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Tez calismam sirasmnda danigmanligimi iistlenerek bana her konuda yol gosteren sevgili
Hocam Yrd.Do¢.Dr. Hayri BARACLI'ya, uygulamada bana her tiir destegi saglayan
arkadasim Hulki Hasan BALAKBABALAR’a, ayrica yardimlarmi esirgemeyen arkadaslarim
Umit DEVELI’ye, Omer KULAHCI'ya, Senay DINCER’e, kadim dostlarim Hale ve Koray
KOCKEN’e ve hayatimm her asamasinda en biiyiik destegi saglayan aileme en igten
tesekkiirlerimi sunarim.



OZET

Hava tasimacilil, islevi ve cirosu ile diinyanin onemli ekonomik sektorlerinden biridir.
Insanlarin uzun mesafelerde rahat ve diger ulasim olanaklarma gore daha kisa siirede seyahat
etmelerine olanak vermesinin yani sira, iki iilke arasindaki ticaretin, turizmin, siyasi iligkilerin
gelismesinde de onemli bir rol listlenmektedir.

Tezin ilk kisminda giris yapildiktan sonra ikinci kisminda hava tasimaciligi sektoriiniin
Ozellikleri, tarihgesi, diinyada ve iilkemizde hava tasimaciligindan bahsedilmektedir.

Uciincii boliimde, gelir yonetimi kavramindan genel olarak bahsedilmekte ve 6rnekler ile bu
kavram agiklanmaya caligilmaktadir.

Tezin dordiincii kisminda ise havayollariin en temel 3 ¢ekirdek fonksiyonu agiklanmaktadir.
Siirecin basladig1 Uretim Planlama’nin temel asamalari ile hava yolu ugus tarifesinin nasil
ortaya ¢iktig1 ve iiriiniin operasyonel hangi birimler tarafindan icra edildigi anlatilmaktadir.
Miisteri segmentasyonu ve licretlendirme gibi Gelir YOnetimi ve Pazarlamanin
sorumluluklarmi1 daha detayli olarak anlatmak icin bu konular besinci kisimda ayrica
islenmektedir.

Hava yollarinin ayni ugusta, ayn1 kabin i¢in ¢ok genis bir yelpazede yolcularindan iicret tahsil
etmesi, A.B.D.’deki serbestlesmeden ve diisiik maliyetli hava yolu sirketlerinin sektore
girmesinden sonra cok alisildik bir uygulamadir. Tezin altinct kisminda hava yollarinin
toplam gelirlerini maksimize etmek amaciyla kullandiklar1 gelir yOnetiminin tanimi ve
firmalarda nasil kullan1ldig: ile kavramlar: agiklanmaktadir.

Yedinci boliimde hava yolunun gelirini artirmak i¢in zaman icerisinde degisen yolcu talebine
gore dinamik kapasite yOnetimi teknigini nasil kullandigr agiklanmakta ve teknik
tanimlanmaktadir.

Sekizinci boliimde ise tezin uygulama kismima gecilmekte ve simiilasyonda kullanilacak
temel model aciklanmakta, modelin bir hava yolunda wuygulanmasi siirecinden
bahsedilmektedir.

Son boliimde ise uygulamanin sonuglar1 ortaya konmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Gelir yonetimi, kapasite yonetimi, simiilasyon, hava yollari, hava yolu
tastmaciligi, hava yolu isletmeleri.
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ABSTRACT

Air transportation is one of the important industry of the world with functionality and
revenue. Air transportation offers shortest travel time and facility to improve trade, tourism
and political relations.

The first section contains brief explanation about the sector and the properties of air
transportation, history, air transportation in the world and Turkey is mentioned in the second
section.

In the third section, overall information about revenue management with examples from real
world is mentioned.

In the fourth section, three fundamental functions about core process of an airline are
explained. It includes the preparation of scheduling and basic stages of production planning.
Responsibility of Revenue Management and Marketing Department as Market segmantation
and pricing is explained much more detailed in the fifth section.

After the entering low cost carrier in the aviation industry, more than one price option may
offered for same seat in the same flight. In the sixth section, it is mentioned that how the
companies are using the revenue management system in order to maximize the revenue.

In the seventh section it is explained that how airline companies are using dynamic capacity
management techniques to meet the variable demand of customer.

In the eighth part, the implemantation of dynamic capacity management with simulation
model is mentioned.

And in the last part the conclusions of the implementation are given.

Key Words: Income management, capacity management, simulation, airlines, air
transportation, airline companies.
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1. GIRIS

Havacilik sektoriinde Gelir Yonetimi, dogru zamanda, dogru yolcuya, dogru koltugu, dogru
fiyattan satmaktir. Bircok hava yolu ugaklarindaki koltuklari, ayn1 olmasina ragmen farkl
ticretlerden satmaktadir. Koltuk envanter yonetiminde ise her ticret smif1 i¢in koltuk sayisi
belirlenir. Bu iki stratejinin amaci da bir sefer icin degisik iicretteki iiriin bilesimlerinden elde

edilen kar1 maksimize etmektir.

1960’lardan 6nce hava yolu sirketleri ilk gelen, ilk satin alir mantalitesi ile biitiin biletlerini
ayn1 lcretten satmaktaydilar. Bundan dolay1 secenekleri olan ve olmayan insanlar arasinda
herhangi bir farklilasma yoktu. Fakat daha sonrasinda farkli siniflar ve iicretler anlayisi

gelisti.

Farkli miisteriler i¢in ayrilan koltuk sayilar1 hava yolundan hava yoluna degismektedir. Ugag:
maksimum doldurmak ve en yiiksek kar1 elde etmek icin, ayrilan koltuk sayisinda hava

yolunun takip ettigi politikalarin ve stratejilerin 6nemi biiyiiktiir.

Gelir yOnetim sistemleri rezervasyon adetlerini smirladiklar1 i¢cin bazi yolcularin
reddedilmesine neden oldugundan o sefer i¢cin atanmis ucagin kapasitesi toplam kaybedilen

yolcu maliyetinin hesaplanmasinda énemlidir.

Bu calismada gelir yonetimi ile beraber dinamik kapasite yonetimi uygulamasi yapilarak
seferin gerceklesme tarihi yaklastikca atanan ugak tipinin degismesinin gelire etkisi
incelenmistir. Ortalama yolcu tahmini ile yapilan filo atamas: bu problemin ¢oziimii i¢in

yeterli olmadigindan dinamik kapasite yonetimi ihtiyaci ortaya ¢ikmustir.



2. HAVA TASIMACILIGI

2.1 Hava Tasimacih@ Sektoriiniin Tanimm

Hava tagimaciligi, hava yolu isletmeciligi, hava alanlar1 isletmeciligi, hava seyriisefer ve hava
trafik kontrol hizmetleri, yer ve ikram hizmetleri, egitim, bakim, ilgili alt ve iist yapilar ve
diger havacilik faaliyetleri ile, biitiin bu faaliyetlerin uluslararasi kurallara gore koordinasyonu

ve denetimini kapsamaktadir ( T.C. Basbakanlik DPT, Nisan 1995).

Hava tasimaciligi, insanlarin ve mallarin tagsinmasi ile direkt bagimli asagidaki aktiviteleri
icerir. Havacilik sektorii, hava alanlari, hava yollari, genel havacilik, hava yonlendirme servis
saglayicilar1 ve yolculara direkt hizmetlerin saglayicilar: ile kargo tedarikgikleri icerir. Sivil

uzay sektoril ugaklarin, sistemlerinin, motorlarinin iiretim ve bakimini igerir.

Hava tasimaciligi diinyanin en 6nemli endiistrilerinden birisidir. 11k jet u¢agmin 1949 yilinda
ucmasindan itibaren sivil havacilik 70 kattan daha fazla biiyiimiistiir. (Air Transport Action
Group, 2005). Bu simdiye kadar hi¢ bir ulagim sisteminin ulasamadigi bir rakamdir ve
ekonomik ilerleme icin ¢ok onemlidir. Hava yolu hizmetlerin olan talep global ekonomiye
hava tasimaciliginin etkisini de artirmis ve milyonlarca insanin ve milyarlarca dolarin
diinyadaki pazarlara hizla hareketini saglamistir. Son 20 yil icinde yolcu sayis1 %45, kargo
trafigi %80 artmistir ve 2004 yilinda hava tasimacilig1 endiistrisi 1.890 milyon tarifeli yolcu

ve 38 milyon ton kargo tasimistir. Bu hizli biiytime bazi faktorler sayesinde olmustur:

e Artan GSMH, gelir ve yasam standardi hem is hem de tatil amach yolcu sayisii
artirmigtir.

® Azalan hava tagimaciligi maliyetleri, havaciliktaki verimlilik artisi ve rekabetin artmasi
hava yolu icretlerinin 1970’lerin ortalarindan bu yana %40 oraninda azalmasma neden
olmustur.

¢ Kiiresellesme, uzun menzildeki yerlere tatile giden, uygun politik ve sosyal ortamlara is
amacl seyahat eden insanlarin sayisiin artmasi ile ortalama seyahat uzakligi da artmstir.

e A.B.D. i¢ hatlarinda 1970’lerin sonlarinda baslayan fiyat serbestisi Avrupa’da 1980’lerde
devam etmis ve diinyada bu trendi takip etmistir.

Sekil 2.1°de hava tasimacilig1 sektoriiniin yapis1 goriilmektedir.



HAVA TASIMACILIGI SEKTORU iSLETMELERI TUKETICILER
iMALATCI iSLETMELER HAVAYOLU iSLETMELERI YOLCULAR
Tren/araba kiralama / park
* Govde / Motor * Biylk havayollari * hizmetleri
* Mekanik Sistemler * Bolgesel havayollari * Oteller/lokantalar
* Bilgisayar / Elektronik * Charterler * Turizm
* Programlar * QOzel hizmet veren * Kiralamalar/satin almalar
* Malzemeler / Kimyasallar * Kargo tastyicilan * Seyahat acentalari
* Genel havacilik * Finansal hizmetler
Konferanslar/kongreler

DEVLET
* Yasal kurumlar
* Diizenleyici kurumlar  — HAVA TASIMACILIGI SEKTORU
* Havacilik otoriteleri
* GUmrikler

A
v
[ HAVAALANT, TRAFIK VE TKRAM

HAVACILIK DESTEK iSLETMELERI iSLETMELERI KARGO
* Sigorta isletmeleri * Biylk havaalanlari * Kargo acentalari
* Finansal kiralama igletmeleri * Havacilik meydanlari * Tagimacilik hizmetleri
* Dagitim isletmeleri * Egitim merkezleri * Depolama hizmetleri
* Bakim igletmeleri * Terminal bakim * Posta hizmetleri
* Yakit vee yag tedarikgileri * ikram/kabin hizmetleri
* Danigmanlik * Hava trafik kontrol hizmetleri

Sekil 2.1 Hava Tasimacilig1 Sektoriiniin Yapist (Air Transport Action Group, 2005).

2.2 Hava Tasimacih@ Sektoriiniin Tarihsel Gelisimi

Havaciligim tarihsel gelisimine baktigimizda, havaciligin ger¢ek anlamda 1903’te A.B.D’nin
North Carolina eyaletinde Orville ve Willbur Wright kardeslerin kendi yaptiklar1 ugakla
yerden 150 feet yiikseklikten, birka¢ mil uc¢malariyla bagsladigr fikri yaygindir. Sivil

havaciligin tarihsel gelisimini genel olarak 4 evreye aymarak incelemek miimkiindiir. Bu



evreler sirastyla; Olusum, Biiylime, Olgunluk ve Liberallesme’dir (Oyman, 1994).

2.2.1 Olusum Evresi (1918-1938)

Havacilik 1903 yilinda sivil bir amagla baslamis olsa bile 20. yiizyilin baslarindaki siyasi
krizler ve savaslar dolayisiyla askeri alanda sanayilesen bir sektor haline gelmistir. ik ugusla
1. Diinya Savasi’nin sonug¢lanmasi arasinda gecen siire ucaklarin ve sistemin askeri agidan
kullanilma donemidir. Dolayisiyla masif bir sekilde askeri amacl ucaklar gelistirilmis ve
tiretilmigtir. Sivil havacilik savas sonrasi askeri amacli ugaklarin sivil kullanima ge¢mesiyle
biiylik bir ivme kazanmistir. I. Diinya Savasi sonrasi 6zellikle A.B.D. ordusunun elinde kalan
ucaklar Amerikan Posta Idaresi tarafindan sehirler arasinda ilk hava posta tasimacilignin

baslamasina neden olmustur.

15 Mayis 1918’de diinyanin ilk tarifeli hava posta servisi A.B.D.’de New York ile
Washington D.C. arasinda 218 millik bir mesafe i¢in baslatilmistir. Hava posta tagimaciliginin
gelisimi ile ugaklar da gelismis ve sistem biiylimeye baslamistir. 1920’lerin sonlarina kadar

sivil havacilik posta tasimaciliindan ileri gidememistir.

Bunun baglhica nedenleri; insanlarin ucgaklara olan giivensizligi, kara ve demiryolu
tasimaciliginin da yeni olmasi nedeniyle cazibesini korumasi, ucaklarin konforsuzlugu, ugak
seyahatinin ¢ok pahali olmasi ve ucaklarin yeterli kapasiteye sahip olmamas: dolayisiyla
hizmette siirekliligin saglanmamasidir. Ancak 1920’lerin sonlarinda ilk defa bir Amerikali ve
bir Ingiliz ucak iireticisinin, Havilland Dragon ve Ford Trimotor yolcu ucaklarmi piyasaya
siirmesi ile diinyada ilk yolcu tasimaciliginin temelleri atilmistir. Yolcu tasimaciligi ile
birlikte sistem daha da biiylimiis ve emniyet faktoriinii arttirabilmek i¢in ilk diizenli telgrafla
iletilen meteorolojik bilgi yayinlar1 baslatilmistir. Havaciligin olusum evresi 1930’larla
beraber yeni tip ucaklarin dizaynina ve iiretimine de sahne olmustur. Bu yillarda ucaklar hava
yolu isletmelerinin ihtiyaclar1 ve talimatlarina gore dizayn edilmistir. Ayni zamanda bu yillar
ucus emniyetinin en diisiik oldugu yillardir. 1929-1933 arasinda ucaklarin kaza ve 6liim orani
trenlere gore 1500 defa, otobiislere gore de 900 defa daha fazladir. Sadece Amerika’da 1932
yilinda 108 ucak kazasi olmustur. Ancak bu tip talihsizlikler havacilik sisteminde emniyete
yonelik ¢cok Onemli gelismeleri de beraberinde getirmistir. 1930’1u yillarin ortalarina dogru
Juan Trippre adli i adammin kurdugu Pan American havayolu isletmesi ucan bot ad1 verilen
deniz ucaklar1 ile ilk tarifeli okyanus asir1 seferleri gerceklestirmistir. Tiim bu gelismelere
ragmen 1938’lere gelindiginde diinyada yeni siyasi krizlerin baslamasi ile birlikte sivil

havacilik durgunluga girmis ve yerini askeri alanda hizlanan havaciliga birakmistir.



2.2.2 Biiyiime Evresi (1938-1958)

II. Diinya Savast yillar1 boyunca ugak iiretimindeki artis ve ucaklarin teknolojilerindeki
gelisme sivil havaciligin savas sonrasindaki hizli biiylimesinin bir habercisiydi. Bu savas
kitalararas1 bir savasti ve ucaklar operasyonlarin belkemigini olusturuyordu. Dolayisiyla bu
donemde iiretilen tiim nakliye ucaklar1 dort motorlu, uzun menzilli, yiik kapasitesi ve hacmi
genis ve ugus emniyetini arttiran teknolojilerle donatilmis ucaklardi. 1945 yilinda savasin
sona ermesi ile birlikte, I. Diinya savasinda oldugu gibi askeri ucak fazlasi olmustu. Bu fazla
kapasite savag siirecinde durgunluk icine giren sivil havacilifin ivme kazanmas: icin bir
potansiyel olusturmaktaydi. Boylece sektor 1945 sonrasi uzun mesafeli ve her hava kosulunda
ucabilen, tarifeli hava tasimaciligina yoneldi. Bu ucaklar cogunlukla kabin tazyikli, tiim hava

kosullar i¢in elverisli ve 100 kadar yolcuyu okyanus asir1 tastyabilecek kabiliyetteydi.

Savasta edinilen tecriibeler hava trafik konusunda da gelismeleri beraberinde getirmisti. Artik
ucaklar belli ucus rotalarmi takip ederek, hava trafik merkezlerinden izin alarak onlarin ve
gelisen radar aginin kontroliinde ugmaktaydi. Ingilizler 1949 yilinda diinyanm ilk sivil amagl
jeti olan Havilland Comet’i ugcurmay1 basardilar ve 1952 yilinda seri iiretime gectiler. Artik
hava tasimaciligi diger tasimacilik sistemlerinin i¢inde en gozde olaniydi. 1953 yilinda
A.B.D’de yapilan bir calisma 300 km’nin iizerindeki mesafelerde ugagin tiim tasima
araclarinin talebini geride biraktigimi gostermistir. Gelisme donemi 1958 yilinda ilk masif

iretim jet yolcu ugagi olan B-707’nin hizmete girmesiyle sona erdi.

2.2.3 Olgunluk Evresi (1958-1978)

1958°de ilk B-707 kitalararas1 dort motorlu jet yolcu ucaginin Pan Amerikan havayolunda
tarifeli seferlere baslamasiyla havacilik bir teknoloji yarisina doniistii. Boeing’i takiben
Douglas’da 1958-1959 da ilk DC-8’1 iiretti. Kitalar arasi jetleri 2 ve 3 motorlu B-727 ve DC-
9’lar takip etti. Artik tiim havayolu isletmeleri kisa omiirlii konvansiyonel pervaneli ucaklar
yerine, uzun Omiirlii teknoloji harikasi jetleri filolarina dahil etmekteydi. Jetlerle birlikte hava
yolu tasimaciligi 50 yil onceki cok riskli tasimacilik siifindan emniyetli tasimacilik sinifina
gecmistir. Bu donemde ugaklara meteoroloji radarlari, kara kutu gibi bazi ekipmanlar
yerlestirilmeye baslanmistir. 1969°da artan talebi karsilamak ve maliyetleti kontrol altina
almak icin ilk genis gdovdeli 400’den fazla yolcuyu kitalar arasi tastyabilen dort motorlu jet B-
747 Jumbo iretildi. Bunu Douglas DC-10 ve Lockheed L-1011 ucaklarimin iiretimi izledi.
1970’lerin basinda meydana gelen OPEC petrol krizi ve 1977’ lerde baslayan giiriiltiiye kars1

cevreci miicadeleler hava yollarini ¢cevreci ekonomik jetlere yoneltti.



2.2.4 Serbestlesme Evresi (1978’den giiniimiize)

1978’de Amerikan hiikiimeti radikal bir kararla havacilik sistemini tam rekabete acti. Tiim
ticari kisitlamalarin kalktig1 bu donem havacilig1 dev bir sisteme doniigmesine neden oldu.
1980’lerde Avrupa’y1 da etkisi altina alan bu hareket nedeniyle bir kag yil icinde hava yolu ve
ucak sayis1 ikiye katlandi. Rekabet hava tasimaciligini herkesin yararlanabilecegi bir
tasimacilik sistemi haline getirmisti. Sonugta sistem biiylimeyle birlikte sancilt bir doneme
girmekteydi. Sistem o kadar biiylimiis, hava trafigi o kadar yogunlagmist1 ki tiim {iilkeler
seviyesinde cesitli Onlemler, ¢esitli standartlar, ¢esitli yaptirim ve uygulamalar zorunlu hale

geldi ve sistem bugiinkii seklini ald1.

2.2.5 Ulkemizde Hava Tasimacihgmim Gecmisi (1980’den giiniimiize)

Hava yolu ulastirmasi sektorii 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili Sivil Havacilik
Kanununun yiiriirlige girmesiyle, 6zellikle 1980’lerin ikinci yarisindan itibaren belirgin bir
gelisme icine girmistir. Bu donemde THY’nin bir modernizasyon ve standardizasyon
programi cercevesinde filosunu gelistirmeye basladigi, hizmet standartlarmi yiikseltme
cabasina girdigi ve yurtici hatlardan ziyade ekonomik agidan avantajh dis hatlara yonelmekte
oldugu goriilmektedir. 2920 sayili kanun ile iilkede 6zel havayolu sirketlerinin de kurulmasina
ve faaliyet gOstermesine izin verilmistir. Ayni donemde Ozel sektor hava yollarmin
sayilarinda, filo kapasitelerinde ve sektorden aldiklar1 payda onemli artiglar gdzlenmistir.
Ancak, isletme sermayesi sikintisi, nispeten yasli ucaklarla operasyon yapma dezavantaji,
bakim-onarim ve diger alt yap1 imkanlarmin yetersizligi, faaliyetlerinin her kademesinde
kalifiye personel temininde karsilasilan giicliikler, sektoriin yeteri kadar desteklenmemesi gibi
sorunlarla karsilasan 6zel hava yollarinin bir kismu iflas ederek sektordeki faaliyetlerine son

vermislerdir (Korul & Kiigiikonal, 2005).

Havaalani yatirimlarmin 80’li yillarin sonunda ve 90’11 yillarin basinda yeni konvansiyonel
havaalam1 yapimindan daha ziyade, mevcutlarin standartlarinin gelistirilmesi {izerinde
yogunlastig1 goriilmektedir. Bu arada hava trafik kontrol, haberlesme, seyriisefer hizmetleri,
yer hizmetleri ve benzeri hizmetlerin kalite ve giivenirligini arttrmaya yonelik yatirimlar
stirdiiriilmiistiir. 1980’lerin sonunda muhtelif yorelere mahalli idarelerin de katkilartyla STOL
(Short Distance Take-off and Landing) tipte kiiciik havaalanlar1 yapilmaya baslatilmis ve
askeri havaalanlarinin sivil hava ulasimma da ac¢ilmasi icin Genel Kurmay Baskanligi ile
Ulastirma Bakanlig1 arasinda 19 Kasim 1986 tarihinde bir protokol imzalanmistir. 1990

yilimin ilk yarisina kadar gelisme trendini siirdiiren sektor, 2 Agustos 1990 tarihinde ortaya



cikan Korfez Krizi ve bunu izleyen sicak savas nedeniyle olumsuz yonde etkilenmistir.
Ozellikle sicak savasin ¢ikmasiyla birlikte sigorta primlerinin yiikselmesi, rezervasyon ve
sefer iptallerinin 6nemli 6l¢lide artmas1 1991 yilinda sektoriin gerilemesine neden olmustur.
1992 yil1 hava yolu sektorii agisindan yeniden canlanma yilit olmus ve sektoriin gelisimi 1997

yilma kadar stirmiistiir (DPT 8. Bes Yillik Kalkinma Plani, 2001).

1998 yilinda, Uzak Dogu iilkelerindeki ekonomik kriz Tiirkiye’deki hava tasimaciligi
sektoriinii de olumsuz yonde etkilemistir. Sektorde yasanan bu olumsuzluklar telafi etmek
icin hava yolu isletmeleri faaliyetlerini yeniden diizenleyerek, personel ¢ikararak ve filolarini
yeniden planlayarak kendilerini toparlamak zorunda kalmislardir. Bu dénemde THY nin
Ozellestirilmesi giindeme gelmis ancak oOzellestirme c¢alismalar1 bugiine kadar heniiz bir

sonuca ulastirilamamistir.

2.3 Hava Tasimacihgmn Sektorel Ozellikleri

2.3.1 Devlet Siibvansiyon ve Destegi

Hava yolu sektorii diger sektorlerden farkli olarak stratejik ve ulusal bazi misyonlar tasidg:
icin, devlet destegi goren isletmelerin basinda gelmektedir. Giiniimiizde A.B.D. ve Ingiltere
disinda tiim {ilkelerde bir bayrak tasiyicisi isletme vardir ve bu isletmeler devlet
finansmanmin destegi ile varliklarmi siirdiirmektedir. Burada amag, devletin uluslararasi

arenada tanitim, itibar ve savunma gibi misyonlarina hizmet etmektedir (Oyman, 1994).

2.3.2 Teknolojideki Yiiksek Devir Hizi

Hava yolu isletmeleri ¢cok hizli teknolojik degisim i¢inde faaliyetlerini siirdiirmektedir.
Diinyada baska hicbir sektorde, hava yolu sektoriinde oldugu kadar yiiksek teknolojili mobil
varlik bulunmamaktadir. Hava yolu sektoriiniin varliklarmin yaklasik dortte iicii mobil

haldedir (Wells, 1999).

Hava yolu isletmelerinin 1940’11 yillarin sonlarina kadar ucak alimlarmi kendi finansal
kaynaklariyla karsilamakta olduklar1 goriilmektedir. 1950°li yillarda ise endiistrinin jet
ucaklar1 iizerindeki caliymalar1 dolayisiyla ugak ve diger ekipmanlara yapilan yatirimlar,
isletmelerin kendi kaynaklariyla yapabilecekleri yatirim seviyesinin ¢ok iizerine ¢ikmis ve
isletmeler yeni finansman kaynaklar1 aramaya baglamistir. Bu biiytikliikteki yatirim, teknoloji
devir hizinin en iist seviyede olmasi nedeni ile, hayat seyrini tamamlayamadan yenilenmek

zorunda kalmistir. 1958 yilinda filolarini jet ucaklarmmdan olusturan isletmeler, 1969 yilinda



genis govdeli ucaklarla karsilaginca filolarmi yenilemek zorunda kalmistir. 1970’11 yillarda
OPEC kirizi nedeniyle hava yolu isletmeleri daha az yakit harcayan ekonomik ucguslara doniis
yaparken, 1980 ve 90’11 yillarda giiriiltii yonetmelikleri nedeni ile sessiz ugaklar1 tercih
etmeye baslamislardir. Sektorde 20-25 yil olan teknoloji degisim hizi, 1980’lerde 8-10 yila
kadar diigmiisken, giiniimiizde bu siire 3-4 yila kadar diismiistiir. Bu degisimden yararlanmak
isteyen hava yolu isletmeleri, yeniledikleri filolariyla birlikte yeni ekipman, degisimler
dogrultusunda agiga c¢ikacak olan personel egitimi ve ihtiya¢ duyulabilecek yeni tesisler i¢in
finansal yonden biiyiik kaynaklar bulmak zorundadir. Isletmelerin etkin olarak varliklarini
stirdiirebilmeleri i¢cin gerekli olan yeni teknoloji, yliksek maliyetlerden dolay: yalnizca biiyiik

isletmeler tarafindan kullanilabilmektedir.

2.3.3 Yiiksek Yakat ve Isgiicii Maliyetleri

Hava yolu sektoriinde faaliyetlerini siirdiiren isletmeler icin en 6nemli maliyetlerden biri
yakittir. Hava yolu isletmeleri diger isletmelere oranla petrol fiyatlarindaki degisimlerden ¢ok
daha fazla etkilenmektedir. Ciinkii degisken giderlerin biiyiik boliimiini  yakit
olusturmaktadir. 1978-1981 yillar1 arasinda petrol fiyatlar1 diinya genelinde %153 gibi biiyiik
bir oranda artig gostermistir. Bu da isletmeleri daha az yakit harcayan ucaklar1 kullanmaya

yoneltmistir (Wells, 1999).

Havayolu sektoriinde uzmanlasmis personel istihdam edilmesinden dolayi, sektordeki
personel iicretleri diger sektorlere gore daha yiiksektir. Hava yolu isletmelerinde calisan
personelin tiimii belirli egitimlere tabi tutulmaktadir. Bu durum ise igletmelere ek maliyetler
olusturmaktadir. Ancak son yillarda sektordeki iflaslar nedeni ile, belirli bir isgiicii siirekli
olarak sektordeki isletmeler arasinda yer degistirmektedir. Isgiicii ve yakit maliyetleri hava

yollarmin operasyon maliyetlerinin yaklasik %60’ 1n1 olugturmaktadir.

2.3.4 Ekonomik Dalgalanmalara Kars1 Duyarhhk

Hava yolu sektorii, turizm sektorii gibi ekonomik dalgalanmalara karsi en hassas sektorlerin
basinda gelmektedir. Ekonomik durgunluk anlarinda insanlarin ilk olarak azalttiklar1 harcama
gideri, sozii edilen sektorler iizerinde yogunlagmaktadir. Turizm sektoriindeki durgunluk tatil

amacli yolcu pazarinda azalmalara neden olmaktadir.

Ekonomik dalgalanmalarin oldugu donemlerde insanlarin diger tasima sistemlerini tercih
etmelerinden dolayi, hava yolu isletmelerinin gelirleri biiyiik oranda azalmaktadir. Boyle bir

durumda hava yolu isletmeleri Oncelikle filolarimm kiigiiltme ve personel ¢ikarma yoluna



gitmektedir.

Diinya ekonomisinde 1990’larin basinda goriilen durgunluk hava tasimaciligin olan talebide
etkilemistir. Bu donemde “iicretli yolcu-kilometre degeri” (RPK) ve “iicretli ton-kilometre”
(RCK) oranlar1 diismiis ve zararlar rekor seviyelere ulagmistir. Bununla birlikte bu durgunluk
sadece hava yollarmi degil, otomotiv gibi diger sektorleri de etkilemistir. Fakat diger
sektorlerin etkilenmesi daha az olmustur ciinkii hava yolculugu icin para harcamak istege

bagl, 6zel bir durumdur. Islerin yoluna girmesi 12 ile 18 ay sonra olmustur (Wells, 1999).

Durgunluklarm hava yollarina etkisi basarili gecen donemlerde yiiksek oranlarda artan trafige
yogunlagsmis olan havayollarmin, ekonomideki durgunluk dénemlerinde, ellerinde ¢ok biiyiik
miktarda fazla kapasiteyle bas basa kalmalaridir. Sanayi sektoriinde oldugu gibi ekonomi
diizelinceye kadar iiretimi durdurma veya iiretimi depolama sanslar1 bulunmamaktadir. Finans
sektoriinden alinan bor¢lar 6denmeli ve durgunluktan onceki belli sayidaki ucakla faaliyetlere
devam edilmelidir. Bundan bagka hava yollar1 yiiksek personel egitim maliyetleri yiiziinden

calistirdiklar1 personel sayisina gore az sayida kisiyi isten ¢ikarabilirler.

2.3.5 Ulusal ve Uluslararasi Politika ve Yaptinmlara Kars1 Duyarhhk

Hava tasimacilig1 sektorii ulusal veya uluslararasi boyuttaki devlet ve yaptirimlara karsi
oldukca hassas bir konumdadir. Hava yolu isletmeleri ancak bu tiir politika ve yaptirimlara

uygun calismalar yaptiklar siirece faaliyetlerine devam edebilmektedir.

2.3.6 Fazla Kapasite ve Diisiik Marjinal Maliyetler

Hava yollar1 genellikle fazla kapasite iiretime ve fiyatlamay: da, ucaklarm tam olarak dolu
oldugunu varsayarak yapma egilimindedir. Miisterilerin tarifeli seferlere olan talebi raf 6mrii
olmayan ¢ok biiyiik miktarda kapasite fazlasina yol agmakta bu da maliyetleri arttirmaktadir.
Miisterilerin  diigiik fiyatlara olan talebi ve hava yolu tasimaciligimin gercekten
farklilastirilmayan bir iiriin oldugu goriisiiniin kabulii fiyatlar1 bu seviyelere diisiirmekte, cogu

zaman maliyetleri karsilayamamaktadir.

Hava yollar1 kacinilmaz bir sekilde fazla kapasiteye sahip olmak zorundadir. Pazar yapisi ister
serbest ister siirlandirilmig olsun 1950’lerden giiniimiize Amerikali hava yolu isletmeleri
hemen hemen hi¢ 67% doluluk oraninin iizerine ¢ikamamistir. Bu durum, ucaklarm ortalama

1/3 koltugunun satilmadigi anlamina gelmektedir (Wells, 1999).

Bu konuda ekonomist Melvin Brenner sunlar1 soylemektedir. “ Sektor her zaman trafigin cok
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yogun oldugu zamanlarda bile fazla miktarda kapasiteye sahiptir. Fazla miktarda kapasitenin

nedenleri;

e Tarifeli frekans sikligi rekabette onemlidir. Hava yollari, frekans sayisinin hava yolu
Uriintinii farklilagtiran en 6nemli etkenlerden biri oldugunu belirlediklerinden beri tiim
havayollar1 biitiin 6nemli hatlarda yiiksek sayida tarifeli frekansa (ugusa) sahip olmaya
caligmaktadirlar.

e Hava yollari, sabit maliyetleri ¢cok yiiksek oldugu i¢in ucaklar1 miimkiin oldugu kadar

ucururlar. Hava yolu sirketleri i¢in ucusla ilgili maliyetler karsilandig1 an ucagin u¢cmasi
ucmamasindan iyidir” (Wells, 1999).

Fazla kapasitenin raf omrii yoktur. Tarifeli bir ugusta ucagin kapilarinin kapanmasiyla bos
koltuklardan elden edilecek gelir sonsuza kadar kayip olur. Tastyicilar miimkiin oldugunca bu
depolanamaz {iriinlerini satma yollarmi ararlar ve diger tasiyicilarla ayni fiyat seviyesini

saglamaya caligirlar.

Fazladan bir yolcuya hizmet vermenin marjinal maliyeti ¢cok diisiiktiir, sadece yemek maliyeti,
satis komisyonlari, onemsiz miktarda yakit ve diger Onemsiz maliyetlerdir. Genelde, bir
yolcunun marjinal maliyeti tam bilet iicretinin 1/4’tinden azdir. Fakat sektorde sabit maliyetler
agirliklidir, sabit maliyetler toplam maliyetlerin % 60’1ndan fazlasini olusturmaktadir. Yiiksek
sabit maliyetler, fiyata kars1 duyarli olan havacilik sektoriinii olumsuz etkilemektedir. Ciinkii
bu, tasityicilar: bos olan koltuklarini doldurmak icin fiyat indirimi yapmaya zorlamaktadir.
Diger tasiyicilar da bu duruma ayak uydurmaya calsimakta ve boylece fiyat savaslari
baslamaktadir. Bununla beraber tam bilet fiyatinin altinda fiyatla bilet satmak karsizdir, bu
fiyattan satilan biletler sadece tasiyicinin sabit maliyetlerinin kiiciik bir kismmi karsilamasi
icin satilir. Bos bir koltuk dogal olarak sabit maliyete bu kiiciik katkiy1 saglayamaz (Wells,
1999).

Hem yolcu hem de kargo tasimaciligi yapan hava yollari, kargo ile yolcu maliyetlerini
smiflamada biiyiik zorluklar ¢cekmektedirler. Bu faaliyetlerin maliyetleri i¢ ice gectigi icin
birbirlerinden aymrmak giic olmaktadir. Bunun i¢in gerceklesen maliyetlerin gercek olarak
degerinin hesaplanmasi ve yolculara ait kisminin belirlenmesi zor olmaktadir. Tarifesiz
tastmacilik yapan havayollar1 ve tamamen kargo tasiyan havayollar1 ise maliyetlerini ¢cok daha

kolay belirleyebilmektedirler.

Uzun donemde tastyicilar sabit maliyetlerini kontrol altina almazlarsa serbestlesmeden 6nce
1938 ve serbestlesmeden sonra 1978 yilinda oldugu gibi fiyatlarin diigmesi ve maliyetleri

karsilayamamasiyla, yeterli kar edememe durumuyla karsilasablirler.



11

2.4 Diinyada ve Ulkemizde Hava Tasimacihg

2.4.1 Diinyada Hava Tasimacihgi

Diinyada havacilik 450 milyar USD ile 2.9 trilyon USD’lik bir ciro ile diinya ekonomisinin
kalbi durumundaki aktivitelerden biridir ve 29 milyon insana is imkam saglamaktadir. Bu
mesaj ¢ok acik olarak diinya ekonomisi i¢in havaciligm kritik 6nemini anlatmaktadir (IATA,

2007).

2006 yilinda biitiin diinyada 2.1 milyarin iizerinde insan tarifeli olarak seyahat etmistir. Son 2
yulllik %10’luk biiylime trendini siirdiiremeyip 2007 yilinda son 20 yillik %4’liik biiyiime
trendine doniilmiistiir. Liberalizasyon ve kiiresellesme sayesinde uluslararasi seyahatler hala
en hizli biiyiiyen pazarlardan biridir. 2006 yilinda yolcu*kimoetre rakamui yaklasik %6
artnustir. I¢c hatlarda ise bu oran % 4 civarindadir. Yolcularin 2/3’ii i¢ hatlarda seyahat

etmistir.

Hava yollarinin toplam baglantilar1 da 2006 yilinda artmistir. 500 kadar havayolu cifti
eklenmigstir. Frekanslardaki %1.9’luk artis baglantilar1 %2.7 artirmistir. Bu gelismelerin yani
sira yakit daha ekonomik kullanilmaya baslanmis ve uzun menzilli ucaklar daha rahat zayif

hatlarda seyahat edebilmektedir.

2006 yilinda 920 yeni ugak teslim edilmis ve diinyadaki ucak sayist % 5 oraninda artmustir.
Buna karsilk hava yollar1 daha ekonomik yakit tiiketen ucaklarla eski ucaklarini
degistirdiginden ve kapasitelerini kiigiilttiigiinden kapasite olarak artista sadece % 5’tir.
Uluslararas1 ve i¢ hatlardaki trafik sadece % 5 biiylimesine ragmen bu dikkatli kapasite
yonetimi sayesinde ugaklarin doluluk oram1 % 76’y1 bulmustur. 2005 ve 2006 yilinda kayitli
ugak siparis miktar1 400 kadardir. Oniimiizdeki 10 yil icerisinde yaklasik 500 ucagin daha

hizmete girmesi beklenmektedir.

Son 6 yildir ekonomik {icretli biletlerle seyahat eden yolcu sayist %50 oraninda artmisken
yiikksek ticretli biletlerle seyahat eden yolcularin sayisi neredeyse 2000 yilindaki gibi
kalmustir. 2006 yilinda uluslararas: yiiksek ticretli trafik %4.3, ekonomideki trafik ise %7.4

biiylimiistiir.

2006 yilinda IATA’nin yaptig1 ankete gore yolcularin %88’1 elektronik bileti kagit bilete
tercih etmektedir. Bunun en 6nemli nedeni yolcularin check-in yaptirirken, biletle ilgili bilgi
alirken biitiin islemlerini istedikleri zaman ve yerden elektronik bilet sayesinde

yapabilmeleridir. Ayrica elektronik bilet biletin kaybolma riskini de yok etmektedir. Bu gibi



12

yararlarinin yami swra %100 elektronik biletleme havacilik sektoriinde yaklasik 3 milyar
USD’lik bir tasarruf saglamistir ve ¢evresel olarak da onemli bir fayda saglamaktadir. Yilda
bu sayede yaklasik 50.000 aga¢ kurtulmaktadir.

2.4.2 Ulkemizde Hava Tasimacihig

2000’li yillarin baslarinda kendini yavas yavas toparlamaya baslayan hava tagimaciligi
sektorii 2001 yilinda iilkede yasanan ekonomik kriz ve 11 Eyliil 2001 tarihinde A.B.D.’de
yasanan teror eylemleri nedeniyle bir dar bogaza girmis, yolcu ve ugak trafiginde dramatik
diisiislere neden olmustur. Ulkedeki hava yolu isletmeleri, bu krizden cikabilmek igin filo
kiigiiltmesine, personel ¢ikarimima ve uculan bazi hatlarin iptal edilmesi ve bazi hatlarda ugus
frekanslarinin azaltilmasi yoluna gitmisler. Irak Savasi, SARS, ekonomik kriz ve petrol
fiyatlarinda yasanan artig tiim diinya havayolu sektoriinii etkilemis, 2001 yili i¢in yolcu
trafiginde % 5.1°lik bir artis Ongoriiliirken % -2.1’lik bir azalma, kargo trafiginde ise %5.4’liik
bir artis beklenirken %-7.7’lik bir azalma gerceklesmistir.

2000’11 yillara kadar 6zel hava yolu tasiyicilarina, devlet tarafindan THY ye verilen devlet
desteginin saglanmamasi1 haksiz rekabete neden olmakta ve Ozellikle kriz donemlerinde
sektorde faaliyet gostermelerini giiclestirerek Istanbul Hava Yollar1 6rneginde yasandigi gibi
iflaslarina bile neden olabilmekteydi. Bu nedenle Tiirkiye 6zel hava yollar1 sisteminin yeniden
yapilanmas1 ve Ozellikle turizme yonelik tasimacilik yapan 0zel hava yolu sirketlerinin
gelistirilmesi i¢in donemin Ulastirma Bakam tarafindan gerekli yasal diizenlemeler iizerine
caligmalar baslatilmigtir. THY nin tekelinde olmasi nedeniyle bilet fiyatlarinin ¢ok yiiksek
oldugu i¢ hat ucuslarma talebin artmasi ve bu hizmetin yayginlastirilmasi i¢in iilkenin refah
seviyesi degerlendirilerek “diisiik maliyetli isletmecilik” tesvik edilmeye baslanmistir. Bunun
sonucu kiiciik ucaklarla bolgesel tasimacilik yapacak hava yolu sirketlerinin kurulusu ve
gelisimini saglayacak yasal diizenlemeler gerceklestirilmesiyle Ulastirma Bakanligi tarafindan
“Tiirkjet” projesi iizerinde caligmalar yapilmis ancak heniiz uygulamaya gecilememistir.
Ulastirma Bakanligi’nin 6zel hava yolu isletmelerinin i¢ hatlarda ucus yapabilme izni veren
uygulamanin baslamasi ile 20 Ekim 2003 tarihinde ilk yurt i¢i seferi yapilmistir. I¢ hatlarda
ucus izni alan ii¢ hava yolu isletmesi Onur Hava Yollari, Fly Hava Yollar1 ve Atlas Hava
Yollarr’dir. Son yillarda i¢ hatlarda yasanan hareketliligin diinya piyasalarinda goriilen petrol
fiyat artiglarinin ardindan devam edemeyebilecegi endisesi tasinirken hava yolu isletmelerinin

bilet fiyatlarinda yeni diizenlemelere gitmesine kaginilmaz goziiyle bakilmaktadir.

Ulkemizde hava yolu isletmelerinin sayis1 2002 yilinda 13 iken 2007 yilinda bu rakam
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Sekil2.2’de de goriildiigii lizere 20 olmustur. Buna paralel olarak hava araci sayist 2002
yilinda 150 iken Sekil 2.3’te de goriildiigii iizere 2007 yilina gelindiginde bu rakam 250
olmustur. Hava yollarinin verdigi siparislerden dolay1r bu sayinin daha da ciddi bir bigimde

artacag bilinmektedir.

HAVAYOLU iSLETMELERI
20

20

16

2002 2003 2004 2005 2006 2007

Sekil 2.2 Hava Yolu Isletmeleri (Sivil Havacihik Genel Miidiirliigii, 2008).

HAVA ARACI SAYISI

2002 2003 2004 2005 2006 2007

Sekil 2.3 Hava Araci1 Sayis1 (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 2008).

Havayolu isletmelerindeki ve hava araci sayisindaki artigin nedeni 2002’den giiniimiize olan

yolcu sayis1 ve kargo miktarindaki ciddi artistir. Sekil 2.4 ve Sekil 2.5’ de goriildiigii gibi 2002



14

yilinda i¢ hatlarda 181.198 ton kargo, 8.501.000 yolcu; dis hatlarda, 695.935 ton kargo ve
25.055.000 yolcu tasinirken bu rakam 2007 yilinda i¢ hatlarda 414.192 ton kargo, 31.971.000
yolcu; dis hatlarda, 1.131.833 ton kargo ve 38.382.000 yolcu taginmaistir.

TASINAN KARGO (TON)

1.546.025

1.346.989
1.249.555

1.123.108

880.133 931.191

860.46
598.935

2002 2003 2004 2005 2006 2007

Sekil 2.4 Tasman Kargo (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 2008).

TASINAN YOLCU SAYISI

Binler

33.555 34.424

2002 2003 2004 2005 2006 2007

Sekil 2.5 Tasman Yolcu Sayisi (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii, 2008).
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3. GELIR YONETIMIi

3.1 Gelir Yonetimi Kavramm

Giintimiizde her iiriiniin ya da hizmetin saticis1 daha fazla kar edebilmek icin siirekli bir dizi
karar vermek zorundadir. Evinin diginda limonata satan bir ¢ocuk hangi giinler limonata
satacagina, bir bardak ic¢in ne kadar para isteyecegine ve giin sonunda elinde kalmamasi i¢in
ne zaman fiyat diisirecegine karar vermek zorundadir. Fiyatin yiiksek degilde potansiyel
miisterilerin alabilecegi kadar uygun olmasi istenirken, ayn1 zamanda potansiyel karimizin
azalmasina neden olacak kadar diisitk olmamasi da arzulanir. Gergekte fiyatlandirma ve satig
kararlarindan memnun olan yoktur. Satiglar basariyla gerceklestirildigi takdirde bile acaba

daha yiiksek fiyat var m1 diye merak edilir.

Is hayatinda satis kararlar1 vermek daha da zordur. Miisterilerin nasil segmentlere ayrilacagi

ve licretlendirilecegi gibi konular bu satig kararlarindan bazilaridir. Bu tiir talep-yonetimi

kararlar1, metodolojisi ve bunlar1 gerceklestirecek sistemlerin gereksinimleri gelir yonetiminin
konusudur. Geliri artirmay1 amaclayan ve pazarla yiizlesen firmalarm yonetimini de icerir.

Gelir yonetimi 3 temel talep-yonetim kararim isaret eder (K.T. Talluri, 2005):

e Yapisal kararlar: Hangi satiy formatinin, hangi segmentasyon ya da farkhilastirma
mekanizmasinin kullanilacag, iiriinlerin nasil gruplanacagi, vs...

e Fiyat Kkararlari: Fiyatlarin nasil belirlenecegi, ©zel fiyatlar, rezerv fiyatlar, iriin
kategorilerinin nasil fiyatlandirilacagi, zamanla fiyatlarin nasil degisecegi, lriin Omrii
boyunca nasil indirimler yapilacagi,vs...

e Miktar kararlar: Bir satin alma talebini kabul etmek ya da reddetmek igin farkli
segmentlerde ne kadar kapasite ayrilacagi, Uriiniin pazardan ne zaman cekilecegi ve
sonradan satilacagi1 noktalar, vs...

e Gelir yonetimi c¢abuk bozulan iirlinlere sahip ya da saklanamayan iiriinler satan bir cok

firma tarafindan kullanildigindan “ dayaniksiz iirtinler gelir yonetimi” admi da alir (S.
Netessine, 2002).

Gelir yonetimi goreceli olarak yeni bir tekniktir. Direkt bu konuyla ilgili arastirmalar ilk
olarak 20 yildan daha kisa bir siire 6nce baslamistir. Bu giinlerde, fazla rezervasyon ve
dinamik {icretlemeyi de kapsayan gelir yOnetimi, hizmet sektoriinde ¢ok Onemli bir
degisimdir. Amerikan hava yollar1 gelir yonetimi teknikleri sayesinde gelirlerini yilda 500
milyon USD artirmiglardir ve Delta havayollar1 benzer sistemlerle yilda 300 milyon USD
ilave bir gelir elde etmistir. Hava yollar1 en eski ve en kompleks gelir yonetimi kullanicilar:
olsa da, bu uygulama diger hizmet sektorlerine de yayilmaya baslamistir. Ornegin, Mariott
Hotelleri gelir yonetim sistemi sayesinde yilda 100 milyon USD ilave gelir elde etmistir.

Biitiin bu gelir artiglar1 kapasitedeki ve maliyetlerdeki kiiciik artiglarla gerceklesmistir.



16

3.2 Firmalar Gelir Yonetimini Nerede ve Nasil Kullamyor?
Asagidaki 5 Ozellige sahip is ortamlar1 gelir yOnetimi uygulamlart i¢in uygundur (S.
Netessine, 2002):

e Fazla kaynag: saklamanm imkansiz veya ¢ok pahal olmasi durumunda. Ornegin bugiinkii
otel odasmi yarin aksamki miisteriler i¢in saklanamaz.

¢ Gelecekteki talep belirsiz oldugunda bazi taahhiitler yapilmalidir. Ornegin is adamlari icin
bazi odalarin bir kenara ayrilarak wucuz tatil amach miisterilerden korunmasi
gerekmektedir.

¢ Firma miisteri segmentlerini aymrabilmelidir ve her miisteri segmentinde ka¢ farkl talep
egrisi oldugunu bilmelidir.

e Bircok farkl iiriin ve hizmeti saglayabilmek icin ayni miktarda kapasite kullanilabilir.
Ornegin is ya da tatil amacli miisteriler ayn1 odada kalmaktadur.

e Ureticiler kar odaklidir ve yaptiklar1 her aktivitede ozgiirdiir. Ornegin otel sektoriinde
mevcut miisterilerden gelecekte elde edilecek kar i¢in oda saklamak kanunlara ve ahlaka
uygundur. Fakat acil durumlarda ya da organ nakillerinde boyle bir sistem uygun degildir.

Bu ozelliklerden sonra gelir yonetiminin nasil calistigi incelenebilir. Bir otelin 2 fiyat
smifindan ya da sepetinden olustugunu varsayalim: tam fiyat ve indirimli fiyat. Otelin Mart’in
29’u i¢in 210 odast olsun (29 Mart’1n bir Pazartesi aksami oldugunu farz edelim). Su an Subat

sonu olsun ve otelin o gece i¢in rezervasyon kabul etmeye basladigi varsayilsin.

Otel 210 oday1 da tatil amagh gelen miisterilere indirimli fiyattan verebilir, fakat 29 Mart
yaklastikca artan sayida is adaminin oda isteyecegi ve tam fiyat 6deyecekleri bilinmektedir.
Problemi basitlestirmek i¢in, once tatil amacli talebin sonra da is amach talebin olustugu
varsayilabilir. Bundan dolayi tatil fiyatlariyla ka¢ oda satmak istendigine ya da bagka bir
deyisle tam fiyat 6demek isteyenler i¢in kac oda saklanmasi gerektigine karar vermek
gerekmektedir. Cok fazla oda saklanirsa 29 Mart geldiginde otelde ¢ok bos oda kalma ihtimali
yiikksek olacaktir. Cok az oda saklanirsa, sonradan is adamlarindan alinacak tam fiyatlar

azalacaktir.

Otelin ayn1 iiriin i¢in iki farkl fiyat talep etmesine dikkat edilmelidir. Bu iki farkli miisteriyi
iki farkli talep egrisi ile ayirmak i¢in otel fiyat farklilagtirmasma baslamistir. Otel 6rneginde
firmanin is ve tatil amagh seyahat eden miisteriler i¢in 2 farkli fiyat talep edebilecegini
varsayiyoruz. Bu 2 grup arasinda ayrim yapabilmek i¢in firma genelde rezervasyon kurallar1
gelistirir. Ornegin, Pazartesi giinkii oday1 indirimli almak icin Cumartesi aksami1 kalma kural1
uygulanabilir, ciinkii is amach seyahat eden yolcular genelde haftasonu az seyahat ederler.
Tatil amach miisteriler ise daha fiyat-duyarli olduklarindan otel odasindan faydalanigini

yiiksek tutarak is adamlaria daha yiiksek fiyattan oda satmak istemektedir.
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3.3 Rezervasyon Limitleri ve Koruma Seviyeleri

Karar vermemize yardimci olacak bazi matematiksel ifadelere gecmeden once kullanilacak
kelimeleri agiklamak yardimci olacaktir. Rezervasyon limiti indirimli fiyattan satilabilecek
maksimum oda sayis1 olarak tanimlanabilir. Onceden ifade edildigi gibi tatil amacl seyahat
edenlerin is amach seyahat edenlerden once rezervasyon yaptirdigi farz edilmektedir, boylece
rezervasyon limiti bu tatil amacgh miisterilerin tutabilecegi oda sayisim1 kisitlamaktadir.
Rezervasyon limitine ulasildiktan sonra gelecek biitiin miisteriler tam fiyatlardan oda tutmak
zorundadir. Koruma seviyesi ise i amacgl gelen miisterilerin oda tutabilme olasiligi icin tatil
amagh miisterilere verilmeyen ve saklanan oda sayisin1 ifade eder. Ornekte otelin 210 odas1

vardi ve sadece 2 fiyat sinif1 vardi.
Rezervasyon limiti = 210 — Koruma seviyesi

Bir deger bilindiginde diger degerde hesaplanabileceginden otelin yapmast gereken
rezervasyon limitine ya da koruma seviyesine karar vermektir. Koruma seviyesi
hesaplanabilir. Otelin koruma seviyesi olarak mevuct koruma seviyesi olan ‘Q+1’ erine ‘Q’
yu diisiindiigiinii varsayalim (Q, 0’dan 299°a kadar herhangi bir rakam olabilir). Sonra, 210-
Q-1 odamin satildigm farz edelim. Ornek Sekil 3.1°de goriilmektedir. Muhtemel bir
miisterinin oda aradigi ve ilk korunan odayi indirimli fiyattan rezerve etmek istedigi

varsayilabilir.

210 Oda

~ Q+1 oda korunuyor (Koruma seviyesi)

~— 210-Q-1 oda indirimli satiliyor

Sekil 3.1 Oteldeki Koruma Seviyesi ve Rezervasyon Limiti (S. Netessine, 2002).
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Otel koruma seviyesini Q+1’den Q’ya indirmeli midir ve bu sekilde Q+1 odanin indirimli
fiyattan satilmasina izin vermeli midir? Yoksa rezervasyonu reddederek bir kumar oynayip
gelecekte bu odayr tam fiyat Oodeyen bir miisteriye satmak mi daha karli diye mi

diisiinmelidir? Tabiki cevap tam ve indirimli fiyatin birbirine gore biiyiikliigii ve tam fiyat i¢in

beklenen talebe gore degismektedir. Bu karar Sekil 3.2°deki karar agacinda gosterilmistir.

Evet - (Q+1)inci oda
simdi satilsin

Koruma seviyesini Q+1'den
Q'ya dislirmek?

Hayir - (Q+1)inci oda
korunsun satilmasin

Sonra tam fiyatla
satildi

y.
N\

Mart 29'da
satiimadi

Sekil 3.2 Koruma Seviyesine Karar Verme (S. Netessine, 2002).

3.4 Rezervasyon Limitleri ve Koruma Seviyelerine Karar Verilmesi

Sekil 3.2°deki her daldaki degerlere karar vermek icin sans dalmin olasiligmi ve dallarin
sonundaki degerlerin bilinmesi gerekmektedir. Indirimli fiyatin gecelik 105 USD oldugunu,
tam fiyat ise 159 USD oldugu varsayilabilir. Her dalin olasaligini bulabilmek i¢in tam
fiyath odalarin beklenen talebi D diye tanimlanabilir. Ge¢mis talepten otel haftanin giinii

bazinda D’nin dagilimini tahmin edebilmek miimkiindiir, bir tatil yada etkinlik oldugu

Gelir

indirimli
licret

Tam licret

0s$

donemler olsa bile. Cizelge 3.1°de bulunan ge¢cmis 123 giinliik veriden dagilimi ¢ikarabiliriz.

Cizelge 3.1’de “Toplam Olasilik” talebin ilk siitunda yer alan oda sayisina(Q) esit ya da

altinda olma olasiligin1 gostermektedir.
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Cizelge 3.1 Tam Fiyath Odalara Olan Ge¢mis Talep (S. Netessine, 2002).

Tam licretli oda # talep giinii Toplam olasilik
talebi (Q) F(Q)=Prob[D<=Q]
<70 12 0,098
71 3 0,122
72 3 0,146
73 2 0,163
74 0 0,163
75 4 0,195
76 4 0,228
77 5 0,268
78 2 0,285
79 7 0,341
80 4 0,374
81 10 0,455
82 13 0,561
83 12 0,659
84 4 0,691
85 9 0,764
86 10 0,846
>86 19 1
Toplam 123 1

Simdi Sekil 3.2’de yer alan karar1 tekrar incelemek faydali olacaktir. Eger (Q+1)’inci odanin

korumas1 diisiiniilityorsa, oda sonradan satilabilir ya da satilmayabilir. Oda sadece tam licrete

olan talep D’nin (Q+1)’e esit veya iizerinde olmasina satilabilir ve bu olaym olasiig1 1-

F(Q)’dur. Ayn1 bicimde, korunan oda F(Q) olasilig ile talep Q’dan az veya esit oldugunda

satilmayacaktir. Sekil 3.3’te kararimiz bu degerlerle gosterilmektedir.
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Gelir
Evet - (Q+1)inci oda
simdi satilsin 105$
y
Koruma seviyesini Q+1'den
Q'ya disurmek?
S tam fiyatl
onra tam fiyatla 159

satildi

Hayir - (Q+1)inci oda

korunsun satilmasin
Mart 29'da
0s$

satilmadi

Sekil 3.3 Datayla Rezervasyon Limitine Karar Verme (S. Netessine, 2002).

Sekil 3.3’teki sekilden koruma seviyesini Q+1’den Q’ya diisiirmenin degeri hesaplanabilir.
Koruma seviyesini diisiirmek (Q+1)inci odanin indirimli fiyattan satis1 ile 105 USD’lik bir

garanti gelir ile sonug¢lanacaktir. (Q+1)inci odayr korumanin beklenen degeri:

(1-(F(Q)) (159%) +F(Q) (0$) =(1-FQ)) (159%) (3.1

Bundan dolay1 rezervasyon limitini Q’ya sadece:

(1-FQ))(159%)<=105$% (3.2)
ya da
(F(Q) >=(159%-105%)/ (159%)= 0.339 (3.3)

Simdi F(Q) Cizelge 3.1°de 3. siitunda yer alan degerlerden biridir. Cok basit bir sekilde tablo
yukaridan asagiya dogru 0.339 degerine esit ya da en yakin Q degerini bulana kadar taranirsa,
bunun cevab1 toplam olasiligi 0.341 olan optimum koruma seviyesi Q=79’dur. Buradan
rezervasyon limiti hesaplanabilir: 210 - 79 = 131. Daha biiyiik bir Q degeri secilirse,
sonradan c¢ok fazla oda korumak zorunda kalinip, ortalama satilmayan oda sayis1 artirilabilir.
Q’ya daha kiiciik bir deger verilirse, indirimli {icretten daha ¢ok oda satilabilir, bu yiizden

karh olan ig amagh yolcular reddedilmek zorunda kalinabilir.
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4. HAVA YOLU

Diinyada kiiresellesmenin bir sonucu olarak gerek ulusal, gerek uluslararasi boyutta artik
smirlar ortadan kalkmis, diinyanin bir ucundaki kii¢iik bir sehir veya bolgeden diger ucundaki
baska bir yere ulasim miimkiin hale gelmistir. Giiniimiizde uzaklik tanimaksizin iilkeler
arasinda teknik, ekonomik, finansal, ticari, isletmecilik ve kurumsal konularda isbirlikleri
gerceklestirilmis, insanlarin veya iiretilen bir liriiniin giivenli ve konforlu bir sekilde ve en
kisa siire icerisinde bir yerden baska bir yere tasmmasi saglanmistir. Bunun
gerceklestirilmesinde hava yolu tasimaciliginin rolii ¢ok biiyiiktiir. Yerel, bolgesel, ulusal ve
uluslararasi boyutta ekonomik ve teknolojik gelismeleri ivmelendirmesi yaninda hava yolu
tastmaciligi, farkh kiiltiirel degerlere sahip insanlar1 bulusturarak birbirlerini daha iyi tanima
yoniinde Onemli sosyal ve Kkiiltiirel katkilar da saglamaktadir (Devlet Planlama Tegkilati
Miistesarligi, 2006).

Hava yolu, is acisindan Kapasite Planlama, Pazarlama ve Gelir YOnetimi ile Operasyonlarin
Yonetimi olmak iizere ii¢ ana basliga boliinebilir (Sylla, 2000). Kisaca Kapasite Planlama
ucmak isteyen insanlara satilacak iiriiniin gelistirilmesini, Pazarlama ve Gelir Yonetimi karli
bir geri doniisii olacak sekilde iiriinlerin satilmasini ve operasyonlarin yOnetimi de nihai
iriintin iiretilmesini saglamakla gorevlidir. Her siirecin kendine 6zgii zaman ufku, kisitlari,

amaclar1 ve karhilik hedefleri bulunmaktadir. {s siireci kisaca sekil 4.1°de gosterilmektedir.

Kapasite Planlama

4

Pazarlama
ve
Gelir YOnetimi

4

Operasyonlarin
Yonetimi

Sekil 4.1 Hava Yolu Is Siireci (Sylla, 2000).
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4.1 Kapasite Planlama

Kapasite Planlama operasyonlar i¢in bir hava yolunun tarife tasarlamasindan olusur. Tarife
tekil seferlerin kalkis ve varis zamanlari, operasyon giinleri, ugak tipleri ve kapasitelerinden
olusur ve Oncelikli amaci karliliktir. Optimum tarifeyi yaratmak onemli bir sorundur, ciinkii
nereye, ne zaman ve ka¢ siklikla uculmasi gerektigini belirlemek birden ¢ok parametreye

baglidir (Sylla, 2000). lyi bir tarife 2 6nemli 6zellige sahiptir : karlilik ve uygulanabilirlik.

Tarifenin karlilig1 tarifedeki ucuslar gerceklestirilirken katlanilan operasyonel (yakit, ekip,
ucak, alan, vs.) ve diger maliyetler ile tarifenin ne kadar yolcu ve kargoya hizmet vererek
rettigi kara baghdir. Bu anlamda sektor tarife gelistirmek konusunda “gdbek-ve-ispit”

(Hub&Spoke) yontemi ile 70’lerde 6nemil bir agama kaydetmistir.

4.1.1 Gobek-ve-ispit

Bu yontem tarife yapmadaki en onemli temel ilerlemelerden biri olmustur. Hava yollar1 bu
sayede daha az kaynakla daha ¢ok hizmet iiretmeye baslamislardir. Eger bir ugus ag1 N sehire
hizmet veriyorsa, her yere gidip gelinebilmesi i¢cin N(N-1) ucusa ihtiya¢ duyulmaktadir.
Diger taraftan biitiin uguslar bir sehirde toplandig: takdirde ve diger sehirler ona baglandigi
takdirde sadece 2(N-1) ucus yeterli olmaktadir. Sekil 4.2’de bir hava yolu Kiev, [stanbul,
Pekin ve Dubai pazarlarinin hepsine gidis-doniis hizmet vermek istemektedir ve bunun i¢in 12
ucusa ihtiyac duymaktadir. Istanbul ucus ag1 merkezi oldugu takdirde ise Sekil 4.3’de

goriildiigii iizere sadece 6 ucus ile biitiin noktalara gidis—doniis hizmet verilebilmektedir.

¢ Noktadan-noktaya :

- —
- S
/’
- ’
ﬁ, ’
ﬂh #f‘

Ty -
i~y -
-.-l-l-"-- -

Sekil 4.2 Noktadan-Noktaya Ucus Ag1 (Sylla, 2000).
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e Gobek-ve-ispit :

---—---} istanbul (------
I

Sekil 4.3 Gobek-ve-ispit Ugus Ag1 (Sylla, 2000).

Biitiin sehir ¢iftlerine hizmet verebilmek icin biitiin uguslarin, ucus ag1 merkezine yaklasik
ayn1 zamanda gelmesi gerekmektedir. Ucaklar minimum bir yer hizmet siiresinden sonra
yaklagik aym1 zamanda kalkmalidir. Sekil 4.4’te bu gobek-ve-ispit yonteminin Onemli
araglarmmdan biri olan bank yapis1 goriilmektedir. Bu yapiyla baglanti verilmek istenen
noktalar, ucus stireleri, cografi konumlar1 ve yolcu tercihlerine gore gruplanarak bir yapi
olusturur. Ornegin, Tiflis’ten TK 1387 no’lu sefer ile gelen yolcu Istanbul’dan aktarmali
olarak, TK 1825 seferi ile Paris’e gidebilmektedir. Benzer sekilde diger Bangkok ve Askabat

yolcularr’da Paris, Frankfurt ve Londra seferleri ile istedikleri Avrupa noktasina ulasabilirler.

TK 1825 | TK1587 | TK 1979
Paris Frankfurt | Londra
Kalkis Saati 07:40 08:25 09:00
Varis Saati 05:50 06:00 06:15
TK 1387 TK 61 TK 1339
Tiflis Bangkok | Askabat

Sekil 4.4 Bank Yapis1 Ornegi (Sylla, 2000).

Bir ucus ag1 merkezine sahip olmanin ¢ok fazla faydas: vardir. Ekonomik 6l¢eginizden tutun,
daha yiiksek gelir elde etmeye, yiiksek doluluk oranlarina, ucus agr merkezinizde trafigi
domine etmenize ve en Onemlisi sebeke(network) olarak biiylimenize Onemli katkilari
bulunmaktadir. Cizelge 4.1°de gidis-doniis ucguslarla ve bir bank yapisi ile hizmet verilen

pazarlarm sayisindaki geometrik artig goriilmektedir.
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Cizelge 4.1 Gobek-ve-ispit Biiytikliigiiniin Etkisi (Sylla, 2000).

Hizmet Verilen Pazar
Gidis-Doniis Sayisi Lokal Transit Toplam

1 2 0 2

4 2 6
3 6 6 12
4 8 12 20
5 10 20 30
10 20 90 110
50 100 2450 2550

Ucus ag1 merkezinin kurulacagi yere karar verirken hava yollar1 asagidaki kriterleri goz

Oniinde bulundurarak karar vermelidir:

* Lokal talep : Ozellikle transit trafik kiiciikse giiclii bir lokal yolcu talebi ve ekonomi olmasi
ucuslarin gerceklestirilmesini ve desteklenmesini saglayacaktir.

¢ Havaalan imkanlar1 : Ucus ag1 merkezi kurabilmek i¢in bir bank yapisina sahip olunmasi
gerektiginden bahsedilmisti. Ucus ag1 merkezi olacak havaalam artan trafigi saglayabilmek
icin buna uygun hava trafigine, piste, yer hizmetlerine, giimriige,vs. sahip olmalhdir.

e Cografi konum : Ucus ag1 merkezi sebeke(networkiin) merkezi olacagindan ugus
rotalarinin uzun olmadig: iyi bir cografi konumda olmalidir.

e Personel : Kaliteli personelin bulunabilecegi bir yerde bulunmalidir. Hava yolu kolaylikla
egitimli ekip, tekniker, miihendis bulabilmelidir.

4.1.2 Asamah Tarife Olusturma Yaklasim

Asamali tarife olusturma siireci 4 adimdan olusmaktadir.

Talep tahmini
Tarife yapim
Slot yonetimi
Tarife dagitimi

Bu 4 adim arasindaki iligki Sekil 4.5’te de goriilmektedir. Cok nadir olarak tarife en bastan

yapilir, genellikle daha onceki tarifenin revizyonu seklinde hazirlanir. Ik asamada tarife
hazirlanan donem i¢in yolcu tahminleri yapilir. Buna gore hangi noktalardaki ucuslarin
artirllmasi ya da azaltilmasi gerektigi, acilabilecek ya da kapatilmasi gereken yeni hatlar, ilgili
birimlerden ve yolcu sikayetlerinden elde edilen zaman degisiklik talepleri degerlendirilir.
Eski tarifeye yeni ucak durumuna gore tahmin edilen talebi karsilayacak yeni rotasyonlar ve
ilave seferler eklenir. Optimizasyon ve bazi manuel miidahalelerden sonra tarife son halini
alir. Sonraki adim slot yonetimidir. Slot havaalanlarina belirlenen saatte inis ve kalkis

hakkidir. Slot 6zellikle uluslararasi ucuslarda ve slot problemi olan havaalanlarinda 6nemlidir.
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Planladigmiz ~ biiyiimeyi  saglayabilmek icin  1ilgili  havaalanlarindan  seferleri
diizenleyebilmeniz i¢in slot miisadelerinin alinmas1 gereklidir. Aksi takdirde istenilen slotlar
bir baska hava yoluna verilebilir. Bu nedenden, diinya genelinde kabul edilen bir¢ok kuralla
slotlarin adilane dagitilmasina calisilmaktadir. Son adim ise tarifenin ilgili birimlere ve

diinyadaki rezervasyon sistemlerine dagitimidir.

Talep ‘ Tarife ‘ Tarife
Tahmini Yapimi Dagitimi

Slot
Yonetimi

Sekil 4.5 Ucus Tarifesi Yapim Siireci (Sylla, 2000).

4.2 Pazarlama ve Gelir Yonetimi

Gelir Yonetimi ve Pazarlama detayl bir sekilde bir sonraki boliimde ele alinacaktir.

4.3 Operasyonlarin Yonetimi

Hava yolunda gercgeklestirilen operasyonlarin temel amaci ucuslarin planlanan tarife
bilgilerine en uygun sekilde gerceklestirilmesidir. Ucuslar genelde 24 saat siirdiigiinden hava
yollarinda Operasyon Kontrol Merkezleri (OCC) araliksiz bu operasyonlar1 izlemektedir. Bu
merkezlerde operasyonlarin sorunsuz gerceklesmesini saglamak iizere bircok personel
istthdam edilmektedir. Operasyon kontrol merkezi 3 gruptan olusur.

e QOperasyon Kontrol Grubu

e Ucus Harekat Grubu
¢ Ekip Operasyon Grubu

Operasyon kontrol grubu biitiin kaynaklarin (ekip, ucak ve ucus) yonetiminden ve sorunlu
ucuslarin yonetiminden sorumludur. Ucus harekat gorevlileri ise uguslarin planlanmasi,

gereceklesmesi ve duruma gore yeniden planlanmasindan sorumludur. Ekip operasyon
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gorevlileri ise ucus ekiplerinin planlanan seferlerdeki gorevlerini takip etmekle ve

olusabilecek aksiliklerde rezerv tutulan ekiplerin géreve ¢agrilmasindan sorumludur.

4.3.1 Operasyon Kontrol Grubu

Tarifedeki operasyonlarinin gerceklesmesinden ve olusabilecek sorunlarin c¢oziilmesinden
Operasyon Kontrol Grubu sorumludur. Tarifenin dogru bir sekilde gergeklesmesi icin hava
yolunun herhangi bir yerinden istedigi bilgiyi alma ve tarifeyi revize edip aksakliklar:
diizeltme yetkisine sahiptir. Buna herhangi bir diizensizlikte ucaklarm seferlere yeniden
atanmas1 da dahildir. Normal bir hava yolundaki seferlerin %10’u diizensizliklerden (hava,
bakim sorunlari, havaalan1 ve hava trafigi gecikmeleri) etkilenmektedir. Sekil 4.6’da tarife

kurtarma sistemi goriilmektedir.

Ucgus, Ekip ve Ugak
Rotasyonu Tarifesi

[ Gecikmeler ]n.t_ T o
o, r Ugus, Ekip ve Ucak I(_ Bakim
"‘ﬂ Rotasyonu Tarifesi I Problemleri

[ Hava durumu }’*'

Onarilmis Tarife

Sekil 4.6 Tarife Kurtarma Siireci (Sylla, 2000).

Tarifenin aksamast durumunda Operasyon Kontrol Grubu yolcularin bundan daha az
etkilenmesi icin bazi seferlerin iptaline, yeni seferler eklenmesine, bazilarmin geciktirilmesine
karar verebilir. Bunu yaparken tarifenin kurtarilmasini ve kaynaklarin uygunlugunu hesaba

katar.

Havaalaninda bu degisiklikleri yonetecek ekip ise Istasyon Operasyon Grubudur. Bu grup
havaalaninda kapilarm atanmasi, yolcularin bilet islemlerinin yapilmasi, ucaga binmesi,

salonlara yonlendirilmesi ve bagajlari ulastirilmasi gibi diger yer hizmetleri ile ilgilenir.
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4.3.2 Ucus Harekat Grubu

Ucus harekat grubunun temel gorevi ucuslarin giivenli bir sekilde gerceklesmesini
saglamaktir. Uguslarin planlanmasi, sevki ve sonrasindan ugus harekat gorevlileri sorumludur.
Ucus planlama ucgus planlarinin hesaplanmast ve dosyalanmasi, kalkis Oncesinde yakit
tilketiminin hesaplanmasini igerir. Hava trafik kontrolorlerinin kisitlamalar1 ve hava durumu
bilgisi 151g8inda ugus siiresi ve yakit tiikketimi minimize edilmeye calisilir. Yakit tiiketimi
degisken maliyetlerdeki en 6nemli kalem oldugundan yakit tiiketiminin azaltilmas1 6nemlidir.
Yakit tiikketimi de riizgara, havanin sicakligina, ucagin agirhgina ve uzaklia gore
degismektedir. Olas1 rota degisiklikleri ve varilacak meydanlarda yakitin pahali oldugu
durumlarda rezerv yakitta yiiklenir. Ucus harekat1 biitiin bilgilerin toplanmasi, kalkis ve inig

performanslarinin hesaplanmas ve biitiin verilerin goriintiilenmesini saglamaktadir.

4.3.3 Ekip Operasyon Grubu

Ekip operasyon grubu 3 alt gruptan olusmaktadir: Ekip tarifelendirme, ekip takip ve ekip
yeniden-tarifelendirme. Havacilikta ekip denildiginde pilotlar ve kabinde gorevli personelden
olusan ucus ekibi ifade edilmis olur. Hava yolu planinda ekip tarifelendirme 6nemli bir
kisimdir ve ucguslarin rotasyonlarmin olusturulmasi ve ekiplerin atanmasini icermektedir.
Amac1 maliyetlerin minimuma indirilmesidir. Ekip takip aktif olan ve rezerv ekiplerin
izlenmesini igerir. Olas1 diizensizliklerde ise ekiplerin yeniden atanmasi ile ekibi yeniden

ucuslara tahsis eden boliim ilgilenir.
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5. HAVA YOLUNDA GELIR YONETIMi VE PAZARLAMA

Uriiniin kar etmesi ona olan talebin siirekliliginin olmasi ile miimkiindiir. Bu hava yollar1 gibi
yiikksek dongiisel bir sektor icin de kismen dogrudur. Hava yoluna olan talep 6zellikle fiyat,
tarife ve hizmetin kalitesi ile alakalidir. Pazarlama miisteri memnuniyetini saglamaya ve
miisteriyi anlayarak, taleplerini ve diger bilgileri sirketin diger boliimlerine aktarmaktir. Gelir
yOnetimi ise Ozetle sebeke(network) gelirini artirmak icin iiriin ve fiyat uygunlugunu optimize
edecek tekniklerin yonetimidir. Miisteri talep ve istedikleri dogrultusunda fiyatlar ve kapasite
ayarlandigindan pazarlama ve gelir yonetimi faaliyetleri birbirleriyle yakin iliskidedir. Bu
yiizden bu bolimde ‘“Pazarlama” bashig1 altinda pazarlamanin ve gelir yonetiminin geligimi
birlikte anlatilacaktir. 2. Boliimdeki Gelir Yonetimi kisminda ise sadece hava yolunda Gelir

Yonetimi Ogelerinden bahsedilecektir.

5.1 PAZARLAMA

Hava yolunda miisteri davraniglarini anlamak pazarlamanin temelidir ve hava yolu
endiistrisinde bu bir kag soru iizerine evrimlesmistir (Sylla, 2000).

¢ Daha cok elde etmek icin mevcut network yapisi ne kadar etkili?

¢ Miisterilerin seyahat etme amaci ne?

¢ Bazi ucguslar neden digerlerinden daha popiiler?
e Miisteriler icin ne daha 6nemli? Ucret mi, ucus siklig1 m1 yoksa hizmet kalitesi mi?

Hava yolu verileri, iilke trafik figiirleri ve miisteri anketleri biitiin bu sorular1 cevaplamaya

caligmaktadir ve miisterilerin ne istedigini bulmay1 amag¢lamaktadir.

5.1.1 Pazarlama ve Gelir Yonetiminin Kisa Tarihi

Gecmiste havayollar1 bu kadar karisik sistemlere sahip degildi. A.B.D.’deki 1978 deki
serbestlesmeden Once havayollar1 seferleri i¢in sadece tek bir iicret talep ederdi (Boer, 2005).
Bu iicrette Sivil Havacilik Yonetimi (CAB) tarafindan seyahat edilen mil orani ile dogru
orantili olarak belirlenirdi. Bu iicret her sene sektordeki maliyetlerin artigina gore artirilir ve

hava yollar iizerlerinde operasyonlarini daha verimli hale getirme baskis1 hissetmezdi.

Sivil Havacilik YoOnetimi hangi rotada hangi hava yolunun hizmet verebilecegine karar
vermekte ve hava yollarini smirlamaktaydi. Bunun sonucunda hava yollarmin yolcular i¢in
rekabet edebilecegi tek yer hizmetti, ucus siiresi, kalkis zamam ve ugus sikligr idi. Yiiksek
ucus sikligr hava yolunun tercih edilmesini arttiracagindan maliyetleri karsilayamamak gibi

bir riskte olmadigindan pazar paymni artirmasini saglamaktaydi. Bu nedenden sektorde bir
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fazla kapasite sorunu ortaya ¢ikt1.

Sektordeki kisa-donem operasyonel maliyetlerin biiyiikliigii sabit oldugundan ilave bir yolcu
tastmanin maliyeti ¢ok kiigiik olmaktadir. Kisa vadede bos kalacak koltuklar1 satmak hava
yolu i¢in anlamli olmasinin yam sira sabit maliyetleri de azaltmaktadir. Buradaki onemli
nokta bu indirimli iicretlerden tam iicret 6deyebilecek yolcularin faydalanmamasidir. Bunu
fark eden hava yollar1 1950 ve 1960’larda Ogrencilere indirimli {icretler c¢ikararak pazar
boliimlenmesinin erken orneklerini vermeye basladi. Ilave olarak segilen doluluk oranlari
diisiik baz1 gece ucuslarinda da diisiik gece ekonomi iicretleri sunulmaya baslandi. 1970’ lerde
British Overseas Airways Corporation (su an British Airways) “earlybird” adinda kalkistan
21 giin Once rezervasyon yapildig: takdirde gecerli diisiik ticretler sunan ilk havayolu oldu.
Bu da “Advance Purchase Excursion” (APEX) diye bilenen ve yolcunun gidis-doniis 6nceden
bilet almasini ve gittigi noktada minimum belirlenen bir siire kalmasmi sart kosan, hala
giinlimiizde de uygulanan iiriin konseptinin sektore girigini sagladi. Bu konsept 1975 yilinda
A.B.D i¢ pazarinda American Airlines tarafindan “Super Saver” adi altinda uygulanmaya

basland1 ve diger hava yollar1 bu uygulamay takip etti.

APEX uygulamasi ile iicrete duyarsiz yolcularin bu kisitlamalar1 kabul etmeyecegi ve
esneklik icin daha fazla para 6demeye razi olacaklariydi. Bu nedenden bu indirimler sadece
icrete duyarl yolcularin ilgisini ¢ekti. Belobaba(1987) nin vurguladigi daha 6nceki market
boliimlemelerinde ayni iirlin i¢in indirim verilirken APEX iicretlerinde rezervasyon
kisitlarindan dolayi farkl bir iiriin i¢in gercek bir indirim sunulmaktadir. Ayrica daha 6nceki
indirimler toplumun belirli bir kesimini ilgilendirirken (6grenci, asker,vb.) ya da uygun
olmayan kalkis saatlerindeki seferler icin gegerliyken bu uygulama ile tiim topluma prensipte
tim ucguslarda ucuz seyahat etme imkani sunulmustur. Bu iicret farklilagtirilmasinin hava

yoluna yararindan sonraki Gelir Y6netimi Boliimiinde bahsedilecektir.

1978’deki hava yolu sektoriiniin serbestlesmesinden sonra diisiik-maliyetli hava yollarinin
yiikselisi bagsladi. Diisiik-maliyetli hava yollar1 biiyiik hava yollarina karsi hizla pazar
paylarmi artirmaya basladilar. Bu konudaki en iyi ve bilinen ornek PeopleExpress hava
yoludur. 1985 yilinda American Airlines bu tehlikeye kars1 her ucusunda cok daha ucuz,
“Ultimate Super Saver” diye pazarlanan biletler satmaya basladi. Diger biiyiik hava yollar1 da
bu gelismeyi takip etti ve insanlar ikramsiz hava yollar1 yerine tekrar biiyiik hava yollarmin
tam hizmetlerini tercih etmeye basladilar. 1986 yilinda PeopleExpres ciddi kayiplardan sonra

Continental Airlines tarafindan satin alindi.
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Ultimate Super Saver licretlerinde temelde gene ayni mantik yatmaktadir. American Airlines
diisiink-maliyetli bir hava yolunun koltuk maliyetinin iistiinde bir maliyete sahipti. Fakat sabit
maliyetleri karsiladiktan sonraki ilave yolcularin maliyeti daha onceden de bahsedildigi gibi
sifira yakindi. Rezervasyondaki bazi kisitlamalarla sinirh sayida koltugun satiga sunulmasi,
yiiksek iicretli yolculardan elde edilen gelirin sulanmamasina ve tiikkenmis biletlerle tam iicret
0deyen yolcularin kagmasina sebebiyet vermezken, pazarin biiyiimesine de neden oldu. Gelir
Yonetimi tam bu noktada, yiiksek gelirli yolcular icin yer tutarken aym zamanda diisiik-

maliyetli hava yollar1 ile rekabet edecek ticretlerin de sunulmasini saglamaktadir.

5.1.2 Pazar Boliimleme

Hava yollarinda toplanan miisteri ile ilgili bilgiler 1s18inda benzer istekleri olan miisterilerin
gruplanmasina Pazar Bolimleme denilmektedir (Sylla, 2000). Genel olarak miisterileri

segmentlere ayirmamiza yardimci kurallara birka¢ 6rnek siralarsak:

e Seyahat amaci (is, tatil, aile)

e Kalis siiresi

® Demografi(yas, cinsiyet, gelir)
* Mevsimsellik

¢ Ozel giinler (Ramazan, Hac)

¢ (ikis noktasi

Pazarda talep segmentlerini belirlemek havayollar: i¢in oldukc¢a zordur (Belobaba, 1987). Bu
amacla Canadian Transport Commision (CTC) tarafindan 1979 yilinda yapilan ¢alisma i¢
hatlarda business ve karisik (business-leisure) yolcularinin %45’e varan oranlarda iicrete
duyarli oldugunu, business olmayan yolcularin ise %39’unun ise hizmete duyarl olduguu
ortaya koymustur. Bu nedenden pazari seyahat amacina gore bolimlendirmek yeterli
degildir. Ucrete duyarlilik ile seyahat talebinin cogu durumda 6zelligi yolcuyu seyahat etme
esnekligi ile bilet iicreti arasinda bir tercih yapmaya itmektedir. CTC ¢ok sayida yolcuyla
fiyat ve hizmet tercihi arasinda tercih yaparken belirleyici faktorleri ortaya koymak i¢in anket
yapti. Bu anketlerle seyahat amacinin, seyahat uzakliginin ve kalig siiresinin iicret ve hizmet
hassasiyeti iizerindeki etkisi incelendi. Sekil 5.1, CTC’nin yaptig1 caliymanin sonuglarini

Ozetlemektedir. Oklar etkinin yoniinii gostermektedir.
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Ucret/Hizmet
Tercihi

Kalma
Siiresi

Yiiksek J

Yolculuk Diisiik Yolculuk
Amaci Uzunlugu

Sekil 5.1 Yolculuk Ozellikleri ve Ucret-Hizmet Tercihi (Belobaba, 1987).

Seyahat amacinin iicret-hizmet arasimdaki tercihi ile en giclii iliskiye sahip oldugu

goriilmektedir.

5.2 GELIR YONETIMIi

Gelir Yonetimi, tam iicret ddemek isteyen ve indirimli ticret 6demek isteyen yolculardan her
ucus i¢in en uygun karisimi secerek hava yollarinin toplam gelirini artirmasini saglayan bir

aractir. iki siirec igerir: Ucret farkhilastirmas ve koltuk evanter kontrolii.

5.2.1 Ucret Farkhlastirma

Ucret farklilastirma siirecinde, hava yollar1 yolcular1 farkli gruplara bolmeye ve
harcayabilecekleri kadar para harcamalarin1 saglamaya, ayrica yiiksek iicretten dolayr bos
kalan koltuk sayisin1 da minimize etmeye ¢alisir. Sekil 5.2°deki talep egrisinden de goriildiigii
tizere bu ucustan elde edilecek optimum potansiyel gelir 25.000 USD tamamiyla talep

egrisinin altindadir.
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Ucret

$500

Bir Gicret sinifindan
kazanilan gelir

$250 b
fﬁ:a' e

Talep Egrisi

»
100 Koltuk sayisi

Sekil 5.2 Tek Ucretli Uriin Ornegi (Boer, 2005).

Tek icretli bir strateji izlendigi zaman, bu ugustan hava yolunun kazanabilecegi para da
sadece tarali alanda goriildiigli gibi 12.500 USD’dir. Gercek yasamda da genellikle tek iicret
toplam operasyonel maliyetleri karsilamaya yetmez. Bununla birlikte ayni talep varsayimiyla,
hava yolu eger 3 farkli iicret seviyesinden yerlerini satigsa sunarsa, toplam gelir 18.750 USD
olabilir. Sekil 5.3’de bu 3 iicret seviyesi ile tek iicretli stratejiden daha ytiksek bir gelir elde

edildigi gosterilmektedir.
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Ucret
$500
33?5 3 Gcret sinifindan

kazanilan gelir
$250
$125

Talep Egrisi
R 5 : >
25 50 3 IOO Koltuk sayisi

Sekil 5.3 Cok Ucretli Uriin Ornegi (Boer, 2005).

Boyle bir iicret yapisi toplam geliri artirir ve hava yolunun toplam operasyonel maliyeti

karsilamasini kolaylastirir.

Hava yollar1 ayni dicretli iiriin i¢cin farkli yolcular arasinda fiyatlar1 direkt olarak
farkhilagtrmaz. Hava yolunun Onerdigi iicretler genelde alim ve kalis siiresi ile ilgili

kisitlamalar gibi iiriinlerinde farkli olmasina dayanir.

Gergekte bircok noktada gelir maksimizasyonu yapilmaya calisilir. Ilk olarak, bir hava yolu
kac tane iicret seviyesine iicret yapisini oturtacagina karar vermelidir. Teorik olarak, her
ucusta yer alan koltuk sayis1 kadar iicret olmalidir, yani her bir yolcu i¢in ayr bir iicret. Bu
sekildeki bir karmasik iicret yapisi  sadece yolcularin degil acentalarn da kafasimi
karistiracaktir. Bu yilizden de bu teoriyi hayata gecirmek miimkiin degildir. Ayrica farkl iicret
seviyeleri arttik¢a reklam ve rezervasyon giderleri de artacaktir. Biitiin bu faktorlerin 15181inda

cogu havayolunun her pazarda 10’dan fazla iicret sinifina sahip olmadigi soylenebilir.

Ikinci olarak zaman konusunda duyarli is amagl seyahat eden yolcularm iicrete duyarli
yolcular i¢in hazirlanmis iicretlerin avantajlarindan faydalanmamasmin nasil saglanacagi
cevaplanmasi gereken onemli diger bir sorundur. Genelde 7/14 giin 6nceden biletleri alma,
Cumartesi kalma kurali gibi bazi kisitlamalarla bu sorun asilmaya calisilir. Bu kisitlamalar

gercek yasamda kag tane iicret seviyesi olacagini belirlemektedir.
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Ugilincii konu ise gelir yonetiminin rezervasyon stratejisi ile alakasidir. Genelde gercek
yasamdaki operasyonlarda, tam iicret ddeyen yolcular ge¢ ya da son vakitlerde, diisiik
ticretten bilet almak isteyen yolcular ise ¢cok dnceden rezervasyon yaptirir. Sekil 5.4°te degisik

ticretler icin rezervasyon egrisi goriilmektedir.

Yolcular

Gok indirimli

1.
licret
- \

indirimli Gicret

Tam licret

a0 0. 4. 3b 2b o 4

Kalkistan Once Kalan Giin

Sekil 5.4 Kalkistan Once Farkl1 Ucret Smiflar1 Icin Rezervasyon Performansi (Boer, 2005).

Sekilden de anlasilacagi gibi en diisiik iicretlere talep, tam iicretlilerden 6nce gelmektedir. Bu
noktada hava yollar1 son dakikada gelecek karli yolcu i¢in bileti satilmamali mi1 yoksa
indirimli olarak satilmali mi, arasindaki firsat maliyetini degerlendirmelidir. Iste bu yiizden
indirimli ve tam ticretli yolculara acilacak koltuklarin sayisi ¢cok biiyiilk 6nem arz etmektedir.

Bu siirece de koltuk envanter kontrolii denir.

5.2.2 Koltuk Envanter Kontrolii

Ekonomik acidan, aym1 pazarda birden fazla iicret tarifesi olmas1 daha karlidir (tam iicret ve
indirimli {icretler). Sekil 5.2 ve Sekil 5.3’te gosterildigi gibi, eldeki envanter diizgiin ve daha
verimli bir sekilde yonetilebilir. Envanter kontrol sistemleri, tam iicretli ve indirimli {icretli
yolcular arasinda toplam geliri maksimize etme amaciyla koltuk tahsisi yapar. Baska bir
deyisle, bir envanter kontrol sistemi, hangi iicretten ne kadar bilet satilacagim belirler. Bir
icret tarifesi, onun smifina ayrilan koltuk sayisi sifir oldugunda kullanilamaz hale
gelmektedir. Cizelge 5.1°de gosterildigi gibi, #001 ucusunda Y smifindan bir bilet 6 adede
kadar satilabilirken, #002 ucusunda T sinifindan bilet {icret satilamaz. Bu bilgi, satiglari

kolaylastirmak amaciyla, Bilgisayarli Rezervasyon Sistemi (CRS) ile paylasilir (Sylla, 2000).



35

Cizelge 5.1 Olas1 Ucret Simiflar (Sylla, 2000).

Olast Smuflar
Ucuslar Y v M T
#001 6 10 5 2
#002 10 3 1 0

Bu envanter, sefer seviyesinde veya sebeke (network) seviyesinde kontrol edilebilir. Burada

sefer-tabanli envanter kontrol sistemi verilecektir.

Problemi basitlestirmek i¢in, belirli bir kapasitesiyle sahip siirekli ucus hizmeti verilen bir

pazarda iki tip iicret var oldugu kabul edilsin (tam ticret P, ve indirimli iicret P,). Her bir

ticretin taleplerinin de bilindigi kabul edilirse (D, ve D, ), problemi ¢6zmek kolaylasacaktir:

D, sayida koltugu, sadece yliksek iicret B ‘den satilmak iizere ayrilabilir. Kalan koltuklar1
(max[O, Cap — D, ]), diistik ticret P,’den satmak tercih edilebilir. Fakat, maalesef D, ve D,

gercek hayatta kesin olarak asla bilinemez. Ge¢mis veriler 1yi tahminler saglayabilir fakat
bunda gerekli kesinlik yoktur. Bununla beraber, veriler kullanilarak ancak, Sekil 5.5°te

goriildiigii gibi her bir talebin bir araligi ve bir dagilimi olusturulabilir.

f(iD) 4

v

3 D() D

Sekil 5.5 Olasiliksal Talep Yogunluk Fonksiyonu (Sylla, 2000).
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Burada f(D) yogunluk fonksiyonunu, p ortalamayi, ¢ ise standart sapmay1 gostermektedir.

Indirimli biletlerin satilmasini durdurma karari, daha yiiksek gelir getiren iicret tarifelerindeki
biletlerde daha fazla rezervasyon alma ihtimaline baghdir. Bu siireg, Sekil 5.6’da verilen karar

agaci ile gosterilebilir.

Prob: Tam iicretli bir (Prob)

koltuk satilma olasilig Tam iicretli bir= Ek Gelir: P,

bilet satilir

Talep
reddedilir
Indirimli Satis yapilmaz .
bilet icin (1 - Prob) » Ek Gelir: 0
bir talep
> Ek Gelir: P
Talep kabul edilir e 5

Sekil 5.6 Indirimli Yer Tahsis Karar Agac1 (Sylla, 2000).

Indirimli biletlerin satisin1 durdurma karari, tahmin edilen talebin dogruluguna ve satilan
koltuklarin sayismna gore degisen, daha fazla tam iicretli koltuk satilmasi kosullu olasiligina

baghdir. Bir 6rnek olarak Cizelge 5.2 de gosterilen veriler kullanilabilir.

Cizelge 5.2 Indirimli Yer Tahsis Ornegi (Sylla, 2000).

Kapasite : 50
Smif i Y K T
Ucret P, 100.000 F 75.000 F 50.000 F
Talep D, N(10,5) N(20,3) N(35.2)
Optimal Yerlesim 10 19 21

Her bir i smifinin talebi, g, ortalamasi o, standart sapmasi olmak ilizere N (,U[,Gi) normal
dagilimina sahip olsun. Y, K ve T smiflarinin iicretleri sirasiyla 100.000, 75.000 ve 50.000

Frank olmak iizere, 50 koltukluk toplam kapasitenin dagilimi 10, 19 ve 21’dir. Bu durumda
toplam beklenen gelir 3.222.571 Frank olacaktir.
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En 1iy1 iicret tarifesinden koltuk satisinin durdurulmamasi i¢in baska bir deyisle herhangi
potansiyel en 1yi iicretli bilet satig gelirini korumak i¢in yuvalama olarak bilinen bir siire¢
kullanilmaktadir. Bu siiregte indirimli tarife icin ayrilan koltuklar, ayrica daha yiiksek
tarifelere sahip koltuk satisina da izin vermektedir. Sekil 5.7 yuvalama yOntemini

gostermektedir.

Koltuk yerlesimleri, olasiliksal cercevede gerceklestirildigi i¢in yuvalama sistemi olduk¢a
onemlidir. Cizelge 5.2 ile verilen ornekte, yiiksek iicretli rezervasyon smift Y’ye 10 koltuk
ayrilmistir. Ve gercekte sinifin talebi bu sayiy:r asabilir. Yuvalama sistemi, yiiksek ticretli

rezervasyon sinifina gelebilecek ek talebin geri ¢evrilmesini onlemektedir.

Toplam Kapasite : 50 Koltuk
Y=10, K=19 ve T=21

U

Y Sinifi : 50 Koltuk
Tam ticretli

K Sinif1 : 40 Koltuk
Orta indirimli iicret

T Simif1 : 21 Koltuk
Biiyiik indirimli iicret

Sekil 5.7 Yuvalama Yerlesimi (Sylla, 2000).

Bir yolcu bir koltuk rezerve ettiginde, envanter kontrol sistemi secilen sinifin koltuk sayisini
azaltir. Ornegin T smifi igin bir rezervasyon yapildiginda, T smifinin koltuk sayisi olan 21, 20
olarak degisecektir. K smifinda bir rezervasyon yapildiginda ise yuvalama mantig1 geregi hem
K hem de T smifinin koltuk sayis1 birer azalacaktir. Bir sinif, koltuk sayis1 sifira ulagtiginda

rezervasyon alamaz veya satis i¢cin kapalidir.
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Sefer-tabanli envanter kontrolii sebeke noktadan noktaya (birebir eslemeli) oldugunda iyi
caligmaktadir. Sebeke daha kompleks hale geldiginde, rota sayisi artmasi ve trafik karisikligi

sebebiyle sefer-tabanli envanter kontrolii yetersiz hale gelmektedir.
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6. HAVA YOLUNDA GELIR YONETIMi YONTEMLERI
Mevcut gelir yonetimi metodlarini 5 ana baslik altinda toplayabiliriz (Boer, 2005). Bunlar;

e Bacak bazl iicret smif1 gelir yonetimi (Leg Based Fare Class Yield Management),

e Hirshi sanal yuvalama/iicret katmanlama gelir yonetimi (Greedy virtual nesting/fare
stratification yield management),

o Sezgisel teklif alis fiyat1 teknigi (Heuristic Bid Price),

¢ Hirsli olmayan sanal yuvalama bazli gelir yonetimi (Nongreedy virtual nesting),

e Network teklif alis fiyat: teknigi (Network Bid Price).

Gelir yonetimindeki bu yontemler 2 ana grup altinda toplanabilir; parcali network yontemi ve

sezgisel yuvalama yontemi.

6.1 Gelir Yonetimi Ana Gruplan

6.1.1 Parcah Network Optimizasyonu

Koltuk envanteri kontrol problemlerini ¢6zmenin yollarindan biri de network optimizasyon

araglarmi kullanarak asagida belirtilen Lineer Programlama problemini ¢cozmektir .

Maksimum:

ops Ucret Stniflar:

Gelir — Z Z teret(ij)x (i.j): (6.1)

Amag :

x(i,j)ESefer (k)
Z x(i,j) = Kapasite (k), k icin biitiin seferler (6.2)
ij

x(i,j) = Talep (i,j), biitim ODciftleriicin

Formiilde 1 OD ciftlerini ifade eden numara ve j’de iicret sinif numaralarimi gostermektedir.
Bu yontem parcalidir ciinkii x(i,j) basitce her OD iicretine koltuk tahsis etmektedir. Bir kere
OD iicretine koltuk atandig1r zaman o sadece o OD’de kullamilabilir. Bu metodun kisit1 ise
talebin stokastik yapisini ithmal etmesidir ciinkii 2. kisit kiimesinde Talep (i,j)’nin sag tarafi
sadece OD talebinin ortalamasidir. Dolayisiyla bu yontem miikemmel bir talep tahmini ve 0

standart sapma oldugunu varsayar.

Yontemin bir baska dezavantaji ise genis networklii bir havayolunun biitiin OD’ler i¢in veri
toplamasimin zorlugudur. Cogu bilgisayarli rezervasyon sistemi bdyle genis bir network

optimizasyon siirecini destekleyebilecek bir veri saklamamaktadir. Bu sirada rezervasyon
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periyodunda veri degistiginden havayolunun boyle biiyiik bir optimizasyonu ne kadar siklikta
yeniden caligtirmasi gerektigi Onemli bir karardir. Yeniden calistirmay1 cok sik yapmak

ekonomik olmayacagi gibi ¢cok az calistirmak da network gelirini diisiirecektir.

Yontemdeki baska bir eksiklikte “kiiciik numaralar” problemidir. 25 gelis ve 25 gidisli bir
ucus ag1 merkezi (hub) networkiinde, bir sefer icin 26 birbirinden farkli OD olabilir. Ugagin
ortalama koltuk sayis1 158 ve 10 iicret sinif1 oldugu diisiiniiliirse ortalama olarak her OD icin
koltuk sayis1 1’den az olmalidir. Bununla birlikte talebin sapmasmdan dolay1 koltuk biiytik
ihtimalle bos kalacaktir. Bu nedenlerden havacilikta bu network optimizasyon yontemi ¢ok

nadir olarak kullanilmaktadir.

6.1.2 Sezgisel Yuvalama Yontemi

Gelecekteki bir ugus icin havayoluna ne kadar yolcunun rezervasyon yaptirmak isteyecegi,
ozellikle de o ucus i¢in Onerilen farkl ticret smiflarma, belirsizlik icerdiginden, havayolu
koltuk envanter yonetimi problemi stokastiktir. Sezgisel yuvalama yontemi parcali network
yonteminden farkli olarak networkteki OD iicretlerini farkli gruplara bdlmektedir.
Koltuklarda her bir iicret grubuna tahsis edilmektedir. Bu sayede yiiksek iicretler icin
diisiiklere gore koltuklar korunmaktadir. MIT Ogretim iiyelerinden Peter Belobaba bir sezgisel
yuvalama yontemi olan Beklenen Marjinal Koltuk Geliri (EMSR) yontemini tek seferdeki
coklu iicret smiflar1 sorununu ¢ozmek icin sunmustur. Bu yontemde Belobaba EMSR degeri
ile ne kadar yiiksek ticretli i ticret sinifinin diisiik ticretli siniflardan j’nin yerine korunmasi
gerektiginin hesaplanmasini onermistir. Asagidaki denklem saglandigi miiddetge iist iicret

smif i¢in koltuk korunacaktir (Boer, 2005).
EMSR(S}) = Ucret; x B, (S}) = Ucret; (6.3)
Formiilde 1 yiiksek iicret smifini, j ise diisiik ticret simifin1 ifade etmektedir. Sonra yiikse iicret

smifl igin []; koltuk koruma degeri 57° dir. Bununla birlikte ikinci yiiksek iicret igin []»

koltuk koruma degeri 53 ve 53’ nin toplamudir. Bu degerler yukaridaki formiilden ayr1 ayri

hesaplanmaktadir. Bu nedenden her iicret icin uygun olan koltuk durumunu ifade eden
rezervasyon limiti BL;, kapasiteden daha yiiksek olan biitiin ticret siniflar1 i¢in korunan koltuk

sayisinin ¢ikarilmasi ile bulunmaktadir.

BL; = Kapasite - [ ;.1 (6.4)
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Bu yontem EMSRa yontemi olarak bilinir. 1992 yilinda Belobaba EMSRb adinda yeni bir
yontem Onermistir. Bu yontemde diisiik siniflara gore yiiksek iicret smiflar i¢in koruma
seviyeleri birlikte hesaplanmakta, hepsi icin bir talep tahmini yapilmakta ve rezervasyon
limiti hesaplanmak istenen licret smifinin iizerinde yer alan biitiin smiflar i¢in agirhikli bir
ticret ortalamas1 hesaplanmaktadir. Agirhiklandirmanm temelinde o smf i¢cin beklenen talep
yer almaktadir. Koltuk envanter kontroliinde bu yontem ile parcali network yontemine gore

daha fazla gelir elde edildigi goriilmektedir.

Bundan sonraki boliimde havayolu sektoriinde gelistirilen bu 2 ana grupta toplanan 5 gelir

yOonetimi metodunu agiklayalim.

6.2 Sefer Bazh Ucret Siifi Gelir Yonetimi

Bu yontemde her seferdeki ve licret sinifindaki veriler toplanir ve her sefer icin tahmin yapilir.
Uculan biitiin pazarlarda iicretler lokal ya da transitte olsa aym iicret siniflarinda olup
olmamasma bakilmaksizin bir¢cok farkli licret stmifina gruplanir. Sonrada her iicret grubu i¢in
EMSRD yontemi kullanilarak ne kadar koltuk korunacagi hesaplanir. Her bir iicreti ifade eden
deger, agirlikl iicret ortalamasi, lokal ya da prore iicret degeri olarak EMSRb icin bir girdi
olarak kullanilabilir (Boer, 2005). Swadaki ornek bu yontemi agiklamak i¢in yardimci

olacaktir. Sekil 6.1°de 2 seferden olusan basit bir network bulunmaktadir.

. Sefer 1 . Sefer 2 .

A B c

Sekil 6.1 Seferden Olusan Basit Bir Network (Boer, 2005).

Ucretler ve talep ile ilgili olarak da elimizde Cizelge 6.1°deki ve Cizelge 6.2’deki gibi bir veri

oldugunu farz edilirse,

Sefer 1 : Seyahat mesafesi 500 mil
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Cizelge 6.1 Sefer 1 i¢in Ucret ve Talep Bilgisi (Boer, 2005).

Ucret Sinifi Ucret Talep Standart Sapma
Y 500 10 5
Lokal Yolcu B 300 20 8
Q 150 40 15
Y 1000 8 4
Transit Yolcu B 625 25 10
Q 250 45 17

Sefer 2 : Seyahat mesafesi 600 mil

Cizelge 6.2 Sefer 2 i¢in Ucret ve Talep Bilgisi (Boer, 2005).

Ucret Sinifi Ucret Talep Standart Sapma
Y 600 15 6
Lokal Yolcu B 350 25 10
Q 200 45 17
Y 1000 8 4
Transit Yolcu B 625 25 10
Q 250 45 17

Bundan sonraki adim olan envanter kotrol siireci, iicretlerin gruplanmasi, EMSR girdilerinin
tretilmesi ve rezervasyon limitlerinin hesaplanmasindan olusan 3 adim sayesinde

gerceklestirilir.

6.2.1 Ucretlerin Gruplanmasi

Sefer bazli iicretlerin gruplanmasi sezgisel yuvalama metodlarindan biridir ve iicretlerin
yuvalanmasmi icerir. Bu yOntemde iicretler kendi iicret smiflarmma gore farkh iicret
smiflarinda gruplanir. Ornekte 3 iicret smifi yer almaktadir; tam iicretli Y sinifi, is (business)
B smif1 ve indirimli Q smnifi. Biitiin pazarlardaki ucuslarda lokal ya da transit ticret olmasina
bakilmaksizin {iicretler kendilerine uygun smiflara yerlestirilir. Bundan dolay1 asagidaki

Cizelge 6.3’teki iicret gruplarina sahip olunmaktadir (Boer, 2005).

Cizelge 6.3 Sefer Bazli Gelir Yonetimi Metodu I¢in Ucret Gruplar1 (Boer, 2005).

Sefer 1 Sefer 2
Y Siniflan Y(AB) Y(AC) Y Siniflan Y(BC) Y(AC)
B Siniflan B(AB) B(AC) B Siniflar B(BC) B(AC)
Q Siniflari Q(AB) Q(AC) Q Siniflari Q(BC) Q(AC)

Koltuklar buradaki iicret gruplarma gore korunacaktir.
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6.2.2 EMSR Ucret Girdileri
Her iicret grubundaki iicretler aym degildir. Ornegin Sefer 1 i¢in Y simfindaki iicretler
UCI‘CtY(AB)=$500 ve UCI‘CtY(AC)=$1000.

Bundan dolayr EMSR egrisini hesaplamadan Once, iicretler icin hangi degerlerin
kullanilacagina karar vermek gerekir. Buna karar vermenin bircok yolu vardir. Agirhikli talep
ortalamasi, lokal iicret, prore edilmis mil icreti ve prore edilmis lokal iicret. Burada agirhikl

talep ortalamasi girdi olarak kullanilacaktir (Boer, 2005).

Agirhkh Talep Ortalama Ucreti

Bu yontemde iicretler talebe gore agirliklandirilir. Ornege donersek, Sefer 1’deki Y sinif1 icin

agirlikl talep ortalama ticreti asagidaki gibi hesaplanabilir.

Ucret= Ucret(AB)x Talep(AB) + Ucret(AC) x Talep(AC) (6.5)
Talep(AB) + Talep(AC)

Ayni sekilde diger iicretlerin de hesaplanmis hali Cizelge 6.4’te goriilmektedir.

Cizelge 6.4 EMSR Girdisi i¢in Agirlikli Talep Ortalama Ucreti (Boer, 2005).

Y Sinifi B Sinifi Q Sinifi
Sefer 1 $722.22 $462.50 $225.0
Sefer 2 $739.13 $480.56 $202.94

6.2.3 EMSR Koltuk Korumalarmn Her Ucret Grubu icin Hesaplanmasi

EMSR kurali, koltugun iist siniftan beklenen marjinal geliri alt smifinkinden fazla ise iist
smiftaki koltugun korunmasi mantigiyla calisir. Bu mantik hirsh sanal yuvalama metodunda
anlatilacaktir. Mevcut Ornek igin ¢6ziim asagidaki Cizelge 6.5°'te ve Cizelge 6.6’da

listelenmistir.

Cizelge 6.5 Ucret Siifi Yuvalama ile Koltuk Koruma (Boer, 2005).

Y Sinifi Y ve B Siniflari

Sefer 1 igin Koltuk Koruma 16 66
Sefer 2 igin Koltuk Koruma 20 78
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Cizelge 6.6 Sefer Bazli Ucret Simifli GY Metodu icin Rezervasyon Limitleri (Boer, 2005).

Y Sinifi B Sinifi Q Sinifi
Sefer 1 igin Rezervasyon Limiti 100 74 34
Sefer 2 igin Rezervasyon Limiti 100 80 22

Lokal yolcular icin, eger ilgili olduklar1 iicretin rezervasyon limiti 0’dan biiyiikse rezervasyon
yaptirabilirler. Diger taraftan, baglantili yolcular icin seyahat edecekleri 2 sefer icinde ilgili

olduklar1 iicret i¢in rezervasyon limiti 0’dan biiylikse rezervasyon yaptirabilirler.

Kisaca, bu yontemle iicretler lokal ya da transit olduklarma bakilmaksizin iicret siniflarinda
gruplanir. Bu yontem uygulanmasi kolay ve yiiksek gelir elde edilmesi muhtemel bir
yontemdir. Fakat, yontemin bir handikap: yiiksek birim-km gelirli kisa menzilli yolculara
oncelik vermesidir, bu da uzun menzilli diisikk birim-km gelirli fakat yiiksek toplam gelirli
yolcularin dokiilmesine neden olur. Bunun sonucunda da o6zellikle talebin diisiik oldugu
noktalarda negatif bir sebeke (network) etkisi olusur ve koltuklar bos kalir. Bu kosullar
altinda diisiik bir siniftan networkiimiize daha ¢ok katkida bulunacak bir yolcuyu kabul etmek

yiiksek siniftan birini kabul etmekten daha mantikli olabilir.

6.3 Hirsh Sanal Yuvalama Yontemi

[Ik defa Boeing tarafindan 6nerilen bu yontemde pazar iicretleri farkli envanter sepetlerine
atanir. Sonra her sepetteki pazar {licretleri gruplanir. Bu yontemde “hirshi” (greedy)
kelimesinin anlami yuvalama yonteminin tamamen segmentin iicret degeri iizerine kurulmasi
ve uzun menzilli seferlere ve baglantili yolculara oncelik vermesidir. Bu yontemi iki alt
metoda ayrrabilir. Ucret Tabakalastrma ve Sanal yuvalama. Bu ikisi de hirsli olmasina

ragmen farkl yollarla uygulanir (Boer, 2005).

6.3.1 Ucret Tabakalastirma

Bu metot iicret siniflarina gore yuvalamadan farklidir, ciinkii seferler ticretlerinin degerlerine
gore gruplanir. Kac iicret siif1 varsa genelde o kadar da siif olusturulur. Ornegin, sistemdeki
rezervasyon siniflarmin karar verdigi iicret smiflarinda icretleri gruplayabiliriz. Cizelge

6.7’de bu smiflandirma agikca goriilmektedir.



45

Cizelge 6.7 Ucret Tabakalastrmada Ucret Gruplar1 (Boer, 2005).

Sefer 1 Sefer 2
Y Sinifi Y(AC) Y Sinifi Y(AC)
B Sinifi Y(AB), B(AC) B Sinifi Y(AB), B(AC)
Q Sinifi B(AB), Q(AC) Q Sinifi B(AB), Q(AC)
V Sinifi Q(AB) V Sinifi Q(AB)

Sonraki asamada agirlikl talep ortalama iicret ya da mil agirhikli ortalama iicret kullanilarak
EMSR girdisi hesaplanmaya c¢aligilacaktir ve her iicret grubu i¢in ne kadar koltuk korunacagi
hesaplanacaktir. Bu yontemde tam iicretli transit yolcular1 en iist iicret sinifina koyarak onlara
tam {cretli lokal yolculardan daha fazla Oncelik verilebilmektedir. Lokal indirimli iicret, en
diisiik ticret degerine sahip olan, V smifindadir ve talep kapasiteyi astiginda reddedilecek ilk

smiftir.

6.3.2 Hirsh Sanal Yuvalama

Ucret Tabakalastirma yonteminden farkhi olarak bu yontemde iicretler artik Y,B, Q ve V
smiflarma atanmamaktadir. Bunun yerine sanal smif diye tabir edilen bir¢ok farkli grupta
gruplanmaktadir. Sanal siniflarin sayis1 keyfi secilebilir. Maksimum sanal siif sayisi her
seferdeki farkl ticret sayis1 kadar olacaktir. Yukaridaki ornekten devam ederek yontem daha

rakat agiklanabilir.

Cizelge 6.8 Sefer 1°deki Sanal Siniflar (Boer, 2005).

Sanal Siniflar Ucret Siniflari Ucret
Y1 Y(AC) $1000
Y2 B(AC) $625
Y3 Y(AB) $500
Y4 B(AB) $300
Y5 Q(AC) $250
Y6 Q(AB) $150
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Cizelge 6.9 Sefer 2°deki Sanal Siniflar (Boer, 2005).

Sanal Siniflar Ucret Siniflan Ucret
Y1 Y(AC) $1000
Y2 B(AC) $625
Y3 Y(BC) $600
Y4 B(BC) $350
Y5 Q(AC) $250
Y6 Q(BC) $200

Cizelge 6.8 ve 6.9°da goriildiigii lizere burada ¢ok farkli bir sekilde her bir iicret smif1 farkl
bir sanal smifa kondu ve iicretler tamamen segment olarak siralandi. Bundan sonraki adim da
bu sanal smiflar icin EMSR degerlerinin hesaplanmasidir. Hesaplama tam olarak sefer bazli
ticret smifi gelir yonetimi metodunun aynidir. Bunu detayl bir sekilde asagidaki gibi
aciklamak miimkiindiir. Sadece Sefer 1 i¢cin Ornek bir hesaplama yapilip yOntemin

aciklanmasi kolaylastirilabilir (Boer, 2005).

6.3.2.1 EMSR Egrisinin Hesaplanmasi

Belirtilen sanal iicretler i¢in verilen degerler Cizelge 6.10’da gosterilmistir.

Cizelge 6.10 Sefer 1’deki Sanal Smf Bilgileri (Boer, 2005).

Sanal Siniflar Ucret Siniflan Ucret Ortalama Talep Standart Sapma
Y1 Y(AC) $1000 8 4
Y2 B(AC) $625 25 10
Y3 Y(AB), B(AC) $500 10 5
Y4 B(AB) $300 20 ]
Y5 Q(AC) $250 45 17
Y6 Q(AB) $150 40 15

Y1 icin koruma

Ortalama Talep = 8

Standart Sapma=4

Asagidaki esitlik saglandigr miiddetce Y1 smifi i¢in koltuk korunmalidir.

EMSRy(ny;) = Ucrety; x PY1(ny;) = Ucretys (6.6)

Yani 1000 x PY1(ny1) = 625

= Pyvi(my1)=0.625
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N(0,1) tablosundan Z degeri bulunursa P(x>Z) = 0.625 i¢in -0.32’dir. Bu Ornekte Normal
dagilimda N(8,4) oldugundan,

Z= g =-0.32 6.7)
ny=8-0.32x4=6.7%7
Y1 ve Y2 icin Koltuk Koruma

Oncelikle Y1 ve Y2 icin birlikte ortalama bir iicret hesaplanmasi gerekir.

1000x8 + 625x25 __

Ucretyy =
Y12 8+25

716 (6.8)

Daha sonra Y1 ve Y2 icin ortalama talep ve standart sapma kombinasyonu elde edilebilir.

Ortalama Talep=8+ 25=33 (6.9)
Standart Sapma =v/4? + 102=10.77 (6.10)

Y1 ve Y2 i¢in asagidaki denklem dogru oldugu siirece koltuk korumaya devam etmek
mantiklidir.

EMSRYQ(’JTYH) = T-JCI'C'[YQ X PY]_Z(T[Y]Q) = TJCI'E:'[W (6 1 1)
Yani 716 x PY]_Z(T[Y]Q) =500

=2 PY12(nyp) > 0.6983

N(0,1) tablosundan P(x>Z)=0.6983 denklemini saglayan Z degerini -0.52 olarak bulunur. Bu
durumda Normal dagilimda N(33,10.77) oldugundan,

zZ= @ =-0.52 (6.12)

Ty17=33-0.52x 10.77= 274 =~ 27

Y1,Y2 ve Y3 icin Koltuk Koruma

Oncelikle Y1,Y2 ve Y3 icin birlikte ortalama bir iicret hesaplanmas gerekir.

T_jCI'etYu} _ 1000x8 + 625x25+500x10 — 665.70 (613)

8+25+10
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Daha sonra Y1,Y2 ve Y3 icin ortalama talep ve standart sapma kombinasyonu elde
edilebilir.
Ortalama Talep=8+ 25+ 10=43 (6.14)

Standart Sapma = V42 + 102 + 52= 11.87 (6.15)

Y1, Y2 ve Y3 icin asagidaki denklem dogru oldugu siirece koltuk korumaya devam etmek
mantiklidir.

EMSRY]33(T[Y]23) = U-CI'C'[YQQ, X PY123(?'[Yl33) = ﬁCI‘C'[*m (6 16)

Yani 665.70 x PY123(my123) =300

- PY123(:"[Y123) > 0.4507

N(0,1) tablosundan P(x>7Z)=0.4507 denklemini saglayan Z degerini 0.12 olarak bulunur. Bu
durumda N(43,11.87) oldugu i¢in;

7="20=0.12 6.17)
Ty1=43+0.12x 11.87 ~ 44
Y1,Y2, Y3 ve Y4 icin Koltuk Koruma

Oncelikle Y1,Y2,Y3 ve Y4 icin birlikte ortalama bir iicret hesaplanmasi gerekir.

1000x8 + 625x25+500x10+300x20

Ucretyi3a = 8325310720 = 549.60 (618)

Daha sonra Y1,Y2, Y3 ve Y4 icin ortalama talep ve standart sapma kombinasyonu elde
edilebilir.
Ortalama Talep=8+ 25+ 10 + 20 =63 (6.19)

Standart Sapma = /42 + 102 + 52 + 82= 14.32 (6.20)

Y1,Y2, Y3 ve Y4 i¢cin asagidaki denklem dogru oldugu siirece koltuk korumaya devam etmek
mantiklidir.

EMSRY1234(T[Y1234) = erI'B'[Y1234 X PY1234(?'[Yl234) = chretyg (621)
Yani 549.60 x PY1234(my1234) = 250

-5 PY1234(ﬂYl234) =0.4549
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N(0,1) tablosundan P(x>7)=0.4549 denklemini saglayan Z degerini 0.11 olarak bulunur. Bu
durumda N(108,22.23) oldugu i¢in;

7= TEl= 011 (6.22)
Ty1234— 63+0.11x1432~ 65
Y1,Y2, Y3, Y4 ve YS igin Koltuk Koruma

Oncelikle Y1,Y2,Y3,Y4 ve Y5 icin birlikte ortalama bir iicret hesaplanmasi gerekir.

1000x8 + 625x25+500x10+300x20+250x45

Ucretyi234 = 812551052045 =424.8 (623)

Daha sonra Y1,Y2, Y3, Y4 ve Y5 i¢in ortalama talep ve standart sapma kombinasyonu elde
edilebilir.
Ortalama Talep=8+25+10+20+45=108 (6.24)

Standart Sapma = v42 + 102 + 52 + 82 + 172= 2223 (6.25)
Y1,Y2, Y3, Y4 ve Y5 i¢in i¢cin asagidaki denklem dogru oldugu siirece koltuk korumaya

devam etmek mantiklidir.

EMSRY]2345(T[YU345) = UcretY12345 X PY12345(’I[YU345) = Ucretya (626)
Yani 424 .8 x PY12345(?TYH345) = 150

-5 PY12345(7[Y]2345) =0.353

N(0,1) tablosundan P(x>7Z)=0.353 denklemini saglayan Z degerini 0.38 olarak bulunur. Bu
durumda N(118,23.26) oldugu i¢in;

Z= Wz 0.38 (6.27)

Tyv12345— 108+ 038x22.23~ 116

6.3.2.2 Mevcut Koltugun EMSR Degeri

100 koltugun uygun oldugu varsayilsin. Bu durumda;
n=108 +Z +22.23 =100
Boylece Z =-035.99.

Olasilig1 hesaplarsak;
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P(x>-0,3599) = 0,6406
EMSR (100 ) = 0.6406 x 424.8 = $ 272.1
Sonugta 100. koltugun EMSR degeri yiiksek iicret grubundaki en diisiik iicreti gegcmemelidir.

EMSR(100) = Max {EMSR(100), $250} = $ 250

6.3.2.3 EMSR Sonucu Koltuk Koruma

Her iki sefer i¢in de kapasitenin 100 koltuk oldugunu varsayalim.

Cizelge 6.11 Sanal Sinif Yuvalama ile Koltuk Koruma (Boer, 2005).

Y1 Y2 Y3 Y4 Y5
Sefer 1 igin Koltuk Koruma 7 27 44 65 116
Sefer 2 igin Koltuk Koruma 7 22 48 75 121

Cizelge 6.12 Hirsli Sanal Yuvalama Metodu ile Rezervasyon Limitleri (Boer, 2005).

Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6
Sefer 1 igin Rezervasyon Limiti 100 93 73 56 35 0
Sefer 2 igin Rezervasyon Limiti 100 93 78 52 25 0

Cizelge 6.11 ve 6.12°deki sonuclar1 Cizelge 6.4. ve 6.5’teki sonuglar ile karsilastirirsak agikca
sefer bazli gelir yonetimi metodunda hem lokal hem de transit yolcular icin Q smifinda yer
bulunmaktadir. Fakar sanal Y5 smifinda da (baglantili Q smifi) yer olmasinda ragmen sanal
Y6 smifinda (lokal Q smifi) yer yoktur. Bunun nedeni de hirsli sanal yuvalama yonteminde

uzun menzilli yiiksek iicretli yolcularin 6nceliginin olmasidir (Boer, 2005).

Kisaca sefer bazli gelir yonetimi yonteminden farkli olarak bu metod iicretleri toplam
icretlere gore gruplamaktadir. Bu nedenden uzun menzilli seyahat eden yiiksek iicretli
yolculara oncelik tanimaktadir. Basit network ornegimizde sadece 2 bacak olmasma ragmen
cevre sartlarina gore 4 farkh olasilik bulunmaktadir:

Her 2 sefer i¢in de diisiik talep olmasi

Her 2 sefer i¢in de yiiksek talep olmasi

Sefer 1 i¢in diisiik talep varken Sefer 2 i¢in yiiksek talep olmasi
Sefer 1 i¢in yiiksek talep varken Sefer 2 i¢in diisiik talep olmasi

Buradaki 4 olasiliktan 3’ii i¢in, bunlar iki seferden birinde bos yer oldugu segenekler, bu
metod tercih edilebilir. Fakat 2. Secenekteki gibi her 2 sefer i¢cinde talep yliksekse ve yolcu

dokiiliiyorsa bu metodun negatif bir etkisi olacaktir. Ciinkii bu durumda 2 lokal yolcu
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rezervasyonu 1 transit yolcununkinden daha cok gelir saglayacaktir.

6.4 EMSR Sezgisel Teklif Als Fiyat:1 Teknigi (Heuristic Bid Price)

Hirsli sanal yuvalama tekniginde iicretler toplam iicretlere gore gruplanmaktadir. Bunun
dezavantaji daha Once de belirtildigi gibi her iki sefer i¢in de talebin yiiksek oldugu durumda
transit yolcudan daha yiiksek gelirli lokal yolcularin dokiilmesidir. Sezgisel teklif alig fiyati
metodunun (Belobaba 1995) amaci transit yolcularin yerine lokal yolcularin alimmasini
saglamaktir. Bu teknikte EMSR egrisini hesaplamak icin gene sanal siniflar kullanilir ve bu
EMSR degerleri ile de bir esik degeri yani teklik alig fiyat1 (bid price) hesaplanir. Lokal
yolcular i¢cin seyahat edecekleri seferdeki EMSR degeri ayn1 zamanda teklif alis fiyatidir.
Transit yolcular i¢in ise teklif alis fiyat1 seyahat edecekleri 2 seferdeki EMSR degerlerinin

kombinasyonudur. Daha 6nceki 6rnek lizerinden bu metodu agiklamak kolaylasacaktir .

6.4.1 EMSR Egrisinin Hesaplanmasi

Sefer 1 i¢in Sekil 6.2°de bir EMSR egrisi bulunmustur.

Ucret

$1000

$800

$600 | (27, 500)

EMSR(100)=3244.1
(65, 250)

$200 F L (116, 150)

| | 1 1 R
25 50 75 100 Koltuk sayisi

Sekil 6.2 Hirsli Sanal Yuvalama Metodu ile Sefer 1 icin EMSR Egrisi (Boer, 2005).

Sefer 2 i¢inde Sekil 6.3’de goriilen benzer bir EMSR egrisi bulunur.
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Ucret

$1000

$800 . 625

(22, 600)

$600 1 (48, 350) EMSR(100)=5250
3 (78,250)
5200 (121, 200)
| | ! | %
25 50 75 100 Koltuk sayisi

Sekil 6.3 Hirsli Sanal Yuvalama Metodu ile Sefer 2 icin EMSR Egrisi (Boer, 2005).

6.4.2 Teklif Alis Fiyatinin (Bid Price) Hesaplanmasi

Lokal iicretler icin teklif alis fiyat1 basit olarak o sefer icin EMSR degeridir. Transit iicrette
ise Sefer 1 icin teklif alig fiyat1 formiilii agagidaki gibidir (Boer, 2005).

BP, = EMSR; + d x EMSR; (6.28)
Sefer 2 i¢in de teklif alig fiyat1 formiilii benzer sekildedir.
BP2 = EMSR; + d x EMSR; (6.29)

Formiildeki “d” her iki seferdeki lokal yolcularin yiizdelerinin ¢arpimini ifade eder ve aralig:

0<d<l1dir.

Bu formiil ve bilgi 1s1ginda Cizelge 6.13’te goriildiigi gibi teklif alis fiyati

hesaplanabilmektedir.

Cizelge 6.13 EMSR Sezgisel Teklif Alis Fiyat1 (Boer, 2005).

Sefer 1 Sefer 2
Lokal 244 250
Transit 306 311
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6.4.3 Rezervasyon Limitleri

Teklif alig fiyatlarina gore bir yolcunun rezervasyon yaptirmasmna ya da yaptirmamasina
karar verilmektedir. Lokal yolcular i¢cin eger rezervasyon yaptirdiklar: iicret seyahat ettikleri
seferin teklif alig fiyatindan yiiksek ise rezervasyon yaptirabilirler. Transit yolcular ise
seyahat edecekleri biitiin seferlerin teklif alig fiyatlarindan yiiksek bir iicret ddeyecekleri
takdirde rezervasyon yaptirabilmelidir. Bunun sonucunda Cizelge 6.14, 6.15 ve 6.16°da

goriilen lokal ve transit yolcu rezervasyon kararlar: verilebilir.

Cizelge 6.14 Sefer 1’deki Lokal Yolcular i¢cin Rezervasyon Kararlar1 (Boer, 2005).

Sanal Siniflar Ucret Teklif Ahs Fiyat Rezervasyon
Y3 $500 $244 Kabul
Y4 $300 $244 Kabul
Y6 $150 $244 Red

Cizelge 6.15 Sefer 2’deki Lokal Yolcular i¢cin Rezervasyon Kararlar1 (Boer, 2005).

Sanal Siniflar Ucret Teklif Alis Fiyati Rezervasyon
Y3 $600 $250 Kabul
Y4 $350 $250 Kabul
Y6 $200 $250 Red

Cizelge 6.16 Transit Yolcular icin Rezervasyon Kararlar1 (Boer, 2005).

Sefer 1 Sefer 2
Sanal Siniflar Ucret Teklif Alig Fiyati Teklif Alig Fiyat Rezervasyon
Y1 $1000 $306 $311 Kabul
Y2 $625 $306 $311 Kabul
Y5 $250 $306 $311 Red

Hirsli sanal yuvalama yOnteminde yer uygunlugu olmasm da ragmen, bu yontemde Y5
smifindaki transit yolcularm rezarvasyonunun reddedildigi goriilmektedir. EMSR teklif alis

fiyat1 teknigi her 2 seferi de dikkate alarak diisiik gelirli transit yolcular1 geri dokmektedir.

Kisaca, sefer bazl teklif alis fiyat:1 teknigi daha 6nceki gelir yonetimi sistemleri gibi seferin
yapisina bakmakta ve network optimizasyonunu dikkate almamaktadir. Bu yontemde diisiik
gelir transit yolcularin rezervasyonlarmin reddi hesaba katimaktadir. Bu yOntemin bir
dezavantaji ise teklif alig fiyatinin formiiliindeki sezgisel bir¢ok faktordiir. Transit yolcularin

formiildeki parametresi seferlerdeki lokal yolcu oraniyla iligkilidir. Bu yontemin bagka bir
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kisit1 ise bunun da temelinde hirsli bir yaklasima sahip olmasidir. EMSR degerleri toplam

ticret tizerinden hesaplanmaktadir.

6.4.4 Hirsh olmayan sanal yuvalama bazh gelir yonetimi (Nongreedy virtual nesting)

Daha Once de belirtildigi gibi hirsli sanal yuvalama yonteminin uzun menzilli yiiksek iicretli
transit yolculara Oncelik verilmesi gibi bir dezavantajy vardi.  Talebin fazla oldugu
donemlerde bu da network gelirlerinde Oonemli bir diisiise neden olmaktadir. Bu hirshi
olmayan yontemde talep yeteri kadar yiiksekse uzun menzilli transit yolcular Oncelikle

dokiilecektir (Boer, 2005).

6.4.4.1 Lineer Programlamadaki Golge Fiyatlar

Bu yontem gercekte operasyonlarda kullanilmamasma ragmen dual degiskenlerin (golge
fiyatlar) analizi ile her sefer i¢in tikanikliklarla ilgili bilgi saglayabilir. Dual degiskenler her
seferde bir kapasitelik artis ile ne kadarlik bir network gelir artismnin saglanabilecegini
gostermektedir. Eger bir seferde tikamiklik yoksa, bu fazla yer bulundugu anlamina
gelmektedir, golge fiyati 0’dir. Bunun tersine bir seferde yolcu dokiilecekse golge fiyati
pozitifti. BOyle bir konsept transit yolcularm yer degistirme etkisini Olgmek igin

kullanilabilir.

[Ik adim asagida yer alan esitligi ¢cozmek ve biitiin seferler i¢in golge fiyatlar1 bulmaktir.

Ornek icin, siradaki LP ¢oziiliirse:

Maksimum:

Gelir=500x ¥;; +300x B;; +150x O;; +600x Y3 +350x B;» +200x O» (6.30)

£

+1000x Yo+ 625x Bc+250x Oc

Amag :

Kapasite kisitlar:

Yii+ B+ Qi+ Yo+ Bet Qe = 100 Sefer 1 igin, (6.31)
Yo+ B+ Qo+t Yo+ Be+ Oc= 100 Sefer 2 igin, (6.32)
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Talep kisitlart:

Y = 10:; B = 20: Qi = 40; (6.33)
Yo =15 B =25 2 =45;

Ye=8: Be=125 Qc =45;

Y, B ve Q OD iicretlerine atanan koltuk sayilaridir. Yukaridaki problemi LP ¢b6zen Cplex,
OSL veya Lindo’da calistirdigimiz zaman asagidaki golge fiyatlar elde ederiz.

SP1 =$150
SP2 = $200

6.4.4.2 Sozde (Pseudo) Ucretlerin Hesaplanmasi

Sozde iicretler (Pseudo fares) , yolcularin network iizerindeki yer degistirme etkileri
diisiiniiniildiikten sonraki gelir katkilarina denir. Bundan dolayi, lokal yolcularin sdzde
ticretleri toplam iicretlerine esittir. Diger taraftan transit yolcular i¢in bir seferdeki sdzde iicret
toplam {cretten seyahat ettikleri diger bacaklardaki golge fiyatlarin cikarilmasiyla elde
edilmektedir. Aym transit OD iicreti bu ylizden OD ‘deki farkli bacaklar: icin farkli sdzde

licretlere sahiptir. Ornekteki transit yolcularin sozde iicretleri Cizelge 6.17°de gosterilmistir.

Cizelge 6.17 Transit Yolcularin Sozde(Pseudo) Ucretler (Boer, 2005).

Sefer 1 Sefer 2
Y Sinifi $800 $850
B Sinifi $425 $475
Q Sinifi $50 $100

6.4.4.3 EMSR Koltuk Envanter Kontrolii

Sozde iicretler elde edildikten sonra, hirsli sanal yuvalama siirecine benzer bir yontem
uygulanir. Bu sefer, sanal yuvalama icin iicretler yerine s6zde iicretler kullanilir (Boer, 2005).

Bunun sonucunda Cizelge 6.18’deki sonuclar olusur.

Sefer 1 (SP, = $200 ):
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Cizelge 6.18 Sefer 1’deki S6zde Ucretlerle Sanal Siniflar (Boer, 2005).

Sanal Siniflar Ucret Siniflari Ucret Sozde Ucret
Y1 Y(AC) $1000 $800
Y2 Y(AB) $625 $500
Y3 B(AC) $500 $425
Y4 B(AB) $300 $300
Y5 Q(AB) $250 $150
Y6 Q(AC) $150 $50

B(AC) iicretinin Y(AB) iicretinden daha diisiik bir sanal sinifta yer almakta oldugu dikkat
cekmektedir. Bunun nedeni AC transit yolcularinin Sefer 2’de yer degistirme etkisinin de

hesaba katilmasidir. Bunun sonucunda Cizelge 6.19°daki sonuglar olusur.

Sefer 2 (SP; = $150 ):

Cizelge 6.19 Sefer 2’deki S6zde Ucretlerle Sanal Siniflar (Boer, 2005).

Sanal Siniflar Ucret Siniflar Ucret Sozde Ucret
Yl Y(AC) $1000 $850
Y2 Y(BC) $600 $600
Y3 B(AC) $625 $475
Y4 B(BC) $350 $350
Y5 Q(BC) $200 $200
Y6 Q(AC) $250 $100

Yukaridaki sanal siniflarla Sefer 1 ve Sefer 2 icin EMSR egrileri hesaplanmis ve Sekil 6.4 ve
6.5’de gosterilmektedir.
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Ucret

$800

$600 (7, 500)

(15, 425)

$400
(41, 300) EMSR(100)=$150.0
(69. 150) :
$200 | :
i \ (124, 50)
| | | i &
25 50 75 100 Koltuk sayisi

Sekil 6.4 Sefer 1’deki Sozde Ucretlere gore EMSR Egrisi (Boer, 2005).

Sefer 2 i¢inde benzer bir egri bulunur:

Ucret

$850
$800

(6, 600)

(19, 475)

(45, 350) EMSR(100)=$200
$400 |-
(77, 200) :
200 I : \ (133, 100)
[ | ] | 5
25 50 15 100 Koltuk sayisi

Sekil 6.5 Sefer 2’deki Sozde Ucretlere gore EMSR Egrisi (Boer, 2005).

Sekil 6.4 ve 6.5’den kolaylikla her sanal smif i¢cin koruma seviyeleri hesaplanabilir. Koruma

seviyeleri Cizelge 6.20’de gosterilmistir.
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Cizelge 6.20 Hirsli Olmayan Sanal Yuvalama Yontemi i¢cin Koltuk Koruma (Boer, 2005).

Y1 Y2 Y3 Y4 Y5
Sefer 1 igin Koltuk Koruma 7 15 41 69 124
Sefer 2 i¢in Koltuk Koruma 6 19 45 77 133

Her seferde 10 koltuk kapasitesine sahip oldugumuz varsayilirsa rezervasyon limitleri Cizelge

6.21°deki gibi olacaktur.

Cizelge 6.21 Hirsli Olmayan Sanal Yuvalama Yontemi icin Rezervasyon Limitleri

Y1 Y2 Y3 Y4 Y5 Y6
Sefer 1 igin Rezervasyon Limiti 100 93 85 59 31 0
Sefer 2 igin Rezervasyon Limiti 100 94 71 55 23 0

Sirasiyla, Sefer 1 ve Sefer 2 i¢in kritik EMSR degerleri $150 ve $200 dur.

Elde ettigimiz sonuglar1 hirsli sanal yuvalama yontemi sonuglari ile karsilastirdigimizda uzun
menzilli transit yolcularin lokal yolculara gore bir Onceliginin kalmadigr goriilmektedir.
Transit Q smif1 koltuk uygunluguna sahip degildir ve en diisiik sanal siiftadir. Diger taraftan
lokal Q simnifi yolcular1 her 2 seferde de istedikleri zaman yer bulabilmektedir. Bu ayrica

sezgisel teklif alis fiyat1 tekniginin sonucundan da farklidir.

Kisaca, hirsli olmayan sanal yuvalama yOntemi golge fiyatlar1 hesaplamak ve transit
yolcularin yer degistirme etkilerini 6l¢gmek i¢in basit network LP konseptine sahiptir. Boyle
bir strateji talep yiiksek oldugu zaman olumlu calisabilir. Fakat gdlge fiyatlar1 hesaplamak

icin bagka meseleleri de isin icine katmak gerekmektedir.

6.4.5 Sebeke (Network) Deterministik Teklif Alis Fiyat

Yukaridaki 4 yontem de sezgisel yuvalama konseptini kullanmaktadir. Bu yontem ise
tamamen sebeke(network) optimizasyon siirecidir. Yontemin konsept sezgisel teklif alig
fiyat1 yontemine benzemektedir. Farki ise golge fiyatlar1 direkt olarak seferlerde teklif alig

fiyat1 olarak kullanmasidir (Boer, 2005).

6.4.5.1 Yontemin Siireci

Yukaridaki 6rnegi ve her sefer i¢in hesaplanan golge iicretleri alirsak, bunlar:
SP1 =$150
SP2 = $200

Bu yOntemde rezervasyon karar1 icin prensipler: lokal yolcular i¢in fiicretleri seyahat
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edecekleri sefer i¢in hesaplanan golge fiyattan fazla ise rezervasyon yapilir; transit yolcularin
rezervasyon yaptirmast icin ise Odeyecekleri toplam iicretin seyahat edecekleri biitiin
seferlerin golge fiyatlarindan yiiksek olmasi gerekmektedir. Cizelge 6.22, 6.23 ve 6.24’te

rezervasyon kararlar1 gosterilmektedir.

Cizelge 6.22 Sefer 1’deki Lokal Yolcular i¢in Rezervasyon Kararlar1 (Boer, 2005).

Ucret Teklif Ahg Fiyati Rezervasyon
Y $500 $200 Kabul
B $300 $200 Kabul
Q $150 $200 Red

Cizelge 6.23 Sefer 2’deki Lokal Yolcular i¢cin Rezervasyon Kararlar1 (Boer, 2005).

Ucret Teklif Alig Fiyati Rezervasyon
Y $600 $150 Kabul
B $350 $150 Kabul
Q $200 $150 Kabul

Cizelge 6.24 Transit Yolcular icin Rezervasyon Kararlar1 (Boer, 2005)

Ucret Teklif Alis Fiyati Rezervasyon
Y $800 $200 + $150 Kabul
B $500 $200 + $150 Kabul
Q $250 $200+ $150 Red

Ozetle, network teklif alis fiyat teknigi LP sebeke(network) optimizasyon konseptini teklif
alis fiyatlarin1 hesaplamak icin kullanmaktadir. Bu modelden yararlanmaktaki bir sorun,
optimizasyon formiiliiniin saginda yer alan kisitlarin her seferde ne kadar bos yer kalacag1 ve
her OD iicret sinif1 i¢in gelecege doniik talep tahmini bilgisine ihtiya¢ duymasidir. Bir ucus
tarthi i¢in rezervason siirecinde bilgiler ise siirekli degismektedir. Bundan dolayi,
havayolunun bu modeli kullanmak i¢in siirekli LP ¢alistirmas: gerekmektedir. Boyle dinamik
bir optimizasyon siireci i¢in siirekli data saglamak gerektiginden ¢cogu havayolu bu yontemi
pratik bulmamaktadir. Ayrica network biiyiidiikce LP’nin ¢aligma siiresi de ciddi miktarda

artmaktadir.
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7. DINAMIK KAPASITE YONETIMIi VE GELIR YONETIMi

Filo atama ve gelir yonetimi kararlari, birbirinden 6nemli 6l¢iide etkilenmektedir. Sekil 7.1,
bu iki siirecin etkilesimlerini ve iligkisini vurgulamaktadir. Sekil 7.1’e gore , filo atama
modelinin girdileri ugak operasyon maliyetleri ve sebekede beklenen elde edilebilir trafigin
bir fonksiyonu olan her bir seferdeki beklenen doluluk, gelir, yolcu kayb1 ve yolcu kaybi
maliyet tahminleridir. Filo atama siirecinin ¢iktilar1 ise ayni zamanda gelir yOnetimi
algoritmalarinin girdileri olan kapasite kararlaridir. Ugus sebekesinin ve pazar taleplerinin bir
fonksiyonu olan, gelir yonetimi algoritmalar1 ile atanan rezervasyon limitleri, sebekedeki
pazar trafik akislarimi etkilemektedir. Son olarak, etkilenmis pazar trafik akislar1 elde
edilebilir trafik sartlarin1 ve boylece sebekedeki her bir seferdeki beklenen gelirleri veya
kaybedilen yolcu maliyetlerini belirler. Bu sonugla, gelir yonetimi sistemi ile, ugus yonetimi

araciligiyla, filo atama kararlar1 birbirlerini geri besler.

Talep ve Ucret Bilgisi
Filo At »
o Atama Gelir Yonetim Sistemi
> Karar Sireci
Rezervasyon Limiti
Sebeke ve gelir yonetiminin
etkilerine gore doluluk, yolcu
kaybi, gelir ve kaybedilen yolcu
maliyetinin tahmini Sebekedeki
Filo Atama .
yolcu trafik

A

Karar Siireci akiglan

Her sefer icin filo
tipine gore
degisken maliyet

Sekil 7.1 Hava Yolu Yolcu Sebekesi ile Filo Atama ve Gelir Yonetimi iliskisi (Farkas, 1996).

Filo atama optimizasyon islemi, havayolu c¢izelgeleme kalkinma siirecinin bir adimdir.
Amaci, beklenen kar1 maksimize edecek sekilde, cesitli sebeke operasyonel kisitlar altinda,
sebekedeki uygun filo tiplerini atamaktir. Burada amag alternatif olarak toplam operasyon ve
kayip yolcu maliyetlerini minimize etmek de olabilir. Filo atama islemi, stratejik orta vadeli

planlama optimizasyonu olarak tanimlanabilir. Filo atama kararlar1 daha sonra
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degistirilebilmelerine ragmen, filo atama hakkindaki kararlar operasyonlarin baslamasindan
birka¢ ay Once belirlenebilir. Ekip ve kabin tahsis siirecleri, rotasyon ve bakim planlama,
rezervasyon sistemlerine Onceden bilgilerin girilmesi gibi siireclere gerekli zamani
saglayabilmek icin zamana ihtiya¢ vardir. Filo atama siirecini sonuclarmin gercek gelir ve
yolcu rakamlar: iizerine etkisi oldugu gibi gelir yonetimi optimizasyonu siireci iizerine de

etkileri vardur.

Gelir yonetim sistemi farkli pazarlardaki koltuk sayilarini kontrol etmeye calisarak geliri filo
atama modelleri ile seferlere atanan kapasiteler iizerinden maksimize etmeye calisir.
Rezervasyon siirecinde hatta atanmis olan sabit kapasite ile rezervasyon smiflarindaki koltuk

sayilar1 degistirilerek dinamik olarak bir giincelleme yapilir (Farkas, 1996).

Filo atama siireci her sefer i¢cin beklenen yolcu rakamlar1 kullanilarak kapasite tahsisi
yapilirken gelir yonetimi sistemi de tam tersine verilen kapasiteye gore pazardaki yolcularin
tahsisini yapmaya calismaktadir. Bir sistemin ¢iktis1 diger bir sistemin girdisi oldugundan
dolayi, bu iki optimizasyon siireci birbirini etkilemektedir. Filo atama kararlarindan sonra
yolcular rezervasyon yaptirmaya baslayabilir. Tabi buna karsin filo atama siirecinde de gelir

yOnetimi sisteminin etkisi vardir.

Dinamik kapasite yonetimi bu siireci karsilikli olarak  ¢ok daha etkin bir sekilde
yiirlitilmesini saglar. Bu iki optimizasyon siirecinin siirekli olmasa da kesikli olarak
birbirleriyle etkilesimine izin verir. Filo atandiktan sonra, seferlerdeki kapasiteye ve pazardaki
yolcularin durumuna gore rezervasyon siniflart icin koltuk sayilar1 belirlenir. Sonrasinda
rezervasyon siirecinde elde edilen veriler bir t aninda dondurularak gecmis veriler yardimiyla
bilgiler degerlendirilerek seferin icra edilecegi giin icin dinamik olarak yolcu tahmini yapilir.
Yapilan yolcu tahminleri kullanilarak da klasik filo atama siireci “t” aninda tekrar yapilir.
Yeni atanan filo sayesinde doluluk rakamlar1 iyi giden bir hattaki koltuk kapasitesinin
artirdmasina olanak saglanirken, zayif doluluk rakamlarina sahip ve yolcu dokmeyen baska
bir hattin kapasitesinin de azalmasina olanak saglanmaktadir. Bu sayede yasayan dinamik

duruma gore tahsis edilen kapasite ile daha yiiksek gelir elde edilecektir.
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8. BIiR HAVA YOLU SiRKETINDE GELiR YONETIMINDE DiNAMIK
KAPASITE YONETIM SIMULASYONU

8.1 Simiilasyonun Kapsami ve Amaci

Hava yollarinda kapasite yonetimi denilince akla farkli rezervasyon simiflarina atanan koltuk
sayilar1 gelmektedir. Orta vadedeki taleplerin tahmin edilerek en uygun optimum kapasitenin
verilmesine filo atanmasi denir. Olasi ¢iktiya siirekli rezervasyon rakamlarmin eklenmesi ile
tahmin daha da gelistirilebilir. Rezervasyon rakamlarmin degigmesiyle o anki ugak tipinin
baska bir seferin ucak tipiyle degistirilmesi mevcut durumda daha uygun olabilir. Dolayisiyla
sefer giin yaklastikca yapilan kapasite tahsislerinde daha yiiksek bir oranda basar1
saglanacaktir. Bu yiizden gelir yonetimi agisindan en uygun filo atama seferin gerceklesecegi
tarihe en yakin yapilan atamadir. Imkanlar dahilinde en ge¢ yapilan filo atamas: geliri pozitif
anlamda artiracaktir. Bu atamalar benzer ugak tipleri arasinda yapildig: takdirde ekip tahsisten
dogan sorunlarda ihmal edilebilir. Fakat farkli ugak tipleri s6z konusu oldugunda bu durum

g0zoniinde bulundurulmalidir.

Bu ¢aligmada bir hava yolunda bir hatta yapilan simiilasyon ¢aligmasi ile o hat i¢in ugak tipi
degisikligi yapmanin uygun olup olmadig1 ve ne zaman daha uygun olacagi sorularina yanit
aranmustir. Tip degistirildigi takdirde yeni ucak tipinden elde edilen yeni gelir sayesinde
hattin hangi durumda daha kazangh olacagi o hattin rezervasyon bilgileri 1518inda ortaya
konulmaya c¢alisilmistir. Caligmanin nihai amaci ticari olarak gercek hayatta hat i¢in en uygun
tip degisikligi zamanini bularak daha iyi bir gelir ve daha yiiksek bir doluluk yakalanmasini

saglamaktir.

8.2 Yaklasim

Calismanin hangi hava yolunda yapildigi, hangi hattin ¢calismaya konu oldugu ve bazi 6nemli
veriler hava yolunun veri giivenligi konusundaki hassasiyeti gozoniinde bulundurularak

calismaya konulmamagstir.

Calismada kullanilan model i¢in Lufthansa’nin daha 6nce yapmis oldugu benzer bir ¢calismada
kullandigr model 6rnek alinmustir (Frank,2005). Lufthansa’da mevcut durumda pazar ve
sebeke(network) esasli bir rezervasyon sistemi olmasi, fakat bu caligmaya konu olan hava

yolunda sefer bazli planlama yapilmasi onemli bir fark teskil etmektedir.

Calisma icin dinamik kapasite uygulamas: i¢in uygun olan ve sik sik ugak tipi degisen
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hatlardan bir tanesi kullanmilmistir. Bu hat i¢in gerekli veriler hava yolunun rezervasyon
sisteminden ve kullandig1 programdan alinmistir. Esnek ve yeterli oldugu icin de simiilasyon

calismas1 MS Office Excel programi ile yapilmistir.

8.2.1 Talep Tahmini

Ik asamada yolcu talebinin iiretilmesi gereklidir. Bunun igin gerekli veri rezervasyon
sisteminden alinmigtir. Secilen hat icin yiiksek sezon Oncesi olan Mayis ve Haziran 2007
donemleri verisi alinarak, yolcu egilimlerinin daha tutarli olmasi ve benzerlik gdstermesi
amaclanmistir. Modeldeki talep kelimesi ile, kapanan smiflardan dolay:r reddedilen yolcular

ile rezervasyon yaptirabilen yolcularin toplami olan kisitsiz talep ifade edilmektedir.

Talep tahminlerinin daha saglikli yapilabilmesi icin ticret smiflar1 durumlarina gore 3
segmente ayrilmistir. Her segmentteki iirtinler farkl bir irtindiir. Caligmada farkli amaclarla
kullanilan rezervasyon smiflari ¢ikarilarak ya da diger smiflarla birlestirilerek sadece karliligi
etkisi olan ticret smiflar1 kullanilmistir. Asagidaki Cizelge 8.1°de segmentler ve igerdikleri

rezervasyon siniflar1 goriilmektedir.

Cizelge 8.1 Segmentler ve Rezervasyon Siniflari

Segment Rezervasyon Sinifi
A J,D
B B,H,M
C QV

A segmentindeki yolcular vaktinde seyahat etmesi gereken ve zamana duyarl i adamlarinin
ve diger yolcularin oldugu profili, B segmentindeki yolcular ise zamana daha az duyarl ve
daha esnek is adamlarini,C segmenti ise tatil ve eglence amach seyahat edenler ve bu nedenle

erken rezervasyon yaptiranlar ile iicrete duyarl yolcu profilini ifade etmektedir.
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Cizelge 8.2 Segmentlere Gore Ort. Yolcu Sayisi ve Standart Sapma

Segment Ortlama Yolcu Sayisi Standart Sapma
A 15 8
B 84 18
C 75 28

Gecmis veriler bu hat i¢cin yolcu talepleri iiretmek konusunda yardimci olacaktir. Benzer
caligmalarda oldugu gibi bu asamada talebin normal dagildig1 varsayilmistir. Cizelge 8.2°de
goriildiigii lizere gegmis veriden hesaplanan ortalama ve standart sapmanin normal dagilimda
kullanilmas: ile talep tahmini yapilabilmektedir. Bu caliyma da gercekte hava yolunun
rezervasyon sistemine entegre calisan yazilimdan alman veriler kullanilarak ortalama ve
standart sapma hesaplanmistir (Frank,2005). Ilgili hat igin rassal sayilar elde edilen bu

dagilim ile iirettirilmistir.

Bunun disinda ihtiya¢ duyulan diger bir veride rezervasyon yaptirilan giin bilgisidir.
Yolcunun ugusa kag¢ giin kala rezervasyon yaptirdigini iceren bu bilgi icin gercek rezervasyon
egrileri kullanilarak empirik dagilim fonksiyonu ¢ikartilmistir. Bu fonksiyonda ugusa 84 giin
kaladan baslayarak tam 12 adet rezervasyon giinii kullanilmistir. Bu fonksiyon ile yolcunun
segmentine gore hangi giin rezervasyon yaptirdig: bilgisi rassal olarak iiretilebilmektedir. Bu
kisimda rezervasyonunu iptal ettiren yolcular, gelmeyen yolcular ve grup rezervasyonlar:
thmal edilmistir. Cizelge 8.3’te ge¢mis veriden elde edilen amprik fonksiyon i¢in olasilik

dagilimlar1 gosterilmektedir.



65

Cizelge 8.3 Segmentlere Gore Rezervasyon Giiniiniin Kiimiile Olasilik Degerleri

Segment Rezervasyon Giinii Se"gm.(.ant Iclndevk|
Kiimiile Olasilig
A 2 0,25
A 4 0,75
A 14 1,00
B 56 0,02
B 35 0,08
B 4 0,18
B 28 0,27
B 2 0,38
B 21 0,49
B 14 0,62
B 10 0,79
B U 1,00
¢ 14 0,05
¢ 21 0,15
¢ 35 0,33
¢ 70 0,50
¢ 42 0,70
¢ 84 1,00

Ugiincii ve diger onemli bir veri ise rezervasyon simufi verisidir. Farkli rezervsyon smifilari
farkl ticretleri ve biletin iade edilememesi, erken rezervasyonda indirim kalig siiresi gibi
kurallar1 icermektedir. Rezervasyon sistemi modellenebilmesi i¢in gercekteki dinamiklerini

koruyarak bu smiflar gruplanmis ve Cizelge 8.4’teki gibi gruplanmustir.

Cizelge 8.4 Rezervasyon Siiflar1 ve Aciklamalar:

Rezervasyon Smifi Aciklama
Is
Is / Indirimli
Ekonomi

Ekonomi / Indirimli
Ekonomi / Indirimli
Ekonomi / Indirimli
Ekonomi / Indirimli

<O 2T WO~

Gecmis rezervasyon verisi kullanilarak hat i¢cin elde edilen rezervasyon smiflarinin amprik

fonksiyonundaki kiimiile olasilik degerleri Cizelge 8.5’tedir.
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Cizelge 8.5 Segmentlere Gore Rezervasyon Smiflarinin Kiimiile Olasilik Degerleri

Segment icindeki

Kiimiile Olasihgi
0,93
1,00
0,24
0,45
1,00
0,77
1,00

Segment Rezervasyon Sinifi

A

O Ojom w w|>
< P T W|O -«

8.2.2 Koltuk Koruma Bilgisi

Calismada, aym filodaki 2 adet ucak tipi kullanilmistir. Bu ugaklar toplam 159 koltuk
kapasiteli Airbus-320 ve 186 koltuklu Airbus-321’dir. Rezervasyon sisteminde yer alan ve hat
uzmaninin da onay1 ile alinan koltuk koruma bilgileri Cizelge 8.6’dadir. Koltuk sayilarinin

korunmasimda hava yolunda iicretlerin gruplanmasi ve yuvalama yontemi ile birlikte EMSR

kullanilmaktadir.

Cizelge 8.6 Ucak Tiplerine Gore Korunan Koltuk Sayilari.

Yuvalama Yontemine Gére Korunan Koltuk Sayilari
Rezervasyon Siniflari Airbus-320 Airbus-321
J 12 16
D 3 6
B 147 170
H 135 147
M 119 131
Q 65 92
' 28 46
Toplam Koltuk Sayisi 159 186
8.2.3 Model

Model Havacilik sektoriindeki, sektore 6zgii bazi kriterlere gore hazirlanmagtir.

Calismada, hava yolunun sistemi pazar modeli lizerinden calismadigindan dolay: sefer esaslh
olarak modellenmistir. Ornegin, Lizbon-Tiflis pazarinda Munih aktarmali yolcu tasinmasina
ragmen rezervasyon sistemi Lizbon-Miinih ve Miinih-Tiflis olarak calistigindan model de
sefer bazli olarak insa edilmistir. Hava yolunda kullanilan rezervasyon sistemi sefer bazli
ticret sinifi gelir yonetimi esashidir. Transit yolcular i¢in iicretlerin gruplanmasi yontemi

kullanilmaktadir.
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Calismada verilerin alindigi dénem, yolcu trafiginin yogun oldugu bir donem oldugundan
ucaklarin sadece tip bilyiimesi incelenmistir. Onceden belirtildigi iizere benzer tipte fakat
farkli kapasitede 2 adet ucak, Airbus-320 ve Airbus-321 kullanilmistir. Seferlerin hepsi i¢in
hat yolcu ortalamalar1 dikkate almarak, ilk asamada Airbus-320 ucaklarmin atandig:
varsayilarak, sonradan rezervasyon yaptiran yolcu sayilarina ve talebe gore tip degisikligi ile
Airbus-321 ucagina gecilmesi ya da ayn1 sekilde Airbus 320 ucagi ile devam edilmesi karari

verilmistir.

Simiilasyonun girdisini olusturmak i¢in ilk asamada talep tahminin iiretilmesi gerekmektedir.
Talep tahmini boliimiinde agiklanan yontemle iiretilen talepler i¢in Sekil 8.1°‘de goriildiigii
gibi rezervasyon sisteminde istenen rezervasyon sinifindan bos koltuk olup olmadig1 kontrol
edilir. Eger bos koltuk yok ise rezervasyon reddedilirken koltuk miisaitligi durumunda

yolcunun rezervasyonu yapilir.
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Rezervasyon sinifina ve gliniine
gore yolcu talebinin tretilmesi

Yolcunun rezervasyon
yaptirdigi giinde talep

ettigi sinuf igin icin bos
koltuk olup olmadigi ?

Koltuk yoksa

l Koltuk varsa

Yolcunun rezervasyonu yapilir
ve koltuk limitlerinden duglur.

74

’ 4

Yolcunun talep ettigi
rezervasyon reddedilir.

W

Belirlenen rezervasyon
gininde ugagin doluluguna

ve dokilen yolcuya gore ugak
tipinin degistirlmesi ya da
degistirilmemesi?

Ucak tipi
degismediginde

!

Yeni ugak tipi igin rezervasyon
siniflarina gore koltuk tahsisi
vapilmasi

Sekil 8.1 Simiilasyon Modeli

Dinamik kapasite yonetimin yapilabilmesi i¢in belirli bir zamanda rezervasyon sistemindeki
mevcut verilerin kullanilarak ugak tipi degisikligine ihtiya¢ duyulup duyulmadigin da karar
verilmesi gerekmektedir. Bu nedenle secilen hat i¢in rezervasyon giinleri kirilimh ortalama
yolcu sayilar1 hesaplanarak anlamli 2 adet giin se¢ilmistir. Bu giinler asagidaki Sekil 8.2’de de

goriildigii iizere 14. ve 35. giindiir.




69

200

180

160

) N\

—_

N
o

Yolcu Sayis|
o
o

/

. \
40

20

2 4 7 10 14 21 28 35 42 56 70 84
Rezervasyon guni

Sekil 8.2 Rezervasyon Egrisi

Bu giinlerde Sekil 8.1°deki modelde goriildiigii iizere ucak tipi degisikligi yapilip
yapilmayacagina karar verilmektedir. Secilen 14. ve 35. rezervasyon giinleri i¢in hesaplanan
ortalama yolcu sayilar1 olan swrasiyla 75 ve 102 asildigi takdirde ugak tipi biiyiitiilmiistiir.
Ucak tipi degistigi takdirde yeni ucak tipine gore koltuk sayilar: tahsis edilerek rezervsyon

sisteminin ¢aligmasina devam edilmistir.

Rezervasyon i¢in yapilan bu simiilasyonun sonucunda elde edilen veriler ile rezervasyon
smifinin ticret bilgileri kullanilarak hat i¢in toplam gelir hesaplanmistir. Tip degisikligi
yapilmas:1 durumunda, karsilastirabilmek icin Airbus 321 ucagmin geliri ile Airbus 320
ucagmin geliri arasindaki fark hesaplanmistir. Bu sayede tip degisikligi yapilmas: ile elde
edilen kazan¢ hesaplanmigtir. Ayrica degisikligin yapildig: rezervasyon giiniiniin bulunmasi
hattaki yolcularm rezervasyon yaptirmay: tercih ettikleri donemi aciklamakta ve bu sayede

bize tip degisikligi yapilmas1 konusunda da 151k tutmaktadir.

Calismada hattin gelirinin hesaplanabilmesi i¢in kullanilan her rezervasyon sinifi i¢in hattin

ticret bilgisi sirketin gizlilik prensipleri nedeniyle verilemeyecektir.
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9. SONUC

Hazirlanan modele uygun olarak simiilasyon kullanilan gercek verilerle 20 kere
calistirilmistir. sonuglar 35. rezervasyon giinii i¢in Cizelge 9.1°de 14. rezervasyon giinil icinse

Cizelge 9.2’de goriilmektedir.

Cizelge 9.1 35. Rezervasyon Giiniinde Yapilan Tip Degisiklikleri

Ugusa 35 Giin Kala Yapilan Tip Degisiklikleri
Similasyon Rezervasyon Reddedilen | Toplam L.
No Yaptiran Yolcu Yolcu Sayis! talep Ugak tipi
Sayisi
1 63 7 70 A-320
2 65 12 77 A-321
3 50 12 62 A-320
4 65 9 74 A-320
5 65 8 73 A-320
6 65 15 80 A-321
7 38 1 39 A-320
8 65 24 89 A-321
9 57 6 63 A-320
10 65 18 83 A-321
11 61 7 68 A-320
12 51 6 57 A-320
13 63 3 66 A-320
14 55 9 64 A-320
15 55 11 66 A-320
16 63 3 66 A-320
17 71 35 106 A-321
18 65 9 74 A-320
19 47 8 55 A-320
20 65 29 94 A-321
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Cizelge 9.2 14. Rezervasyon Giiniinde Yapilan Tip Degisiklikleri

Ucusa 14 Giin Kala Yapilan Tip Degisiklikleri
Simiilasyon YZ(:)zt?r:::lyoc::u Reddedilen | Toplam Ugak tipi Son Ug:ark- Tipi A-320 Geliri Kazang
No Yolcu Sayisi | talep Geliri (UsD)
Sayisi

1 97 10 107 A-321 44.860 39.660 5.200
2 92 20 112 A-321 48.370 43.640 4.730
3 74 23 97 A-320 37.790 37.790 -

4 99 15 114 A-321 47.740 43.870 3.870
5 98 15 113 A-321 44.580 42.370 2.210
6 106 28 134 A-321 52.080 47.300 4.780
7 65 1 66 A-320 39.100 39.100 -

8 92 31 123 A-321 37.320 35.850 1.470
9 76 16 92 A-320 37.200 37.200 -
10 105 31 136 A-321 48.260 43.500 4.760
11 91 20 111 A-321 47.960 43.620 4.340
12 88 20 108 A-321 50.770 47.670 3.100
13 87 14 101 A-320 38.970 38.970 -
14 89 18 107 A-321 48.980 46.300 2.680
15 87 27 114 A-321 46.240 41.320 4.920
16 103 10 113 A-321 49.560 44.670 4.890
17 105 48 153 A-321 46.580 43.930 2.650
18 103 16 119 A-321 49.720 45.090 4.630
19 73 24 97 A-320 37.040 37.040 -
20 93 36 129 A-321 38.830 34.070 4.760

Elde edilen simiilasyon sonucunda ¢aliymanin amacina uygun olarak Cizelge 9.3’de agikca
gorildiigi tizere toplam seferler icerisinde 9 seferle en ¢ok tip degisikligi yapilmasi gereken

rezervsyon giinii 14. giindiir. 35. Giinde 6 adet sefer i¢in tip degisikligi yapilmasi gerekmistir.

Cizelge 9.3 Simiilasyonun Mali Sonucu

Kazang
Sefer Sayisi Kazang Artig
Yiizdesi
14. Giin Tip Degisikligi Yapilan 9 35.840 9,3%
35. Giin Tip Degisikligi Yapilan 6 23.150 9,0%
Tip Degisikligi Yapilmayan 5 -

Mali olarak yapilan her tip degisikligi ile artan yolcu talebine daha iyi cevap verildiginden
ortalama olarak % 9’luk bir kazang artis1 saglanmistir. Kiimiile kazang toplamma bakildiginda
dogal olarak 14. giin yapilan tip degisikligi sayis1 fazla oldugundan 35. giine kiyasla daha

fazla kazang elde edilmistir.

Calisma sonucunda ortaya c¢ikan bir bilgi de yolcu profilinin bu hat i¢in 1 ay kala
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rezervasyonlarini sekillendirmeye basladig1 ve 6zellikle 14 giin kala ciddi miktarda yolcunun
rezervasyon yaptirmaya karar verdigi ve bu nedenle, en saghkl tip se¢ciminin 14 giin kala

yapilmas1 gerektigidir.
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