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HAVAYOLU SIiRKETLERINDE BiRIM MALIYETI ETKILEYEN
FAKTORLERIN PANEL VERI ANALIZ YONTEMI ILE INCELENMESI

Erel, Burgin

Yiiksek Lisans, Havacilik Yonetimi Ana Bilim Dali
Tez Danismani: Dr. Ogr. Uyesi Emre YILMAZ

Agustos 2024, 161 sayfa

Bu ¢alismanin amaci, geleneksel veya diisiik maliyetli havayolu ayrimi yapmaksizin,
isletmelerde birim maliyete etki eden faktorleri incelemektir. Calismaya dahil edilen
yirmi ii¢ halka acik havayolu isletmesi diinyanin farkli bolgelerinde faaliyet
gostermektedir. Bu durumun yapilacak olan analizin genis kapsamli olmasina katki
saglayacagl diisiiniilmektedir. Calismanin zaman boyutu 2008-2022 yillarina ait
veriler ile sinirlandirilmistir. 2008 yilindan onceki bazi verilerin eksik olmasi ve bu
tarthten dnce bazi sirketlerin halka agik olmamasi sebebiyle 2008 yili ve sonrasi
analize dahil edilmistir. Havayolu isletmelerinde birim maliyete etki eden faktorler
kapsaminda iitilizasyon, ucak sayisi, doluluk orami, yakit fiyati, bakim gideri,
personel gideri ve kur degiskenleri tercih edilmistir. Veriler sirketlerin resmi
sitelerinde yayinlamis olduklari finansal tablolardan, faaliyet raporlarindan,
tilkelerin sivil havacilik otoritelerinin yayinladiklari raporlardan ve sirketlerin ilgili
departmanlarindan mail yoluyla elde edilmistir. Calismada elde edilen sonuclara
panel veri analizinden faydalanilarak ulasilmistir. Elde edilen sonuclarin literatiire

ve hava tasimaciligr sektoriine 6nemli katkilar saglayacagi diisiiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu tasimaciligi, Birim maliyet, Birim gelir, Utilizasyon,

Panel veri analiz.



ABSTRACT

AN INVESTIGATION OF THE FACTORS AFFECTING UNIT COST IN
AIRLINE COMPANIES USING PANEL DATA ANALYSIS METHOD

Erel, Burcin

Master, Department of Aviation Management
Thesis Supervisor: Asst. Prof. Emre YILMAZ

August 2024, 161 pages

The aim of this study is to examine the factors affecting unit costs in businesses,
regardless of traditional or low-cost airlines. Twenty-three publicly traded airlines
included in the study operate in different regions of the world. It is thought that this
situation will contribute to the comprehensiveness of the analysis. The time
dimension of the study is limited to data from 2008-2022. Since some data before
2008 were missing and some companies were not publicly traded before this date,
2008 and later were included in the analysis. Within the scope of factors affecting
unit costs in airline companies, utilization, number of aircraft, load factor, fuel price,
maintenance expense, labor expense and exchange rate were preferred. The data was
obtained from the financial statements published on the official websites of the
companies, their annual reports, the reports published by the civil aviation authorities
of the countries, and via e-mail from the relevant departments of the companies. The
results of the study were obtained by using panel data analysis. It is considered that
the results obtained will make significant contributions to the literature and the air

transportation industry.

Keywords: Air transportation, Unit cost, Unit revenue, Utilization, Panel data

analysis.
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GIRIS

Havayolu tagimaciligi 21. yiizyilin en hizli ve en giivenilir tasima aracglarindan
biridir ve her gecen giin gelismeye devam etmektedir. Oyle ki Covid-19
pandemisinden hemen 6nce 2019 yilinda kiiresel havayolu toplam ucus sayisi
(yolcu ve yiik tagimaciligi toplami) 38 milyona ulagsmistir. Covid krizinin etkisi
ile 16 milyona kadar gerileyen havayolu ugus sayisinin 2024 yilinda 40 milyona
ulasacagi beklenmektedir (Statista, 2024). Yillik toplam yolcu sayisi1 ise 2019°da
8.5 milyar1 asarken 2024 yili itibariyle bu rakamin 10 milyara c¢ikmasi
beklenmektedir (ACI, 2024).

Toplam ticari havayolu gelirleri ise Covid-19’dan 6nce 800 milyar dolar1 asarken,
ontimiizdeki birka¢ yil igerisinde bu rakamin 1 trilyon dolar1 agmasi
beklenmektedir (Statista, 2024). Havayolu tasimaciliginin toplam ekonomik
etkisi ise 3.5 trilyon dolar1 asarak kiiresel GSYIH’nin %4’iine katki
saglamaktadir. Bu yoOniiyle havayolu sektorii tek basina diinyanin 17. biiyilik
ekonomisi haline gelmistir. Ayrica kiiresel turizm sektoriiniin yaklasik % 58’1

havayolu tasimaciligi tarafindan tasinmaktadir (Dodd, 2021).

Havayolu tagimaciligi diger tasimacilik yontemlerine gore yiiksek maliyetlerin ve
yiiksek fiyatlarin oldugu bir sektordiir. Uluslararasi Hava Tasimaciligr Birligi
hesaplamalarima goére toplam havayolu gelirlerinin  %2.7’sini  net Kkar
olusturmaktadir. Bir diger ifadeyle havayolu karlilik oran1 %2.7°dir ve toplam gelirin
geriye kalan %97.3’u ise maliyetlerden olusmaktadir. 2024 yilindan beklenen
rakamlara gore 964 milyar dolarlik havayolu sektoriinde faaliyet gelirinin yaklagik
915 milyar dolar1 maliyet, 49 milyar dolarinin ise faaliyet kar1 olmasi, 25.7 milyar
dolarinin ise net kardan olusmasi beklenmektedir. Ayn1 zamanda beklenen 964
milyar dolarlik gelirin yaklagik 720 milyar dolar1 yolcu gelirlerinden, 110 milyar
dolarinin tagimacilik gelirlerinden geriye yalan 130 milyar dolarinin ise diger
alanlardan saglanmasi beklenmektedir. Bunun yan1 sira toplam giderlerin

yaklasik %31’inin yakit giderlerinden olustugu bilinmektedir. 2024 yilinda toplam



havayolu giderlerinin 281 milyar dolara ulagsmas1 dngoriilmektedir (IATA, 2023). Bu
sonuglar gosteriyor ki havayolu sektoriinde maliyetler oldukca yiiksektir ve bu
durum havayolu sirketlerinin rekabetini ve ayakta kalmalarin1 zorlastirmaktadir.
Kisaca, havayolu sektorii yiiksek giris maliyetlerinin ve rekabetin oldugu ancak

diisiik sayilabilecek karlilik oranlarinin oldugu bir sektordiir denilebilir.

ICAOQ kayitlarina gore diinyada 5 binden fazla havayolu sirketi vardir. Bu rakam yeni
sirketlerin piyasaya girmesiyle giderek artmaktadir. Diinyadaki lider sirketlere ise
ABD, Almanya, Fransa, Ispanya ve Tiirkiye gibi iilkeler 6nciiliik etmektedir. Her
gecen giin artan kiiresel havayolu sirket sayis1 bu sektorde faaliyet gosteren
sirketlerin agir bir rekabete maruz kaldigim1 gostermektedir. Dolayisiyla maliyet
yonetimi ve yatinm planlan sirketler icin olduk¢ca onemlidir. Bu dogrultuda son
donemlerde diisiik maliyetli havayolu tasimaciligl 6ne cikarak sektorde etkili hale
gelmistir. Fakat bu durum 6nceki tasima modeliyle hareket eden geleneksel sirketleri
zorlamaktadir (Forgas vd., 2010: 230). Yenilikciler ve gelenekselciler arasindaki bu

farkliliklar literatiirde pek ¢ok arastirmaci tarafindan da tartisilmistir.

Havayolu sirketlerinin birim maliyetlerini etkileyen ekonomik ve ekonomi dis1
faktorler vardir. Bunlar arasinda ekonomik faktorler 6n planda yer almaktadir. Yakit
giderleri, personel sayis: ve giderleri, bakim giderleri gibi i¢sel faktorlerin yan sira
doviz kuru gibi digsal veya makroekonomik faktorlerde isletmelerin maliyet
yapilarin1 etkilemektedir. Ozellikle gelismekte olan iilkelerde doviz kuru
dalgalanmalar1 hem isletmelerin dis iiriin ve hizmet alim fiyatlarin1 hem de i¢-dis
talebi etkilemektedir. Bunun yani sira sektdrdeki ve sirketlerin biinyesindeki ucak
sayist ile ucak bakim maliyetleri, bilet fiyatlar1 havacilik sektoriindeki sirketlerin
birim maliyetleri iizerinde etkilidir. Ozetlemek gerekirse havacilik sirketleri kendi ic
dinamiklerinden, bagli bulunduklar1 havacilik sektoriindeki gelismelerden,
bulunduklar iilkeden ve kiiresel anlamdaki ekonomik ve ekonomik olmayan bir¢cok
gelismeden etkilenmektedir. Bu dogrultuda arastirma kapsaminda, havayolu
sirketlerinin birim maliyetlerini yakindan etkiledigi kabul edilen iitilizasyon, ucak
sayis1, doluluk orani, yakit giderleri, personel giderleri, bakim giderleri ve doviz kuru

gibi degiskenlerin birim maliyetler {izerindeki etkisinin arastirilmasi amagclanmustir.



Literatiirde bu yonlii genis bir degisken grubunu sirket birim maliyetleri iizerinden
arastiran c¢alismalarin az sayida oldugu goriilmektedir. Panel veri analizinden
faydalanilan c¢alismanin bu yoniiyle literatiirdeki bu bosluga onemli bir katki

yapacag diistiniilmektedir.

Calismanin birinci boliimiinde havayolu tasimaciligi ile ilgili detayli bilgiler
verilerek avantajlar1 ve dezavantajlarindan bahsedilmis, ardindan iilkemizdeki ve
diinyadaki durumu anlatilip Covid-19 pandemisinin etkilerinden s6z edilmistir.
Ikinci boliimde ise, havayolu finansmani detayl bir bicimde ele alinarak, maliyet,
gelir ve risk yonetiminden bahsedilmistir. Ugiincii boliimde, konuyla ilgili yapilan
arastirmalar, ¢calisma kapsaminda kullanilan analiz yontemi ve yapilan testlerle ilgili
bilgiler verilerek elde edilmis olan sonuglar detayli bir bicimde paylasiimis ve
yorumlanmistir. Sonu¢ bdliimiinde ise calismanin sektdre ve yazina olabilecek

katkilarindan bahsedilmistir.






BIRINCi BOLUM

HAVAYOLU TASIMACILIGI

Havayolu tasimacili§ina ayrilan bu boliimde havayolu tasimacilig ile ilgili
bilgiler, havayolu tagimaciliginin tarihi gelisimi, havayolu tagimaciliginin
bilesenleri ve araglar, havayolu tasimaciligl avantajlar1 ve dezavantajlari,
havayolu tasimaciligiin Tiirkiye'de ve diinyadaki durumu, havayolu

tasimacilig ile ilgili yasal diizenlemeler konu basliklar1 aragtirilmaktadir.

1.1 Havayolu Tasimacihg ile ilgili Bilgiler

Kiiresel havayolu endiistrisi, diinyadaki hemen hemen her iilkeye hizmet vermekte
ve kiiresel bir ekonominin yaratilmasinda énemli bir rol oynamaktadir. Havayolu
endiistrisinin kendisi, hem kendi operasyonlari hem de ucak iiretimi ve turizm gibi
ilgili endiistriler iizerindeki etkileri a¢isindan 6nemli bir ekonomik giigtiir. Yalnizca
operasyonlartyla dogrudan ilgilenenler tarafindan degil, ayn1 zamanda hiikiimet
politika yapicilari, haber medyasi ve milyarlarca kullanicis1 tarafindan da
havayollarina gosterilen ilginin artmasi s6z konusu olmaktadir (Belobaba, Odoni ve
Barnhart, 2009: 1). Havayolu tasimaciliginin sahip oldugu kapsami bu agidan

degerlendirmekte fayda vardir.

“Havayolu tasimacilidi ticari bir amacla, hava araglariyla tarifeli veya tarifesiz olarak
yolcu, yiikk ve postanin tasinmasidir” (Sarilgan, 2011: 70). Bu yalin agiklama,
havayolu tasimaciliginin sahip oldugu kapsami acgiklamada yardimci roller
iistlenmektedir. Havayolu tasimaciliginin diger sektorlere gore ayirt edici 6zellikleri,

tanimda deginilen tasimacilik faaliyetleri olarak goriilmektedir.

Havayolu sektorii, rekabetin olduk¢ca yogun oldugu bir sektordiir. Maliyet,
sektordeki yogun rekabet nedeniyle havayolu tagimaciliginda belirleyici bir bilesen
olarak goriilmektedir (Lim ve Hong, 2013: 33). Havayolu tasimaciligi, giin gectikce

daha fazla tercih edilen bir yapidadir, bunun nedeni ulagim olanaklarinin gelismesi



ve havayolu tasimaciligl icin hizmet altyapisinin hizli bir sekilde gelisme kaydediyor
olmasidir. Havayolu tasimaciligina olan talebin artmasi eskiden liiks olarak goriilen
ucakla seyahati normallestirerek giiniimiiziin vazgecilmez bir ulagim tiirii haline
getirmistir. Giiniimiizde zamanini daha etkin kullanmaya c¢alisan insanoglu i¢in
pratik ve hizli kaynaklar 6nem kazanmaktadir. Ucakla seyahat, oOzellikle is
seyahatinin ve kargo tasimaciliginin 6n planda oldugu is gruplar1 i¢in oncelikli tercih

haline gelmistir.

Dinamik ve hizli gelisen bir sektor olarak havayolu tagimaciligi, toplumun ilgisinin
arttig1 bir yapidadir. Havayolu tasimaciligi, hizli bir sekilde ulasim saglamasinin
yaninda giivenli ve esnektir (Yanginlar ve Tuna, 2020: 174). Havayolu tasimaciligi,
diger tasimacilik tiirlerine gore daha giivenlidir. Bu 6zellikler havayolu

tasimaciliginin ayirt edici nitelikleri arasinda yer almaktadir.

Havayolu tagimaciligi, ekonomik agidan biiyiik bir deger meydana getirmesi yoniiyle
on plana c¢ikmaktadir. Birey, isletme ve iilke diizeyinde havayolu tasimaciligi
hakkindaki girisimlerde, ekonomik degerler merkezi konuma sahiptir (Gerede, 2011:
30). Giinimiizde pek cok ticari alanda havayolu tasimacilifi tercih edilmektedir.
Diinya iizerinde herhangi bir noktaya ucaklar araciligiyla sevkiyatlar diger
tasimacilik tiirlerine kiyasla oldukga hizli bir bicimde gergeklestirilebilmektedir.
Diger taraftan, havayolu tagimaciligi, ekonomik siireclerle sinirli olmayip ¢ok daha

genis bir kapsama sahiptir.

Havayolu tagimaciligi ¢ok yonlii yapisiyla pek ¢ok alanla etkilesim halindedir. Ucak
icin gerekli imalati saglayan birimlerin yam sira sirketlerin diger rakipleri, yolcular
ve hiikiimetler de sektorel yapinin i¢inde yer almaktadir. Asagidaki sekil {izerinde

havayolu tasimaciliginin sektorel yapisina iligkin bilgilere yer verilmektedir.



URETICILER TUKETICILER
imalat¢: Kurumlar Havayolu Yolcular
Tasimacilig:

e Gdvde-Motor e Araba kiralama-
Mekanik e Biiyiik havayolu otopark
sistemler isletmeleri e Otel-restoran

e Bilgisayar- e Bolgesel havayolu e Turizm
elektronik isletmeleri e Kiralama

e Yazilim e Tarifesiz havayolu e Seyahat
Malzeme- isletmeleri acenteleri
Kimyasal Ozel hizmetler e Finansal

Hava kargo hizmetler
tasiyicilar:
e Genel havacilik
Hikimetler

e Yasal Kurumlar

e Diizenleyici HAVA TASIMACILIGI SEKTORU
Kurumlar E—

e Havacilik
Otoriteleri

e Gumriak-

Gogmenlik

/ T

l

Havacilik Destek Havaalan: ve Kargo
Hizmetleri Hizmetler
e Kargo
e Sigorta e Biyik acenteleri
- Kiralama havaalanlan - Toplama
e Dagiticilar e Genel havacilik e Depolama
e Telekomiinikasyo = Egitim merkezleri e Dagitim
n e Terminal-Bakim e Posta

e Ugak bakim e ikram-Kabin
e Yag-yakit e Hava Trafigi
e Danmigsmanhk kontrol hizmetleri

Sekil 0.1: Havayolu tasimacilig1 sektorel yapisi (Tagkin ve Durmaz, 2012: 69)

Sekil 1.1.”deki bilgilere gore havayolu tasimaciligi sektoriinde iireticiler, tiiketiciler,
hiikiimetler, destek hizmetleri, havaalani ve kargo gibi farkli hususlarin g6z 6niinde
bulundurulmasi gerekmektedir. Diger sektorlerle yakindan iligki i¢inde olmasi,
havayolu tagimaciligimmin sektorel yapisini 6nemli hale getirmekte ve c¢ok yonlii
yapisini desteklemektedir. Ureticiler ve tiiketicilerin yan1 sira hiikiimetler tarafindan
yiiriitiilen adimlarin havayolu tasimaciliginin sektorel yapisi acisindan belirleyici

roller iistlendigi anlasilmaktadir.



Hava tagimaciliginin tiim endiistriler tizerinde onemli bir etkisi bulunmaktadir. Hava
tasimaciliginin katkis1 dogrudan ya da dolayli olabilmektedir. Dogrudan etkiler, hava
tasimacilig endiistrisindeki istihdami ve ekonomik faaliyeti temsil ederken, dolayl
etkiler hava tasimaciligi endiistrisinin tedarik zincirlerindeki istthdami ve ekonomik
faaliyeti ifade etmektedir (Vittek vd., 2020: 12). Hava tasgimacilifinin diger
endiistrilerle yakindan iligkisi konuyla ilgili c¢alismalarin yayginlagsmasini
beraberinde getirmistir. Bu noktada havayolu tasimaciliginin ekonomik agidan

etkilerinin 6n plana ¢iktig1 bilinmektedir.

Hava tasimaciligr modern ekonomi icin hayati dneme sahiptir. Piyasalar arasinda
mal ve insan akisim1 destekleyen sanal kopriiler gorevi goren sehir cifti
baglantilarin1 saglamaktadir. Tek hizli kiiresel ulasim a8 olarak hava
tastmaciligl, isletmeler, hiikiimetler ve insanlar arasindaki baglantilar
kolaylastirmakta; diger onemli ekonomik faaliyetlerin yan1 sira diinya ticaretini,
yatirimi, turizmi ve seyahati miimkiin kilmaktadir. Artan baglanti, iilkeler ve
topluluklar icin daha iyi ekonomik sonuglara yol agmaktadir. Ozellikle
uluslararas: turizm gelirlerine ve ticarete olduk¢a bagimli olan bolgeler icin

havayolu tasimacilig1 hayati 6nem tasimaktadir (IATA, 2022: 10).

Teknolojik acidan yasanan degisimler, havayolu tasimaciliginin hizli bir sekilde
gelismesinde etkili olmaktadir (Tsoukalas, Belobaba ve Swelbar, 2008: 179). Bu
durum ayn1 zamanda Tiirkiye'de ve diinyada havayolu tasimaciliginin siirdiiriilebilir
bir sekilde gelisme kaydetmesini beraberinde getirmektedir. Diinyada
dijitallesmenin etkilerinin hizla artmasina paralel olarak havayolu tasimaciligi
faaliyetlerinde teknolojinin kullanilmasi ka¢inilmaz hale gelmistir. Covid-19
pandemi donemi ile teknolojinin havayolu tasimaciligi faaliyetlerinde daha yaygin
tercih edilmesi zorunlu olmustur. Yakin gelecekte havayolu tasimacilifinda
teknolojinin daha yaygin bir sekilde kullanilmaya baslamasi yoniinde beklentiler
bulunmaktadir. Diger sektorlerle olan baglantilar nedeniyle havayolu tasimaciliginin

bu yondeki etkilerinin 6nemi biiyiiktiir.



1.2 Havayolu Tasimaciliginin Tarihi Gelisimi

Diinyada teknolojinin gelismesi, havayolu tasimaciliginin tarihi gelisim siirecinin
belirleyicisi konumundadir. Yirminci yiizyilin baslarindan itibaren gelismeye
baslayan havayolu tasimacilifi, yiizyilin ortalarindan itibaren iyice ivme
kazanmustir. Yirminci yiizyilin son c¢eyreginden itibaren serbestlesme siirecinin
baslamasi, havayolu tasimaciliginin tarihi gelisiminde temel etkenlerden birisidir
(Aydin, 2022: 56). Tiirkiye'de ve diinyada teknoloji alaninda yasanan gelismelere
paralel olarak havayolu tasimaciliginin tarihi gelisiminin hizlanarak devam ettigi

degerlendirmesi yapilabilir.

Tiirkiye'de havayolu tasimaciliginin gelisiminde 1983 yilina kadar olan
donemde devletin kontroliinde olan bir siiregten bahsedilmesi miimkiindiir.
Kiiresellesmenin etkilerinin derinden hissedilmeye baslandigi bu dénemde
havayolu tasimaciliginin gelisimi Tiirkiye'de hizlanmistir. 2920 sayil1 kanunun
1983 yilinda yiiriirliige girmesinin ardindan Tiirkiye'de havayolu tasimaciliginin
tarihi gelisim siirecinin ivme kazandig ve sektérde yeni oyuncularin rol almaya

basladig1 soylenebilir (Yal¢inkaya, 2019: 406).

Diinyada havayolu tasimaciliginda 1980 yilinda yolcu sayis1 640 milyon diizeyinde
iken 1990 yilinda 1 milyar kisiyi agsmis, 2000 yilinda ise 1,6 milyar diizeylerine
gelmistir. 2005’°te diinya genelinde havayolu ile taginan yolcu sayis1 1,9 milyar, 2010
yilinda 2,6 milyar, 2015 yilinda ise yaklasim 3,5 milyar kisiye ulasmis
goriinmektedir (Altuntag ve Kilig, 2021: 189). Covid-19 salgim1 6ncesinde 2023
yilinin kiiresel yolcu hacminin 10,5 milyar yolcu olacagi tahmin ediliyordu. Bugiin
ise bu sayinin 8,6 milyar seviyelerinde gerceklesecegi ongoriilmektedir. 2024 yilinin
ise 9,2 milyar yolcu agirlayan 2019 senesini geride birakarak 9,4 milyar yolcuya
ulagmasi ve kiiresel yolcu trafiginin toparlanmasi i¢in bir kilometre tasi olmasi

beklenmektedir (ACI, 2023).

Grafik 1.1.’de, IATA’nin 2022 yilinda yayinlamis oldugu rapordan elde edilen
kiiresel havayolu yolcu tahmin grafigi yer almaktadir. Grafik, yolcu sayisinin yillara

oranla siirekli olarak arttigin1 gostermektedir.
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Grafik 0.1: Kiiresel havayolu yolcu tahmin grafigi (Milyar Yolcu), (IATA, 2022)

Hava tasimaciligt modern toplumumuzun temel direklerinden biridir ve sosyo-
ekonomik ilerlemenin itici gilicii oldugu kanitlanmistir. Giiniimiizde hava
tasimacilig1 basl basina biiyiik bir endiistri olup, ayn1 zamanda daha genis ekonomik,
politik ve sosyal siireclere de onemli girdiler saglamaktadir. Havacilik, kiiresel
ticaret ve turizm i¢in gerekli olan ve ozellikle gelismekte olan iilkelerde ekonomik
biiylimenin kolaylastirilmasinda onemli bir rol oynayan diinya ¢apindaki tek ulasim
agin1 saglamaktadir. Hava tagimaciligimin verimlilik diizeyi diger sektorlere gore 3,5
kat daha yiiksektir. Tiim diinyada hava tasimaciliginin hizla biiyiimesi, ulastirma
hizmetlerinde son yillarin en onemli gelismelerinden biri olmustur. Her ne kadar
cesitli sosyal ve ekonomik krizler yasanmis olsa da, talep yakin gelecekte artma
egiliminde olacaktir. Bu yillarda diinyanin her yerinde havayolu ittifaklar1 hizli bir
sekilde gelisme egilimi gostermektedir ve sektorde kiiresel tasiyicilar yeni rotalara
ulagsmak ve maliyetleri diisiirmek i¢in harekete ge¢mistir. Giinlimiizde diinya hava
tasimaciligi  pazarmin biiyiilk bir kismu bircok biiyilk aktor tarafindan

paylasilmaktadir (Oktal ve Garcia, 2017: 121).

Havayolu tasimaciliginin Tiirkiye'deki gelisimi incelendiginde 1960 yilinda 710 bin,
1970 y1linda 2.5 milyon diizeyinde olan yolcu sayisinin 2000’de 34 milyon diizeyine,
2010 yilinda ise 102 milyon diizeyine ulasmistir. Havayolu tasimaciligl agisindan
bakildiginda 1960 yilinda 13 bin ton, 1970 yilinda 44 bin ton olan yiik miktari, 2000
yilinda 796 bin ton, 2010 yilinda 2 milyon ton olarak gerceklesmistir (Altuntas ve
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Kilig, 2021: 191). Kiiresel talebin diismesi, Covid-19 pandemi donemi ile hava kargo
tastmaciliginda one c¢ikan bir husustur. Sektorde Covid-19' un etkileri giderek
atlatilmaktadir. Kapasite Nisan 2022'ye kiyasla %13,4 artmistir. Nisan 2019
donemine kiyasla da %3,2 artarak son ii¢ yilda ilk kez kapasite Covid-19 Oncesi
seviyeleri asmistir (AIRPORTHABER, 2023). Gerek yolcu sayist gerekse taginan
yiik bakimindan biiyiik bir artis kaydedilmesi havayolu tasimaciliginin Tiirkiye'deki
gelisim hizinin ¢ok yiiksek oldugunu ortaya koymaktadir. Tiirkiye'de ve diinyada
havayolu tasimaciliginin tarihi gelisim siirecinin devam etmesi yoniinde beklentiler

bulunmaktadir ve bu yondeki veriler bu beklentiyi destekler niteliktedir.

Hava tasimaciligi, ozellikle ekonomik entegrasyonun kolaylastirilmasi, ticaretin
olusturulmasi, turizmin tegvik edilmesi ve istthdam olanaklari yaratilmasi a¢isindan
kalkinmanin desteklenmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir. Kiiresel ekonomiye
entegrasyonu kolaylastirirken, ulusal, bolgesel ve uluslararasi 6lgekte hayati baglanti
saglar. Ancak bircok iilkede hava tasimaciligi ekipmani ve altyapisi, diizenleyici
cerceveler, emniyet ve giivenlik gozetim sistemleri verimsiz veya yetersizdir.
Havayolu sirketleri; insanlar i¢in emniyetli, uygun maliyetli, erisilebilir ve giivenilir
bir hava tagimacilifi ag1 kurma konusunda yardimci olurken, projeler ve teknik
yardim araciligiyla operasyonel calismalar, hava tagimaciligi ile ilgili konularda
ekonomik sektor calismasi, arastirma ve bilginin yayilmasi, ortak kuruluslarla dig
iliskiler ve igbirligi, dahili hizmetler alanlarinda aktif rol oynamaktadir (Bofinger,
2022: 7). Tim bunlar havayolu tasimaciliginin tarihi gelisim siirecini hizlandiran

hususlar arasinda yer almaktadir.

1.3 Havayolu Tasimaciliginin Bilesenleri ve Araclar

Havayolu tasimaciligi, havaalanlarinin yaninda hava araglari, personel, iireticiler,
tiikketiciler gibi bilesen ve araclardan olugmaktadir. Havayolu tasimaciliginin ¢ok
sayida farklr aracin bir araya geldigini desteklemesi bakimindan bu ifadelerin dikkate
alinmasinda fayda vardir. Havayolu tasimaciliginin bilesenleri ve araglari, sosyal ve
ekonomik acidan ¢ok yonlii faydalar sunmasi yOniiyle onemli bir yere sahiptir

(Dursun, 2023: 283).
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Asagidaki tablo lizerinde havayolu tasimaciligindaki temel faaliyetlere dair bilgilere

yer verilmistir.

Tablo 0.1: Havayolu tasimaciliginda faaliyetler (STM, 2023).

Ticari Hava Tasimacilig1 Faaliyetleri Genel Havacilik Faaliyetleri

-Planli hava tagimaciligi -Ticari ig havaciligi

-Plansiz hava tasimaciligi -Havadan calisma

-Charter -Tarimsal faaliyetler

-Talep iizerine -Havadan fotograf cekim

-Hava taksi -Arama ve kurtarma

-Ticari is havacilig -Yangin sondiirme

-Diger -Havadan gozlem ve devriye

-Diger plansiz hava tagimaciligi -Havadan inceleme ve harita ¢izilmesi
-Diger havadan ¢alismalar (6gretim
amacl ugus, eglence amacl ugus gibi).

Diger Havacilik Faaliyetleri

-Havalimani faaliyetleri -Hava araglar1 bakimi ve onarimlari
-Seyriisefer caligmalari -Havacilik kurallan diizenlemeleri
-Hava araci1 tasarim ve iiretimi -Diger (meteoroloji, cevre koruma vs.)

-Egitim ¢alismalari

Tablo 1.1. iizerinde yer alan bilgilere gore havayolu tasimaciliginda genel, ticari ve
diger olmak iizere iic temel kategoride faaliyetler bulunmaktadir. Genel havacilik
faaliyetleri, ticari is havaciligi ve havadan calisma faaliyetlerini kapsamaktadir.
Ticari hava tasimaciligr faaliyetleri, planli hava tasimaciligi ve plansiz hava
tasimaciligi seklinde kendi i¢inde ikiye ayrilmaktadir. Diger havacilik faaliyetlerinde
ise havalimani faaliyetleri, hava seyriisefer faaliyetleri, tiretim faaliyetleri, egitim
faaliyetleri, hava arac1 bakim ve onarim faaliyetleri, havacilik kurallar1 diizenleme
faaliyetleri gibi kategoriler bulunmaktadir. Bu faaliyetlerin yolcu tagimaciliginin
yaninda kargo tasimaciligini icerdigi, kisisel isteklerin esliginde taksi talebinin de

faaliyetleri etkiledigini gostermektedir.
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1.4 Havayolu Tasimaciliginin Avantajlar1 ve Dezavantajlari

Hizli ve yiiksek giivenlikli olacak bir sekilde tasima siirecinin sonlanmasi, dinamik
ve esnek bir sekilde siireclerin yiiriitiilmesi havayolu tasimacilifinin baslica
avantajlar1 arasindadir (Sarilgan, 2011: 70). Havayolu tagimaciliginin tanitilmasinda
deginilen bu hususlar ayni zamanda diger sektorlere gore avantajlar arasinda

kendisine yer edinmis durumdadir.

Havayolu tasimaciliginin avantajlar1 ve dezavantajlart asagidaki gibi siralanmaktadir

(Siirmen, 2015: 541).

» Havayolu tasimaciliginda yiik tasima siirelerinin diger sektorlere gore daha kisa
olmasi,

» Havayolu tasimaciliginda faaliyetlerin yiirtitiilme hizinin diger sektorlere gore
daha yiiksek olmasi,

» Gumriik ve tagima siirelerinin, havayolu tagimaciligi i¢in diger sektorlerden daha
hizli olmast,

» Havayolu tasimaciligi icin giivenlik seviyesi daha yiiksek olmast,

» Hacim olarak kiiciik ancak deger olarak biiyiik esyalar taginabilmesi,

» Kargo ve esyalarin hasarsiz taginmasi bakimindan avantajli bir yapida olmasi
havayolu tasimaciliginin olumlu 6zelliklerindendir.

» Diger tasimacilik tiirlerine gore havayolu tasimaciliginin maliyet diizeyinin
yiiksek olmasi,

» Havayolu tasimaciliginda islemler igin Onceden rezervasyon yapilmasi
gerekliligi,

» Hava sartlarindan etkilenme oraninin yiiksek olmasi havayolu tagimaciliginin

olumsuz yonlerinden sayilabilir.

Siralanan maddelerden anlasilacagi {lizere havayolu tasimaciligi, diger tiim
tasimacilik tiirleri i¢cin gecerli oldugu gibi cesitli avantaj ve dezavantajlara sahiptir.

Verilen bilgiler, avantajlarin daha fazla oldugunu gostermektedir.
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1.5 Havayolu Tasimaciliginin Tiirkiye’deki ve Diinyadaki Durumu

Havayolu tagimaciligi, siirekli ve hizli bir gelisim icindedir (Atik, 2019: 2623).
Tiirkiye'de ve diinyada bu gelisimin siirdiigii soylenebilir. Calismanin bu boliimiinde
havayolu tasimaciliginin diinyadaki ve Tiirkiye'deki durumu agiklandiktan sonra

Covid-19 pandemi donemi ile sektoriin durumuna dair bilgilere yer verilmigtir.

1.5.1 Diinyadaki Durum

Diinyada havayolu tasimaciligi, hizli bir sekilde biiyiimektedir. Havayolu
tasimacilig aracilifiyla uluslararasi ticaretin genislemesi, esyalarin ve yiiklerin hizli
ve giivenli bir sekilde tasinmasi, insanlarin diinya iizerindeki farkli yerlere kisa
siirede seyahat ederek yeni deneyimler yasama isteklerinin artis gdstermesi gibi
hususlar diinyada havayolu tasimaciliginin gelisiminin siirmesinde etkendir (Topal,

Sahin ve Topal, 2019: 120).

Kalite konusundaki beklentilerin havayolu tagimacilig1 alanina yansimasi, sektoriin
diinyadaki durumu ve gelisimini dogrudan etkilemektedir. Havayolu tagimaciligi
alaninda kalite beklentisinin yiiksek olmasi, faaliyetler agisindan belirleyici roller
tistlenmektedir. Diinyada havayolu tagimaciliginda kalitenin Olgiilmesi icin c¢ok

saylda ¢alisma yapilmaktadir (Yildiz, Simsek ve Kaygin, 2021: 40).

Operasyonlarin dogasi geregi havayolu tasimaciligi ulusal veya uluslararasi diizeyde
olabilmektedir. Hava tasimacili@i uguslarinin biiyiik bir kismi devletler arasinda
gerceklesmekte ve ulusal hizmetler genellikle tasiyicinin yalnizca tamamlayicisi
olarak goriinmektedir. Diinyanin belirli bolgelerinde havacilik sektoriinde
liberallesme siirecleri oldukca ileri noktadadir. Bdoylece devletlerin havayolu
tasimacilig siireclerindeki rollerinin azalmasi ve sivil havacilik faaliyetlerinin hizli
bir sekilde gelismesi s6z konusu olmaktadir (Zajac, 2016: 2). Diinyada havayolu
tasimaciliginin durumuna dair degerlendirmeler yapilirken bu gelismelerin goz

ontinde bulundurulmas: gerekmektedir.

14



Kiiresellesme, dijitallesme ve e-ticaretin hizli gelisimi diinya genelinde havayolu
tagimaciliginin kapasitesinin artmasinda etkili olmustur (Akoglu ve Fidan, 2020: 48).
Havayolu tagimaciliginin biiyiime hizinin yiiksek olmasi, diinya genelinde bu alana
yapilan yatirimlarin artmasindaki temel faktorlerden bir tanesi olarak goriinmektedir.
Teknolojinin gelismesi ve dijitallesme ile bu hususlarin bir araya gelmesi, daha hizl

bir siirecin ortaya ¢ikmasini saglamistir.

Covid-19 pandemi donemi Oncesinde Avrupa’da havayolu sirketlerinin 2019 yilina
ait destinasyon sayisina gore siralanmasina iligkin veriler asagidaki Tablo 1.2.

izerinde gosterildigi gibidir.

Tablo 0.2: Covid-19 pandemi donemi 6ncesi Avrupa havayollar1 destinasyon sayisi

siralamasi (SETA, 2020).

Ulkeler Havacilik Sirketleri Digst\i/za?}llirljgg;fm YOlf:llﬂSy 2311 sl;(sf)() 19,
1 Tirkiye Tiirk Hava Yollar 322 74
2 Fransa — Hollanda Air France — KLM 318 104
3 Ingiltere — Ispanya IAG 279 118
4 Irlanda Ryanair 234 152
5 Almanya Lufthansa 225 145
6 Rusya JSC Siberia 181 18
7 Ingiltere Easyjet 156 96
8 Yunanistan Aegean 153 15
9 Norveg Norwegian 151 36
10 Macaristan Wizz Air 150 40
11 Rusya Aeroflot 146 61
12 Finlandiya Finnair 132 15
13 Isveg-Danimarka SAS 123 30
14 Italya Alitalia 114 21
15 Tiirkiye Pegasus 109 30
16 Portekiz TAP 90 17

Covid-19 pandemi donemi Oncesinde Tiirkiye'nin Avrupa’daki havayollart arasinda
destinasyon sayisi en fazla olan iilke oldugu goriilmektedir. Tabloya gore Tiirkiye,

diinyada havayolu tasimaciliginda iyi bir konuma sahip goriinmektedir. Hem listenin
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zirvesinde Tiirkiye'ye ait bir sirket (Tiirk Hava Yollar1) yer alirken listede bir diger
Tiirk sirketi Pegasus bulunmaktadir. Birden fazla sirketi listede tek basina yer alan
tilkenin yalmzca Tiirkiye olmasi, dikkat ¢eken ayrintilardan birisidir. Diinyada
Covid-19 pandemi donemi 6ncesinde destinasyon sayisinin genis bir alana yayildigi

bu veriler araciligiyla desteklenmektedir.

Yogun rekabet baskisi, diinyada havayolu tasimaciliginin i¢inde bulundugu durumu
dogrudan etkilemektedir. Rekabet baskisinin iistesinden gelmek ve degisen kosullara
uyum saglayabilmek havayolu tasimaciliginda basarinin gerekleri arasindadir
(Sugishita, Mizutani ve Hanaoka, 2023: 1). Diinyada havayolu tasimaciliginin

durumuna dair bu gereklerin 6nemi biiyiiktiir.

1.5.2 Tiirkiye’deki Durum

Havayolu sektoriiniin durumu, kiiresel ekonomiye paralel bir bicimde seyretmektedir
(Sagbas ve Celik, 2019: 161). Tiirkiye'deki durum icin de aynisini sdylemek
miimkiindiir. Dolayisiyla havayolu tasimaciliginin Tiirkiye'deki durumuna dair

degerlendirmelerde diinyadaki durumla paralel siirecler s6z konusudur.

Tiirkiye'de 2000 yilinda yaklasik 35 milyon kisi havayolu tasimaciligi ile tasinirken
2020 yilinda bu rakam 200 milyonu asmis durumdadir. 2000’li yillarin basinda
havayolu tagimaciligl sektoriinde istthdam edilen personel sayist 65 bin diizeyinde
iken 2018 yilinda bu say1 210 bin diizeylerine ulagsmistir (Altuntas ve Kilig, 2021:
192). Farkli veriler aracilifiyla Tiirkiye'de havayolu tasimaciliginin gelisim egilimini

ortaya koymak miimkiindiir.

Asagidaki tablolarda Tiirkiye ¢ikisli i¢ hat ve dis hat ugus noktalar1 gosterilmektedir.
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Tablo 0.3: Tiirkiye'de i¢ hat ugus noktalar1 listesi (SHGM, 2022).

1 Adana 20 Erzurum 39 Mardin

2 Adiyaman 21 Eskisehir 40 Mugla Dalaman
3 Agri 22 Gaziantep 41 | Mugla Milas-Bodrum
4 Amasya 23 Hakkari Yiiksekova 42 Mus

5 Ankara Esenboga 24 Hatay 43 Ordu-Giresun
6 | Antalya Gazipasa Alanya | 25 Igdir 44 Rize-Artvin

7 Antalya 26 Isparta 45 Samsun

8 Aydin 27 Istanbul Atatiirk 46 Siirt

9 Balikesir Koca Seyit 28 Istanbul Havalimani 47 Sinop
10 Balikesir Merkez 29 | Istanbul Sabiha Gokcen | 48 Sivas

11 Batman 30 | Izmir Adnan Menderes | 49 Sanliurfa
12 Bingol 31 Kahramanmaras 50 Sirnak
13 Bursa Yenisehir 32 Kapadokya 51 Tekirdag Corlu
14 Canakkale Gokceada 33 Kars 52 Tokat

15 Canakkale 34 Kastamonu 53 Trabzon

16 Denizli Cardak 35 Kayseri 54 Usak

17 Diyarbakir 36 Kocaeli 55 Van

18 Elaz1g 37 Konya 56 Zafer

19 Erzincan 38 Malatya 57 Zonguldak
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Tablo 0.4: Tiirkiye'de dis hat ugus noktalari listesi (SHGM, 2022).

1 ABD 31 Etiyopya 61 Kenya 91 Nepal

2 Afganistan 32 Fas 62 Kirgizistan 92 Nijer

3 Almanya 33 Filipinler 63 Kolombiya 93 Nijerya
4 Angola 34 Finlandiya 64 Komorlar 94 Norveg
5 Arjantin 35 Fransa 65 Kongo 95 Ozbekistan
6 Arnavutluk 36 Gabon 66 Kongo Demokratik 96 Pakistan

Cumh.

7 Avusturya 37 Gambiya 67 Kosova 97 Panama
8 Azerbaycan 38 Gana 68 Fil Disi 98 Polonya
9 BAE 39 Gine 69 Kuveyt 99 Portekiz
10 Bahreyn 40 Giiney Afrika | 70 KKTC 100 Romanya
11 Banglades 41 Giiney Sudan 71 Kiiba 101 Ruanda
12 Belarus 42 Gilircistan 72 Letonya 102 Rusya
13 Belcika 43 Hirvatistan 73 Libya 103 Senegal
14 Benin 44 Hindistan 74 Litvanya 104 Seyseller
15 | Birlesik Krallik | 45 Hollanda 75 Liibnan 105 Sirbistan
16 | Bosna Hersek | 46 Hong Kong 76 Liiksemburg 106 Sierra Leone
17 Brezilya 47 Irak 77 Macaristan 107 Singapur
18 Bulgaristan 48 fran 78 Madagaskar 108 Slovakya
19 | Burkina Faso | 49 Irlanda 79 Kuzey Makedonya 109 Slovenya
20 Cezayir 50 Ispanya 80 Maldivler 110 Somali
21 Cibuti 51 Israil 81 Malezya 111 Sri Lanka
22 Cad 52 isveg 82 Mali 112 Sudan
23 Cekya 53 Isvicre 83 Malta 113 Suriye
24 Cin 54 Italya 84 Mauritus 114 Suudi Arabistan
25 Danimarka 55 Japonya 85 Meksika - -

26 | Ekvador Ginesi | 56 Kamerun 86 Misir - -

27 Endonezya 57 Kanada 87 Mogolistan - -

28 Eritre 58 Karadag 88 Moldova - -

29 Ermenistan 59 Katar 89 Moritanya - -

30 Estonya 60 Kazakistan 90 Mozambik - -




Tiirkiye'de havayolu tagimaciliginin durumuna dair paylasilan bilgiler, 2000’11
yillarda hizli bir gelisim siirecinin yasandigini gostermektedir. Hem yurtici hem de
yurtdisi ucuslarda artan destinasyon sayisi, havayolu tasimacilifina yapilan
yatirrmlarin gostergeleri arasindadir. Bu veriler ayn1 zamanda diinyada havayolu
tasimaciligl destinasyon sayisinda Tiirkiye' nin 6ne ciktigin1 destekler nitelikte

olmas1 yoniiyle 6nemlidir.

Tirkiye, bolgesel ve kiiresel entegrasyonda onemli bir rol oynama potansiyeline
sahip stratejik bir konuma sahiptir. Batiy1 doguya, kuzeyi giineye baglayan onemli
enerji, ticaret ve ulasim aglar1 bu potansiyeli ortaya ¢ikarmanin anahtaridir. Tiirkiye,
ileri teknoloji gerektiren ve sinirsiz niteliklerle karakterize edilen havacilik
sektoriinde, uluslararast havacilik gelismelerini yakindan takip etmek ve cagin
gereklerine uyum saglamak amaciyla cesitli kuruluslara iiye olmustur (Oktal ve

Garcia, 2017: 122).

1.5.3 Covid-19 Pandemi Doneminde Havayolu Tasimacihig:

Covid-19" un yayilmasimin Oniine ge¢mek icin alinan ilk Onlem ucuslarin
durdurulmast olmustur. Bu da havayolu tagimaciligimin Covid-19 pandemi
doneminden en ¢ok etkilenen sektorlerin basinda gelmesine neden olmustur. Covid-
19" un ortaya ciktig1 ve kiiresel pandemi ilan edildigi ilk donemlerde Tiirkiye'de ve
diinyada havayolu tasimacilig1 faaliyetleri neredeyse durma noktasina gelmistir

(Ulutiirk, 2021: 1817).

2020 yilmin Nisan, Mayis ve Haziran aylari, Covid-19' a paralel olarak havayolu
tasimaciliginin belirsizlik diizeyinin en yiikksek oldugu donemdir. Bu donemde
diinyanin her yerinden havayolu isletmeleri faaliyetlerini durdurma karar1 almstir.
Amerika Birlesik Devletleri, Ingiltere, Kanada, Avusturya, Italya, Hindistan gibi
onemli iilkelerde havayolu isletmelerinin faaliyetlerini durdurma karari aldiklari

bilinmektedir (Sucu, 2021: 2869).
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Covid-19 pandemi donemi ile ugus kaybi verileri Tiirkiye'de ve diinyada havayolu
tagimaciliginin durumunu ortaya koymada yardimci olacaktir. Asagida bununla ilgili

veriler paylasilmistir.

Tablo 0.5: Covid-19 pandemi donemi ile ucus kaybi verileri (IATA, 2020 akt.
Hopanci, Akdeniz ve Sahin, 2021)

Ulke Usus Kayiplars Ucus Kayip Oram (Yiizde)
(Bin Adet)

Norveg 205 40
Arnavutluk 13 46
Liiksemburg 36 47
Belcika 174 51
Bulgaristan 48 52
Hollanda 317 52
Litvanya 33 52
Tiirkiye 553 54
Fransa 853 54
Sirbistan ve Karadag 52 54

Tablo 1.5 iizerinde yer alan bilgilere gore Covid-19 pandemi doneminin ilk
donemlerinde Avrupa’nin secili iilkelerinde yiizde 40’tan yiizde 54 diizeyine kadar
ucus kayb1 yasanmasi s6z konusu olmustur. Tiirkiye agisindan bakildiginda ise gerek
kayip sayist gerekse kayip orani bakimindan oldukca yiiksek rakamlar ortaya
cikmistir. 553 bin ugus kaybi, yiizde 54 diizeyinde kayip oldugu anlamina
gelmektedir. Avrupa genelinde yolcu sayilart bakimindan ulasilan bulgular ise

asagidaki tablo lizerinde gosterildigi gibidir.
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Tablo 0.6: Covid-19 pandemi donemi ile Avrupa genelinde yolcu kayb1 sayilar ve

oranlart (IATA, 2020 akt. Hopanci, vd., 2021)

2020 Yolcu 2019 Yolcu De.gisim Degisim Oram
Si.lylSl Ssily1s1 Ml.ktal‘l (%2)
(Milyon) (Milyon) (Milyon)

Ocak 158 155 34 2

Subat 151 150 1.4 1

Mart 73 179 -107 -59

Nisan 2,8 201 -198 -99

Mayis 4,3 217 -213 -98
Haziran 17 240 -233 -93
Temmuz 57 260 -203 -78
Agustos 81 262 -181 -73

Eyliil 57 212 -155 -73
Toplam 601 1874 -1273 -68

2020 yilinim Mart aymnda Covid-19 vakalarmin goriilmesi ve ucuslarin
yasaklanmasinin ardindan yiizde 99’a varan yolcu sayist diisiisleri meydana
gelmistir. Eyliil ayinin sonuna kadar olan donemde toplam azalmanin yiizde 68
olmas1 havayolu tagimaciliginin gordiigii zarar1 ortaya koymaktadir. Asagida verilen
sekilde Tiirkiye’deki havayolu yolcu tasimaciliginin 2015-2022 yillar1 arasindaki

degisimi grafikle gosterilmistir.
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Grafik 0.2: Tiirkiye havayolu yolcu tasimaciliginin 2015-2022 yillar arasindaki
degisimi (DHMI, 2023)

Sadece yolcu tagimaciligr degil yiik tasimaciligr da Covid-19 pandemi donemi ile
birlikte biiyiik diisiislerle karsilasmistir. Asagidaki sekilde Tiirkiye 6zelinde buna

dair bilgiler bulunmaktadir.

Yiik
4.500.000
4.000.000
3.500.000
3.000.000
2.500.000
2.000.000
1.500.000

Yiik Miktari(ton)

1.000.000

500.000 SsS~———

0

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Yillar
o TOplam s j¢ Hat s D1 Hat

Grafik 0.3: Tiirkiye havayolu yiik tasimaciliginin 2015-2022 yillar1 arasindaki
degisimi (DHMI, 2023)
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Covid-19 pandemi donemi ile diinyadaki tiim havayolu isletmeleri biiyiik bir krizin
icine girmistir (Sucu, 2021: 2864). Tiirkiye'de ve diinyada biiylik sorunlar yasayan
havayolu isletmelerinin normallesme siireci ile birlikte olumlu goriiniime gecmeye
basladiklari, ancak bu doneme kadar ¢ok sayida havayolu isletmesinin faaliyetlerine

son vermek durumunda kaldig1 goriilmiistiir.

Tiim diinyada Covid-19 pandemisi, seyahatleri kisitlayarak yolcu talebinde
beklenmedik ve dramatik bir diisiise neden olmustur. Sinirlarin kapatilmasi
nedeniyle havayolu isletmeleri, ekonomik krize hizla miidahale etmek ve kendilerini
korumak icin maliyet tasarrufu saglayan onlemler almak zorunda kalmistir. Covid-
19, diinya capindaki havayollar: i¢in benzeri goriilmemis bir krize neden olmustur.
Diinyanin dort bir yanindaki hiikiimetler, hastaligin daha hizli yayilmasini dnlemek
ve ulusal saglik sistemlerinin etkinligini siirdiirmek amaciyla sosyal mesafe
tedbirlerini uygulamak i¢in seyahat yasaklari, lokavtlar ve kapatmalar uygulamistir

(Gov ve Erbay, 2021: 328).

Havayolu tasimaciligi, Covid-19 pandemi doneminde en cok olumsuz etkilenen
sektorlerin basinda gelmektedir. Covid-19 pandemi donemi, havayolu tasimacilig
icin goriilen en biiyiik krizlerden birisini ortaya ¢cikarmistir ve kisa siirede bu krizin
yansimalar1 gézlenmistir. Devletlerin koruma girigimleri ve aldig1 tedbirlere ragmen
diinya genelinde ¢ok sayida havayolu tasimaciligi isletmesi iflas etmistir (Yildiz,

Simsek ve Kaygin, 2021: 39).

1.6 Havayolu Tasimacihig ile ilgili Yasal Diizenlemeler

Havacilik faaliyetlerinde serbestlesme yoniinde adimlar atilmasinin ardindan yasal
diizenlemelere ihtiya¢ duyulmustur. Tiirkiye'de 1983 yilinda 2920 sayili Tiirk Sivil
Havacilik Kanunu yasal diizenlemeler i¢cin ornek teskil etmektedir. Havayolu
tastmaciligima girislerle 1ilgili hiikiimler 2920 sayili Kanun kapsaminda

aciklanmaktadir (Yalcinkaya, 2019: 407).
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1.6.1 Hava Trafik Haklar

Hava trafik haklari, havayolu tasimacilif ile ilgili yasal diizenlemelerden birisidir.
Ulkeler arasinda yapilmis olan ikili anlagsmalara iliskin konularda kolaylik saglamak
amaciyla olusturulmus bu haklar, giiniimiizde dokuz maddeden olusmaktadir. Bu

haklar asagida sirastyla verilmistir (SHGM, 2018: 18-20).

Birinci trafik hakki, X tasiyicisinin bagka bir B devleti iizerinden, inis yapmadan

transit gegme hakkini ifade eder.

Ikinci trafik hakki, X tagiyicisin trafikle ilgili olmayan amaclarla, teknik
(bakim, yakit ikmali vb.) ya da baska nedenlerle baska bir B devletine inebilme
hakkin1 ifade eder.

Birinci ve ikinci trafik haklar1 teknik haklar olarak da bilinirler. Uye iilkelere
dogrudan tanman haklar olsalar da istisnai durumlar s6z konusu olabilir. Ornegin,
tiye lilkelerden herhangi biri ulusal giivenligi gerekgesiyle bir veya birden fazla

ilkenin kendi hava sahasinda ugmasini yasaklayabilir (Belobaba, vd. 2009: 21).

Uciincii trafik hakki, X tastyicisimin kendi iilkesinden (A) aldig1 gelir trafigini (yolcu,

kargo vb.) B iilkesine tasima hakkini ifade eder.

Dordiincii trafik hakki, X tastyicisimin gelir trafigini anlasma ortagi olan B

tilkesinden kendi iilkesine (A) tasima hakkini ifade eder.

Begsinci trafik hakki, X tasiyicisinin yapacagi seferi kendi iilkesinden baslatip bitirme
sartiyla ara noktaya ugrayarak gerceklestirmesidir. Bu hakkin ikinci trafik hakkindan
farki tastyicinin ara noktada yolcu veya kargo almasi/birakmasidir. Besinci trafik
hakkinda iki iilke arasinda anlagsmaya varilsa dahi bu maddenin uygulanabilmesi i¢in

ticlincii iilkenin de izninin alinmas1 gereklidir.

Chicago Konvansiyonu'nda yer alan bes hava trafik hakkinin disinda, planl
uluslararasi hava hizmeti i¢in ek haklar da bulunmaktadir. Bu haklar dort tanedir ve
cok tarafli Chicago Sozlesmesi'nde yer almamaktadir, ancak ikili anlagsmalar yoluyla

ilkeler arasinda anlasmaya varilabilir (Kearns, 2021: 9).
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Altinct trafik hakki, X tasiyicisinin B iilkesinden aldig1 yolcu veya kargoyu kendi
ilkesine (A) getirerek yani kendi iilkesini aktarma noktasi olarak kullanarak C

tilkesine tasima hakkin1 ifade eder.

Bu hak iiciincii ve dordiincii haklarin dogal sonucu olarak diisiiniilebilir. Ayrica
bircok uluslararasi merkezleme (hubbing) operasyonunun temelini olusturur

(Belobaba, vd. 2009: 23).

Yedinci trafik hakki, X tasiyicisinin kendi iilkesi (A) disindaki B ve C iilkeleri
arasinda gerceklestirdigi ucuslardir. Bu hak, havayolunun tescilinin bulundugu iilke

disindaki iki iilke arasinda uguslarimi gerceklestirme hakkini ifade eder.

Sekizinci trafik hakki, X tastyicisinin kendi iilkesinde (A) baslayan ve biten bir
hizmetle B iilkesindeki iki nokta arasinda yurtici ugus gerceklestirebilme hakkini

ifade eder. Baglantili kabotaj hakki olarak da adlandirilir.

Dokuzuncu trafik hakki, sekizinci hak ile aymidir. Bu hak kabotaj iizerindeki tiim
kisitlamalar1 kaldirmaktadir. Ucusun X tasiyicisinin iilkesinden (A) baslamasi

zorunlulugu yoktur. Tam ya da saf kabotaj olarak da adlandirilir.

Yukaridaki dokuz trafik hakkinda belirtilen ifadelerden anlasilacagi iizere bu haklar
havayollarma dogrudan tanman haklar degillerdir. Ulkelerin kendi aralarinda
anlasarak belirledikleri sinirlardan olusmaktadirlar. Bu haklar, havayollarina
uluslararast hava sahalarinda Ozgiirliikk tanirken ayni zamanda sinirlamalar da

getirmektedir.

Asagidaki tablo iizerinde havayolu tagimacilig ile ilgili faaliyet ve faaliyetlere dair

aciklamalar derlenmistir.
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Tablo 0.7 Havayolu tagimaciligi ile ilgili faaliyetler ve agiklamalar1 (SHGM, 2022).

Faaliyetler Faaliyet Aciklamalari
. Ulkemizdeki sivil hava trafigine agik havaalanlarinin havacilik
Havalimanlar1 . X e 2
. . faaliyetlerine iliskin uluslararasi kriterlere uygun mevzuatlarin
diizenleme, denetim ve . L.
e olusturulmasi. Siirecle alakadar kurumlarin ve kuruluslarin yetkilerini
sertifikasyon . . . .. . Lo
diizenleme, faaliyetlerine izin verme, denetimlerini saglamak ve
caligmalari

bunlarin yetkilerine iptal etmek/degistirmek.

Havacilik Seyriisefer

Sivil havacilikla alakali caligmalar kapsaminda ulusal-uluslararasi

Ve“Ha\'/a 'Traf!k. - diizeyde hava trafiginin yonetimi hizmeti sunulmasi adina faaliyetlerin
Yonetimiyle Iligkili <

uygulanmasinm saglamaktir.
Calismalar

Sivil havaciliga yonelik olarak giivenligi tehdit etmekte olan durumlara
Havaciligin karst 6nlem almak. Ayrica bu hususlarda egitim vermek, havalimani
Giivenligine Dair girig esaslari belirlemek, giivenlikle ilgili politikalarin uygulanmasim
Faaliyetler saglamak ve tehlikeli madde tagima hususunda

diizenlemelerde/denetimlerde bulunma.

Sivil havacilikla alakali havalimani c¢alisanlarimin yetkilendirilmesi,
Havacilikta Calisacak trafigi yonetecek kisilerin lisanslandirilmasi, bu konuda gerekli

Personellere Yonelik
Lisans Calismalari

standartlarin belirlenmesi ve gerekli sertifikasyonlarin saglanmasi
islemlerini yapmak. Ayrica egitim uguslarini yetkilendirmek, ucusla
ilgili egitim verecek kurumlari tespit etmek, bunlar1 denetlemek ve ucus
ekiplerinin lisanslarini saglamak.

Havacilik Sektorii
Hakkinda
Diizenlemeler,
Denetimler ve Egitim
Calismalar1

Sivil havacilikla ilgili gereksinim duyulan egitimlerin belirlenmesi,
bununla alakali yasal alt yapimin hazirlanmasi, yerli ve uluslararasi
mevzuatlar1 takip etmek ve sektdrdeki rekabete olan etkisinin takip
etmek.

Ucus Anlagmalar1 ve
Ugus Izinleri
Konusundaki
Calismalar

Ulkemizdeki sivil havaciligin gelismesi adina diger iilkelerle anlasmalar
yapmak. Yolcularin haklarinin uluslararas1 diizeyde korunmasi ve
tilkemize sefer yapan tiim havacilik isletmelerinin seferlerini takip
etmek ve bunlarin izin siireglerini yonetmek.

Ucgusla Ilgili Operasyon
Calismalari

Ulkemizin hava sahasini kullanan yurt ici-yurt dis1 isletmelerin
kurallarim1  diizenlemek, ugusa katilacak araclarin tescil edilmesi,
bunlarla ilgili tiim ¢ikarma-yenileme islemlerinin yerine getirilmesi ve
ig gorenlerin saglikla alakali standartlarinin netlestirilmesi iglemlerini
yerine getirmek. Ayrica bu standartlarla alakali denetimleri saglamak.

Ucusa Elveris ve
Sertifikasyonla Alakali
Calismalar

Sivil havacilikla ilgili ugusa katilan araglarin standartlarini belirlemek,
bunlar1 kontrol etmek, bakimlar1 ve kontrolleri i¢in ilgili kurumlara yetki
vermek ve bunlarin yetkilerini diizenlemek. Tiim bu faaliyetler etrafinda
tilkemizdeki hava araglarinin sdz konusu standartlara uygunlugunun
denetlenmesi ve ugusa elverisli olup-olmadiginin kontrolii.
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Tablo 1.7 lizerinde yer alan bilgilerden hareketle havayolu tasimaciligr ile ilgili hava
alanlarina dair denetim, hava trafik yonetimi, havacilik giivenligi, havacilik personeli
lisanslandirma, havacilik personeli egitimi, ugus anlasmalar1 ve ucus izinleri,
ucuslara dair operasyon faaliyetleri, ugusa elverislilik, sertifikasyon gibi alanlar 6n

plana ¢ikmaktadir.

Havayolu tasimaciligr ile ilgili yasal diizenlemelere konu olan diger hususlar
asagidaki gibi siralanmaktadir (Goktepe, 2016: 219).

Fazla rezervasyon sebebiyle yolcunun ugaga kabul edilmemesi,

Ucgusun iptal edilmesi,

Gecikmeli ugus,

Bilet sinifinin degistirilmesi,

Bilet iptali islemleri,

Engelli ya da hareketi kisith yolcular,

Ucus ve bilet rezervasyonu hakkinda bilgi verilmesi,

Bagaj kayb1 veya hasar ile ilgili tasiyicinin sorumluluklari,

YV V ¥V ¥V V V ¥V V VY

Kaza veya gecikme nedeniyle yolcunun oliimii ya da yararlanmasi seklindedir.

Siralanan maddelerden anlasilacagir {iizere havayolu tasimaciligi sektoriinde
diizenleme yapilmas1 gereken/beklenen farkli konular bulunmaktadir. Sektoriin cok
farkli faaliyetleri bir arada icermesi sebebiyle yasal diizenleme yapilan alanlarin

kapsami da genis olmaktadir.

2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu, kamu kurum ve kuruluslar ile gercek ve
0zel hukuk tiizelkisilerinin havacilik sahasindaki faaliyetlerini kapsamaktadir.
“Kanunun amaci; devamli ve hizli bir gelisme gosteren, ileri teknolojinin
uygulandigi, siirat ve emniyet faktorlerinin biiyiik 6nem tasidigi sivil havacilik
sahasindaki faaliyetlerin ulusal ¢ikarlarimiz ve uluslararasi iliskilerimize uygun bir
sekilde diizenlenmesini saglamaktir” (2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu).

Havayolu tasimaciligi alanindaki diizenlemelerin ulusal ve uluslararasi boyutu
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bulunmaktadir. Dolayisiyla konuyu ¢ok yonlii bir yaklasimla ele almakta fayda

vardir.

Havayolu tasgimaciligi, kiiresel bir endiistri olmasinin yam sira iilkelere baglhdir.
Havayolu tagimaciligi, hem uluslararast hem de ulusal diizeyde emniyet ve giivenlik
acisindan, ayrica politik ve ekonomik faktorler acisindan diizenlemelerin yapildigi
bir alandir (Tunali, 2022: 90). Havacilik endiistrisindeki is piyasasi, farkli is
tanimlar1 ve profilleri igeren bir yapinin bulunmas: yasal diizenlemelerin yayildigi

alanlari isaret etmektedir.
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IKiNCIi BOLUM

HAVAYOLU FINANSMANI

Havayolu finansmaninin incelenmesine ayrilan bu boliimde havacilikta maliyet
tiirleri, havacilikta maliyeti etkileyen faktorler, havacilikta maliyet icin ayirt edici
nitelikler, havacilikta maliyet hesaplamalari, havacilikta maliyetin Onemi ve

maliyetle ilgili veriler gibi konu bagliklar1 aragtirilmaktadir.

2.1 Havacihikta Maliyet

Maliyet yonetimi, faaliyet gosterilen sektorde isletmelere rekabet avantaji
saglamaktadir. Havacilik sektoriinde de etkili bir maliyet yonetiminin rekabet
avantaj1 saglamasi s0z konusudur. Havacilik sektorii, tiim diinya genelinde yirminci
yiizyilin sonlarindan itibaren biiyiik bir hizla biiyiime kaydetmektedir ve bu durum
sektordeki maliyetlerin giderek daha fazla giindeme gelmesinde etkili olmustur.
Havayolu operasyonlarinin yaninda havayolu operasyonlar1 ile ilgili olmayan
faktorler ya da siirecler, havacilik sektoriinde maliyet yOnetiminin ilgi alanina

girmektedir (Eller ve Moreira, 2014: 9).

Havacilik sektoriinde yer alan isletmeler, yogun bir rekabet ortaminda faaliyetlerini
siirdiirmektedir. Bir yandan miisterilerin istek ve beklentilerinin eksiksiz sekilde
karsilanmasi, bir yandan da havacilik faaliyetlerinin sorunsuz sekilde siirdiiriilmesi
yogun emek gerektirmektedir (Swan, 2002: 1). Bu durum havacilikta farkli maliyet

alanlarinin 6n plana ¢ikmasini beraberinde getirmektedir.

Bilet fiyatlari, havacilikta basglica maliyet alam1 olarak goriinmektedir. Ciinkii
havayolu sektoriindeki tiim firmalarin karsilasmaktan kacinamadigi konu ugak bileti
fiyatlaridir. Bir ucgak biletinin fiyati, gelecekteki tiiketici talebini dogrudan
etkileyerek tiiketici icin digsal bir tesvik meydana getirmektedir. Havayollari
tarafindan dinamik fiyatlandirmanin saglanabilmesi i¢in gelir yonetimi teknolojisi

havayolu endiistrisinde yaygin olarak kullanilmaktadir. Biletin satis1 sirasinda rota,
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tarih ve petrol fiyat1 gibi durumlara gore koltuk basina en iyi teklifi hesaplamak i¢in
kullanilabilir (Lin, 2022: 868). Tiim bu nedenlerle havacilikta maliyet tiirleri

konusunda dikkate alinmasi gereken hususlarin baginda bilet konusu gelmektedir.

Havayollarinda faaliyet gosteren isletmeler, iiriin tekliflerini uguslarin 6tesinde yan
tiriinleri (6rnegin bagaj, erken koltuk rezervasyonlari, yemekler, esneklik
secenekleri) ve ayrica tigiincii taraf i¢erikleri (6rnegin park etme ve sigorta) icerecek
sekilde genisletmeye odaklanmaya baslamistir. Tekliflerin bu ve benzer odak
noktalar1, havacilikta maliyet tiirleriyle yakindan ilgilidir; ancak giiniimiizde teklif
olusturma ayr siireclerde, kuruluslarda ve bilgi teknolojileri sistemlerinde
yonetilmektedir. Mevcut yaklasimin yetersiz olduguna ve karliligin anahtarinin,
teklifleri tutarh bir sekilde entegre bir teklif yonetim sisteminde yonetmek olduguna
inanilmaktadir. Bu vizyonu gerceklestirmek i¢in de fiyatlandirma biliminde ve

dagitimda onemli ilerlemeler gerektirmektedir (Riig, Le Guen ve Gauchet, 2018: 1).

Maliyet tiirleri, isletmelerin faaliyet gosterdigi ortamdaki rekabetin artmasina paralel
olarak daha onemli hale gelmektedir (Alamdari ve Fagan, 2005: 377). Havayolu
isletmeleri maliyetlerini kategorize ederken farkli uygulamalar ve semalar
kullanmaktadir. Maliyet siniflandirmalar1 cok cesitli ve yoruma aciktir. Her
isletmenin kendi ihtiyag¢ ve kurumsal yapisina gore yapacagi maliyet
siniflandirmalarinin yonetim asamasinda yol gosterici olacag: diisiiniillmektedir. Bu
siniflandirmalart tek bir bigimde gostermek miimkiin olmasa da sirketler genellikle
ICAQO’ nun olusturmus oldugu maliyet siniflandirmasini tercih etmektedir. Kendi
tiye ilkeleri tarafindan da kullanilan bu siniflandirma, maliyet kategorizasyon
standardin1 saglarken ayni1 zamanda havayollarim1 kiyaslamada dogru gozlem
yapabilme olanagi tamiyan bir uygulamadir. Genel olarak maliyetler isletme
maliyetleri ve isletme dis1 maliyetler olarak ana basliklar altinda toplanir. Asagidaki

sekilde de havayolu isletmelerinin toplam maliyet tiirleri derlenmistir.
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Toplam Maliyet

Isletme Dis1 Maliyetler Isletme Maliyetleri

|
Faiz giderleri - l - X - l - -
Varliklarm elden ¢ikanlmast Dolayli Isletme Maliyetleri Dogrudan [sletme Maliyetleri
Istiraklerin kaytplar |

Diger Faktorler (Doviz kaybr vb.)

Rezervasyon, satis, promiosyon | |
Yolcu hizmetleri Sabit Degj$ken
Terminal ve yer hizmetleri
Kargo ve yer isletme

Komisyon ve vergiler Ugak sahlp g Yakat ve yag
Ekipman kiralary ) Am0n1§man Plansiz bakim
) Ugak kiralama Havaalan: ticretleri
B Slgong ) Hava trafik ticretlert
Yoleu hizmetler Plansiz ekip giderleri
Planh bakim

Planli ekip giderleri

Sekil 0.1: Havayolu maliyet siniflandirmasi (Holloway, 2008)

2.1.1 Havacihkta Maliyet Tiirleri

Havacilikta maliyet tiirleri isletme maliyetleri ve isletme dis1 maliyetler olarak ikiye

ayrilmaktadir.

2.1.1.1 Isletme Maliyetleri

Bu maliyet kaleminde havayolu tasimacilik operasyonlar gerceklestirilirken ortaya
cikan giderler ele alinir. Isletme maliyetleri genel olarak dogrudan ve dolayh

maliyetler olarak ikiye ayrilirlar.

2.1.1.1.1 isletmede Dogrudan Maliyetler

Dogrudan isletme maliyetleri, tiim ugus giderleri (6rnegin, ucus ekibi maaslari, yakit
ve yag), tiim bakim ve revizyon maliyetleri ve tiim ucak amortisman giderleri de
dahil olmak iizere, isletilen hava arac1 tipiyle iliskili ve ona bagl olan tiim giderlerdir

(Wensveen, 2011: 304). Diger bir deyisle, ucagin tipine bagh olarak degisiklik
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gosteren giderlerdir. Ornegin ugak bakim gideri ucagm tipine gore degisiklik

gostereceginden dogrudan isletme maliyeti kategorisi altinda incelenmektedir.

Ucus isletme Giderleri; dogrudan isletme maliyetleri arasinda en genis kapsamli
kategoridir. Ucus ekiplerinin maaslari, ugagin yakiti, sigortasi, havalimani ve hava

trafik iicretleri bu giderlere dahildir.

Ucus ekibi giderleri, pilotlarin yalnizca maas ve yati giderlerini degil ayn1 zamanda
sigorta, emeklilik maas ve primleri yada sosyal yardimlarin da kapsam dahilinde
oldugu tiim harcamalar1 ifade eder. Maas miktar1 ugagin tipine ya da pilotun
tecriibesine gore degisebilecegi gibi her bir ucus seferinin uzunluguna veya toplam
blok saate bagli da hesaplanabilir (Doganis, 2010: 168). Blok saat ugagin takoz alinip
geri itme olarak bilinen push-back hareketini takiben baslayan ve inis sonrasi park

yerine gelinip takoz koyulmas1 arasinda gecen siireye denilmektedir.

Yakit ve yag giderleri, maliyetler konusunda 6nemli bir yere sahiptir. U¢usun siiresi,
ucagin Ozellikleri, ugus irtifasi, riizgar siirati gibi etkenlerden ©nemli Olciide
etkilenebilir. Bu sebeple dogru hesaplama yapabilmek adina ugus bazinda
hesaplamalar gerceklestirilir. Yag maliyeti ise motor tiiriine uygun saatlik tiiketim
belirlenerek hesaplanir. Bu maliyet kalemine hiikiimetlerin uyguladig: yakit ve yag

vergileri de dahil edilmektedir (Wensveen, 2007: 327).

Havaalani ve hava trafik iicretleri havayollarinin maliyetlerine etki eden bir diger
unsurdur. Havayolu sirketleri terminallerin ve pistlerin kullanimi i¢in havaalani
otoritelerine ddeme yapmak zorundadirlar. Havaalani iicretleri ucagin agirlig ya
da o meydani kullanarak giden yolcu sayisina gore hesaplanmaktadir. Ucak
belirlenen iicretsiz park siiresini asarsa havayolu sirketi fazladan park iicreti veya
hangar iicreti 6demek durumda kalir. Bunlar disinda havayollar1 ayrica yol
boyunca kullanilan navigasyon (seyriisefer) hizmeti i¢in de ddeme yaparlar.
Navigasyon iicreti u¢agin agirligi ve uculacak mesafeye gore degisiklik gosterir.
Bu giderler her rota ve iilkede farklilik gosterdiginden maliyetler rota bazinda

hesaplanir (Doganis, 2005: 103-104).
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Ucak govde ve sorumluluk sigortasi giderleri ise toplam maliyetlerin kii¢iik bir
kismini olusturur. Sigortanin miktar1 ise ugagin degerine, havayolu sirketine,
uctugu bolgelerin cografi 6zelliklerine ve sirketin sahip oldugu toplam sigortali
ucak sayisina gore belirlenir. Teror, savas, ucak kagirma gibi risklere karsi
yapilacak olan sigortalar icin ek prim 6denir. Odenecek olan yillik prim ise bir
ucagin ongoriilen toplam blok saatine gore, saatlik maliyet olarak hesaplanabilir

(Wensveen, 2007: 328).

Tiim bu maliyet kalemlerinin disinda bazi giderler de s6z konusu olabilir. Pilotlarin
egitimi, ucus rotalarinin gelistirilmesi, leasing de denilen bagka havayollarindan ugak
veya miirettebat kiralama gibi ek maliyetler de ugus isletme giderlerine dahil

edilebilir (Doganis, 2005: 105).

Ucak Bakim Giderleri; sistemin gerekli bir islevi yerine getirebilecegi bir durumda
sistemi tutmay1 veya geri yliklemeyi amaglayan eylem, denetim de dahil olmak iizere
tiim teknik ve idari eylemlerin bir kombinasyonu olarak tanimlanmaktadir (Swanson,
2001: 237). Ugaklar yalnizca ucarken karlidir, bu nedenle rekabetci kiiresel endiistri
olan havacilikta rekabet¢i kalabilmek i¢in havayollar1 u¢aklarinin kullanilabilirligini
ve ucus saatlerini iyilestirmeye calisir. Ucagin bu kullanilabilirligi ve dolayisiyla

karlilig1 biiyiik 6l¢iide yeterli bakima baghdir (Sprong vd., 2019: 1).

Ucgak bakimi, havayolu maliyetlerinin 6nemli bir kaynagi olmasinin yani sira ugus
giivenligine, bakim sonrasi ugusa elverislilik izninin giivenilirligine, ugusun arizasiz
tamamlanis oranlarina ve ugagin artik degerlerinin korunmasi adia yaptig1 katki
acisindan da Onemlidir. Bakim yOnetiminin amaci, ucus programlarinin
performansim1 desteklemek icin filoyu daima ugusa hazir bulundurmak ve bunu
miimkiin oldugunca maliyet etkin bir sekilde yapmak olmalidir (Holloway, 2008:

317).

Bakim maliyetleri ucak bakiminin yaninda {iretici firmalarin yaptifi revizyon
maliyetlerini de kapsamaktadir. Diger bir deyisle sadece rutin bakim ve kontrolleri
degil ayn1 zamanda periyodik revizyon ve onarimlar1 da kapsamaktadir. Bu maliyet

kalemi aym1 zamanda bakim islerine dogrudan veya dolayl olarak dahil olan her
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diizeydeki personele iligskin is¢ilik maliyetlerini ve harcamalarini kapsar. Dig
istasyonlardaki bakim personelinin maliyetleri ve buralarda olusan bakim giderleri
de bu kapsama dahildir. Bakim hangarlarinin maliyetleri ve yedek parcalarin
maliyetleri bu grup igerisindedir. Son olarak, eger bir havayolu sirketi kendi ugagina
yapilan herhangi bir bakimi tagerona veriyorsa, bu tiir bakimlar i¢in 6dedigi iicretler

de bakim maliyetleri kategorisine ayrilmalidir (Doganis, 2005: 106).

Amortisman Giderleri; havayolu sirketinin dogrudan giderlerini olusturan bir
baska unsurdur. Faaliyet gosteren ucgaklarda amortisman siiresi daha kisadir.
Teknik/ekonomik agidan erken eskime riski nedeniyle ayni durum gelistirilmis ucak
tasarimlarindan dolay1 yeni bir ucak i¢in de gecerlidir. Kullanilmis ugaklarla ilgili
finansal diizenlemeler ve faiz maliyetlerine iligkin teklifler genellikle yeni ucaklar

icin teklif edilenlerden daha az caziptir (Camilleri, 2018: 196)

1970’lerin basina kadar olan siirede amortisman siireleri 12 yil1 gecmezken genis
govdeli ugaklarin iiretilmesiyle bu siire gelismis teknolojinin getirdigi maliyetler
sebebiyle de yaklasik 16 yila kadar uzamis durumdadir. Kisa mesafe gidebilen
daha kii¢iik ugaklar i¢cinse amortisman siiresi 8 ile 10 y1l arasinda degismektedir

(Doganis, 2005: 107).

2.1.1.1.2 isletmede Dolayh Maliyetler

Dolayli isletme maliyetleri, dogrudan ucak operasyonlarina bagli olmadiklar: i¢in,
ucak tipi degisikliginden etkilenmeyecek olan maliyetlerin tamamidir. Bunlar, genel
idari maliyetlerin yan sira, ugakla ilgili olmaktan ziyade yolcuyla ilgili harcama
alanlarim1 (yolcu hizmet maliyetleri, biletleme ve satis maliyetleri, istasyon ve yer

maliyetleri gibi) icerir (Doganis, 2005: 102).

Bu maliyetlere ayrica bir havayolunun filosunun bilesiminden veya kullanimindan
bagimsiz olan yolcu veya kargo hizmetlerinin satist ve teslimatiyla ilgili
maliyetlerdir denilebilir. Yolcu veya kargo tagimaciligiyla dogrudan ilgili olmayan

bu giderler, farkli kurumsal faaliyetler ve mali yapilar nedeniyle havayollari arasinda
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o kadar biiyiik farkliliklar gosterebilir ki, havayollart aras1 karsilagtirmalarin cogu

zaman sinirli kullanimi vardir (Camilleri, 2018: 195).

Terminal ve Yer Hizmetleri Giderleri; inis iicretleri ve diger havaalam
masraflarinin  da dahil oldugu, havayolunun bir havaalaninda sundugu
hizmetlerin tamamini kapsamaktadir. Bu maliyetler, sirketin havalimanindaki yer
hizmetleri igsletmesinin tiim departmanlarinda gorev alan personelin maaslarini ve
masraflarin1 icerir. Aym1 zamanda havayolunun iist siniflarda seyahat eden
yolcularina yonelik dinlenme salonlariyla ilgili tiim masraflar1 da icermektedir.
Yer hizmetleri ekipmanlari, kara tasimacilig1 araglar1 (personel servisleri gibi),
bina, ofis, bilgisayar, telefon vb. ilgili tesislerin maliyetleri yani sira her
istasyonun bina ve ekipmanlarinin bakim ve sigorta masraflar1 da bu gruba
dahildir. Kullanilan bazi miilkler i¢in kiralarin yani sira elektrik, 1siznma vb.

masraflar1 da bu gider kalemine dahil edilebilir (Doganis, 2010: 178).

Havayolu sirketleri son yillarda yer hizmetlerini kendi sirket biinyesi disinda bu
is1 yapmak amaciyla kurulan sirketlere devretmeyi tercih etmektedirler. Bu
durum daha cok diisiik maliyetli tastyicilar tarafindan tercih edilse de geleneksel
havayolu tasimacilig1 yapan biiyiik sirketlerin de zamanla secimlerini bu yonde
gerceklestirdikleri goriilmektedir. Bir havayolu, yolcu check-in islemi, bagaj ve
kargo yiikleme, ucgak temizligi vb. dahil olmak iizere tiim ellecleme islemlerini
veya bu faaliyetlerin yalnmizca bazilarim1 tageron firmalara devredebilir ve
kullanilan ugak tipine bakilmaksizin kiiresel bir iicret odeyebilir. Bununla
birlikte, bir hizmet acentas1 veya baska bir havayolu sirketi tarafindan saglanacak
hizmet icin Odenen iicretler, kullanilan ucagin boyutuna veya tipine gore
degisiyorsa, bu tiir hizmet iicretleri mesru olarak dogrudan isletme maliyeti olarak

da kabul edilebilir (Doganis, 2010: 179).

Yolcu Hizmetleri Giderleri; biiyiik kismin1 kabin ve yer isletmede calisan
personelin maag, 6denek ve diger giderlerini kapsamaktadir. Personelin egitim ve
konaklama masraflar1 da bu gidere dahildir. Kabin ekipleri ugak tipi farketmeksizin
her ugusta gorev alabildikleri i¢in havayolu sirketleri bu maliyet tiiriinii dolayl

maliyet olarak kabul edebilirlerken, bazi sirketlerse biiyiik gdvdeli ugaklar icin ugus
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ekibi sayis1 ve niteligi de degiseceginden bu maliyet kalemini dogrudan maliyet
olarak kabul etmektedirler. Personel giderleri disinda bu gruba ucak ici ikram
masraflari, transit yolculara saglanan konaklama masraflari, yolcularin konforu i¢in
yerde saglanan yemek ve diger olanaklarin masraflar1 ve geciken veya iptal edilen
ucuslar nedeniyle olusan masraflar da dahildir. Son olarak havayollarinin yolcular
icin 0dedikleri yolcu sorumluluk ve yolcu kaza sigortas1 primleri de bu maliyetlerin

icerisinde yer almaktadir (Doganis, 2005: 108-109).

Geleneksel havayolu isletmeleri ile diisiik maliyetli tasiyicilarin maliyetlerindeki
fark en fazla bu maliyet kategorisinde ortaya c¢ikar. Giiniimiize baktigimizda ugak i¢i
hizmetler alaninda (yiyecek, icecek, yastik gibi) tasarrufa giden geleneksel tasiyicilar
bu ac1f1 yavas da olsa kapatmaya baslamislardir. Ote yandan farklilasma stratejisi
gelistirmeye calisan diisiik maliyetli tasiyicilar ugak i¢i hizmetlerini gelistirerek bu

giderlerin artmasina yol agmaktadirlar (Belobaba, vd., 2009: 127-129).

Bilet, Satis ve Promosyon Giderleri; biletleme, satis ve tanitim faaliyetlerinde
bulunan personele iliskin tiim harcamalar, maaslar ve ddeneklere ilaveten tiim bu
faaliyetlerden kaynaklanan ofis ve konaklama maliyetlerini kapsamaktadir. Yurt ici
veya yurt disindaki perakende bilet giseleri veya magazalarin masraflarinin yani sira
telefon cagr1 merkezlerinin, bilgisayarl rezervasyon sistemlerinin ve havayolunun
internet web sitesinin isletim masraflar1 da bu maliyet kapsamina girmektedir.
Seyahat acentalarina 6denen iicretler ya da tanitim amaciyla yapilan tiim reklam ve

etkinlikler de bu maliyet baslig1 altinda hesaplanir (Belobaba, vd., 2009: 144-145).

Bu gider kaleminde de diisiik maliyetli tastyicilar geleneksel havayollarina gore cok
daha diisiik maliyetlere sahiptir. Geleneksel havayollarinin 6zellikle farkl
havayollariyla ortaklasa baglantili planlanan uguslarinin karmasiklig1 ve rotalarinin
uzunlugu yolcularinin internetten bilet almaktansa acentalar1 kullanmalarina sebep
olmaktadir. Buna karsilik diisiik maliyetli tasiyicilarin daha basit ve kisa ugus rotalari

seyahat edecek kisileri elektronik bilet satin almalarina tesvik etmektedir.

Genel ve Idari Maliyetler; bir havayolu sirketinin toplam isletme maliyetlerinin

kiiciik bir parcasidir. Bunun nedeni, genel giderlerin bir havayolu i¢indeki belirli bir
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islev veya faaliyetle (bakim veya satis gibi) dogrudan iliskili olabildigi durumlarda,
bunlarin o faaliyete tahsis edilmesi gerektigidir. Bu nedenle, genel ve idari maliyetler
yalnizca havayolu sirketi icin gercekten genel olan veya kolaylikla belirli bir
kategoriye dahil edilemeyen maliyet unsurlarim1 icermelidir. Bu genel maliyetlerin
havayolu sirketleri arasinda karsilastirllmasi, havayollar1 farkli muhasebe
uygulamalarin takip ettiginden ¢ok kolay olmayabilir. Havayolu sirketlerinin belirli
bir gideri yukarida belirtilen maliyet kategorilerinden birine yasal olarak dahil
edemedigi durumlarda, bunu ‘Diger isletme giderleri’ baghigi altina ayr1 bir kalem
olarak dahil edebilirler. Bir havayolu i¢in bu baslik altinda gosterilen tutarlar
biiylikse, bu genellikle zayif maliyet kontroliiniin ve/veya yetersiz muhasebe

uygulamalarinin bir gostergesidir (Doganis, 2010: 181).

2.1.1.2 isletme Dis1 Maliyetler

Isletme dis1 maliyetlerin ayr1 bir kategori altinda incelenmesinin amaci havayolunun

kendi hava hizmetlerinin isletilmesiyle dogrudan iligkili olmayan tiim maliyetlerini

tanimlamak ve diger maliyetlerden ayirmaktir. ICAO ve ABD uygulamalarini takiben

cogu havayolu sirketi asagidaki bes 6genin faaliyet disi oldugunu tanimlamislardir

(Doganis, 2010: 161-164).

» Hem havacilik hem de havacilik disi milk veya ekipmanin kullanimdan

kaldirilmasindan kaynaklanan kayiplar bu ogelerden ilki olarak belirtilmistir. Bu

kazan¢ veya kayiplar, amortismana tabi tutulmus bir kalemin defter degeri ile o

kalemin kullamimdan kaldirilmas: veya satilmasi sirasinda gerceklesen deger

arasinda bir fark oldugunda ortaya cikar.

» Kredilere 6denen faizler isletme dis1 maliyet olarak degerlendirilmektedir. Bazi

muhasebe amagclar1 sebebiyle, bazi tasiyicilar ucakla ilgili kredilere 6denen faizleri

isletme maliyeti olarak kabul eder.

» Bir havayolunun bagl sirketlerinden kaynaklanan ve bunlarin bir kismi1 dogrudan

hava tasimaciligina dahil olabilen tiim giderler isletme dis1 maliyetlerdir.
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» Doviz islemlerinden, hisse veya menkul kiymet satislarindan kaynaklanan kayiplar
gibi onceki ii¢ kategoriye girmeyen diger kalemler de bu kategoriye dahildir. Son
yillarda doviz kurlarindaki ani ve belirgin dalgalanmalar nedeniyle havayollari

zaman zaman biiyiik kayiplar yasamaktadir.

» Devlete 6denen vergiler de bu maliyet kaleminin son 6gesidir.

Isletme dis1 maliyetleri diger maliyetlerden ayirmak, ugus isletme isini gerceklestirirken
goz ard1 edilmemesi gereken bir husustur. Bu tiir maliyetler dis etmenlerden cok fazla
etkilendigi i¢in her bir sirket kendi 6zelinde degerlendirilmelidir. Dolayisiyla sirketlerin
bu alanda birbirleri ile kiyaslanmalar1 da saglikli sonuclar vermeyecektir. Bunun yerine
sirketlerin isletme i¢ci maliyetleri hesaba katilarak karsilastirilmalart alinacak sonuglar

acisindan daha dogru bir yaklasim olacaktir.

2.1.1.3 Sabit ve Degisken Dogrudan isletme Maliyetleri

Degisken maliyetler bir veya birden fazla ucusun iptali ile kisa vadede kaginilabilecek
maliyetlerdir. Yakit, ucus ekiplerinin fazla mesaileri, inis Ucretleri, yolcu yemek
maliyetleri gibi ayirt edilmesi acik ve net giderlerdir. Degisken maliyet denilebilecek
miihendislik ve bakim maliyetleri ise daha az belirgindir. Ornegin, alt takim bakimlar
gibi planli ucak bakimlari belirli ugus sayisina ve saatine gore yapilirlar ve icinde iscilik
ve yedek parca maliyetlerini barindirirlar. Ucus iptalleri gerceklesirse ugus sayisi ve saati
azalacak, dolayisiyla planli bakim ertelenecek, boylece iscilik, miithendislik ve yedek

parca maliyetlerinden tasarruf edilecektir.

Sabit maliyetler kategorisinde ucus iptalleriyle kisa vadede kaginma veya
erteleyebilme s6z konusu degildir. Kira, yillik amortisman gibi kisa ya da orta
vadede kacinilamayacak olan unsurlar bu giderlere dahildir. Bir havayolu planlama
yaptig1 bir donem ig¢indeki ucgak sayisi, personel, bakim gereksinimleri gibi
konularda bir sonraki program agiklanincaya kadar kolayca degisiklikler yapamaz.
Bu giderlerden tasarruf etmek isteyen bir isletme ucus sayisini azaltma karari

aldiysa ucak satarak, personel azaltarak, bakim ve genel giderleri azaltabilir. Bu
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maliyetler havayolu sirketinin programlarini nasil bir hizla degistirebilecegine bagh
olarak bir veya iki yil icerisinde kacinabilecegi maliyetlerdir ve filo biiyiikliigii ile

dogru orantili olarak degisirler (Doganis, 2010: 190-196).

Grafik 2.1°de Amerika Birlesik Devletleri’nde yolcu tagimaciligi yapan havayollarina ait

maliyet oranlar grafikle gosterilmistir.

1 7% = Personel
, 170

2,9%\ 2,9%

8,6%
4,5% \ = Ugak Kiralama&Sahiplenme
' Ulasim Giderleri

= Yakit

92% = Bakim Giderleri

= Ugak Harici
Kiralama&Sahiplenme

= Profesyonel Hizmet Giderleri

= inis Ucretleri

Grafik 0.1: Maliyet oran grafigi (Rodrigue, J.P., 2024)

Grafik 2.1°de goriilen maliyet oran dagilimi ABD menseili havayollarina aittir.
Havayollarinin maliyet oranlarinin dagilimina bakildiginda yakat gideri ile personel
giderinin en ¢ok paya sahip oldugu goriilmektedir. Yakit fiyatlarimin dolar kuru
izerinden belirlenmesinden dolay1 yakit giderinin nispeten daha az maliyetli olacagi
diistiniilmektedir. Ayrica tez kapsaminda toplanan verilerde, ABD menseili
havayollariin personel giderlerine diger havayolu sirketlerine oranla daha fazla
biitge ayirdigl gozlemlenmistir. Grafige gore personel maliyet oraninin yakit maliyet

oranindan daha fazla olmasi bu iki faktor ile iliskilendirilebilir.

Grafik 2.2°de ise EUROCONTROL 61 havayolundan elde edilen verileri kapsayan

havayolu maliyet yapisina genel bir bakis sunmaktadir. Grafikte personel giderleri
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ti¢ farkl1 kategoride ele alinmistir. Bunlar kokpit ekibi giderleri, kabin ekibi giderleri
ve genel yonetim giderleridir. Bu ii¢ giderin toplami hesaplandiginda yaklasik % 17
civari bir oran ortaya ¢ikmaktadir. Bu da EUROCONTROL’{in hazirlamis oldugu
calismada, havayollarinin toplam yakit giderlerinin toplam personel giderlerinden

fazla oldugu bilgisini vermektedir.

= Yakit ve Yag
4,50% 1,20% = Bakim

= Kabin Ucretleri
-— = Havalimani Ucretleri

= Yolcu Hizmetleri

5,20%

= Ugak Sahipligi

Genel Yonetim Giderleri
= Rezervasyon ve Bilet Satis
= Terminal ve Yer Hizmetleri

= Pilot Ucretleri

= Hava Trafik ve Seyrisefer

= Diger Giderler

Grafik 0.2: Havayolu maliyet yapis1 (EUROCONTROL, 2008)

Havayollarinin maliyet yapilar1 ve oranlar cesitlilik gostermektedir. Bu konuda en
onemli faktoriin havayolu is modeli oldugu diisiiniilmektedir. Bir havayolunun
geleneksel havayolu tasiyicisi olmasi ya da diisiik maliyetli i modelini benimsemesi
gelir ve gider yapisini belirlemektedir. Bu noktada maliyet yonetimi yaparken

alacaklan kararlar giderlerin yiizdelik dagilimlarini da etkileyecektir.

2.1.2 Havacihikta Maliyeti Etkileyen Faktorler

Basarili ve verimli olmak i¢in, havayolu sirketleri maliyetleri kontrol etmeli ve

operasyonlarinda bu maliyetlerin davraniglarimi izlemelidir. Maliyetler, ozellikle
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kiiresel kriz zamanlarinda havayollarinin stratejisinin 6nemli bir parcasi haline
gelmektedir. Sirketlerin var olmalarinin nihai nedenlerinden biri, hissedarlarina
deger saglamaktir ve bu nedenle, hissedar zenginligini maksimize etmek ve
karliliklarim artirmak icin havayolu sirketlerini ¢evreleyen siirekli biiyiiyen bir
rekabet ortam1 vardir. Karlilig1 artirmak i¢in sirketler ya gelirlerini artirmaya ya da
maliyetlerini diisiirmeye odaklanmalidir (Kose ve Aktan, 2022: 42). Bu yondeki
girisimler ve stratejiler, havacilikta maliyeti etkileyen faktorlerin basinda

gelmektedir.

Havacilik endiistrisinin geleneksel deger zinciri, esneklikten ve benzersizlikten
yoksundur. Oncelikle havacilik isletmeleri i¢in maliyet yonetimi, artan rekabet
giicleri ve siirdiiriilebilir kalkinmalar1 igin 6nemli bir garantidir. Ikinci olarak,
milkemmel maliyet yonetimi, isletmelerin isleyisi icin etkili karar verme temeli
saglar. Ayrica, maliyet yonetimini optimize eden havacilik isletmeleri i¢in biiyiik
onem tagimaktadir. Havacilik endiistrisinin deger zinciri, biiyiik veri teknolojisi ile
birlestiginde, sivil havacilik tasimaciligi endiistrisinin maliyet yOnetimi, deger
yaratma ve temel rekabet giicli icin yeni fikirler saglayan bazi eksikliklerin
tistesinden gelmektedir (Liu, 2020: 1). Burada deginilen konular, ayn1 zamanda

havacilikta maliyeti etkilemektedir.

Karlilik orani, 6zsermaye, satislardaki degisim oranlari, miisterilerin istek ve
beklentileri havacilikta maliyeti etkileyen faktorler arasindadir (Day1 ve Esmer,
2017: 74). Bununla birlikte ucuslarin maliyetleri, havacilikta maliyeti etkileyen
faktorler arasindadir. Havayollari, toplam ucus operasyon maliyetini tahmin etmek
icin genellikle bir operasyonel ek yiikii dikkate almaktadir. Bir havayolu, hizmeti
iyilestirmek veya acil bir dinamigi kirmak i¢in bir iisstindeki bir ugagi seferber etmek
zorunda kaldiginda, ekstra maliyetlere katlamyor demektir. Havayolu
endiistrisindeki karmasikligi yonetmenin maliyeti, kar ve zarar hesabi lizerinde

dogrudan bir etkiye sahiptir (Barreira, Deutschmann ve Robuste, 2016: 297).

Maliyetleri diisiirmek icin yiiriitiillen faaliyetler, havacilikta maliyeti etkileyen
faktorler arasinda onemli bir yere sahiptir. Havacilik sektoriindeki yiiksek rekabet

nedeniyle maliyet diisirme 6n plana ¢cikmakta ve her gecen giin daha kritik hale
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gelmektedir. Giivenilir bir talep tahmin mekanizmasina dayali olarak ¢alisan verimli
bir bakim ve yedek parca envanter yonetimi sistemi, isletme maliyetlerini onemli
Olclide azaltabilir. Ancak literatiirdeki geleneksel tahmin yontemleri, diizgiin
olmayan talebin miktarin1 ve gerceklesme siirelerini tahmin etmede yetersiz
kalmaktadir (Sahin, Eldemir ve Tiirkyilmaz, 2021: 29). Yontemlerle ilgili siirecler
ve girisimler, havacilikta maliyeti etkileyen bir yapidadir. Tiim bunlarin disinda

asagida maliyeti etkileyen faktorler alt basliklar halinde incelenmistir.

2.1.2.1 Yakit Ucretleri

Yakit maliyetleri pek ¢ok havayolu i¢in personel giderlerinden daha biiyiik bir paya
sahiptir. Dahasi1 yakit fiyatlarinin hemen hemen her isletme i¢in benzer seviyelerde
olmasi1 sebebiyle bu alanda rekabet edebilme imkéanlar1 ya ¢ok az ya da hi¢ yoktur.
Havayollar1 genellikle yakit fiyatlar1 ile ilgili bir kontrol saglayamasalar da yakit
tiketimi ile ilgili farkli stratejiler ve yatirimlar gelistirmektedirler. Bunlardan bir
tanesi eski ve ¢ok yakit tiiketen ucgaklar yerine yeni, yakit tasarruflu ucgaklari
filolarina dahil etmektir. Yakit tasarruflu ucaklarin kullanilmasi uzun vadede

bakildiginda isletme maliyetlerini diigiirecektir.

Yeni nesil ucaklarin tercih edilmesi maliyetli goriinse de havayollar1 daha incelikli
maliyet kontrol yontemleriyle tasarruf etmektedirler. Bu stratejilerden yaygin olarak
kullanilan normal taksi (ucak yerde, hareket halindeyken) prosediirleri sirasinda
yalnizca bir motor kullanmak, bdylece taksi sirasinda bir motorun calistirilmasiyla

iliskili yakit maliyetlerini azaltmaktir (Vasigh, vd., 2013: 198).

Yakitin daha ucuz yerlerden tedarik edilmesi de tasarruf yontemlerinden birisidir.
Ornegin yakitin nispeten daha ucuza satildig1 bolgelerde tankering (yakit deposunun
tamamen doldurulmasi) yapilarak fazladan yakit satin alinabilmektedir. Burda dikkat
edilmesi gereken konu ucagin fazla agirlifindan dolayr yakacag yakit miktarinin
maliyeti ile ucuza alinan yakitin gelirinin kiyaslanmasidir. Uguslar1 etkin planlamak,

ucagin tasidigr gereksiz agirliklart azaltmak, govde bakimlarimi etkin yaparak
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govdedeki siirtiinme miktarim1 azaltmak da yakit tasarrufu yapilirken dikkat edilen

uygulamalardandir.

2.1.2.2 Terminal ve Seyriisefer Ucretleri

Gelisen teknoloji ile havayollarina olan talep artarken havalimani kapasiteleri
yetersiz kalmaya baslamistir. Yeni havalimanlarina duyulan ihtiyag ve kamu
kaynaklarinin yetersizligi havalimanlarinin 6zellestirilmelerine sebep olmaktadir.
Havalimanm1 isletmecilerinin  belirledikleri iicretler havayolu maliyetlerini

arttirabilmektedir.

Havalimam iicretleri genellikle yolcuyla ve ucakla ilgili olanlar olarak ikiye
ayrihirlar. Inis ve kalkis iicretleri, giivenlik, park yeri iicretleri, koriik kullanim
ticretleri, giiriiltii ve emisyon licretleri, bagaj sistemleri, ofis ve tesislerin kullanim
ticretleri gibi giderler bu kategori dahilindedir. Ucak iicretleriyse sabit olabilecegi
gibi ucagin agirligina gore belirlenebilir. Bazi terminallerde ise yogun saatlerde

fiyatlandirma daha farkli olabilir (Holloway, 2008: 290).

Havayollar1 siniflandirmasinda gordiigiimiiz diisiik maliyet kategorisi havalimanlari
icin de gecerlidir. Ikincil de denilen bu havalimanlarinin iicretleri birincil
havalimanlarina gore daha diisiik olabilir. Buralar tercih eden sirketler terminal

ucretlerinden tasarruf edebilir.

Hava trafik yol {iicretleri ve navigasyon {icretleri hiikiimetler tarafindan tahsil
edilmektedir. Havayollar1 kullandiklar1 hava sahalari, seyriisefer cihazlar1 ve hava
trafik  hizmetleri i¢in  belirlenmis iicretleri 06demekle yiikiimlidiirler.
EUROCONTROL iiye iilkelere uyguladigi iicret tarifesiyle bu hizmeti
standartlastirmis vaziyettedir. EUROCONTROL’iin kullandig1 formiil iki faktore
dayanir: birincisi her iilkenin hava sahasinda kat edilen mesafe ve ucagin boyutu,
ikincisi ise ug¢agin briit agirligidir. EUROCONTROL e iiye olmayan havayollar1 i¢in
ticretler farklilik gosterebilir. Ornegin, ugagin boyutundan bagimsiz olarak bazi
ilkeler ucus basina ya da mil basina sabit bir iicret uygulayabilir; baz1 iilkelerse

icretlerini maksimum kalkis agirligina gore belirleyebilir (Camilleri, 2018: 194)
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2.1.2.3 Personel Ucretleri

Havayolu sirketlerine diinya genelinde baktigimizda hemen hemen hepsinde maliyet
kalemlerinin en biiylik paydasi personel giderleridir. Maliyetlerin pek ¢oguna
miidahale etmek pek miimkiin olmadigindan, s6z konusu maliyetten tasarruf ederek
karlilik etmek oldugunda, sirketler personel giderlerini kisma stratejisini
uygulamaktadirlar. Bu nedenle, isgiiciinii dogru yonetmek sirketler icin maliyetlerin
azaltilmasinda etkili olabilir. Fakat bunu yaparken hizmet kalitesinin devamliligina,
personel sirkiilasyonuna ve en onemlisi emniyet unsuruna dikkat etmek gerekir.
Nitelikli personel sayisinin azalmasi, motivasyonu ve is tatmini diisiik ¢alisanlarin
sirket biinyesinde yer almasi yolcu memnuniyetini etkileyerek sirket imajina zarar
verebilir. Tasarruf etme amaciyla az c¢alisanla ¢ok is yapilmaya calisilmasi

kacinilmaz kazalara sebep olarak daha biiyiik maliyetlere yol acabilir.

Sirketlerin diisiik sezonda personel sayisim1 azaltmasi uygulanan yontemlerden
biridir. Covid-19 pandemisi doneminde pek cok sirket calisanlarini isten ¢ikarirken,
bazilar1 ise iicretsiz izin vemeyi tercih etti. Asimmin bulunmasi ve seyahat
kisitlamalarinin kaldirilmasiyla yeniden yiikselen talep karsisinda bazi isletmeler
yeterli personeli olmadigindan operasyonel aksamalar yasadilar. Calisanlar ticretsiz
izinde olanlar ise yeniden gorevlendirerek operasyonun normal akisma hizlica
donebildiler. Bu ornekten de goriildiigii iizere kriz donemlerinde maliyetleri dogru
yonetmek gelecekteki aksakliklarin oniine ge¢mede etkili olacag gibi isletmeyi olast

zararlardan da koruyacaktir.

2.1.2.4 Filo ve Ag Yapisi

Havayollarinin sahip olduklar1 ucgaklarin ozellikleri (ucagin biiyilikligl, hizi,
kalkistaki performansi, menzili ve motor performansi), ag yapisinin 6zellikleri
(ucuslarin uzunluklar: ve sikliklari) ve filo yapisiin biiytikliigii maliyetleri etkileyen

unsurlar arasinda yer almaktadir.
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Ucak biiyiikliigii, maliyetleri iki sekilde etkiler. Ilk olarak, artan boyutun belirli
aerodinamik faydalar1 vardir. Daha biiyilk ucaklar orantili olarak daha diisiik
stirtiinmeye ve birim agirlik basina daha fazla yiik tasima kapasitesine sahiptir. Ayni
zamanda daha biiyiik ve daha verimli motorlar kullanilabilir. Ornegin, 260 koltuklu
Airbus A300'tiin maksimum kalkis agirligi Boeing 737-200'tin neredeyse ii¢ kati
kadardir, ancak saatlik yakit tiiketimi iki katindan biraz fazladir. Ikinci olarak, emek
kullanimina bagli baska biiyiikliik ekonomileri de vardir. Biiyiik bir kismini iscilik
maliyetlerinin olusturdugu bakim maliyetleri, ugak boyutlarindaki artiglarla orantili
olarak artmaz. ABD havayollarinin iki u¢agi olan Boeing 737-300 ve Boeing 757—
200", 1989 verilerine bakarak karsilastirdigimizda saatlik bakim maliyetlerinin
neredeyse ayni oldugunu gorebiliriz. B757-200 yiizde 40'a kadar daha fazla yolcu
tagiyabiliyorken blok saat basina bakim maliyetleri yalmizca 300 dolarin biraz

tizerindedir (Doganis, 2005: 136).

Ucak biiyiikliigii hem olcek ekonomisi hem de yogunluk ekonomisi ozellikleri
sergiler. Olgek ekonomileri, havayollarinin birim maliyetlerini azaltmak icin ugaga
daha fazla koltuk yerlestirebilmesiyle elde edilirken daha biiyiik ugaklar kullanilarak
da yogunluk ekonomileri elde edilir. Ornegin, bir havayolunun bir rotaya hizmet
vermek icin 100 koltuklu bir ucagi veya 50 koltuklu iki ucagi kullanabilecegini
varsayalim. Daha kisa yurt ici ucuslarda havayollar1 daha yiiksek ugus sikligini tercih
edebilirken, daha uzun yurt i¢i ve yurt dis1 ucuslarda havayolu yogunluk ekonomisini
kullanarak daha biiyiik ugaklar1 tercih edebilirler. Havayollar1 genellikle bir rota
tizerinde daha fazla frekans saglamak icin daha kiiciik ucaklara yonelse de, ucus
saatleri birbirine yakin olursa, tek bir biiyiik u¢agin isletilmesi her zaman iki kiigiik
ucaga gore daha ucuz olacaktir; boylece inis iicretleri, ugus ekibi maaslar1 gibi

giderlerden tasarruf edeceklerdir (Vasigh, vd., 2013: 200).

Bir ugusun koltuk kilometre basina birim maliyeti (CASK) diisiiniildiigiinde biiyiik
ucaklarin kiiciik ugcaklara gore daha ekonomik olduklar1 goriilmektedir. Burda dikkat
edilmesi gereken konu doluluk oranlaridir. Havayollar1 belirlenen rotalara gelen

yolcu talebine gore hangi biiyiikliikkte ucak kullanacagina karar vermede dogru
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yaklasgimlar sergilerse ucak biiyiikliigiiniin maliyetlere etkisi konusunda tasarruf

saglayacaklardir.

Ucak hizi, yakit titkketimi ve emisyon faktorlerini direkt olarak etkilediginden dogru
bir sekilde planlanmasi havayollari i¢in 6nem teskil eder. Ureticinin tavsiye ettigi
seviyelerden daha yiiksekte u¢gmak harcanan yakit miktarini arttiracakken, daha
diisiik seviyelerde ugmaksa yolcu memnuniyetini olumsuz etkileyerek rekabet
ortaminda dezavantaj yaratacaktir. Ayn1 zamanda ugak hizinin emniyetli sinirlar
icerisinde yiiksek tutulmasi ugak kullanimi konusunda verimliligi arttirarak sabit

giderlerin daha fazla ugusa boliinmesini saglar; bu da birim maliyetleri diigiiriir.

Gecikmeli uguslarda seyir hiz1 yiiksek tutularak devreden gecikmelerden kurtulma
s0z konusu olabilir. Bu durumda yakit maliyetleri artabilir ancak gecikme sebebiyle
olusacak aksakliklar ve verilmesi gereken ek hizmetler goz 6niine alinip fayda zarar
analizi yapilmalidir. Aym sekilde inis havalimaninda olusan yogunluk sebebiyle
ucagin inecegi meydan lizerinde ugmak yerine diisiik siiratle seyrini gerceklestirmesi

de maliyetler konusunda hesaba katilabilmektedir.

Ucagin hizinin artmasiyla saatlik iiretkenlik de artar. Saatlik iiretkenlik, yiik ve hizin
carpimi oldugundan, ucagin seyir hizi ne kadar yiiksek olursa, saat basina ¢iktisi da
o kadar biiyiik olacaktir. Eger bir ucak ortalama 800 km/saat hizla uguyorsa ve 20
tonluk faydali yiike sahipse, saatlik ¢iktist 16.000 ton-km'dir. Benzer yiik
kapasitesine sahip, saatte 900 km hizla ucan bir ucak, saatte 18.000 ton-km, yani
daha yavas ucaklardan yaklasik yiizde 12,5 daha fazla iiretecektir. Maliyetlerin pek
cogu, Ozellikle ugus ve kabin ekibi maliyetleri, bakim maliyetleri, sigorta, inis
ticretleri ve amortisman gibi blok saat bagina tahmin edilenler benzer olacaktir. Bu
benzer saatlik maliyetler ylizde 12,5 daha fazla ton-km'ye yayilacak ve dolayisiyla
diger kosullarin esit oldugu varsayilirsa daha hizli ugagin ton-km basina maliyeti

daha diisiik olacaktir (Doganis, 2010: 241).

Ucak yasi arttik¢a yakat tiikketimi ve giiriiltii seviyeleri artarken emisyon performansi
diisebilir. Ucak satin alirken diisiik maliyetli, kullanilmis, eski bir ugak m1 yoksa

yiiksek maliyetli fakat yiiksek performanslt bir ugak mi tercih edilmeli konusu uzun
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vadede maliyetler de hesaba katilarak karar verilmesi gereken bir konudur. Eski
ucaklarin bakim maliyetleri yiiksekken, yeni ucaklarin 6zellikle ilk yillarinda bakim
maliyetleri diisiik olacaktir. Bunlarin disinda eski ucaklar plansiz bakimlar
gerektirerek ugus operasyonlarinin aksamasina yol acarak ayrica sirket imajina da
zarar verebilir. Yeni ucak sahipligi yiiksek maliyetler gerektirirken havayollari
O0deme konusunda cazip faiz oranlariyla daha fazla finansman diizenlemesi

bulabilirler.

Ucak take-off (kalkis) performansi ve menzil maliyete etki eden faktorlerdendir.
Performans, bir ugagin onu belirli amaclar i¢in yararl kilan belirli seyleri bagarma
yetenegini tanimlamak ic¢in kullanilan bir terimdir (FAA, 2023). Ucak iireticileri
gelisen teknolojinin de yardimiyla ucak tasarimlarim daima iyilestirme yolunda
ilerlemektedirler. Calismalarda dikkat ettikleri Oncelikli unsurlar motorun giicii,
azami kalkis agirlig ve kanat alanidir. Ugaklarin yiiksek sicaklik, yiiksek basing ve
farkli hava kosullarina karsi performanslarimi iyilestirmek igin ireticiler biiyiik

yatirnmlar yapmaktadirlar (Garayev, vd., 2013: 400).

Ucak agirligr kalkis performansina etki eden 6nemli faktorlerdendir. Agirlik arttikca
kalkis icin daha fazla giice ihtiya¢ duyan ugak daha fazla yakat tiikketecektir. Bu da
daha fazla yakit gideri demektir. Agirliktan tasarruf etmek i¢in yolcu veya yiikten
vazgecilse yolcu basina diisen birim gelir diisecek, maliyet artacaktir. Yakitta
azaltilmaya gidilse bu kez de ucagin katetebilecegi menzil kisalacak ve bir ara
noktaya inis yapilarak yeniden yakit ikmali yapilmasi gerekecektir. Bu da fazladan
inis kalkis sebebiyle ekstra maliyetlere sebep olacaktir. Tiim bunlar havayollarinin
ucak tipi tercihlerini etkilerken ayni zamanda maliyetlerini kontrol etmede fayda

saglayabilecek onemli etmenlerdir.

Ucagin menzili ile ortalama ugus hizi dogru oranda artar veya azalir. Menzilin artisi
saat basma diisen ton- kilometre degerini arttirarak ucagin verimliligini olumlu
yonde etkileyecektir. Uzun ucus menzili ayn1 zamanda yiiksek yakit miktar1 ve
dolayisiyla ucak agirliginin artmasi demektir. Azami kalkis agirliginin sinirlari

icinde kalmak icin yiikten feragat edilse bu kez de tasinabilir parali yiikk miktar:
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azalacak ve ton-kilometre degeri diisecektir. Tiim bu etkenler menzil-maliyet

arasindaki iligkinin nasil oldugunu gostermektedir.

Motor performansi, ucak aliminda havayollarinin 6ncelikle dikkat ettikleri unsurlar
arasindadir. Yakit tiiketimi, menzili, emisyon performansi, giiriiltii seviyesi gibi
faktorler dogrudan motorun niteligiyle ilgilidir. Ayn1 model ugaklarin farkli motor
tiirlerine sahip olmasi bile bu faktorler iizerinde etkilidir. Jet motor imalat sanayisi
oligopolistik yapidadir. Motor iireticilerinin kendi {iriinlerini havayollarina
pazarlayabilme istekleri onlar1 teknolojiden yiiksek verimlilikle faydalanarak siirekli

iyilestirme calismalar1 yapmalari icin tesvik etmektedir.

Ucus uzunlugu maliyetleri ters oranda etkilemektedir. Kisa mesafeli operasyonlarin
maliyetleri orta ve uzun mesafeli operasyonlara gore daha yiiksektir. Bunun nedeni
kisa ucuslar daha ¢ok inis-kalkis iicretleri ve yer hizmetleri iicretleri gerektirir. Ucak
yakat tiikketimi en ¢ok inis ve kalkis etaplarinda oldugundan daha fazla kisa ugus daha
fazla yakit maliyeti anlamina gelecektir. Uguslarin kisa olmasi ucak iitilizasyonunu
(bir giinde ucak basina ortalama ucgulan saat) diisiirecek, bu da iiretkenligi
azaltacaktir (Camilleri, 2018: 197). Ornekleyecek olursak, ayn1 ucakla uculan 1000
millik bir ucus 500 millik 2 ucustan daha az maliyet ortaya ¢ikaracaktir.

Grafik 2.3 ucus uzunlugu ile yakit tiiketimi arasindaki iligkiyi gostermektedir.
Buradaki tek istisna Southwest Havayollari’na aittir. Diisiik maliyetli i modeline
sahip bu havayolu ugak taksi yaparken tek motor ¢alistirma prosediiriinii uyguladigi
icin ve yogun olmayan havalimanlarina ucarak zaman kaybindan tasarrufla yakit

verimliligi elde ettigi i¢in bdyle bir sonug ortaya ¢cikmustir.
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Grafik 0.3: Ugus uzunlugu ve yakat tiiketimi arasindaki korelasyon (Vasigh, vd.,
2013).

Bakim maliyetleri de kisa mesafeli ucuslar i¢in daha yiiksek olabilir. Baz1 bakim
tiirleri ugulan sektor sayisina gore yapilmaktadir. Ugus sayis1 arttik¢a bakim zamani
daha hizli gelecektir. Buna ilaveten ugagin kisa ve sik seferler yapmast siirtiinmenin
daha fazla oldugu inis ve kalkis etaplar1 sebebiyle ucagin bazi aksamlarinin daha

hizli yipranmalarina sebep olarak da bakim maliyetlerini artirabilir.

Ucus sikligimin yiikksek olmasi havayollarinin operasyonlarini gerceklestirirken daha
esnek davranabilmelerinde bir avantaj olacaktir. Frekans yiiksekligi, havayollarinin
ucak ve ekip planlamalarindan daha fazla verim alarak etkin operasyonlar
diizenleyebilmelerine olanak saglar (Doganis, 2010: 260-262). Ekipler ucgusu
tamamlayip dondiikten sonra gorev siireleri ve ugak miisaitligine gore yeniden
gorevlendirilebilirler. Bu sayede ucaklar yerde kalip maliyet yaratmak yerine
sirketlere kar elde etmelerinde fayda saglar. Bunun disinda, sigorta, personel
giderleri, havaalan1 giderleri gibi sabit maliyetler daha fazla ugusa boliinecek ve

birim maliyetler azalacaktir.
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Ucus siklig1 belirlenirken uculacak rota dnemlidir. Bazi rotalar yolcu yogunluklu
olabilirken bazilarinda kargo ve posta tasimaciligi yolcu tagimaciliindan daha
fazladir. Bu gibi durumlarda rotalara gore eger miimkiinse uygun ucak secimi
yapmak gerekir. Yolcu talebi olan rotalara daha kiigiik ucaklarla daha sik sefeler
diizenlenebilir veya kargo talebinin fazla oldugu bolgelere diisiik frekansla biiyiik

ucaklar planlanabilir.

Biiyiik ugcaklarin maliyetleri daha yiiksek olacaktir; fakat birim maliyetleri daha fazla
kilometre veya mile boliineceginden birim maliyetler diisiik olabilir. Bu durum
kiiciik ugaklar icin de tam tersidir. Kii¢iik u¢aklarda ugcus maliyetleri diisiik olurken,

birim maliyetler yiiksek olacaktir (Holloway, 2008: 301).

Filo yapist ve biiyiikliigii, havayolu maliyetlerine etki eden unsurlar arasinda yer
almaktadir. Maliyetler, filo biiyiikliigii ve filo icindeki ugak ¢esitliligiyle dogrudan
ilgilidir. Kiiciik filolarda ucak basina yedek pargca maliyeti biiyiik filolara gére daha
yiiksektir. Bunun nedent, filo biiyiikliigiine bakilmaksizin baz1 dgeler i¢in belirli bir
minimum gereksinimin bulunmasidir (Camilleri, 2018: 196). Filo kiiciikliigii yedek
kapasitesinin de yetersiz olmas1 demektir; bu da kriz anlarinda ¢6ziim bulmada
zorluklara yol acabilir. Ornegin gecikmelerde nobetci ekibe ya da ugak arizalarinda
yedek ucaga ihtiya¢ duyuldugunda, bu tiir filoya sahip sirketlerde organizasyonu
aksatmadan yiiriitmek zor olabilir. 40 ucaklik bir filo 2 ucaklik bir filonun
saglayamayacagi ekonomilerden yararlanabilecekken, ayni tiirden 150 ugaga sahip
olmanin 100 ugaga sahip olmaya gore daha fazla ekonomi iiretmesi siiphelidir. Burda
etkili olan bir diger unsursa filodaki ugak ¢esitliliginin sadeligidir. Cesitlilik arttikca
bakim maliyetleri ve personel giderleri de artmaktadir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin
filolarinda bir veya iki cesit ucak olmasinin en biiyiilk sebebi maliyet azaltma

politikalaridir.

IATA, 2016 yilinda yaptig1 bir ¢caligmada, 85 havayolunun mali performansini analiz
ederek biiyiik ol¢egin daha biiylik kar demek olmadigimi ispatlamistir. Biiyiik
havayollarindan sadece ikisi yiizde 10 ve {iistii bir kara sahipken, ylizde 10’un
tizerinde kar marj1 bildiren havayollarindan 14 tanesi diisiik maliyetli tasiyicilardir.

Ayn1 zamanda ¢alismada, iyi kar marjlarinin biiyiik 6lcekler olusturdugu, biiylimeyi
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hizlandirdigi, biiylik boyut ve dlceginse finansal basar1 getirmedigi goriilmektedir
(Doganis, 2010: 286). Hava yolculuguna olan talebin giderek artmasi, ayni zamanda
da yakit maliyetlerinin artmasiyla birlikte havayollarinin, havayolu filosu
yonetiminde hem miisteri memnuniyetini hem de maliyet etkinligini 6n planda tutan

stratejik yaklasimlar benimsenmesi gerekmektedir.

2.1.2.5 Uriin ve Pazarlama Stratejileri

Havayollar1 i¢in iiriinlerini (hizmetlerini) satabilmek yiiksek rekabet ortaminda
uygun stratejiler gerektirmektedir. Bu dogrultuda atilacak olan her adim ise maliyet
demektir. Pazarlama stratejileri gelistirirken mevcut imkanlar1 kullanmak ya da
gelistirmek, bu imkanlar1 uygun rotalarda, uygun yolcu profiline dogru zamanda
ulagtirmaksa havayollarinin mevcudiyetine ve gelisimine katki saglayacaktir.
Havayollar1 iiriin cesitliligi ve sunma konusunda tam anlamiyla kontrol sahibi
olabilirler. Aynm1 zamanda sunulacak hizmetler havayollarinin birbirleri arasindaki
onemli farkhiliklarini ortaya koymaktadir ki bu da yine maliyet konusuyla birebir
iliskilidir. Ornegin diisiik maliyet politikasina sahip tasiyicilarin sundugu hizmetler
kisithdir ve iicrete tabiidir. Geleneksel havayolu tasiyicilar ise pek ¢ok ek hizmeti
ticretsiz sunar. Bu iki farkli is modelinin kendilerine has kriterleri maliyetleri
belirlemede ©nemli rol oynamaktadir. Bu nedenle geleneksel tasiyicilar ek
hizmetlerini ve ayricaliklarini sadelestirerek maliyetleri 6nemli 6l¢iide azaltmaya

baslamiglardir.

Pazarlama politikas1 maliyetlere dogrudan etki eder. Bu maliyetler, iiriin-hizmet ile

ilgili olanlar ve satis, dagitim, tanitim ile ilgili olanlar olarak iki yonden ele alinabilir.

Kabin i¢i koltuk diizeni, kabin memurlarinin sayisi, ucak i¢i ikram hizmetlert,
ucak ici eglence sistemleri, ucakta sunulan dergi-gazeteler ya da kisisel bakim
malzemeleri gibi kriterler havayollar1 arasindaki farkliliklar1 belirgin hale
getirirken maliyetlere de etki etmektedir. Bunun disinda havalimanlarinda

havayollarina ait kontuarlar (check-in bankosu), bekleme salonlari, yer hizmetleri
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calisanlar1 ve bu ii¢ faktoriin nitelikleri de maliyetleri belirlemede ©Onemli

unsurlardir (Doganis, 2010: 263-276).

Tarifeli tasimacilik yapan havayollari satis ve dagitim faaliyetlerini organize etme ve
yiriitme konusunda Onemli Olgiide gelismislerdir. Hizmetlerini ne Olciide
satacaklarina diger havayollar1 veya seyahat acentalar1 yerine kendi satis ofisleri,
telefon cagr1 merkezleri ve web siteleri araciligiyla karar vermektedirler. Bu kararlar
yine maliyetleri etkilemektedir (Doganis, 2010: 271-276). Kendi satis ofislerini
acmanin getirecegi maliyetlerden kacinan havayollari, seyahat acentalarina

odeyecekleri komisyonlar1 goz 6niine almalidir.

Reklam ve tamtim faaliyetleri 1ile 1ilgili kararlar ¢ogunlukla yOnetim
sorumlulugundadir. Sunulan hizmetlerin reklamina veya tanittmina ne kadar biitce
ayiracaklart ve bunu nasil kullanacaklarina yonetim karar vermektedir. Pek ¢ok
havayolu biit¢celerinin yaklasik %2’sini reklam giderlerine ayirmaktadir. Bu
faaliyetler Ozellikle rekabetin yogun oldugu rotalarda onemli bir yere sahiptir.
Biletleme, satis ve promosyon maliyetleri havayollarinin toplam maliyetlerinin
yaklasitk %10’unu olusturmaktadir ve ©Onemli maliyet kalemlerinden biridir

(Doganis, 2010: 271-276).

2.1.3 Havacihkta Maliyet icin Ayirt Edici Nitelikler

Bir havayolu isletmesi, ortalama maliyet araciligiyla siirdiiriilebilir bir sekilde
rekabet giiciine sahip olmaktadir. Bir havayolu, daha verimli oldugu, girdileri i¢in
daha az 6dedigi veya her ikisi birden oldugu i¢in rakiplerinden daha diisiik birim
maliyete sahip olabilir. Yani, havayollarinin maliyet farklari, faktor fiyatlarindaki
(doviz  kurlarn1 dahil) ve iretken verimlilikteki farkliliklar tarafindan
belirlenmektedir. Maliyet farkliliklarinin mevcut seviyeleri ve kaynaklar1 hakkinda
bilgi, havayollarinin rekabet¢i konumunu gelistirmek igin tasarlanmis kamu
politikalarin ve tasiyici stratejilerini analiz etmek icin gereklidir (Oum ve Yu, 1998:

407). Bunlar havacilikta maliyet icin ayirt edici niteliklerin basinda gelmektedir.
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Havacilik sektoriindeki is modeli bilesenleri, havacilikta maliyet icin ayirt edici

niteliklerden birisidir ve asagidaki tabloda buna yonelik bilgiler derlenmistir.

Tablo 0.1: Havacilikta is modeli bilesenleri (Takil, 2017).

Deger Zinciri

Geleneksel havayolu
firmalar1

Hizmetin tam manasi ile sunulmasi icin tasarlanmis pazarlama stratejileri,
ayni sekilde uguslardan 6nceki koordinasyon ve satig sonrast hizmetlerle
alakali faaliyetler.

Diisiik maliyetli
havayolu firmalari

Diisiik fiyat sunulmasina odaklanmis optimum maliyetli etkinlik i¢in
planlanmis eylemler.

Tarifesiz (Charter)
havayolu firmalar1

Kanuni olarak asgari kosullar1 saglayacak bicimde ve maliyet odakl
planlanan faaliyetler.

Bolgesel havayolu
firmalar1

Odaklanilmis bicimde ve faaliyetlerin 6l¢egine uygun bicimde
tasarlanmig faaliyetlerdir.

Gelir ve Karhlik Yapisi

Geleneksel havayolu
firmalari

Maliyetler ve satis fiyatlar1 yiiksektir. Kar marjlar1 ise hem diisiiktiir hem
de degiskendir.

Diisiik maliyetli
havayolu firmalar

Ucretler diisiiktiir ve maliyetler de buna paraleldir. Kar marjlart
kirilgandir ve bir o kadar da diigiiktiir.

Tarifesiz (Charter)
havayolu firmalari

Maliyet ve ticretler diigliktiir. Kar marjlar1 diisiik olmakla birlikte sabittir.

Bolgesel havayolu
firmalar1

Maliyetler ve satig ticretleri yiiksektir. Kar marjlari ise bir o kadar
diisiiktiir.

Deger Agindaki Yeri

Geleneksel havayolu
firmalar1

Miisterilerin tam tercihlerine gore hizmet sunulur. Coklu ag yapisi
sayesinde pek ¢ok noktaya havayolu hizmeti sunulabilmektedir.

Diisiik maliyetli
havayolu firmalar

Agirlikli olarak ikincil havaalanlari kullanilir. Boylece iicretlere duyarli
olan bireylerin u¢masi saglanir ve boylelikle aslinda endiistri bilyiimesine
katki saglanir.

Tarifesiz (Charter)
havayolu firmalari

Paket turlu tatillerin havayolu ulastirma hizmetlerini saglayabilmektedir.

Bolgesel havayolu
firmalar1

Kiigiik sehirleri biiyiik sehirlere baglamaktadir.

Rekabet Stratejisi

Geleneksel havayolu
firmalar1

Farklilastirilmis hizmetlerin sunulmasi.

Diisiik maliyetli
havayolu firmalar1

Diisiik ticretlerle sunulan maliyetlere erisebilme imkani sunar. Bu haliyle
benzersiz is ve hizmet siireci tasarlanir.

Tarifesiz (Charter)
havayolu firmalar1

Yalnizca diisiik maliyetleri miimkiin kilacak is siire¢leri tasarima.

Bolgesel havayolu
firmalar1

Cografi manada bolgesel pazarlara odaklanma.

Tablo 2.1 {izerinde yer alan bilgilere gore havacilikta is modelini meydana getiren

deger zinciri, gelir ve kar yapisi, deger agindaki yeri, rekabet stratejisi gibi hususlar
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havacilikta maliyet icin ayirt edici niteliktedir. Geleneksel hava yollari, diisiik
maliyetli hava yollari, tarifesiz hava yollar1 ve bolgesel hava yollar1 i¢in ayirt edici
nitelikteki bu bilesenlerin (yani maliyet unsurlarinin) degiskenlik gosterdigi verilen

bilgiler araciligiyla anlagilmaktadir.

Havayolu trafigi, havacilik sektoriindeki maliyet acisindan ayirt edici niteliklerden
bir digeridir. Yogun trafige karsi uyum saglama becerisi, havacilik sektoriinde
faaliyet gosteren bir isletmenin maliyetlerden tasarruf etmesi acgisindan belirleyici
konumdadir (Seristd ve Vepsalainen, 1997: 11). Bu nedenle havayolu trafiginin
kendisine ©zgii yapisinin bilincinde olacak sekilde faaliyetlerin kurgulanmasi

gerekmekte ve beklenmektedir.

2.1.4 Havacihikta Maliyet Hesaplamalari

Rekabet, havacilikta maliyet hesaplamalarinin merkezinde yer almaktadir.
Teknolojide yasanan hizli ve siirekli degisim, havacilik sektoriinde faaliyet gosteren
isletmelerin pazara entegrasyonunu daha énemli hale getirmektedir. Maliyetle ilgili
hesaplamalar, bu siirecte saglanacak olan basarinin belirleyicileri arasinda yer

almaktadir (Eller ve Moreira, 2014: 10).

Basaril1 ve verimli olabilmek icin havayolu sirketlerinin maliyetleri kontrol etmesi
ve bu maliyetlerin operasyonlarindaki davranislarini izlemesi gerekmektedir (Kose
ve Aktan, 2022: 42). Bunun i¢in havacilikta maliyet hesaplarinin hatasiz bir sekilde
yiiriitiilmesi beklenmektedir. Aksi durumda havayolu tasimaciligi kapsamindaki tiim

faaliyetlerin olumsuz sekilde etkilenmesi kacinilmazdir.

Tablo 2.2’de havacilikta maliyet hesaplamalarinin kapsamina dair bilgiler

derlenmistir.
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Tablo 0.2: Havacilikta maliyet hesaplamalar1 (Takail, 2017).

is Modelleri

Tammlar

Kod Paylasimlar:

Havayolu firmasinin uguslar diizenleyiciligi altinda bagka bir
havayolu firmasinin hizmet sunmasidir.

Blok Rezervasyonlar

Havayolu igletmelerinin ucuslar icin bilet satis1 yaparken baska
bir havayolu firmasina koltuklar1 rezervasyon yapmasidir.

Hasilatin Paylasim

Birden ¢ok sayidaki havayolu firmasinin birlikte
gerceklestirdikleri faaliyetler neticesinde gelirleri paylagmasi
durumudur.

Wet Lease

Havayolu firmalarinin ugak/personel kiralamas: islemidir.

Franchising

Havayolu igletmelerinin kendi ucaklar1 ya da personelleri ile
degil; markasini kiralamak suretiyle hizmet vermesi durumudur.

Bilgisayar Revizyon
Sistemleri

Havayolu firmalarinin bagka havayolu isletmesinin i¢
rezervasyon sistemini paylasmasi durumudur.

Ortak Hizmetler

iki ya da daha fazla sayida isletmenin havayolu hizmetlerini
birlikte yiiriitmesidir.

Yonetim Sozlesmeleri

Havayolu igletmelerinde bazi boliimlerin bagka bir isletme
tarafindan yonetilmesi konusunda yapilan anlagma tiirtidiir.

Bagaj Ellecleme, Bakimlar
ve Tesislerin Paylasilmasi

Havayolu igletmelerinin birbirleri ile ¢esitli altyapilar1 birlikte
kullanma noktasinda yapilan anlagmalardir.

Beraber Yiiriitiilen
Pazarlama Faaliyetleri

Havayolu igletmelerinin piyasalarda hizmetlerini ya da
faaliyetlerini pazarlama siireclerini birlikte yiiriitme siirecidir.

Oz Sermaye Degisiklikleri
ve Yonetimi

Havayolu igletmelerinin 6z sermaye degisimlerinde bulunmalar1
veya ortak yonetim yapist meydana getirmeleridir.

Tablo 2.2 iizerinde yer alan bilgiler, havacilikta maliyet hesaplamalarinin ¢ok yonlii

bir icerigi olduguna dair ifadeleri destekler nitelikte olmasi yoniiyle 6nemli bir yere

sahip goriinmektedir.

Hava yolculugu biiyiik ve biiyiiyen bir endiistridir. Havaciligin iilkelerin ekonomik

biiylimesine en onemli katki saglayan alanlardan biri oldugu bilinmektedir. Artan

niifus ve havada daha giivenilir u¢aklar nedeniyle hava yolculugunun daha da artmasi
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beklenmektedir. Hava yolculugu artik daha uygun fiyath hale gelmektedir ve bircok
insan daha once hayalini kurduklar1 seyahatlere ilgi gostermektedir. Bircok iilkede
orta siifin tamtilmasi, hava yolu endiistrisini eglence ve is seyahati acgisindan
desteklemistir. Diisiik maliyetli havayollari, uluslararas: seyahatin ana kaynagidir ve
artik bircok kisi hava yoluyla seyahat edebilmektedir (Tunali, 2022: 88). Tiim bunlar
havacilikta maliyet hesaplarinin yakin gelecekte daha fazla giindeme gelecegi

yoniinde beklentileri ortaya koymasi yoniiyle dikkate alinmalidir.

2.1.5 Havacilikta Maliyetin Onemi ve Maliyetle ilgili Veriler

Kiiresellesme ile artan rekabet, her sektorden isletmelerin maliyetleri kontrol altinda
tutmasimni 6nemli hale getirmektedir. Havacilik sektorii, izli gelisen bir alan oldugu icin
maliyet kontroliiniin daha 6ncelikli oldugu bir yapidadir (Kose ve Aktan, 2022: 42). Bu

durum havacilikta maliyeti oncelikli konu basliklarindan birisi haline getirmektedir

Diinya genelinde havacilik sektoriine olan ilginin artmasi ve yolcularin ucus
deneyimi beklentileri, maliyetle yakindan ilgili konulardir. Bu durum havacilik
sektoriinde maliyetin onemini kagcinilmaz olarak artirmaktadir. Havayolu araciligiyla
seyahatlere daha fazla kisinin ulasabilir hale gelmesi, havacilikta maliyetin 6nemini

artiran bir baska husustur (Lin, 2022: 868).

Diisiik maliyetli havayollarinin ortaya ¢ikisiyla birlikte gelisen sektore bakis, sirket
yoneticilerini maliyetleri minimize ederek ayakta kalabilmek i¢in farkli fikirlere
yoneltmistir. Geleneksel havayolu tasimaciliginin standartlarina alismus tiiketici
kitlesi diisiik maliyetli havayollarinin isleyis bi¢cimlerini yadirgasalar da giiniimiizde
bu isletme tipi oldukca popiilerdir. Bu iki farkli yaklasim ilk yillarda birbirlerinden

ayrigsmis olsalar da, bugiin pek ¢ok agidan benzer hizmetler sunmaya baslamiglardir.

Havacilikta maliyetin 6nemi ve ilgili verilere dair asagidaki tabloda geleneksel hava

tagimacilig: ve diisiikk maliyetli hava tasimaciligl kiyaslamasi yapilmistir.

56



Tablo 0.3: Geleneksel hava tasimacilig1 ve diisiik maliyetli hava tasimaciligi

(Kurnaz, 2022).

Geleneksel Havayolu

Diisiik Maliyetli Havayolu

Sik tarifeleme ve ugus esnekligi,
Kapsamli yer hizmetleri,

Biiyiik havalimani kullanilmasi.

Tasimacilig Tasimacihigi
Maliyetlerin minimize edilmesi,
Genel Strateji Farklilasmak maliyette liderlik, karakter
olarak girisimci.
.. e Olgek acisindan daha kiiciik
Olgek Geleneksel biiylik sirketler ancak etkinligi yiiksek firmalar.
Kisa sektor uzunlugu (400 ile
Dagitma ve toplama, ¢oklu dagit 600 mil arast).
ve toplamak, kisa-orta-uzun
mesafeli rotalarin karisimi. Kisa mesafe ugus rotalari
Operasyon Modeli Farkl1 ugak tipleri ve motorlar Tek tip ugak kullaniimasi
Kapasitenin orta diizeyde Yiiksek kapasite kullanilmasi,
kullanilmasi. sektorler arasinda hizli doniis,
diisiik marj.
Gelenekselciler ile rekabet . c 2 seyahat sekibril,
. . N rezervasyon zamanina ve ucus
halindedir ve buna ragmen secimine obre eruplandirma
kaliteye gore farklilasma ¢ gore grup ’
stratejisi, Temel hizmet kalitesi,
Pazar Yiiksek hizmet imaji, Ikram ve yemek yok, var olanlar

ucretli,

Yer hizmetleri genelde digaridan
temin edilir,

Ikincil havalimani kullanilmast.

Envanter Yonetimi

Onceden diizenlenmis bilet ve
koltuk,

Kompleks rezervasyon
sistemlerini kullanmak,

Seyahat acenteleriyle birlikte
caligmak.

Envanter yonetiminde basite
indirgemek,

Rezervasyonlarin ¢evrimigi
yapilmast,

Biletsiz hizmetler,

Seyahat acenteleri kullanilmaz.

Tablo 2.3 iizerindeki bilgilere gore havacilikta maliyetle ilgili olarak olcek,

operasyon modeli, pazar, envanter yonetimi gibi ayirt edici nitelikler bulunmaktadir.

Bunlarin her birisi maliyet verilerini etkilemesi yoniiyle nemlidir.
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Havacilik sektoriinde maliyetin 6nemi ve maliyetle ilgili veriler kapsaminda One
cikan bazi hizmetler ve faaliyetler bulunmaktadir. Bunlar asagidaki gibi

siralanmaktadir (Yiikeii ve Fidanci, 2018: 397).
» Ucgak yakit miktari,
Ucus trafigi,

[kram hizmetleri,

vV V V¥V

Calisanlara yapilan odemeler (yer hizmetleri, ugus ekibi, yolcu servis hizmeti

gibi tiim caligsanlar1 icermektedir),
Finansman giderleri,

Temizlik giderleri,

Ucgus ekipmani giderleri,

Yer ekipmani giderleri,

YV V VvV V V

Iscilik iicretleri (cogunlukla bakim islemleri i¢in katlanilan maliyet alan1 olarak

goriinmektedir),

» Hizmetlerin sunumunda tiiketilen malzeme miktar1 (ugustaki yolcu sayisina gore

degiskenlik gosterebilir).

Goriildiigii iizere havacilik sektoriinde maliyetin 6nemi kapsaminda pek ¢ok farkli

hususun dikkate alinmasi gerekmektedir.

Dogrudan ve dolayli maliyetler, havacilikta maliyetler konusunun Onemi
kapsaminda degerlendirilmesi gereken hususlardan bir digeridir. Dogrudan
maliyetlere, ucak tipine bagli olan tiim maliyetler, Orne8in ugus maliyetleri
(miirettebat ve yakit), u¢agin tiim bakim ve revizyonu ve amortisman maliyetleri
dahil edilmelidir. Dolayli maliyetlere, ugak degisikligi ile degismeyen tiim
maliyetler, yani dogrudan ucak operasyonlarina bagli olmayan maliyetler dahildir.
Maliyetler, diger faktorlerin neden oldugu anlamina gelen tiirevlerdir. Maliyetlere
neden olan faktorlere maliyetlerin belirleyicileri denmektedir. Pazar pay1 ne kadar

biiylikse (daha yiiksek hacimli iiretim), ortalama birim maliyet o kadar diisiik
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oldugundan, uzun bir siire liretim hacmi maliyetin tek belirleyicisi olarak kabul

edilmistir (Eller ve Moreira, 2014: 11).

Havayollarinin pazarlama politikalari, hizmet seviyelerini ve karli olma
yeteneklerini etkileyebilecek maliyet ve giderlerden etkilenmektedir (Camilleri,
2018: 191). Pazarlama ile ilgili maliyetlerin giderek artmasi, havacilikta maliyetin

onemine dair goz oniinde bulundurulmasi gereken konulardan birisidir.

2.2 Havacilikta Gelir

Havacilikta gelirin incelenmesine ayrilan bu boliimde havacilikta gelir kalemleri,
havacilikta geliri etkileyen faktorler, havacilikta gelir hesaplarinda dikkat edilmesi
gerekenler, havacilikta gelirle ilgili veriler, havacilikta gelir yonetiminin gerekliligi

ve énemi konu bagliklar1 arastirilmaktadir.

2.2.1 Havacilikta Gelir Kalemleri

Havacilik sektorii; ulusal, bolgesel, kiiresel diizeydeki gelismelere yiiksek diizeyde
duyarhdir. Artan rekabetle birlikte sektorde yasanan gelismeler, havacilik sektoriinii
dogrudan etkilemektedir. Pek cok farkli degiskenin etkilerinin gézlenmesine paralel
olarak havacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin yeni gelir kalemleri
arayisina girmesi soz konusu olmaktadir. Havacilik isletmeleri, ancak bu sayede
rekabet ortaminda daha iyi bir konuma sahip olma sansi elde etmektedir (Cetiner,
Giines ve Peker, 2019: 135). Bu nedenle havacilikta gelir konusunu c¢ok yonlii bir
yaklagimla ele almakta fayda vardir.

Diinya genelinde hizlanan yagsam temposu nedeniyle, giderek daha fazla gezgin bazi
yiiksek hizli ulasgim yontemlerini se¢me egilimindedir. 2018 yilinda kiiresel alanda
hava tasimacilig: ile tasinan yolcu sayist 4.233 milyara ulasirken, 2017 yilina
gore %6,5 artis gostermistir. Ayrica ayn1 donemde hava tagimaciligi kayith tasiyici
kalkis sayis1 2018 yilinda %3,6 artmistir (La, Bil ve Heiets, 2021: 63). Giiniimiizde

insanlar ulagim yoOntemlerini secerken farkli tercihlere sahip olmaktadir. Hizli
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modern hayati benimseyen bazi insanlar i¢cin havada birka¢ saat gecirmeyi tercih
etmek, tren ve gemi gibi diger ulasim seceneklerinden daha c¢ekici olmaktadir. Bu
nedenle, ucakla seyahat eden yolcularin ucak i¢i deneyimlerinin nasil
tyilestirilebilecegi tartisilmaya deger bir konudur ve havacilik sektoriinde gelir

kalemleri geregince goz oniinde bulundurulmak durumundadir.

Biletler, havacilik sektoriindeki gelir kalemlerinin basinda gelmektedir. Kiiresel bir
sektor olarak havacilikta rekabetc¢i olabilmek i¢in bilet fiyatlar1 konusunda kiiresel
egilimlerin takip edilmesi gerekmekte ve beklenmektedir. Havacilik sektorii kiiresel
nitelikte oldugu icin politik sinirlar veya kamu bilinci gibi rekabet yonleri, her
operator icin kiiresel olarak tek tip olma konusuna dikkat edilmelidir. Havacilikta
piyasa temelli 6nlemlerin kabul edilmesinin baslica nedeni, ¢arpitmadan tarafsiz bir

rekabet perspektifidir (Wild, Mathys ve Wang, 2021: 3).

Dogrudan havacilik faaliyetlerine dayali gelirler ile havacilik sektoriindeki yan
gelirler, havacilikta gelir kalemlerini olusturmaktadir. Asagida havacilikta gelir

kalemleri kapsaminda yer alan tiim hususlar siralanmaktadir (Alici, 2017: 4-5):
» Devlet destegi, ticari banka kredisi, tahvil ihraglar1 gibi finansman kaynaklari,

» Yolcu gelirleri (bilet, yeme-icme, kisiye 6zel hizmetler gibi yolcu basina alinan

ornekleri icermektedir),
Konaklama gelirleri,

Koprii gelirleri,

Giivenlik gelirleri,

Havalimani gelistirme gelirleri,
Cevreye dayal gelirler,
Terminal hizmet gelirleri,
Magaza satis gelirleri,

Otopark gelirleri,

YV VYV Vv V¥V ¥V VYV ¥V V V

Arag kiralama gelirleri,
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Reklam gelirleri,
Sponsorluk gelirleri,

Ikram hizmetleri gelirleri,

YV V V V

Glimriiksiiz magaza gelirleri seklindedir.

Goriildiigii tizere havacilik sektoriinde havacilik gelirleri ve havacilik disi gelirler
seklinde iki temel kategoride degerlendirmeye alinan ¢ok sayida gelir kaleminin

varlig1 s6z konusudur.

Asagidaki sekilde havacilik sektoriinde yer alan isletmelerin yan gelirlerine dair

bilgiler paylagilmistir.

ﬁomisvon Temelli Uriinler ‘ A La Carte Ozellikler

* Arag Kiralama *Ucakta Yiyegfek ve Igecek Satist

*Otel Rezervasyonu *Fazla Bagaj Ucreti

*Seyahat Sigortasi *Koltuk Numaras: Satis1

*Duty Free *Cagr1 Merkezi Hizmeti

Ucakta Uriin Satis1 *Kredi Karti Komisyonu
*Oncelikli Check-in
»Wireless Internet Hizmeti

@gak ici Eglence Sistemi

@klamlar \ @lcu Programlari
*Ucak I¢i ve Dis1 Reklamlar *Miller ve Puanlar
*Dergi Gelirleri

«Uriin Yerlestirme Gelirleri

-

Sekil 0.2: Havacilik sektoriinde yan gelirler (Atik, 2019).

Sekil 2.2 iizerinde yer alan bilgilere gore havacilik sektoriinde faaliyet gOsteren

isletmeler i¢in komisyon temelli iiriinler, yolcu programlari, a la carte ozellikler,
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reklamlar seklinde dort temel kategoride yer alan yan gelir tiirlerinden

bahsedilmektedir.

Havacilik sektoriinde gelir yoOnetimi, gelir kalemlerini dogru bir sekilde
degerlendirmek i¢in kritik konulardan birisidir. Havacilik acisindan gelir yonetimi
sistemleri, herhangi bir zamanda bir koltuk satisinin en uygun fiyatini belirlemek icin
kullanilir. Bu karar1 verebilmek icin gereken bilgiler, tiimii geleneksel olarak mevcut
olmayan bir dizi faktore baghdir. Havacilik sektoriiniin mevcut kosullarinda gelir
yonetimi ¢ok Onemlidir ¢iinkii rekabet ve cesitli ekonomik baskilar artar, tim
havayollari, tam hizmet veren ve diisiik maliyetli tasiyicilar benzer sekilde basarili
olmak ve biiyiimek i¢in geliri en iist diizeye ¢ikarmak zorundadir. Tiim diinyada
havayolu trafigi oldukc¢a yiiksek bir sekilde biiyiimektedir ve yakin gelecekte ytizde
25'in lizerinde bir biiylime gostermesi beklenmektedir (Muthusamy ve Kalpana,
2018: 117). Dolayistyla sektordeki rekabet kosullarinin bir getirisi olarak havacilik
sektorii icerisinde gelir kalemlerine gosterilen ilgi diizeyinin hizli bir bicimde artis

gostermesi kaginilmaz olmaktadir.

2.2.2 Havacilikta Geliri Etkileyen Faktorler

Havacilik sektorii kendisine 0zgii operasyonlarin yer aldigi bir endiistridir. Bu
nedenle havacilik sektoriinde geliri etkileyen faktorler, kendisine 6zgii bir igerige
sahiptir. Havacilikta gelir kalemlerini olugturan unsurlarin her birisinin farkli sekilde
ve farkli diizeyde etkileri gozlenebilir. Ayrica kiiresel bir endiistri oldugu i¢in
havacilik sektoriinde geliri etkileyen kiiresel faktorlerin varligi s6z konusudur (Raza,

Ashrafi ve Akgiindiiz, 2020: 1).

Beklenmedik gelismeler, havacilikta geliri etkileyen faktorler arasindadir. Covid-19
bunun en giincel 6rneklerinden bir tanesidir. Havacilik sektorii isletmelerinin yiiksek
sermaye maliyetleri, Covid-19 oOrneginde birkac aktoriin kisa vadede hayatta
kalmasini sorgulanabilir hale getirmektedir. Genellikle bir havacilik isletmesinin
yalnizca yaklasik 1iki ayhk gelir kaybin1 karsilayacak kadar nakit giicii

bulunmaktadir. Covid-19 donemiyle birlikte havacilik sektoriiniin orta vadeli
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perspektifi belirsiz olmustur ve 2021'in sonuna kadar turizm ve is seyahatlerine olan
talepteki diisiisten etkilenmesi gerceklesmistir. Bu olumsuz sonuclari iyilestirmek
icin ulusal havayollarim ve havacilik sektoriindeki deger zincirindeki diger
katilimcilar finansal olarak desteklemek gerekmistir. Destek onlemleri, esas olarak
pandemi sirasinda gerekli baglantiyi saglamayr ve endiistrinin destekledigi
milyonlarca isi korumayr amaclamistir. Ayrica, Covid-19 sonrasi toparlanma
asamasinda daha hizli bir toparlanma saglamak i¢in ekonominin turizm gibi seyahate
duyarli sektorlerine dolayli bir destek olusturmaktadir (Abate, Christidis ve
Purwanto, 2020: 1). Verilen 6rnekler, havacilik sektoriiniin isleyisini sekteye ugratan

gelismelerin gelir kalemlerini dogrudan etkiledigini gostermektedir.

Havacilik sektoriindeki isletmeler (hem yolcu tasiyan havayollart hem de hava kargo
isletmeleri), ekonomik, sosyal ve politik bir¢ok faktorlerden etkilenecek sekilde
faaliyetlerini yiiriitmektedir. Hava sektoriindeki isletmeler cogunlukla kiiciik bir
marjla calismaktadir ve yogun rekabet ortaminda hayatta kalabilmek icin ekstra gelir
aramak durumunda kalmaktadir (Paethrangsi, 2021: 2). Bu nedenle, havacilik
sektorii isletmelerinin gelirlerini maksimize etmesi Oncelikli konular arasindadir ve
bu konuda gerekli 6zenin gosterilmesi isletmelerin faaliyetlerine devam edebilmesi

bakimindan kritik bir konudur.

Diinya genelinde havacilik hizmetlerinin hizli bir bicimde devam eden
serbestlesmesi, yiiksek rekabet seviyeleri, artan yakit faturalar1 ve degisken calisma
ortamlari ile son yillarda isletme maliyetlerini diisiirmeye yonelik siirekli ¢abalara
ragmen verimler diisme egilimindedir. Bu durum kiiresel diizeyde havacilik sektorii
isletmelerinin {iiriiniinii ayrigtirma yani 0zgiin hale getirme, dinamiklestirme yani
taleplere hizli bir sekilde yanit verebilme, reklamcilik gibi ikincil kaynaklardan ek
gelir elde etme firsatlar1 aramaya zorlamaktadir (O’Connell ve Smith, 2013: 12).
Havacilikta geliri etkileyen faktorler, havacilik sektorii isletmelerinin  yeni

seceneklere yonelmesini beraberinde getirmektedir.
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2.2.3 Havacilikta Gelir Hesaplarinda Dikkat Edilmesi Gerekenler

Rekabetci dogasi, biiyiik sabit ve degisken degisken maliyetleri ile kamuoyu
nezdindeki seffafligi, havacilikta gelir hesaplarini hem benzersiz hem de zor hale
getirmektedir. Bununla birlikte havacilik sektoriinde cok sayida zorluk ve aksilik
olsa dahi strateji ve yenilik i¢in bir o kadar ¢ok firsat bulunmaktadir. Havacilik
isletmeleri, kayiplarin telafi etmek ve tutarh karlilig siirdiirmek amaciyla yasanan
degisimlere cesitli stratejilerle karsilik vermektedir. Bu stratejiler, verim yonetiminin
kurulmasindan, biiyiik eski tasiyicilarin iscilik maliyetlerini yeniden yapilandirmak
icin yakin zamanda iflas bagvurusunda bulunmalarina ve gereksiz aglar1 konsolide
eden 6nemli birlesmelere kadar genis bir yelpazeyi kapsamaktadir (Hao, 2011: 10).
Burada deginilen stratejilerin her birisi ayn1 zamanda havacilikta gelir hesaplarinda

dikkate alinmasi1 gereken konular arasindadir.

Yan gelir kalemleri, havacilik sektoriinde gelir hesaplarinda dikkate alinmasi
gereken hususlar arasindadir. Son yillarda rekabet ortaminda gelirlerini artirmak
isteyen havacilik isletmeleri, iiriin tekliflerini uguslarin 6tesinde bagaj, erken koltuk
rezervasyonlari, yemekler, esneklik secenekler gibi yan iiriinleri ve park etme-sigorta
gibi iiclincii sahis iceriklerini icerecek sekilde genisletmeye baglamistir. Havacilik
sektoriinde {iriinler, yaklasik 40 yillik bir gelisime sahip gelir yonetim sistemleri
uygulanarak o©zenle fiyatlandirilmaktadir. Yine de, yardimci {iriinlerin nasil
secildigine veya bu nedenle nasil fiyatlandirldigina genellikle ¢ok az Onem
verilmektedir ve bu konuya yakin gelecekte daha fazla 6nem verilecegi yoniinde

beklentiler bulunmaktadir (Fiig, Le Guen ve Gauchet, 2018: 1).

2.2.4 Havacihkta Gelirle ilgili Veriler

Covid-19 pandemi donemi ile havacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin
faaliyetlerine devam edebilmesi icin diinyada 173 milyar dolarlik bir destek
saglanmistir (Shi ve Li, 2021: 2). Yalnizca bu veri dahi havacilik sektoriindeki

gelirlerin ne denli biiyiik bir degere sahip oldugunun gostergesidir. Sektoriin

64



biiyliyen yapisi ve rakamlarin yiiksekligi nedeniyle havacilikta gelir verilerinin

analizi lizerinde onemle durulmasi gereken bir konudur.

Calismanin bu boliimiinde Tiirkiye’de ve diinyada havacilikta gelir verileri ile gelir
verilerini etkileyen hususlara dair bilgiler paylasilmaktadir. Grafik 2.4, Grafik 2.5 ve
Grafik 2.6’da goriildiigii gibi diinya capinda yolcu sayilari, arz edilen koltuk
kilometre, iicretli yolcu kilometre, yolcu ve yiik doluluk oranlar1 2012 yilindan
itibaren devamli olarak artarken 2020 yilina gelindiginde pandemi sebebiyle sert bir
diisiisle karsilasmistir. Kargo tasimaciligi ise yolcu tasimaciligina gore daha az
etkilenmistir. Seyahat yasaklarinin kalkmas1 ve iilkelerin sinirlarin1 agmasi ile 2021
yilinda yiikselis tekrar baslamistir. Grafiklerdeki oranlarin gelisimi, havaciliktaki

gelirleri (dolayisiyla kar ve zarar rakamlarini) dogrudan etkilemektedir.

Yolcu Sayisi Gelisimi

5.000
4.000
3.000

2.000

1.782

1.000

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

=@=Yolcu Sayisi (PAX) - (Milyon)

Grafik 0.4: Ucretli yolcu sayis1 (PAX) (ICAO, 2021)
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AKK ve UYK Gelisimi
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Grafik 0.5: Arz edilen koltuk (AKK) (ICAQO, 2021)
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Grafik 0.6: Ucretli yolcu kilometre (UYK) verileri (ICAO, 2021)

Asagida yer alan Grafik 2.7°de 2004 yilindan itibaren diinya ¢apinda havayollarinin
net karlar1 ve zararlar1 gosterilmistir. 2008 yilinda yasanan kiiresel mali kriz
nedeniyle 2006 yilindan 2019 yilina kadar kiiresel hava trafigi yolcu talebinin 2009
yil1 harig siirekli arttig1 goriilmektedir. 2020 yilina gelindiginde ise pandeminin sert

etkileri burada da goriilmektedir.
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Grafik 0.7: 2004-2022 yillar1 arasi kiiresel ¢apta havayollar1 kar ve zararlar

(ICAO, 2021)

Baz sirketlerin havacilik sektoriindeki yan gelir performansi verileri Tablo 2.4’te

gosterilmistir.

Tablo 0.4: Diinyada baz1 havacilik isletmelerinin yan gelir performans verileri (Kilig ve

Rodoplu, 2021)

Havavolu Sirketi | 2000 2011 2 013 2014 2015 2016 207 2018

Air Arabia 104 112.5 137.5 650.0 1625 1750 1750 1.550 1.737.5
Air Asia 100 11600 [12428 [142.28 [159.14 [ 14971 [159.14 [ 17638 [218.57
Air Asia X 100 12125 [ 148,75 [175,00 | 22875 [ 1575 [201.25 [241.35 [263.75
Cebu Pacific 100 22093 | 179.06 | 230,23 | 30697 | 36046 | 38372 | 409.30 | 397.67
Easvlet 1 (M) 11943 [ 12397 | 14956 | 15734 | 15831 | 14632 | 13866 | 17257
Frontier 100 230.50 [ 252,54 [ 18474 [310.06 [48813 [1.2305 [1.3762 [ 1.562.7
Jazeera Airways | 100 o285 [9285 [o00 [107.1 (1000 [9285  [1000  [1428

Jetl.com 104 17169 [ 20283 | 280,18 | 32452 | 283,01 | 24339 | 28773 | 430,18
JetBlue 100 11263 [ 12421 [141.05 [ 15684 [ 17115 [201.26 [22757 |238.00
Norwegian L (M) 10641 [ 132,62 | 16042 | 24438 | 22994 | 26524 | 326,73 | 41497
Pegasus 100 11791 | 182,08 | 23582 | 37313 | 367.16 | 42089 | 48805 | 65522
Rynair 1 (M) 97,54 12283 [ 14946 | 16876 | 15389 [ 17539 | 20389 | 4787
Southwest 100 24081 [337.75 [ 33122 [ 384,69 [43244 [ 57816 [ 62938 [826.32
Spirit 100 22187 [ 3175 [397.5 [ 467.5 | SR0.00 | 673.75 | 770.62 | 933.12
WestJet 1 (M) 12795 [ 14500 | 16344 | 21827 | 2RRIT | 32473 | 3e451 | 3R1T2

Yan gelir konusunda diizenli bir artis meydana gelmesi,

konuya verdigi 6nemin bir gostergesidir.
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Asagida Pegasus Havayollari’nin 01 Ocak-31 Aralik 2022 donemine ait gelir tablosu

verilmistir.

Tablo 0.5 Pegasus Havayollar1 2022 Yilina Ait Gelir Tablosu (Pegasus, 2023)

Ozet Bilango (‘000 TL) 31.12.2022 31.12.2021 Degisim (%)
Donen varliklar 20.717.302 12.687.114 63%
Duran varliklar 75.085.744 40.275.937 86%
Toplam varliklar 95.803.046 52.963.051 81%
Kisa vadeli yukamlilikler 20.759.664 12.679.118 64%
Uzun vadeli yukimlalikler 56.998.639 33.414.087 71%
Ozkaynaklar 18.044.743 6.869.846 163%

Ozet Konsolide Gelir Tablosu P&L (‘000

TL) 31.12.2022 31.12.2021 Dedgisim (%)
Hasilat 42.732.214 10.664.407 301%
Briit (zarar) / kar 11.576.706 117.538 9749%
Esas faaliyet (zaran) / kar 9.675.474 (611.876) -1681%
Finansman geliri/(gideri) dncesi faaliyet 1877%
(zaran) / kari 10.144.306 (570.741)

Vergi oncesi (zarar) / kar 6.618.948 (2.056.786) -422%
Doénem (zarari) / kér 7.100.145 (1.972.478) -460%
Pay basina (kayip) / kazang 69,41 (19,28) -460%
Finansal Durumdaki Degisiklikler (‘000

TL) 31.12.2022 31.12.2021 Degisim (%)
Nakit ve nakit benzerleri 10.558.267 6.976.780 51%
Finansal Yatinmlar 6.538.414 2.739.459 139%
Finansal Borglar 60.999.941 36.665.967 66%
Net borg pozisyonu ' 43.903.260 26.949.728 63%

) Net borg pozisyonu = Finansal borglar - Nakit ve nakit benzerleri — Finansal yatinmlar

Operasyonel performans gostergeleri 2022 yilinda dogrudan finansal performansa
etki etmistir. Operasyon hacminin artmasi gelirlerde artis yaratarak bilango
biiylimesini saglamistir. Finansal ytikiimliliikler, ytikiimliliikler ve net borg
pozisyonu, yeni ucaklarin teslimatlar1 ve bor¢lanmalarla artmistir. Operasyonel
hacmin artmasi, yiiksek ucus gelirleri ve ek (yan) gelirler sayesinde satiglar 2021
yilina gére %301 oraninda artmistir. Sirket 2022 yilin1 net karla kapatmistir ve
gerceklesen faaliyetlerle net nakit elde etmeyi basarmistir (PEGASUS, 2023).
Asagidaki tabloda diinyada havayolu sektoriiniin ekonomik acidan performansina

dair veriler paylagilmistir.
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Tablo 0.6: Diinyada havayolu sektorii ekonomik performansi (IATA, 2023)

Diinya Havayolu Sektorii 2019 2020 2021 2022 2023* 2024%*
Gelirler (Milyar $) 838 384 513 736 896 964
Degisim (%) 3.2% -54.1% 33.4% 43.6% 21.7% 7.6%
Degisim (2019’a gore) (%) -54.1% -38.8% -12.2% 6.9% 15.0%
Yolcu (Milyar $) 607 189 242 436 642 717
Kargo (Milyar $) 100.8 140.4 210.0 206.5 134.7 111.4
Trafik Hacmi
Yolcu Biiyiimesi (%) 4.1% -65.8% 21.8% 64.9% 38.4% 9.8%
Yolcu Biiytimesi
(2019°a goire) (%) -31.2% -4.8% 4.5%
Tarifeli Yolcu Sayis1 (Milyon) 4,543 1,757 2,291 3,486 4,287 4,708
Kargo Biiyiimesi (%) -3.2% -9.9% 18.8% -8.1% -3.7% 4.5%
Kargo Biiytimesi
(2019°a gbre) (%) -1.7% -5.4% -1.1%
Dunyadaki Ekonomik 1.7% 25% | 13.6% 5.4% 43% | 5.0%
Biiyiime (%)

Yolcu Getirisi -3.7% -9.1% 5.0% 9.5% 6.2% 1.8%
Kargo Getirisi -8.2% 54.7% 25.9% 7.0% -32.2% | -20.9%
Harcamalar (Milyar$) (795) (495) (557) (724) (855) 914)
Degisim (%) 3.7% -37.7% 12.4% 30.1% 18.1% 6.9%
Degisim (2019’a gore) (%) -8.9% 7.6% 15.1%
Yakit (Milyar$) (190) (80) (105) (215) (271) (281)
Giderlerin %’si olarak 24% 16% 19% 30% 32% 31%
Ham Petrol Fiyati ($/Varil) 65.0 41.8 70.7 100.5 84.9 87.5
Jet Yakat Fiyati ($/Varil) 79.7 46.6 77.8 135.6 115.5 113.8
Yakit Tiiketimi (Milyar Galon) 96 52 62 77 94 99
Yakit Dig1 (Milyar $) (605) (415) (451) (509) (584) (633)
ATK (Yakit Dig1 Birim maliyet) 39.2 48.3 45.2 41.7 38.5 39.2
Degisim (%) -0.1% 23.3% -6.5% -7.8% -7.5% 1.6%
Kapasite Biiylimesi
(ATK)*** (%) 2.9% -44.3% 16.3% 22.3% 24.1% 6.6.%
Kapasite Biiyiimesi (ATK)
(2019°a gore) (%) -20.8% -1.7% 4.8%
Ucuslar (Milyon) 38.9 16.9 20.1 27.8 36.8 40.1
Basabas Agirlik Yiik Faktori
(ATK) (%) 66.4% 76.7% 67.0% 65.8% 64.6% 65.4%
Gergeklesen Agirlik Yiik Faktorii
(ATK) (%) 70.0% 59.5% 61.7% 66.9% 67.7% 68.9%
Gerceklesen Yolcu Yiik Faktorii
(AKK)* % (9%) 82.6% 65.2% 66.9% 78.7% 82.0% 82.6%
Faaliyet Kar1 (Milyar $) 43.2 (110.8) (44.2) 11.9 40.7 49.3
% Marjin 5.2% -28.8% -8.6% 1.6% 4.5% 5.1%
Net Kar (Milyar $) 264 (137.7) (41.0) 3.8 23.3 25.7
% Marjin 3.1% -35.8% -8.0% -0.5% 2.6% 2.7%
% Marjin (Giden Yolcu Basina) 5.80 -78.38 -17.91 -1.09 5.44 5.45
ROIC (Yatinilan Sermaye 58% | -193% | -80% | 2.0% 47% | 49%
Getirisi)

* Beklenen

wE Tahmin edilen
#%  ATK, arz edilen ton kilometre. “Arz edilen kargo kapasitesi x ugulan kilometre” formiilityle hesaplanr.
#ek - AKK, arz edilen koltuk kilometre. “Arz edilen koltuk sayis1 x uculan kilometre” formiilityle hesaplanir.
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Tablo iizerinde yer alan bilgilere gore diinyada havacilik sektoriinde gelirler
konusunda yolcu, kargo gelirleri, yolcu biiyiimesi, tarifeli yolcu sayisi, kargo
biiylimesi, yiik, diinyadaki ekonomik biiylime performansi, yolcu getirisi, kargo

getirisi gibi veriler dikkate alinmaktadir.

Ucretli yolcu verilerinin tarihi gelisim siirecine dair veriler ise asagidaki sekil

tizerinde gosterilmistir.
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Grafik 0.8: Diinyada havacilik sektdriinde ticretli yolcu degisimi (1950-2020)
(DHMLI, 2020)

Covid-19 pandemi donemine kadar diizenli bir artis kaydeden iicretli yolcu degisimi
verileri, 2020 yil1 itibariyle biiylik bir diisiis kaydetmistir. Yasaklarin kalkmasi ve
normallesmenin bagslamasi ile bu verilerin Covid-19 pandemi donemi Oncesine
donmesi, yani havacilik sektoriinde gelir verilerinin tekrardan artisa ge¢mesi

beklenmektedir.

2.2.5 Havacilikta Gelir Yonetiminin Gerekliligi ve Onemi

Havacilik sektorii, diinya capinda 80 milyondan fazla is imkani sunan ve gayri safi
yurtici hasilaya %8 katkida bulunan en hizli biiyliyen sektorlerden birisi

konumundadir. Uluslararas1 ticaret ve turizm sektorii ile yakindan iligkili olan
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havacilik sektorii, uluslararasi ticaretin %30'dan fazlasini ve uluslararasi turist
seyahatinin %60'1m1 gerceklestirmektedir (Shi ve Li, 2021: 3). Havayollar1 ekonomik
zorluklardan, dogal afetlerden ve insan kaynakli felaketlerden kolayca
etkilenmektedir. Tiim bunlar havacilikta gelir yonetiminin gerekliliginin ve

Oneminin gostergeleri arasindadir.

Dijitallesme, endiistriyel performansi artirabilen ve insanlarin giinliilk yasamlarini
daha kolay hale getirebilen yiiksek teknolojileri icermektedir. Havacilik sektorii,
tiretkenligini artirmak ve daha fazla miisteri ¢ekmek icin dijitallesmeyi 6nemli bir
strateji olarak gormektedir. Aslinda dijitallesme havacilikta hem miisteri hem de
isletme acisindan hayati bir rol oynamaktadir. Yolcularin asina olduklar1 online
biletleme sistemi, self check-in sistemi ve diger 6n binis sistemleri disinda, yolcu
acisindan ucak i¢i eglence olanaklari, ugak ici iletisim destegi ve diger ugak ici
hizmetlere daha ¢cok 6nem verilmektedir (La, Bil ve Heiets, 2021: 64). Boyle bir
ortamda havacilikta gelir yonetimine duyulan ihtiya¢c daha belirgin bir bi¢imde

hissedilmektedir.

Gelir yonetimi sistemleri, havacilikta herhangi bir zamanda bir koltuk satisinin en
uygun fiyatini belirlemek icin kullanilir. Bu karar1 verebilmek icin gereken bilgiler,
timii geleneksel olarak mevcut olmayan bir dizi faktore baghdir. Gelir yonetimi
paradigmas: degisikligi, bir havayolu tasiyicisinin gelirlerini en iist diizeye
cikarmasina ve karliligi etkilemesine yardimci olmak i¢in tiim gelir akislarini tahmin
etmeye, analiz etmeye ve optimize etmeye yoOnelik biitiinsel, 360 derecelik bir

yaklasim gerektirmektedir (Muthusamy ve Kalpana, 2018: 117).

2.3 Havacilikta Finansal Riskler ve Risk Yonetimi

Havacilik sektoriiniin kendisine 6zgii, hassas bir yapisi bulunmaktadir. Sektorde
kontrol edilebilir nitelikte isletmelerin kendileriyle ilgili risklerin yaninda kontrol
disinda gelisen riskler bulunmaktadir. Savas, terdrizm, yakit fiyatlari, faiz oranlari,
doviz kurlarinda meydana gelen artis gibi riskler havacilik sektoriinde kontrol

edilemeyen riskler arasindadir (Lee ve Jang, 2007: 434).
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Dogrudan ve dolayli maliyetler, havacilikta finansal risklerle iligkili konular
arasindadir. Dogrudan isletme maliyetleri; ugus operasyon giderleri, bakim ve
onarim giderleri, amortisman giderlerini icermekte iken dolayl isletme maliyetleri
yer hizmetleri giderleri, yolcu hizmeti giderleri, rezervasyon-satis giderlerini
icermektedir (Yilmaz, 2021: 36). Risk yonetiminin odaklanmasi gereken maliyet

alanlar1 olmasi1 yoniiyle bunlarin ayr1 ayri 6nemi vardir.

2.3.1 Akaryakit-Fiyat Riski

Akaryakit, havacilik sektoriiniin diger sektorlerden ayirt edildigi noktalardan bir
tanesidir. Sektorde yakit pazari i¢inde bir bayilik sistemi yoktur. Diger sektorlerin
aksine havacilik sektoriinde rafineri, tedarik¢i ve tiiketici seklinde devam eden bir
yakit zinciri olmaktadir (Battal ve Miihim, 2016: 42). Havacilik sektoriindeki bu yap1

akaryakit konusunda 6zgiin yonlerden birisidir.

Petrol fiyatlari, sik sik dalgalanmalarin yasandigi bir alan niteligi tasimaktadir. Bu
durum havacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmeler icin siirekli olarak yakin
takip edilmesini gerektirmektedir. Havacilik sektoriindeki isletmelerin yatirimlart,
katlanilan ucak yakiti maliyetleri ile paralellik gostermektedir (Carter, Rogers ve
Simkins, 2002: 2). Bu nedenle yakit, havacilik sektoriindeki finansal riskler arasinda
onemli bir yere sahiptir. Aym1 zamanda yakit giderinin ka¢inilamayacak giderler
arasinda yer almasi da havayollarinin bu konuda daha titiz ¢alismalarina neden

olmaktadir.

Asagidaki sekilde akaryakit fiyatlarinin olusumuna etki eden faktorler hakkinda

bilgiler derlenmistir.
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Sekil 0.3: Akaryakit fiyatlarinin olusumuna etki eden faktorler (Ertekin, 2018)

Sekil 2.3 iizerindeki bilgilere gore ekonomik faktorlerin yaninda politik ve cografi

etkenler akaryakit fiyatlarinin olusumunda etkisini gostermektedir. Ayrica piyasa,

kalite, kisitlamalar, sabotajlar gibi orneklerin yer aldigi diger etkenler kategorisi

akaryakit fiyatlarinin olusumundaki etkenler arasindadir.

Yakit tiiketimi, havacilik isletmelerinin {izerinde ©nemle durdugu konulardan

birisidir ve verimliligi artirmak icin calisilan alanlarin basinda gelmektedir

(Oktaysoy, Topguoglu ve Kaygin, 2022: 85). Sektorde yakit fiyatlar1 ile maliyetler

arasindaki dogrudan iligki, risk yonetiminde yakitin oncelikli alanlardan birisi

olmasini kaginilmaz hale getirmektedir.

1990-2022 yillarina ait ucak yakiti fiyatlarinin gelisimi asagidaki grafik tizerinde

gosterildigi gibidir.
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Grafik 0.9: 1990-2022 yillart aras jet yakit fiyat degisimi (EIA, 2023)

Grafikte goriilen dalgali seyir, havacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin
siirekli degisen akaryakit fiyatlar1 ile miicadele etmek durumunda kaldigini
gostermektedir. Bilet fiyatlar1 basta olmak iizere tiim maliyetleri etkileyen bu
gelismeler, havacilikta finansal risk yonetiminde yakitla ilgili siireglerin 6ncelikli
konuma sahip olmasinda etkendir. Covid-19 pandemi donemi ile havayolu
faaliyetlerinin durma noktasina gelmesi sebebiyle diisen yakit fiyatlarinin artis1 da

grafik hareketlerinde belirgin bi¢imde goriilmektedir.

Havayolu isletmelerinde yakit temini siireglerinde cesitli yontemler araciligiyla
(hedging gibi) riskten korunulmasi hedeflenmektedir. Takaslama, satin alma
opsiyonu, ii¢ yonlii anlagsmalar, future sozlesmeleri, forward sozlesmeleri havayolu
isletmelerinde tercih edilen riskten korunma yontemleri olarak on plana ¢ikmaktadir
(Rodoplu ve Turgut, 2019: 432). Yakit aliminda kullanilan riskten korunma
yontemlerinin sektdrdeki genel korunma yontemlerine gore farkliliklar gosterdigi

degerlendirmesi yapilabilir.

Havacilik sektoriinde akaryakat fiyati riski iki kisma ayrilir, bunlar fiyat ve finansal
doviz kuru seklindedir. Havacilik yakiti genellikle ABD dolar1 cinsinden satilir,
dolayisiyla havayolunun kullandigi ve kazandigi para birimi bu degilse, yakit

maliyetinin yalnizca ABD dolar1 6zelinde doviz kurundaki degisiklik nedeniyle
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artma riski vardir (Hughes, 2020: 39). Havacilikta akaryakit fiyatlarina dair risk

yonetiminde bunlar1 dikkate almak gerekir.

2.3.2 Doviz Kuru Riski

Kiiresel Olcekte faaliyet gosteren havacilik isletmeleri genellikle birden fazla para
biriminde gelir elde etmekte, bunun yam sira yakat, iscilik ve diger maliyetleri de
birden fazla para biriminde 6demektedir. Bu nedenle havacilik sektoriinde faaliyet
gosteren isletmeler doviz kurundaki dalgalanmalara maruz kalmaktadirlar (Pyke ve

Sibdari, 2018: 301).

Doviz kurunun havayolu iizerindeki etkileri tartismali alanlardan birisidir. Bir
tilkenin d6viz kuru yiikseldiginde, yakit gibi baz1 girdiler yurt disindan satin alindigi
icin havayolunun kendi iilke bazinda maliyetleri diisecektir. Bu nedenle bazen
havayollarinin déviz kurunun degerlenmesinden kazang sagladig1 varsayilmaktadir.
Benzer sekilde bu durumdan maliyetleri artacak sekilde etkilenen {ilkeler de
olmaktadir (Forsyth ve Dwyer, 2010: 12). Boyle bir durumda havacilik sektoriinde
faaliyet gosteren isletmeler doviz kurundaki gelismelerden dogrudan

etkilenmektedir.

Sektore iilkemiz kapsaminda bakacak olursak yakit fiyatlari, ugak alim-satim-
kiralama islemleri, teknik ekipmanlar gibi pek cok islem doviz kuru ile
gerceklestirilmektedir. Ozellikle yakit faktoriiniin dolar bazli olmasi, havayolu
yoneticilerini bu konuda daha titiz davranmaya tesvik etmektedir. Kurun artmasiyla
birlikte gerceklesecek olan maliyet artisina isletmelerin 6n tahminde bulunup 6nlem

almalar1 6nemli bir adim olacaktir.

Tiirkiye 6zelinde dolar kurunun gelisimine dair veriler asagidaki grafikte paylasildigi

gibidir.
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Grafik 0.10: 2014-2024 Yillari arast TRY-USD grafigi (DOVIZGRAFIK, 2024)

Grafik 2.10° da yer alan bilgilere gore 2014 yilinin basinda 2 TL diizeyinde olan
dolar kuru, 2022’de 20 TL diizeyine ulasmistir. 2023 yilinin sonuna gelindiginde ise
29 TL seviyesindedir. Tiirkiye'de doviz kurundaki bu biiyiik dalgalanma, ayni
zamanda havacilik sektoriindeki isletmelerin katlandigr maliyetleri siirekli gbzden
gecirmesini gerektirmektedir. Ornegin dolar kurunun siirekli artmasi, isletmenin
fiyat istikrar1 saglamasinin 6niine ge¢mektedir. Bu da havacilik igletmeleri agisindan

biiyiik bir risktir.

Doviz kurundaki artiglarin  yansidigi sektorlerin  basinda havacilik sektorii
gelmektedir. Havacilik sektoriiniin doviz kurundan olumsuz etkilenmesi iilkelerin
ekonomik biiylime verilerine de yansimaktadir (Unal, Aydin ve Eren, 2020: 248).
Havacilikta finansal risk yonetiminin doviz kuruna odaklanmasi, isletme 6lgeginin

otesinde iilke ekonomisi 6l¢egini kapsamaktadir.

Havacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin katlandigi baslica maliyet
alanlan yakit, personel giderleri, yer hizmetleri, ucak bakimi, sigorta maliyetleri
seklinde siralanmaktadir (Simarmata, Charles ve Rizaldy, 2014: 208). Bu
maliyetlerin biiylik bir kism1 doviz cinsinden olmaktadir. Boyle bir durumda doviz
kurunun havacilik sektoriindeki baslica risk alanlarindan birisi olmasi kaginilmazdir.
Doviz kurundaki dalgalanmalardan korunabilmek i¢in havacilik sektoriindeki
isletmeler tarafindan yakit verimliligini artirmak ve bilet fiyatlarin1 bu artisi

yansitmak gibi adimlar atilmaktadir (Kaya ve Kendirli, 2018: 113).
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2.3.3 Faiz Riski

Bir havayolunun orta ve uzun vadeli borglar1 olmast muhtemeldir ve faiz maliyeti de
bu nedenle 6nemli olabilir. Faiz oranlar1 doviz kurlarina gore daha az siklikta degisir
ancak bu durum degisikliklerin egilimini veya zamanlamasini tahmin etmeyi
kolaylastirmaz. Faiz, kredinin siiresine gore sabit veya degisken olabilir. Her kredi
icin sabit bir faiz oraninin olmasi, 6denecek faiz miktar1 konusunda kesinlik saglar,
ancak kredi faiz oranlarinin diismesi halinde rahatsizlik yaratabilir. Degisken oranlar,
Odenecek faizin piyasaya gore degismesi anlamina gelir ve oranlarin yiikselmesi

halinde bu durum maliyetli olarak goriilebilir (Hughes, 2020: 43).

Faiz oranlari, yatirimlar1 ve talebi etkilemesi yoniiyle havacilik sektoriinde risk
yonetiminin Oncelik verdigi risk alanlarindan bir tanesi olarak goriinmektedir
(Yashodha, Hamid ve Habibullah, 2016: 223). Faiz oranlarn iilkelerin ekonomi
politikalarinin bir sonucu oldugu i¢in kapsamli bir bi¢imde degerlendirilmesi

gerekir.

Covid-19 pandemi doneminde yasanan olumsuz ekonomik gelismeler, diger
sektorlerde oldugu havacilik sektoriinde de faiz oranlarimi daha fazla giindeme
getirmeye baglamistir. Havacilik sektorii, talep odakli bir sektordiir (Ozata ve
Ozdemir, 2021: 658). Yiiksek faiz oranlari, yatirmmlar diisiirdiigii i¢in sektore
olumsuz yansiyabilir. Bu nedenle havacilik sektoriinde faiz oranlarinin talebi

diistirecek sekilde etkili olmasi beklenebilir.

Makroekonomik veriler, havacilik sektoriindeki risk degerlendirmelerinde giderek
daha fazla giindeme gelmektedir. Doviz kuru ve faiz oranlarinin incelenmesi bunu
desteklemektedir. Faiz oranlar1 gibi gostergelerin havacilik sektoriindeki etkileri,
karlilik ve mali yap1 gibi alanlarda kendisini gostermektedir (Sakiz, 2017: 282). Bu

nedenle havacilik sektoriindeki risk yonetiminin 6nemi biiyiiktiir.

Genel bir degerlendirme yapilacak oldugunda havacilik sektoriinde risk yonetimi,
karsilagilan sorunlara dair nasil bir yol izlenerek c¢oOziim iiretilecegi ile
ilgilenmektedir. Etkili bir risk yoOnetimi, var olan risklerden en 1yi sekilde

faydalanmay1 basarmaktadir, bu da genellikle zaman ya da maliyetin diisiiriilmesi
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sekline olmaktadir (Kurnaz ve Sunar, 2015: 108). Havacilik sektoriinde etkin risk
yonetimine gerek duyulmasinda sektoriin iilke ekonomisini milli gelir, istihdam gibi
konular basta olmak iizere ¢ok yonlii sekilde etkilemesinin rolii biiyiiktiir. Havacilik
sektoriinde belirsizlikler, isletmelerin gelecekteki planlarini sekteye ugratmaktadir

(Kaya ve Kendirli, 2018: 115).
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UCUNCU BOLUM

HAVAYOLU TASIMACILIGINDA BiRiM MALIYETE ETKi EDEN
FAKTORLERIN TEST EDiLMESIi

3.1 Literatiirde Yapilan Calismalar

Rogeria de Arantes Gomes Eller ve Michelle Moreira (2013) yaptiklar1 calismada
havayolu sirketlerinin maliyetlerini diisiirme stratejilerini etkileyen ana faktorleri,
havayolu endiistrisinden uzmanlara iki tur anket yaparak analiz etmislerdir. Analitik
Hiyerarsi Siireci (AHP) yapisina dayali bir yontem uygulanilan calismada, maliyetle
ilgili bir havayolu stratejisi i¢in temel faktorlerin 6nem itibariyle rota yapisi ve ag;
ucagin tipi ve ozellikleri; isgiicli maliyeti ve yonetim kalitesi sonucu ortaya ¢ikmistir.
Bu hiyerarsinin, maliyetlerin azaltilmasinda onceliklerin tanimlanmasi ihtiyaciyla
kars1 karsiya kaldiginda karar vericiye yardimci olabilecegi diistiniilmiistiir (Eller ve

Moreira, 2014: 8-23).

Emre Yilmaz ve Yasar Kose (2023) tarafindan, geleneksel havayolu sirketlerine ait
ic ve dis ¢evresel faktorlerin karlilik tizerindeki etkileri analiz edilmistir. Calisma
kapsaminda diinyanin pek ¢ok farkli bolgesinden 17 havayolu sirketi ele alinmistir.
Yolcu yiik faktorii, kargo ton-km ve destinasyon sayist havayollarinda karliligi
etkileyen igsel faktorler olarak secilirken, GSYIH, petrol fiyatlar1 ve doviz kuru ise
dis cevresel faktorler olarak degerlendirilmistir. Calismanin analizi yapilirken Panel
ARDL yonteminden faydalanilmistir. Modelde, arastirmanin tiim degiskenleri bir
arada ve boliinmeden analiz edilmistir. Secilen tiim degiskenlerin havayollarinin
karlilig iizerinde etkilerinin oldugu; buna ek olarak da dis cevre faktorlerinin i¢
faktorlere oranla karlilik tizerinde daha etkili oldugu sonug olarak elde edilmistir

(Yi1lmaz ve Kose, 2023: 43-60).
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Hannu Seristd ve Ari P.J. Vepsildinen (1997), havayolu operasyonlarinda maliyet
azaltma olanag sunan faktorleri tanimlamak ve farkli maliyet azaltici onlemlerin
etkisini degerlendirme amaciyla faktor analizinden yararlanarak bir c¢alisma
yapmisglardir. Calismada tiim diinyadan toplam 40 havayolunun 1991 yilina ait
toplam gelirleri, ucak sayilari, yolcu sayilart ve iicretli ton kilometre verileri
kullamilmistir. Filo yapisi, ucus agi, iicretlendirme ve ¢alisma kurallarina iliskin
sirket politikalarinin dolayli isletme maliyetlerini etkileyen temel faktorler oldugu ve
bunun da havayollar arasindaki toplam maliyet farklarini belirledigi ¢ikan sonuglar
arasindadir. Ozellikle kiiciik ve orta biiyiikliikteki tastyicilar igin, bazi trafik
tirlerinde (kisa mesafe, orta mesafe veya uzun mesafe) yeterli hacimde
yogunlagsmanin belirgin maliyet tasarrufu saglayacagi goriilmiistiir. Ucak cesitliligi
acisindan daha sade bir filoya sahip olan tasiyicilar daha iyi ¢alisma sonuclari
gostermistir. Ucan personelin iicretlendirilmesinin dnemli bir maliyet unsuru oldugu,
sektor mesafelerinde yiiksek degiskenlik gosteren havayollarinin, ucan personel
verimliliginin diisiik ve isletme giderlerinin yiiksek oldugu da ¢alismada ortaya ¢ikan

sonuclar arasinda yer almistir (Seristd ve Vepsalainen, 1997: 11-22).

Tseko Mofokeng, Paul T. Mativenga ve Annlizé Marnewick (2020), artan bakim
maliyeti sorunuyla kars1 karsiya olan bir havayolunun ornek olay incelemesini
gerceklestirmistir. Caligmanin amaci maliyet artisin1 tetikleyen faktorleri
anlamaktir. Bakim maliyeti etkenlerini bulmak icin bir havayolunun 2014-2018
yillar1 arasindaki verileri pilotlarin ariza raporlarindan, ucus dongiilerinden, ucus
saatlerinden, gecikme raporlarindan ve mali raporlardan elde edilmistir. Pareto
analizinin kullanildig1 ¢alismada, bakim maliyeti en yiiksek olan ugagin, filodaki
en yiiksek ugus saatine ve en diisiik dispec giivenirligine (bir ugagim programlanan
saatinden itibaren 15 dakika icinde kalkmasi) sahip oldugunu tespit edilerek ucgus
saatinin bakim maliyetlerindeki en baskin faktor oldugu ortaya c¢ikmistir

(Mofokeng vd., 2020: 467-472).

Vega, Pamplona ve Oliveira (2016), Brezilya havayolu sektorii kapsaminda, on yillik
bir siire boyunca ugus boliimlerinin, tastyicilarin ve ekipmanin dort boyutlu panel

verilerini kullanan Sabit Etki Tahmincisinden yararlanarak bir ¢alisma yapmislardir.
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Calismada havayolu operasyonlarinin biiyiikliigiiniin ucak bakim maliyetleri
tizerinde istatistiksel olarak anlamli bir etkisinin olup olmadigini arastirmak
amaclanmistir. Operasyon kapsaminin tasiyicilarin birim maliyetlerine etkisi
arastirtlarak bakim hizmetlerinin saglanmasinda Olcek ekonomisinin varligi
incelenmistir. Bakim maliyetlerinin ekonometrik bir modeli araciligiyla, ucagin
ortalama sahne uzunlugu, ucak boyutu ve yiik faktorleri gibi temel faktorlerin etkisi
tahmin edilmistir. Sonuglar bakim hizmetlerinde o6lcek ekonomileri hipotezini
desteklemistir. Makalede havayollarinin bakim maliyetlerini etkileyen faktorlerin
ekonometrik analiz yoluyla belirlenmesi, en biiyiik sirketlerin daha diisiik bakim
maliyetlerine (6l¢ek ekonomisi) sahip oldugunun dikkate alinmasi, yoneticilerin ve
hava planlayicilarinin bu durumu daha iyi anlamalar1 ve mevcut kaynaklar1 daha iyi
kullanmalarina olanak saglanmasi amaclanmigstir. Calismadan elde edilen bulgular
sonucunda, daha kiiciik sirketler icin, bakimin dis kaynak kullanimi veya diger
sirketlerle paylasilmasi biiylik tasarruf ve Kkarlilikla sonuglanabilecegi de

belirtilmistir (Vega, Pamplona ve Oliveira 2016: 10-14).

Cui ve Li (2022), finansal performansa dayali havayolu karsilastirma analizi
yaparak, Emirates, Southwest, Singapore ve Lufthansa Havayollari’nin Covid
salgim1 Oncesi ve sonrasi verilerinden yola c¢ikarak mali performanslarin
incelemislerdir. Calismada ayrica, se¢ilen havayollar1 ile sektoriin ortalama
performans1 arasindaki karsilastirmaya dayali temel gostergelerin analizi de
sunularak sirastyla birim maliyet, verim, yiik faktorii, basabas yiik faktorii, calisan
verimliligi ve ucgak verimliligi dahil olmak iizere son yillardaki ana finansal
gostergelerdeki performanslari karsilastirilmistir. Calismanin sonuglarinda Covid-19
pandemisi kisa vadede sektorii etkilemis olsa da uzun vadede giiclii bir biiylime
beklendigi belirtilmistir. Hiikiimetlerin sektore yonelik bu konudaki desteklerinden
bahsedilerek bolgesel ve yerel pazarin uluslararasi pazara oranla daha hizh
toparlanacag1 ifade edilmistir. Calisma kapsamindaki havayollar1 birbirleri ile
kiyaslandiginda Emirates sirketinin arz edilen koltuk kilometresinin (AKK) diger
havayollarindan daha yiiksek oldugu sonuglar arasinda yer almaktadir. Sirketin filo
kapasitesinin yiiksek olmasinin diisilk doluluk oranlarina sahip olmasina sebep

olabilecegi de calismada ayrica belirtilmistir. Lufthansa gibi havayollarinin bir grup
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olarak kabul edilmesi ve bu sebeple diger havayollar ile kiyaslanamamas: da

caligmanin kisit1 olarak belirtilmistir (Cui ve Li, 2022: 1-9).

Kirac1 ve Aydin (2018), geleneksel havayollar1 kapsaminda, sermaye yapisinin
belirleyicileri konusunda calisma gerceklestirmislerdir. 31 havayolunun 2004-2015
yillar1 arasindaki verileriyle gerceklestirilen calismada geleneksel havayollarinda
sermaye yapisini belirleyen faktorler incelenirken panel veri analizi yonteminden
faydalanilmistir. Arastirmada elde edilen bulgularda, geleneksel havayollarinin
biiytikliigliniin uzun vadeli bor¢ oranina pozitif, kisa vadede ise negatif etki ettigi
goriilmiistiir. Bununla birlikte sirketlerin aktif biiyiikliigiiniin uzun vadeli kredi
kullamim oranini artirdigi da elde edilen bulgular arasindadir. Sonug¢ olarak bu
durumun, geleneksel havayolu sirketlerinin varlik biiyiikliiklerinden faydalanarak
uzun vadeli dis fonlara ¢ok daha diisiik maliyetlerle ulagmalarini sagladigi

belirtilmistir (Kirac1 ve Aydin, 2018: 173-186).

Lin (2012), 38 uluslararas1 havayolunun, IATA, ICAO ve havayollarinin finansal
raporlarindan elde ettigi 2008 mali y1l verileri ile finansal performans iizerine bir
calisma gergeklestirmistir. Calismada, Kuzey Amerika, Avrupa, Latin Amerika,
Asya ve Orta Dogu'daki bir dizi biiyiik uluslararasi havayolu sirketinin finansal
performansi incelenmistir. Lin, verimlilik 6nlemlerinin, operasyonlara ve miisteri
hizmetlerine yonelik stratejik odakli harcamalarla ilgili oldugunu belirtmistir. Veri
zarflama analizine dayali sonuclar, miisteri hizmetleri nitelik degerlendirmesi de
dahil olmak {iizere operasyon yonetiminin, faaliyet bazli maliyetleme analizinin
benimsenmesi yoluyla gelistirilebilecegini gostermektedir. Tasiyicinin dolaylt
maliyetlerini ucus uzunlugu veya ucak yiik faktorii gibi tek bir etkene gore dagitan
geleneksel maliyet muhasebesi yontemlerinin, yapilmasi ve anlasilmasi basit
olmasina ragmen son derece sinirlandirict ve sonucta yaniltict olabilecegi de sonug

kisminda ifade edilmistir (Lin, 2012: 13-15).

Tas¢1, Erdogan ve Sen (2023) yayinladiklart calismalarinda, petrol fiyatlari ve
sektorel degiskenlerin havayolu karliligina etkilerini incelemislerdir. 2009-2019
yillarinin baz alindig1 calismada, donemin calisan sayisi, kapasite ve filo bakimindan

en biiylik 10 havayolu sirketinin finansal verileri panel data analizi yontemi ile
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incelenmistir. Calismada bagimli degisken olan aktif karlilik (ROA) ile gayri safi
yurtici hasila (GSYIH), brent petrol fiyati, ve yolcu doluluk orani bagimsiz
degiskenleri arasindaki iliski incelenmistir. Calismada, havayolu sirketlerinin
karliligini petrol fiyatlarinin anlaml ve negatif yonde etkiledigi sonucuna varilmistir

(Tas¢1, Erdogan ve Sen, 2023: 13-23).

Oum ve Yu (1995), 22 biiyiik havayolu sirketinin tiretkenligini ve birim maliyetlerini
karsilastirmak icin, 1986-1993 doneminin verilerini panel veri analizi yontemiyle
incelemistir. Calismada, girdi fiyat degisimlerinin birim maliyetler tizerindeki etkisi
incelemek amaciyla, toplam c¢iktt birimi basina birim maliyet Olciiliip
karsilagtirilmistir. Avrupali havayolu tastyicilarinin kismen yiiksek girdi fiyatlar
sebebiyle Kuzey Amerikali tastyicilara kiyasla belirgin bir sekilde daha yiiksek
maliyetlerinin oldugu goriilmiistiir. Ayrica birim maliyet agisindan, All Nippon
Havayollar1 ve Japon Havayollar1 hari¢, 1990-1991 oncesi artis egilimi, ardindan da
genel olarak diisiis egilimi oldugu goriilmiistiir. Ilgili donemde, Asya ve Avrupa’daki
biiylik havayolu firmalarinin, Kuzey Amerika'daki muadillerine gére ¢cok daha fazla
verimlilik artis1 elde etmeleri sebebiyle Kuzey Amerikal tasiyicilar ile diger
tagiyicilar arasindaki iiretkenlik farkinin onemli Olgiide azalmasi da elde edilen

sonuglar arasindadir (Oum ve Yu, 1998: 407-422).

Zuidberg (2014), 59 havayolunun, 2007-2010 yillarinin raporlarini, her bir
havayolunun her yil i¢in isletme maliyetlerini, cikti degiskenlerini ve filo
degiskenlerini haritalamak amaciyla sabit etkiler modelini kullanarak analiz
etmistir. Yeni ucak kullanan havayollar1 ile kargo ucagi isleten havayollarinin,
ucak hareketi basina ortalama isletme maliyetlerinin daha yiliksek oldugu
goriilmiistiir. Yeni ucaklarin sahip olma maliyetlerinin (amortisman ve kiralama
maliyetleri), eski ucaklarin artan bakim maliyetlerine gore daha fazla oldugu
calismada ifade edilmistir. Sirketlerin birden fazla hub (aktarma merkezi) sahibi
olmasinin, bir hub sahibi veya hi¢ hub sahibi olmamasindan daha maliyetli oldugu
cikan sonuclar arasindadir. Genel olarak sonuglar, diisiik maliyetli tasiyicilar ile
tam hizmet veren tasiyicilar arasindaki maliyet yapisindaki farka dair kanit

saglamaktadir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin yiiksek ucak kullanimina, yiiksek yiik
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faktorlerine sahip olduklari, diinya capindaki bir havayolu ittifakinin tiyesi
olmadiklari, 6nemli Olciide daha yiiksek is giicii iiretkenligine sahip olduklar1 ve
merkezlerindeki tam hizmet veren tasiyicilara gore daha az baskin olduklari
belirtilmistir. Tam hizmet veren tastyicilarin hub-and-spoke (topla-dagit)
sistemleri nedeniyle 6zellikle maliyet yogunlugu ekonomilerinden yararlandiklari;
buna ek olarak, genelde daha eski ve daha biiylik ucaklarla faaliyetlerini

siirdiirdiikleri ifade edilmistir (Zuidberg, 2014: 86-95).

Lee ve Jang (2007), ABD havayolu endiistrisinin sistematik risk belirleyicilerini
arastirdiklari calismalarinda, 16 havayolunun, 1997-2002 donemini kapsayan 6 yillik
verilerini kullanarak Beta regresyon analizi yapmislardir. Calismadan elde edilen
bulgular, karlilik, biiyiime ve giivenligin sistematik riskle negatif iliskili oldugunu,
bor¢ kaldirac1 ve firma biyikligiiniin ise riskle pozitif iliskili oldugunu
gostermektedir. Calismanin Ornekleminin kiiciik olmasi nedeniyle elde edilen

sonuglarin tiim havayolu endiistrisine genellenemeyecek oldugu da makale yazarlar

Carter, Rogers ve Simkins (2002), ABD havayolu endiistrisindeki firmalarin 1994-
2000 yillar1 arasindaki yakit riskinden korunma davraniglarini inceleyerek, bu tiir bir
riskten korunmanin bu sirketler ic¢in bir deger kaynagi olup olmadigini
incelemislerdir. Calisma kapsaminda 27 ABD menseili havayolu firmasinin verileri
regresyon analizi yontemi ile incelenmistir. Jet yakiti maliyetlerinin hedge edilebilir
oldugu goz oOniine alindiginda, genisleme arzusu olan havayollar1 gelecekteki jet
yakiti alimlarim1 hedge etmeyi avantajli bulabilirler. Sonuglar jet yakiti riskinden
korunmanin havayolu firma degeri ile pozitif iligkili oldugunu gostermektedir.
Calisma kapsaminda yapilan regresyon analizinde riskten korunma gostergesi
degiskenlerine iliskin katsayilar, “korunma priminin” firma degerinde yaklasik %12-
16 oraninda bir artis olusturdugunu gostermektedir. Sermaye yatirimlarinda riskten
korunma ile deger artiglar1 arasinda pozitif bir iliski oldugu ise elde edilen sonuglar
arasindadir. Bu sonucun, havayollariin jet yakiti korumasinin temel faydasinin,
yetersiz yatirim maliyetlerinin azaltilmasindan kaynaklandigi iddiasiyla tutarli

oldugu da calismada belirtilmistir (Carter, Rogers ve Simkins, 2002: 1-49).
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Atioglu (2021), Tirk Hava Yollar’'min 2010-2019 yillar1 arasindaki yillik
raporlarindan alinmis verilerini ¢ceyreklik bazda analiz etmistir. ARDL modelinden
faydalandigi analizinde literatiirde yaygin olarak kullanilan {i¢ operasyonel
performans gostergesinin 6zsermaye karliligina etkilerini incelemistir. Bu bagimsiz
degiskenler, yolcu doluluk orani, iicretli yolcu sayisi ve iicretli yolcu kilometredir.
Doluluk oraninin 6zsermaye karliligina onemli derecede etki ettigi elde edilen
sonuglardan biridir. Ucretli yolcu kilometrenin ise bagimli degisken olan 6zsermaye
karlilig1 iizerinde diisiik olumsuz etkisi oldugu belirtilirken iicretli yolcu sayisinin ise

diisiik olumlu etkisinin oldugu ifade edilmistir (Atioglu, 2021: 1441-1452).

Lim ve Hong (2014), havayolu endiistrisinde kullanilan yaygin bir risk yonetimi
aract1 olan yakit riskinden korunma (hedging) konusu iizerine bir calisma
gerceklestirmislerdir. Panel veri analizinin uygulandigi calismanin, hedgingin
isletme maliyetlerinin azaltilmasindaki Onemini ampirik olarak inceleyen
literatiirdeki ilk arastirma oldugu yazarlar tarafindan belirtilmistir. ABD
havayollarmin 2000-2012 yillar1 arasindaki verilerini kullanarak, maliyet
verimsizliginin varhi@int hesaba kattiktan sonra, yakit riskinden korunan
havayollarinin yaklasik %9 ila %12 oraninda daha diisiik isletme maliyetlerine sahip
oldugunu ancak bu etkinin istatistiksel olarak anlamli olmadigini ifade etmislerdir.
Buna ilaveten, riskten korunma durumu ne olursa olsun, ABD havayollar iiretimi
azaltmadan isletme maliyetlerini yilda ortalama %12-14 oraninda azaltabilir sonucu

da elde edilmistir (Lim ve Hong, 2014: 33-40).

Tsoukalas, Belobaba ve Swelbar (2008), 1995-2006 yillar1 arasinda, ABD’de hizmet
veren geleneksel tasiyicilar ve diisiik maliyetli tasiyicilarin verilerini kullanarak
birim maliyetlerinde yasanan degisiklikleri incelemislerdir. Bahsi ge¢en dénemde,
iki havayolu isletme tiiriiniin birim maliyetleri arasinda ozellikle de iscilik
giderlerinde 6nemli bir yakinsama oldugu belirtilmistir. Diisiik maliyetli havayollari
icin iscilik maliyetleri artarken, geleneksel havayolu isletmelerinde bu maliyet
kaleminde % 25 azalma oldugu tespit edilmistir. Buna gore, diisilk maliyetli
tasiyicilarin sahip oldugu maliyet avantajinin neredeyse kayboldugu ifade edilmistir.

2001-2006 yillarin1 kapsayan donemde, geleneksel tasiyicilar karliliklarini devam
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ettirebilmek adina maliyet diisiirme ve kiigiilmeye odaklanirken, diisiik maliyetli
tasiyicilar ise pazar paylarini artirmaya ve hizli biiylimeye odaklandigi calismada

vurgulanan sonuglardan biridir (Tsoukalas, Belobaba ve Swelbar, 2008: 179-187).

Kose (2021), Tirk Hava Yollar1 ve Pegasus Havayollari’nin 2014 ile 2019 yillar
arasindaki 6 yillik faaliyet rapor ve faaliyet tablo verilerini kullanarak birim gelir,
birim maliyet, kilometre basina diisen yolcu geliri gibi bahsedilen sirketlerin 7 adet
finansal oranini analiz ederek hesaplamistir. Calismada ayrica sektoriin performans
gostergesi olarak kabul edilen 6zel finansal oranlarindan bazilart tanitilmistir. Daha
sonra elde ettigi verileri TOPSIS (Tecnique for Order Preference by Similarity to
Ideal Solution) yontemiyle analiz etmis ve c¢ikan sonuclari degerlendirerek
yorumlamustir. Calismada, THY A.O’nin Pegasus Hava Tasimaciligl A.S.’ye gore
finansal a¢idan daha basarili oldugu belirtilmistir (Kose, 2021: 623-636).

Windle (1991), 14 tanesi ABD’li olmak {izere toplam 41 havayolunun 1983 yilina
ait ICAO’dan elde edilen verilerini incelemis, aralarindaki farkliliklart gostermek
icin ABD ve ABD dis1 havayolu sirketlerinin iiretkenliklerini ve birim maliyetlerini
Olcmistiir. Calismada, ilgili havayollarinin verimlilikleri faktor analizi ile
incelenmistir. Buna gore, ABD havayollarimin iiretken  verimliliginin
deregiilasyondan sonra arttig§t ve ABD disindaki havayollarindan daha iyi
performans gosterdikleri belirtilmistir. Ayni1 zamanda iki grup arasindaki birim
maliyet farki ayristirllarak ABD dis1 sirketlerin insan giicline daha az iicret 6deme
avantajina sahip olduklari, buna karsin ABD’li sirketlerin bu agig1 yiiksek verimlilik

seviyeleriyle telafi ettikleri goriilmiistiir (Windle, 1991: 31-49).

Gramani (2012), calismasinda veri zarflama analizinden yararlanarak, havayolu
sirketlerinin operasyonel ve finansal performanslarini incelemistir. ABD ve
Brezilya’dan 34 havayolu firmasinin 1997-2006 donemine ait y1llik datalar1 panel
veri yontemi araciligiyla analiz edilmistir. Yakit giderleri, iicretli yolcu kilometre
(km), doluluk orani, koltuk basina birim maliyet, arz edilen koltuk kilometre
(km), personel giderleri ve sosyal yardimlar aciklayict degiskenler olarak
belirlenmistir. Gelismekte olan pazarlarin operasyonel performansinin finansal

performanslarindan daha iyi oldugu fakat operasyonel performans artisinin
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finansal performansa her zaman katki saglamadigi calismanin sonucunda

belirtilmistir (Gramani, 2012: 815-819).

3.2 Cahsmanin Amaci ve Kisitlari

Bu calismanin genel amaci, havayolu isletmelerinde birim maliyeti etkileyen
faktorleri incelemektir. Maliyet, rekabetin yogun oldugu havacilik sektorii igin
oldukca Onemli bir yere sahiptir. Birim maliyet ise havayollarinin sektordeki
rakipleriyle kiyaslanmasinda kullanilan 6nemli bir olgiittiir. Bir havayolunun birim
maliyeti diistiik¢ce diger sirketlerle olan maliyet rekabetci politikalarda basarili olma
sans1 yiikselir. Bu denli kritik bir oneme sahip bu faktor hassas yapisiyla pek cok
degiskenden kolaylikla etkilenebilir. Ag yapisinda olusan degisiklikler, isletme ve
pazar kosullar1, havayollarinin iizerinde sinirli kontrole sahip oldugu diizenleyici ve
kurumsal ortam birim maliyete etki ederken u¢agin kullanimi, doluluk oranlari, ucak

sayis1, yakat fiyatlari, doviz, operasyonel giderler gibi konular da etki etmektedir.

Calismanin 6rneklemi diinyanin farkli bolgelerinde faaliyet gosteren yirmi ii¢ halka
acik havayolu isletmesinden olugmaktadir. Sirketler herhangi bir kistasa bagh
kalmaksizin, tam hizmet sunan, diisiik maliyetli gibi isletme siniflandirmasi ayrimi
yapmadan, diinyanin farkli bolgelerinden secilerek modele eklenmistir. Bu sayede
yapilacak analizin genis kapsamli olmas1 hedeflenmistir. Calismanin zaman boyutu
2008-2022 yillarina ait veriler ile simirlandirilmistir. 2008 yilindan 6nceki bazi
verilerin eksik olmasi ve bu tarihten Once bazi sirketlerin halka acik olmamasi
sebebiyle 2008 yili ve sonrasi analize dahil edilmistir. Veriler sirketlerin resmi
sitelerinde yayinlanan finansal tablolardan, faaliyet raporlarindan, iilkelerin sivil
havacilik otoritelerinin yayinladiklar1 raporlardan ve ayrica sirketlerin ilgili

departmanlarindan mail yoluyla elde edilmistir.

87



Calismaya konu olan havayolu isletmelerinin listesi asagida Tablo 3.1°de verilmistir.

Tablo 3.1: Calismaya dahil edilen havayolu sirketleri

Sira Havayolu Sira Havayolu
1 Tiirk Hava Yollar 13 EasyJet
2 Pegasus Hava Yollar 14 Jet2 Holidays
3 Aegean Airlines 15 JetBlue Airways
4 Air Asia 16 KLM Royal Dutch Airlines
5 Air Canada 17 Norwegian Air Shuttle
6 Air China 18 RyanAir
7 American Airlines 19 SAS
8 British Airways 20 Singapore Airlines
9 Cathay Pasific Airways 21 Southwest Airlines
10 China Eastern Airlines 22 United Airlines
11 China Southern Airlines 23 Virgin Atlantic Airways
12 Delta Airlines

Daha o6nce de soz edildigi lizere ¢alismanin temel amaci, havayolu isletmelerinde

birim maliyeti etkileyen faktorlerin arastirilmasi iizerine kurulmustur. Ayrica

ekonometrik olarak, secilen bagimsiz degiskenlerin isletmelerin birim maliyeti

tizerinde bir etkisinin olup olmadigin1 test etmek i¢in panel veri analiz yonteminin

uygulanmasi uygun goriilmiistiir. Toplamda yirmi ii¢ havayolu isletmesinin 2008-

2022 yillan arasindaki yillik verileri panel veri analizi ile incelenecektir. Panel veri

analizini agiklamadan Once veri setini olusturan bagimli ve bagimsiz degiskenler

kisaca anlatilacaktir. Panel veri analiz yontemi ayr1 bir baslik altinda anlatilacaktir.
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Tablo 3.2’de kullanilacak olan degiskenler gosterilmektedir.

Tablo 3.2: Degiskenler ve kisaltmalari

Degiskenler Sembol

Birim Maliyet CASK Bagimli Degisken
Utilizasyon Utilizasyon Bagimsiz Degisken
Ucak Sayist Ucaks Bagimsiz Degisken
Doluluk Oran Dolo Bagimsiz Degisken
Yakit Fiyat1 Yakf Bagimsiz Degisken
Personel Giderleri Perg Bagimsiz Degisken
Bakim Giderleri Bakg Bagimsiz Degisken
Dolar Kuru Kur Bagimsiz Degisken

Birim maliyet: Calismada birim maliyeti etkileyen faktorleri analiz etmek
amaclandigindan, bagimhi degisken olarak birim maliyet belirlenmistir. Birim
maliyet, bir havayolunun isletme maliyetlerinin mevcut koltuk kilometresine
boliinmesiyle elde edilir. Koltuk kilometresi belirli bir u¢agin oturma kapasitesinin
kat edilen mesafeyle carpilmasiyla hesaplanir. Yani 1000 kilometrelik bir ucusu
gerceklestiren 100 koltuklu bir ugak 100.000 koltuk kilometresi iiretir. Arz edilen
koltuk kilometre basi maliyet (AKKM) olarak da tanimlanan bu o6l¢iim bazi
havayollarinda ugulan mil basina hesaplanmaktadir. Havayollarinin verimliligi ve
performans1 Ol¢cmek icin kullandigi yaygin bir Ol¢iim olan AKKM, bir ucak
koltugunu (bos veya biletli) bir kilometre (veya mil) u¢urmanin ortalama maliyetini
temsil ederken ayn1 zamanda maliyet verimliligini de 6lcer. Birim maliyet ne kadar

diisiik olursa havayolu o kadar verimli ve karli olur.

Havayollarin1 birbirleri ile kiyaslarken ya da bir havayolunun yillar icinde olusan
finansal durumunu incelerken birim maliyetten faydalanilir. Benzer sekilde farkli
ucak tiirlerinin isletme maliyeti Ozelliklerini karsilastirmak gerekebilir. Ancak

ucaklarin boyutlar1 ve kapasiteleri c¢ok fazla degisiklik gosterebildiginden
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performanslarint karsilastirmanin tek yolu maliyetlerini tiretim birimi cinsinden

ifade etmektir. Buna birim maliyet karsilastirmalar1 denir (Camilleri, 2018: 201).

Utilizasyon: Ucak kullamimi anlamina da gelen iitilizasyon, bir giinde ugak basina
ortalama ugulan saati ifade eder. Utilizasyon havayolu sirketlerinin operasyon
verimliligini ve karliligim1 dogrudan etkilediginden isletmeler i¢in Onemli bir
Olctimdiir. Bir ucagin kullanimu arttikca ucagin sahipliginden kaynaklanan faiz,
amortisman gibi dolayli giderlerin etkisi azalmakta, bu da sirketlerin genel
maliyetlerini azaltarak havayollarinin mali durumlarnni iyilestirmektedir. Bir
havayolunun rota aginda agirlikli olarak uzun ucuslar varsa iitilizasyon oranlar1 daha
yiiksek olacaktir. Tersine, daha kisa ucuslar, daha fazla turnaround siiresi (ucagin
yerde bekleme siiresi) anlamina gelecektir. Bu da, ugagin genel kullanilabilirliginin
azaldigi anlamina gelir. Genellikle uzun mesafeli tasiyicilar, kisa mesafeli
tasiyicilara gore daha fazla saat ugarlar. Ortalama giinliik kullanimlar1 ucak basina
12-13 saat veya yilda 4250 saattir; kisa mesafeli tasiyicilar i¢in ise giinde 7,5 saat
veya yilda 7250 saattir. Bununla birlikte, giinde 8-9 saate veya yilda 3300 saate
ulasan kisa mesafeli tasiyicilar, ozellikle de diisiik maliyetli havayollar1 vardir
(Camilleri, 2018: 181). Bu noktada ugus planlamada gorevli kisilere 6nemli roller
diismektedir. Ucak kullanimini en iist diizeye ¢ikaracak programlar hazirlayarak
yiiksek verimlilik elde edilmesine katki saglayabilirler. Ornegin gece saatlerini ugusu
olmayan ucaklarin bakimlarimi ya da derin temizliklerini bu verimsiz saatlere
planlayarak degerlendirebilirler. Ayrica ucak yerdeyken uygulanan hizli
operasyonlar turnaround siirelerini kisaltarak ugagin daha fazla kullanilmasina
imkan verir ve bu da sirketlerin mali durumlarina olumlu katkilar saglar. Tiim bu
etmenler goz Oniine alindiginda ugak kullaniminin etkilerini 6l¢ebilmek adina

iitilizasyon degiskeni calismaya dahil edilmistir.

Ucak sayisi: Filo biiyiikliigiiniin havayolunun karlilig1 iizerinde onemli bir etkisi
vardir. Gerekenden daha biiyiik bir filoya sahip olmak, filo kullaniminin azalmasina
ve maliyetlerin artmasina yol acarken, daha kiiciik bir filoya sahip olmak, talebin
dagilmasina ve kar firsatlarinin kacirilmasina neden olabilir. Uygun filo

biiylikliigliniin secimi, havayolunun karliligin1 ve maliyet diisiisiinii dogrudan
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etkileyen arz ve talebin bir araya getirilmesi agisindan biiyiik onem tasimaktadir.
Iyilestirme tekniklerinin kullanim1 yoluyla filo boyutunun ve yapisinin optimize
edilmesi, maliyetlerin en aza indirilmesine ve daha verimli ugus programinlarinin
olusturulmasina yardimer olarak karliligin artmasimi saglayabilir. Ucak sayisinin
etkin sekilde planlanmasi gelire etki edebilecegi gibi yanlis planlama da cesitli
maliyetlere sebep olabilmektedir. Bu sebeple filo kapasitesinin maliyete etkilerini

sirket bazinda gorebilmek amaciyla ugak sayisi degiskeni calismada kullanilmastir.

Doluluk orani: Doluluk faktorii iicretli yolcular tarafindan doldurulan koltuklarin
yiizdesini ifade eder ve bir havayolunun kapasitesini ve talep yonetimini 6l¢gmek i¢in
onemli bir Ol¢iim gorevi goriir. Performans ve verimlilik {istiindeki etkisi
diisiiniildiigiinde ytiksek doluluk oram1 havayolu karliligi acisindan oldukca
onemlidir. Bu oran azaldik¢a yolcu bagina diisen maliyet artar. Ornegin bir u¢agin
100 koltugu varsa ve yalnizca 10 yolcuyla yola ¢ikiyorsa doluluk oram yiizde 10
olacaktir. Yolcu basina isletme maliyeti, ylizde 100 tam ugusa kiyasla cok yiiksek
olacaktir. Havayollar1 bunu, her seyahatin maliyet verimliligini iyilestirmek i¢in bilet

basina fiyati degistirerek yonetmektedir (Kearns, 2021: 100).

Yiik faktorii ile havayolu maliyetleri arasindaki baglanti, havayolu performansini
anlamada c¢ok Onemlidir. Arastirmalar, havayolu karliligi icin yiiksek yiik
faktorlerinin gerekli oldugunu gostermektedir. Doluluk orani ve maliyet iligkisinin
analizi, talep ve kapasite yonetiminin tahmin edilmesine ve iyilestirilmesine
yardimci olarak sektordeki istikrarl yiik faktorlerine olan ihtiyacin altini ¢izer. Genel
olarak etkili yOnetim uygulamalar1 yoluyla yiiksek yiik faktorlerini korumak,

havayolu maliyetlerini ve performansin iyilestirmek i¢in ¢ok énemlidir.

Yakat fiyati: Yakit havayolu endiistrisinde 6nemli bir degisken maliyet kalemidir.
Yakit fiyatlarindaki artis havayollarimin finansal durumlarini olumsuz yonde
etkileyebilmektedir. Bu durumda isletmelerin yakat fiyatlar1 konusunda 6ngoriilerde
bulunarak 6nlemler almasi gerekmektedir. Hedging yontemi ise bu onlemlerden bir
tanesidir. Hedging ile havayolu ile tedarik¢i arasinda anlasma yapilarak yakit fiyati
anlagilan siire icersinde sabitlenir. Boylece havayolu isletmesi olas1 yakit artisindan

etkilenmezken tedarikg¢i de olabilecek fiyat diisiislerinden korunmaktadir.
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Yakit fiyatlar1 havayollarinin kontrolii disinda degisiklik gosterdiginden, yakat
giderlerine miidahale de sinirli olabilmektedir. Yakit fiyatlar1 global olaylardan
dogrudan etkileyecek kadar hassas yapidadir. Bu da havayollarinin isletmelerinin
operasyonlarinin vazgec¢ilmez bir unsuru olan yakit konusunda daha kalic1 dnlemler
almasim gerektirmektedir. Bunlardan biri de yakit tasarruflu ucaklar filolarina dahil
etmek, filolarindaki eski ucaklar1 yeni ucgaklarla degistirmek ya da ucaklarindaki

gereksiz yliklerden kurtulacak agirlik azaltmak olabilir.

Yakit fiyatlarindaki artist bilet fiyatlarina dogrudan yansitmak tiiketicide
memnuniyetsizlik yaratarak bilet satiglarinda olumsuz etkiler yaratabilir. Bu da
azalan doluluk oranlariyla birlikte gelirde kayiplara sebep olabilir. Yakit fiyatinin
gelir ve gidere olan bu dogrudan etkisi ve 6nemi sebebiyle ¢alismada bu degiskene

yer verilmistir.

Personel giderleri: Havayolu isletmelerinin giderlerini inceledigimizde en biiyiik
maliyet payma sahip gider genellikle personel giderleridir diyebiliriz. Kokpit ve
kabin ekibinin maaslari, konaklama iicretleri, egitim masraflari, sigortalar, sosyal
haklar, emeklilik ikramiyeleri bu gider kalemine dahildir. Yiiksek maaslar ve
caligsanlara saglanan faydalar ¢alisanlarin durumunu daha iyi hale getirirken yiiksek
isgiicli maliyetleri sirketlerin karlarini, is sayisin1 ve her kisinin ¢alisma saatlerini

azaltabilir.

Havayollarinda isgiicii maliyetleri, isgiicii verimliligi, sirket biiyiikliigii ve havayolu
tirii gibi cesitli faktorlerden etkilenerek genel karlilig1 etkilemektedir (Ginieis, M.,
vd., 2020: 157). Ucak tasarim 6zellikleri, filo biiylikliigli, miirettebat sayis1 ve ucak
hiz1, satig maliyetleri ve yonetim gibi genel giderlerin yani sira personel maliyetlerini
de etkiler (Camilleri, 2018: 191). Ek olarak, toplam varliklarla 6l¢iilen havayolunun
biiytikliigii, isletme verimliligini olumlu yonde etkilerken, daha fazla sayida tam
zamanli calisan, verimliligi engelleyebilir ve tastyicilar i¢in is giicii verimliligini
artirma ihtiyacinm ortaya ¢ikarabilir. Miirettebat maliyetleri, havayollar1 i¢in onemli
bir gider teskil etmektedir ve bu durum, kar1 en iist diizeye ¢ikarmak icin etkili insan
giici planlamasinin  6nemini vurgulamaktadir. Bu faktorler toplu olarak

havayollarindaki personel maliyetlerini sekillendirir ve sonugta ekonomik
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performansi ve genel karlilig: etkiler. Havayolu isletmelerinin sahip oldugu maliyet
kalemleri ve bu maliyetler icerisinde personel giderlerinin payinin biiyiikliigii

diisiiniilerek bu degisken ¢alisma kapsamina alinmistir.

Bakim giderleri: Havayollarinin bakim maliyeti bircok temel faktdrden
etkilenir. Ilk olarak, havayolu operasyonlarmin biiyiikliigii ©nemli bir rol
oynamaktadir; daha biiyiik sirketler bakim hizmetlerinde 6l¢cek ekonomilerinden
faydalanmakta ve bu da maliyetlerin diigmesine neden olmaktadir. Verimli yedek
parca envanter yonetimi ve optimizasyonu, bakim harcamalarinin en aza
indirilmesinde ¢ok Onemlidir; dogru tahmin yoOntemleri ve gec¢mis veriler,

maliyetlerin azaltilmasina yardimei olur (Kap, 2020: 3)

Havayolu ugaklar i¢in planl ya da plansiz pek ¢ok farkl tiirde bakimlar yaparlar.
Bu bakim gorevleri, yas, ekipman, is¢ilik ve malzeme gibi faktorlerden etkilenen
maliyetlerle birlikte, ucagin giivenligini, ucusa elverisliligini ve kullanilabilirligini
saglamak icin cok onemlidir. Ge¢mis arastirmalar, bir ucagin isletim ve destek
maliyetinin, ilk satin alma fiyatinin on katina kadar ¢ikabilecegini gosteriyor. Bakim,
onarim ve revizyon faaliyetleri, bir havayolunun yillik operasyonel maliyetlerinin
yaklasik %10-15'ini olusturmaktadir. Bu nedenle, bakim operasyonlarinin maliyeti
en aza indirecek sekilde optimize edilmesi, havayollarinin rekabetci kalabilmesi i¢in

son derece dnemlidir (Sprong vd., 2019: 1).

Havayollar1 maliyetleri azaltmak i¢in bakim stratejilerini optimize etmeye
odaklanir; Onleyici bakim yaygindir. Bakim maliyeti tahmin modelleri,
maliyetleri dogru bir sekilde belirlemek i¢in hem operasyonel hem de tasarim
parametrelerini dikkate alir; yaglanma, bakim faaliyetleri icin 6nemli bir maliyet
etkenidir. Genel olarak, bakim stratejileri ve kapsamli maliyet analizinin bir
kombinasyonu, havayolu wucaklarimin bakim gereksinimlerini ve 1lgili
maliyetlerini etkin bir sekilde yonetmek icin gereklidir (Ghobbar, 2010: 2).
Havayolu isletmeleri operasyonlarint saglikli siirdiirebilmeleri icin ucak
bakimlarina dnem vermek durumundadirlar. Bakim konusu 6nemi itibariyle birim

maliyete etkisini 6l¢cebilmek adina ¢alismaya dahil edilmistir.
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Dolar kuru: Havacilik sektOriiniin uluslararast yapisi, havayollarinin  kur
dalgalanma riskine maruz kalmasi anlamina gelmektedir. Para birimleri arasindaki
kur farki 6nemli Ol¢iide degisebilir. Bu tiir bir degisiklik, bir havayolu sirketinin
geliri veya maliyetleri iizerinde 6nemli bir etkiye sahip olabilir. Neredeyse tiim
havayollar1, yalmzca Amerika Birlesik Devletlerinde faaliyet gosterenler harig,
doviz kurlarindaki degisikliklere maruz kalmaktadir; ancak bunlar bile, ABD' de
fiyatlandirilmayan {iriinleri ithal etmeleri durumunda doviz riskleriyle kars1 karsiya
kalabilirler (Hughes, 2020: 41). “Normal” zamanlarda, doviz kurlarindaki yillik
degisiklikler genellikle nispeten kiiciiktiir ve tasiyicilar tarafindan hafifletilebilir
veya biiylik olciide absorbe edilebilir.

Havacilik sektoriinde pek ¢ok islem dolar kuruyla yapilmaktadir. Ucaklarin alim-
satim iglemleri, kiralanmalari, jet yakiti, bakim harcamalari, havalimani iicretleri,
sigortalar gibi maliyet kalemlerinin tamaminda neredeyse dolar kullaniliyor. Bu
nedenle havayollarinin ait olduklar1 iilkenin para biriminin dolar karsisinda degeri

onemli bir yere sahiptir.

Calismaya dahil edilen havayollarinin finans ve faaliyet raporlar1 incelendiginde
gelir ve giderlerin cogunlukla dolar cinsinden belirtildigi goriilmiistiir. Bu sebeplerle
ve yakit fiyatinin dolar iizerinden belirlenmesi sebebiyle bagimsiz degisken olarak

dolar kurunun birim maliyete etkileri calisma kapsamina alinmistir.

3.3 Panel Veri Analiz Yontemi

Panel veri, bir siire boyunca periyodik olarak veri elde edilmis olan bir yatay kesit
verisi (cross — sectional) olarak tanimlanabilir (Yaffee, 2003: 1). Zaman serilerinde
bir veya daha fazla degiskenin yillar icerisindeki degerleri gozlemlenir. Yatay kesit
verisinde belirli bir zaman noktasinda, birden fazla birime ait bir veya daha fazla
degiskenin degerleri toplanir. Panel veride ise birden fazla birime ait degisken/ler

belirli bir siire boyunca periyodik olarak gozlenir (Gujarati, 2003: 636).

Panel veride, her birim farkli zaman dilimlerinde tekrarlanan 6l¢iimlere sahip

birden fazla varlik vardir. ABD Sayim Biirosu’ nun eyalet veya il¢e diizeyindeki

94



2000 yili niifus sayimi verileri yatay kesitseldir ancak zaman serisi degildir.
Apple firmasinin son 20 yildaki satis rakamlar1 verisi ise zaman serisidir ancak
yatay kesitsel degildir. Ayn1 donemlerde IBM, LG, Siemens, Microsof ve AT&T
firmalarinin satig verileri de mevcutsa, veri panel veridir. Kiimiilatif Genel Sosyal
Arastirma (GSS), Amerikan Ulusal Se¢cim Calismalari (ANES) ve Mevcut Niifus
Arastirmas1 (CPS) verileri, bireysel yanitlayicilarin anket yillarina gore
degisiklik gostermesi anlaminda panel verileri degildir. Panel verileri, sabit etki
ve rastgele etki modelleriyle analiz edilen grup etkilerine, zaman etkilerine veya

her ikisine birden sahip olabilir (Park, 2009: 2).

Panel veri analizi yontemleri farkli kesitler icin bol miktarda bilgi icerdigi ve farkl
problemlerin analiz edilmesinde etkili oldugu i¢in son donemlerde sosyal bilimler ve
davranig bilimleri arastirmalarinda olduk¢a yaygin hale gelmistir (Yaffe, 2003: 2).
Panel verilerin en biilyiik avantaji, tek sonuc verileri kullanilarak tanimlanamayan
modellerin tanimlanmasina olanak saglamasidir (Arellano ve Bonhomme, 2011:
397). Bu yontem regresyon analizine hem zamansal hem de mekansal bir 6zellik
kazandirir. Yani iilkeler, firmalar, eyaletler, bireyler gibi kesitlerin belirli zaman
araliginda panel veri analiziyle analiz edilebilir. Bu yontem ¢ok boyutlu 6zellige
sahiptir ve ¢cok fazla gozlem ile kesit boyutunu icermektedir. Bu 6zellikle panel veri
analizi yontemlerinin popiilaritesini artirmaktadir (Olanrewaju vd., 2019: 16). Panel
veri modelleri zaman ve kesitten olusan veri kiimeleridir (Maddala, 1994). Bu
durumda veriler kisa, eksik veya uzun olabilir. Bu dogrultuda arastirmacilar bircok
yontem gelistirmislerdir. Baltagi (1995), panel veri analizlerinin ii¢ 6nemli avantaji
oldugunu belirtmistir. Birincisi, panel veri karmasik iliskilerin ve davraniglarin
incelenmesinde avantajlidir. Ikincisi, daha fazla degisken kullanilabilir ve bu
degiskenler arasinda daha az es dogrusallik sorunu meydana gelir. Uciinciisii ise veri

paneli teknigi her mikro birim icin belirgindir.

Bu dogrultuda panel veri tekniginin sahip oldugu iistiinliikler nedeniyle bu ¢alismada
da panel veri analizine dayanan tekniklerden faydalanilmistir. Literatiirde havacilik
sektoriinde sirketlerin performanslari iizerine yapilan arastirmalarda da (Oum ve Yu,

1998; Dobruszkes ve Hamme, 2011; Zuidberg, 2014; Zou vd., 2014; Mehmood vd.,
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2015; Kristjanpoller ve Concha, 2016; Miyoshi ve Fukui, 2018; Saranga ve Nagpal,
2018; Kalemba ve Campta, 2018; Yildiz, 2018; Stamolampros ve Korfiatis, 2019;
Csereklyei ve Stern, 2020; Brueckner ve Abreu, 2020; Kirac1 ve Yasar, 2020;
Atioglu, 2021; Yilmaz ve Yasar, 2023; Tuyon vd., 2023; Ma ve Wang, 2024) panel
veri tekniklerinin yogunlukla kullamildigi goriilmektedir. Bu dogrultuda son
donemlerde panel veri analizlerinde siklikla tercih edilen ARDL yontemiyle
bagimsiz degiskenlerin bagimli degisken iizerindeki etkileri tespit edilmistir. Panel
ARDL yontemlerinin birden fazla uygulama yontemi vardir. Bunlarin bir kismi panel
homojenligini, bir kismi heterojenligi dikkate alirken bir kismi da yatay kesit
bagimliligim1 dikkate almaktadir. Bu dogrultuda bu calismada hem yatay kesit
bagimliliginin olmasi hem de egim katsayilarinin heterojen olmasi nedeniyle panel

AMG yonteminin uygulanmasinin daha uygun olacagina karar verilmistir.

Panel veride kesit ve zaman boyutu asagidaki Tablo 3.3’te gosterilmistir (Kok ve
Simsek, 2021: 4). Sekilde “I” yatay kesitleri gosterirken “T” yatay kesitlerin zaman
boyutunu ifade etmektedir. Ayrica Y harfi bagimh degisken, X harfi ise bagimsiz

degiskenleri simgelemektedir.

Tablo 3.3: Panel veri (Kok ve Simsek, 2021)

i T Y, X1;;, | | e XK;,
1 1 Y11 X1, | | X1y,
1 T Yir X1, || XKir
N 1 Yo1 X1y, || XKy
N T Yyr Xlyr | ] XKyr

Panel veri analizi, yatay kesit analizleri ile zaman serilerinin birlesiminden

olusmaktadir. Bundan dolayr panel veride c¢ift indis kullanilmaktadir. Bu
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baglamda panel veri modeline ait matematiksel esitlik sekilde gosterildigi gibidir

(Baltagi, 2005: 25).

Yii = a+ B'Xie + uje i=1...N;t=1....N Denklem (3. 1)
Yukaridaki esitlikte;

» Y; bagimli degisken

A\

Yt ; bagimli degiskenin i’inci kesitinin (birey, firma, iilke) t zamanindaki

(y1l/ay/giin) degeri

X; bagimsiz degisken

Xir; bagimsiz degiskenin i’inci kesitinin (birey, firma, ilke) t zamanindaki degeri
[; dogrusal egim katsayisi

a; sabit terim

YV V Vv VY V

u;; ; hata terimini gostermektedir.

Calismada panel veri ile elde edilen bulgular ve bulgularin yorumlanmasina
gecmeden Once yapilan analizin giivenilirligini ve gecerliligini sinamak amaci ile
uygulanmasi gereken bircok diagnostik test bulunmaktadir. Bu nedenle dncelikle bu
testlere ve sonuclarina yer verilecektir. Yapilmasi gereken testler kisaca yatay kesit
bagimlilig, birim kok, homojenlik, esbiitiinlesme, otokorelasyon ve degisen varyans

olarak siralanabilir. Bu testler ve sonuglar1 ayr1 bagliklar altinda anlatilacaktir.

3.3.1 Diagnostik Testler

Uzun donem sonuglarii AMG yoOntemiyle tahmin etmeden Once panel veri
analizlerinde bir takim 6n diagnostik testlerin yapilmasi gerekmektedir. Bu testler
uygulanacak olan uzun donem tahmincisinin sonuclarinin tutarliligini destekler
nitelikte olacak olan testlerdir. Bu dogrultuda ilk olarak degiskenlerin tanimlayict

istatistik bilgilerini iceren mean, medyan, standart sapmalar1 verilmistir. Boylece
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degiskenlere ait genel bir goriiniim elde edilmistir. Ardindan modelde kullanilan
bagimsiz degiskenlerin birbirleri arasinda dogrusal bir iligkinin olup olmadigini
gosteren ¢oklu dogrusal baglant1 sorunu VIF testiyle test edilmistir. Boylece ¢oklu
dogrusal baglanti sorunu olmayan modelde uzun donem iligkisi tutarli sonuglar
verecektir. Daha sonra birim kok testlerinden hangisinin kullanilacagina karar
vermek icin yatay kesit bagimlilig1 testi Pesaran-CD ve Friedman yontemleriyle
yapilmigtir. Modelde yatay kesit bagimliligr tespit edildigi icin yatay kesit
bagimliligina duyarli olan ikinci nesil birim kok testlerinde CIPS yontemiyle
degiskenlerin duraganlik seviyesi kontrol edilmistir. Ardindan egim katsayilarinin
homojen olup olmadig1 Delta yontemiyle tespit edilmistir. Ciinkii geleneksel uzun
donem tahmincileri ile ARDL-PMG (Pooled Mean Group - Havuzlanmis Ortalama
Grup) ve ARDL-MG (Mean Group - Ortalama Grup) uzun donem analizlerinde
model homojen kabul edilmektedir. Oysa heterojen paneller calismada uygulanan
yontemin ve sonuclarinin degismesine neden olabilir. Dolayisiyla bu ¢alismada
heterojenlik tespit edildigi icin heterojen panellere duyarli olan ARDL-AMG uzun

donem tahmincisi ile Westerlund egbiitiinlesme tahmincisi uygulanmustir.

3.3.1.1 Tammlayic istatistikler ve VIF Testi

Orneklemde yer alan havayolu isletmelerinin 2008-2022 yillarina ait verileri
asagidaki tanimlayici istatistikler baglhigi altinda Tablo 3.4’te yer almaktadir. Tabloda
bagimli ve bagimsiz degiskenlerin toplam gozlem sayisi, ortalama, standart sapma,
minimum ve maksimum degerleri gosterilmektedir. Calisma kapsamindaki
degiskenlerin logaritmasi alinarak serinin duraganlagsmasi saglanmis ve modele

eklenmistir.
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Tablo 3.4: Tanimlayici Istatistikler

Degisken Gozlem Sayis1 | Ortalama | Standart Sapma Min Maks
Incask 344 2.045322 0.3679962 0.9858168 | 3.798126
Inutilizasyon 343 6.339318 0.2965446 4.927254 | 6.782192
Inucaks 345 5.425467 1.006644 2.944439 | 7.213768
Indolo 345 4.36272 0.1554665 2.617396 | 4.564348
Inyakf 345 4.503298 0.2967495 3.996364 | 4,862908
Inbakg 342 6.051304 1.04002 3.242241 | 7.895063
Inperg 342 7.203012 1.272756 4.26127 | 9.470009
Indolar 344 0.528819 0.9128533 0.6161861 | 2.807594

Panel veri analizinde modele dahil edilen bagimsiz degiskenlerin aralarinda yiiksek
korelasyonun olmasi, ¢oklu dogrusallik (multicollinearity) sorununa yol agabilir. Bu
nedenle bagimsiz degiskenler arasinda coklu dogrusallik sorunun olup olmadigini

test etmek amaciyla vif testi kullanilmastir.

Gujarati (2003), ampirik analizlerde korelasyon analizi yapilirken modelde
kullanilan bagimsiz degiskenler arasindaki c¢oklu baglanti sorununun olup
olmadiginin dikkate alinmasinin analiz sonuglarina etki edebilecegini ifade
etmektedir. Bagimsiz degiskenler arasindaki korelasyon katsayisinin 0.8’den yiiksek
cikmasi ¢oklu baglant1 sorununun oldugunu géstermektedir (Nquyen vd., 2020). ki
veya daha fazla bagimsiz degisken arasinda dogrusal bir iliski varsa bu durumda
coklu dogrusal baglant1 sorunu vardir. Bagimsiz degiskenler arasindaki bir seviyeye
kadar olan iliski dogrusal bir iliski nedeniyle coklu baglant1 sorununa neden olabilir.
Bu nedenle ¢oklu baglant1 sorununun tespit edilmesi tahmin sonuclarinin tutarligini
giiclendirmek icin gereklidir ve modelde coklu dogrusal baglanti sorununun

olmamasi gerekir (Pingkuo ve Huan, 2022).

Korelasyon analizinin disinda bagimsiz degiskenler arasinda coklu baglanti
sorununun olup olmadigini test eden yontemlerden biri de Varyans Ayristirma
Faktorii (VIF) diir (Nquyen vd., 2020; Pingkua ve Huan, 2022, Machari vd., 2022).
VIF testi sonucu 10’dan kiiciikse modelde 6n bir gereklilik olan coklu dogrusal
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baglant1 sorunu yoktur (Nathaniel ve Adeleye, 2021; Machari vd., 2022). Boylece
bagimsiz degiskenlerin arasinda birbirine giiclii bir etki eden iligkinin olmamasi
bagimsiz degiskenlerin bagimli degisken {iizerindeki etkisinin daha iyi tespit

edilmesine neden olur.

Bu calismanin VIF sonuglar1 Tablo 3.5’te gosterilmistir. Gerek tiim degiskenler icin
gerekse de ortalamalar i¢in VIF test sonuclar1 10’un altindadir; ayrica ortalama vif
sonucu da 3,86°dir. Ortalama vif sonucunun besin altinda c¢ikmasi bagimsiz
degiskenler arasinda ¢oklu dogrusallik (multicorelation) sorununun olmadiginin
onemli bir gostergesidir. Sonu¢ olarak model tahminlerinde en 6nemli sorunlar
arasinda yer alan c¢oklu dogrusal baglanti sorununun bu c¢alismada olmadigi

varsayilarak uzun donem model tahmini yapilmasina karar verilmistir.

Tablo 3.5: VIF Test Sonucu

Variable VIF 1/VIF
Inperg 9.06 0.110409
Inbakg 7.04 0.142132
Inucaks 4.45 0.224893
Inutilizasyon 1.52 0.656554
Indolo 1.41 0.706739
Inkur 1.23 0.811013
Inyakf 1.08 0.925944
Mean VIF 3.86

3.3.1.2 Yatay Kesit Bagimlilig1 Test Sonucu

Panel veri analizi calismalarinda dikkate alinmasi gereken konulardan biri de
birimler arasi olas1 yatay kesit bagimlilig1 analizidir. Kiiresel diinyada ekonomik ve
ticari iliskiler oldukca yiiksek oldugu icin iilkeler veya birimlerde meydana gelecek
herhangi bir kriz ya da olay diger iilkeleri, firmalar1 veya birimleri de etkileyebilir.
Bu durum panel veri analizlerinde tahmin sonuclarina etki edebilir. Bu nedenle yatay
kesit bagimliliginin géz ardi edilmesi onemli yanlilik ve boyut bozulmalarina yol
acabilmektedir (Pesaran, 2006). Bu nedenle yatay kesit bagimliliginin test edilmesi

panel veri analizinde ¢ok ©Onemli bir adimdir. Ayrica panel veri analizlerinde
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degiskenlerin duraganliginin belirlenmesi i¢in birim kok testleri yapilir. Fakat biitiin
birim kok testleri yatay kesit bagimliligina duyarl degildir. Ornegin bir kisim birim
kok testleri yatay kesit bagimsizligin1 6n sart olarak kabul ederken, bazi yontemler
yatay kesit bagimliligina duyarhdir. Dolayisiyla panel veri analizlerinde ARDL,
Granger, EKK, FMOLS, DOLS, GMM gibi tahmincilerin hangisinin
uygulanacagina karar vermek i¢in degiskenlerin duraganliginin belirlenmesi i¢in
birim kok testleri yapilmalidir. Uygun birim kok testinin se¢ilmesi i¢in ise yatay kesit
bagimliligi testinin yapilmasi gerekir. Boylece modelde yatay kesit bagimliligi yoksa
birinci nesil, varsa ikinci nesil birim kok testlerinin uygulanmasina karar verilir.
Standart panel veri analizlerinde degiskenler arasinda yatay kesit bagimlilik
iliskisinin olmadig1 kabul edilir. Bu dogrultuda birinci nesil birim kok testleri
arasinda yer alan LLC ve IPS gibi testler yatay kesit bagimsizligi varsayimina
dayanir (Hoechle, 2007; Pesaran, 2004). Fakat yatay kesit bagimligi, bir tilkede veya
firmada meydana gelen ani, beklenmedik kriz veya soklarin paneli olusturan diger
birimleri de etkileme ihtimali olarak bilinir. Nazlioglu vd., (2011) bu konuya dikkat
cekerek kiiresellesme nedeniyle ekonomik iligkilerin tespitinde yatay kesit
bagimliliginin 6neminden bahsetmislerdir. Breusch ve Pagan (1980), Pesaran (2004)
ve Baltagi vd., (2012) yatay kesit bagimhiliginin dikkate alinip alinmamasinin
calismanin sonuglarin1 6nemli Olciide etkileyebilecegini ifade etmislerdir. Sonug

olarak yatay kesit bagimlilik testi onemli bir gereksinimdir (Menyah vd., 2014: 389).

Panel veri analizlerinde yatay kesit bagimliligini test etmek icin ¢esitli yontemler
gelistirilmistir. Friedman (1937) yatay kesit bagimlilig1 testi ise bu konuda oncii
olmustur. Friedman (1937), Spearman'in sira korelasyon katsayisin1 temel alan
parametrik olmayan bir test onermistir. Friedman'in istatistigi ortalama Spearman

korelasyonuna dayanir ve su sekilde verilir (Hoyos ve Sarafidis, 2006):
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2
N(N-1)

Rave= DI IR Y Denklem (3. 2)

Denklem 3.2°de yer alan rj kalintilarin sirali korelasyon katsayisinin tahmin
ornegidir. Rave degerinin biiyiimesi sifir olmayan yatay kesit korelasyonun varligini

gosterir.

flerleyen dénemlerde ise yatay kesit bagimliligs icin yeni testler 6nerilmistir. Bunlar
arasinda en yaygin olanlardan ilki sayilabilecek olan Breusch ve Pagan (1980) LM
testidir. Bu yontemin n sayisinin t sayisindan biiyiik oldugu modellerde iyi sonuglar
verdigi kabul edilir. Buna karsin Pesaran (2004) standart LM testini gelistirerek
Pesaran CD ve CDypwm testlerini Onermistir. Ayrica Pesaran, Ullah ve Yamagata
(2008) tarafindan da LMadj testi gelistirilmistir. Bu testlerin bir kism1 T ve N
sayllarina duyarli iken bir kismi ise T ve N sayilarinin sonsuza dogru gittigi
modellerde iyi sonuclar vermektedir. Bu analizde N sayis1 T sayisindan kiigiiktiir.
Bu nedenle ¢alismada Friedman’in (1937) yani sira Pesaran CD (2004) testi ile de
yatay kesit bagimlilig: test edilmistir.

Pesaran CD testi Breusch ve Pagan (1980) LM (BP-LM) testinin gelistirilmistir

versiyonudur. Denklem 3.3’te BP-LM testine ait model gosterilmistir.

LM =T XX SN 5% Denklem (3. 3)

BP-LM testinde T—o0 iken N sabit olarak kabul edilir. Eger T sayis1 N sayisindan
kiiciikse bu yontemin iyi sonu¢ vermedigi kabul edilir. Ciinkii BP-LLM testinin 6n
kisitlarindan biri T’nin N’den biiyiik olmasidir (Giiloglu ve Ivrendi, 2010: 384).
Pesaran (2004) ise BP-LM testinin barindirdig1 bu kisitlamalar nedeniyle CDym
testini  gelistirmistir. Bu test ise T ve N’nin sonsuza gittigi modellerde

kullanilmaktadir. Denklem 3.4’te CDywm test istatistigi verilmistir.

1
N (N-1)

CDry - YN (T2 = 1) Denklem (3. 4)
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Fakat CDLwm testinin, N sayisimin T sayisindan biiyiik oldugu modellerde hatali
sonuglar verdigi ve bozulmalara neden oldugu goriilmiistiir. N'nin daha fazla
biiylimesi durumlar hatalar da biiyiimektedir. Pesaran (2004 ), yine ayn1 ¢calismasinda
bu sorunlara kars1 CD testini gelistirmistir. CD testinde yokluk hipotezi yatay kesitler
arasinda bagimsizlik iligkine dayanir. Homojen ve heterojen egim varsayimi altinda
birimler (i,j) icin artiklarin ikili korelasyon katsayisina dayanir. CD test prosediirii

ise su sekildedir:

’ 2T _ .
CD = N (N-1) iy ?]=i+1 Pij Denklem (3. 5)

Denklem 3.5’te yer alan T zamani, N ise yatay kesit sayisin ifade eder. pjjise j ve i
birimlerinin korelasyon katsayisidir. Bu test T ve N sonsuza gittigi panellerde

uygulanabilir.

Bu calismada uygulanan Friedman ve CD testleri i¢in hipotez su sekildedir:
HO: Yatay kesit bagimlilig1 yoktur.

H1: Yatay kesit bagimlilig1 vardir.

Eger Friedman ve Pesaran CD test sonuglarina gore hesaplanan olasilik
degerleri %5’ten kiiciikse HO reddedilir ve modelde yatay kesit bagimliliginin
olduguna karar verilir (Pesaran vd., 2008). Aksi taktirde modelde yatay kesit
bagimlilig1 yoktur. Eger HO hipotezi reddedilemezse birinci nesil birim kok testleri
uygulanir. Eger HO reddedilirse yatay kesit bagimliligina duyarli olan ikinci nesil
birim kok testleriyle devam edilir (Baltagi, 2008). Pesaran ve Friedman yatay kesit

bagimliligi test sonuglar1 asagidaki tabloda verilmistir.
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Tablo 3.6: Yatay kesit bagimlilig1 test sonuclari

Test Istatistigi P degeri
Pesaran (2004) 14.902 0.0000%**
Friedman 94.337 0.0000%**

Not: *, *% *¥% jsqretleri test istatistiklerinin sirasiyla yiizde 90, yiizde 95 ve yiizde 99 seviyesinde
anlamli oldugunu gostermektedir.

Yukaridaki Tablo 3.6’ya gore, Pesaran (2004) ve Friedman test sonuglarina ait
olasilik degerleri 0.01°den kii¢iiktiir. Buna gore her iki teste gore HO hipotezi
reddedilir. Bir diger ifadeyle bu calismanin modelinde birimler arasinda yatay
kesit bagimliliginin oldugu tespit edilmistir. Yani modeli olusturan birimlerden
(hava yolu sirketleri) birinde meydana gelen bir sok veya beklenmedik sonuclar
diger hava yolu sirketlerinin de performanslarini etkileyebilir. Bu durumun
dikkate alinmamasi halinde yapilacak analizler hatali sonuclar verebilir. Bu
nedenle yatay kesit bagimliligina duyarli olan ikinci nesil birim kok testleri

(CIPS) ile devam edilmesi gerekir.

3.3.1.3 Birim Kok Test Sonucu

Sosyal bilimlerde uygulanan zaman ve panel veri analizlerinde birim kok sorunu
siklikla karsilasilmaktadir. Bu nedenle serilerin duraganlik sinamasi Onem arz
etmektedir. Ciinkii duraganligin dikkate alinmamasi1 uygulanacak olan yontemlerin

ve sonuclarinin hatal1 olmasina neden olabilir.

Bir serinin duragan olabilmesi i¢in zaman igerisinde ortalamasi, varyansi ve
otokovaryansinin olmasi gerekmektedir (Tatoglu, 2017: 3). Duragan olmayan seriler
birim kok icermektedir. Bu seriler ortak bir trende sahiptir. Boylece seriler arasinda
herhangi bir iliski olmamasina ragmen trend etkisinden dolay1 R? degerleri yiiksektir.

Bunun temel nedeni degiskenler arasindaki ortak egilimdir.

Literatiirde serilerin duraganligin1 6lcmek amaciyla bir¢ok test gelistirilmistir. Hangi
testin tercih edilecegi konusunda yatay kesit bagimlilig1 test sonucu onemli bir

referans noktasidir. Bu nedenle yatay kesit bagimlilig: testi birim kok testlerinden
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once yapilmaktadir. Bir onceki baslikta yapilan yatay kesit bagimliligi test sonucuna
gore Ho hipotezi reddedilmis ve seriler arasinda yatay kesit bagimlilig1 oldugu tesit

edilmistir.

Seriler arasinda yatay kesit bagimliliginin bulunmasi ikinci nesil panel birim kok
testlerinin yapilmasini gerektirmektedir. Bu c¢alismada serilerin duraganligini
sinamak amaciyla yatay kesit bagimliligin1 dikkate alarak test yapilmasina olanak
saglayan ve literatiirde ikinci nesil birim kok testi olarak bilinen Yatay Kesiti
Genigsletilmis Lm, Pesaran ve Shin (CIPS; Cross-Sectionally Im-PesaranShin) testi

uygulanmustir.

Bu dogrultuda bu calismada yatay kesit bagimliligin1 dikkate alan ikinci nesil
birim kok testleri arasinda oldukca yaygin bir yontem olan CIPS (2007) testine
basvurulmustur. CIPS yoOntemi esbiitiinlesme siireci icin de ©On bilgi
sunmaktadir. Eger degiskenler ayni diizeyde I (1) entegre ise farkta biitiin seriler
duragandir ve bu durum serilerin uzun donemde bir iliski icerisinde

olabilecegini gosterir (Sharif vd., 2019: 686).

CIPS yonteminin bir diger avantaji da T ve N’nin sonsuza gittigi panel veri
modellerinde uygulanabilmesidir (Pesaran, 2007). Pesaran (2007) DF testi
regresyonlarinin gecikmeli seviyelerinin kesitsel ortalamalari ve bireysel serilerin ilk
farklar1 ile artinlmis CADF (kesitsel olarak artirllmis Dickey Fuller) testini
gelistirmistir. Ayrica CADF testinin basit ortalamas1 seklinde hesap edilen kesitsel
IPS(CIPS) testini gelistirmistir (Gengenbach vd., 2009: 113). CIPS testi IPS testinin
kesitsel artirilmis seklidir. Pesaran (2007) kesitsel artirilmis CADF testini birim kok

sinamasi icin gelistirmistir. Boylece CADF testinden CIPS testi prosediiriine ulasilir.

CIPS =~%¥, CADF; Denklem (3. 6)

Denklem 3.6’da yer alan CADF;, daha once de ifade edildigi gibi artirllmis DF test
istatistigini gosterir. Burada ortak faktoriin varligi sayesinde CADF kesitsel olarak

bagimsiz degildir. Panel birim kok istatistigi CADF istatistiklerinin ortalamasi olarak
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hesaplanir. Bunun yam sira Ortalama istatistigi rahatsiz edici parametreler

icermemektedir.

CADEF testi yardimiyla ulasilan CIPS testinde hipotez su sekildedir:
Ho: Seride birim kok vardir, seri duragan degildir.

H;i: Seride birim kok yoktur, seri duragandir.

CIPS yonteminde hesaplanan test istatistigi degeri Pesaran (2007) tablo degeri ile
karsilastirilir. Hesaplanan CIPS degeri tablo degerinden biiyiikse HO reddedilir, yani
seride birim kok yoktur, seri duragandir. Aksi durumda ise HO reddedilemez ve seri
duragan degildir. Bunun yam sira olasilik degerleri de HO hipotezinin reddedilip
reddedilememesinde karar vermek i¢in dikkate alinabilir. Buna gore CIPS olasilik

degeri 0.05’ten kiiciikse HO reddedilir.

Tablo 3.7: Cips test sonuclari

Test Sonucu Cips Test Sonuclar: Test Sonucu

Sabit Terim (]))l:gszl:f Sabit +Trend (I))l:gs;l;:(
Incask -0.801 0.212 0.015 0.506
Alncask -1.746 0.040%** -2.140 0.016%*
Inutilizasyon 2.833 0.998 3.621 1.000
Alnutilizasyon -4.979 0.000%** -4.168 0.000%**
Inucaks 0.433 0.667 0.178 0.571
Alnucaks -2.494 - 0.006%** -1.536 0.062*
Indolo 2.253 0.988 16.957 1.000
Alndolo -3.247 - 0.001%** -1.666 0.048 **
Inyakf 2.007 0.978 2.738 0.997
Alnyakf -4.680 0.000%** -2.463 0.007%**
Inbakg 0.444 0.672 3.821 1.000
Alnbakg -2.650 0.004*** -3.682 0.000
Inperg 0.714 0.762 -0.459 0.323
Alnperg -4.429 0.000%** -3.274 0.001%**
Inkur 6.723 1.000 8.001 1.000
Alnkur -1.820 0.034%#* -2.279 0.011%**

* kE kEE degerleri test istatistiklerinin sirasiyla %10, %5 ve %l seviyesinde anlamli oldugunu gostermektedir.
Gecikme uzunlugu SIC (Schwarz Info Criteria) kriterine gore belirlenmigstir. A; serinin birinci derece fark
alinmuis halini gostermektedir.
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Yukarida yer alan tablodaki birim kok test sonuclarina gore bagimli ve bagimsiz
degiskenlerin tamaminin birim kok icerdigi ve serilerin farki alindiktan sonra I (1)
de duragan oldugu goriilmektedir. Tiim degiskenlerin I (1) de duragan olmasi seriler
arasinda uzun donemli bir iliskinin olup olmadig1 sorusunu giindeme getirmektedir.
Bu nedenle uzun donemli bir iliskinin varligin1 stnamak amaci ile esbiitiinlesme testi

yapilmas1 gerekmektedir.

3.3.1.4 Esbiitiinlesme Test Sonucu

Bu calismada uygulana CIPS birim kok testi sonuglar biitiin serilerin I (1) diizeyde
duragan olduklart goriilmiistiir. Bu nedenle seriler arasinda uzun donemli
esbiitiinlesme iliskisinin olabilecegi anlasilmaktadir. Sosyal bilimlerde yapilan
arastirmalarda uzun dénem metotlarin hepsi degiskenler arasindaki esbiitiinlesme
iliskisinin olup olmadigin1 vermemektedir. Ornegin FMOLS, EKK, DOLS, GMM
gibi uzun donem tahmincileri degiskenler arasindaki iliskiyi test etmesine ragmen
modelde esbiitiinlesme iliskisinin olup olmadigini test etmemektedir. Bu nedenle
cesitli esbiitiinlesme teknikleri gelistirilmistir. Ornegin Pedroni (2001), Westerlund
(2007), Kao (1999), Johansen (1991, 1995), Engle-Granger (1987) gibi yontemler
oldukca popiiler yontemlerdir. Fakat bu yontemlerin hepsi aynt modellerde saglam
ve benzer sonuclar vermemektedir. Bir kisim tahminciler panel veri modellerinde
gecerli iken, baz1 yontemler zaman serileri analizlerinde uygundur. Ayrica bir kisim
yontem serilerin yatay kesit bagimliligina, homojenlik 6zelligine, modeldeki N ve T
sayilarina duyarlidir. Ornegin Pedroni esbiitiinlesme testinin modelde yatay kesit
bagimliligi olmas1 durumunda sonuclarinin tutarsiz olabilecegi bilinmektedir. Bu
soruna kars1 Westerlund (2007) yonteminin sonuglar1 daha tutarlidir. Bunun yani sira
Westerlund yontemi heterojen panellerde de iyi sonuclar verdigi ifade edilir (Zafar
vd., 2019). Bu calismanin modelinde hem yatay kesit bagimliligr hem de egim kat
sayilart heterojen oldugu icin degiskenler arasindaki esbiitiinlesme iligkisi

Westerlund (2007) yontemiyle test edilmistir.

Westerlund (2007) hata diizeltme modeli temelinde dort adet test istatistigi

gelistirmistir. Test sonuglar1 negatif ve istatistiksel olarak anlamli ise bir

107



esbiitiinlesme soz konusudur. Testlerden ikisi (Ga ve Gt) kisa donem
katsayilarin agirliklandirilmis ortalamasina, diger ikisi ise panele (Pa ve Pt)
dayali test istatistikleridir. Gt ve Ga test istatistikleri panel geneli i¢in
esbiitiinlesme iliskisini arastirirken, Pt ve Pa istatistikleri en az bir

esbiitiinlesmenin varligini test eder (Zafar vd., 2019).
Westerlund tahmincisinin test prosediirii ise Denklem 3.7’deki gibidir.
Lo = 08iZe + aiyig—1 + BiXig—1 + Z?il a;ijAyie—j + 2?;0 YijAYyic—j + eir
Denklem (3. 7)

Denklem 3.7°de yer alan i, kesit sayisini, t ise zaman gostergesidir; dt ise
deterministik bilesenlerdir. ai beklenmedik soklarin olmasi durumunda ayarlama
hizin1 ifade eder. Gt, Ga, Pt ve Pa olmak iizere dort test i¢in bos hipotez modelde
esbiitiinlesme iligkisinin olmadigini ifade eder. Buna karsin alternatif hipotez

modelde esbiitiinlesme iliskisinin oldugunu ifade eder.
Westerlund Panel Egbiitiinlesme testinin sonuglar1 Tablo 3.8’de gosterilmektedir.

Tablo 3.8: Westerlund panel esbiitiinlesme test sonuglari

Istatistik Test Sonucu Z-Degeri Direncli P-Degeri
Gt -2.726 -3.485 0,080*
Ga -3.866 4.055 0,060*
Pt -71.776 -0.018 0,160
Pa -2.929 2.089 0.130

Gecikme uzunlugu AIC bilgi kriterine gore belirlenmistir.
* degeri %90 seviyesinde test sonucunun anlamli oldugunu gostermektedir.

Ho Hipotezi Esbiitiinlesme yoktur.
Hi Hipotezi Esbiitiinlesme vardir.

Yukaridaki tabloda da goriildiigii tizere Westerlund (2007)’a 4 adet test istatistigi
sonucu elde edilmistir. Ayrica seriler arasinda yatay kesit bagimlilig1 varsayiminda
bulunan direncli kritik degerler hesaplanmistir. Tablodaki sonuglara gore dort testten

en az ikisinin %10 anlamlilik diizeyinde anlamli oldugunu yani modelde
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esbiitiinlesme iliskisinin oldugunu gosterir. Yani modelin geneli i¢in esbiitiinlesme
iliskisi vardir ve seriler uzun déonemde birlikte hareket etmektedir. Test sonucuna
gore Gt ve Ga test sonucu HO hipotezini %90 giiven aralifinda reddetmektedir, Pt ve

Pa test sonucuna gore ise HO hipotezi kabul edilmektedir.

Sonug olarak iki farkli durum ortaya ¢ikmaktadir. Test sonug¢larindan hangisinin
referans alinacaglr veya hangi test sonucunun daha giivenilir oldugu serilerin
homojen olup olmamasina baglidir. Heterojen serilerde Gt ve Ga test istatistiklerinin
giivenilirligi daha yiiksektir (Tatoglu, 2017: 201). Homojenlik testi sonucunda hangi
test sonucunun referans alinacagina karar verilecektir. Pesaran ve Yamagata (2008),
egim katsayilarinin homojenliginin test etmek amaciyla delta (A) testini gelistirmistir

(Pesaran ve Yamagata, 2008: 54-55).

Panel veri analizi yontemlerinde birimlere ait egim katsayilarinin homojen olup
olmadigimi dikkate almamak model sonuglarinin giivenilirligini tehdit edebilir.
Ciinkii geleneksel PMG, MG, EKK, GMM, FMOLS gibi tahminciler uzun dénemde
egim katsayilarinin homojen oldugu varsayimina dayanir. Oysa sosyal bilimler i¢in
son donemlerde yapilan analizlerde egim katsayilarinin homojen olmamasi
durumuna siklikla rastlanildigr goriilmiistiir. Bu dogrultuda Swamy (1970) ve
Pesaran-Yamagata (2008) tarafindan panel veri analizlerinde egim katsayilarinin
homojenligini test eden S ve Delta (A) ve diizeltilmis Delta (Aug) testleri
gelistirilmistir. Pesaran ve Yamagata (2008) tarafindan gelistirilen delta testi aslinda
Swamy (1970) tarafindan gelistirilen S homojenlik testine dayanur. S testinin 6nemli
bir kisit1 ise T'nin N’den biiyiik olmasidir. Pesaran ve Yamagata ise bu testin kisitini
ortadan kaldirarak daha da gelistirerek A ve Aagj testlerini onermislerdir. Buna gore
N—+* ve T— = durumunda homojenlik testi yapilabilmektedir (Pesaran ve

Yamagata, 2008). Bu dogrultuda A ve Aagj testlerinin test prosediirii su sekildedir:

Xit=a+ BiYe+ €it Denklem (3. 8)

Denklem 3.8’deki fiegim katsayilarinin yataylar arasinda degisiklik gosterip
gostermedigi Pesaran-Yamagata (2008) homojenlik testi yontemiyle test edilir.

Buna gore su sekilde hipotez kurulur:
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Ho: fi= [ ezim katsayilar1 homojendir.
Hi: fi+# f ezim katsayilart homojen degildir.

Pesaran ve Yamagata egim kat sayilarinin homojen olup olmadigini gosteren temel
hipotezi test etmek i¢in Delta (A) ve Deltaagj (Aagj) testlerini Onerdiler. Eger bu testlere
ait olasilik degerleri 0.05 ten kiiciikse yokluk hipotezi olan HO reddedilir ve egim kat
sayllarinin homojen olmadigina karar verilir. Aksi taktirde egim kat sayilari

homojendir (Pesaran ve Yamagata, 2008).
Orneklemin homojenlik test sonuclar1 asagida Tablo 3.9°de yer almaktadir.

Tablo 3.9: Delta test sonucu

Testler Test Istatistigi Olasilik Degeri
A 4.402 0,000%**
A 7.038 0,000%**

¥ %99 seviyesinde test sonucunun anlamli oldugunu gosterir.

Ho Hipotezi: Panel homojendir,
Hi Hipotezi: Panel heterojendir.

Yukaridaki tabloda yer alan delta (A) testi sonuglarina gore panelin homojen oldugu
seklinde kurulan HO hipotezi reddedilmistir. Yani egim katsayilar1 yatay kesitler
arasinda farklilik gostermektedir. Panel heterojen bir yapiya sahiptir. Bu nedenle
esbiitiinlesme test istatistiklerinden Ga ve Gt sonuglar1 referans alinarak seriler

arasinda esbiitiinlesme oldugu sonucuna varilmistir.

Bu yontemin pek ¢ok avantaji bulunmaktadir. Esbiitiinlesme yaklasiminda tiim
degiskenlerin ayni dereceden olmasi gerekir; bu yontemde ise bagimli degiskenin
1(1) bagimsiz degiskenlerin farkli derecede duragan olmalar1 halinde de
kullanilabilmektedir. Bunlardan baska 6nemli bir avantaj ise, Hata Diizeltme modeli
(ECM) basit bir dogrusal transformasyonla ve esanli olarak elde edilebilmesidir.
Zaman serisi analizinde kullanilan veriler sinirli bir doneme ait ise tiim verilerin I (1)

olmasi durumunda esbiitiinlesme olmama riski de s6z konusudur. Biitiin bu nedenler
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Pesaran-Shin-Smith (PSS) ARDL Sinir Testini en uygun yontem olarak One
cikmaktadir (Digbudak ve Siislii, 2009).

ARDL modeli, iki zaman serisi arasindaki iliskiyi modellemeye yonelik teorik

olmayan bir modeldir.

Bu sonuglar yani hem modelde esbiitiinlesme iligkisinin olmasi, hem yatay kesit
bagimliliginin olmas1 hem de heterojen panel 6zelligi gostermesi bize bir sonraki
asama olan uzun donem model tahmininin AMG yoOntemiyle yapilabilecegini

gostermektedir.

3.3.1.5 Genisletilmis Ortalama Grup Tahmincisi

Geleneksel dinamik panel tahmincileri panel veri analizlerinde egim katsayilarinin
homojen oldugunu varsaydigi i¢in uygun sonuglar vermeyebilir (Eberhardt ve Teal,
2011). Bu sorunlarin ortadan kaldirilmasi amaciyla (Bond ve Eberhardt, 2013) yatay
kesit bagimliligina, heterojenlige ve farki seviyelerde duraganliga izin veren
Artirtlmis Ortalama Grup (AMG) tahmincisi gelistirilmistir (Destek ve Aslan, 2020).
Yapilan ampirik aragtirmalarda AMG, MG ve CCEMG tahmincilerinin oldukca
popiiler oldugu goriilmektedir. Ciinkii bu yontemler yatay kesit bagimliligi,
heterojenlik, i¢sellik ve seri korelasyon sorunlarina kars1 oldukca iyi sonug veren ve
esnek yontemlerdir (Voumik vd., 2023). Bu ii¢ yontemin ortak 6zelligi yatay kesit
bagimliligini ve icsellik sorununu ele alan heterojen paneller i¢in gecerli metotlardir.
Bunun yani sira eksik verinin olmasi durumunda, hatali hesaplamalarda, seri
korelasyona ve diger duraganlik seviyelerine kars1 da tutarli ve dayaniklidir (Tenaw
ve Havitibo, 2021; Xia vd., 2022). Esbiitiinlesme analizinden sonra daha dnce de
ifade edildigi gibi son asamada uzun donem modeli tahmin edilir. AMG yoOntemi
Eberhardt (2012) ve Eberhardt, M. ve Teal, F. (2010) tarafindan gelistirilmistir.
Ikinci nesil bir tahminci olan AMG tahmincisi birinci nesil tahmincilere gore 6nemli
tistiinliiklere sahiptir. Bunlar arasindan AMG yonteminin yatay kesit bagimliligini,
heterojenligi, karma sirali duraganliklar1 dikkate almasi 6ne cikmaktadir. AMG

tahmincisi kesit regresyonuna (iilke, firma vs) ortak bir dinamik dahil ederek yatay
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kesit bagimligini gosterir. Havuzlanmisg bir regresyona ait yi1l modeli kat sayilar elde
edilir ve birimler genelinde gozlemlenmeyen ortak faktoriin esit diizeyde

ortalamalarini ortaya koyar (Destek ve Aslan, 2020).

Birinci farklarda havuzlanmis bir regresyonun yil modeli katsayilari elde edilir ve
tim iilkeler genelinde gozlemlenmeyen ortak faktorlerin esit diizeyde ortalama
evrimini ortaya koyar. Aymi zamanda AMG modeli, gozlemlenmeyen ortak
faktorlerin birime ozgii (iilke, firma vs) esbiitiinlesme iliskisinin bir pargasini
olusturmasi durumunda, birimden birime farklilik gosteren esbiitiinlesme iliskisini

icerir (Xia vd., 2022).

AMG yonteminin iki asamasi vardir. Birinci asamada denklem 7’°de oldugu gibi
EKK modeline kukla degiskeni de eklenerek havuzlanmis bir regresyon modeli

kurulur (Destek ve Aslan, 2020; Voumik vd., 2023).

Ayit= i + Bildyit+ Y=y CAD: 1 € Denklem (3. 9)

Ikinci asamada gruba 6zgii model katsayilarinin panel genelinde ortalamas1 alinir.

AMG yonteminin ikinci agsamasi su sekilde olusturulur:

Bavc=N"1%; i Denklem (3. 10)

Denklem 3.10°da yer alan A, fark operatoriidiir. D ise kukla degiskenin varligi
durumunda zamanin T-1 donem gostergesidir. ct ise yil kuklalarinin kat sayidir.

Denklem 9’daki famc AMG tahmincisinin katsayidir.

3.4 Elde Edilen Ampirik Sonuclar ve Yorumlar

Asagidaki Tablo 3.10’da analiz kapsamindaki tim bagimsiz degiskenlerin
(iitilizasyon, ugak sayisi, doluluk orani, yakit fiyati, bakim gideri, personel gideri,
kur), bagimli degisken olan birim maliyete etkileri, yine analiz kapsamindaki tiim

havayolu isletmelerinin ortalamalari alinarak belirtilmistir. Ayrica degiskenlerin
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katsayilari, standart hatalari, t istatistikleri ve olasilik degerlerine de tabloda yer
verilmistir. Havayollarina ait verileri genisletilmis ortalama grup tahmincisiyle
analiz etmeden Once yapilan testlerin hangi sirayla ve ne amagla yapildig yukaridaki

basliklar altinda detayli bir sekilde anlatilmistir.

Tablo 3.10: Genisletilmis ortalama grup (AMG) tahmincisiyle tahmin sonuglari

Katsay1 Standart Hata t-istatistigi (]))lzgsgll.i(
Inutilizasyon -.6645945 | .1703228 -3.90 0.0007%*
luucaks -3797937 | .1214367 -3.13 0.002%*%*
Indolo -.2252868 | .0435563 -1.68 0.092*
Inyakf 2673001 | .0265273 10.08 0.000%**
Inbakg 1296337 | .0465161 2.79 0.005%**
Inperg 2035596 | .0935586 2.18 0.030%**
Inkur -.1364155 | .1287706 -1.06 0.289
cdp 1.068426 | .2873678 3.72 0.000%**
_cons 5.315574 | 1.520682 3.50 0.000

*, Fk ye *** degerleri test sonucunun sirastyla %90, %95 ve %99 seviyesinde anlamli oldugunu
gostermektedir.

Tablo 3.10’u inceledigimizde, havayollarinin birim maliyetini etkileyen analiz
kapsamindaki degiskenler ile ilgili faydal1 bilgilere ulasildig1 ve dolayisiyla onemli

degerlendirmeler yapilabilmesine imkan sagladig1 gbzlemlenmektedir.

Utilizasyon, diger bir deyisle ucak kullanimmm tiim havayollarinin ortalamasi
alindiginda, birim maliyet ile % 99 giiven araliginda anlaml bir iligkisinin oldugu
goriilmektedir. Utilizasyondaki her % 1°lik bir artis, birim maliyeti % 0.66 oraninda

azaltmaktadir. Kisaca bir ucak uctugu siirece gelire pozitif yonde etki edecektir.

Havayollarinin ugaklar1 u¢sa da u¢gmasa da faiz, amortisman gibi sabit giderleri
bulunmaktadir. Bu degismeyen giderleri birim maliyet bazinda azaltmanin
yollarindan biri de ugak kullantmini artirmaktir. Sirketlerin ucaklari ugtukca koltuk
basina diisen kilometre artacak, bu da birim maliyeti azaltacaktir. Ucaklarin
titilizasyonunun verimi konusunda planlama da oldukc¢a onemli bir yere sahiptir.

Ucuslar arasindaki gecisin uygun planlanmasi gerekmektedir. Ugagin yerde kalma
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siiresinin gereginden fazla olmasi iitilizasyonu azaltacakken, kisa siireler ise

operasyonel gecikmelere sebebiyet vererek isleyisi negatif yonde etkileyebilecektir.

Ucgak sayist degiskenine baktigimizda ise birim maliyete etkisinin % 99 giiven
araliginda anlamli oldugu goriilmektedir. Ucgak sayisinin % 1’lik bir artisinin
birim maliyeti yaklasik % 0.38 oraninda azalttig1 gozlemlenmektedir. Ucak sayis1
maliyeti dogrudan etkileyen faktorlerden birisidir. Daha 6nce bahsedildigi gibi,
filosu kii¢iik (yani bes birimden az) olan bir havayolu, yedek parca ve miirettebat
acisindan belirli alanlarda orantili olarak daha biiyiik filosu olan bir havayoluna
gore daha yliksek maliyetlere maruz kalacaktir. Kiiciik bir filoya sahip olmanin
baska maliyetleri de vardir. Kiiciik havayollarinin yedek parca kapasitesi diisiik
olacaktir. Buna ilaveten gecikmelerde gerekecek yedek ucak gibi durumlarda
yeterli tedarige sahip olmalar1 beklenecektir. Ayrica kurum ici faaliyetler (teknik,
ekip egitimi gibi) kii¢iik havayollar1 tarafindan yiiriitiilemeyebilir. Bu hizmetleri
genellikle cok yiiksek maliyetlerle dis kuruluslardan satin almak zorunda
kalacaklardir (Camilleri, 2018: 198).

Doluluk oran: degiskeninin ise birim maliyet ile % 90 giiven seviyesinde negatif bir
iliskide oldugu goriilmektedir. Doluluk oraninda gerceklesecek olan % 1’lik bir
artisin birim maliyeti % 0.22 oraninda azalttig1 cikan sonuglar arasindadir. Ugak
titilizasyonu birim maliyeti azaltirken doluluk orani faktorii devreye girmektedir.
Utilizasyon yiiksek olsa da doluluk oram diisiikse sirket kar1 diisiik olacaktir. Yiiksek
doluluk oranlar1 ise maliyetlerin daha fazla yolcu sayisina boliinmesini saglayarak

birim maliyeti diisiirecektir.

Yakit fiyati degiskeni incelendiginde birim maliyet ile % 99 giiven araliginda anlaml
bir iliski oldugu goriilmektedir. Yakit fiyatlarinda gerceklesen % 1’lik bir artisin
birim maliyeti % 0.26 oraninda arttirdig1 gozlemlenmistir. Incelenen diger iic
degiskenden farkli olarak burada pozitif ve dogrusal orantili bir iligki olmasindan
dolayr olumlu gibi goriinse de bu durum havayollar1 icin maliyetleri artirarak

olumsuz bir sonug ortaya ¢cikarmaktadir.

Bakim giderlerine bakildiginda birim maliyet ile % 99 giiven araliginda anlamli ve
pozitif bir iliski goriilmektedir. Bakim giderinde meydana gelen % 1’lik bir artisin birim
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maliyeti yaklasik % 0.13 oraninda arttirdig1 ¢cikan sonuclar arasindadir. Bakim giderleri
sirketlerin kacinamayacagi giderlerdendir. Filoyu olusturan ugaklarin ¢esitliligi ve sayisi
bakim giderlerine etki eden baslica faktorlerdendir. Bir sirketin ne kadar sade bir filo
yapist varsa bakim maliyetleri i¢in ayiracagi biitce hesaplanirken daha yalin bir
hesaplamaya ihtiya¢ olacaktir. Yedek parca temini (malzeme), her ucak modeli icin
farkli teknisyen (iscilik) ihtiyaci1 gibi etkenler maliyetlerin artmasina neden olacaktir.
Bununla birlikte ugak sayis1 arttikca 6l¢ek ekonomisinden faydalanilarak genel bakim

maliyetleri artmasina karsin birim maliyet azalacaktir.

Personel giderleri ve birim maliyet arasinda ise % 95 giiven seviyesinde anlamli bir
iliski ortaya ¢ikmaktadir. Personel giderlerinde meydana gelen % 1’°lik bir artisin
birim maliyete etkisi % 0.20°dir. Toplam maliyetler icerisinde isgiicii maliyetinin
sahip oldugu pay havayollar1 i¢in mali acidan oldukca énemli bir konudur. Ancak
personel giderlerinin 6nemi sadece bununla sinirli degildir. Etkili iscilik maliyeti
yonetimi ile calisanlara yonelik olumlu adimlar personel motivasyonunu artirarak
tiretkenligi artiracak bu da dolayli olarak yolcu memnuniyetine yansiyarak sirketlerin

imaj ve karliliklarini yiikseltmelerini saglayacaktir.

Kur degiskeninin tiim havayollarinin ortalamalar1 alindiginda birim maliyet ile
anlaml bir iliskisi ¢ikmadig1 gozlemlenmistir. Analiz kapsamindaki havayollarinin
farkly iilkelere ait olmas1 dolayisiyla farkli para birimlerine sahip olmasi sebebi ile
bu sonuca ulasildig: diisiiniilmektedir. Analizde kullanilan degiskenler havayolu

bazinda incelendiginde anlamli sonuclarin ortaya ¢ikacagi diisiiniilmektedir.

3.5 Havayolu Bazinda Elde Edilen Ampirik Sonuclar ve Yorumlar

Tablo 3.11°de iitilizasyon degiskeninin analizde yer alan her bir havayolu

isletmesinin birim maliyetlerine olan etkileri gosterilmektedir.
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Tablo 3.11: Havayolu bazinda iitilizasyon-birim maliyet iligkisi

Havayolu Katsay1 St?{r:::rt t-istatistigi (]))l:gsll;?
1 Turkish -1.12465 292566 -3.85 0.000%**
2 Pegasus -1.303413 2851661 -4.57 0.000%**
3 Aegean 2769811 .2103738 1.32 0.188
4 Air Asia -1.709267 3506331 -4.87 0.000%**
5 Air Canada -.8647108 .6077374 -1.42 0.155
6 Air China -.9650198 2287104 -4.22 0.000%**
7 American -.9317194 .5883119 -1.58 0.113
8 British -.2827077 .0827039 -3.42 0.001%**
9 Cathay Pacific -1.617417 3951544 -4.09 0.000%**
10 China Eastern -.7608735 214714 -3.54 0.000%**
11 China Southern -4599033 265896 -1.73 0.084*
12 Delta 1.236925 2042087 6.06 0.000%**
13 EasylJet -.6921106 -.1086954 -6.37 0.000%**
14 Jet2 1540842 5111346 0.30 0.763
15 JetBlue 1.848977 1.211809 1.53 0.127
16 KLM -.2944016 203498 -1.45 0.148
17 Norwegian -.812288 9754866 -0.83 0.405
18 RyanAir -.5920585 .1180891 -5.01 0.000%**
19 SAS -2.243098 .8288402 -2.71 0.007%**
20 Singapore -.9514858 .180595 -5.27 0.000%%*%*
21 Southwest 1023652 4930106 0.21 0.836
22 United .1923885 923868 2.08 0.037%*
23 Virgin Atlantic -.5832845 1875092 -3.11 0.002%**

¥ Fk ye *** degerleri test sonucunun sirastyla %90, %95 ve %99 seviyesinde anlamli oldugunu
gostermektedir.

Tablo 3.11 incelendiginde THY, Pegasus, Air Asia, Air China, British, Cathay
Pacific, China Eastern, EasyJet, RyanAir, SAS, Singapore ve Virgin Atlantic
sirketlerinin iitilizasyonlarinin birim maliyetlere olan etkilerine bakildiginda % 99
anlamlilik seviyesinde negatif bir iliski goriilmektedir. Delta Havayollari’nda ise
yine ayni seviyede fakat pozitif bir iliski ortaya ¢ikmistir. United sirketinde % 95
giiven araliginda ve pozitif yonde bir iligki ortaya ¢ikmistir. China Southern analiz
sonuclart % 90 giiven aralifinda ve negatif yondedir. Tabloda yer alan sonuglara
bakildiginda, iitilizasyonun birim maliyeti azalttig1 en yogun olarak SAS sirketinde

gozlemlenmektedir. Utilizasyon ile birim maliyet arasinda pozitif bir iliski ¢ikan
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havayollar1 i¢in doluluk oran,

degerlendirilmektedir.

Ucgak sayisinin birim maliyet ile iligkisinin havayolu bazindaki sonuglar1 asagidaki

Tablo 3.12°de yer almaktadir.

bilet fiyat1 vb. faktorlerin diisik oldugu

Tablo 3.12: Havayolu bazinda ucak sayisi-birim maliyet iligkisi

Havayolu Katsay1 St?;:::rt t-istatistigi (l))l:gs::l:_i{
1 Turkish -.4269206 2189712 -1.95 0.050%*
2 Pegasus -.5246337 .1638764 -3.20 0.001***
3 Aegean .077643 .3958612 0.20 0.845
4 Air Asia -.5500977 4710062 -1.17 0.243
5 Air Canada -.4249932 .393285 -1.08 0.280
6 Air China -1.6935 .6477184 -2.61 0.009%**
7 American -.1034785 2609267 -0.40 0.692
8 British .3036608 1560534 1.95 0.050%*
9 Cathay Pacific -2.560002 1.099835 -2.33 0.020%*
10 China Eastern -.59844 .318466 -1.88 0.060*
11 China Southern -.708783 2753656 -2.57 0.010%**
12 Delta .0747809 1753512 0.43 0.670
13 EasylJet - 7781816 .5197893 -1.50 0.134
14 Jet2 -.1843703 .8712806 -0.21 0.832
15 JetBlue 1.288682 9829641 1.31 0.019%*
16 KLM -.3991746 3212578 -1.24 0.214
17 Norwegian .5195689 3737263 1.39 0.164
18 RyanAir -.8643763 .1735849 -4.98 0.000%**
19 SAS -2.243098 .8288402 -2.71 0.007%**
20 Singapore -1.240123 .1600024 -7.75 0.000%**
21 Southwest .1026665 .5626631 0.18 0.855
22 United -.7490042 1647621 -4.55 0.000%**
23 Virgin Atlantic -4620141 .5555263 -0.83 0.406

*, Fk ye *** degerleri test sonucunun sirastyla %90, %95 ve %99 seviyesinde anlamli oldugunu
gostermektedir.

Havayollarinin filolarin1t meydana getiren ugaklarin sayisi ile birim maliyet iligkisi
yukaridaki Tablo 3.12°de verilmistir. Buna gore, Pegasus, Air China, China
Southern, RyanAir, SAS, Singapore ve United sirketlerinin sonuglar1 % 99 giiven
seviyesinde anlamli ve negatif yonde cikmistir. THY ve Cathay Pacific analiz
sonuglart % 95 giiven araliginda anlamli ve negatif, British ve Jet Blue sirketlerinin
ise pozitif sonuclar elde edilmistir. Son olarak China Eastern sirketinin sonucu %

90 giiven araliginda, anlamli ve negatif ¢cikmistir.
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Tablo 3.13’de havayollarinin doluluk oranlarinin birim maliyete olan etkilerine yer

verilmistir.

Tablo 3.13: Havayolu bazinda doluluk orani-birim maliyet iligkisi

Havayolu Katsay1 St;llr:::rt t-istatistigi (]))lzlgs::;i(
1 Turkish -1.210349 .5838525 -2.07 0.038**
2 Pegasus -1.064705 .6054764 -1.76 0.079*
3 Aegean 1.283253 1.168259 1.10 0.272
4 Air Asia -3.383953 1.753058 -1.93 0.054*
5 Air Canada .660140 1.756735 0.38 0.707
6 Air China 2.697728 7752731 3.48 0.001 ***
7 American 2656871 1.330025 0.20 0.842
8 British -1.158266 .3085277 -3.75 0.000%**
9 Cathay Pacific -.8988685 1830713 491 0.000%**
10 China Eastern -.3859661 .6747969 -0.57 0.567
11 China Southern .3646229 .6129524 0.59 0.552
12 Delta -3.160262 47526 -6.65 0.000%**
13 EasylJet 0843917 .3145366 0.27 0.788
14 Jet2 -2.185819 5207278 -4.20 0.000%**
15 JetBlue -3.95783 2.012229 -1.97 0.049%**
16 KLM .5695478 1483742 3.84 0.000%**
17 Norwegian -2.092402 1.120988 -1.87 0.062*
18 RyanAir 1.104533 7780635 1.42 0.156
19 SAS .6944294 737836 0.94 0.347
20 Singapore .1307838 125408 1.04 0.297
21 Southwest -4833507 2937694 1.65 0.100*
22 United -1.702063 4184578 -4.07 0.000%**
23 Virgin Atlantic -.2109221 3016871 -0.70 0.484

*, Fk ye *** degerleri test sonucunun sirastyla %90, %95 ve %99 seviyesinde anlamli oldugunu
gostermektedir.

Havayollarinin doluluk oranlarimin birim maliyete etkilerine bakildiginda British,
Cathay Pacific, Delta, Jet2 ve United sirketlerinin veri analizleri % 99 seviyesinde
anlamli ve negatif, Air China ve KLM sirketlerinde ise pozitif sonuglar
gozlemlenmektedir. % 95 giiven araliginda THY ve JetBlue sirketlerinin negatif
sonuglar1 elde edilmistir. % 90 giiven araliginda ise Pegasus, Air Asia, Southwest ve

Norwegian havayollarinin negatif sonuglarina ulagilmstir.
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Tablo 3.14: Havayolu bazinda yakit fiyati-birim maliyet iliskisi

Havayolu Katsay1 St?;:::rt t-istatistigi (1))12;111-1{
1 Turkish .1861034 .110079 1.69 0.091*
2 Pegasus .3790682 .0609498 6.22 0.000%**
3 Aegean -.1496398 3115563 -0.48 0.631
4 Air Asia .3480279 2243897 1.55 0.121
5 Air Canada 1818782 .695881 2.61 0.009%**
6 Air China 2663501 .0514973 5.17 0.000%**
7 American 4346588 1122699 3.87 0.000%**
8 British 2394326 033717 7.10 0.000%**
9 Cathay Pacific .5382869 1115328 4.83 0.000%**
10 China Eastern 22776658 .0702951 3.24 0.0071%**%*
11 China Southern 3421432 .0397754 8.60 0.000%**
12 Delta 3233773 .0584691 5.53 0.000%**
13 EasyJet .1804907 .0443232 4.07 0.000%**
14 Jet2 -3761214 .0999881 -3.76 0.000%**
15 JetBlue 2727485 .0749625 3,64 0.000%**
16 KLM 1572239 .0780224 2.02 0.044%*
17 Norwegian 2573816 2554662 1.01 0.314
18 RyanAir 0504704 .0813291 0.62 0.535
19 SAS 4206655 1276639 3.30 0.001***
20 Singapore 2134813 .0838116 2.56 0.010%**
21 Southwest .2624289 .0790919 3.32 0.001***
22 United 3255981 0678101 4.80 0.000%**
23 Virgin Atlantic 172066 1201444 1.43 0.152

*, Fk ye *** degerleri test sonucunun sirastyla %90, %95 ve %99 seviyesinde anlamli oldugunu
gostermektedir.

Caligsma kapsamindaki birim maliyete etki eden faktorler arasinda gidere % 99
gliven seviyesinde ve anlamli olarak en c¢ok etki yakit giderinde
gozlemlenmistir. Pegasus, Air Canada, Air China, American, British, Cathay
Pacific, China Eastern, China Southern, Delta, Easylet, JetBlue, SAS,
Singapore, Southwest ve United sirketlerinin yakit fiyati-birim maliyet analiz
sonuglar1 % 99 giiven araliginda anlamli ve pozitif yonde gézlemlenmektedir.

Bu seviyede yalnizca Jet2 sirketinin sonucu negatif c¢ikmistir. KLM
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sirketinin % 95 seviyesinde, THY 'nin ise % 90 seviyesinde anlaml1 ve pozitif
sonug¢larina ulagilmistir. Diger bes havayolunun ise sonuclari ise anlamsiz

cikmustir.

Yakit fiyatinin havayollar1 agisindan 6nemi daha Onceki bazi basliklarda
vurgulandigi gibi, bir kez daha burada da karsimiza ¢ikmaktadir. Calismada
ele alinan ve anlamli sonuglar ¢ikan sirketler arasinda yakit fiyatlarinin
giderlerine en fazla olumsuz etki ettigi havayolu % 0.53 egim katsayist ile

Cathay Pacific olarak gozlemlenmektedir.

Olas1 dikey fiyat hareketliliginden etkilenmemek icin sirketler hedging gibi
riskten korunma yontemlerine bagvurmaktadirlar. Analizde yakit fiyatlarinin
birim maliyete etki etmedigi gdzlemlenen havayolu sirketlerine bakildiginda
bu yonde gerceklestirdikleri stratejilerinin verimli bir sekilde uygulandigi
diisiiniilmektedir. Buna ilaveten filodaki ucak cesitliligi, ucaklarin yas
ortalamasi, uculan rotalarin uzunluklar:1 gibi pek ¢ok faktdr ugaklarin yakit
tiketimini etkileyerek havayolu sirketlerinin yakit maliyetlerini artirabilmekte

veya azaltabilmektedir.

Tablo 3.15°te sirketlerin bakim giderlerinin birim maliyeti nasil etkiledigini

sayisal verilerle ifade eden sonuglar verilmistir.
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Tablo 3.15: Havayolu bazinda bakim gideri-birim maliyet iliskisi

Havayolu Katsay1 St?;:::rt t-istatistigi (]))l:gszl;:(
1 Turkish .046322 .1109895 0.42 0.676
2 Pegasus 3290716 0.0772319 4.26 0.000%**
3 Aegean 2024915 246546 0.82 0.411
4 Air Asia 0567524 0938426 0.60 0.545
5 Air Canada 7165722 .3788933 1.89 0.059*
6 Air China 2731634 144934 1.88 0.059*
7 American 1321608 3275758 0.40 0.687
8 British 1937119 1146201 1.69 0.091*
9 Cathay Pacific .1091974 2102896 0.52 0.604
10 China Eastern -.0020291 1442711 -0.01 0.989
11 China Southern 2178451 1854432 1.17 0.240
12 Delta 1397868 1384551 1.01 0.313
13 EasylJet 2299441 .1813452 1.27 0.205
14 Jet2 .6606628 1546164 4.27 0.000%**
15 JetBlue .0270062 .084079 0.32 0.748
16 KLM -271946 1206298 -2.25 0.024%*
17 Norwegian -.533514 4659112 -1.15 0.252
18 RyanAir 3652742 1717139 2.13 0.033%*
19 SAS .8805572 .3296076 2.67 0.008%***
20 Singapore 1259488 1158942 1.09 0.277
21 Southwest -.0233746 .25863 -0.09 0.928
22 United 0.186086 1747173 0.11 0.915
23 Virgin Atlantic -.1070719 1545599 -0.69 0.488

*, Fk ye *** degerleri test sonucunun sirastyla %90, %95 ve %99 seviyesinde anlamli oldugunu
gostermektedir.

Pegasus, Jet2 ve SAS havayollarinin bakim giderlerinin birim maliyete olan
etkilerinin % 99 seviyesinde anlamli ve pozitif oldugu gozlemlenmistir. % 95
seviyesinde ise KLM negatif, RyanAir ise pozitif etkilenmektedir. % 90 seviyesine
baktiZimizda Air Canada, Air China ve British sirketlerinin pozitif etkilendigi
goriilmiistiir. Anlamli sonuclar elde edilen sirketler arasinda en yiiksek gider oranina
sahip havayolunun ise % 0.88 egim katsayisi ile SAS sirketi oldugu ortaya ¢cikmustir.
Sirketin analiz kapsamindaki yillarina bakildigindan 2008’den bu yana her yil ucak
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sayisim azalttigr gozlemlenmistir. 2022 yili sonu itibariyle sirketin toplam ugak
sayist 134 iken, filosunda toplamda 7 farkli ucak tiirii oldugu da yayinlanan
raporlardan elde edilmistir. Filodaki ucak sayisi arttikca bakim maliyeti birim
maliyet olarak bakildiginda azalacagindan, ayrica filodaki ucak cesitliligi arttik¢ca
bakim giderinin de arttig1 daha onceki pek ¢ok caligmada belirtildiginden, SAS
havayollarimin filo yapisinin birim maliyete negatif yonde etki ettigi

diistiniilmektedir.

Tablo 3.16’da personel giderlerinin birim maliyete olan etkileri analiz kapsamindaki

havayollar1 baglaminda verilmistir.

Tablo 3.16: Havayolu bazinda personel gideri-birim maliyet iligkisi

Havayolu Katsay1 St?;:::rt t-istatistigi (]))ljgs::;i{
1 Turkish 214466 26937 0.80 0.426
2 Pegasus 5752713 .1813937 3.17 0.0027%**
3 Aegean -.3182217 2309971 -1.38 0.168
4 Air Asia .6377789 .3489652 1.83 0.067*
5 Air Canada .0395433 .1095508 0.36 0.718
6 Air China 7306098 .3988893 1.83 0.067*
7 American 3392374 .2549093 1.33 0.183
8 British -.1093074 1259334 -0.87 0.385
9 Cathay Pacific 1.443587 .6642873 2.17 0.030%*
10 China Eastern 1763458 2168353 0.81 0.416
11 China Southern 2660984 2614294 1.02 0.309
12 Delta .6593782 0927216 7.11 0.000%**
13 EasyJet 4155771 2291704 1.82 0.069*
14 Jet2 -.1848658 7621046 -0,24 0.808
15 JetBlue -.3393815 4031312 -0.84 0.400
16 KLM -.59511 1653306 -3.60 0.000%*
17 Norwegian 1861666 2266739 0.82 0.411
18 RyanAir 2178028 2372563 0.92 0.359
19 SAS -.3682759 3454 -1.07 0.286
20 Singapore 4625194 1559498 2.97 0.003#*%*
21 Southwest 1317997 .1532808 0.86 0.390
22 United 5793275 1231897 4.70 0.000%*
23 Virgin Atlantic -.1384072 364153 -0.38 0.704

*, kK yve *** degerleri test sonucunun sirastyla %90, %95 ve %99 seviyesinde anlamli oldugunu
gostermektedir.
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Personel gideri ile birim maliyet iliskisine bakildiginda, Pegasus, Delta, Singapore
ve United sirketleri % 99 seviyesinde anlamli ve pozitif sonuglara sahipken, ayni
seviyede KLM icin sirketi negatif ortaya cikmistir. Cathay Pacific havayolunun %
95 giiven araliginda, Air Asia, Air China ve EasyJet havayollarinin ise % 90

seviyesinde anlaml1 ve pozitif yonde sonuclari elde edilmistir.

Asagidaki Tablo 3.17°de analizde yer alan havayollarinin déviz kuru ile birim

maliyet iliskisinin analiz sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 3.17: Havayolu bazinda doviz kuru-birim maliyet iligkisi

Havayolu Katsay1 StIe}Ir:::rt t-istatistigi (]))ljgsgll-i(
1 Turkish -.0780224 0625017 -1.25 0.212
2 Pegasus -3477977 .0538408 -6.46 0.000%#**
3 Aegean 2.316386 .8664846 2.67 0.008%**
4 Air Asia 4070022 9308543 0.44 0.662
5 Air Canada -.8166329 2162283 -3.78 0.000%**
6 Air China 9486214 .6019055 1.58 0.115
7 American - - - -
8 British -. 740668 155729 -4.76 0.000%**
9 Cathay Pacific 2.104987 .6558525 3.21 0.001***
10 China Eastern -1.571135 7169791 -2.19 0.028%**
11 China Southern 5127429 4666358 1.10 0.272
12 Delta - - - -
13 EasylJet .0081285 4172234 0.02 0.984
14 Jet2 2294027 5451173 0.42 0.674
15 JetBlue - - - -
16 KLM -.6639212 1651825 -4.02 0.000%**
17 Norwegian .0910652 4874624 0.19 0.852
18 RyanAir -.4841002 .3206559 -1.51 0.131
19 SAS -.4366292 4946962 -0.88 0.377
20 Singapore -.1320992 4510676 -0.79 0.770
21 Southwest - - - -
22 United - - - -
23 Virgin Atlantic -.714532 3431984 -2.08 0.037

¥ Fk ye *** degerleri test sonucunun sirastyla %90, %95 ve %99 seviyesinde anlamli oldugunu
gostermektedir.
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Analizde yer alan ve tabloda gosterilen American, Delta, JetBlue, Soutwest ve
United havayollarinin menseilerinin ABD olmasi sebebiyle bu sirketler doviz kuru
degiskeni analiz edilirken kapsam disinda kalmiglardir. Kalan diger havayollarina
bakildiginda Pegasus, Air Canada, British ve KLM % 99 seviyesinde anlamli ve
negatif, Aegean ve Cathay Pacific sirketlerinin ise aynm seviyede negatif etkilendigi
gozlemlenmektedir. China Eastern havayolunun ise % 95 giiven araliginda anlamli

ve negatif yonde etkilendigi analiz sonuclarinda ulasilmstir.
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SONUC

Sektorlerin diinya ekonomisine olan katkilar1 diisiiniildiigiinde siiphesiz ki havayolu
tagimacilig1 oncii pazarlardan biri olarak karsimiza ¢cikmaktadir. Sektor baslangicta
rekabet¢i yapidan uzak olsa da ilerleyen yillarda 6zellikle serbestlesme sonrasi
rekabetle tamgmgstir. Oncelikle ABD ve Avrupa’da hissedilen deregiilasyon
(serbestlesme) siireci daha sonra iilkemizde de etkilerini gostermeye baslamistir.
Siirecin ciktilarindan biri olan diisiik maliyetli havayolu tasimaciligi is modeli
2000’1 yillarda iilkemizde varligimi gostererek pazarin daha da hareketlenmesini
saglamistir. Maliyet odakli olan bu model, geleneksel tasiyicilarin pazardaki
varliklarini siirdiirebilmek ya da yerlerini koruyabilmek ic¢in bazi aligkanliklarini
degistirmek zorunda birakmistir. Gelirlerin ve giderlerin bu denli yiiksek oldugu bir
sektorde karlilik oranlart diisiik oldugundan sirketlerin ayakta kalabilmeleri igin

etkili finansal planlamalar yapmalar1 kaginilmaz olmustur.

Bu tez calismasi kapsaminda da birim maliyet kavrami ele alinarak, havayolu
sirketleri icin 6nemli olan bazi kriterlerin birim maliyete etkilerinin incelenmesi
amaclanmistir. Utilizasyon, ugak sayisi, doluluk orani, yakit fiyati, bakim gideri,
personel gideri ve kurdan olusan bagimsiz degisken grubunun birim maliyete olan
etkileri her bir degisken ve her bir havayolu ic¢in ayri ayri incelenmistir. Tez
kapsaminda kullanilan bazi degiskenler literatiirdeki diger c¢alismalar referans
alinarak belirlenmistir. Utilizasyon degiskeninin daha ©nceki caligsmalarda
kullanilmamis olmasi, kullanilan tiim degiskenlerin hepsinin birarada hig
kullanilmamas1 da yapilan ¢calismanin ayirt edici 6zelliklerindendir. Panel ARDL

yontemi ile elde edilen ampirik sonuglarin sektordeki sirketler i¢in 6nemli bilgiler

icerdigi diisiiniilmektedir.

Calisma kapsamindaki degiskenlerin birim maliyete etkilerine bakildiginda
itilizasyon bagimsiz degiskeninin maliyete en c¢ok etki eden faktor oldugu
goriilmektedir. Ucak iitilizasyonunun artmasi birim maliyette yiiksek oranda azalma
meydana getirmektedir. Bu da havayolu isletmelerinin ucaklarinin uctuklar siirece

gelir elde ettikleri tezini desteklemektedir. Bu noktada dikkat edilmesi gereken



onemli unsurlardan biri u¢ak doluluk orani olacaktir. Doluluk oraninin diisiik oldugu
rotalara sahip havayollar1 i¢in ugak kullanimi yiiksek olsa da bilet satisindan elde
edilecek olan gelir diisik olacagindan iitilizasyonun birim gideri artirdigi

gozlemlenebilir.

Ucak sayis1 etkenine bakildiginda ise birim maliyete en ¢ok etki eden ikinci degisken
oldugu analiz sonuglarinda gozlemlenmektedir. Ucak sayisinin artmasinin birim
maliyeti azalttigin1 gosteren sonucglardan dlcek ekonomisinin onemi anlasilabilir.
Ucak sayisi arttikca maliyetler artsa da birim bazinda azalma meydana gelmektedir.
Bu degisken 6zelinde incelenen 23 sirketin 12 tanesinden anlamli sonuglar elde
edilirken, bu sirketlerin iki tanesinin ugak sayilarinin artmasinin birim maliyeti
artirdigr sonucu elde edilmistir. Bu noktada sirketlerin filolarina yeni ve farkl
tiplerde ucaklar dahil etmesi, dolayisiyla daha fazla yeni yedek parca ve yeni
personel ihtiyacinin gelismesinin bu sonucun ortaya ¢ikmasinda etkili oldugu

diistiniilmektedir.

Ucak doluluk oran1 da birim maliyet ile ters orantiya sahip degiskenlerden biri olarak
analiz sonucunda yer almaktadir. Analizde yer alan tiim havayollarinin geneline
bakildiginda, doluluk orani arttik¢a birim maliyetin eksi yonde harekete sahip oldugu
goriilmektedir. Havayolu bazinda bakildiginda ise anlamli sonuglar elde edilen 13
havayolunun 12 tanesinde negatif iliski gozlemlenmistir. Doluluk oranini
hesaplayarak havayolu isletmeleri kapasite ve yolcu talebini belirleyebilirler. Bu
faktor, sirketlere bilet fiyatlarin1 ve ucus noktalarini etkin bir bicimde belirlemede
dolayisiyla gelecekte atacaklart adimlar hakkinda pek ¢ok yol gosterici sonuclar elde
etmelerinde yardimci olacaktir. Havayolu karlilig1 agisindan oldukca 6nemli olan
yilksek doluluk oranmi, sirketlerin gelirlerini artirarak birim maliyetlerini

diisirmelerine yardimci olacaktir.

Kullanilan degiskenler arasinda etkisinin sayica en fazla havayolunda goriildiigii
etken ise brent petrol fiyatinin baz alindig1 yakit fiyatidir. Genele bakildiginda yakit
fiyat artiglarinin  birim maliyeti artirdigi gozlemlenirken havayolu bazinda

bakildiginda anlamli sonuglar elde edilen 18 havayolundan yalnizca 1 tanesinde
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negatif iliski gozlemlenmistir. Diisiik maliyet politikasina sahip bu sirketin hedging

ya da farkli yakit tasarruf yontemini etkin bir bicimde kullandig1 diistiniilmektedir.

Havayolu isletmelerinin tasarruf ederken ¢ok az kaginabildigi giderlerden biri ise
bakim giderleridir. Bakim giderlerinden tasarruf ederken asirtya kagmak giivenlik
acisindan tehlikeli olabilecegi gibi kontrolsiiz harcamalar yiiksek maliyetlere neden
olacaktir. Analizin geneline bakildiginda bakim giderinin artmasiyla birim maliyet
arasinda dogrusal bir iligki varlig1 gozlemlenmektedir. Elde edilen sonuclarla filo

yapilarn karsilastirildiginda sirketler icin 6nemli sonuclar ortaya ¢cikmustir.

Isletmelerin gider kalemlerine bakildiginda personel giderlerinin paymin olduk¢a
biiyiik oldugu goriilmektedir. Analizde yer alan tiim havayollar1 genelinde personel
giderinin artmasinin birim maliyeti artirdig1 gézlemlenmistir. Bu noktada etkin insan
giici planlamas1 ile bu giderin daha kontrollii bir bicimde yOnetilecegi
distiniilmektedir. Ayrica filodaki ugak cesitliligi de her ucak tipi i¢in ayr1 nitelikli
personel ihtiyact doguracag i¢in filonun sadelesmesi ihtiya¢ duyulan personel

sayisini azaltacagindan giderlerden tasarruf saglayabilir.

Kur degiskenine genel olarak bakildiginda anlamsiz sonug¢ elde edilse de sirket
bazinda bakildiginda anlamli sonuclar gozlemlenmistir. Sektorde genellikle dolar
kuru kullanimu tercih edildiginden analizde de bu para birimi baz alinmistir. Analiz
kapsamindaki bazi sirketlerin ait olduklar iilkelerin para biriminin dolar olmasi
sebebiyle herhangi bir sonu¢ alinamazken, bazi sirketlerin iilkelerinin dolar kuru

karsisinda negatif yonde etkilenmesi, birim maliyetlerini arttirmastir.

Calisma kapsaminda kullanilan degiskenler arasinda yakit fiyati, personel gideri ve
bakim giderinin birim maliyetleri negatif yonde etkiledigi gozlemlenmistir. En
yiiksek etki ise yakit fiyatinda gozlemlenmistir. Yakat fiyatlarinin hassas ve degisken
yapist havayolu sirketlerinin bu gider kalemine miidahale edebilmelerini ya da 6nlem
alabilmelerini sinirlayabilmektedir. Fiyatlarin ongoriilemez yapisi sebebiyle hedging
gibi finansal risk politikalarin1 devreye sokan sirketler her zaman basarili sonuglar

alamayabilirler. Bu noktada isletmeler yakit tasarruflu ucaklar kullanarak, yeni
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ucaklar tercih ederek veya ucgaklarin gereksiz yiiklerinden kurtulup agirliklarini

azaltarak daha kalic1 yontemlerle 6nlemler alabilirler.

Utilizasyon, ucak sayis1 ve doluluk orani faktorlerinin ise birim maliyetleri azalttig
analizde elde edilen sonuclar arasindadir. Bu ii¢ degisken arasinda en fazla etki
titilizasyonda gozlemlenmistir. Ucak kullaniminin artmasi maliyeti énemli Olciide
azaltmaktadir fakat bu noktada doluluk oran1 da gozardi edilmemelidir. Diisiik
doluluk oranlart yiiksek iitilizasyon ile birlesince sirketlerin maliyetlerinin artmasina

neden olacaktir.

Sonu¢ olarak diinyanin pek cok farkli bolgesinde faaliyet gosteren yirmi {i¢
havayolunun yayinlamis olduklari verilerden elde edilen sonuglarla hazirlanan bu tez
calismasinin kullanilan degisken sayisi ve cesitliligi ile literatiire ve sektore onemli
katkilar saglayacagi; ayni1 zamanda tez kapsaminda elde edilen sonuclarin karliligin
diisiik, maliyetlerin yiiksek oldugu havayolu sektoriinde yer alan sirketlerin karar

alma siireclerinde faydali olacag: diisiiniilmektedir.
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