KTU SBE Sos. Bil. Derg. 2014, (8): 205-220

HAVAYOLU TASIMACILIGINDA LOJiSTiK MALIiYETLER'

Savas DURMUS’
Secil OZTURK?
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Ulastirma sektoriiniin énemli bir alt sektorii olan hava tagimaciligi gliniimiizde 6nemli bir biiytikliikle,
diinyanin en biiyiik sektorlerinden birini olusturmaktadir. Yasanan kiiresel krizler her donem bu sektorii
yakindan ilgilendirmistir. Ozellikle petrol fiyatlar1 gibi siirekli artan maliyetler ve hizlanan rekabet, pazardaki
degisiklikleri etkileyen temel faktorler olmustur. Havacilik isletmeleri kontrol edebildikleri maliyetleri
miimkiin olan en diisiik seviyeye cekmek icin gesitli stratejiler gelistirmektedir. Ornegin ‘charter’ tip hizmet
veren bazi havayolu isletmeleri 6zellikle gelismis tilkelerde ciddi pazar paylarina sahip olmustur. Bu sektor,
biiyik yatirnmlara ve diisiik kar marjlarina ragmen giin gectikge daha da gelisip diinyada ve Tiirkiye
ekonomisinde dnemli paya sahip olmaktadir. Bu nedenle, maliyet konusu hava tasimacilifi sektoriinde en
onemli faktorlerden biri konumuna gelmistir. Hava tagimaciligi sektdriinde 6zel isletmeler i¢in oldugu kadar
kamuya ait igletmeler i¢in de maliyetlerin dogru sekilde belirlenmesi ve kontrolii 6nem kazanmistir. Tim
isletmeler kars1 karsiya kaldiklart maliyet unsurlarini agik bir sekilde tanimlamali ve analiz etmelidirler.
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COSTS of LOGISTICS in AIR TRANSPORTATION

ABSTRACT

Air transportation being the sub sector of transportation sector and currently at a considerable size is one
of the biggest sector in the world. This sector concerns closely global crises being experienced in all terms.
The rising costs, particularly oil prices, and increasing competition were fundamental factors affecting the
changes in market. Air transportation companies have been developing various strategies in order to decrease
the costs which can be controlled at the lowest level. For instance, some air transportation companies which
serve like “charter” have had important market shares especially in developed countries. This sector growing
day by day have had an important portion of Turkey and the world economy despite extensive investment and
low profit margins. For this reason, the issue of cost have been one of the most important factors.
Determining and controlling correctly the cost has been important for government companies as much as
private sectors. All companies must clearly describe and analyze the costelements experienced by them.
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GIRIS

Lojistik sozciigii Tiirk Dil Kurumu tarafindan; “Savasta veya harekatta askerlik
mesleginin ¢ok yonlii (askeri personel, techizat, madde ve malzemenin tedariki,
depolanmast ve ulastirilmasi ile ilgili ¢abalarin yiiriitiilmesi ile ilgili) gorevlerini yerine
getiren askeri bilim” olarak tamimlanmaktadir (TDK-14.05.2013). Baska bir ifadeyle
lojistik, bir eylem (operasyon) ile ilgili tiim detaylarin iizerinde caligilmasi faaliyetidir
(http://www.britannica.com).Lojistigin daha ¢ok askeri bir kavram olarak 6ne ¢ikmasinin
nedeni; lojistik kavraminin kokeninde savaslarin ve hayatta kalma miicadelelerinin
goriilmesidir.

Lojistigin isletmecilik alanindaki tammmina bakildiginda, lojistik sektdriiniin
uluslararas1 organizasyonu olan Tedarik Zincir Yonetim Uzmanlar1 Konseyi (TZYUK)
(The Council of Supply Chain Management Professionals: CSCMP) tarafindan yapilan
tamim One c¢ikmaktadir. Bu tanima gore lojistik; tiiketici ihtiyaglarimi tatmin etmek
amaciyla hammaddenin, siire¢ i¢indeki envanterin, nihai iiriiniin veya ilgili bilginin, ¢ikis
noktasindan nihai tiiketim noktasina kadar etkin ve masraflar1 en aza indirilmis bir sekilde
varabilmesi i¢in yapilan planlama, uygulama ve kontrol siireci olarak tanimlanmaktadir
(http://www.logisticsworld.com/logistics.htm).

Lojistik kavraminin 6nem kazanmasinin ardindaki temel neden; isletmecilerin
tretimini yaptiklari dogru iriinii, dogru zamanda, dogru yere hasarsiz bir sekilde
ulastirma hedefleri ile lojistigin {iriin yasam seyrinin énemli bir “deger yaratici faaliyeti”
olarak goriilmeye baslamasi olmustur. Ote yandan tiiketiciler de lojistigin daha yiiksek
miisteri tatmini sagladigin1 gérmeye baglamislardir.

Is cevrelerinde her gecen giin daha fazla kabul gérmeye baslayan lojistik, giiniimiizde
e-lojistik boyutuyla da ihtiyag duyulan karmasik enformasyon, iletisim ve kontrol
sistemlerinin de i¢inde yer aldig1 mal, hizmet, bilgi ve sermaye akiminin yonetim siireci
haline gelmistir.

Basaril1 bir isletme yonetimi elinde bulundurdugu kaynaklar1 en verimli sekilde nasil
gelire dontistiireceginin hesabini ve uygulamasini yapar. Verim iiriin ya da hizmetlerin
miisteri memnuniyetini karsilayabilecek duruma getirilirken gerekli katma degerin séz
konusu iiriin ya da hizmete kazandirilmasi ve bunun en diisiik maliyetle yapilmas1 olarak
aciklanabilir. Daha agiklayici bir sekilde anlatmak gerekirse, hammadde yeni bir kullanim
kazandirilmak iizere iiretim isleminin yapilacagr yere tasmir. Bu islemden sonra
hammaddeye yeni bir kullanim sekli kazandirilir. Ancak, yeni bir kullanim sekli
kazandirilmig olan hammaddenin, yani {irinlin, son kullaniciya, yani miisteriye ulasana
kadar nihai kullanim kazandigindan bahsetmek olasi degildir. S6z konusu iiriiniin tam
anlami ile kullanim kazanmasi, bu {iriine yer ve zaman katma degerlerinin de
kazandirilmasi ile gergeklesir. Nihai iirlin, miisterisi ile bulugturulmak iizere beklemeye
alindiginda, yani stoklandiginda zaman, tagindiginda ise yer degerin kazanir. Bir sonuca
varilacak olursa, lojistik hammaddenin alim asamasindan, iiriiniin kullanicisina teslimine
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kadar bir isletmenin elinde bulundurdugu kaynaklarini gelire doniistiirme evresinin her
asamasinda yer almaktadir. Dolayisiyla, doniisiim faaliyetinin vazgecilmez bir pargasi
olan lojistik faaliyetinde saglanan verimin ve diger islemlerle saglanan koordinasyonun
derecesi s6z konusu doniisiim faaliyetini dogrudan etkiler (Gottorna, 1996).

1. HAVAYOLU TASIMACILIGI ve TURKIYE’NIN SEKTORDEKI
DURUMU

Hava tagimaciligi kavrami genel olarak havayolu tasimaciligi ve genel havacilik
faaliyetlerini kapsamaktadir. Genel havacilik nispeten kii¢iik hava araglar1 kullanilarak,
ticari ya da ticari olmayan bir amag ile yapilan havacilik faaliyetleridir. Egitim amaci ile
yapilan uguslar, hava taksi uguslari, zirai ilaglama, yanginla miicadele, arama kurtarma ve
sportif amacli uguslar genel havacilik faaliyetlerine 6rnektir (Ender, 2002).

Havayolu tagimaciligi kavrami ise ticari bir amag¢ barindirmaktadir. Havayolu
tasimaciligl; hava araclaryla tarifeli veya tarifesiz olarak yolcu, yiikk ve postanin
taginmasidir. Havayolu tagimaciligi yapan havayolu isletmeleri cesitli biyiikliiklere
sahiptir. Bu isletmelerden bazilar1 yiizlerce ugaktan olusan filolariyla bir giinde binlerce
sefer yapan ¢ok biiyiik havayolu isletmeleridir. Bazilar ise kiigiik tek bir ugakla yilin
sadece belirli aylarinda operasyon yapan havayolu isletmeleridir. Bu baglamda havayolu
tagimaciligi kavrami ¢ok genis bir yelpaze durumundadir. Havayolu tagimaciligi sektorii
bu genis yelpaze ile sahip oldugu c¢ok biiyiik ugus ag1 sayesinde sehirleri, lilkeleri ve
kitalar1 birbirine baglamaktadir (Wells, 1999: 25). Sektoriin 6nemi de bu &zelliginden
ileri gelmektedir.

Globallesen ekonomi, sosyo-ekonomik ve sosyo-kiiltiirel gelismeler, diinya ticaret
hacmindeki artislar, kiiresellesme, insanlarin konfora ve zamana daha fazla ihtiyag
duymalar1 gibi nedenlerle havayolu yolcu ve kargo tasimaciligl son yillarda hizla gelisen
tagima tiiri konumuna sahip olmustur. Bir hizmet sektorii olan hava tagimaciliginda
tilkelerin bu sektorden kazang elde etme yarisi ve bu yarista katetmeye calistiklar1 yol,
neredeyse biitiin iilkelerin bu ulasim tiiriine daha fazla yatinm yapma yarigimi da
beraberinde getirmektedir. Bugiin itibariyla; diinyada farkli niteliklerdeki mevcut
havaalani sayis1 yaklasik 14.000 civaridadir. Bunlardan 836 tanesi uluslararasi nitelikli
havaalanidir. Diinyada tim bu havaalanlarini bir giinde kullanan yolcu sayist 13,2
milyon; yillik ise 4,8 milyar civarindadir.

IATA tarafindan yayimlanan 2010 y1l1 talep istatistikleri sonucuna gore, uluslararasi
tarifeli hava trafiginde yolcuda %8,2; yiikte ise %?20,6 artis kaydedilmistir. Talepteki
biliylime kapasiteyi gecmis, yolcuda %4.,4; kargoda ise %89 biiylime gerceklesmistir.
2009 ile kiyaslandiginda ortalama yolcu yiikii %2,7 artis ile %78,4; nakliye yiiki ise
%S5,2 artis ile %53,8 olmustur.

Tiirkiye’de son 5 yil iginde iilke gayrisafi yurt i¢i hasilasina ortalama %14 katkida
bulunarak Tirkiye ekonomisinde dnemli bir yere sahip olan ulagtirma sektdriindeki talep,
yaklasik %8 gibi onemli oranda artmistir. Bu bilylimenin i¢inde karayolu icin talep yillik
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%7,6 demiryolu tasimaciligi talebi yillik %2, denizyolu tasimaciligt %5 artis gosterirken,
hava tasimaciligindaki talep yillik %16’dan fazla bir artis gostermistir. Bu rapor
sonucundan anlasildig: iizere, talep anlaminda en fazla biiylime havayolu tasimaciliginda
gerceklesmistir.

Ayn1 zamanda bu arti; sivil havaciligin, oOncelikli olarak Tiirkiye nin ticari
faaliyetlerinde 6nemli bir rol oynadiginin ve diinya capinda en hizli gelisen pazarlar
arasinda yer aldiginin bir gostergesidir. Ulkemizde son yillarda gelisen bu sektériin iilke
itibarinin ve bilinirliginin artmasinda da énemli bir role sahip oldugunu séyleyebiliriz.

Tiirkiye’de 2002 yilinda toplam 532531 olan havayolu trafigi, 2010 yilina kadar
%127,8 biiyliyerek 1213125°e ulagmustir. 2010 yilinda toplam ugak trafiginin 497862’si
(%41,04 pay ile) i¢c hat ucuslardan, 421.549°u (%34,75 pay ile) dis hat uguslardan ve
293.714°1 de (%24,21 pay ile) ist gecislerden olusmaktadir. 2010 yilinda dis hat yolcu
trafigi 52,22 milyon ile toplam yolcu trafigine oranla %50,8 paya sahip iken, i¢ hat yolcu
trafigi 50,58 milyon ile %49,2 paya sahiptir. 2002’de i¢ hat yolcu trafiginin pay1
%25,84’ten 6nemli derecede artarak 2010 yilinda %49,2’ye ulagmistir. Bu gelisim esasen,
toplam ekonomik gelisimle birlikte havayolu ve i¢ hat havaalanlarinin sayisindaki artisa
neden olan tilkedeki havacilik sektoriiniin serbestlesmesinden kaynaklanmistir.

Genel ekonomideki gelismeler, finansal krizden gelismis iilkelere nazaran daha az
etkilenilmis olmasi, i¢ hat havalimani sayisinin siirekli ve kisa siirede artis gdstermesi
Tiirkiye’ye havacilik sektdriinde diinyanin 6nemli iilkelerinden bir tanesi olmasi yolunda
cok onemli adimlar attirmistir. Bu baglamda Tiirk Hava Yollari’nin Tiirkiye’ nin diinyaya
acilan en onemli markalarindan oldugunu ve sektorlin altyapisinin iilkemizde oldukca
saglam oldugunu gorebilmekteyiz (TUIK, 2013).

1.1.Tiirkiye Havayolu Istatistikleri

Glniimiizde, Tirkiye havayolu istatiklerini incelendiginde; ugak sayisi, koltuk
kapasitesi, i¢ hat ve dis hatta tasinan yiik, i¢ hat ve dis hat ucak trafigi, i¢ hat ve dis hat
yolcu sayisinda siirekli bir artisin oldugu 2010 ve 2011 yillar1 arasinda da bu artisin
devam ettigi gorilmektedir. 2010 yilinda 332 olan ugak sayisi 2011°de 349’a
yiikselmistir. Yine ayni sekilde taginan yiik de bir yil icerisinde i¢ hatta 63125 ton; dis
hatta ise 165273 ton artmustir. Ugak trafigi de diger kalemler gibi i¢ hatta 81626 adet, dis
hatta ise 41332 adet artmustir. I¢ hatta yolcu sayis1 7682898 artarken, dis hatlarda
7137179 kisi artis gostermistir. Bu noktada 6nemli olan bir husus da, kiiresel krizin
etkilerinin en yogun oldugu donemde dahi havacilik sektoriiniin tilkemizdeki biiyiime
gdstergelerinin siirekli artis icinde olmus olmasidir (TUIK, 2013).

Yillar itibari ile ugak sayilart incelendiginde sayinin 2001-2011 déneminde her yil
toplamda artis gosterdigi goriilmektedir. Tiirkiye havacilik sektorii, yolcu ve kargo
tagimaciliginda her y1l ucak sayisini artirarak biiyliime gostermistir.
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Tablo incelendiginde yolcu ve kargo ugagi sayilarindaki artigin, zaman iginde insan
ve yiik oranlarinda da artiga neden oldugu goriilmektedir.

Tablo 1: Tiirkiye Havayolu Istatistikleri

2010 2011
Ucak Sayis1 332 349
Koltuk kapasitesi 57 899 61 695
ic hat tasinan yiik (ton) 554 710 617 835
Dis hat taginan yiik (ton) 1 466 366 1631639
i¢ hat ucak trafigi (adet 497 862 579 488
Dis hat ucak trafigi (adet) 421 549 462 881
ic hat yolcu sayisi 50575 426 58 258 324
Dis hat yolcu sayisi 52 224 966 59 362 145

Kaynak: TUIK, 2013.
Tablo 2: 2008-2011 Ucak Sayist*

Yillar Yolcu Ucag Kargo Ucag
2008 233 29
2009 248 51
2010 306 26
2011 323 26

Kaynak: TUIK, 2013.
Tablo 3: Yolcu ve Tasman Yiik Sayis1 (2004-2011)

Yillar Yolcu Sayisi Tasman Yiik (Ton)
2004 44789140 1126107
2005 54525727 1249555
2006 58778131 1279340
2007 66461973 1447603
2008 74968329 1534619
2009 78742075 1597699
2010 102800392 2021076
2011 117620469 2249473
Kaynak: TUIK, 2013.
2. HAVAYOLU SIRKETLERINDE MALIYETLER VE
SINIFLANDIRMALARI

Maliyet, elde edilen {irlinlin, meydana gelmesi ve pazarlanabilmesi i¢in kullanilan ara
mallarin ve unsurlarin parasal ifadesidir. Maliyet kelimesi, gesitli gayelere gore bedel ve
karsilik anlaminda kullanilmakla birlikte, ¢ogunlukla bir igletmeye belli bir mal, hizmet
veya faktor seklinde sunulan girdilerin, isletmeye olan yiikii anlamini tagir. Bir isletmenin
rettigi mal ve hizmetler icin katlanilan maliyetin genelde iki kaynagi bulunmaktadir.
Bunlardan birincisi degisken giderler, ikincisi sabit giderlerdir

#31.12.2008-31.12.2011 Tarihi itibariyle Tiirk tescilinde bulunan ugak sayilaridir.
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(http://tr.wikipedia.org/wiki/Maliyet). Maliyet fayda yaratilmasi amaci ile {iretim
faktorlerinin tiiketilmesidir (Altug, 1996: 16).

Diger sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde de faaliyetlerin yiiriitiilebilmesi
icin yapilan masraflar, sirket stratejisi ve alinacak kararlarda oldukca Onemli bir
faktordiir. Havayolu sirketlerinde maliyetler iiriin veya hizmetin fiyatini belirlemede etkin
olmakla birlikte, sirketin rekabet giiciiniin de 6nemli bir gostergesidir. Bir havayolu
sirketinde maliyet siniflandirmasi, farkli amaglar i¢in cesitli sekillerde yapilabilmektedir.
Havayolu sirketlerinde yapilacak planlama ve alinacak kararlarda maliyet bilgilerine
duyulan ihtiya¢ iic nedenle ortaya ¢ikmaktadir. Bunlardan ilki havayolu isletmelerinin,
toplam giderlerini yonetim kararlar1 ve muhasebe araci olarak farkli gider kategorileri
icinde ayrmntili olarak gérmek istemeleridir. Bu sayede maliyetlerde zaman iginde
meydana gelen degisiklikler ve egilimler tespit edilebilir. Havayolu sirketleri, ugus
oprerasyonlar1 ve yolcu hizmetleri gibi sirketin esas faaliyet alanlarindaki maliyetleri
Olgerek isletme kar1 veya zararini, isletme dist kar veya zarardan ayirabilir ve buna gore
planlama yapabilir. Tkinci énemli neden ise yapilacak yatimlardir. Ugak alimlar1 veya
ucus agina eklenecek yeni bir hat i¢in maliyet saptama agamasinda maliyet bilgilerinin
detayma ihtiyag duyulmaktadir. Havayolu sirketlerinde maliyet kalemlerinin
belirlenmesinin iigiincli ve belki de en kritik nedeni, sirketlerin uyguladiklart fiyat
politikalaridir. Kar marji1 nispeten diisiik olan havacilik sektoriinde, maliyet analizi
yapilmadan belirlenen iicret seviyeleri zararla sonuglanabilir. Ne var ki bu ii¢ amaci1 ayni
anda yerine getirebilen tek bir gider smiflamasi yoktur. Ornegin, genel yonetim amagclar
icin gelistirilmis bir gider siniflandirmasi, bir fiyatlama stratejisi olarak ise yaramayabilir.
Bu sebeple havayolu sirketleri, farkli konularda alinacak kararlarda belirleyici olmasi
amaciyla iki veya daha fazla yolla gider siniflandirmasi yaparlar. Tagimacilik sirketleri,
cogunlukla ICAO tarafindan belirlenmis maliyet siniflandirmasim1 6rnek alir. Diger
yandan havayolu sirketinin {ilkesindeki muhasebe uygulamalari da maliyet siniflandirma
yaklasimlarinda etkili olmaktadir (Doganis, 2004: 24).

Havayolu sirketlerinde her alanda belirlenecek stratejilere ve alinacak kararlara
hizmet edebilecek tek bir gider siniflamasi bulunmamaktadir. Bu sebeple birgok
havayolu, giderlerini farkli bakis acilarina goére yonetimin degisik safhalarinda
kullanilmak iizere gesitli sekillerde siiflamaktadir. Ancak havayolu sirketleri, maliyet
siiflandirmasinda genel bir uygulama olarak toplam giderleri faaliyet giderleri ve
faaliyet dis1 giderler olarak ayirirlar (Oum ve Yu, 1998: 98). Bu sayede sirketin asil
faaliyet konusu olan ugus operasyonlari ve bu operasyonlarin gergeklesmesi igin
katlanilan tiim masraflar belirlenmis olur. Faaliyet giderlerini, faaliyete konu olmayan
diger giderlerden ayirmak sirketin gelir yonetimi politikalarin1 da yakindan ilgilendirir.
Zira hat bazinda yapilacak maliyet analizleri ile her bir hattin kendi operasyonel
giderlerini karsilayip karsilamadigi tespit edilerek gelecekle ilgili kararlar alinabilir.

Havayolu sirketlerinde faaliyet giderleri, kendi icinde direkt ve dolayli faaliyet
giderleri olarak boliimlendirilebilir. Direkt faaliyet giderleri ugus operasyonlarinin
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gerceklestirilmesi  i¢in  katlanilan tim masraflar1 ifade eder. Dolayisiyla ucus
gerceklesmedigi siirece direkt faaliyet gideri sdz konusu olmaz. Bu giderler; ucus ekibi
lcretleri, yakit ve yag giderlerini, ucak bakim ve amortisman giderlerini i¢ermektedir.
Dolayli faaliyet giderleri ise kisaca ugus operasyonlarinin ger¢eklesmesiyle dogrudan
ilgili olmayan giderler olarak tanimlanabilir. Bu giderler ugaktan ziyade yolcuyla ilgili,
yolcu hizmetleri giderleri, biletleme ve ugus giderleri, istasyon ve yer hizmetleri
giderlerinin yaninda ayrica genel yonetim giderlerini de kapsar. Bu siniflandirma yontemi
havayollari tarafindan genel kabul gérmiis olsa da, uygulama sirasinda bazi farkliliklar
ortaya ¢ikabilmektedir. Ornegin bakim yd&netimi ve kabin ekibinin giderleri gibi bazi
gider kalemleri bazi havayolu isletmeleri tarafindan direkt gider olarak siniflandirilirken
digerleri tarafindan dolayli gider olarak nitelendirilebilir (Sengiir, 2004: 65).

2.1. Maliyet Kavramimin Havayolu isletmelerinde Onemi

Havacilik sektorii biiyiik yatirimlara ve elde ettikleri diisiik kar marjlarina ragmen her
gecen giin daha da gelisip diinyada ve lilkemiz ekonomisinde &nemli paya sahip
olmaktadir. Bu gelisimle birlikte havacilik sektoriinde faaliyet gdsteren isletmeler, kendi
biinyelerinde varliklarini siirdiirebilmek ve kar maksimizasyonunu gergeklestirmek
amactyla kaliteden de 6diin vermeden maliyet unsurlarini kontrol altinda tutmayi ve
gerceklestirebilirlerse maliyetlerini azaltmay1 hedeflemektedirler.

Bu durum 6zel sektorde faaliyet gosteren sirketlerde oldugu gibi kamu sektoriinde
faaliyet gosteren sirketler icin de gecerlidir. Ulkemizin yasadig1 agir ekonomik krizler ve
GSMH’mize oranla ¢ok yliksek olan borg yiikiiniin en biiyiik sorumlusu olarak gosterilen
kamu agiklari, toplumun kamu kurum ve kuruluslarinin yoneticilerinden beklentileri de
degistirmis, bu kurum ve kuruluslarin gorevlerinin sadece kamu hizmeti sunmak degil,
ayn1 zamanda maliyetlerini minimize etmeleri oldugu goriisii toplumda genel kabul goriir
hale gelmistir. S6zkonusu durum Tiirkiye’de oldugu kadar diinya iizerindeki bayrak
tagtyicist durumundaki diger kamu sirketleri iginde gecerlidir. Bu durum sonucunda
maliyetlerin dogru sekilde belirlenmesi ve kontrolii 6zel isletmeler i¢in oldugu kadar
kamuya ait isletmeler i¢in de biiyilk 6nem kazanmistir; tiim isletmeler karsi karsiya
olduklar1t maliyet unsurlarini dogru sekilde tanimlamali ve analiz etmelidirler.

Diger taraftan maliyetlerin yerinde ve dogru analizi ile birlikte dzellikle dzellestirme
sektoriindeki sirketler oncelikle ana faaliyetleri olan yolcu tagimaciligina yonelmekle
birlikte diger birimlerini ise kendi baslarina kar temin edebilen kar odaklar1 haline getirip
getirmeme kararina varmaktadirlar. Maliyetlerin analizine gore birimlerini ayirma karari
aldiklarinda ise oncelikle kargo, ikram, teknik, bilgi islem, i¢ hatlar vs. gibi birimlerini
yine maliyet analizlerinin 1s1ginda verimli bir yapiya kavusturarak 6zellestirmektedirler.

2.2.Faaliyet Giderleri

Havayolu isletmelerinin, isletme konusuyla baglantili olarak olusan tiim giderler
faaliyet giderleri olarak; ugus operasyonlarinin ger¢eklesmesi igin katlanilan tiim
masraflar direkt faaliyet giderleri ve yerde olusan masraflar da dolayli faaliyet giderleri
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olarak tanimlanmisti. Bu giderlerin hangi kalemlerden olustugu tabloda goriilmektedir
(Doganis, 2002: 23).

Direkt Faaliyet Giderleri
i. Ugus Operasyonu Giderleri:
Ugus miirettebat maaslar1 ve giderleri
Yakit ve yag giderleri
Havaalani ve yol iicretleri
Ugak sigortasi,
Ucus donaniminin/ekibinin kiras1 ve Onarim Giderleri
ii. Bakim:
Miihendislik personel giderleri
Yedek parca kullanimi giderleri
Bakim y6netimi giderleri
iii. Amortisman Giderleri:
Ugus donanimi amortismanti
Yer tesis ve ekipmanlart amortismani
Ek amortismanlar
Gelistirme giderlerinin ve personel egitiminin amortismani
Dolayh Faaliyet Giderleri
i. Istasyon ve Yer Giderleri
Yer personeli giderleri
Bina ve techizat bakim giderleri
Ulagim giderleri
Disaridan alinan yer hizmetleri {icretleri
ii. Yolcu Hizmetleri Giderleri
Kabin ekibi iicret ve giderleri
Diger yolcu hizmetleri giderleri
Yolcu sigortalari

iii. Biletleme, Satis ve Tanitim Giderleri



KTU SBE Sos. Bil. Derg.

iv. Genel ve Yonetim Giderleri
v. Diger Faaliyet Giderleri
2.2.1. Direkt Faaliyet Giderleri

Havayolu tagimaciliginda operasyonlarinin temelini olusturan ucagin ugusuna iliskin
giderler direkt faaliyet giderlerini olusturur. Bu giderler biiyiik 6l¢iide ugulan ugak tipine
baglidir. Bunlar ii¢ ana baslik altinda toplanabilir.

i. Ugus Operasyonu Giderleri

Ugus operasyonu giderleri biitiin havayolu sirketlerinde, direkt faaliyet giderleri
icinde en biiylik kalemi olusturmaktadir. Ugus operasyon giderlerinin faaliyet giderleri
icinde biiyiik bir parcay1 olusturmasinin nedeni ise ugus miirettebatina 6denen maaslar ile
yakit iicretlerinin bu maliyet kalemi i¢cinde olmasidir. Ugus operasyonu giderlerinin
biiyiik bir pargasi olan ugus ekibi giderleri sadece ugus ekibine 6denen iicretler degil ayni
zamanda bununla ilgili tim diger yolluklar, seyahat masraflari, sigorta ve diger sosyal
giivence ddemelerini de icermektedir.

Bu maliyet kalemi i¢inde bulunan diger 6nemli gider unsuru olan yakit giderleri ise
ucak tipi ve uculan mesafe ile yakindan ilgilidir. Ayni sekilde zaman zaman olusan
olumsuz hava kosullar1 nedeniyle ugaklarin planlanan rotasyonun disina ¢ikmasi da yakit
masraflarii artiran bir unsur olabilmektedir. Burada yer alan bir diger dnemli maliyet
unsuru havaalani ve hat iicretleridir. Ancak ICAO bu gideri dolayl faaliyet gideri olarak
yer ve istasyon giderlerinin altinda siniflandirmaktadir. Bu kalem i¢inde yer alan diger
giderler, ucak sigorta giderleri ile ucak ve ucus ekibi kiralamasi giderleridir. Ancak
kiralama giderleri bazi havayolu isletmeleri tarafindan amortisman giderleri icerisinde
gosterilmektedir.

ii. Bakim Giderleri

Havayolu sirketlerinde ugus emniyeti bakimindan hayati dnem tasiyan bakim ve
onarim faaliyetleri, toplam maliyetler iginde Onemli bir parcayr olusturur. ICAO
uygulamalar1 en hafif bakimdan, en agir bakim ve onarim faaliyetleri ig¢in yapilan tim
masraflart tek bir maliyet kalemi altinda toplamaktadir. Bu maliyet kalemine bakim ve
onarim faaliyetlerin gerceklesmesi igin gerekli tiim tesis, teknik ve idari personel ile
degisen ve onarilan parcalarin giderleri de dahil edilir. Geleneksel havayolu sirketlerinin
genellikle kendi biinyesinde gerceklestirdikleri bakim onarim faaliyetleri, bazi havayolu
sirketlerinde digardan hizmet almak yoluyla baska sirketlere de yaptirilabilmektedir.
Boyle durumlarda hizmet alinan sirkete yapilan 6demeler de bakim giderleri icerisinde
gosterilmektedir.

Havayolu isletmeleri arasinda farkli ugak tipleri ig¢in yapilan bakim giderlerini ayri
ayr1 hesaplamak da sik rastlanilan bir uygulamadir. Bu sayede havayolu isletmeleri sahip
olduklar1 her bir ugak tipi i¢in yapilan bakim ve onarim masraflari arasinda karsilagtirma
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yapabilmektedirler.
iii. Amortisman ve Kira Giderleri

Ucus ekipmanlarmin amortisman ve kira masraflar1 da direkt faaliyet giderlerine
konu olmaktadir. Havayolu sirketleri %0-15 arasi kalan degere gore esit tutarli yillik
amortisman ayirmaktadirlar. Amortisman periyodu genellikle biiyilk govdeli uzun
menzilli ugaklar i¢in 14-16 yil, daha kii¢ilk ve kisa mesafe ucaklari icin 8-10 yil
civarindadir. Ancak uygulamada bazi farkliliklar s6z konusu olabilmektedir. Ornegin bazi
havayolu sirketleri amortisman ayirirken ugagin satin alim fiyatini, bazilari ise bugiinkii
pazar fiyatin1 dikkate almaktadirlar. Ucagin bugiinkii fiyat1 iizerinden amortisman ayiran
havayolu sirketleri, yeni ugak alimi i¢in kenara daha fazla para ayirabilmektedirler. Bu iki
degisik uygulama sirketlerin muhasebe politikalariyla ilgilidir. Diger yandan bazi
havayolu sirketleri, ugus agina yeni bir hat ekleme ve yeni ugak alimiyla ilgili giderler ile
belirli bir ucak tipinde hizmet vermek {izere sertifika egitimi verilen ugus ekibinin egitim
masraflarii da amortismana tabi tutmaktadirlar. Bu uygulamadaki amag¢ bu masraflar da
yillara yaymaktir.

Filolarinda tek tip u¢ak bulunduran havayolu isletmelerinde ise hepsinde sabit olan
aylik kira bedelleri ve yillik amortisman giderleri aynidir.

ICAO uygulamasinda ugus ekipmanlar1 disinda, yer ekipmanlari amortismanlari da
bu gider kalemi igerisinde gosterilmektedir. Ancak yer ekipmanlar giderleri eger sadece
belirli bir ugak tipine hizmet vermiyorsa dogrudan ugus operasyonlar ile ilgili degildir.

2.2.2. Dolayh Faaliyet Giderleri

Dolayli faaliyet giderleri; yer veya terminal giderlerini ve genel giderleri
kapsamaktadir. Bu giderler i¢in “dolayli veya yer” terimleri kullanilmaktadir, ¢linkii yer
giderlerinin ¢ogu ucagin asil faaliyet konusu olan wugus operasyonlarinin
gerceklestirilmesiyle degil trafigin miktartyla ilgilidir (O’Connor, 2001: 32). Dolayh
faaliyet giderleri genel olarak bes ana katagoride incelenebilir;

i. Istasyon ve Yer Giderleri

Istasyon ve yer giderleri, havayolu sirketlerinin havaalanlarinda alinmasi gerekli olan
tim hizmetler i¢in yapilan masraflarin toplamidir. Bu gider kalemi, yer hizmetleri
sirketlerine Odenen iicretleri, yer hizmetleri personelinin maaglarini, arag ve techizat
bakim giderlerini, bekleme salonlarinin kira bedellerini ve diger havaalam {icretleri ile
ilgili giderlerini kapsamaktadir. Ayrica yer ekipmanlari, yer araglari, bina ve ofis giderleri
de bu maliyet kalemine dahil edilmektedir. Her bir bina ve ekipmanlarin her tiirlii sigorta
ve bakim giderleri ile bunlar i¢in ddenen kira bedelleri de bu gider kalemi icerisinde yer
almaktadir.

Havayolu sirketlerinin bazi havaalanlarinda yer hizmetlerini baska sirketlere
yaptirmasi da sik rastlanan bir uygulamadir. Bu gibi durumlarda bagka firmalardan alinan
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hizmetin bedeli de bu gider kalemi igerisinde degerlendirilmektedir.

Diger yandan inis iicretleri ve diger havaalani iicretleri istasyon ve yer giderleri
kapsaminda degildir.

ii. Yolcu Hizmetleri Giderleri

Yolcu hizmetleri giderlerine konu olan en biiylik gider kalemi yolcu hizmet
personelinin ticretleridir. Gergeklestirilen sefer sonrasinda ekibin mesai siiresinin dolmasi
ya da tarife nedeniyle doniis seferinin ayni giin gerceklestirilememesi durumunda olusan
konaklama masraflar1 da bu gider kalemine konu olmaktadir. Filosunda tek tip ugak
bulunan havayolu sirketlerinde ise kabin ekibi sadece belirli bir ugak tipinde hizmet
verecegi i¢in bu gider kalemi direkt gider seklinde belirlenebilir.

Yolculara ugus esnasinda verilen yiyecek ve icecek gibi ikram hizmetleri ile transit
yolcularin gece konaklamalart da bu kalem igerisinde yer almaktadir. Ayrica seferlerde
meydana gelen bir gecikme veya iptal sebebiyle baglantili seferlerini kagiran yolcularin
havaalanlarinda  beklemeleri durumunda yedikleri yemek veya seyahatlerinin
saglanamamasi durumunda konaklama masraflar da bu gider kalemine dahildir.

iii. Biletleme, Satis ve Tanitim Giderleri

Bu kalem igerisinde biletleme, satis ve tanitim hizmetlerinden dogan tiim masraflar
yer almaktadir. Seyahat acentelerine 6denen komisyonlar ve her tiirlii harcamalar da bu
gider kalemi igerisinde gosterilir. Ayrica biletleme, satis ve taniim bdliimlerinde hizmet
veren personele yapilan tiim Odemeler ve bunlarin kullandiklar1 ofislerin ve ofis
araglariin giderleri de bu kapsamda degerlendirilir.

iv. Genel ve Yonetim Giderleri

Genel ve yonetim giderleri havayolu isletmelerinde genellikle ¢cok biiyiik bir paya
sahip degildir. Zira satis ve bakim genel giderleri gibi genel giderler kendi konulariyla
ilgili giderlere dahil edilerek genel ve yonetim giderlerinden ayristirilabilirler.

v. Diger Faaliyet Giderleri

Bu gider kalemi igerisinde yukarida belirtilen gider ¢esitlerine dahil edilemeyen
giderler yer alir.

Yiiksek teknoloji iirlinii ucaklarla ulastirma hizmeti verilen havayolu tasimaciligi
sektoriinde verilen hizmet karsiliginda katlanilan maliyetler diger sektdrlere oranla
yiiksektir. Ozellikle tasima hizmeti disinda ugus esnasinda verilen ek hizmetler soz
konusu oldugunda maliyetler daha da artmaktadir. Ancak diisiikk maliyetli havayolu
isletmeleri asagida detaylar1 verilen faaliyet giderlerinden cesitli sekillerde tasarruf
saglayarak maliyetleri diisiirmeyi basarabilmislerdir.

Diisiik maliyetli tasiyicilarin detayli olarak incelenecegi iiciincii bdliimde diisiik
maliyetli tagiyicilarin gider avantajlari her bir maliyet kalemi i¢in ayr1 ayr1 incelenecektir.

215




216

Savas Durmus ve Secil Oztiirk

2.2.3. Faaliyet Dis1 Giderler
ICAO tarafindan 5 faaliyet dis1 gider unsuru tanimlanmaktadir:

1. Tesis ve ekipmanlarin kullanilmamasindan kaynaklanan zararlar. Bu zararlar, belli
bir parca kullanilmadigi zaman veya elden ¢ikarildig1 zaman olusan degeriyle o parg¢anin
net defter degeri arasinda bir fark oldugu zaman ortaya cikar.

2. Banka kredisi veya diger bor¢lardan kaynaklanan borg faizleri. Buna ragmen bazi
maliyetleme amaglar1 i¢in (u¢ak degerlemesi gibi) bazi havayolu isletmeleri ugakla ilgili
borg faizlerini bir faaliyet gideri gibi alirlar.

3. Bir havayolunun bagl oldugu sirketlerden hava ulagimiyla ilgili olanlarindan
gelen tim zararlar. Bazi durumlarda bu madde bir havayolunun tiim finansal
performansinda 6nemli olabilir.

4. Doviz kurlarindaki degisikliklerden, hisse senedi ve tahvillerin satisindan
kaynaklanan ve bu ii¢c kategoriye girmeyen diger maddeler. Son yillarda havayolu
isletmeleri, doviz kurlarindaki ani dalgalanmalarin sonucu olarak zaman zaman biiyiik
kayiplara ya da karlara sahip olmusglardir. Bunlar agik¢a birer faaliyet dig1 unsurdur.

5. Diger vergiler.

Bazi havayolu isletmeleri icin faaliyet dis1 giderler, sirketin finansal sonuglar
iizerinde biiyiikk bir etkiye sahip olabilir. Ozellikle sahibi devlet olan havayolu
isletmelerinden sermaye destegi yapilmayanlarin bir ¢cogu finansmanimi kredi alarak
sagladigi icin, ylkli miktarlarda borg faizi 6demektedirler. Hatta bir¢cok ozellestirilmis
havayolunda da durum béyledir. Ornegin British Airways’in 1999-2000 finansal yilinda
Odedigi faiz tutar1 679 Milyon sterlindir. Yani gilinde yaklagik 2 Milyon sterlin faiz
O0demesi yapmaktadir. 1998 yilinda Air Canada 71 Milyon USD faaliyet karina sahip
olmasina ragmen 107 Milyon USD faiz 6demesi ve 17 Milyon USD faaliyet dis1 gider
yapmistir. Boylelikle Air Canada, bagh sirketlerinden gelen kazanclar ve varlik satisindan
elde edilen 36 Milyon USD’ye ragmen 18 Milyon USD zarar etmistir (Sengiir, 2004).

Stratejik 6nemi ve katma degeri yiiksek, iilkelerin kalkinmasinda ve rekabet giiciinde
kilit konuma sahip olan havacilik sektdrii, biitliin diinyada ekonomik biiyiime, artan sehir
niifusu, biyliyen orta simf niifusu, kiiresellesme ve liberallesme paralelinde
gelismektedir. Diinya havayolu trafigi ticretli yolcu km olarak, 1970 yilina gére 10 kat
bliylimiis, 2000 yilindan bu yana %353 oraninda artis gostermistir. Uluslararast Hava
Tasimacilign Orgiitii (IATA), sektoriin toplam yolcu sayis1 biiyiimesini 2012 yili igin
9%5.3, 2013 yili i¢in ise %4.5 olarak ongormektedir.

Yillik Ortalama Biiyiime Beklentileri (2012-2031)
- Diinya ekonomisi (GDP) 3,1%
- Dlinya Ticareti  5,3%
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- Ugak Filosu 3,8%
- Havayolu trafigi (UYK) 4,7%
- Kargo Trafigi (UKT) 5.6%

Havacilik sektorii, kiiresel ekonomiye yaklasik 2,2 trilyon dolar katki saglamakta
olup, diinya ¢apinda 56,6 milyon kisiye istihdam olanagi sunmaktadir.

Havacilik enddistrisi icin énemli olanaklara ve avantajlara sahip olan Tiirkiye’de de
sektoriin gelisimi 2003 yilindan itibaren 6nemli bir ivme kazanmistir. 2003-2011
donemine ait Sivil Havacilik Genel Midirliigii (SHGM) verileri karsilagtirildiginda;
yurti¢i ve yurtdist ugus aginda %138, havayolu isletmesi ucak sayisinda %115, havayolu
koltuk kapasitesinde %125 ve kargo kapasitesinde %300’lik bir artig gdzlemlenmektedir.

SONUC ve DEGERLENDIRME

Lojistik, tiiketici ihtiyaglarini tatmin etmek amaciyla hammaddenin, siire¢ igindeki
envanterin, nihai iiriiniin veya ilgili bilginin, ¢ikis noktasindan nihai tiiketim noktasina
kadar etkin ve masraflari en aza indirilmis bir sekilde varabilmesi i¢in yapilan planlama,
uygulama ve kontrol siireci olarak tanimlanmaktadir. Hava yollar1 ve hava tagimaciligi,
deniz tagimaciligi, kara yolu ve demir yolu tasimaciligi ve bunlarla ilgili altyapr ve
hizmetleri kapsayan tasimacilik ve lojistik sektorii kiiresellesen diinyanin en 6nemli
sektorii durumundadir.

Ulagtirma sektorlinlin  6nemli bir alt sektdrii olan hava tagimaciligi sektorii
giiniimiizde ©Onemli bir biyiiklikle, diinyanin en biiyilk sektorlerinden birini
olusturmaktadir. Giliniimiizde hava yolu sektdrii diger tasima tiirlerine gére ¢cok daha fazla
ilgi gormektedir.. Havayolu tasimaciligi sektorii, hava yolu tagimaciliginin gergek
anlamda basladig: ilk yillarindan bugiine siirekli bir degisim siireci i¢inde yer almistir.
Sektoriin bu denli hizla degismesi rekabet icerisinde bulunan tilke ekonomilerini de yillar
icersinde oldukea fazla ilgilendirmistir.

Yasanan kiiresel problemler her donem bu sektorii yakindan ilgilendirmistir. Kiiresel
krizler, petrol fiyatlari, 11 Eylil 2001 tarihinde ABD’ye diizenlenen terdr saldirilar gibi
olaylar havacilik sektdriinii ciddi anlamda etkilemistir ve etkilemeye devam etmektedir.
Ozellikle petrol fiyatlar1 gibi siirekli artan maliyetler ve hizlanan rekabet, pazardaki
degisiklikleri etkileyen temel faktorler olmustur.

Petrol fiyatlar1 ve benzeri artan maliyetler, havacilik isletmelerini kontrol
edebildikleri maliyetleri miimkiin olan en diisiik seviyeye ¢ekmek i¢in ¢esitli yollar
aramaya itmistir. Bu baglamda havacilik sektortinti etkileyen diger bir faktor; diisiik
fiyatlarla ve ¢ok iyi planlamayla ‘charter’ tip hizmet veren bazi havayolu isletmelerinin
ozellikle geligmis tlilkelerde ciddi pazar paylarina sahip olmaya baslamalari olmustur.

Sektor, bliylik yatirnmlara ve diisiik kar marjlarina ragmen giin gectikge daha da
gelisip diinyada ve Tirkiye ekonomisinde 6nemli paya sahip olmaktadir. Bu gelisimle

217




218

Savas Durmus ve Secil Oztiirk

birlikte elbette havacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmeler kendi biinyelerinde
varliklarini stirdiirebilmek ve kar maksimizasyonunu gergeklestirmek amaciyla kaliteden
de 6diin vermeden maliyet unsurlarint kontrol altinda tutmayi ve gergeklestirebilirlerse
maliyetlerini azaltmay1 hedeflemektedirler. Bu nedenle, maliyet konusu hava tagimaciligi
sektoriinde en 6nemli faktorlerden biri konumuna gelmistir.

Hava tagimacilig1 sektoriinde 6zel isletmeler i¢in oldugu kadar kamuya ait isletmeler
icin de maliyetlerin dogru sekilde belirlenmesi ve kontrolii biiyiik nem kazanmistir. Tiim
isletmeler kars1 karsiya olduklart maliyet unsurlarini dogru sekilde tanimlamali ve analiz
etmelidirler.

Global ekonomideki gelismeler, 2008 kiiresel krizinden geligmis iilkelere nazaran
daha az etkilenilmis olmasi, i¢ hat havalimani sayisinin siirekli ve kisa siirelerde artis
gdstermesi, 2018 yilinda diinyanin en biiyiik havalimaninin Istanbul’a agilacak olmast,
Tiirkiye’yi havacilik sektoriinde diinyanin onemli {ilkelerinden biri olmast yolunda ¢ok
onemli adimlar attrmistir. Bu baglamda THY "nin Tiirkiye’ nin diinyaya a¢ilan en 6nemli
markalarindan biri oldugunu ve THY ile birlikte sektoriin de biiylime egilimde oldugunu
sOyleyebiliriz.
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