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HAVAYOLU SIRKETLERI YONETIMINDE HAT MALIYETI HESAPLAMA,
GIDER ORANLARININ DAGILIMI VE BiR FiYATLANDIRMA ORNEGI

Fatih KARAMAN'

Oz

Bu calismanin amaci havayolu isletmelerinin uyguladigi bazi maliyet hesaplama yontemlerini aciklamak ve dogru
fiyatlandirmay1 saglamak i¢in dogru maliyet hesaplamalari igin 6neriler sunmaktir. Ayrica havayolu isletmelerinde hat maliyeti
oranlarinin gosterilmesi ve bilet satis ve pazarlama 6rnekleri lizerinden promosyon uygulamasinin agiklanmas: da konunun
daha iyi anlagilmasina destek olacaktir. Ayrica ¢alismanin bir diger amaci da ugus hat maliyetlerinin dagilimmin maliyetleri ne
olgtide etkiledigi ve doluluk oranlarinin birim maliyetler tizerindeki etkilerinin incelenmesidir. Aciklanan bir diger soru ise her
yolcunun maliyetinin ayni oldugu diislincesinin bilet satig fiyatlarinda neden ayni sonuca yol agmadigidir. Calismanin ilk
boliimiinde ¢ogunlukla sivil havacilikta hizmet veren havayolu isletmelerinin kullandig1 hesaplama yontemlerinin literatiir
esdegerlerini aradik. Benzer ¢aligmalar da incelenerek en yaygin kullanilan yontem oldugu tahmin edilen maliyet bazli hat
maliyeti hesaplama yontemi ele alindi. Uygulama asamasinda bir havayolu isletmesinin en sik uctugu hatlardan biri 6rnek
alinarak hat maliyeti hesaplandi. Hesaplamadan sonra bilet fiyatlar1 belirli kar marjlarinda diizenlenerek promosyonel bilet
kullanimina 6rnek olarak sunulmustur. Bu hesaplamalara dayanarak toplam maliyet siiriiciileri belirlenmis ve yolcu doluluk
oranlarina gore karsilagtirmalar yapilmistir. Sonuglar yolcu sayisindaki artiglarin  birim maliyetleri disiirdiigiinii,
hesaplamalarin stratejik karar alma iizerindeki etkilerinin gosterildigini ve isletmelere stratejik onerilerde bulunuldugunu
gostermistir.
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LINE COST CALCULATION, DISTRIBUTION OF EXPENSE RATES, AND
PRICING EXAMPLE FOR AIRLINE COMPANY MANAGEMENT
Abstract

The aim of this study is to explain some of the cost calculation methods applied by airline companies and to provide suggestions
for correct cost calculations to ensure correct pricing. In addition, displaying the rates of line costs in airline companies and
explaining the promotion application through ticket sales and marketing examples will also support a better understanding of
the subject. In addition, another purpose of the study is to examine the extent to which the distribution of flight line costs affects
the costs and the effects of occupancy rates on unit costs. Another question that is explained is why the idea that the cost of
every passenger is the same does not lead to the same result in ticket sales prices. In the first part of the study, we searched for
literature equivalents of the calculation methods mostly used by airline companies serving in civil aviation. Similar studies
were also examined, and the cost-based line-cost calculation method, which is estimated to be the most widely used method,
was discussed. During the application phase, the line cost was calculated by taking one of the most frequently flown lines of
an airline company as an example. After the calculation, the ticket prices were arranged at certain profit margins and presented
as an example of promotional ticket usage. Based on these calculations, the total cost drivers were determined, and comparisons
were made according to the passenger occupancy rates. The results showed that increases in the number of passengers reduced
unit costs, the effects of the calculations on strategic decision-making were shown, and strategic suggestions were made to
businesses.
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1. GiRis

Giliniimiizde teknolojide yasanan hizli ve biiyiik gelismelerin etkisiyle daha fazla yolcu ve yiik
tastyabilen ucaklarin tiretilmektedir. Giilgubuk’a (2008) gore yeni iiretilen ugaklarin ayni zamanda daha
uzun menzilli ve tasarruflu olmalarinin, buna bagh olarak grup yolcu fiyatlandirmalarinda saglanan
indirimlerin sivil hava tagimaciliginin tercih edilmesinde ¢ok etkili oldugu diistiniilmektedir. Tiim bu
gelismelerin 15181nda bircok havayolu isletmesinin kurulmasi ve rekabet ortaminin artmasi neticesinde
sivil hava tagimaciliginin bazi zamanlarda alternatif ulagim yollarina oranla daha diisiik maliyetli seyahat
imkani sundugu da bilinmektedir. Sivil hava tagimaciligi, gosterdigi stirdiiriilebilirlik ve maliyet-fayda
analizi ile stirekli denetlenen, kontrollii, planli bir isleyise sahip oldugundan tercih sebebi olmaya devam
etmektedir. Havayolu isletmelerinin miisterilerine uygun imkan ve firsatlar sunulabilmeleri i¢in iyi
planlama ve biit¢eleme yaparak stratejiler gelistirmeleri hayati 6nem tasimaktadir. Ayrica maliyetlerin
dogru hesaplanmasi ve olasi fazla giderlerin kontrol altina alinmasi da havayolu igletmeleri agisindan
dikkat edilmesi gereken diger uygulamalar olmaktadir.

Havayolu isletmeleri, bulunduklar1 piyasa ortaminda varliklarini siirdiirme ve karhiliklarim
artirma amacityla oncelikle miisteri kazanmaya, sonrasinda ise bu miisterileri ellerinde tutmaya ihtiyag
duymaktadirlar. Bu amagla havayolu sirketlerinin farkli yonetim ve pazarlama stratejileri uyguladiklari
goriilmektedir. Stratejik karar almadan once dogru bir fiyatlandirma politikasinin uygulanmasi ve
maliyetlerin kontrol edilerek yonetilebilmesi, tiiketicilere dogru rakamlar {izerinden koltuk satilabilmesi
ve gelir yonetiminin etkin kullanim1 agisindan etkili olmaktadir. Yolcular agisindan gidilecek yer ve
gitme zamanlar1 degiskenlik gdsterebilmektedir. Dolayisiyla tiim yolcularda fiyatlara karsi olan talep
esneklikleri ve duyarliliklar1 da farkli olabilmektedir. Tanrisevdi ve Culha’ya (2010: 66) gore havayolu
isletmelerinin de bunlara karsi olarak farklilik gosteren tiiketicilere uygun esnekliklerde fiyatlandirma
stratejileri gelistirmeleri ve uygulamalar1 gerekmektedir. Unutulmamas1 gereken olgu, ne gesit olursa
olsun her tiirlii hizmetin bir maliyetinin oldugu ve nihai fiyatlandirmanin maliyetlere gére degisecegi
gergegidir. Cigiano vd.’ne (2000: 68) gore de isletmelerde uygulanan sadakat programlari ve benzeri
uygulamalarin asil problemlerinin igletmelere ayrica artt maliyet yiiklemeleridir. Bu sebeple gelir artirict
ve tiikketici memnuniyeti ile ilgili programlarin isletmeler tarafindan uygulamaya gecilmesinden once
maliyet hesaplamalarinin giincel ve dogru bigimde yapilmasi hayati 6nem tagimaktadir. Fayda-maliyet
analizleri, havayolu isletmelerinin bu amacla yapacaklari stratejilerin planlanmasinda etkili bir rol
iistlenmektedir.

Calismanin amaci, havayolu sirketlerinde yolcu tasimaciligi i¢in uygulanan maliyet hesaplama
yontemlerine Ornek verilmesi, dogru maliyet hesaplamanin Oneminin gdsterilmesi ve maliyet
hesaplamasi ile fiyatlandirma arasindaki etkinin ortaya konulmasidir. Ayrica koltuk fiyatlandirmasimin
nasil yapildigr konusunda ornek verilerek ilgili pazarlama tarzinin da agiklanmasi saglanmigtir.
Caligmada geleneksel dagitim anahtarlarindan farkli olarak maliyet temelli hesaplama cesitlerinin
smiflandirilmasi yapilmis ve gider basliklarinin etki diizeyleri ortaya koyulmustur. Yolcu gesitlerindeki
is ve tatil amagli seyahatlerin bilet satin alinmasindaki etkileri de neticeleriyle beraber yorumlanmustir.

Calismada ilk olarak Tiirkiye’de son yillarda en fazla kullanimi olan ugak tipinin yine en fazla
uculan hatlardan sayilan Istanbul-Trabzon hat maliyeti hesaplanmistir. Genel hat maliyeti
belirlenmesinden sonra arz edilen koltuk sayisi {izerinden birim yani koltuk maliyetleri hesaplanmustir.
Sonraki adimda maliyet temelli hesaplama iizerine bilet fiyatlandirma g¢esitlerinden promosyon
fiyatlandirmas1 yontemi kullanilarak 6rnek bilet satis fiyatlar1 belirlenmistir. Tiim islemlerde resmi
kurum yayinlarinda belirtilen tarife rakamlarindan faydalanilarak gercek ve giincel maliyet tutarlar
hesaplanmistir. Bilet fiyatlandirmasinda maliyet {izerine eklenecek kar orani sirketlere gore degisiklik
gosterse de tablolarda minimum oran olarak % 5 iizerinden fiyatlandirma yapilmigtir.
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2. LITERATUR TARAMASI
2.1. Havayolu Sirketlerinde Maliyet Yapisi

Belirli bir amaca varmak i¢in vazgegilen veya feda edilen kaynak, genel tanimda maliyet olarak
belirtilmektedir. Kiiresellesmenin ve rekabetin hizli bicimde yasandigi giiniimiiz ticari hayatinda
isletmelerin ana hedefi kar elde etmektir. Ozpeynirci ve Sirin (2018: 69) de organizasyonlarda yapilan
maliyet hesaplamalarinin ne derece 6nemli bir yere sahip oldugunu agiklamaktadirlar. Zira isletmelerin
belirledikleri hedefleri yakalayabilmeleri i¢in mal veya hizmet iiretim siire¢lerinde meydana gelen
giderler ve maliyetlerini dogru bi¢cimde tespit etmeleri gerekmektedir. Gergek maliyet ise, bir mal veya
hizmetin gelecekteki ederinin tahmin edilmesi, ongdriilmesi olarak biitgelenmis maliyetten ayr1 olarak
katlanilan maliyet olarak dikkate alinmalidir. Aslinda maliyetler organizasyonlarin direkt olarak bir
donem icindeki satig gelirleri ile de baglantilidir. Dolayisiyla satigtan elde edilen gelirlerde olusacak
%1’lik bir yiikselisin maliyetleri de %1 oraninda yiikseltecegi, tam aksi durumlarda ise diisiirecegi
Armanto vd. (2014: 39) tarafindan kabul edilmektedir.

Biiyiikkmirza’ya (2013: 289) gore oncelikle faaliyetlerin maliyetleri hesaplanmali, her bir
faaliyetin maliyetlerinden mamullere, faaliyetlerden faydalanma seviyelerine gore oranlama
yapilmastyla birim maliyetler hesaplanmalidir. Yanlis maliyet hesaplamanin, organizasyonun
bulundugu piyasa sartlarinda rekabete girememesi, miisterilerinde ve pazar paylarinda kayip yasamasi
gibi neticeleri olabilir. Diisiik maliyet hesaplanmasi1 durumunda ise kisa vadede olmasa bile uzun vadede
zarar edilmesi olasidir. Olmasi gereken uygulama, maliyet hesaplamasiin dogru ve giincel olarak
yapilmasidir. Mal veya hizmet liretilen organizasyonlarda, yapilan iglere gore gruplarin daha rasyonel
bicimde diizenlenerek faaliyet tabanli maliyetleme hazirlanmasinin dogru neticeler vermesi
miimkiindiir. Thrane vd.’ne (2019: 137) gore siire¢ olarak fiyatlandirma, rasyonel ve sezgisel bilgi
islemlerinin diger programlara hem bagli hem de baglantili oldugu bir takim karar verme stratejik siireci
olarak tanimlamaktadirlar. Kotler ve Armstrong’a (2012: 290) goére miisteriler agisindan fiyat, herhangi
bir mal veya hizmetin maliyetini ifade ederken, saticilar agisindan gelir kavramini ve kar kisminin
kaynagim ifade etmektedir. Fiyatlandirma kavrami herhangi bir organizasyonun iirettigi mal veya
hizmete koyacagi fiyati belirlemesi seklinde agiklanmaktadir (Lamb vd., 2009: 568). Organizasyonlarin
belirledikleri hedeflere ulasabilmeleri igin verdikleri mal veya hizmet sunumlarinin fiyatlandirmalarini
dogru bigimde yapmalar1t en 6nemli unsur olarak one ¢ikmaktadir. Organizasyonlarin hem varliklar
hem de gelecekleri i¢in Hundekar vd.’ne (2009) gore fiyatlandirma kararlarina dikkat etmeleri
gerekmekle birlikte fiyatlandirma uygulamasinin da, alict ve satici tarafindan karsilikli anlagilmasi
acisindan 6nem arz ettigi belirtilmektedir.

Tim sektorlerdeki isletmelerde oldugu gibi havayolu sirketlerinde de hava tagimaciligi
hizmetinin arz maliyeti, isletme yonetim kararlarinin kisa ve uzun siireli alinmasinda en 6nemli etken
olmaktadir. Havayolu sirketlerinin hem basar1 kazanabilmeleri hem de karliliklarini artirabilmeleri igin
operasyonel maliyetlerini kontrol altinda tutularak verimliliklerini yiikseltmeleri her gecen giin 6nemini
artirmaktadir. Genellikle havayolu sektoriinde planlama asamasinda maliyet hesaplamasi, dort farkl
baslklar altinda gruplandirilarak yapilmaktadir. Oncelikle maliyetlerin siniflandirilmasi yapilarak
toplam giderlerin belirlenmesi neticesinde bu gider kalemlerinin muhasebe, finans ve {ist yonetim
tarafindan kullanilabilmesine imkan saglanmaktadir. Buradaki 6nemli boliimler 6ncelikle maliyetlerin
detayli incelenmesi, ilgili donem sonunda olusabilecek kar-zarar dengesinin goriilebilmesi, finansal
durumun ne seviyede oldugunun &grenilmesi ile maliyetlerin verimliliginin Glgiilebilmesi kisimlar
olmaktadir. Ikinci kisimda havayolu sirketlerinin yapacaklar1 uguslara ait genel maliyetlerin ve ilgili
rota maliyetlerinin hangi niteliklere sahip oldugunun belirlenmesi bulunmaktadir. Ilgili belirleme
sayesinde yapilan uguslara devam edilmesi veya sayilarmin diisiiriilmesi kararlarinda yol gosterici
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bilgiler saglamaktadir. Uciincii kisimda ise maliyetlerin belirlenmesi sonrasi kargo ve yolcu tasima
licretlendirme politikalarnin olusturulmasi gdsterilmektedir. Ilgili politikalarin olusturulmasinin
fiyatlandirma kararlarindaki katkilar1 da hayati 6neme sahiptir. Dordiincii ve son kisimda ise yeni bir
hava aracina, alinacak servis hizmetlerine ve ugus destinasyonlarina yapilacak olan yatirimlardan énce
maliyetlerin bilinmesi, Doganis’e (2013) gore {ist yonetimin karar verme asamasinda aydinlatici
olmaktadir.

Havayolu igletmelerinde maliyetlerin siniflandirilmasi, ilgili verilerden faydalanacak birimlere
ve organizasyonun hangi biriminde faydalanilacagina gore degiskenlik gostermektedir. Sivil havacilik
alaninda uluslararas1 en {ist diizey organizasyon olan Uluslararast Sivil Havacilik Organizasyonu
(ICAO), standart bir maliyet sistemi hazirlamistir. Boylece ilgili maliyet yapisindan faydalanan tim
havayolu isletmeleri, maliyetlerinde belirli bir siniflandirma ve bilesenlerine gore ayirma
yapabilmektedir. Ayrica Amerika Birlesik Devletleri Ulastirma Bakanligi (DOT) da bu maliyet
sistemine benzer bigimde kendi iilkelerindeki havayolu sirketlerinin maliyet ve harici bilgilerini
doldurmalarini istedikleri bir form olusturarak maliyet sniflandirmasi yoluna gitmislerdir. ilgili forma
gore maliyet siniflandirmast Sekil 1°de gosterilmektedir (Harris, 2005).

Ugus Ekibi, Akaryakit, Yag, Sigorta,

Ugus O 1 ; .
gus Lperasyoniart Kiralanan Ucaklar, Diger.

Ugagim Ucus Ekipman Bakim U(;ak thivde, Motor, Yedek Parga,
Toplam Isgiicii, Ig, Dis.

Operasyon

Giderleri Ucus Ekipman Yipranma Pay1 ve Ucgak Govde, Motor, Yedek Parca.

Amortisman

Yolcu Hizmetleri Ugus Gorevlisi, Yemek, Diger Ugus

Toplam Giderleri.
1 . . .
Operfflsyone Ucak Hizmetleri Hat Hizmetleri, Kontrol, Inig Harc1.
Malivetler

Trafik Hizmetleri Yolcu, Kargo, Diger Giderler.

Rezervasyon ve Satislar Yolcu, Kargo, Diger Giderler.

Diger Reklam ve Promosyon Yolcu, Kargo, Diger Giderler.
Biitiin

Operasyon L L o
Giderleri Genel ve Idari Giderler Yonetim, Diger Idari Harcamalar.

Yer Hizmetleri/Ekipmanlar1 ve Bakim

Yipranma Pay1, Amortisman ve Bakim.
Ekipmanlarinin Giderleri P Y

Ulastirma Giderleri Diger Giderler.

Sekil 1. ABD havayolu isletme giderlerinin ekonomik modeli, Ulusal Havacilik ve Uzay Dairesi
(NASA).

Kaynak: (Harris, 2005).

Sivil havacilik sektdriinde temel rol oynayan havayolu sirketlerinde olusan maliyet yapisinin
yonetilmesi, isletme karlilig1 ve siirdiiriilebilirligi artirirken tiiketicilere de daha iyi hizmet sunulmasinin
oniinii agmaktadir. Tiim sektorlerde oldugu gibi sivil havacilik sektoriinde de maliyetler, farkli sekillerde
simiflandirilmaktadir. Bagliklar farkli olsa bile islem olarak ayni olan isimlendirmelerde sabit yani direkt,
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degisken yani endirekt gibi bagliklar, isletme maliyet siniflandirmalarina dayanak olusturmaktadir.
Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu (ICAO)’nun maliyet yapisi, Sekil 1’de gosterilen maliyet
yapisindan az da olsa farkliliklar gostermektedir. Farklilik olusturan kisimlar ise maliyet ¢esitlerinin
degisik kategoriler altinda gdsterilmesinden dolayidir. Sekil 1°de ugak ekipmanlar1 boliimiinde hava
araglarina ait govde, yedek parca, motor ve bakim kisimlarina ait isgiicli maliyetleri ayri ayr1 alinmistir.
ICAO’nun maliyet hesaplama boliimlendirmesinde ise idari harcamalar ile bakim kisimlar1 ayni baglik
altinda gosterilmektedir. Tim isletmelerdeki maliyetlendirme cesitlerine benzer bigimde ugaklarin
operasyonel maliyetleri de direkt (dogrudan) ve endirekt (dogrudan olmayan) maliyetler olarak ayrima
tabi tutulmaktadir. Havayolu sirketlerindeki maliyetlerin bu bigimde ayrilmasinin amaci, verecekleri asil
hizmetlerin i¢inde direkt ilgili olmayan maliyetleri ve gelirleri ayirmaktir.

Sabit maliyetler, hava aracinin kullanimina goére degismeyen hava aracinin sabit giderleri,
ekiplerin sabit giderleri, bakim anlagmalarinin sabit giderleri ve sigortalarin sabit giderleri olarak alt
basliklara boliinmektedir (Oncii vd., 2010: 50). Bu maliyetlere genel yonetim giderleri, genel sigorta
giderleri, genel kira giderleri ve amortismanlarin eklenmesi de genel kullanimda karsilagilan yontemler
arasindadir.

Degisken maliyetler ise ¢alisanlara ait seyahat, egitim, fazla mesai, harcirah gibi maliyetler ile
hava araglarinin ugus siirelerine ve dongiilerine gore olan maliyetleri ile parca degisim maliyetleri gibi
maliyetler ile baglayan, hava aracglarinin uctuklari zamanlarda ekstra eklenen basta yakit, yer hizmetleri,
catering, {ist ge¢is iicretleri, havalimani yolcu vergileri ve havalimani konma/konaklama 6demeleri gibi
O0demelerin tamamini kapsamaktadir. Vasigh vd. (2019: 37), isletme ve operasyon giderlerini, ucak
giderleri, havayolu isletme giderleri, yakit, ¢alisan giderleri, bakim giderleri, konma iicretleri ve diger
organizasyon giderlerini igeren, yolcu ve yik tasimaciligi sirasinda ortaya ¢ikan maliyetler olarak
aciklamaktadir. Aslinda isletme faaliyetleri degisken ve sabit olarak ayrilmaktadir fakat biitiin havayolu
sirketleri, bunlar1 temel faaliyetlerinin hesaplanma yontemi olarak diistinmektedirler. Dolayisiyla bu
isimleri dolayli ve dogrudan faaliyetler olarak da ayirmak da miimkiindiir. Dogrudan isletme faaliyetleri
icinde iscilik ve yakit kisimlari en biiyiik oranlar1 kapsamaktadir. isletme dis1 maliyetler de havayolu
isletmesinin ugus operasyonlar1 harici olan maliyetlerini gdstermektedir. Hava tagimaciliinin
sunumuyla alakali olmayan giderler ise cogunlukla isletmelerin finansal yapilanmalar ile ilgili olarak
uygulanan stratejilerin neticesi olarak goriilmelidir. Faiz giderleri de havacilik sektoriinde ¢ogunlukla
bor¢ miktarlarinin yansimasi olarak en fazla goriilen maliyet tiirleri igindedir. Hava araglariin satin
almmasi gibi islemlerde kullanilan faiz giderleri, dogrudan bir havayolu isletmesinde operasyon
stirecinde olmadigindan igletme dig1 finans maliyetleri olarak da degerlendirilmektedir. Direkt
maliyetler, havacilik sektoriinde blok saat, ucus mili ve koltuk sayisi gibi siniflandirilan iretim
hesaplama birimleri iizerinden dogrudan takip edilebilmektedirler. Bununla birlikte isgiicii maliyetleri,
caliganlarin aldiklar1 tiicret, maas ve fayda kavramlari, bilesenlerinin tamamina yakin oranda
sabitlenebildigi karma maliyet fonksiyonlarini gdsterirken, fazla mesai, gelir ve kar paylagimi gibi diger
kavramlar ise farkli olarak degisken maliyetler i¢inde isleme alinmaktadir.

2.2. Dogrudan Olmayan Dolayl Hava Araci isletme Giderleri

Sivil havacilik sektoriiniin lokomotifi olan havayolu sirketlerinin maliyet boliimleri arasinda
ucus ya da diger tanimla hat maliyetleri, dogrudan olmayan maliyetler ve dogrudan maliyetlerin
birlestirilmesi yoluyla hesaplanmaktadir. Havayolu isletmelerinin en biiylik maliyet unsurlari, hava
araglarinin ugmasi neticesinde olusan dogrudan maliyetleridir. Hava araglarinin ugurulmasindaki en
bityiik gider kism1 ise hava araglarina ait giderler olmaktadir. Ikinci kisimda bakim maliyetleri, {i¢iincii
kisimda ekiplerin maag ve harici giderleri, dordiincii kisimda ise sigorta giderleri yer almaktadir. Fakat
bu kisimlar bir ¢esit sabit maliyet olarak da diistiniilmelidir. Dogrudan olmayan ugus maliyetlerini hava
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aracinin ugus yapmadigi yani hava aracinin bakimda veya park pozisyonunda oldugu durumlardaki
maliyetler olarak agiklamak miimkiindiir. Buradaki temel ayrim, hava aracinin hi¢ u¢masa bile mecburi
O6demelerinin yapildigi giderlerinin oldugudur. Yani bir ugak ugmasa bile aylik amortisman giderleri,
caliganlarinin maaslari, bakim masraflar1 ve sigorta ddemeleri olmaktadir. Klasik havayolu ugus
hesaplama yontemlerinde bu hesaplama gesidi A.C.M.I. olarak uygulanmaktadir. Bu kisaltmada A harfi
yani Aircraft kelimesi hava aracinin aylik amortisman veya kira kismini, C harfi yani Crew kelimesi
hava aracini uguracak kabin ve kokpit ekibinin birim saat maliyetini, M harfi yani Maintenance kelimesi
hava aracinin bakim maliyetlerinin saat bas1 ortalamasini gosterirken I harfi yani Insurance kelimesi de
hava aracinin sigorta maliyetinin birim saat basi ortalamasini temsil etmektedir.

[k olarak hava aracinin yillik kiralama veya leasing ddemeleri toplami, ugurulmas: planlanan
siireye boliinerek birim saatlik ugak maliyeti elde edilmektedir. Ornek olarak bir ugagin y1llik 3.000 saat
ucmasi planlaniyorsa ve ugagin yillik kira veya leasing 6deme toplami 1.800.000 USD ise birim saat
maliyeti yapilacak hesaplama ile 600 USD olarak bulunacaktir. Diger maliyetler bu rakamin tizerine
eklenerek toplam birim saat maliyetleri hesaplanabilmektedir. Isgiicii maliyeti, yani hava aracinin
ucurulmasi i¢in gerekli olan kokpit ve kabin personelleri, bunlara ait maaglar, sosyal ve 6zel sigortalar,
seyahat ve konaklama giderleri kismin1 kapsamaktadir. Belirtilen bu giderlere ilgili calisanlarin
ikramiye, harcirah ve sosyal yardim giderleri de eklenebilir. Ayrica pilotlarin her tip ugagi ucurmaya
lisanslar1 olmadigindan sirket biinyesindeki hava araclarina ait pilotlara verilen egitimlerin yani
sertifikalarin maliyetleri de bu kisma eklenebilmektedir. Hava araci bakim maliyetleri ise biraz daha
detayli ve kontrol isteyen kisim olarak dikkat ¢ekmektedir. Buna 6rnek olarak da hava araglarinin tipki
arabalar gibi periyodik bakimlarinin olmasi haricinde hat bakim yani ugus basina yapilan maliyetlerinin
de olmasi gosterilebilir. Ugaklarin siireye, ugus saatine, ugus sayisina, modellerine ve ugak bakim
durumlarina gore bakim veya parca degisimi gerektiren bakimlar1 olmaktadir. Bunun degiskenleri de
farkli oldugundan hesaplanmasi hava araglarinin ugus programlarina ve ugaklarin yas durumlarina gore
tek tek ve her an degiskenlik gosterecegi bigimde yapilmaktadir. Dolayisiyla birim saat maliyetleri de
her ugak oOzelinde ayr1 ayr1 hesaplanmaktadir. Son kisimda ise ucaklara ait sigorta giderlerinin
hesaplanmasi gosterilmektedir. Sigorta giderleri de ugaklarin yaslarina, modellerine, ugus saatlerine
gore standart hesaplama yontemleri ile belirlenirken arti olarak ugulacak bolgelerin risk ve tehlike
durumlari, sigorta birim maliyetlerini artirabilmektedir. Bu 6zelligi ile diger bagliklara gore daha az
degiskenlik gosterecegi de unutulmamalidir. Ugaklarin sigorta primleri net satin alma fiyatlar1 temel
alinarak belirli yiizdelik oranlartyla hesaplanmaktadir. Ortalama havayolu isletmelerinin her bir ugak
basina 6dedikleri sigorta primleri, toplam ugak satin alma bedellerinin %1,5’1 ile % 3’{i arasinda
degiskenlik gostermektedir. Ugus yapilan bolgelerdeki risk unsurlari, savas veya terdr saldirilart gibi
etkenler neticesinde bu rakamlarin iizerine ortalama % 2’lik oranlarin da eklenmesi miimkiindiir.
Amerika Birlesik Devletleri’nde 11 Eyliil saldirilart sonrasinda artig gdsteren ek sigorta maliyetlerinin
karsilanabilmesi i¢in hiikiimetin havayolu sirketlerine destek verdigi bilinmektedir. Doganis’e (2013)
gore tlim bu sigorta rakamlari toplanarak hava araglarinin sigorta birim saat maliyetleri, ugus saatlerine
boliinmek suretiyle hesaplanabilmektedir. Bununla beraber Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu
(ICAO) ve Amerika Birlesik Devletleri otoriteleri tarafindan dolayli ugus isletme operasyon maliyetleri
su sekilde belirtilmektedir.

1. Havayolu sirketlerinin ellerinde bulunan havacilikla ilgili olan veya olmayan biitiin ekipmanlarin
kullanim siirelerinin bitmesinden kaynakli giderler.

2. Havayolu isletmelerinin borglari i¢in ddedikleri her ¢esit faiz giderleri ve olasi elde edebilecekleri
faiz gelirleri.
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3. Havayolu isletmelerinin bagli olduklar istiraklerden meydana gelen ve hava tasimacilig ile ilgili
olmasi gereken doviz, menkul kiymetler ve hisse senetleri gibi yatirnm araglarinda olusabilecek
dalgalanmalara bagli maliyetler.

4. Havayolu isletmelerin bulunduklan iilkelerin devletlerine vermeleri gereken vergi veya ilgili
devletlerden aldiklar siibvansiyonlar.

2.3. Dogrudan (Direkt) Ucak isletme Giderleri

Havayolu isletmelerinin dolayli maliyetleri harici ugus yaptiklarinda karsilasacaklart mecburi
maliyetler, dogrudan ugak isletme giderleri olarak adlandirilmaktadir. Bu tarz maliyet giderleri i¢inde
en biiyiik 6demeler ise ugak yakitlari kisminda olmaktadir. Sonugta hava araglarinin ugma eylemleri igin
cogunlukla fosil yakit kullanmalar1 ve bu yakit ¢esitlerinin motorlarda yakilmasi neticesi elde edilen
itme giiciine ihtiya¢ duyulmaktadir. Agirlik ve hacim bakimindan oldukga biiyiik olan hava araglarinin
gerekli irtifalara ¢ikarak yolcu ve yiiklerini tasiyabilmeleri, ¢ok yiiksek oranda yakit sarfiyatlarina neden
olmaktadir. Hava tasimaciliginda yakit maliyetleri, endiistrinin dogrudan gelir ve gider dengelerini etki
yapmaktadir. Ayrica yakit maliyetleri, jet yakitlarin piyasa degerleri, havayolu sirketlerinin sahip
olduklari ucus ag yapisi ve doviz kurlar1 gibi durumlardan da etkilenmektedir. Jet yakit hesaplamasinda
temel etken ham petrol fiyatlaridir. Zira jet yakitt ham petroliin rafine edilmesi neticesinde elde
edilmektedir. Bu sebeple de ham petroliin piyasa sartlarindaki fiyat dalgalanmalari, dogrudan jet yakit
fiyatlarini etkilemektedir. Sekil 2’de ham petrol fiyatlarinin yillar igindeki degisimi ve jet yakati fiyatlar
ile olan etkilesimi goriilmektedir.

Spot Fiyatlar

Sigal

1890 1ges 2doo 2dos 2d10 2d1s 2d20 2025

. K 61fez K1y1s1 Gazyagi-Tipi Jet Yakiti Spot Fiyatlar1 (FOB $/Gal) Avrupa Brent Spot Fiyatlar1 (FOB $/bbl)

Sekil 2. 1990-2024 Yillar1 Yillik Jet Yakit ve Ham Petrol Galon Fiyat Karsilagtirmasi
Kaynak: ABD Enerji Bilgi idaresi

Yakit fiyatlarinin artis1 hakkinda yapilan ¢alismalarinda McConnachie vd. (2013) yeni nesil
yakit verimliligine sahip ugaklarin gelismesinin olumlu etkilendigi fiyat artislarinda, seyir hizlarinin
diisiiriildiigiinden ve bu ilerleyisin sonraki yillarda da devam edeceginden bahsetmektedirler. Ilgili
calisma neticelerinde fiyat artiglarimin  havayolu sirketlerinde yakit verimlilik artiglarini
tetikleyeceginden ve neticede kisa siirede yeni ugaklara olasi yatirimlarin yavaglamasindan da
bahsedilmektedir. Bir diger ¢alismada Ryerson ve Hansen (2013), jet yakitina alternatif olarak ikame
bir degisken aramanin, yakit maliyetlerinin diisliriilmesinde ¢ok az etkili oldugu neticesine
ulagmiglardir. Buna karsilik daha gelismis olan hava araglarinin kullanimlarinin verimliligi artiracagini
belirtmislerdir.
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Havayolu isletmelerinin ucus yaptiklar1 havalimanlarinda her bir inis kalkis i¢in, aydinlatma,
navigasyon, yonlendirme ve yer hizmetleri olarak alinan hizmetler igin 6demeler yapilmaktadir. Yapilan
bu 6demeler, havayolu isletmelerinin aldiklar1 hizmetlerin say1 ve kalitesine gore degiskenlik
gostermektedir. Hesaplamalarda temel alinan deger ise hava aracinin tonaj agirligi ve yolcu kapasitesi
olmaktadir. Ayrica koltuk kapasitesi yani arz edilen koltuk veya tasinan yolcu sayisina gére de 6deme
alan havalimanlar1 bulunmaktadir. Aslinda bu 6demelerin dogrudan yolcu tarafindan yapilmasi da kabul
edilebilir ama bu islemin hizmet hizin1 yavaslatmasi ve operasyonun aksamasi neticelerine istinaden
uygulanmasina izin verilmemektedir. Buna karsilik Uluslararast Sivil Havacilik Organizasyonu
(ICAO)’nun tavsiyelerine gore sorumluluk havayolu isletmesinde olmakta ve isletmeler de bu sebeple
ilgili 6deme rakamlarim bilet satis fiyatlarina eklemektedirler. Bir¢ok havayolu sirketi filolarindaki olas1
hava araci eksikliklerini diger havayolu isletmelerinden karsilayarak operasyonlarini
stirdiirebilmektedirler. Fakat bu uygulamalar da ugak birim maliyetlerini artirdigindan direkt maliyet
olarak hesaplamalara dahil edilebilmektedir. Speciale’ye (2006) gore bir¢cok kiiciik 6l¢ekli havayolu
isletmesinin filolar1 kiralama yontemi ile dahil edilen ugaklardan meydana gelmektedir. Ayrica birgok
biiyiik 6lgekli havayolu isletmesi de filosunda kiralik ucak bulundurmaktadir.

Herhangi bir havayolu isletmesinin bakim giderlerinin hesaplanmasi, firmalara gére bazen
dogrudan bazen de dolayli maliyet siniflandirmasi iginde gosterilebilmektedir. Bakim maliyetleri i¢inde
genel olarak hat bakim olarak adlandirilan uguslar aras1 yerde yapilan kontroller gosterilmektedir. Diger
bakim maliyetleri ise yatiya kalan hava aracglarinin belirli ugus saatleri veya inis-kalkis sayilar
neticesinde kontrollerinin yapildigi hangar bakimlar1 gibi hizmetlerini kapsamaktadir. Belirtilen bu
standart bakimlar harici arizalanan ugaklarin tamiri ve yedek parca degisimleri de ayrica bakim
hizmetleri i¢inde sayilmaktadir.

Sivil havacilik sektoriinde ugus maliyetlerinin hesaplanmasi konusunda c¢ok fazla galigma
bulunmamaktadir. Buna sebep olarak konunun ¢ok detayli bilgileri icermesi ve her arastirmacinin
havacilik sektorii bilesenlerine dair fazla bilgi sahibi olmamasi gosterilebilir. Giiniimiizde havayolu
sirketlerinin maliyet siniflandirmalarinda en yaygin kullanimi olan yontem, Uluslararas1 Sivil Havacilik
Organizasyonu ICAO tarafindan yapilan simiflandirmadir. lgili siniflandirmada havayolu sirketlerinin
maliyet basliklari, isletme dig1 ve isletme maliyetleri olarak iki kisimda toplanmaktadir. Uslu ve
Cavcar’a (2002: 82) gore degisken maliyetler kismi, verilen hizmet diizeyine gore degisen maliyetler
olarak siiflandirilirken, sabit maliyetler de havayolu sirketinin hizmet seviyesi ile ugus sayisina gore
degismeyen maliyetler olarak boliimlendirilmektedir. Isletme maliyetleri, havayolu sirketinin verdigi
ucus hizmetleriyle dogrudan etkilesimde olan maliyetler olarak adlandirilir. Tam tersi isletme dis1
maliyetler de verilen hizmetlerle dogrudan etkilesimi olmayan giderler olarak gosterilmektedir. Tai ve
Kou (2004: 269) sivil havacilik sektoriinde faaliyet tabanli maliyetleme ile analiz yaparak bu yontemin
kullanilmasi ile daha tutarli maliyet hesab1 yapilacagini ve neticesinde isletmelerin rekabet giiclerini
yiikselteceklerinden bahsetmektedirler. Havayolu sirketlerinin karsilastiklar yiiksek maliyetlere karst
gelirlerinin en basinda yolcu bilet satiglart ilk sirada gelirken ikinci sirada ilave alinan kargo ve kabin
ici duty free satiglar1 gelmektedir. Karagiil vd. ne (2018) gore koltuk doluluk oranlarinin artirilmasi yani
havacilik sektoriinde doluluk orani olarak adlandirilan Load Factor kavrami, isletmelerin sabit
maliyetlerini diisiirmelerinde ve gelir elde etmelerinde en onemli unsur olarak bilinmektedir. Tlgili
kavram arz edilen koltuk sayisina karsilik satilan koltuk sayilarinin oranim gostermektedir. Hacioglu’na
(2011: 28) gore ilgili oran, yapilan satiglarin etki durumlarinin, ugak tiplerinin, yakit maliyetlerinin,
agirliklarin, siiratlerin ve arz edilen koltuk sayilarina goére degisiklik gosteren maliyetlerin
kargilanmasinda en 6nemli etken olmaktadir.
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Literatiirde daha ¢ok havayolu maliyetlerine etkide bulunan degiskenler ile ilgili ¢calismalar
bulunmaktadir. Fakat ilgili caligmalarin da ¢ogunlugu genel havayolu maliyetleri ve birim maliyetlere
olan etkiler ile ilgilidir. Hava araclarinin ugus sayilarina oranla isletme maliyetlerinin etkilendigi
faktorlerin incelenmesi kisminda ise ¢calismalarin fazla olmadig1 goriilmektedir. Havayolu sirketlerinin
maliyetleri iizerindeki etkilerin arastirildigi c¢aligmalarda sonuglarin trafik bakimindan dlgiilen
degiskenleri incelenmektedir. Zuidberg (2014: 87), dlgmede kullanilan araglar olarak daha fazla gelir
kismindaki yolcu milleri, arz edilen koltuk sayilari, hava araglarina ait kalkig sayilar1 ve uguslardaki
yolcu sayilar1 kullanildigindan bahsetmektedir. Haroun (2015) ise calismasinda sektore bagli olan ucak
motor bakim hizmeti faaliyetlerinin yine faaliyet tabanl ve geleneksel maliyetleme sistemlerine gore
analizlerini yaparak ilgili yontemin ¢ok daha olumlu ve gegerli neticeler verdigi sonucuna ulagsmustir.
Havayolu sirketleri, arz ettikleri koltuklarda farkli tarz tiiketicilere hizmet vermektedirler. Belirli ve
kisith bir zaman dilimi i¢inde, 6nceden planlanmis ve stoklanmasi imkansiz olan bir kapasitenin
belirlenemeyen talep oranlarina gore fiyatlandirilmasi, karmasik ve riskli bir siirectir. Bilotkach vd.’ne
(2015: 152) gore i¢inde bulunulan bu karmasik ve riskli ortamda rakiplerle miicadele edilmesi ve ayakta
kalinabilmesi igin isletmeler, iyi bir gelir yonetimi ve talebe gore her an degisiklik gosterebilen dinamik
fiyatlandirma yaklasimini gelistirmislerdir. Ticari havayolu sirketlerine maliyet ve fiyatlandirma
teklifleri sunduklar ¢alismalarinda Yiik¢ii ve Fidanci (2018), tasinan yolcu sayilari ile yiik agirliklarina
gore hazirlanan maliyet hesaplamalarinin, geleneksel maliyet hesaplama yaklagimlar1 yerine tercih
edilmesi gerektigini belirtmektedirler.

Zuidberg’e (2014: 89) gore sivil havacilik sektoriiniin lokomotifi olan havayolu sirketlerinin
biletleme fiyatlar1 her tiiketici tarafindan ayni anlama gelmemektedir. Havayolu tagimaciligi genel
siniflandirmalarinda is adam1 veya turist ¢esidinde yolcular diisiiniildiigii i¢in ilgili yolcu ¢esitlerinin
bilet fiyatlarina bakis tarzlarinin ve duyarliliklarinin da farkli olacagi bilinmektedir. Dolayisiyla
havayolu sirketlerinin gelirleri bakimindan biletleme fiyat kararlari stratejik 6neme sahip olmaktadir.
Ayni havalimanina, ayni tarih ve saatte, hatta ayni1 ucakta yolculuk yapanlarin farkli biletleme fiyatlarina
tabi olduklari bilinen bir uygulamadir. Ornegin Istanbul-Trabzon hattindaki bir yolcunun 1.000 TL
odeyerek, diger yolcunun ise 2.500 TL o&deyerek yanyana yolculuk yapabilmeleri miimkiindiir.
Cogunlukla diisiik fiyatla yolculuk eden yolcunun ¢ok dnceden alinmis promosyon bilet kullanmasina
karsilik daha yiiksek ticret 6demek zorunda kalan yolcunun acil bir durum sebebiyle son anda bilet almis
olmasi olasidir. Banker ve Johnston’a (1993: 582) gore burada havayolu sirketi tarafindan esit olan tek
sey ise her iki yolcunun da birim maliyetlerinin isletme agisindan ayni olmasidir. Bu sebeple
maliyetlerin esit olmas1 karsisinda fiyatlarin neden bu kadar degistigi her zaman cevabi aranan soru
olmaktadir. Sivil hava tagimaciliginda gelirlerin uguslar neticesinde saglandigi buna karsilik
maliyetlerden bazilarimin ise degiskenlik gosterebilecegi bilinmektedir. Ugulmasi planlanan
meydanlarda hizmet verilmeye baslandiginda satilan koltuklarin disinda elde kalan yani satilamayan
koltuklar, isletmeleri ekonomik agidan zarara ugratmaktadir. Sonugta finansal bakimdan stoklanamayan
iiriin olan bos koltuklarin satilabilmesi, hem sabit hem de degisken maliyetlerin karsilanmasinda 6nem
kazanmaktadir.

Havayolu sirketlerinde amag, sunulan biitiin ugus hizmetleri neticesinde Malighetti vd.’ne
(2009: 201) gore en yiiksek gelirin elde edilmesidir ve her isletmeye gore belli bir ugus i¢in planlanan
maliyetlerin degiskenlik gosterebilecegi bilinmektedir. Karagiil vd.’ne (2018: 22) gdre havayolu
sirketleri i¢in satilamayan her koltugun ekonomik kayip olarak goriilmesi, stoklanamayan unsur olarak
maliyetlerin diisiiriilebilmesine katki saglamada dikkat edilmesi gereken 6nemli bir konudur. Yiik¢ii ve
Fidanci’ya (2018: 400) gore ayn1 ucakta yolculuk yapan yolcularin bilet fiyatlar farkli olabileceginden
en 6nemli kisim, en iyi fiyatlandirma ile dogru maliyetlerin hesaplanmasidir.
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3. ARASTIRMA METODOLOJISI

Havacilik sektorii, kullanilan ileri teknoloji, iistiin kalite ve uluslararasi kurallar neticesinde
yiiksek maliyetlerin goriildiigii bir pazardir. Ayni zamanda havayolu sirketleri tarafindan mecburi olarak
kullanilan hava araglari ile havalimanlarina ait masraflar, igletme siirdiiriilebilirligi ve stratejik kontroliin
saglanmasi1 amaciyla 6nceden planlanarak strateji belirlenen yapida olmaktadir. Uluslararas: kuruluslar
tarafindan yapilan simiflandirmalara istinaden maliyetlerin dagilimi agsagidaki tablolarda gosterilmistir.

3.1. Arastirmanin Amaci ve Yontemi

Calismada ticari sivil hava tagimaciligi sektdriinde maliyet dagilimlar1 yapilmasinda maliyet
cesitlerinin toplam maliyetlere oranlari ve birim koltuk maliyetlerinin hesaplanmasi amaglanmaktadir.
Havayolu isletmelerinin hesaplama yontemlerinden birisi olan degisken ve sabit maliyetler ayrimimdan
faydalanilarak maliyet hesaplanmasi yapilmaktadir. Tiirkiye’de 2023 yilinda kullanilan ugak tiplerine
ait istatistik verileri, Devlet Hava Meydanlari Isletmesi (DHMI) verilerinden faydalanilarak hazirlanmug
tablolarda detaylari ile birlikte gosterilmektedir. Devlet Hava Meydanlari Isletmesi’nin (DHMI) 2024
yili Faaliyet Raporuna gore 2023 yilinda Tiirkiye’deki ucak trafiginin ugak tiplerine gére dagilimlarinda
ilk sirada %26’lik oranla Boeing 737-800, %11°lik oranla Airbus A 321 ve %7’lik oranla ise Airbus A
320 tipli ugaklar bulunmaktadir (DHMI, 2024: 152). Bu verilere gére Tiirkiye’de 2023 yilinda en fazla
kullanilan ugak tipi Boeing 737-800 oldugundan maliyet tablolar1 bu ugak tipine goére hazirlanarak
raporlama yapilmistir.

3.2. Arastirma Bulgular
Tablo 1. Ugusla Ilgili Maliyetler

Ucusla ilgili Maliyetler

Direkt Maliyetler Endirekt Maliyetler Dénem Giderleri
Ucus ve Kabin Ekibi Ucret ve Giderleri Biletleme, Satis ve Promosyon Giderleri Genel Yonetim Giderleri
Ugak Yakit ve Yag Giderleri Yolcu Hizmet Giderleri Genel Finansman Giderleri
Ucak Bakim Giderleri Istasyon ve Yer Giderleri Uyelik ve Katilim Paylar1
Ucgak Sahiplik ve Amortisman Giderleri Kargo Satig, Handling Giderleri Varlik Kayip ve Zararlari
Ucak Sigorta Giderleri Uretimle Ilgili Genel Giderler Diger Gider ve Zararlar

Havaalan1 Giderleri
Hava Trafik Yol Ucretleri

Kaynak: (Karagiil vd., 2018)

Yukarida belirtilen maliyet ayrimlart disinda, sabit ve degisken maliyetler olarak da ayrim
yapilabilmesi miimkiindiir. En basit tanimda sabit maliyetleri, yolcu sayisindan etkilenmeden ugus
yapilabilmesi i¢in katlanilan mecburi maliyetler olarak agiklayabiliriz. Bu hesaplama yénteminde yolcu
sayilari, ugak modelleri ve tonajlari, ugus hat maliyetlerini etkilemektedir.

Tablo 2. Ugus Hat Maliyeti Faktorleri

Ucus Hat Maliyeti Faktorleri

Sabit Maliyetler Degisken Maliyetler
Hava Aract Amortisman Maliyetleri (Aircraft) Yakit (Fuel) Maliyetleri
Hava Arac1 Ugus Ekibi Maliyetleri (Crew) Konma (Landing) Maliyetleri
Hava Araci Bakim Maliyetleri (Maintenance) Yer Hizmetleri (Handling) Maliyetleri
Hava Araci Sigorta Maliyetleri (Insurance) Ust Gegis (Overflight) Maliyetleri

Havalimani Navigasyon (ATC) Maliyetleri
Havalimani Yolcu Vergi (Pax Fees) Maliyetleri
Yolcu ikram (Catering) Maliyetleri

Kaynak: (Karagiil vd., 2018)

Ugus hat maliyeti hesaplanmasina 6rnek i¢in, sabit ve degisken maliyetler dikkate alinarak
Boeing 737-800 tipli ve ortalama 189 koltuk kapasiteli bir ucagin Istanbul-Trabzon seferinde
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gergeklesebilecek maliyetler hazirlanmistir. Bu hesaplamalar neticesinde elde edilecek toplam
maliyetlerin koltuk sayisina boliinmesi neticesinde ise birim maliyetin bulunmasi amaglanmstir.
Oncelikle ucusu gerceklestirecek ucagi detayli bilgilerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Ugak tiplerine gore
harcanan yakit sarfiyatlar1 Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu ICAO tarafindan hazirlanan
(2024) ICAO Karbon Emisyonlart Hesaplama Metodolojisinin 13. versiyonundan almmistir. Ucus
siiresi ve mesafesinin ortalama hesaplanmasinda ise sivil havacilik sektoriinde kullanimi ¢ok yiiksek
olan ARINC Direct Flight Manager uygulamasindan faydalanilmigtir. Hava aracina ait Mtow olarak
adlandirilan en yiiksek kalkis agirligi ise, imalat¢1 firmanin hazirlamis oldugu kitapgiktan alinmistir
(Boeing, 2020: 2-12). Ilgili detaylarin bulundugu tablo asagida gosterilmektedir.

Tablo 3. Hava Araci1 Genel Bilgiler Tablosu

Ucak Tipi Boeing 737-800
Mtow-Maximum Take Off Weight (En yiiksek kalkis agirligt) 79.016 kg
Pax Capacity-Koltuk Kapasitesi 189
Fuel Consumption-Ortalama Yakit Sarfiyati 4.621 kg. /5.776 1t.
Flight Time-Ugus Siiresi (Istanbul (IST) —~Trabzon (TZX)) 01:20

Flight Distance-Ugus Mesafesi (Istanbul (IST) —Trabzon (TZX)) 500.17 nm / 926.31 km

Calismada &rneklem alinacak hava aracinin resmi verilerine istinaden varsayim olarak istanbul
(IST)-Trabzon (TZX) seferi hesaplanmistir. Kapasitesinin ilk hesaplamada tam dolu oldugu varsayilan
ucakta maliyetler, genel kullanim ve o6demelerde kullanilan US Dolar ve Euro paritelerinden
hesaplanarak ortalama kur {izerinden Tiirk Lirasi’na c¢evrilmistir. Ayrica ilgili maliyetlerin
hesaplanmasinda havalimanlarinin resmi fiyat tarifelerinden faydalanilmistir. Sadece {ist ge¢is ve yolcu
ikram giderleri genel ortalama rakamlar olarak alimmis olup, yer hizmetleri giderleri IATA Standard
Groud Handling fiyat listelerinden almmustir. ilgili tiim detaylar Tablo 4°de gosterilmektedir.

Tablo 4. Ortalama Ugus Hat Maliyeti

Ortalama Ucus Hat Maliyeti

Tarih 28.08.2024
Parite (USD/TL) (EUR/TL) 34,00 / 38,00
Yakat Fiyat: (USD/Lt.) 0,90 USD

Maliyetler istanbul (IST) Trabzon (TZX) Toplam
Konma (Landing) - 14,90 TL X 79 =448 TL 448,00 TL
Aydinlatma (Lighting) - 209 TL 209,00 TL
Yer Hizmetleri (Handling) 10.000 TL 10.000 TL 20.000,00 TL
Yakit (Fuel) - 5.776 LT X 0,90 USD = 5.198 USD 176.732,00 TL
Ust Gegis (Overflight) - 5.000 TL 5.000,00 TL
Yolcu Vergileri (Pax Fees) 3,00 EUR X 189 =567 EUR - 21.546,00 TL
Yolcu Giivenlik (Security Fee) 3,39 TL X 189 = 640,71 TL - 640.71 TL
Yolcu Ikram (Catering) 150 TL X 189=28.350 TL - 28.350,00 TL
Ucgak Amortismani1 (A-Aircraft) Ortalama 300 USD/Saat X 01:20 =400 USD 13.600,00 TL
Ucucu Ekip Gideri (C-Crew) Ortalama 300 USD/Saat X 01:20 =400 USD 13.600,00 TL
Ucak Bakim Gideri (M-Maintenance)  Ortalama 600 USD/Saat X 01:20 = 800 USD 27.200,00 TL
Ucak Sigorta Gideri (I-Insurance) Ortalama 90 USD/Saat X 01:20 = 120 USD 4.080,00 TL
Toplam 311.405,71 TL
Birim Fiyat (189 Koltuk) 1.647,65 TL

Tablo 4’de hesaplanmis ortalama maliyetler yolcu koltuk bagina yani birim maliyet olarak
dikkate alindiginda belirtilen ugus hattinda bir koltugun maliyeti 1.647,65 TL olarak gergeklesmektedir.
Bu hesaplamaya gore ayn1 ugakta yolculuk eden yolculardan 3.000,00 TL’ye yolculuk yapan yolcu ile
1.000,00 TL’ye yolculuk yapan arasinda havayolu sirketi agisindan bir fark yoktur ve hepsi esit miktarda
maliyeti yliklenmektedir. Fakat Yiik¢li ve Fidanci’ya (2018: 402) gore agirhiklara gore hesaplama
yapilirsa maliyetlerin aym1 olmayacagi, gergekte de herkesin aymi agirlikta olamayacagindan
maliyetlerinin de esit olmayacagi savunulmaktadir. Tablo 4’de hesaplanan verilere gore bu hat igin
toplamda katlanilmas1 gereken hat maliyeti, ylizde yiiz doluluk oraniyla toplamda 311.405,71 TL
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olacaktir. Bu maliyet rakaminin i¢cinden degisken maliyetler i¢inde yer alan yolcu kisimlarina ait
maliyetler ¢ikarildiginda yolcusuz ugusun maliyeti ortaya ¢ikacaktir.

Bos Ucus Hat Maliyeti = Toplam Hat Maliyeti — Yolcu Hizmetlerine Ait Degisken Maliyetler
Bos Ugus Hat Maliyeti = 311.405,71 TL — (21.546 TL + 640,71 TL + 28.350 TL + 10.000 TL)
Bos Ugus Hat Maliyeti = 250.869

UCUS HAT MALIYETI SINIFLANDIRMASI
Ust Gegis (Overflight) 2% Yolcu Vergileri (Pax Fees) 7%

Yolcu Giivenlik Ucreti (Security Fee) 0%

Yolcu ikram (Catering) 9%

Ucak Amortisman (A-Aircraft) 4%

A Ugucu Ekip Maas Amortisman (C-Crew) 4%

Uc¢ak Bakim Amortisman (M-Maintenance) 9%

Yakit (Fuel) Ucak Sigorta Amortisman (I-Insurance) 1%

57%
Konma (Landing) 0%

Aydinlatma (Lighting) 0%
Yer Hizmetleri (Handling) 7%

Sekil 3. Ucus Hat Maliyetlerinin Siniflandirilmasi

Sekil 3°’de hesaplama yapilan ugus hat maliyelerinin siniflandirmasi bulunmaktadir.
Hesaplamalardan da anlagilacag: {izere toplam hat maliyetinin % 57’lik kismi yakit maliyetine aittir.
Bununla beraber yolcularin tam olmasi sartiyla toplam maliyetin %16 - %17°1lik kisimlar1 da yolcu
maliyetlerini olusturmaktadir. Genel olarak amortisman kisimlariin toplam maliyete oran1 ise %olarak
belirtilmektedir. Yer hizmetleri toplamda % 7’lik kismi olustururken overflight olarak adlandirilan iist
gegis licreti ise toplam maliyetin % 2’°lik kismin1 olusturmaktadir.

Tablo 5’de toplam maliyetlerin belirli doluluk oranlarina gére birim maliyet hesaplamalar

bulunmaktadir.
Tablo S. Doluluk Oranma Gére Birim Maliyet Hesaplamalari
Ucak Tipi Boeing 737-800
Mtow-Maximum Take Off Weight (En yiiksek kalkis agirhg) 79.016 kg
Pax Capacity-Koltuk Kapasitesi 189
Uculan Hat istanbul (IST) - Trabzon (TZX)
Load Factor Koltuk Sayis1 Toplam Ucus Hat Maliyeti Koltuk Maliyeti
100% 189 1311.405,71 b1.647,65
90% 170 1304.352,04 11.789,25
80% 151 1297.298,37 11.966,26
70% 132 1290.244,70 12.193,84
60% 113 1283.191,03 12.497,28
50% 95 1276.137,36 12.922,09
40% 76 1271.083,68 13.585,76
30% 57 1266.030,01 14.691,89
20% 38 1260.976,34 16.904,14
10% 19 1255.922,67 113.540,88
0% 0 $250.869,00 $250.869,00

Uculan hatta yolcu bas1 maliyet hesaplamasinda her bir koltuga yolcu vergileri ig¢in Euro
karsilign Tiirk Lirasi olarak 114 TL, yolcu giivenlik vergileri i¢in 3,39 TL, ikram hizmetleri i¢in 150 TL
olarak toplamda 267,39 TL eklenmelidir. Ayrica yer hizmetleri maliyetinde de en az % 50’lik bir oranin
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koltuk sayisina boliinmesi yoluyla eklenmesi dogru olacaktir. Hesaplama tablosundan da anlasilacag:
lizere tasman hatlarda yolcu sayisimin artmasmin birim maliyetlerde diisiis olarak etki yaptigi
goriilmektedir. Dolayisiyla ucaklardaki doluluk oranlarinin maliyetlere ve gelir artisina etki ederek
karlilik tizerinde pozitif yonde etkileri oldugu anlasilmaktadir. Caligmanin en net sonuglarindan birisi
yolcu sayilarindaki artisin birim maliyetlere diislirmede olumlu etkilerinin oldugudur. Ayrica
organizasyonlarda karlilik seviyelerinin diisiiriilmemesi i¢in gercek maliyetlerin hesaplanmasinin 6nemi
de ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 6. Maliyet Temelli Karli Koltuk Fiyatlandirma Tablosu

Load  Yolcu Koltuk % 5 Karh % 10 Karh % 15 Karh

c . % 5 Kar Koltuk %10 Kar Koltuk % 15 Kar Koltuk

Factor Sayis1 Maliyeti . . .

Fiyati Fiyat1 Fiyat1
100% 189 b1.647,65 182,38 11.730,03 b164,76 b1.812,41 1247,15 $1.894,80
90% 170 b1.789,25 189,46 b1.878,72 $178,93 11.968,18 1268,39 12.057,64
80% 151 11.966,26 198,31 12.064,57 $196,63 12.162,88 294,94 $2.261,20
70% 132 12.193,84 109,69 12.303,53 $219,38 12.413,22 $329,08 $2.522,91
60% 113 12.497,28 124,86 12.622,14 249,73 12.747,00 374,59 $2.871,87
50% 95 12.922,09 146,10 13.068,19 129221 13.214,30 438,31 $3.360,40
40% 76 13.585,76 179,29 13.765,05 $358,58 13.944,34 537,86 1$4.123,63
30% 57 14.691,89 1234,59 14.926,48 469,19 15.161,08 1703,78 $5.395,67
20% 38 16.904,14 1345,21 17.249,34 1690,41 17.594,55  $1.035,62 17.939,76
10% 19 113.540,88 1677,04  $14.217,93 $1.354,09 b14.894,97  12.031,13 $15.572,01
0% 0 $250.869,00 $12.543,45 1263.412,45 $25.086,90 $275.955,90 137.630,35  $288.499,35

Hesaplamaya bagli olarak maliyet temelli fiyatlandirma yapildiginda, hat maliyetlerinin {izerine
% 5 ile % 15°lik kar marji konularak yapilan hesaplama Tablo 6’da gosterilmektedir. Buradaki
hesaplamada koltuk gelir hesaplamasi da asagidaki bicimde hesaplanacaktir:

Hat Koltuk Maliyeti x %5= Planlanan Kar Miktar1

% 100 dolu ugusta 1.647,65 TL olarak hesaplanan koltuk birim maliyeti {izerine % 5’lik kar
marj1 eklendiginde satig fiyati minimum 1.730,03 TL olarak belirlenmelidir. Baykasoglu ve
Kaplanoglu’na (2008: 308) gore yapilacak bir fiyatlandirma tablosunda da toplam maliyet
degismeksizin koltuk birim fiyatlari ile ayarlama yapilarak erken alinan biletlerdeki indirimli fiyat
farkinin en son alinan bilet fiyatlarindaki farklar ile kapatilmasi, stratejik bir pazarlama faaliyeti olarak
uygulanmaktadir. Onlara gore faaliyet tabanli maliyetleme, tasimacilik faaliyetlerinin hesaplanabilmesi
icin kullanmilan yontemler i¢inde daha ise yarayan bir yontem olarak gosterilmektedir. Bu hesaplama
¢esidine 6rnek olacak hesaplama tablolari asagida gosterilmektedir. Tablo 7 ve 8’deki referans rakamlari
Tablo 4’ten alinmigtir. Tablo 8’deki toplam hat maliyetinin diisiik olma sebebi, daha az doluluk dikkate
almdigindan dolu koltuk basina 6denen yolcu vergileri ve catering gibi giderlerin ¢ikarilmasindan dolayi
olusmaktadir.

Tablo 7. %5 Kar Oranina Gére % 100 Doluluk Oraninda Ornek Koltuk Satis Fiyati Smiflandiriimasi

% 5 Kar Oranina Gore Koltuk Satis Fiyati Hesaplamasi

Toplam Hat Maliyeti b311.405,71

Koltuk Maliyeti b1.647,65

% 5 Kar 115.570,29

% 5 Karli Toplam Fiyat 1326.976,00

Doluluk Orani (Load Factor) 100%

Kategori A Sinifi B Simifi C Smifi D Sinifi E Smnifi F Smufi Toplam
Ayrilan Koltuk 19 30 40 40 30 30 189
Fiyatlandirma 1500 11.000 11.500 12.000 12.215,87 12.700

Toplam Fiyat 19.500 $30.000 160.000 180.000 166.476 181.000  $326.976,00
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Tablo 8. %5 Kar Oranina Gore % 70 Doluluk Oraninda Ornek Koltuk Satis Fiyat: Siniflandiriimast

% 5 Kar Oranina Gore Koltuk Satis Fiyati Hesaplamasi

Toplam Hat Maliyeti 1290.244,70

Koltuk Maliyeti 12.193,84

% 5 Kar 114.512,24

% 5 Karli1 Toplam Fiyat 1304.756,94

Doluluk Orani (Load Factor) 70%

Kategori A Smuifi B Sinifi C Smnifi D Smifi E Smifi F Sinift Toplam
Ayrilan Koltuk 5 7 10 15 45 50 132
Fiyatlandirma 1500 11.000 b1.500 12.000 12.561,27 12.700

Toplam Fiyat 12.500 17.000 $15.000 $30.000  H115.256,94  $135.000  $304.756,94

Tablo 7 ve Tablo 8’de gosterilen hesaplamalarda 6ncelikle ugusun toplam maliyeti belirlenerek
tizerine eklenecek kar oranina karar verilmistir. Toplam maliyet iizerine %5’lik bir kar eklenmesine
karar verildikten sonra verilerin hesaplamasina gecilmektedir. Bir diger etken faktoér de doluluk
oranlaridir ki tiim hesaplamayr en bastan bozabilecek etkiye sahip oldugu tablolardan da
anlagilabilmektedir. Tablo 6’da ortaya konulan doluluk oraninin artmasinin karlilik ve birim maliyetlere
olan olumlu etkileri ile ayn1 anlamda doluluk oranlarinin biletleme fiyatlarina da etkileri olmaktadir.
Pazarlama faaliyetlerinde promosyon olarak adlandirilan ve az sayida satilsa bile ¢ok varmig gibi
gosterilen ucuz bilet kisimlari, Tablo 7 ve Tablo 8’de A sinifi olarak gosterilmekte ve en diisiik fiyatlama
ile dlizenlenmektedir. F sinifi fiyatlandirmasi genelde en son satilan biletler oldugundan dolayi1 en pahali
olarak diizenlenerek satiga sunulmaktadir. Aslinda toplam maliyet ve karlilik oram1 aym kalmakla
birlikte fiyatlardaki asil diizenleme E sinifi olarak gosterilen orta-son kisimda olmaktadir. Buradaki hem
bilet fiyatt hem de sayismin diizenlenmesi ile toplam hedeflenen kar ve maliyetin karsilanmasi
ayarlanabilmektedir. Fiyatlama yapilirken unutulmamasi gereken bir diger nokta ise piyasadaki
rakiplerin uyguladig: fiyatlar olmaktadir. Zira rakiplere oranla ne ¢ok yiiksek ne de ¢ok diisiik rakam
gosterilmeden rekabetgi oranlar tizerinden gidilmelidir. Monopol hatlarda gereken gelir ve maliyetlerin
karsilanmasi daha kolay yapilmaktadir. Fakat birden fazla firmanin ugus diizenledigi hatlarda rekabetin
yogun yasanmasi nedeniyle ya toplu satislar, ya da tur operatorii ile anlasarak blok satiglarin yapilmasi
da alternatif olarak diisliniilebilmektedir. Tatil ve tur acentelerinin donem Oncesinde toplu bilet
alimlarinin da satiglarda rahatlatici etkilerinin oldugu unutulmamalidir.

4. SONUC

Calismada ornek alinan Istanbul-Trabzon hatt1 iizerinde iilkemizde son yillarda en fazla
kullanilan ucak tipi olan Boeing 737-800 tipli ucak ile klasik maliyet hesaplamasi yapilmistir. Kullanilan
verilerin tamamina yakimi yetkili kuruluslarin hazirladigi yayimlardan alinarak hesaplamalara dahil
edilmistir. Literatiir kismimda bahsedilen maliyetleme ¢esitlerinden faaliyet tabanli maliyetleme
sisteminin kullanildig1 ¢alismada arz edilen tiim koltuklarin birim maliyetleri ayni rakamlar olarak
hesaplanmistir. Havayolu sirketlerinin kullandig1 bir hat ve ucak tipi 6rneklem alinarak degisken ve
sabit maliyetler, koltuk bagina hem bos ugus hem de dolu ugus i¢in ayr1 ayr1 kurgulanarak elde edilen
rakamlar raporlanmistir. Elde edilen ugus hat maliyeti ve koltuk maliyetlerine planlanan sabit kar orani
eklenerek yolcu bazinda fiyatlandirma Onerileri sunulmustur. Hesaplamalardan da anlasilacag: iizere
yolcu sayisinin artmasinin 6zellikle birim maliyetlerin ve fiyatlarin lizerinde diisiiriicii etkilerinin oldugu
sonucuna ulasilmistir. Béyle bir maliyet azaltiminin nihai satis fiyatlarina yansitilmasmin tiiketici
tarafinda memnuniyet olusturacagi ve havayolu sirketinin lehine pozitif ve giiclii etkilerinin olabilecegi
diisiiniilerek stratejik karar almada faydalarinin dikkate alinmasi gerekmektedir. Ayrica maliyet
dagilimlari i¢inde en fazla orana yakit giderlerinin sahip oldugu goriiliirken en diisiik maliyet bagliklan
olarak yolcu giivenlik hizmeti iicretleri ile havalimani aydinlatma giderleri oldugu gosterilmistir. Ugak
bakim giderleri, yer hizmetleri giderleri ve catering giderlerinin de yakit giderlerinden sonra en fazla
dikkate alinmas1 gereken faktorler oldugu caligmanin bir diger neticesi olarak goriilmektedir.
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Dolayisiyla havayolu isletmelerinin maliyet kontrollerini saglamalari i¢in oncelikle yakit giderlerini
kontrol altinda tutmalar1 gerektigi, sonrasinda ise yer hizmetleri, ugak bakim giderleri ve catering
giderlerine 6nem vermeleri anlasilmaktadir.

Elde edilen verilerin literatiirdeki konu ile ilgili az sayidaki ¢alismalarla uyumlu sonuglar
cikardigr goriilmektedir. Diger ¢alismalarda da ugurulan yolcularin sayisinin artmasinin birim maliyet
iizerinde diigiiriicii etkileri oldugu aciklanmaktadir. Yolcu sayilarinin yiiksek olmasinin toplam
maliyetin ugurulan yolcu sayisina boliinmesinden dolay1 daha diisiik rakamli bilet fiyatina olumlu
etkileri bulunmaktadir. Aslinda faaliyet tabanli maliyetleme yonteminin Kdse’ye (2020) gére Southwest
Airlines gibi onde gelen havayolu sirketleri tarafindan kullanildigi da bilinmektedir. Havayolu
sirketlerinde yolcu sayilarmin artirilmasi, gelirlerin artirilmasi veya karlilik oranlarinin yiikseltilmesi
anlaminda gelmektedir. Fakat bu artirimin yapilmasi oldukg¢a zor bir siirectir. Etken faktorlerin ¢ok
oldugu siiregte giiclii etkileyici olarak ucus frekans sikligi veya ugus harici verilen ekstra hizmetlerin
miisteri sayis1 artisina etkilerinin oldugu unutulmamalidir. Dolayisiyla bu etkilerin arastirilacagi
caligmalarin yapilmasmin farkli neticeler alinmast bakimindan faydali olacagi disiiniilmektedir.
Havayolu sirketlerinin maliyetlerinin hesaplanmasi konusunda calisma yapacak arastirmacilarin da
hedef maliyetleme, faaliyet tabanli maliyetleme ve yasam donemince maliyetleme yontemlerinin yani
sira yine maliyet tabanli maliyetleme sistemi iizerinde farkli hatlarda ve farkli doluluk oranlarinda
caligmalar yapmalarinin, hem sivil havacilik sektoriine hem de literatiire kiyaslama yapilabilmesi
bakimindan katki saglayacag diisiiniilmektedir. Herhangi bir havayolu sirketinin gercek verilerinden ve
resmi fiyatlandirma belgelerinden faydalanilarak yapilan maliyet hesaplamalarinin farkl alternatiflerle
yapilmasi da ileride yapilacak ¢aligsmalar igin 6neri olarak verilebilir. Ayrica ¢calismada kullanilan ugus
hatt1 ortalama 01:20’lik bir ugus siiresini gostermektedir. Birim maliyet hesaplanmasinda daha fazla
ucus siirelerinin kullanildig1 hesaplamalarin yapilmasi, ugus siiresinin uzunlugu ile birim maliyetlerdeki
degisiminin ortaya konulmasi bakimindan ¢ok faydali sonuglar verebilecektir.

Etik Beyan

“Havayolu Sirketleri Yonetiminde Hat Maliyeti Hesaplama, Gider Oranlarmin Dagilimi Ve Bir
Fiyatlandirma Ornegi” bashikli ¢aligmanin yazilmasi ve yaymlanmast siireglerinde Arastirma ve Yayimn
Etigi kurallarina riayet edilmis ve ¢alisma i¢in elde edilen verilerde herhangi bir tahrifat yapilmamaistir.
Caligma igin etik kurul izni gerekmemektedir.

Katki Oram1 Beyam

Calismanin tek yazari ¢alismanin yazilmasindan taslagin olusturulmasina kadar tiim siireclere
katki yapmis ve nihai halini okuyarak onaylamistir.

Catisma Beyam

Yapilan bu ¢alisma gerek bireysel gerekse kurumsal/orgiitsel herhangi bir ¢ikar catismasina yol
acmamistir.
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Extended Abstract

LINE COST CALCULATION, DISTRIBUTION OF EXPENSE RATES AND A
PRICING EXAMPLE IN AIRLINE COMPANY MANAGEMENT

Aim: In the study, firstly, some of the frequently used cost calculation methods applied in the cost and finance
departments of civil airline companies are explained. The aim of this explanation is to understand the
importance of correct costing and subsequent correct pricing and to provide suggestions on this subject. In
addition, by dividing line costs in airline companies according to titles, examples of promotional practices are
given and an attempt is made to better understand the subject. In addition, how the flight line costs in airline
companies are distributed, to what extent they affect ticket prices and the effects of occupancy rates on costs
constitute another purpose of the study. Another important question that has been answered is why ticket sales
prices differ if the cost of each passenger to airline companies is the same.

Method: In the study, firstly, the calculation methods used by airline companies in the civil aviation sector in
their applications were scanned in the literature. As a result of the literature study and in line with the
information received from the employees in the sector, the study was conducted on the cost-based line cost
calculation method, which is thought to be the most used. The flight line taken as a sample in the study was
generally selected from the oldest and most frequently flown lines in Turkey. Again, based on the reports, line
costs were calculated with the Boeing 737-800 type aircraft, which is the most widely used aircraft model in
Turkey, on the Istanbul-Trabzon line taken as a sample. Again, the current data of the relevant aircraft were
taken from the reports prepared by the authorized institutions. In addition, the current price lists of the
institutions from which the service will be received were used as the basis of all pricing. In the study, all seat
classes in the aircraft were considered as economy class. After the line cost calculation, ticketing prices were
calculated according to certain profit margins and created. In addition, the promotional ticket price application
was tried to be explained with the calculations made on the same example.

Findings: When the data obtained as a result of the study is compared with the few sources in the literature, it
is seen that the same results are obtained. Because in other studies, it is concluded that the increase in the number
of passengers flown decreases the unit cost. The same results are obtained in this study. It is stated that the
reflection of such a cost decrease to the ticket sales prices will have positive results for the consumer. In addition,
it is concluded that the most effective part in the line cost is the aircraft fuel, while the other parts include the
depreciation of the aircraft. In addition, since it is shown how promotional ticketing is done, the economic
advantages of acting early in purchasing a ticket for any flight are also revealed. Finally, the effects of cost and
finance programs on the strategic decision-making of businesses are stated, and the vital importance of the data
obtained correctly and on time in the sustainability of the business is tried to be shown.

Conclusion: In order to increase revenues and profitability levels in airline companies operating in the civil
aviation sector, it is necessary to increase the number of passengers first. In this difficult process, flight
frequency and additional services provided affect the increase in the number of customers. It is recommended
that more studies be conducted on target costing, life cycle costing and activity-based costing to investigate
such effects. In addition, studies on different flight lines and occupancy rates will also contribute to the
literature. The flight duration taken as an example in this study is 1 hour and 20 minutes as the average flight
duration. As it is well known in the sector, since the unit cost decreases as the flight duration increases, studies
on this subject will be of great importance both for a better understanding of unit costs in the sector and for the
contribution it will make to the literature.
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