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OZET

Havayolu endiistrisinde karlilik, ulusal ve uluslararasi etkenlerden kolay bir sekilde etkilenilmesi, yiiksek maliyetler ve agir rekabet
kosullarinin olmasi nedeniyle diisiik diizeylerde gerceklesmektedir. Havayolu pazarina, diisiik maliyetli tasiyicilarin girmeye
baslamasi rekabet sartlarin1 degistirmeye baglamistir. Diisiik maliyetli tasiyicilar, maliyetleri diisiirmelerine ek olarak daha once
kullanilmayan gelir kaynaklarini kullanarak havayolu pazarinda yan gelir kavraminin ortaya c¢ikmasini saglamistir. Havayolu
sirketleri, yan gelirler elde ederek toplam gelirlerini ve karlarini artirmak i¢in gelir yonetimi sistemini kullanmaktadirlar. Bu sistem,
sirketlerin gelirlerini ve kar oranlarini artirarak havayolu pazarindaki rekabet edebilirligini artirmay1 hedeflemektedir.

Bu ¢aligmada, yan gelirlerini 2010-2018 yillar1 arasinda agiklayan 25 adet havayolu sirketinin verileri egilim yiizdeleri/trend analizi
yontemi ile analiz edildikten sonra degerlendirilmistir. Verileri analiz edilen havayolu sirketlerinden 23 sirketin yan gelirlerini
artirdig1 2 sirketin ise yan gelirlerini azaltti§i sonucuna ulasilmistir. Farkli havayolu is modelleri ile faaliyet gosteren havayolu
sirketlerinin yan gelirlerini artirmalari, tiim is modelleri i¢in yan gelirlerin 6nemli bir gelir kaynagi oldugunu géstermektedir.

Anahtar Kelimeler: Gelir Yonetimi Sistemi, Yan Gelir, Havayolu Sirketlerinde Yan Gelir, Havayolu Is Modeli

ABSTRACT

The profitability in the airline industry is at low levels due to the fact that it is easily affected by national and international factors,
high costs and severe competition conditions. As low-cost carriers began to enter the airline market, the conditions of competition
began to change. In addition to lowering costs, low-cost carriers have enabled the concept of ancillary income in the airline market
by using previously unused revenue sources. Airline companies use the revenue management system to increase their total revenues
and profits by earning side income. This system aims to increase the competitiveness of companies in the airline market by
increasing their income and profit rates.

In this study, the data of 25 airline companies, which announced their ancillary revenues between 2010 and 2018, were evaluated
after analyzing with trend percentages / trend analysis method. Among the airline companies whose data were analyzed, it was
concluded that 23 companies increased their ancillary revenues and 2 companies decreased their ancillary revenues. Increasing
ancillary revenues of companies operating with different airline business models indicates that ancillary revenues are an important
source of income for all business models.

Key Words: Revenue Management System, Ancillary Revenue, Ancillary Revenue in Airline Company, Airline Business Model

1. GIRIS

Havacilik endiistrisinin degisime ve gelisime agik olmasi mevcut pazar sartlarii da degistirmektedir.
Havayolu tagimaciliginda yasanan degisikliklerin en temel etkenlerinden birisi 1978 yilinda Amerika
Birlesik Devletleri’nde yiiriirliige giren serbestlesme yasasidir. Serbestlesme yasasinin en Onemli
sonuclarindan birisi disiik maliyetli havayolu sirketlerinin rekabet kosullarmi degistirmeye baslamasidir.
Maliyetlerin yliksek olmasi ve artan rekabet kosullar1 havayolu sirketlerinin karlarmin disiik diizeyde
kalmasina neden olmustur.

Havacilik endiistrisi ekonomik, siyasi ve dogal olaylardan hizli bir sekilde etkilenen yatirim maliyetleri ve
riski yiiksek olmasma ragmen karliligi diisiik diizeylerde olan bir sektordiir. Havayolu sirketleri disiik
karlilik oranlari, yiiksek risk ve artan rekabet kosullar1 nedeniyle kapasitelerini daha iyi yonetmek ve yeni
gelirler elde etmek zorunda kalmistir. Bu sebeple havayolu sirketleri gelirlerini ve kapasitelerini daha dogru
yonetebilmek amaciyla gelir yonetimi sistemlerini kullanmaktadirlar.  Havayolu sirketlerinin gelir
kalemlerinden birisi olan yan gelirler karliligin artirnllmasi igin gelir yonetimi sistemleri araciligiyla
yonetilmektedir. Gelir yonetimi, yan gelirlerin dogru bir sekilde kullanilmasiyla gelirlerin ve rekabet
giiciiniin artiritlmasini amaglamaktadir.

1 Bu makale Dogan KILIC 1n yiiksek lisans tezinden tiiretilmistir.
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Geleneksel havayolu is modelini uygulayan sirketler tarafindan yolculara iicretsiz olarak sunulan {iriin ve
hizmetlerin, diisiik maliyetli/low cost havayolu is modelini uygulayan sirketlerin gelirlerini artirmak
amaciyla ayr1 bir {icret ile satmalari sonucunda yan gelirler meydana ¢ikmistir. Havayolu sirketlerinin
yolcularina satmis olduklar1 bilet haricinde sunmus olduklari; ugak i¢i ikram, bagaj ticretleri, sadakat
programlari, koltuk ticretleri, reklam gelirleri, komisyon gelirleri ve ugak i¢i eglence sistemleri gibi hizmetler
yan gelir olarak isimlendirilmektedir. Havayolu sirketleri, is modelleri kapsaminda yan gelir olarak
isimlendirilen {iriin ve hizmetleri yolcularina belirli bir iicret karsiliginda veya iicretsiz olarak sunmaktadir.

2. GELIiR YONETIMi

Gelir yonetimi, temel olarak yoneticileri, miisterilerin satin alma tercihlerini dikkatli bir sekilde izleyerek
daha yiiksek diizeyde gelir saglamak igin iiriin kullanilabilirligi ve fiyat gibi konularda degisiklik yapmaya
odaklar. Gelir yonetimi sirketlerin, miisterilerinin tercihlerini bilgi teknolojileri vasitasiyla dinamik bir
sekilde tahmin edebilmek i¢in miisteri verilerini aktif olarak kullanmalarin1 saglayan bir siiregtir. Gelir
yonetimi dogru {irtinii, dogru miisteriye dogru fiyattan dogru zamanda satarak sirketin gelirlerini maksimize
etmeyi amaglamaktadir(Cross, 1997, s. 4).

Gelir yonetimi, karlilig1 ya da geliri maksimize etmek i¢in farkli talep modelleri kullanarak iiriin ve fiyat
seceneklerini bilgisayar programlar1 aracilifiyla belirleyerek talebin daha dogru yonetilmesi anlamina
gelmektedir. Havacilik endiistrisinde sabit maliyetlerin yiiksek, degisken maliyetlerin diisiikk olmasi ve
karliligin en {ist diizeye ¢ikartilmasi oldukga zor olmasi nedeniyle gelir yonetimi kullanilmaya baslanmistir.
Gelismis bilgisayar programlar1 aracilifiyla verileri isleyen ve talebi tahmin etmeye calisan gelir yonetimi
sistemi gelirleri artirmanin yam sira karliligin da artirilmasi amaciyla kullanilmaktadir(Strauss, Klein ve
Steinhardt, 2018, s. 375).

Gelir yonetimi, havayolu sirketlerinin envanterlerini dogru yoneterek karliliklarini artiran siire¢ olarak ifade
edilmektedir. Envanterlerini dogru yoneten havayolu sirketi belirlemis oldugu fiyat araligindan miisterilerine
ka¢ adet koltuk satabilecegini belirler(Anderson, 2004, s. 687). Gelir yonetimi, yapilacak olan her bir ugus
icin koltuk envanterinin dogru yonetilebilmesi igin taktiksel kontroller yapar. Ucuslardaki kapasiteler,
iirlinler ve fiyatlar ele alindiinda gelir yonetimi havayolu sirketlerinin gelirlerini maksimize etmek i¢in “son
sans1”’dir(Belobaba, 2009, s. 88-89).

Gelir yonetimi yaklagimi, 1990’11 yillarda ve sonrasinda is insanlarinin ve akademisyenlerin dikkatini ¢eken
onemli bir konu olmustur. Havayolu endiistrisi agisindan, farkli is modellerinin neden oldugu rekabete ek
olarak kar oranlarmin kiiresel boyutta diisik olmasi nedeniyle ayakta kalabilmek icin ¢dziim bulma
potansiyeli olan gelir yonetimi, havacilik endiistrisindeki biitiin paydaslar tarafindan farkli sikliklarda
kullanilmaktadir.

Amerika Birlesik Devletleri’nde, 1978 yilinda ortaya ¢ikan deregiilasyon havacilik endiistrisindeki fiyatlar
iizerindeki kontrol politikasini degistirmistir. Bu degisim, havayolu sektoriindeki mevcut rekabet kosullarini
degistiren diisiik maliyetli havayolu is modelini uygulayan sirketlerin kurulmasini saglamigtir. Diisiik
maliyetli sirketler, mevcut maliyetleri diisiirmeye ek olarak yeni gelir kalemleri kullanarak, havayolu
sektoriinde yan gelir ifadesinin ortaya ¢ikmasini saglamistir. Gelir yonetimi sistemleri, havayolu sirketlerinin
karin1 ve rekabet giicilinil artirmak igin bir gelir tiirii olan yan gelirleri yonetmektedirler.

3. YAN GELIiR

Havayolu endiistrisinde farkli degiskenlerin olmas1 nedeniyle kar elde etmek zorlu bir siiregtir(Warnock-
Smith, O'Connell ve Maleki, 2017, s. 42). Havayolu sirketleri kar etmenin oldukg¢a zor oldugu bir ortamda
varliklarim siirdiirebilmek igin farkli stratejiler uygulamaktadir. Bu stratejilerden birisi, havayolu sirketleri
tarafindan daha once bilet {icretine dahil olarak sunulan {iriin ve hizmetlerin artik ayri ayr1 sunulmasidir.
Uygulanan bu strateji sirketlerin 6nemli miktarlarda gelir kazanmasini saglamaktadir(Sengiir, Uzgoér ve
Ustaomer, 2018, s. 114). Havayolu sirketlerin gelirlerinin ve karlarinin artmasim saglayan strateji yan gelir
olarak ifade edilmektedir. Yan gelirler havayolu sirketleri i¢in giderek daha fazla tercih edilen ve dnem
kazanan bir stratejidir. Yan gelirin farkli tanimlamalar1 mevcuttur.

Yan gelir, sirketin temel {iriin veya hizmetlerinden farkli olan, temel iiriinleri gelistiren hizmetlerden
saglanan geliri icerir(Dufour, 2010, s. 1). Bilet satiglarinin haricinde, dogrudan satilan veya dolayli bir
sekilde seyahatin bir pargasi seklinde yolculara sunulan {iiriin veya hizmetler yan gelir olarak ifade
edilmektedir(IdeaWorks, 2012, s. 11). Havayolu sirketleri igin yan gelir, bilet satis1 yapildiktan sonra internet
sitesi vasitastyla kazandigi ya da yolculuk esnasinda kazamilan gelirlerdir.  En eski yan gelir
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uygulamalarindan birisi, ugus esnasinda satilan glimriiksiiz iriinlerdir ve bu satig, yillarca havayolu
sirketlerinin ek gelir kazanabilecekleri tek uygulama idi(O'Connell, 2011, s. 145).

3.1. Yan Gelir Tiirleri

2008 yilinda IdeaWorks Company tarafindan yapilan ve diinya genelinde kabul goren yan gelir
siniflandirmas1 dort basliktan olugsmaktadir. Fakat havacilik endiistrisinde yasanan gelismeler sonrasinda
2015 yilinda yine IdeaWorks Company tarafindan yan gelir siniflandirmasina yeni bir baglik eklenmistir.

IdeaWorks’e gore bes baslik altinda siniflandirilan yan gelirler su sekildedir:(IdeaWorks, 2018, s. 5).
v’ Alakart Satis Gelirleri,
v' Aynistirilmig Uriin Paketi Gelirleri
v" Komisyon Temelli Uriin Gelirleri,
v" Reklam Gelirleri
v" Sadakat Programi Gelirleri,
3.1.1. Alakart Satis Gelirleri

Ucak bilet fiyatlar1 igerisinde sunulan {irin ve hizmetlerin ayri ayri sunulmasi sonucunda elde edilen
gelirlerdir(Warnock-Smith, O'Connell ve Maleki, 2015, s. 7). Havayolu sirketleri sunmus olduklar1 iiriin ve
hizmetleri ayr1 ayr1 fiyatlandirarak alakart satis gelirlerini elde etmektedir(Sengiir, Ustadmer ve Uzgdr, 2017,
s. 458). Diinyadaki biitiin havayolu sirketleri tiriinlerinin hangilerinin paket olarak ya da ayristirilmis olarak
sunulacagini belirlemeden Once pazarin analiz edilmesi ve bdliimlendirilmesi gerekmektedir. Cilinkii farkli
miisteri segmentlerinin istek ve beklentileri farklidir. Yolcularn istek ve beklentilerinin anlasilmasi seyahat
boyunca sunulacak olan iiriin ve hizmetler hakkinda bir bilgi saglayacagindan yan gelir stratejisinin daha
basarili olmasina olanak saglayabilir(Avram, 2017a, s. 56).

Havayolu sirketlerinin alakart satis gelirleri, ucus deneyimine eklenebilecek olan alternatiflerden
olugmaktadir. Diinyada yasanan gelismeler ve degisimler havayolu endiistrisini de etkilemekte ve alakart
driinlerin sayisinm1 artirmaktadir. Diinyada genel olarak kabul edilen alakart {irtinler sunlardir:(IdeaWorks,
2018, s. 16).

v' Ugak i¢i yiyecek ve igecek satist

Fazla bagaj iicretleri

Ucretli ¢agr1 hizmetleri destegi

Istege bagl koltuk veya acil ¢ikis kapilarindaki koltuklarin satilmasi
Koltuk se¢me veya acil ¢ikigta bulunan koltuklarin satilmasi
Oncelikli check-in

Kart ile yapilan 6demeler i¢in alinan {icretler

Ugaga oncelikli binig hakk1

D N N N N N N N

Ucak igerisinde internet baglantis1 sunulmast

<

Ucgak igerisindeki eglence sistemlerinin kullanilmasi

Tiirkiye’nin mevcut iki biiyliik havayolu sirketini karsilastirdigimizda alakart iiriinlerin satiglariin farkl
oldugu goriilmektedir. Tirk Hava Yollari, yolcularina ugak igerisinde iicretsiz yiyecek ve i¢cecek hizmetinde
bulunurken Pegasus ayn1 hizmeti iicret karsiliginda vermektedir. iki havayolu sirketi de bagaj hakki kontrolii
yaparak fazla olan bagajlardan iicret almaktadir. Tiirk Hava Yollari, yolcularina ¢agr1 merkezi hizmetini
iicretsiz sunarken Pegasus’un hem iicretli hem de {icretsiz ¢agri merkezi destegi bulunmaktadir. Sirket
tarafindan ugus saatinin degistirilmesi veya ugusun iptal edilmesi durumunda ¢agri merkezi hizmeti {icretsiz
iken diger hizmetler i¢in iicret alinmaktadir. Pegasus Hava Yollan diisiik maliyetli / low cost havayolu is
modelini uygulamasi nedeniyle sundugu iiriin ve hizmetleri ayr1 ayn iicretlendirmektedir. Tiirk Hava Yollar
ise tam hizmet saglayan havayolu/full service airline is modelini uygulamasi nedeniyle sunulan iiriin ve
hizmetlerin ¢ogunu tek tek iicretlendirmemektedir.
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3.1.2. Sadakat Program Gelirleri

Sadakat programlari, iiyelere satilan miller ya da kazanilan puanlara ek olarak arag kiralama isletmeleri, otel
zincirleri, kredi kartlari, iletisim hizmetleri ve e-ticaret siteleri gibi birlikte is yapilan ortaklara puan veya mil
satisidir(IdeaWorks, 2018, s. 16). Havayolu sirketlerinin, sadakat programlarinin asil amaci sik ugus yapan
yolcular1 elinde tutarak mevcut yolcu ve miisterisini kaybetme ihtimalini azaltmaktadir. Yolculara tesvik
edici ve yiiksek degerli bonus puanlar veren sadakat programlar1 havayolu sirketleri i¢inde 6énemli bir yan
gelir kaynagidir(Warnock-Smith vd 2017, s. 45).

Geleneksel havayolu sirketleri arasinda daha fazla kullanilan sadakat programlarini son yillarda diisiik
maliyetli havayolu sirketleri de kullanmaktadir. Havayolu sirketleri sadakat programlarinin yolcularin ilgisini
cekmesi i¢in bankalar ile birlikte kredi kartt kampanyalar1 yaparak farkli odiiller sunmaktadirlar(Peksatici,
2016, s. 178).

American Airlines, 1 Mayis 1981°de sadakat programini ilk olarak baslatan havayolu sirketidir. Sadakat
programlari, yolcularin farkli sirketleri tercih etmelerini azaltan, havayolu sirketlerine yan gelir saglayan,
dogrudan pazarlama imkani saglayan ve misteri isteklerini daha iyi bilen bir yapiya sahiptir. Sadakat
programlar1 farkli havayolu sirketleri ve endiistriler ile is birligi yapilmasmi saglamaktadir(de Boer ve
Gudmundsdson, 2012, s. 18).

3.1.3. Komisyon Temelli Gelirler

Insan hayatina internetin girmesiyle birlikte tedarikgilerin elinde olan gii¢ tiiketicilerin eline dogru
kaymistir(O'Connell ve Williams, 2011, s. 161). Komisyon gelirleri, havayolu sirketlerinin internet siteleri
vasitasiyla elde ettikleri gelirlerin yani sira ugak i¢inde satilan giimriiksiiz tirlinlerin gelirinden olusmaktadir.
Bunun yani sira komisyon gelirleri, havayolu sirketlerinin ara¢ kiralama, otel ve seyahat sigortasi gibi
islemlerden elde ettigi gelirleri de icerir(IdeaWorks, 2018: 16). Farkl1 seyahat bilegenlerini bir araya getiren
komisyon iiriinleri, bir yolculugu tamamlayan tiriinlerdir(Warnock-Smith vd. 2017, s. 44).

Ucgiincii taraflarca saglanan komisyon gelirleri havayolu sirketleri agisindan ciddi bir yan gelir kaynagidir.
Kisitlamalar, fiyatlandirma ve son se¢im karar1 dakikalik alindigi icin komisyon gelirler
dinamiktir(O'Connell ve Williams, 2011, s. 160). Komisyon bazli yan gelirlerin {igiincii sahislardan elde
edilmesi nedeniyle havayolu sirketleri ve yolcular i¢in kazan-kazan politikasi olarak kabul edilir(Peksatici,
2016, s. 178). Komisyon temelli iiriinler, havayolu sirketleri ile paydaslar arasindaki anlasmalar neticesinde
yolculara sunulmaktadir. Yapilan anlagsmalara gére komisyon, yolcular tarafindan satin alinan firiinlerin
iicretinden daha dnce belirlenen oranda alinmaktadir(Sengiir vd. 2017, s. 458). Havayolu sirketinin hizmet
kalitesi ve sahip oldugu imaj yolculara komisyon tiriinleri konusunda fikir vermektedir. Yolcunun havayolu
sirketi hakkindaki olumlu izlenimi sirketin internet sitesi vasitasiyla daha rahat rezervasyon yapmasin
saglayabilir.

3.1.4. Reklam Gelirleri

Reklam gelirleri yolcunun seyahati ile ilgili olan herhangi bir alanda yapilan reklam faaliyetini ifade eder.
Reklam gelirleri genellikle su faaliyetlerden olusur: (IdeaWorks, 2018, s. 16).

v" Ugak igerisinde bulunan reklam mesajlari

v" Ugak igerisindeki dergilerden saglanan reklam gelirleri

v' Boarding alanlar1, yolcu kopriileri, havalimani salonlarinda bulunan reklamlar
v" Yolcularin tiikettigi {iriinlerin tizerlerine yerlestirilen reklamlar

Reklam; ugak igerisindeki uygun alanlar, dijital ortamlar ve web siteleri gibi pek ¢ok alanda yolcular ile
bulusturulan halkla iliskiler ve satis i¢in pazarlama faaliyetlerini giiclendirebilecek bir etkendir. insanlarm
dikkatini ¢eken bir platform olmasi nedeniyle reklamlar, havayolu sirketlerinin iiriinleri lizerine siklikla
yerlestirilir. Havayolu sirketleri kabin bagajlar1 igin kullanilan etiketlerin ve binis kartlarinin {izerine
reklamlar yerlestirmektedir. Yolcularin ilgisini ¢ekmek amaciyla ugak igerisinde bulunan dergiler spor,
turizm, sanat, i, sinema, tarih gibi farkli konularin yan1 sira bir¢ok reklam i¢ermektedir.

3.1.5. Aynistirilmis Uriin Paketi Gelirleri

Bir iiriin paketi veya ticret paketi ile ilgili olan alakart gelirlerin hacimsel olarak fazlaca biiyliimesi nedeniyle
IdeaWorks tarafindan 2015 yilinda yeni bir kategori olarak yan gelirlere eklenmistir. Havayolu sirketlerinin
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iiriin veya iicret paketi ile ilgili olan fiyatin bir boliimiiniin yan gelirler altinda tahsis edilmesiyle olusmustur.
Yolculara oncelikli binig, fazla bagaj ve koltuk se¢imi gibi haklarin bir paket seklinde sunulmasi bir iiriin
veya Ucret paketi alakart gelirlerini ifade eder(IdeaWorks, 2018, s. 17).

Rezervasyon yapan yolculara sadece koltuk satmak yerine farkli segeneklerde yan {irliin paketleri satilabilir.
Sadakat programlari araciligiyla yolcularin satin alma tercihleri ve ¢evrimici hareketleri izlenerek havayolu
sirketleri tarafindan yolculara 6zel iiriin paketleri sunulabilir. Yolcularin kendi tercihlerini ve ihtiyaclarini
yansitan {iriin paketlerini satin alabilmeleri havayolu sirketini tercih etmeleri i¢cin 6nemli bir etken olabilir.

Uriin paketleri sadece ayristirilmis iiriinlerden olusmasada, havayolu sirketleri igin ciddi bir yan gelir
alternatifi olabilir. Uriin paketlerinde bulunan iiriin ve hizmet guruplari havayolu tarafindan her seyin dahil
oldugu iicrete kiyasla ekstra sunulmaktadir(Hoszman, 2015, s. 64). Rezervasyon asamasinda havayolu
sirketlerinin {irlin paketlerinde farkli segenekler sunmasi yolcularin seyahatlerinin daha konforlu gegmesini
saglayabilir(Hao, 2011, s. 12). Yolculara sunulan iiriin paketleri igerisindeki {iriin ve hizmetler ucus 6ncesi-
sonrasinda ve ugusta sunulan iiriinler olarak iki baslikta ifade edilebilir.

4. HAVAYOLU iS MODELI

Havayolu endiistrisi, kiiresel boyutta rekabet kosullarinin agir ve biiylime hizinin yavas oldugu bir pazarda
faaliyetlerini siirdiirmektedir. Havayolu sirketleri faaliyetlerini siirdiiriirken, piyasada var olan is
modellerinden birisini uygulamak i¢in kendilerini yapilandirmaktadirlar. Yapilandirma ile birlikte yolculara
verilen hizmetler, ugus aglari, pazarlama faaliyetleri ve fiyatlarda degisiklik gostermektedir(Bieger, Doring
ve Laesser, 2002, s. 49).

Havayolu sirketleri, faaliyet gosterdikleri bolgede ve kendi iilkelerinde yasanan dogal, ekonomik, siyasi ve
politik etmenlerden dogrudan etkilenmektedir. Havayolu endiistrisinin gelisen ve degisen dinamik bir yapiya
sahip olmasi nedeniyle havayolu sirketleri degisime uyum saglamak zorundadir. Degisime uyum saglamayan
sirketlerin ayakta kalmalar1 giiclesmektedir. Havayolu is modelleri arasinda basarili olan tek bir model
yoktur. Havayolu sirketleri, isletme yapilarina ve uguslarini stirdiirdiigii bolge sartlarina gore is modeli tercih
etmelidir.

4.1. Geleneksel Havayolu Is Modeli

Geleneksel havayolu is modelini uygulayan havayolu sirketleri, transfer uguslar ve farkli hizmet siniflari ile
yolcularina hizmet sunan havayollaridir(Vidovi¢, Stimac ve Vience, 2013, s. 70). Bu modeli uygulayan
sirketler, cogunlukla havayolu ittifaklarina iiye olan, en azindan bir tane hub noktasi olan ve entegre sirket
agina sahiptirler. A§ yonetimi, havayolu sirketinin en temel unsurlarindan birisi olmasindan dolay: siirekli
gelistirilmelidir. Yolcu akis1 ve ugak trafigi ag yonetimi tarafindan kontrol edilen bir siirectir. Filo planlama
ve rota planlamanin yani sira envanter kontroli ve fiyatlandirma gibi gelir yonetiminin temel islevlerini de
gergeklestirir(Bieger vd. 2002, s. 68-69).

Geleneksel havayolu is modeli uygulayan sirketlerin, ugus cografyasi ile iriin yelpazesinin c¢esitli
olmasindan dolay1 yolcularina farkli noktalara ugus, ugus degisiklikleri ve transfer ugus imkani saglamak
icin dogru kapasiteye sahip olmalidirlar. Filolarinda kapasiteleri ve performanslar farkli olan ¢esitli ugak
tipleri olmalidir(Gillen ve Morrison,2005, s. 163). Geleneksel havayolu is modelini uygulayan sirketlerin
operasyonlari, irilinleri ile organizasyonel yapilarmin gesitli ve karmagsik olmasi nedeniyle maliyetler
yiiksektir(Gillen, 2006, s. 369).

Geleneksel havayolu is modelini uygulayan sirketlerin sahip oldugu iiriin 6zellikleri sunlardir: (O’Connell ve
Williams, 2005, s. 260).

v" Ucret yapisinin karmasik olmasi,

v' Sirketin kendi dagitim kanallar1 ve seyahat acentesi vasitasiyla bilet satiginin olmasi,

v" Havayolu ittifaklarina katilma ve kod paylagimi / code share anlagmalari,

v" Birincil havalimanlarina ugus gergeklestirilmesi,

v' Birden fazla ugus smifinin olmasi,

v" Ugaklarin yerde bekleme siirelerinin / ground time uzun olmasi,

v

Ugak igerisindeki hizmetlerin {icretsiz olmasi,
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v Uriin sisteminin entegre olmast,

v" Filo yapismin karmagik olmas,

v" Miisteri hizmetlerinin kapsamli olmast,

v" Bakim ve kargo gibi farkli operasyonlarin gergeklestirilmesi.
4.2. Diisiik Maliyetli Havayolu is Modeli

Diisiik maliyetli i modelini uygulayan havayolu sirketleri icin temel husus basitliktir ve sirketler basit
islemler gerektiren basit iirlinleri yolcularina sunmaktadir. Diisiik maliyetli havayolu sirketleri, genellikle
biletlerini internet iizerinden satmaktadir. Ugus boyunca yolculara {icretsiz hizmet verilmeyip, tiim hizmetler
icin ticret 6denmesi gerekmektedir(Hanlon, 2006, s. 58).

Diisiik maliyetli i3 modelinin rekabetteki temel avantaji, maliyetlerin diisiiriilmesi, karmagiklig1 azaltma ve
yeni gelir kalemlerinin olusturma yetenegidir(Bieger ve Wittmer, 2011, s. 28). Diisiik maliyetli havayolu
sirketlerinin analizleri cogunlukla maliyet yapilarina ve maliyetlerin azaltilmasina odaklanir. Bunun yani sira
diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin 6nemli bir faaliyeti de gelir yapisinda belirgin bir sekilde goriilen yan
gelirlerdir(de Wit ve Zuidberg, 2012, s. 21). Yan gelirlerin kullanilmaya baslamasi ve gilinlimiizde
havayollarinin 6nemli gelir kaynaklarindan birisi haline gelmesi, diisiik maliyetli havayolu is modelini
uygulayan sirketlerinin uygulamalarin bir tiriiniidiir.

Disiik maliyetli havayolu sirketleri, geleneksel tasiyicilarin sundugu bir¢ok hizmeti sunmamakta ya da
irlinleri ayristirarak sunmus oldugu hizmeti {cretlendirmektedir. Diigiik maliyetli havayollari, transfer
ucuslar ile aglar1 baglamak yerine noktadan noktaya ucusu tercih ederler(Gillen ve Morrison, 2005, s. 164).
Ugaklarin yerde bekleme siirelerinin kisa olmasi, doniis siirelerini azaltmakta ve islemlerin miimkiin
oldugunca daha basit gerceklestirilmesi maliyeti azaltmaktadir (Bieger ve Wittmer, 2011, s. 29).

Diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin uygulamis olduklari is modelinin 6zellikleri sunlardir: (O’Connell ve
Williams, 2005, s. 260).

v" Filo yapismin tek tip olmasi,

Ikincil havalimanlarinin tercih edilmesi,

Noktadan noktaya / point-to-point ugus yapilmasi,

Yerde bekleme siiresinin / ground time 25 dakika olmasi,
Uriin ve iicret yapisinin basit olmas,

Cod share / kod paylasimi anlagmasi yapilmamasi,
Online ve kendi dagitim kanallart ile bilet satisi,

Ucgak igerisindeki hizmetlerin {icretsiz olmamasi,

Tek bir hizmet sinifinin bulunmasi,

DN N N N N N Y N N

Bagajlardaki fazla kilolar i¢in {icret alinmasi,
v' Sadakat / sik ugan yolcu programlarinin olmamasi.
4.3. Bolgesel Havayolu is Modeli

Bolgesel havayolu, merkezi havalimanlarindan, talebin diisiik oldugu ya da kiiclik havalimanlarina ugus
gergeklestirmek i¢in kapasitesi diisiik olan yolcu ugaklari ile kisa mesafelerde faaliyet gdsteren havayolu is
modelidir(Sengiir ve Sengiir, 2017, s. 4). Hizlar1 ve koltuk kapasiteleri diisiik olan hafif ucaklarin tercih
edilmesi birgok havalimanina operasyon gergeklestirilmesini miimkiin kilarak farkli operasyon aglarim
birbirine baglamaktadir(Basol, 2012, s. 79).

4.4. Charter / Tarifesiz Havayolu Is Modeli

Charter havayolu is modelini uygulayan sirketler, genellikle turist tagimacilifi yapan ve g¢ogunlukla
“eglence” wveya “tatil” havayolu sirketleri seklinde isimlendirilir. Charter havayolu sirketleri, doluluk
oranlar1 yiiksek olan ve noktadan noktaya sefer yaparak her bir koltuk i¢in mil maliyetlerini
diisirmektedir(Vidovi¢ vd. 2013, s. 74). Charter is modeli, disiik maliyetli havayolu is modelinin bir
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seklidir. Charter operasyon gercgeklestiren sirketler, genellikle turistik bolgelere noktadan noktaya ugus
gerceklestirmektedir(Bieger ve Wittmer, 2011, s. 28).

4.5. Hibrit Havayolu Is Modeli

Havayolu endiistrisinde faaliyet gosteren sirketlerin artmasi ve sektoriin dinamik yapist havayolu
sirketlerinin daha 6nce var olan is modellerinden farkli olan bir modeli uygulamasina neden olmustur.
Rekabet ortaminin giiglii olmasindan dolay1 havayolu sirketleri her bir i modelinin 6zelliklerinden en iyi
oldugunu diistindiikleri uygulamalar1 kullanmaya baslamigtir. Bu kullanim ile birlikte karma model olan
hibrit havayolu is modeli ortaya ¢ikmistir(Vidovi¢ vd 2013, s. 77, Stimac vd. 2012, s. 5).

Hibrit is modeli havayolu endiistrisinde genel kabul goren ve diisiik maliyetli havayolu is modelinin en temel
ozelliklerinden birisi olan maliyetleri azaltma segenegini, geleneksel modelin esneklik, hizmet ve rota
ozelliklerini bir araya getirmektedir. Geleneksel havayolu is modelinin farkli 6zelliklerinin diigtim maliyetli
sirketler tarafindan benimsenmesi yeni yan gelirlerin ortaya ¢ikmasi anlamina gelmektedir. Hibrit model
olarak isimlendirilen yeni model, uygulamada olan diisiik maliyetli ve geleneksel havayolu is modellerinin
ortadan kalkmasi anlamima gelmemektedir. Fakat degisen pazar sartlarina uyum saglamak icin gelecekte
daha fazla havayolu sirketi tarafindan hibrit is modelinin uygulanmasi kesindir(Vidovi¢ vd. 2013, s. 80;
Avram, 2017b, s. 149).

5. YONTEM

Caligmada diinya genelinde 25 havayolu sirketi tarafindan 2010 yilindan 2018 yilinda kadar olan yan gelir
verilerini kamuoyuna agiklayan sirketlerin verileri egilim yiizdeleri/trend analizi yontemiyle analiz edilerek
yorumlanmustir. Aragtirma i¢in 2010-2018 yillarinin secilme nedeni havayolu sirketleri tarafindan yan gelir
verilerinin diizenli olarak agiklandigi en uzun zaman aralig1 olmasidir. Havayolu sirketlerinin se¢ilme nedeni
ise belirtilen yillar arasinda yan gelir verilerini diizenli olarak agiklamis olmalaridir.

5.1. Trend Analizi

Stephan Gilman tarafindan ilk olarak 1925 yilinda kullanilmasi Onerilen trend analizi yontemi, finansal
tablolarda yer alan verileri analiz etmek amaciyla kullanilmaktadir. Literatiirde, trend analizi yontemi egilim
ylizdeleri analizi olarak da ifade edilmektedir(aktaran Akcanli, Soba ve Kestane, 2013, s. 195). Egilim
ylizdeleri/trend analizi yonteminde, finansal tablolarda bir yildan daha fazla siirede ortaya ¢ikan degisiklikler
belirlenir. Finansal tablolarda baslangi¢ yili olarak belirlenen verilerin 100 oldugu varsayilarak baz nokta
ortaya ¢ikartilmaktadir. Devam eden her bir yildaki veri baz y1l olarak belirlenen verilere boliinerek meydana
gelen sapmalar belirlenmektedir(Kargin ve Aktas, 2011, s. 12).

Isletmelerde farkli yillara ait olan veriler arasinda meydana gelen degisikligi gdsteren trend analiz, finansal
durumdaki, kotiilesme veya iyilesme olasiligini tahmin edebilmek amaciyla kullanilan istatistiksel
yontemdir(Brigham, 2002, s. 1110). Trend oranlari, farkli finansal unsurlarin oranimi ve durumunu
gostermesinin yamt sira karsilastirilan verilen yatay analizini yapmaktadir. Farkli finansal unsurlarin
gelecekteki davranisini tahmin etmek amaciyla kullanilan analizdir. Fakat ortaya ¢ikan sonuglar sadece bir
egilim bazinda diisiiniilmemelidir. Anlamli bir sonuca ulagmadan 6nce, ilgili unsurlarin egilimleri dikkatli bir
sekilde incelenmelidir. Isletmenin disinda meydana gelen; ekonomik kosullar ve devlet politikalar1 gibi
etkenler egilimleri etkileyebilmektedir(Bhat, 2008, s. 46).

Finansal tablolarda bulunan hesap kalemlerinin trend analizinin/egilim yiizdesinin hesaplanmas:
Egilim Yiizdesini Baz Yila Gore Hesaplama Formiilii

Hesap Kalemlerinin Diger Yillardaki Degeri (x yil1) 100

Trend Yiizdesi =
rend Yuzdest Hesap Kalemlerinin Baz Yildaki Degeri

Egilim Yiizdesini Onceki Yila Gore Hesaplama Formiilii

Hesap Kaleminin x Yilindaki Tutari

Trend Yiizdesi = - x 100
rend Yuzdest Hesap Kaleminin Onceki Yildaki (x — 1)Tutart

6. BULGULAR

Caligmanin bulgularina 2010 yilindan 2018 yilina kadar 25 havayolu sirketi tarafindan agiklanan yan gelir
verilerinden ulagilmigtir. Tablo 1 geleneksel is modelini uygulayan sirketlerin verileri gostermektedir. Tablo
2 ise diisiik maliyetli is modelini uygulayan sirketlerin verilerini gostermektedir. Egilim yiizdeleri/trend
analizi yontemi ile her iki tabloda bulunan veriler analiz edildikten sonra yorumlanmistir.
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Tablo 1: Geleneksel Havayolu Sirketlerinin Yan Gelirlerinin Egilim Yiizdeleri Analizi

Havayolu Sirketi 2010 | 2011 2012 2013 2014 | 2015 2016 2017 2018 2019
Aer Lingus 100 88,93 97,87 104,68 | 108,93 | 102,12 | 105,53 | 111,91 | 160,85
Alaska Airlines 100 110,50 | 122,46 | 161,95 | 166,85 | 197,83 | 192,75 | 242,75 | 251,44
American 100 108,13 | 101,68 | 106,40 | 238,02 | 241,45 | 250,81 | 269,90 | 370,77
China Eastern 100 111,07 | 115,43 | 170,80 | 164,76 | 188,92 | 157,04 | 114,76 | 110,06
Delta 100 68,48 69,64 68,32 | 86,83 | 102,02 | 139,78 | 145,70 | 150,54
Emirates 100 63,57 17,54 1854 119,70 | 1854 |17,71 | 19,53 | 20,03
Hawaiian 100 104,41 | 138,23 | 148,52 | 185,29 | 313,23 | 347,05 | 377,94 | 569,11
Lufthansa 100 66,84 78,35 351,50 | 447,39 | 409,31 | 369,86 | 533,42 | 720,00
Qantas 100 92,49 102,73 | 83,03 | 90,47 | 76,12 | 77,88 | 7547 | 81,93
United 100 103,42 | 107,04 | 114,06 | 117,22 | 123,98 | 124,44 | 114,98 | 116,04

Kaynak: IdeaWorks’iin 2010 ile 2018 arasindaki raporlarindan yazarlar tarafindan derlenmistir

Aer Lingus, yan gelirlerini 2010 yilma goére 2018 yilinda % 60 artirmay1 basarmustir. Ancak sirket 2011 ve
2015 yillarinda yan gelirlerini bir 6nceki yila gore artirmay1 basaramamustir. 2012 yilinda yan gelirlerini bir
onceki yila gore artirmis olmasina ragmen baz yilin gerisinde kalmistir. 2010 yilinda her bir yolcudan elde
edilen yan gelir ortalama 24,91 $ iken 2018 yilinda bu rakam 32,15 $ olmustur. Ayrica sirketin, 2018 yilinda
elde ettigi yan gelir toplamda 378 milyon $ olarak agiklanmistir. Aer Lingus’un 2010 yili toplam gelirlerinin
% 13,6’s1 yan gelirlerden olusurken 2018 yilinda bu rakam %16 olmustur.

Alaska Airlines, 2016 yili haricindeki diger yillarin tamaminda yan gelirlerini bir 6nceki yila gére artirmayi
bagarmistir. Sirketin yan gelirleri 2015 yilina kiyasla 2016 yilinda % 2,63 oraninda azalarak 28 milyon $
tutarinda bir gelir kayb1 yasanmistir. Alaska Airlines’in 2010 yilinda 23,68 $ olan yolcu basina diisen yan
geliri 2018 yilinda 30,30 $ olmustur. Yan gelirlerin toplam tutarinda ise 2010 yilina kiyasla 2018 yilinda %
151°1ik bir artis gerceklesmistir. Alaska Airlines’m 2010 yili toplam gelirlerinin % 14,4’ yan gelirlerden
olusurken 2018 yilinda bu rakam % 16,8 olmustur.

American Airlines, yan gelirlerini 2012 yili haricindeki tiim yillarda bir Onceki yila gore artirmayi
basarmigtir. Sirketin 2014 yilinda yan gelirlerini % 123 artirmasinin en 6nemli sebeplerinden birisi o y1l US
Airways’1 satin almasidir. American Airlines, 2018 yilinda baz yila kiyasla yan gelirlerini % 270 oraninda
artirarak 7.245 milyon § gelir elde etmistir. Sirket ayn1 zamanda toplam gelirlerin igerisindeki yan gelirlerin
paym da artirmistir. American Airlines’in 2010 yili toplam gelirlerinin % 8,8’i yan gelirlerden olusurken
2018 yilinda bu rakam % 16,3 olmustur.

China Eastern, istikrarli bir artis yakalayamamis olsa da yan gelirlerini 2010 y1lina kiyasla 2018 yilinda % 10
oraninda artirmay1 basarmistir. Ancak 2018 yilinda sirket en fazla yan gelir elde ettigi 2015 yilinin gerisinde
kalmistir. Her bir yolcudan elde edilen yan gelir miktar1 da 2015 yilinda en yiiksek diizeye ulasarak 6,00 $
olarak gerceklesmistir. Bu miktar 2010 yilinda 4,60 $ iken 2018 yilinda diisiis yasayarak 2,71 $ olmustur. Bu
diisiise ragmen toplam yan gelir miktarinin 2018 yilinda 2010 yilindan fazla olmasi taginan yolcu sayisinin
artmasina ragmen her bir yolcudan elde edilen yan gelirin diistiigiinii géstermektedir. China Eastern’in 2010
yil1 toplam gelirinin % 2,6’s1 yan gelirlerden olusurken 2018 yilinda bu rakam % 1,9’a diismiistiir.

Delta, 2015 yilina kadar baz yila kiyasla diger yillarda yan gelirlerini artirmay1 basaramamistir. 2015
yilindan 2018 yilina kadar hem baz yila kiyasla hem de bir dnceki yillara gére yan gelirlerini artirmay1
basarmistir. 2014 yilinda baz yila kiyasla % 13 oraninda yan gelir kayb1 yasamistir. Sirket, baz yila gore
2018 yilinda % 50 oraninda yan gelir artis1 saglamistir. Her bir yolcudan elde edilen yan gelir 2010 yilinda
ortalama 22,75 § iken 2018 yilinda bu tutar 28,94 § olmustur. Delta’nin 2010 yili toplam gelirinin % 11,7’si
yan gelirlerden olusurken 2018 yilinda bu rakam % 13,1 olmustur.

Emirates, baz yila kiyasla tiim yillarda yan gelirlerini azaltan bir havayolu sirketidir. 2011, 2012 ve 2016
yillarinda bir dnceki yillara gére yan gelir kayb1 yasayan sirket diger yillarda da c¢ok kiigiik artislar
saglayabilmistir. Sirket, 604 milyon $ yan gelir ile 2010 yilinda en yiiksek tutar1 elde etmistir. 2010 y1l1 ile
2018 yili kiyaslandiginda ise yan gelirlerin % 79,97 oraninda azaldig1 goriilmektedir. Her bir yolcudan elde
edilen yan gelir tutar1 2010 yilinda ortalama 19,22 $ iken 2018 yilinda bu tutar 2,06 $ olmustur. Emirates’in
2010 y1l1 toplam gelirinin % 4,2’si yan gelirlerden olusurken bu rakam 2018 yilinda % 0,5’ e gerilemistir.

Hawaiian, baz yildan 2018 yilina kadar her bir yilda yan gelirlerini bir 6nceki yila gére artirmay1 basarmustir.
Istikrarl1 bir sekilde yan gelirlerini artiran sirket, 2010 yilinda elde ettigi 68 milyon $ yan gelirini 2018
yilinda % 469 oraninda artirarak 387 milyon $ diizeyine ¢ikarmistir. Hawaiian’in her bir yolcudan elde ettigi
yan gelir 2010 yilinda ortalama 8,14 $ iken bu miktar 2018 yilinda dort kat fazlasina ulasarak 32,70 $
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olmustur. Hawaiian’in 2010 yili toplam gelirinin % 5,2’ss yan gelirlerden olusurken bu rakam 2018 yilinda
% 13,6 olmustur.

Lufthansa, istikrarli bir artis yakalayamamis olmasina ragmen yan gelirlerini 6nemli oranda artirmayi
basarmistir. Elde edilen yan gelir, 2011 ve 2012 yillarinda baz yilin, 2015 ve 2016 yillarinda ise bir 6nceki
yilin gerisinde kalmistir. 2011 ve 2012 yilindaki diisiisiin sonrasinda 2013 yilinda 2012 yilina kiyasla elde
edilen yan gelir % 348 oraminda artmistir. Sirketin 2018 yilinda elde ettigi yan gelir 2010 yili ile
kiyaslandiginda % 620 oraninda arttig1 goriilmektedir. Lufthansa, her bir yolcudan 2010 yilinda ortalama
4,01 $ yan gelir elde ederken bu tutar 2018 yilinda % 360 artarak 18,47 $ olmustur. Lufthansa’nin 2010 yili
toplam gelirinin % 0,9’u yan gelirlerden olusurken bu rakam 2018 yilinda % 8 olmustur.

Qantas, yan gelirlerini sadece 2012 yilinda baz yila kiyasla artirirken diger yillarda istikrarli bir artis
saglayamamistir. 2012, 2014, 2016 ve 2018 yillarinda yan gelirlerini bir onceki yila gore artirmayi
basarmistir. Sirketin 2018 yilinda elde ettigi yan gelir 2010 y1li ile kiyaslandiginda % 18,07 oraninda azaldig1
goriilmektedir. Qantas’in yan gelirlerinin baz yila kiyasla 2018 yilinda azalmis olmasina ragmen yan
gelirlerin toplam gelir igerisindeki payr artmistir. Sirketin 2010 yili toplam gelirinin % 10,45’1 yan
gelirlerden olusurken bu rakam 2018 yilinda % 12,76 olmustur.

United, baz yila kiyasla tiim yillarda yan gelirlerini artirmis olmasina ragmen 2017 ve 2018 yillarinda elde
edilen yan gelir 2016 yilimin gerisinde kalmistir. Sirketin 2018 yilinda elde ettigi yan gelir 2010 yili ile
kiyaslandiginda % 16 oraninda artis gosterirken en fazla yan gelirin elde edildigi yil olan 2016 verileri ile
karsilagtinldiginda ise % 6,75 azalmigtir. United, her bir yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir 2016 yilinda
43,46 $ iken bu tutar 2018 yilinda 36,64 $’a digmiistiir. United’in 2010 y1l1 toplam gelirinin % 14,7’si yan
gelirlerden olusurken bu rakam 2018 yilinda % 14 olmustur.

Havayolu endiistrisinde faaliyetlerini siirdiiren ve bu calismada incelenen 10 geleneksel havayolu sirketinden
8 tanesi yan gelirlerini baz yila kiyasla artirmay1 basarirken 2 tanesinin yan gelirleri azalmigtir. Lufthansa,
geleneksel havayolu is modelini uygulayan sirketler arasinda baz yila gére 2018 yilinda yan gelirlerini % 620
oraninda en ¢ok artiran sirket olmustur. Yan gelirlerini baz yila kiyasla en ¢ok artiran ikinci sirket ise %
469,11 oraninda gerceklestirdigi artigla Hawaiian olmustur. Emirates ve Qantas ise yan gelirlerini azaltan
geleneksel havayolu sirketleridir. Emirates, tiim yillarda baz yila kiyasla daha az yan gelir elde etmistir. Yan
gelirleri 2012 yilinda baz yila gére % 82,46 oranindaki azalis ile en diigiik seviyeye ulagmistir. Qantas ise baz
yila gore yan gelirlerini sadece 2012 yilinda % 2,73 artirmistir. 2018 yilinda ise yan gelirleri baz yilin %
18,07 gerisinde kalmuigtir.

Tablo 2: Diisiik Maliyetli Havayolu Sirketlerinin Yan Gelirlerinin Egilim Yiizdeleri Analizi

Havayolu Sirketi 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Air Arabia 100 1125 137,5 650,0 762,5 775,0 775,0 1.550 1.737,5
Air Asia 100 116,00 | 124,28 | 142,28 | 159,14 | 149,71 | 159,14 | 176,28 | 218,57
Air Asia X 100 121,25 | 148,75 | 175,00 | 228,75 | 157,5 201,25 | 241,25 | 263,75
Cebu Pacific 100 220,93 | 179,06 | 230,23 | 306,97 | 360,46 | 383,72 | 409,30 | 397,67
EasyJet 100 119,43 | 123,97 | 149,56 | 157,34 | 158,31 | 146,32 | 138,66 | 172,57
Frontier 100 230,50 | 252,54 | 184,74 | 310,16 | 488,13 | 1.230,5 | 1.376,2 | 1.562,7
Jazeera Airways 100 92,85 92,85 100,0 107,1 100,0 92,85 100,0 142,8

Jet2.com 100 171,69 | 202,83 | 280,18 | 324,52 | 283,01 | 243,39 | 287,73 | 430,18
JetBlue 100 112,63 | 124,21 | 141,05 | 156,84 | 171,15 | 201,26 | 227,57 | 228,00
Norwegian 100 106,41 | 132,62 | 160,42 | 244,38 | 229,94 | 265,24 | 326,73 | 414,97
Pegasus 100 11791 | 182,08 | 23582 | 373,13 | 367,16 | 420,89 | 488,05 | 655,22
Rynair 100 97,34 122,83 | 149,46 | 168,76 | 153,89 | 175,39 | 203,89 | 247,87
Southwest 100 240,81 | 337,75 | 331,22 | 384,69 | 432,44 |578,16 | 629,38 | 826,32
Spirit 100 221,87 | 3175 397,5 467,5 580,00 | 673,75 | 770,62 | 933,12
WestJet 100 127,95 | 143,01 | 163,44 | 218,27 | 288,17 | 324,73 | 364,51 | 381,72

Kaynak: IdeaWorks’iin 2010 ile 2018 arasindaki raporlarindan yazarlar tarafindan derlenmistir

Air Arabia, yan gelirlerini 6nemli oranda artirmay1 basarmistir. 2015 ve 2016 yilinda aynmi oranda yan gelir
elde ederken diger yillarin tamaminda bir dnceki yila gore daha fazla yan gelir elde etmistir. Sirket 2010
yilina kiyasla 2018 yilinda yan gelirlerini % 1637 artirmistir. Yan gelirleri artirmanin yani sira sirket her bir
yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir ile yan gelirlerin toplam gelir igerisindeki payini da artirmistir. Air
Arabia’nin, her bir yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir 2010 yilinda 1,90 § iken bu miktar 2018 yilinda
15,99 § olmustur. Sirketin 2010 y1li toplam gelirinin % 1,5’ini yan gelirler olustururken 2018 yilinda bu
rakam % 12,4 olmustur.
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Air Asia, 2015 yili haricindeki diger yillarin tamaminda yan gelirlerini bir onceki yila gore artirmayi
bagarmigtir. 2015 yilinda ise yan gelirlerinde bir 6nceki yila gore % 5,92 azalma olmustur. Baz yila kiyasla
2018 yilinda yan gelirlerini % 118,57 oraninda artirarak 765 milyon $ gelir elde etmistir. Air Asia’nin, her
bir yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir 2010 yilinda 13,65 $ ilen bu miktar 2018 yilinda 17,21 $ olmustur.
Sirketin 2010 yili toplam gelirinin % 18,7’si yan gelirlerden olusurken 2018 yilinda bu rakam % 29
olmustur.

Air Asia X, sirketi de Air Asia gibi 2015 yil1 haricindeki diger yillarin tamaminda yan gelirlerini bir 6nceki
yila kiyasla artirmay1 basarmistir. 2015 yilinda bir dnceki yila gore % 31 daha az yan gelir elde etmesine
ragmen baz yila kiyasla % 57,5 daha fazla yan gelir elde etmistir. Air Asia X’in her bir yolcudan elde ettigi
ortalama yan gelir 2010 yilinda 41,60 $ iken bu miktar 2018 yilinda 34,28 $ olmustur. Her bir yolcudan elde
edilen ortalama yan gelirin azalmasina ragmen yan gelir toplaminin artmasi taginan yolcu sayisinda artis
oldugunu gostermektedir. Air Asia X’in 2010 yil1 toplam gelirinin % 18,1’1 yan gelirlerden olusurken bu
rakam 2018 yilinda % 18,7 olmustur.

Cebu Pacific, 2012 ve 2018 yillar haricindeki diger yillarin tamaminda yan gelirlerini bir 6nceki yila gore
artirmay1 basarmistir. Yan gelirlerini onceki yila gore 2012 yilinda % 18,95, 2018 yilinda ise % 2,84
azaltmistir. 2018 yilinda baz yila kiyasla yan gelirlerini % 297,67 oraninda artirmustir. Cebu Pacific’in her
bir yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir 2010 yilinda 4,15 $ iken bu miktar 2018 yilinda 8,45 $ olmustur.
Havayolu sirketinin 2010 y1l1 toplam gelirinin % 6,6’s1 yan gelirlerden olusurken bu rakam 2018 yilinda %
12,3 olmustur.

Easylet, yan gelirlerini 2016 yilina kadar istikrarli bir sekilde artirirken 2016 ve 2017 yillarinda yan
gelirlerini bir dnceki yila gore azaltmistir. 2016 yilinda bir 6nceki yila gore yan gelirleri % 7,57 azalmasina
ragmen baz yila gore % 16,32 artmistir. Baz yila gore 2018 yilinda yan gelirlerini % 72,57 oraninda artiran
sirket 1.598 milyon §$ gelir saglamistir. EasyJet’in her bir yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir 2010 y1linda
18,98 $ iken bu miktar 2018 yilinda 18,69 $ olmustur. Sirketin 2010 yili toplam gelirinin %19,2’si yan
gelirlerden olusurken bu rakam 2018 yilinda % 20,5 olmustur.

Frontier, 2013 yilinda 2012 yilina kiyasla yan gelirlerinde % 26 kayip yasarken diger yillari tamaminda yan
gelirlerini artirmay1 basarmistir. Sirket, 2018 yilinda yan gelirlerini baz yila kiyasla % 1.462,71 artirmstir.
Frontier’in her bir yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir 2010 yilinda 4,05 $ iken bu miktar 2018 yilinda
47,62 § olmustur. Sirketin 2010 yili toplam gelirinin % 3,7 iken bu rakam 2018 yilinda % 42,8 olmustur.
Frontier, 2018 yilinda neredeyse toplam gelirinin yarisin1 yan gelirlerden elde ederek onemli bir basariya
imza atmig ve toplam gelir icerisindeki yan gelir payinin en yliksek oldugu tiglincii havayolu sirketi olmustur.

Jazeera Airways, 2011,2012 ve 2016 yillarinda baz yilin gerisinde kalarak yan gelir kayb1 yasamustir.
2013,2015 ve 2017 yillarinda ise baz yil ile ayn1 yan geliri elde ederek yan gelirlerini artirmada basar elde
edememistir. Jazeera Airways, baz yila kiyasla yan gelirlerini 2014 yilinda %7,1 artirirken 2018 yilinda %
42,8 artirmigtir. Jazeera Airways’in her bir yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir 2010 yilinda 10,62 $ iken
bu miktar 2018 yilinda 9,98 olmustur. Sirketin 2010 y1l1 toplam gelirinin % 8,9’u yan gelirlerden olusurken
2018 yilinda bu rakam % 7,3 olmustur. Yan gelirlerini artirmada istikrar1 saglayamayan Jazeera Airways,
toplam gelir i¢erisindeki yan gelirlerin payini ve her bir yolcudan elde edilen ortalama yan geliri de artirmay1
bagaramamistir.

Jet2.com, yan gelirlerini 2015 yilina kadar istikrarli bir sekilde artirmasina ragmen 2015 ve 2016 yillarmmda
yan gelirlerinde azalma olmustur. Sirket 2015 yilinda dnceki yila gore % 12,79 yan gelir kayb1 yasamistir.
2018 yilinda ise yan gelirlerini baz yila gére % 330,18 artirmistir. Jet2.com’un her bir yolcudan elde ettigi
ortalama yan gelir 2010 yilinda 34,24 § iken bu rakam 2018 yilinda 43,91 $ olmustur. Sirketin 2010 yili
toplam gelirinin % 21’1 yan gelirlerden olusurken 2018 yilinda bu rakam % 31,1 olmustur.

JetBlue, istikrarli bir sekilde yan gelirlerini tiim yillarda artirmayr basarmistir. Birbirini takip eden yillar
arasindaki en diisiik artig 2018 yilinda gerceklesmistir. Sirket yan gelirlerini 2018 yilinda baz yila kiyasla %
128 oraninda artirmistir. JetBlue’nun her bir yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir 2010 yilinda 19,58 $
iken bu rakam 2018 yilinda 25,70 $ olmustur. Sirketin 2010 yil1 toplam gelirlerinin % 12,6’s1 yan gelirlerden
olusurken bu rakam 2018 yilinda % 14’1 olmustur.

Norwegian, yan gelirlerini 2015 yil1 haricinde diger yillarin tamaminda bir onceki yila goére artirmayi
basarmigtir. Sirketin, 2015 yilinda elde ettigi yan gelir 2014 yilina gére % 5,90 azalirken 2016 yilinda % 15
artmistir. Yan gelirlerini baz yila gore 2018 yilinda % 314,97 artirmay1 basarmistir. Norwegian’in her bir
yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir 2010 yilinda 14,39 $ iken bu rakam 2018 yilinda 20,81 $ olmustur.
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Sirketin 2010 yil1 toplam gelirinin % 12’si yan gelirlerden olusurken 2018 yilinda bu rakam % 15,7
olmustur.

Pegasus Havayollari, 2015 yili haricinde diger yillarin tamaminda yan gelirlerini onceki yila kiyasla
artirmay1 basarmistir. 2015 yilinda ise 2014 yilina gére % 1,59 oraninda yan gelir kayb1 yagsamistir. Baz yilda
67 milyon § yan gelir elde eden Pegasus, 2018 yilinda yan gelirlerini % 555,22 oraninda artirarak 439
milyon §$ gelir elde etmistir. Pegasus Havayollari’nin her bir yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir 2010
yilinda 7,83 $ iken bu rakam 2018 yilinda 14,65 $ olmustur. Sirketin 2010 y1l1 toplam gelirinin % 8,51 yan
gelirlerden olusurken 2018 yilinda bu rakam % 24,3 olmustur.

Rynair, yan gelirlerini 2011 ile 2015 yillar1 haricinde diger yillarin tamaminda bir dnceki yila gére artirmayi
basarmistir. Yan gelirler 2011 yilinda baz yilin gerisinde kalarak sirketin elde ettigi en diisiik yan gelir
miktar1 olmustur. Yan gelirlerini 2018 yilinda baz yila gore % 147,87 oraninda artirmigtir. Rynair’in her bir
yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir 2010 yilinda 15,37 § iken bu miktar 2018 yilinda 20,14 $ olmustur.
Sirketim 2010 yili toplam gelirinin % 22,1°1 yan gelirlerden olusurken 2018 yilinda bu rakam % 31,7
olmustur.

Southwest, yan gelirlerini sadece 2013 yilinda bir onceki yila kiyasla artiramamis olup diger yillarin
tamaminda bir dnceki yila kiyasla yan gelirlerini artirmay1 basarmistir. Sirket 2018 yilinda baz yila gore yan
gelirlerini % 736,32 oraninda 2013 yilina gore ise % 149 artirmay1 basarmistir. Southwest’in 2010 yilinda
her bir yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir 5,56 $ iken bu rakam % 439 oranindaki artigla 2018 yilinda
30,02 $ olmustur. Sirketin 2010 y1il1 toplam gelirinin % 4,3’li yan gelirlerden olusurken bu rakam 2018
yilinda % 18,4 olmustur.

Spirit, tiim yillarda bir 6nceki yila kiyasla yan gelirlerini istikrarli bir sekilde artirmay1 bagsarmistir. Sirket,
baz yila kiyasla 2014 yilinda % 367,5 ve 2018 yilinda % 833 artirmustir. Spirit’in 2010 yilinda her bir
yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir 25,16 $ iken 2018 yilinda bu miktar 50,94 $ olmustur. Havayolu
sirketinin 2010 yil1 toplam gelirinin % 22,6’s1 yan gelirlerden olusurken bu rakam 2018 yilinda % 44,9
olmustur. Spirit, toplam geliri i¢erisindeki yan gelirlerin paym 2018 yilinda % 44,9’a c¢ikartarak toplam gelir
icerisindeki yan gelir paymin en yiiksek oldugu ikinci havayolu sirketi olmustur.

WestJet, 2010-2018 arasindaki tiim yillarda yan gelirlerini istikrarli bir sekilde artirmay1 bagarmistir. Sirket
baz yila kiyasla yan gelirlerini 2014 yilinda % 118,27, 2015 yilinda 188,17 ve 2018 yilinda % 281,72
artirmay1 basarmistir. WestJet’in 2010 yilinda her bir yolcudan elde ettigi ortalama yan gelir 6,17 $ iken
2018 yilinda bu rakam 13,93 § olmustur. Sirketin 2010 yili toplam gelirinin % 3,5’i yan gelirlerden
olusurken bu rakam 2018 yilinda % 9,9 olmustur.

Havayolu endiistrisinde diisiik maliyetli havayolu is modelini uygulayan ve ¢alismada incelenen 15 havayolu
sirketinin tamami yan gelirlerini baz yila gore artirmistir. Air Arabia, 2018 yilinda yan gelirlerini baz yila
gore % 1.637,5 artirmig ve bu artis oraniyla yan gelirlerini en ¢ok artiran havayolu sirketi olmustur. Diisiik
maliyetli 15 havayolu sirketinden sadece JetBlue, Spirit ve WestJet yan gelirlerini her y1l bir 6nceki yila gére
istikrarli bir sekilde artirmistir.

7. SONUC

Amerika Birlesik Devletleri’nde serbestlesme yasasinin 1978 yilinda yayinlanmasiyla birlikte havayolu
pazarinda diisiik maliyetli i3 modelini uygulayan havayolu sirketlerinin sayisi artmaya baglamistir.
Geleneksel havayolu sirketleri, pazara yeni giren diisiik maliyetli tastyicilar ile rekabet edebilmek ve onlarin
fiyatlandirma politikalar1 ile miicadele edebilmek i¢in gelir yonetimi sistemlerini aktif bir sekilde kullanmaya
baglamislardir. Havayolu sirketleri, gelir yonetimi sistemi aracilig1 ile envanterlerini en iyi sekilde kullanarak
gelirlerini artirmaya ¢aligmiglardir.

Havayolu endiistrisinin, maliyet yapisinin yiiksek olmasinin yani sira siyasi ve ekonomik krizlerden, kolay
bir sekilde etkilenmesi nedeniyle rekabet kosullar1 agirlagmaktadir. Havayolu sirketleri, hem maliyetlerini
azaltmak hem de gelirlerini artirmak mecburiyetindedir. Diisiik maliyetli i modelini uygulayan havayolu
sirketleri, daha fazla gelir elde etmek amaciyla gelir kalemlerine bir yenisini ekleyerek yan gelirlerin ortaya
¢ikmasini saglamistir. Geleneksel havayolu is modelini uygulayan sirketlerde gelirlerini artirmak i¢in yan
gelir kaynaklarini kullanmaya baglamiglardir.

Geleneksel tasiyicilar, maliyetlerini azaltabilmek ve gelirlerini artirabilmek igin {icretsiz bir sekilde
yolcularina sunduklar iiriin ve hizmetlerin bazilarin1 ayristirip ayr ayn iicretlendirerek uygulamig olduklart
i$ modelinde degisime gitmislerdir. Diisiik maliyetli tasiyicilar ise yolcularm bagliliklarin1 ve konforunu
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artirabilmek icin geleneksel tasiyicilar tarafindan sunulan {riin ve hizmetlerin bazilarim sunmaya
baslamislardir. Havayolu sirketleri tarafindan uygulanan iki is modelinde gergeklesen degisimler sonucunda
hibrit is modeli olarak isimlendirilen yeni bir model ortaya ¢ikmistir. Is modelleri hibritlesmeye devam
ederken havayolu sirketleri de yan gelirlerini artirmaya devam etmektedir.

Calismada incelenen 25 havayolu sirketinden 2 tanesi baz yila kiyasla yan gelirlerini 2018 y1linda azaltirken
diger 23 sirket 2010-2018 yillar1 arasinda yasadiklari inis ¢ikisa ragmen yan gelirlerini artirmayi
basarmiglardir. Havayolu sirketleri arasinda baz yila gore 2018 yilinda yan gelirlerini en fazla artiran sirket
Air Arabia olurken, Frontier ikinci, Spirit {iglincli, Southwest dordiincii, Lufthansa besinci ve Pegasus
Havayollar1 altinci olmustur.

Havayolu sirketleri arasinda yan gelirlerini en ¢ok artiran alti sirketten besi diisiik maliyetli is modelini
uyguladiklarim ifade etmektedirler. Diigilk maliyetli tagiyicilarin yan gelirlerini artirmada elde ettikleri
basari, geleneksel tasiyicilara gore yan gelirlere daha ¢ok 6nem verdiklerinin isaretidir. Yan gelirlerini
azaltan Emirates ve Qantas, geleneksel havayolu is modelini uyguladiklarini ifade etmektedirler. Geleneksel
tastyicilar, uygulamig olduklar politikalar geregi {iriin ve hizmetleri ayristirmadan yolculara sunmalari, yan
gelirlerin azalmasimi saglayan temek etken olarak degerlendirilmektedir.

Diisiik maliyetli tastyicilar gibi geleneksel tastyicilarin da yan gelirlerini artirmalar1 havayolu endiistrisinde,
uygulanan is modeli fark etmeksizin biitiin sirketlerin ge¢mis yillara gore yan gelirlerin daha fazla
onemsendigini gostermektedir. Ortaya ¢ikan bu artis, her gegen giin zorlasan rekabet kosullari altinda
havayolu sirketlerinin gelirlerinin arttirilabilmesi i¢in Oniimiizdeki yillarda yan gelirlerin daha &nemli
olacaginin temel gdstergesidir.
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