T.C. KOCAELI UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
ISLETME ANABILIM DALI
MUHASEBE VE FINANSMAN BiLiM DALI

DUSUK MALIYETLi HAVAYOLU ISLETMELERINDE
STRATEJIK MALIYET YONETIMIi

(YUKSEK LiSANS TEZI)

PELIN KARAOSMAN

KOCAELI 2019



T.C. KOCAELI UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
ISLETME ANABILIM DALI
MUHASEBE VE FINANSMAN BiLiM DALI

DUSUK MALIYETLi HAVAYOLU ISLETMELERINDE
STRATEJIK MALIYET YONETIMIi

(YUKSEK LiSANS TEZI)

PELIN KARAOSMAN

DOC. DR. AHMET CEMKUT BADEM

KOCAELI 2019






ONSOZ

Oncelikle tez c¢aliymam siiresi boyunca bilimsel tecriibeleriyle beni
yonlendiren ve yol gosteren, bana biiylik emegi gecen, yogun ¢alismasina ragmen bana
vakit ayirip yardimlarini esirgemeyen ¢ok degerli tez danigmanim Saym Hocam Dog.

Dr. A. Cemkut BADEM’e en derin saygi ve siikranlarimi sunarim.

Egitim hayatim boyunca bana maddi ve manevi destek veren babam Saban
KARAOSMAN’a, annem Bahriye KARAOSMAN’a her zaman benim yanimda olan
ve destegini esirgemeyen agabeyim Birkan KARAOSMAN’a ve sevgili ikizim Selin
KARAOSMAN’a ¢ok tesekkiir ederim.

Ders agamasi1 boyunca engin bilgi ve tecriibelerinden yararlandigim ¢ok sevgili
hocalarim Prof. Dr. Vasfi HAFTACI’ya, Prof. Dr. Selman Aziz ERDEN’e, Prof. Dr.
Sami KARACAN’ a, Yrd. Dog¢. Dr. Yavuz KILINC’a ve Yrd. Do¢. Dr. Ednan
AYVAZ’a sonsuz tesekkiir ederim.

Tezin inceleme agsamasinda biiyilik emegi olan kiymetli hocam Dog¢.Dr. Nevran

KARACA’ ya sonsuz tesekkiirler.

Pelin KARAOSMAN

Kocaeli, 2019



ICINDEKILER

ONSOZ ..ottt e i
ICINDEKILER ..ottt st ssassns e snes i
OZET ...ttt vi
ABSTRACT ettt sttt et e e s bt e s bt e s at e s bt s bt e be e bt e s ae e st e eateeteenteen vii
SIMGE VE KISALTMALAR LISTESI ......ccoeevniiiininineiecseresisesesieesisenienns viii
SEKILLER LISTES.....ooooteeeeeeeeeeeeee ettt s s es s ix
TABLOLAR LISTES......covuiiiiiiiireitreceee et X
GIERIS .ottt ettt ettt e e e et ettt et st s s eeesen s s eeaeeas 1
BIRINCI BOLUM
1. HAVAYOLU TASIMACILIGININ INCELENMESI ...c.oceovtuiininineineecenneenenene. 3
1.1. HAVAYOLU TASIMACILIGI ..........oooiiieieeeiceeeeeceeee et ses s s senes s sessnens 3
1.1.1. Havayolu Tasimacihginin Kapsami ve Onemi .............c..cccooevevueveverevecnnnennnn. 3
1.1.2. Havayolu Tasimaciliginin Diinya’da ve Tiirkiye’deki Gelisimi....................... 6
1.1.2.1. Havayolu Tasimacih@inin Diinya’daki Gelisimi ................ccccooeninnnnnen. 6
1.1.2.2. Havayolu Tasimacih@inin Tiirkiye’deki Gelisimi ................c.occooeveneenee 11
1.1.3. Havayolu Tasimacihginda Ulusal ve Uluslararasi Kuruluslar ...................... 12
1.1.3.1. Havayolu Tasimacihiginda Uluslararasi Kuruluslar................................ 12
1.1.3.1.1. Uluslararas Sivil Havacilik Birligi (ICAO-International Civil
AVIation Organization)..........cceceeeeiiiieieeceeeese ettt e 13
1.1.3.1.2. Uluslararas1 Hava Tasimacih@ Birligi (IATA- International Air
Transport ASSOCIALION) ........ccviiuieieieieee ettt sttt be b eanas 13
1.1.3.1.3. Avrupa Havacilik Emniyeti Ajans1 (EASA- European Aviation
SAFELY AGENCY) ittt ettt et te s te e e e besbe e b e beeasebesbeennesreeraens 14
1.1.3.1.4. Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii (EUROCONTROL-
European Organization For The Safety of Air Navigation).........ccc.cceevevvvnenne. 14
1.1.3.1.5. Avrupa Bolgesel Havayolu Birligi (ERA- European Regions Airline
AT o7 U [o] ) TS 14
1.1.3.2. Havayolu Tasimacihiginda Ulusal Kuruluslar ..............c.ccoooioiiiinninnnnnn. 15
1.1.3.2.1. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM- Directorate General of
LT LV NV T 4T ] ) TP 15
1.1.3.2.2. Devlet Hava Meydanlan Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI-
General Directorate of State Airport Administration)..........cccceccevevcevenenenns 16
1.1.4. Havayolu Tasima ISletmeleri ............c...cocoovuevecuiiereceereeeeseceeeseeessee s 16
1.1.4.1. Havayolu TS1etmeleri..............cc.co.covuevueieicicicieeeciecee s 16
1.1.4.2. Hava TaKsi ISIetmeleri.............cccovvevvieeeeeeeeeeeeeeeeeee et 17
1.1.4.3. Balon TSIEtMEIeri ..............cooovvieieeeeeeeeeeeeeee et 17
1.1.4.4. Genel Havacilik Tsletmeleri.................cccoovvveveeeevceeieeeceeeesese e 17
1.1.4.5. Ucakla Zirai Miicadele isletmeleri...............cc..cccoooevvvvnvrrrrerenerreenenennns 17



1.1.5. Havayolu Isletmelerinin Smiflandirilmast................cccooovevvvieevevceseeneesennnn. 18

1.1.5.1. Tarifeli Havayolu Tasimacili@l ..........c.cccocueriiriiininniinienicececeeeeee 18
1.1.5.2. Tarifesiz Havayolu Tasimacili@l ............cc.ccocviiiiniiniiniiniicceeeee 19
1.1.5.3. Bolgesel Havayolu Tasimacili@l ............coccoeviiiiiiiiniinincceeeeee 20
1.1.5.4. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmesi..............ccccccooovieriuniereirereeerernan. 21
1.2. DUSUK MALIYETLI HAVAYOLU ISLETMELERI ........ccoovovoviiiiveeeen. 21
1.2.1. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Tamm ve Kapsamu...................... 21
1.2.2. Diisiik Maliyetli Havayolu isletmelerinin Tarihsel Gelisimi.......................... 23
1.2.2.1. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Diinya’daki Geligimi............ 23
1.2.2.2. Diisiik Maliyetli Havayolu isletmelerinin Tiirkiye’deki Gelisimi........... 25
1.2.3. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri ile Diger Havayolu Isletmeleri
Arasindaki FarKIIKIAr ..o 25

.1.2.3.1. Diisiik Maliyetli Maliyetli Havayolu isletmeleri ile Geleneksel Havayolu
Isletmeleri Arasindaki FarKIar................ccccoooiiiiiiiiii e 25

1.2.3.2. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri ile Bolgesel Havayolu isletmeleri
ArasIndaki FATKIAT .........ccccovoiiiieeee st 26
1.2.3.3. Diisiik Maliyetli Tasiyicilar ve Tarifesiz/Charter Havayolu isletmeleri 28
1.2.4. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Pazar Talep Segmenti................. 29
1.2.5. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri...............ccccccooevivrierieuricreieieeeenans 33
1.2.5.1.Southwest Havayollari...............cccccooiiiiiiiiiiiiiic e, 33
1.2.5.2. Pegasus Havayollari............ccoccooiiiiiiiiiiiincceeeeeee e 36
1.2.5.3. Anadolu JeL.......ccoiiiiiiiiii s 38
1.2.5.4. EasyJet Havayollari ............ccccoocviiiiiiniiiiniiiiieciec et 41
o . . IKINCI BOLUM .

2. DUSUK MALIYETLI HAVAYOLU ISLETMELERININ MALIYET YAPISININ
INCELENMESI ........ccooooiiiiiinnenn. L 43
2.1. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Maliyet ve Gider Kavramina Genel
37 1 4 LSRR 43
2.2. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Maliyetin Onemi.................c..cc........... 49
2.3. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Maliyet Yapisi ..........c.c..ccoovevuevnnnnns. 50
2.4. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Maliyet Simiflandirmasi...................... 55
2.4.1. Havayolu Isletmelerinde Maliyet Simflandirmasi .................ccccovveveerrrernnnnn. 55
2.4.1.1. FAAliyet GIAEIIEI .cocuieieieieeeee et s 56
2.4.1.2. Faaliyet Dis1 Giderler................ccoconiiiiiiiiiniiiceeee e 57
2.4.2. Havayolu Isletmelerinde Diger Maliyet Ayrimlari .............c...ccccovvevvevevnenenes 58
2.4.2.1. Hizmetin Tahsis Edilebilirligi Acisindan Maliyetler....................ccco....... 58
2.4.2.1.1. Ayrilabilir Maliyetler.............cc.cccoocoriiiiiiniinieee e 58



2.4.2.1.2. Ortak MaliYBL.........ocuieeeeiieeeeeeeee et s 59

2.4.2.2. Kapasite Dahilinde Maliyetler ..........cccooviieeiiieececeeeeseceeeeee e, 59
2.4.2.2.1. SADIT MAIIYEL......cooiiieieieeee s 60
2.4.2.2.2. Degisken Maliyet ...........c.cccceevuirinieninieieneneeeneeeee e 60

2.4.2.3. Kontrol Edilebilirlik Acisindan Maliyetler.................c.cocooviinininnnnnnen. 61
2.4.2.3.1. Kontrol Edilebilen Maliyetler ............cccoevveieiineeiinieeeceeeseeens 61
2.4.2.3.2. Kontrol Edilemeyen Maliyetler ...........ccooveveiiiieviiieeceee e, 63

2.4.3. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Faaliyet Giderlerinin
SINIIANAIFIIMAST ..ottt s 64

2.4.3.1. FAAlIyet GIAETIErT ..o 65
2.4.3.1.1. Dogrudan Faaliyet Giderleri..............ccccooceenviniinninninnineeneeneee 65
2.4.3.1.2. Dolayh Faaliyet Giderleri...............c.cccooceiniiniiniiniiiiiicceeeeeen 70

2.4.3.2. Faaliyet Dis1 Giderler...............cccoiiiiiiiiiiniiiiniiieeceeeeeee e 72

2.5. X Hava Tasimacihigi A.S. Maliyet Analizi Ornegi ............c..cccoooevevvevrveinererreiennnne, 73

- , : UCUNCU BOLUM - -
3. DUSUK MALIYETLI HAVAYOLU iSLETMELERINDE STRATEJiK MALiYET

YONETIMININ INCELENMESI........ccccccccvnrrrnninnnnsssssssssss s 76
3.1. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Stratejik Maliyet Yonetimine Genel Bir
BaKIS ettt e e e e s e e s anreeenan 76
3.2. Diisiik Maliyetli Havayolu isletmelerinde Stratejik Maliyet Yénetim Analizi ... 77

3.2.1. Deger Zincir ANALIZI.......c.oovvieiiiiiiiseeesee e 77
3.2.2. Stratejik KonumM ANGLIZI .....c.ocvevieiieeeseeeseeeee et 79
3.2.3. Maliyet EtKenleri ANGLIZI ........ccoovvieeieniieeeseeeee et 80
3.3. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Stratejik Maliyet Yonetim
YaKIASIIMIAT L. .0 ooeiiiiiiiiiicc et e e e s s s e e e e s s s ssabbbeeaeeeessssnnnnnns 82
3.3.1. Stratejik Maliyet Yonetimi Yaklasimlary...................cooooi, 82
3.3.1.1. Zaman Esash Faaliyet Tabanh Maliyetleme ...............c.cccoccoiiiniininnnn. 82
3.3.1.2. Hedef MaliYEtIEME .......coveieeeeceeeceeteseeeee et s 85
3.3.1.3. Kaizen Maliyetleme..........ccvecieiiieeieceeeseeeee et 88

3.4. Diisik Maliyetli Havayolu isletmelerinde Stratejik Maliyet Diisiirme
POItIKALATT. «.e oottt 89
3.4.1. SatS AGIATT ..o s 90
3.4.2. Diisiik Fiyat Uygulamas ...........ccccccooiiiiiiiiiiiiieeee e 91
3.4.3. Ucus Sirasinda Verilen Hizmetler ................cccoooiiiiiiinieeee 93
3.4.4. Ucak Kapasitesi ve Kullanilabilirligi...............cc.cccooviiiniiiniiiiniiiiiecniene 94
3.4.5. Tkincil Havaalanlarmimn Kullanimi ..............cc.ccoveevivniereeeereenenesessesesensesee s 95
3.4.6. Kisa Mesafeli UguSIar .............oooooiiiiiiiiiiieeeeteee et 96



3.4.7. Yerde Bekleme Siiresinin Azaltimi.............ccccccoovvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiieiieeieeeeeeeeeeeeeees 97

RT3 0 1 (13 € 1) L) RS UUPRPTSRPPRRN 97
3.5. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Stratejik Maliyet Diisiirme
YaKIASIMIALT ....oooeiiiiiieec e e e s e s s e e e s e e s bbb aeaeeeeeesnnarenns 98

3.5.1. Maliyet Diisiirmede Kalite ..............cc.ccoooiriiniiiiiineeeeee e 98

3.5.2. Maliyet Diisiirmede Giivenilirlik ve Emniyet.................cc.cccoccniiiinnnnne 102

3.5.3. Maliyet Diisiirmede Zaman ve H1Z.............cc.cccooeiiiiiiiniiniinineeeeeee 104

3.5.4. Maliyet Diisiirmede Maliyet EtKinligi.................ccccoiiiniiniiniiniiee 106

3.6. Diisiik Maliyetli Havayolu isletmesinin Maliyeti Diisiirmek Admna Yaptig
L0 Ao [U] FoT g gT= = TR 107

o . ) DORDUNCU BOLUM - ‘
4. DUSUK MALIYETLi HAVAYOLU iSLETMELERINDE STRATEJiK MALIYET

YONETIMINE ILISKIN BIR UYGULAMA .......oovoieiiieieieeeeeieeeseeeee e 118
4.1. UYGULAMANIN AMACI VE ONEMI .....cooooiiioteeeeeeeeeee et eeeeeen 118
4.2. UYGULAMADA KULLANILAN YONTEM .....oooooioteeeeeeeeeeeeeeeeeeereeeeeeesenes 118
4.3, UYGULAMANIN SINIRLARI «.ceeeeeeeeeeeeeeeeee e eeeeeeeeeeseeeee s eeeeaeeseneeeeseens 119
4.4. UYGULAMA YAPILAN HAVAYOLU ISLETMESININ TANITILMASI..... 119
4.5. UYGULAMA YAPILAN HAVAYOLU ISLETMESININ ORGANiZASYON
N =0 15 (ST 124
4.6. UYGULAMA YAPILAN HAVAYOLU ISLETMESININ MALIYET
IINCELEMEST ...ttt et ettt e e e et eee e et eeeeeeeeeeeeese et eneaeaenen 126
4.7.UYGULAMA HAVAYOLU iSLETMESINDE HEDEF MALIiYET MODELININ
KURULIMAS .ottt et e et e s e e et et eees et eeseea et eseseeeesesesenseseseseeeeeeeeeens 128

4.7.1. Mevcut Airbus 320 Ucagin Genel OzelliKIeri ................ccccevveruerrrverreiennnn. 128
4.7.2. Yeniden Tasarlanacak Airbus 320 Tip Ucak Icin Miisteri Beklenti Ve
Fonksiyonlariin Tespit Edilmesi.............cccccooiviiiiiiiiiie e 131
4.7.3. Yeniden Tasarlanacak Airbus 320 Tip Ucagin Tasarimi............................. 134
4.8. TASARIM YAPILACAK AIRBUS 320 TiP UCAGA iLiSKiN BULGULAR 137
4.9. HEDEF MALIYETLEME PROJEKSIYONU .....cooviiiieieeeeeeeeeeeeeeeeeeenn 140

SONUC VE ONERILER...........c.ooooiiiiiieeeeeeeeeeee et tese st en st sen s seeens 146

KAYNAKCA ...ttt ettt ettt ettt e s e st en et estesss s s seseeeeas 149

OZGECMIS.....oeoeeeeeeeeeeeeee ettt ettt st sttt et st s s eeeeeeas 162



OZET

DUSUK MALIYETLI HAVAYOLU ISLETMELERINDE STRATEJIK
MALIYET YONETIMIi

Pelin KARAOSMAN
Isletme Anabilim Dah
Kocaeli Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2019

Damisman: Do¢.Dr.A.Cemkut BADEM

Globallesen diinyada yasanan hizli teknolojik degisim ve gelisimler, diger
tiretim sektorlerini etkiledigi gibi hizmet isletmelerinden biri olan havayolu sektoriinii
de etkilemistir. Amacinda insanlarin ihtiyag ve beklentilerini karsilamak olan ve yeni
bir is olgusuyla piyasaya giren diisiik maliyetli havayolu isletmeleri sektore ivme
kazandirmaktadir. Bu tiir havayolu isletmeleri faaliyetlerini yerine getirirken rekabet
unsurlarini g6z Oniine alarak bir takim stratejiler uygulamaktadir. Diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri rekabet ortamina ayak uydurabilmek ve faaliyetlerini
siirdiirebilmek amaciyla ¢agdas yonetim yaklagimlarin1 uygulamaya baslamistir. Bu
yenilik¢i yontemlerden birisi de hedef maliyetleme yontemidir. Tezde, diisiik
maliyetli havayolu isletmeleri ana hatlartyla tanmitilmis olup stratejik maliyet
yonetimine deginilerek Tiirkiye’de ¢alismalarini aktif bir bigimde siirdiiren bir hizmet
isletmesi olan Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmesi tabiri ile anilan resmi bir kurulusta
stratejik maliyet yonetimi yaklasimlarindan biri olan hedef maliyetleme yontemi

incelenmistir.

Anahtar Kelimeler: Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmesi, Stratejik Maliyet, Hedef
Maliyetleme
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ABSTRACT

STRATEGIC COST MANAGEMENT IN LOW COST AIRLINES
COMPANIES

Pelin KARAOSMAN
Department of Business Administration
Kocaeli University, The Institute of Social Sciences, 2019
Thesis Advisor: Do¢.Dr.A.Cemkut BADEM

The rapid technological changes and developments experienced in the
globalizing world have affected the other manufacturing sectors as well as the airline
industry which is one of the service enterprises. In order to meet the needs and
expectations of people and to enter the market with a new business enterprises, low-
cost airline companies accelerate the sector. This type of airline companies are
implementing a number of strategies taking into account the competitive factors while
performing their activities. Low cost airlines have started to implement modern
management approaches in order to keep up with the competitive environment and to
continue their activities. One of these innovative methods is the target costing method.
In this thesis, low cost airline companies has been introduced outlined a services
business continued reference to strategic cost management studies in Turkey actively
Low Cost Airline of the term with one of its strategic cost management approaches in

an aforementioned official institutions, target costing methods were investigated.

Key words: Low Cost for Airline Operation, Strategic Cost, Target Costing
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GIRIS

Kiiresellesmeyle birlikte rekabetin artmasi diger sektorlerde oldugu gibi
havayolu sektoriinii de derinden etkilemistir. Ozellikle teknolojideki hizl1 degisim ve
gelisim havayolu isletmelerini mevcut uygulamalar1 geride birakarak yeni yontem ve
stratejiler kullanmay1 zorunlu kilmistir. Bu nedenle havayolu isletmelerinin maliyet
hesaplama sekilleri {izerinde durmalarina ve klasik yontemlerden uzaklasarak yerine

cagdas maliyet yonetimini uygulamaya yoneltmistir.

Son zamanlarda adini diisiik maliyetli is olgusuyla duyuran havayolu isletmesi
diisiik bilet fiyatlar1 uygulayarak miisterilerin dikkatini ¢ekmistir. Diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri Amerika’da maliyetlerini diisiirmek amaciyla Southwest’in
baslattigi diigiik fiyat uygulamasi diisiik maliyetli havayolu isletmelerini ortaya
cikarmistir. Diisitk maliyetli havayolu isletmeleri faaliyetlerini yerine getirirken
rekabet unsurlarini gbz oniine alarak bir takim stratejiler uygulamaktadir. Havayolu
sektorlinde rekabetin bu denli fazla olmas1 diigiik maliyetli havayolu isletmelerini de

stratejiler gelistirme yoluna girmelerine sebep olmustur.

Maliyet yonetim anlayisi ilk asamada iretim isletmelerince kullanirken
yasanan degisimler karsisinda hizmet sektoriinde de yerini almistir. Hizmet sektorii
olan diisiik maliyetli havayolu isletmeleri de rekabet ortamina ayak uydurabilmek ve
faaliyetlerini siirdiirebilmek amaciyla ¢agdas yonetim yaklasimlarimi uygulamaya
baslamistir. Cagdas maliyetleme yontemlerinden biri olan stratejik maliyet yonetimi,

stratejik yonetim ve maliyet yonetiminin bir araya gelmesiyle olusmustur.

Uygulama yapilan diisiik maliyetli havayolu isletmesi stratejik maliyetleme
yontemlerinden biri olan hedef maliyetleme yOntemini uygulamaktadir. Hedef
maliyetleme yontemi, hizmetin tasarim asamasinda ileride gergeklesecek maliyetleri
planlamakta ve sunulmasi hedeflenen hizmetin maliyetlerini tasarim asamasinda

kontrol altinda tutulmasini saglamaktadir.



Calismada amaglanan uygulama yapilan diisiik maliyetli havayolu
isletmesinde c¢agdas maliyetleme yaklasimlarindan biri olan hedef maliyetleme

yaklasimi hesaplamaktir.

Calismanin birinci boliimiinde oncelikle havayolu tasimaciligir ayrmtili bir
bi¢imde tanitilmis bu kapsamda; havayolu tagimaciliginin kapsam ve Onem,
Tirkiye’de ve Diinya’daki gelisimi, ulusal ve uluslararast1 kurum ve kuruluslar,
havayolu tasima isletmelerinin neler oldugu, havayolu isletmelerinin siniflandirilmasi
yapilmistir. Daha sonra diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ayrintili bir bigimde
tanitilmis olup bu kapsamda; diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin tanimi, kapsamu,
Diinya’da ve Tirkiye’deki gelisimi, diisiik maliyetli havayolu isletmelerini diger
havayolu isletmelerinden ayiran, 6zellikler, hangi pazara hitap ettigi, piyasada hangi

havayolu isletmelerinin faaliyet gosterdigine iligkin ayrintili bilgi verilmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde diisitk maliyetli havayolu isletmeleri icin
maliyetlerin neler oldugu, siniflandirmalarin nasil yapilabilecegi ve Tiirkiye’de
faaliyet gosteren diisiik maliyetli havayolu isletmelerinden birinin maliyet analizi

yapilmistir.

Calismanin {i¢iincii boliimiinde stratejik maliyet yonetimi islenmis olup, diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin stratejik maliyet yonetimi adi altinda ayrintili bir

analiz yapilmistir.

Calismanin dordiincti boliimiinde ise ilk {i¢ boliimiinde anlatilan teorik
bilgilerle iliski kurularak Tiirkiye’de ¢aligmalarini siirdiiren bir hizmet igletmesi olan
X Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmesi tabiri ile anilan resmi bir kurulusta stratejik
maliyet yonetimi yaklagimlarindan biri olan hedef maliyetleme yOnteminin

incelenmesiyle tez arastirmasi sonlanmustir.



BIiRINCi BOLUM

1. HAVAYOLU TASIMACILIGININ iNCELENMESI

1.1. HAVAYOLU TASIMACILIGI

1.1.1. Havayolu Tasimaciiginin Kapsami ve Onemi

Sivil havacilik sektoriiniin alt sektorii olan havayolu tagimaciligi 20. ylizyilin
basindan beri diger tasima araclarina gore en fazla gelisme gdsteren sektorlerden bir
tanesidir (Batur, 2008). Havayolu tagimaciligi, bir yerden baska bir yere ulastirilmak
istenen yolcu, yiikk ya da postanin gelir elde etme amaci gliderek hava araglariyla

tasinmasi islemidir (Kose, 2017:50).

Havayolu isletmeleri, havayolu tasimaciliginin faaliyet alanini olusturan yolcu,
yiikiin ve postanin bir hattan digerine emniyetli, zamaninda ve en etkin bir sekilde
ulastirilmast hizmetini sunan igletmeler bi¢iminde tanimlanabilir. Diger bir degisle,
ana faaliyeti havayolu tagimaciligin yapilmasi olan isletmelere havayolu isletmesi

denmektedir (Sekerli, 2006:11).

Gegmisten glinlimiize genel bir bakis agisi ile havayolu tagimaciligini incelemek
gerekirse, ilkgaglardan beri insanlar ugma gabalari i¢ine girmis ve birgok denemelerde
bulunmustur. ilk kez hava balonuyla ugus denemesi Fransiz Jean Pilatre de adl kisi
tarafindan denenmis ve basarili olmustur. Daha sonra Jean Pilatre de 21 Kasim 1783
yilinda Marquis d’Arlandes ile birlikte 20 dakika havada kalabilmistir. Ilk pilotun ve
yolcunun i¢inde bulundugu sicak hava balonu ile havalanan ilk pilotlar ise 20 Kasim
1793 yilinda Montgolfier kardeslerdir. Montgolfier kardesler, fizik¢i Jean Francasis
Pilatre de Rozier ve bir arkadaslarini tagimay1 basarmislardir (Basol, 2012:9).

Alman Ferdinand Adolf August Heinrich Grafvon von Zeppelin Zeplin’i icat
etmistir. Henri Giffardise 1852 yilinda ilk kez Zeplin ile ucgan kisi olmustur. 1856-
1867 yillart arasinda ilk kez plandr ile ugus yapilmistir. Ugus Jean—Marie Le Bris
tarafindan gergeklestirilmistir. 17.12.1903 tarihinde modern anlamda havayolu
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tagimacilik faaliyetinin baglangici kabul edilmektedir. Bu tarihte bir motor yapisi
bulunan ugagi Orville Wright ve Wilbur Wright kardesler ucurmay1 basarmislardir.
1914 yilina gelindiginde ilk kez tarifeli ugus gerceklesmistir. 1919 yil1 ise uluslararasi
ilk ticari ugus yapilmistir (Siirmen, 2015:538).

1914-1918 Birinci Diinya Savasi yillarindan once ugaklar askeri amagla
kullanilmal1 diistincesi hakimdir ve savas boyunca ugaklar kullanilarak 6nemli

gelismeler yasanmistir (Chuang, 1971:16).

1939-1945 yillar1 arasinda ikinci Diinya Savasi sonrasi ucaklar yalniz askeri
amag icin degil sivil tasimacilikta da kullanimina zemin hazirlamistir (Siirmen,
2015:539). Havaciliga olan ilgi her gecen giin artmis ve havaciligin ticarilesmesinde

onemli bir faktor olmustur (Chuang, 1971:16).

1950-1958 yillar arasinda gelismeler ise, dnce uzun mesafe kat edebilme olanagi
saglayan turbo pervaneli ugaklarin icat edilmesi daha sonralarda da jet motorlu
ucaklarin kullanilmaya baslanmasi havayolu tagimaciliginin O6nemini arttirmistir
(Stirmen, 2015:539). Diinya’da havayolu tagimaciligi hizli bir gelisme potansiyeli
i¢cine girmis Ozellikle 1946 yilinda Atlantik ugus, 1951 yilinda kargo tagimacilik, 1957
yilinda ise jet yolcu ucaklarinin kullanimi gelisme seyrini hizlandirmistir
(www.businessnewstr.com, 1.12.2017). 1970’li yillarda artik havayolu tasimaciligt

ticari yapiya ulasmis yiik ve yolcu taginmaya baglanmistir (Cebi, 2014:20).

1978 yilinda ABD’nin i¢ hatlarinda yaptig1 serbestlesme hareketi bir zincir
niteliginde olup basta Avrupa Ulkesi olmak iizere ve diger iilkeleri de etkilemistir. I¢
hatlarda uygulanan serbestlesme hareketi, havayolu tasiyicilarinin 6zlestirilmesine ve
iilkeler arasinda hizla yayginlasarak liberallesme c¢izgisi i¢ine girilmesine neden
olmustur (9.Kalkinma Plani, 2004:5). 1978 yilinda meydana gelen gelismeler; ucak
biletlerin iicretlendirilmesinde yaptirimin kaldirilmasi, piyasaya girme ya da ¢ikmada
taninan serbestlik, havayollar1 tastyicilarinin istekleri halinde isbirligi yapabilmeleri
gibi durumlarda serbestlik taninmasi ve yaptirimlarin kaldirilmasidir (Hacioglu,
2011:6). Bu kapsamda havayolu tasimacilig1 yogun bir rekabet ortami i¢ine girmistir.

Havayolu tasimaciligi sadece yiiksek kesimlere hitap eden bir tasimacilik tiirii



olmaktan ¢ikmis ve her kesme hitap eden bir tasimacilik tiirii olmustur. Ozellikle
piyasada en onemli gelisme, Avrupa Ulkelerinde yapilan serbestlesme hareketiyle
birlikte diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin pazara girmesi olmustur. Bu tiir
isletmeler sadece fiyata duyarli tatil amacli seyahat edecek yolculara degil aym
zamanda is amacl seyahat edecek yolculara da bir tesvik niteligindedir (Durmus,
2011:32). Baslica diisiik maliyetli tasiyicilar Southwest Airlines, Skybus Airlines,
JetBlue gibi bir¢ok havayolu tasiyicilar1 geleneksel havayolu sirketlerine tehdit
yaratmakta ve rekabeti kizigtiran bir nitelik tasimaktaydi

(webcache.googleusercontent.com, 1.12.2017).

Giliniimiizde havayolu tasimaciligi, teknolojik gelismelere, degisimlere kisa
siirede ayak uydurabilmesi ulasimin daha hizli, giivenli, rahat ve nitelikli bir sekilde
gerceklesmesine olanak tanimaktadir. Insanlarin gitmek istedikleri uzak noktalara kisa
zamanda ulastirma olanagi taniyan havayolu tagimaciligi insanlarin yeni kiiltiirlerle
tanisma olanadi yaratmakta bunun yani sira ekonomik anlamda bir¢cok fayda
saglamaktadir. Bu kapsamda havayolu tasimaciligi, insanlari, iilkeleri bir araya
getirerek ticaret yapma olanagi tanir ve bu sayede ekonominin biiyiimesine firsat

yaratarak iilkenin gelismislik seviyesini arttirir (Siirmen,2015:539-540).

Havayolu tagimaciligi giiniimiiz teknolojik hizina cevap verebilen, meydana gelen
degismelere ayak uydurarak gerekli degisimleri kendi biinyesi i¢inde uygulayabilen
tagimacilik tiirtidiir. Teknolojik anlamda uyum gosterdigi yapisal degisimlerden bir
kac1 ise yakittan tasarruf saglayabilen, daha az giiriiltiilii ve emisyona sahip, yiiksek
kapasiteli ugaklar gelistirmeleridir. Ayrica, serbestlesme faaliyetleriyle birlikte
havayolu tagimaciliginin ticari bir bicime girmesi, havayollariyla isbirliklerin
yapilmasi ve havayolu tasimaciligini miisterinin hakim oldugu bir yapiya siirtiklemistir

(www.akademiktisat.net, 08.11.2017).

Havayolu tasimacilig1 dis etkenlerden ¢abuk etkilenen bir sektordiir. Ornegin, 11
Eyliil 2001 tarihinde ABD’de yapilan saldirilar sadece saldirinin yapildig: iilkeye degil
etkisi tiim diinyaya yansiyan bir durum séz konusu olmustur (Gerede, 2006:32).
Saldirilarin yasanmasi yolcularin glivenlik hususunda endise duymalarina ve ugaga

binmek istemeyip hava trafiginde diisiislerin yagsanmasin neden olmustur. Bu ve buna


https://en.wikipedia.org/wiki/Southwest_Airlines
https://en.wikipedia.org/wiki/Skybus_Airlines
https://en.wikipedia.org/wiki/JetBlue

benzer yasanan kriz donemleri, terdr olaylari, petrol fiyatlarinda meydana gelen

yiikselisler seklinde ¢ogaltilabilir (people.hofstra.edu,01.12.2017).

Havayolu tasimaciliginda en énemli faktor insandir. Ciinkii verilecek hizmetin
dogru bir sekilde yerine getirilmesinde insan 6n planda olmaktadir. Bu nedenle sec¢ilen
personellerin niteligine ve alaninda uzmanlagmis olmasma dikkat edilmelidir. Hig
kuskusuz havayolu tagimaciliginin gelismesine en fazla etkisi olacak etken insandir.
Teknolojinin hizla gelistigi ¢evrede egitimli, alaninda uzmanlasmis personellere her
zaman ihtiya¢ duyulmaktadir (Siirmeli vd, 1991:150). Ornegin, bir ugagin yapiminda
ve bakiminda yiiksek oranda sermayeye ihtiya¢ duyulur. Bunun yani sira hava tagitini
calisirmak, bakimini yapmak igin de egitimli personele ihtiya¢ duyulacaktir
(www.yourarticlelibrary.com, 01.12.2017).

Havayolu tasimaciligi ekonomiye katki saglayan en 6nemli ulasim araglarindan
biridir (www.prg.aero, 01.12.2017). Havayolu tasimaciligi, tasinmak istenen yolcu
veya ylkiin hizli, etkin, verimli bir sekilde herhangi bir deniz, dag ya da bir baska olas1
kesintiye ugramaksizin tasima yapmaya olanak taniyan Onemli bir aractir
(www.yourarticlelibrary.com, 01.12.2017). Onemi gecmisten giiniimiize deger
verilmis ve siirekli degisim ve yenilik i¢inde olan tasimacilik tiirii olmustur. Is Bankasi
tahminlerine gore Diinya’da havayolu tagimaciligt 2016-2034 yillar1 arasinda
biiyliyecegi Ongoriilmektedir. Biiylime gosterecek {ilkelerin basinda Afrika, Asya
Pasifik ve Orta Dogu gibi gelismekte olan iilkeler gelmektedir (Kaya, 2016:24).

1.1.2. Havayolu Tasimacihiginin Diinya’da ve Tiirkiye’deki Gelisimi

1.1.2.1. Havayolu Tasimacihginin Diinya’daki Gelisimi

Insanoglu gegmisten giiniimiize ugma egilimi igcinde olmustur. Kuslara 6zenen
insanoglu yaptiklart calismalar ile ucama eylemini gergeklestirmeye calismistir.
Yaptiklar1 birgcok denemeler ile ugma faaliyetini gergeklestirmeyi basarmigtir

(Altindag, 2013:5).



Wright Kardeslerin yapmis oldugu u¢gma denemesiyle 17 Kasim 1903 tarihinde
ucus gerceklesmistir. Bu olay ile ilk kez modern anlamda insanlarin tagimasini
miimkiin kilmistir. Bu kapsamada baslangicta, ugma faaliyeti kisisel denemeler
seklinde olmustur. Ancak Birinci Diinya Savasiyla yeni bir boyuta gegilmistir. Birinci
Diinya Savasinda ugaklarin askeri anlamda kullanilmasi ile 6nemi artmigtir. Askeri
amacla kullanilan ucaklar iistiinliik yaratan bir etken olmustur ve Ikinci Diinya
Savasinda da kullanilmistir. Ugaklarin islevinin bu kadar 6nemli olusu uc¢aklarin her
anlamda daha da yenilik¢i ve gelisime agik olunmasini gerekli kilmistir. Gelismelere
bagli olarak en Onemli adim ugaklarin yalniz askeri amag igin degil sivil

tasimaciliginda da kullanilmasidir (Bakirci, 2012:342).

Ikinci Diinya Savasi sonrasinda insanlarin go¢ ¢abasi igerisine girmesi havayolu
tasimaciliginda Avrupa, Uzak Dogu ve Ortadogu’ya tarifeli yolcu tasimacilig
yapilmasint saglamistir. 1950 yillarinda charter tasima ve tur operatorliigii ortaya
cikmaya baslamistir. Ayrica 1960 yillarinda terdér olaylar1 ve ugak kagirma gibi
istenmeyen durumlarin yasanmasi X-Ray cihazlarini giivenlik i¢in kullanilmaya

baslanmasina neden olmustur (Akpur, 2017:30).

1978 yilinda ABD’ de yapilan serbestlesme faaliyetiyle havayolu tasimaciliginda
rekabetin yogunlagmasina ve havayolu tagimaciliginin hizli bir gelisim seyrine
girmesine neden olmustur. Yapilan 6zellesme faaliyetleriyle, havayolu yolcu ve ugak

sayilar1 artmistir (Durmus, 2011:32).

1990-1993 senelerinde petrol fiyatlarinin ylikselmesi ve 1990 senesinde bag
gosteren korfez kriziyle havayollarini biiyiik sikintiya sokmustur (Topgu, 2016:6).
Havayolu sirketleri personel ¢ikartma, filolarin1 ve sefer sayilarinda diisiirme gibi
yollara bagvurmuslardir. Ancak tiim bu gelismelere ragmen havayollarinin yasamis
olduklar1 sikintilar1 ¢abuk atlatmalari, yolcu ve yiikk tasimacilifinin yikselis
gostermesi, 0zel havayolu tastyicilarinin dikkatini ¢ekmis ve 6zellesmenin havayolu

tasimaciliginin her alaninda yapilmasina neden olmustur (Siirmen, 2015:546).

Havayolu isletmeleri 1994 senesinde sonra varliklarini devam ettirebilmek i¢in

maliyetlerini diistirme ve karlarini arttirmak amaciyla bir takim politikalar uygulamis



ve islevini stirdiirmiislerdir. Ancak 1998-1999 senesinde bas gosteren Uzak Asya Krizi

havayolu isletmelerinin karliliklarini azaltmasina sebep olmustur (Topgu, 2016:6).

2000’11 yillarin basinda havacilik sektoriinde kotiillesme seyri izlenmistir. Bu
zamanlarda taleplerdeki diisiis nedeniyle, havayolu isletmelerinin maliyetlerinde artis
gelirlerinde ise azalis gozlenmistir. Ayrica, ABD’de ikiz kulelere yapilan saldirilar

sektorii dar bogaza sokmustur (Tosun, 2017:19).

2000’11 yillarda havayollarini etkileyen diger bir etmen ise, diigiik maliyetli
tagtyicilarin sektore girmesi olmustur. Bu tiir tasiyicilar 6zellikle diigiik fiyatlar ile
tarifesiz (charter) tip hizmet verip Avrupa’da 6nemli pazar paylarina sahip olmuslardir
(Dresner ve Windle, 1999). Diisiik maliyetli havayolu tasimaciligi yapan firmalar
maliyetlerini olabildigince diisiirmeye ¢alisarak diisiik bilet fiyatlar ile yolcularin bir
noktadan digerine tasima islemini yapmaktadir (Batur, 2008:71). Ancak bu tip
havayolu tasiyicilarinin piyasada bazi politikalar ile piyasada faaliyet gostermesi 6nde
gelen havayolu firmalarina tehdit yaratmis ve hatta degisime uyum saglayamayan

havayolu firmalarinin iflasina sebep olmustur (Suen, 2002).

2001-2003 yillarinda Amerika Birlesik Devletleri’nde meydana gelen 11 Eyliil
saldirisinin yasanmasi yolcularin ugaga binmek istemeyip hava trafiginde diisiislerin
yasanmasina sebep olmustur (https://people.hofstra.edu,08.12.2017). Bu ii¢ yillik
bunalimhi siirecte, ylikselis gdsteren maliyet kalemleri ve rekabet unsurlar1 pazar
dinamiklerinde bir takim degisimler yaratmistir. Yine bu yillar arasinda en g¢ok
yiikselis gosteren maliyet unsuru petrol iicretleri ve varil basima diisen icretler
olmustur. Ug yillik zaman diliminde petrol iicretleri ve varil basina diigen iicretler 20
dolardan 60 dolar gibi uguk bir yiikselis gostermistir. Sekil 1’de bu yiikselis
gosterilmistir (Ozkilig, 2005:3).
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Havayolu isletmeleri yiikselen maliyetleri kontrol altinda tutabilmek amaciyla
maliyetleri olabildigince asagida tutmaya ¢alismislardir. 2003-2004 yilinda havayolu
tagimaciligl hareketlenme donemine girmis 2004 yili igin yolcu ve kargo tagimaciligi

sirasiyla %18,7 ve %14,2 oraninda yiikselise gegmistir (Ozkilig, 2005:3).

2004-2008 yillar1 arasinda havayolu trafiginde biiylime seviyesi normal
seviyede izlerken 2009 yilinda meydana gelen gelismeler nedeni ile %5°lik bir azalma

s06z konusu olmustur (Sengiir, 2010:7).

2004-2012 yillar1 araligina bakildiginda 6zellikle yolcu tasimaciliginda énemli
bir artig yasanmis ve ugak tireticileri ucak siparislerine yetisemez duruma gelmislerdir

(Stirmen, 2015:546).

2013 yili itibariyle bir yiikselis seyri goziikmektedir. 2013 yilinda %35.5 bir
oraninda iken 2014 yilina bakildiginda ICAO istatistiklerine gore, planlanan yolcu
yiizdesinde %5.8’lik yiikselis gostermistir. Diinya havayollarinin sunmus oldugu
kapasite kiiresel ¢apta %5.6 oraninda yiikselmistir. Kapasitedeki yiikselis Kuzey
Amerika bolgesinde %2.7, Ortadogu’da %10.9 olarak degisim gosterirken, ortalama
olarak kiiresel yolcu ve yiik faktorii ise, 2013 yili igerisinde 0,2 puan yiikselerek Afrika
bolgesi i¢in %68,6 Kuzey Amerika bolgesinde %83,4 oraninda degismistir. 2014 yili
ortalama olarak yolcu ve genel yiik faktorii %79,7 seviyesine ulagmistir. Afrika disinda
tim bolgelerde havayolu tasimaciligt yapan isletmeler kapasitelerini basariyla
yonetebilmislerdir. ICAO istatistiklerine gore, 2014 yilinda tarifeli toplam yolcu sayisi
3.3 milyar artmistir. Bu oranla 2013 yilina gore %5.5 yiikselis gdstermistir. 2014 yil



kiiresel anlamda 33 milyon seviyeye ulasmis ve 2013 yilina kiyasla %?2.1 yiikselis
meydana gelmistir. Sekil 2’den incelenebilir (www.icao.int, 09.12.2017).

Sekil 2. 2005-2014 Toplam Trafik Tarifeleri
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Figure 1. To@ml scheduled traffic
(revenue pas senoes r-kKilormetres e rformrmec, 200520 14)

2015 yilina bakildiginda 1987 yilindaki 1,028 milyar yolcu sayist 2015 yil
itibariyle 3,545 milyar seviyeye ulasmistir. 2015 yili icin havayolu tagimacilig ile

yapilan tahmini ticaret hacmi 5.7 trilyon dolar, havayolu tasimaciligi ile taginan turist

harcamasi1 620 milyar dolardan fazladir (Akpur, 2017:31).

2016 yil1 icin, IATA verilerine gore tasinan yolcu sayist %35,7 ylikselerek 3,77
milyar artmigtir. Kapasite oran1 ise %6,2 yiikselis goOstermistir. Havayolu
tasimaciligiin net kari ise 35,6 milyar USD’ye ulasmistir. Toplam giderlerde ise,
%2,5 oraninda diismiistiir. Bu kapsamda yakit giderleri disinda birim giderler %2 lik
bir artis s6z konusudur. Birim yolcu (%8) ve kargo (%12,5) oranlarinda gelirlerde

diisiis meydana gelmistir ( THY, 2016:11).

2017 yilt i¢in 55,7 milyar dolarlik faaliyet kar1 s6z konusu olmakla birlikte
2015 ve 2016 yili ile kiyaslandiginda bir diislis s6z konusudur. Ancak, 2017 yili
sonunda 48.5 milyar dolarlik yukar1 yonlii bir revizyon beklenmektedir

(www.iata.org/economics, 09.12.2017).

Diinya genelinde havayolu tagimaciligina bakildiginda hizli bir gelisme
gdsterecegi tahmin edilmektedir. Ozellikle 2016-2035 yillar arasinda ortalama olarak
yiullik %3,7 oraninda biiyiimesi tahmin edilmektedir. Basta Afrika, Asya Pasifik ve
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Orta Dogu gibi gelismekte olan bolgelerde olmak tizere yolcu tasimaciliginda hizli bir

gelisim seyri gosterilecegi ongoriilmektedir (Kaya, 2016:9).

1.1.2.2. Havayolu Tasimacihiginin Tiirkiye’deki Gelisimi

Tiirkiye’de sivil havacilik ilk kez 1933 yilinda Tiirk Hava Postalar1 adiyla
anilan 5 ucak filosu ile faaliyetine baslamistir. Havayollar1 Devlet Isletmesi Idaresi,
Milli Savunma Bakanligi’na bagli bulunan ve Tiirkiye sinirlar i¢inde sivil havayolu
kurma ve tasima faaliyetlerini istlenen bir kurumdur. 1935 yilina gelindiginde
Bayindirlik Bakanligi’na baglanmis ve bugiinkii ismiyle Tiirk Havayollari olan Devlet
Havayollar1 Isletmesi unvanimi almistir (Akpur, 2017:31). THY ilk yillarda yalniz i¢
hatlara seferler gergeklestirmis, ancak 1947 yilinda dis hatlara da ugus hizmeti
vermeye baslamistir. Dis hatlara seferlerin diizenlemesi ile sivil hava tagimaciliginda

hizli gelismeler gozlenmistir (Korkmaz, 2017:45).

1980’11 yillar itibariyle havayolu tasitlarinin sayisi ve hava yolcu trafigi hizli artig
gostermeye baslamistir. Bu yillarda bir¢ok 6zel havayolu isletmeleri piyasada
faaliyette bulunmuslardir. Ancak, bircok 6zel havayolu isletmesi i¢inde bulundugu

kosullara ayak uyduramayip faaliyetlerini durdurmustur (Sengiir, 2004:5).

1983 yilinda THY ’nin yolcu trafigi 2.5 kat kadariyla artis gostermistir. 1990’11
yillara ulagildiginda turizm sektoriindeki canlilik, iilkemiz havayolu trafiginin en
sansh yillarin1 yasamistir. Boylece ililkemize yabanci turist ziyaret etme yogunlugu
artis gostermistir. Bu kapsamda birgok 6zel havayolu tasiyicilart sektore girmistir.
Bunlardan bazilar1 1989 yilinda Sun Express, 1990 yilinda Pegasus ve 1992 yilinda
Onur Air kurularak piyasada faaliyet gostermeye baslamistir. Ayrica 1989 yilindan
2012’1i yillar arasma bakildiginda birgok havayolu piyasada faaliyet gdstermeye
baslamistir (Sar1g6l ve Hiirtiirk, 2009:1-15).

2000’11 yillarda diinyadaki ekonomik durgunlugun yani sira Tiirkiye’de yasanan

ekonomik sikintilar ve turizm sektdriinde meydana gelen dalgalanmalar havayolu

isletmelerini de olumsuz etkilemistir (Sengiir, 2004:10).
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2001 yilinda meydana gelen kriz iilkemiz havayolu isletmelerini etkilemistir.
2003-2004 yillarinda havayolu isletmeleri toparlanmaya baslamis ve havayolu trafigi
yiikselis gostermeye baslamistir. 2003 yil1 verilerinde {ilkemiz havayolu trafigi %15,
yolcu tasimaciligr %21 ve kargo tasimaciligr %18 oranlarinda yiikselis yakalamistir
(Ozkiling, 2005:5). 2004 yilinda &zellikle yolcu trafiginde canlanma gdstermistir.
Bundaki en temel etmen ise 6zel havayolu isletmelerinin i¢ hatlardaki sinirlamalarin

kaldirilmasidir (Oylumlu, 2016:15).

2003-2007 yillar1 araligina bakildiginda havayolu isletmelerinde hizli bir artis s6z
konusudur. Ancak 2008 yilinda meydana gelen finansal kriz sebebiyle iilkemiz
havayolu isletmeleri olumsuz etkilenmistir. 2008-2013 yillar1 arasinda on havayolu

isletmesi faaliyetlerini durdurmustur (Kaya, 2016:14).

2009 yilinda ise, Tiirkiye son bes yil i¢inde yolcu tasimaciliginda iki kattan daha
cok yiikselis icine girmis ve i¢ hatlarindaki paymi arttirmistir (Sengiir, 2010:8).
Tiirkiye’de 2014-2034 yillar1 arasinda IATA 6ngoriilerine gore diinyada on i¢ hatta en

hizli biiylime gosteren pazarlardan biri olarak gosterilmistir (Sengiir, 2010:21).

1.1.3. Havayolu Tasimaciliginda Ulusal ve Uluslararasi1 Kuruluslar

1.1.3.1. Havayolu Tasimacihiginda Uluslararasi Kuruluslar

Havayolu tagimaciliginda uluslararasi bazi kuruluslar su sekilde sayilabilir:

e Uluslararas1 Sivil Havacilik Birligi (ICAO-International Civil Aviation
Organization)

e Uluslararas1 Hava Tasimacilign Birligi (IATA- International Air Transport
Association)

e Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi (EASA- European Aviation Safety
Agency)

e Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiiti (EUROCONTROL-European
Organization For The Safety of Air Navigation)

e Avrupa Bolgesel Havayolu Birligi (ERA- European Regions Airline

Assocation)
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Bunlarin disinda bir¢ok kurulus olsa da bu ¢aligmada 6nemli goriilen bes kurulusun

gorevleri kisaca anlatilacaktir.

1.1.3.1.1. Uluslararas Sivil Havacilik Birligi (ICAO-International Civil Aviation

Organization)

Uluslararas1 Sivil Havacilik Birligi, Birlesmis Milletlere bagl olarak calisan
sivil havacilik konulariyla ilgilenen ve gerek goriildiigiinde yasal diizenlemelerin
yapilmas1 amaciyla devlet temsilcilerini bir araya toplayan birliktir (Siirmen,

2015:583).

Uluslararas1  Sivil Havacilik Birligi’nin baglica gorevi, sivil havaciligin
uluslararasi diizeyde giivenli ve diizenli bir bicimde biiyiimesine olanak tanimak, ugak
tasariminin ya da isletmesinin tesvikini bariscil bir sekilde yapmak, sivil havacilik i¢in
herhangi bir havayollari, hava seyriisefer, havaalani gelismesine kolaylik tanimak,
havayolu tasimaciliginin giivenli ve emniyetli bir bicimde tasinmasina olanak taniyan

politikalar gelistirmektir (http://www.airnewstimes.com, 04.12.2017).

1.1.3.1.2. Uluslararas1 Hava Tasimacihgr Birligi (IATA- International Air

Transport Association)

Uluslararas1 Hava Tagimaciligr Birligi, iiyesi bulunan havayolu tasiyicilarin ve
acentelerin yolcu ve kargo hakkindaki iliskileri diizenleyen kurulustur. Gorevi,
maliyetlerin diisiiriilmesi ve havayolu tasima hizmetinin gelistirilmesine olanak
tanimaktir (Stirmen, 2015:585). Ayrica, havayolu tasimaciliginin yapilmasina tesvik
eden ve havacilik ile ilgili olusabilecek problemlere cevap bulmaya calisan bir
kurulustur. Uluslararas1 Hava Tagimaciligt birligi, giivenli tasitmanin yapilmasinda,
karliligin saglanmasinda, kaliteli ve miisteri beklentilerini karsilayacak hizmetin
verilmesinde gorev almaktadir. Tiirkiye bu birlige 1957 yilinda iiye olmustur (Batur,
2008:69-70).
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1.1.3.1.3. Avrupa Havacihik Emniyeti Ajans1 (EASA- European Aviation Safety
Agency)

Avrupa’da havacilikla ilgili glivenliligin saglanmas1 amaciyla faaliyet gdsteren
kurumdur. Gorevi, Avrupa Birligi hava sinirlari iginde, hava faaliyetleri ile ilgili hava
araclari, iiretim, ucus, miidahale ve giivenlik gibi hususlarin takip ve kontrolliiniin

saglanmasidir (bizimkokpit.com, 04.12.2017).

1.1.3.1.4. Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiiti (EUROCONTROL-

European Organization For The Safety of Air Navigation)

Avrupa’da havacilik faaliyetlerine katilim saglayanlarin ¢aligmalarini
diizenlemek ve bunun yani sira pan-Avrupa Hava Trafik Yo6netim sistemini tasarlayan
kurulustur. Bu kapsamda kurulus, Avrupa’da sivil havacilik ile ilgili islemlere destek
verilmesinde, gelecekte hava trafiginin ihtiyag duydugu tedbirler almasinda, havacilik
hizmetlerini gerceklestiren personelin egitiminin verilmesinde, hava seyriisefer ile
ilgili galismalarin gerceklestirilmesinde, iiyesi bulunan iilkelerin ¢aligma sonuglarinin
incelemesinde, Orta Avrupa hava trafigine kontrol hizmeti sunulmasinda ve tiiyesi
bulunan devletler i¢in iicretlerin toplanmasinda aktif gorev alan bir kurulustur.
Tirkiye, 1 Mart 1989 yilinda EUROCONTROL’e iiye olmustur

(www.mfa.gov.tr/eurocontrol.tr.mfa, 07.12.2017).

1.1.3.1.5. Avrupa Bolgesel Havayolu Birligi (ERA- European Regions Airline

Assocation)

Avrupa’da havacilik sektoriinii temsil eden kuruluslardan bir tanesidir.
Havayollarini, havalimanlarini, tedarikg¢isini, iireticisini vb. havaciligin biiyiikk bir
kismini olusturmaktadir (www.eraa.org, 07.12.2017). ERA, bdlgesel havayolu
tasimaciligini, bir bolgesel noktadan diger bir bolgesel noktaya ya da biiyiikk bir
havaalanina 19-120 kapasiteli turboprop ya da turbofan ugaklarla tagtmanin yapilmasi
seklinde ifade etmistir (Sarilgan, 2011:71). Bu kapsamda ERA’nin en temel gorevi,
Avrupa’da bolgesel tasimacilifa tesvik ederek bolgelerin ekonomik ve sosyal anlamda

gelismesini saglamak, konferanslar ya da bir takim iletisim etkinlikleri organize etmek

14



ve havayolu tasiyicilarinin faaliyetlerinde rehberlik yapacak gorevlerde bulunmaktir

(Stirmen, 2015:587).

1.1.3.2. Havayolu Tasimacihiginda Ulusal Kuruluslar

Bu kisimda havayolu tagimaciliginda ulusal kuruluslar olarak Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigii ve Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii

anlatilmistir.

1.1.3.2.1. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM- Directorate General of Civil
Aviation)

Sivil Havacilik Genel Midiirliigii (SHGM), Tiirkiye’de yapilan sivil havacilik
caligmalarinin hem ulusal hem uluslararasi hukuki ¢ergcevede yiiriitiilmesinde gorevli
kurulustur (Karagiille ve Birgoren, 2013:118). SHGM, Ulastirma ve Haberlesme
Bakanligi’nin biinyesinde 6zerk olarak caligmalarini yiirliten bir kurulugtur (Siirmen,
2015:587). SHGM, sivil havacilik ile ilgili yapilan g¢alismalarin kamu yararini
gozeterek, ekonomik ve sosyal gelismelere uygun bir bigimde yiiriitiilmesi icin
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin diizenlemelerini ve ¢alismalarini
g6z onlinde bulundurmakla yiikiimliidiir. SGHM nin en temel hedefi, emniyet ve
giivenligi en st diizeyde tutmak, sivil havaciligimin devamliligmi saglamak,
havaalanlarinda yiiriitiilen ¢aligmalarin uluslararasi boyuta tasimak ve faaliyetlerin
cevreye duyarli bir sekilde yiiriitiilmesini saglamaktadir (Karagiille ve Birgéren,
2013:118). Ayrica SHGM, 2010 yili sonunda yeni bir yapilandirmaya giderek
havacilik faaliyetlerinde bulunan havayolu tastyicilari, hava kargo acenteleri, hava
taksi, yer hizmetleri, genel havacilik faaliyetleri dahil tiim havacilik kuruluslarinin
bilinyesinde giivenlik birimi bulundurma zorunlulugu getirmistir (Sayin, 2011:59).
Ulkemiz sivil havacilik faaliyetlerinde bulunan havayolu isletmelerinin yasal
cerceveye uymalarini saglamak ve bu kapsamda denetleme yapmak, 6zel ya da resmi
kurumlar arasinda iletisimi saglamak, meydana gelen kazalar, arama ve kurtarma
caligmalar1 ile ilgili arastirmalar yiiriitmek de SHGM’nin gorevleri arasindadir

(Karagtille ve Birgoren, 2013:119)
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1.1.3.2.2. Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI- General

Directorate of State Airport Administration)

Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI), Tiirkiye’de
havaalanlarinin ve hava saha trafiginin isleyisinden ve diizeninden sorumludur
(Celebi, 2008:47). DHMi’nin gorevi, Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi’na baglh faaliyetlerini yliriitmekte olan bir kurulustur (Karagiille ve
Birgoren, 2013:119). DHMI, Sivil havacilik ile ilgili olan faaliyetler, havaalanlarinin
isletimi, havayolu tagimaciliginin yapilmasi, hava trafik islemleri ifasi, meydan yer
hizmetleri, seyriisefer hizmetlerinin verilmesi gibi tiim bu faaliyetler ile ilgili tesislerin
kurulup isletilmesi ve havaciligin modern bir yapiya ulasmasint saglamaktir (Sayn,
2011:60). Ayrica DHMI, tiizel kisiligi bulunan ve yapmis oldugu faaliyetlerinde 6zerk
bir yapida olan bir kurulustur (Celebi, 2008:48).

1.1.4. Havayolu Tasima Isletmeleri

Havayolu tagima isletmeleri; havayolu igletmesi, genel havacilik isletmesi,
hava taksi isletmesi, balon isletmesi ve ucakla zirai miicadele isletmesi basliklar1 ad1

altinda anlatilabilir (web.shgm.gov.tr, 01.12.2017).

1.1.4.1. Havayolu Isletmeleri

Yirmi ve daha ¢ok koltuga sahip ucaklar ile yiik ve yolcu tasimacilig1 yapan
isletmelerdir. Tarifeli ve tarifesiz olmak {izere Tiirkiye’de on iki havayolu vardir.
Bunlardan {i¢ii yiik tagima ve biride bolgesel tasima yapmaktadir (web.shgm.gov.tr,
01.12.2017). Havayolu isletmelerinin gorevi yolcu, yiik ve postalarin tasinmasindan
sorumludur. Bu tiir isletmelere ornek olarak, Tiirk Havayollart Anonim Sirketi,
Pegasus Hava Tasimaciligt A.S., Onur Air Tasimacilik A.S. gibi hizmet isletmeleridir
(Siirmen,2015:555-556).
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1.1.4.2. Hava Taksi isletmeleri

Ticari bir amagla talep karsisinda kisa mesafelere ucus hizmeti veren
isletmelerdir (https://webcache.googleusercontent.com, 01.12.2017). Kapasitesi en
¢ok dokuz koltukla smirli olan ve ticari amag i¢in tasimacilik yapan ucaklardir.
Ulkemizde hava taksi isletmesi elli bir tane bulunmaktadir (web.shgm.gov.tr,
01.12.2017). Ornegin, Sancak Havayollar1 Anonim Sirketi, Red Star Havacilik
Hizmetleri Anonim Sirketi gibi hizmet isletmeleridir (Siirmen,2015:555-556).

1.1.4.3. Balon isletmeleri

Balon ile tasimacilik faaliyetini hava sahasi iginde gerceklestiren igletmelerdir.
Omegin, Gokyiizii Balonculuk Hizmetleri Tasimacilik Turizm Limited Sirketi,
Atmosfer Balonculuk Ticaret Turizm Limited Sirketi, Discovery Havacilik Turizm ve

Ticaret Limited Sirketi gibi hizmet veren isletmelerdir (web.shgm.gov.tr, 01.12.2017).

1.1.4.4. Genel Havacilik Isletmeleri

Ticari bir amag i¢in yapilmayan ya da yiik ve yolcu tasimaciliginin herhangi
bir bedel karsiliginda yapilip yapilmadigina bakilmaksizin 6nceden tespit edilen hava
sahasinda bir amaca yonelik yapilan operasyon ve egitimler seklinde tanimlanabilir
(web.shgm.gov.tr, 01.12.2017). Ornegin, Bilfer Madencilik Anonim Siketi, Tiirk Hava
Kurumu Genel Baskanligi, Burak Sportif Havacilik Kuliibii gibi hizmet veren
isletmelerdir (Stirmen, 2015:556).

1.1.4.5. Ugakla Zirai Miicadele isletmeleri

Ugak ile havadan tohumlama, giibreleme, ilaglama, topragin 1slahinda, tarla ve

bahce ziraat iglerinde ve orman korunmasinda faaliyet gosteren isletmelerdir

(Stirmen,2015:556).
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1.1.5. Havayolu Isletmelerinin Siiflandirilmasi

Havayolu isletmeleri, tarifeli, tarifesiz, bolgesel ve diisiik maliyetli havayolu

tagimaciligi olarak siniflandirilabilir (Siirmen, 2015:542).

1.1.5.1. Tarifeli Havayolu Tasimacilig1

Tarifeli havayolu tasimaciligi, belirli bir fiyat ve zaman tarifesinden, belirlenen
bir giizergaha onceden tespit edilen hatlar arasinda yapilan uguslardir. Tlk kez tarifeli
yolcu tagimaciligi Deutsche-Luftschiffahrts AG havayolu firmas: 34.028 yolcu
tagiyarak ucusunu gerceklestirmistir (Stirmen, 2015:542). Bu tiir uguslarda belli zaman
dahilinde kag¢ sefer yapilacagi, yapilacak uguslarda hangi saat ve giinlerde ugus
yapilacagi, ne gibi ikili diizenlemelere tabi olunacaklari ve hangi hava meydanlarini
kullanilacag: bellidir. Bu tiir uguslarda devlet izni olmasi ve devletin belirledigi
kurallar dahilinde uguslar gerc¢eklesmektedir (http://bizimkokpit.blogspot.com.tr,
04.12.2017). Bu kapsamda ugagin kalkis varis zaman1 ve hangi noktaya gidecegi
sabittir (Batum vd, 2014:92).

Tarifeli seferlerde, i¢ hat veya dis hat ayrimi yapilmamaktadir. Havayolu
tastyicilar ister i¢ ister dis ya da hem i¢ hem dis hatlara sefer diizenleyebilirler (Basol,
2012:45). Tarifeli havayolu tasimaciliginda en belirgin bazi 6zellikleri asagidaki
gibidir (Stirmen,2015:543):

e Belli bir program dahilinde onceden gidis ve doniis zamani belli olan

seferlerdir.

e Havayolu isletmeleri ucaklar1 kendileri kullanirlar.

e Maliyetler fazladir.

e Bilet fiyatlar1 yiiksektir.

e Ucaklarin kullanma oran1 azdir.

e Ucaklarin amortisman paylar1 diistiktir.

e Herhangi bir havaalan1 ayrimi1 yoktur.

e Economy, first, business sinif ayrimi1 bulunmaktadir.
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1.1.5.2. Tarifesiz Havayolu Tasimacihig:

Tarifesiz/Charter havayolu yolcu tasimaciligi, ICAO tanimina gore, tarifeli
ucuslarin disinda hizmet veren havayolu tasiyicilarini tarifesiz havayolu tasiyicilari
kapsaminda degerlendirmistir (Sengiir, 2004:37). Tarifesiz havayolu yolcu
tasimaciligi, belirli bir tarife uygulamasina tabi tutulmadan bir grup yolcunun bir
noktadan digerine tagimasidir. Tek seferlik yapilan uguslar ya da 6zel amagla yapilan
ucuslar tarifesiz ucuslardir (http://bizimkokpit.blogspot.com.tr, 04.12.2017). Charter
havayolu yolcu tasiyicilar, herhangi bir sekilde diizen ve plan dahilinde ugusun
gerceklesmedigi tasimalardir. Charter tagimacilikla ucak kiralanabilir ve gidis-doniis
yerlerini ve zamanint istek dahilinde belirlenebilmektedir
(https://www.stratosjets.com, 04.12.2017). Bu nedenle, charter tasima tarifesiz
havayolu yolcu tasimaciligi kapsaminda degerlendirilmektedir (Sengiir,2004:37).
Ayrica, tarifesiz (charter) tasima en fazla kullamildigi sektor turizm sektoriidiir.
Sektore talebin yogun oldugu donemlerde ve ozellikle paket turlarin yogun

kullanildigr donemlerde charter tasimacilik kullanilmaktadir (Williams, 2001:278).

Tarifesiz (charter) seferler kisaca, ugusun belli bir diizene bagli olmadan,
yolcunun gosterdigi talebe ve havalimaninin trafigine bagli olarak belirlenen

seferlerdir (Batum vd, 2014:92).

Tarifesiz havayolu tagimaciligimin en belirgin 6zellikleri asagidaki gibidir
(Stirmen,2015:543):

e Tarifesiz seferler, diizenli bir program dahilinde yapilmayan seferlerdir.

e Havayolu sirketi sahibi oldugu ucaklari, baska bir havayolu sirketine, tur
operatdrlerine, turizm igletmelerine ya da seyahat acentelerine vb. kiraya verir.

e Maliyetler diistiktiir.

e Bilet fiyatlar1 diisiiktiir.

e Ucak kullanim orani fazladir.

e Ucaklarin amortisman paylar fazladir.

e Havaalan olarak diisiik maliyetli olan1 tercih ederler.

e Economy, first, business sinif ayrimi1 bulunmamaktadir.
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1.1.5.3. Bolgesel Havayolu Tasimaciligi

Bolgesel havayolu tasimaciligil, ticari kazang saglamak amacinda kiigiik
kapasiteye sahip ugaklar ile toplanma merkezi havaalani ya da biiyiik yerlesim yerleri
ile kiigiik yerlesim yerleri arasinda yolcularin tarifeli veya tarifesiz seferlerle tasima
islemini gerceklestirmektedir. Tiirkiye’de bolgesel havayolu yolcu tasimaciligi
yapilan ucaklarin koltuk sayilart en az yirmi en ¢ok doksan dokuz olan ugaklardir

(Sarilgan, 2011:70-71).

Bolgesel havayolu yolcu tasimaciligy, kiiciik kapasiteli ucaklarla belli cografi
bolgelerdeki ucus yerleri arasinda sefer yapmaya odaklanilmis bir tagimaciliktir. Bu
da tasimada, talebin az oldugu bolgelere verimli tagimaciligin yapilmasini etkin
kilmaktadir. Az koltuk kapasitesine sahip, yiiksek frekansla ve kisa menzillere ucarak
faaliyetini gergeklestiren bolgesel havayolu tasimaciligi son zamanlarda ilgi gosterilen
tagimacilik tiirli olmustur. Ayrica, bolgesel havayolu tagimaciligi yapan isletmeler
tarife ve sebeke yapilarini global captaki havayollari ile iliskilendirirse Onemli

ekonomik basariya kavusabilecektir (Wensveen, 2007:154-155).

Kisa mesafelere ugulmasi, koltuk sayilarinin az olmasindan dolayr agirligin
fazla olmamasi, siiratlerin diisiik olmasi sebebiyle neredeyse her tiir havaalanina
konabilmesi gibi nedenlerle isletme problemlerini azaltarak hem meydan sayilarini
arttirmis hem de capraz uguslar yaparak farkli yerleri birbirine baglamistir (Basol,
2012:46).

Bolgesel havayolu yolcu tagimaciliginin en 6nemli 6zelligi hizmet verilen
yerlerde sosyal ya da ekonomik anlamda canlilik saglayarak bolgelerin kalkinmasinda
onemli isleve sahip olmasidir. Ozellikle, en 6nemli katki, toplumlar arasindaki
gelismislik ve refah seviyelerini arttirmaya yardimci olarak bolgelerin ekonomik ve

sosyal anlamda gelisme gostermesini saglamaktadir (Sarilgan, 2011:69-70).
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1.1.5.4. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmesi

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri i¢in kesin bir taniminin verilmesinin
miimkiin olmamakla birlikte genel bir yap1 itibari ile tam hizmet sunan havayolu
isletmelerinin sunmus olduklar1 hizmetlerden fakli olarak isletme maliyetlerini
diistirmek i¢cin sunmug olduklar1 hizmetlere kisitlamalar koyarak seyahat etmek isteyen
kisilere daha ucuz bilet fiyatlar1 ile yolculuk yapma firsati yaratan havayolu
isletmesidir (Stirmen, 2015:544).

1.2. DUSUK MALIYETLIi HAVAYOLU iSLETMELERI

1.2.1. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Tanim ve Kapsam

Diisiik maliyetli havayolu tasimaciligi yapan firmalar maliyetlerini
olabildigince diisiirmeye calisarak diisiik bilet fiyatlariyla yolcular1 bir noktadan diger
noktaya tagimaktadir (Batur, 2008:71). Maliyetlerini diisiirmek amaciyla yalniz bir
noktadan digerine (A noktasindan B noktasina) ugmaya odaklanan havayolu
tagtyicilart  tiim  likksten  vazgegerek  bilet  fiyatlarim1  distirebilmektedir

(https://www.capital.com.tr,10.11.2017).

Diisiik maliyetli havayolu tasimaciligi, yolcuya gerekli degeri sunmanin
yaninda yiliksek kar elde etmeye ¢alisilan ve genellikle diisiik fiyat ve ugus sikligi
politikasiyla rekabet avantaj1 yaratan bir tagima modelidir (Karasu, 20007:93).

Diinya’da diisiik maliyetli havayollarinin gelisme siireci degerlendirildiginde
bu siirece en ¢ok etki eden faktorler, teknolojik, ekonomik ve beseri etkenlerdir.
Ozellikle, havayollar: tastyicilarin birlesme politikalari, fiyatlar {izerindeki denetimin
kaldirtlmasi, niifusun artmasi, internet kullaniminin yayginlagmasi ile e-bilet
kullaniminin 6n plana ¢ikmasi, ikincil sinif diisiik maliyetli havaalanlarinin insa
edilmesi, teknolojik ugaklarin iiretilmesi ve seyahat etme anlayisinin degismesi gibi

etmelerdir (Onen, 2016:68).
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Diistik maliyetli tasimacilik hizmeti veren havayolu isletmeleri maliyetlerinden
ciddi anlamda tasarruf saglamaktadir. Maliyet diisiirmede kendi degisik yontemlerini
uygulayan bu tiir havayolu isletmeleri maliyetlerinden %40-%50 oraninda tasarruf

elde etmektedir (Onen, 2016:68).

Diisik maliyetli tasiyicilar Ozellikle geleneksel tasiyicilara gore farkli
uygulamalar yaparak On plana ¢ikmaktadirlar. Bu tiir tasiyicilar maliyetlerini
diisiirmek amaciyla personel giderleri, istasyon ve yer hizmetleri, genel yonetim
giderleri, biletleme, satis ve tanmitim giderleri, bakim onarim giderlerinden de ciddi
tasarruflar elde etmektedir (Karasu,2007:108). Ornegin, diisiikk maliyetli havayolu
tastyicilart geleneksel havayolu tastyicilardan farkli olarak ikincil havaalanlari
kullanmakta, bu da maliyetleri diisiiren bir etken olmaktadir. ikinci havaalanimi
kullanmak idealdir. Ciinkii, pist kullaniminda daha az gecikme imkani tanimakta ve
bunun yani sira kapasitenin etkin kullanimini saglamakta, doniis siirelerinin daha hizli
gerceklesmesini ve havaalanina daha diistik {icret 6demelerinin yapilmasi gibi faydalar
saglayarak maliyetlerin disiiriilmesine olanak tanmimaktadir (Ison ve Humphreys,
2006:2-3).

Diisiik maliyetli havayolu tasiyicilart tam donanima sahip geleneksel
tastyicilarina  oranla maliyet yapilarindaki tasarruflara  bakildiginda, yer
hizmetlerinden %70, reklam ve pazarlamadan %60 {izeri, miirettebat maliyetinden
%74 ve ikramdan %100’{in iizerinde tasarruf saglamaktadirlar. Bu da diisiik maliyetli
tastyicilarin, tam donanimli tasiyicilara gére maliyetlerinden %50’den fazla tasarruf

yaptigii gostermektedir (Oter, 2016:171).

Bu yeni tasima ag1 diinya capindaki pazarlarda biiyiik oranda gelisme

gostermeye baglamistir (Ison ve Humphreys, 2006:3).
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1.2.2. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Tarihsel Gelisimi

1.2.2.1. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Diinya’daki Gelisimi

Diistik maliyetli-diisiik fiyatli havayolu isletme stratejisi Amerika’da ilk olarak
1973 yilinda Southwest Havayolu tarafindan uygulanmaya baslanmustir. Isletme
ticretli ikram sunan havayolu olarak iin kazanmistir. Bu tiir havayolu isletmeleri,
ikramlar1 tcret karsiliginda verilmesi ve ikincil tir havalimanlarini kullanmasi
yolcunun mil tasima maliyetini 7-8 sent arasindan diisiirmektedir. Bunun yani sira tam
hizmet sunan havayolu isletmeleri ise tasima maliyeti 11-14 sent arasinda

olabilmektedir (Akpur, 2017:49).

1978 yilinda ABD’nin i¢ hatlarinda yaptig1 serbestlesme hareketi bir zincir
niteliginde olup basta Avrupa Ulkesi olmak iizere diger iilkeleri de etkilemistir. I¢
hatlarda uygulanan serbestlesme hareketi, havayolu tasiyicilarinin 6zlestirilmesine ve
iilkeler arasinda hizla yayginlasarak liberallesme ¢izgisi i¢ine girilmesine neden
olmustur (Devlet Planlama Tegkilati Miistesarligi, 2006:5). 1978 yilinda meydana
gelen gelismeler; ugak biletlerin iicretlendirilmesinde yaptirnmin kaldirilmasi,
piyasaya girme ya da ¢ikmada taninan serbestlik, havayollar1 tagiyicilarinin istekleri
halinde isbirligi yapabilmeleri gibi durumlarda serbestlikler taninmis ve yaptirimlar
kaldirilmistir (Hacioglu, 2011:6). Bu kapsamda havayolu tasimacili§i yogun bir
rekabet ortami i¢ine girmistir (Durmus, 2011:32). 1980 yillariin ortalarina kadar
yogun rekabet nedeniyle alternatiflerin artmasi ve fiyatlarin diismesi ile serbestlesme
faaliyeti gosteren Amerikan i¢ havayolu pazarmi basariya ulastiran bir etmen
olmustur. Serbestlesme sonrasi Amerika i¢ hatlara giren diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri mevcut yogun rekabete direng gostermekte zorlanmistir. Cogu diisiik
maliyetli havayolu isletmesi birkag yil faaliyet gdsterip kapanmistir. Ancak bir¢ogu da
halen gilinlimiiz havayolu pazarinda faaliyetlerini siirdiirmektedir. Bu tiir tasimacilik
faaliyetinde bulunan igletmeler, ugus sirasinda ikram vermeyerek, geleneksel havayolu
tastyicilarindan eski jetleri kiralayarak ve koltuk mesafelerini sik tutarak maliyetlerini

azaltmaya calismiglardir (Pender ve Baum, 2000:423).
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Avrupa ve diinya genelinde diisiik maliyet-diisiik fiyat stratejisi uygulamasi
1990 yillarindan itibaren uygulanmaya baslanmistir. 1992’de Avrupa’da Ryanair
havayolu isletmesi diisilk maliyet modeli stratejisini uygulayan ilk isletme olmustur
(Karabulak, 2016:63). Ryanair havayolu isletmesi, yiyecek-igecek ikrami, miisteri
sadakati uygulamasi, seyahat acentesi, iicret iadesi, bilet ve baglantiya iliskin hizmetler

vermeyerek firmayi 6n plana ¢ikarmigtir (Gillen ve Lall, 2004:47).

Easyjet 1995 yilinda Ryanair havayolu isletmesine rakip firma olarak
kurulmustur (Karabulak, 2016:63). Avrupa’da faaliyet gosteren ve diisilk maliyetli
stratejisini temsil eden bu iki havayolu tasiyicisi basarili bir sekilde faaliyetlerini
yiirlitmektedir ve karliliklarini etkin olarak yonetebilmektedirler. Hatta diisiik maliyet
kavramu ilk olarak Amerika’da ¢ikmasina ragmen en hizli gelisim Avrupa iilkelerinde
yaganmustir.  Bunun  sebebi  sehirler arasi uzakliklarin az olmasindan

kaynaklanmaktadir (Karasu, 2007:97).

Avustralya’daki Virgin Blue, Ozjet, Jetstar ve Asya’daki Air Asia, Jetstar Asia,
Valuair gibi isletmeler diisiik maliyet stratejisini uygulamaktadir. Ornegin, Malezya
merkezli Air Asia en ¢ok maliyet kisan havayolu isletmesidir. Ayrica, kiiresel capta
ekonomik havayollar i¢cinde en diisiik liretim maliyetine sahip olmak gibi bir iinii de

bulunmaktadir (Oter, 2016:173).

Diistik maliyetli havayolu isletmelerinin faaliyetlerini siirdiirmeye baslamalar
ile birlikte geleneksel havayolu isletmelerini tehdit eder hale gelmistir. Ornegin, 2001 -
2003 yillart arasinda Sars Krizi, savas ve terdrizm olaylarinin yasandigi donemlerde
geleneksel tastyicilar agir sarsintiya ugrarken, diigiik maliyetli havayolu isletmeleri ise
daha karli kalabilmistir. Bu gibi nedenlerden dolay1 geleneksel tasiyicilar diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin tehditlerine karsin bir takim onlemler alip stratejiler

gelistirmektedir (Karasu, 2007:97).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin kendisine has 6zellikleri ile gerek fiyat
gerek doluluk oranlarini iyi yoneterek girmis olduklari pazarlarda faaliyetlerini

stirdiirebilmekte ve bunun yani sira pazarin biiylimesine de katki saglamaktadir. Bu tiir
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havayolu isletmeleri 6zellikle sunmus olduklart diisiik fiyatlar ile kisa hatlara
ucuslarda diger ulasim tiirleriyle rekabette havayolu sektoriine fayda saglamakta ve
boylece seyahat eden kisilerin de para ve zaman tasarrufu elde edebilmelerine olanak

tanimaktadir (Askin, 2013:30).

1.2.2.2. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Tiirkiye’deki Gelisimi

Tiirkiye’de 2005 yilinda diisiik maliyetli havayolu is modelini Pegasus
Havayollar1 ile faaliyete baglanmistir. 2005 yilinda ugus sirasinda ticretli olarak ikram
hizmeti sunarak faaliyete gecen Pegasus Havayollar1 Tiirkiye i¢in bir ilki yasatmistir.
Gilinlimiiz havayolu isletmeleri olarak tarifeli seferlerle ugus yapan ve diisiik maliyet-
diisiik fiyat uygulamasi sunan havayolu sirketleri olarak Onur Havayollar1 ve Sun
Express faaliyetlerini siirdiirmektedir. Bunun yani sira THY nin kendi biinyesinde
kurdugu istiraki niteliginde faaliyetlerini siirdliren Anadolu Jet de bulunmaktadir.
Boylece tlilkemizde tarifeli olarak bu tiir is modelini uygulayan havayolu isletmesi 4’e

cikmistir (Akpur, 2017:50).

1.2.3. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri ile Diger Havayolu isletmeleri
Arasmdaki Farkhliklar

1.2.3.1. Diisiik Maliyetli Maliyetli Havayolu Isletmeleri ile Geleneksel Havayolu

isletmeleri Arasindaki Farklar

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ile geleneksel havayolu isletmeleri
arasinda benzer bir takim 6zellikler bulunmakla birlikte bir takim farkliliklar da s6z
konusudur. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ekonomik bir takim o6zellikleri,
stratejileri, hizmet fikirleriyle birlikte ortaya ¢ikacak risklerden daha az etkilenme
cabasina girmektedir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri geleneksel havayolu
isletmelerine gore daha diisiik fiyatlarla hizmet sunmakta ve ugak doluluk oranlarini

arttirma cabasi igerisine girmektedir (Sengiir,2004:73).

25



Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri geleneksel havayolu isletmelerine gore
personel maaslar1 daha diistiktiir. Ayrica diisikk maliyetli havayolu isletmeleri ikincil
havaalanlarin1 kullanmasindan otiirii yakit giderleri (yakit harci/vergi) geleneksel
havayolu isletmelerine gore daha diisiik olmaktadir. Aynm1 zamanda diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri geleneksel havayolu isletmeleri gibi genis {iriin yelpazesi sunmaz

yani ikram servisi yoktur (Sengiir,2004:73).

Geleneksel havayolu isletmeleri faaliyetlerini pazarda farklilasma iizerine
olustururken diisiikk maliyetli havayolu isletmeleri ise faaliyetlerini diisitk maliyetler
ile sunmak tizere maliyet odakli bir strateji uygulayarak faaliyetlerini siirdiirmeye

devam etmektedir (Lawton, 2002:38).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri; diisiik fiyat, internet lizerinden bilet satig
islemi yapmasi, ucak kullanim oranin yiiksek olmasi, ek hizmetler vermemesi, kisa
mesafelere ucus yapmalari, tek tip filo yapisini kullanmaktadirlar. Geleneksel
havayolu isletmelerinde ise; fiyat ve hizmetin yiiksek olmasi, seyahat acenteleri ile
bilet satis iglemlerinin yapilmasi, birincil havaalanlarini kullanmalari, bekleme
salonlarinin, bilet esnekliginin olmasi, uzun ve kisa mesafelere ucuslarin saglanmasi
gibi hizmetler sunmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ile geleneksel
havayolu isletmeleri arasinda temel farklar bu sekilde anlatilabilir. S6z konusu
farkliliklar diigiik maliyetli havayolu isletmelerinin geleneksel havayolu isletmelerine

oranla birim maliyetlerinin diisiik olmas1 da 6nemli bir faktordiir (Lawton, 2002:38).

1.2.3.2. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri ile Bolgesel Havayolu isletmeleri
Arasmdaki Farklar

Bolgesel tasiyicilar ve diigiik maliyetli tasiyicilar, geleneksel havayolu
isletmelerinden farkli bir pazar yapisina yonelen havayolu isletmeleridir. Fakat
aralarinda rekabet bulunmamaktadir. Farklar1 ise; diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri, yogunlugu fazla olan sehir hatlarinda islemlerini siirdiiriirken bolgesel
havayolu igletmeleri ise, daha az yogunluktaki hatlarda faaliyetlerini siirdiirmektedir.
Bolgesel tasiyicilar ayni tip olmayan filo yapisi ve hatlarda diisitk maliyetli havayolu

isletmelerine gore maliyeti etkin bir gsekilde kullanmamaktadirlar. Ayn1 zamanda

26



diistik maliyetli tasiyicilar gibi bolgesel havayolu isletmeleri fiyat yapisina
odaklanmamaktadir. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde tek tip ucak yapisina
sahipken bdlgesel havayolu isletmeleri farkli tiplerde ugak kullanmaktadir. Aymi
zamanda bolgesel havayolu isletmeleri diisiik maliyetli havayolu isletmelerine gore

daha iyi kalitede hizmet sunmaktadir (Lawton,2002:44).

Bolgesel havayolu isletmelerinde filo yapisini daha az koltuk kapasitesi olan ve
800 kilometreye kadar bolgesel hatlara seferler diizenleyen isletmeler olarak
bilinmektedir. Bolgesel havayolu isletmeleri trafigin az oldugu yerlerde kiiclik
havaalanlarini karsilikli olarak birbirlerine baglayarak, topla-dagit sistemi igerisinde
daha biiyiik havaalanlarina yolcu toplayip dagitmak olarak islemlerini yerine

getirmektedirler (Karabulak, 2016:73).

Bolgesel havayolu isletmelerinde yolcu kapasitesi 120 olan Boeing 717, Airbus
318 ugaklar ile birlikte turboprop ve yolcu sayisinin 100 gegmeyen jet motorlu ucak
yapist bolgesel havayolu isletmelerinin ugaklarim1 bolgesel ucaklar olarak ifade
etmektedir. Son giinlerde bdlgesel havayolu isletmeleri daha biiyiik hacimli ugaklar
tasarlamakta ve bu sebeple de koltuk basina maliyetleri diisiirmeye caligmaktadir

(Forbes ve Lenderman, 2008).

Bolgesel havayolu isletmelerinin Avrupa’da biiylik cogunlugu biiyiikk havayolu
isletmelerine sahiptir. Bu durum daha ¢ok biiyiik toplanma alanlarina ve ayni zamanda
bliylik isletmelerin uluslararasi hatlarda ek olarak hizmet verme islemini gerceklestiren
bolgesel havayolu isletmeleri i¢in gecerlidir. Bolgesel havayolu isletmelerinde
yolcularin %30 iken % 70 ise diigiik maliyetli havayolu isletmelerinin yolcularini
olusturmaktadir. Bolgesel havayolu isletmeleri is amacl seyahat eden yolcular

acisindan 6nemlidir (Lawton,2002:44-46).
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1.2.3.3. Diisiik Maliyetli Tasiyicilar ve Tarifesiz/Charter Havayolu Isletmeleri

Tarifesiz havayolu isletmelerinin en 6nemli 6zelligi tatil amagh paket satan tur
operatorleriyle yakindan iliskili olmalaridir. Bu nedenle tarifesiz havayolu igin

mevsimsel 0zellikler 6nemli bir faktor olmaktadir.

Tarifesiz havayolu isletmeleri, diisiik maliyetli havayolu igletmeleriyle benzerlik
tagimakla birlikte yerine getirdigi bir takim operasyonel faaliyetlerde birbirlerinden
ayrilmaktadir. Ornegin, tarifesiz havayolu isletmeleri daha az maliyetli olmasi ve
koltuk araliklarinin sik olmasi ve en yiiksek koltuk kapasitesi bakimindan farklilik

gosterdigi sdylenebilir.

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri yolcu sayisinin yiiksek oldugu yerlere
ucus sikligiyla ucarken tarifesiz havayolu isletmeleri de tatil paketi igerisinde bilet
satis1 yaptiklart i¢cin otel icerisinde yer olup olmamaya gore ugus sikliklarini
diizenlemektedir. Aynm1 zamanda tarifesiz havayolu isletmeleri diisiik maliyetli
havayolu isletmelerine gore ugak govde yapilar biiyiilk olan ugaklar ile hizmet
vermektedir. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde doluluk orani yiikseldik¢e ve
ucagin hareket etme zamani geldikgce bilet licretleri artmaktadir. Fakat tarifesiz
tastyicilar i¢in ugagin hareket etme zamani yaklastikca fiyatlar diismektedir. Tarifesiz
havayolu isletmeleri doluluk oranlarindan etkilendikleri i¢in otel igerisindeki yerlerin
dolmas1 6nem arz etmektedir. Bu amagla donem boyunca doluluk oranlarmi %95

yapmak istemektedirler.

Tarifesiz havayolu isletmeleri ve diisiik maliyetli havayolu isletmeleri maliyetleri
diistirmeye ¢alisarak ugus islemlerini gerceklestirmeye c¢alisir. Fakat, tarifesiz ve
diisiik maliyetli havayolu isletmeleri farkl is yapisinda oldugu i¢in maliyet 6zellikleri
farkli olmaktadir. Tarifesiz havayolu isletmeleri diisiik maliyetli havayolu
isletmelerine gore bliyiik yapili ucaklarla ve doluluk miktarini yiikselterek hizmet

verdiklerinden maliyet avantaj1 saglamaktadir (Jones, 2004:28-33).
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1.2.4. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Pazar Talep Segmenti

Miisteri ¢esitlerinin belirlenmesinde pazar c¢ok fazla secgeneklere gore
boliimlere ayrilabilir. Ancak genel kapsamda havayolu isletmelerin en fazla
kullandiklar1 ayrim, is ve tatil icin bir yerden bir yere seyahat edecek kisilerdir

(Kamath vd, 2008:271).

Bazi isletmelerin en yiiksek maliyet kalemini is seyahatlerinin maliyeti
olusturmaktadir. Ozellikle yasanan durgunluk zamanlarinda ydneticiler maliyetlerini
asagiya cekebilmek amaci ile seyahat giderlerini minimuma indirmeye ve yapilacak
seyahatin gercekten yliz yiize yapilmasmin sart olup olmadigina karar verirler.
Havayolu ile seyahat etme kararinin verilmesi durumunda en 6nemli husus seyahatin
hangi havayolu isletmesiyle yapilacagi olmaktadir. Is amacli seyahatlerde yolcu kendi
secimine birakilmasinin ardindan son on yillik zaman diliminde igletmeler havayolu
isletmeleri ile anlagarak seyahat edecek yolcunun se¢imini kisitlayabilmektedir

(Atalik, 2016:9).

2001 yilinda Amerika Ulusal Is Seyahati Kurumu’nun yaptig1 bir arastirmaya
gore, yoneticilerin %17’sinin ¢alisanlarini is amagh seyahatlerinde diisiik maliyetli
havayolu isletmelerini kullanmalar1 hususunda tesvik etmeye ¢alistig1 ortaya ¢cikmastir.
Bunun yani sira, sirketlerin toplam maliyetleri i¢inde is amagli seyahat harcama orani
%T7’ye yakin olmasi nedeni ile ¢okuluslu sirketler yakin hatlar i¢in 6denen bilet
ticretlerini sorgulamis ve bir takim politikalar ile seyahat ettirilecek kisilerin diisiik
maliyetli havayolu isletmesi ile yolculuk yapmasini1 ve tam hizmet sunan tasiyicilara
ise ikincil derecede 6nem vermeleri hususunda ayak diremektedir. Ornegin, British
Telecom, Ford, Glaxo Welcome ve GEC Marconi gibi sirketlerin is seyahatlerinde
diisiik maliyetli havayolu isletmelerini tercih etmektedir. Ayrica Avrupa’da
calisanlarin is amagh seyahat ettirilmesinde diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
artig gdstermesi ile farklilik yaratilmaya baslanmistir. Ozellikle Avrupa’nin énde gelen
diisiik maliyetli tastyicilarindan Ryanair, Virgin Express, Go ve EasylJet gibi firmalarin
%40’1n1 i3 amach yolculuk yapan kisilerin olusturdugu ongoriilmektedir. Ayrica
Company Barclaycard tarafindan yapilan bir arastirmada is amacli seyahat eden

kisilerin diisiik maliyetli havayolu isletmelerini tekrar kullanmak istediklerini ve bu
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tiir isletme ile hi¢ ugmamis kisilerin %85’inin ise denemek istediklerini belirtmistir
(Sengiir, 2004:54-55). Ayrica, sektor biiylik oranda yolcu fiyatini hizmete gore
segmektedir. Yine Company Barclaycard tarafindan yapilan bir arastirmaya gore,
Business Class’daki yakin mesafelere is amagli seyahatler diistiikge, 1998/9’daki
yalniz %28’le karsilastirildiginda, is gezileri i¢in diisiik maliyetli havayolunu kullanan

yolcularin %71’e yiikseldigi gortilmistiir (Mason ve Alamdari, 2007:9).

Yapilan aragtirmalara gore kiiciik sirketlerin i amacl seyahatlerinde diisiik
maliyetli havayolu isletmelerini kullanmaya yatkin olduklar1 sonucuna ulasiimistir.
Ciinkii seyahat harcamalar1 onlar i¢in daha siirli olmaktadir. Bunun yani sira yapilan
bir anket ¢alismasina gore, seyahat yoneticilerinin %60°1 ¢alisanlara diisiik maliyetli
havayolu kullanimim1 tesvik etmekte ve kisa mesafelere seyahat orani artis
gostermektedir. Gergekten de, seyahat yoneticileri diisitk maliyetli havayollarinda
yapilan kisa yolculuklarin oraninin bes yil i¢inde %22’ye yiikseldigi gozlemlenmistir.
Seyahat yoneticilerinin ve yolculuk yapacak kisilerin ¢ogunlugu diisiik fiyat
uygulamasindan dolayr diisiik maliyetli havayolu isletmelerini tercih ederler.
Yoneticilerin %65°1 diisiik maliyetli havayolu isletmeleri i¢in olumlu tutum
sergilerken %29’u ise olumsuz tutum i¢indedir. Katilimcilara {i¢ avantaj ve dezavantaj
onerisi sorulmustur. Fiyat hem seyahat edenler icin hem de seyahat yoneticileri i¢in
hem de diisitk maliyetli havayolu igletmeleri i¢in ana avantaj olmaktadir. Seyahat
yoneticilerinin %151 tarafindan diisik maliyetli havayolu isletmeleri bir avantaj
olarak oneriliyor. Bunun yani sira bu tasiyicilar icin hem seyahat yoneticileri hem de
seyahat eden Kkisiler i¢in birgok dezavantaji bulunmaktadir. Bu da ¢izelgede
gosterilmektedir. Baglica dezavantaj, diisik maliyetli havayolu ile ilgili bilet
kisitlamalaridir. Bununla birlikte ¢ogu yolcu genel bir eksikligin oldugunu, seyahat
yoneticileri ise de dakiklik ve giivenilirlik ile ilgili sikintilar1 bulunmaktadir. Buna

iligkin bilgi Tablo 1’de gosterilmektedir (Mason, 2002:61-62).
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Tablo 1.Diisiik Maliyetli Havayolu Tastyicilara Yonelik Tutum

Seyahat Seyahat
Yéneticileri | =06
(%) Kisiler (%)
Geleneksel tastyicilar paranizin karsiligini vermiyorlar 88.9 81.4
Diisiik maliyetli tastyicilar paranizin karsiligini veriyorlar | 84.2 73.7
Diistim maliyetli havayolu tasiyicilarimin _is amach
kullanilmalarina yonelik tutum 65.0 317
Pozitif 100
Now 0.0 36.6
Negatif 250 29 3
Fikir Yok 24
Diistik maliyetli havayollari i¢in tutum 65.0 317
Pozitif 10.0 36.6
Now 0.0 293
Negatif 250 24
Fikir Yok
Gelecek bes yildaki diistik maliyetli havayollariin kullanim 242 293
orant

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri is seyahatine iliskin miisteri kazanmak
icin stratejilerini degistirmelidir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri seyahat
yoneticilerinin diisiik maliyetli havayolu tastyicilarina ge¢melerine ikna etmek i¢in;
giivenilir, yliksek genisletilmis rota aginda frekans servisi, tutarli ve esnek biletleme

rejimi kurmalidir (Mason, 2002:62-64).
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Tatil amagl seyahatlere bakildiginda pazar toptanci vaziyetindedir. Soyle ki,
havayolu igletmelerinin bir¢ogu tur operatorlerine bilet satmaktadir. Bu durumda da
yolcular tur operatorlerinden almis olduklar1 paketlerde havayolu isletmesini segme
sanslar1 olmamaktadir. Bu kapsamada havayolu isletmelerinin asil miisterisi tur
operatorleri olmaktadir (Atalik, 2016:10). Ayrica tatil amagh miisterilerin diger bir
kismini1 da seyahat acenteleri olusturmaktadir. Ciinkii tatil amagli seyahat edecek
kisiler tatillerini nerede gegirecekleri hususunda seyahat acentelerinden tavsiye
alabilmektedir. Bunun yani sira tatil amagli yolculuk yapacak kisiler yil i¢inde birkag
sefer tatile gitmektedirler ya da hayatlarinda tek bir sefere mahsus tatil yapmaktayken
bazilar ise izin giinlerinde havayolu ile istedikleri yere gitmektedirler. Bu nedenle
yolcular gidecekleri yerler igin rezervasyon ya da vize hakkinda bilgi sahibi
olmayabilir ve seyahat acentelerine ihtiya¢ duyabilirler. Bundan dolay1 da seyahat

acenteleri havayolu isletmelerinin énemli miisterisi konumundadir (Shaw, 2011).

Tatil amacl seyahat eden yolcularin is amacli seyahat eden yolculara gore tiim
yas grubundan olusmakta ve bunun yani sira kadin ve erkek oranlarinin da birbirlerine
yakin olmaktadir. Tatil amaglh seyahat eden segmentinde ¢ocuklar da 6nemli bir husus
olmaktadir (Atalik, 2016:19). Ciinkii seyahat kararlarinda aileler cocuklarindan
etkilenmektedir. Ozellikle kiiciik cocuklara sahip olan ailelerin ¢ocuklarinin rahat1 igin
onlara en uygun havayolunu tercih etmekte, daha biiyiik cocugu bulunan aileler ise
ucus sirasinda eglence seti ve video oyunlarinin olmasi onlar i¢in 6nemli olmaktadir

(Solomon ve Stuart, 2003).

Tatil amagli seyahat eden yolcular bilet fiyatlarina karst oldukca duyarli
olmakta ve onlar i¢in ucak bilet {icretlerinin daha ucuz olmasi gerekmektedir. Ozellikle
kalabalik aileler icin bilet iicretleri kisi sayisina carpildiginda yiiklii miktarlar
bulabilmektedir. Bu nedenle tatil amagl seyahat eden kisiler ugus saatlerinin daha
ucuz oldugu zaman tercih etmektedir. Bunun yani sira ucagin ugus sirasindaki
hizmetler; koltuk siklig1 ve diizeni, konfor, goriiniim, ikram gibi hizmetler tatil amagl
seyahat eden yolcular i¢in daha az 6nem tagimaktadir. Ciinkii aileler bilet fiyatlarinin
ucuz olmasini istemektedir. Boylece bilet fiyatindan tasarruf eden aileler tatil amaciyla
gittikleri yerlerde liiks restoranlarda yemek yiyebilecek ve daha iyi otelde tatillerini

gecirebilecektir. Yolcularin diisiinceleri; ugmak icin yalniz birkag saat harcadiklari bu
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yiizden de ¢okta pahali bilet alamaya gerek olmadigidir. Bu nedenle bu tiir yolcular
taniyan diisiik maliyetli havayolu isletmeleri baz1 hizmetleri vermeyerek diisiik bilet

fiyatlar1 sunmaktadir (Atalik, 2016:10).

Tatil amach seyahat eden on dokuz bin Ingiliz yolcu ile yapilan arastirmaya
gore, yolcularin biiyiik bir kismi arkadaslarina British Midland, BA ve diger Avrupali
havayolu tasiyicilarindan ziyade, EasyJet ve Go vb. 6zellikle kisa hatlara yapilan
ucuslarda diisiik maliyetli havayolu isletmelerini tavsiye etmislerdir. Ingiltere i
hatlara yapilan uguslarda, EasylJet ile yolculuk yapan kisilerin %631 diisiik maliyetli
havayolunu tavsiye etmekteyken, BA ile yolculuk yapan kisilerinde ise %41 e diistligl
ortaya ¢ikmaktadir. Fransa’ya yapilan uguslar i¢in, EasyJet yolcularinin %63’tinden
kesin olarak bir tavsiye almaktayken, Air France i¢in ise %25’in altlarina diismektedir.
Konfor, koltuklar arasi mesafenin sik olusu, ikram servisinin olmayisi, temizlik ve
kabin ile ilgili bireysel nedenlerden dolayi biitiin diisiik maliyetli havayolu isletmeleri
kot olarak kabul edilmekteyken, bilet fiyatlarinin diisiik olmasindan dolay1 daha az
ticret Odenmesi ise diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin en 1iyi olarak
degerlendirilmektedir. Eger yolcular igin bilete 0denen ticret yeterince diisiikse

yukarida sayilan problemlere aldiris etmemektedir (Doganis, 2006:126).

1.2.5. Diisiik Maliyetli Havayolu isletmeleri

1.2.5.1.Southwest Havayollar1

Southwest Airlines, Rollin King ve Herbert Kelleher tarafindan 1966 yilinda
diistik maliyetli havayolunun kurulusunun temelleri atmistir. 1967 yilinda Air
Southwest Company adi ile anilmistir. 1971 yilinda Southwest Airlines ismini almistir.
Sirket, 1971 yilinda Texas eyaletinde tam anlami ile yerlesik bir havayolu sirketi
olmustur (https://webcache.googleusercontent.com, 25.01.2018). Ug Texas sehri
Dallas, San Antonio ve Houston’da faaliyetlerini gerceklestirerek hizmet sunan iic
Boeing 737 ugag1r 1989 senesinde milyar dolarlik bir havayolu haline gelmistir
(https://www.swamedia.com, 25.01.2018). Southwest Airlines, bu donemde diger
havayolu isletmelerinin zarar ile kapanan y1l1 olmasina kargin Southwest kar elde eden

havayolu isletmesi olmustur (Lawton,2002:145). 1994 yil1 igerisinde Southwest ile
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ucanlarin bilet almaksizin seyahat etme firsat1 saglandi. 1996 yili icerisinde ise “Ev
Kapis1” nin adiyla web sitesi olusturan ilk havayolu isletmesi olmustur. 2003 yilinda
ise, Southwest iilke icerisinde i¢ hava tasimaciligi yapan en biiyiik havayolu isletmesi
olup yerli kokenli yolcu bakimindan siralamaya tabi tutuldugunda en iist siraya
yerlesmistir (https://www.swamedia.com, 25.01.2018). Southwest, uguslarin en yogun
yasandigi mevsimde, 100 inis noktasi ve ayni zamanda ek 10 {ilkeden olusan ag
yapistyla birlikte hafta igerisinde 4000’den daha fazla kalkis yapmaktadir. 2018
yilindan itibaren resmi islemlerle birlikte Hawaii’ye hizmet vermeye baslayacaktir
(http://investors.southwest.com,25.01.2018). Ancak bu tarih haziran 2019’dan 6nce
hizmete baslanacagi diistiniilmektedir (simpleflying.com, 10.01.2019).

Southwest Airlines, Boeing ucak yapisina sahip olan bir filo yapisina sahiptir.
Ugakta verdigi hizmetlerin bircogu licretsiz olmakta ve internet erigimi
saglanmaktadir. Ayrica yolcularin film ve dizi izlemeleri i¢in dokunmatik ekranlar
bulunmaktadir. 1971 yilindan itibaren vermis oldugu hizmet kalitesini arttirarak
faaliyetlerini stirdiirmektedir. 1989 yilinda Boeing-737 tipli {i¢ ugagiyla ciddi
oranlarda kar elde ederek filosunu genisletmistir. 2017 yil1 itibariyle 800 civarinda
Boeing ugaklartyla faaliyetlerini stirdiirmektedir. 137/143 koltugu olan 737-300
ucagindan 69 adet, 143 koltuklu olan 737-700 ugaktan 502 adet ve 175 koltugu olan
737-800 ucaktan 164 adet vardir. Tablo 2’den incelenebilir
(https://www.obilet.com,25.01.2018).

Tablo 2. 2017 Tarihli Southwest 687 Boeing 737 Ugagin Isletimi

TIiP NUMARA KOLTUKLAR
737-700 508 143
737-800 170 175
737 Max 89 175
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Ucretleri uygun oldugundan Southwest Airlines Co (SWA), en fazla yolcu tasiyan
i¢ hat haline gelmistir. 70 milyondan fazla yolcu 60 farkli inis noktasina Southwest
Airlines ile ugus yapmaktadir. Ozel ara¢ kullanmaya gore daha az iicretlerle hizmet
veren Southwest havayolu isletmesi ikram, bagaj transferi gibi her seyin ucuz fiyatlar
ile yerine getirmektedir. Southwest Airlines ile bakim-onarim, egitim bakimindan
sadece Boeing 737’ler ile ugmakta ve calisanlarin verimliligi bu sayede artmaktadir.
Southwest Airlines’in bagaj amacli uyguladigi agirlik ve boyut limitleri vardir. Ugus
zamani, kalkis ile hedef varis yerine gore licretler farklilasmaktadir. Southwest
diizenlemis oldugu seferleri arasindaki en popiiler hedef varis yerleri su sekildedir:
Chicago, Baltimore, Las Vegas, Denver, Dallas, Phoenix, Houston, Los Angeles,
Orlando ve Atlantadir. Southwest Airlines Atlanta, Oklahoma City, Albuqueerque,
Houston, Chicago, Phoenix, San Antonio olmak tizere yedi farkli bolgede miisteri
hizmet hattiyla hizmet vermektedir. Southwest Airlines miisteri temsilcileri giinde
ortalama 55,167 rezervasyon islemi yapmakta, haftalik 388.299, aylik ise 1.7 milyon
rezervasyona ulagmaktadir. Southwest Airlines 2017 yil1 finansal durumu igin toplam
isletme gelirleri 5.3 milyar dolar ulasmaktadir. Tablo 3’den ayrintis1 incelenebilir
(https://www.obilet.com,25.01.2018).

Tablo 3. Southwest Airlines 2017 Finansal Durumu

Net Gelir 503 milyon dolar
Net Kar (Ozel Kalemler Harig) 528 milyon dolar
Rekor Gelir Yolcu Tagimasi 33.0 milyon
Rekor BGBG’ leri 33.1 milyar dolar
Yiik Faktort %84.8

Toplam Isletme Geliri 5.3 milyar dolar
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1.2.5.2. Pegasus Havayollan

Pegasus Havayollari, Sikar Yatirim, Aer Lingus ve Net Holding’in isbirligi ile
1990 yilinda kurulmus bir havayolu firmasidir. Pegasus Havayollar1 Tiirkiye-Istanbul
merkezli havayolu sirketidir. 1990 Mayis ayinda ilk seferini gerceklestiren havayolu
2005 yilinda Esas Holdig A.S. tarafindan satin alinmistir ve Pegasus Havayollar
faaliyetlerini tarifeli i¢ hatlarda uguslarini gergeklestiren diisiik maliyetli havayolu

isletmesi olarak siirdiirmeye baglamistir (Siirmen, 2015:563).

Pegasus Havayollari, merkezi Istanbul’da olan diisiik maliyetli bir havayolu
sirketidir. Uygulamis oldugu diisiikk maliyet is modeli ile kisa ya da orta mesafeli
hatlara, uygun fiyatlarla noktadan noktaya seyahat etme firsati veren havayolu
firmasidir. Pegasus Havayolu firmasmin yonetim kurulu baskanligini Ali Sabanci

tistlenmistir (https://webcache.googleusercontent.com, 25.01.2018).

1 Kasim 2005 tarihinde Pegasus havayollari “havayolu ile yolculugun herkesin
hakki oldugu” felsefesine dayanarak Tiirkiye’de havaciliga yeni bir bakis getirmistir.
2005 senesinde, 14 ucak ile i¢ hatlarda 6 noktada tarifeli olarak sefereler yapan yerel
havayolu firmas1 iken; (http://www.pegasusyatirimciiliskileri.com, 25.01.2018)
giinlimiizde Pegasus havayollar1 toplamada 41 {ilke olmak {izere i¢ hatlarda 38, dis
hatlarda 73 olmak iizere toplamda 111 noktada tarifeli uguslar gergeklestirmektedir.
Pegasus’un ucus bolgeleri Sekil 3’ten de incelenebilir
(https://www.flypgs.com/faydali-bilgiler/,25.01.2018).

Sekil 3. Pegasus A.S.’nin Ugus Bolgeleri
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Kamu Aydinlatma Platformu (KAP), Ocak-Eyliil 2016 Pegasus Havayollari
hava trafik verilerine gore, gegen senenin ayni zamanlarinda 16.84 milyon yolcu
seyahat etmistir ve 2016 yi1linin ayn1 zamanlarinda 7.4 yiikselisle 18.08 milyon yolcu
seyahat etmistir. Pegasus havayolunun doluluk seviyesi 1.22 puan oraninda azalarak

78.3 seklinde gerceklesmistir (https://www.airlinehaber.com, 25.01.2018).

Pegasus Havayollari, 2005 senesinden 2017 nin ilk bes ayin sonunu kapsayan
doneme kadar gerceklesen toplam 162,57 milyon yolcularin istedikleri sehirlere
ulastirildigr ve on bir yillik zaman dilimi boyunca yolcularin %69 unu 100 TL’den
diistik ve %26’sinin ise S0TL’den diisiik fiyatlarla tagindigi agiklanmistir. Ayrica 2017
yili ilk bes ayinda yurti¢i tasimalarda onceki yilla kiyasla %29,5’den %31,3’e ve
%12,4’den %14,1°¢
(http://www.pegasusyatirimciiliskileri.com, 25.01.2018).

yurtdist tasimalarda ise yiikselmistir

Pegasus Havayolu Tasimaciliginin filo yapisi olarak; toplam biinyesinde 76
ucak bulunmaktadir. Bu ucaklarin yalmz 66 tanesi Pegasus, 7 tanesi Izair-Izmir

Havayollar1 A.S.’ye ve 3 tanesi ise Air Manas LLC. Co. ismine sefer yapmaktadir.

Tablo 4, Tablo 5, Tablo 6° da filo yapist  gosterilmistir
(https://www.flypgs.com/pegasus-hakkinda/filo, 25.01.2018).
Tablo 4. Pegasus Ugaklari
Pegasus Havayollar1 (Ugak Adedi) | Azami Kalis | Kanat Yerden Yatay Ucus
Agirligi Acikligt Yiksekligi Stirati
BOEING
B737-800 44 72.000-79.015 35.71M 1255 M 829 KM/H
737-400 1 KG 797 KM/H
68.038 KG 28.90 M 11.125 M
AIRBUS 73.500-79.000 34.10-35.8 11.76 M 829 KM/H
A320-200 ceo 12 KG M 820 KM/H
A320-200 neo 10 75.000KG $5.8M 11.76 M
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Tablo 5. Air Manas Ugaklari

AIR MANAS (Ugak Adedi) | Azami  Kalis | Kanat Yerden Yatay
Agirhig Acikligt Yiiksekligi Ugus
Siirati
BOEING
B737-800 1 68.038 KG 2890M | 11.125M | 797
KM/H
BOEING
B737-800 2 79.000 KG 3947M | 1255M 829
KM/H
Tablo 6. Izair Ugaklari
IZAIR (Ugak Adedi) Azami Kalig | Kanat Yerden Yatay
Agirlig Acikligr | Yiiksekligi | Ugus
Stirati
BOEING
B737-800 7 75.000-79.000 | 35.71M | 1255M 829
KG KM/H

1.2.5.3. Anadolu Jet

Anadolu Jet, Tiirk Hava Yollari’'nin 2008 yili itibari ile ekonomik ugus hakki
sunmak i¢in kurulan Tiirk havayollari isletmesidir. Genellikle i¢ hat tagimacilig1 yapan

ve Ankara merkezli olup Anadolu sehirlerinde uygun iicretler ile havayolu

tagimaciligin her

(https://www.thinkwithgoogle.com,27.01.2018). Diisiik maliyetli havayolu isletmesi

olarak adlandirilan Anadolu Jet, ucaklarinin bakim ve emniyeti, marka yapisi, tagima

kesimden
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sorumluluklarindan Tiirk Havayollar1 ad1 altinda faaliyetlerini siirdiirmektedir (THY
75. Y1l Kitabi, 2008:298). Anadolu Jet, THY 'nin maddi anlamda bir deger yaratmak
ve ulusal ag¢idan vatandaslara hizmet vermede atmis oldugu 6nemli adimlardan bir
tanesidir. Ankara merkez olmakla birlikte 2008 yil1 itibariyle ilk olarak 20 i¢ hatta
faaliyete baslanmustir. Oncelikle bes adet Boeing-737 tiir ugak ile faaliyete baslayan
Anadolu Jet filo yapisint donem igerisinde yiikseltebilmeyi bagarmistir (THY Faaliyet
Raporu, 2008).

Anadolu Jet, Sabiha Gokgen ve Ankara merkezli uguslar gergeklestirmektedir.
Yolcular topla ve dagit sistemiyle toplanarak farkli sehirlere dagitilmaktadir. Ankara,
Istanbul’a goére merkez konumda olmas ve i¢ hat pazar1 icin daha uygun oldugundan
merkez havaalan1 konumundadir. Teknik alt yap1 bakimindan aktarmalarin kisa siirede
ve az maliyetlerle yapilmasina olanak verdiginden Esenboga Havaalani’nin da

yapilmasini olanakl kilmaktadir (Ozsoy,2010:154).

Anadolu Jetin kurulus amaci, ucus esnasinda verilen hizmetlerin maliyetlerini
azaltarak ve ayn1 zamanda yerde kalma siiresini en aza indirerek farkli havayolu
isletmeleri ile rekabet etmektedir. Operasyonel amaci ise, diisiik maliyetli havayolu
isletmelerine yakin bir i3 modeli uygulayarak maliyet azaltimi ve daha yliksek

verimlilikle faaliyetlerini yerine getirmektedir (Kuyucak ve Sengiir,2012:5).

Stratejik amaci ise, Anadolu Jet i¢ hatlarda serbestlesmeyle birlikte i¢ hat
yapisinda gerceklesen rekabet edebilme ve ayn1 zamanda Pegasus Havayollarina kars1

maliyet avantaji saglama amagl bir stratejiyle kurulmustur (Ozsoy,2010:122-123).

Anadolu Jet diisiik maliyetlerle, ulasimin kolay bir sekilde yapilmasini saglayan
ve ugmayl 6zendirebilmek amaciyla tiim i¢ hatlar1 birbirine baglamaktadir. Anadolu
Jet uygulamig oldugu strateji ile birlikte kendine pazarda yeni bir strateji uygulamay1

amag edinmektedir (THY Faaliyet Raporu, 2008).
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Anadolu Jet, bagimsiz isletme yapisina sahip olmayip THY nin alt markasi
olup farkli yonetim ve Orgiit yapisi bulunmamakta ve ayrica faaliyetlerini THY
calisanlar1 ve araglariyla yapilmaktadir. Anadolu Jet 2008’den giiniimiize kadar

doluluk miktarmi ve yolcu sayilarini yiikseltmektedir (THY Faaliyet Raporu, 2012).

Anadolu Jet tagimacilik islemine bes ugak ile baslayarak 2017 yilinda bu say1
37 yiikselmistir. Anadolu Jet, 40 havalimani, 68 hatta ucus islemi yapabilen ve stirekli
ucus agin1 genisleten bir markadir. Ayrica, ugusa basladigi andan giiniimiize kadar 73

milyonun tizerinde yolcu tasimistir (https://www.anadolujet.com, 25.01.2018).

Anadolu Jet, ikram ve bagaj hizmetini {icretsiz vererek ve ayrica diisiik
fiyatlarla ara¢ kiralama, havalimani otoparki, yolcu salonlar1 ve otel i¢in rezervasyon
hizmetleri ile ekonomik seyahat hizmeti vermeyi olanakli kilmaktadir. Diisiik maliyet
modeline sahip olan Anadolu Jet’in en fazla kullandigi ugaklar B737-800 tipi
ucaklardir. Tablo 7’den ucagin ozellikleri incelenebilir
(https://www.anadolujet.com,25.01.2018).

Tablo 7. B737-800 Ozellikleri

Ugak Adedi 37

Yolcu Kapasitesi 189

Azami Kalkis Agirligt 79.010 kg

Kanat Agikligt 35.79m

Govde Uzunlugu 39.47m

Yerden Yiiksekligi 1255 m

Azami Yatay Ugus Yiiksekligi 41.100 ft

Azami Kargo Kapasitesi 8.408 kg/ 45.03 m ?
Yatay Ugug Siirati 858 km/h
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1.2.5.4. EasyJet Havayollar

Easylet, 1995 yilinda Stelios Haji-loannou tarafindan Ingiltere’de kurulmus
diisiik maliyetli havayoludur. Easylet Avrupa’nin eglence ve ticaret merkezini
birlestiren bir diisiik maliyetli havayolu firmasidir. Firmanin yaptig1 uguslarin
ekonomik olmasinin nedeni, ikramin {icretli satilmasi ve boylece yemek-igmek gibi
ikram ticretlerinin bilet fiyatlarina dahil olmamasi olmustur. Bunun yani sira bilet
fiyatlarinin bu kadar ekonomik olmasindaki diger bir husus ise, bilet satis islemlerinde
herhangi bir araci kurum kullanilmamasi1 direkt havayolunun havaalanlarindaki
subelerinden ya da internet aracilifi ile satis islemlerinin gerceklesmesindedir. Bu
durumda seyahat edecek kisiler kuruma herhangi bir komisyon ficreti de
O0dememektedir. Ayrica Easylet, doniis siliresini yaklasik 30 dakika olarak
sinirlandirarak havaalani vergilerinden tasarruf etmektedir. Bu sayede de bilet
fiyatlarini diisiirecek bir bigimde yansimis olmaktadir. Bu uygulamayi1 Avrupa’da ilk
kez Easylet havayollar1 baglatmistir  (https://tr.wikipedia.org/wiki/EasyJet,
27.01.2018).

EasyJet 1995 yilinda 2 Boeing 737 uc¢agi ile Londra’nin ¢ok kullanilmayan
havaalan1 Lutond’da Edinburg ve Glasgow’a iki hattinda hizmete baslamistir. 2002
yilinda EasylJet baska bir diisiik maliyetli havayolu olan Go-fly ile isbirligi yaparak
giictinii arttirmistir (Sengtir, 2004:79).

EasyJet Avrupa’nin en fazla ragbet gosterilen 100 rotasinda ve 50 biiyiik
havalimaninda faaliyet gosteren havayolu firmasi olmasinin yani sira Avrupa’nin 1
numarali  tasiyicist  konumundadir.  EasyJet’nin  ugusunu  gergeklestirdigi
havalimanlarina tam anlami ile 1 saatte varabilen yolcu sayis1 300 milyonu asarak
diger havayolu firmalarini geride birakmustir (https://tr.wikipedia.org/wiki/EasyJet,
27.01.2018).

Diisiik tarifelerle hizmet sunan Easylet, sikintili bir donem olan kiiresel kriz
zamaninda gelirlerini yiikseltmeyi basarmustir. Ingiliz sirketi toplam pay icindeki
gelirlerini %13 oraninda arttirmis ve bunun yam sira sirketin toplam geliri 22.667

milyar pounda ulagsmistir. Yine ayni zaman diliminde seyahat eden kisi sayis1 % 3.4
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oraninda yiikselerek 45.2 milyon seyahat eden kisiye ulasmistir. EasyJet kriz donemini

hasarsiz atlatan sirketlerden biri olmustur (http://www.haberturk.com, 27.01.2018).

Avrupa’nin diisiik maliyetli havayolu sirketi olan EasylJet, 2010 yilinda aldig1
kararla 21 yeni rotaya hizmet vermek tizere girisimde bulunmustur. Bu yeni rotalarin
besini Tiirkiye’ye c¢evirmistir. Ayrica havacilik sektoriinde Tiirkiye Avrupa’nin en
hizli gelisme gosteren pazarlarindan birisi olmustur (https://www.haberler.com,

27.01.2018).
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IKINCi BOLUM

2. DUSUK MALIYETLI HAVAYOLU ISLETMELERININ MALIYET
YAPISININ INCELENMESI

2.1. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Maliyet ve Gider Kavramina Genel
Bakis

Maliyet ve gider kavramlari her ne kadarda birbirlerinden farkli sekillerde
tanimlansalar da zaman zaman ayni manada kullanilmaktadir. Maliyet, bir amaca
ulagabilmek adina yapilan fedakarliklar toplamidir. Dolaysiyla maliyet, isletmelerin
belirli amaclara ulasabilmek i¢in bir takim fedakarliklara katlanmasi veya belirli bir
ama¢ ugruna ¢ikarlardan vazgeg¢ilmesi islemidir. Yani, satin almak veya iiretmek
amactyla elden ¢ikarilan para ve liretimde kullanilan varlik veya hizmetlerin parasal

tutarlar1 olarak ifade edilir (Kaya, 2000:82).

Bagka bir ifade ile maliyet, belirli bir sonucu elde edebilmek igin yapilacak
fedakarliklarin para ile ifade edilen kismidir. Elde edilmek istenen her sonug igin farkli
maliyet s6z konusudur. Her sonug, bir etkinlikle meydana gelir. Bu sonug¢ i¢in
yapilacak fedakarliklar etkinlik sirasinda ortaya ¢ikar. Bu kapsamda, sonucun
maliyeti, o sonucun meydana gelmesi icin yapilan etkinligin neden oldugu maliyettir.
Sonucu da maliyeti de doguran faktor yapilan etkinliktir. Yani, maliyet kavraminda ilk

etken etkinlikler ilgili olup, sonu¢ daha sonradan gelen etmendir (Biiyiikmirza,
1985:32).

Gider ise, belirli bir donem icerisinde hasilatin elde edilmesinde kullanilan ve
tikenmis varliklarin parasal ifadesidir. Bu kapsamda gider, isletmeye ekonomik

anlamda yarar saglamak adina yapilan harcamalar ya da tiiketimlerdir (Sengiir,
2004:59).
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Gider, hesap donemi boyunca sermayedarlara yapilan 6demeler disinda,
borglardaki artis ya da varliklarda meydana gelen azalis, 6z sermayede ve ekonomik

yarardaki bir azalmanin meydana gelmesidir (Ozerhan ve Yanik, 2015:21).

Maliyet hesaplari, bir mal veya hizmetin istenilen nitelik ve bi¢cime getirilmesi
amactyla yapilan giderlerin toplandigi ve maliyet unsurlarina doniistiiriilerek izlendigi
hesaplardir. Bu maliyet hesaplarina mal veya hizmete iliskin giderler kaydedilir.
Donem sonunda maliyet hesaplarinda toplanan giderler yansitma hesaplariyla birlikte
ya gelir tablosu ya duran varlik ya mamul ya da yart mamul hesaplarina
aktarilmaktadir. Maliyet hesaplari, Muhasebe Sistemi Uygulama Genel Tebligi
(MSUGT) c¢ergevesinde yalniz biiylik sanayi isletmelerinin degil hizmet ve ticaret
isletmelerince de kullanilmaktadir (Siirmen,2015:608).

MSUGT’ ne gore isletmeler maliyet hesaplarini 7/A ve 7/B seceneginde
izlemektedir. Maliyet hesaplarinin 7 nolu hesap siniflarinda izlenmesi isletmenin
ihtiyaglarina, orgiit yapilarina veya biikliigiine gore giderlerin boliimlendirilmesinde,
defteri kebir hesaplarinda izlenmesine olanak tanir ve farkli maliyet hesaplama
yontemlerine uygulanabilme ag¢sindan esneklik taniyarak iki seg¢enek halinde
onerilmistir (Gokgen vd, 2014:14). Fakat burada 7/A secenegi ile ilgili agiklamalar
yapilacaktir (Kiiciiksavas,2002:52).

Muhasebe sistemine gore havayolu isletmeleri ile biiylik ve orta biiyiikliikte
hizmet ve iiretim isletmeleri 7/A seg¢eneginde izlenen giderlerini, fonksiyon esasina
gore bollimlendirmektedir. Ayrica gider ¢esitleri ve gider yerleri ise yardimci
hesaplarinda izlemektedir. Boylece maliyet hesaplarinin izlenmesinde es zamanli kayit

yontemine uygun ¢alismaktir (Kiz11,1992:215).

Havayollar1 isletmeleri kayitlarim1 7/A  secenegini esas alarak tutmasi
fonksiyon esasina gore tespit edilmis maliyet ve giderler icin ana bir hesap
olusturularak bu hesabin ayrintisin1 yardimci defterlerde izlenerek giderler hem ilgili

gider yerlerine hem de ¢esit esasina gore kaydedilebilir (Abdioglu, 2012:41).
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7/A segeneginde yer alan gider hesaplart bir hesap donemi siiresince;
isletmelerin mamul, hizmet arastirma gelistirme, pazarlama, satis ve dagitim, genel
yonetim ve finansman giderlerinin izlendigi hesap grubudur (Dogru, 2016:54). 7/A
secenegindeki maliyetler (giderler) fonksiyon esasina gore asagidaki gibi

simiflandirilmistir (Kiigiiksavas, 2002:52):

Uretimle ilgili Maliyet Hesaplar:

710 Direkt ilk Madde Ve Malzeme Giderleri Hesab1

720 Direkt Iscilik Giderleri Hesab1

730 Genel Uretim Giderleri Hesabi

Hizmet Uretimiyle ilgili Maliyet Hesaplari:

740 Hizmet Uretim Maliyetleri Hesabi

Diger Maliyet Hesaplar1:750 Arastirma Gelistirme Giderleri Hesab1
760 Pazarlama Satis Ve Dagitim Giderleri Hesab1

770 Genel Yonetim Giderleri Hesabi

780 Finansman Giderleri Hesabi

Uretimle ilgili giderler; iiretim isletmeleri {irettigi {iriiniin maliyetini
hesaplamalarinda kullandigi giderlerdir. Havayolu isletmelerinde iiretim ile ilgili
giderler dikkate alinmayacaktir (Abdioglu, 2012:48). Bu durumda hizmet iireten
isletmeler maliyet hesaplari olarak 74 no’ lu hesapta yer alan defteri kebir hesaplarin
kullanmaktadirlar. Bu grup hizmet isletmeleri tarafindan kullanilir. Hizmet iireten
isletmeler 71, 72 ve 73 no’lu hesap grubunda yer alan hesaplar1 kullanmazlar. Hizmet

isletmelerin tiretim maliyetlerinin izlenmesinde kullanilan hesaplar bu grupta yer alir.

Hizmet dretimiyle ilgili giderlerde; hizmet isletmelerindeki hizmet
maliyetlerini kapsamaktadir. Bu hesap tiirii hizmet igletmelerince kullanilmaktadir.
740 nolu hesapta hizmet maliyetiyle ilgili giderlerin toplandigi bir hesaptir. Hizmet
islemlerinin stoklanamamasi nedeniyle bir hesap dénemi boyunca 740 nolu hesapta
toplanan giderler kendi adlariyla agilan yansitma hesaplari araciligiyla dogrudan gelir
tablosundaki 622’ nolu Satilan Hizmet Maliyeti Hesabina kaydedilir (Sevilengiil,
2014:636-637).
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750 Arastirma Ve Gelistirme Giderleri, 760 Pazarlama Satis Ve Dagitim
Gideri, 770 Genel Yonetim Giderleri Hesaplar1 gelir tablosuyla iliskilendirildiginde
fonksiyonlar1 geregi donem boyunca bu hesapta toplanan giderler kendi adlariyla
acilan yansitma hesaplari araciligiyla sirasiyla 630 Arastirma ve Gelistirme Giderleri
Hesabina, 631 Pazarlama Satis ve Dagitim Giderleri Hesabina, 632 Genel Yonetim
Giderleri Hesabina yansitilmaktadir. Dénem sonunda bu giderler gelir tablosunda

faaliyet giderleri ad1 altinda yer alacaktir (Sevilengiil,2014:689) .

780 Finansman Giderleri Hesabi, kisa ve uzun vadeli borglara iliskin giderlerin
izlendigi hesaplardir. Donem boyunca bu hesapta toplanan giderler kendi adlariyla
acilan yansitma hesaplar1 araciligiyla 660 Kisa Vadeli Bor¢lanma Giderleri Ve 661
Uzun Vadeli Borglanma Giderleri Hesaplarina yansitilmaktadir (Sevilengiil,

2014:696).

Yansitma hesaplari ile maliyet hesaplar1 karsilikli kapatilir. Dénem sonunda
ise, 6 nolu gider hesaplar1 690 Dénem Kar1 Veya Zarar1 Hesabina aktarilarak kapatilir
(Sevilengiil, 2014:699-700).

Havayolu isletmeleri, havayolu hizmetini yerine getirirken birgok maliyete
katlanir ve bu maliyet unsurlar1 havayolu isletme yoneticilerine alacaklar1 kararlarda
yol gosterici konumdadir. Havayolu igletmelerinin gider veya maliyet unsurlarini
siniflandirmak, bu maliyet veya giderlerini isletme organizasyonu igerisinde hangi
amagla kullandiklarma baglidir. Bu gider bilgileri ii¢c temel amag i¢in gereklidir. ilki,
havayolu isletmelerinin, toplam giderlerini farkli gider siniflandirmalari i¢ine sokarak
ayrintili bir sekilde gormek istemeleridir. Havayolu isletmeleri, giderlerinin donemler
icerisindeki degisimini bilmek, yolcu hizmet giderleri ya da ugus operasyon giderleri
gibi maliyetlerini 6lgmek ve isletme i¢i veya dis1 kar ve zarar1 bilmek istediklerinden
bu genel gider simiflandirmasma gerek duymaktadirlar. Ikincisi, maliyet-zarar
saptamasi ile yeni bir rota, ucak veya hizmet gibi yatirnm karar1 verirken maliyet
bilgisinin detaymm gdrmek istemeleridir. Uciinciisii ise, fiyatlama politikasmnin
belirlenmesidir. Ciinkii havayolu isletmelerinde bir maliyet veya gider analizi
yapilmadan belirlenen fiyatlar igletmenin zarar etmesine yol acabilir. Bu ili¢ ana amaca

hizmet eden tek bir gider smiflandirmasi yoktur. Ornegin, 770-Genel Yonetim
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Giderleri i¢in olusturulan gider smiflandirmasi, fiyatlama stratejisi acisinda ise
yaramayabilir. Bu nedenle, havayollari isletmelerinin giderlerini farkli kapsamlarda
kullanabilmek i¢in iki ya da daha fazla smiflandirmaya tabi tutmalidir (Doganis,
2004:24). Tim havayolu isletmeleri tarafindan uygulanan maliyet siniflandirmalari,
havayolu isletmesinin bulundugu iilkedeki muhasebe uygulamalarindan ve ICAO’nin

belirlemis oldugu maliyet siniflandirmasindan etkilenir (Doganis, 1992:100).

Havayolu isletmelerinde maliyetler dort etmenden olusmaktadir. isletme

giderleri, yolcu giderleri, ugus giderleri ve rota giderleridir (i¢6z, 2005:83).

Isletme giderleri, isletmenin yapmasi zorunlu giderlerinden olusur. Ornegin,
yonetim, pazarlama, rezervasyon gibi giderlerdir. 740-Hizmet Uretim Maliyeti

hesabinda izlenir.

Rota giderleri, havaalaniyla ilgili giderlerdir. Ucak maliyeti, yer hizmetleri gibi

giderlerden olusmaktadir. 740- Hizmet Uretim Maliyeti hesabinda izlenir.

Ucus giderleri, bu giderler rotaya gore degisiklik gosterir, ancak ucus
gerceklestikten sonra sabit maliyet niteligine doniistir. Bu giderlere, yakit giderleri,
havaalani ve personel giderleri 6rnek gosterilebilir. Bu giderler 740 Hizmet Uretim

Maliyeti hesabinda izlenir.

Yolcu giderleri, biletleme, bagaj ve yemekler bu gider grubuna dahil edilebilir.
Bu giderler 740-Hizmet Uretim Maliyeti hesabinda izlenir. Sekil 4’te maliyet

kalemlerinin yiizdesel dagilimlari incelenebilir:
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Sekil 4. Havayolu Isletmelerinde Maliyetler

Gider Gruplan Ortalama Pay %
Isletmeyle ilgili giderler 10

Rota ile ilgili giderler 27

Ugusla ilgili giderler 45

Yolcu ile ilgili giderler 18

Toplam 100

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri de Sekil 4’ te belirtilen maliyet
unsurlarina katlanmaktadirlar. Ancak kendi yonetim yapilari igerisinde farkl sekilde
bu maliyetleri yonetmektedirler. Diisilk maliyetli uyguladiklar1 bir takim maliyet
stratejileriyle diger havayollarina gore daha avantajli bir maliyet yapisina

katlanacaklardir (ig6z, 2005:84).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri diger havayollar1 isletmelerine gore %30
- %40 oranindan daha diistik bir is¢ilik giderlerine katlanacaktir. (Najda, 2003:8).
Merkez havaalanlarin1 kullanmak yerine ikincil havaalanlarini kullanmalar1 diger
havayollara gore hem daha az havaalan1 kullanim maliyetlerine katlanirken hem de
kalabaligin nispeten az olmasi bu tiir havaalanlarinda gecikmelerin yasanmamasina
katkida bulunmaktadir. Bu tiir ikincil havaalanlarinin kullanimlarinda daha az personel
ticretlerinin  6denmesi ve verilen hizmetin daha az olmasi ugus operasyon
giderlerinden tasarruf edilmesini saglar (Karasu, 2007:106). Ikincil havaalanlarin
kullanmak bu havaalanlari tesislerinin kullanimi igin daha diisiik ticret talep etmesine
olanak saglar (Najda, 2003:9). Diger yiiksek maliyetli havayollarmma gore diisiik
maliyetli havayollar1 isletmelerinin maliyet diisirmedeki en biiyiik avantajlarindan
biride ugus esnasinda yolculara ¢cok genis bir iiriin yelpazesi sunmayarak (ikram vb.
iriinler sunmayarak) sadece ugus eylemine odaklanmasi yolcu hizmet maliyetlerini

diistirmede 6nemli rol oynayacaktir (Najda, 2003:11-12).

Ucus operasyon giderleri ve personel giderlerinin yani sira istasyon ve yer

hizmetleri (740-nolu hesap), genel yonetim giderleri (770-nolu hesap), biletleme, satis
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ve tanitim giderleri (760- nolu hesap), bakim onarim giderlerinden (740-nolu hesap)
de 6nemli seviyede tasarruflar elde edecektir (Karasu, 2007:108).

Diisiik maliyetli havayollar1 isletmeleri diger yiiksek maliyetli havayollar
isletmelerine gore uyguladiklart maliyet diisiiriicii politikalarla elde ettikleri avantaj
fiyatla rekabet edebilmeleridir. Yani bilet ticretlerinin diisiiriilerek piyasaya sunulmasi
diger yiliksek maliyetli havayollar1 isletmeleriyle rekabet edilebilirligi ylikseltmektir
(Najda, 2003:12).

2.2. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Maliyetin Onemi

Diinya’da ve Tiirkiye’de dnemli bir yer edinen havayolu isletmeciligi diisiik
kar yapisina sahip olmasina ragmen her gegen giin 6nemi giderek artmis ve bu sektor
tizerine birgok yatirimlar yapilmistir. Degisimin siirekli olmasiyla birlikte havayolu
isletmeciligi de bu rekabet ortamina ayak uydurabilmek ve kar maksimizasyonunu
saglayabilmek i¢in maliyet yapilarini iyi bir sekilde anlayip kontrol altina alabilmeli
ve bu maliyetleri elden geldigi derecede diisiirebilmelidir (Ozkiling, 2005:11).
Ozellikle diisiik maliyetli olarak ifade edilen havayolu isletmelerinde maliyet azaltimi

her zaman yapilan bir faaliyet unsuru olmalidir (morfikirler.com, 4.12.2017).

Maliyet diisiirme islemi 6zel kurumlarda oldugu kadar kamu kurumlarinda da
uygulanan bir faktordiir. Ulkede gergeklesen cesitli krizler ve kamu agiklari nedeniyle
toplumun bu tiir kuruluslarindan beklentileri yalniz kamu hizmetini yerine getirmek
olmadig1 bunun yani sira maliyetleri de diislirmenin 6nemli bir faktor oldugu toplum
tarafindan kabul goérmiistiir. Bu durum Tirkiye’de oldugu kadar diinyadaki kamu
kuruluglart i¢in de aynidir. Tiim havayollar1 isletmeleri i¢in gegerli olan maliyet
kavrami diisiik maliyetli havayollar1 i¢in de dnem arz etmeli ve bu maliyet unsurlarini

iyi bir sekilde anlayip analiz etmelidirler (Durmus ve Oztiirk, 2014:211).

Maliyet diisiirme, diisilk maliyetli havayollar1 i¢in bir yonetim tarzidir ve bu
isletmeler i¢in maliyet diisiirme islemi siirekli bir sekilde yapilmasi gerekir. Bu

nedenle maliyet diisiirme islemini uygulayan isletmeleri “tutumlu kurum” olarak
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ifade edilebilir. Ornegin bu tiir isletmeler maliyetleri diisiirmek igin ikincil
havaalanlarin1 kullanir, ikram vermez, az personel ¢alistirmasi gibi birgok maliyet
diisiirme tekniklerini  kullanirlar  (http://easamodul10.blogspot.com.tr,4.12.2017).
Ciinkii ekonomik krizlerin siirekli yasandigi iilkemizde tutumluluk isletmeler
acisindan 6nem arz etmektedir (morfikirler.com,4.12.2017) ve bu isletmelerin karlilig
icin onemli bir faktordiir (Ozkiling, 2005:11).

Diisiik maliyetli havayollar1 isletmeleri vermis olduklar1 hizmetlerin birim
maliyetlerini dogru tespit etmesi kisa ve uzun vadede alacaklar1 kararlarda etkin rol
oynayacaktir. Ayrica isletmelerin maliyetlerini dogru bir sekilde tespit etmek rekabet
edilebilirlik ve fiyatlar1 belirleyebilmede 6nemli bir etken olacaktir. Cilinkii sektorde

yasanan gelismelerle birlikte miisteriler fiyatlara daha fazla 6nem vermeye baglamistir.

(Ozkiling, 2005:11).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri maliyet bilgisine, fiyatlama kararlarini
dogru bir sekilde almada, yatirimlar i¢in karar vermede ve giderlerini ayrintili bir

sekilde izlenmesinde ihtiya¢ duyacaktir (Durmus ve Oztiirk, 2014:210).

2.3. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Maliyet Yapisi

Isletmeler piyasaya sunacagi mal veya hizmeti ortaya ¢ikarabilmek igin bir
takim maliyetlere katlanirlar. Bu nedenle firmalar karlarini maksimize etme gabasi
igerisinde olduklar1 i¢in bu {iriin ve hizmet faaliyetlerini en diisiik maliyetlerle ortaya

cikarma ¢abasindadirlar (AOF, 4.12.2017).

Her igletme i¢in 6nem arz eden maliyet kavrami isletmelerin bir takim amag ve
hedeflerine ulasmada faydalandiklar1 bir siire¢ olup, karar almada ve bir takim

politikalar gelistirmede isletmelere yardimci olan bir etmendir (Gokbulut, 2013:2).
Diisiik maliyetli havayolu isletmelerin de maliyet iki 6nemli amaca hizmet
etmektedir; ilki giderlerin dogru bir sekilde siniflandirilmasi ikincisi ise, verilen

hizmetin birim maliyetlerinin hesaplanmasidir (Ildir, 2008:17).
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Diisiik maliyetli havayollar1 igletmeleri giderlerini birden fazla siniflandirmaya
tabi tutmaktadir. Giderler isletmenin yonetim sekillerine gore c¢esitli sekillerde
siniflandirilabilmektedir. isletmeler toplam giderlerini, genel bir siflandirmaya tabi
tutularak faaliyet ve faaliyet disi giderler seklinde siniflandirmaktadir (Oum ve Yu,
1998:98).

Diisiik maliyetli havayollari igsletmeleri hizmet ya da {irtinlerinin her birimi i¢in
katlanmak zorunda oldugu birim maliyet hesaplamasi yapmalidir. Bunun yam sira
marjinal maliyetler géz 6niline alindiginda tiretimdeki bir birimlik artisin maliyetlere
sebep olacagi unutulmamalidir (Gokgen ve Celenk, 2014:13). Bu kapsamda faaliyet
hacmindeki degisime bagli olarak toplam maliyetlerde ortaya ¢ikan degisim ek maliyet
yani marjinal maliyete sebep olacaktir (Kaya, 2000:85). Ornegin havayolu isletmeleri
rezervasyon yaptirip gelmeyen yolcular nedeniyle bos koltuk kapasitelerini
degerlendirmek amaciyla fazla rezervasyon sistemini uygulamaktadir. Ancak tiim
yolcular geldigi zaman ugaktaki mevcut kapasite asilmis olacaktir. Bu durumda da
havayolu isletmeleri {icretsiz ucus vb. gibi ek maliyetlerle kars1 karsiya kalacaktir
(Hac10glu,2011:74-75). Bu durumda havayolu isletmesi hem sabit hem de degisken
maliyetlere katlanmasina sebep olacaktir (Gokcen ve Celenk,2014:13).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri de her igletmede oldugu gibi bir takim
maliyet unsurlarina katlanmak zorundadir. Diigiik maliyetli havayolu isletmelerinin
maliyetler ve bu maliyetlere katlanmak ic¢in uyguladiklar1 bir takim politikalar s6z

konusudur (Karasu, 2007:105).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin diisiik maliyet kavramindan kast1, bir
uctan diger bir uca tagima agma sahip havayollarmin ikincil havaalanlarinin
kullanilmasi, is¢ilere ortalama maasin altinda ticret ddemelerinin yapilmasi ve gerek
duyulmayan 6zellikleri ortadan kaldirilarak gesitli tasarruf yollarma gitmeleridir. ki
seckin diisiik maliyetli tasiyict olan Southwest Airlines ve JethBlue’in isgilik
maliyetleri, geleneksel tasiyicilara gore %30-%40 daha az maliyetlere katlanirlar.
Geleneksel tasiyicilar diger diisiik maliyetli havayollarini sektore giriste caydirmak ve
rekabet edebilmek adina gesitli politikalar uygularlar. Bu politikalar, sadakat

programlari, yiiksek fiyatlandirma ve birincil sinif havaalanlari kullanmaktir. Bu
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politikalar bir ugtan diger bir uca tagima agina sahip ikincil havaalanlarin1 kullanan
diisiik maliyetli havayollari isletmelerine karsi caydirici bir nitelik tasimaktadir. Diisiik
maliyetli havayollar1 yiikksek maliyetli havayollarinin hakimiyetini ancak fiyat
rekabetiyle etkisiz hale getirebilecektir (Najda,2003:8).

Diistik  maliyetli  havayollar1  isletmelerinin ~ maliyet  tasarruflarini
sayisallagtirmak miimkiindiir. Bu sayisal ifadelerin igerisinde en biiylik pay1 yakit
ticretleri olusturmakla beraber Sekil 5’ te goriildiigii tizere toplam maliyetler icerisinde
birgok maliyet yer almaktadir (IATA, 2014). Sekil 5’te yakit giderlerinin %10
diistiriilmesi toplam maliyetlerde %3.1 oraninda tasarruf saglayacaktir (Najda,2003:8).

Sekil 5. Faaliyet Giderlerinin Dagilimi

Yolcu Hizmet Gideri, 5% Diger, 1%

Yikiimliiliik, 9%

Sistem Isletim

Satis Kanallar1 Gideri, 6% Maliyetleri, 26%

Ucak Sahiplik
Gideri,10%

|

Bakim Onarim
Giderleri. 12%

Yakit, 31%

Yakit fiyatlar1 havayollari isletmelerinin dinamiklerini etkileyen 6nemli bir
unsur olmustur. 2014 yilindan itibaren hedging yontemini kullanan firma akaryakit
maliyetlerini ~ disiirebilmistir. 2015 yili  igerisinde hedging ydnteminden
yararlanamayan havayolu igletmeleri 2016 yili igerisinde hedging yontemiyle bu
diigiisten faydalanabilmislerdir. Ancak 2016 yilinin son ¢eyreginde akaryakit
fiyatlarinda bir ylikselis meydana gelmistir. 2014 yili igerisinde brent akaryakit 100
USD/varil olarak gézlenmisken 2015 yilinda 53.9 USD/varil, 2016 yil1 44.6 USD/varil
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olmustur. Yakit iicretlerindeki diisiis havayolu isletmelerinin maliyet unsurlarindan
biri olan yakit maliyetlerini diistirmiistiir. Yakat iicretlerinin operasyonel maliyetlerinin
2014 yili icindeki payt %31,3; 2015 yili icerisinde %27,3; 2016 yilinda %19,2’ye
kadar diismiistiir. 2017 yili igerisinde yakit iicretlerinin 55 USD’ye yiikselmesi
beklenmektedir. Havayollar1 isletmelerinin en biiyiik maliyet faktorii olan yakit
giderlerinde yasanan %20’lerdeki diisiis kapasite oranlarini da %6 civarinda artisi

beraberinde getirmistir (THY, 2016:11).

Bir uctan diger bir uca tagima agina sahip ikincil havaalanlarini kullanan diisiik
maliyetli havayollari isletmelerinin diisiik maliyet yapisi, bir¢ok faktoriin sonucudur.
Geleneksel havayollarina gore diisilk maliyetli havayolu isletmelerinde trafik
sikisikligi ve gecikmelerin yagsanmamasi nedeniyle ikincil havaalanlarini yaygin bir

sekilde kullanmaktadir (Najda,2003:9).

Geleneksel havayolu isletmelerinde merkez havaalanlarina yogunlugun daha
fazla olmasi sebebiyle ugus basina ¢alistirilacak kisi sayisinin fazla olmasina ve diisiik
maliyetli havayolu isletmelerine gore daha fazla maliyete katlanacaktir

(Najda,2003:9).

Diistik maliyetli havayolu isletmeleri ikincil havaalanlarini kullanirlar. Ciinkii
ikincil havaalanlarinin kullanilmasi diger havaalanlarina oranla daha ucuzdur. Bunun
yani sira pist kullaniminda rotara yakalanmanin daha az olmast mevcut kapasitenin
etkin kullanimina olanak tanimaktadir. Ayrica bu tiir havayolu isletmeleri kisa
mesafelere odaklandig i¢in doniis siirelerinin daha seri ger¢eklesmesini saglamakta
ve daha az havaalani iicreti 6demelerine olanak tanimaktadir. Boylece havayolu

isletmesi maliyetlerini diistirebilmektedir (Ison ve Humphreys, 2006:2-3).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin maliyet tasarrufu saglayabilecegi
kalemlerden biri de is¢ilik giderleridir. Ciinkii, ugus operasyon giderleri i¢in esas teskil
etmeyen hizmetlerin dis kaynak kullanilarak yapilmasi iscilik maliyetlerini en aza
indirmekte ve is¢ilere ortalama maasin altinda {icret 6demeleri yapilarak maliyetler
distiriilebilmektedir. Ancak bu durumun isgilerin verimliliginin diisiirmemesi adina

sene sonunda kar pay1 dagitimi yapilmaktadir (Najda,2003:8).
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Diistik maliyetli havayollart isletmelerinde sendikalasma oOnemli bir yere
sahiptir. Ornegin, ki diisik maliyetli havayolu isletmesi olan Southwest’in
sendikalagmaya gitse de JetBlue’nun hepsi sendikalasmis degildir. Her iki havayolu
isletmelerinin toplam maliyet yapilart hemen hemen aynidir. Yani diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri i¢in sendikalasma, yiiksek is gilicii maliyetleri ile dogrudan
iliskilidir anlam1 ¢ikarilmamalidir. Bu tiir tasiyicilar bir ugtan bir uca tasima islemi

yaptiklarindan bu hizmet siirecinde daha az is¢i calistirmaktadir (Najda, 2003:11).

Diistik maliyetli havayolu isletmelerinin maliyet diisiirmede en 6nemli avantaji
yolculara ekstra hizmetler sunmayarak sadece tasima islemlerine odaklanmalaridir. Bu
tiir havayolu isletmeleri ugus esnasinda belirli aralikta fiyatlandirilmig genis bir iiriin
yelpazesi sunmak yerine tek tip iiriin hizmeti sunmaktadir. Bu da maliyetleri ciddi

derecede azaltacaktir (Najda, 2003:11-12).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin en biiyiik maliyet yapisini olusturan
bir uctan diger bir uca ugus agini olusturan ikincil havaalanlarinin kullanimi, isgilik
ticretleri ve ekstra hizmetler sunmamak bu tiir havayollar1 isletmelerinin ugus-
operasyon giderlerinin biiyiik bir kismindan ciddi tasarruflar saglamaktadir. Toplam
maliyetleri i¢erisinde ugus-operasyon giderleri biiyiik bir yere sahiptir. Bunun yani sira
diisiik maliyetli havayolu isletmeleri gesitli giderlerden de tasarruf etmektedirler.
istasyon ve yer hizmetleri, genel yonetim giderleri, biletleme, satis ve tanitim giderleri,
bakim onarim giderlerinden de ciddi tasarruflar elde edecektir. S6z konusu giderler
“diistik maliyetli havayollari igletmelerinin maliyet siniflandirmas1” basligi ad1 altinda

ayrintili bir sekilde ele alacaktir.

Maliyet unsurlar1 adi altinda anlatilmak istenen diisiik maliyetli havayollar
isletmeleri i¢in bir birimlik artigin maliyetleri ciddi derecede arttiracagidir. Bu sebeple
isletmeler etkin bir maliyet smiflandirmasi yaparak maliyetlerini etkin

yonetebileceklerdir (Durmus ve Oztiirk, 2014:210).
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2.4. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Maliyet Simflandirmasi

2.4.1. Havayolu Isletmelerinde Maliyet Siniflandirmasi

Havayolu isletmelerinde maliyet analizlerinin ve karsilagtirmalarin yapilmasi
giictiir. Diinya genelinde havayollar1 isletmelerinin giderlerini ele alis bigimi
diizensizdir. Bu nedenle giderler, havayollar1 isletmelerinin kurulus yeri, finansal
yapist ve Orgiitlenme sekli gibi unsurlara bagl olarak degiskenlik gdstermektedir
(Kaya, 2000:92). Havayollar1 isletmeleri giderlerini farkli yonetim ve organizasyon
anlayislaria gore degisik bir sekilde siniflandirabilirler. Havayollari isletmelerinin
tiim yOnetim anlayisina hizmet eden bir gider siniflandirmasi olmadigindan havayolu
isletmeleri giderlerini yonetimin farkli kisimlarinda kullanmak i¢in ¢esitli bigimlerde
simiflandirir. Fakat havayolu isletmeleri genel anlamda giderleri faaliyet ve faaliyet
dis1 giderler olarak siniflandirabilmektedir. Buradaki amag, faaliyete konu olmayan
ucusla ilgili hizmetlerin faaliyet giderlerinden ayrilmasidir. Tim havayollar

isletimleri gibi ICAO’da bu uygulamayi kabul etmistir (Doganis, 2004:24).

Faaliyet giderleri, dogrudan ve dolayl faaliyet giderleri olarak ayrilmaktadir.
Dogrudan faaliyet giderleri ucak operasyonlariyla dogrudan iliskisi bulunan
giderlerdir. Bunlar; yakit gideri, yolcu servis hizmeti, bakim-onarim, amortisman
gideri gibi tiim giderleri kapsamaktadir. Dolayl faaliyet gideri, ucak operasyonlariyla
direkt iliskisi bulunmayan giderlerdir. Bunlar; biletleme, satis ve tanitim giderlerini,
istasyon ve yer hizmet giderleri, genel yonetim gideri gibi giderleri kapsamaktadir. Bu
giderler, ucakla ilgili giderlerden ziyade yolcuya ait giderleri kapsar. Bu tiir
siniflandirmaya gidilmesine ragmen giderler arasindaki fark her zaman net degildir.
Ornegin, bakim onarim giderleri ile yolcu hizmet gider kalemlerini bazi havayolu
isletmeleri dolayl giderler kalemi igerisinde izlerken bazi havayolu isletmeleri de

dogrudan gider kalemleri igerisinde izleyebilmektedir (Doganis,1992:102).
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2.4.1.1. Faaliyet Giderleri

Ugak operasyonlariyla dogrudan iligkisi bulunan giderler dogrudan faaliyet
giderleri ve yerde olusan giderler ise dolayl faaliyet giderleri olmak tizere iki kisitmdan
olusmaktadir. Dogrudan ve dolayli giderlerin ayrintis1 Tablo 8’de gosterilmistir

(Doganis,1992:104).

Tablo 8. Faaliyet Gider Ayrimlamasi

DOGRUDAN FAALIYET GIDERLERI
1.Ug¢us Operasyon Giderleri

-Ucgus miirettebat maaslar1 ve giderleri
-Yakit ve yag giderleri

-Havaalan ve yol iicretleri

-Ucus donanim/ ekip kirasi

2. Bakim ve Onarim Giderleri
-Miihendislik personel giderleri

-Yedek parg¢a kullanim gideri

-Bakim yOnetim gideri

3.Amortisman Giderleri

-Ugus donanim amortismant

-Yer, tesis ve ekipman amortismant
-Gelistirme giderleri ve personel egitim amortismani
4.Yolcu Hizmet Giderleri

- Kabin ekibi iicret ve giderleri

-Diger yolcu hizmet giderleri

-Yolcu sigortalari
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Tablo 9. Faaliyet Gider Ayrimlamasi
DOLAYLI FAALIYET GIDERLERI
1.Istasyon ve Yer Giderleri
-Yer personeli gideri
-Bina ve techizat bakim gideri
-Ulasim giderleri
-Disaridan alinan yer hizmetleri ticretleri
2. Biletleme, Satis ve Tamitim Giderleri
3. Genel Yonetim Giderleri

4. Diger Faaliyet Giderleri

2.4.1.2. Faaliyet Dis1 Giderler

ICAO faaliyet dist giderleri bes kategoride toplamak miimkiindiir
(Doganis,1992:101).

1. Tesis ve ekipmanlarin atil kalmasindan olusan zararlar. Bu tiir kayiplar, bir
parcanin satildiginda veya kullanilmamasi durumunda elde edilen deger ile

parcanin net defter degeri arasinda fark oldugu durumlarda olusur.

2. Kredi faizleri, banka ya da diger mevduatlardan veya bazi diger mevduatlardan
elde edilen kredilerden kaynaklanan borg faizleri. Baz1 havayolu isletmeleri
maliyetleme amaglar1 i¢in bor¢ faiz oranlarimi faaliyet gideri olarak ta ele

alabilmektedir.

3. Havayolu isletmelerinin istirak sirketlerinin havayolu tagimacilig: ile ilgili
olanlarindan olusan zararlari. Bu, havayolu isletmelerinin genel finansal

performansinda etkili olan 6nemli bir unsur olabilir.

4. Yukarida sayilan ii¢ unsura girmeyen diger 68eler ile kayip ve kazanglardan
kaynaklanan doviz islemleri, hisse senedi satisi veya menkul kiymet

satiglarindan olusan unsurlar. Son yillarda déviz kurlarinda meydana gelen ani
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dalgalanmalarin getirdigi olumsuzluklar biiyiik kayiplara veya karlara sebep

olmustur. Bu unsurlar faaliyet dis1 gider unsurlari igerisinde yer almaktadir.

5. Hiikiimet vergileridir.

Havayolu isletmelerinin bazilarinda faaliyet dis1 kalemlerin mali sonuglar tizerinde
biiyiik etkisi olabilmektedir (Doganis,1992:102). Eger bir havayolu isletmesinin sahibi
devlet olan ancak devlet destegi yapilmayan havayolu isletmeleri finansmanin
bircogunu kredi alarak karsilayacak ancak bu durumda biiylik miktarlarda borg faizine
katlanacaklardir (Sengiir, 2004:62). Havayolu isletmelerinin maliyet incelemesi

uygulama kisminda ayrintili olarak agiklanmistir.

2.4.2. Havayolu isletmelerinde Diger Maliyet Ayrimlari

Maliyet tiirleri cok degisik acilardan ele alinarak siniflandirilabilir. Bu kisimda
maliyetlerin, hizmetin tahsis edilebilirligi, kapasite dahilinde ve kontrol edilebilme
acisindan smiflandirmalart dikkate alinmis ve izleyen kisimda detaylandirilmigtir

(Kaya, 2000:91).

2.4.2.1. Hizmetin Tahsis Edilebilirligi Acisindan Maliyetler

Havayolu isletmeleri verdikleri hizmetin maliyetini agik ve net bir sekilde
tahsisini yapip yapmama acisindan ayrilabilir maliyetler ve ortak maliyetler olarak

ayrilabilir.

2.4.2.1.1. Aynlabilir Maliyetler

Havayolu igletmeleri, verdikleri hizmetlerde maliyetlerinin tahsisini makul bir
bi¢imde dogrudan yapabiliyorsa bu maliyetler ayrilabilir maliyet kapsaminda
degerlendirilmektedir. Ornegin, yolculara verilen ikramlar, yolcularm biletleme

islemleri, kabin personeline verilen {icretler dogrudan yolcu hizmetlerine tahsis
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edilmektedir. Ayrica havaalanlarinda yapilan nakliye islemlerinin icretleri de
dogrudan kargo hizmetlerine aktarilabildigi icin ayrilabilir maliyet kapsaminda

degerlendirilecektir (http://casamodul10.blogspot.com.tr, 22.12.2017).

2.4.2.1.2. Ortak Maliyet

Iki ya da daha fazla iiriiniin veya hizmetin birlikte {iretilmesi veya birden ¢ok
liretim operasyonuna tabi olmasi ya da birden fazla boliim ile ilgili olan ortak

giderlerdir (O’Connor,2001).

Havayolu isletmeleri, verdikleri hizmetlerde maliyetlerinin tahsisini makul bir
bicimde dogrudan yapamiyorsa ortak maliyet kapsaminda degerlendirilmektedir.
Ornegin, ugak ekibinin iicret maliyetleri hem kargo hem de yolcu kapsaminda bir
hizmet olarak degerlendirildiginden ortak maliyet kapsaminda tahsis edilecektir
(http://easamodul10.blogspot.com.tr, 21.12.2017).

2.4.2.2. Kapasite Dahilinde Maliyetler

Kapasite dahilinde maliyetler; sabit maliyet ve degisken maliyet olmak tizere
iki sekilde incelenir. Sabit ve degisken maliyetler; fiyatlama politikalarinin
belirlenmesinde, ugus hatlarmin  veya bir hizmetin ekonomik anlamda
degerlendirmede ve ugus rotalarinda degisiklige gidildiginde maliyetlerin ne derecede
etkilendigi hususunda bilgi verecektir (Durmus ve Oztiirk, 2014:209). Havayolu
isletmeleri i¢in maliyetler, iiriinlin fiyatlandirmasinda belirgin bir belirleyicidir. Yolcu
basina diisen fiyat ya da ortalama gelir, yolcu basina ortalama maliyeti karsilamak i¢in
yeterli olmalidir (Wells, 1989:314). Havayolu isletmeleri bir takim kararlar alirken
hangi maliyetlerin sabit kaldigin1 hangilerinin ise degisken oldugunu bilmesi gerekir
(http://easamodul 10.blogspot.com.tr, 21.12.2017). Bu kapsamda havayolu isletme
maliyetleri sabit ve degisken maliyetler olmak iizere ikiye ayrilabilir (Wells,

1989:314).
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2.4.2.2.1. Sabit Maliyet

Sabit maliyetler, isletmelerin toplam maliyetlerinin faaliyet hacminde meydana
gelen degisimden etkilenmeyen kismidir. Sabit maliyetler, faaliyet hacminde meydana
gelen artis veya azalisa karsin aym diizeyde kalir. Ayni zamanda tiretim miktari

arttikca birim basina diisen sabit maliyet azalir (Haftaci, 2015:26).

Sabit maliyetler, isletmelerin asil faaliyetlerini yerine getirirken gerekli olan
varliklar1 edinmede ve isletmelerin faaliyete hazir hale gelmesini saglayacaktir (Kaya,
2000:91). Bu nedenle kapasite maliyeti olarak ifade edilen bu maliyet hesap dénemi
kisaldike¢a sabit maliyet olarak nitelendirilirken, hesap donemi uzadikga sabit sayilan

maliyetler degiskenlik gosterebilmektedir (Onder, 2008:13).

Bu kapsamda havayolu isletmeleri acisindan sabit maliyetler, kisa donem
icerisinde meydana gelen ucus sayisindaki degismelere karsi sabit kalan dolaysiz

isletme maliyetleridir (http://easamodul10.blogspot.com.tr, 21.12.2017).

Sabit giderler; hava yollunun uzunlugu ne kadar olursa olsun 6denmesi gereken
tutardir. Amortismanlar, sofor ve garaj iicreti, vergi, resim ve har¢lar, kapital giderler
(faiz ve tasit kiralar), isletme giderleri, sigorta giderleri, alt yap1 giderleri gibi unsurlar
havayolu isletmelerinin sabit gider unsurlarini olusturmaktadir (Giirdal, 2015:181-
191). Bu tip maliyetlere genel yonetim giderleri (personel, finans ve miilkiyet gibi
personel idareleriyle iligkili olanlar, ekonomik planlama vb.) 6rnek olarak
gosterilebilir. Bunun yani sira reklam, rezervasyon ve satig gibi sistem genelinde

pazarlama faaliyetleri de bu kategoriye girmektedir (Wells, 1989:315).
2.4.2.2.2. Degisken Maliyet

Degisken maliyet, isletmelerin toplam maliyetlerinin isletme kapasitesinden
faydalanma derecesine gore degisen boliimiidiir. Degiskenlik farkli bicimlerde

gerceklesebilir. Bunlar; dogrusal, azalarak, azaltarak ve artarak degisken maliyetlerdir

(Haftaci, 2015:27).
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Degisken maliyet, faaliyet hacminde meydana gelen degismelere karsin artis veya
azalig gosteren maliyetlerdir. Bu maliyetler, birim basina sabit kalip, toplamda {iretim

miktariyla ayn1 yonde degisen maliyetlerdir (Kaya, 2000:92).

Degisken maliyetler, satin alma ve {iretim kararlarinda, fiyatlama kararlar1 gibi
konularda iistiinliik saglamaktadir (Capuk, 2012:180). Ozellikle degisken giderler;
havayolu tagimaciliginda fiyatin belirlenmesinde etkin bir rol oynamaktadir. Degisken

giderler, havayolu tasitinin kat edecegi mesafe uzadikga artar (Giirdal, 2015:182-191).

Havayolu isletmeleri agisindan degisken maliyetler, bir havayolunun tirettigi ¢ikti
veya mevcut koltuk millerinin artmasiyla ortaya cikan maliyetlerdir. Degisken
maliyetlere ornek olarak, ucus ekibi masraflari, yakit ve inis iicretleri, havaalaninda
verilen yiyecek icecek servisleri vb. verilebilir Ugus esnasindaki servis ayni zamanda
hizmet siniflar1 arasinda ayrim yapmaya yardimci olur. Bu nedenle, fiyatlama analizi

onemli bir faktordir (Wells, 1989:314-315).

2.4.2.3. Kontrol Edilebilirlik A¢isindan Maliyetler

Isletme icerisinde maliyetler, sorumluluk merkezi olarak kontrol edebilirlik-
edilemezlik agisindan iki sekilde incelenmektedir (Kaya, 2000:92). Havayolu
isletmeleri kar ve rekabet edebilirligini yiikseltebilmek icin, yoneticilerin havayolu
tasimaciliginda kontrol edebildigi arz1 ile kontrol edemedigi talep arasindaki hedef
kesisim noktasin1  bulmak istemektedir (http://easamodul10.blogspot.com.tr,
21.12.2017).

2.4.2.3.1. Kontrol Edilebilen Maliyetler

Kontrol edilebilir maliyetler, maliyet merkezi yoneticisinin faaliyetlerinden
onemli derecede etkilenen ya da maliyet merkezlerine dogrudan yiiklenebilen
maliyetlerdir (Kaya, 2000:92). Kontrol edilebilir maliyetler, belli bir siire i¢erisinde
gerceklesmesi maliyet merkezi yoneticisinin verdigi kararlardan dogrudan etkilenen

veya denetlenebilen deger kullanimlaridir (Haftaci, 2015:168).
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Yoneticiler, kendi maliyet merkezi sinirlar1 ¢ergevesinde miidahale edebilecegi
faaliyetlere iliskin maliyetler, kontrol edilebilir maliyetlerdir (Kaygusuz ve Dokur,
2015:36).

Kontrol edilebilir maliyetler, dogrudan maliyetlerle iliskilidir. Dogrudan
maliyetler, tek bir maliyet merkezinde izlenebilen ve sadece o maliyet merkezine ait
deger kullanimlaridir. Kontrol edilebilir maliyetlerin tanimi dikkate alindiginda bir
yonetici veya maliyet merkezi ile birlikte degerlendirildiginde kontrol edilebilir
maliyetler dogrudan maliyetlerle iliskilendirilir. Fakat her dogrudan maliyet kontrol
edilebilir degildir. Ornegin, makine ve teghizat igin ayrilan amortisman dogrudan
makinenin maliyet yerlerine aktarilabilir. Ancak yoOnetici zaman icerisinde olusan
amortisman tutarim1 kontrol edemeyebilir. Havayolu isletmelerinde par¢a ve
ekipmanlara ayrilan amortismanlara da bu kapsamda degerlendirilebilir (Haftaci,

2015:169).

Havayolu isletmelerinde, ugus esnasinda yolculara verilen ikram hizmetleri
kontrol edilebilir maliyetler icerinde degerlendirilecektir. Ciinkii, yonetici ikram
hizmetini ticretlendirebilir ya da ikram vermeyebilir veya bilet fiyatlar: igerisine dahil
edebilir. Bu kapsamda ikram hizmetleri, maliyet merkezi yOneticisinin

faaliyetlerinden dnemli derecede etkilenmektedir (Karasu,2007:75).

Havayolu isletmelerinin yapmis oldugu reklam faaliyetleri de kontrol edilebilir
maliyetler icerinde degerlendirilebilir (Doganis,1992:109). Ciinkii yonetici reklam
faaliyetlerini hangi iletisim araglariyla (televizyon, internet, radyo vb.) yapacagi
yonetici kararlarindan etkilenmektedir ve denetlenebilir. Bu kapsamda reklam
faaliyetleri, maliyet merkez yoneticisinin kararlarindan 6nemli derecede

etkilenmektedir (Onen,2016:70).
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2.4.2.3.2. Kontrol Edilemeyen Maliyetler

Kontrol edilemeyen maliyetler, maliyet merkezi yoneticisinin faaliyetlerinden
onemli derecede etkilenmeyen maliyetlerdir (Kaya, 2000:92). Yani yoneticinin almis
oldugu hacim degisim kararlarina ragmen boyut olarak degisim goOstermemekte
(Haftact, 2015:168) ve maliyet merkezine dahil edilmeyen maliyetler denetlenebilme

veya kontrol edilebilme 6zelligini kaybetmektedir (Kaygusuz ve Dokur, 2015:36).

Kontrol edilemeyen maliyetler, dolayli maliyetlerle iligkilidir. Dolayh
maliyetler, tek bir maliyet merkezinde izlenemeyen ve birden fazla maliyet merkezine
ait deger kullanmimlaridir. Ornegin, ydnetim binasi igin ayrilan amortisman, tek bir
maliyet merkezini ilgilendirmeyip birden fazla maliyet merkezini ilgilendirmesi
nedeniyle dolayli maliyet kapsamindadir. Clinkii yonetim binasi, isletme icerisindeki
biitin birimlerin etkinligi i¢in 6nemlidir. Dolayli maliyetler, yonetici tarafindan

denetlenemedigi i¢in kontrol edilemeyen maliyettir (Haftaci, 2015:169).

Havayolu isletmeleri yoneticilerinin iradesi disinda ger¢eklesen maliyetler kontrol
edilememektedir. Ornegin, havayolu isletmelerinde yonetim binast igin bina vergisine

diisen pay yoneticiler tarafindan kontrol edilemez (Onder,2009:24).

Havayolu isletmelerinin toplam maliyetlerinin {i¢te birini olusturan personel
ticretleri kontrol edilemeyen maliyet kapsaminda degerlendirilmektedir. Havayolu
isletmeleri acisindan personel {icretlerinde olusabilecek kiiclik bir degisiklik sektoriin
maliyetlerini ciddi derecede etkileyecektir. Personel iicretleri bir¢ok tilkedeki
havayolu isletmelerinde kontrol edebilme 6zelligine sahip degildir. Personel ticret
seviyeleri igglicli pazarina ve lilkenin sahip oldugu mevcut durumuna gore degisiklik
gosterir. Ozellikle havayolu isletmelerinin yani sira diger ulastirma sektdrlerini de
etkileyen sendikalagma faaliyetleriyle ciddi zararlar gorebilmektedir. Tirkiye’de
birgok sektorde kontrol edilebilir maliyet tiirii olarak ifade edilebilen bu maliyet tiirii
uluslararas1 havacilik sektorii acisindan 6zellikle sendikal faaliyetlerin uygulandig
tilkelerde kontrol edilemeyen maliyet sinifina girmektedir. Bu nedenle havayolu

isletmelerinde sendikal faaliyetler 6nemli bir belirleyicidir (Karasu, 2007:107-108).

63



Havayolu isletmelerindeki ugagin biiylikliigline ve agirligina gore degisiklik
gosteren havaalaninin kullanim ticreti ve yolculara verilen hizmet basina alinan
bedeller kontrol edilemeyen maliyet kapsaminda degerlendirilmektedir (O’Connor,
2001:74). Aymi zamanda ugus rotalarii uzunlugu ve gidis-doniis sayisina goére
degiskenlik gostermektedir (Karasu, 2007:106). Ayrica, havaalanlarinin uygulamis
olduklar fiyatlandirma politikalar1 ve yonetim sekillerinden etkilenmesi de kontrol

edilemeyen maliyet kapsaminda degerlendirilmektedir (Kaya, 2000:92).

Havayolu isletmelerinin toplam maliyetlerinin dortte birini olusturan yakit
fiyatlar1 kontrol edilemeyen maliyet kapsaminda degerlendirilmektedir. Diinya’da
genellikle petrol fiyatlar1 aynidir. Biiyiik firmalara yakita iligkin anlagmalar yaparken
pazarlama giiglerinden faydalanmaktadirlar. Yakitin pazarlanmasi ve dagitimi
esnasinda yakit maliyetleri degisiklik gosterebilmektedir. Bu durumda, yakitin bir
yerden bir yere tagmmmasi esnasinda yakit maliyetleri farklilasmaktadir. Ayrica,
devletin uygulamis oldugu bir takim politikalar yakit fiyatlarinda degismelere sebep
olmaktadir. Ayn1 zamanda teknolojik gelismelerin artmasiyla birlikte modern filo
yapisina sahip olan havayolu firmalarinin yakit faturalarin daha diisiik olmasini
saylayacak ve yakit fiyatlar1 da uygun bir fiyatlandirmayla korunmus olacaktir. Bu
kapsamda yakit fiyatlar1 kontrol edilemeyen maliyet olarak degerlendirilecektir

(http://easamodul10.blogspot.com.tr, 21.12.2017).

Havayollarinda meydana gelebilecek dissal faktorlerde; kiiresel istikrarsizliklar,
petrol fiyat artis1 ve terdr saldirilar, faiz oranlarindaki dalgalanmalar, hiikiimetlerin
yasal diizenlemeleri, kiiresel istikrarsizliklar sonucu yiikselen sigorta maliyetleri gibi
maliyetlerde kontrol edilememektedir (Tuna, 2016:258).

2.4.3. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Faaliyet Giderlerinin

Siiflandirilmasi
Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri baz1 faaliyetlerden vazgecerek maliyetleri

diisiiren ve bu ylizden daha az maliyetlerle hizmet sunan diisiik maliyetli havayolu

isletmeleri maliyetleri etkin bir sekilde kontrol etme ¢abasindadir (Hacioglu,2011:72).
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Diistik maliyetli havayolu isletmelerinde temel amag yolculara verilen hizmet
kalitesini azaltmadan, basit stratejiler uygulayarak diisiikk maliyetlere ulagarak, maliyet
azaltmadan elde edilen avantajlarla birlikte diisiik fiyatlarla satis yapma islemidir

(Karagiille ve Birgdren, 2013:49).

Maliyet, agik bir sekilde, havayolu iiriiniiniin fiyatlandirilmasinda biiyiik bir
belirleyicidir. Yolcu mili basina diisen fiyat veya ortalama gelir, yolcu mili basina
ortalama maliyeti karisilmak i¢in yeterli olmalidir. Havayolu isletme giderleri dolayh

ve dogrudan giderler seklinde iki alana ayirmaktadir (Wells,1989:314).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri de giderlerini farkli yonetim
anlayislarina uygun olarak siniflandirmaktadir. Havayollar1  isletmelerinde
bahsedildigi gibi diigsiik maliyetli havayollar1 isletmelerinde de giderler faaliyet ve

faaliyet dis1 siniflandirmaya tabi tutularak ayrintili bir sekilde anlatilmistir.

2.4.3.1. Faaliyet Giderleri

2.4.3.1.1. Dogrudan Faaliyet Giderleri

Dogrudan faaliyet giderleri ucak operasyonlariyla dogrudan iligkisi bulunan

giderlerdir. Bu giderler dort baglik altinda anlatilacaktir (Doganis,1992:102).

e Ucus-Operasyon Giderleri

Ugus-operasyon giderleri hi¢ siiphesiz isletme giderlerinin en biiyiigiini
olusturmaktadir (Doganis,1992:103). Bu giderler igerisinde ugus ekibi maaglari,
giderleri ve egitimi, sigorta ve sigortasiz kayiplar, ucak yakit ve yag, ugaklarin
kiralanmas1 gibi gider kalemlerini icermektedir (Horder, 2003). Ugus operasyon
giderleri Oncelikle, ucus ekibiyle ilgili tiim masraflari kapsamaktadir. Bu masraflar
yalnizca ugus ekibine 6denen iicretler olmayip diger tiim seyahat, yolluk, sigorta ve

sosyal glivence 6demlerini de kapsamaktadir (Doganis,1992:103).

Yakit giderleri ise ugus operasyon giderleri igerisindeki ayrica deginilmesi

gereken bir maliyet unsurudur. Yakit giderleri, gilizergahtan giizergaha, ucusun
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uzunluguna, hava aracinin agirhigina, riizgarin kosullarina, seyir irtifasina gore belirgin
bir sekilde degisir. Yakit ve petrol masraflari, yakitlar ya da petrol ile ilgili devlet
tarafindan alinan vergileri ya da bazi havaalani yetkilileri tarafindan yakit hacmi

tizerinden alinan yakiat vergileri gibi tiim vergileri igermektedir (Doganis,1992:103).

Ucgus operasyon giderleri igerisindeki baska bir maliyet unsuru da rota ve
havaalani1 masraflaridir. Ancak ICAO tarafindan bu giderler dolayli faaliyetler

igerisindeki istasyon ve yer giderleri ad1 altinda izlenmektedir (Doganis,1992:103).

Bu giderler igerisindeki diger bir maliyet unsuru ise ucak sigortalari ile ugak ve
ucus ekibi kiralama masraflaridir. Fakat bazi havayolu isletmeleri tarafindan kiralama

giderleri amortisman giderleri igerisinde izlenmektedir (Durmus ve Oztiirk,

2014:213).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde ucus ekibine ddenen licretler %40
daha azdir. Ayrica seyahatler sirasinda gece konaklamasi yapmamalar1 yolluk
giderlerini daha az olmasini saglamaktadir. Kisa mesafelere ugus yapmalart bu
giderleri diisiirmede biiyiik etkendir. Bu tiir havayolu isletmelerinde ¢alisanlara
O0denen ticret daha az, calisma saatlerinin yiiksek olmasi ve sendikasiz is¢i
calistirmalar1 geleneksel havayollarina gére daha az maliyet 6demelerine neden
olmaktadir. Ayn1 zamanda diigiik maliyetli havayollar1 isletmelerinde koltuk sikliginin
ve ucak kullanim oranmin fazla olmasi sigorta giderleri azaltmaktadir

(Sengiir,2004:68).

Diisiik maliyetli havayollar1 isletmelerinde ise yakit giderleri geleneksel
havayollartyla isletmeleriyle neredeyse aymidir. Fakat diisiik maliyetli havayollar
isletmeleri ikincil havaalanlarin1 kullandiklar i¢in buralardaki yakit fiyatlar (yakit
harci/ vergi) daha diislik olmas1 ve bu tiir havaalanlarinda bekleme siiresinin az olmasi

yakit giderlerini azaltma avantaj1 saglamaktadir (Sengiir,2004:68).
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e Bakim-Onarim Giderleri

Ucus emniyeti agisindan biiyiik 6neme sahip olan bakim ve onarim giderleri toplam
maliyetleri i¢erisinde 6nemli bir paya sahiptir. ICAO tarafindan yakindan takip edilen
tiim bakim ve onarim giderleri tek bir maliyet kalemi igerisinde toplamaktadir. Bu
giderler icerisine sadece rutin yapilan bakim ve bakim kontrollerini degil aym
zamanda periyodik olarak yapilan bakim ve onarimlarim giderlerini de kapsamaktadir.
Bu gider kalemine bakim hangarlarin ve ofislerin masraflar1 gibi onarilan ve degisen
pargalarin masraflar1 da dahil edilir. Miimkiinse, bakim personel masraflari, istasyon
masraflarindan ayr1 tutulmali ve bakim ve onarim giderlerinin altinda tutulmalidir.
Eger havayolu isletmeleri kendi ugaklarinda yapilan bakimlardan herhangi birini bagka
sirkete yaptirmasi durumunda bu is i¢in 6denen miktarlar bakim giderleri igerisinde

izlenmektedir (Doganis,1992:106).

Havayolu isletmeleri kullandiklar1 tiim ugak tiplerine goére ayri ayrt bakim
giderleri hesaplamaktadir. Bu durum havayolu isletmelerinin kullandiklar: farkli ugak

tipleri arasinda bakim onarim giderleri karsilagtirmas1 yapmasina imkan taniyacaktir

(Durmus ve Oztiirk, 2014:213).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, geleneksel havayolu isletmelerine gore
bakim onarim giderleri %25 daha diisiiktiir. Bunun nedeni, diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri bakim onarim hizmetini dis kaynaklardan kiralama veya satin alarak yerine
getirmektedir. Bakim giderini diisiiren baska bir neden ise tek tiir ugak tipi

kullanmalaridir (http://easamodul10.blogspot.com.tr, 20.12.2017).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ugcak bakim islemlerini dis kaynaklara
yaptirmalar1 personel giderlerini azaltmaktadir. Bakim hizmetleri i¢in dis kaynak
kullanim1 diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin giderlerini azaltan bir unsur
olmaktadir. Ayn1 zamanda tek tiir ugak tipi kullanmak diigiik maliyetli havayolu

isletmelerinin yedek parga giderlerini azaltmaktadir (Sengiir, 2004:69).
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e Amortisman Giderleri

Amortisman giderleri dogrudan isletme giderlerinin {iclincii birlesenidir.
Havayolu igletmeleri, ugaklari i¢in ucak bedellerinin %15°1 kadar esit tutarlar halinde
amortisman ayirmaktadir (Dagli, 2016:15). Havayolu isletmeleri, yillar boyunca
dogrusal amortisman kullanma egilimi gosterirler ve bu deger 0-15 kalinti
degerindedir. Amortisman siireleri genellikle 12 veya daha azdir. Genis govdeli
jetlerin devreye girmesiyle birlikte amortisman siireleri uzamigtir. Ciinkii bu tiir
ucaklarin sermaye maliyetleri onceki nesil ucaklara gore daha fazla ve teknolojideki
gelismelerle birlikte, genis govdeli jetlerin ekonomik Omriinii olumsuz yodnden
etkilemekte ve kisaltmaktadir. Amortisman siiresi genis govdeli jetler i¢in 14-16 yil,
kisa ve kiigiik mesafeli jetler i¢in ise 8-10 yildir (Doganis,1992:106-107). Ayrica TMS
16 Maddi Duran Varliklar standardina gore havayolu isletmelerinin maddi duran
varliklar kalemlerindeki toplam maliyetler igerisinde dnemli bulunan her bir pargaya
ayr1 ayri amortisman ayrilabilmektedir. Ornegin, ugagin gévdesi ve motoru toplam
maliyetler igerisinde 6nemli bir paya sahip oldugu i¢in ayri ayri amortismana tabi
tutulabilmektedir. Ancak ugak lastikleri toplam maliyetler i¢erisinde ¢cokta dnemli bir
paya sahip olamadigindan ugak lastiginin ugaktan ayr1 oranda amortisman ayrilmasina
gerek yoktur. Ayn1 zamanda maddi duran varlik kalemindeki 6nemli par¢anin baska
bir 6nemli parga ile ayni yararli Omiir ve amortisman oranina sahipse parcgalarin
gruplandirilarak amortismana tabi tutulabilir (Stirmen, 2015:625-626). Tiirk Hava
Yollarinin KAP’ a yapmis oldugu aciklamada, 20 y1l olarak kabul ettigi ucak govde
ve motorlarmin ekonomik Oomiir 2017 yili itibariyle 25 yil olarak degistirildigi

bildirilmistir (http://www.borsagundem.com, 20.12.2017).

Havayollarinin bazilar1 ugagin satin alma degeri {izeri yerine bugiinkii pazar
degeri iizerinden amortisman ayirmaktadir. Bugiinkii degeri dikkate alarak ugaga
amortisman ayiran havayolu isletmeleri yeni ugak alimmma daha fazla para
ayirabilecektir. Havayollarinin bazilar ise, yeni bir ugak alimi yapmasi veya ucus
agina yeni rota eklemesi ile yaptig1 giderler ve ucus ekibine belirli bir ucak tipine
hizmet vermesi igin egitim sertifika masraflar1 da amortismana tabidir. Buradaki amag

masraflar1 yillara yaymaktir (Durmus ve Oztiirk, 2014:214).
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Tek tip ucak kullanan havayolu isletmelerinde sabit olan yillik amortisman
giderleri aynidir. Ancak diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde koltuk kapasitesinin
ve ugus frekanslarinin yiiksek olmasi birim basina daha az amortisman giderine

katlanmasini saglamaktadir (Sengiir, 2004:69).

e Yolcu Hizmet Giderleri

Yolcu hizmet giderleri igerisindeki en biiyiik gider payini gece konaklamalar1 ve
yolcu hizmet personeline ddenen licretler olusturmaktadir. Bazi havayolu isletmeleri
tek tip ucak tipiyle ugus islemlerini gergeklestiriyor ise kabin ekibi de belli ugak tiiriine
hizmet edeceginden bu tiir giderler dogrudan isletme gideri olarak izlenir (Durmus ve

Oztiirk, 2014:215).

Ucus esnasinda yolculara verilen ikram hizmetleri ile transit yolcularin
konaklamalar1 da bu gider smifinin igerisindedir. Sefer iptallerinden dolay1 veya
gecikmelerden oOtliri kaynaklanan havaalaninda bekleyen yolcularin buralarda
yedikleri yenmek giderleri bu gider siniflandirmasinin igerisine girmektedir (Sarilgan,
2007:79).

Diisiik maliyetli havayolu islemelerinin tek siifli bir kabin sistemi
bulunmaktadir. Business Class gibi siniflarin olmamasi nedeniyle pahali terminal
kiras1 6dememektedir. Ayrica diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde ikram hizmeti
de verilmemektedir. ikram hizmetinin verilmemesi temizlik i¢in ayrilan siireyi en aza
indirerek ugagin yerde kalma siiresini azaltir ve ugagin en kisa zamanda tekrar
havalanmasina olanak tanir. Bu tiir havayolu isletmelerinde gece konaklamalari
yapilmadigi i¢in personelin hem konaklama giderlerinden hem de yolluk giderlerinden

tasarruf saglanacaktir (Gliveng, 2003:47).
Diisiik maliyetli havayolu islemelerinin tek tiir sinif yapisindan olugmasi ve ikram

yapilmamasi nedeniyle daha az kabin ekip ¢alistirmasina olanak taniyarak giderlerini

diisiiriir (http://easamodul10.blogspot.com.tr, 21.122017).
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2.4.3.1.2. Dolayh Faaliyet Giderleri

Ugak operasyonlariyla direkt iligkisi bulunmayan giderler dolayli isletme gideri
olarak tanimlanmaktadir. Dolayl1 faaliyet giderleri; genel giderlerin yani sira yer veya
terminal giderlerini de kapsamaktadir. Bu giderler i¢in ‘yer ya da dolayli’ ifadesinin
kullanilir. Ciinkii, yer veya terminal giderleri ucagin asil faaliyet konusunu

olusturmayip yerde gerceklesen faaliyetleri kapsamaktadir (O’Connor, 2001:74).

e Istasyon ve Yer Giderleri

Havayolu isletmeleri ugus islemlerini gerceklestirebilmek igin bir takim
hizmetlere ihtiyag duymaktadir. Bunlar; ugagin temizligi, yolcularin ugaga giris
yapmadan Onceki kayit islemleri, kargo ve bagajin ucaga alinip indirilmesi gibi
faaliyetler yer hizmetleri kapsaminda degerlendirilmektedir. Havayolu isletmelerinin
bazilar1 yer hizmeti birimini kendi biinyesinde olusturabilirken bazilar1 ise bu hizmeti
mevcut isletmelerinden alabilmektedir. Havayolu isletmeleri hangi yolu segerse secsin

bir 6deme yapmak zorundadir (Dagli, 2016:14).

Istasyon ve yer hizmetleri masraflari, havaalani inis {icreti ve diger havaalani
ticretleri haricinde bir havayolu isletmesinin hizmetlerinin saglanmasi i¢in yapilan tiim
giderleridir. Bu giderler; yer hizmetleri islemesine yapilan 6demeleri, personelin maas
ve masraflarim1 igcermektedir. Buna ek olarak, techizat bakim masraflari, bekleme
salonlarina 6denen Ticretleri ve diger havaalaniyla ilgili giderleri kapsamaktadir.
Ayrica, yerden tagima, yer ekipmanlari, ofis ve bina masraflar bu gider siniflandirmasi
icerisindedir. Her bir istasyonun bina ve ekipmanlarin1 bakimi ve sigortalanmasi i¢in
O0denen kiralar bu gider smiflandirmasi igerisindedir. Havayolu isletmeleri,
havaalanlarinda yer hizmetlerini baska isletmelere de yaptirabilmektedir. Farkl
isletmelerden alinan hizmet i¢in Odenen iicretlerde bu gider smiflandirmasi
icerisindedir. Ayni zamanda, inis iicretleri ve havaalanina yapilan diger 6demeler bu

gider kapsamina girmemektedir (Doganis,1992:108).
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Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, istasyon giderlerinden biiyiik
tasarruflar elde edebilmektedir. Geleneksel havayolu isletmelerine gore diisiik
maliyetli havayolu isletmeleri 6zel bekleme yerleri, ofis ve VIP salonlarini kullanim
hizmeti almamaktadir. Bunun sebebi diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde business
class uygulamasinin olmamasidir. Ayni1 zamanda bilet satiglar1 ve rezervasyon
islemlerini bu tiir isletmeler internet ya da telefon araciligi ile yaptiklarindan
havaalanlarinda ofis kiras1 6dememektedir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri yer
hizmetlerini farkli firmalara yaptirarak tasima giderlerinden ve iscilik {icretlerinden

tasarruf ederler (Sengiir, 2004:70).

e Biletleme, Satis ve Tamitim Giderleri

Biletleme, satis ve tanitim hizmetlerinden ortaya ¢ikan masraflarin tiimiini
olusturur. Bu kalem, biletleme, satis ve tanim faaliyetlerinde bulunan personelin
giderlerinin yan1 sira bu faaliyetlerde kullanilan ofis masraflari da bu gider kaleminde
izlenmektedir. Ayn1 zamanda biitiin reklamcilik masraflar1 veya seyahat acentelerine

O0denen komisyonlar bu gider kalemi igerisinde yer almaktadir (Doganis,1992:109).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri miisterilere internet araciligi ile ulagsmasi
diger havayolu isletmelerine gore toplam giderlerinin %8 olusturan acente
giderlerinden  kurtulmaktadir (Sengiir,2004:72). Diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin bazilar1 acenteler ile ¢alisarak, bilet basina 3 UDS gideri olan CRS’ lere
liye olmaz ve biirolarin1 pahali yerlere kurmayarak tasarruf saglarlar. Ayn1 zamanda
bu tiir havayolu igletmeleri rezervasyon ve satis siirecini yalinlastirarak tasarruf elde

ederler (http://easamodul10.blogspot.com.tr, 21.12.2017).

e Genel Yonetim Giderleri

Genel ve idari masraflar genellikle bir havayolu isletmesinin toplam isletme
maliyetleri igerisindeki kiigiik bir unsurudur. Bunun nedeni ise, havayolu isletmeleri

genel giderlerini dogrudan belli bir islev ve faaliyetle iliskilendirmesindedir. Ornegin,
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bakim veya satis gibi genel giderlerin kendi faaliyet konusuyla iliskilendirip genel
yonetim giderinden ayirmaktadir. Bu nedenle, genel ve idari maliyetler sadece
havayolu isletmeleri i¢in genel olan veya belirli bir faaliyetle kolaylikla tahsis

edilemeyen maliyet unsurlarini icermektedir (Doganis,1992:109).

Havayolu isletmelerinde genel maliyetlerin yeri daha az 6nemlidir. Ciinki
havayolu isletmeleri farklt muhasebe uygulamalarini takip etmektedir. Havayollarinin
bazilar1 ise kendi merkezi maliyetlerini miimkiin oldugunca farkli masraf merkezlerine
ayirmaya c¢alisirken diger havayolu isletmeleri ise bunu bir politika meselesi olarak

gordiigii icin yapmamaktadir (Doganis,1992:1009).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri hizmetlerini yalinlastirdigi i¢in calisan
personel sayisi da azdir. Bu tiir havayolu isletmeleri bir¢ok hizmeti dis alim yoluyla
ucuz isletmelerden elde etmektedir. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin bu durum
da diger isletmelere gore idari giderleri daha az olmaktadir. Ornegin, bakim
faaliyetleri, rezervasyon islemleri gibi bir takim islemleri disaridan saglanmasi ve
yalniz ugus personeli ve kabin ekibi ile hizmetlerini yerine getirmesi diisiik maliyetli

havayolu isletmelerinin maliyetlerini diisliren bir unsur olacaktir (Sengiir, 2004:72).

o Diger Isletme Giderleri

Havayolu isletmeleri, yukarida tartisilan maliyet kategorilerinden birine belirli bir
maliyeti yasal olarak dahil edemezlerse diger isletme giderleri altinda ayr1 bir kalem
olarak izleyebilirler (Doganis, 1992:110).

2.4.3.2. Faaliyet Dis1 Giderler

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri i¢cin de tesis ve ekipmanlarin atil
kalmasindan olusan zararlar, banka ya da diger mevduatlardan elde edilen kredilerden
kaynaklanan bor¢ faizleri, havayolu isletmelerinin istirak sirketlerinin havayolu

tagimaciligi ile ilgili olanlarindan olusan zararlar1 bu ii¢ unsura girmeyen diger 6geler
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ile kay1p ve kazanglardan kaynaklanan doviz islemleri, hisse senedi satis1 veya menkul

kiymet satiglarinda olusan unsurlar ve hiikiimet vergileri sayilmaktadir.
2.5. X Hava Tasimacihg A.S. Maliyet Analizi Ornegi

X A.S.’nin 2016 ve 2017 verileri ele alinarak ugak operasyonlariyla dogrudan
iligkisi bulunan giderleri dogrudan faaliyet giderleri ve yerde olusan giderler ise

dolayli faaliyet giderleri seklinde iki kisma ayrilarak gosterilecektir. Bu gider
dagiliminin yaklasik olarak yiizdelik ifadeleri Tablo 10 ve Tablo 11°deki gibidir.

Tablo 10. X Hava Tagimaciligi A.S.’nin 2016 Faaliyet Gider Siniflandirmasi

Dogrudan Faaliyet Giderleri Dolayh Faaliyet Giderleri

Yakat giderleri %25 Yer hizmetleri ve istasyon giderleri %8
Personel giderleri %17 Ust gecis giderleri %10
Faaliyet kiralamasi giderleri %11 Konma giderleri %3
Bakim giderleri %9 Komisyon giderleri %1
Amortisman ve itfa pay1 giderleri %5 Reklam giderleri %1
Yolcu hizmet ve ikram giderleri %1 Diger %7

Tablo 11. X Hava Tagimaciligi A.S.’nin 2017 Faaliyet Gider Siniflandirmasi

Dogrudan Faaliyet Giderleri Dolayh Faaliyet Giderleri

Yakat giderleri %30 Yer hizmetleri ve istasyon giderleri %7
Personel giderleri %14 Ust gegcis giderleri %6
Faaliyet kiralamas1 giderleri %11 Konma giderleri %3
Bakim giderleri %38 Komisyon giderleri %2
Amortisman ve itfa pay: giderleri %6 Reklam giderleri -
Yolcu hizmet ve ikram giderleri %1 Diger %7
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X Hava Tagimaciligi A.S.’nin toplam giderleri igerisindeki paymin yaklasik
%70’ini dogrudan faaliyet giderleri olustururken yaklasik % 30’1 ise dolayli faaliyet
giderleri olusturmaktadir. Yakat fiyatlar1 geleneksel havayollar isletmelerinde oldugu
gibi disiik maliyetli havayolu isletmelerinden olan X Hava Tasimaciligt A.S.
dinamiklerini etkileyen onemli bir unsur olmustur. Faaliyet giderleri igerisindeki en

biiyiik pay1 yakit giderleri olusturmaktadir.

Yakit giderlerinden sonra en fazla paya sahip gider unsuru personel giderleri
olmustur. Bunun sebebinin, sendikalagma oldugu diisiiniilebilir ancak sendikalagma,
yiiksek is gilicii maliyetleri ile dogrudan iligkilidir anlami ¢ikarilamaz. Bu tiir tagiyicilar
bir uctan bir uca tasima islemi yaptiklarindan bu hizmet siirecinde daha az isci
calistirmaktadir. 2016 - 2017 verileri karsilastirildiginda personel giderlerinde tasarruf
saglandigr gozilkmektedir. Faaliyet kiralamasi giderleri ise yillar itibariyle sabit

kalmistir.

Bakim onarim giderlerinde %1°lik bir diisiis yasanmistir. Bunun sebebi ise, tek
tiir ugak tipi kullanmalar1 ve bakim onarim faaliyetlerini disg kaynaktan veya kiralama

yoluyla yerine getirmesidir.

2016- 2017 verilerine bakildiginda amortisman ve itfa payr giderlerinde ise
%1°1ik bir yiikselisin oldugu goziikmektedir. Bunun sebebi ise ugagin filo yasi, filo
tipi, satin alma bicimine yani filo yapisina gore degisiklik gostermesi olabilir. Diisiik
maliyetli bir hava araci olan X Hava Tasimacilig1 sik koltuk kapasitesine ve ugus
frekansinin yiiksek olmasina ragmen bu tiir havayolu isletmelerinde birim basina yillar
itibariyle bakildiginda daha ytliksek amortisman payr odeyebilirler. Kisa ve kiiciik
mesafeli jetler igin amortisman siiresi 8-10 yil hesaplanmakta oldugu i¢in daha yiiksek
bir amortisman pay1 6demistir. X Hava Tasimaciligi havayollar isletmeleri icin ise

durum aynidir.

Yer hizmetleri ve istasyon giderlerinde de tasarruf saglanmistir. Bunun sebebi,
havayolu isletmesi bilet satis ve rezervasyon islemlerini internet ya da telefon araciligi
ile yaptiklarindan havaalanlarinda ofis kirast 6denmemektedir. Ayrica havayolu

isletmeleri yer hizmetleri faaliyetini farkli firmalara yaptirarak tasima ve isgilik

74



giderlerinden tasarruf etmislerdir. Ust gecit giderlerinden de %#4’liik bir tasarruf
saglamiglardir. Konma giderleri sabit kalip komisyon giderlerinde de %1’ lik bir

yiikselis yasanmistir. 2017 yilinda Reklam gideri ise yapilmamustir.

75



UCUNCU BOLUM

3. DUSUK MALIYETLi HAVAYOLU IiSLETMELERINDE STRATEJIK
MALIYET YONETIMININ INCELENMESI

3.1. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Stratejik Maliyet Yonetimine
Genel Bir Bakis

Kiiresellesen diinyada rekabetin siirekli artmasi maliyet hesaplama seklini de
degistirmistir. Geleneksel yap1 yalniz iiriiniin maliyetlerini belirlemek ve raporlamak
iken ileri liretim ortamlar1 ise bu ihtiyaci karsilamakta yetersiz kalmaktadir. Ayn
zaman uluslararas1 boyuttaki isletmeler yonetiminde; maliyet, kalite ve miisteri
tatmini, tiretimde esneklik, pazar yapisindaki degismelere aninda cevap verme gibi
bazi stratejik faktorleri olusturmuslardir ama buradan elde edilen faydalar geleneksel
yapi igerisinde ihtiyaca cevap verememektedir (Kaygusuz ve Dokur, 2015:76). Ancak
isletmeler faaliyetlerini devam ettirebilmek i¢in, stratejik yonetim anlayisi igeresinde
maliyet muhasebesi sistemini yeniden belirlemek durumundadir. Ciinkii gliniimiizde
cogu isletme maliyetleme islemlerini yerine getirirken stratejik unsurlar1 géz Oniine
almaktadir ve bu da bilgilerin yanlis iiretilmesini engellemektedir (Cooper ve

Slagmulder,1998:16-17).

Stratejik maliyet yonetimi, igletmeler maliyetlerini diisiirmek ve stratejik
performansin1  gelistirmek amaciyla maliyet yonetim tekniklerini kullanilmasi
islemidir (Cooper ve Slagmulder,1998:16-17). Ayrica stratejik maliyet yOnetimi,
finansal ve finansal olmayan bilgiler igerip stratejik bilgiler saglar. Isletmeler gegmiste
yalniz finansal basar1 dlciitlerine odaklanmaktayken giiniimiizde isletmeler, finansal
olmayan stratejik basar1 Olgiitlerine odaklanmak iizere stratejik yonetimi esas
almiglardir. Finansal faktorler, isletmenin finansal durumunu gostermekteyken
finansal olmayan faktorler ise, isletmenin rekabet konumunu 6lgerek gosterir (Erden,
2004:255-256). Bu kapsam da stratejik unsurlar 6n plandadir. Maliyet verileri
rekabette avantaj kazanma anlaminda strateji gelistirme amach kullanilir

(Altug,1999:440).
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Stratejik maliyet yonetimi, rakiplerin ve piyasada iliskisi bulunan herhangi bir
isletmenin durumunu esas alarak strateji belirlemek, maliyetleri kontrol de tutabilmek
ve isletmenin dinamik yapisin1 yiikseltebilmek amaciyla yapilir. Bu dogrultuda

stratejik maliyet yonetimi isletme ¢evresinden ayri tutulamaz (Alkan, 2001:183-184).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, rekabet avantaji elde etmede
maliyetlerini diistirmek ve stratejik performanslarini gelistirmek adina bir takim
stratejik maliyet politikalar1 uygulamaktadir. Maliyet etkenlerini goz Oniinde
bulundurarak stratejilerini gelistirmektedirler. Ornegin, bu tiir havayolu isletmeleri
hem maliyetlerini diisiirmede hem de rekabet avantaji saglamak icin ikincil
havaalanlarin1 kullanmalari, tek tip ucak sinif diizeni ve filo yapisi, ikram hizmeti
vermemeleri, bilet satis islemlerini internet tizerinden yapmalari, kisa ve orta hatlara
yapilan uguslar gibi bir takim stratejiler gelistirmislerdir (Karagiille ve Birgoren,
2013:49-55). Ayrica diisik maliyetli havayolu isletmeleri bir takim maliyet
unsurlarma sahiptir. Ikinci boliimde de faaliyet ve faaliyet disi giderler seklinde
smiflandirilarak anlatilmisti. Bu tiir havayolu isletmelerinin sahip olunan maliyet
unsurlart icin etkin bir maliyet yonetimine imkan taniyacak maliyet sistemlerinin
olusturulmasi gerekmektedir. Bu amag i¢in, birgok maliyet sistemi 6nerilmektedir. Bu
maliyet sistemlerini ifade eden kaizen, zaman esasl faaliyet tabanli maliyetleme, hedef
maliyetleme gibi yeni yaklagimlar igletmenin stratejik hedeflerine ulasmada etkin rol
oynamaktadir. Bu yaklagimlarin her biri kendi amacina hizmet ettigi i¢in konunun tek
bir yoniine 151k tutmaktadir. Heniiz, isletmelerin tiim maliyet yonetimi sorunlarina 151k
tutacak maliyet yonetim sistemi gelistirilememistir. Yani bu yaklagimlar sorunlarin bir
kismina 151k tutmaktadir. Diisiik havayolu isletmeleri de kendi ihtiyaclarina gore bu
yaklasimlardan kendilerine uygun olanimi secip uygulamaktadir (Kiigiiksavas,

2002:585).

3.2. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Stratejik Maliyet Yonetim Analizi

3.2.1. Deger Zincir Analizi

Deger zinciri, Michael Porter’a gore; isletmeye deger yaratan islemlerin,

isletmelerin rakiplerinin karsinda maliyetlerini ne derecede iyi yonetilebilirse rekabet
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avantajina sahip olmasi islemidir. Porter’a gore deger zinciri bagka bir ifadeyle,
maliyet davranisini ve farklilagmanin mevcut ve potansiyel kaynaklarint bilmek i¢in
isletmeyi stratejik amaglara gore faaliyetlere bolmektir. Isletmeler faaliyetlerini yerine
getirirken rakipleri karsindaki avantajin1 faaliyetlerini daha ucuz ve daha iyi

yapabildigi 6l¢iide elde etmektedir (Eser,2009:67).

Havayolu isletmelerinde deger, rakiplerin karsisinda hizmet islemlerini daha
ucuza ve diger havayolu igletmelerine gére vermis oldugu hizmetlerin en az birini daha
iyi bir sekilde yerine getirmesidir. Havayolu isletmelerinde dncelikli unsur emniyettir.
Diger unsurlar ise, yolculugun gerceklesmeden ve gerceklestikten sonraki verilen
hizmetler, konfor, baglanti kolayligi olarak sOylenebilir. Havayolu isletmelerinde
verilen hizmetlerin diger faktorlerle etkilesmesi nedeniyle bir¢ok karmasik siireg
ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle deger zinciri analizi, bu siirglerin ve aralarindaki
iligskiyi ortaya koymasiyla degerin belirlenmesine ve rekabet kaynaklarini belirlemede

ara¢ olmustur (Kuyucak ve Sengiir, 2009:139).

Diistik maliyetli havayolu isletmeleri i¢in deger zincir analizi, tercih etmis oldugu
maliyet ve stratejik yapiya gore rakiplerinden ayrilmaktadir. Porter’in maliyet liderligi
stratejisini uygulayan diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, farklilasma stratejisini
uygulayan geleneksel havayolu isletmelerinden deger zincir analizleri

farklilasmaktadir (Porter,1985:109).

Diistik maliyetli havayolu isletmeleri hizmet isletmeleri olduklar1 igin ve
kendilerine 6zgii 6zellikleri olduklarindan deger zincirleri, liretim isletmelerinden fakl
olmaktadir. Porter da, bu farkliligi su Ornekle ortaya koymaktadir. Havayolu
isletmeleri i¢in deger zincirinin, yolcu hizmetleri, ugusa kayit iglemleri, kabin i¢i ve
bagaj i¢in verilen hizmetler, bilet satis faaliyetleri olarak ortaya koymaktadir. Bu
ornekte havayolu isletmelerinin operasyonel is akis islemlerinin gostermekte ancak
klasik modelde yer alan ana ve alt bagliklara ayirarak bu faaliyetleri iiretim

isletmelerindeki gibi gostermemektedir (Porter,1985:108).

Diisiik maliyetli hava yolu isletmeleri i¢in Buhalis, ana ve alt basliklar1 su sekilde

ayrrarak ortaya koymaktadir. Havayollarinin ana faaliyetlerini yolcu ve yiikiin
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taginmasi islemi olarak ifade etmektedir. Destek faaliyetlerini ise, isletmenin alt yapisi,
tedariki, insan kaynaklar1 ve teknoloji olusturmaktadir. Bu siire¢, ucus isleminin
gerceklesmesi ile baglayan ve sonra ugusun emniyeti ile tamamlana faaliyetler zinciri
seklinde ortaya konulmustur (Buhalis, 2004:814).

3.2.2. Stratejik Konum Analizi

Stratejik maliyet yoOnetiminin ikinci unsurunu stratejik konum analizi
olusturmaktadir. Rekabet kosullar1 icerisinde isletmeler faaliyetlerini siirdiirebilmeleri

icin maliyet liderligi veya farklilagma stratejilerinden birini uygulamaya ¢alismaktadir

(Eser, 2009:70).

Maliyet liderligi, isletmelerin en diisiik fiyatlarla bir hizmeti veya mamulii
iiretebilme stratejisidir. Bu strateji, havayolu isletmelerinde sik uygulana bir strateji
haline gelmistir. Havayollar1 isletmelerinde adindan sik olarak bahsedilen diisiik
maliyetli havayolu igletmeleri maliyet liderligi stratejinde uygulamaktadir. Diisiik
maliyetli havayolu isletmeleri geleneksel havayolu isletmelerinin vermis oldugu
hizmetlerin bazilarindan vazgegerek maliyetlerini diistirmeyi basaran ve diisiik
fiyatlarla hizmet verebilen isletmeler olmustur. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri
tilkemiz agisindan ornek verilmesi gerekirse Pegasus ve Anadolujet maliyet liderligi

stratejisini uygulayan firmalardir (Sengiir, 2004:39-40).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri maliyetlerini ¢esitli sekillerde
azaltmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri internet yolu ile bilet satim
islemini yaparak bilet basim maliyetlerini diistirmektedir. Koltuk mesafeleri azdir ve
ucaklart tek smiftan olugsmaktadir. Bu da daha fazla koltuk satarak kapasiteyi
yiikseltecektir. Ayni1 zamanda ikincil havaalanlarini kullanmalari, ikram hizmeti
vermemeleri, kisa mesafelere ucus yapmalari, bakim hizmetlerini dis kaynaktan
almalar1 gibi yontemlerle maliyetlerini diistirmek i¢in maliyet liderligi stratejilerini

uygulamaktadir (Najda,2003:8-12).
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Farklilagsma stratejisi ise, isletmeler sektdrde rekabet edebilmek adina diger
isletmelerden farkli bir takim uygulamalar yaparak miisteri kazanabilme cabasi
igerisine girmesidir. Farklilasma stratejisini kullanan isletme, deger yaratan
faaliyetlerinin biitiinlinde farklilastirmaya giderek, rakiplerinden farkli bir sekilde
miisterilerin isteklerine cevap verebilecek yiiksek bir fiyat sunarak getiri elde etme

cabasina girmesidir (Ulgen ve Mirze,2010:262).

Maliyet liderligine odaklanan diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde amag
maliyetleri diisiirmek iken farklilagtirma stratejisinde amag ise, miisterilerin isteklerine
cevap verebilecek iiriiniin 6zelligini belirlemek ve gelistirmeye galismaktir (Ireland
vd,2011:103). Burada dikkat edilmesi gereken dnemli bir nokta miisterinin farklilasma
icin ne kadar 6deyebilecegidir. Isletmeler ayn1 zamanda isletmenin miisteri kitlesini,
farkli miisteri boliimlerinin ne istedigini iyi algilamalidir (Ulgen ve Mirze, 2010:263).
Farklilasma stratejisinde genellikle {riinler yiiksek fiyatlar ile sunuldugundan
geleneksel havayolu isletmeleri bu stratejiyi uygulamakta diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri ise uygulamamaktadir (Ireland vd, 2011:103). Ulkemizde farklilasma
stratejisini uygulayan havayollarindan bir tanesi de Tiirk Havayollaridir (Ulgen ve

Mirze, 2010:262).

Farklilagtirma stratejilerine uygulayan havayolu isletmeleri bir takim
ozelliklere sahiptir. Bunlar; yeniliklerin dnciisii olmak adina kabin igerisinde eglence,
konfor vb. hizmetler sunmalari, is amacli ugus yapan miisterilere personelin her zaman
misafirperver davranmasi, ugakta fakli siniflara hizmet vermeleri, topla dagit ag
yapisina sahip olmalari, farkli tip ve biiyiikliikte ugak kullanmalari, ayn1 anda hem
eglence amagli hem is amagh ve kargo pazarina hizmet sunmasi, ucus sikliklarinin
fazla olup ugus saat ve gilinleri daha fazla olmasi, havaalanlarinda bekleme salonlarinin
bulunmasi gibi hizmetleri vermesi rekabet edebilmek adina uyguladiklar stratejilerdir

(Shaw,2011).

3.2.3. Maliyet Etkenleri Analizi

Stratejik maliyet kapsaminda maliyet etkenleri, yonetsel ve yapisal olmak

tizere iki kapsamda ele alinmaktadir. Yapisal maliyet etkenleri, isletmelerin bir mal
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veya hizmeti ortaya ¢ikartmasinda ve bu mal veya hizmetin miisterilere sunulmasi i¢in
gerceklesecek faaliyetlerin maliyet yapisimi etkileyen ekonomik yapilarina iliskin

unsurlar s6z konusu olmaktadir. Bunlar asagida verilmistir (Eser, 2009:72-73).

Olgek: Mutlak iiretim hacmi donem basinda yiikselmesi, iiriiniin birim maliyetlerinin
diismesi anlamina gelmektedir (Wensveen, 2015:201). Biiyiik isletme yapisina sahip
olan diislik maliyetli havayolu isletmeleri 6l¢cek ekonomileri sayesinde daha az toplam
maliyete katlanacaklardir. Ornegin, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinden biri olan
Soutwest Airlines stratejik amaglarin1  gerceklestirebilmek ve rekabete ayak
uydurabilmek i¢in o yil ka¢ tane yeni ugus noktasina ugmasi gerektigini belirlemek
zorundadir (Kocakoglu, 2012:59). Havayolu isletmeleri pazarda faaliyetlerini yerine
getirirken daha fazla ugus agina sahip olmalariyla yerine getirecekleri hizmeti daha
diisiik maliyetlerle yapabilecekler ve miisteri memnuniyetini elde edeceklerdir
(Wensveen, 2015:201).

Deneyim: Firmalar mal ve hizmeti iiretebilmeyi planlarken ge¢mis deneyimleri nem
tagimaktadir. Deneyime sahip olmak aragtirma gelistirme, dagitim ve iiretim
maliyetlerini azaltacaktir. Ornegin, diisiik maliyetli havayolu isletmeleri tek tip ugak
filo yapisina sahip olarak ucgak kiralama veya satin alma islemi yapmasi, ¢alisan
personele ayrica bir egitim verilmeyeceginden zaman ve maliyet tasarruflar

saglayacaktir (Kocakoglu, 2012:59).

Teknoloji: Uretim ve hizmet isletmeleri islemlerini yerine getirirken teknoloji nemli
bir unsurdur. Teknoloji isletmelerin maliyetlerini azaltmada 6nemli faktordiir. Biiyiik
isletme yapisina sahip olan diisiik maliyetli havayolu isletmeleri faaliyetlerini yerine
getirirken teknolojik yeniliklere sahip olmak isterler. Ornegin, Bilgisayarl
Rezervasyon Sistemleri (CRS) kullanarak ekonomik avantajlardan faydalanmaktadir

(Wensveen, 2015:201-202).

Giicliik: isletmelerin farkli iiriin yapisina sahip olmasi stratejik agidan karar vermede
onemli bir faktdrdiir. Ornegin, farkl tip ucak filosuna sahip havayolu isletmelerinde
personele ayr1 egitim bilgisi verilecektir. Bu da yiiksek maliyetlere katlanmayi

gerektiren bir faktordiir (Kogakoglu, 2012:59).
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Yonetsel etkenlerde performans 6lgeklenmesi yapabilmektedir. Bu durumda,
yonetsel etkenler i¢in “daha fazla” daha iyidir. Yonetsel etkenler; isgiiclinde
tyilestirmelerin siirekli yapilmasi, hizmet kalitesindeki hedef ve inanclar, kapasite
kullanimi, deger zinciri c¢ercevesinde miisteri ve satict arasindaki iliskilerin
yiriitiilmesi gibi yonetsel etkenlerdir. Bu yonetsel etkenler diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri icinde gecerlidir. Yonetsel etkenler, isletmenin maliyet yapisinm

iyilestirirken ayrica maliyet analiz konularin1 da kapsamaktadir (Eser, 2009:72-73).

3.3. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Stratejik Maliyet Yonetim

Yaklasimlar

3.3.1. Stratejik Maliyet Yonetimi Yaklasimlar:

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri kendi ihtiya¢ ve beklentilerine uygun
stratejik maliyet yonetim yaklagimlar1 uygulamaktadir. Bu stratejik maliyet yonetim
yaklagimlari; kaizen, zaman esasl faaliyet tabanli maliyetleme, hedef maliyetleme gibi
yeni yaklagimlardir. Bu yaklagimlar tiim maliyet yonetimi sorunlarina 151k tutmayip
yalniz sorunun bir yoniine 151k tutmaktadir. Bu nedenle diisiik havayolu isletmeleri de

kendi ihtiyaclarina uygun yaklasimi se¢ip uygulamaktadir (Kiigliksavas, 2002:585).

3.3.1.1. Zaman Esash Faaliyet Tabanh Maliyetleme

Teknolojinin gelismesiyle birlikte degisen ¢evresel kosullar maliyet yapilarini
degistirerek farkli yontemler uygulamaya zorlamistir. Bu yontem once geleneksel
maliyetleme yoOnteminin kullanilmasiyla baslanmis ancak bu maliyetleme
yontemindeki yetersizlik Faaliyet Tabanli Maliyetlemeye gecise sebep olmustur.
Faaliyet Tabanli Maliyetleme uygulamasi sirasinda yasanan yetersizliklerinde yeni bir
yontem yaklasimi olan Zaman Esashi Faaliyet Tabanli Maliyetleme yaklasimiyla
giderilecegi diisliniilmiistiir (Berikol ve Giiner, 2016:1076-1077). Bu yontem ile
islemlerin basit, hizl1 ve daha diigiik maliyetlerle yapilmasina ve maliyet etkenlerinin

pratik kapasiteye dayandirilmasini saglamaktadir (Atmaca ve Terzi, 2007:367).
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Faaliyet tabanli maliyetleme ve geleneksel maliyetleme sisteminde faaliyet
bilgilerine ulagmanin maliyetli ve zaman alic1 olmasi, bilgilerin toplanmasi ve
saklanmasinin pahali olusu, degisen kosullara ayak uydurmanin zor olmasi ve maliyet
etkenleri hesaplanirken atil kalan kapasitenin kullanilmamasi gibi bir takim zorluklarla
karsilagilmaktadir. Bu zorluklart giderebilmek adina Zaman Esasli Faaliyet Tabanli

Maliyetleme yaklasimi ortaya konulmustur (Atmaca ve Terzi, 2007:372).

Zaman esasli faaliyet tabanli maliyetleme, geleneksel faaliyet tabanl
maliyetleme yontemine gore maliyetli ve zaman alici arastirmalari sonlandirarak daha

dogru bilgilere ulagsmaktadir (Barrett,2005:36).

Zaman esash faaliyet tabanli maliyetleme sisteminde alti agamali bir siire¢ s6z

konusudur (Everaert ve Cleuren, 2012:44).

1. Faaliyetleri gerceklestirecek olan farkli kaynak gruplarinin belirlenmest,

2. Her bir kaynak grubunun maliyetinin tahmin edilmesi,

3. Her bir kaynak grubunun pratik kapasitesinin tahmin edilmesi,

4. Kaynak grubunun toplam maliyetinin pratik kapasiteye boliinerek her bir kaynak
grubunun birim maliyetinin hesaplanmasi,

5. Farkli zaman etkenlerine bagli olarak faaliyetlerin her bir siireci i¢in gerekli zamanin
belirlenmesi,

6. Her bir islem i¢in maliyetin hesaplanmasi.

Zaman esash faaliyet tabanli maliyetlemede birim maliyet ve faaliyet siireleri
olmak tzere iki parametreye ihtiya¢ duyulmaktadir (Berikol ve Giiner, 2016:1081-
1082).

Birim maliyet hesaplamasinda, kaynaklarin kapasite maliyetleri ve pratik
kapasitesi belirlenmelidir. Kapasite maliyetleri, faaliyette bulunan departmanlar
arasinda tiim maliyetlerin toplanmasiyla bulunur. Bu toplam maliyetler departman

icerisindeki endirekt gider kalemlerinden olugmaktadir. Pratik kapasite ise, iiretim
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veya hizmet i¢in personellerin kullandiklart makinelerin pratik kapasitesidir (Berikol
ve Giliner, 2016:1081-1082).

Faaliyet siirelerinin belirlenmesi ise, kaynak gruplarinin islevsel faaliyetlerine
iligkin stirelerin belirlenmesi islemidir. Zaman esash faaliyet tabanli maliyetleme de,
isletmeler faaliyetlerini yerine getirirken gerekli zamani kullanmaktadir (Atmaca ve
Terzi,2007:374).

Her havayolu isletmelerinde oldugu kadar diisik maliyetli havayolu
isletmelerinde amag diisiik kar marji, gelirleri arttirmak, maliyetlerin kontrolii ve

yonetimi bitylik 6nem tagimaktadir (Francis vd, 2005:207).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde maliyetler ise, direk ve endirekt gider
seklinde siniflandirilir. Direkt giderlerin igerisinde en biiyiik payr olusturan yakit
giderleridir. Toplam maliyetler icerisinde bir paya sahip olan endirekt giderler ise,
yakat fiyatlarindaki dalgalanmalara gore degisiklik gostermektedir. Direkt maliyetlerin
hatlara yiiklemeleri daha objektif olarak yapilabilen maliyetlerdir ancak endirekt
maliyetler iiretimle dogrudan iliskisi kurulamadigindan burada dikkat edilmesi
gereken nokta endirekt maliyetler olacaktir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri
tasarruf saglayabilmek i¢in, departmanlara gére maliyet bilgileri dogru iireten, isleten
bir maliyet sistemi kurarak ve elde edilen bilgilerden hareketle, tasarruf edilebilecek
bliylik maliyet kalemlerinin takip edilmesi olmalidir. Direkt maliyetlere isletmelerin
etki alami igerisinde ¢ok fazla miidahale edilemezken, endirekt maliyetler ise
isletmenin etki alani icerisinde miidahale edilebilir. Bu durumda, maliyet bilgisinin
dogruya en yakin olmasindan hareket ederek diisiik maliyetli havayolu isletmeleri fiyat
avantaji elde ederek pazar payini arttiracaktir (Francis vd, 2005:207). Diistik maliyetli
havayolu isletmeleri Zaman Esasli Faaliyet Tabanli Maliyetleme sistemini
kullanabilirler. Ciinkii bu tiir isletmeler piyasada rekabet edebilmek amaciyla dogru
maliyet bilgisine ihtiya¢ duymaktadirlar. Dogru maliyet bilgisiyle diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri, piyasada rekabet giicii elde etmesini ve ayrica hizmetin dogru

fiyatlandirilmasini saglamaktadir.
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3.3.1.2. Hedef Maliyetleme

Sanayi devrimindeki gelismelerle birlikte isletmeler satabileceklerini iireterek,
Japon felsefesinden yola ¢ikarak pazara oncelik vermeleri, hedef maliyetleme yontemi
bu amag¢ icin ortaya c¢ikip bu anlamdaki degismelere paralel olarak gelisme

gostermistir (Haftaci, 2015:197).

Pazara oncelik verilmesinin temel nedeni ise, miisteri memnuniyeti dogrultusunda
miisteri mamul ya da hizmetin fiyatin1 yalniz miisteri tarafindan belirlenebilecek
olmasidir. Fiyat pazar yapisina gore belirlendiginden ve veri oldugu i¢in, maliyetler
uygun bir sekilde belirlenmeli, hedef kar ile isletmenin siirekliligi saglanmalidir.
Hedef maliyetleme, hedeflenen fiyattan hedeflenen kar marjinin diisiilmesiyle ulasilan
sonugtur (Haftaci, 2015:197-198).

Hedef maliyetleme, maliyet ve pazar olmak {izere iki konu lizerinde durmaktadir.
[lki, fiyatlar pazar tarafindan belirlenmektir. Isletmeler, pazar fiyatlarmi goz arda
ederse Oonemli risklere katlanabilmektedir. Bu durumda pazar fiyati veri olarak
degerlendirilmektedir. ikincisi ise, mamul veya hizmetin maliyeti tasarim esnasinda
belirlenmektedir. Mamul veya hizmetin tasarlanip tiretime/hizmete basladigi esnada
maliyetleri azaltmak i¢in bir sey yapilamamaktadir. Cilinkii, mamuliin veya hizmetin
maliyetini diisiirmek i¢in yapilan ¢alismalarin ¢ogu tasarim sirasinda ele alinmaktadir.
Hedef maliyet, once iiriiniin hedef maliyeti belirlenip {irlin veya hizmet o sekilde

tasarlanmasi ve sonugta hedef maliyete ulagilmasini saglayacaktir (Erden,2004:213).

Hedef maliyetin en onemli 6zelligi, kaliteyr koruyarak toplam maliyetleri
diisiirmeyi amag¢ edinmektedir. Ayrica, bir iiriin veya hizmetin arastirma-gelistirme,
planlama siiresinde maliyetlerin diisiiriilmesi yoluyla kalite, hiz, giivenilirlik, emniyet
gibi miisterilerin ihtiyacina cevap verirken, Uriin veya hizmetin yasam boyu
maliyetlerini de diistirmeyi amaglamaktadir (Eser, 2009:77). Yapilan tasarima gore
hedef maliyete ulasilmaz ise, isletmeler maliyetlerini azaltabilmek i¢in iiretim veya
hizmet siirecini degistirecek veya daha az hedef kar marjina katlanacaklar ya da pazara

giremeyeceklerdir (Erden, 2004:213).
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Toplam iizerinden bakildiginda hedef maliyetleme, hedef satis tutari ile hedef kar
marj1 arasindaki farktir, birim agisindan bakildiginda ise, hedef maliyet hedef satis
fiyat1 ile hedef birim kar arasindaki farktir. Fakat hedef maliyet, mamul veya hizmet
ile ilgili tim maliyetleri, hedef kir marj1 ise, deger zincirinde yer alan miisteri ve

isletme arasindaki toplam kar marjini ifade etmektedir (Okutmus ve Ergiin, 2015:100).

Hedef maliyetleme de alt1 temel ilke s6z konusudur. Bunlar (Haciriistemoglu ve

Sakrak, 2002:119);

-Fiyat temelli maliyetleme,
-Miisteri lizerine yogunlagma,
-Tasarim iizerine yogunlagma,
-Isbirligi yapmak,

-Yasam donemine yogunlasma,

-Deger zinciriyle ilgilenmektir.

Hedef maliyetleme sistemini geleneksel maliyet sisteminden ayiran noktalar
Tablo 12’de gosterilmistir (Erden,2004:220);
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Tablo 12. Geleneksel Maliyetleme ile Hedef Maliyetlemenin Karsilastirmasi

Geleneksel Maliyetleme Hedef Maliyetleme
1.Pazar faktorleri, maliyet | 1.Rekabete dayali pazar faktorleri,
planlamasinda yer almamaktadir. maliyet planlamasini yonlendirir.
2.Maliyet ticretleri belirlemektedir 2.Fiyatlar maliyetleri belirler.
3.Verimsizlik ve kayiplar maliyet | 3.Tasarim, maliyet azaltiminin
diistirmek i¢in gereklidir. anahtaridir.
4 Maliyet azaltimini miisteriler | 4.Miisteri verileri, maliyeti azaltmada
yapamaz. rehberdir.
5.Maliyet azaltimindan maliyet | 5.Fonksiyonlar aras1 karsilikli iliski
muhasebecileri sorumludur. ekipleri maliyetleri yonetir.
6.Miisteriler tarafindan Odenen | 6.Tasarim Onsesinde tedarikgiler ile
iicretlerin aza indirilmesidir. baglanti kurulabilir.
7.Maliyet planlamasinda deger zinciriyle | 7.Miisterilerin  toplam  sahip olma
ilgilenmez ya da az ilgilenir. maliyetleri diistiriiliir.
8.Maliyet planlamasinda deger zinciri
ele alinir.

Hedef maliyetleme siire¢ olarak; hedef maliyetin saptanmasi, hedef maliyetin

ayrimlanmasi, hedef maliyetin gergeklestirilmesidir (Haftaci, 2015:198).

Hedef maliyetleme sistemi havayolu isletmelerinde uzun dénemli kar ve satis
hedeflerini belirlemek ilk adim olmaktadir. Uriin ya da hizmetin hedef satis fiyat1 ve
hedef kar marji tespit edilir. Belirlenen hedef satis fiyatindan hedef kari arasindaki fark
kabul edilebilir maliyettir. Kontrol edilebilir maliyet, havayolu isletmeleri i¢in maliyet
azalimi igermediginden elde edilmesi zor bir maliyettir. Bu gerek¢eyle hedef maliyete
yiikseltilmelidir. Hedef maliyetin gercekei bir sekilde tespit edildikten sonra hedef
maliyet i¢in bir takim ayrimlarin yapilmasi gerekmektedir. Cilinkii hedef maliyetleme

hizmetin tiimiinii icermektedir. Bu ayrimlar su sekilde sayilabilir; yapilan hizmetin
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hangi fonksiyon ve parca birbirleri ig¢erisinde uyumlu olmadigi, hangi parca icin
fonksiyonellik gelistirilebilecegi ve hangi parca i¢in maliyet azaltimi yapilabilecegi
gibi ayrimlar sayilabilir. Hedef maliyetlerin gerceklestirilmesi asamasinda ise,

seceneklerin incelendigi ve gerekli Onlemlerin alinmasidir (Okutmus ve

Ergiin,2015:101).

Gergekei bir hedef maliyet belirlendikten sonra bu hedef maliyetin
ayrimlanmasi gerekir. Cilink{i bu maliyet hizmetin biitiinii i¢cin gegerlidir. Hizmetin
hangi parca ve fonksiyonlarinin birbiri ile uyumsuz oldugunu, hangi parganin
maliyetinin diislirlilecegini ve hangi parcada fonksiyonellik gelistirilecegini
belirleyebilmek i¢in hedef maliyetin fonksiyonlara ayrimlanmasi gerekir (Okutmus ve

Ergiin,2015:101).

3.3.1.3. Kaizen Maliyetleme

Kaizen maliyetleme, ileri teknolojinin kullanildig: Japon iireticiler tarafindan
iretim veya hizmet silirecinde maliyetleri azaltmak amaciyla kullanilmaktadir
(Tiirk,1999:208). Kaizen maliyetlemenin ortaya ¢ikis amaci kit kaynaklarin etkin bir
sekilde kullanim1 olmustur. Kaynaklarin yeterince olamamasi ancak isteklerin sinirsiz
olmas1 kaynaklar1 etkin bir sekilde kullanimmna olanak tanimaktadir
(Haftac1,2015:204). Kaizenin maliyetleme, iiretim veya hizmet asamasinda kokli
degisim ve degisikleri igermemektedir. Kaizenin maliyetleme, siirekli iyilestirmelerin
yapildig1 bir yontemdir (Izbudak, 2005:41).

Kaizen, batida kalite gelistirme, hizmetin veya irliniin kalitesindeki
geligsmelerdir. Kaizen maliyetlemede gelismeler herhangi bir konuda olabilir. Bu da

isletmenin kalitesini ve rekabet edilebilirligi arttirmaktadir (Erden,2004:161).

Kaizen maliyetleme, hedef maliyete ulagmak i¢in hizmet veya iiretim
asamasinda tiim iyilestirmelerin yapilarak maliyetlerin azaltildig1 bir siiregtir. Bu
durumda, hedef maliyetleme maliyet planlamas1 yaparken kaizen maliyetleme iiretim

veya hizmet asamasinda maliyetleri azaltma islemidir. Bu yiizden kaizen maliyetleme,
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hedef maliyetlemeyi tamamlayici bir niteliktedir (Haftac1,2015:205). Bu baglamda
kaizen maliyetleme, siirekli iyilestirmeye yonelik bir sistem olup mamul veya hizmet
sirasinda maliyet diistirmeye yardimei olan bir sistemdir (Erden,2004:161). Kaizen,
uretkenligi yikseltip, toplam kalite kontrol ¢ergevesini kapsayan bir silire¢ olup
miisterinin  istegine yonelir, rekabet, yenilik gibi unsurlara yer verir

(Haftac1,2015:205).

Kaizen maliyetleme ile, isletmeler gereksiz verimsizlikten kurtularak
maliyetleri azaltmakta, iiretim veya hizmet siirecinin etkin bir sekilde yiiriitiilmesiyle

elde edilecek maliyet tasarruflari kaizen maliyetlemenin yogunlastigi noktadir

(Izbudak, 2005:42).

Kaizen maliyetlemeyle maliyetleri diisiirebilmek icin (Haftac1,2015:205);
-Maliyetleri devamli diisiirmeyi hedeflemesi,

-Mamul veya hizmete deger katmayan islemlerin saptanmasi,

-Tutumsuzlugun ortadan kaldirilmasi,

-Uretim veya hizmet siirecinde iyilestirmelerin yapilmasi gibi islemler iizerinde

durulmaktadir.

Kaizen maliyetlemede iyilestirmelere oOrnek olarak, tiiretim veya hizmet
stirecindeki 1iyilestirmeler, kalite ve maliyetteki 1iyilestirmeler, personellerin
motivasyonundaki iyilestirmeler ve kaynaklarin tiikenmesine sebep olan ve deger

yaratmayan faaliyetlerin diisiiriilmesi gibi islemler sayilabilir (Izbudak, 2005:43).

3.4. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Stratejik Maliyet Diisiirme
Politikalar

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde, maliyet diisiirmek amaciyla belirli
bir takim 6zellikler vardir. Bunlar;
e Satis aglan
e Diisiik fiyat uygulamasi

e Ucus sirasinda verilen hizmetler
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e Ucak siif diizeni

e ikincil havaalanlarinm kullanimi

e Kisa mesafe araliklarina odaklanma

e Yerde bekleme siiresinin azaltimi ve ug¢agin etkin kullanimi

e Filo yapisi

3.4.1. Satis Aglari

Diistik maliyetli havayolu isletmeleri maliyetleri diisiirebilmek adina bilet satis
ve rezervasyon islemlerini telefon veya internet araciligiyla satmaktadir. Boylece, bu
tiir isletmeler kira, personel, amortisman gibi giderlerden kag¢inarak ve bir satis ofisine
sahip olmayarak veya seyahat acentelerine ayriyeten bir iicret 6demeyerek
maliyetlerini diistirmeye calisirlar (Karagiille ve Birgoren, 2013:51). Ayn1 zamanda,
internet veya telefon aracilig ile yapilan satis islemlerinde miisterilere verilen referans
numaralar1 bilet olarak kullanilmakta ve biletin maliyetinden tasarruflar saglanmis

olmaktadir (Pender ve Baum, 2000:100).

Internet {izerinden satilan biletlerin geri iadesi olmamaktadir ancak iadenin
teslimi durumunda yiiksek ticretler 6denmekte veya ceza oranlar1 uygulanmaktadir.
Ayrica, internetin kullanimi indirimlerin ve promosyonlarin miisterilere duyurulmasi,
reklam veya kampanyalardaki degisimlerin diisiik maliyetlerle halka duyurulmasinda

cesitli firsatlar saglamaktadir (Malighetti vd, 2009:196).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri satislarini internet hizmeti seklinde
vermesi, havayollar1 isletmelerinin oldugu bdlgelerdeki internet kullanimlariyla
ilgilidir. Ancak telefon ile de satis hizmetini yerine getiren diisitk maliyetli havayolu
isletmeleri, geleneksel havayolu isletmelerinin maliyetlerini arttiran satis dagitim
giderlerini ortadan kaldirmistir. Ancak internet ag1 bulunmayan miisterilere telefon
agryla bilet satmak daha pahaliya mal olmaktadir. Internet kullanimiyla miisterilere
bilgi vermek daha hizli olmaktadir. Ayrica miisterilere vergiler ile ilgi bilgi de

verilmektedir (Karasu,2007:100).
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Easy jet rezervasyonlarinin %90’lik kismini internet aracilifiyla yapmuistir.
American ve United Airlines’da %5 ve JetBlue ise rezervasyonlarinin %80’lik kismin1

internet araciligi ile yapmaktadir (Gegen, 2011:90).

3.4.2. Diisiik Fiyat Uygulamasi

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri diisiik fiyatlarla hizmet sunan havayolu
isletmeleri olarak tanimlanmaktadir. Geleneksel havayolu isletmelerine gore diisiik
maliyetli havayolu igletmeleri diisiik maliyet yapisi sunmasi ve doluluk oranlarimni
yiikseltmeleriyle %50-70 oraninda fiyatlarin1 daha diisiik sunmalarina olanak tanirlar.
Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde Avrupa igerisinde yapmig oldugu tek yonlii
ucuslarinin fiyati 50-85 euro iken geleneksel havayolu isletmelerinde bu fiyatlar 180-
200 euro olmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, tatil amagli seyahat edenler

ve fiyata duyarli olan miisteriler tarafindan tercih edilmektedir (Gegen, 2011:81).

Amerika’da Southwest Airlines, serbestlesmeden gilinlimiize kadar stirekli
maliyeleri diisiirmeye ¢alismis ve uculan hatlarda da en diislik fiyati sunmustur. 1995
yil1 igerisinde i¢ hat yolcularinin %37’si Southwest Airlines ile diger diisiik maliyetli
havayolu isletmelerini kullanmiglardir (Freiberg ve Freiberg,1998: 5-6). Southwest
Airlines’in uygulamigs oldugu strateji ucgus sikligin1 arttirip pazar yapisini
genisletmektir. Piyasaya sundugu fiyatlar diizenli olup ve promosyonlu olmamaktadir.
Southwest Airlines’in uygulamis oldugu fiyat stratejisi ile karayolu, demiryolu gibi
rakip ulasim yollariyla rekabet edebilmektedir (Sengiir, 2004:45).

Southwest, diger havayolu isletmelerine oranla %60 daha diisiik ticretler talep
emektedir. Talep, fiyat ile dogru orantili oldugundan diisilk maliyetli havayollar
diisiik fiyatlar sunarak rekabet ortamina ayak uydurmaya calisirlar (Bingelli ve
Pompeo, 2002:82). Southwest, diger havayolu isletmeleri Chicago-Cleveland hattina
ucus licreti en diisiik fiyat1 310 USD iken Southwest’ in ileri siirdiigii fiyat 59 USD’
dir. Havayolu isletmesi Florida’da faaliyete baglamasindan sonra iicretler 29-32
USD’a inmigstir. Fiyatlardaki bu diisiisler karayolu tasimaciligini kullanan miisterilerin

cogunlugunu havayolu isletmelerini kullanmaya itmistir (Doganis, 2006:152).
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Easyjet’in ise bilet fiyatlar1 geleneksel havayolu isletmelerinin bilet fiyatlarina
gore daha diistiktiir. Uygulamis oldugu en diisiik fiyat yapisiyla yiiksek maliyetli
havayolu isletmeleri karsilastirildiginda %20 kadarlik diistiik bir fiyatlandirma yapisina
sahiptir. Ornegin, Easyjet’in uygulamis oldugu bilet fiyat1 98 pound iken British
Airways’in ise fiyat 198 pound olmaktadir (Doganis, 2006:162).

Diisiik maliyetli bagka bir havayolu isletmesi olan JetBlue Airways’in bilet
fiyatlari ise 99 USD ve 299 USD arasindadir. 99 USD olarak tabir edilen fiyat yapisina
sahip olan JetBlue, diger havayolu isletmelerinin en ucuz tarifesine sahip olan
havayolu igletmelerine gore %62 daha diisiiktiir. JetBlue’da en yiiksek iicreti 299 USD
olup, diger havayolu isletmelerinde bu fiyata benzer fiyatlarla karsilastirildiginda ise

%74 daha diisiik bir fiyat yapisina sahip olacaktir (Young, 2000:122).

Avrupa havayolu isletmeleri gelir yonetimi uygulamaktadir. Diigiik maliyetli
havayolu isletmeleri de gelir yonetimi uygular ve bu uygulamayla bir¢ok fiyat
uygulamasi sunabilmektedir. En yiiksek fiyat ile en diisiik fiyat arasinda ¢ok fazla fark
olabilmektedir. Burada ana amac¢ bilet fiyatlar1 biletin alinig tarihine gore
belirlemektir. Ciinkii rezervasyonun erken yapilmasi bilet fiyatlarinin o derecede
diismesine olanak taniyacaktir. Ayrica rezervasyonun ge¢ yapilmasi fiyatlart o denli

arttiracaktir (Doganis, 2006:177).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin bilet fiyatlar1 diisiik olmasinin yani
sira 6nemli 6zelliklerinden biriside biletlerin tek yonlii olmasi ve biletleri kisitlamasiz
olarak sunmalar1 diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin fiyatlama acisindan dnem
tasimaktadir. Ayrica tarifeli havayolu isletmeleri, fiyatlarinin diisiik olmasinin yani
sira ugus saatlerinin istege bagli olmaksizin ve yalniz belirli aylarda seyahat edebilme

imkan1 sunmasi gibi bir takim kisitlamalar1 vardir (Doganis, 2006:177).
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3.4.3. Ucus Sirasinda Verilen Hizmetler

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ugus sirasinca verilen hizmetler
kisitlanmis ya da kaldirilmistir. Bu durumda isgiicii ile maliyetlerden ciddi derecede

tasarruflar elde edilecektir (Sengiir, 2004:47).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ikram konusunda iki kisma ayrilmis
durumdadir. Tkram hizmet vermeyen diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ya da genis
liriin yelpazesi sunmayarak ikram hizmeti veren diisik maliyetli havayolu
isletmeleridir. Ornegin, Go, Ryanair gibi diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ikram
hizmet vermemektedir. Ancak Southwest gibi diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ise
genis Uiriin yelpazesi olmayan 0rnegin, kraker, sandvig, ¢erez gibi yiyeceklerin yani
sira daha diisiik fiyatli alkollii icecekler gibi {iriinler sunarak hizmetlerini yerine
getirirler. Diislik maliyetli havayolu igletmeleri bu yolla ciddi tasarruflar saglayacaktir
(Doganis, 2006:174). Yiyecek ve igecek hizmetinin para karsilig1 yerine getirilmesi,
kabin memurlarinin is yiikiinii hafifletecek ayn1 zaman yapilan {iriin satiglarindan gelir
elde edilecektir. Ayn1 zamanda geleneksel havayolu isletmelerinde oldugu gibi diistik
maliyetli havayolu igletmelerinde ugagin icerisine ikram yerlestirmesi yapilmadiginda
ucaga daha fazla koltuk diizenlemesiyle daha fazla gelir elde edilebilir (Karagiille ve

Birgoren,2013:49-50).

Pegasus Havayollar1 A.S. suyu iicretlendirerek satmaktadir. Bununla birlikte
corba, dondurma gibi daha bir¢ok iirlin sunmaktadir. Bu tiir hizmetler Pegasus A.S.

icin 6nemli bir gelir unsuru olmaktadir (Giiveng,2003:47).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerini kullanan miisteriler kisa mesafeler i¢in
ikram hizmetinin kendileri i¢in pek onemli olmadig1 ancak bilet fiyatlarina daha az
ticret 6demeyi tercih etmektedir. Ancak ikram hizmeti almak isteyen yolcular az
fiyatlarla bu hizmeti alabilmektedir (Giiveng,2003:47).
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Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde ikramin verilmemesi temizlik
stiresinde de tasarruf edilmesini saglayacaktir. Ucak inis islemini gergeklestirdiginde

temizlik islemine gerek duyulmadan tekrar havalanabilecektir (Giiveng,2003:47).

Diisiik maliyetli havayolu igletmelerinde ayrica gazete dagitim islemi iicretsiz
olarak yerine getirilmemektedir. Ayrica, ugus esnasinda eglence hizmeti veremeyen
diisiik maliyetli havayollar1 isletmelerine istisnaiden JetBlue, Oakland- New York
gece  ucuslarinda 24  kanaldan canli  yaymm  hizmeti = vermektedir

(http://easamodul10.blogspot.com.tr/,18.01.2018).

3.4.4. Ucak Kapasitesi ve Kullamlabilirligi

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde ugak koltuk kapasitesi ve giinliik
kullanilabilirlik oldukga yiiksektir. Bu tiir havayolu isletmeleri koltuklarin arkaya
yatma agisini azaltarak ugaga daha fazla kapasitede koltuk yerlestirilmesine olanak
saglamaktadir. Geleneksel havayolu isletmelerinde koltuklar arasi uzaklik 32-33 iken,
diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde bu mesafe 28-29 olmaktadir (Doganis,

2006:170).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, kullanilabilir ugak koltuk kapasitesini en
yiikksek seviyeye ¢ikarmak i¢in ucaklarini yeniden diizenlemektedir. Southwest,
ucaklarinda bir takim degisiklere giderek yolcu tasima kapasitesine arttirmistir.
Koltuklarin arkaya yaslanma agisinin dar olmasi ve koltuklar arasindaki mesafenin ¢ok
az olmast nedeniyle Southwest ucaklardaki oturma kapasitesini 9-10 koltuk
yiikseltebilmistir. Koltuk kapasitesinin artmasi ile birlikte havayolu isletmeleri

maliyetleri ve fiyatlar1 diislirebilmektedir (Giiveng, 2003:47).

Havayolu isletmelerinin gelir getirici en 6nemli unsuru cok sayida ugus
yapmasidir. Uguslarin ¢ok sik olmasi, ucagin yiikleme ve bosaltma siiresinin kisa
olmastyla birlikte kullanilabilirlik oran1 da yiikselmektedir (Giiveng, 2003:47). Bu
durum diigiik maliyetli havayolu isletmelerinin giin igerisindeki etkinligini arttirmis

olacaktir. EasyJet’ in ucaklar1 14, British Midland’in 8 saat ugus yapabilmektedir.
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Easylet, British Midland’ a gore ugaklarindan %27 oraninda daha fazla
yararlanmaktadir. Bu durumda Easylet birim maliyetlerini azaltabilmektedir
(Doganish,2006:171).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin en Onemli tasarruf saglama
amaglarindan biri ugagin yiiksek sinif diizenine sahip olabilmesidir. Bunu da Business
Class diizenine sahip olmayarak gergeklestirmektedir. Ayrica diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri business class ve first-class uygulamasii kaldirarak ek sinif
diizeninden  olusan sadece ekonomi smifi ugak yapisina  sahiptir

(http://easamodul10.blogspot.com.tr/,18.01.2018).

3.4.5. ikincil Havaalanlariin Kullanimi

Ozel tesebbiisler halinde kurulan ikincil havaalanlari, yerine getirdikleri
hizmetleri daha az fiyatlarla sunarak, havayolu isletmelerine hizli operasyon
saglamasi, yerde kalis siiresinin daha az olmasi, otopark hizmetlerinin iicretsiz olmasi

gibi firsatlar sunmaktadir (Karagiille ve Birgoren,2013:49-50).

Diistik maliyetli havayolu isletmeleri faaliyetlerini ikincil havaalaninda yerine
getirmektedir. Merkeze uzakligi 15-20 km olan bu tiir havaalanini kullanim iicretleri,
inis ve kalkis tlicretleri, havaalanlarini kullanim fiyatlari, park etme ve koriik ticretleri
daha biiyiik havaalanlarina oranla daha az ticretlendirilmektedir. Yogunlugun olmadig:
bu tiir havaalanlarinda 20-25 dakika icerisinde ylikleme ve bosaltma islemleri
yapilirken, daha biiyiik havaalanlarinda ise 45-60 dakikada gerceklestirmektedir
(Tuzcuoglu, 2003:61).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin ikincil havaalanlarin1 segmelerindeki
en temel amag bu tiir havaalanlarinda {icretlerin daha az olmasi, yerde kalis surelerinin
kisa olmasi, trafigin yogun olamamasi gibi nedenlerle segmektedir. Bu sayede yiiksek
maliyetlerden kurtularak ve trafigin fazla olmamasindan faydalanarak yiikleme ve

bosaltma islemini kisaltmasindan otiirii daha fazla ugus hizmeti vermektedir. Diisiik
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maliyetli tasiyicilar bu nedenle sefer sayilarini arttirarak karliliklarini yiikseltmistir

(Tuzcuoglu, 2003:61).

Avrupa’da bir¢cok havaalanlar1 kapasitesinin iizerinde hizmet vermektedir.
Yolcu basina 0Odenen iicretlerden oOtiirii yeni isletmelerin havaalanlarindan
yararlanmasi1 oldukc¢a pahali oldugu icin DMH isletmeleri, sehre yakin ikincil
havaalanlarin1 kullanmaktadir (Giiveng,2003:47). Diisilk maliyetli havayolu
isletmeleri sehre uzak havaalanlarini tercih etmektedir. Ancak EasylJet is amagh
seyahat eden yolculara birincil havaalanlarindan hizmet vermektedir (Sengiir,
2004:50).

3.4.6. Kisa Mesafeli Ucuslar

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri genel kapsam itibari ile kisa mesafeli
hatlara ucus yapmaktadir (Onen, 2016:69). Bu tiir havayolu isletmelerinde filo
yapilarinda uzun mesafelere tasima yapacak ugaklarin olmamasi ve ugus esnasinda
yeme-igme gibi ikram faaliyetleri gerceklestirmediginden yapilacak uguslarin kisa ya
da orta mesafeli hatlar ile kisitli kalmaktadir. Bunun yani sira kisa siireli ucuslar
yaparak ayni noktalara yiiksek siklik ile ucuslar diizenleyerek hizmetin kalitesini

arttirmaya ve gesitlendirmeye ¢alismaktadir (Pels, 2008:71).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin noktadan noktaya kisa mesafelere
ucus gerceklestirmeleri, havayolu firmasinin yolcu basma karlilikk ve gelirini
yiikseltmektedir. SOyle ki, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin kisa hatlarda tasima
hizmeti icinde bulunmasi, havayolu isletmelerinin bilet sinirlamalarinin kaldirilmasina
ve bilet fiyatlarin1 diisiirmelerine neden olmaktadir. Bu durumda bilet fiyatlarinin
diisiik olmasi ve ayrica biletlerde bir sinirlamanin olmamasi, diisiik maliyetli havayolu
tastyicilart ile yolculuk yapmayr daha cekici kilmaktadir. Bunun yani sira diigiik
maliyetli havayolu isletmelerinin noktadan noktaya kisa mesafelere ugus yapmalari
onlara ekstra faydalar saglamaktadir. En 6nemli faydasi ise, baglantili ucus yapmak
zorunda olmalarina gerek kalmamasidir. Yani seyahat eden kisileri baglantili ugusa

yetistirmek gibi bir yiikiimliilik altina girmemeleri ve bdylece ugak gecikmelerinin
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yasanmamasi en dnemli fayda yaratan etmen olmaktadir. Clinkii baglantili bir ucus
gerceklestirildigi durumlarda zaman performansini kotii bigimde etkilemekte ve bir

takim ek maliyetlere neden olmaktadir (Doganis, 2006:177).

Diistik maliyetli havayolu isletmeleri belirlenen hatlar arasinda yiiksek siklikla
seferler gergeklestirmesi yiiksek maliyetli havayolu isletmelerinin yaptig1 aktarmali
ucuslarina oranla daha az sabit maliyetlere katlanmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri aktarma yapmamasi yerde bekleme siiresinin diismesine ve ugaklarin daha

verimli kullanimin1 saglamaktadir (Pels, 2008:71).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri kisa mesafelere ugus gerceklestirmeleri
nedeniyle yiiksek maliyetli havayolu igsletmelerine oranla ugaklarini giin boyunca daha
verimli ve etkin kullanabilmektedir (Pels, 2008:71).

3.4.7. Yerde Bekleme Siiresinin Azaltim

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ucaklarii yiiksek kullanim oranina sahip
olmasidir. Bu da ancak yerde bekleme siiresini en aza indirerek gerceklestirmektedir.
Southwest Airlines ugaklarinin yerde bekleme stirelerini azaltmasi ve ugaklarin giinliik
kullanimlarinin etkin bir sekilde kullanmaktadir. Yerde bekleme siiresini yaklagik 15
dakika gibi bir siireyle yerine getirip tekrar havalanmasini saglamaktadir. Diisiik
maliyetli havayolu isletmeleri ugaklari yerde bekleme siiresi daha az oldugundan

ucaklarini kullanim oranini arttirmis olmaktadir ((Doganish,2006:145).

3.4.8. Filo Yapisi

Disiik maliyetli havayolu isletmelerinin filo yapilar tek tiir ugaklardan
olusmaktadir. Bu durum havayolu isletmelerine maliyet avantaji saglayacaktir.
Geleneksel havayollariyla diisiik maliyetli havayollar1 karsilastirildiginda geleneksel
havayolu isletmelerinde diisiik maliyetli havayolu isletmelerine gore ¢ok farkli tipte
ucak kullanilmaktadir. Ucgak tipinin fazla olmasi bakim, operasyon, egitim

maliyetlerini yiikseltmektedir. Ayrica pilotlarin her ugak tiiriine gore ayri bir
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sertifikaya sahip olmasi igin yapilan egitim masraflar1 da ayr1 bir maliyet unsurunu

olusturmaktadir (Giiveng,2003:47).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin en ¢ok tercih ettigi ucak tipi Boeing-
737°dir. Boening-737 orta menzilli ugaklarin en ¢ok tercih edilen modelleri arasinda
olup ve bakim ve operasyon maliyetlerinin diisiik olmasindan dolay1 bir¢ok diisiik
maliyetli havayolu igletmeleri tarafindan ragbet gérmektedir. Ancak diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinden olan JetBlue ve Easylet ugaklarimi Airbus-320 serisiyle

donatmaya baglayarak Airbus’in sektore girmesini saglamistir (Gliveng,2003:47).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinden olan Southwest’in filosunu
Boening-737 tip ugak tiirii olusturmaktadir. 1998 yilindan giiniimiize gelene kadar
filosunun 494°liik kismint B-737 olusturmaktadir. Southwest’in mil {izerinden oturma
kapasitesi agisindan B-737 tip ugaklarin dogrudan faaliyet giderleri, yiiksek maliyetli
havayolu isletmelerine gore %20-%40 daha diisiik olmustur (Doganis, 2006:153).

3.5. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Stratejik Maliyet Diisiirme

Yaklasimlan

3.5.1. Maliyet Diisiirmede Kalite

Kalite; “miisteri ihtiyaclarin1 ve tatmin olabilme yetenegini saglayan mal ve
hizmetlerin biitiiniidiir” diye ifade edilebilecegi gibi, ‘“ortaya ¢ikarilan iiriin ya da
hizmetin, i¢inde bulunulan mevcut durumda veya gelecekte gerceklesecek sosyal,
ekonomik ve teknolojik cevredeki gelismelere uygun miisteri ihtiyaglarini ve
beklentilerini  karsilayabilme yetkinligi olarak ifade edilebilir (Zengin ve
Erdal,2000:45). Rekabetin hizla artmasiyla firmalar yasamlarini siirdiirebilmek icin
“miisteri tatmini” Onem vermis ve bu kriter ile miisterinin istedigi kalitede mal ve
hizmeti sunmak ve daha ucuza miisteri kitlesine ulasmaya ¢alismistir. Bu kapsamda
kalite miisteri ihtiyaglar1 dogrultusunda hizmetin tam anlamiyla yerine getirilmesidir

(Ozen ve Erdem, 2002:384).
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Ayni zamanda kalite, bir firma tarafindan iiretilen mal veya hizmetin ayni
amaca hizmet eden bagka bir firma tarafindan iiretilen iirlin veya hizmetlerin ya da
isletmenin ayni gaye ile trettigi veya verdigi hizmetin farklilasan 6zelliklerini ifade
eder (www.nedir.com/kalite,26.11.2017). Bu tanimlar kapsaminda kaliteyi bir seyin
1yi ya da lstilin olma 6zelligidir seklinde ifade etmek zordur. Ciinkii bir¢ok kisi i¢in iyi
olan mal ve hizmet baskalarinca iistiin veya iyi olarak géziikkmeyebilir ya da iistiin veya
iyi olarak nitelendirilen bir iirlin veya hizmet kalitesiz olarak nitelendirilip
begenilmeyebilir. Bunun sebebi, kalite kosullara karsi degisiklik gostermesidir

(Agaoglu, 2015:5).

Kalitede begenilme faktoriiniin yan1 sira maliyette dnemli bir faktordiir. Cilinkii
isletmenin birbirine benzer iiriin veya hizmetinin ya da ayn1 amaca hizmet eden farkli
firmalarin satig fiyatlarinda farkliliklar s6z konusu olabilir. Ayrica ¢ok fazla maliyet
ve emek sarf ederek bir mal veya hizmeti kaliteli yapilabilir fakat dnemli olan kaliteyi
talep edebilme giiciiyle beraber diisiiniilmesidir. Bu yiizden herkes tarafindan
benimsenebilen  bir  kaliteden = bahsedebilmek  miimkiin = olmamaktadir

(www.nedir.com/kalite,26.11.2017).

Kalite kavramini tamamlayan bir¢ok tanimlar yapilabilir; kalite rekabet
edebilme giicii, israfi en aza indirme, iyilestirme siireci, yonetim sekli, objektif ( hata,
kusur, maliyet, liretim vb.) ve subjektif (hisler, duygular, korkular, imitler vb.)
ozellikler biitliniidiir (Zeytin ve Erdal,2000:45). Ayn1 zamanda subjektif unsurlarin ne
derecede objektif hale getirilebiliyorsa o derecede kontrol edebilme olanagina sahip
olur (webb.dev.edu.tr, 27.11.2017).

Fiyatin kalite ilizerinde bir etkisi vardir ancak unutulmamalidir ki fiyat
belirlenirken tiiketiciler bu siirecte merkez konumundadir. Fiyati dogru
belirleyebilmenin yolu tiiketici beklentilerini dogru anlayabilmektir. Tiiketicilerin
kalite, statii, liiksten ne algiladigi Onem tagimaktadir. Bu faktorler kisilerin
beklentilerine gore farklilik gosterecektir. Ornegin, diisiikk fiyatla bilet satan
havayollar sirketlerinin hedefi temel ihtiyaclar karsilamaktir ve bu diisiik maliyetli
havayolu sirketi X noktasindan Y noktasina u¢gmak temel amacidir ve bunu da diisiik

fiyatlarla yapabilmektedirler. Ancak ugus esnasindaki liiksten fedakarlik etmektedir.
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Yolcularin amaci sadece ugmak olugunda bu hem ugagin maliyetlerini diigiirecek hem

de miisteri beklentilerine dogru cevap verecektir (www.capital.com, 26.11.2017).

Havayolu isletmeleri fiyatlar1 belirlerken tiretim ve pazarlama giderlerini de
g0z Oniinde bulundurmalidir. Yani, fiyatlar koltuk maliyetlerini karsilayabilecek
diizeyde olmalidir. Havayolu isletmelerinin direkt giderleri ( yakit gideri, inis kalkis
ticreti vs.) ile dolayli giderleri (bakim gideri, pazarlama gideri vs.) 6nemli gider
siniflandirmasini olusturmaktadir. Havayolu isletmelerinin fiyatlandirma sonrasinda
sahip oldugu gelirlerin, giderleri karsilamasi gerektigi unutulmamalidir (Giirses,

2006:56).

Havayolu isletmeleri igin hava tagitinin bakim faaliyetleri dnemli bir faktordiir.
Bakim; hava tasitinin giivenirligi, emniyeti ve ugusa hazir hale gelmesi i¢in 6nemlidir.
Bunun yani sira havayolu isletmelerin de toplum algis1 kaliteyi etkileyen dnemli bir
unsurdur. Havayolu isletmelerin de yasanan arizalanma, gecikme, teknik aksakliklarin
sik sik gerceklesmesi kaliteyi etkileyen 6nemli bir unsurdur. Hava tasitinda bakimin
amaci; givenirligi yiikseltmek, araci kalkisa hazir hale getirmek, hatalari sifira
indirmek ve bakim maliyetleri en aza indirmektir. Burada amacg, emniyeti ve
giivenirligi arttirirken bakim maliyetlerini diisiirmektir. Maliyet diisiirmenin en etkin
yolu, verimliligi ve etkinligi arttirirken, bakimin sifir hatayla yerine getirilmesidir.
Ciinkii, kalitesizlik maliyeti ylikselten bir faktordiir. Emniyet ve gilivenilirligi
yiikseltmek, bakim maliyetlerini diisiirmek kalite {izerinde olumlu bir etkiye sebep
olacaktir. Bakim isletmesi maliyetlerini diistirmek ic¢in bir takim unsurlar1 kontrol
etmelidir. Bunlar; diisiik verimlilik, kullanilan malzeme ve bakim is¢ilik maliyetleridir

(Kiran ve Kiigiikonal, 2004:322-323).

Havayolu sirketlerinin gelirlerini artirmak amaciyla uyguladiklari politikalarda
biride fazla rezervasyon (overbooking) dir. Fazla rezervasyon sistemi uygulamasi,
rezervasyon yaptirmalari halinde gelmeyen yolcular i¢in havayollari, koltuklarin bos
kalmamasi adina fazla rezervasyon sistemini gelistirmislerdir. Burada uygulanan
sistem gercek kapasite disinda koltuk satma islemidir. Havayollar1 acisindan bu
yontem ciddi karlar elde etmelerini saglar. Ciinkii gelmeyen yolcularin yapmis

olduklar1 6demeler havayollar1 igletmelerine kaldig:1 i¢in havayollar1 bu ydntemi
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uygulamay1 her zaman tercih etmek isteyecektir. Ancak bu siire¢ her zaman iyi
islemeyebilir. Ciinkli miisterilerin tamami geldiginde mevcut koltuk kapasitesi asilmig
olacak isletmeyi bu durum zor durumda birakacaktir. Bu durumda ayakta kalan
yolcuya licretsiz ugus hakki ya da konaklama ticretlerini karsilamak ya da buna benzer
olanaklar sunarak sorunu ¢6zmeye calisacaklardir. Ancak bu durum maliyetleri
arttiracaktir (Hacioglu, 2011: 74-75).

Fazla rezervasyon sistemi her ne kadar havayolu isletmelerine fayda sagliyor
goziikse de igletmeyi zarara sokabilir miisterilerin goziinde de kusurlu hizmet algisina
sebebiyet verebilir. Kusurlu hizmet Kaliteyi etkiler. Ornegin, havayolu sektdriinde
Amerikan sirketine ait bir ugakta ¢ekilen bir videoda yolculardan birinin ugaktan yaka
paca indirilmesi her ne kadar da videodan kural tanimaz yolcu gibi goziikse de bu
durum havayollarinin fazla bilet satigindan kaynaklanmaktadir
(www.hukukihaber.com, 27.11.2017). Bu gibi durumlara sebebiyet vermemek adina
havayollar1 isletmeleri bilet alan yolcularini iyi bir sekilde tahmin edebilmek i¢in
gecmis kayitlar1 kullanarak tahminlerde bulunabilirler. (Hacioglu, 2011:75). Bu gibi
durumlarla karsilasildiginda miisterilerle uzlasilamadigi durumlarda hangi miisteriye
oncelik sirasinin verilecegi 6rnegin, 15 amacli seyahat eden yolcular, ytiksek iicretlerle
satilmig biletler, ¢ocuk, engelli ya da saglik engeli bulunan miisterilere 6ncelik hakki

taninmaktadir (www.hukukihaber.com, 27.11.2017).

Fazla rezervasyon havayolu sirketleri tarafindan tesadiifi islemler biitiinii
degildir. Havayolu sirketleri IATA tarafindan belirlenen bir islemler biitiinii olup fazla

bilet satisinin ne kadar yapilacagini istatistiksel analizler sonucuna dayandirilmaktadir

(www.hukukihaber.com, 27.11.2017).

Miisterilerin  kaliteden ne bekledigi onemli bir faktor niteligindedir.
Miisterilerin yiiksek bir kalite beklentisi igerisinde olmasi yiiksek kaliteye cevap
verebilen havayolu sirketleri icin maliyet arttiric1 bir unsur olabilmekteyken amag
miisteriyi bir noktadan baska bir noktaya taginmak ise miisterilerin beklentisi de bir
yerden bagska bir yere tasinmak oldugunda bu durum hava yolar1 agisindan maliyet
azaltict bir unsur olmakta ve misteri beklentilerini de karsilamaktadir

(www.capital.com, 26.11.2017).
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3.5.2. Maliyet Diisiirmede Giivenilirlik ve Emniyet

Havayolu isletmeciliginde amag yapilan faaliyetlerin tehlikesiz bir sekilde
yapilmasidir. Insanoglunun ig¢inde bulundugu havayolu faaliyetlerinde hi¢c kuskusuz
tehlikelerle karsilasma veya risk olasiligi s6z konusu olmaktadir. Riskin ortadan
kaldirilmas1 miimkiin degildir ancak emniyet riskten korunma halidir. Havacilik
isletmelerinde ortaya ¢ikmasi muhtemel olaylar (insanlarin, hava araclarini, altyapinin
vb. zarar gormesi) sonucunda olusan risklerin olusumunu en aza indirmeye c¢alisilarak
havacilikta emniyet saglanmaya calisilir. Ornegin, iki aracin ¢arpismasi yolculara ve
araglara zarar verecektir, bir geminin batmasi gemiye ve yolculara zarar verecek ancak
iki hava aracinin ucgus aninda ¢arpismasit hem araglara hem yolculara hem de diismiis
oldugu alanin alt yapisinda ciddi hasarlara sebep olacaktir. Ugagin kullanilamayacak
hale gelmesi ciddi kayiplara sebep olacak ancak o hava alanina olan gilivenin sarsilmasi
miisteri kaybina neden olacak hava yolunu ciddi krize sokabilecektir. Bu tiir riskler
havayolu isletmelerinin farkli siireclerinde ortaya ¢ikabilir. Ornegin, hava araglarmin
onarim ve bakiminda, havaalani yer hizmetlerinde, ugus esnasinda ortaya ¢ikabilecek
olaylar havacilik emniyetinde 6nemli risk kaynagini olusturmaktadir (Gerede, 2006:

30-31).

Havacilik sektoriinde sistemi tasarlayan, ugagi uguran, hava araglarinin bakim
ve onarimini yapan hep insandir. Bu sistem icerisinde yapilan hatalarda insan faktorii
s6z konusudur ve bu hatalarin sonucu hava yolunun emniyetini tehlikeye
diistirmektedir (Gerede, 2006:31). Personelin egitim, deneyim ve tecriibesi riski

yonetebilme agisindan 6nemli faktorlerdir (Siirmeli ve Se¢im, 1991:167).

Glivenilirlik kavrami Uluslararast Sivil Havacilik Teskilat1 (ICAO) tarafindan
ele alindiginda giivenilirlik, uluslararast diizeyde havayolu isletmelerini kasith
eylemlerden korumak amaciyla g¢esitli tedbirlerin alindigi insan ve materyal
unsurlarinin  birlesimidir. Gtlivenilirlik acgisindan tehlikeler, havaalanlarini, hava
araclarini hedef alabilecegi gibi insanlara zarar vermek isteyen kisiler tarafindan da
yapilabilir. Ornegin, hava aracinin bakim faaliyetlerini {istlenen bir kisinin o faaliyeti

kasten yerine getirmeme eylemi iginde bulunmasi (Gerede, 2006:31).
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Havayolu isletmelerinde giivenilirlik emniyeti etkileyen bir unsur olarak
adlandirilabilir. Ciinkli havayollarinda giivenilirlikle ilgili ortaya ¢ikan sorunlar risk
unsurunun kabul edilebilir bir sekilde ger¢eklesmesini engelleyecek ve faaliyetlerin

emniyetli bir sekilde yapilmamasina sebebiyet verecektir (Gerede, 2006:32).

Glivenilirlik ve emniyet ile ilgili yapilan agiklamalardan da anlasilacagi {izere
havayolu isletmeleri birgok risk tasimaktadir ve ancak bu riskleri azaltabildikleri

derecede maliyetleri diisiirebileceklerdir (Stirmeli ve Se¢im, 1991:165).

Havayollari igletmelerinin birc¢ok risk ile kars1 karstyadir. Bunlar; yangin, kotii
hava kosullari, hizmetin garantisi, hirsizlik, herhangi bir nedenden dolay: islerin
duraksamasi, iiclincii kisilere kars1 yiikiimliiliikler gibi bir¢ok risk tasimaktadir. Bu
risklerin yani sira birgok ozel risklerde s6z konusu olabilmektedir. Bunlar; ucagin
govde hasari, havayolu personelinin digindaki kisiler tarafindan ugakta meydana gelen
hasarlar, hangar yiikiimliliigli, yolculara gelen maddi veya manevi zararlar,
hizmetlerin ylikiimliiliigii gibi bir takim risklere de katlanirlar (Stirmeli ve Se¢im,

1991:164).

Riski yonetebilmek, hasara ya da zarara sigorta yaptirabilmek degildir. Sigorta,
riski kontrol edebilmek i¢in amag¢ degil yalniz aragtir. Sigorta isletmeleri, iyi bir
sekilde yonetilen havayollarinin kaza oranlarmin diisiik olmasini1 ve havayollarin
risk tasima iligkisini kontrol eder. Sigorta primleri bu iligkiler incelenerek belirlenir.
Havayollar sirketleri tarafindan belirlenen tedbirler risk yonetimini ve ugranacak olan
hasarin belirlemesine yardime1 olacaktir. Bu da prim maliyetlerini belirlemede 6nemli
bir yere sahip olacaktir. Her risk farkli tedbirler almay1 gerektirir ve bu durum da riski

azaltacag gibi maliyetleri de diistirecektir (Stirmeli ve Se¢im, 1991:164).

Havayolu isletmelerinde riski azaltabilmek icin bir takim tedbirler almalidir.
Ciinkii yukarida da deginildigi gibi havayollar1 bir takim risklere katlanmaktadir.
Bakim ve onarimin iglemlerinin yetersiz olmasi, kalite standartlarinin yetersiz olmasi,
korunmanin 1yi olmamasi gibi giivenlik tedbirlerinin yetersizligi ¢esitli kazalara ve

yasal yiikiimliiliiklere sebep olmaktadir. Ancak havayollari risklere karsi tedbirleri ise,
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personelin egitimi ve se¢imi, denetim, giivenlik, kalite gibi faktdrlere onem verilmesi

gerekmektedir (Stirmeli ve Se¢im, 1991:168).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ¢ogu insan tarafindan ¢esitli 6n yargilara
sebebiyet vermektedir. Bu tiir havayolu isletmelerinin diisiik maliyetli havayollar1
isletmeleri olarak adlandirilmalar1 emniyetten ve giivenilirlikten feragat edildigini
diisiindiirmektedir. Ancak havayollar sirketlerinin uyguladiklar1 giivenlik ve emniyet
standard1 diinyada ortak denetimlere tabi tutulmaktadir. Ornegin, Southwest
havayollariin uyguladigi bakim onarim standardiyla geleneksel hava yollar
sirketlerini uyguladig1 bakim onarim standartlariyla aynidir. Diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri maliyetlerini diigiirebilmek adina yukarida da bahsedildigi gibi bir takim
tedbirler alarak risklerini yoneterek maliyetlerini diisiirebilirler. Giivenilirlik ve ya

emniyetten 6diin vermek s6z konusu degildir (Batur, 2008:73).

3.5.3. Maliyet Diisiirmede Zaman ve Hiz

Zaman kavrami atas6zlerimizden de yola ¢ikara sdylendiginde vakit nakit
kavramiyla degerlendirilir (Ozbir,2009:8). Zaman kavramu diisiik maliyetli havayollar
isletmeleri agisindan tanimlandiginda iki sekilde ele alinabilir. Ilki maliyet acisindan

ikincisinde ise tarifeler agisinda incelenmesi gerekmektedir (Yon ve Bugdayci,
1998:173).

Havayolu aracglariyla tasimalar diger tasima araclarina gore daha hizhi
oldugundan zamanlamaya ve tarifelere gore hareket etmenin haftalik, aylik, glinliik
saatlik hesaplamalarin etkin bir sekilde yapilmasini gerekli kilmaktadir (Yon ve

Bugdayc1,1998:173).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde zaman agisindan ele alindiginda fi¢
onemli maliyet kalemleri tizerinde durulmalidir. Bunlar; bekleme maliyetleri, yiikkleme
ve bosaltma maliyeti ve finansal kiralama maliyetlerinden olusmaktadir. Bu maliyet
kalemlerini zamanlama ve hiz agisinda diisiik maliyetli havayolu isletmelerine 6nemli

faydalar saglayacaktir (Ozbir, 2009:8).
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Diisiik maliyetli havayolu igletmeleri, finansal kiralama maliyetini géz onilinde
bulundurarak kapasite yonetimini dogru bir sekilde uygulamaya calisir ve kari
maksimize eder (Hacioglu, 2011:68). Kapasite yonetimi, ugak ve koltuk sayisina gore
yapilmaktadir. Bu  durumda havayolu araglarinda ucagin  kapasitesi
degistirilemeyeceginden havayollar1 kapasiteyi yiikseltebilmek amaciyla ucgak
kiralama yoluna basvuracaktir. Eger hava yollar1 bu kapasite ayarlamasini dogru bir
sekilde yapamazsa bir takim sorunlarla karsilasacaktir. (Hacioglu, 2011:68). Ornegin,
bayram tatillerinde havayollar1 daha fazla kapasite bir ucak kullanmak zorundadir.
Ancak bu zamanlarin disinda havayollar1 bu tiir yiiksek kapasiteli araclara ve personele
ihtiya¢c duymayacagi i¢in atil kapasite sz konusu olacaktir. Bu durum da havayollari
isletmeleri, finansal kiralama islemleri yoluyla kapasite yonetimi yaparak zaman ve

maliyetlerden tasarruf edeceklerdir (Hacioglu, 2011:68).

Ugak kiralama islemleri bir¢ok sebeplerle kullanilabilir. Konserler, bayram
tatilleri, is seyahatleri, spor gibi faaliyetler i¢in kullanilabilir. Bu tiir amagclarla yapilan
kiralama islemleri diisiik maliyetli havayolu isletmelerine zaman ve hiz acisindan

Onemli tasarruflar saglayacaktir (Stirmen, 2015:649).

Ucak kiralama islemleriyle gerek miisteriler gerekse kurumlar is hizlarini
arttirmaktadir. Ornegin, kurumlar is seyahatleri i¢in ucak satin almak yerine ucak
kiralama iglemleri yapmas1 kapasite yonetimini etkin bir sekilde yonetip zaman ve hiz

acisinda etkin tasarruflar saglayarak maliyetleri diisecektir.

Bekleme maliyetleri agisindan zamaninin 6nemi ise, tasimacilik isleminde
kullanilacak havayolu aracinin atil kalmasindan kaynaklanabilir. Zaman faktoriin g6z
onilinde bulundurulmadan yapilan yolcu ve yiik tasimaciligi yapan havayolu araci
gereksiz yere beklemeyle karsilasabilir ve yolcu ve yiikiin gecikmesine sebep olabilir
(Ozbir, 2009:8). Bu durum yiikiin kullanilamaz hale gelmesine neden olacak ya da
hava yolu aracinin yerde kalma siiresini arttirarak havayollarina 6zellikle diisiik
maliyetli havayollar1 isletmelerine ciddi maliyetlere katlanmalarina sebep olacaktir

(http://easamodul10.blogspot.com.tr, 30.11.2017).
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Ugagin yerde kalma siiresi maliyete etki eden bir unsurdur. Bu durumda
ozellikle diisiik maliyetli havayolu araclar1 havada kalma siiresini iyi bir sekilde
ayarlamasi gerekir. Ornegin, diisiik maliyetli havayolu tasiyicis1 olan Pegasus,
filosundaki ucaklarin zamaninda kalkisina 6zen gostererek ucaklarin havada kalis
stiresine dnem vermektedir. Seferden gelen bir ucagin baska bir sefere ¢ikmasi 30
dakikalik bir zaman diliminde gergeklestirmektedir. Bu da bir ucagin yaklasik 12
saatini havada kaldigini1 gostermektedir. Rotarli uguslarin en aza indirilmesiyle ugagin
havada kalarak yerde kalma maliyetlerini diisiirecektir. Bu siire¢ yolcularin veya
yiikiin en kisa zaman da bosaltilip yiikleme ve bosaltma maliyetlerini diistirecek ve

ucagin yerde kalma siiresini azaltacaktir (Inan,2017:1-4).

3.5.4. Maliyet Diisiirmede Maliyet Etkinligi

Maliyet, bir amaca ulasabilmek adina yapilan fedakarliklar toplamidir.
Dolaysiyla maliyet, isletmelerin belirli amaglara ulasabilmek i¢in bir takim giderlere

katlanmas1 veya iiretimde kullanilan varlik veya hizmetlerin parasal tutarlar1 olarak

ifade edilir (Kaya,2000:82).

Diger isletmelerde oldugu gibi diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde de
yapilacak olan faaliyetlerin yerine getirilmesinde maliyetler, isletmelerin stratejisinde
veya almis olduklar kararlarda etkin rol oynayacaktir. Diisilk maliyetli havayolu
isletmelerde maliyetler, isletmenin rekabet giiciinii gostergesi olmanin yani sira
hizmetin veya lriiniin fiyatlarini etkilemede 6nemli rol oynamaktadir (Durmus ve

Oztiirk, 2014:210).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri bir takim hizmetleri yerine getirirken
katlandiklar1 maliyetler isletmelerin verecekleri kararlar etkileyecektir. Bu durumda
bu tiir hava yolu igletmeleri i¢in bir maliyet veya gider siniflandirmasi1 yapmak gerekli
olacaktir. Bu maliyet bilgileri {i¢ ana faktor i¢in gereklidir. Birincisi, hava yolu
isletmeleri toplam maliyetlerini farkli maliyet siniflandirmasi igerisine sokarak bu
maliyetlerin ayrinti bir sekilde gdziikmesine yardim eder. Ikincisi, maliyet

hesaplamas1 yaparak yatirim kararlarinda yardimcir olur. Ucgiinciisii, maliyet
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ayrimlarina yaparak fiyatlandirma kararlarinin alinmasina yardimci olur. Ancak
havayolu isletmelerinde tek bir maliyet siniflandirmas1 yapmak miimkiin degildir.
Ciinkii havayolu isletmeleri maliyetlerini, degisik idare yapilarinda kullanmak {izere
tek bir maliyet smiflandirmasi yerine iki ya da daha ¢ok maliyet siniflandirmasi

yaparlar (Doganis, 2004:24).

Havayolu isletmeleri, maliyetleri kullanim sekillerine gore simiflandirilirlar.
Geleneksel havayolu tasiyicilariyla diisiik maliyetli havayolu tasiyicilarinin maliyet
siiflandirmalar1  birbirlerinden farkli sekillerde olabilir. Ancak genel bir
siiflandirmaya tabi tutularak faaliyet giderleri ve faaliyet dis1 giderler seklinde bir
ayrima varilmistir. Faaliyet kalemleri kendi aralarinda direkt ve dolayli giderler
bi¢ciminde gosterilmektedir. Gider ayrimlar1 yapildiginda her zaman dolayli gider
grubu ya da direkt hesap grubu ayni smiflandirmaya tabi tutulamaz (Oum ve Yu,
1998:98). Ornegin, bakim giderleri baz1 havayolu tarafindan direkt gider seklinde
siiflandirirken baska bir havayollar1 tarafindan giderler dolayli gider olarak

siniflandirilabilir (Sengiir, 2004:60).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri maliyet diisiirme strateji uygularken maliyet
yapilarini 1yi bir sekilde algilamali ve bilmelidir. Maliyet etkinliginin saglanabilmesi
amaciyla havayollar1 igletmeleri vermis oldugu hizmet esnasinda kendi faaliyetleriyle
dogrudan bagdasmayan giderleri faaliyet dis1 olaylardan ayirarak etkin bir sekilde
giderlerini yonetmis olacaktir (Sengiir, 2004:60).

3.6. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmesinin Maliyeti Diisiirmek Adina Yaptigi

Uygulamalar

Havayolu isletmeleri, diinya genelinde verilen hizmetin degerini en dogru
sekilde hesaplayan sektordiir. Diisiik maliyetli havayolu isletmesi Tiirkiye’de fiyat
farklilastirma politikas1 uygulayarak piyasada yer edinen bir isletmedir. Diigiik
maliyetli havayolu isletmesi, fiyat farklilastirma politikasiyla dikkatleri {izerine ¢eken

bir isletme olmustur.
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Diisiik maliyetli havayolu isletmesi, finansal strateji kavramini maliyetlerin
etkin kontrolii olarak gdrmekte ve bir takim stratejiler uygulayarak maliyetlerini
diisiirerek faaliyetlerini yiirtitmektedir. Firma maliyetlerini diistirebilmek amaciyla ana
faaliyetlerine  yogunlasarak, asil  faaliyeti disindaki tiim  hizmetlerini
ticretlendirmektedir. Diigiik maliyetli havayolu isletmesi maliyet ve karliligin
birbiriyle giiclii iliskisi oldugunu diistinmekte ve uyguladig stratejilerle gelir ve karini

en yiiksek seviyeye cikartmay1 hedeflemektedir (Oncii vd, 2010:42).

Diisiik maliyetli havayolu isletmesi, finansman ihtiyacin1 ug¢ak alimlarinda
kullanmakta ve bu ihtiyacin1 daha ¢ok ticari kredilere bagvurarak uzun vadeye
yaymaktadir. Firma ticari kredilerini, Exim Bank garantisi ya da bu garantiyi
gerektirmeyen bankalardan saglamaktadir. Bunun yani sira finansman ihtiyacini ugagi
satin alip tekrar kiralama sirketine satip yine tekrardan o sirketten kiralandigi bir
uygulama olan sat-tekrar kiralama yontemiyle karsilamaktadir. Bu durumda diisiik
maliyetli havayolu isletmesi karliligini, maliyetlerini diisiirerek ya da satiglari

yiikselterek yapabilecegini benimsemistir (Oncii vd, 2010:44).

Havayolu piyasas1 yiiksek sabit maliyetlere katlanmak zorunda oldugu ve
yiiksek sermaye kullanmay1 gerektiren ve bunun yani sira degisken maliyetlerin daha
az oldugu bir sektordiir. Havayolu piyasasinda en Onemli etken maliyetlerin
birbirleriyle dogru orantili olarak artis gdstermesidir. Ornegin, havayolu isletmesi
filosuna yeni bir ucak eklemesi durumunda maliyetler birbirleriyle dogru orantili
olarak artig gosterecektir. Bu nedenle kapasiteyi hizli bir bicimde yiikseltmek pek
miimkiin olmamaktadir. Degisken maliyetler havayolu isletmesinde daha az maliyete
katlanmay1 gerektirmektedir. Bunun nedeni ise ugakta ek bir yolcunun igletmeye ilave
maliyeti ikram, yakit vb. giderler olmasidir. Bu yiizden havayolu isletmesi bilet
fiyatlarin1 disiirebilmek i¢in degisken maliyetlerini g6z 6niinde bulundurmaktadir

(Oncii vd, 2010:50).

Diisiik maliyetli havayolu isletmesi, rekabetin yogun oldugu piyasada
faaliyetlerini siirdiirebilmek i¢in bir takim maliyet hesaplamalar1 ile yeni stratejik
yaklasimlar uygulamaya yoneltmistir. Diigiik maliyetli havayolu isletmesi, maliyet

liderligi stratejisine odaklanarak fiyatlarini belirleyen isletmenin amaci diislik bilet
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fiyatlariyla her kesimden insana u¢ma faaliyetini sunmaktadir. Havayolu isletmesinin
iki temel unsura 6nem vermektedir. Bunlar; verimlilik ve maliyettir. Diigiik maliyetli
havayolu isletmesi maliyet yaklasimlarindan hedef maliyet stratejisini benimseyerek
maliyetlerini diisiirmekte ve siirekli iyilestirme yapmay1 hedeflemektedir (Oncii vd,

2010:43).

Hedef maliyetleme, {iriin ya da hizmetin tim yasam donemi boyunca
maliyetleri diisiirmeyi hedefleyen stratejik maliyet yaklasimlarindan biridir. Hedef
maliyetleme hesaplamasi yapilirken pazar fiyati temel alinmaktadir. Bu durumda
hedef maliyet, istenilen pazar paymi elde edebilmek amaciyla satis fiyatini temel
alarak hesaplanan bir yontemdir. Diislik maliyetli havayolu isletmesi gerekli pazar
arastirma yaparak hedef satig fiyatin1 tespit etmektedir. Elde edilen fiyat, isletmenin
stratejik planlariny, ilgili finansal tahminlerine uygun kar marjiyla iliskilendirmektedir.
Hedef satis fiyatiyla hedef kar pay:1 arasindaki fark hedef maliyeti yansitmaktadir
(Tiirk,1999:201-202).

Hedef Maliyet = Hedef Satis fiyatt — Hedeflenen Kar Pay1 (arzu edilen kar
pay?).

Hedef maliyetleme, iiriin ya da hizmetin tasarim agamasinda maliyetlerin etkin
sekilde yoOnetimine olanak tanimaktadir. Hedef maliyetleme, Diisiik maliyetli
havayolu isletmesi tarafindan kullanilmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu isletmesinin

uygulamis oldugu strateji, maliyet liderligi rekabet stratejisidir.

Diisiik maliyetli havayolu isletmesi sabit maliyetleri olarak; ucak kiralari,
bakim, amortisman, sigorta vb. giderlerdir. Degisken maliyetleri ise operasyonel
maliyetler (konma-konaklama, navigasyon yonlendirme bedelleri), ikram vb.

giderlerden olugmaktadir.

Diistik maliyetli havayolu isletmesi hedef maliyetlemeyi benimseyerek yalniz
ulasim bedelini dikkate alarak bilet fiyatlarin1 belirlemektedir. Temel hizmet olan
ulasim bedeli disindaki tiim hizmetleri iicrete tabi tutmaktadir. Ornegin, ikram iicreti,

koltuk secim ficreti, ekstra bagaj ticreti gibi hizmetleri miisteri arzu ederse belli bir
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bedel 6deme karsiliginda alabilmektedir. Diisiik maliyetli havayolu isletmesinin asil
faaliyeti yolcularin bir noktadan diger bir noktaya tasimak oldugunu belirten yetkililer,
diger verdigi tiim hizmetlerin maliyet yaratan bir unsur oldugunu ve bu hizmetlere i¢in
ekstra bir bedel almaktadir. Ayrica birim maliyetlerini azaltabilmek i¢in ugagin
tasarimini ugaga en fazla koltuk kapasitesi alacak sekilde dizayn etmektedir (Kaya,
2017).

Diisiik maliyetli havayolu isletmesinin uyguladigi strateji maliyet liderligi
stratejisidir. Firma maliyetlerini olabildigince diislirerek yolculara ucuz bilet fiyatlari
sunmaktadir. Bu durumda 6zellikle fiyata duyarli olan yolcularin yiiksek maliyetli
havayolu isletmelerini tercih etmeyerek, diisilk maliyetli havayolu isletmelerine

yonelmelerini saglamaktadir (Erdogan, 2014:176).

Diisiik maliyetli havayolu isletmesi diisiik maliyetli bir tasiyict olmakta ve
uygulamis oldugu stratejik politikalarla ekstra gelir elde etmektedir. Isletmenin
maliyet dilisiirme politikalar1 ve yan gelir unsurlar1 asagidaki  gibidir

(https://www.rotavrupa.com,02.09.2018);

e Daha uygun maliyetli havaalanlar (ikincil Havaalanlarimin Kullanilmasi)

Konumlart itibariyle havaalanlari 6nemli bir yere sahiptir. Havayollari tarafindan
havaalanlarinin tercih edilebilmesi i¢in niifusun yogun, ekonominin biiyiik ve
yolcularin benimseyecegi bir konumda olmalidir. Diisiik maliyetli havayolu isletmesi
geleneksel havayolu isletmelerine gore daha az havaalani hizmeti almaktadir. Bu
sebeple diisiik maliyetli havayolu isletmesi ya ikincil havaalanlarini ya da bolgesel
havaalanlarin1 se¢gmektedir. Boylelikle diisiik maliyetli havayolu isletmesi bu tiir
havaalanlarim1 tercih etmesi daha az havaalani iicretlerine katlanmasina, uguslar
arasinda bekleme siiresini azaltmasina, hava trafiginin az olmasma ve bu durum
gecikme siiresini kisaltarak yiiksek maliyetli havayolu isletmeleriyle rekabet etmesine

olanak saglamaktadir (Tuzcuoglu, 2003:61).

Diisiik maliyetli havayolu isletmesi yliksek maliyetli havayolu (THY) ile havaalani
acisindan bir rekabet i¢inde olmamaktadir. Yiiksek maliyetli havayolu (THY), Istanbul
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Atatiirk Havaalani’n1; diisiik maliyetli havayolu isletmesiyse Istanbul Sabiha Gékcen
Havaalani’nm1 kullanmaktadir. Diisiikk maliyetli havayolu isletmesi pazar konumu
olarak 6 milyondan fazla niifusu olan Istanbul’da faaliyetini siirdiirme sansini
yakalamistir. Diigiik maliyetli havayolu isletmesi Kocaeli Havaalani’n1 yogun olarak
kullanmayip Istanbul Sabiha Gékcen Havaalani’m kullanmaktadir. Ornek olarak
Atatiirk Havaalani’n1 Frankfurt ve Ziirih’e ugmak icin yaklasik 450 TL 6derken ayni
yere ugmak igin Istanbul Sabiha Gék¢en Havaalani’na yaklasik 100 TL ddenmektedir
(Erdogan, 2014:176).

. Ucak filosu

Diistiik maliyetli havayolu isletmesi tek tip ucak bakim sart1 olan ve tek tip
ucaklar kullanarak yakittan %15 oraninda maliyet tasarrufu saglayarak bilet fiyatlarini
diisiirebilmektedir. Ayrica diisiik maliyetli havayolu isletmesi geng filo yapisina sahip
olmasiyla yolculara konforlu hizmet saglamaktadir. Diisiik maliyetli havayolu
isletmesinin geng filo yapisindaki ugaklar1 kendi miilkiyetindedir. Kendi miilkiyetinde
olmasi teknik bakim ve filo yOnetimi agisindan maliyetleri diislirebilme imkani

tanimaktadir (Zenginli, 2013).

e Bagaj hakk

Havaalaninda yolcularin bagajini teslim verme asamasindan alma asamasina
kadar yapilacak islemlerde; bagaj etiketi basimi, ucaga yiiklenmesi ve indirilmesi gibi
yapilacak islemler i¢in havaalani isletmesine belirli bir bedel 6denmektedir. Ayrica
bagajin agirliklar1 yakit masraflarina etki eden en 6nemli unsurdur. Yolcularin yakin
ya da uzak mesafelere kabin bagaji standardina uygun valizlerle seyahat etmeleri
diisiik maliyetli havayolu isletmelerinden daha diisiik iicretlerle bilet satin alma imkani
tanimaktadir. Bu durumda yolcular bagaj icin ekstra bir bedele katlanmamaktadirlar.
Distik maliyetli havayolu isletmesi icin bagajin agirhiginin az olmasi yakit
masraflarini diisiirmektedir. Fiyatlarin diismesi sebebiyle ucaktaki doluluk oranlari

artmaktadir (https://www.rotavrupa.com,02.09.2018).
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e Yolcu Bileti

Diistik maliyetli havayolu isletmesinin maliyetlerinin yiiksek olmasi rezervasyon
sistemlerini uygulamay1 gerektirmektedir. Diisilk maliyetli havayolu isletmesi
rezervasyon sistemlerini uygulayarak gelen talep karsisinda mevcut kapasiteyi en etkin
sekilde yonetebilmektedir. Havayolu isletmeleri i¢in sahip olunan filo yapisina bir
ucak eklenmesi isletmenin biiyilk maliyetlere katlanmasina neden olmaktadir. Bu
nedenle kapasite hizli bir bigimde arttirllamaz. Kapasitesi sinirlt olan isletmeler bu
sebeple rezervasyon sistemlerini kullanarak kapasitelerinin etkin yOnetimini
istemektedir. Havayolu isletmeleri de smirli kapasite ile gelirlerini yonetmekte
oldugundan ve yapacaklar1 en ufak kapasite degisikliginde maliyetleri ciddi derecede
etkileneceginden kapasite yonetimi 6nem kazanmakta ve doluluk oranlarini arttirmaya

calismaktadir (Hacioglu, 2011:12).

Havayolu tasimaciliginda giderlere karsilik gelirler yolcu, kargo ve kabin
satiglaridir. Havayolu igletmelerinde en temel ana gelir kaynagi yolcu biletlerinden
saglanan gelirlerdir. Bu sebeple havayolu tasimaciliginin karlilik hesaplamasinda en
etkin islev “Doluluk Orani (Load Factor)” dir. Doluluk Oran1 (Load factor) yillik
yapilan biitliin uguslardaki koltuk kapasitelerinin taginan yolcu sayisina oranlanmasi
sureti ile yapilir. (Hacioglu, 2011:28). Doluluk Oranmi (Load Factor) esas olarak
etkinlik anlamina gelmektedir. Verimlilik, verilen periyotta kullanilan fiili kilovat saat
oranini, ayni periyotta kullanilabilecek toplam kilovat-saat sayisina bdliinmiis olan en
yiiksek Kw seviyesinde bdliinmiis olan bir orandir. Miisterilerin faturalandirma
dénemi boyunca yiiksek doluluk oran1 (Load Factor) iyi ve diisiik faktor kotii bir seydir
(energysentry.com, 15.01.2018).
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Sekil 6.Maliyet Egrisi

Maliyet Basa - Bas Noktas1 /
100
Zarar Kar
Bolgesi Bolgesi
0
Doluluk 70 100

Onemli olan diger bir husus ise “Ortalama Koltuk” iicretidir. Havayolu
isletmelerinin koltuklarin1 en yiiksek licretten pazarlanmasi basa bas noktasinin
belirlenmesinde ana faktoriidiir. Ayrica havayolu isletmelerinde degisik siniflar
bulunmaktadir. Bunun yani sira gidis ve doniis, doniis {icreti belirlenmis biletler gibi
farkli iicretlendirmeye tabi tutulmaktadir. Havayolu tasimaciliginda farkli ticretlerle
olusan tiim giderleri tiim yolcu sayisina bdliinmesi sureti ile ortalama koltuk iicreti
bulunur. Bu baglamda ortalama koltuk iicreti ve doluluk orani (Load factor) gelir

tablosunun temelini olusturmaktadir (Hacioglu, 2011:29).

Diisiik maliyetli havayolu isletmesi yerine getirmis oldugu islemlerde teknik
bilgiler yer almaktadir. Globallesmeyle birlikte teknolojinin hizla gelismesi havayolu
isletmelerinin satis ve pazar tekniklerini yakindan takip etmesine ve buna gore

giderlerini diisiik bir seviyede tutmasini zorunlu hale getirmistir (Oner,1997: 46-47).

Diisiik maliyetli havayolu isletmesinde farkli yolcu gruplari yer almaktadir.
Bunlar; tatil ve is amach yolcu gruplardir. Ornegin, tatil amagh seyahat edecek
yolcular biletlerini birkag ay 6ncesinden almaktadir. Ancak, i1s amagh yolculuk yapan
yolcular biletlerini anlik ya da birkag giin 6ncesinden almaktadir. Is amacli yolculuk
yapan yolcular seyahatinden sonra hemen eve donmek isteyeceklerdir. Havayolu

isletmeleri gelir yonetimi uyguladiklarindan is amacl yolculuk yapanlarin tatil ya da
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eglence amacl yolculuk yapanlara gére daha fazla iicret 6demeyi kabul edeceklerini
bilirler. Bu nedenle havayolu igletmeleri de bu tiir yolculara satabilecekleri en fazla
ticret ile ugak biletini satip karini arttirmaya ¢alismaktadir (Atalik 2016:109-110).
Sekil 7’de farkli talep segmentleri asagida incelenebilir (Erol, 1992:79).

Sekil 7.1ki Zaman Déneminde Farkli Segmentler I¢in Farkli Talep Egrileri

Elaltulk
Fivrata

-
Floltuk Saya=1
B=1g seyahati yapaniar {l= Zirve eeron
H=T atil sewahati yapanlar 12= Duguik sszon

Yilm farkli zamanlarinda farkl talep s6z konusu olmaktadir. Ornegin, bahar
aylarinda festivallerin oldugu yerlere, yaz aylarinda ise Ozellikle okul tatil
zamanlarinda tatil bolgelerine olan talep artmaktadir (I¢6z, 2005:156). Ancak, kis
aylarinda ise yasanan olumsuz hava kosullari nedeni ile talepte diislis yasanmaktadir.
Ornegin, Alaska gezi i¢in talep Agustos ayinda yiikselis gosterirken Aralik ayinda ise
diisiis gostermesi gibi degisken talep s6z konusu olmaktadir. Bu durumda talep
distiigiinde isletme gelir yonetimi uygulayarak doluluk seviyelerini arttirmak
amaciyla c¢esitli kampanyalar diizenlemektedir. Talep yiikseldiginde ise doluluk
oranlarinda bir problem olmayacagindan ticretler arttirilarak gelir yiikseltilir (Tuna,
2016:20). Sekil 8’de zaman igerisinde talep egrilerinin degismesi incelenebilir (Erol,

1992:78).
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Sekil 8.Havayolu Tagimaciliginda Zaman I¢inde Talep Egrilerinin Farkli

Kl oltiak

Fiyrata Ugak Flapasitesi

et L3 l

N

=
t=
=4

Fooltul: Sayis:

tl= Firwve sezon bag: seyahat

tZ= Gemgleyen sezon bag: seyakh at
t3= Sezon bag seyalat

tE=Dniszlik sezomn bas seyraliat

Farkli sezonlarda talep degiskenlik gostermektedir. Bu sebeple diisiik maliyetli
havayolu isletmesi doluluk seviyelerini ylikseltmek amaciyla cesitli sezonlarda gelir
yonetimi uygulamasiyla farklt {cretler sunarak isletmenin karin1 artirmaya
calismaktadir (I¢6z, 2005:156). Bunun i¢in diisiik maliyetli havayolu isletmesi talebin
az oldugu gece ge¢ saatlerde ve sabahin erken saatlerinde doluluk oranlarini
yiikseltmek icin bilet fiyatlarin1 ucuzlatmaktadir. Boylece firma doluluk oranlarini

yiikselterek koltuk basina maliyetleri diisiirmektedir (Islamoglu vd., 2006:199).

Diisiik maliyetli havayolu isletmesinde bir unsurun gelir olarak
kaydedebilmesi i¢in tarifeli ve tarifesiz (charter) tasimacilik hizmetinin gerceklesmesi
gerekmektedir. Yolcu hizmet iicreti, havayolu isletmeleri ya da acentelerin vermis
oldugu hizmet karsiliginda her bilet basina kesilen bir bedel olmaktadir (Siirmen,
2015:641). Yolcu hizmet iicreti, ugak bilet satisi gerceklestigi anda gelir olarak
kaydedilir ve iade yapilamamaktadir. Iptal cezasi nedeniyle elde edilen iicretler, fazla
bagajlardan elde edilen bedeller isletmenin yan gelirini olusturmaktadir ve hizmetin
gerceklestigi andan itibaren gelir olarak kaydedilmektedir. Diisiik maliyetli havayolu
isletmesi yan faaliyet gelirlerinden 2008’de 5.997.458 TL, 2009°da 10.739.110 TL ve
2010 yilinda 19.482.004 TL elde etmistir. Diisiik maliyetli havayolu isletmesi yolcu
sayisinin ve kapasitenin artmasiyla satiglar %50-%65 oraninda biiyiime gostermistir.
Bu durumda biiylimenin etkisiyle ve ilgili kaynaklarin dogru kullanimiyla faaliyet

karlar1 artmaktadir. Ayrica yapilan arastirmaya gore gelir yonetiminin isletmenin
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karlihigimi yiikseltip yiikseltilmedigine iligkin anket sorusuna diisiik maliyetli havayolu
isletmesi kesinlikle katiliyoruz yanitim1 vermistir. Bu yanitla isletmenin karlilik
oraninin yiikseldigi, giderlerin ise yogun bir bicimde denetlendigi ve bunun yani sira
gelir yonetimi uygulamasiyla 6zellikle yan gelirlerden daha fazla gelir elde edildigi

belirtilmistir (Hacioglu, 2011:114).

e ikram

Yiiksek maliyetli havayolu isletmelerinde ikram hizmetini yolcular alsin veya
almasin ikram Tcreti bilet fiyatlarmma yansitilmaktadir. Ancak diisiik maliyetli
havayolu isletmesinde yolcular ikram hizmeti istemedikleri takdirde bu bedele
katlanmamaktadirlar. Eger ikram hizmeti almak isteyen yolcular belirli bir bedel
Odedikleri takdirde ugaktaki meniilerden istediklerini siparig edebilmektedirler.
Burada amag kisi yiyecek hizmeti alirsa sadece kendi ikram ticretini 6demektedir. Kisa
mesafeler arasi ugusta miisteriler i¢in yemek hizmeti pek 6nemli olmadigindan ucuz
bilet fiyatlar1 bulabilmektedirler. Diisiik maliyetli havayolu isletmesi vermis oldugu
ikram hizmetinden bir bedel aldig1 igin gelirlerini artiran bir unsurdur. Internet sitesin

de yer alan meniilerden bazilar1 (www.flypg.com, 05.09.2018);

Izgara Dana File

e Koltuk Secimi

Diisiik maliyetli havayolu isletmesi koltuk se¢im hizmeti ve binis karti
vermeyerek havaalaninda hizmet siirecini  kisaltarak maliyetleri diistirmeyi
hedeflemektedir. Ancak bazi yolcular i¢in koltuk se¢imi onemli bir unsurdur. Bu
durumda bu tiir yolculardan bir bedel alinarak istedikleri koltuklar1 segebilme imkani
taninmaktadir. Ayrica bazi yiiksek maliyetli havayolu isletmeleri (full cost) de koltuk

secimini iicrete tabi tutmaktadir. Ozellikle 5 saatten fazla ucuslarda koltuk secimi
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yolcular i¢in 6nem arz edebilmektedir. Ancak kisa mesafeli uguslarda koltuk se¢imi
¢ogu yolcular i¢in 6nemli olmamaktadir. Boylece diisiik maliyetli havayolu isletmesi

maliyetlerini diigiirebilme imkan1 yakalayabilmektedir (Sen ve Akpur, 2017:69).

e Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmesinin Plus Uyeligi

Diisiik maliyetli havayolu isletmesi miisterileri i¢in plus tliyeligi kampanyasi
diizenlemektedir. Plus iiyeligi yaptiran yolculara diisiikk maliyetli havayolu isletmesi
her ucusu i¢in puan vermektedir. Puani biriken yolcular rakip havayolu igletmelerini
tercih etmemektedirler. Puan biriktirmek i¢in diisiik maliyetli havayolu isletmesini
tercih etmektedirler. Miisterilerin plus iiyeligi sayesinde ellerine gegen bedava ugak
biletleri miisterilerin sadakatini ve memnuniyetini arttirarak miisteri stirekliligi
saglanmaya calisilmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu isletmesi i¢in plus iiyelik
ucaklarin doluluk oranlarmi arttiran bir unsur olmaktadir (www.ucuzabilet.com,
05.09.2018).
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DORDUNCU BOLUM

4. DUSUK MALIYETLI HAVAYOLU iSLETMELERINDE STRATEJIK
MALIYET YONETIMINE iLISKIN BiR UYGULAMA

4.1. UYGULAMANIN AMACI VE ONEMIi

Calismanin ilk ii¢ boliimiinde anlatilan teorik bilgilerle iliski kurularak
Tiirkiye’de c¢alismalarini siirdiiren bir hizmet isletmesi olan X Diisiik Maliyetli
Havayolu Isletmesi tabiri ile amlan resmi bir kurulusta stratejik maliyet yonetimi
yaklagimlarindan biri olan hedef maliyetleme yOnteminin uygulanmasi ¢aligmanin

amacini olusturmaktadir.

Literatiir tarandiginda diisiik maliyetli havayolu isletmeleri kapsaminda hedef
maliyet yonteminin arastiritlmast hususunda bosluk oldugu gézlemlenmistir. Arastirma
konusunun rekabetin yogun oldugu globallesen cevrede isletmelere yarar saglamasi ve

ayn1 zamanda literatiire katkida bulunmasi agisindan ¢aligma 6nem arz etmektedir.

4.2. UYYGULAMADA KULLANILAN YONTEM

Arastirma nitel bir ¢aligmadir. Literatiir tarandiginda diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin kullandig1 hedef maliyet yonetimine iligskin ¢alismaya rastlanmamastir.
Bu da literatiire katki saglamasi agisindan ¢alismanin Onemini arttiran bir etmen
olmaktadir. Calismada literatiir taramasinda yerli yabanci birden fazla tez, makale,
proje ve kitap incelenmigstir. Ayrica baslica nitel arastirma yontemlerinden olan

“Gozlem, Gorlisme ve Dokiiman incelemesi” dikkate alinarak yapilmistir.
Gozlem yontemi, bilgi ve verilerin ilk kaynaktan toplamada kullanilan kalitatif

bir yontemdir. Aragtirmaci tarafindan sonuglarin yorumlanmasinda olaylardan higbir

etki altinda kalmadan objektif bir bicimde yansitmasidir. Arastirmaci tarafindan
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yapilan gozlem sonuglart gozlem sirasindan ya da sonrasinda kaydedilerek

degerlendirilir (Kurtulus, 2010:38).

Gorlisme yoOntemi, yiiz ylize, telefon ve internet araciligi (mail) ile elde

edilmistir.

Dokiiman inceleme yontemi, goriisme sonucunda elde edilen bilgi ve veriler
tezin uygulama kismi olusturulmustur. Bu kapsamda gerek goriisme gerek gozlem

yontemi dokiiman incelemesinin temelini olusturmaktadir.

Tezin uygulama kismi i¢in Oncelikle havayolu isletmesinin temsilciligi ile
iletisime gecilmistir. Iletisim ilk basta telefonla randevu alma bigiminde olup daha
sonra mail lizerinden birgok goriisme yapilmistir. Daha sonra yiiz yiize iletisime

gecilmistir. Gorlisme sirasinda izin ger¢evesinde not alinmuistir.

4.3. UYGULAMANIN SINIRLARI

Stratejik maliyet yonetiminin her yaklagimi sorunun tek bir yoniine 11k tutmasi
sebebi ile uygulama hedef maliyet yaklasimiyla sinirlandirilmistir. Ayrica zaman ve
maliyet hususu dikkate alindiginda tek bir ucaga hedef maliyet hesaplanmasi

yapilmugtir.

4.4. UYGULAMA YAPILAN HAVAYOLU ISLETMESININ TANITILMASI

Uygulama yapilan firma bilgi glivenliligi, ¢cevre, kalite, is saglig1 ve giivenliligi
politikalar1 ile 6n plana ¢ikmaktadir. Bu politikalar havayolu isletmesinin operasyonu
icin 6nemli unsurlari teskil etmektedir. Havayolu isletmesi yonetimi bilgi glivenliligi,
cevre, kalite, ig saglig1 ve giivenliligi gibi unsurlarin basarildigin1 denetlemektedir. Bu
politikalar yerine getirilmesi yonetimin gorevidir ve bu sorumlulugu ¢aliganlar ile

paylasmaktadir.
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Uygulama firmasi ¢aligmalarin1 miisteri odakli gerceklestirmekte ve miisteri
istekleri, Onerileri ve sikayetlerini dikkate almaktadir. Ayrica firma hem ulusal hem
uluslararasi yasal mevzuat ve sartlara uygun hem de sivil havaciliga iliskin kurallar
on planda tutarak miisteri istek ve arzularmi karsilamaktadir. Isletme yasa ve
mevzuatlarin etkin uyumunun yani sira etik, insani degerlere 6nem veren ve kiiltiirel,
sosyal anlamda personelleri, miisterileri, ortaklari, istirakleri, paydaslarinin istek ve

sikayetlerini dikkate alarak etkin yonetimi saglamaktadir.

X havayolu isletmesi Tiirkiye’de faaliyet gosterip havacilik sektoriine farkl
bakis acis1 yaratan ve ugma faaliyetinden herkesin yararlanabilecegini misyon edinen
bir isletmedir. X havayolu isletmesi Istanbul’da 1990 yilinda Net Holding, Silkar
Yatirim ve Aer Lingus’in ortakligiyla kurulmustur. X havayolu isletmesi ilk ugusunu
1990 yilinda gergeklestirmistir. ESAS Holding tarafindan isletme 2005 yilinda satin
alimmugtir. 2005 yilinin Kasim ayinda ise diisiik maliyetli havayolu igletmesi olarak
anilan havayolu isletmesi i¢ hatlarda tarifeli seferler baslatan ve Tiirkiye’de tarifeli

seferler yapan 4. havayolu isletmesi olmustur ( https://www.flypgs.com/,27.01.2018).

Tiirkiye’de faaliyet gosteren uygulama havayolu isletmesi diisiik maliyet (low
cost) modeliyle her kesime hitap eden ve kendilerini tercih eden yolculara diisiik
fiyatlarla hizmet veren ve ayrica geng filosu ile daha fazla kalkis oranina sahip olmasi

rakiplerine kars1 havayolu isletmesini ayricalikli nitelige kavusturmaktadir.

X havayolu isletmesi kendisiyle aymi faaliyeti siirdiiren rakip havayolu
isletmelerine karsi, yillar itibariyle incelendiginde yolcu tagimaciliginin 3 katti
yiikseklikte oldugu anlagilmistir. X havayolu isletmesi rakibi olan Tirk
Havayollari’nin uygulamis oldugu farklilastirma stratejisine tersine maliyet liderligi
stratejisini benimsemistir. X havayolu isletmesinin uyguladig: diisiik maliyet (low

cost) modeliyle pazar paymi yiikseltmistir.
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e Uygulama Hava Yolu isletmesinin U¢ak Filosu

Uygulama yapilan firmanin toplamda 74 adet ucgag bulunmaktadir.
Ucaklarindan 64’ii bu havayolu isletmesine ait olup 7’si ise Izair —Izmir
Havayollar1 A.S.’ye 3’1 ise Air Manas LLC. Co’ya aittir (https://www.flypgs.com,
27.01.2018).

e Uygulama Hava Yolu Isletmesinin Ugus Noktalar

Uygulama yapilan firma diisiik maliyetli havayolu isletmesi 40’a askin tilkede
aktif faaliyet gosteren yurt i¢ine yaklasik 30, yurt disinda 70 noktaya yani toplamda
100’e askin noktada tarifeli uguslar diizenlemektedir. Sekil 9°da gosterilmektedir

(https://www.flypgs.com, 27.01.2018).

Sekil 9.Uygulama Hava Yolu Isletmesinin Ugus Noktalar1 Haritas1
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Uygulama Hava Yolu Isletmesinin Destinasyonlari

Avrupa ;

Almanya
Berlin
Diisseldorf
Frankfurt
Hamburg
Kaln
Manih
Narnberg
Saarbriicken
Stuttgart

Arnavutluk
Tiran

Avusturya
Viyana

Belcika
Charleroi

Birlesik Krallik
Londra

Bosna-Hersek
Saraybosna

Danimarka
Kopenhag

Fransa
Lyon
Marsilya
Paris

Gurcistan
Tiflis

Hollanda
Amsterdam

Ortadogu ;

Bahreyn Krallig
Bahreyn

Birlesik Arap Emirlikleri
Abu Dhabi
Dubai

Irak
Bagdat
Erbil

ispanya Mijniy Novgorod
Barselona Samara
Madrid Vaolgograd
isve-;: Sirbistan
Stockholm Belgrad
isvigre Tiirkiye
Basel Adana
Cenevre Adiyaman
Zirih Alanya
italya fnkare
Bologna Antakya (Hatay)
Milano ."-\r:talya
Roma Agn
Batman
Kosova Bingal
Pristine Bodrum, Mugla
Kibris rnak
Lefkosa Dala-mlan
Denizli
Macaristan Diyarbakir
Budapeste Edremit, Balikesir
Makedenya EIa.ag
Uskip Erzincan
Erzurum
Norveg Gaziantep
Oslo Kahramanmaras
Romanya !sr,ahbul
Bitkres [zrmir
Kars
Rusya Kastamanu
Grozni
Krasnodar
Mineralnye Vody
Woskova
Stleymaniye, lrak Kuveyt
. Kuveyt
Iran
Tahran Libnan
L Beyrut
Israil
Tel Aviv Suudi Arabistan
Cidde
Katar
Dammam
Doha
Umman
Maskat
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Kayseri
Konya
Malstya
Mardin
Amasya
Mus
Ordu
Samsun
Sinop
Sivas
Trabzen
Usak
Van
Corlu
Sanliurfa

Ukrayna
Kharkiv
Kiev
Lviv
Zaporijya

Yunanistan
Atina

Cek Cumhuriy
Prag

Urdiin
Amman



Asya —Pasifik

Hindistan Kazakistan Oz
Delhi Almat
Cin
Kirgizistan Urumgi
Biskek
Afrika
Misir
Hurgada
Sarm El Seyh

e Miisteri Hizmet paketleri

X havayolu isletmesi hizmet sundugu yolculara ekstra bir bedel ddemeleri

karsiliginda ilave olarak ayricalikli paket hizmeti vermektedir.
Ekstra Paket
* 8 kg kadar el bagaji hakk: verilmektedir.
* 25 kg kadar standart bagaj hakki sunulmaktadir.

* Bir bedel 6demeksizin XL koltuk se¢imi yapilabilmektedir (XL koltuklar,

koltuk aras1 bacak mesafelerinin en genis oldugu koltuklardir).
* Yiyecek, igecek imkanini %50 avantajli bir sekilde sunmaktadir.

* Ucak bilet iptal veya degisiklikleri kalkisa son 2 saat kala iicretsiz
yapilabilmektedir.

 Her ugus i¢in plus ugus puani biriktirme hakk: taninmaktadir.

Avantaj Paket

« 8 kg kadar el bagaj1 hakki verilmektedir.

* 20 kg kadar standart bagaj hakki sunulmaktadir.

* Bir bedel 6demeksizin normal Koltuk se¢imi yapilabilmektedir.
* Yiyecek, icecek imkanini %50 avantajli bir sekilde sunmaktadir.

* Her ugus icin plus ugus puani biriktirme hakki taninmaktadir.
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Eko Paket

» 8 kg kadar el bagaj1 hakki verilmektedir.

« I¢ hatlarda 15 kg, dis hatlarda 20 kg standart bagaj hakki sunulmaktadar.
* Her ucus icin plus ugus puani biriktirme hakki taninmaktadir.

Siiper Eko Paket

» 8 kg kadar el bagaj1 hakki verilmektedir.

* Her ucus icin plus ugus puani biriktirme hakki taninmaktadir.

4.5, UYGULAMA YAPILAN HAVAYOLU ISLETMESININ
ORGANIZASYON YAPISI

Isletme igerisinde calisanlarin is yiikiiniin tek bir ¢alisanla yapilamadig
durumlarda organizasyon 6nem kazanmaya baslamaktadir. Bu kisimda gérev dagilimi
yapilarak farkli kisilere farkli gérevler verilip gérevleri koordine edilir. Isletmelerin
biiylimesi i¢in farkli departmanlar ve boliimler olusturulur. Bu durumda havayolu
isletmeleri i¢in ugaklarin olusturulmasi nasil karmasik ve zor bir yapiya sahipse ayni
sekilde isletmenin organizasyon yapisi da karmasik bir siire¢ olarak degerlendirilebilir.
Yani, u¢agin ugusunu saglayan parcalarin ugagin ucusu i¢in zorunlu olan ve pargalarin
bir biitiin olarak bir araya gelmigse ve yapilan herhangi bir degisiklik digerlerinde de
bir takim degisikliklere neden olduysa organizasyon yapisi da onlarin yerine getirdigi
fonksiyonlariyla benzer olmaktadir. Sivil havayolu sektoriindeki yoneticilerde boyle
diigiinebilir. Organizasyon yapisi, bir takim amaglar1 gerceklestirmek amaciyla gesitli
departmanlardan olusmaktadir. Bu amaglar gergeklestirmek amaciyla teknik ve sosyal
araclardan yararlanilmaktadir. Havayolu isletmesindeki ¢abalarin gereken sonuglar
verebilmesi amaciyla organizasyon yapisii iyi bir sekilde bilmelidir. Isletme
organizasyonu hem calisanlar hem de isletme agisindan ihtiyaclar karsilayacak bir
diizeyde olmalidir (Siirmeli,1991:81). Isletmenin organizasyon semasi Sekil 10°da

gosterilmistir.
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Sekil 10.Uygulama Firmasinin Organizasyonu Semast

Yonetim Kurulu

CEO
®
ic Denetim

® Operasyon

Emniyet Yonetimi ve Kalite ® @ Kabin Hizmetleri

Bilgi Teknolojileri ® @ insan Kaynaklari
& 8 @ ] @ @
Finans Ticaret Ugus Ugus Yer Teknik

Akademi isletme isletme
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46. UYGULAMA YAPILAN HAVAYOLU ISLETMESININ MALIYET
INCELEMESI

Tim diinya genelinde oldugu gibi X uygulama havayolu isletmesi iginde

gecerli maliyet kalemleri asagidaki sekilde maddelenmistir;

1. Yakit Maliyetleri

Petrol {icretlerin son zamanlarda yiikselmesi nedeniyle yakit maliyetlerini

Onemli derecede arttiran bir unsur olmustur.

2. Iscilik Maliyetleri

Havayolu isletmesi i¢in yakit maliyetlerinden sonra ikinci en biiyiik gider
kalemi is¢ilik maliyetleridir. Havayolu isletmeleri is¢ilik maliyetlerini diisiirebilmek

icin yenilikgi stratejiler gelistirmektedir.

3. Filo yenileme / Genisleme Faaliyetleri

Havayolu isletmesi i¢in filo genisletme / yenileme maliyeti biiylik bir gider
kalemidir. Bu maliyet kalemi isletmenin siirekli bir maliyet kalemi olmamakla birlikte
ucak iicretlerinin ¢ok yiiksek olmasi sebebiyle isletme bilangolarinda her y1l katlanmak
zorunda olduklar1 bir maliyettir. Bu sebeple ucak alimlar1 genellikle kiralama (leasing)

yoluyla yapilmaktadir.

4. Yer Hizmetleri Maliyetleri

Havayolu isletmesi i¢in bu tiir maliyetler yolculara verilen bilet kayit islemlerini,
bagajlarin indirilip bindirilmesini, yiikk ve kargo kontrol islemleri gibi maliyet
kalemlerini kapsamaktadir. Ugus operasyonlarina talebin artmasi sebebiyle yerdeki

operasyonlarin 6nemide artmaktadir. Havaalani yer hizmetleri; ugagin emniyetli bir
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ucus gerrgeklesebilmesi icin ihtiyag duydugu destek hizmetlerinin saglandig: yerdir.
Ugus faaliyetlerinin etkin, glivenilir, emniyetli ve verimli bir sekilde gerceklesmesi
amaciyla pilotun, giivenlik gorevlisinin, yer hizmeti personelinin, hava trafik
kontroliine kadar pek ¢ok kisi gérev almaktadir. Gerekli islemlerin hizli ve kaliteli bir

bicimde yerine getirilmesi ucus faaliyetinin performansini yiikseltmektedir.

5. Bakim Maliyetleri

Havayolu igletmesi i¢in bu tlir maliyetler pahali malzeme maliyetine sahip olmasi
ve yliksek seviyede uzmanlik gerektirmesi sebebiyle onemli maliyet kalemleri

icerisinde yer almaktadir.

6. Amortisman Maliyetleri

Amortisman giderleri dogrudan isletme giderlerinin {igiincii birlesenidir.
Havayolu isletmeleri, ugaklari i¢in u¢ak bedellerinin %15°i kadar esit tutarlar halinde

amortisman ayirmaktadir.

7. Sigorta Maliyetleri

Havayolu isletmesi i¢in bu tiir maliyetler igsletmenin ucaklar ister kendisinin olsun
ister kiralik olsun sigortalatmakla miikelleftir. Bu tiir maliyetler, isletmenin bulundugu

bolgelere, destinasyonlara ya da iilkelere gore farklilik géstermektedir.

8. Diger Maliyetler
a) Vergi Har¢ vb. Maliyetler
Havayolu sirketlerinin devlete 6dedigi vergileri kapsamaktadir.
b) ikram Hizmetleri Maliyetleri
Bu tiir maliyet kalemleri genellikle geleneksel havayolu tasiyicilar i¢in gegerli
olup, diisiik maliyet (low cost) modelini benimseyen havayolu isletmelerinde yer

almamaktadir.
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c) Bilgisayara Sistemleri Maliyetleri
Havayolu isletmesi i¢in bu tiir maliyet kalemleri bilgisayar sistemi i¢in gerekli

olan 6zel yazilim ve program maliyetleridir.

d) Reklam Maliyetleri

Havayolu isletmesi i¢in bu tiir maliyet kalemleri 6nemli bir yere sahiptir. Cilinkii
miisterileri satin almaya tesvik edecek en onemli ara¢ yazili ve gorsel kaynaklar
olmaktadir. Ancak reklam maliyetleri yiiksek maliyetlere neden olabilmektedir. Bu
nedenle diisiik maliyetli havayolu isletmeleri reklam yapmayarak bu maliyet
kalemlerinden tasarruf elde edebilmektedir.

e) Demirbas Esya Maliyetleri

Havayolu isletmesi miisterilerine kaliteli hizmet sunmak amaciyla 6zel salonlar
acarlar. Bu maliyete genellikle Business sinif yolculara verilmek amaciyla katlanilir.
Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri 6zel bekleme salonlari agmayarak bu maliyet
kalemlerinden tasarruf elde edebilmektedir.

f) Sarf Malzeme Maliyetleri

Havayolu isletmesi ikramda kullandig1 plastik ara¢ geregler (bardak, catal vb.) ve

calisanlarin tiniformalar1 bu maliyet kalemlerini kapsamaktadir.

47. UYGULAMA HAVAYOLU ISLETMESINDE HEDEF MALIYET
MODELININ KURULMASI

4.7.1. Mevcut Airbus 320 Ucagin Genel Ozellikleri

Uygulama yapilan X Havayolu Isletmesinin ad1 ile maliyet bilgilerinin ayrintisina
iliskin belge ve veriler isletmenin ti¢iincii kisilerle paylagsmaya izin vermemesi sebebi
ile gizlenmistir. Uygulama c¢alismasindaki nicel bilgiler, ilgili havayolu isletmesine
yakin degerler varsayilarak diizenlenmistir. Uygulama firmasindan edinilen yaklasik

rakamlar da kurulan modelde belirtilecektir.

Uygulama havayolu isletmesi Istanbul — Erzurum tesvikli hattina ugak kiralamak
istemektedir. Mevcut Airbus 320 tipi ugak Business ve Economy olmak iizere siniflara
ayrilmis durumdadir. Ugak koltuk konfiglirasyonundaki C harfi Busines veya benzeri
class, Y veya W harfi ise ekonomi class1 simgelemektedir. Business sinifta 12 koltuk

yani havayolu isletmelerince C12 olarak tabir edilen koltuk konfigiirasyonuna sahiptir.
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Economy sinifinda ise Y138 koltuk konfigiirasyonuna sahiptir. Toplamda mevcut
Airbus 320 tipi u¢ak 150 koltuk kapasitesine sahiptir. Asagida belirtilecek ucgak
planinda yesil ile isaretli kisimlar acil ¢ikis kapisina yakin olan koltuklardir. Bu
koltuklar en genis oturma alanina sahip koltuklardir. Yani ugaktaki en konforlu
koltuklardir. Yarist sar1 yarisi da yesil olan koltuklar ise yesil koltuklar gibi genis
koltuklar1 simgelemektedir. Asagidaki ugak planinda goriilecegi lizere gorsel olarak
koltuklarin, lavabolarin, mutfagin nereye denk geldigini gériilmektedir. Ayrica ugagin
pencerelerinde perdeler bulunmakta, koltuklarin arkalarinda televizyon bulunmakta,

ikram verilmekte, dergi, gazete vb. verilmektedir.
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4.7.2. Yeniden Tasarlanacak Airbus 320 Tip Ucak Icin Miisteri Beklenti Ve

Fonksiyonlarinin Tespit Edilmesi

X Diisiik Maliyetli Havayolu Tasimaciligi Isletmesi, giiniimiiz rekabet
cergevesinde yenilik¢i is olgusu ile faaliyetlerini siirdirmekte ve diger havayolu

isletmelerine ornek teskil etmektedir.

X Diisiik Maliyetli Havayolu Tasimaciligi faaliyetlerini yiiriitmede birgok
unsurlara dikkat etmektedir. Bunlar; hizmet {irliniin ortaya ¢ikartilmasinda miisteri
beklenti ve ihtiyaglarini dikkate almak, rekabeti géz 6nlinde bulundurmak, yenilik¢i
bir hizmet ortaya ¢ikartmaya odaklanmak, hizmet {irliniin tasariminda hizmet
anlayisina uymak ve havayolu isletmesinin kaliteye diiskiinliiglidiir. Ayrica, degisen,
gelisen ve global bir caga ulasan ¢evrede miisterinin kaliteli bir hizmete nem vermesi,
benzersiz giivenilirlik, verimlilik sunmak ve bunun yani sira {iriin en uygun fiyattan

sunulmasinda 6nem teskil etmektedir.

Uygulama havayolu isletmesi Istanbul — Erzurum tesvikli hattma ucak
kiralamak istemektedir. Bunun igin Airbus 320 tipi ugag kiralamak igin tasarim
ekibine mevcut Airbus 320 tipi ucagi gelirlerini arttirip maliyetlerini diistirtecek bir
bicimde yeniden tasarlatmaktadir. X Diisiik Maliyetli Havayolu Tasimaciliginin
tasarim asamasina baslamadan once yaptig1 ¢alismalar asagidaki gibidir.

e X Havayolu Isletmesi Airbus 320 tipi ucagi yeniden tasarlatmak igin
Tirkiye’nin belirlenen bolgelerinde yurti¢i ve yurtdist muhtemel miisterilerin
ithtiya¢g ve beklenti, ucus sikligi, yas ortalamalari, fiyata yaklagimlari, gelir
durumunu igeren piyasa analizleri arastirilmigtir.

e X Havayolu Isletmesi miisterilerin en ¢ok tercih ettigi kampanyalar1 dikkate
alinmustir.

e X Havayolu Isletmesi yogun rekabet ortaminda piyasadan geri kalmamak ve
uyum saglayabilmek amaci ile kendisi ile ayni is olgusunu benimseyen
havayolu isletmelerinin verdigi hizmeti detaylica incelemistir.

e X Havayolu Isletmesi diinyadaki giincel verileri inceleyerek bilgi edinmistir.
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e X Havayolu Isletmesi basarisin1 arttirmasi amaci ile uygulamis olduklar1 diisiik
maliyet is olgusundaki stratejilere uygun maliyet etkenlerini goz Oniine
almistir.

e Uygulama, X Diisiik Maliyetli Havayolu Tasimaciligimin hizmet {iriiniine

iligkin maliyet analizini incelemeyi teskil etmektedir.

Uygulama firmas1 pazar arastirmasi yaparak miisterinin yeni tasarlanacak hizmet

tirtintinden beklentilerinin neler oldugunu gozler 6niine sermeye yardimci olacaktir.

Tablo 13.Miisteri Beklentileri ve Hizmet Uriiniiniin Fonksiyonlari

Miisteri Beklentileri Hizmet Uriiniiniin Fonksiyonlar1

e  Koltuk tasariminin etkinligi
e  Fiziksel unsurlarin gekiciligi Gorinim
e Kabin i¢i ¢alisanlarin temiz ve diizgiin

gorunimu

e Malzemenin kalitesi

e  Malzemenin rahatlik agisindan 6nemi Konfor

e Hizmetin zamaninda yerine getirilmesi

e (Calisanlarin miisteri isteklerini hizl
kariglamasi

e Sunulan hizmetin belirlenen zamanda | Zamanlilik

yerine getirilmesi

e Calisanlara duyulan giiven
e Misterilere  sunulan  hizmetlerde
miisterinin kendisini giivende | Guvenilir Hizmet ve Emniyet

hissetmesi

e Ugak bakim ve onariminin eksiksiz ve
tam olmast
e Ugcus faaliyetinin herhangi bir sekilde

tehlike ve risk teskil etmemesi

Hizmettin diisiik ticret ile sunulmasi Fiyat
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Yukaridaki tabloda goriilecegi iizere miisteri beklentileri dikkate alinarak 5
adet hizmete iliskin fonksiyon belirlenmistir. X Havayolu isletmesi miisteri
beklentileri ve fonksiyonlarini gz oniinde bulundurarak miisteriye rekabet kosullari
altinda en iyi hizmeti vermeye g¢alismaktadir. Gorlinlim faktoriinii miisterinin goz
zevkine hitap edecek bigimde ucagin tasarimina dnem vermektedir. Ozellikle is olgusu
anlayisina hitaben maliyetlerini diigiik seviyede tutmak ve kapasitesini en etkin bir
bicimde kullanmak amaci ile birbirine yakin koltuk tasariminda da miisteriyi rahatsiz
etmeyecek bir bicimde tasarlanmasi hem goériinlim hem de konfor agisindan miisteri
beklentilerini iist seviyeye tasiyan bir etken olmaktadir. Her miisterinin zamanin ¢ok
degerli olmasi sebebi ile miisteri beklentileri iginde 6nem teskil eden unsur zamanlilik
olmaktadir. Isletme ucag: aktarmasiz kullanmak icin tasarlamasi miisteri beklentilerini
iist seviyeye ¢ikaran etmen olmaktadir. Uygulama firmasinin personel egitimine 6nem
vermesi ve sunulan hizmette herhangi bir ihmal ya da savsaklama olmamasina 6zen
gostermesi gilivenli hizmetin 6nemini vurgulamaktadir. Ayrica diisik maliyetli
havayolu isletmelerinin i olgusu geregi maliyetlerini diisiirmeye caligsmaktadir. Ancak
bu bazi miisterilerin gdziinde gilivenilir olmayan ve emniyete Onem vermeyen
havayolu firmasi1 profili ¢izmektedir. Tiim havayolu isletmelerinde oldugu gibi
uygulama firmasinin gerekli kanun ve yasalara uygun ¢alistig1 goz oniine alindiginda
emniyetin miisteri korkusunu azaltan bir etmen olmakla birlikte miisteri beklentilerini
karsiladig1 en agik bigimde sdylenebilmektedir. Ayrica asinma ve hasara karsi diizenli
olarak ugaklar incelenmek zorundadir. Ciinkii tehlikeli olmayan bir kusur bile
verimliligi diisiiriip ¢ok pahaliya mal olabilmektedir. Fiyat; isletmelerin satacaklari
mal ya da hizmet icin tespit ettikleri degerlerdir. Diger bir tabir ile fiyat; tiiketicilerin
satin alacaklari mal ya da hizmet i¢in katlanmak zorunda oldugu parasal miktarlardir.
Fiyat, isletmeleri ayakta tutan ve gelir getirici tek etken olmasi nedeni ile mal ya da
hizmetin dogru bir bicimde fiyatlandirilmasi 6nemli bir husus olmaktadir (Dinger ve
Fidan, 2003:192). Fiyat unsuru ise miisteriler i¢in en Onemli unsurdur. Ciinki
misteriler genellikle ucuz bilete talebi yogun olmaktadir. Havayolu isletmeleri i¢in
de fiyatlandirma kararlar1 yoneticilerin belirlemek zorunda oldugu en karmagsik ve en
onemli kararlardan bir tanesidir. Yoneticiler verecekleri kararlarla yonetimin
hedeflemis oldugu pazar payi, yapilan yatirimlarda bekledigi getiri oran1 ve en yiiksek
karin elde edilmesinde isletmenin tiimiini ilgilendiren stratejik bir uyum iginde

olmalidir. Ciinkii fiyatlandirma karari, isletmelerin faaliyet hacmini ve uzun vadede
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istikrarli karhligmi etkilemektedir (Kartal, 2012:212). Isletmeler belirleyecekleri
fiyatlama karalarinda fiyat degisimlerini yapmada strateji ve yontemleri dikkate alarak
genel olarak iirlin ya da hizmetlerin fiyatlandirmasinda bir takim politikalar

uygulamaktadir (Yiikselen, 2006:229-234).

Hedef maliyetleme; iiretim, satis ve pazarlama, tasarim ve liretim miihendisligi,
gerekli malzemenin tedariki, destek ve servis hizmet gibi temsilcilerden meydana
gelen silireg ve mamul takimlar1 olusturmaktadir. Ayrica bu takim isletme igini temsil
ettigi gibi isletme disindaki hizmet saglayicilar, miisterileri, bayiler, tedarik¢iler vb.
katilimcilar1 da kapsamaktadir. Bu takimdaki her ¢alisan hedef maliyete ulasma ¢abasi
icinde iizerine diisen sorumlulugu zamaninda ve en etkin bir bicimde yerine getirmekle
yiikiimliidiir. Takimlar hizmet {iriiniin gelistirmeye baslamasindan iiriinlin ortaya

¢ikarilmasina kadar her asamadan sorumludur (Erden, 2004:218).

Tasarim ekibi caligsanlar1 ucusa yonelik miisteri beklenti ve fonksiyonlarini
dikkate alarak tasarima baslamaktadir. Ayrica rakiplerinden firmaya fark yaratacak

hizmet iiriini gelistirmeyi planlamaktadir.

4.7.3. Yeniden Tasarlanacak Airbus 320 Tip Ucagin Tasarimi

Tasarim ekibinin yeniden tasarlayacagi Airbus 320 tipi ucagi asagidaki gibi

tasarlayacaktir.

v" Mevcut Airbus 320 tipi ugak Business ve Economy sinifini kaldirarak
ucak koltuk konfigiirasyonunu tek simif olan Economy sinifi
yapilacaktir. Toplamda mevcut Airbus 320 tipi ugak 150 koltuk
sayisindan 186’ya cikarilacaktir. Ucgak koltuk konfigiirasyonu Y186
ekonomi smifi olacaktir. Bu kapasite artirimini tasarim ekibi, Business
siifataki 12 koltugu kaldirarak tek tip ekonomi simnifina dahil edip
kapasiteyi arttirabilmektedir. Ayrica asagidaki ugak planindan
goriilecegi lizere tuvalet ve mutfak diizenlerini daraltarak ayrica genis
bir bos alan elde etmektedir. Bu bos alan1 koltuk kapasitesini arttirmada

degerlendirmektedir.
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v' Mevcut Airbus 320 tipi ugakta yer alan koltuk arkasi televizyonlar,
perdeler, dergiler vb. kaldirilarak ayrica maliyetlerden kaginilacaktir.
Bu islem ayn1 zamanda ugaktaki agirligi azaltmasi nedeniyle de 6nemli
bir unsur olmaktadir.

v" Mevcut Airbus 320 tipi ucakta yer alan ugakta ikram, dergi, gazete vb.
verilme yeni tasarlanacak Airbus 320 tipi ucakta yer almayacaktir.
Bunun yerine ikram, dergi, gazete vb. ucakta parayla satilip ek gelir
elde edilecektir. Bu islem gelirleri arttirdig1 gibi maliyetleri diisiirticii
bir etmen olacaktir.

v' Mevcut Airbus 320 tipi ugaktan mevcut 150 kapasiteye oranla yeni
tasarlanacak Airbus 320 tipi 186 kapasiteye c¢ikmasiyla birlikte
miisterilere satilacak ucak bilet fiyati diisiirmeyi hedeflemektedir.
Bunun igin ilgili havayolu isletmesi kapasitesini arttirarak daha fazla
gelire ulasilacagini diisiinmektedir. Ayrica ugak bilet fiyatlarim
diisirmede Business smifin olmamasi tek tip ekonomi simifina
indirgemenin ve ikram vermemenin etkisinin biiyiik olacagini tasarim
ekibince distiniilmektedir.

v" Mevcut Airbus 320 tipi ugaga gore yeni tasarlanacak Airbus 320 tipi
ucaktaki kabin gorevlilerinin ugagin temizligiyle ilgilenmeleri ve ayrica
temizlik ekibine iicret 6denmemesi nedeniyle zamani ve maliyet
azaltic1 bir unsur olacagi tasarim ekibince diistiniilmektedir.

v" Mevcut Airbus 320 tipi ugaga gore yeni tasarlanacak Airbus 320 tipi
ucak Istanbul — Erzurum yurt i¢i hattr i¢in aktarmasiz bir sekilde ugusun

gerceklesmesi tasarim ekibince planlanmistir.

Tasarim ekibinin yeniden tasarlayacagi Airbus 320 tipi ucagin gorseli asagidaki gibi

gosterilmesi miimkiindiir.
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Firmanin tasarim ekibince yeniden tasarlanan Airbus 320 ugagi icin pazar
arastirmasina dayanarak miisterilerin hizmetten ne beklediklerine yonelik miisteri

beklenti ve isteklerini dikkate alarak tasarlamaya ¢alismistir.

4.8. TASARIM YAPILACAK AIRBUS 320 TiP UCAGA iLiSKiN BULGULAR

Uygulamasi yapilan havayollarinda gayri resmi olarak elde edilen rakamlara
gore;
Ucgus siiresi ortalama 111 dk dir.
1 saat ucus maliyeti Airbus A320: 14,000 TL (rakam ortalama olup ugaktaki yiik ya
da kisi agirligina gére maliyet artip azalmaktadir)
1 saat Ucus Maliyeti: 14.000 TL
111 dk ucus maliyeti: 25.900 TL

Yolcu sayisi : 150 kisi max

Tablo 14. 150 Yolcu Kapasiteli Ugagim Maliyet Dagilimi

MALIYET DAGILIMI 150 YOLCU

Akaryakit Maliyeti 7970 TL
Personel Maliyeti 4.603 TL
Amortisman Maliyeti 3.567 TL
Yer Hizmetleri Maliyeti 2.292 TL
Bakim Onarim Maliyeti 1913 TL
Hizmet ve kram Maliyeti 1.813TL
Ust Gegis Maliyeti 1554 TL
Konma ve Konaklama Maliyeti 1.295TL
Sigorta Maliyeti 257 TL
Kira Maliyeti 206 TL
Nakliye Maliyeti 200 TL
Diger Maliyetler 230 TL
TOPLAM MALIYET 25.900 TL
BiRiM MALIYET 173 TL / KiSi
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Varsayimsal olarak mevcut Airbus 320 tipi ugagin drnege gore; 75 yolcunun
45 kg agirliginda ve 15 kg bagaj hakkiyla 60 kg, kalan 75 yolcunun ise; 130 kg
agirhiginda 15 kg bagaj hakkiyla toplam 145 kg olarak seyahat ettigi varsayilmaktadir.
Buna gore toplam parali yiik (tasinan agirlik);
(60 kg x 75 ) + (145 kg x75) = 15.375 kg olarak hesaplanir.
Akaryakit, amortisman ve bakim onarim kalemleri yolcularin toplam agirlik etkisine
gore, diger kalemler ise yolcu sayisina gore asagidaki gibi hesaplanmaktadir.
Birim Akaryakit Gideri (az kilolu yolcu)= (Toplam Akaryakit Gideri / Toplam
Paral Yiik) x Yolcu Agirhg:
Birim Akaryakit Gideri(az kilolu yolcu)=(7.970 TL /15.375 KG ) X 60 KG =31.1 TL
Birim Akaryakit Gideri(¢ok kilolu yolcu)= (Toplam Akaryakit Gideri / Toplam Parali
Yiik) x Yolcu Agirligt
Birim Akaryakit Gideri (¢ok kilolu yolcu)= ( 7.970 TL /15.375 KG ) X145 KG =75.2
TL
Birim Amortisman Gideri (az/cok kilolu yolcu)= (Toplam Amortisman Gideri /
Toplam Paral Yiik) x Yolcu Agirhgi
Birim Amortisman Gideri (az kilolu yolcu)= (3.567 TL /15.375 KG) X 60 KG =13.92
TL
Birim Amortisman Gideri (¢ok kilolu yolcu)= (3.567 TL /15.375 KG) X 145 KG=
33.64TL
Birim Bakim Onarim Gideri (az/¢ok kilolu yolcu)= (Toplam Amortisman Gideri
/ Toplam Paral Yiik) x Yolcu Agirhg:
Birim Bakim Onarim Gideri (az kilolu yolcu)= (1.913 TL /15.375 KG)X 60 KG=7.46
TL
Birim Bakim Onarim Gideri (¢ok kilolu yolcu)= (1.913 TL /15.375 KG)X145 KG=
18.04 TL
Birim Personel Gideri= Toplam Personel Gideri / Toplam Yolcu sayisi
Birim Personel Gideri =4.603 TL /150 =30.7 TL
Birim Yer Hizmetleri Gideri = Toplam Yer Hizmetleri Gideri / Toplam Yolcu
sayisl
Birim Yer Hizmetleri Gideri =2.292 TL /150 = 15.28 TL
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Birim Hizmet ve Ikram Gideri= Toplam Hizmet ve ikram Gideri / Toplam Yolcu
sayisl

Birim Hizmet ve Ikram Gideri= 1.813 TL / 150=12.09 TL

Birim Ust Gecis Gideri= Toplam Ust Gegis Gideri / Toplam Yolcu sayisi

Birim Ust Gegis Gideri= 1.554 TL / 150 = 10.36 TL

Birim Konma ve Konaklama Gideri= Toplam Ust Gegis Gideri / Toplam Yolcu
sayisi

Birim Konma ve Konaklama Gideri=1.295 TL / 150=8.63 TL

Birim Sigorta Gideri= Toplam Sigorta Gideri / Toplam Yolcu sayisi

Birim Sigorta Gideri= 257 TL /150=1.71 TL

Birim Kira Gideri= Toplam Kira Gideri / Toplam Yolcu sayisi

Birim Kira Gideri= 206 TL /150 =1.37 TL

Birim Nakliye Gideri= Toplam Nakliye Gideri/ Toplam Yolcu sayisi

Birim Nakliye Gideri= 200 TL /150 =1,33 TL

Birim Diger Gideri= Toplam Diger Gideri / Toplam Yolcu sayisi

Birim Diger Gideri= 230 TL /150 =1.53 TL

Tablo 15.Mevcut Yolcu Basina Ortalama Bir Ugus Maliyeti

Gider Tiirleri Cok Kilolu yolcu | Dagitim Anahtar:

Az Kilolu Yolcu (45 | (130kg+15kg

kg+15 kg bagaj) bagaj)
Akaryakit * 311TL 75.2TL Yolcu Agirligi
Personel 30.7TL 30.7TL Yolcu Sayist
Amortisman * 13.92 TL 33.64TL Yolcu Agirligi
Yer Hizmetleri 15.28 TL 1528 TL Yolcu Sayist
Bakim Onarim * 746 TL 18.04 TL Yolcu Agirligi
Hizmet ve Ikram 12.09TL 12.09TL Yolcu Sayist
Ust Gegis 10.36 TL 10.36 TL Yolcu Sayisi
Konma ve Konaklama | 8.63 TL 8.63TL Yolcu Sayisi
Sigorta 1.71TL 1.71TL Yolcu Sayisi
Kira 1.37TL 1.37TL Yolcu Sayisi
Nakliye 1,33TL 1,33TL Yolcu Sayisi
Diger 153TL 1.53TL Yolcu Sayisi
Birim Ucus Maliyeti 135.48 TL 209.88 TL
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Yolcu agirliklarinin dagitim anahtari olarak uygulanmasi durumunda az kilolu
yolcularin 135.48 TL maliyet yiiklenirken, ¢ok kilolu yolcu 209.88 TL maliyet
yiiklenmektedir. Dolayisiyla ucagin maliyetini etkileyen en onemli unsur agirlik

olmaktadir.

X Havayolu isletmesi mevcut Airbus 320 tipi 150 kapasiteli yolcu ugagi
Istanbul — Erzurum hatt1 i¢in az kilolu yolcularin maliyetinin 135.48 TL ve ¢ok kilolu
yolcularin ise 209.88 TL’lik bir maliyete katlanilmaya neden oldugu hesaplandiktan
sonra hizmet tiriinii i¢in belirlenen kar marjinin % 10 ile %15 arasinda degistigini
varsayarak Airbus 320 tipi ugak i¢in esas alinan oran %12,5 olarak belirlemistir. Bu
bilgiler esas alinarak ucak bilet satis fiyati geleneksel yontem i¢in su sekilde

hesaplanmustir.

Maliyet + Kar = Satis Fiyati
Az kilolu yolcu i¢in satis fiyat1 = 135.48 TL + 16,935 = 152.415 TL
Cok kilolu yolcu i¢gin satis fiyati = 209.88 TL + 26,235 =236.115 TL

Mevcut Airbus 320 tipi 150 kapasiteli yolcu ugagi Istanbul — Erzurum hatt1 igin
satis fiyat1 152.415 ve 236.115 TL arasinda degiskenlik gostermektedir.

4.9. HEDEF MALIYETLEME PROJEKSIYONU

Satis fiyatinin tespit edilmesinden sonra ucus hizmetinin tasarim ¢alismasinda
maliyetin yiiksek oldugu anlagilmigtir. Verilecek hizmetin tasarimi boyunca,
maliyetlerin digiiriilmesi amaciyla maliyet iyilestirilmeleri yapilacaktir. Ancak
oncelikle geleneksel yonteme gore maliyet bedelinin iizerine kar marj1 koyarak satis
fiyatin1 tespit etmek isletme icin yeterli bir etmen olmayacaktir. Giliniimiizde artik
isletmelerin kendi belirledikleri fiyatt degil piyasa kosullarmin belirledigi fiyati
dikkate almalar1 gerekmektedir. Bu nedenle hedef maliyetin tespit edilmesi dnemli bir
nokta olmaktadir. Hedef maliyet uygulama isletmesinden elde edilen bilgilere uygun

asagidaki gibi ulagilabilir.
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Pazarda hali hazirda bulunan ugak biletlerinin 6zellikleri ve fiyatlar
incelendiginde, pazarlama bolimii yeni tasarlanacak Airbus 320 tipi 186 kapasiteli
yolcu ucagmnin Istanbul- Erzurum hatt1 i¢in az kilolu yolculara 101 TL, ¢ok kilolu
yolcular iginse 183,5 TL satis fiyat1 belirlenmistir. Yani satis fiyatlarinin 101 TL ve
183,5 TL arasinda degiskenlik gostermektedir.

Yeni tasarlanacak hizmet iirlinii i¢in belirlenen kar marji1 % 10 ile %15 arasinda
degisim gostermektedir. Airbus 320 tipi 186 kapasiteli ucak i¢in esas alinan oran %14

olarak belirlenmistir.

Hedef Maliyet = Hedef Satis Fiyat: — Hedef Kar
Az kilolu yolcu igin hedef maliyet = 101 TL — 14,14 = 86,86 TL
Cok kilolu yolcu i¢in hedef maliyet = 183,5 TL — 25,69 = 157,81 TL

Buna gore; ayni ucusun maliyetleri yolcu agirliklarina gore degismektedir.
Yeni tasarim ugakta da agirliklar dikkate alinarak; televizyon ve perdeler konmayarak,
tuvaletlere doldurulan sular yarim doldurularak, dergiler ve gazeteler verilmeyerek

ucaktaki agirliktan kurtulup maliyetler diisiiriilmeye ¢alisilmaktadir.

Televizyon yapilmayarak bakim-onarim ve personel maliyetlerinden, perdeler
yapilmayarak temizlik ve personel maliyetlerinden tasarruf edilecektir. Bilabedel
verilen hizmet ve ikram maliyetleri kaldirilmistir. Bu maliyet tasarrufu personel
maliyetlerinde %20, hizmet ikram maliyetlerinden %100 oraninda tasarruf saglamistir.
Ilave 36 koltuk toplam koltuk agirligim arttiracag igin ugakta 150 koltukta bulunan
televizyon ekranlari ¢ikartilmig (her biri 2,5 kg) ve agirlikta artigin 6niine gecilmistir.
Ancak akaryakit maliyetleri kapasite artirimi sonucunda %30 oraninda bir maliyet
artis1 soz konusu olmaktadir. Ayrica X uygulama havayolu isletmesi yolcular igin
alman VIP 06zel bekleme salonlarina iliskin hizmetin alinmamasi ve ikinci
havaalanlarin1 kullanmas: isletmeye %70 oraninda yer hizmetleri maliyetlerinden
tasarruf saglamistir. Uygulama havayolu isletmesi diisiik maliyetli havayolu oldugu
icin geleneksel havayollarinin aksine kisa mesafelere ugus islemi yaparak gece konma

ve konaklama maliyetine katlanmadigindan %100 oraninda tasarruf saglamaktadir.
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Ayrica uygulama havayolu isletmesi yeni tasarlanan ugak i¢in reklam masraflarindan
ve ikinci havaalani kullanmasi sebebiyle buraya o6denen vergiye iliskin iicretler

kacinarak diger maliyetlerden % 5 tasarruf etmektedir.

Uygulama havayolu isletmesinde maliyeti daha da asagiya ¢ekme adina
yukarida detaylica anlatmis oldugumuz parali ikram hizmeti, parali koltuk se¢imi,
parali bagaj tercihleri ile de maliyetleri geriye ¢ekerek bunlar1 bilet fiyatlarina da

yansitmaktadir.

Tasarim ekibince yeni tasarlanan Airbus 320 tipi u¢agin mevcut Airbus 320 tipi
ucaga gore kapasitenin 186 koltuga ¢ikartildiginda maliyetlerin taginan yiike gére daha
az oldugu gozlemlenmistir. Ucakta yapilan degisiklikler ile yolcu kapasitesi 186 ‘ya
cikarildiginda maliyet Tablo 16’da gosterildigi gibidir.

Tablo 16.186 Kapasiteli Yolcu Ucaginin Maliyet Dagilimi
MALIYET DAGILIMI 186 YOLCU

Akaryakit Maliyeti 10.361 TL
Personel Maliyeti 3.682 TL
Amortisman Maliyeti 3.567 TL
Yer Hizmetleri Maliyeti 687,6 TL
Bakim Onarim Maliyeti 1.913TL
Hizmet ve Ikram Maliyeti | -

Ust Gegis Maliyeti 1.554 TL
Konma ve Konaklama Maliyeti | -
Sigorta Maliyeti 257 TL

Kira Maliyeti 206 TL
Nakliye Maliyeti 200 TL
Diger Maliyetler 2485 TL
TOPLAM MALIYET 23.4431TL
BiRiIM MALIYET 126,04 TL / KiSi
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Bu tabloya gore 126,04 TL 6deyen kisi de 173 TL bilet satin alan kisi de ayn1
tutarda maliyet yiiklenmektedir. Ancak; iki yolcunun agirliklarinin farkli olmasi
ucagin akaryakit maliyetleri, bakim onarim giderleri ve ugagin yipranma pay1
tizerindeki etkisinin farkli olacagi savunulmaktadir. Yani burada degisken maliyetli
olan (yolcu agirligina gore degisen ) Akaryakit, Amortisman, Bakim Onarim gideridir.
Varsayimsal olarak tasarlanan 6rnege gore; 93 yolcunun 45 kg agirliginda ve 15 kg
bagaj hakkiyla 60 kg, kalan 93 yolcunun ise; 130 kg agirliginda 15 kg bagaj hakkiyla
toplam 145 kg olarak seyahat ettigi varsayilmaktadir.

Buna gore toplam parali yiik (tasinan agirlik);
(60 kg x 93 )+ (145 kg x93) = 19.065 kg olarak hesaplanir.

Akaryakit, amortisman ve bakim onarim kalemleri yolcularin toplam agirlik
etkisine gore, diger kalemler ise yolcu sayisina gore asagidaki gibi hesaplanmaktadir.
Birim Akaryakit Gideri(az kilolu yolcu)= (Toplam Akaryakit Gideri / Toplam
Paral Yiik) x Yolcu Agirhg:

Birim Akaryakit Gideri(az kilolu yolcu)= (10.361 TL / 19.065 KG ) X 60 KG =32,61
TL

Birim Akaryakit Gideri(gok kilolu yolcu)= (Toplam Akaryakit Gideri / Toplam Parali
Yiik) x Yolcu Agirlig

Birim Akaryakit Gideri (¢ok kilolu yolcu)= ( 10.361 TL /19.065 KG ) X145 KG
=78,80 TL

Birim Amortisman Gideri (az/cok Kkilolu yolcu)= (Toplam Amortisman Gideri /
Toplam Paral Yiik) x Yolcu Agirhg

Birim Amortisman Gideri (az kilolu yolcu)= (3.567 TL /19.065 KG) X 60 KG =11,23
TL

Birim Amortisman Gideri (¢ok kilolu yolcu)= (3.567 TL /19.065 KG) X 145 KG=
27,13 TL

Birim Bakim Onarim Gideri (az/¢ok kilolu yolcu)= (Toplam Amortisman Gideri
/ Toplam Paral Yiik) x Yolcu Agirhg:

Birim Bakim Onarim Gideri (az kilolu yolcu)= (1.913 TL /19.065 KG)X 60 KG= 6,02
TL

Birim Bakim Onarim Gideri (¢ok kilolu yolcu)= (1.913 TL /19.065 KG)X145 KG=
1454 TL

Birim Personel Gideri= Toplam Personel Gideri / Toplam Yolcu sayisi
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Birim Personel Gideri =3.682 TL /186 =19,79 TL

Birim Yer Hizmetleri Gideri = Toplam Yer Hizmetleri Gideri / Toplam Yolcu

sayisl

Birim Yer Hizmetleri Gideri =687,6 TL/186=3,70 TL

Birim Ust Gecis Gideri= Toplam Ust Gecis Gideri / Toplam Yolcu sayisi
Birim Ust Gegis Gideri= 1.554 TL / 186=8,35 TL
Birim Sigorta Gideri= Toplam Sigorta Gideri / Toplam Yolcu sayisi
Birim Sigorta Gideri= 257 TL /186= 1,38 TL

Birim Kira Gideri= Toplam Kira Gideri / Toplam Yolcu sayisi
Birim Kira Gideri= 206 TL/186=1,11 TL

Birim Nakliye Gideri= Toplam Nakliye Gideri / Toplam Yolcu sayisi
Birim Nakliye Gideri=200 TL /186 =1,08 TL
Birim Diger Gideri= Toplam Diger Gideri / Toplam Yolcu sayisi
Birim Diger Gideri=218,5TL /186 =1,17 TL

Tablo 17.Yolcu Bagina Ortalama Bir Ugus Maliyeti

Az Kilolu | Cok Kilolu

Yolcu (45| yolcu

kg+15 kg | (130kg+15kg
Gider Tiirleri bagaj) bagaj) Dagitim Anahtari
Akaryakit * 32,61TL 78,80 TL Yolcu Agirhigt
Personel 19,79 TL 19,79 TL Yolcu Sayist
Amortisman * 11,23 TL 27,13 TL Yolcu Agirligt
Yer Hizmetleri 3,70 TL 3,70 TL Yolcu Sayisi
Bakim Onarim * 6,02 TL 1454 TL Yolcu Agirligt
Hizmet ve Tkram - - Yolcu Sayisi
Ust Gegis 8,35 TL 8,35 TL Yolcu Sayist
Konma ve Konaklama Yolcu Sayisi
Sigorta 1,38 TL 1,38 TL Yolcu Sayist
Kira 1,11 TL 1,11 TL Yolcu Sayisi
Nakliye 1,08 TL 1,08 TL Yolcu Sayisi
Diger 1,17 TL 1,17 TL Yolcu Sayist
Birim Ucus Maliyeti 86,44 TL 157,05 TL
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Yolcu agirliklarinin dagitim anahtar1 olarak uygulanmasi durumunda az kilolu
yolcu 86,44 TL maliyet yiiklenirken, ¢ok kilolu yolcu 157,05 TL maliyet
yiiklenmektedir. Tasarim ekibi yeni tasarlanacak Airbus 320 tipi 186 kapasiteli yolcu
ucaginin Istanbul- Erzurum hatt1 i¢in az kilolu yolcularin maliyetinin 86,44 TL ve ¢cok
kilolu yolcularin ise 157,05 TL bir maliyete katlanilmaya neden oldugu tespit

edilmistir.

Tasarim ekibi yeni tasarlanan Airbus 320 tipi ucak i¢in hedef maliyet stratejisini
uygulayarak maliyetleri 6nceden 6ngérmiis ve gerekli maliyet diistirme islemlerini
uygulamigtir. Yeni tasarlanan Airbus 320 tipi ucak yonetimin onayiyla kiralanmis ve

Istanbul —Erzurum tesvikli hattinda hizmete baslamistir.
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SONUC VE ONERILER

Kiiresellesen ortamda teknolojinin hizla gelismesi, isletmelerin biiyiimesine
olanak tanimais, isletmelerin biiyiimesi yapilan islemlerin ve yonetimin daha karmasik
ve zor hale gelmesine neden olmustur. Bunun yani sira tiiketici beklentilerinin
degismesi ve rekabetin yogun bir bicimde yasanmasi isletmeleri bircok konuda
kendilerine yenilikgi stratejiler gelistirmeye zorlamistir. Ozellikle tiiketici taleplerinin
siirekli degismesi, miisterilerin kaliteye daha fazla onem vermesi ve diisiik fiyat
beklentisi i¢inde olmasi isletmelerin yogun rekabet ortamina girmesine neden

olmustur.

Havayolu tagimaciliginda, diisiik maliyetli hava yollar1 son yillarda yeni bir
havayolu isletmeciligi ¢esidi olarak ortaya ¢ikmis yiiksek bir biiylime oraniyla siirekli
olarak gelismektedir. Tiim diinya tarafindan dikkatle izlenen sektoriin diisiik fiyat
sunmast yaninda diger havayolu isletmelerine goére daha istikrarli karlarla
bliylimeleridir. Bunu hem basariyla planladiklar1 maliyet politikalarina hem de
ucuslarda elde ettikleri yiiksek doluluk oranina borg¢ludurlar. Kendilerine has farkli
ozellikleri sayesinde fiyat-doluluk orani dengesini iyi kurabilen bu firmalar ayakta
kalabilmekte, bu essiz dengeyi yakalayamayanlar ise kisa bir siire sonra ya baska

havayolu ile birlesmekte ya da faaliyetlerine son vermektedirler.

Giliniimlizde gelisen, degisen ortama uyum saglama cabasinda yenilikgi
stratejiler gelistirmek zorunda olan isletmelerin basinda diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri gelmektedir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri; benimsemis oldugu is
olgusuyla maliyetlerinden bir takim tasarruflar saglayarak ucak bilet licretlerini
diistirmekte ve miisterilere sadece temel ucus hizmeti sunan bir hizmet isletmesi
olmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri yasanan gelismelere ayak uydurmak
adma teknolojiyi yakindan takip etmekte ve faaliyetlerini hizli, konforlu, emniyetli ve

giivenilir bir bi¢imde miisteri ihtiyac ve beklentilerini karsilamaya ¢aligmaktadir.

Cok degiskenli bir sektor olan havayolu pazarinda uygulama havayolu
isletmesi tutunmay1 basarmistir. Bunun igin sirket ve pazarlama stratejilerini dogru bir

sekilde belirleyip basta emniyet olmak {lizere tiim etkili faktorleri goz oniinde tutup kar
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ciktist elde edebilmek i¢in ¢aba goOstermislerdir. Bir yandan pahali varliklar olan
ucaklara sahip olmak, yetenekli ve egitimli insan kaynagina duyulan ihtiyag, hizmet
isletmesi olmanin getirdigi zorluklar ve diger yandan genel ekonomik duruma
fazlasiyla duyarli bir pazarda faaliyet gOstermek havayolu isletmelerinin, diger
sektorlere gore degisik sistem bilesenlerine yani karmasik bir yapiya sahip olmalarina
yol agmaktadir. Tiim bu karmasik yapinin i¢erisinde uygulama havayolu firmasi sahip
olduklar1 basit i tasarimi sayesinde sadece temel hizmet olan tagima isine odaklanarak
ve gerek hizmeti gerekse sirket igerisinde birgok islemi sadelestirerek Tiirkiye’de yeni

bir tagima anlayis1 getirmislerdir.

Uygulama havayolu firmasi fiyat farklilastirmasi ile hem gelirlerini arttirmak
hem de doluluk oranlarimi yiikseltmek i¢in yola ¢ikmistir. Farkli miisteri gruplarina
hizmetler farkli fiyatlar ile sunulmustur. Boylece gelirlerini de arttirabilmenin bir

yolunu bulmuslardir.

Diisiik maliyetli tasiyici olmalar1 sebebi ile kuskusuz en fazla hayranlik
uyandiran tarafi sunmus olduklari inanilmaz diisiik fiyatlar ve bunun arkasinda yatan
en 6nemli sebep de basariyla yonettikleri maliyet ve giderleri olmasidir. Aslinda bu
diisiik maliyet yapilari da nihayetinde uygulama havayolu isletmesinin se¢mis
olduklar1 sirket ve pazarlama stratejilerinin izdlisiimiidiir. Yani bu durum bir anlamda
pazarin neresinde konuslandiklarinin dogal bir sonucudur. Buradan da, sadece diisiik
fiyat sunmanin ya da giderlerini etkin bir sekilde kontrol etmenin diisiik maliyetli
tastyict olmak i¢in yeterli olmadigi goriilmektedir. Uygulama havayolu firmasi
kurulusundan giiniimiize siirekli gelisim, degisim ve yenilikler ile her zaman pazarda

farklilagsmaya giderek de kendini kanitlamistir.

Diger hizmet ve liretim sektorlerinde oldugu gibi diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinde de maliyet verilerini bilmenin ve tanimanin yeterli olmamasi isletmeleri
yeni yaklagimlar bulmaya tesvik etmistir. Bu nedenle diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri de maliyetlerinin etkin yonetimini saglayabilmek amaciyla stratejik maliyet
yonetimi yaklagimlarini kullanmaktadir. Stratejik maliyet yonetimi, stratejik yonetim

ve maliyet yOnetiminin bir araya gelmesiyle olusmustur. Calismada stratejik maliyet
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yonetimi yaklagimlarindan biri olan hedef maliyet yontemi ele alinarak sorunlarin bir

yoniine 151k tutulmustur.

Hedef maliyetleme, {iriin veya hizmetin meydana gelmeden maliyetlerini
tasarlamay1 i¢eren bir kontrol sistemidir. Yani, yeni olusturulacak ya da mevcut hizmet
iirtiniiniin veya hizmetin maliyetlerini dogmadan gz Oniline almay1 ve maliyetlerin
nasil kontrol edilecegine iligkin bir onlem olup tasarim asamasindan iiretim ya da

hizmet asamasina kadar maliyetlerin etkin yonetimini saglayan bir sistem olmaktadir.

Calismanin uygulama kisminda diisiik maliyetli havayolu igletmelerinde hedef
maliyetleme yontemi uygulanmistir. Hedef maliyetleme yontemi pazar fiyatlarinin
veri oldugu piyasa kosullarinda karliliklarim1 koruyabilmek icin diisiik maliyetli
havayolu isletmesinin stratejik maliyet yonetimi araglarindan birisi haline gelerek
elverigli bir yonetim araci olarak kullanilabilir. Calismamizda geleneksel yonteme
gore satis fiyat1 belirlendiginde satis fiyatlarinin az kilolu yolcular i¢in 152.415 TL ve
cok kilolu yolcular i¢cin 236.115 TL oldugu ve maliyetleri az kilolu yolcular i¢in135.48
TL ile ¢ok kilolu yolcular igin 209.88 TL sonucuna ulagilmistir. Ancak bu fiyatlarin,
maliyetlerin yiiksek, doluluk, verimlilik ve karin diisiik oldugu sonucuna ulasiimistir.
Bu nedenle hedef maliyetle projeksiyonu uygulanmistir. Boylece satis fiyatlarinin 101
TL ile 183,5 TL’ye kadar duistiigii ve hedef maliyetlerin ise az kilolu yolcular igin
86.86 ve ¢ok kilolu yolcular igin 157.81 TL diistigii gézlenmistir. Hedeflenen maliyete
ulasilabilmek i¢in bir takim maliyetlerde iyilestirmeler yapilarak hedeflenen maliyete
ulasilmigtir. Bu durumda doluluk, verimlilik ve karin yiikseldigi maliyet ve bilet

fiyatlarinin diisiiriildiigli sonucuna ulasilmistir.

Oneri getirmek gerekirse, isletmeler stratejik maliyetleme sistemi icin Kaizen,
zaman esasli faaliyet tabanli maliyetleme gibi c¢agdas maliyet ydntemlerine
basvurulabilir. Ozellikle baska bir bilimsel c¢alismada diger c¢agdas maliyet

yaklasimlarina bagvurularak stratejik maliyet sistemi olusturulabilir.
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