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Amag - Bu ¢alismanin amaci havayolu diizensiz uguslarinda olugan maliyet kalemlerini belirleyerek
bunlarin havayolu maliyet yapisina etkilerini incelemek olarak belirtilebilmektedir. Daha sonra,
diizensiz uguslarin gelir yonetimine ve {icretlendirmeye etkilerini sektor ortalama verileri baz alinarak
belirleyecek bir model olusturmak olarak bildirilebilmektedir.

Yontem - Arastirma diizensiz operasyonlarda; geciken operasyonlar, iptal edilen operasyonlar ve
divert eden operasyonlar baghig: alinda, maliyet kalemlerinde degisim olup olmadiginin belirlenmesi
amaciyla Tiirkiye’de AOCC (Airline Operation Control Center-Havayolu Operasyon Kontrol Merkezi)
boliimiindeki operasyon yoneticileri ile veya operasyon g¢alisanlariyla goriisme yontemiyle
gerceklestirilmistir. Daha sonra literatiirden diizensiz ugus operasyonlar1 sonucu olugsan bu maliyet
kalemlerinin havayolu maliyet yapisina etkisi ortaya ¢ikarilmistir. Daha sonra bir ugus simiile edilerek
bu ucusa ait diizensiz operasyon maliyetleri sektor ortalamalarmma gore belirlenerek diizensiz
operasyonlarin iicret politikalarma ve gelir yonetimini etkisi ortaya konmustur.

Bulgular — Diizensiz operasyonlar geciken sefer, iptal edilen sefer ve divert (bir seferin ugus sirasinda
bir problem nedeni ile varis meydani disinda bir meydana inis yapmasi) eden sefer olarak
gerceklestiginde havayollarinin artan maliyet kalemlerinin havayollarmin maliyet yapisinda genel
olarak operasyon sabit maliyet yapisini etkiledigi bildirilebilmektedir. Ve sektor ortalamalar:
kullanilarak diizensiz operasyonlarin sefer basina birim maliyetlere ve bir ugus hattina yillik maliyet
etkisinin hesaplanabilmesi i¢in bir model olusturuldugu bildirilebilmektedir.

Tartisma — Literatiirde diizensiz ugus operasyonlarmin havayollarmin maliyetlerini ve 6zellikle birim
maliyetlerini arttirdigr bulgularma ilave olarak bu ¢alismada diizensiz ucus operasyonlar1 sonucu
olusan maliyet kalemleri ve maliyet yapis1 degisimi belirlenerek bir ucus hattina ait birim maliyetlerin
ve genel maliyetlerin nasil hesaplanabilecegine iliskin bir model ortaya ¢iktig bildirilebilmektedir. Hem
literatiirde yapilacak uygulama calismalarinda hem de pratikte elinde verileri bulunduran havayollar
tarafindan bu modelin kullanilabilecegi belirtilebilmektedir.
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Purpose — The aim of this study can be stated as determining the cost items that occur in airline irregular
flights and examining their effects on the airline cost structure. Thus, since the cost structure plays an
important role in revenue management and pricing, it can be reported that the effects of irregular flights
on revenue management and pricing can be determined.

Design/methodology/approach — Research, as a result of irregular operations; In order to determine
whether there has been a change in cost items under the heading of delayed operations, canceled
operations and diverting operations, it was conducted by interviewing the participants at the level of
chief, manager or employee who worked in AOCC departments in Turkey. Then, the effect of these
cost items, which are formed as a result of irregular flight operations, on the airline cost structure was
revealed from the literature. Finally, by simulating a flight, the effect of irregular operations on fare
policies and revenue management is revealed from the irregular operation data, which is assumed to be
the past data of this flight.

Findings — It can be reported that the increased cost items of the airlines generally affect the operational
fixed cost structure in the cost structure of the airlines when the irregular operations are realized as a
delayed flight, a canceled flight and a divert (a flight landing at an aerodrome outside the destination
airport due to a problem during the flight). And by using past data, it can be reported that a model can
be created to calculate the effect of irregular operations on unit costs per flight.
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Discussion — In addition to the findings in the literature that irregular flight operations increase the
costs of airlines and especially unit costs, in this study, it can be reported that a model has emerged on
how to calculate unit costs and general costs of a flight line by determining the cost items and cost
structure changes resulting from irregular flight operations. It can be stated that this model can be used
both in the implementation studies to be done in the literature and by airlines that have data in hand in
practice.

1. Giris

Havayollar: gelirlerini genel olarak faaliyetlerinin temelini olusturan yolcu ve kargonun bir noktadan bir
noktaya tasinmasi ile elde etmektedir. Havayolu isletmelerinin bu faaliyetler sonucu elde ettikleri gelirlerini
optimum seviyeye c¢ikarabilmelerinin bir yolu da operasyonlarini aksamadan icra etmeleri olarak
belirtilebilmektedir. Karmasik yapida faaliyet gosteren havayollarinin bir¢ok nedenden dolay: baz: seferleri
diizensiz olarak icra edilmektedir (Abdelghanya, vd., 2008: 25). Havayolu sektoriinde 2016 y1il1 verilerine gore
diizensiz uguslarin maliyetinin yillik 60 milyar dolar veya toplam havayolu sektoriiniin yillik gelirinin yiizde
8’1 olarak bildirilmektedir (Serrano and Kazda, 2017: 4). Havayollarinin rekabet avantaji yakalamasinda gelir
yOnetiminin ve fiyat politikalarinin kritik 6nemi oldugu ifade edilebilmektedir. Havayollarinin bir yillik ugus
programinda kac seferin diizensiz icra edileceginin belirlenememesi nedeniyle diizensiz seferlerin
maliyetlerinin gelir yonetimine ve fiyat politikalarina etkisi kestirilememektedir. Bu problem nedeniyle
havayollarinin fiyatlama yaparken belirledikleri gelir diizeyine ulasamadiklar: bildirilebilmektedir.

AQOCC operasyonlar1 biitiinlesmis bir anlayisla yoneterek ve bdylece planlandig: sekilde icra edilmesini
saglamaya calisarak havayollariin ilave maliyetlere maruz kalmasini 6nlemeye amaglamaktadir (Hassan vd.,
2021). Buna ragmen havayollarinin operasyonlar: bir¢ok sebepten dolay: planlandig gibi yliriimemektedir
(Abdelghanya, vd., 2008: 25). Bu sebeplerden dolay:r havayollar1 bazi uguslarimi iptal etmek, bazilarim
geciktirmek, bazi uguslarini da divert ettirmek zorunda kalmaktadir. Divert ugagin varis meydani yerine bazi
problemlerden dolay1 bagka meydanlara inmek zorunda kalmas: olarak tanimlanabilmektedir (Dorneich, vd.,
2002: 8). Havayollariin Iptal edilen, geciktirilen ve divert eden uguslarma diizensiz operasyonlar
denmektedir (Hassan, vd., 2021: 2). Diizensiz operasyonlar havayollarina ilave maliyetler getirerek isletmenin
kar marjin1 diisiirmektedir. Konuyla ilgili ¢alismalar genel olarak incelendiginde gelir yonetimi ve diizensiz
operasyon yonetimi ile ilgili 6zet olarak su sonuglar ortaya ¢ikmaktadir; diizensiz operasyonlarin maliyetleri
arttiracagindan gercege yakin maliyet belirlemenin fiyatlamada 6nemli oldugu, maliyet yapisinin, kisaca
sabit, degisken gibi maliyet kalemlerinin bilinmesinin havayollarinin karliligini1 optimize etmesine fayda
saglayacagi, diizensiz operasyonlarm birim maliyetleri artiracagi seklindedir (Macit, 2020; Hacioglu, 2011;
Bubalo ve Gaggero, 2021; Eller, 2014; Yiikgii ve Fidanci, 2018; Serrano and Kazda, 2017). Incelenen literatiirde
diizensiz operasyonlarin gelir yonetimi uygulamalarina ve bilet fiyatlarinin belirlenmesine etkisi iizerine bir
calismaya rastlanmamistir. Bu dogrultuda ¢alismanin amaci havayolu diizensiz uguslarinda olusan maliyet
kalemlerini belirleyerek bunlarin havayolu maliyet yapisina etkilerini incelemek olarak belirtilebilmektedir.
Daha sonra, diizensiz uguslarin gelir yonetimine ve iicretlendirmeye etkilerini sektdr ortalama verileri baz
alinarak belirleyecek bir model olusturmak olarak bildirilebilmektedir. Boylece gelir yonetiminde ve
ticretlendirmede maliyet yapisi, 6zellikle operasyon sabit maliyet yapisi, onemli bir rol oynadigindan
diizensiz uguslarin gelir yonetimine ve {icretlendirmeye etkilerinin tespit edilebilecegi bildirilebilmektedir

Arastirma diizensiz operasyonlarda; geciken operasyonlar, iptal edilen operasyonlar ve divert eden
operasyonlar baslig1 altinda, maliyet kalemlerinde degisim olup olmadiginin belirlenmesi amaciyla ugus bir
ugus simiile edilerek Tiirkiye’de AOCC boéliimlerinde gorev yapmus yoOnetici veya calisan diizeyindeki
katihmailarla goriisme yontemiyle gerceklestirilmistir. Daha sonra diizensiz operasyonlar sonucu artig olan
maliyet kalemlerinin hangi maliyet yapisi sinifinda oldugu literatiir yardimiyla goriismecilerle belirlenmistir.
Ozellikle operasyon sabit maliyet yapisina giren diizensiz operasyon maliyet kalemleri gelir yonetiminde
onem arz etmektedir. Son olarak simiile edilen bir ugus tarifesine ait diizensiz operasyon verileri havayolu
sektor ortalamalar1 kullanilarak belirlenmis ve bu verilerden faydalanilarak cari yil icin diizensiz
operasyonlarin hem toplam maliyete hem de maliyet yapisina etkisini belirleyecek bir model olusturulmustur.
Calisma sonucunda, Diizensiz operasyonlarin hem seferin toplam maliyetini hem hattin (bir noktadan bir
noktaya uguslarin toplami) toplam maliyetini hem de havayolunun toplam maliyetini arttirdig
goriilebilmektedir. Bu maliyetlerin {icretlere yansitilmasi gerekliligi ortaya c¢ikmaktadir. Ikinci olarak,
diizensiz operasyonlar havayollarinin maliyet yapisini etkilemektedir. Genel maliyetler icinde degisken
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maliyetlerin ve direk operasyon maliyetlerinin artmasina neden olurken sefer bazinda da sabit operasyon
maliyetlerin artmasina neden oldugu ifade edilebilmektedir. Ozellikle diizensiz operasyonlarin sabit
operasyon maliyetlerini arttirmasinin gelir yonetimi uygulamalarim ve iicret politikalarin1 olumsuz yénde
etkileyebilecegi bildirilebilmektedir. Sabit operasyon maliyetleri taginan yolcu sayisina gore degismediginden
seferin doluluk orani arttiginda birim maliyet olarak yani yolcu basina diisen maliyet olarak diismektedir.
Havayollar1 maliyet yapisinin bu ozelligine gore cesitli gelir yonetim teknikleri uygulamaktadirlar.
Havayollarmin uyguladig: bu gelir yonetimi tekniklerinden ve {icret politikalarindan istenilen fayday: elde
edilebilmesi i¢in diizensiz operasyonlar sonucu ortaya ¢ikan maliyet kalemlerinin ve bunlarin sabit operasyon
maliyet yapisina etkisinin belirlenmesi gerektigi calisma sonucunda vurgulanabilmektedir. Bu ¢alisma
sonucunda bu etkiyi belirlemek i¢in sektor ortalamalari ile elde edilen diizensiz operasyon verileri ile bir
model olusturuldugu bildirilebilmektedir.

2. Literatiir Taramasi

Literatiir incelendiginde gelir yonetimi ve diizensiz operasyon yonetimi ile ilgili calismalarda 6zet olarak su
sonuglar ortaya c¢ikmaktadir; diizensiz operasyonlarin maliyetleri arttiracagl, gercege yakin maliyet
belirlemenin fiyatlamada 6nemli oldugu, maliyet yapisinin, kisaca sabit, degisken gibi maliyet kalemlerinin
bilinmesinin havayollarinin karliligini optimize etmesine fayda saglayacagi, diizensiz operasyonlarin birim
maliyetleri artiracag1 seklindedir (Macit, 2020; Hacioglu, 2011; Bubalo ve Gaggero, 2021; Eller, 2014; Yiikgii ve
Fidanci, 2018; Serrano ve Kazda, 2017). Fakat incelenen literatiirde diizensiz operasyonlarin gelir yonetimi
uygulamalarina ve bilet fiyatlarinin belirlenmesine etkisi tizerine bir ¢alismaya rastlanmamustir. Bu ¢alismada
diizensiz operasyonlar sonucu artan maliyet kalemleri belirlenerek bunlarin havayolu maliyet yapisini nasil
etkiledigi tespit edilmigtir. Bunun nedeni olarak havayolu sektoriinde gelir yonetimi uygulamalarinda ve
ticret smiflarimn belirlenmesinde genel sabit-degisken, dogrudan-dolayli, operasyon sabit ve degisken
maliyetlerinin 6nem arz etmesi olarak belirtilebilmektedir.

2.1. Havayolu Operasyonlar

Havayolu igletmeleri kargo ve yolcu tagimacilig1 icin ugus hizmeti saglayan organizasyonlar olarak ifade
edilebilmektedir. Havayolu operasyonlar1 kargo ve yolcu tasimaciligi hizmetini yerine getirmek icin siiregler
toplulugundan olusmaktadir; yolcunun bilet almasi veya bilet rezervasyonu yapmasi ile baslayan ve
yolcunun varacagr meydanda terminale aktarilmasi ve/veya bagajinin teslim edilmesi ile biten bir dizi
siirecten meydana gelmektedir. Bu siireglerden bazilar1 asagidaki gibidir (Kohl vd., 2007: 151):

e Ucus Siireci: Bu siire¢ kaptanlarin ve kabin ekibinin yiiriittiigii siirectir ve ucagin park yerinden
hareketi ile baglamaktadir ve varis havaalaninda park pozisyonuna gelinmesi ile yolcunun ugag:
bosaltmasi ile sona eren siire¢ olarak tanimlanmaktadir (URL 1).

e Dispec Siireci: Havayolunun her seferi igin ugus stirecinin planlanmasi, bu planin bazi uygulamalar
vasitasi ile kaptanlara ve ilgili hava trafik birimlerine gonderilmesi, ayrica uguslar icin slot (operasyon
zamani tahsis etme) alinmasi siirecinin takip edilmesini igermektedir (URL 2).

e Yer Hizmetleri Siireci: Yerde ugaga veya yolcuya sunulan hizmet olarak ifade edilebilmektedir.

¢ Gelir Yonetimi Siireci; Ugak i¢indeki farkli hizmet siniflarinin yolcuya optimum sayida sunulmasi
ile maksimum gelir elde edilmesinin saglanmasi siirecidir. Ayrica AOCC igindeki gelir yonetimi
birimi bu sunulan farkli hizmetlerin diizensiz ucuslar sonras1 alinan yeni aksiyonlarda da yolcuya
saglanmasir takip etmektedir.

e Bakim ve teknik operasyon siireci: Ugaklara belirli stirelerde bakim yapilmasi gerekmektedir ve
ayrica bakim disinda ugus operasyonlarinda meydana gelen arizalar icin yapilmas: gereken islemler
bulunmaktadir. Bu islemlerin yapildig: siireg olarak tanimlanabilmektedir.

Havayollar: gelirlerini genel olarak faaliyetlerinin temelini olusturan yolcu ve kargonun bir noktadan bir
noktaya tasinmasi ile elde etmektedir. Havayolu isletmelerinin bu faaliyetler sonucu elde ettikleri gelirlerini
optimum seviyeye c¢ikarabilmelerinin bir yolu da operasyonlarin1 aksamadan icra etmeleri olarak
belirtilebilmektedir. Bu sebeple havayolu siireglerinin aksamadan yiiriitiilmesi isletmenin karin1 maksimize
etmesinde Onem arz etmektedir. Ciinkii diizensiz operasyonlar ilgili ugusta ortaya c¢ikan maliyetleri
arttirdigindan elde edilen karin da diismesine neden olabilmektedir. Hatta bazi durumlarda kardan s6z
etmekte miimkiin goriinmemektedir. Bu sebeple havayollar1 daha etkin yonetimle gelirlerini arttirabilmek
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amacityla operasyonlarini AOCC vasitasiyla yonetmektedirler. Boylece maliyetleri yiikselten diizensiz
operasyonlar1 azaltarak isletmenin gelirlerini arthrmak amaglanmaktadir.

2.2. Diizensiz Operasyonlar

Havayollarinin operasyonlar1 birgok sebepten dolay: planlandigi gibi yiiriimemektedir. Bu sebeplerden
bazilar1 havayolu kaynakli olabilecegi gibi bazilar1 da havayolu operasyonunun gercgeklesmesini saglayan
hava trafik tiniteleri gibi dig kaynakl1 olabilmektedir. Kotii hava kosullari, ucak arizalari, grevler, inig veya
kalkis yapilacak meydandaki yogun trafik ya da ugus ekibinin ugus gorev siirelerinin bitmesi operasyonlarin
diizensiz gerceklesmesine neden olan bazi faktorler olarak sayilabilmektedir (Abdelghanya, vd., 2008: 25;
Ogunsina et al.,, 2022). Bu gibi sebeplerden dolay1r havayollar1 bazi1 uguslarini iptal etmek, bazilarim
geciktirmek, baz1 uguslarin1 da divert ettirmek zorunda kalmaktadir. Bu ucuslara diizensiz operasyonlar
denmektedir (Hassan, vd., 2021: 2). Bu tiir problemlerin giderilmesi i¢in havayollar1 ucak, ekip ve diger
kaynaklarini kullanarak ya seferleri 6telemektedir ya yeni ugus planlamalar1 yapmaktadir ya da ilgili seferi
iptal etmektedir. {lave kaynak kullanim1 sonucu gergeklestirilen bu yeni planlamalarin veya sefer iptallerinin
havayollarina ekstra maliyetler getirdigi ifade edilebilmektedir. Bu ilave maliyetleri minimum seviyede
tutabilmek i¢in havayollarimin yeni bir organizasyon yapisina gittikleri bildirilebilmektedir. Bakim kontrol,
yer hizmetleri, ekip planlama gibi tiim ilgili havayolu operasyon ¢alisanlarinin yer aldigit AOCC operasyon
problemlerinde ve aksakliklarda en uygun karar1 alarak havayolunun kayiplarini en aza indirgemeyi
amaclamaktadir. AOCC’'nin havayolunun aksayan ve diizensiz bir hal alan operasyonunu kurtarma faaliyeti
genel olarak asagidakileri igermektedir (Su vd., 2021: 436):

Ucus veya Uguslarin Geciktirilmesi: AOCC ugusun aksamasina neden olan problemin ¢oziimiine kadar
seferin veya seferlerin kalkis saatini erteleyebilmektedir.

Ugusun Iptal edilmesi: Ugusun aksamasina neden olan problemin ¢oziimii uygun bir zaman diliminde
gerceklesmezse veya havayolunun problemin ¢6ziimii sonrast uygun ugak veya ucus ekibi kaynagi mevcut
degilse ucusun iptal edildigi ifade edilebilir.

Kaynaklarin karsilikli Degistirilmesi: Havayolunun ugak ve ugus ekibi kaynaginin karsilikli degistirilmesi.
Ornegin, geciken bir seferin ugus ekibinin icra edecegi bir sonraki sefere bagka seferin ekip kayaginin
atanmasit. Bu islem ugak kaynagi i¢inde yapilabilmektedir.

Yedek ekip ve ucak kaynaginin kullanilmasi: Havaalaninda bekletilen veya ikamet ettikleri yerde bekletilen
yedek ekip kaynaginin kullanilmasi veya havaalanindaki yedek ugak kaynaginin veya kaynaklarinin
kullanilmasi.

Kaynaklarin transferi: Ugus ekip kaynaginin gorevlendirilmek tizere baska bir havaalanina yolcu olarak
aktarilmasi veya ugak kaynaginin yolcusuz bagka bir havaalanina transfer edilerek o havaalanindaki ugusun
icrasinda kullanulmasi.

Ucus Hizinin Arttirilmasi: Ugaklar giinlimiizde en optimum zaman ve yakit faktoriine gore ucuslar icra
etmektedir. Fakat havayollar ilgili seferdeki ucak ve ekip kaynagina ihtiyaci oldugunda daha fazla yakit
tiiketimini goze alip ugus hizini artirarak seferin ugus stiresini azaltabilmektedir.

Yukarida bahsedilen uygulamalar AOCC tarafindan problemlerin ¢6ziimiinde kullanilmaktadir. AOCC bu
¢oziimleri kullanirken ilave maliyetleri minimize etmeye calismasina ragmen ilgili aksaklik ¢oziimlerinin,
ilave kaynak kullamimi gerektirdiginden, maliyeleri arttirdigy bildirilebilmektedir. Eurocontrol’iin 2017
verilerine gore tarifeli seferlerin %24'1i, yaklasik olarak giinde 6500 sefer, gecikmeli icra edilmistir. 2007’de
Amerika’daki havayollariin gecikme maliyetleri 32,9 milyar dolar olarak belirlenmistir (Hassan, vd., 2021:
2). Calismalar diizensiz operasyonlarin maliyetlerinin havayollarimn gelirlerinin yiizde 2 ile 3’iinii
olusturabilecegini gostermektedir (Castro, vd., 2014: 129). Ayrica diizensiz operasyonlar havayolunun sadece
operasyon maliyetlerini degil yolcu memnuniyetsizligi gibi goriinmeyen maliyetlerini de artirmaktadir (Pei,
vd., 2021: 1). Diizensiz operasyonlar sonucu ortaya ¢ikan maliyetler satis ve fiyat politikalarini etkilediginden
yogun rekabet ortaminda havayolunun finansal durumunu da etkilemektedir.
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2.3. Havayollarinmin Maliyet Yapisi

Maliyet isletmenin iiriin veya hizmet iiretmek icin katlandigi masraf kalemlerinin toplami olarak
belirtilebilmektedir (URL 3). Her sektoriin kendine 6zgii maliyet kalemleri ve maliyet yapis1 mevcuttur.
Havayolu isletmelerinin de maliyet kalemleri ve maliyet yapilart mevcuttur ve iicret politikalar ve gelir
yonetimi agisindan havayolu i¢in maliyet kalemlerinin dogru belirlenmesi ile bu maliyet kalemlerinin dogru
bir sekilde siniflandirilmasi 6nem arz etmektedir. Havayolu maliyet kalemleri genel olarak asagidaki sekilde
belirtilebilmektedir (URL 4; URL5):

e Ucak kullanim maliyetleri (amortisman) ve ugak kiralama maliyetleri,
e Genel yonetim maliyetleri,

e Vergiler,

e Diger personel giderleri,

e Sigorta giderleri,

¢ Reklam giderleri,

e Bilet satig maliyetleri,

e Bakim maliyetleri,

e Yakit maliyetleri,

e Kokpit ekibi maliyetleri,

e Kabin ekibi maliyetleri,

e Ucus ekibi konaklama maliyetleri,

e Havaalan ve seyriisefer maliyetleri,

e  Yer hizmetleri (Handling) maliyetleri (yolcu konaklama maliyetleri bu kalemde yer almaktadir),
e Ikram ve kabin ici hizmet maliyetleri.

Havayolu sektoriiniin kedine 06zgii maliyet yapisinin iyi anlasilmasi havayolunun sundugu hizmetin
ticretlendirilmesi acisindan 6nem arz etmektedir. Havayolu maliyet yapisi genel olarak asagidaki sekilde
siniflandirilabilmektedir (URL 4; URL 7):

e Sabit ve degisken maliyet; havayollarinin genel sabit maliyetleri iiretim bir birim arttiginda giderlerin
artmadig1 maliyet kalemleridir. Buradaki iiretimin ugus sayisini ifade ettigi bildirilebilmektedir. Ugus
sayist arttiginda artan maliyet kalemleri ise degisken maliyetlerdir.

e Dogrudan (direk) ve Dolayli maliyet; dogrudan maliyet bir ucagin yolcu ve/veya kargo tasimasindan
dolay1 olusan maliyetlerdir, dolayli maliyetler ise bir ugagin ucus faaliyetine bagli olmayan maliyetler
olarak ifade edilebilmektedir.

e Operasyon maliyetleri; bir ugagin yolcu veya kargo ugus operasyonu yapmast sonucu olusan
maliyetlerdir. Sabit operasyon maliyetleri ve degisken operasyon maliyetleri olarak siniflandirilabilir.
Sabit operasyon maliyetleri iiriin bir birim arttiginda sabit kalan maliyetlerdir. Buradaki iiriin yolcu
sayisidir. Tasinacak yolcu sayist bir birim arttirildiginda sabit kalan maliyet kalemleri sabit operasyon
maliyeti, degisen maliyet kalemleri degisken operasyon maliyetleridir.

Havayolu maliyet yapisinda birim maliyetler ve doluluk faktoriiniin {icret politikalarinin belirlenmesinde
etkili oldugu sdylenebilmektedir. Birim maliyet toplam maliyetin koltuk/km’ye (kilometre) ya da koltuk/mile
boliinmesi ile ortaya ¢ikmaktadir. Doluluk oram yiikseldiginde havayolu isletmesinin birim maliyetleri
diismektedir (Sakthidharan ve Sivaraman, 2018: 263; Nuguyen et al., 2022). Maliyet yapisimin bu 6zelligi
havayollarina farkli gelir yonetimi uygulamalar1 ve iicret politikalar1 sunma firsati vererek gelirlerini
ylikseltme olanag1 sagladig bildirilebilmektedir.

Havayolu operasyonlar1 diizensiz oldugunda; gecikmeli icra edildiginde, sefer iptal edildiginde veya sefer
varls meydani yerine baska bir meydana inmek zorunda kaldiginda (divert) operasyon maliyetleri
artmaktadir. Hem operasyon maliyetlerinin artmasi hem de artan operasyon maliyetlerinin havayolu maliyet
yapisini etkilemesi gelir yonetimi uygulamalarini ve {icret politikalarin etkiledigi bildirilebilmektedir (Hassan
vd., 2021: 2).

2.4. Gelir Yonetimi ve Maliyet Yapist Iliskisi

Havayollarinda bilet fiyatlarinin belirlenmesinde sektoriin kendine 6zgii 6zellikleri 6nem arz etmektedir. Bu
ozellikler nedeniyle havayolu sektoriiniin en karmagik fiyatlama stratejilerini kullanan sektorlerden biri
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oldugu ifade edilebilmektedir. Yine bu 6zellikler sebebiyle yan yana oturan iki yolcu ayn1 hizmeti almasina
ragmen farkl: {icret 6deyebilmektedirler (Abdella, vd., 2021: 375; Kurnaz, 2022). Sektoriin sahip oldugu
maliyet yapisinin ve sunulan hizmetin sayesinde havayolu sektoriinde uygulanan gelir yonetimi
uygulamalariin havayollarina yolcuya {iriinii dogru zamanda farklilastirilmis fiyatla sunarak maksimum
geliri elde etme olanag sagladig bildirilebilmektedir. Kisaca, ticret siniflarindan mevcut koltuk envanterine
gore ne kadar sunulacagi kararlarinin optimum seviyede verilerek maksimum gelir etmenin amaclandig:
belirtilebilmektedir (Tsai, 2016: 165; Fukushi, 2022: 1). Havayolu sektoriine ait bu 6zellikler asagidaki sekilde
Ozetlenebilmektedir (URL 6) (Erdem, 2010: 41-45);

Farkli ihtiyaclar; yolcularin havayolu hizmetinden beklentilerinin farkli olmasi havayollarinin sundugu
hizmeti farklilagtirarak gelirlerini arttirma imkani bulmasini sagladig: belirtilebilmektedir. Genellikle yapilan
siniflandirma CIP (Comercial Important Person- genellikle isletme sahiplerinin tercih ettigi siniftir), Business
(Is adami) ve ekonomi seklinde oldugu soylenebilmektedir.

Fiyat Elastikiyeti; her gelir grubunun fiyata karsi hassasiyete farklidir. Ornegin, is adamlarmin fiyat
degisimlerinden daha az etkilendigi soylenebilmektedir. Bu da koltuk envanterinin dogru bir sekilde
yonetilerek gelirin arttirilabilecegini gostermektedir.

Zaman Faktorii; baz: yolcularin belirli bir ugusu belirli bir zamanda yapma zorunlulugunu belirtmektedir.
Bazi yolcularin ise bdyle bir zorunlulugu bulunmamaktadir. Bu 6zelligin de havayoluna iicret farklilig
stratejisi uygulayarak gelirlerini artirma imkani verdigi ifade edilebilmektedir.

Uriiniin Stoklanamamasi; Havayolu isletmelerinin sundugu hizmetin bir noktadan bir noktaya belirli
sayida koltuk ve belirli kargo tasima kapasitesine sahip ucgaklarla kargo ve yolcuyu aktarmak olarak
bildirilebilmektedir. Bu uguslarda satilamayan koltuklar iiriiniin stoklanamama ozelligini gostermektedir.
Fakat havayollarinin bu koltuklar: satarak sabit operasyon maliyetlerini birim maliyet olarak diigiirme
imkanina sahip oldugu soylenebilmektedir. Bu imkanmin ozellikle ekonomi smifinda belirli kisitlamalar
getirilerek bilet fiyat farklilastirmasina gidilip gelirlerin artirilmasi firsat1 sundugu vurgulanabilmektedir.

Maliyet Yapisinin Ozellikleri; havayolu sektériinde genel sabit maliyetler ve sabit operasyon maliyetler
doluluk oraninin artmast ile birim maliyet olarak diistiigiinden bir yolcudan elde edilen kar artmaktadir. Bu
Ozelligin havayolu isletmelerine Ozellikle ekonomi smifinda {icret farkliligina gitme olanag sundugu
sOylenebilmektedir.

Yukarida gelir yonetimi uygulamalarini saglayan ozelliklerden biri olan maliyet yapisinin belirlenmesi
ticretlendirme agisindan onem arz etmektedir (Kose, 2022). Hesapta olmayan diizensiz uguslarin maliyet
yapisini nasil etkiledigi tam olarak belirlenememektedir. Dolayisiyla bu maliyet artisina uygun olarak gelir
yonetimi tekniklerinin uygulanmamasmin gelirin optimizasyonunu olumsuz yonde etkiledigi ifade
edilebilmektedir. Bagka bir ifade ile, bir havayolunun belirli iki nokta arasinda yaptig1 ucusun yilda veya bir
tarife doneminde ne kadar aksayacagini belirlemek tam olarak miimkiin olmadigindan diizensiz uguslar
sonucu ortaya ¢ikacak maliyetlerin tam olarak belirlenmesi ve bunlarin bilet fiyatlarina tam olarak
yansitilmast da miimkiin olamamaktadir. Fakat divert gibi diizensiz ugus tiiriine gore maruz kalinan ilave
maliyet kalemlerinin belirlenerek maliyet yapisina etkisinin tespit edilmesi ve bir dnceki senenin diizensiz icra
edilen sefer sayist baz alinarak veya sektor ortalamalari baz alinarak olusturulacak toplam diizensiz
operasyon maliyetlerinin hesaplanmasi uygun bir ¢6ziim olarak bildirilebilmektedir. Bu ¢alismanin amaci
diizensiz ugus tiirlerine gore ortaya ¢ikan ilave maliyetlerin havayolu maliyet yapisinda meydana getirdigi
degisimin Ozellikle operasyon sabit maliyet yapisinda meydana getirdigi degisimin ortaya c¢ikarilarak
havayolu gelir yonetimine etkisini belirlemek olarak ifade edilebilmektedir.
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3. Yontem

3.1. Arastirmanin Amaci

Havayolu sektoriinde 2016 yili verilerine gore diizensiz uguslarin maliyetinin yillik 60 milyar dolar veya
toplam havayolu sektoriiniin yillik gelirinin yiizde 8'i olarak bildirilmektedir (Serrano and Kazda, 2017: 4).
Havayolu gelir yonetimi uygulamalarinda ve iicret politikalarinda genel sabit maliyetler ve sabit operasyon
maliyetler, birim maliyetler ile iliskisinden dolayr 6nem arz etmektedir. Dolayis: ile diizensiz uguslarin
maliyetleri ne sekilde arttirdiginin bilinmesi ve bu artan maliyetlerin havayolunun maliyet yapisini ne sekilde
degistirdiginin bilinmesi ile diizensiz operasyonlarin gelir yonetimi uygulamalarina ve {icret politikalarina
etkisi ortaya ¢ikacaktir. Bu ¢alismanin amaci havayolu diizensiz uguslarinda olusan ilave maliyet kalemlerini
belirleyerek bunlarin havayolu maliyet yapisina etkilerini incelemek olarak belirtilebilmektedir. Boylece gelir
yonetiminde ve {icretlendirmede maliyet yapisi Ozellikle operasyon sabit maliyetler onemli bir rol
oynadigindan diizensiz uguslarin gelir yonetimine ve iicretlendirmeye etkilerinin tespit edilebilecegi
bildirilebilmektedir. Daha sonra simdiile bir ugusa ait diizensiz operasyonlarin sefer basina birim maliyetlere
etkisini ve bir ugus hattina ait toplam maliyete etkisini havayolu sektor ortalamalari baz alinarak belirlemek
icin bir model olusturmak olarak belirtilebilmektedir.

3.2. Aragtirmanin Yontemi

Arastirma diizensiz operasyonlarda; geciken operasyonlar, iptal edilen operasyonlar ve divert eden
operasyonlar basligi altinda, maliyet kalemlerinde degisim olup olmadiginin belirlenmesi amaciyla
Tiirkiye’de AOCC (Airline Operation Control Center-Havayolu Operasyon Kontrol Merkezi) boliimiindeki
operasyon yoneticileri ile veya operasyon ¢alisanlariyla goriisme yontemiyle gerceklestirilmistir. Kisaca, saha
aragtirmasi yapilmustir. Daha sonra diizensiz operasyonlar sonucu olusan maliyet kalemlerinin hangi maliyet
yapisini etkiledigi goriismecilerle literatiir yardimiyla ortaya ¢ikarilmistir. Son olarak, simiile bir ugusa ait
diizensiz operasyon verileri sektOr ortalamalar1 baz alinarak belirlenerek maliyetlerin ugus saat basina veya
sefer basina ne kadar olabilecegi tespit edilmistir Boylece diizensiz operasyonlarin {icret politikalarina ve gelir
yOnetimine etkisini ortaya ¢ikarilabilecek bir model olusturuldugu bildirilebilmektedir.

3.3. Arastirmanin Varsayimlari

Bu arastirmanin orta ve biiyiik 6l¢ekli havayollarinin operasyonlarini kapsadigi varsayilmistir. Operasyon
maliyet kalemleri ve maliyet yapist genel olarak birbiri ile ayni olan bu havayollarinin gelir yonetimi
uygulamalar: da sektoriin 6zelliklerine gore benzer sekillenmektedir. Bu 6zellikler arasinda sabit maliyetler,
birim maliyetler, doluluk orami sayilabilmektedir (URL 6). Sadece koltuk envanter sayisina gore {icret
farklilastirma politikalar1 degisebilmektedir. Ornegin diisiik maliyet odakli havayollarinin sadece ekonomi
sinif hizmeti sunarak bu hizmette fiyat farklilastirma uygulamas: yapmakta oldugu bildirilebilmektedir.
Dolayis: ile bu ¢alismada olusturulan modelin orta ve biiyiik 6lcekli havayollarina genel anlamda tatbik
edilebilecegi belirtilebilmektedir.

3.4. Calisma Grubu ve Veri Toplama Yontemi

Bu arastirmada veriler Tiirkiye’de operasyonlar1 AOCC tarafindan yonetilen havayollarinin bu béliimiinde
gorev yapan 10 operasyon ¢alisani ve 5 operasyon yoneticisi ile goriisiilerek elde edilmistir. Bu kisilerle
yapilan goriisme sonucunda seferin gecikmesi, iptal edilmesi ve divert edilmesi durumlari igin olusturulan
bir ugus simiilasyonuna gore ilave maliyet kalemleri belirlenmeye c¢alisilmistir. Daha sonra goriismecilerle
literatiirdeki maliyet yapisi smiflandirmasina gore diizensiz operasyonlar sonucu ortaya ¢ikan maliyet
kalemlerinin maliyet yapisimi nasil etkiledigi tespit edilmistir. Gelir yonetiminde ve {icret politikalarinda
havayollarinin maliyet yapisi, 6zellikle sabit operasyon maliyet yapisi, 0nem arz ettiginden belirlenen maliyet
yapist degisiminin {icretlere etkisi ortaya konmaya c¢alisilmistir. Son olarak, bu etkiyi ortaya ¢ikarmak igin
simiile edilen ugusa ait sektor ortalamalar1 baz alinarak diizensiz operasyonlarin toplam maliyetinin ve ugus
saati basina maliyetinin belirlenebilecegi bir model olusturulmustur.

4. Bulgular

Bulgular kisminda 6ncelikle havayolu diizensiz operasyonlar1 iige boliinerek maliyet kalemlerine etkisi
belirlenmistir. Bu degerlendirmeye listedeki genel yonetim kalemleri gibi sabit maliyet kalemleri diizensiz
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operasyonlar sonucu degisim olmayacagindan alinmamustir. Daha sonra maliyet siniflandirmasina gore

etkilenen maliyet yapisi belirlenmistir. Son olarak, sektor istatistiklerinden faydalanilarak diizensiz operasyon
maliyetlerinin nasil bulunacag: agiklanmustir.

Simiilasyonu olusturulan A noktasi ile B noktasi arasindaki uguslar ile ilgili daha sonra kullanilacak bilgilerin
asagidaki gibi oldugu varsayilmistir:

Ucusun ana base’den gergeklestirildigi varsayilmistir.

A noktasi ile B noktas: arasi 3 saatlik bir ugus oldugu ve haftada 4 sefer icra edildigi varsayilmistir.
Toplam yillik ugus saati= (3x4) x 52 = 624 ugus saati.

Toplam yillik sefer sayis1 =4 x 52 = 208 sefer.

A noktasi ile B noktasi arasinda sektor ortalamalar: baz alindiginda 2022 verilerine gore sefer basina
8 dakika gecikme olacag1 ortaya g¢ikmaktadir (URL 8). Yillik 208 sefer icra edileceginden sektor
ortalamalarina gore 1664 dk (208x8= 1664dk) toplam gecikme olacag1 beklenebilir.

2021-22 sektor verilerine gore seferlerin % 2.98'inin iptal edildigi belirlenmistir (URL-9). Sektor
verilerine gore 208 seferin %2.98'1 iptal edileceginden ortalama 6 (208/100x2.98=6.1) seferin iptal
edilecegi beklenebilir.

Sektor verilerine gore seferlerin % 0,33’iiniin divert ettigi belirlenmistir (Spak and Olexa). Bu veri baz
aliarak 208 seferin 1’inin divert edecegi beklenebilir.

4.1. Seferin Gecikmesi

A B
1300 1600
Sekil 1.

A B
1430 1730
Sekil 2.

Yukaridaki simiilasyonda sekil 1 A noktasindan B noktasina giden seferin planlanan kalkis ve inis saatini
gostermektedir. Seferin 1300’da kalkis yapmas: ve 1600’da inis yapmas: planlanmaktadir. Sekil 2’'de ise
operasyonun diizensiz bir sekilde gerceklesmesine neden olan bir problem olustugu varsayilarak sefer 1 saat
30 dakika gecikmeli olarak kalkis yaptig1 varsayilmistir. Bu durumda kalkis saati 1430 inis saati de 1730 olarak
gerceklesmistir. Katihimcilara bdyle bir gecikme durumda asagidaki maliyet kalemlerinden hangisinde

degisme olacag1 sorulmustur:

Yakit maliyetleri; ucak geciktiginde ilave yakit maliyeti olusmayacag bildirilmistir.

Bakim maliyetleri; havayollarinda Bakim maliyetleri ugus/saat basina belirlendiginden bakim
maliyetlerinin artmayacag bildirilmistir.

Kokpit ekibi maliyetleri; Kokpit ekibinin maliyetleri havayollarinda genel olarak ugus/saat olarak
hesaplandigindan havayollarinin  kaptan maliyetlerinin artmayacag vurgulanmigtir. Fakat
gecikmeler kaptanlarin giinliilk ugus gorev siiresinin dolmasma neden olabileceginden bazi
durumlarda ilave maliyet kalemi olusabilmektedir. Ornegin bu seferde gecikmeden dolay: kaptamn
ugus gorev siiresi dolarsa bir sonraki ucusu icra edemeyeceginden ilave maliyet olusabilmektedir.
Kabin ekibi maliyetleri: Kabin ekibinin maliyetleri havayolu isletmeleri tarafindan ugus/saat olarak
belirlendiginden geciken ucuslarin ilave maliyet getirmeyecegi aktarilmistir. Fakat gecikmeler kabin
ekibinin giinliik ugus gorev siiresinin dolmasina neden olabileceginden ilave maliyet kalemi
olusabilmektedir.

Ugus ekibi konaklama maliyetleri; sefer ana iis disindaki meydanlarda uzun siire geciktirildiginde
ekibin gilinliik ugus gorev siiresi sona erebilmektedir. Bu durumda ilave konaklama maliyetleri
olusabilmektedir.
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Havaalani ve seyriisefer maliyetleri; inis, park, yolcu terminal kullanim ve kalkis maliyetleri olarak
bildirilebilmektedir. Havaalan1 ugak geciktiginde daha uzun siire park i¢in kullanilacagindan ilave
maliyet olugsmaktadur.

Ikram ve kabin ici hizmet maliyetleri; sefer uzun siire geciktiginde terminalde yolcuya ilave ikram
verilebilmektedir. Bu da [lave maliyet getirmektedir.

Yer hizmetleri (Handling) maliyetleri; sefer uzun siire geciktiginde yolcularin otelde konaklamasi
gerekebilmektedir. Bu da ilave maliyet getirmektedir.

Yapilan literatiir arastirmasi sonucunda havayolunun maliyet yapisinin seferlerde gecikme oldugunda genel
olarak asagidaki sekilde degistigi belirtilebilmektedir:

Genel Sabit ve degisken maliyet; Yukarida goriisme sonucunda gecikmelerde olusan ilave maliyet
kalemleri degisken maliyetlerdir.

Dogrudan (direk) ve Dolayli maliyet; Katilimcilarin ifadelerine gore gecikmelerde olusan maliyet
kalemleri direk wugus faaliyeti ile ilgili oldugundan dogrudan maliyetlerin degistigi
bildirilebilmektedir.

Operasyon sabit ve operasyon degisken maliyetleri; Seferlerin gecikmesi sonucu olusan maliyet
kalemleri yolcu sayisi arttiginda genel olarak degismeyen maliyet kalemleri oldugundan seferin
gecikmesinin sabit operasyon maliyetlerini etkiledigi bildirilebilmektedir. Dolayisiyla genel olarak
havayollar1 gelir yonetimi uygulamalarin1 ve bilet siuflarmin fiyatlamasim sabit operasyon
maliyetlere gore yaptigindan bu hat igin gelir yonetimi teknikleri uygulanirken gecikme
maliyetlerinin de g6z 6niinde bulundurulmas: gerekmektedir.

Geciken uguslarin havayoluna maliyeti asagidaki gibi hesaplanabilecegi bildirilebilmektedir:

Havayollarmin geciken sefer sonucu olusan yukaridaki maliyet kalem artislarini 6ncelikle sefer bagina
gecikme maliyetleri olarak hesaplanmasi gerektigi belirtilebilmektedir. Bu c¢alismada sektor
ortalamalar1 géz oniinde bulunduruldugundan, A noktas: ile B noktas: arasindaki seferin gecikme
maliyetinin dakika (dk) olarak karsilig1 80% (dolar) olarak alinacaktir (URL 10). Bagka bir ifade ile
yukarida geciken uguslar sonucu olusan maliyet kalemlerinin etkisinin dakika olarak ortalama 80$
oldugu bildirilebilmektedir. Uygulamada maliyet farklar1 olabileceginden ugus hatti bazinda
hesaplanmasi havayollar1 agisindan 6nem arz etmektedir.

Eurocontrol verilerine gore sefer basi ortalama 2022 yilinda su ana kadar 8 dakika gecikme olmustur
(URL 8). Ugus hattinda ise 1664 (208x8= 1664dk) dakika gecikme oldugu bu veriler baz alinarak
bulunabilir.

Sektor verilerine gore ortalama ugus basina 8 dk gecikme oldugundan A noktasi ile B noktas: arasinda
yapilan ugusun sefer basina gecikme maliyeti 640%’dir (8x80%$). A ile B noktas: arasinda icra edilen
ugus tarifesi i¢in ise toplam gecikme maliyetinin sektor ortalamalar: baz alindiginda 93120% (1664x80)
oldugu bildirilebilmektedir.

Yukaridaki veriler sonucunda havayollarinin sefer basina ve ugus tarifesi i¢in gecikme maliyetleri
ortaya cikarilmig olup bu veriler havayollarina ugusta gecikme maliyetlerinin de dahil edildigi
operasyon sabit maliyetlerine gore gelir yonetimi tekniklerini ve ticret politikalarin1 uygulamasina
olanak saglayabilecektir.

4.2. Seferin Iptal Edilmesi

A noktasindan B noktasina icra edilen ucguslarin iptal edilmesi sonucu maliyet kalemlerinde artis olup
olmayacag ile ilgili katilimcilarin goriisleri asagidadir:

Ugak kullanim maliyetleri (amortisman); Degismez.

Yakit maliyetleri; degismez.

Bakim maliyeti; degismez.

Kokpit ekibi maliyetleri; eger sefer kokpit ekibinin ugus gorev siiresi basladiktan sonra iptal edilmisse
gelir olmadan ilave maliyet olusabilecegi aktarilmigtir.

Kabin ekibi maliyetleri; eger sefer kabin ekibinin ugus gorev siiresi basladiktan sonra iptal edilmisse
gelir olmadan ilave maliyet olusabilecegi bildirilmistir.

Isletme Arastirmalar1 Dergisi 2841 Journal of Business Research-Turk



A. Akbaba 14/4 (2022) 2833-2847

Ugus ekibi konaklama maliyetleri; eger iptal edilen seferin baslangi¢ noktas1 havayolunun ana {issii
degilse gelir olusmadan ilave bir konaklama maliyeti olusabilecegi ifade edilmistir.

Havaalan1 ve seyriisefer maliyetleri; inig i¢in 6denen {icretler yerine havaalan park ticreti 6denecegi
bildirilmistir. Genel olarak bunun disinda bir maliyet artis1 olmayacag: bildirilmistir.

Tkram ve kabin i¢i hizmet maliyetleri; seferin iptal edilmesi yolcularin terminale gelmesinden sonra
gerceklesmis ise ilave ikram maliyeti olusabilecegi aktarilmistir.

Yer hizmetleri (Handling) maliyetleri; sefer havayolunun ana iissii disinda bir meydanda iptal edilmis
ise ilave yolcu konaklama maliyeti olusabilmektedir. Ayrica ana iiste iptal edilen seferlerde transit ve
transfer yolcular ile ilgili konaklama maliyetleri olusabilmektedir. Bu ayr1 bir maliyet kalemi olarak
da bazi durumlarda degerlendirilebilmektedir.

Yukaridaki goriisme sonucunda iptal edilen seferlerin havayolunun maliyet yapisin genel olarak asagidaki
sekilde degistirdigi belirtilebilmektedir:

Genel Sabit ve degisken maliyetler; seferin iptal edilmesi sonucu gelir elde edilmeden olusan maliyet
kalemleri degisken maliyetler olarak ifade edilebilmektedir.

Dogrudan (direk) ve Dolayli maliyetler; sefer iptal edildiginde olusan maliyetler dogrudan operasyon
maliyetleri olarak belirtilebilmektedir.

Operasyon Sabit ve Degisken Maliyetler; Seferlerin iptal edilmesi sonucu olusan maliyetler genel
anlamda sabit operasyon maliyetleri olarak bildirilebilmektedir. Genel olarak havayollar1 gelir
yonetimi uygulamalari ve bilet siniflarinin fiyatlamasim sabit operasyon maliyetlere gore yaptigindan
havayollarinin bu hat i¢in iptal edilen sefer maliyetini de goz 6niinde bulundurmas: gerekmektedir.

A noktas: ile B noktasi arasinda iptal sonucu gerceklesebilecek yillik maliyetler asagidaki sekilde
hesaplanabilmektedir:

Yukaridaki maliyet kalemlerindeki artislar dogrultusunda goriismecilere sefer iptal maliyeti
sorulmustur. Goriigsmeciler sektOr ortalamalarina gore eger sefer ana base’de iptal edilirse 500-1000%
arasinda olacag anabase disinda bir meydanda gerceklesirse konaklama ticretlerinin dahil olmasi ile
yolcu sayisina gore 4000-6000$ arasinda olusacag: bildirilmistir. A noktas: ile B noktas: arasindaki
sefer anabase’den icra edilecegi igin ortalama olarak 750% (500+1000/2=750$) sektor ortalamalarina
gore sefer iptal edildiginde ortaya ¢ikmaktadir.

Sektor ortalamalarma gore A noktasi ile B noktas1 arasmnda 6 seferin iptal edilecegi sefer ile ilgili
bilgiler verilirken bulunmustu (URL-9). Bu veriler dogrultusunda A ile B noktasi arasindaki ugus
tarifesi i¢in sektor ortalamalarina gore toplam maliyet 4500$ (6x750=4500%) olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Bu veriler 1s1ginda A noktasi ile B noktas: arasinda iptal edilen uguslarin sefer basina maliyeti sektor
ortalamalar1 baz alindiginda 21,6$ (4500/208=21.6$) oldugu bildirilebilmektedir.

Hgﬂi ugus hattinin sektor ortalamalarina gore sefer basina ve ucgus tarifesi olarak operasyon sabit
maliyetlere eklenecek iptal maliyetleri ortaya ¢ikmaktadir. Boylece havayolu gercek operasyon sabit
maliyetine gore gelir yonetimi uygulamalarini ve ticret politikalarini belirleyerek bekledigi kar
marjina ulagabilecektir.

4.3. Seferin Divert Etmesi

A B
1300 1600
Sekil 3.

A C
1300 1640
Sekil 4.
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Yukaridaki Simiilasyonda A noktasindan kalkip B noktasina inmesi planlanan seferin B noktasinda olusan bir
problem nedeniyle yedek meydan olan C noktasina inmis oldugu varsayilmistir. Bu tip diizensiz uguslarda

olusan ilave maliyet artislar1 katilimcailarin goriisleri dogrultusunda asagidaki gibidir;

Seferin iptal edilmesi sonucu asagidaki maliyet kalemlerinde artis olup olmayacag ile ilgili katihmcilarin
goriisleri asagidadir:

Ugak kullanim maliyetleri (amortisman); divert sonucu ilave bir ucus gercekleseceginden ilave
maliyet olusacaktir.

Yakit maliyetleri; Divert ettigi meydan i¢in planlanan yakita ilave olarak bu meydandan tekrar B
noktasina veya A noktasma ucus planlandiginda tiiketilecek yakitta ilave maliyet artisi olarak
bildirilmistir.

Bakim maliyetleri; bakim maliyetleri ugus saat olarak hesaplandigindan ilave bakim maliyeti
olugmaktadar.

Kokpit ekibi maliyetleri; Kokpit ekibinin maliyetleri havayollarinda genel olarak ugus/saat olarak
gerceklestiginden divert edildiginde havayollarinin kaptan maliyetlerinin artacag: vurgulanmaistir.
Kabin ekibi maliyetleri; Kabin ekibinin maliyetleri havayolu isletmeleri tarafindan ugus/saat olarak
belirlendiginden divert eden ucuslarin ilave maliyet getirecegi belirtilmistir.

Ugus ekibi konaklama maliyetleri; eger ucus ekibinin gorev siiresi dolarsa (gorev siiresi: ulusal ve
uluslararas1 kurallara gore ugus ekiplerinin gorev siireleri bir giinde, haftada, ayda ve yilda
maksimum belirli zaman stireleri ile sirurlandirildigr bildirilmistir) ucus ekiplerinin otelde
yonetmelikteki dinlenme siiresi kadar istirahat etmeleri gerekmektedir. Bu durumda konaklama
maliyetinin ortaya ¢ikabilecegi aktarilmistir.

Havaalan1 ve seyriisefer maliyetleri; divert edecegi meydan igin ilave inis ve park iicretlerinin yamn
sira yolcularin otele alinmasi gerektigi durumlarda terminal iicreti, yolcu konaklama maliyetleri
olusabilecegi Dbildirilmektedir. Ayrica C noktasindan B noktasina veya A noktasna ugus
planlandiginda ilave iist gegis {icret maliyet artis1 olabilecegi aktarilmistir.

Ikram ve kabin ici hizmet maliyetleri; ilave ugus olusacagindan ilave ikram ve kabin i¢i hizmet
maliyetleri meydana gelebilecegi ifade edilmistir.

Yer hizmetleri (Handling) maliyetleri; ugus ekibi gorev siiresi biterse yolcularda otele alindigindan
ilave maliyet olusabilmektedir. Ayrica C noktasinda ilave yer hizmetlerinden yararlanilacagindan
ilave handling maliyetleri olusabilecegi aktarilmisgtir.

Gorlisme sonucunda ortaya ¢ikan artan maliyet kalemlerine gore havayolunun maliyet yapisinin seferlerin
divert etmesi durumunda genel olarak asagidaki sekilde degistigi belirtilebilmektedir:

Genel Sabit ve degisken maliyet; seferin divert etmesi durumunda olusan maliyet kalemleri degisken
maliyetler olarak ifade edilebilmektedir.

Dogrudan (direk) ve Dolayli maliyet; sefer divert ettiginde olusan maliyetler dogrudan operasyon
maliyetleri olarak belirtilebilmektedir.

Operasyon maliyetleri; Seferlerin divert etmesi sonucu olusan yukaridaki maliyet kalemleri sabit
operasyon maliyetleri olarak bildirilebilmektedir. Genel olarak havayollar1 gelir yOnetimi
uygulamalarini ve bilet siniflarinin fiyatlamasini sabit operasyon maliyetlere gore yaptigindan bu hat
i¢in bu maliyetin de g6z 6niinde bulundurmas: gerekmektedir.

Divert eden seferlerin yukaridaki kalemler goz oOniine almarak A noktasindan B noktasina seferler igin

havayoluna yillik maliyetleri asagidaki gibi hesaplanabilir:

flk 6nce yukaridaki ilave maliyet kalemlerine gore divert eden sefer maliyetleri hesaplanir. Bu
calismada sektor ortalamasi alinacaktir. Havayolu sektoriinde divert eden ugagin ilave maliyetleri
sartlara gore degismektedir; 10000$’dan baslayip 100000$’a kadar ulagsabilmektedir (Spak and Olexa).
Divert maliyetinin 100000$’a kadar ulasmasi i¢in ugagin uzun siire divert ettigi havaalaninda kalmasi
sonucu, Ornegin teknik ariza nedeniyle, ekip ve yolcu konaklama {ticretleri gibi maliyetlerin etkisi ile
olusabilmektedir. Katilimcilar ucagin genis veya dar govde olmasina bagh olarak seferin divert etmesi
sonucu olusan yukaridaki maliyet kalemlerinin toplaminin ortalama 10000$ ile 20000$ arasinda
olacagini ifade etmislerdir. Bu ¢alismada bu iki degerin ortalamasi olan 15000% alinacaktir.
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e Sektdr ortalamalarina gore 1 seferin divert edecegi belirlendiginden divert eden sefer maliyeti A
noktasindan B noktasina ugus tarifesi i¢in 15000$ olarak belirtilebilir. A noktasindan B noktasina sefer
basina maliyet ise sektor ortalamalari baz alindiginda yillik 208 sefer yapilmasi planlandigindan
72,11% (15000/208=72.11$) olarak ortaya cikacaktir.

e Bu maliyet sefer basina sabit operasyon maliyetine eklenerek gercek operasyon maliyeti ortaya
cikarilabilmektedir. Boylece havayolu gercek operasyon sabit maliyetine gore gelir yonetimi
uygulamalarin ve ticret politikalarim belirleyerek bekledigi kar marjina ulagabilecektir.

Elde edilen sonuglar simiile edilen ugus tarifesine sektor ortalamalari baz alindiginda geciken seferlerin
toplam maliyetinin 93120$, iptal edilen seferlerin toplam maliyetinin 45009, divert eden seferin 15000$ oldugu
belirlenmistir. Diizensiz operasyonlarin toplam maliyetinin ise 112620 (93120+4500+15000) oldugu sonucu
ortaya ¢ikmaktadir. Sefer basina simiile edilen ugusa sektor ortalamalar1 baz alindiginda geciken seferlerin
maliyetinin 640$, iptal edilen seferlerin maliyetinin 21,6% ve divert eden seferin maliyetinin 72.11$ oldugu
belirlenmistir. Sefer basina diizensiz operasyonlarin maliyeti 733,71$ (640+21.6+72.11) olarak ortaya
¢ikmaktadir. Birim maliyetlere etkisi ise yolcu sayisina gore degisecektir. Yolcu sayis1 arttiginda azalacak
yolcu sayist azaldiginda artacaktir. 100 koltuk satilan bir sefer icin asagidaki ornekte birim maliyetlere
diizensiz operasyonlarin etkisi gosterilmektedir.

Operasyon Sabit Maliyet ($)
A

X+7.33

>
100 Koltuk Sayis1
Sekil 5.

Yukaridaki Sekil 5'e gore operayon sabit maliyetler X dolar olarak varsayilmistir ve 100 yolcu igin sektor
ortalamalarina gore diizensiz operasyonlarin 7.33$ (733,71/100=7.3371$) operayon sabit maliyetleri arttiracagt
bildirilebilmektedir. Bir baska degisle birim maliyetleri 100 yolcu tasindiginda 7.33$ arttiracag:
bildirilebilmektedir. Bu deger gelir yonetimi teknikleri ve {icret politikalar: belirlenirken dikkate alinmazsa
beklenen gelir miktar: elde edilemeyecektir.

5. Sonug

Bu ¢alismada havayolu diizensiz operasyonlarinin gelir yonetimi ve ticretlere etkisi arastirilmistir. Diizensiz
operasyonlar {i¢ sekilde gerceklesmektedir; seferin geciktirilmesi, seferin iptal edilmesi ve seferin divert
etmesi. Calisma sonucunda {i¢ tip diizensiz operasyonun sektor ortalamalarina gore simiile edilen bir ugus
tarifesine ve sefere maliyetinin ortaya cgikarildig: bildirilebilmektedir. Bu sonug diizensiz operasyon
maliyetlerinin iicretlere yansitilmasi gerekliligini gostermektedir. Fakat diizensiz operasyonlarin hangi ucusta
gerceklesecegi, bir tarife doneminde hangi sayida gerceklesecegi belirsiz oldugundan havayollarinin {icretlere
nasil yansitilacagina karar vermesi gerekmektedir. Diizensiz operasyonlarin cari yil ig¢in sayisini tahmini
olarak belirlemek i¢in bu ¢alismada sektor ortalamalar: kullanilmistir. Uygulamada havayollari ge¢mis donem
verilerini sektor ortalamalari ile karsilastirarak diizensiz operasyon sayisini tahmin edebilir. Boylece diizensiz
operasyonlarin sayisinin tahmin edilmesi ile ortalama bir diizensiz operasyon maliyet belirleme modeli
izlenerek ozellikle birim maliyetlere etkisi belirlenerek gelir yonetimi teknikleri ve {icret politikalar1 sonucu
beklenen karlara ulasilabilecegi bildirilebilmektedir.

Calismada diizensiz operasyonlarin havayollarinin maliyet yapisina etkilerinin  belirlendigi
vurgulanabilmektedir. Genel maliyetler i¢cinde degisken maliyetlerin ve direk operasyon maliyetlerinin
artmasina neden olurken sefer bazinda da sabit operasyon maliyetlerinin artmasina neden oldugu ifade
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edilebilmektedir. Ozellikle diizensiz operasyonlarin sabit operasyon maliyetlerini arttirmasinin gelir yonetimi
uygulamalarimi ve ticret politikalarini olumsuz yonde etkileyecegi bildirilebilmektedir. Sabit operasyon
maliyetleri taginan yolcu sayisina gore degismediginden seferin doluluk oram arttiinda birim maliyet olarak
yani yolcu basina diisen maliyet olarak diismektedir. Havayollar1 maliyet yapisinin bu 6zelligine gore cesitli
gelir yonetim teknikleri uygulamaktadirlar. Ozellikle ekonomi sinifinda gesitli kisitlamalar getirilerek, Srnegin
iadesi olmayan bilet gibi, sabit operasyon maliyetleri degerlendirilip promosyonlu biletler sunulmaktadir.
Boylece normal fiyattan satilan biletli yolcularin birim maliyetleri diisiiriilerek bu yolculardan elde edilen
karin arttirilmasi amaglanmaktadir. Diizensiz operasyonlar sabit operasyon maliyetlerini etkilediginden
havayollarinin sabit operasyon maliyetlerine gore belirledigi promosyonlu bilet fiyatlarindan istenilen fayday:
elde edilebilmesi i¢in diizensiz operasyonlar sonucu ortaya ¢ikan maliyet kalemlerinin ve sabit operasyon
maliyet yapisina etkisinin dogru degerlendirilmesi gerektigi calisma sonucunda vurgulanabilmektedir.

Bu calismada operasyonu yoneten AOCC nin havayolunun fiyat rekabetinde 6neminin ortaya ¢ikmis oldugu
bildirilebilmektedir. AOCC'nin operasyon yonetiminde etkinligi saglamas: bu calismada ortaya ¢ikarilan
diizensiz operasyonlar sonucu ortaya ¢ikan ilave maliyetleri azaltacaktir. Boylece diizensiz operasyon sonucu
ortaya ¢ikan maliyetlerin {icret diizeylerini daha az etkilemesi saglanarak havayolunun bilet {icretlerinde
rekabet avantaji elde etmesi saglanabilmektedir.

6. Tartisma

Havayollar1 son zamanlarda operasyon yonetiminde entegrasyon uygulamasina gitmektedirler. Siizer, bir
havayolu operasyon biriminde ¢ikan problemin diger havayolu operasyon birimini de etkileyebileceginden
operasyon yonetiminde entegrasyonun énemini vurgulamistir (Stizer, 2020: 1304). Hassan vd., calismasinda
entegrasyonun amacinin diizensiz operasyonlarin yolcu, ugak ve ekip kaynagi maliyetlerini géz oniinde
bulundurarak maliyetleri azaltmak oldugunu iletmislerdir (Hassan vd., 2021: 15). Bu ¢alismada da diizensiz
operasyonlarin ilave maliyet getirdigi ve AOCC tarafindan operasyonun daha etkin yonetilerek diizensiz
operasyonlarin sayisinin azaltilmasimin maliyetleri diisiirerek diizensiz operasyonlarin gelir yonetimine ve
ticretlere etkisinin azaltilabilecegi vurgulanmigtir.

Macit, havayolu isletmelerinde sabit giderlerin degisken maliyetlere gore daha fazla olmasi nedeniyle doluluk
oraninin artmasinin birim maliyetleri diisiirerek karlilig1 arttirdigini aktarmistir (Macit, 2020: 935). Hacioglu,
sabit ve degisken maliyet konusunun kontroliiniin yapilmasimin ve sabit ve degisken maliyetler konusunda
bilingli olmanin isletmenin karlihigini optimize etmesine fayda saglayacagini bildirmistir (Hacioglu, 2011: 105).
Bubalo ve Gaggero calismalarinda geciken operasyonlarin sayisinin azaltilmasinin 6lgek maliyetlerinde ya da
birim maliyetlerde iyilestirmeler sagladigini vurgulamiglardir (Bubalo ve Gaggero, 2021). Bu ¢alismada da
diizensiz operasyonlarin Ozellikle sabit operasyon maliyetlerini arttirarak sefer bazinda veya hat bazinda
birim maliyetleri arttirdig1 sunucuna ulasildig: bildirilebilmektedir. Gelir yonetimi uygulamalarindan ve ticret
politikalardan beklenen karin elde edilmesinde diizensiz operasyonlarin birim maliyetlere etkisinin
belirlenmesinin Onem arz ettigi bildirilebilmektedir. Bu c¢alismanin diizensiz operasyon maliyetlerinin
etkisinin ~belirlenmesi i¢in bir model olusturmasi nedeniyle literatiire katki saglayabilecegi
vurgulanabilmektedir.

Eller, calismasinda maliyetlerin havayoluna etkisinin bilinmesinin yoneticilerin maliyetleri azaltmakta ve
rekabet avantaji elde etmekte onceliklendirme yapmasina yardimci olacagini bildirmistir (Eller, 2014: 22).
Yiikgcii ve Fidanc ¢alismalarinda maliyet hesaplamasi fiyatlandirmay: etkilediginden gercege yakin maliyet
tespitinin fiyat belirlemede 6nemli oldugunu vurgulamislardir (Yiik¢li ve Fidanci, 2018: 406). Serrano and
Kazda, aragtirmalarinda gecikme ve iptal gibi diizensiz operasyonlar sonucunda olusan ilave maliyetler
nedeniyle havayollarinin {icretlerini yiikseltmek zorunda kaldiklarini belirtmislerdir (Serrano and Kazda,
2017: 7). Bu calismada da belirsiz bir sayida gergeklesen havayolu diizensiz operasyonlarnin havayolu
maliyet kalemlerini ve yapisini etkiledigi dolayis: ile fiyat belirlemede dikkate alinmasi gerekliligini
vurgulamaktadir. Bu belirsiz sayinin tahmini i¢in havayolunun sektdr ortalamalarindan faydalanarak veya
gecmis donem diizensiz operasyon verilerini kullanarak maliyetlerin etkisini belirleyebilecegi bir model
olusturuldugu belirtilebilmektedir. Boylece havayolunun ilgili ugus hattinda ticretleri ne kadar arttirmasi
gerektigini tahmini olarak ortaya ¢ikarabilecegi ifade edilebilmektedir.

Literatiirde diizensiz ugus operasyonlarinin havayollarinin maliyetlerini ve o&zellikle birim maliyetleri
arttirdig1 bulgularina ilave olarak bu ¢alismada diizensiz ugus operasyonlar1 sonucu olusan maliyet kalemleri
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ve maliyet yapist degisimi belirlenerek bir ugus hattina ait birim maliyetlerin ve genel maliyetlerin nasil
hesaplanabilecegine iliskin bir model ortaya ¢iktig1 bildirilebilmektedir. Hem literatiirde yapilacak uygulama
calismalarinda hem de pratikte elinde verileri bulundurun havayollar: tarafindan bu modelin kullanilabileceg;i
belirtilebilmektedir.

7. Arastirmanin Sinirliliklar1 ve Gelecek Arastirmalar

Bu arastirma AOCC organizasyonunda gorev yapan 10 operasyon calisan1 ve 5 operasyon yOneticisi ile
sinirlandirilmistir. Genel olarak goriisme igin segilen katilimcilar diizensiz operasyon sonucu artan maliyet
kalemleri hususunda uzman kisiler olmalarina ragmen ¢alismanin daha fazla kisi ile yapilmasimn 6zellikle
maliyet kalemlerinin detaylandirilmasi anlaminda konuyu ileriye tasiyacag: belirtilebilmektedir. Bu ¢alisma
sonucunda ortaya ¢ikarilan diizensiz operasyon sonucu artig olan maliyet kalemleri genel anlamda bir sablon
olusturmasi agisindan 6nem arz etmektedir.

Bu calisma bir hattin havayolu diizensiz operasyon verileri ile maliyet kalemleri degerine ulasilmasinin
zorlugu nedeniyle ve havayollarinin bu verileri paylagsmak istemeleri nedeniyle bir ugus simiile edilmesi ve
bu ugus ile ilgili sektor ortalamalar1 baz alinarak diizensiz operasyon maliyetleri ortaya gikarilmigtir. Calisma
sonucunda ulagilan diizensiz operasyonlarin toplam maliyete ve maliyet yapisina etkisi ile ilgili yontem
havayollar1 tarafindan kendi verileri ile uygulamada operasyon sabit maliyetlerin hesaplanmasinda
kullanilabilir. Ilave olarak, havayolunun gergek verileri ile yapilacak bir galigmanin diizensiz operasyonlarin
gelir yonetimi uygulamalarina ve tiicret politikalarina etkisi ile ilgili daha detayli sonuglar vererek literatiire
katki saglayacag belirtilebilmektedir.

Son olarak, bu calisma sadece bir hat {izerinden diizensiz operasyonlarn etkisi {izerine yapilmistir. Istatistiki
acgidan havayollarmin bir cari doneminde toplam diizensiz operasyonlarin genel maliyet diizeyine etkisinin
ortalama belirlenmesinin literatiire katki saglayacag bildirilebilmektedir.
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