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Amag - Havacilik sektoriinde yan gelir kavrami, yolculara dogrudan veya dolayli olarak seyahat
oncesinde, esnasinda veya sonrasinda yapilan satiglarla seyahat deneyiminin bir parcasi olarak elde
edilen gelir olarak tamimlanmaktadir. Bu ¢alismanin amaci da diisiik maliyetli is modelini
benimseyen havayolu sirketlerin yan gelir uygulamalarinin finansal performanslar1 tizerinde
yaratmus oldugu etki derecesini ortaya ¢ikartmaktir.

Yontem - Diisiik Maliyet Tagimacihk Is Modelini benimseyen havayolu sirketinin yan gelir
uygulamalarmin finansal performans: iizerindeki etkisini gosterebilmek ig¢in OLS y&ntemi
secilmistir. Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu sirketlerinden sadece iki tanesinin (THY, Pegasus)
halka acik olmasi ve bu iki havayolu sirketinden de sadece bir tanesinin (Pegasus) diisiik maliyetli
is modelini benimsemesi veri setini azaltarak segilebilecek yontem sayisini kisitlamaktadir.

Bulgular - Sonug olarak doluluk oranindaki artigin, FAVKOK marjini pozitif olarak etkiledigi,
koltuk bagina km maliyetini temsil eden CASK'taki artigin ise FAVKOK marjini negatif etkiledigi
tespit edilmistir. Ancak s6z konusunu havayolu sirketinde gelir kaynaklarini cesitlendirerek yan
gelirlere daha fazla agirlik verilmesinin finansal performans: diisiirdiigii tespit edilmistir.

Tartisma — Diisiik Maliyet Tagimacilik Is Modelini secen havayolu sirketleri 6zellikle bilet satis
fiyatlarin1 diisiik tutarak havayolu tasimaciligini herkesin ulasabilecegi ekonomik bir noktaya
getirmeye calismaktadir. Ancak havacilik sektoriindeki biiyiik maliyet kalemlerinden bir tanesi
yakat giderleridir. Yolcu basina diisen yakit dahil km basina CASK maliyetleri ile yolcu basina diisen
km basina RASK gelir tutarlar1 kiyaslandiginda, yolcu basina maliyetlerin daha fazla oldugu
goriilmektedir. Bu durum maliyetlerdeki artisin yan gelir faaliyetleri ile diisliriilmeye calisilsa da
yeterli etki yaratilamamaktadir. Bu durumda havayolu sirketinin yan gelir faaliyetleri ugruna diisiik
bilet fiyat1 politikasini tekrar sorgulamasi gerekebilecegi degerlendirilmektedir.
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Purpose — In the aviation sector, the concept of ancillary income is defined as the revenue generated
as a part of the travel experience through sales to passengers directly or indirectly before, during or
after travel. The aim of this study is to reveal the degree of impact of the low income business model
on the financial performance of side income applications.

Design/methodology/approach — The OLS method has been chosen to demonstrate the impact of
the low-cost business model on the financial performance of the subsidiary income applications of
the airline. Only two of the airline companies in Turkey (Turkish Airlines, Pegasus) are open to the
public, and only one of the those two airline companies (Pegasus) adopts the low-cost business
model, which limits the number of methods that can be selected just because it reduces the data sets.

Findings — As a result, it has been found that the increase in occupancy rate positively affects the
EBITDAR margin and the increase in CASK, which represents the cost per km, has a negative impact
on the EBITDAR margin. However, it has been determined that more emphasis on side income in
the airline company reduces financial performance. Pegasus's low ticket sales policy increases the
occupancy rate, but it cannot compensate for the loss per kilometer due to the low ticket sales price,
as it cannot compensate for its side revenues and thus makes the cost of airplane tickets sold increase.

Discussion — One of the major cost items in the aviation sector is fuel expenses. Comparing CASK
costs per km including fuel per passenger and RASK revenue per km per passenger, costs per
passenger are higher. Although this situation is aimed to reduce the increase in costs by side income
activities, sufficient effect cannot be created. In this case, it is considered that the airline should
question the low ticket price policy again for the sake of subsidiary income activities.
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1. GIRiS

Diinya’daki havacilik endiistrisi hizli bir degisim ve gelisim siireci i¢cindedir. Bu siirecin hizini globallesme,
teknoloji ve iletisimde yasanan degisimler etkilemektedir. Kiiresellesme ile diinyada ki her noktaya seyahat
ve ticaretin yapilabilmesi havacilik sektoriindeki rekabeti artirmistir. Artan rekabet, rakipleri karsisinda
tstiinliik saglamaya calisan havayolu sirketlerini farkli is modelleri uygulayarak pazar paylarini ve gelirlerini
artirmaya yoneltmistir. Havayolu tasimaciliginin litks tasimaciliktan ¢ikarak herkesin yararlanabilecegi bir
ulasim araci haline gelmesi sektore yeni miisteriler kazandirmistir. Bu uygulamalarin bir sonucu olarak ortaya
¢ikan diisiik maliyetli is modeli, havayolu tasimaciliginda 6nemli degisiklikler saglamstir.

Bu degisimler yasanirken bir taraftan da ekonomik krizlerle sektordeki maliyetlerin giderek artmas1 havayolu
sirketlerini farkli kaynak arayislarina yonlendirmistir. Havayolu sirketlerinin en biiyiik maliyet kalemi olan
yakat giderlerinin 2019 yili global havacilik sektorii igin tahmin edilen yakit tutar1 206 milyar dolardir. Bu tutar
faaliyet giderlerinin ortalama %25’ine karsilik gelmektedir. (https://www.iata.org, Erisim Tarihi: 15.06.2019)

Sekil 1'de 1990 ile 2019 yillar1 arasindaki giinliik jet yakit spot fiyatlar: gosterilmektedir. Jet yakit fiyatlarinin
1990-2019 yillar1 arasindaki degisimine bakildiginda 1991 ile 2001 yillar1 arasinda dalgalanmanin daha az ve
spot fiyat seviyesinin 0,50-1,00 arasinda gerceklestigi goriilmektedir.
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Sekil 1. Galon Basina Jet Yakit Spot Fiyatlar
Kaynak: US Energy Information Administration.

2001 yilindan sonra ise 2008 yilma kadar jet yakat fiyatlar1 yaklasik 4 kat artmigtir. Yakat fiyatlarmin 2001
yilindan sonra siirekli artig egiliminde olmas1 havayolu sirketlerinin karimi olumsuz etkileyerek kar1 artirici
onlemler almalarini gerektirmistir. Alinan bu onlemlerden bazilar1 giderleri azaltmaya yonelik olurken
bazilar1 da gelir artirmaya yonelik uygulamalar seklinde kendisini gostermistir.

2008 yilinda krizle birlikte petrol fiyatlarinda yasanan sert diisiis 2009 yilindan baslayarak 2014 yilina kadar
artarak devam etmistir. 2014 yilinda petrol fiyatlarinda baglayan diisiis, yakit giderlerinin ve bunun sonucu
operasyonel maliyetlerin azalmasina sebep olmustur. Bu durum eski ucaklarla faaliyet gosteren havayolu
sirketlerinin, envanterlerindeki eski ugaklarin ¢ikiglarinin ertelenmesine ve yolcularin daha uygun fiyatlarla
u¢malarina olanak saglayarak kiiresel ¢apta rekabetin artmasini saglamistir (THY Faaliyet Raporu, 2015). 2016
yilindan itibaren jet yakit fiyatlar: tekrar artis trendi icine girmistir.

Tablo 1’de 2019 yil Haziran ayinda yayinlanan IATA (The International Air Transport Association) raporunda
havacilik sektoriiniin yillara gore ekonomik performansi gosterilmektedir.
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Tablo 1. Havayolu Sektoriiniin Ekonomik Performansi

Diinya Havayolu Sektorii 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
GELIRLER (Milyar $) 564 642 706 720 767 721 709 755 812
% Degisim 184 140 98 21 65 61 -16 65 76
Yolcu, (Milyar $) 445 509 528 537 538 509 498 534 561
Kargo Gelirleri (Milyar $) 88.6 961 951 921 929 838 808 959 1113
Trafik Hacmi
Yolcu Biiytimesi, % 80 63 53 57 60 74 74 81 74
Tarifeli Yolcu Sayisi, (Milyon) 2,695 2,859 2,991 3,143 3,328 3,569 3,817 4,095 4.378
Kargo Biiyiimesi, % 199 05 -11 18 58 23 36 97 34
Yiik ton, (Milyon) 50.5 50.7 50.7 517 540 548 570 615 633
Diinyadaki Ekonomik Biiyiime, % 4.1 29 24 25 27 27 25 32 31
Yolcu Getirisi, % 104 75 -14 -39 -54 -119 -88 -08 -21
Kargo Getirisi % 47 80 00 -48 -47 -119 -69 81 12.3
HARCAMALAR (Milyar $) 536 623 687 695 731 659 649 698 765
% Degisim 131 162 104 1.1 53 -100 -15 76 96
Fuel, (Milyar $) 151 191 228 230 224 175 135 149 180
Harcamalarin %’si olarak 283 307 332 332 306 265 209 214 235
Ham Petrol Fiyat1 (Brent), $/varil 794 1112 111.8 108.8 99.9 539 446 549 716
Jet Yakat Fiyati, $/varil 914 1275 129.6 1245 1148 66.7 521 66.7 86.1
Fuel Tiiketim, (Milyar gallon) 70 72 73 74 77 81 85 90 95
CO2 emisyon, (Milyon ton) 664 683 694 710 733 774 812 860 905
Yakat Dig1, (Milyar $) 385 431 459 464 507 484 513 549 585
% Maliyet (cents) 39.1 414 429 416 433 388 387 390 392
% Degisim 70 59 36 32 37 -103 -03 08 04
Kapasite Biiytime % 58 59 27 45 53 63 64 6l 6.1
Uguslar, (Milyon) 278 301 312 320 330 340 352 364 381
Basabas Agirlik Yiik Faktorii % 646 650 657 652 653 624 625 646 659
Ulagilan Agirlik Yiik Faktorii, % 679 670 675 676 685 683 683 698 699
Ulasilan Yolcu Yiik Faktorii, % 789 787 795 799 800 805 804 815 819
FAALIYET KARI, (Milyar $) 276 198 184 253 355 620 601 566 47.0
% Marjin 49 31 26 35 46 86 85 75 58
NET KAR, (Milyar $) 173 83 92 107 138 36.0 342 376 300
% Marjin 3.1 1.3 13 15 18 50 48 50 37
Giden Yolcu, %, 64 29 31 34 41 101 9.0 92 69
ROIC, % 62 47 46 48 59 97 97 92 79

Not: Tablo tiim ticari havayollar1 sirketlerini icermektedir. IATA trafindan ICAO trafik, ICAO kapasite
serileri, birim maliyetler ve basabas yiik faktorleri IATA tarafindan degistirilmistir. Ekspres kargo gelirleri
diger gelirlerden ana kargo gelirleri arasinda gosterilmistir.

Kaynak: IATA, Industry Statistics, 2019. (Erisim Tarihi 15.06.2019)

Havacilik sektoriinde 2008 yili Net Kar Marjinin negatife diistiigii yil olmustur. Ancak sonrasinda petrol
fiyatlarindaki gerileme ve krizin olumsuz etkilerinin azalmas: havacilik sektoriindeki gostergeleri pozitife
dondiirmiistiir. 2015 ve 2016 yillarinda Yatirim Sermayesi Getirisi (ROIC) %9,70'lere kadar yiikselmistir.
Harcamalar icinde yakit giderleri varil fiyatlarindaki diisiisle %20,90'lara kadar gerilemis ve havacilik
sektoriiniin 2018 yili kari, 30 milyar $ olarak tahmin edilmistir. Ozellikle 2015 yilindan itibaren sektor
toparlanma egilimi igine girmistir.

Sonug olarak havayolu sirketlerinin operasyonel maliyetlerindeki dalgalanmalar, ekonomik ve siyasal krizler
sonucunda daralan kar marjlar1 ve nakit akiglarinin diizensizligi havayolu sirketlerinin farkl is modellerini
gelistirmelerine sebep olmustur (Onen, 2016:65-67). Havayolu sirketlerinin kullanmis olduklar1 bu modeller
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diisiik maliyet (low cost), geleneksel ve karma is modelleri olarak siralanmaktadir. S6z konusu bu is
modeller yazinda geleneksel, diisiik maliyetli, tarifesiz ve bolgesel modeller olmak iizere doérde ayrilmis
olduguda goriilebilmektedir (Kuyucak ve Sengur, 2011; Vidovic vd.,2013).

2. HAVAYOLU SIRKETLERININ KULLANDIKLARI iS MODELLERI VE YAN GELIR
UYGULAMALARI

2.1. Havayolu Sirketlerinin Yan Gelir Uygulamalar

Yan gelir, yolculara dogrudan veya dolayli olarak seyahat dncesinde, esnasinda veya sonrasinda yapilan
satislarla seyahat deneyiminin bir parcasi olarak elde edilen gelirler olarak tanimlanmaktadir (IATA Report,
2015). Sekil 2’de genel olarak havayolu sirketlerinin yan gelir alanlar1 gosterilmektedir.
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Sekil 2. Havayolu Sirketlerinin Yan gelirleri

A la carte 0zellikleri, yolcunun seyahat oncesi veya esnasinda siparis edebilecegi hizmet ve iirtinlerdir. Siirekli
biiyiiyen bu liste genel basliklar halinde siralanirsa, yolculuk esansinda satilan yiyecek ve icecekler, fazla bagaj
ve kontrol {icretleri, satis esnasinda alman kredi karti komisyonlari, oncelikli check-in ve koltuk se¢im
ticretleri, ucak i¢indeki internet ve diger eglence araglarinin kullanimi i¢in alinan ticretlerden olusmaktadir.

Komisyon Temelli Uriinler, Havayolu sirketlerinin konaklama, arag kiralama, seyahat sigortasi satisindan elde
ettikleri komisyonlardan olusmaktadir. Komisyon temelli {iriinler, havayolu isletmesinin web sitesinden
satisa sunulmaktadir. Ancak yolculara duty-free ve ugakta da bu iiriinlerin satislar1 verilebilmektedir.
Connella ve Smith (2013) tarafindan yapilan ¢alismada havayolu sirketlerinin sirasiyla satmasi i¢in en gok
kabul edilen komisyon bazli ve ayrigtirilmis {iriinleri otopark ve bagaj {icretlerinin oldugunu gostermistir
(O'Connel vd, 2013:12-21).

Reklamlar, bu gelirler seyahat eden yolculara yonelik alinan reklam gelirlerinden olusmaktadir. Ucak ici
dagitilan dergilere alinan reklamlardan, wugcak {izerine, yiikleme kopriilerine, kap1 alanlarina, havaalam
salonlarina kadar alinan reklam mesajlari ile numune ve komisyon temelli dagitilan tiiketici iirtinlerden elde
edilen gelirlerden olugsmaktadir.

Yolcu programlari, program partnerlerine mil veya puan satislarindan olusmaktadir. Partnerler; otel zincirleri,
oto kiralama sirketleri, ortak kredi kartlari, online aligveris merkezleri, perakendeciler, iletisim hizmeti sunan
sirketler olmaktadir. Bu sekilde program iiyelerine dogrudan mil veya puan satis1 yapilarak yan gelir elde
edilmektedir (https://www.ideaworkscompany.com, Erigim Tarihi:15.06.2019)

Bilet Ucreti veya Uriin Paketi, Havayolu sirketleri, fiyatin bir kismiru {iriin paketleri veya bilet {icretleri olarak
belirleyebilmektedir. Kontrol edilmis bagaj, ugaga dnceden binis, ekstra ayak koyma yeri gibi hizmetlerin bir
paket i¢in de sunulmasiyla elde edilen gelirlerden olusmaktadir.
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Her ne kadar yan gelir uygulamalarini komisyon temelli {iriinler, A la carte hizmetleri, reklamlar ve
miisterilere uygulanan yolcu programlari seklinde smirlansa da, hizla yayilan bu konsept degisebilmektedir.
Cetiner vd (2019) tarafindan 24 farkl {ilkede 160 havayolu yonetici ve 188 havayolu yolcusu ile yapilan anket
calismasinda yoOneticilerin ve yolcularin farkli is modellerinde, farkli yan gelir {iretim yontemlerini
kullanmalar: gerektigini ifade etmislerdir (Cetiner vd, 2019).

Havayolu sirketleri tarafindan yan gelir getiren faaliyetler ilk uygulanmaya basladiginda her bir hizmet veya
driiniin parga parca satilma fikri benimsenmistir. Daha sonra bu gelistirilerek cesitlendirilmis ve art1 katma
deger yaratacak bu hizmetler ve {iriinler, paketler halinde satilmaya baglanmistir. Ornegin Lufthansa
havayollarinin diisiik maliyet modeli markas: olan Germanwings yan paketleri giimiis, altin, platin seklinde
gruplayarak satisa sunmustur. Yan gelir uygulamalar1 konusunda ¢ok farkli yenilikci metodlar gelistirmistir.
Yemek, icecek satin alma, oturulacak koltugun se¢imi gibi klasik hizmetlerin disinda, extra bagaj hakki satisi,
web sayfasindan 6zellikle ugus ile ilgili {iriinlerin satisi, trip flex (tiim bilet siniflarinda son dakikaya kadar
her tiirlii saat, iptal, iade ve rota degisikligi sahip olma hakki) uygulamalari, ugak ici ve dist reklamlar, bagaj
tasima ve hatta ucagin atil kalan zamanlarinda evlenmek isteyen ciftlere diigiin icin kiralamak gibi sira dist
hizmetler yan gelir tiretmek i¢in havayolu sirketleri tarafindan sunulmaktadir (Baran, 2014:36-39). Yolcular1
ile uzun iliskiler kurmak ve sadece ugus siiresince degil ucus disinda da hizmet vermek isteyen havayolu
sirketleri sik ucan yolcu programlari (sadakat sistemi) ve mil-kredi kartlar: ile hedeflerini gergeklestirmeye
calismaktadir (Bockelie ve Belobaba, 2017).

IATA (Uluslararas1 Hava Tagimaciligy Birligi) ve ATPCO (Airline Tariff Publishing Company) gibi havacilik
otoriteleri diinya genelindeki yan gelir tanimlamalarma bir standart getirmeye ¢alismaktadir. Dolayisiyla bu
otoritelerin belirledigi yan gelir standartlarina gére havayolu sirketleri kendi uygulamalarim gelistirebilmekte
ve yan gelirlerin havayolu sirketleri agisindan degeri giderek artmaktadir.

Diisiik maliyetli tasiyict modelini benimseyen havayolu sirketlerinin uzun mesafeli ugus operasyonlarinin
karlilig1 hala tartisilan konulardan birisidir. Daft ve Albers (2012) tarafindan yapilan ¢alismada geleneksel tam
hizmet tasiyic iiriiniiniin etkin bir sekilde ayrilmasi ve uygun olan ana hat gilizergahlarinin belirlemesi
durumunda diigiik maliyetli tasiyict modelini benimseyen havayolu sirketleri igin uzun mesafeli
operasyonlarin miimkiin olabilecegi gosterilmektedir (Daft and Albers, 2012:49-54)

Diisiik maliyet modeli ile ¢alisan havayolu sirketleri bilet fiyatlarini diisiirdiikge, yan gelirlerini artirmaktadir.
Bilet fiyatlarindaki diisiisle daha fazla miisteri kesimine hitap ediliyor olmas: kisi basi yan gelir tutarim
artirmaktadir. Dolayistyla diisiik maliyetli havayolu sirketleri, bilet fiyatlarinda olusan kaybi yan gelir getirici
hizmet ve tiriinlerle telafi etmeye ¢alismaktadir (Bachwich and Wittman, 2017). Ornegin Tuirkiye’'de diistik
maliyet modelini benimseyen havayollarindan birisi olan Pegasus’un, bilet fiyatlarim diisiirerek daha fazla
kesime ulagilmasi yan gelirlerini artirarak rakip firmalara gore bir rekabet avantaji saglamaktadir (Oncii vd.,
2010:43).

2.2. Havayolu Sirketlerinin Siniflandirilmast

Havayolu is modeli, hedef kitleye ulasabilmek igin kaynaklarin farkli yapilandirilma sekli olarak
tanimlanmaktadir (Holloway, 2012).

Havayolu sirketleri faaliyet gelirlerinin yiizdelerine gore; Geleneksel Havayollari, Biiyiik Havayollari,
Yardimcar Gelir Sampiyonlari, Diisiik Maliyetli Tasiyicilar olmak tiizere dort farklhi kategori altinda
tanimlanabilmektedir (Ideaworkscompany, 2017:2).

Geleneksel havayollari, havayolu tasimacilifinin 6nemli bir kismini temsil etmektedir. Yan gelir faaliyetleri; agir
bagaj, bagaj kontrolii (check-in) ile iligkili {icretlerden ve sadik miisteri programi faaliyetlerinden
olusabilmektedir.

2018 yilinda geleneksel havayolu sirketlerinin toplam yan gelirleri 36.8 milyar $'dir. Bunun 11 milyar $1
komisyon temelli {icret ve sadakat sisteminden gelirken, 25.8 milyar $1 A la Carte komisyonlarindan
gelmektedir. Geleneksel havayollariin gelirleri 2019 yilinda gegen yila gore ortalama %6,7 ile ayn1 seviyede
kalmustir.

Biiyiik havayollari, bagaj ticretleri ve sik ugus gelirlerinin kombinasyonu yoluyla yan gelir elde etmektedir.
2018 yili igin biiyiik havayolu sirketlerinin toplam yan gelirleri 26.9 milyar $'dir. Bunun 15.6 milyar $'1
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komisyon temelli iicretler ve sadakat sisteminden gelirken, 11.3 milyar $1 A la Carte komisyonlarindan
gelmektedir. Biiylik havayollarn sirketlerinin gelirleri 2019 yilinda gegen yila gore ortalama %14,2 ile aym
seviyede kalmistir.

Yan Gelir Sampiyonu havayollar: sirketlerinin toplam faaliyet gelirlerinin biiyiik bir kismu yan gelirlerden
olusmaktadir. 2018 y1l1 igin Yan gelir sampiyonu havayolu sirketlerinin toplam yan gelirleri 20.2 milyar $'dur.
Bunun 1 milyar $1 komisyon temelli iicretler ve sadakat sisteminden gelirken, 19.2 milyar $1 A la Carte
komisyonlarindan gelmektedir. 2019 yilinda gelirler, ortalama %30,9’dan %33,9’a artis gostermistir.

Diisiik Maliyetli Tagtyic: Havayollar1 (LCC), Diinyadaki diisiik maliyetli tasiyicilar genellikle yan gelirinin biiyiik
kismin1 A la Carte ficretlerini diger hizmetlerle birlestirmek suretiyle olusturmaktadir. Diisiik maliyetli
havayolu sirketlerinin 2018 yili toplam yan gelirleri 9 milyar $’dir. Bunun 0.5 milyar $1 komisyon temelli
ticretler ve sadakat sisteminden gelirken, 8.5 milyar $'1 A la Carte komisyonlarindan gelmektedir. 2019 yilinda
gelirler, ortalama %11,8’den %12,4’e artis gostermistir. Diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin (LCC) yan gelir
yaratan faaliyetlerinin %9'(i ucakta verilen hizmetlerden, %12’si koltuk segimlerinden, %601 alinan bagaj
tcretlerinden, %1’i FFP satiglarindan, %3 otel, araba kiralama, sigorta gibi hizmetlerden ve %15 ise diger A la
Carte hizmetlerinden meydana gelmistir.

Diisiik Maliyetli Tasiyicilar (LCC), miisteri hizmetlerine odaklanan havayolu sirketlerine kiyasla maliyeti
azaltmaya yoOnelik deger zinciri ve stratejiler gelistirmektedir. Sektor uzmanlar: ve yolcular, LCC'nin diisiik
tcretler saglayarak havacilik sektdriine fayda sagladiklari ve ugak seyahatini uygun hale getirdiklerini
diisiinmektedir. Uzmanlar, LCC modelini benimseyen sirketlerin gereksiz isletme maliyetlerini azaltmak icin
ihtiyag bazli dis kaynak kullamimi se¢meleri gerektigini ve gelecekteki biiyiime ve siirdiiriilebilirlik icin
maliyet farklilastirma stratejilerinin formiile edilmesi gerektigi yorumunu yapmaktadir (Sarker vd., 2012:162-
171). Bununla ilgili olarak LCC modelinin diger modellerden farkliliklar1 ve sirket karlilig1 {izerine etkilerine
yonelik arastirmalar yapilmistir. Masona ve Morrison (2008), havayolu is modelleri arasindaki ayirimin
sektoriin dinamik dogasi geregi kolay olmadigini, is modellerinin temel unsurlarini smiflandirmak ve
iligkilendirmek i¢in POA yaklasgimini alti Avrupa havayolunu karsilagtirmak igin kullanarak, karlilik
iizerindeki etkisini incelemistir (Masona, ve Morrison, 2008:75-84). Ayrica Tiirkiye’de Diisiik fiyatl havayolu
tasimaciligr (DFHT) sektoriindeki gelisim, diinyadaki diisiik fiyatli havayolu tasimacilig ile ayni diizeyde
oldugu anlagilmaktadir (Tanrisevdi ve Culha,2010).

2.3. Havayolu Sirketlerinin Yan Gelir Tutarlar

Yakat gibi maliyet kalemlerinin siirekli bir dalgalanma egilimi gostererek 6nemli maliyetlerin diisiiriilememesi
sebebiyle gelirleri istikrarli hale getirmek i¢in maliyetler diisiiriilemiyorsa tek sey daha fazla gelir getirici
faaliyetlere yonelmek olmaktadir. Bu yiizden maliyetlerin azaltilmasinin her zaman yeterli olmamasi 6zellikle
diisiik maliyet modelini benimseyen havayolu sirketlerinin yan gelir (ancilliarry revenues) getiren
uygulamalarmi artirmistir. Avrupa, Amerika Birlesik Devletleri ve diger kiiresel bolgelerde diisiik maliyet
modelini benimseyen sirketler i¢in yan gelir 6nemli bir mali bilesen haline gelmistir.

Tablo 2. Havayolu Sirketlerinin Diinya Genelindeki Tahmini Yan Gelir Tutarlar

2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011 2010
92.9 82.2 67.4 59.2 49.9 42.6 36.1 32,5 22.6
Milyar$ Milyar$ Milyar$ Milyar$ Milyar$ Milyar$ Milyar$ Milyar$ Milyar$
(871 (776 (740 (763 (746 (708 (667 (577 (474
Milyar$ | Milyar$ | Milyar$ | Milyar$ | Milyar$ | Milyar$ | Milyar$ | Milyar$ | Milyar $
Olan Olan Olan Olan Olan Olan Olan Olan Olan
Global Global Global Global Global Global Global Global Global
Havayol | Havayol | Havayol | Havayol | Havayol | Havayol | Havayol | Havayol | Havayol
u u u u u u u u u
Gelirinin | Gelirinin | Gelirinin | Gelirinin | Gelirinin | Gelirinin | Gelirinin | Gelirinin | Gelirinin
%10,7’s1) | %10,6"s1) %9.1"1) %7,8’si) %6,7’si) %6's1) %b5.4'11) %5.6"s1) %4.8'1)

Kaynak: www.ideaworkscompany.com (Erisim Tarihi 15.06.2019)
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Tablo 2’de Havayolu sirketlerinin 2018 yili itibariyle elde ettikleri yan gelirler, 92.9 milyar dolar olarak tahmin
edilmistir. Bu tutar toplam gelirlerin yaklasik %10.7’sine karsilik gelmektedir. ABD'deki havayolu
sirketlerinin yan gelirlerinin ¢ogunlugu FFP millerinin satisindan, seyahat satigslarindan, onboard ve bagaj
hizmetlerinden ve diger A la Cart hizmetlerinin satisindan gelmektedir. Havacilik sektoriinde geleneksel
modeli tercih eden havayollari, diisiik maliyet modelini benimseyen havayollarina gore yan gelirlerden daha
az faydalanma stratejisini benimsemektedir.

3. HAVAYOLU SIRKETLERININ YAN GELIR UYGULAMALARININ FINANSAL
PERFORMANS UZERINDEKI ETKISI

Isletmelerinin finansal durumunu ortaya koyan finansal tablolar hem yatirimciya yon gostermek hem de
havayolu sirketlerinin finansal performanslarini degerlendirebilmek icin dngoriiler sunmaktadir. Ozellikle
rekabetin yogun olarak yasandigi havayolu sirketleri arasindaki performans degerlendirmesinde
bulunabilmek i¢in varliklarin sagladigi katkiyi, likidite durumunu, bor¢ ddeme giiciinii, yatirimlarin
karliligini, faaliyet rasyolarmni, biiylime oranlarini, karlihk gostergelerini (Operasyonel EBITDAR, kar
marjlar1) vb. incelenmesi ve yan gelir uygulamalarmin finansal performans {izerindeki etkisinin 6l¢iimiine
yonelik modelin olusturulmasi onemlidir (Akkaya, 2004:16). Bu calismada diisitk maliyet is modelini
benimseyen havayolu sirketlerinin yan gelir uygulamalarinin finansal performanslar1 tizerindeki etkisi
incelenmistir.

3.1. Veri Seti

Tiirkiye’de faaliyet gosteren 16 Havayolu Sirketi bulunmaktadir. Bu firmalarin bazilarinin ana faaliyet
konusunu kargo tasimacilig1 olusturmaktadir. Havayollari sirketlerinin isim listesi ve faaliyete ge¢me tarihleri
Tablo 3’te sunulmustur.

Tablo 3. Tiirkiye’deki Havayolu Sirketlerinin Listesi

Havayolu ICAO IATA Cagri isareti Faaliyete Ge¢me Yili
Tiirk Hava Yollar: THY TK TURKISH 1933
Pegasus Hava Tasimacilig1 PGT PC SUNTURK 1990
Giines Ekspres Havacilik SXS XQ SUNEXPRESS 1990
Onur Air Tasimacilik OHY 8Q ONUR AIR 1992
MNG Havayollar1 MNB MB BLACK SEA 1997
Atlasjet Havayollar1 KKK KK ATLASJET 2001
Hiirkus Havayollar FHY FH FREEBIRD 2001
MyCARGO Havayollar RUN 9T ACTA 2004
Saga Hava Tasimacilik SGX 2] SAGA 2004
ULS Havayollar1 Kargo Tasimacilik KZU GO KUZU CARGO 2004
Corendon Havayollar1 CAI XC CORENDON 2005
[zmir Hava Yollart IZM PC IZMIR 2006
AnadoluJet Havayollar1 AJA TK ANADOLUJET 2008
Tailwind Havayollar TWI TI TAILWIND 2009
Borajet Havayollar BRJ BJ Borajet 2010
Denizkugsu Havayollar SEABIRD 2012

Kaynak: https://tr.wikipedia.org

Tablo 3’e gore 16 Havayolu sirketinin 11'i 2000 yilinda sonra faaliyetine baslamistir. Pazardaki firmalarin
biiytiik bir kisminin havacilik sektoriinde yeni olduklar: goriilmektedir. 16 firmadan sadece Tiirk Hava Yollar
(THY) ve Pegasus, borsaya kote olan firmalardir. 14 firmanin halka acgik olmamasi sebebiyle verileri acgik
erisime kapalhidir. Ozellikle Anadolujet Havayollar1 (AJA) arastirmaya dahil edilmek istense de finansal
verilerine ulasilamamasi sebebiyle arastirma kapsamina alinamamistir. 1990 yilinda charter ucuslarla
havacilik sektoriine giris yapan Pegasus diisiik maliyetli (low-cost) havayolu tasiyicisidir. Pegasus 2005
yilinda Esas Holding tarafindan devralinmasiyla is modelini diisiik maliyetli ag (low cost network) olarak
degistirmistir. Diisiik maliyetli tasiyict modelinin temel prensipleri asagidaki sekilde belirlenmistir.

* Maliyetlere odaklanma,
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= Diistik fiyatlar,

* Yiiksek zamaninda kalkis performansz,

* Modern ve diisiik yakat titketimine sahip filo,

= "A la carte" {irlin ve servisler sunma, yan gelirleri artirma,
= Kisa / orta mesafeli ucuslar,

= Tek kabin sinifi,

» Ucaklarin yiiksek verimlilikle kullanimz,

» Uygun fiyat almak adina biiyiik 6l¢ekli ugak siparisleri,

= Satig kanali olarak internete odaklanma,

Kaynak: Pegasus 1 Ocak- 30 Haziran 2013 Yonetim Kurulu Ara Donem Faaliyet Raporu, 10.

Diisiik maliyetli havayolu modelini uygulayan Pegasus firmasmin gelir kaynaklar tarifeli seferlerden, charter
gelirlerinden, yan gelirler ve diger hizmetlerden olusmaktadir. Ana faaliyet konusu olan yolcu tagima hizmet
gelirlerine ek olarak Pegasus, yolcu tasimacilig: ile baglantili ugus oncesi ve ugak igi yiyecek-igecek satisi,
uluslararas1 uguslarda giimriiksiiz iirlin satisi, fazla bagaj, rezervasyon degisikligi ve bilet iptal {icretleri,
havalimani check-in ve koltuk se¢im {icretleri gibi tirtin ve hizmetleri igeren gesitli yan hizmetler sunarak yan
gelirler elde etmektedir.

Pegasus firmast SPK'nin 13 Haziran 2013 tarihinde yiiriirliige giren 28676 sayili “ Sermaye Piyasasinda
Finansal Raporlamaya Iligkin Esaslar Tebligi (II-14.1)” uyarinca mali tablo formatin1 degistirerek FAVKOK
(EBITDAR)'1n hesaplaris seklinde degisiklige gitmis ve 2013 Haziran'daki faaliyet raporunda bu durumu
belirtmistir. Buna gore hesaplanan FAVKOK (EBITDAR)iin hesaplanis sekli Tablo 4’te gosterilmistir.

Tablo 4. Pegasus firmasinin 2013 Yihi Ikinci Ceyregine Ait FAVKOK (EBITDARY)iin Hesaplanis Sekli

Unsurlar 2013_Q2
Vergi Oncesi Kar, + 68.063.928
Finansman Giderleri, + (17.230.645)
Finansman Gelirleri, - 5.565.300
Ozkaynak Yontemiyle Degerlenen Yatirimlarin

Karla}r]mdan/ (Zararl};rmdag) Paylar, * 239.645
Amortisman Ve Itfa Pay1 Gideri + (26.862.116)
Faaliyet Kiralamas1 Giderleri, + (22.000.568)
Faaliyetlerden Kaynaklanan Kur Fark: Geliri, - (16.454.794)
Faaliyetlerden Kaynaklanan Kur Farki Gideri, + -
Reeskont Iptal Geliri, - -
Reeskont Gideri, + (214.192)
Yatirim Faaliyetlerinden Elde Edilen Kur Farki Geliri, - (1.040.438)
Yatirim Faaliyetlerinden Elde Edilen Kur Farki Gideri, + -
AirBerlin Tiirkiye Operasyon Geliri, - -
AirBerlin Tiirkiye Operasyon Maliyeti + -
FAVOK (EBITDAR) 146.301.621
FAVOK (EBITDAR) Marj1 %24

Faaliyet raporlarinda 2013 yilinin ikinci ¢eyreginden sonra F AVKOK (EBITDAR)'iin hesaplanmasinda da bazi
degisiklik yapilmistir. Bu sebeple dénemler arasindaki karsilagtirmanin dogru yapabilmesi icin FAVKOK
marijlar1 Pegasus'un yatirimai bilgi raporlarindan alinmistir.

Pegasus firmasinin 2013-2019 yillar1 arasindaki ¢eyrek donemlerine ait FAVKOK Marji, CASK, Doluluk Oran,
Yan Gelir yiizdesi bilgileri faaliyet raporlarindan, finansal tablo ve denet¢i raporlarindan ve yatirimci
sunumlarindan faydalanilarak olusturulmustur. FAVKOK; Faiz, amortisman vergi, faaliyet kiralama giderleri
oncesi kar olarak tamimlanmaktadir. FAVKOK (EBITDAR) Marji ise, FAVKOK'{in satis hasilatina boliinmesi
suretiyle bulunan havayolu sirketlerinin performans degerlendirmesinde kullanilan bir degiskendir.
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Havayolu sirketlerinde performans gostergesi olarak FAVKOK marjimin kullanmasinin sebebi &zellikle
havayolu sirketlerinin varliklarinda bulunan ugaklarin finansal kirala yoluyla uzun siireli alimlarla edinmeleri
sebebiyle dogru degerlendirmede bulunabilmektir.

CASK, arz edilen koltuk km bagina gideri gostermektedir. CASK, Pegasus firmasinin operasyonel hizmet
bedeli, genel yonetim gideri ve pazarlama, satis ve dagitim giderlerinin toplaminin arz edilen koltuk km
(ASK)'ye boliinmesi suretiyle hesaplanmaktadir. ASK, donemde tagman yolculara arz edilen koltuk sayusr ile
bu koltuklarin uctugu km sayisinin ¢arpimu ile bulunmaktadir. ASL ise ASK'in kapasiteye boliinmesiyle
hesaplanmakta ve ortalama ugus mesafesini gostermektedir. RASK, arz edilen koltuk km (ASK) basina
gelirdir. Ancak RASK’'in modelin i¢inde olmasi1 durumunda ¢oklu baglant1 problemini olusturacag: igin
kurulan modelde yer almamustir. Ancak 6zet istatistiki bilgileri hesaplanmistir. RASK’a model icinde yer
verilmemesinin bir diger sebebi de arz edilen koltuk km basina gelirin firma performansi {izerindeki etkisinin
degil, yan gelir faaliyetlerinin etkisini gorebilmektir. Doluluk orani, i¢cinde bulunan dénemde tasinan yolcu
sayisinin, toplam koltuk sayisina boliinmesiyle hesaplanmaktadir. Pegasus firmasinin hasilat gelirleri; Tarifeli
ugus gelirlerinden, yan gelirlerden, kisa donem ugak kira gelirinden, charter gelirlerinden ve diger gelirlerden
olusmaktadir. Yan gelir yiizdesi ise toplam hasilat icindeki yan gelirlerinin oranini gostermektedir.

3.2. Yontem ve Varsayimlar

Diisiik maliyetli is modelini benimseyen Pegasus firmasinin yan gelir uygulamalarinin finansal performansi
tizerindeki etkisini gosterebilmek igin OLS yontemi segilmistir. Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu
sirketlerinden sadece iki tanesinin halka agitk olmasi ve bu iki havayolu sirketlerinden de sadece bir tanesinin
diisiik maliyetli is modelini benimsemesi veri setini azaltmaktadir. S6z konusu bu durum analiz igin
segilebilecek yontemleri de etkilemektedir. Ornegin yan gelir uygulamalarinin kisa ve uzun dénem finansal
performansi {izerindeki etkisini gosterebilmek i¢cin ARDL yontemi de tercih edilebilirdi. Ancak veri sayismnin
az olmasi baslangi¢ asamasinda analiz icin gerekli varsayimlardan birisi olan duraganliligin tespitinde sorun
vermektedir. Ciinkil bir serinin duragan olup olmadigina karar verebilmek i¢in serinin analiz edilebilecek
biiyiikliikte olmas1 gerekmektedir. Aksi taktirde sonuglar anlamsizlasacaktir. Zamana dayali verinin azhig
durumunda zaman serisi analizleri yerine OLS analizleri tercih edilebilmektedir. Ciinkii bu ¢alisma icin
amaclanan yan gelir uygulamalarinin performans iizerinde yarattifi pozitif veya negatif etkinin
gosterilmesidir. Zamana dayali bir tahmin modellemesi diisiiniilmemistir.

3.3. Analiz

OLS analizi ile yapilacak tahminlerin giivenirliligi ve gegcerliligi oncelikle bu teknigin varsayimlarinin
saglanmasina bagli olacaktir. S6z konusu analiz yontemine iligkin varsayimlar ise ¢oklu esdogrusalligin olup
olmadig1 (Multicollinearity), hata terimlerinin sabit varyansli (homoscedasticity) ve normal dagilmasi,
kendiyle ilgilesim (Autocorrelation) diizeyinin stnanmasi gerekmektedir. S6z konusu varsayimlardan birinin
gecerliliginin g6z ardi edilmesi durumunda yapilan analizlerin sonuglar1 hatali olabilecektir. Analize
baslamadan once degiskenlere iliskin 6zet bilgiler Tablo 5’te ve ilgilesim (korelasyon) diizeyleri ise Tablo 6’da
sunulmustur.

Tablo 5. Ozet istatistik

Degiskenler Ortalama  Std.Sapma  Basiklik Carpiklik  Min Max
FAVKOK Marjt 0.167 0.144 2.090 0.451 -0.058  0.441
Yan Gelir Orant 0.211 0.052 2.226 0.014 0.116 0.320
Doluluk Orani 0.810 0.038 2.735 -0.158 0718  0.878
ASK 7.208 1.585 2.812 -0.152 3.743  10.580
ASL 990.696 38.150 3.064 -0.081 901 1,069
CASK (Yakat Dahil) 3.876 0.265 2.370 0.112 3.390  4.360
CASK (Yakit Harig) 2.523 0.241 2.207 0.087 2.060  2.960

Tablo 5’e gore Pegasus firmasinin, ortalama %21 doluluk orani ile koltuk km basina (yakit harig) 2,523 euro
ile ugtugu, ortalama ugus mesafesinin 990km ve toplam hasilat icindeki yan gelir paymnin ortalama %21,10
seviyelerinde gerceklestigi goriilmektedir.
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Tablo 6. Degiskenler Arasindaki Hgile§im (Korelasyon) Diizeyi

CASK CASK
... Yan Gelir Doluluk
o FAVKOK ASK ASL (Yakit  (Yakat

Degiskenler Oranu Orani . .
Dahil)  Harig)

FAVKOK Marjt 1

Yan Gelir Orani -0.5978 1

Doluluk Orani 0.5408 0.1117 1

ASK 0.4873 0.3023  0.5785 1

ASL 0.6216 -0.0031  0.3991  0.7998 1

CASK (Yakit Dahil) -0.5685  -0.1728 -0.6654 -0.8652 -0.6292 1

CASK (Yakit Harig) -0.7578 0.4384  -0.5669 -0.2639 -0.4026 0.4245 1

Tablo 6, bagimli ve bagimsiz degiskenler arasindaki iliskinin gosterimi agisindan dnemlidir. Doluluk orani ile
FAVKOK Marji arasinda pozitif bir iliskinin oldugu, koltuk km bagina giderlerle (CASK) FAVKOK Marjt
arasinda negatif bir iliskinin oldugu, ASL ile FAVKOK arasinda pozitif bir iliskinin oldugu goriilmektedir.
Ancak buradaki ilging nokta yan gelirlerle FAVKOK Marji arasindaki iligkinin negatif yénlii olmasidur.
Calismanin temelini olusturan bu husus analizler sonucu incelenmesi gereken 6nemli bir noktadir. Ciinkii
diger bagimsiz degiskenlerle, bagimlh degisken arasindaki iliski normal kabul edilebilirken, yan gelirlerle
FAVKOK Marji arasindaki iliskinin negatif yonlii olmasi aragtiriimasi gereken bir husustur.

Analiz i¢in kurulan modele ASK ve ASL degiskenleri dahil edilmemistir. Ciinkii CASK degerleri s6z konusu
iki degiskenin (ASK, ASL) bilgileri dogrultusunda hesaplandig1 igin aymi bilgiyi gostermektedir. Ug
degiskenin (ASK, ASL, CASK) modele girmesi c¢oklu esdogrusallilk (Multi Collinearity) sorunu
yaratabilecektir. Coklu esdogrusallik, bagimsiz degisken arasinda yiiksek ilgilesimin (korelasyon) seviyesinin
regresyon modeline benzer bilgiyle yaptig1 katkinin sebep oldugu problemdir. Coklu esdogrusallik (Multi
Collinearity) problemi regresyon modelinde istikrarsiz katsayilarin elde edilmesine sebep olmakta ve
katsayilar1 anlamsizlastirmaktadir (Wooldridge, 2013:85-86).

Tablo 7. Coklu Esdogrusallik (Multi Collinearity)

Degiskenler VIF 1/VIF
CASK 1.83 0.547371
Doluluk Orani 1.79 0.557186
Yan Gelir Orani 1.03 0.970111
Ort. VIF 1.55

Tablo 7’de bagimsiz degiskenler arasindaki ¢oklu esdogrusallik probleminin varligini kontrol etmek i¢in VIF
(Variance Inflation Factors) degerlerine bakilmis ve VIF degerleri 5ten kiiciik olmasi1 bagimsiz degiskenler
arasinda esdogrusallik yani yiiksek dogrusal ilgilesimin olmadigini gostermektedir.

OLS analizi icin diger bir 6n kosul ise hata terimlerinin es varyansli (homoscedasticity) olmasidir. Hata
terimleri degisen varyansa sahip olmalari durumunda OLS yansizlik 6zelligini korumaya devam ederken, en
kiigiik varyansa sahip olma 6zelligini kaybederek zaman iginde daha biiyiik sapmalara sebep olabilecek ve
tahmin edicileri yanh hale getirerek standart hatalar1 biiyiitecektir (Giiris ve Caglayan, 2005; Kose vd.,
2015:169-170).

Tablo 8. Sabit Varyans Testi

Breusch-Pagan / Cook-Weisberg test for heteroskedasticity

Variables: fitted values of FAVKOK Marjt

chi2(1) = 201
Prob >chi2 = 0.1559
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Tablo 8'deki Breusch-Pagan / Cook-Weisberg test sonucuna gore HO hipotezi olan “hata terimleri sabittir.”
hipotezi red edilememekte yani hata terimleri arasinda degisen varyans problemi bulunmamaktadir.

Diger bir varsayim ise hata terimlerinin normal dagilip dagilmadiginin test edilmesidir. Bunun i¢in Tablo 9'da
Shapiro-Wilk W normal dagilim testi yapilmustir.

Tablo 9. Shapiro-Wilk W Normal Dagilim Testi

Degiskenler W \% z Prob>z
FAVKOK Marjt 0.9379 1.726 1.115 0.132
Yan Gelir Orani 0.9786 0.592 -1.07 0.857
Doluluk Orani 0.9786 0.593 -1.067 0.857
CASK 0.9689 0.838 -0.362 0.641

Tablo 9’a gore biitiin degiskenler igin Prob > z degerinin 0,05 ten biiyiik olmasi sebebiyle HO red edilememekte,
HO hipotezi olan “Hata terimleri normal dagilmigtir.” hipotezi kabul edilmektedir.

OLS analizinin gecerliligi icin baska bir kosul ise hata terimlerin birbirleriyle iliskili olmamasi yani ardisik
bagimlilik sorununun olmamasidir. Bagimli degiskenin tahmin degerleri ile bagimsiz ve agiklayict degiskenler
arasindaki hata terimlerinin anlamli bir sistematik iliskisinin olmamas1 gerekmektedir. Bu yiizden model
hatalar tiim degiskenlerden bagimsiz olmalidir. Kendiyle ilgilesim (autocorrelation) tahmin parametrelerin
standart hatalarini kiigiilterek t ve F testlerinin gilivenirliligini kaybettirmektedir (Gujarati, 1995). Kendiyle
ilgilesim icin yapilan Breusch-Godfrey LM test sonucu Tablo 10’dadur.

Tablo 10. Kendiyle ilgilesim (Autocorrelation) Icin Breusch-Godfrey LM Test Sonucu

lags(p) F df Prob > F
1 4415 (1, 20) 0.0795
2 4.404 2 0.1107
3 4231 3 0.2376
4 7.445 4 0.1142

Ho: Kendiyle ilgilesim (Autocorrelation) yoktur.

Tablo 10’daki sonuglara gore kendiyle ilgilesim (Autocorrelation) problemi tespit edilmemistir. Kurulacak
olan OLS modelinde birinci dereceden kendiyle ilgilesim (Autocorrelation) sorununun tespit edilmesi
durumunda Cochrane-Orcutt, Prais-Winsten, Hildreth-Lu, Theil-Negar, Bayes, Yule-Walker gibi alternatif
otoregresyon yontemlerinin kullanilmasi gerekmektedir (Albayrak, 2014:2).

OLS analizinin biitiin varsayimlari sinandiktan sonra bagimli degisken FAVKOK Marji, bagimsiz degiskenler
ise yan gelir orani, CASK, doluluk orani secilerek havayolu yolu sirketlerinin yan gelir faaliyetlerinin
performanslari {izerine yaptig1 etkiyi gostermek icin yapilan OLS analiz sonuglar: Tablo 11’de sunulmustur.

Tablo 11. OLS Regresyon Analiz Sonuglari

. %95 Gliven Aralig1

FAVKOK Marji Katsay1 Std. Hata t P>t "
Alt Sinir Ust Sinur

Yan Gelir Oran1 -1.963 0.227 -8.630 0.000 -2.436 -1.490
Doluluk Orani 1.271 0.391 3.250 0.004 0.458 2.084
CASK -0.249 0.058 -4.300 0.000 -0.370 -0.129
Sabit 0.516 0.495 1.040 0.309 -0.514 1.546
n=25 R2 =0.8606 F(3, 21) =43.21 (0.000)
BGodfrey = 3.415 (0.064) Diiz.R2 =0.8407 RMSE =0.05746

Tablo 11’deki analiz sonuglaria gore kurulan model, toplam varyansin %84'tinii agiklayabilmekte ve sabit
katsay1 disindaki biitiin bagimsiz degiskenlerin katsayilarmin anlaml oldugu goriilmektedir. Buna gore;
doluluk oranindaki artis, FAVKOK marjini pozitif olarak etkilemektedir. Yolcu sayisinda yasanan artigin satig
gelirlerini arttirmasi ve bu durumunda FAVKOK marjini olumlu etkilemesi normaldir.
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Koltuk bagina km maliyetini temsil eden CASK degerindeki artis ise FAVKOK marjin1 negatif olarak
etkilemektedir. CASK'1, yolcu basina ugus maliyeti olarak goriirsek, yolcu maliyetlerinde meydana gelen bir
artism FAVKOK marjini olumsuz etkilemesi beklenilen bir sonuctur. Ancak galismanin temel konusunu
olusturan yan gelir oranlarindaki artigm, FAVKOK marjim pozitif olarak etkilemesi beklenirken, tam tersine
negatif olarak etkilemis oldugu goriilmektedir. S6z konusu durum Pegasus firmasinin yan gelirlere agirhik
vermesinin finansal performans: {izerinde olumlu bir etki yaratmadig: tespit edilmistir. Ciinkii gelir yaratan
bir kalemdeki artisin performansi arttirmasi beklenirken, tersi bir durum olusmustur.

4. TARTISMA VE DEGERLENDIiRME

Tiirkiye’de diisiik maliyetli is modelini secen havayolu sirketlerinden birisi olan Pegasus firmasinin yan gelir
uygulamalariin finansal performansi tizerinde negatif etki yaratmasi ilgi ¢ekici bir durumdur. Gelir yaratan
bir kalemin performans {izerinde pozitif bir katk: yaratmasi beklenirken tam tersine negatif bir etki yaratmasi
sirketin sectigi is modelinin tekrar gézden gegirilmesi gerektigini ve secilen stratejinin hatali olabilecegini
disundirmektedir.

Havayolu sirketleri i¢in gelir yaratan bir kalemin finansal performans tizerinde olumsuz bir etki yaratmas ilk
baska mantiksiz bir durum gibi goziikebilmektedir. Diisiik maliyetli is modelini se¢cen havayolu sirketleri
Ozellikle bilet satis fiyatlarimi diisiik tutarak havayolu tasimaciligini herkesin ulasabilecegi ekonomik bir
noktaya getirerek pazar paylarini genisletmeye calismaktadir. Ancak havacilik sektoriindeki biiyiik maliyet
kalemlerinden bir tanesi yakit giderleridir. Yolcu bagmna diisen yakit dahil km bagina CASK maliyetleri ile
yolcu basina diisen km basina RASK gelir tutarlarini kiyasladigimizda, yolcu basina maliyetlerin daha fazla
oldugu goriilmektedir. Bu durum maliyetlerdeki artisin yan gelir faaliyetleri ile diisiiriilmeye calisilsa da
yeterli etkinin yaratilamadigim gostermektedir.

Pegasus, diisiik bilet politikasi ile doluluk oranini artirmaktadir. Diisiik bilet satis fiyatlar1 ile km basmna
kaybin, yan gelir uygulamalari ile kapatilmas: diisiiniilse de doluluktaki yaratilan artisin, yan gelir satislarini
ayni diizeyde arttiramadig1 ve yan gelirler istenilen diizeye gelemedigi i¢in yolcu basina diisen maliyetlerdeki
kayb1 karsilayamadigi degerlendirilmektedir. Ornegin Pegasus firmasinin 2019 yilinin birinci geyregindeki
koltuk basma RASK geliri 3,50 euro iken, koltuk basina CASK gideri 3,70 euro olarak gerceklesmistir. Pegasus
bir onceki ¢eyrek doneme gore doluluk oramimi %1,40 arttirarak %®84,30 olarak gerceklestirmis olsa da
doluluktaki artis yan gelirlerdeki istenilen artigii saglayamadigi icin koltuk basma 0,20 euro kayip
yasanmigtir. Doluluk oranindaki artisla birlikte yan gelir ve diger uygulamalardan gelecegi diisiilen hasilatin
saglanamamasi, satilan ugak bilet fiyatlarini pahali hale getirerek bagsabas noktasinin altinda birakabilecektir.

Bu bulguyu destekler bir sonug ise ABD havayolu sirketlerce alinan komisyon {icretlerinin diger sistem
performanslar1 {izerindeki etkisi anlagilmaya baslanildiginda o&zellikle aktarmasiz yolcu sayismm
azalttiklarinda yan gelirlerini ortadan kalkabilecegi tahmin edilmektedir (Garrow vd., 2012:255-268).

Biitlin bu degerlendirmelerin analiz i¢in kullamilan mevcut veriler 15181 altinda yapildig: bilgisi
unutulmamalidir. Arastirma, kiiresel bazda diistiniilerek Amerika’da Southwest, Avrupa’da Ryan Air, Easy
Jet vb. havayolu firmalari segilerek genis bir 6rneklem olusturmak miimkiindiir. Ancak s6z konusu firmalarin
verilerinin yillik bazda ve ayrmtili finansal ve operasyonel verilerine ulagilamamasi sebebiyle arastirmaya
dahil edilememistir. Bu yiizden arastirma 6rnek olay calismasi seklinde degerlendirilmis ve Tiirkiye 6rnegini
temsil etmesi i¢in Pegasus firmasi segilmistir. Ayrica tek bir havayolu sirketinin Tiirkiye’deki diisiik maliyetli
havayolu pazarim1 temsil etmesini beklemek mantikli olmayacagl igin arastirma amprik olarak
kurgulanmuistir.. Dolayisiyla ulasilan sonuglar sadece incelenen firma igin gegerli olup, bu sonuglar tizerinden
bir genellemenin yapilmasi hatali olabilecektir.

5. SONUC

Havacilik piyasasinda artan petrol fiyatlari, daralan kar marjlari, nakit akiglarinin diizensizligi yasanan
ekonomik ve siyasal krizler havayolu sirketlerinin farkli is modellerini gelistirmelerine sebep olmustur.
Ozellikle diisiik maliyetli is modelini benimseyen havayolu firmalari igin yan gelir yaratan faaliyetler maliyeti
azaltmanin bir diger yolu olarak goriilmektedir. Yan gelir, yolculara dogrudan veya dolayh olarak seyahat
oncesinde, esnasinda veya sonrasinda yapilan satislarla seyahat deneyiminin bir pargasi olarak elde edilen
gelirler olarak tanimlanmaktadir. Yan gelir saglayan faaliyetler; komisyon temelli {iriinler, a la carte
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hizmetleri, reklamlar ve miisterilere uygulanan yolcu programlar1 seklinde siniflandirilsa da siirekli yeni
uygulamalarla bu durum degismektedir.

Diisiik maliyet modeli ile galisan havayolu sirketleri bilet fiyatlarini diisiirditkge daha ¢ok kisiye hitap
etmesiyle kisi basi saglanan yan gelirlerini artirmaktadir. Boylece bilet fiyatlarinda olusan kayip, yan gelir
getirici hizmet ve driinlerle telafi edilmeye c¢alisilmaktadir. Bu durumun etkisi her firmada ayni
olmayabilmektedir. Yani gelir yaratan bir kalem, finansal performans {izerinde olumsuz bir etki
yaratabilmektedir. Calismada diisiik maliyetli is modelini secen Pegasus firmasimin yan gelirlere agirhik
vermesinin finansal performansi {izerinde olumlu bir etki yaratmadig: tespit edilmistir. Pegasus diisiik bilet
politikast ile doluluk oranini artirsa da diisiik bilet satis fiyat: yiliziinden km basina yagsanan kaybi, yan gelirleri
istenilen diizeye getiremedigi i¢in olusan kayb1 telafi edememekte bu yiizden satilan ugak biletlerini yiiksek
maliyetli hale getirmekte ve basabas noktasinin altinda birakiyor olabilecegi degerlendirilmektedir.
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