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OZET

Havayolu sektori sdrekli buytyen, rekabet dizeyi yuksek bir sektordir.
Havayollar1 yakin ve uzak ¢evre unsurlarini1 dikkate alarak destinasyon sayisi ve ucus
frekans1 bazl stratejik planlamalar yapmaktadirlar. Bu nedenle havayollarinda ekip
planlama departmani, Orgiitsel amaglarin  etkin  ve verimli bir sekilde
gerceklestirilmesinde O6nemli bir yere sahiptir. Ekip planlama departmani,
havayolunun kisa ve uzun vadede ihtiyag¢ duydugu ekip kaynagini hesaplamakta, ekip
planlarim1 ve plan degisikliklerini yapmaktadir. Havayollarinda en uygun sayida ve
nitelikte ekip kaynagina sahip olmasi; gereksiz maliyet artislarina neden olmayacak,
ekiplerin moral ve motivasyonunun artmasiyla hizmet kalite dlizeyini artiracak ve
orgiitsel amagclarin etkin ve verimli bir sekilde gergeklestirilmesini saglayacaktir.
Havayollarinda ekip planlarinda degisiklige neden olan faktorler; saglik raporu ve
mazeret bildirimi, bos giin degisikligi, ekip talepleri, yedek ekip planlamasi, tarifeli -
tarifesiz ucuslar, ofis planlamalari, egitim planlamasi ve operasyonel durumdan
kaynakli olarak siralanmaktadir.

Arastirmanin birinci amaci, 6zel bir havayolunun ekip planlarinda 2018, 2019
ve 2020 yillarinin tiim aylarindaki degisiklik sayilarini kiyaslamaktir. Arastirmanin
ikinci amaci ise ekip planlarinda degisiklige neden olan faktorlerin 2018, 2019 ve 2020
yillarinin Mart ve Temmuz aylarinin degisim oranlarini kiyaslamaktir.

2018 ve 2019 yillarinda ekip planlarinda yapilan degisiklik sayilari benzerlik
gostermektedir. Degisiklige neden olan faktorlerden; tarifeli — tarifesiz uguslar ve
operasyonel durumlardan kaynakli olanlarda benzerlik gostermemistir. Bunlarin
disindaki faktorlerde benzerlik gostermistir. 2018 ve 2019 yillarma gore Covid-19
salgininin yakin ve uzak g¢evre unsurlarini dolayisiyla havayollarin1 ¢ok olumsuz
etkiledigi 2020 yilinda ekip planlarinda yapilan degisiklikler, sayisal ve degisiklige
neden olan faktorlerin dagilimi agisindan oransal olarak benzerlik gostermemistir.
Havayollar; ekip planlarindaki degisiklik sayisini, havayolunun yakin ve uzak cevre
unsurlarindan ve insan faktoriinden dolayr sifira indiremese de bu arastirma,
degisikligin daha az gergeklesmesine katki saglayabilecektir. Bununla birlikte ekip
planlarindaki degisiklik sayilarinin ve neden olan faktorlerin dagiliminin bilinmesi,
ekip planlama departmani ¢alisanlarinin 6ngoriilii olmasini saglayacaktir.

Anahtar Kelimeler: Havayollari, Ekip Planlama Departmani, Ekip
Planlarindaki Degisiklikler



ABSTRACT

The airline industry is a constantly growing and highly competitive industry.
Airlines make strategic plans based on the number of destinations and flight frequency,
taking into account the task and general environmental factors. For this reason, the
crew planning department in airlines has an important place in the effective and
efficient realization of organizational goals. The crew planning department calculates
the crew resource that the airline needs in the short and long term, and makes crew’s
plans and changes on these plans. Having the most appropriate number and quality of
crew resources in airlines; It will not cause unnecessary cost increases, it will increase
the level of service quality by increasing the morale and motivation of the crew, and
will ensure the effective and efficient realization of organizational goals. Factors that
cause changes in crew plans in airlines; health report and excuse notification, free day
change, crew requests, stand by crew planning, scheduled - unscheduled flights, office
planning, training planning and operational status.

The first aim of the study is to compare the number of changes in the crew plans
of a private airline in all months of 2018, 2019 and 2020. The second aim of the study
is to compare the change rates of the factors that caused the changes in the crew plans
in March and July of 2018, 2019 and 2020.

The number of changes made in the crew plans in 2018 and 2019 are similar. In
the factors which are causing the change; there was no similarity between scheduled
and unscheduled flights and those arising from operational conditions. Other factors
were similar. Compared to 2018 and 2019, the changes in the crew plans in 2020, when
the Covid-19 pandemic affected the task nad general environmental elements, thus the
airlines, very negatively, and the changes in the crew plans did not show similarity in
terms of numerical and the distribution of the factors that caused the change. Since
airlines cannot reduce the number of changes in crew plans to zero due the airline's
task and general environment elements and human factors, this research will
contribute to less change. In addition, knowing the number of changes in team plans
and the distribution of factors that will cause them will ensure that crew planning
department employees are predictive.

Keywords: Airlines, Crew Planning Department, Changes in Crew’s Rosters
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GIRIS

Insanlik tarihinin en eski ihtiyaclarindan biri olan seyahat ve tasimacilik, gelisen
teknoloji ile birlikte, 6zellikle sarf edilen zamani kisaltmak adina mevcut yontemlere
ek farkli sistemler kullanilarak yapilmaya baslanmistir. Karayolu, Denizyolu,
Demiryolu ve Boru Hatt1 gibi aktif kullanilan bu yontemlerin basinda ise 6zellikle
kiiresellesmeye olan biiylik katkisiyla havayolu tasimacilig1 gelmektedir.

Diinyada “mesafe” anlamindaki “uzak” kavraminin ortadan kalkmas1 amaciyla
havayollar1 6zellikle 20. yiizyilin ortalar1 itibariyle oldukca yiiksek bir ivme ile
gelismeye baglamistir.  Yeryiiziindeki havayolu sayist hizla yiikselmistir.
Havayollarinin ¢ogalmasi ile rekabet de en iist seviyeye ¢ikmistir. 20. yy.” in son
ceyreginden itibaren gerek hiz gerekse sagladigi emniyetli kosullarla kargo ve yolcu
tasimaciliginda artan bir grafik gosteren havayolu tasimaciligi, hizmet sektoriiniin en
onemli parcalarindan biri haline gelmistir. ABD’ de uygulanmaya baslanan ve daha
sonra tim Dinya’da kabul goren serbestlesme hareketi, havayolu ile yolcu tasimacilig
sektorii i¢in bir doniim noktast olmustur. Havaciligin gelisiminde en Onemli
etkenlerden biri olan bu serbestlesme hareketi, i¢ hat pazarinin 6zel havayollarina
acilmasuyla birlikte, rekabeti, dolayisiyla rakiplerin farkli pazarlama teknikleriyle yeni
is modelleri gelistirmesine 6nayak olmustur.

Havacilik sektoriinde tasima fonksiyonu oncesi bir¢ok siire¢ planlanmak
durumundadir. Ekip planlama departmani, insan faktoriinii de dikkate alarak hatlara
atanan ugaklara tiplerine gore ekip atamalar1 yapmaktadir. Bunu yapabilmek i¢in 6nce
tekil ucus bacaklari birbirleriyle eslenerek gorevler olusturulmaktadir. Sonrasinda ise
ekipler bu gorevlere atanmaktadir.

Bu calisma {ii¢ boliimden olusmaktadir. Birinci boliim havacilifin tarihsel
gelisimini, hava tagima isletmelerinin sektorel gelisimini, hava tasima isletmelerinin
bagli oldugu organizasyonlari, havayolu ve organizasyonel yapisini igermektedir.

Ikinci boliimiinde genel olarak ekip planlama kavrami ve ekip planlamanin
asamalarindan bahsedilmistir. Bununla birlikte ekip planlamay: etkileyen faktorlerden
(ekip kaynaginin sayis1 ve nitelikleri, yasal diizenlemeler ve kisitlamalar, tarifeli ve
tarifesiz ugus sayilari, ucak tipi, yillik izin planlamalari, egitim planlamalari, saglik
sertifikas1 yenileme planlamalari, emeklilik ve isten ¢ikarma, ise devamsizlik oranlar)

ve ekip planlarinda degisiklige neden olan faktorler (saglik raporu ve mazeret



bildirimleri, operasyon kaynakli bos giin degisiklikleri, yedek ekip planlamasindan
kaynakli degisiklikler, tarifeli ve tarifesiz uguslardan kaynaklanan degisiklikler,
ekiplerin ofis planlamalarindan kaynaklanan degisiklikler, egitim planlamalarindan
kaynaklanan degisiklikler, operasyonel durumlardan kaynaklanan degisiklikler) yer
almaktadir.

Uciincii boliimde, 6zel bir havayolunda ekip planlarinda 2018, 2019 ve 2020
yillarindaki verilerle, degisiklik sayilart kiyaslanmistir. Bununla birlikte ekip
planlarinda degisiklige neden olan faktorlerin yillara ve aylara gore dagilimi

kiyaslanmistir.



BIiRINCi BOLUM
1. HAVACILIK VE HAVA TASIMA ISLETMECILIiGI

Calismanin kavramsal ¢ergevesinin ¢izilecegi bu boliimde sirasi ile havaciligin
tarihsel gelisimi, hava tasima isletmelerinin sektorel gelisimi, hava tasima
isletmelerinin bagli oldugu organizasyonlar, havayolu ve organizasyonel yapisi ele

alinmaktadir.

1.1. HAVACILIGIN TARIHSEL GELISiMi

Oncelikle havacilik tarihi ile ilgili bilgilere ve havacilikta degisimin oldugu
havayollarinin gelisimini etkileyen donemlere yer verildikten sonra Tiirkiye’de
havacilik ve havayollarinin gelisimi agiklanmaya calisilmaktadir. Havacilik tarihinde
ilk kez havadan agir bir aracin ugurulmasi girisimi 9. yy. mucitlerinden Abbas Ibn
Firnas’ 1n kendi icad: olan planér ile denenmistir. Yine aymi yiizyilda Ingiliz bir kesisin
Malmesbury Abbey kulesinden bir plandr ile yaklasik 180 metrelik ucus
gerceklestirdigi sOylenmektedir. 18. yy.” da Bartolomeu de Gusmao isimli bir diger
mucidin Portekiz mahkemesi niinde bir zeplin modeli gosterdigi ancak higbir zaman
gercek Olclilerde bir zeplin insa edemedigi bilinmektedir. Havacilik tarihi adina
yapilan cesitli caligmalar ve denemelerin ardindan 1783 yilinda Pilatre de Rozier isimli
bir kisi, Joseph-Michel ve Jacques-Etienne Montgolfier tarafindan yapilmis bir balon
ile 25 dakika igerisinde 9 kilometre mesafe kat ederek havadan agir ve kontrollii bir
arag ile yolculuk yapmay1 basaran ilk kisi olmustur. (F. Petrescu ve R. Petrescu, 2002:
7).

Havacilik tarihinde 6nemli bir yer tutan zeplin, Henri Giffard tarafindan 1852
yilinda iiretilmistir. Bir diger mucit olan Otto Lilienthal, 19. yy.” in son ¢eyreginde
yelken kanad1 andiran bir hava araci ile siiziilen ilk insan olmustur. Ilk yapisal dengeli
model ucak ise 1871 yilinda Alphonse Pénaud tarafindan yapilarak yaklasik 40 metre
ucurulmustur (Ozdemir, 2017: 3-4).

Havacilik tarthinde dontim noktasi, Orville ve Wilbur Wright kardeslerin yaptigi
Kitty Hawk tipi ucagin 17 Eyliil 1903’ de yaklasik 30 mil siirat ile 120 fitlik mesafeyi
12 saniyede kat etmesi olarak kabul edilmektedir (Johnson-Laird, 2005: 45). Boylece,
Tayhani’ nin de ifade ettigi gibi u¢gmaya olan merak neredeyse insanin varolusu kadar
eskiye dayanmasina ragmen hayatimiza tam anlamiyla girisi yiiz yildan biraz fazla bir

zaman dnce gerceklesmistir. Ik motorlu ugagin 1903 yilinda havalanmasinin ardindan
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1940’ 11 yillara gelindiginde General Motors’ un her ay 1000 adet ugak motoru
iretebilecek seviyeye ulagsmasi havaciligin ne kadar biliylik bir hizla gelistigini
gostermektedir (Aktaran: Yalgin, 2016: 182).

Orville ve Wilbur Wright kardeslerin gergeklestirdigi ugusu milat olarak kabul
ettigimizde havacilik endiistrisini giiniimiize kadar sunlardan olusan 5 ddneme
ayirmak miimkiindiir (Wensveen, 2007: 29):

Bigimlenme donemi; genel olarak hava araglarinin, hava trafiginin ve havayolu
sayisinin artmasiyla birlikte havacilik alanindaki uluslararasi diizenlemelerinin ortaya
ciktig1 1918- 1938 yillar arasindaki donemi icermektedir. Bu donemde, hava araglari
icerisinde zellikle ugaklar diinya ¢apinda yayilmaya baglamistir. Ugak uretimi icin,
Maurice ve Henri Farman ile Bleriot birleserek yeni fabrikalarin faaliyete ge¢mesini
saglamis, ayrica REP, Nieuport, Antoinette ve Breguet ucak fabrikalar1 kurulmustur
(Aktaran: Yalgin, 2016: 193).

Biiytime donemi; ulusal ve uluslararasi diizeyde havacilikla ilgili diizenlemelerin
artt1g1, yeni organizasyon yapilarinin kuruldugu ve II. Diinya Savas1’ nin havacilik
sektoriine yaptigi etkileri iceren 1938—1958 yillar1 arasindaki donemi ifade etmektedir.
Bu donemde havacilik sektoriinde lider konumda olan ABD, yasal dizenlemeler ve
teknolojik gelisim konularinda basi c¢ekerek sektoriin hizla ilerlemesine onemli
katkilarda bulunmustur.

Olgunlasma dénemi; Diinya genelinde fizik, kimya ve miithendislik alanlarindaki
yeni kesiflerin etkisiyle gelisen ugak motoru teknolojisinin havayolu ile yolcu
tasimaciligr sektoriiniin verimliligini 6nemli 6l¢lide arttirdigr 1958—-1978 arasindaki
donemi ifade etmektedir. Yasanan bilimsel ve teknolojik gelismelerin havayollarinin
verimliligi artirmas1 ve daha diisiik maliyetlerle ugus yapilabilmesine imkan vermesi,
bilet fiyatlarinin 6nceki dénemlere gore daha diisiik olmasina, dolayisiyla da Diinya
genelinde havayolu ve yolcu sayis1 agisindan biiylik bir artis yasanmasina neden
olmustur. Ornegin; 1950’lerde yilda yaklasik yiiz milyon yolcu tagiirken 1976 yilinda
bu say1 bir milyar seviyesine ylikselmistir. Bu donemde de sektoriin lideri konumunda
bulunan ABD, hizla biiyiiyen havayolu endiistrisini yonetmek i¢in ilgili kurumlarda
yeni ve diizeltici kararlar almak durumunda kalmistir (America by Air, 2007: 2018;
Yuksel, 2014: 8).

Deregiilasyon donemi; havayolu ile yolcu tagimaciligt sektoriiniin belirli bir

biiyiikliige ulasmasinin ardindan, havayollarinin ticari ve ekonomik biiytikliiklerini



daha da artirmak amaciyla 6zel sektdr girisimcilerine firsat verilmeye baslanilan
donemi ifade etmektedir. Dereglilasyon oncesi ilk i donem boyunca, havayollarinin
hangi destinasyonlara ugus diizenleyebilecegi ve bilet fiyatlar1, bagli bulunduklar iilke
tarafindan Dbelirlenmekteydi. Son derece smirli miktardaki rekabet neticesinde
havayollar1 yiiksek {cretli bilet satist yapmakta ve yiiksek kar marjlarina
ulagabilmekteydi. Havayollar1 tizerindeki devlet kontroliinden kaynaklanan yiiksek
ticretler nedeniyle 1950’ 1i ve 1960’ 11 yillarda ¢ogu insan havayolu ile ulagimi hayal
dahi edemiyordu (Mattos & Fregnani, 2016: 1).

Deregiilasyon sonrast donem; havayollarinin ticari kararlarinda devlet
midahalesinin asgari diizeye inmesiyle yogun rekabet ortaminin yasandigi ve su an
icinde bulundugumuz dénemi ifade etmektedir. Deregiilasyon kararinin uygulanmaya
baslanmasindan sonra havayollar1 bilet fiyatlarina ve hangi destinasyonlara ucus
diizenleyeceklerine kendileri karar vermeye baslamislar ve bu sayede yetkili havacilik
otoriteleri  havayollarmin  kamu yararina uygun faaliyetlerde  bulunup
bulunmadiklarina odaklanmak yerine giivenlik 6nlemlerini ve uluslararasi prosediirleri
ne derece uyguladiklarina daha ¢ok odaklanir hale gelmislerdir (Saribas ve Tekiner,
2015: 22).

Havaciligin bu tarihsel gelisimi icerisinde ugak, insan giicii ve teknolojideki goz
kamagtirict bu gelisimi ile birlikte yasal statiisii de dogru orantili olarak bir takim
gelismeler meydana gelmistir bunlardan bu boliimde deginilmesi gereken en 6nemli
husus hava trafik haklaridir. Hava trafik haklarinda Devletler akdettikleri ikili Hava
Ulastirma Anlagmalar1 ile birbirlerine baz1 Ozgiirliikler tanimiglardir. Tarifeli
seferlerde trafik haklar1 i¢in 6zel bir iznin alinmasinin gerekli oldugu Chicago
Anlagmasmin 6.maddesi belirtmektedir. Buna gore trafik haklarinin hududu ikili
anlagmalarla tayin edilmekte ve bunlarin kullanilmasi taraflarin tayin edecegi
havayolu sirketlerine birakilmaktadir. Hava trafik haklart su sekildedir. (Ugus
[zinlerine Iliskin El Kitabi, 2018: 19-20):

1. Trafik hakki:Bir havayolunun/hava sirketinin anlasmali iilkelerin iizerinden inis yapmadan,
hava sahasint kulla- narak transit ugma hakkidir. “Transit gecis hakka” da denir

2. Trafik hakki: Bir havayolunun/hava sirketinin ticari amag disinda bakim, onarim veya yakit
almak gibi teknik sebeplerle diger iilke topraklarna (volcu, kargo ve posta tasimast hakki
olmaksizin) inebilme hakkidir. “Teknik inis hakki” da denilir. Bu hak ¢ercevesinde hava araci,

inilen noktadan herhangi ticari bir hizmet alamaz ancak inis yaptigi iilke ona yer hizmetleri

verebilir.



3. Trafik hakki: Bir havayolunun/hava sirketinin ticari bir amacla kendi iilkesinden diger bir
tilkeye yolcu, kargo ve posta tasima hakkidur.

4. Trafik hakki: Bir havayolunun/hava sirketinin ticari bir amacla baska bir iilkeden kendi
ulkesine yolcu, kargo ve posta tasima hakkidir.

5. Trafik hakki: Havayolunun/hava sirketinin kayith oldugu iilkeden baslamak ve sona ermek
kayduyla; bagli oldugu iilkeden yabanci bir iilkeye ticari bir amagla yolcu, kargo ve postayt
tasidiktan sonra yine ayni iilkeden aldigi yolcu, kargo ve postayr diger iiciincl Ulkeye
gétiirebilme hakkidir.

6. Trafik hakki: Bir havayolunun/hava sirketinin ticari bir maksatla yabanci bir iilkeden kendi
tilkesine getirdigi yolcu, kargo ve postayr giimriige sokmadan transit olarak diger baska bir
tilkeye gotiirebilme hakkidwr

7. Trafik hakki: Bir havayolunun/hava sirketinin kendi iilkesi disinda baslayan bir ugusunda iki
yabanct iilke arasinda ticari amagla yolcu, kargo ve posta tasiyabilme hakkidwr. Yani, kendi de
tilkesinde baglamaksizin veya sona ermeksizin bir iilke havayolunun diger iki iilke arasindaki
ucuslart icra etme hakkidir.

8. Trafik hakki: Yabanci bir iilke hava aracimin bir iilke icindeki iki milli nokta arasinda ticari
amagla yolcu, kargo ve posta tasima hakkidir. Yani, bir iilke havayolunun diger bir iilkenin
trafigini (yolcu, kargo ve postayy), o tilke i¢indeki iki nokta arasinda i¢ hat tasima hakkidwr

9. Trafik hakki: Bir iilke havayolunun/hava sirketinin bagl oldugu tilkede baglamaksizin ve sona
ermeksizin, baska bir iilke igindeki iki nokta arasinda ticari amagla yolcu, kargo ve posta

tasima hakkidur.

1.2. HAVA TASIMA iSLETMELERININ SEKTOREL GELIiSiMi

Ugaklar1 diger ugucu araclardan olan helikopter, balon ve zeplinlerden ayiran en
onemli Ozellik kaldirma kuvvetinin kanatlar1 araciligiyla saglanmasidir. Wright
Kardeglerin 1903 yilinda yaptiklar1 basarili ugusun ardindan ¢cok ge¢meden havacilik
icin yeni gelismeler yasanmaya baslamistir. Yasanan gelismelerden birisi de 1909
yilinda kurulan ve merkezi Almanya’nin Frankfurt sehri olan DELAG (Deutsche
Luftschifffahrts-Aktiengesellschaft) Airlines’tir. Gelir elde etmek amaciyla hava araci
kullanan ilk kurulus olan havayollarinin digerlerinden en 6nemli fark: ise kullandig:
hava aracidir. Ugak yerine Luftschiffbau Zeppelin Corparation tarafindan iiretilen
zeplinleri kullanmiglardir.

Tirk Hava Yollar1 20 Mayis 1933 tarihinde kurulmustur. Tiirk Hava Yollar
(THY) Tiirkiye’nin bayrak tasiyict ulusal hava yolu sirketidir. Tiirk Hava Yollari’nin
merkezi Istanbul’dadir. Ulkemizin bakarak tasiyic1 havayolu olan Tiirk Hava Yollar,
diinyanin sayili, saygin havayolu sirketlerinden biridir.

Lufthansa, 1926 yilinda kurulmustur. Avrupa’nin 2. en biiyiik, diinyanin ise 9.
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en biiylik havayolu sirketidir.

Cathay Pacific, Hong Kong merkezli ulusal havayolu sirketidir. 1946 yilinda
kurulmustur.

All Nippon Airways (ANA) ayrica Zennikkii veya ANA olarak da bilinir.
Japonya’daki havayollarindan biridir. 1952 yilinda kurulmustur.

British Airways, Birlesik Karalik’in ulusal havayolu sirketidir. 1953 yilinda
kurulmustur.

Emirates, Dubai, Birlesik Arap Emirlikleri merkezli bir havayolu sirketidir. 1985
yilinda kurulmustur.

Katar Havayollar1 (Qatar Airways) Katar merkezli ulusal havayoludur. 1993
yilinda kurulmustur.

Etihad Airways Birlesik Arap Emirlikleri’nin Ulusal Havayoludur. 2003 yilinda
kurulmustur.

Air France veya Societe Air France, Fransa’nin bayrak tasiyici havayolu
sirketidir. 1933 tarihinde kurulmustur.

Amerikan Havayollar1 (American Airlines) Amerika Birlesik Devletleri’nin
Texas eyaletinde, Fort Worth merkezli major havayolu sirketidir. 1930 yilinda
kurulmustur.

Hindistan Havayollari (Air India) Hindistan’1n ulusal havayolu sirketidir. 1930
yilinda kurulmustur.

Iberia, Ispanya’min bayrak tasiyici havayolu tasimaciligidir olup merkezi
Madrid’dedir. 1927 yilinda kurulmustur.

United Havayollar1 (United Airlines) Chicago, Illinois merkezli buyik bir
Amerikan havayolu sirketidir. 1926 yilinda kurulmustur.

Delta Havayollari, ya da kisaca Delta ABD’nin Georgia eyaleti Atlanta merkezli
Amerikan havayolu sirketidir. 1924 yilinda kurulmustur.

Qantas Airways Limited, Avustralya ulusal havayollaridir. 1920 yilinda
kurulmustur.

ABD diinya havayolu ulagiminin en yaygin ve gelismis oldugu iilkedir. Kuzey
Amerika’da 11000°den fazla havaalan1 bulunmaktadir. Diinya hava trafiginin 1/3’i
ABD sinirlant igerisinde gerceklesmektedir. Bu da hava ulasiminin ne kadar
gelistiginin gostergesidir. Ulkelerin alanmnin biiyiik olmas1 zaman tasarrufu saglayan

havayolu ulasiminin daha fazla gelismesine neden olmaktadir. Kitalararasi yolcu



tagimaciliginda da en fazla tercih edilen ulagim araci havayoludur.

Dinya yolcu trafiginin '4’t, yiik trafiginin 1/3’ Avrupa kitasindan
yapilmaktadir.

Tiirkiye’de ilk hava ulasimina 1933 yilinda Hava Yollar1 Devlet Isletmesi adiyla
pervaneli ugaklarla baslanmistir. 1956 yilinda adi degistirilerek Tiirk Hava Yollar
olmustur. Giiniimiizde havayolu ulasimi yapan 06zel sirketler de bulunmaktadir.
(Anadolujet, Sunexpress, Pegasus, Onur Air vb.)

Havayollar1 tasimaciligi son yillarda hizli ve giivenilir olmasi nedeniyle tercih
edilmeye baslanan ulagtirma bigimlerinin basinda yer almaktadir. Kiiresellesmenin
getirdigi hizli olma zorunlulugu, cografi konumlar dolayisiyla ulagtirma yollarinin
giderek zorlasmasi havayolu tasimaciliginin bu sekilde gelismesinin en 6nemli
nedenleri arasinda sayilmaktadir.

Havayolu tasimaciligi birim tasimacilik maliyetlerinin en yiksek dizeyde
yapildig1 tasimacilik tiiriidiir. Bu olumsuz 6zelligine ragmen, giiniimiizde yasanan
uluslararasi rekabet bu tiiriin gelismesini hizlandirmakta; modern havalimanlari, son
teknoloji iirlinli araclar, gelistirilmis kapasiteler, ileri depolama sistemlerinin varligi
havayolu tagimaciliginin yaygin bir bigimde yapilmasina olanak tanimaktadir (Canci
ve Erdal, 2003: 47).

Ulkelerin havayolu tasimaciligia énem vermelerinin gesitli nedenleri vardir. Bu
nedenlerden geg¢miste en Onemli olanlardan bir tanesi, iilkelerin sahip olacaklar
havayollar1 sayesinde diger iilkeler arasindaki itibarlarinin yiikseltilmesi, kullandiklar1
yeni teknolojiler ile diinya iilkelerini etkilemek ve kendilerine iyi1 bir vitrin olusturmak
istemeleridir. Ancak su anki piyasalara bakilacak olursa artik diger tiim sektorlerde
oldugu gibi havayolu ulastirmasinda devletin miidahalesinin gereksizligi tartisilmakta
ve bunun i¢inde Onceki konularda belirtildigi gibi de regiilasyonlar (diizenlemeler)
yapilmaktadir. Uluslararast havayolu tasimacilifina iilkelerin 6nem gostermesinin
diger bir nedeni de, diger iilkelerle iliskisi kisith olan az gelismis iilkelerin, kuracaklar
havayolu sirketleri sayesinde turizm, ticaret ve yatirim iligkilerinin gelismesini
beklemeleridir. Diger bir sebep iilkelerin politik baglantilaridir. Ikinci diinya savasina
kadar olan periyotta, ozellikle Avrupa iilkelerinin sahip olduklar1 kolonilerle
iliskilerini saglamlastirmalar1 igin, bu bdélgelere gerceklestirdikleri havayolu
hizmetleri 6rnek olarak gosterilebilir (Williams, 2001: 17).

Havayolu tasimacili@inin gelisim nedenleri, gelismekte olan ve gelismis tilkelere



gore de farkliliklar gosterebilmektedir. Gelismekte olan iilkeler i¢in havayolu
tasimaciligi gelirleri tilkenin toplam ekonomisi i¢inde belirleyici olabilir veya tilkenin
dis 6demeler dengesini etkileyebilir. Bundan dolay1 kiiclik ekonomiye sahip olan
tilkeler biiylik havayolu sirketleri kurmak isteyebilirler. Gelismis iilkelerin uluslararasi
alanda saglayacaklar1 basarilar, bu iilkelerin kullandiklar1 ugaklara olan talebi
arttiracagindan, ucak iiretimlerini de etkileyecektir.

Tablo 1: Ulkelere Gore Baglant1 Sayis1 ve Hava Trafigi Biiyiime Oranlart

BAGLANTI TiPi GSYIH 2018-2019 BUYUME 2014-2019 BUYUME 2009-2019 BUYOME

Ulke layls p?  Merkez (euro) DOE™™ Dolayh tva | Merkez e layis Bv2 Merkez Dogru lavls B2V Mferkez
Spain 20393 33058 53451 27.99% 1208248 27% 64% 50% 92% 318% 438% 39.0% 49.0% 19.0% 550% 39.0% 18.1%
Germany 19,164 56687 73851 121,041 3386000 00% 28% 21% 02% 128% 186% 170% 159% 8.1% &16% 31.1% 332%
United Kingdom 18,151 39,680 57832 39,452 2393693 -08% 04% 00% 09% 946% 193% 161% 76% 11.0% &24% 307% 21.2%
France 16,606 31531 46135 49972 2348991 07% 46% 33% -15% 9.0% 182% 151% -42% 89% 342% 250% -8.0%
Turkey 12975 14482 27457 45675 753786 25% 137% 1% 181% 264% 210% 205% 046% 1599% 1445% 1515% 386.1%
italy 12639 30826 43465 17,755 1756982 37% 52% 48% 85% 169% 30.1% 260% 213% 175% 503% 39.1% 42.6%
Russion Federation 10,230 12974 23204 30043 1397200 7.7% 32% 52% 188% 487% 308% 382% 769% 1038% 921% 97.1% 393.2%
Norway 7007 8350 15357 4395 368389 -67% -04% -34% -31% -78% -55% -65% -23% 03% 309% 149% 452%
Greece 6588 8910 15498 3406 184716 53% 81% 69% 31% 617% 715% 67.2% 654% 49.8% B38% 67.6% 89.6%
Netherlands 5517 12085 17603 5835 773373 10% 47% 35% 09% 192% 181% 184% 180% 381% 351% 360% 730%
Switzerland 4,632 15249 19881 19.920 §97316 -06% 19% 13% B85% 52% 160% 133% 286% 21.0% 473% 402% 485%
Portugal 4480 10293 14773 6807 201606 12% 22% 19% -15% 49.7% 684% 623% 520% 77.8% 1259% 1088% 156.3%
Sweden 4206 9267 13473 3458 46T012 -75% 07% -20% -138% 24% 239% 163% 133% 381% 561% 50.0% 130.3%
Poland 3238 7562 10780 6426 964618 39% 53% A9% 19.7% 665% 470% 524% 177.0% 742% 845% 813% 337.1%
Austria 3178 907 12252 15698 38609% 107% 47% 62% 29% 102% 227% 192% 20.1% 45% 454% 320% 275%
Denmark 2983 7728 10711 6103 29763 -18% -01% -04% 76% 94% 162% 142% -21% 180% 502% 39.6% -26%
Ireland 2832 7579 10411 4416 318460 03% 43% 32% L4% 27.8% 360% 337% 121.0% 352% 759% 625% 400.7%
Belgium 2785 6495 9280 6399 450506 -08% 27% 16% -89% 55% 115% 9.7% -10% 197% 260% 260% 120%
Finland 2457 6383 8840 12397 233555 -12% 32% 19% 70% 143% 229% 204% 622% 203% 464% 381% 140.0%
Romania 1488 3255 494 356 202884 -21% -58% -45% 33% 755% 106% 266% 314% 418% 231% 289% 04%

Kaynak: Sivil Havacilik Genel Midiirliigii, 2020

Uluslararas1 Havalimanlari Konseyi (ACI) 2019 Havalimani1 Baglanti Raporu'na
gore; lilkemiz, 2019 yilinda dogrudan, dolayli, havaliman1 ve merkez (hub) baglanti
sayilar1 bakimindan Avrupa iilkeleri i¢inde 5. sirada yer almistir. 2019 yilinda,
dogrudan baglantilarin1 %2,5, dolayli baglantilarin1 %13,7, havalimani baglantilarini
%8,1 ve merkez baglantilarint %18,1 oraninda arttirmistir. Dogrudan baglanti

sayisindan birinci sirada yer alan Ispanya ile Tiirkiye arasindaki fark yaklasik 7500

ugus olarak gergeklesmistir (https://www.aci-europe.org/, 20.12.2020).


https://www.aci-europe.org/

Tablo 2: Havalimanlarina Gore Baglanti Sayis1 ve Biiylime Oranlari

“ 2018-2019 BUYUME | 2014-2019 BUYUME | 2009-2019 BUYUME

Kod Havalimam Dogrudan Dolayl ‘:m Dogrudan Dolayh Bl.i::m Dogrudan Dolayh B"“m Dogrudan Dolayh “_
FRA Frankfurt 5,098 14,145 19,243 0.0% 1.5% 1.1% 10.1% 3.0% 48% 13.3% 25.6% 221%
AMS Amsterdam 4,870 11,962 16,832 0.2% 5.1% 3.7% 16.8% 19.6% 18.8% 30.3% 33.9% 328%
CDG Paris Charles de Gaulle 4,760 15,710 20,469 3.2% £.4% £1% 6.4% 16.2% 13.8% -0.3% 39.7% 27.7%
LHR London Heathrow 4,682 21,244 25,925 0.3% 2.7% 23% -0.7% 21.0% 16.6% 0.8% £9.8% 37.7%
ST Istanbul 4,474 5,755 10,229 3.6% 11.3% 7.8% 12.6% 6.7% 9.2% B9.6% 70.4% 78.3%
MuC Munich 4,051 10,735 14,786 -1.6% 12.8% 8.4% 15.1% 246.7% 21.9% 7.3% 69.3% 46.2%
MAD Madrid-Barajas 3,977 8,999 12,976 42% 6.2% 5.6% 245% 24.2% 24.3% -4.9% 50.6% 27.7%
Svo Sheremetyevo International Airport 3,740 3318 7,058 17.1% -1.6% 7.5% 615% 36.0% 48.4% 178.2% 74.0% 117.1%
BCN Barcelona-El Prat 3,453 7.768 11221 1.9% 5.5% £.4% 21.2% 35.5% 30.7% 24.5% 52.8% £2.8%
FCO Rome Fiumicino 3,289 8,288 11,577 26% 23% 2.4% 1.0% 25.0% 17.1% £.6% 43.1% 29.5%
Lew London Gatwick 2,961 1.721 4,683 0.4% -1.1% -0.1% 10.1% 60.7% 24.5% 23.6% 37.1% 28.2%
VIE Vienna 2,754 6,233 8,987 13.8% 7.8% 9.6% 16.6% 36.9% 29.9% 15.2% 70.2% 48.5%
CPH Copenhagen 2,630 6,179 8,809 -2.3% -1.0% -1.4% 8.4% 12.0% 10.9% 16.2% 40.7% 32.4%
PMI Palma de Mallorca 2,624 2,058 4,682 3.9% 12.2% 7.6% 33.6% 94.7% 55.0% 45.5% 218.1% 91.1%
ZRH Zurich 2,528 8,030 10,557 0.3% 0.8% 0.7% 9.3% 14.3% 13.1% 16.2% 47.1% 38.3%
osL Oslo 2494 3,938 6,432 -2.8% -1.6% -2.1% 48% £7% 4.7% 23.1% 29.1% 26.7%
ORY Paris-Orly 2,406 1,131 3,537 -1.8% 7.8% 1.1% 1.1% 45% 22% 10.8% 80.6% 26.4%
ARN Stockholm-Arlanda 2,402 5,792 8,194 -5.2% 1.1% -0.8% 25% 228% 16.0% 45.2% 4£3.0% 4£3.6%
ATH Athens 2,377 4,770 7.147 7.7% 11.7% 10.3% 63.6% 55.8% 58.4% 18.4% 52.3% 39.1%
bus Dublin 2353 6,393 8,746 0.9% 5.8% £.4% 37.5% £25% £1.1% 50.8% 95.8% 81.3%

Kaynak: Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi, 2020.

Ulkemiz, 2009-2019 yillar1 arasindaki dénemde yeni a¢tig1 hatlar ve ugus agma
ekledigi yeni noktalar ile havacilikta dogrudan ve dolayli baglantilarin1 en fazla
gelistiren iilke haline gelmistir. Sivil havacilik Genel Miudiirliigii tarafindan 17 yilda
500’#n lizerinde ikili havacilik miizakeresi gerceklestirilerek saglanan sefer artislari
ve yeni ucus noktalar ile lilkemiz 2019 yilsonu itibariyla 126 iilkede 328 noktaya
havayolu baglantis1 bulunan bir iilke konumuna yiikselmistir. Ulkemiz, son on yilda
ise dogrudan baglantilarin1 %159,9, dolayli baglantilarin1 % 144,5, havalimam
baglantilarim1 %151,5 ve merkez baglantilarini % 286 gelistirmistir.

2019 yilsonu itibartyla {ilkemizde faaliyet gosteren 170 adet Hava Tasima

Isletmesi bulunmakta olup detaylar1 asagidaki Tablo 3’de sunulmustur.

Tablo 3: Tiirkiye’deki Hava Tasima Isletmeleri Sayisi

Hava Tasima isletmeleri 2018 2019 D:Elf)im
Havayolu Isletmesi 11 11 0,0%
Hava Taksi isletmesi 43 42 -2,3%
Genel Havacilik isletmesi 82 83 1,2%
Balon Isletmeleri 31 34 9,7%
Toplam 167 170 1,8%

Kaynak: Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 2020.

2019 yilsonu itibariyla, toplam yolcu sayis1 209 milyon olarak gerceklesmistir.
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I¢ hat yolcu sayis1 onceki yila gore %11,3 azalmus, dis hat yolcu sayisi ise %11,4
artmistir.

Tablo 4: Tiirkiye'de 2018, 2019 ve 2020 Yillarindaki Yolcu Sayilar

YIL DONEM YOLCU SAYISI
2017 Ocak - Mart 35,354,657
2018 Ocak - Mart 43,225,110
2019 Ocak - Mart 41,380,046
2020 Ocak - Mart 33,554,310

Kaynak: Devlet Hava Meydanlar Isletmeciligi, 2020.

Tablo 4’te goriilecegi iizere 2017, 2018, 2019 ve 2020 yillarinda Ocak — Mart
donemlerinde yolcu sayilari 33 milyon ile 43 milyon arasinda ger¢eklesmistir. 2017,
2018 ve 2019 yillarindaki Ocak — Temmuz arasindaki yolcu sayilarit 105 milyon ile
120 milyon arasinda gergeklesirken, 2020 yilinda bu sayr 42 milyona kadar
gerilemigtir. 2020 yilmin ilk 7 aymdaki yolcu sayisinin diisiis sebebi Covid-19
salgidir.

Tablo 5: Tiirkiye’de Havacilik Sektoriindeki Ciro ve Personel Sayisi

Yillar Personel Sayisi Ciro (Milyar TL) Ciro (Milyar $)
2003 65.000 3,06 2,20
2016 191.709 70,24 19,97
2017 196.041 91,63 2431
2018 209.049 143,32 27,20

Kaynak: Sivil Havacilik Genel Midiirliigii, 2020.

2018 y1l1 sektdr cirosu 2003 yilindan itibaren TL bazinda 47 kat, Dolar bazinda
ise kurdaki artigsa ragmen 12 kat artis gostermistir.

Diinyada sivil ulasim gelisiminin 2030 yilina kadar her yil ortalama %4,8
biiyliyerek iki katina ¢ikacagi tahmin edilmektedir. Ugak iiretiminde 6nemli bir yere
sahip olan Airbus ve Boeing sirketlerinin 2030 y1ili1 6ngériilerinde mevcut 21,500 ugak
sayisinin 32,000 adedi yeni nesil ucak olmak iizere 37,500 adede yiikselecegi,
Istanbul’un da dahil oldugu 87 mega sehre giinde 10,000 den fazla dis hat yolcusu
tasinacagi, ucaklarda %15°e varan yakit tasarrufu saglanacagi, yaygin biyoyakit

kullanim1 ile CO2 salinmminin azaltilacagi planlanmaktadir. Ugak sayisindaki bu
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artigin yaklagik 12,820 adedinin Asya pasifik iilkelerinde olacagi tahmin edilmektedir.
Bu gelismelere paralel olarak pilot ve teknisyen ihtiyaci artacak olup, 237 bin olan
mevcut pilot sayisinin 470 bin’e, 184 bin olan mevcut teknisyen sayisinin 325 bin’e

yiikselecegi ongoriilmektedir (Business News, 2013).

1.3. HAVA TASIMA iSLETMELERININ BAGLI OLDUGU
ORGANIZASYONLAR

Ulkemizde hava tasima isletmelerinin bagl oldugu organizasyonlar;
Uluslararasi Havayolu Tasimaciligi Birligi (IATA), IATA Acentalar1 (Freight
Forwarder), Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati (ICAO), Avrupa Havacilik
Emniyeti Ajans1 (EASA), Sivil Havacilik Genel Midiirligii ve Devlet Hava
Meydanlar Isletmesi olarak siralanmistir.

Uluslararas: Sivil Havacilik Teskilati (ICAO): Uluslararasi boyutta faaliyet
gosteren havacilik sektoriinde kiiresel standartlar olusturmak amaciyla kurulan
Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) gibi kuruluslar mevcuttur. (Ozkan,2019).

IT Diinya savast ve sonrasinda gelismeye baglayan teknolojik yapt pek ¢ok
sorunu ortaya ¢ikarmaya baslamisti. 7 Mart 1944°de bu problemlerin ¢éziimlenmesi
ve hava kargo tasimaciliginda emniyet konularmim gelistirilmesi igin Chicago
Konvansiyonu (The Chicago Convention) katilimer devletler tarafindan imzalanmis

ve ICAO’nun temelleri atilmistir (ICAO, http://www.icao.org, 06.11.2020). 1944°deki

Chicago Konvansiyonu ile baglayan siirec 1967°de ICAO’nun tam olarak
olusturuldugu yildir.
Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati’nin (ICAQO) gorevleri sunlardir:

* Uluslararas: sivil havaciligin giivenli ve diizenli bir sekilde biiylimesini
saglamak
* Bariscil amaglara yonelik ucak tasarimi ve isletmesini tesvik etmek
* Sivil havacilik i¢in havayollari, havalimanlar1 ve hava seyir tesislerinin
gelisimini desteklemek
* Uluslararast kamuoyunun emniyetli, diizenli, verimli ve ekonomik hava
tagimaciligi ihtiyaglarini karsilamaktir.
Uluslararas1 Havayolu Tasimacihg1 Birligi (IATA): Uluslararast Havayolu
Tasimaciligi Birligi IATA, (International Air Transport Association) emniyetli,

diizenli ve ekonomik tasimaciligi gelistirmek icin 1919°da Hollanda’nin Hague
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sehrinde kurulan ATA’nin (Air Trafic Association) devami niteligindedir (Canli ve
Erdal, 2003: 8). Modern IATA 1945 yilinda Havana Kiiba’da kurulmustur. Birligin
iiyeleri ticari faaliyet gosteren havayollaridir (IATA, http://www.iata.org,
07.11.2020).

IATA dinya uluslararast havayolu endiistrisinin ticari birligidir. IATA {iyesi

havayollar1 su anda diinyadaki tarifeli seferlerin %95’ini gergeklestirmektedir. IATA
merkezi Montreal Kanada’da bulunmaktadir. Tiirkiye 04.01.1957 tarihinde IATA’ya
tiye olmustur. IATA’nin amaglar1 genel olarak soyle siralanabilir (T.C. Milli Egitim
Bakanligi [MEB], 2011: 12):
* Emniyetli hava tagima hizmetinin verilmesi
* Endiistriyel taninirlik, diinya ¢apinda sosyal ve ekonomik gelisme i¢in basarili
ve biilyiik bir hava tagima endiistrisinin olugmasi gerekliliginin kabul edilmesini
saglamak
» Finansal sorumluluk, yeterli karlilik diizeyine ulasmak i¢in endiistriye yardim
etmek
« Uriin ve servisler, yiiksek kalitede ve miisterilerin beklentilerini kargilayan,
endiistrinin ihtiyaglarina cevap verecek tirtinler gelistirmek
* Uluslararasi Hava tasimaciligi operasyonlarinin maliyetini diisiirmesini
kolaylastirmak icin gevreci, isbirlik¢i standartlar ve prosediirler gelistirmek
* Endiistrinin pazardaki konumunu belirlemek ve bu baglamda ana problemlerin
¢cozlmlenmesi icin destek vermek
* Bagh bir is giicii olusturmak, gelistirmek ve bu is giiclinii etkilemek i¢in uygun
caligma ¢evresini saglamaktir.

IATA Acentalar (Freigth Forwarder): Freigth forwarder; kara, hava, deniz,
demiryolu, nehir yolu, boru hatt1 ve kombine tagimacilik gibi biitiin tagima tiirlerinde;
sevkiyat, dagitim, depolama, giimriikleme ve sigorta hizmetlerini gerceklestiren aktif
bir isletme agina sahip olan ve anahtar teslim lojistik hizmet veren organizator bir
kurulustur (Paul, 1997: 12).

Avrupa Havacihik Emniyeti Ajans1 (EASA): Avrupa Birligi'nin sivil havacilik
emniyeti ¢ergevesinde olusturdugu ve 2010 itibariyle JAAin yerini alan girisimidir.
EASA, European Aviation Safety Agency ifadesinin kisaltmasidir. EASA, 15
Temmuz 2002 tarihinde hizmete ge¢gmis ve Avrupa hava sahasiyla ilgili bir emniyet
kurumudur (https://slideplayer.biz.tr/slide/9131649/, 06.11.2020).
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Merkezi Almanya'nin Koln sehrindedir ve tiim i{iye uluslardan yaklagik 300
gorevli ¢alistirmaktadir. ABD de bulunan FAA'ya benzer sekilde, Avrupa hava sahasi
icinde, hava ve havacilikla ilgili her tiirlii hava araci, ugus, iiretim, miidahale, etkinlik
ve gegerli emniyet mevzuatlarinin takibi ve uygulanmasini kontrol edip ugus ve yer
emniyetini saglamaktir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii: Diinya Sivil Havaciliginin hizli bir gelisme
gostermesi, teknolojinin biiyiik 6nem tasimasi karsisinda, ulusal ¢ikarlarin korunmasi
ile uluslararasi iliskilerin diizenli bir sekilde yiiriitiilmesi ve denetlenmesi i¢in 1954
yilinda Ulastirma Bakanlig1 biinyesinde kurulan ‘Sivil Havacilik Dairesi Bagkanligt’,
1987 yilinda ‘Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’ olarak giinlin kosullarina gore
yeniden teskilatlandirilmistir.

Sivil Havacilik Genel Miidiirliigli, Ulastirma Bakanliginin Ana Hizmet Birimi
olarak 348 Sayili, Ulastirma Bakanligi’nin Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun
cercevesinde gorev yapmaktadir. Sivil Havacilik Genel Midiirliigi’niin kanunda
belirlenmis gorevleri sunlardir (http://mevzuat.shgm.gov.tr/, 05.11.2020):

* Sivil Havacilik Kurallarinin Gelistirilmesi

» Havacilik Personeli Lisanslarinin Diizenlenmesi

» Tiim Havacilik Faaliyetlerinin Ruhsatlandirilmasi

» Tiirk Hava Sahasindaki Seyriisefer Hizmetlerinin Koordinasyonu
* Uluslararas1 Gelismelerin Takibi

* Uluslararas1 Anlagmalarin Uygulanmasinin Takibi

« Hava Araci Kazalarmin Incelenmesi

« Sivil Havacilik Egitiminin Esaslarinin Belirlenmesi

Arama Kurtarma Hizmetlerinde Isbirligi

* Tiim Sivil Havacilik Sisteminin Denetimi

Devlet Hava Meydanlar: Isletmesi: Tiirkiye Havalimanlariin isletilmesi ile
Turkiye hava sahasindaki hava trafiginin diizenlenmesi ve kontrolii gorevi, Devlet
Hava Meydanlar Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigiince yerine getirilmektedir.

Tiirk Sivil Havacilik sektoriiniin altyapisini olusturan tesis ve donanimiyla, 1933
yilindan bu yana degisik isim ve statiilerle hizmetlerini yiiritmekte olan kurulus, 233
Sayili Kanun Hiikmiinde Kararname ve Ana Statiisii ¢ercevesinde 1984 yilindan
itibaren faaliyetlerini Kamu Iktisadi Tesebbiisii olarak siirdiirmektedir (DHMI,
https://www.dhmi.gov.tr/Sayfalar/Hakkimizda.aspx, 04.11.2020).
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Devlet Hava Meydanlar Isletmesi (DHMI); tiizel kisilige sahip, faaliyetlerinde
ozerk, sorumlulugu sermayesi ile sinirli, Ulastirma Bakanligi ile ilgili ve en son hukuki
diizenlemeyle hizmetleri imtiyaz sayilan bir Kamu Iktisadi Kurulusu (KiK)’dir.

Kurulusun ana statiisii ile belirlenen amag ve faaliyet konulari ise; Sivil havacilik
faaliyetlerinin geregi olan hava tasimaciligi, havaalanlarinin igletilmesi, meydan yer
hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerinin ifasi, seyriisefer sistem ve
kolayliklarinin kurulmasi ve isletilmesi, bu faaliyetler ile ilgili diger tesis ve
sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik diizeyine ¢ikarilmasini
saglamaktir.

Ustlenmis oldugu gorevlerini uluslararasi sivil havacilik kural ve standartlarina
gbére yapmak zorunlulugunda olan DHMI Genel Miidiirliigii bu dogrultuda;
Uluslararas1 hava ulasimda can ve mal emniyetini saglamak ve diizenli ekonomik
calisma ve gelismeyi temin maksadiyla yiiriirlige konulan Sivil Havacilik
Anlagmasina gore kurulan ‘Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAO) © nin iiyesi
bulunmaktadir. Ayrica ‘Hava Seyriiseferinin Emniyeti i¢in Avrupa Teskilati
(EUROCONTROLY)’, ‘Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi (ACI-Airports council

International)’ basta olmak tizere ilgili uluslararasi kuruluslarin da iiyesidir.

1.4. HAVAYOLLARI VE ORGANIZASYONEL YAPISI

Havayolu sektori siirekli biiyiiyen, rekabet diizeyi yiiksek, yakin ve uzak c¢evre
unsurlarindan oldukga fazla etkilenen bir sektordiir. Havayollar1 yakin ve uzak gevre
unsurlarini dikkate alarak destinasyon sayisi ve ugus frekansi bazli biiylimeye yonelik
stratejik planlamalar yapmaktadirlar. Isletmenin yetenekleri olarak stratejik kontrol,
pazarlama, insan kaynaklar1 yonetimi, tasarim, arastirma gelistirme ve operasyonel
faaliyetler olarak karsimiza g¢ikmaktadir. “Isletmelerin kaynak ve yeteneklerinin
rekabet avantaji saglayabilmesi i¢in uzun omiirlii, transfer edilemez, yenilenebilir ve
kullanilabilir 6zelliklere sahip olmasi gerekir” (Yazgan ve Yigit, 2013: 421-445).

) Isletmelerin yakin ¢evre unsurlari ve havayolu ile iliskisi asagidaki gibidir;
(Ulgen ve Mirze, 2010: 82-84)
- Tiiketiciler: Isletmelerin pazara sunduklar1 (arz ettikleri) mallarin ve/veya
hizmetlerin potansiyel alicilar1 ya nihai tiiketiciler ya da endiistriyel alicilardir.
Endiistriyel alicilar (fabrika sahipleri veya bayiler gibi) nihai tiiketicilerden

farkli olarak mallar1 kendi tliretimlerine katmak veya tekrar satmak icin talep
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ederler. Havayollarinin arz ettigi koltuklarin satiglar1 direk yolculara satis
oldugu gibi, acentalara, tur operatorlerine ve futbol takimi gibi 6zel gruplara
da olabilmektedir.

Rakipler: Rakipler ayni sektorel ¢evre iginde, ayn1 miisteriler i¢in benzer mal
ve/veya hizmetler iireten diger isletmelerdir. Daha fazla miisteri kazanma
miicadelesi, iiretim, fiyatlama, promosyon, yenilikler ve dagitim gibi farkli
alanlarda verilebilir. Serbest piyasa ekonomisinin en 6nemli unsurlarindan biri
olan rekabet kavrami, pazardaki alic1 ve saticilarin (rekabet taraflarinin)
aralarindaki yarigsma ve c¢ekismeyi ifade eder ve daha iyi mal hizmet iiretme
yolunda 6nemli bir aractir. Havayolu sektorii, diisiikk kar marjindan dolay1
pazarin elde tutulabilmesi adina rekabet diizeyi cok yiiksek bir sektordiir.
Rakiplerin atacagi adimlarin 6nceden bilinmesi olduk¢a 6nem arz etmektedir.
Tedarikgiler: Isletmeye hammadde, yar1 mamul, insan giicii (emek), enerji vb.
iiretim girdilerini saglayan kisi ya da kuruluslara tedarik¢i denir. Isletmeler
tedarikgileriyle iyi iliskiler icinde olmak zorundadirlar; ¢iinkii iiretilen mallarin
kalitesi kullanilan girdilere baglidir. Havayolu sektorii de tedarik zinciri
acisindan oldukca genis bir yapiya sahiptir. Ucak alimi, yerdeki alinan
hizmetler, yakit, ikram vb. gibi bir¢ok tedarikgi sirket ile calismaktadir. Olasi
bir tedarik sikintisinda hem maddi hem de prestij anlaminda olumsuz
etkilenmektedirler.

Ikame iiriinler: ikame iiriinler, isletmenin iiriinlerinin yerini alabilecek Grtn ve
hizmetlerdir. Havayollarinin ikamesi deniz ve karayolu ulagimidir. Bununla
birlikte kisilerin kendi araglar1 ile seyahat etmeleri de ikame iirlin olarak
belirtilebilir.

Olas1 rakipler: Sektorlerin ¢ekiciligi pazara yeni girisleri tesvik etmektedir.
Pazara yeni girisler yeni kurulan isletmeler ile olabilecegi gibi, mevcut
sektordeki isletme birlesmeleri veya satin alimlar1 vasitasiyla da olabilir.
Havayollar1 diisiik kar marjinin yani sira sabit maliyetlerin yliksek oldugu
isletmelerdir. Piyasaya yeni rakip girme olasilif1 diigiik olsa da piyasadaki
havayollarinin birbirleri ile yapacagi anlagmalar ya da agresif biiyiime kararlari

diger sirketler i¢in tehlike yaratabilmektedir.

Isletmenin uzak ¢evre unsurlar1 ve havayollar: ile iliskisi asagidaki gibidir
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(Ulgen ve Mirze, 2010: 84-88):

Politik: Orgiitiin faaliyette bulundugu iilkede, merkezi ve yerel resmi
makamlar ile bunlara bagli kuruluslarin siyasi otoritesini sagladigr ve
kullandig1 ortamdir. Ulkelerin kendi igerisindeki aldiklar1 kararlar havayolu
isletmelerinin isleyisine olumlu ya da olumsuz etki etmektedir. Ornegin,
Donald Trump'in, politik nedenlerden dolay1, 2017 yilinda iran, Libya, Suriye,
Yemen ve Somali'den bu devletlerin vatandaslarinin Amerika Birlesik
Devletleri'ne seyahat etmelerini yasaklayan karari, bu iilkelerden Amerika
Birlesik Devletleri'ne giris yapan yolcu sayilarinda diistislere yol agmustir.
Yasal: Devletin ¢ikardig1 ¢esitli yasa, tiiziik ve yonetmeliklerden olusan ve
isletmenin uymasi gereken tiim kanunlar1 kapsayan ¢evredir. Havayollarinin
bagli oldugu bir¢ok organizasyon vardir ve havayollari, bagli olduklar1 bu
organizasyonlarin koydugu her bir kurala uymak zorundadir. Baglh oldugu
organizasyonlar disinda kendi i¢inde koydugu kurallar da mevcuttur ve bunlara
da uymak zorundadirlar.

Ekonomik: Milli gelir, enflasyon, para ve maliye politikalar1 gibi isletmeleri
dogrudan veya dolayli olarak etkileyen unsurlardan olusan c¢evredir.
Havayollar1 ekonomik krizlerden ya da pazardaki herhangi bir nedenden
kaynakli daralmadan olumsuz etkilenmektedir.

Sosyo-kiiltiirel: Insan davranislari ve sosyo-kiiltiirel degerler, isletmeleri
etkileyen en 6nemli bir diger faktdr grubudur. Basta egitim ve kiiltiir olmak
tizere, toplumsal inanclar, gelenekler, deger yargilar1 gibi faktorler sosyal
cevreyi olusturur. Insanlar kiiltiirel anlamda cazibesi olan yerlere seyahat
etmek isteyeceginden ulasimin en kolay yolu olan hava ulagimini tercih
etmektedirler.

Uluslarast: Isletmenin bir iist sistemi olan, faaliyette bulunulan iilke disindaki
ekonomik is birlikleri, savaslar gibi bircok unsurun yer aldigir cevredir.
Havayollarinin  neredeyse = tamamina  yakini  uluslararast  uguslar
gerceklestirmektedir. Bu baglamda diger {ilkelerinde aldigi kararlar
havayollarina olumlu ya da olumsuz etki etmektedir. Ulkelerin uyguladiklari
ambargolar, karsilikli ugus anlagmalar1 ve buna bagli olarak belirledikleri ucus
frekanslar1 da bu unsura 6rnek olarak verilebilir

Teknolojik: Isletmenin amaglarini gergeklestirmesine yardim edecek olan yeni
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bilgilerin yaratildig1 ve her ortamda uygulanarak {iriin ve siire¢lerde gelismeye
yol agan faaliyetlerden olusan bir c¢evredir. Teknolojik agidan ucak
iireticilerinin en cok lizerinde durdugu konu yakit tiikketiminin ve karbon
salinimmin en aza indirgenmesidir. Bunun i¢in havacilifin her alaninda
calismalar devam etmektedir.

Demografik: Niifusun yapisi, ozellikleri ve trendleri ile ilgili faktdrlerden

olusan g¢evredir.

Havayolu sirketlerin organizasyonel yap1 bakimindan, kendine has 6zelliklere

sahip olmasina ragmen diger tiim sirketlerde bulunan bazi1 departmanlar havayolu

sirketlerinde de bulunmaktadir. Her sirket; calisanlar, yatirimlar, para akisi, miisteri

memnuniyeti gibi sirketin statlisiinii ylikseltecek potansiyeldeki her durumu

degerlendirmek ister. Bunun igin de firsatlar1 degerlendirmek, is giliciinii bolup en

yiiksek verimi elde etmek i¢in departmanlari olusturur. Bu departmanlar1 gérevleriyle

birlikte su sekilde siralanmustir.

Insan Kaynaklar: Ise alim siireciyle ilgilenir, hali hazirda ¢alisan elemanlarin
gelisim ve kariyer planlamalariyla ilgilenir. Calisanlardan yiiksek verim
alabilmek i¢in yeni sistemler arastirirlar.

Halkla Iligkiler: Miisterileri analiz ederler ve miisteri potansiyelini
olustururlar. Miisteri memnuniyet planlamalar1 ve stratejileri iiretirler.
Pazarlama: Aslinda direk olarak markayi pazarlamaya yonelik ¢alismalar
yaparlar. Insan psikolojisine odaklanirlar. Pazar paylarini arttirmaya yonelik
calisirlar.

Idari ve Mali Isler: Bu departman kendi iginde de ayrilabilir. Finans,
mubhasebe, yatirim gibi departmanlara ayrilabilir ¢iinkii havayolu sirketlerinde
cok yiiklii miktarda para akis1 olur ve bunlar1 kontrol etmek gergekten zordur.
Hukuk: Her sirketin olmazsa olmazlarindan biridir ve biiyiik sirketlerde bu
departmanin da is yiikii donemsel olarak agir olabilir. Dilekgeler hazirlamak,
sozlesmeleri incelemek, yeni c¢alisanlarin sdézlesmelerini, sigortalarin
hazirlamak gibi islerle ugrasirlar.

AR-GE: Her sirketin bulundugu sektor i¢in hedefleri bulunmaktadir. Bu
hedefler dogrultusunda gelistirmeleri bu departman yapar. Sirket i¢in yeni

teknolojileri takip ederler, kendileri tiretim yaparlar. Sirketin teknolojik a¢idan
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ve iiretim agisindan en iyisi olmasini amaglar.
Satis: Bir havayolu sirketi icin en dnemli departman oldugu sdylenebilir. Bilet
satiglarin1 kontrol ederler ve arttirmak igin yeni yollar arastirirlar. Halkla

iliskiler, pazarlama departmaniyla islerini beraber yiirtitiirler.

Yenilik, oncelik, hedefler dogrultusunda ilerlemek isteyen her sirket yukarida

bulunan departmanlar, kendi sektoriine 6zel departmanlar ve daha birgok farkli

departmana 6nem verirler. Havayolu sirketlerinin kendi sektoriinde basarili bir pazar

pay1 alabilmesi i¢in sektor i¢in bazi departmanlar kurmali ve bu departmanlar

basariyla yonetmelidir. Neredeyse her havayolunda olan bazi1 departmanlar sunlardir:

Egitim Departmani: Sivil havayolu isletmelerinin egitim boliimlerinde farkl
isimler altinda bagimsiz bir akademi ya da egitim boliimii olarak faaliyet
gostermektedir. Egitim boliimlerinde kokpit ve kabin ekiplerinin baslangi¢
egitimleri koordine edilmekte uluslararasi otoriteler tarafindan verilen
sertifikalandirma sistemi ile personel yetistirilmekte ya da egitimleri isbirligi
i¢in ytriitiilmektedir (THY A.O. Akademi, 2017). Egitim bdliimlerinde verilen
egitimler farkli iceriklere sahip olmakla birlikte genellikle havacilik
sektOriinde c¢alisan personelin  baslangic yada tazeleme egitimlerini
kapsamaktadir. Teknik ve mesleki egitimlerin yani sira ugus Ingilizcesi, kisisel
gelisim, empati gibi egitimlerde verilmektedir. Kabin ve kokpit personelinin
egitimleri ile lisans yeterlilikleri sinavlari egitim boliimleri ,ile birlikte
koordine edilmektedir (THY A.O. Akademi, 2016: 25). Egitim bdliimlerinde
teknik egitimlerde simiilator kullanilarak acil durum, kabin tahliye ve ikram
hizmetlerine yonelik egitimler de uygulamali olarak verilebilmektedir (THY
Akademi, 2017).

Teknik: Havayolu isletmelerinin teknik ya da bakim boliimleri genellikle ana
isletmeden bagimsiz olarak kurulan isletmeler tarafindan yiirtitiilmektedir.
Hava aracinin emniyetli ve giivenli bir sekilde ugus operasyonuna
hazirlanmasi, bakimi ve belli imalat yapilmasi teknik ya da bakim bdliimlerinin
gorevleri arasindadir. Teknik boliimiin en genel faaliyet konusu uluslararasi
kurallara uygun olarak hava aracinin ugus operasyonuna hazirlanmasidir (THY
A.O. Akademi, 2016).

Ucus isletme Departmani: Ucus isletme bolimil ulastirma hizmetinin

yurutilmesi icin gerekli planlama, uygulama ve kontrol faaliyetlerini
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yiiriitmektedir. Isletmelerin is modeline uygun olarak yolcuya sunulan ugus
operasyonu bu boliim tarafindan koordine edilir. Ugus esnasinda yolculara
sunulan hizmetlerin ekip planlamas1 ugus isletme boliimiin faaliyetlerindendir
(Ozdemir, 2016: 10). Ugus Isletme hizmetleri organizasyonda genellikle genel
miidir yardimeilig1 diizeyinde temsil edilmektedir. Ugus isletme hizmetlerinin
temel gorevleri; ugus operasyonlarinin planlanmasi ve yliriitiilmesi, hava
araclarinin ugus operasyonuna uygun durumda ucus emniyeti ve giivenliginin
saglanmasi ve diger boliimlerle koordine etmek, ugucu ekiplerinin planlanmasi
ve ¢alismalarin yiirttilmesidir (THY A.O. Akademi, 2019:1). Kokpit ve kabin
ekiplerinin ugus agisindan planlanmasi ve diizenlenmesi ile ulagtirma siirecinin
en Oonemli boliimii olan ugus operasyonundaki biitlin siiregler ugus isletme
tarafindan yiiriitiiliir ya da koordine edilir. Hava aracinin ugus siirecinde
emniyet ve giivenligine iliskin biitiin diizenlemeler de ugus isletme boliimleri
tarafindan yapilmaktadir. Hava araglarinin ve ugucu ekiplerin ugusa yonelik
planlamasinda yasal siirelerin bilisim sistemleri ile denetlenmesi, personelin
dinlenme ve gorev surelerinin ayarlanmasi da ugus isletme boliimlerinin
gorevleri arasindadir (THY A.O. Akademi, 2016:18).

Yer isletme: Yer isletmede pek ¢ok boliim bulunmaktadir. Bu boliimler
arsinda ikram hizmetleri, 6n biliro personelinin yoOnetimi, dig istasyon
temsilcileri gibi yolcularin hava limanina geldikten sonra ugaga alinmasina
kadar olan bdliimde yer operasyonlarinin yonetildigi boliimlerdir.. Yer igletme
boliimii kendi arasinda, handling (yer hizmetleri) hizmetleri, istasyon-
koordinasyon, i¢ ve dig isletme gibi bdlimlere ayrilmaktadir (THY A.O.
Akademi, 2014). Yer isletme midirliikleri ya da baskanliklarmin temel
fonksiyonlar1 arasinda ulusal ve uluslararasi kurallara uygun bir sekilde yer
operasyonlarinin siirekli bir sekilde siirdiiriilmesi, yer operasyonlarindaki
aksaklik ya da problemlinin ¢6ziimlenmesi yer almaktadir.

Emniyet Departmani: Uluslararas1 diizeyde ucgus emniyeti seviyesinin
yiikseltilmesi amaciyla ICAO, 23 Kasim 2006 tarihinden itibaren taraf
devletlerin hepsinin bir emniyet programi uygulamasini ve “kabul edilebilir bir
emniyet seviyesine” ulagsmasini zorunlu kilmistir (ICAO Safety Management
Systems (SMS) Course: 2). Bu tarihten itibaren ugus emniyeti, devletlerin

kendi i¢ hukuklarinda 6nem vermeleri gereken bir alan olmustur. Bu kapsamda
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kurulmus olan Emniyet Departmani, ulusal ve uluslararasi kurallarin yaninda
havayolunda yasanan durumlar1 da analiz ederek, ucus operasyonunun
emniyetli olmasimi saglayan departmandir. Ayni zamanda ¢alisanlarin
emniyete bakis acisin1 havayolunun kiiltiirii haline getiren departmandir.

- Kalite Departmani: Havayolundaki departmanlarin ulusal, uluslararasi ve
sirket biinyesinde alinmis karara uygun hareket edip etmedigini denetlerler.
Bununla birlikte departmanlarin siireglerini de kontrol eden departmandir.

Havayollarinda genel hatlartyla  yukarida bahsedilen  departmanlar
bulunmaktadir. Havayollar1 kendi gereksinimlerine gore ya da is yiikiinii azaltmak
amactyla kendine 6zgii departmanlar da ekleyebilirler.

Asagida, organizasyonel yapinin daha iyi anlasilmasi i¢in, Sekil 1'de ve Sekil
2'de Turk Hava Yollar:1 ve tez arastirmasina 6rnek olan havayolunun organizasyon

semalar1 sunulmustur:
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Sekil 1: Tiirk Hava Yollar1 Organizasyon Semasi
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Sekil 2: Ornek Havayolunun Organizasyon Semasi
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IKINCi BOLUM
2. HAVAYOLLARINDA EKiP PLANLAMA

Havayollarinda ekip planlamayi inceledigimiz bu boliimde sirasiyla; ekip
planlamayla ilgili kavramlar, havayolunda ekip planlamayi etkileyen faktorler ve ekip

planlarinda degisiklige neden olan faktorler agiklanmistir.

2.1. EKiP PLANLAMAYLA iLGIiLIi KAVRAMLAR
2.1.1. Ekip Planlama Kavramm

“Ekip (ingilizcede “Aircrew”)” kavrami, kokpit ve kabin ekiplerinin her ikisini
de kapsayan bir kavramdir. Kokpit ekibi, Avrupa Birligi'nin tanimina gore “ugus goérev
sliresi esnasinda bir hava tagitinin kullanilabilmesi (opere edilebilmesi) igin temel
gorevleri iistlenmis olan lisanshi ekip Tlyesine” verilen addir (Commission
Implementing Regulation (EU) 2019/1384). Kabin memuru ise, yine Avrupa
Birligi'nin tanimina gore “operasyon esnasinda ugusun ve yolcularin emniyetiyle ilgili
gorevleri yerine getirmekle ylikiimlii, kokpit ekibi veya teknik ekip iiyelerinden farkli
olan, uygun bir bi¢cimde yetkilendirilmis ekip tiyesine” verilen addir (Commission
Regulation (EU) No 290/2012).

Ekip planlama; bir havayolu sirketi biinyesinde calisan, ¢esitli niteliklere sahip
olan ugus ekibinin (crew), sirket tarafindan planlanmis olan ugus programini eksiksiz
tamamlayacak sekilde ucus gorevlerine atanmasi islemi olarak tanimlanabilir.

Ekip planlama faaliyetleri, ekiplerin ¢aligma siirelerini ve gorevlerini planlama
stirecini ifade etmektedir.Ge¢miste ekip planlama departmani, sadece ekiplere gorev
atamasi yapan departman olarak bilinirken, giiniimiizde bu alg1 degismistir. Ulusal ve
uluslararas1 kurallar, sirketlerin yorgunluk ve insan hatasi kaynakli kazalardan
edinimleri vb. sebeplerle ¢ok daha detayli analizler yapilarak, bir¢ok faktorii goz
oniinde bulundurarak planlamalar yapilmaktadir.

Havacilik sektoriinde tasima fonksiyonu oncesi bir¢ok siire¢ planlanmak
durumundadir. Talep tahminlerine gore hat planlar1 yapilmakta, yeni rotalar tespit
edilmekte, baglant1 noktalar1 (hub) dikkate alinarak ugaklarin inis kalkis saatlerine ve
hava meydanlarina karar verilmektedir. Bununla birlikte bir atama problemi olarak da
hatlara ucak atanmakta ve ucgaklarin en etkin sekilde havada kalma stireleri dikkate

alinarak tarifeler planlanmaktadir. Bir nevi isler c¢izelgelenip makinelere atama
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yapilmaktadir.

Sonrasinda kisa vadeli bir liretim planlama faaliyeti olarak makinelere is¢ilerin
atanmas1 gerekmektedir. Bu noktaya kadar yapilan planlar makineler (ugaklar) iizerine
farkli bilgisayar tabanli algoritmalar kullanilarak yapilmakta olup insan faktoriini
hentiiz dikkate almamaktadir. Ekip planlama, insan faktoriinii de dikkate alarak hatlara
atanan ucaklara tiplerine gore ekip atamalari yapmaktadir. Bunu yapabilmek igin 6nce
tekil ugus bacaklar1 birbirleriyle eslenerek gorevler olusturulmaktadir. Sonrasinda ise
ekipler bu gorevlere atanmaktadir.

Havayolu Ekip planlama problemi, kendi icinde zor ve kombinatoryel
optimizasyon (combinatorial optimization) alt problemlerini barmdirmaktadir. Oyleki,
Ornegin ekip rotasyon optimizasyonu goz Oniine alindiginda, orta biiyiikliikteki bir
havayolu sirketinin, bir ugus noktasinda, yiizlerce farkli havaalani ile baglantisi
olabilecegi i¢in milyonlarca farkli olasilik ile karsilasilmaktadir.

Bir ugus icin gerekli olan ekip ihtiyaci, ucak i¢cinde gorev alacak olan pilot ve
yardimci pilot, ugcus miihendisi, kabin gorevlileri gibi havayolu g¢alisanlarini ifade
etmektedir. Bu surecte ilk olarak dikkat edilmesi gereken, tim vyasal kriterleri
karsilayarak kurallar ve anlagsmalara uygun faaliyetlerde bulunmaktir. S6z konusu
kurallar, pilot, kabin gorevlileri ve diger ekip tiyeleri ile ilgili olan uluslararas1 ve yasal
diizenlemeler, sivil havacilik kurallari, is s6zlesmesi kurallari ile havayolunun kendi
kurallaridir. Bu siirecin ilk asamasi ekip eslestirme problemi olup ikinci agama ise ekip
atama problemidir (Medard ve Sawhney, 2007).

Oncelikle Ekip Eslestirme (Crew Pairing) problemi ¢dziilmektedir. Bu asamada
havayolu sirketinin programindaki her ugusu en az bir kez kapsayan ve ayn1 zamanda
maliyetleri minimize eden Ekip Eslestirmeleri (Crew Pairings) kiimesi olusturulur.
Ardindan ise Ekip Atama (Crew Rostering) problemi ¢oziilmektedir. Bu asamada ise
belirlenen Ekip Rotasyon kiimesindeki her bir Ekip Rotasyonuna ihtiya¢ duyuldugu
kadar ekip atamasi yapilir. Her iki asamada da, sivil havacilik kurumunun ve havayolu
sirketinin uyguladig birgok kisit géz oniine alinmak zorundadir. Bu durum ele alinan
problemi yuksek seviyede kisitli bir optimizasyon problemine doniistiirmektedir
(Orhan, Kapanoglu ve Karakog, 2010: 181-191).
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2.1.2. Ekip Eslestirme

Ekip eslestirme (Crew pairing) ayni yerde baslayip bitmekte olan ucuslar
dizisinin belirlenmesidir. Calisan tercihleri ile atama kisitlar1 dikkate alinarak eslesen
ucuslara ekiplerin tayin edilmesi ise ekip atama probleminin konusu igine dahil
olmaktadir (Cetin, Kuruiiziim ve Irmak, 2008; Orhan, Kapanoglu ve Karakog, 2010).
Ekip planlamada gergeklestirilen temel faaliyetler ekip {iyesinin yasadigi sehirdeki
havaalaninda baslayan ve yine o sehirdeki havaalaninda son bulan ugus dizisinin
bulunmas: ile belli bir ugus dizisinde yer alan her ugus gorevine o ugus i¢in ekip
ihtiyacin1 karsilayacak sekilde ekip atamasinin yapilmasidir (Emden-Weinert ve
Proksch, 1999: 419-436).

Ekip esleme faaliyetinde en 6nemli iki unsur su sekildedir:

e Maliyetlere dikkat edilerek gorev siirelerinin uzun ya da kisa olacak sekilde
birlestirilmesi,
¢ Giinliikk mesaiye dikkat edilerek, ekip hazirlik siirelerinin fazla tutulmamasi.

Ekip eslemede temel amac¢ sendika, sivil havacilik otoritesi ve havayolunun
kurallaria uygun olarak tiim uguslar1 kapsayacak sekilde ekip maliyetlerini minimum
seviyede tutmaktir. Ekip maliyetleri igerisinde toplam ucus maliyeti, konaklama,
yemek ve ulasim maliyetleri gibi giderler yer almakta ve bu maliyetleri en aza
indirgemek i¢in ucuslar arasindaki baglantilarin etkin bir sekilde planlanmasi
gerekmektedir (Yu ve Thengvall, 2002: 689-704; Tekiner, Birbil ve Bilbil, 2009:
2031-2048).

Sekil 3’te Izmir ¢ikish bir giinliik ve yatisiz bir esleme 6rnegi goriilmektedir.
Gorev, Izmir’de baslayip, izmir’den Antalya’ya; Antalya’dan tekrar Izmir’e ve
Izmir’den Paris’e oradan tekrar izmir’e seklinde planlanmistir. Sekil 4’teki gérevlerin
eslemesi ise yatili olarak planlanmistir. Gorev yine Izmir’de baslamistir fakat izmir-
Antalya-Londra-Antalya yapildiktan sonra, Antalya’da gece konaklamanin ardindan
Antalya-Trabzon-Antalya-izmir ikili eslemeleri ile tekrar izmir’de son bulmustur. ilk
gorevin yatisiz olup, ikinci gérevin yatili olmasinin sebebi, ugus gorev siiresinin yeterli
olup olmamasi durumudur. Ugus gorev stiresinin yeterli oldugu zamanlarda ekipler
yatisiz eslesmelere atanmaktadir. Ugus gorev sliresinin yetmedigi zamanlarda ise
ekipler yatili eslesmelere atanmaktadir. Ucus gorev stiresi ile ilgili ayrintili bilgi 2.2.2

Yasal Diizenlemeler kisminda verilecektir.
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Sekil 3: Yatisiz Esleme Ornegi
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Sekil 4: Yatili Esleme Ornegi

Ugus planlarinda yer alan uguslar1 kapsayacak sekilde ugus dizileri bulunduktan
sonra, bagka bir deyisle ekip eslesme faaliyeti gerceklestirildikten sonra her ekip
iyesinin olusturulan ugus planinda yer alan ugus dizilerine atanmast s6z konusudur.
Bu faaliyet ekip planlama faaliyetlerinin ikinci adimini olusturmakla birlikte “ekip
atama (rostering)” olarak adlandirilmaktadir (Qi vd., 2004; Orhan, Kapanoglu ve
Karakog, 2010:181-191; Shaw, 2003). Ekip eslemede ekip maliyetlerini en aza
indirgemeye ¢alisan havayollari, ekip atamada ise ekip liyelerinden yararlanma oranini
azami diizeye ¢ikarmaya ¢aligmaktadir (Kohl ve Karisch, 2004: 223-257; Barnhart vd.,
2003: 517-560).

2.1.3. EKip Atama

Ekip atama problemi havayolu operasyonlarinin 6nemli bir parcast olup
operasyon siireci i¢in etkin bir sekilde ¢Oziilmesi gereken bir problem niteligi
tasimaktadir. Ekip esleme gergeklestirildikten sonra her ekip liyesinin bireysel olarak
gorev planlarmin yapilmasini igermekte oldugundan olduk¢a karmasik bir yapiya
sahiptir (Kohl ve Karisch, 2004: 223-257; Lohatepanont ve Barnhart, 2004: 19-32).

Bu dogrultuda ekiplerin atanmasi, ekibi olusturan ekip tiyelerinin ihtiyaclari ve
tercihleri dikkate alinarak, dengeli, esit ve ucus planinda yer alan tiim ugus dizilerini

kapsayacak sekilde gorev atamalarmin yapilmasidir. S6z konusu gorev planlamasi
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ozellikle aylik, 3 aylik ve yillik olarak yapilmakta olup ekip iiyesi olacak calisanlarin
izin giinlerini, egitim siireclerini ve yasal diizenlemeleri kapsamak durumundadir
(Medard ve Sawhney, 2007: 1013-1027; Ernst vd., 2004: 3-27).

“Ugus cizelgelemesindeki biitiin uguslar1 kapsayacak sekilde ugus dizisi bulma
problemi ¢oziildiikten sonra her bir ekip iiyesi, olusturulan dizilere atanarak aylik
olarak her bir ekibin gorev ¢izelgelemesi olusturulur. Ekip iiyelerinin aylik gorev
cizelgelemeleri, ¢alisanin izin giinlerini, egitim siireclerini, yasal diizenlemeleri ve
diger s6zlesme mecburiyetlerini icermesi gerekmektedir”. Temel amaglardan biri
ekipten yararlanma oranini en yiiksege ¢ikarmaktadir. Bu problemi ¢6zmek igin iki
farkli yaklasim kullanilmaktadir. Birinci aylik ekip atama (rostering) yaklagiminda
problem, ekibi olusturan bireylerin ihtiyaglar1 ve tercihleri dikkate alindiktan sonra
ekip lyeleri, esit bir yaklagim igerisinde, hazirlanan biitiin ucus dizileri kapsanacak
sekilde uguslara atanir. Ekibin gorev listesi olusturulurken kullanilan ikinci ekip atama
(bidline) yaklasiminda, her ekip tiyesinin kidemi goz oniine alinir. Kidem derecesi
yiiksek ekip iyesinin tercihi Oncelikli olarak saglanir ve ekip iiyelerinin ucus
cizelgesindeki ucuslara atamasi yapilir. Ekip gorev listesi olusturulurken, birinci
yaklasim Avrupa’da, ikinci yaklasim ise Kuzey Amerika’da daha yaygin olarak
kullanilir (Qi vd., 2004).

“kinci yaklasimda, ilk olarak her bir ekip iiyesinin segebilecegi sekilde ucus
dizileri tespit edilir. Daha sonra her ekip iiyesi kidemlerine goére bireysel ucus
programlarindan birini seger. Dogal olarak, bazi ugus dizileri gece ugusunun uzunlugu,
zaman kusagini ¢gakigsmasi gibi zorluklardan dolay digerlerine gore tercih edilir. Sonug
olarak, kidemli ekip iiyeleri her zaman en ideal gorevleri secerken, yeni ekip tiyeleri
istenmeyen gorevleri almak zorunda kalir. Bu yiizden, bireysel ugus programlarinin
olusturulmas: siirecinde kullanilan sistemin gorev dagilimimin adaletli yapmasi
beklenir” (Bazargan, 2004; Yu ve Thengvall, 2002: 689-704).

Aylik ekip atama problemi, her homojen ekip liye grubu dikkate alinarak ayri
ayn ¢oziiliir. Kokpit ekip liyesi yalnizca gerekli lisansa sahip oldugu belli bir filo
tipinde u¢mak i¢in gorevlendirilirken, kabin ekip liyesi farkli ugak tiplerinde gérev
alabilecek sekilde egitim aldiklarindan farkli filolara atanabilir (Bazargan, 2004; Yu
ve Thengvall, 2002: 689-704).
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2.2. HAVAYOLLARINDA EKIiP PLANLAMAYI ETKIiLEYEN FAKTORLER

Havayollarinda ekip planlamay1 etkileyen faktorler sirasiyla; ekip kaynaginin
sayis1 ve nitelikleri, yasal diizenlemeler, tarifeli-tarifesiz ugus sayilari, operasyonel
faktorler, ucak sayisi, ugak tipi, yillik izin planlamalari, egitim planlamalari, saglik
sertifikas1 yenileme planlamasi, emeklilik, isten ¢ikma, ¢ikarma ve ise devamsizlik

oranlari seklinde siralanmastir.

2.2.1. Ekip Kaynagimin Sayisi ve Nitelikleri

Bir isletmede siiphesiz en 0nemli iiretim unsuru olan ig giiciiniin yani insan
kaynaginin nitelikleri géz oniinde bulundurularak; dogru ise, dogru insanin, dogru
bicimde ve zamanda atanmis olmasi, maksimum faydanin elde edilmesi adina biiyiik
onem arz etmektedir. Bunun saglanabilmesinde basariyr yakalamak adina siiphesiz
profesyonel bir insan kaynagi planlamasi ve organizasyonu gerektirmektedir.

Insan kaynaklar1 planlanmasi bir organizasyonun gelecekteki personel ihtiyacini
tahmin etme ve ihtiyag duyulan personelin tam sayisint ve tipini gosterecek
programlarin planlanmasi siirecidir. Etkili bir insan kaynaklart planlamasi,
organizasyonun basarisinin temel tasidir. ideal olarak planlamanin diger insan
kaynaklar1 etkinliklerinden 6nce yapilmasi gerekmektedir. Diger taraftan isletmelerin
insan kaynaklarma yonelik uyguladigi sistem, siire¢ ve politikalar; varliklarinm
stirdiirebilmelerinde ve rekabetci olabilmelerinde belirleyici bir rol oynamaktadir
(Gegkil, Akpinar ve Tas, 2017: 649-674).

Insan kaynaklar1 burada; “mevcut insan kaynaklarmin en verimli bigimde
kullanilmasi, gerekli goriilen uygun beceri, uzmanlik ve yeterliliklere sahip insan
sayisinin korunmasi, gelecekteki personel gereksiniminin tahmin edilmesi, hizla
degisen kosullara uyum saglanmasi, insanlarin potansiyel istiinliiklerinin ve
eksikliklerinin 6ngoriilmesi” amaglarina sahiptir.

Ekip planlama departmani ihtiyaci olan insan sayisim1 en etkin sekilde
hesaplamas1 gerekmektedir. Havayolundaki en 6nemli gider kalemlerinden birinin
calisan maagslar1 olmasi itibariyle, ihtiyagtan fazla hesaplanacak ekip kaynagi sirkete
fazladan maliyet olusmasina sebep olacaktir.

Ekip planlama departmani insan kaynagini hesaplarken, kurallar geregi fazla
mesai gibi bir durum olmayacag: icin yedek ekip planlamasi yoluna gitmektedir.

Ekiplerin saglik, mazeret vb. bir durumda ucuslara katilamamasi, yedek ekip
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kapasitesi ihtiyacina sebep olmaktadir. Ekip planlama departmani dnceki yillara gore
yasanmig kayip gilinlerden yola ¢ikarak bir sonraki yilda gerekli olacak yedek ekip
ihtiyacini hesaplamaktadir.

Havayollarinin yakin ve uzak ¢evre unsurlarindan etkilenmesi ayni zamanda
ekip planlama departmaninin uzun ve kisa vadeli yapacagi kaynak planlamasini ve ige
aliacak kisilerin niteliklerini de etkilemektedir.

Havayolunun herhangi bir nedenden dolayr miisteri/yolcu sayisinin diismesi
ucuslarin iptal olacagr anlamina gelmektedir. Bu da planlanan ekip kaynaginin
gerekenden fazla olmasma sebep olacagi icin havayoluna fazladan maliyet
olusturacaktir. Bagli olunan uluslararasi organizasyonlarin alacagi kararlar da ekip
kaynak sayisini etkileyebilmektedir. Bununla birlikte rakiplerin agresif blyiime igine
girmesi eldeki ekip kaynaginin baska isletmelere kaymasina sebebiyet verebilir.

Uzak ¢evre unsurlarindan politik unsur i¢in bir drnek verilecek olursa; Sivil
Havacilik Genel Miudiirliigi’niin almig oldugu yabanci pilot ¢alistirmama karart da
ekip kaynagindaki Tiirk vatandasi olmayan kisilerin isten ayrilmasina sebep olacaktir.
Bu da ekip planlama departmaninin elindeki kaynagi olumsuz yonde etkileyecektir
(Oktal ve Gerede, 2002: 103-120).

Cogu havayolunun uguslarinin uluslararasi olmasindan dolayi, sadece kendi
tilkelerinin kurallarina bagl kalmalar yeterli olmayacagindan, uculan her iilkenin de
kurallarina uyulmasi gerekmektedir. Ornek olarak; Italya, italya’ya yapilacak tarifeli
bir ugusta en az bir kabin memurunun Italyanca bilmesini zorunlu kilmistir. Eger
havayolu italya’ya tarifeli sefer diizenleyecekse ekip kaynagindaki niteligi belirlerken
bunu da g6z 6niinde bulundurmas1 gerekmektedir.

Covid-19 salgininda karantinaya alinan ekiplerden dolay1, ekip kaynagi olumsuz
yonde etkilenmistir. Operasyonun normal diizeyde gidip ugus sayilarmin onceki
yillara gore devam etmesi durumunda uguslara planlanmasi gereken ekip sayisinda
sikintis1 yasanacakken, iilkelerin kendi i¢lerinde aldig1 kararlardan dolay1 ucuslar iptal

oldugundan, ekip kaynagi konusunda herhangi bir sikint1 yasanmamustir.

2.2.2. Yasal Duzenlemeler / Kisitlamalar (Flight Time Limitation)

Ekip planlama departmanmi c¢alisanlari, ekiplerin planlarim1 yaparken yasal
diizenlemelere uymak zorundadirlar. Tiirkiye’deki havayollarinin uymasi gereken

kurallar da Sivil Havacilik Talimati-Flight Time Limitation’da belirtilmistir. Talimatin
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kapsami, bakanlik tarafindan ruhsatlandirilmis havayollarinin, havayollarinda gorevli
ilgili yonetici personeli ile gegerli lisans ve/veya sertifika sahibi olan ugus ve kabin
ekibi Tlyelerinin uymak zorunda olduklart usul ve esaslardir. Talimatin
hazirlanmasinda, “14/10/1983 tarih ve 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu,
10/11/2005 tarih ve 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Miidiirligii Teskilat ve Gorevleri
Hakkinda Kanun ve Ticari Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligine (SHY 6A) ile
Avrupa Komisyonu tarafindan yayimlanan 83/2014 sayil1 uluslararasi regiilasyon ile
konu hakkinda Avrupa Havacilik Emniyet Ajans1 (EASA)” tarafindan yayimlanan
kilavuz dokiimanlarda belirtilen gereklilikler esas alinmistir. “Bu Talimatta belirtilen
esas ve sinirlamalarin planlanmasindan sorumlu olmak {izere isletmeler tarafindan
Ekip Planlamadan Sorumlu Ydnetici Personel gorevlendirilmesi gerekmektedir. S6z
konusu personele iliskin asgari gereklilikler Genel Midiirliik tarafindan ayrica
diizenlenir. Ayrica, bu Talimatta yer alan gerekliliklerin yerine getirilmesinden ve
kontroliinden isletmeler ve ekip iiyeleri Genel Miidiirliige kars1 sorumludurlar” (Sivil
Havacilik Genel Midiirligi, SHT-17.2,
https://www.utikad.org.tr/images/Mevzuat/sivilhavacilikguvenligiegitimvesertifikasy
ontalimatisht172-0461.pdf, 28.11.2020).
Talimata gore;

Ucus siiresi (Block time): “Hava aracinin kalkis amaciyla park yerinden ilk
hareket ettigi andan belirlenmis park yerinde durmasina ve tiim motorlarin veya
pervanelerin kapatilmasina kadar gecen zaman1” kapsamaktadir. Bir ekip tliyesi;

e Ardisik 28 giinde maksimum 100 saat ugus siiresi gerceklestirebilir.
e Ardisik 12 ayda maksimum 1000 saat ugus siiresi gerceklestirebilir.
¢ Bir takvim yilinda ise maksimum 900 saat ugus siiresi gergeklestirebilir.

Ucus gorev siiresi (UGS): “Herhangi bir ekip iliyesinin goéreve baslamasinin
gerekli goriildiigii anda baslayan, bir sektdr veya sektorler serisini kapsayan ve soz
konusu ekip iiyesinin gorevli ekip iiyesi olarak hareket ettigi son sektdriin sonunda
hava aracinin nihai olarak durdugu ve motorlarin kapatildigi anda sona eren sireyi
kapsamaktadir. Ekiplerin gergeklestirecekleri maksimum ugus gorev siiresi sektor
sayisina ve gorevin basladig saate gore degisiklik gosterebilmektedir. Tablo asagidaki

gibidir”.
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Tablo 6: Giinliik Maksimum Yapilabilecek Ugus Gorev Siiresi Tablosu

Start of FDP at reference time: 1-2Sectors | 3 Sectors | 4 Sectors | 5 Sectors | 6 Sectors | 7 Sectors | 8 Sectors | 9 Sectors | 10 Sectors
06:00 — 13:29 13:00 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00
13:30 - 13:59 12:45 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00
14:00 - 14:29 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00
14:30 — 14:59 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00
15:00 - 15:29 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00
1530 - 15:58 11:45 11:15 10:45 10:15 0945 09:15 03900 09:00 09:00
16:00 - 16:29 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00 09:00
16:30 - 16:59 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00 09:00 09:00
1700 - 04:58 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00 09:00 09:00
05:00 —05:14 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00
05:15 - 05:29 1215 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00 09:00
05:30 - 05:44 12:30 12:00 11:30 11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00
05:45 - 05:59 12:45 12:15 11:45 11:15 10:45 10:15 09:45 09:15 09:00

Kaynak: Sivil Havacilik Genel Midiirliigii, 2018
Gorev siiresi: “Herhangi bir ekip iiyesinin isletici tarafindan bir gorev igin

gorev yerine intikal etmesinin veya goéreve baslamasinin gerekli goriildiigii anda
baslayan ve s0z konusu kisinin, ugus sonrasi gorevi de dahil olmak iizere tiim
gorevlerden muaf oldugu anda sona eren siireyi” kapsamaktadir. Bir ekip tiyesi;

e Ardisik 7 giinde maksimum 60 saat gorev siiresine sahip olabilir.

e Ardisik 14 giinde maksimum 110 saat gorev siresine sahip olabilir.

e Ardisik 28 giinde maksimum 190 saat gorev siiresine sahip olabilir.

¢ Bir takvim yilinda ise maksimum 2000 saat gorev siiresine sahip olabilir.

Dinlenme siresi: Ekip Uyesinin tum goérevlerden, nobetten ve rezervden muaf
oldugu, gorev sonrasindaki veya gorev dncesindeki, siirekli, kesintisiz ve tanimlanmis
siire zarfin1 igermektedir. Ekip tiyesi eger kendi ana tissiindeyse; gorev siire 12 saatin
altindaysa 12 saat, gorev siiresi 12 saatin lizerindeyse gorev siiresi kadar dinlenme
stresi hak etmektedir. Ekip tiyesi eger kendi ana iissiinde degilse; gorev siire 10 saatin
altindaysa 10 saat, gorev siiresi 10 saatin ilizerindeyse gorev siiresi kadar dinlenme
stiresi hak etmektedir.

Bos giin: Onceden teblig edilen, bir giinden ve iki yerel geceden olusan, tim
gorevlerden ve nobet gorevinden muaf olunan siiredir. Dinlenme siiresi, bos giin
kapsamina dahil edilebilir. Bir ekip iiyesi bir takvim aymda en az 7 bos giine sahip
olmalidir. Bir takvim yilinda ise en az 96 bos giine sahip olmasi gerekmektedir. Bos

gunler calisilan giinle orantili olarak verilmektedir.
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2.2.3. Tarifeli-Tarifesiz Ugus Sayilari

Tarifeli ucuslar; belirli bir program dahilinde, iilkeler arasinda yapilan sivil
havacilik anlasma kapsaminda, tayin olunan havayollar1 tarafindan belirlenen noktalar
ve frekans dogrultusunda yapilan uguslardir. (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 2020)

Tarifesiz seferler; Belirli bir diizene bagli kalmadan tarifeli seferler disinda
yapilan seferlerdir (Sivil Havacilik Genel Midiirliigii, 2020). Genellikle tur sirketleri
turist tasimak i¢in kullanir. Bayram Oncesi gibi yogun zamanlarda havayolu
firmalarimin koydugu ek seferler de tarifesiz sefer olarak gecer.

Havayolu sirketi blinyesinde c¢alisan, ¢esitli niteliklere sahip olan ucus ekibinin
(crew), sirket tarafindan planlanmis olan ugus programini eksiksiz tamamlayacak
sekilde ugus gorevlerine atanmis olsa dahi tarifeli ve tarifesiz uguslar ve bunlardaki
degisimler, ekip planlamasinda yeniden bir diizenleme, atanmis olan personelin
yeniden gozden gegirilmesini, artirllmasin1i veya da tam tersi azaltilmasin

gerektirebilir.

2.2.4. Ucak Tipi

Havayollarinda ekip planlamayi etkileyen faktorlerden biri de ugak tipidir. Ugak
tipi kavrami igerisinde ekip planlama agisindan filo tipi, ekip tipleri, ekipte yer alan
personellerin sahip olduklar1 sertifikalar ve planlama alani (planning area) gibi
kavramlar yer almaktadir. Filo tipi denilince ekip ve yolcu sayilari, sertifikasyon vb.
gibi ozellikleri itibariyle benzer nitelikte ugaklar i¢in yapilmis olan bir kavramsal
siniflandirma seklidir. Filo tiplerinde yer alan her bir ucakta iki tiir ekip gurubu
bulunmaktadir. Bunlar kabin (cabin) ve kokpit (cockpit) olmak iizere iki ugucu ekip
siifidir. Kabin ekibi, kabin amiri ve kabin memurundan olusurken, Kokpit ekibi,
kaptan ve pilottan meydana gelmektedir. Cogunlukla her ugusta bir kaptan ve bir pilot
ve bir amir bulunmaktadir. Memur sayis1 ise ugak filo tipi, uygulanan ugus gorevi tipi
gibi degiskenlere endeksli olarak {i¢ ila sekiz personelden olusabilmektedir. Her 50
koltuk basina en az bir kabin memuru olmasi gerekmektedir. Buna bir 6rnek vermek

gerekirse 737 filosu 3 memur ile ucar iken 340 filosu 7 memur ile ugmaktadir.
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Tablo 7: Ucak Tiplerine Gore Ihtiyag Duyulan Ekip Sayilar:

Ucak/ Ekip A-340 A-310 B738 A-320
A- A- A- | 31Y | B738 B- A- A-321
340 330 310 737 319/320
Kokpit Kaptan 1 1 1 1 1 1 1 1
Pilot 1 1 1 1 1 1 1 1
Kabin Amir 1 1 1 1 1 1 1 1
Memur 7 7 5 0 3 3 3 4

Kaynak: Zeren, 2008: 2

2.2.5. Yillik izin Planlamalar:

Yillik izin planlamalar1 yaparken igin gerektirdigi minimum insan kaynagi géz
oniinde bulundurularak gergek personel ihtiyaci hesaplanmalidir. Havacilik sektorii
faaliyet alami icerisinde gorev yapmakta olan personellerin yillik izinlerini o yil
icerisinde kullanmas: icin de ekip kaynagi gerekmektedir. Oyle ki yillik izin
planlamalarinda bazi sirketler bu durumu aylik bazda organize ederlerken bazilari ise
yillik planlamalar yapmaktadirlar. Her iki durumda da is ve islemlerde, ugusun, yani
hizmetlerin kesintiye ugramamasinda izne ayrilmis personelin yerine ayn vasiflara
haiz yedek personelin tayin edilmis olmasi biiyiik 6nem arz etmektedir.

Ekiplerin yillik izin hakedigleri ¢alisilan yila (kideme) gore artmaktadir.
Ekiplerin sirkette ¢aligmis olduklar yil arttik¢a yillik izin hakedisleri de artmaktadir.
Havayollar1 bu izinlerin dagilimimi yogun olmayan sezona gore planlayabilirken, bazi

havayollar1 ise yaz ve kis aylarina bolmektedir.

2.2.6. Egitim Planlamalan

Havaciligin dinamizmi, teknolojik gelismelerin hizla yansimasi, bilgi ¢aginin
agirligl, gelir diizeyinin yilikselmesi; bireyler ve toplumlar arasindaki iligkileri
arttirmig, hava tasimaciliini toplum tasimaciligi haline getirmistir. “Degisen
teknolojik ve ekonomik kosullar, yeni hizmet kavramlarinin dogmasi, yeni bilgilerin
cogalmast ve uzmanlagmalar rekabeti koriiklemistir. Bu da; havacilik kurulusunun
kendi ana amacinin 1s1ginda, kendi kurulus kiiltiirii, kendi imaji dogrultusunda
organizasyonunu iistelendigi fonksiyonlara gore yeni ihtiyaglar1 ortaya ¢ikarmistir”
(Kugtikonal ve Korul, 2002: 66-72).

Gilinlimiizde, havacilikta uluslararas1 kurallar, bu kurallara baghlik, iiretimin
cesitliligi, hizli teknolojik gelismeler ve bu yaygin konularin bagka egitim

kurumlarinda yeterince yer almamasi “havacilikta hizmet ici egitim” kavraminin belli
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bir sistem ¢ercevesinde ele almay1 zorunlu kilmistir. “Sivil havacilik alaninda her
diizeyde egitim gormiis kisiler yer almaktadirlar. Burada s6z konusu olan kisilere
isletmeye katilmadan 6nce okullarda edindikleri egitimin disinda, kuruma katildiktan
sonra verilecek egitimdir”. Egitimin sundugu kazanimlardan tam anlamiyla
yararlanabilmek i¢in kaliteli egitime erisimdeki engelleri kaldirmak ta gerekmektedir
(Erkin, 2015).

“Bu egitim; Oncelikle, kurumun kiiltiiriini ve imajim1 vurgulamak, amacini
belleklere islemek ve iistlenecegi gorevin ayrintilarinin kavranmasini icermektedir.
Hizmet ici egitim ¢ok genel olarak iki bdliimde ele alinabilir”: (Ulusal Havacilik
Sempozyumu, Kasim 1991)

Kurulusa yeni katilan Kkisilerin egitimi: Kurulusa yeni katilan her ekip
liyesinin bazi egitimleri alma zorunlulugu bulunmaktadir. Ornegin, Sivil Havacilik
Genel Miidiirligii'niin Kabin Ekibi Temel Egitim Kuruluslar1 Talimati (SHT-CCTO)
adli diizenlemesinde, goreve yeni baslamis olan bir kabin memurunun hangi
modiillerde toplamda kacar saat egitim almas1 gerektigi belirtilmistir. Bu diizenlemede
yeni bir kabin memurunun Kabin Ekibi Gérev ve Sorumluluklari, Teorik Havacilik ve
Havacilik Standartlar1 Kurallari, Haberlesme, Havacilikta Insan Faktorii ve Ekip
Kaynak Yonetimi (CRM) Hakkinda Temel Egitim, Yolcu Yonetimi ve Kabinin
Gozlemlenmesi, Havacilikta Tibbi Uygulamalar ve Ilkyardim, Uygulamadaki ICAO
Teknik Talimatlar1 Geregince Tehlikeli Maddeler, Havacilikta Genel Giivenlik
Hususlari, Yangin ve Duman Egitimi ve Hayatta Kalma Egitimi baglikli modiillerin
hepsinden toplamda 106 saatlik bir egitimden gecmesi gerektigi belirtilmektedir
(SHT-CCTO). Bu turden bir egitim, yeni baslayan bir kabin memuru i¢in, yaklasik bir
buguk ay siirdiigiinden dolayi kisilere ugus planlanmadan 6nce bu egitimin bitmesinin
beklenmesi gerekmektedir.

Kurulusta calismakta olan personelin egitimi: “Belli araliklarla yeni
teknolojiler, yeni kavramlar ve gelismeler dogrultusunda personel “tazeleme”
egitiminden gecgeceklerdir. Sivil havacilik isletmelerinde c¢esitlilik gosteren
fonksiyonlara paralel olarak egitim de genis bir yelpazeye yayilmaktadir. Bu
yelpazenin birlesme noktasi isletmenin amacidir”.

Havayollarinda istthdam edilen insan kaynaklari i¢in ihtiya¢ duyulan egitimleri
yonetici egitimi, havacilikla ilgili egitim ve havacilik dis1 egitim olarak siniflandirmak

miimkiindiir. Bu egitim tiirlerine tabi tutulan bazi havayolu personeli asagida Tablo
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8’de belirtilmistir (Castro, 1995, s. 136)

Tablo 8: Havayollarinda Calisanlara Gore Egitim Gereklilikleri

Yonetici egitimi

Havacilik egitimi

Havacilik dis1 egitim

Havayolu sirket yoneticileri
Bas pilot

Bas pilot, kaptanlar
Ugus programcisi

Sekreterler
Muhasebeciler

Kabin memurlar1
Bakim yoneticisi
Bakim teknisyenleri
Egitim personeli

Bakim yoneticisi
Egitim sorumlusu

Ucus programcilari

Havayollarindaki egitim ve siirekli 6grenmede, teknik, miisteri hizmetleri,
rezervasyon, ucus harekat gibi her birimin kendine ait bir egitim programlari
bulunmaktadir. Gergeklestirilen egitimler personel ve yoneticilere gesitli 6zel kurslar
verilmektedir. Bu kurslar miisteri iligkileri, karar verme, personel iligkileri, performans
degerleme, iletisim, stres yonetimi, giivenlik ve kariyer gelisimi konularim
icermektedir.

Operator, ekip lyelerine, ekip kadrolarin hazirlanmasindan ve bakimindan
sorumlu personele ve ilgili yonetim personeline baslangi¢ ve tekrarlayan egitimler
verilmektedir. Bu egitimlerin planlanmasi, katilimi ve katilmama durumlarinda
diizenleyici onleyici tedbirlerin alinmasi gerekmektedir (Erdag, 2019).

Aylik ya da yillik egitim planlamalar1 yapilirken egitime alinacak personellerin
calisgamamasi durumu goz Oniinde bulundurularak bu personellerin yerine yedek is
giicii kaynag1 ayrilmasi gerekmektedir. Y1l boyunca asir1 yogunluga sahip bir kisim
havayollart bu durumu dikkate alarak yedek is giicli plan1 yapmaktayken, bir kisim
havayollar1 da bu egitimleri yedek is giicli ayirmadan yogunlugun daha az oldugu

aylarda gerceklestirmektedir.

2.2.7. Saghk Sertifika Yenileme Planlamasi

Havacilik Saglik Talimati tarafindan belirlenmis olan kurallar kapsaminda,
kokpit ve kabin ekiplerinin periyodik olarak saglik muayenesine girmeleri
gerekmektedir. Ornegin, kabin ekipleri i¢in bu periyodik siire 60 aydir (Sivil Havacilik
Genel Midirligi (SHT-MED): 46). Bu muayene sonucunda kokpit ve kabin
ekiplerinin; fiziksel, mental ve ruhsal iyilik halini g@sterir, tanimli gorevlerini
yapmalarinda saglik yoniinden sakinca olmadigini bildiren saglik raporu istenir. Bu
saglik raporu da usullerde belirtildigi iizere belirli hastanelerden temin edilmektedir.

Ozel bir durum olmadik¢a pilotlar saglik sertifikalarin1 her yil yenilemek
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zorundadir. Kabin ekipleri ise her bes yilda bir olacak sekilde saglik sertifikalarini
yenilemek zorundadirlar.

Ekip planlama departmani da biinyesinde yer alan kokpit ve kabin ekiplerinin
saglik sertifikalarinin yenileme planlamalarini yapmak ve saglik sertifikalarinin

gecerlilik stirelerini takip etmek durumundadir.

2.2.8. Emeklilik, isten Cikma, Cikarma

Calisanlarin bireysel yatirimlar1 ve sirkette gecirilen siire artik¢a iyilestirilen
kosullar, isten ayrilma egilimini giderek azaltmaktadir. Istihdam &ncesi yapilan
fedakarliklar, emeklilik maasi alma planlari, statii, artan yas, kidem, kideme bagli {icret
diizeyi, alinan egitim ve benzeri Orglitsel yatirimlar, is tatmini ve c¢alisilan sirkete
baglilig1 giiclendirmekte ve sirketten ayrilmanin maliyetini de arttirmaktadir (Yalcin
ve Iplik, 2005).

Emeklilik, isten ¢ikma veya cikarilma durumlarinin mevcudiyeti de ekip
sayisinda diisiise yol acacaktir. Insan Kaynaklar1 planlamasi gergevesinde yil
baslamadan ekip alimlar1 yapilirken emekli olacaklarin, isten ¢ikarilma ve ¢ikma
oranlarina gore pay birakilarak ekip alinmasi gerekmektedir.

Isten ayrilan personelin yerine yeni bir personel bulunmasi siireci de isletmeye
onemli bir maliyet yiklemektedir. Ulkenin ekonomik durumu, disaridaki is imkanlart
gibi digsal ¢evre faktorler de isten ayrilma egilimlerinde etkilidir.

Isletmede hali hazirda var olan ancak cesitli sebeplerden otiirii emekli olacak
kendi istegi veya sirket gereklilikleri dogrultusunda isten ayrilacak personelin
ikameleri iki kademeli (a plani, bu planda sorun yasanmasi halinde b plani) insan
kaynaklar1 departmani tarafinda ayrilisin gergeklestigi anda degil daha Oncesinde
yapilmis olmali bunu saglarken de kaliteden ve ayrilan personelin yerine gelecek
personelin tasimasi gereken asgari niteliklerden 6diin verilmemelidir.

Kokpit ve kabin ekipleri ile havayollart belirli siirelerde sozlesme
yenilemektedir. Sozlesme yenileme siireleri yaklasan kokpit ve kabin ekiplerinin isten
cikarilmasi, isten kendi rizasiyla ayrilmasi itibariyle insan kaynagi planlamasi
acisindan g6z onilinde bulundurulmalidir.

Ogzetle, isten ¢ikarilan veya ¢ikarilmasi olas1 personeller ve bunlarin yerine

gorevlendirilecek olanlarin planlamasi yapilmalidir.
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2.2.9. ise Devamsizhk Oranlari

Vefat, evlilik, gebelik, saglik sorunlarindan 6tiirii alinmis olan raporlar vb. gibi
durumlar ise devamsizlik meydana getirmektedir.

Orgiitsel yap1 igerisinde var olan kadro, pozisyon veya mevkilerin sayisindan
hareket edilerek is goren ihtiyaci belirlenir. Analiz yapilirken orgiitte mevcut isler ve
bunlara iliskin is tanimi ve gerekleri hem gerekli is goren niteliklerini hem de
doldurulacak yerlerin sayisin1 belirlemek i¢in kullanilir.

Devamsizlik, yedek ¢alisan ihtiyaci, isgiicii devir ve ortalama calisan oranlari
asagidaki gibidir (Sosyal Giivenli Miisavirleri Dernegi, 2020):

Devamsizlik orant (DO)= Devam edilmeyen siire (saat) / Devam edilmesi planlanan toplam siire

Yedek calisan ihtivact (YIi) = Gercek is goren ihtiyact (GII) x Devamsizlik orant

Isgiicii devir orani (IDO) = Dénem ici ¢ikis yapan isgoren sayisi / Ortalama isgéren sayisi

Ortalama caligan sayist (OIS)=(Dénembagi isgoren sayisi (DBIS)+Dénemsonu isgoren sayist (DSIS)/2

Belli bash ise devamsizlik nedenleri igerisinde demografik ve psikolojik
ozellikler, isin muhteviyat, calisma kosullari, isletmenin insan kaynaklar1 yonetim

politikast ve devamsizlik kiiltiirii yer almaktadir.

Sekil 5: Ise Devamsizlik Nedenleri

Demogratik
Ozellikler

Psikolojik
Unsurlar

ise Devamsizlik

Devamsizhik
K iiltiiri

isletme Kontrol
Politikas:

Kaynak: Jex, 2002

Isciye; “evlenmesi veya evlat edinmesi ya da ana veya babasinin, esinin,
kardesinin, cocugunun 6limi halinde li¢ giin, esinin dogum yapmasi halinde ise bes
giin {icretli izin verilir. Is¢ilerin en az yiizde yetmis oraninda engelli veya siiregen
hastalig1r olan ¢ocugunun tedavisinde, hastalik raporuna dayali olarak ve galisan

ebeveynden sadece biri tarafindan kullanilmasi kaydiyla, bir yil icinde toptan veya
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boliimler halinde on giline kadar ticretli izin verilir.” seklinde belirlenmistir.

Buna gore isciye verilen mazeret izinleri, is¢inin evlenmesi durumunda 3
giindiir; is¢inin evlat edinmesi durumunda 3 giindiir; is¢inin anne veya babasinin,
esinin, kardesinin, ¢cocugunun 6liimii halinde 3 giindiir; is¢inin esinin dogum yapmasi
halinde 5 giindiir; is¢inin en az %70 oraninda engelli veya siirekli hastaligi olan
cocugunun tedavisinde, hastalik raporuna dayali olarak ve ¢alisan ebeveynden sadece
biri tarafindan kullanilmasi kaydiyla, 1 yil i¢inde toplam veya boliimler halinde 10
giine kadardir.

Is Kanunu kapsami disinda tutulmus olan havayolu ¢alisanlarina uygulanmak
tizere 6zel bir kanun bulunmadigindan, havayollarinda ¢alisan kokpit ve kabin ekipleri
Turk Borglar Kanuna tabi olmaktadir. Havayollarinda ¢alismakta olan pilot, hostes,
kabin gorevlisi gibi ugus ekibinde yer alan iscilerin Is Kanunu kapsaminda olmamalar
nedeni ile is sozlesmeleri hizmet sozlesmesi niteliginde olup Tiirk Borglar Kanunu
393-447 maddeleri arasinda diizenlenmis bulunan hizmet sézlesmelerine iliskin
hiikiimler uygulanmaktadir. (Birdal, 2019)

Her ne kadar kokpit ve kabin ekipleri Tiirk Bor¢lar Kanuna tabi olsa da yillik

izin ve mazeret izinleri Is Kanunu’nda gectigi gibi hesaplanmaktadir.

2.3. HAVAYOLLARINDA EKiP PLANLARINDA DEGIiSIiKLiGE NEDEN
OLAN FAKTORLER

Ekip planlamasi periyodik olarak gergeklestirilen bir islem olmasina karsin,
yayimlanmis planlarda, stirekli olarak degisiklikler yasanmaktadir ve bu “siireklilik”,
planlarin yayimlandiktan sonra her an degisebilme potansiyelinin bulundugu anlamina
gelmektedir.

Ekip planlarindaki degisiklikleri saptamak biitiin havayollari i¢in oldukga gii¢ ve
kapsamli bir ¢alisma gerektirmektedir. Degisikliklerin saptanmasi itibariyle de
degisiklik nedenlerinin bulunmasi gerekmektedir. Bir ugusun alinmasinin ¢ok farkl
sebepleri olabilmektedir. Bununla birlikte bir ekip iiyesinden alinan goérevlerin
tamaminin alinirken de, tekrar bagka bir ekip iiyesine planlanirken de sebeplerinin
belirlenmesi adina planlara girdi yapilmasi gerekmektedir. Bu da neredeyse siireci

imkansiz hale getirmektedir.

Ornek olarak, bir ekip iiyesi plan yayimlandiktan sonra planmmn ilk 15 giinii igin
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saglik raporu bildirmis olsun ve bu 15 giinliik siirecte de 10 tane ugus gérevi bulunsun.
Bu gorevlerin o kisiden alinirken, alinan her bir giine ayri ayr1 rapor kaynakl
degisiklik ibaresinin girilmesi gerekmektedir. Bununla birlikte yeni bir ekip
iiyesine/liyelerine atanacak 10 gorevin her birinin atanmasinda da rapor kaynakli
degisiklik ibaresinin girilmesi gerekmektedir. Bu durum hem takibi zor bir durumdur
hem de atamayi yapacak olan ekip planlama departmani calisanina is yiki
olusturacaktir.

Ekip planlarindaki degisiklikler belirlenmeden 6nce nelerin degisiklik sayilacagi
konusunda gergevesinin gizilmesi gerekmektedir.

S6z konusu degisiklikler, saglik raporu ve mazeret bildirimi kaynakli, ucus
operasyonundan kaynakli bos giin, ekip taleplerinden kaynakli, yedek -ekip
planlamasindan kaynakli, tarifeli-tarifesiz uguslardan kaynakli, ekiplerin ofis
planlamalarindan kaynakli, egitim planlamasindan kaynakli, operasyonel durumlardan

kaynakli degisiklikler olarak siralanmugtir.

2.3.1. Saghk Raporu ve Mazeret Bildiriminden Kaynaklh Degisiklikler

Biyolojik ve sosyal bir varlik olan insanin her an hastalanabilmesi veya yakin
cevresini (ebeveynler, es, cocuklar, evcil hayvanlar v.b.) ilgilendiren ¢esitli sorunlar
yasayabilmesi miimkiindiir. Ugus ekiplerinin bir yakinlarini kaybetmeleri, kendilerinin
veya yakin ¢evrelerinin saglik durumlarini olumsuz etkileyen durumlar yasamalari, bu
kisilerin saglik raporu almalarina veya mazeret bildirmelerine neden olmaktadir.

Boyle bir durumda kisilere tahsis edilmis ugus gorevlerinde, saglik raporu veya
mazeret izni almis ekip iiyesi sayist kadar ekip planlanmasi gerekmektedir. Bu
nedenle, baslangigta bir kisi ile baglayan plan degisikligi, sonugta iki veya daha ¢ok
kisinin planin1 etkileyebilmektedir.

Dolayisiyla saglik raporlart ve mazeret bildirimleri yayimlanmis planlarda
birbirini etkileyen bir¢ok degisiklige yol agmaktadir.

Saglik raporu ve mazeret bildirimleri kaynakli ekip planlarindaki degisiklikler
sadece ekiplerin aldiklar1 saglik raporu ve bildirdikleri mazeret giin say1 toplamini
ifade etmemektedir. Alinan saglik raporlar1 veya belirtilen mazeret gilinlerindeki
ekiplerin sahip olduklar1 gorevlerin bagskasina planlanmasindan kaynakli degisiklikler
de bu faktor altinda sayilmaktadir. Ornek olarak bir kabin memuru 5 giinliik rapor

bildirimi yapmis olsun. Bu 5 giinliik siirecte de 3 tane ugus gorevi olsun. Kabin
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memurunun degisen 5 giinii ve o kisideki 3 gorevin bagka bir ekibe planlanmasindaki

sebep olacagi degisiklikle birlikte, toplamda 8 degisiklik olarak sayilmaktadir.

2.3.2. Ugus Operasyonundan Kaynakh Bos Giin (Off) Degisiklikleri

Saglik raporu ve mazeret bildiriminden kaynakli degisiklikler boliimiinde de
aciklandigr itibariyle, cesitli nedenlerden dolay1r ugus gorevlerine katilamayan
ekiplerin yerine, o ugusa gidebilecek yeni ekiplerin tahsis edilme ihtiyaci dogmaktadir.
Boyle bir durumda, eger elde yeterli kaynak yok ise, ekiplerin bos giinleri
kendilerinden alinarak o giinlere gorev verilmektedir.

Ekiplerin bos giinlerine gorev planlanmasi, ekipler nezdinde hosnutsuzluk
yarattig1 icin son zamanlarda degismeyen/sabit bos giin uygulamasina ge¢ilmistir. Bu
uygulama kapsaminda, ekip planlarindaki bazi giinlere, Ekip Planlama Departman
tarafindan degistirilmesi miimkiin olmayan bos giinler islenmektedir. Ancak, bu
uygulamadan dolay1 ekip bulmak gittikce zorlasmaktadir ve bu da operasyonun
devamliligin1 tehlikeye atarak ekip planlama departmaninin isini giiclestirmektedir.

Bununla birlikte ugus operasyonundan kaynakli bos giin degisikliginin yiiksek
ya da diigiik olmasina ekiplerin saglik raporu ve mazeret bildirimleri olduke¢a etki

etmektedir.

2.3.3. Ekip Taleplerinden Kaynakh Degisiklikler

Ekiplerin plan yayimlandiktan sonraki talepleri, planlarda degisiklige sebep
olmaktadir.

Bir ekip tiyesinin 6gleden sonra isinin ¢ikmasi ve o giinkii ugus gorevini erken
saatte baglayan bagka bir ucus goreviyle degistirmeyi talep etmesi (veya sabah isinin
¢ikmasi ve 6gleden sonra baslayan baska bir ugus gorevi talep etmesi), son anda ¢ikan
bir isinden dolay1 ugus gorevinin alinarak o giine bos giin girilmesini talep etmesi, ev
sahibiyle yasadig1 bir sorundan dolay1r hemen sonraki giin baglayacak olan bir tasinma

izni talep etmesi vb. pek ¢ok durum, bu taleplere 6rnek olarak verilebilir.

2.3.4. Yedek Ekip Planlamasindan Kaynakh Degisiklikler

Ekipler, Avrupa Havacilik Emniyeti Ajanst (European Aviation Safety Agency
(EASA)) tarafindan belirlenen kurallar ¢ercevesinde, gorevlerinden sonra belirli bir

stireligine dinlenmek zorundadirlar. Eger bir ekip tiyesinin nobet gérevi sonrasindaki
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dinlenme siiresi, kiginin bir sonraki giinkii gérevine ancak yetiyor ise, bu kisiye ndbeti
sirasinda ¢ikacak olan bir gorev, kisinin, bir sonraki giinkii gérevi i¢in dinlenme
siiresinin yetmemesine neden olabilmektedir. Boyle bir durumda, kisinin dinlenme
siiresinin yetmedigi gorev, kisinin programindan alinmaktadir ve baska bir kisiye
verilmektedir. Bu durum da ekiplerin programlarinda degisiklige yol acan nedenlerden

biri olarak sikca karsimiza ¢ikmaktadir.

2.3.5. Tarifeli-Tarifesiz Ucuslardan Kaynakh Degisiklikler

Tarife Departmani'nin bir yiikiimliiliigli olan tarifeli ve tarifesiz seferler, yine bu
departman tarafindan gelen iptal, ilave ve saat degisiklikleri talepleri tiizerine
degisikliklere ugrayabilmektedir. Seferlerde yasanan bu degisiklikler, ekiplerin
planlarina direkt olarak yansimaktadir ve son anda gelen degisiklikler, ekip planlama

departmanini zora sokabilmektedir.

2.3.6. Ekiplerin Ofis Planlamasindan Kaynakh Degisiklikler

Ucgus ekipleri, ¢esitli nedenlerden dolayi ofiste gorev alabilmektedirler. Bir yolcu
sikdyetinden veya ekiplerin kendi arasindaki anlagsmazliklardan dolay1 son dakikada
ortaya c¢ikan toplanti talepleri, son anda karari verilen fotograf ¢ekimi talepleri,
ekiplerin yiikselme sinavlarinda son anda yasanabilen saat ve tarih degisiklikleri v.b.
pek cok ofis planlamasi degisiklikleri de kisilerin programlarinda pek ¢ok degisiklige

neden olmaktadir.

2.3.7. Egitim Planlamasindan Kaynakh Degisiklikler

Ucus esnasinda verilen egitimlerden Ekip Planlama Departmani sorumluyken,
yer egitimlerinin planlanmasindan Egitim Departmani sorumludur. Gerek ugus gorevi
esnasinda gerek yerde gerceklestirilen bu egitimlerde yasanan aksakliklar (mazeretli
olarak egitime katilamama, sinavlarda basarisiz olma vb.) ekiplerin programlarinda
ciddi degisikliklere neden olmaktadir.

Egitim Departmani tarafindan verilen periyodik egitimlerde belirli bir grubun
belirlenmis olan bir egitime katilmas1 s6z konusu ise, bu gruptan (egitmen de dahil
olmak iizere) bir kisinin ¢esitli nedenlerden dolay1 egitime katilamamasi, tiim grubun

programinin degisebilmesi anlamina gelmektedir.

Ucgus egitimlerinde de durum farkli degildir. Periyodik kontrol uguslarinda
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basarisiz olan kisilere baska bir egitmen ile tekrar kontrol ucusu planlanmasi
gerekmektedir ve bu durumda tekrar birden fazla kisinin plan1 degismektedir. Yine
ucus egitimlerinde egitmenin c¢esitli nedenlerden dolay1 uguslara katilamamasi, yeni
bir egitmen de dahil olmak iizere pek cok kisinin planinda degisikliklere neden

olmaktadir.

2.3.8. Operasyonel Durumlardan Kaynaklh Degisiklikler

Operasyonlar her zaman kusursuz bir bicimde islememektedir. Ugaklarin bir
onceki seferinden ge¢ gelisinden kaynakli gecikmeler, ekiplerin ugus gorevlerine
gidislerinde kullandig1 servis araglarindan kaynakli gecikmeler, trafik kazalari ve hatta
yaralanmalar, kisiler adina yapilmis otel rezervasyonlarinda ve alinan gorev
biletlerinde yasanan sorunlar, yeni gelen kurallarin takip edilmemesinden dolay1
yasanan sikintilar, ekiplerin yanlarinda bulunmasi gereken kart ve evraklarin
unutulmasi, kaybedilmesi veya kisisel sorumluluklarinda olan son gecerlilik
tarihlerinin siirelerinin dolmasindan kaynakli yasanan sorunlar ve daha bir¢ok anlik,
on goriilemeyen problemler, pek ¢ok kisinin programinda yayim sonrasi zincirleme

degisikliklere neden olmaktadir.
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UCUNCU BOLUM

3. OZEL BiR HAVAYOLUNDA EKiP PLANLARINDA DEGIiSiKLIGE
NEDEN OLAN FAKTORLER UZERINE BiR ARASTIRMA

Arastirmanin {i¢lincii béliimiinde; arastirmanin amaglari, 6nemi, sinirlar1 ve

bulgular yer almaktadir.

3.1. ARASTIRMANIN AMACLARI

Aragtirmanin birinci amaci, 6zel bir havayolunun ekip planlarinda 2018, 2019
ve 2020 yillarinin tiim aylarindaki degisiklik sayilarini kiyaslamaktir.

Aragtirmanin ikinci amaci ise ekip planlarinda degisiklige neden olan faktorlerin
2018, 2019 ve 2020 yillarmin Mart ve Temmuz aylarinin degisim oranlarini

kiyaslamaktir.

3.2. ARASTIRMANIN ONEMIi

Havayollarinda ekip planlama departmani ekip planlarinin  yapilmasi
asamasinda ekiplerin memnuniyet diizeyini belirleyebilmektedir. Kokpit ya da kabin
ekiplerinin miisteriye/yolcuya verdigi hizmet kalitesini artirmak amaciyla ekiplerin
planlari, havayollariin etkin ve verimli ¢aligmasi i¢in 6nemlidir.

Ekip planlarindaki degisimler ekiplerin moral ve motivasyonunu etkilediginden,
degisimlerin sayist1 ve degisimlere neden olan faktorlerin dagiliminin detayli
aragtirilmasi gerekmektedir.

Bu arastirma, degisikliklerin en aza indirgenmesine katki saglamakla birlikte,
ekip planlama c¢alisanlarinin degisim sayilar1 ve degisiklige neden olan faktérlerin
dagilimi1 konularinda 6ngoriilii olmasini saglayacaktir. Ekip planlama ¢alisanlarinin
ongoriilii olmasi daha efektif plan yapmalarini saglayacagindan, ekiplerin moral ve
motivasyonlar1 da yiikselecektir.

Bununla birlikte, arastirma verileri hem dongiisel ve olagan yillar olan 2018 ve
2019 yillart verilerini hem de olaganiistii durumlarin yasandigi 2020 yili verilerini
kapsadigindan ekip planlama c¢alisanlarina ayri bir bakis agist kazandiracaktir.

Ekip planlarindaki degisiklik sayis1 ve degisiklige neden olan faktorlerin

dagilimi iizerine literatiirde herhangi bir arastirmaya rastlanilmamustir.
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3.3. ARASTIRMANIN YONTEMI

Yapilan bu arastirmada, belirli yillar ¢ergevesinde gecmise yonelik belli verilerin
kiyaslanmasi i¢in retrospektif yontem?* kullanilmustir.

Bu kapsamda arastirmada 6zel bir havayolunun ekip planlarinda degisiklige
neden olan faktorlerle ilgili 2018, 2019 ve 2020 yillarindaki verileri toplanmis ve
siniflandirilmastir.

Retrospektif yontemle olagan donemi igeren 2018 ve 2019 yillar1 ile Covid-19
salgiinin yakin ve uzak c¢evre unsurlarin1 dolayisiyla havayolunu fazlaca etkiledigi
2020 yilmin Mart ve Temmuz aylarindaki ekip planlarinda degisim sayis1 ve
degisiklige neden olan faktorler, planin yayimlandig1 andaki haliyle bittikten sonraki

hali kiyaslanmustir.

3.4. ARASTIRMANIN SINIRLARI

Bu arastirma 6zel bir havayolundaki 2018, 2019, 2020 yillarindaki ekip
planlarindaki degisiklik sayis1 ve degisiklige neden olan faktdrlerin dagilimi itibariyle
gecerlidir. Bu havayolu kapsaminda arastirmanin genellestirilebilmesi igin yilin biitiin
aylarindaki bulgular incelenerek, farkli yillarda tekrar edilebilir.

Bununla birlikte ayn1 yontemle farkli havayollarinin ayni tarihlerdeki verileri

incelenip, benzer sonuglara ulasilmasi durumunda arastirma genellestirilebilir.

3.5. ARASTIRMANIN BULGULARI

Arastirmanin verileri; ekip planlama programindan, SQL Oracle yardimiyla
cekilmis ve Microsoft Excel’e aktarilmistir. Microsoft Excel’deki ham veriler
islenerek, yillara gore ekip planlarindaki degisiklik sayilar1 ve ekip planlarindaki

degisiklige neden olan faktorlerin dagilimlar belirlenmistir.

3.5.1. Ekip Planlarinda 2018, 2019 ve 2020 Yillarina ait Degisiklik Bulgular

Bu kisimda 2018, 2019 ve 2020 yillarinin ekip planlarindaki degisiklik bulgulari

incelenecektir.

1
Retrospektif arastirma, gozlemsel analitik gegmise doniik inceleme yapilmasi
izerine kurulu aragtirmalardir.
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Tablo 9: Ekip Planlarinda 2018, 2019 ve 2020 Yillarina Ait Degisiklik Bulgulari

Giin Yiizdesi 2018
Giin Yiizdesi 2019
Giin Yiizdesi 2020

Giin Yiizdesi 2018
Giin Yiizdesi 2019
Giin Yiizdesi 2020

egismeyen
egisen
egisen Gl
egisen

egismeyen

Toplam Planlanan Giin Sayisi 2018
efismeyen

2018 yili Ekip Sayisi

2019 Yih Ekip Sayisi

2020 Y1h Ekip Sayisi

Toplam Planlanan Giin Sayisi 2019
Toplam Planlanan Giin Sayisi 2020
Toplam Degismeyen Giin 2018
Toplam Degismeyen Giin 2019
Toplam Degismeyen Giin 2020
Toplam Degisen Giin 2018
Toplam Degisen Giin 2019
Toplam Degisen Giin 2020
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Arastirmanin evrenindeki 6zel havayolunda, olagandisi durumlarin yasanmadigi
bir yildaki kis aylarinda, yaz aylarina gore daha az ugus yapilmaktadir. Sekil 6’da
goriilecegi ilizere operasyonun arttig1 zamanlarda ekip planlarindaki degisiklik sayilari
da artmaktadir.

Tablo 9’da goriilecegi lizere, ekiplerin planlarinda 2018 ve 2019 yillarinda yaz
aylarindaki degisim sayisi, kis aylarindaki degisim sayisindan fazladir. Kig aylarinda
yillik izinlerin ve egitim planlamalarinin daha yogun olmasi planin daha stabil
olmasini saglamaktadir.

Ekip planlarindaki 2018 yili Mart ay1 degisiklik orant %29, 2019 yili Mart
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aymdaki oran %26 olarak gerceklemistir. 2018 ve 2019 yilinin Mart ayi, ekip
planlarindaki degisim orani itibariyle benzesiktir.

Ekip planlarindaki 2018 yili Temmuz ay1 degisiklik oran1 %44, 2019 yili
Temmuz ay1 orani ise %45 olarak gergeklemistir. 2018 ve 2019 yilinin Temmuz ay1
da tipki Mart ay1 gibi, ekip planlarindaki degisim orani itibariyle benzesiktir.

2020 y1l1 Mart ay1 sonu itibariyle Covid-19 salgimi Tiirkiye’de ve havayolunun
asil pazar1 olan Avrupa’da etkisini gostermeye baslamistir. Ulkelerin kendi iclerinde
almis olduklar1 ugus ve sokaga c¢ikma yasagi kararlari ile birlikte uguslar iptal
olmustur. Uguslardaki yogun iptallerden dolayr 2020 yili, 2018 ve 2019 yilina
benzesik gergceklesmemistir. 2020 yili Mart ayinda normal bir kis ayma oranla
ekiplerin planlarinda daha fazla degisiklik yapilmistir. 2020 yili Mart ayr ekip
planlarindaki degisim oran1 %40 olarak gerceklesmistir. Bu da 2019 yili Mart ayimna
oranla %65 artig anlamina gelmektedir.

2020 yili yaz aylarinda Covid-19 salgini artarak devam etmistir. Bu da yaz
operasyonunun yogun gegmemesine sebep olmustur. Uguslarin oldukca az olmasi ve
kisa ¢aligma ddenegi uygulamasindan dolayi planlar daha stabil kalmistir. Degisiklik
yuzdesi yaz aylarinda, kis aylarindan daha diisiik seyretmistir. 2020 yili Temmuz ay1
ekip planlarindaki degisim orani %13 olarak gergeklesmistir. Bu da 2019 yili Temmuz
ayina oranla %71 diislis anlamina gelmektedir.

Arastirmanin bu kisimdan sonra planlarda degisiklige neden olan faktor
bulgularinda 2018, 2019 ve 2020 yillarinin kis ve yazi i¢in Mart ve Temmuz aylar

secilerek devam edilmistir.

3.5.2. Ekip Planlarinda Degisiklige Neden Olan Faktorlerin 2018, 2019 Ve 2020
Yillarinin Mart Ve Temmuz Aylarina Gore Kiyaslanmasi

Arastirmanin bu kisminda, ekip planlarindaki degisiklige neden olan faktorler;
2018, 2019 ve 2020 yillarinin Mart ve Temmuz aylarma gore kiyaslanmistir. Bu
faktorler sirasiyla; saglik raporu ve mazeret bildirimi kaynakli, ugus operasyonundan
kaynakl1 bos giin, ekip taleplerinden kaynakli, yedek ekip planlamasindan kaynakli,
tarifeli-tarifesiz ucuslardan kaynakli, ekiplerin ofis planlamalarindan kaynakli, egitim
planlamasindan kaynakli, operasyonel durumlardan kaynakli degisiklikleri kiyaslayan

bulgular asagida sirasiyla yer almaktadir.
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Tablo 10: Ekip Planlarinda Degisiklige Neden Olan Faktorlerin 2018, 2019 Ve 2020
Yillarinin Mart Ve Temmuz Aylarina Gére Dagilimi

Mar-18| Tem-18 | Mar-19|Tem-19 | Mar-20| Tem-20
Saghk Raporu ve Mazeret Bildirimi Kaynakh Degisiklik Yizdesi| 6.3% | 7.1% | 5.6% | 6.5% | 6.3% | 2.8%
Ugus Operasyonundan Kaynakh Bos Gan (Off) Defisiklik Yizdesi| 3.0% | 3.0% | 29% | 34% | 1.9% | 1.1%
Ekip Taleplerinden Kaynakl Degisiklik Yizdesi| 2.0% | 3.0% | 15% | 1.2% | 9.8% | 0.6%
Yedek Ekip Planlamasindan Kaynakl Degisiklik Yizdesi| 4.4% | 4.6% | 44% | 44% | 5.5% | 2.8%
Tarifeli-Tarifesiz Ugus Degisikliklerinden Kaynakl Degisiklik Yizdesi| 3.6% | 2.3% | 6.5% | 8.3% | 9.0% | 2.7%
Ekiplerin Ofis Planlamasindan Kaynakh Degisiklik Yozdesi| 0.3% | 1.1% | 0.5% | 0.2% | 0.5% | 0.0%
Egitim Planlamasindan Kaynakh Degisiklik Yizdesi| 0.5% | 0.9% | 0.5% | 0.7% | 0.7% | 0.2%
Operasyonel Faktérlerden Kaynakh Degisiklik Yizdesi| 9.0% | 22.5% | 3.7% | 20.2% | 6.3% | 2.9%

Toplam Degisiklik Yiizdeleri| 29.0% | 44.4% | 25.5% | 45.0% | 40.0% | 13.0%

Tablo 10’da degisiklige neden olan faktorlerin 2018, 2019 Ve 2020 yillarinin
Mart ve Temmuz aylarina gore dagilimi bir arada gosterilmistir.

3.5.2.1. Saghk Raporu ve Mazeret Bildirimi Kaynakh Degisiklik Bulgular:
Ekiplerin saglik raporu alma ve mazeret bildiriminde bulunmalarindan kaynakl

plan degisiklik bulgular1 asagida Tablo 11°de gdsterilmistir.

Tablo 11: Saglik Raporu ve Mazeret Bildirimi Kaynakli Degisiklik Bulgulari

Yil Ay Degisen Giin Degisim Orani
2018 Mart 3073 6.3%
2018 Temmuz 3543 7.1%
2019 Mart 3077 5.6%
2019 Temmuz 3594 6.5%
2020 Mart 3813 6.3%
2020 Temmuz 1684 2.8%

Tablo 11°de goriilecegi lizere ekiplerin planlarinda saglik raporu ve mazeret
bildiriminden kaynakli degisiklik oranlar1 2018 y1l1 Mart ayinda %6,3, 2019 yil1 Mart
ayinda %5,6, 2020 yili Mart ayinda %6,3 olarak gerceklemistir. Bu oranlar itibariyle
2018, 2019 ve 2020 yillar1 Mart aylar1 benzesiktir.

2018 yili Temmuz ayinda bu faktorden kaynakl oran %7,1, 2019 yili Temmuz
ayinda ise %6,5 olarak ger¢eklemistir. Bu oranlar itibariyle 2018 ve 2019 yili Temmuz
aylar1 da benzesiktir.

2020 yili Temmuz ayinda, kisa calisma 6denegi ve uguslarin normal yaz
sezonunun cok altinda olmasi ile birlikte saglik raporu ve mazeret bildirimi olduk¢a
az oldugundan %2,8 olarak gerceklesmistir. Bu da 2019 yili Temmuz ayina kiyasla
%43 oraninda daha diisiis gerceklestigini gostermektedir.
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3.5.2.2. Ucus Operasyonundan Kaynakh Bos Giin (Off) Degisiklik Bulgulari

Ekip planlarindaki ugus operasyonu kaynakli bos giin degisiklik bulgulari
asagida Tablo 12°de gosterilmistir.

Tablo 12: Ugus Operasyonundan Kaynakli Bos Giin (Off) Degisiklik Bulgulari

Yil Ay Degisen Giin Degisim Oram
2018 Mart 1490 3.0%
2018 Temmuz 1520 3.0%
2019 Mart 1573 2.9%
2019 Temmuz 1856 3.4%
2020 Mart 1170 1.9%
2020 Temmuz 640 1.1%

Tablo 12’de goriilecegi tlizere ugus operasyonundan kaynakli bos giin
degisiklik oranlari; 2018 y1li Mart ayinda %3,0, 2018 yili Temmuz ayinda %3,0, 2019
yil1 Mart ayinda %2,9 ve 2019 yili Temmuz ayinda %3.,4 gerceklesmistir. Bu oranlar
itibariyle ugus operasyonundan kaynakli bos giin degisiklik oranlari, bu 4 ayda
benzesiktir.

2020 yili Mart ayinda bu oran %1,9, Temmuz ayinda ise bu oran %1,1 olarak
gerceklesmistir. Bunun da sebebi ucguslardaki iptallerin ve haliyle ucus sayisinin

oldukea diisiik olmas1 ve yedek ekip sayisinin fazla olmasidir.

3.5.2.3. Ekip Taleplerinden Kaynakh Degisiklik Bulgulari

Ekip planlarindaki kendi taleplerinden kaynakli degisiklik bulgular1 asagida
Tablo 13’de gosterilmistir.

Tablo 13: Ekip Taleplerinden Kaynakli Degisiklik Bulgulari

Yil Ay Degisen Giin Degisim Orani
2018 Mart 982 2.0%
2018 Temmuz 1520 3.0%
2019 Mart 804 1.5%
2019 Temmuz 684 1.2%
2020 Mart 5981 9.8%
2020 Temmuz 350 0.6%

Tablo 13’de goriilecegi tizere ekip taleplerinden kaynakli degisiklik oranlar
2018 ve 2019 yillarinin Mart aylarinda %2,0 ve %1,5 olarak gerceklesmistir. 2018 ve
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2019 yillar1 Mart aylarindaki bu oranlarin benzesik oldugu sdylenebilir.

2018 yili Temmuz ayinda bu oran %3,0 olarak gerceklesmisken, 2019 yili
Temmuz ayinda %1,2 olarak gerceklesmistir. 2018 yili Temmuz ayinda ekiplerin plan
yayinlandiktan sonraki taleplerinin fazla olmasi, bu oranin 2019 yili Temmuz ayma
oranla daha fazla gerceklesmesine sebep olmustur.

2020 yil1 Mart ayinda ekip taleplerinden kaynakli degisiklik oran1 %9,8 olarak
gerceklemistir. Bu oranin ¢ok yiiksek olmasinin sebebi Covid-19 salginindan dolay1
ekiplerin ugmak istememesi olarak soylenebilir.

2020 yili Temmuz ayinda ise bu oran %0,6 olarak gergeklesmistir. Bu oranin bu
denli diisiik olmasinin sebebi de ucguslarin olduk¢a az olmasi ve kisa ¢aligma 6denegi

uygulamasi itibariyle ekiplerin bos gilinlerinin fazla olmasidir.

3.5.2.4. Yedek Ekip Planlamasindan Kaynakh Degisiklik Bulgulari

Ekip planlarindaki yedek ekip planlamasindan kaynakli degisiklik bulgular
asagida Tablo 14’te gosterilmistir.

Tablo 14: Yedek Ekip Planlamasindan Kaynakli Degisiklik Bulgulari

Yil Ay Degisen Giin Degisim Orani
2018 Mart 2141 4.4%
2018 Temmuz 2323 4.6%
2019 Mart 2413 4.4%
2019 Temmuz 2402 4.4%
2020 Mart 3375 5.5%
2020 Temmuz 1697 2.8%

Tablo 14’te goriilecegi tizere 2018 ve 2019 yillar1 Mart ve Temmuz aylarinda
ekiplerin planlarinda, yedek ekip planlanmasindan kaynakli degisiklik oranlar
sirastyla %4,4, %4,6, %4,4 ve %4,4 olarak gergeklesmistir. Oranlar oldukg¢a benzerlik
gostermektedir.

2020 yili Mart ayinda bu oran %5,5 olarak gerceklesmistir. Bu oranin 2018 ve
2019 yillar1 Mart ayimna oranla daha yliksek olmasinin sebebi, u¢gmaktan ¢ekinen ve
saglik raporu bildiren ekiplerden agiga ¢ikan ucuslarin yedek ekiplere planlanmasi
olarak soylenebilir.

2020 yili Temmuz ayinda bu oran %2,8 olarak gergeklesmistir. Bu oranin 2018

ve 2019 yillar1 Temmuz aylarina oranla daha diisilk olmasmin sebebi de ucuslarin
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normal bir sezona gore olduk¢a az olmasi ve yedek ekip sayisinin normalden fazla

olmasiyla aciklanabilir.

3.5.2.5. Tarifeli-Tarifesiz Uguslardan Kaynakli Bulgular

Ekip planlarindaki tarifeli-tarifesiz ucuslardan kaynakli degisiklik bulgular
asagida Tablo 15’te da gosterilmistir.
Tablo 15: Tarifeli-Tarifesiz Ugus Degisikliklerinden Kaynakli Bulgular

Yil Ay Degisen Giin Degisim Oram
2018 Mart 1752 3.6%
2018 Temmuz 1137 2.3%
2019 Mart 3561 6.5%
2019 Temmuz 4587 8.3%
2020 Mart 5490 9.0%
2020 Temmuz 1647 2.7%

Ucguslardaki iptallerin, ilavelerin ya da saat degisikliginin ne zaman olacag belli
olmamaktadir. Tarifede farkli zamanlarda bircok sebebe bagli olarak degisiklikler
yapilabilmektedir. Bundan dolayr da yil ya da ay bazinda olusan degisiklikler
birbirinden ¢ok farklidir.

Tablo 15’te goriilecegi tlizere 2018 yili Mart ve Temmuz aylarinda
havayolundaki ugus tarifesinin sikisitk olmamasindan dolayi, 2019 yili Mart ve
Temmuz aylarina oranla daha diisiik seyretmistir. 2018 y1l1 Mart ayinda bu oran %3,6
oraninda gerceklesmisken, 2018 yili Temmuz ayinda %?2,3 olarak gerceklesmistir.

2019 y1il1 Mart ve Temmuz aylarinda bu oranin, 2018 yili Mart ve Temmuz ayina
oranla daha ytliksek olmasinin sebebi, 2019 yilindaki tarifenin daha sikisik olmasindan
kaynaklanmaktadir. 2019 yili Mart ayinda bu oran %6,5 oraninda ger¢eklesmisken,
2019 y1ili Temmuz ayinda %8,3 olarak gergeklesmistir.

2020 yili Mart ayinda ucus yasaklarimin gelmesi ve uguslarin iptal olmasi
sebebiyle bu oran %9,0 olarak gergeklesmistir. 2020 y1li Mart ay1, incelenen 3 yil ve
6 aylik siirecte, bu faktdrden dolay1 en fazla degisiklik oranina sahip aydir.

2020 yili Temmuz ayinda uguslarin oldukca az olmast ve ucuslarda degisiklik

olmamasi sebebiyle oran %2,7 olarak kalmstir.

3.5.2.6. Ekiplerin Ofis Planlamasindan Kaynaklh Degisiklik Bulgular:

Ekip planlarindaki ofis planlamasindan kaynakli degisiklik bulgular1 asagida
Tablo 16°da gosterilmistir.
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Tablo 16: Ekiplerin Ofis Planlamasindan Kaynakli Degisiklik Bulgulari

Yil Ay Degisen Giin Degisim Oram
2018 Mart 132 0.3%
2018 Temmuz 302 1.1%
2019 Mart 274 0.5%
2019 Temmuz 100 0.2%
2020 Mart 323 0.5%
2020 Temmuz 0 0.0%

Tablo 16°da goriilecegi lizere bu faktérden kaynakli degisiklik oranlari diger
faktorlere gore diisiiktiir. Diisiik seyretmesi itibariyle buna benzer bir diger faktor de
egitim planlamasindan kaynakl degisikliklerdir.

2018 ve 2019 yillar1 Mart ve Temmuz aylarinda ve 2020 yili Mart ayinda
gerceklesen oranlar sirasiyla %0,3, %1,1, %0,5, %0,2 ve %0,5’tir. Bu aylar
gerceklesen oranlar itibariyle benzesiktir.

2020 yili Temmuz ayinda ofis planlamasindan kaynakli degisiklik hig
olmamistir. Bunun sebebi o ay icerisinde ekiplere olduk¢a az ofis planlamas1 yapilmis

ve bunlar da hi¢ degismemistir.

3.5.2.7. Egitim Planlamasindan Kaynakh Degisiklik Bulgular:

Ekip planlarindaki egitim aktiviteleri kaynakli degisiklik bulgulari asagida Tablo
17°de gosterilmistir. Bu faktorden kaynakli degisiklik oranlar1 da ekiplerin ofis
planlamasindan kaynakli degisiklik orani gibi diger faktorlerden diisiik kalmaktadir.

Tablo 17: Egitim Planlamasi Kaynakli Degisiklik Bulgulari

Yil Ay Degisen Giin Degisim Orani
2018 Mart 251 0.5%
2018 Temmuz 452 0.9%
2019 Mart 248 0.5%
2019 Temmuz 390 0.7%
2020 Mart 410 0.7%
2020 Temmuz 127 0.2%

Tablo 17°de goriilecegi iizere ekiplerin planlarinda egitim planlamasindan
kaynakli degisiklikler, 2020 yili Temmuz ay1 hari¢ birbirine yakin seyretmektedir.
2020 yili Temmuz ayinda planlanan egitim sayisi olduk¢a fazladir. Fazla

olmasmin sebebi Nisan, Mayis ve Haziran aylarinda egitim planlamalarinin
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yapilamamasidir. Ancak hepsinin zorunlu egitim olmasi ve planlama esnekliklerinin
kisitlt olmasi sebebiyle degisiklik ¢ok fazla olmamistir. Bununla birlikte egitimlerin
bilgisayar {izerinden goriintiilii konusma seklinde yapilmasinin da degisiklige engel

oldugu soylenebilir.

3.5.2.8. Operasyonel Durumlardan Kaynakh Degisiklik Bulgular:

Ekip planlarindaki operasyonel durumdan kaynakli degisiklik bulgulari
asagida Tablo 18’de gosterilmistir.

Tablo 18: Operasyonel Durumlardan Kaynakli Degisiklik Bulgular

Yil Ay Degisen Giin Degisim Oram
2018 Mart 4419 9.0%
2018 Temmuz 11300 22.5%
2019 Mart 1997 3.7%
2019 Temmuz 11136 20.2%
2020 Mart 3816 6.3%
2020 Temmuz 1754 2.9%

Tablo 18’de goriilecegi lizere operasyonel durumlardaki degisiklik oranlar1 2018
ve 2019 yillarinda, yaz aylarinda daha yiiksektir. Operasyonel durumlardan kaynakli
degisikliklerin operasyonun yogunlugu ile dogru orantili oldugu soylenebilir.

2020 yilinda bu durum diger yillar itibariyle kis ve yaz acisindan ters
gerceklesmistir. Bu faktorden kaynakli degisiklik orani, 2020 yili Mart ayinda, 2020

yili Temmuz ayina oranla daha yiiksek ger¢eklesmistir.
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SONUGC

Havayollar1 7 glin 24 saat ¢alisan ve hizmet sektoriinde faaliyet gdsteren
isletmelerdir. Hizmet sektoriinde faaliyet gostermesi itibariyle de rekabet sartlarinda
avantaj elde edebilmek icin hizmet kalitesini en yiiksek seviyelere tasimasi
gerekmektedir. Bu baglamda havayollari, yolculara her ne kadar farkli ve yaratici
hizmetler sunsa da havayolunun gériinen yiizii olan pilotlar ve kabin memurlarinin,
hizmet kalitesi zincirindeki yerleri buyik 6nem arz etmektedir.

Havayollarinin en yliksek gider kalemlerinden bir tanesi de ¢alisanlara 6denen
maaslar ve ek iicretlerdir. Ekipler aldiklar1 maaslara ilave olarak, aylik
planlamalarindaki fazla mesai, gece gorevi, yatilar vb. gibi durumlarda ek ticretler
almaktadirlar.

Insan kaynaklar1 planlamasinda; dogru sayida, dogru kisiyi, dogru pozisyona
planlamak gerekmektedir. Ekip Planlama Departmani, insan Kaynaklar1 Departmani
vasitastyla ihtiyaci olan ekip sayisini temin etmektedir. Ekip planlama departmant,
havayolunun kisa ve uzun vadede ihtiyag duydugu ekip kaynagini hesaplamakta, ekip
planlarini ve plan degisikliklerini yapmaktadir. Havayollarinda en uygun sayida ve
nitelikte ekip kaynagina sahip olmasi; gereksiz maliyet artislarina neden olmayacak,
ekiplerin moral ve motivasyonunun artmasiyla hizmet kalite dlizeyini artiracak ve
orgiitsel amaclarin etkin ve verimli bir sekilde gergeklestirilmesini saglayacaktir.

Ekipler sosyal yasamlarini, yayimlanmis olan plana gore planlamaktadirlar. Bu
baglamda yayimlanmis planin degisme oran1 ne kadar yiiksek olursa ekiplerin sosyal
hayati da o derece etkilenmis olacaktir. Ancak ekiplerin, planlarindaki degisiklige
neden olan faktdrlerden kaynakli yapilacak olan gorev degisikliklerini de anlayisla
karsilamas1 gerekmektedir. Ciinkii bir kisinin rapor almasindan dolayi, aciga ¢ikan
ucus gorevlerinin bagka birisine atanmasi ucusun yapilabilmesi i¢in zaruri bir
durumdur. Ekip planlama departmani ¢aligsanlar1 da ekiplerin planlarinda her ne kadar
degisiklik yapmak istemese de planlarda degisiklikler mutlaka olmaktadir.

Yapilan analizler sonucunda 2018 — 2019 yillarinda ekip planlarinda yapilan
degisiklik sayilar1 ve degisiklige neden olan faktorlerin dagilimlari ¢ogunlukla
benzesmektedir. Ekip planlarindaki yapilan degisiklik sayisi ugus sayisiyla ile
benzerlik gostermektedir.

Arastirmamizda verilerini kullandigimiz 6zel havayolunun 2018 ve 2019 yilinda

yaz aylarinda gergeklestirdigi ugus sayilari, kis aylarma oranla daha yiksek
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oldugundan degisiklik sayis1 da yaz aylarinda daha yiiksek gerceklesmistir.

2020 yilinda Covid-19 salgini, diger isletmeleri etkiledigi gibi yakin ve uzak
cevre unsurlar itibariyle havayollarini da etkilemistir. Covid—19 salgini ile ulusal ve
uluslararasi diizeyde ugus yasaklari, seyahat kisitlamalar1 ve karantina uygulamalari
getirilmistir. Bu durum, destinasyon sayisinin azalmasina, tarifeli/tarifesiz uguslarin
Oonemli bir kisminin yapilamamasina, ugaktaki diisiik yolcu/miisteri doluluk oranlarina
neden oldugu i¢in havayollarini ve dolayisiyla ekip planlama departmanini da olumsuz
etkilemistir.

2020 yilindaki Covid-19 salgmin ekip planlamaya olan etkileri; aylik planlara
harcanan is giiclinlin artmasi, egitim gerekliliklerinin karsilanamamasi, viriise
yakalanan ya da karantinaya alinan ekiplerin ekip kaynagini olumsuz etkilemesi, ugak
yerdeyken dezenfektasyon islemlerinin uzun siirmesi, ekiplerin operasyonel anlamda
ihtiya¢ duydugu otel konaklamasi ve bilet rezervasyonu problemleri olarak
siralanabilir.

Bu nedenle, degisim orani ve degisiklige neden olan faktorler itibariyle, 2020
yil1, 2018 ve 2019 yillari ile benzerlik gostermemistir.

Havayollarinda ekip planlarindaki degisikliklerin en aza indirilmesi, ekiplerin
moral ve motivasyonu acisindan Onemlidir. Bu baglamda ekiplerin ve diger
departmanlarin da degisikligin daha az olmasi i¢in ¢aba sarfetmeleri gerekmektedir.
Ekip plan degisikliklerinin en aza indirilmesi i¢in asagidakilerin azami diizeyde
saglanmasi gerekmektedir.

e Ekiplerin yayimlanacak olan plana ait tarihlerdeki kisisel taleplerini, tiretimi
distirmeyecek sekilde plan yayimlanmadan 6nce yapmalar1 gerekmektedir.

e Ekiplerin alacak olduklar1 raporlarla ilgili onceden haberdar olduklar
durumlarda, bunu ivedilikle plan yayimlanmadan Once ekip planlama
departmanina bildirmeleri gerekmektedir.

e Tarife departmani ugus tarifesindeki ¢aligmalarii, planlar yayimlanmadan
hatta ekip planlama c¢alisanlarinin plan iizerinde calisacaklar1 zamanmi da
kapsayacak sekilde dnceden bitirmesi gerekmektedir.

e Planlardaki yedek ekip sayilarinin ekip planlama departmani tarafindan etkin
sekilde planlanmas1 gerekmektedir.

e Egitim planlamalarinin dogru ve etkin sekilde yapilmasi gerekmektedir.

e Operasyonel durumdan kaynakli gecikmelerin Onlenmesi adina teknik
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departman tarafindan uguslar ugaklara atanirken, iki ucus arasinda yerde
bekleme siirelerinin optimum diizeyde planlanmasi1 gerekmektedir.

e Planlarin yayimlanmadan once yasal diizenlemeler ¢ercevesinde kontroliiniin
yapilip yayimlanmasi gerekmektedir. Aksi taktirde onlarin diizeltilmesi adina
tekrar degisiklik yapilmasi gerekecektir.

e Ekipleri katilm saglayacagi toplantilarin giin ve saat bilgilerininin plan
yayimlanmadan once bildirilmesi gerekmektedir.

e Ekiplere planlanacak ofis gorevlerinin, gin ve saat bilgilerininin plan
yayimlanmadan énce bildirilmesi gerekmektedir.

e Plan yayimlandiktan sonra ekiplerden gelen taleplerin kokpit ve kabin
miidiirliikleri tarafindan degerlendirilip, 6nem arz etmeyen bir konu olmasi
durumunda degisiklige izin verilmemesi gerekmektedir.

¢ Plan yayimlandiktan sonra ekip planlama departmani tarafindan yapilacak olan
degisikliklerde, degisikligin en az giinii etkileyecek sekilde, en uygun kisi ile
yapilmasi gerekmektedir.

Bu maddelere ekipler ve diger departmanlarin riayet etmesi durumunda,
ekiplerin planlarinda degisiklik sayilari en aza indirgenebilecektir. Ancak planlarin hig
degismemesi durumu hem isletmenin yakin ve uzak ¢evre unsurlarindan dolay1 hem
de insan faktoriinden dolayr miimkiin degildir.

Aylara gore degisim sayilarimin ve degisiklige neden olan faktorlerin
dagilimlarinin alt yap1 bilgisinin olusturulmasi, planlar yapilirken ekip planlama
departmani c¢alisanlarinin o ayla ilgili daha 6ngdriilii olmasimi saglayacaktir. Bu da
ekiplerin planlarii ekileceginden havayolunun daha etkin ve verimli c¢alismasini
saglayabilir.

Bu aragtirmadaki bulgularin genellestirilebilmesi i¢in, 6zel bir havayolunda
yapilan arastirmanin, diger havayollarinda da ayni yontemle ve aymi donemdeki

verilerle kiyaslanmas1 gerekmektedir.
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