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OZET

HAVAALANI-HAVAYOLU STRATEJIK ISBIRLIGININ HAVAYOLU ISLETME
PERFORMANSINA ETKISI: DIKEY ISBIRLIGINE YONELIK AMPIRIK BiR
ANALIZ

Armagan MACIT
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali
Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Haziran, 2022
Danisman: Prof. Dr. Mehmet BASAR

Havayolu igletmelerinin havaalanlar1 ile etkilesim i¢inde olma zorunlulugu,
havayolu isletmeleri tarafindan yonetilmesi gereken stratejik bir siire¢ olarak
goriildiigiinde, yapilacak isbirliklerinin olumlu sonuglarinin olacagi ve bu igbirliklerinin
havayolu, yolcu sayilari, maliyetleri ve gelirleri iizerinde etkisi olabilecegi agiktir.
Yapilan aragtirma ile havaalani igletmeleri ile havayolu isletmeleri arasinda kurulan
stratejik  isbirliklerinin  havayolu isletmelerine olan etkilerinin  belirlenmesi
hedeflenmistir. Havaalanlarinda havayolu isletmesinin yolcu yogunlugu ve yolcu sayist,
havayolu isletmesinin havaalani kalkis ve inisli ugus sayisi, havaalani tesis ve terminal
kapasitelerinin kullanimi, hava trafik ticretleri gibi belirlenecek isbirligini yansitan
degiskenlerin havayolu isletmesi lizerinde etkisi oldugu oOnceki ¢aligmalar ile ortaya
cikarilmistir. Ancak bu etkilerin nasil ve ne yonde oldugunun belirlenmesi 6nem arz
etmektedir. Bu ¢alismada, havaalani isletmeleri ve havayolu isletmeleri arasinda kurulan
isbirlikleri ile havayolu isletmesinin ugus sayisi, yolcu sayisi, doluluk orani, ugus basina
yolcu sayisi, arz edilen koltuk km basina gelir, arz edilen koltuk km basina maliyet gibi
performans degiskenlerinin nasil etkilendiginin panel regresyon analizi yolu ile
belirlenmesi amaglanmistir. Analiz sonucunda elde edilen bulgulara gore, havayolu
isletmelerinin isbirligi i¢inde oldugu havaalaninda performanslarinin artti§i sonucuna
ulasilmigtir. Ayrica Covid-19 pandemisinin, havayolu isletme performansina olan

olumsuz etkisi analizle ortaya ¢ikarilmistir.

Anahtar Sozciikler: Dikey isbirligi, Havaalani-Havayolu isbirligi, Havayolu

Isletme Performansi.



ABSTRACT

THE EFFECT OF AIRPORT-AIRLINE STRATEGIC COOPERATION ON AIRLINE
OPERATING PERFORMANCE: AN EMPIRICAL ANALYSIS OF VERTICAL
COOPERATION

Armagan MACIT
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Graduate School of Social Sciences, June, 2022
Supervisor: Professor Mehmet BASAR

When the obligation of airline companies to interact with airports is seen as a
strategic process that should be managed by airline companies, it is clear that the
cooperation to be made will have positive results and that these collaborations can have
an impact on the airline, passenger numbers, costs and revenues. The aim of the research
is to determine the effects of strategic cooperation between airport operators and airline
companies on airline companies. It has been revealed by previous studies that the
variables reflecting the cooperation to be determined, such as the passenger density and
number of passengers of the airline company at the airports, the number of the airport
departure and landing flights of the airline company, the use of the airport facilities and
terminal capacities, and the air traffic fees, have an effect on the airline business.
However, it is important to determine how and in what direction these effects are. In this
study, the panel regression analysis way of how the performance variables such as number
of flights, number of passengers, occupancy rate, number of passengers per flight, revenue
per seat km supplied, cost per seat km supplied are affected by the cooperation established
between airport operators and airline companies. with the aim of determining According
to the findings obtained as a result of the analysis, it was concluded that the performance
of the airline companies increased at the airport with which they cooperate. In addition,
the negative impact of the Covid-19 pandemic on airline business performance has been
revealed by analysis.

Keywords: Vertical Cooperation, Airport-Airline Cooperation, Airline Operations

Performance.
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1. GIRIS

1980’11 yillardan sonra uluslararasi boyutta baslayan serbestlesme hareketleri kisa
siirede havacilik sektoriiniin yapisini degistirmistir. Devlet miidahalesinin sektor izerinde
baskisinin azalmasi, sektore girislerdeki kati kurallarin yumusamasi, yeni kurulan
havayolu isletmelerinin sayisinin artmasina ve ortaya g¢ikan farkli is modelleri ile
rekabetin yogunlagsmasina sebep olmustur. Diisiik kar marji ile faaliyet gosteren sektorde,
artan rekabet ortamina uyum saglamak gittik¢e daha zor hale gelmektedir. Maliyetlerini
diisiirerek, devamliligini saglamak, gelirlerini yiikseltmek, yeni pazarlara agilarak yolcu
sayis1 ve doluluk oranlarini arttirmak gibi amaglar ile ¢alisan havayolu isletmeleri, bunlar
gerceklestirmek i¢in birgok stratejik hamlede bulunmaktadir. Bu stratejik hamlelerden
biri olan stratejik isbirlikleri, genellikle farkli rekabet avantajlarina sahip havayolu

isletmelerinin aralarindan kurulmaktadir (Gillen & Hinsch, 2001).

Birgok iilke otoritesi tarafindan yetkilendirilmis, farkli hizmet pazarlarina, farkli
standartlarda hizmet sunan havayolu isletmeleri ¢esitli avantajlar elde etmek amaci ile
isbirligine girmektedirler. Bu isbirligi kapsaminda kod paylasimli uguslar, ortak sik ugan
yolcu programi, pazarlama anlasmalari, ortaklik anlagmalari, blok rezervasyon
anlagmalari, ticari anlagmalar, prorasyon anlagsmalari, merger anlasmalari, fiizyon
anlagmalar1 yapilmaktadir. Kiiresel boyutta havayolu is birliklerinin en 6énemlileri Star

Alliance, Oneworld ve Skyteam’dir.

Uzun yillardir siire gelen bu stratejik isbirligi yonteminden bir¢ok havayolu
isletmesi yararlanmaktadir. Fakat son yillarda havacilik sisteminin her alaninda
maliyetleri kontrol ederek gelirleri arttirmayir amaclayan havayolu isletmelerinin bu
sistemin temel yapi taslarina odaklandigi goriilmektedir. Kiiresel havacilik sisteminin
kuskusuz en 6nemli paydasi havaalanlaridir. Havaalanlarinin bulundugu ilin ekonomik,
sosyal, kiiltiirel ve demografik etkilerinin paralelinde havayolu isletmelerine potansiyel
saglayarak havayolu isletmesine yeni pazar imkanlari yaratir ve farkli mevsimsel
sigramalar meydana getirir. Bunlarin yani sira havaalanlarinin, havayolu isletmeleri i¢in
cesitli maliyetler yaratmasi ve havayolu isletmeleri i¢in zorunlu hizmetler veriyor olmasi
havaalanlarin1 sistemin i¢indekt merkezi ve onemli bir konuma getirmektedir. Bu
durumun farkina varan havayolu isletmeleri, havaalani isletmeleri ile stratejik isbirligi

olusturma stratejisine yonelmislerdir.

Havaalanlarinin temel gorevi, havayolu isletmelerinin hava araglarina emniyetli ve



giivenli sekilde inis ve kalkis yapabilecekleri alanlar1 saglamaktir. Havaalanlari ayni
zamanda bir ugus icin hava alanina gelen yolcularin gesitli ihtiyaclarini karsilayacak
sosyal ve ticari alanlar1 bulundurma gorevlerini {iistlenen isletmelerdir. Ayrica
havaalanlari, hava araglari i¢in gerekli yakit, bakim vb. lojistik faaliyetlerin sunuldugu
istlerdir (Albers vd., 2005). Tanimdan da anlasildigi lizere havaalanlari, havayolu
isletmelerinin tedarik¢isi, havayolu isletmesi ise havaalanlarinin alicis1 konumundadir.
Uzun wyillardir siiregelen havaalani-havayolu iliskisi giinlimiizde alici-tedarikei
iliskisinden farkli bir boyuta ge¢meye baslamistir. Havacilikta serbestlesme
hareketlerinin etkili olmasindan itibaren degisen sektorel yapi, gilinliik operasyonlar i¢in
alici-tedarik¢i gibi piyasa miidahalesine acik mesafeli bir iliskiden, havaalani ve havayolu
isletmelerinin karsilikli ¢ikar sagladigi uzun vadeli dikey bir iliskiye doniismiistiir. Bu
iligkilerin kurulmasinda serbestlesme hareketinin etkilerinin yani sira, havaalanlariin
degisen ve ticarilesen yapisi, ticarilesmenin etkisi ile havacilik dist gelirlerin havaalani
finansmaninda artan Onemi, diisiik maliyetli tasimacilik is modelinin ortaya ¢ikmasi,
maliyetlere odaklanan isletmelerin topla-dagit (hub& spoke) sistemine yonelmesi etkili

olmustur.

1978’de ABD’de baslayan serbestlesme hareketleri havayolu isletmelerine ugus ag
yapilarinda revize yaparak uluslararasi pazarda daha etkin olma imkani saglamistir. Bu
etki ile gelencksel tasiyicilar ve ag tasiyicilar, yolcular1 belirledikleri merkez
havaalanlarina toplayarak bu havaalanindan diger destinasyonlara gidecek yolcularla
birlikte dagitmalarin1 saglayan topla-dagit (hub&spoke) sistemine yonelmiglerdir. Bu
durum topla ve dagit merkezi olarak gorev yapan havaalaninin 6énem kazanmasini ve
havayolu isletmesi i¢in havaalani ile iliski kurmak gerekliligi durumunu ortaya

cikarmustir (Barbot, 2009).

Serbestlesme sonrasi sektore girislerin kolaylagsmasi farkli i modeli uygulayan
havayolu isletmelerinin kurulmasina sebep olmustur. Bu is modellerinden biri de diistik
maliyetli tasimacilik i modelidir. Maliyetlerini azaltmaya calisan bu is modelinde bir
strateji olarak ikincil havaalanlarmin kullanimi s6z konusu olmustur. Merkez
havaalanlarinin uzaginda, sehir merkezlerinden uzak mesafede, nispeten ulasimin daha
zor oldugu havaalanlar ikincil havaalani olarak gegmektedir. Bu havaalanlarinin yolcu
basina iicretleri, konma ve konaklama iicretlerinin merkez havaalanlarina gore daha

diisiik olmas1 diisiik maliyetli tasimacilik saglayan havayolu isletmeleri tarafindan



secilmesine neden olmaktadir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin bu havaalanlarina gelir
saglamasi, daha fazla yolcunun bu havaalanini kullanmasi karsilikli kazang iliskisini

ortaya ¢ikarmaktadir. Bu durum uzun siireli bir igbirliginin temelini olusturabilmektedir

(Barbot, 2006).

Havaalanlarinin gelisim siirecinde kamu havaalanlarinda 6zellestirmeler ile bir
gelisim oldugu goriilmektedir. Ozellestirilen havaalanlari, kendi finansal yapilarini giiclii
tutmak icin gelirlerini arttirmaya ¢alismaktadir. Baslangigta havacilik iicretlerinden elde
ettigi gelirlerini, kapasite oranlarinda arttiran havaalanlar1 daha sonrasinda havacilik disi
gelirlere odaklanmigtir. Havaalaninda yer alan kafe, restoran, giizellik merkezleri vs. gibi
alanlardan kira gelirlerinin yani sira, kullanan yolcu sayisina gore gelirden pay alma
durumu ortaya ¢ikmaktadir. Bu durumda havacilik dist gelirleri arttirmanin yolu, yolcu
sayisini arttirmaktan, yolcu sayisini arttirmanin yolu da havaalanindan ugus yapan
havayolu isletmelerinin ugus aglarini arttirmasinda gegmektedir. Bu durum havaalani ve

havayolu isletmeleri arasinda igbirliginin olusmasina sebep olmaktadir (Graham, 2012).

Isbirliklerinin olusturulmasmin temelinde karsilikli cikar elde etmek yer
almaktadir. Isbirlikleri, ¢esitli hedeflere ulasmak isteyen isletmelerin bu amaglar:
dogrultusunda olusturdugu stratejiler olarak nitelendirilebilir. Isletmeler arasi kurulan
isbirlikleri dikey ve yatay olarak ikiye ayrilmaktadir. Bu ayrim iiretim faaliyetinin bagli
oldugu kola gore belirlenmektedir. Ayni liretim faaliyetlerini gergeklestiren isletmelerin
kurdugu isbirlikleri yatay isbirligi, birbirleri ile iligkili ancak farkli tiretim faaliyetleri
gerceklestiren isletmelerin isbirligi ise dikey isbirligi olarak adlandirilmaktadir.
Havaalani isletmeleri hem hava araglarina hem de yolculara farkli hizmetler sunarken,
havayolu isletmeleri yolcularin bir destinasyondan baska bir destinasyona tasinmasi
hizmetini vermektedir. Bu sebeple havaalani-havayolu isbirlikleri birbirleri ile iliskili
ancak farkli iiretim faaliyetleri gergeklestirmelerine istinaden dikey isbirligi kurmaktadir

(Albers vd., 2005).

Kiiresel rekabet kosullar isletmelerin yapilarindan insan kaynaklari politikalarina,
finansman  politikalarindan ~ iiretim  tekniklerine  kadar  bircok  degisikligi
gerceklestirmesini zorunlu hale getirmistir. Bu durum isbirliklerinin stratejik 6nemini
gostermektedir. Isbirlikleri isletmeyi daha etkin, karli, diisiik maliyetli, verimli bir isletme
haline getirebilen bir strateji olarak goriilebilir (Celik, 1999). Tiim isbirliklerinde oldugu

gibi havacilik sektoriinde kurulan isbirliklerinden de, havayolu isletmeleri, havaalani



isletmeleri, sektore hizmet saglayici tiim isletmeler faydalanmaktadir.

Havaalani ve havayolu isletmeleri arasinda kurulan igbirlikleri kuskusuz ki hem
havaalan1 hem havayolu agisindan cesitli avantajlar saglamaktadir. Ornegin; 6zellikle
Ozellestirilen havaalanlarinda ticarilesmenin etkisi ile nemi artan havacilik dis1 gelirleri
arttirmanin en 6nemli yolu, yolcu sayisini arttirmaktir. Ancak havayolu isletmelerini ugus
frekans1 ve ucus yapilan destinasyon sayisinda degisiklik yapmadan yolcu sayisinin
artmasinin hi¢bir yolu bulunmamaktadir. Tersi iliskide ise yolcu sayisini arttirmak iizere
destinasyon ve frekans agini diizenleyecek havayolu isletmesi, apron, gate, check-in
kontuari, terminal hizmetleri gibi gesitli kapasite kisitlar1 ve hava trafik ticretleri, konma-
konaklama ticretleri, yolcu basina ticret gibi ¢esitli maliyet kisitlar1 yoniinden havaalani
isletmesine baglidir. Sadece yolcu sayisi iizerinden dahi incelendiginde ortaya ¢ikan
isbirligi zorunlulugu hem havayolu isletmesine hem de havaalani isletmesine olumlu

yonde katki saglayan bir strateji olarak degerlendirilebilir.

Dogrudan bir hizmet alici konumunda olan ve havaalani ile iliskisi belirli sartlarda
zorunlu olan havayolu isletmeleri 6zellikle kendi uguslarinin merkezi olarak segtikleri
havaalanlar1 ile stratejik isbirlikleri saglayarak elde ettikleri avantajlar ile isletme

performanslarini arttirmay1 hedeflemektedir.

Literatiirde isletme performansi; finansal performans (karlilik, giderler, stok
fiyatlar1 vb. gibi) ve finansal olmayan performans (rekabet, sadakat, miisteri memnuniyeti
vb. gibi) olmak iizere iki farkli sekilde incelenmektedir. isletme performansi, havayolu
isletmesi i¢in ele alindiginda, finansal ve operasyonel performans olarak
degerlendirilebilir. Operasyonel performanstaki basarilar havayolu isletmesinin finansal

performansi tistiinde de etkilidir.

Havaalani-havayolu dikey isbirliklerinde, havayolu isletmesi isbirligi yaptigi
havaalaninda gesitli operasyonel avantajlar elde etmektedir. Daha fazla check-in kontuari,
daha uygun kapilar (gate), daha uygun saatlerde slot tahsisi vb. gibi operasyonel
avantajlar ile talebin yogun oldugu saatlerde daha fazla destinasyon icin slot tahsisi
yaparak, daha fazla yolcuya hizmet verebilecek, bdylelikle isletmenin geliri artarak
finansal performansta da basar1 saglanmis olacaktir. Bu ugus ve yolcu sayisindaki artis
havaalani isletmesinin havacilik ve havacilik dis1 gelirlerini arttiracagr icin isbirligi,

amacina ulasabilecektir.

Olusturulan igbirliginin temelinde havayolu ve havaalan1 isletmelerinin



operasyonel ve finansal performanslari tizerinde olumlu etki gozlemlemek oldugu agiktir.
Ancak hangi degiskenlerin havayolu igletme performans: iizerinde etkili oldugu ve bu
etkinin ne yonde oldugu belirsizdir. Tez ¢alismasinin ¢ikis noktasini1 da bu bilinmezlik

olusturmustur.
1.1. Cahismanin Konusu ve Kapsam

Havayolu isletmelerinden, o6zellikle aym1 is modeli ve stratejiyi uygulayan
isletmelerin ugus boyunca hizmet karmalar1 ve pazarlamalar1 benzerlik gostermektedir.
Bu sebeple isletmeler arasi rekabette ustiinliik, havaalaninda verilecek hizmetler ile
saglanabilir. Havayolu isletmelerinin rakiplerine kars1 rekabet listiinligii yaratabilmeleri

amaci ile havaalani ile kurdugu isbirligi stratejik onem tagimaktadir (Albers vd., 2005).

Havaalani ile isbirligine giren havayolu isletmesi farkli hizmetleri daha uygun
fiyata elde etmesi, terminal kapasite kullanimi ile ilgili avantajlar elde etmesi, ugus
yogunlugu agisindan slot tahsisinde avantajlar elde etmesi ile rakiplerine karsi 0

havaalaninda yapilacak uguslar nezdinde 6nemli iistiinliikler elde etmektedir.

Havaalan1 ve havayolu arasindaki is birlikleri her iki taraf icin uzun vadeli bir
giivence niteligi gostermektedir. Havaalani isletmeleri havayolu isletmesinin uzun vadeli
planlarini gorerek tesis ve hizmet yatirimlarini bu giivence ile gerceklestirirken, havayolu
isletmesi gelecekteki yolcu sayisi gelirleri ve o havaalani igin yaptig1 maliyetler ile ilgili
belirsizligi ortadan kaldirmis olmaktadir. Bu isbirliklerinde birbirlerine uzun vadeli
baglilik taahhiidiinde bulunan isletmelerin ortak yatirimlar yapabildikleri de uluslararasi

alandaki ornekleri ile gortiilmektedir (Goetsch & Albers, 2007).

Dikey isbirliginin havacilik sektoriindeki temsili olan havaalani-havayolu dikey
igbirlikleri i¢in 6nemli kisitlamalar bulunmaktadir. Bunlarin basinda devlet miidahalesi
ve yasal diizenlemeler gelmektedir. Ulkelerin yaptiklart ulusal diizenlemelerin
olusturdugu kisitlar sebebi ile havaalani-havayolu igbirliklerinin farkli sekillerde olustugu
gozlemlenmektedir. Erdogan (2018) tarafindan havaalani-havayolu dikey isbirliklerinin
sekiz farkli sekilde olusturuldugu belirtilmistir. Bunlar; imza sahibi havayolu statiisii,
ticari gelir paylasimi anlagmalari, uzun donemli kira sozlesmeleri, 6zel tesis gelir
tahvilleri, havaalani sahiplik hakki, trafik ve hat artis1 tesvikleri, doluluk oran1 garantisi,

havacilik iicretlerine uygulanan indirim olarak tanimlanmastir.

Imza sahibi havayolu statiisii elde eden havayolu isletmesine basabas maliyetlerini



garanti etmektedir. Bu durum havaalani agisindan zarar etmeyi 6nlerken, diger havayolu
isletmelerinden elde edilen gelirle basabas maliyetlerin karsilandig1r durumda imza sahibi
havayolu isletmesinin havaalani ticretlerini ¢ok kii¢lik miktarlarda 6demesini saglayarak
maliyetleri oldukga diisiirmektedir. Bu tiir igbirliklerinde havaalani a¢isindan uzun siireli

taahhiit avantaji bulunmaktadir (Fu vd., 2011).

Ozellestirmelerin artmasi ile havaalanlarinda havacilik dist ticari gelirlerin dnemi
artmistir. Bu tiir gelirleri arttirmanin yolu yolcu sayisini arttirmaktan, yolcu sayisini
arttirmanin yolu da havayolu isletmesinden ge¢mektedir. Bu sebeple kurulan dikey
isbirliginde havayolu isletmesinin yolcu sayisini arttirmasi karsiligindan havaalani
isletmesinin elde ettigi ticari gelirden pay almasi s6z konusu olmaktadir. Boylelikle

karsilikli olarak igbirliginin gelir arttirmasi durumu ortaya ¢ikmaktadir (Zhang vd., 2010).

Bazi havayolu isletmelerinin rakiplerine karsi istiinlilk saglamak, belirledigi
havaalaninda uzun siireli olarak faaliyet gdstermek istemesi sebebi ile havaalani isletmesi
ile terminal kapasitesini kullanmaya yonelik uzun siireli kiralama islemi yaptiklar
goriilmektedir. Bu tarz igbirliklerinde havayolu isletmesi rakiplerine karsi dnemli bir
avantaj elde ederek, o havaalaninda 6n plana g¢ikarken, havaalani isletmesi uzun siireli

gelir giivencesi saglamis olmaktadir (Barbot, 2009).

Ozellikle Amerika Birlesik Devletleri’nde (ABD) gériilen bir isbirligi ¢esidi de 6zel
tesis gelir tahvilleridir. Havaalani tesis yatirimlarinda o tesisin yapimi igin gerekli finans
kaynagini olusturmak amaci ile yerel yonetimler tarafindan ¢ikarilan tahvillerin havayolu
isletmelerine satilarak, proje garantorii olan havayolu isletmelerinin tesis veya projede
hak sahibi olmasina yonelik bir igbirligidir. Havaalani isletmesi tarafindan elde edilen
gelirlerle tahvillerin alinmasi s6z konusu olabilecegi gibi, havayolu isletmesi projede hak
sahibi olarak da devam edebilmektedir. Bu isbirligi havaalani isletmesinin yatirimlarin da
finansal zorluk ¢ekmesini engellerken, havayolu igletmesini ilgili tesis veya projede hak
sahibi yaparak maliyet ve gelir avantaji elde etmesine sebep olmaktadir (Oum & Fu,
2008).

Hisselerini halka arz eden havaalani isletmeleri veya hisse satan havaalani
isletmelerinin hisselerinden havayolu isletmesinin almasi ile bazi terminal ve tesisler
tizerinde havayolu isletmesinin s6z sahibi olmasi yolu ile kurulan igbirliklerine havaalani
sahiplik hakki denmektedir. Havaalani hisse devri ile finansal kaynak saglarken, havayolu

isletmesi uguslart optimize edebilmektedir (Fu vd., 2011).



Trafik ve hatlar ile ilgili talep durumunun tamamen havayolu isletmesine ait
olmasma ragmen, bazi havaalani isletmelerinin hava trafik ve havaalanm iicretlerinde
indirime giderek trafik ve hat artis1 saglamaya calistigi goriilebilmektedir. Onceleri
sadece bolgesel havaalanlar tarafindan yapilan tesvikler, havacilik disi ticari gelirlerin
artan onemi sebebi ile merkez ve bilylik havaalanlari tarafindan da yapilabilmektedir

(Auerbach & Koch, 2007).

Havayolu isletmeleri ile uzun siireli iliski kurmak isteyen bazi1 havaalani isletmeleri,
havayolu isletmesi ile doluluk orani garantisi veren anlasmalar yaparak isbirligi
olusturmaktadir. Bu durumda havaalani isletmesi, havayolu isletmesinin belirtilen
doluluk oranini saglamadig1 durumlarda tazminat 6demesi yaparken, tersi durumda ise
havayolu isletmesinin karindan pay alabilmektedir. Boylelikle havayolu isletmesi risk
paylasimi yaparken, havaalani isletmesi uzun siireli iliski ve ek gelir avantaji elde

edebilmektedir (Hihara, 2012).

Bazi havaalanlarinda, isbirligine girmek istedikleri havayolu igletmesine havaalani
havacilik iicretlerinde indirim yapma durumu ortaya c¢ikabilmektedir. Yogun ucus
diizenleyen ve hat artis1 gergeklestirebilecek havayolu isletmesine bu sekilde yapilacak
tesvikle havaalani-havayolu iligkisi giiclendirilmektedir. Bu durumlarda havayolu
isletmesi maliyetlerini azaltirken, artan ugus ve yolcu sayist havaalani igletmesinin

gelirlerini arttirmaktadir (Fu vd., 2011).

Havaalan1 igletmeleri ve havayolu isletmeleri arasinda Ozellikle havayolu
isletmelerinin merkez havaalan1 olarak kullandigi havaalanlarinda yaptiklar
isbirliklerinin havayolu isletmesinin isletme performansi tistiindeki etkisinin ne olacagi
onem arz etmektedir. Ozellikle kar marj1 {izerinde dogrudan etkisi olan gelir ve maliyet
olmak tizere, geliri ve maliyeti etkileyen; ugus sayisi, yolcu sayisi, doluluk orani, iicretli
koltuk/km, hava trafik {iicretleri, konma-konaklama iicretleri, yolcu basina iicretler,
mevsimsellik, yatirimlar, ortalama bilet icretleri gibi faktorlerin, stratejik isbirligi ile
iligkisinin ne yonde oldugu ve uzun vadede iliskisinin nasil ve ne yonde degistiginin

belirlenmesi istenmektedir.

Havaalani-havayolu dikey isbirliginin havayolu isletmesinin isletme performansi
tizerindeki etkisinin ortaya konmasi ile bu iligkilerin uzun vadedeki durumu, avantaj ve
dezavantajlar1 hakkinda ¢ikarimlar yapilabilecektir. Bdylelikle havaalani-havayolu

isbirliklerinin gerceklestirilmesinin bir strateji olarak OSnerilmesi miimkiin olacaktir.



Havaalan1 isletmelerinin uzun vadeli yatinm ve planlamalarinda yol haritalarim
belirlemede, havayolu isletmelerinin tarife, frekans, rota belirlemelerinde, hizmet
kalitesini yiikseltmede referans olarak bu etkiler kullanilabilecektir. Ayn1 zamanda hem
havayolu hem de havaalani isletmelerinin finansal gostergelerinin igbirligi ile ugrayacagi
degisikliklerin uzun vadede nasil olacagi belirlenerek, finansal planlamada avantajlar elde
edilebilecektir. Bu tarz iliskilerin isletmelerin imaj ve giiven gostergelerine de katki

sagladig distiniildiigiinde isletmelerin degerleri artabilecektir.

Akademik alan yazin incelendiginde; 2010 yili oncesinde havacilik alaninda
stratejik igbirliginin yatay uygulamalari olan havayolu isletmeleri arasinda isbirlikleri
hakkinda ¢ok sayida ¢alisma oldugu goriilmektedir. 2010 yilinda havaalani ve havayolu
iligkisine yonelen akademik calismalar, havaalanlarina olan devlet miidahaleleri,
isbirliklerinin sozlesmeye dayandirilmamasi gibi kisitlar ile sinirli sayida kalmastir.
Ancak giiniimiizde havaalani isletmelerinde 6zellestirmelerin yogunlagmasi, havayolu
isletmelerine karsi farkli isbirlikleri kurulmasinin 6niindeki kisitlar1 kaldirarak,
isbirliklerinin olusmasina ve giiclenmesine sebep olmustur. Bu sebeple, havaalani-
havayolu dikey isbirlikleri glincel akademik ¢alismalarin yoneldigi ancak yine de kisith

kaldig1 bir alan olmustur.

Bu tez ¢aligsmasinin konusu; havayolu isletmeleri ile havaalani igletmeleri arasinda
kurulan dikey isbirliklerinin, havayolu isletmesi agisindan elde edilen/edilebilecek
stratejik avantajlarin belirlenebilmesi, bu isbirliklerinin havayolu isletme performansi

gostergelerine etkisinin ne yonde oldugunun ortaya konmasi olarak belirlenmistir.
1.2. Calismanin Amaci

Stirekli gelisim ve degisim i¢inde olan havacilik sektoriiniin kiiresellesme ile artan
rekabet sartlarina uyum saglamak amaci ile uyguladigi stratejilerden biri isbirligi
stratejisidir. Havayolu isletmeleri kiiresel bir oyuncu olarak yogun rekabet ortaminda
hayatta kalabilmek, yeni pazarlara girebilmek, farkli bilgi teknolojilerinden en iist
diizeyde yararlanabilmek, maliyetleri diistirmek ve riski paylasmak amaci ile birbirleri ile
isbirlikleri olusturmuslardir. Ancak bu isbirliklerinden ¢ikar elde eden havayolu
isletmeleri, havacilik sisteminin vazgecilmez pargasi olan havaalanlarinin tiim alanlarda
onemli etkisi oldugunu diistinerek, havaalanlarin1 da stratejik olarak isbirligi kurulmasi
gereken bir paydas olarak gérmiislerdir. Serbestlesme sonrasi havaalanlarinin degisen

yonetim yapisi, daha gii¢lii isletme yapisi i¢in havacilik gelirlerinin ve havacilik disi



gelirlerin arttirilmasi ile uzun siireli planlama yapabilmeye yonelik gereklilikler ortaya
cikarmistir. Havaalani isletmeleri bu konulara yonelirken hizmet alici konumunda olan
havayolu isletmeleri ile isbirligi saglayabileceklerini diisiinmiislerdir. Bu diisiince,
havaalani isletmeleri ve havayolu isletmeleri arasinda alici-tedarik¢i olarak zorunlu
kurulan isbirliklerinin, karsilikli kazang elde etmesini saglayacak stratejik isbirliklerine

doniismesine sebep olmustur.

Havaalani-havayolu dikey isbirliklerinin taraflarinin amaglari, tiim isletmelerin
temel amaglar1 ile paralel olarak karliliklarini arttirmak ve isletmenin siirekliligini
saglamak amaci ile isletme faaliyetlerini gerceklestirebilmektir. Bu baglamda taraflarin
birbirleri ile yapacaklari uzun vadeli anlagsmalarin amaci, gelirleri arttirmak, maliyetleri

azaltmak ve bu durumu uzun vadeli olarak sturdirebilmektir.

Kuskusuz ki havayolu isletmelerinin hizmetlerini sunabilmeleri i¢in temel
gereklilik uguslarin1 yapabilecekleri havaalanlaridir. Havaalanlarinin  bulundugu
konumdan, terminal imkanlarina kadar her durum havayolu isletmesini tercih eden
yolcular agisindan 6nem arz etmektedir. Bu durum havaalanlarinin havayolu isletmesi
acisindan stratejik bir dneme sahip oldugunu gostermektedir. Havaalani kisitlarin iyi
yonetebilen havayolu isletmeleri ilgili havaalan1t kalkis ve varis uguslarinda yolcu

sayilarini arttirarak gelirini optimize etmeyi basarmaktadir.

Havayolu isletmelerinin havaalanlarinda operasyonlarini gerceklestirmek icin
havaalani igletmesine 6demek zorunda oldugu gesitli giderleri vardir. Bunlara hava trafik
ticretleri, konma-konaklama iicretleri, yolcu basina {icret, terminal kullanim iicretleri, ofis
ve calisma alan1 {icretleri gibi 6rnekler verilebilir. Havaalani tcretleri, havayolu
isletmesinin 6nemli maliyetlerini olusturmaktadir. Bu iicretleri kontrol altinda tutabilen

havayolu isletmeleri maliyetleri minimize ederek, kar marjlarini arttirabilmektedir.

Havayolu isletmelerinin havaalanlar1 ile etkilesim icinde olma zorunlulugu,
havayolu isletmeleri tarafindan ydnetilmesi gereken stratejik bir silire¢ olarak
gorildiiglinde, yapilacak igbirliklerinin olumlu sonuglar1 olacagi ve bu isbirliklerinin

havayolu maliyetleri ve gelirleri lizerinde etkisi olabilecegi agiktir.

Bu tez ¢calismasinda, havaalani isletmeleri ile havayolu isletmeleri arasinda kurulan
stratejik  igbirliklerinin  havayolu isletmelerine olan etkilerinin  belirlenmesi
amaclanmaktadir. Havaalanlarmin bulundugu konum, yolcu potansiyeli, havaalani

cevresinin ekonomik yapisi, havaalani kalkis ve inisli ugus sayist ve belirlenecek bir¢ok



degiskenin havayolu isletmesi lizerinde etkisi oldugu aciktir. Ancak bu etkilerin nasil ve
ne yonde oldugunun belirlenmesi 6nem arz etmektedir. Havaalani isletmeleri ve havayolu
isletmeleri arasinda kurulan igbirlikleri ile ugus sayisi, yolcu sayisi, doluluk orani, ticretli
koltuk km basina gelir ve maliyet gibi degiskenlerin nasil etkilendiginin panel regresyon
analizi ile belirlenmesi amaclanmaktadir. Isbirliginin kurulmasi sonrasi belirtilen
degiskenlerde meydana gelen degismelerin havayolu isletmesinin performans

gostergeleri lizerindeki etkisinin belirlenmesi hedeflenmektedir.

Belirtilen stratejik isbirliklerinin havayolu isletmelerinin performans gostergeleri
tizerindeki etkilerinin literatiir ile paralel olup olmadiginin belirlenmesi, havayolu
isletmelerinin avantajina ve dezavantajima olan durumlarin ortaya c¢ikarilmasi
arastirmanin temel amaglaridir. Belirtilen amaglarin disinda, 6rne§ine az rastlanan
havaalani-havayolu stratejik is birliklerinin gogaltilmasi, literatiirde sinirli sayida ¢alisma
olan konuya katki saglayabilmek ve havayolu isletmelerine onermelerde bulunmak

calismanin gizli amagclar1 arasindadir.
1.3. Calismanin Kapsam ve Simirhiliklar:

lgili literatiir incelendiginde havaalani-havayolu isbirlikleri genellikle havayolu
isletmelerinin merkez olarak sectikleri havaalani ile kurduklar isbirligi olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu isbirlikleri incelendiginde ise isbirliklerinin merkez havaalani-
geleneksel tasiyici ya da ikincil havaalani-diisiik maliyetli tasiyici arasinda gergeklestigi
goriilmektedir. Asagidaki tabloda farkli iilkelerde olusturulan havaalani-havayolu

isbirlikleri ve bu igbirliklerinin hangi model kapsaminda olusturuldugu belirtilmistir.

Tablo 1. Havaalam-Havayolu Isbirlikleri

Havaalam Havayolu Isletmesi Isbirligi Modeli

Miinih Havaalani Lufthansa Terrnmal Kullanimi ve Kontrolii-
Terminal Yapimi

Tampa  Uluslararasi | Tim ‘ Havayolu Ticari Gelir Paylagim
Havaalani Isletmeleri
Frankfurt Havaalam Lufthansa Gelir ve Risk Paylagimi
Y?m Ugus Baglatacagi Ryanair N
Tium Havaalanlari Otopark Geliri Paylagimi
Cincinnati Havaalani Delta Uzun Dénemli Kira S6zlesmesi
Houston Havaalani Continental Ozel Tesis Gelir Tahvilleri
Dallas  Love  Field Southwest Ozel Tesis Gelir Tahvilleri
Havaalam
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Tablo 1. (Devam) Havaalani-Havayolu Isbirlikleri

New York JFK Jet Blue Terminal Kullanim ve
Havaalani Kontrolii-Terminal Yapimi

Terminal Kullanim1 ve Kontroli-

Bremen Havaalani Ryanair Terminal Yapimi

Viyana Havaalani Tim . Havayolu Trafik ve Hat Artis1 Tesvikleri
Isletmeleri

Noto Havaalani Air Nippon Airways Doluluk Orani1 Garantisi

Charleroi Havaalani Ryanair Havacilik Ucretlerinde

Uygulanan Indirim

Kaynak: Erdogan, 2018.

Tablodaki isbirlikleri incelendiginde diisilk maliyetli tastyicilarin ve ikincil
havaalanlarinin, isbirligine daha fazla yoneldigi goriilmektedir. Bu baglamda iilkemizde
ikincil havaalani-diisiik maliyetli tastyici isbirligine 6rnek olarak, Istanbul Sabiha Gékcen

Havalimani ve Pegasus Hava Yollari isletmesi verilebilir.

Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani, 8 Ocak 2001 tarihinde trafige acilarak,
Istanbul’un ikinci, Anadolu yakasmn ilk, Tiirkiyenin ilk 6zel isletilen havaalani
olmustur. Havaalanimmi yillik 47 bin yolcudan 4 milyon yolcunun agirlandigi bir
“havaalan1 markas1” haline getiren HEAS, yer hizmetleri, akaryakit, terminal, antrepo
Isletmeciligini 1 Mayis 2008 tarihinden itibaren Limak-GMR-Malaysia Airports 3’lii
konsorsiyumu tarafindan kurulan 1.S.G. (Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani Yapim

Yatirim ve Isletim A.S.)’ye devretmistir (HEAS, 2020).

Pegasus Hava Yollari, 1990 yilinda Aer Lingus, Silkar Yatirim ve Net Holding'in
ortak girisimiyle Istanbul'da kurulmustur. Mayis 1990'da ilk ugusunu gerceklestiren
Pegasus, 2005 yilinda ESAS Holding tarafindan satin alinmis, ayni yil Kasim ayinda
diisiik maliyetli havayolu tastyicisi olarak tarifeli i¢ hat seferlerine baslayarak Tiirkiye’de
faaliyet gOsteren 4. tarifeli havayolu olmustur. Pegasus Hava Yollar isletmesi i¢ hat
seferlerine bagladigi 2005 yilindan itibaren merkez havaalani olarak Sabiha Gokgen

Havalimani’n1 kullanmaktadir (Pegasus, 2020).

Sabiha Gok¢en Havalimani isletmesinin 6zellesmesi, Pegasus Hava Yollar
isletmesinin Tiirkiye’de diisilk maliyetli tasimacilik modelini ilk uygulayan havayolu
isletmesi i¢in bir firsat olmustur. Birincil havaalani konumunda olan Atatiirk

Havalimani’nin hava trafik ticretlerinin yiiksek olmasi Pegasus Hava Yollar isletmesini
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Sabiha Gok¢en Havalimani’ni segmeye yoneltirken, bu durum havaalani agisindan yolcu
sayisinin artmasini saglamistir. Havacilik dis1 gelirlerin ve ugus sayilarinin artmasi ile de

havacilik gelirlerinin artmasini saglamistir.

Pegasus Hava Yollar isletmesi ile Sabiha GoOkgen Havalimani isletmesinin
isbirligi gittikce kuvvetlenmistir. Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani Isletmesi CEO’su
(Chief Executive Officer) Ersel Goral, 2023 yilinda tamamlanacak olan yeni terminal
binasinin Pegasus Hava Yollar1 isletmesine tahsis edilecegini duyurarak, isbirliginin

farkl1 bir modele gececegini belirtmistir.

Degerlendirmeler 1s131nda, ¢alismanim inceleme alani olarak Istanbul Sabiha
Gokgen Havalimani ve Pegasus Hava Yollar isletmesi arasinda kurulan dikey isbirligi
ele alinmaktadir. Caligmada yontem olarak kullanilacak ekonometrik analiz kapsaminda
yeterli verinin bulunabilecegi bir isbirliginin olmasi, ayn1 zamanda Pegasus isletmesinin
BiST’e kote bir isletme olmas: finansal verilerin bulunmasini kolaylastiracag:

distiniilmiistiir.

Calismanin kisiti, performans gdstergeleri iizerine ele alinabilecek degiskenlerin
tiimiine ulasilamamasidir. Performans gostergelerini ifade eden literatlirdeki degiskenler,
sektor bazinda agik bir sekilde yaymlanmadigr i¢in ilgili verilere kisisel cabalarla

ulasilmaya caligilmistir.
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2. STRATEJIK iSBIRLiGI

2.1. Teorik ve Kavramsal Cerceve

Tirk Dil Kurumu (TDK) tarafindan, “ama¢ ve c¢ikarlari bir olanlarin
olusturduklart ¢alisma ortakligi” seklinde tanimlanan isbirligi kavrami, isletme
literatiiriinde farkli dzellikleri on plana ¢ikarilarak birgok kez tanimlanmustir. Isletmeler
icin igbirligi kavrami, “iki veya daha fazla firmanin kendi hedeflerine yonelik ortak bir
sekilde birlikte calisma yetenekleri” seklinde tanimlanmaktadir (Bengtsson & Kock,
1999). Moller ve Wilson (1988) ise isbirligi kavramini, alic1 ve saticinin bir kooperatife

dolayisi ile stirekli bir iligskiye girdigi arag¢ olarak tanimlamustir.

Chesnais (1988), yaptigi calismada isbirliklerinin, iki veya daha fazla isletmenin bir
araya gelerek olusturduklari sermaye ile yeni bir isletme ortaya g¢ikarmak seklinde
goriilebilecegini ifade etmektedir. Isbirligine yonelik literatiirdeki caligmalara gore,
isbirligi dort temel boyuttan olusmaktadir. Bu boyutlar ise isbirligini, isletmeler arasinda
olusan bilgi paylagimi, ortak karar verme, esneklik ve uyum siireci olarak
tanimlamaktadir (Heide & Miner, 1992). Bir isbirligi anlasmasinin girketler arasinda
faaliyetlerinin belirli yonlerini birlestiren ancak birlesme ile sonuglanmayan resmi, uzun

vadeli bir ittifak olarak ortaya ¢iktig1 soylenmektedir (Porter & Fuller, 1986).

Gulati (1988), isbirligi kararinin stratejik bir karar oldugunu ve bunun iki sebebi
oldugunu vurgulamaktadir. Bu sebeplerden ilki uygun ortak se¢gme, bir anlagsmaya varma,
anlagma i¢in uygun bir form olusturma siireglerinde karar almanin énemidir. Ikinci sebep
ise, isbirligi siirecinde ortaklar arasindaki iliskilerin isleyisi ve sonuglaridir. Belirtilen
sebepler dogrultusunda literatiirdeki bircok calisma isbirliklerinin stratejik yoOniine
odaklanarak “stratejik igbirligi” kavramini ortaya c¢ikarmustir. Gulati isbirligini yeni
tirtinler, teknolojiler veya hizmetler gelistirmek ve ticarilestirmek i¢in bagimsiz firmalar

arasinda yapilan goniillii anlagmalar olarak nitelendirmistir.

Stratejik isbirligi, isletmelerin stratejik hedefleri dogrultusunda, bu hedeflere
ulagmada bagar1 saglamak amaci ile nispeten uzun siireli olarak gergeklestirdigi isbirlikei
faaliyetler olarak tanimlanmaktadir (Parkhe, 1991). Tsang (1988) stratejik isbirliginin,
karsilikli ekonomik ¢ikar elde etmek isteyen isletmelerin uzun siireli iligkisi, seklinde
basit bir tanimin1 yapmustir. Stratejik isbirligi, isletmelerin amaglarina ulasmak igin
mevcut imKkanlarin1 bir veya daha fazla isletmenin imkani ile birlestirmesi seklinde

tanimlanmasinin yaninda, igletmeye 6zgii kaynaklarin goniilliiliik esasi ile degisim veya

13



paylasimi seklinde de tanimlanmistir (Vyas & Shelburn, 1995; Lin J. , 2006).

Ulusal literatiire gore isbirligi, isletmelerin rekabet ortaminda avantaj elde
edebilmeleri i¢in benzer is kollarinda, goniilliiliik esasi ile iiretim ve pazarlamaya katki
saglayacak sekilde anlasmasi olarak tanimlanmaktadir (Kogel, 2018). Literatiirde
stratejik isbirliklerinin, isletmelerin kaynaklarini birlikte kullanmak {izere bir araya
geldigi, isbirliginin bir girisim olarak degerlendirilebilecegi ve isletmelerin ortak amaclari
gerceklestirmek tizere birlikte hareket ettikleri belirtilmektedir (Celik, 1999; Ekrem,
2009; Hiiseyin & Hiisrev, 2008).

Ozetle, stratejik isbirligi isletmelerin ekonomik agidan ve pazarlama agisindan
cikarlar elde ederek rakiplerine karsi iistiinliik saglamak amaci ile kaynaklarin birlikte
kullanilmasi, ortak planlar yapilmasi ve faaliyetler gergeklestirme olarak tanimlanabilir.
Degisen ekonomi ve pazar yapisi isletmelerin isbirligi faaliyetlerine yonelmesine sebep
olmustur. Bu sebeple giincel literatiir yogun olarak stratejik isbirliklerini farkli yonleri ile

ele almaktadir.
2.2. isletmelerde Stratejik isbirligi

Isletmelerin isbirligine girecekleri ortak veya partnerleri segmesi konusu isbirligi
lizerine yapilan calismalarm temelini olusturmustur. Isbirliklerinde isletmelerin
birbirlerini tamamlamas1 ve ortaklar arasindaki sinerjinin yakalanmasi aranan 6zellikler
olmustur (Gugler, 1992). Bensimon isbirligi yapacak isletmelere dort tavsiyede
bulunmaktadir (Bensimon, 1999).

e Ortagin yetkinliklerini 6ztimsemek,

e Ortag1 bugiiniin miittefiki, yarinin rakibi olarak diistinmek,

e Qiicli ve kaynaklar1 paylagmak, bilgiyi gerektigi kadar paylagsmak,
e Isbirligini dikkatli sekilde yapilandirmak.

Stratejik isbirligi yapacak isletmeler, isbirligi i¢ine girecekleri isletmeler ile
karsilikli olarak kaynaklardan faydalanarak, giicli paylagsmalidir. Ancak bilgi paylasimi
konusunda isletmenin cikarlar1 oncelikli tutulmalidir. Isbirliklerinin isletme amag ve

hedefleri dogrultusunda yapilandirilmasi gerekmektedir (Bensimon, 1999).

lgili literatiirde, isletmelerin isbirligi yapmasinin sebeplerinin arastirildigr da
goriilmektedir. Isbirligi stratejisinin ortaya ¢ikmasi tiim sektdrleri etkileyen sebeplerin

yani sira isletmeye 6zgii sebeplere de dayanabilmektedir.
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Kiiresellesen diinyada, gelisen teknolojiye uyum saglamak icin gosterilen ¢aba
dogrultusunda, ¢esitlenen iiriin ve hizmetlerin artmasu, tiiketici aligkanliklarinda meydana
gelen degisimler isletmeleri, rakiplerine kars1 avantajli duruma getirmek iizere stratejik

isbirligine yoneltmektedir (Fernando vd., 2011, s. 85).

Isletmelerin kar elde etme amaci disinda temel amaglarindan bir digeri de
isletmenin devamliliginin saglanmasidir. Bu kapsamda isletmeye yonelik tehditlerin
azalmas1 ve firsatlarin yaratilmasi gerekmektedir. Isletmelerin rakipler tarafindan olusan
tehditleri yok ederek, pazarda firsatlar elde etmek i¢in stratejik isbirliklerine bagvurdugu
goriilmektedir (Bettinelli vd., 2016, s. 88).

Gelisen teknoloji ile ekonomik sistem igerisinde isletmelerin maliyetleri oldukga
artmaktadir. Oysaki isletmelerin karhiliklarinin artmasi igin maliyetlerini disiirerek,
satiglarini arttirmalar1 gerekmektedir. Maliyetleri diisiirerek rekabet avantaji yaratmak
isteyen isletmenlerin stratejik isbirligi olusturmay: tercih ettigi goriillmektedir (Sompong
vd., 2014, s. 519).

Isletmelerin rakipleri karsisinda basarisiz  olmalarin1  saglayacak kaynak
problemleri isletmeleri isbirligine yonlendirirken, stratejik isbirlikleri karsilikli kaynak
kullanimina olanak vererek isletmeyi giigclendirmekte ve biiyiimesini saglamaktadir

(Hamel vd., 2003, s. 13).

Isletmelerin ulusal ve uluslararasi yeni pazarlara agilmak istemesi, yeni pazarlarda
risk paylagmasi, mevcut pazarini korumasi, belirsizlikleri ortadan kaldirmak istemesi de
stratejik isbirliklerine basvurmasmnin sebebidir. Isletmelerin stratejik isbirlikleri ile
finansal degerlerini arttirdiklari bilinmektedir (Eren, 2013, s. 301). Stratejik isbirlikleri
ile finansal degerin yaninda marka degerinin de artmasi, giiniimiiz rekabet kosullarinda

ve zorlu ekonomik sitem i¢inde isletmeye arti deger yaratmaktadir (Erdil vd., 2019, s.
169).

Stratejik isbirliklerinin baz1 pazarlarda faaliyet gostermenin bir zorunlulugu olarak
da ortaya cikabilecegi bilinmektedir. Ulkelerin koyduklar1 yasal kisitlamalar, pazar
diizenlemeleri, lilkelerin rekabet yapisi ve uluslararasi pazarlarda faaliyet gdstermek i¢in
konulan sartlar, isletmelerin ilgili kisitlar1 yerine getirebilmesi i¢in bir igbirligine ihtiyag
duymasini saglamaktadir. Bu kapsamda stratejik isbirlikleri pazara girislerde ortaya
cikabilecek engelleri agsmak i¢in tercih edilen bir yol olabilmektedir (Zamir vd., 2014, s.
28-29).

15



Kiiresel tretimde 0l¢ek ekonomisinden faydalanma, arastirma ve gelistirme
faaliyetleri sebebi ile artan maliyetleri azaltma, {iriin lojistiginin daha kolay saglanmasi
gibi amaclar da giliniimiiz isletmelerini stratejik isbirligi olusturma yolunda tesvik

etmektedir (Lin vd., 2009, s. 927).

Belirtilen bir¢ok sebep ve ihtiya¢ dogrultusunda stratejik isbirliklerinin kullanimu,
ozellikle yiiksek teknoloji endiistrilerinde, son yirmi yilda ¢arpici bigimde artmistir
(Hagedoorn, 1993).

2.2.1. Stratejik Isbirligi Olusturmanin Onemi

Isletmelerin rakiplerine kars1 rekabet iistiinliigii saglamalar1 kaynaklarinda ve temel
yeteneklerinde yarattiklar istiinliiklerle miimkiin olabilmektedir. Ancak zaman zaman
isletmelerin kaynaklarinda ve temel yeteneklerini faaliyete gecirmede karsilastiklari
problemler isletmelerin bu durumdan olumsuz etkilenmesine sebep olabilmektedir.
Isletmelerin kaynak ve temel yetenekleri ile ilgili problemlerini kolayca asmak icin
stratejik isbirliklerini sectikleri goriilmektedir. Isletmelerin kaynak ve temel yetenekleri
ile ilgili olarak olusturduklar: isbirliklerinde; gelistiremedikleri mal ve hizmetleri diger
isletmelerden elde edebilmek, ek kaynak ve yetenekleri bir araya getirerek ilave deger
yaratmak, rakiplerden yeni yetenekler 6grenmek gibi amaglari bulunmaktadir (Cengiz &
Oktay, 2010, s. 50). isletmelerin kendi yeteneklerini korumasi, gelistirmesi ve yeni
yetenekleri 6grenerek kazanmasi isletme devamliligi i¢in onemlidir. Bu probleme yonelik

olarak stratejik isbirlikleri isletmelere avantaj yaratmaktadir.

Stratejik isbirligi olusturan isletmeler, elde ettikleri cesitli avantajlar ile
geleceklerine yatirim yapmakta, isletme devamliligini garanti altina almaktadir.
Isbirlikleri, degisen pazar yapilarina, kiiresel durumlara ve gelisen teknolojiye uyum
saglayarak gelecek siireglere isletmeyi daha kolay hazirlayabilmektedir (Cakinberk,
2009, s. 171-172; Fernando vd., 2011, s. 88).

Bir¢ok isletme tarafindan stratejik isbirlikleri bir biiylime stratejisi olarak
kullanilmaktadir. Kiiresellesmenin beraberinde getirdigi rekabetin, isletmelerin varliklari
icin olusturdugu tehditleri ortadan kaldirmak i¢in isletmeler, giiclenmek ve siirekli olarak
biiyiimek zorunda kalmistir. Stratejik igbirliklerinin diger biiyiime stratejilerine gore daha
hizli ve giivenli sonuglar vermesi, farkli sektorlerde bu amaca yonelik olusturulan

igbirliklerini ortaya ¢ikarmistir (Aydogan & Sensozlii, 2015, s. 59).
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Porter (1990), ittifaklarin istikrarli diizenlemelerden ziyade gecis oldugunu ve
nadiren siirdiiriilebilir bir rekabet avantaji sagladigini1 one siirmiistiir. Hamel (1991) ise
ittifaklar1, kazananin sonunda "ortaklikta" hakimiyet kuracagi bir 6grenme yaris1 olarak

gorur.

Stratejik isbirlikleri ortak girisimler olusturmak, ortak projeler geceklestirmek,
miilkiyet ortakligi veya ortak mal ve hizmet iiretimi seklinde goriilmektedir. Bu tarz
igbirliklerinde isletmeler arasi personel miibadelesinin gergeklestirilmesi veya yeni proje
ekiplerinin olusturulmas1 da isletmeye insan kaynaklar1 acisindan avantajlar

saglamaktadir (Ulgen & Mirze, 2004, s. 72).

Kiiresel piyasalarda isletmelerin serbest bir sekilde faaliyet gdsterebiliyor olmasi,
biiylik dlgekli iiretim yapmalarini ve irettikleri tirlinleri ulastirma gerekliligini ortaya
cikarmaktadir. Lojistik faaliyetlerin kiiresel boyutta organize edilmesinin getirdigi zorluk
ve maliyetler, isletmenin zamaninda teslim yapamamasi, taahhiit problemleri ve karin
azalmasi gibi problemlerin yasanmasina sebep olabilmektedir. Stratejik isbirliklerinin
isletmelerin dagitim kanallarin1 giiclendirme ve lojistik problemleri ortadan kaldirma
konusunda da etkili oldugu bilinmektedir. Bu sebeple, stratejik isbirliklerinin isletmelerin
lojistik faaliyetleri i¢inde onemli bir durumu bulunmaktadir (Verstrepen vd., 2009, s.
229).

Giiniimiizde isletmelerin devamliligini saglamada temel yetenekler ve finansal
durum kadar 6nemli olan bir diger faktor, isletmenin tiiketici goziindeki degerini,
konumunu ifade eden kurumsal itibaridir. Giiglii bir kurumsal itibar elde etmek,
isletmenin ekonomik olarak giiclenmesini de saglamaktadir. Isletmeler kurumsal itibar
yiiksek bir igletme ile veya gii¢lii olmayan bir isletme ile birleserek iki isletmenin bir
araya gelmesinin avantajini kullanarak kurumsal itibar1 gelistirebilmektedirler. Stratejik
isbirliklerinin isletmelerin kurumsal itibar agisindan da giiclenmesini saglayan, dnemli

bir rolii bulunmaktadir (Muammer & Orug, 2010).

Bazi arastirmacilar iki veya daha fazla isletmenin igbirligi faaliyetleri
gerceklestirmesinin sonucunda, daha sonra tekrar isbirligi gerceklestirmek {izere bir araya
gelebileceklerini ortaya koymuslardir. Bu durum isletmelerin birbirleri ile uzun siireli

iligkiler igerisine girerek gesitli avantajlar elde etmesini saglamaktadir (Zollo vd., 2002).
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2.2.2.Strajik Isbirligi Tiirleri

Isbirligi, cesitli sirketler arasinda bir faaliyeti ortaklasa, belirli hedefler ve bunlar

gergeklestirecekleri belli bir koordinasyon ve yapi ile yiiriitmek iizere yapilan sozlii veya

yazil1 anlasmalar olarak tanimlanabilir. Isletmelerin degisik i¢ dinamikleri ve bir araya

gelme sekilleri dikkate alindiginda isbirliklerinin ¢ok farkli sekillerde olustugu
goriilmektedir (Nohria & Garcia, 1991, s. 107).

Stratejik isbirlikleri, isletmelerin farkli hedefleri dogrultusunda gesitli sekillerde

smiflandirilabilecek ¢oklu stratejik varyantlara doniismektedir. Bunlar (Williamson,

1975);

Hedefin, iliskili sirketlerin kendi kaynaklarim1i ve rekabet avantajlarini
kullanarak belirsizligi ve c¢evredeki ortama bagimliligi azaltmak oldugu
bagimsizlik ve yeniden yonlendirme stratejileri,

Rakipler arasinda rekabeti gegici olarak azaltmayr amaglayan, genel Olgekte
veya belirli faaliyetlerde anlagsmalari igeren isbirligi stratejileri,

Bir gorevi, etkinligi veya islevi kendi listlenmek yerine isletme adina bagka bir
temsilci veya alt sozlesmeli bir isletmeye yaptirmak {izere olusturulan
sozlesmenin sonucu olan baglantili iliskiler veya temsilci baglanti stratejileri,
(Uretim taseronlugu, bilesenlerin kismi imalati, zel veya segici ortak iiretim,
kaynaklarin gegici olarak kiralanmasi, imtiyazlar, lisanslar, arac1 yetkiler vb.)
Rekabet ortamini degistirmeye veya temsilciler arasindaki rekabeti asag1 yukari
stiresiz olarak ortadan kaldirmaya calisan, rakiplere karsi yeni bir rekabet¢i
cephe yaratan ittifak anlasmalaridir. Ittifaklar, daha fazla titizlik, resmiyet ve

seffaflik iceren bir isbirligi seklidir.

Isbirliklerinin ortaya cikmasi, iki veya daha fazla isletmenin, ortak paydada

bulusarak olusturduklar1 bir anlasma seklinde goriilmektedir. Isbirligi anlasmalarinin

farkli degiskenler dogrultusunda degisiklik gosterebildigi bilinmektedir. Bu degiskenler
dikkate alindiginda isbirlikleri (Bresser, 1988, s. 377-379; Oliver, 1988, s. 543-561);

Satin alma, satis, ihracat, ithalat vb. ekonomik hedeflere gore isbirligi,
Rakipler, miisteriler, tedarik¢iler vb. aracilarin islevi olarak isbirligi,
Sektor i¢i veya sektorler arasi, sanayi boliimiine gore isbirligi,

Biiyiik, orta, kiiciik isletmeler arasinda bagli isletmelerin biiyiikliigiine gore
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isbirligi biciminde siniflandirilabilir.

Barney (1996) tarafindan yapilan ¢calismada stratejik ittifaklarin ortaya ¢ikis sekline
odaklanilarak, ti¢ genis kategoride siniflandirma yapilmistir. Bunlar (Hyder & Abraha,
2003, s. 18);

e Egsit olmayan ittifak: Isletmeler arasindaki isbirliginin, 6zsermaye holdinglerine
girmeden veya bagimsiz organlar olusturmadan dogrudan sézlesmeler yolu ile
ortaya ¢ikmasi. Lisans anlagsmalari, dagitim anlagmalari, ar-ge isbirlikleri vb.

e Hisse ittifaki: Bir isletmenin isgbirliginin diger ortagindan hisse, pay almasi.
Kooperatif sozlesmeleri vb.

e Ortak girisimler: Isletmelerin isbirligi yaptig1 isletme veya isletmelerle bagimsiz

bir isletme olusturmasi.

Belirtilen ittifaklardan en eski ve en ¢ok kullanilan ittifak ¢esidi ortak girisimlerdir.
Mevcut isletmelerden ayri olarak ortaya ¢ikan ortak girisimler, isletmenin isbirliginin
biitlin avantajlari1  kullanmasini, dezavantajlarinin ise isletmeyi etkilememesini

saglamasi agisindan tercih edilmistir.

Literatiirde, stratejik isbirliklerinin farkli noktalarina odaklanarak yapilan cesitli
siniflandirmalar temele indirgendiginde; yatay isbirlikleri, dikey isbirlikleri ve karma
igbirlikleri olarak smiflandirilmaktadir (Celik, 1999, s. 29). Asagidaki kisimda bu
igbirlikleri hakkinda detayli bilgi verilmektedir.

2.2.2.1.Yatay (Horizontal) isbirlikleri

Ayn1 sektor igerisinde, ayni veya benzer faaliyetler gdsteren isletmelerin
gerceklestirdikleri stratejik isbirlikleri yatay isbirligi olarak adlandiriimaktadir. Birlikte
arastirma ve gelistirme faaliyetleri yliriiten isletmelerin bu faaliyetler sonucunda yeni bir
irlin ortaya cikararak, bu {iriinilin ticarilesme stirecinde isbirligi iginde olmalari en fazla
karsilagilan yatay isbirligidir. Ar-ge faaliyetleri sonucu ortaya ¢ikan igbirliklerinin
yaninda, lojistik siireglerini ylriitmek iizere de yatay isbirlikleri gergeklestirilmektedir
(Khemani & Waverman, 1997, s. 134).

Isletmelerin isbirligi stratejilerine basvurmasina sebep olan faktorlerin yam sira
yatay igbirliklerini tercih etmelerinin de bazi sebepleri bulunmaktadir. Bunlarin basinda;
Ol¢ek ekonomilerinden yararlanma istegi, pazara giris engellerini asma istegi, riski

azaltmak ve bilgi, yetenek transferi saglamak gelmektedir (Celik, 1999, s. 29; Flanagan,
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1993, s. 12).

Rakip isletmeler arasinda ve ilgisiz isletmeler arasinda gergeklesebilen yatay
isbirligi, Bengtsson ve Kock (1999) tarafindan, her biri farkli derecede isbirligi ve rekabet
iceren dort tiir yatay iliski seklinde simiflandirilmistir. Bunlar; birlikte yasama (co-
existence), isbirligi (cooperation), rekabet (competition), rekabet ve isbirligi (co-

opetition) seklindedir.

Birlikte yasama, herhangi bir ekonomik aligverisi igermeyen ve isletmelerin
hedeflerinin bagimsiz olarak 6ngoriildiigii bir iliskiyi ifade eder. Isbirligi gayri resmi
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Isletmeler aras1 etkilesim bilgi ve sosyal paylasim seklindedir.

Ayni sektor igerisindeki biiylik ve kiiciik isletmelerde goriilmektedir.

Ishirligi, ortak hedefleri belirleyen ve takip eden isletmeler arasinda olusan siki
baglardir. Isletmeler birbirlerinin rakipleridir. Ancak resmi veya gayri resmi giiven
tizerine iligski baslatarak, bilgi, kaynak paylasimi ve ekonomik baglantilar saglayan
iliskiler kurmaktadir. Isbirligine giren rakip isletmeler stratejik ittifak olusturmak igin
sozlesmeye ihtiya¢ duyar. Sozlesmeler ile bagimlilik ve gii¢ ayarlamasi yapilarak rakipler

arasindaki ¢atismalar 6nlenmektedir.

Rekabet, isletmelerin ayn1 veya karsilastirilabilir tedarikgilere giivendikleri ve ayni
miisteri grubunu hedefledikleri icin bir etki-tepki modeli ile ortaya c¢ikan iliskidir.
Rekabet iligkisi rakiplerden birinin baslattig1r bir siirecin diger rakipler iizerinde
olusturdugu etkilerdir. Resmi normlara dayanmayan rekabet iliskisinde, isletmelerin

bulunduklar1 sektérdeki konumuna gore gii¢ ve baglilik olusturdugu goriilmektedir.

Rekabet ve igbirligi, rekabet ve isbirliginin birlikte ortaya ¢iktig1 yatay
isbirlikleridir. Isbirligi agisindan, temel faaliyetler igin rekabet degismeden kalirken,
temel olmayan faaliyetler i¢in isbirligi gergeklesirse 6zellikle yararlidir. Bu iliski hem
ekonomik olmayan hem de ekonomik iliskileri kapsamaktadir. Isbirligi yapilan konularda
cikar gatismasi olmazken, rekabet edilen konularda gatismalar yasanmaktadir. Isbirligi
yaparken, bagimlilik resmi bir anlagsmada belirtilir veya gilivene dayanir. Rekabet
ederken, bagimlilik, oyuncunun is agindaki giicli ve konumu ile ilgilidir, daha esit olarak

dagitilir.

Kiiresellesme ile artan rekabet baskisi, teknolojik ilerleme hizi ve pazarlarin

dinamik yapis1 sebebiyle isletmeler rekabet avantaji elde edebilmek i¢in ugragsmaktadir.
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Isletmeler, hizla degisen pazar taleplerine hizli ve uygun maliyetli bir sekilde tepki
verebilmek i¢in is siireglerini yeniden diizenlemek zorunda kalmaktadir (Zigmas &
Benas, 2007, s. 81; Leitner vd., 2011, s. 333). Isletmelerin toplam maliyetlerinin énemli
bir boliimiinii lojistik maliyetlerin olusturmasi ve hem tedarik zincirinin korunmasi hem
de pazara ulasim agisindan lojistik faaliyetlerin 6nemi, lojistik alaninda igbirliklerinin
ortaya ¢ikmasina sebep olmustur. Bu isbirliklerinin glinlimiizde de ivme kazandigi
gorilmektedir. Lojistik isletmelerin kendi aralarindaki isbirlikleri yatay isbirlikleri olarak

degerlendirilmektedir (Engelhardt-Nowitzki & Oberhofer, 2006, s. 40-45).

Pazar veya lojistik zincirinde ayni seviyelerde faaliyet gosteren isletmeler
arasindaki esglidiimlii uygulamalar Avrupa Birligi (AB) tarafindan yatay isbirligi olarak
tanimlanmaktadir. Yatay isbirligi olusturan isletmeler, maliyetleri diisiirmek, hizmeti
tyilestirmek amaciyla bilgi, tesis veya kaynaklar1 paylasan rakip ya da birbiriyle iligkili
olmayan tedarikgiler, ireticiler, perakendeciler, alicilar ve lojistik hizmet saglayicilar

olmaktadir (Leitner vd., 2011).

Yatay isbirlikleri lojistik, havacilik, otomobil ve finans sektorii basta olmak iizere
bircok sektorde rakipler arasinda gerceklesmektedir. Yatay isbirlikleri ile rekabetin
korunmasi ile bilgi ve kaynak paylasimi gergeklestirmesi, kiigiik isletmelerin sektor

igerisinde yok olmalarin1 engellenmeleri agisindan avantajlar sunan igbirlikleridir.
2.2.2.2.Dikey (Vertical) Isbirlikleri

Bir malin veya hizmetin {retilmesinden nihai tiiketiciye sunulmasina kadar
gerceklesen siiregte faaliyette bulunan isletmelerin arasinda yapilan isbirlikleri, dikey
stratejik isbirlikleri olarak adlandirilmaktadir. Isletmelerin dikey isbirligini tercih
etmelerinde, tedarik zincirini yonetebilmek ve pazarlama agisindan avantajlar elde etmek

one ¢ikmaktadir (Khemani & Waverman, 1997, s. 135).

Dikey isbirligine yonelik literatiirde, igbirligi ile tedarik zinciri ydnetiminin
kesistigi goriilmektedir. Birbirinin tedarikgisi olan veya aralarinda satici-miisteri iliskisi
olan isletmelerin isbirlikleri dikey isbirlikleri olarak nitelendirilmektedir. Tedarik
stirecinde problem yasamak istemeyen isletmeler, tedarikgileri ile anlasmaya vararak
iligkilerini giliglendirmeye ¢aligmaktadir. Tedarik zinciri yonetimi, “mallarin dogru
miktarlarda, dogru yerlerde ve dogru zamanda iiretilmesi ve dagitilmasi i¢in tedarikgileri,
iireticileri, depolar1 ve magazalar1 verimli bir sekilde entegre etmek icin kullanilan

yaklasimlar kiimesi” olarak tanimlanmaktadir. isletmelerin olusturduklari dikey stratejik
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isbirlikleri tedarik zinciri ydnetimini kolaylastirarak saglamaktadir. Isletmelerin, tedarik
zinciri yonetimi saglanirken, siire¢ igerisinde maliyetleri en aza indirmek, israftan
kagmnmak gibi amaglarla da stratejik isbirligine basvurduklari bilinmektedir. Isletmenin
tedarik zincirinin farkli seviyeleri arasinda kurdugu faydali isbirlikleri, siireglerin

sorunsuz ve verimli devam etmesi i¢in dnem tagimaktadir (Levi vd., 2000, s. 40-44).

Dikey stratejik isbirlikleri, yani alicilar ve saticilar arasindaki igbirligine dayali
iliskiler, bir tedarik zincirindeki aktorler arasinda faaliyetlerin ve kaynaklarin dagilimi
izerine insa edilen ve genellikle ekonomik alisverisi i¢eren, yatay isbirliklerine gore daha
resmi ve belirgin olan isbirlikleridir. Yatay isbirliklerine gore dikey stratejik
isbirliklerinin olusmasi daha olasi ve kolaydir (Easton & Araujo, 1992, s. 62-66).

Son yillarda rekabet avantaji yaratmak isteyen isletmelerin igbirligine yoneldigi, bu
sebeple dikey isbirliklerine olan ilginin arttig1 gériilmektedir. Kiiresel ekonomide alic1 ve
saticilarin sayisindaki artis, rekabet tizerinde etkili olurken, stratejik bir yontem olarak
dikey isbirligine bagvurularak, tedarik siirecini diizenlemek, maliyetleri azaltmak, pazar
avantaji elde etmek ve olast problemleri Onlemek isletmeler tarafindan tercih
edilmektedir. Dikey stratejik isbirlikleri uzun siireli iliskilerde tedarikgilerin isletme
biinyesine katilmasi gibi durumlar ortaya ¢ikarabilmektedir (Vettas, 2010, s. 848).

Dikey isbirliginin daha iyi1 kavranabilmesi acisindan ekonomik kavramlar
tizerinden yola c¢ikilarak bir tanimlama yapilmistir. Yatay isbirliklerinin, ikdime mal ve
hizmet satan isletmeler arasinda, dikey isbirliginin ise tamamlayic1 mal ve hizmet satan
isletmeler arasinda olusabilecegi soylenmektedir. Tedarik zincirinin farkli agsamalar
arasinda Ortaya ¢ikan dikey isbirliginde nihai tiikketiciye hizmeti ulastirmak ortak bir hedef
olmaktadir (Vettas, 2010, s. 849-850). Dikey isbirliklerinin rakipler arasinda
gerceklesmemesi, isbirliginin isletmeler arasindaki rekabete dogrudan zarar
vermeyecegini gosterir. Ancak dikey isbirlikleri, baz1 pazarlarda isletmelerin yatay
iliskilerine zarar verebilmektedir. Bu sebeple dikey isbirliklerinin rekabet {izerinde
dolayli olumsuz etkilerinden bahsetmek miimkiin olabilmektedir (Vettas, 2010, s. 850-
851).

Dikey isbirlikleri ileri ve geri yonlii olmak flizere iki sekilde goriilmektedir.
Hammadde iiretimi ve tedarik siireci ile ilgilenen isletmelerle mamul iiretim yapan
isletmeler arasinda ileriye dogru dikey isbirligi bulunmaktadir. Ayni sekilde mamul

tiretim yapan isletmeyle, pazarlama siireglerini yiiriiten isletmelerin olusturduklar
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isbirlikleri de ileri yonlii olarak kabul edilmektedir. Ileri yonlii dikey isbirliklerinin tersi
yonde gerceklestirilen, 6rnegin; pazarlama igletmesinin mamul iireten isletmeyle veya
mamul iireten isletmenin hammadde tedarikgisi ile isbirligi kurmasi geri yonli dikey
isbirligi olarak adlandirilmaktadir. Ileri yonlii dikey isbirlikleri hammadde kaynagini
kontrol etme ve denetim almak i¢in tercih edilirken, geriye dogru dikey isbirlikleri
tireticilerin tedarikg¢iler {izerindeki kontrolii ve yonetim hakki agisindan tercih

edilmektedir (Ulugay, 1999, s. 61)

Giliniimiizde en basarili dikey isbirliklerinin tiretim odakli isletmelerde gorildiigi
bilinmektedir. Baslica sektorler olarak tekstil, kimya ve metaliirji sektorleri dikey
isbirligine basvurmaktadir (Kizilyalgin, 2005, s. 50). Son yillarda hizmet sektorii olarak
lojistik ve havacilik sektorlerinde de dikey isbirliklerinin olustugu ve basarili sonuglar

verdigi goriilmektedir.
2.2.2.3.Karma (Conglomerate) Isbirlikleri

Karma stratejik igbirligi, farkli sektorlerde yer alan, faaliyet alanlari iligkili olmayan
isletmelerin aralarindan gergeklestirdigi stratejik isbirligi tirtidiir (Celik, 1999, s. 29-30).
Isletmelerin, yatay ve dikey olarak stratejik isbirligi yapmadiklari, farkli faaliyet
alanindan ve tedarik zincirinde bulunmayan isletmelerle sektorel riskleri azaltmak ve
finansal yatirrm amacli gergeklestirdikleri stratejik is birlikleri karma isbirligi olarak
degerlendirilmektedir. Isletmelerin farkli sektdrlere yatirim yaparak biiyiimeleri karma

isbirligine ornek olarak gosterilebilir (Sabuncuoglu & Tokol, 1997, s. 107).

Karma isbirliklerinin ortaya ¢ikisinin temelinde, isletmelerin bilgi ve deneyim
sahibi olmadiklar1 sektorlerde faaliyet gosterme istekleri bulunmaktadir. Biiylime ve
karliligin1 arttirma yOniinde yatirimlarini yeni alanlara kaydirmak isteyen isletmeler
karma isbirliklerini tercih etmektedir. Karma isbirlikleri, bagimli bir cesitlendirme
stratejisi olarak da degerlendirilmektedir (Ulgen & Mirze, 2004, s. 315). Karma
igbirlikleri her sektorde goriilebilirken, birlesme ve satin almalarin gergeklesmesini
saglamasi acisindan onemlidir. Karma igbirlikleri, iirlin genisletme, pazar genisletme ve

karma isletmeler seklinde {i¢ farkl tiirde goriilmektedir (Aydin, 1988).

Uriin genisletme, farkli {iriinler iireten isletmelerin yeni bir {iriin gelistirmek igin bir
araya geldigi karma isbirligidir. Temelinde ar-ge faaliyeti vardir. Iki isletmenin

avantajlarinin ve sahip olduklari iretim kaynaklarinin yeni iiriin kullanilmasi saglanir.
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Pazar genigletme, ayni veya benzer liriinleri farkli pazarlara sunan isletmelerin bir
araya geldigi karma isbirligi tiiriidiir. Isletmeler isbirligi ile, yeni pazara agilma ve yeni

pazar riskini azaltmay1 amaglar.

Karma isletmeler, iirlin veya pazar agisindan iliskisiz olan isletmelerin, yeni bir
sektore girmek veya finansal yatirim yapmak amaci ile ger¢eklesen karma isbirligi

tirtidiir.
2.3. Havacilik Sektoriinde Stratejik Isbirligi

1940’1 yillarda havacilik sektoriine yonelik diizenlemelerin rekabet iizerindeki
etkisinin merak edilmesi, 1950°li yillarda yapilan akademik calismalarda havacilik
sektorlindeki rekabet konusuna dogru bir yonelme olmasini saglamistir. 1960°larda bile
diizenlemelerle ilgili tartismalar devam ederken, 1970°li yillarin basinda bazi
akademisyenler tarafindan, Kaliforniya ve Teksas bolgesindeki havacilik isletmelerinin
performanslari kanit gosterilerek diizenlenmemis pazarlarin havacilik sektorii i¢in daha
iyi oldugu goriisii ortaya atilmistir. Bunun iizerine 1978 yilinda ABD’de i¢ hat
tasimaciliginda deregiilasyon gerceklesmis, rekabet iizerinde etkili olan diizenlemeler

kaldirilmistir (Levine, 1986, s. 393-399).

1980’11 yillar sonrasinda once Avrupa’da sonra diger kitalarda hizlica etkisini
gostermeye baglayan serbestlesme hareketleri, diizenlemelerin olmadigr sektoriin
verimlilik agisindan daha 1yi olacag diisiincesini desteklemistir. Ancak rekabetin
artmasimin olumlu etkileri serbestlesme ile agiklanirken, farkli sekillerde rekabetten
sapmalarda meydana gelmistir. Bu sapmalar, birlesmeler, dikey isbirlikleri, merkez
hakimiyeti, stk ugan yolcu programlari, yeni isletmelerin iflas1 seklinde goriilmiistiir

(Levine, 1986, s. 408).

Artan rekabet, havaalanlarinda yasanan slot sikintilari, yiiksek maliyetler, aym
rotalarda ugus birlestirmek gibi sebeplerle havacilik isletmeleri aralarinda sézlesme ile

yatay ve dikey entegrasyonlar olusturmaya baslamislardir (Levine, 1986, s. 409-411).

Havayolu isletmelerinin ne amagla isbirligi olusturmasi gerektigi tartisiimaya
baglanarak, bu dogrultuda farkli c¢aligmalar yapilmis, bazi konular1 kapsayan
isbirliklerinin faydali olacagina inanilmaya baglanmistir. Bu konular (Deus, 1989, s. 57-
58);

e Havayolu entegrasyonu ve ortak operasyon,
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e Yol ag1 ve programlarinin uyumlastirilmasi,

e Hafif ekipman kullanimi ve standardizasyonu,

e Miihendislik ve bakim tesislerinin konsolidasyonu,

e Hava trafik hizmetleri icin yeterli ve giivenilir sivil havacilik iletisiminin
gelistirilmesi,

e Sivil havacilik mevzuati ve diizenlemelerinin ortakligi,

e Gelecekteki ucus ve yer ekipmani satin alimi, olarak belirtilmistir.

Charter havayolu isletmeleri sektore gore ¢ok daha liberal bir sekilde
diizenlenmistir. Avrupa’da ilk olarak gegeklestirilen serbestlesme hareketlerinde charter
operasyonlarina deginilmezken, iiclincli pakette charter ve tarifeli seferler arasindaki
diizenleyici ayrim ortadan kaldirilmistir. Hava tasimaciliginda ortak bir pazarda faaliyet
gosterilmesinin bir sonucu olarak, charter tasiyicilart planlanan pazara girmis ve biiyiik
tasiyicilarla yeni iliskiler gelistirmistir. Charter tasiyicilar yiiksek rekabetin oldugu
pazarda, hava tagimacilig1 endiistrisinde var olabilmek i¢in dikey ve yatay entegrasyon,
tiriin gelistirme ve maliyet kontrolii dahil olmak {izere ¢esitli stratejiler benimsemislerdir
(Lobbenberg, 1995, s. 67). Charter havayolu isletmelerinin, geleneksel hava tasiyicilari
ile gergeklestirdikleri isbirlikleri havacilik isletmelerinde isbirligi ve etkilesimin

avantajlarini ortaya ¢ikararak, igbirliklerinin artmasini saglamistir.

Avrupali havayolu isletmeleri serbestlesme siirecinin basinda Avrupa igi igbirligi
ile havacilik pazarini korumaya c¢aligirken, sonrasinda uzun menzilli uguslarda avantaj
yaratmak amaci ile stratejik degisiklik yaparak ABD pazarinda faaliyet gosteren
isletmelerle isbirligi yapmaya baslamislardir. Bu duruma 6rnek olarak British Airways ve

American Airlines arasindaki isbirligi verilebilir (Staniland, 1996, s. 1-2).

Avrupa ve ABD basta olmak {izere tiim diinyada kiiresel havayolu endiistrisinde
serbestlesmenin etkileri ile havayolu isletmeleri arasindaki igbirliklerinde biiyiik oranda
artis meydana gelmistir. Rhoades ve Lush (1997) tarafindan yapilan ¢alismada 1995-1996
yillart arasinda sadece bir yillik siirede igbirlikleri %19’luk bir artis gdstererek 389 farkli
isbirligi oldugu belirtilmistir. Bu isbirliklerinin basit kod paylasimi anlagmalari, 6z
sermaye takaslari, yonetim anlagmalar1 ve ortak yonetisim diizenlemeleri seklinde
goriildiigii belirtilmistir. Her gecen yil daha fazla havayolu isletmesinin isbirligi i¢ine

girdigi vurgulanmistir (Rhoades & Lush, 1997, s. 109).

Havacilik sektoriinde yiiksek oranda isbirligine basvurulmasina ragmen bu
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isbirliklerinin bagarili bir sekilde devam ettirilmesi orani diisiiktiir. Doorley (1993) tiim
sektorlerde igbirliklerinin %60’nin 4 yildan fazla stirmedigi ve 10 yildan fazla devam
edenlerinin oranin yaklasik %20 oldugu sonucuna ulagsmistir. Tiim sektorlerde ve
havacilik sektoriinde isbirlikleri ¢cok fazla tercih edilmesine ragmen kisa siireli olarak
degerlendirilmektedir. Isbirliklerinin kisa siireli olmasindaki en biiyiikk sebep,
isbirliklerinin kisa siire sonra birlesme ve devralmalarla sonuglanmasi olarak
belirtilmistir. Ancak bu durum havacilik isletmeleri i¢cin gegerli degildir. Havacilik
isletmelerinin yiiksek piyasa degerine sahip olmalari, birlesme ve devralmalarin nadir
goriilmesine neden olmaktadir. Ayni zamanda hiikiimet kisitlamalar ile birlesme ve satin

almalar engellenmeye c¢alisilmaktadir (Rhoades & Lush, 1997, s. 109-110).

Bennett (1997) havayolu isletmelerinin havacilik sektoriiniin maruz kaldigi, azalan
yiikler, atil kapasite ve diisen bilet fiyatlar1 ile biiyiik mali kayiplar yasadigina
deginmigtir. Mali baskilar, deregiilasyon ve oOzellestirmelerin havayolu isletmeleri
tizerinde baski yaratarak havayolu isletmelerini igbirligine tesvik etmistir (Bennett, 1997,
s. 213).

Havayolu endiistrisi i¢inde stratejik isbirligi, ortak havaalani tesisleri kullanimi
(check-in, bekleme salonlar1 vb.), iyilestirilmis baglantilar olusturma (senkronize
programlar), sik ucan yolcu programlarinda karsiliklilik, yiik koordinasyonu ve pazarlik
anlagmalar1 yapilmasi (kod paylasimi ve blok satis) gibi konulari kapsamina alir (Bennett,
1997, s. 214).

2000°1i yillara gelindiginde havacilik sektoriinde havayolu isbirliklerinin ¢ok
yaygin olarak gerceklestigi, bu igbirliklerinin avantajlar1 ve korunmasi konusunda birgok
akademik ¢alisma yapildig1 goriilmektedir. 2000’11 y1illarin basinda havayollar1 arasindaki
isbirligi disinda havacilik sektoriinde havaalanlari arasinda ve havaalanlari ile havayolu
isletmeleri arasinda igbirlikleri gerceklesmeye baslayinca akademik ¢aligsmalar yoniinii bu
igbirliklerine ¢evirmistir. Havayolu isletmelerinin ve havaalani isletmelerinin kendi
aralarinda olusturduklar1 yatay isbirlikleri caligmalar1 literatiirde detayli olarak
incelenirken, havaalanlar1 ve havayolu isletmeleri arasindaki igbirlikleri olduk¢a marjinal

karsilanarak, ilgi ¢ekmistir (Albers vd., 2005, s. 49).
2.3.1. Havacilik isletmelerinin Stratejik Isbirligi Olusturma Nedenleri
Isletmelerin isbirliklerini tercih etmelerinde temelde bes neden bulunmaktadir.

Bunlar; 6lgek ve 6grenme ekonomilerinden faydalanmak, diger isletmelerin avantajh
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yonlerinden faydalanmak, riski paylagarak azaltmak, pazari sekillendirebilmek, pazara
hizli ulasabilmek olarak belirtilmektedir (Porter & Fuller, 1986; Pfeffer & Nowak, 1976;
Faulkner, 1995). Bu bes nedene ek bir neden olarak da yogun rekabet ortaminda

isletmenin hayatta kalmasini saglamak gosterilebilir.

Havacilik, 6zgiin yapisi, sektorel dinamikleri, sektorii etkileyen serbestlesme,
Ozellestirme ve rekabet gibi kavramlarin etkisinde kalan bir alan olarak isbirliklerinin
yogun olarak goriildiigli bir sektordiir. Havacilik isletmelerinin stratejik isbirligi kurma
nedenleri, tim isletmeler igin gegerli temel nedenler ile sektoriin 6zelliklerinden

kaynaklanan ek nedenlere dayanmaktadir.

Havacilik isletmelerinin stratejik isbirliklerinin olusumunda, 6l¢ek ve 6grenme
ekonomilerinden faydalanma, diger isletmelerin avantajlarindan faydalanma, riski
paylasarak azaltma, pazari sekillendirebilme, pazara ulagsma hizi, hayatta kalma gibi

jenerik nedenler bulunmaktadir.

Olgek ve 6grenme ekonomilerinden faydalanmak, havayollarinin franchising, kod
paylasimi, blok araligi ve diger havayollarindaki hisse paylar1 yoluyla pazarlanabilir

aglarini genisletmesi, seklinde 6rneklenebilir (Hanlon, 1996).

Diger isletmelerin avantajlarindan faydalanmak, ikili hatlarin diizenleyici
gergevesi ve kapasite kisitlamalar1 yeni bir rotada ¢alismanin baslangic maliyetleri ile
birlestiginde, isbirlikleri bir rotaya nispeten kolay erisim saglayabilir. Bir¢ok
havaalanindaki kapasite problemleri ve hava trafigindeki yogunluk hava trafik ve meydan
slotlar1 agisindan sorun yasanmasina sebep olmaktadir. Biiylikbaba haklarinin getirdigi
ek engelle birlikte, havayolu isletmelerinin pazara erigsimi zorlasmaktadir. Bagka bir
havayoluyla isbirligi yapmak, bir rotada faaliyet gosterecek ugak tedariki agisindan

maliyetleri de diistirtir (Harrigan, 1992).

Riski paylasarak azaltma, yeni bir rotada operasyona baglamanin ytiksek riskli bir
strateji oldugu bilinmektedir. Ozellikle de yiiksek kapasiteli bir operasyon
gerceklestirilmek isteniyorsa risk daha da biiyiik olmaktadir. Hedeflenen rotada, yerlesik
havayollariin pazarlarini koruma g¢abalar ile fiyat savaslar1 ve yikici fiyatlandirmalar
ortaya cikabilir. Boyle bir durumda, halihazirda rota isleten bir havayoluyla yapilacak
isbirligi riski azaltir. Ayn1 zamanda, isbirligi kurulan havayolu agisindan da havayolunun
daha az rekabete maruz kalmasi saglanmaktadir. Isbirligi havayollarinin maliyetleri

diistirmesine ve karlili1 tesvik etmesine yardimci olabilir. Havayolu endiistrisinin son
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yillardaki kar eksikligi gbz ontine alindiginda, bu sektoriin yiiksek riskli dogasini iyi
yonetebilmek onem kazanmaktadir. Risk acgisindan en iyi isbirligi 6rnegi, Boeing ile
Airbus arasinda 1000 yolcu tasiyabilen bir siiper jumbo gelistirmek i¢in yapilan ortak
girisimdir (Bennett, 1997).

Pazar sekillendirebilmek, birgok farkli havayolu isletmesinin ayni anda faaliyet
gosterdigi rotalarda ortaya c¢ikan rekabet havayolu isletmelerinin atil kapasite ile
ucmasina, maliyetlerinin yiikselmesine ve karliliklarinin azalmasina sebep olmaktadir.
Havayolu isletmeleri isbirligi yaparak rekabeti azaltma, kapasite problemini ortadan

kaldirma ve rotadan daha fazla kar elde edilmesini saglayabilmektedir (Williams, 1993).

Pazara ulagma hizi, havacilik sektoriinii etkileyen iki 6nemli olay bulunmaktadir.
Bunlardan ilki olan deregiilasyon, havacilik pazarinda yogun rekabete yol agmus,
isletmelerin pazara ulasmasinin 6niindeki engelleri kaldirmustir. Ikinci énemli olay olan
Ozellestirmelerin artmasi ile hikiimetler tarafindan desteklenen havayolu igletmeleri
farkli agilardan rekabet ile karsilagmistir. Devlet miidahalesi ve yardimlarinin azalmasi
geleneksek tasiyicilart 6zel havayolu isletmeleri ile isbirligi yapmaya itmistir.
Havayollarinin farkh iilkelerdeki pazarlara ulasabilmek icin uluslararas1 6zel havayolu
isletmeleri ve havaalanlari ile isbirligi yapmaya yoneldigi goriilmiistiir (Faulkner, 1995;
Bennett, 1997).

Hayatta kalma, havacilik sektoriinde iflas ve kayiplarin olagan hale geldigi
durumda, havacilik isletmelerinin varliklarini siirdiirmesi agisindan isbirliklerine
yoneldigi, isbirligi kuran isletmelerin sektorde varliklarini devam ettirebildigi
goriilmektedir. Isbirlikleri ¢ogaldikga, karmasikligin yogunlastigi ve milliyetciligin
zayifladig1 goriilmektedir (Bennett, 1997).

Havacilik sektoriiniin 6zgiin, karmasik ve zorlu yapisi, sektoriin kendine has
ozellikleri havacilik isletmelerini isbirligi gerceklestirmeye itmektedir. Sektorel
Ozelliklerden kaynaklanan nedenler, sermaye yogunlugu, hizmet odaklilik, geleneksel
tastyicilar, siirh Ureticiler, diizenlemeler, diisiik kar marji, kod paylagimi, blok yer
diizenlemesi, zayif finansal yapi, yiiksek maliyet yapisi ve kotii marka imaji olarak

siralanabilir (Ramya & Siji, 2007).

Sermaye yogunlugu, modern jet ugcaklarinin, yogun arastirma ve ticari uygulamanin
irlinli olarak ortaya ¢ikmasi sebebi ile maliyetleri ¢ok yiiksektir. Havayolu isletmelerinin,

filolarinin satin alinmasi ve bakimi i¢in 6énemli bir miktar kaynak ayiracak gligte olmasi
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gerekir. Havayolu isletmeleri sermaye kisitlar1 sebebi ile az ugak ile operasyonlar
gerceklestirdigine yeni pazarlara agilmada sikint1 yasayabilir. Sermaye destegi almak
veya kapasite kisitlarini ortadan kaldirmak igin isbirligine yonelebilmektedir (Ramya &
Siji, 2007, s. 323).

Hizmet Odaklilik, ugus operasyonu konusunda farklilagtirma i¢in ¢ok az segenek
olmasi sebebi ile, havayolu isletmeleri yiiksek diizeyde zamaninda performans, daha iyi
baglant1 sunan genis ag, ucus hizmetlerinde daha iyi, ¢ekici sik ug¢an yolcu programi,
iistlin dinlenme salonu tesisleri vb. hizmetler ile hizmet farklilastirmasini tercih ederler.
Ayni zamanda yolcu memnuniyetin arttirmak i¢in ugus ekibinin becerileri ve kabin
ekibinin hos davraniglarina 6nem verirler. Hizmet farklilagtirmasi yaratmak, bu konuda

avantajlar saglamak isteyen igletmeler stratejik isbirliklerine yonelmektedir (Ramya &

Siji, 2007, s. 323).

Geleneksel Tagsiyicilar, merkez havaalaninda konumlanan, kurumsal olarak
isletilen havayolu isletmeleri ile isbirlikleri daha ¢ok tercih edilmektedir. Bu tastyicilar
diizenli rotalar1 bulunan, birinci siif hizmet sunan, 6zellikli bekleme salonu hizmeti
veren, sik ucan yolcu programi bulunduran ve kabin hizmetleri ile ayricalik yaratan
tastyicilar oldugu icin, isbirlikleri ile geleneksel tasiyicilarin bu avantajlarindan

yararlanmak s6z konusu olabilmektedir (Prasana & Nidhi, 2005).

Sitnwrly direticiler, sektoriin kullandig1r ucaklarin biiylik ¢cogunlugunun Boeing ve
Airbus igletmeleri tarafindan iiretildigi i¢in, havayolu isletmeleri temel hizmette farklilik

yaratmakta zorlanmaktadir (Ramya & Siji, 2007).

Diizenlemeler, uluslararas1 hava tasimaciligi icin devletler tarafindan ikili
anlagsmalar yapilmas1 gerekmektedir. Bu anlagmalar tasimacilik ile ilgili hak ve kurallar
ortaya ¢ikarir. Hava tasimaciligi faaliyetlerinin gerceklestirilebilmesi i¢in devlet destegi

sarttir (Ramya & Siji, 2007).

Diistik kdar marji, havacilik sektorii sermaye yogun bir sektor olmasi, yliksek
maliyetlerin oldugu bir sektor olmasi sebebi ile diisiik kar marj1 ile faaliyet
gostermektedir. Havayolu isletmeleri bu durumu engelleyebilmek adina stratejik igbirligi
gerceklestirerek, sermaye arttirma, maliyet azaltma gibi avantajlar yaratmak ve karlilig

arttirmak istemektedir (Ramya & Siji, 2007).

Kod paylasimi, havayolu isletmelerinin birbirleri adina yolcu tasiyabilmesi,
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aktarmal1 yolculuklarda farkli havayolu isletmeleri ile ugma gibi imkanlarin saglandigi,
bir u¢agin koltuklariin farkli havayolu isletmeleri tarafindan satilmasinin saglanmasidir.

Kod paylagimi gerceklestiren isletmeler isbirligi saglayarak, bu avantaji kullanmig

olmaktadir (Moses, 2005).

Blok yer diizenlemesi, bir ucakta belirli bir grup koltugun bagka havayolu
isletmesine tahsisi olarak adlandirilir. Yogun olmayan rotalarda atil kapasiteyi onlemek

amaci ile kullanilan yontem isbirligi dogurmaktadir (Viswanathan, 2003).

Zayif finansal yapi, doluluk oranlarmi arttirmak isteyen isletmelerin bilet
fiyatlarinda diisiise gitmesi, gelirleri olduk¢a azaltmaktadir. Finansal olarak problem

yasamaya baslayan isletmeler igbirligine yonelmektedir (Ramya & Siji, 2007).

Yiiksek maliyet yapisi, isletmelerin 6demekle yiikiimlii olduklar: vergi, konma ve
konaklama ficretleri, sigorta giderleri, isletme maliyetleri ve yliksek amortismanlar ile
basa ¢ikamamasi, ayni zamanda gelirlerin azalmasi verimliligi ortadan kaldirmaktadir.
Verimliligi  arttirmak  isteyen havacilik  isletmeleri  stratejik  isbirliklerine

yonelebilmektedir (Ramya & Siji, 2007).

Kotii Marka imaji, herhangi bir sebeple marka imajinda kayiplar yasayan havayolu
isletmeleri hayatta kalabilmek amaci ile isbirliklerine yonelebilmektedir. Havacilik
isletmelerinin hizmet sektoriinde faaliyet gosteriyor olmasi marka imajinin 6nemli etkisi

olmasina sebep olmaktadir (Ramya & Siji, 2007).

Havacilik isletmeleri tarafindan gergeklestirilen stratejik isbirlikleri karsilikli
avantajlar saglamak amaci ile kurulan iligkilerdir. Bir¢ok farkli sebep etkisinde
gerceklesebilecek isbirlikleri, bu sebeplerin ayn1 anda ¢6ziilmek istenmesi amaci ile de

olusturulmaktadir.

2.3.2. Havaclik Isletmelerinde Stratejik Isbirliginin Uyumu, Basar1 ve

Basarisizhigi

Havacilik sektorliniin biiylimesine ragmen, diisiik kar marjinin hakim olmasi,
stratejik isbirliklerinin bir biiylime stratejisi olarak goriilmesine sebep olmustur. Hanlon
(1996) isbirliklerinin ¢esitli avantajlar ile isletmenin karliligini arttirarak, biiyiime

dogrultusundaki engelleri ortadan kaldiracagini ifade etmektedir.

Button vd. (1998) isbirligi olusumunun maliyet tasarrufu, pazara girme ve elde

tutma, finansal enjeksiyonlar, altyap1 kisitlamalari, kurumsal kisitlamalardan kaginmak
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ve piyasa istikrarini korumak gibi nedenler sebebi ile olusturuldugunu belirtmektedir
(Button vd., 1998).

Stafford (1994), bir isletmenin basarili bir igbirligi olusturabilmesi i¢in anahtar
faktorlerin; isbirligi stratejisi, iliski ve isbirligi yapilacak isletme oldugunu savunmustur.
Dev ve Kelin (1993), igbirliginde en 6nemli etkinin igbirligine girilecek isletme oldugunu
belirtmistir. Havacilik isletmelerinin de isbirligi basarisindaki en énemli faktor igbirligi

olusturacaklari isletmelerdir.

Isbirligi olustururken dikkat edilecek hususlarin yani sira, isbirligi olusturulduktan
sonra igletmelerin uyumlu bir sekilde faaliyetlerini siirdiirebilmesi, isbirliginin devam
etmesi agisindan dnemlidir. Isbirligi gerceklestiren isletmelerin uyum saglayabilmesi i¢in
Ohmae (1989) dort temel kritere deginmistir. Bunlar; giiven ve anlays, ittifak sirasinda

esneklik, kiiltiirel uyumluluk ve karsilikli yararlar saglanmasidir.

Belirtilen uyumluluk Kriterleri havayolu agisindan da 6nemlidir. Giiven ve anlayis,
isletmeler tarafindan sozlesme ile saglanir. Degisen kosullar dogrultusunda
isbirliklerinin, karsilikli ¢ikarlar1 korunmak {izere uyum saglamasi beklenmektedir. Bu
durum esneklik olarak nitelendirilir. Isbirligi gerceklestiren isbirliklerinin kiiltiirel uyumu
hem orgiit hem de pazarlama agisindan avantajlar saglamaktadir. Karsilikli ¢ikarlar, bir
ittifaka girmenin temel motivasyonudur. Ornegin, bir havayolu isletmesi artan yolcu
beslemesinden faydalanabilirken, digeri biiytik bir havayolu ile iligkili olmanin pazarlama
avantajlarindan faydalanabilir. Isbirligi iliskilerinin temeli kazan-kazan durumuna
dayanmaktadir (Bennett, 1997, s. 217).

Isbirliklerinin performansi, isletmelere sagladiklar: katkilar, isbirliginin amacina
ulasmasi ve devamlilig1 isletme literatiiriinde dnemli oranda yer bulmustur. Isbirliklerinin
performansi, igbirligi olusturulurken isletmelerin hedeflerine ulasmasindaki basar1 olarak

degerlendirilebilir (Khanna vd., 1988, s. 194-198).

Isbirliklerinin performanslarinin degerlendirilmesini amaglayan bazi calismalar,
igbirliklerinin  sona ermesine ve basarisiz olmasina sebep olan faktorlere
odaklanmuslardir. Bu faktorleri, ortak asimetrisi, ortaklar arasindaki rekabet¢i Ortiisme,
diger eszamanli baglarin varlig, ittifakin kendisinin o6zerklik gibi 6zellikleri,
operasyonlar ve esneklik olarak ortaya koymuslardir (Beamish & Inkpen, 1995; Harrigan,
1986; Levinthal & Fichman, 1988).
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Isbirliklerinin basarisinin degerlendirilerek, performanslari hakkinda fikir sahibi
olmak amaci ile yapilan c¢alismada Mockler (1999), isbirliginin basarili olarak
sayilabilmesi i¢in dort temel kriteri yerine getirmesi gerekliligini ortaya koymustur.
Bunlardan ilki, isbirliginin bir isletmeye deger katmasi gerektigidir. Yani, bir isbirligine
girmek isletme igin kendi basina bir girisime girmekten daha degerli olmalidir. ikincisi,
katilimeinin bir seyler 6grenebilmesi gerekir. Ugiinciisii, bir katilimez, isbirliginde siirekli
bir zaman dilimi boyunca etkilesim halinde olsa bile kendi yetkinliklerini
koruyabilmelidir. Doérdiincii olarak isletme esnekligini korumali, herhangi bir isletme ile

stirekli isbirliginde olacak gibi giivenmemelidir (Mockler, 1999).

Isbirliklerinin basarisiz olmasinda pratik uygulamadan kaynaklanan sebepler
olabilecegi gibi, politik problemlerde olabilir. Isbirliklerinde karsilikli olarak taraflarin
fayda saglamasindan sapilan noktalarda, uyumsuzluklar ortaya ¢ikarak isletme

basarisizliga ugramaktadir (Bennett, 1997, s. 217-218).
2.3.3. Havacilik Isletmelerinde Stratejik Isbirligi Tiirleri

Havacilik sektoriinde kurulan igbirlikleri, resmiden bilgiye ve taktikselden stratejik
olana kadar cesitlilik gosterirler. En temel diizeyde, havacilik endiistrisi taktik (gayri
resmi) ve stratejik (resmi) olarak kategorize edilebilecek iki tiir igbirli§ini benimsemistir.
Taktik ortakliklar, pazarlama faydalar1 elde etmek i¢in var olan gevsek isbirligi
bicimleridir. Genellikle biiyiik kaynak taahhiitlerini icermezler ve sonu¢ olarak dogasi
geregi yiiksek riskli degildirler. Bu tiir ortakliklar, genellikle biiyiik ve kii¢lik havayollar
arasinda gergeklesen kod paylasimi ve besleme anlagsmalariyla 6zetlenmistir. Bu tiir
isbirlikleri, yolcular1 yogun trafik rotalarinda calisan biiylik hava hatlarina besleyen
bolgesel havayollar1 arasindaki ittifaklar1 kolaylastirdigi i¢in ABD'de siklikla tercih
edilmektedir (Bennett, 1997).

Stratejik isbirlikleri, taktik, pazarlik igbirliklerinin temel 6zelliklerini biinyesinde
barmdirir. Havacilik endiistrisi iginde taktik isbirliginin faydalarini elde etmek igin var
olan c¢ok sayida bagimsiz taktik isbirligi 6rnegi vardir. Bu tiir pazarlama isbirlikleri
yillardir var olmakla birlikte, stratejik ittifakin ortaya ¢ikisi, havacilik endiistrisinde daha
sonra ortaya ¢ikan bir olgu olarak degerlendirilmektedir. Rekabetgi bir strateji olarak,
stratejik ortaklik, son yillarda tiim endiistri sektorlerinde artan bir 6nem kazanmustir.
Ancak onemli bir sekilde, bu tiir ittifaklarin basarisizlik orani yiiksektir ve arastirmalar

tim igbirliklerinin yarisina kadarinin basarisiz oldugunu gostermektedir (Sanker vd.,
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1995, s. 20-22).

Havacilik sektorii igerisinde liberallesme sonrasi igletmeler tarafindan bir strateji
olarak kullanilan isbirlikleri, liberallesmenin etkisi ile en ¢ok havayolu isletmeleri
tarafindan tercih edilmistir ve kiiresel havayolu ittifaklar1 havacilik sektoriinde
gerceklesen isbirliklerinin basinda yer almistir (Albers vd., 2017). Ancak sektorde yer
alan havaalani isletmeleri, yer hizmeti kuruluslari, tedarik¢i isletmelerin hem kendi
aralarinda hem de havayolu isletmeleri ile stratejik isbirligi kurduklar1 son yillarda

oldukga fazla 6rneklenmistir (Xia & Zhang, 2016, s. 456).

Havacilik isletmelerinde stratejik isbirlikleri, sézlesme yapisindan isbirligi
olusturulan isletme tiirlerine, isletmelerin isbirligi ile sagladig1 avantajlardan olusturulan
ortakliklara kadar farkli siniflandirmalara tabi tutulmaktadir. Bu siniflandirmalar temele
indirgendiginde isbirligi olusturan isletmelerin sektor icindeki konumlarina gore, yatay
isbirlikleri, dikey isbirlikleri ve karma igbirlikleri olarak isletme literatiiriinde kabul
gordiigii gibi, havacilik isletmelerinde gergeklesen stratejik isbirlikleri i¢inde gegerlidir
(Celik, 1999; Lobbenberg, 1995).

Bu aragtirma kapsaminda, havacilik isletmeleri tarafindan gergeklesen yatay
isbirlikleri ve karma isbirliklerine teorik ¢ercevede 6zet olarak yer verilerek, arastirmanin
konusu itibari ile dikey isbirlikleri ve dikey isbirlikleri igerisinde havaalani-havayolu

isbirlikleri detayl1 olarak ele alinmaktadir.
2.3.3.1. Havacilhik isletmelerinde Yatay Isbirligi

Tedarik zincirinin ayn1 seviyesinde faal olan iki veya daha fazla isletme arasindaki
isbirligi yatay isbirligi olarak adlandirilmaktadir. Yatay isbirliklerinin lojistik ve
ulastirma isletmeleri arasindan en sik rastlanan isbirligi oldugu bilinmektedir. Ozellikle
deniz tagimacilig1 ve hava tagimacilig sektorlerinde yatay isbirlikleri en sik tercih edilen
ve basari ile uygulanan isbirligi ¢esidi olmustur (Cruijssen vd., 2007, s. 27). Bu sebeple
yatay isbirliklerinin havacilik sektoriinde baskin bir rolii bulunmaktadir. Bazi havayolu
isletmeleri stratejik isbirligi olusturarak kiiresel ittifaklar1 ortaya ¢ikarmiglardir. Sektorde

onemli yeri olan ittifaklara Star Alliance, Skyteam ve One World 6rnek olarak verilebilir.

Havacilik sektoriinde uluslararasi trafik haklarinin verilmesi biiytik 6l¢iide tilkelerin
sahip oldugu belirli tasiyicilarla sinirlidir. Bu haklara sahip olmayan havayolu igletmeleri,

iilkelerin sahip oldugu havayolu isletmeleri ile ittifaklar olusturarak, uluslararasi alanda
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pazar giiclinii arttirmay1 hedeflemektedir. Ayni1 zamanda ittifaklar tarafindan sunulan
hizmetlerde kalitenin 6n plana ¢iktig1, kapasite probleminin ortadan kalkmasi ile daha
fazla yolcu, yiik tasinmasi ve verimli is siireglerinin gergeklestigi ortaya konmustur (Fan
vd., 2001).

Yatay isbirlikleri havayolu yolcu tagimaciligt yapan isletmeler tarafindan ¢ok tercih
edilmis, bu sebeple literatiir ¢aligmalart da agirlikli olarak havayolu ittifaklarina
odaklanmistir. Ancak hava kargo isletmelerinin sayisinda yasanan artig, sektérde yaganan
gelismeler, rekabeti artmasi ve trafik haklarinin elde edilmesi gibi amaclar dogrultusunda
hava kargo isletmeleri tarafindan da yatay isbirlikleri tercih edilerek, ittifaklar

olusturulmaktadir (Chao & Kao, 2015, s. 29).

Havacilik sektoriinde yatay isbirliginin goriildiigii bir diger isletme grubu
havaalanlaridir. Liberallesmenin etkileri ile havayolu isletmelerinde oldugu gibi
havaalanlari i¢in de rekabet kosullar1 degismis, hiikiimetlerin havaalani igletimi ile ilgili
politikalarda degisiklige giderek havaalanlarinin 6zellesmesi ve ticari bir igletmeye
donlisme siireci baslamistir. Havaalanlari, havayolu isletmeleri ile ve diger ulasim
saglayicilar ile iletisime ge¢menin yani sira, diger havaalanlari ile stratejik isbirliklerine
basvurmayi tercih etmislerdir. Hisse ittifaki veya kooperatiflesme seklinde havaalani-

havaalani yatay isbirlikleri 6rneklerine rastlanmaktadir (Lopes, 2012).

Havacilik sektorii igerisinde havaalanlarinda, havayolu isletmelerine tedarik
hizmeti sunan isletmeler arasinda da yatay isbirlikleri goriilebilmektedir. Bunun en
onemli O6rnegi hava kargo isletmeleri hizmet saglayicilaridir. Geligen ve biiyliyen hava
kargo sektoriinde hava kargolarin havaalanina ulagmasi icin birden fazla isletme birbiri
ile koordineli olarak calismaktadir. Bu isletmeler arasinda isbirligi, bilgi paylasimi ve

operasyonel etkilesim seklinde gergeklesmektedir (Ankersmit vd., 2014, s. 169-171).
2.3.3.1.1 Havayolu Isbirlikleri (Havayolu Ittifaklar)

Havayolu isletmeleri deger yaratmak, karlilig1 artirmak, rekabet avantaji1 elde etmek
gibi sebeplerle birbirleri ile etkilesim icine girmekte, farkli 6lgekte, ayni pazar veya farklh
pazarlara hizmet sunan havayolu isletmeleri arasinda isbirligi ger¢eklesmektedir. Uzun
yillardan beri stratejik isbirlikleri kurmak havayolu isletmeleri tarafindan tercih edilmis,
sayisiz ittifak kurulmus bazilar1 basarili olmus, bazilar1 ise basarisizliklarla
sonuclanmistir. Havayolu isletmelerinin stratejik yatay isbirlikleri kurmasi, bu stratejinin

gecici bir fenomen olarak degil, havacilik sektoriiniin kalic1 ve temel bir stratejisi olarak
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kabul edildigini gostermektedir (Oum & Park, 1997, s. 133).

Avrupa’da li¢ asamali olarak gergeklesen serbestlesme hareketi sonrasinda ABD ve
Asya iilkeleri ile acik gokler anlasmalari imzalanmistir. Bu anlasmalar, tilkelerin belli
sehir ¢iftleri arasinda hiikiimet destekli havayolu isletmelerinin hat sahibi olmasi ve bu
hatlarla sinirlandirma yapilmast durumunu ortaya ¢ikarmistir. Diger havayolu isletmeleri
serbestlesmenin etkisi ile i¢ pazara yonelmek durumunda kalmiglardir. Ancak ig
pazarlarda yogun rekabet ile karsilasan havayolu isletmeleri uluslararasi pazarlara
acilabilmenin yolunu aramaya bagvurmuslardir. Stratejik igbirlikleri genelde bu durumda
olan havayolu isletmeleri ile uluslararasi hatlara sahip havayolu isletmeleri arasindan
gerceklesmistir. Hem ABD hem Avrupa icin bahsedilen ana tasiyicilar bazi
havaalanlarinda topla-dagit sistemini kurarak, merkezi noktalar olusturmus ve bu
havaalanlarini uluslararasi pazarlara agilan kapi olarak kullanmislardir. Hava trafiginde
kesintisiz bir kiiresel ag sunmak isteyen ana tasiyicilar, diger iilkelerdeki havayolu
isletmeleri ile stratejik isbirliklerine yonelmistir. Boylelikle ana tasiyici kesintisiz bir
kiiresel ag olustururken, diger havayolu isletmeleri uluslararasi pazarda faaliyet

gosterebilme sansini elde etmistir (Oum & Park, 1997, s. 134).

Serbestlesme sonrasi, Ilk evrede &zellikle Avrupa’da havayolu isletmelerinin
ozellestigi gozlemlenmistir. Bu durum, daha sonra tiim diinyada hiikiimetlerin havayolu
isletmelerinin 6zellesmesini destekledigi bir politika haline donlismiistiir. Boylelikle
hiikiimetler, belirli bir bolgede faaliyet gosterecek havayolu isletmesi sayisi ve iicret
seviyesi belirleme haklarindan vazgegmektedirler. Ozellestirmeler, havayolu
tasimaciliginin ¢ok daha genis kitlelere ulasmasini saglamaktadir. Havayolu isletmeleri
arasinda rekabeti azaltan faktorlerin ortadan kalkmasi ile artan rekabet durumuna bir

¢ozlim yolu olarak kiiresel igbirlikleri olusturma stratejisi ortaya ¢ikmistir (Kuyucak,
2007, s. 42-46).

Havayolu isletmelerinin farkli havayolu isletmeleri ile stratejik isbirligi

olusturmasinin sebepleri Oum ve Park (1997) tarafindan 6zetlenmistir. Bu sebepler,

e Kesintisiz hizmet aginin genisletilmesi,
e Ortaklar arasindaki trafik akisi,

e Maliyet etkinligi,

e Servis kalitesini gelistirmek,

e Yolcular i¢in seyahat programi segeneklerini arttirma,
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e Kod paylasimli ugus avantajindan yararlanmak seklindedir.

Havayolu isletmelerinin isbirligi i¢ine girerek olusturduklar ittifaklar farkli boyut
ve kapsamlarda ger¢eklesmektedir. Ancak ittifaklar sonuglanana kadar siniflandirilmalart
¢ok miimkiin olmamaktadr. ittifak iliskileri incelenerek dokuz farkli ittifak tipolojisi

ortaya ¢ikarilmistir (Rhoades & Lush, 1997, s. 110-112).

Tip 1- Kod Paylasimi- iki havayolu arasinda, bir hatta hizmet veren havayolunun,
baska bir bu hatta hizmet vermeyen havayoluna, seyahat edecek kisilere kendi ugus
belirleyicisi altinda hizmet sunmasma izin veren ticari bir anlasma olarak
tanimlanmaktadir (Burton & Hanlon, 1995, s. 216-17). Kod paylasimi, havayolu
isletmeleri ug¢amadiklar1 hatlar1 miisterilere sunmak, yiliksek kaliteli hizmet veren
havayolu isletmelerinden faydalanmak, pazar genisletmek ve ek gelir elde etme gibi
avantajlardan faydalanmaktadir. Kod paylasimi diisiik sorumluluk getiren bir ittifak

¢esidi olmasi sebebi ile en ¢ok tercih edilen ittifak ¢esididir.

Tip 2- Havuz Anlagmalari (Engellenen alan anlagmalari, gelir paylasimi, wet lease,
franchising)- Havayolu isletmeleri ugtuklar1 hatlarda bir veya daha fazla havayolu ile
rekabet halinde bulunmaktadir. Bu rekabetin olumsuz etkilerinden kurtulmak amaci ile
havayolu isletmeleri arlarinda yaptiklar1 anlagmalar ile gelir ve gider paylasimi, wet

leasing, franchising gibi faaliyetler yiiriitmektedir (Burton & Hanlon, 1995, s. 217).

Tip 3- Bilgisayarli Rezervasyon Sistemleri- Havayolu isletmelerinin biletleme,
check-in, boarding, bagaj vb. islemlerini yirittiikleri bilgisayar programlari giiniimiiz
kosullarinda kullanilmak durumundadir. Ancak bu programlarin havayolu isletmesine
0zel olarak yapilmasi ve kullanilmasi yliksek maliyetlidir. Bu sebeple havayolu
isletmeleri isbirligi ile farklt havayolu isletmelerine ait bilgisayarli rezervasyon
sistemlerini kullanabilmektedir. Sistem egitimleri ve bakim hizmetleri i¢inde havayolu

isletmeleri isbirligi yapmaktadir (Rhoades & Lush, 1997, s. 111).

Tip 4- Sigorta ve Par¢a Havuzu- Havayolu isletmelerinin yiiksek sigorta
maliyetlerini paylasmak ve satin alacaklar1 ¢esitli pargalarda maliyetleri azaltmak amaci
ile igbirligine basvurmasi durumunda ortaya ¢ikan ittifaklardir. Havayolu isletmelerinin
giderlerini azaltmasi amaci ile tercih edilmektedir. Benzer rotalara ve kiigiik filolara sahip
havayolu isletmeleri tarafindan daha fazla tercih edilmektedir (Rhoades & Lush, 1997, s.
111).
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Tip 5- Ortak Hizmet- Havayolu isletmelerinin olduk¢a ¢ok noktaya kusursuz hizmet
verilmesi amaci ile baska havayolu isletmesi ile isbirligi igine girerek kurdugu
ittifaklardir. Ortak hizmet isbirlikleri, havayolu isletmelerinin ground time siirelerini

azaltarak, maliyetleri azaltmada fayda saglamaktadir (Rhoades & Lush, 1997, s. 111).

Tip 6- Yonetim Sozlesmesi- Ittifakin, isbirligi i¢ine giren havayolu isletmelerinin
yonetici personellerinden olusan bir grup veya bir havayolu igletmesinin yonetimi
tarafindan yonelmesi seklinde ortaya cikan isbirlikleridir. Tiim havayolu isletmeleri
acisindan ortak karar alinmasi ve ortak uygulamalarin gercgeklestirilmesi agisindan

etkilesimin yiiksek oldugu isbirlikleridir (Rhoades & Lush, 1997, s. 111).

Tip 7- Bagaj Tasima, Yer Bakimi, Tesis Paylasimi- Bu tarz isbirlikleri ile havayolu
isletmelerinden her ikisinin de ugtuklar1 giizergahlarda bagajlarin ulastirilmas: konusunda
yardimlagsmalar1 saglanmaktadir. Havayolu isletmelerinin ucus yaptiklar1 g¢esitli
destinasyonlarda ihtiya¢ duyduklar1 bakim hizmetleri i¢in farkli havayolu isletmeleri ile
isbirligine girmesi ve birbirlerinin ¢esitli tesis imkanlarindan faydalanmasi ile 6nemli
avantajlar elde etmeleri seklinde ortaya ¢ikan ittifaklardir (Rhoades & Lush, 1997, s.
111).

Tip 8- Ortak Pazarlama- Havayolu isletmelerinin pazarlama faaliyetlerini
gerceklestirmek i¢in yiiksek maliyetlere katlanmasi sebebi ile tercih ettikleri isbirligi
cesididir. Havayollarmin birbirleri ile ortak noktalarimin baglantilarini vurgulayarak

pazarlama faaliyetlerini gergeklestirmesinin avantajini kullanmalar1 s6z konusudur

(Rhoades & Lush, 1997, s. 112).

Tip 9- Oz kaynak ve Yonetisim- Havayolu isletmelerinin hisse senedi paylasimi veya
takas durumlarina basvurdugu ittifak tipidir. Havayolu isletmesinin, igbirligi kurulan
isletmenin yonetim kurulunda yer almasi ile havayolu isletmesinin yonetiminde sahip
olmasi seklinde goriilen isbirligidir. Bu sebeple iist yonetim seviyesinde goriilen stratejik

isbirligidir (Rhoades & Lush, 1997, s. 112).

Havayolu isletmelerinin yatay isbirligi olarak olusturduklar: ittifaklar havacilik
sektoriinde ¢ok tercih edilerek, olduk¢a fazla sayida igbirligi 6rnegi mevcuttur. Ancak,
Kiiresel boyutta ¢ok fazla havayolunun igbirligine girerek olusturdugu biiytik ittifaklar

bulunmaktadir. Bu ittifaklarin en bilinenleri Star Alliance, One World, SkyTeam’dir.

Star Alliance, 1996 yilinda ¢alismalara baglayarak 1997 yilinin sonlarinda United
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Airlines’1n Brezilya havayolu isletmesi olan Varig Airlines’1 dahil ederek olusturdugu ilk
kiiresel havayolu ittifakidir (Simons, 1999, s. 313). Bu ittifaka kurulusu ile Air Canada,
Lufthansa, Scandinavian Airlines (SAS) ve Thai Airways de katilmistir. Boylelikle
kurulan kiiresel ittifak, ilk zamanlarinda 600’den fazla destinasyona hizmet saglayan bir
ag olusturmustur. ittifak iilkelerinin farkli bolgelerdeki hava trafik hakimiyeti ittifakin

kiiresel anlamda giiclii bir bigimde faaliyet gostermesine sebep olmustur.

Star Alliance strateji olarak, uyumlu kurumsal kiiltiirlere sahip havayollar ile
ittifaklar kurmay1 ve kiiresel hedeflere ulagsmak i¢in ortak bir vizyonu paylasmayi
amaglamaktadir (Simons, 1999, s. 228). Giiniimiizde ise amaci, her havayolunun ugus
programini tanimasina, yolcularina kaliteli mal, hizmet sunmasina ve diinyanin bir¢ok
iilkesini kapsayan kiiresel bir iletisim ag1 kurmasina olanak taniyan ortak sistemle

homojen bir hava tagimacilig1 olusturmak olarak belirtilmektedir (Gov, 2020, s. 823).

Star Alliance tiyesi havayolu isletmeleri, diisiik fiyatli ve indirimli biletler satarak
daha fazla yolcuya ulagirlarken, ortak bir sik ugan yolcu programi ile hizmet
vermektedirler. Bu program araciligi ile sik ugan yolculara bilet iptal, iade, degisiklik
haklar1 verilirken, 1000°den fazla havaalaninda yolculara 6zel hizmetlerin sunuldugu

bekleme salonlar ile hizmet verilmektedir (Gov, 2020, s. 823-82).

Star Alliance ittifakina iliye olan havayolu isletmeleri, maliyetlerini azaltmak,
gelirlerini arttirmak ve hizmet kalitesini yilikseltebilmek amaci ile kod paylasimi, sik ugus
programi ve havuz anlagmalar1 yaparak rekabetin olumsuz etkilerinden korunmaya
calismaktadir. Uzun yillardir basarisini siirdiiren ittifakta, havayolu isletmelerinin hizmet
kalitesi acisindan farkliliklar1 ne kadar az olursa uyumun o kadar kolay oldugu

bilinmektedir (Czipura & Jolly, 2007, s. 60).

One World, British Airways ve American Airlines havayolu isletmelerinin iki y1l
ortak operasyon gerceklestirmesinin ardindan 1998 yilinin Kasim ayinda ittifaki
kurmuglardir. Bu ittifaka kurulus asamasinda Canadian Airlines, Qantas Airways ve
Cathay Pacific isletmeleri de dahil olmustur. British Airways ve American Airlines
isletmeleri ortak operasyon gerceklestirdigi siiregte Star Alliance ittifaki ile rekabet
etmisler, ancak sik ucan yolcu programlarinda daha fazla iliye bulundurarak Star
Alliance’1n rekabette lstiinliik sagladigini kabul ederek yeniden konumlandirma yolunu
tercih etmislerdir. Avrupali yeni havayolu isletmelerini ittifaka dahil ederek kiiresel agini

gelistiren ittifak, kod paylasimi, sik ucan yolcu programlari ve kargo tasimaciliginda da
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isbirligi yaparak maliyetleri azaltma ve gelirlerini arttirmay1 hedeflemistir (Simons, 1999,
s. 325).

One World ittifaki, kaliteyi 6n planda tutan bir igbirligi i¢indedir. Diinya {izerinde
farkli havaalanlarinda iiye havayollarini tercih eden yolculara verilen hizmetlerde kalite
standartini  yakalamayr amaglamaktadir. Siirdiiriilebilirlik caligmalarina  agirlik

vermektedir (Gov, 2020, s. 825).

SkyTeam, Aeroméxico, Air France, Delta Airlines ve Korean Air tarafindan 2000
yilinda kurulmusur. Kisa siirede isbirligine katilan havayolu isletmesi sayisini arttirarak
19 tiyeye ylikseltmistir. Diinya’nin farkli bolgelerinde hizmet saglayan tiyeleri ile kiiresel
olarak, miisterilerine sik ugan yolcu programlari, daha fazla varig noktasi, daha fazla
frekans ve daha iyi baglanti sunmaya devam etmektedir. Giiniimiizde 170 iilke, 1036

destinasyon ile hizmet veren biiyiik bir kiiresel ag konumundadir (SkyTeam, 2020).

SkyTeam {iyeleri, havaalani yer hizmeti faaliyetlerini ortak olarak ger¢eklestirerek
check-in kontuarlari, self-servis kiosklari ve bagaj teslim alanlarin1 paylasmakta,
boylelikle hem yer hizmeti hem de personel maliyetlerini diisiirmektedir. Ittifakta, bilgi

paylasimi ve kalitenin 6n planda oldugu belirtilmektedir (G6v, 2020, s. 827).

Havayolu ittifaklar1 sektoriin rekabet ortaminda, gesitli avantajlar sunmasi ile uzun
yillardir iiyeleri i¢in 6nemli konumda bulunmaktadir. Havacilik sektoriinde 6nemli bir

rolii olan igbirliklerinin uzun yillar popiilaritesini devam ettirecegi tahmin edilmektedir.
2.3.3.1.2. Hava Kargo Isbirlikleri

Havayolu isletmeleri i¢in kiiresel pazarlara agilmanin ve biiyiimenin en 6nemli yolu
olarak goriilen stratejik isbirlikleri, hava kargo isletmeleri i¢in ayni ilgiyi géormemistir.
Hava kargo isletmelerinin kiiresel 6lgekte degil, belirli bir pazarda ortaya ¢ikmasi daha
olas1 bir durum olarak ortaya ¢ikmustir. Ornegin, Cathay Pacific ve Lufthansa HongKong-
Frankfurt rotasinda uzun vadeli sinirli igbirligine girmislerdir. Farkli yolcu ittifakinda
olmalarina ragmen (Oneworld'de Cathay Pacific ve Star Alliance'da Lufthansa), kargo
acisindan belirli bir pazarda isbirligine girmislerdir. Stratejik havayolu isbirlikleri
yolcular agisindan iyi islerken, hava kargosu igin ters etki yaratabilmektedir (Zhang &
Zhang, 2002, s. 281).

Son yillarda kargo pazarindan yasanan biiylimeler ile hava kargo geliri havayolu

isletmeleri i¢in hayati 6nemli hale gelmistir. Yolcu tasimaciligr ile karma tasimacilik
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seklinde veya sadece kargo tasimaciligina yonelen isletme sayist hizla artmistir.
Havayolu kargo pazarinda rekabet listlinliigii elde etmek i¢in havayolu isletmeleri isbirligi
stratejisini kullanmaya baslamistir. BOylelikle, havayollar1 i¢in kiiresel hava kargo
ittifaklar1 da ortaya ¢ikmaya baslamistir. Havayolu tliyeleri, operasyonlar arasi isbirligi ve
kaynak paylasimi yoluyla performanslarini artirmak i¢in bir araya gelmeye baslamistir.
Havaalani ellegleme faaliyetleri, yiik birlestirme ve yer hizmetleri konularinda isbirligini

tercih ederek maliyet tasarrufu ve gelir elde edebilmislerdir (Pun, 2004, s. 1).

Hava Kargo sektorii i¢in iki biiyiik kiiresel hava kargo ittifaki bulunmaktadir.
Bunlar SkyTeam Cargo ve WOW Allliance’dir (Chao & Kao, 2015, s. 29).

SkyTeam Cargo, Aeromexico Cargo, Air France-KLM Cargo, Delta Cargo ve
Korean Air Cargo gibi iiyelerle Eyliil 2009'da kurulan kiiresel bir kargo havayolu
ittifakidir. 130 ‘dan fazla lilkede 1000°den fazla giinliik ucus ile en biiyiik ittifak olarak
geemektedir.

Wow Alliances, SAS Cargo Group, Lufthansa Cargo ve Singapore Airlines Cargo
isletmeleri ile 2000y1linda kurulmustur. 2002 yilinda ise Japan Airlines katilmistir. Bu
ittifak, genel kargo, hizli kargo ve tehlikeli madde tasimaciligi konularinda genis
kapsamli bir ag ve koordineli programlar saglamaya odaklanmistir. Lufthansa Cargo ve
Japan Airlines ittifaktan ayrilarak, ittifak yapisinda bir gligsiizlesme yasanmistir (Chao &
Kao, 2015, s. 30).

2.3.3.1.3. Havaalam Isbirlikleri

Devletlerarasinda yapilan ikili anlagsmalarla ugus yapilacak havaalanlarinin
belirlendigi durumda havaalanlari arasinda da rekabet olduk¢a sinirlanmaktaydi. Ancak
zamanla havayolu sektoriinde artan rekabet, havalani sektorii icinde degisimi baglatmigtir
(Kuyucak, 2007, s. 59). 1980'lerin sonlarinda ve 1990'larin baglarinda Avrupa Birligi
hava tagimaciligi pazarindaki serbestlesme, yalnizca havayollar1 i¢in degil, bunun
sonucunda havaalanlar1 i¢in de maliyet ve verimlilik baskisina yol agmistir. Ayni
zamanda, hiikiimetin havaalan altyapisinin nasil sahiplenilmesi ve isletilmesi gerektigi
konusundaki diisiincesinde de degisiklikler yasanmistir. Bu nedenle son 25 yilda
havaalanlarinin, kamu kaynakli altyap1 saglayicisindan ticari isletmelere dogru gelistigi
gozlenmektedir. Havaalanlarmin yalnizca rekabete dahil olmadigini, ayni zamanda
giderek daha fazla kooperatif girisimlerinde bulundugunu gostermektedir. Bu gelismeler

1s181inda havaalanlar1 Oncelikle, havayolu isletmeleri ile sonrasinda diger ulastirma
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modlarmin hizmet saglayicilari ile ve diger havaalanlari ile isbirligine bagvurmuslardir

(Bringmann vd., 2018, s. 59-60).

Doganis (2001), serbestlesme ve 6zellestirmelerin sonucu olarak 2010 yilindan
sonra her biri birkag¢ ililkede on veya daha fazla havaalani olan 5 veya 6 ¢ok biiyiik
uluslararas1 havaalani isletmesinin ortaya ¢ikacagini soyleyerek, bu isletmelerin Avrupa
havaalanlar1 iizerinde ¢ok etkili olacagmi Ongormiistiir. Kiiresel havaalani
Ozellestirmeleri dalgasina paralel olarak, Bazi1 6zel yatirimcilar, halihazirda kurulmus
havaalani isletmeleri ile isbirligi i¢inde, ulusal sinirlarin 6tesindeki havaalanlarinin hisse
senetlerini toplamaya baglamistir. Bu durumun sonucunda, uluslararas: 6l¢ekte faaliyet
gosteren havaalani holding isletmeleri ortaya ¢ikmistir. Hochtief AG, Aer Rianta, Airport
Partners, Macquarie Airports havaalan1 holdinglerinin ilk Ornekleri olarak ortaya
cikmustir (Forsyth vd., 2011, s. 49).

Havaalanlari arasindaki igbirligi paydaslarina paylasilan bilgi ve finansal kaynaklar
gibi potansiyel faydalar saglamaktadir. Havaalanlar1 arasinda kardes anlasmalar,
havaalan1 sistemlerine yonelik anlagsmalar, yasal olarak taninmayan isbirlikleri,
havaalanlar1 arasinda finansal i¢ ice ge¢me vb. gibi farkli igbirligi tiirleri ve dereceleri
mevcuttur. Miinih ile Pekin, Denver, Nagoya, Bangkok ve Singapur havaalanlari
arasindaki anlagsma gibi bir kardes anlagsma daha cok tercih edilen en 1yi uygulamalar
paylasmay1 amaglayan serbest bir igbirligidir. Aksine, havaalani sistemleri daha ciddi bir
isbirligi seklidir. Bunun nedeni, genellikle ayni hissedara veya kamu kurulusuna ait

havaalanlari arasinda goriilmesidir (Graham, 2012; Bringmann vd., 2018).

Havaalanlarinin isbirlikleri zamanla giliglenerek stratejik ittifaklar kurmalarini
saglamistir. Shiphol ve Frankfurt arasinda 2001'de kurulan eski Pantares Iittifaki,
havaalani ittifakinin ilk drneklerinden biri olmustur (Forsyth vd., 2011, s. 49).

Havaalanlar1 arasindaki isbirlikleri ve ortakliklarda havayolu isletmelerinin
arasinda oldugu gibi farkh tiirlerde gerceklesmistir. Havaalanlar igbirligine havaalani
faaliyetlerinin belirli alanlarinda girebildigi gibi, bazi durumlarda tiim faaliyetlerinde
isbirligine yonelmislerdir. Ornegin; Giiney Almanya havaalanlari genellikle operasyonel
hizmetler agisindan isbirligi olusturmuslardir. Havaalanlar1 arasindaki isbirlikleri
incelendiginde bazi isbirliklerinin biiyilk havaalanlar1 ile uydu havaalanlari arasinda
gerceklestigi goriilmektedir. Bu isbirliklerinde biiyiikk havaalani uydu havaalanindan

ticari c¢ikarlar elde ederken, uydu havaalanmin is politikast ve gelisimine katki
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saglamaktadir. Havaalanlar1 arasindaki en yaygin isbirligi, birden fazla havaalanina sahip
holdinglerin ¢esitli havaalanlarin1 yonetmesidir. Avrupa’da birden fazla havaalaninin
yonetimini tiistlenen holdingler yaygin olarak bulunmaktadir. Havaalani disindaki
kuruluslarin farkli havaalanindan hisse satin almasi ile olusan isbirlikleri bulunmaktadir.
Ozellikle 6zellestirmelerin etkisi ile Yap-islet- Devret modeli ile yapilan havaalanlarinda
havaalani insaatin1 gerceklestiren isletmelerin havaalanlarinin yonetiminde havaalani
isletmesinde tecriibeli isletmelerle gergeklestirdigi isbirligi olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Yurti¢i havaalani igbirliklerinin kisith pazar imkani, gelismis havaalanlarini uluslararasi
pazarlarda faaliyet gosterebilmek i¢in farkli {ilkelerdeki havaalanlari ile isbirligine
girmek ve hisse sahibi olmaya yonlendirmistir. Bu tiir uluslararasi isbirlikleri ittifak

olarak adlandirilmistir (Meincke, 2003, s. 2-4).
2.3.3.1.4. Hizmet Saglayicilarin Isbirlikleri

Havaalaninda havayolu isletmelerine hizmet saglayan, havayolu isletmelerinin
tedarik¢isi konumunda olan havacilik hizmet isletmeleri arasinda da yatay isbirlikleri
gbozlemlenmistir. Yer hizmeti isletmeleri, kargo isletmelerine hizmet veren nakliye
firmalar, yakat tedarikgileri, ikram tedarik¢ileri vb. isletmeler arasinda olusan igbirlikleri

de yatay igbirligi olarak ortaya ¢ikmaktadir (Ankersmit vd., 2014, s. 169).

Tasimacilik organizasyonu ile ilgili faaliyetlerle ilgili olarak, tasiyici isletmeler
kendi tedarik zincirleri i¢indeki diger sirketlerle isbirligi yapmaya baglamistir (Mason vd.,
2007, s. 187-188). Bu tiir dikey tedarik zinciri isbirligi, 6zellikle Avrupa ve Kuzey
Amerika gibi gelismis bolgelerde hizlica yayginlagmistir. Ancak tasimacilik
organizasyonlarinin dikey isbirligi uygulayarak rekabet avantaji elde etmesi yeterli bir
strateji olarak ¢ogu zaman yeterli gelmemektedir. Bu durum, tedarik zincirinin farkl
diizeylerinde gergeklesen yatay isbirlikleri ile isletmelerin bilgi ve operasyonel olarak

destek almasinin oniinii agmustir.

Hava tasimaciligi ic¢in kargolarmn ve yiiklerin havaalanina iletilmesini ve
havaalanindan aliciya ulastirllmasi asamasindaki tasimayi saglayan nakliye ve
organizasyon isletmeleri arasinda gergeklestirilen isbirliklerinin, nakliye maliyetlerini

%20’den daha fazla azaltabilecegi ortaya konulmustur (Vanovermeire vd., 2014, s. 354).

Hava tasimaciligl hizmet isletmeleri arasindaki yatay igbirligi agirlikli olarak bilgi
paylasimi ve operasyonel konularda gergeklesmesine ragmen, hisse satin alma yolu ile de

bazi isbirlikleri ortaya ¢ikarilmaktadir (Ankersmit vd., 2014, s. 170). Tiirk sivil havacilik
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sektoriinde A grubu yer hizmeti isletmesi olarak faaliyet gosteren Havaalanlar1 Yer
Hizmetleri A.S. isletmesi, yine A grubu yer hizmeti isletmesi olan Turkish Ground
Service isletmesinin hisselerinin bir kismina sahiptir. Bu da iki yer hizmeti isletmesi

arasindaki bilgi paylasimi, pazar paylasimi ve operasyonel yardim konusunda igbirliginin

Oniinli agmaktadir (TGS, 2020).
2.3.3.2. Havacilik Isletmelerinde Dikey Isbirligi

Birbirinin tedarikgisi olan veya aralarinda satici-miisteri iliskisi olan isletmelerin
igbirlikleri dikey isbirlikleri olarak nitelendirilmektedir. Tedarik silirecinde problem
yasamak istemeyen isletmeler, tedarik¢ileri ile anlasmaya varmak, iliskilerini
giiclendirmeye ¢alismak amaci ile dikey isbirliklerine yonelmektedir (Levi vd., 2000, s.
40). Havacilik isletmeleri, ugus operasyon siireglerinin aksamamasi, gesitli avantajlar
yaratmak, stratejik {stiinliikk ve rekabet avantaji elde etmek amaci ile dikey isbirligine
basvurmaktadir. Havayolu isletmeleri, yer hizmeti isletmeleri, havaalanlari, tur
operatorleri, seyahat organizasyon, ikram ve yakit isletmeleri ile dikey isbirligi
olusturmaktadir (Onen, 2018, s. 171).

Havayolu isletmelerinin gergeklestirdikleri dikey isbirlikleri ile gercek zamanl
adaptasyon kararlarin1  kolaylastirarak, operasyonel performansmi iyilestirdigi

bilinmektedir (Forbes & Lederman, 2010, s. 765).
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3. HAVAALANI-HAVAYOLU ILISKiSI VE HAVAALANI-HAVAYOLU
DIiKEY STRATEJIK iSBIiRLiGi
3.1. Havaalam—Havayolu iliskisi

Havaalani-havayolu iliskisi temel anlamda havaalanlar1 ile o havaalanin1 kullanan
havayolu isletmeleri arasindaki var olan resmi anlagsmalari, is diizenlemelerini ve giinliik
etkilesimleri tanimlamaktadir. Havaalanlari, yolcular1 veya yiikleri tasiyacak ve pazar
potansiyellerini gergeklestirecek araglart olmadigi icin, kendi tesislerinden hizmet
vermeye karar veren havayollarina bagimlidir. Havayollari ise yolcularinin ve ugaklarinin
ihtiyaglarini uygun bir yerde, gereken zamanda ve dogru fiyatla karsilayabilecek giivenli
ve emniyetli tesisler saglamak i¢in havaalanlarin1 kullanmak zorundadir. Bu bagimliliga
ragmen havaalani-havayolu iliskisi oldukga rekabet¢idir (Humphreys & Graham, 2017,
s. 96). Havayolu isletmeleri ile havaalanlar1 arasinda zorunlu baglilik iliskisi

bulunmaktadir. Ciinkii iki hizmet bir digeri olmadan var olamaz (Hihara, 2012, s. 978).

Tim diinyada havaalani-havayolu iligkisi farkli sekilde ortaya g¢ikmaktadir.
Havaalani-havayolu iliskisinde en ¢ok vurgulanan misteri-tedarik¢i iligkisidir.
Avrupa’da havaalanlarinin tedarik¢i havayolu isletmelerinin ise miisteri olarak
degerlendirilmesi, klasik ve neoklasik sdzlesmelere dayandirilan bir norm olarak ortaya
cikmaktadir. Diinyanin diger bolgelerinde ise havaalani-havayolu iliskisi daha
biitiinlesmis sekilde degerlendirilmektedir. Asya ve Arap iilkelerinde, havaalani
isletmecisi ve havayolunun ayni grubun pargast oldugu ve misyonlarinin bir kisminin
tilkelerin rekabet giicii ve ekonomik kalkinmasi i¢in birbirlerini desteklemek oldugu

seklinde bir iliski gozlemlenmektedir (Fuhr & Beckers, 2006, s. 388-390).

Hihara (2017) yaptig1 ¢alismada, havaalani-havayolu iligkisinin karsilikli bagimlik
baglaminda ayn1 zamanda karmasik bir ¢atisma i¢inde oldugunu vurgulamistir. Havaalani
ve havayolu isletmeleri yolcu talebini olusturma ve katkida bulunma yeteneklerini
gelistirmek icin ortak bir caba goOstermektedir. Ancak miisteri-tedarikei iliskisi
baglaminda inis iicretleri, konaklama ticretleri, terminal kullanim ticretleri gibi konularda

catigmalar yasamaktadir (Hihara, 2017, s. 123).

Havaalanlar1 ile havayolu arasindaki iligskinin niteligi cografi, politik ve ticari
baglamlara gore farklilik gosterir. Biiylik aktarma merkezi olarak adlandirilan
havaalanlari, ¢cok fazla sayida havayolu isletmesi ile farkli iliskiler kurmak zorunda

kalirken, ikincil havaalanlar1 ¢ogu diisiik maliyetli veya charter ugus yapan daha az sayida
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havayolu isletmesi ile iliski kurmaktadir. Diinya ¢apinda havaalanlari ve havayollari,
farkli ulusal diizenleyici rejimlere ve hiikiimet miidahalesi derecelerine tabidir. Farkli
havaalan1 ve havayolu sahiplik modelleri ve yerel rekabet seviyeleri de havaalani-

havayolu iliskinin dogasini etkilemektedir (Humphreys & Graham, 2017, s. 97).

Havaalanlar1 arasindaki rekabeti, havaalaninda faaliyet gosteren havayolu
isletmelerinden bagimsiz diisiinmek ve havayolu isletmelerini dikkate almadan analiz

etmek miimkiin degildir.
3.1.1. Havaalam-Havayolu Iliskisinin Degisen Yapisi

Havaalani-havayolu iligkisinin dogasi son otuz yilda degismistir. Temelinde yatan
sebeplere baktigimizda, baslangicta havayolu deregiilasyonunun etkisi goriilmektedir.
ABD'de Havayolu Deregiilasyon Yasasi (Air Deregulation Act, 1978) ile baslayan
deregiilasyon siireci, tasiyicilar arasinda rekabetin artmasina, ortalama {icretlerin
azalmasina, sikligin artmasina ve yeni rota hizmetlerine yol agmistir (Fu & Oum, 2014,
S. 23). Tam hizmet saglayicilarin bazi havaalani ve hava hatlarinda 6n plana ¢ikmasi,
diisiik maliyetli tagiyicilarin ikincil havaalanlarinda bir canlilik yaratmasi deregiilasyonun
havaalani-havayolu iligkisi stiindeki etkisini gostermektedir (D'Alfonso & Nastasi,
2014, s. 731).

Havacilik dis1 gelirlerin havaalani gelirleri i¢inde yogunlugunu arttirmasi sonrasi
ortaya ¢ikan ticarilesme siireci, Avrupa’da Ingiltere havaalanlari otoritesi tarafindan 1987
yilinda 6zellestirmelerin baglamasiyla devam etmistir. Devlet idareleri tarafindan kontrol
edilen kamu hizmeti kuruluslar olarak ele alinan havaalanlari, 6zel yatirimlar ¢cekmek,
yeni gelir kaynaklar1 aramak ve tasiyicilar ¢ekmek i¢in 6zellestirilmeye baslanmigtir
(Starkie, 2002, s. 69-70). Havaalanlarinin o6zellestirilmesi de havaalani-havayolu

iligkisinin agisindan degisiklik yaratmistir.

Humphreys ve Graham (2017) yilinda yaptiklart ¢alismada havaalani-havayolu

iliskisinde degisiklik yaratan ana faktorleri;

e Havaalanlarinin ve havayollarinin 6zellestirilmesi ve ticarilestirilmesi,

e Havaalanlarinin ve havayollarinin gorece giiclii yonleri, dlgegi ve pazar giicti,

e Havayolu rotalarinin serbestlestirilmesi, artan yolcu talebi ve gelecekteki
biiylime i¢in tahminler,

e Giderek daha fazla maliyet ve hizmete odaklanan yeni havayolu is
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modellerinin ortaya ¢ikisi, seklinde tanimlamistir.

Geleneksel havaalani-havayolu iliskisi havaalanlarinin havayolu isletmesine
altyap1 tedarigi saglamasina karsilik, havacilik geliri elde etmesini saglayan bir temele
dayanmaktaydi. Rekabetin etkisi ile artan ticarilesme sonucu havaalanlar1 ek hizmetler,
otopark, alan kiralama, danigmanlik hizmetleri gibi havacilik dis1 gelirlerine de 6nem
vermeye baslayarak, ikinci bir odak noktasi olusturmustur. Bir¢cok havaalani igletmecisi,
islerini gesitlendirmek ve yeni gelir akislar1 gelistirmek amaciyla tesislerini ve sahip
olduklar araziyi gelistirmistir (Humphreys & Graham, 2017, s. 97-98). Havaalanlarinin
konumu diger ulagim modlarina entegre saglanabilecek sekilde segilmeye calisilmis ve
oteller, ticari merkezler gibi alanlara ulasim imkanin oldugu yerler hedeflenmistir.
Boylelikle havaalani altyapr ve tesisleri aligveris, yasama merkezi haline gelerek
havaalani sehri olarak adlandirilmaya baslamistir. Boylece, “yiiksek degerli, zamana
duyarl firmalar: uzaktaki tedarikgilerine, miisterilerine ve kurumsal ortaklarina hizli bir
sekilde baglamak i¢in bir havaalanina ve onun entegre yiizey tasimactligi altyapisina
dayanan yeni bir kentsel form olarak” “Aerotropolis” kavrami ortaya ¢ikmustir (Kasarda,
2019, s. 1).

Havaalanlarinin degisen yapisi, havaalanini kullanan havayolu isletmesi sayisinin
yanisira, havaalanina gelen, giden ve transit olan yolcu sayilarin1 da arttirma amacina
yoneltmistir. Bu durum havaalani-havayolu iligkisini ortak paydada bulusturmus ve

havaalani-havayolu igbirliklerinin ortaya ¢ikmasina sebep olmustur.
3.1.2. Havaalam Perspektifinden Havaalam-Havayolu iliskisi

Ticarilesmenin etkisi altinda, havaalanlarinin degisen miilkiyet yapisi
havaalanlarinin operatorlere uyguladigr T{cretleri degistirerek, havayollarmi ve
yolcularini havayolu tagimaciligini kullanmaya tesvik ederek ve ek gelir artirarak ticari
performanslarint iyilestirme ¢abasi i¢ine sokmustur. Havaalanlarinin havayolu
isletmelerine uyguladiklar ticretleri cok fazla diisiirmesi havaalanlarininin kapasitesinin
yetersiz kalmasina, licretlerin ¢ok fazla yiikseltimesi ise havayolu isletmelerinin alternatif
havaalanlarina yonelmesine sebep olacagi i¢in, havaaalanlari i¢in stratejik karar siirecleri

olusmustur (Francis vd., 2004, s. 7-8).

Humphreys ve Graham (2017) yilinda yaptiklar1 ¢aligmada havaalani-havayolu

iliskisinde havaalani tarafindan yapilmasi gerekenleri;
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Pazarin ve yolcularin beklentilerini anlamak ve havaalani tesisini yolculara
tanitmak,

Havayollarinin i3 modeline, havayolunun uyruguna, rotasina veya
mevsimsellige gore isletmelerin beklentilerini anlamak ve cevaplamak,

Yeni rotalar gelistirmek ve ortak pazarlama yoluyla yeni hizmetlerin
sunulmasini desteklemek i¢in havayollari ile birlikte ¢alismak,

Havacilik iicretlerinin ve Odemelerin mali kosullarin1 tanimlamak ve
havayollariin havaalani tesislerini kullanimi igin seffaf bir is diizenlemesi
olusturmak,

Avantajlarin  tiim havayolu isletmeleri i¢in ayni sekilde uygulanmasini
saglamak,

Havayolu isletmelerinin operasyonlarini etkileyebilecek degisikliklerden
haberdar olmalarin1 saglamak ve havayollar1 ile stirekli iletisimde olmak,
Trafik karmasi ve biiyiime tahminlerine uygun olarak yolcu tesislerine ve hava
tarafi altyapisina yatirim yapmak,

Degisen pazar kosullarina ve gelisen yolcu beklentilerine yanit vermek,
Sektore yeni dahil olan havayollar tarafindan saglanan biiylime firsatlarini
kesfederken mevcut havayolu isletmeleri ile iligkileri siirdiirmek,

I¢ yatirimlari, istihdam yaratmay1 ve havaalani operasyonlarinin ekonomik
faydalarini tesvik etmek i¢in diizenleyiciler, devlet kurumlari, is ortaklar1 ve

yerel topluluklarla birlikte ¢alismak, seklinde siralamistir.

Merkez havaalanit olarak adlandirilan havaalanlari, hangi havayollarinin bu

havaalanindan ucacagini belirleme durumunda kalmaktadir. Talebin yogun olmasi1 sebebi

ile tiim talebe cevap veremeyen havaalanlar1 tikanmalarin yasanmamasi i¢in hangi

havayolunun pazara erisip, erisemeyecegini belirleyebilir. Bu durum havaalani slotlarinin

bir havayolu isletmesi pazardan ¢ekilmedigi siirece ayni havayolllarinda kalmasina sebep

olabilmektedir. Yerlesik tasiyicilar1 rekabettem koruyan bu durum yeni havayolu

isletmelerini farkli havaalanlarina yoneltmistir. Merkez havaalanlarinda slot elde

edemeyen havayolu isletmeleri, diisiik tarifeli ikincil bolgesel havaalanlarini kullanmaya

baslamis ve daha onceleri ¢ok kullanilmayan havaalanlarinda 6nemli bir biiylime

yasanmasina sebep olmustur. Ancak faaliyetleri artan ikincil havaalanlar1 diigiik maliyetli

tastyicilara pazardan ¢ekinmelerine karsi savunmasiz hale gelmistir (Graham, 2013, s.
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68).

Belirtilen kisa vadeli etkilesimin yan1 sira havaalani-havayolu iliskisi uzun vadeli
olarakta ortaya cikabilir. Bir havaalani, bir havayolu isletmesinin merkez havaalani
haline geldiginde, havaalani-havayolu iligski bagimlilik haline ddonmektedir. Havaalaninin
potansiyel yolcusunu olusturan ve terminal kullanimini en fazla saglayan, o havaalanini
merkez havaalan1 olarak kullanan havayolu olacagi i¢in havaalani isletmesi ilgili
havayolunun faaliyetlerini daha fazla Onemseyecektir. Bu durum havaalaninin,

havayoluna 6zgii yatirim karar1 almasina kadar gidebilmektedir (Hihara, 2012, s. 123).

Havalani-havayolu iligkisinin olugsmasinda bir faktérde, otorite ve diizenleyiciler
olabilmektedir. Kamu faydasi saglamak, hava tagimaciligini belirli bir bolge halkinin
hizmetine sunma amaci ile 6zellike bayrak tasiyici havayollarinin bazi havaalanlarinda
hat agmasi istenebilir. Bu durum otorite tesvigi ile havaalani-havayolu iliskisinin
kurulmasini saglamaktadir. Ozellikle kiiciik ve atil havaalanlarinin havayolllar ile iliski
kurmasinda otoritenin tesvigi dnemli rol oynamakadir (Humphreys & Graham, 2017, s.
101).

3.1.3. Havayolu Perspektifinden Havaalami-Havayolu iliskisi

Havayollar1 agisindan degerlendirildiginde, havayolu is modelleri havaalani-
havayolu iligkisinde belirleyici rol oynamaktadir. Hava trafik hatlarinin belirlenmesinde
ve havaalani hizmet siire¢lerinin planlanmasinda havayolu is modeline gore bir se¢im
olmaktadir. Geleneksel tasiyicilar biiyiikk merkez havaalanilarina yonelirken, diisiik
maliyet is modelini benimseyen havayolu isletmeleri ikincil havaalanlarini tercih
etmektedir. Geleneksel tasiyicilar, yolcularina sunduklart hizmet karmasi kapsaminda
havaalani tesisinde farkli imkanlar kullanmak isteyerek, karsiliginda iicret 6demeyi kabul
ederler. Ancak diisiik maliyetli tasiyicilar, hizmetlerini sadece gerekli islemlerden
olusturarak hizmet karmasini daha sade bir sekilde sunmak isteyerek, ek iicret
O0demelerinden kaginmaktadir. Dolayis1 ile havaalani-havayolu iligkisinin baslangicinda

havayolu is modelinin belirleyici bir rolii bulunmaktadir (Hihara, 2012, s. 978-979).

Havayolu isletmeleri ile havaalanlar1 arasinda tedarik¢i-miisteri iligkisi
bulunmaktadir. Ancak havaalanlariin tek miisterisi havayolu igletmesi degildir, yolcular
ve diger isletmeler de havaalanmi sirketlerinden hizmet satin almaktadir. Bu sebeple
yolcularin, havayolu isletmelerinin ve havaalanlarinin ¢ikarlar1  birbirleri ile

ortiismektedir. Havaalanlar1 hem havayollarint hem de yolcular kilit miisterileri olarak
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goriirken, havayollar1 yolculart sadece miisteri grubu olarak goriir ve kendilerini

havaalanlarinin misterileri olarak degerlendirmektedir (Graham, 2013, s. 50-54).

Havayolu isletmelerinin rekabet avantaji elde etmek i¢in diger havayolu isletmeleri
ile olusturduklar1 yatay isbirlikleri havaalani-havayolu iliskisini farkli bir boyuta
tagimistir. Bir havayolu isletmesiniz merkez havaalani, kiiresel ittifakin havaalani haline
gelerek, ¢ok fazla havayolu isletmesine hizmet verir duruma gelmistir. Bu durum
havaalanlarinin, kapasite olarak yetersiz kalmasina ve iistiin hizmet talebinde bulunan
kiiresel ittifaklar i¢in esnek planlama zorluklarinin ortaya ¢ikmasina sebep olmustur

(Humphreys & Graham, 2017, s. 102).

Havaalanlari, yeni hatlarin a¢ilmasi, ucus sikliginin arttirilmasi ve yeni hizmetlerin
ortaya ¢ikarilmasi agisindan havayolu isletmelerine baglidir. Ancak son yillarda
havaalanlarinin havayolu isletmeleri ile kurdugu iliskiler, havayolu isletmelerinin aldig1
kararlar1 etkileyecek durumlarin ortaya g¢ikmasina sebep olmaktadir. Havaalanlari
giizergahlarin olusturulmasina yardimei olmak i¢in havaalani iicretlerinde indirim veya
yeni hizmetlerin pazarlanmasina yardimei olmak icin destek gibi ticari tesvikler ile

havayolu isletmelerini etkilemektedir (Humphreys & Graham, 2017, s. 103).

Havayolu isletmeleri, havaalanlarinin pazarlama faaliyetlerini isletmeleri i¢in bir
firsat olarak gormektedir. Havaalan1 pazarlamasi i¢in havayolu isletmelerine verilen
tesvigin yani sira, havaalanlarinin pazar arastirmalar ve reklamlar1 da havayolu acisindan
fayda saglamaktadir. Havaalani-havayolu iligkisinde miisteri tabanlarindaki ortismeler
nedeni ile yolcuya yonelik gabalar her iki isletme igin gergeklestirilmis bir faaliyet
olmaktadir (Graham, 2013, s. 68).

Havaalan1 ve havayolu isletmeleri gelir arttiric1 faaliyetlerde birlikte hareket
ettikleri gibi, maliyetleri diislirme konusunda da birlikte hareket edebilmektedir.
Maliyetlerini diisirmenin bir yolu olarak, ortak kullanim terminal ekipmani1 (CUTE) ve
ortak kullanim self servis (CUSS) check-in kiosklar1 kullanilmasi bazi havaalanlari
tarafindan tercih edilmektedir. Havaalanlar1 ve havayolu isletmeleri ekipman paylasimi
ile yalnizca havaalani operasyonlarinda daha fazla esneklik saglamakla kalmaz, ayni
zamanda terminal zemin alaninin kullanimini en {ist diizeye ¢ikarir ve maliyetleri diigiiriir.
Bu durum havayolu isletmesine zaman yonetimi ve maliyet avantaji saglamak konusunda
yardim eder. Bu sistemlerin kullanilmasi havaalani ve havayolu isletmesinin dijital

doniisiime ayak uydurmasini da kolaylastirmaktadir (Humphreys&Graham, 2017, s. 104).
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3.1.4. Tam Hizmet Saglayicilar-Merkez Havaalam Iliskisi

Tam hizmet saglayan tastyicilar, miisterilerine tasimacilik hizmetini hizmet
karmasi seklinde sunmaktadir. Hizmet karmasinin miisteri memnuniyeti saglayici
nitelikte olmasi bu isletmelerin is modelinin temelini olusturmaktadir. Havayolu
isletmelerinin sunmus oldugu hizmetler, ulasim zinciri boyunca, varig havaalanindaki
check-in, bekleme ve aligveris alanlarindan, ugak i¢i hizmetlere ve yolcularin,
bagajlarinin elleglenmesine kadar ¢ok fazla siireci kapsamaktadir. Tiim hizmetler bir
biitiin olarak yolcularin iiriin algisin1 ve seyahat deneyimini belirlediginden, hizmet
stireglerinin diizenlenmesi havayollari ve havaalanlarinin ortak g¢abalari i¢in 6nemli
potansiyeller agmaktadir. Geleneksel tasiyicilar, hizmet siireglerini iyilestirmek ve
miisteri memnuniyetini arttirmak icin en yogun olarak operasyon yaptiklari merkez

havaalanlari ile isbirligi yapmak istemektedir (Albers vd., 2005, s. 54-55).

Geleneksel tasiyicilar, genellikle tam hizmet saglayan havayolu isletmeleridir. Bu
havayollart bir havaalaninda {ist kurarken, kendi ve yatay iligkide oldugu diger
havayollarinin hizmetlerine yonelik tesislerin kurulmasin1 saglamaktadir. Boylelikle
diisiik maliyetli tasiyicilara gore tesis ve terminal kullanimi agisindan geleneksel
tasiyicilar havaalanlari ile daha yakin iligkiler kurmaktadir. Yasal kisitlamalarin olmadigi
havaalanlarinda, bayrak tasiyic1 havayolu isletmeleri basta olmak iizere, en fazla trafige
sahip havayolu isletmesine havacilik {icretlerinde indirim uygulanmaktadir (Barbot,

2009, s. 957-959)

Havaalanlari, havayollarina temel girdiler sagladigindan, havaalani iicreti rekabetci
seviyenin tizerine ¢ikarildiginda, hava yolculugu hacmi optimal seviyenin altina diiserek,
refah kaybina yol agmaktadir. Bu sebeple havaalani iicretlerinin havayolu rekabeti
lizerinde nemli bir etkisi bulunmaktadir. Ozellikle tam hizmet saglayan havayolu
isletmeleri ile diisiik maliyetli havayolu isletmeleri arasindaki rekabette havaalani
ticretlerinin 6nemli bir rolii bulunmaktadir. Tam hizmet saglayicilar yiiksek havaalani
ticretlerini karsilayip, bu maliyeti yolculara yansitarak havaalanindaki faaliyetlerine
devam ederken, disiik maliyetli tasiyicilar yiiksek havaalani {cretlerine
katlanamamaktadur. Ikincil havaalanlarinda diisiik iicretler uygulanirken faaliyet gdsteren
diisiik maliyetli tasiyicilar, havaalani iicretlerinde artis oldugunda frekans sayilarimi
azaltarak farkli havaalanlarin1 kullanmaya yonelmektedir. Bu sebeple tam hizmet

saglayicilar ve diisiik maliyetli tagiyicilar arasindaki rekabette havaalani licretlerine kars,
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tam hizmet saglayicilar gii¢lii durumdadir (Fu vd., 2006, s. 428-429).

Tam hizmet saglayicilar, geleneksel havayolu igletmeleri olarak da adlandirilan
frekanslari, sadik miisteri portfoyii ve operasyon siiregleri belirli standart bir diizende
isleyen havayolu isletmeleridir. Bu sebeple merkez havaalanlarindaki operasyonlari
birka¢ yeni acilan hat diginda yiiksek artis veya koklii degisiklikler yaratmamaktadir.
Ancak oturmus yolcu portfoyii, sabit doluluk oranlar ile stabil seviyede trafik hacmini
stirekli olarak gergeklestirdigi i¢in havaalani gelirlerinin ilgili havayolu i¢in garanti altina
alinmasina sebep olur. Bu sebeple biiyiik ve merkez havaalanlar1 gergeklestirdikleri
yatirimlarin karsiligini almak ve karlihigi garanti altina almak i¢in tam hizmet
saglayicilart ile iligki kurarak, sabit gelir garantisi saglamayi hedeflemistir (Humphreys
vd., 2006, s. 414).

3.1.5. Diisiik Maliyetli Tastyici-ikincil Havaalam iliskisi

Hava tagimaciligi sektoriinde, diisiik maliyetli tasiyict segmenti serbestlesme
sonrasi ortaya ¢ikarak, hizli bir bilylime gostermistir. Havaalani isletmelerinde miilkiyet
degisikligi reformu ile diisiik maliyetli tasiyicilarin gelismesinin ayni zamana denk
gelmesi, bu is modelinin gelismesine ve basarisina katki sunmustur. Havaalanlarinin
kamu hizmeti vasfindan uzaklasarak 6zel bir isletme haline gelmesi, havaalam1 ve
havayolu rekabetini ortaya c¢ikarmistir. Ticarilesen havaalanlarinin sadece ag
tastyicilarina hizmet vermek yerine, diisiik maliyetli havayolu isletmelerine de hizmet
vermesi, havaalani-havayolu iliskilerinde gerginlik yaratmistir. Bu durum diisiik
maliyetli tagiyicilarin, ikincil ve rahatlatict havaalanlarina stratejik konumlandirilmasini
saglamistir. Diisiik maliyetli havayolu ile diisiik maliyetli havaalanlarinin kombinasyonu
hem pazar pay1 kazanmak hem de genel pazarin boyutunu genisletmek agisindan 6nemli

olmustur (Barrett, 2004, s. 33).

Diisiik maliyetli tagiyicilarin, ikincil havaalanlarindan merkez havaalanlarina gore
bircok avantajindan faydalandigi bilinmektedir. Bunlar; gecikmelerin azalmasi, yerde
kalma siirelerinin kisalmasi, diisiik havaalanmi iicretlerinden faydalanmak, slot elde
edebilmenin kolaylasmasi gibi Onemli avantajlardir (Kuyucak, 2007, s. 64).
Havayollarinin bu avantajlarina karsit havaalanlari, diisik maliyetli havayolu
isletmelerinin  bliylimesinden kaynaklanan potansiyel firsatlar1 degerlendirmeye
calismiglardir. Diisiik maliyetli is modelinin, havaalani-havayolu iliskisinde 6nemli bir

rolii bulunmaktadir. Diigiik maliyetli tasiyicilarin artigi, havaalanlariin havacilik
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gelirlerini 6nemli Olgiide azaltan sozlesmeleri miizakere etmeye zorlarken, ticari
gelirlerden kaynaklanan disiisii artan yolcu sayilar1 yoluyla giderme firsati getirmistir
(Humphreys vd., 2006, s. 413).

Bir¢ok diisiik maliyetli havayolu isletmesi kendi iislerini kurabilmek igin ikincil
havaalanlarin1 tercih ederken, bir¢ok ikincil havaalan1 da diigiik maliyetli tasiyicilar
sayesinde trafiklerini arttirmistir. Ozellikle Avrupa’da ikincil havaalanlari, énce askeri
olarak kullanilmis sonrasinda ise bolgesel havaciliga hizmet vermistir. Ancak bolgesel
tasimacilik faaliyetlerini az ve gelismemis olmasi sebebi ile atil kalmislardir. Diistik
maliyetli tagtyicilarin ikincil havaalanlaria yonelimi bir firsat olarak goriilmiistiir. Bu
tastyicilar, slotlarin mevcudiyetiyle ilgili herhangi bir sorun olmamasi sebebi ile filonun
etki kullanimi, tikaniklik olmamasi sebebi ile programlart zamaninda takip etmeyi ve
gecikme maliyetlerinden kacinilmasi, havacilik icretlerinin  diisitk olmast gibi

avantajlardan yararlanmislardir (Barbot, 2006, s. 197-198).

Diisiik maliyetli havayollar1 igin bir firsat olan ikincil havaalanlari, havayolu
miisterileri tarafindan da ilgi ile karsilanmigtir. Merkez havaalanlarinda tam hizmet
saglayicilarin  aktarmali uguslar1 yerine, diisiik maliyetli tastyicilarinin ikincil
havaalanlar1 arasindaki noktadan noktaya gerceklestirdigi ucuslar zaman ve maliyet
acisindan yolcular tarafindan tercih edilmistir. Ayn1 zamanda ikincil havaalanlarinin,
yolcularin sehir merkezinden en fazla bir saat siirede ulasilabildigi havaalanlari secilmesi
yolcular agisindan tercih edilirligi arttirmistir (Barrett, 2004, s. 36). Diisiik maliyetli
tastyicilart tercih eden yolcularin fiyat duyarliliginin yiliksek olmasi sebebi ile havaalani-

sehir merkezi aras1 mesafeye duyduklar1 hosgorii artmaktadir (Barbot, 2006, s. 198).

Diisiik maliyetli tasiyicilarin bir katkisi da ikincil havaalanlar1 ile bolgesel
havaalanlarin1 baglamak olmustur. Cogunlukla atil olan veya az kullanilan havaalanlari
diisiik maliyetli tasiyicilarin dnemli rotalarindan olmustur. Boylelikle havaalanlarinin
canlanmasi ve bulundugu bolgenin ulasilabilirligi agisindan avantaj yaratmasi sz konusu

olmustur (Barrett, 2004, s. 36).

Havaalanlarinin, tam hizmet saglayan havayollarindan elde ettigi havacilik
gelirlerini diisiik maliyetli havayollarindan elde etmesinin imkan1 yoktur. Kapasitesi
yogun bir sekilde kullanilan havaalanlari, yogun olmayan donemlerde diisiik maliyetli
tasiyicilar ile isbirligi yapmak isterler. Diislik maliyetli havayollar1 da kapasitesi yogun

olarak kullanilan bir havaalaninda operasyon yapmak istemez. Yerde kalis siirelerinin
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diisiik olmasi, yolcularin havaalani bekleme siirelerinin uzun olmasi, terminaller arasi
uzun ylriime mesafeleri vb. sebeplerle diisiik maliyetli tagiyicilar ve miisterileri i¢in

avantajli degildir (Barrett, 2004, s. 36).

Barbot (2006) yaptig1 calismada, bir havaalanmi ile hakim bir diisiik maliyetli
havayolu isletmesi arasindaki bir anlagmanin veya diger herhangi bir diizenlemenin hem
yeni tiiketiciler ekleyerek hem de bir yolcu degisimi yoluyla talep artist ve dolayisiyla
refah gibi 6nemli ekonomik etkilere sahip oldugu soncuna ulasmustir. (Barbot, 2006, s.
203).

Diistik kapasite ile ¢alisan veya atil olan havaalanlar1 i¢in diisiik maliyetli tasiyicilar
tarafindan tercih edilmek onemlidir. Diigiik maliyetli havayollari, tam hizmet saglayan
havayollar1 tarafindan ugak i¢i hizmetler olarak verilen hizmetleri saglamadiklari i¢in
faaliyet gosterdikleri havaalaninda yiyecek-i¢ecek ve aligveris gibi havacilik dis1 gelir
kaynaklar1 ortaya ¢ikarmaktadir. Buna ek olarak, ikincil havaalanlarinin sehir
merkezleriyle aradaki mesafesi sebebi ile ortalamanin {izerinde bir araba kiralama
kullanimi ortaya ¢ikmaktadir. Havaalanlari, diisiik maliyetli havayollar1 ile anlagmalar
yaparken, ekstra havacilik disi gelirler karsiliginda havacilik gelirlerinde bir miktar
diisise raz1 olmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri terminallerinden gegen
yolcu sayisini artirmayi, Ozellikle perakende ve otopark {icretleri agisindan yolcu

harcamalari yoluyla gelirleri artirmanin bir yolu olarak gérmiistiir (Barrett, 2004, s. 36).

Ikincil havaalanlarinda havacilik iicretlerinin diisiikliigii sebebi ile ucuslarini
arttiran diisiik maliyetli havayolu isletmeleri zamanla baskin havayolu isletmesi olarak
faaliyet gosteriyor olmaktadir. Havaalanlari, havayolu isletmesinin tarifesindeki

degisikliklere savunmasiz hale gelmektedir (Barbot, 2006, s. 198).
3.2. Havaalam-Havayolu Dikey isbirligi

Ticarilesme ve Ozellestirme egilimleri dogrultusunda havaalanlariin miilkiyet
yapisinda degisiklikler yasanmistir. Kamu etkisinin havaalanlarinda azalarak,
havaalanlarinin ticari bir isletme haline gelmesi, havaalan1 rekabeti kavramini ortaya
cikarmigtir. Rekabet dogrultusunda gelirlerini arttirmak, maliyetlerini diislirmek ve
karlilig1 saglamak isteyen havaalani yoneticileri, yeni i§ stratejilerine yonelerek
havayollar1 ile iliskilerine odaklanmistir (Fu vd., 2011, s. 347). Havaalanlar1 arasindaki
rekabeti, orada faaliyet gosteren havayollar1 dikkate alinmadan analiz etmek miimkiin

olmamaktadir (Barbot, 2009, s. 952).
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Yolcular havaalani se¢imine karar verirken, en ¢ekici havayolu baglantisini arar ve
cografi smirlar dahilinde genellikle birka¢ havaalani arasinda se¢im yapma durumu
ortaya ¢ikabilir. Ugus diizenlenen destinasyonlar yolcular i¢in en 6nemli karar kriteri
oldugundan, havaalanlarinin yolculara cazip destinasyonlar sunan havayolu isletmesini
¢ekmesi 6nemlidir. Havayolu isletmesinin havaalaninda faaliyetlerine devam etmesi igin
yeterli ve karl uguslarin olmasi beklenir. Bu nedenle havaalanlarinin yolcular igin de
¢ekici olmasi gerekir. Diger bir deyisle, havaalanlarmin yolcularin ve havayollarinin
taleplerini aynm1 anda karsilamas1 ve onlar1 miisteri olarak tutmaya yetecek tesvikleri

sunmasi1 gerekmektedir (Graham, 2013, s. 56).

Havaalanlar1 ve havayolu isletmeleri dikey olarak baglantili olduklarindan, her
ikisinin de yolcular1 ¢ekme konusundaki c¢ikarlar1 cakigsmaktadir, ancak havacilik
ticretleriyle ilgili konularda zit ¢ikarlart vardir. Bu nedenle, bir havaalan1 ve bir
havayolunun, 6zellikle diger havaalanlar1 ve havayollar1 ile rekabet ettiklerinde dikey
anlagmalar yapmasi1 stratejik agidan Onemlidir. Bu dikey anlagmalarin temelinde,
havaalani tesislerini kullanmak i¢in havayollarinin 6dedigi fiyat bulunmaktadir. Dikey
anlasma ile bir havayolu bir havaalaninda hakimiyet kurdugunda, orada biiyiik bir pazar
payina sahip olmaktadir. Aslinda bir havayolu isletmesi, bir havaalani ile ortak karlarini

arttirmay1 amaglamaktadir (Barbot, 2009, s. 952).

Havayolu isletmeleri 6zellikle topla ve dagit (hub & spoke) sistemi uygulayarak,
operasyonlarini belirli havaalanlarina toplayarak, bu havaalanlarini merkez havaalani
olarak belirlemislerdir. Havayolu isletmeleri kendi aralarinda kurduklar igbirlikleri ile
ucus yapmak tizere bazi havaalanlarini belirlemislerdir (Barrett, 2004, s. 36). Bu tarz
stratejileri uygulayan havayolu isletmeleri havaalanmi ile uzun vadeli iliski kurmak
zorunda kalmaktadir. Uzun vadeli havaalani-havayolu iliskisi taraflar agisindan avantaj
yaratma tizerine kuruludur (Fu vd., 2011, s. 347). Havayolu isletmeleri rekabet avantaji
elde etmek {izere dnce diger havayolu isletmelerine odaklanmiglardir. Daha sonra bir¢ok
havayolu isletmesinin havayolu ittifaklarinda yer almasi ile yeni rekabet avantaji
getirecek igbirliklerine yoneldigi goriilmiistiir. Havaalanlarinda imtiyazli hizmetlerden
yararlanmak, belirlenen havaalaninda pazar paymi arttirmak ve maliyetleri azaltmak
amaci ile havayolu-havaalani isbirligi rekabet stratejisi olarak ortaya ¢ikmistir (Albers

vd., 2005, s. 49).

Havaalani-havayolu dikey igbirlikleri bazi havayollar1 ve havaalanlar tarafindan
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rekabet kosullarini etkiledigi gerekgesi ile olumsuz degerlendirilebilir. Kamu tarafindan
isletilen havaalanlarinda ¢ogu zaman havayollarina esit hizmet ve tarifelerle ayricalikli
iliskinin 6nii kesilmektedir. Ticarilesen havaalanlarinda ise hiikiimetin rekabet 6nleyici
olarak degerlendirmesi sebebi ile havaalani-havayolu dikey iliskilerine yasal miidahalede

bulunabilir (Fu vd., 2011, s. 347).

Albers vd. (2005) tarafindan, havaalanlari ile havayolu isletmeleri arasindaki
potansiyel isbirligi alanlar1 ti¢ ana kategoride degerlendirilmistir. Bunlar; kapasite,
pazarlama ve giivenliktir. Kapasite odakli isbirlikleri, havaalanlar1 ve havayollar
arasindaki stratejik isbirlikleri i¢in potansiyelin en yiiksek oldugu alan olarak
degerlendirilmistir. Kapasite temelinde yapilan igbirlikleri, tamamen operasyonel
sorunlarin giderilmesi ve siireglerin iyilestirilmesine yoneliktir. Uzun vadeli olarak
yapilana anlagamalar, silireclerin yeniden tasarlanmasi ve koordinasyonunu saglar.
Isbirligi ortaklar1 belirli yatirimlara ve altyapiyla ilgili gorevlere katilmaya
isteklidir. Maliyetler agisindan uygulanmasi kolay siire¢ ve iletisim degisikliklerinden
sermaye yogun altyapr yatirimlarina kadar genis bir isbirligi alam1 bulunmaktadir.
Pazarlama odakli isbirligi, havaalani ile havayolu arasindaki imaj aktarimima odaklanir
ve dis etkiye agiktir. Giivenlik odakli igbirligi havaalani-havayolu iliskisi i¢in 6nemlidir,
ancak uzun vadeli siirmesine yonelik taahhiit gerektirmez. Kapasite ve pazarlama
isbirlikleri stratejik isbirligi olarak degerlendirilirken, glivenlik isbirlikleri stratejik
isbirligi degildir (Albers vd., 2005, s. 56).

3.2.1. Havaalani-Havayolu Dikey isbirliklerinin Nedenleri

Stratejik agidan degerlendirildiginde, igbirliklerinin temel nedenleri bulunmaktadir.
Isbirliklerinin kokeninde yatan temel neden rekabet avantaji elde etmektir. Rekabet
avantaj1 elde etmeyi saglayacak maliyetleri diisiirme, gelirleri arttirma, karlilig: arttirma,
pazar payini arttirma, hizmet avantaji elde etmek, faaliyetleri kolaylagtirmak vb. nedenler

isbirligi nedenleri olarak sayilabilir (Das & Teng, 1999, s. 51-53).

Stratejik igbirlikleri ile ortaklar uzun vadeli is iliskileri kurarlar ve bu tiir bir isbirligi
olmadiginda ger¢eklesmeyecek olan iliskiye 6zgii yatirimlart miimkiin kilarlar. Buna ek
olarak ortaklarin farkli ama tamamlayici kaynaklarmi ve yeteneklerini c¢esitli
organizasyonel ara yiizler aracilifiyla birlestirmelerine olanak taniyarak, potansiyel
olarak miisterileri igin yenilik¢i {irlinler ve ¢6ziimler yaratilmasina olanak tanir (Albers

vd., 2005, s. 52).
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Yolcu tagimaciligi gerceklestiren havayolu isletmeleri, havada satis, servis ve
ulasim kalitesi agisindan olduk¢a benzer hizmetler saglamaktadir. Bu sebeple yolcu
memnuniyeti i¢in hizmet farklilagtirilmasi yer hizmetleri alanina kaymaktadir. Bundan
otiirii havayolu isletmeleri havaalanlar1 faaliyetlerine odaklanmaktadir. Havaalani
hizmetlerinde fark yaratmak i¢in havaalan1 ile isbirligi olusturmak havayolu

isletmelerinin stratejik hedeflerinden olabilmektedir (Albers vd., 2005, s. 50).

Havaalani-havayolu iliskileri, biiylik havaalanlarinin  merkez statiisiinii
giiclendirerek yerel pazarlarda istihdam ve hizmet kalitesini artmasina yol agar. Kiicilik
ve bolgesel havaalanlarinda ise 6zellikle diisiik maliyetli sektoriin genislemesi, yolcu
sayisini artirmanin bir yolu olarak goriilmiistiir. Yerel ve bolgesel yonetimler, bolge
ekonomisine katki sunmasi agisindan diisiik maliyetli tasiyicilarin kiigiik ve bolgesel
havaalanlarindan ucus yapmasini desteklemislerdir. Bu durum havaalanlarinin havayolu
isletmeleri ile isbirligi yapmasini tesvik edici bir faktor olarak degerlendirilebilir (Francis
vd., 2004, s. 510-511).

Yolcularin havayolu se¢im kriterlerinden biri havayollarinin zamaninda kalkis
performansidir. Havayolu isletmesinin zamaninda kalkis performansini arttiracak en
onemli islemler, havaalan1 hizmet siirecleridir. Havayolu isletmesi hub yonetimi
saglayarak, zamani optimize etmeye calismaktadir. Zaman optimizasyonu i¢in havaalani
alt yapt hizmetlerinin uyumlastirilmas1 ve operasyonel hizmetlerin koordinasyonu
gerekmektedir. Bu durum havayolu isletmesinin ilgili havaalanind yatirim yapmas ile
gerceklestirilebilecek bir durumdur. Yatirimlar havaalani tarafinda da yapilabilmektedir.
Ancak bu yatirnmlarin yapilmasi i¢in taraflarin uzun siireli taahhiitlerine ihtiyag
bulunmaktadir. Bu duruma yonelik bir stratejik isbirligi olusturmak gerekli yatirimlarin

yapilarak, havayolu ve havaalani lehine gelismelerin olmasini saglamaktadir (Albers vd.,
2005, s. 53).

Havaalan1 havayolu isbirlikleri farkl: sekillerde ortaya ¢ikmakla birlikte, agirlikl
olarak su amaglar ¢ercevesinde olusmaktadir (Fuhr & Beckers, 2006, s. 389);

e Havaalanm altyapisi tasarim, planlama ve ingaat asamalarinda etkilesimde
olmak,

e Havaalaninin sunmus oldugu altyap1 hizmetlerinde, havayolu isletmelerinin
istedigi kalite standardinin sunulmasi,

e Havaalam altyapisinin siirekli olarak iyilestirilmesi,
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e Havaalam altyapisinin kullanildig1 giinliik operasyon siiregleri.
3.2.2. Havaalami-Havayolu Isbirligi Cesitleri

Havaalani-havayolu igbirlikleri genellikle ilgili havaalani i¢in en ¢ok pazar payini
elinde bulunduran havayolu arasinda gergeklesmektedir. Havaalani isletmesi ile havayolu

isletmesi arasindaki bagimliliga gore ¢esitli formlarda goriilmektedir.
3.2.2.1. imza Sahibi Havayolu

Havaalani-havayolu iliskisinin finansal baglilikla olustugu dikey isbirligi ¢esididir.
Ozellestirilen havaalanlarinin devlet desteginden mahrum kalmasi, havaalanlarmi
havayolu isletmeleri ile isbirligine yoneltmistir. Havaalani ile kullanim ve kiralama
sOzlesmesi imzalayan havayolu isletmelerine, havaalant mali garantorii olarak imza
sahibi havayolu statiisii verilmektedir. Yapilan antlasma ile havayolu isletmesi havaalani
operasyon maliyetlerinin havaalani tarafindan karsilanamayan kismini 6demeyi taahhiit
ederken, havacilik gelirlerinin yiiksek olmasi imza sahibi havayolu isletmesinin daha

diisiik ticret 6demesini saglayabilir (Hihara, 2012, s. 979).

Imza sahibi havayolu isletmesi havacilik iicretlerine daha diisiik iicret 6deme
avantaj1 elde ederken, havaalan1 maliyetlerine yonelik belirsizlikleri uzun vadeli olarak
ortadan kaldirmaktadir. Ayn1 zamanda havaalani maliyetlerinin basabas noktasinda
karsilanmasini siirekli olarak garanti altina almis olmaktadir. Havaalanlari, imza sahibi
havayoluna slot tahsisi, terminallerin kullanimi, kapasite genisletme projeleri ve tesislerin
miinhasir veya tercihli kullanimi dahil olmak iizere havaalani planlamasi ve operasyonlari

tizerinde ¢esitli haklar vermektedir (Fu vd., 2011; Barbot, 2009).
3.2.2.2. Havayolu Miilkiyeti ve Havaalani Tesislerinin Kontrolii

Bazi havayolu isletmeleri havaalaninin yapiminda veya sonrasinda finansal destek
saglayarak, havaalani isletmesinde hisse sahibi olabilmektedir. Bu durum, havayolu
isletmesinin terminal {izerinde s6z sahibi olmasmi ve imtiyazlar elde etmesini
saglamaktadir. Bu tiir havaalani-havayolu isbirlikleri havayolu isletmesinin hisse sahibi
oldugu havaalaninda faaliyetlerini optimize etmesine imkan saglamaktadir. Havayolu
isletmesinin miilkiyetinde s6z sahibi oldugu havaalaninin gelirlerinden pay alacak olmasi
sebebi ile iiyesi oldugu havayolu ittifakinin diger iiyelerini havaalanina g¢ekmeye
calismast ve havacilik dis1 gelirleri arttirmak icin ek caba gostermesi s6z konusu

olacaktir. Terminalden elde edilen gelir havaalani ve havayolu arasinda paylastirilacaktir
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(Fuvd., 2011, s. 348).

Yatirim maliyetlerini paylasmak, finansal riski azaltabilir. Bu durum, bir havaalani
veya tesis tasarimi i¢in projede ortak basina daha diisiik sermaye harcamasini saglayarak
ortaklarin projeye tam baglilik gostermesini saglamaktadir. Havaalan1 ve havayolu

isletmesinin bu alandaki igbirligi projenin riskini azaltmaktadir (Albers vd., 2005, s. 53).

Havayolu isletmesi bir terminalin yapimina katilarak planlama ve yapim
asamalarini etkileyebilir. Terminalin isletilmesinde s6z sahibi olan havayolu isletmesi,
terminal organizasyonu, personeli belirleme ve kontrol etme imkanmna sahip
olmaktadir. Terminal tasariminin havayolu igletmesini yansitict 6zellikte olmasini
saglayabilir. Ayn1 zamanda havayolu isletmesi daha hizli ve daha rahat transferleri
saglayan kapilara sahip olmaktadir. Kendine ait terminalde faaliyet gosteren havayolu,
yolcularin transfer kabuliinii arttirmak i¢in havaalanindaki baglantilarin ¢ekiciligini
arttirabilir. Havayolu isletmesi bu tiir bir isbirliklerinde, elde ettigi uzun vadeli haklar ile
daha O6nce o havaalanin1 kullanmayan havayolu isletmelerinin pazara girmelerini
engellemektedir. Havaalaninin yapimina katilan havayolu isletmesi genellikle iiye oldugu
ittifaklardaki havayollar1 ile terminali kullanmay1 tercih etmektedir. Havayolu
miilkiyetine dayanan havaalani-havayolu stratejik isbirlikleri havayolu rekabetini

azaltmaktadir (Albers vd., 2005, s. 57).
3.2.2.3. Uzun Vadeli Kullamim So6zlesmeleri

Havaalani-havayolu igbirligi cesitlerinden en fazla karsilagilam1 uzun vadeli
sozlesmelerle gerceklesen isbirlikleridir. Havaalani tesis, terminal kullanimi veya
terminal icerisinde kontuar, gate gibi operasyonel alanlara yonelik uzun siireli kulanim
hakki devri yada kiralamasi olarak gerceklesmektedir. Tam hizmet saglayan havayolu
isletmeleri operasyonel siireglerinde hizmet aksakligi yaratmamak icin alan tahsisine
yonelirken, diisiikk maliyetli tasiyicilarda ikincil havaalanlariyla uzun vadeli kullanim
sozlesmeleri imzalamaktadir. Diistik maliyetli tasiyicilart havaalanina ¢ekmek i¢in gesitli
tesvik ve imtiyaz saglayan havaalanlar ile havaalanindan ayrilmanin batik maliyetine
katlanmak istemeyen diisiikk maliyetli tasiyicilar havaalaninda uzun siireli faaliyet
gostermeyi garanti altina almak amaciyla uzun vadeli kullanim sozlesmeleri

imzalamaktadir (Fu vd., 2011, s. 348).

Havaalani-havayolu isbirligi, havayolunun havaalanina, havaalanlarinin ise

havayoluna uzun vadeli baghiligimmi ifade etmektedir. Havaalani, uzun vadeli trafik
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geligimi icin bir koruma saglar, bu durum havayolu isletmesinin trafik hatt1 i¢in pazar
olusturabilecegi zamani kazanmasini saglar. Uzun vadeli isbirliginin avantajlarini makul
ve Ongoriilebilir bir risk diizeyinde birlestiren havaalani ve havayolu isletmesi, uzun
vadeli faydalar saglamay1 garanti altina almaktadir. Ortaklarin karsilikli yararlari i¢in

stratejik kararlar1 koordine etme taahhiidii olarak gortilebilir (Albers vd., 2005, s. 53).

Havayolu isletmeleri ile gergeklestirilen uzun vadeli s6zlesmeler, havaalanlarinin
uzun siireli olarak hava trafigini ve elde edecegi geliri garanti altina almasini
saglamaktadir. Uzun vadeli talebi ongorebilen havaalani igletmesinin dogru yatirimlari
yapabilme avantaji bulunmasi sebebi ile havaalanlar1 uzun vadeli s6zlesme imzalama

konusunda isteklidir (Fu vd., 2011, s. 348).
3.2.2.4. Havayollarina Gelir Bonosu ihraci

Havaalanlari, tesis ve terminallerini gelistirmek, yenilemek veya yeniden insa
etmek tizere olusturdugu projeleri finanse etmek amaci ile 6zel tesis gelir tahvili ¢ikarma
yolunu tercih edebilmektedir. Havaalaninda baskin olarak faaliyet gosteren havayolu
isletmesi ile uzun vadeli olarak yapilacak kira ve kullanim s6zlesmeleri ile havaalani
isletmesi Ozel tesis gelir tahvili ¢ikarmaktadir. Boylelikle havayolu isletmesi havaalani
tarafindan cikarilan tahvillerin garantdrii olmaktadir. Ozel tesis gelir tahvilleri projeye
0zgii olarak cikarilarak, havayolu isletmesi garantisinde sunulur ve havaalani isletmesi
projenin riskini havayolu isletmesine devretmis olur. Havaalanlar1 projelerin miilkiyet
hakkini elinde tutarken, kullanim hakkini proje sponsoruna devretmektedir (Fu vd., 2011,
s. 348-349).

Havayolu isletmeleri havaalani projesi i¢in tistlendigi risk karsiliginda, havaalani
kullanimi1 konusunda ayricaliklik haklar elde etmektedir. Uzun siireli s6zlesme ile kurulan
havaalani-havayolu iliskisi ile havayolu isletmesi o havaalaninda uzun siireli ayricalikli

olmanin avantaji sebebi ile bu igbirligini ger¢eklestirmektedir (Fu vd., 2011, s. 348-349).

Havaalan1 gelir tahvillerini inceledikleri ¢alismada De Neufville ve Odoni (2003),
bazi Avrupa iilkeleri ve ABD'de yaygin bir uygulama olan bu yeni yaklasimin, bir¢cok
tilkedeki ulusal yasalarin havaalanlarinin gelir tahvili ihra¢ etmesine izin vermedigini

vurgulamistir.
3.2.2.5. Havaalani-Havayolu Gelir Paylasimi

Havaalanlarinin ticarilesmenin etkisi ile daha fazla gelir elde etmeyi amaglamasi
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tizerine havacilik dis1 gelirler 6nem kazanmigtir. Havacilik dis1 veya imtiyazl gelirler bir
havaalaninin gelirlerinin ana boliimiinii olusturmaktadir. Oum vd. (2003) diinyanin 6nde
gelen 50 havaalaninda yaptiklari arastirmada havacilik dis1 gelirlerin tiim gelirlerin i¢inde
%40 ile %80 arasinda degisen oranlarda oldugu sonucuna ulasmiglardir (Oum vd., 2003).
Havacilik dis1 gelirlerin arttirillmasin yolcu sayisi ile baglantili olmasi sebebi ile
havaalanlar1 yolcu hacmini artirmayr hedeflemislerdir. Ancak havayolu isletmelerinin
havaalan1 havacilik dis1 gelirleri ile baglantisinin olmamasindan dolayi, talebi arttirmak
lizere ¢caba gostermemektedir. Havaalanlarinin havayolu isletmelerinin ¢aba gostermesini
tesvik ettigi bir isbirligi ¢esidi olarak havaalani-havayolu gelir paylagimi igbirligi ortaya
cikmigtir. Birgok havaalani, gelirlerini havayollari ile paylasarak onlart daha fazla yolcu
getirmeye tesvik etmeye baslamistir. Havaalanlar1 agirlikli olarak, havaalaninda imza
sahibi havayolu statiisiindeki isletmeler ile gelir paylasimi s6zlesmeleri imzalamislardir

(Fuvd., 2011, s. 349).

Ozellikle diisiik maliyetli tasiyicilar, karhiligi arttirmak icin diisiik havaalam
maliyetlerine ek olarak havaalani faaliyetlerinden elde edilen gelirlerden pay almak
istemektedir. ikincil havaalanlarinda seyahat eden, fiyat duyarliligi yiiksek olan
yolcularin havaalanlarinin havacilik dis1 (imtiyazli) gelirlerini diistirdiigii disiiniilse de,
diisiik maliyetli tasiyicilarin ucuslarinda yemek sunulmaz ve yolcular genellikle
havaalanlarinin restoranlarinda ve barlarinda daha fazla harcama yapmaktadir. Bu durum
diisik maliyetli tasiyicilar ile ikincil havaalanlari arasindan havacilik digt gelirlerin

paylasmasina yonelik isbirliklerini ortaya ¢ikarabilmektedir (Barbot, 2006, s. 198).
3.2.2.6. Trafik ve Hat Artis Tesvikleri

Hiikiimet tarafindan bayrak tasiyict havayollarina zaman zaman, atil kalan
havaalanlarinin kullanilmasi ve kamu hizmetlerinin saglanmasi amaci ile bazi hatlarin
acilmasi1 yoniinde tesvikler verilmektedir. Havayolu isletmesinin hiikiimet tarafindan
belirlenen hatta istenilen frekans kadar u¢masi neticesinde, havayolu isletmesi tarafindan
talep edilen baska bir hatta slot tahsisi yapilmasi veya havaalaninda uygulanan havacilik
ticretlerinde indirim yapilmaktadir. Bu hatlar tesvikli hatlar olarak adlandirilmaktadir.
Havaalanlarinin 6zellestirilmesi egilimleri ile de havaalanlar1 havayolu isletmelerinin bu

havaalanindan trafik ve hat arttirmasini tesvik etme girisimleri de baglamstir.

Havaalani isleticileri, havayolu isletmelerinin yeni ugus hatlar1 agmasi ve mevcut

ucus hatlarindaki frekanslarini arttirmasi amaci ile havacilik iicretlerinde indirim
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uygulamaktadir. {lgili havaalaninda maliyetlerini diisiiren havayolu isletmesi bu
havaalanin1 kullanmayi tercih ettiginde, havaalani isletmesi yolcu sayisini ve merkez
havaalani olma potansiyelini arttirmaktadir. Baslangigta ikincil havaalanlar1 ve bolgesel
havaalanlarinda goriilen bu tesvikler, daha sonra merkez havaalanlar1 tarafindan da

uygulanmistir (Auerbach & Koch, 2007, s. 39).
3.2.2.7. Havacihk Ucretlerine Uygulanan Indirim

Uluslararas1 Hava Tasicilar1 Birligi (IATA) rekabet kosullarinin etkilenmemesi
acisindan, havaalanlarinin havacilik ticretlerinde havayollar1 i¢in fiyat ayrimciligimi
yasaklamaktadir. IATA, havaalanlarinin tim havayollarindan ayni hizmetler i¢in ayni
fiyat1 almas1 gerektigini savunmaktadir. Ancak havaalanlarinin 6zellesmesi sonrasinda,
eger lilke otoritelerinin bu konuda bir kisitlamasi yoksa bazi havaalanlari, havayolu
isletmeleri ile yaptiklar1t miinhasir veya miinhasir olmayan anlagmalar sonucunda farkl
havacilik iicretleri uygulamaya baglamiglardir. Havaalanlari, 6zellikle diisiik bilet fiyati
ticreti ile havaalani trafigini arttiran havayolu isletmelerine, havacilik ticretlerinde indirim
uygulamaktadir. Artan havaalan trafigi ile havaalani isletmesi havacilik dis1 ticretlerini
arttirmay1 da hedeflerken, havayolu isletmeleri maliyetlerini azaltabilmektedir (Fu vd.,
2011, s. 349).

3.2.2.8. Standart Dis1 Hizmetler

Serbestlesme ve artan rekabet, hava tasimaciliginin bir¢ok yonii i¢in fiyatlarin
diismesine neden olurken, havayollar1 ve havaalanlar1 arasindaki isbirlikleri tizerindeki
etkileri smirlidir. Bu kismen, normalde havaalanlarmin belirli tasiyicilara indirim
yapmasina  izin  vermeyen  kati  uluslararasi diizenleyici cerceveden
kaynaklanmaktadir. ICAO uluslararas: otorite olarak rekabeti engelleyen faktorlerin
degerlendirilmesini her iilkenin ulusal otoritesine biraksa da, genel goriis havaalanlarinin
farkli havacilik iicretleri uygulamalar istenilmemektedir. Bu tarz yasal kisitlamalarin
oldugu iilkelerde, havaalanlar1 havayolu isletmeleri ile yalmizca ek, standart olmayan
hizmetler alaninda isbirligi yapmak istemektedir. Havaalan1 ve havayolu isletmeleri bu
standart dis1 hizmetler i¢in yaptiklari 6zel anlagmalarla potansiyel bir ittifak i¢in girisimde
bulunmus olmaktadir (Albers vd., 2005, s. 53-54).

3.2.2.9. Doluluk Oram Garantisi

Havaalani ile havayolu isletmesi arasinda belirli bir dénem i¢in imzalanan bir
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sozlesme ile havaalan1 gerg¢eklesen doluluk orani ile hedeflen doluluk orani arasindaki
farka dayali olarak 6deme alir veya yapar. Bu tiir sdzlesmeler doluluk orani {izerinden
kurulan havaalani-havayolu dikey isbirligini gostermektedir. Doluluk orani {izerinden
yapilan sézlesmeler, havayolunun havaalanini kullanmasini1 garanti altina alirken, fazla
kullanimda elde edilen gelirden pay almasini saglamaktadir. Bu sdzlesmeler herhangi bir
olumsuz gelir kaybini telafi etmek i¢in bir risk azaltma arac1 olarak degerlendirilebilecegi
gibi, aym1 zamanda havaalanlarinin havayollarin1 tesvik etme ¢abasi olarak da

degerlendirilebilir (Hihara, 2012, s. 980).

Doluluk oran1 garantisi ile diisik doluluk oran1 gergeklestiginde havaalani
tarafindan gergeklestirilen 6demeler ile risk paylasimi yapilirken, yiiksek doluluk orani
gerceklestiginde havayolu tarafindan 6deme yapilmasi yine riskin paylasilmasin
saglamaktadir. Ozellikle ikincil ve atil havaalanlarinin diisiik maliyetli tastyicilari

cekebilmesi i¢in kullanilmaya uygun bir dikey igbirligi stratejisidir (Hihara, 2012, s. 981).

Yolcu tastyan havayolu isletmesi ile havaalani igletmesi arasinda yapilan isbirligi
sOzlesmesi kapsaminda, ug¢ak doluluk orani belirlenerek taahhiit edilmektedir. Havayolu
isletmesinin doluluk orani taahhiit edilen doluluk oraninin altinda kaldiginda, havaalan
havayolu igletmesine belirli miktarda tazminat 6demektedir. Bu tir dikey isbirligi
anlagmasi ile havayolu isletmesi ilgili havaalanindan uctugu i¢in kaybettigi gelir kaybini
telafi edebilme imkanina sahip olurken, havaalani isletmesi ilgili havayolunun
havaalanina ugus diizenlemesini saglamistir. Soézlesmede belirtilen oranin iitiinde
gerceklesen doluluk orani durumunda, elde edilen kdrdan havaalani isletmesinin de pay
almas1 s6z konusu olabilmektedir. Boylelikle havaalaninin yolcu potansiyeli yiiksek
oldugu durumlarda havaalanit karliligim1 arttirabilirken, yolcu potansiyelinin diigiik

oldugu durumlarda havayolu isletmelerinin uguslarini belirli bir bedel karsilig: siirekli

hale getirebilmektedir (Hihara, 2012, s. 980-981).
3.2.2.10. Resmi Olmayan Dikey isbirlikleri

Havayollar1 ve havaalanlar1 arasindaki dikey isbirlikleri, diizenlenmemis bir
ortamda gerceklesmemektedir. Bu tiir igbirlikleri, gogu zaman kamu otoritesi tarafindan
yonetilmektedir. Birgok iilke rekabet kosullart ve sektdrdeki miidahaleler geregi
havaalani-havayolu dikey isbirliklerine engelleyici yasal kisitlamalar olusturmaktadir. Bu
kisitlamalar havaalani-havayolu iliskisinin yonetisim yapisini degistirirken, havaalani-

havayolu iliskisini engelleyememektedir. Ag tasiyicilarin biiyiik havaalanlar ile, diisiik
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maliyetli tasiyicilarin ise ikincil havaalanlari ile gayri resmi sekilde etkilesimde oldugu

bilinmektedir (Fuhr & Beckers, 2006, s. 387).

Havaalanin1 6zellikle merkez havaalani olarak kullanan havayolu isletmeleri,
havaalanindan en fazla ugus yapan, havaalani hizmetlerinden en fazla yararlanan, tesis ve
terminal altyapisin1 en fazla kullanan havayolu isletmeleri olmaktadir. Ulusal veya
Uluslararasi otoritelerin kurallar1 geregince ayricalikli iligki kuramayan havaalanlar1 ve
havayolu isletmeleri, resmi olmayan farkli ayricaliklarla isbirligi yapmaktadir. Ornegin,
en fazla ugus yapan havayolu isletmesine merkezi check-in kontaarlarinin tahsisi,
personel ve bilet satis ofislerinden biiyiik ve merkezi olanlarin havayolu igletmesine
verilmesi, diizenli periyotlarla havayolu isletmesinin terminal isleyisi ve altyapisi ile ilgili
goriiglerinin alinmasi, havayolu igletmesinin ek hizmetlerine alanlar tahsis edilmesi

seklinde goriilebilir. Calismanin uygulama kisminda ayrintili olarak ele alinacaktir.
3.3. Diinya’da Havaalam-Havayolu Isbirlikleri Ornekleri

Havaalani-havayolu dikey isbirlikleri farkli sekillerde ortaya ¢ikmistir. En yaygin
uygulamalar1 ABD ve Avrupa’da goriilmiistiir. Merkez havaalanlarinin, topla-dagit
sisteminin uygulandigi havaalanlarinin ve ikincil havaalanlarinin havaalani-havayolu
dikey isbirliginde daha fazla istekli oldugu bilinmektedir. Havayolu isletmeleri agisindan
ag tasiyicilar, diisiik maliyetli tasiyicilar ve kismen bolgesel havayolu isletmeleri dikey
isbirliginde rol oynamaktadir. Literatlirde yer alan calismalardan Diinya’da havaalani-
havayolu igbirlikleri incelendiginde, farkli uygulamalar hakkinda fikir sahibi

olunabilmektedir.

Imza sahibi havayolu, bu tiir isbirlikleri ABD’de yaygin olarak goriiliirken, Sidney
ve Melbourne gibi Avustralya havaalanlarinda da benzer anlagmalar ortaya ¢ikmistir
(Erdogan, 2018, s. 5).

Havayolu Miilkiyeti ve Havaalani Tesislerinin Kontrolii, Miinih Havalimani'nin 2.
Terminali, FMG havaalani isletmesinin %60, Lufthansa havayolu islemesinin %40
finansal destegi ile insa edilmistir. Bu tiir bir dikey isbirligi ile Lufthansa terminalin
planlanmas1 ve tamamlanmasiyla ilgili konular1 énemli 6l¢iide etkileme ve belirleme
hakkini elde etmistir. Ayn1 zamanda yemek ve perakende satis icin kullanilan kiralama
alanlarindan elde edilen kar, FMG ve Lufthansa tarafindan paylasilmaktadir. JetBlue
havayolu isletmesi, 30 yillik kira s6zlesmesi kapsaminda havayolunun kullanacagi New

York JFK Havalimani Terminal 5'e 80 milyon dolar yatirim yapmustir. Ryanair, Bremen
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Havalimani'nda operasyon iissiinii kurarken, diisiitk maliyetli bir terminalin insas1 i¢in 10

milyon dolarlik yatirim yapmistir (Fu vd., 2011, s. 348).

Uzun Vadeli Kullanim Soézlesmeleri, tam hizmet saglayan tasiyicilarin, merkez
olarak kullandiklar1 havaalanlarinda yolcu alimi i¢in kullanilan kapilar iizerinde uzun
vadeli kontrole sahip oldugu gézlemlenmistir. US Airways ‘in Charlotte Havaalaninda
37 kap1 kiralamasi, Delta havayollarinin Cincinnati Havaalaninda 50 kap1 kiralamasi,
Northwest havayollarinin ise Minneapolis havaalaninda 54 kapi Kiralamasi 6rnek olarak
gosterilebilir. Diisiik maliyetli tastyicilarin ise uzun vadeli terminal kullanimina yonelik
sozlesme imzaladigi durumlar bulunmaktadir. Avustralya’nin diisiik maliyetli
tasiyicilarindan biri olan Virgin Blue havayolu isletmesi, Melbourne havaalaninin ig

hatlar terminallerinden birini 10 y1l isletmek tizere uzun vadeli s6zlesme imzalamistir (Fu

vd., 2011, s. 348).

Havaalani-Havayolu Gelir Paylasimi, birgok havaalani isletmesi, imza sahibi
havayolu statiisiinde bulunan veya belirli bir donem i¢in havaalanindan en fazla ucus
gerceklestiren havayolu isletmeleri ile gelirlerini paylasmaktadir. Tampa Uluslararasi
Havaalani, 2006 yilinda net gelirinin %20'sini imzac1 havayollar1 ile paylagmigtir. 2002
yilinda, Frankfurt Havaalan1 Lufthansa ve diger havayollar ile bes yillik bir anlasma
imzaladi. S6zlesme kapsami, gelir paylasimi olmasina ragmen, bu anlagma ile havaalani-
havayolu risk paylasimi da yapmaktadir. Sézlesme sartlarinin belirlenmesinde havaalani
licretlerinin giden yolcu sayisina orani referans olarak kullanilmistir. Ongériilen yolcu
rakamlarina ulasilirsa, referans oranmi yilda yaklagik %2 artirilacaktir. Yolcu trafigi
beklenenden daha hizli artarsa, havayollar1 ve havaalan {igte ikisi havaalanina gidecek

sekilde ek geliri paylasmaktadir (Fu vd., 2011, s. 349).

Havacilik Ucretlerine Uygulanan Indirim, Ryanair havayollar1, Avrupa'daki biiyiik
havaalanlarinda ortalama havacilik gelirinin yolcu basina 8$ 'in {izerinde oldugu dénemde
Birlesik Krallik'taki sekiz havaalanina yolcu basina ortalama 1 $ veya daha az 6deme
yapmistir. 2001 yilinda, Belgika'nin Charleroi Havaalani, havayolunun buradaki
operasyonlarini hizla genisletmesini saglamak i¢in Ryanair ile uygun kosullar sunan bir
anlagma inis iicretlerinde %50 indirimden yararlanmis ve yayinlanan islem iicretlerinin
%]10'unu Odemistir. Havaalanm1 ayrica Ryanair iissiiniin agilmasi ve havayolunun
ucuslarinin reklami ve diger tanitim bi¢imleri i¢in mali destek saglamistir (Barbot, 2006,

5. 198).
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Havayolu Miilkiyeti ve Havaalan: Tesislerinin Kontrolii, ABD'de terminaller esas
olarak havayollar1 veya diger kuruluslar tarafindan kiralanir veya insa edilir ve
isletilir. Yeterli trafik hacmine sahip her havayolu kendi terminalini veya en azindan
kendi kapilarini ¢alistirmaya calisir. Avrupa'da havayollar ile havaalanlar1 arasindaki
iligkiler degismeye basladi. Havaalani isleticisi, Flughafen Miinchen GmbH ve Lufthansa
havayollari, Miinih Havalimanindaki igbirligi gerceklestirerek, ilk kez bir havayolu bir
havaalani terminalinin yapimina finansal olarak katilmistir. Havayolunun terminal
ingaatina finansal katilimi, Lufthansa'ya terminalin planlamasini ve isletilmesini 6nemli

olgiide etkileme ve belirleme hakki saglamistir (Albers vd., 2005, s. 56-57).

Trafik ve Hat Artig Tesvikleri, Avrupa’da Viyana Havaalani, havayollarina finansal
tesvik programi uygulayan ilk havaalanlarindan birisi olmustur. Viyana Havaalani,
havayollarina Dogu Avrupa ya da Asya’da ugacaklar1 yeni hatlar i¢in inis iicretlerinde indirim
yapmistir. Viyana Havaalan1 havayolu isletmelerine yeni bir ugus hatt1 ekledikleri takdirde
inis ticretlerinde ilk y1l %80, ikinci y1l %60, tigiincii y1l %40 oraninda indirim uygulamaistir.
Buna ek olarak, Viyana Havaalani her transfer yolcu i¢in havayolu isletmesini tesvik

vermistir (Auerbach & Koch, 2007, s. 39).

Doluluk Oram Garantisi, Japonyanin orta kuzey kesimindeki Ishikawa
Eyaletindeki Noto yarimadasinda bulunan Noto havaalaninda, Air Nippon Airways
havayolunun taahhiidii karsiliginda dénem basinda bir sézlesmede belirlenen hedef
doluluk orami ile gergeklesen doluluk orani arasindaki farka bagli olarak kosullu bir

6deme yapmay1 (veya almay1) taahhiit eder (Auerbach & Koch, 2007, s. 979).
3.4. Tiirkiye’de Havaalami-Havayolu iliskileri

ABD ve Avrupa’da yasal kisitlamalar ve miidahaleler kapsaminda havaalani-
havayolu iliskileri, ortak amaclar dogrultusunda stratejik isbirliklerine evrilmistir. Cesitli
anlagmalar kapsaminda hem havaalani lehine hem de havayolu isletmesi lehine olacak
sekilde havaalani-havayolu isbirlikleri 6rnekleri goriilmiistiir. Ancak havaalanlariin
sinirlt 6zellestirilmeleri, havayolu ve havaalani rekabeti, yasal kisitlamalar ile rekabet
kosullarinda degisiklik yaratacak faktorlerin engellenmesi gibi sebeplerle havaalani-
havayolu dikey isbirlikleri ile elde edilebilecek avantajlardan yeterince
faydalanilamamaktadir. Havacilik literatiiriinde de sinirli sayida caligma havaalani-
havayolu dikey isbirliklerini incelerken, varsayim modelleri izerinden yapilan ¢alismalar

ile de bu tarz isbirliklerinin avantajli ve dezavantajli yonleri ortaya konulmustur.
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Havaalani-havayolu dikey isbirlikleri gerceklesemese de havaalanlar1 ve
havayollar1 arasindaki temelde miisteri-tedarikei iligkisi, sonrasinda havaalaninin bir
havayolunun issii konumuna gelmesi, topla-dagit sistemi gibi durumlar g¢erg¢evesinde
iliskiler siirekli olarak devam etmektedir. Bu durum dikey isbirliklerinin resmi olarak
olugsmasa da iliskinin boyutlar1 cergevesinde gayri resmi olarak olusabilecegini

gostermektedir.

Tirkiye’de havaalanlarinin biiyiikk ¢ogunlugu, havaalani yapimi ve isletiminde
otorite konumunda olan Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI) tarafindan
isletilmektedir. Yap-islet-Devret veya Kirala-Islet-Devlet modelleri ile Tiirkiye’de
Kamu-Ozel isbirlikleri (KOI) yayginlasmaya baslamistir. Ozel isletmeler tarafindan
isletilen havaalanlarinin havayolu isletmeleri tarafindan iis olarak segilmesi ve
Tiirkiye’deki topla-dagit noktalarinin da bu havaalanlarinin belirlenmesi, 6zellestirmeler
ile havaalani-havayolu iligkisinin farkli bir boyuta gegtigini gostermektedir (Kuyucak
Sengiir, 2017, s.757-758). Ulkemizde havaalani-havayolu iliskileri incelendiginde,
genellikle hat ve trafik sayis1 fazla olan havayolu isletmesi ile havaalani1 arasinda
iligkilerin kuvvetlendigi, havayolu isletmeleri ile iist olarak kullanilan havaalanlari
arasinda isbirliklerinin ¢esitli sozlesmeler ile ortaya ¢iktigi ve havayolu isletmelerinin
topla-dagit merkezi olarak kullandigi havaalanlarinda gesitli igbirligi ¢abalari oldugu

gozlemlenmektedir.

Tiirkiye’de havaalani-havayolu iligkisine konu olan havayolu isletmeleri,

havaalanlar1 ve havaalani isletmecileri tablo 2’de yer almaktadir.

Tablo 2.Tiirkiye’de Havaalani-Havayolu Iliskisi

Havaalam

Havaalam isletmecisi Havayolu Isletmesi Hiski

Istanbul Havaliman1 | IGA Tiirk Hava Yollari Merkez Ha vaalani
Topla-Dagit Havaalanm

Istanbul Sabiha Merkez Havaalan

Gokeen Havaliman I.S.G. Airports | Pegasus Hava Yollar1

Topla-Dagit Havaalanm

Istanbul Sabiha
Gokcen Havalimani

iS.G. Airports | Lurk  Hava — Yollan-

Anadolu Jet Hava Yollar1 | Topla-Dagit Havaalani

Ankara  Esenboga Tirk Hava  Yollari- | Merkez Havaalani

TAV Airports

Havalimani Anadolu Jet Hava Yollar1 | Topla-Dagit Havaalani
[zmir Adnan
Menderes TAV Airports Sunexpress Merkez H?,Vaalanl

. Hava Yollar1 Topla-Dagit Havaalanm
Havalimani
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Tablo 2. (Devam) Tiirkiye’de Havaalani-Havayolu iliskisi

Lzmir Adnan Topla-Dagit Havaalani
Menderes TAV Airports | Pegasus Hava Yollar P &
Havalimani

Antalya Uluslararasi Fraport TAV Pegasus Hava Yollar: Topla-Dagit Havaalani
Havalimani

Antalya Uluslararasi Fraport TAV Sunexpress Topla-Dagit Havaalani
Havalimani Hava Yollari

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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4. iISLETME PERFORMANSI VE STRATEJIK iSBIiRLiGi iLE iSLETME
PERFORMANSI ARASINDAKI ILISKI

Kar-zarar hesabina yansitilan isletme performansi ve 6zellikle tiretkenligi ile ilgili
bilgiler, gelecekte kontrol edilebilmeleri i¢in sirketin ekonomik kaynaklarindaki
potansiyel degisiklikleri degerlendirmek i¢in kullanilmaktadir. Ayrica performans
Olgiimii ile sirketin mevcut kaynaklarla nakit akigi yaratma kapasitesi tahmin
edilmektedir. Isletme performans: ile ilgili bilgiler bunlarin yani sira sirketin yeni
kaynaklar1 kullanmadaki verimliligine iliskin ifadeleri formiile etmek i¢in de
kullanilmaktadir (Elena, 2012, s. 703). Bir isletmenin performansini degerlendirmek igin
zaman i¢indeki yatirimlarini, islemlerini ve finansmanini sekillendiren gegmis yonetim
kararlarinin mali ve ekonomik sonuglarin1 6lgmek gerekmektedir. Cevaplanmasi gereken
onemli sorular, tim kaynaklarin etkin bir sekilde kullanilip kullanilmadigi, isletmenin
karliliginin beklentileri karsilayip karsilamadigir hatta asip agmadigi ve finansman
se¢imlerinin ihtiyatli yapilip yapilmadigidir (Helfert, 2001, s. 95). Finansal performans
Olciitleri, bir sirketi zaman i¢inde kendisiyle veya bir sirketi kendi sektoriindeki
rakipleriyle karsilastirmak icin goreli bir temel saglamaktadir. Finansal performans
olgiitleri diinya ¢apinda sirket performansinin degerlendirilmesinde fayda saglar (Mahesh

& Prasad, 2012, s. 362).

Yoneticilerin, analistlerin ya da finansmanla ilgili kararlara dahil olan diger tiim
kisilerin, finansal sonuglar1 ve ekonomik doniisiimleri anlayabilmeleri i¢in ¢ok ¢esitli
teknikleri ve bazen de pratik kurallari, nicel yanitlar1 ortaya koyabilmek i¢in kullanmalari
gerekmektedir. Cesitli teknikler arasindan uygun araglar1 secebilmek ise finans
yoneticilerinin analitik gorevlerinin 6nemli bir parcasini olusturmaktadir. Bu nedenle bu
boliim, isletme performansini 6lgmede kullanilan temel teknikleri sunmaktadir. Ayrica
isletme performans 6l¢iimii ve isletmeler arasi isbirlikleri arasindaki baglantiy1 anlamak

i¢cin entegre bir kavramsal zemin saglamaktadir.

Bu boliimiin temel odak noktasi isletme performansi ve stratejik isbirligi arasindaki
teorik arka plani ortaya koyabilmektedir. Bu amacla oncelikle performans kavrami
aciklanmakta ve ardindan isletme performans: ve performans dl¢iimii yontemleri ortaya
konmaktadir. Ayrica performans Olgiim teknikleri ve temel performans Ol¢tim

gostergeleri incelenmektedir. Boliimiin son kisminda ise havayolu isletmeleri 6zelinde
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performans kavrami, performans 6l¢iim yontemleri ve temel performans gostergeleri

incelenmektedir.
4.1. Performans ve isletme Performansi Kavramlari

Performans kavrami stirekli gelisen ve tizerinde siklikla tartisilan bir kavramdir.
Belirli bir kurulusun uzmanlastig1 faaliyetlerin tiirtini ve ilgili kisinin farkli ¢ikarlarinm
hesaba katmak gerektigi i¢in bir kurulus diizeyinde performansin tanimina iligkin fikir
birligine varmak olduk¢a zordur. Bu nedenle performans kavraminin 6znel ve ¢ok yonlii
olmasiin yani sira zaman ig¢inde degisen yaklasimlar sayesinde de tanimi ve boyutlari

farklilik gostermektedir (Elena, 2012, s. 700; Giizel, 2011, s. 84).

Tiirk Dil Kurumu’nun kisaca “basarim” olarak tanimladig1 performans kavrami en
genis anlamiyla; belirli bir amaca ulasabilmek i¢in 6nceden belirlenen bir faaliyet
sonucunda ortaya ¢ikani, sayisal olarak ortaya koyan bir kavram olarak tanimlanmaktadir
(Yiicel, 2010, s. 23). Performans, belirlenen bir seviyeye ne kadar yakin sonugclarla
ulagilabildiginin bir gostergesi olarak tanimlanabilir (Kiigiik, 2011, s. 271). Performans,
ekonomik varligin piyasada dayanikliligini saglayan bir verimlilik ve iiretkenlik
seviyesiyle ulasilan rekabet edebilirlik durumu olarak da tanimlanmaktadir (Niculescu

200, s. 43).

Performans kavrami isletmelerin stratejilerine gore farklilagabilmektedir.
Performansa iligkin ilgili literatiirde oldukca fazla arastirma olmasina karsin performans
kavraminin agik¢a ve detayl bir sekilde tanimlanmadigi goriilmektedir. Bu kavramda
onemli olan nokta isletmelerin stratejileri dogrultusunda, belirledikleri hedeflere uygun
bir tanim yapilabilmesidir (Aldur, 2008, s. 3). Performans, kisi ya da birimler i¢in ayri
ayr1 degerlendirilebilecegi gibi farkli amacglarla da kullanilabilen bir kavramdir.
Performans, bir isi yapma kapasitesini etkileme giicii, dayaniklilik vb. farkli durumlar

ifade etmektedir (Kiigiik, 2011, s. 271).

Performans kavraminin genis bir kapsami bulunmaktadir. Konjonktiirel gelismelere
uyum saglamak, yeniliklere uyum saglamak, bireyden orgiite kadar cesitli seviyelerde
teknik ve psikososyal cabayr zorunlu kilan bir kapsama sahiptir. Performans, isletme
basarisin1 ortaya koyulmasinda bir silire¢ olarak orgiitsel performansa degerlerinden
bireysel performans degerlerine kadar olduk¢a genis kapsamli bir kavramdir (Turung,

2006, 5. 121).
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Performans kavraminda farkli bakis agilar1 ve farkli yontemler oldugu gibi isletme
performansinin tanimlanmasinda da farkliliklar bulunmaktadir. Basit bir kavram olmasina
ragmen bircok farkli kavramla (etkinlik, verimlilik, yenilik, kalite vb.) iligkili oldugu i¢in
isletme performansi, isletmelerin rekabet giiciiniin bir gostergesi olarak da ifade edilmektedir
(Demir & Okan, 2009, s. 60). Isletme performansi, isletmenin sahip oldugu kit
kaynaklarini1 etkin ve verimli bir sekilde kullanarak belirledigi amaglarina ulasabilme
yetenegi olarak tanimlanmaktadir (Kiigiik, 2011, s. 271). Daha kisa bir ifadeyle isletme
performansit  bir igletmenin hedeflerini  gerceklestirme diizeyi seklinde de
tanimlanmaktadir. Isletmelerin amaglarina ulasabilmeleri icin gerceklestirdikleri
calismalarinin ~ degerlendirilmesiyle isletmelerin  basar1  diizeyleri de ortaya

konabilmektedir (Zerenler, 2005, s. 2).

Literatiir, performans kavramina iligkin {initer bir bakis a¢is1 sunmamaktadir; ya
belirli yonleri kapsayan 6zel tanimlamalar ya da Olgiilmesi zor olan genel tanimlar
vermektedir. Ornegin Poret, firma performansmin miisteriler icin deger yaratma
kapasitesine bagli oldugunu savunmaktadir. Cohen, performansi verimlilikle
iligskilendirirken Buirguignon ise orgiitsel hedeflerin gerceklesmesini yansitan bir kavram
olarak performanstan bahsetmektedir (Siminica, 2008, s. 107). Goriildigi gibi
performans kavramini kesin ve net olarak tanimlayabilmek oldukg¢a zordur. Literatiirdeki
farkl1 tanimlamalardan da anlasilabilece8i gibi bakis agilarina gbére tanimlama da
degismektedir. Kavramsal boyutta incelendiginde hem tanimlamada hem de o6l¢iim
yontemlerinde farkliliklar oldugu gortilmektedir. Asagidaki kisimda igletme performans

Olctimii ve dl¢limde kullanilan farkli yontemler ele alinmaktadir.
4.1.1. Performans ile Tlgili Temel Kavramlar

Performans kavrami farkli sekillerde de olsa basit bir sekilde tanimlanabilse de
iligkili oldugu bir¢ok kavram bulunmaktadir. Verimlilik ve etkinlik basta olmak iizere
karlilik, kalite, yenilik, miisteri memnuniyeti gibi kavramlarla yakin iliski i¢indedir. Bu
anlamda performans kavrami bu gostergeler arasindaki karliligi ve karmasik iliskileri
ifade eden bir unsur olarak da tanimlanmaktadir (Agca & Tunger, 2006: s. 175). Cok
boyutlu bir kavram olan isletme performanst ile iligkili olan temel kavramlar performans
iligkilerinin anlagilmasini kolaylastiracagi i¢in konunun o6ziinden sapmadan kisaca

performansla iligkili goriilen kavramlarin agiklanmasinda fayda bulunmaktadir.
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Etkinlik; onceden hedeflenen performans ile gergeklesen performansin
karsilastirildigi durumda, gergeklesen performansin hedeflenen performansa ne kadar
yaklastiginin belirlenmesidir. Ozetle, bir isletmenin iiretim faktorleri veya iiretim icin
onceden hedeflenen programinin gerceklesme derecesini gostermektedir (Yikel &

Atagan, 2009, s. 3).

Verimlilik; tretim girdileri ile {retim ¢iktilar1 arasindaki iliski olarak
tanimlanmaktadir.  Isletmelerin, kaynaklarmi1 en etkili sekilde kullanmasini
degerlendirmektedir. Verimlilik tanimi iiretim miktarinin arttirilmasina ek olarak, iiriin
kalitesini yilikseltme, dogal yapiy1 koruma, ¢alisan istek ve beklentilerinin karsilanmasi

durumlarin1 da kapsamaktadir (Yiikct & Atagan, 2009, s. 4).

Kdarlilik, isletmenin elde ettigi gelir ile iiriin veya hizmeti ortaya ¢ikarabilmek i¢in
katlanilan maliyet arasindaki fark olarak tanimlanabilir. Isletmeler amaglarmin temelinde

karlilik bulunmaktadir (Saldanli, 2012, s. 168).
4.1.2. Isletme Performans Ol¢iimii

Uriinlerin, hizmetlerin ya da islemlerin gerceklestirilmesinde, gorevlerin nasil
yerine getirildiginin bir program kapsaminda tarafsizca Ol¢iilmesi olarak tanimlanan
performans dl¢iimii, hedef olusturma ile gelisimi izlemenin ve 6z degerlendirmenin bir
aracidir (Demirkaya, 2000, s. 3). Asagidaki kisimda performans 6l¢limii ile ilgili olarak

once Oonemi sonra faydalar1 ve ardindan 6l¢iim teknikleri ile 6lctitleri agiklanmaktadir.
4.1.2.1. Performans Ol¢iimiiniin Onemi

Isletmeler piyasa degerini maksimize etme, karlilik ve biiyiime gibi farkli amaglar
belirlemektedir. Isletmelerin belirledigi amaglar genellikle dlgiilebilmektedir. Performans
degerlemesi yapilabilmesi i¢in bu Olgiilebilen amaglar; sektordeki mevcut konum,
standartlar, gecmis donem sonugclar1 gibi unsurlarla karsilastirilmaktadir. Isletmelerde
performans Ol¢limiiniin  6nemi oOl¢iilebilir ve analiz edilebilir verilerin kontrol
edilebilmesine baglidir (Yildiz, 2011, s. 12). Performans analizi ile finansal yap1
degerlendirilebilirken, etkinlik/karlilik/likidite analizleri yapilabilir ve ayrica firmanin
rekabet glicii belirlenebilir. Bir¢ok finansal analizde oldugu gibi performans 6l¢iimii de
isletmeye yatirim yapanlar ya da yatirnrm yapmay1 planlayanlar ile isletme yoneticileri
acisindan 6nem tasimaktadir. Performans 6l¢iimii ile ortaya konan temel bulgular ile

yoneticiler faaliyet sonuclarin1 degerlendirebilitken yatinmcilar da isletmeye
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koyduklari/koymay1 planladiklar sermayenin ekonomik sonuglarini
belirleyebilmektedir. Yonetici ve yatirnmcilarin yani sira performans dl¢limii
derecelendirme ve kredi kuruluslari ile piyasa arastirmacilart i¢in de faydali olmaktadir
(Senol, 2019, s. 279). Isletme fonksiyonlarinin bir tamamlayicis1 olarak performans
dl¢iimii ve degerlendirilmesi énemli bir isleve sahip bulunmaktadir. Isletmelerde alman
kararlarin, faaliyet sonucglarinin ve gerceklestirilen uygulamalarin sonuglariin bilimsel
bir yaklasim ile ortaya konabilmesi agisindan isletmelerde performans 6l¢liimii son derece

onemli bir alandir.

Teknolojideki gelismeler ile yonetim yaklagiminda meydana gelen yenilikler
isletmeleri is siireglerini daha iyi yonetmeye zorlamaktadir. Is siireglerinin etkin bir
sekilde yonetilmesi i¢in de performans dlgiitlerinin belirlenmesi ve performans yonetim
sistemlerinin kurulmas: gereklidir. Isletmeler, performans ydnetim sistemleri ile
amaglarina ne kadar ulastiklarimi belirleyebilirler. Istihdam ettikleri isgiiciinii daha nesnel
bir bigcimde degerlendirerek, miisteri memnuniyetini arttirarak verimlilik ve kaliteyi

yiikseltebilirler (Yiiregir & Nakiboglu, 2007, s. 545).

Dixon vd. bir organizasyon i¢inde performans Olclimleri segildiginde, Olgiim
tiirliinlin yapisal seviyeye gore degismesi gerektigini ve organizasyon ne kadar yiiksekse,
finansal 6nlemlerin o kadar 6nemli hale geldigini vurgulamaktadirlar. Ayrica performans
Olclim cabasinin baglangi¢ noktasinin sirket stratejisi, eylem ve programlari ile bunlarin
Ol¢limii arasindaki baglanti oldugunu agiklarlar (Dixon vd., 1990, s. 5-7). Strateji, eylem

ve Ol¢iim arasindaki baglant1 asagidaki sekilde verilmektedir.

Strateji

Eylem Hareket

Sekil 1.Strateji, Eylem ve Ol¢iim Arasindaki Karsilikli Tliski
Kaynak: Martin, 1997, s. 434.
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Eger stratejiler ve destekleyici eylemler basarili olacaksa, bu eylemlerin

performansini ve stratejik sonuglara katkilarini1 6lgmek son derece 6nemlidir.

Clark, performans Ol¢limiiniin; performans Ol¢limiinde finansal olmayan
performans Sl¢iimlerine artan bir ilgi olmasi, isletmelerin genellikle kiiglilme yasadiklar1
donemlerin ardindan satislarindaki artislar ile karlarindaki biiyiime artiglarina bakmalari
ve yatirimcilarin, analistlerin isletme performansi konusunda artan bilgi talepleri gibi

nedenlerle performans degerlemenin 6neminin giderek arttigini belirtmektedir (Clark,
2004, s. 2).

4.1.2.2. Performans Ol¢iimiiniin Faydalar

Performans dl¢iimii, “ol¢iilebilen neyse, o yapilir” temel prensibi ile programlarin
genel yonetiminde can alic1 noktadir. Performans 6l¢iimii organizasyonlara bir¢cok fayda
saglamaktadir. Mal ve hizmet kalitesinin gelistirilmesi, politikalarin olusturulmasi, hesap
verme sorumlulugunun ve kontroliiniin saglanmasi, planlarin yapilarak biitcelerin
olusturulmasi ve hizmetlerin boliisiimiinde esitligin saglanmasi yoniinde isletmelere
yararlar1 bulunmaktadir (Demirkaya, 2000, S. 4-5). Performans 6l¢iimii, programin ¢ikti
kalitesine yonelik spesifik degerler olusturulmasini saglayarak hizmetlerin ve triinlerin
kalitesinin gelistirilmesinde fayda yaratmaktadir. Ayrica performans Olgiimii ile is
siirecleri daha 1yi anlasilarak siirecteki problemler belirlenerek siireclerin iyilestirilmesine
yardime1 olur. Isletmelerde organizasyonel stratejik plan ve hedefleri destekleyerek,
erken uyar sistemi gelistirmek ve is siirelerinin daha iyi anlasilmasini saglamak gibi

yararlar1 da bulunmaktadir (Yiiregir & Nabikoglu, 2007, s. 546).

Isletmelerde performans dlgiimleri, is akis siireclerinin iyilestirilmesi, verimlilik
artisinin saglanmasi gibi temel amaglarla gergeklestirilmektedir. Olgiim ile ortaya konan
temel bulgular yoneticiler tarafindan geri bildirim olarak kullanilmaktadir. Bu geri
bildirim ise isletmenin giicli ve zayif yonlerini belirleyebilmek admna fayda
saglamaktadir. Performans 6l¢iimii bu nedenle isletmelerde denetim mekanizmasinin

onemli bir unsurunu olusturmaktadir (Helvaci, 2002, s. 158).
4.1.2.3. Performans Ol¢iim Yontemleri

Performans 6l¢iimii; hizmetlerin, iiriinlerin ya da islemlerin yerine getirilmesinde
ve bir program kapsaminda gorevlerin nasil gergeklestirildiginin tarafsiz bir sekilde

Ol¢iilmesi faaliyetlerini ifade etmektedir (Yiiregir & Nabikoglu, 2007, s. 545). Performans
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Olctimii bes temel asamadan olusmaktadir. Asagidaki sekilde performans 6l¢iim ¢evrimi

yer almaktadir.

Yonetim ~
Siiregleriyle Stratejik

Entegre Planlama
Olma
Olgiimleri Gostergeler
Belirleme Olusturma
\Veri Olgiim
Sistemi
Hazirlama

Sekil 2. Performans Olgiim Cevrimi

Kaynak: Demirkaya, 2000, s. 3.

Stratejik planlama, performans 6l¢iimiiniin ilk agamasidir. Bu planlama siirecinde
programin misyonu tanimlanarak, ulasilacak programin amaglarinin belirlenmesi s6z
konusudur. Stratejik plandan sonra ¢ok yonlii faaliyetler ile gdstergeler
olusturulmaktadir. Program tekrar gozden gegirilerek programin unsurlart belirlenir ve
performans gostergeleri tasarlanir. Bu faaliyetlerin ardindan organizasyon ve ortamla
ilgili unsurlar analiz edilerek, faaliyetler siniflandirilir ve gostergeler stratejik planlamada
belirlenen amaglar ile eslestirilir. Performans olgiimiinde tiglincli asama veri 6lglim
sisteminin hazirlanmasidir. Bu agamada ise verilerin elde edilip edilemeyecegi belirlenir,
veriler ulagilabilir durumda ise veri toplama islemi yapilir ve verileri ile ilgili sonuglarin
nasil sunulacagi belirlenir. Bu asamadan sonra Olgtileri gelistirme kismi gelmektedir.
Temel veriler elde edildikten sonra bu gostergelerin ayarlanmasi yapilmalidir.
Performans Ol¢limiiniin bu asamasinda Olgii ¢esitleri arasinda denge saglanarak,
agirliklandirma yapilmalidir. Performans 6l¢iimiinde son agama ise yonetim siirecleriyle
biitiinlesik olmadir. Hedefler belirlenir, 6l¢iiler ve siirecler kiyaslanir, 6l¢iimlerin ne ifade

ettigi belirlenir ve iyilestirme faaliyetleri uygulamaya koyulur (Demirkaya, 2000).
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Performans 6lciimii orgiit, birim veya birey bazinda gergeklestirilebilir. Orgiitsel
diizeyde performans 6l¢iimii; satiglardaki artisa, karliliga, pazar paymna ve miisteriler ile
calisanlarinin memnuniyetlerinin saglanmasina gore Olciilebilir. Bireysel performans

Olclimii ise birim zamanda ongoriilen hedeflerin basarilip basarilmadigi ile ilgilidir (Geng,
2009, s. 118).

Performans 6l¢iim devrimi 1990'larin basinda baslamistir. Geleneksel yontemler
zamanla elestirilmeye baslanmistir. Neely (1999), geleneksel muhasebe sistemlerinin
modasiin gectigini vurgulamistir. Rekabet ortamindaki artis, toplam kalite yonetimi,
esnek tretim gibi belirli iyilestirme felsefelerine gore kaliteyi, esnekligi, hizmet
ozelliklerini ve yeniligi 6lgme ihtiyacimi pekistirmistir (Silvi, 2015, s. 4). Isletme
performansini 6lgebilmek i¢in zamanla farkli teknikler ortaya ¢ikmistir. Kullanilan 6l¢iim
tekniklerinin kullanim ve hesaplama amaglarina gore tekniklerde degismistir. Geleneksel
yontemler elestirilince modern teknikler kullanilmaya baglamistir. Temel ayrimda
geleneksel 6l¢lim, muhasebe esasli 6lgiit seklinde ifade edilirken, modern 6l¢iimler deger
esaslt Ol¢iit olarak tanimlanmaktadir (Senol, 2019, s. 281). Geleneksel ve modern

Olgiitlerin disinda farkli teknikler de kullanilmaktadir.

Maskell (1991), performans Olgiilerinin sirket durumlarina goére 6nemli dlgiide
degisecegini kabul eder, ancak yedi ortak 6zellige sahip olduklarini iddia eder. Bu ortak
ozellikleri ise su sekilde belirtmektedir (Maskell, 1991, s. 40);

e Dogrudan iiretim stratejisiyle ilgilidir;

e  Oncelikli olarak mali olmayan 6nlemleri kullanirlar;

e Konumlar arasinda farklilik gosterirler;

e Ihtiyaclar degistik¢e zamanla degisir;

e Basit ve kullanimi1 kolaydir;

e Operatorlere ve yoneticilere hizli geri bildirim saglarlar;

e Sadece izlemekten ¢ok iyilestirmeyi tesvik etmeyi amacglamaktadirlar.

Martin (1997), Maskell’in saydig1 bu 6zelliklere kurumsal stratejinin izlenmesiyle

ilgili dnlemlerin de eklenmesi gerektigini belirtmektedir. Kennerley ve Neely (2004),
performans Ol¢iimii i¢in fazlaca yontem ve ara¢ bulundugunu belirterek Ol¢tim
yontemlerinin dengeli sekilde bir biitliin olarak isletmeyi ifade etmesi gerektigini

belirtmektedir. Ayrica performans dl¢limlerinin isletme performansi ile kisa ve genel bir
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goriis belirtmesi gerekmektedir. Performans 6l¢timleri ¢ok boyutlu olarak uygulanmalidir

(Kennerley & Neely, 2004, s. 149).

Ilgili literatirde bir¢ok performans degerleme yontemi bulunmaktadir.
Giliniimiizdeki son agsamasi ise performans yonetim sistemleridir. Bu yaklasim, geleneksel

finansal 6l¢iitlerle birlikte siireg, kalite ve strateji yonetimini de kapsamaktadir.
4.1.2.4. Temel Performans Olgiitleri

Isletme performans 6l¢iimii ile ilgili teorik arka plan incelendiginde farkli 6l¢iim
gostergeleri oldugu goriilmektedir. Zaman i¢inde kullanilan 6l¢tim tekniklerinin sayica
artmasiyla birlikte bu tekniklerin kullanim ve hesaplama amaglarinin da farklilasmasina
bagl olarak Ol¢iim teknikleri “geleneksel” ve “modern” olarak ayrilmistir. 1910’Iu
yillarin sonlarina dogru geleneksel muhasebe performans Ol¢iimleri ortaya ¢ikmistir.
(Senol, 2019, s. 281-282). 1980'lerin ortalarindan beri, finansal oOlgiitlere dayali
geleneksel kontrol modelleri karar verme siirecini etkisiz bir sekilde destekledikleri i¢in
sorgulanmaktadir (Johnson & Kaplan, 1987). Ayrica modern 6lgiimlerin geleneksel
Olclimlere gore daha iyi olup olmadigi ya da hangi Olclimlerin isletmelerin piyasa
degerindeki degisimleri daha iyi Olgebildigi gibi sorulara cevap aramak i¢in bir¢ok
arastirma yapilmistir (Maditinos vd., 2006, s. 2). Bu arastirma ve sorgulamalar sonucunda
da finansal ve finansal olmayan gostergeleri birlestiren ¢ok boyutlu Performans Olgiim

Sistemlerinin gelistirilmesine artan bir ilgi olmustur (Silvi vd., 2015, s. 2).

Finansal ve finansal olmayan performans oOl¢iimlerinde farkli Olgiitler
kullanilmaktadir. Finansal gostergeler, performansa iliskin kisa vadeli bir bakis agist
sunmaktadir. Bu gostergeler tarafindan ortaya konan bilgiler yoneticiler i¢in iyi bir
reaktiviteye izin vermemektedir. Ayrica finansal gostergeler siirecin degil sonucun bir
gostergesidir ve belirli donemlerde alinan kararlarin belirli donemlerde ortaya konan
raporlamalara etkilerini ifade eder. Finansal gostergeler karmasik finansal ve ekonomik
bilgiler gerektirdigi gibi bu gostergeler ile ortaya konan bilgiler de karmagsik oldugu i¢in
yoneticiler tarafindan anlagilmasi genellikle zordur (Elena, 2012, s. 702). Finansal
olmayan gostergeleri kullanan yeni finansal performans Olglim egilimi, finansal
gostergelere yonelik, ciddi elestirilere yol agmustir, bu gostergeler yoneticilerin sorunlarin
derin nedenlerini anlamasina yardimci olacak yararli bilgiler sunmada ¢ok yavastir. Son

yillarda giderek artan sayida sirket; miisterilerin sadakati, memnuniyet gibi heniiz
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yoneticilerin ilgisini ¢gekmemis olan finansal etkisi olan ama finansal olmayan hususlarin

Ol¢iilmesine agirlik vermeye baslamistir (Elena, 2012, s. 705).

Coulthurst (1989), stratejik hedefleri destekleyen ve belirli bir isletmenin basarisi
icin kritik olan faktorlerle tutarli olan performans gostergeleri tiiretilmesi gerektigini
belirtmektedir (Coulthurst, 1989, s. 38). Johnson ve Kaplan (1987), finansal 6lgiitlerin
performans 6l¢iimlerinin tek kriteri olmadigini, bunun yerine firmalarin kar yaratmak i¢in

yonetmesi gereken unsurlar1 yakalamasi gerektigini vurgulamaktadir.

Isletme performans: &lgiiliirken tutumluluk, verimlilik, etkenlik, etkinlik gibi
oOlgiitlerin degerlendirilmesi gerekmektedir. Buna gore kaliteye 6nem vererek girdiler en
aza indirilmelidir (tutumluluk). Ciktilarin ve etkilerin stratejik hedeflerle ilgili politikalar
ve yapilmak istenenlerle karsilastirilmalidir (etkenlik). Yonetim sistemleri ve faaliyetlerle
ilgili uygulamalarin kaynaklarin en iyi kullanimini tegvik edip etmedigi ortaya konmalidir
(verimlilik). Orgiitiin istedigi sonuclara ulasma seviyesi belirlenmelidir (etkililik) (Yiikgii
& Atagan, 2009, s. 2).

Isletme performansmi &lgmek igin finansal gostergeler iic temel gruba

ayrilmaktadir (Elana, 2021, s. 701);

e Muhasebe sonucu (mali tablo sonucu) ve tiirev gostergeler. Burada bahsedilen
gostergeler kar-zarar hesabinin yapisal bir analizi ile agiklanabilecek temel bir
gostergedir. Muhasebe gostergeleri firma performansint mutlak degerlerle ortaya
koymaktadir. Karsilagtirmalar yapilabilmesi i¢in cirodaki personel giderleri
dengesi, verimlilik orani, cirodaki ticari marj dengesi gibi cesitli oran
gostergelerinin kullanilmasi tavsiye edilmektedir.

e Geleneksel verimlilik gostergeleri. Yatirilan varliklarin  degeri iizerinden
raporlama yapilmaktadir. En temel gostergeler ROI (yatirim getirisi) ve ROE’dir
(6zsermaye getirisi)

e Yeni finansal gostergeler. Ekonomik Katma Deger (EVA) gostergesi pozitif ise
firmanin mali bir bakis agisiyla deger yaratabildigini ifade eden bir gostergedir.

Bir isletmenin basarisi ya da basarisizligiyla ilgilenen birgok farkli kisi ve grup olsa
da en Onemlileri yoneticiler, yatirimcilar (sahipler) ve bor¢ verenler ile alacaklilardir
(Helfert, 2001, s. 97). Yonetimin, operasyonlarin verimliligini ile karliligini
degerlendirmek ve isletmenin kaynaklarinin ne kadar etkili kullanildigina karar vermek

gibi finansal performans analizinde iki farkli ilgisi bulunmaktadir.
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Ucg temel grubun tiimii, her biri farkli bir bakis agisiyla, isletmenin basarisiyla

ilgilenmektedir. Yonetimin, sahiplerin ve bor¢ verenlerin ilgilendigi baslica finansal

performans alanlari, bu alanlarla ilgili en yaygin oranlar ve Ol¢iilerle asagidaki tabloda

gosterilmektedir.

Tablo 3. Alan ve Bakis A¢isina Gore Performans Olgiitleri

Kar marj1

Isletme gider analizi
Katki analizi
Isletme kaldiraci

Karsilastirmali analiz

Yonetim Sahipleri Kreditorler
Operasyonel Analiz Yatirum getirisi Likidite
Briit kr marji Toplam net degerin getirisi Cari oran

Adi hisseli sermaye getirisi
Hisse basina kazang

Hisse basina nakit akis1
Hisse fiyat1 takdiri

Toplam hissedar getirisi

Asit test orani

Hazir deger orani

Kaynak Yonetimi

Kazanglarin Dagilini

Finansal kaldirac

Aktif devir hiz
Isletme sermayesi yonetimi

Insan kaynaklari etkinligi

Hisse basina temettii
Temettii getirisi

Kazanglarin 6denmesi / elde
tutulmasi

Temettii kapsami

Varliklara temetti

Varliklara borg
Sermayeye borg

Oz sermaye borcu

Karlilik

Piyasa performansi

Borg servisi

sonra)

Faiz ve vergilerden 6nce iade
Cari deger bazinda getiri
EVA ve ekonomik kar
Yatirimin nakit akig1 getirisi

Serbest nakit akisi

Varliklarin getirisi (vergilerden

Fiyat kazang orani

Nakit akisi katlari

Piyasa degeri defter degeri
Goreli fiyat hareketleri
Deger yaratan etmenler

Firmanin degeri

Faiz kapsami
Yiik kapsami
Sabit degisiklik kapsami

Nakit akis1 analizi

Kaynak: Helfert, 2001, s. 98.

Senol (2019), literatiirdeki calismalar1 inceleyerek finansal performans 6l¢iitlerini

muhasebe, deger ve piyasa temelli olmak iizere ii¢ grupta siniflandirmistir. Varlik karlilik
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orani (ROA), 6zsermaye karlilik oran1 (ROE), yatirilan sermaye getirisi orani (ROIC) ve
hisse basma kar oram1 (EPS) muhasebe temelli performans oOlgiitleri iken piyasa
degeri/defter degeri, fiyat/kazan¢ ve Tobin’in Q oranlar1 piyasa temelli performans
oranlaridir. Deger temelli performans olg¢iitleri ise ekonomik katma deger (EVA), piyasa
katma degeri (MVA) olarak belirtilmektedir. ilgili literatiirdeki ¢alismalarin nemli bir
kism1 performans olgiitii olarak aktif karlilik oran1 (ROA) ve 6zkaynak karlilik orami

(ROE) kullanmustir (Senol, 2019, s. 287).
4.2. Isletmeler Aras: Stratejik Isbirligi ve isletme Performansi

Isbirligi, isletmelere rekabet avantaji saglayan énemli kurumsal strateji eylemidir.
Kiiresellesen gilinlimiiz piyasalarinda, isbirlikleri daha fazla pazar payi elde ederek
isletmelerin rekabet giicilinli arttirmak, yeni piyasalara girebilmek adina diinya ¢apinda

giderek daha fazla kullanilmaktadir.

Isletmeler arasi yapilan isbirliklerinde performansi esit bir sekilde etkileyen ve
birbirinden bagimsiz olan iki temel unsur bulunmaktadir. Bunlardan ilki, isbirligi yapan
firmalarin bu iliskide birbirleri ile olan iliskisidir (iliski riski). Bu risk, isbirligine giren
firmalarin yaptiklar1 anlasmaya uygun davranmama riskidir. Ikinci risk ise performans
riski (isbirligi riski) olarak adlandirilmaktadir. Isletmelerin isbirligi amaglarina uygun
davrandiklar1 durumda bile performansin istenilen seviyede olmamasi riskini ifade

etmektedir (Celik, 1999, s. 38).

Dikey isbirlikleri kararlarinin performans etkilerini inceleyen az sayida ampirik
calisma bulunsa da teorik ¢alismalar (Williamson, 1975, 1985; Grossman ve Hart, 1986;
Hart ve Moore, 1990) literatiirde daha genis yer tutmaktadir.

4.3. Havayolu Isletme Performansi

Havayolu isletmeleri karliliklarini siirdiiriilebilir kilmak i¢in faaliyetlerini miimkiin
oldugunca hizli ve maliyet etkinligini saglayarak yonetmeye yogunlasmaktadir.
Performans analizi, kurumsal yonetim ve tasarimin maliyet etkinligini, giivenilirligini ve
giincelligini degerlendirmek i¢in kullanilan bir siire¢ olarak tanimlanmaktadir. Belirli
hedeflere ulasabilmek i¢in mevcut seviyelerin dlgiilmesi ve karsilastirilmasini ifade
etmektedir. Bu analizin temel amaci, faaliyetlerdeki iyilestirme alanlarini belirlemek ve

stratejik karar vermeye yardimer olmaktir (Schefczyk, 1993, s. 302).

Havayolu birlesmeleri, halihazirda yogunlagmis sehir ¢iftlerinde bu yogunlagmay1
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daha da arttirmaktadir. Birlesmelerin performans iizerindeki muhtemel etkisi, yiiksek
yogunlagsma seviyelerine ragmen rekabetc¢i performansi siirdiirebilmek icin piyasaya
girise ya da giris tehdidine bagli bulunmaktadir. Havayolu piyasasi tartismali bir
yapidadir ve yogunlagsmanin yiiksek olmasinin performanst olumsuz etkilemedigi

savunulmaktadir (Hurdle vd., 1989, s. 119).
4.3.1. Havayolu isletmelerinde Performans Olgiitleri

Performansi degerlendirebilmek i¢in bir 6l¢iim yapmak gerekmektedir ve bu dlgiim
finansal gostergelerle yapilabildigi gibi finansal olmayan temel gostergelerle de
yapilabilmektedir. Giiniimiiz modern isletmecilik anlayisinda yalnizca geleneksel
finansal olgttler (karlilik, satislar, piyasa degeri vb.) yeterli goériilmemekte buna ek olarak
finansal olmayan (miisteri memnuniyeti, kalite vb.) Olciitler de kullanilmaktadir.
Gilinlimiizde literatlirdeki hakim goriise gore isletme performansini 6lgmek i¢in her iki
degerlendirme gostergelerinin  kullanilmas1  gerekmektedir. Performans dl¢iimii
isletmelerdeki stratejik karar vermeyi etkiledigi i¢in siibjektif ve objektif unsurlar olarak

finansal olmayan ve finansal dl¢limlerin ikisi bir arada kullanilmahidir (Kalkan, 2005, s.

59).

Havayolu performansini degerlendirmek icin farkli temel Olgiitler bulunmaktadir.
Ornegin doluluk oranlari, piyasa payi, kullanilabilen ton-km gibi temel 6lgiitlerin
havayolu performansini degerlendirmede kullanildigi goriilmektedir.  Gelecekteki
kazanglarin onemli gostergeleri olarak belirtilebilecek bu 6Slgiitlerin yani sira finansal
olmayan temel gostergelerin de kullanilmasiyla finansal performans farklilasmaktadir.
Ornegin ugus isi hizmet diizeyi, miisteri memnuniyeti, kayip/hasarli bagaj, zamaninda
varig, kapasite Ustii rezervasyon (overbooking) gibi oOl¢iimlerde gelecekteki igletme
performansini etkilemektedir (Behn ve Riley, 1999, s. 30). Asagidaki kisimda finansal ve
finansal olmayan performans Olciitleri havayolu isletmeleri c¢ergevesinde

agiklanmaktadir.
4.3.1.1. Havayolu isletmelerinde Finansal Performans Olgiitleri

Geleneksel isletme anlayisinda temel muhasebe olgiitleri ile (kazanglar, varlik
getirisi, yatirnm getirisi vb.) performans degerlendirmesi gergeklestirmektedir.
Literatlirdeki temel calismalar incelendiginde performans degerlendirmede ozellikle
faktor verimliligini baz alan aragtirmalarda finansal Olciitler olarak; yatirim getirisi,

finansal kaldirag, kisa vadeli likidite, nakit pozisyonu, sermaye ve envanter devri ile
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alacak devir hizlarinin kullanildigr gériilmektedir (Chen ve Shimerda, 1981). Nakit akim
oranini, net gelir ve amortismanin bir birlesimi olarak hesaplayan ¢alismalardan farkli
olarak Gombola ve Ketz (1983), bu oram1 ayr1 ve farkli bir etken olarak ele almstir.
Finansal performans 6l¢iitlerinin petrol endiistrisinde gegerliligini analiz eden Cowen ve
Hoffer (1982) tarafindan yapilan ¢aligmayr gelistirmek igin ¢ok sektorlii ¢alismalardan
elde edilen faktorlerin havacilik sektorii i¢in gegerli olup olmadigini arastiran bir baska
calisma ise Liedtka (2002) tarafindan gerceklestirilmistir (Liedtka, 2002, s. 1111)

havayolu finansal performans oranlar1 olarak sunlar1 kullanmstir;

e Yatirim getirisi (varlik getirisi, 6zkaynak karliligi, satis doniisii),

e Finansal kaldirag (Varliklar/borglar, 6zkaynak/borglar, uzun vadeli
borglar/varliklar),

e Kisa vadeli likidite (cari oran, asit-test orani),

e Nakit durumu (nakit/varliklar, nakit/cari yiikiimliiliikler, nakit satig),

e Sermaye devri (Satiglar/varliklar, satiglar/6zkaynak, satiglar/uzun vadeli
bor¢ + 6zkaynak),

e Alacak devir hizi,

e Nakit akim (Faaliyetlerden saglanan nakit akiglari/varliklar, faaliyetlerden
saglanan nakit akislari/6zkaynak, faaliyetlerden saglanan nakit
akigslari/satiglar).

Higbir 6l¢ii isletmelerde performans oOl¢iimiinde net bir performans hedefi
saglayamaz (Kaplan & Norton, 1992: 71). Isletmelerde performans degerlemede temel
basarim unsurlariin 6lgiitlerini belirlemede birden fazla kritere ihtiya¢ duyulmaktadir
(Chan & Lynn, 1991, s. 58). Yukaridaki olgiitlerden farkli olarak Riley vd., (2003),
havayolu isletmelerinde performans degerlendirmede finansal dlgiitler olarak {i¢ aylik
hisse senedi kazanglar1 ve {i¢ aylik anormal kazanglar1 kullanmislardir. Demydyuk (2011)
ise havacilik sektoriinde optimal temel finansal Olgiitleri inceledigi arastirmasinda
finansal performans gostergeleri olarak; havayolu isletmesinin faaliyette bulundugu
bolge, stratejik is modeli, yolcu gelirleri, toplam maliyetler, isletme kari, tasinan yolcu
sayisi, yolcu ugagi sayisi, yolcu basina ortalama gelir, ortalama yolcu {icreti, isletme

kari/yolcu 6l¢iitlerini kullanmistir.

Finansal muhasebe literatiiriiniin 6nemli bir boliimiinde firma piyasa degeri ile

muhasebe degiskenleri arasindaki iliski incelenmektedir. Bu iliskiler incelenirken de
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temel ekonomik yapilar ¢cok az olclide dikkate alinmaktadir (Bernard ve Noel, 1991).
Bundan dolayr Bernard ve Noel (1991), finansal Ol¢limlerin gelecekteki kazanglari
tahmin edebilme yetenegini arastirmiglardir. Bu arastirma farkli bir bakis agis1 sunsa da
finansal olmayan gostergeleri ele almamistir. Amir ve Lev (1996) ise finansal olmayan

performans degiskenlerini inceleyerek bu alandaki arastirmalari genisletmislerdir.
4.3.1.2. Havayolu Isletmelerinde Finansal Olmayan Performans Olciitleri

Onceki kisimlarda aciklandig1 gibi isletme performansi; verimlilik, etkinlik,
karhilik, miisteri memnuniyeti ve kalite gibi temel kavramlarla iligkili bulunmaktadir. Bu
cergevede ele alindiginda havayolu isletmelerinde de performans Ol¢limlerinde bu
kapsamda temel gostergelerin kullanildig1 goriilmektedir. Ornegin verimlilige yonelik
olarak literatiirde cesitli 6lgiitler yer almaktadir. Havayolu isletmelerinin verimliliklerinin
degerlendirilmesinde; konma sayisi, doluluk oranlari, yolcu sayilari, personel sayilari,
hava aract sayilari, hava araclarmin gilinlik kullanim oranlar1 gibi gostergelerin
kullanildig1 goriilmektedir. Performans olgtimlerinde ise temelde finansal performans,
biliylime gostergelerinin yani sira karlilik, faaliyet, bor¢ 6deme giiciiniin analizi gibi ¢esitli

oran analizleri kullanilmaktadir.

Schefczyk (1993), havayolu sektoriinde finansal olmayan Olclimlerle finansal
performans arasindaki iliskiyi ele alan ¢alismasinda ton-kilometrenin ugus kapasitesini,
ucus ekipmani amortismanindan daha dogru yansitabilecegini varsayarak, verimliligi
Olcebilmek i¢in veri zarflama analizi (VZA) kullanmistir. Schefczyk (1993), ugus dist
giderler, ciktilar ve havayolu isletme kapasitesinin yan1 sira girdileri de goz ardi1 ederek
doluluk oranminin tek basma finansal olmayan performans 6lgiitii olabilecegini
savunmaktadir. Verimlilik tahmini i¢in ugus ton, ucgus isletme maliyetleri ve ugus dis1
varliklar olarak girdi ve yolcu-km gelirlerini kullanmistir. Yolcu dist hizmet gelirlerini
ise verimlilik tahmininde ¢ikt1 olarak kullanmistir. Arastirma sonuglarina gore verimlilik,

doluluk orani ve yolcu gelirleri yiizdesi, 6zkaynak getirisi ile pozitifi iliskilidir.

Havayolu isletmelerinde performans degerlemek i¢in analistler ve yatirimcilar
miisteri memnuniyetini de bir 6l¢iit olarak kullanmaktadir. Yapilan ampirik ¢alismalar
incelendiginde tam zamaninda performans, yanlis/kayip bagaj, fazla bilet satiglari
(overbooking) ve ugak i¢i sunulan hizmetlerin miisteri memnuniyeti ile 6nemli 6lgiide
iliskili oldugu belirlenmistir (Behn & Riley, 1999, s. 29). Miisteri memnuniyetini bir 6lgiit

olarak ele alan bir baska calismada Dresner ve Xu (1995), miisteri hizmetlerine yonelik
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degiskenlerin (zamaninda performans, ¢aligsma, hatali bagaj, fazla bilet satis1), karlilik ve
miisteri memnuniyeti iizerindeki etkisini incelemislerdir. Bu ¢aligmalarin temel bulgulari,
misteri hizmet sunumundaki artiglarin miisteri memnuniyetini arttirdigr ve kurumsal
performansi iyilestirdigini ortaya koymustur. Behn ve Riley (1999), Schefczyk (1993) ile
Dresner ve Xu'nun (1995) arastirmalarin1 tamamlayict nitelikte kapsamli bir model ile
performans analizi gergeklestirmistir. Miisteri memnuniyeti Ol¢iitlerine ek olarak temel
isletme performans Olgiitlerini  kullanmiglardir. Finansal olmayan havayolu
gostergelerinin  finansal performansla iliskili olup olmadigim1i arastirdiklar
caligmalarinda, finansal olmayan olgiitlerin havayolu isletmelerinin gelir ve giderleri
tizerinde farkli etkileri olabilecegini savunmaktadirlar. ADB havacilik sektoriindeki
finansal olmayan performans Olciitleri ile finansal performans arasindaki iliskiyi
inceledikleri calismalarinda; ara¢ degiskenler yaklasimini kullanarak, zamaninda
performans, yanlis bagaj, fazla bilet satiglart ve ugak i¢i hizmetin miisteri memnuniyeti
ile onemli Olgide iligkili oldugunu bulgusuna ulagilmistir. Ayrica miisteri
memnuniyetinin, doluluk orani, piyasa paymin ve kullanilabilir ton kilometrenin faaliyet
gelirleri ile iliskili oldugu belirlenmistir. Bu temel bulgulara gore finansal olmayan
performans Olgiitleri ABD havayolu sektorii igin finansal performansla iliskilidir ve bu

performansin tahmin edilmesinde yararli oldugu belirlenmistir.

Havacilik sektoriinde performans: finansal ve finansal olmayan olgiitlerle analiz
eden Liedtka (2002: 1111), c¢aligmasinda finansal olmayan gostergeler ic¢in sunlari

kullanmustir;

e Servis kalitesi (Zamaninda ucus yiizdesi, gec¢ tarifeli ucuslarin yilizdesi
zamanin yiizde 70", 1000 yolcu basina yanhs kullanilan bagaj raporu, her
10.000 yolcu i¢in istem dis1 reddedilen binisler),

e Yolcu giivenligi (Ucus saati basina kaza ve olay sayisi, uculan mil basina kaza
ve olay sayisi, kalkis basina kaza ve olay sayisi),

e Miisteri memnuniyeti (100.000 yolcuya diisen tiiketici sikayeti),

e s Giicii Verimliligi (Calisan basina mevcut koltuk mili, ¢alisan basma ugak
mili, calisan basina gidis sayisi),

e Sabit kiymet verimliligi (Yolcu doluluk orani, ugak basina havada kalma saati,

ucak bagina ugak mili),
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e Malzeme verimliligi (Galon basina kullanilabilir koltuk mili yakit, galon yakit
basina ucak mili, yakit galon bagina kalkis),

e Yolcu hacmi (Biiyiik havayolu gelir koltuk millerinin yiizdesi, biiylk
havayolu yolcularinin yiizdesi).

Havayolu sektoriiniin rekabet¢i bir yapida olmasindan dolay1 bu piyasada finansal
olmayan bilgilerin rolii belirsizdir. Havayolu isletmeleri ucak satin alma ve isletme
faaliyetlerinde Onemli miktarda sabit maliyetlere katlanmaktadir. Bu yiiksek
maliyetlerden dolay1 gecmis finansal tablolarin bilgi igerigi kisitli olabilmektedir. Bircok
havayolu ugaklarimin biiyiik kismini kiraladigi i¢in uluslararast havayolu isletmelerinde
operasyonel performansi degerlendirmede yayinlanan bilgilerden hareketle objektif bir
degerlendirme yapmak olduk¢a zordur. Kiralamanin yami sira iilkeler arasindaki
muhasebe ve vergilemedeki farkli kurallar nedeniyle de kiralanan ugaklar icin kar-zarar
hesabi ile bilango temelindeki bilgilerin karsilagtirilmasini giiclestirmektedir. Bu gii¢liigii
asmanin olasi bir yolu finansal olmayan verileri (ton-km., u¢ak kapasitesi, ugus ekipmani
amortismani vb.) kullanmaktir. Birchard (1994) tarafindan ifade edildigi gibi isletmelerin
faaliyetlerindeki ilerlemeleri ile finansal sonuglar1 arasinda eksik bir baglanti
bulunmaktadir ve bu eksik baglanti, finansal olmayan performans degiskenlerinin
karliligin gostergesi oldugunu gosteren arastirmalarla kurulmalidir. Finansal olmayan
Olgiitler, havayolu isletmelerinde performans degerleme hakkinda onemli sinyaller
sunarak bu boslugu doldurmaya yardimci olmaktadir (Schefczyk, 1993, s. 302; Behn ve
Riley, 1999, s. 35).

Havayolu isletmeleri i¢in kullanilan temel finansal olmayan performans oOlgiitii
yolcu doluluk oranidir. Bu 6lgiit, sektordeki en temel Slgiitlerden biridir (Francis vd.,
2003). Genellikle isletme performansinin 6nde gelen Olgiitleri olarak goriilen diger
finansal olmayan performans 6Slgiitlerinin (6rnegin miisteri memnuniyeti) aksine, yolcu
doluluk orani bir havayolunun operasyonel verimliligini yakalar ve bu nedenle isletme
performansinin giincel bir gostergesidir. Onceki arastirmalar (Behn ve Riley, 1999;
Francis vd., 2003), yolcu doluluk oraninin firma performansini ve 0z sermaye
degerlemesini 6lgmek i¢in geleneksel muhasebe Olciitlerinin 6tesinde etkileri oldugunu

bulmustur (Davila ve Venkatachalam, 2004).

Glinlimiiz modern isletmecilik anlayisinda havayolu isletmelerinin performans

Ol¢iimlerinde finansal ve finansal olmayan degerlendirme Olgiitlerinin biitiinlesik bir
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yapida analize dahil edilmesi daha etkin bir degerleme yapmaya imkan saglayabilecektir.
Havacilik sektoriinde finansal olmayan bir¢ok farkli gésterge bulunmaktadir. Finansal ve
finansal olmayan Olgiitlerin varligi, bu Olgiitlerin 6nemini giindeme getirmektedir.
Yapilan ¢alismalarda bu iki Ol¢iit kategorisinin uygun bir sekilde agirliklandirilarak
kullanilmast daha faydali sonuglarin elde edilmesi agisindan Onem tasimaktadir.
Havayolu isletmelerinde performans 6l¢timiinii etkin bir sekilde gerceklestirebilmek i¢in
birlesik bir degerlendirme yapmak daha yararli olacaktir. Burada 6nemli bir nokta isletme
ve sektorler iizerinde gergeklestirilecek analizlerde potansiyel varyasyonlar goz oniinde
bulundurularak, teorik olarak bu yapilarin performanslarini en iyi degerlendiren Ol¢iitlerin

belirlenebilmesi gerekliligidir.

4.3.2. Havayolu Isletmelerinde Isletme Performans1 ve Operasyonel

Performans

Havacilik sektoriinde 1900’larin basinda yasanan Korfez Savasi, ekonomik
durgunluk gibi kisa vadeli problemler ve rekabet, ¢evre sorunlari gibi uzun vadeli
problemler kiiresel boyutta havayolu isletmeleri icin dnemli belirsizlikler yaratmistir
(Schefczyk, 1993, s. 301). Bu donem yasanan gelismeler rekabet artiglarini beraberinde
getirmistir. Havacilik sektoriindeki yogun rekabet ortaminda havayolu isletmeleri
operasyonel faaliyetlerindeki verimliligi arttirma ihtiyaci duymuslardir. Havayolu
isletmelerinin performanslarin1 belirlemede operasyonel performans temel gosterge
haline gelmistir (Tavassoli vd., 2014). Ulastirma sektoriinde isletmelerin yonetiminde
operasyonel performansin belirlenebilmesi kritik bir gosterge haline gelmistir. Havacilik
sektorli 6zelinde incelendiginde havayolu isletmelerinin operasyonel performansinin
Olciilmesinde; toplam faktor verimliligi, veri zarflama analizi (Merkert & Hensher (2011),
Adler & Golany (2001), Coelli (2002), Barbor (2008), Barros & Peypoch (2009)),
finansal oran analizleri ve c¢ok kriterli karar verme yontemleri gibi farkli yontemler
kullanildig1 goriilmektedir (Yu vd., 2017, s. 197). Havayolu isletmeleri performans
olgiimii icin genellikle doluluk oranlarma odaklanmaktadir. Isletmelerin genel
performansini 6lgmek icin kullanilan dlgiitler genellikle hizmetleri ve kaynaklar1 kismen

dikkate almaktadir (Schefczyk, 1993, s. 302).

Asagidaki tabloda havacilik sektoriinde kullanilan temel operasyonel performans

Olctitleri yer almaktadir.
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Tablo 4. Havayolu Sektériinde Kullanilan Temel Operasyonel Olgiitler

Arz Edilen Koltuk-Km | Her ucusta satisa sunulan koltuk sayisinin ugulan
ASK | (Available Seat | etap mesafesi ile ¢arpilmasiyla elde edilir.
Kilometers) e Arzedilen Koltuk Sayis1 x Ugulan Kilometre
Ucretli Yolcu | Her ucus asamasinda iicret 6deyen yolcu sayisinin
RPK | Kilometre (Revenue | ugus asamasi mesafesi ile ¢arpilmasiyla elde edilir.
Passenger Kilometres) e Ucretli Yolcu Sayis1 x Ugulan Kilometre
Yolcu  kilometresi RPK, mevcut  Koltuk
Doluluk orami (%) | kilometresinin yiizdesi olarak ASK olarak ifade
LF |veya Yolcu Doluluk | edilir.
Orani (Load Factor) e Ucretli Yolcu Kilometre / Arz edilen Koltuk
Kilometre
DAY Tasman Yolcu veya | Her ugaga binen ve belirli bir siire boyunca toplanan
Yolcu Sayist yolcu sayisina esittir
Yolcu Getirisi Bir ugustaki toplam yolcu gelirinin, o ugusun iirettigi
yolcu kilometresine boliinmesiyle hesaplanir
Arz edilen Koltuk | Toplam isletme maliyetlerinin toplam ASK’a
Kilometre basi | boliinmesiyle elde edilen bir dl¢iidiir
CASK | Maliyet (Cost per e Toplam Maliyet / Arz edilen Koltuk
Available Seat Kilometre
Kilometres)

Kaynak: Demydyuk, 2011, s. 42.

Demydyuk (2011) tarafindan olusturulan yukaridaki tablo, havayollarmin yillik

raporlarindan ve havayolu ekonomisine iligkin literatiirden alinan temel operasyonel

Ol¢timleri 6zetlemektedir. Havayolu operasyonlarinda ve bazi havayollarinda en dnemli

gostergelerden biri olarak kabul edilen doluluk orani 6l¢iitii, performans 6l¢limiinde

sektordeki en temel Olgiitlerden biridir (Francis vd., 2003). Bir ugustaki toplam yolcu

gelirinin, o ugusun tirettigi yolcu kilometresine boliinmesiyle hesaplanan yolcu getirisi,

yolcu kilometresi veya RPK basina toplanan ortalama geliri ifade etmektedir. Yolcu

getirisi, 0denen agirlikli ortalama iicretin bir 6l¢iisiidiir. Wang ve Evans (2002) havayolu

isbirligi tiirlerini siraladiklar ¢aligmalarinda performans olgiitleri olarak; yolcu sayilari,
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yolcu-km, yolcu gelirleri ve yolcu-km basina ortalama fiyat unsurlarini kullanmiglardir.
4.4. Havayolu Isletmelerinde isbirligi ve Performans fliskisi

Havayolu isletmelerinin rekabet edebilirliklerini  arttirmak i¢in aglarini
genisletmeye calistiklar igbirlikleri 6nemli bir ara¢ olmaya devam ederken, yapilan
isbirliklerinin havayolu performans: iizerindeki etkileri nispeten daha az ilgi gdren
konular arasindadir. Onceki arastirmalar, isletme performansinin gesitli boyutlar:
tizerindeki isbirliklerinin etkilerini incelemistir (yeni iiriin gelistirme (Shan vd., 1994),
maliyet azaltma (Hennart, 1991), 6grenme (Inkpen, 1995), pazara giris (Porter & Fuller,
1986), pazar payr (Afuah, 2000) ve firma degeri (Park & Kim, 1999)). isletme
performansinin iki 6nemli konusu olan isletme ve finansal performansin kritik unsurlari

olan tiretkenlik ve karlilik konular ise literatiirde daha siirl ilgi gérmiistiir (Oum vd.,

2004, s. 844).

Stratejik isbirligi, ortaklarin uzun vadeli igbirligi ¢abasi ve ortak yoOnelim
gelistirmek amaciyla yatirimlarda bulundugu orgiitler arasindaki bir iliski modeli olarak
tanimlanmaktadir. Havayollarinin gergeklestirdigi isbirlikleri ise bir igbirligi anlasmast,
ortaklik, kod paylasimi (code sharing), ortak operasyon, pazarlama isbirligi gibi
anlamlara gelmektedir (IC, 1997). Havayolu isletmelerinde cesitli isbirligi tiirleri
bulunmaktadir. Havayolu isletmelerinde isbirlikleri, niteliklerine ve 6zelliklerine gore
bes gruba ayrilabilir. Bes isbirligi tiirii, basit tiyelikten daha biitiinlestirici bicimlere kadar

hiyerarsik bir diizende siralanmustir.
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. ikili Form L.Tip
Basit
Kod 2.Tip
Paylagim
Ortak 3.Tip
Faaliyetler

Pazarlama 4.Tip

Baghlik/katilim derecesi

Isbirligi

v Agik 5.Tip
Dinamik Semalar

Sekil 3. Havayolu Stratejik Isbirligi Hiyerarsik Siralamast

Kaynak: Wang & Evans, 2002, s. 37.

Havacilik sektoriinde isbirligi, biiyiik dl¢iide stratejik ittifaklar ve ortak girisimler
seklinde goriilmektedir. Lisans anlagsmalar altinda faaliyet gosteren kiiresel havayolu
stratejik ittifaklarina ornek olarak; SkyTeam, Oneworld ve Star Alliance verilebilir.
Baslangicta basit olan kod paylasim anlagmalarinin boyutu ve genislemesi ile faaliyetleri
yonetebilmek i¢in yeni organizasyonlarin hibrit sekilde gelisimlerini saglamistir. Bu
ittifaklar resmi olarak bagimsiz yeni bir organizasyon yaratilmasiyla sonuglanan ortak

girisimlere daha yakin hale gelmektedir (Borys, 1989; Tinoco & Sherman, 2014).

Uluslararasi isbirlikleri, bircok havayolu igin stratejik is modelinin énemli bir
bilesenidir ve sunduklar1 hizmet kalitesi agisindan igbirligine iiye ana hat tasiyici
havayollari diisiik maliyetli rakiplerden ayirmanin da bir yoludur (Tiernan vd., 2008:
99). Bu ¢ercevede isbirlikleri kapsaminda performans 6l¢iimlerini is modellerini dikkate
alarak yapan arastirmalar (Tiernan vd., 2008) oldugu gibi isletme performansi
konusundaki literatiirde ¢aligmalarin 6nemli bir kisminin firma sinirlariyla ilgili oldugu
goriilmektedir (Galbraith (1977), Williamson (1975), Thompson (1967)). Simirlarin
belirlenmesi isletme performansi i¢in kritik gostergelerden birini olusturmaktadir. Bunun
yaninda arastirmalarin birgogu da stratejik isbirlikleri Pisano (1990), Folta (1998),
Steensma & Corley (2001)) ile faaliyetleri disardan tedarik etme ile faaliyetleri
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icsellestirme arasindaki ddiinlesmeyi (Leiblein vd. (2002), Jones & Hill (1988), Walker
& Weber (1984)) ele almaktadir. Bircok isletme kismen entegre bir sekilde faaliyet
gostermektedir ve es zamanli bazi faaliyetlerini disardan saglamaktadir. Bu isletmeler
maliyetlerini azaltmak ve isbirliklerinden faydalanmak i¢in dengeli bir strateji

uygulamay1 hedeflemektedirler (Rothaermel vd., 2006, s. 1033).

Genellikle “major” olarak nitelendirilen biiylik ag tasiyict havayolu isletmelerinin
ucuslariin bir kismina bdlgesel havayolu tasiyicilarn taseronluk yapmaktadir. Bolgesel
tageronlarin hem kendi i¢inde hem de sahip olduklar1 ana sirketler arasinda 6nemli dlgiide
heterojenlik bulunmaktadir. Bolgesel ve ana hat tasiyici isletmeler, bolgesel uguslarin
tarifelerini belirlerken, havayolu operasyonlarinin karmasikligi bu tarifelerin degisimine
yonelik sozlesmelerin olusturulmasini engellemektedir. Sonugta hava kosullarindaki
olumsuzluklar, hava trafik kontrol siireclerindeki aksakliklar ve mekanik sorunlar gibi
temel unsurlardan kaynakli ex-post kararlar1 zorunlu hale getirmektedir. Bu zorunlulugun
yant sira yapilan igbirliginde ana hat tasiyicilar1 kar optimizasyonu pesinde olurken,
bolgesel tasiyicilar hizmet sunduklari rotalardaki finansal tesvikler ile ilgilenirler. Bundan
dolay1 igbirligi konusunda bagimsiz bir bolge ile miizakere edebilmenin maliyetleri de

yiiksek olabilir (Forbes & Lederman, 2015, s. 2).

Stratejik isbirligi ile dis kaynak kullanimi, firmanmn {irlin portfGyiini
zenginlestirerek, rekabet avantaji yaratmakta ve isletme performansina olumlu katki
saglamaktadir. Bu konuda Rothaermel vd. (2006), dikey isbirliginin isletme performansi
tizerindeki olas1 etkilerini belirleyen temel caligmalara farkli bir bakis agis1 getirerek
isbirligi ve dis kaynak kullanimini bir arada ele almislardir. Arastirma sonuclari da dikey
isbirligi ve stratejik dis kaynak kullaniminin dengeli bir sekilde olusturulmasinin

isletmelerde iistiin bir performans sergilemeye yardimci oldugunu gostermektedir.

Tiernan vd. (2008), finansal olmayan bir performans gostergesi olarak hizmet
kalitesini temel Olgiit olarak aldiklar1 caligmalarinda havayolu igbirliklerinin hizmet
kalitesi performansina olan etkilerini ABD ve AB iiyesi iilkelerdeki ana hat tasiyici
havayolu isletmeleri lizerinden analiz etmislerdir. Calismanin temel bulgulari; incelenen
hizmet kalitesi gostergelerinde (zamaninda variglar, bagaj raporlari ve ugus iptalleri)

onemli bir farklilik olmadigini ortaya koymaktadir.

Havayolu isletmelerinde dikey isbirligi ve isletme performansi etkilesimini

inceleyen temel ¢aligmalardan birini ortaya koyan Forbes ve Lederman (2015), ABD
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havacilik sektdriinde neredeyse ayni islemleri gergeklestiren entegre ve entegre olmayan
isletmeler arasindaki performans farkliliklariin varligini ve biiytlikliiglini incelemistir.
Calismanin temel bulgusu ise dikey isbirliginin bir performans avantaji sagladigi

yoniindedir.

Domke-Damonte (2000), isbirligine yonelik yapilan ittifaklarla ilgili performans
etkilerini belirlemek amaciyla, ABD yerel havayolu sektoriiniin {iyeleri ile ABD yerel
havayolu sektorii disindaki diger firmalar arasindaki isbirligi iliskilerinin gelisimini
incelemistir. Arastirma temel bulgusu, ABD havayolu sektorii disindaki isbirlikei

ittifaklarin, ortamlarin hizla degistigi ve degisken oldugu durumlarda performansa olumlu

katkida bulundugunu gostermektedir.
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5. HAVAALANI-HAVAYOLU DIiKEY iSBIRLIGINE YONELIK AMPIiRiK
ANALIZ

Bu boliimde, oncelikle tez konusu ile ilgili yapilan literatiir arastirmalarina yer
verilmekte, ardindan havaalani-havayolu isbirliginin isletme performansi iizerindeki
etkisinin ortaya c¢ikarilabilmesi amaciyla yapilan arastirmada kullanilan yontemlerin

teorik alt yapisi, kullanilan degiskenler, testler ve analizler ele alinmaktadir.

5.1. Literatiir Arastirmasi

5.1.1. Havaalam-Havayolu Dikey Isbirliklerine Yonelik Literatiir

Havaalanlar1 ve havayollar1 arasindaki dikey diizenlemeler akademik literatiirde
fazla ilgi gérmemistir. Oum ve Fu (2008) bu durumun muhtemelen havaalanlarinin
havacilik hizmetlerinde fiyat ayrimciliginin Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Birligi
(IATA) tarafindan yasaklanmis olmasindan kaynaklandigini belirtmislerdir. Ancak
havaalani isletmelerinin kamu isletmesi sifatindan 6zel isletmelere donmesi ile farkl
sekillerde ortaya ¢ikan isbirlikleri incelenmeye baslanmigtir. Havaalan1 ve havayolu
isbirliklerini  kapsayan literatiir incelendiginde isbirliklerinin c¢esitli yOnlerinin

vurgulandigi ¢alismalar ile karsilagilmaktadir.

Tinoco ve Sherman (2014) yaptiklari g¢alismada, havaalani ve havayolu
konsorsiyumlarinin deregiilasyon sonrast ortaya c¢iktigimi vurgulamistir. Havayolu
isletmelerinin, terminal tesislerini ve ekipmanlarini gelistirmek, hizmetleri giincellemek,
ayn1 zamanda maliyetleri azaltmak i¢in 6zel ortaklar aradigin1 soylemislerdir. Havaalani,
havayolu ve yolcularin bu konsorsiyumdan olumlu sonuglar elde ettigini ampirik ¢alisma

ile kanitlamistir (Tinoco & Sherman, 2014).

Yang, Zhang ve Fu (2015) yaptiklar1 ¢calismada, havaalan1 ve havayolu isletmeleri
arasinda bir pazarlik oyunu oldugunu sdyleyerek, havaalani gelir paylasiminin analiz
edilerek bu tir dikey isbirliklerinin uygulamalarinin etkilerini aragtirmay1
amaglamislardir. Havayolu sirketlerinin daha fazla pazar giiciine sahip olmak istedigi
durumlarda, daha yiliksek maliyetleri oldugu durumlarda, havaalanlarina 6dedikleri
ticretlerin daha yiiksek oldugu durumlarda veya havaalaninin sosyal refahinin daha fazla
onemsendigi durumlarda havaalani-havayolu dikey isbirliklerinin yapildigi sonucuna
ulagsmiglardir. Yaptiklar1 6n testlerde kamu havaalanlarinda isbirliginin daha miimkiin

olabilecegi sonucunu vurgulamiglardir (Yang vd., 2015).
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Zhang, Fu ve Yang (2010) yaptiklari ¢alismada, havaalani1 ve havayollar1 arasinda
imtiyazli gelir paylagiminin sonuglarini aragtirmistir. Gelir paylagimi havaalani-havayolu
igbirliginin toplam karini artirirken, sosyal refahi azaltir sonucuna ulagmiglardir. Eger
havaalan1 isletmesinin sabit geliri yoksa havaalaninin bagimsiz veya tamamlayici
hizmetleri i¢in maliyetleri olacagindan daha az imtiyaz geliri paylasilacagi sonucu

vurgulanmigtir (Zhang vd., 2010).

Minato ve Morimoto (2017) yaptiklar1 ¢alismada, bir havayolu ve havaalani
arasindaki basarili bir arada bulunmanin, hedef doluluk oraninin ger¢eklesmesi igin
onemli oldugunu, Ozetle havaalanlarinin siibvansiyon olarak hedef yiik garantisi
vermesini konu edinmistir. Bu tiir siibvansiyonlarin, havaalani i¢in gecici bir mali zarar1
olsa da uzun vadeli olarak havayolu-havaalani iligkisini garanti altina alacagindan
bahsetmislerdir. Onerdikleri siibvansiyon ile iliskili havayolu-havaalani isbirliginin
diinya capinda karsiz hava yollarina uygulanabilir ve siirdiiriilebilirliklerine katkida

bulunabilecegini ifade etmislerdir (Minato & Morimoto, 2017).

Oum ve Fu (2008) yaptiklar1 ¢alismada, havaalanlarinda imza sahibi havayolu
isletmesi olmas1 durumu, havayollarinin sahiplik veya havaalam tesislerinin kontrolii,
uzun vadeli tesis kullanim s6zlesmeleri, havaalanlarinin havayollarina gelir tahvilleri
ihraci, havaalanlari arasinda gelir paylasimi ve havayollari-havaalani ve onun tasiyici
miisterileri arasindaki diger 6zel anlagsmalar seklinde kurulan isbirlikleri oldugunu iddia
ederek, Bu isbirliklerinin, ilgili taraflarin hizmet taahhiidii ile azaltilmis finansal risk,
altyap1 yatirimlar1 i¢in fon toplama yetenegi, operasyonel esneklikler ve havacilik disi
talep lizerine hava trafiginin pozitif digsalliginin icsellestirilmesi gibi faydalar elde

etmelerine izin verdigi sonucunu savunmuslardir (Oum & Fu, 2008).

Starkie (2008) yaptigi caligmada, havaalanlar1 ve havayolu arasindaki
isbirliklerinin havaalani-havayolu rekabetine etkilerinin belirlenmesi gerektigini
vurgulamistir. Yapilan igbirliklerinin tilkelerin yasal diizenlemeleri sebebi ile farkliliklar
gosterdigini sdylemistir. Avustralya ve ABD’de terminal ve kap1 kiralamalarina yonelik
isbirligi sozlesmelerinin oldugu, Avrupa’da ise havaalani iicretlerine odaklanildig:
sOylenmigstir. Avrupa’da havaalani- havayolu isbirliklerinin giderek yayginlastigi, bu tiir
sozlesmelerin sivil havacilik endiistrisi i¢in ¢agdas bir yenilik oldugu vurgulanmistir

(Starkie, 2008).

Barbot (2011) yaptig1 ¢aligmada ii¢ farkli model havaalani-havayolu isbirligini
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isleyerek, bazi igbirligi tiirlerinin havayolu rekabeti acgisindan aykiri oldugunu, ancak
diistiniilen tim durumlarda isbirligi icinde olanlar ve tiiketicilerin daha iyi sonuglar elde

ettigi sonucuna ulagsmistir (Barbot, 2011).

D’Alfonso ve Nastasi (2012) yaptiklar1 calismada, isbirliginin hem havaalani
rekabeti hem de havayolu rekabeti {izerinde etkili oldugunu savunmuslardir (D’ Alfonso

& Nastasi, 2012).

Hihara (2012), havaalanlar1 ve havayollari arasindaki risk paylasim s6zlesmelerini
modelleme konusunda c¢alismalar yapmistir. Arastirmalari, boyle bir risk paylasim
sOzlesmesinin, havayollarinin asag1 yonlii gelir kaybini telafi etmesi i¢in bir risk azaltma
araci olarak hizmet ettigini gostermektedir. Ayn1 zamanda, havaalaninin hedeflerine

ulagmak i¢in bir tesvik sistemi olarak kullanilabilecegi vurgulanmistir (Hihara, 2012).

Erdogan (2018) vyaptig1 calismada, hava tasimaciligindaki serbestlesme
hareketlerinin bir sonucu olarak havayolu isletmeleri tarafindan topla ve dagit ag
yapilarinin  kullanilmaya baglanmasi, diisiik maliyet stratejisini izleyen havayolu
isletmelerinin ortaya ¢ikmasi, havacilik sektoriinde yasal diizenlemelere bagli olarak her
tilkede farkli sekillerde havaalani-havayolu igbirliklerinin ortaya ¢iktigini vurgulamustir.
Ozellikle merkez (birincil) havaalanlar ile ag tasiyici havayolu isletmeleri ve ikincil
havaalanlari ile diisitk maliyetli tasiyicilarin karsilikli kazan-kazan durumu yaratmak ve
rakipleriyle rekabet etmek igin havaalani-havayolu isbirligine daha sik bagvurdugu
belirtilmistir (Erdogan, 2018).

Saraswati ve Hanaoka (2014) yaptiklar1 ¢alismada, bir havaalaninin sabit bir gelir
taahhiidii karsisinda gelirinin bir kismin1 havayolu isletmesi ile paylastigi havaalani-
havayolu isbirligi modeline odaklanmiglardir. Oyun teorisi ile birgok havayolu ve
havaalani ele alinarak yapilan ¢aligmada, havaalaninin optimum fayday: elde etmek igin
gelirini baskin havayoluyla paylagmay: tercih ettigi sonucuna ulasilmistir. Havaalanlar
acisindan fayda saglayan bu isbirliginin, havayolu isletmesinin havaalanindan aldigi
gelirin etkisi ile havaalani kalkis ve varish uguslarda bilet fiyatlarinin diigmesine sebep
olarak yolcular agisindan da fayda sagladigina deginilmistir (Saraswati & Hanaoka,
2014).

Auerbach ve Koch (2007) yaptiklari galismada, havaalanlarinin mevcut kapasiteleri
daha 1yi kullanmak i¢in ek trafik cekmesini saglayan hava hizmeti gelistirme yaklagimi

ve sikisik havaalani altyapisinin ve hava sahasinin optimize kullanimini destekleyen
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Isbirlik¢i karar verme yaklasimiyla havaalanlari ile havayolu isletmelerinin olas
isbirliklerinin nasil olusturulabilecegine odaklanmislardir. Hava tagimaciligi zincirindeki
en onemli iki oyuncu arasinda biiyiik yatirimlara gerek kalmadan 6nemli bir igbirligi

potansiyeli oldugu sonucuna ulasmislardir (Auerbach & Koch, 2007).

Tuncikiené ve Katinas (2020), hava tasimaciligt hizmetlerinin kalitesinin
iyilestirilmesi i¢in havaalanlar1 ve havayollar1 arasindaki ortakliklarin daha fazla tesvik
edilmesi gerektigini vurgulamislardir. Havaalanlar1 ile havayollar1 arasinda etkin bir
ortakligin faktorlerinin belirlenmesi ve havaalami isbirligi faaliyetlerinin olumlu

etkilerinin degerlendirilmesi igin kriterler olusturmuslardir (Tuncikiené & Katinas,
2020).

D’Alfonso ve Nastasi (2014) yaptiklari ¢alismada, genis bir havaalani-havayolu
isbirligi degerlendirmesi yaparak, ti¢c onemli duruma dikkat ¢cekmislerdir. Havaalanlar1 ve
havayollar1 arasindaki sozlesmeye dayali diizenlemeler, tasiyicilarin ve havaalanlarinin
batik yatirimlarin1 korumak ve tesvik etmek i¢in 6nemli bir aragtir. Ancak, tesvik teorisi,
eksik s6zlesme teorisi veya yeni kurumsal islem maliyetleri teorisi agisindan havaalani-
havayolu dikey iliskisine daha fazla dikkat edilmesi gerektigini sdylemislerdir. Ikinci
olarak, farkli tiirdeki havaalani-havayolu isbirligi sézlesmelerinin yolcu trafigi ve
oyuncular arasindaki kar dagitimina etkisinin 1y irdelenmesi gerektigini belirtmislerdir.
Ucgiincii olarak da iki grup arasinda var olan ag etkilerini i¢sellestirerek hem havayollarina

hem de yolculara deger kattigini ifae etmislerdir (D'Alfonso & Nastasi, 2014).

Nerja (2020) yaptigi c¢alismada, havayolu isletmelerinin havaalani ticari
faaliyetlerinden ekonomik fayda elde edebilmesi hedefi ile imtiyaz gelir paylagimi
sOzlesmeleri yapmasinin, karsilikli yarar saglayan havaalani-havayolu iligkisini
yogunlastirdigini belirtmistir. Havaalanlarinin imtiyaz gelirlerini sadece bir havayolu ile
paylastig1 miinhasir imtiyaz sdzlesmeleri oldugu gibi, imtiyaz gelirlerinin tim havayolu
isletmeleri ile paylasildigi miinhasir olmayan imtiyaz sézlesmelerinin 6rnekleri oldugunu
sOylemistir. Havayolu isletmelerinin imtiyaz gelir paylasimi sézlesmelerinin etkilerini
inceleyerek, havaalanlarinin havacilik dis1 hizmetlerden yolcu basina net gelir oldukga
diisiik oldugunda miinhasir anlagmayi tercih ettigi ve bdylelikle tek imza sahibi olmak
i¢cin havayollar arasindaki rekabeti kullanarak daha yiiksek 6demeler elde ettigi sonucuna
ulagmistir. Havacilik dis1 islerin havacilik islerine kiyasla goreceli olarak ¢ok karl

oldugu durumlarda ise miinhasir olmayan imtiyaz gelir paylasimi sozlesmeleri
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yapildigia deginilmistir. Ozetle, havaalanlarmin havacilik dis1 gelir gergeklesmelerine
gore imtiyaz paylasimi sdzlesmelerinin tiiriine karar verdigi, sonucunda hem imza sahibi
havayolu veya havayollar1 hem de havaalani isletmelerinin kazandig1 s6zlesmeler oldugu

belirtilmistir (Nerja, 2022).

Diziedzic vd. (2020) yaptiklar1 ¢alismada, Avrupa’daki kiiciik bolgesel
havaalanlarindaki yolcu talebi azalmasina odaklanmislardir. Havayolu isletmelerinin bu
havaalanlarini ne sekilde segebilecegi ile ilgili bir dizi arastirma yapmislardir. Yapilan
regresyon ve korelasyon analizleri dogrultusunda, havayolu tercihleri ile belirli havaalani
profilleri arasindaki ¢esitli iliskiler ortaya ¢ikarilmistir. Cogu durumda, diisiik maliyetli
tastyicilarinin kiigiik Avrupa havaalanlarina ¢geken faktorlerin tam hizmet saglayicilar igin
caydirici oldugu, daha kalabalik bolgelere hizmet veren havaalanlarinin diisiik maliyetli
havayolu trafigini ¢ekme olasiliginin daha yiiksek oldugu, daha kiigiik havaalanlarinin
rota aglar1 kurarken son derece dikkatli olmasi gerektigi sonuglarina ulagmiglardir

(Dziedzic vd., 2020).

Dziedzic ve Warnock-Smith (2016), diisiik maliyetli is modelini benimseyen
havayollarinin is modellerindeki yasanan degisikligin ikincil havaalanlari tizerindeki
etkisine odaklanmiglardir. Son 10 yilda diisikk maliyetli i3 modelinin evrimlestigi
belirtilerek, havayollarinin havaalan1 se¢im kriterlerini sorgulamistir. Diisiik maliyetli
havayolu isletmeleri i¢in havaalani se¢erken maliyet, talep ve verimliligin hala en 6nemli
kriter oldugu belirtilirken, is yolcularma hizmet vermekle daha fazla ilgilenmeye
bagladigin1 ve bu nedenle birincil havaalan1 giderek daha fazla kullandiklarina
deginmislerdir. lkincil havaalanlarinin 6nemli miktarda diisiik maliyetli havayolu
trafigini kaybettigi ve yalnizca daha az O6nemli destinasyonlara ucuslar1 silirdiirdiigii

sonucuna ulasmiglardir (Dziedzic & Warnock-Smith, 2016).

Halpern ve Graham (2015) yaptiklar1 caligmada rota gelistirmeye odaklanmislardir.
Havayolu sirketlerine, havaalanindan bir rotay1 karli bir sekilde isletmek i¢in yeterli
talebin ve uygun havaalani tesislerinin oldugunu gostermeyi hedeflerken bu faktoriin
havaalani-havayolu igbirligini gelistiren bir unsur olduguna deginmislerdir. Rota
gelistirme faaliyetlerinin yeni havaalani yonetimi alani tarafindan benimsedigi, 6nceleri
havayolunun isi gibi diistiniiliirken havaalanlarinin rota gelistirme faaliyetlerinde basaril

olabilecegi sonucuna ulagmiglardir (Halpern & Graham, 2015).

Bush ve Starkie (2014), Avrupa havaalanlarinin rekabet unsurlarini arastirdiklar
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calismalarinda havaalani rekabetinin giincel durumda arttig1 bu sebeple, havaalanlarina
yonelik ekonomik diizenlemelerin kabul edilemeyecegine deginmislerdir. Havaalani
rekabetinin daha da biiylimesini engelleyen, havaalanlar1 ile havayolu miisterileri
arasinda daha verimli ticari iliskilerin gelisimini baltalayan ekonomik diizenleme
risklerine kars1 tedbirler alinmasi gerektigi sonucunu paylasmiglardir (Bush & Starkie,
2014).

Ha vd. (2013) yaptiklar1 ¢alismada, havayollarinin dikey bir havaalani-havayolu
yapisinda bir havaalanininin alt kullanicilar1 olarak goriildiigii havayolu pazar yapisinin
havaalani verimliligi iizerindeki etkisini arastirmislardir. Havaalan1 verimliligi ile
havayollariin pazar yogunlugu arasinda ters U seklinde bir iliski ortaya ¢ikarmislardir

(Ha vd., 2013).

Fu vd. (2011) yaptiklar1 ¢alismada, Kuzey Amerika ve Avrupa havaalanlarinda
goriilen havaalani-havayolu dikey isbirliklerinin bi¢imlerini ve etkilerini incelemislerdir.
Dikey isbirliklerinin taraflarina ¢esitli faydalar sagladigi, merkez havaalanlarinin merkez
statiisiinii giiclendirdigini ve diger havaalani-havayolu isbirliklerine kars1 rekabet avantaji
sagladigi sonucunu paylasmislardir. Politika yapicilar dikey isbirliklerinin nasil
diizenlenmesi gerektigi konusunda geligkili goriislere sahiptir oldugunu sdyleyerek, bu
rekabete aykir1 davraniglari engellemenin olast bir yolunun, havaalanlari ve havayollari
arasindaki miinhasir sozlesmelerin ifsa edilmesini  zorunlu kilmak oldugunu

belirtmislerdir (Fu vd., 2011).

Cepolina ve Profuma (2010) yaptiklar1 ¢alismada, havayollar1 arasindaki artan
rekabetin sektoriin kar marjlarina olumsuz yansidigi ayni zamanda havaalanlarinin
ozellestirme siiregleri nedeniyle bazi yonetim problemleri ile karsilastigina
deginmektedir. Bu durum, havacilik endiistrisindeki sirketleri yeni rekabet ortaminda
yeni stratejiler aramaya itmektedir. Artan ilgi géren yollardan birinin, belirsizligi
azaltmak, riskleri ve maliyetleri paylagsmak i¢in olusturulan igbirlikgi stratejiler oldugunu
sOyleyerek, literatiiriin dikkatini yatay ittifaklara odakladigi ancak havaalanlar1 ve
havayollar1 arasindaki dikey entegrasyon stratejilerinin de Onemli olduguna
deginmislerdir. Bolgesel havaalanlar1 s6z konusu oldugunda, en kritik etkenlerden biri
sosyal faydalarin yaratilmasi iken, diisiik maliyetli havaalanlari i¢in verimlilik faktorii
olarak maliyet ekonomileri ve risk paylasiminin hakim oldugu sonucuna ulasmislardir

(Cepolina & Profumo, 2010).
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Francis vd. (2004) vyaptiklar1 ¢alismada, havaalanlarinin diisiik maliyetli
havayollarinin biiyiimesinin kendilerine sagladig1 goriiniir firsatlara nasil tepki verdigini
arastirmiglardir. Havayolu isletmelerinin diisiik maliyetli is modelinin benimsenmesi,
bircok havaalaninin miisterilerinin kim oldugunu yeniden goézden gecirmesine neden
oldugu ve havaalaninin havacilik icretlerini onemli Olglide azaltan sozlesmeleri
miizakere ederek, bu eksikligi artan yolcu sayilarindan elde edilen ticari gelirlerle telafi
etmeye zorladigina deginmislerdir. Havaalan1 yoneticilerinin, temeli havaamanlarinin
havacilik dis1 gelirlerine bagimliligini arttiracak yeni ekonomik iligkilere girmenin
potansiyel risklerini g6z 6niinde bulundurmasi gerektigi sonucuna ulagsmislardir (Francis

vd., 2004).

Bu c¢alismalar, 6zellikle havaalani-havayolu dikey isbirlikleri hakkinda 6nemli
bilgiler sunmusglardir. Ancak yapilan ¢alismalarin ortak hedefleri havaalani-havayolu
igbirliklerinin ne amagla, hangi model yapisinda kurulduklarinin belirlenmesi ve
havaalani-havayolu rekabet yapisina etkisi olmustur. Calismalarda farkli modeller, farkli
havaalani-havayolu isbirliklerine deginilmesine ragmen, isbirliklerinin havaalani1 veya
havayolu isletme performansina olan etkisi analiz edilmeye ¢alisilmamistir. Heniiz tam
olarak olusturulmamis ve gesitli calismalarda belirtilen agiklar dogrultusunda, bu tez
calismasi  ile  havaalani-havayolu  igbirliklerinin ~ havayolu  isletmelerinin
performanslarinin nasil etkiledigini ampirik bir ¢calisma ile belirleyerek literatiire katki

saglamak hedeflenmektedir.
5.1.2. Havayolu Isletme Performansimin Olciilmesine Yonelik Literatiir

Performans son derece genel bir kavram olmakla birlikte performans, bireysel ve
orglitsel anlamda basari/basarisizlik eksenindeki en onemli belirleyicilerden biridir.
Performans ile bireylere ya da orgiitlere dair nasil bir galigma temposu igerisinde
bulunduklari, neleri basarip neleri bagsaramadiklar1 konusunda tespitte bulunulmaktadir.
Bu agidan performans en fazla ve en 6nemli olarak orgiitsel ag¢idan ele alinmaktadir

(Isigicok, 2008).

Havayolu isletmeleri i¢in performans bir 6l¢iimdiir. Performans analizi ile havayolu
sirketleri belirlemis olduklar1 hedeflere ne 6l¢iide ulastiklarini karsilastirabilmektedirler
Performansin varligi ile degerlendirilmesi konusunda 6l¢limler ne tiir kararlar alinmasi
gerektigi konusunda fikir vermektedir. Performans 6l¢iimii konusunda yillar igerisinde

hem kurumsal hem de bireysel bazda farkli uygulamalar s6z konusu olmus, ancak
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Olclimlerin ortaya koymus oldugu veriler isletmeler agisindan her anlamda bilgilendirici
hale gelmistir. Havayolu isletmelerinde siklikla finansal ve finansal olmayan performans
gostergeleri kullanilmaktadir. Havayolu isletmelerinde verimliligin 6l¢iilmesi en yetersiz
performans gostergesi olarak degerlendirilmektedir. Bunun disinda finansal gdstergeler
en ¢ok ilgiyi, belirli bir hedefe ulagsmak igin sirketin faaliyetlerini planlama, organize etme

ve denetleme konularinda gereken yonetimi gostermektedir (Celik, 2012).

Havayolu performansi, performansi etkileyen faktorler, performansa yonelik
stratejiler gibi ¢esitli konular1 kapsayan genis bir literatiir bulunmaktadir. Uzun siireli
verilerin nicel analiz yontemleri ile islenerek havayolu performansi ile ilgili sonuglar
ortaya koydugu cok sayida g¢alisma bulunmaktadir. Ancak bu g¢alismalarin iginde
isbirliklerinin direkt performans iizerindeki etkilerini ortaya koydugu ¢alismalara gorece
daha az rastlanmaktadir. Yapilan arastirmalar sonucunda isbirligi ve havayolu

performansini inceleyen ¢alismalar 6zetlenmistir.

Domke- Damonte (2000) yaptig1 ¢alismada, 14 yillik verileri kullanarak isbirlikgi
ittifaklarla ilgili performans etkilerini belirlemeye ¢aligmistir. ABD’deki yerel havayolu
firmalan ile sektordeki diger faaliyetleri gerceklestiren isletmeler arasindaki iliskiyi
havuzlanmis kesitsel zaman serisi analizi ile degerlendirmistir. Havayolu isletmelerinin
havayolu disindaki isbirlik¢i ittifaklarinin 6zellikle belirsiz durumlarda performansa

olumlu katkida bulundugu sonucuna ulasilmistir (Domke-Damonte, 2000).

Zou ve Chen (2017) yaptiklar1 calismada, kiiresel ittifaka dahil havayollarinin kod
paylasimlarinin havayolu performansia olan etkilerini arastirmiglardir. 81 havayolu
isletmesinin 2007-2012 yillar1 arasindaki verilerinin derlenmesi ile gercgeklestirilen
ampirik analiz sonuglarina gore, bir havayolunun kar marjinin sahip oldugu kod paylagimi

ortaklarinin sayisi ile pozitif iliskili oldugu sonucuna ulasmislardir (Zou & Chen, 2017).

Latrou ve Alamdari (2005) yaptiklar1 ¢calismada, 4 biiyiik kiiresel havayolu ittifaki
dyelerinin algiladig ittifak {yeliginin performans {izerindeki etkisini belirlemeyi
amaglamislardir. itiifak {iyesi havayolu isletmelerinin ittifak yonetimi ile ilgilenen
yoneticilerinden toplanan anketlerin analizi ile baz1 sonuglar ortaya konmustur. Sonuglar
havayolu isletmelerinin ait oldugu bdlge bazindan boliinmesi ile verilmistir. Dort kiiresel
ittifak grubunun her birinin, liye havayollar1 arasinda kararlastirilan igbirligi tiiriine gore
farkl1 sonuglar1 oldugu ortaya ¢ikmustir. ittifaklarin, doluluk oranlarinda paralel bir artis

ile maliyetlerde bir miktar azalma meydana getirdigi, bunun sonucunda trafikteki artis ve
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maliyetlerdeki diisiisiin birlesiminden kaynaklanan sebeplerle gelirde net bir iyilesme

gozlemlendigi sonucu paylasilmistir (Latrou & Alamdari, 2005).

Oum vd. (2004) yaptiklar1 ¢alisma ile yatay ittifaklarin havayolu performansi
tizerindeki etkisini arastirmiglardir. Firma performansinda verimlilik ve karliliga
odaklanan aragtirma, 1986-1995 yillar1 arasinda ittifak olusturan 22 havayolu isletmesinin
verilerinden olusan bir panel analiz gercgeklestirilmistir. Sonuglar, yatay ittifaklarin
iiretkenlik kazanimlarina katki sagladigini, ancak karlilik tizerinde genel olarak anlaml
ve olumlu bir etkisi olmadigin1 ortaya ¢ikarmistir. Ayrica, verimlilik ve karlilik igin

isbirliginin seviyesinin 6nemli oldugu sonucunu ortaya ¢ikarmiglardir (Oum vd., 2004).

Isbirliginin performans iizerindeki etkilerini gdsteren ¢aligmalar incelendiginde,
yatay isbirliklerinin 6zellikle de havayolu isletmeleri arasindaki isbirliklerinin ve
ittifaklarin performans tizerindeki etkilerine yonelik bir literatiir ile karsilasilmaktadir. Bu
calismalarin birgogu ampirik analizler ile benzer sonuglar ortaya koymuslardir. Farkli
boyutlarda da olsa isbirliklerinin ve ittifaklarin havayolu performansina olumlu etki ettigi

yoniinde bir literatiir olugsmustur.

Havayolu isletmelerinin performanslarini etkileyen bir¢ok faktér bulunmaktadir.
Bu sebeple farkli akademik ¢alismalar havayolu performans 6l¢timii i¢in farkli kriterleri
dikkate almaktadir. Havayolu performansinin 6lglimiine yonelik literatiir incelendiginde

asagida yer alan caligmalar dikkat ¢ekmistir.

Schefczyk (1983) yaptig1 ¢alismada, havayolu isletmelerinin finansal verilerinin
gercek performansi yansitmada basarili olmadigini, finansal olmayan bazi verilerin daha
etkin sonuclar ortaya koyabilecegini sOylemistir. 15 havayolu isletmesinin verilerinden
veri zarflama analizi yaparak elde ettigi sonuglar neticesinde gelirin performans agisindan
onemi vurgulanirken, gelire etki edecek faktorlerinde performansi etkileyebilecegi bu
sebeple doluluk orani gibi operasyonel durumlarinda dikkate alinmasi gerektigi sonucuna

ulagilmistir (Schefczyk, 1983).

Chang ve Yeh (2001) vyaptiklar1 c¢alismada, havayolu rekabet giicliniin
degerlendirmesini amaglamiglardir. Tayvan’daki bes havayolu iizerinden yapilan
calismada, havayollarinin genel rekabet giiciinii 6lgmek ve karsilagtirmak amaci ile bes
rekabet edebilirlik boyutu ve nesnel performans 6lgiitleri tanimlanmistir. Bu performans

olgiitleri; maliyet, verimlilik, hizmet kalitesi, fiyattir (Chang & Yeh, 2001).
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Francis vd. (2005) yaptiklar1 ¢calismada, havayolu isletmelerinin performans 6l¢iim
tekniklerini dogas1 ve yayginligi konusuna yonelmislerdir. Yolcu sayis1 agisindan
diinyanin en biiylik 200 havayolu isletmesinden elde edilen verilerle arastirma
gergeklestirilmistir. Yapilan anket sonuglarina gore; havayolu isletmesinin biiyiikligi
arttikca, performans Ol¢iimiiniin yaygmliginin o kadar arttii yiiksek oldugu, maliyet
baskisinin artmasina paralel olarak, koltuk kilometresi basina maliyetin en faydali
finansal performans olgiisti olarak goriilmesinin dogru oldugu vurgulanmustir (Francis
vd., 2005).

Akkaya (2004) yilinda yapilan calismada havayolu isletmelerinin performansi
finansal rasyolar yardimi ile degerlendirilmistir. Performans kriterlerini verimlilik
tizerinden belirleyerek, iliretim verimliligine dayali performans kriterleri, pazarlama
verimliligine dayali performans kriterleri ve faaliyet verimliligine dayali performans
gostergeleri olarak ii¢ kategoride siniflandirmistir. Isletme performansimin yansitacak 63
rasyo, havayolu endiistrisinde performansi yansitacak 13 rasyoyaya indirilmistir. Bunlar;
ucus basina yolcularin ortalama taginma uzunlugu, ucus basina faaliyet geliri orani, ucus
basina net kar orani, ugulan kilometre basina faaliyet kar1, ugulan kilometre basina net
kar, yolcu orani, koltuk basina ugus uzunlugu orani, koltuk basina faaliyet geliri orani,
yolcu basina ugus uzunlugu orani, koltuk basina net kar orani, ugulan kilometre basina
faaliyet kar1 orani, ugulan kilometre basina net kar orani ve faaliyet maliyet oranidir

(Akkaya, 2004).

Celik (2012) yilinda havayolu isletmelerinin performans yonetimini arastirdig
caligmasinda, havayolu isletmelerinin performans gostergelerini finansal ve finansal
olmayan gostergeler olarak ikiye ayirmistir. Finansal performans gostergelerini literatiir
arasgtirmasi ile operasyonel maliyet, nakit akis orani, faaliyet geliri, kar marj1 ve karhlik,
yatirim sermayesi getirisi, bor¢/ 6zsermaye orani, hisse basina kazang, fiyat/’kazang orani
olarak belirlerken finansal olmayan performans gostergelerini zamaninda kalkig orani,
ticretli yolcu kilometre, sunulan koltuk kilometre ve maliyeti, doluluk orani, filo yas1 ve
tipi, ugak verimliligine iligkin performans gostergeleri, hizmet kalitesiyle ilgili
performans gostergeleri, miisteri memnuniyeti, insan kaynaklariyla iliskili performans
gostergeleri, havayolu isbirliklerine tiyelikle iligkili performans gostergeleri ve ¢evresel

performans gostergeleri olarak siniflandirmistir (Celik, 2012).

Inan (2017) tarafindan yapilan ¢alismada farkli ¢aligmalarin derlemesi yapilarak
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havayollarinin performansina iliskin degerlendirme yapilabilmesi i¢in bir takim
parametreler belirlenmistir. Bu parametreler; arz edilen koltuk kilometre (ASK), ticretli
yolcu kilometre (RPK), arz edilen koltuk kilometre basina gider (CASK), arz edilen
koltuk kilometre basmna gelir (RASK), biitiinlesik faaliyet performans parametresi
doluluk orani (ASK/RPK), biitiinlesik finansal performans parametresi giderin geliri
karsilama oran1 (CASK/RASK) olarak belirtilmistir (Inan, 2017).

5.1.3. Havacilik Sektoriine Yonelik Yapilan Ekonometri Calismalari

Havacilik sektoriinde ekonometrik analiz yontemi kullanilarak yapilan ¢alismalarin
bazilar1 incelenerek, kullanilan yontem ve degiskenleri sunabilmek amac ile literatiir

tablolastirilmistir. Tablo Ek-1"de yer almaktadir.
5.2. Arastirmanin Yontemi

Arastirmada temel olarak nicel ve nitel yontemler bir arada kullanilmistir. Nitel
yontem olarak, yart yapilandirilmis goériismelere basvurulmustur. Havaalani-havayolu
isbirligi boyutunu Ogrenmek, iligkiyi anlayabilmek ve nicel yontem analizinin
degiskenlerini belirlemek iizere Sabiha Gok¢en Havalimani ve Pegasus Hava Yollar

isletmesinin orta diizey yoneticileri ile gorlistilmiistiir.

Literatiir arastirmasi kapsaminda belirlenmis havaalani-havayolu igbirligi modelleri
ve literatiirde yer almayan ancak lilkeye 6zgii kisitlama ve diizenlemeler ile olusabilecek
havaalani-havayolu igbirliklerine yonelik sorular hazirlanmistir. Havaalani isletmeleri ile
havayolu isletmelerinin gérevleri, sorumluluklari, operasyon siirecleri vb. birgok kriterin
birbirinden farkli olmasi sebebi ile havaalani isletmeleri ve havayolu isletmelerine
sorulacak sorular isletmelere gore iki grup olarak olusturulmustur. Ancak cevaplarin

kolay degerlendirilmesi i¢in sorular arasindaki paralellik korunmustur.

Havaalan1 ve havayolu yoneticileri ile pandemi sebebi ile yliz ylize goriisme
planlanamamis, Zoom programi {lizerinden ¢evrimigi goriigme yapilmistir. Farkli giin ve
saatlerde 3 havaalani isletmesi yoneticisi ve {i¢ havayolu igletmesi yoneticisi ile goriisme
yapilmistir. Yapilan goriismelerden bazilar1 kayit atina alinmis, bazilar ise yoneticilerin

istegi tizerine kayit altina alinmadan direkt yaziya aktarilmigtir.

Goriismelerde, yoneticilere yoneltilen sorularla segilen havaalani ve havayolu
arasindaki iliski ¢oziimlenmeye calisilmis, havaalani ile havayolu arasindaki igbirliginin

boyutlar ortaya ¢ikarilmis, literatiirde yer alan havaalani-havayolu isbirligi tiirlerinden
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hangisinin kapsamina girdigi belirlenmeye ¢alisilmigtir. Nitel aragtirma ile nicel aragtirma
yontemi olarak kullanilacak ekonometrik analizde havaalani-havayolu igbirligini
yansitacak degiskenler belirlenmistir. Ayni zamanda ampirik analizin sonuglarini

destekleyici olarak yoneticilerin goriisleri degerlendirilmistir.

Nitel arastirmanin tamamlanmasindan sonra havaalani-havayolu igbirligi
kapsaminda Istanbul Sabiha Gokcen Havalimani-Pegasus Hava Yollar iliskili
degiskenler ile Pegasus Hava Yollar1 isletme performansi degiskenleri igin verilerin
bulunmasi1 ve derlenmesi ile nicel arastirma baslatilmistir. Isbirliginin havayolu
performansi tizerindeki etkisini belirleyebilmek amaci ile analize, havayolunun isbirligi
icinde olmadig1 ancak yogun ugus gergeklestirdigi izmir Adnan Menderes Havalimani da

dahil edilmistir.

Ekonometrik analiz kapsaminda ilk olarak ele alinan bagimsiz degiskenlere iliskin
¢oklu dogrusal baglanti problemini arastirmak i¢in varyans sisirme testi (VIF) ve
Spearman Kkorelasyon analizi gergeklestirilmis olup ardindan paneli olusturan yatay
kesitler arasindaki bagimlilik, panel ve degisken bazinda Breusch-Pagan (1980)
(Lagrange Multiplier-LM Test) LM testi ile Peseran, Ullah, Yagamata (2008) Diizeltilmis
LM Testi ve Pesaran (2004) (Cross-section Dependence-CD) testleriyle sinanmustir.

Yatay kesit bagimliliginin ardindan panel homojenligi ve serilerin homojenligi

Pesaran ve Yamagata (2008) Egim Homojenlik Testi (Slope Homogenity) ile sitnanmaistir.

Analizde kullanilan serilere yonelik olarak duraganlik sinamasi yatay kesit
bagimlilik ve homojenlik sonuglarina gore gerceklestirilmistir. Yatay kesit bagimlilig
sonucuna ulasilan heterojen seriler i¢in bu duruma uygun olan Peseran (2007) tarafindan
gelistirilen CADF (Cross-Sectionally Augmented Dickey-Fuller) testi ikinci nesil,

ticlincii grup birim kok testleri kullanilmistir.

Yatay kesit bagimlilig1 sonucuna ulagilan homojen seriler i¢in ise Breitung birim
kok testi ile Harris-Tzavalis birim kok testleri, yatay kesit bagimliligina kars1 direngli
olarak uygulanmistir. Yatay kesit bagimliligi bulunmayan seriler heterojen bir yapi
sergiledigi i¢in bu serilere birinci nesil birim kok testlerinden ikinci grupta bulunan Im,
Pesaran ve Shin (2003) tarafindan gelistirilen IPS testi ve Fisher ADF ve Fisher PP testleri

uygulanmstir.

Uygun modellerin se¢imi i¢in F testi, Hausman Testi ve Breusch-Pagan Lagrange
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Carpani Testleri kullanilmstir.

Analizde ele alinan modellere gore birimlere gore heteroskedasite, birim igi
otokorelasyon ve birimler arasi korelasyon (yatay kesit bagimliligi) varsayimlarindan
sapmalar uygun testlerle sinanmaktadir. Klasik modeller i¢in ise heteroskedasiteyi
simamak i¢in White testi ve Breusch-Pagan/Cook-Weisberg testleri ile otokorelasyonun
varligint smamak icin Wooldridge’in testleri uygulanmigtir. Varsayimdan sapmalarin
tespit edildigi modellerde direngli tahmincileri belirlemek icin panel standart hatalari
diizelten tahmin yontemleri kullanilmistir. Heteroskedasite ve otokorelasyon varligi
durumunda Arellano, Froot ve Rogers ve Mewey-West direngli standart hatalar
tahmincileri kullanilmistir. Heteroskedasite, yatay kesit bagimliligi ve otokorelasyon

varlig1 durumunda Beck-Katz direngli standart hatalar tahmincisi kullanilmistir.

Analiz kapsaminda gerceklestirilen tiim uygulamalar EViews 10 ve Stata 14.2

programlari kullanilarak yapilmistir.
5.2.1. Kullanilan Degiskenler ve Incelenen Dénem

Havaalani- Havayolu isletmelerinin igbirliklerinin havayolu isletme performansina
etkisinin belirlenmesi amaci ile ekonometrik analiz yapilmistir. Analizde Sabiha Gokgen
Havalimani’nin 1.S.G. tarafindan isletilmesi sonrasi, son 10 yillik dénem olarak 2012-

2021 yillarma iligkin aylik veriler alinmistir.

Ampirik analiz i¢in seg¢ilen havaalani-havayolu dikey isbirligi olarak belirlenen
Istanbul Sabiha Goékcen-Pegasus Hava Yollar: isletmelerinin yetkilileri ile analize etki
edecek degiskenlerin belirlenmesi amaciyla isbirliginin sartlarini, uygulamasini, ileriye
yonelik planlar1 belirleyen bir goériisme yapilmistir. Ampirik analizin degiskenleri,
goriisme sonrasi igbirligini yansitan degiskenler ve literatlirdeki ilgili calismalarin

degiskenleri incelenerek belirlenmistir.

Arastirma kapsaminda performansa etki eden faktorlerin belirlenmesi ve isbirligi
kapsaminda bu faktorlerin etkili olup olmadiginin incelenmesi amaclanmaktadir. Bu
kapsamda 2012:01 ve 2021:12 aras1 doneme ait aylik verilerle SAW ve ADB kapsaminda
panel regresyon analizi gerceklestirilmistir. Arastirma kapsaminda incelenen degiskenler

tabloda yer almaktadir.
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Tablo 5. Analizde Kullanilan Degiskenler

Degisken Kisaltmasi Degisken Kisaltmasi

Arz  Edilen Kotk || 5spask Toplam Yolcu | LOGPTPS

Basia Gelir

Arz Ed”en. Koltuk-km LOGCASK Kontuar Orani LOGPDER

Basina Maliyet

Yolcu Kontuar Sayist | LOGPADE Kullanilan LOGPDES
Kontuar

Havayolu Yolcu LOGAPAS gquz!"ama LOGPSTY

Dikey Yolcu Sayisi LOGDPAS Konma Sayisi LOGPTOC

Havayolu Trafik LOGATRF gzgf‘:lus Yoleu| | ogppAs

Dikey Trafik LOGDTRF gzgf‘:lus Trafik || oGPTRE

Arz  Edilen —Koltuk |} 55pask Doluluk Oram1 | LOGPLF

Bagina Maliyet

Ugus Basina Yolcu LOGPPPA Toplam Trafik LOGPTTR

5.2.2. Secilen Havalimanlar1 ve Havayolu isletmeleri Bilgisi

Tiirkiye’de havaalanlari uzun yillar boyunca devlet tarafindan yapilarak, Ulastirma
ve Altyapr Bakanligi’na bagh 6zerk kurulus olan Devlet Hava Meydanlar Isletmesi
tarafindan isletilmektedir. Bu durum havaalanlarinin kamu miilkiyetinde oldugunun
gostergesi olmustur. Bu sebeple hava trafik iicretleri, havaalani slotlari, terminal ici
alanlarin kullanimi kamu miidahalesine tabi olmustur. Bu sebeple havaalani- havayolu
iligkileri bayrak tasiyici havayolu ile havaalanlar1 arasinda goriiliirken, 6zel havayolu

isletmeleri- havaalanlari ile miisteri-tedarik¢i iliskisi disinda bir iliski kuramamustir.

Ulkemizde 6zellestirmenin etkisi ile kamu tarafindan yapilacak havaalanlarmda
kamu-6zel isbirligi siireci baglamistir. Ayni zamanda mevcut havaalanlarinda
Ozellestirme kapsaminda bazi havaalanlarinin terminal binalarinin isletmeleri uzun siireli
kiralama ile 6zel isletmelere birakilmistir. Ozel isletmelerin ticari odakli diisiinceleri,
havaalanlarinin daha fazla gelir elde etme konusunda rekabet ortami olugmasina yol
acmistir. Rekabet ortaminda daha fazla havayoluna hizmet saglayarak daha fazla
havacilik geliri elde etmek isteyen havaalanlari, artan yolcu sayisi ile havaalanlarindaki
alanlardan havacilik dig1 gelir elde etme stratejisini de uygulamaya baglamistir. Bu
sebeple havayolu isletmelerinin havaalanlarindan ucus yapmasini saglayacak arayislar

havaalanlari i¢in odak noktast olmustur (Kuyucak Sengtir, 2017).
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Serbestlesmenin etkileri ile diisiik maliyetli is modelinin {ilkemizde de etkisini
arttirmas1 durumu ortaya ¢ikmistir. Hava tagimaciligina yonelik talebin artmasi, artan
talebin karsilanmasinda diisiik maliyetli havayollarinin faaliyetleri énem kazanmistir.
Ulkemizde hem i¢ hat pazarinda hem de dis hat pazarindan diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri 6nemli paylar almaya baslamislardir. Bu baglamda daha 6nce sadece bayrak
tasiyic1 havayolu ile merkez havaalani arasinda goriilen havaalani-havayolu isbirligi,
diisiik maliyetli havayollar1 ile 6zel isletmeler tarafindan isletilen ikincil havaalanlari

arasinda da goriilmeye baslamistir.

Ulkemizde kisa siirede énemli bir pazar paymna sahip olarak, énemli bir biiyiime
gosteren diisiik maliyetli is modelini benimseyen Pegasus Hava Tasimaciligi A.S.
Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani merkezli olarak kurulmustur. Oncelikle charter
operasyonlara baslayan isletme 2008 yil1 itibari ile tarifeli seferlerine baslayarak hem i¢i
hat hem dig hat faaliyet gdstermeye baslamistir. Kisa slirede 6nemli bir ugus ve yolcu
sayisina ulasan havayolu isletmesi, hava tagimaciliginin iilkemizde daha fazla talep
gormesi konusunda Onemli katki saglamistir. Her y1l Pazar paymni arttiran havayolu
isletmesi gilinlimiizde ililkemizin bayrak tasiyict havayolundan sonraki en biiyiik 6zel
havayolu isletmesi olmustur. Cok fazla destinasyona ugus saglayan havayolu isletmesi ile
Sabiha Gok¢en Havalimani’nin ugus ve yolcu sayisindaki artiglar beraber
degerlendirildiginde bir paralellik goriilmektedir. Bu sebeple Pegasus Hava Tagimaciligi
A.S.’nin isletme performansi iizerinde Istanbul Sabiha Gékgen Havaliman ile kurdugu
iliskiler, bu havaalanindaki faaliyetleri etkili midir, Istanbul Sabiha Gokgen
Havalimani’nin Pegasus Hava Tasimaciligt A.S.’nin faaliyet gosterdigi diger
merkezlerden daha fazla katki sunmakta midir, sorular1 arastirmanin ¢ikis noktasini

olusturmustur.

Arastirmanin, Pegasus Hava Tasimacilig1r A.S.’ye odaklanmasinin sebebi kiiresel
Olcekte diisiik maliyetli tasiyicilarin havaalani-havayolu isbirligine daha fazla
odaklanmasi, geleneksel tasiyicilarin sadece merkez havaalanlari ile bu iliskiyi kurmasi
durumu olmustur. Ayrica iilkemizde Tiirk Hava Yollar1 A.O- Atatiirk Havalimani igbirligi
2019 yilinda Istanbul Havalimani’nin taginmasi ile sonlanmustir. Arastirma da veri

sinirliligl yaratmamasi agisindan ele alinmamastir.

Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani’mi ile Pegasus Hava Tasimaciign A.S.

arasindaki isbirliginin havayolu isletme performansina etkisini dl¢ebilmek amaci ile

105



kargilastirma modeli kullanilacaktir. Bu modelde Pegasus Hava Yollar igletmesinin
isbirligi icinde olmadig1 ancak Istanbul Sabiha Gékgen Havalimani ile ayn1 dzellikleri
gOsteren bir havaalani se¢ilmesi gerekmistir. Pegasus isletmesinin topla-dagit havaalani
olarak kullandig1 diger havaalanlar1 olan izmir Adnan Menderes Havalimani ve Antalya
Uluslararast Havalimani incelenmistir. Antalya Havalimani’nin yaz aylarinda ¢ok fazla
ucus gerceklestirmesi ancak, rakamlarin kis aylarinda olduk¢a diismesi durumu
mevsimsellik etkisinin sonuglar1 etkileyebilecegi diisiincesini olusturmustur. Izmir
Adnan Menderes Havalimani yaz aylarinda yogun uguslar olmasina ragmen kis aylarinda
da ucus yogunlugunun oOnemli oldugu havaalanlarindandir. Boylelikle ¢alisma
kapsaminda isbirligi icindeki model Istanbul Sabiha Gékcen Havalimani-Pegasus Hava
Tasimaciligi A.S. isbirligi icinde olmayan model olarak Izmir Adnan Menderes

Havalimani-Pegasus Hava Tasimaciligi A.S olarak belirlenmistir.

5.3. Arastirmanin Teorik Cercevesi

Arastirmada nitel ve nicel yontemler birlikte kullanilmistir. Bu sebeple, Nitel
arastirmada kullanilan veri toplama yontemi olan yari1 yapilandirilmis goriisme ile
analizde kullanilan betimsel analiz ile ilgili teorik bilgilere ve amipirik analizde kullanilan

testlerin teorik bilgilerine yer verilmistir.

5.3.1. Nitel Arastirma Teorik Cercevesi

20. ylizyildan itibaren nicel arastirmalar bilimsel arastirma yontemleri arasinda
daha fazla kullanilir ve giivenilir hale gelmistir. Ancak 6zellikle sosyal bilimler alaninda
nicel arastirmalarin eksik yonlerinin kaldig1 da yaygin olarak kabul edilmektedir. Bu
sebeple insan davraniglarini sorgulamayi, anlamayi ve yorumlamayi saglayan nitel
arastirmalara da ihtiyag duyulmaktadir. Nitel arastirmalar ayn1 zamanda bir konunun,
bireyler tarafindan nasil algilandig1 ve yorumlandigini da derinlemesine incelemektedir.
Nicel arastirmalarin tarafsizligina karsit olarak, nitel arastirmalar insanlart duygu ve
diisiincelerine odaklanmaktadir (Neale vd., 2005, s. 1585). Nitel arastirma, bir yanda
anlasilmasi gii¢ veriler, diger yanda ise analiz i¢in kat1 gereksinimlerin oldugu uzun ve
zorlu bir yol olarak tanimlanmaktadir (Lune & Berg, 2017, s. 12).

Nitel arastirma, bircok alanda dnemli oranda yer edinmeye baglamistir. Onceleri
sadece nicel arastirmalarin goriildiigii alanlarda nitel arastirmaninda énemi anlagilmaya
baslanmustir. Isletme, uluslararas1 ticaret ve lojistik alanlarmnda nitel arastirma

yontemlerinin kullaniminin arttif1 gézlemlenmektedir. Bu durumda, nitel aragtirmalarin
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bircok konuda fayda saglamasi ve verimli sonuglar ortaya c¢ikarmasinin etkisi
bulunmaktadir (Doz, 2011, s. 582).

Nitel aragtirmalarda veri toplama i¢in agirlikli olarak ii¢ yontem kullanilmaktadir.
Bunlar gozlem, goériisme, dokiiman (yazili ve gorsel materyal) incelemesidir. Bu
yontemler ile, ¢cevreyle ilgili, siirecle ilgili veya algilara iligskin veriler toplanmaktadir.
Nitel veri toplama yontemleri arasindan en ¢ok tercih edilen yontem goriisme yontemidir.
Goriigmeler ile insanlarin duygu, diisiince ve algilar1 agiga ¢ikarilabilmekte, bakis agilari
ve deneyimleri Ogrenilebilmektedir. Bu sebeple, insan davraniglarini anlama ve
aciklamada yardimci bir veri toplama yontemidir (Yildirim & Simsek, 2008, s. 40-41).

Gortigme teknikleri, yapilandirilmis, yar1 yapilandirilmis, yapilandirilmamis ve
odak grup goriismesi olmak iizere 4 farkli sekilde gerceklestirilmektedir. Goriisme
esnasinda, arastirmacinin sorular ile yonlendirme yapabilmesi ve yeni sorularin
eklenmesine imkan saglanmasi acisindan yar1 yapilandirilmig goriisme teknigi en ¢ok
tercih edilen goriismek tekniklerinden biridir. Arastirmacilarin, arastirma konusu
kapsaminda toplamak istedigi veriye yonelik sorulari goériisme Oncesi hazirlamasi
gerekmektedir. Gorligme sorular1 hazirlanirken; arasgtirma odaginda kolay anlasilabilir
sorularin olusturulmasi, agik uglu ve ¢ok boyutlu sorularin olusturulmasi, alternatif ve
farkli tiirden sorularin hazirlanmasi ve goriisiilen kisinin yonlendirilmemesi hususlarina
dikkat edilmelidir (Yildirnm & Simsek, 2008, s. 128).

Nitel arastirmalarda toplanan verilerin analizi i¢in de birden fazla analiz ve
yontem bulunmaktadir. Nitel veri analiz yontemleri; fenomenolojik analiz, i¢erik analizi,
betimsel analiz, yerlesik kuram ve sabit karsilastirma analizi, sdylem ¢oziimlenmesi,
etnometodoloji seklinde siniflandiriimaktadir (Ozdemir, 2010, s. 334-338). Arastirmada
analiz yontemi olarak betimsel analiz se¢ilmistir. Bu sebeple sadece betimsel analiz
detaylandirilacaktir.

Betimsel analiz, elde edilen verilerin okuyuculara yorumlanarak o6zetlenmesi
sonucunda sunuldugu analiz yontemidir. Betimsel analizin en belirgin 6zelligi, elde
edilen verilerin sonuglarinin vurgulanabilmesi amaci ile sik sik alintilara yer verilmesidir.
Bu analiz yontemi 4 temel asamadan olusmaktadir. Ilk olarak, arastirmanin cercevesi
olusturularak verilerin hangi temalara gore analiz edilecegi belirlenir. Sonrasinda,
belirlenen cerceve dikkate alinarak veriler okunur. Okunan veriler tanimlanir ve bu
asamada aragtirmaci tanimlanan veriye vurgu saglamak i¢in direkt alint1 yapabilir. Son

olarak da bulgular yorumlanarak agiklanir. Son asamada neden-sonug iliskileri kurulabilir
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ve karsilastirmalar yapilabilir (Yildirrm & Simsek, 2008, s. 224; Ozdemir, 2010, s. 336).

5.3.2. Ampirik Arastirmanin Teorik Cercevesi

Ekonometrik analizlerin yapilmasinda kullanilan {i¢ ¢esit veri tiirii bulunmaktadir.
Bu veriler, zaman serisi verisi, yatay kesit veri ve panel veri olarak ayrilmaktadir.
Degisken degerlerinin zaman birimleri olan giin, ay, mevsim, yil gibi birimlere gore
degisimi zaman serisi verisini, belirli bir zamanda farkli birimlerden toplanan veriler
yatay kesit verisini, yatay kesit verilerin belirli bir zaman periyodunda bir araya
getirilmesi ile olusan veriler panel verisini ortaya ¢ikarmaktadir (Tatoglu, 2017, s. 1).
Caligmada panel veri kullanilmasi sebebi ile panel veri detaylandirilacaktir.

Giris, panel veriyi “Yatay kesit verilerinin degismeden ayni kaldigi, bu nedenle
zamana gore ayni birimler kiimesinin degisimini gosteren havuzlanmuis veya Longitudinal
veriler” olarak tanimlamistir. Panel veri, yatay kesit verileri ve zaman serisi verileri igin
ayr1 analizler yapilmasina gerek kalmadan, karmasik analizlere ihtiya¢ duyulmamasini
saglamaktadir (Giirig, 2018, s. 4). Panel veriler, havuzlanmis veri (pooled data) karma
veriler, zenginlestirilmis veriler seklinde farkli isimlerle de adlandirilmaktadir. Aym
zamanda, veriler uzun zaman gozlemlendigi icin uzun kesit verileri olarak da adlandirmak
mimkiindiir. Ayrica yatay kesit ve zaman boyutu dikkate alinarak, kisa ve uzun panel
seklinde adlandirmalara da rastlanmaktadir. Panel veride yatay kesit verisi ile zaman
verisi ayni boyutta ise dengeli panel, degil ise dengesiz panel olarak adlandirilir (Giiris,
2018, s. 4-5; Tar1, 2015, s. 475).

Panel veri, birimler aras1 farkliliklar1 ve dinamikleri birlestirerek ¢esitli
avantajlara sahip olmaktadir. Bunlar (Hsiao, 2007, s. 3-5);

e Model parametrelerinin daha dogru c¢ikarilmasi sebebi ile ekonometrik
tahminlerin verimliliginin artmasi,

e Daha karmagsik davranigsal hipotezlerin olusturulmasi ile test edilmesini
saglamak,

e Thmal edilen degiskenlerin etkisinin kontrol edilmesinin saglanmasi,

e Dinamik iligkileri ortaya ¢ikarmak,

e Birim veriden sonug ¢ikartmak yerine, birimleri bir araya toplayarak daha
dogru sonug ¢ikartmak,

e Toplu veri analizi i¢in mikro temeller saglamak,

e Duragan olmayan zaman serilerinin analizinin yapilabilmesi,

e Olgiim hatalarinin 6nlenebilmesi, seklinde 6zetlenmistir.
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Panel veri analizi, yatay kesit ve zaman serisi analizlerine gore bir¢ok avantaj
sunmasina ragmen, bazi dezavantajlar1 da bulunmaktadir. Bunlar (Giiris, 2018, s. 12-13);
e Panel veri analizi i¢in her zaman yeterli veri bulunamayabilir, bu durum

analizin yapilamamasi veya arastirmanin daralmasina sebep olabilir,

e Panel veri arastirmalarinda genellikle zaman boyutunun, birim boyutundan
daha kisa oldugu goriilmektedir. Bu durum asimptotik tahmin ve serbestlik
derecesi sorunu olusturabilir,

e Panel verilerde bireyleri sehirler, lilkeler gibi yatay kesit birimleri olabildigi
icin birimlerde heterojenite problemi ile karsilasilabilmektedir, seklinde

aciklanmugtir.

5.3.2.1. Coklu Dogrusal Baglanti

Bagimsiz degiskenler arasinda dogrusal iliski bulunmasi durumu, ¢oklu dogrusal
baglant1 olarak nitelendirilmektedir. Coklu dogrusal baglanti durumunda, bagimsiz
degiskenlerden biri diger bagimsiz degisken veya degiskenlerin bir dogrusal fonksiyonu
olarak ifade edilmektedir. Bu durum; regresyon katsayilarinin yanlig tahmin edilmesine,
regresyon katsayilarinin standart hatalarinin abartili ¢ikmasia, giiven araliklarinin
biiylimesine ve t test degerinin kii¢iilmesine sebep olabildigi i¢in analiz i¢in bir problem
olarak degerlendirilmektedir (Topal, Eyduran, Yaganoglu, Sonmez, & Keskin, 2010, s.
53-54).

Analiz Oncesinde, veri setinde yer alan degiskenler arasinda c¢oklu dogrusal
baglanti probleminin olup olmadiginin tespit edilmesi gerekmektedir. Bu problemin
belirlenmesinde kullanilan farkli yaklasimlar bulunmaktadir. Bunlar (Albayrak, 2005, s.
109-111);

Basit korelasyon katsayisinin, ¢oklu korelasyon katsayisindan biiyiik

olmasi,

e Modele yeni bagimsiz degisken eklenmesi durumunda, R? (belirlilik
katsayis1) degerinde dnemli bir degisiklik yasanmiyorsa,

e Iki degisken arasindaki kismi korelasyon katsayis1 anlamsiz ise,

e Varyans arttiric1 faktoriin (VIF) 10°a esit veya daha biiyiik oldugu
durumda,

e Bagimsiz degiskenler arasindaki tolerans degerinin kiicik ¢iktig

durumda,
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e Yardimci regresyon esitliklerinde hesaplanan F sayilarinin  kritik
degerlerden biiyiik oldugu durumlarda,

e Kosul sayis1 (CN) ve kosul endeksi (CI) hesaplamalarinda CI degerinin
30°dan, CN degerinin 1000’den biiyiik oldugu durumda, ¢oklu dogrusal
probleminin oldugu kabul edilir.

Coklu dogrusal baglanti probleminin tespit edildigi durumlarda farkli yontemler
ile bu problemin ¢oziilmesi gerekmektedir. Ancak coklu dogrusal baglant1 problemini
¢ozmek i¢in Onerilen yontemler bazi dezavantajlara sahiptir. Coklu dogrusal baglanti
problemi, bazi bagimsiz degiskenlerin modelden cikartilmas: ile, farklar alinarak
degiskenler doniistiiriilerek, yeni gozlem degerlerinin eklenmesi ile, birbiri ile iligkili olan
degiskenlerin toplami ile bir degisken olusturularak ve Ridge Regresyon teknikleri
kullanilarak giderilebilmektedir (Albayrak, 2005, s. 112).

5.3.2.2. Yatay Kesit Bagimlihgi

Paneli olusturan birimlerden herhangi birine gelen bir soktan, tiim birimlerin
etkilenme derecelerinin ayni olmasi ve birimlerin herhangi birinde ortaya ¢ikan bir
soktan, diger birimlerin etkilenmedigi varsayimi yatay kesit bagimsizligmin c¢ikis
varsayimini olusturmaktadir. Ancak, bir birimde meydana gelen sokun, diger birimleri
etkileyecegi giiniimiizde daha fazla karsilasilan ve kabul goéren bir yaklasimdir. Bu
sebeple, seriler arasinda yatay kesit bagimliliginin olup olmadiginin test edilmesi, yapilan
analizlerden elde edilen sonuclarin sapmali ve tutarsiz olmasmi engelleyecektir
(Kogbulut & Altintas, 2016, s. 152).

Panel veri analizinde, uygulanacak birim kok testleri, panel birimleri arasindaki
yatay kesit bagimliligi durumuna gore secilmektedir. Bu sebeple, birim kok testleri
oncesinde degiskenlerin yatay kesit o0zelliklerinin belirlenmesi gerekmektedir. Yatay
kesit bagimliliginin varliginin test edilmesi i¢in, panelin zaman boyutu yatay kesit
boyutundan biiyiik oldugunda Breusch-Pagan (1980) Lagrange Multiplier (LM) testi
kullanilmaktadir. Hem zaman hem de yatay kesit boyutunun biiyiik oldugu durumda ise
Pesaran (2004) Cross-Section Dependence (CD) testi kullanilmaktadir (Goger vd., 2012,
S. 455-456).

Aragtirmada zaman boyutu (T), kesit boyutu (N)’den kiigiikk oldugu ig¢in
Pesaran’in (2004) 6nerdigi CD test istatistigi kullanilabilir;
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Yatay kesit birimleri arasinda bagimliligin olmadig sifir hipotezi altinda CD test
istatistigli, N —oo ve T yeterince biiyiik ise normal dagilima uyar (Giiris & Tuna, 2011, s.
179).

5.3.2.3. Homojenlik

Yatay kesit bagimliligi testleri sonrasinda test edilmesi gereken bir diger varsayim
ise homojenlik varsayimidir. Pesaran ve Yamagata (2008) delta testleri ile, sabit terimin
ve egim katsayilarinin hem degiskenler hem de modeller i¢in homojen olup olmadiginin
kontrol edilmesi gerekmektedir. Yapilan delta testlerinde, tahmin edilen model i¢in, delta
olasilik degerlerinin 0.05 anlamlilik diizeyinden kiiciik oldugu durumda sabit terim ve
egim katsayilarinin homojen oldugunu kabul eden Ho hipotezi reddedilmis olmaktadir.
Degiskenlere uygulanan homojenlik testi sonuglarina gére de homojen ve heterojen

degiskenler i¢in farkli birim kok testleri kullanilmaktadir (Topaloglu, 2018, s. 23-24).
5.3.2.4. Panel Birim Kok Testleri

Panel verilerle kesit boyutunun yani sira zaman boyutunun da inceleniyor olmasi,
panel veriyi yaratan siirecin duragan olup olmamasi durumunun belirlenmesini 6nemli
hale getirmektedir (Giiris, 2018, s. 261). Duraganlik, “Bir serinin zaman icerisinde
ortalamasi, varyansi ve otokovaryansinin sabit olmasi, serinin degerinin uzun donemde
bir degere yaklasmasi ya da beklenen deger etrafinda dalgalanmasi” olarak
tanimlanmustir (Tatoglu, 2017, s. 3).

Panel veri modellerinin, duragan olmamasi durumunda sahte regresyon problemi
ortaya ¢ikabilmektedir. Bu sebeple panel veri analizlerinde, tahmine gegilmeden once
duraganligin smanmasi bir zorunluluk olarak ortaya ¢ikmaktadir. Duraganligi sinama
amaci ile verilere panel birim kok testleri gerceklestirilmektedir (Tatoglu, 2017, s. 4).

Panel verilerinde zaman serisi ile kesit boyutu birlikte alindig: i¢in, panel serileri
asimptotik davranis sergileyebilmektedir. Bu sebeple birimler arasindaki korelasyon
durumuna gore farkli birim kok testlerinin yapilmasi1 gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.
Birimler arasinda korelasyonun olmadigi durumlarda kullanilacak testler birinci nesil
testler, birimler arasinda korelasyonun varliginda kullanilacak testler ise ikinci nesil
testler olarak adlandirilmaktadir (Giirig, 2018, s. 262). Yapilan yatay kesit bagimlilig

testleri sonucunda arastirmada seriler arasinda yatay kesit bagimlilig1 oldugu i¢in ikinci
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nesil birim kok testleri kullanilmigtir. Bu sebeple ikinci nesil birim kok testleri

detaylandirilacaktir.
5.3.2.4.1. Birinci Nesil Panel Birim Kok Testleri

Yatay kesit birimleri arasinda korelasyonun olmadigi durumlarda uygulanan
duraganlik testleridir. Birinci nesil panel birim kok testlerinin temelleri Dickey Fuller
(1979) ve Genisletilmis Dickey Fuller (ADF) testine dayanmaktadir. Birinci nesil panel
birim kok testleri; Levin ve Lin (1992) testi, Im, Pesaran ve Shin (IPS, 1997) testi,
Maddala ve Wu (1999) testi, Harris ve Tzavalis (HT, 1999) testi, Hadri (2000) testi,
Breitung (2000) testi, Choi (2001) testi, Levin, Lin ve Chu (LLC, 2002) testi, Im, Pesaran
ve Shin (IPS, 2003) testi olarak siralanabilir (Giiris, 2018, s. 269).

Arastirmada birinci nesil birim kok testlerinden Im, Peseran ve Shin (2003) (IPS)

testi kullanilmistir. Bu sebeple bu test detaylandirilacaktir.
5.3.2.4.1.1. Im, Pesaran ve Shin (IPS, 2003) Panel Birim Kok Testi

Serilerin duraganligini belirlemek amaci ile gergeklestirilen birim kdk testlerinden
Dickey Fuller testleri duraganligi belirlemek i¢in ¢ok giiglii goériilmemektedir. Bu sebeple
alternatif test olusturulmasi gerekmistir. Yeni olusturulmak istenen testin temelinde, bir
parametrenin bagimsiz ve tarafsiz bir ortalamasina sahip olunursa, tahminlerin
ortalamasininda tarafsiz olacagi varsayimi bulunmaktadir. Im, Pesaran ve Sin (2003) bu

sartlar1 saglayan bir test ortaya ¢ikarmistir (Enders, 2004, s. 243).

Im, Pesaran ve Shin (2003) calismalarinda, bireysel birim kok istatistiklerinin
ortalamasina dayanan dinamik heterojen (farkli yapida) paneller igin birim kok testleri
onermislerdir. Olusturulan test prosediiriinde, bireysel birim kok testlerinin ortalamasi
alinmigtir. Panelde yer alan her gurup icin, Dickey-Fuller istatistikleri t-bar testi olarak
adlandirilmigtir. Bu test, heterojenlige ve gruplar arasi hata varyanslarina izin
vermektedir.T (zaman kesiti), N (yatay kesit), tim i igini =1 birim kok bos hipotezini

test etmislerdir. Denklem su sekildedir;
Ayit = ai + Biyit-1 + €it
0i = (1- ¢i) pi, Bi= - (1- ¢i) ve Ayit = Yit- Yir1,

Denklem ile iliskili olarak; Ho: Bi = 0 tim i’ler igin panel birim kok vardir, Hi: Bi< 0, en

az bir kesit panelde duragan olarak belirlenebilir (Im, Pesaran, & Shin, 2003, s. 54-55).
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5.3.2.4.2. ikinci Nesil Panel Birim Kok Testleri

Bir serideki sokun diger serilerde hi¢ etki uyandirmadigi varsayimi gergekgi
bulunmamaktadir. Bu sebeple yatay kesit bagimliligini dikkate alan duraganlik
sinamalarina ihtiya¢ duyulmakta ve ikinci nesil panel birim kok testleri kullanilmaktadir

(Giiris, 2018, s. 305).

Tatoglu (2017), ikinci nesil birim kok testlerini ti¢ grupta siniflandirmigtir. Birinci
nesil testlerin birimler arasi korelasyonu dikkate alacak sekilde diizeltildigi testler ilk
grubu olusturmaktadir. Ancak bu testler literatiirde fazla ilgi gérmemis, alternatif birim
kok testleri daha fazla tercih edilmektedir. ikinci grupta ise goriiniirde iliskisiz regresyon
tipi sistem tahminlerine dayana panel birim kok testleri bulunmaktadir. Bunlar; Dickey
Fuller (MADF, Taylor ve Sarno, 1998), O’Connel (1998), Dickey Fuller (SURADF, Mc-
Nown ve Wallace, 2002) ve Chang (2002, 2004) testleridir. Ugiincii grup ise, birimler
arasi korelasyonu ortak faktorler yardimiyla modelleyen Phillips ve Sul (2003), Moon ve
Perron (2004), Bai ve Ng (PANIC, 2004, 2010), Breitung ve Das (2006), Peseran, Shin
ve Yamagata (CSB, 2013), Reese ve Westerlund (PANICCA, 2016) testlerinden
olugmaktadir (Tatoglu, 2017, s. 67).

Arastirmada ikinci nesil birim kok testlerinden, Breitung (2000) ve Harris-Tzavalis

(1999) testleri kullanilmistir. Bu sebeple bu testler detaylandirilacaktir.
5.3.2.4.2.1. Breitung Panel Birim Kok Testi

Birimler aras1 korelasyonun etkisini azaltabilmek igin yatay kesit ortalamalardan
fark alinmis serilere Breitung panel birim kok testi uygulanmaktadir. Temel hipotez olan
Ho, “birimler birim kok igermektedir”, alternatif hipotez olan Ha ise “birimler duragandir”
seklindedir. Bu test, yatay kesit bagimlilig1 oldugu durumda da kullanilabilmektedir.
Birimler aras1 korelasyon olmas1 durumunda direncli olan A istatistikleri ile diizeltilerek

kullanilir (Tatoglu, 2017, s. 71). Temel hipotez su sekildedir (Breitung, 2001, s. 5);
pi=Yhiiay —1=0 i=1,...N

Birim kok testi test istatistigi su sekilde hesaplanmaktadir (Breitung, 2011, s. 8);
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Breitung ve Das (2005), yatay kesit bagimliligr altinda gesitli birim kok testlerini
ele aldiklar1 caligmalarinda saglam standart hatalara dayali bir test dnermislerdir. Sifir
hipotezi altinda bu saglam en kiigiik kareler (EKK) t istatistiginin sinirlayici bir standart

normal dagilima sahip oldugu belirtilmistir.
5.3.2.4.2.1. Harris-Tzavalis (1999) Panel Birim Kok Testi

T sabitken ve N sonsuza giderken (N — o) varsayimi altinda, seri olarak iliskisiz
hatalara sahip birinci mertebeden otoregresif panel veri modelleri i¢in asimptotik birim
kok testleri gelistirmislerdir (Harris & Tzavalis, 1999, s. 201). Test ii¢ model iizerinden
ele alinmaktadir. Bu modeller (Harris &Tzavalis, 1999, s. 204);

Yit = OVYit-1 + Vit, i=1,..N; t=1,...,T,

Vit = ai + QYyit-1 + vit

Yit= di + Bit + Qyit-1 + it

Her model i¢in temel hipotez, “bir birim kok vardir” (¢ =1), alternatif hipotez ise,
“birim kok yoktur” seklindedir (|¢|<1). Birinci model, homojen panelin basit halini ifade
etmektedir. Ikinci model temel hipotez altinda heterojen siiriiklenme parametreleri olan
bir birim kok siireci ve alternatif hipotez altinda heterojen kesisimleri olan duragan bir
stireci ifade etmektedir. Heterojen sabit etkileri ve bireysel egilimleri igeren son model
ise her serinin siiriikklenme ile rassal yiiriiyiis izledigi temel hipotezi ile her serinin
deterministik bir trend etrafinda duragan oldugu alternatif hipotezi arasinda ayrim

yapmak i¢in daha iyi bir gilice sahip bir test saglamaktadir (Harris & Tzavalis, 1999, s.
204).

5.3.2.5. Panel Veri Modelleri

Hem zaman boyutu olan hem de kesit boyutu olan serileri bulunduran panel veri
ile tahmin edilen regresyon modellerine panel veri modeli denmektedir. Panel veri
modelleri bir veya birden fazla bagimsiz degiskenin bir bagimli degisken olan iliskisini

arastirmaktadir. Panel modelleri su sekilde tahmin edilebilir;
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Yit = ait + BieXit + pit, (Yieve Xicigin,i=1,...,N;t=1,...,T)

Denklemde, N birimleri, t ise zaman1 gostermektedir. Y bagimli bir degisken oldugunda,
kesit boyutu i¢in i, zaman periyodu i¢in t olmak {izere iki alt indisle ifade edilmektedir.
Bu genel model, sabit ve regresyon parametrelerinin her zaman periyodunda her bir birim
icin ayrildigini gostermektedir. Panel veri modelleri sabit etkili modeller ve tesadiifi etkili
modeller olmak tizere iki grupta siiflandirilmaktadir (Turhan & Tasseven, 2010, s. 139-
140).

5.3.2.5.1. Sabit Etkili Panel VVeri Modelleri

Katsayilarin birimlere veya birimler ile zamana gore degistiginin varsayildigi
modellere, sabit etkili modeller denmektedir. Birim etkilerinin veya birimler arasi
farkliliklarin sabit oldugu durumlarda kullanilmaktadir. Panel veri modelinin tahmininde

kukla degisken kullanilmaktadir. Denklem ile ifade edilecek olursa;

Biit = P1; Pait = P2; Pait = Ps3
Denklemde sadece sabit parametre degismekte, sabit terim zamana gore degil ama
yatay kesit bazinda farkliliklar gostermektedir. Her birim arasindaki farklilik, farkli bir
kukla degisken kullanilarak incelenmektedir (Turhan & Tasseven, 2010, s. 141). Sabit
etkiler modelinin tahmininde siklikla Havuzlanmis En Kiigiik Kareler, Golge Degiskenli
En Kiigiik Kareler, Genellestirilmis En Kiiglik Kareler, Esnek Genellestirilmis En Kiicilik

Kareler, Grup i¢i Tahmin, Gruplar arast Tahmin, En Cok Olabilirlik yontemleri

kullanilmaktadir (Catalbas & Yarar, 2015, s. 106).
5.3.2.5.2.Tesadiifi Etkili Panel Veri Modelleri

Birimler aras1 farkliliklarin tesadiifi 6zellikte olmasi durumunda modelin
aciklanmasinda sabit etkili modelde kullanilan kukla degiskenlerin yetersiz kalmasi
sebebi ile tahmin zayiflig1 ortaya ¢ikabilmektedir (Giiris, 2018, s. 65). Tesadiifi etkili
modelde, birimler arasi farkliliklar hata teriminin bir bileseni olarak ele alinmaktadir.

Tesadiifi etkili panel veri modelinde hata terimi su sekilde gosterilir;
Tit = Uit + it

Denklemde uit, artik hatalari, pit ise birim farkliliklarini ve zamana gore birimler
arasindaki degismeyi gostermektedir (Turhan & Tagseven, 2010, s. 142). Tesadiifi etkiler

modelinin tahmininde siklikla Havuzlanmis En Kiiglik Kareler, Genellestirilmis En
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Kiiciik Kareler, Esnek Genellestirilmis En Kii¢iik Kareler, Grup i¢i Tahmin, En Cok
Olabilirlik yontemleri kullanilmaktadir (Catalbas & Yarar, 2015, s. 107).

5.4. Arastirma Bulgular
5.4.1 Nitel Arastirma Bulgular

Yapilan yar1 yapilandirilmig goriismeler neticesinde Sabiha Gokgen Havalimani
ve Pegasus Hava Yollarmin dikey stratejik isbirligine yonelik bircok bulgu ve goriis
ortaya ¢cikmustir. Sorulara verilen cevaplardan elde edilen ortak goriisler nitel arastirma
bulgularini olusturmaktadir. Yar1 yapilandirilmis gériisme sorular1 havayolu ve havaalani
yoneticileri tarafindan isletmeye gore degerlendirildigi i¢in nitel arastirma bulgular1 da

iki ayr1 sekilde verilebilir.
5.4.1.1. Havaalam Perspektifinden Havaalani-Havayolu Isbirligi

I.S.G. Havaalan1 isletmesi ile Pegasus Hava Yollar1 isletmesi havaalani
yoneticileri tarafindan birlikte biiyliyen isletmeler olarak tanimlanmaktadir. Pegasus
Hava Yollari’nin Sabiha Gok¢en Havalimani’nin avantajlarii ¢ok iyi kullandigi ve
biiyiimesinde bu durumun énemli derecede etkili oldugu belirtilmistir. 1.S.G. isletmesinin
son yillarda arka arkaya Avrupa’nin en fazla biiyliyen havaalani olmasinda biiyiik payin

Pegasus Hava Yollari’na ait oldugu belirtilmektedir.

HY2: “Istanbul’da Sabiha Gokgcen Havalimam potansiveli olduk¢a yiiksek bir
havaalamdir. Bu potansiyel yillar icinde gosterdigi gelisim ile ortaya ¢ikmistir. Istanbul
da bir havaalan: olmasi, Kocaeli, Gebze, Sakarya bolgelerine yakin olmasi, Bir merkez
ve baglanti havaalanmina déniismesi, havaalamini havayollart igin ¢ok onemli bir hale
getirmistir. Pegasus Hava Yollart bu avantaji en iyi kullanan havayolu isletmesi
olmustur. Ancak Pegasus 'un diistik maliyetli yapisi sebebi ile ¢ok fazla yolcu tarafindan
tercih edilmesi de Sabiha Gékgen’in yolcu sayisimi arttirmasinda etkilidir.” seklinde

durumu Ozetlemistir.

[.S.G. ile Pegasus arasinda check-in kontuarlarmin tahsisi, bilet-satis ve kayip
esya ofisleri, personel odalar1 vb. terminal kullanim alanlarina yonelik uzun siireli
protokollerin oldugu belirtilmektedir. Ayni1 zamanda Pegasus Hava Yollari’nin
dijitallesme stirecinde kullanmaya bagladig1 kiosk check-in, self bagaj gibi ekipmanlarin
terminale yerlesimi ve 1.S.G. tarafindan verilecek alt yap: hizmetlerine yonelik de

protokoller bulunmaktadir.
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HY1: “Hem yaz hem kis tarifesinde, havaalanminda en etkin havayolu Pegasustur. Bu
sebeple, havaalaninda en islevsel olacak sekilde alan tahsisi Pegasus Hava Yollar
isletmesine yapimaktadir. Pegasus Hava Yollari'nin daha biiyiik bilet satis ve personel
ofileri bulunmaktadwr. Ayrica yolcularin ulasiminin en kolay oldugu merkezi kontuar
adalart Pegasus Hava Yollari’'na sabit olarak tahsis edilmistir. Kiosk ve selfbagaj
hizmetleri de kontuar 6nii alanlarda oldugu icin genis ve onemli alanlarin Pegasus

tarafindan kullanildigini soyleyebiliriz.” seklinde ifade etmistir.

Pegasus Hava Yollari’nin Sabiha Gok¢en Havalimani’nda, i¢ hat ve dis hat
ucuslarinin yogun oldugu, ancak dis hatlarda bircok yabanci havayolu ve charter
havayolu isletmesinin faaliyet gostermesi sebebi ile Pegasus’un i¢ hat hakimiyetinin daha

yiiksek oldugu belirtilmistir.

Pegasus Hava Yollari’nin havaalaninda en merkezi konumunda 3 adalik sabit
check-in kontuarina sahip oldugu belirtilerek, ugus yogunluguna gore ek kontuarlarinda
tahsis edildigi bilgisi verilmistir. Merkezi kontuar konumunun, yolcularin kontuara
ulagimi, yolcu yonlendirme ve zaman yonetimi gibi konularda havayolu isletmesine katki
sagladigi vurgulanmistir. 1.S.G. isletmesinin Pegasus Hava Yollari’nm ugus yogunlugu
ve kontuar kullanimindaki yogunluk sebebi ile yeni hat acan veya hat arttirmak isteyen
diger havayolu isletmelerine kontuar tahsisinde problemler yasandigi, bu sebeple de yeni

adalarin yapildig1 vurgulanmastir.

HY1: “Havaalaninin simirli kapasitesine yonelik alanin en iyi sekilde kullanilmast
icin ada tipi kontuar yapist kullanilmistir. Ancak Pegasus basta olmak iizere bazi
havayolu ve yer hizmeti isletmelerinin sabit kontuar kullaniyor olmasi, yeni ugan

havayolu igletmelerine sunulabilecek kapasiteyi kisitlamaktadir. ” seklinde ifade etmistir.

I.S.G. tarafindan ugus yogunluguna bagl olarak Pegasus Hava Yollari’'na yénelik
ek hizmetler saglanabildigi, i¢ hat ve dis hat transit noktalarinda daha fazla alan ve
personel bulundurma, baglantili ugus gereklilikleri icin talepleri cevaplama gibi
durumlarin ek hizmetler kapsaminda degerlendirilebilecegi belirtilmistir. Ayni zamanda
ucaga binis kapilarinda boarding teghizatlarimin kurulu olarak birakilmasina izin

verilmesi bir ek hizmet olarak degerlendirilebilir.

HY3: “Pegasus Havayollar: isletmesi ozellikle i¢ hatlarda en fazla u¢us yapan
havayolu isletmesidir. Bu sebeple zaman zaman ek kontuar talepleri, transit deskte daha

fazla alan ve personel bulundurma durumu ortaya c¢ikabiliyor. Mesela boarding
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techizatlarimin gate’lerde kurulu birakmasina izin veriliyor. Bu en net ayricalik olabilir.”

seklinde ifade etmistir.

Pegasus Hava Yollari’nin ugus ve hat sayisindaki fazlalik sebebi ile havaalani
isletmesi ile ¢ok fazla birlikte operasyon yiiriitmesi, yoneticiler ve personel arasi
iletisimin kuvvetlenmesi Pegasus Hava Yollar1 ile ilgili bir¢ok talebin olumlu
karsilanmasi ve bu durumun havayolu lehine oldugu belirtilmistir. Iliskisel isbirliginin

yogun olarak personel tarafindan hissedildigi soylenmistir.

HY1: “7 giin, 24 saat ¢alisilan bir sektor ve havaalanminda havayolu isletmesinin
personeli ile siirekli ortak ¢alisma ile operasyonlar yiiriitiiltiyor. Aksakliklar havaalan
icin bizim tarafimizdan en hizli sekilde ¢oziiliiyor. Boylelikle havayolu operasyonlarinda
daha iyi performans gosterebiliyor. Siirekli birlikte calismak, herkesin birbirini tanimast

ve daha kolay iletisim kurulmasina sebep oluyor.” seklinde ifade etmistir.

HY3: “Bence isbirligi olarak konustugumuz durum tam olarak burada ortaya
ctkiyor. En ¢ok Pegasus Hava Yollar: isletmesine hizmet saglandigi soylenebilir ugus
sayilar1 sebebiyle. Bu yiizden siirekli dirsek temasinda caligiyoruz. Rutin toplantilar,
karsihikli talepler ve planlar yapiliyor. Iletisimin cok kuvvetli oldugu séylenebilir.”
seklinde ifade etmistir.

[.S.G isletmesi igin havaalanini kullanan yolcu sayisinin artmasmin dnemli
oldugu, yolcu sayisindaki artisin rekabet avantaji yaratmada en 6nemli bilesenlerden biri
oldugu belirtilmistir. Ancak Sabiha Gok¢en Havalimani’nin pist ve terminal binasi
agisindan donemsel olarak kapasite sorunlari yasadigi bu sebeple bazi zamanlar
havaalaninin tiim talepleri karsilayamadigi s6ylenmistir. Sabiha Gok¢en Havalimani’nin
bulundugu konum itibari ile metropol bir sehir olarak Istanbul’da olmasi, Kocaeli gibi bir
sanayi sehrine ¢ok yakin olmas1, Sakarya’dan yiiksek yolcu potansiyeli gekmesi, Istanbul
i¢i ulasilabilirliginin kolay olmasi diger havaalani rekabet avantajlarindandir. Avrupa’nin
en fazla biiyliyen havaalani olmasinda ve Pegasus Hava Yollari’nin bu istasyondaki

biiylimesinde bu avantajlarin 6nemli bir pay1 oldugu vurgulanmastir.

Havaalan1 kisa ve uzun vadeli altyap1 yatirnmlarinda Pegasus Hava Yollari’na
yonelik planlamalarin oldugu, bu planlamalarda Pegasus Hava Yollarr’nin merkez
havaalan1 olarak Sabiha Gokc¢en Havalimani’ni kullanmasi, havaalaninin topla-dagit
noktas1 haline getirmesi, ucus sayisi ve hat sayis1 olarak lider konumda olmasinin etkisi

oldugu sdylenmektedir. Cesitli haber kaynaklarinin paylasimlarinda da belirtilen, kesin
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olmamakla birlikte yeni insa edilen terminal binasinin Pegasus Hava Yollari’nin
kullanimina tahsis edilecegi yoniindeki sdylentilerde bu durumun bir gostergesi olarak
kabul edilebilir.

HY?2: “Hem kisa hem uzun vade de Pegasus Hava Yollari 'nin etkinliginin devam
edecegini diigiiniiyorum. Ancak Sabiha Gékgen’in su anki durumu dikkate alindiginda bu
gelismeye ayak uydurmaya engel olacak kapasite kisitlar: var. Yeni pistin agilmasina az
bir siire kalsa da terminal binasi yeterli degil. Yeni terminal binast ile ilgili resmi bir
bilgim yok ama haberlerden gordiigiim kadari ile boyle plan oldugu séyleniyor.” seklinde

ifade etmstir.

I.S.G. tarafindan diizenli periyotlarda hizmet verilen havayolu isletmeleri ile
toplant1 yapildigi, bu toplantilarda tiim havayolu isletmelerinin talep ve beklentilerinin
alindigi, ancak ucus yogunluguna gore Pegasus Hava Yollar1 ve bayrak tasiyic1 Tiirk
Hava Yollar isletmelerinin taleplerinin daha ¢ok gerceklestigi sdylenebilir. Havaalani
yaz ve kis tarifelerinde operasyon yogunlugunun esit olmadigi, yaz aylarinda charter ucus
ve toplam ucus sayisinin arttig1 bu sebeple yogunlugun yiiksek oldugu belirtilmektedir.
Kapasite kisitlar1 dikkate alindiginda Pegasus Hava Yollari’nin taleplerinin kis aylarinda
daha fazla kabul gordiigii soylenebilir.

5.4.1.2. Havayolu Perspektifinden Havaalam-Havayolu isbirligi

Pegasus Hava Yollar’nin sektdriin onemli bir temsilcisi haline gelmesinde
Istanbul’daki havaalanlarindan birinde faaliyet gdstermenin 6nemli etkisi oldugu
belirtilmistir. Ozellikle tarifeli seferlerde ve i¢ hat uguslarin tutunulmasi konusunda
Istanbul Sabiha Gokgen Havalimani’nin Onemli avantajlar sagladigi belirtilmistir.
Istanbul’'un niifus yogunlugu, bir topla-dagit merkezi olmasi Sabiha Gokgen
Havalimani’nin da Pegasus Hava Yollar1 i¢in Onemli bir merkez olarak

konumlandirilmasini kolaylastirdigi vurgulanmigtir.

PHY1: “Ozel bir havayolu isletmesi olarak, yogun rekabet ortaminda pazarda
tutunabilmek ve biiyiiyebilmek olduk¢a zor. Pegasus Hava Yollar isletmesi bunu basard.
Ozellikle i¢ hat tarifeli seferlerde énemli bir pazar payina sahip oldu ki bu dis hatlara
gore olduk¢a zor. Batan bir siirii havayolu isletmesinin bunu basaramadigin
deneyimledik. Tabi, Pegasus Hava Yollari’min bu basarisinda Sabiha Gokgen
Havalimani 'nin hub olarak se¢ilmesi olduk¢a onemli. Istanbul havaciligin merkezi burda

bir topla-dagit yapisi kurabilmek, Pegasus’un oéniinii ¢ok agmistir.” seklinde ifade

119



etmistir.

Pegasus Hava Yollar1 ile 1.S.G. arasinda bir etkilesim oldugu belirtilerek,
havaalaninda en fazla operasyon gergeklestiren havayolu isletmesi olarak 7 giin 24 saat
stirekli devam eden operasyonlarda havaalani ve havayolu iliskileri pozitif yonli

gelistigine deginmislerdir.

PHY?2: “Sabiha Gokgcen Havalimani’'nda en ¢ok ugus yapan havayolu igletmesi
Pegasus, ayrica merkez havalimanimiz olmasi sebebi ile wucaklarimizin ve
operasyonlarimizin kalbi diyebiliriz. Bu yiizde havaalani ve havayolu arasinda siirekli

bir iligki vardwr diyebilirim.” seklinde ifade etmistir.

Pegasus Hava Yollari’'nin 1.S.G. ile terminal operasyonlarina yonelik protokolleri
bulundugu belirtilmistir. Ozellikle Pegasus Hava Yollari’na siirekli tahsis edilen check-
in kontuarlari, Havayolu tarafindan kullanilan terminal ofislerinin kiralamalar1 ve hava
tarafindan kullanilan yer hizmetleri ekipman alanlar1 i¢in protokoller imzalandig:

sOylenmistir.

Pegasus Hava Yollari’nin Sabiha Gok¢en Havalimani i¢in i¢ hatlarda daha etkin
oldugu, dijital doniisiim ¢calismalarinin 6ncelikle i¢ hatlardan basladigy, i¢ hatlar agisindan
daha yogun ve siirekli terminal kullanim alanlarina sahip oldugu belirtilmistir. Pegasus
Hava Yollari’na ait kap1 veya kapilar olmadigi, ugus planma gére kapilarin 1.S.G.

tarafindan diizenlendigi bilgisi verilmistir.

PHY3: “Pegasus Tirkiye’nin ilk dijital havayolu olma vizyonuna sahip. Bu
calismalar ilk once Sabiha Gokgen Havalimani’nda baslamistir. Bu sebeple kiosk
cithazlari, self bagaj cihazlari gibi dijital hizmet ekipmanlar1 i¢inde alan tahsisi

yapilmistir.” seklinde ifade etmistir.

Pegasus Hava Yollari’'nin check-in kontuarlarinin havaalaninin en merkezi
konumunda oldugu, havayolunun talebine gére I.S.G. nin ek kontuar tahsisinde yardimc1
oldugu belirtilmistir. Ayn1 zamanda Pegasus’un sahip oldugu kontuar konumunun
dijitallesme siirecinde kiosklarin konumu gerekcesi ile havayoluna avantaj sagladig
belirtilmistir. Pegasus’un Sabiha Gokg¢en Havalimani’ndan gergeklestirdigi ucuslarda
diger havaalanlarindan farkli olarak operasyonel Onemli avantajlari olduguna
deginilmistir.

PHY2: “Pegasus, Sabiha Gok¢en Havalimani’nda en fazla sabit kontuara sahip
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havayolu isletmesidir. Kendi yer hizmetlerimizi de kendimiz veriyoruz. Bu yiizden
kontuarlar bizim igin onemli. En merkezi konumda yer alan kontuarlar bizim, bu yolcu
yvonlendirme konusunda onemli avantajlar saglamakta. Dijital ekipmanlarda olduk¢a
merkezi konumda, ¢ok yogun bir yolcu potansiyeli olmasina ragmen kontuar ve dijital
ekipmanlar yogunlugu oldukc¢a iyi yonetiyor. Bulunduklart konumda havalimant girisi,

islemler ve gidis salonu baglantisinin yolcu tarafindan kisa siirede asilmasini sagliyor.’

seklinde ifade etmistir.

I.S.G. isletmesinin havayolunun talepleri ile ilgilendigi, havayolunun talebine gore
ek hizmetlerin sunuldugu belirtilmistir. Pegasus Hava Yollari’nin taleplerinin operasyon
sorumlular1 tarafindan miimkiin olan en kisa zamanda karsilanabildigi belirtilmistir.
I.S.G. isletmesinin personelleri ile Pegasus Hava Yollar1 isletmesinin personelleri

arasinda olumlu bir iletisim oldugu belirtilmistir.

PHY1: “Pegasus Hava Yollari’nin operasyonlari ¢ok yogun. Burasi baglant
noktasi olmasi sebebi ile yaz-kig, gece-giindiiz operasyonlar devam etmekte. Bu durumda
bizim havaalamindan ek taleplerimiz olabiliyor. Onlarda operasyonel aksaklik
yaratmamak i¢in oldukga hizl bir sekilde gerekli hizmetleri saglyorlar. Ozellikle nobetci
miidiirler veya sorumlular olduk¢a hizli karar alip uyguluyorlar. Iki isletmenin

personelleri olduk¢a uyumlu ¢alistigimizi ve iliskilerimizin iyi oldugunu soyleyebilirim.’

seklinde ifade etmistir.

Pegasus Havayolu isletmesi Istanbul gibi biiyiik bir sehirde 6nceleri olmasa da,
giinimiiz de ulasgimin rahat oldugu, topla-dagit merkezi olarak kullanilan bir
havaalaninda faaliyet gdstermesinin rekabet avantaji1 yarattig: belirtilmektedir. Ozellikle
sektdre yeni girecek havayolu isletmelerinin Istanbul merkezli olmas1 zorlasmakta, bu

durumda rekabet agisindan kritik seviyede dnem yaratmaktadir.

PHY3: “Pegasus Hava Yollari’'nmin tiim stratejileri rekabet avantaji yaratmak
tizerine kurulu diyebiliriz. Sabiha Gék¢en Havalimani daha dnce de belirttigim gibi, bu
konuda cok biiyiik avantaj sagliyor. Topla-dagit sistemini uygulayabilmek ve Istanbul 'u
merkez olarak kullanmak ¢ok degerli. Yeni kurulan isletmeler Sabiha Gokgen’i merkez

olarak se¢gmekte ¢cok zorlamirlar.” seklinde ifade etmistir.

Pegasus- 1.S.G. arasindaki iliskinin uzun vadeli devam edecegi sdylenebilir. Yeni
yapilan terminal binasinin Pegasus Hava Yollari’na ait olacagi konusunda herhangi bir

iist yonetim bilgilendirmesi yapilmamuistir. Ancak terminal binasinin Pegasus’a ait olmasi
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fark etmeksizin, yeni pist ve terminal binasi ile Pegasus Hava Yollari’nin yeni slotlar elde

edecegi ve biiyiime ivmesinde hareketlenme goriilecegine deginilmistir.

PHY?2: “lliskinin ¢ok uzun vadeli olarak devam edecegine eminim. Bu iliski her
tirlii isbirligini ortaya ¢ikabilir. Cok daha farkli stratejilerle geligebilir. Yeni terminal
binasi hakkinda bizlere yapilan bir resmi bilgilendirme yok. Yeni pistin uzun stiredir
insaat halinde oldugunu ve bitmesine az kaldigini biliyoruz. Bu ileride daha fazla slot

imkani ile Pegasus 'un biiytimesinin ontinii daha da acacaktr.” seklinde ifade etmistir.

Pegasus Hava Yollari’nin yaz ve kis tarifelerinde operasyon yogunlugunun esit
olmadigi, yaz aylarinda operasyonlarini arttirdigi ancak havaalani yogunlugunun bu
durumda bazi olumsuzluk yaratabildiginden bahsedilmistir. Kapasite kisitlar1 dikkate
alindiginda Pegasus Hava Yollari’nin taleplerinin kis aylarinda daha fazla kabul gordiigii

sOylenmistir.
5.4.2. Panel Regresyon Analizi, Bulgular ve Yorumlar:

Calismanin bu bolimiinde performansa etki eden faktorlerin belirlenmesine yonelik

gerceklestirilen analizler ve elde edilen bulgulara yer verilmektedir.
5.4.2.1. Degiskenlere Ait Tanimlayici Istatistikler

Arastirmada kullanilan degiskenler agiklandiktan sonra bagimli ve bagimsiz
degiskenlere ait tanimlayici istatistiki degerler hesaplanmistir. Kullanilan degiskenlere

iliskin tanimlayici istatistikler asagidaki tabloda yer almaktadir.

Tablo 6. Degiskenlere Ait Tanimlayici Istatistikler

Degisken Gozlem Sayis1 | Ortalama | Std. Sap. | Minimum |  Maksimum
LOGRASK 240 11.458033.055895 | -11.51293 | 12.69079
LOGCASK 240 11.456393.026026 | -11.51293 | 13.67929
LOGPADE 240 9.780631 |2.157595 | -11.51293 | 10.81231
LOGAPAS 240 -1.22322 | 1.556647 |-11.51293 |0.2619072
LOGDPAS 240 -0.88873 [1.06304 |-11.51293 |-0.0005607
LOGATRF 240 -1.22863 | 1.50622 |-11.51293 |-0.1533352
LOGDTRF 240 -0.92263 [1.03393 |-11.51293 |-0.3772895
LOGPASK 240 7.396518 | 2.494878 | -11.51293 |8.38389
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Tablo 6. (Devam) Degiskenlere Ait Tanimlayici Istatistikler

LOGPPPA 240 4.730967|2.120036 | -11.51293 |5.135798
LOGPTTR 240 9.022138 | 2.626 -11.51293 | 9.810494
LOGPTPS 240 13.95469 | 3.196338 | -11.51293 | 14.92407
LOGPDER 240 -1.07679 | 0.536048 | -1.89712 |-0.5108256
LOGPDES 240 3.28452310.977373|1.791759 |4.564348
LOGPSTY 240 0.771975|0.030163 | 0.6931472|0.7884573
LOGPTOC 240 1.834831/0.867711|-11.51293 | 1.965713
LOGPPAS 240 13.03654 | 2.541033 | -11.51293 | 14.60805
LOGPTRF 240 8.082578 | 2.05654 |-11.51293 |9.453522
LOGPLF 240 3.588984|0.827841 |0 4.543295

5.4.2.2. Analiz Bulgulari

Panel regresyon analizinde model tahmininden dnce yapilmasi gereken on testler
gergeklestirilmistir. Bu kisimda yapilan bu testlere iliskin sonuglar ve yorumlari yer

almaktadir.
5.4.2.2.1. Coklu Dogrusal Baglant1 Test Sonuclar:

Regresyon analizlerinde bagimsiz degiskenler arasinda olan dogrusal iliski, ¢oklu
dogrusal baglant1 olarak adlandirilmaktadir. Modelde kullanilan bagimsiz degiskenler
arasindaki korelasyon iligkisinin yliksek olmasi1 tahmin edilen parametrelerin
hesaplanmasini giiglestirmektedir. Bu nedenle panel veri analizinde regresyon tahmini
yapilmadan once ¢oklu dogrusal baglant1 problemi incelenmelidir. Bu amagla varyans
sisirme testi (VIF, variance inflation factors) ve spearman korelasyon analizi
gerceklestirilmis olup ¢oklu dogrusal baglanti problemi bulunan degiskenler modelden

dislanmistir. Asagidaki tabloda Spearman korelasyon sonuglari yer almaktadir.

Tablo 7. Spearman Korelasyon Analiz Sonuglari
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Tablo 7. (Devam) Spearman Korelasyon Analiz Sonuglari
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19.733
0.0000

0.7605
18.068
0.0000

0.1093
1.6968
0.0910

0.7400
16.977
0.0000

0.7687
18.545
0.0000

-0.3032
-4.9090
0.0000

-0.5262
-9.5477
0.0000

-0.0987
-1.5305
0.1272

-0.1342
-2.0907
0.0376

-0.4960
-8.8138
0.0000

-0.122
-1.8976
0.0590

-0.0267
-0.4132
0.6798

0.7343
16.692
0.0000

0.7512
17.558
0.0000

0.2754
4.4198
0.0000

0.8271
22.704
0.0000

0.8525
25.162
0.0000

0.2617 1.0000
41833 -
0.0000 ----

0.7222 0.3025 1.0000
16.111 4.8974 -----
0.0000 0.0000 -----

1.0000

0.9920* 0.2714 0.7296
121.41 4.3513 16.459
0.0000 0.0000 0.0000

Degiskenler arasindaki korelasyon katsayisinin 0.90’1n lizerinde olmasinin problem
olusturdugu belirtilmektedir (Tabachnick & Fidell, 2001). Spearman korelasyon

sonuglarina gore incelenen degiskenlerden bazilarinda ¢oklu dogrusal baglant1 problemi

oldugu goriilmektedir (ATRF ile APAS, DPAS ile DTRF, PTRF ile PPAS).

Coklu dogrusal baglant1 problemini ortaya koyabilmek i¢in kullanilan farkli bir
Olctit de VIF (Varyans Sisirme Faktor) degerlerinin belirlenmesidir. Bu degerin 10°dan

biiyiilk olmas1 degigkenler arasinda c¢oklu dogrusal baglanti probleminin varligim

124




gostermektedir. Asagidaki tabloda VIF degerleri yer almaktadir.

Tablo 8. Varyans Sisirme Faktor (VIF) Degerleri

Degisken VIF Degeri Degisken VIF Degeri
LPPAS 4203.25* DLDPAS 2.26
LPADE 3027.11* DLATRF 1.81
LPTRF 1643.81* DLPTOC 1.68
LPDES 1624.13* DLPPAS 1.23
LDTRF 1367.16* DLPDES 1.01
LDPAS 557.04* DLPDER 1.01
LATRF 542.26*

LPTOC 403.99*

LPDER 13.63*

LPSTY 5.46

LAPAS 2.49

Ortlama VIF 1217.30 Ortlama VIF 1.50

*Coklu dogrusal baglanti sorunu oldugunu gostermektedir.

VIF degerleri incelendiginde, analizde kullanilan bagimsiz degiskenlerin VIF
degerlerinin birgogunun belirtilen standart deger 10’un {izerinde oldugu goriilmektedir.
Bu bagimsiz degiskenler arasinda ¢coklu dogrusal baglant1 sorununun oldugu soylenebilir.
Coklu dogrusal baglanti problemini gidermek i¢in serilerin farki alinabilir ya da
modelden degiskenler ¢ikarilabilir. Tabloda sag tarafta yer alan farki alinmis serilerin VIF
degerleri incelendiginde c¢oklu dogrusal baglanti probleminin ortadan kalktig
goriilmektedir. Aralarinda yiiksek korelasyon bulunan degiskenler modelden ¢ikarilmis
ve serilerin farki alinarak ¢oklu dogrusal baglanti problemi ¢6ziilmiistiir. Uygun modeller

de bu degiskenler iizerinden belirlenmistir.
5.4.2.3. Analiz Edilen Modeller

Analiz kapsaminda havayolu isletmesinin faaliyet performansini 6lgmek igin ii¢
temel model olusturulmus ve bu modeller birim ve zaman etkilerini ortaya koyabilmek
icin kukla degiskenler (dummy variable) ile genisletilmistir. Faaliyet performansi toplam
yolcu sayist (PTPSP), arz edilen koltuk basina gelir (RASK) ve doluluk orani (PLF) ile

temsil edilmektedir. Faaliyet performansini etkiledigi diisiiniilen bagimsiz degiskenler ise
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dikey yolcu orani* (DPAS), konma sayis1 (PTOC), kullanilan kontuar (PDES) ve kontuar
orani?> (PDER), pegasus yolcu sayis1 (PPAS) ve havayolu trafik (ATRF) olarak
belirlenmistir. Degiskenlerin logaritmalar1 alinarak modele dahil edilmistir. Belirtilen bu
degiskenler dogrultusunda panel regresyon analizinde modeller asagidaki gibi

belirlenmistir.

Model 1: LOGPTPSit = Boit + B1tDLOGDPAS +B.itDLOGPTOC + B3itDLOGPPAS
+ BsDLOGPDES + PsiDLOGPDER + BstDLOGATRE + BrDUV- + BsiDUV; + €

Model 2: LOGRASK:t= Boit + B1tDLOGDPAS +B2tDLOGPTOC + B3itDLOGPPAS
+ B4itDLOGPDES + BsitDLOGPDER + Bsit DLOGATREF + B7itDUVT + BeitDUV; + Eit

Model 3: LOGPLFi = Boi + BitDLOGDPAS +B2iDLOGPTOC + PsDLOGPPAS
+ B4itDLOGPDES + BsitDLOGPDER + BsitDLOGATREF + B7itDUVT + BsitDUVi + Eit

Analizde incelenen modellere DUV ve DUV; kukla degiskenleri dahil edilerek hem

birim etki (igbirligi) hem de zaman etki (Covid-19 pandemisi) modellerde sinanmustir.
5.4.2.3.1. Yatay Kesit Bagimlihig1 Test Sonuclari

Serilerde yatay kesit bagimliliginin olup olmadig1 Breusch-Pagan (1980) LM testi*
ile Pesaran, Ullah ve Yagamata (2008) Diizeltilmis LM testleri ile smanmistir. Panel
bazinda yatay kesit bagimlilig1 test sonuglart incelenen modeller kapsaminda asagidaki

tabloda yer almaktadir.

Tablo 9. Yatay Kesit Bagimlilig1 Test Sonuglar1 (Panel Model Bazinda)

CDum L Moadj
Modeller (Breusch-Pagan, 1980) (Pesaran-Ullah-Yagamata, 2008)
Istatistik Olasilik Degeri | Istatistik Olasilik Degeri
Model 1 1.212 0.2709 0. 6137 0.5394
Model 2 5.66 0.0174 18.67 0.0000*
Model 3 83.29 0.0000* 333.8 0.0000*

*Ho hipotezinin %1 anlamhilik diizeyinde **Ho hipotezinin %5 anlamlilik diizeyinde ***Ho
hipotezinin %10 anlamhlik diizeyinde reddedildigini gostermektedir.

! Dikey yolcu oram, ilgili havaalanindaki havayolunun yolcu sayisinin, havaalaninin toplam yolcu sayisina
orant seklinde hesaplanmigstir.

2 Kontuar orami, ilgili havaalanmindaki havayolu yolcu sayisimn, kontuar sayisina oram seklinde
hesaplanmistir (kontuar basina diigen havayolu yolcu sayisi).

3 Denklemlerde, i = 1, 2, 3,......N yatay kesit birimlerini ifade ederken, t = 1, 2, 3,......T zaman boyutunu,
& ise panel hata terimini ifade etmektedir.

4 Breusch-Pagan (1980) LM testi ile Pesaran, Ullah ve Yagamata (2008) LM adj. testleri T>N durumunda
yani zaman boyutunun yatay kesit boyutundan fazla oldugu durumlarda kullamlmaktadir. Analiz
kapsaminda kullanilan panel veri setine uygun olarak (120>2) bu iki test kullanilmstir.
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Tablodaki sonuglara gore model 1 i¢in Ho hipotezi (kesitler arasinda bagimlilik
yoktur) hem CDym test sonuglarina gore hem de igin LMagj test sonuglarma gore
reddedilememektedir (bu modelde yatay kesit bagimlilig1 yoktur). Model 2 igin temel
hipotez LMagj test sonuglarina gore reddedilirken CDim test sonuglarina gore
reddedilememektedir. Model 3 i¢in ise Ho hipotezi %1 anlamlilik diizeyinde her iki testte
de reddedilmektedir yani bu modelde yatay kesit bagimlilig1 bulunmaktadir.

Analiz kapsaminda incelenen degiskenlerin birim koklerinin (duraganlik) test
edilmesi i¢in hangi testlerin kullanilacagi bu degiskenkerin yatay kesit bagimliliklarinin
bulunup bulunmamasia baglidir. Analiz kapsaminda degiskenlerde yatay kesit
bagimlilig1 bulunup bulunmadigi Pesaran (2004) CD test ve Breusch-Pagan (1980) ile
stnanmistir. Asagidaki tabloda degisken bazinda yatay kesit bagimlilik test sonuglar yer

almaktadir.

Tablo 10. Yatay Kesit Bagimlilig1 Test Sonuglari (Degiskenler Bazinda)

Pesaran (2004) Breusch-Pagan (1980)
Degiskenler CD Test (]))l:gs;l;:( CDwm Olasilik Degeri
LOGPTPS 10.95385 0.0000* 119.9868 0.0000*
LOGRASK 10.95445 0.0000* 120.0000 0.0000*
LOGPLF 10.90897 0.0000* 119.0057 0.0000*
DLOGDPAS -2.74929 0.0060* 7.558646 0.0060*
DLOGPTOC 0.020827 0.9834 0.000434 0.9834
DLOGPSTY 10.90871 0.0000* 119.0000 0.0000*
DLOGPDES -0.07921 0.9369 0.0062 0.9369
DLOGPDER 0.128902 0.8974 0.0166 0.8974
DLOGPPAS 1.611991 0.1070 2.598516 0.1070
DLOGATRF 10.59806 0.0000* 112.3188 0.0000*

*Ho hipotezinin %1

anlamhlik diizeyinde **Ho hipotezinin %5 anlamiihik diizeyinde ***Hg

hipotezinin %10 anlamliik diizeyinde reddedildigini géstermektedir.

Pesaran (2004) CD test sinamasina gore Ho hipotezi atay kesit bagimlilig
olmadigini ifade etmektedir. Buna gore analize dahil edilecek seriler bazinda yatay kesit
bagimlilig1 incelendiginde; Pegasus yolcu sayist (PPAS), konma sayis1 (PTOC),
kullanilan kontuar sayis1 (PDES) ve kontuar oram1 (PDER) serilerinde yatay kesit
bagimliligir bulunmadigr (Ho Reddedilemez), diger serilerde ise yatay kesit bagimlilig
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bulundugu (Ho Red) ortaya konmaktadir. Bu sonuglara gére PTOC, PDER ve PDES
serileri i¢in duraganlik sinamalari birinci nesil birim kok testleri ile diger seriler igin ise

ikinci nesil birim kok testleri ile gergeklestirilecektir.

Analiz kapsaminda yatay kesit bagimliligi hem modeller bazinda hem de incelenen
seriler bazinda test edilmistir. Panel verilerle analiz gerceklestirilirken seriler arasinda
yatay kesit bagimliligi bulunmuyorsa homojenlik testleri ile duraganlik sinamasi igin
kullanilacak birim kok testlerinin belirlenmesi gerekmektedir. Yatay kesit bagimliliginin
test edilmesinde oldugu gibi homojenlik sinamasi da hem modeller yani panel bazinda

hem de serile bazinda incelenmektedir.
5.4.2.3.2. Homojenlik Test Sonuclari

Sabit ve egim parametrelerinin birimlere gére homojen ya da heterojen olmasi
durumuna goére tahmin yontemleri se¢ilmektedir. Bu nedenle homojenlik testlerinin
kullanilacak yontemlerin se¢ilmesinden dnce yapilmasi 6nem arz etmektedir. Literatiirde
cesitli homojenlik testleri kullanilmaktadir. Analiz kapsaminda Peseran Yamagato (2008)

Egim Homojenlik Testi (Slope Homogenity) kullanilmigtir.

Tablo 11. Homojenite Test Sonuglar1 Test Sonuglar1 (Panel Model Bazinda)

Modeller Delta Olasilik Degeri | Diizeltilmis Diizeltilmis
Delta Olasilik Degeri

Model 1 5.689 0.000* 5.944 0.000*

Model 2 4.375 0.002* 4571 0.001*

Model 3 -1.370 0.171 -1.431 0.152

*Ho hipotezinin %1 anlamhilik diizeyinde **Ho hipotezinin %5 anlamlilik diizeyinde ***Hy
hipotezinin %10 anlamliik diizeyinde reddedildigini géstermektedir.

Peseran Yamagato (2008) Egim Homojenlik Testi temel hipotezine gore “egim
katsayilar1 homojendir”. Buna gore %1 anlamlilik diizeyine gore panel modellerin ilk
ikisi i¢in Ho reddedilmektedir. Kullanilan bu modeller heterojendir. Model 3 i¢in temel

hipotez reddedilememektedir. Bu model homojen yapiya sahiptir.

Panel model birimlerinin genellikle heterojen bir yapiya sahip olmasi soz
konusudur. Birimlere ait bu heterojen yapmin, bir sonucu olarak EKK tahmincileri
tutarlilik 6zelligini kaybetmektedir. Tutarli tahmincilerin elde edilebilmesi ig¢in

birimlerde mevcut olan heterojenligin tahmin siirecinde dikkate alinmasi1 gerekir. Bu
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amagla kullanilabilecek en bilindik yontem denkleme kukla degisken eklenmesidir.
Kullanilan kukla degisken modelin sabit parametresinde birimler arasi farklilig1 ortaya
koymaktadir. Modellere hem heterojen yapiy1 dikkate almak igin hem de isbirliginin ve
Covid-19 pandemisinin etkilerini ortaya koymak i¢in birime ve zamana bagl kukla
degiskenler (DUVy, DUV;) eklenmistir.

Homojenligin panel modelleri bazinda siralanmasmin ardindan uygulanacak
duraganlik sinamasi testlerinin belirlenebilmesi amaciyla serilere de homojenlik testi

uygulanmistir. Asagida homojenlik test sonuglar1 seriler bazinda yer almaktadir.

Tablo 12. Homojenite Test Sonuglari (Seriler Bazinda)

Seriler Delta Olasilik Diizeltilmis Diizeltilmig
Degeri Delta Olasilik Degeri

LOGPTPS -1.731 0.083*** -1.769 0.077***
LOGRASK -1.732 0.083*** -1.770 0.077***
LOGPLF -1.688 0.091*** -1.725 0.085***
DLOGDPAS -0.868 0.385 -0.887 0.375

DLOGPTOC -1.716 0.086*** -1.754 0.079***
DLOGPPAS -1.731 0.084*** -1.769 0.077***
DLOGPDES -1.716 0.086*** -1.754 0.079***
DLOGPDER -1.730 0.084*** -1.769 0.077***
DLOGATRF -1.533 0.125 -1.567 0.117

*Ho hipotezinin %1 anlamhilik diizeyinde **Ho hipotezinin %5 anlamlilik diizeyinde ***Ho
hipotezinin %10 anlamliik diizeyinde reddedildigini géstermektedir.

Seriler bazinda homojenligin sinandig1 tablodaki test sonuglarina gére Ho hipotezi
(egim katsayilar1 homojendir) %10 anlamlilik diizeyine gore DLOGDPAS (dikey yolcu
sayis1) ve DLOGATRF (havayolu trafik) haricindeki tiim seriler i¢in reddedilmektedir.
DLOGDPAS ve DLOGATREF serilerinde temel hipotez reddedilemedigi i¢cin homojen
yapidadirlar. Regresyon analizine dahil edilecek diger seriler ise heterojen yapiya

sahiptir.
5.4.2.3.3. Panel Birim Kok Test Sonuclar:

Yatay kesit bagimliligi ve heterojenlik testinden elde edilen sonuglara gore
DLOGPTOC, DLOGPDER, DLOGPPAS ve DLOGPDES serileri i¢in birim kok testleri,

yatay kesit bagimliligin1 dikkate almayan ve heterojen yapiya sahip olan birinci nesil
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birim kok testlerinden Im, Pesaran ve Shin (2003) tarafindan gelistirilen IPS testi, Fisher
ADF ve Fisher PP testleri ile sinanmaktadir. DLOGDPAS ve DLOGATREF serilerinde
duraganlik, yatay kesit bagimliligin1 dikkate alan ve homojen yapiya sahip ikinci nesil
birim kok testlerinden Breitung ve Harris-Tzavalis testleri ile sinanmaktadir. Diger
serilerde (LOGRASK, LOGPTTR, LOGPLF, DLOGPSTY) ise duraganlik sinamast
yatay kesit bagimliligin1 dikkate alan ve heterojen yapiya sahip ikinci nesil birim kdk
testlerinden CADF testi ile test edilmektedir. Asagidaki tabloda IPS birim kok testi

sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 13. Birinci Nesil Panel Birim Kok Test Sonuglari (IPS, ADF, PP)

IPS Testi
Seriler Sabit Sabit ve Trend

Istatistik | Olasilik Degeri Istatistik Olasilik Degeri
DLOGPTOC -11.4667 0.0000* -11.4805 0.0000*
DLOGPDER -15.4571 0.0000* -16.0802 0.0000*
DLOGPDES -15.4133 0.0000* -16.0604 0.0000*
DLOGPPAS -7.46384 0.0000* -7.79442 0.0000*

Fisher ADF Testi

Istatistik | Olasilik Degeri Istatistik Olasilik Degeri
DLOGPTOC 85.8755 0.0000* 79.1490 0.0000*
DLOGPDER 139.223 0.0000* 129.933 0.0000*
DLOGPDES 138.855 0.0000* 129.790 0.0000*
DLOGPPAS 78.4132 0.0000* -7.58442 0.0000*

Fisher PP Testi

Istatistik | Olasilik Degeri Istatistik Olasilik Degeri
DLOGPTOC 134.105 0.0000* 124.816 0.0000*
DLOGPDER 139.226 0.0000* 130.028 0.0000*
DLOGPDES 138.860 0.0000* 129.838 0.0000*
DLOGPPAS 36.8414 0.0000* 36.8414 0.0000*

Not: Belirtilen testlerde uzun donem tutarl hata varyansi hesaplanirken “Kernel” tahmincisi olarak
Barlett yontemi kullanilmis ve bant genisligi “bandwith” Newey-West yontemine gore segilmistir. Gecikme
uzunlugu 4 olarak alinmis ve optimal gecikme uzunlugu Akaike bilgi kriterine gore belirlenmistir.

*Ho hipotezinin %1 anlamhilik diizeyinde **Ho hipotezinin %5 anlamlilik diizeyinde ***Ho
hipotezinin %10 anlamhlik diizeyinde reddedildigini gostermektedir.

Birinci nesil, heterojenlik varsayimina dayali birim kok testi sonuglarina gore

DLOGPTOC, DLOGPDER, DLOGPPAS ve DLOGPDES serileri duragandir, birim kdk
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icermemektedir (Ho, birim kok hipotezi %1 anlamlilik diizeyinde reddedilmektedir).

Yatay kesitler yani birimler arasinda korelasyon mevcut ise birinci kusak birim kok
testleri gii¢lii sonucglar vermemektedir. Giiglii bir korelasyon yapist olmasi durumunda
ikinci nesil birim kok testleri kullanilmasi gerekmektedir. ikinci nesil birim kok
testlerinin birinci grubunda yer alan ve homojenlik varsayimina dayanan Breitung Testi
ile Harris-Tzavalis testi kullanilarak homojen yapiya sahip DLOGDPAS ve DLOGATRF
serilerinde duraganlik sinanmaktadir. Bu seriler ayn1 zamanda yatay kesit bagimliligina
sahip oldugu icin gergeklestirilen birim kok testleri bunu dikkate alan direncgli yapida
kullanilmigtir. Asagidaki tabloda ikinci nesil birim kok testlerine iliskin sonuglar yer

almaktadir.

Tablo 14. Ikinci Nesil Panel Birim K&k Testi Sonuglar1 (Breitung ve HT)

Seri Istatistik | Ol4stitk
Degeri

Breitung lambda* (Sab!t) -13.2831 | 0.0000**

DLOGDPAS lambda* (Sabit ve Trend) -11.7430 | 0.0000**
Harris- rho* (Sabit) -0.4596 | 0.0000**

Tzavalis rho* (Sabit ve Trend) -0.4632 | 0.0000**

Breitung lambda* (Sab!t) -10.9206 | 0.0000**

DLOGATRE lambda* (Sabit ve Trend) -10.6138 | 0.0000**
Harris- rho* (Sabit) -0.0199 | 0.0000**

Tzavalis rho* (Sabit ve Trend) -0.019 0.0000**

* Lambda ve rho, kesitsel korelasyona kars1 direnglidir.

**H, hipotezinin %1 anlamiilik diizeyinde ***Ho hipotezinin %5 anlamhilik diizeyinde ****Hy
hipotezinin %10 anlamliik diizeyinde reddedildigini géstermektedir.

Tablodaki iki seri i¢in uygulanan Breitung (2000) ve Harris-Tzavalis (1999) panel
birim kok test sonuglarina gore temel hipotez (Ho, birim kok igerir) reddedilmektedir ve

hem sabitli hem de trendli modelde seri duragandir.

Yatay kesit bagimlilig1 ve homojenlik testlerinin sonuglarina gére hem yatay kesit
bagimliligina sahip hem de heterojen yapida olan LOGPTPS, LOGRASK, LOGPLF,
DLOGPSTY serileri i¢in bunlar1 dikkate alan ikinci nesil birim kok testlerinden CADF
(Cross-Sectionally Augmented Dickey-Fuller) testis uygulanmistir. Asagidaki tabloda

test sonuglar1 yer almaktadir.
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Tablo 15. ikinci Nesil Panel Birim K&k Testi Sonuglar: (CADF)

Seriler t istatistigi Olasilik Degerleri
Sabit -3.927 0.0000*
LOGPTPS -
Sabit ve Trend -4.160 0.0010*
Sabit -3.136 0.017**
LOGRASK
Sabit ve Trend -3.157 0.087***
LOGPLE Sabit -6.190 0.0000*
Sabit ve Trend -6.420 0.0000*

Not: Kritik degerler Pesaran (2007), kritik degerler tablosundan alinmistir. Sabitli model igin %1
anlamhilik diizeyinde -2.92, %5 anlamlilik diizeyinde -3.24 ve %10 anlamhlik diizeyinde -3.88 olarak
belirlenmistir. Sabitli ve trendli modelde ise sirasiyla -3.41, -3.72 ve -4.35 olarak belirlenmistir.

*Ho hipotezinin %1 anlamlilik diizeyinde ** %5 anlamlilik diizeyinde *** %10 anlamhilik diizeyinde
reddedildigini gostermektedir.

Pesaran (2007) CADF test istatistigi mutlak olarak kritik degerlerden biiylik oldugu
durumda, Ho hipotezi reddedilir ve serinin duragan oldugu kabul edilir. Olasilik degerleri
incelendiginde de benzer sonu¢ ¢ikmaktadir. Tabloda yer alan serilerin duragan oldugu

sonucuna ulasilmaktadir.
5.4.2.4. Model 1 Analiz Sonuclar:

Panel regresyon analizi kapsaminda belirlenen modellerden ilki, toplam yolcu
say1s1 lizerinde; Pegasus yolcu sayisi, dikey yolcu sayisi, havayolu trafik, konma sayisi,
kullanilan kontuar sayisi ve kontuar oraninin etkisini 6lgmeyi amacglamaktadir. Bu
modele ayrica zaman etkisini 6lgmek icin DUVt zaman kukla degiskeni ve isbirliginin
etkili olup olmadigini 6l¢mek icin DUV, birim kukla degiskeni eklenmistir. Covid-19
pandemisinin anlamliligint 6lgen kukla degisken CUSUM yapisal kirilma testiyle
bulunan 2020:03 ve 2020:04 donemini temsil etmektedir. DUV; birim kukla degiskeni de
isbirliginin anlamliligim1 ve faaliyet performansina olan etkisini 6lgmek i¢cin modele

eklenmistir.

Model 1: LOGPTPSit= Poit + B1itDLOGDPAS +B2iDLOGPTOC + B3itDLOGPPAS
+ B4itDLOGPDES + BsitDLOGPDER + B6itDLOGATRF + B7itDUVT + BgitDUV; + Eit

Panel regresyon analizlerinde havuzlanmis model, sabit etkiler ya da rassal etkiler
modeli ile birinci farklar modellerinden hangilerinin kullanilacagi 6nsel olarak tercih
edilebildigi gibi cesitli testler yardimiyla da karar verilebilir. Literatiirde yaygin olarak

kullanilan Hausman testi rassal etkiler modeli ile sabit etkiler modeli arasinda tercihte
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bulunmayi saglamaktadir. F testi ile havuzlanmis etkiler ile sabit etkiler arasinda tercih
yapilabilmektedir. Breusch-Pagan Testi ile de rassal etkiler ile havuzlanmis etkiler

modelleri arasinda tercih yapilabilmektedir (Tatoglu, 2018, s. 168).

Havayolu isletmesinin faaliyet performansina etki eden faktorlerin belirlenebilmesi
icin sabit etkiler modeli (fixed effect model), tesadiifi etkiler (random effect model)
modeli ve havuzlanmis modellerden hangisinin uygun tahmin modeli olduguna karar
verebilmek i¢in F testi, Hausman testi ve Breuch-Pagan LM (1980) testleri uygulanmustir.

Bu testlere iliskin sonuglar asagidaki tabloda verilmektedir.

Tablo 16. Uygun Model Sec¢imi Test Sonuglari

Model 1
Test Test Sonucu Karar
Prob > F = 0.8507
F Testi Ho Reddedileme
! R2= 0.6901 ° emez
Hausman Testi Prob>chi2 = 1.0000 Ho Reddedilemez
Breuch-Pagan LM Testi Prob > chibar2 = 1.0000 Ho Reddedilemez

F testi sonuglar1 uygun modelin klasik ya da sabit etkiler olup olmadig1 konusunda
karar vermeye yardimci olmaktadir. Model 1 icin hesaplanan olasilik degerleri %5
anlamlilik diizeyinden yiiksek oldugu icin temel hipotez reddedilememekte ve sabit etkili
model yerine klasik modelinin uygun oldugu sonucu ortaya konmaktadir. Hausman testi
sonucunda hesaplanan Chi2 (ki-kare) istatistiginin olasilik degeri her model sonucu igin
de %5 anlamlilik diizeyinden yiiksek oldugu icin Ho temel hipotezi reddedilememekte ve
klasik modelin kullanilmasinin uygun oldugu sonucuna ulasilmaktadir. Breuch-Pagan
LM Testi sonucglarina gére de model 1 icin temel hipotez reddedilememekte ve tesadiifi
etkili modele karsilik klasik modelin daha uygun oldugu sonucuna varilmaktadir. Tabloda
verilen model spesifikasyon sonuglarina gore model 1 i¢in regresyon tahmininde klasik

modelin kullanilmas1 uygundur.
5.4.2.4.1. Panel Veri Modeli Varsayimlarimin Test Edilmesi

Panel veri modellerinde genellikle kullanilan havuzlanmis en kiigiik kareler model,
rassal etkiler modeli ve sabit etkiler modelleri i¢in temelde yatay kesit bagimliligi,
degisen varyans ve otokorelasyon problemlerinin olmadig1 varsayilmaktadir (Giiris 2018,

s. 75). Bir baska deyisle panel veri modellerinde hata teriminin birim i¢inde ve birimlere
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gore esit varyansli oldugu (homoskedastik) varsayilmaktadir. Ayrica hata teriminin
otokorelasyonsuz ve birimlerarasi korelasyonsuz oldugu varsayilmaktadir (Tatoglu;
2018, s. 209). Bu temel varsayimdan sapmalarin géz oniinde bulundurulmadan tahmin
yapilmasi etkinsiz ve sapmali tahmin sonuglar1 elde edilmesine neden olmaktadir.
Standart hatalarda sapmali so nuglar ise t istatistikleri ile giiven araliklarinin gegerli
olmadiklarini gostermektedir. Bu nedenle model sonuglari tahmin edilip yorumlanmadan
once uygun modeller belirlenerek bu modeller {izerinden varsayimlarin test edilmesi
gerekmektedir. Eger varsayimdan sapmalar varsa bu sapmalara ve kullanilacak modele
gore uygun yontemlerle tahminler gergeklestirilmelidir. Sonuglarina giivenilecek

sapmasiz ve etkin tahminciler elde edilerek yorumlanmalidir.

Panel veri modellerinde genellikle birimlere gore heteroskedasite géz Oniinde
bulundurulmaktadir. Analizde ele alinan modellere gore birimlere gore heteroskedasite,
birim igi otokorelasyon ve birimler arasi korelasyon (yatay kesit bagimliligi)
varsayimlarindan sapmalar uygun testlerle smanmaktadir. Oncelikle sabit varyans
varsayimmi test edilmektedir. Modelde degisen varyans problemi olmasina ragmen bu
durum dikkate alinmadan tahmin yapilirsa regresyon katsayilari tutarli ancak etkin
olmazlar. Tahmin sonucunda elde edilen standart hatalar sapmali olur. Bu problemin
varligi tespit edilirse dayanikli (robust) standart hatalarin tiiretilmesi gerekmektedir
(Giirig, 2018, s. 75). Degisen varyans problemi test edildikten sonra modellerde

otokorelasyon sorunu incelenmektedir.

Model 1 i¢in model spesifikasyon testlerinde klasik modelin uygun model oldugu
sonucuna ulasilmisti. Klasik modelde heteroskedasitenin sinanmasi i¢in Breusch-Pagan
(1979) / Cook-Weisberg (1983) testi, White testi gibi testler kullanilabilir. Asagidaki

tabloda model 1 i¢in degisen varyans test sonuglari yer almaktadir.

Tablo 17. Klasik Model I¢in Degisen Varyans Test Sonuglari

Model 1
chi2(1) Prob
Breusch-Pagan/ Cook- )
Weisherg Testi 101.82 0.0000
White Testi 125.32 0.0000*

*Ho hipotezinin %1 anlamlilik diizeyinde ** %5 anlamlilik diizeyinde *** %10 anlamlilik diizeyinde
reddedildigini géstermektedir.
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Yukarida sonuglari verilen degisen varyans testlerinden Breusch-Pagan/Cook-
Weisberg Testi i¢in temel hipotez Ho sabit varyans (homoskedastisite) seklindedir. White
testi i¢in de temel hipotez homoskedastisite varsayimina dayanmaktadir. Model 1’de de
her iki test sonucuna gore temel hipotez reddedilmekte ve degisen varyans problemi

oldugu sonucuna ulasilmaktadir.

Panel regresyon analizinde bir baska varsayimdan sapma durumu otokorelasyon
problemidir. Modellerde otokorelasyonun varligini test etmek i¢in klasik modeller i¢in t
Testi, Durbin-Watson Testi, Durbin’in Alternatif Testi, Breusch-Godfrey Testi,
Wooldridge’in Testi gibi testler kullanilmaktadir. Asagidaki tabloda bu testlerden

Wooldridge’in test sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 18. Klasik Model I¢in Otokorelasyon Test Sonuglar1

Model 1
F(1,1) Prob
204.500 0.0444***

*Ho hipotezinin %1 anlamlilik diizeyinde ** %5 anlamhilik diizeyinde *** %10 anlamblilik
diizeyinde reddedildigini gostermektedir.

Model 1 i¢in Wooldridge’in testiyle gerceklestirilen otokorelasyon sinamasina
gore temel hipotez (Ho, birinci mertebeden otokorelasyon yoktur) %5 anlamlilik

diizeyleri i¢in reddedilmektedir. Modelde otokorelasyon problemi bulunmaktadir.
5.4.2.4.2. Model Tahmin Sonugclar:

Incelenen model i¢in varsayimdan sapmalar tespit edildigi igin klasik modelin
tahmininde direngli tahmincilere ihtiya¢c duyulmaktadir. Model 1’de CDywm test ve LMagj
test sonuglarina gore yatay kesit bagimliligi olmadigi sonucuna ulasilmisti. Ayrica
otokorelasyon ve degisen varyans problemleri oldugu belirlenmisti. Bu baglamda daha
direngli bir tahminciye ihtiya¢ oldugu i¢in heterokedasite ve otokorelasyon varliginda
kullanilan ve direngli standart hatalarla tahmin yapilmasini saglayan Arellano, Froot ve

Rogers ve Newey-West tahmincileri ile model tahmin edilmistir.
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Tablo 19. Arellano, Froot ve Rogers ve Newey-West Standart Hatalarla Tahmin

Sonuglariin Birlikte Gosterimi

Model 1
Havuzlanmig EKK, Arellano, Froot ve Rogers Direngli Standart Hatalar
Bagimli Degisken
LOGPTPS
gzg;;:lzﬂer Katsay1 at:tr;dart t-Istatistigi giagil:;k
DLOGDPAS -1.384515 0.4971153 -2.79 0.219
DLOGPTOC 0.637184 0.036761 17.33 0.037**
DLOGPDES -0.3461551 0. 4343573 -0.80 0.572
DLOGPDER -0.3182619 0.0202123 -15.75 0.040**
DLOGATRF 0.6085387 0.1193644 5.10 0.123
DLOGPPAS 0.1208309 0.4922268 0.25 0.847
DUV -19.52638 7.824089 -2.50 0.243
DUV; 0.0446917 0.0042268 10.57 0.060***
C 14.26872 0.134288 106.25 0.006
R-squared = 0.6901
Prob >F =0.0000
Havuzlanmis EKK, Newey-West Direngli Standart Hatalar
Bagimh Degisken
LOGPTPS
DLOGDPAS -1.384515 1.913323 -0.72 0.470
DLOGPTOC 0.637184 0.5444888 1.17 0.243
DLOGPDES -0.3461551 0.2086483 -1.66 0.098***
DLOGPDER -0.3182619 0.2326336 -1.37 0.173
DLOGATRF 0.6085387 0.8203426 0.74 0.459
DLOGPPAS 0.1208309 1.203991 0.10 0.920
DUV -19.52638 8.062182 -2.42 0.016**
DUV; 0.0446917 0.2368415 0.19 0.850
C 14.26872 0.1391828 102.52 0.000
Prob>F =0.0000

*Katsayarimin anlamhiliginin %1 anlamlihik diizeyinde ** %5 anlamiilik diizeyinde *** %10
anlamlilik diizeyinde reddedildigini gostermektedir.

Tablodaki model sonuglar1 incelendiginde F istatistik degerinin her iki tahmin

sonucu i¢in de anlamli oldugu goriilmektedir. Bu ise modelin bir biitiin olarak anlamli

oldugunu ifade etmektedir. R? degeri ise modelde ele alinan degiskenlerin bagimsiz
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degisken iizerindeki etkisini agiklama giiciinii gostermektedir. Analize dahil edilen
degiskenler yaklasik %70 diizeyinde modeli aciklamaktadir. Tabloda (*) ile belirtilen
katsayilar ise %1, %5 ve %10 gibi anlamlilik diizeylerinde istatistiki olarak anlamlidir ve

yorumlanabilir.

Model 1’in ortaya koydugu temel sonuglara gore; konma sayisinda (DLOGPTOC)
%1’lik bir degisim, kisa donemde toplam yolcu sayisimi yaklasik %0,6 arttirmaktadir.
Kullanilan kontuar sayisinda (DLOGPDES) %1°lik bir degisim, kisa donemde toplam
yolcu sayisini yaklasik %0,3 azaltmaktadir. Kontuar oraninda (DLOGPDER) %1°1ik bir
degisim, kisa donemde toplam yolcu sayisini yaklasik %0,3 oraninda azaltmaktadir.
Modele eklene zaman kukla degiskeni DUVt ise istatistiki olarak anlamli ve Covid-19
pandemisinin 2020:03 ve 2020:04 tarihlerinde bir yapisal kirilma yaratmasinin toplam
yolcu sayist lizerinde yaklasik olarak %?20 oraninda bir azaltma yarattigini ortaya
koymaktadir. Ayrica isbirligini temsil etmesi icin eklenen DUV; kukla degiskeni de
istatistiki olarka anlamlidir ve havayolunun dikey isbirligi i¢inde oldugu havaalanindaki

faaliyetlerinin performansini 0.04 oraninda arttirdigin1 gostermektedir.
5.4.2.5. Model 2 Analiz Sonuglari

Panel regresyon analizi kapsaminda belirlenen modellerden ikincisi, arz edilen
koltuk basina gelir iizerinde; Pegasus yolcu sayisi, dikey yolcu sayisi, havayolu trafik,
konma sayisi, kullanilan kontuar sayist ve kontuar oranmmin etkisini Olgmeyi
amaclamaktadir. Bu modele ayrica zaman etkisini 6lgmek igin DUV zaman kukla
degiskeni ve isbirliginin etkili olup olmadigint 6lgmek i¢in DUV birim kukla degiskeni
eklenmistir. Covid-19 pandemisinin anlamliligin1 6lgen kukla degisken uygun yapisal
kirilma testleriyle bulunan 2020:03 ve 2020:04 donemini temsil etmektedir. DUV; birim
kukla degiskeni de isbirliginin anlamliligin1 ve faaliyet performansma olan etkisini

O0lgmek i¢cin modele eklenmistir.

Model 2: LOGRASK t= Boit + B1tDLOGDPAS +B2tDLOGPTOC + BstDLOGPPAS
+ B4itDLOGPDES + BstDLOGPDER + BsiDLOGATRF + B7iDUVT + BaitDUVi + Eit

Havayolu isletmesinin faaliyet performansina etki eden faktorlerin belirlenebilmesi
i¢cin sabit etkiler modeli (fixed effect model), tesadiifi etkiler (random effect model)
modeli ve havuzlanmis modellerden hangisinin uygun tahmin modeli olduguna karar
verebilmek igin F testi, Hausman testi ve Breuch-Pagan LM (1980) testleri uygulanmuistir.

Bu testlere iliskin sonuglar asagidaki tabloda verilmektedir.
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Tablo 20. Uygun Model Se¢imi Test Sonuglari

Model 2
Test Test Sonucu Karar
Prob > F =0.9896
F Testi HoR il
esti R2= 06143 o Reddedilemez
Hausman Testi Prob>chi2 = 1.0000 Ho Reddedilemez
Breuch-Pagan LM Testi Prob > chibar2 = 1.0000 Ho Reddedilemez

F testi sonuclarina gére Model 2 i¢in hesaplanan olasilik degerleri %5 anlamlilik
diizeyinden yliksek oldugu i¢in temel hipotez reddedilememekte ve sabit etkili model
yerine klasik modelinin uygun oldugu sonucu ortaya konmaktadir. Hausman testi
sonucunda hesaplanan Chi2 (ki-kare) istatistiginin olasilik degeri model sonucu igin %5
anlamlilik diizeyinden yiiksek oldugu i¢in Ho temel hipotezi reddedilememekte ve klasik
modelin kullanilmasinin uygun oldugu sonucuna ulasilmaktadir. Breuch-Pagan LM Testi
sonuclarina gére de model 2 i¢in temel hipotez reddedilememekte ve tesadiifi etkili
modele karsilik klasik modelin daha uygun oldugu sonucuna varilmaktadir. Tabloda
verilen model spesifikasyon sonuglarina gore model 2 i¢in regresyon tahmininde klasik

modelin kullanilmasi uygundur.
5.4.2.5.1. Panel Veri Modeli Varsayimlarinin Test Edilmesi

Model 2 i¢in model spesifikasyon testlerinde klasik modelin uygun model oldugu
sonucuna ulasilmisti. Klasik modelde heteroskedasitenin sinanmasi i¢in Breusch-Pagan
(1979) / Cook-Weisberg (1983) testi, White testi gibi testler kullanilabilir. Asagidaki

tabloda model 2 i¢in degisen varyans test sonuglari yer almaktadir.

Tablo 21. Klasik Model I¢in Degisen Varyans Test Sonuglar1 (Model 2)

Model 2
chi2(1) Prob
Breusch-Pagan/ Cook- .
Weisberg Testi 3167.99 0.0000
White Testi 237.99 0.0000*

*Ho hipotezinin %1 anlamlilik diizeyinde ** %5 anlamlilik diizeyinde *** %10 anlamlilik diizeyinde
reddedildigini géstermektedir.
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Model 2’de her iki test sonucuna gore temel hipotez reddedilmekte ve degisen
varyans problemi oldugu sonucuna ulasilmaktadir. Panel regresyon analizinde bir baska
varsayimdan sapma durumu otokorelasyon problemidir. Asagidaki tabloda otokorelasyon
problemi olup olmadiginm1 belirlemek i¢in kullanilan Wooldridge’in test sonuglar1 yer

almaktadir.

Tablo 22. Klasik Model Igin Otokorelasyon Test Sonuglar1 (Model 2)

Model 2
F(1,1) Prob
101.756 0.0629***

*Ho hipotezinin %1 anlamlilik diizeyinde ** %5 anlamhilik diizeyinde *** %10 anlamlilik
diizeyinde reddedildigini géstermektedir.

Model 2 i¢in Wooldridge’in testiyle gergeklestirilen otokorelasyon sinamasina gore
temel hipotez (Ho, birinci mertebeden otokorelasyon yoktur) %10 anlamlilik diizeyleri

icin reddedilmektedir. Modelde otokorelasyon problemi bulunmaktadir.
5.4.2.5.2. Model Tahmin Sonuclari

Model 2’de CDym test ve LMagj test sonuglarina gore yatay kesit bagimliligi oldugu
sonucuna ulasilmisti. Ayrica otokorelasyon ve degisen varyans problemleri oldugu
belirlenmisti. Bu baglamda daha direngli bir tahminciye ihtiya¢ oldugu igin
heterokedasite, otokorelasyon ve yatay kesit bagimliligi varliginda kullanilan ve direngli
standart hatalarla tahmin yapilmasini saglayan Beck-Katz (PCSES) ile model tahmin

edilmistir. Asagidaki tabloda tahmin sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 23. Beck-Katz Standart Hatalarla Tahmin Sonuglari

Model 2
Havuzlanmig EKK, Beck-Katz (PCSEs, Prais-Winsten regression) Direngli
Standart Hatalar
Bagimh Degisken
LOGRASK
gzggrll;lrzller Katsay1 SHt:tr; dart t-Istatistigi glagil:;k
DLOGDPAS -1.208276 0.5566 -2.17 0.030**
DLOGPTOC 0.3158426 0.1247407 2.53 0.011**
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Tablo 23. (Devam) Beck-Katz Standart Hatalarla Tahmin Sonuglari

DLOGPDES -0.1074491 1.429882 -0.08 0.940
DLOGPDER 0.0185257 1.557865 0.01 0.991
DLOGATRF 0.4204747 0.2019674 2.08 0.037**
DLOGPPAS 0.1804708 0.3407555 0.53 0.596
DUV -16.75459 1.523573 -11.00 0.000*
DUV; -0.0077921 0.1859577 -0.04 0.967

C 11.75108 1842127 63.79 0.000
R-squared =0.6143

Prob > chi2 = 0.0000

*Katsaylarmmmm anlamlhiligimin %1 anlamhilik diizeyinde ** %5 anlamhilik diizeyinde *** %10
anlamlilik diizeyinde reddedildigini gostermektedir.

Tablodaki model sonucuna gore F istatistik degerinin anlamli oldugu
goriilmektedir. Bu ise modelin bir biitiin olarak anlamli oldugunu ifade etmektedir. R?
degeri ise modelde ele aliman degiskenlerin bagimsiz degisken iizerindeki etkisini
aciklama giliciinii gostermektedir. Analize dahil edilen degiskenler yaklasik %62
diizeyinde modeli agiklamaktadir. Tabloda (*) ile belirtilen katsayilar ise %1 ve %5

anlamlilik diizeylerinde istatistiki olarak anlamlidir ve yorumlanabilir.

Model 2’nin ortaya koydugu temel sonuglara gore; konma sayisinda (DLOGPTOC)
%1°lik bir degisim, kisa donemde arz edilen koltuk basina geliri (LOGRASK) yaklasik
%0.3 arttirmaktadir. Dikey yolcu sayisinda (DLOGDPAS) %]1°lik bir degisim, kisa
donemde arz edilen koltuk basina geliri yaklasik %1.2 azaltmaktadir. Havayolu trafik
sayisinda (DLOGATRF) %1°lik bir degisim, kisa donemde arz edilen koltuk basina geliri
yaklasik %0.4 arttirmaktadir.

Modele eklene zaman kukla degiskeni DU V¢ ise istatistiki olarak anlamli ve Covid-
19 pandemisinin 2020:03 ve 2020:04 tarihlerinde bir yapisal kirilma yaratmasinin arz
edilen koltuk basina gelir lizerinde yaklasik olarak %17 oraninda bir azaltma yarattiini
ortaya koymaktadir. Isbirligini temsil etmesi i¢in eklenen DUV kukla degiskeni ise

istatistiki olarak anlamli bulunmamustir.
5.4.2.6. Model 3 Analiz Sonuclar1

Panel regresyon analizi kapsaminda belirlenen modellerden iiciinciisii, doluluk
orani iizerinde; Pegasus yolcu sayisi, dikey yolcu sayisi, havayolu trafik, konma sayisi,

kullanilan kontuar sayis1 ve kontuar oraninin etkisini 6l¢gmeyi amaglamaktadir.
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Bu modele ayrica zaman etkisini 6lgmek icin DUV zaman kukla degiskeni ve
isbirliginin etkili olup olmadigin1 6l¢mek i¢in DUV; birim kukla degiskeni eklenmistir.
Covid-19 pandemisinin anlamliligin1 6lgen kukla degisken uygun yapisal kirilma
testleriyle bulunan 2020:03 ve 2020:04 donemini temsil etmektedir. DUV, birim kukla
degiskeni de igbirliginin anlamliligin1 ve faaliyet performansina olan etkisini 6lgmek i¢in

modele eklenmistir. Model 3 asagidaki gibi olusturulmustur.

Model 3: LOGPLFi= Boit + B1itDLOGDPAS +B2tDLOGPTOC + BaitDLOGPPAS
+ BsitDLOGPDES + BstDLOGPDER + BsitDLOGATRF + B7iDUV; + BaitDUV; + €y

Havayolu isletmesinin faaliyet performansina etki eden faktorlerin belirlenebilmesi
icin sabit etkiler modeli (fixed effect model), tesadiifi etkiler (random effect model)
modeli ve havuzlanmis modellerden hangisinin uygun tahmin modeli olduguna karar
verebilmek igin F testi, Hausman testi ve Breuch-Pagan LM (1980) testleri uygulanmustir.

Bu testlere iligkin sonuglar asagidaki tabloda verilmektedir.

Tablo 24. Uygun Model Se¢imi Test Sonuglart

Model 3
Test Test Sonucu Karar
Prob > F = 0.8468
F Testi Ho Reddedilemez
R2=0.1733 °

Hausman Testi

Prob>chi2 = 1.0000

Ho Reddedilemez

Breuch-Pagan LM Testi

Prob > chibar2 = 1.0000

Ho Reddedilemez

F testi sonucglaria gére Model 3 icin hesaplanan olasilik degerleri %5 anlamlilik
diizeyinden yiiksek oldugu i¢in temel hipotez reddedilememekte ve sabit etkili model
yerine klasik modelinin uygun oldugu sonucu ortaya konmaktadir. Hausman testi
sonucunda hesaplanan Chi2 (ki-kare) istatistiginin olasilik degeri model sonucu igin %5
anlamlilik diizeyinden yiiksek oldugu i¢in Ho temel hipotezi reddedilememekte ve klasik
modelin kullanilmasinin uygun oldugu sonucuna ulasilmaktadir. Breuch-Pagan LM Testi
sonuglarma goére de model 3 icin temel hipotez reddedilememekte ve tesadiifi etkili
modele karsilik klasik modelin daha uygun oldugu sonucuna varilmaktadir. Tabloda
verilen model spesifikasyon sonuglarina gore model 3 i¢in regresyon tahmininde klasik

modelin kullanilmas1 uygundur.
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5.4.2.6.1. Panel Veri Modeli Varsayimlarimin Test Edilmesi

Model 3 i¢in model spesifikasyon testlerinde klasik modelin uygun model oldugu
sonucuna ulasilmisti. Klasik modelde heteroskedasitenin sinanmasi i¢in Breusch-Pagan
(1979) / Cook-Weisberg (1983) testi, White testi gibi testler kullanilabilir. Asagidaki

tabloda model 3 i¢in degisen varyans test sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 25. Klasik Model I¢in Degisen Varyans Test Sonuglar1 (Model 3)

Model 3
chi2(1) Prob
Breusch-Pagan/ Cook- )
Weisherg Testi 101.82 0.0000
White Testi 168.07 0.0000*

*Ho hipotezinin %1 anlamiilik diizeyinde ** %5 anlamlilik diizeyinde *** %10 anlamlilik diizeyinde
reddedildigini gostermektedir.

Model 3’te her iki test sonucuna gore temel hipotez reddedilmekte ve degisen

varyans problemi oldugu sonucuna ulagilmaktadir.

Panel regresyon analizinde bir baska varsayimdan sapma durumu otokorelasyon
problemidir. Asagidaki tabloda otokorelasyon problemi olup olmadigini belirlemek igin

kullanilan Wooldridge’in test sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 26. Klasik Model I¢in Otokorelasyon Test Sonuglart (Model 3)

Model 3
F(1,1) Prob
204.500 0.0444**

*Ho hipotezinin %1 anlamiilik diizeyinde ** %5 anlamlilik diizeyinde *** %10 anlamlilik diizeyinde
reddedildigini gostermektedir.

Model 3 i¢in Wooldridge’in testiyle gerceklestirilen otokorelasyon sinamasina
gore temel hipotez (Ho, birinci mertebeden otokorelasyon yoktur) %5 anlamlilik

diizeyleri i¢in reddedilmektedir. Modelde otokorelasyon problemi bulunmaktadir.
5.4.2.6.2. Model 3 Tahmin Sonuglar:

Model 3°te CDLm test ve LMagj test sonuglarina gore yatay kesit bagimliligi oldugu

sonucuna ulasilmisti. Ayrica otokorelasyon ve degisen varyans problemleri oldugu
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belirlenmisti.

Bu baglamda daha direncli bir tahminciye ihtiyag¢ oldugu igin

heterokedasite, otokorelasyon ve yatay kesit bagimliligi varliginda kullanilan ve direngli

standart hatalarla tahmin yapilmasini saglayan Beck-Katz (PCSEs) ile model tahmin

edilmistir. Asagidaki tabloda tahmin sonuglar1 yer almaktadir.

Tablo 27. Beck-Katz Standart Hatalarla Tahmin Sonuglari

Model 3
Havuzlanmis EKK, Beck-Katz (PCSEs, Prais-Winsten regression) Direngli Standart
Hatalar
Bagimh Degisken
LOGPLF
gzg;:ll(sellznler Katsay1 SHt:g dart t-Istatistigi l())iagsel:;k
DLOGDPAS -0.5663516 0.1628278 -3.48 0.001*
DLOGPTOC -0.099074 0.0309359 -3.20 0.001*
DLOGPDES -0.4576722 0.390535 -1.17 0.241
DLOGPDER 0.4626976 0.4151063 1.11 0.265
DLOGATRF -0.1802537 0.0765047 -2.36 0.018**
DLOGPPAS 0.3589938 0.1017776 3.53 0.000*
DUV -1.639899 0.4094044 -4.01 0.000*
DUV; -0.0063773 0.0765178 -0.08 0.934
C 3.602613 0.1502777 23.97 0.000

R-squared =0.2551
Prob > chi2 = 0.0000

*Ho hipotezinin %1 anlamiilik diizeyinde ** %5 anlamlilik diizeyinde *** %10 anlamlilik diizeyinde
reddedildigini géstermektedir.

Tablodaki model sonucuna gore F istatistik degerinin anlamli oldugu
goriilmektedir. Bu ise modelin bir biitiin olarak anlamli oldugunu ifade etmektedir. R?
degeri ise modelde ele alinan degiskenlerin bagimsiz degisken iizerindeki etkisini
aciklama giliclinii gostermektedir. Analize dahil edilen degiskenler yaklasik %25
diizeyinde modeli aciklamaktadir. Tabloda (*) ile belirtilen katsayilar ise %1 ve %5

anlamlilik diizeylerinde istatistiki olarak anlamlidir ve yorumlanabilir.

Model 3’iin ortaya koydugu temel sonuclara gore; konma sayisinda (DLOGPTOC)
%1°’lik bir degisim, kisa donemde doluluk oranmi (LOGPLF) yaklasik 9%0.09
azaltmaktadir. Dikey yolcu sayisinda (DLOGDPAS) %1’lik bir degisim, kisa donemde
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doluluk oranini yaklasik %0,5 azaltmaktadir. Havayolu trafik sayisinda (DLOGATREF)
%1’lik bir degisim, kisa donemde doluluk oranini yaklasik %0,1 azaltmaktadir. Pegasus
yolcu sayisinda %1’lik bir degisim, kisa donemde doluluk oranini yaklasik %0,3

arttirmaktadir.

Modele eklenen zaman kukla degiskeni DUV ise istatistiki olarak anlamli ve
Covid-19 pandemisinin 2020:03 ve 2020:04 tarihlerinde bir yapisal kirilma yaratmasinin
doluluk oranini yaklasik olarak %1,6 oraninda bir azaltma yarattigini ortaya koymaktadir.
Isbirligini temsil etmesi i¢in eklenen DUV, kukla degiskeni ise istatistiki olarak anlamli

bulunmamastir.
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6. SONUC, TARTISMA VE ONERILER

Serbestlesme sonrasi, sektor lizerindeki kamu miidahalesinin azalmasi neticesinde,
rekabet kosullar1 degismis, oOzellikle havayolu isletmeleri i¢in yeni havayolu
isletmelerinin kurulmasi, farkl: stratejiler ile ortaya ¢ikarilan yeni havayolu is modelleri
ile etkin ve verimli yonetilen havayollarmin sektdrde pazardan pay almasi rekabeti
arttirmigtir. Havacilik sektoriiniin diisiik kar marj1 ile faaliyet gostermesi sebebi ile,
rekabet ortaminda havayolu isletmelerinin havayolu isletmelerinin devamliligini
saglamasi gittikce zorlasmaktadir. Havayolu isletmeleri, gelir ve karlarmi arttirmak,
maliyetlerini diistirmek, devamliliklarin1 saglamak amaci ile birgok stratejik hamle

gerceklestirmektedir.

Son yillarda, havacilik sisteminin en 6nemli paydaslarindan olan havaalanlari i¢in
kamu tarafindan yapilan yatirimlar yerini kamu-6zel isbirliklerine birakmaya baslamistir.
Kamu-o6zel isbirligi kapsaminda devlet tarafindan, 6zel sektore projenin yapim gorevi
verilirken, sonrasinda belirli bir siire havaalani isletmesinin 0zel isletme tarafindan
gerceklestirilmesine izin verilmektedir. Bu durum 06zel sektor tarafindan isletilen
havaalanlarinin ve terminallerin ticarilesmesini saglamigtir. Havalimanlari, gelirlerini
artirmak i¢in hem havacilik hem de havacilik dist gelirlerini arttirmaya ¢alismaktadir.
Havalimanlarinin miisterisi olan havayolu isletmelerinin, havaalanini tercih etmesi, tercih
eden havayolu isletmelerinin frekans arttirmasi i¢in havaalanlari havayolu isletmelerine

fayda saglayacak stratejiler onermektedir.

Havaalanlari, havayolu isletmelerinin emniyetli ve giivenli operasyonlar yapmasini
saglamak, hava araglarinin ihtiyaglarini karsilamak ve havayolu yolcularina ihtiyaglarina
uygun imkanlar saglayan altyapir hizmetlerini sunmaktadir. Havayolu isletmeleri icin
havaalani mecburi hizmet tedarik¢isidir. Havaalanlar1 ic¢in degerlendirildiginde,
havayollar1 ugus gerceklestirmezse havaalanlar1 atil durumda kalmaktadir. Bu sebeple
havaalani-havayolu iliskisi, zorunlu alici-tedarikei iliskisi seklindedir. Ancak bu iligki
havayollarinin maliyet azaltma ¢abalari, havaalanlarinin gelirlerini arttirma cabalar ile

farkl bir iligkiye dogru evrilmistir.

Serbestlesme sonrasi1 havayolu isletmelerinin topla-dagit (hub & spoke) sistemi
olarak adlandirilan, merkez bir havaalaninin belirlendigi ve kiiciik havaalanlarindan
yolcularin merkez havaalanina getirilip buradan varis destinasyonuna baglantinin

sagladig1 sisteme gegisi ile 6zellikle merkez havaalanlari ile havayolu isletmeleri arasinda
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stratejik igbirliklerinin kuruldugu goriilmeye baslanmistir.

Ozellestirmeler ile ticarilesen havaalanlari, gelirlerini artirmak icin havacilik dist
gelirleri artirmay1 hedeflemeye baslamistir. Havacilik disi gelirleri arttirmanin yolu yolcu
sayisini arttirmaktan, yolcu sayisini arttirmanin yolu da havaalanindan ugus yapan
havayolu igletmelerinin ugus aglarini arttirmasindan gegmektedir. Bu durum havaalani ve

havayolu isletmeleri arasinda isbirliginin olugmasina sebep olmaktadir.

Birgok sebeple birlikte havaalanlari ile havayolu isletmeleri arasinda stratejik
igbirliklerinin kuruldugu, bu isbirliklerinin karsilikli ¢ikar saglamak tizere farkli iiretim
alaninda faaliyet gosteren isletmelerin igbirligi anlamina gelen dikey isbirligi olarak

adlandirildig1 bilinmektedir.

Havaalan1 ve havayolu isletmeleri arasinda kurulan igbirlikleri kuskusuz ki hem
havaalan1 hem havayolu agisindan gesitli avantajlar saglamaktadir. Ornegin; 6zellikle
Ozellestirilen havalanlarinada ticarilesmenin etkisi ile dnemi artan havacilik dis1 gelirleri
arttirmanin en énemli yolu yolcu sayisini arttirmaktir. Ancak havayolu isletmelerini ugus
frekans1 ve ugus yapilan destinasyon sayisinda degisiklik yapmadan yolcu sayisinin
artmasinin higbir yolu bulunmamaktadir. Tersi iligskide ise yolcu sayisini arttirmak iizere
destinasyon ve frekans agini diizenleyecek havayolu isletmesi, apron, gate, check-in
kontuari, terminal hizmetleri gibi ¢esitli kapasite kisitlar1 ve hava trafik iicretleri, konma-
konaklama ficretleri, yolcu basina iicret gibi ¢esitli maliyet kisitlar1 yonlinden havaalani
isletmesine baglidir. Sadece yolcu sayisi iizerinden dahi incelendiginde ortaya ¢ikan
isbirligi zorunlulugu hem havayolu isletmesine hem de havaalani isletmesine olumlu

yonde katki saglayan bir strateji olarak degerlendirilebilir.

Tez calismasi kapsaminda; havaalani isletmeleri ile havayolu isletmeleri arasinda
kurulan dikey stratejik isbirliklerinin havayolu isletme performansina olan etkilerini
ortaya cikarmak temel amag¢ olmustur. Bu kapsamda nitel ve ampirik arastirmalarin
birlikte kullanildigi bir arastirma modeli segilmistir. Nitel arastirmada, arastirma
orneklemini olusturan Sabiha Gok¢en Havalimani ile Pegasus Havayolu isletmesinin ii¢
orta diizey yonetici ile gorlistilmistiir. Gorligme ile isbirligi olup olmadigy, isbirligi varsa
havayolu performansina nasil yansir ve isbirligi varsa hangi alanlarda havayolu isletmesi

avantaj elde etmektedir. Bu sorularin cevabi aramastir.

Nitel arastirma sonucunda, Pegasus Hava Yollar1 isletmesi ile Sabiha Goékgen

Havalimani’nin terminal isleticisi 1.S.G. arasinda uzun vadeli s6zlesmelere dayali bir
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isbirligi oldugu tespit edilmistir. Bu uzun vadeli sozlesmeler, genellikle check-in
kontuari, dijital ekipmanlar i¢in alan tahsisi, ofis vb. terminal alani kullanimina yoneliktir.

Sabiha Gokc¢en Havalimani’na en ¢ok ugus diizenleyen havayolu isletmesi olan
Pegasus Hava Yollar1 isletmesi uzun vadeli sézlesmeler ile en fazla sayida sabit kontuar
kullanimi, en merkezi konumdaki kontuarlarin havayoluna tahsis edilmesi, dijital
ekipmanlarin yerlestirildigi alanlarin yolcu ulasimi agisindan merkezi konumda olmasi
gibi avantajlar1 saglamaktadir. Havaalan1 kapasitesinin uygunlugu cercevesinde,
havaalaninin merkez havayolu isletmesi olmasi sebebi ile slot ve permi talepleri olumlu
karsilanmaktadir. Bu sebeple havayolu isletmesi bu havaalaninda trafigini ve yolcu
sayisini arttirabilmektedir. Bu durumlara ek olarak Sabiha Gokg¢en Havalimani’nin
konumu, bulundugu sehir gibi birgok avantaj da Pegasus Hava Yollar1 isletmesinin

isletme performansini olumlu etkilemektedir.

Pegasus Hava Yollari, Sabiha Gokcen Havalimani’ndaki en aktif havayolu
isletmesidir. Bu durum yogun operasyon siirecinde havaalani ve havayolu isletmesi
personellerinin isbirligi i¢inde ¢alismasina sebep olmaktadir. Resmi bir dayanak olmasa

da personeller arasindaki iletisim isbirligi izlenimi oldugu sonucuna ulasilmistir.

Pegasus Hava Yollari’nin Sabiha Gok¢en Havalimani ile isbirliginin geliserek
devam edecegi sonucu ortaya ¢ikmustir. Ozellikle yeni yapilan pist ile havaalaninda slot
kisitlarinin azalacagi, bu dogrultuda Pegasus Hava Yollari’nin biiyiime gosterebilecegi,

biiylimenin isbirligini etkinlestirecegi sonucu ¢ikarilmistir.

Nitel aragtirmada, havaalani ve havayolu yoneticilerine sorulan sorularla dikey
igbirliginin boyutlar1 ortaya konmustur. Literatiirde yer alan ¢alismalarda goriilen
havaalani- havayolu isbirliklerine yonelik sorular sorularak, ampirik arastirmada
kullanilacak igbirligini yansitan degiskenlerde belirlenmistir. Nitel aragtirma sonucunda,
havayolu isletmesinin havaalanindaki yolcu sayist ve ugak trafik sayisi, havayolu
isletmesinin havaalanindaki yolcu sayisinin havaalani toplam yolcu sayisina orani,
havayolu isletmesinin havaalanindaki ugus sayisinin, havaalan1 toplam ugus sayisina
orani kullanilan kontuar sayisi, kontuar basina diisen yolcu sayisi, konma ficreti,
konaklama {icreti gibi veriler havaalani-havayolu isbirligi degiskenleri olarak

belirlenmistir.

Belirlenen degiskenlerin havayolu performansi {izerindeki etkisini gdrebilmek

amaci ile literatiir aragtirmalar1 sonucu havayolu isletme performansini yansitan havayolu

147



toplam yolcu sayisi, toplam ugus sayisi, doluluk orani, ugak basina yolcu sayisi, arz edilen
koltuk km, arz edilen koltuk km basina gelir ve arz edilen koltuk km basina maliyet
degiskenleri analize dahil edilmistir. ilgili degiskenlerin sinanmasina ydnelik 3 bagimli
degisene yonelik model kurulmustur. Modelde yer alan bagimsiz degiskenlerin bagimli
degiskenleri etkileme durumlart regresyon analizi ile arastirilarak sonuglar elde
edilmistir. Modellere isbirligi ve pandemi ile ilgili kukla degisken eklenerek anlamlilik

durumu sorgulanmastir.

Analizin birinci modelinde Pegasus Hava Yollari’nin toplam yolcu sayis1 bagimli
degisken, dikey yolcu, konma {icreti, Pegasus Hava Yollari’nin havaalanlarindaki yolcu
sayisi, kullanilan kontuar sayisi, kontuar basina diisen yolcu sayisi, Pegasus Hava
Yollari’nin havaalanlarindaki ugus sayis1 bagimsiz degisken, pandemi ve isbirligi ise

kukla degisken olarak ele alinmistir.

Birinci modelin analizi sonucunda konma ticretinin %1’lik degisimin Pegasus Hava
Yollar’nin yolcu sayis1 %0,6 arttirdig1 goriilmektedir. Bu durum literatiirdeki ¢aligmalar
ile g¢elismektedir. Fu, Homsombat ve Oum (2011) tarafindan yapilan arastirmada,
havacilik {icretlerine uygulanan indirimler sayesinde kurulan isbirliklerinin havayolu
isletmelerinin igbirligi i¢inde olunan havaalanlarinda ugus ve yolcu sayilarinin artmasinin
beklendigi sonucuna ulagilmistir. Ancak ele alinan havaalanlarinda Sabiha Gokgen
Havalimani’nin konma iicreti Izmir Adnan Menderes Havalimani’ndan yiiksek olmasina
ragmen Pegasus Hava Yollari’'nin Sabiha Gok¢en Havalimani’ni se¢mesi konma
ticretlerine yani havacilik {icretlerine uygulanan indirimlere yonelik bir isbirligi
olmadigimmi ancak yiiksek konma iicretinin havayolunun yolcu sayisin1i olumsuz

etkilemedigi sonucuna ulasilmaktadir.

Birinci modelde, kontuar sayisinin ve kontuar oranindaki %1°lik degisimin toplam
yolcu sayisint %0,3 olumsuz etkiledigi sonucuna ulagilmistir. Bu durum isbirligi i¢inde
olan ve olunmayan havaalanlarinda yolcu sayisina oranla check-in kontuarlarinin yetersiz
kalmasi ile ilgilidir. Ozellikle isbirligi icinde olunan Sabiha Gékgen Havalimani’nda
yolcu sayisina oranla kontuarlar yetersiz kalarak, havayolu performansimi olumsuz
etkiledigi sonucuna ulasilmistir. Nitel arastirma sonuglarinda belirtildigi lizere Pegasus
Hava Yolu isletmesinin Sabiha Gok¢en Havalimani’nda uzun vadeli s6zlesmeler ile
isbirligi kurmasi1 sonucu fazla sayida ve merkezi konumda kontuar alani elde ettigi

bilinmektedir. Bu durum Fu, Homsombat ve Oum (2011) tarafindan ortaya ¢ikarilan uzun
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vadeli kullanim s6zlesmesine dayali dikey isbirliginin oldugunu gostermektedir. Albers,
Koch ve Ruff (2005) tarafindan yapilan ¢alismada belirtildigi sonuglarla paralel olarak,
havayolu isletmesi uzun vadeli fayda saglamayi sozlesmeler ile garanti altina almaktadir.
Boylelikle Sabiha Gokg¢en Havalimani’ndaki kapasite kisitlarindan en az sekilde
etkilenmektedir. Bu tiir bir isbirligi olmasa havayolu performansinin olduk¢a olumsuz

etkilenecegi sdylenebilir.

Birinci modelde ele alinan kukla degiskenlerle sorgulanan pandemi ve isbirligi
sonucunda, Covid-19 pandemisinin 2020 y1l1 Mart ve Nisan aylarinda bir yapisal kirilma
yarattigi gbzlemlenmistir. Bu yapisal kirilma yolcu sayisi tizerinde yaklagik %20
oraninda azalma yaratmistir. Maneenop ve Kotcharin (2020), Suau-Sanchez vd. (2020),
Zhang vd. (2021)’nin ¢alismalarinda belirtildigi iizere, pandeminin yolcu sayisi lizerinde
olumsuz etkileri oldugu ve hava trafigini 6nemli oranda azalttig1 sonucu Pegasus Hava

Yollari isletmesi i¢in de teyit edilmistir.

Birinci modele eklenen isbirligi kukla degiskeni ile Pegasus Hava Yolllari’nin
isbirligi icinde oldugu havaalanindaki faaliyetlerinin performansini arttirdigi sonucuna
ulagilmigtir. Bu durum, Pegasus Hava Yollar1 ile Sabiha Gokgen Havalimani terminal
isletmecisi 1.S.G. arasindaki isbirliginin havayolunun yolcu sayisim arttirdigi, 6zetle
performansa katki sagladig1 sonucunu teyit etmektedir. Bu sonug nitel arastirma sonuglari
ile paralel bir sonug ortaya ¢ikarmistir. Ayrica literatiirde yer alan, Hihara (2012), Barbot
(2011), Auerbach ve Koch (2007), Dziedzic vd. (2020)’nin ¢alismalarinda belirttikleri

olas1 beklentilere uygun bir sonug¢ oldugu belirtilebilir.

Analizin ikinci modelinde, bagimli degisken olarak koltuk km bagina gelir se¢ilmis,
bagimsiz degiskenler ve kukla degiskenler sabit olarak kalmistir. Analiz sonuglarina gore
konma ticretinde %1°lik degisim, arz edilen koltuk km basina geliri %0,3 artirmaktadir.
Bu durumu birinci modelde Sabiha Gokgen Havalimani’nin yiiksek konma iicreti
onemsenmeden yolcu sayisimi arttirmast  agiklamaktadir. Isbirligi iginde olunan
havaalaninda konma ticreti agisindan bir avantaj elde edilmese de bu durumun havayolu

isletme performansini olumsuz etkilemedigi sonucuna ulagilmistir.

Ikinci modelde, Pegasus Hava Yollarinin ilgili havaalanindaki yolcu sayilarinimn
havaalani1 yolcu sayist1 igindeki orani %1 arttiginda, arz edilen koltuk km basina gelir %1,2
azalmaktadir. Bu durum havaalanlarinda yolcu yogunlugunun artmasinin havaalani i¢in

olumlu olarak degerlendirilebilirken, havayolu performans: i¢in ortaya ¢ikan kapasite
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problemleri gibi durumlar agisindan olumsuzluk yaratmasi sebebi ile performansi
olumsuz etkilemektedir. Burda terminal yeterliliginin 6nemli bir etkisinin olacagi sonucu
cikarilabilmektedir. Ha vd. (2013)’nin ¢alismalarinda havaalani verimliligi ile pazar
yogunlugu arasinda ters U seklinde bir iliski agiklanmistir. Bu durum havayolu
isletmesinin 1igbirligi i¢inde oldugu havaalaninda belirli bir siire yolcu sayisini
arttirmasinin oniinlin acildigr ve performansa olumlu katki sagladigi, ancak kapasite
problemleri olustuk¢a, bu durumun havayolu yolcu sayisini azaltabilecegi durumu ile

aciklanabilir.

Ikinci modelde, ilgili havaalaninda havayolu ugus sayisinin %1°lik degisim, arz
edilen koltuk km basina gelir %0.4 arttirmaktadir. Bu durum isbirligi iginde olunan
havaalanlarinda ugus sayisini arttirmanin havayolu performansina katki sagladigi
sonucunu ortaya ¢ikarmistir. Arastirmanin 6nemli sonuglarinda biri bu model ile ortaya
cikarilmistir. Isbirliginin finansal performansa da katki sagladig1 ortaya ¢ikmistir. Bu
durum, D’Alfonso ve Nastasi (2014) tarafindan ortaya konulan ¢alismada da dikkate

alinmasi gerekli bir durum olarak belirtilmistir.

ikinci modelde ele alman kukla degiskenlerle sorgulanan pandemi ve isbirligi
sonucunda, Covid-19 pandemisinin 2020 yil1 Mart ve Nisan aylarinda bir yapisal kirilma
yarattigi durumu bu modelde de anlamli ¢ikarak, arz edilen koltuk km basina gelir
tizerinde yaklasik %17 oraninda azalma yaratmistir. Maneenop ve Kotcharin (2020)’nin
caligmasinda, pandeminin hava trafigini kiiresel olarak azalttigi vurgulanmistir.
Tirkiye’de Covid-19 pandemisinin ortaya ¢ikmasi sonucunda, 06zel havayolu
isletmelerinin seferlerinin bir siire durdurulmasi, uluslararasi kisitlamalar ve seyahat
yasaklari ile trafigin durma noktasina geldigi de bilinmektedir. Bu durum, pandemide arz

edilen koltuk km basina gelirin azalmasini agiklamaktadir.

Analizin tli¢iincii modelinde, bagimli degisken olarak doluluk orani ele alinmistir.
Bagimsiz ve kukla degiskenler diger modeller ile ayn1 birakilmistir. Analiz sonucunda,
konma ticretindeki %1°lik degisimin, doluluk orani %0.09 azalttigi, havayolunun
havaalanindaki yolcu sayisinin havaalanina yolcu sayisina orani ise doluluk oranini %0,5
azaltmaktadir. Bu sonuglar, yiiksek maliyetlerin ve havaalaninda kapasite problemi
durumu ortaya ¢ikarabilecek durumlarin doluluk oranini azda olsa etkiledigi sonucuna

ulasilmasini saglamistir.

Ugiincii modelde havayolu isletmesinin trafik sayisindaki %1°lik degisim doluluk
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oranini %0,1 azaltmaktadir. Bu durum yolcu sayisindaki artis ile trafikteki artisin dengeli
olmamasindan kaynaklanmaktadir. Yolcu sayisindaki %1°lik degisim ise doluluk oranini
%0,3 arttirmaktadir. Hihara (2012) tarafindan ortaya konulan doluluk orani garantisine
dayali dikey isbirligi modelinin Pegasus Hava Yollar1 ve 1.S.G. isletmesi arasinda
olmadig nitel arastirma ile belirlenmistir. Ancak isbirligi icinde olunan havaalaninda
yolcu sayisindaki artisin doluluk oraninda artig yaratmasi, bu ¢alismanin sonuglar ile

ortlismektedir.

Ucgiincii modelde ele aliman kukla degiskenlerle sorgulanan pandemi ve isbitligi
sonucunda, Covid-19 pandemisinin 2020 yil1 Mart ve Nisan aylarinda bir yapisal kirilma
yarattig1 durumu bu modelde de anlamli ¢ikarak, doluluk orani iizerinde yaklasik %1.6
oraninda azalma yaratmistir. Hava trafiginde yasanan azalma neticesinde havayolu
isletmeleri koltuk arzini azaltmislardir. Bu sebeple pandemi doneminde doluluk

oranindaki diisiis az goziikmektedir.

Ikinci ve iigiincii modelde, isbirligi kukla degiskeni anlamli bulunmamistir. Arz
edilen koltuk km ve doluluk orani bagimli degiskenlerine isbirliginin bir etkisi
bulunmamaktadir. Ancak bu modelde isbirligini yansitan degiskenlerin bagiml
degiskenler iistiindeki anlamli etkisi ve birinci modelde isbirliginin anlamli ¢ikmasi
havaalani-havayolu isbirliginin havayolu isletme performans iistiinde etkilidir sonucuna

ulasilmasini saglamaktadir.

Pegasus Hava Yollar1 ve Sabiha Gok¢en Havalimani terminal isletmecisi arasindaki
isbirliginin yolcu sayisi ve ucgak trafigi lizerinde etkili olan bir igbirligi oldugu
sOylenebilir. Sabiha Gokcen Havalimanindaki konma iicreti yiiksekliginin isbirligi
acisindan bir avantaj saglamamasina ragmen havayolu performansini olumsuz
etkilememektedir. =~ Havaalanmnin  kapasite  kisitlar1  performans:t  olumsuz
etkileyebilmektedir. Kontuar sayilarinin igbirligi iginde olan havaalaninda yetersiz
oldugu ve kontuar basina diisen yolcu sayisinin fazla oldugu, bu durum havayolu
performansini olumsuz etkiledigi sdylenebilmektedir. Covid-19 pandemisinin, havayolu

performansini olumsuz etkiledigi net bir sekilde ortaya konmustur.

Nitel aragtirma sonuglari, ampirik analiz sonuglarini desteklemektedir. Nitel
arastirma bulgularinda deginilen ucus ve yolcu sayilar ile ilgili olarak isbirliginin
havayolu performansini arttirdigi sonuglari ampirik analiz ile uyusmaktadir. Ayrica

kapasite kisitlarinin yansimalart hem nitel hem ampirik analizde vurgulanmigtir. Nitel
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arastirmada konma {cretleri ile ilgili bir igbirligi olmadig: belirtilmistir. Burada konma
ticretlerinin yiiksek olmasinin yolcu sayisini azaltmamasi, Sabiha Gok¢en Havalimani

i¢in yiiksek konma ve konaklama iicretlerine katlanildig1 sonucunu ortaya ¢ikarmistir.

Nitel arastirma sonuglarinda ortaya ¢ikarilan, standart dist hizmetler ve resmi
olmayan isbirligi modelleri, Pegasus Hava Yollar ile 1.S.G. arasindaki dikey isbirligini
oldukea iyi agiklanmaktadir. Albers, Koch ve Ruff (2005) yaptigi ¢calismalarda 6zellikle,
tilke otoritelerinin kisitlamalar1 ve diizenlemeleri sebebi ile engellenen dikey isbirligi
durumunda standart disi hizmetlerde isbirliginin saglanmasimin miimkiin oldugunu
sOylemistir. Fuhr ve Beckers (2006) ¢alismasinda, diisitk maliyetli tasiyicilar ile ikincil
havaalanlar1 arasinda yogun iliskiye dayali resmi olmayan dikey isbirliklerinin
olusabilecegini belirtmistir. Bu durum nitel arastirma sonucu bulgularinin da literatiir ile

paralel sonuglar ortaya ¢ikardigini géstermektedir.

Bu c¢alisma ile havaalani-havayolu isbirliginin havayolu performansina olumlu
yonde etki edebildigi ispatlanmistir. Havayolu isletmelerinin havaalanlar: ile daha yakin
isbirligi kurmalarinin havayollar1 i¢in avantajli durumlar ¢ikaracag: aciktir. Bu sebeple,
havayolu islemelerinin yeni bir strateji olarak ©Onemli ugus noktalarinda, ucus
yogunlugunun yiiksek oldugu havaalanlarinda dikey isbirligi anlasmalarina yonelmeleri

Onerilebilir.

Havayolu isletmelerinin yogun rekabetin oldugu havacilik sektoriinde
olusturacaklari dikey isbirlikleri, performanslarini arttirarak, maliyetlerini azaltarak veya
pazarda etkinliklerini arttirarak rekabet avantaji yaratmayi saglayabilir. Bu sebeple dikey
isbirlikleri havayolu ittifaklarinda oldugu gibi, tiim havayolu isletmeleri i¢in gecerli olan

bir strateji olarak kabul gorebilir.

Diisiik maliyetli tagiyicilarin, degisen tiiketici istek ve beklentileri dogrultusunda
uyguladiklar stratejiler ile is modellerinde degisiklikler gozlemlenmektedir. Bu siire¢
maliyetleri arttiran bir durum olusturmaktadir. Bu sebeple, 6zellikle diisiikk maliyetli
tastyicilarin ihtiyag duydugu yeni maliyet diisiirme stratejisi olarak havaalani-havayolu
dikey isbirligi stratejileri uygulanabilir. Boylelikle degisen durumlarda maliyetlerin

kontrol altinda tutulabilmesi kolaylasabilir.

Ulkemizde ve Diinyada birgok havaalami cesitli sebeplerle kullanilamayarak, atil
durumda kalmaktadir. Yiiksek yatirnrm maliyetleri ile yapilan havaalanlarimin atil

durumda kalmas1 kamu zarar1 olarak da degerlendirilmetedir. Bu duruma ¢6zlim olarak
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dikey isbirlikleri 6nerilebilir. Atil kalmis havaalanlarinin biiyiime potansiyeli olan
havayolu isgletmeleri ile kuracaklar1 dikey isbirlikleri uzun vadede havaalanlarini ve
havayolu isletmelerinin performansini iyilestirecek iyi bir model olabilir. Ozellikle kamu
miilkiyetinde isletilen havaalanlarinda, havayolu isletmesine avantaj yaratacak tesviklerle
havayolu igletmesinin havaalani ile dikey igbirligine girmesi saglanabilir. Boylelikle

havaalan1 ve havayolu isletmesi kazan-kazan sonucu ile igbirliginden yararlanabilir.

Kamu-Ozel isbirligi kapsaminda 6zellikle Yap-Islet-Devret modeli ile Devlet
tarafindan yolcu garantili olarak gerceklestirilen projeler i¢in, hedef yolcu sayilarina
ulagilamayan durumlar i¢in dikey isbirligi strateji tesvik edilebilir. Bazi havayolu
isletmelerine verilecek tesviklerle ilgili havaalanlar1 ile dikey isbirligi kurulabilir.
Boylelikle yolcu sayilarinin artis1 saglanabilir. Devlet tarafindan ¢esitli tesviklerle
havaalan1 isletmecisi ve havayolu isletmesi arasinda iliski yaratilarak artacak
performanslarin, yolcu garantilerinin saglanamadigi1 durumlarda ortaya ¢ikabilecek kamu

zararint Onlemede 6nemli derecede etkisi olabilir.

Gelecek ¢aligmalarda havaalani- havayolu dikey isbirliginin havayolu performansi
tizerindeki etkileri, farkli degiskenlerle ve daha biiyiik veri setleri ile sinanabilir. Ayrica
merkez havaalanlari ile geleneksel tasiyicilar arasindaki igbirliklerinin, charter havayolu
isletmelerinin kurduklari dikey isbirliklerinin havayolu isletme performansi tizerindeki
etkileri analiz edilebilir. Literatiirde 6rnegi az olan, dikey isbirliklerinin havaalani

performansi iizerindeki etkileri de arastirilabilmeye oldukca uygundur.
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kullanilmis
DHP testi
12 Shujie Yao and 2008 | Genellestirilm | Hava yolcular 1995- Havaalani
Xiuyun Yang is momentler | Hava kargosu 2001 gelisiminin
yontemi, GSYH ekonomik biiyiime,
Granger Kara yolcular endiistriyel yap,
ECM, Kara tagimaciligi niifus yogunlugu
Barnjee Niifus yogunlugu ve agiklik ile
GECM Ticaret/ GSYH pozitif, kara
Hizmetler tasimacilig ile
negatif iliskili
oldugunu
gostermektedir
13 Niels Haldrup, 2007 | Tek ve gift Havalimani transit 2004 Mallorca
Svend Hylleberg, degiskenli verileri havalimanindaki
Gabriel Pons & korelasyon, yolcu trafigi igin
Andreu Sansé ortak varis ve kalkis
periyodik verilerine yapilan
korelasyon bir bagvuru, bu tir
ortak ozellik
Zamam serisi kisitlamalari ile

tahmini parametre
sayisinda 6nemli
bir azalmanin elde
edilebilecegini
gostermistir.
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14 Danwen Bao* , 2016 Havalimani 2005- Havaalanina
Songyi Hua, Unit root test | seyahatinin toplam 2014 erigilebilirlik,
Jiayu Gu and maliyeti, havaalani yolcu

cointegration | havalimanina trafiginden ve
test ulagmada gider ve havayolu
zaman maliyeti, sikligindan 6nemli
yorgunluk maliyeti 6lgiide etkilenir.
Jiangsu
eyaletindeki dokuz
biiyiik
havalimaninin
analiz sonuglarina
dayanarak yolcu
Panel Veri trafigi%?2
artirilarak
havalimaninin
erisilebilirligi%]1
artirilabilir.

15 | Junwook Chi* 2014 | otoregresif Gelen yolcu sayisi 1996- Uzun vadeli
dagitilmig Giden yolcu sayis1 2012, sonuglar, ABD'ye
gecikme GSYIH Ceyrekli | gelen seyahat
modelleme TUFE k veri talebinin en Snemli

Doviz Kuru belirleyicisi oldugu

9/11 kukla degiskeni i¢in yabanci
GSYIiH'yi
gostermektedir.

16 Farzane 2010 | Cizim Hava Trafigi 1991- Uluslararast
Ahmadzade Diyagrami ve | trendineden yola 1995 havaalanlarindan

Artirilmis cikarak gelecek birinde hava
Dickey- tahmini trafiginin
Fuller Testi biiyiimesini
(ADF) Ongoriiyor.
Zaman Serisi

Forecasting

17 Yi Xiao, Yang 2016 Hibrit Hava Trafigi 2004- Onerilen
Liu, John J. Liu, salinimlar Mevsimsellik 2012 yontemi sadece
Jin Xiao & Yi Hu analizi tarihsel verilerle

yaklagimi bir tahmin modeli
olusturur, diger bir
deyisle gecmiste
hava yolcu trafigi

Zaman serisi akiglarinin
gelisimini
belirleyen tiim
faktorlerin
gelecekte de ayni
sekilde ¢calismaya

devam edecegini
varsayar.
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EK-2: Havaalam Perspektifinden Havaalam-Havayolu Dikey Isbirligi, Yar

Yapilandirilmis Goriisme Sorular:

1) Pegasus Hava Yollari1 isletmesi ile aranizdaki igbirligini tanimlayabilir misiniz?

2) Isbirligi bir protokole dayanmakta midir? Cergevesi ve dneminden bahsedebilir
misiniz?
3) Pegasus Hava Yollari’na sundugunuz havaalani hizmetlerinde, altyap1 olarak

sundugunuz farkli hizmetler var midir? Nelerdir?

4) Pegasus Hava Yollar1 igletmesinin Sabiha Gokgen Havalimani’ni merkez

havaalani olarak kullanmasi, havaalani rekabeti agisindan nasil degerlendirirsiniz?

5) Havaalani altyapi ve planlama siirecinde Pegasus Hava Yollar i¢in 6zel bir

planlama yapilmakta midir?

6) Terminal yonetimi, binis kapilarinin tahsisi, bagaj takibi, apron kontrol ve giinliik
operasyonlardaki islemler agisindan degerlendirdiginizde Pegasus Hava Yollari igin

sagladiginiz ayricalikli hizmetler veya planlamalar bulunmakta midir?

7) Pegasus Hava Yollar1 i¢in sunulan hizmetler yaz tarifesi donemi ve kis tarifesi
doneminde degisiklik gostermekte midir?

8) Havaalani olarak sagladiginiz havacilik dis1 gelirlerde Pegasus Hava Yollarinin
pay1 nedir?

9) Havaalani olarak sagladiginiz havacilik gelirlerinde (inis ticretleri, yolcu iicreti,

kargo ticreti, koriik veya ucak park iicreti gibi.) Pegasus Hava Yollarinin pay1 nedir?

10) Havaalaninda yolcu sayisinda yasanan artista, Pegasus Hava Yollar

isletmesinin katkis1 nedir?

11) Uzun vadeli altyap1 yatirimlarmiz i¢in Pegasus Hava Yollar: ile aranizdaki

isbirliginizin etkisi bulunmakta midir?

12) Bazi havaalanlarinda, igbirligi i¢inde olunan havayolu isletmesi, havaalaninin
basabas noktasinda olusan maliyetlerini karsilamayr taahhiit ederek havaalaninin
finansman garantorii olmaktadir. Pegasus Hava Yollari igletmesi ile bdyle bir durum

mevcut mudur?
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13) Bazi havaalanlarinda, havacilik operasyonlarindan ve havacilik dist
faaliyetlerden elde edilen gelir ile havaalanini kullanan yolcu sayisini arttirmak amaci ile
havayolu isletmeleri siibvanse edilmektedir. Havayolu isletmesi ile havaalaninin ticari
gelirinden pay alinmasi dogrultusunda anlagmalar gerceklesmektedir. Pegasus Hava

Yollar isletmesi ile boyle bir durum mevcut mudur?

14) Pegasus Hava Yollar1 isletmesi ile havaalani terminalinin belirli boliimleri veya
terminalin tamamina yonelik uzun vadeli herhangi bir kiralama anlasmasi1 bulunmakta

mudir? Sartlart nelerdir?

15) Sabiha Gokcen Havalimani’nda yeni yapilan pist, terminal binast ve diger
altyap1 yatinmlarinda Pegasus Hava Yollar1 igletmesinin finansal destegi, proje garantisi

veya farkli bir destegi var midir?

16) Mevcut havaalani isletmesinde ve yapilan yeni yatirimlarda Pegasus Hava

Yollar1 isletmesinin herhangi bir hisse hakki bulunmakta midir?

17) Pegasus Hava Yollar1 isletmesinin Sabiha Go6kgen Havalimani’ndan ugus
sayisini arttirmast amaci ile havayoluna uygulanan havacilik {icretlerinde herhangi bir
indirim uygulanmakta midir? Tim havayollar1 i¢in gerekli olan standart tarife mi

gecerlidir?

18) Havaalam1 olarak, Pegasus Hava Yollar1 isletmesinin gerceklestirdigi

ucuslardaki doluluk oranina yonelik bir garanti verilmekte midir?

19) Pegasus Hava Yollar1 igletmesi i¢in, diger havayolu isletmelerinden farkli

olarak uygulanan herhangi bir ticret indirimi s6z konusu mudur?

20) Sabiha Gokg¢en Havalimani’ni kullanmak, Pegasus Hava Yollar isletmesinin

Topla-Dagit sistemini kullanmasinda avantaj yaratmakta midir?

21) Sabiha Gékcen Havalimani’nin Pegasus Hava Yollar1 Isletmesi tarafindan

Merkez havaalani olarak kullanilmasinin, havayolu agisindan faydalar1 nelerdir?

22) Pegasus Hava Yollar1 isletmesinin zamaninda kalkis oranini yiikseltmek veya

gecikmelerini azaltmak amaci ile gergeklestirilen herhangi bir faaliyet bulunmakta midir?

23) Sabiha Gokg¢en Havalimani’nin, Pegasus Hava Yolllar1 isletmesinin
biliyiimesini, ugus sayisini arttirmasi engelleyen herhangi bir kapasite problemi

bulunmakta midir?
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24) Pegasus Hava Yollari isletmesinin, diisiik ticretli bilet satis1 yapmasinda Sabiha

Gokgen Havalimani1’n1 kullanmasinin katkisi nedir?

25) Havacilik otoritelerimiz tarafindan, Pegasus Hava Yollar1 isletmesi ile

isbirliginize yonelik herhangi bir yasal kisitlama var midir?

26) Operasyonel agidan, yasal sozlesmeler ile belirlenmedigi halde Pegasus Hava

Yollari isletmesi i¢in farkli imtiyazlar uygulanmakta midir?

27) Covid-19 Pandemisi doneminde havaalani- havayolu iligkisinin avantaji ve

dezavantajlar1 neler olmustur.
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EK-3: Havayolu Isletmesi Perspektifinden Havaalam-Havayolu Dikey

Isbirligi, Yar1 Yapilandirilmis Goriisme Sorulari

1) 1.S.G. isletmesi ile aran1zdaki isbirligini tanimlayabilir misiniz?

2) Isbirligi bir protokole dayanmakta midir? Cergevesi ve Sneminden bahsedebilir
misiniz?

3) Sabiha Gokcen Havalimani’nda 1.S.G tarafindan saglanan hizmetlerde, altyap:

olarak sunulan farkli hizmetler var midir? Nelerdir?

4) Pegasus Hava Yollar1 isletmesinin Sabiha Gok¢en Havalimani’ni merkez
havaalan1 olarak kullanmasinin, sagladigi rekabet avantaji agisindan nasil
degerlendirirsiniz?

5) Havaalani altyap1 ve planlama siirecinde, Pegasus Hava Yollar1 i¢in 6zel bir

planlama yapilmakta midir?

6) Terminal yonetimi, binis kapilarinin tahsisi, bagaj takibi, apron kontrol ve giinliik
operasyonlardaki islemler agisindan degerlendirdiginizde Pegasus Hava Yollar1 olarak

elde ettiginiz ayricalikli hizmetler veya planlamalar bulunmakta midir?

7) Pegasus Hava Yollar1 igin sunulan hizmetler yaz tarifesi donemi ve kis tarifesi
doneminde degisiklik gostermekte midir?

8) Havaalaninin elde ettigi havacilik dis1 gelirlerde Pegasus Hava Yollari’nin pay1
nedir?

9) Havaalaninin elde ettigi havacilik gelirlerinde (inis iicretleri, yolcu ticreti, kargo

ticreti, koriik veya ucak park ticreti gibi.) Pegasus Hava Yollari’nin pay1 nedir?

10) Havaalaninda yolcu sayisinda yasanan artista, Pegasus Hava Yollari

isletmesinin katkis1 nedir?

11) Sabiha Gokgen Havalimani’nda yapilacak uzun vadeli altyapr yatirimlarinda,

Pegasus Hava Yollar1 s6z sahibi midir?

12) Bazi havaalanlarinda, isbirligi i¢inde olunan havayolu isletmesi, havaalaninin
basa bas noktasinda olugan maliyetlerini karsilamay1 taahhiit ederek havaalaninin

finansman garantorii olmaktadir. 1.S.G isletmesi ile bdyle bir durum mevcut mudur?
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13) Bazi havaalanlarinda, havacilik operasyonlarindan ve havacilik dist
faaliyetlerden elde edilen gelir ile havaalanini kullanan yolcu sayisini arttirmak amaci ile
havayolu isletmeleri siibvanse edilmektedir. Havayolu isletmesi ile havaalaninin ticari
gelirinden pay alinmasi dogrultusunda anlagmalar ger¢eklesmektedir. Bu dogrultuda

I.S.G. isletmesi ile béyle bir durum mevcut mudur?

14) 1.S.G isletmesi ile havaalani terminalinin belirli bdliimleri veya terminalin
tamamina yonelik, uzun vadeli herhangi bir kiralama anlagmasi bulunmakta midir?

Sartlar1 nelerdir?

15) Sabiha Gokc¢en Havalimani’nda yeni yapilan pist, terminal binasi ve diger
altyap1 yatinmlarinda Pegasus Hava Yollar1 igletmesinin finansal destegi, proje garantisi

veya farkli bir destegi var midir?

16) Mevcut havaalani isletmesinde ve yapilan yeni yatirimlarda Pegasus Hava

Yollari isletmesinin herhangi bir hisse hakki bulunmakta midir?

17) Pegasus Hava Yollar1 isletmesinin Sabiha Go6kgen Havalimani’ndan ugus
sayisini arttirmast amaci ile havayoluna uygulanan havacilik {icretlerinde herhangi bir
indirim uygulanmakta midir? Tim havayollar1 igin gerekli olan standart tarife mi

gecerlidir?

18) Havaalam1 olarak, Pegasus Hava Yollar1 isletmesinin gerceklestirdigi

ucuslardaki doluluk oranina yonelik bir garanti verilmekte midir?

19) Pegasus Hava Yollar1 igletmesi i¢in, diger havayolu isletmelerinden farkli

olarak uygulanan herhangi bir ticret indirimi s6z konusu mudur?

20) Sabiha Gokg¢en Havalimani’ni kullanmak, Pegasus Hava Yollar isletmesinin

Topla-Dagit sistemini kullanmasinda avantaj yaratmakta midir?

21) Sabiha Gokcen Havalimani’nin Pegasus Hava Yollar1 isletmesi tarafindan

merkez havaalani olarak kullanilmasinin, havayolu agisindan faydalar1 nelerdir?

22) Pegasus Hava Yollar1 isletmesinin Sabiha Gok¢en Havalimani’nda zamaninda
kalkis oranmini yiikseltmek veya gecikmelerini azaltmak amaci ile gerceklestirilen

herhangi bir faaliyet bulunmakta midir?

23) Sabiha Gok¢en Havalimani’nin, Pegasus Hava Yollar1 isletmesinin

biiylimesini, ugus sayisini arttirmasi engelleyen herhangi bir kapasite problemi
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bulunmakta midir?

24) Pegasus Hava Yollar1 sletmesinin, diisiik ticretli bilet satis1 yapmasinda Sabiha

Gokgen Havalimani’n1 kullanmasinin katkisi nedir?

25) Havacilik otoritelerimiz tarafindan, 1.S.G. isletmesi ile isbirliginize yonelik

herhangi bir yasal kisitlama var midir?

26) Operasyonel agidan, yasal sdzlesmeler ile belirlenmedigi halde 1.S.G.

tarafindan farkli imtiyazlar uygulanmakta midir?

27)Covid-19 Pandemisi doneminde havaalani- havayolu iliskisinin avantaji ve

dezavantajlart neler olmustur?
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