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AVRUPA’DA AG Tiri HAVAYOLU VE BOLGESEL HAVAYOLU
ISLETMELERi ARASINDAKI Dis KAYNAK KULLANIM
ILiSKIiSININ HAT OZELLIKLERI TEMELINDE INCELENMESI

Eyiip Bayram SEKERLI ©*

Oz

1980°li yullarda yasanan serbestlesme ile Avrupa’da diisiik maliyetli is modeli giderek yayginlasmis, bu durum
bélgesel havayolu isletmeleri icin riskleri artirmistir. Topla & dagit modeli uygulamasi arttik¢a bélgesel
havayollari, ag tipi havayolu isletmelerinin stratejik ortagr haline gelmislerdir. Bu arastirmada, Avrupa’daki ag
tipi havayolu ile bélgesel havayolu iligkisi Lufthansa Havayollari (LH) min faaliyet gésterdigi bélgesel hatlar
iizerinden tamimlanmistir. Ilk asamada bélgesel havayolu isletmelerinin ag tipi isletmelerle birlikte yaptiklar
operasyon sekilleri ortaya konulmugtur. Sonrasinda ise hatlarin ozelliklerine gore ag tipi havayolu igletmelerinin
grup icinden ve grup disindan bélgesel havayolu isletmelerini nasil kullandiklar: arastinilmistir. Buna gore,
LH ’nin bélgesel hatlart kapsamindaki kalkis havalimanlari ve varis havalimanlarinmin baglanti degerleri arasinda
negatif iligki oldugu tespit edilmistir. LH grubundan ve disaridan bélgesel havayolu isletmelerinin kullandig
hatlar arasinda fark olup olmadigi varyans analizi ile incelenmistir. Tek yonlii varyans analizi, bolgesel hatlarda
grup icinden ve disindan isletme seciminin havalimanlarimin baglanti ozelliklerine gére degistigini ortaya
koymustur. Bélgesel kapsamda LH 'nin grup disindan havayolu isletmelerini tercih ettigi hatlarin daha ¢ok diigiik
baglanti degerine sahip kalkis-varis havalimanlarin i¢erdigi tespit edilmistir. Yiiksek baglanti degerlerine sahip
havalimanlarin iceren hatlarda LH 'nin kendi grubu igerisindeki havayolu isletmelerini kullandigi, diisiik baglanti
degerine sahip hatlarda ise dis kaynak kullanimini tercih ettigi goriilmiistiir.

Anahtar Kelimeler . Bolgesel havayolu, Havayolu rekabet stratejileri, Havayolu is modelleri, Havayolu
Hat yapilari, Havaalan: baglanti 6zelligi.
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AN INVESTIGATION OF OUTSOURCING RELATIONSHIP
BETWEEN NETWORK TYPE AND REGIONAL AIRLINES ON THE
BAsIs OF LINE FEATURES

Abstract

By the liberalization in the 1980s, the low-cost business model became effective in Europe, which increased the
risks for regional airline companies. As the use of the hub & spoke model become more common, regional airlines
began to be strategic partners of network-type airlines more frequently. In this research, the relationships between
the network type airlines and the regional airlines are defined by examining the regional routes on which
Lufthansa Airlines (LH) operates. At first, the types of operations that regional airlines proceed with network-type
airlines are classified. Later on, the use of regional airlines from within and outside the group, according to the
characteristics of the routes is investigated. Accordingly, It has been determined that there is a negative
relationship between departure and arrival airports within the regional routes of LH. Differences between routes
depending on the use of in-group or out-group regional airlines were analyzed by analysis of variance. One-way
analysis of variance revealed that the choice of operators within and outside the group on regional routes varies
according to the connection characteristics of the airports. In the regional context, LH prefers regional airlines
from outside the group in routes that include low connection value of departure-arrival airports. It has been
observed that LH uses regional airlines within its own group on routes containing airports with high connection
values and prefers outsourcing on routes with low connection values.

Keywords : Regional airline, Airline competition strategy, Airline business models, Airline line
structures, Airport connectivity.

Jel Classification 1 L93, L16, L21.

GIRiS

Banliy6 havayolu (commuter airline) veya ikmalci-besleyici havayolu (feeder airline) olarak da
isimlendirilen bolgesel havayolu isletmeleri 20 ila 100 koltuklu, nispeten kii¢iik ucaklarla, kisith bir
cografi alandaki hatlarda faaliyet gosteren havayolu isletmeleri olarak tanimlanmaktadirlar (German
Aerospace Center, 2008: 11). Bolgesel havayolu isletmeleri; talebin ¢cok yogun olmadigi ve biiyilik
isletmelerin ilgili hattin operasyonel maliyetlerini karsilayamadiklar i¢in tercih etmedikleri, nis olarak
da tanimlanabilecek pazarlarda faaliyet gostermektedirler. Diger yandan ticari havayolu tasimaciligi
sektorlinlin siirekli farklilasmasi bolgesel havayolu is modelinin farklilasmasina neden olmustur. Bu
degisiklikler, bolgesel havayolu isletmelerinin alametifarikasi olan “kii¢iik ugak™ ve “kisa hat uzunlugu”
olarak ifade edilen iki unsurda gerceklesmistir. Bolgesel havayolu isletmelerinin kullandigi hava
araclarinin kapasiteleri ve ugulan hatlarin uzunluklar1 giintimiize gelene kadar siirekli artis gostermistir
(Lawton, 2016).

1978 yilinda ABD’de baslayan; rekabetin artmasina ve isletmelerin ticarilesmelerine neden olan
deregiilasyon siireci kiiresel 6lcekte ugus aglarina sahip olan ag (network) tipi isletmelerin topla ve dagit®
(hub and spoke) modelini daha yaygin olarak benimsemelerine neden olmustur. Genel olarak, topla ve
dagit sistemi, yolcularin kiigiik talep noktalarindan biiyiikk havalimanlarina taginarak buralardan
gidecekleri nihai noktalara gotiiriilmeleri seklinde tanimlanabilir. Buna ilave olarak daha fazla havayolu
isletmesinin diisiik maliyet stratejisini benimsemesi veya bu strateji ile yeni havayolu isletmelerinin
pazara girmeleri rekabeti radikal bigimde etkilemistir. Topla ve dagit sisteminin yaygin kullanim1 ve
diisitk maliyetli isletmelerin artis1 topyektn ucus sayilarimi artirarak havalimanlarinda belirli saat
dilimlerinde bulunma hakkini ifade eden slotlarin da azalmasina neden olmustur. Bu nedenle ag tipi

2 Topla ve Dagit (Hub and Spoke) sistemi ABD’de ticari havayolu tasimaciligi sektoriiniin liberallesmesinin ardindan ortaya ¢ikmistir. Kiigiik
talep noktalarindan yolcu ve yiiklerin biiyiik havalimanlarina (Hub) getirilerek aktarmali uguslarla nihai noktalara tasinmasini ifade etmektedir.
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havayolu igletmeleri yolcularin kiigiik pazarlardan biiylik merkezlere verimli sekilde toplanmasi igin
tekrar orgiitlenmeye baslamislardir (Levine, 2011). Bu gelismeler ayn1 zamanda bolgesel havayolu
isletmelerinin uyguladiklari i modeline de yansimig ve bu isletmeleri farklilastirmigtir. Biiyiik 6l¢tide
konsolide olan ABD pazarindaki bdolgesel tasiyicilar bilylik oranda ag tipi isletmelerin miilkiyetine
girmis ya da kod paylagimi veya franchising anlasmalari bu isletmelere baglanmislardir. Bunlarin yani
sira ag tipi havayolu isletmelerinin ¢ekirdegini olusturdugu gruplar kendi bolgesel havayolu
isletmelerini kurmuslar ya da satin alma yoluna gitmislerdir.

Diinya genelinde yolcularin %50’sinin 920 km’den daha kisa ve %30 unun 550km’den daha kisa
hatlarda ugtuklarini belirten Avrupa Bolgesel Havayolu Isletmeleri Birligi (European Regions Airline
Association-ERA), bolgesel havayolu isletmelerinin zamanla degisim gosterdigini vurgulamaktadir.
Buna gore 1992-2014 yillar1 arasinda bolgesel havayolu isletmelerinin miilkiyet yapilari, bagimliliklari,
faaliyet gosterdikleri hatlar, is cevreleri, hizmet ve yonetim yapilari degismistir. Ozellikle, dénemin yeni
trendi olarak ortaya ¢ikan is birliklerinin artmasi bu is birlikleri igerisinde diisiik maliyet yapilarina sahip
bolgesel isletmelere olan ihtiyact artirmistir. Bu durum biyiik hublarin beslenmesinde bdlgesel
havayolu isletmeler ile olan iliskilerin gelistirilmesini saglamistir. Bdylece, bdlgesel havayolu
isletmeleri, ag tipi havayolu isletmeleri ile giderek daha biitiinlesik sistemler haline gelmislerdir. Bu
biitiinlesmeler siklikla imtiyaz kullanimi (franchising) ve kod paylasim anlagmalari ile gergeklesmeye
baslamistir (Pender, 1999; Denton & Dennis, 2000).

ABD’nin aksine Avrupa’da ticari havayolu tasimacilig1 sektoriinde farkli is modelleri nispeten
daha sik goriilse de buradaki bolgesel havayollar1 ag tipi isletmelerin ugus aglarina giderek daha fazla
dahil olmaktadirlar. Diger bir deyisle, Avrupali ag tipi havayolu isletmeleri diisiik talep diizeyine sahip
hatlarda disardan hizmet temini kapsaminda bolgesel havayolu isletmelerinden giderek daha fazla
faydalanmaktadirlar. Geleneksel olarak bolgesel havayolu isletmeleri ii¢ tip hatta faaliyet
gostermektedirler. Bu hatlar (Graham, 1997; Lawton, 2016);

o Bolgesel olgekte sehir ve merkez niteliginde biiyiik havalimani (hub) baglantisini olusturan
uguslari,

e Huba bagli olmayan ig hat sehirlerarasi uguslari,

e Huba bagli olmayan iilkeler arasi uguslar1 kapsamaktadir.

Yukarida sayilan farkli bolgesel havayolu isletim tiplerine ragmen Avrupa’daki bolgesel
havayolu isletmelerinin giderek ag tip havayolu isletmelerinin merkez havalimanlarini (hub) besleyen
(feeder) bir sekle doniistiiklerini belirtmek miimkiindiir (Graham, 1997).

Bolgesel havayolu isletmelerinin operasyonlari igerisinde yolcular1 zayif talep noktalarindan
hublara tasima seklindeki uguslarin giderek daha ¢ok agirlik kazanmasi ag tipi isletmelerin bolgesel
isletmelere olan bagimliliklarinin artmasina neden olmustur. Ayrica, diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin esnek filolar1 ile kisa ve orta menzilli hatlarda bolgesel havayolu isletmeleri ile yogun
rekabete girmislerdir. Bu durum, bolgesel havayolu isletmelerinin degisiminde etkili olmus ve ag tipi
isletmelere olan bagimliliklarint (mecburiyet) artirmistir. Rekabetin bu sekilde gerceklesmesi bolgesel
havayolu isletmelerinin ag tipi isletmeler adina hublara veya hublardan daha kii¢iik havalimanlarina
olan uguslar1 daha gok tercih etmelerine neden olmustur. Bu tip operasyonlar artarken bolgesel havayolu
is modelini daha ¢ok temsil eden talep diizeylerinin disiik oldugu, bir huba bagli olmayan noktalar
arasinda yapilan ucguslar giderek daha az goriilmeye baglamistir.

Bu calismada, ucgulan hatlarin 6zelliklerine (baglanti 6zellikleri-yiiksek baglanti, diisiik baglanti
sunma potansiyeli, hat yogunlugu) goére ag tipi havayolu isletmeleri ile bolgesel havayolu isletmeleri
arasindaki iligkilerin niteligi ve bu iliskilerin hangi durumlarda degistigi incelenmektedir. Bu
dogrultuda, bolgesel havayolu is modelinin en eski uygulama alanlar1 olan ABD ve Avrupa’daki gelisim
ve degisim siiregleri incelenerek, bolgesel havayolu modelinin neden ve nasil degistigi anlagilmaya
calisilacaktir. Ayrica, bu degisim kapsaminda ag tipi-bolgesel havayolu iliskisinin bugiinkii sekline
gelmesini saglayan etkenlerin tanimlanmasina gayret edilecektir. En nihayetinde ugulan havaalanlarinin
baglant1 potansiyellerinin yiiksek veya diisiik olmasina gore ag tipi havayolu isletmesinin kendi grubu

igerisindeki bir bolgesel havayolunu ya da disardan bir bolgesel havayolu isletmesini tercih etme
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durumunun farklilagip farklilasmadigina cevap aranacaktir. Bu kapsamda ilerleyen boliimlerde Avrupa
ve ABD’de bolgesel havaciligin gelisimi, ag tipi igletmeler ile bolgesel isletmeler arasindaki iligkiler
tanimlanmaya calisilmaktadir. Sonrasinda ise, Lufthansa Havayollari (LH)’ nin ugtugu bolgesel hatlar
tanimlanmis ve bu hatlarda yer alan havalimanlarinin baglant1 6zelliklerine gore bolgesel isletmelerin
grup i¢inden ve grup disindan tercih edilmesi arasinda fark olup olmadigini anlamaya yonelik analizler
yapilmistir.

I. BOLGESEL HAVAYOLU iS MODELININ AVRUPA VE ABD’DE GELISIiMI

1.1. ABD’deki Bolgesel Havayolu Tasimaciligini Degerlendirilmesi

1978 yilinda kaydedilen rekor havayolu karlarinin ardindan gelen petrol krizi ile birgok kiigiik
havayolu igletmesi iflas etmis, diger havayolu isletmeleri ile birlesmis veya satin alinmistir. 1978’de
baslayan liberallesme siireci ile ABD pazarindaki bazi hatlarda artan trafik yogunlugu 1984—1987 yillart
arasinda dnemli miktarda azalma gostermistir. Borenstein (1992)’e gore bu azalma ayni zamanda “topla
ve dagit” sisteminin gelismesinin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmistir. Hublar uzun hatlardaki rekabet
yogunlugunu (concentration) azaltirken kisa hatlarda ise rekabeti artirmistir. Sonug olarak bu durum
kisa hatlar lizerinden yapilan uguslarin genel uguslar igerisindeki payinin artmasina neden olmustur.
1990 yili itibariyle kisa hatlardaki uguslarin tiim uguslar igerisindeki pay1 %38’e yiikseltmistir. ABD’de
bolgesel havayolu isletmeleri daha ¢ok kiiresel hatlara nispeten zayif talep noktalarindan baglanti
yapmaktadirlar. Bu kapsamda 2016 yili itibariyle bolgesel havayolu isletmeleri ABD’deki
havalimanlarinin %64’line baglant1 saglamaktadirlar. Ayrica 2016 yili itibariyle bolgesel havayolu
isletmeleri tarifeli yolcu tagimaciligmin %42 ’sini gergeklestirmektedir.

Dennis, Smyth, Stevens (2008), ABD’deki bélgesel havayolu isletmelerini farkli faaliyet
sekillerini asagidaki gibi tanimlamaktadir:

Kapasite satin alma: Bolgesel havayolu isletmesi hava araci, ekip, bakim, sigorta gibi unsurlari
saglamakta ve iizerinde anlasilmis belirli bir fiyatlama iizerinden ag tipi isletme admna ugmaktadir. Ag
tipi isletme ise; tarifelendirmeyi, pazarlamayi, tcretlendirmeyi ve gelir yoOnetimi siireglerini
yonetmektedir.

Tam sahiplik: Ag tipi havayolu isletmesi bolgesel isletmenin sermaye paylarina sahiptir. Bu
durumda, bolgesel havayolu isletmesi bir havayolu grubunun bir diger istiraki olarak hareket etmektedir.

Bagumsiz, yerel ag isletmeciligi: Ayn1 grup icerisindeki bagimsiz bolgesel havayolu isletmelerini
ifade etmektedir. Bolgesel isletmeler kendi gelir ve giderlerinden birincil olarak sorumludurlar.

Temel havayolu hizmeti: Deregiilasyondan sonra da bazi noktalara hava tasimaciligi hizmetinin
devam ettirilmesi i¢in yapilmis devlet tarafindan bazi havayolu isletmelerinin yetkilendirilmesidir.
Bahsedilen hatlar, 30-50 koltuk kapasiteli hava araglari ile giinde iki defa orta 6lgekli ya da biiyiik
havalimanlarina ugulan hatlardir.

Belirli bolgelere yonelik hava hizmeti hibeleri: Devletin bazi bolgelere hava ulagim hizmetinin
gelistirilmesi i¢in verdigi hibelerden faydalanan bolgesel havayolu isletmeleridir. Belirli bir stire ve gelir
diizeyini garanti ederek devlet ve havayolu isletmesinin anlastig1 durumdur.

Gelir garantileri: Ozel, kamu kuruluslar1 veya sehir yonetimleri ile havayolu isletmeleri arasinda
yapilan tagima anlagmalarini icermektedir. Bahsedilen kuruluslar tarafindan havayolu isletmelerine
belirli bir geliri garanti etme imkéani taninmaktadr.

Avrupa daha pargali, birgok farkli havayolu isletmesinin faaliyet gosterdigi daha dinamik yapida
bir ticari havayolu sektoriine sahip iken ABD pazar1 biiyiik oranda konsolide olmus bir yapiya sahiptir.
ABD’de bolgesel havayolu isletmelerinin kurulma nedenleri arasinda ag tipi havayolu isletmelerinin
uguslarma diisiik talep merkezlerinden yolcu tasimak birincil nedendir. Bu anlamda, ABD’deki bolgesel
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havayolu isletmeleri is modeli konusunda daha homojen bir yapiya sahiplerdir. Bolgesel havayolu
isletmeleri, hublar1 besleme odakli i modelini daha fazla benimsemekte ve birgogu biiyiik ag tipi
isletmelerin sahipliginde ya da franchise ortagi durumundadirlar (Forbes & Lederman, 2007).

Bolgesel havayolu isletmelerinin operasyonlart ABD’deki havalimanlarinin {igte ikisini
kapsamaktadir. Ayrica ABD’deki bolgesel jet teknolojisini daha yogun olarak kullanan bolgesel
havayolu isletmeleri Avrupa’daki muadillerine gore daha uzun hatlarda faaliyet gostermektedirler
(Forbes & Lederman, 2007). Diger yandan, ABD’deki bolgesel havayolu isletmeleri Avrupa’daki
benzerlerinden farkli olarak yogunlugun daha diisiik oldugu hatlarda da faaliyet gostermektedirler
(Fageda & Flores-Fillolz, 2011: 712). ABD’de diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin ag tipi havayolu
isletmeleri gibi uzun hatlarda ¢alismaktadirlar (Fageda & Flores-Fillolz, 2011: 712). Ozellikle ABD’li
bolgesel havayolu isletmelerinin faaliyet gosterdikleri hat uzunluklari Avrupa’daki bdlgesel
isletmelerden belirgin bir sekilde daha fazladir. Bolgesel isletmeler ABD’de ag tipi isletmeler ile karsi
karsiya gelirken Avrupa’da ise diisiik maliyetli isletmelerin rekabet¢i baskisina maruz kalmaktadirlar.
Bu anlamda, Avrupali bolgesel havayolu isletmeleri diisiik maliyetli isletmeler ile rekabet etmek
zorunda kalirken ABD’de bolgesel havayolu isletmeleri daha diisiik yolcu talebinin oldugu hatlara
yonelmektedirler (Fageda & Flores-Fillolz, 2011).

ABD’deki bolgesel havayolu isletmeleri sehirlere yakin havalimanlarinda yiiksek frekansli
uguslar diizenleyebilirken, diisikk maliyetli havayolu isletmeleri sehir merkezlerine nispeten daha uzak
havalimanlarina daha diisiik frekanslar ile ugabilmektedirler. Bu durum, ABD’deki bélgesel havayolu
isletmelerini diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin rekabetinden korumaktadir. Bu durumun aksine
Avrupa’da diisiik maliyetli havayolu isletmeleri bolgesel havayolu isletmelerinin temel pazari olan
diisiik frekansl hatlarinda faaliyet gostermektedirler (Fageda & Flores-Fillolz, 2011). ABD’de bolgesel
havayolu isletmelerinin en temel pazarmi is amagli yolcular olustururken Avrupa’da ise is amach
pazarin yani sira bos zamaninda (turizm, akraba-arkadas ziyareti) seyahat edenler de bélgesel havayolu
isletmelerinin 6nemli bir pazarimi olusturmaktadir.

L.IL. Avrupa’daki Bélgesel Havayolu Tasimaciliginin Degerlendirilmesi

Avrupa’daki deregiilasyon sonrasinda firma yapilarindaki degisimlere (yatay-dikey birlesmeler,
is birlikleri) bagli olarak havayolu aglari da ABD’deki gibi farklilasmistir. Deregiilasyon ve
kiiresellesme Avrupa’da ucus aglarinin yapisi iizerinde de degisime neden olmustur (Graham 1997,
Levine, 2011). Bu siirecte; yasanan birlesmeler, satin almalar ve stratejik is birlikleri ile ucus aglar1 daha
¢ok hublarin ¢evresinde geliserek, daha genis ve daha biitiinlesik yapilara dontismistiir. Bu durum,
hatlar1 olusturan havalimanlarinin baglant1 6zelliklerini 6n plana ¢ikarmistir. Yiiksek baglanti 6zelligi
ile 6n plana ¢ikmak ag tipi havayolu isletmeleri i¢in dnemli bir rekabetci tistiinliik olarak goriilmeye
baslamistir. Bu noktada, hublara daha kiiciik pazarlardan yolcu tasima konusunda ag tipi havayolu
isletmelerinin baglant1 potansiyellerini artiracak daha diisiik maliyetli, uzmanlasmis havayolu
isletmelerinin stratejik 6nemi artmistir. Ayrica Avrupa Birligi (AB) yapisi igerisinde liberallesmenin
etkisiyle olusan sartlara uyum stratejileri kapsaminda biiyiik havayolu isletmeleri i¢in bolgesel havayolu
isletmeleri énemli araclar olmuslardir. Ozellikle, kiiresel pazarlarin gelistirilmesinin hedeflendigi bu
donemde uguslarin en kiiciik talep birimlerine kadar uzatilmasinda bolgesel havayollarina olan ihtiyag
giderek artmistir (Graham, 1997: 228, 229). Stratejik is birlikleri kapsaminda bolgesel havayolu
isletmeleri ile ugus agini i¢ hatlarin en ticra kdselerine kadar uzatabilen isletmeler avantajli olmuslardir.

Bolgesel havayolu isletmelerinin ag tipi isletmelerle operasyonlarini biitiinlesik hale getirmeleri
hub odakli olarak seyahat planlayan yolcu potansiyellerini de artirmistir. Bu durum boélgesel havayolu
isletmelerinin kapasitelerini artirmalarina neden olmustur. Nitekim, deregiilasyonu takip eden déonemde,
1989 yil1 itibariyle Avrupa Bolgesel Havayolu isletmeleri Birligi-ABHIB (European Regions Airline
Association-ERA)’ye kayitli isletmelerin %701 40 koltuktan daha az kapasiteye sahip, %30’u 19 koltuk
ve asagisinda kapasiteye sahip hava araglari ile ugmaktadirlar. 1990’1 yillara gelindiginde 50 koltuk
kapasiteli bolgesel havayolu isletmeleri pazara girmistir. 2001 yil itibariyle 40 koltuk kapasitesinin
altinda olup ABHIB’e kayitli olan bdlgesel havayolu isletmesi sayist %17 iken, 2012 yilinda ise
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%12’nin altina digmiistiir (Flight Global, 2012: 9). 2006 yilinda ise Avrupali bdlgesel havayolu
isletmelerinin filolarinin yarisi siklikla 51-100 koltuk sayisina sahip hava araclarindan olugmaktadir
(Dennis ve ark., 2008: 118-119). En nihayetinde, bahsedilen gelismeler sonucunda ag tipi havayolu
isletmelerinin ugus aglar1 igerisinde faaliyet gdsteren bdlgesel havayolu igletmeleri yolcu miktart ve
kapasite agisindan biiylimiislerdir.

Deregiilasyon ile yaygin bir strateji olarak benimsenen topla ve dagit sistemleri sonucu degisime
ugrayan bolgesel havayolu igletmeleri ayn1 zamanda diisiilk maliyetli havayolu igletmelerinin pazara
girmesi ile yogun bir rekabet baskisi yasamaya baglamislardir. ABD’ye nazaran Avrupa’daki diisiik
maliyetli havayolu isletmeleri ag tipi havayolu igletmelerinin yolcu trafigine katkida bulunmak yerine
dogrudan iki nokta arasinda (point-to-point) u¢us yapmaya odaklanmis, bolgesel havayolu isletmesi gibi
faaliyet gostermeye baglamiglardir (Flight Global, 2012: 6). Fakat yeni sartlar giderek baglanti
noktalarinin disinda iki nokta arasinda ugus diizenlemeyi zorlastirmaktadir. Bdlgesel havayolu
isletmeleri rekabetten korunmak i¢in nis pazarlari tercih etme egiliminde olmalarina ragmen Avrupa’da
ihtiya¢ duyulan nis pazarlar oldukea az ve birbirlerinden uzaktir (Graham, 1997; Dennis ve ark. 2008:).
Daha da 6nemlisi cografi 6zelliklerin yan1 sira Avrupa’daki diisiikk maliyetli havayolu isletmelerinin nis
pazarlarda da faaliyet gostermeleri bolgesel havayolu isletmeleri igin rekabeti artirmigtir. Dennis ve ark.,
(2008: 122) Avrupa’da bolgesel havayolu isletmelerinin is modellerinin degisimi {lizerinde diigiik
maliyetli havayolu isletmelerini énemli bir etki unsuru olarak tanimlamaktadir. Disiik maliyetli
havayolu isletmelerinin Avrupa’daki biiylimesi bolgesel havayolu isletmelerinin biiylimesini
siirlamistir (Flight Global, 2012; Robinson, 2017).

Tablo 1. Avrupa’da Bolgesel Havayolu Isletmelerinin Degisimi

1992

2014

Bolgesel  havayollar
¢ogunlukla bagimsizdir.

Bolgesel havayolu isletmeleri diger isletmeler ile daha ¢ok
franchising ve ortaklik yapisi igerisindedirler.

Bolgesel havayolu | Bolgesel isletmelerin politikalar1 genellikle biiyiik ortaklar,
isletmeleri cogunlukla | Pazar ve yasal kisitlamalar ile belirlenir.

pazarin serbestlesmesi

ile ortaya cikan

girigimlerdir.

Bolgesel havayolu | Bolgesel havayolu isletmeleri Avrupa Birligi icerisinde kisitli
isletmeleri Avrupa | ugus potansiyeline sahipken Avrupa Birligi diginda nispeten

Birligi icerisinde birgok

daha fazla ugus potansiyeline sahiplerdir.

yeni hatta u¢ma sansi
yakalamislardir.
Bolgesel havayolu
isletmeleri ~ ‘kapsamli’
hizmet sunmakta ve
makul gelir  elde
etmektedirler.

Bolgesel havayolu
isletmeleri nispeten
basit y6netim yapisina
sahiplerdir.

Bolgesel havayolu isletmeleri azaltilmis hizmetlere ve diisiik
gelire sahiplerdir.

Bolgesel havayolu isletmeleri daha karmagsik is ¢evresine
sahiplerdir.

Kaynak: McNamara (2017)

Bolgesel havayolu isletmeleri yiiksek birim maliyetli kiiciik ugaklar1 nedeniyle fiyatlarini diisiik
maliyetli havayolu isletmeleri ile ayni oranda indirerek rekabet baskisina karsilik verememektedirler
(Dennis ve ark., 2008: 121). Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin daha yiiksek kapasiteli hava
araclarina sahip olmalar1 6l¢ek ekonomisini kullanmalarina imkéan verirken diger yandan yiiksek
frekanslarla ugus diizenlemelerini engellemektedir. Burada bolgesel havayolu isletmelerinin disiik
maliyetli isletmelere gore yiiksek frekansli uguslar diizenleyebilmeleri rekabet¢i bir avantaj olarak
ortaya ¢cikmaktadir.
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Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin yarattig1 rekabet ag tipi isletmelerin kisa ve orta menzilli
hatlarda gelirlerinin diismesine neden olurken bdlgesel havayolu is modelini uygulayan sirketler
kurmalarina veya halihazirdaki bolgesel havayolu igletmeleri ile birlesmelerine/satin almalarina neden
olmustur (Flight Global, 2012: 9). Biitiin bunlarin yan1 sira Avrupa’da boélgesel havayolu isletmelerine
yonelik bir diger rekabet baskisi yiizey tasimaciligi modlarindan gelmektedir (CAPA, 2018). Bilotkach,
Fageda ve Flores-Fillol (2010), Avrupa’da havayolu tasimaciliginin 400 milden daha kisa hatlarda
alternatif ulastirma modlar ile rekabet icerisinde oldugunu belirtmektedir.

I1. BOLGESEL HAVAYOLLARI VE AG TiPi HAVAYOLU iSLETMELERI ARASINDAKI
ILISKIiLER

Bolgesel havayolu igletmelerinin personel maliyetlerinin diigiik olmasi bir avantaj saglamaktadir.
Bu avantaj, bolgesel havayolu isletmelerini ag tipi isletmeler i¢in cazip ortaklar haline getirmektedir.
Bolgesel havayolu isletmeleri de dlgek ekonomisini basarabilmek icin biyiik isletmelere ihtiyag
duymaktadir (Graham 1997).

Tan (2018)’a gore bolgesel havayolu isletmeleri diisiik operasyonel maliyetlere sahip
olduklarindan ag tipi havayolu isletmeleri i¢in daha gekici hale gelmektedirler. Ag tipi havayolu
isletmelerinin ugaklarinin 6l¢ek olarak uygun olmamasi, talebin diisiik oldugu hatlarda bolgesel
havayolu isletmelerinin filolarin1 kullanmay1 olduk¢a uygun bir secenek haline getirmektedir (Graham,
1997: 230; World Trade Organization, 2006). Bolgesel havayolu isletmelerinin kullandig1 ucaklarin
isletim maliyetleri yiiksek olsa da basa bas noktalar1 nispeten diisiiktiir. Bahsedilen maliyet farkliliklari
ag tipi havayolu isletmeleri ve bolgesel havayolu isletmeleri arasindaki iliskinin tanimlanmasinda
onemlidir. Bolgesel havayolu isletmeleri ile yapilan anlasmalar, ag tipi havayolu isletmelerinin rekabet
ortaminda stratejik amaglarin1 gergeklestirmeleri i¢in olduk¢a 6nemlidir. Ag tipi havayolu isletmeleri,
maliyet avantajlarina sahip olmalari durumunda bdlgesel havayolu isletmeleri ile anlasma
yapmaktadirlar. Graham (1997), bolgesel havayolu isletmelerinin biiyiikk havayolu isletmeleri ile
gelistirdikleri iligkilerin dort farkli sekilde oldugunu belirtmektedir. Bunlar (Graham, 1997: 230):

e  Esnek-¢oklu iligkilere sahip bolgesel havayolu isletmesi,

e \Wet-lease veya taseron sozlesmeler yapan (Sub-contracting) bolgesel havayolu
isletmesi,

e Franchising veya kapsamli kod paylasimi ortakliklar yapan bolgesel havayolu
isletmesi,

e Biiyiik havayolu isletmesi tarafindan tamami veya bir kismi satin alinmis bolgesel
havayolu isletmesi seklindedir.

ABD’de bolgesel havayolu isletmelerinin farkl: faaliyet tipleri dnceki boliimlerde tanimlanmastir.
Ag tipi havayolu igletmeleri devlet ve yerel otoriteler tarafindan yasal olarak yetkilendirilmis bolgesel
havayolu isletmeleri ile ¢esitli is birliklerine gidebilmekte veya bagimsiz havayolu isletmelerini satin
almaktadirlar. Diger yandan, Avrupa tarzi ag tipi-bolgesel havayolu iliskilerinde ABD’dekine benzer
iliskiler goriiliirken franchising nispeten daha fazla tercih edilmektedir. Biletleme ve pazarlama
siireclerinde ana firmanin markasi kullanilirken maliyet, fiyatlama ve diger riskler bolgesel havayolu
isletmesi tarafindan yonetilmektedir (Denton & Dennis, 2000).

2012 yihi itibari ile yapilan degerlendirmede ABD’deki bolgesel havayolu isletmelerinin ag tipi
havayolu isletmelerine yiiksek derecede bagimli oldugu gostermektedir (Flight Global, 2012: 3).
Avrupa’daki bolgesel havayolu isletmeleri K. Amerika’daki muadillerine gore biiylik havayolu
isletmelerine daha az bagimli ve dogrudan iki nokta arasinda daha fazla ugmaktadirlar. Ayrica
Avrupa’da ABD’ye gore daha fazla olan ve bolgesel havayolu isletmelerinin bagimsiz olarak faaliyet
gosterebilecekleri nis pazarlar gidererek azalmaktadir (Flight Global, 2012: 5). ABD’deki bolgesel
havayolu isletmelerinin 6nemli bir boliimii ag tipi havayolu isletmeleri ile dis kaynak anlagmalari
kapsaminda faaliyet gostermektedirler. Yapilan anlagsmalar dahilinde bolgesel havayolu isletmeleri bir
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veya birkac biiyiikk ag tipi isletme adina ucuslarini gerceklestirmektedirler (Gillen, Hasheminia,
Changmin, 2015). Baska bir deyisle, bolgesel havayolu isletmeleri ABD’de daha ¢ok belirli hatlarda
bliylik isletmelerin tageronu gibi calismaktadirlar. Bu durumda, bolgesel havayolu isletmeleri kod
paylasimlari ve franchising anlagmalar ile ag tipi havayolu isletmesinin markasi altinda faaliyet
gostermektedirler. Ornek olarak, bolgesel havayolu sirketi olan Comair, Delta Havayollar1 adina Delta
Connection markasi ile bélgesel uguslar yapmaktadir (Forbes & Lederman, 2009: 1836).

Ag tipi havayolu isletmeleri ve yerel havayolu isletmeleri arasindaki iligkiler pazara gore de
degismektedir. Bu kapsamda ag tipi havayolu isletmeleri pazarda sadece kendi filolar1 ile operasyon
diizenleyebilir, sadece yerel havayolu isletmelerini kullanabilir ya da karma bir yontem tercih
edebilirler. Kiigiik pazarlarda, ag tipi havayolu isletmeleri birden fazla havayolu isletmesi ile anlagarak
yeterli verimlilige sahip olmayan rakiplerini pazari terk etmeye zorlayabilmektedirler. Ozellikle, maliyet
farklar1 s6z konusu oldugunda biiyiik havayolu isletmeleri miimkiin olan miktarda bolgesel havayolu
isletmesi ile anlasma yaparak optimum maliyet noktasina ulagsmaya ¢aligmaktadirlar. Diger yandan,
bolgesel havayolu isletmeleri ile maliyet farki olmamasi durumunda biiyiik havayolu isletmeleri kendi
ucaklari ile pazarda faaliyet gostermektedirler (Forbes & Lederman, 2007; Gillen ve ark., 2015; Tan,
2018). Tan (2018), ag tipi isletmelerinin bolgesel havayolu isletmelerini 6zellikle diisiik maliyetli
havayolu igletmeleri ile rekabetin yogun oldugu hatlarda tercih ettiklerini belirtmektedir. Diger bir
deyisle, ag tipi havayolu isletmeleri rekabetin yogun oldugu hatlarda siklikla disardan tedarik yolunu
tercih etmektedirler. Bunun yaninda, ag tipi isletmeler kendi ugus aglari ile biitiinlesen hatlarda kendi
miilkiyetlerindeki yerel havayolu isletmeleri ile uguslarini yapmaktadirlar.

I11. ARASTIRMANIN AMACI VE YONTEMI

Arastirmanin amac1 Avrupa’da ag tipi is modelini kullanan havayolu isletmeleri ile bolgesel
havayolu isletmeleri arasindaki iliskilerin ugulan hatlar kapsamindaki havalimanlarinin baglanti
Ozellikleri gbz 6niinde bulundurularak tanimlanmasidir. Hatlar kalkis ve varis havalimanlarini baglayan
ugus rotalar olarak ifade edilebilir. Ayrica, ¢calisma kapsaminda bolgesel hatlarda hangi durumlarda ag
isletmelerinin  bolgesel havayolu isletmelerinden disardan hizmet saglamay1 tercih ettikleri
arastirilmaktadir.

Avrupa’daki bolgesel havayolu isletmelerinin uguslarinin tamaminin incelenmesi oldukga
kapsamli1 ve buna dair verilerin elde edilmesi maliyetli olacagi icin Avrupali ag tipi havayolu isletmesi
olan LH’nin bolgesel isletmeler ile olan iliskileri vaka incelemesi kapsaminda degerlendirilmistir.

Arastirma kapsaminda ilk olarak LH’nin bolgesel hatlar1 belirlenmistir. Bolgesel hatlar ile ilgili
veri LH’nin (Lufthansa Airlines, 2019) 06 May1s 2019-26 Ekim 2019 araligindaki uguslarin yer aldig1
zaman cizelgesi kitabindan elde edilmistir. Zaman ¢izelgesinde agirlikli olarak bolgesel uguslarda
kullanilan turboprop ve bolgesel jet tipindeki (CRJ7 Canadair CRJ 700, CRJ9 Canadair CRJ 900, CS1
Bombardier CS100, CS3 Bombardier CS300, DH8D Bombardier Q-400, E135 Embraer 135, E145
Embraer 145, E175 Embraer 175, E190 Embraer 190, E195 Embraer 195, F100 Fokker 100) ucaklar ile
yapilan uguslar 6rneklem olarak secilmistir. Boylece, toplam 295 adet bolgesel ugus verisi derlenmistir.
Veri seti; ugus numaralarini, ugus sikliklarini ve ugusu hangi havayolu isletmesinin yaptigini
icermektedir. Ayrica ilgili ucuslarin kod paylasimi veya franchising anlagmalari ile hangi havayolu
isletmeleri tarafindan gerceklestirdigi bilgisi Flightstats ve OAG veri tabanlarindan alinmistir.

Aragtirma sorulart i¢in gerekli olan havaalani baglanti indeksleri verisi Avrupa Uluslararasi
Havalimani Konseyi (Airports International Council-Europe - ACI) tarafindan yayinlanan baglanti
raporlarindan (ACI Europe, 2018) derlenmistir. ACI, havalimanlari {i¢ tip baglant1 indeksine goére
stniflandirmustir. Bunlar; Dogrudan Baglant1 Indeksi (Direct Connectivity Index-DCl), Dolayli Baglanti
Indeksi (Indirect Connectivity Index - ICI) ve Hub Baglant1 Indeksi (Hub Connectivity Index - HCI)
olarak siralandirilmaktadir. DCI, bir havalimanindan dogrudan ugulan noktalarin sayisini ve ugus
frekanslarinin miktarini ifade etmektedir. ICI, havalimaninin hublar {izerinden kurmus oldugu baglanti
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sayisi olarak tanimlanmaktadir. Diger bir deyisle, ICI bir havalimaninin hublara ulagsma ve hublar
lizerinden ugus yapma potansiyelini ifade etmektedir. HCI ise, DCI ve ICI'nin toplamim ifade
etmektedir (ACI Europe, 2018: 3).

Calisma kapsaminda diisiik baglant1 6zelligine sahip havalimanlarindan yiiksek baglanti degeri
olan havalimanlara olan hatlarda ag tipi havayolu isletmelerinin bolgesel hatlarda isletme ici ve
isletme dis1 kaynaklar1 kullanma tercihleri arasinda anlamli bir fark olup olmadigi arastiriimaktadir.
Bunun i¢in LH’nin ilgili hatta dis kaynak kullanma durumu ugus programi incelenerek anlagilmaya
calisgilmigtir. LH’nin uguslar incelendiginde bélgesel hatlarda grup iginde ve disinda yer alan bolgesel
havayolu isletmelerini dort farkli sekilde kullanmayi tercih ettigi goriilmiistiir. Bu kapsamda, bolgesel
ucuslar icin “isletme i¢i” ve “isletme dis1” kaynak kullanim tercihleri asagidaki gibidir:

I. tercih: “Grup igindeki bir isletmenin tek basina kullanildig1 hatlar”,

Il.tercih: “Grup i¢indeki bir isletmenin grup i¢inden baska bir igletme ile birlikte kullanildigi hatlar”,
I11. tercih: “Grup i¢inden bir isletmenin grup disindaki bagka bir isletme ile kullanildig: hatlar”,
IV. tercih: “Grup digindaki bir igletmenin tek basina kullanildigi hatlar.”

Bolgesel hatlardaki dis kaynak kullanimi ile ilgili hipotezler yukarida gelistirilen havayolu
kullanim tercihlerine gore olusturulmustur. Ayrica, i¢ kaynak ve dis kaynak tercihlerinin baglanti
degerleri yiiksek hatlardan diisiik hatlara ucarken nasil gergeklestigi test edilmistir. Buna gore:

Hi: Ag tipi havayolu isletmelerinin bolgesel isletmeleri kullanma tercihleri ile hatlarin baglanti
degerleri arasinda anlamli iligki bulunmaktadir.

H»: Ag tipi havayolu isletmelerinin bolgesel isletmeleri kullanma tercihleri ile hatlarin yogunluk
degerleri arasinda anlamli bir iligki bulunmaktadir.

Hs: Farkli bolgesel havayolu tercihlerinin benimsendigi hatlarin baglanti 6zellikleri arasinda
anlamli farklilik bulunmaktadir.

Arastirma kapsaminda belirlenen hipotezler varyans analizleri ile test edilmistir. Analizler i¢in
acik kaynak kodlu Python programlama dilinin veri analizine ydnelik ¢esitli kiitiiphaneleri
kullanilmustir.

IV. BULGULAR

I'V.I. Bolgesel Hat Yapisi ile lgili Bulgular

LH’nin Avrupa’daki bolgesel hat yapisi ve pazar incelenmistir. Bolgesel ucus yapilan 488 hat ile
ilgili DCliaikss, 1Clkaikisy DClvans, 1Clvans degerleri, toplam ugus sikligi, sorumlu havayolu, dis kaynak
kullanimi, hattin genel olarak ugus yogunlugu, ugusu gergeklestiren havayolu isletmesinin ugus siklig
ve havayolu tercihi verileri toplanmugtir.

Kalkis havalimanlarinin DClkak,s ortalamasi x=1979, IClyas ortalamasi X= 5282 olarak
hesaplanmistir. Varis meydanlari i¢in ise; DClyans ortalamasi x=2022, 1Cl,.r,s ortalamasi ise, x=5394’tir.
Kalkis havalimanlar1 i¢in asgari ve azami degerler sirasiyla; DClnin=16, DClmax=5096, IClnin=5,
ICImax=20685 iken varis meydanlart icin DClnin=16; DClmax=5096, IClnin=5, IClnmx=20685 seklindedir.
Ortalama ICI degerleri yiiksek iken DCI degerlerinin nispeten daha diisiik oldugu goriilmektedir (Tablo
2).

Tablo 2. LH’nin bolgesel hatlarinin ortalama
DCI-ICI degerleri

Kalkig Havalimani Ortalama Varig Havalimani Ortalama
Degerleri Degerleri
DCliaiiis 1Clkaiias DClyans 1Cyans
1979 5293 2015 5375
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Kalkis ve varig havalimanlarinin indeks farkliliklarinin anlamli olup olmadiginin anlagilmasi i¢in
t-testi yapilmistir. Buna gore, kalkis ve varig havalimanlarinin indeks farkliliklarinin anlamli oldugu
goriilmiistiir. Baska bir deyisle, LH nin bolgesel ag1 kapsaminda yapilan uguslar farkli pazar ve baglanti
ozelliklerine sahip havalimanlar arasinda gergeklestirilmektedir.

Tablo 3. Degiskenler Arasindaki Iliskiler

1 2 3 4 5
1.DClxalkis 1
2.IClkalkss 947 1
3.DClvans -,525™ | -,4827| 1
4.1Clvans -,481™ | -,438™| ,946™| 1
5.Hat yogunlugu | ,198" | ,221™ | ,215™ | ,239™ | 1

Korelasyon analizi sonuglart incelendiginde DClyas havalimanlari ile IClyans havalimanlart
arasinda negatif yonli (r=-0,481; p<0,01) orta diizeyde bir iliski bulunmaktadir. DClkais ile DClyans
arasinda da negatif yonlii (r=-0,525; p<0,01) orta diizeyde bir etkilesim bulunmaktadir. Ayn1 sekilde
IClkaikis i1le DClyans Ve IClyans degiskenleri arasinda da negatif (r=-0,482; r=-0,438; p <0,01) bir iligki
bulunmaktadir. Beklendigi gibi, genel olarak Kalkis noktalarinin baglanti degerleri ile varis noktalarinin
baglant1 degerleri arasinda negatif bir iliski bulunmaktadir. Diger yandan, hat yogunlugu degiskeni
havalimanlarinin baglanti degerleri ile pozitif yonlii bir iliski igerisindedir. Buna paralel olarak hat
yogunlugu ile en yiiksek iligski IClyans (1=0,239; p<0,01) arasinda goriilmektedir. Baska bir deyisle
havalimanlarinin baglanti potansiyeli arttik¢a hat yogunlugu da dogal bir sonug olarak artmaktadir.

I'V.II. Bélgesel Hatlardaki Havayolu Isletmeleri ile lgili Bulgular

LH, baz1 bolgesel hatlarda dis kaynak teminini tercih ederek grup disindan havayolu isletmeleri
ile uguslarin1 gerceklestirmektedir (Tablo 4). Daha 6nce de ifade edildigi gibi LH boélgesel hatlarda dort
farkli bicimde uguslarin1 gerceklestirmektedir. Genel olarak ucuslarin tamamen grup i¢i isletmeler ile
gerceklestirilmesi ya da tamamen grup disindaki isletmeler ile gerceklestirilmesi s6z konusu olmaktadir.

Tablo 4. LH’nin Bolgesel Operasyonlarim1 Gergceklestiren Havayolu

Isletmeleri
Grup Ici Bolgesel
Ucuslar Yapan Grup Disi Kod Paylasinn Yapilan isletmeler
isletmeler
Austrian Airlines Adria Airways Georgian Airways
SWISS Air Baltic Helvetic Airways
Lufthansa Cityline Air Malta Luftfahrtgesellschaft Walter Airlines (LGW)
Eurowings Aegean Airlines LOT-Polish
Air Dolomiti Cityjet Luxair
Germanwings Croatia Airlines Portugalia Airlines
Edelweiss Montenegro Airlines Regional Jet
Brussels Airlines Czech Airlines Ukraine International Airlines

LH; I. ve IL tercihler kapsaminda bolgesel ucuslar tamamen isletme ici kaynaklar ile
gergeklestirilirken II1. ve IV. tercihler ile birlikte kod paylasimi veya imtiyaz devri (franchising) gibi
yontemlerle dis kaynak kullanimina yonelmektedir. Bahsedilen havayolu isletmesi tercihleri
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incelendiginde en yiiksek indeks degerlerine sahip olan hatlarda II. (Grup i¢indeki bir isletmenin grup
icinden bagka bir isletme ile birlikte kullanildigi hatlar) ve Ill. (Grup i¢inden bir isletmenin grup
disindaki bagka bir isletme ile kullanildig1 hatlar) tercihlerin kullanildig1 goriilmistiir.

Havayolu tercihleri ile ugulan hatlarin ¢esitli 6zellikleri incelendiginde havalimanlarinin baglanti
degerleri ile havayolu tercihi arasinda anlamli bir iliski bulunmadigi goériilmektedir (Tablo 5). Bu
durumda, “Ag tipi havayolu isletmelerinin bolgesel isletmeleri kullanma tercihleri ile hatlarin baglanti
degerleri anlamli iliski gostermektedir” seklindeki Hi hipotezi reddedilmistir.

Hattaki ugus sikligin1 ifade eden hat yogunlugu ile havayolu tercihi arasindaki iliski
incelendiginde, zayif da olsa pozitif yonlil bir iligki (r=0,130; p <0,01) tespit edilmistir. Buna gore, hat
yogunlugu arttikca grup disindan isletmelerin segilme olasiligi zayif da olsa artmaktadir. Boylece, “ag
tipi havayolu isletmelerinin bolgesel isletmeleri kullanma tercihleri hatlarin yogunluk degerlerine gore
anlamli iligki gostermektedir” seklindeki H» hipotezi kismen kabul edilmistir.

Bahsedilen sonuglara ek olarak hat yogunlugu ile bolgesel havayolu isletmelerini kullanma
sikliklar1 (r=0,299; p<0,01) diisiik diizeyli iliski igerisindedir. Diger bir deyisle, hat yogunlugu arttikca
bolgesel 6zelligi 6n planda olan isletmelerin grup i¢inden diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin yogun
uctugu hatlarda tercih edilme olasilig1 artmaktadir.

Tablo 5. Degiskenler Arasindaki Iliskiler

1 2 3 4 5 6
1.DClkalks 1
2.IClkalkss 947 1
3.DClvans -,525™ | -,482™| 1
4.1Clvans -,481™| -,438™|,946™ | 1
5.Hat yogunlugu ,108™ | 221%™ | 215" | ,239™| 1
6.Bolgesel isletme ugus sikhigr | ,156™ | ,1917 | ,129™|,160™|,299"| 1
7.Havayolu tercihi -,018 | -,015 | ,005 | ,000 |,130"|,038

*p <0,05; **p <0,01 diizeyinde anlamlilig1 gostermektedir.

Korelasyon analizinde daha ¢ok varig havalimaninin baglant1 degeri ile havayolu tercihi arasinda;
hat yogunlugu ile havayolu tercihi arasinda anlaml iliskiler oldugu anlasilmaktadir. Havayolu tercihleri
ile hat 6zellikleri arasinda anlamli iligkiler tespit edilemese de havayolu tercihleri hatlarin baglanti
ozellikleri dikkate alinarak betimleyici analizlerle incelenmistir (Tablo 6).

Tablo 6. Bolgesel Uguslar Kapsaminda Havayolu Tercihi

Tercih | (o | DClias | ICliaks | DChany | IChang Yongltugu Kgﬁak
Siklik
I tercih | 281,0 | 20065 | 53671 | 20464 | 54666 38 2.2
Il terch | 37,0 | 24430 | 62187 | 24137 | 61341 46 33
W tercih | 47,0 | 23841 | 64507 | 22727 | 62439 5.2 35
IV.tercih | 1230 | 16225 | 44041 | 17269 | 46066 24 21

Grup disindaki isletmelerin tek basina tercih edildigi (IV) hatlarda kalkis ve varig
havalimanlarinin DCI, ICI indeksleri en diisiik ortalama degerlerine sahiptir. Baska bir ifadeyle,
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karsilikli pazarlar arasinda baglant1 potansiyeli diistiikce dis kaynak kullanimi benimseme egilimi
artarak, bu hatlarda grup disindan havayolu isletmelerine yonelindigi goriilmektedir.

I'V.IIL. Bélgesel Havayolu Tercihlerinin Varyans Analizleri ile incelenmesi

Aragtirmanin bu asamasinda her bir havayolu tercihi ile ilgili veriler ayr1 ayn ele alinmistir.
Boylece, her bir havayolu tercihi ile ilgili olusan kendine 6zgii 6zellikleri anlagilmaya calisilmistir. 1.
tercihin benimsendigi toplam 281 hat bulunmaktadir. II. tercihin uygulandig1 sadece 37 hat bulundugu
icin veriler birlestirilmis ve I, III. ve IV tercihlere ait 318 veri analiz edilmistir. Yapilan tek yonlii
varyans analizi ve buna bagli post-hoc testler, havalimani baglanti degerleri s6z konusu oldugu
durumlarda farkli havayolu tercihleri arasinda anlamli farkliklari ortaya koymustur (Tablo 7).

Tablo 7. Havayolu Tercihleri Varyans Analizi

df F Sig.
1.DCliatis 2 5,623 004
21C latis 2 5,144 006
3.DClyans 2 3,288 038
41Clars 2 3,467 032

Grup varyanslarinin homojen olmamasindan dolay1 post-hoc testlerden Games-Howell testinin
uygulanmasina karar verilmistir. Ortalama degerler incelendiginde IV. tercihin oldugu hatlar ortalama
indeks degerlerinin diisiik oldugu hatlar oldugu goriilmektedir. Kalkis ve varis meydanlarinin DCI ve
ICI degerleri karsilastirildiginda I. ve III. tercihlerin IV. tercihten anlamli bir bigimde farklilastig:
goriilmektedir.

Tablo 8. Havayolu Tercihi Anova Post-Hoc (Games-Howell) Analizi
Sonuclari

Tercih Ort. Tercih Ort. I%rrtk S Hata Sig
I. tercih | 2057,30 | IV.tercih | 1622,52 4347 135,9 ,004
111, tercih | 2384,14 | IV.tercih | 1622,52 761,67 226,4 ,004
IChate |. tercih | 5466,20 | IV.tercih | 4404,1 2046,5" 602,0 ,003

o I11. tercih | 6450,68 | IV.tercih | 4404,1 2046,5" 602,0 ,003
DClvans I. tercih | 2089,14 | IV.tercih | 1726,9 362,2" 140,4 ,028
I11. tercih | 2272,72 | IV.tercih | 1726,9 545,8" 221,0 ,041
|. tercih | 5544,28 | IV.tercih | 4606,6 937, 7" 375,5 ,035
I11. tercih | 6243,91 | IV.tercih | 4606,6 1637,3" 632,3 ,031

*p <0,05; **p <0,01 diizeyinde anlamlilig1 gostermektedir.

DC |kalk1$

lClvans

I. ve III. tercihler benzer indeks degerlerine sahip olan havalimanlar arasinda yapilirken IV.
tercihin indeks degerleri daha diisiik olan havalimanlar1 arasinda yapildig1 varyans analizinde ortaya
konulmustur. Buna gore hem grup i¢i hem de grup disi isletmelerin birlikte kullanilmasi (III. tercih) ile
sadece grup icerisindeki kaynaklarin kullanilmasi (I. tercih) arasinda havalimani baglanti 6zellikleri
agisindan bir fark bulunmamaktadir. Betimleyici analizler ile ele alindiginda (Tablo 6) 1. ve ll1. tercihler
daha yiiksek baglant1 6zelliklerine sahip havalimanlar1 arasinda yapilirken IV. tercihin uygulandig
hatlarda baglant1 6zellikleri diismektedir. Baska bir deyisle baglant1 6zelliklerinin diisiik oldugu hatlarda
LH grup disindan bdlgesel isletmeleri tek basina tercih etmektedir. Bu durumda, “farkli bolgesel
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havayolu tercihlerinin benimsendigi hatlar baglanti &zellikleri agisindan birbirlerinden farklidir”
seklindeki H3 6nermesi kabul edilmistir.

SONUC VE DEGERLENDIRME

Bolgesel havayolu isletmeleri temel olarak diisiik talebin oldugu ve nispeten kisa hatlarda faaliyet
gosteren havayolu isletmeleri olmalarma ragmen ABD ve Avrupa’da yasanan deregiilasyon
siireglerinden sonra daha ¢ok ag tipi havayolu isletmelerinin ugus aginda isleyen havayolu igletmeleri
haline doniismiiglerdir. Gliniimiizde bolgesel havayolu isletmeleri, ag tipi isletmeler tarafindan diisiik
miktardaki talebi biiyiik merkezlerde birlestirerek 6lcek ekonomisinin avantajlarindan faydalanmak igin
kullanilmaktadirlar. Ayrica, artan kiiresel is birlikleri kapsaminda ag tipi havayolu isletmelerinin
ucuslart birlestirmelerinde de bdlgesel havayollari nemli rol almaktadirlar. Bu durum 6zellikle, ag tipi
havayolu igletmelerinin diisiik baglant1 degerine sahip havalimanlarina ug¢abilme konusunda bdlgesel
havayolu isletmeleri kurma ya da bu hizmeti isletme disindan temin etmeyi tercih etmelerine neden
olabilmektedir.

Arastirma kapsaminda ele alinan vakada beklenenin tersine LH’nin faaliyet gosterdigi bolgesel
hatlarin baglant1 6zellikleri ile dis kaynak tedarik tercihi arasinda anlamli bir iliski bulunamamistir. Bu
durum, LH’nin biiyiik oranda ucuslarn grup igerisindeki isletmeler ile yapmasindan
kaynaklanabilmektedir. Nitekim, betimleyici analizler kapsaminda bolgesel uguslarin 6nemli bir
bolimiiniin grup i¢inden bolgesel havayolu isletmeleri tarafindan yapildigr agik¢a goriilmiistiir. Diger
yandan, grup i¢inden bdlgesel havayolu isletmesi ve dis kaynak kullanimi arasindaki farklilik varyans
analizleri ile ortaya konulmustur. I. ve II tercihlerin s6z konusu oldugu hatlarda kalkis ve varis baglanti
degerleri IV. tercihin benimsendigi hatlarin degerlerinden yiiksektir. Bu durum, LH’nin biiyiik bir ag
havayolu isletmesi olmasi nedeniyle uguslarinin neredeyse tamaminin baglantilar iizerinden
gerceklestirdigi boylece bolgesel nitelige sahip hatlar {izerinde kontrol sahibi olma egilimi gosterdigine
isaret etmektedir. LH tarafindan kurulan Lufthansa Cityline ve satin alma yoluyla gruba dahil edilmis
olan Austrian, Swiss Air halihazirda Viyana ve Ziirih merkezlerinden Avrupa’nin dogusunda ve
batisinda bolgesel uguslart gerceklestirmektedirler. Bunun nedenleri arasinda Avrupa Birligi tarafindan
liberallesme kapsaminda yapilan diizenlemeler ile diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin bayrak
tastyicisit ag tipi havayolu isletmelerinin pazarlarina girmeye baglamis olmasi gosterilebilir (European
Commission, 2007).

Avrupa’da biiylik 6lciide ortiisen bolgesel hat ve diisilk maliyetli havayolu hat/pazarinda LH,
Avrupa i¢ hatlarinda artan rekabet kapsaminda istiinliik kazanma amaci ile kendi bolgesel havayolu
filosunu kurup/satin alarak etkin bigimde kullanmaya baglamistir. Kiiresel olarak énemli bir pazar olan
Avrupa’daki hatlara hakim olmak LH’nin topla ve dagit stratejisinin etkinligi i¢in olduk¢a dnemlidir.
Bu durum, Almanya i¢ hat ve Avrupa icerisindeki kisa hat pazarina hakim olmay1 gerekli kilmaktadir.
Boylece LH, rekabet¢i konumunu korumak ic¢in bazi Avrupali tasiyicilari biinyesine katmistir. Bu
durum, diger arastirmalar (Belobaba, Odoni, Barnhart, 2009; Kumar, 2012; Hsu & Flouris, 2017) ile de
ortiismektedir.

Avrupa’da diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin artan etkinliginin bir ag tipi isletme olarak
LH’yi de bolgesel havayolu isletmeleri ile is birligine yonlendirdigi diistiniilmektedir (Tan, 2018).
LH’nin o6zellikle diisiik maliyetli havayolu isletmelerinden gelen rekabetin yogun oldugu hatlarda kendi
grubundan havayolu isletmeleri ile ugmay tercih ettigi sdylenebilir. Buna gore, ag tipi isletmelerin kendi
grubundan bolgesel havayolu isletmelerinden daha ¢ok rekabetin yogun oldugu yiiksek baglanti
degerlerine sahip havalimanlarimi baglayan hatlarda faydalandiklar1 calisma kapsaminda da teyit
edilmistir. Diger yandan, LH’nin 6zellikle diisiik baglant1 degerli ve rekabetin diisiik oldugu hatlarda
siklikla disardan hizmet alarak grup disindaki isletmelere uguslarini devrettigi goriilmiistiir. Baglanti
potansiyelinin nispeten daha diisitk oldugu havalimanlarinda uguslar grup disindaki havayolu
isletmelerine yaptirilmaktadir. Bu tip havalimanlari ayn1 zamanda yolcu hacmi agisindan da kiigiik

746



Sekerli, E. (2021). Avrupa’da ag t1p1 havayolu ve bolgesel havayolu lsletmelerl arasindaki dis kaynak kullanim iligkisinin hat
ozellikleri temelinde incelenmesi. Omer Halis Demir Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 14(3), 734-749

pazarlar olabilmektedirler. Hatlarin baglanti degerlerinin diigmesi ile birlikle disardan hizmet aliminin
tercih edildigi goriilmiistir.

Baglant1 degerlerinin yanmi sira Ozellikle hat yogunlugunun artmasi, bdlgesel isletmelerin
kullanilmasi egilimini de artirmaktadir. Arastirmada bu durumun nedenlerine dair gorgiil bir ¢alisma
yapilmis olmasa da verilerin toplanmasi asamasinda hat yogunlugunun temel olarak grup i¢inden diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin de ugtugu heterojen hatlarda gergeklestigi gozlemlenmistir. Diger bir
deyisle, LH, diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin oldugu yogun hatlarda ayni1 zamanda bdlgesel
isletmelerini de sokarak rekabetgi giiciinil artirabilmektedir. Diger yandan, bu ¢ikarim ampirik olarak
test edilmeye muhtagtir.

Bolgesel hatlarda dis tedarik tercihini agiklamada rekabet ve hat yogunlugunun yani sira
maliyetlerde etkilidir (Forbes & Lederman, 2007; Gillen ve ark., 2015; Tan, 2018). Ag tipi havayolu
isletmeleri bolgesel hatlarda digardan hizmet alimimi maliyet avantaji sagladiginda tercih
edebilmektedirler. Bu kapsamda, LH’nin daha ¢ok kendi isletmeleri ile bolgesel operasyonlarini
yilirlitmesi  bolgesel havayolu igletmeleri ile maliyet farki olmamasi durumundan da
kaynaklanabilecegini ortaya koymaktadir.

En nihayetinde, ag tipi isletmelerin Avrupa’da topla ve dagit seklinde olan operasyonel yapilarini
devam ettirebilmeleri icin bolgesel havayolu isletmelerine ihtiya¢ duyduklar gériilmiistiir. Ozellikle,
kalkis ve varis meydanlarmin baglantt degerlerinin yiiksek oldugu hatlarda ag tipi havayolu
isletmelerinin dis kaynak tedarigi yerine kendi bolgesel havayolu isletmelerini kullanma olasiliginin
arttigi  sOylenebilir. Bu kapsamda LH baglanti degerleri diistiikkge isletme disardan tedarige
yonelmektedir. Havalimani1 baglanti degerlerinin yiiksek oldugu hatlarda isletmelerin bolgesel tipte
havayolu isletmelerine ihtiyaglarmin arttigi ve bu isletmelerin de genelde i¢ kaynaklardan tercih
edilebilecegi goriilmiistiir.

Elde edilen sonuglar sadece bir isletme ile ilgili oldugundan bazi ipuglari saglasa da Avrupa’daki
genel durumu temsil etmesi beklenemez. Genelleme yapilabilmesi igin Avrupa’daki biiyiik gruplarin
bolgesel havayolu isletmelerini kullanma tercihlerine dair galismalarin yapilmasi gerekmektedir.
AirFrance-KLM ve International Airlines Group’un bolgesel havayolu tasimaciligi stratejilerinin ortaya
konulmasi Avrupa’daki ag tipi havayolu-bolgesel havayolu isletmeler iliskisini daha net tanimlamada
faydali olacagi diistiniilmektedir. Ayrica sonraki ¢aligmalarda bolgesel hatlardaki hat uzunluklari ve
yolcu miktarlar1 verisinin de analizlere dahil edilmesinin bu c¢alismada elde edilen sonuglarin
gelistirilmesinde etkili olacagi diisiiniilmektedir.
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