T.C.

MARMARA UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
[SLETME ANABILIM DALI
MUHASEBE FINANSMAN BiLIM DALI

HAVAYOLU TASIMACILIGINDA YOLCU VE SEFER
MALIYETLERININ HESAPLANMASI,
KARAR ALMADA KULLANILMASI VE BIiR UYGULAMA

Yiksek Lisans Tezi

GOKHAN CAYLAN

Istanbul, 2019



T.C.

MARMARA UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
[SLETME ANABILIM DALI
MUHASEBE FINANSMAN BIiLIM DALI

HAVAYOLU TASIMACILIGINDA YOLCU VE SEFER
MALIYETLERININ HESAPLANMASI,
KARAR ALMADA KULLANILMASI VE BIiR UYGULAMA

Yiksek Lisans Tezi

GOKHAN CAYLAN

Danisman: PROF. DR. FATMA PAMUKCU

[stanbul, 2019



T.C.
MARMARA UNIVERSITESI

SOSYAL BILIMLER ENSTITOSO MUDURLUGT

TEZ ONAY BELGESI

ISLETME Anabilim Dali MUHASERE FINANSMAN Bilim Dal TEZLI YUKSEK
LISANS &grencisi GOKHAN CAYLAN'mn HAVAYOLU TASTMACILIGINDA YOLCU
VE SEFER MALIYETLERININ HESAPLANMASI, KARAR ALMADA KULLANILMASI
VE BIR UYGULAMA adh tez galismasi, Enstitiimiiz Yonetim Kurulunun 1.08.2019 tarih ve

2019-24/13 sayil karanyla olusturulan jori tarafindan oy birli§i /-es-geklugy ile Yiksek Lisans
Tezi olarak kabul edilmigtir.

Tez Savanma Tarini 2.0, 0.8, 2019

Ozretim Uyesi Ady Soyads : ' .
1. |Tez Damgmam | Prof, Dr, FATMA PAMUKCU -
2. |Jiri Uyesi | Dog. Dr. HAKAN TASTAN ) :"x_/
— = - — ;/5 7 =7
3. | Juiri Oyesi | Prof. Dr. AYSE PAMUKCU 77,
. B v £ !




GENEL BIiLGILER

Isim ve Soyadi : Gokhan Caylan
Anabilim Dal1 : Isletme

Programi : Muhasebe Finansman
Tez Danigmani : Prof. Dr. Fatma Pamukg¢u

Tezin Turd ve Tarithi  : Yiksek Lisans — Temmuz 2019

Anahtar Kelimeler : Havayolu Tagimaciligi, Havayolu Tasimaciliginda Maliyetler

OZET

HAVAYOLU TASIMACILIGINDA YOLCU VE SEFER
MALIYETLERININ HESAPLANMASI, KARAR ALMADA
KULLANILMASI VE BiR UYGULAMA

Son yillarda kiiresellesmenin hiz kazanmasiyla birlikte, havayolu tasimacilik sektorii
biiylik bir 6nem kazanmis ve diinya ekonomisine yon veren sektorlerden biri haline gelmistir.
Diinya ckonomisinde yasanan ekonomik buhranlar hemen hemen her dénem bu sektorii
etkilemistir. Ozellikle petrol fiyatlarinda ve doviz kurlarinda meydana gelen artislar, sektorde
faaliyet gdsteren isletmelerin katlanmis olduklari maliyetlerin artmasina sebep olmustur. Bu
nedenle, sektorde faaliyet gosteren tiim havacilik isletmeleri, karliliklarimi koruyabilmek ve
devamliliklarin1 saglayabilmek icin, kars1 karsiya kaldiklari maliyet unsurlarini agik bir sekilde

tanimlamali ve analiz etmelidirler.

Havayolu tasimaciliginda yolcu ve sefer maliyetlerinin irdelendigi bu c¢alisma altt
boliimden olusmakta olup, ¢calismanin birinci ve ikinci bliimiinde; havayolu tasimaciligi ile ilgili
genel bilgilere yer verilmis ve sektoriin durumu iizerinde durulmustur. Ugiincii boliimde,
havayolu tasimaciliginda hizmet siireci ve talep ele alinmistir. Calismanin ana konusunu olusturan
dordiincti boliimde ise; havayolu tasimaciliginda en yaygin maliyet siniflamasi olarak bilinen,
ICAO (International Civil Aviation Organization - Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii) tarafindan
da genel kabul gérmiis olan maliyet siniflamasina, tiirlerine ve hesaplamalarina yer verilmistir.
Besinci boliimde, havayolu tagimaciliginda yolcu ve sefer maliyetlerinin tespitine yonelik bir
uygulamaya yer verilmis ve havayolu isletmelerinin katlanmis olduklar1 maliyetler gozler 6niine
serilmeye ¢alisilmistir. Calismanin sonug¢ boliimiinii olusturan altinct béliimde ise, ¢alismadan
elde edilen sonuglar agiklanmis ve ortaya ¢ikan sonuglardan yola ¢ikilarak ¢6ziim dnerilerinde

bulunulmustur.
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ABSTRACT

CALCULATION OF PASSENGER AND NAVIGATION COSTS
IN AIRWAY TRANSPORTATION, USE FOR MAKING DECISION
AND AN EXERCISE

In recent years with the rise of globalization the air transport sector has gained considerable
importance and this sector has become one of the leading sectors in the world economy. The
global crisis in the world economy has always been closely related to this sector. Especially the
rise of oil prices and exchange rates led to an increase in the costs of enterprises in the sector.
Therefore all aviation companies in the industry should clearly recognize and analyze the

elements of cost to protect their profitability and to ensure their continuity.

This study which examines passenger and travel costs in air transport consists of six
chapters. In the first and second part of the study general information about air transport is given
and the situation of the sector is emphasized. In the third chapter, airway transportation is
mentioned with serving process and customer demands. In the fourth chapter which is the main
subject of the study cost classification, types and calculations which are generally accepted by
ICAO (International Civil Aviation Organization) which is known as the most common cost
classification in air transportation are included. In the fifth chapter an application for determining
the passenger and travel costs in air transportation is included and the costs of the airline
companies are revealed. In the sixth chapter which constitutes the final part of the study the results

obtained form the study are explained and according to the results solutions are suggested.
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1. GIRIS

Havacilik isletmeleri, ticari amagla tasimacilik yapan isletmelerdir. Ticari
faaliyetlerde bulunan her isletmede oldugu gibi havacilik isletmelerinde de 6ncelikli amag
kar elde etmek ve bu karlilig1 siirdiirerek isletmenin devamliligini saglamaktir. Sektérde
devamliliklarini ve karliliklarini siirdiiriilebilir kilmak isteyen havacilik isletmeleri, i¢ ve
dis piyasalarda artan rekabet kosullarina uyum saglayabilmek igin ¢esitli stratejiler
gelistirmektedirler. Bu stratejilerin basinda hi¢ siiphe yok ki, yiliksek tasimacilik
maliyetlerini miimkiin olan en diisiik seviyeye ¢ekmek ve bdylece faydayr maksimize
etmek gelmektedir. Bu nedenle, maliyet konusu havayolu tasimaciliginda oldukga biiyiik

Onem arz etmekte ve bu calismanin esas konusunu teskil etmektedir.

Bu calismanin yapilmasindaki asil amag, tasimacilik tiirleri arasinda oldukg¢a yeni
ve gelisime bir hayli agik olan havayolu tasimacilik sektoriinii genel hatlariyla ele alip
incelemek, sektorde faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin karsi karsiya kalmig
olduklar1 maliyet unsurlarinin neler oldugunu gozler 6niine sermek ve bu maliyet
unsurlarinin igletmelerin devamliligi, karliligi, tercih edilebilirligi ve alinacak kararlar
tizerindeki etkisini okuyucuya gosterebilmektir. Boylece, bu konu hakkinda fikir sahibi
olmak isteyen okurlar aydinlanmis olacak ve bu galisma literatiirde erisilebilir bir kaynak

olarak yer alacaktir.

Bu ¢alisma hazirlanirken genis bir literatiir taramasi yapilmis olup, yerli, yabanci
bir¢ok yazarin kitaplarina, siireli yayinlara, tezlere ve internet kaynaklarina basvuruda
bulunulmustur. Toplam elli sekiz kaynaktan yola ¢ikarak hazirlanan bu galigmada,
oncelikli olarak havacilikla ilgili genel bilgilere yer verilmis ve sektdriin gegmisten
giinimiize kadar geldigi nokta iizerinde durulmustur. Akabinde “talep olmadan arz
olmaz” anlayisindan hareketle havayolu tasimaciliginda hizmet siireci ve talep konusu ele
alinmis ve okurlar aydinlatilmaya ¢alisilmistir. Calismanin ana konusu olusturan gelisme
boliimiinde ise, havayolu tasimaciliginda katlanilan maliyetlerin neler olduguna ve bu
maliyet unsurlarinin karar alma noktasinda kullanilirken, isletmelerin nelere dikkat
etmeleri gerektigine deginilmis ve konunun genel sinirlar ¢izilmistir. Ozellikle bu béliim

olusturulurken, havayolu tasimacilik sektoriinde karsilagilan maliyet unsurlarinin neler



olduguna dair calismalar yapan ve yapmis oldugu calismalarla alan yazinina biiyiik
katkilarda bulunan Rigas Doganis’in eserlerinden yararlanilmis ve konunun ana gergevesi

olusturulmustur.

Rigas Doganis’in eserlerinde yer verdigi ve ayrica Uluslararas1 Sivil Havacilik
Orgiitii — ICAO tarafindan da genel kabul gérmiis olan smiflandirmaya gére havacilik
isletmelerinin maliyetleri; isletme maliyetleri ve isletme dis1 maliyetler olmak iizere ikiye
ayrilmaktadir. Isletme maliyetleri; ugus hizmetleri ile dogrudan ilgili olan maliyetlerdir.
Bu maliyet tiirii kendi i¢inde ikiye ayrilmaktadir. Bunlar; dolaysiz isletme maliyetleri ve
dolayli isletme maliyetleridir. Ugus operasyonu, bakim — onarim, amortisman, kira vb.
giderler dolaysiz isletme maliyetlerini, istasyon — yer hizmeti, yolcu hizmetleri, biletleme,
satis ve tanitim, genel yonetim giderleri ve faaliyetlerle ilgili diger giderlerde dolayl
isletme maliyetlerini olusturmaktadir. Isletme dist maliyetler ise; ucus hizmeti ile
dogrudan ilgili olmayan maliyetlerdir. Havacilik isletmelerinin banka kredisi veya diger
bor¢larindan kaynaklanan faizler, zararlar, doviz kurlarindaki dalgalanmadan

kaynaklanan kayiplar vb. isletme dis1 maliyetlere 6rnek verilebilir.

Havayolu tasimaciliginda yolcu ve sefer maliyetlerinin arastirildigi bu ¢aligmada,
mevcut muhasebe uygulamalarina, ICAO tarafindan genel kabul gérmiis olan havayolu
maliyet siniflamasina, tiirlerine ve hesaplamalarina ilerleyen boliimlerde daha detayli bir
sekilde yer verilmis ve havacilik isletmelerinin katlanmis olduklar1 maliyetler ve bu
maliyetlerin karar alma siirecindeki etkileri gézler oniine serilmeye galisilmistir. Ayrica
calismanin uygulama boliimiinde, havacilik sektoriinde basarili bir sekilde faaliyet
gosteren GC havayolu isletmesinin Istanbul — Bagdat, Bagdat — Istanbul arasinda
gergeklestirmis oldugu seferlerine ait verilerinden yola ¢ikarak maliyet hesaplamasi
yapilmis ve konu pekistirilmeye calisilmistir. Havacilik isletmeleri tarafindan
gerceklestirilen her bir ugus, birbirinden ayr1 bir is emri olarak kabul edilerek, ugusun
gerceklestirildigi andaki maliyet unsurlarinin o hizmet ¢iktisina yiiklenmesi ile hizmet
iretim maliyetlerinin hesaplanmasi daha dogru sonuglar verebilir. Bu sebeple, hesaplama
yapilirken hizmet isletmeleri i¢cin daha uygun bir yontem oldugunu diisiindiigimiiz tam
maliyet yontemi kullanilarak hesaplama yapilmis ve ortaya ¢ikan sonuglar sefer maliyet

kartlar1 ile gdsterilmistir.



2. HAVAYOLU TASIMACILIGI ILE ILGILI GENEL
BILGILER VE SEKTORUN GELISIMi

2.1. Havayolu Tasimaciliginin Tanimi

Havayolu tasimaciligi; insanlarm, esyalarm (yiikiin, kargonun) ve postanin bir hava araci
ile tasindig1 giivenilir ve esnek bir tagimacihik tiiriidiir’. Baska bir ifade ile insanlarin ve
esyalarin bir noktadan digerine bir hava araci ile ulastirilmasi havayolu tasimacilik hizmeti ile
miimkiindiir. Sadece ticari amacla yapilan ucuslar degil, ayn1 zamanda kisisel ihtiyaglar
dogrultusunda gergeklestirilen 6zel ucuslar da bu tanim kapsaminda yer almaktadir. Yapilan
tanimlardan da anlagildigi {izere, ister ticari amagla, isterse de oOzel kisisel amaglar
dogrultusunda gerceklestirilen uguslar olsun; insan, yik veya esyanin bir hava araci

kullamilarak gerceklestirilmesi havayolu tasimaciligidir?.

2.2. Havayolu Tasimacilik Sektoriiniin Gelisimi

Havayolu tasimacilik sektoriiniin gelisimi hakkinda bilgi sahibi olmak igin, havaciligin
tarihsel gelisiminin incelenmesi gerekmektedir. Havacilik tarihi, insanlarm ugma arzulart
neticesinde gergeklestirdikleri ilk ugus denemeleri, bu alana katkida bulunan kisilerin verdikleri
miicadeleler, yasanan teknolojik gelismeler, serbestlesme sonrasi gelismeler vb. unsurlar ele
almarak incelenebilir. Bu ¢alismada da bu siireg, Diinya’da ve Tiirkiye’de olmak tizere iki ayri

baslik halinde ele alinmustir.

2.2.1. Diinya’da Havayolu Tagimacilik Sektoriiniin Gelisimi

Diinya havacilik tarithine, yaptigi u¢gma mekanizmalar adli ¢alisma ile ilk katkida
bulunan kisi Leonardo da Vinci’dir. 1452 — 1519 yillari arasinda yasamis olan Leonardo da
Vinci, tizerine yogunlagmis oldugu ugma mekanizmalar adli ¢alismasinda, kuslarin uguslarini
gozlemlemis, insanoglunun mekanik bir arag olmadan ugamayacagini kanaat getirmis ve ugus
anatomileri hakkinda baglanti kurmaya ¢alismistir. Bu fikirlerden hareket ederek, giintimiizde

kullanilan parasiite ve helikopterlere benzer mekanik araglar tasarlamistir.

! Metin Canc1 ve Murat Erdal, Lojistik Yonetimi Freight Forwarder El Kitabi 1, 2. Baski, Istanbul: UTIKAD, Ekim
2003, s. 26.

2 Ender Gerede, “Havayolu Tagimaciliginda Kiiresellesme ve Havayolu Isbirlikleri — THY A.O.’da Bir Uygulama”,
(Yaymlanmamis Doktora Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Eskisehir, 2002), s. 9.

8 Havacilik Diinyasi, “Diinya Havacilik Tarihi”,
http://www.havacilikdunyasi.com.tr/index.php?route=extension/blog/blog&blog_id=22, (Erisim Tarihi: 20.01.2019).
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1783 yilinda Paris’te Jean — Francois Pilatre de Rozier ve Francois d’Arlandes,
Montgolfier kardesler tarafindan icat edilmis olan bir sicak hava balonu ile ilk insanl ugus
gerceklesmis ve bu ugus denemesi ile 8 km yol almuslardir. ilk insanli ugusun gergeklestigi bu
sicak hava balonu, odun atesi kullanilarak 1sitiliyor ve kontrol edilemiyordu, bu da riizgar hangi

yOne gotiiriirse oraya uguruyor anlamina geliyordu.

Wright kardeslerin, 1903 yilinda “The Flyer” adin1 verdikleri ilk motorlu ugaklari ile
havada kalmay1 basarmalar1 havacilik tarihine altin harflerle kazinmistir. Bu ugusla birlikte,
havacilik tarihinin motorlu ve denetimli ilk insan ucusu gergeklesmis ve havacilikta bir temel

tas1 atilmistir®.

Zeplin olarak adlandirilan kontrol edilebilir ilk hava gemisi, Henri Giffard tarafindan
tasarlanmig ve 1909 yilinda Count Zeppelin hava tasimacihiginda kullanilan ilk zeplin olarak
tarihe gegmistir. I. Diinya Savagimin gergeklestigi yillarda zeplinler, Almanlar tarafindan askeri
amaglarla kullanilmiglardir. Diger bazi tilkeler de, hem askeri hem de sivil amagl faaliyetlerde
kullanilmak iizere, 1920 — 1930’1u yillarda zeplinleri gelistirme ¢aligmalarinda bulunmusglardir.
Ancak, 1937 yilinda Hindenburg adli hava gemisinin yere diisiip patlamasi sonucu yapilan
calismalar son bulmustur. Bu olayin yasanmasimin ardindan zeplinler, sadece askeri amaglarla

kullanilmustir.

ABD, 1920 — 1930’Iu yillarda agir ugaklar yaparak havacilik ¢alismalarina katkida
bulunmustur. Ayrica 1911 ile 1927 yillan1 arasinda posta tagimaciliginda ugak kullanmaya
baslayan ilk iilke ABD’dir. Ulkede 1920’li y1llarm sonuna kadar ugak ile yolcu tagmabilecegi
fikri pek kabul gormemistir. 1930’1u yillarda havaalani sistemlerinin gelismeye baglamast,
birgok yasal diizenlemenin getirilmesi ve finansal tegviklerin artmasiyla birlikte havayolu yolcu
tasimacihig dnem kazanmaya baslamustir. ik kez 1936 yilinda yolcu tasimacihindan elde

edilen gelir, posta tasimaciligindan elde edilen geliri gegmistir.

Giiniimiizde havacilik sektoriiniin 6nem kazanmasi, jet motorlarinin gelistirilmesi ile

miimkiin olmustur. Ozellikle, II. Diinya Savasmnmn askeri ihtiyaclari, jet motorlarinmn

4 SHGM Havaalanlar1 Daire Baskanlig1, Yolcu Hizmetleri, 1. Baski, SHGM Yayinlari, Aralik 2013, ss. 3 - 4.
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gelistirilmesini hizlandirmustir. Jet motorlarinin sahip oldugu yiiksek hiz ve uzun ugus menzili,

havacilik sektoriinde yeni ufuklarin dogmasimi saglamustir.

ABD’de 1978 yilinda ¢ikartilan “Havayolu Deregiilasyon Yasasi” (The Airline
Deregulation Act) ile havacilik tarihinde yeni bir donem baglamistir. Bu yasa ile havacilikta
devlet hegemonyasina son verilmis, serbest piyasa ekonomisine dayali hava tagimaciliginin
gelistirilmesi amaglanmistir. Ayn1 zamanda ¢ikarilan bu yasa ile birlikte birgok havayolu
isletmesi, biinyelerinde bulunan ancak gelir getirmeyen hizmet birimlerini kapatmiglardir. Bu
tiir hizmet birimlerini kamu yardimlariyla daha rekabetci bir ortamda desteklemeyi 6ngoéren

yeni diizenleme 1988 yilinda yiiriirliige girmistir®.

ABD’de baglatilan bu serbestlesme hareketi diger diinya iilkelerini de etkilemis ve
liberallesme siirecine girilmistir. Avrupa, Kuzey Amerika, Giiney Amerika, Asya — Pasifik,
Afrika ve Orta Dogu gibi iilkeler serbestlesme hareketinden etkilenen tilkeler olmustur.
Ozellikle, Avrupa serbestlesme hareketinden olumlu etkilenen iilkelerin basinda gelmektedir.
Fakat zaman igerisinde yasanan gelismeler serbestlesme hareketinin yetersiz kalmasina neden
olmus ve havacilikta yeni arayislar icerisine girilmistir. Bu arayislar sonucu havacilik

isletmeleri, diisiik maliyetle galisan havayolu isletmeleri haline gelmislerdir®.

1990’1u yillarin baginda yasanan Korfez Savasi ile birlikte havacilik sektorii biiyiik bir
krizle kars1 karsiya kalmis ve sektoriin biiylime oraninda biiyiik diisiis yasanmistir. Savasin
1991 yilinda son bulup etkilerinin zaman igerisinde sarilmasiyla birlikte yeniden canlanan
havacilik sektorii, 6zellikle 1993 yilinda diinyada yasanan ekonomik biiyiime ile hizli bir
yiikselise gecmistir. Bu yiikselis, Japonya ve Rusya’da yasanan ekonomik krize kadar
sirmiistiir. 1997 — 1998 yillari arasinda Dogu Asya iilkelerinde goriilen bu ekonomik kriz
sonucu sektorde biiyiik bir durgunluk yasanmugtir. 1998 yilinin sonuna dogru ekonomik
durgunluk ortadan kalkmaya baslamis ve sektor tekrardan hareketlenmeye baslamistir. Bu
hareketlenme, 11 Eyliil 2001°de ABD’de ikiz kulelere yapilan teror saldirisina kadar siirmiistiir.
Yaganan bu ter6r saldirisi sonrast havacilik sektorii, tekrardan krize girmis ve bir¢ok havacilik

isletmesi zarara ugrayarak iflas etmistir. Zamanla bu saldirinin izlerinin silinmesi ve son

5 Fevzi Siirmeli, Hikmet Se¢im ve Halim Sozbilir, Sivil Havacihk Yénetimi, Eskisehir: Anadolu Universitesi Sivil
Havacilik Yiiksekokulu Yayinlari, 1991, ss. 3 - 5.
 DPT Miistesarligi, 9. Kalkinma Plam1 Havayolu Ulasimi Ozel Thtisas Komisyonu Raporu, Ankara, 2006, ss. 3-4.
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yillarda kiiresellesmenin giderek hiz kazanmast ile birlikte tekrar yiikselise gegen havacilik
sektort, glintimiizde biiylik bir ivme kazanmis ve diinya ekonomisine yon veren sektorlerden

biri olmustur’.

2.2.2. Tiirkiye’de Havayolu Tasimacilik Sektoriiniin Gelisimi

Tiirklerde ilk ugus denemesi, 1010 yihnda Farab’li imam Ismail Cevheri tarafindan
gerceklestirilmistir. Farab’li imam Ismail Cevheri, ilk ucus denemesinde kendi yaptig1 kapiya
benzer kanatlar kollarina baglayarak Nisabur Ulucamii {izerinden ugmayr denemis, fakat bu
ugus denemesi sonucu basarili olamayarak hayatini kaybetmistir. Ismail Cevheri, basarisiz

sonuclanan bu ugus sonrast ilk Tiirk hava sehidi olarak kayitlara gegmistir.

17. Yiizyillda yasadigi bilinen Hazerfen Ahmed Celebi ugmayr basaran ilk Tiirk
bilginidir. Hazerfen Ahmed Celebi, gokyliziinde kuslarin uguslarimi inceleyerek ugma tasarilari
gelistirmistir. Ahmed Celebi, tarihi ugusunu gergeklestirmeden once kendi hazirladig
kanatlarin dayamkliliklari dlgmek icin Okmeydani’nda deneyler yapmus ve bir sabah sahil
kiyilarida biriken Istanbul halkimin gdzleri éniinde, Galata kulesinden kanatlarim hareket

ettirerek kendisini bosluga birakmis ve bogazi asarak Uskiidar semtine inmistir.

Fiizeciligin gelismesinde biiyiik katkilari olan tinlii Tiirk bilim adami Lagari Hasan
Celebi, 17. Yiizyllin baglarinda barut dolu haznesi bulunan basit bir hava roketi ile ilk kez
havalanmay1 basarmistir. Lagari Hasan Celebi’nin bu ugus denemesinde, yaklasik 300 metre
kadar havalandig1 ve 20 saniye boyunca havada kaldig dl¢iilmiistiir. Kendisine bagl kanatlar

sayesinde Bogazici’ne kontrollii bir inis yapmistir®,

1911 - 1912 yillan arasinda italya ile Osmanl Devleti arasinda gerceklesen Trablusgarp
Savagi, Tiurk havacilik tarihinin doniim noktalarindan birini olusturmaktadir. Bu Savasta,
[talyanlarm kars1 saldirisina ugrayan Osmanh donanmalarmin iizerine, havadan bombalar ve
hastalik yayici basiller atilmistir. Yogun bombardiman altinda kalan Osmanli Devleti, bu

savasla birlikte askeri havaciligm 6nemini anlamis ve bu alanda ¢alismalar baslatmistir®.

7 Devrim Giin, “Hava Kargo Pazarmnin Lojistik Agidan Degerlendirilmesi ve Tiirkiye I¢in Durum Analizi”,
(Yaymlanmamis Doktora Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Eskisehir, 2007), ss. 129 — 131.

8 SHGM Havaalanlar1 Daire Baskanligi, Yolcu Hizmetleri, ss. 1 - 2.

% Yavuz Kansu ve Servet Sendz, Havacihk Tarihinde Tiirkler — I, Ankara: Hava Kuvvetleri Basimevi, 1971, s. 117.
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Ulkemizde havacilik ¢aligmalart ilk olarak 1912 yihinda, bugiinkii Atatiirk
Havalimanmin yakimindaki Sefakody’de, tesis olarak iki hangar ve kiiciik bir meydanda
baslanustir. Ulu 6nder Mustafa Kemal Atatiirk iin, {ilkenin gelecegine de yol gdsteren “Istikbal
Goklerdedir” sozii dogrultusunda 1925 yilinda kurulan ve daha sonraki yillarda Tiirk Hava
Kurumu adini alan Tiirk Tayyare Cemiyeti ile Tiirk Sivil Havacilimm kurumsal temelleri
atilmustir'®, Tiirk Tayyare Cemiyeti havacilik sanayini kurmak ve gelistirmek; gerekli arac ve
gereci temin etmek; havaciligin askeri, eckonomik, sosyal ve siyasal énemine vurgu yapmak;
askeri, sivil ve turistik havaciligi 6n plana ¢ikarmak ve bu dogrultuda personel yetistirip

istihdam etmek amaciyla kurulmugtur®?,

Ulkemizde, yine aym yillarda ugak iiretimi konusunda énemli gelismeler yasanmustir.
Alman ugak tiretim firmasi ile 1926 yilinda is birligi yapilmis ve Tiirk Tayyare Cemiyetinin

gelirleri ile Kayseri ve Eskisehir’de ugak iiretim fabrikalar1 kurulmustur®?.

flk sivil hava tasimacihigi, Cumhuriyetin ilaninmn onuncu yilinda bes ucaklik kiiiik bir
filo ile “Tiirk Hava Postalari” ad ile baslatilmistir. 20 Mayis 1933 tarihinde 2186 sayili yasa ile
dénemin Milli Savunma Bakanh@ina bagl olarak kurulan “Havayollar1 Devlet isletme Idaresi”
sivil havayollar kurma ve tasimacihik yapma gérevini iistlenmistir™>. Bu kurum, 1935 yihnda
o yillardaki adi Nafia Vekaleti olan Bayindirlik Bakanligia, 1938 yilinda ise Devlet Hava
Yollart Umum Miidiirliigii adim alarak Ulastirma Bakanligina baglanmistir. 1955 yilinda, 6623
sayil kanunla, Devlet Hava Yollar1 Umum Midiirliigii’niin ismi degistirilerek bugiinkii Tiirk
Hava Yollar1 ismini almstir*®. Ilk sivil hava ulastirma isletmesi olan bu kurum, Eskisehir —

Ankara hattindaki tarifeli seferleri ile ilk havayolu tasimacilig1 hizmetini sunmaya baslamistir’®.

Bu yillarda Tiirk Sivil Havaciligr i¢in 6nemli sayilabilecek gelismelerden biriside, 6zel

tesebbiislerin sektore girmesi olmustur. Tiirk is adami Nuri Demirag’in 1935 yilinda havacilik

10 SHGM, “Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Tarihgesi”, http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/1--tarihce, (Erigim Tarihi:
02.02.2019).

1 THK, “Tiirk Hava Kurumu Tarihgesi”, http://www.thk.org.tr/thk _kurumsal/itemlist/category/156-tarihge, (Erisim
Tarihi: 02.02.2019).

12 y1ldirim Saldiraner, Sivil Havacilik Faaliyetleri ve Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi I¢in Organizasyon Yapisi
Onerisi, Eskisehir: Anadolu Universitesi Sivil Havacilik Meslek Yiiksekokulu Yayinlari, 1992, s. 33.

18 SHGM, “Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Tarihgesi”, http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/1--tarihce, (Erisim Tarihi:
02.02.2019).

14 THY, “Tiirk Hava Yollar1 Tarihgesi”, http://investor.turkishairlines.com/tr/thy-anonim-ortakligi/tarihce, (Erigim
Tarihi: 03.02.2019).

15 Yeni Safak, “Tiirkiye’de Ugak Seferleri Baslad1”, 15 Nisan 2018, https://www.yenisafak.com/infografik/turkiyede-
ucak-seferleri-basladi-10315, (Erisim Tarihi: 04.02.2019).
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sektoriine yonelerek Istanbul Besiktas ve Sivas Divrigi’de ugak fabrikalari, 1941 yilinda ise
Istanbul Yesilkdy’de Havaalani ve Gok Okulunu kurmasi 6zel tesebbiisiin havacilik sektoriine

girdiginin en 6nemli kamtlaridir'®.

Tiirk Havacilik Tarihi’ne énemli katkilart olan kisilerden birisi de Vecihi Hiirkus’dur.
Vecihi Hiirkus, Yesilkoy’deki Tayyare Mektebi’nden pilot olarak mezun olduktan sonra, I.
Diinya Savasi ve Kurtulus Savasina katilmis ve dnemli basarilara imza atmustir. Katildigr bu
savaglarin ardindan sivil alanda da, Tiirk havacih@mn gelismesi igin 6nemli ¢alismalarda
bulunmustur. 1932 yilinda, ilk Tiirk havacilik okulunu kurarak pilot yetistirmis, ucgak {iretim,
tasarim g¢aligmalarinda bulunmus ve 1954 yilinda ilk sivil havayolu sirketi olan Hiirkus

Havayollarmi kurarak bir ilke imza atmigtir!’.

Ulkemizde gerek devlet gerekse de 6zel tesebbiisler tarafindan ugak tasarrmmin ve
tiretiminin yapildig1 bu parlak donemde, Tiirk Sivil Havaciligi, Avrupa’nin tigiincii biiyiik
havacilik sanayisi konumundaydi. Ancak, 1948 — 1952 yillar1 arasinda ABD hiikiimetinin
Marshall Plan1 ad1 altinda yaptig1 hibeler, ugak iiretim isletmelerinin faaliyetlerinin durmasina
ve Tiirk Havacihginin gelismesine engel olmustur'®, Yasanan bu olumsuz gelismeler sonucu,
Tiirk havacilik sektorii uzun bir duraklama dénemine girmis ve 1983 yilina kadar pek bir

gelisme kaydedemenmistir.

Havayolu ulastirma sektorti, 14/10/1983 tarihinde kabul edilen ve kabuliinden bes giin
sonra 19/10/1983 tarihinde yiirtirliige giren 2920 sayili Havacilik Kanunu ile belirgin bir
gelisme igine girmistir. Bu kanunun yiiriirliige girmesi ile iilkemizde i¢ hat havayolu
tastmacilig1 serbestlesmis ve oOzel tesebbiislerin 6nii agilmustir'®. THY nin, bu dénemde
modernizasyon ¢alismalari gergevesinde ugak filosunu genisletme gabasinda oldugunu, kalite
standartlarin1 yiikseltmeye calistigini ve i¢ hatlardan ziyade avantajli dig hatlara yoneldigini

soyleyebiliriz. Ayrica, yine bu dénemde, 6zel havacilik igletmelerinin sayilarinda ve kapasite

16 Yildirim Saldiraner, Sivil Havacilik Faaliyetleri ve Tiirk Sivil Havacilik Otoritesi I¢in Organizasyon Yapist
Onerisi, s. 33.

7 Hiirriyet, “Vecihi Hiirkus Kimdir? Ne Zaman Oldii? Iste Vecihi Hiirkug’un Hayati Hakkinda Bilgiler”, 06 Aralik
2018, http://www.hurriyet.com.tr/kelebek/televizyon/vecihi-hurkus-kimdir-40779779, (Erisim Tarihi: 04.02.2019).

18 Vildan Korul ve Hatice Kiigiikonal, “Tiirk Sivil Havacilik Sisteminin Yapisal Analizi”, Ege Akademik Bakis
Dergisi, Cilt. 3, Say1. 1, Mayis 2003, s. 25.

19 Ender Gerede ve Gamze Orhan, “Tiirk Havayolu Tasimaciligindaki Ekonomik Diizenlemelerin Gelisim Siireci”,
Havayolu Tasimacili§1 ve Ekonomik Diizenlemeler Teori ve Tiirkiye Uygulamasi, SHGM Yayinlari, Subat 2015,
s. 169.
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kullamimlarinda artiglarin yasanmasi ile THY *nin tekeli kirilmis ve havacilik sektorii hizli bir
gelisim siirecine girmistir’®. 1983 — 1992 yillar1 arasinda 22 6zel havayolu sirketinin agilmast
sektoriin hizli bir gelisim siirecine girdiginin kanitidir. Havacilik Kanunu'nun getirdigi
serbestlesme ile pazara girmeyi basaran ancak, ayni kanunun getirdigi kapasite ve fiyat
bilesenleri konusundaki gesitli kisitlamalarla da miicadele etmek durumunda kalan havacilik
isletmeleri, sektorii heniiz bilmemeleri, finansal yetersizlikler, havacilikta maliyetlerin yiiksek,

kar marjinin diisiik olmas1 vb. gibi sebeplerle kisa siirede faaliyetlerine son vermislerdir.

1990’1 yillarda Tiirk Hava tasimaciligl agisindan 6nemli sayilabilecek gelismelerden
birisi de THY 'nin 6zellestirilmesine yonelik ¢aligmalardir. Serbestlesme hareketinin bir sonucu
olarak 1990 yilinda Bakanlar Kurulu Karari ile THY ’nin 6zellestirilmesi giindeme gelmis ve
%1,8 hissesi halka arz yontemiyle 6zellestirilmistir. Bu yildan itibaren geriye kalan %98,2’lik

devlet hissesi, 1994 yilinda Ozellestirme Idaresi kapsamima almmustir.

1983 yilinda kabul edilen 2920 sayili Havacilik Kanunu’nun getirdigi diizenlemeler,
1990’1 yillarda kanun ya da yonetmelik iizerinde herhangi bir degisiklik yapilmadan,
biirokratlarca alman bazi kararlarla daha siki hale getirilmistir. Alinan kararlar sonucu 6zel
havayolu isletmelerinin THY karsisinda hareket serbestelikleri kisitlanmig ve havacilik sektorii
THY ’nin etrafinda sekillenen monopol bir yapiya doniismiistiir. Bu monopol yap1 2003 yilina
kadar THY 'nin etrafinda sekillenmeye devam etmistir. Ulagtirma Bakanligi’nin 2003 yilinda
attigr ikinci serbestlesme adimu ile havayolu tagimaciliginin 6niindeki tiim engeller ortadan
kalkmis ve havacilikta hizh bir biiyiime siirecine girilmistir?!. Asagidaki tabloda 2009 — 2018
yillar1 arasmda son on yillik periyotta Tiirkiye’de gergeklesen i¢ ve dis hat yolcu sayilarindaki

degisim tablosuna ve grafigine yer verilmistir:

2 Seref Demir, Uluslararas: Tasimacilik / Lojistik: KDV istisnasi ve fadesi, 1. Bask1, Gelirler Kontroldrleri Dernegi
Yayini, Ocak 2005, s. 11.

21 Ender Gerede ve Gamze Orhan, “Tiirk Havayolu Tagimaciligindaki Ekonomik Diizenlemelerin Gelisim Siireci”, ss.
170 - 177.



Tablo 1: 2009 — 2018 Yillar1 Arasinda Tiirkiye’deki I¢ ve Dis Hat Yolcu Trafigi

Son On Yilda
(2009-2018)
YILLAR 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 Ortalama

Yillik Artig
(%)
Yolcu Trafigi 85.508.508 102.800.392 117.620.469 130.351.620 149.430.421 165.720.234 181.074.531 173.743.537 193.045.343 209.989.906 10,5%

-igHat 41226959 50575426 58258324 64.721316 76148526 85.416.166 97.041210 102.499.358 109.511.390 112.758.617 11,8%
-DigHat  44.281.549 52.224.966 59.362.145 65.630.304 73.281.895 80.304.068 84.033.321 71.244.179 = 83.533.953 = 97.231.289 9,1%

Kaynak: DHMI, “Tiirkiye Geneli Havalimanlar1 Ugak, Yolcu ve Yiik Trafigi Istatistikleri”,
https://www.dhmi.gov.tr/sayfalar/istatistik.aspx, (Erisim Tarihi: 10.02.2019).
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Grafik 1: Son On Yillik Tiirkiye Geneli Havalimanlart Yolcu Grafigi (2009 - 2018)

Kaynak: DHMI, “Tiirkiye Geneli Havalimanlar1 Ugak, Yolcu ve Yiik Trafigi Istatistikleri”,
https://www.dhmi.gov.tr/sayfalar/istatistik.aspx, (Erisim Tarihi: 10.02.2019).

Yukaridaki grafik ve tabloda da goriildiigii tizere, 2009 yilinda 85.508.508 olan i¢ ve dis
hat toplam yolcu sayisi, son on yillik periyotta 2,46 kat artarak, 2018 yili sonu itibariyle
209.989.906 olarak gergeklesmistir. 2009 — 2018 yillar1 arasindaki bu on yillik periyotta, i¢ ve
dis hat yolcu sayisindaki ortalama yillik artig orani ise %10,50 oraninda ger¢eklesmistir. Bu
istatistiklerden de anlasildig tizere Tiirk havacilik sektorii, 2003 yilindaki ikinci serbestlesme
hareketinden sonra hizli bir biiyiime ve gelisme siirecine girmis ve gerek tilke gerekse de diinya

ekonomisine yon veren dnemli sektorlerden biri olmustur.
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2.3. Havayolu Tasimaciliginin Onemi

Havayolu tagimacilik sektorii, son yillarda yasanan teknolojik gelismeler ve yapisal
degisikliklerle 6nemli gelismeler kaydetmis bir sektordiir. Ozellikle havayolu sirketlerinin
faaliyetleri, yonetimi, hizmet kalitesi ve kapsamu iizerinde biiyiik kapasiteli, yakit tasarrufu
saglayan, diisiik giiriiltii ve emisyon degerlerine sahip ugaklarm gelistirilmesinin etkisi biiyiik
olmustur. Ayn1 zamanda, kiiresel ve bolgesel bazda yapilan serbestlesme ve Ozellestirme
calismalan ile sektor daha ticari bir yapiya doniismiis ve is birliklerinin olusturulmasiyla

tiiketicilerin hakim oldugu bir pazar haline gelmistir??,

Son yillarda etkisini bir hayli fazla hissettiren kiiresellesme olgusu ile birlikte, mallarm,
hizmetlerin, sermayenin ve kisilerin diinyada daha serbest dolasim gergeklesmistir. Havacilik
isletmeleri de, kiiresellesme oncesi donemlerde sinirh sayilarda gergeklestirdikleri uluslararasi
hatlar arasindaki uguslarini, kiiresellesme olgusunun sundugu entegrasyon ve biitiinlesme ile
birlikte daha sik gerceklestirmeye baglamiglardir. Havayolu tasimaciliginin kiiresellesme ile
birlikte dogrudan ve dolayli olarak saglamis oldugu bu katkilar hem yatirimeisi igin hem de
bolge ve lilke ekonomisinin kalkinmast i¢in biiyiik 6nem arz etmektedir. Bu nedenle, havacilik
alaninda yapilan yatirrmlar fayda maliyet agisindan degerlendirilirken hem isletme ekonomisi

acisindan, hem de genel ekonomi agisindan ayr1 ayr1 degerlendirmeye tabi tutulmalidir?®,

2.3.1. Makro Acidan — Genel Ekonomi Acisindan Onemi

[k ticari yolcu ugusunun gergeklestirildigi tarihten bu yana, yaklasik yiiz yllik bir zaman
dilimi igerisinde hava ulagim araglarini kullanarak yolculuk yapan insan sayisi kiiresel dlgekte
67 milyar1 gecmistir. Geride biraktigimiz yillarda ticari seferlerde sadece bir sene igerisinde kat
edilen ugus mesafesi yaklagik olarak 6,7 trilyon km olarak Slciilmiistiir. IATA’nin 2017 yih
sonunda yayinladigi rapora gore, havayolu yolcu tagimaciliginda oniimiizdeki yirmi sene
icerisinde yaklagik olarak senelik %3,6 oraninda bir bityiimenin gerceklesecegi Ongorilmiistiir.
S6z konusu %3,6°lik yillik bilyiime orani, dniimiizdeki yirmi sene icerisinde yaklasik olarak

3,1 milyar yeni yolcunun havayolu ile seyahat edecegi anlamina gelmektedir.

22 Aydin Kayabasi, Rekabet Giicii Perspektifinde Lojistik Faaliyetlerde Performans Gelistirme, Istanbul: Istanbul
Ticaret Odas1 Yayinlari, 2010, s. 102.

23 Burhan Serkan Batur, “Hava Yolcu ve Kargo Tagimaciligi; Diinyada ve Tiirkiye’de Uygulamalar”, (Yayinlanmams
Yiiksek Lisans Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, izmir, 2008), ss. 13-14.
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Havacilik sektoriiniin ekonomik etkisini diger sektorlerle karsilastirdigimizda sonuglarin
ne kadar sasirtict oldugunu gorebiliriz. Diinya havacilik sektorii gliniimiizde yarattigi 600
Milyar ABD Dolarim asan ekonomik katkist ile diinya ekonomisinin énde gelen tekstil (223
Milyar Dolar), ilag (451 Milyar Dolar) ve otomotiv (555 Milyar Dolar) sektorlerinden finansal
hacim olarak daha biiyiik bir sektordiir. Havacilik sektoriiniin diinya gayri safi hasilaya olan

katkisi, yiyecek ve icecek sektoriiniin yarisindan daha fazladir.

Yukarida bahsedilen rakamlardan da anlasildig: tizere havacilik sektorii, diinyada bas
dondiirticti bir hizla biiylimeye ve gelismeye devam etmekte olup, gerek uluslararasi gerekse
de kitalararasi entegrasyonu ve biitiinlesmeyi saglayarak, diinya ekonomisine yon vermektedir.
Giinlimiiz diinyasinda, dis ticaret ve turizm gibi diinya ekonomisine yon veren ve hacim
kazandiran sektorler havacilik sektorti ile hayat bulmakta ve geleceklerini havacilik sektoriiniin
kanatlan altinda insa etmektedirler. Gilinimiizde de havacilik sektorii, yolcu ve kargo

tasimacilig1 ayrimi yapilmaksizin, iilke ekonomilerinin bel kemigini olugturmaktadir.

Havacilik sektor, iilkeler arasinda kurdugu ticari ve kiiltiirel baglarla devletlerin sosyo-
ekonomik refahinin yiikselmesinde énemli rol oynamaktadir. Havayolu ulasim sektoriiniin
diger ulagim tiirlerine gore sagladigi hiz ve konfor faktorii ile smr Otesi yolculuklarin
kolaylagmasi, tilkeler arasindaki sosyal ve ticari iligkilerin daha da kuvvetlenmesine olanak
saglamistir. Insanlarm ve emtianin giivenli ve hizli bir sekilde akisimin saglanmasy, iilkeler i¢in
cok onemli sosyo - ekonomik ve kiiltiirel faydalar barindirmaktadir. Ayn1 zamanda havacilik
sektoriiniin sahip oldugu stratejik 6nemi nedeniyle, gelismis ve yeni teknolojileri biinyesinde

barindiran iilkeler ticari, kiiltiirel ve askeri alanlarda biiyiik avantajlar elde etmektedirler?*.

2.3.2. Mikro A¢idan — Isletme Ekonomisi Acisindan Onemi

Giinlimiizde havacilik alaninda faaliyet gosteren havayolu isletmeleri cesitli dlgekte
biiyiikliiklere sahiptirler. Bu isletmelerden bazilari filosunda yer alan yiizlerce ugakla bir giinde
binlerce sefer yapabilen biiylik Olgekli havayolu sirketleridir. Bazilar ise yilm belirli
donemlerinde filosunda yer alan kiiciik birka¢ ucakla faaliyetlerde bulunan havayolu
sirketleridir. Ister biiyiik isterse de kiiciik dlcekli olsun, havayolu isletmeleri, giiniimiizde
sunduklart ugus hizmeti ile ¢ok biiyiik kitlelere hitap etmektedirler. Sektdrde faaliyet gosteren

24 UAB, Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2018, Ankara, Kasim 2018, ss. 357 — 358.
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ve biiyiik kitlelere hitap eden havacilik isletmeleri sahip olduklari bu biiyiik ucus aglar
sayesinde sehirleri, bolgeleri ve iilkeleri birbirine baglayarak miisterilerine hizmet sunmakta ve
bdylece isletme ekonomisinin kalkinmasini saglamaktadirlar. Sektoriin isletme ekonomisi

acisindan énemi de bu dzelliginden ileri gelmektedir®®.

Isletme ekonomisinin kalkinmasini saglamak isteyen havacilik isletmeleri, her isletmede
oldugu gibi oncelikli olarak kar elde etmek ve bu karlilig siirdiirerek isletmenin devamliligim
saglamak isterler. Sektorde karliliklarii ve devamliliklarimi siirdiirtilebilir kilmak ve basarili
olmak isteyen havacilik isletmeleri, ellerinde bulundurduklar1 kaynaklar1 en verimli sekilde
nasil gelire donstiirebileceklerinin  ve katlanmis olduklart maliyetleri nasil en aza
indirebileceklerinin hesaplarmni yaparlar. Ancak havacilik isletmelerinin basarili sayilabilmeleri
icin sadece gelir elde etmeleri ve maliyetleri en aza indirmeleri yetmez. Aym zamanda
sunduklart ugus hizmetini kaliteli, giivenli ve tam zamaninda teslim anlayist icerisinde
miisterilerine sunmalidirlar. Bu sekilde hareket eden ve miisteri memnuniyetine 6nem veren
havacilik isletmeleri, insanlar tarafindan tercih edilecek ve isletmelerin kalkinmalari saglanmis

olacaktir?®.

2.4. Havayolu Tasimaciliginin Tiirleri

Havayolu tagimaciligi kendi iginde havayolu yolcu ve kargo tagimaciligi olmak tizere
ikiye ayrilmaktadir. Bu tagimacilik tiirleri, asagida ayr1 ayr1 baghklar halinde ele alinmis ve
detayli bir sekilde anlatilmustir.

2.4.1. Havayolu Yolcu Tasimacihig

Havayolu yolcu tagimaciligi, insanlarin ve insanlara ait esyalarin, bagajlarn bir hava
arac1 kullanmilarak tagidigi hizli, giivenilir ve esnek bir tasimacilik tiirtidiir. Bu tagimacilik tiirti
kendi iginde tarifeli, tarifesiz (charter) ve diisiik maliyetli (low - cost) yolcu tagimaciligi olarak

tiirlere ayrilmaktadir. Bu yolcu tasimacihik tiirleri asagida ayr basliklar halinde ele ahnmistir’:

25 Alexander T. Wells, Air Transportation A Management Perspective, 4 th Edition, USA: Wadsworth Publishing
Company, 1999, p. 25.

2 Burhan Serkan Batur, “Hava Yolcu ve Kargo Tagimaciligi; Diinyada ve Tiirkiye’de Uygulamalar”, s. 13.

27 Ciineyt Mengii, Turizm Endiistrisinde Havacihk Gelisim — Sistemler — Uygulamalar, istanbul: Yalin Yaymecilik,
2013, ss. 89 — 92.
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2.4.1.1. Tarifeli Yolcu Tasimacihg

Yolcularin ve yolculara ait esyalarin hava ulasim araglar ile belirli glizergahlar arasinda
onceden belirlenmis bir plan, saat ve tarifeye gore gerceklestirildigi tasimacilik tiirtidiir. Bu
tasimacilik tiirli gliniimiizde i¢ ve dis hat uguslarda sik¢a kullanilmaktadir. Tarifeli yolcu
tasimaciligl yapan havayolu isletmeleri ekonomi simifi (Economy Class) disinda birinci sinif
(First Class) ve / veya Business smif (Business Class) olarak adlandirilan koltuk hizmeti
sunabilirler. Ayrica tarifeli havayolu sirketleri, ilgili hiikiimetler tarafindan verilmis izinlerle
onceden belirlenmis rotalar arasinda ulusal veya uluslararasi uguslar gergeklestirebilmekte ve
tilke prestiji agisindan ulusal bayrak tasiyicisi olarak faaliyetlerde bulunabilmektedirler. Aym
zamanda bu havayolu isletmeleri, yolcu olsa da olmasa da ilan edilen tarifeye bagh kalarak ugus
hizmetini gerceklestirirler. Bu yiizden tarifeli havayollarinin giderleri yiiksek, yiikleme

faktorleri ise tarifesiz (charter) havayollarmin operasyonuna gore diisiiktiir.

2.4.1.2. Tarifesiz (Charter) Yolcu Tasimacih@

Tarifeli yolcu tagimaciliginin aksine diizenli seferlere bagl olmayip, yolcunun istegine
gore yapilan tagimacilik tiiriidiir. Bu tasimacilik tiirii daha ¢ok tatil paketi sunan tur operatorleri

tarafindan kiralama yontemi ile sunulmaktadir.

Tarifesiz tastyicilar, turizm sektoriine hitap eden, giderleri diisiik, yolcu ve yiik faktorleri
yiiksek ve genellikle ugaklarda sik oturma diizenine sahip kisa mesafeli uguslar gerceklestiren

ve ana seyahat {iriinii olan paket turun hava ulasim ayagini olusturan havayollaridir.

Tarifeli ugus hizmeti veren havayolu isletmeleri, diinyada belli baslh havalimanlarina
ucus hizmeti verirlerken, tarifesiz havayolu isletmeleri ise adi duyulmams bir havalimanina
dahi ugus gergeklestirebilirler. Tarifeli ugaklar bagka bir noktadan gelen ugagin havalimanina
gec gelisinden dolayr rotar yapabilirler. Ancak, tarifesiz uguslarda ugus tek yonlii
gergeklestirildiginden rotar yapma ihtimali teknik aksakliklar disinda yoktur. Ister tarifeli isterse

de tarifesiz uguslar olsun, ugus emniyeti her zaman birinci sarttir.

2.4.1.3. Diisiik Maliyetli (Low — Cost) Havayolu Yolcu Tasimacihg

Kontrol edebildikleri maliyetlerini en aza diisiirerek ve bu maliyet avantajim bilet
fiyatlarina yansitarak tagimacilik hizmeti sunan havayolu sirketleri literatiirde diisiik maliyetli

havayollar1 olarak tanimlanmaktadirlar. Diisiik maliyetli havayollari, tarifeli havayollarinda
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oldugu gibi sabit ugus c¢izelgesi ile hareket ettiklerinden birbirleri ile benzerlik
gostermektedirler. Ancak, diisiik maliyetli havayolu igletmeleri katlanmis olduklar maliyetleri
azaltarak veya belli bir seviye de sabit tutarak yolcularina diisiik bedelli bilet sunma politikasi

ile tarifeli havayollarindan ayrilmaktadirlar.

Minimum Maliyet | —»| Maksimum Cikt1 I N\
v v
Etkin Verimlilik

Kar
v . > Maksimizasyonu
Diisiik Bilet Ucreti

v

Yolcu Maksimizasyonu y

Sekil 1: Diisiik Maliyetli Havayollar1 is Modeli Cizelgesi

Kaynak: Ciineyt Mengii, Turizm Endiistrisinde Havacihk Gelisim — Sistemler —
Uygulamalar, Istanbul: Yalin Yaymcilik, 2013, s. 93.

Tablo 2: Tarifeli Havayolu ve Diisiik Maliyetli Havayolu Karsilagtirmasi

Tarifeli Havayolu Diisiik Maliyetli Havayolu
Kar odakli taninmis bir marka Maliyet odakl1 basit bir marka
Elektronik Bilet Elektronik Bilet
Merkezden merl;eizzzreng:ia baglantili ugus Noktadan noktaya direkt ucus.

Sehir merkezlerindeki biiyiik

havayollarinda faaliyet Ikincil, ti¢linciil havayollarinda faaliyet

Kitalararasi kisa mesafeli uguslar
Ulke i¢i uguslar1 kapsayan ¢ok rotali Oncelikle kisa mesafeli ucuslar
ucuslar

Farkli rotalarda farkli ugak tipleri Ortak Filo (Egitim ve bakim giderini

azaltir)
Sendikali Isgiicii (Maliyetleri azaltmak igin | D1s kaynak kullanimi (Uretkenligi artirip
dis kaynak kullanimi) maliyeti azaltmak)
Rotaya gore farkli ve karma kabin Standart kabin

Kaynak: Ciineyt Mengii, Turizm Endiistrisinde Havacilik Gelisim — Sistemler —
Uygulamalar, Istanbul: Yalin Yaymcilik, 2013, s. 94.
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Tablo 3: Tarifeli Havayolu ve Tarifesiz (Charter) Havayolu Karsilagtirmasi

Tarifeli Havayolu Tarifesiz (Charter) Havayolu
Hizmet Odakli: Ugak ici hizmet Maliyet Odakli: Ugak i¢i verilen hizmetler
kalitesi ve gesitliligi yiiksektir. kisith ve ekonomiktir.

Pahal1 Bilet: Miinferit olarak bir paket

tura bagli olmadan aliir. Ucuz Bilet: Bir paket tur dahilinde satin alinir.

Ugus iptali ¢cok nadirdir. Ugus iptali ¢oktur.
Is Adami / Miinferit: Ucret kaygisi Turist / Grup: Ucret kaygisi tastyan
tagimayan
Ugus saatleri sabit Ucgus saatleri degisken
Sabit ugus ¢izelgesi Degisken ugus cizelgesi
Uzun mesafeli ugus Kisa mesafeli ucus
Odeme sonra Odeme 6nce
Uygun saatli ucus Geg saatli ugus
Birden ¢ok ucus noktasina ulasim Iki nokta arasinda ucus
Farkli sinif servislere farkli bilet ticreti Tek tip bilet tlicreti

Kaynak: Ciineyt Mengii, Turizm Endiistrisinde Havacihik Gelisim — Sistemler —
Uygulamalar, Istanbul: Yalin Yaymcilik, 2013, s. 94.

2.4.2. Havayolu Kargo Tasimaciligi

Havayolu kargo tasimacihigi gerek ithalatgilar ve gerekse de ihracatgilar basta olmak
tizere ihtiyac sahibi tiim gondericilerin, kiigiik ve kiymetli kargolarimi en uygun zaman ve
yontemle havayolu ile ulastirilmasimi saglayan hizmetler biitiiniidiir. Bu tagimacilik tiirti, diger
tastmacilik tlirlerine gore daha yeni olmasina ragmen, gliniimiizde kullanim oranm1 giderek artan
bir tagimacilik tiirii haline gelmistir. Havayolu kargo tasimaciliginda daha ¢ok, hacmi ve agirhg
nispeten diisiik fakat degeri yiiksek olan kiymetli esyalar tasinmaktadir. Ozellikle son yillarda
diinya ticaret hacminde yasanan gelismelerle birlikte rekabetin artmasi ve buna paralel olarak
is siireclerinin hizlandirilmasi agisindan ugagin bir tagima araci olarak sahip oldugu avantajlar,
havayolu kargo tagimaciligimin giderek daha fazla tercih edilmesini saglamigtir. Havayolu
kargo tasimaciliginda daha ¢ok balik, taze sebze — meyve, kesilmis ¢igekler vb. gibi ¢abuk
bozulan {irtinler taginmaktadir. Ayn1 zamanda bu tasimacilik sistemi ile teknik pargalar, altin,
para, miicevher, sanat eserleri vb. gibi kiymetli ve diisiik agirlikli iirinlerin tasmmasi da
gerceklestirilmektedir?®.

28 Metin Canc1 ve Murat Erdal, Uluslararas1 Tasimaciik Yonetimi Freight Forwarder El Kitab1 2, 2 Baski,
Istanbul: UTIKAD, Ekim 2003, ss. 2 — 3.
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Havayolu kargo tagimaciliginn {istiin yonleri?:

- Havayolu kargo tasimaciligi, tirlinlerin (esyalarin veya kargonun) hizli ve giivenilir bir
sekilde teslim edilmesini saglar. Kiiresellesme olgusu ile birlikte giderek kiiciilen ve zamanla
kiiciik bir koy haline gelen diinyamizda hiza ulagsmada bu tasimacilik tiiri daha fazla tercih

edilmektedir.

- Bu alanda gergeklestirilen yatinmlarin yeni olmasi alinan hizmetin kalitesine olumlu
yansimaktadir. Hava ulasim araglarmin gelismis teknik sistemlerden olusmasi Kaliteli bir

hizmet sunulmasini beraberinde getirmektedir.

- Bu tasimacilik tiiriinde sunulan hizmette sifir hata hedeflenmektedir. Bu amagla,
teknolojinin yakindan takibi, istihdam edilen isgiiciniin egitim yapisinin giiglii olmasi igin
yapilan yatinmlar, emniyetli ve giivenli bir tagimaciligin gerceklestirilmesinde 6nemli
unsurlardir. Bu nedenle, %1°lik bir hata paymmn dahi kabul edilmedigi bir tasimacilik tiirii

olarak “giiven unsuru” 6n planda degerlendirilmektedir.

- Bu tagimacilik tiirti uzun mesafeli uguslarda ¢abuk bozulan (balik, taze — sebze meyve,
kesilmis ¢icek vb.) ve giincelligini kaybeden (gazete, dergi vb.) {irlinlerin zamaninda ve tam

teslim anlaysi ile alicisina ulastirilmasinda 6nemli role sahiptir.

- Havayolu kargo tagimacilig1 pazar degeri yiiksek tirtinler igin glivenli olmasi nedeniyle

tercih edilen bir tagima seklidir.

- Ellegleme ve yiikleme islemlerinin dikkatli yapilmasi, tiriinlerde fire ve kayiplar
azaltmaktadir. Aym zamanda ¢ok fazla ellegleme olmamasi ambalaj maliyetlerini de

azaltmaktadir.

- Tagimalarda kayip risk oranmnm diisiikliigii, sigorta maliyetleri tizerine de olumlu

yansimaktadir.

- Bu tagimacilik tiirii hizli ve giivenli tasimacilik hizmeti sunmasi sebebiyle numune ve

hassas tirtinlerin tasinmasinda da 6ncelikli olarak tercih edilen tagimacilik tiirtidiir.

29 Servet Basol, Havayolu Lojistik Yonetimi, Ekin Yayinevi, Ocak 2012, ss. 34 — 35.
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- Kritik sektorlerin kiiciik hacimde ancak, zamaninda ele gegmemesine ve iiretim hattina
dahil olmamasma bagli kayiplarin biiyilk olacag tiriinlerin tasinmasinda 6nemli rol

tistlenmektedir.
Havayolu kargo tasimacihiginin zayif yonleri®C;

- Hava kargo tagimaciligi yapan hava araglarinin agirlik ve hacim kisitlamalari nedeniyle
diger tagimacilik tiirlerine oranla daha hafif esyalar tasiyabilmeleri agirligi fazla olan {irtinlerin

havayolu ile tasinamamasina sebebiyet vermektedir.

- Bu tasimacilik tiirli diger tasimacilik tiirlerine goére daha pahali ve maliyetli bir
tasimacilik tiiriidiir. Bu sebeple pek ¢ok kullanicimin tercihlerini kisitlamaktadir.

- Ulkelerin hava ulagim alanlarmin yetersizligi, yetersiz kapasite ile galismalar1 vb. gibi

sebepler bu tasimacilik tiirtiniin tercih edilebilirligini azaltmaktadir.

Hava kargo cesitleri kendi iginde genel ve 6zel kargolar olmak tizere ikiye ayrilmaktadir.
Genel kargo; 6zel bir hizmet veya depolamaya ihtiya¢ duyulmayan kargolardir. Bozulabilir
gida, canli hayvan ve tehlikeli madde sinifina girmeyen kuru ve temiz kargolar genel kargo
olarak adlandiriimaktadir. Ozel kargolar ise, genel kargolarin aksine 6zel bir hizmet ve
depolamaya ihtiya¢ duyulan kargolardir. Bu kargolarin hava araglar ile taginabilmesi i¢in mal
kabul, etiketleme, yiikleme ve istiflenmelerinde bir takim 6zel kurallar uygulanmaktadir.
Tehlikeli maddeler, canli hayvanlar, cenazeler, biiyiik ebath ve degerli kargolar 6zel kargo
olarak adlandirilmaktadir.

Hava kargo tastyicilari ise ii¢ gruba ayrilmaktadir. Bunlar;
- Tarifeli Havayollar1 Kargo Faaliyetleri
- Kargo Tastyicilari

- Entegre (Biitlinlesik) Tastyicilar

30 Metin Canc1 ve Murat Erdal, Uluslararasi Tasimacihk Yonetimi Freight Forwarder El Kitab1 2, s. 3.
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Tarifeli tagimacilik hizmeti sunan hemen hemen her havayolu sirketi yolcu
tagimaciligimin yaninda maliyetleri diistirmek amaciyla kargo tasimacilik hizmeti de
vermektedir. Ugaklarda genellikle yolcu boliimiiniin altinda yiik boliimleri bulunmakta ve
yolculara ait bagajlar ve kargolar bu yiik boliimlerinde tasinmaktadir. Biiyiik govdeli ugaklarda
ise yolculara ait bagajlar ve kargolar ayr1 ayr1 konteynerlere yerlestirilerek otomatik bir sistemle
ucagin yiik boliimiine tasimir. Bazi havayolu firmalari ise, yolcu bdliimiinii yolcu ve kargo
olarak ikiye ayirarak “Kombi” denilen ve gévdesinde hem yolcu hem de kargo tastyabilen ¢ok
amagli ugaklar kullanarak tagimacilik hizmeti sunmaktadirlar. Yolcu biletlerine talebin yeterli
olmadigi durumlarda kargo tagimaciliginin arttirllmasi havayolu sirketleri i¢in karl

olabilmektedir!.

2.5. Havayolu Tasimacihig@inin Yasal Cercevesi

Havayolu tagimaciliginda i¢ hatlarda ulusal hukuk hiikiimleri ilk sirada uygulanirken, dis
hat uguslarda Varsova veya Montreal Konvansiyonu hiikiimleri uygulanmaktadir. Gliniimiizde
bu tagimacilik tiiriiniin uluslararas1 yoniiniin agirlikli  olmasi sebebiyle, uluslararasi
konvansiyon hiikiimleri biiylik bir 5nem arz etmekte ve bu durum ulusal hukuk hiikiimlerini de

etkilemektedir.

Uluslararas1 havayolu tagimaciligina iliskin yeknesak kurallar getiren ilk diizenleme
1929 tarihli Varsova Konvansiyonudur. Bu konvansiyonun tam adi “Uluslararasi Hava
Tasmmalarmna Iliskin Baz1 Kurallarm Birlestirilmesi Hakkinda Sézlesme” dir. Bu sézlesme 13

Subat 1933 tarihinde yiiriirliige girmistir*?

. Konvansiyonda uluslararasi hava tasima
sozlesmeleri bakimindan biiylik 6nem arz eden tasima belgeleri (md.3-9), yik ve esya
tagimasinda hukuki iligkiler (md.10-16) ve hava tasiyicisinin sorumluluklari (md.17-30)
oldukga ayrintili bir sekilde diizenlenmistir. Bu konvansiyon milletlerarasi sozlesmeler arasinda
en ¢ok kabul géren yasal bir diizenleme oldugu igin Hava Hukukunda 6nemli bir yere sahiptir®3.
1 Mart 1977 tarih ve 2073 sayili kanunla Tiirkiye’nin Varsova Konvansiyonu’na katilimi
uygun goriilmiistiir. 1999 yilina kadar bu konvansiyonda bir¢ok degisiklik yapilmis fakat

yapilan bu degisiklikler konvansiyonun temel kaynak olma 6zelligini ortadan kaldirmamustir.

81 Ciineyt Mengii, Turizm Endiistrisinde Havacihk Gelisim — Sistemler — Uygulamalar, s. 101.

% Hiilya Goktepe, “Havayolu ile Yolcu Tasimaciliginda Hava Tastyicisinin Sorumlulugu ve Yolcu Haklar1”, Anadolu
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, 2016, s. 212.

3 Seref Demir, Uluslararasi Tasimacilik / Lojistik: KDV Istisnas ve iadesi, s. 17.
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1994 yilinda ICAO, IATA ve AB tarafindan Varsova Konvansiyonunda yer alan
diizenlemeleri modernize etmek amaciyla bir taslak gelistirilmistir. Bu taslakla birlikte hava
tastyicilarimin sorumluluklart ile ilgili yasal rejimleri gliniimiiz modern ¢agin gereksinimlerine
uygun bir yapiya getirmek, protokol ve protokol degisikliginden olusan karmasikligin ve
cesitliligin Oniine gegmek amaglanmistir. Yapilan calismalar sonucu son halini alan sdzlesme,
10 — 28 Mayis 1999 tarihleri arasinda Montreal’de yapilan Uluslararast Hava Hukuku
konferansina katilan devletler tarafindan imzaya sunulmustur. Montreal Konvansiyonu olarak
adlandirilan yeni s6zlesme uluslararasi hava tasimaciliginda Varsova Konvansiyonunun yerini

almistir.

28 Mayis 1999 tarihinde konferansa katilan iilkelerden elli iki tanesinin kabul edip
imzalamasi ile ylrirliige giren ve Avrupa Birligi tarafindan 5 Nisan 2001°de onaylanan
Montreal Konvansiyonu, otuz iilkede 4 Kasim 2003 tarihinde yiiriirliige girmistir. Bu
konvansiyonu imzalayan {ilkeler arasinda Tiirkiye’de yer almaktadir. Tiirkiye agisindan
konvansiyonun onay stireci 2 Nisan 2009 tarihli ve 5866 sayili “Havayoluyla Uluslararasi
Tasimaciliga Iliskin Belirli Kurallarin Birlestirilmesine Dair Sézlesme’nin Onaylanmasimim
Uygun Bulunduguna Dair Kanun” un 14 Nisan 2009 tarihli ve 27200 Sayili Resmi Gazete’de
yayimlanmastyla baglatilmistir. Onay belgesinin 25 Ocak 2011 tarihinde ICAO’ya sunulmasi
ve bu tarihten sonra altmis giinliik stirenin gegmesi ile 26 Mart 2011 tarihinde Montreal

Konvansiyonu tilkemiz i¢in yiiriirliige girmistir.

Giinlimiizde uluslararasi1 hava tasimaciliginda hem Varsova hem de Montreal
Konvansiyonu Hiikiimleri birlikte uygulanmaktadir. Montreal Konvansiyonunu imzalayarak
onaylayan iilkeler, birbirleri arasinda yapilan veya yapilacak olan havayolu tagimalarinda bu
konvansiyonu uygulayacaklardir. Montreal Konvansiyonunu onaylamayan ancak Varsova
Konvansiyonunu onaylamis olan {ilkeler Varsova Konvansiyonunun hiikiimlerine tabi

kalmaya devam edeceklerdir.

Gerek Varsova gerekse de Montreal Konvansiyonun hiikiimlerinin uygulanabilmesi i¢in
tastyict ile yolcu arasmnda bir tasima sozlesmesinin olmasi ve ilgili tasima hizmetinin
uluslararasi nitelikli bir tasima hizmeti olmasi gerekmektedir. Bu konvansiyonlarda diizenleme
disinda kalan konular ulusal hukuk hiikiimlerinin uygulanmasi ile kapatiimaktadir.
Konvansiyon ortaya ¢ikan uyusmazliklarda uygulanacak ulusal hukuk hiikiimlerini kendisi
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belirlemis bulunmaktadir. Konvansiyonda konuya iligkin bir diizenlemenin yer almamasi ve
ulusal hukuk hiikiimlerine gondermenin olmadigi durumlarda, taraflarin sézlesme hukukunda
diizenlenmis olan irade serbestisi geregi, kamu diizenine aykir1 olmamak sart1 ile yetkili hukuku
belirlemeleri miimkiindiir. Konvansiyonun ulusal hukuk hiikiimlerine atifta bulunmadig1 ve
taraflarca da herhangi bir belirlemenin yapilmadigi durumlarda, uyusmazliga uygulanacak
hukuk, Devletler Hususi Hukukunda 6ngoriilen kurallara gore belirlenecektir.

Ulkeler i¢ hat tasimaciliginda ise kendi ulusal hiikiimlerini uygulamaktadirlar.
Ulkemizde gerceklestirilen i¢ hat hava tagimacihiginda Tiirk Sivil Havaciik Kanunu
uygulanmaktadir. Bu kanunun 106. maddesine gore, havayolu ile i¢ hat tasimaciliginda Sivil
Havacilik Kanununda hiikiim yoksa Tiirkiye’nin taraf oldugu uluslararasi anlagmalarin
hiikiimleri ve bu anlasmalarda da hiikiim bulunmamasinda Tiirk Ticaret Kanunu hiikiimleri ve

genel hiikiimler i¢eren Borglar Kanunu hiikiimleri uygulanir*,

3 Hiilya Goktepe, “Havayolu ile Yolcu Tagimaciliginda Hava Tasiyicisinin Sorumlulugu ve Yolcu Haklar”, s. 213.
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3. HAVAYOLU TASIMACILIGINDA HiZMET SURECi VE
TALEP

3.1. Havayolu Tasimacihginda Hizmet Siireci

Havayolu tasimaciliginin en 6nemli 6zelliklerinden birisi tasimaciligin bir hizmet
stireci igerisinde gergeklestirilmesidir. Bu hizmet siireci, sadece iki nokta arasinda seyahat
etmek i¢in alinan bir bilet veya kargonun taginmasi degil, ayni zamanda soyut 6zellikleri
on planda olan bir hizmet siirecidir®®. Bu nedenle, hizmet siirecini olusturan tiim asamalar
havayolu tasimaciligmin bir pargasini olusturmakta ve havayolu yoOnetimini de
etkilemektedir. Bu sebeple, bu baslik altinda havayolu tagimaciliginin hizmet siirecini
aciklamak uygun goriilmiistiir. Asagidaki sekilde havayolu tasimaciliginin hizmet siireci

goriilmektedir:

* Yolcu, tarife ile ilgili bilgi talep eder. \
 Rezervasyon yaptirir / biletini alir.

* Havaalania gelir.

Ugus  Havayolu isletmesinin verdigi hizmetleri alir.
Oncesi  Bagaj ve bilet kayit islemlerini yaptirir.

* Ucaga binis (boarding) kartini alir.

* Giivenlik, pasaport ve giimriik islemleri yapilir. /

4

<

» Ucaga biner.
Ugus « Kabin ici hizmetleri alir.
Sirasi

» Ugaktan ayrilir.
* Bagajlarini alir.

Ucgus + Havayolu isletmesinin varisg havaalanindaki
Sonrasi hizmetlerini alir.

» Havaalanindan ayrilir.

4

\

Sekil 2: Havayolu Tasimacihiginda Hizmet Siireci

Kaynak: Mike L. Thomas, A Portfolio Management Approach to Strategic Airline
Planning, Berne: Peter Lang, 1997, p. 140.

35 paul Stephen Dempsey, Laurence E. Gesell and Robert L. Crandall, Airline Management: Strategies fort the 21
st Century, Chandler: Coast Aire Publications, 1997, p. 170.
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Yukaridaki sekilden de goriilecegi iizere havayolu tasimaciliginda hizmet siireci
oncelikli olarak yolcunun bilgi talebinde bulunmasi ve arastirma yapmasi ile baslar.
Yolcu ya da yolcu adina hareket eden bir bagkasinin bileti satin alma kararin1 vermesi ve
O0demeyi yaparak bileti satin almasi ile siire¢ devam eder. Bu siire¢ miitemadiyen
havayolu firmasinin bilet satis ofislerinde, seyahat acentelerinde veya internette
gerceklestirilir.  Biletini alan yolcu havaalanina gelir ve havayolu isletmesinin
havaalaninda vermis oldugu hizmetleri alir. Akabinde bagaj ve bilet kayit islemlerini
yapan yolcunun ugaga binis (boarding) kartin1 alip giivenlik kontroliinden ge¢mesi ile
ucus Oncesi hizmet siireci tamamlanmis, ugus sirasinda alinacak hizmet siirecine gecis
yapilmig olur. Yolcunun ucaga binmesi ve ugak i¢inde kabin i¢i hizmetleri almasi ile
hizmet siireci devam eder. Ugagin varis noktasina varmasi ve yolcunun bagajlarini alarak
havaalanindan ayrilmas1 ile bu hizmet siireci son bulur. Miisterilerinin taleplerine uygun

hareket eden havayolu isletmeleri bu hizmet siirecinin hemen hemen her aninda rol alirlar.

Konuyu kisaca Ozetleyecek olursak; bu hizmet siirecinin ii¢ ana asamasi s0z
konusudur. Bunlar; u¢us 6ncesi hizmetler, ugus sirasinda alinan hizmetler ve ugus sonrasi
hizmetlerdir. Havayolu isletmeleri bu hizmet siirecinin her aninda yer almak isterler. Aksi
durumda, misterilerinin talep ve isteklerini karsilayamazlar ve talebi etkileyerek hizmet
kalitesinin diigmesine sebep olurlar. Bu sebeple, havayolu isletmesini yonetenler yapilan

diizenlemelerin tiim bu siireclere etkisini gdze alarak hareket etmelidirler®®.

3.2. Havayolu Tasimacihi@inin Bilesenleri

Bir onceki baslikta, havayolu tasimaciliginin bir hizmet siireci igerisinde
gerceklestigini, bu hizmet siirecinin somut 6zelliklerin yaninda birtakim soyut 6zelliklere
gore de degiskenlik gosterdigini ve havayolu isletmelerinin hizmet sunumlarinda
miisterilerinin talep ve isteklerini goz oniinde bulundurarak hareket etmeleri gerektigini
dile getirmistik. Hizmet sunumu noktasinda miisterilerinin talep ve isteklerini
karsilayamayan havayolu isletmelerinin gelirlerinin diisecegi ve sektdrde devamliliklarin

saglayamayacaklari asikardir. Bu sebeple, havayolu tagimaciliginin bilesenlerinin neler

% Ender Gerede, “Havayolu isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, Havayolu Tasimaciligi ve Ekonomik
Diizenlemeler Teori ve Tiirkiye Uygulamasi, SHGM Yayinlari, Subat 2015, ss. 9 - 11.
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oldugunu ve bunlarin bu tagimacilik tiirtinii tercih eden miisteriler i¢in neler ifade ettigini

iyi bilmek gerekir®’.

Diger tasimacilik tiirlerine nazaran havayolu tasimaciliginda etkisini biraz daha
fazla hissettigimiz kiiresellesme olgusu ve onun iriinii olan rekabet, havayolu
tagimaciliginda hizmet sunumu tizerinden yapilmaktadir. Bu noktadan hareketle hizmet
sunumunun 6zelliklerinin rekabette 6nemli bir rol oynadigmi sdyleyebiliriz. Ayrica
havacilik isletmelerinin sundugu hizmet bilesenleri ve 6zellikleri de talebi etkilemenin
onemli bir yoludur ve bu da havacilik isletmelerinin gelirlerine dogrudan etki eden bir
unsurdur. Diger yandan hizmet sunumunun O&zellikleri, katlanilacak fedakarliklar
nedeniyle, havayolu isletmelerinin maliyetlerinin artmasina sebep olacaktir®®, Burada
havayolu isletmelerinin yonetiminin cevap aradigi sorulardan birisi gelirlerin nasil
maksimize, giderlerin ise nasil minimize edilecegi noktasinda toplanmaktadir. Sonug
olarak sunu ifade edebiliriz ki; havayolu isletmelerinin sunmus olduklart hizmet sunumu,
isletmelerin gelir ve gider dengesini etkileyen 6nemli unsurlarin basinda gelmektedir. Bu
sebeple, havacilik isletmelerinin hizmet sunumunu etkili bir sekilde tasarlamalar1 son

derece Onemlidir.

Havayolu tasimaciliginda hizmet sunumu denildiginde akla ilk olarak kabin igi
hizmetler gelebilir. Oysa ki hizmet sunumunu sadece kabin i¢i hizmetlerle sinirlandirmak
pek dogru bir yaklasim degildir. Hizmet sunumu ayn1 zamanda talebi etkilemesi acisindan
birgok onemli bilesenden olusmaktadir. Bu bilesenlerin beklentileri karsilamada yeterli
olmamalari durumunda, kabin i¢i hizmetlerin sunduklari tatmin diizeyi genel hizmet
kalitesinin artmasina yetmeyebilir. Bu sebeple, hizmet sunumu bilesenlerinin isletme
yoneticileri ve tigiincii kisiler tarafindan iyi bilinmeleri gerekir. Asagida bu bilesenlerin

neler oldugu aciklanmistir®:

- Fivat Ile Ilgili Bilesenler: Hizmet sunumu karsiliginda miisterilerin katlanmis

olduklar1 maliyetler ile iicrete iliskin hususlar fiyat ile ilgili bilesenleri olusturur.

37 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, s. 11.
3 Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, London: Routledge, 2002, p. 236.
% Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine Iliskin Temel Kavramlar”, ss. 11 — 13,
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- Tarife Ile Ilgili Bilesenler: Havayolu tasimaciligi, insanlarin ve insanlara ait

esyalar ile kargonun havadan yer degistirmesi hizmetidir. Yer degistirme siiresi
kisaldik¢a miisterilerin havayolu tasimaciligindan sagladiklar1 zaman faydasi artmakta ve
bu durum sektore olumlu bir sekilde yansimaktadir. Ayni zamanda yapilacak olan seferin
siklig1, ayi, giinii, binis ve inig saatleri, seferin baglantili olup olmamasi, tarifenin

uygunlugu vb. gibi 6zellikler tarife temelli bilesenleri olusturan ana unsurlardir.

- Konfor Ile Ilgili Bilesenler: Konfor ile ilgili bilesenleri ii¢ ayr1 kategoride ele

alabiliriz. Bunlardan ilki; seferde kullanilacak hava aracinin koltuklarinin rahathigi, sekli
ve ucusta kullanilacak siniflarin sayisi vb. gibi kabin i¢i tasarima bagl bilesenlerdir.
Ikinci bilesen; ugus sirasinda sunulacak ikramin niteligi, kabin memurlarinin sayis1, kabin
gorevlilerinin yolculara olan tutum ve davranislar1 vb. gibi kabin ici unsurlardir. Ugiincii
ve son bilesen ise; kalkig ve varis havaalanlarinda yerde alinan hizmetlerdir. Bunlar; bilet
temini, 6zel bekleme salonlar1, konaklama hizmetleri, binis kartinin temin edilmesi, bagaj

teslimi vb. gibi hizmetlerdir.

- Hizmet Sunumunun Uygunlugu: Havayolu kullanicilarinin hizmet sunumuna

iliskin bilgilere kolaylikla erisebildikleri hizmetler bu grupta yer alir. Internet iizerinden
elektronik bilet temini, ¢agr1 merkezleri araciligr ile bilgi temini vb. hizmetler bu grupta

yer alan bilesenlere ornek verilebilir.

- Havayolu Isletmesinin_Imaji lle ligili Bilesenler: Bu tiir bilesenler sektorde

faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin mevcut ve potansiyel miisteriler ilizerinde
yaratmaya calistiklar1 katma deger ile ilgili bilesenlerdir. Havacilik isletmeleri 6zellikle
miisterilerine sunduklar1 hizmetleri alisilmisin Otesine tasiyarak bir deger yaratmaya
calisirlar. Sektdrde imaj ve marka yaratma g¢abalari bu bilesene drnek gosterilebilir.
Ayrica havacilik isletmelerinin yaptigi reklamlar, sloganlar, kampanyalar vb. gibi
unsurlar bu grup icerisinde degerlendirilmektedir. Bu ve bunun gibi bir¢ok faaliyet tiirti

havacilik isletmelerinin sektérde kendilerini nasil konumlandirmak istedikleri ile ilgilidir.
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3.3. Havayolu Pazari ve Boliimlendirilmesi

Havayolu pazari, onceden belirlenmis iki nokta arasinda havacilik hizmeti arz
edenler ile bu hizmeti talep edenlerin bulustugu ve fiyatin belirlendigi yer olarak
tanimlanabilir. Yapilan tanimdan da anlasildig1 tizere havayolu pazarinin iki 6nemli
bileseni vardir. Bunlar; havacilik hizmeti sunan isletmeler ve bu hizmeti talep eden

musterilerdir.

Gilinlimiizde karsimiza, havayolu pazarlarina iligkin birgok 6rnek ¢ikmaktadir.
Bunlardan en yaygin olani, sehir — ¢ifti pazarlaridir. Ornegin; Istanbul — Moskova sehir —
cifti pazarina 6rnek verilebilir. Bunun yaninda niifusu fazla olan sehirlerde birden fazla
havaalani bulunabilmektedir. Birden fazla havaalanini bulunan sehirlerde havaalan1 —
cifti pazarlarindan s6z edilir. Ornegin; Istanbul’da Atatiirk, Sabiha Gékgen ve Istanbul
Havaalanlar1 ile Moskova’da bulunan Domodedovo, Sheremetyevo ve Vnukovo
havaalanlarinin olusturduklar1 noktalarin her biri birbirinden bagimsiz ayr1 pazarlardir.
Bu havaalani ¢iftleri arasinda yapilan havayolu tasimaciligi ayni gibi algilansa da aslinda
birbirlerinden farkli pazarlardir. Ancak soziinii ettigimiz havaalani ¢iftleri baz1 miisteriler
icin paralel hat olma 6zelligi tasiyabilir. Yani burada anlatilmak istenen, farkli havaalani
ciftleri arasinda gergeklestirilen tasimaciligin ayni havayolu iiriiniine denk gelmesidir.
Ayni1 havayolu iiriiniine denk gelen havacilik hizmetleri kolayca birbirlerinin yerini ikame

edebilme 6zelligine sahiptirler.

Cok sayida sehri ve havaalanini birbirine baglayan pazarlar ise bolgesel pazarlar
olarak adlandirilirlar. Bolgesel pazarlar biiylik Olgekli pazarlar olarak da bilinirler.
Ornegin; Orta Dogu ve Avrupa Pazari bolgesel pazarlara verilebilecek en iyi
orneklerdendir. Farkli bolgeler arasinda gergeklestirilen uguslarda bolge — ¢ifti pazarlar
olusmaktadir. Ornegin; Giiney Amerika — Avrupa Pazar gibi. Ulkeler aras1 sehir ya da
havaalani ciftleri ise iilke — ¢ifti pazarlar1 olarak adlandirilirlar. Ulke — ¢ifti pazarina 6rnek

verecek olursak Tiirkiye — Irak pazarmi 6rnek olarak verebiliriz*,

Havacilik isletmelerinin, miisterilerinin tamamini memnun etmeleri ¢ok zordur. Bu

sebeple havacilik isletmeleri basaritya ulasmada tam memnuniyet diizeyini

40 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, s. 15.
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yakalayamasalar da ¢ogunlugun istek ve ihtiyaglarii karsilamayr hedeflerler.
Karsilagilan bu problemi asmak ve miisterilerinin tamamini memnun etmek isteyen
havacilik isletmeleri, ayni1 sehir — ¢ifti pazarindaki miisterilerini ortak 6zelliklerine gore
gruplandirarak basariya ulasabilirler. Ciinkii ortak 6zelliklere sahip miisterilerin istekleri
ve ihtiyaclar1 hemen hemen birbiriyle benzerlik gosterir. Sunulan hizmetin 6zellikleri
genellikle bu grubun ihtiyacini karsilayabilecek sekilde tasarlandiginda basariya ulasmak
daha kolay olacaktir. Iste bu uygulamaya literatiirde havayolu pazar boliimlendirmesi ad1

verilir!,

Havayolu yolcu tagimaciliginda pazar boliimlendirilmesi genellikle seyahat etme
amacli yapilmaktadir. Seyahat etme amach pazar bolimlendirmesi kendi iginde, is ve
eglence amacl olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. is amacli yolcu pazari adindan da
anlasilacagi lizere is amaciyla seyahat eden yolcularin olusturdugu pazardir. Eglence
amagli yolcu pazarn ise tatil ya da hisim — akraba ziyareti yapmak igin seyahat eden

yolcularin olusturdugu pazardir®,

Yapilan arastirmalar 1g1ginda diinya genelinde, tarifeli yolcu tasimacilik hizmeti
sunan ve i amagli seyahat eden yolcu oraninin % 20 — 30, eglence amacl seyahat eden
yolcu oraninin ise ortalama % 70 — 80 civarinda oldugu belirtilmektedir. Eglence amaci
ile seyahat edenlerin is amaciyla seyahat eden yolculara gore orani ¢ok daha fazladir. Bu
durum, eglence amagli seyahat eden yolcularin havayolu isletmeleri i¢in biiyiik onem arz

ettigini gostermektedir®.

Seyahat etme amacgli pazar boliimlendirilmesinin yaninda farkli boliimlendirme

olgiitleri de kullanilabilmektedir. Bunlar asagida kisaca 6zetlenmistir®*:

- Seyahat Amaci: Is, gezi, akraba — arkadas ziyaretleri, dini amacli seyahatler,

bilimsel ve kiiltlirel amach ziyaretler, spor miisabakalari i¢in yapilan seyahatler, bilimsel

ve kiiltiirel amagli seyahatler vb. gibi faaliyetlerden kaynaklanan ziyaretler.

41 John G. Wensveen, Air Transportation: A Management Perspective, Aldershot: Ashgate, 2007, pp. 258 — 259.
2 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine liskin Temel Kavramlar”, s. 16.

43 Pat Hanlon, Global Airlines: Competition in a Transnational Industry, 3 th Edition, London: Routledge, 2007,
pp. 35 - 37.

44 Stephen Shaw, Airline Marketing and Management, Aldershot: Ashgate, 2007, pp. 25 — 28.
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- Fiyata Duyarlilik: Talebin fiyat elastikiyetinin fazla ya da diisiik olmasina bagli

olarak havacilik sektoriinii tercih eden yolcular.

- Zamana Duyarlilik: Ucgus siiresini baz alarak tercih yapan ya da siireye pek

takilmayan yolcular.

- Seyahat Sikligi: Diizenli olarak ucan ve sik seyahat eden yolcular, diizenli olarak

ucan fakat az seyahat eden yolcular, diizensiz araliklarla ve ¢ok az seyahat eden yolcular.

- Ucus Uzunlugu: Kisa ya da uzun mesafeli seferlerde yolculuk yapanlar.

- Ulusal ya da Uluslararasi Seferler: Yurti¢i ve yurtdisina diizenlenen seferlerde

seyahat eden yolcular.

- Kisisel Ozellikler: Yas, cinsiyet, gelir diizeyi, sosyo - kiiltiirel seviye, yasayis

bi¢imi.

- Varis Noktasindaki Konaklama Siiresi: Gliniibirlik, kisa siireli ya da uzun siireli

konaklama.

- Tasinanmin Ozellikleri: Yolcu ya da kargo, esya tasimaciligi.

Havayolu tagimaciliginda pazar bolimlendirmesi, yukarida saydigimiz bu
oOl¢iitlerin yaninda gelirleri maksimize etmek amacuyla, fiyat farklilastirma unsuru olarak
da kullanilabilmektedir. Ayn1 sehir — ¢ifti pazarinda ve ayni ortak ozelliklere sahip
yolcularin 6demeye razi olduklar1 bilet fiyatlar1 birbirinden farkli olabilmektedir.
Miisterilerin 6demeye razi olduklar ticretin karsihigini alabilecekleri hizmet sayesinde,
farkli licretlere sahip birgok hizmet sunulur ve bu sayede ilgili ugustan elde edilecek gelir
artirilabilir.  Fiyat degisikligi yaparak gelirleri artirmay1r hedefleyen pazar
boliimlendirmesi, fiyata duyarli olan ve olmayan yolcular tespit edip gruplandirma
girisimidir. Yapilan gruplandirmaya iliskin sunulacak olan {irlin tasarimi, algilanan
hizmet kalitesini artirmaya yonelik olacaktir. Fiyatin miisteriler i¢in tatmin edici diizeyde

olmas1 halinde talep de bundan olumlu etkilenecektir®®.

45 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, s. 18.
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3.4. Havayolu Tasimacihiginda Talep
3.4.1. Talep Kavram

Talep ya da diger bir adiyla istem; belirli bir zaman diliminde, kisilerin, degisik
fiyat diizeylerindeki mal veya hizmetlerden satin alma girisimleridir. Bir mala ya da
hizmet sunumuna iliskin talepten soz edebilmek i¢in asagida belirtmis oldugumuz

kosullari bir arada olmas1 gerekir?®:
- Mala ve hizmete olan gereksinim,
- Talep edilen mal veya hizmetin karsiligin1 6deme istegi,

- Istemde bulunan kisilerin mal veya hizmetin karsiigin1 &deyebilecek gelir

diizeyleri.

Diger yandan, belirli bir zaman diliminde, piyasada faaliyet gosteren iireticilerin,
degisik fiyat diizeylerinde satmaya hazir olduklari mal ve hizmet miktarina ise arz adi

verilir®’.

Yukarida yapilan tanimlardan yola ¢ikarak havayolu talebinin ve arzinin tanimini
yapabiliriz. Havayolu talebi; belirli bir zaman dilimi igerisinde, havayolu pazarindaki
miisterilerin, degisik fiyat diizeyindeki tasimacilik hizmetini satin alma istemleridir.
Havayolu arzi1 ise; yine belirli bir zaman dilimi igerisinde, havacilik sektoriinde faaliyet
gosteren havacilik igletmelerinin, degisik fiyat diizeylerinde satmaya razi olduklari

hizmet miktar1 olarak tanimlanabilir.

Birbiriyle baglantili ve ¢ok bacakli olarak gergeklestirilen seferlerde tasinan yolcu
sayist, o havayolu pazarindaki gercek talebi yansitmaz. Ciinkii talep ve tasinan yolcu
say1st her zaman ayni1 degildir. Bu sebeple birbirine karistirilmamalidir. Sunulan havacilik
hizmeti, kalkis ile varis noktasi arasinda gergeklestirilen bir tagimacilik hizmetidir. Bu
hizmet birbiriyle baglantili ve ¢ok bacakli ucuslar araciligiyla gergeklestiriliyorsa, asil
talep baslangig ve varis noktalaridir. Aralardaki hatlar asil talebi yansitmazlar. Ornegin;

Kas’ta tatil yapmak isteyen Istanbullu bir yolcunun, direkt bir seferle Antalya’ya gitmek

46 Ridvan Karalar, Genel isletme, 3. Baski, Ankara, 2007, s. 32.
47 Deha Egitim Kurumlari, EKonomi, Istanbul: Deha Yayinlari, 2015, s. 28.
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yerine, Istanbul — Ankara — Antalya ucusu ile Antalya’ya gitmek istemesi durumunda asil
talep Istanbul — Antalya pazarmna aittir. Istanbul — Ankara, Ankara — Antalya arasinda
gerceklestirilen sefer asil talebi yansitmaz. Istanbullu yolcu Istanbul — Ankara ve Ankara
— Antalya pazarlari arasinda gergeklestirilen yolcu trafigini artirmistir ancak bu, havayolu
hizmetine duyulan asil talebin bir pargasini yansitmaz. Ozetlemek gerekirse havayolu
tasimaciliginda talep, gergeklestirilen ugustaki bacaklar arasinda degil, kalkis ve varis
noktalar1 arasindaki pazarlar i¢in tanimlanir. Buna karsin havayolu isletmeleri tarafindan

sunulan arz ise, ucus ag1 i¢indeki ugus bacaklari iizerinden miisterilere sunulur®,

Havayolu tagimaciliginda olusan talep, havacilik firmalarinin yonetimini dogrudan
ilgilendiren bir unsurdur. Havacilik firmalart miisterilerine hizmet sunarken, hangi amag
ve stratejik hedefle yol alacaklarini belirlemeli, kendilerine bu yolda bir vizyon ¢izmeli
ve hizmet sunumunda miisterilerini nasil daha ¢ok memnun edebileceklerini diistinerek
hareket etmelidirler. Aksi takdirde davranan havacilik isletmelerinin talebi karsilamalari
pek mimkiin olmayabilir. Havacilik isletmelerinin miisterilerinin  taleplerini
karsilayabilecekleri gerekli arzi yaratamamalar1 durumunda ise, isletmenin gelirleri
diisebilir ve buna karsilik maliyetler artabilir. Kisacas1 arz ve talep arasinda gerekli
dengeyi kurmak ¢ok dnemlidir. Arz ve talep arasinda dengeyi kurabilmek i¢inde, birim

gelirler, giderler ve yolcu doluluk orani arasinda denge kurmak sarttir®,

Sunulan havacilik hizmetinde arzin belirlenmesi kismi olarak havacilik
isletmelerinin kendi kontrolleri altindadir. Ancak havayolu pazarinda talebi etkileyen
faktorler havayolu isletmelerinin kendi kontrolleri disinda gergeklesir. Bununla birlikte,
yapilan ekonomik diizenlemeler ile havayolu pazari daha siki bir sekle biirliniiyorsa,
havacilik isletmeleri arzin 6zelliklerini belirleme esnekliklerini de yitirmektedir. Bunun
tam aksine havayolu pazari daha esnek bir sekilde diizenlenmigse, havacilik
isletmelerinin arzi istedigi gibi belirleyip yonlendirme ve bu sayede kontrolii disinda

gerceklesen talebi etkileme sansi artmaktadir.

Havacilik isletmeleri tarafindan pazardaki talep miktar1 dogru tahmin edilemezse,

havayolu arzi, talebin altinda ya da iistinde gergeklesir. Arz gerekli talebin altinda

“8 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, s. 29.
4 Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, p. 181.
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gerceklesirse havacilik igsletmeleri gelirlerini artirma firsatini1 kagirmig olurlar. Bunun tam
aksine arz gerekli talebin {istiinde olursa da, giderler artar bu da maliyetlerin artmasina
sebep olur. Bu sebeplerden dolayi talebin 6zelliklerinin ve unsurlarinin iyi bilinmesi

gerekir®,

Yukarida talebin bazi unsurlara gore degisiklik gosterdiginden bahsetmistik. Bu
degisikligi Olcebilmek icgin talebi degistiren unsura “bagimsiz degisken”, bundan
etkilenen unsura ise “bagimli degisken” adini vererek elastikiyet formiilii olusturabilir ve
bu yolla talepte meydana gelen degisikligi 6l¢iimleyebiliriz®:

% Talepteki Degisim Miktari
Elastikiyet = - P )

% Bagimsiz Degiskenin Degisim Miktari

Talepte meydana gelen degisim miktarin1 da formiile ettikten sonra taleple ilgili
onemli iki konuyu daha ele alarak bu basligi kapatalim. Bunlardan birincisi, havayolu
isletmeleri tarafindan pazara sunulan hizmetin yani kapasitenin nasil olgildigidiir.
Burada en 6nemli parametre arz edilen koltuk sayisidir fakat tek basina bu yeterli degildir.
Ayni zamanda tasman yolcularin ne kadarlik bir mesafeye ucacaklar1 da 6nemli bir
parametredir. Sunulan hizmetin 6l¢iimii yapilirken siklikla asagidaki parametrelerden

yola cikarak hesaplama yapilir®?:

- Satisa Sunulan Koltuk — Mesafe: Arz edilmis koltuk sayisi ile ugus mesafesinin

carpimu ile elde edilir. Cikan sonug ise toplam koltuk sayisinin kilometre olarak kat ettigi

ucus mesafesini verir.

- Satisa Sunulan Agirlik — Mesafe: Satisa sunulmus toplam agirligin (yolcu, esya ve

kargonun toplam agirlig1) ugus mesafesiyle ¢arpimindan elde edilir. Elde edilen sonug ise

toplam agirligin kilometre olarak kat ettigi ugus mesafesini verir.

% Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, ss. 30 — 31,

51 Stephen Holloway, Straight and Level: Practical Airline Economics, Aldershot: Ashgate, 2008, p. 62.

52 Cristina Barbot, Alvaro Costa and Elena Sochirca, “Airlines Performance In The New Market Context: A
Comparative Productivity and Efficiency Analysis”, Journal of Air Transport Management, 2008, Vol. 14,
Issue. 5, pp. 270 — 274.
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Havacilik isletmelerinin sunduklari hizmetin ¢iktiklarini 61¢ebilmek i¢in kullanilan
ikinci parametre ise gergeklesmeyen talebin miktarina iliskindir. Bunlar asagida

aciklanmistirs:

- Parali Yolcu — Mesafe: Belirli bir {icret karsiliginda taginan yolcu sayisi ile ugus

mesafesinin ¢arpilmasi ile bulunur. Cikan sonug licretli yolcularin kilometre olarak kat
ettigi ucus mesafesini verir.

- Parali Yiik — Mesafe: Belirli bir ticret mukabilinde tasinan yiik miktarinin ugus

mesafesi ile ¢arpilmasiyla bulunur. Elde edilen sonug¢ ise toplam agirligin kilometre

olarak kat ettigi ugus mesafesini verir.

3.4.2. Havayolu Talebini Etkileyen Faktorler

Havayolu pazarinda olusan talep, birbiri ile iligkili bircok 6nemli faktérden
etkilenir®®. Bu faktorleri cesitli dlgiitlere tabi tutup bolca siiflandirmak miimkiindiir.

Asagida bu baslik altinda ele alacagimiz belli bash énemli faktorler yer almaktadir™:
- Demografik Faktorler
- Cografi Faktorler
- Ekonomik Faktorler
- Sosyo — Kiiltiirel Faktorler
- Havayolu Tagimacilik Bilesenlerinin Ozellikleri
- Havayolu Tagimaciliginin Diger Tasimacilik Tiirlerine Kiyasla Ozellikleri

Yukarida siralamis oldugumuz bu faktorlerden bazilar1 sadece tek basina toplam
talebi ya da pazar payini, bazilari ise hem talebi hem de pazar payini ayni anda
etkileyebilmektedir®®.

53 Graham Francis, lam Humphreys and Jackie Fry, “The Nature and Prevalence Of The Use Of Performance
Measurement Techniques By Airlines”, Journal of Air Transport Management, 2005, Vol. 11, Issue. 4, pp.
207 —217.

%4 Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, p. 196.

5 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, ss. 32 — 33,

% Stephen Holloway, Straight and Level: Practical Airline Economics, p. 79.
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3.4.2.1. Demografik Faktorler

Havayolu pazarindaki toplam niifus, irk, cinsiyet, egitim seviyesine bagh
degiskenler ile seyahat etme potansiyeli olan yas gruplarinin toplam niifus igindeki oran1
vb. gibi unsurlar demografik faktorleri olusturan ve havayolu talebini etkileyen 6nemli
unsurlardir. Seyahat baslangi¢c noktasi ile varis noktasindaki yerlesim yerlerinin niifus
yogunlugu ne kadar fazla ise havayolu tasimaciligina olan talepte o kadar fazla olacaktir.
Bu durum havacilik igletmelerinin neden niifus yogunlugunun g¢ogunlukta oldugu
yerlerde seferler diizenlemek istediklerini agiklar niteliktedir. Ayrica sunu belirtmeliyiz
Ki; demografik faktorler havacilik isletmelerinin pazar paylari iizerinde degil, genel
olarak havayolu tasimacilik sektdriine olan talebi etkileyen faktorlerin basinda

gelmektedir®’.

3.4.2.2. Cografi Faktorler

Sefer baslangi¢ noktasi ile varig noktasinin sahip oldugu cografi konum ve ilgili
bolgelerin iklim sartlar1 havayolu talebini etkileyen diger onemli bir husustur. Bu
kosullarin varligr diger tagimacilik tiirlerinin tercih edilmesini saglayabilir ya da tam
tersine engelleyebilir. Bu tamamen ilgili bolgelerdeki cografi sartlara baglidir. Ornegin,
anakaraya uzak adalara ortalama hiz1 diisiik deniz yoluyla gitmek yerine gerekli sartlarin
saglanmasi durumunda havayoluyla gidilebilir. Bu da havayolu tasimaciligina olan talebi
artirir. Ayrica cografi ve iklim sartlarinin zor oldugu bolgelerde yiizey tasimacilig
giiclesebilir. Bu durumda miisterilerin havayolu tasimaciligini tercih etmelerini saglar ve
talebi artirir. Alaska’da ikamet eden kisilerin bolgesel havayolu tagimaciligini tercih
etmeleri buna Ornek verilebilir. Ayn1 zamanda Tiirkiye’nin dogusunda yer alan ve
birbirine yakin mesafelerde olmasina ragmen talep géren havaalanlarinin varolusu da
olumsuz cografya ve iklim kosullari ile agiklanabilir. Ayrica sunu da belirtmeliyiz ki,
demografik faktorlerde oldugu gibi cografi faktorlerde, havacilik isletmelerinin pazar

paylarindan ziyade, genel olarak havayolu tasimacilik sektdriine olan talebi etkileyen

faktorlerin basinda gelmektedir®®.

57 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, s. 33.
5 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine Iliskin Temel Kavramlar”, ss. 33 — 34,
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3.4.2.3. Ekonomik Faktorler

Gergeklestirilmesi planlanan seferin baslangi¢ noktasi ile varis noktasi ¢evresinde
kalan yerlesim birimleri ile analize konu olan pazarlar arasinda yasanan ekonomik
etkilesim, miisterilerin seyahat etme ihtiyacini ve onlarin havayolu tagimaciligina olan
taleplerini artiracaktir. Ayn1 zamanda bu yerlesim birimlerinde ikamet eden kisilerin
sahip olduklar1 harcanabilir gelir seviyeleri de havayolu tasimaciligina olan talebi
artiracak diger énemli bir unsurdur. Insanlarin sahip olduklar: gelir diizeyleri ne kadar

fazla ise talepte o kadar fazla olacaktir.

Talebin gelir elastikiyeti, fiyat elastikiyetinden her zaman daha fazladir. Bunun
sebebini su sekilde agiklayabiliriz: Bir ekonomide fiyat ne kadar diistiriiliirse diisiiriilsiin,
eger bireylerin gelir diizeyleri yeterince artirilamaz ise, fiyati asagiya ¢ekmekte talebi
artirmaya yetmeyecektir. Bunun i¢in Oncelikli olarak kisilerin gelir diizeylerinin
artirilmast gerekir. Boylece her sektorde oldugu gibi, havacilik sektoriinde de talebi

artirmak miimkiin olacaktir®.

Bir iilkenin ekonomik biiyiikliigiinii 6lgmek ve iiretim miktarini belirlemek igin ilk
bakilmasi gereken parametre Gayri Safi Milli Hasila (GSMH)’dir. Bir cografyadaki,
tilkedeki ya da diinyadaki toplam hizmet ve triinlerin miktarlar1 arttik¢a ilgili pazarlara
olan talepte artacaktir. Ozellikle is amacli pazarlarda kisi bast GSMH nin kullanilmasi
elastikiyet Ol¢iimiinde daha gergekgi sonuglar verebilir. Fakat burada unutulmamasi
gereken nokta, talebin gelir elastikiyetinin her zaman her pazarda ayni sonucu
veremeyebilecegidir. Ornegin; zevk, eglence amagli seyahat eden yolcular igin kisi bast
GSMH parametresinin kullanilmasi pek fikir vermeyebilir. Ciinkii kisi bast GSMH
ortalama bir deger verir. Oysaki burada sadece zevk, eglence amagli seyahat edenlerin

gelir seviyelerine bakarak degerlendirme yapmak daha dogru olacaktir®.

Havayolu tasimaciligimmi tercih eden miisterilerin gelir diizeyleri arttikca daha
maliyetli olan uzak mesafeli uguslara olan talepleri de artmaktadir. Gelir diizeyleri azalan
misteriler ise, pahali olan bu tiir seyahatlerden kaginarak talebi etkileyebilmektedirler.

Uzun mesafeli uguslardaki gelir elastikiyeti, kisa mesafeli ucuslara gére daha fazladr. s

5 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, s. 34.
60 Stephen Holloway, Straight and Level: Practical Airline Economics, p. 88.
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amacli seyahat eden yolcularin, eglence amacli seyahat eden yolculara gore talep gelir

elastikiyetleri daha diisiiktiir®?.

Konuyu toparlayacak olursak, ekonomik faktorler genel olarak havayolu
tagimacilik sektoriine olan talebi etkileyen 6nemli faktorlerin basinda gelmektedir. Bu
sebeple havacilik isletmeleri talebin yogun oldugu yerlerde faaliyet gostermeye 6zen
gosterirler. Baska bir ifade ile havacilik isletmeleri niifusun fazla, ekonomik etkilesimin
yogun ve ticaret hacminin biiyiik oldugu sehirler, bolgeler ve cografyalar arasinda seferler

diizenlemek isterler®?.

3.4.2.4. Sosyo - Kiiltiirel Faktorler

Asil seyahat baglangic noktasi ile asil seyahat varis noktasi ¢evresinde kalan ve
havayolu pazarini olusturan toplumlarin sahip olduklar1 sosyo — kiiltiirel yasayis tarzlar
havayolu talebini etkileyen bir diger 6nemli faktordiir. S6z konusu toplumlarda yasayan
insanlarin tatil aligkanliklari, yasayis tarzlari, dini inanislari, resmfi tatil giin sayilari, tatil
yapmak ve seyahat etmek icin kendilerine ayirdiklar1 siire vb. gibi unsurlar bu grup
icerisinde degerlendirilir®®. Ayn1 zamanda havayolu pazarmdaki miisterileri ilgilendiren
spor miisabakalari, fuarlar, akademik seminerler, yoresel etkinlikler ile kiiltiirel seyahatler

de bu grup igerisinde degerlendirebilecegimiz diger unsurlardir.

Yine bu grup igerisinde ele alabilecegimiz bir diger dnemli unsur ise etnik kdken
ve o bolgelere olan gdglere iliskin taleptir. Ornegin; yurtdisinda yasayan milyonlarca
gurbet¢i vatandasimizin izinlerinde akraba, es - dost ziyareti i¢in havayolunu tercih edip
memleketlerine gelmeleri, havayolu talebini dogrudan etkileyen sosyo — kiiltiirel faktore
verilebilecek en giizel 6rnektir. Yukarida saymis oldugumuz faktorlerde oldugu gibi
sosyo — kiiltiirel faktorlerde sadece havacilik isletmelerinin pazar paylarini degil genel
havayolu tasimacilifina duyulan talebi etkileyen O©nemli faktorlerin basinda

gelmektedir®.

61 Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, p. 200.
62 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, s. 35.
83 Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, p. 197.
64 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, s. 35.
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3.4.2.5. Havayolu Tasimacihik Bilesenlerinin Ozellikleri

Havayolu tasimacilik hizmetini olusturan bilesenlerin neler olduguna yukarida
deginmistik. Hizmet bilesenleri havayolunu tercih eden miisterilerin istek ve ihtiyaglarini
karsiladik¢ca havayolu tagimaciligina olan talepte artacaktir. Eger hizmet bilesenleri
miisterilerin isteklerini ve ihtiyag¢larini karsilama da yetersiz kalirsa, bu durum yolcularin
diger ulasim segeneklerini tercih etmelerine neden olabilir. Bu da havayoluna olan talebi
azaltir. Ya da bunun tam tersinin olmas1 durumunda, diger ulasim tiirlerine olan talep

azalacaktir.

Rekabet ortaminin yasandigi bir pazarda miisteri istek ve ihtiyaglarina daha uygun
hizmet eden havacilik isletmeleri ilgili havayolu kullanicilar tarafindan daha ¢ok tercih
edilecek ve boylece havayolu igletmelerinin pazar paylar artacaktir. Bir bagka ifade ile
havacilik hizmeti bilesenlerinin sahip oldugu birtakim 6zellikler hem genel havaciliga
olan talebi artiracak hem de havayolu isletmelerinin pazar paylarini etkileyecektir.
Ozellikle hizmet bilesenlerinin sahip oldugu birtakim 6zellikler pazar payi iizerinde daha
etkili olacaktir. Buradan su sonucu ¢ikarabiliriz: Sektorde faaliyet gosteren rakip
havacilik isletmelerinin birbirlerine gore sunduklari hizmetin 6zellikleri talebi etkileyen
onemli bir unsurdur. Zaten yogun rekabet ortaminin yasandigi bir ortamda faaliyet
gosteren havacilik igletmelerinin temel amaci mevcut ve potansiyel talebi kendine
cekmek ve boylece pazar payini artirmaktir. Talebi kendine ¢ekip pazar payini artirmanin
yolu ise nitelikli hizmet sunmaktir. Nitelikli hizmet sunamayan havacilik isletmeleri ise
sunduklar1 hizmetleri satamayacaklar ve boylece miisteriler, diger havacilik isletmelerine
yoneleceklerdir. Buradan hareketle asagida hizmet bilesenlerini etkileyen unsurlarin neler

olduguna ve hangilerinin talebi daha fazla etkiledigine bir goz atalim®®:

- Fiyat: Havaciliga olan talebi en fazla etkileyen bilesendir. ABD i¢ hat
tasimaciliginda fiyat esnekliginin -0,7 ile -2,0 arasinda gerceklestigi belirtilmektedir®®.
Bu sebeple havacilik hizmetinin sunuldugu pazarlarda, farkli pazar tiirleri i¢in, talebin
fiyat esnekligi iyi bilinmeli ve analiz edilmelidir. Ornegin; zamana duyarli is amagh

seyahat eden yolcularin fiyat elastikiyeti diisiiktiir. Ciinkii bilet fiyatlar1 is amagli seyahat

% Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine Iliskin Temel Kavramlar”, ss. 36 — 42,
6 Stephen Holloway, Straight and Level: Practical Airline Economics, p. 82.
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eden yolcular i¢in ikinci plandadir. Oysaki eglence amagli seyahat eden yolcularda fiyat
elastikiyeti yiiksektir. Ciinkii bilet fiyatinin artmasi eglence amacli seyahat eden
yolcularin havayolu tagimaciligina olan talebini azaltir ve azalig orani fiyat artisindan
fazla olabilir. Ornegin; bir havayolu pazarinda eglence amacl seyahat eden yolcularin
fiyat elastikiyetinin -1,5 oldugunu varsayalim. Bilet fiyatinda meydana gelen %10’luk bir
artis talebin %15 oraninda diismesine sebep olacaktir. Simdi bilet fiyatinin 1.000 TL’den
1.100 TL’ye yiikseldigini varsayalim. %100 doluluk oraniyla ugan 200 kisilik bir seferde
tasian yolcu sayist 170’e, toplam ugus geliri ise 200.000 TL’den 187.000 TL’ye
diisecektir. Ayn1 pazarda faaliyet gosteren fakat is amacli seyahat eden yolcularin fiyat
elastikiyeti, eglence amagli seyahat eden yolculara gore daha diisiik olabilir. Ciinkii bu
kisilerin bilet ticretleri ¢alistiklar: firmalar tarafindan karsilanir ve yapilacak isin getirisi
bilet fiyatindan kat ve kat daha fazla olabilir. Bu sebeple is amagli seyahat eden yolcularin
daha fazla harcanabilir gelir diizeyine sahip olduklar1 ve bilet fiyatina pek takilmadan
seyahat ettikleri soylenebilir®”. Buna karsin giiniimiizde isletmelerin bircogunun seyahat
masraflarin1 kisma yoluna giderek farkindaliklarini artirma yoluna gittiklerini de
soyleyebiliriz®®. Bu durum ise is amacl seyahat eden yolcularm fiyata daha duyarh

olacaklarini ve elastikiyetin artacagini gostermektedir.

Is amagli seyahat eden 40 kisilik bir grup diisiinelim. Bu grubun fiyat elastikiyetinin
-0.5, kisi bas1 bilet fiyatinin ise 2.000 TL oldugunu varsayalim. Bilet fiyatinda yapilacak
%10’1uk bir artis yolcu sayisinin 40°dan 38’e diismesine neden olurken, toplam gelirleri
80.000 TL’den 83.600 TL’ye cikaracaktir. Bu 6rnekten yola ¢ikarak sunu soyleyebiliriz:
Pazar1 1yi analiz etmis bir havacilik isletmesi, toplam gelirini maksimize etmek amaciyla,
talebin elastikiyete bagli oldugu pazarlarda bilet fiyatlarini azaltmaya, elastikiyetin talebe

bagli olmadig1 pazarlarda ise artirmaya calisacaktir.

Talebin fiyat elastikiyeti miisterilerin havayolu tasimaciligina olan ihtiyaglari
dogrultusunda da degisir. Ornegin; anakaraya uzak olan adalarda, diger tasimacilik
secenekleri daha az ve zor oldugu igin miisteriler havayolu tasimaciligini daha ¢ok tercih

edeceklerdir. Bu sebeple, havayolu tagimaciligi bu bélgelerde miisteriler igin kaginilmaz

67 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, s. 36.
68 Stephen Holloway, Straight and Level: Practical Airline Economics, p. 82.
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bir tasimacilik tiiriine doniisecek ve bilet fiyatlar1 artsa bile talep miktarinda meydana

gelen diisme diger bolgelerdeki gibi olmayacaktir.

Ugus anlaminda higbir kisitlamanin olmadigi, tamamen serbestlesmenin ve yogun
rekabet ortaminin oldugu bir havayolu pazarinda, bilet fiyatlarinin genel olarak diisiik
olmasi, havayolu tasimaciligma olan talebi pazar genelinde artirir. Ornegin; bizim
iilkemizde 2003 yilinda havacilik alaninda yasanan i¢ hat serbestlesme hareketinden
sonra i¢ hat yolcu sayisi artmistir. Kuskusuz bunda yasanan rekabete bagli fiyat
diisiistiniin 6nemli etkisi olmustur. Ayrica havayolu isletmeleri i¢in énemli bir rekabet
etme araci olan fiyat, pazar payini etkileyen onemli faktorlerin basinda gelmektedir. Bu
sebeple havacilik isletmeleri talebin belirleyicisi konumunda olan fiyati belirlerken tiim

unsurlar1 géz dniinde bulundurarak hareket etmelidirler®®.

- Seyahat Siiresi: Havayolu tagimaciliginin miisteriler i¢in yarattig1 en iyi fayda

zaman faydasidir. Bu sebeple, seyahat baslangi¢c noktasi ile varig noktasi arasindaki
toplam ugus siiresi talebi etkileyen en dnemli hizmet bilesenlerinden birisidir. Iki nokta
arasindaki toplam seyahat siiresi, miisterilerin kalkis havaalanina gitmek i¢in gecirdikleri
siire, havaalaninda ucus Oncesi alinan hizmetler, ugus siiresi, varis noktasindaki tim
islemler ile buradan gidilmek istenen noktaya kadar ki gegen siirelerin toplamindan
olusur. Bu siireler 6zellikle kisa mesafeli uguslarda nem kazanir ve miisteriler tarafindan
dikkat edilir’®. Eger kisa mesafeli bir ugus i¢in havaalanma ulasmak uzun siiriiyor ve bu
durum miisteri i¢in zaman faydas1 yaratmiyorsa havayolu talebi bundan kétii etkilenebilir.
Ornegin; Istanbul’daki is amagli yolcular Istanbul Yeni Havaalan ya da Sabiha Gokgen
Havaalani arasinda tercih yaparken, havaalanina olan ulasim mesafesini ve siiresini
dikkate almalari muhtemeldir. Ayni zamanda seyahat siiresi yapilan seferin sikligi, ugusta
gecikmenin yasanip yaganmamasi, baglantili sefer olup olmamasi, u¢agin ortalama siirati

vb. gibi faktorlerden de etkilenir.

Yapilacak olan seferlerin siklig1 yeterli diizeyde degilse, gerceklestirilecek olan
ucuslarin diger ulagim tiirlerine gore hizli olmasi havayolu tasimaciligin1 ayricalikli

kilmaz. Sefer siklig1 ne kadar ¢ok olursa, havayolu tagimaciligini tercih eden farkli amagh

%9 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine fliskin Temel Kavramlar”, s. 37.
70 Stephen Shaw, Airline Marketing and Management, p. 29.
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yolcular igin toplam seyahat etme siiresi o kadar kisa olur. Ornegin; B Havayolu
isletmesinin Istanbul — Antalya pazarinda sabah saat 10.00°da gidis, 12.00’de déniis
olmak {iizere giinde sadece bir seferinin oldugunu diisiinelim. Antalya’da saat 15.00’de
baslayacak olan 2 saatlik seminer igin istanbul’dan Antalya’ya seyahat eden Ali Bey’in
toplam seyahat etme siiresi yaklasik olarak 30 saati bulur. Ciinkii Ali Bey, en erken bir
sonraki giinkii 12.00°deki seferle geri donebilir. Bu sebeple Ali Bey’in daha az seyahat
stiresi sunan farkli havacilik isletmelerine yonelmesi miimkiindiir. Hatta havayolu ile geri
donmek yerine karayolu ile geri donmeyi bile tercih edebilir. Ugus sikligi, havacilik
hizmeti bilesenleri agisindan fiyattan sonra gelen 6nemli bir talep belirleyicisidir. Hatta
zamana duyarli is amagli seyahat eden yolcular i¢in fiyattan bile daha 6nemli oldugunu
sOyleyebiliriz. Bu sebeple ucus sikligi, havacilik igletmeleri i¢in 6nemli bir rekabet
unsurudur. Ancak ugus sikligina iliskin bir doyum noktasi olacagini unutmamaliyiz. Ugus
sikligimin zaten yiiksek oldugu pazarlarda bunu daha da st seviyelere ¢ikarmak, yolcu

talebinde dikkate deger bir artig yaratmayacaktir.

Yeterli ugus arzinin oldugu pazarlarda, gerceklestirilen uguslar tahmin edilen
stireden daha uzun siiriyorsa toplam seyahat siiresi artacaktir. Bu da direkt miisteri
memnuniyetine etki edecek ve havayolu talebini etkileyecektir. Ayrica kalkis zamaninin
iyi organize edilmesi ¢ok bacakli uguslarda olduk¢a 6nemli bir faktordiir. Cok bacakl
ucus nedeniyle zaten seyahat siiresi uzamis olan yolcu, zamaninda hareket etmeyen bir
sefer yiiziinden baglantili diger ugusunu kagirirsa seyahat siiresi daha da artacaktir. Bu
sebeple, bazi lilkeler zamaninda kalkis basaris1 gosteren havacilik isletmelerini topluma
duyurmak zorundadirlar. Ozellikle potansiyel yolcular ugus hizmetini satin alma kararini
verirken havacilik isletmelerinin gegmiste gerceklestirmis olduklari kalkis basarimlarini

gdrmek isteyebilirler’.

Gergeklestirilecek olan seferlerin direkt ya da birbiri ile baglantili seferlerden
olusmasi toplam seyahat siiresini dogrudan etkileyen bir unsurdur. Ozellikle birbiri ile
baglantili olarak gerceklestirilen seferler arasindaki bekleme siireleri, toplam seyahat
stiresini artiran 6nemli faktorlerin basinda gelmektedir. Buna ek olarak, baglantili uguslar

daha fazla inis kalkis anlamina gelir. Direkt olarak gerceklestirilen seferlerde yatay ugus

"1 Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, p. 240.
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stirati oldukga fazladir. Fakat baglantili uguslarda inis kalkis sayis1 fazla oldugu i¢in ugus
stirati, direkt seferlerdeki gibi yiiksek degildir. Bu da ugus siiresine direkt etki etmektedir.
Kisacas1 direkt seferler, baglantili uguslara nazaran daha ok tercih edilirler. Fakat
zamana duyarli olmayip fiyata daha duyarli olan yolcular ise baglantili uguslari tercih

etmektedirler.

Gliniimiizde jet motorlu (tepkili motor) ve daha hizl olan ugaklarin kullanimi
gittikce yayginlagmakta, eski tip ve daha yavas turboprop motorlu ugaklarin kullanimai ise
giderek azalmaktadir. Diger biitiin kosullar sabitken, tepkili motorlu ucaklarla yapilan
seferler, turboprop motorlu ucaklara gore toplam seyahat siiresini azaltmaktadir. Bu da
hem havayolu isletmeleri agisindan hem de miisteriler agisindan deger yaratan énemli bir

unsurdur’?.

Toplam seyahat siiresinin elastikiyeti de ayni yukarida agiklamis oldugumuz fiyat
elastikiyetindeki gibi hesaplanir. Pazardaki elastikiyet oraninin -0,6 oldugunu varsayalim.
Toplam seyahat siiresinde meydana gelecek %10’luk bir artig toplam yolcu sayisinda %6
oraninda bir azalisa sebep olacaktir. Kisa mesafeli uguslardaki toplam seyahat siiresi
elastikiyeti, uzun mesafeli ucuslardakine gore daha fazladir’®. Ciinkii kisa mesafeli
ucuslar hemen hemen diger ulasim se¢eneklerine benzer zaman faydasi yaratmaktadirlar.
Boylece kisa mesafeli hatlardaki ugus sikligi ¢ok daha 6nemli bir hal almaktadir. Ankara
Esenboga — Istanbul Sabiha Gokgen pazarinda kendine uygun bir sefer bulamayan yolcu,
demiryolu ile ulagimi tercih ederek hizli trene yonelebilir. Clinkii bu iki mesafe arasindaki
hizli tren ve ugus seyahat siiresi hemen hemen birbirine ¢ok yakindir. Eger havayolu
pazarindaki ucus sikligi diisiikse toplam seyahat etme siiresi uzar. Oysaki is amaglh
seyahat eden yolcular i¢cin zaman ¢ok dnemlidir. Uzun mesafeli uguslarda diger ulasim
tiirlerinin, toplam seyahat etme siiresi bakimindan havayolu tasimacilig1 karsisinda pek
sanslar1 yoktur. Fakat uzun mesafeli direkt seferlerin sikligi arttik¢a is amacli seyahat
eden yolcularin seyahat siiresi elastikiyetleri de artacaktir. Eger ugus sikliginda farkl tip
secenekler mevcut ise, is amagli seyahat eden yolcular kolayca diger segeneklere

yonelebilirler. Ayrica direkt uguslarin, baglantili uguslardaki gibi indi — bindi islemlerinin

2 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, ss. 38 — 39.
73 Stephen Holloway, Straight and Level: Practical Airline Economics, p. 93.
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olmamas1 ve baglantili uguslara gore seyahat siirelerinin daha kisa olmasi algilanan

hizmet kalitesini artirabilir.

Toplam seyahat siiresi ve ugus siklig1 genel olarak havayolu talebi tizerinde degil,
daha ¢ok havayolu igletmelerinin pazar paylari iizerinde etkilidir. Fakat daha kapsamli
pazarlarin s6z konusu oldugu durumlarda havayolu talebi bundan olumlu etkilenecektir.
Ornegin; pazara erisim seceneklerinin zor oldugu, bu sebeple baglantili ucuslarin gok
oldugu ve seyahat siiresinin olduk¢a uzun oldugu bir pazar diisiinelim. Boyle bir pazarda
havayolu talebi oldukg¢a diisiik kalacak ve miisteriler diger tasimacilik tiirlerine

kayacaklardir. Bu da havayolu tasimacili§ina olan talebi kétii etkileyecektir’.

- Tarife Temelli Diger Bilesenler: Ugus siklig1 ve hava araglarinin zamaninda kalkis

basarist seyahat siiresi ile ilgili bilesenlerdir ve bunlar talebi 6nemli 6l¢iide etkileyen
unsurlardir. Bu unsurlarin disinda ilgili ucus aginin sahip oldugu biiyiikliik, genislik,
direkt seferlerin yayginligi, baglantili ve ¢ok bacakli uguslarin uyumu, vb. gibi unsurlarda
talebi etkileyen diger 6nemli bilesenlerdir.

Havayolu tasimacilik hizmeti bilesenleri genel olarak birbirleriyle benzerlik
gostermektedirler. Bilesenlerin birbirinden ayrildigi nokta ise tarife temeli bilesenler
etrafinda toplanmaktadir. Yapilan aragtirmalar, giiniimiizde tarife temelli bilesenlerin
diger bilesenlere gore daha 6nem kazandigini gostermektedir’. Kiiresellesme olgusunun
bir sonucu olarak havayolu kullanicilari, diinyanin bir ucundan diger ucuna kadar
kesintisiz bir tasimacilik hizmeti almak isterler. Cilinkii kiiresellesme ile yerel ve milli ne
varsa hepsi evrensel bir 6l¢ege taginabilmektedir. Bu istek ancak ve ancak, ¢ok sayida
sehir, bolge, iilke ya da havaalan ¢iftini birlestiren ugus ag1 ile miimkiin olabilir. Ozellikle
is amacl seyahat eden yolcular i¢in ugusun biiyiik, genis ve kesintisiz bir ucus agi ile
gerceklestirilmesi  istendiginden, farklilastirma stratejisini  benimseyen havayolu
isletmeleri i¢cin bu bilesen grubu biiyilk onem tasir. Ayrica globallesme ekonomik
faaliyetlerin oniinde duran engelleri zamanla ortadan kaldirmakta ve is amagli seyahat

eden yolcularin global dlgekte havayolu ile seyahat etme ihtiyaclarini artirmaktadir’®.

 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine liskin Temel Kavramlar”, ss. 39 - 40.

5 Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, p. 239.

76 Ender Gerede, “Havayolu Tagimaciliginda Kiiresellesme ve Havayolu Igbirlikleri — THY A.O.’da Bir Uygulama”, s.
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- Konfor Temelli Bilesenler: Uzun mesafeli uguslardaki kabin i¢i hizmet kalitesi,

kisa mesafeli uguslara gore daha onemli bir talep belirleyici unsurdur. Ciinkii uzun
mesafeli uguslarda yolcularin ugak igerisinde hareket alanlari oldukca kisithdir ve
yolcularin seyahat siiresi boyunca sikilmalari ve yorulmalari muhtemeldir. Ayrica
ucaktaki koltuklar arasi mesafe ve rahatlik, havayolu kullanicilarinin oturma, yeme —
igme ve uyuma diizenlerini son derece etkileyen bir unsurdur. Yolculuk esnasinda
miisterilere yapilan ikramin ve ¢esitli ortam uygulamalarinin kalitesi bir nebze de olsa
yolcularin sikilmamalarini ve yolculuktan keyif almalarimi saglayabilir. Ozellikle kabin
i¢i konfor bilesenlerinin sahip oldugu 6zelliklerin, is amagli seyahat eden yolcular i¢in

daha 6nemli oldugu goriilmektedir.

Is amacli seyahat eden yolcular i¢in toplam seyahat siiresinin ¢ok énemli bir unsur
oldugunu yukarida belirtmistik. Iste bu sebeple, havaalanlarinda ugus oncesi ve ucus
sonras1 bekleme siirelerini kisaltacak uygulamalarin varligi, is amach seyahat eden
yolcular igin talep belirleyicisi olabilir. Ornegin; is amagl seyahat eden yolcular i¢gin ek
check — in bankolarinin a¢ilmasi kuyrukta bekleme siiresini azaltabilir. Yine ayn1 sekilde,
varis havaalaninda is amacgli seyahat eden yolcularin bagajlar1 gorevli memurlar
tarafindan daha erken teslim edilerek yolcularin bekleme siireleri azaltilabilir. Bunlara ek
olarak, havaalanlarindaki 6zel bekleme salonlar1 da sunulan hizmet kalitesini etkilemekte

ve talebe dogrudan etki etmektedir’’,

- Havacilik Hizmetinin Uygunlugu Ile Ilgili Bilesenler: Bu bilesen grubu igerisinde

havayoluna olan talebi etkileyen en 6nemli unsur Sik U¢an Yolcu Programlaridir. Bu
unsur, ozellikle sik ucan ve g¢ogunlukla is amagl seyahatler yapan yolcular agisindan
onemli bir talep belirleyicisi konumundadir’®. Fakat bu programa bagh kalacak is amagl
seyahat eden yolcularin sayist tam olarak bilinmedigi i¢in belirleyicilik etkisi diisiik

olabilir.

Havacilik isletmeleri tarafindan sunulan hizmetin kalitesi ve kolay erisilebilirligi
arttik¢a, yolcularin bu hizmete yonelme ihtimalleri de artacaktir. Bagka bir ifade ile,

hizmet sunumunda kaliteyi yakalayan havacilik isletmeleri miisteriler tarafindan daha ¢ok

77 Stephen Shaw, Airline Marketing and Management, pp. 30 - 31.
8 Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, p. 240.
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talep goreceklerdir. Zamana duyarli is amagh seyahat eden yolcularin istedikleri anda
uygun sefer ve bos koltuk bulabilmeleri olduk¢a dnemlidir. Sefer sikliginin yiiksek,
toplam seyahat etme siiresinin ise kisa oldugu uguslarin gilinler 6ncesinden dolmasi, son
anda ortaya c¢ikan seyahat ihtiyacini karsilayamiyorsa, is amagli yolcular i¢in fayda

yaratmas1 ¢ok zordur’®,

- Prestij: Bu bilesen grubu igerisinde havaciliga olan talebi etkileyen en onemli
unsurlardan biri havacilik emniyetidir. Havacilik emniyet unsurunun sektorel olarak
azalmas1 havayolu tasimaciligina olan talebi olumsuz etkileyecektir®®. Emniyetin diisiik

oldugu havacilik isletmeleri miisteriler tarafindan tercih edilmeyeceklerdir.

Havaciliga olan talebi etkileyen bir diger dnemli unsur ise havacilik giivenligidir.
Havacilik giivenligi, havacilik emniyetine benzer bir sekilde sektorel olarak azalirsa, talep
bundan kétii etkilenecektir. Ornegin; 11 Eyliil’de ikiz kulelere ugakla yapilan saldiri
sonrasi havayolu tasimaciligina giiven diinya genelinde azalmistir. Bu da havayolu

tasimaciligina olan talebi azaltmistir.

Tiim bunlara ek olarak, havacilik isletmelerinin reklam ve sponsorluk kampanyalari
ile talebi kendi lehlerinde kullanabilmeleri de miimkiindiir. Ornegin; THY *nin Barcelona
Spor Klubii’ne sponsor olmasi ve talebi kendi lehine ¢evirmek i¢in reklam vermesi bu

bilesene verilebilecek en giizel 6rneklerden birisidir®’.

3.4.2.6. Havayolu Tasimacihiginda Talebin Diger Tasimacihk Tiirlerine
Kiyasla One Cikan Ozellikleri

Havayolu tasimaciliginda talebi etkileyen bir diger faktér grubu ise diger
tasimacilik tiirlerinin sahip oldugu 6zelliklerdir. Bir noktadan digerine ulagmak isteyen
insanlar, istek ve ihtiyaglarini en iyi karsilayabilecek tasimacilik tiirtinii segmek ve kaliteli
bir hizmet sunumu almak isterler. Miisterilerin ihtiyaclari; genellikle diigiik maliyet, hizli,
giivenli, emniyetli ulasim, konfor vb. gibi unsurlardan olusur. Asil seyahat baslangic
noktasi ile varis noktast arasinda en iyi tagimacilik hizmetini hangi tagimacilik tiirii

sunarsa, miisteriler o tasimacilik tiiriine yonelirler. Dolayisiyla havayolu tasimaciliginin

9 Stephen Shaw, Airline Marketing and Management, p. 29.
8 Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, p. 239.
81 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, s. 42.
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yaninda diger tasimacilik tiirlerinin varligi ve niteligi havayoluna olan talebi etkiler.
Ornegin; iilkemizde 2003 yilinda i¢ hatlarda yasanan serbestlesme harekati dncesinde
havacilik hizmetinin sunulamadig1 sehir ciftleri vardi. Durum bdyle olunca potansiyel
musteriler diger tasimacilik tiirlerine yoneliyorlardi. Karayolu tagimacilifinin sahip
oldugu pay, havayolu tasimaciliginin ikame bir tagimacilik hizmeti olmasindan sonra bazi
pazarlarda biiyiik 6l¢iide azalmistir. Bunun yaninda bazi bolgelerde tiim ulagim tiirlerinin

olmadigini da unutmayalim.

Konuyla ilgili bagka bir 6rnek verecek olursak; sert cografi sartlarin oldugu ve zorlu
iklim kosullarinin yasandig1 bazi bolgelerde yiizey tagimacilik pek mevcut degildir. Bu
gibi durumlarm s6z konusu oldugu bélgelerde yolcular, havayolu tasimaciligini mecbur
kullanmak durumunda kalirlar. Yine baska bir 6rnek verecek olursak; anakaraya uzak
adalarin, anakarayla olan baglantilar1 cogu zaman denizyolu ve havayolu ile saglanabilir.
Bu durumda insanlar, tasimacilik tiirlerinin sunduklar1 toplam seyahat etme siiresini,
maliyetini, emniyet ve konfor gibi tiim bilesenleri géz oniinde bulundurarak tercih
yapacaklardir. Ayni zamanda ada halkinin gelir diizeyi de, alinacak kararlarda 6nemli rol
oynayacaktir. Eger ada halkinin gelir diizeyi, havayolu tasimaciliginin sunmus oldugu
hizmetin maliyetini karsilamiyorsa, insanlar denizyolu tasimaciligina yonelebilir ya da

seyahat etmekten vazgegebilirler.

Kisa mesafeli seferlerde, talebin diger tasimacilik tiirlerine kaymasi daha muhtemel
bir olasiliktir. Ozellikle hizli trenle yapilan tasimacilik hizmeti havayolu tasimaciligl i¢in
bir rekabet unsurudur. Hava ulasim araglari, hizli trene gore daha siiratlidir fakat, hizli
trenlerin sehir merkezlerinden hareket ettikleri diisiiniilerse seyahat siiresi bakimindan
onemli bir avantajlar1 kalmaz. Ciinkii, yerlesim merkezi — havaalan1 — yerlesim merkezi
arasindaki toplam ulasim siiresi, havayolunun toplam seyahat siiresini uzatacaktir.
Yapilan aragtirmalara gore, hizli trenlerin 500 km’ye kadar olan mesafelerde hava ulasim
araglarina gore daha avantajli oldugu sdylenmektedir. Yine benzer bir sekilde Istanbul —
Ankara hizli tren hattinin, Istanbul Sabiha Gokgen — Ankara Esenboga havaalani pazari
i¢in 6nemli bir rakip oldugu diisiiniilmektedir. Bu iki ulasim tiiri arasinda muhtemelen

olas1 siklik ve fiyat rekabeti kizisacaktir®,

8 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, s. 43.
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3.4.3. Havayolu Talebinin Ozellikleri

Havacilik isletmeleri hizmet iiretim faktorlerinin yer degistirmesine olanak
saglayarak diger isletmelere ve sektorlere girdi verirler. Ayrica havacilik isletmelerinin
miisterilerine sunduklari hizmetler, genellikle tek baslarima kullanilabilen nihai
tirtinlerden olusmazlar. Havayolu kullanicilart sirf uguga binip ugus zevkini yasamak igin
havacilik sektoriinli tercih etmiyorlarsa, hizmet {iretim bilesenleri diger {iiriin veya
hizmetlerin bir parcasini olustururlar. Yani havayolu tasimaciligina olan talep aslinda

tiirev bir talep olup, diger iiriin veya hizmetlere duyulan talepten etkilenir.

Havacilik isletmelerinin miisterilerine sunduklar1 hizmet turizm sektoriiniin 6nemli
bir girdisini olusturmaktadir. Tatil yorelerine gidip gezmek, gormek, dinlenmek ve
diledigince eglenmek isteyen miisteriler ucakla seyahat etmeyi tercih edebilirler. Ama
oncelikle miisterilerin bu seyahati gergeklestirme ihtiyacini duymalar1 ve bu yonde talepte
bulunmalar1 gerekir. Ayni zamanda insanlarin neden seyahat etme ihtiyaci duyduklarini
bilmek ve turizm sektoriine olan talebi nelerin etkiledigini bilmekte fayda vardir. Ciinkii
bunlar1 bilmek bizlere havayoluna olan taleple ilgili bir fikir verecektir. Hane halkinin
harcanabilir geliri azaldiginda, iilkede veya diinya genelinde ekonomik bir kriz bas
gosterdiginde ya da giivenlikle ilgili zafiyetler oldugunda insanlar seyahat etmekten, uzak
ya da riskli bolgelere gitmekten vazgecebilirler. Bu da havayolu tasimacilifina olan
talebin azalmasina neden olur. Ozellikle tarifesiz (charter) ucuslar yapan havacilik
isletmelerinin miisterilerinin bircogu bireysel yolcular olmadigi i¢in havacilik isletmeleri

bu durumdan kotii etkileneceklerdir®.

Havayolu tagimaciligina olan talep genellikle bazi donemlerde inigli — ¢ikish bir
seyir izler ve mevsimlere, aylara, giinlere, gecelere ve saatlere gore degiskenlik gosterir.
Ozellikle bazi mevsim, ay, giin, gece ve saatlerde talep tavan yapar ve sonra birden diisiise
gecer. Hafta sonu tatiline girdigimiz Cuma aksamlari ve tatilin bittigi Pazar geceleri ile
Pazartesi sabahlari talebin yogun yasandigi zaman dilimleridir. Yaz tatil sezonuna bagl
olarak Mayis, Haziran, Temmuz, Agustos ve Eyliil aylar1 da talebin yogun oldugu
donemlerdir. Ornegin; Antalya — Moskova pazarinda yaz mevsimi basinda Moskova’dan

Antalya’ya gelisler, yaz mevsimi sonunda ise Antalya’dan Moskova’ya gidisler tavan

8 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, ss. 43 — 44,
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yapmaktadir. Yine ayni sekilde kig turizminin yogun olarak yasandigi Ocak ve Subat
aylarinda, yaz mevsimi kadar olmasa da havayolu tasimaciligina yogun talep
olabilmektedir. Ornegin; iilkemizde kisin Erzurum yodresine olan ucuslar tavan
yapmaktadir. Bu gibi durumlarin yasanmasit havacilik isletmelerinin kapasiteyi
yonetmelerinde giicliikler yasamalarina neden olabilir. Ayrica yukarida 6rnekler vererek
anlattigimiz mevsimsel dalgalanmalar, 6zellikle eglence amagli seyahat eden yolcu
pazarlarinda daha ¢ok kendini géstermektedir. Bayram tatilleri, spor miisabakalari, sosyo
— kiiltiirel etkinlikler vb. havayolu talebinin tavan yapmasina neden olabilir. Ttim bunlara
paralel olarak genel ekonomi agisindan olumlu egilimlerin yasanmasi havayolu talebini
arttirir. Bu durumun tam aksinin yasanmasi durumunda ise havayolu talebi azalir.
Havacilik isletmeleri iste tam da bu noktada yasanan talep dalgalanmalarina kars1 gerekli
dengeyi kuramazlarsa yolcu doluluk oranlar1 diiser ve birim maliyetleri artar. Bu sebeple

kapasite yonetimi havacilik isletmeleri agisindan oldukg¢a 6nemli bir husustur®,

8 Stephen Holloway, Straight and Level: Practical Airline Economics, pp. 99 — 101.
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4. HAVAYOLU TASIMACILIGINDA MALIYETLER VE
YOLCU - SEFER MALIYETLERININ KARAR ALMADA
KULLANILMASI

4.1. Havayolu Tasimacihiginda Maliyetlerin Olusumu

Havayolu tasimaciliginda maliyetlerin olusumunu gozler oniine serebilmek adina
sirasiyla maliyet, gider ve harcama kavramlarin aciklanmasi gerekmektedir. Asagida

bu hususlarin neler olduguna teker teker deginilmistir.

Havacilik isletmeleri i¢in 6nemli olan maliyet kavraminin gesitli tanimlamalari
yapilabilmektedir. En genel tanimiyla maliyet; belirli bir amaca ulagmak i¢in katlanilan,
parasal olarak ifade edilebilen ve bir deger birikiminin olusmasina imkan veren
fedakarliklarin tiimii olarak tanimlanabilir. Gider kavrami ise, maliyet kavrami ile giinliik
hayatimizda birbirlerinin yerine kullanilmaktadir. Ancak isletme literatiiriinde birer
muhasebe kavrami olarak ele alindiklarinda, farkli anlamlar kazanmaktadirlar®. Bu
husustan yola ¢ikarak gider kavramini ise sdyle tanimlayabiliriz: Gider; isletmenin
devamliligint siirdiirtilebilir kilmak icin belirli bir donemde kullandig1 mallar veya satin
aldigr hizmetler nedeniyle varliklarinda azalig, yiikiimliiliklerindeki artis olarak
tanimlanabilir. Bagka bir ifade ile tanimlayacak olursak, giderler belirli bir donemin
gelirine uygulanan maliyetlerdir. Harcama ise; bir varligin veya hizmetin elde edilmesi
icin yapilan 6demeler, yiikiimliiliik altina girmeler vb. harcama olarak ifade edilmektedir.
Harcama sonrasi elde edilen varlik veya hizmet ayn1 donem igerisinde tiiketilirse harcama
isletme i¢in gidere doniismiis olur. Eger harcama karsilig1 elde edilen varlik veya hizmet

gelecek donemlerde tiiketilecekse, harcamalar maliyete doniismiis olurs®.

Giliniimiizde her sektorde oldugu gibi havacilik sektoriinde de isletme faaliyetlerinin
yiiriitiilebilmesi i¢in katlanilan maliyetler, havacilik isletmelerinin alacaklar1 kararlarda
onemli bir oynamaktadir. Ayn1 zamanda bu maliyetler sunulan ugus hizmetinin fiyatinin
belirlemesinde ve diger firmalarla rekabet etme giiciiniin Ol¢iilmesinde 6nemli bir
gosterge olmaktadir. Havayolu sirketlerinin maliyetlerini siniflandirmak, bunlarin hangi

amagcla kullanildiklarina baglidir. Havayolu isletmelerinde yapilacak planlama da ve

8 Osman Altug, Maliyet Muhasebesi, 15. Baski, Istanbul: Tiirkmen Kitabevi, 2015, ss. 15 — 17.
8 Orhan Elmaci, Maliyet Muhasebesi, 5. Baski, Kiitahya: Dumlupinar Universitesi Yayinlari, 2009, ss. 6 — 8.
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alinacak kararlarda maliyet bilgilerine duyulan ihtiyag¢ ii¢c ana unsurdan olusmaktadir.
Bunlardan ilki, havayolu isletmelerinin iist diizey yoneticilerinin katlanmis olduklar1
toplam giderlerini yonetim kararlar1 ve muhasebe araci olarak farkli gider unsurlari
icerisinde ayrintili olarak gormek istemeleridir. Boylece katlanilmis olan maliyetlerin ve
giderlerin zaman igerisindeki degisimi Olgiilebilecektir. Ayni zamanda havayolu
sirketlerinin ugus operasyonu ve yolcu hizmetleri gibi gorev alanlarindaki maliyetlerin
Olclimii ile isletme kar1 veya zarari ile isletme dis1 kar veya zarar birbirinden ayrilabilir
ve planlama yapilabilir. Ikinci ve 6nemli diger ana unsur ise bir maliyet — kar - zarar
analizi yaparak yeni bir ugak, yeni bir rota ya da yeni bir hizmet uygulamasi igin bir
yatirirm  degerlendirmesinin  yapilabilmesidir. Havayolu isletmelerinin  maliyet
kalemlerinin belirlenmesinin son ve belki de en 6nemli nedeni, gider ve maliyet unsurlari
ayriminin hem yolcu hem de kargo tasimaciligi icin fiyatlama politika ve kararlarinin ¢ok
onemli olmasidir. Biiyiik sermaye yatirimlarina ragmen bu sektorde kar marji daha
disiiktiir ve maliyet - gider analizi yapilmadan belirlenen iicret seviyeleri zararla
sonuglanabilir. Bu sebeple bu ii¢ ana amac1 ayni1 anda yerine getirebilen tek bir gider
smiflamas1 yoktur. Ornegin; genel ydnetim amaglari igin gelistirilmis bir gider
siiflamasi, bir fiyat stratejisi olarak ise yaramayabilir. Bu sebeple havayolu isletmeleri
alacaklar1 kararlarda belirleyici olmasi amaciyla iki veya daha fazla yolla gider
siniflamasi1 yapmaya ¢alisilar. Havayolu sirketleri bu siniflandirmay1 yaparken genellikle
tilkesinde mevcut olan muhasebe uygulamalarindan etkilenirlerken, ayni zamanda ICAO

tarafindan belirlenmis olan maliyet siniflandirmasim da 6rnek alarak uygulayabilirler®”.

4.2. Havayolu Tasimacilik Sektériinde Maliyet Kavraminin Onemi

Havayolu tagimacilik sektorii biiylik sermaye yatirimi ve diisiik kar marjlarina
ragmen her gegen giin daha da gelisip biiylimekte, diinya’da ve iilkemiz ekonomisinde
onemli bir paya sahip olmaktadir. Bu gelisimle birlikte sektdrde faaliyet gosteren
havacilik isletmeleri devamliliklarini saglayabilmek ve kar maksimizasyonunu
gerceklestirebilmek adina miisteri memnuniyetinden 6diin vermeden maliyet unsurlarini

kontrol altinda tutmay1 ve saglayabilirlerse maliyetlerini miimkiin oldugunca azaltmay1

87 Rigas Doganis, The Airline Business in the Twenty — first Century, London: Routledge, 2004, p. 24.
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hedeflerler. Bu sebeple havacilik isletmeleri i¢in maliyet kavrami olduk¢a 6nemli bir

husustur.

Maliyet konusu 6zel havacilik isletmelerinde oldugu kadar kamuya ait havacilik
isletmelerinde de oldukg¢a énemli bir konudur. Ulkemizin son zamanlarda yasadig1 agir
ekonomik krizler vee GSMH’mize oranla ¢ok yiiksek olan bor¢ yiikiinliin en biiyiik
sorumlusu olarak goriilen kamu agiklari, toplumun kamu kurum ve kuruluslarinin
yoneticilerinden beklentileri de degistirmis, bu kurum ve kuruluslarin gérevlerinin sadece
kamu hizmeti sunmak degil, ayn1 zamanda maliyetlerini minimize etmeleri oldugu goriisii
toplumda genel kabul goriir hale gelmistir. Bu durum sadece ililkemizde degil, aynm
zamanda diinya tizerindeki diger bayrak tasiyicisi konumundaki kamu kuruluslari i¢inde
gecerli olmustur. Giliniimiizde gerek 6zel gerckse de kamu kuruluslarimin katlanmis
olduklart maliyetlerin dogru bir sekilde tespit edilmesi ve kontrolii biiylik 6nem
kazanmaya baslamistir. Bu sebeple tiim isletmeler, karsi karsiya kaldiklari maliyet

unsurlarini dogru bir sekilde tanimlamali ve analiz etmelidirler.

Katlanmis olduklar1 maliyetleri dogru bir sekilde tanimlayip, analiz eden, 6zellikle
ozellestirme sektoriindeki firmalar, Oncelikli olarak ana faaliyetleri olan yolcu
tasimaciligina yonelmekte diger birimlerini ise kendi imkanlart ¢ergevesinde kar elde
edebilen birimler haline getirip getirmeme kararina varmaktadirlar. Maliyet analizi
yapildiktan sonra birimlerini ayirma karari alan isletmeler oncelikle olarak i¢ hatlar,
kargo, catering (ikram hizmetleri), bilgi islem, teknik, vb. birimlerini yine maliyet

analizlerinin 15131nda verimli bir yapiya kavusturarak 6zellestirmektedirler®,

4.3. Havayolu Tasimacihik Isletmelerinin Maliyetlerini Etkileyen Faktorler

Belirli bir amaca ulagmak i¢in katlanilan, parasal olarak ifade edilebilen ve bir deger
birikiminin olugsmasina imkan veren fedakarliklarin tiimii olarak tanimladigimiz maliyet

kavrami havayolu tagimacilig1 yapan isletmeler igin ¢ok 6nemli bir rol oynamaktadir®®,

Sektorde rekabet etmek isteyen havayolu tagimacilik isletmelerinin dncelikli amaci,

insanlarin, esyanin ve yiikiin miisteri memnuniyeti gozetilerek tam zamaninda teslim

8 Savas Durmus ve Secil Oztiirk, “Havayolu Tasimaciliginda Lojistik Maliyetler”, Karadeniz Teknik Universitesi
Sosyal Bilimler Dergisi, 2014, Say1. 8, s. 211.
8 Osman Altug, Maliyet Muhasebesi, s. 15.
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anlayisi igerisinde hizli ve giivenilir bir sekilde tasinmasini saglamak ve maksimum kara
ulagmaktir. Karini artirmak isteyen havayolu tasimacilik isletmeleri ya ulasim ticretlerini
artiracaklar ya da ulasim maliyetlerini azaltacaklardir. Rekabet ortaminin hiikiim siirdiigii
piyasalarda tasimacilik fiyatlar1 piyasa kosullarina gore belirlendigine gore kar
artirmanin yolu maliyetleri minimize etmekten gegmektedir. Cilinkii bu rekabet ortaminda

ulasim tcretlerini artirmak oldukga zordur.

Havayolu tasimaciliginda, petrol (akaryakit) fiyatlari, ulasimin gerceklestirilecegi
hava ulagim aracinin yasi, yapilacak seferin tiirii, yolcu doluluk orani vb. gibi unsurlar
ulasim maliyetlerine etki etmektedirler. Havayolu firmalar1 bu faktorleri goz Oniinde
bulundurarak gider kalemlerini kontrol altinda tutmalidirlar. Asagida bu faktorler kisaca

aciklanmaktadir®.

4.3.1. Petrol (Akaryakit) Fiyatlar

Havayolu tagimacilik sektdrii igin yakit maliyeti, giderlerin en biiyiigiidiir. Ozellikle
son dénemlerde petrol fiyatlarinda meydana gelen siirekli artiglar havayollar i¢in daha
da 6nemli bir gider kalemi haline gelmistir. Akaryakit fiyatlarinin yasanan kiiresel krizler,
savaglar, OPEC iilkelerinin uyguladigi politikalar gibi nedenlerle yiikselmesi en ¢ok
havayolu sirketlerini etkilemektedir. Sektoriin zaten kirilgan olan yapist bu gibi krizlerle

daha da kirilgan hale gelmektedir®.

1 Temmuz 2016 1 Ocak 2017 1 Temmuz 2017 1 Ocak 2018 1 Temmuz 2018 1 Ocak 2019

Grafik 2: Son Ug Yillik Prent Petrol Fiyati Grafigi (2016 - 2019)

Kaynak: Mynet Finans, “Petrol Fiyati, Brent Altin Fiyatlari, Mynet Finans”,
http://finans.mynet.com/altin/brent-petrol/, (Erisim Tarihi: 24.03.2019).

% Metin Saban ve Giilay Giiger¢in, “Deniz Tasimacilig1 Isletmelerinde Maliyetleri Etkileyen Faktorler ve Sefer
Maliyetleri”, Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Dergisi, Cilt. 1, Say1. 1, 2009, s. 2.

1 Harun Karakavuz, “Havayolu Maliyetlerinin  Yapist ve Maliyetleri Etkileyen  Faktorler”,
https://slideplayer.biz.tr/slide/1950192/, (Erisim Tarihi: 07.02.2019).
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Petroliin varil fiyat1 yukaridaki grafikte de goriildiigu iizere 2016 — 2019 yillar
arasinda genel olarak inisli — ¢ikishi bir grafik gostermistir. Brent petrol fiyati son ti¢ yillik
periyotta en yiiksek rakama 3 Ekim 2018 tarihinde ulasmis ve 85,97 dolar seviyelerinde
islem gérmiistiir. Bu tarihten sonra diisiise gecen petrol fiyati 25 Aralik 2018 tarihinde
50,73 dolar seviyelerine kadar gerilemistir. Ancak bu gerileme pek uzun siirmemis olup,
petroliin varil fiyat1 tekrardan yiikselise ge¢mistir. Tiim analizcilerin ortak goriisii petrol
fiyatlarinda arz yonlii gelismelerin yasanmasi ile petrol fiyatlarinin artacagi yoniindedir.
Tim bu yasananlarin dogrultusunda havayolu sirketlerinin yakit maliyetlerinin gider

kalemlerinin en biiyligii oldugu sdylenebilir.

4.3.2. Ucagin Yasi

Eski tip hava araglar1 genel olarak yeni tip hava ulagim araglarina nazaran daha
farkli bir maliyet yapisina sahiptirler. Hava araci yaslandik¢a sermaye maliyetleri diiser
ancak yeni hava ulagim araglarina nazaran sefer ve operasyon maliyetleri artar. Ornegin;
eski tip bir ugcagin motor - kaporta yapisi icin siireklilik gerektiren bakim — onarim
masraflari, yliksek yakit sarfiyati, ugagin deformasyonu gibi sebepler yiiziinden giinliik
sefer ve operasyon maliyetleri daha yiiksek olacaktir. Son teknolojik iiriinler kullanilarak
tiretilen hava araclarinda ise, miirettebat ihtiyacinin azlig1, az yakat tiiketimi, etkin motor

segenekleri ve diisiik bakim — onarim giderleri sayesinde maliyetleri daha az olacaktir®,

4.3.3. Yapilacak Seferin Tiirii

Havayolu isletmelerinin hava ulasim araglari ile tarifeli, tarifesiz (charter) ya da
diisiik maliyetli (low — cost) seferler diizenlemeleri tasimacilik maliyetlerini etkileyen bir
baska unsurdur. Tarifesiz (charter) ucus hizmeti sunan havayolu sirketlerinin énceden
belirlenmis sabit bir rotalar1 olmadig: igin tam kapasiteyle tasimacilik yapabilecekleri
rotalar1 segme ve daha makul bir fiyatla bagka hatlar arasinda uguslar gergeklestirmeleri
ile birim maliyetlerini diisiirme imkanlar1 vardir. Ancak bos sefer oraninin yiiksek oldugu

tarifesiz (charter) tasimacilikta, 6zellikle talebin az oldugu donemlerde bos sefer yapma

92 Metin Saban ve Giilay Giigergin, “Deniz Tagimaciligi Isletmelerinde Maliyetleri Etkileyen Faktorler ve Sefer
Maliyetleri”, s. 3.
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orani daha da fazla olacagindan, maliyetlerdeki artis tarifeli ugus hizmeti sunan havacilik

isletmelerine oranla ¢ok daha fazla olacaktir.

Tarifeli ugus hizmeti sunan havayolu isletmelerinin, tarifesiz (charter) ugus hizmeti
sunan havayolu isletmelerine gore daha sik seyahat acentesi agi oldugu i¢in, uguslarin
daha fazla rehavet gordiigii hatlarda kendi idari ve teknik ekipleri olabilmektedir. Hava
ulagim araglarinin yeniden ugusun gerceklesecegi zamana kadar, belirli bir havalimaninda

beklemek zorunda kalabilmeleri sebebiyle hava meydan giderleri de yiikselebilir.

Diisiik maliyetli (low — cost) tasimacilik hizmeti sunan havayollar1 ise internet
tizerinden dogrudan bilet satisi, baz1 hizmetlerin disarindan saglanmasi, ucaklarda daha
sik koltuk araligi olmasi, ugus esnasinda yemek hizmeti sunmama, yalnizca noktadan
noktaya trafige yogunlasma, ikincil havaalanlarina kullanma, kisa mesafeli hatlar
arasinda ugusu gergeklestirme, kisa tur stireleri, yliksek ucak kullanim orani, tek tip ucak
filosu, tek sinifli kabin sistemi vb. gibi hizmetler sunarak maliyetleri kontrol altinda

tutmaya calisirlar®,

4.3.4. Kullanilmayan Tasima Kapasitesi

Bircok tagima sisteminin ortak  Ozelligi, tam kapasite kullanimini
gerceklestirememeleridir. Bu sebeple tasimacilik yapan isletmelerin maliyetleri artmakta
ve bu durumdan olumsuz etkilenmektedirler. Bunun en 6nemli sebebi ise, sabit giderlerin
toplam maliyetler i¢inde payi ile iliskili olarak, kapasite kullanim oraninin azalmasiyla

birim maliyetlerin artis gostermesidir.

Tarifesiz (charter) tasimacilik hizmeti sunan havayolu isletmelerinde eksik kapasite
kullanimu tarifeli ve diisitk maliyetli (low — cost) tasimacilik hizmeti sunan havayolu
isletmelerine nazaran daha fazladir. Tarifesiz (charter) tasimacilik yapan havayolu
isletmeleri yolcular1 ve yiikii ulastirdiktan sonra doniis i¢in yolcu ve yiik bulamazlarsa
bos olarak geri donebilme durumlart s6z konusu olabilmektedir. Bu durum diger tiim

tasimacilik  sistemleri ig¢inde gegerli olup tasima sistemlerindeki yetersizligi

9 Ciineyt Mengii, Turizm Endiistrisinde Havacilik Gelisim — Sistemler — Uygulamalar, ss. 89 — 93.
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gostermektedir. Ayrica bir tagsima sistemi ne kadar donanimliysa kapasite kullanim orani

da o derece diisiik olmaktadir®.

4.3.5. Diger Faktorler

Havayolu tasimaciliginda yukarida bahsetmis oldugumuz faktorlerin disinda

maliyetleri etkileyen diger faktorler asagida siralanmistir®:

- Hava ulasim aracinin mesafeler arasi kullandigi rota, hava da kalma siiresi, hava
kosullari, yolcu sayist ve yiikiin agirligi vb. gibi faktorler katlanilan maliyetlerde

degisiklikler yasanmasina sebebiyet verebilir.

- Son teknolojik Trtinlerin gelistirilmesi ile birlikte yiiksek verimlilikte yiik
ellecleme ekipmanlarinin kullanilmasi yiikleme ve bosaltmalarda birim maliyetleri
diisiiriir, hava ulagim aracinin yiik ellegleme de harcamis oldugu zamani en aza indirir,
depolama maliyetlerinde tasarruf saglayarak operasyonun biitiiniinde maliyet

verimliligine katkida bulunur.

- Ortalama ugus mesafesinin artmasiyla agirhik / mesafe basina diisen tasima
maliyetleri azalmaktadir. Havacilikta sefer maliyetleri sabit ve degisken maliyetlerden
olusmakta olup, agirlik / mesafe basina maliyet hesapladigimizda sabit maliyetler
degismezler ancak ucus mesafesi arttikga toplam maliyetler igindeki paylar1 azalir.

Degisken maliyetler ise mesafenin artmasiyla birlikte azalan bir hizla yiikselirler.

4.4. Havacilik Isletmelerinde Maliyet Sistemleri

Hizmet iiretim isletmeleri, yogun rekabet ortaminin yasandigi bir is ortaminda
faaliyetlerine devam edebilmek i¢in dogru ve gecerli bir maliyet bilgisine ihtiyag
duyarlar. Dogru maliyet bilgisinin tespiti ile igletmelerin performans Ol¢iimleri, licret
politikalart ve karhiliklari ile ilgili daha dogru kararlar alinabilir. Buradaki temel bakis
acist lretim isletmelerinde kullanilan maliyet sistemlerinin kolayca hizmet iiretim

isletmelerine de uygulanabilecegi yoniindedir.

% Metin Saban ve Giilay Giiger¢in, “Deniz Tasimacilig1 Isletmelerinde Maliyetleri Etkileyen Faktorler ve Sefer
Maliyetleri”, s. 3.
% Servet Basol, Havayolu Lojistik Yonetimi, ss. 23 — 26.
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Uretim isletmeleri ile hizmet isletmeleri baz1 noktalarda birbirleri ile benzerlikler
gosterebilmektedirler. ilk olarak her iki isletme tiirii de ilgililerine deger sunarlar. Uretim
isletmeleri gozle goriilen elle tutulan somut {riinler arz ederlerken, hizmet iiretim
isletmeleri ise soyut ve somut iiriinlerin bir bilesimi olan bir hizmet paketi sunarlar.
Ornegin; havayolu isletmeleri sadece fiziki olarak bir noktadan digerine yolcu tasimacilik
hizmeti sunmakla kalmaz, ayn1 zamanda servis paketinin bir pargasi olan yiyecek, icecek,
eglence vb. gibi aktivitelerde sunabilirler. ikinci ortak nokta ise, iiretim ve hizmet
isletmelerinin her ikisi de miisterilerine iyi bir hizmet sunmak i¢in bir¢ok stratejik kararlar
alirlar. Ornegin; bir iiretim isletmesi bir {iretim tesisinin biiyiikliigiine, kurulus yerine,
pazara ve miisteriye yakinligina yonelik kararlar alabilir, havacilik isletmeleri ise miisteri
talepleri dogrultusunda hareket ederek talebin yogun oldugu havalimanlarina uguslar
gerceklestirebilirler. Son olarak, her iki isletme tiiriintin de ellerindeki kit kaynaklari israf

etmeden planlama yaparak, en verimli sekilde kullanacaklari agikardir.

Uretim isletmeleri ile hizmet isletmeleri arasindaki en onemli fark ise, miisteriye
sunduklart {iriin ile ilgilidir. Uretim isletmeleri, kisa veya uzun vadede tiiketilen iiriinleri
saglarken, hizmet iiretim isletmeleri direkt miisteri ile bir etkilesim saglarlar. Uretim
isletmelerinin irettikleri tiriinler somut {riinler olduklari i¢in maliyetleri kolayca
tanimlanabilir. Ancak hizmet iireten isletmelerde, maliyet Ol¢limii yapilacak olan

nesnenin soyut olmasi sebebiyle ¢cok daha zordur.

Genel ozellikleri itibariyle bakildiginda hizmet tiretim igletmelerinin maliyetleme
sistemleri iretim isletmelerinin maliyetleme sistemlerinden pek farkli degildir. Bu
noktadan hareketle iiretim isletmelerinde kullanilan maliyet hesaplama ydntemlerini

hizmet iiretim isletmelerinde de kullanabiliriz®. Bu sistemler asagidaki gibidir®’:

- Kapsamina Gore Maliyet Sistemleri:

Tam Maliyet Sistemi ve Kismi (Direkt ya da Degisken) Maliyet Sistemi

% Melek Akgiin, Merve Kiymaz Kivraklar ve Nazire Goleg, “Hizmet Isletmelerinde Maliyetleme Sisteminin Tasarimi”,
Isletme Arastirmalar1 Dergisi, Cilt. 10, Say1. 2, 2018, s. 459.
9 Osman Altug, Maliyet Muhasebesi, s. 291.
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- Saptanma Tarihine Gore Maliyet Sistemleri:

Fiili Maliyet Sistemi, Tahmini Maliyet Sistemi ve Standart Maliyet Sistemi

- Maliyetlerin Saptanma Sekline Gore Maliyet Sistemleri:

Siparis Maliyet Sistemi ve Safha (Evre) Maliyet Sistemi

4.4.1. Kapsamina Gore Maliyet Sistemleri

Kapsamina gore maliyet sistemlerinde havacilik isletmeleri, bazi maliyet
unsurlarini hizmet tiretim maliyeti olarak, bazilarini ise donem gideri olarak kabul ederler
ve gelir tablosuna aktarirlar. Bu maliyet sistemi kendi ig¢erisinde tam maliyet sistemi ve

kismi maliyet sistemi olarak ikiye ayrilir®,

4.4.1.1. Tam Maliyet Sistemi

Geleneksel maliyet sistemi olarak da bilinen bu maliyet sistemi uygulamada en ¢ok
kullanilan sistemdir. Bu sistemi uygulayan havacilik isletmeleri direkt — endirekt ya da
degisken — sabit hizmet {iretim maliyetlerinin hepsini iretilen hizmet maliyetine
yiiklerler. Hizmet iiretim faaliyeti disinda kalan arastirma — gelistirme, pazarlama - satig

dagitim ve genel yonetim giderleri ise direkt gelir tablosu hesaplarina aktarilirlar®.

4.4.1.2. Kismi Maliyet Sistemi

Bu maliyet sistemi direkt maliyet sistemi ve degisken maliyet sistemi olarak iki alt

sistem bileseninden olusur. Bu sistemler asagida agiklanmustir.

4.4.1.2.1. Direkt Maliyet Sistemi

Bu sistemi uygulayan havacilik isletmeleri sunduklari hizmet tiretim maliyetlerini

dogrudan dogruya ilgili olan direkt giderlere yiiklemekte, geriye kalan endirekt giderleri

ise dogrudan gelir tablosu hesaplarma aktarmaktadirlar®.

9 Orhan Elmaci, Maliyet Muhasebesi, s. 20.
9 Osman Altug, Maliyet Muhasebesi, s. 379.
100 Orhan Elmaci, Maliyet Muhasebesi, ss. 20 - 21.
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4.4.1.2.2. Degisken Maliyet Sistemi

Havacilik isletmelerinde olusan salt degisken maliyet unsurlarin dikkate

alinmastyla ortaya ¢ikan maliyet sistemidir®?.

4.4.2. Saptanma Tarihine Gore Maliyet Sistemleri

Havacilik  isletmeleri  katlanmis  olduklari  maliyetleri  faaliyetlerin
gerceklestirilmesinden sonra fiili tutarlar1 esas alarak tespit ederlerse fiili (gergek) maliyet
yonteminden, faaliyetler gergeklestirilmeden saptarlar ise tahmini veya standart maliyet

yonteminden soz ederler'®?,

4.4.2.1. Fiili (Gergek) Maliyet Sistemi

Fiili maliyet sistemi, faaliyet gergeklestikten sonra giderlerin fiilen gergeklesen
tutarlar1 esas alinarak hesaplanir. Bu sistemde hesaplama yapilirken gercek verilere

dayamlir. Bu yontem literatiirde ger¢ek maliyet sistemi olarak da bilinmektedir 1%,

4.4.2.2. Tahmini Maliyet Sistemi

Bu maliyet sisteminde ge¢cmis donemin sonuglarina ve gelecekte karsilagilmasi
muhtemel gelismelere bakilir. Bazi istatistiki verilerden yola c¢ikarak tahminlerde
bulunulur. Ayrica bu sistem, isletme yoneticilerinin deneyimlerine dayanan siibjektif bir

sistemdir%,

4.4.2.3. Standart Maliyet Sistemi

Bu yontemi uygulayan havacilik igletmeleri, bilimsel esaslara gore yapilan bir ekip
calismasi sonucunda, dnceden belirlenen olmasi gereken maliyet tutarlarini esas alirlar.
Olmas1 gereken ve gerceklesen (fiili) maliyetler hakkinda isletme yonetimine 6nemli
bilgiler veren bu maliyet sistemi, 6zellikle giderleri azaltip, maliyetleri kontrol altina alma

ve verimsiz uygulamalari ortadan kaldirma konusunda biiyiik katki saglamaktadir.

Bu yontemde giderler gercek tutarlar1 ilizerinden izlenirken, standart tutarlari

tizerinden maliyetlere yliklenirler. Boylece ger¢eklesen giderler ile ongoriilen giderler

101 Osman Altug, Maliyet Muhasebesi, ss. 378 — 379.

102 Orhan Elmaci, Maliyet Muhasebesi, s. 21.

103 Deha Egitim Kurumlari, Maliyet Muhasebesi, Istanbul: Deha Yayinlari, 2015, s. 90.
104 Orhan Elmaci, Maliyet Muhasebesi, ss. 21 — 22.
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arasinda olusan farklar ortaya konularak, farklarin nedenlerini arastirma ve gerekli

diizeltici 6nlemleri alma olanag1 saglanir'®,

4.4.3. Maliyetlerin Saptanma Sekline Gore Maliyet Sistemleri

Bu maliyet sistemi iki ayr1 bilesenden olusmaktadir. Bunlar; siparis maliyet sistemi

ve safha maliyet sistemidir.

4.4.3.1. Siparis Maliyet Sistemi

Siparis maliyeti yontemi, belli bagh partiler halinde iiretim yapan ve her partide
diger partilerden farkli tiir ve / veya nitelikte mamuller iireten isletmelerde, her bir mamul
veya mamul grubunun maliyetlerini ayr1 ayr1 saptayabilmek i¢in kullanilan bir yontemdir.
Insaat, ugak sanayii, mobilya, konfeksiyon vb. gibi birbirinden farkli sektorde faaliyet

gdsteren isletmeler tarafindan kullanilan bir yontemdir®.

4.4.3.2. Safha (Evre) Maliyet Sistemi

Birbirine benzer tiriinler {ireten isletmelerde genellikle bu yontem kullanilmaktadir.
Birbirini izleyen ve birbirine bagl asamalarda, siirekli olarak ve kiitle halinde tek tip ya
da birbirine benzer mamul iireten isletmelerde kullanilan bu yontem, her evrenin
giderlerini ayr1 boliimler halinde toplamak ve evrede toplanan gider toplamini, o evrede
tiretilen birim sayisina bdlmek suretiyle birim maliyetlerin saptanmasi esasina dayanir.

Bu yontem literatiirde evre maliyet sistemi olarak da bilinmektedir?’.

4.5. Havayolu Tasimacihiginda Maliyet Tiirleri

Gilinlimiizde havayolu isletmelerinde kullanilan en yaygin maliyet siniflamasi
ICAO’nun yaptig1 siniflamadir ve bircok havayolu isletmesi bu siniflandirmaya gore
maliyet hesaplamasi yapmaktadir. Bizde bu ¢aligmamizda bu smiflandirmadan yola
cikarak hesaplama yapacagiz. Bu smiflamaya gore havacilik isletmelerinin maliyetleri
ikiye ayrilmaktadir. Bunlar; isletme maliyetleri ve isletme disi maliyetlerdir. Isletme
maliyetleri; havayolu isletmelerinin miisterilerine sundugu ucus hizmetleriyle dogrudan

ilgili olan maliyetlerdir. Bu maliyet tiirii de kendi i¢inde ikiye ayrilmaktadir. Bunlar;

105 Deha Egitim Kurumlari, Maliyet Muhasebesi, s. 90.
106 Orhan Elmaci, Maliyet Muhasebesi, s. 22.
107 Deha Egitim Kurumlari, Maliyet Muhasebesi, s. 80.
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dolaysiz isletme maliyetleri ve dolayl1 isletme maliyetleridir. Ugus operasyonu, bakim —
onarim, amortisman, kira vb. giderler dolaysiz isletme maliyetlerini, istasyon — yer
hizmeti, yolcu hizmetleri, biletleme, satis ve tanitim, genel yonetim giderleri ve
faaliyetlerle ilgili diger giderlerde dolayl isletme maliyetlerini olusturmaktadir. isletme
dis1 maliyetler ise; ugus hizmeti ile dogrudan ilgili olmayan maliyetlerdir. Havacilik
isletmelerinin banka kredisi veya diger bor¢larindan kaynaklanan faizler, zararlar, déviz
kurlarindaki dalgalanmalardan kaynaklanan kayiplar vb. isletme dis1 maliyetlere 6rnek

verilebilirl®,

Havayolu

Tasimaciliginda Maliyet
Tiirleri

l Isletme Maliyetleri I l Isletme Dis1 Maliyetler I

l Dolaysiz Isletme Maliyetleri Il Dolayl isletme Maliyetleri I

Ucus Operasyonu ' Istasyon ve Yer Hizmeti Giderleri
Giderleri

|
' Yolcu Hizmetleri Giderleri

Bakim - Onarim |

Giderleri
Biletleme, Satis ve Tanitim
I Giderleri
Amortisman ve Kira I
Giderleri ' Genel Yonetim Giderleri
|

' Diger Faaliyet Giderleri

Sekil 3: Havayolu Tagimaciliginda Maliyet Tiirleri

Kaynak: Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines,
London: Routledge, 2002, p. 79.

108 Suat Uslu ve Aydan Cavcar, “Havayolu Isletmelerinde Bir Maliyet Unsuru: Avrupa Hava Sahasi’nda Hava Trafik
Yol Ucretleri”, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, 2002 — 2003, Cilt. 02, Say1. 1, s. 82.
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4.5.1. Isletme Maliyetleri

Yukarida da acikladigimiz {izere isletme maliyetleri; ugus hizmetleriyle dogrudan
ilgili olan maliyetlerdir. Bu tanim1 daha da agik bir sekilde ifade edecek olursak; havacilik
isletmelerinin esas faaliyet konusuyla baglantili olarak olusan tiim giderler isletme
maliyetleridir. Bu maliyet tiirii ugus hizmeti ile dogrudan ilgili olmalar1 sebebiyle oldukga
onemlidir. Isletme maliyetleri, dolaysiz ve dolayli isletme maliyetleri olmak iizere ikiye

109

ayrilmaktadir™". Asagida bu maliyet tilirleri ayr1 basliklar halinde anlatilmistir.

4.5.1.1. Dolaysiz isletme Maliyetleri

Dolaysiz isletme maliyetleri havayolu tasimacilifi operasyonlarinin temelini
olusturan hava ara¢larinin ugusuna iliskin maliyetlerdir. Bu maliyet tiirii daha ¢cok ucusun
gerceklestirildigi hava aracinin tipine bagli giderlerden olugmaktadir. Ugus operasyonu,
bakim — onarim, amortisman ve Kira giderleri dolaysiz isletme maliyetlerini olusturan

gider kalemleridir. Bu gider kalemleri asagida ii¢ ayr1 baslik halinde ele alinmislardir*°:

4.5.1.1.1. Ucus Operasyonu Giderleri

Ugus operasyonu giderleri, sliphesiz biitlin havayolu isletmelerinde dolaysiz
isletme maliyetleri igindeki en biiyiik gider kalemini olusturmaktadir. Bu gider kaleminin
dolaysiz isletme maliyetleri icerisinde biiyiik bir paya sahip olmasinin en énemli nedeni
ise ugus ekibine 6denen ticretler ile hava aracinin akaryakit ticretinin bu maliyet kalemi
icerisinde olmasidir. Ugus operasyonu giderleri ilk olarak ucus ekibi ile ilgili tim
giderleri igermektedir. Bu giderler igerisinde sadece ugus ekibine 6denen iicretler yer
almamakta, ayni1 zamanda ugus ekibinin yaptig1 seyahat masraflari, yolluklar, harcirahlar

ve diger sosyal giivence 6demeleri de yer almaktadir.

Ucgus operasyonu giderleri igerisinde yer alan diger onemli unsurda akaryakit
giderleridir. Akaryakit giderleri ugulan mesafeye, hava aracinin tipine, hava durumuna
vb. unsurlara gore degiskenlik gosterebilmektedir. Ayrica ugus ekibine 6denen iicretler
ile hava aracinin yakit iicretleri disinda kalan havaalani ve hat ticretleri de bu gider kalemi

icerisinde yer alan diger 6nemli unsurlardir. ICAO bu giderleri dolayli isletme maliyetleri

109 Quat Uslu ve Aydan Cavcar, “Havayolu Isletmelerinde Bir Maliyet Unsuru: Avrupa Hava Sahasi’nda Hava Trafik
Yol Ucretleri”, s. 82.
110 Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, pp. 78 — 85.
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olarak istasyon ve yer hizmeti giderlerinin altinda siniflandirmaktadir. Yine ayni sekilde
ucak sigorta giderleri ile hava araci ve ugus ekibi kiralama giderleri de bu maliyet kalemi
icerisinde yer almaktadir. Ancak bazi havayolu isletmeleri hava arac1 ve ugus ekibi

kiralamasini amortisman giderleri igerisinde gostermektedirler!!!,

45.1.1.2. Bakim - Onarim Giderleri

Havayolu isletmelerinde olusan bakim — onarim giderleri, dolaysiz isletme
maliyetleri igerisinde Onemli bir paya sahip gider kalemidir. ICAO, havacilik
isletmelerinde olusan tiim bakim — onarim giderlerini tek bir gider kalemi igerisinde
toplamaktadir. Bu gider kalemi en hafif bakimdan en agir bakima kadar olan tiim bakim
onarim giderlerini kapsamaktadir. Burada sadece hava araci ile ilgili yapilan bakim —
onarim giderleri degil, ayn1 zamanda tiim tesis, teknik ve idari personel giderleri ile
birlikte degisen ve onarilan parcalarin giderleri de bu kalem igerisine dahil edilir. Ayni
zamanda havayolu isletmesi hava araglarinin bakimlarini bir baska yiiklenici firmaya
yaptirtyorsa, bu firmaya 6dedigi tutarlarinda bu gider kalemi igerisinde gosterilmesi

gerekir.

Sektorde faaliyet gosteren bazi havayolu igsletmeleri de sahip olduklari her ugak tipi
icin katlanmis olduklar1 bakim — onarim giderlerini ayr1 ayr1 hesaplamaktadirlar. Bunun
en 6nemli nedeni ise, havayolu isletmelerinin yoneticilerinin, her ugak tipi i¢in olusan
bakim — onarim giderlerini tespit ederek hem sektoérdeki havayolu isletmeleri ile hem de
havayolu isletmesinin sahip oldugu farkli ugak tipleri ile karsilastirma yapabilmelerini

miimkiin kilmasidirt??,

4.5.1.1.3. Amortisman ve Kira Giderleri

Hava araglarinin amortisman ve kira masraflar1 da dolaysiz isletme maliyetlerine
konu olmaktadir. Havayolu isletmeleri yaklasik olarak %0 — 15 aras1 kalan degere gore
esit tutarli yillilk amortisman ayirmaktadirlar. Giiniimiizde ise hava araglarinin

amortisman periyodu biiyiik gévdeli ucaklarda 14 — 16 yil, daha kii¢lik ve kisa mesafeli

M Yusuf Sengiir, “Havayolu Tagimaciliginda Diisik Maliyetli Tastyicilar ve Tiirkiye’deki Uygulamalarinin
Arastirlmas1”, (Yaymlanmams Yiiksek Lisans Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Eskisehir,
Agustos 2004), ss. 66 — 67.

112 Savas Durmus ve Segil Oztiirk, “Havayolu Tagimaciliginda Lojistik Maliyetler”, ss. 213 — 214.
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ucus gergeklestiren ugaklarda 8 — 10 yil civarindadir. Ancak uygulama da bazi farkliliklar
s6z konusu olabilmektedir. Ornegin; baz1 havayolu isletmeleri hava arac1 i¢in amortisman
ayirirken ucagin satin alim fiyatini, bazilari da bugilinkii pazar fiyatin1 baz alarak
amortisman ayirmaktadirlar. Hava aracinin bugiinkii degerini baz alan havayolu
isletmelerinin amortisman giderleri ylikselmekte ve yeni hava araci alimi i¢in kenara daha
fazla para ayirabilmektedirler. Bu uygulamalar iilkelerin ve isletmelerin muhasebe
politikalarina gore degisebilmektedir. Ayrica bazi havayolu isletmeleri, ugus agina yeni
bir hat ekleme ve yeni ugak alimiyla ilgili giderler ile belirli bir ucak tipinde hizmet
vermek {izere sertifika egitimi verilen ugus ekibinin egitim masraflarin1 da amortismana

tabi tutmaktadirlar. Buradaki asil amag katlanilan bu masraflar1 da yillara yaymaktir.

Filolarinda tek tip uc¢ak bulunan havayolu isletmelerinin hemen hemen hepsinde
sabit olan aylik kira bedelleri ve yillik amortisman giderleri aynidir. Ancak daha sik
koltuk kapasitesine ve son teknolojik gelismelere gore iiretilen hava araglarina sahip olan

havayolu isletmelerinin birim basina diisen amortisman giderleri ise daha diisiiktiir'®,

4.5.1.2. Dolayh isletme Maliyetleri

Dolayli isletme maliyetleri yer hizmeti veya terminal giderlerine iligkin
maliyetlerdir''®, Bu maliyet tiirii ugusun gergeklestirildigi hava aracinin isletilmesiyle
dogrudan ilgili olmadiklar1 i¢in hava aracinin tipindeki degisiklerden etkilenmeyen
maliyetlerdir'®. Bu maliyet tiirii icin literatiirde “dolayli veya yer” terimleri
kullanilmaktadir. Ciinkii bu maliyet tiiriinli olusturan giderlerin ¢ogu hava aracinin asil
faaliyet konusu olan ugus operasyonu organizasyonun gerceklestirilmesiyle degil, hava

116

trafiginin miktariyla ilgili giderlerdir Istasyon ve yer hizmeti giderleri, yolcu

hizmetleri giderleri, biletleme, satis ve tanitim giderleri, genel yonetim giderleri ve diger
faaliyet giderleri dolayli isletme maliyetlerini olusturan gider kalemleri olup, asagida bes

ayr1 baslik halinde ele alinmuslardir’.

113 Yusuf Sengiir, “Havayolu Tagimaciliginda Diisiik Maliyetli Tastyicilar ve Tiirkiye’deki Uygulamalarinin
Aragtirilmasi”, s. 69.

114 Savas Durmus ve Secil Oztiirk, “Havayolu Tasimacihiginda Lojistik Maliyetler”, s. 214.

115 Quat Uslu ve Aydan Cavcar, “Havayolu Isletmelerinde Bir Maliyet Unsuru: Avrupa Hava Sahasi’nda Hava Trafik
Yol Ucretleri”, s. 82.

116 William O’ Connor, An Introduction to Airline Economics, 6 th Edition, USA: Praeger, 2001, p. 74.

117 Rigas Doganis, Flying Off Course The Economics of International Airlines, pp. 78 — 85.
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4.5.1.2.1. Istasyon ve Yer Hizmeti Giderleri

Bu gider kalemi, hava aracinin havaalanina inis tcretleri ve diger havaalani
ticretleri disinda kalan ve havayolu sirketlerinin havaalaninda almasi gereken tiim
istasyon ve yer hizmeti giderlerinden olusmaktadir. Havayolu sirketlerinin istasyon ve
yer hizmeti veren kuruluslara 6dedikleri tcretler, yer hizmeti sunan personellerin
maagslari, ara¢ ve techizat giderleri, havaalan1 bekleme salonlarinin kira, elektrik ve 1sitma
giderleri ve daha bir¢ok havaalani iicretleri bu gider kalemi igerisinde yer almaktadir.
Bunlara ek olarak yer hizmeti ekipmanlari, araglari, bina ve ofis giderleri de bu maliyet
kalemi igerisine dahil edilmektedirler. Ayrica bina ve ofis ekipmanlari i¢in 6denen
sigorta, bakim — onarim giderleri ile bunlar i¢in 6denen kiralar da bu gider kalemi

icerisinde degerlendirilmektedir.

Bazi havayolu sirketleri, uguslarin fazla yogun olmadigi havaalanlarinda yer
hizmetlerini bagka bir yiiklenici firmadan temin edebilirler. Bu yiiklenici firmalara
Odenen meblaglar da bu gider kalemi igerisinde degerlendirilmelidirler. Yer hizmetini
disaridan alan havayolu isletmeleri bdylece personel licretleri, arag giderleri vb. gibi gider

unsurlarindan tasarruf ederek maliyetlerini azaltabilmektedirler!!®,

45.1.2.2. Yolcu Hizmetleri Giderleri

Bu gidere konu olan en biiylik gider kalemi yolcu hizmet personeline 6denen
ticretler ve bu personellerin yaptiklari seyahat ve gece konaklama giderleridir. Burada yer
alan seyahat ve gece konaklama giderleri, gergeklestirilen sefer sonrasi ugus ekibinin
mesai siiresinin dolmasi, uzak mesafeli uguslar ve tarife nedeniyle geri doniis seferinin
ayni giin gerceklestirilememesi, kotli hava kosullar1 sebebiyle geri doniislerin uzamasi
vb. gibi sebeplerle olugsmakta ve bu gider kalemine konu olmaktadirlar. Ayrica burada
dikkat edilmesi gereken 6nemli husus ise, filosunda tek tip ugak bulunan havayolu
isletmelerinin kabin ekibinin sadece belirli bir ugak tipinde hizmet verecekleri igin bu

gider kalemi dolaysiz isletme maliyeti olarak belirlenebilir.

118 Yusuf Sengiir, “Havayolu Tagimaciliginda Diisiik Maliyetli Tastyicilar ve Tirkiye’deki Uygulamalarinin
Aragstirilmasi”, s. 70.
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Bu gider kalemine konu olabilecek diger 6nemli unsur ise, yolculara ugus esnasinda
verilen yiyecek ve icecek gibi ikram hizmetleri ile transit ugusun yapildigi mesafelerde
yolcularin gece konaklamalarinin da bu gider kalemi igerisinde yer almasidir. Ayrica
seferlerde meydana gelen bir aksaklik veya ugus iptali sebebiyle baglantili seferlerini
kaciran yolcularin havaalanlarinda beklemeleri sirasinda yedikleri yemek veya

seyahatlerinin gergeklesememesi sebebiyle yaptiklar1 konaklama masraflar1 da bu gider

kalemine dahildir®®,

4.,5.1.2.3. Biletleme, Satis ve Tamitim Giderleri

Bu gider kalemi igerisinde biletleme, satis ve tanitim hizmetlerinde galisan ofis
personellerinin giderleri ile bu personellerin kullandiklar1 ofislerin giderleri yer
almaktadir. Ayrica bilet satis1 yapan alt seyahat acentelerine ddenen komisyonlar ve
tanitim amagli yapilan reklam harcamalar1 da bu gider kalemi igerisinde yer alan diger

unsurlardir.

Giinlimiizde teknolojinin geligmesi ile birlikte yolcularin seyahat acentelerine ya da
havaalanlarina gitmeden internet {izerinden rezervasyon yapmalar1 ve kredi kartiyla
o6deme yaparak bilet alabilmeleri miimkiin olmustur. Bu durum havayolu isletmelerinin
seyahat acentelerine 6dedikleri komisyonlarin biiyiik 6l¢lide azalmasina ve arada araci
olmadan biletlerin yolculara direkt satisina olanak saglamustir. Internet iizerinden bilet
rezervasyonu, degisikligi ve satig1 yaptiran tiim havayolu sirketleri daha az maliyetlere

katlanarak tasarruflarda bulunabilmektedirlert?°,

45.1.2.4. Genel Yonetim Giderleri

Havayolu isletmelerinin yonetim fonksiyonlari, isletme politikasinin tayini,
organizasyon ve kadro kurulusu, biiro hizmetleri, kamu iligkileri, glivenlik, hukuki isleri,
yonetim personelinin isleri, kredi ve tahsilati da kapsayan muhasebe ve mali isler

servisleri vb. giderler havacilikta genel ydnetim giderlerini olusturan unsurlardir?!,

119 Savas Durmus ve Secil Oztiirk, “Havayolu Tasimacihiginda Lojistik Maliyetler”, s. 215.

120 yusuf Sengiir, “Havayolu Tagimacihiginda Diisiik Maliyetli Tastyicilar ve Tiirkiye’deki Uygulamalarinin
Arastirtlmas1”, ss. 71 — 72.

121 Akademi Denetim Danigmanlik Miisavirlik, “770 Genel Y 6netim Giderleri”,
http://www.akademimusavirlik.com.tr/index.php/business-2/small-business/item/770-770-genel-yonetim-giderleri,
(Erisim Tarihi: 01.03.2019).
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Genel yonetim giderleri havayolu tagimacilig1 yapan isletmelerde genellikle ¢ok biiyiik
bir paya sahip gider kalemi degildir. Bunun nedeni ise satis ve bakim genel giderleri gibi
genel giderlerin kendi konulariyla ilgili giderlere dahil edilerek genel yonetim

giderlerinden ayristirilabilir olmalaridir'??,

4.5.1.2.5. Diger Faaliyet Giderleri

Bu baghk altinda yukarida bahsetmis oldugumuz dolaysiz isletme maliyetleri
icerisine girmeyen giderler yer almaktadir. Bilgisayar sistemleri giderleri, sarf malzeme

giderleri vb. giderler diger faaliyet giderlerine &rnek verilebilirler'?,

Giiniimiizde teknolojinin bir hayli gelismesiyle birlikte yeni teknoloji iiriinii hava
araclarmin kullanimi giderek artmistir. Ancak her ne kadar yeni teknoloji tiriinler
kullanilsa bile havacilik sektoriinde verilen hizmet karsiliginda katlanilan maliyetler diger
tastmacilik hizmeti veren sektorlere oranla yiiksektir. Ozellikle tasima hizmeti disinda
ucus esnasinda verilen ek hizmetler s6z konusu oldugunda maliyetler daha da
artmaktadir. Ancak havayolu isletmeleri bazi 6nlemler alarak bu katlanmis olduklari
maliyetlerden ¢esitli sekillerde tasarruflar saglayabilir ve maliyetleri disiirebilirler.

Maliyet avantaji yaratacak onlemleri su sekilde siralayabiliriz!*:

- Koltuk Sikligi- Kullanilan ugaklarda daha sik koltuklar kullanilarak daha fazla

yolcu tasgiabilir ve maliyet avantaji saglanabilir.

- Ucuz Havaalanlari: Havayolu isletmelerinin ucuz havaalanlarina seferler

diizenlenmeleri tegvik edilebilir.

- Diisiik Bilet Fiyatlari: Sektorde yer alan diger firmalarla rekabet edebilmek ve

daha fazla tercih edilebilmek admna disiik fiyatli biletler yolculara sunulabilir ve hava

aracinin eksik kapasite ile ugmasi engellenebilir.

122 yusuf Sengiir, “Havayolu Tagimacihiginda Diisiik Maliyetli Tastyicilar ve Tiirkiye’deki Uygulamalarinin
Arastirilmast”, s. 72.

122 Harun Karakavuz, “Havayolu Maliyetlerinin ~ Yapisi ve Maliyetleri Etkileyen Faktorler”,
https://slideplayer.biz.tr/slide/1950192/, (Erisim Tarihi: 07.02.2019).

124 Ebru Karasu, “Havayolu Ulagiminda Diisiik Maliyetli Tastyicilar ve Uzun Mesafeli Hatlarda Rekabet Olanaklar”,
(Yaymlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, Hali¢ Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul, Ocak 2007), s. 76.
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- Ucretli veya Ikramsiz Yolculuk: Seferlerde sunulan ikram hizmetleri ikramsiz ya

da iicretli hale getirilerek maliyetler azaltilabilir.

4.5.2. isletme Dis1 Maliyetler
ICAO isletme dig1 maliyetleri asagidaki gibi tanimlamaktadir!?:

- Havacilik isletmelerinde tesis ve ekipmanlarin kullaniimamasindan kaynaklanan

zararlar: Bu zararlar daha ¢ok belli bir par¢a kullanilmadig1 zaman veya elden ¢ikarildigi
zaman olusan degeriyle, o parcanin net defter degeri arasinda bir fark s6z konusu

oldugunda ortaya cikar.

- Banka kredisi veya diger bor¢lardan kaynaklanan bor¢ faizleri: Bazi havayolu

isletmeleri ucak degerlemesi igin katlanilan borg faizlerini bir faaliyet gideri gibi goriirler

ve maliyetlere dahil ederler.

- Bir havayolunun baglh oldugu sirketlerden hava ulasimiyvla ilgili olanlarindan

gelen tiim zararlar: Bazi durumlarda bu madde bir havayolunun tiim finansal

performansina etki edebilir. Bu sebeple katlanilan bu tiir zararlar isletme dis1 maliyetler

igerisine dahil edilirler.

- Doviz _kurlarindaki degisikliklerden, hisse senedi ve tahvillerin satisindan

kaynaklanan ve bu ii¢ kategorive girmeyen diger maddeler: Son yillarda havayolu

isletmeleri, doviz kurlarinda yasanan ani dalgalanmalar sonucu zaman zaman biyiik
kayip ya da kazanglara sahip olmuslardir. Bunlar agik¢a havayolu isletmelerinin elinde

olmadan gelisen maliyet unsurlaridir.

- Diger vergiler: Havayolu isletmelerinin devlete verdigi vergi, har¢ vb. parasal tutarlar
isletme dis1 maliyetlerdir.

4.6. Havayolu Tasimacihginda Yolcu ve Sefer Maliyetlerinin Hesaplanmasi

Havayolu tasimacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelere ait herhangi bir yolcu

ucaginin, i¢inde bulunulan hesap donemi igerisinde gergeklesen belli bir seferine ait birim

125 Yusuf Sengiir, “Havayolu Tagimaciliginda Diisiik Maliyetli Tastyicilar ve Tirkiye’deki Uygulamalarinin
Aragtirilmasi”, s. 62.
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maliyetlerin  hesaplanabilmesi i¢in asagida belirtmis oldugumuz formiiller

kullanilmaktadirt?®:

Toplam Sefer Maliyeti = Isletme Maliyetleri (Dolaysiz Isletme Maliyetleri +
Dolayli Isletme Maliyetleri) + Isletme Dis1 Maliyetler

. .. Toplam Sefer Maliyeti
Yolcu (Koltuk) Birim Maliyeti =

Tasinan Yolcu Sayisi

Ugak ile yolcu tasimaciligr yapan havayolu isletmelerinin sefer maliyetlerinin
belirlenebilmesi i¢in hesaplanmasi gereken giderler ve hesaplama bigimleri asagidaki
gibidirt?":

- Ucak Kirasi: Ucgusta kullanilan ucagin aylik kira bedeli tutarinin aylik ucus
sliresine boliinmesiyle elde edilen saatlik amortisman degeri. Formiile edecek olursak;
Ucagin Aylik Kira Bedeli

Ucgak Kirasi = X Baz Hat Ugus Siiresi
g Ugagin Aylik Ugus Siiresi -

- Bakim Gideri: Ugagm bir saatlik ucus sonrasi olusan bakim gideri. Formiile

edecek olursak;
Bakim Gideri = Saatlik Bakim Masrafi x Baz Hat Ucus Siiresi

- Sigorta (Govde + Mali Mesuliyet) Gideri: Ugagin aylik sigorta bedelinin, aylik

ucus siiresine boliiniip, ¢ikan sonucun baz hat ugus siiresi ile ¢arpilmasiyla elde edilen
deger ucagin saatlik sigorta degerini olusturur. Formiile edecek olursak;
Aylik Sigorta Masrafi

Sigorta Gideri = Aylik Ugus Stresi X Baz Hat Ucus Stiresi

126 Metin Saban ve Giilay Giiger¢in, “Deniz Tagimaciligi Isletmelerinde Maliyetleri Etkileyen Faktorler ve Sefer
Maliyetleri”, s. 9.

127 Cenk Akyaz1, “Havayolu ve Otobiis Isletmeciligi Maliyet ve Rekabet Degerlendirmesi”, (Yaymlanmams Yiiksek
Lisans Tezi, Istanbul Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii, Istanbul, Mayis 2004), ss. 31 — 38.
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- Pilot Ucretleri: Pilotlarm aylik maaslarinin aylik ucus siiresine boliinmesi sonucu

elde edilen rakamin baz hat ugus siiresi ile garpilmasiyla elde edilen sonug pilot ticret

giderlerini olusturur. Bir ugakta iki pilot yer almaktadir. Formiile edecek olursak;

Pilotlarin Aylik Maagslar1 (2 Pilot)

Pilot Ucretleri =
rot Leretiert Pilotlarin Aylik Ugus Siiresi

X Baz Hat Ugus Siiresi

- Hostes Ucretleri: Hosteslerin aylik maaslarinin ayhik ugus siiresine boliinmesi

sonucu elde edilen rakamin baz hat ugus siiresi ile ¢arpilmasiyla elde edilen sonug¢ hostes
ticret giderlerini olusturur. Bir ucakta 3 + 1 hostes yer almaktadir. Formiile edecek
olursak;

Hosteslerin Aylik Maaslar1 (3 + 1)
Hosteslerin Aylik Ugus Siiresi

Hostes Ucretleri = X Baz Hat Ugus Siiresi

- Idari Giderler: Havayolu sirketlerinin isletilmesi ile ilgili ortaya ¢ikan kirtasiye,

elektrik, ofis vb. giderler idari giderleri olustururlar.
Idari Giderler = Ugus Saati Basina Diisen Idari Giderler x Baz Hat Ugus Siiresi

- Eurocontrol Maliyeti: European Organization for the Safety of Air Navigation -

Avrupa Hava Seyriisefer Emniyeti Orgiitii olarak bilinen bu kurulus Avrupa Hava
Sahasi’nda gergeklestirilen uguslarla ilgili yol iicretlerini diizenleyen bir kurumdur. Bu
kurum, havacilik firmalarindan alinacak olan yol ticretlerini kurulusa iiye olan {ilkeler
adina hesaplamakta, bu ticretleri tahsil ederek faturalandirmakta ve tahsil edilen bedelleri
ilgili {lkelere dagitmaktadir. Birim yol iicretleri ugus mesafesine bagli olarak
belirlenmekte ve bu kurulusa iiye olan her iilke igin tcret tutarlar1 farkliliklar

gostermektedir.

Eurocontrol maliyeti temel olarak ii¢ ana unsurun ¢arpimi sonucu elde edilir. Bu
unsurlar sunlardir: Ucak agirlik unsuru, mesafe unsuru ve birim ticret unsurudur. Formiile

edecek olursak;

Eurocontrol Maliyeti = Ugak Agirlik Unsuru x Mesafe Unsuru x Birim Ucret

Unsuru
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Yukaridaki formiilde yer alan ugak agirlik unsuru, ilgili seferde kullanilacak olan
ucagin ireticisi ya da tescilli oldugu tilkenin yetkili otoritesi tarafindan agiklanmis olan
ton cinsinden azami kalkis agirhigimin (MTOW: Maximum Take — off Weight) 50’ye

boliiniip karekokiiniin alinmasiyla bulunur. Bu islemi asagidaki gibi formiile edebiliriz:

Ucak agirlik unsuru = 4\ MTOW (ton)
/ 50

Ayni sekilde formiilde yer alan mesafe unsuru ise, bliylik daire mesafesi olarak km

cinsinden hesaplanir ve 100’e boliiniir. Bu islemi de asagidaki gibi formiile edebiliriz:

Biiyiik Daire Mesafesi (km)
100

Mesafe Unsuru =

Formiilde yer alan birim iicret unsuru ise, 50 tonluk bir ugakla yapilacak olan 100
km’lik bir ucusta ilgili ililkenin uygulamis oldugu {icrettir. Birim yol iicretleri,
Eurocontrol’e iiye olan iilkelerde yillik olarak belirlenmekte ve her yilbasinda
yayinlanarak uygulamaya koyulmaktadir. Ayrica birim yol iicretleri Euro para birimi

cinsinden belirlenirler?,

- Akaryalkat Gideri: Havayolu isletmelerinin en 6nemli giderlerinden biri akaryakit

giderleridir. Ugaklarin havada kaldiklar siirede harcadiklar1 yakit miktarlar1 havayolu
isletmelerinin akaryakit giderlerini olusturur. Giiniimiizde ucaklarda JET A-1 yakiti

kullanilmaktadir. Bir u¢agin harcadigi akaryakit miktar1 asagidaki gibi hesaplanmaktadir:

Akaryakit Gideri = Akaryakit Litre Fiyat1 x Ucagin Sarf Ettigi Yakit Miktari (It)

- Yakit Meydan Masrafi: Ugak akaryakitinin ucaga kadar tasinmasi i¢in 6denen

ticrettir. Bu gider asagida belirtildigi gibi hesaplanmaktadir:

Yakit Meydan Masrafi = Yakit Meydan Masrafi Birim Fiyat1 x Ucagin Sarf Ettigi
Toplam Yakit Miktari (It)

128 Quat Uslu ve Aydan Cavcar, “Havayolu Isletmelerinde Bir Maliyet Unsuru: Avrupa Hava Sahasi’nda Hava Trafik
Yol Ucretleri”, ss. 85 - 88.

68



- Direkt Malzeme Gideri: Ugusun gergeklestirilecegi hava araci igin yapilmasi

gerekli olan malzeme giderleridir. Ugusa ait direkt malzeme gideri rakami, ugus saati

basina diisen giderin baz hat ugus siiresi ile ¢arpilmasiyla bulunur.
Direkt Malzeme Gideri = Ugus Saati Basina Diisen Gider x Baz Hat Ugus Siiresi

- Direkt Bakim Giderleri: Bu gider tiirli u¢agin i¢c bakimi ile ilgili giderleri

icermektedir. Ugusa ait direkt bakim gideri rakami, ucgus saati basina diisen direkt bakim

giderinin baz hat ugus siiresi ile ¢carpilmasiyla bulunur. Formiile edecek olursak;
Direkt Bakim Giderleri = Ugus Saati Basina Diisen Gider X Baz Hat Ugus Siiresi

- Ucus Ekibi Yollugu: 1lgili seferde gérev yapan hostesler i¢in ddenen saatlik yol

masrafi ugus ekibi yolluk giderini olusturur.
Ucus Ekibi Yollugu = Hosteslerin Saatlik Yolluk Rakami x Baz Hat Ugus Siiresi

- Pilot Yollugu: 1lgili seferde gérev yapan pilotlar i¢in 6denen saatlik yol masrafi

pilot yolluk giderini olusturur.
Pilot Yollugu = Pilotlara Verilen Saatlik Yolluk Rakami x Baz Hat Ugus Siiresi

- Kalkista Odenen Koprii Ucreti: Ugagin kalkis icin 6dedigi koprii ticretleri bu gider

icerisinde yer alir. Ayrica koprii iicretleri havaalanlarina gore farklilik gostermektedir.

- 400 Hz Elektrik: Ugagin kalkisi sirasinda kullanim siiresine gore alinan {icrettir.

400 Hz Elektrik = Birim Beher (Her Bir Dakika) Basina Ucret x Kullanim Siiresi

- Su (Beher Sefer): Her bir sefer i¢in 6denen iicrettir. Hava aracinin azami kalkis

agirhigina gore degiskenlik gosterir.

- Isitma Sogutma Havalandirma Hizmeti (PCA) - (Beher Dakika): Ugagin kalkisi
sirasinda kullanim siiresine gore alinan ticrettir. Hava aracinin azami kalkis agirligina

gore degiskenlik gosterir.
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Isitma Sogutma Havalandirma Hizmeti (PCA) = Birim Beher (Her Bir Dakika)

Basina Ucret x Kullanim Siiresi

- Konma Ucreti: Ugagm havaalanina inis icin 6dedigi iicretler konma iicreti olarak

adlandirilir. Bu iicretler havaalanlarina gore degiskenlik gostermektedir.

- Handling (Yer Hizmeti) Ucreti: Yer hizmeti iicretleri her havaalanina gore

farklilik gostermektedir. Havayolu firmalart yer hizmetlerini disaridan temin
edebilecekleri gibi, ayn1 zamanda kendi biinyelerinde kurduklari bir ekiple de

saglayabilirler.

- Varista Odenen Képrii Ucreti: Havaalanlarina gore farklilik gdsteren ve ucagin

varisinda 6denen koprii ticretleri bu gider kalemi igerisinde yer alir.

- Yolcu Bagaj Sigorta Gideri: Yolculara ait bagajlarin sigortalanmasi igin ddenen

ticretler bu gider igerisinde yer alir.
Yolcu Bagaj Sigorta Gideri = Yolcu Basina Bagaj Sigorta Bedeli x Yolcu Sayisi

- Inkitaa Giderleri: Bu gider tiirii gecikme bedeli olarak da bilinmektedir. Ugusta

gecikme yasanmasi durumunda ortaya ¢ikmaktadir.
Toplam Inkitaa Giderleri = Yolcu Basina Inkitaa Bedeli x Yolcu Sayisi

- Ikram Yiikleme Gideri: Catering hizmetlerine ait malzemelerin ucaga tasinmasi

i¢cin 6denen ticretler ikram yiikleme gideridir ve sefer maliyetine dahil edilmektedir.

- Tkram Giderleri (Yolcu Meniisii + Ucus Ekibinin Meniisii + Icecek + Gazete):

Yolculara sunulan ikram hizmetlerinin toplam bedeli ikram giderlerini olusturur.

Ikram Giderleri = (Yolcu Basmna Ikram Tutar1 x Yolcu Sayis1) + (Ugus Ekibinin
Ikram Tutar1 x Ugus Ekibinin Toplam Kisi Sayis1) + [(Yolcu ve Ucus Ekibi I¢ecek Tutar
+ Yolcu Gazete) x Toplam Ugus Ekibi ve Yolcu Sayisi]

- Business Class Tkram Gideri: Maksimum konfor sunan Business Class koltuklara

ait ikram giderleri bu gider tiirii igerisinde yer almaktadir.

B/C Ikram Gideri = B/C Yolcu Basina ikram Gideri x B/C Yolcu Sayisi
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- Bilet Sanns Komisyonu: Bilet satist yapan alt seyahat acentelerine 6denen

komisyonlar bu gider tiirii igerisinde yer almaktadir.

Tablo 4: Havayolu Isletmelerinde Gider Tiirlerine Gore Kullanilan Dagitim Anahtarlart

Gider Tiirleri Dagitim Anahtar
Ucak Kirasi Ucus Siiresi
Bakim Gideri Ugus Siiresi
Sigorta Gideri Ugus Siiresi
Pilot Ucretleri Ucus Siiresi
Hostes Ucretleri Ucus Siiresi
Idari Giderler Ucus Siiresi
Eurocontrol Maliyeti Ugus Mesafesi
Akaryakit Gideri Tiiketilen Yakit Miktar1
Yakit Meydan Masrafi Tiiketilen Yakit Miktar1
Direkt Malzeme Gideri Ugus Stiresi
Direkt Bakim Gideri Ugus Siiresi
Ucus Ekibi Yollugu Ugus Siiresi
Pilot Yollugu Ugus Siiresi

Kalkista Odenen Koprii Ucreti

Dogrudan sefer maliyetine yiiklenir.

400 Hz Elektrik (Birim Beher)

Dogrudan sefer maliyetine yiiklenir.

Su (Beher Sefer)

Dogrudan sefer maliyetine yiiklenir.

Isitma Sogutma Havalandirma Hizmeti
(PCA) — (Beher Dakika)

Dogrudan sefer maliyetine yiiklenir.

Konma Ucreti

Dogrudan sefer maliyetine yiiklenir.

Handling (Yer Hizmeti) Ucreti

Dogrudan sefer maliyetine yiiklenir.

Varista Koprii Ucreti Dogrudan sefer maliyetine yiiklenir.
Yolcu Bagaj Sigorta Gideri Yolcu Sayist
Inkitaa Giderleri Yolcu Sayisi

Ikram Yiikleme Gideri Dogrudan sefer maliyetine yiiklenir.

Ikram Giderleri (Yolcu Meniisii + Ugus
Ekibi Meniisii + Icecek + Gazete)

Toplam Yolcu Sayis1 + Ugus Ekibi Kisi
Sayisi

Business Class Ikram Gideri

B/C Yolcu Sayis1

Bilet Satis Komisyonu

Dogrudan sefer maliyetine yiiklenir.

Yolcu (Koltuk) Birim Maliyeti

Tasinan Toplam Yolcu Sayisi

Kaynak: Cenk Akyazi, “Havayolu ve Otobiis Isletmeciligi Maliyet ve Rekabet
Degerlendirmesi”, (Yaymlanmams Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Teknik Universitesi
Fen Bilimleri Enstitiisii, Istanbul, May1s 2004), ss. 31 — 38.
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47. Havayolu Tasimacihginda  Hizmet Uretim  Maliyetlerinin
Muhasebelestirilmesi

Havayolu tagimacilig1t yapan isletmeler hizmet iireten isletmeler olup, hizmet
tiretim maliyetleri Muhasebe Sistemi Uygulama Genel Tebligi (MSUGT) 7/A segenegine
gore 740 Hizmet Uretim Maliyeti hesabinda takip edilmektedir.

Hizmet tiretimi yapan havacilik igletmelerinde 71, 72 ve 73 no’lu hesap grubu
icerisinde yer alan hesaplar kullanilmamaktadir'?®, 2019 yilinda yapilan son diizenlemeye
gore aktif toplam1 3.449.658 TL veya net satislar toplami1 6.899.000 TL’yi asan havacilik
isletmeleri 7/A segenegine gore 74 Hizmet Uretim Maliyeti hesap grubu igerisinde yer
alan 740 Hizmet Uretim Maliyeti hesabin1 kullanacaklardir!®. Belirlenen bu rakamlarin
altinda kalan ve 7/B segenegini uygulayan hizmet isletmeleri ise 79’lu hesap grubunun
alt kirllimlarin1 hizmet iiretim giderlerine gore ayrima tabi tutacaklar ve hizmet {iretimi
799’1u hesapta olusacaktir. Donem sonunda ise, bu hesapta olusan bakiyeler 622 Satilan

Hizmet Maliyeti hesabina devredilerek kapatilacaklardir.

74 Hizmet Uretim Maliyeti hesap grubunda asagida belirtmis oldugumuz hesaplar

yer almaktadir:
740 Hizmet Uretim Maliyeti
741 Hizmet Uretim Maliyeti Yansitma Hesab1
742 Hizmet Uretim Maliyeti Fark Hesab1

7/A segenegine gore defter tutan havacilik isletmeleri tiretilen hizmetler i¢in yapilan
giderleri ilk artista 740 Hizmet Uretim Maliyeti hesabinin borcuna kaydederler. Dénem
sonlarinda ise bu hesap 741 Hizmet Uretim Maliyeti Yansitma hesabr ile karsilastirilarak
kapatilir. 741 Hizmet Uretim Maliyeti hesabi ise fiili maliyet yonteminin uygulandig
donem sonlarinda 622 Satilan Hizmet Maliyeti hesabina aktarilarak kapatilir ve bu rakam

gelir tablosuna yazilir. Havacilik isletmeleri hizmet {iretim maliyetlerinin fiili tutarlar1 ile

129 Riistem Haciriistemoglu, Maliyet Muhasebesi, 2. Baski, Istanbul: Tiirkmen Kitabevi, 1997, s. 191.
130 Muhasebe Dersleri, “7/A ve 7/B Secenegi Defter Tutma Hadleri” http://www.muhasebedersleri.com/pratik-
bilgiler/7a-7b-defter-tutma-hadleri.html, (Erisim Tarihi: 03.03.2019).
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onceden saptanmis tutarlar1 arasinda olumlu veya olumsuz bir fark s6z konusu oldugunda
ise, 742 Hizmet Uretim Maliyeti Fark hesabin1 kullanmaktadirlar. Hizmet iiretim maliyeti
hesabinda olusan olumsuz farklar bu hesabin borcuna kayit edilirken, olumlu maliyet

farklar1 ise hesabin alacagina kaydedilirler. Donem sonlarinda bu hesapta olusan

bakiyeler 622 Satilan Hizmet Maliyeti hesabina aktarilarak kapatilirlar'®?,

MSUGT, 740 Hizmet Uretim Maliyeti hesabinin alt kirilimlarinda 0 — 9 gider tiirleri
ayriminin kullanilabilecegini belirtmistir. Teblig’de yer alan gider tiirleri asagidaki

gibidir:
0 — Ilk Madde Malzeme Giderleri
1 —Isci Ucret ve Giderleri
2 - Memur Ucret ve Giderleri
3 — Disaridan Saglanan Fayda ve Hizmetler
4 — Cesitli Giderler
5 — Vergi, Resim ve Harglar
6 — Amortismanlar ve Tiikenme Paylar1
7 — Finansman Giderleri

Hizmet iiretimi yapan havacilik isletmelerinde, 740 Hizmet Uretim Maliyeti
hesabinin yaninda, faaliyet gideri olarak 750 Arastirma - Gelistirme Giderleri, 760
Pazarlama, Satis ve Dagitim Giderleri, 770 Genel Yonetim Giderleri ve 780 Finansman

Giderleri hesaplarinin da ayrica kullanilabilecegi unutulmamalidir.

131 Sjnan Aslan, Finansal Muhasebe, Istanbul: Umut Kitabevi, 2015, ss. 943 — 944.
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7/A Segenegine Gore Defter Tutan Havayolu Isletmelerinin Yapacaklar1 Muhasebe

Kayitlari!3?:
A Bor¢ |Alacak
740 Hizmet Uretim Maliyeti XX
740.010.001 A Gider Yeri Madde Gideri XX
740.010.101 A Gider Yeri Iscilik Gideri XX
740.010.201 A Gider Yeri Memur Ucret ve Gideri XX
740.010.301 A Gider Yeri Digaridan Saglanan Fayda ve Hizmetler XX
740.010.401 A Gider Yeri Cesitli Giderler XX
740.010.501 A Gider Yeri Vergi, Resim ve Harglar XX
740.010.601 A Gider Yeri Amortisman ve Tiikkenme Pay1 XX
740.010.701 A Gider Yeri Finansman Gideri XX
100 Kasa XX
102 Bankalar XX
150 Ilk Madde ve Malzeme Hesab1 XX
257 Birikmis Amortismanlar XX
320 Saticilar XX
335 Personele Borglar XX
360 Odenecek Vergi ve Fonlar
Hesapl XX
361 .O(.le.necek Sosyal Giivenlik XX
Kesintisi Hesab1
XXX | XXX
ol Bor¢ |Alacak
750 Arastirma - Gelistirme Giderleri XX
760 Pazarlama, Satis ve Dagitim Giderleri XX
770 Genel Yonetim Giderleri XX
780 Finansman Giderleri XX
100 Kasa XX
102 Bankalar XX
XXX | XXX

132 Riistem Haciriistemoglu, Maliyet Muhasebesi, ss. 192 - 194.
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ol Bor¢ | Alacak
622 Satilan Hizmet
Maliyeti XXX
741 Hizmet Uretim Maliyeti Yansitma Hesab1 XXX
741.010.001 A Gider Yeri Madde Gideri
Yansitma Hesabi XX
741.010.101 A Gider Yeri Iscilik Gideri
Yansitma Hesabi XX
741.010.201 A Gider Yeri Memur Ucret
ve Gideri Yansitma Hesabi XX
741.010.301 A Gider Yeri Disaridan
Saglanan Fayda ve Hizmetler Yansitma
Hesabi XX
741.010.401 A Gider Yeri Cesitli
Giderler Yansitma Hesabi XX
741.010.501 A Gider Yeri Vergi, Resim
ve Har¢lar Yansitma Hesabi XX
741.010.601 A Gider Yeri Amortisman
ve Tiikkenme Pay1 Yansitma Hesabi XX
741.010.701 A Gider Yeri Finansman XX
Gideri Yansitma Hesabi
XXX| XXX
ol Bor¢ | Alacak
630 Arastirma - Gelistirme Giderleri Hesabi XX
631 Pazarlama, Satis ve Dagitim Giderleri Hesab1 XX
632 Genel Yonetim Giderleri Hesabi XX
660 - 661 Kisa ve Uzun Vadeli Bor¢lanma Giderleri Hesabi XX
751 Arastirma - Gelistirme Giderleri
Yansitma Hesabi XX
761 Pazarlama, Satis ve Dagitim Giderleri
Yansitma Hesabi XX
771 Genel Yonetim Giderleri Yansitma
Hesabi1 XX
781 Finansman Giderleri Yansitma Hesabi XX
XXX| XXX
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. Borg¢ |Alacak
741 Hizmet Uretim Maliyeti Yansitma Hesab1 XX
751 Arastirma - Gelistirme Giderleri Yansitma Hesabi XX
761 Pazarlama, Satis ve Dagitim Giderleri Yansitma Hesabi1 XX
771 Genel Yonetim Giderleri Yansitma Hesabi XX
781 Finansman Giderleri Yansitma Hesabi1 XX

740 Hizmet Uretim Maliyeti Hesabi XX

750 Arastirma - Gelistirme Giderleri Hesabi XX

760 Pazarlama, Satis ve Dagitim Giderleri

Hesab1 XX

770 Genel Yonetim Giderleri Hesabi XX

780 Finansman Giderleri Hesab1 XX

XXX| XXX

4.8. Havayolu Tasimacihginda Yolcu ve Sefer Maliyetlerinin Karar Almada
Kullanilmas

Havacilik isletmelerinin sahipleri ve yoneticileri tasimacilik hizmetine baslarken ve
faaliyetlerini siirdiiriirken birgok 6nemli konuda stratejik kararlar almaktadirlar. Bu
kararlarin basinda da havacilik isletmelerinin faaliyetleri sirasinda katlanmis olduklari
maliyetler karsisinda nasil bir yol izleyecekleri hususu gelmektedir. Havacilik sektoriiniin
kirtlgan olan yapisi, degisken piyasa kosullarindan ¢ok ¢abuk etkilenmesi ve yogun
rekabet ortamimmn varligi da hesaba katilinca, isletme yoneticilerinin karsilasilan
maliyetler karsisinda gerek kisa gerekse de orta ve uzun vadede alacaklari stratejik neme

sahip kararlar1 biiyiik 5nem arz etmektedir'®,

Tasimacilik hizmeti sunan havayolu isletmeleri, maliyetlerin yiiksek olmasi
sebebiyle yolcularin beklentilerinde siirekliligi saglamak zorunda olup, bu durum

ozellikle i¢ hat ve tarifesiz (charter) seferlerde yogun rekabeti beraberinde getirmektedir.

Kar marjinin diistik oldugu bu sektdrde en 6nemli sorunlardan biri maliyetlerin ¢ok
yiiksek olmasi ve kontrol altinda tutulmasinin zor olmasidir. Havacilik isletmeleri
katlanmis olduklar1 sefer maliyetlerini kontrol edebildiklerinde fiyat rekabetinde avantaj
saglayacaklarindan, 6zellikle ekonomik dalgalanmalarin s6z konusu oldugu dénemlerde

fiyata duyarli yolculara hitap ederek pazar paylarini arttirabileceklerdir.

133 Giirkan Agikel, “Havayolu Sirketi Kurulusu ve Gelisimi i¢in Parametrik Modelleme”, (Yaymlanmamis Doktora
Tezi, Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Eskisehir, Nisan 2014), s. 37.
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Havacilik sektoriinde kullanilan hava araglarinin arag, gereg, yedek parca, yazilim,
sarfiyat malzemesi vb. gibi unsurlarmin baska iilkelerden temin edilmesi maliyetleri
arttiran bagka dnemli bir unsurdur. Bu unsurlarin ithalati1 havacilik isletmelerinin oldugu
kadar iilke ekonomisinin de onemli doviz kayiplar1 vermesine yol agmaktadir. Bu
unsurlarin dis iilkelerden ithal edilmesi yerine iilke hiikiimetleri tarafindan yurt i¢inde
tiretilmesinin tesvik edilmesi havacilik isletmelerinin daha az maliyetle bu unsurlara sahip
olmasii saglayacaktir. Bu da bilet fiyatlarina olumlu etki ederek, insanlarin havayolu

araglarin1 daha ¢ok kullanmaya tesvik edecektir.

Havayolu isletmelerinin tarifeli, tarifesiz (charter) ve diisiik maliyetli (low - cost)
seferler diizenlemeleri maliyetleri etkileyen bir bagska 6nemli unsurdur. Havacilik
isletmeleri sefer segiminde fayda / maliyet analizini gézeterek ve rasyonel iicretlendirme
politikasin1  benimseyerek hizmet sunduklarinda maliyetlerini kontrol altina

alabileceklerdir.

Doviz kurlarinda yasanan artiglar havacilik sektoriine olumlu yansimakla birlikte,
bakim — onarim, akaryakit fiyatlarinin dolar / euro bazinda oldugu diisiiniildiiglinde, bu
durum maliyetlerin artmasina sebep olacaktir. Keza doviz fiyatlarindaki artisa paralel
olarak petrol ve tiirev {irtinlerin fiyatlarinin artmasi da havayolu isletmelerinin sefer
maliyetlerini daha da arttiracaktir. Bilet ticretlerine yansiyacak olan bu maliyet unsurlari
ozellikle i¢ hat trafigine olumsuz etki ederek talebin azalmasi sonucunu doguracaktir. Bu
da havayolu isletmelerinin yoneticilerinin bilet fiyatlarini belirlerken bu unsurlar1 goz

oniinde bulundurmalarin1 gerektirecektir!34,

Havayolu tasimacilik hizmeti, inigli — ¢ikigh talep dalgalanmalarina karsi, daha
sonra sunulacak bir hizmet degildir. Gergeklestirilecek olan seferde yeterli talep
gormeyip de bos kalan koltuklar satig firsatin1 kaybetmis demektir. Bu durum havacilik
isletmelerinin daha iyi bir strateji gelistirmesini ve etkin kapasite sayisini yakalamasini
gerektirir. Aksi takdirde yolcu doluluk orani yetersiz oldugu i¢in gelirler azalacak, birim

koltuk maliyeti ise artacaktir.

134 TOBB, Tiirkiye Sivil Havacilik Meclisi Sektor Raporu 2012, Ankara: TOBB Yayinlari, 2012, ss. 51 — 59.
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Havacilik igletmelerinin sunmus olduklar1 hizmet kisisel bir hizmettir. Her yolcu
alinan hizmet kalitesini farkli algilayabilir. Bu gibi durumlarda havacilik isletmelerinin,
miisterilerinin taleplerini iyi analiz etmeleri ve bunlarin sunulacak olan hizmet siirecinde
karsilanip gecilmis olmasini gerektirir. Aksi takdirde havacilik hizmetine duyulan talep

azalacak ve dolayistyla isletme gelirleri diisecektir.

Havacilik hizmeti bagli bagina biiyiik bir hizmet siirecidir. Bu hizmet siireci ayni1
anda tiretilir ve ayn1 anda tiiketilir. Somut tiriinlerde oldugu gibi hizmet sunumunun iade
edilmesi ve degistirilmesi pek miimkiin degildir. Yolcularda, hizmet sunumu siireci
icerisine katilirlar. Boyle bir durumda hizmet siirecinin her an1 hem havacilik isletmeleri
icin hem de yolcular i¢in 6nemlidir. “Hakikat dakikalar1” olarak adlandirilan bu anlarin
etkin bir sekilde yonetilmesi gerekir. Aksi durumda alinan hizmet kalitesi ve bunun

sonucu olan talep diiser. Talebin diismesi ise isletme gelirlerinin diismesine neden olur.

Sunulan havacilik hizmetinin kalitesini tiiketmeden anlamak imkansizdir. Nihali
tiriinlerde oldugu gibi tiikketim Oncesinde hizmet kalitesini 6lgmek miimkiin degildir.
Ciinkii aliman hizmet soyut bir hizmettir ve ancak hizmet tiiketildiginde Kkalitesi
degerlendirilebilir. Bu da havacilik isletmelerinin miisterilerine uygun sunum
gerceklestirmelerini ve bu yonde kararlar almalarin1 gerektirir. Aksi durumda gelirler

diisecek ve isletme bu durumdan olumsuz etkilenecektir.

Ugus Oncesi, ugus sirast ve sonrasinda meydana gelebilecek ucusla ilgili teknik
sorunlar nedeniyle ugus gecikmeleri ve iptal islemleri olabilir. Bu gibi durumlarin varligi
islem maliyetlerini arttirict unsurlardir. Isletme yoneticileri bu gibi durumlarin

mevcudiyetini diislinerek ihtiyathh davranmali ve kararlarini ona gore almalidirlar.

Havacilik hizmeti toplu sunulan bir hizmettir. Misterilerin taleplerini
karsilayabilmek talebi, hizmet kalitesini, gelirleri vb. unsurlar1 artirmada 6nemli rol
oynar. Bu nedenle havacilik isletmeleri, misterilerinin istek ve ihtiyaglarini
karsilayabilecek kararlar1 alip gegcmeyi arzu ederler. Bu durum havacilik isletmelerinin

basarisini etkileyen énemli bir husustur'®,

135 Ender Gerede, “Havayolu Isletmeciligine iliskin Temel Kavramlar”, s. 14.
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5. HAVAYOLU TASIMACILIGINDA YOLCU VE SEFER
MALIYETLERININ TESPIiTINE YONELIK BiR UYGULAMA

5.1. Uygulamanin Amaci

Havayolu tasimacilik sektorii, son yillarda kiiresellesmenin hiz kazanmasi ile
birlikte biiyiik gelisme kaydeden sektorlerin basinda gelmektedir. Ozellikle insanlarin bir
noktadan digerine hizli, konforlu, giivenli bir sekilde seyahat etmeleri ve {irlinlerin,
esyalarin ve postalarin daha kolay, cabuk ve giivenli bir sekilde tasinmasinin saglanmasi
ile havayolu tasimaciligi daha cok tercih edilmeye baslanmistir. Ancak havayolu
tagimacilik sektorii sagladigi hiz, konfor ve giivenli tasimaciligin yaninda maliyetli bir
tasimacilik tlirtidiir. Bu da ister istemez fiyatlara etki eden 6nemli bir unsurdur. Bu
sebepten yola ¢ikarak bu c¢alismada havayolu isletmelerinin katlanmis olduklari

maliyetler gézler Oniine serilmeye calisilmustir.
5.2. Uygulamanin Onemi

Her ticari isletmede oldugu gibi havacilik isletmelerinde de oncelikli hedef kar elde
etmek ve bu karliligs siirdiirerek isletmenin devamliligini saglamaktir. Havacilik isletmelerinin
karhiliklarint ve devamliliklarini stirdiirebilmeleri igin de sektorde faaliyet gosteren diger
havacilik isletmeleri ile rekabet edebiliyor olmalari gerekmektedir. Bu sebeple i¢ ve dis
piyasalarda artan rekabet ortamina ayak uydurmak isteyen havacilik isletmeleri ¢esitli stratejiler
gelistirmektedirler. Siiphesiz ki, bu stratejilerin baginda da katlanilan maliyetleri minimize
etmek ve bu yolla karlihg arttirmak gelmektedir. Bu nedenle, havacilik isletmelerinin
katlanmis olduklar1 maliyetler, isletmenin siirekliligi ve karlilig agisindan bilyiik 6nem arz

etmekte ve bu ¢aligmanin da 6nemini ortaya koymaktadir.
5.3. Uygulamanin Kapsam

Bu calismada, Tiirkiye’de Irak Havayollarinin distribiitorliigiinii yapmakta olan GC
havayolu isletmesinin Istanbul — Bagdat seferini gerceklestiren 431 sefer numarali ugusu ile
Bagdat — Istanbul seferini gerceklestiren 343 sefer numarali ucusundan yola ¢ikarak yolcu ve
sefer maliyeti hesaplamasi yapilmustir. Ilgili seferlere ait maliyet hesaplamasi yapilirken

ICAO’ya iiye olan iilkelerin uygulamis olduklart maliyet siniflandirmalart g6z Oniinde
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bulundurularak hesaplama yapilmistir. Bu uygulama ile s6z konusu havayolu isletmesinin hava
araci ile ugusu gergeklestirirken hangi maliyet unsurlari ile karsilastigi ve gergeklestirilen ugusta

ne kadarlik bir yolcu ve sefer maliyetine katlandig1 g6zler 6niine serilmek istenmistir.
5.4. Uygulamanin Yontemi

Havayolu tasimacilik isletmelerinde gerceklestirilen her bir ugus, bir is emri olarak kabul
edilerek, o ugusun gergeklestirilmesi siirecinde olusan maliyetlerin 0 hizmet c¢iktisina
yiiklenerek, hizmet birim maliyetlerinin hesaplanmasi daha dogru bir yol olabilir. Bu sebeple
havayolu tagimacilik igletmeleri i¢in tam maliyet yontemi daha uygun bir maliyet saptama
yontemidir. Bu maliyet yontemini uygulayan havacilik isletmelerinde, gerceklestirilen her bir
ugus icin maliyet hesaplamasi yapilir. Gergeklestirilen seferle ilgili yapilan giderlerin toplami

ise s0z konusu seferin toplam maliyetini verecektir.
5.5. Uygulamanin Bulgular: ve Degerlendirilmesi
5.5.1. isletme ile Tlgili Genel Bilgiler

2010 yilinda kurulan GC havayolu isletmesi, turizm ve havacilik alanlarinda
basaril1 bir sekilde faaliyet gosteren bir firmadir. Kisa siirede sektoriin dnde gelen
firmalarindan olmay1 basaran GC havayolu isletmesi; istanbul’da Taksim Merkez ofis,
Diinya Ticaret Merkezinde havacilik ofisi, Aksaray, Atatirk Havaalani; Ankara’da
Kizilay ve Esenboga Havaalani, Yalova ve Antalya Havaalan1 olmak iizere toplam 8
noktada hizmet vermektedir. GC havayolu isletmesi, DHMI Havaalanlari Yer Hizmetleri
C Grubu Calisma Ruhsati ile havayolu sirketlerine tiim meydanlarda temsil, 11 meydanda
gozetim ve yonetim hizmetleri sunmaktadir. 2012 yilinda Irak Havayollar1 Tirkiye
Temsilciligi’ni alan GC havayolu isletmesi; Istanbul Atatiirk Havaalanindan Basra,
Bagdat, Necef, Siileymaniye ve Erbil’e, Ankara Esenboga Havaalanindan Bagdat ve

Erbil’e, Antalya Havaalanindan ise sadece Bagdat’a seferler diizenlemektedir.
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5.5.2. Istanbul Atatiirk Havaalan1 — Bagdat Uluslararas1 Havaalam Arasinda

Gerceklestirilen Ugusa Ait Degerler

Havayolu Tasimacilik Tiiri : Tarifeli Yolcu Tasimaciligi

Sefer Tarihi : 01 Nisan 2019

Sefer No 1431

Ugus Giizergahi : Istanbul — Bagdat

Baz Hat Ucus Mesafesi :1.612,23 km

Ugak Tipi : 99 Model Boeing 737 — 800
Toplam Yolcu Koltuk Kapasitesi : 165

B/C Yolcu Sayisi 5

Yatay Ucus Siirati

: 858 km/saat

Ortalama Ugus Hiz1 : 700 km/saat
Baz Hat Ugus Stiresi : 2,18 saat
Sefer Baslangic ve Bitis Saati :09.00-11.18
Maksimum Yakit Kapasitesi : 26.000 It

Saatlik Yakit Tiiketimi : 3.335,39 It/saat
Baz Hatta Ugagin Sarf Ettigi Toplam Yakit Miktar1 :7.271,16 It
Maksimum Menzil :5.765 km
Akaryakit Litre Fiyati : 0,63 USD
MTOW (ton) 61,2 ton
Biiyiik Daire Mesafesi (km) : 849 km



Eurocontrol Birim Ucreti : 32,03 Euro
Ugagin Aylik Kira Bedeli : 150.000 USD/Ay
Saatlik Bakim Masrafi : 500 USD/Saat
Aylik Sigorta Masrafi (Govde + Mali Mesuliyet)  : 17.500 USD/Ay
Ugagin Aylik Ucus Stiresi : 300 Saat
Pilot/Hostes Aylik Ugus Siiresi : 100 Saat
Pilotlarin Aylik Ucretleri (1 Bas, 1 Yardime1 Pilot) : 15.000 USD
Hosteslerin Aylik Ucretleri (3 + 1 Hostes) : 10.000 USD
Ucus Saati Basina Diisen idari Giderler : 150 USD

Ugus Saati Basina Diisen Direkt Malzeme Gideri 245 USD

Ugus Saati Bagina Diisen Direkt Bakim Gideri : 220 USD
Yakit Meydan Masrafi Birim Fiyati :0,0016 USD/It
Hosteslere Verilen Saatlik Yolluk Rakami : 37,50 USD
Pilotlara Verilen Saatlik Yolluk Rakami :75USD

Kalkista Odenen Koprii Ucreti (50.001 - 75.000 kg) : 43,25 Euro

400 Hz Elektrik 1,21 Euro
400 Hz Elektrik Kullanim Stiiresi : 20 dakika
Su (Beher Sefer) Ucreti (50.001 — 75.000 kg) 12,24 Euro

PCA (Beher Dakika) Hizmeti (50.001 — 75.000 kg) : 0,44 Euro

PCA (Beher Dakika) Kullanim Siiresi : 20 dakika
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Konma Ucreti (Bagdat Uluslararas1 Havaalanma) 49,13 USD

Handling (Yer Hizmeti) Ucreti : 232,70 USD
Varista Odenen Koprii Ucreti : 39,85 USD
Yolcu Basina Bagaj Sigorta Bedeli 0,63 USD
Yolcu Basina Inkitaa Bedeli 10,33 USD
Ikram Yiikleme Bedeli :411,73 USD
Yolcu Basina fkram Tutari 10,94 USD
Ugus Ekibinin Ikram Tutar1 : 2,98 USD
Yolcu ve Ugus Ekibi Icecek Tutar : 0,69 USD
Gazete Bedeli 0,18 USD
B/C Yolcu Basina ikram Gideri 12,98 USD
Bilet Satis Komisyonu :1.069,73 USD
Di1s Ugak Bileti KDV Orant : %0

1USD 15,6284 TL

1 Euro 16,3188 TL
Euro/Dolar Paritesi 11,1226 TL

5.5.3. Istanbul Atatiirk Havaalami — Bagdat Uluslararas1 Havaalam1 Arasinda

Gerceklestirilen Ugusa Ait Yolcu (Koltuk) ve Sefer Maliyeti Hesaplamasi

- Ucak Kirasi:

Ueak Ki Ugagin Aylik Kira Bedeli Baz Hat Ucus Siiresi
= X
Gak Bfast Ugagin Aylik Ugus Siiresi az nat Teuy otrest
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. 150.000 USD
Ucgak Kirasi = 300 x 2,18 = 1.090 USD

- Bakim Gideri:
Bakim Gideri = Saatlik Bakim Masrafi x Baz Hat Ugus Siiresi
Bakim Gideri = 500 USD x 2,18 = 1.090 USD

- Sigorta (Govde + Mali Mesulivet) Gideri:

Sicorta Gideri Aylik Sigorta Masrafi Baz Hat Ucus Siiresi
= X
igorta Gideri Aylik Ugus Siiresi az Hat Ugus Siiresi
. . 17.500USD
Sigorta Gideri = 300 x 2,18 = 127,17 USD

- Pilot Ucretleri:

Pilotlarin Aylik Maagslar1 (2 Pilot)

Pilot Ucretleri = x Baz Hat Ucus Siiresi
Lgiprictler Pilotlarin Aylik Ugus Siiresi R” R
o _15.000USD
Pilot Ucretleri = ST X 2,18 = 327 USD

- Hostes Ucretleri:

Hostes Ucretler: Hosteslerin Aylik Maaglar1 (3 + 1) Baz Hat Ucus Siiresi
= X
ostes Leretient Hosteslerin Aylik Ugus Siiresi az Hat Beus surest

. ~10.000 USD
Hostes Ucretleri = BT — X 2,18 = 218 USD

- Idari Giderler:

Idari Giderler = Ugus Saati Basina Diisen Idari Giderler x Baz Hat Ucus Siiresi

Idari Giderler = 150 USD x 2,18 = 327 USD
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- Eurocontrol Maliyeti:

Eurocontrol Maliyeti = Ugak Agirlik Unsuru x Mesafe Unsuru x Birim Ucret

Unsuru

Ucak agirhk unsuru = A\ MTOW (ton)
J 50

Ucak agirlik unsuru = 4 61.2 — ]
V50

Biiyiik Daire Mesafesi (km)
100

Mesafe Unsuru =

849 km _

Mesaf: = = 8,49
esafe Unsuru 100

Birim Ucret Unsuru = 32,03 Euro = 35,96 USD

Eurocontrol Maliyeti = 1,11 x 8,49 x 35,96 USD = 338,88 USD

- Akaryakit Gideri:

Akaryakit Gideri = Akaryakit Litre Fiyat1 X Ugagin Sarf Ettigi Yakit Miktar1 (It)
Akaryakit Gideri = 0,63 USD x 7.271,16 = 4.580,83 USD

- Yakit Meyvdan Masrafi:

Yakit Meydan Masrafi = Yakit Meydan Masrafi Birim Fiyat1 x U¢agin Sarf Ettigi
Toplam Yakit Miktar1 (It)

Yakit Meydan Masrafi = 0,0016 USD x 7.271,16 = 11,63 USD

- Direkt Malzeme Gideri:

Direkt Malzeme Gideri = Ugus Saati Basina Diisen Gider X Baz Hat Ugus Siiresi
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Direkt Malzeme Gideri = 245 USD x 2,18 =534,10 USD

- Direkt Bakim Gideri:

Direkt Bakim Giderleri = Ugus Saati Basina Diisen Gider x Baz Hat Ucus Siiresi

Direkt Bakim Giderleri = 220 USD x 2,18 = 479,60 USD

- Ucus Ekibi Yollugu:

Ugus Ekibi Yollugu = Hosteslerin Saatlik Yolluk Rakami x Baz Hat Ugus Siiresi
Ugus Ekibi Yollugu = 37,50 USD x 2,18 = 81,75 USD

- Pilot Yollugu:

Pilot Yollugu = Pilotlara Verilen Saatlik Yolluk Rakami X Baz Hat Ugus Siiresi
Pilot Yollugu =75 USD x 2,18 = 163,50 USD

- Kalkista Odenen Koprii Ucreti:

43,25 Euro = 48,55 USD

- 400 Hz Elektrik:

400 Hz Elektrik = Birim Beher (Her Bir Dakika) Basina Ucret x Kullanim Siiresi
400 Hz Elektrik = 1,21 Euro x 20 = 24,20 Euro = 27,17 USD

- Su (Beher Sefer):

12,24 Euro = 13,74 USD

- Isitma Sogutma Havalandirma Hizmeti (PCA) - (Beher Dakika):

Isitma Sogutma Havalandirma Hizmeti (PCA) = Birim Beher (Her Bir Dakika)

Basma Ucret x Kullanim Siiresi
Isitma Sogutma Havalandirma Hizmeti (PCA) = 0,44 Euro x 20 = 8,8 Euro = 9,88 USD
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- Konma Ucreti:

Bagdat Uluslararas1 Havaalanina Konma Ucreti = 49,13 USD

- Handling (Yer Hizmeti) Ucreti:

[stanbul Atatiirk Havaalan1 Yer Hizmeti Ucreti = 232,70 USD

- Varista Odenen Koprii Ucreti:

Bagdat Uluslararas1 Havaalaninda Odenen Koprii Ucreti = 39,85 USD

- Yolcu Bagaj Sigorta Gideri:

Yolcu Bagaj Sigorta Gideri = Yolcu Basina Bagaj Sigorta Bedeli X Yolcu Sayisi
Yolcu Bagaj Sigorta Gideri = 0,63 USD x 165 = 103,95 USD

- Inkitaa Giderleri:

Toplam Inkitaa Giderleri = Yolcu Bagima Inkitaa Bedeli x Yolcu Sayist
Toplam Inkitaa Giderleri = 0,33 USD x 165 = 54,45 USD

- [kram Yiikleme Gideri:

Ikram Yiikleme Bedeli = 411,73 USD

- Tkram Giderleri (Yolcu Meniisii + Ucus Ekibinin Meniisii + Icecek + Gazete):

Ikram Giderleri = (Yolcu Basmna Ikram Tutar1 x Yolcu Sayis1) + (Ucus Ekibinin
Ikram Tutar1 x Ugus Ekibinin Toplam Kisi Sayis1) + [(Yolcu ve Ucus Ekibi i¢ecek Tutart
+ Yolcu Gazete) x Toplam Ugus Ekibi ve Yolcu Sayisi]

ikram Giderleri = (0,94 USD x 165) + (2,98 x 6) + [(0,69 + 0,18) x 171] = 321,75 USD

- Business Class Ikram Gideri:

B/C Ikram Gideri = B/C Yolcu Basina ikram Gideri x B/C Yolcu Sayisi
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B/C Tkram Gideri = 2,98 USD x 5 = 14,90 USD

- Bilet Satis Komisyonu:

Bilet Satis Komisyonu = 1.069,73 USD

- Toplam Sefer Malivyeti:

Toplam Sefer Maliyeti = Isletme Maliyetleri (Dolaysiz Isletme Maliyetleri +
Dolayli isletme Maliyetleri) + Isletme Dis1 Maliyetler

Toplam Sefer Maliyeti = [(1.090 + 1.090 + 127,17 + 327 + 218 + 4.580,83 + 534,10
+ 479,60 + 81,75 + 163,50) + (327 + 338,88 + 11,63 + 48,55 + 27,17 + 13,74 + 9,88 +
49,13 + 232,70 + 39,85 + 103,95 + 54,45 + 411,73 + 321,75 + 14,90 + 1.069,73)] + 0 =
11.766,99 USD

- Yolcu (Koltuk) Birim Maliveti:

Toplam Sefer Maliyeti

Sefer Birim Maliyeti =
erer B Y el = T agman Yolcu Sayisi

- 11.766,99 USD
Sefer Birim Maliyeti = 165 = 71,32 USD
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Tablo 5: istanbul — Bagdat Aras1 Yolcu ve Sefer Maliyetleri (USD)

SEFER MALIYET KARTI

Sefer Tarihi - Sefer No 01.04.2019 - 431 | Baz Hat Ugus Siiresi 2,18 saat

Ugak Tipi Boeing 737 - 800 | Toplam Yolcu Sayist 165 kisi

Ucus Gilizergahi Istanbul - Bagdat | Ortalama Ugus Hiz1 700 km/saat

Baz Hat Ugus Mesafesi 1.612,23 km | Toplam Yakit Sarfiyati 7.271,16 It
Dolaysiz isletme - Sefer Maliyetleri (USD)

Ucak Kirasi 1.090,00 USD

Bakim Gideri 1.090,00 USD

Sigorta Gideri 127,17 USD

Pilot Ucretleri 327,00 USD

Hostes Ucretleri 218,00 USD

Akaryakit Giderleri 4.580,83 USD

Direkt Malzeme Giderleri 534,10 USD

Direkt Bakim Giderleri 479,60 USD

Ucus Ekibi Yollugu 81,75 USD

Pilot Yollugu 163,50 USD

Dolaysiz isletme - Sefer Maliyeti Toplami 8.691,95 USD
Dolayh Isletme - Sefer Maliyetleri (USD)

Idari Giderler 327,00 USD

Eurocontrol Maliyeti 338,88 USD

Yakit Meydan Masrafi 11,63 USD

Kalkista Odenen Koprii Ucreti 48,55 USD

400 Hz Elektrik 27,17 USD

Su (Beher Sefer) 13,74 USD

Isitma Sogutma Havalandirma Hizmeti (PCA) 9,88 USD

Konma Ucreti 49,13 USD

Handling (Yer Hizmeti) Ucreti 232,70 USD

Varista Odenen Koprii Ucreti 39,85 USD

Yolcu Bagaj Sigorta Gideri 103,95 USD

Inkitaa Giderleri 54,45 USD

fkram Yiikleme Gideri 411,73 USD

[kram Giderleri 321,75 USD

B/C ikram Gideri 14,90 USD

Bilet Satis Komisyonu 1.069,73 USD

Dolayh isletme - Sefer Maliyeti Toplam 3.075,04 USD

Toplam Sefer Maliyeti 11.766,99 USD

Yolcu (Koltuk) Birim Maliyeti 71,32 USD
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5.5.4. Bagdat Uluslararas1 Havaalam - istanbul Atatiirk Havaalam Arasinda

Gergeklestirilen Ucusa Ait Degerler

Havayolu Tagimacilik Tiirti : Tarifeli Yolcu Tasimaciligi

Sefer Tarihi : 01 Nisan 2019

Sefer No : 343

Ugus Giizergahi : Bagdat - Istanbul

Baz Hat Ucus Mesafesi : 1.608,73 km

Ugak Tipi : 99 Model Boeing 737 — 800
Toplam Yolcu Koltuk Kapasitesi : 165

B/C Yolcu Sayisi 5

Yatay Ucus Siirati

: 858 km/saat

Ortalama Ugus Hiz1 : 700 km/saat
Baz Hat Ugus Stiresi : 2,16 saat
Sefer Baslangic ve Bitis Saati :17.00 - 19.16
Maksimum Yakit Kapasitesi :26.000 It

Saatlik Yakit Tiiketimi : 3.335,39 It/saat
Baz Hatta Ugagin Sarf Ettigi Toplam Yakit Miktar1 : 7.204,44 It
Maksimum Menzil :5.765 km
Akaryakit Litre Fiyati 0,49 USD
MTOW (ton) 61,2 ton
Biiyiik Daire Mesafesi (km) : 845 km



Eurocontrol Birim Ucreti : 32,03 Euro
Ugagin Aylik Kira Bedeli : 150.000 USD/Ay
Saatlik Bakim Masrafi : 500 USD/Saat
Aylik Sigorta Masrafi (Govde + Mali Mesuliyet)  : 17.500 USD/Ay
Ugagin Aylik Ucus Stiresi : 300 Saat
Pilot/Hostes Aylik Ugus Siiresi : 100 Saat
Pilotlarin Aylik Ucretleri (1 Bas, 1 Yardime1 Pilot) : 15.000 USD
Hosteslerin Aylik Ucretleri (3 + 1 Hostes) : 10.000 USD
Ucus Saati Basina Diisen dari Giderler : 150 USD

Ugus Saati Basina Diisen Direkt Malzeme Gideri  : 245 USD

Ugus Saati Bagina Diisen Direkt Bakim Gideri : 220 USD
Yakit Meydan Masrafi Birim Fiyati :0,0011 USD/It
Hosteslere Verilen Saatlik Yolluk Rakami : 37,50 USD
Pilotlara Verilen Saatlik Yolluk Rakami : 75 USD

Kalkista Odenen Koprii Ucreti (50.001 - 75.000 kg) : 41,86 Euro

400 Hz Elektrik 1,17 Euro
400 Hz Elektrik Kullanim Siiresi : 20 dakika
Su (Beher Sefer) Ucreti (50.001 — 75.000 kg) : 12,10 Euro

PCA (Beher Dakika) Hizmeti (50.001 — 75.000 kg) : 0,39 Euro

PCA (Beher Dakika) Kullanim Siiresi : 20 dakika
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Konma Ucreti (Atatiirk Havaalanina) 151,75 USD

Handling (Yer Hizmeti) Ucreti . 227,65 USD
Varista Odenen Koprii Ucreti : 42,47 USD
Yolcu Basina Bagaj Sigorta Bedeli 10,59 USD
Yolcu Basina Inkitaa Bedeli 10,37 USD
Ikram Yiikleme Bedeli 409,11 USD
Yolcu Basina fkram Tutari 10,89 USD
Ugus Ekibinin Ikram Tutar1 12,92 USD
Yolcu ve Ugus Ekibi Icecek Tutar : 0,64 USD
Gazete Bedeli :0,15USD
B/C Yolcu Basina ikram Gideri 12,92 USD
Bilet Satis Komisyonu :1.050,65 USD
Di1s Ugak Bileti KDV Orant : %0

1USD 15,6284 TL

1 Euro 16,3188 TL
Euro/Dolar Paritesi 11,1226 TL

5.5.5. Bagdat Uluslararasi Havaalam - istanbul Atatiirk Havaalam Arasinda

Gerceklestirilen Ugusa Ait Yolcu (Koltuk) ve Sefer Maliyeti Hesaplamasi

- Ucak Kirasi:

Ueak Ki Ugagin Aylik Kira Bedeli Baz Hat Ucus Siiresi
= X
Gak Bfast Ugagin Aylik Ugus Siiresi az nat Teuy otrest
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. 150.000 USD
Ucgak Kirasi = 300 x 2,16 = 1.080 USD

- Bakim Gideri:
Bakim Gideri = Saatlik Bakim Masrafi x Baz Hat Ucus Siiresi
Bakim Gideri = 500 USD x 2,16 = 1.080 USD

- Sigorta (Govde + Mali Mesulivet) Gideri:

Sicorta Gideri Aylik Sigorta Masrafi Baz Hat Ucus Siiresi
= X
igorta Gideri Aylik Ugus Siiresi az Hat Ugus Stiresi
. . 17.500USD
Sigorta Gideri = 300 X 2,16 =126 USD

- Pilot Ucretleri:

Pilotlarin Aylik Maagslar1 (2 Pilot)

Pilot Ucretleri = x Baz Hat Ucus Siiresi
Lgiprictler Pilotlarin Aylik Ugus Siiresi R” R
o _15.000USD
Pilot Ucretleri = ST X 2,16 = 324 USD

- Hostes Ucretleri:

Hostes Ucretler: Hosteslerin Aylik Maaglar1 (3 + 1) Baz Hat Ucus Siiresi
= X
ostes Leretient Hosteslerin Aylik Ugus Siiresi az Hat Beus surest

. ~10.000 USD
Hostes Ucretleri = BT — X 2,16 = 216 USD

- Idari Giderler:

Idari Giderler = Ugus Saati Basina Diisen Idari Giderler x Baz Hat Ucus Siiresi

Idari Giderler = 150 USD x 2,16 = 324 USD
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- Eurocontrol Maliyeti:

Eurocontrol Maliyeti = Ugak Agirlik Unsuru x Mesafe Unsuru x Birim Ucret

Unsuru

Ucak agirhk unsuru = A\ MTOW (ton)
J 50

Ucak agirlik unsuru = 4 61.2 — ]
V50

Biiyiik Daire Mesafesi (km)
100

Mesafe Unsuru =

845 km 4

Mesaf: = = 8,45
esafe Unsuru 100

Birim Ucret Unsuru = 32,03 Euro = 35,96 USD

Eurocontrol Maliyeti = 1,11 x 8,45 x 35,96 USD = 337,29 USD

- Akaryakit Gideri:

Akaryakit Gideri = Akaryakit Litre Fiyat1 X Ugagin Sarf Ettigi Yakit Miktar1 (It)
Akaryakit Gideri = 0,49 USD x 7.204,44 = 3.530,18 USD

- Yakit Meyvdan Masrafi:

Yakit Meydan Masrafi = Yakit Meydan Masrafi Birim Fiyat1 x U¢agin Sarf Ettigi
Toplam Yakit Miktar1 (It)

Yakit Meydan Masrafi = 0,0011 USD x 7.204,44 = 7,92 USD

- Direkt Malzeme Gideri:

Direkt Malzeme Gideri = Ugus Saati Basina Diisen Gider x Baz Hat Ugus Siiresi

94



Direkt Malzeme Gideri = 245 USD x 2,16 = 529,20 USD

- Direkt Bakim Gideri:

Direkt Bakim Giderleri = Ugus Saati Basina Diisen Gider x Baz Hat Ucus Siiresi

Direkt Bakim Giderleri = 220 USD x 2,16 = 475,20 USD

- Ucus Ekibi Yollugu:

Ugus Ekibi Yollugu = Hosteslerin Saatlik Yolluk Rakami x Baz Hat Ugus Siiresi
Ugus Ekibi Yollugu = 37,50 USD x 2,16 = 81 USD

- Pilot Yollugu:

Pilot Yollugu = Pilotlara Verilen Saatlik Yolluk Rakami X Baz Hat Ugus Siiresi
Pilot Yollugu = 75 USD x 2,16 = 162 USD

- Kalkista Odenen Koprii Ucreti:

41,86 Euro = 46,99 USD

- 400 Hz Elektrik:

400 Hz Elektrik = Birim Beher (Her Bir Dakika) Basina Ucret x Kullanim Siiresi
400 Hz Elektrik = 1,17 Euro x 20 = 23,40 Euro = 26,27 USD

- Su (Beher Sefer):

12,10 Euro = 13,58 USD

- Isitma Sogutma Havalandirma Hizmeti (PCA) - (Beher Dakika):

Isitma Sogutma Havalandirma Hizmeti (PCA) = Birim Beher (Her Bir Dakika)

Basma Ucret x Kullanim Siiresi
Isitma Sogutma Havalandirma Hizmeti (PCA) = 0,39 Euro x 20 = 7,8 Euro = 8,76 USD
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- Konma Ucreti:

[stanbul Atatiirk Havaalanina Konma Ucreti = 51,75 USD

- Handling (Yer Hizmeti) Ucreti:

Bagdat Uluslararas1 Havaalan1 Yer Hizmeti Ucreti = 227,65 USD

- Varista Odenen Koprii Ucreti:

Istanbul Atatiirk Havaalaninda Odenen Koprii Ucreti = 42,47 USD

- Yolcu Bagaj Sigorta Gideri:

Yolcu Bagaj Sigorta Gideri = Yolcu Basina Bagaj Sigorta Bedeli x Yolcu Sayist
Yolcu Bagaj Sigorta Gideri = 0,59 USD x 165 = 97,35 USD

- Inkitaa Giderleri:

Toplam Inkitaa Giderleri = Yolcu Bagima Inkitaa Bedeli x Yolcu Sayist
Toplam Inkitaa Giderleri = 0,37 USD x 165 = 61,05 USD

- [kram Yiikleme Gideri:

Ikram Yiikleme Bedeli = 409,11 USD

- Tkram Giderleri (Yolcu Meniisii + Ucus Ekibinin Meniisii + Icecek + Gazete):

Ikram Giderleri = (Yolcu Basina Ikram Tutar1 x Yolcu Sayis1) + (Ugus Ekibinin
Ikram Tutar1 x Ugus Ekibinin Toplam Kisi Sayis1) + [(Yolcu ve Ucus Ekibi i¢ecek Tutart
+ Yolcu Gazete) x Toplam Ugus Ekibi ve Yolcu Sayisi]

ikram Giderleri = (0,89 USD x 165) + (2,92 x 6) + [(0,64 + 0,15) x 171] = 299,46 USD

- Business Class Ikram Gideri:

B/C Ikram Gideri = B/C Yolcu Basina ikram Gideri x B/C Yolcu Sayisi
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B/C Ikram Gideri = 2,92 USD x 5 = 14,60 USD

- Bilet Satis Komisyonu:

Bilet Satis Komisyonu = 1.050,65 USD

- Toplam Sefer Malivyeti:

Toplam Sefer Maliyeti = Isletme Maliyetleri (Dolaysiz Isletme Maliyetleri +
Dolayli isletme Maliyetleri) + Isletme Dis1 Maliyetler

Toplam Sefer Maliyeti = [(1.080 + 1.080 + 126 + 324 + 216 + 3.530,18 + 529,20 +
475,20 + 81 + 162) + (324 + 337,29 + 7,92 + 46,99 + 26,27 + 13,58 + 8,76 + 51,75 +
227,65 + 42,47 + 97,35 + 61,05 + 409,11 + 299,46 + 14,60 + 1.050,65)] + 0 = 10.622,48
ush

- Yolcu (Koltuk) Birim Maliveti:

o .. Toplam Sefer Maliyeti
Sefer Birim Maliyeti =
Tasinan Yolcu Sayisi
.. 10.622,48USD
Sefer Birim Maliyeti = = 64,38 USD

165
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Tablo 6: Bagdat — Istanbul Arast Yolcu ve Sefer Maliyetleri (USD)

SEFER MALIYET KARTI

Sefer Tarihi - Sefer No 01.04.2019 - 343 | Baz Hat Ugus Siiresi 2,16 saat

Ugak Tipi Boeing 737 - 800 | Toplam Yolcu Sayist 165 kisi

Ugus Giizergahi Bagdat - Istanbul | Ortalama Ugus Hiz1 700 km/saat

Baz Hat Ugus Mesafesi 1.608,73 km | Toplam Yakit Sarfiyati 7.204,44 It
Dolaysiz isletme - Sefer Maliyetleri (USD)

Ucak Kirasi 1.080,00 USD

Bakim Gideri 1.080,00 USD

Sigorta Gideri 126,00 USD

Pilot Ucretleri 324,00 USD

Hostes Ucretleri 216,00 USD

Akaryakit Giderleri 3.530,18 USD

Direkt Malzeme Giderleri 529,20 USD

Direkt Bakim Giderleri 475,20 USD

Ucus Ekibi Yollugu 81,00 USD

Pilot Yollugu 162,00 USD

Dolaysiz isletme - Sefer Maliyeti Toplami 7.603,58 USD
Dolayh Isletme - Sefer Maliyetleri (USD)

Idari Giderler 324,00 USD

Eurocontrol Maliyeti 337,29 USD

Yakit Meydan Masrafi 7,92 USD

Kalkista Odenen Koprii Ucreti 46,99 USD

400 Hz Elektrik 26,27 USD

Su (Beher Sefer) 13,58 USD

Isitma Sogutma Havalandirma Hizmeti (PCA) 8,76 USD

Konma Ucreti 51,75 USD

Handling (Yer Hizmeti) Ucreti 227,65 USD

Varista Odenen Koprii Ucreti 42,47 USD

Yolcu Bagaj Sigorta Gideri 97,35 USD

Inkitaa Giderleri 61,05 USD

fkram Yiikleme Gideri 409,11 USD

[kram Giderleri 299,46 USD

B/C ikram Gideri 14,60 USD

Bilet Satis Komisyonu 1.050,65 USD

Dolayh isletme - Sefer Maliyeti Toplam 3.018,90 USD

Toplam Sefer Maliyeti (USD) 10.622,48 USD

Yolcu (Koltuk) Birim Maliyeti (USD) 64,38 USD
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Tablo 7: istanbul — Bagdat, Bagdat - Istanbul Aras1 Yolcu ve Sefer Maliyetleri (USD)

SEFER MALIYETLERI
Baz Hat Istanbul - Bagdat | Bagdat - Istanbul
Baz Hat Ugus Mesafesi 1.612,23 km 1.608,73 km
Baz Hat Ugus Siiresi 2,18 saat 2,16 saat
Dolaysiz Isletme - Sefer Maliyetleri (USD)
Ucak Kirasi 1.090,00 USD 1.080,00 USD
Bakim Gideri 1.090,00 USD 1.080,00 USD
Sigorta Gideri 127,17 USD 126,00 USD
Pilot Ucretleri 327,00 USD 324,00 USD
Hostes Ucretleri 218,00 USD 216,00 USD
Akaryakit Giderleri 4.580,83 USD 3.530,18 USD
Direkt Malzeme Giderleri 534,10 USD 529,20 USD
Direkt Bakim Giderleri 479,60 USD 475,20 USD
Ugus Ekibi Yollugu 81,75 USD 81,00 USD
Pilot Yollugu 163,50 USD 162,00 USD
Dolaysiz isletme - Sefer Maliyeti Toplami 8.691,95 USD 7.603,58 USD
Dolayh Isletme - Sefer Maliyetleri (USD)
Idari Giderler 327,00 USD 324,00 USD
Eurocontrol Maliyeti 338,88 USD 337,29 USD
Yakit Meydan Masrafi 11,63 USD 7,92 USD
Kalkista Odenen Koprii Ucreti 48,55 USD 46,99 USD
400 Hz Elektrik 27,17 USD 26,27 USD
Su (Beher Sefer) 13,74 USD 13,58 USD
Isitma Sogutma Havalandirma Hizmeti (PCA) 9,88 USD 8,76 USD
Konma Ucreti 49,13 USD 51,75 USD
Handling (Yer Hizmeti) Ucreti 232,70 USD 227,65 USD
Varista Odenen Képrii Ucreti 39,85 USD 42,47 USD
Yolcu Bagaj Sigorta Gideri 103,95 USD 97,35 USD
Inkitaa Giderleri 54,45 USD 61,05 USD
[kram Yiikleme Gideri 411,73 USD 409,11 USD
Ikram Giderleri 321,75 USD 299,46 USD
B/C ikram Gideri 14,90 USD 14,60 USD
Bilet Satis Komisyonu 1.069,73 USD 1.050,65 USD
Dolayh isletme - Sefer Maliyeti Toplam 3.075,04 USD 3.018,90 USD
Toplam Sefer Maliyeti (USD) 11.766,99 USD 10.622,48 USD
Yolcu (Koltuk) Birim Maliyeti (USD) 71,32 USD 64,38 USD
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5.5.6. Genel Degerlendirme

Yogun rekabet ortaminin yasandigi havacilik sektoriinde isletmelerin basarili
olabilmeleri i¢in katlanmis olduklar1 maliyet unsurlarin1 kontrol altinda tutmalar
gerekmektedir. Havacilik sektoriinde faaliyetlerde bulunan firmalarin basaris1 kendi
maliyet yapilarin1 anlayabilmelerinden ge¢mektedir. Bu ise, havacilik isletmelerinin
planlama, kontrol ve karar alma siire¢lerinde saglikli maliyet verileri elde etmeleri ve bu
verileri 1yi analiz edebilmeleri ile miimkiindiir. Saglikli maliyet verileri ise havayolu
tasimacilig1 yapan isletmelerin kendilerine 6zgii maliyet sistemleri gelistirmeleri ile
saglanabilir. Kendilerine 6zgii maliyet sistemleri gelistirmeyi basarabilen havacilik
isletmeleri hizli, kolay ve giivenilir bilgiye hemen ulasabilecekler ve stratejik oneme
sahip kisa, orta ve uzun vadeli kararlar1 hemen alip, uygulayabileceklerdir. Tiim bunlar
gerceklestirebilen havacilik isletmeleri, boylece katlanmis olduklar1 sefer maliyetlerini

kontrol edebilecekler ve fiyat rekabetinde avantaj saglayabileceklerdir.

Havayolu yolcu tasimacilik sektoriinde faaliyetlerde bulunan isletmelerin katlanmig
olduklar1 maliyetleri goézler Oniine sermek ve isletme yoneticilerinin bu maliyetler
karsisinda nasil bir yol izleyeceklerini belirlemek amaciyla yapilan bu ¢alismada, Irak
Havayollarinin Tiirkiye temsilcigini yiiritmekte olan GC Havayolu isletmesinin 01 Nisan
2019 tarihli, 431 sefer numarali, Istanbul — Bagdat tarifeli seferi ile yine ayni tarihli, 343
sefer numarali, Bagdat — Istanbul tarifeli seferini gerceklestiren Boeing 737 — 800 tipi

ucagin verilerinden yola ¢ikarak yolcu ve sefer maliyeti hesaplamasi yapilmustir.

1.612,23 km mesafe ve 2,18 saatte tamamlanan 431 sefer numarali Istanbul —
Bagdat seferinde yapilan hesaplamalar sonucu katlanilan toplam sefer maliyeti 11.766,99
USD, koltuk basina diisen toplam birim maliyet ise 71,32 USD olarak ol¢tilmistiir. Bir
onceki sayfada yer alan Tablo 7°de goriildiigii iizere, toplam sefer maliyeti igerisinde en
biiyiik payr dolaysiz isletme maliyetleri olusturmaktadir. Ozellikle, bu maliyet kalemi
igerisinde yer alan akaryakit, kira, bakim ve onarim giderlerinin toplam sefer maliyeti
icerisinde bilyiik bir paya sahip olduklar1 soylenebilir. Dolayl isletme maliyetleri ise,
dolaysiz isletme maliyetlerine gore daha diisiik tutarlarda gergeklesmistir. Dolayli isletme
maliyetleri i¢erisinde en biiylik paya sahip gider kalemleri ise 1.069,73 USD ile bilet satis
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komisyonu, 411,73 USD ile ikram yiikleme gideri, 338,88 USD ile Eurocontrol maliyeti
ve 327,00 USD ile idari giderlerdir.

1.608,73 km mesafe ve 2,16 saatte tamamlanan 343 sefer numarali Bagdat —
Istanbul seferinde yapilan hesaplamalar sonucu katlanilan toplam sefer maliyeti
10.622,48 USD, koltuk basina diisen toplam birim maliyet ise 64,38 USD olarak
dl¢iilmiistiir. Tablo 7°de goriilecegi iizere, 431 sefer numarali Istanbul — Bagdat seferinde
oldugu gibi, 343 sefer numarali Bagdat — Istanbul seferinde de en biiyiik pay1 dolaysiz
isletme maliyetleri olusturmaktadir. Yine ayni sekilde bu maliyet kalemi igerisinde en
biiyiik pay1 3.530,18 USD ile akaryakit, 1.080,00 USD ile kira ve 1.080,00 USD ile bakim
ve onarim giderlerinin olusturduklar1 goriilmistiir. Dolayli isletme maliyetleri ise,
dolaysiz isletme maliyetlerine gore daha diisiik tutarlarda gerceklesmistir. 431 no’lu
seferde oldugu gibi 343 no’lu seferde de, dolayli isletme maliyetleri igerisinde en biiyiik
paya sahip gider kalemleri sirasiyla bilet satis komisyonu, ikram yiikleme giderleri,

Eurocontrol maliyeti ve idari giderler seklinde olugsmustur.

Aslinda gerceklestirilmis olan iki ugusta ayni sehir ¢ifti pazari arasinda yapilmis
olsa da, toplam sefer maliyetleri birbirinden farklidir. Bunun en 6nemli nedeni de,
ucuslarin ayni {ilke sehir ¢ifti pazarlarinda degil, farkli iki iilke arasindaki sehir cifti
pazarinda gerceklestirilmesinden kaynaklanmaktadir. Maliyetlere etki eden akaryakit
fiyatlari, havaalaninda alinan ticretler, bilet satis komisyonlar1 vb. gibi unsurlar iki tilkede
de birbirinden farkli oldugundan, toplam sefer maliyeti ve birim yolcu (koltuk) maliyeti

iki ucusta da birbirinden farkli tutarlarda ger¢eklesmistir.
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6. SONUC

Havayolu tasimacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmeler, ticari ¢ikarlarini 6n
planda tutarak miisterilerine tasimacilik hizmeti sunarlar. Her ticari isletmede oldugu gibi,
bu sektorde faaliyet gosteren havacilik isletmelerinin de oncelikli amaci kar elde etmek
ve bu karlihig siirdiirerek isletmenin ekonomik &mriinii sinirsiz kilmaktir. Isletmenin
karliligin1 ve ekonomik omriinii sinirsiz kilmak isteyen havacilik isletmeleri, i¢ ve dis
piyasalarda yasanan artan rekabet kosullarina uyum saglayabilmek i¢in gesitli stratejiler
gelistirmektedirler. Bu stratejilerin basinda hi¢ sliphe yok ki, yiiksek tasimacilik
maliyetlerini miimkiin olan en diisiik seviyeye ¢ekmek ve boylece faydayr maksimize
etmek gelmektedir. Bu nedenle, maliyet konusu havayolu tasimacilik sektoriinde faaliyet

gosteren isletmeler i¢in olduk¢a 6nemlidir.

Havacilik isletmelerinin karsi karsiya kalmis olduklart maliyet unsurlari, ucus
hizmetinin belirlenmesinde ve sektdrde yer alan diger firmalarla rekabet etme giiciiniin
Olgiilmesinde Onemli bir gosterge olmaktadir. Ayni zamanda katlanilan maliyetleri

siiflandirmak, bu maliyetlerin hangi amagla kullanildiklarina baghidir.

Havacilik isletmelerinin yapacaklari planlamada ve alacaklar stratejik oneme sahip
kararlarda maliyet bilgilerine duyduklari ihtiyaglart {i¢ ana unsur altinda toplamak

mumkiundiir. Bunlar;

1) Havacilik isletmelerinin iist diizey isletme yoneticileri ve sahipleri katlanilmakta
olan toplam giderleri yonetim kararlar1 ve muhasebe araci olarak farkli gider unsurlar
icerisinde ayrmtili olarak gormek isterler. Bu yolla katlanilmis olan maliyetlerin ve
giderlerin zaman igerisindeki degisimi Olgiilebilecektir. Ayni1 zamanda havacilik
isletmelerinin ugus operasyonu ve yolcu hizmetleri gibi gorev alanlarina giren
maliyetlerin tespiti ile isletme ici ve isletme dis1 karlilig1 ve zarar1 birbirinden ayrilarak

planlama yapilabilir.

il) Gergege uygun ve dogru maliyet bilgisinin elde edilmesi ile isletme sahipleri ve
yoneticileri, maliyet / fayda analizi yaparak yeni bir ugak, yeni bir ugus rotasi ya da yeni

bir hizmet sunulabilmesi i¢in yatirnm degerlendirmesi yapabileceklerdir.
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1ii) Havacilik isletmelerinin maliyet bilgisine ihtiya¢ duymalarinin son ve en 6nemli
nedeni ise, gider ve maliyet ayrimimin bu tasimacilik tiiriinde fiyatlama politika ve

kararlar1 agisindan ¢ok 6nemli olmasidir.

Maliyet — gider analizi yapilmadan belirlenen fiyatlar igletmelerin zarar etmelerine
yol agabilir. Bu sebeple, bu ii¢ ana amaci ayni anda yerine getirebilen tek bir gider
siiflamasi hentiz uygulamada yoktur. Sektorde faaliyet gosteren havacilik isletmeleri en
az iki veya daha fazla yolla gider simiflamasi1 yaparak maliyetlerini tespit etmeye
calisirlar. Havayolu sirketleri bu siniflandirmay1 yaparken genellikle iilkelerinde mevcut
olan muhasebe uygulamalarindan etkilenirlerken, ayni zamanda ICAO tarafindan

belirlenmis olan maliyet siniflandirmasini da 6rnek alarak uygulayabilirler.

Bu ¢alisma hazirlanirken hem mevcut muhasebe uygulamalarindan hem de ICAO
tarafindan belirlenmis olan maliyet smiflandirmasindan yola ¢ikarak arastirma
yapilmistir. ICAO’nun yaptig1 smiflandirmadan yola ¢ikarak havacilik isletmelerinin
maliyetleri, isletme maliyetleri ve isletme dis1 maliyetler olmak tizere ikiye ayrilarak ele
alinmustir. Isletme maliyetleri; ugus hizmetleri ile dogrudan ilgili olan maliyetlerdir. Bu
maliyet tlirii kendi i¢inde ikiye ayrilmaktadir. Bunlar; dolaysiz isletme maliyetleri ve
dolayli isletme maliyetleridir. Ugus operasyonu, bakim — onarim, amortisman, kira vb.
giderler dolaysiz isletme maliyetlerini, istasyon — yer hizmeti, yolcu hizmetleri, biletleme,
satis ve tanitim, genel yonetim giderleri ve faaliyetlerle ilgili diger giderlerde dolayli
isletme maliyetlerini olusturmaktadir. Isletme dist maliyetler ise; ucus hizmeti ile
dogrudan ilgili olmayan maliyetlerdir. Havacilik isletmelerinin banka kredisi veya diger
bor¢larindan kaynaklanan faizler, zararlar, doviz kurlarindaki dalgalanmadan
kaynaklanan kayiplar vb. isletme dis1 maliyetleri olusturan unsurlardir. Yukarida yapilan
uygulama ile dolaysiz isletme maliyetlerinin toplam sefer maliyeti i¢erisinde biiyiik bir
paya sahip olduklar1 goriilmiistiir. Ozellikle bu maliyet tiiriiniin, petrol (akaryakit)
fiyatlar1, ucagin yasi, yapilacak seferin tiirii, vb. gibi bircok 6nemli faktore bagl olarak

degiskenlik gosterdikleri goriilmiistiir.

Sonug olarak sunu sdyleyebiliriz ki; havayolu tasimaciligi operasyonel ve finansal
yonetimin zor oldugu oldukg¢a maliyetli bir is koludur. Gerek isletme i¢i maliyetleri

olusturan personel, akaryakit, ucak kirasi, sigorta, handling (yer hizmetleri), bakim —
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onarim, catering hizmetleri, vb. maliyet unsurlari ile gerekse de isletme dis1 maliyetleri
olusturan banka kredisi, faiz, doviz kurlarindan kaynaklanan dalgalanmalar, vb. gibi
birgok maliyet unsurunun varligi, isletme sahiplerinin ve yoneticilerinin katlanilan
maliyetleri siki bir sekilde kontrol ve analiz etmelerini gerektirmektedir. lyi bir fayda /
maliyet analizinin yapilmasi ve bu dogrultudan hareketle dogru kararlar alinmasi ile

havacilik isletmelerinin sektorde baki kalacaklar1 agik bir gergektir.
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