktért arasindaki farktir. Bir ugusun ylkleme faktérini incelerken,
karlih@i arttirmak igin Gcret simifi tarafindan olusturulan yukleme faktérina

de icnelemek gereklidir.

3.5.4.3. Ucret indirimleri

Tegvik edilmis Ucretlerin kayiplaria sonuglanmasinin bir nedeni, Ucret
indirimi oraninin ¢ok blyUk olmasidir. Tegvik edilmis Gcret planinin ilk
nedeni, ek trafi§i tesvik etmek icin buyldk Ucret indirimlerine gerek
duyuimadigini géstermistir. Cogu yolcular nispeten kuguk indirimler igin

seyahat etmektedir.

3.5.4.4. Ucgak tipi / filo bayuklaga kabulleri

Tarifede ilk amag, trafik talebiyle kapasitenin uydurulmasidir. Ugak
baydklagunun yeterli olmadi§i durumda, frekans disunuimelidir. Ugak
buyUklaga, talep ve ucgak frekans! arasindaki iliski basit bir drnekle

go6sterilmektedir.

Bir pazarda, hergln altiyliz yolcunun oldugu varsayilmaktadir. Eger ugak
filosunun bir ugak tipiyle sinirlandidi ve planlanan yikleme faktérantn
%65 oldudu varsayilirsa, bu pazara iki 747, g DC-10, dort 767 veya alt
727-200 ile hizmet edilebilir. Mumkun kalkiglar ve sonuglanan ytkleme
faktéra, ydksek frekansh kagUk ucgak filosunun daha iyi oldugunu

gostermistir.
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3.5.4.5. Servis segenekleri

Taleple kapasitenini karsilastiriimasi igin en iyi metod talebin varyansina
uyacak sekilde duzenlenmis tarifeli herbir kalkig-varis pazan icin direk
servislerin 6nerilmesidir. Bununla birlikte, bu tip servisin sonucu ¢ok fazla
ucak gerekecegi i¢in karli olmamaktadir. Uygun bir tarifenin pazardaki
uzlagmalari da kapsamasi gerektigi agiktir.

Kalkig varig pazarlarinin ¢ogu, direk servisleri surdirmek igin yeterince

buyldk degildir. Béylece trafik akis sebekesi bu pazarlara servis yapmak
icin havayolunun rut yapisi tarafindan olusturulmaktadir. Cogu ugus
hatlar, yuklemenin olusumunu gérmek igin yaratiiir, hatlarin gok 6énemli

ucus bacaklari icin tatmin edici yukleme faktérleri elde edilmektedir.

Baglanti imkanlari, genellikle operasyon merkezi olan havaalanini
baglanti noktasi olarak kullanmasina gére dizayn edilir ki buna baglant
bankas! diyebiliriz. Bir baglanti bankasinin olusturulmasi bazi munferit
noktalardan belli bir merkeze kisa bir zaman dilim igerisinde birkag tane
ucagin inmesini icermektedir. Yolcularin transit (yolcu ve bagajin ugak
degistirmesi) islemlerini gerceklestirebilmeleri icin gereken zamani
g6z6énunde bulundurmak suretiyle gelen bu ugaklarin yine ¢ok kisa bir
zaman periyodu iginde yine munferit istasyonlara dodru gitmelerini temin

etmek gereklidir.

Bu teknigin yaratacagi sebekenin bayGklGguna ve énemini izah edebilmek
icin sdyle bir érnek vermek mUmkandar: Eder on ayri noktadan on ayri
ucus baglanti bankasinin merkezine varir ve sonra bunlar on ayri
istikamete dogru hareket ederlerse, toplamda ylzyirmi adet iki gehir
baglantisi kurmak, bu toplam yirmi ugusla mimkun olmaktadir.
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Bu teknidin en can alici noktasi baglanti bankasi merkezi olarak segilen
havaalani trafik kontrol ve kapasite agisindan bu yogunlugu kaldirabilecek
seviyede olmasi zorunlulugudur. Ayrica, pazardaki talebin bu baglantiyi
besleyecek kadar ylksek olmasi zorumlulugu da bir diger handikaptir.
Ayrica baglantt zamani olarak, tesbit edilen kisa periyodlara
rastlayabilecek kétu hava sartlart veya herhangi bir sebeple olugabilecek
rotarlar butin sebekeyi etkileyebilecek dahasi zaafa ugratilabilecek

dezavantas olarak da géruimektedir.

3.5.4.6. Kapasite kaynaklari

Havayolunun herzaman kargi karsiya oldugu gelisme sabit kapasiteli
ucaklar ile degisen yolcu tariesini nasil bagdastiracagidir. Ugak kapasitesi
sabit ve talep beklenenden daha dusik oldugu zaman, sonu¢ dusuk

yukleme faktéra ve bosa kullanilmig kaynaklardir.

Sabit kapasiteli uguslar icin beklenen talebin daha fazla olmasi, gelir
kaybi ve egiliminde olan yolcularin kaybi ile sonuglanacaktir. Bu durumlar
icin ucak imalatcilar talep gereksinimlerine daha iyi uyan ugaklari
geligtirirler.

Trafik talebinin rassal varyansidan dolayi, ortalama talebe sahip bir ugus
bir kalkis icin doldurulamayabilir. Talepteki degismeye sebep olan
faktérlerden bazilari belirli mevsimler, haftanin glnleri ve gundn

zamanlari i¢in agiklanmaktadir.

Havayolu Ucret stratejileri ve gelir yénetimi sistemleri bu tip varyansin
duzelmesine yardim etmistir. Gelir agisindan en énemli ig, talebin fazla
oldugunda tam Ucretli yolcularla uzlagmasini saglamak icin, Ucret sinifalr
ile herbir ugusun kapasitesini ayirmaktadir. Bu yaklagimi kullanarak, gelir
yonetimi sistemleri havayolu gelirini arttirmaktadir.
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3.5.4.7. Kargo pazari

3.5.4.7.1. Pazar-kapasite iligkileri

Yolcular i¢in gerekli kapasitenin gelistiriimesine ek olarak kargo kapasite
gereksinimleri dusunulmelidir. Bununla birlikte guntn zamani, guniuk,
haftalik ve mevsimsel varyanslar olustmaktadir. Bu varyanslar imalat¢cinin
Uretim programina, mevsimsel taleplerine baglidir. Hava kargo talebinde
bu varyanslar kapasite planiamasi i¢in hesaplanmalidir, ya da potansiyel

gelir kaybolacaktir.

Bir ucagin kapasitesi iki sekilde élgtimektedir; agirlik ve hacim. Bir ugagin
maksimum agirlik kapasitesi yapisal yukleme olarak bilinir. Maksimum
yapisal yikleme OEW ile MZFW arasindaki farktir. Ozel bir rut bacag
icin, maksimum, ylkleme menzil kalkis uzunlugu, sicaklk, ruzgar ve
yedek yakit gereksinimleri tarafindan etkilenmektedir. Bir rut analizi,

tasiyicilarin operasyon kurallan altinda yapilmaktadir.

3.5.4.7.2. Kapasite talepleri

Potansiyel gelir kaybini minimum yapmak icin, ortalama kargo talebinde
kapasite icin plan yapmak gereklidir. Hedeflenmis ylkleme faktéra,
bagabas noktasindaki ylkleme faktérinden daha buyUktar. Yetersiz
kapasiteden dolayl, talebin yUksek oldugu periyotlarda kargonun
reddedilmesi, hedef ylkleme faktérin olusturulmasini azaltabilir. YUkleme
faktér hedefi, gelir kaybini minimum yapmak ic¢in olusturulmaktadir ve
talepteki varyanslarin de@erlendiriimesi ile havayolunun karliigini

maksimum yapmaktadir.
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Hedef yUkleme faktérlerinin olustrulmasi ile, analizdeki diger adim trafik
matrisinin kapasite gereksinim matrisire kargo talebinin degistirilmesidir.
Agirlik ve hacim her ikisi de birden dasunuimelidir.

3.5.4.7.3. Yerlestirme kabulleri

Verilen kargonun nakledilmesi igin gerekli ugak hacminin. tahmin
edilmesinin anahtari, kargonun yogunlududur. Her cesit tasinan mal,
malzemesinden, Uretiminden ve paketlemesinden dolayl de@ismektedir.
Dusik ve yluksek yogunluk karigimi ortalama kargo yogdunlugunu

saptayacaktir.

Tasiyicinin adirhiginin dedismemesine ragmen, ugagin kompartimaninin
yigma, palet veya konteyner olmasina gére hacim degisecektir. Ugadin
hacmi paletlerin veya konteynerlerin verimsizliginden dolayi tamamen

doldurulamaz.

Ucaklarda kargo yerlestirildigi zaman, dustntlecek pek ¢cok faktér vardir.

Bunlar:

Kargonun fiziksel karakteristikleri;
1) Baytklak, adirlik ve hacim.
2) Kullanilan yer techizati.

3) Cevresel énlemler icin gereksinimler.

- Canli hayvaniar.
- Bozulabilen mallar (gida, ilag).
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4) Tehlikeli maddeler.

- Cabuk tutusan, patlayici.
- Asindirici, zehirli.
- Radyoaktif.

5) Kargonun zaman hassasiyeti;

- Kritik pargalara.
- Insan organlari.
- Pazar hassasiyeti (moda egyalar, mevsimsel tlketicci egyalar).

- GUnluk malzemeler (gazeteler, periyodikler).

3.5.4.8. Operasyonel kisitlar

Bir tarifenin Gg¢Uncl testi, operasyonel olarak fizibl olup olmadigidir.
Operasyonel kisitlar, haklar, anlagmalar, ekip ve bakim program
gereksinimleri, havaalani kabiliyeti, ugak performansi ve havaalani
kalabalikligi nedeniyle olusmaktadir. Bir tarifeyi formile ederken, bir
havayolu kisitlayici anlagmalari ve dizenlemeleri gézénine almaktadir.

Bu haklar agagida tanimlanmaktadir:

1) Birinci hak; konmaksizin Glkenin Gstlinden ugma hakkidir.

2) Ikinci hak; teknik inig yapmak igin imtiyaz.

3) Ucunci hak; gelir elde etmek amaciyla tasiyicimin ulusal
toprakiardan anlagmanin yapildid: Glkeye olan tagima hakkidir.

4) Dérdiunci hak; komsu ulkelerden yapilan ticari tagima hakkidir.
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5) Besinci hak; tagiyici tlkenin disinda, diger ortak tlkeler arasinda

yapilan tagima hakki.

6) Kabotaj; ortak Ulkenin gehirleri arasinda yapilan tagima hakkidir.

Pooling ve ses, rut duzenini kapsayan dizenlemeler gibi ticari

anlagmalarda g6zéninde tutulmaktadir. Bu duzenlemeler ve

anlagmalar frekans, operasyon saati kapasite ve kabul edilebilir ugak
. tipini sinirlandirmaktadir.

3.6. EKONOMIK ANALIZ

3.6.1. Ekonomik Analizin Amaci

Havayolu analizinin ilkk amaci havayolunun durumunu, amaglarini ve
rekabet durumunu saptamaktir. Yolcu ve kargo talebini saptamak icin
Pazar trafik konularinda caligmaktadir. Arzedilen ucgak tipleri, fiziksel

performans ve ekonomik parametrelere dayanarak analiz edilmektedir.

Bir operasyonel plan ylukleme faktorlerine, frekanslara ve ucak
atilizasyonuna dayanarak formile edilmektedir. Ekonomik calismalar,
rekabetci stratejiler, rutlar ve ugak tiplerindeki degisikliklerin gelir ve
maliyet Gzerindeki etkilerinin élgimu ile yuritaimektedir.

Havayolu ekonomik analizinin ilk amaci, ugak tiplerinin karlilik Gzerindeki
etkisini saptamaktir. Karliigin hesaplanmasinda kullanilan elemanlar;
operasyon geliri, operasyon maliyeti ve direk operasyon olmayan gelir ve

harcamadir.



45

3.6.2. Gelir

Geneliikle gelirin iki kategorisi vardir; operasyon geliri ve operasyon
olmayan gelir. Operasyon geliri ¢esitli bélimlerden olugmaktadir. Yolcu
geliri, yolcu ucreti terimiyle ifade edilmektedir. Analiz amaglari igin
,ortalama Ucret kullanilan tarifeli servise dayanmaktadir. EGer bdlgeler
arasinda oOnemli farklar varsa, (cretler boélgeler tarafindan
hesaplanmaktadir. Rut analizi gerekli ise, sehir lcreti uygun olmaktadir.
Sehir Ucreti daha fazla veri toplamayi gerektirirken, daha dogru sonuglar

saglamaktadir.

Kargo gelirini tahmin etmek igin, sehir ile gelir ton kilometrenin bir tahmini
rut icin kargo Ucreti ile garpiimaktadir. Detayli veri eksikliginde, herbir
ucak tipi ¢in ortalama kargo yukleme faktért tahmin edilmektedir.

Posta geliri, sabit kalmaktadir. Bu, genellikle posta kontratlari baz alinarak
yillilk olarak tahmin edilmektedir. Fazla bagajdan elde edilen gelir

uluslararasi havayollari i¢in cok énemlidir.

Bunlarin disinda charter servisi, pay, haci seferleri, yer nakliyati ve yer
hizmetleri, cesitli komisyonlar ve elde edilen kiralar, satiglar, kontrat
bakimi, egditim gibi aktivitelerden elde edilen gelirler bulunmaktadir.
Operasyonel olmayan gelirler, havayollarinin ilk igi olan ulagimdan ayri
olarak diger aktivitelerden elde edilen gelirlerdir.

3.6.3. Operasyon Maliyetleri

Filo ekonomik degerlendirmesinde, 6nemli olan ilk konu maliyetlerin
fonksiyonel bagimliigini saptamaktadir. Fonksiyonel alan igin maliyet
elemanlarin atanmasi her zaman acik degildir ve bazi maliyet elemaniari

bir alandan daha azla atanmaktadir.
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Genellikle havayolu muhasebe sistemleri, ugak segimi ve filo planlamasi
icin degil batge raporlari ve kontrol amaglan icin dizayn edilmektedir. Bu
havayolu i¢in maliyet siniflandirmasi ile sonuglanacaktir.

Planlama amaglari igin, maliyetler 6nerilen planlarin tahmin edilen
maliyetlerini olusturmak igin yeniden tanimlanmaktadir. Havayolunun eski
maliyet kategori ve formatlarina gére birlestirilmelidir. Maliyet kategorileri
ucak segiminde kullanmak igin bir arag olarak gelistirilmistir. Bu kategori,
anlamli ve gergekgi sebep etki iligkisini Gnermektedir.

Havayolu operasyon maliyetleri, ugak, trafik ve havayolu sistemi ile ilgili

olarak siniflandiriimaktadir.

3.6.4. Ugakla ligili Maliyetler

3.6.4.1. Maliyetlerin siniflandiriimasi

Ugakla ilgili maliyetler, ucak tipleri arasinda degigen maliyetlerdir. Bunlar
ucagin dizayni, bayuklaga, agirlid, tcret ve dider teknik parametrelerden

etkilenmektedir.

Bu maliyetler ilk olarak ugagin tipi ile ilgiliyken, filo yayginhidi, ugak retim
periyodu ve operasyon gibi dijer parametrelerden de etkilenmektedir.

Toplam ugakla ilgili maliyetler, sabit ve degisken maliyet olmak Uzere iki
kategoriye ayriimaktadir. Genelde, satinalma maliyeti sabittir ve ucagin
Gtilizasyonundan bagimsizdir. Ama de§isken operasyon maliyetleri

italizasyonun direk fonksiyonudur.
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3.6.4.2. Satinalma maliyeti

Satinalma maliyetleri, bir ugadl elde etme neticesinde olusan
maliyetlerdir. Satinalma maliyetinin en buytk saptamasi, ugak i¢in 6denen

Ucret ve beklenen operasyon suresidir.

Bir ucagin toplam Ucreti, Ucret bilesenlerinin toplamidir. Bu ugak Ucreti,
motor Ucreti,—déseme malzemeleri, yedek pargalar, yatinm ve. &zel
nitelikleri icermektedir. Ugagdin Ucreti bir yil i¢in sabit olhdugundan,
gelecekteki Ucretini  tahmin  etmek icin  eskalasyon formdlleri
kullaniimaktadir. Bu konuda dikkat edilecek noktalar;

1) Butan ugaklar igin mukayeseli eskalasyon formulleri kullanmak.

2) Butun bilinen taban tcretlerdeki artiglan temin etmek.

3) Ugaklarin donatimini temin etmek.

4) Bekleme odasi, ekstra kargo kapilar gibi istenen ézel niteliklerin

temin edilmesi.

Ticari bir ugcagi servise sunarken, ugagi satin almaktan daha fazla yatirm
gerekmektedir. Bu bagh yatirmlar, yan yatinmlar olarak
adlandiriimaktadir. Yan yatirmlar ugak satin alindiyi zaman gerekli
yatinmlar olan, ugak ve motor yedek pargalari, yer teghizati, ekip egitimi

ve egitim techizatidir.

Filoya ayni tipte bir ugak eklenecegi zaman, ugak yatirimi yiksek bir
paraya sahip olmakta ve yedek pargalar, yer techizati ve ekip egitimi
dusuk seviyede kalmaktadir. Filoya farkii tipte bir ugak eklendigi zaman



48

olay ters yonde gelisecektir. Bu durumda, ucgak yatinm %60 civarinda ve

yan yatinmlar %40 civarinda olacaktir.

Yan yatinmlarin listesi Tablo 3.1.de verilmektedir. Ana gévde yedek

parcalari, asagidaki yedek parga tiplerini icermektedir;

- Onarilabilir malzemeler; ekonomik olarak onarilabilecek ana ve
kictuk ana gévde bilesenleridir. Ornegin hidrolik pompalar, ugus

aletleri.

- Sarf malzemeler; onarilamaz, standart olmayan parca tipleridir.

Ornegin filitreler, contalar.

Tablo 3.1. Yan Yatirnmlarin Listesi

____Yedekler Yer Techizatn _ __Ekip Egitimi ____Egitim Techizati __
Ana Govde Rampa Techizati Ugus Ugus
Ekipleri Simiilatérlen
Onanilabilir Bakim ve Tamir
Malzemeler Geregleri Bakim Kokpit Sistemi
Ekipleri Ogretmenleri
Sarf Malzeme Aletler
Bakim
Genel Malzeme Otomatik Test Ogretmenleri
Teghizatt
Motor
Yedek Motor
QEC Kitleni
Motor Yedek
Pargalan

Modiiller
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- Genel malzemeler; genel standart pargalardir. Ornegdin gunluk

bakimda kullanilan vida somunlari ve civatalar gibi.

Motor yedek pargalarini olusturan elemanlar asagidadir,;

- Yedek motorlar; havayolu operasyonlarini desteklemek icgin ek

motorlar gereklidir.

- QEC Kitleri; ¢cabuk motor degistirme kitleridir. Ugaga motorun

yerlestiriimesi sirasinda kullaniimaktadir.

- Motor pargalari; motor bakim parcalari motoru desteklemek igin
gereklidir. Bu pargalar yakit kontrol Uniteleri, tapler, filitreler gibi
bakim parcalaridir.

- Motor moddalleri; moduller yuksek basing turbini, yanma odasi ve

fan gibi ana altmontaj parcalandir.

Yan yatinm maliyetleri icinde yer techizatinin orani %5 ile %20 arasinda
deg@ismektedir. Havayoluna yeni bir ugak tipi alindigi veya benzer bir ugak
tipi eklendigine bagdli olarak yer techizatlari asagidaki kategorilere

ayriimaktadir;

- Rampa techizati;, ucadi servise vermek igin gerekli olan butln

techizati kapsamaktadir.

- Bakim ve tamir gerecleri; gerekli techizat ve araglarin miktari,

baylk él¢ide isin miktarindan etkilenmektedir.
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- Otomatik test techizati; digital elektronik techizatlarla donatilan
ucaklar i¢in otomatik test techizatlari kullanilmaktadir.

3.6.4.3. Yakit maliyeti

Yakit tiketimi, ugadin ugus operasyonuna, bakim ve diger operasyonel
kisitlarina baglidir. Asadidaki yakit tuketimi parametreleri filo plani
-ekonomik analizinde gézénine alinmaktadir.

- Ucgak tipi.

- Hiz segimi.

- Yuksek segimi.

- Konma agirhig.

- Motor.

- Tirmanig/inis proseddrieri.
- Ugagin yagina/saatlerine dayanan kugtltme.
- Havaalani karakteristikleri.
- Durma kabiliyeti.

- Cevresel ugus kriteri.

- DUzen gereksinimleri.

3.6.4.4. Ekip maliyeti

Ugus ekibi maliyetleri ekip Ucretlerini, harcamalari ve havayolu
operasyonlar ile ilgili kontrol maliyetlerini kapsamaktadir. Maliyet
diazeyleri genellikle, sabit yilllk maliyet veya uculan saatin direkt

fonksiyonu olarak ifade edilmektedir.
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3.6.4.5. Bakim maliyeti

Anagévde ve motorla ilgili direkt bakim maliyetleri iki kategoriye
bélunmektedir; is¢ci ve malzeme maliyetleri. Malzeme maliyetleri
tekrarlanan alimlardir ve ilk yedek malzeme alimini kapsamaktadir. isgi
maliyetleri, is¢i oranlarina baglidir ve havayolunun verimliliginin bir
fonksiyonudur. Direkt isgilik maliyeti tatil, hastaliktan dolayi ayriima,
-verimli olmayan bekleme zamanint kapsamamakiadir. Bakimin -icerde-

yapilmas: direkt maliyetleri azaltir ama genel giderleri arttirir.

Genel bakim giderleri, bakim fonksiyonunun diger maliyetlerini
kapsamaktadir. Genel bakim giderleri, ugakla direkt olarak ilgili degildir.
Bununla birlikte, toplam genel giderler bakim fonksiyonunun bir maliyetidir
ve bdylece belikrli ugak modellerine dagilim: istenebilir. Ayni genel gider

dagihim orani, buttn ugak tiplerine uygulanmaktadir.

3.6.4.6. Konma Ucretleri

Konma Ucretleri, maksimum kalkig agirligi veya maksimum inis adirhidiyla
ilgilidir. Ek olarak, oranlar ugagin Uretim tarihi, gurtitu karakteristikleri ve
diger parametrelere baglanabilir. Genellikle, Gcretler artan oranda skale
edilmektedir. Bununia birlikte, bazen ton bagina olarak yerlestiriimektedir.
Dis hat ve i¢ hat uguslan igin farkh oranlarin uygulanmasi, yaygin bir
uygulamadir ve tarife digi uguglari ve konmalari kapsamaktadir.

Genellikle, editim ucguslari igin azaltilmis oranlar sézkonusudur.

Konma Ucretleri genellikie ramp Gcretlerini, park Ucretlerini, terminal
Ucretlerini, yer hizmetleri ve kontrol Ucretlerini kapsamaktadir. Bazen

yolcu ve ton yUklerini de kapsamaktadir.
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Sefer Ucretleri, sefer halindeki rutun kullanimi igin édenen Ucretlerdir. Bu
maliyetler, havayolu ekonomik analizinde konma, ugus bacad! ve ugak tipi
uygulanmaktadir.  Ucretlerin  belilenme metodu genis 6icide
dedigsmektedir ama gogunlukla ugadin agirligi ve mesafeyle ilgilidir. Bazi
Ucretler, konma Ucretinin bir organidir. Bir¢gok Ulke, standart bir formul
adapte etmistir. Ugagin uctugu Ulkelerdeki Ucretleri bulmak igin,
hesaplamalar her ulke i¢in yapilir ve biraraya getirilir.

Yer hizmetleri maliyeti genellikle ikiye ayrilir;

1) Ramp yer ihzmeti (ugagin yer hizmeti, ucagin temizlenmesi, servis

suyu ve galey),

2) Planlanmayan bakim. Yer hizmetleri maliyeti ucak tipine, gece ve

transit uguslarina bagli olarak degigsmektedir.

3.6.4.7. Benzer tipte ucak filosunun avantajlari

Yeni bir ugak tipinin operasyonunun maliyet dUzeyi, tip ve filo arasindaki
benzerlie bagli olarak degismektedir. Yan yatirmlarin maliyeti iki filo
arasindaki farkhliktan olugsmaktadir. Bu maliyet farklilhklari, ekonomik
analizin standart tipinin sonucu igin yeterince blyuk olmalidir. Havayolu

sistemine yeni ugak tipinin sunulmasi, ylksek yatirim gerektirmektedir:

- Anagdvde ve motor yedekleri.
- Yer techizatlar.
- Egitim techizatlar.

Bir havayolu, filonun geniglemesini dugtndrken, maliyetleri de azaltmay!i

planlamaktadir:
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- Azaltilmig yedekler ve bakim genel giderleri.
- Gelistirilmis bakim verimliligi.

- Geligtirilmis ugus ekibi verimliligi.

Ayni ugak tipleri (6rnegin B737-300, 737-400 ve 737-500) arasinda blytk
benzerlik vardir. Ugus ekipleri ve yedekler 6nemli operasyonel esneklige
izin vermektedir. Ayni tip bir filo, daha az yedek ve yer techizat
gerektirmektedir. Yeni bir ugak tipi almak, ugak yedeklerinde belirli itk

yatinmi geretirmektedir.

Motorlarin ayni tipte olmasi bir avantajdir. Ayni tipten olmayan ugaklar,
dusik anagévde yedeklerine sahiptir. Ornedin 747-400 ve 767-300
ortalama %18 pargalari ortaktir, ama ayni tip motoru paylasir ve ayni tip

motor modila ve yedeklerinden dolay! tasarruf saglamaktadir.

Ayni tipteki operasyon ugaklari, ekibin degismesine izin verir ve bu
havayolu i¢in egitim maliyetlerini azaltmaktadir. Tam uguslu ve sabit
tabanli simulatérler gibi egitim techizatlan filo yapisi ve buytkiugune bagh
olarak iki tane olmalidir. Ayni tipteki filonun genigletilmesi, egitim techizati

gereksinimlerini azaltmaktadir.

3.6.4.8. Trafikle ilgili maliyetler

Trafikle ilgili maliyetler, yolcu ve kargo trafiginin seviyesi tarafindan
saptanir. Bunlar, genellikle yolcu basina, kargo ton, yolcu kilometre, kargo
ton kilometre, yolcu geliri ve kargo geliri v.s. olarak ifade edilmektedir.
Trafikle ilgili maliyetler yolcu kargonun ylUklenmesinin verimliligini
etkileyen ugak buyGkligu ve dizayni gibi ikinci parametrelerden de
etkilenmektedir. Trafikle ilgili maliyetler asadida ac¢iklanmigtir:
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1) Yiyecek ve yolcu servisi; ikram maliyetleri yolcuyla ilgili bir
maliyettir. Ugaktaki sinif seviyelerine ve ugus stresine bagl olarak
degismektedir. ikram maliyetleri, genellikle yolcu yiyecedi, poset,
yastik ve battaniyeler gibi detaylardan olugsmaktadir.

2) Sorumluluk sigortasi; bu sigorta her yolcu kilometre veya
kargotonun maliyeti olarak uygulanmaktadir. Bu anlagsmaya baglh bir
maliyettir ve gelirin bir ylzdesi olarak uygulamak gerekli degildir.

3) Havaalani masraflan; havaalani yolcu masrafi, her yolcunun
ucaktan inme Ucretidir.  Ucretler, istasyondan istasyona
degismektedir. Havaalani yolcu vergileri 12'nin altindaki ¢ocuklar,
binen, transit ve transfer yolcular icin gecgerli degildir. Sik sik 65'in
Uzerine ve belirli yastaki c¢ocuklar icin azaltilmis masraflar

uygulanmaktadir.

4) Yolcu ve kargo yer hizmetleri; yolcu yer hizmetleri maliyeti,
genellikle trafikle ilgili maliyet olarak muamele gérmektedir. Filo plan:
calismasinda yolcu tahminine dayanarak her yil icin maliyetler

hesaplanmaktadir.

3.6.4.9. Sistemle ilgili maliyetler

Maliyetlerin G¢linct kategorisi, ucak tipinden direkt olarak etkilenmeyen
fakat havayolu rut yapisi, filo baydklagt ve yonetimle ilgili olan sistemle
ilgili maliyetierdir. Genellikle yillik olarak butgelendirilir veya sirket
ybnetimi tarafindan saptanmaktadir. Bunlar, reklam ve tanitma, satis

ofisleri ve genel ve yénetim maliyetleridir.
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Reklam ve tanitma harcamalari, bélgesel olarak hazirlanmaktadir. Eger
bolgesel ise, toplam reklam ve tanitma harcamalarini saptamak gereklidir.
Reklam ve tanitma maliyetleri ugak tiplerine gére dagitiimaktadir.

Satig ofisi maliyetleri, trafigi ele almak ve satig ve rezervasyon islemieir
icin gerekli imkanlarin maliyeti igin istasyonlarda gerekli isgilik maliyetidir.
Trafik maliyetinin artmast ile iscilik direkt olarak artmaktadir.

Genel ve ybénetim maliyeti diger operasyon maliyetini de kapsamaktadir.
Havayolu binasi ve ofis techizati gibi yatirimlarin-amortismant ve asinma -

bu kapsam iginde yer almaktadir.

3.6.5. Operasyon Maliyet Analizi

Ugak tiplerinin karsilagtiriimasinda birkag konu géz6énine alinmalidir.
Genelde, buylk ucaklarin operasyon maliyetleri daha buyuk tipler igin
uygunsa, degisik buyuklikte ve tipteki ucaklarin karsilastiriimasi

saptanmalidir.

Genelde kullanilan iki maliyet kategorisi, ugagin uctugu mesafe boyunca
s6zkonusu olan kilometre maliyeti ile, ugadin koltuk kapasitesi ile ilgili

olan koltuk kilometredir.

Sayisal bir érnek gbézéntne alalim. Bir havayolunun iki alternatif ugak
tipini gelistirdigini varsayalim. A tipi 100 koltuk ve B tipi 150 koltuk
sayisina sahiptir. Kilometre bagina maliyet temel alindiginda, maliyetler
karsilastirildi§i zaman daha buytk ugadin maliyeti kigUgunkini asacaktir.
Koltuk kilometre bagina maliyet karsilastinldigi zaman, bu baginti ters
olmaktadir.

Ornegin;
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- Seyahat mesafesi (925 km).
- Utilizasyon (yilda 2000 tur).

Tablo 3.2. Alternatif Ugaklar

A Ugagh B Ucain
Satinalma 1,001 2,536
Yakit 1,634 978
Bakim 834 788
Ekip 733 536
Toplam maliyet 4,202 4.838
Kilometre bagina mal. (USD) 4,54 5,23
Ortalama koltuk km.bagina (Cent) 4,54 3,49

Ugak tiplerinin ekonomik degerlendirmesini yaptigimiz zaman, yalniz

operasyon maliyetleri Gzerinde degil ayni zamanda gelir Uzerindeki ugcak

tipinin etkisini de gézénine almak gereklidir. Koltuk kilometre veya ugak

talebi, ucak operasyon maliyetleri ve kapasite arasindaki baglantiy

dikkate almamaktadir. Ugak kilometre basina maliyet, trafik taleplerini

g6zdénine almamaktadir.

Gelir ve maliyet Uzerinde ugagin etkisini incelemenin bir metodu kar

profillerinin hesaplanmasidir. Bilinen kapasite ve operasyon maliyeti ve

yolcu Ucreti icin, ortalama Pazar talebine karsi gelen beklenen operasyon

kéri hesaplanabilir:
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Operasyon kéri = ( Net Ucret * Yukleme Faktoru * Kapasite) -
Sabit Operasyon Maliyeti.

Net ticret : Yolcu bagina komisyonlar ve vergiler dugtlmuis Gcret

Yolcu Sayisi : YUkleme Faktérl * Kapasite

Sabit Operasyon Maliyetleri: Ugus kaynakli direkt ve dolayh olan battn
operasyon maliyetleridir.

Kér profilleri, herhangi bir zamanda pazarda kullanmak igin karh ugaklarin
saptanmasi igin kullaniimaktadir. Pazar icin talep tahmini olarak ortalama
talebin g6zénune alindigini varsayalim. BlyUyen bir pazarda, talep
artmaktadir. Eger kar profillerinde degisik buyukltkteki ucaklarin frekansi

hesaplanirsa herhangi bir talep seviyesinde karli ugak segcilebilir.



BOLUM 4

TURK HAVA YOLLARI iCIN ORTA KAPASITE - ORTA MENZIL

OZELLIKLERINE SAHIP EN UYGUN U(;AGI SAPTAMA

7 4.1 TURK HAVA YOLLARI FiLOSU

Ulkemizde 1980 sonrasinda gergeklestirilen dinyaya acilma programinin
sonugunda meydana gelen yogun uluslararasi havayolu trafijine cevap
verebilmek igin 1985 wyilindan itibaren Tark Hava Yollar filosunun
modernizasyonuna gidilmis ve A-311 ugaklari ile baglayan program A-312, A-
313, A-318, A-340, RJ-100, RJ-70 ve B734 ugaklari ile devam etmistir.

1997 yilinda daha énce Leasing yéntemi ile kiralanmig olan B-734 ucaklari
igin karar agsamasina gelinecektir. Verilecek olan karara gére ya Leasing'e
devam edilerek TURK HAVA YOLLARI B-734 ugaklarina sahip olacak veya
B-734 ucaklar sirket icin daha karli olacak bagka ucaklarla degistirilecektir.
Bu problemin yanisira gerek ulke icinde gerekse Ulke disinda ugulmasi
gereken yeni noktalarin ortaya ¢ikmasi, halen ugulan bazi noktalarda ise
talebin artmasi neticesinde frekans artinmi ihtiyacinin belirmesi sonucunda
Turk Hava Yollan' nin elindeki ugak sayisi yetersiz kalmaktadir.

Turk Hava Yollan filosu incelendiginde, orta menzilli orta kapasiteli ugaklarin
agirhikta oldugu géralar. ( B-734 de orta kapasiteli - orta menzilli bir ugaktir. )
Ek olarak ugulmast gereken yeni noktalar ve frekans artinmina ihtiyag duyan
halen ugulmakta olan noktalar icin de orta kapasiteli - orta menzilli ugaklara
ihtiyac vardir. Boylece gerek B-734'lerin muhtemel bir degisimi icin gerekse
artan talebe cevap vet:ebilmek icin bir orta kapasiteli - orta menzilli ugaga
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ihtiya¢ duyulmaktadir. Mevcut ve gelecekteki potansiyel dikkate alinarak yeni
teknoloji ile Uretilen A-321, B-738 ve MD-82 ugaklar tercih edilmeye namzet

ucaklar olarak secilmislerdir.

4.2. TEKNIK DEGERLENDIRME
4.2.1. Ugak Tipi

Airbus firmasinin ugag olan A-321 ucgad firmanin diger ucgaklarn gibi
tamamen yeni nesil bir ugaktir. A-321;

- Mahendislik ve teknolojide ulagiimis en son yeniliklere sahiptir.

- Genelde kompozit malzeme kullanildidi igin hafif bir yapiya sahip
olmustur.

Ancak;

- THY'nin, elinde bulunan firmanin Grettigi diger tip ucaklardan elde
ettigi tecribeye goére, firmanin teknik destegi ve parga temini en Ust

dizeyde degildir ve daha sik teknik problemlerle kargilagiimaktadir.

Boeing firmasinin ugadi olan B-738 uga@i firmanin dider ucaklart gibi
geleneksel bir yapiya sahip olmakia birlikte ginimuzdeki gelismelere ayak
uydurmak i¢cin hem mekanik hem de bilgisayar kontrolinin birlikte
uygulandidi bir ugak olarak Gretilmistir. B-738;

- THY'nin elindeki firmanin diger ugaklari ile uyumlu bir yapiya ve bakim
aletierine sahiptir.
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- Firmanin teknik destedi en Ust dlzeydedir ve pargca temin suresi

oldukga kisadir.

- Sorunlari bugtine kadar ¢ézulmus bir neslin devamidir.
Ancak;

- A-321 kadar bilgisayar destekli bir ugak degildir.
McDonnell Douglas firmasinin ugadi olan MD-82 daha énceleri THY
tarafindan kullaniimis olan DC-7 ve daha sonraki MCD-1 ugaklarinin
gelistirilmis bir tarevidir. MD-8L;

- Denenmis ve memnun kalinmis ugaklarin devamidir.

- Operasyonel problemlerin fazla olmayacagi dasintlmektedir.
Ancak;

- Uretici firma zor durumdadir ve gelecegi belirsizdir.

- Firmanin Urettigi ugaklar pazarda pek musteri bulamamaktadir

4.2.2. Kabin Konfigurasyonu

A-321 ucaginin kabin konfiglrasyonunda;

- Koltuk sayisi Business Class igin 16, Economy Class i¢in 164 olarak
belirlenmistir.
- Koltuk araligi, B/C'da 34 in¢, E/C'da 32 in¢ olarak saptanmigtir.
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- Koltuk genisligi, B/C'da 57 in¢ Double, E/C'da 62 in¢ Triple olarak
belirlenmistir.

- Tuvalet sayisi B/C'da 1, E/C'da 2 adettir.

- Hostes koltugu sayisi, B/C'da 2, E/C'da 4 adettir.

B-738 ugaginin kabin konfiglrasyonunda;

- Koltuk sayisi Business Class icin 20, Economy Class igin 135 olarak
belirlenmistir.

- Koltuk aralidi, B/C'da 34 in¢, E/C'da 32 ing olarak saptanmistir.

- Koltuk genisligi, B/C' da 56 in¢ Double, E/C' da 60 in¢ Triple olarak
belirlenmisgtir.

- Tuvalet sayisi, B/C'da, E/C'da 2 adettir.

- Hostes koltugu sayisi, B/C' da, E/C' da 4 adettir.

MD-82 ugaginin kabin konfiglrasyonunda;

- Koltuk sayisi Business Class igin 20, Economy Class i¢in 119 olarak
belirlenmistir.

- Koltuk aralidi, B/C'da 34 in¢, E/C'da, 32 ing olarak saptanmstir.

- Koltuk genisligi, B/C'da 49,25 in¢ Double, E/C'da 61.70 in¢ Triple
olarak belirlenmistir.

- Tuvalet sayisi, B/C'da 1, E/C'da 2 adettir.

- Hostes koltugu sayisi, B/C'da 2, E/C'da 3 adettir.

4.2.3. Operasyonel Agirlik Tanimlari

Koltuk basina disen MEW ( Manifacturer's Empty Weight ) degerleri, B-
738'de 257, A-321'de 244 ve MD-82'de 290 dolaylarindadir. Géraldugu Gzere
MD-82 diger iki ugaktan oldukga daha agirdir.
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4.2.4. Motor

Her G¢ ugaktaki motorlar da birbirine yakin ézellikleri olan, yeni teknoloji
artnd, yuksek bypass oranh, yakit sarfiyatt ve gurilta seviyesi dusik

motorlardir.

4.2.5. Bakim Ozellikleri

Ug ucak tipi de mevcut hangara girebilmektedir.

A-321 ugadinin bakim plani asagdidadir;

Bakim Tipi Periyodu Adam Saat
Haftalik 8 Gun 3

A Bakimi 350 Ugus S. 25
C Bakimi 1,5 Ay 232
4 Yillik 4y 311
8 Yillik 8l 487

B-738 ugaginin bakim plani asagidadir;

Bakim Tipi Periyodu Adam Saat
A Bakimi 125 Ugus S. 37

B Bakimi 750 Ugus S. 102
C Bakimi 3600 Ugus S. 1352

D Bakimi 25000 Ucgus S. 3561
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MD-82 ugaginin bakim plani agagdidadir;

Bakim Tipi Periyodu Adam Saat
R Bakimi 80 Ucgus S. 11

A Bakimi 350 Ugus S. 65

C Bakimi 2500 Ugus S. 657
D Bakimi 25000 Ugus S. 4588

4.2 6. Teknik Destek

B-738, A-321 ve MD-82 ugaklariyla ilgili ¢ok sayida mevcut teknik yayin
bulunmaktadir. Ugaklarin satin alinmasi ile B-738 i¢in 2000 gun, A-321 ucagi
icin 500 gtn ve MD-82 ugag! i¢in 350 gunltk parasiz egitim olanad: ve teknik
bir temsilci bakim ve muhendislik destedi vermek Gzere temin edilmis

olacaktir.

4.3. EKONOMIK ANALIZ
4.3.1. Ekonomik Degerlendirme Teknikleri

Alternatif filolarin finansal analizi uzun dénemli bir iglemdir. Yeni ucaklara
yapilan yatinm miktarn oldukga fazladir ve servis sureleri ¢ok uzundur. Yanhs

ugak sec¢imi pahali sonuglar ve uzun dénemli problemler olugturabilir.

4.3.1.1. Net Simdiki Deder metodu (6 )

Bir yatirimin Net Simdiki Degeri, ekonomik émr boyunca saglayacagdi nakit
girigleri ile cikiglan arasindaki farklarin belirli bir iskonto orani Gzerinden
simdiye indirgenmis degerleri toplamidir. Asa@idaki formtlde Ct, t yilina ait
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giris-¢ikis farkini, | ilk: yatinm tutarini, i; iskonto oranini, i; ekonomik émrd
ifade etmektedir. ( Ek D'de i= % 10, n=10 alinmistir. )

n
I v S S
NBD-—Z e L
t=1

4.3.1.2. Ig Verim Orani metodu

I¢ Verim Orany, ilk yatirim igin beklenen nakit akisinin simdiki degerine esit
orandir. Bu metoddaki kural en buytk i¢ verim oranina sahip alternatifi
secmektir.

n

G A
Z @rivoy =0
t=1 -

4.3.2. Gider Kabulleri
4.3.2.1. igletme giderleri

Proje giderleri Amerikan Dolari cinsinden hesaplanmis ve bdtin gider
kalemlerinde yillik ylizde bes artis kabultl yapiimistir. Yakit giderleri hattaki
yakit sarfiyatlan ve wucgulan noktalardaki yakit fiyatlan kullanilarak
hesaplanmigtir. Bakim giderleri, elkiplerin yati masraflan ve egitim giderieri,
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ikram giderleri, ugulan noktalardaki yer hizmetleri giderleri, hatlarda
Uzerinden gegilen Ulkelerin bu gecisler icin talep ettigi tst gegis Ucretlerinin

hepsinin toplami igletme giderleri olarak hesaplanmistir.

4.3.2.2 Sigorta Giderleri

Sigorta giderleri ugak teslim, fiyatinin % 0.3215' i olarak hesaplanmigtir.

4.3.3. Finansman Giderleri

Satin alinacak ugaklarin yiliar itibariyle getirecegi maliyetler hesaplanmistir.

4.3.4. Gelir Kabulleri

4.3.4.1. Yolcu gelirleri

Ugaklarin ugurulmas! planlanan hatlarda, yolcu birim gelirlerinin analiz
dénemi boyunca Amerikan Dolari cinsinden sabit kalacagi kabul edilmigtir.
Yolcu sayilari belirli bir L/F (Yukleme Faktért) kabull ile hesaplanmig ve

1997 icin kabul edilen L/F'nin her yil % 1 artacadi varsayiimigtir.

4.3.3.2. Kargo geliri

Kargo gelirlerinin hesaplanmasinda ugadin kargo kompartman hacmi ve
performansindan do@an limitler ve yolcu ba@aji icin gerekecek hacimler
g6zénine alinmig ve kapasitenin % 50'sinin kullanilabilece@i kabul edilmigtir.



66

4.4, KARSILASTIRMALI ANALIZ

Ek B ve Ek C'de sirasiyla gelir ve gider tahminleri her bir ucak igin yer
almigtir. Eklerde sirketin batin hatlan degil, sadece alinmasi dusunulen
ucaklarin kullaniimasi planlanan hatlar géz éntne alinmigtir. Tahminler ilgili
departmanlarin sdzkonusu alan ve hatlarda uzmanlagsmis elemanlarinca
gerceklestiriimigtir. Tahminler igin standart olarak segilmis yéntemler mevcut
degildir. Uzmanlar kendi insiyatifleri dogrultusunda kendi bilgi ve
tecribelerine.  gbére  _secmis olduklar ~ _ydntemlerle tahminleri

gerceklestirmiglerdir.

Vurgulanmasi gererken bir diger nokta da Turk Hava Yollari'nin ticari bir
sirket oldugu ve hava tasimaciliginin rekabetin en yodun yasandid:
sektdrlerden biri oldugudur. Bu sebeple rakip sirketler hakkinda her tarli bilgi
Ozellikle tahmin calismalari son derece deerlidir ve sirketlerin bu tur

calismalarn gizlidir.

Tark Hava Yollari'nin herhangi bir zarara ugramasina sebep olmamak igin, yil
bazindaki gelir-gider tablolarinda, aday ugakiarin birbirlerine gére avantajli -
dezavantajli durumlan korunmak kaydiyla, gesitli boyutlarda oynamalara yer

verilerek gergek tahmin degerlerinden sapmalar gerceklestirilmistir.

Aday ucaklarin nitelikleri temelde teknik:- ve ekonomik olmak- Uzere iki
acidan degerlendirilmistir. Degerlendirme sonuglari asagidadir.

4.4.1. Teknik Degerlendirme

Aday ugaklarin icersinde en ileri teknolojiye sahip olan ugak Airbus firmasinin
arettigi A-321 ugagidir, ancak THY gecmis vyillardaki tecrtibelerinden
gormustur ki, teknolojik gelisme beraberinde operasyonel problemleri de
getirmektedir. Operasyonel problemlerin tatmin edici ivedilikte ¢6zima ise
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hem aretici firmanin teknik destegine ( ki bu da s6zkonusu firmanin havacilik
alanindaki tecribesine baglhdir. ) hem de yan sanayiinin gtcine baglidir. Bu
iki husus gegmis yillarda Ingiliz Avro firmasindan satin alinan RJ-100 ve RJ-

70 ugaklarinda sikintili bir sekilde yaganmistir.

B-738 ugaginin Ureticisi olan Boeing firmasi hem teknik destek hem de yan
sanayiinin guci konularinda acik bir Gstunitge sahiptir. Hem ucaklarin
operasyonel problem g¢ikarma olasili§i nispeten duSuktir hem de yedek
parca temin slresi son derece kisadir. MD-82 uga@inin dreticisi olan
McDonnell Douglas firmasi da havacilik sektérinde ciddi bir bilgi birikimi ve
tecribeye sahiptir ama ne var ki firma teknolojik gelismeleri tam olarak
yakalayamamis ve gelecegi belirsiz bir noktaya surtklenmigtir. Teknik agidan
bu durum endige vericidir. Sonug olarak teknik agidan tercih énce B-738

sonra A-321 yénUndedir.

4.4.2. Ekonomik Deg@erlendirme

Yapilan ekonomik analiz sonucunda Ek D'de goérulduga gibi ucgaklar

arasindaki tercih siralamasi Net Simdiki Deder yontemine gére asagidaki

sekildedir:

Tercih Ucak Tipi Net Simidiki Deger (USD)
1 B-738 125,853,757

2 A-321 110,651,793

3 MD-82 88,097,482

Ek E'de yer alan i¢ Verim Orani yéntemine asagidaki tercih siralamasi
olugmaktadir.
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Tercih Ucak Tipi ic Verim Orani (%)
1 B-738 27.0
2 A-321 26.7
3 MD-82 24.9

Hem Net Simdiki Deger- yéntemine hem de i¢ Verim Orani yéntemine gore
Ustin durumda géziken B-738 ugagdi ekonomik yénden tercih edilmektedir.

4.4.3. Degerlendirme Sonucu

Teknik ve ekonomik de@erlendirmeler sonucunda Boeing firmasi tarafindan

Uretilen B-738 ucaklarinin tercih edilmesi énerilmektedir.



BOLUM 5

SONUGLAR VE ONERILER

Ucgak segimi, diginaldaga gibi bir defaya mahsus ve statik bir iglem degildir.
Havayolu tagimacihginin adirlikh olarak uluslararasl karakter tagimasi ve pek
¢ok sektdrle ve unsurla ( turizm, ticaret, diger ulagim sistemleri, cografya,
iklim kogullari, akaryakit, uluslararasi politika, insanlarin gelir dizeyi, genel
ekonomik durum vs. ) i¢ ice olmasi sebebiyle havayollar igin uygun ugak
kompozisyonunun belirlenmesi iglemi dinamik ve esnek bir yapiya sahip

olmalidir.

Havayolunun uygun ugak kompozisyonu ile ilgili planlar yapilirken hem
olabildigince ileriye bakilmali hem de rijit planlar yapmaktan kaginiimalidir.
Isler iyi giderken yapilan planlarda, gelecekte meydana gelebilecek bir kriz
(Catastroph Theory) esnasinda ne yapilabilecedine yénelik alternetifler
dusundlmelidir. Keza bir kriz doneminde plan yapilirken igler duzeldiginde
piyasada uygun ucak veya uygun fiyata ugak bulamama gibi riskler
g6zénunde bulundurulmalidir.

Ulkemizde ne yazik ki pek ¢ok alanda gérulen, kroniklesmis, kisa vadeli ve
bir defalik planlama ve organize galisamama gibi olumsuz nitelikler éncelikle

devlet tesekkillerinde yaygin olarak gértimektedir.

Bolim 4' de gergeklestiriien caligmada bilgiler Ust yénetimin talebiyle
birbirinden bagdimsiz ¢alisan departmanlarca hazirlanmig ve st yénetime
takdim edilmigtir. B-738 ugaklari igin bir karar agsamasina gelinecegi yillar
Oncesinden bellidir ve girketin uguslarina yoénelik talep trendi yillardir hep

pozitif gergceklegsmektedir. Buna ragmen, ancak bigak kemige dayandiktan
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sonra, yani eldeki ugak sayisi mevcut ve yakin gelecekte acgilmasi kesin
gbzlyle bakilan yeni hatlarla mevcut hatlardaki frekans artislarina

yetmeyince bir analiz yapip ugak secimi gergeklestirilmigtir.

Sézkonusu galismada sadece U¢ ugak yer almistir. Yani uygun secenek
sayisi daha baglangigta oldukga kisitlidir. Ustelik degerlendirme dikkatle
incelenirse bu G¢ wugaktan birinin zaten oldukga sanssiz oldugu
goérulmektedir. Kalan iki ugaktan biri ise hemen hemen butin alanlarda

~ digerine Gstunlik saglamaktadir.

Sonug olarak son derece kolay bir karar verme problemidir ve bu kadar kolay
oldudu icin sadece bilgilerin elde edilmesi yeterli olmaktadir. Bilgilerin elde
edilmesi ise havacilik sektérii son derece komplike bir yapiya sahip olmasi,
pek ¢ok parametreden etkilenilmesi ve pek ¢ok girdinin bulunmasi nedeniyle
ilgili departmanlarin uzun sureli ve zahmetli bir calismaya girmesine sebep
olmus ve olduk¢a yluksek adam-saat miktarlari harcanmigtir. Bilgilerin elde
edilmesini zorlastiran bir diger faktér de genelde periyodik tahminlerin pek.
¢ogunun kisa vadeli yapilmasi ve orta ve uzun vadede hemen verilebilecek:
guncel tahminlerin  bulunmamasidir. Béylece Gst ybénetim ilgili

departmanlardan talep edip aldidi verilere bakarak bir karara varmistir.

Eger problem mevcut durumdan biraz farklilik gostermis olsaydi, sézgelimi
farkh alanlarda bariz UGstinlUkleri olan daha fazla sayida aday ucak
mucadeleye katilsaydi ve sirketin gelecek igin belirlenmis sadece bir plani
degil de bu farkll alanlardaki GstlnlOklerin avantaj saglayacad! bircok
alternatif senaryosu olsaydi (C7), o zaman karar verme iglemi ¢ok daha
karmagik bir hal alacakti. Ayrica, bdylesine karmasik tipte bir problemde
karar vermek icin elde edilecek istatistiki ve teknik bilgiler tretilmig olan
alternatif senaryolara bagli olacagindan departmanlarin kendi iglerinde
gerceklestirmis olduklari bagimsiz tahmin g¢alismalarini parametrelerin

birbiriyle etkilesimi sebebiyle ¢ok; zorlagacak hatta imkansiz hale gelecekti.
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Béyle bir karar verme islemi igin énerebilecek yontem; karar vermede etkin
olan parametreleri 6nem sirasina gore siraladiktan sonra her bir parametreye
agirhikh bir puan verme ve daha sonra her bir adayin parametrelere gére
degerlendiriimesi sonucunda elde ettigi notlari agirliklandirarak bir toplam
puan elde etme geklinde ézetlenebilecek, benzer problemlerde daha saglikh

sonuglar veren bir puan-faktér yéntemi olabilir.

Sézkonusu karar tabiidir ki Ust yénetim tarafindan verilecektir, ancak -analiz
calismasi her bir- ilgili departmandan bir temsilcinin ( sézkonusu
departmanin en tecrlbeli elemanlarindan bir tanesi ) yer aldigi daimi bir
strateji planlama departmani tarafindan gerceklestirilebilinir. Departmanin
personeli c¢alismasini kendi ilgili bdéluma ile koordineli bir sekilde

gerceklestirecektir.

Planlamada kullanilan datalar sezgisel ydéntemlerden ziyade her bir ilgili
alanin karakterine bagl bilimsel istatistiki yontemlerden elde edilmelidir.
Havayolu tasimacilii pek cok faktérden etkilenen ve pek ¢ok alanla iligki
halinde olan bir sektérdlr. Yolcu talebi farkh, tcretlerin seyri farkli karaktere
sahiptir. Ayrica her iki parametre de ugulan noktadan noktaya farkliliklar
gostermektedir. Bakim ile ilgili tahminler, operasyonel problemlerle ilgili
tahminler, ucak piyasasindaki gelismelere yénelik tahminler vs. hep 6nemli
ve uygun yoéntemlerin kullaniimasini gerektiren konulardir. Tim bu tahminler
icin de yogun bir software desteg@i gereklidir. (8)

Bolum 4'deki calismanin gergeklestirildigi sirkette departmanlarin kendi alt
planlama birimlerinin haricinde genel bir planlamaya yénelik olarak kurulmusg
bir departman mevcuttur ancak sézkonusu departmanin personeli genellikle
sirket ici bilingli transferlerden ziyade karigik yeni ve eski elemanlardan tegkil
edilmigtir. Ayrica gerek istatistiki caligmalarini gerekse planlamalarini kendi
personeli ve yontemleriyle bagimsiz olarak gergeklestirmekte ve daha sonra
elde ettigi sonuglan ilgili departmanlarin yéneticileri ile muzakere ederek

gerektiginde revize etmektedir.
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Gozardr edilmemesi gereken bir diger husus da havayolu tagimaciligi igin
gerekli ugaklarin finansmanin buyuk mali kaynaklar gerektirmesi ve bu tip
kararlarin Ulke ekonomileri igin olduk¢a 6nemli oldugudur. Sdézkonusu
kararlarin huktumetler tarafindan verildigi Glkelerde kararlar ister istemez
politik olabilmekte ve uluslararasi gu¢ dengeleri kararlarda rol
oynayabilmektedir. Bu sartlar altinda havayolu igletmelerinin Ust yénetimleri
politik etkilerin rol oynayabilecegi bir karar i¢in kili kirk yaran analiz
mekanizmalarini gereksiz gérebilmektedirler, ancak ev ddevini iyi yapmak,
analizi gercede en yakin sekilde gerceklestirmek, hem muzakere masasinda .
kargl tarafi daha kolay ikna etmeyi, hem de her bir secimde neyle

karsilasilacagini énceden bilmeyi saglar.

Sonug¢ olarak o6zetle basarili filo planlamanin temelinde saglikli dataya
dayanan guvenilir ve bilimsel tahminler, disiplinli ve strekli ekip ¢alismasi,
mantikli analiz, dengeli hayal glcl ve hayatta her alanda basarili olmak igin

faydali olan bir parca sans yatmaktadir.
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Ek &
B -738 UGCAGI GELIR - GIDER FARKI
FINANSMAN  ISLETME SIGORTA  ISLETME FARK FARK
YILLAR GIDERLERi GIDERLERi GIDERLERI  GELIRI NPV 7
1997 31,922,300 14,602,848 285,705 41,213,238 (5,597,615) (5,088,741)
1998 82,338,700 42,810,677 889,258 112,621,314 (13,417,312) (11,088,695)
1999 85,675,200 58,275,625 1,199,453 150,420,430 5,270,152 3,959,543
2000 102,101,000 78,354,938 1,531,515 193,074,723 11,087,270 7,572,755
2001 82,125,000 82,272,685 . 1,531,515 196,077,999 30,148,799 18,720,032 .
2002 77,733,150 86,386,319 1,531,515 199,081,274 33,430,290 18,870,527
2003 73,339,150 90,705,635 1,531,515 202,084,550 36,508,250 18,734,505
2004  68,945220 95,240,917 1,531,515 205,087,825 39,370,173 18,366,476
2005 64,551,280 100,002,962 1,531,515 208,091,100 42,005,343 17,814,366
2006 6,015,725 105,003,110 1,531,515 211,094,376 98,544,026 37,992,988
TOPLAM 674,746,725 753,655,716 13,095,020 1,718,846,829 277,349,368 123,353,757
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MD - 82 UGAGI GELIR - GIDER FARKI

FINANSMAN ISLETME SIGORTA  ISLETME FARK FARK
YILLAR GIDERLERI GIDERLERI GIDERLERi GELIRI NPV
1997 26,511,200 14,908,140 235950 37,630,216 (4,025,074) (3,659,158)
1998 68,113,920 43,651,751 742,442 102,735,096 (9,773,017) (8,076,873)
1999 70,821,600 59,022,625 1,012,749 137,192,066 6,335,092 4,759,648 -
2000 85,599,810 79,590,795 1,301,117 176,303,521 9,811,799 6,701,591 -
2001 68,582,400 83,570,335 1,301,117 179,045,607 25,591,755 15,890,466
2002 65,248,450 87,748,852 1,301,117 181,787,694 * 27,489,275 15,516,979
2003 61,563,770 92,136,294 1,301,117 184,529,780 29,528,599 15,152,840
2004 57,879,115 96,743,109 1,301,117 187,271,867 31,348,526 14,624,319
2005 54,194,440 101,580,265 1,301,117 190,013,953 32,938,131 13,968,983
2006 50,509,775 106,659,278 1,301,117 192,756,040 34,285,870 13,218,687
TOPLAM 609,024,480 765,611,444 11,098,960 1,569,265,840 183,530,957 88,097,482
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A -321 UGAG! GELIR - GIDER FARKI

FINANSMAN ISLETME SIGORTA  iSLETME FARK FARK

YILLAR GIDERLERI GIDERLERi GIDERLERI  GELIRI NPV
1997 27,412,900 14,136,044 241,234 38,305,058 (3,585,120) (3259200)
1998 69,396,820 41,470,208 756,425 104,357,020 (7,266,433) (6005317)
1999 72,154,800 56,451,554 1,024,598 139,372,662 9,741,710 7,319,091
2000 87,955,750 76,225,914 1,310,541 178,991,282 13,499,077 9,220,051
2001 70,795,650 80,037,210 1,310,541 181,775,349 29,631,948 18,399,108
2002 67,014,400 84,035,070 1,310,541 184,559,417 32,195,406 18,173,467
2003 63,233,200 88,241,024 1,310,541 187,343,484 34,558,719 17,734,087
2004 59,451,950 92,653,075 1,310,541 190,127,552 36,711,986 17,126,412
2005 55,670,700 97,285,728 1,310,541 192,911,619 38,644,650 16,389,104
2006 51,889,500 102,150,015 1,310,541 195,695,687 40,345,631 15,554,987
TOPLAM 624,975,670 732,689,842 11,196,044 1,593,439,130 224,477,574 110,651,793



77

Ek B
B-738 Ucaq:ir 1997 Yili Isletme Geliri

HATLAR  BLOK HFT YIWLIK YILLIK ¢ BIRIN GELIR <DOLULUK ORANS. YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK

SAAT GSEFER B.SAAT SEFER KM ¢ $/YKM /K6 1 E/C KARGD ¢ YOLCU GELIR KAREY BELIR
[ST-ORY-IST 7.54 | 392.13 &2 2,240 ¢ 0.0895 1.4900 ¢ 0.£0 0.30 ¢ 9,760 1,375,493) 178,111  Zo0t,008
[ST-FRA-IST S.83 I 909.165 154 1,BAZ : 0.1288 1.3400 & 0.50 0.50 ¢ 28,080  4,734,303] 535,331 715,008
RT-TIP-IST S.85 21 7~ §08.%4° 104 1,497 ¢ 0.1983 1.4900 ¢ .40 0.30 ¢ 18,720 6,179,766} |k, 207 - 330,772
oT-HAD-IST 7.88 2 B19.84 104 2,713 : 0.0943 1.7500 ¢ 0.50 0.50 ¢ 18,720 4,890,823 356,227 425,952
ST-CAI-IST 401 2 427.54 104 1,299 ¢ 0.083% 1.8700 ¢ 0.40 0.30 ¢ 18,720  2,025,827| IG6,223 477,281
[ST-ANK-IST 2.0f 14 1,462,553 728  3&6 ¢ 0.1180 0.1527 ¢ 0.55 0.30 ¢ 141,940  6,130,748{ 2,378,482 342,235
ST-ADB-IST 2.12 7 772,04 3% 35 ¢ 0.1475 0.1800 ¢ 0.85 0,30 ¢ 70,780  3,297,708( 1,189,231 190,295
ST-ADA-IST 2.04 2 315.74 104 714 : 0.0726 0.2442 ¢ 0,43 0.50 @ 20,280 1,340,841 339,812 82,582
ST-AYT-IST 2,31 6 721.856 12 484 ¢ 0.0937 0.1680 ¢ 0.55 0.30 : 80,880 2,739,143 1,019,435 171,255
ST-DLN-IST 2.66 4 353.49 208 476 : 0.1143 0.1680 ¢ 0.45 0,50 ¢ 40,360 2,206,740 679,527 113,177
,782.35 428,220 17,342,414) 7,788,007 2,770,575

TOPLAN GELIR 41,212,273
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B-738 Ucag: 1798 Yi1li1 Isletme Ge=liri

HATLAR ¢ BIRIN GELIR <DOLULUK ORAN: YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK

SAAT SEFER B.GAAT SEFER KX ¢ $/YKM  §/KG ¢ E/C KARGD ¢  YOLCU BELIR KARGS GELIR
ST-ORY-1GT 7.4 3 1176.4 136 2,280 ! 9.0895 1.4900 : 0.41 0.30: 28,548 5,7%,003| 945,240 918,075
ST-FRA-IST 35.83 5 1515.270 260 1,B62 ¢ 0.1288 '1.3%00 : 0.4 0.3) ¢ 47,380 11,410,702} 705,400 1,212,235
ST-ARN=IST - 7.12 4 1481.5466 208 2,209 ¢ 9.0926 2.7000 :-0.61 .30 & 28,084 1,786,121l -324,320 2,100,323
ST-AMN-1ST 5.71 2 393.42 104 1,867 ¢ 0.1135 0.8500 ¢ 0.61 0.30 : 19,032 4,104,032 342,160  31L,458
ST-TIP-13T S.85 4 1216.8 208 1,699 : 0.194C 1.4900 ® 0.61 0.30 @ 38,064 12,365,373 724,220 1,077,337
ST-MAD-IST 7.88 4 1837.66 208 2,713 ¢ 0.0763 1.7600 : 0.51 0.30 ¢ 38,068 9,744,673 724,320 1,274,803
ST-3AH-IST 8.32 2 865.18 104 2,387 ¢ 0.0701 1.2£00 : 0.61 0.30 ¢ 17,032 3,451,423 382,160 458,322
ST-CAI-IST 411 3 641,32 186 1,299 ¢ 0.083C 1.8900 & Q.61 0.50 ¢ 3,348 7,089,083 343,290 1,025,723
STANK-IST 2,01 42 4,I87.45 2184 366 ¢ 0.1180 0.1327 ¢ 0.66 0.30 @ 432,432 18,475,877) 7,285,830 1,106,423
ST-ADB-IST 2.12 20 2,205.83 1040 215 ¢ 0.1375 0.1600 ¢ 0.&6 0.30 ¢ 205,720 9,567,558 3,450,37 352,083
ST-ADA-IST .04 5 789.35 260 714 : 0.0926 0.2862 ¢ 0.86 0.30 ¢ 31,480  3,303,572] 862,599 113,32
ST-AYT-IST 2.31 16 192%.416 832  4BY : 0.0937 0.1680 ¢ 0.66 0.30 @ 168,736 7,470,707 2,780,316 463,733
ST-OLM-IST 2.6 8 110698 416 476 ¢ 0.114C 0.1680 ¢ 0.86 0.30 ¢ 82,388 4,181,379 1,380,128 231,347
19,345.83 1,193,358 101,574,360] 20,388,357 10,945,354

TOPLAK GELIR 112,421,314
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B-7328 Ucagd: 1999 Yili1 isletme Geliri

BATLAR  BLIK HFT VILLIK YILLIK. ¢ DBIRIN GELIR <DOLULUK ORAN: YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK

SAAT GEFER B.SAAT SEFER KN ¢ $/YKM  $/KG ¢ E/C KARGD : YOLCU GELIR KARGD BELIR
ST-ORY-1ST 7.54 4 {,568.32 208 2,240 ¢ 0.0895 1.8900 ¢ 0.42 0.30 ¢ 38,588 7,735,170 736,194 1,244,148
ST-FRA-IST 3.83 5 (,515.80 260 1,842 : 0.1288 1.3400 : Q.62 0.50 ¢ 48,360 11,397,968 920,242 1,235,125
ST-HAN-IST 6.55 4 1,362.40 208 1,986 & 0.1128 1.3100 : 0.82 0.50°: 38,588 8,885,717 735,194 964,413
ST-MRN-IST 7.13 4 1,483.04 208 2,209 : 0.0926 2.9000 : 0.62 Q.30 ¢ 38,688 7,913,762 736,194 2,134,962
JT-LR-IST 7.77 3 1,212.12 156 2,512 ¢ 9.0671 1.3100 ¢ .62 0.30 ¢ 29,086 4,890,798 582,145 833,740
ST-JED-1ST 7.59 3 {,184.04 156 2,377 ¢ 0.1233 0.7100 ¢ Q.02 0.30 ¢ 29,016 8,642,070) 532,145 392,023
JT-AMM-IST 5.71 3 89%.76 135 1,867 ¢ 0.1135 0.8500 ¢ 0.62 0.30 ¢ 29,016  6,235,967| 2,145 474,845
ST-TIP-IST 5.85 5 (,521.00 250 1,699 ¢ 0.1943 1.4900 : 0.42 0.50 : 48,360 13,964,399 920,242 1,371,184l
ST-#AD-IST 7.88 4 1,839.04 208 2,713 ¢ 0.0965 1.7400 ¢ 9.82 0.30 ¢ 38,488 10,107,700 736,194 1,295,701
ST-BAH-IST 8.532 2 865.28 104 2,587 : 0.0701 1.28Q0 ¢ 0.462 0.30 ¢ 19,344 3,508,009 348,097 463,302
SCAI-IST 4011 5 1,068.80 260 1,299 ¢ 0.0835 1.8900 ¢ 9.82 0.30 ¢ 48,360 5,232,878 920,282 1,739,258
ST-ANK-IST 2,01 42 4,389.84 2184  3& : 0.1180 0.1527 ¢ 0.47 ©.20 ¢ 438,984 18,938,84Y 7,355,616 1,123,203
ST-ADB-IST 2.12 20 2,204.80 1040 313 : 0.1475 0.1600 ¢ 0.67 0.30 ¢ 209,040 9,712,321} 3,302,674 560,428
BT-ADA-IST 3.04 7 1,106.36 364 714 ¢ 0.0926 0.2862 : 0.47 0.30 ¢ 73,168 4,B37,3%0| 1,225,736 301,325
ST-AYT-I1ST 2.31 16 1,921.92 832 484 ¢ 0.0937 0.1480 : 0.67 0.30 ¢ 167,232  7,3B4,103) 2,802,139 470,759
ST-LM-I1ST 2.86 7  968.2¢4 364 47 : 0.1143 0.1680 ¢ 0.47 0.30 ¢ 73,164 3,980,619 1,225,936 205,357
24,%01.76 1,367,308 133,611,057123,342,338 14,309,373

TOPLAM EELIR 150,420,430
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B-7%8 Ucagi 2003 Yili Isletme Geliri.

HATLAR  BLOK  HFT  YILLIK YILLIK ¢ BIRIM GELIR <DOLULDK ORAN: * YILLIK YILLIK YILLIK  YILLIK
SAAT GEFER B.SAAT GSEFER KN & $/YKM /K6 ¢ E/C KARGD ¢ YOLCU BELIR KARGD BELIR
T-ORY-IST 7.54 4 1,568.32 208 2,240 : 0.0895 1.5900 : 0.4& 0,50 ¢ 41,184  8,256,558| 783,590 1,324,437
T-FRA-IST 5.83 8 2,425.28 41 1,862 ¢ 0.1288 1.3400 : 0.4 0,50 ¢ 82,368 19,753,955} 1,567,381 2,100,290
T-HAN-IST 6.5 7 2,384.20 354 1,986 @ 0.1128 1.3100 ¢ 0.66 0.50 ¢ 72,072 14,145,627] 1,371,458 1,796,810
{-8RN-IST 7.13 4 1,483.04 208 2,209 ¢ 0.0926 2.9000 : O.66 0.50 ¢ 41,184 6,424,327 785,690 2,772,702
[4HR-IST 7.77 3 1,212.12 1S4 2,512 ¢ 0.0671 1.5100 ¢ 0.56 0.50 ¢ 30,888  §,206,333] 587,768 887,527
T-JED-1ST 7.59 3 1,184.04 156 2,377 ¢ 0.1253 0.7100 ¢ 0.56 0.50 ¢ 30,888  9,199,423] 587,788 417,315
[-0X8-1ST 9.35 3 1,458.40 156 3,007 ¢ 0.0587 1.3400 ¢ 0.86 0.50 ¢ 30,888  5,452,069] 3B7,768 787,409
T-AMM-IST S5.71 3 890.76 156 1,847 : 0.1155 0.8600 ¢ 0.66 0.50 ¢ 30,888  &,460,442| 587,768 505,480
-THR-IST &6.57 4 1,346.56 208 2,041 ¢ 0.1855 0.1420 ¢ 0.66 0.50 ¢ 41,184 15,392,489 785,890 126,958
{-TIP-1ST 5.85 5 1,521.00 250 1,899 ¢ 0.1943 1.4900 : 0.56 0.50 ¢ 51,480 15,994,356 979,613 1,439,623
[MAD-IST 7.8 4 1,639.04 208 2,713 ¢ 0.0963 1.7400 : 0.46 0.50 @ 41,184 10,759,810 783,890 1,379,293
-BAH-IST 8.32 2  865.28 104 2,587 : 0.0701 1.2600 : 0.46 0.50 : 20,592 3,734,332 391,845 493,725
[CAI-IST 4.1 5 1,088.60 260 1,299 ¢ 0.0833 1.8900 : 0.66 0.50 ¢ 51,480 5,570,481} 979,613 1,851,468
T-ANK-IST 2.01 42 4,389.84 2184 346 ¢ 0.1180 0.1527 ¢ 0.70 0.50 ¢ 465,192 20,090,712| 7,794,757 1,190,257
[-ADB-IST 2.12 20 2,204.80 1040 315 ¢ 0.1475 0.1800 ¢ 0.71 0.50 ¢ 221,520 10,292,373{ 3,714,789 595,386
1-ADA-IST 3.04 7 1,106.56 364 714 : 0.0926 0.2462 ¢ 0.71 0.50: 77,552  5,126,137| 1,299,126 319,845
[-AYT-1ST 2.31 16 1,921.92 832 484 t 0.0937 0.1480 ¢ 0.7t o.so : 177,216 8,036,887| 2,989,431 498,344
[-ERI-1ST 3.60 7 1,310.36 384 1,050 : 0.0507 0.1679 ¢ .71 0.50 ¢+ 77,552  4,127,418| 1,299,126 218,123
[-DLN-IST 2.86 7  968.26 364 476 ¢ 0.1143 0.1679 ¢ 0.71 0.50 ¢ 77,332  4,218,288) 1,299,128  218,IZ3
30, 968. 40 1,662,804 183,442, 506129,149,098 18,342,143

TOPLAX GELIR 202,084, 550
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B-738 Ucagi 2000 Yili itgletme Geliri

HATLAR  BLOK HFT YILLIK YILLIK ¢ BIRIN GELIR <DOLULUK ORAN: YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK
SAAT SEFER B.SAAT SEFER KN ¢ &/YKM  $/K8 ¢ E/C KARGD ¢ YOLLU GELIR KARED GELIR

IST-RY-1ST 7.34 4 1,568.32 208 2,240 ¢ 0.0895 1.5900 ¢ 0.6 0.30 ¢ }/312 7,881,270 748,068 1,264,155
IST-FRA-IST 5.83 8 2,425.28 416 1,862 ¢ 0.1288 '1.3400 : 0.63 0.30 ¢ 78,628 18,835,048 1,495,135 2,004,322
ST-HAN-IST .35 7 2,384.20 354 1,986 1 9.1128 1.3100 ¢ 0.43 0.30% 88,796 15,411,735} 1,309,119 1,714,938
ST-MRN-1ST 7.13 4 1,483.04 208 2,209 ¢ 0.0925 2.9000 : 0.&3 0.%0 ¢ 39,312 8,041,403 748,068 2,169,397
IST-UR-IST 7.77 3 {,212.12 156 2,312 ¢ 0.067% 1.5100 ¢ 0.65 0.30 ¢ 29,484 4,979,682 541,05t 847,187
IST-JED-IST 7.39 3 ,184.04 156 2,377 ¢ 0.1253 0.7100 & 0.63 0.50 ¢ 2%,48%  8,781,459] 36,031 398,34
IST-0XB-1ST %.35 3 1,438.40 156 3,007 : 0,0587 1.3400 ¢ 0.43 0.50 & 29,484  5,204,247] SA1,051 751,808
IST-AMM-IST 3.71 3 B890.76 156 1,847 ¢ 0.1135 0.8600 ¢ 0.43 0.50 ¢ 29,484 4,357,886 5A1,03F1 482,308
IST-THR-IST 6.37 4 1,366.56 208 2,041 : 0.1835 0.1620 ¢ 0.53 0.50 : 39,312 14,883,737| 748,068 121,187
IST-TIP-IST 5.85 § 1,321.00 260 1,899 ¢ 0.1943 1.4900 ¢ 0.63 0.50 ¢ 49,140  15,221,883) 935,083 1,393,277
(ST-MAD-IST 7.88 4 1,639.04 208 2,713 ¢ 0.0965 1.7600 : 0.65 .50 ¢ 39,312 10,270,728] 748,068 1,314,400
IST-BAH-IST 8.32 2  865.28 104 2,387 : 0.070! 1.2600 : 0.83 0.50 ¢ 19,656 3,364,390 373,058 471,283
IST-CAI-IST 4.1 § 1,068.60 260 1,299 ¢ 0.0853 1.8900 ¢ 0.85 0.30 ¢ 49,480 5,317,777 935,085 1,767,31L
[ST-AMK-IST 2.0 42 4,389.84 2184  3&b ¢ 0.1180 0.1527 : 0.68 0.30 : 445,536 19,241,809| 7,465,101 1,139,967
(GT-DB-I1ST 2.12 20 2,204.80 1040 315 ¢ 0.1475 0.1600 ¢ 0.88 0.50 : 212,160  9,857,484] 3,354,953 568,792
IST-ADA-IST 3.04 7 1,106.56 354 714 ¢ 0.0926 0.2442 ¢ 0.48 0.50 ¢ 78,255  4,909,339] 1,284,738 306,330
[ST-AYT-187 2.31 16 1,921.92 832 484 ¢ 0.0937 0.1680 ¢ 0.68 0.30 : 169,728  7,497,20%1| 2,843,962 477,788
[ST-ERZ-IST 3.40 7 [,310.40 354 1,050 ¢ 0.0507 0.1679 ¢ 0.48 0.50 @ 74,25 3,933,018] 1,284,23% 208,907
(BT-DLA-1ST 2.86 7  968.24 364 475 ¢ 0.1143 0.1879 ¢ 0.68 0.50 ¢ 78,256 4,040,031] 1,244,234 208,%07

30,968,460 1,390,732 175,461,131427,382,933 17,613,392

TOPLAY GELIR 193,074,723




B-7338 Ucag:

8

1

2001 Yili Isletms Geliri

HATLAR  BLOK HFT YILLIK YILLIK ¢ BIRIN GELIR <¢DOLULUK ORAN: YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK
SRAT GEFER B.SAAT SEFER KN ¢ $/YKM $/KB ¢ E/C KARGD : YOLCU GELIR KARED BELIR
ST-ORY-IST 7.54 4 1,568.32 208 2,240 ¢ 0.0895 1.4900 : 0.54 0.50 ¢ 39,956 8,006,369 759,942 1,284,302
IST-FRA-1ST 3.83 8 2,425.28 41é 1,862 ¢ 0.1288 1.3400 ¢ 0.44 0.50 ¢ 77,872 19,135,350 1,519,884 2,035,645
ST-HAM-IST &35 7 2,3B4.20 344 1,986 ¢ 0.1128 1.3100 ¢ 0.44 0.50 ¢ 49,888  15,636,366| 1,329,899 1,742,167
ST-ARN-IST 7.13 4 1,483.04 208 2,209 : 0.0926 2.9000 ! 0.54 0.50 ¢ 39,936 8,169,045 739,942 2,203,832
ST-UMR-1ST 7.77 3 1,212.,12 1S5 2,512 ¢ 0.067% 1.5100 : 0.54 0.50 : 29,952 5,048,365 549,797 840,433
ST-JED-IST 7.59 3 {,184.04 156 2,377 ¢ 0.1233 0.7100 ¢ 0.44 0.50 ¢ 29,952 8,920,847 589,957 404,889
ST-DIB-IST 9.35 3 1,458.60 1S5 3,007 ¢ 0.0587 1.3400 ¢ 0.64 0.50 ¢ 29,952 5,286,854 569,757 763,732
ST-MMM-IST 5.71 3 890.76 156 1,847 ¢ 0.1135 0.8600 : 0.564 0.50 ¢ 29,952 4,458,804 389,937 490,143
ST-THR-IST &6.57 4 1,386.56 208 2,041 ¢ 0.1855 0.1620 ¢ 0.64 0.50 ¢ 39,93 15,119,989 759,942 125,111
ST-TIP-18T 3.85 5 1,321.00 260 1,899 ¢ 0.1943 1.4900 ¢ 0.44 0.50 : 49,920 16,479,376] 949,928 1,415,392
ST-MAD-IST 7.88 4 1,839.04 208 2,713 ¢ 0.0963 1.7600 ¢ 3.64 0.50 : 39,936 10,435,755 799,942 1,357,498
ST-BAH-IST 8.32 2 865.28 104 2,587 : 0.0701 1.2600 ¢ 0.44 0.50 ¢ 19,968 3,621,171 379,971 478,784
ST-CAI-IST 4.1 5 1,068.60 260 1,299 : 0.0833 1.8900 : 0.54 0.50 : 49,920  5,401,673] 949,928 1,795,363
ST-ANK-IST 2.01 42 4,389.84 2184 346 ¢ 0.1180 0.1527 ¢ 0.69 0.50 ¢ 452,088 19,324,777| 7,575,187 {,15,731
ST-ADB-I1ST 2.12 20 2,204.80 1040 315 ¢ 0.1475 0.1400 ¢ 0.69 0.50 ¢ 215,280 10,002,447| 3,607,232 577,157
ST-ADA-1ST 3.04 7 1,106.56 364 714 1 0.0926 0.2862 ¢ 0.69 0.50 : 75,348 4,981,739 1,262,531 310,835
ST-AYT-1ST 2.31 16 1,921,92 832 484 ¢ 0.0937 0.1480 : 0.69 0.50 : 172,224  7,810,49s| 2,985,7 484,312
ST-ERI-IST 3.60 7 1,310.40 364 1,050 ¢ 0.0507 0.1679 ¢ 0.49 0.50 ¢ 75,348 4,011,151} 1,262,551 211,977
ST-OLM-IST 2,86 7 968.28 364 476 ¢ 0.1143 0,1679 ¢ 0.69 0.50 : 75,348 4,099,444) 1,262,331 211,979
30, 968.460 1,614,736 178,188,223 28,305,001 17,889,776

TOPLAN GELIR 196,077,999




B-738. Ugag: 2002 Yila

82

Isletme Geliri
HATLAR  BLOK HFT YILLIK YILLIK ¢ BIRIM GELIR <«DOLULUK ORAN: . YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK
SART SEFER B.SAAT SEFER KN ¢ $/YKM §/KE ¢ E/C KARGD ¢ YOLCU GELIR KARED BELIR

ST-ORY-IST 7.34 4 1,568.32 208 2,240 ¢ 0.0895 1.5900 : 0.65 0.50 ¢ 40,350 8,131,469 771,816 1,304,349
ST-FRA-IST 5.83 8 2,425.28 416 (,862 ¢ 0.1288 1.3400 : 0.45 0.50 ¢ 81,120 19,454,653) 1,343,532 2,048,448
JT-HAM-IST &6.35 7 Z2,384.20 344 1,986 ¢ 0.112B 1.3100 : 0.55 0.50 ¢ 70,986 15,900,998 1,350,478 1,769,389
J-ARN-IST 7.15 4 1,483.04 208 2,209 ¢ 0.0926 2.5900 f 0.45 0.50 : 40,560 8,294,488 771,816 2,238,267
T-LHR-IST 7.77 3 1,212,12 156 2,512 ¢ 0.0671 1.5100 : 0.45 0.50 ! 30,420 §5,127,449]| 578,862 974,082
ST-0ED-187 7.39 3 1,184.04 154 2,377 ¢ 0.1253 0.7100 ¢ 0.45 0.50 ¢ 30,420 9,080,235 578,862 410,992
ST-DXE-IST 9.35 3 1,458.40 156 3,007 ¢ 0.0587 1.3400 : 0.45 0.50 ¢ 30,320  §5,369,462] 578,862 775,475
T-AMM-IST 3.71 3 B90.76 155 [,B47 ¢ 0.1155 0.8600 ¢ 0.65 0.50 @ 30,820 4,559,723 578,862 497,82t
iT-THR-IST 4.37 4 1,366.36 208 2,041 : 0.1B55 0.1420 ¢ 0.45 0.30 : 40,360 15,356,23%F 771,818 125,033
ST-TIP-IST 5.85 5 1,521.00 250 1,499 ¢ 0.1943 1.4900 : 0.45 0,50 : 30,700 14,735,865 964,770 1,437,508
T-AAD-IST 7.88 4 1,839.04 208 2,713 : 0.0963 1.7600 ¢ 0.45 0.50 ¢ 40,360 10,396,785 771,816 1,358,397
ST-BAR-IST 8.32 2 865,28 104 2,587 : 0.0701 1.2400 ¢ 0.45 0.50 ! 20,280 3,677,752 385,908 484,244
iT-CAI-IST 4.11 § 1,068.60 260 1,299 ¢ 0.0833 1.8900 ¢ 0.45 0.50 ¢ 30,700  5,486,080F 964,770 1,323,416
I-ANK-IST 2,01 42 4,389.84 2184 346 ¢ 0.1180 0.1527 ¢ 0.70 0.50 ¢  458,4640 19,807,734] 7,483,972 1,173,495
iT-ADB-IST 2.12 20 2,204.80 1040 315 : 0.1475 0.1400 ¢ 0.70 0.50 : 218,400 10,147,410] 3,459,510 589,522
T-ADA-IST 3.04 7 1,108,586 354 714 £ 0.0926 0.2462 : 6.70 0.50 @ 76,440 5,033,938 1,280,829 315,330
T-AVT-IST 2,31 16 1,921.92 832 484 : 0.0957 0.1480 : 0.70 0.50 ¢ 174,720  7,923.492| 2,927,408 491,838
IT-ERI-IST 3.60 7 1,310.40 354 1,050 ¢ 0.0507 0.2479 : 0.70 0.30 ¢ 76,380  4,049,283f 1,280,827 215,05l
T-DLN-1ST 2.86 7 948.2% 364 478 t 0.1143 0.1679 ¢ 0.70 0.50 : 76,340 4,158,856 1,280,829 215,051

30, 968.40 1,638,780 180,915,315l 28,727,050 18,145,960

TOPLAN GELIR 199,081,274
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B-738 Ucag:i 2007 Yil: Isletme Geliri

HATLAR  BLOK HFT YILLIK YILLIK { BIRIK GELIR ¢DOLULUK ORAN: - YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK
SAAT GSEFER B.GAAT SEFER KN : $/YKM  6/KE ¢ E/C KARGD ¢  YOLCY BELIR KARED GELIR
T-ORY-IST 7.34 4 1,348.32 208 2,240 : 0.0895 1.8900 { 0.86 0.50 ¢ 41,188  8,236,368] 783,890 1,324,437
T-FRA-IST 3.83 8 2,4%5.28 416 1,862 ¢ 0.1288 1.3400 : 0.46 0.50 ¢ 82,368 19,753,955] 1,367,381 2,100,290
T-HAR-IST 635 7 2,384.20 3564 1,986 : 0.1128 1.3100 ¢ 0.86 0.50 ¢ 12,072  16,145,627| 1,378,458 1,796,410
{-ARN-15T 7.13 4 1,483.04 208 2,209 ¢ 0.0926 2.9000 ¢ 0.66 0.50 ¢ 41,184  8,424,377) 783,690 2,272,702
T-LHR-IST 7.77 3 1,212.12 154 2,512 : 0.0471 1.5100 ¢ 0.46 0.50 ¢ 0,888 5,206,333 397,768 887,521
T-JED-IST 7.59 3 1,184.04 158 2,377 ¢ 0.1253 0.7100 : 0.66 0.50 ¢ 30,088 9,199,625 567,768 417,315
I-0XB-18T 9.35 3 1,458.60 155 3,007 ¢ 0.0587 1.3400 : 0.46 0.30 ¢ 30,888 5,452,067 97,768 787,409
T-AMM-I5T 5.71 3 890.76 156 1,867 : 0.1155 0.8600 t 0.46 0.50 ¢ 30,888  &,660,642] SH7,768B 505,480
I-THR-IST 6.57 4 1,368.56 208 2,081 ¢ 0.1855 0.1620 ¢ 0.88 0.50 ¢ 41,184 15,392,489 785,490 126,958
T-TIP-IST 35.85 5 1,521.00 250 1,699 ¢ 0.1943 1.4900 ¢ 0.85 0.50 : 51,480  16,974,336] 979,613 1,459,823
[-MAD-1ST 7.88 4 1,639.04 208 2,713 : 0.0963 1.7400 ¢ 0.46 0.50 ¢ 41,184 10,759,810 783,690 1,379,295
T-BAH-IST 8.32 2  845.28 104 2,387 ¢ 0.0701 1.2500 ¢ O.46 0.50 : 26,592 3,734,332 391,845 493,725
[-CAI-IST 4.11 5 1,068.60 260 1,299 ¢ 0.0853 1.8900 : .66 0.30 ¢ 31,380 3,570,481 979,813 1,831,468
T-ANK-IST 2.01 42 4,389.84 2184 346 ¢ 0.11B0 0.1527 ¢ 0.71 0.50 = 445,192 20,090,712} 7,794,757 1,190,259
-ADB-IST 2.12 20 2,204.80 1040 315 ¢ 0.1475 0.1400 : 0.71 0,50 : 221,520 10,292,373| 3,711,789  593,48b
T-ADA-IST 3.04 7 1,106.56 364 714 ¢ 0,0926 0.2862 ¢ 0.71 0.50 : 77,352 5,126,137} 1,299,126 319,845
[-AYT-IST 2.31 146 1,921.92 832 484 ¢ 0.0937 0.1480 ¢ 0.71 0.50 : 177,214  8,035,587] 2,969,431 498,344
T-ERZ-IST 3.80 7 1,310.40 344 1,050 ¢ 0.0507 0.1679 ¢ G.71 0.50 ¢ 77,552 4,127,318) 1,299,126 218,123
I-DLN-IST 2.86 7  968.24 384 475 ¢ 0.1143 0.1679 ¢ 0.71 Q.50 ¢ 77,352 4,218,268) 1,299,128  218,i%3
30, 968.40 1,662,804 183,542, 406129,149,098 18,342,143

TOPLAY GELIR 202,084,350
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B-738 Ucadi 2004 Yili isletme Geliri

HATLAR  BLOK HFT YILLIK YILLIK ¢ BIRIM GELIR :DOLULUK ORANT YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK
SAAT SEFER B.SRAT SEFER KM & $/YKN  $/K6 ¢ E/C KARGD = YOLCU GELIR KARGE BELIR
ST-ORY-IST 7.34 4 {,568.32 208 2,240 ¢ 0.0895 1.5900 ¢ 0.47 0.50 : 41,308 8,381,458 795,384 1,344,504
ST-FRA-I1ST 5.853 B 2,425.28 416 1,BA2 : 0.12BB 1.3400 ¢ 0.67 0.50 ¢ 83,616 20,055,257) 1,591,129 2,132,113
ST-#AM-IST 6.55 7 2,384.20 364 1,986 : 0.1128 1.3100 ¢ 0.67 0.50 ¢ 73,1648 16,390,238 1,392,238 1,823,483t
JT-ARN-IST 7.13 4 1,483,04 208 2,209 ¢ 0.0926 2.7000 ¢ 0.47 0.50 ¢ 41,308 8,351,969 795,384 2,307,137
ST-UHR-IST 7.77 3 1,212.12 136 2,512 ¢ 0.067¢ 1.5100 ¢ 0.47 0.50 ¢ 31,356 5,285,217 596,873 900,977
ST-dED-I15T 7.5 3 1,1B4.04 {3b 2,377 : 0.1255 0.7100 : 0.47 0.50 ¢ 31,336 9,339,011 596,673 423,433
ST-IXB-I187 9.35 3 1,458,480 156 3,007 ¢ 0.0587 1.3400 ¢ 0.67 0.50 : 31,386 5,33%,676) 576,673 799,342
ST-AMM-IST 3.71 3 890,76 156 1,867 ¢ 0.1155 0.8600 ¢ 0.47 0.50 ¢ 31,33 4,761,381 596,473 513,139
ST-THR-IST 6.37 4 1,366,356 208 2,041 : 0.1B35 0.1620 ¢ 0.67 0.30 : 41,808 15,828,739 795,384 128,381
ST-TIP-I5T 3.85 5 ,321.00 260 1,499 ¢ 0.1943 1.4%00 ¢ 0.47 0.50 ¢ 32,260 17,251,346 994,455 1,481,739
ST-NAD-IST 7.88 4 1,639.04 208 2,713 ¢ 0.0963 1.7800 : 0.47 0.30 ¢ 41,808 10,722,838 795,344 1,400,193
ST-BAH-IST 8.32 2  865.28 104 2,587 : 0.0701 1.2600 ¢ 0.&7 0.50 ¢ 20,904 3,790,915 397,782 501,20s
ST-AI-IST 4.11 § 1,068.60 260 1,299 : 0.0833 1.8900 : 0.47 0.50 ¢ 32,260  5,654,882] 994,458 1,879,321
ST-ANK-IST 2.01 42 4,389.84 2184 366 ¢ 0.1180 0.1527 : 0.72 0.50 : 471,784  20,373,680| 7,908,532 1,207,024
ST-ADB-IST 2.12 20 2,204.30 1040 315 ¢ 0.1475 0.1400 ¢ 0.72 .50 ¢ 224,640 10,437,335| 3,764,068  £02,251
ST-ADA-IST 3.04 7 1,106.56 364 718 ¢ 0,092 0.2462 ¢ 0.72 0.30 ¢ 78,624 5,198,338 1,317,424 324,30
ST-AYT-1ST 2.31 16 1,921.92 832 484 ¢ 0.0957 0.1680 ¢ 0.72 0.50 ¢ 179,742  §8,150,083] 3,011,254 505,39
ST-ERI-IST 3.40 7 1,310.40 354 1,050 ¢ 0,0507 0.1579 ¢ 0.72 0.50 ¢ 78,02%  4,185,349] (,317,42% 221,193
ST-ILA-IST 2,86 7 968.24 384 476 ¢ 0.1145 0.1679 ¢ 0.72 0.50 ¢ 78,828 4,277,680 1,317,328 221,195
30,768. 40 1,586,328 186,369,498129,571,147 18,718,377

TOPLAM GELIR 205,087,325
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B-738 Ucagi 200% Yi1li tsletme Geliri

WATLAR  BLIK WFT YILLIK YILLIK ¢ BIRIN GELIR DOLULUK ORAN: YILLIK YILLIK | YILIK  YILLIK
SAAT SEFER B.SAAT SEFER KN ¢ $/YKM §/KE t E/C KARGD ¢ YOLCU GELIR KARBD  BELIR
ST-ORY-IST 7.54 4 1,568.32 208 2,240 : 0.0895 1.6900 : 0.68 0.50 ¢+ 42,432 3,506,767 807,439 1,344,571
ST-FRA-IST 5.83 8 2,425.28 416 1,842 0.1288 1.3400 ¢ 0.48 0.50 ¢  B4,844 20,352,560] 1,814,877 2,163,935
ST-AAN-IST .55 7 2,384.20 354 1,986 ¢ 0.1128 1.3100 ¢ 0.68 0.50 ¢ 74,25 14,434,889] 1,415,017 1,351,053
ST-MRN-IST 7.13 4 1,483.04 208 2,209 ¢ 0.0925 2.9000 : 0.58 0.50 : 42,432  8,679,810| 807,439 2,381,572
ST-UR-IST 7.77 3 ,212.12 156 2,512 & 0.0671 1.5100 ¢ 0.68 0.50 ¢ 31,824  5,364,101| 4505,57% 914,424
ST-JED-1ST 7.59 3 1,184.04 156 2,377 : 0.1253 0.7100 : 0.68 0.50 : 31,828  9,478,400| 405,579  429,%!
ST-IXB-IST 9.55 3 1,458.40 156 3,007 ¢ 0.9587 1.3400 ¢ 0.68 0.50 : 31,8284 5,817,283 405,579 811,476
ST-AMM-IST 571 3 690.76 155 1,867 ¢ 0.1155 0.8500 : 0.48 0.50 ¢ 31,824 5,862,480 805,579 520,798
ST-THR-IST 6.57 4 1,366.55 208 2,081 ¢ 0.1855 0.i620 : 0.68 0.50 : 42,432 14,064,989 807,439 130,805
ST-TIP-IST 5.85 5 1,521.00 260 1,699 ¢ 0.1943 1.4900 : 0.48 0.50 ¢ 53,040 17,509,337) 1,009,298 1,503,654
ST-MAD-IST 7.38 4 1,839.08 208 2,713 ¢ 0.0963 1.7600 : 0.68 0.50 ¢ 42,852 11,085,865| 807,339 1,421,092
ST-BAH-IST 8.32 2 865.28 104 2,587 ¢ 0.0701 1.2600 : 0.68 0.50 : 21,216  3,847,498| 03,719 508,485
STCAI-IST 4.1 5 1,068.40 260 1,299 : 0.0833 1.8900 ¢ 0.8 0.50 : 153,040  5,739,283| 1,009,298 1,907,574
ST-ANK-IST 2.01 42 4,389.84 2184 364 ¢ 0.1180 0.1527 ¢ 0.73 0.50 ¢ 478,296 20,455,448] 8,014,328 1,223,768
ST-ADB-IST 2.12 20 2,204.30 1040 315 ¢ 0.1475 0.1600 ¢ 0,75 0.50 ¢ 227,760 10,582,29%| 3,816,387 610,415
ST-ADA-IST 3.04 7 1,106.556 364 714 ¢ 0,0926 0.2862 ¢ 0.73 0.50 : 79,716 5,270,535 1,335,721 328,855
ST-AVT-1ST 2.31 16 1,921.92 932 484 ¢ 0.0937 0.1680 ¢ 0.73 0.50 : 182,208  8,263,279| 3,053,077 5127
ST-ERI-IST 3.60 7 1,310.80 364 1,050 ¢ 0.0507 0.1679 ¢ 0.73 0.50 ¢ 79,716  4,243,881| 1,335,721 224,268
ST-ILN-I5T 2.66 7 96B.24 364 476t 0.1M3 0.1679 ¢ 0.73 0.50 ¢ 79,716 4,337,002 1,335,721 224,268
30, 968. 40 1,710,852 189,096,5%0129,993,195 18,994,511

TUPLAK BELIR 208,091,100




86

B~738 Ucag: 2006 Yi1li1 lsletme Geliri

HATLAR  BLOK HFT VILLIK YILLIK ¢ BIRIN GELIR :DOLULUK ORAN: YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK
SAAT SEFER B.SAAT SEFER KM : $/YKM  $/K6 : E/C KARGD : YOLCU BELIR KARGD GELIR
T-O0RY-IST 7.54 4 1,368.32 208 2,230 : 0.0895 1.6900 : 0.69 0.30 ¢ 4,05  8,4831,367) 819,313 1,384,438
ST-FRA-IST 5.83 8 2,425.28 416 1,862 ¢ 0.1238 1.3400 : 0.587 4.50: Bb, 112 20,651,B82| 1,638,625 2,195,758
iT-HAM-IST 6.35 7 2,384.20 3&% 1,986 ¢ 0.1128 1.3100 : 0.49 0.30 : 75,348 16,879,319 1,433,797 1,878,274
ST-#RN-IST 7.13 4 1,483.04 208 2,209 : 0.0926 2.9000 : 0.467 0.30 ¢ 43,056 8,807,251y 819,313 2,376,007
iT-LHR-18T 7.77 3 1,212.12 156 2,512 ¢ 0.0671 1.5100 & 0.59 .30 & 32,292 5,%42,985] 614,484 927,872
ST-JED-IST 7.59 3 1,184.04 136 2,377 ¢ 0.1255 0.7100 : 0.569 0.30 : 32,292 9,617,788 614,484 436,284
iT-DXB-1ST 9.33 3 1,458.460 136 3,007 ¢ 9.0587 1.3400 ¢ 0.59 0.30 ¢ 32,292 5,699,396 614,484 823,409
T-AMM-IST 5.71 3 890.76 156 1,867 ¢ 0.1155 0.8600 : 0.59 0.50 : 32,292 6,963,398 614,48% 528,457
iT-THR-IST 6.37 4 1,366.56 208 2,041 ¢ 0.1855 0.15620 ¢ 0.49 0.30 : 43,056 16,301,238y 819,313  132,72% -
T-TIP-IST 5.8 5 (,321.00 240 !,899 ¢ 0.1943 1.3900 : 0.59 0.30 & 5,820 17,766,827| 1,024,131 1,525,970
iT=#AD-IST 7.88 4 1,639.04 208 2,713 ¢ 0.0963 1.7600 ¢ 0.87 Q.30 ¢ 43,056 11,298,392 81%,313 1,441,990
ST-BAH-IST 8.32 2 B65.2B 104 2,387 : 0.0701 1.2600 : 0.49 0.30 : 21,528 3,904,075 409,635  Gls,187
iW=CAI-IST 401§ 1,068.60 250 1,299 ¢ 0.0833 1.8900 : 0.59 0.30: 38,820  5,323,483| 1,024,141 1,735,425
IT-ANK-IST 2.0 42 4,389.84 2184  3mb ¢ 0.1180 0.1527 : 0.74 0.30 ¢ 484,848 20,939,815 3,124,113 (,240,5332
T-ADB-1ST 2.12 20 2,204,380 1040 315 ¢ 0.1475 40,1800 ¢ 9.74 0.50 ¢ 230,880 10,727,7b7| 5,368,525 418,780
T-ADA-1ST 3.04 7 1,106.56 364 714 ¢ 0.0925 0.2462 ¢ 0.74 0.30 ¢ 80,308 5,342,733 1,354,019 335,389
T-AYT-IST 2.31 16 1,921.92 832 484 ¢ 0.0957 0.1680 : 0.71 0.3t 184,704  B,376,47%4] 3,094,700 519,743
IT-ERZ-1ST 3.60 7 (,310.40 384 1,930 ¢ 0.0507 0.1679 ¢ 0.74 0.30 : 80,808 4,301,314} 1,334,019 227,30
T-ILN-1ST 2,86 7 963.24 384 476 ¢ 0.1143 0.1679 ¢ 0.734 0.50 ¢ 80,308  4,396,205) 1,334,019 227,330
30, 748. 40 1,734,876 191,823,5821 30,415,238 19,270,593

TOPLAN GELIR 21{,093,37




BLOK HFT VYILLIK YILLIK
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MD—-B82 Ucagi 1997 Yil:i: Isletme Geliri

HATLAR ¢ BIRINM GELIR :DOLULUK ORAN: YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK

SAAT GEFER B.GAAT SEFER KM : ¢/YKM  4/KE ! E/C KARGD :  YOLCU GELIR KARGO GELIR
IST-GRY-15T 7.54 | 39243 52 2,240 ¢ 0.0895 1.5900 ¢ 0,50 0.50 ¢ 8,674 1,738,383} 138,778 34,334
IST-FRA-IST 5.85 3 909.163 156 1,862 ¢ 0.1288 .1.3400 ¢ Q.50 Q.50 ¢ 26,021 6,280,433 415,3% 557,888
I8T-TIP=IST 583 2 508.4 104 1,499 ¢ 0.1943 1.4900 ¢ .50 0.30 ¢ 17;347 - 5,726,383 71,555 M3, 897
ST-#AD-1ST 7.88 2  B19.B4 104 2,713 ¢ 0.0%63 1.7600 : 0.40 0.3D ¢ 17,387 4,532,182 277,355 484,497
IST-CAI-IST 4.11 2 427,34 104 1,299 ¢ 0.0835 1.8900 ¢ 0.50 0.30 ¢ 17,347 1,877,083 277,355 924,579
IST-ANK-I5T 2.01 14 1,462.55 728 346 ¢ 0,1180 0.1527 ¢ 0.45 0.50 ¢ 31,350  35,4B1,364| 1,841,59¢ 281,227
IST-ADB-1S7 2.12 7 77204 364 315 ¢ 0.1475 0.1600 ¢ 0.565 0.30 ¢ 85,773 3,056,062 920,347 147,335
IST-ADA-IST 3.04 2 315.74 104 714 ¢ 0.0926 0.2462 : 0.65 0.30 ¢ 18,793 1,242,312 263,099 84,773
IST-AYT-IST 2.31 & 721,656 342 484 : 0,0937 0.1680 : 0.5 0.30 ¢ 56,378  2,554,306| 789,298 132,802
IST-BLM-1ST 2.66 4  533.49 208 476 ¢ 0,1143 0,1680 ¢ 0.65 0.30 ¢ 37,58  2,044,912) 325,198 88, 401
6,982.535 396,317  34,696,3221 5,728,913 2,935,394

TOPLAN GELIR 37,630,216
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MD-82 Ucag:yr 1998 Yi1li Isletme Seliri

HATLAR  BLOK HFT YILLIK YILLIK f BIRIN GELIR <DOLULUK ORAN: YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK

SAAT SEFER B.CAAT SEFER KN ¢ $/YKM  §/KG ¢ E/C KARGS ¢ YOLCU BELIR KARED SELIR
IST-ORY-IST 7.4 3 {176.4 15 2,240 : 0.0895 1.5900 ¢ 0.41 0.50 ¢ 26,953  5,303,394) 423,272 © 715,329
IST-FRA-I5T 35,83 5 1515.275 260 !,962 ¢ 0.1288 1.3%00 ¢ 0.5 0.50 ¢ 43,091 10,374,103 705,453 945,307
TST-ARR-IST 7.12 4 14B1.58a6 208 2,209 ¢ 0.0926 2.9000 ¢ 0.51 9.50 : 3573 7,25,138) 564,382 1,635,550
ST-AMM-15T 571 2 593.42 104 1,847 ¢ 0.1155 0.8a00 : 0.51 0.50 ¢ 17,658 3,303,070] 282,18f 242,474
IST-TIP-IST 5.85 4 1216.8 208 1,499 ¢ 9.1983 1.4900 ¢ 0.61 0.50 : 39,273 11,844,052 564,362 840,300
IST-MAD-1ST 7.88 4 1439.66 208 2,713 : 0.0963 1.7500 : 0.51 0.50 ¢ 35,73 9,215,397 564,382 993,278
IST-BAH-IST 8.32 2  8A5.1B 104 2,587 ¢ 9.0701 1.2400 ¢ 0.61 0.50 ¢ 17,636 3,198,323 282,181 355,548
IST-CAI-IST 411 3 441,32 1556 1,299 ¢ 0.0833 1.8900 : 0.461 0.50 ¢ 25,434 2,882,332 423,277 799,983
IST-ANK-IST 2.01 42 4,387.65 2184 246 & 0.1180 0.1527 ¢ 0.46 0.30 ¢ 400,720 17,306,309] 5,510,088 855,560
IST-ADB-I5T 2.12 20 2,203.83 1040 315 : 0.1475 0.1600 ¢ 0.46 0,50 ¢ 190,819  5,865,957| 2,671,469 427,435
[§T-ADA-IST 3.04 § 789.35 260 714 ¢ 0.0926 0.2862 ¢ 0.56 0.50 ¢ 37,705  3,134,070| 447,367 144,429
IST-4YT-15T 2.31 16 1924416 €52 484 : 0.0957 0.1680 : 0.66 0.30 ¢ 152,655 6,923,043 2,137,175 339,043
[ST-LA-1ST 2.66 8 1196.98 416 476 : 0.1143 0.1480 ¢ 0.66 0.50 @ 76,328  4,132,745] 1,063,358 179,523
19,543.83 1,106,318 94,218,333115,964,528 3,516,763

TOPLAN GELIR 102,735,096
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MD-8Z Ucag: 1999 Yil:i tsletme Geliri

HATLAR  BLOK HFT YILLIK YILLIK ¢ BIRIM GELIR :DOLULUK ORAN: YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK

SART SEFER B.SAAT SEFER KNt §/YKN  §/KE ¢ E/C KARGD :  YOLLU BELIR KARGD BELIR
IST-0RY-IST 7.34 4 1,56B.32 208 2,280 ¢ 0.0895 1.6900 : 0.62 0.50 ¢ 5,3 7,187,384) 575,614 949,408
ST-FRA-18T 5.83 5 ,315.80 280 1,862 ¢ 0.1788 1.3400 ¢ 0.42 0.50 : 44,814 10,747,349) 717,018 960,304
IST-HAM-IST 6.5 4 ,362.40 208 1,985 ¢ 0.1128 1.3100 : 0.62 0.50 ¢ 35,881 8,051,343 973,414 751,334
IST-ARN-1ST 7.13 4 1,483.04 208 2,209 ¢ 0.0926 2.9000 : 0.62 0.50 ¢ 3,88 7,385,49] 73,614 1,563,481
IST-LHR-IST 7.77 3 1,212.12 136 2,512 ¢ 0.0671 1.5100 ¢ 0.52 0.50 ¢ 25,888  4,332,:i39] 430,211 449,518
IST-JED-18T 7.39 3 1,184.04 1386 2,377 ¢ 0.1253 0.7100 : 0.42 0.%0 : 2,888 8,008,318 430,211 305,449
(ST-aMM-1ST 5.71 3 890.76 1S5 1,847 ¢ 0.1155 0.3400 : 0.42 0.30 : 26,388  §,798,122] 430,211 . 349,981
IST-TIP-IST 5.85 5 (,321.00 260 1,699 : 0.1943 1.3900 : 0.42 0.50 : 44,814 14,793,673 717,018 1,06B,35h
(ST-#AD-IST 7.88 4 1,439.04 208 2,713 ¢ 0.0963 1.7600 : 0.62 0.50 : 35,881 9,386,369 573,514 1,009,351
[ST-8AH-IST 8.32 2  865.28 104 2,587 : 0.0701 1.2600 : 0.62 0.50 ¢ 17,925 3,230,753 285,307 361,377
ST-CAI-1ST 4.11 5 1,068.50 240 1,299 ¢ 0.0833 1.3900 : 0.62 0.50 : 44,814  4,849,132| 7is,vid 1,355,i83
[ST-ANK-1ST 2.01 42 4,389.84 2184 366 : 0.1180 0.1527 ¢ 0.47 G.50 : 406,792 17,588,5.0| 3,095,086 849,346
(ST-ADB-1ST 2.12 20 2,204.80 1040 315 ¢ (.1475 0.1600 ¢ .57 ¢.30 ¢ 193,716 9,600,269 2,711,386 453,78
(ST-ADA-IST 3.04 7 1,106.38 364 714 ¢ G.0920 ©.2862 ¢ 0,47 0.50 ¢ 67,797  4,482,302] 749,i5i 33,468
IST-AVT-I8T 2.31 (6 1,920.92 wsz 484 ! 0.0937 0.1680 ¢ 0.87 0.50 ¢  ide,966  7,027,537) 2,149,555 344,453
[ST-ILA-IST 2.66 7  968.24 3Jod 476 ¢ 0.1143 0.1680 ¢ 0.47 0.50 : 67,799 3,488,707 949,:3 1S%, 402
24,301.76 1,267,302 1:3,566,246118,497,398 11,325,519

TOPLAM GELIR 137,192,066




HATLAR

MD-82

Ucad:

90

2000 Y1l1 Isletme Geliri

BLEK HFT YILLiK fiLLIK t BIRIM SELIR :DOLULUK ORAN: - YILLIK YILLIK YILLIK YILLIR
SAAT SEFER B.SAAT SEFER KN : $/YKN  $/K6 ¢ E/C KARGD ¢ YOLCU GELIR KARGD BELIR

[ST-ORY-iST 7.4 4 1,368.32 208 2,240 ¢ 0.6895 1.46900 : 0.53 0.30 ¢ 4,429 7,305,310] 582,88 985,043
[ST-FRA-IST 5.83 & 2,425.28 4ls 1,362 ¢ 0.1288 1.3400 : G.&63 Q.30 ¢ 72,838 17,873,274 1,165,732 - 1,862,081
'AT-HAM-1ST &.35 7 2,384.20 364 1,986 : 0.1128 1.3100 ¢ 0.463 0.30 : 83,751  14,281,341] 1,020,015 1,336,220
J-ARN-IST 7.13 4 1,485.04 208 2,209 ¢ 0.0926 2.9000 : 0.83 9.30 ¢ 35,429 7,451,700] 5E2,B&s 1,690,311
ST-LHR-1ST 7.77 3 1,212.12 158 2,512 ¢ 0.067¢ 1.3100 : 0.53 0.30 ¢ 7,322 4,405,238 437,149 4h0,0%
(ST-JED-IST 7.39 3 1,184.04 136 2,377 ¢ 0.1283 0.7100 ¢ 0.63 0.30 ¢ 27,522 8,137,485) 437,147 310,376
ST-DXB-IST 9.35 3 1,45B.50 1Sa 3,007 ¢ 0.0587 1.3400 : 0.63 9.30 ¢ 27,322 4,822,603] 437,149 35BS, 78O
ST-AMM-IST 5.71 3 890.76 156 1,847 ¢ 0.1153 0.8600 ¢ 0.63 0.50 ¢ 27,322 5,891,84Y) 457,149 375,949
ST-THR-IST &.57 4 1,365.56 208 2,041 : 0.1835 0.1620 ¢ 0.83 0.30 ¢ 36,42% 13,792,265] 5B2,3&G 94,323
ST-TIP-15T 3.85 5 1,521.00 240 1,897 ¢ 0.1943 1.4900 : Q.63 0.0 ¢ 45,536 15,032,281} 728,382 1,083,388
ST-HAD-IST 7.38 4 1,539.04 208 2,713 ¢ 0.0963 1.7400 ¢ 0.63 0.30 : 36,427 9,317,381 382,365 1,023,344
ST-3AH-IST 8.32 2  865.28 104 2,387 ¢ 0.0701 :,2600 ¢ G.&63 Q.30 ¢ 18,213 3,303,187) 291,433 367,206
ST-CAI-IST 411 5 1,068.50 260 1,299 ¢ 9.0333 {.3900 ¢ 0.63 0.30 @ 45,336 4,927,334 728,382 1,377,021
ST-ANI-1ST 2.01 32 4,389.34 2184 346 ! 0.1180 0.1527 & 0.68B 0.30 ¢ 412,363 17,330,743} 5,780,067 882,419
ST-MB-IST 2.12 20 2,204.30 1040 315 ¢ 0.1475 0.1600 ¢ 0.38 0.50 = 176,802  9,134,502] 2,752,422 440,338
ST-4DA-IST 3.04 7 ,106.36 364 714 1 0.0926 0.2462 : O.0B 0.30 ¢ 48,811 4,549,307] 963,38 137,176
T-AYT-15T 2,31 16 1,920.92 832 484 ¢ 9.0937 0.1680 ¢ 0.48 0.30 ¢+ 127,28t 7,132,832} 2,201,738  36%,728
ST-ERZ-IST 3.60 7 1,310.40 3&4 1,050 ¢ 0.0507 0.1679 ¢ Q.68 0.30 ¢ 68,811 3,663,130 963,348  1&1,746
ST-BLN-IST 2.866 7 968.2%F 384 470 ¢ 0.11437 0.1679 ¢ 0.48 0.30 ¢ 88,311 3,743,762] 963,338 141,74

30,968.60 1,478,078 162,593,982121,438,897 13,709,537

TOPLAY GELIR 178,303,32:




MD—-8Z Ucag:

91

GOLULUK ORAN:

2001 Y1l Isletme Geliri

BATLAR  BLIK HFT VILLIK YILLIK ¢ BIRIN GELIR YILLIK YILLT YILLIK  YILLIK
SAAT GSEFER B.SAAT SEFER KN ¢ $/YKM  $/K6 ¢ E/C KARGD ¢ VOLLU GELIR KAREO BELIR
ST-ORY-IST 7.5 4 1,386.22 208 2,290 : 0.0895 1.690 : 0.84 0.50 : 37,007 7,419,236 592,118 1,000,479
ST-FRA-IST “5.85 8 2,425.28 415 1,862 ¢ 0.12BB 1.3%00 : 0.44 0.50 ¢ 74,015 17,750,a25) 1,184,235 1,586,376
ST-HAM-IST 6.55 7 Z2,384.20 364 1,986 ! 0.1128 1.3100 ¢ 0.44 0.50 :  &4,763 14,508,252| 1,036,206 1,357,430
ST-ARN-IST 7.13 4 1,483.04 208 2,207 : 0.0926 2.9000 : 0.54 0.50 ¢ 37,007 7,569,%81] 592,118 t,717,142
ST-LHR-IST 7.77 3 {,212.12 156 2,512 ¢ 0.0671 1.5100 : 0.54 0.50 t 27,756  4,678,337] 444,088 470,573
ST-JED-IST 7.59 3 {,184.04 156 2,377 ¢ 0.1253 0.7100 ¢ 0.64 0.50 ¢ 27,7 8,266,651] 444,088 315,303
ST-DXB-IST 9.35 3 1,438.50 158 3,007 ¢ 0.0587 1.3400 : 0.84 0.50 ¢ 27,756  4,899,152] 444,088 595,078
ST-MM-IST 5.71 3 B890.76 IS5 1,867 ¢ 0.1155 0.8600 f 0.64 0.50 ¢ 27,75  5,985,159] 444,088 381,71
ST-THR-IST &4.57 4 1,366.36 208 2,041 ¢ 0.1655 0.1620 ¢ 0.64 0.50 : 37,007 14,011,1%0] 592,118 95,923
ST-TIP-IST 5.85 5 1,321.00 280 1,899 ¢ 0.1945 1.4900 ¢ 0.54 0.50 : 44,259 15,270,83] 740,147 1,102,319
ST-MAD-IST 7.98 4 1,639.04 208 2,713 ¢ 0.0763 1.7600 : 0.54 G.50 ¢ 37,007  9,468,813] 592,113 1,042,127
ST-BAH-IST 8.32 2  865.28 104 2,587 ¢ 0.0701 1.200 ¢ 0.54 0.50 ¢ 18,504 3,355,418 296,059 373,034
ST-CAI-IST 401 5 1,068.50 260 1,299 : 0.0833 1.8900 : 0.54 0.50 = 44,259 5,005,555 740,147 1,398,373
ST-ANK-IST 2.01 42 4,389.3% 2184  3b6 ¢ 0.1180 0.1527 ¢ 0.49 0.30 ¢ 418,935 18,092,540| 5,865,088 895,599
ST-ADB-IST 2.12 20 2,204.80 1030 315 f 0.1475 0.1600 f 0.49 9.50 ¢ 199,493 9,268,733 2,792,359 345,364
ST-ADA-IST 3.04 7 1,106.56 364 714 ¢ 0.0926 0.2862 ¢ 0.9 0.50 ¢ 89,822 4,414,311 977,515 240,464
ST-AYT-I57 2.31 14 1,920.92 4932 483 ¢ 0.0937 0.1680 ¢ 0.49 0.50 ¢ 159,594 7,237,728 2,238,313 375,348
ST-ERI-I5T 3.60 7 1,310.30 384 1,050 ¢ 0.0507 0.187% ¢ 0.49 0.50 ¢ 49,822  3,717,000] 977,515 144,125
JT-DLA-IST 2.86 7 968.23 384 476 1 0.1133 0.1679 ' 0.5% 0.30 ¢ 49,822 3,798,318 977,315 144,1IS
30,368, 50 1,396,340 165,121,087121, 966,470 13,724,328

TOPLAN GELIR 179,045,407
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MD-32 Ucag: 2002 Yil: Isletme Geliri

HATLAR  BLOK HFT YILLIK YILLIK ¢ DIRIX GELIR <DOLULUK ORAN: YILLIK FILLIK YILLIK YILLIK
SAAT SEFER B.SAAT SEFER KM ¢ §/YKM  §/KB ¢ E/C KARGD : YOLCU BRLXR KARGD BELIR
ST-ORY-IST 7.54 4 1,368.32 208 2,240 : 0.0895 1.5900 ¢ 0.63 0.50 @ 37,286 7,335.1s8f] 401,370 1,016,315
ST-FRA-IST 5.83 8 2,423.28 416 1,862 ¢ 0.1288 1.3400 ¢ 0.&5 0.30 ¢ 75,471 18,027,978 1,202,739 1,884,871
ST-HAM-IST 4.55 7 2,384.20 364 1,784 : 0.1128 1.3100 ¢ 0.5 0.50 ¢ 83,775 14,734,925 1,032,397 1,378,640
ST-RN-IST 7.13 4 1,483.04 208 2,209 : 0.0926 2.9000 : 0.55 0.0 @ 37,385  7,68B,262f 601,370 {,743,972
ST-LAR-IST 7.77 3 {,212.12 136 Z,512 ¢ 0.0671 1.5100 & 0.55 0.30 ¢ 28,189  4,751,438] 431,027 481,051
ST-JED-IST 7.59 3 (184,04 136 2,377 ¢ 0.1253 0.7100 ¢ Q.43 0.30 ¢ 28,189 8,395,818 451,077 320,227
T-IXB-1ST 9.35 3 1,458,480 Sk 3,007 : 0.0587 1.3300 ¢ 0.65 0.30 @ 28,189  4,975,701] 451,027 604,376
T-AMM-IST 5.71 3 B90.76 1S 1,847 : 0.1155 0.8600 : 0.5 Q.30 ¢ 28,189 4,078,677 451,027 387,883
iT-THR-IST 46.37 4 1,346.36 208 2,041 t 0.1855 0.1620 : 0.43 0.30 : 37,386 14,230,115]. 4&01,370 97,422
ST-TIP-15T 5.85 § 1,521.00 250 1,699 ¢ 0.1943 1.4900 : 0.a3 0.3D ¢ 44,982 15,509,396] 7S1,712 1,120,0C1
J-HAD-IST 7.88 4 1,639.04 208 2,713 ¢ 0.0963 1.7600 : 0.65 0.30 ¢ 37,38 7,817,483 601,370 1,098,4:C
JT-BAH-1ST 8.32 2  865.28 104 2,387 ¢ 0.0701 1.2600 ¢ 0.&5 0.2 : 18,793  3,408,050] 300,385  378,3t3
T-CAI-IST 4.1 5 1,088.40 250 1,299 : 0.0833 1.8900 : 0.a5 0.50 ¢ 46,932  §,083,767) 751,712 1,320,734
JT-ANK-IST 2.01 42 4,399.84 2184  3&b ¢ 0.1180 0.1527 : 0.70 ¢,20 ¢ 425,006 18,355,17s| 3,930,0°0 908,379
T-ADB-157 2.12 20 2,204.30 1030 315 ¢ 0..475 0.1500 ¢ 0.70 0,50 ¢ 202,38% 9,303,267 2,335,376 453,340
T-ADA-IST 3.04 7 1,106.3%6 364 714 ¢ 0.0926 0.2862 ¢ 0.70 0.20 ¢ 70,338 4,683,318 991,82 284,132
T-AYT-IST 2,31 16 1,921.92 832 464 ¢ 0.0937 0.1480 : )70 0.50 ¢ 161,907 7,342,52t| 2,266,701 380,804
T-ERZ-15T 3.60 7 1,310.40 364 1,050 ¢ 0.0507 0.1679 ¢ 0.70 0.50 ¢ 70,83% 3,770,869 991,882 166,303
T-ILM-IST 2,86 7  968.24 34 476 1 0.1143 0.1679 ¢ 0.70 0.30 ¢ 70,83% 3,353,373 991,852 184,303
30,968.560 1,318,803 167,448,192122,294,043 14,137,302

TOPLAY GELIR iB1,787,4854




BLOK HFT  YILLIK YILLIK

93

MD-82 Uczagi 2002 Yili Islestme Geliri

TOPLAX BELIR 184,52%,780

HATLAR ¢ BIRIM GELIR ¢DOLULUK ORAN: VYILLIK YILLIK YILLIK YILLIK
SAAT SEFER B.SAAT SEFER KN @ §/YKN  §/K6 t E/C KARED ¢ YOLCU BELIR KARED GeLIR

IST-ORY-IST 7.54 4 {,368.32 208 2,240 : 0.0895 1.4900 ¢ Q.56 0.30 ¢ 3B,164 7,851,087 810,321 1,031,950
-IGT-FRA-IST 3.83 8 2,425.28 416 1,862 : 0.1288 .1.3400 ¢ 0.46 0.30 ¢ 76,328 18,305,332} 1,221,243 1,635,363
IST-HAM=IST &.55 7 2,284.20 384 1,986 ¢ 0.1128 1.3100 : 0.36 0.30 @ t4,787 14,941,514} 1,088,588 1,399,350
LST-ARN-IST 7.13 4 (,483.04 208 2,209 ¢ 0.0926 2.9000 ¢ 0.86 0.30 ¢ 38,164  7,806,343F 610,821 1,770,802
IST-LHR-IST 7.77 3 {,212.12 156 2,512 ¢ 0.0671 1.5100 : 0.86 0.30 ¢ 28,623  4,824,533] 457,766 691,579
IST-JED-1ST 7.59 3 1,184.04 156 2,377 ¢ 0.1253 0.7100 ¢ 0.6 0.30 ¢ 28,623  B,524,98%] 457,968 35,158
IST-DXB-IST 9.35 3 1,458.40 156 3,007 ¢ 0.0587 1.3400 ¢ 0.56 0.30 ¢ 28,623 5,052,250 437,366 613,473
IST-4MM-I8T 5.71 3 890.76 156 1,867 ¢ 0.1035 0.8600 : 0.86 0.30 @ 8,623 §,172,193] 457,966 393,831
IST-THR-IST 6.§7 4 1,366.36 208 2,04f ¢ 0.1835 0.1420 ¢ 0.46 0.30 @ 38,164 14,489,080f 410,321 98,721
IST-TIP-15T 3.88 5 1,521.00 280 1,899 ¢ 0.1943 1.4900 ¢ 0.6 0.30 ¢ 47,708 15,788,103 763,277 1,137,282
IST-#AD-157 7.88 4 1,639.04 208 2,713 ¢ 9.0963 1.7600 ¢ .56 0.30 ¢ 38,164 9,970,737 610,821 1,074,574
IST-BAH-IST 8.32 2  865.28 104 2,387 ¢ 0.0701 1.2600 ¢ Q.86 0.30 ¢ 19,082  3,460,481] 305,31t 384,492
IST-CAI-IST 4.41 5 1,068.60 260 1,299 ¢ 0.08335 1.8900 : 0.86 0.30 ¢ 47,708 5,184,777 763,277 1.442,3%3
IST-ANK-IST 2.01 42 4,3B9.34 2184 346 ¢ 0.1180 0.1527 : 0.7¢ 0.30 ¢ 431,078 18,617,393f 6,035,891 921,338
IST-ADB-1ST 2.12 20 2,204.80 1040 315 ¢ 0.1475 0.1600 ¢ 0.71 0.50 : 205,275  9,337,599| 2,373,355 459,316
IST-ADA-IST 3.04 7 1,106.368 384 714 ¢ 0.0926 0.2362 ¢ 0.71 Q.20 : 71,34 4,730,220{ 1,005,348 247,540
IST-AYT-18T7 231 16 1,921.92 832 484 ¢ 0.0937 0.1680 f 0.71 0.30: 164,22 7,447,315) 2,299,082 385,246
IST-ERZ-IST 3.60 7 1,310.40 383 1,050 ¢ 0.0507 0.167% ¢ 0.7 0.50 ¢ 71,346 3,828,739 1,005,348 168,382
[ST-0L#-i57 2.6 7  368.2%4 344 476 ¢ 0.1143 0.1679 ¢ 9.71 0.30 ¢ 71,3% 3,908,923 1,005,348 168,382

30,968.60 1,580,865 170,175,297122,5621,515 14,334,484



04

MD—-32 Ucag: Z004 Yili Isletme Beliri

YILLIK YILLIK VILLIK YILLIK
YOLCU GELIR KARGD BELIR

HATLAR  BLOK HFT YILLIK VILLIK ¢ BIRIN GELIR :DOLULUK ORAN
SAAT GEFER B.SAAT SEFER KK ¢ §/YKN  §/KG ¢ E/C KARGD

'l
.

1,568.32 208 2,240 ¢ 0.0895 {.5900 & 0.57 0.30 38,742 7,767,0i2] 619,373 1,047,38s
8 2,425.28 416 1,862 ¢ 0.1288 -1.3400 ¢ 0.67 0.30 77,484 18,382,485) 1,239,747 1,481,260
2,384,20 344 1,986 ¢ 0.1128 1.3100 1 4.67 Q.50 ¢ 47,799 15,188,306} 1,084,778 1,421,059
4 1,483.04 208 2,209 : 0.0926 2.9000 : 0.57 0.30 : 38,742 7,924,82Y 619,373 1,797,855
[ST-LHR-IST 7.77 1,212.12 136 2,512 3 0.067% 1.3100 ¢ 0.67 Q.30 : 29,057 4,897,834 464,905 702,005
IST-JED-IST 7.5 3 1,184.04 158 2,377 ¢ 0.1233 0.7100 ¢ Q.67 0.3 29,037 8,654,131] 464,905 330,083

3

3

2

IST-ORY-1ST 7.34 4
7
3
IST-DXB-I8T 3.35 3 (,49B.50 134 3,007 ¢ 0.0587 1.3300 ¢ 8.87 4.3 ; 29,057 5,128,300] 464,705 622,973
4 t
]
3

IST-FRA-IST 3.83
(8T-HAN=IST 4,35
ST-ARN-18T T7.13

2
.
.
s
[
1]
.
.
2
s
e
s

IST-AMR-1ST 35.71 890.76 135 1,367 ¢ 0.1153 0.8600 ¢ 0.67 0.0 29,057 6,265,715 464,703 399,318
IST-THR-IST &.57 1,366,356 208 2,041 ¢ 0.1855 0.1620 0.50 ¢ 36,742 14,667,%63| 619,873 100,419
IST-TIP-18T 35.85 1,521.00 280 1,699 : 0.1943 1.4900 ¢ 0.&87 0.30 ¢ 48,428 15,986,711 774,842 {,154,Sl4
IST-#AD-IST 7.38 1,639.04 208 2,713 ¢ 9.0963 1.7400 : 0.57 0.30 38,742 10,121,323 519,873 1,090,977
IST-BAK~IST 8.32 853.28 104 2,387 ¢ 0.0701 1.2600 ¢ 0.67 G.35 19,371 3,812,315 309,937 394,320
[STCAI-IST 4.1 1,068.50 260 1,299 ¢ 0.0833 1.3900 : 0.67 0.30 48,428 5,290,191 774,382 1,364,351
IST-ANK-IST 2.01 42 4,389.84 2184  3&b ¢ 0.1180 0.1327 ¢ .72 Q.20 ¢ 437,149 18,879,510f 4,120,092 934,338
IST-ADB-I5T 2.12 20 2,204.80 1040 315 ¢ 0.1473 0.1400 ¢ 0.72 0.20 ¢ 208,166  9,871,331] 2,914,330 484,293
IST-ADA-IST 3.04 7 1,106.56 364 714 ¢ 0.0928 0.2462 ¢ 0.72 0.20 ¢ 72,838 4,817,125] 1,020,013 231,123
IST-AYT-1S7 2.31 16 1,921.92 832 484 ¢ 0.9937 0.1680 @ 0.72 0.20 : 166,353 7,552,310 2,3Ci,364 394,488
7
7

A PR e Be ea WA ae @
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1
[3
s

IST-ERI-18T 3.&0 1,310.40 364 1,050 & 0.0507 Q.1679 ¢ 0.72 0.30 ¢ 72,88 3,878,008 1,020,915 1712k
IST-3LN-15T 2.46 968.24 344 476 1 0.1143 0.167% ¢ 0.72 0,30 ¢ 72,838 3,363,784 1,020,013 171,28t

30, 968. 60 1,563,127 172,702,401122,949,189 14,369,463

TOPLAK GELIR 187,271,357




95

MD-82 Ucag: 2005 Yi1l:i fsletme Geliri
HATLAR  BLEK HFT  YIlLIK YILLIK ¢ BIRI¥ SELIR :DOLULUK ORAN:- YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK
SAAT SEFER B.SAAT SEFER KN ¢ s/YKM  $/KG ¢ E/C KARGD :  YOGLCU BELIR KARGD BELIR
IST-ORY-i5T 7.34 4 1,368.32 208 2,240 < 0.0895 1.3900 ¢ 0.48 0.30 ¢ 39,320 7,382,%58| 629,125 1,043,22¢
IST-FRA-IST 5.83 B 2,425.28 416 1,362 ¢ 0.1288 1.3400 : 0,68 0.50 : 78,541  18B,340,039] 1,258,250 1,585,053
IST-HAN-IST 6.5 7 2,384.20 3&4 1,986 ¢ 0.1128 1.3100 : 0.48 0.50 ¢ 48,311 15,414,997] 1,100,769 1,342,269
J-ARN-IST 7.3 4 {,483.04 208 2,209 ¢ 0.0926 2.900¢ ¢ 0.68 0.30 ¢ 39,320  8,043,105] 429,125 1,824,363
IST-LHR~-IST 2,77 3 1,212,312 156 2,512 ¢ 0.9471 1.3100 ¢ 0.68 9.30 ¢ 29,490 4,970,733 471,834 712,%8%
IST-JED-IST 7.59 3 1,184.04 156 2,377 ¢ 0.1233 0.7100 : 0.68 0.50 ¢ 9,490  8,783,317] 471,844 333,009
[8T-9XB~-iS7 9.33 I 1,458.60 1585 3,007 ¢ 0.0087 1.3400 ¢ 9.48 0.30 & 29,490 5,205,33%] 471,344 632,271
IST-AMM-IST 5.7 3 890.76 1546 1,867 ¢ 0.1155 (.8600 : O.5B Q.30 ¢ 29,490  4,359,23 471,344 405,7%
IST-THR-1ST 6.37 4 1,348.56 208 2,041 ¢ 0.1B33 0.1520 ¢ 0.48 0.50 : 39,320 .14,384,389] 679,125 101,918
I6T-TIP~I15T 35.85 5 (,321.00 260 1,499 ¢ 0.1943 1.4900 : Q.68 2.50 ¢ 49,150 14,225,319] 78B4, 406 1,171,746
IST-#AD-IST 7.8 4 1,839.04 208 2,713 ¢ 0.0963 1.7600 ¢ .48 0.30 ¢ 39,320 10,272,902| 629,125 1,107,250
IST-BAH-I5T 8.32 2  B865.28 104 2,587 + 0.0701 1.2600 ¢ 0.48 0.30 ¢ 19,660  3,545,344] 314,553 396,349
IST-CAI-IST 4.1  § 1,068.50 260 1,299 ¢ (0.0835 1.3900 : 0.48 0.30 ¢ 49,150  §,318,403| 786,306 1,486,308
IST-ANK-IST 2.0 42 4,389.84 2184 346 : 0.11B0 0.1527 ¢ 0.73 0.50 ¢« 443,221 19,141,327] 6,205,095 947,313
IST-ADB-IST 2.12 20 2,204.30 1040 315 ¢ 0.1475 0.1600 ¢ 0.73 0.50 ¢ 211,038  9,806,264) 2,954,306 472,749
IST-ADA-15T 3.04 7 1,106,356 364 714 ¢ 0.0926 0.2462 & 0.73 0.30 ¢ 73,870 4,384,029 1,034,182 754,415
IST-AYT-157 2.31 16 1,921.92 832 48B4 : 0.0937 0.1680 ¢ 9.735 0.50 ¢ 168,836 7,837,305 2,363,345 397,12
[ST-ERZ-IST 3.50 7 ,310.40 384 1,050 ¢ 0.0507 Q.1579 ¢ 0.73 0.50 ¢ 73,870 3,932,479] 1,034,182 173,437
[ST-OLM-1ST 2.66 7 968.24 384 476 % 0.1443 0.1679 ¢ 0.73 0.20 ¢ 73,870 4,019,039 1,034,18 173,839
30,968,450 1,585,390 175,229,507123,276,762 14,784,447

TOPLAN BELIR 190,013,733




ATLAR

BLOK HFT YILLIK YILLK

MD-82 Ucag:

96

2008 Y111 lsletme Beliri

: BIRIN GELIR :DOLULUK ORAN:. YILLIK YILLIK | YILLIK  YILLIK
SAAT GEFER B.GRAT SEFER KN : §/YKM /KB @ E/C KARGD : YOLCU GELIR KARGD  BELIR
-ORY-IST 7.54 4 1,548.32 208 2,280 : 0.0895 1.5500 ¢ 0.49 0.50 : 39,899 7,998,863 633,377 1,078,357
-FRA-IST 5.83 8 2,475.28 416 1,862 ¢ 0.1288 1.3400 : 0.69 0.0 ¢ 79,797 19,137,392) 1,275,754 1,710,650
HAM-IST 855 7 2,188%.20 364 1,986 ¢ 0.1178 1.3100 ¢ 0.5 0.50 ¢ &9,322 15,541,486 1,117,180 1,483,479
~ARN-IST 7.13 4 1,483.04 208 2,209 ¢ 0.0925 2.9000 : 0.49 0.50 ¢+ 39,899 8,161,386 438,377 1,851,293
AMR-1ST 7.7 3 1,212.12 !5& 2,512 ¢ 0.0671 1.5100 ¢ 0.9 0.50 ¢ 29,924  5,043,832| 478,783 722,92
-JED-IST 7.59 3 1,184.04 156 2,377 t 0.1253 0.7100 : 0.59 0.50 : 29,924 8,912,483 478,785 339,93t
-XB-1ST 9.35 3 ,458.60 1S4 3,007 ¢ 0.0587 1.3400 ¢ 9.69 0.50 :  29,92¢  5,281,898| 478,783 441,369
-AMM-IST 5.701 3 890.76 156 1,867 ¢ 0.1155 0.8500 : 0.9 0.50 ¢ 29,928 6,452,789 478,783 414,733
-THR-IST 6.57 4 1,366.55 208 2,081 ¢ 0.1855 0.1620 ¢ 0.69 0.50 ¢ 39,899, 15,105,314] 638,377 103,37
STIP-IST 5.85 5 1,321.00 260 1,699 ¢ 0.1943 1.4900 ¢ 0.89 0.50 ¢ 49,873 14,463,928| 797,971 1,188,977
HAD-IST 7.38 4 1,639.04 208 2,713 ¢ 9.0963 1.7600 ¢ 0.69 0.50 ¢ 39,399 10,423,973 638,377 1,123,583
-BAH-IST 8.52 2  965.28 104 2,587 ¢ 0.070f 1,Z500 ¢ 0.49 0,50 ¢ 19,949 5,517,778 319,188 402,177
-CAI-IST 4.1 5 1,068.60 260 1,299 : 0.0853 1.8900 : .89 0.0 : 19,373  5,394,614] 797,971 1,508,145
ANK-IST 2,01 42 4,389.84 2184 346 f 0.1180 0.1527 ¢ 0.7% 0,50 ¢ 349,797 19,404,084 6,290,095 960,497
-ADB-IST 212 20 2,204.30 1080 315 ¢ 0.1475 0.1600 ¢ 9.74 0.50 ¢ 213,949 9,740,596 2,995,283 479,205
-ADA-IST 3.04 7 1,106.56 b4 714 ¢ 0.0926 0.2362 ¢ 0.74 0.50¢ 74,882 1,9%0,93| 1,048,339 258,104
AYT-IST 231 16 1,921.92 @32 464 ¢ 9.0957 0.1680 ¢ 973 0,30 ¢ {71,159 7,762,199( 2,396,237 402,566
-RI-15T 3.60 7 1,310.40 354 1,050 : 9.0507 0.1477 : 0.7% 0.0 : 74,882 3,985,348 1,048,349 175,018
ILA-IST 2.86 7 968.28 364 476 ¢ 0.1143 0.1679 ¢ 074 0.50 ¢ 74,382 4,074,098 1,048,339 176,018
30,948. 40 1,407,652 177,756,512123, 504,335 18,999,128

TOPLAX GELIR 192,756,040




97

A-I21 Ucag: 1997 Yili isletme Geliri

HATLAR  BLOK HFT VYILLIK YILLIK ¢ BIRIN GELIR ¢DOLULUK ORAN: Y¥ILLIK YILLIK YILLIX YILLIK

SAAT SEFER B.SMAT SEFER KN ¢ $/YKM  §/K6 : E/C KARGB : YOLCU BELIR KARGO GELIR
ET-0RY-IST 7.4 1 3921 52 2,290 ¢ 0.0895 1.5900 ¢ 0.50 0.30 ¢ 8,726 1,750,37%] 198,108 260,54
ST-FRA-I53T .- 5.33- I 707.165 155 [,3.2 : 0.1288 1.3%00 ¢ 9.50 0.30 ¢t 25,208 4,285,349 - 462,309 417,47
ST-TIP-1ST 5.88 2 £08.% 104 1,699 ¢ 0.1947 1.4200 ¢ 0.40 0.30 ¢ 17,472 5,767,782 08,206 439,227
ST-MAD-IST 7.88 2  817.84 104 2,713 : 0.0%63 1.7600 ¢ 0.40 0.3 ¢ 17,472 §,364,7¢68) 308,206  SAZ, 443
ST-CAI-IST 4.11 2 427.54 104 1,297 ¢ 0.083° 1.8900 ¢ 0.50 0.30 ¢ 17,472 1,890,387 08,206 582,309
ST-ANK-IST 2.01 14 1,462.55 728 3268 1 0.1180 0.1527 ¢ .45 0.50 ¢ 132,4% 5,722,237} 2,046,288 312,797
ST-ADB-IGT 2,12 7  772.08 264 215 ¢ 0.1475 G.1600 ¢ .55 0.30 @ 66,298 2,078,048] 1,024,194  1&3,371
ST-ADA-IST 3.04 2 315.74 104 714 ¢ (.0725 0.2462 t 0.6 0.30 ¢ 18,928  1,Z51,451] 292,57 2,045
ST-AYT-IST 2,31 & 721,856 212 4B4 t 0.0737 0.1680 ¢ 0.&5 0.30 @ 5,784 2,575,200f 877,88L 147,484
ST-DLM-IST 2.66 4 333.49 208 476 ¢ 0.1143 0.1680 : 0.&5 0.30 ¢ 37,83 2,057,824 565,254 98,323
6,782.55 399,672 34,746,471 6,367,373 3,238,417

TOPLAM GELIR 3B,205,058




98

A-321 Ucadq:i 1798 Yi1l: Icletme Geliri

HATLAR  BLOX HFT YILLIK YILLIK ¢ BIRIN GELIR tDOLULUK ORANe - YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK

GAAT GEFER B.SAAT SEFER KN 1t §/YKM §/KB ¢ E/C KARGD @  YOLCU BELIR KARGD BELIR

! H ! . ,
IST-0RY-IST 7.54 3  (176.4 154 2,240 ¢ 0.08Y5 1.5700 ¢ 0.51 0.50 @ 26,635 5,181,750 470,014 778,22%
IST-FRA-IST 3.83 3§ 1515.278 250 1,B&2 ¢ 0.1268 1.3400 : 0.61 0.90 ¢ 44,408 10,850,175 785,357 1,049,597
I5T-ARN-I1ST 7.12 4 1,481.55 208 2,209 ¢ 0.0926 2.9000 t d.51 0.50 : 35,526 7,267,046| 425,486 1,817,289
ST-AMM-IST 8.71 2 593.42 104 1,847 ¢ 0.1155 0.8500 ¢ 0.61 0.50 ¢ 17,763 3,830,330 313,333 249,175
IST-TIP-IST 5.83 4  1216.8 208 1,699 : 0.1942 1.4900 : 0.61 0.50 ¢ 3&,0086  11,727,822]  A2b,E86 73I,762
IST-#AD-1ST 7.88 4 143%.46 208 2,713 ¢ 0.0963 1.7608 ¢ 0.61 0.50 ¢ 9,928 7,281,855 b63b,bBE 1,102,787
IST-BAH-1ST 8.32 2 B4S.18 104 2,387 ¢ 0.0701 1.2600 ¢ 0.81 0Q.50 ¢ 17,762 3,221,233} 15,088 374,812
IST-CAI-IST 411 3 641,32 156 1,299 ¢ 0.08337 1.8700 ¢ 0.41 0,50 ¢ 26,545 2,883,138 470,014  B88,2Z7
IST-#K-1ST 2.01 42 4,387.45 2184  Zbé ¢ 0.1180 0.1527 : 0.86 0.30 ¢ - 403,807 17,420,315] 6,227,703 2,302
IST-ADB-IST 2.12 20 2,205.83 1040 315 ¢ 0.1475 0.1600 t 0.45 0.50 ¢ 192,172 8,729,721 2,771,238 475,406
IST-ADA-1ST 3.4 § 789.35 2 714 ¢ 0.0926 0.2362 ¢ Q.86 0.30 ¢ 48,048  I,176,761| 742,822  1B2Z,883
IST-AYT-IST 2.31 16 (,924.42 832 468 : 0.0937 0.1580 ¢ 0.56 0.50 @ 153,754 6,972,847 2,377,031 397,341
IST-3LR-1ST 2.46 8 1106.98 416 476 ¢ 0.1143 0.1680 ¢ 0.86 0.30 ¢ 16,877  4,182,5211 1,188,515 199,671
19,543.83 1,114,277  94,8%5,183117,749,470 9,340,357

TOPLAH GELIR 104,357,020




BLIK HFT YILLIK YILLIK

A-32

99

1 Ucag:r 1999 Yi1l:1 lsletme Geliri

HATLAR t BIRIM GELIR ¢DOLULUK ORAN: YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK

SAAT GEFER B.SAAT SEFER KN ¢ &/YKW $/KE ¢ E/C KARGD ¢ YOLCU BELIR KARGD GELIR
JT-ORY-IST 7.54 4 1,368.32 208 2,240 ¢ 0.0895 1.5900 ¢ 0.2 0.30 ¢ 36,109 7,239,092 635,759 1,075,381
ST-FRA-IST 5.83 5 1,313.80 260 1,862 ¢ 0.1268 1.2900 ¢ 0.62 0.50 ¢ 45,135 10,824,748] 796,177 1,088,207
T-4AM-1ST 6,55 4 I,262.%0 208 1,786 ¢ 0.0128 1.3100 ¢ 0.52 0.30 : 35,109 6,087,122 435,757 634,317
J-ARR-IST 7.13 4 1,483.04 208 2,207 ¢t 0,09256 2.9000 ¢ 0.42 0.50 ¢ 35,109  7,385,178] &6346,739 1,847,182
TLHR-1ST 7.77 2 1,M2.12 156 2,502 ¢ 0.067% 1.5100 ¢ 0.2 0.50 ¢ 27,082 4,364,745 477,719 721,356
T-IE-IST 7.57 3 1,184.04 156 2,377 ¢ 0.1253 0.7100 1 0.42 0.50 ¢ Z7,082 8,065,932 477,719 339,18t
T-ANN-1ST 5.71 3 890.76 156 1,867 ¢ 0.1155 0.2600 ¢ 0.82 0.30 : 27,082 5,829,838 477,717 410,829
W-TIP-IST 3.83 5 1,321.00 260 1,599 ¢ 0.1943 1.4900 : 0.42 0.50 ¢ 45,13 14,900,102 795,199 1,185,337
T-$AD-1ST 7.88 4 1,839.04 208 2,713 ¢ 0.0963 1.7600 ¢ 0.42 0.30.¢ 36,109  9,425,834) 635,757 1,121,048
T-BAH-IST 8.32 2 865,28 104 2,587 ¢ 0.0701 1.2500 ¢ 0.42 0.5 ¢ 18,054 7,274,142 318,480 401,284
T-LAI-IST 411 5§ 1,068.50 260 1,279 ¢ 0.083% 1.3900 : 0.42 0.30 ¢ 45,176 4,304,018 796,179 1,504,814
T-ANK-1ST 2.01 42 4,389.84 2184  3& ¢ 0.1180 0.1527 ¢ 0.67 0.50 ¢ 409,718 17,494,718 6,33%,2% 967,257
T-ADE-IST 2.12 20 2,204.80 1040 215 ¢ 0.1475 0.1600 ¢ 0.57 0.50 : 195,108  9,065,020| 3,015,208 482,507
T=ADA-IST 3.04 7 1,106.36 384 714 : 0,0926 0.2962 ¢ 0.67 0,30 ¢ 68,285 4,314,851} 1,055,708 259,218
T-AYT-IST 2,21 16 1,721.92 832 484 ¢ 0.0927 0.1480 ¢ 0.67 0.50 ¢ 154,082  7,078,498) 2,313,046 405,72
T-RLA-IST 2.66 7  96B.24 254 476 ¢ 0.1143 0.1580 ¢ 0,67 0.50 ¢ 68,286 3,715,245 1,035,708 177,39

4,%01.76 1,278,628 126,570,320120,362,083 12,202,742

TOPLAM GELIR 129,772,862




100

A-321 Ucag:i 2000 Yili isletme Beliri

HATLAR  BLOK HFT YILLIK YILLIK t BIRIN GELIR :DOLULUK ORAN: YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK
GAAT GEFER B.SAAT GEFER KB ¢ #/YKM  §/KE t E/C KARGD : YOLLU BELIR KARGD BELIR
: H H .

IST-ORY-IST 7.54 4 1,568.12 208 2,240 ¢ 0.0895 1.4700 : 0.& 0.30 ¢ 6,691 7,355,852 647,28 1,098
ST-FRA-IST-5.83 8 2,425.28 416 1,842 ¢ 0.1268 1.3%00 : Q.63 0.3 ¢ 73,382 17,398,773} 1,294,866 1,734,384
ST-HAN-IST 4,55 7 2,384.20 364 1,786 ¢ 0.1128 1.3100 ¢ 0.6 0.30 ¢ 64,210 14,784,286) 1,132,637 1,482,781
IST-ARN-IST 7.13 4 1,483.04 208 2,207 ¢ 0.0926 2.7000 : 0.83 0.30 ¢ 6,67 7,505,310 647,233 1,875,973
ISTAHR-IST 7.77 I {,212,12 1Sk 2,512 ¢ 0.067¢ 1.5100 ¢ 0.82 0.30 ¢ 27,518 4,838,287 465,48 734,791
IST-JED-IST 7.59 3 1,1B4.04 156 2,377 ¢ 0.1253 0.7100 : 0.63 0,30 ¢ 27,518 8,195,028) 465,425 344,501
IST-3XB-1ST 9.35 1 1,458.L0 1556 Z,007 ¢ 0.0587 1.3400 1 .85 0.30 ¢ 27,518 4,857,278 485,123 430,467
IST-AMM-IST 5.71 3 890.76 156 1,867 ¢ 0.1155 0.8500 : 0.53 0.30 ¢ 7,518 5,734,025 465,33 AT, 8
IST-THR-I15T &.57 4 1,766.56 208 2,041 f 0.1835 0.1820 @ 0.5 0.30 ¢ 5,891 13,891,490) 847,233 104,232
IST-TIP-15T 5.85 5 1,521.00 250 1,597 ¢ 0.1943 1.4900 : 0.63 0.30 ¢ 45,863 15,130,426 809,041 {, 205,471
IST-#AD-IST 7.88 4 1,629.04 208 2,71F ¢ 0.0963 1.7600 ¢ 0.82 0.30 ¢ The71 9,5B6,013] 647,337 1,139,100
IST-BAK-IST 8.32 2 865,28 104 2,387 ¢ 0.0701 1.2600 : 0.65 0.30 ¢ 18,3%  I,32%,751] IZ615 407,757
IST-CAI-I5T 411 5 1,068.40 250 1,279 ¢ 0.083% 1.8900 : 0.65 0.50 ¢ 45,36% 4,762,792} 80%,041 1,527,087
IST-ANK-IST 2.01 42 4,389.84 2184 366 ¢ 0.11B0 0.1527 ¢ 0.58 0.30 ¢ 415,838 17,75%,022) 4,428,767 781,575
IST-ADB-IST 2.12 20 2,204.80 1040 315 ¢ 0.1475 0.1400 ¢ 0.58 0.30 ¢ 198,016  9,200,318| 1,061,227 489,812
IST-ADA-IST 3.04 7 1,106.36 35% 714 : 0.0925 0.2862 : 0.68 0,30 ¢ 67,306 4,582,237 1,071,365 263,078
IST-AYT-IST 2.3 16 1,720.92 832 484 ¢ 0.0937 0.1480 : 0.68 0.50 ¢ 158,417  7,184,147) 2,449,062 411,441
IST-ERZ-IST 3.40 7 1,310.30 354 1,050 ¢ 0.0507 0.1679 & 0.58 0.30 ¢ £3,306 3,487,308 1,071,363 79,877
IST-ILN-1ST 2.86° 7  968.28 254 476 ¢ 0. 114 0.1677 ¢ 0.a8 Q.30 ¢ 89,206 Z,770,896] 1,071,465 77,377

30,768.40 1,464,680 163,762,7221 74,053,021 15,227,357

TOPLAN GELIR 178,991,282
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A-321 Ucagi 2001 Yi1li Isletme Geliri

YILLIK

HATLAR  BLOK HFT YILLIK YILLIK t BIRIN GELIR tDOLULUK ORAN: YILLIK YILLIK YILLIK
SAAT GEFER B.SAAT SEFER KN t §/YKM  $/KB ¢ E/C KARGD ¢  YOLCU GELIR KARGD GELIR
i : H
ISTHRY-IST 7.54 4 1,568.32 208 2,240 : 0.0875 1.4900 : 0.54 0.50 ¢ 7Y 1,472,818 657,306 1,111,188
IST-FRA-IST §5:83 8 2,425.28 414 1,862 ¢ 0.1288 1.3%00 ¢ 0.6%4 0.50 1~ 74,547 17,878,300 1,315,013 1,782,117
iT-HAN-IST 6.55 7 2,384.20 364 1,786 ¢ 0.1128 1.3100 ¢ 0.64 0.5 ¢ 65,229 14,612,808) 1,150,836 1,507,328
IST-ARN-IST 7.13 4 (,483.04 208 2,209 : 0.0926 2.7000 ¢ 0.&% 0.30 ¢ 37,274 7,628,342] 437,306 1,906,748
[STR-IST 7.77 3 1,212,412 156 2,512 ¢ 90,0671 1.5100 ¢ 0.4 0.50 & 27,955 4,711,794 495,130 744,82%
IST-JED-IST 7.59 3 1,184.04 188 2,377 ¢ 0.1253 0.7100 ¢ 0.64 0.50 & 7,95 B,326,128] 395,430 350,122
IST-0XB~1ST 7.3 3 1,458.80 156 I,007 ¢ 0.0587 1.3400 ¢ 0.4 0.30 ¢ 7,735 414,378 435,130 640,774
IST-AMM-1ST 5.71 3 B890.76 158 1,367 ¢ 0.1155 0.8800 ¢ Q.84 0.30 ¢ 7,35 6,028,217) 495,130 424,092
IST-TR-IST &.57 4 1,366.56 208 2,041 ¢ 0.1855 0.1620 : .43 0.30 @ 37,37% 14,111,730 657,306 105,515
IST-TIP-IST 3.85 5 [,320.00 260 1,679 ¢ 0.1943 1.4900 : 0.64 0.50 ¢ 46,392 15,380,751 921,863 1,224,403
IST-0AD-IST 7.88 4 1,632.04 208 2,713 ¢ 0.0983 1.7400 : 0.&4 0.30 ¢ 3,4 1,738,172 857,306 1,157,211
IST-BAR-IST 8,32 2 645.28 104 2,387 ¢ 0.0701 1.2600 : 0.564 0.50 ¢ 18,657 3,377,759 38,7 314,207
ISTCAI-IST 411 5 1,068.60 260 1,279 ¢ 0.0822 1.8900 : 0.64 0.50 : 4,392 5,041,567 82t,Ea 1,553,759
IST-ANK-IST 2.01 42 4,3879.84 2188 345 ¢ 0.1180 0.1527 ¢ 0.57 Q.50 ¢ 421,747 18,275,1%5) 5,527,223 975,112
[ST-ADB-IST 2.12 20 2,204.80 1040 315 : 0.1475 0.1400 ¢ 0.57 0.50 ¢ 200,728  9,IT5,517| 2,106,237 497,015
IST-ADA-1ST 3.04 7 1,105.58 354 714 : 0.0925 0,2362 ¢ 0.67 0.50 ¢ 70,325 4,649,825 1,007,228 267,574
(GT-AYT-18T .31 16 1,921.92 632 484 ¢ 0.0937 0.1680 ¢ 0.69 0.50 ¢+ 140,742 7,289,794 2,485,073 417,492
[ST~ERI-IST 3.60 7 1,310.40 384 1,050 ¢ 0.0507 0.1677 ¢ 0.59 0.50 ¢ 70,38 3,743,741 1,087,221  1B2,54
BT-ILE-1ST 2.86 7 968.2% 364 476 ¢ 0. M14T 0.1677 ¢ 067 0.30 ¢ 70,32 3,325,147) 1,087,221 182,534
30,748.60 1,307,106 164,307,008) 24,317,127 15, 466,331

TOPLAN BELIR 181,775,3%7
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=321 Ucagi 2002 Yili Isletme Geliri

RATLAR  BLOK  HWFT  YILLIK YILLIK

¢ BIRIN GELIR tDOLULUK ORAN:. YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK
SAAT SEFER B.GAAT SEFER KN ¢ $/YKM /K6 ! E/C KARGD t  YOLCU GELIR KARGD BELIR
H ] H .
T-O0RY-IST 7.34 4 1,568.32 208 2,230 ¢ 0.0875 1.5900 f 0.45 0.30 & 7,806 7,189,271 447,780 1,128,548
sT-FRA-IST 5.83 8 2,425.28 416 1,842 ¢ 0.1288 L3400 ¢ 0.45 0.30 ¢ 75,712 18,157,578 1,335,360 1,789,550
T-HAM-IST 6,55 -7 2,384.20 284 1,986t 0.1128 12100 ¢ .45 0.50 657238 14,840,730 1,148,813 1,530,885
J-ARN-IST 7.13 4 1,4683.04 208 2,209 ¢ 0.0926 2.9000 : 0.55 0.30 ¢ 37,83 7,743,374 667,780 1,938,362
iT-LHR-1ST 7.77 % {,212.12 136 2,312 ¢ 0.0671 1.5100 ¢ 0.65 0,30 ¢ 23,392 4,785,819 500,833 755,261
i-JED-IST 7.57 3 1,1B4.04 158 2,377 ¢ 0.1233 0.7100 & .63 0.38 ¢ 8,392 8,456,219 500,838 355,53
T-XB-IST .35 I 1,438.60 138 3,007 : 0.0587 1.3400 : 0.85 0.30 ¢ 28,392 5,011,497 500,3&T 678,119
iT-AMM-1ST 5.71 3 B90.78 186 1,847 ¢ 0.1135 0.8500 ¢ 0,65 0.50 ¢ 28,372 5,122,408 500,835 430,718
T-THR-IST 6.57 4 1,266.36 208 2,041 : 0.1853 0.1620 t 0.45 0.50 ¢ 7,836 14,372,470 667,780 108,180
iT-TIP-1ST 5.83 3 1,521.00 260 1,579 ¢ 0.1943 1. 49002 0,65 0.50 ¢ 47,320 15,621,075 833,735 1,285,780
T-4AD-IST 7.88 4 1,639.04 208° 2,713 $0.0965 1.7600 ¢ 0.45 0.50 ¢ 7,856 9,390,230 667,780 1,175,275
T-BAH-IST 8.32 2 865.28 104 7 ¢0,0701 1.2600 ¢ 0.55 0.30 ¢ 18,728 3,432,348] TS,B70 420,701
T-CAI-IST 4.11 5 1,068.50 250 1,2?9 {0,082 1.8900 : 0.85 0.50 ¢ 47,32 3,120,281 824,723 1,577,630
T-ANK-IST 2.01 42 4,289.84 2184 34 : 0.{1B0 0.1527 ¢ 0.70 0.30 ¢ 428,064 1B,467,278| &,617,869 1,010,349
T-ADB-IST 2.12 20 2,204.80 1040 215 ¢ 0.1475 0.1600 : 0.70 .30 @ 203,840  9,470,784( 2,151,288 504,219
T-ADA-I1ST 3.04 7 1,106.36 363 714 ¢ 0.0725 0.2462 ¢ 0.70 0.30 : 71,38 4,717,008 1,102,978 271,353
TAYT-IST 2.31 16 1,721.92 €32 483 : 0.0927 0.1680 ¢ 0.70 0.50 : 162,072  7,375,346| 2,521,070 423,344
T-ERZ-I18T J.&0 7 [,310.40 354 1,050 ¢ 0.0507 0.1579 ¢ 0.70 0.50 ¢ 71,38 3,797,798| (,102,773 185,190
T-0L8-1ST .66 7 968.2%4 264 476 1 0.114T 0.1477 ¢ 0.70 0.30 ¢ .44 5,881,577 1,102,778 185,19

30,968.60 1,329,328 168,8354,274124,781,335 15,705,133

TOPLAK GELIR 1B4,35%,317
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A-I21 Ucad:r 2007 Yili1 Isletme Geliri

HATLAR  BLOK HFT YILLIK YILLIK t BIRIN GELIR :DOLULUK ORAN:. YILLIK YILLIK YILLIK  YILLIK
SAAT SEFER B.SAAT SEFER KM ¢ §/YKM  $/KB ! E/C KARGD f YOLCU GELIR KARGD GELIR
t : : _
ST-IRY-IST 7.4 4 1,568.22 202 2,230 : 0.0B95 1.5700 ¢ 0.8& 0.30 : 3,458 7,706,130 678,033 1,145,710
ST-FRA-IST 5.83 8 2,425.28 414 1,862 : 0.1288 1.3100 t 0.556 0.50 ¢ 75,877  18,437,025( 1,355,107 1,317,187
HAN-IST 68 7 2,3B4:20 64 13786 ¢ 0.1128 L3100 ¢ 0.66 0.30-+- 47,267 15,069,352 1,186,592 1,554,437 -
SI-ARN-IST 7.3 4 1,483.04 208 2,209 ¢ 0.09256 2.9000 ¢ O.46 0.50 : 38,438 7,862,705] 478,053 1,946,355
ST-UR-IST 7,77 3 1,212.12 185 2,502 ¢ 0.0671 1.5100 ¢ 0.8 0.50 : 28,877 4,809, 244] 508,540 747,895
ST-JED-IST 7.59 3 (,184.04 136 2,377 ¢ 0.1253 0.7100 ¢ 0.85 0.50 : 28,827  §,584,315| 508,540 341,063
ST-0XB-IST 9.5 3 1,458.80 158 2,007 : 0.0587 1.2400 ¢ 0.85 0.50 : 8,827 35,088,397 508,540 431,344
ST-AMN-IST 5.71 3 B890.76 1556 1,867 ¢ 0.1155 0.B500 : 0.45 0.50 ¢ 28,827 5,215,379 508,540 427,34
ST-TR-IST 6.57 4 1,366.36 208 2,041 ¢ 40,1855 0.1620 : 0.4 0.50 : 38,428 14,352,770) 478,052 109,345
ST-TIP-IST 3.83 5§ 1,521.00 260 1,497 ¢ 0.174% 1.4900 ¢ 0.46 0.50 ¢ 48,048 15,861,379] B47,%87 1,262,37%
T-AD-1ST 7.88 4 1,639.04 208 2,717 ¢ 0.096% 1.7400 : 0.6 0.50 ¢ 8,458 10,042,487 678,05 1,193,774
SI-BAH-1ST 8.22 7  045.28 104 2,387 : 0,0701 1.2500 ¢ 0.45 0.50 @ 17,217 3,385,377 339,07 427,174
ST-CAI-IST 4.11 5 1,068.40 260 1,299 ¢ 0,082 1.8900 : 0.46 0.30 ¢ 48,048 5,179,116 847,367 1,401,701
ST-MNK-IST 2.01 42 4,387.84 2184  3eb ¢ 0.1180 0.1527 ¢ 0.71 0.58: 434,179 18,751,331 6,712,310 1,024,785
T-ADB-I1ST 2,12 20 2,204.30 1040 315 ¢ 0.1475 0.1600 : 0.71 0,30 ¢ 206,752  9,406,215| I,196,286 511,422
ST-ADA-IST 2.04 7 1,106,556 384 714 : 0.0925 0.2862 ¢ 0.71 0.50 ¢ 72,363 4,784,374 1,118,735 275,43
SAVT-IST 231 fe 1,721.92 832 484 : 0.09%7 0.1480 @ 0.71 0.50 ¢ 165,402 7,501,095{ 2,357,107 429,534
ST-ERZ-1ST 3.60 7 1,310.40 354 1,050 : 0,0507 0.1577 ¢ 0.71 0.50 ¢ 72,38 3,882,255 1,118,735 147,335
ST-LA-IST 286 7 968,24 TR 476 ¢ 0.1183 001677 ¢ 0071 0.50 ¢ 12,363 3,77,030) 1,118,733 187,28
30, 768. 60 1,351,950 171,379,5771 25,145,344 15,943,705

TOPLAN GELIR 187,343,384




A-321 Ucag:

104

2004 Yi1l1 isletme Geliri

RATLAR  BLOX  WFT YILLIK YILLIK t BIRIN GELIR fDOLULUK ORANT YILLIK YILLIK YILLIK  YILLIK
SAAT SEFER B.SAAT SEFER KN ¢ &/YKM  §/KE ! E/C KARGO 1  YOLCU BELIR KARGD GELIR
ST-ORY-IST 7.584 4 1,568,22 208 2,240 : 0.0895 1.6900 ¢ 0.57 0.50 ¢+ 29,021  7,822,3%0) 488,227 1,163,272
ST-FRA-IST 35.83 8 2,425.28 416 1,B62 1 0.1268 1.3%00 ¢ 0.&7 Q.50 ¢ 78,042 18,716,374 1,375,654 1,844,715
ST-#AN-IST 6.55 7 2,384.20 364 1,786 ¢ 0.1128 1.2100 ¢ 0.67 0.50 ¢ 68,786 15,297,574] 1,204,572 1,577,789
ST-ARN-IST 7.13 4 1,483.04 208 2,200 t 0.0725 2.9000 ¢ 0.67 0.50 ¢ 37,021  7,781,8%7] 6B8,327 1,795,148
ST-UHR-IST 7.77 3 {,2M2.12 156 2,512 @ 0.0671 1.5100 : .87 0.50 ¢ 29,266  4,732,369] 516,245 779,500
ST-JED-IST 7.59 3 ,1B4.04 156 2,377 ¢ 0.1753 0.7100 : 0.57 0.50 ¢ 29,25  B8,715,311] 516,245 346,53
5T-3XB-IST 9.33 3 1,458.50 1S& 2,007 ¢ 0.0587 1.3400 ¢ 0.67 0.50 ¢ 29,266  5,145,897| 51,245 691,787
ST-AMM-IST 5.71 3 890.76 156 1,367 ¢ 0.1155 0.0500 ¢ 0.57 0.50 ¢ 29,266  6,310,790] 515,245 443,971
ST-THR-IST &.57 4 1,766.56 208 2,041 ¢ 0.1855 0.1620 ¢ 0.7 0.50 ¢ 39,021 14,772,489| 488,277 111,509
ST-TIP-IST 5.85 5 1,521.00 260 1,679 : 0.1943 1.4900 ¢ 0.57 0.50 ¢ 48,775 15,101,723] 840,409 1,282,009
ST-#AD-IST 7.88 4 1,529.04 208 2,713 ¢ 0.0963 1.7600 ¢ 0.67 0.50 ¢ 39,021 10,194,648| 468,227 1,211,455
ST-BAM-IST 8.32 2 B65.28 104 2,587 t 0.0701 1.2500 ¢ 0.57 0.50 ¢+ 17,510 3,538, 185] 334,183 433,54
ST-CAI-IST 411 5 1,068.50 260 1,299 : 0.083T 1.8900 : 0.57 0.50 ¢ 48,776  5,277,390] 860,407 1,426,172
ST-ANK-IST 2.01 42 4,309.84 2184 3246 ¢ 0.1180 0.1527 ¢ 0.72 0.50 ¢ 440,294 1%,015,435) 6,806,751 1,039,421
ST-ADB-IST 2,12 20 2,204.80 1040 215 : 0.1475 0.1600 ¢ 0.72 0.50 ¢ 209,864  9,781,514) 3,241,405 518,825
ST-ADA-IST 3.04 7 1,106.56 354 718 ¢ 0,026 0.2462 ¢ 0.72 0.50 ¢ 72,382 4,85L,780) 1,134,492 279,312
ST-AYT-IST 2,31 16 1,921.92 837 484 & 0.0937 0.1680 : 0.72 0.50 ¢ 167,731 7,808,734| 2,593,128 435,445
ST-ERI-IST 3.60 7 1,310.40 254 1,050 ¢ 0.0507 0.1677 ¢ 0.72 0.50 ¢ 72,382  3,706,512] 1,134,492 190,481
ST-ILN-IST 286 7 968.24 &4 475 ¢ 0.1143 0.1a77 ¢ 0.72 0.50 ¢ 73,782 3,792,502 1,134,492 190,481
30,968, 50 1,578,373 173,944, 865)25, 509,452 14, 182,487

TOPLAK GELIR 190,127,352
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A-321 Ucag: 2005 Yil:i Isletme Geliri

BATLAR  BLOK WFT  YILLIK YILLIK ¢ BIRIN GELIR sDOLULUX ORAN:. YILLIK YILLIK | YILLIK  YILLIK
SAAT SEFER B.GAAT GEFER KN : $/YKM $/K6 t E/C KARGD : YOLLU GELIR KARED  GELIR
H H H
ST-0RY-IST 7.54 4 1,568.32 208 2,290 : 0.0875 1.6900 : 0.48 0.50 : 39,603 7,729,550 498,600 1,180,435
ST-FRA-IST 5.83 8 2,425.28 416 1,862 ¢ 0.1288 1.3%00 : 0,58 0.50 : 77,206 18,795,722| 1,397,201 1,872,249
ST-HAN-IST 6.35 7 2,384.20 284 1,986 ¢ 0.1128 1.3100 : 0.i8 0.30 : 67,206 15,325,896 1,222,351 1,601,342
ST-ARM-IST 7.13 4 1,483.04 208 2,209 & 0.0925 2.9000 : 0,48 0.50 : 39,403  8,100,%3| £98,400 2,025,741
ST-LHR-IST 7.7 2 §,212.12 156 2,512 ¢ 0.0671 1.5100 ¢ 0.68 0.50 ¢ 29,707 5,004,498 523,750 791,165
ST-0EB-IST 7.59 3 1,184.04 156 2,377 ¢ 0.1253 0.7100 : 0.8 0.50 : 29,702  ©,84%,508] 523,950 372,005
T-XB-IST 9.35 % 1,458.60 156 2,007 : 0.0587 1.2600 t 0.8 0.50 ¢ 29,702  5,242,797] 523,780 702,073
ST-AMM-IST 5.71 3 B8%0.76 156 1,867 ¢ 0.1155 0.3600 ¢ 0.48 0.50 ¢ 29,702 4,404,781 503,950 450,597
ST-THR-IST 6.57 4 1,266,556 208 2,041 ¢ 0.1855 0.1a20 & 0.68 0.50 ¢ 39,603 14,792,%89] 498,400 113,172
ST-TIP-IST 5.85 5 1,521.00 250 1,499 ¢ 0.1743 1.4900 : 0.48 0.50 ¢ 49,504 15,342,048 877,251 1,301,143
ST-HAD-IST 7.88 4 1,677.08 208 2,712 % 0.0963 1.7600 : 0.48 0.50 ¢ 29,402 10,284,807 498,500 1,229,537
ST-BAK-IST 8,32 2 @45.28 104 2,387 ¢ 0.0701 1.2600 : 0.8 0.50 ¢ 17,802 3,590,794 349,300 440,118
T-CAI-IST 411 5 1,068.50 260 1,299 ¢ 0.083% 1.0900 : 0.3 0.50 ¢ 49,504 5,356,864 973,751 1,850,434
ST-ANK-IST 2,01 42 4,389.B4 2184 3246 ¢ 0.1180 01507 £ 0.7 0.50 ¢ 446,310 19,779,538] 4,701,492 1,053,358
T-ADB-1ST 2.12 20 2,204.80 1080 © 315 ¢ 0.1475 0.1600 : 0.73 0.50 : 242,576 9,876,812} 2,786,425 525,428
ST-ADA-IST 3.08 7 1,106,556 364 714 0.0926 0.2462 f 0.73 0.50: 74,302 4,919,14] 1,150,249 283,19
T-VT-IST 2.3 16 1,920,927 632 484 ¢ 0.0937 0.1680 ¢ 0.73 0.50 ¢ 170,060 7,712,772 2,629,130  481,4%
ST-ERT-IST 3.60 7 1,310.40 344 1,050 ¢ 0,0507 0.1677 : 0.73 0.50 : 73,302  3,960,787) 1,150,249 193,17
T-3-I5T .86 T 968.24 264 A7 01143 0.0677 ¢ 073 0.50 ¢ 7R,402 4,047,752 1,150,297 192,17
30, 968. 60 1,5%,775 175,490, 151175,872,560 16, 421, 469

TOPLAM GELIR 192,911,517
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A=-321 Ucag: 2006 Yili Isletme Beliri

HATLAR  BLOX HFT YILLIK YILLIK ¢ BIRIN GELIR :DOLULUK ORAN: YILLIK YILLIK YILLIK YILLIK
SAAT SEFER B.SAAT SEFER KN ¢ $/YKN  $/K6 ¢t E/C KARGE :  YOLCU 6ELIR KARGD BELIR

IST-RY-IST 7.34 4 1,368.32 208 2,240 : 0.0895 1.6900 : 0.49 0.30 ¢ 40,186 6,006,509y 708,87% 1,197,397
IST-FRA-IST 35.82 8 2,425.28 416 1,842 ¢ 0.1288 1.3400 : 0.59 0.50 @ 80,371  19,275,071] 1,417,748 1,899,782
[GT-HAN-IST 6.5 - 7 2,384.20-- 364 1786 ¢ 0.1128 1.3100-+ 042 .50+ 0,328 15,754 218] 1,240,327 1;625,0%%
ST-MRE-IST 7.3 4 1,483.04 208 2,209 & 0.0925 2.9000 : 0.59 0.50 ¢ 40,186 8,220,101 708,874 2,055,733
IST-AR-IST 7.77 3 {,212.12 156 2,512 ¢ 0.0671 1.3100 : 0.67 0.30: 20,122 5,080,119 51,455 802,300
IST-JED-IST 7.5 3 1,1684.04 156 2,377 ¢ 0.1253 0.7100 : 0.57 0.30 ¢ 30,137 8,976,802 531,658 377,475
IST-9XB~IST %.733 3 1,438.60 156 3,007 ¢ 0.0587 1.3400 ¢ 9.59 0.30 ¢ 30,137 5,397,897 1,835 712,418
IST-AMM-IST 3.71 3 890.76 156 1,867 ¢ 0.1135 0.B500 & 0.59 0.50 ¢ 20,137 5,49%,1721 531,835 457,224
(ST-THR-IST 6.57 4 1,266.36 208 2,041 : 0.1635 0.1620 : 0.69 0.50 : 40,186 15,214,487 708,37% 114,833
IST-TIP-15T 5.8 3§ 1,521.00 260 ,899 ¢ 0.1943 1.4900 ¢ 0.&9 0.50 ¢ 9,252 16,382,372 685,092 1,320,278
[ST-MAD-IST 7.88 4 1,639.04 208 2,712 ¢ 0.0962 1.7400 : 0.57 0.30 & 10,186 10,478,766 708,374 1,247,518
[ST-BAH-I15T 8,32 2  865.28 104 2,387 : 0.0701 1.2500 ¢ 0.59 0.50 ¢ 20,095 3,543,803) 354,47 445,571
ST-CAI-IST 411 5 1,068.50 260 1,279 ¢ 0.0827 1.3900 : (.42 0.30 : 30,222 5,435,437 8B4, 092 1,674,715
(ST-ANK-IST 2,01 42 4,289.B4 21B4  3&b ¢ 0.1180 O0.1507 :.0.74 0.50 ¢ 432,325 19,5343,441f 5,996,030 1,068,294
ST-ADB-IST 2.12 20 2,204.80 1040 315 ¢ 0.1475 0.1400 ¢ 0.74 0.30 ¢ 215,488 10,012,111} 3,321,444 533,03t
(ST-ADA-IST 3.04 7 1,106.58 364 714 : 0.0926 0.2462 ¢ 0.74 0.50 ¢ 75,421 4,986,352] 1,146,006  2B7,071
ST-AVT-137 .91 16 1,721.92 432 484 ¢ 0.07%7 0.1480 ¢ 0.74 0.30 ¢ 172,390  7,313,083] 2,445,158 447,746
ST-ERZ-I15T 3.50 7 1,310.30 364 1,050 ¢ 0.0507 0.1679 ¢ 0.74 Q.30 ¢ 75,320 4,015,025( {,186,006 195,772
ST-ILI-1ST 2,66 7 768.24 54 476t 0.1143 0.1679 ¢ 0.74 0.30 ¢ 75,321 4,103, 104] 1,165,006 195,772

30,768.60 1,512,218 179,033,4356126,277,567 14,860,251

TOPLAN GELIR 193,493,487
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BE-738 Uzag: 1797 Yi1l1 Islstme Gideri

HAT HAT'TIN YILLIK TOPLAN
YAKIT DIGER  YILLIK TOPLAM DIGER ISLETIE
GIDERI SIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERI

HATLAR BLOK HFT YILLIK  VILLIK
SAAT SEFER  B.SAAT SEFER

IST-GRY-IST  7.54 I 392.08 52: 4,430 12,300 730, 240 £39, 500
IST-FRA-IST 583 7 §06.32 - 104: 3,180 11,100 32560 1,158,400
IST-TIP-IST  5.85 3 9125 1%ht 3,640 9,890 547,840 ,542,840
IST-#AD-IST  7.88 7 81932 104 : 4,380 12,550 507,520 1,305,200
ISTCAI-IST 411 7 #2784 104t 2,340 7,680 243, 340 819,520
IST-ANK-IST 2.9t 14 1,363.8  T8: M5 2,985 1,030,120 1,309,080
IST-ADB-IST  2.12 7 T7M.68 Wb 1,332 2,40 492,128 884,52
IST-ADA-IST  3.04 7 3616 104 : 2,860 3,3 776,440 355, 160
IST-fYT-15T  2.31 6 720727 3M2% 1,850 2,780 514,300 861,120
IST-ILA-IST  2.66 3 5.8 08: 1,780 3,070 403,520 §33,556

b,582.55 4,592,348 10,010,000

TOFLAX GIDER 14,302,348
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, : HAT HAT’TIN YILLIK TOPLAN
BATLAR  BLOK  WFT  YILLIK  YILLIK ¢ YAKIT DIGER  YILLIK TOPLAM  DIGER ISLETHE
SAAT  SEFER  B.ST  SEFER : GIDERI GIDERI  YAKIT GIDERI  GIDERLERI
IST-GRY-IST  7.54 3O4,176.28  1Sh i 4,52 12,915 735,630 2,014,740
IST-FRA-IST  5.33 5 1,515.50 . 260t 3,297 11,855 857,220 3,030,200
ISTHARK-IST  7.13 4 1,383.04  208: 4,380 13,178 911,040 2,740,300
IST-AMA-IST 5.7 2 59384  104: 3,180 10,530 30,720 1,095,120
IST-TIP-IST  3.85 4 1,216.80 208 : 3,32 10,385 79,976 2,159,977
IST-#AD-IST 7.8 4 1,639.04 208 : 5,124 13,078 1,065,792 2,740,320
IST-3AK-I5T  8.32 2 85.28 104 : 53% 12,850 560,560 1,338,400
IST-CAI-IST 4.1t 3 b6 156t 2,457 8,14 83,292 1,290,744
IST-ANK-1ST 2.0 32 4,389.84 2184 ¢ 1,486 2,609 3,244,873 5,498,402
IST-ADB-1ST  2.12 20 2,008.80 1040 ¢ 1,420 2,532 1,476,384 2,453,360
IST-ADA-IST 3.0 5 790.40 20 ¢ 2,795 3,568 726,180 932,295
IST-4NT-15T 2.3 6 1,920.92 632+ 1,733 2,898 1,%1,40  2,411,1%
IST-ILU-IST 2.4 B 1,106.35 46 2,057 3,23 847,392 1,380,775
19,543. 83 13,365,508 29,45, 149
TOPLAM SIDER 42,310,477
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) ¢ HAT  HAT’TIN YILLIK TOPLAM

HATLAR BLOK BT YILLIK  YILLIK ¢ YAKIT DIBER  YILLIK TOPLAM DIGER ISLETNE
SAAT  SEFER  B.SAAT  SEFER ¢ GIDERI GIDERI  YAKIT SIDERI  GIDERLERI

IST-ORY-IST  7.54 4 1,568.32 208 : 4,384 13,34l 1,015,888 2,820,636

IST-FRA-IST  5.83 5 1,515.30 260 ¢ 3,462 12,238 900,081 3,181,315
IST-HAS-IST  4.55 i 1,362.40 08¢ 4,350 14,200 904,300 2,953,400
IST-ARN-IST 7.3 4 1,483.04 208 ¢ 4,599 13,334 955,592 2,377,420
ISTAHR-IST  7.77 301,212,142 155+ 5,110 13,350 797,160 2,140,400
IST-IE-1ST 7.9 3 1,184.04 156 ¢ 35,380 14,25 717,280 2,273,000
IST-AMA-IST  5.71 3 890.75 15 ¢ 3,339 11,057 520,584 1,724,813
IST-TIP-1ST  5.85 5 1,521.90 260 ¢ 4,013 10,704 1,043, 306 2,334,969
IST-#AD-i5T  7.38 i 1,639.04 08¢ 5,380 13,83 1,119,082 2,877,965
IST-BAH-iST  8.32 2 5.8 108 ¢ 5,660 13,493 =88, 588 1,403,223
IST-LAI-IST 4.1t 5 1,068.40 260 ¢ 2,580 8,588 670,751 2,258,502
IST-ANK-1ST 2,01 42 4,389.3¢ 2184 : 1,560 2,740 3,407,122 5,983,532
IST-ADB-IST  2.12 20 2,204.30 1040t 1,491 2,879 1,550,203 2,786,233
IST-ADA-IST  3.04 5 790.40 0% 2,933 3,765 762, 489 978,910
IST-AYT-1ST 2.3 16 1,921.92 832 ¢ 1,817 3,043 1,513,512 2,531,593
IST-ILA-IST 2.8 7 9324 364 ¢ 2,139 3,385 778,341 1,232,522
24,701.76 17,38,369  30,329,23%

TOPLAY GIDER 58, 275,525
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B-738 Ucag:r 2000 Y1l

Isletme Gideri

. T WAT  HAT'TIN YILLIK TORLAM
HATLAR  BLOK  HFT  YILLIK  YILLIK ¢ YAKIT DIBER  YILLIK TOPLAM DIGER ISLETME
SAAT  SEFER  B.SAAT  SEFER ¢ GIDERI GIDERI  YAKIT GIDERI  GIDERLRRI
IST-IRT-IST 7.5 1 1,58.52 08¢ 5,128 14,239 1,066,682 2,981,548
IST-FRA-IST  5.83 8 2,125.28 - Mb6: 3,635 12,850 1,512,136 5,345,449
IST-HAN-IST 6,55 7 2,384.20 364 : 4,568 14,910 1,862,570 5,427,780
IST-ARN-IST  7.13 4 1,483.04 208 : 4,829 14,525 1,008,322  3,021,29
IST-LHR-IST 7,77 3 1,212.12 1Sk : 5,366 14,543 657,018 2,268,530
IST-JEI-IST  7.59 3 1,188.08  156: 4,074 14,963 93,144 2,134,150
ISTIX-IST  9.33 3 1,358.60  1Sh: 7,30 18,150 1,155,960 2,519,400
IST-AMM-IST 5.7 3 890.76  156: 3,506 11,409 516,928 1,311,055
IST-THR-IST  6.57 4 1,365,556  208: 8,310 11,980 1,728,380 2,491,340
IST-TIP-IST  5.85 5 1,521.00 260 ¢ 4,214 11,89 1,095,576 2,976,717
IST-#AD-IST  7.38 bo1,659.04 208 5,589 14,52 1,175,035 3,021,384
IST-BAH-IST  8.32 2 85.28 104t 5,942 14,187 818,017 1,473,281
IST-CAI-IST 4.1t 5 1,068.60 260t 2,709 9,i22 708,299 2,371,712
IST-ANK-IST 201 42 4,389.98 84 : 1,838 2,377 3,577,478 6,282,707
IST-ADB~iST 2,12 2% 2,708.30 1040 ¢ 1,585 2,813 1,627,713 2,925,5
IST-ADA-IST  3.04 7 1,106.36 364 3,079 3,953 1,120,855 1,438,397
IST-AYT-IST  2.31 16 1,921,927 852 : 1,910 3,195 1,589,188 2,858,277
IST-ERI-18T  3.40 7 1,310,490 34t 3,555 4,510 1,236,750 1,841,540
IST-ILA-15T .46 7 98.2 wh 2,28 3,554 B17,348 4,293,433
30,968. 40 28,089,715 54,285,273
T0°PLAM GIDER 78,354, 938
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i HAT HAT*TIN YILLIK TOPLAX
HATLAR BLOK HFT YILLIK  YILLIK ¢ YAKIT DIBER  YILLIK TOPLAM DIGER ISLETME
SAAT SEFER  B.SAAT SEFER ¢ GIDERI GIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERI

I5T-ORY-15T 1.5 { 1,588.32 08 ¢ 5,365 14,931 1,120,014 3,109,721
I5T-FRA-IST 5.83 8 2,i%.28 s 1 3,317 15,492 1,387,743 3,612,722
IST-HAR-IST &35 7 1,384.20 364 ¢+ 4,796 13,556 1,745,699 5,469,602
IST-ARN-1ST .13 4 1,483.04 208 ¢ 5,070 15,252 1,054,643 34172,336
IST-LHR-15T .77 I 1,22.12 1% ¢+ 5,634 15,270 878, 867 2,382,082
IS5T-JED~18T 7.59 3 ,184.04 156 ¢+ 6,485 15,711 1,011,301 2,450,858
15T-0XB-15T 9.8 3 1,438.40 156+ 7,781 15,958 1,213,758 2,645,370
IST-AMN-15T 5.71 3 §90.76 156 + 3,881 12,190 374,273 1,201,607
1ST-THR-18T b.57 4 1,366.38 208+ 8,726 12,379 1,814,704 2,616,432
[5T-7IP-i57 3.85 3 1,321.00 60 ¢ 4,428 12,021 1,159,355 3,125,355
IST-HAD-15T 7.88 i 1,639.04 208 ¢+ 5,932 15,255 1,233,787 3,172,933
IST-BAR-1ST 8.32 2 863.28 104 : 5,230 14,375 648,914 1,547,050
IST-LAI-I5T 4,41 3 1,068.60 80 ¢ 2,844 9,378 739,314 2,490,327
[ST-ANK-15T 2.01 32 4,89.34 2134 ¢+ 1,720 3,021 34 7396,3352 6,396,344
IST-ADB-157 2.12 20 2,204.80 fo40 ¢ 1,683 2,753 1,709,097 3,071,327
IST-ADA-1ST 3.04 7 1,106.38 364 ¢+ 3,53 4181 1,176,702 1,510,747
IST~-4Y7-157 2.31 16 1,721.52 832 ¢ 2,006 3,355 1,668,647 2,791,191
{5T-ER1-15T 3.40 7 1,310.40 ed 1 3,712 4,738 1,354,077 4,723,722
187-L8-18T .66 7 968. 214 et 2,388 3,732 358,342 1, 358, 204
30,768.40 25,294,200 36,778, 184

TCPLAM GIDER 92,272,585
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: { HAT HAT’TIN YILLIK TOPLAM
HATLAR BLOK HFT YILLIK  YILLIK ¢ VYAKIT DIGER  YILLIK TOPLAX DIGER ISLETIE
SAAT SEFER  B.SAAT SEFER ¢ GIDERI GIDERI YAKIT GIDERI BIDERLERI
IST-GRY-I5T 7.5% i 1,388.32 08 ¢ 5,838 15,898 1,175,017 3,263,237
[5T-FRA-IST 3.83 8 2,i125.28 46 ¢ 4,008 14,167 1,667,130 3,393,358
IST-HAK-15T 6.5 7 2,384.20 68t 5,036 16,438 1,332,963 5,785,532
IST-ARN-1ST 1.43 § 1,483.04 208 ¢ 5,324 15,014 1,107,375 3,330,773
IST-LHR-15T 1.77 3 L2212 136 ¢ 5,913 16,053 922,812 2,301,145
[5T-JED-18T 7.9 3 1,184.04 156 ¢ 6,307 16,496 1,061,868 2,873,300
15T-24B-18T 9.35 3 1,488.80 158 ¢ 8,170 17,805 1,274,446 2,777,533
IST-AMN-1ST .11 3 850.78 156 ¢ 3,865 12,799 402,988 1,996,588
IST-THR-187 6. 37 i 1,368.38 208 ¢ 9,162 13,208 1,905,549 2,747,254
15T-TIP=~1ST 3.85 3 1,321.00 260 ¢ 4,846 12,322 1,207,373 5,281,330
IST-HAD-15T 7.88 3 1,339.04 00 ¢ 5,228 16,017 1,295,477 34931,805
IST-BAH-I5T 8.32 2 8635.28 104 ¢ 4,352 15,4819 481,364 1,624,303
18T-EAI-15T 4.11 3 1,068.80 260 ¢+ 2,986 10,057 775,490 2,613,845
IST-ANK-157 2.0 42 4,389.34 2184 ¢ 1,806 3,172 3,744,169 6,726,556
I15T-ADB-157 2.12 20 2,204.80 1040 ¢ 1,726 3,101 1,794,353 3,225,419
IST-ADA-18T 3.04 7 1,106.38 J6d ¢ 5,375 4,359 1,235,787 1,286,493
I5T-AYT-I57 2.31 16 L,921.%2 B2 ¢+ 2,106 35,333 1,732,079 2,930,771
IST-2RZ-15T7 3.60 7 1310.40 b4 3891 4,2 1,418,631 1,309,308
IST-3LA-15T 2.66 7 968.2% 364t 2,476 3,918 901,239 1,426,217
30,768. 50 26,338,710 39,827,30%
TOPLAM GIDER 86,386,319
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BE-738 Ucagi 2003 Yi1li Isletme Gideri

HAT  HAT’TIN VILLIK TOPLAM
YAKIT DIBER  YILLIK TOPLAN DIGER ISLETME
GIDERT GIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERT

HATLAR BLOK T YILLIK  YILLIK
SART SEFER  B.3AAT SEFER

an m% pa e ga S8 eu AR g8 S%

IST-9RY-15T7 7.5% } [,3e8.32 208 5,957 15,483 1,234,818 3,328,501
15T-FRA~IST 3.8 8 2,§25.28 . 418 4,208 14,875 1,750,487 b, 188,026
18T-HAl-18T 6.33 7 2,384.20 364 3,287 17,250 1,924,633 6,282,709
IST-AAN-15T 7.13 § 1,384 208 5,390 14,315 1,182,744 3497522
IST-LHR-IST .77 3 212,42 136 5,211 16,335 968, 953 2,425,223
15T-3ED-IST 7.9 3 1,184.04 156 + 7,147 17,321 1,114,960 2,702,070
1ST-pXB~IST 9.33 3 1,438.80 13 8,378 18,47 1,338,168 2,916,520
IST-AMM-15T 3.71 3 850.76 186 ¢ 4,037 13,439 833,138 2,096,522
18T-THR-1ST 6.57 + 1,368.56 208 ¢ 93,620 13,368 2,000,932 2,584,615
1ST-71P-18T 3.85 3 1,321.00 80 1 4,878 15,234 1,268,287 3,343,322
IST-#AD-15T 7.88 4 1,639.04 208 ¢ 5,580 14,818 1,340, 251 3,198, 85
IST-3RH~IST 3.32 2 363.28 103 ¢ 4,379 16,400 715,432 1,703,823
IST-CAI-IST 3.4 3 1,068.60 0t 3,136 10,340 815,314 2,745,588
15T-ANK-15T .M 42 §,389.38 2184 ¢ 1,8% 3,330 4,141,378 7,273,321
1ST-ADB-1ST 2.12 20 2,204.50 1040 ¢ 1,812 5,238 1,884,282 3,386,490
{5T-ADA-1ST 3.04 7 1,106.38 64 ¢ 3,385 4,574 1,297,334 1,863,319
IST-AYT-157 2.31 16 1,528.92 832+ 2,211 3,699 1,837,883 3,077,288
IST~ERZ-157 3.40 7 1,310.40 a4 ¢ 4,092 5221 1,389,382 1,300,104
157-3L8-~157 2.46 7 968.23 364 ¢ 2,600 4,114 945,32 1,497,230

30,768. 40 27,386,836 62,318,779

TOPLAM GIDER 90,703,633
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¢ HAT  HAT’TIN YILLIK TOPLAM
HATLAR BLOK RFT YILLIX  YILLIK & VAKIT DIGER  YILLIK TOPLAM DIGER ISLETME
SAAT SEFER  B.GAAT SEFER ¢ GIDERI BIDERI YAKIT BIDERI GIDERLERI

IST-GRY-IST 7.54 + 1,388.32 208 ¢ 6,233 17,307 1,296,359 3,397,926
IST-FRA-IST 3.83 8 2,{85.28 61 4,48 15,819 1,838,011 §,397,427
- IST-HAR-I5T 5.3 7 2,38L.20 364 ¢ 5,582 18,13 2,020,364 6,596,884
IST-ARN-15T 7.13 4 |,385.04 208 ¢ 5,370 17,838 1,220,881 3,672,398
IST-LHR-18T 1.37 3 La2.12 15b ¢+ 4,322 17,676 1,017,301 2,757,33%
18T-3EB-15T 1.59 3 1,184.04 186 ¢ 7,305 18,187 1,170,708 2,837,174
IS7-9XB~157 9.53 3 1,458.40 136 ¢ 9,007 19,630 1,405,077 3,062,346
IST-AMN-15T 3.71 3 896.78 IS6 ¢ 4,262 14,111 664,795 2,201,348
IST~THR-15T 6.57 4 1,386.5h 208 ¢ 10,101 14,382 2,100,978 3,028,347
IST-TIP-i5T 3.85 3 1,321.00 80 ¢+ 5,122 13,918 1,331,680 34018,218
IST-#AD-15T 7.88 i 1,559.04 208 ¢ 4,867 17,59 1,428,263 3,673,098
1ST-3AH-I5T 8.32 2 863.24 to4 ¢+ 7,223 17,22 731,204 1,790,704
IST-CAI-18T 4.1t 3 1,068.60 250 ¢ 3,293 11,088 835,080 2,882,867
IST-ANK-157 2.01 42 4,789.54 2188 ¢+ 1,591 3,497 3,348,347 7,636,472
18T-ADB-157 2.12 20 2,204.30 fod0 ¢ 1,502 3,419 1,973,396 3,555,028
[ST-ADA-I5T 3.04 7 1,108.38 64 3,743 4,805 1,362,411 1,749,110
I57-RYT-18T 2.34 16 1,921.92 g2+ 2,322 3,838¢ 1,734,867 3,231,133
{87-ER1-157 3.80 7 ,3H.30 364 ¢ 4,297 5,482 1,354,048 1,793,424
IST-3LM-15T 2.65 7 768,24 &1 2,730 4,320 393,438 1,572,407
30,768. 50 29,281,159 53,739,718

TOPLAM GIDER 95,240,917
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B-738 Ucag: 2005 Yi11l:1 Isletme Gideri

HAT  HAT’TIN YILLIK TOPLAN
YAKIT DIGER  YILLIK TOPLAN DIBER ISLETHE
GIDERT GIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERI

HATLAR BLOK HFT YILIK  YILLIK
SAAT SEFER  B.SAAT SEFER

IST-ORY-1ST  7.54 § 1,568.32 208 ¢ 4,545 18,173 1,361,387 3,779,922
IST-FRA-IST  5.83 8§ 2,i25.28 © 6 4,639 14,400 1,929,911 6,822,298
IST-HAM-IST  6.55 7 2,384.20 364 ¢ 5,829 19,029 2,121,907  §,924,585
IST-ARR-IST  7.13 4 1,483.04 208 ¢ 4,163 18,339 1,281,925 3,858,018
ISTAHR-IST  7.77 3 1,22.12 156 ¢ 4,848 18,580 1,068,271 2,395,311
IST-JED-IST  7.59 3 1,188.04 156 ¢ 7,380 19,09 1,229,243 2,379,033
IST-3XB-1ST 9.5 3 1,458.40 15 ¢ 9,357 20,612 1,475,330 3,215,464
IST-AMM-18T  5.71 3 890.74 156t 4,475 14,817 498,033 2,311,316
IST-THR-18T  6.57 4 1,36b.58 208 ¢ 10,806 15,290 2,206,027 3,180,289
IST-TIP-IST  5.35 5 1,321,900 0 ¢ 5,378 14,412 1,398,264 3,799,128
IST-#A-iST  7.88 3 1,839.04 208 ¢ 7,210 18,382 1,399,578 3, 956,750
IST-8AH-15T  8.32 2 845.18 104 ¢ 7,584 18,081 788,764 1,380, 349
IST-{AI-~IST  4.14 5 1,068.40 260 ¢ 3,457 11,442 858, 864 3,027,018
IST-ANK-IST  2.01 42 4,389.38 2184 ¢ 2,091 3,471 4,565,869 8,018,303
IST-4DB-15T  2.12 20 2,208,80 1040 ¢ 1,998 3,590 2,077,421 3,733,825
IST-ADA-I5T  3.04 7 1,106.56 384 ¢ 3,930 5,084 1,430,331 1,336,365
IST-AYT-18T 2.3 16 1,921.92 831 ¢ 2,438 4,078 2,028,251 3,392,710
IST-ERI-IST  3.40 7 1,310.30 3541 4,512 5,73 1,542,243 2,095,195
IST-HA-18T 2,86 7 Se8.24 364 ¢ 2,866 4,536 1,043,320 1,851,027

30,768.50 30,745,237 87,257,704

TOPLAM SIDER 100,002,762
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! HAT HATTIN YILLIK TOPLAN
HATLAR BROK HFT YILLIK  YILLIK ¢ YAKIT ODIGER  YILLIK TOPLAM DIGER ISLETME
SAAT SEFER  B.5AAT SEFER ¢ GIDERI GIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERT

1ST-0RY-15T 1.5% { 1,368.32 208 ¢ 6,872 19,081 1,429,456 3,968,718
IST-FRA-IST 3.83 8 2,425.28 b 4,871 17,220 2,026,407 7,165,413
IST-HAN-15T 8.5 7 2,38L.20 368 ¢ 6,021 19,981 2,228,003 1,273, 02t
IS5T-ARN-15T 7.13 4 {,383.04 208 ¢ 6,471 19,465 1,346,021 4,048,81%
IST-LHR-IST .77 3 2212 13+ 7,190 19,488 1,121,684 3,040, 181
IST-3ED-18T 7.59 3 1,188.04 156 ¢+ 8,273 20,051 1,290,703 3,127,984
IST-3XB-157 9.3 3 1,458.40 1Sh ¢ 9,930 21,843 1,549,097 3,376,237
IST-AMN-15T S.74 3 §90.76 156 ¢ 4,698 15,358 732,936 2,426,987
IST-THR-1ST 6.57 i 1,366.56 208 ¢ 11,136 18,034 2,316,329 3,339,304
IST-TIP-15T 3.85 3 1,321{.00 260 ¢ 5,847 15,383 1,468,177 3,989,085
1ST-#AD-15T 7.88 4 1,539.04 208 ¢ 7,370 19,349 1,574,060 4,049,387
157-3AH-157 8.32 2 363.28 104 ¢ 7,73 18,385 828,202 1,978,471
IST-LAI-15T 4.1 3 1,068.80 260 ¢+ 3,830 12,224 943,828 3,178,381
IST-ANK~IST .04 42 4,38%.84 2184 ¢+ 2,195 3,835 4,794,163 3,419,451
IST-ADB-IST 2.12 20 2,204.80 1040 ¢+ 2,097 3,770 2,181,292 3,920,347
IST-ADA-IST 3.04 7 1,108.386 a4 ¢ 4,127 5,298 1,302,028 1,728,394
IST-AYT-IST 2.31 15 1,921.92 832+ 2,560 4,282 2,129,583 3,562,346
[ST-ERZ~IST .80 7 1,310.40 6L 4,737 4,044 1,724,333 2,199,358
IST~-iLi-157 2.66 7 68.2% Wy 3,010 4,783 1,093,486 1,735,573
30,968. 50 32,282,321 72,720,389

TOPLAM GIDER 105,003, 119
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MD-82 Ucagi 1797 Yil:1 igletme Gideri

HAT  HAT*TIH YILLIK TOPLAM
YAKIT DIGER  YILLIK TOPLAN DIGER ISLETME
GIDERI GIDERI YAKIT BIDERI GIDERLERI

HATLAR BLOK HFT YILLIK  YILLIK
SAAT SEFER  B.SAAT SEFER

CIST-IRV-IST 7,54 | 39208 S2: 53570 11,075 279,200 575,900
IST-FRA-IST  5.63 2 40632 104: 3,90 10,100 81,890 1,050,400
IST-TIP-IST  5.85 30 9126 ISkt 4,550 9,100 706,680 1,419,400
IST-HAD-IST 7.8 2 819.52  108¢ &30 11,950 637,520 1,242,800
IST-LAI-IST 4.1 2 4214 104t 2,990 4,59 310,960 485, 360
IST-MNK-IST 2,01 4 146338 728t 1,79 2,305 1,305,120 1,478,040
IST-AD-IST 2,12 T T8 3Bb: 1,70 2,240 622,340 815,360
IST-ADA-IST  3.04 2 b6 104t 2,830 3,160 294,320 328,640
IST-VT-IST .31 b 72072 312t 2,080 2,560 648, 960 798,720
IST-OLA-IST 2.4 4 555,28 08 2,40 2,340 507,520 590,720

5, 982.55 5,722,600 9,185,540

TOPLAN GIDER 14,908,140




MD-82 lcagi: 1998 Yil:1 isletme Gideri

1

18

t HAT HAT'TIN YILLIK TOPLAN
HATLAR BLOK HFT YILLIK  YILLIK ¢ YAKIT DIGER  YILLIK TOPLAM DIGER ISLETNE
SAAT SEFER  B.SAAT SEFER ¢ GIDERI GIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERI
18T-0RY-1ST 7.34 3 1,176.24 136 ¢ 5,637 11,629 879,605 1,814,083
IST-FRA-IST  5.683 3 1,515.80 %0 ¢ 4,108 10,405 1,081,080 2,737,300
IST-ARN-15T 7.13 {  1,483.04 208 ¢ 5,530 11,880 f,134,400 2,471,040
IST-A-15T 3.7 2 395. 84 104 3,970 9,540 412,880 1,002,560
187-T1pP-181 5.85 4 1,216.80 208 4,757 9,55 989,352 1,967,440
18T-#AD-15T 7.88 4 1,535.04 208 ¢ 5,437 12,548 1,338,792 2,509,880
18T-BAH-1ST 8.32 2 863.28 104 ¢ 6,700 11,425 696,800 1,188,200
IST-CAI-18T 4.11 3 641.1& 136 ¢ 3,140 4,920 489,762 1,079,442
18T-ANKC-IST 2.01 47 4,389.84 2184 ¢ 1,880 2,420  © 4,104,828 3,285,326
IST-ADB-18T 2.12 20 2,204.80 1040 ¢+ 1,796 2,332 1,867,320 2,446,080
IST-ADA-18T 3.04 3 790.40 60 ¢ 2,972 3,318 772,590 862,680
1ST-AYT-18T 2.3 16 1,921.92 832 ¢ Z,184 2,488 1,817,088 2,236,416
IST-DLY-18T 2.86 8 1,106.56 §14 ¢ 2,362 2,982 1,065,792 1,240,512
19,543.83 16,670,290 26,981,461

TOPLAM GIDER 43,651,751




MD-8Z Ucadi 1779 Yili tsletme Bideri

1

19

¢ HAT HAT*TIN YILLIK TOPLAM
HATLAR BLOK HFT YILLIK  YILLIK ¢ VAKIT DIGER  YILLIK TOPLAM DIBER ISLETME
SART SEFER  B.SAAT SEFER ¢ GIDERI GIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERI

168T-QRY-1ST 1.54 § 1,568.32 208 ¢ 5,920 12,210 1,231,448 2,539,719
[ST-FRA-IST 5.83 5  1,315.80 60 ¢ 8,366 11,135 1,155,138 Z,895,165
15T-HAK-15T 6.35 4 1,362.40 208 ¢ 5,510 12,805 1,145,080 2,621,840
IST-ARN-15T .13 4 1,483.04 208 ¢ 5,828 12,474 1,212,120 2,394,592
IST-LHR-15T L7 I L2212 186 ¢+ 6,330 12,500 987,480 1,950,009
15T-JED-15T 7.59 3 1,184.04 {s6 ¢+ 7,290 13,330 1,137,240 2,182,500
1ST-AMM-IST 3.7t 3 890.76 13 ¢ 4,167 0,122 430,286 1,579,032
IST-TIP-18T 3.83 3 1,521.00 60 4,99 10,033 1,298,525 2,508,515
15T-MAD-1ST 7.88 §  1,635.04 08 ¢ 6,758 13,175+ 1,405,732 2,740,374
18T-BAH-1ST 8.22 2 845.28 104 ¢ 7,035 11,9% 731,640 1,247,510
18T-CAI-IST 1 3 1,068.40 260 ¢+ 3,29 7,285 857,084 1,889,024
IST-ANK-IST 2.01 42 4,389.84 2841 1,973 2,341 4,310,069 3,350, 117
15T-ADB-1ST 2.12 20 2,204.80 1048 ¢+ f,880 2,470 1,960,586 2,968,384
1ST-ADA-1ST 3.04 3 790.40 260 ¢ 3,120 3,484 811,220 905,814
18T-AYT-15T 2.31 16 1,921.92 B2 2,293 2,822 1,907,942 2,348,237
1ST-DLA-1ST .66 1 968.24 Jed ¢ 2,690 3,13 979,196 1,139,720
24,901.76 21,761,882 37,260,743

TOPLA® GIDER 39,022,625
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MD-82 Ucagi 2000 Yili isletme Gideri

HAT  HAT’TIN YILLIK TOPLAM
YAKIT DIGER  YILLIK TOPLAM DIGER ISLETHE
GIDERI GIDERI YAKIT GIDERT GIDERLERI

HATLAR BLOK WT  YILLIK  YILIK
SAAT  SFFER  B.SAAT  SEFER

15T-0RY-15T 1.3% § 1,368.32 -208 6,216 12,821 1,293,021 2,666,705
18T-FRA-18T 5.83 8 2,i4.18 §15 4,584 11,492 1,907,025 4,863,877
IST-HAR-18T 6.35 T 2,384.20 364 ¢ 5,78 13,235 2,105,922 - 4,817,531
IST-ARN-IST 1.13 4 1,483.04 208 ¢ 6,119 13,098 1,272,726 2,728,322
IST-LHR-15T LT I L2212 136 ¢ 6,647 13,125 1,036,854 2,047,500
1ST~JED-IST 7.39 3 1,184.04 156 ¢ 7,655 14,018 1,194,102 2,186,730
18T-DXB-187 9.35 3 1,458.60 136 ¢ 9,470 14,540 1,477,320 2,268,240
IST-AMN-1ST . 3 890.76 156 ¢ 4,377 10,628 682,800 1,857,984
1ST-THR-18T 6.37 4 1,366.56 208 ¢ 10,450 11,480 2,173,600 2,383,680
IST-TIP-157 385 7 1,521.00 260 ¢ 5,244 10,334 1,363,451 2,738,941
]

1ST-HAD-1ST 1.88 1,839.04 208 ¢ 7,098 13,834 1,476,018 2,877,393
IST-BAK-IST 8.32 2 863.128 104 + 7,387 12,396 768,222 1,309,991
18T-LAI-15T 4.1 5 1,068.40 260 ¢ 3,861 7,629 899,938 1,983,475
IST-ANK-1ST 2,01 2 4,389.84 284 ¢ 2,072 2,668 4,925,573 5,827,623

IST-ADB-IST 2.12 20 2,204.80 1040 ¢ 1,980 2,593 2,058,720 2,596,805
1ST-ADA-1ST 3.04 7 1,106.56 B4t 3,276 3,658 1,192,493 1,331,547
IST-AYT-157 2.31 16 1,921.92 832 ¢+ 2,408 2,964 2,003,340 2,463,649
IST-ERI-157 3.60 7 1,310,406 33 4,300 4,130 1,383,400 1,503,320
18T-BLA-1ST 2,66 7 968.24 34t 2,825 3,281 1,028, 136 1,196,706

30,968, 50 30,042,680 49,548, 115

TOPLAN GIDER 79,390,795




MD-82 Ucaga

121

2001 Yili isletme Gideri

¢ HAT HAT'TIR YILLIK TOPLAM
HATLAR BLIK HFT YILLIK  YILLIK ¢ VYAKIT DIGER  YILLIK TOFLAM DIBER ISLETME
SRAT SEFER  B.SAAT SEFER ¢ GIDERI SGIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERI
IST-ORV-1ST 1.54 i 1,568.32 208 ¢ 4,321 13,462 1,357,672 2,800,040
1ST-FRA-1ST 383 § 2,45.28 a6 45 12,217 2,002,376 5,107,071
15T-HAK-1ST 8.3 7 2,384.20 Jad ¢ 4,073 13,897 2,211,218 3,038,513
IST-ARN-18T 7.13 4 1,483.04 08¢ 6,428 13,753 1,336,362 2,360,338
IST-LHR-IST .77 3 L2212 136 ¢ 6,977 13,781 1,088,697 2,149,875
197-JeD-187 7.59 3 1,184.04 156 + 8,057 14,718 1,253,807 2,296,067
157-DXB-15T 9.35 3 1,458.60 18 ¢ 9,944 15,267 1,551,186 2,381,632
1ST-AMN-15T .1 3 890.76 156 ¢ 4,596 11,160 716,940 1,740,883
IST-THR-IST 6.57 4 1,368.56 208 ¢ 10,973 . 12,053 2,282,280 2,502,864
IST-TIP-1ST S.85 5 1,521.00 60 ¢ 5,306 11,061 1,431,623 2,875,888
I6T~MAD-18T 7.88 4 1,639.04 208 ¢ 7,451 14,535 1,349,819 3,021,262
IST-BAH-1ST 8.32 2 865.28 104 ¢+ 7,736 13,226 806,533 1,375,490
18T-CAI-16T {.41 5 1,068.480 260 ¢ 3,638 8,010 944,935 2,082,548
IST-ANK-18T 2.01 42 4,389.84 184 ¢ 2,176 2,302 4,751,832 6,119,004
IST-ADB-IST 2.12 20 2,204.80 1040 ¢ 2,079 2,723 2,161,536 2,831,643
IST-ADA-18T 3.04 7 1,106.36 364 1 3,340 3,841 1,252,117 1,398,124
1ST-AYT-IST 2.3t 16 1,921.92 831+ 2,528 3,112 2,103,506 2,588,931
15T-ERZ-18T 3.60 7 1,310.40 364 ¢ 4,568 4,337 1,662,370 1,578,486
IST-DLN-1ST 2.66 7 968.24 3B 2,%6 3,332 1,079,364 1,256,542
30,968.60 31,384,814 52,025,321

TOPLAM GIDER 83,570,333




MD-82 Ucagi 2002

122

Yil:1 isletme Gideri

¢ HAT HAT'TIN YILLIK TOPLAM
HATLAR BLIK HFT YILLIK  YILLIK ¢ YAKIT DIGER  YILLIK TOPLAN DIGER ISLETHE
SAAT SEFER  B.SAAT SEFER ¢ BIDERI GIDERI YAKIT BIDERI SIDERLERT

IST-QRY-1ST «3h 4 1,368.32 " 208: 6,85 14,15 1,425,355 2,940,042
IST-FRA-IST 3.83 8 2,45.28 416 ¢ §,054 12,890 2,102,495 34362,423
IST-HAR-IST 6.5 7 2,384.20 364 ¢ 5,379 14,392 2,321,719 3,311,438
IST-ARN-1ST 1.13 4 1,483.04 208 ¢ 6,746 14,4480 1,403,180 34003, 363
IST-LHR-IST 1.7 I L2212 136 ¢ 7,328 14,470 1,143,132 2,237,369
1ST-JED-18T 1.59 3 1,184.04 156 + 8,439 15,454 1,316,497 2,410,870
187-0XB-15T 9.35 3 1,458.40 136 ¢+ 10,441 15,030 1,628,743 2,500,735
IST-AMN-1ST .1 3 890.76 1596 ¢ 4,826 11,717 152,187 1,827,927
IST-THR-18T .57  1,366.54 208 ¢ 11,521 12,635 2,396,374 2,628,007
IST-TIP-18T 3.89 3 1,321.00 260 ¢ 5,782 11,614 1,303,204 3,019,482
IST-#AD-1ST 7.08 i 1,639.04 208 ¢ 7,824 15,232 1,627,310 3,172,325
[ST-BAK-IST 8.32 2 863.28 104 ¢ 8,144 15,887 846,963 1,444,265
18T~-LRI-18T 4.1 3 1,068.60 260 ¢ 3,816 8,411 992,181 2,185,781
1ST-ANK-15T 2.01 42 4,389.84 2184 ¢ 2,285 2,942 4,789,444 6,424,955
15T-ADB-1ST 2.12 20 2,204.80 1080 ¢« 2,182 2,859 2,269,739 2,973,228
IST-ADA-IST 3.04 T 1,106.56 64 ¢ 3,812 4,033 1,314,723 1,468,030
IST-AYT-18T 2.31 16 1,921.92 B32 ¢ 2,635 3,267 2,208,482 2,718,373
IST-ERZ-IST 3.80 7 1,310.40 364 ¢ 4,79 4,553 1,743,499 1,837,410
18T-ILK-157 2.66 7 968.24 By 3148 3,628 1,133,542 1,319,369
30,968. 50 33,122,035 54,626,797

TOPLAM GIDER 87,748,832




MD-82 Ucag: 2003

123

Yi1li1 isletme Gideri

i HAT  RAT’TIN YILLIK TOPLAM
HATLAR BLOK HFT YILLIK  YILLIK ¢ VYAKIT DIGER  YILLIK TOPLAM DIGER ISLETME
SRAT SEFER  B.SART SEFER ¢ GIDERI GIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERI

IST-ORY-1ST 7.54 i 1,568.32 . 208 7,1% 14,842 1,496,833 3,087,044
- IST-FRA-IST 3.83 8 2,4§25.28 5 ¢ 5,307 13,53 2,207,820 5,830,344
1ST-HAR-IST 6.35 1 2,384.20 364 ¢ 6,897 15,321 2,437,868 3,977,010
1ST-ARN-15T 1.13 4 1,983.04 208 ¢+ 7,083 15,162 1,473,339 3,133,743
IST-LHR-18T 1.7 3 L,212.12 196 ¢ 7,694 15,194 1,200,268 2,370,237
18T-JED-157 1.59 3 1,184.04 156 ¢+ 8,861 16,227 1,382,322 2,531,413
18T-DXB-18T 9.35 3 1,458.60 156 ¢+ 10,963 14,832 1,710,183 2,623,771
IST-AMM-1ST .71 3 890.76 156 ¢ 5,067 12,303 790,427 1,919,323
187-THR-1ST 6.57 {  1,365.36 208 - 12,091 13,266 2,316,214 2,759,308
IsT-TIR-IST 3.85 3 1,521.00 0 ¢ 8,071 12,195 1,578,363 3, 170, 666
1ST-HAD-1S5T 7.68 4 1,639.04 208 ¢+ 8,215 15,014 1,708,676 3,330,942
15T-BAR-1S5T 8.32 2 865.28 104 ¢ 8,351 14,582 889,313 1,516,478
IST-CAI-I5T .1 3 1,068.60 260 ¢ 4,007 8,831 1,041,790 2,296,120
IGT-ANK-15T 2.04 42 4,389.84 2184 ¢ 2,399 35,089 3,238,916 6,746,202
1ST-ADB-IST 2.12 20 2,204.80 1040 ¢ 2,292 3,002 2,383,226 3,121,887
IST-ADA-IST 3.04 7 1,106.56 64 ¢ 3,772 4,255 1,380,439 1,541,432
IST-AYT-1ST .31 16 1,921.92 832 ¢ 2,787 3,431 2,319,118 2,854,297
IST-ERZ-1ST 3.40 7 1,310.40 364 ¢ 5,036 4,73t 1,832,983 1,740,281
18T-BLM-15T .68 1 968.24 368 ¢ 5,270 3,806 1,190,219 1,385,337
30,968. 50 34,778,138 37,338,137

TOPLAM GIDER 92,136,294
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MD-82 Ucagi 2004

Yili iIsletme Gideri

HAT  HAT’TIN

YILLIK TOPLAM

HATLAR BLOK HFT YILLIK  YILLIK ¢ YAKIT DIGER  YILLIK TOPLAN DIBGER ISLETME
SART SEFER  B.SAAT SEFER ¢ GIDERI GIDERI YAKIT GIDERI GIDERLER]

IST~0RY-15T 7.5% 4 1,568.32 208 ¢ 7,556 15,584 1,571,675 3,241,397
IST-FRA-IST - 5.83 8 2,425.28 816 ¢ §,572 13,212 2,318,001 5,912,073
IST-HAN-1ST 6.33 72,3842 364t 7,052 15,088 2,539,761 3,855, 861
IST-ARN-IST 7.3 4 1,485.04 208: 7,48 15,920 1,347,006 3,311,430
IST-LHR-1ST 1.77 3 1,212.12 136 ¢ 8,079 15,954 1,260,303 2,488,749
{8T-JED-IST 7.59 3 1,184.04 156 ¢ 9,304 17,038 1,451,438 2,657,984
I8T-DXB-IS5T 9.35 3 1,458.40 156 ¢ 11,511 17,633 1,793,672 2,757,060
1ST-AMN-1ST 3.1 3 890.76 156 ¢ 5,320 12,919 829,948 2,015,289
1ST-THR-15T 6.57 4 1,366.36 208 ¢ 12,702 13,930 2,642,024 2,897,378
1ST-TIP-15T 3.85 3 1,321.00 260 ¢ 6,374 12,805 1,657,283 3,329,200
IST-#AD-15T 7.88 § 1,639.04 208 ¢ B,626 15,815 1,794,109 3,497,489
IST-BAH-IST 8.32 2 865.28 104 : 8,979 15,31 933,779 1,592,302
IST-CAI-IST 4.4 5 1,068.50 260 ¢+ 4,207 9,273 1,093,880 2,410,926
IST-ANK-15T 2.4 42 4,389.84 284 ¢ 2,519 5,243 3,500,842 7,083,312
IST-ADB-1ST 2.12 20 2,204.80 1040 ¢ 2,406 3,152 2,502,387 3,277,981
IST-ADA-15T 3.04 7 1,106.36 364 ¢ 5,982 4,846 1,449,432 1,618,303
IST-AYT-157 2.3t 16 1,921.92 831+ 2,921 3,602 2,435,072 2,997,011
IST-ERI-1ST 3.60 7 1,310.40 364 1 5,287 5,020 1,924,633 1,827,295
IST-ILK-1ET 2.66 7 768.24 36 ¢+ 3433 3,99 1,249,730 1,334,604
30,968, 60 36,317,066 40,226,043

TOPLANM GIDER 96,743,107
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MD-82 Ucag:i 2005 Yili isletme Gideri

HAT  HAT'TIN YILLIK TOPLAM
YAKIT DISER  YILLIK TOPLAX DIGER ISLETIE
GIDERI GIDERI YAKIT GIDERI BIDERLER!

HATLAR BLOK RFT YILLIK  YILLIK
SAAT SEFER  B.SAAT SEFER

me am #e N AS un A% an en

I5T-ORY-IST 1.54 4 1,568.32 208 7,95 16,363 1,630,257 3,403, 466
IST-FRA-IST 5.8 § 2,425.23 415 5,851 14,922 Ly 133,901 - — 6,207,677
I1ST-HAK-13T 6.55 7 2,38%.20 354 7,384 15,892 2,687,749 6,148,658
IST-AR&-IST 7.43 4 1,i85.04 208 7,809 16,716 1,624,357 3,471,008
IST-LHR-1ST .77 3 ,212.12 156 ¢ 8,483 15,701 1,323,318 2,413,186
IST-3ED-1ST 7.39 3 1,184.04 156 ¢ 9,769 17,890 1,524,010 2,790,383
IST-DXB-IST 3.35 3 1,458.60 156 + 12,086 18,357 1,885,476 2,894,913
IST-AMH~IST 3.1 3 890.74 186 ¢ 5,986 13,364 871,145 2,116,054
IST-THR-IST 6.57 . { 1,386.%6 . 208 ¢ 13,337 14,626 2,774,124 3,042,247
I5T-T1P-18T 3.85 3 1,521.00 260 1 5,693 13,445 1,740,147 34495, 660
1ST-#AD-15T .88 4 1,639.04 208 ¢ 9,057 17,656 1,883,813 3,672,363
[ST-BAR-18T 8.32 2 863.28 104 ¢ 9,428 16,075 980, 448 1,671,917
1ST-CAI-15T 4.11 3 1,068.60 250 ¢ 4,318 9,73% 1,148,574 2,531,472
1a7-ANK-15T .4 42 4,389.84 2184 ¢ 2,645 3,408 34775,905 7,437,688
15T-ADB-18T .12 20 2,204.80 1040 ¢ 2,326 3,310 2,627,507 3,441,880
1ST-ADA-18T 3.04 7 1,106,356 364 ¢ 4,181 4,069 1,321,936 1,497,428
IST-AYT-IST .31 18 1,921.92 832 ¢ 3,07F 3,782 2,336,825 34136,862
IST-ERI-15T 3.480 7 1,310.8 3641 5,352 5,271 2,020,864 1,918,660
18T-ILN-I5T 2.66 7 968.24 8t 3,805 4,196 . 1,312,217 1,927,334
30,968. 80 38,342,919 63,237,346

TGPLAM GIDER 101,580,263
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MD-82 Ucagi 2006 Yili tsletme Gideri

f HAT HAT'TIN YILLIK TOPLAM
HATLAR BLOK T YILLIK  YILLIK ¢ YAKIT DIGER  YILLIK TOPLAN DIBER ISLETME
SAAT SEFER  B.SAAT SEFER ¢ BIDERI GIDERI YAKIT GIDERI BIDERLERI
1ST-0RY-15T 1.54 b 1,568.32 208 ¢+ 8,351 17,18t . 1,732,772 3,973,640
IST-FRA-1ST %83 8 245.28 16t 6,143 15,448 2,355,596 &5 5185061
IST-HAR-1ST 6.55 T 2,38.20 4 1,73 17,737 2,822,137 6,436,086
IST-ARN-~1ST 1.13 4 1,483.04 208 ¢ 8,200 17,352 1,705,575 3,650,851
I5T-LHR-1ST .7 3 L2212 15 ¢ 8,907 17,589 1,389,484 2,743,846
15T-JED-1ST 7.59 3 1,184.04 156 ¢ 16,258 18,785 1,600,211 2,930,427
15T-DXB-1ST 9.35 3 1,438.60 136 ¢ 12,671 19,385 1,979,750 3,039,659
IST-AMH-1ST .1 3 890.74 156 ¢ 5,865 14,243 915,018 2,221,357
15T-THR-181 §.57 4 1,366.56 208 ¢ 14,004 15,397 2,912,832 3,194,339
18T-TIP-IST 3.83 3 1,321.00 601 7,028 14,117 1,827,154 3,670,443
15T-HAD-1ST 7.88 o 1,639.04 208 ¢ 9,510 18,538 1,978,006 3,855,981
18T-BAH-1ST 8.32 2 863.28 104 ¢+ 9,897 16,880 1,029,491 1,735,313
18T-CAI-1ST 4.11 3 1,068.80 260 ¢ 4,638 10,273 1,206,005 2,638,046
IST-ANK-1ST 2.01 42 4,389.24 283 ¢ 2,777 3,376 6,064,700 1,809,572
1ST-ADB-IST 2.12 20 2,204.80 1046 ¢+ 2,633 3,478 2,738,882 3,613,974
IST-ADA-18T 3.04 T 1,106.36 Jed ¢ 4,390 4,902 1,398,054 1,784,400
1ST-RYT-15T 2.3 16 1,321.92 851 ¢ 221 3,9 2,684,667 3,304,205
[5T-ERZ-157 3.60 7 1,310.40 Wwd ¢ 5,029 5,535 2,121,507 2,014,393
IST-ILN-15T 2.56 7 968.24 364 ¢ 3,785 4,308 1,377,828 1,603,701
30,968.80 40,260,063 66,399,213

TOPLAM GIDER 106,657,278
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A-321 Ucag:r 1997 Yi1li lsletme Gideri

HAT  HAT’TIN YILLIK TOPLANM
YAKIT DIBER  YILLIK TOPLAM DIGER ISLETME
GIDERI GIDERI YAKIT GIDERI  GIDERLERI

HATLAR BLOK HFT YILLIK  YILLIK
SART SEFER  B.5AAT SEFER

IST-ORY-IST  7.54 | 392.08 Tt 4,80 11,240 253,240 584, 480
ISTFRA-IST  5.03 2 §06.32 - 104 I,801 16,190 374,308 1,059,740
IST-TIP-IST 5.5 30 M2 1St 4,110 8,990 1,180 1,402,440
IST-#AD-IST 7.8 2 B1%.52 104t 5,570 11,910 579,280 1,238,840
IST-LAI-IST 411 2 42744 104t 2,685 6,500 279,240 678,000
IGT-ANK-1ST 2,01 14 1,463.28 7B {580 2,210 1,150,240 1,408,380
IST-ADB-IST  2.12 7 TM.EB 3&t 1,505 2,150 547,820 782,600
IST-ADA-IST  3.04 2 &6 104 2,500 3,100 260,000 322, 400
IST-AVT-IST 2.3t § 7072 3Tt 1,50 2,380 574,080 173,740
IST-OLA-IST 2.4 4 5328 08t 2,180 2,300 445,120 582, 400

8,962.55 5,104,688 9,031,280

TOPLAR BIDER 14,135,044
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A-321 Ucagi 1998 Yil1i isletme Gideri

HAT  HATTTIN YILLIK TOPLAM
YAKIT DIGER  YILLIK TOPLAX DIBER ISLET®
GIDERI GIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERT

HATLAR BLOK HFT YILLIK  YILLIK
SAAT SEFER  B.SAAT SEFER

IST-GRY-18T 7.5% 3 L,176.24 156 ¢+ 5,114 11,802 797,704 1,841,112
IST-FRA-15T 5.33 3 1,:15.50 %0 ¢ 3,781 10,700 983,073 2,781,870
IST-ARK-1ST 7.43 4 1,483.04 208 ¢ 5,055 12,130 1,047,280 2,323,040
IST-ANN-15T 3.71 2 393.84 104 ¢+ 3,600 9,340 374,400 992,160
I8T-T1P-181 5.8 {  1,216.80 208 ¢ 4,316 9,340 897,524 1,963,416
1ST-#AD-15T 7.88 4 1,539.04 208 ¢ 5,349 12,306 1,216,488 2,501,144
1ST-BAH~-IST 8.32 2 84%5.28 104 ¢ 5,090 11,250 633,360 1,170,000
IST-CAL-IST .11 3 t4.18 156 ¢ 2,819 4,825 439,803 1,064,700
IST-ANK-15T 2.0t 42 4,389.84 2184 ¢ 1,659 2,32 34023,258 3,067,972
{ST-ADB~15T .12 20 2,204.30 1040 ¢ t,580 2,258 1,643,460 2,347,300
IST-ADA-15T 3.04 5 790.40 260 ¢+ 2,625 3,255 682,500 845,200
IST-AYT-1ST .31 16 1,921.92 @2 1,952 2,808 1,507,424 2,166,328
1ST-9L8-15T 2.5 3 1,106.3b A6t 2,247 2,940 934,752 1,225,040

19,243. 85 14,381,124 24,339,082

TOPLAM GIDER 1,470,208




A-3Z21 Ucagil 1999 Yili Isletme Gideri
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. POHAT  HAT'TIN YILLIK TOPLANM
HATLAR BLOK T YILLIK  YILLIK ¢ YAKIT DIGER  YILLIK TOPLAM DIBER ISLETME
SRAT SEFER  B.SAAT SEFER ¢ GIDERI GIDERI YAKIT BIDERI GIDERLERI

IST-GRY-18T 7.5% i 1,568.32 208 ¢ 5,389 12,372 1,114,788 2,377,557
[ST-FRA-1ST 5.83 3 1,515.30 W0 ¢ 3,970 11,734 1,032,227 2,920,964
IET-HAN=IST ~ ~ 6.55 i 1,390 208 ¢ 5,000 13,040 1,040,000 2,712,320
IST-ARN-1ST 7.13 4§ t,483.04 208 : 5,287 12,737 1,099,544 2,589,192
IST-LHR-157 1.77 3 1,212.12 13b ¢+ 5,740 12,740 893,340 1,990,550
1ST-JED-15T 1.59 3 1,184.04 156 + 6,620 13,300 1,032,720 2,074,800
I5T-AMR-15T 3.7 3 8%0.76 136 ¢ 3,780 10,017 589,680 1,362,852
IST-TIP-15T 5.35 3 1,321.00 260 ¢ 4,381 9,91 1,178,132 2,576,754
15T-#AD-15T 7.88 i 1,539.04 208 ¢ 5,141 13,131 1,277,312 2,731,201
IST-3AH-15T .32 2 865.28 104 ¢ §,39% 11,313 563,028 {,228,200
1ST-CAI-I5T 4.11 3 1,068.50 0 2,950 7,148 769,655 1,863,225
IST-INK-1ST 2.0 42 4,38%.34 284 ¢ 1,782 2,437 3,804,419 3,321,378
IST-ADB-18T 2.12 20 2,204.30 1040 ¢+ 1,839 2,370 1,725,833 2,365,190
IST-ADA-1ST 3.04 3 790.40 60 2,73 3,418 716,425 888,418
IST-AYT-15T 2.31 16 1,921.92 g2+ 2,029 2,734 1,567,795 2,274,324
1ST-3LA~I8T 2.5 7 368.24 a4 8 2,359 5,087 828,303 1,123,568

24,%01.756 19,169,902 36,961,432

TOPLA GIDER 36,451,554




A-321 Ucagl
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2000 Yili Isletme Gideri

t  HAT HAT'TIN . YILLIK TOPLAM
HATLAR BLOK HFT YILLIK  YILLIK ¢ VYAKIT DIGER  YILLIK TOPLAM DIGER ISLEIME
SART SEFER  B.SAAT SEFER ¢ GIDERI GIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERI

I5T-0RY-157 1.5% i 1,368.32 208 ¢ 5,638 135,012 1,172,628 2,706,435
IST-FRA-IST 5.83 g 2,425.28 416t 4,167 11,796 1,734,141 4,907,219
- IST-HAM-IST  6.33 7 2,38%20 364+ 5,250 13,872 1,311,000 4,983,888
IST-ARN-IST 7.43 4 1,483.04 208 ¢ 5,381 135,373 1,154,826 2,781,532
IST-LHR-I8T 7.77 3 az.12 155 ¢+ 5,027 13,398 940,212 2,090,088
1ST-JED~IST 7.59 3 1,184.04 15 ¢ 4,751 13,963 1,084,354 2,178,330
IST-3XB-157 7.3 3 1,358,460 156 ¢ 8,360 14,340 1,319,780 2,271,340
IST-AMN-1S5T 5.1 3 890.76 156 ¢ 3,%% 10,513 619,154 1,840,783
IST-THR-1ST .57 i 1,368.356 208 ¢ 9,430 11,400 1,761,440 2,371,200
187T-TIP-15T 3.85 31,3200 260 ¢ 4,758 16,407 1,237,038 2,705,353
IST-#AD-15T 7.88 § 1,63%.04 208 ¢ 6,348 13,787 1,341,178 2,867,781
1ST-BAH-1ST 8.32 2 8435.28 104 : 6,718 12,403 698,279 1,289,923
IST-CAL-I5T 4.1 3 1,068.40 60+ 3,18 7,32 308,133 {, 956,585
1ST-ANK-1ST 2.01 42 4,389.34 2184 ¢ 1,829 2,38 3,594,640 5,387,437
187-aDB~187 2.12 20 2,204.80 1040 ¢ 1,782 2,387 1,311,313 2,388,430
IST-ADA-1ST 3. 04 7 1,106.36 744 1 2,894 3,389 1,033,439 1,306,254
IST-AYT-187 2.31 1 1,72:,.92 52: 2,130 2,37 1,772,165 2,388,357
1ST-ERI-18T 3.50 7 1,310.40 3641 3,880 3,140 1,412,320 {495,340
1S7-3L8-187 2.40 7 968.24 364t 2,47 3,241 901,744 1,179,821
30,768.50 26,928,202 49,297,712

TOPLAM GIDER 76,125,914
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A=321 Ucadq: 2001 Yi1l:1 tsletme Gideri

HAT  HAT’TIN YILLIK TOPLAM
YAKIT DIBER  YILLIK TOPLAM DIGER ISLETME
GIDERI GIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERI

HATLAR BLOK HFT YILLIK  YILLIK
SAAT SEFER  B.SAAT SEFER

15T-0RY-187 4 i 1,568.32 208 ¢ 35,720 13,862 1,251,259 2,841,755
[ST-FRA-IST 3.33 8 2,425,728 - 418 4,377 12,388 1,320,348 9,152,380
IST-HAN-IST 6.9 7 .2,384.20 364 ¢+ 5,513 14,377 2,004,350 3,233,082
IST-ARN-18T 7.13 4 1,483.04 208 ¢ 3,329 14,042 1,212,358 2,920,734
IST-LHR-15T 1.77 3 LAL12 136 ¢ 5,328 14,068 987,223 2,194,372
[8T-JED-15T 1.59 3 1,184.04 156 ¢ 7,299 14,863 1,138,574 2,287,467
18T-3XB-157 9.33 3 §,458.40 136 ¢ 8,883 15,288 1,385,748 2,384,928
[ST-AMM-15T .01 3 890.74 186 ¢ 3,167 11,084 630,122 1,722,324
187-THR-187 6.57 i 1,366.38 08+ 3,%02 11,370 2,033,512 2,489,740
[ST-TIP-18T  “5.85 3 1,321.00 80t 4,79 10,927 1,278,390 2,341,123
IST-#AD-15T 1.58 i 1,539.04 08 ¢ 4,770 14,377 1,408,237 3,014,149
1ST-3AH-18T 8.32 2 363.28 104 ¢ 7,650 15,085 733,19 1,334,421
18T-{AI-18T 4.1 5 1,068.40 60 ¢ 3,264 7,901 348,245 2,053,206
IST-ARK-15T .4 42 4,339.84 84 ¢ 1,120 2,486 4,194,372 3,366,311
I87-ADB-18T7 2.12 20 2,208.30 1040 ¢ 1,823 2,813 1,902,310 2,717,372
IST-ADA-18T 3.04 7 1,108.38 364t 3,038 3,768 {1,106, 188 1,371,577
18T-AYT-157 2.31 1 1,921.92 832+ 2,237 3,014 1,360,794 2,508,027
[ST-£RZ-15T 3.40 7 1,310.40 L 4073 4,316 1,482,336 1,570,342
187-3L%-157 2.65 7 968,24 364 1 2,801 3,465 944,331 {, 33,34

30,768, 60 28,274,412 31,762,378

TOPLAM GIDER 20,037,210
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£=-321 Ucag: 2002 Yili isletme Gideri

HAT HAT’TIN YILLIK TOPLAN
YAKIT DIGER  YILLIK TOPLAN DIGER ISLETME
GIDERI GIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERI

HATLAR BLOK BT YILLIK  YILLIK
SART SEFER  B.SAAT SEFER

IST-0RY-IST 7.5% 4 1,388.32 08 ¢ 6,213 14,345 1,292,822 2,983,844
IST-FRA-1ST 5683 8 2,125.28 -416 ¢ 4,39 13,005 1,914,890 5,419,209
18T-HAN-15T 4.5 7 2,384.20 364 ¢ 5,788 15,09 2,106,878 3,494,737
IST-ARN-18T 1.43 4 1,483.04 208 ¢+ 6,120 14,704 1,272,975 3,066,771
18T-LHR-IST 1.77 3 1,22.12 136 ¢ 64643 14,778 1,035,384 2,304,322
15T-JED-18T 1.59 3 1,184.04 156 ¢ 7,663 15,396 1,195,502 2,301,840
187-9XB-185T 9.3 3 1,438.80 156 ¢ 9,327 16,032 1,435,035 2,304,173
IST-AtN-1ST 3.7 3 390.76 156 1 4,376 11,39 682,428 1,808,765
1ST-THR-IST .57 i 1,366,356 208 ¢ 10,397 12,387 2,162,388 2,614,248
IST-7IP-15T " §.83 3 f,321.00 280 ¢ 3,286 11,973 1,383,334 2,983,181
IST-#AD-15T 7.88 i 1,639.04 208 ¢ 7,109 15,201 1,478,549 3,181,797
[5T-3AH-1ST 32 2 365.28 104 1 7,302 15,4874 743,853 1,422,142
187-EAI-157 311 5 1,068.60 80 ¢ 3,427 8,29 890,772 2,156,916
IST-ANK-IST .4 2 4,389.34 2134 ¢ 2,017 2,324 4,404,090 5,180,132
I5T-ADB-15T .12 20 2,204.80 1040 ¢+ {921 2,74 1,397,535 2,853,768
157-ADA-i5T 3.0 7 1,108.36 41 G 378 1,181,316 1,440,135
187-AYT-15T7 .31 16 1,921.92 =2 2,38 e 1,753,334 1,333,328
18T-cRZ-1ST 3.40 7 1,310.40 i ¢ 4,278 4,51 1,557,083 1,549,334
IST-3Ly-187 2.68 7 768.2% By 2,71 3,50 994,172 1,300,786

30,966. 50 29,638,243 34,350,727

TOPLAM GIDER 84,039,070




A-321 Ugag:
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2003 Yili1 lsletme Gideri

¢ HAT HAT'TIN YILLIK TOPLAN
HATLAR BLOK HFT YILLIK  YILLIK ¢ YAKIT DIBER  YILLIK TOPLAX DIGER ISLETXE
SAAT SEFER  B.SAAT SEFER ¢ SIDERI GIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERI
IST-URY-18T 7.5% {4 1,368.32 @ 208 : 4,328 13,063 1,397,463 3,133,038
IST-FRA-iST 3.3 § 2,i25.28 416 ¢ 4,826 15,858 2,007,483 3,680,719
IST-HAM-IST 4.5 7 2,384.20 364 ¢ 5,078 15,850 2,212,221 3, 76,473
I5T-4RN-15T 7.43 4§ 1,483.04 208 ¢ 6,326 15,481 14335, 624 3,220,109
I8T-LHR-1ST 1.77 3 La2.12 18 ¢ 4,977 15,310 1,088,413 2,419,538
[ST-dED-1ST 1.59 3 1,188.04 156 ¢ 8,047 16,148 1,235,278 2,521,932
18T-3X8-15T 2.35 3 1,358.40 18 ¢ 9,794 15,835 1,927,787 2,629,333
IST-AMN-IST 3.71 3 890.76 58 ¢+ 4,070 12,174 716,760 1,699,413
1ST-THR~IST .57 § 1,366.3b 208 ¢ 10,%16 13,197 2,270,612 2,744,760
I5T-7IP-I8T 3.85 3 132000 260 ¢ 5,508 12,047 1,432,025 3,132,340
157-#AD-18T 7.88 3 1,839.04 208 ¢+ 7,464 15,91 1,332,581 3,319,792
1ST-3AH-iST 8.32 2 863.28 104 ¢ 7,775 14,358 808,236 1,493,249
I57-CAI-IST 1.11 3 1,068.50 40+ 3,598 8,71 935,52 2,264,782
IST-ANK-15T .01 32 4,359.64 a3 2,17 2,%2 4,824,295 6,468,357
1ST-ADB-18T 2.12 20 2,204.50 1040 ¢ 2,017 2,881 2,097,518 2,996,454
IST-ADA-18T 3.04 7 1,106.36 84 1 3,330 4,138 1,219,487 1,312, 184
I8T-AYT-187 .31 6 1,921.92 852 ¢ 2,366 3,335 2,051,526 2,763,100
18T-ERI-18T .40 7 1,310.%0 364 ¢ 4,392 4,3T8 1,838,737 1,731,353
IST-3LB-187 2.66 7 968.24 364 ¢ 2,868 3,782 1,043,38¢ 1,365,325
30,963.60 31,172,760 37,068,254

TOPLAM GIDER

88,241,024
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A-Z21 Ucagi 2004 Yi1li Isletme Gideri
{ HAT HAT’TIN YILLIK TOPLAM
HATLAR BLOK WFT  YILLIK  YILLIK ¢ YAKIT DIGER  YILLIK TOPLAK DIGER ISLETME

SAAT SEFER  B.SAAT SEFER ¢ GIDERI GIDERI YAKIT GIDERI GIDERLERI

IST-ORY-I8T 7.54 i 1,568.32 208 ¢ 6,8 15,316 1,423,336 3,289,688
[8T-FRA-IST 3.5 8§ 2,125.28 16 ¢ 3,067 14,338 2,107,359 3,764,755
IST-HAM-IST .35 7 2,38%20 364 ¢ 6,38 16,683 2,322,832 6,057,947
IST-ARN-1ST 7.13 § 1,383.04 208 ¢ 6,747 16,238 1,403,453 3,381,115
I8T-LHR-IST 7.77 3 L2212 156 ¢+ 7,326 15,288 1,142,834 2,540,313
1ST-JE3-18T 1.9 3 118404 155 1 8,449 14,973 1,318,041 2,548,029
IST-9XB-18T 9.33 3 1,438.60 156 ¢ 10,283 17,a%8 1,804,177 2,760,352
IST-ANN-1ST 3.1 3 §90.75 154 ¢ 4,828 12,783 732,394 1,994,388
18T-THR-18T 6.57 i 1,366.38 208 ¢ 11,462 13,857 2,384,143 2,882,208
19T-7IP-15T 3.85 3 1,321.00 260 ¢ 5,785 12,830 1,203,428 3,288,957
15T-#AD-IST 7.58 i 1,639.04 208 ¢ 7,838 16,77 1,530,210 3,483,782
157 -3AH~15T 8.32 2 863.28 104 1 8,161 13,074 848,763 1,567,912
IST-{AI-IST 4.1 3 1,068.40 260 ¢ 3,778 9,14 982,297 2,378,300
I1ST-ANK-18T 2.0 42 4,389.34 2184 ¢+ 2,223 5,110 4,833,310 8,791,567
157T-ADB~1ST .12 20 2,204.80 1040 ¢ 2,118 3,025 2,202,394 3,148,277
15T-ADA-1ST 3.04 7 1,106.36 384 ¢ 3,518 4,382 1,280, 461 1,387,772
18T-AYT-18T 2.3 16 1,921.92 832 ¢ 2,389 3,490 2,154,102 2,303,355
I57-ERI-15T 350 7 1,310.40 T84 1 4,716 4,7% 1,716,684 1,318,446
I8T-3L8-15T 2.56 7 968.24 364 ¢ 3,011 3,940 1,096,073 1,434,117
30,368. 80 32,731,358 39,921,877

TOPLAW GIDER 92,633,073




A-321 Ucgads
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2005 Yili1 Isletme Giceri

! HAT HAT’TIN YILLIK TOPLAM
HATLAR BLOK HFT  YILLIK  YILLIK ¢ YAKIT ODISER  YILLIK TOPLAM DIBER ISLETME
SAAT  SEFER  B.SAAT  SEFER ¢ GIDERI GIDERI  YAKIT GIDERI  GIDERLER!
IST-ORY-IST  7.54 § 1,568.32 - 208t 7,195 16,607 1,496,403 3,458,173
IST-FAA-IST  5.83 8§ 2,425.28 414 + 5,320 15,053 2,213,252 5,262,793
IST-HAN-IST  6.55 7 2,384.20 364 1 5,700 17,475 2,438,974 8,340,388
IST-ARN-IST  7.13 §  1,483.04 208 : 7,085 17,068 1,473,428 3,550,171
IST-LHR-1ST  7.77 3 L2212 156 ¢ 7,692 17,100 1,199,975 2,667,548
IST-JED-IST  7.59 3 118404 156 ¢ 8,871 17,823 1,383, 944 2,780,430
IST-XB-1ST .35 3 1,458.40 158 ¢ 10,797 18,383 1,464, 385 2,898,895
IST-AMN-IST 5.7t 3 §90.78 156 ¢ 5,066 13,424 790,223 2,394,103
IST-THR-IST .37 4 1,366.56 208 ¢ 12,035 14,550 2,503,350 3,025,319
IST-TIP-IST  5.85 5 1,521,900 60 ¢ 6,072 13,282 1,578,509 3,453, 304
IST-#AD-15T  7.88 § 1,639.04 208 ¢ 8,229 17,59 1,711,721 3,460,071
IST-BAH-1ST  8.32 2 865.28 104 ¢ 8,369 15,330 891,201 1,546,207
IST-fAI-IST  4.11 5 1,068.40 260 ¢ 3,957 9,403 1,031,312 2,496, 900
IST-ANK-1ST 2.0t §2 4,389.3¢6 2183 ¢ 2,33% 3,289 5,198,285 7,131,146
IST-ADB-15T 212 20 2,204.30 1040 ¢ 2,224 3,177 2,312,513 3,303,350
IST-ADA-IST  3.04 7 1,106.56 364 1 3,594 4,530 1,384,484 1,847, 161
IST-AYT-1ST 231 1 1,921.92 832 ¢ 2,719 3,464 2,261,307 3,048,522
IST-ERI-IST  3.40 7 1,310.40 340 4,952 5,23 1,502,518 1,309,343
IST-3LY-15T  2.46 7 988.24 4t 3,182 4,137 1,126,379 1,505,323
30,948. 50 34,367,968 62,717,761

TOPLAK GIDER 97,285,728




A-321 Uca@: 2004 Yi1li Isletme Gideri
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¢ HAT  HAT’TIN YILLIK TOPLAN
HWATLAR  BLOK  WFT  YILLIK  VILLIK : YAKIT DIGER  YILLIK TOPLAN DIGER ISLETME

SAAT  SEFER  B.SAAT  SEFER : GIDERI GIDERI  YAKIT GIDERI  GIDERLERI

IST-GRY-IST  7.54 11,5832 0 208: 7,55 17,43 1,571,385 3,425,881
IST-FRA-IST  5.05 § 2,45.28  416: 5,58 15808 2,325,944 4,575,142
IST-HAN-IST 4.5 72,3820  3ed: 7,035 18,389 2,540,923 5,478,307
IST-ARN-IST  7.13 4§ 1,485.04  208: 7,43 17,922 L,ST,310 3,720,679
IST-L-1ST 7,77 3 L2212 1Skt 8,077 17,95 1,299,974 2,800,918
IST-JE0-IST  7.59 34,8404 1Sk 9,315 18,714 1,455,081  2,713,4%2
IST-9XB-i5T  9.35 3O1,458.60 1Skt 11,337 19,512 1,788,805 3,083,340
IST-AMM-IST 5.7t 3 8%0.76 IS¢ 5,319 14,095 829,759 2,178,308
IST-THR-1ST  6.57 i 1,366.56  208 t 12,637 15,277 2,628,517 3,177,535
IST-TIP-IST 5.8 5 LI20.00 260 ¢ 6,376 135,786 1,657,749 3,426,075
IST-4AD-IST 7.8 iO1,639.08 208 &6 18,376 1,797,307 3,343,074
IST-3AR-iST 832 2 5.8 104: 8,998 14,62 935,761 1,728,473
ISTAI-IST  4.i1 5 1,088.40 260 ¢ 4,163 10,088 1,087,982 2,621,745
IST-ARK-IST 2.0 12 4,389.88 284 : 2,351 3,428 5,355,199 7,487,703
IST-ADB-IST 212 20 2,20080 1080 : 2,335 3,33 2,3%B,I39 3,448,770
IST-ADA~IST  5.04 71,4065 364 : 3,878 4,809 1,411,709 1,750,519
IST#T-IST 2,31 % 1,92.92 2 : 2,854 3,847 2,374,397 3,200,949
IST-ERZ-IST 5.0 7 1,310.40 &4 5,200 5,308 1,392,588 2,004,857
IST-SLA-IST  2.46 7 %824 b 3,320 4,3# 1,208,433 1,581,113
30, 968. 50 36,086,366 66,083,549

TOPLAM GIDER 102, 150,015
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Met Simdiki Deger Analizi

A-321 B-733 MD-82

YILLAR FARK NPV FARK NFV FARK NPV
1797 (3, 259,200) (3,088,741) (3,657,158)
1998 {6, Q05 317 {11,088,625) (B,076,873)
199% 7,319,091 3957 ,,3543 4,739,648
?, 220,001 7,572,735 5,701,591
18,399,108 18, 720,032 15,890,466
18,173,467 18,870,327 15,516,979

17,734,087 18, 734,505 15, 152,840

17,126,412 18, 366, 476 14,624,319

16,387,104 17,814,366 13,568,983

2008 15,554,987 37,992,988 13,218, 687
TOFLAM 110, 651,793 125, 853, 757 88,097, 482
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Ic VERIM ORANI ANALIZ Ek E

A-321 B-738 MD - 82
YILLAR FARK %26.7 FARK %27.3 FARK %24.9
1997 (3,485120) (2,829,613) (5,597,615 (4,397,184) (4,025,074) (3,222,637)
1908 (7.266,433) (4,526,558) (13,417,312) (8.279,593) (9,773,017) (6,264,750)
1999 9,741,710 4789667  5270,152 2,554,688 6,335,002 3,251,364
2000 13,499,077 5,238,387 11,087,270 4,221,930 9,811,799 4,031,799
2001 20,631,948 0075637 30,148,799 9,018,369 25,581,755 8,419,531
2002 32195406 7,782,770 33,430,290 7,855,426 27,489,275 7,240,835
2003 34,558,719 6,503,581 36,508,250 6,738,049 29,528,509 6,227,386
2004 36,711,086 5528343 39,370,173 5,708,738 31,348,526 5,293,192
2005 38,644,650 4,503,036 42,005,343 4,784,636 32,938,131 4,452,839
2006 40345631 3,784,600 08,544,026 8,817,516 34,285870 3,710,999
TOPLAM 224,477,574 40,029,942 277,349,368 37,023,475 183,530,956 33,140,556

ILK YATIRIM 40,000,000 37,000,000 33,000,000
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