UCUS GECIKMELERI VE HAVAYOLU iSLETMELERININ MALIYETLERI
UZERINDEKI ETKILERI
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OZET

Havayolu isletmeleri ticari amaglarla tasimacilik yaparlar. Bu nedenle, maliyetleri
tizerinde etkili olan faktorlere karsi duyarlidiriar.

Bu faktérlerin en onemlilerinden biri de ugus gecikmeleridir. Ugus gecikmeleri
havayolu isletmelerinin maliyetlerini kisa ve uzun donemde onemli ol¢giide artirmaktadir.

Bu ¢alismada ucus gecikmeleri ve bunlarin havayolu isletmelerinin kisa ve uzun
donemli maliyetleri tizerindeki etkileri incelenecektir.
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FLIGHT DELAYS AND THEIR IMPACT ON AIRLINE COSTS

ABSTRACT

Airlines carry for commercial aims. Therefore, they sore for factors which impact on
their costs.

One of these important factors is also flight delays. Airline costs are increased by
flight delays in short and long term.

In this study, flight delays and their impact on airline short and long term costs are
examined.

Key Words: Flight Delay, Airline Costs, Air Traffic Control.

1. GIRIS

Havayolu isletmeleri kar elde etmek i¢in faaliyet gosteren isletmelerdir. Kar amacglh
tim isletmelerde oldugu gibi havayolu isletmeleri i¢inde, maliyetler ve bunlarin ayrintili
analizi biiylik 6nem tasir.

Havayolu igletmelerinin en énemli maliyet kalemlerinden biri de ugus gecikmeleridir.
Ucus gecikmeleri, havayolu isletmelerinin maliyetleri {izerinde dogrudan etkili oldugu gibi
yonetim kararlar1 ve hizmet planlamalari iizerinde de dolayl bir etkiye sahiptir.

Bu calismada, ucus gecikmelerinin havayolu isletmelerinin maliyetleri tizerindeki
etkilerinin ayrintili olarak incelenmesi amaglanmaktadir. Bu amagla, once ugus gecikme
maliyetlerinin havayolu isletmeleri i¢in 6nemi iizerinde durulacak, daha sonra ucus gecikmesi
kavrami1 hem havayolu isletmeciligi hem de hava trafik acisindan tanimlanacak ve 6zellikle
hava trafik acisindan ucus gecikmesi kavrami ayrintili bir sekilde agiklanacaktir. Bir sonraki
baslikta, ugus gecikmelerinin ugusun hangi sathalarinda ortaya ¢iktig1 incelenecek ve bu ugus
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safhalarinda meydana gelen gecikmelerin dl¢lilmesi konusunda ABD’de yapilan 6nemli bir
calismanin sonuglar tizerinde durulacaktir. Son olarak da, ugus gecikmelerinin havayolu
isletmelerinin maliyetleri {izerindeki kisa ve uzun donemli etkileri ayrintili olarak
incelenecektir.

2. HAVAYOLU ISLETMELERI IiCIN UCUS GECIKME MALIYETLERININ

ONEMI

Her isletmenin yonetiminde basariyr belirleyen temel etken, yonetim kararlarinin
maliyet-yarar karsilagtirmasina dayanmasidir. Maliyeti, yararini agan kararlarin alimmasi
kaynak savurganlifina neden olur. Bu tiir kararlarin yayginlasmasi halinde ortaya ¢ikacak
dogal sonug ise, isletmenin zarar etmesidir. Planlamadan kontrole kadar tiim yonetim
kararlarinda maliyet-yarar karsilastirmalarindan hareket edilmesi geregi, isletme yonetiminde
maliyet verilerine biiyiik 6nem kazandirmistir [1].

Havayolu igletmelerinde de yonetim kararlarinin verilebilmesi i¢in maliyet verilerine
ithtiya¢ vardir. Giinlimiizde havayolu sektorii rekabet yogun, maliyet yiiksek ve kar diistik
goriiniimiindedir. Dolayisiyla sektor, maliyetleri en kiiciik ayrintisina kadar inceleyip kontrol
altinda tutmaya ¢alisan ve kar ile zararin ince bir ¢izgiyle birbirinden ayrildig1 bir duruma
gelmisgtir [6].

Tiim igletmelerde oldugu gibi havayolu isletmelerinde de sorunlara saglikli ¢oziimler
getirebilmek ve daha isabetli kararlar alabilmek i¢in maliyetlerin bilinmesi gerekir. Havayolu
isletmeleri ticari amaglarla tasimacilik yapan ve kar elde etmek icin faaliyet gdsteren
isletmelerdir. Bu nedenle, maliyetleri iizerinde etkili olan faktorlere karst oldukca
duyarhdirlar.

Havayolu isletmelerinin maliyetleri iizerinde etkili olan en 6nemli faktdrlerden biri de
ucus gecikmeleridir. Yapilan arastirmalarda, havayolu sektoriiniin en biiylik sorunlarindan
birinin beklenmeyen ucus gecikmeleri oldugu ortaya cikmistir. Ciinkii ugus gecikmeleri
havayolu isletmeleri i¢in 6nemli bir maliyet artisin1 ve yolcu tatminsizligini ifade eder. Bu
nedenle pek cok arastirma ve calisma; hava trafik sistem kapasitesi, esneklik, ucus
gecikmelerini sistem boyutunda azaltma yollar1 ve aksakliklarin 6nceden tahmin edilebilmesi
tizerine yogunlagmis durumdadir [8].

3. UCUS GECIKMESI KAVRAMI

Havayolu isletmeciligi ve havacilik hukuku agisindan ugus gecikmesi; havayolu
isletmesinin, tasima sdzlesmesinden dogan yiikiimliliiglini ifa etmesi gereken zaman
kesitinden daha ileri bir zaman kesiti icerisinde yerine getirmesi, diger bir ifadeyle varma
yerine vaktinde ulagilamamasi olarak tanimlanmaktadir [7].

Hava trafik agisindan ugus gecikmeleri ise, daha teknik bir kapsamda acgiklanabilir;

Oncelikle hava trafik hizmetleri, trafik kosullar1 elverdigi siirece FIFO (First In First
Out-ilk Giren Ilk Cikar) disiplinine bagli olarak yiiriitiilir. Bu disiplin, hava trafik
yonetiminde “Ilk Planlanana Ik Hizmet (First Planned First Served)’seklinde de
isimlendirilmektedir. FIFO prensibine gore, en az maliyetli ucus ilk hizmet alan ugustur
sonucuna varilabilir. Ciinkd, ilk hizmeti alan ucak genellikle en az gecikmeyle karsilagsan ve
istedigi ekonomik ugus seviyesini kullanabilen ugaktir [5].



Bir ucagin seyahati sirasinda, hava trafik kontroliiniin etkisi genellikle su sekillerde
olmaktadir [2];

1. Ucus hizindaki degisiklikler,

2. Havadaki ve yerdeki beklemeler,

3. Ucus seviyesi secimindeki degisiklikler,

4. Ugus yolu se¢cimindeki degisiklikler.

Havayolu isletmeleri ugus faaliyetleri sirasinda o giiniin meteorolojik kosullarina ve
ucaklarmin agirliklarina baglt olarak en az yakit tiiketecekleri FL 330-FL 390 gibi yiiksek
ucus seviyelerinde ugmak isterler. Bu gibi yiiksek ucus seviyelerinde seyahat eden uzun
menzilli ucaklarin hizlar ise, ortalama 400 knot'tir [2]. Bir hava sahasindaki hava yolunda,
ondeki ucak daha diisiik hizda seyahat ediyorken arkasindan gelen ugak daha ytiiksek bir hiza
sahipse, arkadaki ucagin ondeki u¢aga yakinlagmamasi i¢in daha yavas bir hizda ugurulmasi
ya da belirli bir nokta (seyriisefer yardimcisi) tizerinde bekletilmesi gerekecektir. Bu nedenle,
arkadaki ucagin ucus siiresi uzayacak ve dolayisiyla ucus gecikmesi artacak ve hava yolunun
kapasitesi diisecektir [3].

Herhangi bir hava yolunun teorik olarak kapasitesi, saatte yaklasik 40 ucaktir.
Ucaklarin yaklasik 400 knot'lik (200 m/sn) seyahat hiziyla ugmalar1 ve aralarindaki ayirma
mesafesinin 10 Nm. olmas1 durumunda, herhangi bir hava yolundan 1 saatte gecebilecek ugak
sayis1 40'tir. Bu sayr bagimsiz tek bir hava yolunun teorik kapasitesidir. Ancak, hava
sahalarindaki hava yollar1 birbirlerinden bagimsiz degillerdir. Tek bir bagimsiz hava yolu i¢in
verilen 40 ugaklik kapasite, hava yollarmin ¢esitli noktalarda birbirleriyle kesismeleri ya da
birlesmeleri nedeniyle daha karmagsik bir hale gelmektedir [3]. Hava yollarinin kapasitesini
asan bir talep soz konusu oldugunda da ugaklar i¢cin havada ve yerde gecikmeler meydana
gelmektedir. Bununla birlikte, havadaki ve yerdeki gecikmelerin nedeni aym sekilde hava
alanlarinin kapasiteleriyle de ilgili olabilir.

Belirli bir zaman diliminde, belirli bir ugus seviyesine ve ucus yoluna olan talebin
mevcut kapasiteyi asmast durumunda, ucaklar arasinda gerekli ayirmalarin (mesafelerin)
saglanabilmesi i¢in havayolu isletmelerinin se¢mis olduklar1 ugus seviyelerinde ve ucgus
yollarinda da degisiklikler yapilmasi s6z konusu olur.

Havayolu isletmeleri yapacaklar1 ucustan 6nce, bu ucusa ait gesitli bilgileri ugus plani
olarak ilgili hava trafik hizmet iinitesine sunarlar. Bu planlarin varlig1 nedeniyle belirli bir
hava sahasini kullanacak olan biitiin ugaklarin bu hava sahasma giris zamanlari, ilgili hava
sahasindaki c¢esitli noktalardan (fiks) gec¢is zamanlari, hava sahasindan ¢ikis zamanlar1 ve
hava sahasinda kullanacaklar1 ugus seviyeleri 6nceden belirlenebilir. Ancak, ¢ok sayida ugak
ayni zaman diliminde ayni ugus seviyelerini kullanmak isteyebilir. Ciinkii her havayolu
isletmesinin bireysel olarak ugus planinda istedigi zaman ve ugus seviyesi degerleri, kendisi
icin en uygun degerlerdir. Bu durumda, ayni ugus yolunu ve ugus seviyesini kullanmak
isteyen ucaklarin sayisi arttikga, aralarindaki ayirma mesafesinin korunmasi zor olacaktir.
Dolayisiyla, uguslarin tamaminin ugus planlarina uygun bir sekilde gergeklestirilmesi de
zorlasacaktir. Bu nedenle, uguslarin bir boliimiinde gecikmeler ortaya c¢ikmaktadir [3].
Gecikmelerin en temel nedeni, uguslarin emniyetli bir sekilde devam ettirilebilmesi igin
ucaklar arasinda saglanmasi gereken ayirmalardir (mesafelerdir). Ugaklar arasinda saglanmasi
gereken ayirmalar nedeniyle ucus hizlarinda, seviyelerinde ve yollarinda degisiklikler



yapilmas1 s6z konusu olabilir ve ucaklar havada ve yerde bekletilebilir. Hava trafik
kontroliiniin ucuslar tizerindeki bu etkileri nedeniyle gecikmeler ortaya ¢ikabilir.

Gecikmenin birimi zamandir. Bu nedenle, her gecikme havayolu isletmeleri agisindan maliyet
artis1 demektir. Dolayisiyla, gecikme maliyetlerinin en aza indirilebilmesi i¢in gecikmelerin
en diisiik seviyede olmas1 gerekir. Bu durum, Sekil 1'de de goriildiigii gibi basit bir 6rnekle
aciklanabilir;
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Sekil 1. Ayirmalarin Ugus Gecikmeleri Uzerindeki Etkisi [3]

Iki ugak belirli bir hava sahasma aym zamanda girmeyi (Tg) ve ayni noktalardan (fiks)
gecmeyi talep etmektedir. Ucaklarin planladiklar1 hava sahasindan ¢ikis zamanlar (Tg) ile
gosterilmistir. Eger uguslar bu planlara gore yapilirsa, 2. noktada ucaklar arasindaki ayirma
mesafesi yetersiz kalacaktir ve tehlikeli sekilde yakin gecme (airmiss) olacaktir. Ancak, 2.
noktadan once 1. noktada da bir ¢akisma olacaktir (Sekil 1-A). Bu nedenle, uguslar verilen
planlara gore gerceklestirilemez. 2. ugak bu hava sahasina 1. ucaktan belirli bir siire sonra
girmelidir (Sekil 1-B). Yeni giris zamanlar1 (Tgy), yeni ¢ikis zamanlar1 ise (Tgy) ile
gosterilmistir. Bu zaman farki (AT) ise, iki ugak arasinda ayirma mesafesini saglayacak kadar
ya da daha biiylik olmalidir. (AT), aym1 zamanda 2. ucagin gecikme siiresidir. Ancak, bu
gecikmenin bir boliimii zorunlu olarak ayirma mesafesinden kaynaklanmaktadir. Benzer bir
sekilde, iki ucagin her bir noktay1 gegisleri arasinda da belirli bir zaman farki bulunmak
zorundadir. Bu zaman farklarinin toplami ne kadar kiigiik olursa, 2. ucagin gecikme siiresi de



o kadar az olur. Bununla birlikte, gecikme siiresi genellikle sadece ucaklarin giris zamanlari
arasindaki fark alinarak da hesaplanmaktadir [3].

4. UCUS GECIKME MALIYETLERI

Gecikmeler kisa ve uzun donemde havayolu isletmelerinin maliyetlerinde onemli
artiglara neden olur. Bu maliyet artiglarinin en biiyiik yansimasi yakit ve personel giderleri
iizerinde goriilmektedir. Maliyet artiglar1 ugus gecikmeleri nedeniyle yiikselen igletme
maliyetlerinden kaynaklanmaktadir.

Ugus gecikmeleri ugusun ¢esitli sathalari i¢in 6l¢iilebilmektedir. Bu sathalar ugagin;

1. Yerdeki doniis hareketleri,

2. Kalkistan 6nceki taksi hareketleri,

3. Ucus hareketleri,

4. Inisten sonraki taksi hareketleridir.

Cesitli ucus sathalarinda meydana gelen gecikmelerin Ol¢iilmesi konusunda ABD'de
onemli ¢alismalar yapilmaktadir. Ornegin, ABD Ulastirma Bakanligi'nin (DOT: Department
of Transportation) ASQP (Airline Service Quality Performance-Havayolu Isletmeleri Hizmet
Kalite Performansi) birimi, bu konuda arastirmalar yapmak i¢in bir bilgi merkezi olusturmus
ve her bir ugus safthasinda meydana gelen gecikmeleri hesaplamigtir. ASQP ABD'nin en
bliyiikk 10 havayolu isletmesini 6rneklem olarak se¢mis ve bunlarin tiim i¢ hat uguslariyla
ilgili verileri, bu bilgi merkezinde toplamistir. ASQP'nin Orneklemindeki havayolu
isletmeleri; Alaska Airlines, America West Airlines, American Airlines, Continental Airlines,
Delta Airlines, Northwest Airlines, Southwest Airlines, Trans World Airlines (TWA), United
Airlines ve United States (US) Airlines'dir. ASQP diger tim ABD havayolu igletmelerinin de
i¢c hat uguslar icin c¢esitli ugus safhalarindaki ucus gecikmelerini incelemistir. Dolayisiyla,
ASQP'nin ugus gecikme siiresi konusundaki ¢aligmalar1 ABD Ulusal Hava Sahasi
Sistemi’ndeki (NAS: National Airspace System) tiim i¢ hat uguslar1 kapsamaktadir [8].

Cizelge 1, ASQPmin c¢esitli ugus safhalarinda meydana gelen yillik ucus
gecikmeleriyle ilgili aragtirmalarinin sonuglarini 6zet olarak géstermektedir;

Cizelge 1. Cesitli Ucus Safhalarindaki Yillik Ucus Gecikmeleri [§]
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Cizelgedeki rakamlar arasindaki bazi uyumsuzluklar yuvarlama
islemlerinden kaynaklanmaktadir.

Cizelge 2, ABD'de 1997 yilinda gerceklesen yaklasik 8.4 milyon i¢ hat ucgusta, cesitli
ucus safhalarinda ucus bagina meydana gelen gecikmeleri gostermektedir;



Cirelge 2. Cesitl Usus Safhalarmndaki Usus Basina Gecikmeler [§
UCUS GECIKMELERI) i hvaol etmelr
(DakaUgus) | (84 myon g at g
Al | O | L
ama
Vordeki dindshorcketlert | 165 | 189 { 19;

Nalkisan dnceki okt harketler |~ | 39

Uous archeter 02 | 82 | 10)

nigensomki ks okt | - | 13

i

Cizelgedeki rakamlar arasindaki bazi uyumsuzluklar yuvarlama
islemlerinden kaynaklanmaktadir.

Cizelge 2'de goriildiigli gibi tiim ugus safhalarimi kapsayan toplam gecikme siiresi,
ucus basina ortalama 32 dakikadir. Ucus hareketleri sathasinda meydana gelen ucus basina
ortalama gecikme 8,2 dakikadir ve bu siire toplam gecikme siiresinin (32 dakika) yaklagik
%25'ini olusturmaktadir. Kalkistan onceki ve inisten sonraki taksi hareketleri safhalarinda
meydana gelen ugus basina ortalama gecikme 5,2 (3,9+1,3) dakikadir ve bu da toplam
gecikmenin yaklasik %]16'sidir. Yerdeki doniis hareketleri sathasinda ugus basina ortalama
gecikme 18,9 dakikadir ve bu da toplam gecikmenin yaklasik %60'm1 olusturmaktadir.

4.1. Kisa Donemde Ucus Gecikme Maliyetleri ve Etkileri

Havayolu isletme maliyetleri, yukarida sozii edilen her bir ugus safthasi i¢in kisa ve
uzun donemde farklilik gosterebilir. Kisa donem; filodaki ugak tipleri ve sayilari, faaliyet
gosterilen ugus hatlar1 ve hava alanlari, ucak bakim programlari gibi konularda alinacak 6n
kararlarla bir¢gok maliyetin sabit tutulabildigi bir siirectir. Kisa donemde, havayolu isletmeleri
mevcut ugus hatlarinda sunulacak hizmetler ve olumsuz meteorolojik sartlar nedeniyle iptal
edilecek ucuslar gibi baz1 konularda karar vermek durumundadirlar. Havayolu igletmelerinin
verecekleri bu tip kararlar sadece birka¢ maliyet kalemi tizerinde etkili olmaktadir. Ucgus



gecikmeleri kisa donemde yakit ve personel giderlerinin artmasina neden olmaktadir. Ciinkii
ucusun gecikmesiyle birlikte ucagin tiikketmis oldugu yakit miktari, ugus saatine bagl bakim
giderleri ve ozellikle ugus ve kabin personeline sabit maas disinda ugus saatine bagl olarak
yapilan ek 6demeler ve giderler artis gostermektedir.

Cizelge 3, ABD'deki tiim havayolu isletmeleri i¢in kisa donemde cesitli ugus
sathalarindaki dakika basina ortalama isletme maliyetlerini gostermektedir. Tabloda yer alan
maliyetler, ABD'deki tiim havayolu isletmelerinin 1997 yilinda ABD Ulastirma Bakanligi'na
sunduklar1 mali raporlardan yararlanarak hesaplanmis verilerdir.

Cizelge 3. Kisa Donemde Cesitli Ucus Safhalarindaki Dakika Basina
Ortalama Isletme Maliyetleri [8]
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Gerek ASQP'nin 6rneklem olarak aldigi 10 biiyliik havayolu isletmesinin, gerekse
ASQPnin orneklemi disinda kalan diger ABD havayolu isletmelerinin filolarindaki ugak
tipleri oldukga ¢esitlidir. Bununla birlikte, Cizelge 3'de de goriildigii gibi ASQP 6rneklemi
disindaki havayolu isletmeleri, kisa donemde her bir ugus safhasi i¢in daha diisiik isletme
maliyetlerine sahiptirler. ASQP 6rneklemindeki ve 6rneklem disindaki havayolu isletmeleri
ucus basina ayni gecikmelere sahip olmalarina ragmen (Cizelge 2), dakika basina ortalama
isletme maliyetleri (birim maliyetleri) oldukca farklidir (Cizelge 3).

Yillik ugus gecikme maliyetlerini hesaplamak i¢in, her ugus sathasindaki yillik ucus
gecikmeleri ile yine her ugus sathasindaki birim zaman (dakika) bagina ortalama isletme
maliyetleri carpilir. Ornegin, ASQP 6rneklem havayolu isletmeleri igin;

Kalkistan dnceki taksi hareketleri = 20,2 milyon dakika/y1l x 16,29 U.S. $/dakika

(Cizelge 1'den) (Cizelge 3'den)
=~ 0,3 milyar U.S. $/y1l (Cizelge 4)
Cizelge 4, yukaridaki denklem kullanilarak hesaplanmis degerleri gostermektedir;



Cizelge 4. Kisa Donemde Cesitli Ucus Safthalarindaki
Yillik Ucus Gecikme Maliyetleri [8]
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Tablodaki rakamlar arasindaki bazi uyumsuzluklar

yuvarlama islemlerinden kaynaklanmaktadir.

Cizelge 4’de goriildiigii gibi, kisa donemde toplam yillik ucus gecikme maliyeti
ortalama 2,3 milyar U.S. $’dir ve bu da tiim havayolu isletmeleri igin toplam yakit ve personel
giderlerinin yaklasik %10 unu olugturmaktadir.

Yillik ugus gecikmeleri, en fazla ucusun yerdeki doniis hareketleri safhasinda
meydana gelmesine ragmen (Cizelge 1), Cizelge 4’de de goriildiigii gibi kisa dénem i¢in bu
safthadaki yillik ucus gecikme maliyetleri oldukca diisiiktiir. Bunun nedeni, bu ugus
safhasindaki dakika basina ortalama isletme maliyetlerinin diger ugus safthalarina gére daha
diisiik olmasi (Cizelge 3) ve kisa donemde bu ugus sathasindaki dakika basina ortalama
isletme maliyetlerinin tarifeli kalkis zamanina kadar sifir kabul edilmesidir. Cilink{i ucusun
yerdeki dontis hareketleri sathasindaki kisa donemli gecikme maliyetleri sadece ugagin taksi
hareketinden Once verilen push back (bir ucagin baska bir aragla itilmesi ya da ¢ekilmesi)
hizmetinin gecikmesi durumunda ortaya ¢ikmaktadir. Yani, ugusun yerdeki doniis hareketleri
safhasinda ortaya cikan kisa donemli gecikme maliyetleri hesaplanirken, gecikmelerin sadece
ucagin tarifeli (planlanmis) kalkis zamanini agsan bolimii dikkate alinmaktadir. Gecikmelerin
kalkis zamanin1 agan boliimiinde de yakit giderlerinde degil sadece personel giderlerinde bir
artis soz konusu olmaktadir. Bu konuda yapilan aragtirmalarda, yerdeki doniis hareketleri
safthasinda meydana gelen yillik ugus gecikmelerinin sadece %9,3’ilinlin ucaklarin tarifeli
kalkis zamanini astig1 belirlenmistir. Dolayisiyla, yillik ugus gecikme maliyetleri daha once
yukarida verilen denklem yardimiyla hesaplanirken (Cizelge 4 hazirlanirken), yerdeki doniis
hareketleri safhasinda meydana gelen yillik ucus gecikmelerinin (Cizelge 1, ti¢lincii satir)
%9,3°1i hesaplamaya dahil edilmektedir [8].



Ortalama 2,3 milyar U.S. § olan toplam gecikme maliyetlerinin yaklasik 2/3’{ni
olusturan en biiyiik gecikme maliyeti 1,5 milyar U.S. § ile ugus hareketleri sathasinda ortaya
cikmaktadir. Bu ugus sathasindaki ugus basina ortalama gecikme tiim havayolu isletmeleri
icin 8,2 dakikadir (Cizelge 2) ve kisa donemde dakika basina ortalama isletme maliyeti ASQP
orneklem havayolu isletmeleri i¢in 26,34 U.S. §, ASQP oOrneklemi disindaki havayolu
isletmeleri i¢in de 15,47 U.S. $’dir (Cizelge 3).

4.2. Uzun Donemde Ucgus Gecikme Maliyetleri ve Etkileri

Uzun donemde isletme maliyetlerinin %90’ min degisken oldugu kabul edilebilir [4].
Yeterli zaman oldugunda bir havayolu isletmesi ugus tarifelerinde, ugus hatlarinda, hava
alanlarindaki faaliyetlerinde ve filo yapisinda degisiklik yapabilir. Uzun donemdeki dakika
basina isletme maliyetlerinin dogru bir sekilde tahmin edilebilmesi i¢in havayolu
isletmelerinin dikkatli kararlar almalari gerekir. Ornegin, bazi maliyetler ugus safhalariyla
yakindan iligkilidir. Ugus hareketleri sathasinda ucagin yakit tiikketimi hizli bir sekilde artar.
Ucus sirasindaki yakit tiikketim orani taksi sirasindaki yakit tiiketim oranindan yaklagik 6 kat
fazladir. Taksi hareketi sirasinda daha az bir yakit tiiketim orani1 s6z konusu olsa da personel
giderleri ugus sirasindaki giderlerle aynidir. Ugus hareketleri safthasinda harcanan zaman ugak
bakim maliyetlerini de 6nemli 6l¢iide etkilemektedir [8].

Cizelge 5, ABD'deki tiim havayolu isletmeleri icin uzun dénemde g¢esitli ugus
sathalarindaki dakika basina ortalama isletme maliyetlerini gostermektedir;

Cizelge 5. Uzun Dénemde Cesitli Ucus Safhalarindaki Dakika Basina Ortalama Isletme Maliyetleri [8]
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Uzun donemde cesitli ucus sathalarindaki dakika basina ortalama isletme maliyetleri
kisa donemdekinden daha fazladir. Bunun nedeni, dolaysiz isletme maliyetlerinin de
eklenmesiyle uzun donemli isletme maliyetlerinin kisa donemli isletme maliyetlerine gore
daha fazla maliyet kalemini kapsamasidir.

Cizelge 6, uzun donemde cesitli ugus sathalarindaki yillik ugus gecikme maliyetlerini
gostermektedir;

Cizelge 6. Uzun Donemde Cesitli Ucus Safhalarindaki
Yillik Ucus Gecikme Maliyetleri [8]
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Cizelge 6’da gortldiigii gibi, uzun déonemde toplam yillik ugus gecikme maliyetleri
ortalama 12,4 milyar U.S. $’dir ve bu da tiim havayolu isletmeleri i¢in toplam isletme
maliyetlerinin yaklasik %15’in1 olusturmaktadir.

Uzun donemde yillik wugus gecikme maliyetleri hesaplanirken (Cizelge 6
hazirlanirken), kisa donemde oldugu gibi yillik ucus gecikmelerinin (Cizelge 1) %9,3’1 degil,
tamami hesaplamaya dahil edilmektedir.

Dolaysiz isletme maliyetlerinin de biiyiik bir boliimiiniin ugus hareketleri safthasinda
degerlendirilmesine ragmen, bu safhadaki gecikmeler yerdeki doniis hareketleri safthasina
gore uzun donemde ¢ok fazla maliyet artisina neden olmaz. Yani, uzun dénemde yerdeki
doniis hareketleri sathasinda ortaya ¢ikan gecikme maliyetleri ugus hareketleri sathasindaki
gecikme maliyetlerinden daha fazladir. Ciinkii Cizelge 1'de de gdsterildigi gibi en fazla yillik
ucus gecikmeleri yerdeki doniis hareketleri safhasinda meydana gelmektedir ve bu sathadaki
ortalama toplam yillik ugus gecikmesi (162 milyon dakika), ug¢us hareketleri sathasindaki
ortalama toplam yillik ugus gecikmesinin (69 milyon dakika) yaklasik 2,5 katidir [8].
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5. SONUC

Hava trafik sisteminde bir yetersizlik sz konusu oldugunda; tikaniklik, gecikme ve
hizmet aksakliklar1 ortaya ¢ikmaktadir. Bu durum, havayolu isletmeleri icin yolcu
tatminsizliklerine ve maliyet artiglarina neden olmaktadir. Hava trafik sistemindeki yetersizlik
nedeniyle ugaklarin ekonomik olmayan ucus seviyelerinde ug¢malari, yerde ve havadaki
beklemeler ve ucus yolu degisiklikleri havayolu isletmeleri icin maliyet artisin1 ifade
etmektedir.

Ozellikle, II. Diinya Savasi’nin sona ermesiyle birlikte havacilik teknolojisindeki
gelismelerin sivil amaglar i¢in de uygulamaya konmasi, havayolu isletmelerinin sayisini
arttirmistir. Bunun sonucunda, hava trafik sistemleri yetersiz kalmis ve ucaklarin bekleme
stireleri ve gecikmeler hizla biliylimeye baslamistir.

Bir hava trafik sistemindeki yetersizlik ugustan dnce gecikmelere, ugusta beklemelere,
ucaklar agisindan ekonomik olmayan ugus seviyelerinin kullanilmasina, ucus yolu
degisikliklerine ve ugus yolundan sapmalara, ugus tarifelerinde ve filo planlamalarinda
aksamalara, fazla yakit kullanimi ve maliyet artislarina, hava alanlarinda ya da terminal
binalarinda y1gilma ve tikanikliklara ve yolcu hosnutsuzluklarina neden olmaktadir.

Havayolu isletmelerinin maliyetleri, hava trafik faaliyetlerinden kisa ve uzun dénemli
olarak etkilenmektedir. Hava trafik kontrolden kaynaklanan ugus gecikmeleri nedeniyle,
havayolu isletmeleri i¢in bazi ek maliyetler ortaya ¢ikmaktadir.

Glinlimiizde havayolu isletmelerinin en 6nemli sorunlarinin basinda ugus gecikmeleri
gelmektedir. Clinkii ucus gecikmeleri havayolu isletmeleri i¢in 6nemli bir maliyet artisina ve
miisteri kaybina neden olmaktadir.

Gecikmelerin blok ugus siireleri lizerindeki etkileri zincirleme bir sekilde havayolu
isletmelerinin ucgus tarifelerine de yansimaktadir. Gecikmeler havayolu isletmelerini ugus
tarifelerinde degisiklik yapmaya zorlamaktadir. Ugus tarifeleri ise, havayolu isletmelerinin
yapacaklar1 filo planlamalarina énemli bir temel olusturur. Havayolu isletmeleri ihtiyaglar
olan ugak tiplerini ve sayilarini tespit ederken, baska bir ifadeyle filo yapilarini belirlerken
ucus tarifelerine gore planlama yaparlar. Filo yapisindaki degisiklikler ise, havayolu
isletmeleri i¢in biiylik yatirim maliyetleri gerektirir.

Ugus gecikmeleri, havayolu isletmelerinin ugak kullanim siireleri iizerinde de etkilidir.
Gecikmelerin azaltilmasiyla, havayolu isletmelerinin kazanacaklari zamanlarin, ayni sekilde
ucak kazanimi anlamina geldigi ve bu ugak kazanimlar1 sayesinde filolarin belirli oranlarda
kiiciiltiilebilecegi ve dolayisiyla yatirim maliyetlerinin azaltilabilecegi sonucuna ulasilabilir.

Bir havayolu isletmesinin ugus tarifeleri, faaliyetler sonunda elde edilecek gelirlere ve
ortaya cikacak maliyetlere gore belirlenir. Gecikmelerin ortadan kalkmasi ya da en diisiik
diizeyde gergeklesmesi, havayolu isletmelerinin daha kisa siireli ucus tarifeleri
hazirlayabilmesine, ucaklarm1 daha verimli kullanabilmesine ve blok ucus siirelerinin
azalmasina olanak saglar.
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Yeni ugus hatlarinin agilmasi i¢in verilecek kararlarda, bu ugus hattindan saglanacak
gelir belirleyici bir etkiye sahip olsa da, ilgili hatta yasanan trafik tikanikligi ve ugus
gecikmeleri de etkili olmaktadir. Bu asamada da, gecikmelerin etkileri havayolu igletmeleri
tarafindan agikca fark edilmektedir.
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