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OZET

DUSUK MALIYETLI HAVAYOLU ISLETMELERINDE MALIYET
LIDERLIGI STRATEJISININ DERIN OGRENME YONTEMIYLE ANALIZI
Zehra YARDI

Turizm Isletmeciligi Anabilim Dali
Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Haziran 2022
Danisman: Dog. Dr. Emre Ozan AKSOZ

Insanlarin farkl iilkeleri gérme, yeni kiiltiirler kesfetme ve is iliskileri nedeniyle
yaptiklar1 tiim seyahatler turizmin kiiresel boyutta biiylimesini saglamistir. Bu hizl
biiylimeye havayolu isletmelerinin de katkistyla uzaklar yakin olmus bir¢ok iilke merkez
(hub) haline gelmis, yolcular sadece taninmis tilkeleri degil diger iilkelere de kolaylikla
ulagir olmustur. Havayolu endiistrisini etkileyen serbestlesme hareketleriyle de havayolu
isletmelerinin sayisi ile rekabette artmistir. Bu isletmeler zamanla ¢esitlenerek farkli is
modellerini benimsemistir. Havayolu isletmelerinde genel olarak goriilen is modelleri;
geleneksel, diisiik maliyetli, tarifesiz ve bolgesel havayolu is modelidir. Bu arastirmanin
konusunu olusturan diisiik maliyetli havayolu isletmeleri sektorde rekabet i¢cin maliyet
liderligi stratejisini uygulamaktadir. Arastirma kapsaminda kendilerini diisiik maliyetli
olarak tanimlayan havayolu isletmelerinin maliyet liderligi stratejisini uygulayip
uygulamadiklari, hangi noktalarda benzerlik, hangi noktalarda farklilik gosterdikleri ve
bu havayolu isletmelerinin uyguladiklari stratejinin sosyal medyadaki algilarini ne yonde
etkiledigi sorulari ele alinmigtir. Karma yontem kullanilarak yapilan aragtirmada veriler
iki sekilde derlenmistir. Oncelikle havayolu isletmelerinin yaymlamis olduklari raporlar
dokiiman analizi yOntemiyle incelenmistir. Ayn1 zamanda havayolu isletmelerinin
maliyet liderligi stratejisine yonelik algisinin belirlenmesi asamasinda duygu analizi
yapilmis ve dogrulugunu 6l¢gmek igin ise derin 6grenme algoritmalart (RNN, LSTM, Bi-
LSTM, GRU) kullanilmigtir. Arastirma bulgularindan yola ¢ikarak Ryanair’in diislik
maliyetli havayolu isletmesi olarak izlemis oldugu maliyet liderligi stratejisini ¢ogu
alanda daha dogru olarak uygulamis oldugu fakat sosyal medyada olusan algilarda
memnuniyet diizeyinin daha diisiik oldugu, Pegasus’un ise yiiksek memnuniyet
oranlarina sahip olmasina ragmen maliyet liderligi stratejisini etkin olarak uygulamadig:

sonucuna varilmistir.

Anahtar Sézciikler: Is Modeli, Rekabet Stratejisi, Diisiik Maliyetli Havayolu, Derin

Ogrenme.



ABSTRACT

ANALYSIS OF COST LEADERSHIP STRATEGY IN LOW COST AIRLINES
WITH DEEP LEARNING METHOD

Zehra YARDI
Department of Tourism Management
Anadolu University, Graduate School of Social Sciences, June 2022
Supervisor: Associated Professor Emre Ozan AKSOZ
All the travels that people make to see different countries, discover new cultures and
business relations have contributed to the growth of tourism on a global scale. With this
rapid change including the development of air transportation, distances have become less
of an issue. It has become the hub of many countries and passengers, it is accessible not
only to well-known countries but also to other countries. The airline industry has been
affected by deregulation movements and competition has increased with the proliferation
of airlines. Airline companies have diversified over time and adopted different business
models. The existing models are traditional, low-cost, charter and regional airline
business models. Low-cost airline companies, which are the subject of this research,
apply the cost leadership strategy to compete in the sector. In this research, various effects
of applying low cost business models by airline companies are presented. In addition,
differences and similarities between strategies and their effects from social media
perceptions are also discussed. The data were compiled in two ways in the research
conducted using the mixed method. First of all, the reports published by airline companies
were examined by document analysis method. At the same time, sentiment analysis was
conducted to determine the perception of airline companies towards cost leadership
strategy. Deep learning algorithms (RNN, LSTM, Bi-LSTM, GRU) were used to measure
the accuracy of sentiment analysis. Based on the research findings, it has been found that
Ryanair, as a low-cost airline, has implemented the cost leadership strategy more
accurately in most areas, but the level of satisfaction in perceptions on social media is
lower than Pegasus. On the other hand, it has been concluded that Pegasus, has not

implemented its cost leadership strategy effectively, despite its high satisfaction rates.

Keywords: Business Model, Competitive Strategy, Low Cost Airline, Deep Learning.



TESEKKUR
Bu calismanin igeriginin olusmasindan sonuglanmasina kadar gegen siiregte bana
yol gosteren, bilgi ve deneyimleriyle beni yonlendiren, destegini esirgemeyen ve
karsilastigim sikintilarda yardimci olmaya calisan, akademik tecriibesiyle bana yol
gosteren degerli danisman hocam Dog. Dr. Emre Ozan AKSOZ’e sonsuz tesekkiir

ediyorum.

Calismanin yiiriitiilmesi asamasinda degerli fikirlerinden, bilgi ve deneyimlerinden
yararlandigim hocalarim Prof. Dr. Ozlem ATALIK ile Dr. inci Oya COSKUN’a

tesekkiirlerimi sunuyorum.

Arastirmanin uygulama siirecinde, akademik bilgi ve birikimleri ile katki saglayan,
veri toplama ve veri analizi siirecinde destegini bir an olsun esirgemeyen Ahmad AL

KHAS hocama tesekkiirii bir borg bilirim.

Calismaya ayirdigim tiim zamanlar i¢in gosterdikleri hosgorii ile bu basarida biiytik
katkis1 olan sevgili esim Ugur YARDI ve oglum Bulut’a, en 6nemlisi bu giinlere gelmemi

saglayan sevgili anneme tesekkiir etmek istiyorum.

Vi



ICINDEKILER:

JURI VE ENSTITU ONAYI ..o iii
OZET ... v
ABSTRARCT bttt bt %
TESEKKUR ...ttt Vi
ETIK ILKE VE KURALLARA UYGUNLUK BEYANNAMESI ................. vii
ICINDEKILER...........cooiviiiiieeeeeceeee ettt viii
TABLOLAR DIZINI ....oooooviiiiiice e Xi
SEKILLER DIZINT ......c.ooiviiiiiiccceeeeeee e Xiii
GORSELLER DIZINT ..ot Xiv
GRAFIKLER DIZINI.......coooiiiiiiiiiicse s XV
SIMGELER VE KISALTMALAR DIZINI........ccccooooniinininnenne, XVi
O €1 1 21 £ 1
1.1, Arastirma Problemi .............c.ccoooiiiiiiiiiini 3
1.2, AraStirmanin AIMACE ..........ccoveiiivieiiiereiieeesieeesieessneessnesssssesssssessnseees 4
1.3, Arastrmanin ONemi..............ccooovviviviiieiieeeeee e 5
1.4, Arastirmanin SInrhKIari..............coooooiiiii 5
2. ALANYAZIN ..ot 7
2.1.  Havayolu Endiistrisi.............ccccoooiiiiiiiiiii e 7
2.2.  Turizmde Havayolu Endiistrisinin Yeri..............ccccccooonviiiiiinnnn 8
2.3.  Havayolu Endiistrisinde Is Modeli Kavrami..................ccccocouvne... 11
2.3.1. Geleneksel havayolu is modeli..................coooeniiiiiiiiiiici, 13
2.3.2. Bolgesel havayolu is modeli ...................ccocoeiiiiiiiiinc, 14
2.3.3. Tarifesiz (charter) havayolu is modeli....................cccocooerviniinnnn. 14
2.3.4. Diisiik maliyetli havayolu is modeli ..................ccccoviiiiiiiinnnnn, 15
2.3.4.1. Diisiik maliyetli havayolu isletmesi olarak Ryanair.................. 24

viii



2.3.4.2. Diisiik maliyetli havayolu isletmesi olarak Pegasus.................. 27

2.4.  Havayolu Is Modellerinde Rekabet Stratejileri ............................... 28
2.4.1. Farkhlasma stratejisi...............ccccoriiiiiiiiiiiien 29
2.4.2. Maliyet liderligi stratejisi................cccccooiiiiiiiiin 30
2.4.3.  Odaklanma STratefiSi.........ccccoririiiriiiieieieeere e 31

3. YONTEM ...cooooiiiiiicieiieciceeese s 33

3.1, Dokiiman Analizi.................cccooiiiiiiiiiiiii 35

3.2.  Derin Ogrenme (Deep Learning)...............cccococveevervierrcrererennennnnn. 36
3.2.1. Duygu (Sentiment) analizi ..........cccccevveieiieiieiie e 37
3.2.2. Sinir aglar1 (neural network).................cccoooiniiiii 39

3.2.2.1. Sinir Aglary Tiirleri.................c..cocooovviiiiiiiiiii 40
3.2.2.2. Tekrarlayan sinir agt (recurrent neural network- RNN).......... 40
3.2.2.3. Uzun kisa siireli bellek (long short-term memory- Istm)........... 41
3.2.2.4. Cift yonlii uzun kisa siireli bellek (bidirectional long short-term
MEMOTY -DI-LSTM) oo 43
3.2.2.5. Gegitli tekrarlayan birimler (gated recurrent units- GRU)....... 43
3.2.2.6. Aktivasyon fonksiyonlari (activation function) ......................... 44
3.2.2.7. Kaywp fonksiyonu (loss function) ......................cc..cccooovennnnnne, 45
3.2.2.8. Optimizasyon (Optimization)..........ccccccvvveveiieie e, 45
3.2.2.9. Olciimler ve degerlendirme (Measurements and evaluation) ... 46

3.3, VeriDerleme SUIeci..............cccooviiiiiiiiiiiiiii 47
3.3 L Veri Toplama ... 47
3.3.2. ONISIEME.......c.coeeeiceceeeeee s 50
3.3.3. SIIANAIFMA ..o 52

4, BULGULAR ..ot 57

4.1.  Dokiiman Analizi Bulgulary ..................c.cooooiiiiinii 57

4.2.  Duygu (Sentiment) Analizi Bulgulari.................ccccoviiiiiiiiniinninn 61



4.3.  Derin Ogrenme BulgUIari...............ccocccoovverovereieereieesecess e, 68
4.3.1. RNN L 71
4.3.2. GRU ..o 71
4.3.3. LSTM e 72
4.34. BI-LSTM. ..o 73
4.3.5. Smflandirmalarin degerlendirilmesi ...............c.ccocovviiiiiininnnne, 74
4.3.6. Smiflandirmalarin dokiiman ve duygu analizi sonuglarina gore

YOrUMIANIMIAST ...ttt esr e e e ne e 84
5. SONUC, TARTISMA VE ONERILER..............c.ccoovviiiiiiiesererenein, 88
KAYNAKGCA ..o 97
OZGECMIS ..ottt 1



Tablo 2.
Tablo 2.
Tablo 2.
Tablo 2.
Tablo 2.
Tablo 3.
Tablo 3.
Tablo 3.
Tablo 3.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.
Tablo 4.

TABLOLAR DiZiNi

Sayfa
1. Diisiik Maliyetli Havayollar1 Cergevesinde Yapilan Calismalar................. 17
2. Ryanair Havayolunun Operasyon Say1lart ...........ccccceveiirenininnnieieeen, 26
3. Ryanair YOICU SaAYISI ....cccoiiiiiiiiiieiicieiec e 26
4. Pegasus Havayolunun Operasyon Say1lart ...........cccceevvevverveeresieseesnsneennnns 27
5. Pegasus YOICU SaAYIST...uuiiiiiiiiiiiiiiie it 28
1. Maliyet Liderligi Stratejisini izleyen Havayolu Isletmelerinin Ozellikleri . 35
2. Maliyet liderligi stratejisi 6zelliklerine gore veri siniflandirma. ................. 94
3. Ryanair siniflandirmalara goére tweet sayilari ve ylizdeleri ...........cccceeneee. 55
4. Pegasus siiflandirmalara gore tweet sayilari ve ylizdeleri..........c.cccoeeeee. 56
1. Ryanair ve Pegasus’un Rekabet Stratejisi Uygulamalart ............ccccoovennee. 57
2.Pegasus ve Ryanair duygu analizi ...........c.ccoovvirineneneneseeee e, 61
3. Ryanair siniflandirmalara ait duygu analizi...........ccccooeiiieniiniiciiiicceeens 62
4. Pegasus siiflandirmalara ait duygu analizi..........cccoceevveiiiieenicniecnee, 64
6. Duygu Analiz sonuglarina gore tweet Ornegi-1 ........cccoovvvvviiiiiiiniennennnn, 65
7. Duygu Analiz sonuglarina gore tweet Ornegi-2. .......ccooveveeiviieenenieeseennens 66
8. Duygu Analiz sonuglarina gore tweet Grnegi-3. ........ccvvverieiiiieiiieiinieennns 66
9. Duygu Analiz sonuglarina gore tweet 6rnegi-4. ........cccocvvvveviiiiiiniiniennn, 67
10. Duygu Analiz sonuglarina gore tweet Grnegi-5. .......coevvvveiverinieniennnn, 67
11. Duygu Analiz sonuglarina gore tweet Grnegi-6. .........ccecvvvvvrveiineennennnn, 67
12. Derin Ogrenme Algoritmalart SONUGIALT ...........cccvvvevricveriirererieresseierenes 69
13. Marka sinifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi.........cccooeviiiiiiiininiennnn, 75
14. Fiyat siifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi...........ccccovviriiiiciiinnnnne, 75
15. Dagitim sinifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi........cccocovervviiienieiinnnne 76
16. Havaalan1 siifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi...........ccocceovvvviinennene, 77
17. Baglantilar sinifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi ............cccocvvviinenenn, 77
18. Simnif sayisi sinifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi ...........cevvvivernenene. 78
19. Kabin i¢i hizmetler sinifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi ................... 78
20. Ugak kullanim orani sinifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi ................. 79
21. Yerde bekleme siiresi sinifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi ............... 79
22. Uriin sinifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi............cccevveverieveriievernnnns 80

Xi



Tablo 4. 23. ikincil gelirler siifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi .................cc........ 81

Tablo 4. 24. Ugak sinifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi..........cccocvveriiiiiiiiiiennenn, 81
Tablo 4. 25. Koltuklar smifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi.........cccccvevveiveieiinenen, 82
Tablo 4. 26. Miisteri hizmetleri sinifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi .................... 83
Tablo 4. 27. Operasyonel faaliyetler sinifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi............. 83

Xii



SEKILLER DiZiNi

Sayfa
Sekil 3. 1. Dongii ile Temel RNN'IEIN YapIS...veeeiveeiiiieiiiie e 40
Sekil 3. 2. RNNin Cesitli Mimarileri........cooviiiiiiiiiieiieniie e 41
SeKil 3. 3. LSTM YaPIST..ioiiiiiiiiiiiiiiieiie e 42
SeKil 3. 4. BI-LSTM YaPISI..eoviiiiiiiriiiiiiiiiiiiieie ettt bbb 43
SeKil 3. 5. GRU YaPIST..uuuiiiiiiiiiiiciiii ittt abee e 44
SeKil 3. 6. CONTUSION MALIIX ....vveivieiieiiesieeie et nne e 46

Xiii



Gorsel 3.
Gorsel 3.
Gorsel 3.
Gorsel 3.
Gorsel 3.
Gorsel 3.
Gorsel 3.
Gorsel 3.
Gorsel 3.
Gorsel 3.

GORSELLER DiZiNi

Sayfa
) RAN 1150 0 B o RO URRPRIN 34
2. Knime Programiyla Twitter APT Key Giri§i .....ccovvvvviieviiieiiiciiiicieceen 48
3. Knime ile Veri Cekimi ASamasl.........ceeiuerrieiiieriiienieesieesiee e siee e 48
4. Knime ile Taranan Hesaplar..........cccccooveiiiie i 49
5. Verilerin Jupyter Programinda A¢ilmasi.........ccccvevveivevesiieseene e 50
6. On Isleme Yap1lan Veri Seti.......ccccoucvevririeiieeeriecieiieeseeeie e 51
7. Ryanair Veri Setinde En Cok Kullanilan Kelimeler .............ccccoooiiiinnnn. 52
8. Pegasus Veri Setinde En Cok Kullanilan Kelimeler .............ccccoveiiiinnnne. 52
9. Gensim kiitliphanesi benzer kelimeler.............cccoooiiiieiiiciiee 53
10. Smiflandirma Sozliglinde Aranilan Kelimeler ............cooovvviviiieiiiicnnn, 53

Xiv



GRAFIKLER DiZiNi

Sayfa
Grafik 3. 2. Ryanair siniflandirmalara gore tweetler.........ooovvvveieiiieiecie e, 55
Grafik 3. 3. Pegasus siiflandirmalara gore tWeetler...........oovvvvieieiineiiiisiseecees 56
Grafik 4 1. Ryanair siniflandirmalara ait duygu analizi gorseli ........cc.coovrvniiieicniennn, 63
Grafik 4 2. Pegasus siiflandirmalara ait duygu analizi gorseli.........ccccvvevveiieiiennnn, 65
Grafik 4 3. Derin 6grenme algoritmalari dogruluk egrileri..........ccocevviveiieerneiiesiennnn, 70
Grafik 4 4. Derin 6grenme algoritmalari Kayip egrileri........ccocoovererenininiininieieienns 70
Grafik 4 5. RNN dogruluk €ZIileri ........cccveirieiiirieiieiisieiisieeeeeesee e 71
Grafik 4 6. RNN Kay1p €ZIIlEri...ccciiiiiiiiiieieie et 71
Grafik 4 7. GRU dogruluk €ZrIleri .........ccerveiriiriiisiiiieieesieseeee e 72
Grafik 4 8. GRU Kay1p €ZIIeTT...ccueiviiiiiiiiiiiieiiieie i 72
Grafik 4 9. LSTM doZruluk €ZIileri .........cueveirrieriiiiiiiisiesiisieeieee e 73
Grafik 4 10. LSTM Kay1p @ZIileri.....couiiiiiiiiiiirieisiesieeeesie e 73
Grafik 4 11. Bi-LSTM dogruluk Zrileri.......cocoriiiiriiiieiiesiceesieese e 74
Grafik 4 12. LSTM KaYIP @FIILETI.....ccueiuiiiieiieiiie et 74

XV



Al

ANNS

Bi-LSTM

GRU

IATA

LSTM
NLP

NLTK

RNN

SHGM
THY

SIMGELER VE KISALTMALAR DiZiNi

. Artificial Intelligence

(Yapay Zeka)

: Artificial Neural Networks

(Yapay Sinir Aglar)

: Bidirectional Long-Short Term Memory

(Cift Yonli Uzun Kisa Siireli Bellek)

: Gated Recurrent Units

Gegitli Tekrarlayan Birimler

. International Air Transport Association

(Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Birligi)

: Uzun kisa stireli bellek (long short-term memory

: Neuro Linguistic Programming

(Norolinguistik Programlama)

: Natural Language Toolkit

(Dogal Dil Arag¢ Takimi)

: Recurrent Neural Network

(Tekrarlayan Sinir Ag1)

: Sivil Havacilik Genel Miidiirligii

: Turk Hava Yollari

XVi



1. GIRIS

Daidalos ve oglu Ikarus esir kaldiklar1 labirentten kurtulmak igin kus tiiylerini
balmumuyla birlestirip bir ¢ift kanat haline getirir. Babasi, Ikarus’u ugmanin biiyiisiine
kapilip giinese ¢ok yakin ugmamasi konusunda uyarir ancak o buna aldiris etmez
(Woodford, 2009). Gériinen o ki Ikarus’tan giiniimiize insani u¢ma tutkusu degismenmis,
ancak havacilik alaninda pek ¢ok degisiklik ve yenilik ortaya ¢cikmistir. Bu degisimler
havayolu ulasiminin tiim diinyada biiylimesi ve yayginlasmasi ile kiiresel boyutta

ekonomik, sosyal ve kiiltiirel cercevede yasanmustir.

Insanlarin farkl iilkeleri gdrme, yeni kiiltiirler kesfetme ve is iliskileri nedeniyle
yaptiklar1 tiim seyahatler turizmin kiiresel boyutta biiylimesini saglamistir (O’Connell,
2018). Hava ulagiminin bu hizli degisimiyle uzaklar yakin olmus bir¢ok iilke merkez
(hub) haline geldiginden yolcular sadece taninmis iilkeleri degil diger {iilkelere de
kolaylikla ziyaret edebilmektedir (Belobaba vd., 2009). Sivil havacilikta kullanilan
teknolojilerin zamanla gelismesi hizli seyahatleri arttirarak turizm sektoriiniin

hareketlenmesini saglamistir (SHGM, 2019).

[lk zamanlarda 6n yargilar ve korkular nedeniyle mesafeli yaklasilan uguslar
zamanla hiz ve giiven duygusuyla insanlarin tercihlerinde ilk siralari almaya baslamustir.
Havayolu ulasimi bir¢ok turizm varig noktasina ana ulasim yollarindan biri olmakla
beraber bazi varis noktalar1 i¢in gelen turistlerin tamamini kapsayan bir seyahat
secenegidir (Keller, 2002). Zamanla ekonomik uguslarin da gogalmasi turizm sektoriiniin

dinamik faktorii olan seyahat endiistrisinin gelismesini hizlandirmistir (Roney, 2018).

Bu arastirmanin da konusunu olusturan diisiik maliyetli havayolu isletmeleri varig
noktalarmin gesitliliginin artmasim saglayarak Kuzey Italya’daki gibi yeni varis
noktalarinin ortaya ¢ikmasina katkida bulunmus, uzun mesafeli charter uguslar da bir cok
popiiler noktay1 turizme kazandirmistir (Bieger ve Wittmer, 2006). 2019 yilinda kiiresel
havayolu geliri 838 milyar dolar1 agsarken yolcu sayisi ise 4,54 milyar1 agsmistir (IATA,
2020). Havayolu endiistrisine iliskin rakamlara bakildiginda bu endiistrinin kiiresellesen
diinya ekonomisinde istthdama, refah diizeyine, ticarete ve turizme Onemli katkilar

sagladig1 goriilmektedir (Celik, 2017).

Havacilik endiistrisinin hizmet yogun bir endiistri olmas1 miisterilerle iligkilerin en

iist diizeyde izlenmesi ve gelistirilmesini gerektirmektedir. insanlarin satin aldiklar1 tiim

1



hizmetlerden beklentileri oldugu gibi satin almis olduklar1 seyahatlerinden de bazi
beklentileri bulunmaktadir. Havayolu ulagiminin seyahat alternatifleri igerisinde tercih
edilmesindeki en biiyiik neden hizli olmasidir. Bunun yaninda sunulmus olunan konfor,
giivenlik, baglant1 noktalarina ulasim ve maliyet gibi bir¢ok etkene bagli olarak havayolu

ulasimu tercih edilebilmektedir (Morrisson ve Winston, 1985).

Havacilik endiistrisi giinlimiizde diinya ekonomisine katkida bulunan en biiyiik
endiistrilerden biridir. Ozellikle 1978’den itibaren ABD ile baslayan serbestlesme
hareketlerinden giliniimiize kadar olan siiregte birgok havayolu isletmesi sektore dahil
olmus ve yasanan biiyiik rekabetin bir parcasi haline gelmislerdir. Sektérde meydana
gelen bu hareketlilik havayolu isletmelerinin hitap ettikleri yolcu pazarina gore stratejiler

belirlemesini zorunlu hale getirmistir (Hooper, 1997).

Havayolu isletmeleri faaliyet gosterdikleri pazara yonelik is modelleri belirler ve
bu dogrultuda kendilerini endiistri i¢erisinde konumlandirirlar. Havayolu is modellerine
baktigimizda genel itibariyle geleneksel, diisiik maliyetli, tarifesiz ve bolgesel havayolu
isletmeleri olarak siniflandirildiklar1 sdylenebilir (IATA, 2019). Is modellerine gore
cesitlilik gdsteren tim bu isletmeler sektorde var olabilmek adina stratejilerini kendi
avantajlarina olacak sekilde en verimli haliyle yiiriitmelidirler. Tiim bu is modellerine
bakildiginda Porter’mn jenerik rekabet stratejilerinden farklilagtirma stratejisinin
geleneksel, maliyet liderliginin diisiik maliyetli ve odaklanma stratejisinin ise bolgesel

havayolu isletmeleri tarafindan kullanildigi s6ylenebilir (Sarilgan, 2019).

Uygulanan stratejilere bakildiginda geleneksel havayolu isletmeleri genel itibariyle,
yuksek fiyat, cesitlendirilmis kabin siniflandirmalari, konforlu ugus, ¢esitlendirilmis filo
yapist, birincil havaalanlariin kullanimi ve topla dagit ugus agini igerisinde barindiran
bir anlayisa sahipken diisiik maliyetli havayolu isletmeleri diisiik fiyat, genellikle tek tip
kabin siifi, yiiksek koltuk yogunlugu, benzer filo yapisi, ikincil ve bolgesel havaalani
kullanim1, noktadan noktaya ve gaprasik bir ugus agmna sahiptir. Bolgesel havayolu
isletmeleri ise digerlerine gore nispeten daha kiiclik ucgaklara sahip olan merkezi
havaalanlar1 ile daha kiiciik yerlesim yerleri arasinda ugus gerceklestiren anlayisa

sahiptir.

Bu arastirma kapsaminda; arastirmanin problemi, amaci, 6nemi ve sinirliliklar

tanimlandiktan sonra ikinci bdliimde turizmin dinamik yoniinii kapsayan havayolu



isletmeciligi, havayolu isletmelerinin sahip oldugu is modelleri ve bu kapsamda
uygulamis olduklar1 rekabet stratejileri agiklanmustir. Ugilincii boliimde arastirmada
kullanilan yontemler aciklanmis ve dordiincii bdliimde uygulanmis olan yontemler

neticesinde ulasilan bulgular detayli olarak ele alinmistir.
1.1.Arastirma Problemi

Serbestlesme hareketleriyle beraber artis gosteren havayolu isletmeleri rekabeti
artirmig, fiyatlarin diigmesini saglamis ve bu gelisme yeni bir i modeli olan diisiik
maliyetli havayolu isletmelerini ortaya ¢ikarmistir (IATA, 2019). Diisiik maliyetli is
modelini benimseyen bu isletmeler rekabet i¢in maliyet liderligi stratejisini
uygulamaktadir (Sengiir ve Sengiir, 2017). Maliyet liderligi stratejisinin tek tip filo
yapisina sahip olma, ikincil havalimanlarini kullanma, yerde kalis siiresinin azaltma,
noktadan noktaya ugus yapma, basit {irlin planlama, bilet satiglarin1 online ve dogrudan
yapma, farkli kabin siiflarinin bulunmamasi, kabin i¢i hizmetlerinin ticretli olmasi, fazla
bagaj agirliklart i¢in {icreti alinmasi ve Sik ugan yolcu programlarinin olmamasi gibi
belirleyici  6zellikleri bulunmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
arastirildig1 calismalar incelendiginde (Tablo 2.1) is modelini konu alan c¢aligmalarda
(Francis vd., 2006; Diaconu, 2012; Soyk vd., 2017; Bachwich ve Wittman, 2017;
Rotondo vd., 2019; Albers vd., 2020; Zuidberg ve De Wit, 2020) uzun mesafeli uguslar,
bu ucuslarin maliyet avantajlari, siirdiiriilebilirlikleri, tarihsel gelisimleri ele alinirken,
rekabetlerini konu alan ¢alismalarda (Avogadro vd., 2021; Acar ve Karabulak, 2015;
Delaplace ve Dobruszkes, 2015; Sengpoh, 2015; Pitfield, 2008; Alves ve Barbot, 2010;
Pels, 2008) ise diisiik maliyetli ve geleneksel havayolu isletmelerinin fiyatlandirma
stratejileriyle, ikame ulasim yolu olan hizli trenlerle ilgili karsilastirmalarin yapildig:
saptanmistir. Literatiir incelendiginde rekabet ve is modeli kapsaminda yapilan
caligmalarin maliyet liderligi stratejisini 6zellikleri ¢cergevesinde degerlendiren kapsamli

bir ¢aligmaya rastlanilmamastir.

Aarastirma kapsaminda, diisiik maliyetli havayolu is modeli ve rekabet stratejisi
incelenerek sosyal medya algilart dogrultusunda yapilacak yorumlarla sektore onerilerde
bulunulacaktir. Bu dogrultuda diisiik maliyetli iki havayolu isletmesinin sosyal medya
platformlarinda yapilan kullanict yorumlarindaki maliyet liderligi stratejisi 6zelliklerine
yonelik olan duygularin belirlenmesi arastirmanin ana problemidir. Bu noktada ele

alinacak diger problemler su sekildedir;



» Kendilerini diisiik maliyetli olarak tanimlayan havayolu isletmelerinin benimsedikleri
is modelinin gerektirdigi stratejiyi uygulayip uygulamadiklarinin saptanmasi,

» Stratejilerinin benzerlikleri ve farkliliklarinin belirlenmesi,

» Bu havayolu isletmelerinin uyguladiklar stratejinin sosyal medyadaki algilarini ne
sekilde etkilediginin belirlenmesi,

» Havayolu isletmelerinin maliyet liderligi stratejisini uygulamalarinda farkliliklar var

ise bunlarin ne sekilde uygulandiginin belirlenmesi.
1.2.Arastirmanmin Amaci

Arastirmanin genel ve alt amaglar su sekilde agiklanabilir. Aragtirmada oncelikle
biri ulusal digeri uluslararasi iki diisiik maliyetli havayolu isletmesinin Twitter verileri
araciligiyla maliyet liderligi stratejisine yonelik algilart belirlenmeye calisilacaktir.
Twitter araciligiyla yolcu algilarint belirlemek i¢in duygu analizi yapilacak ve derin
ogrenme algoritmalar1 ile dogrulugu olciilecektir. Isletmelerin yayimlamis olduklari
raporlar maliyet liderligi stratejisi 6zellikleri kapsaminda dokiiman analizi yontemiyle
analiz edilecektir. Bu iki asamanin sonlandirilmasi sonrasinda elde edilen veriler
degerlendirilerek iki diisiik maliyetli havayolu isletmesinin sahip olduklari rekabet
stratejisinin benzerlikleri ve farklar1 ortaya konulacak ve is modeli gerekliliklerini ne
sekilde uyguladiklari belirlenmeye galisilacaktir. Bu dogrultuda bu is modeline sahip olan
havayolu isletmelerinin uyguladiklar1 stratejinin ne yonde gelistirilebilecegi iizerine
havayolu isletmelerine Onerilerde bulunulabilecektir. Diisiik maliyetli is modelinin
giiniimiizde hangi noktalara evirilebilecegi analiz edilecektir. Bu amaca ek olarak

ulasilmak istenen alt amagclar ise su sekilde siralanabilir:

e [{lgili alan yazinda ortaya konulan diisiik maliyetli is modeli ile iki havayolu
isletmesinin uyguladiklar1 diisiik maliyetli havayolu is modeli arasinda farkliliklar
bulunup bulunmadiginin tespiti,

e Sosyal bir paylasim agi olan Twitter verileri araciligiyla iki diisik maliyetli
havayolu isletmesine yonelik duygu analizlerinin yapilmasi,

e Diisiik maliyetli iki havayolu isletmesinin raporlar1 analiz edilerek bu isletmelerin
uyguladiklar: rekabet stratejisinin benzerliklerinin ve farklarinin ortaya
konulmast,

e Diisiik maliyetli bu iki havayolu isletmesinin is modeli gerekliliklerini ne sekilde

uyguladiklarinin belirlenmesi.



1.3.Arastirmanin Onemi

Bu arastirmada diisiik maliyetli is modeli olarak faaliyet gosteren iki havayolu
isletmesi karsilagtirmali olarak ele alinacaktir. Daha o6nce bu alanda yapilan
arastirmalarda havayolu jenerik stratejilerini sosyal medya yorumlari veri alinarak derin
o0grenme yontemiyle degerlendiren ve elde edilen verilerle isletmelerin uygulamis
olduklar1 stratejiyi karsilastirmali olarak ele alan kapsamli bir arastirmaya
rastlanilmamistir. Bu arastirma, Twitter kullanicilarindan ve havayolu raporlarindan elde
edilen verilerle isletmelerin is modelleri dogrultusunda uygulamis olduklar stratejinin is

modellerine uygunlugunun belirlenmesi ve gelistirilmesi acisindan 6nem arz etmektedir.

Is modellerinin karsilastirildigi arastirmalarin  cogunda diisiik maliyetli ile
geleneksel havayolu isletmeleri karsilastirilmaktadir. Bu nedenle ayni is modelini
uygulamakta olan iki havayolunun bu sekilde karsilastirilmasi farkli bir bakis agisi

sunabilecektir.

Arastirmada kullanilan derin 6grenme algoritmalar1 sosyal bilimler alaninda heniiz
tam olarak etkin bir sekilde uygulanmamaktadir. Sosyal bilimlerde siklikla rastlanilan
aragtirma tasarimi olan anketle veri toplama yontemi akademisyenler, lisans {istii ve
doktora 6grencileri tarafindan kullanilmaktadir. Bu arastirmada kullanilacak olan derin
O0grenme algoritmalar1 biliyiik veri setleri ve karmasik gorevleri agiklamak i¢in daha iyi
bir bakis agis1 saglayacaktir. Heniiz sosyal bilimler alaninda kapsamli bir sekilde
kullanilmamig olan bu yontem bu arastirmada derinlemesine ve agiklayici bir sekilde yer

alacak olmasiyla bu alanda yapilacak olan arastirmalara yol gosterici olacaktir.

Diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin ele alindig1 bu arastirmada isletmelerin
uygulamis olduklari strateji incelenmis ve karsilastirmali olarak ele alinmistir. Sonrasinda
ele alimmig bu strateji bulgular dogrultusunda degerlendirilmistir. Bu dogrultuda

havayolu isletmelerine is modelleri kapsaminda onerilerde bulunulmustur.
1.4. Arastirmanin Sinirhklar:

Arastirmanin kapsami; belirlenmis olan iki havayolu isletmesinin uygulamis
olduklan stratejinin 6zelliklerine yonelik duygu analizlerinin Twitter kullanicilarindan
elde edilmis olan verilerle belirlenmesi ve yoneticilerin uyguladiklar stratejiyi analiz
etmeye yoneliktir. Bu aragtirmada ele aliman havayolu isletmeleri Pegasus ve Ryanair

sirketlerini kapsamaktadir.



Veri toplama siireci 14 Mart 2021 tarihinde baslamig ve 13 Eyliil 2021 tarihinde
sonlandirilmistir. Veriler Twitter API araciligiyla haftalik olarak alinabildigi igin veri

¢cekme islemi alt1 ay ile sinirlandirilmastir.

Verilerin toplanmis oldugu tarihlerde Covid-19 salgini olmasi nedeniyle maliyet
liderligi stratejisi Ozellikleri kapsaminda yapilmis olan siiflandirmalarin bir kisminda

daha az veriye ulasilabilmistir.



2. ALANYAZIN

2.1.Havayolu Endiistrisi

Havayolu endiistrisi bir¢ok biiyiik sektorii bir araya getiren ve tiim bu sektorlerle
birlikte giinden giine gelisip biiyiiyen bir yapiya sahiptir. Karmagsik bir yapist olan bu
endiistrinin bazi ayirt edici 6zellikleri bulunmaktadir. Birgok yardimci hizmetlerin yer

aldig1 bu endiistride basrollerde havayolu igletmeleri ve havalimanlar1 yer almaktadir.

Havacilik enddistrisi ile ilgili ilk gelismelere bakildiginda daha ¢ok askeri alanda ve
devlet kontroliinde olan hareketlerle karsilagilmaktadir. Sonrasinda endiistri devrimiyle
birlikte insanlarin ekonomik durumlarinda ve ¢alisma sartlarinda degisiklikler meydana
gelmis ve bos zaman kavraminin olusmasiyla diinyay1 gezip gérme yani seyahat etme
istegi ortaya ¢ikmistir. Havayolu ulagimi ise insanlara diger ikame ulasim yontemlerine
gore daha uzak yerlere daha kisa siirede ulasma sansin1 sunmasiyla daha tercih edilir bir

konuma yiikselmistir.

Havayolu pazarina bakildiginda oligopolistik &zellikler tasidigi sdylenebilir.
Oligapol piyasalarda havayolu endiistrisinde oldugu gibi pazara giriste ekonomik, politik
ve sektorde yer alanlarin yarattigi bazi engellerden, piyasada var olan birkag¢ biiyiik
havayolu isletmesinin varligindan, fiyatlarla ilgili rekabet ortaminin yaratilmasindansa
farkli stratejilerle hizmetlerde ¢esitlilik saglayarak rekabet ettiklerinden s6z edilebilir

(Vasigh, vd. 2013).

Havayolu isletmelerinin yonetmek zorunda oldugu stratejik alanlardan biri de
kapasite yOnetiminin gii¢liigiidiir. Isletmelerin sahip oldugu kapasitenin altinda satis
yapmas1 demek birim maliyetlerin artmasi ve gelirde meydana gelecek diisiis demektir
(Doganis, 2006). Ornegin su an tiim diinyay etkisi altina alan Covid-19 salgini nedeniyle
neredeyse tiim diinyadaki havayolu isletmeleri etkilenmis ve tiim talepler durma
noktasina gelmistir. Bu gibi ge¢miste yasanan tiim krizler havayolu isletmelerinde

kapasite yonetimi zorluklarin1 beraberinde getirmistir.

Havayolu isletmeciliginin ozelliklerinden biri de isgiicii ve yakit ticretlerinin
yiiksekligidir. Havacilik endiistrisinde nitelikli isgiiclinlin olmas1 personel fiyatlarinin
yiiksekligini beraberinde getirmektedir. Ayni zamanda ucgaklarda kullanilan yakit

maliyetinin yiiksekligi ve yakit fiyatlarinin diinyada yasanan politik krizlerden etkilenme



oraninin yiiksek olmasi potansiyel olarak yakit {cretlerinin tehdidini ortaya

¢ikarmaktadir.

Havacilik endiistrisinde ayni zamanda 6l¢ek ve kapsam ekonomisi uygulamalarinin
varligindan da s6z edilebilir. Olgek ekonomisi {iretimin arttirilarak birim maliyetlerde
diisiisii saglama amaci giiderken, kapsam ekonomisi isletmelerin kaynaklarint farkli
irlinlere paylastirarak birim basina diisen maliyeti diisiirme amaci glitmektedir. Havacilik
endiistrisinde 6l¢ek ekonomisine 6rnek olarak THY ’nin Star Alliance liyeligi, kapsam
ekonomisine Ornek olarak ise Boeing’in onceleri sadece askeri ugak iiretimi yaparken
gelir arttirmak amaciyla sivil havacilik faaliyetlerinde kullanilmak tizere ugak iiretimine

geemesi verilebilir (Mengii vd., 2018).

Havayolu endiistrisinin ekonomik anlamda bazi temel bilesenleri vardir. Bunlar;
pazara erigim, pazara giris, fiyat ve kapasitedir. Tim bu bilesenlerin kisitlayici
ozelliklerinin hafifletilmesi veya ortadan kaldirilmasina serbestlesme denir. Serbestlesme
daha ¢ok ulusal boyutta olan faaliyetleri kapsarken liberallesme uluslararasi boyutta, yani
devlet ve hiikiimetlerin politikalarin1 kapsamaktadir (Gerede, 2015). Regiilasyon siki
diizenlenmis demek iken deregiilasyon serbestlestirilmis bir anlayis olarak havacilik

yonetimlerinde risk alma davraniglarini etkilemistir (Martinez ve Artz, 2006).

Ekonomik temel bilesenler {izerinde serbestlesmenin getirdigi bircok degisiklik
vardir. Pazarda sadece bir havayolu isletmesi yerine baska isletmelerinde girisine izin
verilmesi pazara girise, fiyatlar1 sadece devletin belirlemesi yerine igletmelerin fiyatlari
diizenleyip serbest piyasa kosullarinin saglanmasi fiyata, isletmelerin giinde kag¢ kere
ucabileceklerini yani ne kadar {liretim yapabileceklerini sinirlandirmak yerine isletmeleri
bu konuda soz sahibi konuma getirmek ise kapasiteye verilebilecek orneklerden
bazilaridir (Gerede, 2015). Hepsinin temelinde devlet kontroliinde olan bir diizenden
isletme odakli bir diizene gegme istegi yer almaktadir. Ulkelerin kendi igerisinde olan bu
diizeni degistirme istegi serbestlesme hareketlerine temel olmustur. Global diizeyde ise
bu yeni anlayisin getirdigi 6zellikler tiim tilkelere farkli bir bakis agis1 saglamakla birlikte

liberallesme hareketlerine temel olmustur.
2.2. Turizmde Havayolu Endiistrisinin Yeri

Turizm, bir¢cok gelismekte olan ve gelismis iilkede, Ozellikle de iiretim

kaynaklarindan uzak siirekli turist akis1 saglanan varig noktalarinda ekonomik kalkinma



stratejileri i¢in Oonem arz etmektedir. Bu nedenle turist akini olmadan bu iilkelerin
ekonomileri 6nemli Olgiide diisiise gececektir. Uluslararasit havacilik endiistrisindeki
biiyiime, bilgi teknolojilerindeki gelismeler ve kapsamli tur diizenlemelerinde esnekligin
artis gostermesi, turizm endiistrisine yapisal olarak katkida bulunmus ve ozelliklerini

cesitlendirmistir. En 6nemli 6zellikler arasinda sunlar yer alir:

Turizm hacminin uluslararasi boyutta artmasi,
Tatile katilimin ¢ok daha gesitli sosyoekonomik gruplar i¢in kolaylasmasi,

Havayolu tagimaciliginin turizmin kiiresellesmesine olan 6nemli katkisi,

YV V VYV V

Turizme olan talebi siirdirmek ve uzun mesafeli seyahatleri kolaylastirmak

asamasinda her sey dahil turizm paketlerinin artan esnekligi,

» Secimi kolaylastirmak ve bilgi saglamak i¢in tur operatorleri ve seyahat acenteleri
vb. profesyonel seyahat hizmeti sunan isletmelerin ¢ogalmasi,

» Turizm endiistrisi ile ilgili artan veri akisin1 yonetmek icin bilgi teknolojisinin
devamli olarak gelismesi,

» Turizmin ulusal ve alt ulusal ekonomilerdeki potansiyel oneminin bir¢ok hiikiimet

tarafindan giderek daha fazla taninmasi.

Turizm ve havacilik endiistrisi arasindaki iligki bir ¢ok arastirmada siklikla analiz
edilmis ve giiclii bir iliski gosterdigi goriilmiistiir (Duval, 2013; Bieger ve Wittmer,
2006). Havayolu tasimaciligi ekonomik biiyiime, gelismis altyap1 ve daha yiiksek yasam
standartlar1  saglayarak turizmin gelismesine katkida bulunmustur. Havayolu
tasimaciliginin dinamik bir sektér olmasi dolayisiyla, son yillardaki gelisimi turizm
endiistrisinde de onemli degisikliklere neden olmustur. Kiiresellesen diinyada hava

yolculugu iilkelerin ekonomilerini 6nemli 6l¢lide etkilemektedir.

Havayolu tasimacilig1 turizmin gelismesi ile son derece baglantilidir. Son yillarda,
havayolu tasimacilig1 yayginlastikca, turizmin gelismesinde de onemli degisiklikler
meydana getirmis ve yeni turizm bigimlerini ortaya ¢ikarmistir. Bunun yani sira turizmin
de gelisimi havayolu tasimaciligini etkilemektedir. Bazi bolgelerde turizm gelistikce ve
turist sayilar1 arttikca, havayolu isletmeleri bu bolgelerde yer alan havalimanlarini
aglarina eklemeye baglamistir. Bir bolgeye hava trafigi getirmek, turist sayisin1 artirmakta
ve turizmin de gelismesini desteklemektedir. Turizm yapist geregi varis noktasi tiirleri
veya seyahatlerin ¢esitliligi acisindan da havayolu tasimaciliginin gelismesinden

etkilenmistir. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin hizmetlerinin yayilmasi birgok
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varis noktasina ulasimin kalitesini de énemli 6l¢iide artirmistir. Ornegin, Kuzey italya'da
diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin ortaya ¢ikisi, yeni turist pazarlarini diinyaya
agmustir (Signorini vd., 2002). Uzun mesafeli charter uguslarinin ortaya ¢ikmasi, Karayip
Adalar1, Maldivler ve Seyseller gibi “egzotik” destinasyonlarin gelismesine izin vermistir

(Kaspar, 1993).

1950'li yillarda ticari jet ugaklarinin tanitilmasiyla beraber uluslararasi turizmin
bliylimesinde havayolu tasimaciliginin 6nemli bir giic olabilecegi anlasilmistir.
Sonrasinda yasanan hizli gelismeler 20. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren havayolu
tagimaciliginin turizmin gelisimi tlizerinde biiyiik bir etkiye sahip oldugu goriilmiistiir
(May ve Hill, 2002). insanlarin havayolu tasimacilig ile uzun mesafeli ucuslar yapmaya
baslamasiyla en hizli ve en verimli baglantinin saglanmasi insanlar1 bu hareketlilige
katilmaya ikna etmistir (Lohman ve Duval, 2011). Ada iilkeleri ve uzak varis noktalarinin
ekonomileri turizme bagimlidir ve genellikle havayolu tagimaciligi bu noktalara ana
ulasim sekli konumundadir (Lohman ve Duval, 2011). Bu iilkelere ulasimin en 6nemli

kismin1 olusturmaktadir (Bieger ve Wittmer, 2006).

Giiniimiize geldigimizde ise havayolu tagimaciligi, seyahat maliyetlerinin azalmast,
kapasite ve hizin artmasi, havayolu aglariin genislemesi ve havaalani kapasitesinin
biiylimesi gibi gelismelerle uluslararasi turizme katkida bulunarak gelismesinde 6nemli

bir faktor olmustur.

Uzun mesafe uguslarla beraber, kisin gidilen kayak merkezlerine alternatif olarak
termal turizm kis turizminde yeni bir rekabete yol agarak yurtdisi varis noktalarnin
gelismesinde 6nemli bir konuma sahip olmustur (Bieger ve Wittmer, 2006). Serbestlesme
hareketleriyle ticretleri hiikiimetlerin belirlememesi nedeniyle rekabet artmis ve fiyatlar
asag1 cekilmistir. Bu hareket diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin gelismesine yol
acmis (Dobruszkes vd., 2016) ve turizm endiistrisinde yeni trendlerin belirlenmesini
saglamistir. Diistik maliyetli havayolu isletmeleri kisa mesafeli sehir turizmi, ikincil
konut turizmi gibi yeni turizm bigimlerinin gelisimini desteklemekle beraber turizm

talebindeki bliylimenin 6nemli bir faktorii olarak kabul edilebilir (Olipra, 2012).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, miisterilerini diger havayolu isletmelerinden
ve diger ulasim araglarindan hizli bir alternatif haline getirmeyi basardilar ve de yeni varis

noktalar1 olusturarak kendi pazarlarini gelistirdiler (Lohman ve Duval, 2011). Stratejik
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olarak diisiikk maliyetli havayolu isletmeleri, genellikle geleneksel havayolu isletmelerinin
(Barrett, 2004; Halpern vd., 2016) ve yiiksek hizli trenlerin ulasamadigi (Olipra, 2012)
artik tercih edilmeyen bélgesel veya ikincil havalimanlarina odaklanirlar (Costa vd.,
2017). Bu varis noktalarin gelisimleri, turistleri bu bolgelere ¢eken teklifler, ¢esitli ve
kaliteli hizmetlerle ve de havayolu isletmeleri, yerel havaalanlari, bolgesel ve yerel

makamlar arasindaki isbirlikgi stratejilerle miimkiin olabilmistir (Costa, 2016).

Lohman ve Duval'e (2011) goére, havayolu tasimaciligi ve turizm bir biitliniin
parcalart konumundadir. Ulagim, turistik erisim i¢in seyahate bagli olan varis noktalarinin
cekiciliginden ve canliligindan etkilenmektedir. Bir varis noktasindaki turistik
cekiciliklerin gelistirilebilmesi, yerel havalimanlarimin iyilestirilmesi, yeni havayolu
isletmelerinin bu bdlgelere ¢ekilmesi ve zamanla havalimanlarimin daha fazla turist
¢ekmesine ve turizmin daha da gelismesine katkida bulunarak bir merkeze donilismesine
katkida bulunabilmektedir (Bieger ve Wittmer, 2006). Tren ulagiminin yetersiz oldugu
(Norveg, Isveg), yavas oldugu (ingiltere) veya pahali oldugu (Almanya) iilkelerde de baz1
diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, i¢ hat uguslar1 gergeklestirmektedir (Olipra, 2012).
Bu agidan bakildiginda diisiikk maliyetli havayolu isletmeleri ayn1 zamanda i¢ turizmin
gelismesine de katkida bulunabilmekte veya kendi ag kanallar1 ¢er¢evesinde verimli bir

ulagim ag1 olusturabilmektedirler.
2.3.Havayolu Endiistrisinde Is Modeli Kavram

Is modeli kavrami ile yapilmis olan tamimlardaki cesitlilik modelin sinirlarinmn
belirlenmesi ve hangi noktada iyi bir model elde edilecegine dair zorluklara neden
agmakla birlikte tanimlama asamasinda karisikliklara neden olmaktadir. Ilgili literatiire

bakildiginda ¢esitli tanimlamalar yapilabilir.

Is modeli; isletmelerin gergeklestirdikleri stratejilerin yansimas1 (Casadesus
Masanell ve Ricart, 2009), isletmelerin ne sekilde c¢alistiklarini betimleyen hikayeler
(Magretta, 2002), isletmelerin deger liretmek i¢in izledikleri farkl faaliyetler (Demil ve
Lecocq, 2010), ilgili isletmeyi ve onun sinirlarinin tizerinde seyreden faaliyetler sistemi
(Zott ve Amit, 2010) ve cesitli ticari amacl faaliyetleri igeren bir iiriin, hizmet ve bilgi
iletisiminin kurgulanmasi, ticari aktorler i¢in mevcut ve olusabilecek faydalarin, gelir
kaynaklarinin agiklamasi (Timmers, 1998) olarak tanimlanabilmektedir. Magretta

(2002)’ya gore iyi bir is modelinin temelinin olusturulmasinda Peter Drucker’in sormus
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oldugu “Miisteri kimdir?” ve “Miisteri degeri nedir?” sorularina verilecek cevaplar
yatmaktadir. Bagarili bir is modeli yOnetimi i¢in ydneticilerin yapacaklart isten nasil
kazanacaklar1 ve miisterilerine uygun maliyetlerle nasil deger katabileceklerini net bir
sekilde belirledikleri ekonomik bir diizlem olusturmalar1 gerekmektedir (Magretta,
2002).

Is modeli kavramuyla ilgili farkli bakis agilarinin olusturmus oldugu cesitliligi daha
net ve aciklayici sekilde ortaya koymaya c¢alisan aragtirmacilar ise is modelini gesitli
bilesenler yardimiyla agiklamislardir (Kuyucak-Sengiir ve Sengiir, 2012). Chesbrough ve
Rosenbloom (2002) is modeli ile ilgili yapilan tanimlarda faaliyet eksikligi oldugunu
diisiindiigiinden operasyonel ve daha detayli olarak, deger Onerisi, deger zinciri yapisi,
maliyet, yapisi, kar potansiyeli, pazar bolimii, deger agindaki yeri ve rekabet stratejisi
gibi bilesenlerden olusan bir tanim gelistirmistir. Is modelinin isin ana bilesenlerinden
olustugunu ileri siiren bir tanimda ise miisteriler, rakipler, sunum, faaliyetler,
organizasyon, tedarik, kaynaklar, iiretim girdileri ve yonetim bilesenlerinin varligi ortaya
konulmustur (Hedman ve Kalling, 2003). Johnson vd. (2008) is modelinin, miisteri deger
onerisi, kar formiilii ve bu bilesenlerin olusturulmasinda etkin olacak kaynak ve siirecler

olmak iizere dort bilesenden meydana geldigini belirtmistir.

Havayolu faaliyetlerinin sadece askeri alanda kalmayip ticarilesmesiyle birlikte is
modelleri ile ilgili birgok degisiklik yasanmistir. Geleneksel ve tarifesiz havayolu is
modeli 1990’11 yillara kadar yogun olarak kullanilan is modelleri olmustur. 1978 yilindan
itibaren Amerika ile baslayan ve Avrupa’ya dogru yayilan serbestlesme hareketlerinden
sonra diigitk maliyetli ve bolgesel is modelleri kullanilmaya baslanmistir (Delfmann vd.,
2005).

Havayolu isletmelerinin pazar boliimlerini belirmeleriyle miisterilerine sunacaklari
mal ve hizmet standartlarin1 olusturmalar1 endiistride farkli is modellerinin olusmasini
saglamistir. Bunun nedenleri arasinda bu havayolu isletmelerinin varliklarint devam
ettirmek, karliigmi artirmak istemeleri ve mevcut pazardan daha fazla pay almak
istemeleri yer almaktadir. Bu dogrultuda miisteri isteklerine ve ihtiyaglarina yonelik
planlamalar yapmalar1 gerektiginden havayolu isletmeleri bu istekleri karsilamak

amaciyla gesitli is modelleri ger¢evesinde stratejiler benimsemektedir.
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Havayolu endiistrisinde mevcut olan belirli is modelleri bulundugundan hizmet
kaliteleri de bu isletmeler arasinda farkliliklar meydana getirmektedir. Bu farkliliklar
misterilerin beklentilerini ve miisterilerin algilanan degerlerini etkileyecektir. Havayolu
endiistrisinde uygulanan is modellerine bakildiginda; geleneksel (tam maliyetli), disiik
maliyetli, tarifesiz (charter) is modelleri olarak gruplandirildiklar1 goriiliir (Doganis,
2006, Gillen ve Gados, 2008). Bununla beraber bolgesel havayolu isletmeleri gibi genel
olarak daha kii¢iik yerlesim yerlerini gelismis noktalara baglayan havayolu isletmeleri de
bulunmaktadir (Forbes ve Lederman, 2007). Bu is modelleri dogrultusunda miisterilerde
olusturulmak istenilen etkiler farkliliklar géstermektedir. Ornegin; geleneksel havayolu
is modellerinde yolcularin beklentileri daha uygun fiyatli biletlerden ¢ok konforlu bir
yolculuk olacaktir. Avrupa pazarinda diisiik maliyetli havayolu hizmeti sunan ilk isletme
olan Ryanair’in ugus siirelerinin daha kisa olmasi, yolcularin istedikleri ek hizmetler i¢in
ekstra olarak ticret 6demesi gerekliligi ve farklilasgtirilmis hizmet yerine uygun fiyath

biletler olusturmasi 6zelliklerinden bazilarini gostermektedir.
2.3.1. Geleneksel havayolu is modeli

Geleneksel havayolu isletmeleri, 1930’Iu yillarin sonlarinda genel olarak kamu
tesebbiisii seklinde kurulmus olan fakat, zamanla gergeklesen iflaslar, rekabetin artmasi
ve yapilmis olan serbestlesmelerle iligkili olarak yapisal agidan degisime ugrayarak 6zel
havayolu olarak faaliyet gosteren havayolu isletmeleridir (O’Connell, 2007). Ayni
zamanda bu havayolu isletmeleri devletler tarafindan kurulmus olan genel olarak bayrak
tasiyict olarak adlandirilan fakat sonrasinda Ozellesen ag yapisi, kiiresellesme, ana
faaliyet alanu, is birlikleri gerceklestirme, iiriin farklilagtirma ve yolcu iliskileri gelistirme
unsurlariyla is modeli olusturmus olan isletmelerdir (Cento, 2009). Geleneksel havayolu
1s modelleri ekonomi, iicretsiz yeme- igme, business, first class gibi birden ¢ok hizmet

smifi, koltuk konforu ve kabin i¢i eglence sistemi gibi hizmetler igermektedir (Koch,
2010).

Genel olarak tam hizmet sunan, milli, bayrak tasiyici seklinde nitelendirilen
havayolu isletmeleridir. Bu isletmeler genis bir ugus agina sahip olmakla beraber,
misteriler i¢in sadakat programu iiyelikleri, nitelikli hizmet sunulan bekleme salonlar
gibi ayricaliklar1 bulunmaktadir (ICAO, 2016). Bu havayolu isletmeleri ¢ok genis
pazarlara hitap edebilen, topla-dagit ag yapisina sahip ve bunu ¢ok etkin bir sekilde

uygulayabilen, kabin igerisinde smiflara boliinebilen Ozellikleri  igerisinde
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barindirmaktadir (Vidovi¢ vd., 2013; Gillen, 2006). Bu havayolu isletmeleri en genel
tabiriyle gelismis isletme yapilariyla elde etmis olduklari avantajlart uzun menzilli
ucuslarda rekabetci tarifeler yaratarak yolcularina hizmet veren isletmeler olarak

tanimlanabilir (Francisa vd., 2007).
2.3.2. Bolgesel havayolu is modeli

Merkez havalimanlarindan, daha kiigiik veya yolcu talebinin yetersiz kaldig
havalimanlarma yolcularin erisimini saglamak amaciyla az yolcu kapasiteli yolcu
ucaklartyla kisa mesafelere hizmet sunan havayolu isletmelerinin uygulamis olduklari is
modeline bolgesel is modeli denmektedir (Sengilir vd., 2017). Bolgesel Havayolu
Tasimacilar1 Birligi (Regional Airline Association- RAA) ise bu havayolu isletmelerini
kisa ve orta menzilli tasimacilik faaliyetinde bulunan, 9- 74 arasinda koltuk kapasitesi
olan, pervanesi bulunan veya 30- 108 koltuk kapasitesi olan jet motorlu ugaklarla kii¢iik
yerlesim yerlerinden biiyiik sehirlere ve merkezi biiyiik havaalanlarina baglayan tarifeli

havayolu isletmeleri olarak betimlemektedir (Oktal ve Kiigiikonal, 2007).

Bolgesel havayolu isletmeleri endiistride farkli sekillerde isimlendirilebilmektedir.

Bunlar;

» Bolgesel tastyicilar/havayolu sirketleri (regional carriers/airlines),
» Besleyici tagiyicilar/ havayolu sirketleri (feeder carriers/airlines),
» Giinilibirlik yolcu tasiyicilari/havayolu sirketleri (commuter carriers/airlines)

seklinde ifade edilmektedir (Sarilgan, 2011).

Bolgesel havayolu isletmelerini digerlerinden ayiran en Onemli oOzellikler;
kullanilan ugak tiirleri, hizmet sunduklar1 piyasalar, az yogunluga sahip olmalari, kisa

mesafeli ugus hizmeti vermeleri olarak sayilabilir (Sarilgan, 2011).
2.3.3. Tarifesiz (charter) havayolu is modeli

Tarifesiz havayolu isletmeleri, sadece tarifesiz ugus hizmeti sunan havayolu
isletmeleri olarak tanimlanmaktadir (ICAO, 2004). Bu havayolu isletmelerinin hitap
ettikleri miisteriler bireysel miisteriler degil genel olarak tur operatorleridir (Gerede,
2015). Tarifesiz havayolu isletmelerinin sunmus olduklar1 ugus hizmeti tur operatorleri
araciligiyla paket olarak sunulan hizmeti kapsamaktadir (Gerede, 2012). Bu isletmeler

bilet satisin1 bireysel olarak miisterilere satmak yerine tur operatorlerine veya seyahat
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acentelerine ucakta bulunan koltuklarin bir kismini veya tamamini satarak organize
olurlar (Sarilgan, 2007). Tarifesiz havayolu isletmelerini tehdit eden unsurlardan biri de
diisiik maliyetli havayolu isletmeleridir. Ozellikle de Avrupa’da kabul edilen acik semalar
antlasmasiyla bir¢ok iilkede tarifesiz havayolu isletmelerinin yerini diisiik maliyetli

havayolu isletmeleri almistir (O’Connell ve Bouquet, 2015).
2.3.4. Diisiik maliyetli havayolu is modeli

Havayolu is modelleri giiniimiiz sartlarina bagli olarak degismekte ve zamana ayak
uydurmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri sektorde yer alan geleneksel
havayollariin stiregelen yliksek nitelikli hizmet sunumu ve konforuna ydnelik olan
anlayis1 yikmustir. Ayni rotalara hizmet veren bayrak tasiyict havayollarn ile
karsilagtirildiginda yemek servisi, sik ugus yapan yolcu programlari, koltuk genisligi, kisa
ucuslar, filo benzerligi, ucuz bilet fiyatlar1 gibi yontemleriyle maliyet olarak daha uygun

fiyatlarla hizmet verme gibi yeni bir is modeline evirilmistir (Galavan, vd., 2008).

Avrupa'da diisiikk maliyetli havayolu isletmelerinin ortaya ¢ikmasini saglayan bazi

faktorler bulunmaktadir:

» Ekonomik gelismelere bagl olarak taleplerin degisiklige ugradigi bir sektor
olmas1 (Hatty ve Hollmeir, 2003);

» Seyahat edecek kisiler i¢in fiyat faktoriiniin 5nemli bir yere sahip olmasi (Flouris,
2007);

» Yasanan serbestlesmelerle yeni hizmetlerin gesitlerini ortaya ¢ikarmasi ve yeni

havayolu isletmelerinin kurulmasini saglamasi (Gillen ve Gados, 2008).

Diisiik maliyetli i modeline sahip olan havayolu isletmelerinin 6zelliklerini

siniflandirmak gerekirse (O’Connell ve Williams, 2005).

Tek tip filo yapisina sahip olmak,
Ikincil havalimanlarini kullanmalari,

Yerde kalis siiresinin az olmasi,

Kod paylagim anlagmas1 yapmamalari,
Sadelestirilmis {icret yapisi,

>
>
>
» Noktadan noktaya ugus yapmalari,
>
>
» Basit lirlin planlamalart,

>

Bilet satislarinin online ve dogrudan yapilmasi,
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» Kabin siniflarinin bulunmamasi,
» Kabin igerisinde iicretsiz hizmet olmamasi,
» Fazla bagaj agirliklari i¢in ticreti alinmast,

» Sik ugan yolcu programlarinin olmamasi.

Disiik maliyetli havayolu isletmeleri ile ilgili olarak literatiirde c¢ok sayida
arastirma yapilmistir. Gillen ve Lall (2004) EasyJet, Ryanair ve Southwest gibi diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin rekabet avantajlarinin kaynaklarini arastirdiklar
arastirmalarinda noktadan noktaya hizmet sunan bu is modelinin stratejik bir avantaj

sagladig1 ve operasyonel verimliligin de bu se¢imi tamamladigini belirtmislerdir.

O’Connell ve Williams (2005) arastirmalarinda havayolu is modellerinin itici
giiclerini, Avrupa ve Asya pazarindaki miisterilerin geleneksel ve diisik maliyetli
havayolu isletmelerine olan algilarinin farklarini, yolcularin belirli i modellerini tercih

etmelerinin nedenlerini aragtirmiglardir.

Malighetti ve arkadaglar1 (2009) Ryanair’in fiyatlandirma stratejilerini
arastirdiklar1 arastirmalarinda tasiyicinin kalkis ve varig havalimanlarinda arz ettigi
Koltuk sayisi arttikea, ticretlerin diigme egiliminde oldugunu ve rekabet arttik¢a dnceden

alian bilet iicretlerinin indirim oraninin da arttig1 sonucuna varmislardir.

Kim ve Lee (2011) diisiik maliyetli havayolu isletmelerini tercih eden yolcularin
algiladiklar1 hizmet kalitesini aragtirmiglar ve miisteri memnuniyetini saglayan

faktorlerin somutluk ve hizli cevap verebilme oldugu sonucuna varmiglardir.

Mikuli¢ ve Prebezac (2011) Lufthansa, Croatia Airlines ve Germanwings'in
yolcularin1 igeren bir vaka arastirmasina dayanarak, geleneksel ve diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinin yolcular1 arasindaki yolcu sadakatinin Dbelirleyicilerini

incelemislerdir.

Alderighi ve arkadaslar1 (2012) Avrupa pazarinda hizmet veren geleneksel
havayolu isletmelerinin fiyat belirleme davraniglarini arastirdiklar1 arastirmalarinda
diisiik maliyetli ve geleneksel havayolu isletmelerinin arasinda yasanan rekabetin

geleneksel havayolu isletmelerinin fiyatlarini diisiirdiigii sonucuna varmiglardir.

Brueckner ve digerleri (2013) tarafindan yapilan arastirmada geleneksel ve diisiik

maliyetli havayolu isletmelerinin rekabetgi etkilerini arastirmig, geleneksel havayolu
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isletmelerinin rekabetinin ortalama iicretler {izerinde zay1f bir etkisi oldugu fakat diistik
maliyetli havayolu isletmelerinin arasindaki rekabetin hem havaalani ¢ifti tizerinde hem

de bitisik havalimanlarinda ticretler tizerinde 6nemli etkisi oldugu sonucuna varmustir.

Disiik maliyetli havayolu isletmelerinin yolcularina yonelik olarak hizmet hatasi,
hizmet iyilestirme ve sadakat arasindaki iligkinin analiz edildigi arastirmada ise hizmet
tyilestirmenin yolcu tutum ve sadakati iizerinde olumlu etkisi oldugunu, hizmet
hatalarinin ise hizmet iyilestirme tizerinde olumlu bir etkisi oldugu ortaya konmustur

(Chou, 2015).

Kos Koklic ve arkadaslar1 (2017) tarafindan yapilmis olan bir diger arastirmada
geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin miisteri memnuniyeti incelenmis
ve geleneksel havayolu isletmelerinin miisterileri ig¢in personel kalitesinin memnuniyet
tizerindeki olumlu etkisi daha fazlayken, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde
yaratilan memnuniyetin geri satin alma niyetine olumlu etkisi oldugu sonucuna

varilmstir.

Tablo 2. 1. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri Cercevesinde Akademik

Dergilerde Yapilan Arastirmalar

YAZAR ARASTIRMA ADI DERGI YIL KONU
Marketing low-cost airline Journal of Air
. . . Miisteri
1 Keith J. Mason services to business Transport 2001
Davranisi
travellers Management
) Airport-airline interaction: )
Graham Francisa, ) Journal of Air
) the impact of low-cost
2 Alessandro Fidato, ) Transport 2003 Havaalanm
carriers on two European
lan Humphreys ) Management
airports
David Warnock- An exploratory study into Journal of Air
3 Smith, Andrew airport choice factors for Transport 2005 Havaalan
Potter European low-cost airlines Management

Frequent flyer programs for )
o Journal of Air Sik Ugan
) European low-cost airlines:
4 Richard Klophaus ) Transport 2005 Yolcu
Prospects, risks, and

) ) o Management Programi
implementation guidelines
) Where next for low-cost Journal of
Graham Francis, lan o ) )
5 airlines? A spatial and Transport 2006 Is Modeli
Humphreys,Stephen )
temporal comparative study Geography
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Tablo 2. 2.(Devam) Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri Cercevesinde Akademik
Dergilerde Yapilan Arastirmalar

The European Low-Cost

Airline Industry: The European
J.M. Pate, P.B. ]
6 Interplay of Business Management 2006 Yonetim
Beaumont
Strategy and Human Journal
Resources

Airline network .
o ] Research in
) competition: Full-service ]
7 Eric Pels o L Transportation 2008 Rekabet
airlines, low-cost airlines

Economics
and long-haul markets
Some insights into Research in
8 D.E. Pitfield competition between low- Transportation 2008 Rekabet
cost airlines Economics
Eric Pels, Nenad o ]
. Low-cost airlines and Transportation
9 Njegovan, . . 2009 Havaalani
o airport competition Research Part E
Christiaan Behrens.
. . An analytic hierarchy .
Maria Berrittella, ) Journal of Air
o process for ranking )
10 Luigi La Franca, ) Transport 2009 Yonetim
] ) operating costs of low cost
Pietro Zito Management

and full-service airlines

Rivalry amongst European )
Journal of Air

Carlos F. Alves, low-cost airlines: Are
11 o o Transport 2010 Rekabet
Cristina Barbot. shareholders enjoying the
Management
game?
Tourism destination
. ) ] Journal of
Lisa Davison, Tim preferences of low-cost .
12 o ) Transport 2010 Turizm
Ryley airline users in the East
. Geography
Midlands

How fleet commonality )
) o Journal of Air
Alexander Briiggen,  influences low-cost airline
13 ) ) Transport 2010 Yonetim
Levin Klose operating performance:
B ) Management
Empirical evidence

What drives passenger

o loyalty to traditional and Journal of Air
Josip Mikulic, o Miigteri
14 low-cost airlines? A Transport 2011 )
Darko Prebezac ) ) Sadakati
formative partial least Management

squares approach
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Tablo 2. 4.(Devam) Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri Cercevesinde Akademik
Dergilerde Yapilan Arastirmalar
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Marie Delaplace, ) ) )
23 low-cost high-speed rail? Transport Policy 2015 Rekabet
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The French case

Global
Conference on
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The influence of tourists'
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Tu marketing strategy for low- Management
cost airlines
] Hello major airports,
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goodbye regional airports? Journal of Air
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27 L Recent changes in Transport 2017 Havaalani
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European and US low-cost Management
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airline airport choice
Long-haul low-cost
Christian Soyk, airlines: Characteristics of
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The emergence and effects .
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Disiik maliyetli havayolu isletmeleri ile ilgili yapilan arastirmalara bakildiginda
konu basliklarinin miisteri sadakati, miisteri davranisi, rekabet, is modeli, turizm,
havaalani, yonetim, sik ugan yolcu programi ve fiyatlandirma basliklar altinda toplandigi
goriilmektedir. Arastirmalarin detaylarina bakildiginda en ¢ok arastirma yapilan alanlarin
rekabet ve is modeli kavramlarinda yogunlastigi bunun yani sira turizme, miisteri

davraniglarina ve sadakatine olan etkilerinin incelendigi sdylenebilir.

Diisiik maliyetli is modelini benimseyen isletmelerin fiyatlandirmalariyla ilgili
aragtirmalara bakildiginda internetin fiyatlandirmalarina olan etkisin ve i¢sel ve dissal
faktorlerin etkisiyle bilet fiyatlarinin degisiminin yolcularin se¢imini ne oOlgiide
etkilediginin arastirildigi sdylenebilir. Diger bir konu bagligi olan sik ugan yolcu
programlar: ile ilgili beklentiler, riskler, uygulama yonergeleri ve diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinin bu programlart kullanmalar1 ¢er¢evesinde aragtirmalar

yapilmistir.

Havalimanlarin1 konu alan aragtirmalarda diisitk maliyetli havayolu isletmelerinin
havalimanlarina olan etkisi, bu isletmelerin havaalanm1 se¢imleri, diisiik maliyetli ve
geleneksel havayolu isletmelerinin havaalani segimlerinin rekabetlerine ve havaalani
se¢imlerine etkisi, turist odakli bolgesel havalimanlarina disiik maliyetli havayolu

isletmelerinin ekonomik etkisi aragtirilmistir.

Yonetim alaninda ise; geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
isletme maliyeti bilesenlerini siralamak i¢in analitik hiyerarsi slirecinin uygulanmasi, filo
ortakliginin diisitk maliyetli havayolu isletmelerinin igletme performansi tizerindeki
etkisi, Avrupa’daki diisiik maliyetli havayolu endiistrisinde is stratejileri ve insan
kaynaklarmin etkilesimi genel olarak incelenmis, rekabet, ag genisletme ve stok
degerlemelerinin diisiik maliyetli havayolu isletmelerine etkileri, Cin, Avrupa ve
ABD’nin siyasi rejimleri ¢ercevesinde diisiik maliyetli havayolu isletmelerine olan

etkileri incelenmistir.

Turizm konu baglikli aragtirmalara bakildiginda diisilk maliyetli havayolu
isletmeleri ile seyahat eden turistlerin Avrupa turizm varis noktalari tercihlerini ve niifusa
gore fiyat duyarliliklari, diisiik maliyetli havayolu isletmeleri kapsaminda turistik
genislemenin ekonomiye etkisi, diisiik maliyetli havayolu isletmelerini tercih eden

turistler i¢in kurumsal itibar ve agizdan agiza pazarlamanin satin alma niyetlerine olan
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etkileri, geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerini tercih eden yolcularin
yaptiklar1 harcamalar agisindan kiyaslanmasi ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin

uluslararasi turizm talebine olan etkisi {izerine arastirmalar yapildig1 goriilmektedir.

Miisterileri odak noktasi olarak alan arastirmalarda is amacl seyahat edenler,
havayolu imaj1, yaratilan miisteri degeri ve miisteri tatmini, havayolu hizmet kalitesi,
miisteri sadakati, fiyatlandirma, rezervasyonlar, yolcu tercih modelleri arastirilmistir.

Genel olarak tiim bu kavramlarin misteri davranislarina olan etkileri incelenmistir.

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin rekabetleri ile ilgili arastirmalarda genel
olarak diisiik maliyetli ve geleneksel havayolu isletmelerinin fiyatlandirma stratejileriyle,

ikame ulasim yolu olan hizli trenlerle ilgili karsilastirmalarin yapildig: s6ylenebilir.

Is modeli kapsaminda yapilan arastirmalarda ise uzun mesafeli uguslar, bu ucuslarin
maliyet avantajlari, siirdiiriilebilirlikleri, tarihsel gelisimleri, i modeli kapsaminda

yapilacak inovasyonlar ve yapilabilecek gelismeler incelenmistir.

Yapilan aragtirmalara bakildiginda diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
genellikle geleneksel havayolu isletmeleri ile karsilastirildigi soylenebilir. Diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin kendi is modeli ¢ercevesinde karsilastirildigt
aragtirmalarda ise genellikle fiyatlandirma kapsaminda incelemeler yapildigi
goriilmektedir. Diisiik maliyetli iki havayolu isletmesinin karsilagtirmasinin yapildigi bu
aragtirma diger arastirmalarda oldugu gibi sadece fiyatlandirmay: degil diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinin maliyet liderligi stratejisi kapsaminda yer alan o6zelliklerini

kapsamasi agisindan 6nem arz etmektedir.
2.3.4.1. Diisiik maliyetli havayolu isletmesi olarak Ryanair

Ryanair yalmzca 25 kisilik bir kadroyla 1985 yilinda Irlanda'nin Dublin sehrinde
kuruldu ve tek amaci tiim Avrupa'da diisiik fiyath bir havayolu isletmesi yaratmakti. Ilk
rota Irlanda, Waterford'dan Londra Gatwick’e ucan 15 koltuklu bir Bandeirante ucagiyd.
IIk yilin sonunda, Ryanair 82.000 yolcuya hizmet vermisti ve sadece iki giizergahi
calisiyordu. Havayolu isletmesi, fiyatlarii rakip fiyatlarinin yarisindan daha diisiik
tutmas: nedeniyle kisa siirede basarili oldu. Ornegin, 1986'da Ryanair Dublin'den
Londra'ya bir ucus i¢in 99 sterlin iicret alirken, British Airways’in ayn1 ugus i¢in en diisiik
ticreti 209 sterlindi. Biiyiime, Ryanair'in Aer Lingus ve British Airways ile olan yogun

rekabet nedeniyle yil1 20 milyon pound zararla kapattigr 1990 yilina kadar devam etti.
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Ryanair ige yeniden yatirim yapma ve Avrupa ugak bileti pazarinda rekabet etme yollari
stratejisi gelistirme zamanmin geldigine karar verdi. Ryanair, Amerika Birlesik
Devletleri'nde faaliyetlerini siirdiiren Southwest Airlines'in faaliyetlerini takip etmeyi
secti ve kendisini Avrupa'nin ilk diisiik iicretli havayolu olarak yeniden markalastirdi.
Ucretsiz ugak i¢i icecekler ve pahali yemekler gibi gereksiz masraflardan kurtuldular.
Ryanair, maliyetleri diistirerek 99 poundluk bileti 59 pounda diisiirmeyi basardi, bu da
miisterilerin simdiye kadarki en diistik fiyattan bilet alabilmek i¢in {i¢ giin boyunca siraya
girmesine neden oldu. Devam eden basaris1 devaminda Ryanair, Boeing 737-800 serisi
ucak filosunu biiyiittii ve Avrupa rotalarin1 genigletti. 2000 yilinda, haftada 50.000'den
fazla rezervasyonla Avrupamin en biylik rezervasyon yapilan sitesi haline gelen

www.ryanair.com'u kurdu (Tran vd, 2015).

Havayolu endiistrisi rekabetc¢idir, ancak Ryanair ugus fiyatlarini son derece diisiik
tutma becerisi sayesinde, bir¢ok havayolu isletmesinin zorluk yasadigi calkantili
zamanlardan ayakta ¢ikmistir. Ryanair’in stratejisi, web sitesinde bulunan sekiz farkli

stratejiye odaklanmaktadir (http-6):

Diistik ticretleri korumak,

En iyi miisteri hizmeti performansini sunmak,

Kisa mesafeli rotalarda sik noktadan noktaya uguslar sunmak,
Sektordeki en diisiik isletme maliyetlerine ulasmak,
Internetten yararlanmak,

Giivenlik ve kaliteli bakimlari siirdiirmek,

Yardime1 hizmetler araciligiyla isletme faaliyetlerini iyilestirmek,

V V V V V V VYV V

Hedeflenen belirli pazarlarda biiylimeye odaklanmak.

Giiniimiize geldigimizde Avrupa'daki en biiyiik havayolu grubu haline gelen
Ryanair markasi, Buzz, Lauda, Malta Air & Ryanair'in ana isletmesi olarak faaliyetlerine
devam etmektedir. 2020 yilinda 149 milyona yakin yolcu sayisina ulasmistir. Giinliik
2.500'den fazla ugusla, 409 ucaktan olusan bir filo ile 40 iilkede 230'tan fazla varis
noktasina ulagsmaktadir. Ryanair, Avrupa'da en yiiksek oranda zamaninda kalkis
performansi sunan, 16.000'dan fazla nitelikli havayolu ¢alisanindan olusan bir ekibe sahip

ve 35 yillik giivenlik siciline sahip olan bir havayolu isletmesidir (http-6).
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2021 yilina gelindiginde Ryanair’in gilinlik ugus noktasi sayist 2,500 olmakla
beraber toplam 40 iilkede 230 havaalanina yas ortalamasi 5,5 olan toplamda 409 adet

ucakla ugus faaliyetlerini stirdiirmektedir (Tablo 2.2).

Tablo 2. 7. Ryanair Havayolu Isletmesinin Operasyon Sayilar

Kaynak: http-6
Ryanair havayolunu tercih eden yolcu sayilart incelendiginde 2020 yilindan itibaren
tiim diinyada etkisini gostere Covid 19 salgini nedeniyle yolcu sayilarinin azaldigini fakat

2021 yilinda diizelmelerin goriildiigiinii gozlemleyebiliriz (Tablo 2.3).

Tablo 2. 8. Ryanair Yolcu Sayist

Kaynak: http-6.
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2.3.4.2. Diigiik maliyetli havayolu isletmesi olarak Pegasus

Pegasus Hava Yollari, Aer Lingus, Silkar Yatinm ve Net Holding'in ortak
girisimleriyle 1990 yilinda Istanbul'da kuruldu. 1990 yili Mayis ayinda ilk uguslarma
baslayan havayolu isletmesi 2005 yilinda ise ESAS Holding tarafindan satin alinmustir.
Satin alinmasini takip eden Kasim ayinda diisiik maliyetli havayolu isletmesi olarak
tarifeli i¢ hat seferlerine baglamistir. O dénemde Tiirkiye’de faaliyet gosteren 4. tarifeli
havayolu isletmesi olmustur. Diisiik maliyetli bir havayolu isletmesi olarak misyonunu
yolculugunun herkesin hakki oldugu ¢ercevesinde belirlemistir. Pegasus, tarifeli ugmaya
basladiginda yurt icinde 6 noktayla ulagirken glinlimiizde yurt i¢cinde 35, yurt diginda ise
78 nokta olmak tizere 43 iilke, 113 noktaya (Tablo 2.4) ulasmaktadir (http-5).

Tablo 2. 9. Pegasus Havayolunun Operasyon Sayilar

Kaynak: http-5

Pegasus tarafindan yaymlanmis olan raporlar ¢er¢evesinde Haziran 2020 ve Mart
2021 tarihleri arasinda ulagmis oldugu yolcu sayisi tablo 2.5’te verilmistir. Mayis ve
Nisan 2020 tarihlerinde Covid-19 salgini nedeniyle isletmenin faaliyetlerine ara verdigi

goriilmektedir.
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Tablo 2. 10. Pegasus Yolcu Sayist

Kaynak: http-5.
2.4.Havayolu is Modellerinde Rekabet Stratejileri

Rekabet, bir sektorde yer alan isletmelerin diger isletmelere karsi rekabet avantaji
elde etmeleri amaciyla, aralarinda yapmis olduklar1 taktiksel miicadelelerdir (Grant,
2005). 4054 sayili Rekabetin korunmasi hakkindaki kanun (1994) rekabeti “mal ve
hizmet piyasalarindaki tesebbiisler arasinda 6zgiirce ekonomik kararlar verilebilmesini

saglayan yaris” olarak tanimlamaktadir.

Her isletme icerisinde yer aldig1 sektorde basaril bir rekabet siireci olusturabilmesi
icin diger isletmelere karsi giiglii bir rekabete dayanan farkliliklar olusturmalidir. Bu
sekilde isletmenin miisteriler tarafindan bakildiginda diger isletmelerden farkl
goriilebilecek ve fark yaratabilecek yetenekleri, yaklasimlar1 ile hedef kitleyi
kazanilabilecektir (Sagbansua, 2006).

Porter (1980), isletmelerin rekabet avantaji elde etmek i¢in kullandiklar1 genel

rekabet stratejilerini lige ayirmistir. Bunlar;

» Farklilagma Stratejisi
> Maliyet Liderligi Stratejisi
» Odaklanma Stratejisi’dir.
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Porter’1n jenerik stratejilerinin dijital cagdaki rekabette de hala kullaniyor olmasi
yapilan akademik arastirmalarda da g6z Oniinde bulundurularak giiniimiize

uyarlanmaktadir (Kim vd. 2004).

Havayolu isletmelerinin rekabet stratejileri ile ilgili yapilmis arastirmalara
bakildiginda; Ibik (2006)’in havayolu isletmesinde rekabet ortaminda hizmet kalitesinin
gerceklestirmesini, Karasu (2007)’nun diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin uzun
mesafeli hatlarda sahip olduklar1 rekabet olanaklarini, Tun¢ (2007)’un Tiirkiye’de
bulunan havayolu isletmelerinin miizakere siirecinde Avrupali rakipleriyle olan rekabet
giiciinii, Tasgit (2008)’in Tiirk havayolu isletmelerinin uygulamis olduklar1 rekabet
stratejilerini, Erdogan (2014)’mn Tirkiye’de ki havayolu isletmelerinin regiilasyon ve
serbestlesmeler etkisindeki rekabet stratejilerini, Saldiraner (2016)’in Tiirkiye’deki diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin izlemesi gereken stratejik model dnerisini, Tanriverdi
(2016)’nin geleneksel havayolu isletmelerinin ortaklasa rekabet stratejilerini, Yasar
(2016)’1n Tirkiye’de i¢ hat yolcu pazarinda rekabet ortamini etkileyen stratejilerinin
yolcularin satin alma davranislarina nasil etki ettigini, Karabulak (2016)’1n Tiirkiye’de ki
geleneksel ve disiik maliyetli havayolu isletmelerinin rekabet stratejilerinin
karsilagtirmasini, Senel (2018)’in hava kargo isletmelerinin siirdiiriilebilir rekabet
iistlinliiklerinde insan kaynaklar1 yOnetiminin roliinli, Aldemir (2018) ve Simsek
(2018)’in Tiirkiye’deki havayolu isletmelerinin rekabet stratejilerini, Hopali (2016)’nin

havacilik endiistrisinde ki rekabet giicii analizini ele aldiklar1 sdylenebilir.
2.4.1. Farkhlasma stratejisi

Farklilagtirma stratejisinin temelinde bir isletme kendi sektoriinde, miisteriler
tarafindan biiyiik derecede deger verilen alanlarda rakipsiz olmay1 hedeflemektedir. Bu
dogrultuda sektdrde yer alan miisterilerin nemli olarak gordiikleri ihtiyaglar: karsilamak
amaciyla diger isletmelerden ¢ok daha 6zel konumlandiracagi bir veya daha fazla 6zellik
secerler. Isletmelerin uygulamis olduklar1 farklilastirma araglar1 bulunduklar sektdre
gore cesitlilik gosterebilmektedir. Benzersiz olarak sunulan iirin ve hizmetler ytiksek

fiyatlandirmayla sonuglanir (Porter, 1985).

Porter (2003)’a gore farklilagsma stratejisi uygulanmasinda izlenecek dort farkli yol

vardir. Bunlar;
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» Rakiplerle karsilastirildiginda tekniginin ve teknolojisinin daha tstiin niteliklere
sahip olmasini saglayarak farklilagtirma,

» Kalite iyilestirme faaliyetlerini arttirarak yapilan farklilastirma,

» Saglanacak olan destek hizmetleri ve satis sonrasinda miisterilere rakiplerinden
daha hizli, etkin ve kaliteli hizmet sunumuyla gerceklestirilen farklilagtirma,

» Diisiik fiyata verebilecegi, en az rakipleriyle ayni seviyedeki iirlin ve hizmetleri

saglayabilme yoluyla farklilagtirma.

Bu strateji geleneksel havayolu is modelini benimsemis olan havayolu isletmeleri
tarafindan kullanilmaktadir. Tiirk Havayollar1 (Tirkiye), Lufthansa (Almanya), British
Airways (ingiltere), Air France (Fransa) ve Delta Airlines (Amerika Birlesik Devletleri)

bu stratejiyi uygulayan havayolu isletmelerine 6rnek olarak verilebilir (http-14).

Farklilasma stratejisi diisiik maliyetli havayolu isletmeleriyle aralarinda bulunan
maliyet farklarinin agilmasiyla rekabet giiciiniin azalmasi, yolcu talebinin demografik
ozelliklerine gore farklilastirilmis hizmete olan ihtiyacinin azalmasi, taklit farklilagmalar

ile ortaya ¢ikabilecek riskleri i¢erisinde barindirmaktadir (Dinger, 2007).
2.4.2. Maliyet liderligi stratejisi

Maliyet liderligi diger stratejiler ile kiyaslandiginda en net olarak tanimlanabilecek
olan stratejidir. Bu stratejiyi benimsemis olan igletmelerin ana amaci sektdr icerisinde yer

alan en diisiik maliyetli tiretici olmaktir.

Maliyet Ustlinliigii saglamak i¢in belirlenen kaynaklar endiistri yapilarina gore
degiskenlik gostermektedir. Diisiik maliyeti hedefleyen iireticilerin iiriin ve hizmet
tiretirken hedefleri mutlak bir maliyet avantaji elde etmektir. Eger maliyet liderligi
stratejisini basariyla uygulayabilirlerse, fiyatlara hakim bir konuma gelecekleri i¢in
bulunduklart sektorde giiglii bir oyuncu haline geleceklerdir (Porter, 1985). Bu strateji
ayn1 zamanda sektordeki maliyet ortalamasinin {izerinde gelir elde etmeyi amaglayarak
sirketin faaliyetlerinin daha diisiik maliyetlerle gerceklestirilmesini temel alan bir
stratejidir. Maliyetleri diisiik seviyeye ¢ekebilmek gabasinin yani sira tedarikgilerle olan
iliskilerde girdi fiyatlarin1 en diisiik miktara ¢ekebilmek, diger yan giderleri azaltmak,

personel yan ddemelerini azaltmak gibi baska énlemler de almabilir (Ulgen ve Mirze,
2013).
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Maliyet stratejisi uygulayan igletmeler rakiplerine gore bazi noktalarda iistiinliik
gostermelidir. Bunlardan biri diigiik maliyetle iirettikleri mal ve hizmetleri rakiplerinden
daha ucuz fiyatla piyasaya siirerek pazardaki paylarini arttirmak veya daha fazla satis
yaparak karliliklarini arttirmak olmalidir. Digeri ise sektordeki rekabetin artmasiyla
piyasada tutunamayan igletmelerin pazar paylarini elde etmekle saglanacak stiinliiktiir.
Amag ortalama seviyede farklilasma seviyelerini muhafaza ederken, bulundugu
sektordeki maliyet lideri olmay1 saglayabilmektir. Bu avantaji elde etmenin yollar1 ise
isletmenin yapisina, uygun 6l¢ek ekonomileri arayisina, lirlin veya siire¢ teknolojisini
nasil uyguladigima ve hammaddelere ulasma Yyollarina bagli olarak farkliliklar
gosterebilmektedir. Maliyet liderligi stratejisinin uygulanabilmesi i¢in istikrar gdsteren
ve ongoriilebilir bir ortam gerekli olmaktadir. Istikrarsiz bir ortam maliyet liderligi
stratejisinin uygulanabilmesini zorlastiran ciddi ekonomik problemler yaratabilmektedir
(Miller, 1980; Parast ve Golmohammadi, 2020; Esmizadeh ve Parast, 2020).

Havayolu endiistrisine bakildiginda diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
maliyet liderligi stratejisini benimsedikleri goriiliir (Gerede ve Orhan, 2015; Hellgvist vd.
2012; Orhan ve Gerede, 2013; Wall, 2016; Malighetti vd., 2009). ABD merkezli faaliyet
gosteren Southwest Airlines buna Ornek olarak gosterilebilir. Yolcularin ulagmak
istedikleri noktalara tam zamaninda diisiik maliyetle sunmus olduklari hizmetlerle
diinyada en basaril diisiik maliyetli havayolu konumuna yiikselmistir (Richard vd.,
2007). Tirkiye’de ise diisiik maliyetli is modelini benimsemis olan Pegasus’ta diisiik

maliyetli is modelini kendine referans almaktadir (Pegasus, 2021).
2.4.3. Odaklanma stratejisi

Odaklanma stratejisini benimseyen isletmeler, kendilerine endiistri igerisinde
belirlenmis bir grup veya boliim secer onlara yonelik hizmet i¢in uygun olacak stratejiler
belirler. Bu stratejinin basarisi, endiistride yer alan diger boliimler ile odaklanilan pazar
boliimii arasindaki farkliliklara bagli olarak degisebilmektedir. Odaklanma stratejisini
uygulamakta olan isletmelerin hedef kitleleri pazardaki diger kitlelerden farkli degilse
stratejinin basartya ulasabilmesi imkansizdir. Bu stratejide izlenen yol rakiplerinin genis
pazar igerisinde yonelmis olduklar1 hedef kitlelerinin haricinde kalan eksik hizmet
sunduklar1 veya ithmal etmis olduklar1 daha dar bir kitleye hitap ederek rekabet listiinliigii
yakalamaktir (Porter, 1985). Bolgesel havayolu isletmeleri tarafindan kullanilan bu

stratejiyi uygulayan havayolu isletmelerine Tiirkiye’den Izair, diinyadan ise SkyWest
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Airlines, Bangkok Airways ve Republic Airways 6rnek olarak verilebilir (Kocakaya vd.,
2021).

Odaklanma stratejisinde iiretim miktarinin azalmasiyla 6l¢ek ekonomisinden
yararlanamama, yiiksek tiretim miktarina sahip diisiik maliyetli havayolu isletmeleriyle
rekabet edecek maliyet oranlarinin olmamasi, farklilastirilmis tirinlere ve hizmetlere

uyum saglayamama gibi olumsuz etkiler ortaya ¢ikabilmektedir (Dinger, 2007).
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3. YONTEM
Bu aragtirmada karma yontem uygulanmistir. Arastirmaya kaynak olan veriler iki
sekilde derlenmistir. Once havayolu isletmelerinin yaymlamis olduklari raporlar maliyet
liderligi stratejisini izleyen havayolu isletmelerinin 6zellikleri kapsaminda dokiiman
analizi yontemiyle incelenmistir (Gorsel 3.1). Diger yandan Twitter’dan alinan veriler

tizerinde duygu analizi yapilmasi agamasinda derin 6grenme yontemi kullanilmstir.

Aragtirmada karsilastirilmak {izere diinyada en ¢ok yolcu tasiyan diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinden biri ile Tirkiye’de faaliyet gosteren diisik maliyetli bir
havayolu isletmesi ele alinacaktir. Tiirkiye’deki en biiyiik diisiik maliyetli havayolu
isletmesinin Pegasus olmasi nedeniyle arastirmaya dahil edilmistir (SHGM, 2020).
Diisiik maliyetli olarak tercih edilen diger havayolu Ryanair olarak belirlenmistir.
Ryanair’in arastirma i¢in seg¢ilmis olmasinin nedeni diinyada en ¢ok yolcu tasiyan
havayolu isletmeleri igerisinde yer almasidir. IATA (2020)’nin her y1l yayinladigt “World
Air Transport Statistics 2020 raporunda ilk onda yer alan iki diisiik maliyetli havayolu
bulunmaktadir. Bunlardan birisi de Southwest Airlines’dir. Sosyal medya {izerinden
duygu analizi yonteminin kullanilmasi planlandigi i¢in Southwest Airlines’in twitter’da
2,1 milyon takip¢i sayisinin olmasi, takipgi sayist 334,5 bin olan Pegasus ile uyumlu bir
siniflandirmada bulunmadigindan 491,9 bin takipgisi bulunan Ryanair arastirmaya dahil

edilmistir (http-1, http-2, http-3).

Arastirmada Twitter’in kullanilmasinin nedeni diinyada en ¢ok kullanilan sosyal
medya platformlarindan biri olmasidir. Ayn1 zamanda ¢ogu kaynakta, Twitter'in kayith
kullanicilar ve giinliik ziyaretler agisindan diinyanin en iyi on sosyal medya kanali
arasinda olduguna ve bilgi paylasmak, es zamanli giincellemeleri almak i¢in en popiiler
kanallardan biri olduguna deginilmektedir (Garg vd., 2011; Savage, 2011; Thelwall vd.,
2011, Sherman ve Thomas, 2022). Digital 2021 Global Overview Report’a gore diinyada
sosyal medya kullanan 4,20 milyar sosyal medya kullanicis1 bulunmakla beraber bunlarin
353,1 milyonu Twitter kullanicisidir. Twitter ortalama 5,6 saatle diinyada en fazla zaman

gecirilen sosyal medya platformlarindan biridir (http-7).

Arastirma i¢in elde edilmek istenen verilere ikinci elden veri toplama teknikleriyle
ulagilmigtir. Verilerin ulasildig1 platform ise sosyal medya uygulamalarindan biri olan
Twitter’dir. Arastirmada havayolu isletmelerinin uygulamis olduklar1 maliyet liderligi

stratejisi ozelliklerine yonelik algilarin belirlenmesi i¢in duygu analizi yapilmis ve derin
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o0grenme teknikleri kullanilarak stratejinin  Ozellikleri dogrultusunda yapilan

siiflandirmalarin dogrulugu Slgiilmiistiir (Gorsel 3.1).

Gorsel 3. 1. Arastirma stireci

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, liberallesmis olan havayolu pazari igindeki
rekabet ortamini yeniden sekillendirmistir. Bu tastyicilar, biiylik olclide geleneksel
havayolu isletmeleri tarafindan kontrol edilen sektérde i¢ yolcu pazarinda onemli
hareketlilik saglamiglardir. Avrupa'da diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin pazar pay1
2020 yili itibariyle %44,5tir (http-4). Bu havayolu isletmeleri, diisiik ticretler sunmak
icin sadelik, verimlilik, tiretkenlik lizerine iiretim yapmaktadir. Tablo 3.1°de diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin izlemis olduklart maliyet liderligi stratejisinin en genel

ozellikleri gosterilmektedir.
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Tablo 3. 1. Maliyet Liderligi Stratejisini Izleyen Havayolu Isletmelerinin
Ozellikleri

Kaynak: O’Connell ve Williams, 2005.

Arastirmada havayolu isletmelerinin uygulamis olduklar1 maliyet liderligi
stratejisine yonelik duygularin belirlenebilmesi igin Oncelikle stratejiye ait olan 6zellikler
baglaminda metin siiflandirma yapilmistir. Siniflandirmalarin egitiminden sonra, test
verileri duygu smiflandirmasi i¢cin modele verilmistir. Veriler negatif, ndtr veya pozitif
olarak siniflandirilmis ve modelin performansi degerlendirilmistir. Aragtirmanin bir diger
asamasinda iki markanin maliyet liderligi stratejisi siniflandirmalarina yonelik duygu

analizi skorlar1 ortaya konmustur.

Bu arastirmada diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin maliyet liderligi stratejisi
iki yonlii olarak ele alinmaktadir. Arastirmanin diger bir adimi1 olan havayolu
isletmelerinin raporlarina, kurumsal verilerini paylastiklar1 web sitelerine ulagilmis ve
dokiiman analizi yontemi uygulanmistir. Bu kapsamda elde edilen raporlar detayli olarak
incelenmis ve diisiik maliyetli i modelini benimsemis olan havayolu isletmelerinin
maliyet liderligi kapsaminda yapmis olduklari uygulamalar ve benimsemis olduklari

siiflandirilmis ve yorumlanmastir.
3.1. Dokiiman Analizi

Dokiiman analizi, yazili olan belgeleri dikkatle ve sistematik bir sekilde analiz

edebilmek amaciyla kullanilan bir nitel arastirma yontemlerinden biridir (Wach, 2013).
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Bu analiz basili ve elektronik materyaller olmak iizere tiim belgeleri inceleyebilmek ve
degerlendirebilmek i¢in kullanilan bir yontemdir. Nitel arastirmalarda kullanilan farkli
yontemlerde oldugu gibi bu analizde de anlamlar ¢ikarabilmek, arastirilan konuyla ilgili
bir bakis acis1 olusturabilmek, ampirik bilgi gelistirebilmek amaciyla verilerin

incelebilmesi ve de yorumlanmasi geregini ortaya koymaktadir (Corbin ve Strauss, 2008).

Dokiimanlar bir arastirmaci tarafindan herhangi bir degisiklige ugratilmadan
kaydedilmis olan metinleri ve resimleri igerebilmektedir. Arastirmalarda kullanilan
dokiiman tiirleri; davetiyeler, reklamlar, program kayitlari, ajandalar, katilim kayitlari,
mubhtiralar, toplanti tutanaklari, kilavuzlar, notlar, kitap ve brosiirler, giinliikler, dergiler,
mektuplar, haritalar, ¢izelgeler, gazeteler, radyo TV program senaryolari, sanat eserleri,
program detaylar1, orgiitsel raporlar, anket verileri, fotograf alblimleri, ¢esitli kamu
kayitlari, not defterleri vb. olabilmektedir. Tim bu dokiimanlar arastirmalarda

kullanilmak tizere arastirmacilara veri saglamaktadir (Labuschagne, 2003).

Nitel ve nicel arastirma tekniklerini bir arada kullanan karma yontem arastirmalari
kapsaminda da bu arastirmada oldugu gibi dokiiman analizini yontemi yer alabilir
(Johnson, Onwuegbuzie & Turner, 2007). Literatiirde bunun Orneklerine rastlamak
miimkiindiir. Ornegin; Shulte, Slate ve Onwuegbuzie (2010)’nin okul y&neticilerinin
etkili niteliklerini saptayabilmek i¢in yaptiklari arastirmada anket, belge, kayitlar ve diger
dokiimanlart birlestirerek yontem agisindan karma bir arastirma yapmislardir. Bir diger
ornek ise Yapicioglu ve Kaptan (2018) karma yontem uyguladiklari arastirmalarinda yari
yapilandirilmis goriisme kayitlarini, gozlem notlarmi ve anketleri veri olarak

kullanmislardir.
3.2.Derin Ogrenme (Deep Learning)

Derin 6grenme, ¢ok katmanli bir sinir ag1 olan makine 6greniminin bir alt sinifidir.
Bu sinir aglari, biiylik miktarda olan veriden 6grenerek insan beynini taklit etmek tlizere
tasarlanmigtir. Tek katmanli bir sinir ag1 tarafindan yapilan tahminler, dogrulugu
iyilestirir ve yapay zeka mimarisinde birden ¢ok gizli katman kullanmay1 gerektirir.
Yapay Sinir Aglar1 (Artificial Neural Networks, ANNs) olarak bilinen bir beynin
islevselligini ve yapisini planlamak i¢in derin 6grenme algoritmalar1 kullanilmaktadir.
Derin Ogrenme algoritmalar1 kullanilarak verilen girdi parametreleri igin bir tahmin

ciktist saglanir ve karar verme siire¢lerinde yardimci olan modeller olusturur. Derin
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O0grenme, metin analizi ve veri madenciligi amaclar1 i¢in, 6zellikle de duygu analizi
dogrulugunu artiran LSTM (Uzun Kisa Siireli Bellek) yontemi kullanilir (Abdalrahman,
2020).

Derin 6grenme ve makine 6grenmesi birbirlerinden birka¢ noktada ayirt edilebilir.
Makine Ogrenimi bir dizi yapilandirilmis/etiketlenmis veriyi alir, kendini egitir,
verilerden Ogrenir ve egitilmis verilerin sonuglarindan 6grendiklerine dayali olarak
kararlar  alir.  Ancak  derin  Ogrenme, Ogrenmek i¢in  herhangi  bir
yapilandirilmis/etiketlenmis veri gerektirmez; sadece veriler, 6grenen ve akilli insan
benzeri Kkararlar veren farkli yapay sinir aglar1 katmanlarmi besler. Ote yandan, derin
O0grenme, yapay sinir aglarindaki milyonlarca veri noktasi etkilesime girdiginde ve daha
fazla zaman ve donanim kaynag: tiikettiginde kararlar alindigindan, egitim i¢in biiyiik

miktarda veri gerektirir (Poria vd.,2015).

Derin 6grenme, verilen girdi parametreleri i¢in tahmin ¢iktis1 saglar ve karar verme
stireclerinde yardimc1 olan modeller olusturur. Biiyiik veriyi platformlardan ¢ikarmak ve
¢ozmek gibi farkli teknolojilerde kullanilir. Yapay zekd (AI) algoritmalari, kaliplar

belirlemek ve kullanic1 gereksinimlerine gore kararlar almak icin kullanilir.

Giliniimiizde ¢cok miktarda veri ve bilgi tiretilmekte ve bu bilgiler diinyanin bir
ucundan diger ucuna aktarilmaktadir. Bilyiik veri (big data) olarak adlandirilan bu veriler,
farkli kaynaklardan elde edilir ve yapilandirilmaz. Bu nedenle, biiyiik veriden alakali,
anlamli bilgiler ¢ikarmak, insanlar ig¢in oldukg¢a zor bir istir. Derin 6grenme ise bu
asamada verilerin sinir agin1 beslemesi ve ardindan insan karar verme siireglerine benzer

sekilde kendi bagina kararlar vermesini saglayarak ¢ozer.
3.2.1. Duygu (Sentiment) analizi

Duygu analizi, temel olarak insanlarin duygu ve diisiincelerini sosyal medyadaki
cesitli iriinler veya Ogeler dogrultusunda metinlerden analiz etmekle ilgilenen ve
sonrasinda pozitif, negatif ve ndtr olarak kategorize eden bir NLP (Norolinguistik
Programlama) uygulamasidir (Serrano-Guerrero vd., 2015). Bu analizle, tweetlerde,
yorumlarda, gonderilerde veya bloglarda hizmet ve firiinlerle ilgili olarak insanlarin
fikirlerini toplamak ve analiz etmek i¢in belli alanlarda olusan kutuplagmalar, konularin
ozelliklerini tanimlayarak ve smiflandirarak modelleyen bir sistem olusturmayi igerir

(Vinodhini ve Chandrasekaran, 2012). Insanlarin markalar, hizmetler, iiriinler ve politika
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hakkindaki algisint yapilandirilmamais verilerden yapilandirilmis verilere otomatik olarak
degistirmek icin duyarlilik analizi kullanilabilir. Yapilandirilmig veriler, isletmelerin
tirtinleri hakkindaki tiiketici goriislerini agiklayarak bir pazarlama stratejisi gelistirilmesi
igin ¢ok yararli olabilir. Ayrica, daha iyi miisteri hizmeti sunmay1 ve {irlin kalitesini
stirekli iyilestirmeyi saglar. Olumlu veya olumsuz bir duyguya sahip miisteri yorumlarini
belirleyerek isletmenin giiclii ve zay1f yonlerini belirlemesine yardimci olarak satislart ve

geliri artirmaya yardimci olur.

Sosyal medya faaliyetlerinin aktif olarak kullanilmasi, rakiplerin bu yollarla takip
edilmesi, diinyadaki 6rneklerle karsilastirmalar yapilmasi havayolu isletmeleri agisindan
onem arz etmektedir. Gilinlimiizde bir¢ok havayolu isletmesi sosyal medyalarini aktif
olarak kullanmakta veri tabanlarin1 yonlendirmekte, sosyal medyada etkin olan kisilerle
is birliklerine gitmektedir. Miisterilerin isteklerine aninda yanit verilmesi, sikayet ve
Onerilerinin dikkate alinmasi, agiklayici ve seffaf davranilmasi miisterilerle yasanabilecek
sorunlarin 6niine gecmede aktif rol oynamaktadir (Hammoud vd., 2017). Web 2.0
teknolojisinin gelismesiyle birlikte artik kullanicilar internette icerik olusturabilmekte,
paylasimlarda bulunabilmektedirler. Web 2.0 teknolojileri, bloglar, podcastler, sosyal ag
platformlar1 vb. sekillerde kullanicilarin igerik liretmeleri olanagin1 meydana getirmistir
(Kaplan ve Haenlein, 2010). Bir¢ok isletme gibi havayolu isletmeleri de sosyal medya
pazarlamasi olanaklarindan faydalanmakta ve bu platformlarin yonetimini 6rgiit icinde
belirledikleri birimler tarafindan yapilmaktadir. Havayolu isletmelerinin hizmet tanimlari
artik sadece kaliteli ugus hizmeti saglamakla kisitli degildir. Miisterilerle olan etkilesimin
stirekliligini saglamak ve hizli doniis yapabilmek 6nem kazanmaktadir (Graham, 2013).
Bu nedenle artik miisterilere ulagmanin ve pazarlama siire¢lerinin etkinligini saglamanin
en kolay yolu sosyal medya faaliyetlerini yiiriitebilmekte saklidir. Havayolu
isletmelerinin bu asamada kullandiklar1 sosyal medya platformlarindan biri de
Twitter’dir. Havayolu isletmelerinin sahip oldugu Twitter verilerinin iglenilmesi ve
anlamlandirilabilmesi i¢in kullanilan yontemlerden biri duygu analizidir. Duygu analizi
Twitter mesajlarinda gézlenen baskin duygunun otomatik olarak tespit edilmesidir. Bu
arastirmada da duygularin otomatik tespitinde derin 6grenme teknikleri uygulanacak ve

basar1 oranlar1 karsilagtirilacaktir.

Twitter, miisterilerin tweet adi1 verilen kisa mesajlar gondermelerine ve iletisim

kurmalarina izin veren bir sosyal ag hizmetidir. Twitter, insanlarin fikirlerini ve duygusal
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analizlerini Ogrenebilmek i¢in Onemli bir kaynaktir (Pak ve Paroubek, 2010). Bu
platformda kayitli olan kullanicilar tweet adi verilen kisa mesajlar gonderebilir, bu
tweetler herkese acik olarak yayinlanabilir ve kullanicinin takipeileri bilgilendirilir.
Twitter kullanicilar1 ayrica birbirleriyle iletisim kurabilir ve birbirlerinin tweet'lerini
paylasabilir, bu da mesajin daha genis kitlelere yayilmasina yardimcei olur boylece viral
bir etki yaratilir. Tweetler, insanlarin durumlarini paylasmalari, sosyal, politik ve
ekonomik alanlarda fikirlerini ifade etmeleri i¢in bir ara¢ haline gelmistir. Twitter'da
kullanicilar digerlerini takip eder ve onlar da onlarn takip edenleri takip edebilir.
Genellikle, daha az sayida insani takip eden ve ¢ok sayida takipgisi olan bir Twitter
kullanicisinin {inlii veya etkilesiminin yiiksek oldugu varsayilir (Le ve Mikolov, 2014).
Tweet'lerin kelime sinirinin olmasi Twitter verileriyle duygu analizi yapmayi zorlastiran
noktalardan biridir. Ayrica insanlar tweetlerinde farkli kelimeler, argo kelimeler,
kisaltmalar, emojiler, alayci terimler, ¢ok anlamli bir dil kullanabilir ve yazim hatalar
yapabilirler. Twitter’da URL'ler ve hashtag'ler kullanilmaktadir. Bu sorunlarin tiimii,
verilerin 0n isleme asamasinda ele alinmalidir. Duygu c¢ikarimi, dogal dil isleme
teknikleri kullanilarak kolayca uygulanamaz, dolayisiyla arastirmacilar tarafindan metnin
siniflandirmasini incelemek ve ¢ikarimlar olusturmak icin kullanilan makine 6grenimi ve

derin 6grenme teknikleri kullanilmaktadir (Poria vd., 2015).

Bu aragtirmada Twitter, bu platformun zenginligi ve ¢esitliligi nedeniyle duygu
analizi olusturmak i¢in kaynak olarak kullanilmistir. Ayrica, Twitter kullanicilar
politikacilardan, sirket temsilcilerine, iinliilerden iilke baskanlarina kadar farklilik
gosteren bir topluluktan meydana gelmektedir. Bdylece, ¢esitli gruplardan veriler
kolaylikla toplanabilir. Bir pazarlama stratejisi gelistirmek, pazarlama sonuglarini
degerlendirmek, belirli iirlinler veya markalarla ilgili duygular1 analiz etmek ve hiikiimet

politikalarinin kamuoyu analizini gergeklestirmek i¢in bir¢cok alanda kullanilabilir.
3.2.2. Sinir aglar1 (neural network)

Derin 6grenme yapist Yapay Sinir Aglar1 olarak bilinen bir sinir ag1 modelinden
olusur. Derin sinir aglari, her biri tahmin ve siniflandirmalar iyilestiren birkag baglantili
diigiim katmanindan olusur. Sinir a1 mimarisine bakildiginda insan beyni yapisindan
ilham aldig1 sdylenebilir. Sinir aglari, Oriintlileri tanimlarken ve ¢esitli tiirde bilgileri
siniflandirirken beynimizin yaptig1 ayni islemleri veriler iizerinde yapmak {izere

egitilebilirler. Sistem insan beyni gibi her bir sinir ag1 katmaninda iglemleri kabadan
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inceye dogru filtreleyerek algilama ve c¢ikti dogrulugunu artirir. Noral aglar,
etiketlenmemis verileri Ornekler arasindaki benzerliklere gore etiketlemek ve

gruplandirmak igin kullanilabilir (Poria vd., 2015).
3.2.2.1.Sinir Aglar: Tiirleri

Sinir Aglar1, agin yapisina ve i¢erdigi noron sayisina, néron yogunluguna, katman
sayisina ve bir ag ilizerinden veri akisina gore birgok farkli tiirde siniflandirilabilir.

Arastirma kapsaminda ele alinan sinir agi tiirleri su sekildedir;
3.2.2.2.Tekrarlayan sinir ag (recurrent neural network- RNN)

Tekrarlayan Sinir Agi, bir katmanin ¢iktisinin depolandigr ve girdiye yeniden
aktarildig1 yapay bir sinir agidir. Bu, katmanin sonucunu tahmin etmeye katkida bulunur.
Ileri beslemeli agin ilk katmani benzer sekilde olusturulur. Oyle ki, agirliklarm ve
ozelliklerin toplami ¢arpilir. Tekrarlayan sinir ag1 siireci ise daha sonraki seviyelerde

baglar (http-10).

Dogal dil ve konusma isleme gibi sirali gorevlerde, mevcut olan girdi verilerinin
her zaman 6nceki uygulanan girdilere bagimlilig1 vardir. RNN'lerin gorevi, mevcut girdi
ile onceki uygulanmis olan girdiler arasindaki iliskiyi bulmaktir. Teoride RNN'ler
herhangi bir uzakliktaki bilgi dizisini kullanabilirler, ancak pratikte sadece birka¢ adim

geriye bakmakla sinirlidirlar.

Sekil 3. 1. Déngii ile Temel RNN'lerin Yapisi

Sekil 3.1°de RNN yapilanmasi anlatilmaktadir. Oncelikle Xo"1 girdi dizisinden alir
ve sonra X ile birleserek bir sonraki adimin girdisini olusturacak olan ho' 1 ¢ikarir.

Boylece ho ve Xi bir sonraki adimin girdisi olmaktadir. Ayn1 sekilde, bir sonrakinden
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gelen hy, sonraki adim i¢in X3 ile girdi olusturur ve siire¢ bu sekilde devam eder ve egitim

sirasinda baglami hatirlamaya devam eder (Bengio vd., 1994).

Sekil 3. 2. RNN'nin Cesitli Mimarileri

RNN, her biri ¢esitli sorunlar1 ¢6zmek icin kullanilabilecek c¢esitli mimarilere
sahiptir. Bunlar Sekil 3.2°de dikdortgen vektorleri ve ok fonksiyonlari ile ifade
edilmektedir. Giris vektorleri kirmizi, RNN durumlari yesil vektorlerle ve ¢ikis vektorleri
ise mavi ile gosterilmektedir. Soldan saga dogru bire bir olarak da adlandirilan
(Plain/Vanilla) sinir aglari, goriintii siniflandirma gibi sabit bir girdi boyutunu sabit bir
¢ikt1 boyutu sekline doniistiiriir. Birden ¢oga sinir aglari, sabit bir bilgi boyutunu girdi
olarak alir ve ¢ikt1 olarak bir veri dizisi elde edilir. Ornegin; Resim yazis1 gibi, girdi olarak
bir resim alir ve ¢ikt1 olarak bir kelime veya ciimle verir. Coktan bire sinir aglari, bir bilgi
dizisi girdi olarak verilir ve tek bir ¢ikt: elde edilir (http-11). Ornegin; Duygu analizi gibi,
girdi olarak bir climle kiimesi alacak ve ¢ikti olarak olumsuz veya olumlu bir duygu
verecektir. Coktan ¢oga sinir aglari, bir bilgi dizisi girdi olarak alinir ve ¢ikt1 olarak bir
veri dizisi elde edilir. Ornegin; Makine gevirisi gibi, Ingilizce bir ciimle RNN tarafindan
girdi olarak okunur ve ¢ikt1 olarak Tiirkge veya baska herhangi bir dilde bir ciimle elde
edilir.

3.2.2.3.Uzun kisa siireli bellek (long short-term memory- Istm)

Uzun Kisa Siireli Bellek (LSTM), zaman serisine dayali olan sekilde verileri
ogrenebilen bir derin 6grenme algoritmasidir. LSTM sinir agini, zaman serisine dayali
olan verileri kullanilarak ileriye yonelik tahmin islemlerinde bu algoritmanin kullanmasi

miimkiindiir. RNN'de bir problem oldugunda gergeklesen kaybolan gradyan problemiyle
LSTM basa cikabilir. Kaybolan gradyan; sinir aglarina belirli aktivasyon fonksiyonlarini
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kullanan daha fazla katman eklenmesiyle, kayip fonksiyonunun gradyanlarinin sifira
yaklasmasi ve agin egitilmesinin zorlasmasidir. LSTM, RNN'nin bellekte saklanan
kelimeleri tahmin edemedigi ancak mevcut verilere dayanarak daha dogru tahminler
yapabilecegi model egitimi i¢gin RNN'nin uzun vadeli bagimlhiligr ve geri yayilimi
sorununu ele alir. Bosluk uzunlugunun uzatildigr durumlarda LSTM, RNN'den daha iyi
performans gosterir. Bir LSTM'nin kontrol akisi, tekrarlayan bir sinir agininkine benzer

(Hochreiter ve Schmidhuber, 1997).

Verileri igler ve ilerledikge bilgileri iletir. LSTM'nin yalnizca hiicreleri i¢indeki
stiregleri degisir. LSTM, bilgileri hatirlamak veya unutmak i¢in bu siirecleri kullanir.

Zaman serisi verilerini kullanarak, isleme, tahmin etme ve simiflandirma i¢in kullanilir.

LSTM, bilgi akigint yonetmeyi, kaybolan gradyani kontrol etmeyi ve tekrarlayan
katmanlarin uzun vadeli bagimliliklarin1 daha verimli bir sekilde almasini saglamay1
ogrenebilir (Hochreiter, 1998). Standart RNN, kaybolan gradyan veya patlama (gradient
or exploding problems) sorunlarina sahiptir. Dogrusal olmayan déniisiim nedeniyle, bir
climlenin sonundayken gradyan bir cilimlenin baslangicina geri yayilmayi
basaramayabilir (Elman, 1990). Bu sorunlarin ¢dziimii i¢in Hochreiter ve Schmidhuber

(1997) tarafindan uzun kisa siireli bellek ag1 (LSTM) Onerilmistir.

Sekil 3. 3. LSTM Yapisi

LSTM modelinde, modelde daha iyi performans elde eden ana bilesen olan bir
bellek hiicresi bulunur. LSTM, bellek hiicresi ve ii¢ kap1 igerir. Bunlar; Sekil 3.3’te
gosterildigi gibi giris kapisi1 (input gate), unutma kapisi (forget gate) ve cikis kapisi
(output gate). LSTM'de, bir bilgisayarin bellegindeki hiicre benzeri yapi ile veriler

42



kaydedilebilir, okunabilir veya yazilabilir (Strobelt vd., 2017). Hiicre, agik ve kapali
kapilar aracilifiyla neyin silinecegine, okunacagina veya yazilacagina karar verir.
Kapilar, aldiklar1 sinyaller iizerinde ¢alisir ve veriyi zayifliklarina veya giiclerine gore
iletir veya engeller. Bu ayrim, LSTM modelinin bilgiyi uzun siire boyunca muhafaza

etmesine olanak tanir (Li ve Wu, 2015).

3.2.2.4.Cift yonlii uzun kisa siireli bellek (bidirectional long short-term
memory -bi-LSTM)

Cift yonlii LSTM, siniflandirma problemlerini siralamada modelin performansini
artirabilen normal LSTM'nin bir uzantisidir. Bi-LSTM'de, giris dizisinin tiim zaman
asamalarinin mevcut olmasi durumunda, model bir LSTM yerine giris dizisi tizerinde
egitim vermek i¢in iki LSTM kullanir (Sekil 3.4). Birincisi giris sirasin1 degistirmeden
gecirirken digeri her birinin aynmi ¢ikisa baglandigi giris sirasinin ters g¢evrilmis bir
kopyasin1 gegirmektedir. Bu yap1, agin her bir zaman adiminda dizilerle ilgili ileri ve geri
bilgi elde edebilmesini saglar. Bi-LSTM, girdinin baglami gerekli oldugunda tercih
edilebilir. Ornegin, duygu analizinde, mevcut kelimelerden dnce ve sonra goriinen

kelimeleri taniyarak performans arttirilabilir (http-8)

A A A A

i e

Sekil 3. 4. Bi-LSTM Yapisi

3.2.2.5.Gegitli tekrarlayan birimler (gated recurrent units- GRU)

Gated Recurrent Units anlamina gelen GRU’nun, LSTM'in genisletilmis bir
versiyonu oldugu soOylenebilir. Ana gorevi RNN yapisinda karsilagilan kaybolan

gradyanlar1 ve gradyan sorunlarini ele almayr kapsamaktadir. GRU'lar, hiicrelerin

43



icindeki ve aralarindaki bilgi akisini kontrol edebilmek i¢in bir gecit mekanizmasi
kullanan LSTM'dir. GRU, LSTM’de bulunan unutma, giris ve ¢ikis kapist yerine
giincelleme kapisi ve sifirlama kapisi icermektedir. Kaybolan gradyan problemi bu
kapilar yardimiyla kontrol edilebilmektedir. LSTM'den farkli olarak GRU, hiicre durumu
yerine gizli bir durumu korumaktadir. Sonug olarak, kiigiik veri kiimeleri daha kolay ve
daha hizli egitilebilir ve GRU kullanilarak RNN'nin bellek kapasitesi artirilabilir.
Sifirlama Kapisi, hiicre i¢inde unutulacak veya yok sayilacak 6nceki bilgilerin miktarini
tanimlar ve LSTM’deki unutma kapisinin ¢alisma sekline benzer. GRU'nun kisa siireli
bellegini yonetir ve gizli durumunu temsil eder. Alakasiz verileri kategorize eder ve

kullaniciy1 bu verileri kullanmadan devam etmesi i¢in bilgilendirir (http- 12) (Sekil 3.5).

]?f I

]J‘p

IH

Sekil 3. 5. GRU Yapus:

3.2.2.6. Aktivasyon fonksiyonlar: (activation function)

Bir sinir agindaki bulunan néron, n sayida girdiyi alarak bir tane ¢ikti iireten temel
bir hesaplama birimidir. Yapay bir néron x girdilerin, w agirliklart toplamini hesaplar ve
bias degeri (sapma degeri) ekleyerek y=Aktivasyon(} (w*x+b)) seklinde bir y ¢iktisi
dretir. Y degerini kontrol etmek amaciyla yani néronun aktif olup olmayacagina karar
verebilmek icin aktivasyon fonksiyonu derin 6grenme algoritmalarinin modellenmesinde
siklikla kullanilmaktadir. Aktivasyon fonksiyonlarindan bazilar1 su sekildedir (Karakus,
2018);

» Step Fonksiyonu: Belirlenecek belli bir degeri temel alarak ikili bir siniflandirma
ciktisi (0 ya da 1) tiretmektedir.
» Tanh Fonksiyonu: [-1,1] araliginda ¢ikt1 {ireten ve dogrusal olmayan bir fonksiyon

olarak tanimlanir.
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» ReLU Fonksiyonu: Dogrusal olmayan bir fonksiyondur. ReLU fonksiyonu
negatif olan girdiler i¢in 0 degerini aliyorken, x pozitif olan girdiler i¢in x degerini
almaktadir.

» Softmax Fonksiyonu: Daha ¢ok ¢oklu siniflandirma  problemlerinde
kullanilmaktadir. Softmax verilmis olan her bir girdi i¢in bir smifa ait olma
olasiligini gosteren [0,1] aras1 ¢iktilar iiretmektedir.

» Sigmoid Fonksiyonu: En sik kullanilan aktivasyon fonksiyonlarindan birisidir, bu
arastirmada da aktivasyon fonksiyonu olarak kullanilmistir. Verinin c¢ikis

degerlerini [0,1] araliginda ¢ikt1 olarak tiretir.
3.2.2.7.Kaywp fonksiyonu (loss function)

Olusturulan sinir aglarinda dogrulugun yiikseltilmesi amaciyla hata oraninin
azaltilmas1 gerekmektedir. Kayip fonksiyonu ulasilmak istenen hedefe ilerlemede zorluk
¢ikarmaktadir. Bu sebeple kayip degerini olabildigince diisiik tutmaya Yyarayacak
fonksiyonun secilmesi gerekmektedir. Kayip fonksiyonlarindan bazilar su sekildedir

(Tekin, 2021);

> Binary Crossentropy: Iki siniftan herhangi birine ait olarak smiflandirilan
problemlerde kullanilmaktadir.

» Categorical Crossentropy: Tahminler ve etiketler arasindaki c¢apraz entropi
(diizensizlik) kaybini hesaplamaktadir.

» MeanSquaredError: Hatalarin karelerinin ortalamasini alir. Bu da tahmin edilen
degerler ile gercek deger arasindaki ortalama kare farkini 6l¢tiigli anlamina

gelmektedir.
3.2.2.8. Optimizasyon (optimization)

Optimizasyon algoritmalari, kayip fonksiyonlarina gore agin nasil giincellenecegini
belirlemektedir. Programin ¢aligmasinda ortaya c¢ikabilecek hatalar1 en az seviyeye
indirebilmek i¢in kullanilmaktadir. Adim adim islemekte olan bu siiregteki adim
miktarma 6grenme katsayis1 denilmektedir. Ogrenme katsayisinin segimi ¢dziim
siirecinin siiresi agisindan 6nem arz etmektedir. Uzun se¢ilmesi siirecin uzamasina neden
olmakla beraber biiyiik segilmesi ise Onemli olabilecek kiigiik noktalarin gézden
ka¢cmasina neden olabilecektir. Yapilan aragtirmalarda en cok SGD (Stokastik Gradyan
Inisi), Adagrad, Rmsprop, Adam, SGDNesterov gibi algoritmalar kullanildig
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goriilmektedir. Bakildiginda belirtilen algoritmalarin farkli yonlerinin bagsarma ve hizla
ilgili oldugu sdylenebilir. Genel olarak bu algoritmalar diger algoritmada var olan
eksikleri gidermek amaciyla olusturulmuslardir. Ornek olarak SGD algoritmasi
kullanilmasmin optimizasyon islemi uzun siirmesine neden olmasi verilebilir. Bu
durumda RMSprop kullanilarak optimizasyon isleminin hizl bir sekilde en kiigiik degere

ulagmasi saglanabilir (Seyyarer vd., 2020).
3.2.2.9. Ol¢iimler ve degerlendirme (Measurements and evaluation)

Derin 0grenme algoritmalarinin sonuglarin1 degerlendirme asamasi, yapilan
projelerde ana islevin gecerliligini saptamada onem arz etmektedir. Duygu analizinde
kullanilan ¢esitli tekniklerin performansi, dogruluk (accuracy), geri cagirma (recall),

kesinlik (precision) ve F1 puani gibi farkli metrikler hesaplanarak degerlendirilir.

Sekil 3.6’da gosterilen hata matrisi tiim bu degerlerin hesaplamasinda kullanilan

bazi degerleri gostermektedir. Bunlar;
TP: Gergek pozitifler, gercek degeri 1 olan degerlerin 1 olarak tahmin edilmesi.
TN: Gergek negatifler, gercek degeri 0 olan 0 olarak tahmin edilmesidir.
FP: Yanlis pozitifler, gercek degeri O olan degerlerin gergekte 1 olmasidir.

FN: Yanlis negatifler, gercek degeri 1 olan degerlerin gergekte 0 olmasidir.

Sekil 3. 6. Hata Matrisi (Confusion Matrix)
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» Dogruluk (Accuracy): Bir modelin basarisin1 6lgmek amaciyla kullanilmaktadir.
Modelde dogru olarak tahmin ettigimiz verilerin toplam veri kiimesine olan orani

dogruluk degeri ile hesaplanmaktir.

TP +TN
TP+ FP+TN +FN 3.1)

» Kesinlik (Precision): Pozitif olarak tahmin edilen degerlerin gergekte kag tanesinin

pozitif oldugunu gostermektedir.

TP

Precision = ————
ecisio TP + FP

(3.2)

» Duyarhlik (Recall): Pozitif olarak tahmin edilmesi gereken islemlerin ne kadarinin

pozitif olarak tahmin edildigini gdsteren bir metriktir.

TP

Recall = P EN

(3.3)

» F1 Score (F1 Skoru): Kesinlik (Precision) ve duyarlilik (Recall) degerlerinin

harmonik ortalamasini gostermektedir.

precision x recall
Fi =2«

precision + recall (3.4)

3.3.Veri Derleme Siireci

Bu arastirmada yapilacak olan duygu analizinin uygulanmasi ve dogrulugunun
oOlglilmesinde kullanilacak olan derin 6grenme algoritmalari i¢in dncelikle Twitter’dan
alinan verinin bazi agamalardan gecirilmesi gerekmektedir. Bu agsamalar; veri toplama,

On isleme ve siniflandirma olarak siralanabilir.
3.3.1. Veri Toplama

14 Mart 2021 tarihi itibariyle Twitter API araciligiyla Pegasus ve Ryanair’in resmi

hesaplan etiketlenerek atilan mesajlar haftalik olarak c¢ekilmeye baslanmis ve diizenli
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olarak kaydedilmeye devam edilmistir. Veri alimi1 13 Eyliil 2021 tarihi itibariyle yeterli

veriye ulagilarak durdurulmustur.

Gorsel 3. 2. Knime Programiyla Twitter API Key Girisi

Verilerin ¢ekilmesi asamasinda Twitter API kaydi olusturmak igin Twitter’a
bagvurulmus ve degerlendirmelerden sonra kaydolunarak APl key, API secret, Access
token ve Accesss token secret bilgilerine erisilmistir (Gorsel 3.1). Bu veriler uygun
programlar ile giris yapilarak Twitter’dan veri ¢ekilmesine olanak saglamaktadir. Gorsel
3.2’de bu programlardan biri olan Knime programi araciligryla Ryanair ve Pegasus’a ait

tweetler ¢ekilmistir.

Gorsel 3. 3. Knime ile Veri Cekimi Asamasi
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Knime programinda alinmak istenen verilerin hesap isimleri tek tek sisteme
girilerek program calistirilmigtir. Bu siirecte ‘ryanair’, ‘askryanair’, ‘flymepegasus’,
‘ucurbenipegasus’ ve ‘pegasusdestek’ hesaplari sisteme girilmis ve haftalik olarak veriler
kaydedilmistir (Resim 3). Sonrasinda g¢ekilen veriler csv formatinda kaydedilmistir.
Kaydedilen bu veriler Anaconda Jupyter Notebook uygulamasi kullanilarak Python
kodlar ¢alistirilarak analiz edilmistir. Jupyter Notebook, bir web tarayicisi araciligiyla
notebook belgesi formatinda olan kodlar1 ¢alistirmaya ve diizenlemeye olanak saglayan

bir sunucu-istemci uygulamasidir.

Gorsel 3. 4. Knime ile Taranan Hesaplar

Oncelikle ¢ekilmis olan veriler Ingilizceye cevrilerek tiim verinin tek bir dilde
olmas1 saglanmistir. Sonrasinda retweet olan tiim tweetler silinerek miikerrer veriler

temizlenmistir.
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Gorsel 3. 5. Verilerin Jupyter Programinda A¢iimasi

Kaydedilmis olan tweetler programda a¢ilmistir. Toplamda retweetler silindikten

sonra Pegasus’a ait 26.771 tweet, Ryanair’e ait 126.667 tweet elde edilmistir (Gorsel 3.4).
3.3.2. Onisleme

On isleme, verileri derin 6grenme algoritmalarmi kullanmadan 6nce sonraki
islemler i¢in verilerin temizlemesi adimidir. Bu adimda, 6nemli bilgiler igermeyen
gereksiz kisimlar cikartilarak ham veriler elde edilir. Bu sekilde veriler bir model

olusturulmasi asamasinda verimli olarak kullanilabilecek standart bir sekle sokulur.

On isleme adimlarinda metni temizlemek igin kullanilan adimlardan bazilari

asagidaki gibidir (Abdalrahman, 2020);

» Biiyiik harflerin kii¢iik harflere doniistiiriilmesi,

» Tekrarlanan metinleri, tek kalmis bir karakteri ve bir araliktan fazla olan
bosluklar1 kaldirmak,

» Sayilar1 kaldirmak,

» Kullanilan dile gére anlamsiz sayilan kelimelerin kaldirilmasi (Ornegin; bu, su,
ben vb.)

» Koklere ayirma: kelimelerin kok yapisina degistirilmesi prosediiriidiir, 6rnegin;

kopyalar kelimesini kopya sekline ¢evirmek. Porter stemming ve Lancaster
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stemming algoritmasi, sdzciiklerden kok olusturmayi uygulamak i¢in kullanilan
iki ana algoritmadir.

» Lemmatizasyon; bir kelimenin eklerinin temizlenerek tek bir kok sekline
getirilmesi islemi,

> Ozel karakterlerin, noktalama isaretlerinin, URL'lerin, HTML'nin, hashtag'lerin
kaldirilmasi.

> Ifadelerin ve kisaltmalarin genisletilmesi.

> Yazim hatalarmin diizeltilmesi. Ornegin; merhabaaaa yerine merhaba vb.

tweet tokens

@joewilson1989 @ Ryanair 2005, ..

htps: /. Conoer iy woenuy

Bodied body
hl'l.p:-:_- LS I Rl ¥ P LIy B .

@Ryanair @askryanair my boarding board pass seat purchase

pass does not. . itinerary help great tia

@philhume @paskell_ellie @Ryanair app work try

@askryanair ...
fDaskryanair when is the maintenance of maintenance app schedule
the app. .. finish

@askryanair Trying to check in for flight try check flight depart tcmorrow
depa... website say u._.

Gorsel 3. 6. On Isleme Yapilan Veri Seti

On isleme asamasinda yukarida belirtildigi gibi metin temizlenmis gerekli olmayan
noktalama isaretleri, URL, hashtag ve Html’ler kaldirilmis, biitiin harfler biitiinlik
saglamasi agisindan kiigiik harflere doniistiiriilmiis ve anlamsiz kelimeler (is, she, can vb.)

silinmistir (Gorsel 3.5).

Veri setleri incelendiginde Ryanair ve Pegasus’un tweetlerinde en ¢ok kullanilmig
kelimeler saptanmistir. Ryanair tweetlerinde kullanicilar tarafindan en ¢ok kullanilan
kelimeler Gorsel 3.6°da gosterilmektedir. Burada en ¢ok gecen kelimelerin Ryanair,

flight, travel, refund, minute, book vb. kelimeler oldugu goriilmektedir.
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Gorsel 3. 7. Ryanair Veri Setinde En Cok Kullanilan Kelimeler

Pegasus’a ait veri seti incelendiginde saptanmis olan tweetlerde kullanicilar
tarafindan en ¢ok kullanilmis kelimeler Gorsel 3.7°de gosterilmektedir. Burada en ¢ok
kullanilan kelimelerin flight, ticket, day, Pegasus, inform, time vb. kelimeler oldugu

goriilmektedir.

Gorsel 3. 8. Pegasus Veri Setinde En Cok Kullanilan Kelimeler

3.3.3. Smiflandirma

Siniflandirma asamasinda istenilen verilere ulasilabilmesi amaciyla Natural
Language Toolkit (Dogal Dil Arag Takimi- nltk) kiitiiphanesi kullanilmigtir. Nltk; Insan
dili verilerini ¢alistirabilmek amaciyla Python programlama dili ile gelistirilmis ve halen

gelistirilmekte olan bir¢ok kaynakla olusturulmus acik kaynakli bir kiitiiphanedir.
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Sonrasinda kullanilacak siniflandirmalari olusturabilmek amaciyla dogal dil isleme
paketi olan Gensim kullanilmistir. Gensim biiylik hacimli metinlerden temel konulari
¢ikarmak i¢in kullanilan bir tekniktir. Metinleri islemek, kelime vektor modelleri ve konu
modelleri olusturmak i¢in kullanilan bir pakettir (Yilmaz ve Yumusak, 2021). Gensim
kiitiiphanesi, her bir sinifi tanimlama asamasinda anlam bakimindan bir dizi benzer

kelime tiretmemize yardimci olur (Gorsel 3.6).

ULLd}IUIIallx
200 4 penodE msus
constalx
Infreque
100 4 uu[bursri recerg ‘#
numercug
ul
l';q Sl spnrad‘ P uccasuonil occurrencg
attacki mgularl‘ repealeg eutensws
=100 1
I
s ofteg fley
-200 -100 0 100 200

Gorsel 3. 9. Gensim kiitiiphanesi benzer kelimeler

Gensim’de, popiiler metin veri kiimelerini ve word embeddings (kelime gomme)
modellerini indirmek i¢in API baglantis1 bulunmaktadir. Mevcut veri kiimelerinin ve
modellerin kapsamli bir listesi burada tutulur. Veri kiimesini indirmek i¢in API'yi
kullanmak, dogru veri veya model adiyla api.load() yontemini ¢agirmak seklinde
uygulanir (http-9). Bu arastirmada "glove-wiki-gigaword-300" paketi kullanilarak ilgili

kelimeler (Gorsel 3.7) veri igerisinde aratilmustir.

class_di

Gorsel 3. 10. Siniflandirma Sozliigiinde Aranilan Kelimeler

Verileri siniflandirmak i¢in dil kiitiiphaneleri kullanilarak maliyet liderligi stratejisi
kapsaminda belirlenen kelimeler metin igerisinde taranarak gruplandirilmistir. Bu

arastirmada temel olarak alinan diisik maliyetli havayolu isletmelerinin uygulamis
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olduklar1 rekabet stratejisi olan maliyet liderligi stratejisinin Ozellikleri kapsaminda

simiflandirmalar veri tizerinde taramalar yapilarak olusturulmustur (Tablo 3.2).

Tablo 3. 2. Maliyet liderligi stratejisi ozelliklerine gore veri siniflandirma.

Belirlenen siniflandirmalar kapsaminda Ryanair verisi taranmis ve siniflara ait olan
tweet sayilart ve yiizdeleri belirlenmistir. Bu dogrultuda en fazla tweete %31. oranla
kabin i¢i hizmetler kapsaminda yer alan food (yemek), crew (ekip) ve luggage (bagaj)
grubunda rastlanilmigtir. Siralamaya bakildiginda ise ikinci sirada %30,7 ile airport
(havaalan), iiglincii sirada ise %24,4 ile yerde bekleme siiresi kapsaminda yer alan wait

(bekleme) ve cancelation (iptal) yer almaktadir (Tablo 3.3).
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Tablo 3. 3. Ryanair siniflandirmalara gore tweet sayilari ve yiizdeleri

Ryanair’e ait olan grafikte tiim gruplandirmalara ait olan tweet sayilari
gosterilmistir. Twitter kullanicilar: tarafindan en az bahsedilen gruplarin frequent (siklik)

ve food (yemek)’a ait oldugu goriilmektedir (Grafik 3.2).

25
20
15

10

Grafik 3. 1. Ryanair simiflandirmalara gore tweetler

Pegasus’a ait olan tweet verisi taranmis ve siniflara ait olan tweet sayilari ve
yiizdeleri belirlenmistir. Bu dogrultuda en fazla tweete %34,98 oranla yerde bekleme

stiresi kapsaminda yer alan wait (bekleme) ve cancelation (iptal) grubunda rastlanilmistir.
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Siralamaya bakildiginda ise ikinci sirada %25 ile kabin i¢i hizmetler kapsaminda yer alan
food (yemek), crew (ekip) ve luggage (bagaj), iiglincii sirada ise %23,7 ile airport
(havaalan1) yer almaktadir (Tablo 3.4).

Tablo 3. 4. Pegasus siniflandirmalara gore tweet sayilart ve yiizdeleri

Pegasus’a ait olan grafikte tiim gruplandirmalara ait olan tweet sayilari
gosterilmistir. Twitter kullanicilari tarafindan en az bahsedilen gruplarmm %0,3 ile

frequent (siklik) ve %0,5 food (yemek)’a ait oldugu goriilmektedir (Grafik 3.3).
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Grafik 3. 2. Pegasus siniflandirmalara gore tweetler



4. BULGULAR

Karma yontem uygulanmis olan bu arastirmada ilk asamada nitel bir arastirma
yontemi olan dokliman analizi sonuglar1 sonrasinda ise nicel bir yontem olarak derin
O0grenme algoritmalari arastirmada elde edilen Twitter verileri kapsaminda detayl1 olarak

ele alinarak incelenecektir.
4.1.Dokiiman Analizi Bulgulari

Diisiik maliyetli is modelini uygulayan havayolu isletmelerinin raporlarindan elde
edilen bilgiler dogrultusunda maliyet liderligi stratejisi havayolu isletmelerinin
yayinlamis olduklar1 raporlar ve kurumsal bilgilerini paylastiklar1 (pegasus yatirimet
iligkileri ve corporate ryanair, investor.ryanair) web siteleri araciligiyla toplanmis ve
siiflandirilmigtir. Bu kapsamda sirketlerin yaymlamis olduklar1 raporlar, veriler ve
haberler dosyalanmistir. Sonrasinda maliyet liderligi kapsaminda yer alan basliklar
kapsaminda detayli olarak taranmis ve siniflandirma islemi excel araciligiyla

tamamlanmustir.

Pegasus ve Ryanair’in karsilastirilmasi i¢in maliyet liderligi stratejiSinin 6zellikleri
temel alinmistir. Bu 6zellikler alt markalar, bilet fiyati, dagitim, havaalani, baglantilar,
sinif sayisi, kabin i¢i hizmetler, ugak kullanim orani, yerde bekleme siiresi, iiriin, ikincil
gelirler, ugak, koltuklar, miisteri hizmetleri, operasyonel faaliyetlerdir (O’Connell ve
Williams, 2005). Buna ek olarak hazirlanan tabloda havayolu isletmelerinin yapilarini

anlayabilmek adma yaymlamig olduklart misyon bilgileri de tabloya dahil edilmistir
(Tablo 4.1).

Tablo 4. 1. Ryanair ve Pegasus 'un Rekabet Stratejisi Uygulamalart

PEGASUS RYANAIR
Misyon ‘Havayoluyla yolculugun herkesin hakki ‘Maliyetleri sinirlamaya ve verimli
olduguna inaniyoruz. Pegasus Ailesi, operasyon siirecine odaklanmay1
tedarikgilerimiz ve is ortaklarimiz hep stirdiiriirken, artan yolcu trafigi
birlikte bunun i¢in ¢alistyoruz.’ saglayacak diisiik iicretler sunuyoruz’
Alt Markalar - Buzz, Lauda, Malta Air & Ryanair
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Tablo 4. 2. (Devam) Ryanair ve Pegasus ‘'un Rekabet Stratejisi Uygulamalart

Pegasus bilet fiyatlar ile ilgili
politikalarimi ‘Ug¢manin herkesin hakki
olduguna inanan Pegasus ile uygun fiyata
ucarsiniz. Pegasus, ucus maliyetini
Bilet Fiyati artiran detaylari, misafirlerine ek
hizmetler olarak sunar. Pegasus'ta
sunulan fiyatla sadece biletinizi alir, ugus
deneyiminizi ve konforunuzu sunulan ek
hizmetler ile tercihlerinize gore
belirlersiniz. Kendi konforunuzu kendi
tercihlerinizle yaratirsiniz.” seklinde

tanimlamaktadir.

Pegasus kendi internet siteleri ve
komisyonlu olarak galistig1 acenteler

tizerinden bilet satig1 yapmaktadir.

Acente faaliyetlerinde yeni dagitim

yetkinliklerini devreye almiglardir.
Boylece, internet iizerinden satig yapan

acentelerle daha hizli entegrasyon
Dagitim saglayan altyap1 6zellikleri gelistirilerek
mevcut entegrasyonlarinin biiyiik kismi

yeni altyapiya taginmustir.
Ayni1 zamanda flypgs.com ve mobil
uygulamalar araciligryla bilet satisi

yapmaktadir.
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Ryanair'in diisiik fiyatlari, 6zellikle
alternatif ulagim bigimlerini
kullanabilecek veya hig seyahat
etmeyecek, licret bilincine sahip eglence
ve i amagli seyahat edenlerden gelen
talebi artirmak i¢in tasarlanmistir.
Ryanair, ticretleri belirli uguslara olan
talebe gore ve ugusun kalkis tarihine
kadar kalan siireye gore belirler; daha
yliksek ticretler genellikle daha yiiksek
talep seviyelerine sahip uguslarda ve
kalkis tarihine daha yakin yapilan
rezervasyonlarda uygulanir. Ryanair
ayrica periyodik olarak &zel promosyon
iicreti kampanyalar1 yiiriitiir.
Rezervasyon sisteminin uygulanmasinin
bir parcasi olarak, Navitaire bir Internet
rezervasyon olanagi gelistirmistir.
Ryanair sistemi, Internet kullanicilarinimn
rezervasyon sistemine erigmesine ve
Ryanair.com web sitesi araciligiyla
gercek zamanli olarak onaylanmis
rezervasyonlari yapmasina ve 6demesine
olanak tanir. Sirket ayrica miisterilerin
Ryanair ucusglarina rezervasyon
yaptirmasini kolaylastiran bir mobil

uygulamaya da sahiptir.



Tablo 4. 3. (Devam) Ryanair ve Pegasus 'un Rekabet Stratejisi Uygulamalart

Baglantilar

Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani’n1
merkezli olarak kullanan Pegasus yurt i¢i
ve yurt dis1 ugus ag1 kapsaminda kisa ve
orta mesafeli, noktadan noktaya ve transit

yiiksek siklikta uguglar sunmaya
odaklanmustir.

Diinya’daki diger diisiik maliyetli

tagtyicilardan farkli olarak biiytlik

bir ucus agmi birbirine baglamaktadir.
Yurt i¢inde 35, yurt disinda 78, toplamda

43 iilkede toplam 113 noktaya tarifeli

seferler diizenlemektedir.

Kisa mesafeli rotalarda sik sik noktadan
noktaya ucuglar gerceklestirir. 40 tilkede
toplam 88 noktaya u¢maktadir. Ryanair
uzun ucuslarda miisterilerin bekledigi
ticretsiz ugak i¢i yemekler ve filmler gibi
gereksiz "gosterisli seyler" sunma
ihtiyacini ortadan kaldirdigini
belirtmektedir. Noktadan noktaya ugus
Ryanair'in bagaj transferi ve transit yolcu
yardimi dahil olmak izere ekstra
maliyetler yerine yolcular i¢in dogrudan,
kesintisiz rotalar sunmasina ve "gegis
hizmeti" saglama maliyetlerinden

kaginmasina olanak tanir.

Smif Sayisi

Sadece ekonomi sinifi ugak bileti
satmakla beraber 4 farkli ugus paketi
sunmaktadirlar. Bunlar; Siiper Eko Paket,
Eko Paket ve Avantajli Paket’tir.

Sadece ekonomi sinifi ugak bileti
satmakla beraber Ryanair 3 farkli ugus
paketi sunmaktadir. Bunlar plus, family

plus ve flexi plus'tir.

Kabin I¢i
Hizmetler

Kabin bagaji harici tim hizmetler ticretli

Kabin bagaji harici tiim hizmetler ticretli

Ucak
Kullanim

Oram

Giinliik ortalama 6,2 saat

Giunliik ortalama 9,11 saat

Yerde
Bekleme

Siiresi

Havaalam

Web sitesinde zamaninda kalkis
oranlarini yayinlayan Pegasus'un

zamaninda kalkis performansi1 %88,4'tiir.
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Ryanair'in 2020 y1l1 zamaninda kalkis

performanst %96 olarak agiklanmistir.




Tablo 4. 1. (Devam) Ryanair ve Pegasus ‘un Rekabet Stratejisi Uygulamalart

Pegasus’un maliyet odakli olarak
gergeklestirdigi yolcu tagima gelirine ek
olarak, koltuk se¢imi, yemek secimi, ek
bagaj, Pegasus Flex, otopark, havaalani

transfer, otel rezervasyonu, arag
kiralama, kolay vize, tur ve etkinlikler
vb. yolcu tasimaciligi ile baglantili ¢esitli
yan iriin ve hizmetlerden de gelir
Ikincil Gelirler etmektedir.

2021 yilinda Pegasus’un birim maliyeti
2,23€ olarak gerceklesmistir. Ek
hizmetlerden elde edilen gelirler toplam
gelirin %31'ini olugturmaktadir. Pegasus,
2021 yilinda toplam gelirin %2’sini ise
kargo hizmetlerinden ve tur
operatorlerine saglanmis olan diigiik
hacimli charter ve split charter
seferlerinden elde etmistir
25 B737-800-

11 A320-200 CEO
46 A320-200 NEO
8 A321-200 NEO
B737-800’lerde asgari koltuk aralig
73,66 cm;

A320’lerde ise 71,12 cm’dir.

Acil ¢ikis koltuklar: 83,82 cm- 101,6 cm

Ucak

Koltuklar
araliginda, en On siralar ise 50,55 cm-

70,99 cm araliginda degismektedir.
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Ryanair, ugus disi, internetle ilgili
hizmetler, ucak i¢i icecek, yiyecek ve
ticari esya satigi dahil olmak iizere temel
yolcu hizmetiyle baglantili ¢esitli
yardime1 hizmetler saglamaktadir.
Ryanair, konaklama hizmetleri, seyahat
sigortas1 hizmeti, havaalani transferleri
ve otopark, arag kiralama hizmetleri web
sitesi araciligiyla sunmaktadir.

Yan gelirler, 2020 yilinda Ryanair’in
toplam igletme gelirlerinin yaklasik
%37'sini ve 2020 mali yilinda Ryanair’in
toplam isletme gelirlerinin yaklasik

%34'inii olusturuyordu.

409 Boeing 737-800

Koltuk kolgaklar1 arasindaki oturma
genisligi 43,2 cm'dir.
Koltuk derinligi 58cm'dir. Koltuk
yiiksekligi 69 cm'dir. Koltuk egimi
(koltugun arkasindan 6ndeki tepsi
masasina kadar olan mesafe) 76,2

cm’dir.



Tablo 4. 1. (Devam) Ryanair ve Pegasus 'un Rekabet Stratejisi Uygulamalart

Pegasus, miigteri memnuniyetlerini
diizenli olarak 6l¢en ve misafir
memnuniyetlerinin yiikselmesini
yonetimlerinin performans gostergeleri
arasinda tanimlayan bir sirkettir.

Pegasus Mobil Uygulamasi iizerindeki

Ryanair, ana havalimanlarinin her
birinde havaalani personeli ile giinliik
konferans goriismesi gerceklestirir; ucus
gecikmesinin ve bagaj kayiplarinin
nedenleri ayrintili olarak tartisilir ve

temel nedenin tanimlanip diizeltilmesini

Miisteri “Seyahat Asistan1” sistemi, Whatsapp saglamak i¢in giinliige kaydedilir.

Hizmetleri Destek Hatti, internet sitesi iizerinden Miisteri memnuniyeti ayrica diizenli
yardim alma, telefon miisteri hizmetleri ¢evrimigi anketlerle 6lgiiliir. Live Chat,
uygulamalart bulunmaktadir. telefon miisteri hizmetleri, internet sitesi

iizerinden yardim alma uygulamalari

bulunmaktadir.
Operasyonel Yalnizca tagimacilik hizmetine odakli Yalnizca tasimacilik hizmetine odakl
Faaliyetler

Kaynak: Pegasus, 2020., Ryanair, 2020, http-5, http-6.

Maliyet liderligi stratejisinin uygulanma detaylarin1 gosteren Tablo 4.1°de iki

havayolunun bu

simiflandirmalart  hangi sekillerde uyguladiklar1 detayli olarak

gosterilmistir. Bu sayede iki havayolunun sirket raporlarmin gosterdigi dogrultuda
benzerlikleri ve farkliliklar1 goriilmektedir. Bu dokiiman analizi bulgular1 duygu analizi
bulgulari ile karsilastirilarak ‘Siniflandirmalarin dokiiman ve duygu analizi sonuglarina

gore yorumlanmasi’ baglig altinda detayli olarak agiklanmustir.
4.2.Duygu (Sentiment) Analizi Bulgulari

Veri 6n isleme asamasindan sonra duygu (sentiment) analizi yapilmasi amaciyla
veri seti diizenlenmistir. Duygu analizi yapmak i¢in Textblob, kullanilmistir. Textblob,
karmasik analizler ve metinsel verilerle ¢alismak i¢in kullanilmaktadir. Bir ciimle
Textblob'a iletildiginde, polarite ve 6znellik olmak tizere iki ¢ikt1 verir. Bu dogrultuda
0’dan biiyiik skora sahip olan tweetler pozitif, 0’dan kiiciik olan tweetler negatif ve 0’a

esit olan tweetler ise notr seklinde siniflandirilmistir.

Tablo 4. 4.Pegasus ve Ryanair duygu analizi
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Tablo 4.2’de Ryanair’e ait olan 126.668 tweetin %32.07’si pozitif, %53,24’li notr
ve %14,67’si negatif oldugu saptanmistir. Pegasus’a ait olan 26.771 tweetin ise %35,53’1
pozitif, %50,30’u nétr ve %14.151 negatif oldugu sonucuna varilmstir. Her iki havayolu
isletmesi agisindan da notr tweetlerin daha yogun oldugu sonrasinda ise bunu pozitif

tweetlerin takip ettigi goriilmektedir.

Tablo 4. 5. Ryanair simiflandirmalara ait duygu analizi

Siniflandirmalara ait tablo 4.3’e bakildiginda tiim siniflandirmalar igerisinde en ¢cok
tweet atilan pozitif olan sinif ile “havaalani’ (airport) ve pozitif olan diger siniflandirmalar
da sirasiyla ‘kabin i¢i hizmetler’ (crew, luggage, food) ve ‘yerde bekleme siiresi’ (wait,
cancellation). Ayrica en yiiksek negatif tweet sayisina sahip olan sinifin ise ‘kabin igi

hizmetler’ (crew, luggage, food)’e ait oldugu saptanmistir.
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Grafik 4 1. Ryanair simflandirmalara ait duygu analizi gorseli

Ryanair’in  maliyet liderligi stratejisi  Ozellikleri kapsaminda yapilan
gruplandirmalara ait duygu analizi sonuglarina bakildiginda; marka (brand) pozitif, price
(fiyat) pozitif, dagitim (online, bookings) notr, airport (havaalani) nétr, baglantilar
(transfer) notr, sinif sayisi (class) pozitif, kabin i¢i hizmetler (crew, luggage, food) nétr,
ucak kullanim orani (frequent) pozitif, yerde bekleme siiresi (wait, cancelation) pozitif,
iiriin (quality) pozitif, ikincil gelirler (fee) notr, ugak (Airbus, Boeing) notr, koltuklar
(comfort, seat) pozitif, miisteri hizmetleri (customer) pozitif ve operasyonel faaliyetler

(transport) pozitif olarak bulunmustur.
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Tablo 4. 6. Pegasus siniflandirmalara ait duygu analizi

Pegasus’un maliyet liderligi stratejisi  Ozellikleri  kapsaminda yapilan
gruplandirmalara ait duygu analizi sonuglarina bakildiginda; marka (brand) nétr, price
(fiyat) pozitif, dagitim (online, bookings) pozitif, airport (havaalani) pozitif, baglantilar
(transfer) pozitif, sinif sayist (class) pozitif, kabin i¢i hizmetler (crew, luggage, food)
pozitif, ucak kullanim orami (frequent) pozitif, yerde bekleme siiresi (wait, cancelation)
pozitif, tirlin (quality) pozitif, ikincil gelirler (fee) pozitif, ugak (Airbus, Boeing) pozitif,
koltuklar (comfort, seat) pozitif, miisteri hizmetleri (customer) pozitif ve operasyonel

faaliyetler (transport) pozitif olarak bulunmustur (Tablo 4.4 ve Grafik 4.2).

Pegasus’un siniflandirmalara ait grafik 4.1’e bakildiginda tiim siniflandirmalar
icerisinde en yiiksek pozitif orana sahip olan simif ‘yerde bekleme siiresi’ (wait,
cancellation) ve pozitif olan diger siniflandirmalar da sirasiyla ‘havaalani’ (airport) ve
‘kabin i¢i hizmetler’ (crew, luggage, food), en yliksek negatif tweet sayisina sahip olan

smif ise yine ‘yerde bekleme siiresi’ (wait, cancellation) ait oldugu saptanmustir.
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Grafik 4 2. Pegasus siniflandirmalara ait duygu analizi gérseli

Duygu analizi sonuglarina gore yapilan gruplandirmalarda tweetler Excel
programina aktarilarak incelenmistir. Aktarilan bu tabloda tweet, duygu analizi sonucu
ve tweet’in ait oldugu smiflar verilmistir. Bu kapsamda filtrelenen sonuglardan bazi

ornekler asagida verilmistir.

Tablo 4. 7. Duygu Analiz sonu¢larina gére tweet érnegi-1

Pegasus verisinden alinmig olan airport (havaalani), crew (kabin i¢i hizmetler),
Boeing ve Airbus (ugak) smiflarina ait oldugu belirlenmis olan tweet’in duygu analizi
sonucu ise negatif olarak belirlenmistir (Tablo 4.6). Bu tweette ugusta yasanilan

gecikmelerin yolcularin memnuniyetsizlik oranlarini etkileyebildigi goriilmektedir.
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Tablo 4. 8. Duygu Analiz sonuglarina gore tweet érnegi-2.

Tablo 4.7°de duygu analizi sonucu negatif olarak belirlenmis ve cancellation ve
wait (yerde bekleme siiresi), online (dagitim) ve frequent (ugak kullanim orani)
siniflandirmalarina ait oldugu belirlenmis olan Ryanair’e ait veriler icerisinden secilmis
bir tweet Ornegi verilmistir. Burada da miisteri hizmetleri ve beklemekten kaynakli

meydana gelmis olan miisteri memnuniyetsizligi goriilmektedir.

Tablo 4. 9. Duygu Analiz sonuglarina gére tweet érnegi-3.

Ryanair verisinden alinmig olan bir baska tweette ise airport (havaalani), luggage
(kabin i¢i hizmetler), customer (miisteri hizmetleri), Boeing ve Airbus (ucak), comfort ve
seat (koltuklar) ve wait (yerde bekleme siiresi) siniflarina ait oldugu belirlenmis olan
tweet’in duygu analizi sonucu ise negatif olarak belirlenmistir (Tablo 4.8). Ryanair’in
maliyetlerini diistirmek i¢in baslattig1r kabin bagajindan iicret almaya baslamasi her ne

kadar is modeli ile uyumlu olsa da miisteri memnuniyetsizligine yol agmuistir.
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Tablo 4. 10. Duygu Analiz sonuglarina gére tweet 6rnegi-4.

Pozitif duygu analizi sonucuna ulasilan bir bagka tweet 6rneginde ise ‘quality’

smiflandirmasi yapilmus, verilen hizmetle ilgili memnuniyet dile getirilmistir (Tablo.4.9).

Tablo 4. 11. Duygu Analiz sonuglarina gore tweet 6rnegi-5.

Tablo 4.10°da bookings ve online (dagitim), airport (havaalani), transfer
(baglantilar), luggage (kabin i¢i hizmetler), customer (miisteri hizmetleri), wait (yerde
bekleme siiresi), seat (koltuklar) ve class (smif sayis1) smiflandirmalarinda yer alan

negatif duygu analizi sonucuna ulasilmis Pegasus’a ait bir tweet 6rnegi verilmistir.

Tablo 4. 12. Duygu Analiz sonug¢larina gére tweet 6rnegi-6.
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Tablo 4.11°de verilmis olan tweet 6rneginde memnuniyet diizeyinin yiiksek oldugu
ve bu memnuniyetin ‘cancellation, airport, price, customer ve quality’ siniflandirmasina
ait oldugu goriilmektedir. Kisa slirede gergeklestirilen geri doniislerin ve miisteri

hizmetlerine kolay ulasmanin miisteri memnuniyetini artirict etkisi gortilmektedir.
4.3. Derin Ogrenme Bulgular

Bu bolimde RNN, Bi-LSTM, GRU ve LSTM ile veri seti lizerinde elde edilen
sonuclar paylasilacaktir. Tweet'ler bagartyla 6n isleme tabi tutulmus ve ardindan veri
kiimeleri egitim, dogrulama ve test kiimelerine ayrilmistir. Bu asamada test ve egitim
verileri Ryanair’e ait olan veri seti kullanilarak ayrilmistir. Bunun nedeni egitim ve
testlere tabii tutulan veri setinin en iyi derecede performans gosterdigi derin 6grenme
modeli belirlendikten sonra egitilmis olan verinin direkt Pegasus’a ait olan veriye
uygulanilmak istenilmesidir. En basarili performans gostermis olan model Pegasus’un
verisinin siniflandirmasinin dogrulamasinda basariyla kullanilmigtir. Egitim setine veri
setinin %70'1 verilirken, dogrulama ve test setinin her birine %30’u verilmistir. Sinir
agmin egitim setini ezberlemesini onlemek i¢in (overfitting) modele EarlyStopping

eklenerek dogrulama oranin gerilemesi goriildiigiinde modelin durmasi saglanmustir.

Gelistirilen herhangi bir program veya algoritmanin performansi ¢cok énemlidir. Bu
nedenle, modellerin performansi dogruluk (accuracy), geri ¢agirma (recall), kesinlik

(precision) ve F1 puani gibi metriklere dayali olarak olg¢iiliir ve karsilastirlir.

Uygulanmis olan tiim modellerde kayip fonksiyonu (loss function) olarak
‘binary crossentropy’, optimizasyon algoritmas1 (optimizer) olarak ‘rmsprop’,
aktivasyon fonksiyonu (activation function) olarak ‘sigmoid’ kullanilmis ve dongii
(epoch) 10, Batch Size 128 olarak belirlenmistir. Dongii (epoch) sayis1 modelin egitilmesi
asamasinda verilerin modelden kag¢ kez gegecegini belirlemektedir. Bu degerin kiiclik
olmasi model performansini tam olarak tamamlayamadan bitirilebilecegi riskini ortaya
cikarak ve egitim tam olarak tamamlanamayabilecektir. Degerin biiyiik segilmesi ise
egitim siliresi ¢ok uzun olabilecek ve asir1 uydurma (overfitting) durumu ortaya
cikabilecektir. Bu durumu ortadan kaldirmak amaciyla modelin gelisimini

tamamlamasiyla beraber durdurulmasi (EarlyStopping) gerekmektedir.

Cikt1 katmani 21 diigiimden olusmaktadir. Bunun sebebi ise 21 adet farkli sinif

mevcut olusturmus olmamizdir. Sonucunda her bir girdi igin 21 boyutlu bir vektor giktisi
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alinacak ve elde edilmis olan degerlerin hangi siniflaraa ait oldugunun olasiligini

gosterecektir.

Modelin  egitilmesi asamasinda verilerin tamami aym1 anda egitime
katilmamaktadir. “Batch size” adi verilen parcalar halinde egitime katilirlar.
Arastirmamizda modelimiz 10 dongiide (epoch), 128°1ik veriler kullanilarak egitilmistir.
Ayrica kayip degeri ve modelin basarisinin dogrulamasi dongiilere gore veri setinden
alinmistir. Bunun 6l¢iilebilmesi i¢in toplam veriden %10’luk bir veri seti ayrilmistir.
Grafik 4.3 ve grafik 4.4’te goriildiigii gibi egitim kaybi her dongiide diisiis egilimi
gosterirken egitimin basari oran1 artis gdstermektedir. 10. dongii (epoch)’den sonra egitim
devam ettiginde egitim veri seti ve dogrulama veri setinde “asirt uydurma” (overfitting)
durumunun ortaya c¢iktigit gozlemlendiginden c¢alisma 10 dongii (epoch) ile

sintrlandirilmustir.

Tablo 4.12°de ve aragtirmanin geri kalaninda yer alan terimlerden biri olan Loss
(Kayip) skorunun 0’a yakin olmasi iyi bir modelden beklenen bir degerdir. Modelin
gelistirilmesinde kullanilan iyilestirme (regularization) parametresinden dolayi ise loss
degeri 0 olmamaktadir (Necmettin, 2017; Sener, 2020). Dogruluk (Accuracy), Kesinlik
(Precision), Duyarlilik (Recall) ve F1 skoru 0 ile 1 arasinda bir degere sahiptir ve skor
verinin boyutuna ve sekline bagli olarak degisebilse de genel olarak 1’e yaklagan skorlar
basarili kabul edilir (Sener, 2020; Alharbi ve Doncker, 2018).

Tablo 4. 13. Derin Ogrenme Algoritmalar: sonuglar

Olusturulan model tizerinde c¢alistinlan RNN, LSTM, GRU ve Bi-LSTM
algoritmalarina ait olan sonuglar Tablo 4.12’da gésterilmistir. Modellerin performans
karsilastirmalarina bakildiginda RNN’nin nispeten en diisiik performans: elde ettigi
goriilmektedir. LSTM, neredeyse tiim metriklerde en yiiksek performansi elde etmekle
beraber %90 orani ile LSTM ve GRU en yiiksek dogruluk oranina ulasmislardir. LSTM

modelinin sonuglar1 incelendiginde kayip orani 0.04, kesinlik orani1 0.94 ve F1 skoru 0,91
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oraninda basarilt sonuglara ulagmistir. Bununla beraber GRU duyarlilik oranlari

incelendiginde en basarili sonuca 0.89’1a ulastig1 goriilmektedir.
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Grafik 4 3. Derin 6grenme algoritmalar: dogruluk egrileri

Arastirmamizda kullanilan tiim derin 6grenme algoritmalarina ait olan dogrulama
(accuracy) oranlar1 Grafik 4.3’te gorsel olarak verilmistir. En basarili dogruluk oraninin
LSTM algoritmasina ve en basarisiz olan dogrulama oranmin ise RNN’ye ait oldugu

goriilmektedir.
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Grafik 4 4. Derin 6grenme algoritmalart kayp egrileri

Aragtirmamizda kullanilan tiim derin 6grenme algoritmalarina ait olan kayip (loss)
oranlar1 Grafik 4.4’te gorsel olarak gosterilmistir. Kayip oraninin en disiik oldugu
algoritmanin LSTM ve kayip oraninin en yiiksek oldugu algoritmanin ise RNN oldugu

sonucuna varilmistir.
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4.3.1. RNN

RNN dogruluk (accuracy) oranlari incelendiginde egitim dogruluk (train accuracy)
oraninin ilk dongiide 0.49 iken onuncu doéngiide 0.89’a yiikseldigi ve dogruluk gegerliligi
(validation accuracy) oraninin ise ilk dongiide 0.67 iken onuncu dongiide 0.83’yiikseldigi
goriilmektedir (Grafik 4.5).

Grafik 4 5. RNN dogruluk egrileri

Kayip (Loss) egrileri incelendiginde ise egitim kaybiin ilk dongiide 0.20 iken
onuncu dongiide 0.02’ye geriledigi, kayip dogrulama egrisinin ise ilk dongiide 0.14 iken

onuncu dongiiniin sonrasinda 0.08 oranina geriledigi sonucuna varilmstir (Grafik 4.6).

020 Tamning 1053
validation loss

Grafik 4 6. RNN kayip egrileri

43.2. GRU

GRU dogruluk (accuracy) oranlari incelendiginde egitim dogruluk (train accuracy)

oraninin ilk déngiide 0.48 iken onuncu dongtide 0.93’e yiikseldigi ve dogruluk gecerliligi
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(validation accuracy) oraninin ise ilk dongiide 0.66 iken onuncu dongiide 0.90’a
yiikseldigi gortiilmektedir (Grafik 4.7).
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Grafik 4 7. GRU dogruluk egrileri

Kayip (Loss) egrileri incelendiginde ise egitim kaybinin ilk dongiide 0.20 iken
onuncu dongiide 0.03’ye geriledigi, kayip dogrulama egrisinin ise ilk dongiide 0.14 iken
onuncu dongiiniin sonrasinda 0.05 oranina geriledigi sonucuna varilmistir (Grafik 4.8).
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Grafik 4 8. GRU kayip egrileri

43.3. LSTM

LSTM dogruluk (accuracy) oranlart incelendiginde egitim dogruluk (train
accuracy) oraninin ilk dongiide 0.49 iken onuncu dongiide 0.94¢ yiikseldigi ve dogruluk
gecerliligi (validation accuracy) oraninin ise ilk dongiide 0.70 iken onuncu dongiide

0.90’a yiikseldigi goriilmektedir (Grafik 4.9).
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Grafik 4 9. LSTM dogruluk egrileri

Kayip (Loss) egrileri incelendiginde ise egitim kaybinin ilk dongiide 0.20 iken
onuncu dongiide 0.02’ye geriledigi, kayip dogrulama egrisinin ise ilk dongiide 0.13 iken
onuncu dongiiniin sonrasinda 0.04 oranina geriledigi sonucuna varilmistir (Grafik 4.10).
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Grafik 4 10. LSTM kayp egrileri
4.3.4. Bi-LSTM

Bi-LSTM dogruluk (accuracy) oranlari incelendiginde egitim dogruluk (train
accuracy) oraninin ilk dongiide 0.50 iken onuncu dongiide 0.90’a yiikseldigi ve dogruluk
gecerliligi (validation accuracy) oraninin ise ilk dongiide 0.64 iken onuncu dongiide

0.87’ye yiikseldigi goriilmektedir (Grafik 4.11).
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Grafik 4 11. Bi-LSTM dogruluk egrileri

Kayip (Loss) egrileri incelendiginde ise egitim kaybinin ilk dongiide 0.19 iken
onuncu dongiide 0.04’e geriledigi, kayip dogrulama egrisinin ise ilk dongiide 0.14 iken
onuncu dongiiniin sonrasinda 0.06 oranina geriledigi sonucuna varilmistir (Grafik 4.12).
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Grafik 4 12. LSTM kayp egrileri

4.3.5. Siiflandirmalarin degerlendirilmesi

Maliyet liderligi stratejisi ozelliklerine gore yapilmis olan smiflandirmalarin
degerlendirilmesi uygulanmis olan derin 6grenme modelleri kapsaminda incelenmistir.

Bu siniflandirmalara ait kesinlik, duyarlilik ve f1 skoru sonuglari asagida incelenecektir.
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» Marka (Brand)

Marka siniflandirmasinda yer aldigi saptanmis olan tweetler derin 6grenme
algoritmalar1 modellerine dahil edilerek degerlendirilmis ve ulasilan sonuglar Tablo

4.13’te gosterilmistir.

Tablo 4. 14. Marka sinifina ait tweet 'lerin degerlendirilmesi

Bu dogrultuda marka olarak tahmin ettigimiz degerlerin gergekte kag tanesinin
marka sinifina ait oldugunu gosteren kesinlik (precision) degerinin en yiiksek olarak
LSTM ve GRU modeliyle %96 oraninda dogru tahmin edildigi, marka olarak tahmin
edilmesi gereken iglemlerin ne kadarimin marka olarak tahmin edildigini gdsteren
duyarhilik (recall) degerinin %87 oranla LSTM ile basarili olundugu, kesinlik (Precision)
ve duyarlilik (Recall) degerlerinin harmonik ortalamasini gosteren f1 skorunun ise %91

orani ile LSTM modeli ile saglandig1 sonucuna varilmistir.
» Fiyat (Price)

Fiyat smiflandirmasinda yer aldigi saptanmis olan tweetler derin 6grenme
algoritmalar1 modellerine dahil edilerek degerlendirilmis ve ulasilan sonuglar Tablo

4.14’te gosterilmigtir.

Tablo 4. 15. Fiyat sinifina ait tweet 'lerin degerlendirilmesi

Bu dogrultuda ‘fiyat’ olarak tahmin ettigimiz degerlerin ger¢ekte ka¢ tanesinin
‘fiyat’ sinifina ait oldugunu gosteren kesinlik (precision) degerinin en yiiksek olarak
LSTM ve GRU modeliyle %97 oraninda dogru tahmin edildigi, fiyat olarak tahmin

edilmesi gereken islemlerin ne kadarinin fiyat olarak tahmin edildigini gosteren duyarlilik
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(recall) degerinin yine LSTM ve GRU modeliyle %96 oranla ile basarili olundugu,
kesinlik (Precision) ve duyarlilik (Recall) degerlerinin harmonik ortalamasini gosteren f1

skorunun ise %97 orani ile LSTM modeli ile saglandig1 sonucuna varilmustir.
» Dagitim (Rezervasyon) (Online ve Bookings)

Dagitim siniflandirmasinda (online ve bookings) yer alan tweetler derin 6grenme
algoritmalart modellerine dahil edilerek degerlendirilmis ve ulasilan sonuglar Tablo

4.15’te gosterilmistir.

Tablo 4. 16. Dagitim sinifina ait tweet lerin degerlendirilmesi

Bu dogrultuda iki grup halinde degerlendirilen tweetlerden ‘online’ sinifina ait
kesinlik (precision) degeri en yiiksek olarak GRU modeliyle %100 oraninda tamaminin
dogru tahmin edildigi, ‘bookings’ sinifina ait kesinlik (precision) degerinin ise en yiiksek

olarak GRU modeliyle %80 oraninda dogru tahmin edildigi sonucuna varilmistir.

Duyarlilik (recall) degerinin yine online sinifinda en yliksek %97 ile LSTM ve
GRU, ‘bookings’ smifinda ise en yiiksek %83 ile LSTM modeliyle basariya ulasildigi

goriilmektedir.

Kesinlik (Precision) ve duyarlilik (Recall) degerlerinin harmonik ortalamasini
gosteren f1 skorunun ise online siifinda en yiiksek %98 ile LSTM ve GRU, ‘bookings’
sinifinda ise en yiiksek %80 ile LSTM modeliyle basar1 saglandig1 saptanmaistir.

» Havaalam (Airport)

Havaalani smiflandirmasinda olan ‘airport’ kelimesini igeren tweetler derin
O0grenme algoritmalart modellerine dahil edilerek degerlendirilmis ve ulasilan sonuglar

Tablo 4.16°da gosterilmistir.
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Tablo 4. 17. Havaalani sinifina ait tweet’lerin degerlendirilmesi

Bu dogrultuda ‘havaalani’ olarak tahmin ettigimiz degerlerin gercekte kag tanesinin
havaalan1 sinifina ait oldugunu gosteren kesinlik (precision) degerinin en yiiksek olarak
LSTM modeliyle %100 oraninda tamaminin dogru tahmin edildigi, havaalan1 olarak
tahmin edilmesi gereken islemlerin ne kadarinin dogru olarak tahmin edildigini gosteren
duyarlilik (recall) degerinin %100 oranla Bi-LSTM ve GRU ile basarili olundugu,
kesinlik (Precision) ve duyarlilik (Recall) degerlerinin harmonik ortalamasini gosteren f1
skorunun ise %90 orani ile LSTM, GRU ve Bi-LSTM modeli ile saglandig1 sonucuna

varilmstir.
» Baglantilar

Transfer kelimesini iceren ve ‘baglantilar’ siniflandirmasinda yer aldig1 saptanmis
olan tweetler derin 6grenme algoritmalar1t modellerine dahil edilerek degerlendirilmis ve

ulagilan sonuglar Tablo 4.17°de gdsterilmistir.

Tablo 4. 18. Baglantilar sinifina ait tweet 'lerin degerlendirilmesi

Tablo incelendiginde kesinlik (precision) degerinin en yiliksek olarak GRU
modeliyle %98 oraninda dogru tahmin edildigi, duyarlilik (recall) degerinin ise yine GRU
modeliyle %96 oranla ile basarili olundugu, f1 skorunun ise %97 orani ile GRU modeli

ile saglandig1 sonucuna varilmigtir.
> Smif Sayis1 (Class)

Sinif sayis1 siniflandirmasinda yer alan ve ‘class’ kelimesini igeren tweetler derin
O0grenme algoritmalar1 modellerine dahil edilerek degerlendirilmis ve ulasilan sonuglar

Tablo 4.18’de gosterilmistir
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Tablo 4. 19. Swnif sayist sinifina ait tweet ’lerin degerlendirilmesi

Tablo incelendiginde dogruluk oranlarinin diger siniflandirmalara gore daha diisiik
oranda oldugu goriilmektedir. Kesinlik (precision) degerinin en yiiksek olarak LSTM
modeliyle %63 oraninda dogru tahmin edildigi, duyarlilik (recall) degerinin ise yine
LSTM modeliyle %46 oranina sahip oldugu, fl skorunun ise %53 orani ile yine LSTM

modeli ile saglandig1 sonucuna varilmistir.
> Kabin I¢i Hizmetler (Crew, Luggage, Food)

Kabin i¢i hizmetler siniflandirmasinda yer aldig1 saptanmis olan ‘crew, luggage,
food’ kelimelerini igeren tweetler derin 6grenme algoritmalart modellerine dahil edilerek

degerlendirilmis ve ulagilan sonuglar Tablo 4.19°da gosterilmistir.

Tablo 4. 20. Kabin i¢i hizmetler sinifina ait tweet lerin degerlendirilmesi

Bu dogrultuda ii¢ grup halinde degerlendirilen tweetlerden ‘crew’ siifina ait
kesinlik (precision) degeri %100 oraninda tiim modeller tarafindan tamaminin dogru
tahmin edildigi, ‘luggage’ siifina ait kesinlik (precision) degerinin ise en yiiksek olarak

GRU modeliyle %97 oraninda, ‘food’ sinifina ait kesinlik (precision) degerinin ise en

78



yiiksek olarak RNN modeliyle %100 oraninda dogru tahmin edildigi sonucuna

varilmgtir.

Duyarlilik (recall) degerinin ‘crew’ sinifinda en yiiksek %2100 ile LSTM ve GRU,
luggage sinifinda ise en yliksek %95 ile GRU ve food sinifinda ise en yiiksek %84 ile
GRU modeliyle basariya ulasildig: goriilmektedir.

Kesinlik (Precision) ve duyarlilik (Recall) degerlerinin harmonik ortalamasini
gosteren f1 skorunun ise crew sinifinda en yiiksek %100 ile LSTM, GRU ve Bi-LSTM,
luggage simifinda ise en yiiksek %96 ve food sinifinda ise en yiiksek %89 ile GRU

modeliyle basar1 saglandig1 saptanmustir.
» Ucak Kullanim Oram (Frequent)

Ugak kullanim orani smiflandirmasinda yer aldigi saptanmis olan ve ‘frequent’
kelimesini igeren tweetler derin O0grenme algoritmalart modellerine dahil edilerek

degerlendirilmis ve ulagilan sonuglar Tablo 4.20°de gosterilmistir.

Tablo 4. 21. Ugak kullanim oram sinifina ait tweet lerin degerlendirilmesi

Tablo incelendiginde dogruluk oraninin saptanmasinda RNN modelinin tamamen
basarisiz oldugu goriilmektedir. Kesinlik (precision) degerinin en yiiksek %99 oraniyla
GRU modeliyle, duyarlilik (recall) degerinin ise LSTM modeliyle %65 oranina sahip
oldugu, f1 skorunun ise %77 orani ile yine LSTM modeli ile saglandigi sonucuna

varilmistir.
» Yerde Bekleme Siiresi (Waiting, Cancelation)

Kabin i¢i hizmetler smiflandirmasinda yer aldigi saptanmis olan ‘wait’ ve
‘cancelation’ kelimelerini igeren tweetler derin 6grenme algoritmalar:t modellerine dahil

edilerek degerlendirilmis ve ulasilan sonuglar Tablo 4.21’de gosterilmistir.

Tablo 4. 22. Yerde bekleme stiresi sinifina ait tweet ’lerin degerlendirilmesi
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Bu dogrultuda iki grup halinde degerlendirilen tweetlerden ‘wait’ sinifina ait
kesinlik (precision) degeri en yiiksek olarak LSTM modeliyle %90 oraninda dogru
tahmin edildigi, ‘cancelation’ sinifina ait kesinlik (precision) degerinin ise en yiiksek

olarak LSTM modeliyle %99 oraninda dogru tahmin edildigi sonucuna varilmistir.

Duyarlilik (recall) degerinin wait sinifinda en yiiksek %88 ile Bi-LSTM,
cancelation smifinda ise en yiiksek %99 ile GRU modeliyle basariya ulasildigi

goriilmektedir.

Kesinlik (Precision) ve duyarlilik (Recall) degerlerinin harmonik ortalamasin
gosteren f1 skorunun ise ‘wait’ sinifinda en yiiksek %82 ile LSTM ve GRU, ‘cancelation’

sinifinda ise en yiiksek %99 ile GRU modeliyle basari saglandigi saptanmustir.
> Uriin

Uriin simiflandirmasinda yer alan ve ‘quality’ kelimesini igeren tweetler derin
O0grenme algoritmalar1 modellerine dahil edilerek degerlendirilmis ve ulasilan sonuglar

Tablo 4.22°de gosterilmistir.

Tablo 4. 23. Uriin sinifina ait tweet lerin degerlendirilmesi

Tablo incelendiginde kesinlik (precision) degerinin en yiiksek olarak LSTM ve
GRU modeliyle %99 oraninda dogru tahmin edildigi, duyarlilik (recall) degerinin ise yine
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LSTM modeliyle %97 oranina sahip oldugu, fl skorunun ise %98 orani ile LSTM ve

GRU modeli ile saglandig1 sonucuna varilmistir.
> Ikincil Gelirler

Ikincil gelirler siniflandirmasinda yer aldig1 saptanmis olan ‘fee’ kelimesini iceren
tweetler derin 0grenme algoritmalari modellerine dahil edilerek degerlendirilmis ve

ulasilan sonuglar Tablo 4.23’te gosterilmistir.

Tablo 4. 24. Ikincil gelirler simifina ait tweet lerin degerlendirilmesi

Tablo incelendiginde kesinlik (precision) degerinin en yiiksek olarak GRU ve Bi-
LSTM modeliyle %99 oraninda dogru tahmin edildigi, duyarlilik (recall) degerinin ise
yine GRU modeliyle %99 oranla ile basarili olundugu, f1 skorunun ise %99 orani ile

GRU modeli ile saglandig1 sonucuna varilmistir.
» Ucak

Ucak smiflandirmasinda yer alan ve ‘airbus’ ve ‘boeing’ kelimelerini igeren
tweetler derin 0grenme algoritmalari modellerine dahil edilerek degerlendirilmis ve

ulagilan sonuglar Tablo 4.24°te gosterilmistir.

Tablo 4. 25. Ugak sinifina ait tweet 'lerin degerlendirilmesi
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Bu dogrultuda iki grup halinde degerlendirilen tweetlerden ‘Airbus’ sinifina ait
kesinlik (precision) degeri %98 oraninda LSTM modeli ile dogru tahmin edildigi,
‘Boeing’ sinifina ait kesinlik (precision) degerinin ise en yiiksek olarak GRU ve LSTM

modeliyle %97 oraninda dogru tahmin edildigi sonucuna varilmstir.

Duyarlilik (recall) degerinin ‘Airbus’ sinifinda en yiiksek %97 ile GRU, ‘Boeing’
smifinda ise en yiiksek %97 ile GRU ve Bi-LSTM modeliyle basariya ulasildig

goriilmektedir.

Kesinlik (Precision) ve duyarlilik (Recall) degerlerinin harmonik ortalamasini
gosteren fl skorunun ise airbus sinifinda en yiiksek %96 ile LSTM, boeing sinifinda ise

en yiiksek %97 ile LSTM modeliyle basari saglandigi saptanmustir.
> Koltuklar

Koltuklar siniflandirmasi igerisinde yer alan ‘comfort’ ve ‘seat’ kelimelerini i¢eren
tweetler derin 6grenme algoritmalari modellerine dahil edilerek degerlendirilmis ve

ulasilan sonuglar Tablo 4.25’te gosterilmistir.

Tablo 4. 26. Koltuklar sinifina ait tweet lerin degerlendirilmesi

Tablo incelendiginde iki grup halinde degerlendirilen tweetlerden ‘seat’ sinifina ait
kesinlik (precision) degeri %97 oraninda LSTM modeli ile dogru tahmin edildigi,
‘comfort’ sinifina ait kesinlik (precision) degerinin ise en yiiksek olarak GRU ve LSTM

modeliyle %99 oraninda dogru tahmin edildigi sonucuna varilmstir.

Duyarlilik (recall) degerinin seat sinifinda en yiiksek %85 ile LSTM, ‘comfort’
siifinda ise en yiiksek %96 ile LSTM modeliyle basariya ulasildig1 goriilmektedir.
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Kesinlik (Precision) ve duyarlilik (Recall) degerlerinin harmonik ortalamasini
gosteren f1 skorunun ise ‘seat’ sinifinda en yiiksek %91 ile, ‘comfort’ siifinda ise en

yiiksek %98 ile LSTM modeliyle basar1 saglandigi1 saptanmistir.
» Miisteri Hizmetleri

Miisteri hizmetleri smiflandirmasinda yer aldig1 saptanmis olan ‘customer’
kelimesini igeren tweetler derin 0grenme algoritmalari modellerine dahil edilerek

degerlendirilmis ve ulagilan sonuglar Tablo 4.26°da gosterilmistir.

Tablo 4. 27. Miisteri hizmetleri sinifina ait tweet lerin degerlendirilmesi

Tablo incelendiginde kesinlik (precision) degerinin en yiiksek %99 oraniyla LSTM
modeliyle, duyarlilik (recall) degerinin ise GRU ve Bi-LSTM modeliyle %98 oranyla,
f1 skorunun ise %98 orani ile LSTM, GRU ve Bi-LSTM modelleri ile saglandigi

sonucuna varilmistir.
» Operasyonel Faaliyetler

Operasyonel faaliyetler siniflandirmasi igerisinde bulunan ‘transport’ kelimesini
iceren tweetler derin 6grenme algoritmalar1t modellerine dahil edilerek degerlendirilmis

ve ulasilan sonuclar Tablo 4.27°de gosterilmistir.

Tablo 4. 28. Operasyonel faaliyetler sinifina ait tweet 'lerin degerlendirilmesi

Bu dogrultuda ‘transport’ olarak tahmin ettigimiz degerlerin gercekte kag tanesinin
bu sinifa ait oldugunu gosteren kesinlik (precision) degerinin en yiiksek olarak LSTM ve
GRU modeliyle %91 oraninda dogru tahmin edildigi, transport olarak tahmin etmemiz

gereken islemlerin ne kadarini dogru olarak tahmin ettigimizi gosteren duyarlilik (recall)
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degerinin yine LSTM modeliyle %92 oranla ile basarili olundugu, f1 skorunun ise %92

orani ile LSTM modeli ile saglandig1 sonucuna varilmigtir

4.3.6. Smiflandirmalarin dokiiman ve duygu analizi sonuclarina gore

yorumlanmasi

Var olma amaglarii ortaya koyduklar1 misyon agiklamalarina bakildiginda iki
havayolunun da misyon tanimlarinda maliyet ve fiyat vurgusu yaptiklari gériilmektedir.
Pegasus ‘havayolu yolculugunun herkesin hakki olduguna inaniyoruz’ vurgusuyla bu
bildirimi ¢ok net olarak vermis olmasa da Ryanair ‘maliyetleri sinirlamaya odaklanmay1
stirdiiriirken...diistik iicretler sunmak’ seklinde yapmis oldugu bildirimde uygulamis

olduklar1 is modelini net bir sekilde 6zetlemektedir.

Diisiik maliyetli iki havayolu isletmesinin incelendigi bu arastirmada Ryanair ve
Pegasus maliyet liderligi stratejisi kapsaminda misyon, marka, bilet fiyati, dagitim,
baglantilar, sinif sayisi, kabin i¢i hizmetler, ucak kullanim orani, yerde bekleme siiresi,
havaalani, ikincil gelirler, ucak, koltuklar, miisteri hizmetleri ve operasyonel faaliyetleri

acisindan degerlendirilmistir.

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin maliyet liderligi stratejisi 6zelliklerinden
biri de tek marka adi altinda ¢alismak olmalidir. Pegasus tek bir marka olarak hareket
ediyor olsa da Ryanair markasini Buzz, Lauda, Malta Air’i de kapsayan Avrupa'nin en
biiyiik havayolu grubu olarak tanimlamaktadir. Marka sinifi kapsaminda yapilan duygu
analizinde ise kullanicilar Ryanair’t olumlu degerlendirirken, Pegasus’un duygu
siniflandirmasinin nétr oldugu sonucuna varilmistir. Sonug¢ olarak maliyet liderligi
stratejisini  karsilamiyor olsa da biiylik bir havayolu grubu olmanin Ryanair’in

kullanicilar agisindan marka algisin etkiledigi sdylenebilir.

Maliyet liderligi stratejisinin en O6nemli Ozelliklerinden biri olan fiyatla ilgili
Pegasus’un agiklamasinda disiik fiyata satilan biletlerin ek hizmetlerle daha konforlu
hale getirilebilecegi, Ryanair ise fiyatlandirmasinin hangi durumlarda arttigin
aciklayarak promosyon kampanyalarina vurgu yapmistir. Bu sinifa yonelik yapilan duygu
analizi sonuglari ise iki havayolu isletmesi agisindan da pozitif olarak degerlendirilmistir.

Iki isletmenin de fiyatla ilgili kullanicilar tarafindan memnuniyet sagladig sdylenebilir.

Dagitim (rezervasyon) ozelligi ise online ve havayolundan dogrudan yapilan

rezervasyon yapilmasi anlamima gelmektedir. Ryanair bu 06zelligi kendi online

84



rezervasyon sistemi (Navitaire) lizerinden uygularken, Pegasus diisiik maliyetli havayolu
stratejisi dogrultusunda olmayan bir kapsamda acentalarla komisyon anlagmalar1 yaparak
gerceklestirmektedir. Fakat analiz sonuglarinda Ryanair’in duygu analizinin nétr oldugu
goriiliirken Pegasus’un pozitif oldugu goriilmektedir. Bu kapsamda dagitim sisteminin
isleyisi Pegasus’a ek bir maliyet getirmekte olsa da kullanicilar tarafindan olumlu olarak

degerlendirilmektedir.

Ikincil ve sik kullanilmayan havaalanlarmi tercih etmek diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin yontemlerinden biridir. Avrupa’da yer alan ikincil havaalanlari baz
alinarak yapilan degerlendirmede Ryanair’in Pegasus’tan daha fazla sayida ugtugu ikincil
havaalani bulunmaktadir. Kullanicilarin havaalanlari ile ilgili algis1 Ryanair i¢in nétr iken
Pegasus i¢in pozitiftir. Maliyet diisiirmek icin kullanilan bir strateji olan bu yontem,
yolcularin sehir digina ve ya islek olmayan bdlgelere yolculuk etmelerini gerektirdiginden

misterilerin memnuniyetini diistiriiyor oldugu sdylenebilir.

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin yontemlerinden bir digeri olan noktadan
noktaya olan uguslardir. Pegasus bu stratejisinin ‘kisa ve orta mesafeli, noktadan noktaya
ve transit yiiksek siklikta uguslar’, Ryanair de ‘kisa mesafeli rotalarda, sik sik noktadan
noktaya uguslar’ yapmak oldugunu belirtmektedirler. Pegasus 47 iilkede toplamda 124,
Ryanair 40 iilkede 88 noktaya ugmaktadir. Kullanic1 algilarina bakildiginda ise
Ryanair’in nétr olan bu sinifa ait algisinin Pegasus’ta olumlu oldugu goriilmektedir. Bu
kapsamda Pegasus’un ucus noktalarimin fazla sayida olmasini bu stratejide belirleyici

oldugu g6z 6niinde bulundurulabilir.

Is modelleri kapsaminda bu havayolu isletmeleri sadece ekonomik ugus smifi
hizmetini yolcularina sunmaktadir. Fakat iki havayolu isletmesi de ¢esitli ugus paketleri
olusturarak bu hizmeti ticretli olarak c¢esitlendirebilmektedir. Kullanicilarin ekonomi
smifi agisindan Ryanair ve Pegasus’a olan algilarinin pozitif oldugu sonucuna varilmistir.
Fiyat ile ilgili algilarda oldugu gibi bu yontemde de de yolcularin ekonomik bir sekilde

ucus yapabilmelerinin bu algiy1 etkiledigi sdylenebilir.

Kabin i¢i hizmetlerin tiimiiniin iicretli olmasi diisiik maliyetli havayolu isletmeleri
acisindan gelir getirici bir etkiye sahiptir. Her iki havayolu isletmesi de kabin i¢i tiim
hizmetlerden iicret almaktadir. Kullanici algilarina bakildiginda Pegasus 'un pozitif,

Ryanair ‘in ise ndtr bir algiya sahip oldugu goriilmektedir. Net olarak bu farki tanimlamak
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bu grubun yemek, kabin hizmeti ve el bagajlar1 vb. ¢esitli hizmetleri igermesinden dolay1
tam olarak miimkiin olmasa da kabin i¢i hizmetlerin {icretleri, verilen hizmetin kalitesi

vb. nedenlerin bu kapsamda etkili olabilecegi 6ngoriilebilir.

Ugak kullanim oranlarinin yiiksek olmasi, sik ucuslar gergeklestirilmesi bu strateji
kapsaminda uygulanan yontemlerdir. Havayolu isletmelerinin agiklamis olduklar1 ugak
kullanim oranlar1 Pegasus i¢in 6,2 saat, Ryanair i¢in 9,11 saattir. Her iki havayolu
isletmesinin duygu analizinin de pozitif oldugu sonucuna varilmistir. Bu sonug
dogrultusunda kullanicilar agisindan sik yapilan uguslarin memnuniyet yarattig

sOylenebilir.

Yerde bekleme siiresini agiklamak agisindan zamaninda kalkis oranini Pegasus
%88,4, Ryanair ise %96 olarak a¢iklamistir. Ryanair’in zamaninda kalkis, yani yolcular
bekletmeme konusunda daha basarili oldugu goriilmektedir. Kullanict algilari bu
baglamda Ryanair ve Pegasus agisindan da pozitif olarak degerlendirilmistir. Bu
baglamda Pegasus’un geg kalkislarinin, yerde bekleme siiresinin fazla olmasinin sosyal

medya algilarinda iki havayolu arasinda 6nemli bir fark yaratmadigini géstermektedir.

Basitlestirilmis  iriin ~ stratejisini uygulamast diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin yontemlerinden biridir. Bu havayolu isletmeleri sadece yolcularin
ucuslarini gergeklestirmeleri igin verilen bir koltuk gibi basitlestirilmis bir hizmeti
kapsamaktadir. Bu siniflandirma i¢in kullanici algilari her iki isletme i¢in de pozitif
olarak belirlenmistir. Bu asamada diisiik maliyetli bir havayolu isletmesi tarafindan

verilen bu sade hizmetin yolcularin beklentilerini karsiladig1 sonucuna varilabilir.

Yolcu tagima gelirine ek olarak, koltuk segimleri, yemek segimleri, ek bagaj
ticretleri, farkli ugus paketleri, otopark iicreti, havaalani transferleri, otel rezervasyonu
hizmeti, arag kiralama hizmeti, sigorta ve kolay vize vb. ek hizmetlerden olan ek hizmet
gelirleri Pegasus havayolunun toplam gelirinin %31’ini, Ryanair havayolunun toplam
gelirinin %37’sini olusturmaktadir. Kullanici algilarina bakildiginda ise daha ytiksek gelir
elde eden Ryanair’in nétr, Pegasus’un ise pozitif oldugu goriilmektedir. Ryanair’in ikincil
gelir ¢esitlerinden daha fazla gelir etmesi miisteri memnuniyetini olumsuz yonde
etkiledigi ve her ne kadar is modeli ile uyumlu olsa da yolcular fazla {icret 6demeyi

olumsuz olarak degerlendirmektedirler.
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Tek tip filo gesidine sahip olma diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin maliyet
azaltma yontemlerinden bir tanesidir. Pegasus Boeing (B737-800) ve Airbus (A320-200
CEO, A320-200 NEO, A321-200 NEO) ugak ¢esitlerine sahipken, Ryanair bu stratejiye
uygun olarak sadece Boeing 737-800 ugak tipini kullanmaktadir. Fakat bu gesit azligi
Ryanair’in miisteri memnuniyetini olumsuz yonde etkilerken, Pegasus’un bu kapsamda
miisteri memnuniyet sonuglarinda yiiksek oranda miisteri memnuniyetine sahip olmasini

saglamistir.

Geleneksel havayolu isletmeleri ile kiyaslandiginda diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin ayni tip ucaklarda daha fazla sayida koltuga sahip olmalar1 beraberinde dar
koltuk araliklar1 uygulamasini getirmektedir. Bu strateji ile ucaklarinda daha fazla
yolcuyu ugurabilmektedirler. Pegasus koltuk araliklarini; B737-800’lerde asgari koltuk
araligt 73,66 cm, A320’lerde ise 71,12 cm olarak, Ryanair ise; koltuk kolcgaklar
arasindaki oturma genisligini 43,2 cm, koltuk egimi (koltugun arkasindan 6ndeki tepsi
masasina kadar olan mesafe) 76,2 cm olarak ifade etmektedir. Dar koltuk araliklarina
sahip olmalarina ragmen bu stratejinin kullanicilar tarafindan beklenenin aksine olumlu

bir duygu analizi sonucuna ulastig1 goriilmiistiir.

Bu is modeli kapsaminda faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin genellikle
miisteri hizmetleri performansinin diisiikk olmasi Ozelliklerinden biri olarak kabul
edilmektedir. Pegasus miisteri iliskilerini Pegasus Mobil Uygulamas: iizerindeki
“Seyahat Asistan1” sistemi, Whatsapp Destek Hatti, Internet sitesi iizerinden yardim
alma, telefon miisteri hizmetleri ile, Ryanair ise Live Chat, telefon miisteri hizmetleri,
internet sitesi lizerinden yardim alma gibi hizmetlerle yliriitmektedir. Duygu analizi
sonuglarinda Pegasus’un daha yiiksek oranda miisteri memnuniyeti olmakla beraber
Ryanair de olumlu algiya sahiptir. Fakat olumsuz tweet yiizdesinin Ryanair’de daha fazla
oldugu goriilmektedir. Teknolojinin gelismesiyle beraber isletmelerin daha ulasilabilir

olmalarinin bu kapsamda etkili oldugu sdylenebilir.

Diisiik maliyetli is modelini benimseyen havayolu isletmeleri genel olarak sadece
tasimacilik hizmetine odakli olarak faaliyet gostermektedirler. Pegasus ve Ryanair
orneginde de bu 6zellik olmas1 gerektigi gibi uygulanmaktadir. Miisteri algilarinin bu

alanda olumlu bir bakis agis1 sonucunu verdigi goriilmektedir.
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5. SONUC, TARTISMA VE ONERILER

Havayolu tasimaciligi turizmin gelismesi ile siiregelen bir yiikselis gostermektedir.
Son yillarda, havayolu tasimaciligi yayginlastik¢a, turizmin gelismesinde de Onemli
degisiklikler meydana getirmis ve yeni turizm bigimlerini ortaya ¢ikarmistir. Bunun yani
sira turizmin de gelisimi havayolu tasimaciligini etkilemektedir. Bazi bolgelerde turizm
gelistikge ve turist sayilari arttikga, havayolu isletmeleri bu bolgelerde yer alan
havaalanlarini aglarina eklemeye baslarlar. Bir bolgeye hava trafigi getirmek, turist

sayisini artirmakta ve turizmin de gelismesini desteklemektedir.

Havayolu isletmeleri faaliyet gosterdikleri pazara yonelik olarak is modellerini
belirler ve bu dogrultuda kendilerini sektor igerisinde konumlandirirlar. Havayolu is
modellerine baktigimizda en genel itibariyle geleneksel, diisiik maliyetli, tarifesiz ve
bolgesel havayolu isletmeleri olarak smiflandirildiklar1 sdylenebilir (IATA, 2019). Is
modellerine gore cesitlilik gosteren tiim bu isletmeler sektérde var olabilmek adina
stratejilerini kendi avantajlarina olacak sekilde en verimli haliyle yiiriitmelidir. Tiim bu
is modellerine bakildiginda Porter’in jenerik rekabet stratejilerinden farklilastirma
stratejisinin geleneksel havayolu isletmeleri, maliyet liderliginin diisik maliyetli
havayolu isletmeleri ve odaklanma stratejisinin ise bolgesel havayolu isletmeleri
tarafindan rekabet etmek amaciyla kullanildigi sdylenebilir (Sarilgan, 2019). Bu
arastirmanin konusunu olusturan diisiik maliyetli is modeline sahip olan havayolu
isletmelerinin 6zellikleri; tek tip filo yapisina sahip olmalari, ikincil havaalanlarini
kullanmalari, yerde kalis siirelerinin az olmasi, noktadan noktaya ugus yapmalari, kod
paylasim anlagsmasi yapmamalari, sadelestirilmis {icret yapisi, basit iiriin planlamalari,
bilet satiglarinin online ve dogrudan yapilmasi, kabin siniflarinin bulunmamasi, kabin
icerisinde licretsiz hizmet olmamasi, fazla bagaj agirliklari i¢in ticreti alinmasi, sik ugan

yolcu programlarinin olmamasi seklinde siralanabilir (O’Connell ve Williams, 2005).

Bu arastirmada is modeli olarak diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin maliyet
liderligi rekabet stratejisi kapsaminda incelemesi yapilmistir. Bu inceleme; sirketlerin
uygulamalarini, stratejilerini kapsayan raporlar1 ve resmi paylagimlar1 dokiiman analizi
yontemiyle incelenmis ve sosyal medya platformu olan Twitter’da resmi profil verileri
ile kullanict tweetlerinin duygu analizleri derin 6grenme yontemiyle degerlendirilerek

elde edilen sonuglar karsilastirilarak degerlendirme ve yorumlama yapilmistir.
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Dokiiman analizi kapsaminda, diisitk maliyetli i modelini uygulayan havayolu
isletmelerinin raporlarindan elde edilen bilgiler dogrultusunda maliyet liderligi stratejisi
havayolu isletmelerinin yayinlamis olduklar1 raporlar ve kurumsal bilgilerini paylastiklar

web siteleri araciligiyla toplanmis, siniflandirilmis ve yorumlanmastir.

Diger bir asamada ise duygu analizi, tweetlerde, yorumlarda, gonderilerde veya
bloglarda verilen iiriinlerle ilgili insanlarin fikirlerini toplamak ve analiz etmek i¢in belli
alanlarda olusan kutuplagmalar ve konularin 6zelliklerini tanimlayarak ve siniflandirarak
modelleyen bir sistem olusturmayi i¢erdiginden (Vinodhini ve Chandrasekaran, 2012) bu
aragtirmada duygu analizinin kullanilmasi havayolu isletmelerinin sosyal medya
algilarinin Slgiilmesi acisindan uygun goriilmiistiir. Arastirmada kullanilacak olan veri
seti 14.03.2021- 13.09.2021 tarihleri arasinda Twitter API araciligiyla Pegasus ve
Ryanair’in resmi hesaplari etiketlenerek atilan tweetler Knime programi araciligiyla elde
edilmistir. Veri seti maliyet liderligi stratejisi 6zellikleri kapsaminda siniflandirildiktan
sonra elde edilen sonuglara bakildiginda Ryanair hakkinda en ¢ok atilan tweet ‘havaalant’
konusunda iken, Pegasus’ta ‘yerde bekleme siiresi’ konusu basligi altinda toplandigi
goriilmiistiir. Bu smiflandirmada olan duygu analizinde ise Ryanair’in ‘havaalant’
algisinin nétr oldugu saptanmistir. Bu dogrultuda Ryanair’in diisiik maliyetli havayolu
stratejisi kapsaminda maliyet diisiirmek igin kullanilan bir strateji olan ikincil ve sik
kullanilmayan havaalanlarini tercih etme stratejisi yolcularin sehir disinda ve ya islek
olmayan bolgelere yolculuk etmelerini gerektirdiginden miisterilerin memnuniyetini
diisiiriiyor oldugu soylenebilir. Tweetler incelendiginde atilan ¢ok sayida da olumsuz

veriye ulagilmasi bu sonucu desteklemektedir.

Pegasus’un ‘yerde bekleme siiresi’ siifinin algisi ise pozitif olarak belirlenmistir.
Fakat olumlu tweet sayisinin {icte biri oraninda olumsuz tweet saptanmasi Pegasus’un
dokiiman analizi sonuglarinda ulagilan %88,4 oraninda acikladigi yerde bekleme siiresine
olan kullanic1 yaklasimi yolcularin geciken ve iptal edilebilen uguslara tamamen olumlu
bir yaklagim gostermediklerini ortaya koymaktadir. Ryanair havayoluna ait veriler
incelendiginde olumlu ve olumsuz tweetlerin en fazla oldugu siniflandirmanin yine
‘havaalan1’ oldugu goriilmektedir. Veriler incelendiginde siniflandirmalar haricinde
Ryanair tweetlerinde en ¢ok gecen kelimelerden birinin ‘flight” olmasi ve bu kelimenin
‘havaalan1’ smiflandirmasi yapilirken taranan verinin igerisinde bulunmasi bu sonucu

desteklemektedir. Pegasus verileri incelendiginde olumlu ve olumsuz tweetlerin en fazla
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oldugu siniflandirmanin da yine ‘yerde bekleme siiresi’ oldugu goriilmektedir.
Pegasus’un tweetlerinde de en cok gecen kelimelerden birinin ‘want’ olmasi ve bu
kelimenin ‘yerde bekleme siiresi’ siiflandirmasi yapilirken taranan verinin igerisinde
bulunmasi bu sonucu desteklemektedir. Siiflandirmalar yapilirken kullanilan Gensim
kiitiiphanesi, her bir sinifi tanimlama asamasinda anlam bakimindan bir dizi benzer
kelime iiretmemize yardimci olmustur. Kiitiiphanelerde kelime dizileri kelimelerin en ¢ok

gectigi climlelerde yer alan kelimeleri de siniflandirma kriterlerine dahil etmektedir.

Bu arastirmada sosyal medya verileri Twitter’dan elde edilmis ve 6n islemeden
gecirilerek, metin siniflandirmasi sonrasinda duygu analizi yapilmis ve dogrulugunu
Olgmek igin sinir agi tiirleri olan LSTM, Bi-LSTM, GRU ve RNN kullanilmstir.
Modellerin performans karsilagtirmalarina bakildiginda RNN’nin nispeten en diisiik
performansi elde ettigi goriilmektedir. LSTM, neredeyse tiim metriklerde en yiiksek
performansi elde etmekle beraber %90 ile LSTM ve GRU en yiiksek dogruluk oranina
ulagmistir. LSTM modelinin sonuglar1 incelendiginde kayip orani 0.04, kesinlik orani
0.94 ve F1 Skoru 0,91 oraninda basarili sonuglara ulasmistir. Bununla beraber GRU nun

duyarlilik oranlar1 incelendiginde en basarili sonuca 0.89’1a ulastig1 goriilmektedir.

Arastirma kapsaminda; kendilerini diisiik maliyetli olarak tanimlayan havayolu
isletmeleri benimsedikleri is modelinin gerektirdigi stratejiyi uygulamalari, hangi
noktalarda benzerlik, hangi noktalarda farkliliklar gosterdikleri ve bu havayolu
isletmelerinin uyguladiklari stratejinin sosyal medyadaki algilarini ne yonde etkiledigi

sorular1 arastirilmistir.

Iki diisiik maliyetli havayolu sirketinin fiyat, noktadan noktaya ulasim, ekonomi
sinift uygulamasi, kabin i¢i tim hizmetlerin licretli olmasi, ikincil gelirler elde edilmesi,
ucaklarda koltuk sayisinin fazla olmasi, miisteri hizmetleri uygulamalar1 ve sadece
havayolu tagimaciligi yapmalart bakimindan benzer uygulamalar sergiledikleri

goriilmektedir.

Ryanair ve Pegasus’un maliyet liderligi stratejisi kapsaminda sahip olmasi gereken

ozelliklerden bazilarinda farkliliklar gosterdikleri goriilmektedir. Bunlar;

» Pegasus maliyet liderligi stratejisi kapsaminda tek marka olarak faaliyet
gosterirken, Ryanair markasin1 Buzz, Lauda, Malta Air’i de kapsayan Avrupa'nin

en biiyilk havayolu grubu olarak tanimlamaktadir. Duygu analizinde ise
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kullanicilar ~ Ryanair’i  olumlu  degerlendirirken, Pegasus’un  duygu
siiflandirmasinin nétr oldugu sonucuna varilmistir. Sonu¢ olarak maliyet
liderligi stratejisini karsilamiyor olsa da biiyiik bir havayolu grubu olmanin

Ryanair’in kullanicilar a¢isindan marka algisin1 olumlu etkiledigi sdylenebilir.

Online rezervasyon ve direkt bilet satis1 asamasinda Ryanair bu 6zelligi bu
dogrultuda uygularken, Pegasus satis asamasinda seyahat acentalar1 ile
komisyonlu bilet satiglar1 gergeklestirmektedir. Analiz sonuglarinda Ryanair’in
duygu analizinin nétr oldugu goriilirken Pegasus’un pozitif oldugu
goriilmektedir. Bu kapsamda dagitim sisteminin isleyisi Pegasus’a ek bir maliyet
getirmekte olsa da kullanicilar tarafindan olumlu olarak degerlendirildigi

goriilmektedir.

Ikincil havaalanlar1 kullanilmasi 6zelligine bakildiginda Pegasus beklenenin
aksine daha az oranda bu havalimanlarin tercih ederken Heatrow (Ingiltere),
Frankfurt (Almanya) ve Miinih (Almanya) gibi merkez havaalanlarim
kullanmaktadir. Ryanair ise bu stratejiyi olmasi gereken sekilde bu merkez
havaalanlarin1 tercih etmek yerine ikincil havaalanlarimi tercih ederek
uygulamaktadir. Kullanicilarin havaalanlar ile ilgili algist Ryanair i¢in nétr iken
Pegasus i¢in pozitiftir. Maliyet diisirmek ic¢in kullanilan bir strateji olan bu
yontem, yolcularin sehir disinda ve ya islek olmayan bolgelere yolculuk
etmelerini gerektirdiginden yolcularin memnuniyetini diisiiriiyor oldugu

sOylenebilir.

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri maliyetlerini diisiirmek amaciyla tek tip filo
yapisini tercih etmelidirler (O’Connell ve Williams, 2005). Ryanair sadece
Boeing 737-800 ugak tipini kullanirken, Pegasus’un filosunda Boeing 737-800’in
yan1 sira Airbus 320-200 ceo, 320-200 neo, 321-200 neo tipi ugaklar
bulunmaktadir. Bu ¢esit fazlaligi Pegasus’un bu kapsamda kullanici memnuniyet
sonuclarinda yiiksek oranda miisteri memnuniyetine sahip olmasini saglamais,

Ryanair’in miisteri memnuniyetini ise olumsuz yonde etkilemistir.

Ucak kullanim oranlarinin fazla olmasi diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde
beklenen 6zelliklerden biridir (Cho ve Min, 2018). Ryanair ugak kullanim oranini

giinliik 9,11 saat olarak agiklarken, Pegasus 6,2 olarak aciklamistir. Duygu
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analizinin de pozitif oldugu sonucuna varilmis olsa da Ryanair giinliik olarak daha
fazla silire ucus gerceklestirmektedir. Kullanicilar agisindan bakildiginda sik

yapilan uguslarin memnuniyet yarattig1 sdylenebilir.

» Yerde bekleme siiresini azaltmak havayolu isletmelerine fazla gelir getirici bir
etki saglamaktadir. Zamaninda kalkis oranini1 Pegasus %88,4, Ryanair ise %96
olarak agiklamistir. Ryanair’in zamaninda kalkis, yani yolcular1 bekletmeme
konusunda daha basarili oldugu goriilmektedir. Kullanici algilar1 bu baglamda
Ryanair ve Pegasus agisindan da pozitif olarak degerlendirilmistir. Aralarinda
bulunan farkla Pegasus’un Ryanair’e gore daha fazla olan geg kalkislarinin, yerde
bekleme siiresinin olmasinin sosyal medya algilarinda iki havayolu igin 6nemli

bir fark yaratmadigin1 gostermektedir.

Diigiik maliyetli is modelini benimseyen iki havayolunun uygulamis olduklar
maliyet liderligi stratejisi sosyal medya algilar1 dogrultusunda degerlendirildiginde iki

havayolu is modeli kapsaminda bazi oneriler de bulunulacaktir.

» Ryanair bilet ticretlerini diisiirebilmek adina Pegasus’tan farkli olarak kendilerine
ek masraf yaratabilecek her seyi yolcularin kendilerinden getirmelerini veya
online olarak gergeklestirmelerini saglayacak sekilde planlamaktadir. Ornegin;
online check-in yapmayan, check-in kagidin1 bastirmayan, check-in esnasinda
fazla bagaj hakki satin almadan havaalanina fazla bagajla gelen yolculardan ceza
bedelleri almaktadir. Maliyetleri azaltma konusunda Pegasus’a gore daha sert
politikalar uygulamaktadir. Bu asamada Pegasus’un bu stratejisini bu dogrultuda
yonlendirmesi maliyetlerini diistirmek adina beklenebilir.

» Havaalan1 se¢imlerinde iki havayolu isletmesinin farkli uygulamalar
bulunmaktadir. Ornegin; Pegasus Paris’e giden bir ugagimi kalabalik bir havaalan
olan Orly Havaalani’na indiriyorken, Ryanair merkezin 90- 100 kilometre
uzaginda bulunan Beauvais-Tille Havaalani’na gergeklestirmektedir. Bu
kapsamda bakildiginda Pegasus’un tam olarak diisiik maliyetli bir havayolu
gerekliligini saglama agisindan bu stratejisini degistirmesi kendisini diisiik
maliyetli bir havayolu isletmesi olarak tanimlamasi agisindan daha uygun
olacaktir.

» Her iki havayolu sirketi koltuk sayis1 (B-737-800’de 189 koltuk) ve agisindan

benzerlik gosterseler de Ryanair Pegasus’tan farkli olarak bu koltuklarin 138’ini
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normal satigla satarken, 51 koltugu rahatliklart ve konumlar1 agisindan Premium
olarak siniflandirip ekstra {icretle yolcularina sunmaktadir. Pegasus’un ayni
uygulamay1 gerceklestirdigi ucuslarda uygulamasi maliyetleri diisiiriicii bir etki
gosterecektir.

» Ryanair’in yerde bekleme siiresini azaltmak amaciyla yogun olmayan
havaalanlarini tercih etmesi, ugagin temizlik siiresini kisaltmak amaciyla koltuk
arkasi ceplerini kaldirmasi, yolcular1 ucaga alislarda iki ugak kapisini1 kullanmasi
vb. uygulamalar yerde kalis siirelerini 25 dakika gibi ¢cok kisa biz zaman zarfinda
gergeklestirmelerini saglamaktadir. Bu agidan Pegasus’un kendisine ekstra zaman
kaybi getiren islek havaalanlarini kullanmamasi, kabin igerisinde konforu arttiran
fakat  operasyonu wuzatan tiim uygulamalarin  kaldirilmasi,  bagaj
yerlestirilmesindeki  siireyi  kisaltmak  i¢in  yolculardan  Ryanair’in
uygulamalarinda oldugu gibi ekstra {icret politikalart izlemesi yararli
olabilecektir. Ve dolayistyla ucak kullanim oran1 olan 6,2 saat, Ryanair’de oldugu

gibi yiiksek seviyelere ulasabilecektir.

Ryanair’in diisiik maliyetli havayolu isletmesi olarak izlemis oldugu maliyet
liderligi stratejisini ¢ogu alanda daha dogru olarak uygulamis oldugu fakat sosyal
medyada olusan algilarda memnuniyet diizeyinin daha diisiik oldugu sonucuna
vartlmistir. Esasinda belirli konularda olusan memnuniyet diizeyinin distikligi
Ryanair’in bu stratejiyi dogru olarak uygulamis oldugunu gostermektedir. Fiyat, ugak
kullanim oran1 ve yerde bekleme siiresi gibi siniflandirmalarda memnuniyet diizeyinin
yiiksek olmasi fakat koltuklar, ikincil gelirler, havaalani, kabin i¢i hizmetler ve dagitim
gibi smiflarda olumlu tweet sayisinin azalis gostermesi gergekte is modelini dogru bir
sekilde uygulamis oldugunu gostermektedir. Pegasus’ta ise is modelinin gerektirdigi
sekilde kullanicilarin olumsuz duygu gelistirmeleri beklenen koltuklar, ikincil gelirler,
havaalani, kabin i¢i hizmetler ve dagitim gibi siniflarda ise daha olumlu sonuglarla

karsilagilmast stratejinin tam olarak dogru uygulanilmadigini gostermektedir.

Pegasus’un uygulamis oldugu rekabet stratejisi diisik maliyetli 13 modeli
kapsaminda degerlendirildiginde maliyet liderligi stratejisinin tim ozelliklerini
karsilamiyor oldugu goriilmektedir. Bu kapsamda 2008-2009 kiiresel ekonomik krizden
sonra ortaya ¢ikmis olan baskin hale gelen hibrit havayolu modeli Pegasus’un sahip

oldugu is modeline daha yakin bir ¢izgi olusturmaktadir (Vidovi¢ vd., 2013). Bu model
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isletmelerin daha esnek uygulamalar gelistirmesini saglayan yenilik¢i stratejileri
kapsamaktadir (Avram, 2017). Kesin olarak net bir ¢izgi ile ayrilmis olmasa da hibrit
model diisiik maliyetli ve geleneksel is modelinin en 1yi 6zelliklerini bir araya getiren ve
maliyet ve sunulan hizmetin dengelendigi bir modeli ifade etmektedir (Avram, 2017;
Lohman, 2013). Pegasus’un sahip oldugu sadakat programi, ucak i¢i eglence sistemi
(fly&watch), filo yapisi ve daha merkezi havalimanlarina ugmasi agisindan hibrit modele
uygun bir ¢ergeve ¢izdigi goriilmektedir. Bu baglamda kendini diisiik maliyetli olarak
tanimlayan Pegasus’un is modeli kapsaminda uygulamasi gereken stratejinin 6zelliklerini

diisiikk maliyetli is modeli dogrultusunda diizenlemesi gerekmektedir.

Diisiik maliyetli olarak faaliyet gosteren bu iki havayolu isletmesinin is modelleri
kapsaminda uygulamis olduklar strateji bu arastirmada kapsamli olarak incelenmistir. Bu
dogrultuda Ryanair’in rekabet stratejisi kapsaminda daha agresif bir yol izleyerek son
yillarda ortaya ¢ikmig olan Ultra diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin (ABD'de Spirit,
Frontier ve Allegiant; Arjantin'de Flybondi; Wizz Air) uygulamasina benzer bir is
modeline evirilebilecegi goriilmektedir (Bachwich ve Wittman, 2017; Thomas ve Catlin,
2014). Bu havayolu isletmeleri sadece koltuk ticretini kapsayan ve tiim ek hizmetlerden
(tercih edilen koltuk se¢imi, kabin ve el bagaji ticretleri, kredi kart1 6demeleri, ugakta
alkolstiz icecekler) ekstra iicret talep eden bir fiyat politikasina sahiptir. Bu noktada
Ryanair uygulamis oldugu birgok strateji ile ultra diisiik maliyetli i modeline yakin olsa
da el bagaj1 licreti, daha dar koltuk araliklari, iadesi olmayan biletler, yiliksek giinliik ugak
kullanim orami (Spirit Airlines 12,7 saat) gibi uygulamalar acisindan farkliliklar
gostermektedir (http-13). Bunun yani sira Ryanair’in benzer olarak uygulamis oldugu
tim ek tcretlendirmeleri ultra diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ekstra yiiksek

ticretlerle miisterilerine sunmaktadir.

Bu aragtirmanin sonuglarin1 degerlendirme asamasinda, Ryanair diisiik maliyetli
havayolu is modeline daha uygun yontemler uygulamaktayken Pegasus’un yapilan
siiflandirmalarda daha yiliksek memnuniyet oranlarina sahip olmasi kullanicilarin diigiik
maliyetli bir havayolu isletmesini ne kadar tanidiklar1 ve beklentilerinin ne yonde oldugu
sorusunu beraberinde getirmektedir. Yolcularin merkezden uzak bir havaalanina
gitmenin bilet fiyatinin daha diisiik olmasini saglayan bir faktdr oldugunun farkinda
olmalar1 bu konuda olumsuz bir bakis agis1 gelistirmelerinin 6niine gecebilecektir. Bu

nedenle bu alanda yapilacak olan calismalarda diisiik maliyetli is modelini benimseyen
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bir havayolu isletmesi incelenirken Oncesinde yolcularin bu is modelini nasil

tanimladiklarinin aragtirilmasi yol gosterici olacaktir.

Maliyet liderligi stratejisini izleyen havayolu isletmelerinin miisteri memnuniyeti
konusunda temel almalar1 gereken kriterlerden en Onemlisi fiyat olarak karsimiza
cikmaktadir. Her ne kadar yolcularin uguslarindan beklentileri gesitlilik gosterse de diisiik
maliyetli bir havayolu ile ugmayi tercih etmis olan yolcular konfor ve rahatliktan 6nce
varacak olduklar1 noktaya en ucuz ve en kisa siirede varmis olmay1 hedeflemektedirler.
Bu kapsamda IATA’nin diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin verimliligini arttirmak
icin saglamis oldugu bir takim hizmetler bulunmaktadir. Havayolu isletmelerinin, sinir
kontrollerini  yOnetmesini  saglayan; Timatic -online (Pegasus tarafindan
kullanilmaktadir), zamana duyarli bilgilerin giivenli, giivenilir ve uygun maliyetli bir
ortamda iletilmesini saglayan bir elektronik veri aligverisi, veri dagitim hizmeti veren;
iINET, havayolu danismaligi, raporlamalarinda havayolu isletmelerine yardimci olan;
FRED+ vb. sistemlerden yardim alinmas1 seyahat siirecini ve operasyonu daha verimli

hale getirebilecektir (http-15).

Yolcu memnuniyeti bilet iicretlerinin diisiiriilmesi, aksaklik olmayan uguslar ve
misteri hizmetlerine kolay ulasimla saglanabilecektir. Diinya’da yasanan ekonomik
krizler, salginlar, terérizm vb. birgok faktor diisiik maliyetli is modelini benimseyen
havayolu isletmelerinin fiyatlandirma stratejilerini de etkilemektedir. Bu nedenle
havayolu isletmeleri bu durumlara karsi kriz planlart (sermaye, personel, yakit
planlamalar1) yapmalidir. Kriz donemlerinde fiyata daha duyarli hale gelen talep
nedeniyle diisiik maliyetli havayolu isletmeleri bu dénemleri dogru stratejilerle daha

kolay atlatabilmektedir.

Bu arasgtirmada temel alinan rekabet faktorii olan maliyet liderligi stratejisinin
ozellikleri ¢ok kapsamli bir konu olarak ele alinmalidir. Bu alanda yapilacak olan
aragtirmalarda maliyet liderligi stratejisi daha detayli incelenmek iizere ayri ayri
arastirmalara konu edilebilir. Ornegin; fiyat stratejisini etkileyen faktorler, havayolu
isletmelerinin fiyat belirlerken ele aldiklari maliyet kalemleri, havaalan1 segerken ele
aldiklar1 faktorler (havaalanina gelen- giden yolcu sayilari, havaalani icretleri), filo
secimleri (ugak modeli, kiralama, personel egitimleri) vb. Maliyet liderligi stratejisinin

temelini olusturan fiyat faktorii yoneticilerle yapilacak goriismeler, yolcular tizerinde
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uygulanabilecek arastirma yontemleriyle derinlemesine ele alinmasi literatiire katki

saglayacaktir.

Bu arastirma disiik maliyetli havayolu isletmelerinin rekabet stratejisinin
basarimini  karsilikli olarak ele almak ve degerlendirmek amaciyla yapilmistir.
Uygulanmis olan karma yontem hem havayolu isletmelerinin hem de yolcularin bakis
acisinin elde edilebilmesini saglamistir. Derin 6grenme yOnteminin bu kapsamda
kullanilmis olmasi bundan sonra yapilacak arastirmalara yol gosterici olabilecektir. Bu
yontemle diisiik maliyetli ve geleneksel is modelini benimseyen havayolu isletmeleri
karsilastirilarak yapilacak olan arastirmalar aralarindaki farki net bir sekilde ortaya
koyabilecektir. Ayn1 zamanda farkli tilkelerde yer alan disiik maliyetli havayolu
isletmelerinin ele alinip bolgesel olarak farkliliklarinin belirlenmesi diisiik maliyetli

havayolu isletmelerini tanimlamak ag¢isindan 6nem arz etmektedir.
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