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Havayolu ile yolcu tasimacilifi giiniimiizde giderek artan bir onemle dikkat c¢eken
hizmetlerden biri olmustur. Yogun rekabet altindaki havayolu igletmeleri, karliliklarini
korurken miisterilerini de elde tutabilmek i¢in farkli ¢abalara basvurmaktadirlar. Gelir
yonetimiyle dogru koltugu, dogru fiyatla, dogru miisteriye satmak igin c¢aba gosteren
isletmeler, ayn1 zamanda maliyetlerini yonetebilmek i¢in daha dogru bir fiyatlandirma
stratejisine gereksinim duymaktadirlar.

Insanlar gezi, is, egitim, saglik vs. nedenler ile uzak noktalara seyahat etme gereksiniminde
hissetmektedirler. Dolayisiyla her miisteri grubunun fiyata karsi duyarlilig
farklilagsmaktadir. Havayolu sirketleri aralarinda asir1 rekabet olmasina karsin miisterilerine
(gliniimiiz aldatmacasi ile misafirlerine) zaman zaman beklenenden ¢ok daha ucuza ucak
bileti satabilmektedirler. Bu ucuzluk erken satin alma, sezon dis1 ucuslar vb. nedenlere
dayanabilmektedir.

Calismanin amaci havayolu yolcu tasimaciliginda daha dogru fiyatlandirma yapabilmek
icin daha dogru maliyet hesaplamasimnin nasil yapilmasi gerektigine iliskin Oneriler
getirmektir. Bu amagla caligmada, Ozellikle yakit ve benzeri maliyetlerin tamamen
yolcunun agirligina goére havayolu sirketine az veya ¢ok maliyet yaratacagi ele alinarak,
yolcularin maliyeti hesaplanirken bazi maliyet kalemlerinde anahtar olarak agirligin
kullanilmasi havayolu sirketine daha dogru maliyet hesaplama ve fiyatlandirma olanagi
saglayacag savunulmaktadir. Geleneksel maliyetleme yaklasimindaki dagitim anahtarlart
yerine her yolcuya esit tutarda maliyet yansitmay1 gerektiren yolcu sayisina ve agirliklaria
dayal1 maliyet kalemlerinin daha uygun olacag1 ortaya koyulmaktadir.
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COST AND PRICING SUGGESTIONS FOR AIRLINE INDUSTRY
ABSTRACT

Nowadays passenger transportation by airlines has become an increasingly important
service. Airline companies under intense competition, apply different attempts to keep their
customers while retaining their profitability. The airline companies which are making an
effort with income management for selling the right seats to the right customers at the right
price, also need more accurate pricing strategy to manage their costs.

People need to travel with reasons of journey ,work, education, health, etc. From this point
of view, the sensitivity of price is different for each customer group. Despite excessive
competition between airline companies, they may sell tickets to customers (today's
deception and guests) at a much cheaper than expected from time to time. Early purchase,
off-season flights and so on cause these.

Purpose of the study, is to provide suggestions on how to make a more accurate cost
calculation in order to make a more accurate pricing for air passenger transport. For this
purpose, it is argued that the use of the weight as a key in allocation of some cost items will
provide the airline with more accurate costing and pricing opportunities,
especiallyassuming that , fuel and other costs will be more or less costly depending on the
weight of the passenger.. Instead of the distribution keys in the traditional costing approach,
cost items based on the number and weight of passengers that reflect the cost of each
passenger equally are shown to be more appropriate.

Keywords: Airline Management, Yield Management, Airline Costs.
JEL Codes: M40, M41, M49.

1. GIRIS

Teknolojik gelismelerle birlikte; daha uzun mesafe gidebilen, daha az yakit
tilketen ve daha fazla yolcu ve yilik tasima kapasitesine sahip ucaklarin
tasarlanmas1 havayolu tasimaciligini yiiksek talep goren bir sektor
durumuna getirmistir. Bu ilerlemeyle birlikte; havayolu ile yolcu
tasimacilig giiniimiizde ¢ok 6nemli bir hizmet haline gelmistir. Bu durum;
bircok havayolu sirketinin kurulmasina neden olmus ve havacilik
sektoriiniin rekabetini artirarak bilet fiyatlarini karayolu ulagim fiyatlarindan
daha disiik seviyelere tagimuistir.

Herhangi bir mal veya hizmetin fiyatlandirilmasinda adil olmak istersek mal
veya hizmetin maliyet boyutunu ihmal edemeyiz. Pazarlamacilarin “pazarin
kaymagin1 almak” olarak ifade ettikleri zor durumda kalmis olan tiiketici
kosullarim firsat olarak gortip yliksek fiyat cekmek her zaman kamu vicdani
acisindan kabul goren bir yaklasim degildir. Insanlar gezi, is, egitim, saglik
vs. nedenler ile uzak noktalara seyahat etme ihtiyaci hissetmektedirler.
Havayolu sirketleri aralarinda asir1 rekabet olmasina karsin miisterilerine
(gliniimiliz aldatmacasi ile misafirlerine) zaman zaman beklenenden cok
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daha ucuza ugak bileti satabilmektedirler. Bu ucuzluk erken satin alma,
sezon dis1 uguslar vb. nedenlere dayanabilmektedir.

Bu calismanin amaci; havayolu ile yolcu tasimaciliginda daha dogru bir
maliyet hesaplamanin nasil yapilacagim1 arastirmak ve fiyatlandirma
tizerindeki etkinin ortaya koyulmasidir. Bu amagla c¢alismada; yazinda yer
alan geleneksel dagitim anahtarlar1 yerine; oOzellikle tiiketilen yakat,
kullanilan ugagin yipranmasi ve bakim onarimi gibi kalemlerin tamamen
yolcunun agirligia gore havayolu sirketine az veya ¢ok maliyet yaratacagi
ele alinarak, yolcularin maliyeti hesaplanirken bazi maliyet kalemlerinde
dagitim anahtari olarak agirligin kullanilmasi havayolu sirketine daha dogru
maliyet hesaplama ve fiyatlandirma olanagi saglayacagi savunulmaktadir.

2. DUNYA’DA VE TURKIYE’DE HAVAYOLU iSLETMECILIiGi

Ticari amagh ticret karsiliginda yolcu veya yiik veya yolcu ve yiik tasimasi
yapan isletmeler ile ticari hava tagimaciligi kapsaminda olmayan yolcu ve
yiik tasimacilig ile ticret karsiligi olup olmadigina bakilmaksizin yapilacak
hava isi ve egitim faaliyetlerini yapan isletmeler hava tasima isletmeleri
olarak adlandirilmaktadir. Genel olarak hava tasima isletmeleri; havayolu,
hava taksi, genel havacilik ve balon isletmeleri olmak iizere dort grupta
smiflandirilmaktadir ( http://web.shgm.gov.tr).

Ulkemizde 1933 yilinda 5 ucakli kiigiik bir filo ile “Tiirk Hava Postalar1”
adiyla baslayan sivil hava tagimaciligi, 1954 yilinda Ulastirma Bakanlhigi
biinyesinde kurulan “Sivil Havacilik Dairesi Bagkanligi”, 1987 yilinda
“Sivil Havacilik Genel Midiirliigii- SHGM” teskilatlanmasiyla sektoriin
faaliyetlerini yonlendirmektedir (SHGM, 2015: s.8).

IATA (Uluslararas1 Hava Tasimaciligr Birligi) raporlarina gore, 2015
yilinda toplam yolcu sayisinda Tiirkiye diinyanin en biiyiik 16. pazarini
olustururken, 2016 yilinda 13. siraya yiikselmistir. IATA’nin tahminlerine
gore, 2033 yili itibariyle Tirkiye’nin toplam yolcu sayisina gore diinyanin
en biyik ik 10 pazann arasina  girmesi  beklenmektedir
(http://www.udhb.gov.tr/images/faaliyet/abec26a31a72281.pdf).

Calismanin kapsami agisindan havayolu isletmecili§inden sadece ticari
havayolu tagimaciligi ele alinmaktadir.

Muhasebe ve Vergi Uygulamalart Dergisi

Ankara SMMMO

IMIVLUE/ 2018



3. YAZINDA HAVAYOLU IiSLETMECILIGINDE MALIYET
YONETIMI VE FIYATLANDIRMA

Havayolu isletmeciligi bir hizmet faaliyeti sunmakta, dolayisiyla satilan
lirlinlin soyut olmas1 niteliginden dolay1r maliyetlemede ve fiyatlandirmada
farkli yaklagimlara gereksinim duyulmaktadir.

Giliniimiizde kullanilan en yaygin havayolu maliyet smiflamast ICAO
(International Civil Aviation Organization)’nun yaptig1 siniflandirmadir. Bu
siiflandirmaya gore; havayolu isletmelerinin maliyetleri; isletme
maliyetleri ve isletme disi maliyetler olmak iizere ikiye ayrilmaktadir.
Isletme maliyetleri; havayolu isletmesinin sundugu ucus hizmetleriyle
dogrudan iliskili olan maliyetler, isletme dis1 maliyetler ise; sunulan ugus
hizmetleriyle dogrudan ilgili olmayan maliyetlerdir. Sabit maliyetler;
havayolu isletmesinin hizmet iiretim diizeyine, baska bir ifadeyle belirli bir
ucus ya da bir dizi ucusa bagl olarak degismeyen maliyetlerdir. Hizmet
tiretim diizeyine bagli olarak degisen maliyetler ise; degisken maliyetlerdir
(Uslu ve Cavcar, 2003: 5.82).

Yazinda; havayolu maliyetlerini etkileyen degiskenler iizerine kapsamli
calismalar bulunmaktadir. Bu yazinin ¢ogunlugu toplam havayolu
maliyetleri veya birim maliyetler {izerindeki etkiye odaklanmaktadir. Ucak
hareketi bagina havayolu isletme maliyetlerini etkileyen faktorleri
belirlemeyi amaclayan ¢aligmalar oldukca yetersizdir. Havayolu maliyetleri
tizerindeki etkilere iliskin bir¢cok ¢aligmada; bir havayolunun ¢iktisini trafik
acisindan oOlgen degiskenler ele alinmaktadir. Olgmek igin kullanilan
Olciitler cogunlukla; gelir yolcu milleri, sunulan koltuk sayisi, kalkis sayisi
ve taginan yolcu sayisidir (Zuidberg, 2014: 5.87).

Hangi hatlar arasinda hangi tip ucaklarla ve ne tiir bir ugus planlanacag ile
iliskili olan, kapasite, doluluk orani ve ugus sayisina gore degiskenlik
gosteren havayolu maliyetleri asagidaki gibi siniflandirilmaktadir (Banker
ve Johnston, 1993: 5.578- 579):

e Yakit- segilecek ugak tipinin belirlenen rota i¢in harcadigi yakat
miktar1 ve tutari

e Ucus faaliyeti calisanlar1 (ucus ekibinin ¢alisma saatleri, pilotlar,
copilotlar, seyriisefer pilotlar1 ve ugus miithendisleri dahil) iicretleri

e Yolcu servis hizmeti- ugus gorevlilerinin ¢alisma saatlerine dayali
ticretleri

e Ugcak trafigi ve servis hizmeti- ucaklara hizmet eden yer hizmetleri
personelinin ¢aligma saatlerine dayali ticretler
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e Promosyonlar ve satis faaliyetleri- satis acenteleri ¢alisma saatleri ve
ayn1 zamanda reklamcilik ve tanitimda ¢alisan personel iicretleri

e Bakim onarim- ucus techizati ve yer ekipmanlarinin bakimu ile ilgili
iscilik saatlerine dayali licretler ve parca maliyetleri

e Amortisman- ugus techizati ve yer ekipmanlarinin kullanim émriine
dayali amortisman tutari

e Sigorta- Ugus ekipmani, ¢alisanlar ve yolcularin sigorta primleri
e Havaalani kullanimi- Konma ve iist ge¢is maliyetleri

e Ikram hizmetleri- yolcu sayisina gore tiiketilen malzeme maliyeti
e Temizlik Giderleri

e Finansman Giderleri

Genel olarak smiflandirildiginda sabit maliyetler; personel 6demeleri (ugucu
personel), ucak kiralar1 ya da amortismani, egitim giderleri, bakim giderleri,
sigorta giderleri, degisken maliyetler ise; operasyonel maliyetler (konma-
konaklama), ikram giderleri oldugu sdylenebilir (Oncii ve digerleri, 2010:
s.50). Oncii ve digerleri (2010) ¢alismasinda; karhiligin artirilmasinda
maliyetlerin  azaltilmasmma dikkat ¢eken firma yoneticileri ile
gerceklestirdikleri goriismelere gore, satig gelirlerini artirmanin rekabet
sartlarina bagli olarak zor olmasi nedeniyle ekstra hizmetlerden iicret talep
ederek gelir saglamaya yoneldigini ortaya koymustur (Oncii ve digerleri,
2010: s.54). Diger taraftan; {iriin fiyatina duyarliligi yiiksek olan pazar
boliimlert i¢in sadece temel ugus hizmetlerinin sunuldugu, yolculara
minimum konfor (koltuk araliklarinin daraltilmasi gibi), ticretli ikram ya da
cok smirlt icretsiz ikram verilmesi ve ayricalikli hizmet kategorilerinin
kaldirilmas: (first class, business class vb) gibi uygulamalar yoluyla fiyat
cekiciligini one ¢ikartarak ugak doluluk oranlarimi yiikseltmek miimkiin
olabilecegi belirtilmektedir (Tanrisevdi ve Culha, 2010: 5.66).

Havayolu isletmeciliginde; katlanilan maliyetlere karsilik, gelir olarak yolcu
biletleri, ilave yiik ve kabin satislar1 (ugakta satilan duty free) ve kargo
tagimacilig1 siralanabilir. Esas faaliyet gelirini yolcu bileti satig gelirleri
olusturmaktadir. Bu bakimdan havayolu isletmeciliginde kar yonetiminde
en 6nemli unsur doluluk oranmidir (Load Factor). Doluluk orani tiim koltuk
kapasitesinin satilan koltuklara oranini ifade etmektedir. Bu oran; iirliniin en
etkili bicimde satilabilme oranini gostermekte ve ucak tiplerine, yakit
maliyetlerine, agirliklarina, hizlarina ve koltuk kapasitelerine gore degisen
maliyetlerin karsilanmasinda 6nem tagimaktadir (Hacioglu, 2011: s.28).
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Havayolu isletmeleri; farkli is ve eglence miisterilerinin karigimina hizmet
sunmaktadir. Sinirli bir siirede, 6nceden belirlenmis ve stoklanamaz bir
kapasitenin belirsiz bir talepte fiyatlandirilmasinin ¢ok karmagik oldugu
bilinmektedir. Bu karmasiklikla rekabet halinde bir ortamda bas etmek i¢in
havayolu sirketleri, genel olarak gelir yonetimi (yield management) olarak
bilinen ve talep degisikliklerine tepki olarak fiyatlarin1 ayarlamalarim
saglayan dinamik bir kapasite fiyatlandirma yaklagimini gelistirmis ve
kusursuz hale getirmistir (Bilotkach ve digerleri, 2015: 5.152).

Gelir yonetimi; hizmet isletmelerinde yaygin olarak kullanilan bir kazang
yonetim yaklasimidir. Buradaki amag¢ sinirli sayidaki stoklanamaz hizmet
triinlerini farkli miisteri bolimlerine sunarak, kazanci maksimize etmektir.
Genel tanimiyla; dogru koltugu, dogru fiyatla, dogru miisteriye satmak olan
gelir yoOnetimi, talep yOnetimini, rezervasyon ve kapasite yOnetimini
biitiinlestiren bir kavramdir. Yonetsel, finansal ve pazarlama stratejilerini,
fiyatlandirma, kapasite tahsisi, kapasite 1istii rezervasyon taktiklerini
biitiinlestirerek mevcut kapasiteden en yiiksek geliri elde edilmesinde
yardimcet olmaktadir (Oral ve Yiiksel, 2006: 5.158- 159).

Gelir yonetimindeki basari; ticret smiflari, yik faktorleri ve isletme
maliyetleri arasindaki kirilgan bir dengeye dayanmaktadir. Gelirlerin yapisi
ve fiyatlarin belirlenmesi, gelir siniflariin karlhilik denkleminde maliyetlerin
minimize edilmesi kadar 6nem tasimaktadir (Malighetti ve digerleri, 2009:
5.196).

Havayolu tasimaciliginda fiyatlar herkes i¢in ayni anlami tagimamaktadir.
Genellikle seyahat denildiginde; turist ve is adami kavramlar akla geldigi
icin bu iki grubunda fiyata karsi duyarliligr farkli olmaktadir. Bu nedenle
fiyatlama kararlar1 olduk¢a 6nem tasimaktadir. Orneklemek gerekirse; ayni
ucus noktasina, ayni tarihte ve saatte baska bir miisteri on (10) kat daha
fazla 6deme yaparak ugmak zorunda kalabilmektedir. Orneklemek gerekir
ise; Istanbul- Berlin aras1 ugusa bir yolcu 80 TL, diger yolcu 800 TL
O0deyerek ayni ucakta yan yana oturarak seyahat edebilmektedirler. Bu
ornekte 80 TL’ye bilet alan kisi bir promosyon yakalamis, zevk i¢in seyahat
ederken; 800 TL’ye bilet alan kisi mutlaka o seyahati o tarih ve saat
itibariyle yapmak zorunda kalan ve seyahat nedeni is, hastalik, 6liim vb. gibi
miicbir sebeplere dayanan zorda kalmis miisteri olmaktadir. Ancak; iki
miisterinin maliyeti de havayolu sirketi agisindan esittir. “Maliyet esit iken,
fiyat bu kadar farkli mi1 olmalidir?” sorusu g¢aligmanin ana konusunu
olusturmaktadir.

Muhasebe ve Vergi Uygulamalart Dergisi

Ankara SMMMO

IMIVLUE/ 2018



400

4. HAVAYOLU YOLCU TASIMACILIGINDA DAHA DOGRU
DAGITIM ANAHTARLARI

Havayolu tasimacilifinda gelirler ugus araciligi ile saglanmakta ve bir ugus
icin gerekli olan maliyetlerin ¢ogu sabit 6zellik tasimaktadir. Bir havayolu
isletmesi; belirli bir rota iizerinde hizmet vermeye karar verdikten sonra
maliyetler sabittir ve ugak sefere basladiginda, satilmayan koltuklarin
ekonomik degeri yok olmaktadir. Bu stoklanamayan {iiriin sorunu, koltuk
dolulugunu artirmanin sabit maliyetleri azaltmadaki etkisini ortaya
koymaktadir.

Her ugak iiretim hattindan ¢ikip gerekli kontrol yapilip gerekli i¢ donanim
yerlestirildikten sonra teslime hazir hale gelir ve tartilir. Bilimsel olarak
iretici firma en ¢ok yilikleme, yerde en ¢cok manevra kabiliyeti, kalkista ve
iniste en ¢ok kiitle ve ucusta en ¢ok On ve arka hat i¢in, motor giiciine ve
denge merkezi ylizdelerine gore sinirlari ve ugagin her durumu icin olast
agirlik ve kiitle degisimlerini belirler. Bu sinirlar; hava araci ugus el kitabina
ve agirlik ve denge el kitabina yazilir (Basol, 2009: $.59- 61). Yolcu kabulii
bu denge sinirlarina gore belirlenmis erkek, kadin, ¢ocuk ve bebek olusu
dikkate alinarak yonetmeliklerle belirlenen standart agirliklara gore
bilgisayar programlar1 tarafindan otomatik olarak yapilir (Basol, 2009:
s.70).

Ozellikle yakin gegmiste Brezilya takimlarindan Chapecoense futbol
takimimi kaybettigimiz kaza, THY ugagmin inis agirligmi saglayabilmek
icin havada 7 saat tur atmas1 ya da 1983 yilinda Air Canada’nin kg yerine
pound cinsinden yakit ikmali yapmasi nedeniyle yakitinin bitmesi olaylar
agirlik konusunun 6nemine dikkat cekmektedir.

Havayolu ile yolcu tasiyan isletmeler belirtilen maliyetlere katlanarak bir
noktadan baska bir noktaya ucus yaparken bilet alan her yolcuya, bileti kaca
alirsa alsin bir koltuk (seat) tahsis ederler. Ayni noktaya 250 TL veya 800
TL’ye bilet alan yolcularin her biri ucakta ancak bir koltuk satin almis
olmaktadir. Ayrica her yolcu havayolu sirketinin koydugu sinir kadar (15 kg
veya 20 kg) bagaji bilet kapsaminda beraberinde ilave iicret 6demeksizin
gotlirebilmektedirler. Bu durumda ayni biletler bir yolcu i¢in (45 kg + 15 kg
bagaj) 60 kg, baska bir yolcu i¢in (130 kg + 15 kg bagaj) 145 kg havayolu
sirketine tasitmis olmaktadir.

Calismada hava yolu tagimaciliginda maliyetlerin dagitilmasinda agirlik
etkisinin ele alinmasi amaglanmaktadir. Bu amagla; bir hava yolu firmasinin
gercek maliyetlerinden yararlanilmaktadir. 2016 yili SHGM havayolu ugak
filosu istatistik verilerine gore; iilkemizde havayolu isletmeciligi faaliyeti
gosteren 13 firma bulunmaktadir. Bu firmalar 206’s1 B 737- 800 modeli
olmak iizere toplamda 540 wucak ile hizmet vermektedir
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(http://web.shgm.gov.tr/tr/kurumsal/4547 -istatistikler). Bu nedenle
calismada ornek olarak B 737- 800 modeli verileri orneklendirilmektedir.
Buna gore 6rnekte kullanilan ugak modeline iliskin temel gostergeler Tablo-
1’de gosterilmektedir.

Tablo-1: Temel Gostergeler

Yolcu Kapasitesi (Maks) 189 koltuk
Azami Kalkis Agirligi 76.883 kg
Azami Inis Agirhig 65.317 kg
Kuru Operasyon Agirligi 41.415 kg
Tasarlanan Yakit Yiikii 7.000 It
Ugulan Mesafe 1975 km
Yolcu Doluluk Oram % 74,6

Elde edilen verilere gore tasarlanan drnekte varsayimsal olarak; Istanbul
Marsilya seferini yapan 189 yolcu kapasiteli ugak, % 74,6 doluluk oraniyla
toplam 70 bayan ve 70 bay olmak iizere toplam 140 yolcu seyahat
etmektedir. Bir ucusun ortalama maliyetlerinin gider tiirleri bazinda
smiflandirildigi ve toplam yolcu sayisina gore hesaplanan birim ucus
maliyeti Tablo-2’de gosterilmektedir.

Tablo-2: Ortalama Bir Ugus Maliyeti (Yolcu Sayisi)

Gider Tiirleri Tutar
Akaryakit 17.920 TL
Personel 9.660 TL
Amortisman 7.280 TL
Yer Hizmetleri 4340 TL
Bakim Onarim 3.920 TL
Hizmet ve Tkram 3.920 TL
Ust Gegis 3.360 TL
Konma ve Konaklama 2940 TL
Sigorta 350 TL
Kira 224 TL
Nakliye 210 TL
Diger 280 TL
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TOPLAM UCUS MALIYETi | 54.404 TL
BiRiM UCUS MALIYETI 388,60 TL/ Kisi

Tablo-2’de gider tutarlar1 yolcu sayisina gore dagitildiginda birim ugus
maliyeti 388,60 TL olarak gerceklesmektedir. Buna gore; 800 TL’ye bilet
satin alan yolcu ile 250 TL’ye bilet satin alan yolcu esit tutarda maliyet
yiiklenmektedir. Ancak; iki yolcunun agirliklarinin farkli olmasi ugagin
akaryakit maliyetleri, bakim onarim giderleri ve ugagin yipranma payi
tizerindeki etkisinin farkli olacagi savunulmaktadir.

Varsayimsal olarak tasarlanan 6rnege gore; 70 yolcunun 45 kg agirliginda
ve 15 kg bagaj hakkiyla toplam 60 kg, 70 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 70) + (145 kg x 70)= 14.350 kg olarak hesaplanmaktadir.

Akaryakit, amortisman ve bakim onarim kalemleri yolcularin toplam agirlik
etkisine gore, diger kalemler ise yolcu sayisina gore asagidaki gibi
hesaplanmaktadir.

Birim Akaryakit Gideri(; kilolu yolcwy= (Toplam Akaryakit Gideri / Toplam
Paral1 Yiik) x Yolcu Agirligi

Birim Akaryakit Gideri= (17.920 TL / 14.350 kg) x 60 kg =75 TL

Birim Akaryakit Gideri(ok kilolu yolew= (Toplam Akaryakit Gideri / Toplam
Paral1 Yiik) x Yolcu Agirlig

Birim Akaryakit Gideri= (17.920 TL / 14.350 kg) x 145 kg = 181 TL olarak
hesaplanmaktadir. Amortisman ve bakim onarim ic¢inde ayni dagitim
hesaplamasi yapilmaktadir.

Birim Personel Gideri= Toplam Personel Gideri / Toplam Yolcu sayisi

Birim Personel Gideri= 9.660 TL / 140 yolcu = 69 TL/yeu seklinde
hesaplanmaktadir. Diger kalemlerde benzer islemle dagitilmaktadir.

Buna gore; ayni ugusun maliyetlerinin yolcu agirliklar1 dikkate alinarak
tekrar dagitildiginda elde edilen sonuglar Tablo-3’de gosterilmektedir.
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Tablo-3: Yolcu Basina Ortalama Bir Ugus Maliyeti (Yolcu Agirligi)

Gider Tiirleri Az Kilolu Yolcu | Cok Kilolu | Dagitim Anahtar:

(45kg+15kg Yolcu

bagaj) (130kg+15kg

bagaj)

Akaryakit * 75 181 Yolcu Agirhgi
Personel 69 69 Yolcu Sayisi
Amortisman * 30 73,50 Yolcu Agirhgi
Yer Hizmetleri 31 31 Yolcu Sayisi
Bakim Onarim * 16,40 39,60 Yolcu Agirhgi
Hizmet ve Tkram 28 28 Yolcu Sayisi
Ust Gegis 24 24 Yolcu Sayisi
Konma ve | 21 21 Yolcu Sayisi
Konaklama
Sigorta 2,50 2,50 Yolcu Sayisi
Kira 1,60 1,60 Yolcu Sayisi
Nakliye 1,50 1,50 Yolcu Sayisi
Diger 2 2 Yolcu Sayist
BiRIM UCUS | 302 474,70
MALIYETI
Birim Ugus Maliyeti | 86,60 TL azahs 86,10 TL artis
BILET SATIS | 800 250
FIYATI

Tablo-3’e gore; yolcu agirliklarinin dagitim anahtari olarak uygulanmasi
durumunda az kilolu yolcu 302 TL maliyet yiiklenirken, ¢ok kilolu yolcu
474,70 TL maliyet yiiklenmektedir. Ancak bu dagitimda sadece parali
yiikiin agirhiginin dikkate alinmasi ugagin agirliginin dikkate alinmamasi
adil bir sonug¢ vermemektedir. Ciinkii tiiketilen akaryakit miktari, ugagin
yipranmasi ve bakim onarim giderleri taginilan agirliktan etkilenirken buna
ucagim kendi agirhigmin da dikkate alinmasi gerekmektedir. Ornekte secilen
ucagin agirlik verileri Tablo-4’de gésterilmektedir.
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Tablo-4: B 737- 800 Agirlik Verileri

Kuru Operasyon Agirhg1 | 41.415
Tasarlanan Yakit Yikii 7.000

Ucgus Agirhigt 48.415
Parali Yik 14.350
Toplam Kalkis Agirlig 62.765

Tablo-4’de gosterilen ugak agirlik verilerine gore; agirliktan etkilenen gider
kalemlerinin yiiklendigi maliyetin tasinan parali yiik ve sabit ugus agirlig
olarak iki kisimdan olustugu sdylenebilir. Bu nedenle; segilen gider tiirleri
dagitilirken bir kismi1 yolcu agirligina gore degisken olarak ucus agirligiyla
iligkili olan kismu ise yolcu sayisina gore sabit olarak dagitilmalidir. Buna
gore toplam kalkis agirligr dikkate alinarak dagitim anahtart;

Toplam Akaryakit Gideri / Toplam Kalkis Agirlig

Seklinde hesaplanir. Bu hesaplamaya gore gider tiirlerinin sabit ve degisken
olarak dagitilacak tutarlar1 Tablo-5’de gosterilmektedir.

Tablo-5: Toplam Kalkis Agirligt
Gider Tiirleri | Toplam Tutar | Yolcu Sayisi (Sabit) | Agirhk (Degisken)

Akaryakit 17.920 TL 13.822 TL 4.098 TL
Amortisman 7.280TL 5.615TL 1.665TL
Bakim Onarim | 3.920 TL 3.024 TL 896 TL

Tablo-5’de elde edilen tutarlarin yolcu basina dagitimi iki asamada
gerceklestirilir. Buna gore;

Birim Akaryakit Gideri; kilolu yolcuy= (Toplam Sabit Akaryakit Gideri / Yolcu
Sayis1) + (Toplam Degisken Akaryakit Gideri / Toplam Parali Yiik) x Yolcu
Agirligl)

Birim Akaryakit Gideri= (13.822TL / 140 yolcu) + ((4.098 TL / 14.350 kg)
x 60 kg = 115,80 TL

Birim Akaryaklt Gideri(qok kilolu yoleu)= (13822TL / 140 yOlCU) + ((4098 TL/
14.350 kg) x 145 kg = 140,10 TL olarak hesaplanmaktadir. Amortisman ve
bakim onarim i¢inde ayni dagitim hesaplamasi yapilmaktadir. Diger Gider
kalemleri toplam yolcu sayisina gore dagitilmaktadir.
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Tablo-6: Yolcu Basina Ortalama Bir Ugus Maliyeti (Yolcu Sayisi ve

Agirligl)

Gider Tiirleri Az Kilolu Yolcu | Cok Kilolu Yolcu

(45kg+15kg bgj) (130kg+15Kkg bgj)
Akaryakit 98,70 +17,10= 115,80 98,70 + 41,40= 140,10
Personel 69 69
Amortisman 40,10 + +6,95=47,05 | 40,10 + 16,80= 56,90
Yer Hizmetleri 31 31
Bakim Onarim 21,60 + 3,75= 25,35 21,60 + 9= 30,60
Hizmet ve Tkram 28 28
Ust Gegis 24 24
Konma ve Konaklama 21 21
Sigorta 2,50 2,50
Kira 1,60 1,60
Nakliye 1,50 1,50
Diger 2 2
BiRIM UCUS MALIYETI | 368,8 408,2
Birim Ugus Maliyeti 19,80 TL azahs 19,60 TL artis
BILET SATIS FIYATI 800 250

Tablo-6’ya gore; akaryakit, amortisman ve bakim onarim giderlerinin
dagitilmasinda agirlik etkisi dikkate alinirken oncelikle ucagin toplam ugus
agirhigina gore yolcularin agirliklart toplami degisken, ugus agirligi kismi

sabit olmak iizere ayristirilarak agirlik dagitim anahtariyla yeniden

dagitilmaktadir. Buna gore; az kilolu yolcunun yiiklendigi maliyet 368,80
TL olarak gergeklesirken, ¢ok kilolu yolcunun maliyeti 408,20 TL olarak

hesaplanmaktadir.

Elde edilen verilere gore tasarlanan &rnekte bir ugusun maliyetleri yolcu
sayisi, yolcularin agirliklart ve toplam ugus agirligi ve yolcu sayisi
anahtarlarina goére dagitilmis ve sonugta kisi basina diisen ortalama ugus
maliyetleri Tablo-7’de karsilastirilmaktadir.
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Tablo-7: Yolcu Basina Ortalama Ugus Maliyetlerinin Karsilastirilmasi

DAGITIM ANAHTARI | Az Kilolu Yolcu | Cok Kilolu Yolcu
Yolcu Sayisi 388,60 TL/ yolcu | 388,60 TL/ yolcu
Yolcu Agirligt 302 TL/ yolcu 474,70 TL/ yolcu
Yolcu Sayist ve Agirligt 368,8 TL/ yolcu 408,2 TL/ yolcu

Tablo-7’ye gore; birim maliyetler yolcu sayisina gore esit dagitilirken
agirlik dikkate alindiginda daha kilolu yolcunun yiiklendigi maliyetler artis
gostermekte, az kilolu yolcunun maliyeti diismektedir. Buna gore; agirligin
maliyetlerin dagitilmasinda 6nemli bir degisken oldugunun ve bazi gider
kalemlerinin dagitilmasinda 6nem tasidigina dikkat ¢ekilmektedir. Bu
sonuclar fiyatlandirma politikalarinin  belirlenmesinde ve maliyetlerin
miisterilere dogru sekilde yansitilmasinda gerekli goriilmektedir.

5.SONUC VE DEGERLENDIRME

Calismanin amact havayolu yolcu tasimaciliginda daha dogru bir
fiyatlandirma yapabilmek i¢in daha dogru bir maliyet hesaplamanin nasil
yapilmas1 gerektigine iligkin Oneriler getirmektir. Bu amagla g¢alismada
geleneksel maliyetleme yaklasimindaki dagitim anahtarlar1 yerine, her
yolcuya esit tutarda maliyet yansitmayi gerektiren yolcu sayisina ve
agirliklarina dayali maliyet kalemlerinin daha uygun olacagi ortaya
koyulmaktadir.

Ortalama bir ucusta katlanilan maliyetler degerlendirildiginde, bazilar1 her
yolcuya esit tutarda maliyet yansitmayr gerektiren kisi sayisina gore
dagitilmast gerekmektedir. Bu maliyetler her yolcuya esit tutarda
yiiklenmelidir ve buna gore fiyatlanmalidir. Ancak bazi maliyet kalemleri
tamamen yolcularin ucaga verdigi agirliga dayanan maliyet kalemleridir.
Ozellikle yakit ve benzeri maliyetler tamamen yolcunun agirligina gore
havayolu sirketine az veya ¢ok maliyet yaratmaktadir. Yolcularin maliyeti
hesaplanirken bazi maliyet kalemlerinde anahtar olarak agirligin
kullanilmast havayolu sirketine daha dogru maliyet hesaplama ve
fiyatlandirma olanagi saglayacaktir.
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