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ABSTRACT

Purpose- The main aim of this study is to determine civil aviation sector which mostly affected by current changes in the world and has
entered a great upward trend since the beginning of the 1990s with globalized and marked at the last twenty five years as a growth rate. In
this twenty five years old growth, airlines have competed each other with a wide range of strategies. In this competitive environment, fleet
planning is one of the forefront issues which affect airlines. Another major expense item fuel prices are not changed except by special
agreements and the most optimal use of aircrafts about participated aircrafts appropriate with the missions and visions of airlines.
Methodology- In order to achieve this aim, the literature review of the important developments in the civil aviation sector in the last
twentyfive years has been carried out and all these literature surveys have been examined and presented to the reader.

Conclusion- As a result of the analyzes, it has been revealed that the civil aviation sector has diversified greatly in terms of both technological
and customer satisfaction in the last twenty-five years. The most important element of this differentiation is the low-cost transport strategy
that started to be implemented in the early 90s and started to become more widespread in the early 2000s.

Keywords: Maintenance planning document, analitic network process, novel approach to imprecise assessment and decision environments,
swaps, three stage airline fleet planning model.
JEL Codes: Y50, Y80, Y90, Z00.

HAVAYOLLARINDA FiLO PLANLAMASI DOGRULTUSUNDA UYGULANAN STRATEJILER VE UCLU FiLO
PLANLAMA MODELINiN iNCELENMESi

OZET

Amag- Bu calismanin temel amaci, 1990’li yillarin basindan itibaren biylk bir yikselis trendine giren ve globallesen Diinyada mevcut
degisimlerden en fazla etkilenen sektorlerden olan Sivil Havacilik bliyiime orani olarak son yirmi begs yila damgasini vurmustur. Bu yirmi bes
yillik biytimede havayollari farkl stratejilerle birbirleri ile buylk bir rekabet igerisine girmislerdir. Bu rekabet ortaminda havayollarini en gok
etkileyen konularin basinda filo planlamasi gelmektedir. Bir diger biiyik gider kalemi olan yakit fiyatlarinin 6zel anlagmalar disinda degisiklik
gostermedigini varsaydigimiz zaman, havayollarinin misyon ve vizyonlarina uygun ugaklarin biinyeye katilmasi ve bu dogrultuda biinyeye
katilan ugaklarin en optimal sekilde kullaniimasidir.

Yéntem- Bu amaca ulagmak igin, sivil havacilik sektériinde son yirmi bes yildaki 6nemli gelismelerin literatiir taramasi yapilmis olup, tiim bu
literatlir taramasi agsama asama incelenerek okuyucuya sunulmustur.

Sonug- Yapilan analizler sonucunda, sivil havacilik sektoriiniin son yirmi bes yilda hem teknolojik, hem de musteri memnuniyetine yonelik
buytk oranda farkhlastigi ortaya ¢ikmistir. Bu farklilagsmanin en 6nemli unsurunu se 90l yillarin baginda uygulamaya gegen ve 2000li yillarin
basinda gitgide yayginlasmaya baslayan disik maliyetli tasimacilik stratejisinin bu blyime ve farklilasmayi biyiik oranda etkilemesidir.

Anahtar Kelimeler: Bakim planlama dokiimani, analitik ag siireci, degerlendirme ve karar ortamlarini kestirmek igin yeni yaklasim, esit takas
yoéntemi, Gi¢ asamali havayolu filo planlama modeli.
JEL Kodlari: Y50, 7Y80, Y90, Z00.

1. GiRIS

Operasyonlara baslayan bir havayolu igin ugak filosu segiminin planlanmasi gok 6nemlidir. Ugak imalatgilari genellikle musterilerini asagidaki
dort kategoride temsil etmektedir. Bu kategoriler; ugak 6zellikleri, sistem konfigtirasyon ekipmanlari, kabin konfiglirasyonu ve ugak eglence
konfigiirasyonu olarak siniflandirilmaktadir. ilk kategori olarak ugak 6zellikleri; ucagin boyutlarini, performansini, agirliklarini ve ic mekanini

DOI: 10.17261/Pressacademia.2019.1082 144 PressAcademia Procedia


mailto:ttolgainan83@gmail.com
http://doi.org/10.17261/Pressacademia.2019.1082

5th Global Business Research Congress (GBRC - 2019), Vol.9-p.144-149 Inan

igerir. Kabin konfigiirasyonu; filodaki ugaklarin tek, iki ve/veya ¢ ayri koltuk sinifina sahip olup olmadigini igerir. Sistem konfigiirasyonu;
mdsterinin ihtiyaglarina bagh olarak kullanilan motor tipi, emisyon ve yakit tasarrufu unsurlarini igerir. Ugak igi eglence sistemi; segilebilir
Urtinler olarak kabul edilir. Ugak filosu segimi; dngorilen yolcu yiik faktérleri, havayolu ulagimini kullanan yolcularin talepleri ve rekabet
ortami gibi gesitli faktorlere bagh olmaktadir. Havayollari diger taraftan kendi yapilarina sahiptir. Havayolu operasyonunu ve yapisini anlamak
bir diger deyisle havayolu dinyasinin daha iyi anlagilmasi; ucak tasarimlari, ucaklarin satin alinmasi, satilmasi ve/veya kiralamasi vb. gibi
konular ile ilgilidir. Bir havayoluna verilen belirli bir ugagin uygunlugunu arastirmak icin havayoluyla ilgili 6nemli bilgiler verilmelidir. Bu
bilgiler; hangarlarin hacim olarak kapasiteleri, sayisi ve yapilan bakimlardir. Bu bakimlar dis kaynak ile saglaniyorsa; bu kaynaklarin hangi
hizmetler igin dis kaynak olarak kullanildigi, calisan sayisi ve verilen maaslar gibi konulari icermektedir. Ornegin filoya katilan bir ugak biiyiik
bir havayolu igin uygun olabiliyorken, kiigtik bir havayolu igin uygun olmayabilir. Ugaktaki herhangi bir bakim, onarim, muayene ve/veya
malzeme idaresi igin imalatgl tarafindan verilen Bakim Planlama Dokiimani (MPD — Maintenance Planning Document) bu konularla
ilgilenmektedir. MPD ugaklarin galisma siiresince ne zaman hangi islemin gergeklestirilmesi gerektigi konusunda genel bakim ve hat bakimina
iliskin yonergeler sunar. Bakim islemi ile ilgili olarak ugaklarin bakimi ikiye ayrilir. Temel bakim; genelde hangarda yapilmasi gereken rutin
tlim dnemli kontrolleri igerir, hat bakim ise; ugaklar igin her ugustan ve/veya giinden gline yapilan kisa siireli bakim faaliyetleridir. Yerde
kalma suresi veya bagka bir deyisle ugagi operasyona hazirlamak igin gereken siire, havayollari igin 6nemli bir konudur. Ugak, havayolu,
havalimani ve hava trafik kontrol kulesinin agikca etkilesimde bulundugu her yer, ucagin yerde kaldigi stirenin dogru planlanmasi ile ilgilidir.
Yerde kalma siresi ne kadar diistik olursa ugaklarin optimal kullanimi o kadar yiiksek olur ve bu dogrultuda optimal kullanim dogrudan isletme
maliyetlerini de dusirmektedir. Havalimanlari agisindan bakarsak ugaklarin daha kisa siire yerde kalmasi, havalimanindaki tikanikligini
azalttigi gibi daha fazla yolcu havalimanindan ugaklara daha kisa slirede gegis yapabilir. Basarili bir operasyon yapabilmek igin, ugak filosunun
yerde kalma suresinin planlanma asamasi iyi analiz edilmelidir. Bu nedenle havayolu filo planlama modeli olusturulurken ugaklarin yerde
kalma sureleri nem arz etmektedir. Ugak kapasiteleri, ugak tasarimi, ugaklarin menzili, ugaklarin yolcu kapasitesi, ugaklarin koltuk siniflari,
gluzergah planlamalari, yakit tasarrufu ve emisyon gibi kavramlarin ugaklarin filosundaki daha az ugak tipinde kullanildiginda, hem yerde
kalma siiresi daha iyi planlandigi gibi hem de bakim maliyetleri azaltilabilmektedir (Harasani, 2006, p. 6).

2. LITERATUR iNCELEMESi

2.1. U¢ Asamali Havayolu Planlama Modeli

Pai pazardaki demografik bilgileri, havalimani, havayolu ve giizergah o6zelliklerini géz oniine alarak, Amerika Kitasindaki hava trafigi
baglantilari igin havayolu ugus frekanslarini ve ugak boyutunu etkileyen faktorleri degerlendirmistir (Pai, 2010, p. 169-177). Givoni ve Reitveld
regresyon analizini kullanarak havalimani 6zelliklerinin (pist sayisi, merkez veya merkez olmayan) ugak segimini etkilemedigi halde, mesafe,
mevcut talep ve rekabetin seviyesi dogrultusunda planlanan giizergah segimlerinin ugak boyutlarinin belirlenmesinde 6nemli 6lgtide etkili
oldugunu savunmustur (Givoni ve Reitveld, 2009, p. 163). Wei ve Hansen ugaklarin boyutu, frekanslari, koltuk doluluk durumu ve ugak bileti
talebinin iki buytk havayolunun hakim oldugu rekabet ortamindaki hava trafiginin, havayolu pazar payina olan etkisini arastirmak igin ic ice
gegmis bir logit modeli gelistirmistir. Gelistirilen logit modele goére ugak basina koltuk doluluk oranini arttirmak yerine, havayolunun
frekanslarini artirarak daha fazla pazar pay: elde ettignii belirtilmistir (Wei ve Hansen, 2005, p. 315-327). Givoni ve Rietveld, baska bir
¢alismada kiigtik menzilli ugaklarin kisa mesafeli glizergahlar tizerindeki etkilerini karsilagtirmiglardir. Bu karsilastirma yapilirken sektérde yer
alan havayollarinin konumlarini korumalari igin ugus frekansinin 6nemini ve havayollarinin 6zellikle kisa mesafelerde daha buyik koltuk
konfiglirasyonuna bagli ugaklari kullandiklarini belirtmiglerdir (Givoni ve Rietveld, 2010, p. 504). Oum ve arkadaslari, havayollarinin
bilangolarinin igeriginde ugak kiralamanin gok etkin oldugu tzerinde odaklanmiglardir. Kisa stirede ilave kapasiteye ihtiyag duyan bir havayolu
kendi gabalari dogrultusunda ugak dretici firmalarla avantajli anlasmalara ulagamayabilirken, biylk ugak kiralama sirketleri ile calisan bir
havayolu kapasite ve talebini ayarlayarak uzun vadeli ugak alim ve kiralamalarinda ¢ok daha avantajli anlagmalardan faydalanabilmektedir
(Oum vd., 2000, p. 21). Ozdemir ve arkadaslari, Tiirk Hava Yollari icin orta menzilli ve tek koridorlu ugaklari segmek amaciyla ANP (Analitik Ag
Sureci — Analitic Network Process) yontemini kullanmiglardir. Bu yontemde maliyet esaslari (satin alma, galistirma, yedek parga, bakim ve
kurtarma maliyeti), zaman kavrami (teslim siiresi ve amortisman) ve fiziksel nitelikler g6z 6niine alinmistir. Bu faktorlerin disinda; boyutlar,
glivenlik, giivenilirlik ve hizmet kalitesi icin uygunluk kavramlari da alt &l¢iitler olarak belirlenmistir (Ozdemir vd., 2011, p. 1156). Gomes ve
arkadaslari Brezilya'daki bolgesel tarifesiz uguslardaki ugak segimi sorununu arastirmiglardir. Arastirmanin sonucunda NAIADE
(Degerlendirme ve Karar Ortamlarini Kestirmek igin Yeni Yaklagim - Novel Approach to Imprecise Assessment and Decision Environments)
isimli gok kriterli karar verme yontemine bagh olarak Ug kriter grubu (finans, lojistik ve kalite sistemlerinin incelenmesi) stratejisini
kullanmiglardir (Gomes vd., 2014, p. 226).

sekil 1: Ug Asamali Havayolu Planlama Modeli

Birinci Asama Tahmini Filo Karisimi ikinci Asama Filo Boyutlandirma Ugiincii Asama Ugak Tipi Segimi

Bharda ugak secimi ve hava ulagimi talebi arasindaki iliskiyi belirlemek amaciyla bir soruyu cevaplamaya ¢alismaktadir. Bu soru; glizergdh
olarak belirlenen noktalar igin yolcu talebini temel alarak, bulundugumuz ve gidilecek nokta arasindaki ulasim igin ugak ve filo segimini farkh
stratejilerle uygulamak miamkiin mudir? Seklinde tanimlanmistir (Bharda, 2003). Listes ve Dekker, yolcular igin seyahat talebi degisikliklerini
dikkate alarak filo yapisini belirlemek igin 6rneklendirme tabanli bir yaklasim gelistirerek, filo yapisini stratejik agidan incelemislerdir (Listes
ve Dekker, 2005, p. 373). Kilipi'ye gore standartlastiriimis ve gesitlendirilmis filo arasindaki segim havayollari igin zorlu bir suregtir.
Cesitlendirilmis ugak tiplerinden olusan bir filo piyasa kosullarina cevap verecek birgok ugagi segme imkani sunarken, standartlastiriimig bir
filo daha az bakim, egitim ve iscilik maliyetleri anlamina gelmektedir. Standartlastiriimis filoda maliyetlerin daha dusiik olmasina ragmen,
olumsuz yani glizergah secimleri itibariyle havayolunun gelisme potansiyelinin az olmasidir. Cesitlendirilmis filoda da maliyetler daha ylksek
olup, havayolunun gelisme potansiyeli glizergdh secimi itibariyle daha fazla olabilmektedir (Kilipi, 2007, p. 85). Sivil Havacilik sektort
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uluslararasi mecrada son on yilda ekonomik kriz, terérist saldirilar vb. nedeniyle gok calkantili bir dénem gegirmektedir. istikrarsiz ekonomik
ortamdan kaynaklanan belirsiz talep, tahmin ve planlamayi zorlastirmaktadir. Bu nedenle havayollari igin en 6nemli konulardan filo planlama
problemi daha karmasik ve 6nemli hale gelmektedir. Dolayisiyla da bu durum yazarlari filo planlama problemini arastirmaya tesvik
etmektedir. Bu ¢alismada, havayollari igin ugak filolarinin en iyi sekilde degerlendirilebilmesi ile ilgili kararlarinda yardimci olacak li¢ agamali
bir havayolu filo planlama modeli analiz edilmistir. Bu arastirmanin ilgili literatiire ana katkisi ise daha 6nceki calismalar tek filo veya karmasgik
filo secimi konularinda ayri ayri degerlendirme egiliminde oldugundan, belirtilen modelin planlamacilara bu iki karar ile ilgili olarak nispeten
daha iyi analiz edilmis bir stratejinin kazandirilmis olabilme ihtimalidir. Ayrica ilgili model olusturulurken farkl havayollarinda galisan planlama
uzmanlarinin degerli i¢ bilgi ve deneyimlerinden ilgili modelin olusumu dogrultusunda faydalanilmistir. Bu modelin ¢ogunlukla kisa ve orta
menzilli glizergdhlarda uguslarini gergeklestiren havayollarinin filo planlamasinda kullaniimasi amaglanmistir. Uzun mesafeli glizergahlarin bu
modelde dikkate alinmamasinin sebebi, uzun mesafe uguslarin genellikle tilkelerin bayrak tasiyici havayollari tarafindan yapilmasi ve alternatif
olarak degerlendirmeye alinmasinin zor olmasidir.

2.1. Havayollarinda Filo Planlamasi

Filo planlamasi havayollari igin gok 6nemli bir kavramdir. Filo planlamasi ile havayollari amaglarini gergeklestirmek igin hangi tiir ugaklarin
hangi sayida satin almasi gerektigini belirtmektedir. Filo planlamacilar ugak ve motor ureticileri ile miizakere anlagmalarinda yer almakla
birlikte karar verme siirecinin biyik kismi filo planlamasi i¢in planlanmaktadir. Filo planlamasinin temel unsurlarini anlamak, havayollarinin
ihtiyaglarini ve calisma parametrelerini anlamaktir. Filo planlamasina bagli olmayan ikili ve/veya ¢oklu anlagmalar, insan faktérleri ve havayolu
calisanlari gibi yeni ugak alimlarini etkileyen diger faktérlerin de bulundugunu belirtmek gerekir. Ornegin, Airbus ugaklari arasinda farkl
ozelliklerin bulundugunu ve Airbus'tan farkl boyutlarda bir filoya sahip olmanin avantajinin bulundugunu iddia ederek ugak tretim pazarina
giris yapmistir. Bu 6zellikleri siralarsak: Sistemsel unsurlardan dolayi pilotlarin Airbus’ta ugabilmek igin ayni tipteki diger ugaklara nazaran
egitim icin daha az zamana ihtiyaci vardir. Airbus ugaklari ayni tipteki diger ugaklara nazaran egitim, bakim ve isgticu faktorleri stireglerini
daha kisa slrede ¢éziimler. Airbus ugaklarinda kullanilan sistemsel 6zellikler temel alindiginda; yakit ikmali, bagaj tasima, bakim, ugaklari
calistirmak igin kullanilan araglar ve bu esaslar altinda hazirlanan prosedirler uygun sekilde kullanildigindan, ilgili faktorlerin isletme
maliyetlerinin azaltilmasi hususunda biyiik etkisi olmaktadir. Ornegin ayni tip ucaklarin tiim filoda kullanilmasi, yeni ugak alimlari igin
Ureticilerle muzakerelerde iyi bir konumda olmamak anlamina gelebilmektedir ancak havayolunun karma bir filosu varsa, Ureticilerle
mizakereler konusunda fiyat avantajina daha rahat sahip olunabilmektedir. Filo planlamasinin igerisinde; ugak degerlendirmesi, ugak
karsilagtirmasi, glizergdh analizi, ugaklarin kullanim kolayliklari ve talep ile arzin eszamanl degerlendirilmesi faktorlerinin teker teker degil
hep birlikte en uygun kosullarla degerlendirebilmesi, havayolunun finansal ve faaliyet performansini olumlu yonde etkileyebilmektedir (Clark,
2001). Filo planlama kararinin ve havayolunun filosundaki ugaklarin degerlendirilmesinin daha iyi anlasilmasi, ugus glizergahi segimlerinin
olusturulmasina yardimci olmaktadir. Bir havayolunun en zor kararlarindan biri, yeni veya kullanilmis bir ugak satin almak ya da mevcut
ucaklarin ne zaman yenilenip yenilenmeyeceginin kararinin verilmesidir. Havayollari igin filo planlamasinin gikmazlarini siralarsak: Filolarin
karmasik olmasi, kararlarin uzun vadeli olmasi, mevcut pazarin gegici olmasi ve ugus aglarinin farkl yapida yapilanmasidir (Snow, 2004).
Dolayisiyla filo planlamasi mevcut kosullarda bir uzlasma olup, dogru ¢6ziim bulunmadigl zaman ise zarar etmek kaginilmazdir. Her
havayolunun mevcut teknolojik ortamda eldeki ugaklarin degistirilmesi yoniinde farkli yaklasimlari bulunmaktadir. Hikiimet tarafindan
desteklenen havayollarinin ve/veya mevcut sermayenin zengin oldugu havayollari daha geng ugak filosuna sahip olduklarindan, ugak
filosunun belirlenmesi karari dogrultusunda zarar etme ihtimalleri daha az olmaktadir. Filo planlamasi ayrica havayollari igin ugaklarin
zamaninda elden ¢ikarilmasi ve/veya zamaninda biinyeye katilmasinin degerlendirilmesi agisindan yasam déngus, strekli devam eden bir
suregtir (Taylor, 2005).

3. YONTEM
3.1. Uglii Filo Planlama Modeli

Sekil 1 ti¢ asamali filo planlama modelinin planini géstermektedir. Bu modelde, birinci asamadaki belirli glizergahlar dogrultusunda ugak
boyutlari agisindan tahmini bir filo karmasi kararlastirir. Karara istinaden her giizergaha mevcut segenekler icerisindeki talebe ve mesafeye
gore kuglk veya orta boyutlarda ugak atamasi yapilir. Birinci asamada belirtilen glizergah planlamasina gore, ikinci asamada gerekli ugak
sayisi belirlenir. Uglincii asamada ise en iyi sekilde talebi karsilayacak olan ugak tipi secimleri belirlenmektedir.

3.1.1. Birinci Asama - Tahmini Filo Karisimi

Havayolu planlamasinin (ugus planlamasi, glizergdh planlamasi ve filo planlamasi) dogasi geregi belirsiz olan hava seyrisefer talep
tahminlerine dayandigi bilinmektedir. Bulanik mantik sistemi, tahminlerde ve belirsizlikle basa ¢ikmayi planlarken siklikla kullanilir. Bulanik
mantik sistemleri, karmasik planlama siirecini modellemek igin sayisal ve bu dogrultuda ortaya g¢ikan metin bilgilerini birlestirebilme yetisine
sahiptir (Teodorovic, 1999, s. 345). Bu galismada belirsiz talep ve filo karisimi kavramlari, metin olarak (kiiglik, orta ve blyik talep veya kiigiik
ve orta ugak) agiklanmistir ve havayolu planlamacilarinin bilgi ve tecribelerine dayal olarak bulanik mantik sistemi uygulanmistir. Bulanik
mantik sisteminin evrensel bir yaklagima (regresyon analizine benzer) sahiptir. Yaklasik filo karisimini belirlemek igin, ugaklari iki kategoriye,
kiglk ve orta boy ugaklar (kisa menzilli ve orta mesafeli glizergahlar) olarak siniflandirmamiz gerekir. Ktgik bir ugak ortalama 50-100 koltuk
kapasitesine sahipken, orta boy bir ugak 101-200 koltuk kapasitesine sahiptir. Belirtilen her kategori farkli ugak tiplerinden olusmustur.
Bharda havayolunun gogunlukla kullandigi merkez havalimaninin (hub) yolcu talebinin, mesafesinin ve tirlerinin, iyi ugak tipi segimini tahmin
etmek i¢cin uygun oldugunu bulmustur. Bu nedenle yolcu talepleri ve kalkis ve varis havalimanlari arasindaki mesafe, filo karisimini (kiigtik
veya orta boy ugaklarin kullanilip kullanilmayacaginin karari) belirlemek igin kullanilir (Bharda, 2003). Gegmis yillardaki belirli bir glizergah
izerinde kullanilan ugaklar mevcut yolcu talebini ve pazarin genel durumunu yansitmaktadir. Piyasa ve talep degisiklikleri bu dogrultuda ugak
boyutunun belirlenebilmesini saglamaktadir. Bu nedenle gegmis filo atama verileri, gelecekte kullanilacak olan ugaklarin boyutunu tahmin
etmek igin kullanilabilir. Bu veriler, gegmisteki resmi havalimani tarifelerinden elde edilerek (mevsimler icin ayri ayri analiz edilerek) gelecek
yillar igin hesaplanabilmektedir. Belli bir glizergah igin ugak segerken, bir havayolu genellikle belli ugak tipleri igin tercih segenegine sahiptir.
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Bu tercihin ileriki yillardaki gelire etkisi "daha gligli" veya "daha zayif" olabilir. Filo planlama modelimizin ilk agamasinda éncelikle dikkate
alinan guizergahlar igin tablo ikide yer alan gl sistem anlayisi sunulmustur.

Sekil 2: Ug Asamali Havayolu Planlama Modeli

Bulanik mantik sistemi kullanimina gore ugak segimi
kararinda mutlak bir tercih bulunmamaktadir.

Kuguk ugaklarin kullanimi igin mutlak tercih - Orta boy ugaklarin kullanilmasi i¢in mutlak tercih - Orta
Kisa menzil kiigiik talep ve havaliamani boy ugaklarin toplam menzilleri itibariyle daha uzun ugus
kisitlamalari stireleri

Sekil ikide yer alan Uiglu sistem anlayisi dogrultusunda ugus stiresine bagh olarak ugak tipi ve glizergah segimleri, havayollarinin filo planlamasi
dogrultusunda daha iyi analiz edilerek belirlenebilmektedir. Sekil ikiden yararlanilarak ugus glizergahi segimleri sekil Ugteki dokuzlu sistem
anlayisina gore belirlenebilmektedir.

Kural1l  Eger talep disiik ve mesafe kisa ise tercih ¢ok dustik aksi takdirde,
Kural 2 Eger talep dusiik ve mesafe orta ise tercih dusuik aksi takdirde,
Kural 3  Eger talep dusiik ve mesafe yiiksek ise tercih orta aksi takdirde,
Kural4  Eger talep orta ve mesafe kisa ise tercih distk aksi takdirde,
Kural 5  Eger talep orta ve mesafe orta ise tercih orta aksi takdirde,

Kural 6  Eger talep orta ve mesafe yliksek ise tercih ylksek aksi takdirde,
Kural 7 Eger talep yiksek ve mesafe kisa ise tercih orta aksi takdirde,
Kural 8  Eger talep yiksek ve mesafe orta ise tercih yiiksek aksi takdirde,

Kural 9  Eger talep yliksek ve mesafe uzun ise tercih ¢ok ylksek olmasi durumu olmak tzere kiigiik ve orta gévde ugaklarin glizergah
secimleri dokuz kuralin analizi dogrultusunda sekillenebilir.

Verilen yillik talep ve kalkis ve varis havalimanlari arasindaki mesafe igin filo planlamasinda kiigiik ve orta gévde ugaklarin isletilmesine yonelik
tercih karari, Kalic, Kuljanin ve Dozic’e gore dokuzlu ugus giizergahi segimi sistem anlayisini kullanilarak belirlenebilir (Kalic, vd., 2013, p. 281).

3.1.2. ikinci Asama — Filo Boyutlandirma

Modelin ikinci agamasi bir havayolunun belirli bir ugus programini kullanmasi gereken az sayida ugaginin uygun giizergahlarda kullaniimasi
amaciyla birinci modelde elde edilen giktilarin, modelin ikinci asamasinda yer alan filo boyutlandirma asamasina girdi olarak entegre edilmesi
ile analiz edilir. Filo boyutlandirma asamasini uygulamak igin glizergdhlar birinci asamada belirlenen ugak tipi ana kategorisi, yolcu talep
karakteristiklerine ve toplam gidilen mesafeye bagli olarak alt gruplara ayrilmistir. Baska bir deyisle her alt grup bir ugak tipini temsil eder,
ancak ayni ugak tipi birden fazla alt grupta kullanilabilir. Yolcu talebi 6zellikleri, varig yerinin turistik mi yoksa is amagli olup olmadiginin
bilgilerini icermektedir. Turistik glizergahlarda tasinan bagaj miktarinin, is amaglh glizergahlara giden bagaj miktarindan (is gezginlerinin hakim
oldugu yerlerde) ¢ok daha fazla oldugu belirtiimektedir. Bu nedenle bu glzergahlarda kullanilan ugak tiplerinin bagaj yuklemesi igin daha
fazla alana sahip olmasi gerekmekte olup, filo planlamasinin da seferlerin turistik veya is amagli yapilma sikhgi dogrultusunda diizenlenmesi
gerekmektedir. Filo boyutlandirma asamasi kendi merkez havalimanindan veya 6nceki havalimanindan gelerek ugusunu tamamlayan ve yeni
uguslarin glnlik bazda tiim varis meydanindaki havalimanlarinin musaitlik durumuna gore diizenlenmesini igerir. Kiiglik ve orta boyuttaki
ucak sayilarinin filo boyutlandirma agamasi igerisinde belirlenmesi, asagidaki alti adim ayri ayri kullanilarak yapilabilir:

Birinci Agama: Haftanin ilk glininlin en erken saatindeki ugus saatinden baslayarak, haftanin son giiniindeki en ge¢ saatteki ucusa kadar olan
tlim stirecin en iyi sekilde planlanmasi.

ikinci Asama: Yapilan planlama dogrultusunda haftanin ilk giiniindeki ilk ugaga sefer atamasinin yapilmasi.

Ugiincii Asama: ilk giindeki ikinci ugusu érneklem olarak "mevcut ugak" havuzundan sectikten sonra, ugagin énceki ugusunun varis siiresini
tarifeli kalkis saati ile karsilastirarak bir sonraki seferin bu kistaslar altinda devam ettirilmesi. Eger herhangi bir gecikme olmadiysa bir sonraki
havalimanina ulasim konusunda tiglincu sefer ayni dogrultuda devam ettirilebilecektir. Eger ikinci seferde bir gecikme yasandiysa veya aksi
bir durum olduysa mevcut filodan baska bir ugagin ilgili glizergaha atamasi yapilacaktir.

Dérdiincii Asama: ilgili glizergahla ilgili olarak devam eden seferler icin birden fazla ugus planlamasi yapilabiliniyorsa, en erken zamanda hazir
olacak ugak segilir. Bu durumda da ayni tip ugaktan olusturulan filolar havayoluna personel kullanimi, egitim ve bakim kavramlarn
degerlendirildigi zaman blyik gelir saglayacaktir. Clinki bu durumda tim filoda ayni tip ugaklar kullanildigi icin, atamasi yapilacak ugak hazir
olmadigi zaman bile rastgele secilecek baska bir ugak da ilgili glizergah igin atanabilecektir.

Besinci Asama: Filoda atanmasi gereken herhangi bir ugak yoksa giin igcinde dons seferini gergeklestiren herhangi bir ugak olup olmadiginin
kontrol edilmesi gerekir. Yapilan kontrol sonrasinda cevap hayir ise siire¢ sonlandirilir. Gerekli ugak sayisi, filoda yer alan ucgak sayisi ile
esdeger olmalidir. Eger glizergdh sayisi artiyorsa da yeni getirilen ugak sayilarinin, yeni glizergah planlamalari igin gereken ugak sayisi ile ayni
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sekilde esdeger olmasi gerekmektedir. Aksi takdirde filomuzda yeni bir ugaga ihtiyag varsa, Giglincli adimda yer alan siirece gore hareket edilir.
Eger glin icinde donis yapan ugak yeni sefer icin atanamiyorsa da bu sefer altinci adimdaki stirecin uygulanmasi gerekmektedir.

Altinci Asama: Ugus tarifesini planlarken her bir ugagin en az gittigi sayida donus yapacak sekilde planlanmasi gerekmektedir. Bu planlamayi
yaparken tiim giin boyunca filodaki her ugagin (teknik ariza, onarim vs. aksi bir durum yoksa) ayni sekilde maksimum verim alinacak sekilde
degerlendirilmesi gerekir. Ancak filomuzdan maksimum sekilde verim alamiyorsak, gelis, kalkis ve varis havalimanlari baz alinarak giinliik ugus
seferlerindeki tarifeli saatler degistirilemeyeceginden iki ayri planlamanin yapilmasi gerekir. Bu planlamalardan ilki daha 6nce bahsedilen
mevcut filodaki ayni tipteki baska bir ugagin ilgili glizergdh igin segilmesidir (swaps yapmak). Diger planlama ise filodaki ugaklarin sefer
aralarinda bir sonraki sefere hazirlanmasi icin gereken yerde kalma stirelerinin (turnaround time) emniyet unsurundan 6diin vermeyecek
sekilde kisaltarak ve sonraki ucguslari da tarifeli saatlere en yakin sekilde hazirlayarak maksimum verim planlamasi uygulamaya
cahgilabilecektir (Dozic ve Kalic, 2015, s. 30-39).

3.1.3. Ugiincii Asama — Ugak Tipi Secimi

Ugak tipi segimi cok kriterli bir karar siirecini icermektedir. Ucilincii asamada ucak tipi secimi probleminin ¢éziimlenebilmesi icin takas
yénteminin uygulanmasi ana tema olmaktadir. Bu dogrultuda belirlenen esit takas (swaps) yontemi ile gesitli ucak tipi alternatifleri arasinda
en dogru planlama yapilarak ugak degisimi dogrultusunda baska ugaklarin ilgili sefere atanmasi konusunda pratik ¢6zim bulunabilmektedir.
Esit takas yonteminde tiim alternatifler belirli bir amag igin esit olarak derecelendirilir ve dikkate alinan alternatifler arasindan bu dogrultuda
secim yapilir. Esit takas yonteminde ilk adim, tim hedefleri sol tarafa ve olasi alternatifleri tst kisimlara listeleyerek bir sonug tablosu
olusturmaktir. Bir diger deyisle sttunlar sonuglarla agiklanan alternatifleri sunmakta olup, satirlar da her alternatif i¢in sonug vermektedir.
Sonuglar tablosu dogru sekilde tanimlandiginda, bir karar verici bir veya daha fazla alternatifi ortadan kaldirma firsati bulabilecektir. islemi
kolaylastirmak igin bir siralama tablosu olusturulmasi onerilir. Siralama tablosunda, her bir alternatif sonuglar tablosunda siralanir ve
prosedir her bir alternatif igin sirayla tekrarlanir. Siralama tablosu, tim hedeflere gore alternatiflerin karsilastiriimasini ve baskin alternatifleri
tanimlamayr mimkun kilar. Bir alternatif bazi hedeflerle daha koétiiyse ve diger tim hedeflerle de daha iyi degilse, degerlendirmeye alinmaz.
Mevcut alternatifleri bu dogrultuda ortadan kaldirdiktan sonra, alternatiflerin sayisini azaltmak icin pratik karar verme yontemi ortaya
konmalidir. Pratik karar verme yéntemi, bir alternatifin bazi hedeflerle daha kétii ya da esit olmasi ve yalnizca tek bir hedefle daha iyi olmasi
anlamina gelmektedir. Pratik karar verme yontemine goére uygun olan alternatifler, bagka bir alternatifinin esit takas yontemine gére daha iyi
olduguna karar verilirse segilen alternatif de ortadan kaldirilabilir. Kisacasi filodaki en iyi alternatif ugak segilene kadar esit takas ve pratik
alternatif yontemleri ile en iyi segenek aranmaya devam edilir. Bir hedef her segenekte ayni sekilde siralandiginda, karar verilmesi igin ilgili
hedefin yanlis oldugu dustiiniimektedir. Hatta esit takas yontemi ile farkli hedefler, degerlerini tim alternatifler arasinda esit hale getirmek
ve nihai olarak bu kiyaslamalari daha ayrintili ve objektif yapabilmek igin esit ayarlama firsati saglar. Bu nedenle de bu yonteme esit takas
denilmis olup, bir hedefin gelisen teknoloji, degerini zamanla kaybettiren amortisman vs. sebeplerinden dolayi degerinin diistigli zaman yeni
diger hedeflerin bu dogrultuda esdeger degerini artirdigi anlamina gelmektedir. Bir hedefin diger hedeflere gére daha uygun oldugu igin
secilebilmesi amaciyla hedeflerin birbiriyle karsilastirilarak sadece bir hedef kalana kadar hedef sayisi azaltilabilinmektedir. Bu agamada
¢ozllmesi gereken problem, uygun sefere uygun tipteki ugagin atanmasi islemidir. Bazen ugaklarin daha iyi performans gostermesi veya
talebi daha iyi bir sekilde eslestirmek igin filoda bulunan ugaklarin sefer yaptigi glizergah segeneklerini alt gruplara ayirmak gerekir. Bu durum
da kiyaslama yapabilmek amaciyla bir havayolunun bir ugak tipinden fazla sayida ugak tipini filosunda bulundurmasini gerektirir. Ancak bu
sekilde havayolunun planlamasinda yer alan glizergahlara uygun ugak atamasi karari verilebilir. Ugak tipi secimi ¢ok kriterli bir karar verme
stirecidir. Ornegin, bir havayolu makul fiyat ve ddeme kosullarinda ucak veya ucaklar satin almak istiyorsa, bu ucak veya ucaklarin uygun
kapasite ve teknik performansa sahip olmasi gerekir. Filoya uygun ugak tipi segimi yaparken bes faktor dikkate alinmaktadir: 1) Ugak koltugu
kapasitesi, 2) yeni ugaklarin fiyati 3) yolcu basina bagaj sayisi, 4) maksimum kalkis agirhgr (MTOW — Maximum Take Off Weight) ve 5) sefer
basina (cycle) yapilan yakit, bakim, ugus ekibi, sigorta, amortisman ve diger bazi giderler seklinde siralanmaktadir. Koltuk kapasitesi, arz ve
talebi karsilamak igin bir arag niteligindedir. Yeni ugaklarin fiyati (milyonlarca ABD dolari) oldukga ytiksek miktarlarda oldugundan, satin alma
isleminde sinirlayici bir faktér olmaktadir. Bu nedenle ayrica hesaplanmasi ve dikkate alinmasi gerekir. Yolcu basina bagaj (metrekip (m3)
olarak) belirli bir rotadaki yolcularin niteligine bagl olarak hesaplanir. Daha 6nce de belirtildigi Uzere turistik glizergahlarda daha fazla bagajin
tagimaciligi yapildigi igin, bu glizergahlarda bagajlar icin daha fazla kargo hacmine sahip ugaklara ihtiya¢ duyulmaktadir. Havalimanina verilen
licretler ve ayrica tasimacilik igin harcanan diger Ucretler ile birlikte, ugagin maksimum kalkis agirligi distntilmesi gereken kritik konumdaki
bir etkendir. Belirli ugak tipleri tarafindan gergeklestirilen belirlenmis uguslar igin birim maliyetlerin (mevcut koltuk kilometre bagina gider)
havayollarinin gelir-gider dengesi dikkate alinacak sekilde planlanmasi gerekmektedir (Hammond vd., 1998, p. 140; Hammond ve Keeney,
1999a, 1999b, p. 73).

4. SONUG VE ONERILER

Bu ¢alismada havayollarinda ugak filosu secimi yapilirken dikkate alinmasi gereken konular incelenmistir. ilk olarak konu ile ilgili farkli gériisler
sunulmustur. ikinci olarak havayollarinda filo planlamasinin nasil yapildigina dair érnekler ele alinmistir. Son olarak filo planlama modeli
baslig altinda UGg¢ asamali analiz yontemi incelenmistir. Tahmini filo karisimi, filo boyutlandirma ve ugak tipi segimi sirasiyla incelenen filo
planlama modeli ile ugak filo segimi ile ilgili literatiire katki saglanmaya galisilmis olunup, 6zellikle kisa ve orta govdeli ugaklarin segilme
nitelikleri dogrultusunda inceleme yapilmistir. Kisa ve orta gévdeli ugaklarin incelenmesinin sebebi, genis gévde ugaklarin gogunlukla tlkelerin
bayrak tastyici havayollar tarafindan kullanilmasi ve ugak tipi segimi kavrami dogrultusunda kiyaslama ve degerlendirme amagh fazla
segenege sahip olunamamasidir.
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