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Oz
Bu calismanin amact Kovid-19 salgmmin havayollart tizerindeki etkisinin ¢ok boyutlu olarak analiz
edilmesidir. Caligma kapsaminda 2018-2020 doénemi ceyreklik verileri kullanilmistir. Caligmada
Kovid-19 pandemisinin etkisini ¢ok yonlii olarak ortaya cikarilmasi amaciyla CRITIC temelli EDAS
ve Trend Analizi yontemlerinden yararlanilmistir. Calismada elde edilen bulgular, Kovid-19
pandemisinin havayolu performansi iizerinde etkili oldugunu géstermektedir. Bulgular ayn1 zamanda

bazi havayollariim Kovid-19 siirecinde daha etkin ve verimli performans gosterdigine isaret etmekte-
dir.

Anahtar Kelimeler: Kovid-19, Havayolu Endiistrisi, CRITIC Yontemi, EDAS Yontemi

JEL Simiflandirmasi: L93, D24, D57

CRISIS IN THE AIR: A MULTI-DIMENSIONAL ANALYSIS OF THE
IMPACT OF THE COVID-19 PANDEMIC ON AIRLINE PERFORMANCE

Abstract

The objective of this study is to analyze the impact of the Covid-19 outbreak on airline industry
multi-dimensional. Quarterly data for the 2018-2020 period were employed in the study. Within the
scope of the study, the impact of the Covid-19 pandemic was revealed in a multidimensional way
through CRITIC-based EDAS and Trend Analysis. The findings of the study indicate that the Covid-
19 pandemic has an impact on airline performance. The findings also demonstrate that some airlines
perform more effectively and efficiently in the Covid-19 process.
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1. Giris

Havayolu tasimaciligt endiistrisi, tarihsel gelisimi i¢inde bir¢ok kriz ile karsi karsiya kal-
mugtir. Sektor, 1970°1i yilarin ortasinda petrol krizini yasamistir. 1990’11 yillarin basinda
meydana gelen Korfez Savasi, havayollari agisindan maliyet ve risk artist ile sonuglanmis-
tir. 2001 yilinda meydana gelen 11 Eyliil terér saldirisi, 2003 yilindaki SARS salgini ve
2008-2009 kiiresel finans krizi, birgok havayolu sirketinin finansal sikint1 yasamasina veya
iflas etmesine neden olmustur. Siiphesiz ki bu krizler havayolu tagimaciligi sektoriiniin bii-
yiik yara almasina neden olmustur ancak bu krizlerin hig¢biri 2019 yilinin sonlarinda ortaya
¢ikan Kovid-19 pandemisi kadar etkili olmamustir. Ornegin; Kovid-19 pandemisi nedeniyle
havayolu yolcu trafigi 2019 yilina gére %60 oraninda azalmistir (ICAO, 2021). Buna ek
olarak, havayollarinin iicretli yolcu kilometre (revenue passenger kilometres - RPK)® mik-
tar1 bir onceki doneme gore %65,9 oraninda azalmistir (Albers & Rundshagen, 2020). Bu
veriler esas itibariyle havayolu tasimaciligi endistrisinin Kovid-19 pandemisine bagl

olarak 6nemli bir kriz yasadigina isaret etmektedir.

Havayollarinin finansal performansi, yoneticilerin vermis olduklari kisa ve uzun vadeli
kararlardan 6nemli dlgiide etkilenmektedir (Albers & Rundshagen, 2020). Karar vericilerin
aldiklar1 bu kararlar, havayollariin Kovid-19 gibi kriz dénemlerinde rakiplerine gére daha
iyi performans gdstermesini saglayabildigi gibi kriz sonrasi daha hizli bir toparlanmanin
gerceklesmesine de olanak saglayabilir. Kovid-19 pandemisi, havayollarmin bir takim
operasyonel kararlar almasina neden olmustur. Bu baglamda havayollarinin, bazi havali-
mani ¢iftlerinde operasyonlari durdurma, kapasiteyi azaltma, bakim maliyetleri yiiksek olan
ucaklar1 filodan c¢ikarma, ucak siparislerini erteleme/iptal etme ve yolcu ugaklarinin
konfigiirasyonunu degistirerek bunlari kargo tasimaciligi i¢in kullanma gibi stratejik karar-
lar aldiklar goriilmektedir (Albers & Rundshagen, 2020). Ancak alman bu kararlarin hava-
yolu performansini ne 6l¢giide etkiledigi veya ne kadar katki sagladigi tam anlamiyla bilin-
memektedir. Dolayisiyla bu ¢aligmada esas itibariyle Kovid-19 pandemisinin havayollari-
nin performansini nasil etkilediginin incelenmesi hedeflenmektedir. Literatiirde Kovid-19
salgininin havayollar: iizerindeki etkisinin ¢esitli boyutlarda incelendigi birka¢ ¢alisma ya-
pilmistir. Ornegin; Sun et al., (2020) Kovid-19 pandemisinin havayolu ag yapisina etkisini
incelemistir. Sotomayor-Castillo et al., (2020) salgin kontrol énlemlerinin yolcu kaygt ve
davraniglarina etkisini aragtirmistir. Budd et al., (2020) Avrupa bdlgesinde faaliyet gosteren
havayollarmin Kovid-19 siirecinde yapmis oldugu operasyonel hamlelere odaklanmustir.
Maneenop & Kotcharin (2020) borsaya kote olan havayollarinin Kovid-19 salgimindan etki-

* Ucret karsilig1 tasman yolcu sayist ile ugus mesafesinin ¢arpinu ile elde edilmektedir.
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lenme diizeyini hisse senedi fiyatlarini dikkate alarak incelemistir. Buna karsin havayolu
tagimaciligini 6zgi performans kriterlerinin kullanilarak havayolu sirketlerinin Kovid-19
oncesi ve sonrasi performansinin analiz edildigi higbir c¢aligmaya rastlanmamistir.
Dolayisiyla bu ¢alismanin hem konuyu ele alis bicimi hem de Kovid-19 &ncesi ve sonrasi
durumun ortaya ¢ikarilmast bakimindan literatiire katki sunmasi beklenmektedir. Yapilan
bu caligmanin alan yazina diger bir katkisi ise Kovid-19 pandemisinin havayolu
performansi lizerindeki etkisini ¢ok boyutlu olarak incelenmesidir. Caligma kapsaminda séz
konusu etkinin ortaya ¢ikarilmast amaciyla hem ¢ok kriterli karar verme yontemleri hem de
trend analizi kullanilmistir. Bu sayede Kovid-19 pandemisinin performans {iizerindeki

etkisinin birden fazla yontem araciligryla sinanmasi hedeflenmistir.
2. Literatiir

Hava tagimacilig1 sektoriinde performans yonetimi konusu olduk¢a 6nemli bir yere sahip
oldugundan dolayr hava tasimaciligi ile ilgili alan yazinda c¢ok kriterli karar verme
yontemleri kullanilarak yapilmig bir¢ok performans 6l¢iim c¢aligmasi bulunmaktadir. Bu
caligmalarin bir kismu finansal (Feng ve Wang, 2000; Wang, 2008; Mahtani ve Garg, 2018;
Pineda, Liou, Hsu, ve Chuang, 2018) ve operasyonel performansla (Chang ve Yeh, 2001;
Berittella, Franca, ve Zito, 2009; Zhang, Ju, Liu, ve Ginnakis, 2017; Su, Wu, Song, ve
Peilong, 2018), bir kism1 hizmet kalitesi (Chang ve Hsing Yeh, 2002; Tsaur, Chang, ve
Yen, 2002; Liou ve Tzeng, 2007); Nejati, Nejati, ve Shafaei, 2009; Tsafarakis, Kokotas, ve
Pantouvakis, 2018) ile diger bir kismi ise havayolu isletmelerinin verimliligini dogrudan
etkileyen ucak se¢imi (Gomes, Fernandes, ve Mello, 2012; Bruno, Esposito, ve Genovese,
2015; Dozic ve Kalic, 2015; Ozdemir ve Basligil, 2016) ile ilgili yapilmistir. Bununla bit-
likte emniyet (Chang ve Yeh, 2004; Liou, Tzeng, ve Chang, 2007; Hsu, Li, ve Chen, 2010;
Barak ve Dahooei, 2018) ve riskle (Beuchamp-Akatova ve Curran, 2013) ilgili yapilmis

caligmalar da bulunmaktadir.

flk olarak 2019 yilinin son aylarinda ortaya ¢ikan ve 2020 yilinda diinyanin tiimiinii et-
kisi altina alan Covid-19 salgini, beraberinde getirmis oldugu kisitlamalarla birlikte birgok
sektorii olumsuz anlamda etkilemistir. Hig kusku yok ki en ¢ok etkilenen sektérlerin ba-
sinda hava tagimacilig1 sektorii gelmektedir. Bundan dolay1 alanyazinda Covid-19 salgini-
nin hava tagimaciligt sektoriine olasi etkilerinin arastirilmis oldugu birgok c¢alisma yapil-
mustir. Ornegin; Pereira ve Mello (2021), yapmus olduklari calismada Brezilya merkezli
faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinin 2019-2020 dénemine ait etkinligini ¢ok kriterli
veri zarflama analizi ile incelemislerdir. Arastirma sonucunda analize dahil edilen tiim ha-

vayolu isletmelerinin etkinlik degerlerinde azalma oldugu goriilmiistiir. Li (2020), Cin’deki
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hava kargo sektoriiniin Covid-19 donemindeki performansint SWOT analizi aracilign ile
incelemistir. Arastirma sonucunda Hava kargo sektdriinde sert daralmalarin oldugu tespit
edilmistir. Maneenop ve Kotharin (2020), Covid-19 salgmmin Amerika merkezli faaliyet
gosteren havayolu isletmeleri tizerindeki kisa donemli etkisini incelemek amaciyla yapmis
olduklari ¢alismada 52 havayolu isletmesinin finansal tablolarini incelemislerdir. Arasgtirma
sonucunda havayolu isletmelerinin hisse senedi getirilerinin piyasa getirisinin oldukga al-
tinda oldugu tespit edilmistir. Andreana vd., (2021), Covid-19 salgiminin havayolu isletme-
leri tizerindeki yikic etkilerini ekonometrik modeller araciligi ile tahmin etmek igin yapmis
olduklari ¢alismada, makro ekonomik gostergeler kullanarak gesitli ekonometrik analizler
gergeklestirmiglerdir. Aragtirma sonucunda Covid-19 salgininin yikict etkisinin 2020 yili-
nin ortalarinda daha fazla oldugu ve bu etkinin daha sonraki donemlerde azalarak devam
ettigi goriilmistiir. Abate vd., (2020), Covid-19 salgim1 doneminde devlet tarafindan hava
tasimacilig1 sektoriine saglanan destekleri farkli agilardan incelemis olduklart ¢alismada, ilk
olarak devletlerin verecekleri destek tiirlerinden ve bu destek tiirlerinin nasil olmasi gerek-
tiginden bahsedilmistir. Tkinci asamada, bu destekler rekabet, serbestlesme, havayolu miil-
kiyeti ve gevresel siirdiiriilebilirlik agisindan degerlendirilmistir. Son asamada ise Covid-19
salgini sonrasi olusacak yeni donemde rekabeti siirdiirme, politik ve ekonomik agidan yasa-
nacak zorluklarin tistesinden gelme noktasinda devletlerin destekleyici bir rol iistlenmesi
gerektiginden bahsedilmistir. Bauer vd., (2020), Covid-19 salginin havayolu isletmeleri
tizerindeki etkisini incelemis olduklar1 ¢calismada, Havayolu isletmelerinin Covid-19 salgini
doneminde likidite agisindan ciddi sikintilar yasayacaklari ve bu havayolu isletmelerinin
biiyiik bir kisminin devlet miilkiyetine girebileceginden bahsedilmistir. Ancak gergeklesti-
rilen olas1 senaryo analizlerine gore, uzun menzilli ugus faaliyeti gerceklestiren havayolu
isletmeleri ile noktadan noktaya ugus faaliyeti gergeklestiren havayolu isletmelerinin
Covid-19 salgin1 sonrasindaki dénemde daha hizli bir sekilde toparlanabilecegi tahmin
edilmistir. Gudmundsson vd., (2021), yapmis olduklar1 ¢alismada Diinyada yasanan eko-
nomik soklarin giicii ile zamansal agidan toparlanma siireci arasindaki iliskiyi incelemisler-
dir. Arastirma sonucunda en iyi senaryoya gore toparlanma siirecinin ortalama olarak 2-3
yil arasinda olacagi, en kotli senaryoya gore ise toparlanma siirecinin ortalama olarak 6 yil
ve iistii olacag tahmin edilmistir. Bolgesel agidan yapilan tahminlere gore ise Kuzey Ame-
rika kitasinda faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinin diger bolgelerde faaliyet gosteren

havayolu isletmelerine nazaran daha hizli toparlanabilecegi tespit edilmistir.
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3. Yontem
3.1. Critic Yontemi

Problemlerin ¢6ziim asamasinda belirlenmis olan kriterlerin agirliklandirilmas: islemi
analizi uygulayan kisilerin subjektif diisiincelerinden etkilenebilmektedir (Kazan & Ozde-
mir, 2014, s. 209). Bundan dolay1 alan yazinda 6znel kararlarla agirliklandirilmis olan kri-
terlerin yer aldig1 ¢aligmalarin giivenilirligi tartisilmaktadir (Akyiiz ve Aka, 2017, s. 36) .
Bu sorunu ¢6zmek amaciyla, objektif agirliklandirmaya dayali birgok yontem gelistirilmis-
tir. Gelistirilmis olan bu yontemlerden biri de CRITIC yontemidir (Akbulut, 2019, s. 253).

1995 yilinda Diakoulaki, Mavrotas ve Papayannakis tarafindan gelistirilmis olan
CRITIC (Criteria Importance Through Intercriteria Correlation) yontemi, kriterler arasin-
daki korelasyon iliskisi ile normalize edilmis karar matrislerinin standart sapmasini dikkate
almas1 yoniiyle diger objektif agirliklandirma yontemlerinden ayrigmaktadir (Isik, 2019, s.
547). CRITIC yonteminde, kriterlerin goreceli olarak agirliklarinin tespit edilmesi siireci
asagida yer alan agamalardan olugmaktadir (Diakoulaki, Mavrotas, ve Papayannakis, 1995,
s. 764-765; Jahan, Mustapha, Sapuan, Md., ve Bahraminasab, 2012, s. 413; Cakir ve Per-
¢in, 2013, s. 451; Unlii, Yal¢in, ve Yagh, 2016, s. 71-72; Demircioglu & Coskun, 2018, s.
187; Kirac1 ve Bakir, 2019, s. 160; Orhan ve Aytekin, 2020, s. 761).

1. Asama: Karar Matrisinin Diizenlenmesi; Karar vericiler tarafindan agirliklandirma
asamasinin basinda “n” adet kriter ile “m” adet alternatifin bir araya getirilmesi ile bir karar

matrisi olusturulur.
¥=[m] =g vz oo Fon oc 3oz e Fom ooe Fing won Bz o wn oo B ] (D)

2. Asama: Normalize Edilmis Karar Matrisinin Diizenlenmesi; Uygulamanin ikinci
asamasinda analize dahil edilecek kriter degerleri, asagida yer alan formiiller aracilig

normalizasyon islemi gergeklestirilerek ortak bir birime doniigtiiriiliir.

s — il
Py o= — - i
W pmex _ o min )
;s'_-"'m = j kriterinin sahip oldugu minimum deger

¥/ = j kriterinin sahip oldugu maksimum deger
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3. Asama: Korelasyon Katsayis1 Matrisinin Diizenlenmesi; Kriterler arasindaki iligkinin
yOniini ve giicilinii tespit etmek amaciyla ilgili kriterlerin korelasyon katsayisi asagida yer
alan esitlik yardimiyla hesaplanir.

Tm .

Limy Ry — mlime — M)
By =— (3)

£ F w. e
Jé= -nFin, m-n

4. Asama: Toplam Bilgi Miktarinin Hesaplanmasi; Analizin bu asamasinda her bir kriterde
yer alan ve toplam bilgi miktarini ifade eden (€] degeri asagida yer alan formiil aracilig
ile hesaplanir. Hesaplama asamasinda normalize islemi uygulanmig olan karar matrisinin

standart sapmasindan yararlanilir.

n
=52 (1-a) @
L3
Yukarida ifade edilen esitlikte korelasyon katsayisi diisiik ve standart sapma degeri yiik-
sek olan kriterlerin en fazla bilgiyi barindirdig1 ve bundan dolay1 6nem diizeyinin oldukga
yiiksek oldugu kabul edilmektedir.

5. Asama: Kriterlerin Agirliklandirma Isleminin Yapilmasi; Analizin son agmasinda
analize dahil edilen kriterlerin 6nem diizeylerine gore agirliklandirma islemi asagida yer

alan esitlik yardimiyla gergeklestirilir.

Wy = 15_;;2 iy (%)
3.2. EDAS Yontemi

Ik defa 2015 yilinda Ghorabaeea vd., tarafindan literatiire kazandirilan EDAS (Evaluation
Based on Distance from Average Solution) yontemi, VIKOR, TOPSIS, SAW ve COPRAS
gibi ¢ok kriterli karar verme yontemleri ile karsilastirilarak gegerliligi test edilmis bir
yontemdir (Karatop, Taskan, Adar, ve Kubat, 2021, s. 6). Yapilan testler sonucunda EDAS
yonteminin tutarlt oldugu tespit edilmistir (Ghorabaee, Zavadskas, Olfat, ve Turskis, 2015,
s. 438). EDAS yontemi, mevcut alternatifler arasinda en iyi olani tespit etme agamasinda
uzakliga dayali ¢oziim siirecini baz alan MULTIMOORA, COPRAS, TOPSIS ve VIKOR
gibi ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden farkli olarak ortalama ¢6ziim uzakligini
dikkate almaktadir (Ghorabaee, Amiri, ve Zavadskas, 2017, s. 1627). EDAS yonteminde
ortalama ¢oziim uzakligi, her bir kriter i¢in olusturulmus olan farkli alternatiflere ait
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performans degerlerinin aritmetik ortalamasi alinarak hesaplanmaktadir. EDAS yonteminin
asamalar1 agagida belirtildigi gibidir (Ghorabaee, Zavadskas, Olfat, ve Turskis, 2015, s.
439; Ghorabaee, Amiri, Zavadskas, Turskis, ve Antucheviciene, 2017, s. 50; Ulutas, 2017,
s. 172; Ulutas, 2019, s. 57; Akbulut, 2019, s. 254; Kirac1 ve Bakir, 2019, s. 161; Karatop,
Taskan, Adar, & Kubat, 2021, s. 7):

1. Asama: Karar Matrisinin Diizenlenmesi; Yontemin ilk asamasinda ¢6ziimii gergek-

lestirilecek olan probleme ait kriter ve alternatiflerden olusan bir karar matrisi olusturulur.

o W] = Dis ¥iz oo ¥iw ¥iu ¥z oo i o Vg e Fig e e e Fam 1 6)

2. Asama: Ortalama Degerler Matrisinin Diizenlenmesi; Yontemin ikinci asamasinda
asagida yer alan esitlik yardimiyla her bir degerlendirme kriterine ait ortalama ¢dziim mat-
risi olusturulur.

T el

Thes ¥y
=== 7

3. Asama: Ortalamadan Negatif ve Pozitif Uzaklik Matrislerinin Diizenlenmesi; Bu
asamada her bir degerlendirme kriterine ait ortalamadan negatif uzaklik matrisi (NDA) ve
ortalamadan pozitif uzaklik matrisi (PDA) olusturulur. Bu degerler hesaplanirken s6z ko-
nusu degerlendirme kriterlerinin fayda ve maliyet analizleri g6z dniinde bulundurulur. Kri-

terlerin Fayda ve maliyet analizleri asagida yer alan esitlik (10-13) aracilig1 ile hesaplanir.

NDA4 = [wDay] ®)
PDA =[PDay] ©)
] max(0. (A¥; — ¥y )y )

NDay = i J & favda kriter (10)
e ) ¥y — AT

PDA; = ¢ i;,ﬁ'; i . j & Fayda kritert (11)
max(0. (¥, — 4B N

NDdy = ¢ "_.‘;, i s J = wenwlbipet Rriter (12)
max(0. AV =¥, 1)

PDAa; = ©. (4% - %) .} € maliyet kriter: (13)

A
i
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Yukarida ifade edilen esitliklerde maliyet kriteri minimum olmasi istenen kriteri ifade

ederken fayda kriteri ise maksimum olmasi istenen kriteri ifade etmektedir.

4. Asama: Her Bir Kriter i¢in Agirliklandirilmis Toplam Degerlerin Hesaplanmast;
Analizin bu asamasinda agirliklandirilmis toplam negatif uzakliklar (SN;) ile
agirliklandirilmis toplam pozitif uzakliklar (SP;) asagida yer alan esitlikler aracilig: ile he-
saplanir. Hesaplama agsamasinda ilgili kriterlerin 6nem diizeylerini ifade eden agirlik katsa-
yilar1 (W;) uzaklik matrisi (NDA) ile ¢arpilir.

SK;=) W xNDA 14
Z’_ (14)
SR = 0 % PDAy 15
Z i 15)

(SN;) degeri azalirken (SP;) degerinin artmasi s6z konusu alternatiflerin istenilen sevi-
yeye ulastigini gdstermektedir. Bir bagka ifade ile (SN;) ve (SP;) degerlerinde yasanan artis
ve azaliglara gore alternatiflerin optimal olma durumlart degiskenlik gostermektedir.

5. Asama: Her Bir Kriter i¢in Agirliklandirilmis Toplam Degerlerin Normalize Edilmesi;
Bu asamada agirliklandirilmis toplam negatif uzakliklar (SN;) ile agirliklandirilmis toplam

pozitif uzakliklara (SP;) asagida yer alan esitlikler aracilig1 ile normalize islemi uygulanir.

=Y;
iEh, =1 — — 16
A =1 max (54,) (10
5K
NSP = — (17)
W= a7

6. Asama: Alternatiflerin Her Birine Ait Degerlendirme Puanin Hesaplanmasi; Analizin
son agamasinda her bir alternatife ait degerlendirme puani (AS) asagida yer alan esitlik ara-

cilig1 ile hesaplanarak en yliksek degerlendirme puanina sahip optimal alternatif belirlenir.

1
J'TS_- == l;.?-.S?f - 3\‘3“} (9
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3.3. Trend Analizi Yontemi

Isletmelerin finansal performansmni yansitan temel finansal analiz teknikleri kendi igeri-
sinde dorde ayrilmaktadir. Bu analiz teknikleri; oran analizi, yiizde(dikey) analizi, karsilag-
tirmal tablolar (yatay) analizi ve trend (egilim yiizdeleri) analizidir. Bu analiz teknikleri
isletmelerin en énemli finansal tablolar1 olan bilango ve gelir tablosu yardimryla gergekles-
tirilebilmektedir. Bu tiir analiz yontemleri, isletmelerin finansal durumunu analiz ederek
isletme yoOnetiminin basarili olup olmadigini arastirmak amaciyla uygulanmaktadir
(Clemenson ve Sellers, 2013, s. 257).

Belirli bir zaman diliminde bir isletmenin finansal durumu ile faaliyet gostermis oldugu
sektordeki diger isletmelerin finansal durumlarimin karsilastirilmasi teknigi statik bir analiz
teknigidir. Ancak statik analiz teknigi sadece bir tarihi baz almasindan dolay1 elestirilmek-
tedir. Bundan dolayi igletmenin finansal tablolarinda yaganan degisimin yillara gore yoniini
daha iyi bir sekilde belirleyebilmek i¢in trend (egilim yiizdeleri) analizi uygulanmalidir
(DeFranco & Schmidgall, 2008, s. 45). Trend analizi, isletmenin en az 5 veya 10 yillik bir
siire igerisinde finansal tablolarinda meydana gelen degisimin temel alinan bir yil ile karsi-
lastirilmasi veya igletmenin faaliyet gostermis oldugu sektoriin ortalamasiyla karsilastiril-
masi seklinde gergeklestirilir (Aydin, Basar, ve Coskun, 2010, s. 87).

Trend (egilim yiizdeleri) analizi tekniginde iki farkli hesaplama sekli bulunmaktadir.
Bunlardan ilkinde, isletmenin baz alinan yildaki finansal tablolarinda yer alan kalemlerin
tutarlar1 temel kabul edilerek diger yillara ait finansal tablolarla karsilastirilir. Tkincisinde
ise isletmenin ilgili yila ait finansal tablolarinda yer alan kalemlerdeki degisimin bir 6nceki
yil ile karsilastirilmasidir (Akgiig, 2013, s. 455). Isletmenin finansal tablolarinda yer alan
tiim kalemlerin kendi igerisinde karsilastirilmasinin giivenilir sonuglar ortaya koymayaca-
gindan dolay1 sadece birbirleri ile iliskili olan kalemlerin karsilastirilmas1 daha dogrudur.
Temel alman yila gore (1) ve Onceki yila gére (2) yapilan trend analizi formiilii asagida yer
almaktadir (Altug, 2010, s. 49):

Mol cablodakt Katemin beltrienen yridaRt murtak deger
Moli tabladaki kalemsin baz ahwan wildaki mutiak &aferd

a100(D)

Frumd Pusdes! =

Mali tablodakt kafemin x whndaki deferi
Mali tabladaki kalemin dnceki wila (x — 1) ait defer:

=100 2

Trend Pisdesi =
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4. Uygulama ve Bulgular

Calismanm bu kisminda performans kriterlerinin tanitilmasi, CRITIC yontemi, EDAS
yontemi ve Trend analizi uygulama sonuglarina yer verilmesi hedeflenmektedir. Calisma
kapsaminda 6 biiylik havayolu sirketine ait performans verileri 2018 Q1- 2020 Q3 donemi

i¢in incelenmistir. Caligma kapsaminda 8 tane performans kriteri kullanilmustir.

Tablo 1: Performans Analizinde Kullanilan havayollar1 ve kodlart

Yolcu Sayisi Arz Edilen Yolcu Mil (ASM)

ICAO

Kodu 2018 Q3 | 2019Q3 | 2020Q3 | 2018 Q3 | 2019 Q3 | 2020 Q3
American AAL
Airlines 38217722 40501373 9320765 66277038 | 66312838 | 24072978
Delta Airlines DAL 41074634 44022586 5989750 66171617 | 69288872 | 16256186
JetBlue Airways | JBU 11077210 11089123 1483086 15555436 | 16278130 | 5021854
Southwest SWA
Airlines 41424418 41098166 10232462 | 40570225 | 39379965 | 19177513

Spirit Airlines NKS 7675123 8827668 3458957 9466651 10721074 | 5476670

United Airlines UAL 30921241 31027119 | 3490485 65710875 | 66821454 | 11691957

Kaynak: (Department of Transportation-DOT, 2021)

Tablo 1°de Analizde kullanilan havayollarinin ASM (arz edilen koltuk mil) ve yolcu sa-
yist verilerine yer verilmistir. Tabloda da goriildiigii lizere havayollariin 2020 yil1 ti¢iincii
ceyrek verileri hem yolcu sayist hem de ASM bakimdan 2018 ve 2019 yillarinin {igiincii
ceyrek verilerinin oldukca gerisinde yer almaktadir. Oregin; AAL havayolu, 2019 yili
iiclincii ¢eyrek verilerine gore 40 milyondan fazla yolcu tagmmistir. 2020 yili ii¢lincii ¢eyrek

verilerine gére bu say1 9,3 milyon olarak gergeklesmistir.
4.1.Cahiymada Kullanilan Performans Gostergeleri

Havayollarinin 2018 Q1 - 2020 Q3 donemi verilerinin analiz edildigi bu ¢alismada, ha-
vayolu performansinin ortaya ¢ikarilmasi i¢in onlara 6zgii performans gostergelerinden
yararlanilmistir. Bu performans gostergelerinin tercih edilmesinin temel nedeni, perfor-
mansta meydana gelen degisimin daha iyi ortaya ¢ikarilmasina olanak saglayacaginin dii-

stiniilmesidir.

Yolcu Sayisi: Havayolu sirketlerinin 2018 Q1 - 2020 Q3 ddneminde tasimis oldugu
toplam yolcu sayisini gosterir.

Ucus Sayisi: Havayollarinin 2018 Q1 - 2020 Q3 donemi i¢in gergeklestirdigi uguslari

tanimlamak i¢in kullanilmustir.
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Ucretli Yolcu Mil (RPM): Havayolu sirketleri tarafindan iicret karsilig1 taginan yolcu

sayisi ile ugus mesafesinin (mil cinsinden) ¢arpimu ile elde edilmektedir.

Arz Edilen Koltuk Mil (ASM): Havayollarmin satiga sundugu kapasite (koltuk sayisi)

ile ugus mesafesinin (mil cinsinden) ¢arpimu ile elde edilmektedir.

Doluluk Oram: Ucretli yolcu mil degiskeninin arz edilen koltuk mil degiskenine oran-
lanmasi (RPM/ASM) yoluyla elde edilmektedir.

Net Kar: Havayollarinin 2018 Q1 - 2020 Q3 doénemi i¢in elde ettigi net kar1 goster-
mektedir.

Faaliyet Geliri: Havayolu sirketlerinin 2018 Q1 - 2020 Q3 donemi i¢in elde ettigi ope-

rasyon yani faaliyet gelirini gostermektedir.

Operating RASM: Havayolu tasimaciliginda kullanilan 6nemli performans gostergele-
rinden biri olup, faaliyet gelirinin arz edilen koltuk mil degiskenine oranlanmasiyla
(Operating RASM = faaliyet geliri / ASM) elde edilir.

Tablo 2: Caligmada kullanilan performans gostergeleri ve kodlari

Performans Gostergeleri Kodu
Yolcu Sayisi Cl
Ucus Sayisi C2
Ucretli Yolcu Mil (RPM) C3
Arz Edilen Koltuk Mil (ASM) C4
Doluluk Orani C5
Net Kar C6
Faaliyet Geliri C7
Operating RASM C8

Tablo 2’de ¢alismada kullanilan performans gostergelerine yer verilmektedir. Calisma-
nin devaminda tablo gosterimlerinde bu performans gostergelerine verilen kodlar kullanila-

caktr.
4.2. CRITIC Yontemi Uygulamasi

Calismanin bu béliimiinde problemin ¢6ziim asamasinda gerekli olan agirliklandirma iglemi
CRITIC yontemi araciligr ile gerceklestirilmistir. Subjektif bir sekilde yapilan
agirhiklandirma igleminin, analizi gerceklestiren kisilerin yargilarini ve degerlendirmelerini
yansitmasindan dolay1 s6z konusu yargilar sayisal hale doniistiiriiliirken bazi zorluklar ya-
sanmakta ve bu yargilar siklikla belirsiz bir yapiya sahip olmaktadir. Bu potansiyel belir-
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sizlikleri azaltmak amaciyla CRITIC yonteminin kullanilmasinin daha dogru olacag: diisii-

niilmistiir (Trinkuniene, ve digerleri, 2017).

Ceyreklik verilerin kullanilmig oldugu bu ¢alismada, her bir doneme ait kriter agirliklar
karar matrisinden alinarak uygulandig1 i¢in s6z konusu uygulama her dénem ig¢in tekrar-
lanmistir. Ancak 6rnek olmasi acisindan sadece 2018’in ilk ¢eyreklik verileri {izerinden

uygulama gergeklestirilmistir.

CRITIC yo6nteminin ilk asamasi karar matrisinin olusturulmasi ile baglamaktadir. Tablo
3’te gosterildigi gibi esitlik (1) araciligr ile olugturulmus olan karar matrisi 6 havayolu is-

letmesi (Alternatif) ve 8 kriterden (gosterge) olusmaktadir.

Tablo 3: Karar matrisi

Mak. Mak. Mak. Mak. Mak. Mak. Mak. Mak.

Cl1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8

AAL 34839496 262679 46996381 57951175 80.990 236066 10398290 0.179
DAL 33817905 253191 44484389 53122058 83.550 583855 10007942 0.188

JBU 9896031 86258 11878083 14250759 83.270 88322 1753764 0.123
SWA 37543100 326215 30440316 37367271 81.320 462596 4943716 0.132
NKS 6440694 44633 6813409 8370347 81.280  -44922 704138 0.084

UAL 24466748 175386 44062363 54719580 81.703 147098 9031936 0.165

CRITIC yonteminin ikinci asamasinda karar matrisine normalizasyon islemi uygulan-
maktadir. Normalizasyon islemi esitlik (2) araciligi ile gerceklestirilmektedir.
Normalizasyon isleminde, her bir kriter i¢gin minimum ve maksimum degerlerin tespit edil-
digi, daha sonra alternatif degerler araciligi ile esitligin uygulandig1 sdylenebilmektedir.

Normalizasyon islemi uygulanmig olan karar matrisi tablo 4’te yer almaktadir.

Tablo 4: Normalize edilmis karar matrisi

C1 C2 C3 C4 Cs Coé Cc7 C8
AAL 0.91 0.77 1.00 1.00 0.00 0.45 1.00 0.91
DAL 0.88 0.74 0.94 0.90 1.00 1.00 0.96 1.00
JBU 0.11 0.15 0.13 0.12 0.89 0.21 0.11 0.37
SWA 1.00 1.00 0.59 0.58 0.13 0.81 0.44 0.46
NKS 0.00 0.00 0.00 0.00 0.11 0.00 0.00 0.00
UAL 0.58 0.46 0.93 0.93 0.28 0.31 0.86 0.78

Tablo 4’te goriildiigli iizere, sadece normalizasyon islemi uygulanmamis bununla bir-
likte {&;) degerinin hesaplanmasinda kullanilan standart {#;) sapma degerleri de tespit

edilmistir. Kriterlere uygulanan normalizasyon igleminden sonra kriterler arasindaki iliski-

nin yoniinii ve giiciinii gosteren korelasyon analizi de uygulanmistir. Korelasyon analizi
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sonuglar1 tablo 5’te yer almaktadir.

Tablo 5: Kriterler arasi korelasyon katsayilart

Cl1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8
Cl 1.00 0.99 0.84 0.84 -0.14 0.84 0.79 0.76
C2 0.99 1.00 0.75 0.75 -0.15 0.85 0.68 0.66
C3 0.84 0.75 1.00 1.00 -0.06 0.62 0.99 0.94
C4 0.84 0.75 1.00 1.00 -0.08 0.60 0.99 0.94
Cs -0.14 -0.15 -0.06 -0.08 1.00 0.32 -0.00 0.23
Co 0.84 0.85 0.62 0.60 0.32 1.00 0.59 0.66
Cc7 0.79 0.68 0.99 0.99 -0.00 0.59 1.00 0.96
C8 0.76 0.66 0.94 0.94 0.23 0.66 0.96 1.00

Kriterler aras1 korelasyon katsayilarmin hesaplamasindan sonra bilgi miktarmin ve kri-

ter agirliklarinin hesaplandig1 asamalara gecilmistir. Bu agidan her bir kritere ait bilgi mik-
tar1 () esitlik (4) aracihigl ile hesaplanmustir. Bilgi miktarinin hesaplanabilmesi i¢in tablo

4’te yer alan standart sapma degerlerinden yararlanilmistir. Son agamada ise esitlik (5) ara-
cihigr ile her bir kriterin sahip oldugu ] degeri, tiim kriterlerin sahip oldugu ;) degeri-

nin toplamina boliinerek kriter agirliklar1 hesaplanmustir. Kriterlerin sahip oldugu bilgi de-
gerleri (¢;] ile kriter agirliklari {yw;} tablo 6°da yer almaktadir.

Tablo 6: 2018 Q1 donemine iligkin kriter agirliklar

Standart Sapma [ 043 039 044 044 043 038 044 038
Cj 090 096 084 086 297 094 0.89 0.70
AGIRLIKLAR Cl C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8
1.0000 0.099 0.106 0.092 0.095 0.327 0.104 0.097 0.077

Bu asamaya kadar 2018 Q1 donemine ait kriter agirliklar1 hesaplanmigtir. 2018 Q1 d6-

nemi disinda kalan tiim donemlere ait kriter agirliklar tablo 7°de yer almaktadir.
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Tablo 7: 2018 Q2-2020 Q3 yillar aras: kriter agirliklart

Dénem/Kriter C1 C2 C3 C4 Cs Cé C7 C8

2018 Q1 0.0994 | 0.1062 | 0.0926 | 0.0952 | 0.3274 | 0.1042 | 0.0977 | 0.0773
2018 Q2 0.1160 | 0.1390 | 0.0992 | 0.1011 | 0.2644 | 0.0831 | 0.1062 | 0.0910
2018 Q3 0.1112 | 0.1219 | 0.0859 | 0.0900 | 0.3363 | 0.0853 | 0.0887 | 0.0806
2018 Q4 0.0970 | 0.1067 | 0.0970 | 0.0996 | 0.3170 | 0.0895 | 0.1034 | 0.0899
2019 Q1 0.1051 | 0.1164 | 0.0910 | 0.0941 | 0.3184 | 0.1111 | 0.0894 | 0.0745
2019 Q2 0.1432 | 0.1918 | 0.1017 | 0.1064 | 0.1428 | 0.1181 | 0.1059 | 0.0901
2019 Q3 0.1373 | 0.1886 | 0.0858 | 0.0886 | 0.2009 | 0.1267 | 0.0886 | 0.0835
2019 Q4 0.1156 | 0.1368 | 0.0964 | 0.0977 | 0.2788 | 0.0922 | 0.0968 | 0.0856
2020 Q1 0.0944 | 0.0957 | 0.0882 | 0.0894 | 0.1484 | 0.3183 | 0.0871 | 0.0784
2020 Q2 0.0943 | 0.0942 | 0.0981 | 0.0885 | 0.1745 | 0.1690 | 0.1217 | 0.1596
2020 Q3 0.0871 | 0.0978 | 0.0738 | 0.0823 | 0.1840 | 0.1998 | 0.1134 | 0.1618

Kriterlerin agirliklandirma isleminin farkli donemleri kapsamasindan dolay1 kriter agir-

liklarinin dénemsel degisimi Sekil 1°de gosterilmistir.

Sekil 1: Performans kriterlerinin 2018 Q1 — 2020 Q3 déneminde 6nem diizeyi degisimi

2020 Q2

2020Q1
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4.3. EDAS Yontemi Uygulamasi

Amerika merkezli faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinin Covid-19 salgini siirecindeki
performanslarinin EDAS yontemi ile karsilastirilmis oldugu bu calismada kriterlerin
agirhiklandirilmasi agamasinda CRITIC ydnteminden yararlanilmistir. EDAS ydnteminin

ilk asamasinda esitlik (6) aracilig1 ile CRITIC yonteminde oldugu gibi bir karar matrisi
olusturulmaktadir. Daha sonra esitlik (7) aracilig: ile I-"*?L].,.- ile ifade edilen ortalama

"
degerler matrisi olusturulmaktadir. Karar matrisinde yer alan her bir siituna ait degerlerin
ortalamasinin alinmasi ile olusturulmus olan ortalama degerler matrisi, karar matrisinin

icinde olacak sekilde tablo 8’de gosterilmistir.

Tablo 8: Karar matrisi

Mak. Mak. Mak. Mak. Mak. Mak. Mak. Mak.

Cl1 C2 C3 C4 C5S C6 C7 C8

AAL 34839496 262679 46996381 57951175 80.990 236066 10398290 0.179
DAL 33817905 253191 44484389 53122058 83.550 583855 10007942 0.188

JBU 9896031 86258 11878083 14250759 83.270 88322 1753764 0.123
SWA 37543100 326215 30440316 37367271 81.320 462596 4943716 0.132
NKS 6440694 44633 6813409 8370347 81.280  -44922 704138 0.084

UAL 24466748 175386 44062363 54719580 81.703 147098 9031936 0.165

Karar matrisinin olusturulmasindan sonra ilk olarak ortalamadan pozitif sonra da orta-
lamadan negatif uzaklik matrisleri olusturulmaktadir. Esitlik (8-9) aracilig1 ile olusturulmus
olan ortalamadan pozitif ve negatif uzaklik matrisleri kriterlerin fayda ve maliyet 6zellikleri
dikkate alinarak olusturulmaktadir. Bilindigi lizere fayda ve maliyet 6zellikli kriterlerin yer
aldig1 karar problemlerinde matrisler esitlik (10-13) aracilig1 ile fayda ve maliyet 6zelligine
gore olusturulmaktadir. Ortalamadan pozitif ve negatif uzakliklara ait matrisler tablo 9-

10°da gosterilmistir.

Tablo 9: Ortalamadan pozitif uzaklik matrisi

Dénem Cl1 C2 C3 C4 C5 C6 C7 C8

AAL 0.4220 0.3725 0.5269 0.5400  0.0000  0.0000  0.6935 0.2341
DAL 0.3803 0.3229 0.4453 0.4117 0.0187 1.3782 0.6300 0.2957
JBU 0.0000 0.0000  0.0000 0.0000  0.0153 0.0000  0.0000 0.0000
SWA 0.5323 0.7044  0.0000 0.0000  0.0000  0.8843 0.0000 0.0000
NKS 0.0000 0.0000  0.0000 0.0000  0.0000  0.0000  0.0000 0.0000
UAL 0.0000 0.0000  0.4316 0.4541 0.0000  0.0000  0.4710 0.1352
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Tablo 9’da goriildugi gibi (FIl4,} matrisinin olusturulmasi asamasinda kriterlere ait

fayda ve maliyet 6zelliklerine gore, ilk olarak esitlik (11) sonra da esitlik (13)’ten yararla-

nilmstir.

Tablo 10: Ortalamadan negatif uzaklik matrisi

Dénem Cl1 C2 C3 C4 CS C6 C7 C8

AAL 0.000 0.000 0.000 0.000 0.013 0.038 0.000 0.000
DAL 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 0.000
JBU 0.596 0.549 0.614 0.621 0.000 0.640 0.714 0.154
SWA 0.000 0.000 0.011 0.007 0.009 0.000 0.195 0.090
NKS 0.737 0.767 0.779 0.778 0.009 1.183 0.885 0.421
UAL 0.001 0.084 0.000 0.000 0.004 0.401 0.000 0.000

Tablo 10°da goriildigi gibi {24} matrisinin olusturulmas: asamasinda kriterlere ait
fayda ve maliyet 6zelliklerine gore, ilk olarak esitlik (10) sonra da esitlik (12)’den yararla-
nilmigtir. Ortalamadan negatif uzaklik matrisi, ortalamadan pozitif uzaklik matrisinde ya-

pilan hesaplamalara benzer islemler gerceklestirilerek olusturulmustur.

Ortalamadan pozitif ve negatif uzaklik matrislerinin olusturulmasindan sonra agirlikli
toplam negatif (3V;]} ve pozitif [ZF tuzaklik degerleri hesaplanmaktadir. Bu hesaplamalar
esitlik (14-15) aracilig ile gergeklestirilmektedir. Bu ¢alismanin CRITIC-EDAS biitiinlesik
yontemi ile yapilmasindan dolay1 esitlik (14-15) araciligi ile gerceklestirilen
agirliklandirma islemine CRITIC yonteminin uygulanmasi sonucunda elde edilen kriter
degerleri dahil edilmistir. Agirliklandirilmig toplam uzakliklarin hesaplanmasindan sonra
normalizasyon iglemi uygulanmgtir. {3V} ve (JR T degerlerine esitlik (16-17) araciligi ile

normalizasyon iglemi uygulayarak (¥5¥;1 ve [WSE] degerleri bulunmustur.

Tablo 11: 2018 Q1 donemine iligkin havayolu performans gostergeleri ve siralamasi

5P 3N; NER XEN; A5 Siralama
AAL 0.26755 0.00811 0.69192 0.98514 0.838531 2
DAL 0.38669 0.00000 1.00000 1.00000 1.000000 1
JBU 0.00499 0.38201 0.01291 0.30055 0.156731 5
SWA 0.21992 0.03047 0.56873 0.94421 0.756471 3
NKS 0.00000 0.54616 0.00000 0.00000 0.000000 6
UAL 0.13966 0.05206 0.36116 0.90468 0.632922 4
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EDAS yonteminin son asamasinda alternatiflerin performansini ortaya koyan degerlen-
dirme puanlari esitlik (18) yardimiyla elde edilmistir. Esitlik (18) araciligi ile gergeklestiri-
len bu iglemde ilk olarak (N3N} ve (INEE} degerleri toplanmakta daha sonra ise hesapla-
nan degerin yarisi alinarak '.',-15) degeri elde edilmektedir. {A45;) Degeri, ilgili kriterin
degerlendirme puanini olusturmakta ve en yiiksek [A%;) degerini alan alternatifin optimal
bir yapiya sahip oldugu varsayilmaktadir. Esitlik (14-18) araciligi ile gergeklestirilmis olan
ve EDAS yonteminin (4-6) asamalarinin uygulanmasi sonucu havayolu isletmelerine ait

elde edilen degerler ve bu degerlere bagli olusan siralamalar tablo 11°de yer almaktadir.

Sekil 2: 2018 Q1 — 2020 Q3 doneminde havayollarinin performansi

0—0-0-0-0-00°90
0090 0—0—90

0000000
0000000

2018Q1 2018Q2 2018Q3 2018Q4 2019Q1 2019Q2 2019Q3 2019Q4 2020Q1 2020Q2 2020Q3
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Sekil 2°de 2019 Q1 — 2020 Q3 déneminde havayollarinin performansinda meydana ge-
len degisim ile ilgili bilgiler yer almaktadir. NKS havayolunun Kovid-19 6ncesi doneme
gore performansini arttirdigi goriilmektedir. Bu havayolunun Kovid-19 6ncesi donemde
altinci sirada yer alirken, 2020-Q3 déneminde besinci siraya yiikselmistir. Diger havayolla-
rinin performans siralamasinda dnemli bir degisiklik olmamistir ancak Kovid-19 etkisinin
siddetli bir sekilde hissedildigi 2020-Q1 déneminde performans siralamalarinda kayda de-

ger degisiklikler meydana gelmistir. Ornegin; DAL havayolu Kovid-19 6ncesi dénemde en
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iyi performansa sahip havayolu iken, 2020-Q1 déneminde ii¢iincii siraya gerilemistir. AAL
havayolunun bu doénemde birinci siraya ylikseldigi goriilmektedir. Benzer sekilde UAL
havayolunun bu donemde performans artis1 yasayarak ikinci siraya geldigi anlagilmaktadir.

4.4. Trend Analizi Uygulamasi

Calismada cok kriterli karar verme yontemlerinin yan1 sira trend analizinden de yararlanil-
mustir. Burada temel amag¢ Kovid-19 salgininin havayollari iizerindeki etkisinin daha net bir
sekilde ortaya cikarilmasidir. Trend analizi yonteminde belirlenen bir dénem (2019-Q3
gibi) baz donem olarak alinir. Bu doénemin sayisal degeri 100 olarak kabul edilir. Daha
sonra bu doneme gore 100 iizerinden serilerdeki artis veya azaliglar tespit edilir. Bu ¢alig-
mada 2019 Q3 donemi baz olarak alinmistir. Bunun temel nedeni, Kovid-19 6ncesi ve son-

ras1 havayolu performansinda meydana gelen degisimin net bir sekilde ortaya ¢ikarilmasidir.

Sekil 3: Havayollarinin Yolcu Sayisindaki Degisim (2018 Q1 — 2020 Q3 Dénemi)

2018 2018 2018 2018 2019 2019 2019 2018 2020 2020 2020
a1 a2 Qs 24 al Q2 Q3 a4 al Q2 Q3
e Aierican Airlines =g Diclta Arlines
JetBlue Airways Southw est Airlines
e S pirit Airlines === Inited Arines

Sekil 3°te 2018 Q1 — 2020 Q3 dénemi havayollarmin yolcu sayisinda meydana gelen degi-
sime yer verilmistir. Buna gore Spirit Airlines, Kovid-19 doneminde secilmis havayollari
icinde en fazla rekabet avantaji elde eden havayoludur. Ayni1 zamanda bu havayolunun ta-
sinan toplam yolcu sayist bakimindan en hizli toparlanma gosteren havayolu oldugu anla-
silmaktadir.
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Sekil 4: Ucretli Yolcu Mil (RPM) Degisimi (2018 Q1 — 2020 Q3 Dénemi)

110
100
90 /
80
70
60
50
40
30

20

10

2018Q1 2018 Q2 2018Q3 2018Q4 2019Q1 2019Q2 2019Q3 2019Q4 2020Q1 2020Q2 2020Q3

==@==American Airlines ==@==Delta Airlines JetBlue Airways

Southwest Airlines ==@==Spirit Airlines =@=_United Airlines

Sekil 4’te 2018 QI — 2020 Q3 donemi havayollarmin iicretli yolcu mil (RPM)
degiskeninde meydana gelen degisim gosterilmektedir. Ucretli yolcu mil (RPM) degiskeni,
ucus mesafesi dikkate alinarak yolcu gelirindeki artisi dikkate alan 6nemli performans
gostergelerinden biridir. Buna gore Spirit Airlines, segilmis havayollart i¢inde Kovid-19
pandemisinden avantajli ¢cikan ve gelirini gorece en fazla arttiran havayoludur.
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Sekil 5: Doluluk Oraninda Meydana Gelen Degisim (2018 Q1 — 2020 Q3 Ddnemi)
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Sekil 5’te havayollarinin doluluk oraninda meydana gelen degisime yer verilmistir.
Bilindigi iizere Kovid-19 pandemisine bagli olarak havayollarinin doluluk orani 6nemli
olciide azalmustir. Sekil 5’de doluluk oranindaki degisimin en fazla oldugu dénemin 2020
Q2 oldugu anlasilmaktadir. Ancak 2020 yilmin igiincii ¢eyreginden baglayarak doluluk
oraninda iyilesmelerin meydana geldigi goriilmektedir. Bu siirecte doluluk oranindaki
degisim bakimindan en iyi performans gdsteren havayollarinin Spirit Airlines ve American
Airlines oldugu goriilmektedir.
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Sekil 6. Faaliyet Gelirinde Meydana Gelen Degisim (2018 Q1 — 2020 Q3 Dénemi)

110
100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

0
2018 Q1 2018Q2 2018Q3 2018 Q4 2019Q1 2019Q2 2019Q3 2019Q4 2020Q1 2020Q2 2020Q3

=@=American Airlines ==@==Delta Airlines JetBlue Airways

Southwest Airlines ==@==Spirit Airlines ==@="United Airlines

Sekil 6’da 2018 Q1 — 2020 Q3 donemi havayollarinin faaliyet gelirinde meydana gelen
degisime yer verilmistir. Kovid-19 siiresinde hava yollarina olan talep énemli 6l¢iide azal-
mistir. Bu durumunda bir sonucu olarak faaliyet gelirleri azalmistir. Bulgular, Spirit
Airlines’mn Kovid-19 pandemisinden avantajli ¢ikan havayolu oldugunu gostermektedir.

Buna ek olarak Spirit Airlines, faaliyet gelirini gorece en fazla arttiran havayoludur.
5. Sonuc ve Degerlendirme

Kovid-19 pandemisine bagl olarak havayollarinin gelir kaynaklari 6nemli 6lgiide azalmis-
tir. Bu siiregte bir¢cok havayolu uguslarini ertelemek/iptal etmek zorunda kalmustir. Talep-
teki daralma ve gelir kaynaklarinin kesilmesine bagli olarak havayollari finansal sikint1 ve
iflas riski ile karsi karsiya kalan havayollar1 ugak siparislerini iptal etme, operasyon mali-
yetleri yiliksek ucaklari filodan ayirma, ¢alisanlara 6denen maaglarda kesinti yapma, ¢aligan
sayisin1 azaltma gibi birgok karar almistir. Bu baglamda Kovid-19 pandemisinin havayol-
lar1 tizerindeki yikict etkilerinin incelenmesi etkinin boyutlarinin ortaya cikarilmasi 6nem
arz etmektedir. Bu ¢aligmada Kovid-19 pandemisinin havayollar iizerindeki etkisi CRITIC
Temelli EDAS ve Trend analizi yontemleri kullanilarak incelenmistir. Iki farkli yoéntem
kullanilmasinin temel nedeni farkli boyutlarda Kovid-19 pandemisinin etkisini ortaya ¢i-

karmaktir.
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Calisma kapsaminda yolcu sayisi, ugus sayisi, net kar, faaliyet geliri gibi temel perfor-
mans gostergelerinden yararlanilmistir. Buna ek olarak havaciliga 6zgii performans goster-
gelerinden tcretli yolcu mil (RPM), arz edilen koltuk mil (ASM), doluluk orani ve
operating RASM kullanilmistir. Bu sayede Kovid-19 pandemisinin daha nitelikli ve mute-
ber performans gostergelerinden yararlanilarak 6lgiilmesi hedeflenmistir. Calisma kapsa-
minda ilk olarak CRITIC yontemi kullanilarak performans gostergelerinin kriter agirliklar

her dénem igin ayr ayr1 hesaplanmigtir.

EDAS bulgulari, Kovid-19 pandemisine bagli olarak havayollarmm 2020-Q1 doéne-
minde birtakim degisiklikler yasadigini gostermektedir. Ornegin; 2018 Q1-2019 Q4 déne-
minde en iyi performans gosteren havayolu sirketinin DAL oldugu anlasilmaktadir. Ancak
2020-Q1 déneminde performans siralamasi 3’e gerilemistir. Bu durum DAL havayolunun
Kovid-19 pandemisinden gorece daha fazla etkilendigine isaret etmektedir. Buna karsin
DAL havayolunun basari siralamasinin 2020 Q2-2020 Q3 ddénemlerinde yeniden 1.nci si-
raya yiikselmis olmasi, Kovid-19’a bagl soku kisa siire sonra atlattigina isaret etmektedir.
Kovid-19 siirecinde performans siralamasi yiikselen havayollar1 AAL ve UAL olarak be-
lirlenmistir. Bu bulgular 1s18inda s6zii edilen iki havayolunun Kovid-19 siirecinde gorece
iyi performans gosterebildikleri anlagilmaktadir. Caligma kapsaminda elde edilen 6nemli
sonuglardan biri de Kovid-19’a bagh sok etkisinin atlatilma donemi ile ilgilidir. 2020-Q1
doneminde havayollarmin performans siralamasi énemli 6lgiide degismistir. Ancak 2020-
Q3 doéneminde, Kovid-19 6ncesi siralamasinin tekrar normale dondiigii goriilmektedir. Bu
durum, Kovid-19’a bagl olarak havayollarmin 2020-Q1 doneminde biiyiik bir sok yasadig1
ve bazi havayollarinin bu krizde gorece daha dogru veya daha yanlis kararlar aldigina isaret
etmektedir. Ancak 2020-Q3 donemine gelindiginde bu sok etkisinin neredeyse tiim hava-

yollar1 tarafindan telafi edildigi seklinde yorumlanmustir.

Trend analizi bulgulari, Kovid-19 dncesi donemde havayollarinin yolcu sayisi, iicretli
yolcu mil (RPM), doluluk oran1 ve faaliyet geliri bakiminda birbirine yakinda performansa
sahip oldugunu gostermektedir. Ancak Kovid-19 pandemisinin yikici etkisinin anlasiimaya
baslandig1 donemlerden (2020 Q1-2020 Q3 arasindaki donemler) itibaren yolcu sayist, ic-
retli yolcu mil (RPM) ve faaliyet geliri bakiminda Spirit Airlines’in gorece daha iyi per-
formansa sahip oldugu goriilmektedir. Buna ek olarak, doluluk orami ile ilgili bulgular,
Spirit Airlines’in yani sira American Airlines’in da pozitif olarak ayrigan havayollarindan

oldugunu gostermektedir.

Calismanin bulgular1 dikkate alindiginda baz1 havayollarinin digerlerine gore daha iyi

performansa sahip oldugu anlasilmaktadir. Bu durumun birka¢ muhtemel nedeni olabilir.
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Bu kapsamda deginilecek nedenler, yeterince kanitlanmig bilimsel veri olmadig: icin ya-
zarlarin ¢alisma sirasinda edindikleri bilgiler 1s1ginda sekillenmistir. Bunlardan ilki hava-
yollarmin likiditesi ile ilgilidir. Daha 6nce de deginildigi tizere Kovid-19 pandemisi nede-
niyle havayollarinin nakit akisi neredeyse tamamen kesilmistir. Dolayisiyla havayollariin,
finansal basarisizlik ve finansal risk ile kars1 karsiya kalmamalari i¢in giderlerin azaltilmasi
ve kontrol edilmesi gerekmektedir. Bu baglamda havayollarinin faaliyetlerine devam etmek
icin ihtiya¢ duydugu giinliik nakit miktar1 (daily cash burn) kritik 6neme sahiptir. Calig-
mada iyi performansa sahip havayollarinin daha istikrarli nakit akigina ve likiditeye sahip
oldugu diisiiniilmektedir. Ikinci husus havayollarmin maliyetleri azaltabilme kabiliyeti ile
ilgili olabilir. Kovid-19 siirecinde havayollarmin yakit, seyriisefer, bakim gibi degisken
maliyetleri 6nemli Ol¢lide azalmistir. Ancak havayollarinin sabit maliyetleri iizerindeki
kontrol dereceleri farklilik gostermektedir. Havayollarinin ugak alim kredisi ile ilgili tak-
sitleri oteleme, kredi faizlerini erteleme, leasing anlagmalarinda revizyona gitme, ticari
uguslart durdurma veya sefer sayisini azaltma gibi maliyetleri azaltacak yontemleri etkin
uygulama dereceleri birbirinden farklidir. Bu durum bazi havayollariin maliyetleri azalta-
bilme kabiliyeti dolayisiyla rekabet¢i avantaj elde etme ve performansi arttirma agisindan

bir takim avantajlar saglamis olabilir.

Kovid-19 donemi i¢in havayollarinin performansinin ¢ok boyutlu olarak ele alindigi bu
caligsmanin literatlire katki sunmasi hedeflenmektedir. Bundan sonra yapilacak caligma-
larda, bu ¢alismada kullanilan performans siralamasi ve trend analizi bulgularindan hare-
ketle bu siirecten pozitif veya negatif olarak ayrisan havayollarmin daha detayli incelen-
mesi Onerilmektedir. S6z konusu havayollarinin operasyonel ve finansal verilerinin daha
detayl olarak incelenmesi ayn1 zamanda alinan karar ve gergeklestirilen hamlelerin analizi

ile pozitif veya negatif ayrismanin muhtemel nedenleri ortaya ¢ikarilabilir.
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