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OZET

HAVAYOLU TASIMACILIGINDA KARLILIGI ETKILEYEN FAKTORLER
UZERINE AMPIRIK BiR ARASTIRMA

YILMAZ, Emre
Doktora, Isletme Anabilim Dali
Tez Danismani: Dog. Dr. Yasar KOSE
Temmuz 2021, 147 Sayfa

Bu ¢alismanin amaci, geleneksel havayolu isletmelerinin i¢ ve dis ¢evre unsurlarinin
karliliga olan etkisini analiz ederek ortaya cikarmaktir. Calismaya dahil edilen
isletmeler kendi iilkelerinin bayrak tasiyici firmasi veya ait oldugu iilkenin en biiyiik
havayolu isletmeleri arasindan segilmistir. Toplamda g¢alismaya diinyanin farkli
bolgelerinde faaliyet gdsteren 17 havayolu isletmesi dahil edilmistir. Havayolu
isletmelerinin karliligini etkileyen i¢sel faktorler olarak yolcu doluluk orani, taginan
kargo ton km ve ugulan nokta sayisi tercih edilmistir. Karlilig1 etkileyen dis gevre
faktorlerinden GSYIH, petrol fiyatlar1 ve déviz kuru rakamlari agiklayic1 degisken
olarak kullanilmistir. Literatiirde daha 6nce kullanilan degiskenlerin derlenerek bir
arada kullanildig1 c¢alismada tiim veriler 2003-2019 yillarina aittir. Havayolu
isletmelerinin karhiligin1 etkileyen faktorler panel veri analiz ydntemi ile
incelenmigtir. Elde edilen ampirik sonuglarin literatiire ve sektore onemli katkilar

saglayacagi degerlendirilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu tasimacihigi, Karhilik, Igsel faktorler, Dis cevre,

Panel veri analizi.



ABSTRACT

AN EMPIRICAL RESEARCH ON THE FACTORS AFFECTING
PROFITABILITY IN AIRLINE TRANSPORTATION

YILMAZ, Emre
Ph.D. Department of Business
Thesis Supervisor: Dog. Dr. Yasar KOSE
July 2021, 147 Pages

The aim of this study is to analyze the effects of internal and external environmental
factors of traditional airline companies on profitability. The companies included in
the study were selected from among the flag carrier companies of their own countries
or the largest airline companies of the country they belong to. In total, 17 airline
companies in different parts of the world were included in the study. Passenger load
factor, cargo ton km and number of destinations were chosen as internal factors
affecting the profitability of airlines. GDP, oil prices and exchange rates, which are
external factors affecting profitability, are used as explanatory variables. In the study,
in which the variables previously used in the literature were compiled and used
together, all data belong to the years 2003-2019. The factors affecting the
profitability of airline companies were examined by panel data analysis method. It is
considered that the empirical results obtained will make significant contributions to
the literature and the sector.

Anahtar Kelimeler: Airline transportation, Profitability, Internal factors, External
environment, Panel data analysis.
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TESEKKUR

Havayolu tagimaciligini sadece bir ulastirma modeli olarak ifade etmek dogru bir
tanim olmayacaktir. Havayolu tasimaciligi ulusal ve uluslararasi diizeyde ekonomik
bliylime, turizm, istihdam ve kiiltiirel etkilesim gibi konularda 6nemli 6l¢iide etkisi
olan bir sektordiir. Havayolu tagimaciligi sahip oldugu bu ozellikler sayesinde her
donemde aragtirmacilarin odak noktasi olmustur. Giiniimiize kadar yapilan
caligmalarin iizerine bir tugla koyabilmek amaciyla havayolu tasimaciligini

inceleyen bir tez ¢caligmas1 hazirlanmistir.

Bu ¢alismanin konusunun belirlenmesi, hazirlama siireci ve olgunlasmasinda bana
yardimc1 olan, bilgi ve deneyimlerini benimle paylasan, elestirileriyle yol gosteren
basta danigmanim olmak ftzere, degerli jiiri iiyelerine; her zaman destegini
esirgemeyerek yanimda olan degerli esim Defne CAKMAK YILMAZ ‘’a

tesekkiirlerimi sunarim.

Temmuz 2021 Emre YILMAZ
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GIRIS

Genis bir ¢ergeveden bakildiginda havacilik sektorii; ticari havayolu isletmeleri,
havaalanlari, yakit sirketleri, hava seyriisefer hizmet saglayicilari, ucak bakim
sirketleri ve ugak tireticilerinden olusan kiiresel c¢apta bir sistemden olusmaktadir.
Havayolu tagimaciligy, iilke ekonomilerini birbirine baglayarak kiiresel ekonominin
carklarinin dénmesini saglayan, milyonlarca kisiye istihdam yaratan ve modern

yasam kalitesine katkida bulunan basat bir sektordiir.

Kiiresel olarak havayolu tasimaciligi, hemen hemen her lilkeye hizmet saglamakta
ve kiiresel ekonominin 6nemli bir pargasini olusturmaktadir. Havayolu tagimaciligi
hem kendi faaliyetleri hem de ugak imalat, turizm gibi etkilesimde oldugu diger
sektorler bakimindan 6nemli bir ekonomik giice sahiptir. Havayolu tasimaciligi
turizm, ticaret, istthdam alanlarinda yaratmis oldugu ekonomik katki ve insanlara
sundugu kolayliklar bakimindan diger sektorlere gore ¢ok daha fazla kisinin ilgisini

cekmektedir.

1950'lerde jet ugaklarinin hava tasimaciligina kazandirilmasi, daha sonra 1970’li
yillarda genis govdeli jumbo jetlerin tUretilmesi vb. biiyiikk teknolojik yenilikler
havayolu tasimaciliginin tiim diinyada yaygin olarak kullanilmasinda 6énemli rol
oynamigtir. Ayni zamanda tiim havayollari; havacilik emniyeti ve gilivenligi
alaninda ulusal ve uluslararasi siki diizenlemelere tabidir. Sonug olarak havayolu
tagimaciligmin sunmus oldugu hizli, ekonomik ve emniyetli hizmet sayesinde

insanlar, kurumlar ve tilkeler birbiri ile bulusabilmektedir.

Bu denli biiyilk oneme sahip havayolu tasimaciligi sektorii, aym1 zamanda
faaliyetlerini siirdiirebilmesi ic¢in bir¢ok zorlukla miicadele etmek durumundadir.
Havayolu tasimaciligi diger sektorlerle karsilastirildiginda, yogun rekabetin
yasandig1, diisiik kar marjlan ile faaliyetlerin siirdiiriildiigii ve siyasi, ekonomik,

teror, salgmn vb. faktorlerin etkisine c¢ok agik olan riskli bir sektér oldugu



sOylenebilir. Bu nedenle yonetilmesi ¢ok zor bir sektor olarak degerlendirilmektedir.
Bu kapsamda isletmelerinin faaliyetlerini devam ettirebilmesi i¢in en 6nemli faktor
sirdiirtiilebilir bir karliliktir. Bu nedenle tez c¢alismasi kapsaminda havayolu
isletmelerinin karliligi mercek altina alinmistir. Calismada 2003-2019 yillari
arasinda on yedi geleneksel havayolu isletmesinin karliligini etkileyen faktorler,

panel veri analizi kullanilarak incelenmistir.

Caligma kapsaminda birinci boliimde havayolu tasimaciligr tiim yonleri ile ayrintili
olarak anlatilacaktir. ikinci béliimde ise havayolu tagimacilifinda karlilik {izerine
yapilan arastirmalar, caligmada kullanilan analiz yontemi ve testler hakkinda
bilgilendirme yapilacaktir. Ugiincii béliimde testlerin yapilmasi ile birlikte elde
edilen sonuglar ayrintili olarak paylasilacak ve yorumlanacaktir. Sonu¢ boliimiinde

ise calismanin literatiire ve sektore olan katkilari tizerinde durulacaktir.



BOLUM 1

1. HAVAYOLU TASIMACILIGINA GENEL BiR BAKIS

Bu boliimde havayolu tagimaciliginin mevcut durumu, tarihsel siire¢ igerisindeki
gelisimi, havayolu tagimaciliginin yapisi, sektére yon veren kuruluslar, uluslararasi
havacilik anlasmalari, serbestlesmenin etkileri ve sektoriin karsilastigi finansal

zorluklar anlatilacaktir.

1.1 Havayolu Tasimacihiginin Mevcut Durumu

Havayolu tasimaciligini kiiresel bir sektor olmasi dis faktorlere karsi: duyarliligi da
beraberinde getirmektedir. Ornegin havacilik alaninda faaliyet gosteren birgok
uluslararast kurulusun havayolu tagimaciligir i¢in 2020 yili 6ncesinde yaptigi
tahminler ve istatistikler gok umut vericidir; ancak 2020 yilinin ilk ¢eyreginde hig
ongoriilemeyen Covid-19 salgini sektorii neredeyse durma noktasina getirmistir. Bu
nedenle havayolu tasimaciligina dair tiim beklentilerde 2020 yil1 6ncesi ve sonrasi

olarak degisebilmektedir.

Havayolu tagimaciliginin pandemi oncesi son on yillik dénemine baktigimizda
ticretli yolcu kilometre rakaminin 2010-2019 yillar1 arasinda % 51 oraninda artis
gosterdigi goriilmektedir. Ayrica 6niimiizdeki on yillik siire i¢erisinde sektoriin yillik
ortalama %@4,6 biyliyecegi tahmin edilmigtir. (AIRBUS, 2020:8). Boeing’in
pandemi Oncesi tahminlerine gore; gelismekte olan pazarlar, hizli kentlesme ve artan
kentli niifusun 2030 yilina kadar havayolu talebini destekleyecegi ve sektdriin
biiylimeye devam edecegi yoniindedir (Boeing, 2020: 9). Ayrica ¢ogunlugu Asya-
Pasifik bolgesinde olmak iizere 2012-2018 yillar1 arasinda 176 yeni havalimani
hizmete agilmistir (IATA,2021:5).

Covid-19 salgin1 6ncesinde iyimser bir tablonun ¢izildigi sektorde salgin birkag ay
icinde tiim beklentileri tersine ¢evirmistir. Kiiresel olarak havayolu igletmelerinin

2020 yilinda yaklagik 118 milyar dolarlik bir zarar1 s6z konusudur ve buna ek olarak



2021 yilinda 38 milyar dolarlik zarar beklenmektedir. Ayrica 2019 yilinda 4,5 milyar
olan yolcu sayis1 2020 yilinda 1,8 milyara gerilemistir (IATA,2021:7). Covid-19
salgininin yaratigi yikim ge¢mis yillarda yasanan 11 Eyliil saldirilart ve 2008
ekonomik krizinden ¢ok daha biiyiik olmustur. Cirium veri sirketinin rakamlarina
gore sektor; 2020 yilindaki seyahat kisitlamalari nedeniyle yolcu sayis1 bakimindan
2019 rakamlarina goére %67 diisiis yasamis ve yirmi bir y1l dnceki 1999 seviyelerine
gerilemistir. Ayrica 2019 yilinda 33.2 milyon olan ugus sayis1 2020°de % 49’luk
diisiisle 16,8 milyona gerilemistir ve gerceklestirilen bu uguslarin % 77’lik kismim

i¢ hat uguslar1 olusturmaktadir (Cirium, 2021).

Asagida Sekil 1.1 kiiresel havayolu tasimaciliginin 1950-2020 yillar1 arasinda iicretli

yolcu km rakamlarindaki degisimi gostermektedir.
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Sekil 1.1: Yillik bazda iicretli yolcu km degisimi (IATA;2021).

Sektore yonelik aciklanan yeni verilere bakildiginda 2020 yili havayolu tagimaciligi
acisindan emsali goriilmemis bir kirilma olarak tarihe gecebilir. Asilamalarin
baglamasi ile 2021 yilinin ikinci yarisinin toparlanma doneminin baglangici olacagi
ongoriilmektedir (IATA, 2021). Ge¢mis yillarda yasanan krizler ve devaminda eski

rakamlar tekrar yakalama siiresi bu goriisii destekler niteliktedir.

Gecmisten giinlimiize kadar olan siireci degerlendirdigimizde; hayatimizin ve
kiiresel ticaretin onemli bir aktorii olan havayolu tagimaciligi yiiz yillik tarihinde

birgok kriz ve miidahaleden olumsuz etkilense de sonuclarmin kalict olmadigi



goriilmektedir. Her krizden sonra sektor kendisini yenilemis ve kaldigi yerden
bliylimesine devam etmeyi basarmistir. Nitekim uluslararasi kuruluslar tarafindan
yapilan ¢aligmalarda bu yondedir. Asagida Sekil 1.2 ‘de IATA tarafindan gelistirilen

gelecege yonelik simiilasyonlar yer almaktadir.
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Sekil 1.2: Gelecege yonelik ticretli yolcu km tahmini (IATA;2021).

Yukarida Sekli 1.2 de goriildiigii lizere 2024 yilinda sektdriin salgin dncesi seviye

olan 2019 yili rakamlarina donecegi degerlendirilmektedir.

Havayolu tagimaciligi sektoriintin her ne kadar kiiresel bir sektor oluguna vurgu
yapilmis olsa da bolgesel diizeyde de ayrica degerlendirmeler yapilmasi gelecek
perspektifi agisindan fayda saglayacaktir. Literatiirde bolgeler genel olarak Avrupa,
Kuzey Amerika, Asya Pasifik, Ortadogu ve Latin Amerika olarak belirlenmistir.
Calisma kapsaminda havaciligin bu boélgelerdeki gilincel durumuna kisaca
deginilmistir. Asagida Sekil 1.3’de 2018 yilina ait bolgesel pazar paylar1 yer

almaktadir.
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Sekil 1.3: 2018 y1l1 bolgelere gore tarifeli yolcu pazar paylari (ICAO,2021).

Avrupa bolgesi ekonomik olarak istikrarli bir bdlge olmasina ragmen Brexit
Anlagmasmin getirdigi siyasi karisiklik ve ticari belirsizliklerden dolayr zor bir
stirecten gecmektedir. Bu belirsizliklere 2020 yilinda Covid-19 salgin1 da
eklenmistir. CAPA'ya (Centre for Aviation) gore, Avrupa'daki havayolu koltuk
kapasitesi 2020'de %57,7 diismistlir. Bu oran tiim bolgelerle karsilastirildiginda en
biiyiik diisiis rakami olarak kayitlara gegmistir. Ayrica Avrupa bolgesi toplam koltuk
kapasitesi bakimindan ikinci siradan tgilincii siraya gerilemistir (CAPA, 2021).
Avrupa bolgesinde 2019 yili filo artis1 % 2,9 olarak ger¢eklesmistir. Filo bakimindan
ontimiizdeki 20 yil icerisinde %80'1 tek koridorlu olmak iizere yaklasik 9.000 yeni
ucagmm Avrupa pazarma dahil olacagi degerlendirilmektedir. Ayrica Avrupa

pazarmin 2019 hava trafigi biiylimesi %3,6 olarak gerceklesmistir (Airbus; 2020: 9).

Oniimiizde 20 yillik siire igerisinde ekonomik olarak istikrarl1 bir biiyiime beklenen
Kuzey Amerika bolgesinde 2019 yili filo artis1 %1,9 olmustur. 2019 yil1 trafik artisi
ise yizde %3.,2 olarak gerceklesmistir. [ATA'ya gore, Kuzey Amerika
havayollarinin yolcu trafigi 2019'a gore %75,4 diiserek yolcu trafigi agisindan Asya-
Pasifik ve Avrupa'dan sonra ti¢iincii biiyiik bolge olmustur. Yolcu trafiginin 2021
yil1 igerisinde toparlanmaya baslamasi ile 6nlimiizdeki yillarda Kuzey Amerika'daki

ticari havacilik sektoriiniin canlanmasi beklenmektedir.



Son yillarda yiiksek biiylime rakamlar1 yakalayan Asya-Pasifik bolgesinin, 2038
yilina kadar yillik ortalama %4,1 GSYIH biiyiimesi 6ngoriilmektedir. Yillik filo artis
oranlari ise ortalama % 4,6 olarak gergeklesmektedir. Asya Pasifik bolgesi, 2020
y1l1 yolcu hacminde %76.4'liik bir gerileme kaydetmistir. Bu pazardaki tek koridorlu
ucak sayisinin 2038 yilinda iki katina ¢ikacaga degerlendirilmektedir (Boeing, 2020:
4).

Ortadogu pazar1 2019 yilina gore yolcu talebinde %73 diisiis ve %53 kapasite
daralmasi yagamistir. IATA, Ortadogu havayollarinin 2020 yilin1 7,1 milyar kayipla
kapatacagini agiklamistir. Filo biiylimesi verileri bakimindan yillik ortalama % 5,1
biliylime gerceklestirmistir. Dar govde ve genis govdeli ugak sayilar birbirine ¢ok
yakindir (Boeing, 2020: 9). IATA’nin Ortadogu pazari igin 2021 tahminleri yolcu
sayisinin %43 oraninda, kapasitenin %23,6 oraninda artabilecegi yoniindedir. Bu
bolgeye ait havayolu isletmelerinin 2021 yilinda 3,3 milyar dolar zarar agiklanmasi

beklenmektedir (IATA, 2021: 10).

Ticaret ve turizm alanindaki olumlu gelismeler Latin Amerika bolgesindeki trafik
biiylimesini olumlu etkilemektedir. Filo biiyiimesi 2019 yilinda %3,9 artmistir. Latin
Amerika bolgesi, 2020 yilinda ticretli yolcu km bakimindan %49 diisiis yagamis ve
18 milyar dolarlik zarar agiklamistir. Boeing Latin Amerika pazar1 igin 2038 yilina
kadar 2.640 yeni dar govdeli ucagin bu pazara katilacagini 6ngérmektedir (Boeing,
2020: 3).

Asagida Sekil 1.4 de 2020 yilinda toplam koltuk kapasitesinde yasanan daralmanin

bir dnceki yila gore oransal degisimi gosterilmektedir.
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Sekil 1.4: Bolgesel olarak 2019-2020 kapasite degisimi (CAPA;2021)

Kiiresel ve bolgesel acidan yapilan degerlendirmelere ek olarak iilkemizin havayolu
tasimaciligindaki durumu da ayrica degerlendirilmistir. Tiirkiye cografi konumu
bakimindan havayolu tasimacilig1 i¢in 6nemli bir kavsak noktasinda bulunmaktadir.
Tiirkiye’nin son on yillik yolcu tagimaciligi performansina bakildiginda Diinya ve
Avrupa ortalamasinin ¢ok tiizerinde bir biiylime gerceklestirdigi goriilmektedir
(TOBB, 2019: 18). Ulkemizde 2019 yilinda havayolu kullanan toplam yolcu sayist
iki yiiz dokuz milyondur. 2019 yili igerisinde dis hatlarda %11’lik bir artis
yasanirken i¢ hat yolcu trafigi %11,5 azalmistir. Covid-19 salgmi tiim diinyada
oldugu gibi Tiirkiye’nin sivil havacilik faaliyetlerini de derinden etkilemistir. Ugak
trafigi 2020 yilinda yaklasik % 50 azalmis, 209 milyon olan yolcu sayist 81,5
milyona gerilemistir. Toparlanma ile birlikte Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi 2021
yilinda 123 milyon, 2022 yilinda 178 milyon, 2023 y1linda 203 milyon yolcu sayisina
ulasilacagini dngdrmektedir (DHMI, 2021: 132-141).

Asagidaki Sekil 1.5 iilkemizin yolcu tasimaciliindaki son on yilik rakamlarim

gostermektedir.



Son On Yillik Tiirkiye Geneli Yolcu Grafigi (2011-2020)
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Sekil 1.5: Tiirkiye geneli 2011-2020 yolcu sayilart (DHMI:2021).

Ulkemizde kargo tasimacihiginda yasanan diisiisiin yolcu tasimaciligma gére ¢ok
diisiik oranlarda oldugu sodylenebilir. Bu durumun en biiyiik sebebi iilke sinirlari
havayolu yolcu tasimaciligina kapali olmasina ragmen kritik alanlarda {iretimin
devam edebilmesi igin hava kargo trafiginin devam etmesidir. DHMI verilerine gore
2019 yilinda 1,52 milyon ton olan kargo miktar1 2020 yilinda 1.36 milyon tona
gerilemistir. Tlirkiye’ nin son on yillik zaman diliminde kargo tagimacilig1 alanindaki

gelisimi agsagida Sekil 1.6 ‘da gosterilmektedir.

Son On Yillik Tiirkiye Geneli Kargo Grafigi (2011-2020)
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Sekil 1.6: Tiirkiye geneli 2011-2020 kargo tasimaciligi rakamlar1 (DHMI, 2021).



1.2 Havayolu Tasimacihgimin Onemi

Havayolu tasimaciligi; havaaract kullanilarak iki nokta arasinda yolcu, kargo ve
postanin tasinmasidir (Wensveen, 2011: 22). Havayolu tagimaciliginin nihai
tirlinleri; varis noktalarina emniyetli ve eksiksiz bir sekilde ulastirilan yolcu ve
kargolardir. (ICAO, 2017: 2). Gegen yiizyil boyunca, havayolu tasimaciligi gezegeni
kiictiltmek, zaman ve mesafe algisini degistirmek, hava sahasinin etkinligini
artirmak ve insan hareketliligini biliylik dl¢iide genisletmek iizere biiyiik ilerleme
kaydetmistir. Bu gelisim stireci icerisinde ortaya ¢ikan ekonomik ve sosyal faydalar
cok biiylik olmustur. Havayolu tasimaciligi, ¢ok uzak mesafelerdeki insanlar1 ve
kargolart hizli bir sekilde naklederek adeta kiiresel ekonominin otoyollar1 haline
gelmistir. Ayrica havayolu tasimaciligy; is ve eglence firsatlarini, kiiltiirel degisimleri
ve uluslararast kurumlarin ve siyasi iliskilerin gelisimine biiylik Olgiide katki

saglamis ve kolaylagtirmistir.

Son yiiz yil igerisinde medeniyetlerin yayilmasina havaciliktan daha fazla katki
saglayan onemli bir gelisme de olmamustir. Ayrica son elli yilda hava trafiginin
bliylime hiz1 ¢ok carpict olmustur. Tahminler biiylimenin, ABD ve Avrupanin
gelismis pazarlarinda devam edecegini ve hatta Uzak Dogu'nun gelismekte olan
pazarlarinda daha da yiiksek seviyelerde olacagini gostermektedir. Havayolunu

tercih edenlerin sayist her gegen giin artarak devam etmektedir (Cento, 2009: 13-20).

Havacilik teknolojisi, insanlarin yasam kosullarini degistiren bir havacilik sisteminin
olusmasina yol agmistir. Daha 6nce de ifade edildigi gibi havacilik, son yiiz yilda
toplumlarin degisim ve doniisiimiinde énemli faktér olmustur. Havaciligin sunmus
oldugu ekonomik ve sosyal faydalarin basinda insanlarin ve esyalarin etkin ve hizl
bir sekilde yer degistirmesini saglayarak gezegeni kiicliltmek olmustur (Cento,
2009:20-21). Havayolu sektorii tasimacilik disinda kalan ugak imalati ve turizm gibi

alanlarda yarattig1 etki agisindan da dnemli bir ekonomik giice sahiptir.

Kiiresel havayolu tasimaciliginin gelismesinde teknolojik yeniliklerin 6nemli katkis1
olmustur. Ornegin jet ucaklariin 1950'lerde kullamlmaya baslanmasi, ardindan
1970'lerde genis govdeli jumbo jetlerin gelistirilmesi havayolu tasimaciligina yon

veren en onemli teknolojik gelismelerdendir. Ayni zamanda o yillarda, tiim diinyada
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havayollar1 yogun bir sekilde kat1 kurallara tabi olarak faaliyet gostermektedir. O
yillar i¢in karlilik ve rekabetin geri planda oldugu teknolojik gelismelerin ve
hiikiimet politikalarinin 6ncelikli oldugu bir yaklagimin egemen oldugu sdylenebilir

(Vasigh, Fleming ve Tacker, 2018: 12).

Gegtigimiz 60 yi1l boyunca, havacilik sektorii kiiresel ekonominin gelismesinde daha
onemli bir rol iistlenmistir. Havacilik sektoriinde milyonlarca insan ¢alismakta olup,
havaciligin destekledigi sektorlerde de milyonlarca kisiye is imkan1 saglanmaktadir.
Bu sektorlerdeki bireyler, gergekte ucup ugmadiklarina bakilmaksizin havaciliktan
ekonomik olarak yararlanmaktadir. Havacilik istatistikleri konusunda uzman bir
kurulus olan ATAG 1 2018 Ekim ayinda yaymlamis oldugu 2020 verilerine gore;
sivil havacilik sektorii dogrudan ve dolayli olarak diinyada 87,7 milyon kisiye is
imkan1 saglamaktadir. Bunlardan 648 bini havaliman isleticilerinde, 5,5 milyon kisi
havalimanlarindaki diger islerde, 3,6 milyon kisi havayolu sirketlerinde 1,3 milyon
kisi sivil havacilik imalat isletmelerinde 237 bin kisi de hava seyriisefer hizmet
kuruluglarinda olmak {izere dogrudan sivil havacilik kuruluslarinda ¢alismaktadir

(ATAG, 2018: 4).

1.3 Havayolu Tasimaciigimin Onemli Kilometre Taslar

Calismanin bu boliimiinde havayolu tasimaciligima yon veren uluslararasi
anlagmalar, havayolu tasimaciligini diizenleyen kuruluslar, teknolojik gelismelerin

ve serbestlesmenin etkileri kisaca anlatilmistir.

1.3.1 Uluslararas1 Konvansiyonlar

Gilinlimiizde diinya, hava yollarinin ugus aglar ile kaplanmig durumdadir. 1945°te
havayolunu kullanan kisi sayist 9 milyondur ve bu rakam 2019 yilinda 4,5 milyara
ulagmistir. Kisacasi havayolu tasimaciliginin hizli gelisimi ve ucagin énemli bir
ulagim aract haline gelmesi, uluslararasi sorunlar1 da beraberinde getirmistir.
Emniyetli ve gilivenilir bir hava tagimaciligina olan ihtiya¢, havalimanlar1 insa

etmeyi, seyriisefer yardimcilarini olusturmayr ve hava durumu raporlama
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sistemlerinin kurulmasini gerektirmektedir, ancak uluslararasi hava tagimaciligi i¢in
iilkelerin bunlar1 tek basina yerine getirmesi bir anlam ifade etmemektedir.
Uluslararasi hava tasimaciliginda; hava trafik kurallari, personel lisanlari, ugak ve
havalimani tasarimi gibi konularda ortak standartlarin olusturulmasi emniyet ve
giivenirlilik i¢in zorunluluk haline gelmistir. Bu nedenle havaciligin ilk yillarindan

glintimiize kadar birgok uluslararasi anlasma imzalanmustir.

1.3.1.1 Paris konvansiyonu

Insanl uguslarin gerceklesmesinden once hava sahasmin 6zgiir oldugu kabul
edilmektedir ve higbir {ilke hava sahasi tizerinde bir hakka sahip degildir, ancak
hicbir devlet ulusal egemenlik ve gilivenliginden de taviz vermemistir. Birinci Diinya
Savasi sirasinda havacilikta ¢ok dnemli teknik gelismeler yasanmistir. Ayrica savas
sonrasinda diismanliklarin bitmesi; uzun mesafelerde kargo, posta ve insanlarin
giivenli ve hizli bir sekilde tasinmasi konusunda tamamen yeni bir dénemin
baslangici olugsmustur. Bununla birlikte havaciligin potansiyelinin ortaya ¢ikmasinda
savasin etkili oldugu gz ard1 edilmemelidir. Tlerleyen siirecte oldukga ileri diizeyde
olan bu yeni tasimacilik modeline uluslararasi bir boyut kazandirma ihtiyaci
dogmustur (Wensveen, 2011: 476). Sonu¢ olarak Paris’te otuz li¢ devletin
katilimiyla 13 Ekim 1919 tarihinde Paris Konvansiyonu imzalanmis ve 11 Temmuz

1922 tarihinde yiirtirliige girmistir. Bu konvansiyona Tiirkiye taraf olmamaistir.

Paris konvansiyonunda alinan en 6nemli karar her devletin kendi tilkesi tizerindeki
hava sahasinda mutlak ve miinhasir egemenlige sahip olmasidir. Ayrica uluslararasi
sular ve sahipsiz yerler iizerinde her hangi bir iilkenin egemenligi s6z konusu
degildir. Anlagsmaya imza atan devletler baris zamaninda kendi hava sahalarin1 baska
tilkelere belirli sartlar altinda kullandirabilir veya giivenlik kaygilariyla hava sahasini
kapatabilmektedir (SHGM, 2018: 7). Anlasmada ek olarak ugak tescili, ugusa
elverislilik, pilot lisanlar1, carpisma 6nleme, inis ve kalkis prosediirleri olusturularak

uluslararasi kurallara dahil edilmistir (Wensveen, 2011: 477).

Baris zamanindaki durumlar i¢in diizenlenen, 9 boliim ve 43 maddeden olusan Paris

Konvansiyonu birkag kez giincellenmis ve 7 Aralik 1944 tarihinde imzalanan Sikago
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Konvansiyonu ile yiiriirliilkten kaldirilmigtir. Paris Konvansiyonu’ndan sonra 1926
Madrid Konvansiyonu ve 1928 Havana Konvansiyonu imzalanmigtir. Paris
konvansiyonunun tekrari olan ve uluslararasi bir nitelik tasimayan bu
konvansiyonlar 7 Aralik 1944 tarihli Sikago s6zlesmesinin yiirtirliige girmesi ile
tamamen yok sayilmistir (SHGM, 2018: 8).

1.3.1.2 Varsova konvansiyonu

Uluslararas1 hava tagimaciligi ile ilgili belirli kurallarin birlestirilmesi ve bu tiir
tagimalarda tasiyicinin sorumlulugunun belirlenmesi amaciyla 12 Ekim 1929'da
Polonya'nin Varsova kentinde bir araya gelinmistir. Yapilan toplanti sonunda
hazirlanan Varsova Sozlesmesi otuzdan fazla devlet tarafindan imzalanmis ve
1933’de yiiriirlige girmistir (Vasigh, Fleming ve Tacke, 2013: 305-307). Varsova
sozlesmesi genel olarak incelendiginde; yolcularin, bagajlarin ve kargolarin
taginmasi sirasinda meydana gelebilecek zarar ya da kayiplarla ilgili olarak tasiyanin
hak ve borglarimi tespit ederek sorumluluklarini diizenlemis, uyusmazliklarda
uygulanacak rutin hukuki kurallar1 belirlemistir. Ayrica yolcu bileti, bagaj etiketi ve
konsimento gibi belgelerin hazirlanma islemleri ve igerikleri konusunda uluslararasi

standartlar getirmistir (SHGM, 2018: 8).

Varsova Konvansiyonu, uluslararasi tasima yiikiimliiliigiinii diizenleyen mevcut
sozlesme olan 1999 tarihli Montreal Sozlesmesi tarafindan tamamen revize
edilmistir. Montreal S6zlesmesinin 21. maddesi, bir havayolu sirketinin sinirsiz
sorumlulugunun oldugunu; yani 6demede bir {ist sinirin olmadigimi ve oliim
durumunda havayolunun telafi etmesi gereken asgari miktar1 100.000 Ozel Cekme
Hakki (SDR) olarak belirlemistir. Bu yaklasik olarak 150.000 $ 'a karsilik
gelmektedir. (SHGM, 2018: 21-22). Giiniimiiz uluslararasi hava tagimaciliginda
Varsova Konvansiyonu bagvurulacak en 6nemli hukuki kaynak olarak gegerliligini

hala korumaktadir.
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1.3.1.3 Sikago konvansiyonu

Hava tasimacihigi ile ilgili bir sonraki biiyiik uluslararas1 anlasma, Ikinci Diinya
Savasi'nin sonlarina dogru diizenlenen 1944 tarihli Sikago Sozlesmesidir. 7 Aralik
1944 tarihinde 52 Devletin temsilcisi ABD’nin Sikago kentinde ger¢eklesen
uluslararas1 hava tasimaciliginin gelecegi konulu bir konferansa katilmis ve
Uluslararas1 Sivil Havacilik Sozlesmesini imzalamistir. Sonug olarak imzalanan bu
uluslararasi sozlesme “Sikago Konvansiyonu™ olarak adlandirilmistir. Anlasma,
bugiiniin kiiresel havayolu tasimaciligi sisteminin temelini attig1 i¢in havacilik
tarihinin kritik bir doniim noktas: olarak kabul edilir. S6zlesme, ulusal ve 6zellikle
de uluslararasi sivil havaciligin yiiriitiilmesinde bazi temel katkilarda bulunmus ve

sektorlin zaman i¢indeki hizli biiyiimesini desteklemistir (ICAO,2019).

Sikago Konvansiyonu, havayolu tasimaciliginin kiiresel bir faaliyet alan1 oldugunu
ve bu kapsamda uluslararasi bazi kurallarin gerekliligini agik¢a ortaya koymustur.
Bu kurallarin belirlenmesi sirasinda havacilik tarihinde ilk defa liberal ve korumaci
politikalari savunan devletlerarasinda ciddi bir ¢atisma yasanmistir. Konvansiyonun
ayn1 zamanda, uluslararasi havayolu tasimaciligini liberal ve korumaci politikalar

arasinda bir tercih yapmaya zorladigi s6ylenebilir (Wensveen, 2011: 477).

Amerika Birlesik Devletleri, diinyada hava tasimaciligi pazarlarina erisim
konusunda ¢ok az kisitlamay1 igeren, pazara yonelik ucus frekanslarinin ve ucak bilet
fiyatlarinin belirlenmesi dahil olmak iizere bir¢ok konuda havayollar1 arasinda agik
bir rekabete izin veren liberal bir gergeveyi savunmustur. Bununla birlikte
Ingiltere’nin onderligindeki diger devletler ise; ulusal giivenlik ve hava sahasi
egemenligini korumak ve daha yeni gelismekte olan havayolu endiistrisinin
biiyiimesini kolaylastirmak i¢in daha koruyucu bir sistemi savunmustur. Bu grubun
as1l endisesi, liberal bir rekabet ortaminda ABD havayolu isletmelerinin tiim sektore
egemen olabilecedi korkusudur, zira ABD havayolu tasimaciliginin basta finans
olmak tizere bircok acgidan diger iilke havayollarindan daha gii¢lii oldugu
diistiniilmektedir. Korumact grup pazarlik araci olarak inis haklarmi reddetme
kozunu kullanarak biiytik 6l¢iide iistiin gelmistir. Bu nedenle, konvansiyon evrensel

kurallar dizisi olusturmak yerine, uluslararasi hava tagimaciligi i¢in ikili hava
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tagimacilig1 sistemini destekleyen bir ¢ercevenin olusturulmasina karar vermistir

(Phillips, 2006: 78).

Sikago Konvansiyonu’nun en énemli sonucu, “Uluslararasi hava seyriiseferinin ilke
ve tekniklerini gelistirmek ve uluslararasi hava tasimaciligimin planlanmasini ve
gelistirilmesini tesvik etmek” amaci ile Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii'niin
(ICAO) olusturulmasi kararidir (Sikago Konvansiyonu; 1944: 22-23). Paris
Konvansiyonu’nun yerini alan Sikago Konvansiyonu hala tiim uluslararasi havacilik

hukukunun temel dayanagi olmaya devam etmektedir.

Sikago konvansiyonun dnemli sonuglarindan bir digeri ise “Uluslararast Havayolu
Tasimaciligi Anlagsmasi” (The International Air Transport Agreement) ya da baska
bir ismiyle “Bes Hava Trafik Hakki Anlasmasi™ (Five Freedoms Agreement) nin
yapilmasidir. Sadece tarifeli havayolu tasimacilifi yapan ugaklar i¢in gecerli bir

anlagmadir. Ilgili trafik haklar asagidaki gibidir (SHGM, 2018: 18-20).

Birinci Trafik Hakki: ICAO (International Civil Aviation Organization) {iyesi bir
ilkeye tescilli ucagin, ICAQ iiyesi olan baska bir {ilkenin hava sahasi iizerinden yere

inmeden transit gegebilme hakkidir.

ikinci Trafik Hakki: ICAO iiyesi bir iilkeye tescilli ugagm, ICAO’ya iiye olan bir
tilkeye ticari amag diginda bakim, onarim ve yakit almak amaciyla teknik inig yapma
hakkidir.

Ucg, dort ve besinci trafik haklari ticari haklar olarak isimlendirilmektedir:

Uciincii Trafik Hakki: Ugagin, kendi iilkesinden aldig1 yolcu, yiik ve postay diger
bir iilkeye tasima hakkidir.

Dordiincii Trafik Hakki: Ugagin, bagka bir iilkeden aldig1 yolcu, yiik ve postay1

kendi iilkesine tagima hakkidir.

Besinci Trafik Hakki: Ucgagin kendi iilkesinde baslayan ve kendi iilkesinde biten
bir seferle ara noktalara ugrayarak yolcu, yiik ve posta tasima hakkidir. Diger bir
ifade ile kendi iilkesinde baglamak veya sona ermek kaydiyla bir iilke havayolunun

diger iki iilke arasinda yolcu, yiik ve posta tasima hakkidir.
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Sikago Konvansiyonu’ndan sonra yasanan gelismelere istinaden yeni trafik haklar

eklenmistir:

Altina1 Trafik Hakki: Ugagin, yabanci bir {ilkeden kendi iilkesine getirdigi yolcu,
yiik ve postayi transit olarak yani giimriige sokmadan diger bir iilkeye gotiirebilme

hakkidir.

Yedinci Trafik Hakki: Ucagin, kendi iilkesi disinda baslayan bir ugusunda iki

yabanci iilke arasinda ticari amagla yolcu, yiik ve posta tagiyabilme hakkidir.

Sekizinci Trafik Hakki: Kabotaj hakkidir. Bir havayolunun kayithi oldugu iilke
disinda, bir bagka iiye iilke i¢inde iki nokta arasinda yolcu, yiik ve posta tagiyabilme
hakkidir. Bu hak iilkeler tarafindan en fazla korunan haktir. i¢ hat pazar1 her iilkenin

kendi egemenligindedir.

Toplam 8 ayr1 trafik hakki bulunmasina ragmen Sikago Konvansiyonu’nda sadece
ilk iki trafik hakki yani teknik amacli uguslar kabul edilmistir. Pazara erigimi
belirleyen diger trafik haklari iizerinde bir anlagsma saglanamamustir. Ticari amagh
yapilan uguslar i¢in her iilkenin kabul ettigi bir anlasma zemini olusmamistir. Bu

durum tilkeler arasinda iki tarafli anlagsmalarin yapilmasina neden olmustur.

1.3.1.4 ikili hava tasimaciligi anlasmalar

Iki tarafli hava tasimacilign anlasmalari, katilimer iilkelerin belirlenmis oldugu
havayolu isletmelerinin ticari ugus gerceklestirmelerine ve yasal olarak {ilkeler
arasindaki yolcu, ylik ve posta tasimaciligi yapmasina izin veren anlagmalardir.
Sikago Konvansiyonu’ndan sonra, iilkeler arasindaki ikili hava tagimaciligi
anlagsmalari, uluslararas1 hava tasimaciligi diizenlemelerinde c¢ok yogun olarak
basvurulan bir yontem haline gelmistir. Bu anlagsmalar, pazara erisim, pazara giris ve
pazar fiyatlandirmas1 konularinda karsilikli olarak saglanan mutabakatlar
kapsamaktadir (Vasigh, Fleming ve Tacker, 2013: 309). ikili hava tasimacilig
anlagsmalariin temel ilkesi, taraf olan iilke ve isletmelerin biiytikliiklerine
bakilmaksizin, haklarin esit bir bi¢imde paylasilmasidir. Pazara erisim saglamada

tilkeler daha once agiklanan sekiz hava trafik hakkinin bir boliimiini karsilikli olarak
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kullanabilmektedir. Boylece ilgili tilkeler tagimacilik yapilacak noktalar1 karsiliklt
olarak belirler. Ikinci adim olan pazara giris ise, segilen noktalarda hangi
havayolunun tasimacilik hizmeti vereceginin belirlenmesidir. Ulkeler bir veya

birden fazla havayolu isletmesi belirleyebilir (Doganis, 2010: 92-96).

Ikili hava tasimaciligi anlasmalari nitelik olarak koruyucu veya liberal dzellikler
tasimaktadir. Koruyucu tip anlagmalar; belirlenen ucus hatlar1 {izerinde sunulacak
kapasitenin daha 6nceden belirlenmesini ve kapasitenin yar1 yariya paylasilmasini,
hatta bazilar1 elde edilen gelirlerin bir havuzda toplanarak paylastiriimasini
ongdrmektedir. Bu tip anlagmalarin diger bir 6zelligi, besinci trafik hakkinin
kullanilmasina genellikle izin verilmemesidir (Doganis, 2010: 92-96). Daha liberal

ikili anlagsmalar “Bermuda Tipi” anlagsmalar olarak adlandirilir.

Sikago Konvansiyonu’'nda “bes trafik hakki” {izerinde ortak bir anlasmaya
varilamaymca ABD ve Ingiltere daha liberal bir anlasma modeli iizerinde fikir
birligine varmiglar ve 1946 yilinda Bermuda’da ikili hava tagimaciligi anlasmasini
imzalamistir. Bu anlagmanin sonrasinda farkli tilkeler arasinda bu anlagsma modeline
uygun bir¢ok ikili anlagma imzalanmistir. Bu tlir anlagsmalarin en 6nemli 6zelligi,
genellikle besinci trafik hakkinin kullanilmasina izin verilmesi ve frekans-kapasite
siirlamalarinin ortadan kaldirilmis olmasidir (Vasigh, Fleming ve Tacker, 2013
:311).

1.3.1.5 A¢ik semalar (Open Sky) anlagsmasi

Gliniimiizde uluslararas1 hava tasimaciligindaki genel egilim, karmasik ve
kisitlamal1 iki tarafli anlagsmalarin yerine kisitlamalarin olmadigi “Acik Semalar”
anlagmalarmin yayginlastirilmas: yoniindedir. 1992'de ABD ve Hollanda ilk Agik
Semalar anlagsmasini imzalamistir. Bu anlagsmay1 1995 yilinda ABD ve Kanada
arasindaki benzer A¢ik Semalar anlagsmasi izlemistir (Baker, Field ve lonides, 2005:
60-65). ABD ve Avrupa Birligi 2007 yilinin Mart ayinda A¢ik Semalar anlagmasini
imzalamistir. Bu anlagsmanin ikinci basamagi Haziran 2010'da imzalanmig ve ABD

ile AB arasinda hava tasimacilig ile ilgili kisitlamalar biiyiik dl¢lide yiirtirliikten
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kaldirilmigtir. Her iki taraftan da havayollarinin sayisinda kisitlama olmaksizin,

isteyen her havayolu her hangi bir rotada diledigi kadar sefer diizenleyebilmektedir.

ABD’nin imzaladig1 A¢ik Semalar anlagmalar1 genellikle sekiz hava trafik hakkini
da icermektedir. (DOS, 2012:2). Tiim A¢ik Semalar anlagmalarinda yer alan ilk ve
muhtemelen en 6nemli madde, uluslararasi rota haklarinda kisitlama olmamasidir
(DOS, 2012:3). Bu herhangi bir iilkeden gelen tasiyicilarin istedikleri iki sehir
arasinda, ucak kapasitesine bakilmaksizin, giinde/haftada istedikleri kadar ugmakta
Ozgiir olduklar1 anlamina gelmektedir. Bu kisitlamalarin yiiriirliikten kaldirilmast,
havayollarinin pazara girisi konusunda Oniindeki engelleri biiyiik oOlglide
kaldirmigtir, ancak biitiin engellerin tamamen ortadan kalktig1 anlamina da
gelmemektedir. Ornegin bir havaalanina ilave bir ucus diizenleyebilmek igin inis
slotlarina ihtiya¢ duyulmaktadir. Slot (Sira/Zaman); koordine edilen bir
havalimaninda belirli bir giin ve saatte inis veya kalkis amaciyla havalimani alt
yapisinin tamamini kullanmak tizere havalimani isletmecisi veya ilgili sivil havacilik
otoritesi tarafindan havayolu sirketlerine tahsis edilen izne denilmektedir
(IATA,2011: 9).

Acik Semalar anlagmalar1 ile elde edilen kazanimlar, i¢ hatlarda yasanan
serbestlesme ile elde edilen kazanimlara benzemektedir. A¢ik Semalar anlagmalari
sayesinde havayollar1 daha fazla giizergahta ucus yapabilmektedir. Bu durum
rekabetin artmasina yol agarak ortalama bilet fiyatlarinin diismesine neden
olmaktadir. A¢ik Semalar ayn1 zamanda daha 6nce miimkiin olmayan yeni sehir
ciftlerinde (yerli-yabanci) ugulmasini saglar. Genel olarak daha sik ugus ve diisiik
bilet fiyatlari sunmasi nedeniyle yolcularin yararina sonuglar dogurmaktadir. Ote
yandan, havayollarinin karliliginda daha biiyiik dalgalanmalara neden olabilir. Bazi
havayollar1 A¢ik Semalar anlagmalarindan gesitli avantajlar sagladigi gibi olumsuz
etkilenenlerde olmustur. . Bu durum havayolunun pazardaki konumuna bagli olarak
degismektedir. Ornegin, daha dnce uluslararasi uguslar i¢in genis ayricaliklara sahip
olan bir havayolu sirketi sunulan ayricaliklar sayesinde ucus diizenledigi pazardan
onemli bir gelir elde etmektedir. Acik Semalar ile bu havayolu artik ayricaliklarina

sahip olamayacak ve daha fazla rekabetle kars1 karsiya kalacaktir.
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1.3.2 Havacihig1 Diizenleyen Kuruluslar

Havayolu tasimaciligin kiiresel bir sistem oldugu, tilkeler, diger sektorler ve insanlar
icin ne kadar 6nem arz ettigi lizerine daha 6nceki basliklarda agiklamalar yapilmastir.
Biitiin bunlara ek olarak sektérde emniyet ve glivenlik standartlar1 en iist seviyede
yiriitiilmekte, iilkelerin, havayolu isletmelerinin, havalimani isleticilerinin, ugak
tireticileri gibi sirketler ile yolcularin haklari da bir¢ok diizenleme ile korunmaktadir.
S6z konusu diizenlemeleri hayata gegiren, baglayicilifini saglayan bircok
uluslararasi organizasyon bulunmaktadir. Bu organizasyonlar ayr1 basliklar altinda

kisaca agiklanacaktir.

1.3.2.1 Uluslararasi sivil havacilik orgiitii

Ikinci Diinya Savasi’nin sona ermesi havacilik alaninda yasanacak gelismelerin
Onilinii acan bir gelisme olmustur. Savas sirasinda ugak sanayi alaninda yapilan
yatirimlar sayesinde ugak iiretiminde nicel ve nitel bakimdan biiyiik bir yol kat
edilmistir. Ayrica yolcu ve yiik tasimaciligi i¢in ugus aglari olusturulmus ve birgok
tesis kurulmustur, ancak savas sirasinda tiretilen ugaklar ve kurulan alt yap1 tesisleri
siyasi ve teknik sebeplerden dolayi Sivil hava tagimaciligi i¢in kullanilamamaktadir.
Bu durumu asabilmek amaciyla 1944 yilinda Amerika Birlesik Devletleri 55 iilkeyi
Sikago’ya davet ederek Uluslararas1i Sivil Havacilik Konferansi diizenlemistir.
Konferansa davet edilen 55 iilkeden 54’1 Sikago konferansina katilmis ve 7 Aralik

1944°te 52 iilkenin imzasi ile Uluslararasi Sivil Havacilik S6zlesmesi imzalanmuistir.

Bu sozlesmeye imza atan iilkeler ayrica; kiiresel hava tasimaciligt aginin
gerektirecegi yogun uluslararast isbirliginin organize etmek ve desteklemek amaci
ile Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAO) kurulmasmi kabul etmistir

(ICAO, 2021).

ICAO'nun temel gorevi, gegmiste oldugu gibi bugiin de, devletlerin sivil havacilik
diizenlemeleri, standartlari, prosediirleri ve faaliyetlerinde miimkiin olan en yiiksek
diizeyde tekdiizelige ulagsmalarina yardimci olmaktir. Giintimiizde ICAO; havacilik

alaninda faaliyet gosteren tiim isletmeler i¢in 193 iilke tarafindan oy birligi ile kabul
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edilmis on iki binden fazla uluslararasi Standart ve Tavsiyeyi Uygulamasina
(SARPS; Standards and Recommended Practices) sahiptir ICAO:2021) sahiptir.

ICOA tarafindan yayinlanan standart ve tavsiye uygulamalar1 19 baslik altinda yer

almaktadir. Her bir basligin uygulama alani farklidir ve diizenli olarak degisiklige

tabidir. ICAO tarafindan yayinlanan annex veya ek olarak ifade edilen basliklar
asagida verilmistir (ICAQ, 2021).

>
>
>
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Annex 1: Personel Lisanslama / Personnel Licensing

Annex 2: Havacilik Kurallar1 (Gorerek ve Aletli Ugus( / Rules of the Air
Annex 3: Uluslararas1 Hava Seyriiseferi I¢in Meteorolojik Servis Hizmetleri
| Meteorological Service for International Air Navigation

Annex 4: Havacilik Haritalar1 / Aeronautical Charts

Annex 5: Hava/Yer Muhaberesinde Kullanilacak Ol¢ii Birimleri / Units of
Measurement to be Used in Air and Ground Operations

Annex 6: Hava Araci1 Operatorliigii / Operation of Aircraft

Annex 7: Hava Araci Milliyeti ve Tescil Isaretleri / Aircraft Nationality and
Registration Marks

Annex 8: Hava Araglarinin Ugusa Elverisliligi /Airworthiness of Aircraft
Annex 9: Kolayliklar (Tesisler) / Facilitation

Annex 10: Havacilik Muhaberesi / Aeronautical Telecommunications
Annex 11: Hava Trafik Servisleri / Air Traffic Services

Annex 12: Arama Kurtarma Hizmetleri / Search and Rescue

Annex 13: Hava Arac1 Kaza Sorusturmasi / Aircraft Accident and Incident
Investigation

Annex 14: Havaalanlari1 / Aerodromes

Annex 15: Havacilik Bilgi Servisleri / Aeronautical Information Services
Annex 16: Cevresel Koruma ve Cevre Emniyeti / Environmental Protection
Annex 17: Giivenlik / Security

Annex 18: Tehlikeli Maddelerin Havadan Emniyetle Tasinmasi / The Safe
Transport of Dangerous Goods by Air

Annex 19: Havacilik Emniyeti / Aviation Safety
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1.3.2.2 Uluslararasi hava tasimacilig birligi

Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Birligi (IATA), 19 Nisan 1945'te Kiiba, Havana'da
kurulmustur. Kurulus amaci, tiim yolcularin ve havayollarinin yararina olacak
sekilde giivenli, giivenilir, emniyetli ve ekonomik hava hizmetlerini tesvik etmek ve
havayollar1 arasinda isbirligini gelistirmektir (IATA, 2021). IATA ilk kuruldugunda
31 tilkeden toplam 57 havayolu tiyesine sahiptir. IATA’ nin 2021 rakamlarina gore
giinimiizde 120 iilkeden 290 {iyesi bulunmaktadir. Diinyanin en biiyiikk yolcu ve
kargo tasimacilig1 yapan havayollarinin tiye oldugu IATA; tiim iiyeleri ile birlikte

diinya trafiginin % 82’lik kismini tagimaktadir (IATA, 2021).

Havayolu tasimaciliginda verimliligi ve hizmet seviyesini siirekli ylikselmeyi
amaglayan IATA, bilet fiyatlarinin belirlenmesi, sunulan hizmetlerden alinan
ticretler, acente komisyonlart vb. konularda denetleyici bir rol tistlenmektedir.

Temel olarak gorevleri;

> Uye iilkelerin ve havayollarinin sorunlarina ¢dziim bulmak,

» Havayolu tagimaciliginda standartlarin olusturulmasina katki saglamak,

» Havayolu isletmeleri arasindaki rekabeti diizenlemek ve adil bir rekabet
ortami olusturmak,

» Yiik tasimacilig1 konusunda prosediirleri belirlemek,

» Hava terminal tasarimi ve isletilmesi konularinda standartlar1 belirlemek

seklinde siralanabilir.

Yukarida siralanan gorevleri disinda kiiresel ekonomi ve havayolu tasimaciligi
arasindaki sik1 baglant1 nedeniyle IATA ’nin diinya ticaretini kolaylastiric rolleri de
bulunaktadir. Bu alanda birgok proje gelistirmis ve gelistirmeye devam etmektedir.
Bu projelerden bir tanesi hava kargo tagimaciliginda evrak iglerini ortadan kaldirip
yerine elektronik veri ve mesaj aligverisi yaparak, sinirlarda ve havaalanlarinda
bekleme ve islem maliyetlerini azaltan e-kargo projesidir. Ayrica DTO Ticareti
Kolaylastirma Anlagmasinin uygulanmasina yardimci olmak amaci ile giimriik
gereksinimlerinin  otomasyonu, risk yonetimi ve glimriik prosediirlerinin

yayinlanmasi konusunda projeler gelistirmektedir (WTO, 2021).
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1.3.2.3 Avrupa sivil havacilik konferansi

1955 yilinda devletlerarasi bir organizasyon olarak kurulan Avrupa Sivil Havacilik
Konferansi (ECAC), sivil havacilik politikalarin1 ve uygulamalarini {iye devletler
arasinda uyumlu hale getirmeyi ve ayn1 zamanda {iiye devletler ile diinyanin diger
bolgeleri arasindaki politikalarda uyumlulugu arttirmay1 amaglamaktadir. ICAO’nun
kurulmas1 Avrupa {ilkelerini harekete ge¢irmis ve bunun iizerine 1955 yilinda
yapilan  toplanti ile Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC)
kurulmustur.(A¢ikmese, 2004: 5). ECAC'1n en temel misyonu, giivenli, verimli ve
sirdliriilebilir bir Avrupa hava tasimaciligt sisteminin siirekli gelisiminin
saglanmasidir. ECAC, giivenlik, emniyet, cevre ve egitim faaliyetleri de dahil olmak
tizere, ortak c¢ikarlar dogrultusunda birgok konuda diger bolgesel kuruluslar ve
ICAO'nun miinferit akit devletleri ile yakin isbirligi i¢inde ¢alisir. Tiirkiye’nin 1955
yilinda tiye oldugu ECAC; ICAO'dan ayr1 ve bagimsiz bir sivil havacilik otoritesi
olarak toplamda 44 iiye iilke ile faaliyetlerine devam etmektedir (ECAC, 2021).

1.3.2.4 Avrupa havacilik emniyeti ajansi

ECAC (European Civil Aviation Conferance)’a bagli bir organizasyon olan JAA,
1970 yilinda ugaklarin bakim, lisans, sertifikasyon siirecleri ve ayrica havacilik
emniyeti ve standartlarini gelistirmek amaci ile kurulmustur. 2009 yilinda kurulan
EASA; JAA tarafindan yiiriitiilen tiim faaliyetleri devralmistir. EASA toplam 31 iiye
tilkeden olusmaktadir (EASA, 2021). EASA’nin temel gorev ve sorumluluklar
genel olarak asagida siralanmigtir (EASA, 2021).

AB vatandagslari i¢in en yiiksek seviyede ortak bir giivenlik saglamak,
Ortak ¢evre koruma diizeyini saglamak,
Uye devletler arasinda tek bir diizenleyici ve sertifikasyon sistemi kurmak,

Diger uluslararasi havacilik organizasyonlari ile koordineli ¢aligmak,

YV V V VYV V

EASA 'nin miinhasir yetkinlige sahip oldugu alanlarda iiriinleri

sertifikalandirmak ve organizasyonlari onaylamak,
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» EASA 'nin yetkinligini paylastig1 alanlarda iiye devletlere gozetim ve
destek saglamak

» Avrupa ve diinya standartlarinin kullanimini tesvik etmek

» Kiiresel olarak AB vatandaslari i¢in en yiiksek giivenlik seviyesine ulasmak

adia uluslararasi aktorlerle isbirligi yapmak seklinde siralanabilir.

1.3.2.5 Avrupa hava seyriisefer emniyeti teskilati

EUROCONTROLiin ilk ortaya c¢ikisi I. Diinya Savagindan sonra uluslararasi
isbirliklerinin gelistirilmeye ¢alisildigt 1919 yilinda hava seyriisefer emniyeti
konusunda imzalanan ilk s6zlesmeye kadar uzanmaktadir. Avrupa’nin biitiinlesmesi
fikri de EUROCONTROL ’iin kurulmasinda énemli bir faktdrdiir. Orgiitiin kurulus
sOzlesmesi 13 Aralik 1960 tarihinde alt1 bat1 Avrupa {lilkesi tarafindan imzalanmis

1963 yilinda da onaylanarak yiirtirliige girmistir.

EUROCONTROL ’iin temel kurulus amaci; Avrupa hava sahasi tizerindeki hava
trafiginin degisimini ve gelisimini koordine etmek, etkili ve sistemli tedbirlerde hava
sahasinda olusabilecek kazalarin &nene gecebilmektir (Celebi, 2008: 27). Bu
kapsamda iiye iilkelerin Avrupa hava sahasinda yapacagi uguslarda, hava seyriisefer
emniyeti agisindan gerekli kolayligi saglamak, iiye iilkelerin ihtiya¢ duyduklar
seyriisefer teknik destek projelerini hazirlamak, bu alanlarda egitimler diizenlemek
ve tlye iilkelerin ihtiya¢ duyduklari teknik malzemeleri taraflarin hizmetine

sunmaktir (EUROCONTROL, 2016).

Ulkemiz sahip oldugu hava sahasi ile uluslararas: trafigin kavsak noktalarindan
birinde olmasi, teknik altyapr ve yasal diizenlemeler bakimindan ileri seviyede
olmasi nedeniyle orgiitiin 6nemli bir tiyesidir. Bu baglamda iilkemiz, EASA ile
iligkilerini  gelistirirken ayni zamanda EUROCONTROL ’iin tim Avrupa
sahasindaki misyonunun devam etmesi konusunda gerekli hassasiyeti
gostermektedir (TCDB, 2021).
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1.3.2.6 Sivil havacilik genel miidiirliigii

Ulkemizde ticari olarak yapilan ilk hava tagimaciigi 1933 yilinda “Tiirk Hava
Postalar1” ad1 altinda bes ucaklik bir olusum ile baglamistir. Ayrica bu donemde Milli
Savunma Bakanligi’na bagli olarak kurulan “Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi”
havayolu tagimaciligi faaliyetlerini yerine getirmek ve gelistirmek iizere
kurulmustur.  Havacilik faaliyetlerinin ivme kazanmasi ile birlikte havacilik
uluslararasi arenada biiyiikk 6nem kazanmis ve teknolojik ilerlemeler sayesinde
sektor iilkemizde biiyiik bir yapi haline gelmistir. Bu gelismelere paralel olarak
uluslararasi organizasyonlara entegrasyonu kolaylastirmak, iilkemizin uluslararasi
arenada menfaatlerini savunmak ve wulusal capta gerekli goriilen alanlarda
diizenlemeler yapmak iizere 1954 yilinda Ulastirma Bakanligi’nin altinda "Sivil
Havacilik Dairesi Baskanlig1" kurulmustur. 1987 yilinda yeni bir yapilanma ile
"Sivil Havacilik Genel Miudirligi" ismini almigtir.  Sivil Havacilik Genel
Midirligi'ne 18 Kasim 2005 tarihinde ytriirliige giren 5431 Sayili Kanun ile
finansal agidan ozerklik verilmistir ve SHGM hala ilgili kanun kapsaminda
faaliyetlerini slirdiirmektedir. Ayrica iilkemizde yiiriitillen tiim sivil havacilik
faaliyetleri 2920 Sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ve ilgili kanuna dayanarak
yayimlanmis olan Yonetmelik ve Talimatlar cergevesinde siirdiirilmektedir
(SHGM, 2021).

Ulkemiz havacilik alaninda birgok uluslararasi organizasyonun ilk iiyelerindendir.
Sikago So6zlesmesine 1945 yilinda taraf olmus, ICAO’nun ve ECAC’in Kurucu
iiyeleri arasinda yer almistir. Ulkemiz EUROCONTROL ’iin de énemli bir iiyesidir.
Sivil Havacilik Genel Miidiirliigli adi gecen uluslararas1 ve bolgesel tim

organizasyonlarin ¢alismalarini yakindan takip etmektedir (Nergiz, 2008: 74).

1.3.3 Teknolojik Gelismeler

Havayolu tasimaciligimmi diger sektorlerle karsilastirdigimizda, uzun bir ge¢mise
sahip olmadigini1 sdyleyebiliriz. Ayrica havayolu tasimaciliginin baslangi¢ noktasi
olarak bir tarih vermekte ¢ok zordur. 17 Aralik 1903 tarihinde, Orville ve Wilbur

Wright kardesler tasarladiklar1 ucakla kisa da olsa havalanmayi1 basarmis, motor
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giicii kullanarak sadece on iki saniye siiren bu ugusta 37 metre mesafe kat
edebilmislerdir. Bu bilgiler 1s18inda Wright kardeslerin yaptig1 ilk motorlu ugusu
ticari havaciligin baslangi¢ noktasi olarak belirlemek ve ugaklarin 20. yiizyilin bir
tiriinii oldugunu ileri siirmek yanlig bir tanim olmayacaktir. Wright kardeslerin
izinden giden insanlik, giiniimiizde hava araclari ile diinyanin her yerine ulasmay1

basarmustir.

I. Diinya Savasi bu teknolojik gelismeye biiyiik bir ivme kazandirmistir. Kiigiik
Olcekli ve daginik olarak yapilan ucak liretimi, savasa katilan iilkelerde biiyiik bir
sanayiye donlismiistiir. Ahsap ve kirilgan bir yapiya sahip olan ugaklar, akrobatik
ozelliklere sahip giiclii birer makine haline gelmistir. Savasin sona ermesi ile birlikte
ucak iliretimi alaninda bir gerileme yasansa da ugaklar sivil ulagim araci olarak
yeterince gelismistir. I. ve II. Diinya Savaslari1 arasindaki donemde hava araglarinin
ilkelere sagladig1 giic ve faydanin farkina varilmistir. Havacilik teknolojisindeki
gelismeler sivil havaciliga yansimis ve zamanla yolcu ve yiik tasimaciligi i¢in hava
araglar1 vazgecilmez olmustur. Savas sonrasi birgok havayolu kurulmus konforlu ve
giivenli ugaklar i¢in bir pazar olusmustur (Korul ve Kii¢iikonal, 2003: 26). II. Diinya
Savast da ugak iiretimi alaninda 6nemli bir rol oynamis bu doénemde motor
performanslarinda 6nemli dl¢iide iyilestirmeler yapilmis, pistonlu motorlarin yerini

gaz tiirbinli motorlar almigtir (Britannica,2021)

Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra kiiresel dlgekli havayolu isletmelerinin faaliyet ve
sayilarinin artmasi, ayni zamanda ulasim teknolojilerindeki yasanan gelismeler
havayolu tagimaciligini hizli biiyiime trendi igerisine sokmustur (Korul ve
Kiigtikonal, 2003:26). 1970’11 yillarda baslayan ve hala devam eden ABD’nin
Boeing ve Avrupa’nin Airbus ugak imalat sirketleri arasindaki rekabet, ucak
teknolojisindeki gelismeyi daha da hizlandirmistir.  Gilinlimiizde havayolu

tasimacilig giinliik yasamin olagan bir parcasi haline gelmistir.

Son 50 yila baktigimizda, havayolu tasimaciligindaki teknolojik yenilikler diger
tagimacilik tiirlerini geride birakmustir. Teknolojik yeniliklerin merkezinde sivil
ucuslarda kullanmak iizere gelistirilen jet motoru bulunmaktadir. Jet motorundaki
basarili gelismeler, ucaklarin verimliligini ve hizim siirekli olarak artirmistir. Ugak

govdesi tasarimindaki ve kontrol sistemlerindeki gelismelere bagli olarak daha
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biliyiik ve daha gii¢lii motorlarin ortaya ¢ikmasi, son otuz yilda ugak hizi ve
biiyiikliigiinde art arda ve onemli gelismelerin yasanmasina yol a¢gmustir. Daha
yiiksek hizlar ve daha biiylik ucaklar verimlilikte 6nemli sigramalar yaratmis ve
koltuk bagina daha diisiik maliyetler elde edilmistir. Bir sonraki biiylik teknolojik
atilim ses hizini asan sivil ugaklarin iiretimi olmus, ancak ekonomik agidan basarili

olmadigindan ¢ok fazla tercih edilmemistir (Doganis, 2010: 50-55).

Yirmi birinci yiizyila geldigimizde yasanan Onemli teknolojik gelismelerin ilki,
ucaklarda daha hafif kompozit malzemelerin kullanim1 olmustur. Bu tiir kompozitler
yaygin olarak kullanildig: takdirde ugagin agirligini azaltarak yakit tiikketimini ve
dolayisiyla isletme maliyetlerini azaltacaktir. Ikinci gelisme ise Airbus’in A380
onciligiinde ugak boyutunda muazzam sigrama yapan hamlesidir. A380; maksimum
kalkis agirligr 560 ton olan ve tiim koltuklar ekonomi sinifina gore planlandiginda

853 yolcu kapasitesine sahip bir ugaktir. Diinyanin en biiyiik yolcu ugagi unvanini

hala korumaktadir (Airbus, 2021).

Havayolu tasimaciligi sektoriinde yasanan teknolojik gelismeler sadece ugak tiretimi
alaninda olmamuis seyriisefer hizmetleri, havaalani operasyonlari, bilet satis kanallar

basta olmak iizere bir¢ok alanda yasanmistir.

1.3.4 Serbestlesme ve Etkileri

Serbestlesme (deregiilasyon), diizenlemelerin, azaltilmas1 veya kaldirilmasi yoluyla
devletin karar alanini daraltan ve kamuya ait oldugu varsayilan iradenin 6zel sektore
ve sermayeye devredilmesi yoniinde yapilan yasal diizenlemelerdir. ilk olarak 1978
yilinda ABD’de yasanan ekonomik serbestlesme ile birlikte maliyet etkinligi, isletme
karlilig1 ve rekabet stratejilerinin havayolu yonetiminin 6niindeki en 6nemli konular
haline geldigi yeni bir donem baslamistir. ABD’de baslayan serbestlesme tiim
diinyaya yayilarak her iilkenin i¢ hat tasimaciliginin ve daha 6nemlisi uluslararasi
havayolu tasimaciliginin oldukca rekabet¢i bir yone dogru evirilmesine neden

olmustur.

Serbestlesme ile birlikte ABD’de devletin havayolu rekabet piyasasina katilimin

azaltmaya yonelik gerceklestirilen uygulamalar kiiresel bir etki yaratarak diinyanin
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bircok bdlgesine yayilmistir. ABD havayolu tasimaciliginda uygulanan
serbestlesme diger birgok iilke tarafindan bir basar1 hikdyesi olarak
degerlendirilmistir. Yolcularin biiyiikk ¢ogunlugunun serbestlesmeden genel olarak
fayda sagladig1 agikg¢a goriilmiistiir. ABD i¢ hat yolcu tasimaciligi serbestlesme
Oncesi doneme gore biiyilk oranlarda artis gosterirken, ortalama bilet fiyatlari
serbestlesmeden sonra 6nemli Ol¢lide diismistiir. Giiniimiziin bilet fiyatlar1 1978
seviyelerinin yarisindan daha az seviyelerde seyretmektedir (ATAG, 2018). Sektore
yeni giren diislik maliyetli havayolu isletmeleri halkin diisiik fiyatli u¢ak yolculugu
beklentilerini biiyiik 6l¢iide arttirmistir. Ayrica serbestlesme siirecinde rekabetgi
maliyet baskilarinin bakim standartlarinin diismesine neden olabilecegi endiselerine
ragmen, havayolu emniyetinin olumsuz etkilendigine dair istatistiksel her hangi bir

verl bulunmamaktadir.

Serbestlesmenin olumlu etkilerine ragmen bazi olumsuz etkileri de olmustur.
Maliyetleri diisiirme baskisi ve gelirlerde yasanan dalgalanmalar birkag biiyiik
havayolunu birlesmeye zorlamis ve bazi havayollarin1 da iflasa itmistir. Ayrica
calisanlarin iicret seviyelerinde diislise ve isten ¢ikarilmalarina neden olmustur.
Serbestlesmeden olumsuz yonde etkilenen yolcularda olmustur. Havayollarinin
sundugu en diisiik ve en yiiksek bilet fiyat1 arasindaki farkin artmasi, fiyata kars
duyarli olmayan is amacgli seyahat eden yolcular1 olumsuz etkilemistir. Bu yolcu
profilinde bulunan kisiler bilet icin yliksek iicretler 6demek zorunda kalmistir.
Devletin bilet fiyatlarinda belirleyici olmamasi, dnemli baglanti noktalarina (HUB)
sahip, pazar pay1 yiiksek havayollariin bilet fiyatlarinin belirlenmesinde s6z sahibi

olacagi endiselerini de beraberinde getirmistir. (GAO, 2003:42-44).

Sektorde yasanan rekabetle birlikte havayollarmin yonetim stratejileri ve
uygulamalarinda koklii degisiklikler yasanmistir Rekabet¢i pazar yapisina gegisle
birlikte maliyet yonetimi ve verimlilik artis1 havayollariin temel hedefi olmustur.
Havayolu tasimaciligi etkilesim igerisinde oldugu diger sektorlerle birlikte
ekonomik olarak biiyiik 6nem kazanmigtir. Bununla birlikte sektoriin ulusal ve

uluslararasi diizeyde iyi ekonomik kosullara bagimlilig: da artmustir.
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1.4 Havayolu Tasimacihgimin Karakteristik Ozellikleri

Havayolu tagimacilig1 sektorii onu essiz kilan ve onu diger sektorlerden ayiran bir
dizi ozellige sahiptir. Bu 6zellikler havayolu sektoriinde bulunan her isletme igin
faaliyetlerini siirdiirebilmek ve rekabet edebilmek igin ¢ok iyi bilinmelidir. Genel
olarak sektdriin yapisini olusturan 6zellikler farkli basliklar altinda agagida kisaca

aciklanmistir.

1.4.1 Havayolu Tasimacihiginin Pazar Yapisi

Iktisadi literatiire gore az sayida saticinin ¢ok sayida alici ile bulustugu, aralarinda
karsilikli bagimlilik iligkisi olan ve birbirlerinin kararlari tizerinde etki edebilecek
sayida firmanin oldugu piyasa tiiriine oligopol piyasasi adi verilmektedir.
Ekonomistler genellikle havayolu tagimaciligimin oligopolistik bir piyasa yapisina
sahip oldugunu ifade etmektedir. Bir oligopol (“az” anlamina gelen Yunanca oli),
benzer veya farklilastirilmis liriinler lireten az sayida firmadan olusan bir endiistridir
(Vasigh, Fleming ve Tacker, 2018: 81). Havayolu tasimaciliginda faaliyet gosteren
yakit sirketleri de oligopol bir yapilanma igerisindedir (O'Reilly ve Stone, 1998:
458). Serbestlesme ile birlikte devlet otoritesinin havayollar1 arasinda rekabeti
onemli Olgiide serbest birakmasi mevcut havayollari i¢in stirekli bir tehdit
olusturmaktadir. Bununla birlikte, pazara yeni giris yapan havayollarinin 6nemli bir
kismi kalict bir pazar payr elde edememekte ve bir siire sonra piyasadan
cikabilmektedir (Wittmer, Thomas, ve Roland, 2011: 138).

Oligopolistik sektorler tipik olarak girise karsi yiiksek engeller ile karakterizedir.
Bunlar genellikle 6nemli sermaye gereksinimleri, teknik ve teknolojik bilgi birikimi

gereksinimi, patent haklarinin kontrolii vb. seklindedir.

Pazara Erisim: Serbestlesmenin beklenen sonuglardan biri havayolu sirketlerinin
pazarlara giris konusunda nispeten serbest erisime sahip olmalaridir. Rakiplerinin
pazara kolaylikla girmesiyle birlikte pazara egemen olan tasiyicilar ile pazara yeni
girenler arasinda yogun rekabet baglamistir. Bu durumun bilet fiyatlarinda asag:

yonlii baski olusturacagi degerlendirilmistir. Sonu¢ olarak pazara kolay erisim
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saglayarak bilet fiyatlarinda olusabilecek tekelci bir yapinin Oniine gegilmesi

amagclanmustir.

Serbestlestirmenin ilk yillarinda havayolu pazarina 6nemli miktarda yeni girisler
olsa da 1980'lerin ortalarindan bu yana artan yogunluga bagl olarak giris hizi
yavaslamistir. Ozellikle son yillarda birgok merkez havaalaninin maksimum
kapasiteye ulagsmasi yeni havayolu isletmelerinin pazara erisimini son derece
zorlagtirmaktadir. Merkez bir havaalaninda hizmet veren biiyiikk bir havayoluna
rakip olarak ayni pazara girmek birgok riski de beraberinde getirmektedir. Ana
tagtyicinin kendine 6zgii avantajlarindan dolay1 pazara giris sirasinda ana tasiyici ile
rekabet etmek zordur. Pazara giren yeni havayolu isletmesi 6nemli finansal
harcamalara katlanmak zorunda kalabilir. Pazardan pay almak isteyen yeni havayolu
reklam, personel ve ugak operasyonlari i¢in dnemli harcamalar yapmalidir. Yapilan
bu harcamalarin sonugsuz kalma ihtimali oldugu gibi bahsedilen bu harcamalar

pazara erisimde en biiylik engeldir.

Pazara yeni giren havayolu igletmelerinin denedigi diger bir alternatif, ayn1 sehirde
hizmet veren baska bir havaalanina odaklanmaktir. Bu havaalanlari, trafik hacmi ve
sahip oldugu tesisler bakimindan biiyiik havaalanlarina gére oldukca kiiciik olmasina

ragmen yeni girenlerin nis pazarlar gelistirmesine izin vermistir.

Biiyiik 6l¢ek ekonomisi. Olcek ekonomisine gore, faaliyetlerin biiyiikliigii arttik¢a
bir firmanin uzun vadeli ortalama maliyetlerinde diisiis meydana gelir. Oligopolistik
sektordeki firmalar genellikle diisiik birim maliyetleri elde etmek icin biiyiik 6l¢ekli
tretime odaklanmaktadir. Biiyiik 6l¢ekli tiretim, yogun 1§ giicli, profesyonel yonetim
anlayigi ve en yeni teknolojilerin kullanimi ile gerceklesebilir (Wensveen, 2011:
176). Havayolu isletmeleri aralarinda yapmis oldugu ittifaklar sayesinde olgek
ekonomisinden, artan trafik yogunlugu ile kapsam ekonomisinden faydalanmaktadir.
Ittifak ortaklarmin ugus ag1 sabit tutuldugunda daha diisiik maliyetle ayn1 miktarda
trafige hizmet edebiliyorlarsa 6l¢cek ekonomisi basariya ulasabilir (Erdogan, 2019:
5).

Karsihkli bagimhlik, Pazarda sadece birka¢ firma oldugundan rakiplerinin

yaptiklar1 diger firmalar i¢in ¢ok Onemlidir. Ekonomistler bu duruma karsilikli
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bagimlilik olarak tanimlamaktadir. Oligopolistik bir sektordeki az sayidaki satict, her
bir satic1 i¢in fiyat belirlerken rakiplerin tepkilerini degerlendirmelerini gerekli kilar.
Bu anlamda, oligopolistlerin pazardaki davraniglari, oyuncularin satrang veya dama
gibi beceri oyunlarindaki davranislarina benzer olabilir. Bu oyunlarda katilimcilar,
rakiplerinin olas1 karst tepkilerini Ongdren stratejiler gelistirerek kazanmaya

calisirlar (Wensveen, 2011:176).

Fiyat katihg1 ve fiyat dis1 rekabet: Oligopolcii bir piyasada, firmalar fiyatlar
diistirerek rekabet etmek yerine reklam, miisteri hizmetleri, pazar pay artirma gibi
fiyat dis1 alanlarda rekabet etmeyi tercih etmektedir. Fiyat indirimleri meydana
geldiginde genellikle kalict degildir ve yalnizca zayif talep veya asir1 kapasiteden
kaynaklanan yogun baskilar altinda gergeklesir (Wensveen, 2011: 176).

1.4.2 Sunulan Hizmetin Niteligi

Havayolu tasimaciliginin ¢iktisi fiziksel bir tiriin degildir. Yolcularin faydali buldugu
bir hizmettir. Bu nedenle miisteri ile kurulan kisisel iletisim, ucak i¢i sunulan
hizmetler, emniyet ve zamaninda kalkis gibi faktoriiler sunulan hizmetin

memnuniyet derecesini belirlemede biiyiik Gneme sahiptir.(YILMAZ, E. 2020: 150).

Sunulan {irtin bakimindan havayolu tasimacilig1 diger hizmet sektorlerinde oldugu
gibi bazi ayirt edici Ozelliklere sahiptir. Genel olarak havayolu tasimacilig
tarafindan sunulan hizmetin 6zellikleri asagida siralanmigtir (Doganis, 2002:4-26;
Wensveen, 2007:261-262).

» Stok edilemez, her ugus i¢in doldurulamayan koltuklar gelir kayb1 anlamina
gelir.

» Sunulan hizmet siibjektif olarak degerlendirilir. Ayn1 ucaktaki iki kisi aldig
hizmetle ilgili tamamen farkl1 yargilara sahip olabilir.

» Hizmetin (ugus) iadesi veya degistirilmesi s6z konusu degildir.

» Havayolu tagimaciliginda iirlinii (ugus) dnceden gérmek veya denemek gibi
bir durum s6z konusu degildir.

» Havacilik sektoriine 6zgii teknik sorunlardan ya da kotii hava kosullarindan

dolay1 sunulan hizmet (ugus) gerceklesmeyebilir.
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» Hizmet (ugus), bireylere gore degil, belirli gruplara gore planlanir.

Havayolu tasimaciliginda sunulan {iriinliniin soyut olmasinin yaninda en belirgin
ozelliklerinden birisi de; siirecin igerisine baska sirketlerinde dahil oldugu ¢ok
asamal1 bir yapiya sahip olmasidir. Havayolu tarafindan sunulan hizmet sadece iki
nokta arasinda yolcuyu tasimak tlizere ayrilmis bir koltuk degil, ugusun oncesi ve

sonrasini da kapsayan bir biitlindiir.

Ucus Oncesi ve sonrast sunulan tim hizmetler; yolcularin aldigi hizmeti
degerlendirirken 6nemli bir etkiye sahiptir (Dempsey, Gesell ve Crandall, 1997:
170). Havayolu isletmeleri ugus disinda kalan bu faaliyetleri kendisi yapabilecegi
gibi dis kaynak kullanim1 yoluna giderek bagka sirketlere de yaptirabilmektedir.

Ugus Oncesine sonrasinda sunulan tim hizmetler Sekil 1.7°de gosterilmektedir.

Yolcu, tarife ile
ilgili bilgi talep eder

¥

Rezervasyon yaptinr /
Havaalamindan ayrilir

biletini satin alir

Havayolu isletmesinin varlg Havaalanina gelir

havaalanindaki hizmetlerini alir I

Bagajlarini alir Ugus Sanrast

2

Ugaktan aynlir

JS

Kabin ici hizmetleri alir
Ugus Sirasi

Ucaga biner

Havayolu isletmesinin havaalaninda
verdigi hizmetleri alir

2

Bagaj ve bilet kaynt
islemleri yapilir

Ugus Oncesi

Ucada binis kartinn alir

'3

Givenlik, pasaport ve
\‘\ glrmrik islemleri yapilir

Sekil 1.7: Ugus 6ncesi ve sonrasi hizmet siiregleri (Thomas, 1997:140).
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Yukarida Sekil 1.7°de gosterildigi gibi yolcularin iki nokta arasinda ugus
yapabilmesi i¢in sektor igerisinde hizmet veren diger isletmelerden de hizmet almasi
gerekmektedir. Ornegin yolcularin havaalanima girisinden ugaga kabulii (boarding)
yapilana kadar aldigr hizmetler genellikle havaalani isletmesi ve yer hizmetleri
sirketleri tarafindan saglanmaktadir. Ayrica Sekil 1.7 sadece yolcular agisindan
bakildiginda olusturulan bir siiregtir. Havayolu isletmeleri agisindan bakildiginda ise
hizmet arz1 yapabilmek i¢in ¢ok daha fazla sirket ve asamanin siirece dahil edildigi

gorilmektedir.

Bu nedenle havayolu tasimaciligi sektorii igin, emniyetli bir ulasim hizmetini
saglayabilmek icin birbirine bagimli birden ¢ok unsurun bir araya gelerek
olusturdugu bdoliinmez bir biitindiir tanimin1 yapilabiliriz. Diger bir ifade ile
havayollar1, havaalanlari, ugak iireticileri, ugak bakim girketleri, yakit sirketleri ve
yer hizmetlerinden olusan biiyiik bir sistemdir diyebiliriz. Sistem igerisinde bulunan
havayollar1 ulasim hizmeti sunar. Sistemin diger unsurlari ise ugaklara ve yolculara
yonelik olarak havadaki ve yerdeki operasyonlarin emniyetli, giivenli ve aksamadan
yiritilmesini saglar.  Havayolu tasimaciligi sistemi asagida Sekil 1.8’de

gosterilmektedir.

Devlete Ait AMACLAR Diger Kurumsal

Diizenlemeler Diizenlemeler
Cevreci Kuruluslar ‘

GIRDI # SURECLEME * CIKTI
Tasaii - Havaalani Yapim ve Isletim Faaliyetleri Ile Sivil Havaciik
- Hammadde Havaalam Hizmetleri Faaliyetleri Faaliyetlerine
. - Hava Tasimacilig: Faaliyetleri iliskin: Halk
- Bilgi - Haberlesme, Seyriisefer,_ Gozetim ve Hava Trafik - Mamul
- Arag-Gereg Hizmetleri Diizenleme ve Isletme Faaliyetleri - Hizmet
- Diger - Egitim Faaliyetleri - Bilgi

- Uretim ve Bakim Faaliyetleri
T GERIBILDIRIM T GERIBILDIRIM
Sisteme Girdi ve Sivil Havacilik Sistemi
Altyapi Saglayicilar Ciktilarmi Takip Edenler
ALTYAPI VE
DESTEK

HIZMETLERI

Sekil 1.8:Havayolu tagimacilig: sistemi (Gerede, 2002).
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Havayolu tasimaciligt aynt zamanda sermaye yogun ve uzun vadeli spesifik

yatirimlara dayal1 yiiksek ¢ikis engelleri olan bir sektordiir.

Glinlimiizde yiiksek hizli trenler oOzellikle i¢ hat yolcu trafiginde havayolu
tagimaciligi i¢in bir tehdit olusturmaktadir. Bu durum ayni1 zamanda havaalanlarinda
olusan kapasite sorununun ortadan kalkmasi ve baska yolcu gruplarinin kazanilmasi
i¢in firsat olusturabilir (O’Reilly ve Stone, 1998:453). Hava tasimaciligina yonelik
diger bir potansiyel tehdit, telekomiinikasyon teknolojilerinin (video konferans gibi)
kullanimimin artmasidir. Bu fenomenin 6zellikle is amagh seyahat eden yolcu
hacmini 6nemli 6l¢iide azaltacagi Ongoriilmektedir. Covid-19 salgin siirecinde
iilkeleraras1 hava trafiginin kapatilmasi ile bu uygulamalar ¢ok yogun olarak
kullanilmis ve yayginlagmigtir. Salginin tam olarak bitmedigi ve havayolu
tagimaciligin da yarattig1 olumsuz etkilerin devam ettigi giiniimiizde, sektoriin salgin

Oncesi doneme tekrar ne zaman erisecegi heniiz tam olarak bilinmemektedir.

Havayolu tagimaciliginin talep tarafi incelendiginde is amagli ve tatil/eglence amacl
seyahat eden yolcular olarak iki gruptan olustugunu sdyleyebiliriz. Is amacl seyahat
eden yolcular ¢ok cesitli destinasyonlara sik sik ucus talep eden, hizmet kalitesi
arayan ve fiyata kars1 duyarli olmayan kisilerden olugmaktadir. Tatil amacli seyahat
eden yolcular ise fiyata karsi duyarli olan, bilet alirken diger alternatifleri de
degerlendiren ve sunulan hizmetin standartlarmi ikinci planda tutan kisilerden

olusmaktadir (Rothkoph ve Wald, 2011: 735).

1.4.3 Havayolu Tasimaciligi ve Dis Cevre Faktorii

Serbestlesme sonrasindan baglayarak gilinlimiize kadar olan siiregte sektdriin yolcu
ve kargo tasimacilig1 bakimindan son derece inisli ¢ikish bir gelisim grafigine sahip
oldugu gortilmektedir (Joppien 2006: 115). Yillar siiren yiiksek kar ve giiglii talebi
daha sonra uzun siireli 6nemli kayiplar takip etmektedir. Asagidaki Sekil 1.9
ge¢misten giiniimiize kadar olan siirecte havayolu tagimacilifinin faaliyet karinda

yasanan degisimi gostermektedir.
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Sekil 1.9: Havayolu isletmelerindeki karlilik (AIRBUS, 2020).

Genel olarak, hava tasimaciliginin gelisimi, iilkelerin genel ekonomik durumuna
baglanir. Diisiik kar marjiyla faaliyet gosteren havayolu tasimaciliginda sektoriiniin
finansal durumu, kiiresel ekonomik kosullara biiyiikk 6l¢iide baglidir. Bununla
birlikte yasanan olumlu veya olumsuz ekonomik gelismelere havacilik sektdriiniin
tilke ekonomilerine gore daha hizli tepki verdigi goriilmektedir (Wensveen,
2011:430). Bu nedenle hava kargo tasimaciliginda olusan trendin genellikle genel
ekonomideki degisimin habercisi oldugu varsayilir. Bu durum ekonominin genel

egiliminde bir gosterge olarak kullanilabilir (Wittmer ve Thomas, 2011: 26).

Sonug olarak havaciliktaki yasanan yiiksek dalgalanmanin nedenleri arasinda dis
¢evre 6nemli bir unsurdur. Ekonomik krizler, teror, salgin, uluslararasi iligkilerdeki
bozulma havacilik sektoriinii etkileyen baslica dig faktorler olarak siralanabilir.

Havayolu tasimaciligi ekonominin genel haline ve gelisimine tepki gostermektedir.

Havayolu tagimaciligini etkileyen diger bir dis faktorde uzun siiren tedarik zincirleri
ve tedarik dongiileridir. Bu durum havayollarinin genellikle kapasitenin altinda veya
istiinde faaliyet gostermesine neden olmaktadir. Havayolu tarafindan ugak
siparislerinin verilmesi ile ugaklarin teslim alinarak operasyonlara dahil edilmesi
arasinda gecen zaman birkag yil siirebilir. Bu nedenle, yolcu ve kargo trafiginin
yiikseliste oldugu bir donemde siparis verilen ugaklarin teslimati durgunluk
donemine rastlayabilir ve bu durum kotii gidisati daha da hizlandirabilir (Wells,
Alexander ve Bruce, 2003:155-160). Diger yandan, artan talebe bagli olarak

amaglanan kapasite artisi tam olarak karsilanamayabilir. Siparis edilen ugaklar
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havayollarina zamaninda teslim edilmediginde artan talebe hizli bir sekilde yanit

verme olasilig1 ¢ok dusiiktiir (Wittmer ve Thomas, 2011: 28).

1.4.4 Havayolu Tasimaciligi ve Maliyetler

Her isletmede oldugu gibi maliyet kontrolii ve takibi havayolu sektoriinde de
onemlidir; ancak daha once ifade edildigi gibi havayolu tasimaciliginin dis etkilere
acik olmasi maliyet yonetimini en az iki kat daha onemli hale getirmistir. Bir
havayolu isletmesinin baslica maliyet kalemleri ucak, personel, yakit, u¢ak bakim,
havaalani, yer hizmetleri ve sigorta giderlerinden olusmaktadir.  Yapilan
arastirmalarda maliyetler baslangic maliyetleri, sabit maliyetler ve degisken

maliyetler olarak siniflandirilmistir.

Baslangic maliyetleri; faaliyete baslamadan 6nce girisimci tarafindan karsilanmasi
gereken giderler olarak tanimlanabilir. Ilk olarak havayolu tasimaciliginin
gerektirdigi ulusal ve uluslararasi mevzuatlara gore gerekli izin ve lisanslarin
alinmasi gerekmektedir. Bu siire¢ olduk¢a uzun ve maliyetli olabilir. Yasal siirecin
tamamlanmas1 ile birlikte diger baslangic maliyetlerinin tamamlanmasi
gerekmektedir. Bu maliyet kalemleri ise ugak alimi, personel istihdami, havaalani
slot tahsisi, personel egitimi ve lisanslari, teknolojik alt yapi kurulumu olarak
siralanabilir. Bahsi gecen baslangi¢ maliyetlerinin yiiksek olmasi havayollar1 i¢in
pazara giriste en onemli engellerdendir (Vasigh, vd. 2015:203-210). Siralanan bu
maliyetler ve uzun vadeli yatinmlar aym1 zamanda yiiksek ¢ikis engeli de

yaratmaktadir (Wensveen, 2011:55).

Yiiksek giris engeli yaratan diger maliyet unsuru ise yiiksek sabit maliyetlerdir. Sabit
maliyelerin en 6nemlisi havayolu filosunda bulunan ugaklarin finansman, kira ve
bakim giderlerinden kaynaklanmaktadir. Ugus ve kabin ekibi maaslari, ofis kira
giderleri, sigorta vb. giderler diger sabit maliyetleri olusturur. Ugus olsun veya
olmasi bu maliyetler karsilanmak zorundadir (Vasigh, 2015:203-210). Covid-19
salgini ile birlikte iilkemizde ve diinyada birgok havayolu sirketi bahsi gegen sabit

maliyetlere katlanamamig ve devlet destegi ile ayakta kalabilmistir.
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Havayolu isletmelerinin elde ettigi ¢iktiya bagli olarak degisen bir diger gider kalemi
degisken maliyetlerdir. Bu maliyetler yakit, havaalan1 konma ve konaklama, yer
hizmetleri, seyrlisefer hizmetleri, gecikme ve iptallerden dolay1 olusan gider
kalemleridir (Vasigh, 2015: 203-210). Maliyetlerle ilgili olarak bir diger ayrimda
operasyonel maliyetler bashigi altinda siniflandirilmistir. Operasyonel maliyetler
sabit ve degisken maliyetlerden olusabildigi gibi dogrudan ve dolay1 opeasyonel
maliyetler olarak ikiye ayrilmaktadir (Uslu ve Cavcar, 2003: 82).

Geleneksel olarak havayolu tasimaciliginda maliyetlerin  smiflandiriimasi
konusunda asagidaki Tablo 1.1°de yer alan bagliklar kullanilmaktadir
(Doganis,2010:165).

Tablol.1: Havayolu isletmeleri dogrudan-dolayli maliyetler ( Doganis, 2010).

Ugus Ekibi Maas Giderleri

Yakit Giderleri

Ucus Operasyon Giderleri | Havaalani ve Seyriisefer Giderleri

Havaaraci Sigorta Giderleri

DOGRUDAN Ucus Ekipmani Kiralama Giderleri
ISLETME Miihendislik Maliyetleri
i i Bakim ve Onarim Yedek Parca Giderleri
MALIYETLERI Giderleri Y
Bakim Y&netim Giderleri
Ucus Ekipmanlari
Yer Ekipmani ve Miilkler

Amortisman Giderleri

Gelistirme Maliyetleri ve Miirettebat
Egitiminin Amortismant

Yer Personeli Giderleri

Terminal ve yer hizmet Binalar, Ekipman ve Ulagim Giderleri

Giderleri _ : _
Yer Hizmetlerine Odenen Islem Ucretleri
DOLAYLI iSLETME Kabin Memuru Maas Giderleri
MALIYETLERIi Yolcu Hizmet Giderleri Diger Yolcu Hizmeti Giderleri

Yolcu Sigorta Giderleri

Rezervasyon, Satis ve
Promosyon Giderleri Genel Yonetim Giderleri
Diger Dolayh Maliyetler

Dogrudan isletme maliyetleri arasinda en biiyiilk payr ucus operasyon giderleri
olusturmaktadir. Operasyon giderlerinden ugus ekibi giderleri; yalnizca dogrudan

maaglar1 ve harcirahlar1 kapsamaz. Ayni zamanda 6denekleri, emekli maaslarini ve
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sigorta giderlerini de igermektedir. Ugus ekibi maliyetleri, dogrudan rota bazinda
hesaplanabilir veya ugak tipi basina saatlik maliyet olarak hesaplanir. Bu durumda
belirli bir rota i¢in toplam ugus ekibi maliyetleri, o rotada isletilen ucagin saatlik ugus
ekibi maliyetlerinin ayni rota ic¢in blok hiz siiresi ile carpilmasi sonucu
hesaplanabilir. Blok hizi, bir u¢agin havada hareket ederken ortalama hizini ifade

eder (Wensween, 2011: 304).

Ucus operasyon maliyetleri igerisinde bir diger onemli maliyet kalemi yakit
giderleridir. Yakat tiiketimi, etap uzunluklari, ugak agirligi, riizgar kosullari, seyir
yiksekligi vb. faktorlere gore rotadan rotaya farklilik gosterebilir. Bu nedenle,
saatlik yakit maliyeti, saatlik ugus ekibi maliyetinden daha fazla olabilir. Yakit
tiiketimi normal sartlarda rota bazinda hesaplanir. Yakit giderleri igerisinde devletler
tarafindan akaryakit ve petrol iizerinden alinan vergi ve harclarda bulunaktadir

(Doganis, 2010: 167).

Havayollari, pist ve terminal tesislerinin kullanimi i¢in havalimani igleticisine 6deme
yapmak zorundadir. Havalimanina yapilan 6demeler; ucagin agirligina bagli bir inis
licreti ve o havalimaninda giden yolcu sayisi iizerinden alinan bir tesis tlicreti
seklindedir. Ayrica bir ucak belirli bir siirenin 6tesinde bir havaalaninda kalirsa, park

veya hangar iicreti 6demek zorunda kalacaktir (Vasigh vd., 2013: 178).

Ugak sigorta giderleri, ucak govdesi ve sorumluluk sigortasi giderleri, ugus
operasyon maliyetlerinin nispeten kii¢iik bir kismin1 olusturmaktadir. Sigorta primi
genellikle ucus ekipmani degerinin bir ylizdesi olarak hesaplanir ve havayoluna,
sigortal1 ucak sayisina ve ugaklarin faaliyet gosterdigi cografi bolgelere bagli olarak

degisiklik gosterebilir (Wensween, 2011:304).

Son olarak, ucus operasyonlari ile ilgili yukaridaki kategorilerin higbirine girmeyen
baz1 masraflar olabilir. Bu ek masraflar ugus ekibi egitimi ve rota gelistirme
masraflari, diger havayollarindan ugak, ekipman veya miirettebat kiralama giderleri
olabilir. Bu giderler genellikle ugus operasyon maliyetlerinin bir pargasi olarak
kabul edilir (Wensween, 2011: 305).
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Bakim maliyetleri, bakim ve revizyonun farkli yonleriyle ilgili cok g¢esitli
maliyetlerden olugsmaktadir. Ugus ekipman1 bakim maliyetleri ii¢ kategoriye ayrilir:

ucak govdesinde dogrudan bakim, motorlarda dogrudan bakim ve bakim is yiikiidiir.

Bakim is yiikii, temel olarak, belirli bir ugak gdvdesine veya motora dogrudan
aktarilamayan ancak temelde tahsis edilen bakim isleviyle iliskili idari ve genel
masraflardir. Belirli bir ugak tipi i¢in toplam bakim maliyeti; havayolu tarafindan
isletilen ayni tipteki tiim ugaklarin ugtugu toplam blok hizi saat sayisina boliinerek
saatlik bakim maliyeti bulunabilir (Belobaba, vd. 2009:114-116).

Amortisman giderleri, dogrudan isletme maliyetlerinin tgiinci Dbilesenini
olusturmaktadir. Havayollari, genis govdeli jetler igin 14 ila 16 yil arasinda degisen
yiizde 0 ila 15'lik bir amortisman kullanmaktadir. Tek koridorlu, kiigiik kisa mesafeli
ugaklar i¢in amortisman siireleri daha kisadir ve genellikle 8 ila 10 yil arasinda
degismektedir (Belobaba, vd. 2009:114-116).

Terminal ve Yer Hizmet giderleri; inis ticretleri ve diger havalimani ticretleri disinda,
bir havayolunun bir havaalanindaki aldigi tiim hizmetlerin masraflarin1 ifade
etmektedir. Bu tiir maliyetler, havaalaninda bulunan; ugak, yolcu veya yiik
tagimaciligi ve servisi ile ugragsan havayolu personelinin maaglarini ve masraflarini
icerir. Ayrica, yer hizmetleri ekipmani, kara tagimaciligi, ofislerin kirasi ve iletigsim

maliyetleri de dahil edilmelidir (Wensween, 2011:307).

Yolcu Hizmet Giderleri; yolcu hizmetlerinden kaynaklanan maliyetlerin icerisinde
tek basina en biiyiik gider kalemidir. Dogrudan ugak kabin personeli ve diger yolcu
hizmetleri personeli ile ilgili maas bordrosu, ddenekler ve diger masraflardan
olugsmaktadir. Bu tiir giderler, otel ve gece konaklamalariyla ilgili diger maliyetleri
ve kabin personeli egitim maliyetlerini de igerir. Kabin personeli sayis1 ve tipi ucak
tipine gore degismektedir. Bu nedenle bazi havayollar1 kabin personeli maliyetlerini
ucus operasyon maliyetlerinin bir unsuru ve dolayisiyla dogrudan isletme maliyeti

olarak kabul etmektedir (Wensween, 2011:307).

Rezervasyon, Satis ve Promosyon faaliyetleri ile bu faaliyetlerden kaynaklanan tiim
ofis ve konaklama giderleri bu kategoriye girmektedir. Yurt i¢i veya yurt disi

perakende bilet giselerindeki personel giderleri de bu gider kaleminin igerisindedir.
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Ayrica, reklam amagli tanitim uguslar1 ve seyahat acentelerine 6denen komisyonlar
bu gruba dahildir.

Genel Yonetim Giderleri; genellikle bir havayolunun toplam isletme maliyetlerinin
igerisinde ¢ok kii¢iik bir unsurudur. Ciinkii bir¢ok idari gider, bakim veya satis gibi
baska bir faaliyetle dogrudan iliskilendirilebilir.

Asagida verilen Sekil 1.10’da elli bes havayolu isletmesi {izerinden hesaplanmis
maliyet kalemlerinin oransal dagilimi gosterilmektedir (IATA,2015: 11).

= Yakit Giderleri = Ugak Sahipligi Gid.
= Ugak Bakim ve Tamir Gid. Rezervasyon, Bilet Satig ve Promosyon
= Genel Yonetim Gid. = Yer Hizmetleri Gid.
= Ugus Ekibi Gid. = Havaalan1 Vergileri
= Yolcu Hizmetleri Gid. = Kabin Ekibi Gid.
= Seyriisefer Hizmetleri = Diger

3,7% 4,5% 1%

1

»

Sekil 1.10: Maliyetlerin oransal dagilimi (IATA,2015)

1.4.5 Havayolu Tasimacihginda Birlesmeler ve Ittifaklar

Daha 6nceki bagliklarda da ifade edildigi gibi havayolu tasimaciliginin dis faktorlere
kars1 asir1 kirillgan bir yapiya sahip olmasi; sektorii ekonomik durgunluk, artan yakit
maliyetleri, politik belirsizler, kiiresel teror saldirilari, salgin ve sert rekabete karsi
savunmasiz hale getirmistir. Bu kapsamda ABD’de serbestlesme ile gelen siki

rekabet kosullar1 ve ekonomik durgunluk birgok havayolu isletmesinin tasfiyesi ile
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sonuclanmistir. Bununla beraber bir¢ok havayolu isletmesi de birlesme yolunu tercih
ederek ayakta kalmaya caligmistir. Tarihsel olarak, havayollarinin birlesmesi 1978
yilindaki serbestlesmenin ardindan artmis ve serbestlesmeyi takip eden on yillik siire

icerisinde elli bir havayolu isletmesi birlesme karar1 almistir (Dempsey, 1990:47).

Havayolu birlesmeleri 1990'larda azalirken, elestirmenler birlesmelerin ¢ogunun
cesitli pazarlarda rekabeti azaltmak ig¢in iyi planlanmis stratejilerin bir parcasi
oldugunu savunmaktadir. Bu nedenle birlesmeyi onaylayan ilgili devlet otoritesinin
onay vermeden Once birlesmenin yolcular iizerinde olusturabilecegi muhtemel
negatif sonuglar1 ve yolculara sagladigi faydayr iyi dengelemesi gerekmektedir
(Dempsey, 1990: 48). Bazi ekonomistler de artan havayolu birlesmeleri sayesinde
azalan rekabet ortaminin havayollarinin 6l¢ek, kapsam ve yogunluk bakimindan
daha verimli ugus aglar1 kurarak yolculara gergek anlamda fayda saglayacagini one

stirmektedir (Nathaniel, vd., 2001:86-90).

Havayolu isletmelerinin birlesmesinde bircok potansiyel faydanin oldugu
degerlendirilmektedir. Orta biiyiikliikteki iki havayolu tasiyicisinin birlesmesi etkin
maliyet yonetimi i¢in ¢ok faydalidir. Havayolu sektoriiniin biiyiik 6l¢ek ekonomileri
ozelligine sahip olmasi ile birlesen havayollar yiiksek sabit maliyetlerini daha biiyiik
bir aga yayabilirler. Ek olarak, havayollariin birlesmesi tedarik¢ilerle pazarlik
giiclinii artirabilir ve lojistik maliyetlerini azaltabilir. Birlesmenin havayollarina
kattig1 bir diger dnemli fayda ugus aglarinin birlestirilmesi ve rotalarn birbiri ile

uyumlu hale getirilmesidir (Nathaniel, vd., 2001:92).

Teoride havayolu birlegsmelerinin bir¢ok yararinin oldugu ifade edilse de tarihsel
olarak bakildiginda, basariya ulagsmis havayolu birlesmeleri sayist oldukc¢a azdir.
Bircok birlesme Ongoriilen faydalar1 elde edememis, birlesme maliyetlerinin
planlanandan ¢ok daha yiiksek oldugu ortaya ¢ikmistir. Havayolu birlesmeleri,
ozellikle calisanlarin haklarimi  birlestirmek gibi  konularda gereken 06zeni
gosterememis ve bu konularda giicliik cekmistir. Kurum kiiltiirt, birlesmelerde daha
diisiik bir engel olarak degerlendirilse de farkli sirket kiiltiirlerinin birlesme
basarisint en azindan zorlastiracaglr soOylenebilir. Son olarak, bir birlesmenin
karsilastig1 en biiyiik zorluklardan biri her iki isletmenin sahip oldugu ¢oklu ve giiclii

paydaslar1 yonetmektir (Nathaniel, vd., 2001: 93).
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Birlesmeler disindan havayolu isletmelerinin bagvurdugu bir diger yontem ise
ittifaklardir. Uluslararasi pazarlara giris lizerindeki kisitlayici1 engellerin asilmasina
yardimce1 olmak igin, bir¢ok havayolu yabanci tasiyicilarla ittifaklar kurmustur. Bu
ittifaklarin amaci genel olarak yasal veya mali kisitlama bulunan iilkeler ve
bolgelerde hizmet sunma girisimi olmustur. ilk kiiresel ittifaklar havayollari
arasindaki basit kod paylasim anlagmalar1 olarak baslarken, gliniimiizde ittifaklar
diinyay1 kapsayan birden fazla havayolunun olusturdugu kiiresel ittifaklar haline
gelmistir. Kiiresel ittifaklarin devreye girmesi ayni1 zamanda kiiresel veya bolgesel
merkezlerin onemini de arttirmistir. Bugilin diinyadaki toplam hava trafiginin
yaklasik yiizde 60" bu tiir kiiresel ittifaklar tarafindan saglanmaktadir (Baker, 2005:
82).

Gliniimiizde,  havayollarmin  olusturdugu  iic  ana  kiiresel ittifak
bulunmaktadir. Diinyanin en biiylik ii¢ kiiresel havayolu ittifaki pazar payi
oranlarina gore sirasiyla Star Alliance, Sky Team ve One World tiir. IATA nin 2018
verilerine gore; kiiresel havayolu ittifaklarinin pazar payimna bakarsak, Star Alliance
yiizde 21,7 ile listenin baginda yer almaktadir. SkyTeam % 16,1 ile ikinci, Oneworld
ise % 15,6 pay ile tiglincii siradadir. Bu ittifaklarin disinda kalan diger havayollari
ise ylizde 46,6 pazar payma sahiptir (IATA, 2018). 2019 yilinda yolcu sayisi
bakimindan yapilan siralamaya Star Alliance 762 milyon yolcu ile liderlik ederken

bunu SkyTeam 630 milyon ve Oneworld 535 milyon yolcu ile izlemistir.

Kiiresel ittifaklarin hem havayollarina hem de yolculara sagladigi en biiyiik fayda,
genisletilmis ve optimize edilmis bir ugus agidir. Kiiresel ittifaklar sayesinde,
yolcular teoride bir havayolundan aldig1 bir biletle diinyanin herhangi bir yerinden
baska bir yere kolayca seyahat edebilirler. Bu konuda havayollarinin bagvurdugu en
yaygin uygulama kod paylagimidir. Kod paylasimi; iki havayolunun karsilikli
anlagsmasi ile ucuslarinda ayni ucus kodu kullanarak uyguladiklar1 bir pazarlama
yontemidir. Havayollar1 kod paylasimi yaparak ugus agini genisletebilir ve boylece
daha genis bir pazara hitap edebilir. Ornegin THY ve Air Europa, 1 Ekim 2016
tarihinden itibaren gecerli olmak {izere kod paylasimi anlagsmas1 yapmistir. Yapilan
anlagsma ile birlikte Air Europa kendi ugus kodu ve ugus numaras: ile Istanbul-

Madrid arasinda bilet satis1 yapabilecektir; ancak yapilan anlagsma geregi yolcular
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THY ile seyahat edeceklerdir. Ayni sekilde Madrid’den alti1 noktaya (Las Palmas,
Ibiza, Palma de Mallorca, Havana, Santo Domingo, Lima) THY kendi ugus kodu ile
bilet satabilmektedir (THY, 2019). THY 6rneginde de goriildiigii gibi kod paylasimi
sayesinde her iki havayolu da ucus yapmadig: giizergahlarda bilet satabilmektedir.

Boylece ucus aglarini ve pazarlarini genisleterek karsilikli fayda saglamaktadirlar.

1.4.6 Havayolu Tasimaciliginin Talep Yapisi

Havayolu talebi, yliksek dalgalanmalar, tiiketici heterojenligi, ugus tarihleri ve ucus
amacinin belirsizligi gibi faktorlerle karakterize edilir. Diger yandan havayolu arzi
ucak kapasitesi ile sinirlidir ve dogasi geregi dayaniksiz bir yapiya sahiptir. Oyle ki
satilmayan koltuklar ucak kalktiktan sonra tekrar kullanilamaz. Bu nedenle,
fiyatlandirma ve stok kontrol siireci modern havayollarinin karsilastigi en karmasik

konulardan biridir (CENTO, 2009:33).

Havayolu isletmeleri ugus programini yayinlandigi andan itibaren planlamasina
bagli kalir. Baz1 uguslara atanan ucaklar degistirilebilse de, ugus giizergdhlar1 ve
giizergdhlardaki arz edilen kapasite degismez. Havayolu tasimaciligi, diger
tagimacilik sektorlerinde de oldugu gibi depolanamayan bir iiriin yapisina sahiptir.
Havayolu tagimaciliginda her ucgusta sunulan koltuk ve mesafe carpani arz edilen
koltuk kilometre olarak ifade edilir. Arz edilen bir koltuk satildig1 an iicretli yolcu
kilometreye doniisiir. Satilamayan koltuklar yakit tiiketimine olumlu katki saglasa
da ekonomik olarak bir gelir saglamamaktadir. Bu nedenle satilamayan her koltuk
ekonomik kayip anlamma gelir. Ustelik ek bir yolcuyu almanin marjinal maliyeti
cok diisiiktiir. Marjinal maliyetin diisiik olmasindan dolay1 havayollar1 biletlerinin
bir kismini ¢ok diisiik fiyatlara satmaktadir. Kaginilmaz olarak ayni havayolu, tiim
ucaktan ortalama gelir elde etmek igin kalan biletlerin biiyiikk boliimiinii normal ve
cok daha yiiksek fiyatlarla satmak zorundadir. Bu nedenle havayollari, koltuklarimi
ayn1 kabin sinifinda bile farkli fiyatlardan satisa sunmaktadir ((Belobaba, 2009:54-

56). Uygulanan bu yontem literatiirde fiyat farklilagtirmasi olarak tanimlanmaktadir.

Havayolu isletmeleri fiyat farklilagtirmasi1 yontemi ile yolculari esnek talep ve esnek

olmayan talep olarak iki farkli pazar grubunda degerlendirmektedir. Esnek talep
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genel olarak fiyata karst duyarli olan tatil amacgli seyahat eden kisilerden
olusmaktadir. Esnek olmayan talep ise fiyata karsi duyarli olmayan genellikle is
amacli seyahat eden veya ucustan birkac giin once bilet alan yolcu pazarmni ifade
etmektedir. Talebin fiyat esnekligi; bilet fiyatinda meydana gelen % 1°lik bir artisla
ortaya ¢ikan toplam talepteki yiizdelik degisimdir (Belobaba, 2009: 65). Asagidaki
Sekil 1.11°de A-B esnek olmayan talep egrisi, C-D ise esnek talep egrisini
gostermektedir. Havayollar1 genellikle gelirlerini arttirmak amaciyla her iki talebi
g6z Oniinde bulundurarak fiyat farklilagtirma yontemine bagvurmaktadir. Asagidaki
sekil tizerinden agiklayacak olursak Q1 adet koltugu P1 fiyat seviyesinden sattiktan
sonra kalan koltuklar1 (Q2-Q1) P2 fiyat seviyesinden satmaktadir. Boylelikle daha

fazla gelir elde edilebilir.

Fiyit(TL)

P1
(200)

P2
(80)

Koltuk Sayisi

Sekil 1.11: Elastik ve inelastik talep egrisi kaynak (Y1ilmaz, 2020, Vasihg, 2013).

Her pazardaki talebin fiyat esnekligi, havayolunun bilet fiyatlari iizerinde onemli
etkilere sahiptir. Hava yolculugu i¢in esnek olmayan talep; fiyat degisikliklerine
kars1 daha az hassasiyet anlamina gelmektedir. Ornegin % 10'luk bir fiyat artisi
yalnizca % 8'lik bir talep azalmasina yol agmaktadir. Sonug olarak, fiyat artisina
ragmen toplam havayolu gelirleri artacaktir. Ote yandan esnek talep, fiyat
degisikliklerine karsi daha fazla duyarlilik anlamina gelmektedir. Esnek talebe 6rnek
verecek olursak % 10'luk bir fiyat artis1 % 16'lik bir talep diisiisiine neden oluyorsa
esnek talep s6z konusudur (CENTO, 2009: 35). .
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Havayolu tagimaciliginda talep planlamasi, bir havayolunun agindaki bir ugus ayagi
i¢in degil, baslangi¢ ve varis noktasinin pazar yapisina gore tanimlanir. Yolcu talebi,
genellikle baslangic ve varis noktalar1 arasindaki iki yonlii potansiyel yolcu pazari
ve tahmin edilen potansiyelin siiresine bakilarak &lgiiliir. Ornegin, belirli bir siire
icinde A sehrinden B sehrine seyahat etmek isteyen kisilerin sayist, tek bir yondeki

toplam A-B pazar talebini olusturmaktadir (Belobaba, 2009: 55).

A-B pazarinda yolcu talebi bir¢ok farkli degiskenden etkilenir, ancak havayolu yolcu
talebi lizerine gelistirilen ekonomik modeller tipik olarak yalnizca talep iizerinde en
biiylik etkiye sahip olan ve Olgiilebilen degiskenleri igermektedir. Bir A-B

pazarindaki talep hacmini etkileyen bir¢ok faktdr bulunmaktadir.

Sosyoekonomik ve demografik degiskenler, A-B pazarindaki potansiyel yolcularin
ozelliklerini yansitir. A ve B sehirlerinin niifusu, hava yolculugu talebi ilizerinde
acikca bir etkiye sahip olacaktir. Niifus ne kadar yiiksekse, hava yolculugu i¢in
potansiyel talep o kadar biiylik olacaktir. A ve B sehirleri arasindaki ekonomik
etkilesimin seviyesi ve yapist da yolcu talebini etkilemektedir. Ortak endiistrilere
sahip iki sehir hava yolculugu i¢in daha fazla talep yaratacaktir. Harcanabilir gelir,
egitim seviyeleri gibi 6zellikler ve her sehirdeki niifusun yas1 da hava yolculugu
talebinin hacmi iizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. Harcanabilir geliri daha yiiksek
olan sehirler, hava tasimacilig1 i¢cin daha fazla talep yaratacaktir. Alternatif ulasim
seceneklerinin fiyatlari, A-B pazarindaki toplam hava yolculugu talebi {izerinde
onemli bir etkiye sahip olacaktir. Ozellikle kisa mesafeli pazarlarda hava yolculugu

talebi tizerinde biiyiik bir etkiye sahip olabilir (Belobaba, 2009: 56-59).

1.5 Havayolu isletmelerinin Siniflandiriimasi

Havayolu isletmelerinin siniflandirilmasinda birbirinden farkli bir ¢ok kriter goz
Ooniinden bulundurulmus ve sonug olarak farkli basliklar altinda siniflandirilmalar
yapilmistir. Bahsi gecen basliklardan en ¢ok kullanilanlar bu ¢aligma kapsaminda

kisaca anlatilmistir.

Operasyon Tipine Gore; Bu siniflandirma kapsaminda tarifeli ve tarifesiz havayolu

isletmeleri olarak iki grup tanimlanmistir (ICAO, 2009:4). Tarifeli ugus yapan
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havayolu isletmeleri; yapacag: tiim uguslarin glizergahi, kodu, giin ve saatini ilgili
otoritelere dnceden beyan eder ve beyana gore uguslarini diizenler. Beyan edilen
ucuslarda iptal s6z konusu degildir. Tarifesiz havayolu isletmeleri ise planli ugus

diizenlemeyen, talebe gore ucguslarini diizenleyen isletmelerdir.

Tasima Tiiriine Gore; Bu bashiga gore havayolu isletmeleri; yolcu ve kargo
tasimacilig1 yapan isletmeler olarak ikiye ayrilir; fakat yolcu tasimaciligi yapan
isletmeler ucak altinda bagajlarla beraber kargo da tasiyabilmektedir. Ayrica
filosunda hem kargo hem de yolcu ucgagi bulunduran isletmelerde mevcuttur. Bu

isletmeler kombine

Sahiplik Yapisina Gore; Devlete ait havayollar1 (State-owned carrier), 6zel
havayolu isletmesi (Private carrier) ve ortak girisimle kurulan havayolu (Joint
venture carrier) isletmeleri olarak {i¢ gruptan olusmaktadir. Devlete ait havayollari
genellikle bayrak tasiyici veya ulusal havayolu igletmesi olarak ifade edilmektedir.
(ICAO, 2004: 5-12.). THY bu grupta yer almaktadir. Pegasus Havayollari, 6zel
havayolu isletmesine bir Ornektir. Birden fazla havayolunun bir araya gelerek
kurdugu havayolu isletmesi ise ortak girisime ait havayolu isletmesidir (ICAO, 2004:
5-.12). Ornegin SunExpress; THY ve Lufthansa’nin ortak girisimi ile kurulmustur.

Operasonel Kapasiteye Gore; Genel olarak kiiresel havayolu, biiyiik havayolu ve
bolgesel havayolu, isletmeleri olarak smiflandirilmaktadir. Kiiresel havayolu
isletmeleri sahip oldugu ugus ag1 sayesinde genis bir cografyaya erisebilen,
genellikle Star Allince gibi kiiresel ittifaklar igcerisinde yer alan isletmelerdir. Biiyiik
havayolu (Mega) isletmeleri ise kiiresel havayolu isletmeleri ile benzer yapiya sahip
olmakla beraber c¢ok yiiksek sayida ucagi ve calisani biinyesinde bulundurmaktadir.
Bolgesel havayolu isletmeleri ise ¢ok fazla talep olmadigr i¢in biiylik havayolu
isletmelerinin ugus yapmadig1 giizergahlarda, kisa mesafelerde ve diisiik kapasiteli
ucaklarla operasyonlarii siirdiiren havayolu isletmeleridir (Forbes ve Lederman,
:2007: 2). Bolgesel havayollar1 isletmeleri ayni zamanda yolcularin merkez
havalimanina erisimini saglayarak kiiresel havayolu isletmelerine yolcu
kazandirmaktadir. Bu kapsamda besleyici havayolu isletmesi olarak da

adlandiriimaktadir (Forbes ve Lederman, 2007: 3).
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Is Modeline Gére; Havayolu tasimaciliginda is modeli, havayollarmin ne sekilde
faaliyet gosterdigi ve paydaslarina nasil deger yarattiginmi gostermektedir (Kuyucak
ve Sengiir,2011:3). Tanima gore, genel olarak havayolu sektoriinde geleneksel,
diisiik maliyetli, tarifesiz ve bolgesel olmak tizere 4 temel havayolu is modeli oldugu
sOylenebilir (Kuyucak ve Sengiir, 2012:41). Tarifesiz ve bdlgesel havayolu
tasimacilig1 daha once farkli siniflandirmalar kapsaminda anlatilmistir. Geleneksel
ve diisiik maliyetli havayolu tasimaciligi ise giiniimiizde en yogun olarak kullanilan

bir is modeli olmasi sebebiyle ayr1 basliklar altinda incelenecektir.

1.5.1 Geleneksel Havayolu Isletmeleri

Havayolu tasimaciliginin ilk yillarinda kamu tesebbiisii olarak kurulan ve sektorde
yasanan gelismeler sonucunda birgogu 6zel havayolu statiisii kazanarak faaliyetini
stirdiiren, aynt zamanda iilkelerinin bayrak tasiyicisi olarak bilinen havayolu
isletmeleridir (O’Connell,2007:33).  Geleneksel havayolu isletmeleri yolcu
kapasitesi, ucus ag1, ucak sayis1 vb. kriterler bakimindan kiiresel ve biiyiik havayolu
isletmeleri sinifinda da yer almaktadir. Geleneksel havayolu isletmeleri, miisterilere
eksiksiz bir hizmet yelpazesi sunmak i¢in yiyecek, i¢ecek ve ucak i¢i eglence gibi
triinlerin maliyetlerini bilet fiyatina dahil eden tasiyicilardir. Ayrica bu
havayollarinda satin almman biletin smifina gére kabin i¢i hizmetler
degisebilmektedir. Literatiirde geleneksel havayolu isletmeleri i¢in “Full-Service
Carriers”, “Flag-Carrier Airlines” ve “Traditional Airlines” gibi birgok farkli kavram
kullanilmaktadir. Bu ¢aligma kapsaminda “geleneksel havayolu igletmeleri” olarak

ifade edilecektir.

Geleneksel havayollar1 ulusal ve uluslararast arenada yolculara ¢cok genis bir ugus
ag1 sunmaktir. Bu kapsamda “Topla ve Dagit” (hub&spoke) havayollarinin
uyguladigi 6nemli bir yontemdir (Belobaba, 2009:122). Topla ve Dagit
uygulamasinda havayollarinin belirledigi bir merkez (HUB) havaalani vardir. Cevre
havaalanlarindan gelen yolcular merkez havaalanina toplanir ve devam uguslari i¢in
baska bir uguga transfer edilir (Lordan, 2013:1114). Boylelikle havayolu isletmeleri
daha fazla sehir ¢iftine ugus yaparak daha fazla yolcunun ihtiyacina cevap verebilir.

Bu uygulamanin 6nemli bir avantaji da yiiksek doluluk oranlarina ulasilmasini
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saglar. “Topla ve Dagit” uygulamasindan dolay1 ¢esitli aksakliklarda yasanabilir.
Merkez (HUB) havalimaninda yasanan yogunluk, bagaj transferlerinde yasanan

problemler, baglantili uguslarda yasanan gecikmeler baslica olumsuz yonlerdir.

Kiiresel olarak daha genis pazara erismeyi amaglayan geleneksel havayolu
isletmeleri kod paylasimi ve kiiresel i birlikler yoluyla ag yapilarina kiiresel bir
boyut kazandirir ve faaliyet alanlarini genisletir. Geleneksel havayolu isletmelerinin
cok genis bir ag yapisina sahip olmasini saglayan en biiyiik etken filosunda yiizlerce
farkli tip ve biiytikliikte, kisa ve uzun ugus menziline sahip ugak bulundurmasidir.
Havayollarinin filosunda bulunan ucak ¢esitligi ile maliyetler dogru orantilidir,
ancak geleneksel havayollarinin is modeli i¢cin ugak cesitliligi vazgecilmezdir

(Baker, 2013: 67).

Asagida Tablo 1.2°de 2016 y1l1 itibariyle geleneksel havayollarinin yolcu sayisi, arz
edilen koltuk km ve doluluk orani verileri bir 6nceki yila gore yiizdelik degisim

oranlari ile verilmektedir.

Tablol. 2: Geleneksel havayollar: yillik rakamlar (Airline Business, 2017)

Havayolu Sirketi Yolcu Sayis: Arz Edilen Koltuk-Km (ASK1®) Doluluk Oram
Milyon Degisim (%) Milyon Degisim (%) Yiizde (%)
American Airlines 359,574 0.20 439916 1.70 81.70
Delta Air Lines 342,860 1.70 405,236 2.10 84.60
United Continental 338,388 0.80 408,026 1.40 82.90
Emirates Airline 276,608 8.40 368,102 10.30 75.20
1AG 243,474 9.70 298,431 9.40 81.60
Air France-KLM 238,183 1.10 278,807 0.70 85.40
Lufthansa Group 226,633 2.80 286,555 4.60 79.10
China Southern Air 206,092 8.70 255,988 B8.60 80.50
Air China Group 188,137 9.60 233,051 8.50 80.70
China Eastern Airlines 167,523 14.50 206,249 13.50 81.20
Qatar Airways 142,037 24.10 185,208 21.90 76.70
Turkish Airlines 134,913 6.60 179,901 11.20 75.00
Cathay Pacific Group 123,478 0.90 146,085 2.40 84.50
Air Canada Group 123,058 13.20 149,196 14.70 82.50
Singapore Airlines 122,136 2.60 154,541 3.60 79.00
Qantas Group 119,054 5.80 148,691 4.50 80.10
LATAM Airlines 113,627 1.90 134,968 0.60 84.20
Aeroflot 112,110 14.80 137,642 10.30 81.50
Etihad Airways 90,000 8.10 114,250 9.00 78.80
ANA Holdings 84,594 6.90 119,229 4.50 71.00
Hainan Airlines Group 81,805 23.50 93,166 24.00 87.80
Alaska Air Group 78,445 10.80 93,243 10.20 84.10

Geleneksel havayolu isletmeleri yolcu tagimaciligi disinda kalan ve asagida Sekil

1.12°de gosterilen faaliyetlerin bir kismimi da kendi biinyesinde yapmaktadir.
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Havayollarinin Sekil 1.12” de gosterilen bu hizmetleri ugus yaptig1 her havaalaninda
kendi biinyesinde gergeklestirmesi miimkiin degildir. Ozellikle ulusal sinirlar disinda
kalan havaalanlarinda dis kaynak kullanimina bagvurarak bu hizmetleri satin
almaktadir ~ (Doganis, 2002: 283-286). Ozellikle havaalani igerisinde alinan
hizmetler, ikram hizmetleri, yolcu hizmetleri, ugak bakimi ve giivenlik disaridan
hizmet alimi ile yapilan en onemli basliklardir. Havayollar1 bu hizmetleri ilgili
alanda ulusal otorite tarafindan yetkilendirilmis temsil gozetim sirketlerinden

almaktadir.

Bilgisayarl

Rezervasyon
Sistemleri

Sigorta Hizmetleri Giivenlik Hizmetleri

Gumriksuz Madaza
isletmeciligi

Ikram Hizmetleri

Hawvaaracl Bakim
Hizmetleri

Bilgi Teknolojileri
Hizmetleri

Otel isletmeciligi Finansal Hizmetler

Ugak Kiralama Tur Operatorligi

Terminal Havaalam
Isletmeciligi Hizmetleri
Tarifesiz
Hawvayolu
Tasimacilig

Sekil 1 12: Havayolu tasimaciligi ve diger faaliyetler (Thomas, 1997)

Gilinlimiizde geleneksel havayolu isletmeleri ucus disinda kalan faaliyetlerin
yiiriitiilmesi konusunda iki farkli model uygulanmaktadir. Birinci modelde havayolu
isletmeleri kendi 6z yeteneklerine odaklanarak yolcu tasimaciligini asil isi olarak
gorlir ve operasyonel olarak yerdeki faaliyetlerin tamamai i¢in dis kaynak kullanimina
gider (Doganis, 2002: 283). Bu sekilde havayolu isletmeleri kiigiilerek maliyetleri
diigiirmeyi, verimliligi ve karliligi arttirmay1 amaglamaktadir (Doganis, 2002:283).

Uygulanan ikinci modelde, havayolu isletmeleri yolculara ve ucaklara yonelik olarak
yerde gerceklestirilen faaliyetler i¢in ayr1 ayr1 isletmeler kurar ve kendi istiraki olan
bu isletmelerden hizmet alim1 yapar. Bu isletmeler ayn1 zamanda diger havayollarina
da hizmet satarak Olgek ekonomisinden yararlanilir (Doganis, 2002:285-287).

Ulkemizin bayrak tasiyicisi olan THY ikinci modeli benimsemistir.
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Kisaca oOzetlersek geleneksel havayolu isletmeleri asagida siralanan o6zellikleri

tasimaktadir (Schmitt ve Gollnick, 2016: 192).

» Uluslararasi ve kitalararasi mesafelerde yolcu ve kargo tasimaciligi yapar.
» Daha ¢ok is amagl seyahat eden yolculara ve uzun menzilli uguslara

yogunlasmaktadir.

A\

Uguslarini ulasim konusunda merkezi ve iyi hizmet veren havalimanlarindan
planlar.

Baglantili uguslar yogun olarak kullanilir.

Koltuk rezervasyonu yapilabilir.

Ucgak igerisinde hizmet tiirline gore en az iki sinif bulunmaktadir.

vV V VY V

Merkezi ve HUB havalimani kullanimindan dolay1 yiiksek har¢ dderler ve

ucuslarin gecikme riski yiiksektir.

A\

Filolarinda bulunan ugak cesitliligi fazladir.

A\

Baglantili uguslardan dolayr merkez havalimanina yolcu tasiyan ugaklarin
kullanimi sinirlidir.

» Yeterli hizmet saglamak i¢in daha fazla ve yiiksek ticretli ekiple ¢aligir.

» Bilet satis1, bilgisayarli rezervasyon sistemleri ve havayollariin web sitesi

tizerinden bilet yapilabilir.

1.5.2 Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri

"Diigiik Maliyetli Havayolu" veya “Diisiik Tarifeli Havayollar’” kavramu, ilk defa
1971 yilinda Amerika Birlesik Devletleri'nde Southwest Airlines ile ortaya ¢ikmustir.
Sonrhwest tarafindan basari ile uygulanan bu is modeli diger havayolu isletmelerini
de tesvik etmistir. Sonug olarak 1978 yilinda ABD’de hava trafiginin serbestlesmesi
ve is modelinin basarili sonuglar1 sayesinde Soutwest ve diger diisiikk maliyetli
havayollar1 hizli biliylime trendine girerek onemli bir pazar payr elde etmistir
(Schmitt ve Gollnick 2016:195). Diisiik maliyetli tasimacilik modeli Amerika’dan
sonra 1991 yilinda Avrupa pazarina da girmeyi basarmistir. Geleneksel havayolu
isletmesi olarak 1985 yilinda kurulan Rynair, Southwest’in is modelini 6rnek almis

ve kendisini diisiik maliyetli havayolu isletmesine doniistiirmiistiir. Diisiik maliyetli
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havayolu olarak faaliyet gosteren Ryanair’den sonra yeni havayolu isletmeleri de bu
stirece dahil olmustur. Diisiik maliyetli tasimacilik modeli Asya pazarinda 2000’li

yillarin baginda goriilmeye baslanmistir (Belobaba, 2009: 8)

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, faaliyet gosterdigi cogu bdlgede rekabet
ortamini degistirmis, daha diisiik bilet fiyatlar1 sunarak fiyatlandirma modellerini ve
geleneksel havayollarmin gelirlerini etkilemistir (Belobaba, 2009: 9). Diisiik
maliyetli havayollarinin bagarisinin en biiyiik nedeni uyguladiklar1 maliyet liderligi
stratejisidir. Agirlikli olarak fiyata duyarli yolculara hitap eder ve temel hizmet
olarak yalnizca yolcu tagimaciligina odaklanirlar. Yiriitiilen diger tiim faaliyetler
icin dis kaynak kullanimini tercih etmektedirler. (Schmitt ve Gollnick, 2016:195).
Ayrica diislik maliyetli havayollarinin ugus menzilleri incelendiginde 600-5000 km
arasinda degistigi goriilmektedir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri geleneksel
havayolu isletmelerine gore %51 maliyet avantajina sahiptir (Doganis, 2001: 4).
Bununla birlikte ICAO’nun 2007 verilerine gore Avrupa’da, geleneksel havayolu
isletmeleri diisiik maliyetli havayolu isletmelerine gore % 40 daha yiiksek birim
maliyetler ile faaliyet gostermektedir (ICAO,2007). Asagida Sekil 1.13’de MIT nin
Amerika’da faaliyet gosteren geleneksel havayolu ile diigiikk maliyetli havayolu

isletmelerinin arz edilen birim koltuk maliyetleri karsilastirilmistir.
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Havayolu Havayolu

Sekil 1.13: Arz edilen birim koltuk maliyetleri (MiT,2013).
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Diisiik maliyetli havayollarinin tiimii veya en azindan ¢ogu tarafindan paylasildigi
varsayilan bircok 6zellik ve isletme stratejisi bulunmaktadir. Uygulanan stratejiler,
geleneksel havayolu igletmesine gore maliyet agisindan rekabet avantaji saglayacak
sekilde tasarlanmistir. Disiik maliyetli havayolu isletmeleri bu avantaji elde
edebilmek i¢in asagida siralanan temel unsurlarin bazilari veya tiimii ile karakterize

edilen sadelestirilmis bir i modeli temelinde faaliyet gostermektedir (Cento, 2009:
20).

» Sadece yolcu tasimaciligi yaparlar. Filolarinda kargo ugagi bulundurmazlar.

A\ 4

Fiyata kars1 duyarli olan seyahat amagli yolculara odaklanirlar.
» Ucak igerisinde koltuk mesafeleri kisa tutularak maksimum koltuk
kapasitesine ulagilir ve kabinde sadece ekonomi sinif bulunur.

» Koltuk rezervasyonu yoktur veya licrete tabidir.

A\ 4

Ugusta sunulan yiyecek, igecek ve diger hizmetler ek iicrete tabidir
» Metropol kentlerin ¢evresinde bulunan ikincil havaalanlar1 kullanilir. Bu

nedenle daha diisiik vergi 6der ve daha az gecikme riski tasirlar.

A\

Ucaklarin yerde kalma siiresi (turnaround) ¢ok kisadir.

A\

Kullanilan havaalanmna erisim zorlugu nedeniyle havayollart sehir
merkezinden havaalanina ulagim hizmeti saglar.

Standartlastirilmis filo yapisina sahiptirler. Ugak ¢esitliligi cok azdir.
Baglantili uguslar ¢ok fazla kullanilmaz.

Minimum sayida personelle ¢calismay1 tercih ederler.

Genellikle bilet satisin1 kendi web sitelerinden yaparlar.

Giinliik ucak kullanim siiresi yiiksektir.

vV V.V V V VY

Bilet fiyatlandirma yontemleri ¢ok sadedir.

Kiiresel olarak incelendiginde diisiik maliyetli havayolu isletmeleri 2019'da tahmini
1,4 milyar yolcu tasimistir ve bu rakam diinyadaki toplam tarifeli yolcu sayisinin
yaklasik yiizde 31'ini olusturmaktadir. Bu rakam 2018'de diisiik maliyetli
tastyicilarin tasidigl yolcu sayisi ile karsilastirildiginda yiizde 5,3'liik bir biiylime

gosterdigi anlamina gelmektedir. Bu, kiiresel olarak toplam ortalama yolcu biiyiime
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oraninin yaklasik bir buguk katidir (ICAQO, 2020). Asagidaki Sekil 1.14’de diisiik

maliyetli havayolu isletmelerinin yillara gore pazar paylar1 verilmistir.

Yillara Gore Pazar Pay1 Degisimi

Pazar Payr

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Sekil 1.14: DMH isletmeleri yillara gore pazar paylar1 (ICAO,2020).

1.6. Yirmi Birinci Yiizyilda Havayolu Tasimacihg:

Kiiresel olgekte ve ozellikle ABD'de havayolu tagimaciligl, 21. yiizyilda birgok
krizle miicadele etmek zorunda kalmistir. 2001 yilinin baslarinda ekonomik kiiciilme
ile baglayan sorunlar 11 Eyliil 2001 teror saldirilarindan sonra neredeyse iistesinden
gelinemeyecek boyutlara ulagsmistir. 11 Eyliil saldirilarindan sonra ABD havayolu
tagimacilig sektorii 2001-2005 yillart arasinda 40 milyar dolarin {izerinde kiimiilatif
net zarar agiklamistir ve 2006 yillinda kéra gegmeyi bagararak net karmi 3 milyar
dolarin tizerine ¢ikarabilmistir. (ATAG, 2008). Yapilan teror saldirilart kiiresel
olarak da sektore biiylik zarar vermistir. Havayollar1 2001-2003 yillar1 arasinda zarar
aciklamis ve takip eden yillarda diisiik miktarlarda kar elde edebilmislerdir. Kiiresel
havayolu tasgimaciligin1 etkileyen diger olumsuz gelismeler arasinda uluslararasi

askeri ve siyasi gerilimler ile 2003 teki SARS saglik krizi 6nemli etkiye sahiptir.

11 Eyliil 2001 olaylar1, havayolu tagimaciliginda giivenlik ve emniyet kaygilarina da
neden olmus ve kacginilmaz olarak yolcu tasimaciligini olumsuz etkilemistir. ABD
havayolu tagimacilifinin toplam kapasitesinde yaklasik % 20 oraninda bir diisiis

yasanmig, kiiclilmeye bagli olarak toplu isten ¢ikarilmalar yagsanmistir, ancak
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havayolu tagimaciliginin 11 Eyliil tarihinden 6ncede ¢ok iyi durumda oldugu da
sOylenemez. 11 Eyliil 6ncesi donemde yasanan ekonomik kii¢iilme is amacli seyahat
eden yolcu talebini ve ortalama iicretleri olumsuz yonde etkilemistir. Ayni zamanda
son birkag y1l igerisinde sektordeki personel maliyetleri ve yakit fiyatlarindaki artigin
genel enflasyon oraninin {izerinde olmasi, ¢alisanlar ve yonetim arasinda ortaya
c¢ikan sorunlar, artan ucus sayisina ragmen gerekli alt yapinin olmamasindan dolay1
yasanan gecikmeler; 11 Eyliil 6ncesi tablonun 6zeti niteligindedir (Wensveen, 2011:

40).

11 Eyliil saldirilarindan sonra sektoriin toparlanmasi 2004 yilina kadar siirmiistiir.
Bu siiregte yolcu trafiginde diisiik oranlarda artiglar gergeklesmis ve 2004 ortasinda
11 Eyliil 6ncesindeki seviyeler tekrar yakalanmigtir. ABD’de toplam kapasitesinin
11 Eyliil 6ncesine gore % 20 daha diisiik olmas1 ortalama doluluk oranlarini tarihsel
olarak rekor seviyelere ¢ikarmistir. ABD havayolu tasimaciligi i¢in ortalama
doluluk oranlar1 2000 yilina gore 10 puan artarak neredeyse % 80'e ulagmustir.
Kiiresel agidan da doluluk oranlarinin 6nemli 6l¢iide finansal basariya yol agabilecek
benzeri gorilmemis bir diizeyde % 77 seviyelerinde gerceklestigi goriilmektedir.
Giderek artan ugus yogunluguna ragmen doluluk oranlarindaki artigin biiyiik bir
kismu, artan rekabete bagl olarak bilet fiyatlarindaki indirimlerinden kaynaklandigi

ve havayollarinin hala kar elde etmekte zorlandiklari1 degerlendirilmektedir.

Yolcu Doluluk Oranlan

Doluluk Orann

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Sekil 1.15:Y1llara gore kiiresel yolcu doluluk oranlar1 (ICAQ,2020).
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Kiiresel havayolu tasimaciligi 2008 yilina kadar st {iste pozitif mali sonuglar elde
ederek finansal zorluklar1 agsmaya basladiktan hemen sonra tekrar tiirbiilansli bir
doneme girmistir. 2006 yilinda baslayan petrol fiyatlarindaki artig ile birlikte yakit
giderleri ilk kez personel maliyetlerini agarak operasyonel giderler arasinda en biiyiik
maliyet kalemini olusturturmustur (DOT, 2009: 3-5). Ham petrol fiyatlar1 2008
yilina varil fiyatt 97 dolar gibi yiiksek bir rakamla baglamistir. Bununla birlikte
havayollarma asil zarar1 subat ayinda ortaya atilan spekiilasyonlar vermistir.
Spekiilasyonlar nedeniyle temmuz ay1 basinda petrol fiyatlar1 % 50 daha artarak varil
fiyat1 147 dolar seviyelerine ¢ikmistir. Bu donemde Goldman Sachs ve bazi analistler
varil basina 200 dolarin iistiine ilave artislar ongdrmiislerdir. Petrol fiyatlarindaki
artis dogal olarak yilin baginda varil fiyat1 114 olan jet yakit fiyatin1 da olumsuz

yonde etkilemis % 60 oraninda artmasina neden olmustur.

2008 yilinin sonlarinda akaryakit fiyatlarinda yasanan diisiise ragmen, istikrarsiz
finansal piyasalarin yol agtig1 derin ekonomik durgunluk diinya ¢apinda havayoluna
olan talebi zayiflatmaya yetmistir. Yiiksek yakit maliyetleri ve diisiik talep goz 6niine
alindiginda, Uluslararast Hava Tasimaciligi Birligi (IATA), diinya havayolu
endiistrisi i¢in 2008'de 10,4 milyar dolar net zarar ettigini aciklamis ve 2009'da 4
milyar dolarin {izerinde net zarar agiklayacagini 6ngormiistiir (IATA, 2008: 2-5).

IATA verilerine gore havayollari, 2007 yilinda kiiresel olarak 5,6 milyar ABD dolari
kar elde etmistir. Bu rakam 490 milyar dolar1 toplam gelire gore % 2'lik kar marjinin
altinda olmasina ragmen havayollari i¢in iyi bir y1l olmustur. 2007 yili igin varil
basina ortalama 73 dolar olan petrol fiyati, 136 milyar dolar tutarinda bir sektorel
yakit faturasiyla operasyonel maliyetlerin yiizde yirmi dokuzunu olusturmustur.
Yakit maliyetlerinin orani, 2007 yilinda havayollarinin operasyonel maliyetleri
igerisinde ortalama % 28’inden % 40’a, baz1 havayollari i¢in ise % 50’nin {izerine

¢ikmustir.

2007-2009 yillar1 arasinda duragan bir donem gegiren hava yolu tagimaciligi, 2010
yili ve sonrasinda tekrar ylikselise ge¢mistir. Havayolu tasimaciligt ulusal ve
uluslararasi hatlarda tasman tarifeli yolcu sayisi bakimindan 2010-2020 yillart

arasinda istikrarli bir sekilde artis gdstermistir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii

54



(ICAO)’nun son 5 yildaki rakamlarina gore; 2014 yilinda 3,32 milyar olan yolcu
sayist, 2015 yilinda %7,2 artis ile 3,56 milyara, 2016 yilinda %6,7 artis ile 3.79
milyara, 2017 yilinda %?7,1 artis ile 4,1 milyara ulagmis ve son olarak 2018 yilinda
toplam 38 milyon ugus sayist ile 4,33 milyar yolcu havayolu tasimaciligini tercih
etmistir. Asagida Sekil 1.16’da havayolunu kullanan yolcu sayilar1 ve yillik degisim

oranlari verilmistir.

= Yolcu Sayisi (Milyar) = Degisim Orani %
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Sekil 1.16: Kiiresel olarak yillik yolcu sayist ve degisim oranlar1 (ICAO, 2020).

Sekil 1.16’da goriildiigii tizere 2019 yilinda havayolunu kullanan yolcu sayisi 4,48
milyara ulagmistir. Toplam yolcunun % 30’unun diisiik maliyetli havayolu sirketleri
tarafindan tasindig1 tahmin edilmektedir. Ayrica bu rakamin 1,4 milyarim turistler
olusturmaktadir. ICAO’nun paylastig1 verilerine gore kiiresel ticaretin %35’

havayolu ile yapilmaktadir.

Kargo tagimaciliginda ise durum biraz farkli olup 2010-2016 yillar1 arasinda
istikrarli bir artig saglanamamaistir. 2016-2018 yillar1 arasindaki yasanan degisimlere
gore 2016 yilinda tasinan kargo miktar1 52.6 milyon tondan, 2017 yilinda % 7,1 artis
ile 57,1 milyon tona ve 2018 yilinda % 3,1°lik artig ile 58,8 milyon tona ulagsmigtir
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(ICAO, 2020). Asagida Sekil 1.17°de kiiresel olarak 2006-2019 kargo rakamlari

verilmistir.
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Sekil 1 17: 2006-2019 yillarina ait kargo istatistikleri (ICAO,2020)

IATA nin paylastig1 2018 verilerine gore havayolu sektorii toplamda 821 milyar
dolar gelir elde etmis ve ylizde 8,6 6z sermaye karlilig1 saglamistir. 2019 yilinda da
bliylimenin devam edecegini ifade eden IATA Bagkani Alexsandre de Juniac,
havacilik sektoriindeki toplam harcamanin 2019 yilinda 920 milyar dolara
yaklasacagimi ve bu rakamin kiiresel GSYIH nin yiizde 1’ini olusturdugunu, hava
yollarindan saglanan vergi gelirinin de 2019 yilinda ytizde 5.8’lik artisla 136 milyar

dolara ulasacagini ifade etmistir.

Ticaret savaslari, siyasi belirsizlikler ve Brexit gibi faktorler nedeniyle biiylime
tizerinde asag1 yonli riskler bulunmaktadir. IATA tahminlerine gore 2019 yilinda
kiiresel ekonomi 2018’e kiyasla hafif bir diisiisle yiizde 3.1 biiyiime gosterecektir.
2018 yilinda 73 dolar diizeyinde seyreden varil petrol fiyatinin 2019 yilinda ortalama
65 dolara inecegi ongoriilmektedir. Ugak yakit1 fiyatlarmin ise 2018 yilinda varil
basina 87.6 dolar iken 2019°da 81.3 dolar olacagi tahmin edilmektedir. Yakit
giderlerinin toplam maliyetler igindeki pay1 2018 yilina kiyasla (ylizde 23.5) artarak
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yiizde 24.2’ye yiikselerek, bir anlamda yaklasik olarak toplam maliyetin dortte birini

olusturacagi degerlendirilmektedir.

IATA verilerine gore, IATA iiyesi havayolu isletmelerinde ¢alisanlarin sayis1 2018
yilina kiyasla yiizde 2.2 artarak 2019 yilinda 2.9 milyon kisiye ulasmigtir. Havacilik
sektoriinde is giicii piyasasindaki daralma nedeniyle iicretler artarken, is giici
maliyetleri uzun bir istikrar doneminin ardindan 2019 yilinda yiizde 2,1’lik bir artis
gdstermistir. Ucretli yolcu kilometre rakamimin (RPK) 2019 yilinda 4,1 arttig1 ve
havayolu igletmelerinin 2019°da 26,4 milyar dolar net gelir elde ettigi agiklanmistir
(IATA,2020).

Hava tasimaciliginin 6nemi toplum igin her gecen giin artmaktadir. Bu nedenle
havaciligin degisen diinyanin gereksinimlerine cevap vermeye hazir olmasi hayati
Oonem tasimaktadir. Degisen demografik 6zellikler ve artan sehirlesme ile birlikte
2050'ye dogru, pazarlar1 ve insanlar1 birbirine baglamak i¢in daha uzun menzilli
tagimacilik modeline ihtiya¢ duyulacagi degerlendirilmektedir. Yolcu tagimaciligi,
ticari ve sosyal baglantili hareketlilikteki biiylime ile artacaktir. Talepte devam eden
bu biiylime oniimiizdeki yillarda toplu tasimacilik ve altyapi kapasitesinde yasanan

tikaniklikla birlikte bircok problemi de beraberinde getirecektir.

Bu nedenle, havacilik alanindaki bu biiyliime ve saglanan faydanin devam edebilmesi
icin gelecekte yasanabilecek altyapt problemlerinin istesinden gelinmesi
gerekmektedir. Gelecekteki biiylime; hava trafik yonetim sistemi ve havaalanlari
i¢cin bir kapasite sorunu olarak goriilmesine ragmen ugak iireticileri ve havayollar

i¢cin 6nemli bir firsattir.

Airbus’in 2009-2028 donemi i¢in yapmis oldugu tahminlere goére diinya yolcu
trafigindeki artis yillik ortalama yiizde 4,7 olarak degerlendirmektedir. Ayrica bu
siirecte yolcu sayisinin yaklasik olarak {i¢ katina ¢ikacagimi ve havayollarinin
filosunda koltuk kapasitesi ylizden fazla olan ugak sayisinin yirmi sekiz binden fazla

olacagin1 6ngérmektedir.

Yolcu ve wugak sayisinda yasanan artis havalimanlarini  etkileyecektir.
EUROCONTORL 2030 y1l1 i¢in yaptig1 degerlendirmede Avrupa bolgesindeki 138

havalimaninda kapasitenin yiizde kirk artacagi tahmin edilmektedir, ancak kapasite
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artisginin ihtiyact tam olarak karsilayamayacagi da ongoriilmektedir. Bu durum
diinyanin diger bolgelerinde de benzer niteliktedir. Hava trafiginin son elli yildaki
olagan tistli biiylimesi 6zellikle Uzak Dogu pazarinda devam etmektedir (ACARE,
2010: 20-25). Havaalani tikanikligi, Hava Tasimacilig1 Sistemi tarafindan saglanan

hizmet kalitesi i¢in biiyiik bir sorun olugturacaktir.
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BOLUM 2

2. LITERATUR TARAMASI VE YONTEM

Ekonomik gelismeye, yiiksek teknoloji ve istihdam artigina sagladigi onemli
katkilarindan dolayi, havayolu tasimaciligi 6ncii sektorler arasinda yer almaktadir.
Ayni zamanda bu denli 6nemli bir sektor bir¢cok faktéorden de olumsuz ydnde
etkilenmekte ve faaliyetlerini siirdiirebilmekte zorlanmaktadir. Bir havayolu
isletmesinin varhigimi siirdiirmesindeki en biiyiik etken siirdiiriilebilir bir karliliktir.
Havayolu isletmelerinin karliliklar1 incelendiginde ¢ok kirilgan bir yapida oldugu
anlagilmaktadir. Bu nedenle havayolu isletmeleri bu kirilganlig1 en aza indirebilmek
ve karlilig1 etkileyen faktorler konusunda sahip oldugu bilgi diizeyini arttirmak
cabasi icerisindedir. BOylece karar alma ve stratejik planlama siireglerinde daha

etkili sonuclar elde edebilirler.

Yukarida anlatilan bilgiler 1s181nda ¢alismamanin bu bdliimiinde dncelikle havayolu
tagimaciliginin karlilig1 iizerine yapilan ¢alismalar anlatilacak, daha sonra ¢alismada

basvurulan analiz yontemi ve kullanilan testler hakkinda bilgilendirme yapilacaktir.

2.1 Konuya fliskin Literatiir Calismasi

Adrangi, B. Chow, G. Raffiee K (1997), ABD’de faaliyet gosteren havayolu
isletmeleri iizerine 1938-1984 doneminde serbestlesme, emniyet diizeyi ve karlilik
arasindaki iliskiyi Granger nedensellik yontemi ile agiklayamaya calismistir. IATA
(International Air Transportation Assosiacion)’dan havayolu isletmelerinin kaza
verilerini kullanarak, havayollarinin operasyonel karliligi ve net karlilik oranlar
arasindaki iliskiyi incelemistir. Ayrica serbestlesmenin emniyet ve karlilik
arasindaki iligkisi incelenmistir. Yapilan calismada serbestlesme sonrasinda
havacilik emniyetinde bir diisiis goriilmezken, serbestlesme sonrast donemde karlilik

oranlarinda diisiis oldugu One siirlilmistir. Ayrica emniyet ile havayolu
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isletimlerinin karlilig1 arasinda negatif yonlii ancak zayif bir iliski bulunmustur

(Adrangi, 1997:44-53).

Tae Hoon Oum ve Chunyan Yu (1998), 1986-1995 donemine ait 22 biiyiik havayolu
isletmesinin karliligini, yillik veriler kullanarak APC (American Productivity
Center) modeli ile incelemistir. Havayolu tasimaciliginda verimlilik artiglarinda ve
kar marjlarinda meydana gelen degisikliklerin havayolu karlilig1 izerindeki etkisinin
analiz edildigi bir ¢alismadir. APC modelinde karlilik, satis hasilati ile girdilerin
toplam maliyetinin birbirine oranlanmasiyla bulunan deger olarak hesaplanmaktadir.
Verimlilik, kavramsal olarak, ¢iktilarin (satilan idriinlerin) miktarinin girdilerin
miktarima boliinmesiyle bulunan orandir. Fiyat kurtarma orani ise, {iriin birim
fiyatinin girdi birim fiyatina bdliinmesiyle bulunan orandir. Sonug olarak, 10 yillik
donem boyunca fiyat kurtarma oranlarinda 6nemli diisiisler yasandigi goriilmektedir.
Bu tiir egilimleri yok etmek i¢in havayolu isletmeleri verimlilik oranindaki siirekli
artis egilimi gostererek genel karliligi 1990'larda arttirdigi degerlendirilmektedir.
Ayrica Avrupalt havayollar1 1990’11 yillardan itibaren Amerikali havayolu
isletmelerine gore girdi fiyatlarin1 artirmakta ve bilet fiyatlarini daha cabuk

indirebilmektedir (Tae ve Chunyan, 1998: 229-237).

Wen-Chen Lin (2012), Kuzey Amerika, Avrupa, Latin Amerika, Asya ve Orta
Dogu'dan otuz sekiz uluslararas1 havayolunun finansal performansini veri zarflama
yontemi ile incelemistir. Kullanilan degiskenler olarak doluluk orani, yolcu
tagimaciligindan elde edilen operasyonel gelir, toplam gelirin tarifeli gelirlere orant,
dolayli maliyetler, maddi duran varliklar ve alacak devir hizi kullanilmistir.
Incelenen degiskenlerden besinin % 10 veya daha yiiksek diizeyde anlamli oldugu
goriilmektedir. Caligma, tarifeli seferlerde giderleri diisiirmenin ve yiiksek doluluk
oraninin dnemini gostermistir. Bununla birlikte, uluslararasi pazarlara ve yolcu
pazarlarina hizmet verme konusunda uzmanlagsmanin verimlilik iizerinde olumsuz
etki yaptig1 da gorilmektedir. Bu ayn1 zamanda, dolayli maliyet ile yolcu
hizmetlerinden elde edilen isletme gelirlerinin yilizdesi arasindaki iliski i¢in de

gegerlidir (Wen, 2012:12-17),

Richard S. ve Brown (2016), 46 havayolunun 15 yillik verileri iizerinden bir

aragtirma yapmustir. Bagimli degisken olarak EBIT (vergi dncesi kar) belirlenmistir.
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Calismanin agiklayici degiskenleri gayri safi yurti¢i hasili, maddi duran varliklar,
havayolunun likiditesi, yast ve biiylkligli, havayolunun siyasi baglantilar1 ve
lobicilik faaliyetleri i¢in yapmis oldugu harcamalar olarak belirlenmistir. Sabit
etkiler ve rassal etkiler modellerinin ayr1 ayri1 kullanildigi ¢aligmada agiklayici
degiskenler ile karlilik arasinda pozitif iliski bulunmustur. Ozellikle havayollarinin
politik ve lobicilik faaliyetlerinden elde edilen sonuglar havayollar1 i¢in 6nemli
oldugu anlasilmistir. Oyle ki rant pesinde kosan isletmelerin, piyasa temelli rekabetci
cabalar yerine politika yapicilarina erisim yoluyla pazar paymni veya karliligi

artirabilecegi degerlendirilmektedir (Richard ve Brown, 2016:61-69).

Maria Christina ve N. Gramani (2012), yaptiklar1 ¢alismada havayollarinin
operasyonel ve finansal performanslarini incelemek i¢in iki agamali bir veri zarflama
analizi yaklagimi Onermistir. Yapilan calismada Brezilya ve ABD’den 34
havayolunun 1997-2006 donemine ait yillik verileri panel veri yontemi ile analiz
edilmistir. Aciklayict degiskenler olarak doluluk orani, iicretli yolcu kilometre (km),
koltuk basina birim gider, arz edilen koltuk kilometre (km), yakit giderleri, personel
giderleri ve sosyal yardimlar olarak belirlenmistir. Calismanin sonucunda gelismekte
olan pazarlarda operasyonel performansin finansal performanstan daha iyi oldugu,
ancak operasyonel performanstaki artisin her zaman finansal performansa katki
saglamadigr One siirlilmiigtiir. Ayrica operasyonel performans ile finansal
performans arasindaki korelasyon Brezilyali havayolu isletmelerinde 0,49, ABD’li

isletmelerde 0,60 olarak bulunmustur (Maria ve Gramani, 2012: 815-819), .

Frederic Dobruszkes ve Gilles Van Hamme (2011), yaptiklar1 aragtirmanin temeli
2008 kriz doneminde havayolu tasimaciliginin dinamikleri arasindaki degisimi
incelemek tizere kurulmustur. Yapilan arastirmada arz edilen koltuk km rakamlari
bagimli degisken, GSYIH biiyiimesi de bagimsiz degisken olarak belirlenmistir.
Yapilan regresyon analizinde, lilke dlgeginde, koltuk arzindaki degisimin biiyiik
6l¢iide ekonomik biiyiimeye bagli oldugu sonucuna varilmistir (Frederic ve Gilles,
2011:1387-1398).

Werner D. Kristjanpoller ve Diego Concha (2016) borsada islem goren IATA tiyesi
56 havayolunun 2008-2013 yillar1 arasindaki donemini incelemistir. Yapilan

calismada yakit fiyatlarindaki degisikliklerin 6z sermaye getirileri tizerindeki etkisi
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analiz edilmistir. Yapilan ¢alismada CAPM modeli esas alinmistir. Oncelikle
havayollariin giinliilk borsa bilgileri haftalik ve aylik verilere doniistiiriilmiis ve
devaminda yakit fiyati ile birlikte dolar cinsinden analize dahil edilmistir. Analizin
sonucunda petrol fiyatlarinda yasanan dalgalanmalarla hisse senedi degerleri

arasinda iliski saptanmistir (Werner ve Diego, 2016: 496-504) .

Elton Fernandesa ve Ricardo Rodrigues Pachecob (2010), Granger’in nedensellik
testini kullanarak Brezilya’da ekonomik biiylime ile yurt i¢i hava yolcu tasimaciligi
arasindaki nedensellik iliskisini incelemektedir. Toplam i¢ hat yolcu-kilometre hava
tasimaciligr talebi ile gayri safi yurtigi hasila ekonomik biiyiime oranlai
kullanilmistir. Donem olarak calisma 1966-2006 yillarin1 kapsamaktadir. Sonug
olarak, Brezilya'da ekonomik biiylimeden yurt i¢i hava tasimaciligr talebine tek
yonlii bir Granger nedensellik iliskisi oldugu ve kisa vadede yiiksek bir esneklige
sahip oldugu saptanmustir (Elton ve Ricardo, 2010:569-581).

Haritha Saranga ve Rajiv Nagpal (2016), yaptiklart ampirik ¢alismada, cesitli
performansa sahip havayollarinin, operasyonel verimlilik ve pazar performansi
arasindaki iliski incelenmistir. Birincil ve ikincil kaynaklari kullanarak Hindistan'da
faaliyet gosteren 6zel ve kamuya ait tiim havayollar1 hakkinda 2005-2012 dénemi
icin kapsamli bir veri toplayarak gesitli dSnemli parametreler elde etmislerdir. Iki
asamali amprik bir arastirma yapilan ¢alismada ilk olarak veri zarflama analizi
yapilarak operasyonel verimlilik tahmini yapilmustir. ikinci asamada performans
faktorlerinin belirlenmesi i¢in iki yonlii rassal etkiler GLS (Generalized least
squares) regresyonu uygulanmistir. Calismanin sonucunda bazi yapisal ve
diizenleyici faktorlerin havayolu performansi iizerinde istenmeyen bir etkiye sahip
olmasima ragmen, Hindistan'daki diisiik maliyetli tasiyicilarin 6nemli operasyonel
verimlilikler elde etmeyi basardigini goriilmektedir. Ek olarak, maliyet
verimliliginin ¢esitli faktorlerden kaynaklanmasina karsin daha 1iyi pazar

performansini getiren teknik verimliliktir (Haritha ve Rajiv, 2016:165-176), .

Gerassimos Tsoukalas, Peter Belobaba ve William Swelbar (2008), ABD’de hizmet
veren geleneksel havayollar ile diisiik maliyetli havayollarinin 1995-2006 yillari
arasinda birim giderlerinde yasanan degisiklikleri incelemistir. ilgili donemde

geleneksel havayolu isletmeleri ile diisiik maliyetli havayollarinin birim maliyetleri
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arasinda 6nemli yakinsama oldugu goriilmektedir. En dramatik yakinsama is¢ilik
maliyetlerinde goriilmektedir. Iscilik maliyetleri diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinde artis gosterirken geleneksel havayolu isletmelerinde % 25°lik azalma
tespit edilmistir. Digiik maliyetli havayolu isletmelerinin sahip oldugu maliyet
avantaji neredeyse kaybolmaktadir. 2001-2006 déneminde geleneksel havayollari
karhiligimi devam ettirebilmek i¢in kiiclilme ve maliyet diisiirmeye odaklanirken,

diisiik maliyetli havayolu isletmeleri hizli biiylimeye ve pazar paylarini artirmaya

odaklanmustir (Gerassimos, vd. 2008: 179-187).

Suat Teker, Dilek TEKER ve Aysegiil GUNER (2016), yaptiklar1 arastirmada 2011
ve 2014 yillar1 arasinda diinyanin en iyi 20 havayolunun finansal performansini
analiz etmeyi amaglamistir. Havayollarinin finansal performansini bir temelde
Olemek icin karlilik, verimlilik ve likidite gibi performans alanlar1 dikkate alinarak
bir harmonik endeks onerilmektedir. Her bir performans alani i¢in ¢esitli performans
oranlar1 kullanilmis ve son olarak incelenen tiim havayolu isletmeleri harmonik
endeks puanlaria gore listelenmistir. En biiylik 20 havayolunun toplam varliklari
2014 yilinda 457 milyar dolar1 agsmistir ve 54 milyar dolarlik varlik biiytikliigiine
sahip Delta Havayollar1 en biiyiik havayoludur. Ote yandan, Lufthansa 2011, 2012
ve 2013'te yilda 40 milyar dolar1 asarak en yiiksek faaliyet gelirini elde etmistir.
Ayrica ampirik sonuglar, harmonik endeksin en kotii skorlarinin 2011'de American
Airlines, 2012'de Southwest, 2013'te China Eastern Airlines ve 2014'te Qantas
Airways oldugunu gostermektedir (Teker, vd., 2016: 603-610).

Li Zou ve Xueqian Chen (2017), kod paylasim stratejilerinin kullaniminin ve
bunlarin kiiresel ittifaklara yapisal olarak yerlestirilmesinin havayolu performansini
nasil etkileyebilecegini incelemektedir. Flight Global ve Airline Business'in yillik
raporlarindan derlenen bir veri kiimesini kullanan c¢alisma, kod paylasim
ortakliklarinin ve kiiresel ittifaklarin havayolu karlilig1 tizerindeki etkisini ampirik
olarak arastirmaktadir. 2007-2012 doneminde 81 havayolundan olusan bir gruba
dayali sonuglara gore, bir havayolunun kar marjimin sahip oldugu kod paylasim
ortaklarinin sayist ile pozitif bir sekilde iliskili oldugunu gostermektedir. Ayrica, bir
havayolunun ayn kiiresel ittifakta icerisinde aldig1 pay arttik¢a kod paylasimindan
elde edilen kar marji da artmaktadir (Li ve Xueqgian, 2017: 50-57), .
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Davide Scotti ve Nicola Volta (2017), maliyet fonksiyonunun Bayes tahmincisi
yoluyla havayolu karlilik degisikligini incelemektedir. 1983-2010 yillar1 arasinda
diinya ¢apindaki en biiyiik 53 havayolu isletmesi iizerine yapilan bir ¢alismadir.
Sonug olarak verimlilikte, teknolojik degisime bagli olarak 1990'larin basindan
itibaren siirekli olumlu bir gelisme gozlemlenmektedir. Ayrica, son on yilda
karliliktaki dalgalanmanin en 6nemli nedeni girdi fiyatlarindaki degisiklikten
kaynaklandig1 tespit edilmistir. Cikti fiyatlarindaki artisin girdi fiyatlarindaki artistan
daha diisiik oldugu ve bunun nedeni olarak verimlilikten saglanan kazanimlarin bir
kisminin tiiketicilere aktarildigi degerlendirilmektedir. Genel olarak, 1983'teki 0,67
olan maliyet etkinliginin 2010 yilinda 0,73'e yiikseldigi ve ortalama 0,7 maliyet
etkinligi tahmin edilmistir (Davide ve Nicola, 2017: 1-12),

Ian Douglas ve David Tan (2017), kiiresel havayolu ittifaklarinin kurulmasimnin
sonucu olarak ag erisiminde yasanan genislemenin kurucu iiyeler nezdinde karlilikta
bir artisa yol acip agmadigini incelemektedir. Calismada havayollarinin karliliklar
ittifak &ncesi ve ittifak sonrasi dénemler olarak iki grupta incelenmistir. Bu
caligmada, kiiresel ittifak tiyelerinin kurucu iiyeleri ve kurucu olmayan ittifak
havayollar tizerinde farklarin fark: (difference in difference) analizi uygulanmistir.
Ittifak 6ncesi donem; ii¢ kiiresel ittifakin kurulmasindan énceki yillik gbzlemlerden
olusmaktadir. Ittifak sonras1 dénem ise; kiiresel ittifaklarin baslangicindan ve istikrar
kazanmasindan sonraki yillik gozlemlerden olusmaktadir. Farklarin farki analizi,
kiimelenmis standart hatalarla (havayollari tarafindan) havuzlanmais en kiiciik kareler
(pooled OLS) regresyonunu uygular. Calismaya c¢esitli havayolu seviyesi, iilke
seviyesi ve kiiresel seviye degiskenleri kontrol degiskenleri olarak dahil edilmistir.
Farklarin farki (difference in difference) regresyonu kullanan bu ¢aligmada, kiiresel
ittifaklarin olusumunun kurucu liye havayollarinin karliligini artirdigina veya kurucu
liye olmayan havayollarina gore ekonomik bir avantaj sagladigina dair hi¢bir kanit
bulamamistir. Bu c¢alismanin bulgulari, ittifaklarin tretkenlik kazanimlari ve
ticretlerin diisiiriilmesine ancak tiyelerine asgari diizeyde mali fayda sagladigina dair
kanitlar1 ortaya ¢ikaran Morrish ve Hamilton (2002) tarafindan ¢ikarilan sonuglarla

tutarlidir (lan ve David, 2017:432-443), .
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Koray Uygur (2019), 1991-2018 yillar1 arasinda belirlenen sekiz iilkenin havayolu
tasimaciligimi  etkileyen makroekonomik etkilerini panel veri yontemiyle
incelemistir. Ilgili iilkelere ait olan yillik bazda tasinan yolcu sayisi, tasinan ton
kilometre, karbondioksit emisyonu, toplam ucus sayisi, enflasyon orani, istihdam
oran1 ve gayri safi yurti¢gi hasila oram1 olmak tiizere toplamda 7 degisken
kullanilmistir. Panel ARDL(Autoregressive Distributed Lag) yontemi ile iki farkli
analiz yapilan ¢alismada oncelikle bagimli degisken olarak tasinan yolcu sayisinin
enflasyon, istihdam, karbon emisyonu ve GSYIH ile olan iliskisi incelenmistir.
Ikinci analizde ise bagimli degisken olarak GSYIH alinmis ve yolcu sayisi, karbon
emisyonu ve yolcu sayisi ile olan iligkisi analiz edilmistir. Degiskenler arasindaki
kisa ve uzun dénem iligkiyi inceleyen Panel ARDL ydntemine gore, uzun donemde
taginan yolcu sayis1 ile ekonomik biiylime, isttihdam orani, arasinda pozitif ve
anlamli, enflasyon orani ile negatif yonlii ve anlamli bir iligki tespit edilmistir. Kisa
donemde ekonomik biiyiime ile enflasyon ve taginan yolcu sayisi arasinda pozitif ve
anlamli bir iliski bulunmus, ekonomik biiyiime ile isttihdam oraninda negatif bir iliski
tespit edilmistir. Ayrica uzun donemde ucus sayist ekonomik biiyiimeyi pozitif

etkilemekte olup katsayinin da istatistiki olarak anlamli oldugu sonucuna ulagilmistir

(Uygur, 2019: 74-82).

Xu Xu, Clare Anne McGrory, You-Gan Wang ve Jinran Wu (2021), Cin'deki en
bliyiik lic havayolunun bilancolar1 {izerinden ii¢ aylik karlilik rakamlarin1 ve digsal
faktorlere iligkin veriler kullanilarak havayollariin karliliklarini LASSO analizi ile
incelemistir. LASSO analizi ortaya ¢ikan istatistiksel modelin tahmin dogrulugunu
ve yorumlanabilirligini artirmak i¢in hem degisken se¢imini hem de diizenlemeyi
gerceklestiren bir regresyon analizi yontemidir. Calismanin sonucu genel olarak su
sekildedir. Cin’in kisi bas1 gayri safi yurt i¢i hasilasinda istikrarli artis olmasina
ragmen bu durum havayollarmin karlhiliklarinda mutlak bir etki yaratmadig: tespit
edilmistir. Bunun en biiylik nedeni yakit fiyatlarindaki artiglar olarak One
stiriilmiistiir. DOviz kuru, Cin havayollarinin karhiliklarinda ¢ok Onemli bir
belirleyici olarak tespit edilmistir. Do6viz kuru her zaman havayollarinin
performansini etkileyen ana faktorlerden biridir. Bu nedenle bu sasirtici bir sonug
degildir. Ayrica USD ile CNY arasindaki doviz kurunun yiikselmesi durumunda,

denizasir seyahatin Cin vatandaglar1 i¢cin daha uygun oldugu anlamina geldigi ve
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sonraki ¢eyrekte karliligin artacagi sonucuna varmaktadir. Gelecekte havayollarinin
performansini etkileyen cok oOnemli bir diger faktér ise havayollarinin yolcu

tasimaciligl hacmindeki degisimdir (Xu, vd.,2021: 1-8).

Denis R. Abbey (2016), havayolu isletmelerinde riskten korunma (hedge)
uygulamalariin karhlik {izerindeki etkisini ve etkisi varsa derecesini incelemistir.
Bu calismada sadece yakit fiyatlarindaki dalgalanmalar ic¢in riskten korunma
kullanim1 analiz edilmistir. Riskten korunan ve korunmayan havayolu isletmelerinin
2001-2012 yillarina ait tiger aylik karlilik verileri zaman serisi yontemi ile analiz
edilmis ve Kkarsilagtirilmistir.  Calismanin  sonucunda riskten korunma
uygulamalarinin isletme kari iizerinde 6nemli bir etkiye sahip oldugu ve kéarlilikta
daha az dalgalanmalar yasandig1 goriilmektedir. Riskten korunma uygulamalarinin
ayn1 zamanda maksimum kar elde etme konusunda kisitlayici bir faktor oldugu da

tespit edilmistir (Denis, 2016: 90-110).

Amirhassan Alahyari (2014), yapilan ¢aligmada Tirkiye’de faaliyet gosteren
havayolu isletmelerinin 6z kaynak karlilig iizerine yapmis oldugu c¢alismada sirket
biytikligi, yillik biiylime orani, toplam borcun toplam varliklara orani, likidite
orani Ve duran varliklarin toplam varliklara olan oranini agiklayici degisken olarak
kullanilmistir. Sonug olarak 6rneklemdeki firmalarin karliligina iligkin regresyonda
tim aciklayict degiskenler arasindan sadece, duran varliklarin toplam varliklara
orani, bliylime orani ve likidite oraninin firmalarin karlilig: tizerinde dnemli etkiye
sahip oldugu tespit edilmistir. Ayrica duran varliklarin toplam varliklara oram

havayolu isletmelerinin karliligin1 olumsuz etkilemektedir (Alahyari, 2014: 30-50),

Aderamo (2010), 1975-2006 yillar1 arasinda Nijerya’nin ulusal havayolu
tasimaciliginda yolcu, kargo ve ucak talebini etkileyen mikro ve makro faktorleri
coklu regresyon yontemiyle incelemistir. A¢iklayict degiskenlerden tarimsal iiretim
endeksi, imalat iiretim endeksi, gayri safi yurti¢i hasila ve enflasyon oraninin
Nijerya'da hava tagimaciligi talebinin agiklanmasinda 6nemli oldugunu tespit
etmistir. Ayrica yurti¢i hava tagimaciligl talebini tesvik etmek icin hiikiimetin

ulastirma sistemini iyilestirmesi gerektigini savunmustur (Aderamo, 2010: 23-31).
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Kiiciikonal ve Sedefoglu (2017), OECD iilkeleri {izerine yapmis olduklari
arastirmada Diinya Bankasi’nin veri setinden elde ettikleri 2000-2013 yillarina ait
ekonomik biiyiime, turizm ve istihdam verileri ile havayolu tasimaciligi arasindaki
iliskiyi Granger nedensellik analizi ile incelemistir. Calismanin sonucunda,
ekonomik biiylime, turizm, isttihdam ve hava tagimaciligi arasinda tek yonlii kisa
vadeli nedensellik iligkisinin oldugu ve bu faktorlerin hava tagimaciliginin

bliylimesinde 6nemli bir rol oynadig tespit edilmistir (Kiigiikonal ve Sedefoglu,
2017:16-26)

Kirac1 ve Battal (2018), 1983-2015 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin i¢ hat yolcu talebi,
dis hat yolcu talebi ve dis hat kargo talebi ile Tiirkiye’nin makroekonomik
degiskenleri arasindaki iliskiyi VAR analiz yontemiyle incelemistir. Caligmanin
sonucunda elde edilen bulgular, i¢ ve dis hat yolcu talebi {izerinde kisi basina gelir,
gayrisafi yurtici hasila ve tiiketici fiyat endeksi degiskenlerinin 6nemli 6lciide etkili
oldugunu tespit edilmistir. Ayrica gayrisafi yurti¢i hasila ve sanayi liretim endeksi
degiskenlerinin dis hat kargo talebinde etkili oldugu sonucuna varilmistir (Kiraci ve

Battal, 2018: 1536-1555).

2.2. Calismada Kullanilan Yontem ve Metodoloji

Caligsmada bir sonraki boliimde Tablo 3.1°de verilen 17 havayolu isletmesinin 2003-
2019 wyillarina ait veriler kullanilarak karliligi etkileyen faktorler incelenecektir.
Regresyon denkleminin tahmin edilmesi amaciyla panel veri analizi yontemi
kullanilacaktir. Calismanin bu boliimiinde ampirik analiz yontemi olan panel veri

analiz yonteminin genel 6zellikleri, avantaj ve dezavantajlar1 anlatilacaktir.

2.2.1. Panel Veri Analiz Yontemi

Panel veri yontemini agiklamadan Once zaman serisi ve yatay Kkesit analiz
yontemlerine kisaca deginmek gerekmektedir. Zaman serisi bir veya birden fazla
degiskenin zaman araliklar (giin, ay, y1l) icerisinde aldig1 degerler iizerinden yapilan
bir analiz yontemidir (Gujarati 2011:254). Zaman serileri esit zaman araliklarinda,

kronolojik siraya gore hazirlanmis verilerden olusmaktadir. Ornegin Tiirk Hava
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Yollarinin 2000-2020 yillart arasinda tasidigi yillik yolcu sayist verileri zaman
serilerine O0rnek olarak verilebilir. Yatay kesit analizinde ise belirlenmis tek bir
zamanda (giin, ay, yil) birden fazla gozlem kiimesinden olugsmaktadir. Yatay kesite
ornek olarak Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin 2020 yilindaki

tagidiklar1 yolcu sayist verileri soylenebilir.

Panel veri analizi ise zaman serisi ve yatay kesit analizinin birlikte kullanilabildigi
bir yontemdir. Analizde hem zaman hem kesit boyutu bulunmaktadir. Panel veri
yontemi, iilkeler, firmalar, hane halklar, kisiler, vb. kesit (cross-section) gézlemlerin
belli bir zaman donemi i¢inde bir araya getirilmesi olarak tanimlanabilir. Kisacasi
panel veri, kesit analizi ile zaman serisi analizini birlestirir (Tatoglu, 2013:2-3).
Ornek olarak Tiirkiye’de faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinin 2000-2020 yillar

arasinda tagidiklart yolcu sayilart gosterilebilir.

Tarihsel olarak bakildiginda panel veri analiz yontemini calismalarinda ilk
kullananlar sirastyla Hildreth (1950), Kuh (1959), Grunfeld ve Griliches (1960),
Zellner (1962), Balestra ve Nerlove (1966), Swamy (1970) olarak soylenebilir
(Tatoglu, 2013:2-3).

Yapilan ekonomik calismalarda panel veri analiz yontemi kullanmanin yatay kesit
veya zaman serisine gdre birgok iistiinliigii bulunmaktadir. Ornegin panel veri analiz
yontemi, yatay kesit ve zaman serisine gére daha fazla veri ile ¢alisilmasina olanak
saglamaktadir.  Boylece ¢aligmanin serbestlik derecesi, yapilan tahminlerin
giivenilirligi ve etkinligi artmakta ayn1 zamanda bagimsiz degiskenler arasindaki es
dogrusallig1 azaltmaktadir. Ayrica panel veri kullanimi, yatay kesit veya zaman serisi
kullanilarak sonu¢ alinmasi miimkiin olmayan birgok analizin yapilmasina olanak
saglamaktadir (Hsiao, 2003; 3). Panel veri analizi kullanimini diger analiz
yontemlerinden ayiran ve sagladigi avantajlar asagida maddeler halinde

siralanmustir.

» Zaman serisi ve yatay Kkesit verilerini bir araya getiren panel veri, daha fazla
veri ile calisilmasina olanak saglar. Bdylece analizin, ¢oklu dogrusallik
derecesi daha diisiik, serbestlik derecesi yliksektir ve analiz bilgilendirici

etkin sonuglar verir (Gujarati, 2011;226-328).
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» Panel veri zaman ig¢inde bireyler, firmalar, devletler ve iilkeleri
incelediginden bu birimler kaginilmaz olarak heterojendir. Panel veri tahmin
teknikleri bahsi gecen birimlere 6zgii degiskenlere izin vererek heterojenligi
dikkate alir (Baltagi, 2005:3- 6, Gujarati, 2011:327).

» Panel veriler gozlemlerin tekrarlanan kesitini inceleyerek, degisimin
dinamiklerini incelemek i¢in daha uygundur (Baltagi, 2005: 3-6, Guijarati,
2011:328).

» Panel veriler, sadece kesit veya sadece zaman serisi verilerinde kolayca
gozlemlenemeyen etkileri daha iyi algilayabilir ve dlgebilir (Baltagi, 1995:
3-6, Gujarati, 2005:328).

» Panel verileri, daha karmagsik davranis modellerini incelememizi saglar.
Ornegin, 6lgek ekonomileri ve teknolojik degisim gibi fenomenler kesit veya
zaman serisi verilerinden ziyade panel verileriyle daha iyi ele alinabilir
(Baltagi, 2005:3-6, Gujarati, 2011:328).

» Panel veriler, verileri birkag bin birim i¢in kullanilabilir hale getirerek ortaya
cikabilecek yanliligt en aza indirebilir (Baltagi, 2005:3-6, Gujarati,
2011;328).

Bir panel veri, kesit ve zaman boyutu bakimindan incelendiginde iki gruba ayrilir.
Zaman boyutu kesit boyutundan fazla (T > N) ise uzun panel, kesit boyutu zaman
boyutundan fazla (N > T) ise kisa panel olarak adlandirilmaktadir. Ayrica panel
dahil edilen her yatay kesit ayni sayida zaman serisi gozlemine sahipse bu tiir
panellere dengeli panel denir. Ornegin analize dahil edilen her havayolu isletmesinin
20 yillik gézlemi varsa dengeli bir panelden bahsedebiliriz. Gézlem sayisinin her

havayolu i¢in ayni olmamasi durumunda ise dengesiz panel durumu séz konusudur
(Gujarati, 2004: 640)

Asagida Tablo 2.1°de bir panel veri setinin kesit ve zaman boyutunun tablolastirilmis
sekli gosterilmektedir (Kok ve Simsek, 2021:4). Sekilde verilen 1 harfi yatay
kesitleri, T harfi ise yatay kesitlerin zaman boyutunu gostermektedir. Ayrica Y

bagimli degisken X ise bagimsiz degiskenleri ifade etmektedir.
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Tablo 2.1: Panel veri seti (Kok ve Simgek,2021).

Yi X1, | e XK
1 1 Y11 X1y, | X144
1 T Yir X1y XKir
N 1 YN1 X1N1 ........... XKNI
N T Yar XL Ay A . 4. XKyr

Panel veri analizi daha once de ifade edildigi gibi zaman serileri ve yatay kesit
analizlerinin kombine edilmis halidir. Bu nedenle panel veri formiilasyonlarinda ¢ift
indis kullanilmaktadir. Bu kapsamda panel veri modeline iliskin matematiksel esitlik

asagida sekilde gosterilmistir (Baltagi, 2005;25).

Yie = a + B'Xje + uje i=1...N;t=1....N Denklem (2.1)

Yukaridaki esitlikte;

» Y ;bagimli degisken

» Y ; bagimli degiskenin i’inci kesitinin (iilke, firma, birey) t zamanindaki
(y1l/ay/glin) degeri

» X ;bagimsiz degisken

» X ; bagimsiz degiskenin i’inci kesitinin (lilke, firma, birey) t zamanindaki
degeri

» B ;dogrusal egim katsayisi

> a ; sabitterim

» u;; ; hataterimini gostermektedir.

70



Panel veri modeli statik panel ve dinamik panel olarak iki baslik altinda ayrica

incelenecektir.

2.2.1.1 Statik panel veri modeli

Panel veri analiz yontemi kullanilan parametrelerin birim veya zamana gore deger
almasina gore tlige ayrilmaktadir. Bunlar Klasik Model (Havuzlanmis Regresyon
Modeli), Sabit Etkiler Modeli (Fixed Effects) ve Rassal Etkiler (Random Effects)
Modelidir (William, 20012;346).

2.2.1.1.1 Klasik model

Biitiin gozlemlerin homojen oldugu varsayimi iizerine kurulan bir modeldir. Klasik
modelde sabit ve e§im parametrelerinin zamana ve birimlere gore degismedigi
varsayilmaktadir (Tatoglu, 2013: 40). Klasik model (havuzlanmis regresyon modeli)

i¢in olusturulan denklem asagidaki gibidir.

K
Yie = Bo + Z B Xkit + Eit Denklem (2.2)
=1
veya
Yic = XitB + €t i=1,...... N, t=1,.....T

Klasik modelde hata teriminin agiklayic1 degiskenlerle iliskisiz oldugu
varsayilmaktadir. Birim veya zaman etkisinin olmadig1 durumlarda, havuzlanmis en
kiiclik kareler yontemi etkin ve tutarli sonuglar vermektedir. Birim veya zaman etkisi
oldugu durumlarda ise hata terimi v;; = u; + A; + €;; seklinde olusturulur
(Tatoglu, 2013: 42).
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2.2.1.1.2 Sabit etkiler modeli

Sabit etkiler modelinde (fixed effect model) her bir hata terimi ile agiklayici
degiskenlerin iligkili oldugu varsayilmaktadir. Ayrica sabit terimin kesitler arasinda
degismesine izin verilir ve gozlenemeyen heterojenlik veya birimsel etkiler goz
oniinde bulundurulur (Hill vd., 2011: 544).. Sabit etkiler modelinde katsayilarin
yatay Kkesitlere veya vyatay Kkesitler ile zamana goére farklihik gosterdigi
varsayilmaktadir (Pazarlioglu ve Giirler, 2007: 37-38). Sabit etkiler model sadece
kesitler arasindaki degisimi géz 6niinde bulunduran tek yonlii sabit etkiler, hem kesit
hem de zamana gore olusan degisiklikleri dikkate alan ¢ift yonlii sabit etkiler modeli

olarak ikiye ayrilmaktadir.

Sabit etkiler modeli yatay kesitler arasinda bireysel farkliliklarin nedenini sabit
terimdeki farkliliklardan kaynaklandigini varsaymaktadir. Bu varsayimin sonucu
olarak modelde, her bir birimi temsilen farkli bir sabit terim kullanilir. Sabit etkiler

modelinin matematiksel gosterimi asagida verilmistir.
Yie = aj + A¢ + X't + uj Denklem (2.3)

Yukaridaki  (3.3) denkleminde gozlemlenemeyen yatay kesit a; ile
gozlemlenemeyen zaman etkileri ise A, gosterilmektedir (Hayakawa, 2014: 151).

Matris gosterim sekli agagidaki gibidir.

Yi Xi1\ /B1 a1 M Ujq
(E>=<5)<5>+<5>+<5>+<5> Denklem (2.4)
Yi Xir/ \Bk a; Ay Uit

Stokastik hata terimi olan u;; tiim birimler ve zamanlar i¢in ortalamasi sifirdir ve
normal dagildig1 varsayilmaktadir. Yatay kesit ve zaman boyutunun
gozlemlenemeyen etkilerinin bagimsiz degiskenler ile olan kosullu beklenen degeri

bagimsiz degiskenin bir fonksiyonudur.
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2.2.1.1.3 Rassal etkiler modeli

Daha oncede ifade edildigi gibi sabit etkiler modeli gézlemlenmeyen sabit etkilerle
bagimsiz degigkenlerin arasinda korelasyon oldugunu varsaymaktadir. Bireysel
etkilerin bagimsiz degiskenler arasinda korelasyon yoksa E[ai [Xi]=0, oldugu
durumda bireysel etkiler sabit teriminin rastgele dagildigini varsaymak daha uygun
olacaktir. Bu durumun gergeklesebilmesi i¢in 6rneklemin yatay kesitlerinin biiyiik

bir ana kiitleden segilmesi gerekmektedir (Greene, 2018; 370-375).

a=atvy Denklem (2.5)

v; ortalamasi sifir olan rassal degiskendir.

Sabit ve rassal etkiler modelinin en temel farki, kukla degiskenler sabit terimin bir
pargasi olarak hesaba katiliyorsa sabit etkiler modeli, hata terimi olarak hesaba
katiliyorsa rassal etkiler modelinden s6z edilebilmektedir. Rassal etkiler modelinin

matematiksel denklemi asagida gosterilmektedir.

Yie = a + XiB + (uje + v) Denklem (2.6)

X Qly; Denklem (2.7)
i=1

N
B= [2 (x; Q7'X;

Tesadiifi etkiler modellerinde, zaman igindeki degisim tespit edilmekle beraber

birimler arasindaki farkliliklar da agiklanabilmektedir. Bu kapsamda bagimsiz
degiskenlerin etkileri hesaplanirken kesitler arast degisimler gz Oniinde
bulundurulmalidir. Ayrica kullanilan tahminciler eszamanli olarak hem zaman
boyutundaki degisimle ilgili bilgiyi hem de kesitler aras1 degisimle iliskin bilgiyi

igerecek sekilde olmalidir.

.Rassal etkiler modelinde tahminciler arasindan genisletilmis en kiicliik kareler

yontemi en etkin tahmin yontemi olarak degerlendirilmektedir. Ayrica sabit etkiler
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ve rassal etiler modeli arasinda tercih yapilirken kesit boyutu (i) zaman boyutundan
(t) daha az ise rassal etkiler modelinin daha uygun olacagi ongoriilmektedir.
Orneklemin zaman boyutu arttik¢a sabit etkiler modeli ile rassal etkiler modelinin
sonuglar1 ayn1 oranda yakin sonuglar vermektedir. (Inci, 2014: 194). Hausman LM

testi hangi modelin tercih edilecegi konusunda bagvurulan bir yontemdir.
2.2.1.2 Dinamik panel veri modeli

Yapilan analizlerin 6nemli bir kism1 kurulan ekonomik iligskilerde dinamik bir
yapinin oldugunu varsaymaktadir. Bu dinamik yapinin incelenmesinde kullanilan
onemli yontemlerden biri de dinamik panel veri analizidir. Dinamik panel veri
modeli denklemin sag tarafina, agiklayic1 degiskenlerin arasina bagimli degiskenin
gecikmeli degerinin yazilmasi ile olusturulmaktadir. Balestra ve Nerlove (1966)
dogal gaz talebi, Baltagi ve Levin (1986) sigara talebi, Holtz-Eazkin (1988) iicret
denklemi, Arellano ve Bond (1991) istihdam modeli, Blundell vd. (1992) firma
yatirimlari, Islam (1995) biiylime yakinsamasi modeli ve Ziliak (1997) isgiicli arz
modeli bu alanda yapilan 6nemli ¢aligsmalardir. Dinamik panel veri modelinde birinci
fark, oOncelikle ara¢ degisken matrisi aracihi@i ile doniistiiriilmektedir.
Dontistiiriilmiis modelin tahmini i¢in genellestirilmis en kiiclik kareler yontemi

kullanilmaktadir (Tatoglu, 2018: 129).

Dinamik panel veri modelinin  matematiksel denklemi asagidaki gibi

gosterilmektedir.

Yie = 8Yj g + XicB + ui Denklem (2.8)
e = Wi + vieve p; ~ N(0,02), vie ~ N (0,02)
Y/ ;—1de p; ‘nin bir fonksiyonudur.
Yitor = 8Yip—p + Xi 1B+ Wi + Ujp—q Denklem (2.9)
E(Yie-1p) #0

Fark1 alindiginda,
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(Yie — Yi,t—l) = S(Yi,t—l - Yi,t—Z) + (X{t - Xi,,t—l)B + (uj
— Uje-1) Denklem(2.10)

Dinamik panel veri modellerinde bagimli degiskenin gecikmeli degerinin bagimsiz
degiskenlerden biri olarak kullanilmast EKK tahmincilerinin tutarsiz ve sapmali
sonuglar vermesine neden olmaktadir (Baltagi, 2005: 135). Ayrica hata terimi ile
gecikmeli degerler arasinda korelasyona yol agmaktadir. Ortaya g¢ikan bu tiir
problemler Arellano ve Bond (1991) tarafindan gelistirilen GMM yontemi ile
coziilebilmektedir. GMM yontemi saglamis oldugu kolayliklar, ara¢ degiskenlerle
ilgili basit varsayimlar {izerine kurgulanmasi ve hem sabit hem de degisen varyans
durumunda kullanilmasi gibi 6zellikleri sayesinde yaygin olarak kullanilmaktadir
(Dokmen, 2012: 46).

Dinamik panel veri modelleri genellikle yiiksek sayida yatay kesit ve ayni sayida
zaman boyutunun oldugu durumlarda uygulanir (Baltagi, 2005:135). Dengesiz
panellerde kesitlerdeki eksik verilerin daha da artmasina yol agmaktadir (Burucu,
2015: 86). Dinamik panel verilerde GMM kullanilmasinin en 6nemli varsayimi
igselliktir (endojenlik). Ornegin bir iilke ekonomisinin iginde bulundugu mevcut
durum bir 6nceki yildan 6nemli 6l¢iide etkilenmektedir. Sonug olarak bir dnceki yil
cari yili etkilemektedir ve bundan dolayr ekonomilerin dinamik bir yapiya sahip

oldugu degerlendirilmektedir.

Asagida siralanan kosullarin saglanmasi durumunda Arellano ve Bond (1991) GMM

dinamik panel veri analizinin uygulanmasi 6nerilmektedir.

Zaman boyutunun kesit boyutundan az olmasi1 (N>T)
Dogrusal bir fonksiyon iligkisinin olmas1 durumu,
Bagimli degiskenin endojen (i¢sel) olmasi durumu,

Sabit bireysel etkiler,

YV V VYV V V

Degisen varyans ve otokorelasyon durumu.

Yaygin olarak kullanilan bir diger dinamik panel modeli ise, ARDL (autoregressive

distributed lag) modelidir. Gecikmesi Dagitilmis Ardisik Baglanim (ARDL) modeli,
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yillardir ekonomik analizlerde degiskenler arasindaki iliskiyi tek denklemli zaman
serisi kurulumunda modellemek {iizere kullanilmaktadir. Panel ARDL modelinin

varsayimlari su sekildedir (Kripfganz ve Schneider, 2016:3-5).

» €;; ~iid hatalar 6zdes ve bagimsiz dagilimlidir. Otokorelasyon ve
yatay kesit bagimlilig1 yoktur.

» 6 < 0 hata diizeltme parametresi negatif ve anlamlidir. Bu varsayim
altinda panelin uzun donemde dengeye gelecektir.

» 0; =0, 6; X matrisinin uzun dénem katsayilar1 dahil olmak tizere
uzun donem iligkinin tim yatay kesitler i¢in ayni oldugu

varsayilmaktadir.

Calisma kapsaminda hangi modelin kullanilcagina karar vermeden 6nce gerekli tiim
tanisal testler yapilmistir.  Test sonuglari dogrultusunda ARDL modelinin
varsayimlar1 tam olarak saglandigi tespit edilmis ve modelin kullanilmaimna karar

verilmistir. Modelle ilgili ayrintil1 bilgi tiglinci béliimde ayrintili olarak anlatilmistir.

2.2.2 Panel Birim Kok Testleri

Panel zaman serilerinde analiz sonuglarinin giivenilirliginden emin olmak i¢in
yapilmas: gereken testlerden en dnemlisi serilerin duraganligini sinayan birim kok
testleridir. Genel olarak bir stokastik siirecin, ortalama ve varyansi zaman ic¢inde
sabit ve iki zaman periyodu arasindaki kovaryansin degeri ger¢ek zamana degil,
yalnizca iki zaman periyodu arasindaki mesafeye veya gecikmeye bagli ise serilerin
duragan oldugu ifade edilmektedir. Bir zaman serisinin ortalamasi veya varyansi ya
da her ikisi birden zaman igerisinde degisiyorsa bu seriler duragan olmayan seriler
olarak ifade edilmektedir Duragan olmayan serilerin davranislar1 sadece incelendigi

zaman dilimi i¢in gecerliligini korumakta, genelleme yapilamamaktadir (Gujarati,

2011: 330-335).

Sonug¢ olarak duragan olmayan zaman serileri ve penel veri analizlerinde sahte

regresyon problemi ile karsilasiimaktadir (Tatoglu, 2017: 4). Bu nedenle panel
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verilerde seviyede I(0) duragan olmayan seriler varsa bu serilerin farki alinarak
duragan seriler haline getirilmesi gerekmektedir. Literatiirde serilerin duraganligini
yani birim kok igerip icermedigini stnamak amaciyla bir¢ok test kullanilmaktadir.
Bu ¢alisma kapsaminda Fisher Genisletilmis Dickey Fuller (Fisher ADF) ve Yatay
Kesit Genigletilmis Lm, Pesaran ve Shin (CIPS) panel birim kok testleri

kullanilmistir. Bu testlere ayr1 basliklar altinda kisaca deginilecektir.

2.2.2.1 Fisher ADF Birim Kok Testi

Maddala ve Wu (1999), Choi (2001) birbirlerinden bagimsiz bir sekilde ilk defa
Fisher (1932) tarafindan gelistirilen testi temel alarak yeni bir birim kok testi
onermislerdir. Her bir yatay kesit icin yapilan ADF testlerinin tiim panel i¢in
birlestirilmesi temeline dayanan birim kok testleridir. Klasik ADF testi her kesit i¢in

uygulanmakta ve elde edilen p (olasilik) degerleri tiim panelde kullanilmaktadir

(Tatoglu, 2017: 45). ilgili model asagidaki gibidir.

Yii =dj +X;y (i=1,......N;t=1.....T,) Denklem (2.11)
Ayrica burada;

dit = Boi + B1i -+ - +PBim, t™ Denklem (2.12)

Xit = aiXjt-1 + Uj¢ Denklem (2.13)

esitlikleri kullanilmaktadir.

Yukaridaki esitliklerde u;;’nin seviyede I(0) duragan oldugu varsayilmakta ve
heteroskedastik olabilmektedir. Y;,, stokastik olmayan d;ve stokastik X;

slireglerinin birlesiminden olusmaktadir (Tatoglu, 2017: 46).

Maddala ve WU (1999) tarafindan birlestirilen test istatistigi asagida
gosterilmektedir. Asagidaki m; degeri her yatay kesit i¢in uygulanan birim kok
testinin p degerini ifade etmektedir (Pesaran, 2015: 825).

N
= -2 Z log(r,). Denklem (2.14)
i=1
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Choi (2001) tarafindan Onerilen birim kok testi ise asagidaki denklemde
gosterilmektedir (Pesaran, 2015: 826).

N
1
ZINV\/_NZ o~ (m;) Denklem (2.15)
=1

Yukaridaki denklemde @ simgesi standart normal dagilimin kiimiilatif dagilim
fonksiyonunu ifade etmektedir. Bu yaklagimin her panel birimi i¢in farkli
deterministik terimler ve gecikme uzunlugu gibi farkli tanimlamalarin yapilmasini

miimkiin kilan 6nemli avantajlar1 bulunmaktadir (Pesaran, 2015: 825).
3.2.2.2 Yatay Kesit Genisletilmis (CIPS) Panel Birim Kok Testi

Literatiirde, standart panel birim kok testleri doniistiiriilmiis serilere uygulanmadan
once serilerin ¢apraz bagimliligini asimptotik olarak ortadan kaldirmak i¢in bir dizi
panel birim kok testi 6nerilmistir. Pesaran (2007), yapmis oldugu ¢alismada standart
artinlmig Dickey-Fuller (ADF) regresyonlarinin, gecikmeli seviyelerin kesit
ortalamalari ve bireysel serilerin ilk farklari ile arttirildigi basit bir alternatif
Oonermistir. Yapilan calismada hem bireysel kesit olarak artirilmis ADF (CADF)
istatistikleri hem de basit ortalamalar1 i¢in yeni asimptotik sonuglar elde
edilebilmektedir. Ayrica bireysel CADF istatistiklerinin asimptotik olarak benzer
oldugu ve faktor yiiklerine bagli olmadigr gosterilmistir. Ortalama CADF
istatistiginin limit dagiliminin var oldugu gosterilmis ve kritik degerleri tablo halinde
verilmistir (Pesaran, 2007: 265).

Pesaran (2007) tarafindan Onerilen yontem yatay kesit bagimliligini ortadan
kaldirmayr amaclayan ve dolayisiyla faktor yiiklerinin tahmin edilmedigi bir
yontemdir. ADF regresyonunun gecikmeli yatay kesit ortalamalar ile genisletilmis
hali kullanilmakta boylece regresyonun birinci fark: yatay kesit bagimliligini ortadan
kaldirmaktadir (Tatoglu, 2017: 84). Yatay Kesit Genisletilmis Dickey-Fuller
(CADF) olarak adlandirilan bu regresyon asagida gosterilmektedir (Baltagi, 2005:
249).
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AYit = ai + eri,t—l + doyt—l + dlAyt + Eit Denklem (2 16)

Yukaridaki denklemde y.tim N gozlemlerinin t anindaki ortalamasini ifade
etmektedir. Gecikmeli kesit ortalamasinin varligi ve ilk farki, bir faktor yapist
araciligiyla yatay kesit bagimliligin1 agiklamaktadir. Hata teriminde veya faktérde
seri korelasyon olmasi durumunda, tek degiskenli durumda regresyon her zamanki
gibi artirilmaktadir, ancak hem y;; hem de y;'nin gecikmeli ilk farklar1 asagidaki

denklemde gosterildigi {izere eklenmelidir.

p p

Ayic = aj + p;Vi-1 + do¥e—1 + Z dj; 14y + Z CkAYi -k
j:O k=1

+ e Denklem (2.17)

Burada genisletme derecesi bir bilgi kriteri veya sirali test ile elde edilebilir.
Paneldeki her birim i igin CADF regresyonunu calistirdiktan sonra, Pesaran,
gecikmeli deger tizerindeki t-istatistiklerinin ortalamasini alarak CIPS istatistigini
elde etmektedir (Baltagi, 2005: 250). Ilgili CIPS istatistiginin denklemi asagidaki
gibidir.

N
1
CIPS = NZ CADF; Denklem (2.18)
i=1

CIPS istatistiginin ortak asimptotik smir1 standart degildir ve ¢esitli N ve T
secenekleri i¢in kritik degerler kullanilmaktadir. Bu regresyona dayali t-testleri, limit
icinde olmamali ve bu nedenle yatay kesit bagimliligi icermemelidir. Bu testlerin
siirlayict dagilimi, gecikmeli seviyenin kesit ortalamasinin varligindan dolay:
Dickey-Fuller dagilimina gore farklilik gostermektedir. Pesaran, moment hesaplama
sorununu ortadan kaldirmak amaci ile IPS testinin kisaltilmig bir versiyonunu
kullanmaktadir. Ayrica t-testleri, ters normal prensibine dayal: bir kombinasyon testi
elde etmek i¢in kullanilir. Uygulamada elde edilen sonuglar, bu testlerin basarili

oldugunu gostermektedir (Baltagi, 2005: 250).
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2.2.3 Panel Esbiitiinlesme Testleri

Panel ve zaman serilerinde seviyede 1(0) duragan olmayan verilerle bir regresyon
analizi yapildiginda, regresyona dair yapilan istatistiksel test sonuglari ve R?
degerleri yaniltict sonuglar vermektedir.  Kisaca sahte regresyon durumu
olugmaktadir. Sahte regresyondan kurtulmak i¢in duruma uygun farkli analizlere
bagvurulmalidir (Tatoglu, 2017: 189). Seviyede duragan olmayan veriler farklar
alinarak duragan hale getirilebilir, ancak bu islem seriler arasindaki uzun dénemli
iliskiyi ortadan kaldirmaktadir. Bu tiir analizler i¢cin 1980’li yillarda esbiitiinlesme
(cointegration) analizi gelistirilmistir. Esbiitiinlesme analizi seviyede duragan
olmayan serilerde degiskenler arasindaki uzun dénemli iliskiyi analiz etmektedir.
Seriler arasinda esbiitiinlesik bir iliski tespit edilirse serilerin dogrusal bilesimlerinin
duragan oldugu kabul edilmektedir (Sahbaz, 2007: 27). Duragan olmayan seriler
sapma egilimi gosterirken esbiitiinlseme iliskisi olan serilerde kalici soklara ragmen

uzun dénemli bir denge s6z konusudur (Kennedy, 2006: 357).

Duragan olmayan bir zaman serisinin bagka bir duragan olmayan zaman serisi ile
yapilan regresyon sonucunun sSahte regresyona yol acabilecegi daha one ifade
edilmistir. Asagida verilen denklemde Y ve X zaman serilerinin birim kdk analizine
tabi tutuldugunda, ikisinin de 1(1) yani birim kok igerdigi ayrica u; ‘ nin birim kok

icermedigi varsayilmaktadir (Gujarati, 2004: 825).

Ye = By + B2Xe + ug Denklem (2.19)
ue = Yy — 1 — B2X¢ Denklem (2.20)

Bu duruma gore Y; ve X, ayr1 ayr1 I (1) olmalarina, yani stokastik egilimlere sahip
olmalarina ragmen lineer kombinasyonlart I (0) 'dir. Dogrusal kombinasyon, iKi
serideki stokastik egilimleri ortadan kaldirmaktadir (Gujarati, 2004: 825).
Esbiitiinlsemenin varligini sinamak amaci ile literatiirde bir¢ok test kullanilmaktadir.
Bu c¢alisma kapsaminda Kao ve Westerlund panel esbiitiinlesme testleri

uygulanmistir. Bu nedenle bu iki test ayr1 basliklar altinda anlatilacaktir.
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2.2.3.1 Kao Panel Esbiitiinlesme Testi

Kao (1999), sahte regresyon olmast durumunda LSDV (Kukla Degiskenli En Kiigiik
Kareler) tahmincisinin tutarli ancak t istatistiklerinin asimptotik olarak yanlis
oldugunu ortaya koymustur. Panel veri analizinde kalint1 temelli esbiitiinlesme

testlerinin asimptotik dagilimlari, sahte regresyonun LSDV tahminine ve dolayisiyla

BLspy ‘nin asimptotiklerine baglidir (Tatoglu, 2017: 190).

Kao panel esbiitiinlesme testleri DF ve ADF temelli testlerdir. Asagidaki panel

regresyon modelinden yola ¢ikarak kao esbiitiinlesme testleri agiklanacaktir.

Yit = a; + BXjt + ujt Denklem (2.21)

Yukaridaki denklemde Y;; ve X;; birinci dereceden duragan kabul edilmektedir.
Sadece sabit parametresi heterojen model LSDV ile tahmin edilmekte ve kalintilar
Uy = plis_1 + ej; denklemi ile gosterilmektedir (Tatoglu, 2017: 182).

Yukarida belirtilen p'nin ve t test istatistiginin tahmini i¢in asagidaki denklemler
kullanilmaktadir.

N vT 4. a

Yi=1 2t=2 it€it—1
N T a2
Yi=1 2t=2 &jt—1

p= Denklem (2.22)

Hy:p =1 icin “esbiitiinlesme yoktur” seklinde kurulan t istatistigi;

(6 - 1) 5N TE. 62

ty = S Denklem (2.23)
e
seklindedir. Burada S i¢in asagidaki esitlik kullanilmaktadir.
1 N T
S2 = WZ- z (&5, — pés_1)? Denklem (2. 24)
i=1 t=2
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Gelistirilen istatistikler yoluyla Kao dort adet DF testi 6nermistir. Bu testlerden
DF, ve DF, testleri, hatalarin ve regresorlerin digsalligi iizerine kurulmustur.
Gelistirilen diger iki test DF, ve DF{ ise hatalarin ve regresorlerin arasindaki igsel

iliskiyi iceren esbiitiinlesme testidir (Kao, 1999: 2). Bu testler asagida verilmistir.

VNTP —1) +3VN
V102

1.DF,, istatistigi DF, = Denklem (2.25)

2.DF istatistigi  DF, = V1.25t, + vV1.875N Denklem (2.26)

3v/NG?

VNTP — 1) + =5
GOV

3.DFp istatistigi  DFj = Denklem (2.27)

2
4.DF; istatistigi DF; = o Denklem (2.28)

Kao panel egbiitiinlesme testlerinden ADF test istatistigi asagidaki

regresyonun tahmini tizerinden bulunabilmektedir (Tatoglu, 2017: 193).

€it = Pejt—1 T+
]

p
19] Aéit—j + Vitp Denklem (2 29)

1

ADF test istatistiginin matematiksel denklemi asagida verilmektedir.

Denklemin temel hipotezi “Esbiitiinlesme yoktur” seklinde kurulmustur.
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VENG,
tapr + 264y

ADF = Denklem (2.30)

~2 2
O-OV 30V
205 100,

2.2.3.2 Westerlund Panel Esbiitiinlesme Testi

Westerlund panel veri tizerinde yaptigi c¢alismalarda esbtiinlesmenin varligini
stmamak amaciyla hata diizeltme modeli iizerinden 4 adet test Onermistir
(Westerlund, 2007:187). Temelinde tim testler her bir birimin kendi hata
diizeltmesine sahip olup olmadigmma karar verilerek esbiitiilesmenin varlig
smnanmaktadir. Sonug olarak “hata diizeltme yoktur” hipotezinin reddedilmesiyle
birlikte “esbiitiinlesme yoktur” hipotezi de reddedilmektedir. Westerlund tarafindan
gelistirilen egsbiitiinlesme testinin denklemi asagida gosterilmektedir (Persyn ve
Westerlund, 2008: 233).

pj Pj
AYie = 8{d¢ + a;Yj—q + A{Xj—q + Z @;jAYj + z Yij AXie—

j=i j=0
+ ej¢ Denklem 2.31)
Yukaridaki denklemde d;, determenistik bilesenler vektoriidiir; A uzun donem;

Y; ve @;kisa donem parametreleri ifade etmektedir.

Westerlund esbiitiinlesme testinde, her bir yatay kesite 6zgii veya panelin tiimii i¢in
otoregresif parametrelerin tiim birimler i¢in sabit kabul edildigi “Sabit varyans orani
istatistikleri” ve otoregresif parametrenin birimden birime farklilik gdsterdigi “Grup
ortalamasi varyans orani istatistikleri” kullanilmaktadir (Tatoglu, 2017: 201).

Gelistirilen bu istatistikler G,, G¢, P; ve P, Sembolleri ile gdsterilmektedir.

Grup ortalama istatistiklerinde (G, G;) ilk olarak yukaridaki 3.31 numarali denklem
her bir yatay kesit i¢in OLS ile tahmin edilmektedir. Gecikme uzunlugu yatay
kesitlere gore farkli degerler alabilmektedir. Bu nedenle heterojen panellerde

G, ve G, istatistikleri daha giivenilirdir. P, ve P; test istatistikleri ise panelin tiimiine
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ait veriler Tlzerinden sonuglar elde etmektedir. Homojen panellerde
P, ve P, istatistiklerine basvurulmalidir (Tatoglu, 2017: 202). Ayrica yatay kesit
bagimlilig1 olan paneller i¢in ikinci kusak Westerlund esbiitiinlesme testleri

gelistirilmistir.
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BOLUM 3

3. ARASTIRMANIN TASARIMI, AMPiRiK BULGULAR VE
DEGERLENDIRMELER

3.1. Cahismanin Amaci ve Kisitlari

Bu calismanin genel amaci, havayolu isletmelerinin karliligini etkileyen faktorleri
degerlendirmektir. Karlilik isletmelerin siirdiiriilebilirligi ve finansal performansinin
degerlendirilmesinde en 6nemli gostergelerden biridir. Dolayisiyla, havayollarinin
karlilig1 etkileyen faktorleri ayrintili olarak analiz ederek daha fazla bilgi elde etmesi
biiylik 6nem arz etmektedir. Ayni1 zamanda karlilik, havayolu isletmelerinin rekabet
edebilme ve varhigm siirdiirebilme konusunda da belirleyici bir role sahiptir. Bu
nedenle gelecek perspektifi agisindan bakildiginda bir havayolunun karlilik
konusunda elde ettigi bilgi seviyesi arttik¢a, ilgili havayolunun stratejik plan ve karar
alma siireglerinde ileriyi gérebilme yiizdesi de artmaktadir. Karliligin 6nemi {izerine
yapilan acgiklamalara paralel olarak bu aragtirmanin baslica amaci geleneksel
havayolu isletmelerinin karlilik analizlerini yapmak ve sonuclardan yola ¢ikarak

gelecege yonelik ¢ikarimlar elde edebilmektir.

Bu ¢alismada havayolu isletmeleri arasindan is modeline gore geleneksel havayolu
isletmeleri tercih edilmistir. Kiiresel olarak havayolu tasimaciliginda s6z sahibi
iilkeler igcesinden bayrak tasiyict havayolu isletmeleri secilerek analize dahil
edilmistir. Calismanin 6rneklemi, farkl iilkelerden seg¢ilmis on yedi halka agik
havayolu isletmesinden olusmaktadir. Caligmanin zaman boyutu ise 2003-2019
yillarma ait veriler ile sinirlandirilmistir. Calismada analiz i¢in elde edilen veriler
ilgili havayolu isletmelerinin yillik olarak yayinlamis olduklari finansal tablolar,

faaliyet raporlar1 ve World Bank Open Data iizerinden saglanmistir.

Calismaya konu olan havayolu isletmelerinin listesi asagida Tablo 3.1 verilmistir.
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Tablo 3.1: Calismaya dahil edilen havayolu isletmeleri.

No Havayolu Ismi No Havayolu Ismi
1 Tiirk Hava Yollari 10 S.AS
2 Air France 11 Korean Air
3 Lufthansa 12 Japan Airlines
4 Air Canada 13 Singapore Airlines
5 Air China 14 American Airlines
6 Qantas Air 15 Aeroflot
7 British Airways 16 Delta
8 Emirates 17 LATAM Airlines
9 Iberia

3.2 Calismanin Veri Seti ve Modeli

Daha onceki bagliklarda da ifade edildigi gibi, bu ¢calismanin temel amaci, havayolu
sektorlinde karliligr belirleyen faktorlerin incelenmesi iizerine kurulmustur. Ayrica
ekonometrik olarak, degiskenler arasinda herhangi bir iliski olup olmadigini test
etmek icin, bir regresyon analizinin yapilmast uygun bulunmustur. Bu boliimde
yapilacak olan panel veri regresyon analizinde veri setini olusturan degiskenler

kisaca anlatilacak ve degiskenler lizerinden model belirlenecektir.

Karhhk: Calismanin amaci karliligir etkileyen faktorleri analiz etmektir ve
dolayisiyla bagimli degisken olarak karlilik belirlenmistir. Havayolu isletmelerinin
finansal tablolarinda farkli yontemler kullanilarak hesaplanan faaliyet kari, vergi
Oncesi kar, net kar gibi birden fazla karlilik verisi bulunmaktadir. Her karlilik
verisinin ayr1 hesaplama yontemi bulunmaktadir. Havayolu isletmeleri operasyonel
performans agisindan yaptig1 degerlendirmelerde genellikle EBITDAR rakamlarina
daha fazla énem vermektedir. Bu nedenle yapilan ¢alismada EBITDAR rakamlari
bagimli degisken olarak analize dahil edilecektir. EBITDAR faiz, vergi, amortisman
ve ucak kirasi Oncesi kazanglar1 gostermektedir. EBITDAR, havayolu
tasimaciliginda ucak kirasi1 ve sahiplik maliyetlerinden Once isletmenin finansal
durumunu degerlendirmek amaciyla yaygin olarak kullanilmaktadir. Bu maliyetler,
ucaklarin finansmanint saglama ve diger varlik edinme yontemindeki farkliliklar
nedeniyle havayollar1 arasinda 6nemli dl¢iide degisiklik gdsterebilir. Yiiksek kira

giderlerinin oldugu havayolu tasimaciliginda EBITDAR olduk¢a kullamigh bir
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veridir. Ayrica emsal isletmelerin karsilagtirnlmasinda da EBITDAR degeri

kullanilmaktadir (aceaviation,2021).

Doluluk Orani: Havayolu isletmelerinin gelirlerini arttirabilmek amaciyla dnem
verdigi konularin basinda kapasite yonetimi gelmektedir. Yiiksek doluluk oranlarina
sahip bir havayolu isletmesi genellikle yiiksek birim gelir elde eder ve karliligini
stirdiirebilir. Yiiksek sabit maliyetlere sahip havayolu sektoriinde doluluk oranlarinin
diismesi birim maliyetleri arttirmaktadir. Bu durumlarda havayollar1 bos koltuklari
doldurabilmek igin bilet fiyatlarinda indirime gitmeyi veya fazla kapasiteden
kurtulmayi tercih edebilir. Doluluk oranmin hesaplayabilmek i¢in 6ncelikle arz
edilen koltuk kilometre ve iicretli yolcu kilometre rakamlarmin bilinmesi
gerekmektedir. Arz Edilen Koltuk Kilometre; her ugus bacagindaki mesafe ile bu
bacaklardaki satisa sunulan koltuk sayisi ¢arpimlarinin toplamindan elde edilen
degerdir (Gerede, 2015: 32). Ucretli Yolcu Kilometre ise; her ugus bacagimdaki
mesafe ile bu bacaklardaki seyahat eden yolcu sayilarinin ¢garpimlarinin toplamindan
elde edilen rakamdir (Gerede, 2015: 32). Bu agiklamalarin 1s18inda doluluk orani,
ticretli yolcu kilometre degerinin arz edilen koltuk kilometre degerine boliinmesi ile

elde edilen sonugtur.

Kargo Ton Kilometre: : Uluslararasi posta konvansiyonuna gore, yolcularin kayitli
bagaj1 disinda kalan, glimriige tabi ve konsimento ile kayitl olarak ugakla taginan
her tiirli gonderiye hava kargo denilmektedir (SHGM,2015:24). Hava kargo
tagimaciligl saglamis oldugu hiz, zaman ve emniyet gibi avantajlar1 sayesinde hizli
bir biiylime trendi igerisine girmistir. Giiniimiizde hava kargo tasimacilig1 sadece
kargo tasimak icin lretilen kargo ugaklariyla yapilabildigi gibi yolcu ucaklarinda
bagajlarin tagindigi kompartimanlarda da yapilabilmektedir. Tagman kargolar
havayolu isletmelerine finansal anlamda 6nemli katkilar saglamaktadir. Ayrica bu
konuda havayolu isletmelerinin mevcut potansiyeli ve bu alanda yaptig1 yatirimlarda
belirleyici bir role sahiptir.  Yapilan agiklamalar dogrultusunda hava kargo
tagimaciliginin isletmelerin  karliligina saglamis oldugu katkilar g6z oOnilinde
bulundurulmus ve tasinan kargo-ton-kilometre degiskeni agiklayici degiskenlerden

biri olarak modele eklenmistir. Kargo ton km degiskeni; her ucus bacagindaki
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mesafe ile bu bacaklardaki tasinan iicretli kargo agirligi ¢arpimlarinin toplamidir
(CAPA, 2021).

Uculan Nokta Sayisi: Havayolu isletmelerinin rakipleri ile rekabet edebilmek ve
stirdiiriilebilir biiylime i¢in ¢ok onem verdigi bir diger konuda pazar payim
arttirmaktir. Bu konuda uyguladiklar1 onemli stratejilerden bir tanesi ugus agini
genisletmek olmustur. Havayollar1 ulusal ve uluslararasi diizeyde daha fazla noktaya
ucus diizenleyerek pazardan daha fazla pay alma ve dogal olarak finansal anlamda
gelirlerini arttirmay1 hedefler. Bu nedenle havayollarinin ugus yaptigi nokta sayisi

veya ugus ag1 agiklayici degisken olarak modele eklenmistir.

Yakat Fiyati: Havayolu tasimaciliginda yakit giderleri degisken maliyetler altinda
yer almaktadir. Yakit maliyetleri diger degisken giderlere gore dalgalanmalarin daha
fazla yasandig1 bir maliyet kalemidir. Harcanan yakit miktar1 ugulan mesafeye gore
artig ya da azalis gosterebilir. Son yillarda yolcu ve kargo tagimaciligindaki artig
orani ile karsilastirildiginda yakat tiiketiminde artisin daha az oldugu goriilmektedir
(DOT, 2021). Bunun temel sebebi yakit tasarrufu saglayan yeni teknoloji ile
iiretilmis jet motorlar1 ve havayollarinin operasyonel olarak aldigi bazi 6nemler
olarak sOylenebilir. Asagidaki Sekil 3.1°de yakat fiyati ile karlilik arasinda iligki yer
almaktadir (IATA, 2020)
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Sekil 3.1: Yakit fiyat: ve karlilik iliskisi (IATA, 2021).
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Yukarida paylasilan Sekil 3.1’de goriildiigii tizere jet yakitt maliyeti havayolu
isletmeleri i¢in ¢ok oOnemlidir ve dolayisiyla ucak bilet fiyatlarii dogrudan
etkileyebilir. Aynm1 zamanda karliligi da etkilemektedir. Yapilan agiklamalar
dogrultusunda yakit fiyatlarinda degisimin karliliga olan etkisini 6lgmek amaciyla

yillik yakit fiyat verileri modelimize agiklayici degisken olarak eklenmistir.

Gayrisafi Yurt I¢ci Hasila: Bir ekonomide yerli veya yabanci sirketler tarafindan
belirli bir zaman diliminde iretilen tiim mal ve hizmetlerin toplam piyasa degeri
GSYH’yi olusturmaktadir (Ozsoy ve Tosunoglu,2017: 286). Tarihsel olarak
bakildiginda havayolu tasimacilig ile ekonomik gostergeler arasinda siki bir iligki
oldugu sdylenebilir. Bu konu ile ilgili yapilan akademik caligmalara literatiir
taramasi baslhigi altinda daha 6nce deginilmistir. Ekonomik biiyiime ile birlikte yolcu
ve hava kargo talebinde 6nemli artislar yasanmaktadir. Ayrica ekonomik biiyiime,
havayollarmin yatirim kararlarinda referans aldigi Onemli bir gostergedir.
GSYH’nin havayolu tasimaciligindaki etkilerini 6l¢gebilmek amaciyla havayollarinin
faaliyet gosterdigi iilkelerin yillik GSYIH rakamlari dolar cinsinden agiklayic
degisken olarak modele eklenmistir. Asagidaki Sekil 3.2’de diinya genelinde

ekonomik biiyiime ile licretli yolcu km rakamlar1 arasindaki degisime yer verilmistir.

Kiiresel Olarak Ucretli Yolcu KM ve GSYIH Degisimi
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Sekil 3.2: Kiiresel olarak iicretli yolcu km ve GSYIH arasindaki iligki (IATA, 2021).
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Doviz Kuru: Havacilik sektorii uluslararasi bir sektor olmasi nedeniyle havayolu
isletmeleri faaliyetlerinde farkli para birimleri kullanmaktadir.  Havayollari
harcamalarinin 6nemli bir kismin1 yabanci para birimi iizerinden yaptig1 gibi
gelirlerinde yabanci para birimleri nemli paya sahiptir. Bu nedende doviz kurundaki
degisimlerin isletmelerin karliligina etkisi bilyiik olabilmektedir. Giiniimiizde birgok
havayolu isletmesi kurda yasanan dalgalanmalardan kaynakli riskleri en aza
indirebilmek i¢in tlirev piyasalarda islem yapmaktadir. ABD dolan tiim diinyada
rezerv para birimi olarak kullanilmaktadir. Havayollarinin faaliyet gosterdigi tilkenin
yerel parast ile ABD Dolar1 arasindaki degisiklik isletmelerin  Karliligini
etkilemektedir. Bu nedenle s6z konusu etkinin Ol¢iilebilmesi i¢in iilkelerin yillik
bazdaki dolar kurlar1 modele aciklayict degisken olarak eklenmistir. Asagida Sekil
3.3 ve Sekil 3.4 Tiirk Hava Yollarinin 2019 yilinda gelir ve giderlerinin para cinsine

gore dagilimini géstermektedir.
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Sekil 3.4:THY 2019 yil1 gelirlerinin para Sekil 3.3: THY 2019 yil1 giderlerinin para
birimine gore dagilimi (THY:2019). birimine gére daggilim (THY2019).

2008 Krizi (Kukla Degisken): Havayolu tasimaciligi diger sektorlere gore dis
etkilere ¢ok agik bir sektordiir. Veri setimizin 2003-2019 yillar1 arasinda
olusturulmasi nedeniyle 2008 yilinda yasanan kiiresel krizin havayolu tasimacilig
tizerindeki etkilerini Olgebilmek amaciyla kukla degisken olarak denkleme

eklenmistir.
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Yukarida anlatilan degigkenler disinda modele yolcu sayisi, iicretli yolcu km degeri,
turist sayisi, filo biyiikligii gibi degiskenler de eklenmis, ancak yiiksek korelasyon

nedeniyle modelden ¢ikarilmstir.

Modelde kullanilan degiskenler ve kisaltilmis kodlar1 asagidaki Tablo 3.2 ayrica
verilmistir. Tablo 3.2 de goriildigli tizere ¢alismada kullanilan degiskenlerin bir
boliimii dogal logaritmik formda modele eklenmistir. Logaritmik belirtimin, tahmin
edilen katsayilarin esneklik olarak yorumlanabilmesi ve dogrusal forma gore hata
terimlerine ait varyanslart kiiciiltebilmesi gibi avantajlar1 bulunmaktadir (Jud ve
Joseph, 1974: 26).

Tablo 3.2: Modelde kullanilacak degiskenlerin kisaltmasi ve tanimlari.

Degiskenler Sembol Aciklama
Vergi, Faiz, Amortisman ve Kira Bagimli
EBITDAR INEBITDAR .
Oncesi Kar Rakami Degisken
Doluluk Oran DO Ucretli Yolcu Kllzl/n?rzedﬂen Koltuk AQll(El)ayICI
O 51%
Kargo Ton Km INKTM Tasinan kargo agirligi*Mesafe Aciklayict
Toplami D.
Ucus Agt UN Havayolunun Ugus Yapitigi Nokta Agiklayict
Sayist D.
Yakit Fiyati InYF Ugak Yakitinin Yillik Fiyati A(}llgayICI
GSYIH LnGSYIH Ulkelerin yillik GSYIH rakamlari A(;llgaylcl
Déviz Kuru InDK ABD Dolarmin Yerel Para Karsilig1 AgllgayICI
2008 Krizi KD Kukla Degisken Agklayer

Bu boéliimde ¢alismada analize dahil edilen tiim degiskenler agiklanmis ve modelde
icerisinde kullanilan kisaltslmis kodlar1 Tablo 3.2°de gdsterilmistir. Ilgili
degiskenlerle kurulan model Denklem 3.1 de gosterilmektedir. Yapilan tanisal
testlerin sonuglarina gore ¢alisma kapsaminda panel ARDL modelinin
kullanilmasina karar verilmistir. Ilgili test sonuclar1 ve tercih edilen tahminciye ait

bilgiler ayrintili olarak anlatilacaktir.
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Iny;, = @ + Alny; 4 + 510,1 Xyit + 0113 Xqit—1 + 8201 InXp¢
+ 821i InXpie-1) + 830i Xzt + 831j Xzit—1 + 840ilnX4j¢
+ 841iInX i1 + 850ilnXsi¢ + O51iInX55e—1 + 860;InX4i¢
+ 061iInXgii—1 + &t Denklem (3.1)

Yukarida verilen Esitlik 3.1’de y; bagimsiz degiskeni, ® ; birim etki katsayisini, X;
degerleri sirasi ile Tablo 3.2 de gosterilen bagimsiz degiskenleri ve ¢ ise hata

terimlerini ifade etmektedir.

3.3. Yapilan Tanisal Testler ve Sonuglari

Calismanin bu bolimiinde 17 havayolu isletmesine ait veriler daha 6nce agiklanan
panel veri analizi kapsaminda gerekli testler yapilarak raporlanmistir. Ik olarak
degiskenlerle ilgili tanimlayic1 istatistikler ve korelasyon testi yapilmstir. ikinci
asamada birimler arasi korelasyonun veya yatay kesit bagimliliginin olup olmadigi
test edilmistir. Ugiincii asamada yatay kesit bagimlilig1 test sonuglarma gore uygun
olan panel birim kok testi segilerek serilerin duraganligi test edilmistir. Birim kok
test sonuglarina gore seviyede duragan olmayan seriler i¢in uzun dénemli bir denge

iligkisinin varligini sitnamak amaciyla panel esbiitiinlesme testleri yapilmistir.

Yapilan panel esbiitiinlesme testleri sonucunda uzun doénemli bir iligkinin varlig
yani serilerin esbiitiinlesik oldugu sonucuna varilmistir. Egbiitiinlesik seriler i¢in en
uygun tahminciyi se¢ebilmek amaciyla Hausman sigmamore testi yapilmistir. Son
olarak test sonuglarina gore esbiitiinlesik seriler i¢in kullanilan PMG (Pooled Mean
Group) tahmincisi ile 6rneklemin kisa ve uzun donem egim katsayilar1 bulunmus ve
yorumlanmistir. Ayrica modele dahil edilen her havayolu igin ayr1 egim katsayisi
elde edilmis ve bdylece sirket bazinda performanslarin karsilastirilmasi

yapilabilmigtir. Yapilan tiim analizlerde Stata 15 Paket Programi kullanilmistir.
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3.3.1 Tanimlayic Istatistikler ve Korelasyon Testi

Havayolu isletmelerinin 2003-2019 yillarina ait verilere iliskin tanimlayict

istatistikler asagida Tablo 3.3’de gosterilmektedir. Tabloda 6rneklemde bulunan

serilerin toplam gbzlem sayisi, ortalama, standart sapma, minimum ve maksimum

degerleri verilmektedir.

Tablo 3.3: Tamimlayici istatistikler.

Degisken Gozlem Sayisi Ortalama Standart Sapma Min Maks
EBITDAR 289 21.34512 0.831938 17.97471  23.15547
DO 289 77.98125 4,801069 61,4 87,9
KTM 289 4493,655 3316,676 370,182 13730
YF 289 2,068235 0,669796 0,871 3,08
UN 289 196,7059 103,9399 48 770
GSYIH 289 28.08339 1.336181 25.04930  30.69322
DK 289 109,4702 285,9732 0,49977  1276,93
KD 289 0,117647 0,322748 0 1

Asagidaki Tablo 3.4’de havayollarina ait bagimli ve bagimsiz degiskenler arasindaki

korelasyon analizinin sonuglari yer almaktadir. Panel veri analizinde modele dahil

edilen bagimsiz degiskenlerin aralarinda yiiksek korelasyonun olmasi, ¢oklu

dogrusallik (multicollinearity) sorununa yol agabilir. Bu nedenle analiz yapilmadan

once degiskenler arasindaki korelasyonun test edilmesi gerekmektedir.

1

1EBITDAR 1.00

2 DO
3KTM
4 UN
5US
6YS

7 UYKM
8 YF

9 GSYIH
10 TURS

0.42
0.71
0.53
0.58
0.67
0.81
-0.06
0.40
0.27

Tablo 3 4 Korelasyon test sonuglari.

2

1.00
0.24
0.42
0.44
0.50
0.56
0.24
0.20
0.48

3

1.00
0.24
0.36
0.42
0.67
0.03
0.15
0.09

4

1.00
0.77
0.72
0.63
0.07
0.59
0.47
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5

1.00
0.87
0.76
0.06
0.72
0.56

6

1.00
0.86
0.11
0.66
0.46

1.00
0.11
0.52
0.44

8 9 10
1.00
0.13 1.00
0.06 0.59 1.00



Yukaridaki Tablo 3.4 korelasyon matrisi incelendiginde bazi degiskenler arasinda
yiiksek korelasyon gézlemlenmektedir. Bu nedenle daha oncede ifade edildigi gibi
coklu dogrusallik sorunundan kurtulmak igin aralarinda yiiksek korelasyon olan
degiskenlerin ¢ikarilmasi gerekmektedir. Bu kapsamda ugak sayist (US), yolcu
sayis1 (YS), turist sayis1 (TURS) ve iicretli yolcu kilometre (UYKM) degiskenleri

modelden ¢ikarilmistir.

3.3.2 Yatay Kesit Bagimlilig1 Test Sonuglari

Literatiirde “birimler aras1 korelasyon” veya “uzamsal korelasyon” seklinde de ifade
edilmektedir. Panel veri analizinde yatay kesit bagimliligimin ihmal edilmesi
tahmincilerin etkinligi ve sonuglarin giivenilirligi konusunda 6nemli sorunlara neden
olabilir (Phillips ve Sul 2003). Yatay kesiti olusturan birimler tesadiifi olarak
secilmigse yatay kesit bagimliligi ihmal edilebilir. Yatay kesit bagimliliginin varligi,
modeli olusturan her bir birim i¢in elde edilen kalintilar arasinda korelasyon oldugu
anlamina gelmektedir. (Tatoglu, 2017: 9). Ayrica yatay kesit bagimliligi testlerinde,
kalintilar arasinda korelasyonun anlamlilig1 test edilmekte olup korelasyonun sifir
olmasi beklenmemektedir (Giiris, 2015: 77). Panel veri analizlerinde yatay kesit
bagimlilig: testlerinin gerekliligini Robertson ve Simons (2000), Anselin (2001),
Pesaran (2004) calismalarinda ayrintili olarak degerlendirmistir. (Breusch ve Pagan,
1980; Pesaran, 2004).

Literatiir incelendiginde yatay kesit bagimligini test etmek amaciyla Breusch ve
Pagan (1980) LM testi, Pesaran (2004) CDLM testi, Baltagi, Feng ve Kao (2012)
Yanliligi Diizeltilmis LM testi ve Pesaran (2004) CD testi gibi bir¢ok test
gelistirildigi gortilmektedir. Siralanan testlerden hangisinin uygulanacagi panelin
zaman ve Kesit boyutuna gore farklilik gostermektedir. Zaman boyutu yatay kesit
boyutundan biiyiik olan panellerde (T>N) Breusch ve Pagan (1980) LM testi, zaman
boyutu yatay kesit boyutundan kiiciik olan panellerde ise (T<N) Pesaran LM testi
kullanilarak yatay kesit bagimlilig: test edilmektedir. Breusch - Pagan LM testinin

kesit boyutu N — oo iken gegersiz olmasi ve Pesaran LM testinin zaman boyutu
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kiiglildiikge ve kesit boyutu biiyiidiikkge sonuglarda sapmalar yasanmasi1 nedeniyle
Pesaran (2004) tarafindan zaman ve Kesit biiyiikliigii bakimindan her iki durumda
da gegerli (T>N veya T<N) olan ve sifir ortalamaya sahip sonuglar veren CDLM
testi gelistirilmistir  (Pesaran, 2004a: 3).

Pesaran tarafindan 2004’de gelistirilen CDLM testinde grup ortalamasi sifir
olmasma ragmen paneldeki her bir yatay kesitin ortalamasi sifirdan farklidir. Bu
nedenle hesaplanan sonucglarda Sapmalar meydana gelebilmektedir. Sonuclarda
yasanan bu sapmay1 Pesaran, Ullah ve Yamagata (2008), test istatistigine varyansi
ve ortalamayi ekleyerek diizeltmistir (Mercan, 2014: 235). Bu test sapmasi
diizeltilmis LM testi yani CDLMag;j testi olarak literatiire gegmistir. CDLM ve
CDLMagj testlerinin  matematiksel denklemi asagida esitlik 3.2 ve 3.3 de

gosterilmektedir.
CDLM = TZ Z N(N D Denklem (3.2)
i=1 j=i+1

CDLM testine varyans ve ortalamanin teste eklendikten sonra CDLMagj test

istatistigi olusturulmustur (Pesaran, Ullah, ve Yamagata, 2008: 108).

CDLM,g;

1IN-1
2

N
T K _ 1 0\ .
Z , ( )Pij — frj ~N(0,1) Denklem (3. 3)

UT1]

(N(N - 1))

i=1 j=i+1

Testin Ho ve H1 hipotezleri asagidaki gibidir.
Ho: Yatay kesit bagimlilig1 yoktur,
Hi: Yatay kesit bagimlilig1 vardir.

Testin olasilik degerinin  0.05’den kiiciik olmasi durumunda Ho hipotezi

reddedilmekte ve birimler arasinda yatay kesit bagimliligi oldugu sonucuna

varilmaktadir.
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Panelde 17 havayolu ve 17 yillik veriden olusan veri setinde Stata Paket Programi
kullanilarak yapilan yatay kesit bagimliligi test sonuglari Tablo 3.5°de
gosterilmektedir. Tablo 3.5’de Peseran (2004) tarafindan 6nerilen LMCD testi ve
Pesaran (2008) LMCDagj (Bias adjusted LM test) sonuglart yer almaktadir.

Tablo 3.5: Yatay kesit bagimlilig: test sonuglari.

Test Istatistigi P degeri
LM Adj# 0.1192 0.9051
LM CD# -0.24 0.8140

# . Cift tarafli test Not: *, ** *** [saretleri test istatistiklerinin sirastyla yiizde 90, yiizde 95 ve
yiizde 99 seviyesinde anlamii oldugunu gostermektedir.

HO Hipotezi; yatay kesit bagimliligi yoktur.
H1 Hipotezi; yatay kesit bagimlig1 vardir.

Yukaridaki tabloda da goriildiigii iizere iki test sonucu da yatay kesit bagimlilig:
yoktur seklinde kurulan Ho hipotezini kabul etmektedir. Testlerle ilgili yapilan tim
aciklamalar g6z oOniinde bulunduruldugunda calismamizda referans alinan test
sonucu Pesaran (2008) LMagj test istatistigi yani varyansi ve ortalamayi da ekleyerek
sapmalarin diizeltildigi sonuglar olmalidir. Her ne kadar diger testin sonuglari ayni
olsa da orneklemin zaman ve kesit boyutu bakimimndan LMCD test istatistiginin
sonuglar1 giivenilir olmayabilir. Yatay kesit bagimlig testi birinci veya ikinci nesil
birim kok testlerinden hangisinin yapilacagi konusunda karar vermemize yardimci

olmaktadir.

Sonug olarak yatay kesit bagimliliginin olmamasi nedeniyle serilerin duraganligini

belirlemek i¢in birinci nesil birim kok testlerinin yapilmasi uygun olacaktir.

3.3.3. Birim Kok Test Sonuglari

Panel veri analizlerinde uygulanmasi gereken bir diger test ise serilerin
duraganligidir. Serilerin duraganlig: veya birim kok icerip icermedigi daha 6nce ayr1
bir baslik altinda ayrintili olarak anlatilmistir. Kisaca 6zetlemek gerekirse bir serinin

zaman igerisinde ortalamasi, varyansi ve otokovaryansi sabit ise duragan seriler
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olarak ifade edilmektedir (Yardelen Tatoglu, 2017: 3). Duragan olmayan seriler
ortak bir trende sahiptir. Boylece seriler arasinda anlamli bir iliski olmamasina
ragmen trend etkisi nedeniyle R? degerleri yiiksek ¢cikmaktadir. Bunun temel nedeni

degiskenler arasindaki ortak egilimdir.

Panel veri analizinde serilerin duraganligini sitnamak amaciyla gelistirilen birgok test
bulunmaktadir. Bunlardan hangi testlerin segilecegi yatay kesit bagimlilig1 test
sonuglarina gore degigsmektedir. Bu nedenle ilk olarak yatay kesit bagimlilig1 testi
yapilmistir. Yatay kesit bagimlilig1 test sonuglarina gére Ho hipotezi kabul edilmis

ve yatay kesit bagimlilig1 olmadig1 sonucuna varilmaistir.

Sonug olarak yatay kesit bagimliliginin olmamasi birinci nesil panel birim kdk
testlerinin yapilmasini gerektirmektedir. Bu calismada sonuglarin karsilagtirmasi ve
caligmaya zenginlik katmasi amaciyla ikinci nesil panel birim kok test sonuglarina

ayrica yer verilecektir.

Bu kapsamda birinci nesil olarak Fisher Genisletilmis Dickey Fuller (Cross-
Sectionally Augmented Dickey-Fuller) birim kok testi ve ikinci nesil olarak Yatay
Kesiti Genisletilmis Lm, Pesaran ve Shin (CIPS; Cross-Sectionally Im-PesaranShin)
birim kok testi uygulanmistir. Yapilan her iki testin sonuglari karsilastirildiginda ise
serilerin seviyede I(0) duragan olmadig1 ve birinci dereceden farki alindiginda I(1)

duragan olduklar1 gériilmektedir.

Asagidaki Tablo 3.6’da birinci nesil birim kok testi olan Fisher ADF (Cross-
Sectionally Augmented Dickey-Fuller) test sonuglar1 yer almaktadir. Tablo 3.6°da
ilk olarak serilerin seviyedeki test sonuglari daha sonra farklari alindiktan sonra

yapilan test sonuglar1 gosterilmektedir.
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Tablo 3.6: Fisher ADF birim kok test sonuglari.

Test Sonucu FISHER ADF Test

Sonucu

Sabit Terim Olasilik | o it +Trena | Olastik

Degeri Degeri
INEBITDAR 0.0793 0.53 0.4815 0.68
DO 1.1131 0.86 -0.6509 0.25
INKTM 0.6257 0.73 0.4643 0.67
UN 1.0224 0.84 -1.1336 0.12
InYF 1.0898 0.13 1.0694 0.85
InGSYIH -0.9889 0.16 0.6209 0.73
InDK 2.6236 0.99 2.1729 0.98

FISHER ADF

Sabit Terim Olasihk | Sabit Terim + | Olasihk

Degeri Trend Degeri

AINEBITDAR -11.9995 0.000*** -2.5292 0.005***

ADO -4.0147 0.000*** -5.6420 0.000***

AINKTM -6.2695 0.000*** -3.4158 0.000***

AUN -4.2907 0.000*** -2.7066 0.003***

AINYF -2.3102 0.011** -1.8838 0.031**

AlnGSYIH -5.6637 0.000*** -0.6131 0.000***

AINnDK -5.1373 0.000.*** -6.0885 0.000***

* oxk ok dogerleri test istatistiklerinin suraswyla yiizde 90, yiizde 95 ve yiizde 99 seviyesinde anlamli oldugunu
gostermektedir. Gecikme uzunlugu SIC (Schwarz Info Criteria) kriterine gore belirlenmigtir. A; serinin birinci
derece fark alinmig halini gostermektedir.

Ho Hipotezi Tiim birimler birim kok icermektedir.

Hi Hipotezi En az bir birim duragandir.

Yukaridaki Tablo 3.6°da yer alan birinci nesil Fisher ADF test sonuglarina gore
serilerin birinci farki1 alindiginda Ho hipotezi reddedilmistir. Serilerin seviyede 1(0)
duragan olmadiklari ve birinci farki alindiktan sonra serilerin I(1) de duragan hale
geldikleri goriilmektedir. Yapilan ¢aligmada sonuglarimi referans aldigimiz test;

Tablo 3.6’de yer alan birinci nesil Fisher ADF testidir.

Daha 6nce ifade edildigi lizere her iki test sonuglarini karsilagtirmak amaciyla yatay
kesit bagimlihigim1 dikkate alarak test yapilmasina olanak saglayan ve literatiirde
ikinci nesil birim kok testi olarak bilinen Yatay Kesiti Genisletilmis Lm, Pesaran ve

Shin (CIPS; Cross-Sectionally Im-PesaranShin) testi calismaya dahil edilmistir.
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fgili test sonuglar1 ve test sonuclarinin karsilastirildigr kritik degerler asagidaki

Tablo 3.7°de yer almaktadir.

Tablo 3.7: CIPS birim kok test sonuglari.

Test Sonucu CIPS TEST Test Sonucu
] . |Kritik Degerler ] Kritik Degerler
Sabit Terim %690 %95g %699 Sabit +Trend %690 %95g %699
LNEBITDAR 1,066 -2.10(-2.21(-2.40 2,597 -2.63(-2.73(-2.92
DO 0,763 -2.10(-2.21|-2.40 2,28 -2.63|-2.73|-2.92
INKTM -0,764 -2.10(-2.21(-2.40 1,58 -2.63(-2.73(-2.92
UN -0,993 -2.10(-2.21|-2.40 0,001 -2.63|-2.73|-2.92
InYF 1,000 -2.10(-2.21|-2.40 1,000 -2.63(-2.73|-2.92
INGSYIiH 1,243 -2.10(-2.21|-2.40 0,584 -2.63|-2.73|-2.92
InDK -0.821 -2.10(-2.21|-2.40 1,49 -2.63(-2.73|-2.92
Test Sonucu CIPS TEST Test Sonucu
. . |Kritik Degerler . Kritik Degerler
Sabit Terim %690 %95g %99 Sabit + Trend %690 %95g %99
AINEBITDAR -5.166*** |-2.10(-2.21|-2.40 -5.228*** -2.63(-2.73|-2.92
ADO -3.346*** |-2.10(-2.21|-2.40 -3.381*** -2.63|-2.73|-2.92
AINKTM -2.561*** [-2.10(-2.21|-2.40 -2.687* -2.63(-2.73|-2.92
AUN -2.988*** 1-2,10(-2.21|-2.40 -3.517*** -2.63|-2.73|-2.92
AINYF 2.610%** -2.10(-2.21|-2.40 1,700 -2.63(-2.73|-2.92
AINGSYIH -2.939***  [-2.10(-2.21|-2.40 -3.414*** -2.63|-2.73|-2.92
AINnDK -3.518*** [-2.10(|-2.21|-2.40 -3.533*** -2.63(-2.73|-2.92

A; serinin birinci derece fark alinmig halini géstermektedir. * ** ve *** degerleri test istatistiginin swrasiyla
%90, %95 ve %99 seviyesinde anlamli oldugunu gostermektedir. CADF test istatistigi kritik degerleri Pesaran
(2007) 'den elde edilmistir. Tiim hipotez smamalarinda 0.05 (%5) anlamlilik diizeyi temel alinmistir

Ho Hipotezi; birim kok icermektedir.

H1 Hipotezi; birim kok icermemektedir.

Yukaridaki Tablo 3.7°de gosterilen test sonuglarinin mutlak degerce kritik
degerlerden yiiksek olmasi Ho hipotezinin reddedilmesi anlamina gelmektedir. Tablo
3.7 incelendiginde seviyede 1(0) tiim sonuc¢lar mutlak deger olarak kritik degerlerin
altindadir. Bu nedenle Ho hipotezi reddedilememistir. Serilerin birinci dereceden
farki alinip duraganlik testi yapildiginda tiim serilerin mutlak degeri kritik degerin
tizerinde ¢ikmistir. Bu durumda serilerin birinci dereceden farki alindiginda I(1)

serilerin duragan oldugu sonucuna varilmstir.
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Panel veri analizlerinde serilerin I(1) de duragan olmasi aralarinda uzun dénemli bir
iliskinin olup olmadigi sorusunu giindeme getirmektedir. Bu durumlarda serilerin
arasinda uzun donemli iliskinin varligin1 sinamak amaci ile esbiitliinlesme testlerinin

yapilmasi elzemdir.

3.3.4. Panel Esbiitiinlesme Test Sonuclari

Panel veri analizlerinde esbiitiinlesmenin olmasi; seviyede 1(0) duragan olamayan ve
birinci farki alindiginda I(1) duragan olan seriler arasinda uzun donemli bir iliskinin
oldugu anlamina gelmektedir. Literatiire bakildiginda panel esbiitiinlesme testlerine
yonelik ilk caligsmalarin 2000’li yillarin baslarinda oldugu degerlendirilmektedir.
Gelistirilen ilk testler kalint1 temelli iken izleyen yillarda serilerin homojen ve
heterojen yapisina gore ¢esitli testlerde tiiretilmistir. Panel esbiitiinlesmenin varligini
sinamak amaciyla ¢alisma kapsaminda uygulanan testler (Kao ve Westerlund) daha
once ayritilt olarak anlatilmistir. Bu baglikta sadece yapilan testlerin sonuglar
degerlendirilecektir. Ilk olarak Kao Esbiitiinlesme test sonuglar1 asagida Tablo

3.8’da gosterilmektedir.

Tablo 3.8: KAO esbiitiinlesme test sonuglari.

Test Sonucu Olasiik Degeri
Modified Dickey-Fuller t -3,6445 0,000%**
Dickey-Fuller t -4,3291 0.000***
Augmented Dickey-Fuller t -3,2286 0,000***
Unadjusted modified Dickey-Fuller -6,6058 0.000***
Unadjusted Dickey-Fuller t -5,4279 0.000***

Gecikmek uzunlugu AIC bilgi kriterine gére belirlenmistir. * ** ve *** degerleri sirasiyla %90, %95
ve %99 seviyesinde test sonucunun anlamli oldugunu géstermektedir

Ho Esbiitiinlesme yoktur.

H: Tiim panel i¢in egbiitiinlesme vardir.

Yukaridaki Tablo 3.8’e gore Ho hipotezi %99 giiven diizeyinde yapilan tiim testlerde
reddedilmektedir. Sonug alarak seriler arasinda esbiitiinlesmenin veya uzun déonemli

bir iligkinin oldugu sonucuna varilmistir.
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Calismada tercih edilen ikinci esbiitiinlesme testi ise 2007 yilinda Westerlund
tarafindan onerilmistir. Westerlund (2007) hata diizeltme modeli temelinde dort adet
test istatistigi gelistirmistir. Test Ssonuglar1 negatif ve istatistiksel olarak anlamli ise
bir esbiitiinlesme s6z konusudur. Testlerden ikisi (Ga ve Gt) kisa donem katsayilarin
agirhiklandirilmis ortalamasina, diger ikisi ise panele (Pa ve Pt) dayali test
istatistikleridir. Westerlund Panel Esbiitiinlesme testinin sonuglar1 Tablo 3.9’da

gosterilmektedir.

Tablo 3.9: Westerlund panel egbiitiinlesme test sonuglari.

Istatistik Test Sonucu Z-Degeri Direncli P-Degeri _
Gt -3.200 -4,060 0,030**
Ga -4,552 3,851 0,010**
Pt -8.659 -0,738 0,080*
Pa -2,976 2,621 0.240

Gecikmek uzunlugu AIC bilgi kriterine gore belirlenmigstir. * ** ve *** degerleri sirastyla %690, %95
ve %99 seviyesinde test sonucunun anlamli oldugunu géstermektedir

Ho Hipotezi Esbiitiinlesme yoktur.

Hi1 Hipotezi Egbiitiinlesme vardir.

Yukaridaki tabloda da goriildiigii iizere Westerlund(2007)’a 4 adet test istatistigi
sonucu elde edilmistir. Ayrica seriler arasinda yatay kesit bagimlilig1 varsayiminda
bulunan direngli kritik degerler hesaplanmigtir. Test sonucuna gore EBITDAR 1
bagimli degisken oldugu modelde Gt ve Ga test sonucu Ho hipotezini %95, Pt test
sonucu Ho hipotezini %90 anlamlilik diizeyinde reddetmektedir. Pa test test

sonucuna bakildiginda ise Ho hipotezi kabul edilmektedir.

Sonug olarak dort test istatistiginden hangisinin referans alinmasi veya hangi test
sonucunun gilivenilir oldugu serilerin homojenligine gore degismektedir. Gt ve Ga
test istatistiklerinin heterojen serilerde giivenilirligi daha yiiksektir (Tatoglu,2017:
201). Bu nedenle hangi test istatistiginin referans alinacagi homojenlik testi
sonucunda belirlenecektir. Pesaran ve Yamagata (2008) egim katsayilarinin
homojenliginin test etmek amaciyla delta (A) testini gelistirmistir (Pesaran ve
Yamagata, 2008: 54-55). Orneklemin homojenlik test sonuglari asagida Tablo
3.10°da yer almaktadir.
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Tablo 3.10: Delta test sonucu.

Testler Test istatistigi Olasilik Degeri
A 4.347 0,000%**
Baj 6.336 0,000

*** 0099 seviyesinde test sonucunun anlamli oldugunu gosterir.

Ho Hipotezi; Panel homojendir,

H: Hipotezi; Panel heterojendir.

Yukaridaki Tablo 3.10 delta (A) testi sonuglarina gore panelin homojen oldugu
seklinde kurulan Ho hipotezi reddedilmistir. Panel heterojen bir yapiya sahiptir ve bu
nedenle heterojen panellerde daha giivenilir olan Westerlund (2007) Esbiitiinlesme
test istatistiklerinden Ga ve Gt sonuglar1 referans alinarak seriler arasinda

esbiitiinlesme oldugu sonucuna varilmistir.

Bu baglik altinda tiim agiklamalar1 ve test sonuglarini kisaca 6zetlemek gerekirse;
Kao Esbiitiinlesme ve Westerlund (2007) Esbiitiinlesme testlerine gore seriler

esbiitlinlesiktir veya seriler arasinda uzun donemli bir iliski mevcuttur.

3.3.5. Otokorelasyon ve Degisen Varyans Test Sonuclari

Dogrusal regresyon modelinin temel varsayimlarindan biri hata terimleri arasinda
iliskinin olmamasidir. Herhangi bir gézlemde hata terimleri arasinda bir iligki s6z
konusu ise modelde otokorelasyon sorunu ile karsilasilmaktadir. Dogrusal panel veri
modellerinde otokorelasyon, standart hatalari saptirdigindan sonuglarin etkinligini
azaltmaktadir. Bu nedenle, panel veri modelinde otokoreasyonun varligini tespit
etmek Onemli bir konudur (Drukker, 2003: 168).Panel veri modellerinde

otokorelasyon i¢in bir¢ok test oOnerilmistir. Bu ¢alismada Wooldridge (2002)
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tarafindan, onerilen otokorelasyon testi uygulanmus. Ilgili test sonuglar1 asagida

Tablo 3.11’de verilmistir.

Tablo 3.11: Wooldridge otokorelasyon test sonucu.

Test Istatistigi Olasilik Degeri
Wooldridge Testi 0.259 0.617

Ho Hipotezi; Otokorelayon yoktur.

H1 Hipotezi; Otokorelasyon vardir.

Yukarida Tablo 3.11°de verilen Wooldridge otokorelasyon test sonucuna gore Ho
hipotezi reddedilememis ve panelde otokorelasyon sorununun olmadigi tespit

edilmistir.

Dogrusal regresyon modellerinde bir diger varsayim ise: bagimsiz degiskelerin birim
degerleri degisirken bagimli degiskenin birim degerlerine ait varyansin sabit
kalacagim1  varsaymaktadir. Literatiirde bu varsayim i¢in sabit varyans
(homoscedasticity) adi verilmektedir (Gujarati, 2009:365-367). Hata teriminin
varyansinin farkli olmast durumunda degisen varyans (heteroscedasticity) s6z
konusudur. Degisen varyans durumunda tahminciler yansizlik ve tutarlilik 6zelligini
korumakta, ancak etkinliligini kaybetmektedir (Yamak ve Kdoseoglu, 2006: 182).
Calisma kapsaminda degisen varyansin varligini sinamak i¢in Breusch-Pagan ve LR

testi yapilmustir. Tlgili test sonuglar1 Tablo 3.12 de verilmistir.

Tablo 3.12: Breusch-Pagan ve LR degisen varyans test sonucu.

Test Istatistigi Olasihk Degeri
Breusch-Pagan Testi 2.66 0.103
LR Testi 26.69 0.460

Ho Hipotezi; Sabit varyans vardir.

H1 Hipotezi; Sabit varyans yoktur.
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Yukarida Tablo 3.12°de elde edilen sonuglara goére Ho hipotezi kabul edilmistir.

Sonug olarak degisen varyans sorununa rastlanmamaistir.

3.3.6 Havuzlanms Ortalama Grup (PMG) Tahmincisi

Calismanin bu boliimiinde daha 6nce yapilan testlerin sonuglarina uygun olan bir
tahmincinin belirlenmesi ve regresyon analizini gerceklestirerek sonuglarin
yorumlanmasi hedeflenmektedir. Bu boliime kadar yapilan test sonuglart kisaca
Ozetlersek, seriler arasinda yatay kesit bagimlilig1 bulunmamakta, tiim seriler I(1)’
de duragan, heterojen panel, seriler arasinda esbiitiinlesme mevcuttur. Ayrica

otokorelasyon ve degisen varyans bulunmamaktadir. .

Panelin 6zellikleri kapsaminda analiz yapilabilmek igin Pesaran ve Smith (1995),
ortalama grup tahmincisini (MG: Mean Group) ve daha sonra Pesaran, Shin ve Smith
(1999), havuzlanmis ortalama grup tahmincisini (PMG: Pooled Mean Group)

gelistirmistir.

flgili tahmincilerden MG tahmincisi her bir kesit i¢in uygulanan ARDL modelinin
parametrelerine herhangi bir kisit uygulamaz ve uzun dénem parametreleri bulmak
icin bireysel ARDL tahminlerinden elde edilen uzun donem parametrelerinin
ortalamasini alir. Sabit terim, kisa donem parametreleri ve hata diizeltme parametresi
de ayni sekilde ortalama alinarak bulunur. MG tahmincisine gore parametrelerin
tamamu icin heterojenlik s6z konusudur ve kestiler arasinda her hangi bir kisit yoktur.
MG tahmincisi paneli meydana getiren parametrelerin birimler icerisinde ayni
olmasina izin vermemektedir. Bu nedenle Pesaran, Shin ve Smith(1999) uzun
donem parametrelerde homojenlige miisaade eden Havuzlanmig Ortalama Grup

(PMG:Pooled Mean Group) tahmincisini gelistirmistir.

PMG tahmincisi; paneli meydana getiren tiim kestiler i¢in uzun dénem parametreleri
sabit tutarken, hata diizeltme, sabit ve kisa donem parametrelerinin kesite gore
degisebildigi bir tahmincidir. Her kesit i¢in yapilan tahminlerin ortalamasi alinarak
tiim panel i¢in sonuglara ulagilir. MG ve PMG tahmincilerinden hangisinin tercih
edilecegi konusunda Pesaran, Shin ve Smith (1999) uzun donem parametrelerin

homojenliginin Hausman (1978) testi ile sinanmasi gerektigini 6ne siirmiistiir.
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Bu nedenle analiz yapmadan oénce MG ve PMG tahmincileri arasinda tercih
yapabilmek igin Hausman(1978) testi yapilmustir. ilgili testin sonuglar1 asagidaki
Tablo 3.13’de yer almaktadir.

Tablo 3.13: Hausman test sonucu.

Test Istatistigi Olasilik Degeri

Hausman Testi 0.01 1.000

Ho Hipotezi; Uzun donem katsayilar aynidir/homojendir.

H: Hipotezi; Uzun donem katsayilarin en az biri farklidir/heterojendir.

Yukaridaki Hausman(1978) test soncunun olasilik degerine baktigimizda Ho
hipotezi kabul edilmektedir. Bu nedenle uzun dénemde seriler arasinda homojenlige
izin veren PMG tahmincisinin kullanilmasina karar verilmistir. Bahsi gecen PMG
tahmincinin matematiksel denklemi esitlik 3.4 gosterildigi gibidir (Tatoglu, 2017:
272-273).

p—-1
AYit = (D(Yit—l - @IXit_l) + Z 81] AXit—j + Uj + €it Denklem (34)
=0

PMG tahmincisi ile degiskenler arasinda kisa ve uzun doénem iliskiler
gozlemlenebildigi gibi her havayolu icin ayrica degerlendirmeler yapilabilmektedir.
Ayrica elde edilen hata diizeltme parametresi ile panelde olusan dengesizliklerin ne
kadar siire icerisinde diizelecegi goriilebilir. Caligma dahilinde yapilan PMG
tahmincisinin sonuglart ayr1 bir baglik incelenmis ve her degisken igin

degerlendirmeler yapilmistir.
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3.3.7 Kisa ve Uzun Dénem Ampirik Sonuclar

Bir Onceki baglikta ayrintili olarak agiklanan PMG tahmincisi panel ARDL
modelinde degiskenlerin uzun doénem homojen ve kisa donem heterojenlik
varsayimlari tizerine kurulmustur. Tablo 3.13’de yer alan Hausman test sonucu da
bu varsayimi desteklemektedir. Sonug olarak panelin 6zelliklerine gére basvurulan
PMG tahmincisi ile elde edilen degiskenlerin kisa ve uzun déonem egim katsayilart;

hata diizelteme parametre katsayisi asagida Tablo 3.14’de yer almaktadir.

Tablo 3.14: PMG tahmincisi kisa ve uzun dénem sonuglari.

KISA DONEM SONUCLARI
Katsay1 Standart Hata t-istatistigi Olasilik Degeri
ADO .0221518 .0190369 -1.16 0.245
AINKTM 1787702 .2670113 2.92 0.004***
AINYF -.2999453 1575814 -1.90 0.057*
AUN -.0049407 .0061596 -0.80 0.422
AlnGSYIH 5.55065 1.855883 2.99 0.003***
AInDK 4.416166 1.878225 2.35 0.019**
AKD(2008 Krizi) -.1158996 1121664 -1.03 0.301
Hata Diizeltme P.  -.5708956 .1018334 -5.61 0.000***

UZUN DONEM SONUCLARI

Katsay1 Standart Hata t-istatistigi Olasilik Degeri
DO .0543129 .0076063 7.14 0.000***
INKTM .6025735 .052344 11.51 0.000***
InYF -.429459 .0514321 -8.35 0.000***
UN .0010561 .0003156 3.35 0.001***
InGSYIH .8915092 .081067 11.00 0.000***
InDK -1.096725 1949541 -5.63 0.000***
KD(2008 Krizi) -.1580769 .0401625 -3.94 0.000***

**E ye ¥* degerleri sirastyla %90, %95 ve %99 seviyesinde test sonucunun anlaml oldugunu
gostermektedir
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Tablo 3.14’¢ bakildiginda havayolu tagimaciliginda karlilig1 etkileyen faktorlerle
ilgili oldukca faydali bilgiler elde edildigi ve 6nemli degerlendirmelerin yapilmasina
olanak saglandigi gozlemlenmektedir. Kisa vadede elde edilen sonuglar I(1), uzun
vadedeki sonuglar 1(0) diizeyindedir. Bu nedenle kisa vadedeki sonuglar bir 6nceki
yila gore artig veya azalis1 ifade etmektedir. Calisma kapsaminda karlilig: etkileyen

faktorlerle ilgili elde edilen tiim sonuglar ayrica agiklanacaktir.

Hata diizeltme parametresi; Tablo 3.14°de yer alan bagimsiz degiskenlerin
havayolu karlilig: ile olan iligkisini anlatmadan once tizerinde durulmasi gereken
onemli bir sonugta hata diizelteme parametresidir. Tabloda goriildiigii lizere hata
diizeltme parametresi negatif ve anlamlidir. Bu durum uzun dénemli bir iligskinin
varligini gostermektedir. Hata diizeltme parametresinin katsayisina bakildiginda bir
donemde yasanan dengesizliklerin % 57’sinin bir sonraki dénemde diizeldigi
goriilmektedir. Panelde meydaaa gelen dengesizliklerdeon sonra panelin yaklasik iki

donemde dengeye geldigini sOyleyebiliriz.

Doluluk Oram (DO) ve Karhhk Iliskisi (EBITDAR); Orneklemin geneli igin kisa
vadede doluluk orani ile karlilik arasinda anlamli bir iliski bulunmamasina ragmen
pozitif yonli bir iliskinin oldugu sdylenebilir. Uzun donemde ise % 99 giiven
seviyesinde anlamli bir iliskinin oldugu goriilmektedir. Uzun dénemde doluluk
oraninda yasanan bir puanlik artig havayolu isletmelerinin karliligin1 (EBITDAR) %

0.054 arttirdig1 sonucuna varilmigtir.

Kargo Ton Km (KTM) ve Karhhk iliskisi (EBITDAR); Kisa ve uzun vadede
kargo ton km ile karlilik (EBITDAR) arasinda %99 giiven seviyesinde anlamli bir
iligkinin oldugu goriilmektedir. Kisa donemde KTM de yaganan yillik degisimin %1
artmasi igletmelerin y1llik EBITDAR rakamindaki artisa % 0.77 katki saglamaktadir.
Uzun vadede elde edilen sonuglara baktigimizda ise tasinan kargo ton km rakaminda

%1°lik artis karlilik (EBITDAR) rakamina % 0,6’lik bir katki saglamaktadir.

Yakiat Fiyat1 (YF) ve Karhlik iliskisi (EBITDAR); Kisa donemde yakit fiyatr ile
EBITDAR arasinda % 90 seviyesinde negatif ve anlaml bir iligski vardir. Yakit
fiyatlarinda yasanan yillik degisimin oransal olarak % 1 artmasi EBITDAR

rakaminda yasanacak yillik artis1 -%0,29 oraninda olumsuz etkilemektedir. Uzun
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donemli iliskiye bakildiginda % 99 seviyesinde anlamli ve negatif bir iliski tespit
edilmigtir. Uzun donemde yakit fiyatlarinin %1 artmasi karliik (EBITDAR)

rakaminin -%0.4 oraninda diismesine yol agmaktadir.

Ucus Noktas1 (UN) ve Karhlik Iliskisi(EBITDAR); Kisa donemde ugus yapilan
nokta sayisi ile karlililk (EBITDAR) arasinda anlamli bir iliski bulunmamasina
ragmen negatif yonli bir iliski oldugu s6ylenebilir. Uzun donemde bakildiginda
%99 seviyesinde anlamli ve pozitif bir iliski bulunmustur. Uzun denemde
havayollarinin agtig1 her yeni destinasyon karlilik (EBITDAR) rakamina %0.001°
lik katki saglamaktadir. Kisa ve uzun donem sonuclar karsilastirildiginda ugulan
nokta sayisi ile karlilik (EBITDAR) arasinda kisa donemli negatif iligkinin, uzun
donemde pozitif ve anlamli bir iliskiye evrildigi goriillmektedir. Bu durumun nedeni
olarak; yeni agilan sehir giftinde ilk aylarda yolcu sayisinin az olmasi ve uzun
donemde yolcu sayisinin arttigr seklinde yorumlanabilir. Ayrica yeni agilan

destinasyonlarda kisa vadede bazi gider kalemlerinde de artiglar s6z konusu olabilir.

Gayrisafi Yurt I¢i Hasila ve Karlihk iliskisi (EBITDAR); Kisa ve uzun dénemde
% 99 seviyesinde anlamli ve pozitif bir iliski tespit edilmistir. Kisa vadede
GSYIH’ nin yillik degisiminde %1’lik bir artigin, karlihk (EBITDAR) rakammin
yillik degisimine % 5.55’lik olumlu katki sagladigi goriilmektedir. Ayrica uzun
donemde elde edilen sonuglara bakildiginda GSYIH rakaminin % 1 artmasi karlilik
(EBITDAR) rakaminda % 0,89’luk bir artisa yol agtig1 gdzlemlenmektedir.

Déviz Kuru ve karlihk (EBITDAR) iliskisi; Kisa dosnem sonuglarina bakildiginda
doviz kurlarindaki yillik degisim orani ile EBITDAR arasinda % 95 seviyesinde
anlamli ve pozitif bir iligki tespit edilmistir. Doviz kurlarinin yillik degisiminde %
1°1ik bir artig yaganmasi karlilik (EBITDAR) degerinin yillik degisimine % 4,41°lik
olumlu katki1 saglamaktadir. Uzun vadede ise % 99 seviyesinde anlamli bir iligki
bulunmustur, ancak iliskinin yonii negatife donmiistiir. Uzun vadede déviz kurunda
yasanan % 1’lik artis karliik (EBITDAR) rakamimi -% 1,09 oraminda asagi
cekmektedir. Her iki durum birlikte degerlendirildiginde; gelirlerinin 6nemli bir
kism1 doviz olan havayollarinin kisa vadede doviz artislarindan olumlu etkilendigi

goriilmektedir, ancak doviz cinsinden yapilan borglarin 6deme zamaninin gelmesi
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ve doviz artisinin maliyetlerde yarattigi baski uzun dénemde olumsuz etkilerini

gostermektedir.

2008 Krizinin Etkileri; Havacilik sektorii 2008 yilinda yasanan ekonomik krizden
etkilenen sektorlerin basinda gelmektedir. Tablo 3.14’¢ bakildiginda kisa vadede
negatif yonlii ancak anlamli olmayan bir iliski goriilmektedir. Uzun donemli
sonuclarda ise beklenildigi gibi % 99 seviyesinde anlamli ve negatif bir iligki

bulunmustur.

3.3.8 Havayolu Bazinda Ampirik Sonuclar

Asagidaki Tablo 3.15’de panelde yer alan her bir havayolu isletmesinin kisa
donemde doluluk oraninda yasanan degisimin karlilik tizerindeki etkisini gosteren

ampirik sonuglar yer almaktadir.

Tablo 3.15: Havayolu bazinda doluluk orani-karlilik iligkisi.

Havayolu Ismi Katsay1 Stanlj :tr; t-istatistigqi  Olasihik Degeri

1 Tiirk Hava Yollar .0854505 .0195388 4.37 0.000***
2 Air France .0220624 .0643149 0.34 0.732

3 Lufthansa .0912611 .0234738 3.89 0.000***
4 Air Canada 2172014 .0256925 8.45 0.000***
5 Air China -.0183963 0133774 -1.38 0.169

6 Qantas Air .0825352 .0249176 3.31 0.001***
7 British Airways .0252701 .0556342 0.45 0.650

8 Emirates .0580217 .0098182 5.91 0.000***
9 Iberia .3369497 0574777 5.86 0.000***
10 SAS -.0430469 .0884876 -0.49 0.627

11 Korean Air .0740998 .0393435 1.88 0.060*
12 Japan Airlines .0668834 .0371899 1.80 0.072*
13 Singapore Airlines -.0074505 .0257521 -0.29 0.772

14 American Airlines .0627218 .0644117 0.97 0.330

15 Aeroflot .0344952 .0243023 1.42 0.156

16 Delta .0974116 .0252263 3.86 0.000***
17 LATAM Airlines .0443537 .0144805 3.06 0.002***

* K ye *¥E degerleri swrasiyla %690, %95 ve %99 seviyesinde test sonucunun anlamli oldugunu
gostermektedir

Tablo 3.15 incelendiginde THY, Lufthansa, Air Canada, Qantas, Emirates, Iberia,
Delta ve LATAM sirketleri i¢in doluluk orani ile EBITDAR arasinda kisa donemde
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% 99 anlamlilik seviyesinde pozitif bir iligki goriilmektedir. Japan Airlines ve
Korean Air sirketlerinde ise % 90 anlamlilik seviyesinde pozitif yonlii bir iligki tespit
edilmistir. Diger sirketlerde kisa donemde anlamli bir iliskiye rastlanmamustir.
Ayrica egim katsayilarina bakildiginda doluluk oranindaki artigtan en ¢ok fayda

saglayan sirketin Air Canada oldugu goriilmektedir.

Tasman kargo ton km rakami ile karlihk (EBITDAR) arasindaki kisa dénemli
iliskinin havayolu bazinda sonuclar1 agagidaki Tablo 3.16’da yer almaktadir.

Tablo 3.16 Havayolu bazinda kargo ton km-karlilik iligkisi.

Katsay1 Standart Hata t-istatistigi Olaflh!(
Degeri

1 Tiirk Hava Yollari .5299236 .4988085 1.06 0.288
2 Air France .5790029 1.180889 0.49 0.624
3 Lufthansa .0044385 .9977607 0.01 0.995
4 Air Canada .2018281 .2933025 0.69 0.491
5 Air China .0774013 .1992626 0.39 0.698
6 Qantas Air 2.265261 4044698 5.60 0.000%***
7 British Airways 1.131207 .9783207 1.16 0.248
8 Emirates .3193265 .3068587 1.42 0.155
9 Iberia Airlines 1.971946 .6162021 3.20 0.001***
10 SAS Airlines 1.321873 4261042 3.10 0.002***
11 Korean Air 1.019754 1.122722 0.91 0.364
12 Japan Airlines 2.888127 1.137502 2.54 0.011 **
13 Singapore Airlines .0489275 .8645687 0.06 0.955
14 American Airlines 2.353436 .8909334 2.64 0.008 ***
15 Aeroflot .3667722 .2142603 1.71 0.087*
16 Delta Airlines -.554450 .3565211 -1.56 0.120
17 LATAM Airlines 2.255955 .2692473 8.38 0.000%***

* R* ye *¥% degerleri srasiyla %90, %95 ve %99 seviyesinde test sonucunun anlamli oldugunu
gostermektedir

Tabloya genel olarak bakildiginda kisa donemde pozitif ve anlaml iligki bulunan
sirketler Qantas Air, lberia Airlines, SAS, Japan Airlines, American Airlines,
Aeroflot ve LATAM havayolu sirketleridir. Diger havayollarinin sonuglarina gore
kisa vadede kargo tasimaciliginin isletme karliligma pozitif ve anlaml bir etki
yapmadig1 soOylenebilir. Elde edilen uzun doénemli sonucglari goz Oniinde
bulundurdugumuzda pozitif ve anlamli iliski bulunamayan sirketler i¢in gelecekte

durumun pozitif ve anlamli olacak sekilde degisebilecegi ileri siiriilebilir. Ayrica
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analize dahil edilen havayollarinin 6nemli bir kisminda kargo tasimaciligindan elde
edilen gelir toplam gelirin %10’u seviyesindedir. Bu durumdan dolay: kisa vadede

anlamli bir iligki tespit edilemedigi degerlendirilmektedir.

Yakit fiyatlarinda yasanan artis ile karliik (EBITDAR) arasindaki kisa donemli
iliskinin havayolu bazinda sonuglar1 asagidaki Tablo 3.17°de yer almaktadir.

Tablo 3.17: Havayolu bazinda yakat fiyati-karlilik iligkisi.

Katsayi Standart Hata  t-istatistigi ~ Olasilik Degeri

1 Tirk Hava Yollar -.1306149 .3551592 -0.37 0.713

2 Air France .1673125 .1792885 0.93 0.351

3 Lufthansa 3271872 .1720126 1.90 0.057*

4 Air Canada -.8640094 .2107650 -4.10 0.000***
5 Air China -.8920509 .1484952 -6.01 0.000***
6 Qantas Air -1.697197 .3131517 -5.42 0.000%***
7 British Airways -.4679902 .2081780 -2.25 0.025**
8 Emirates .1453796 .1675901 0.87 0.386

9 Iberia Airlines .2352140 .2398825 0.98 0.327

10 SAS Airlines .3037358 .6625167 -0.46 0.647

11 Korean Air 4020535 .3489069 1.15 0.249

12 Japan Airlines .3026494 .1928897 1.57 0.117

13 Singapore Airlines .2510759 .2263741 1.11 0.267

14 American Airlines -1.588156 .2371849 -6.70 0.000%***
15 Aeroflot -.6600562 .2644369 -2.50 0.013**
16 Delta Airlines -.5503484 .2293798 -2.40 0.016**
17 LATAM Airlines -.1831458 .0870243 -2.10 0.035**

* K ye *¥% degerleri srasiyla %90, %95 ve %99 seviyesinde test sonucunun anlamli oldugunu
gostermektedir

Havayolu bazinda kisa donemli sonuglarin tablo degerlerine gore yakit fiyatlarindaki
artig ile Air Canada, Air China, Qantas Air, British Airways, American Airlines,
Aeroflot, Delta Airlines ve LATAM havayolu isletmelerinin karlilig1 arasinda
negatif ve anlamli bir iligki tespit edilmistir. Lufthansa havayolunun diger sirketlere
gore pozitif ayristigi ayrica tespit edilmistir. Tabloda yer alan diger havayolu
isletmelerinin sonucglarinda kisa donemde anlamli bir iliski bulunamamistir.
Sektorde faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin 6nemli bir kismi yakat
fiyatlarindaki artisin olumsuz sonuglarini en aza indirmek i¢in hedge anlagmasi
yapmaktadir. Bu anlagmalar sayesinde ani soklardan daha az etkilenmektedir. Bu

nedenle tabloda yer alan havayolu isletmelerinin kisa donemli sonuglarinin farkli
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olmasmin sebebi olarak hedge anlagsmalar1 sOylenebilir. Ayrica panelin geneli
tizerinden bakildiginda uzun vadede % 99 seviyesinde negatif ve anlamli bir iliski
oldugu tespit edilmistir. Bu nedenle havayollari, kisa vadede yakit fiyatlarindaki

artistan ¢ok etkilenilmese de uzun vadede olumsuz etkilenecegi tespit edilmistir.

Ayrica Denis R. Abbey’in (2016), yapmis oldugu ¢alismanin sonuglari benzer
niteliktedir. Ilgili calismada havayolu isletmelerinde riskten korunma (hedge)
uygulamalarinin karlilik tizerindeki etkisi arastirilmistir. Arastirmanin sonucunda
hedge uygulayan sirketlerin yakit fiyatlarindaki artiglardan kisa vadede ¢ok
etkilenmedigi ve karliik rakamlarinda dalgalanmalarin yasanmadigi tespit

edilmistir.

Son olarak Tablo 3.17 incelendiginde Qantas havayolu’nun -1.69 egim katsayist ile

yakat fiyatlarindaki artistan en ¢ok etkilenen sirket oldugu goriilmektedir.

Havayollarinin ucus agmna ekledigi yeni bir giizergah ile karlilik (EBITDAR)
arasindaki kisa donemli iligkinin havayolu bazinda sonuglar1 asagidaki Tablo 3.18’de

yer almaktadir.
Tablo 3.18: Havayolu bazinda ugulan nokta sayisi-karlilik iliskisi.

Katsay1  Standart Hata t-istatistigi Olaf lh!(
Degeri
1 Tiirk Hava Yollar1 .0052276 .0070921 0.74 0.461
2 Air France .0004243 .001852¢ -0.23 0.819
3 Lufthansa .0002861 .000567¢ 0.5C 0.614
4 Air Canada .0053889 .0052973 1.02 0.309
5 Air China .0017276 .0006222 2.78& 0.005 ***
6 Qantas Air .0016965 .0041891 -0.4C 0.685
7 British Airways .0058746 .004420¢ 1.33 0.184
8 Emirates -.0288463 .0058284 -4.95 0.000%***
9 Iberia Airlines .0073119 .011205¢ 0.6t 0.514
10 SAS Airlines .0138250 .0072982 1.8¢ 0.058*
11 Korean Air -.0118751 .011632¢ -1.02 0.307
12 Japan Airlines -.1001289 .0259322 -3.8¢€ 0.000***
13 Singapore Airlines -.0029952 .00951¢ -0.31 0.753
14 American Airlines 1.831527 .004577¢ 0.0C 1.000
15 Aeroflot .0010925 .0017697 -0.62 0.537
16 Delta Airlines .0008265 .0007664 1.0¢ 0.281
17 LATAM Airlines -.0131959 .001509¢ -8.74 0.000***

* XX ye ¥¥* degerleri sirasiyla %90, %95 ve %99 seviyesinde test sonucunun anlamli oldugunu
gostermektedir.
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Air China ve SAS Airlines’1n kisa donem tablo degerlerine gore ugus ag ile karlilik
arasinda pozitif ve anlamli bir iliski oldugu degerlendirilmektedir. Emirates, Japan
Airlines ve LATAM Airlines sirketlerinde durumun tam tersi negatif bir iliski oldugu
goriilmektedir. Burada olusan temel fark yeni giizergahlardaki yolcu potansiyelinden
kaynaklanmaktadir. Kisa vadede yeni giizergahlarda yolcu sayisinin az olmasindan
dolayr gelirler maliyetlerin altinda kalabilmektedir. Bu durum genellikle
stirdiiriilemez ve yolcu sayisinda artis yasanmazsa agilan yeni hatlar kapatilmalidir.
Pozitif ve anlamli iligki bulunan havayollarinin; yeni giizegahi agtiklar1 giinden
itibaren yiiksek talep ile karsilastiklari bu nedenle maliyetlerin {izerinde gelir elde

ettikleri degerlendirilmektedir.

Gayrisafi Yurt I¢ci Hasila ile karlilik (EBITDAR) arasindaki kisa donemli iliskinin
havayolu bazinda sonuglar1 asagidaki Tablo 3.19°de yer almaktadir.

Tablo 3.19: Havayolu bazinda GSYTH-Karllik iliskisi.

Katsay1  Standart Hata t-istatistigi Olasilik Degeri

1 Tirk Hava Yollar -.6303465 2.177427 -0.29 0.772

2 Air France 10.87348 2.605435 417 0.000***
3 Lufthansa .5967652 1.950516 0.31 0.760

4 Air Canada 4.456743 1.686668 2.64 0.008***
5 Air China -.1346856 1.27434 -0.11 0.916

6 Qantas Air 2.363212 .6757817 3.50 0.000***
7 British Airways .9940618 2.898249 0.34 0.732

8 Emirates 1.154192 .4838418 -2.39 0.017**
9 Iberia Airlines 29.07505 2.539329 11.45 0.000***
10 SAS Airlines 3.308783 5.404597 0.61 0.540

11 Korean Air 5.010869 4.718785 1.06 0.288

12 Japan Airlines 15.61523 5.585036 2.80 0.005***
13 Singapore Airlines 4.193049 1.595753 2.63 0.009***
14 American Airlines 22.8535 6.821632 3.35 0.001***
15 Aeroflot 1.575008 .5842652 2.70 0.007***
16 Delta Airlines .1757137 2.160703 -0.08 0.935

17 LATAM Airlines 1.211945 463387 2.62 0.009***

* ok ye **% degerleri siraswyla %90, %95 ve %99 seviyesinde test sonucunun anlamli oldugunu
gostermektedir.
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GSYIH, ekonomik biiyiime ve kiiresel ticaret rakamlar1 hava tasimacilig1 sektdriiniin
biiyiimesinin giiglii 6ncii gostergeleridir, Bu nedenle kisa vadede bu veriler sektorii
degerlendirmek igin literatiirde yogun olarak kullanilmaktadir. Calisma kapsaminda
havayollari i¢in kisa vadede elde edilen sonuglarin tablo degerlerine gére Lufthansa,
Air Canada, Qantas Air, Emirates, lberia, Japan Airlines, Singapore Airlines,
American Airlines, Aeroflot ve LATAM havayollarinin karlilik performans: ile
GSYIH arasinda pozitif ve anlamli bir iliski goriilmektedir. Tabloda yer alan diger

havayollar1 i¢in anlamli sonuglara rastlanmamustir.

Anlaml iligki tespit edilemeyen havayollar1 icin, tasinan toplam yolcu icerisinde
onemli bir oranin dis hat yolcusu oldugu veya yolcularin 6nemli bir kisminin bagka
iilke vatandasi oldugu varsayilmaktadir. Bu nedenle havayollarinin faaliyet
gosterdigi iilkede yasanan ekonomik gelismelerden kisa vadede fazla etkilenmedigi

sOylenebilir.

Omegin THY 2019 yilinda toplamda 74,2 milyon yolcu tasimistir. Toplam rakamin
43 milyonunu dis hat yolcusu olusturmaktadir. Ayrica 24,5 milyon kisi distan disa
sadece transit olarak; {ilkeye giris yapmadan havalimaninda ugak degistirerek
yolculuklarina devam etmistir (THY,2019:2). Sonug olarak yolcu profilinin énemli
bir kisminin yabanci uyruklu oldugu ve Tiirkiye ekonomisinde yasanan gelismelerin
buradaki talebi etkilemeyecegi degerlendirilmektedir. Bu nedenle kisa vadede THY
ozelinde karliblk ile GSYIH arasinda anlamli bir iliski saptanamadig

degerlendirilmektedir.

Déviz Kuru ile karlihk (EBITDAR) arasindaki kisa dénemli iliskinin havayolu
bazinda sonuglar1 agagidaki Tablo 3.20°de yer almaktadir.
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Tablo 3.20: Havayolu bazinda d6viz kuru-karlilik iliskisi.

Katsayi Standart Hata  t-istatistigi ~ Olasilik Degeri
1 Tiirk Hava Yollar1 -.752179 1.800415 -0.42 0.676
2 Air France 11.327111 2.530585 4.48 0.000***
3 Lufthansa 1.683055 2.165369 0.78 0.437
4 Air Canada 1.781061 1.863621 0.96 0.339
5 Air China -1.533857 2.206189 -0.70 0.487
6 Qantas Air -2.145946 .8959969 -2.40 0.017**
7 British Airways -1.738812 3.403977 -0.51 0.609
8 Emirates e e -—-- -
9 Iberia Airlines 34.936111 3.133139 11.15 0.000***
10 SAS Airlines 1.438551 4.730927 0.30 0.761
11 Korean Air 6.401673 4.751853 1.35 0.178
12 Japan Airlines 14.259520 5.178384 2.75 0.006***
13 Singapore Airlines 7.036129 2.953459 2.38 0.017**
14 American Airlines - -
15 Aeroflot 1.524628 .784556 1.94 0.052*
16 Delta Airlines - e - -
17 LATAM Airlines 1.852427 .6722588 2.76 0.006***

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

Tabloda yer alan American Airlines ve Delta Airlines; ABD menseli sirketler olmast,
Emirates ise sabit kur uygulayan bir iilkenin havayolu sirketi olmasi nedeniyle
analize dahil edilmemistir.  Analizi yapilan havayollarinin tablo degerleri
incelendiginde havayolu bazinda farkli sonuglar goriilmektedir. Tabloya gore Air
France, Iberia, Japan Airlines, Singapore Airlines ve LATAM sirketleri kisa vadede
doviz kurundaki artigtan olumlu etkilenmektedir ve sonuglar anlamlidir. Qantas Air
sirketinin ise artistan olumsuz etkilendigi goriilmektedir. Analize dahil edilen diger
sirketler ise anlamli bir sonug¢ elde edilememistir. Doviz kuru degiskeni i¢in elde
edilen sonuglar panelin tamami i¢in uzun vadede negatif ve anlamli olarak
bulunmustur. Farkliliklarin temel sebebi doviz girdisinin toplam gelirdeki pay1, kisa

vadeli doviz borglarinin oranmi ve sirketlerin riskten korunmak amaciyla yaptiklar

hedge anlagsmalar1 vb. faktorlere bagli olarak degisebilmektedir.

Panelin geneli igin karlilik (EBITDAR) bagimli degiskeni ile bagimsiz degiskenler
arasinda uzun donemli bir iliskinin oldugu daha 6nce Tablo 3.14 gdsterilmistir.
Asagidaki Tablo 3.21°de ise havayolu bazinda Kkarlilik (EBITDAR) ile bagimsiz

degiskenler arasindaki uzun donemli iligkinin sonuglari yer almaktadir.
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Tablo 3.21: Havayolu bazinda hata diizeltme parametresi sonuglari.

Katsayi Standart Hata t-istatistigi Olasilik Degeri
1 Tiirk Hava Yollar1 -.2229404 .1843531 -1.21 0.227
2 Air France -.8416679 .2544588 -3.31 0.001***
3 Lufthansa -.882777 .1951145 -4.52 0.000%***
4 Air Canada -1.094593 .1868463 -5.86 0.000***
5 Air China -.2965427 .1339786 -2.21 0.027**
6 Qantas Air -.7255034 .1339897 -5.41 0.000%***
7 British Airways -.4085494 .2014895 -2.03 0.043**
8 Emirates -1.203731 .1527689 -7.88 0.000***
9 Iberia Airlines -1.313869 .1243289 -10.57 0.000***
10 SAS Airlines -.3516718 .2223209 -1.62 0.094*
11 Korean Air .5352662 .1953817 -2.74 0.006***
12 Japan Airlines -.1723777 .1100201 -1.62 0.098*
13 Singapore Airlines  -.0637976 .1089682 -0.59 0.558
14 American Airlines .5600122 .1481649 -3.78 0.000***
15 Aeroflot -.4281083 .2349443 -1.82 0.068*
16 Delta Airlines -.5203020 .1539323 -3.38 0.001***
17 LATAM Airlines -.6766025 .0784737 -8.62 0.000***

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

Tablo 3.21°de yer alan sonuglara gore on bes havayolu isletmesi i¢in hata diizeltme
parametresi negatif ve anlamlidir. Sonug olarak bu havayolu isletmeleri i¢in karlilik
(EBIDAR) ile bagimsiz degiskenler arasinda uzun donemli bir iligkinin oldugu tespit
edilmistir. Ornegin Tablo 3.21°de yer alan Air France igin hata diizeltme parametresi
negatif ve anlaml ¢ikmistir. Elde edilen istatistiksel sonuglara gore; bir donemde
olusan kisa donem dengesizliklerinin % 84’ bir sonraki donemde diizelme
gosterecektir. THY ve Singapore Airlines sirketleri i¢in uzun dénemli bir iligki tespit

edilememistir.

Karhlik ile bagimsiz degiskenlerin havayolu bazinda elde edilen sonuglar1 genel
olarak degerlendirildiginde, isletmelerin bir kisminda anlamli bir iligkinin tespit
edilemedigi, bir kismmnin ise negatif veya pozitif ayristigi goriilmektedir. Bu
durumun sebebi tam olarak bilinememekle beraber havayolu bazinda basarili veya

basarisiz yonetim siiregleri, yasanan ugak kazalari, lilkeye gore degisen rakabetin
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siddeti, havayollarinin bagl oldugu iilkelerdeki ekonomik kosullarin farkli olmasi

vb. sebepler ilgili havayolunun istatistiksel sonuglarini etkilemektedir.
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SONUC

Havayolu tasimaciligi kiiresel olarak 3,5 trilyon dolar ile diinya ekonomisine 6nemli
katki saglamis, dogrudan ve dolayli olarak milyonlarca kisiye istihdam yaratmus,
kiiresel ticaretin gelismesindeki etkin rol oynamis, uluslararasi turizmde %58’lik bir
payla en ¢ok tercih edilen ulagim tiiri olmus Ve bir¢ok teknolojik gelisime Onciiliik
etmis bir sektordiir. Sektér yaratmis oldugu bu etki alanlar1 sayesinde
kiiresellesmenin ve degisimin lokomotiflerinden biri olmustur. Cagimiz kosullarinda
havayolu tasimaciligi, modern diinyay1 resmeden bir yapbozun en biiyiik ve en Kkritik
pargalarindan biridir. Havayolu tagimaciligi ayni zamanda yonetilmesi ¢ok zor,
kirilgan ve karmasik bir alandir. Sektoriin kendi biinyesinde yiiriitillen faaliyetlerin
iyl yonetilmesi tek basina bir sey ifade etmemekte, dis ¢evre faktoriiniin de ¢ok iyi

incelenmesi ve gerekli tedbirlerin alinmas biiyiikk 6nem arz etmektedir.

Bu nedenle tez g¢alismasi kapsaminda havayolu isletmelerinin karlihigi, hem
operasyonel hem de dis ¢evre faktorleri goz dniinde bulundurularak incelenmis ve
onemli ampirik sonuglar elde edilmistir. i¢ ve dis cevre iizerine yapilan analizler ayn:
zamanda stratejik yonetimin en Onemli siire¢lerini olusturmaktadir.  Stratejik
Yonetim kisaca, amag ve hedeflere ulasma yolunda uzun vadede siirdiiriilebilir
rekabet Gstinliigli, degisen sartlara kolay uyum saglama, rakiplerine gére daha fazla
kar edebilme amaciyla kaynaklarin en etkin ve verimli sekilde kullanilmas1 olarak
tanimlanabilir. Bu kapsamda basarili bir stratejik yonetimde i¢ ve dis ¢cevre analizinin
¢ok iyi yapilmasi elzemdir. Bu nedenle tez ¢alismasi elde edilen ampirik sonuglar
bakimindan havayolu igletmelerine stratejik yonetim diizeyinde 6nemli bilgiler

sagladig1 goriilmektedir.

Isletmelerin operayonel faaliyetleri veya igsel faktdrler olarak tanimladigimiz ve
karhilik iizerinde etkisi oldugunu varsaydigimiz agiklayict degiskenler yolcu doluluk
orani, tagman kargo ton km miktar1 ve uculan nokta sayis1 olarak belirlenmistir.
Isletmelerin karlilig1 iizerinde etkisinin oldugunu varsaydigimiz dis gevre faktorleri
ise GSYIH, yakit fiyatlar1 ve doviz kuru olarak secilmistir. Belirlenen tiim bagiml

ve bagimsiz degiskenler literatiirde daha 6nce yapilan ¢aligmalar referans alinarak
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derlenmistir. Literatiire bakildiginda tiim degiskenlerin birlikte kullanildig: ¢alisma
sayisinin ¢ok az oldugu goriilmektedir. Bu nedenle yapilan ¢alismanin literatiire
daha kapsamli bir ¢alisma olarak énemli katkilar saglayacagi degerlendirilmektedir.
Ayrica kullanilan panel ARDL modeli sayesinde kisa donem, uzun donem ve
havayolu bazinda sonuglar elde edilebilmistir. Calisma bu yonii ile de diger

caligmalardan ayrilmaktadir.

Sonuglara ayr1 ayr1 bagimsiz degiskenler 6zelinde kisaca deginmek gerekirse,
havayolu isletmelerinde yolcu doluluk orani ile karlilik arasinda uzun dénemli
dogrusal ve anlamli bir iliski tespit edilmis, doluluk oranindaki bir puanlik artigin
karlihig ne kadar etkiledigi ayrintili olarak rakamlarla gosterilmistir. Ayrica her
havayolunun doluluk orani ile karhilik iligkisi ayrica analiz edilmis ve on tane

havayolu isletmesi i¢in anlamli ve dogrusal iliski tespit edilmistir.

Havayolu isletmelerine dnemli bir gelir saglayan kargo tasimaciligi da ¢alismamiza
dahil edilen agiklayici bir degiskendir. Tasinan kargo ton km rakami ile karlilik
arasinda kisa ve uzun donemde giiclii ve dogrusal bir iliskinin oldugu tespit
edilmistir. Kargo ton km rakamindaki ytizdelik artislarin karliliga olan katkis1t hem
orneklemin geneli hem de sirket bazinda ayrica analiz edilmis ve énemli sonuglar

elde edilmistir.

Havayolu isletmelerinin ¢ok Onem verdigi 6nemli bir konu da ugus aginin
genisligidir. Havayollar1 bu sayede pazar paylarini arttirmayr hedeflemektedir.
Orneklemin geneli i¢in ugus agi ile karlilik iliskisi sonuclara bakildiginda yeni
giizergahlarin kisa vadede zarar ettirdigi ancak bu gilizergahlarin uzun vadede

isletmelere kar sagladi tespit edilmistir.

Yakit fiyat: ve karhlik iliskisi tizerine elde edilen sonuglarda kisa ve uzun dénemde
negatif yonlii ve giiglii bir iligkinin varlig1 tespit edilmistir. Ayrica yakit fiyatlarinda

yasanacak artislarin karliligi ne kadar etkileyecegi rakamlarla ifade edilmistir.

Bir iilkenin GSYIH rakamlarindaki degisim o iilke igerisinde faaliyet gdsteren tiim
sektorleri de olumlu veya olumsuz yonde etkilemektedir. Bu kapsamda GSYIH ve
karlilik tizerine yapilan analiz sonuglarina baktigimizda, kisa ve uzun dénemde ¢ok

giiclii ve dogrusal bir iliski bulunmustur. Ayrica GSYIH da yiizde birlik artisin
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havayolu igletmelerinin karlilig1 {izerinde ciddi bir etki yaratig1 elde edilen ampirik

sonuclarla desteklenmektedir.

Faaliyetleri geregi havayolu isletmeleri birden fazla para birimi ile uluslararasi
piyasalarda islemlerini siirdiirmektedir. Bu nedenle doviz kurunda yasanan
dalgalanmalarda direkt olarak isletmeleri etkilemektedir. Déviz kuru ile karlilik
arasindaki iliskiye yonelik elde edilen sonuglara baktigimizda kisa vadede doviz
kuru ile karlilik arasinda pozitif bir iligki oldugu, ancak uzun vadede ters yonlii bir
iliskinin oldugu sonucuna varilmistir. Ayrica doviz kurlarinda artig ve azalislarin
karlihigr ne oranda etkiledigi hem 6rneklemin tamami hem de havayolu 6zelinde

sayisal verilerle agiklanmistir.

Agiklayici degiskenlerle ilgili elde edilen sonuglardan biri de dis ¢evre faktoriilerinin
isletmelerin operasyonel faaliyetlerine gore karlilik tizerinde daha ¢ok etkiye sahip
oldugudur. Uzun doénemli elde edilen kat sayilar g6z oniinde bulunduruldugunda
GSYIH, Déviz kuru ve yakit fiyatlarinin karlilik iizerinde daha belirleyi oldugu tespit

edilmistir.

Sonug olarak diinyanin farkli bolgelerinde bulunan havayolu isletmelerinden
yararlanilarak yapilan tez calismasi; kullanilan degiskenlerin gesitliligi, yontemin
farklilig1 ve elde edilen sonuglar bakimindan literatiire 6nemli katkilar saglayacagi
degerlendirilmektedir. Ayrica siirdiiriilebilir biiylime ve karlilik her sektorde oldugu
gibi havayolu tagimaciliginin da en temel gayesidir. Bu kapsamda sektoriin i¢ ve dis
gevre analizini 6nemli Olgiide gergeklestiren tez ¢aligmasinin stratejik seviyede

isletmelerin karar siireglerine yardimci olabilecegi diisiiniilmektedir.
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