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COVID-19 Pandemisi Havayollarinin Filo Kullanimi Nasil Etkiledi,
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Ozet

Kiiresel capta krize sebep olan COVID-19 viriisii havayolu kullanimini1 olumsuz sekilde etkilemistir. Havayollari,
sinirlarin kapatilmasiyla ugus yapamaz hale gelmistir. Kriz sebebiyle yolculuk talebi azalmis, ugus rotalar kisalmis, ugus
sikliklar1 azalmig, kullanilan ugaklarin ortalama agirliklar1 diilsmustiir. Havayollari diisen talep karsisinda kullanmadiklari
ucaklarint Avrupa’nin dort bir yaninda farkli havaalanlarina park etmislerdir. Her havayolu filo yonetimi konusunda bazi
kararlar almus, farkli tercihlerde bulunmuslardir. icinde bulundugumuz pandemi kosullar1 her havayolunu farkli diizeyde
etkiledigi diisiiniilmektedir. Eurocontrol verileri dogrultusunda havayollarinin filolarinin kullanimlarinin incelendigi bu
calismada, Avrupa hava sahasinda en yogun ugus trafigi yaratan ve en biiyiik filoya sahip 10 havayolunun filo kullanimlari
zaman serisi analizi yontemi kullanarak incelenmektedir. Calismada amag 6rneklem igerisine alinan havayollarinin filo
kullanimlarinin farkli zamanlarda nasil etkilendigini gozlemlemek ve bu gozlem dogrultusunda bahsedilen etkilerin
nedenleri dogrultusunda tahmin yapmaktir. Boylece havayollarmin filo yapilarini tekrar gézden gegirme olanagi
bulabilecekleri diigiiniilmektedir. Analiz neticesinde filo kullaniminda en biiyiik dalgalanmanin Vueling ve Easyjet’te,
diger havayollarina nispeten en az dalgalanmanin Tiirk Hava Yollar1 (THY) ve KLM’de oldugu g6zlemlenmistir. Ortaya
¢ikan sonuglar neticesinde havayollarima farkli 6neriler sunulmustur. Havayollar1 politik baglarin1 gézden gecirmeli,
hiikiimetlerle daha yakin iliskiler kurmalidirlar. Filo yapilarii gézden gegirecek havayollari yeni ugak sipariglerinde
ortaklik yapilarina uygun siparisler vermelidirler. Ugus aglariyla birlikte is modellerini degistirecek havayollar1 filo
yapilarini, bu yeni modele gore kurmalidir.
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How Has The Covid-19 Pandemic Affected Airline Fleet Utilization?

Abstract

The COVID-19 virus, which caused a global crisis, has negatively affected the use of airlines since the beginning of the
pandemic. Airlines have become unable to fly with the closure of borders. Due to the crisis, travel demand has decreased,
flight routes have shortened, flight frequencies have decreased, and the average weight of the aircraft used has decreased.
In the face of falling demand, airlines have parked their aircraft, which they do not use for supply, at different airports all
over Europe. Each airline has taken some decisions about fleet management and made different choices. It is thought that
airlines are affected differently due to quarantines and closures under the current pandemic conditions. In the study, which
examines the use of fleets of airlines between January 1, 2020 and June 26, 2021, in line with Eurocontrol data, the fleet
usages of 10 airlines that create the heaviest flight traffic in the European Airspace and have the largest fleet are examined
using the time series analysis method. The aim of the study is to observe how the fleet usage of the airlines included in
the sample is affected at different times and to make predictions in line with the reasons for the mentioned effects in line
with this observation. Thus, airlines will have the opportunity to reconsider their fleet structures. As a result of the
analysis, it was observed that the highest volatility in fleet usage was in Vueling and Easyjet, and the least volatility in
Turkish Airlines and KLM compared to other airlines. As a result of the results, different suggestions were presented to
the airlines. Airlines should review their political ties and establish closer relations with governments. Airlines that will
review their fleet structures should place orders in accordance with their partnership structure in new aircraft orders.
Airlines that will change their business models with their flight networks should establish their fleet structures according
to this new model.

Keywords: Airline Fleet Management, COVID-19, Pandemic, Time Series, Structrual Break

1. Giris

COVID-19 pandemisi tim diinyay1 etkisine ucaklari filolarinda tutarak dalgalanmalardan daha
almis, krizlere kars1 kirilgan yapida olan havayollart az etkilenmektedirler [2].
da biiyiik bir krizle karsi karsiya kalmigtir. Tim Adrienne, Budd, Ison’a gore havayollari
diinyada tilkeler ve havacilik otoriteleri, yasanan operasyonlarini, is giliclinii ve wugus aglarin
pandeminin etkisini anlayabilmek ve bu dogrultuda diizenlemenin yaninda filo yapilarimi da gbzden
koruma onlemleri gelistirmek admna sinirlarini gecirmislerdir. Havayollar1 bu siiregte filolariyla
kapatmaislar, havayollarina sadece kurtarma uguslari ilgili 3 farkli karar almaktadirlar [3]:
icin izin vermiglerdir. Bu donemde bayrak e Ugagin kalici sekilde filodan ¢ikarilmasi,
tagtyicilar ve devletlerden izin alan havayollart e Ugak sayisinin azaltilmast ve bu vyolla
vatandaslarint  kurtarma uguslart yapmuslardir. standardizasyon saglanmast,
Kurtarma uguslart ve diplomatik uguslar haricinde e Siparis edilen ugaklarin ertelenmesi ya da iptal
kalan tiim hava araglari tamamiyla havaalanlarina edilmesi.
park edilmis, uguslarin agiligina kadar herhangi bir Ik tercih olarak havayollar filolarnda kiralik
operasyon gergeklestirmemislerdir [1]. olarak bulunan ugaklar1 ya da sahibi olduklart

COVID-19  pandemisinden  dolay1  yolcu ucaklari filolarindan kalici olarak ¢ikarmaktadirlar.
trafiginin dalgalanmasi, park edilmis ugak sayisinin Filodan ¢ikarilan ugaklarin B747- B380- A340 gibi
degismesi  nedeniyle  havayollar1 filolarini operasyon maliyetleri oldukga yiiksek hava tasitlart
dizenleme kararlari almaktadirlar. Bu noktada oldugu gorilmektedir [4]. Filolarindan ¢ikardiklart
havayollan yiiksek operasyon ve bakim maliyetine ucaklart kargo tasiyicilarma satabildikleri gibi
sahip olan ugaklar filolarindan kaldirmayi tercih hurdaya da ayirabilmektedirler. Hurdaya ayrilan
etmektedirler.  Finansal  risklerden  dolay1 ugaklarin  kullamlabilecek, zarar  gbrmeyen
operasyonlarini ya durdurma karar1 almakta ya da elemanlari farkli bakim islerinde
iflaslarini - duyurmaktadirlar. Disik kapasite ile faydalanilmaktadir. Ugaklarin miilkiyetini elinde
¢alismayr géze alan havayollari ise disik bulunduran, farkli havayollarina miilkiyetindeki
operasyon maliyetine ve yiiksek verimlilige sahip ucaklari kiralayan havayollar1 da filoya geri donen,
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kira soOzlesmesi sonlandirilan ucgaklari bakima
almakta, ucaklarin yerde kaldiklar1 zamani bu
sekilde degerlendirmektedirler.

Ikinci tercih olarak havayollar1 ucak tipi sayisini
azaltarak ve filo standardizasyonu saglayarak bakim
maliyetlerini ve tip egitimi maliyetlerini diislirmeyi
amacglamaktadirlar. Filo atama problemlerinin
oniline gegmek i¢in filolarimi standart hale getirmeye
calisan havayollar1 filo karmalar1  gdzden
gecirmekte, bahsedilen hedefe ulagsmak igin ugak
sayisini da azaltmaktadirlar. Biitiin filo yatirimlarn
ve standardizasyon hamlelerinin pahali olmasi
havayollar: tarafindan goze alinmakta bdylelikle
elde edilen faydalar ile birlikte siirdiiriilebilir bir filo
yOnetimi saglanmaktadir.

Siparis edilen ugaklarin ertelenmesi ya da iptal
edilmesi de bir diger tercihtir. Havayollar1 2020 ve
2021 yilinda ellerinde olmasini istedikleri ucaklarin
sipariglerini  erteleme maliyetine  katlanarak
ertelemislerdir. Baz1 havayollar1 opsiyonlu olarak
satin aldig1 ucaklarin opsiyonunu iptal ederek
filolarinda gelecek yillara dair bir esneklik
saglamaktadirlar  [4]. Pandemi  doneminde
havayollar1 gelecek senelere dair senaryolari
gormek istemekte, buna gore filolarin1 esnek bir
yapida tutmak istemektedirler [2].

Filolarm1 esnek bir yapida tutmak isteyen
havayollarinin dalgalanan talep karsisinda filo
kullanim oranlarimi ve sekillerini etkileyecek bazi
bu bolim altinda incelenmistir.
Havayollarinin filo kullanim orani ve sekillerini
etkileyen COVID-19 pandemisi kosullarinin daha
iyl anlasilmasi adina park edilmis ucak sayilari,
operasyon ger¢eklesme orani, uzun mesafeli rotalar
ve sikliklari, uguslarin ortalama agirligt ve
mesafesi, ucak  dreticileri Avrupa
Havasahasi’ndaki paylari incelenmektedir.

Havacilik sektdriinde yasanan krizin daha iyi
gozlemlenmesi i¢in  Eurocontrol’den  alman
verilerle grafikler hazirlanmistir.  Sekil 1’de
Eurocontrol [1] verilerine gore Avrupa’da park
edilmis veya aktif olan ugak sayilar1 yer almaktadir.

2020 yilimin Haziran ayinda o6zellikle turizm
bolgelerine yapilan uguslarla park edilen ucak sayisi
azalmig (Sekil 1), ucaklarin tekrar aktif sekilde
kullanilmaya baslandigi goriilmektedir. Aradan
gecen siire zarfinda Eyliill ayindan itibaren Avrupa
ilkelerinin  gelen ikinci ve tgiinci dalgalar
sebebiyle kapanmaya gittigi bilinmektedir. Bu
sebeple hava trafigi tekrar askiya alindigi ve park
edilmis ucak sayisinda artiglar
goriilmektedir (Sekil 1) .
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== Park Edilmis Ugak Sayis1

Aktif Ugak Sayisi

Sekil 1. Eurocontrol Verilerine Gére Avrupa'da Park Edilmis Ugaklar Ile Aktif Olarak Kullanilan Ugaklarin
Sayilart [Kaynak: Yazarlar Tarafindan Olusturulmustur. ]

COVID-19 pandemisi ugaklarin operasyonu tam
zamaninda gergeklestirme performanslarina da etki
etmektedir. Oncesinde giinliik %1 veya %2’lik
tehirler yasanan Avrupa Havasahasi’nda 29 Mart

2020°de ilk kapanma sonucu %76’lik tehir

yasanarak giinliik planlanan uguslarin ancak %24’i
gerceklestirilebilmistir [5]. 2020 yaz aylarinda
%90’a c¢ikan gergeklesen sefer orani yine de
“normal” sayilarin ¢ok daha gerisinde kalmis, ikinci
ve Ugiincli dalga sebebiyle kapanmalar sirasinda
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dalgali bir sekilde %70 ve %90 arasinda
gergeklesmistir.  Sekil 2’de  planlanan ve
gerceklesen seferler grafik ile gosterilmektedir.
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Sekil 2. Avrupa Hava Sahasinda Planlanan Ve Gergeklesen Seferler [Kaynak: Yazarlar Tarafindan

Olusturulmustur.]

Planlanan ve gergeklesen sefer sayilarimin farkl
olmasi, havayollarini farkli sayida ugaklarin farkl
rotalar olarak  kullanmaya ittigi
diigiiniilmektedir. Ciinkii gecen siire igerisinde
trafigin diismesi ve talebin azalmasi neticesinde

Ozel

destinasyonlara diizenlenen sefer sayilar1 ve ugus
siklig1 da azalmistir.

Toplama (hub) noktast Avrupa’da olan uzun
mesafe uguslarda ugus sikligiin  distigi
goriilmektedir. Giinliik frekansin 6’dan fazla oldugu
destinasyon ¢ifti sayisi azalmigtir. Uzun mesafeli
uguslar i¢in aktarma noktast olarak kullanilan ve

kapasite  sorunlar1  ile  bilinen = Heatrow
Havalimani’mn  giinlik altidan fazla ugus
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Sekil 3. Uzun Mesafeli Rotalarin Frekans Gosterimi [6]

Avrupa’da en fazla uzun mesafeli ucus saglayan
havalimanlarinin giinliik ugus sayilarindaki diistis
Sekil 4’te verilmektedir. Sekilde havalimanlarinda
glinlik ugus sayisi 6’dan fazla olan hatlarin
gosterimi bulunmaktadir. Mavi renk Subat 2019°da
var olan hatlar1 temsil ederken, turuncu renk Subat

120°W

gercgeklestirilen rota sayist 2020 Subat ayinda 25
iken 2021 Subati’nda 7’ye diigmiistiir. Uzun mesafe
ucuslart Girlin yasam egrisinde varligimi siirdiirseler
de ucuk sikliklarinda biiyiik diistis gergeklesmistir
[6]. Sekil 3’de Eurocontrol’den saglanmis uzun
mesafe rotalarina ait frekans sayilarinin haritada
gosterimi bulunmaktadir. Turuncu rotalar giinliik 6-
12 arasindaki frekanslar, mor rotalar 12-16
arasindaki frekanslari, mavi rotalar 16’dan fazla
olan frekanslar ifade etmektedir. 2020 ve 2021
arasindaki farklara bakilarak mavi ve mor rota
sayilarinin azaldig1 ve turuncu renge biirlindiigii,
turuncu rotalarin da yok oldugu fark edilmektedir.

60°W 60°E 120°E

2021°de var olan hatlar temsil etmektedir. 2020 ve
2021 Subat aylarindaki turuncu ve mavi bar
farklarina  bakarak  Avrupa’nin uzun rota
ucuslarinda toplanma merkezi gorevi iistlenen
havaalanlarinin uzun mesafeli ugus sayilarinda

eksilme yasadig1 gozlemlenmektedir.
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Sekil 4. Giinliik 6'dan Fazla Frekansi Olan Hatlarin Gosterimi [Kaynak: Yazarlar Tarafindan

Olusturulmustur.]

Uzun mesafeli uguslarin azalmasimin yaninda
ucaklarin maksimum kalkis agirliginda (Maximum
Take- Off Weight- MTOW) ve uguslarda kat edilen
mesafelerde azalma gozlemlenmektedir [7]. Sekil
5¢de 2019 ve 2020 yillarinda gerceklestirilen
ucuslardaki ortalama agirliklar yer alirken, Sekil
6’da 2019 ve 2020 yillarinda gergeklestirilen
ucuslardaki ortalama mesafeler gosterilmektedir.

COVID-19 pandemisinin ilk donemlerinde
kargo tasimaciligi igin ihtiyag duyulan genis
govdeli ugaklarin kullanilmasiyla ortalama agirhigin
arttign gézlemlenmemektedir. Sonraki donemlerde
ortalama mesafenin de diismesiyle kiigiik ucaklarin
tercih edildigi diistiniilmektedir. Boylelikle MTOW
ortalamasi diismiistiir. Bunun sebebinin doluluk

120
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2019 Ortalama Agirlik

oranlarim artirarak birim maliyetlerin minimum
diizeyde tutma ihtiyaci oldugu disiiniilmektedir.
Sekil 6’da da kat edilen ortalama mesafelerin 2020
yilinda daha disik oldugu gbze carpmaktadir.
Ucaklarin agirligi icerisinde ugagin bos agirliginin
yani sira her operasyonda alman yolcu, yolcu
bagajlar1 ve kargo miktar1 da yer almaktadir ve
bahsedilen agirliklar ugustan ucusa degismektedir.
Yolcu talebinin az oldugu da diigliniiliirse sefer
basina diisen yolcu ve yolcu bagajinin da agirligin
azalmasinda payr oldugu diisiiniilebilir. Ayrica
ortalama mesafenin de azalmasiyla ucaga alinan
yakit miktar1 da diisecektir. Boylelikle ortalama
agirlik yine olumsuz sekilde etkilenecektir.
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Sekil 5. 2019 ve 2020 Yillarinda Gergeklestirilen Uguslardaki Ortalama Agirlik(TON) [Kaynak: Yazarlar

Tarafindan Olusturulmustur.]
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Sekil 6. 2019 ve 2020 Yillarinda Gergeklestirilen Uguslardaki Ortalama Mesafeler (KM) [7]

Farklilasan uzun mesafe rota tercihleri, ortalama ulasim tercihlerinin farklilagtigini isaret etmektedir.

mesafelerin  kisalmasi, ortalama agirliklarin Bu konuda Seckil 7’de Avrupa Havasahasi’ni
dalgalanmasi havayollarinin ve son kullanicinin

kullanan hava araglarinin iireticileri
ve lreticilerin sefer sayilarindaki paylarn yer

almaktadir [8].
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e AITDUS === Boeing Digerleri

Sekil 7. Ureticiler ve Sefer Sayilaridaki Paylar1 [Kaynak: Yazarlar Tarafindan Olusturulmustur.]

Sekil 7.’de goriildiigi lizere Avrupa’da pazar disiiniilmektedir.  Ayrica
pay1 olarak Boeing sirketini gerisinde olan Airbus
sirketi 2010°da rakibini yakaladigi ve 2020’lere
dogru aradaki farki acarak rekabette iistiin konuma kiigiik ucaklarla seyahat etmesi de diger iireticilerin
geldigi ancak COVID-19 pandemisinin pazar pay1 artisinda bir baska neden olarak
baglangicindan itibaren pazar payinda dalgalanma belirtilmektedir. Oyle ki, 2020’nin Nisan ve
yasadigi, bunun neticesinde de elde ettigi pazar Haziran aylar1 arasinda, S92 tipi Skorsky
payini kaybettigi goriilmektedir. Eurocontrol raporu helikopterler Airbus ve Boeing ugaklarinin
[8] COVID-19 pandemisinde uguslarda daha fazla kullanilmadig1 uguslarda en fazla kullanilan hava
Boeing ucaginin kullanilmasinin pazar payinim bu
hale gelmesine sebep oldugunu belirtmektedir.
Ancak Avrupa menseili havayollarinin politik

son kullanic1 olan
yolcularin da yiiksek kapasite ve yolcu yogunlugu
ile hizmet veren ugaklarda seyahat etmekten ziyade

tagiti olmustur. “Diger”” hava tagitlar arasinda ATR
ve Bombardier gibi bolgesel hava tasimaciliginda
daha cok tercih edilen, araglar da bulunmaktadir [8].

iligkiler sebebiyle filolarinda Avrupa merkezli bir Goriilmektedir ki; COVID-19 pandemisinin
ucak ireticisi olan Airbus ugaklarin1 daha fazla etkisi havayollarinin rota tercihlerini etkilemekte,
bulundurmasi, diisen trafik neticesinde en ¢ok park rotalarin mesafesi ile her seferde {irettikleri
edilen ugaklarin Airbus olmasina sebep oldugu agirhiklar  azaltmakta ve son kullanici olan
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yolcularin hava araci tercihleri degismektedir.
Bahsedilen bu unsurlar havayollarinin filo kullanim
oranlarinin, tercihlerinin ve yapilarinin degismesine
sebep olmustur.

Bahsedilen degisimlere sebep
havayollarinin agtiklar1 her yeni hattin ve hali
hazirda ugus yapilan diger hatlarin birer pazar
oldugu ifade edilmektedir [9]. Pazarda rakipleriyle
filo yapisiyla da miicadele eden havayollarinin filo
kullaniminin nasil etkilendigini tespit etmek ve
bundan sonraki siirecte nasil etkilenecegini
ongdrmek arastirmanin  konusunu ve amacint
olusturmaktadir.

olan

Bu amag dogrultusunda 6ncelikle havayollarinin
filo yapilarinin nasil
bahsedilmekte, filo nasil
gergeklestirildigi, filo  yOnetiminin  hangi
unsurlardan etkilendigi alanyazin taramasi ile
ortaya konmaktadir. Alanyazin taramasinin
ardindan aragtirma dogrultusunda Grneklem
icerisine  almacak havayollart  belirlenmistir.
Orneklemde yer alan havayollarinin filolar1 ve
kullanim oranlar1 Eurocontrol’den elde edilen
veriler ile incelenmistir. Havayollarinin filolarinimn
kullaniminin pandemi déneminde nasil etkilendigi
Zaman  Serisi- Yapisal Kirllma testi ile
belirlenmekte ve hangi tarihlerde filo kullanim
kararlarmnin
Aragtirma

olusturuldugundan
yOnetiminin

farklilastig arastirtlmaktadir.

sonucunda sonuglar tartisilmis ve

gelecege yonelik onerilerde bulunulmustur.

2. Havayollari Filo Yonetimi

Havayollar1 i modelleri  dogrultusunda,
operasyon yetenekleri kapasiteleri seviyesinde
iicretlendirme ve ag dizaym {izerinde yatirim
yapmaktadirlar. Bu degiskenlere gore farklilik
gosteren bir yapt da filodur [10]. Havayollart
filolarina talebe gore esneklik saglamasi adina
yatirim yapmakta, ucak alim ve kiralamalarinda
0zel yontemler kullanmaktadirlar. Ugak alimi iki
asamada gerceklesmektedir. ilk asamada amaca

yonelik aliabilecek ucaklarm modeller
listelenirken, ikinci asamada havaalani
karakteristigi ve talep biiyiikliigiine gére yonetimsel
kararlar  verilmektedir [11]. Filo yapisinin
olugsmasinda alinan yonetimsel kararlar

havayolunun diger havayollart ile rekabetinde 6nem
tasimaktadir. Rekabet¢i  sekilde  kapasitesini

stirdiriilebilir  kilmak, karliligin1 artrmak ve

maliyetleri kismak adina filolarin1 diizenleyen
havayollar1 igin sektor girisine en biiyilk engel
yiiksek baglangi¢ sermayesidir. Bu sebeple ugaklara
yapilan bilyiik yatirimlardan elde edilecek kiigiik
tasarruflar gormezden gelinmemektedir [12].
Uygun ucak se¢imi havayolunun stratejik yapisi
icin onem tagimaktadir. Stratejik yapi ile verilen
hizmet, havayolunun ag yapisi, rotalarin bulundugu
cografi kosullar ve ucus yapilan {ilkelerin sagladigi
kolayliklar filo yapisina etki etmektedir [13].
Havayollar1 cografi avantajimi  orta mesafeli
ucuslarda dar govdeli ucaklari kullanarak
saglamaktadir [14]. Baz1 Asya iilkelerinde 80'den az
koltuk kapasitesine sahip tasitlar ya da 21 tondan
hafif tagitlar i¢in konma bedeli alinmamaktadir [12].
Verilen hizmet dogrultusunda farklilasan ugak
secimleri ve tipleri farkli avantajlar ve dezavantajlar
yaratmaktadir. Farkli havayollarinin farkli hizmet
kalitesi sunmasi sebebiyle ugaklardaki koltuklarin
sayilar1 degismektedir [15]. Ornegin 737-800 model
Boeing ugagi diisiik maliyetli tasiyicilar (DMT) igin
189 koltuk tasirken geleneksel bir havayolu i¢in 151

koltuk  tasimaktadir [14]. Verilen  hizmet
kapsaminda farkli rotalarda farkli biiytikliikte
ucaklar1  kullanan havayollar1 i¢in  ugagin

biiyiikliigii, yolcu sayisinin artmasi i¢in bir degisken
oldugu ifade edilmektedir [16]. Ugak i¢indeki
koltuk araliklarinin degismesinin yaninda ugak
de koltuk kapasitesini
etkilemektedir. Ugak boyutunun biiyiimesi koltuk

boyutunun  bilylimesi

kapasitesini artirmakta, bu yolla havayollart 6lgek
ekonomisi yaratmakta bu sebeple daha disiik
maliyetleri saglayabilmektedir [17]. Daha biiyiik
ucak daha fazla arz edilen koltuk kilometre (AKK)
iiretebilmektedir [18].

Ucak biiyiikliiklerinin etkiledigi bir diger
degisken ugus frekansidir. Uzun mesafe uguslarinda
ucus sikhiginin azaldigi ve ucak biiyiikliigiiniin de
arttigi  gozlemlenmektedir [19-21]. Wang ve
digerleri [21] biliyiiyen pazarlarda, pazari ugak
boyutunun biiylimesinden ziyade ugus sikliginin
artmasinin ~ daha  fazla  etkiledigini  ifade
etmektedirler.

Saglikli bir filo yonetimi satis gelirlerini artirdigi
gibi maliyeti de kontrol altinda tutulmalidir.
Havayollar1 basarili bir filo yonetimi ile birlikte
rekabet
diisirmekte
almaktadir

yakalamakta;
operasyonda

[2].

avantaji maliyetlerini
verim

icin

optimum

Maliyetlerini  diislirmek
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havayollar1 filo karmasinimm uyumuna dikkat
etmektedirler. Filodaki ugaklarin ayni olmasi veya
ayn1 aileden olmasi ugak bakim ve tip egitim
maliyetlerini azaltmaktadir [15]. Benzer ug¢aklarin
bakimi ic¢in ayni teghizatlar saglanmakta, ayni
prosediirler izlenmekte ve mevcut personel ayni tip
icin daha iyi uzmanlagsmaktadir [22,23].
Havayollarinin icra ettigi i modelleri de bu sebeple
filo yapilarinit etkilemektedir. DMT genellikle filo
yapilarini homojen yapida kurmaktadirlar. Bunun
sebebi filodaki farkli tip, aile ve hatta {ireticiden
alman ucgak sayisi arttikca birim maliyet de
artmasidir. Bakim maliyeti, yonetim ve emniyet
sistemi maliyeti, yedek parca ve tedarik bulundurma
maliyeti, tip egitimi sebebiyle personel maliyeti
birim maliyetin artmasina sebep olurken tiim bu
unsurlar alim giiciinii de etkilemektedir. Homojen
filo yapis1 ayn1 zamanda havayolunun ugak iireticisi
olan pazarlik giicline de etki etmektedir [23].

Filo yapilarin1 akiler bir yolla kurmak isteyen
havayollarinin yeni ug¢ak alimlarinda dikkat ettigi
bir diger husus ugagin verimli yapida olmasidir
[23]. Ozellikle girdi-gikti orammna dikkat eden
havayollar1 operasyonlar i¢in minimum maliyet,
fayda odakl caligmaktadir.
Operasyonlarda personelden sonra en biiyiik gider

maksimum

kalemini yakitin olusturmasi, yeni alimlarda yakit
tasarrufu saglayan yeni nesil ucaklarin tercih
edilmesine yol agmaktadir. Airbus’in A320'lere
yerlestirdigi kdpek baligi yiizgecini andirdigt icin
“sharklet” olarak isimlendirilen kanat ucu aygitlar
sayesinde %4'liik yakit tasarrufu saglanirken,
ucagin ugus mesafesini de artirmaktadir. Yeni nesil
ucaklar kadar filoda geng¢ ucaklarin bulunmast,
ucaklarin biytkligi de verimliligi etkilemektedir
[15]. Havayollar1 doniisiim siirecinde edindigi geng
filo ile yakit tasarrufu avantaji saglamaktadir [14].
Son donemde ortaya c¢ikan ekolojik caligmalar
kapsaminda hava araglarin yakit tasarrufu, karbon
salinmmi ve giriiltii hakkinda iireticilerin dikkat
etmesi gereken faktorler ortaya konmustur [24, 25].

Bahsedilen filo yapisi, yonetimi ve 6zelliklerinin
en dogru tercihlerle saglanmasi adina pandemi
Oncesi doneme ait pek ¢ok ¢alisma bulunmaktadir
[2, 13, 26-34]. Calismalar boyunca oOne ¢ikan
kriterler maliyet, teknik 6zellikler, yolcu konforu ve
cevresel etkilerdir. Havayollar1 pandemiden 6nce
bilinen kurallarla filo yapilarim1 kurarken ve
yonetirken pandemi déneminde hem filo kullanim

yontemleri  farklilagmakta, yeni prosediirler
olusturulmakta hem de havayolu seyahatinin
degismesiyle havayollarinin ugak fireticilerinden
talebi degismektedir. Kiraci ve Akkan [2] Onceki
calismalarda ele alinan, maliyet, verimli teknik
ozellikler ve gevresel etkilere ek olarak COVID-19
pandemi kosullarina dikkat ederek pazar yapisina
uygun olarak filo yonetiminin siirdiiriilebilir olmas1
gerektigini belirtmektedir.

Bu kisimda filo yonetimine dair alanyazin
incelenmis, filo yapisinin nasil olusturuldugu ve
hangi sireclere dikkat edildigi alanyazindaki
caligmalara deginilerek aktarilmistir. Bundan
sonraki ~ bolimde  arastirma  yonteminden
bahsedilerek arastirmanin modeli ele alinmaktadir.

3. Arastirmanin Yontemi

Havayollarinin farkli filo yapilarina sahip
olmasi, pandemide ¢cogu havayolunun filosunu tam
kapasite ve tam kullanimda degerlendirememesi
havayollarinin  filo ydnetiminde farkliliklarin
sebep olmaktadir. Avrupa hava
sahasima dahil olan farkl tlkelerin farkli iilkelere
olan smirlamalar1 ve bazi aylarda uyguladigi

yasanmasina

karantina uygulamalar ayrica o iilkelere ucus yapan
havayollarim1  da  etkilemektedir. Bahsedilen
sinirlamalar  ve karantina uygulamalarin filo
yonetimi konusunda problemlerin ortaya ¢ikmasina
sebep olmaktadir.

Filo yonetimindeki degisimi gdrmek amaciyla,
elde ikincil  veriler
yardimiyla nicel bir arastirmanin gergeklestirildigi

Eurocontrol’den edilen

bu calismada veri setinin yapisina uygun olarak
ekonometrik ~ zaman  serileri  analizlerinden
yararlanilmistir.

3.1. Arastirmanin Amaci ve Kapsami

Calismanin ~ amaci  havayollarinin  filo
kullanimlarimin ~ sinirlamalar ~ ve  karantina
uygulamalariyla  birlikte  nasil  etkiledigini

gozlemlemek ve bu etki dogrultusunda havayollari
filo yapilariin nasil sekillenecegi konusunda
ongoriilerde ve Onerilerde bulunmaktir.

Bu amagla Orneklem igerisine Eurocontrol
verilerine gore Avrupa Havasahasi’nda en fazla
trafik yaratan ve en biiyiik filoya sahip 10 havayolu
secilmis, 1 Ocak 2020 ve 26 Haziran 2021 tarihleri
arasindaki filo kullanim oranlar1 aragtirilmistir.
Orneklem igerisinde bes geleneksel havayolu, bes
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DMT havayolu yer almakta, havayollarinin isimleri
filodaki ugak sayilar1 aktarilmaktadir.
Havayollarmin ucak sayilar1 kendi web sitelerinden

Ve

teyit edilerek alinmistir [35-44] (Son erisim tarihi
20.08.2021).

Tablo 1. Orneklem igerisinde yer alan havayollar1 [Kaynak: Yazarlar Tarafindan Olusturulmustur]

Havayolu Havayolunun Tiirii Filosundaki Ucak Sayisi
Lufthansa Geleneksel 405
THY Geleneksel 341
British Airways Geleneksel 249
Air France Geleneksel 317
KLM Geleneksel 160
Pegasus DTM 95
Easyjet DTM 342
Ryan Air DTM 479
Vueling DTM 113
WizzAir DTM 137

3.2. Arastirmanin Modeli

Ekonomik krizler, politik degisimleri, salginlar

ve dogal afetler gibi anlik soklar nedeniyle bir
zaman serisinin ortalamasi, trendi ya da her iki
bileseni  birden degisebilir. Zaman  serisi
analizlerinde  kullanilan  degiskenler, zaman
icerisinde degisimlere ugrayabileceginden yapisal
kirtlmalar meydana gelebilmektedir. Yapisal
kirilmalarin veya degisim noktalarimin bulunmasi
siireci esasinda kalite kontrole dayanmakta olup
zaman icerisinde ekonomi, finans, klimatoloji ve
miihendislik alanlarinda da kullanim yeri bulmustur
[45].
Bai Perron (BP) yaklasimi, serinin duraganlig ile
ilgili herhangi bir hipotezi test etmedigi i¢in temelde
bir birim kok testi degildir. Dogrusal modelde,
birkag farkli test stratejisi ile anlamli yapisal
kirilmalart bularak iliskiyi rejimlere ayiran BP
yaklasimi m kirilmali (m+1 rejimli) asagida verilen
coklu dogrusal regresyon modelini ele almaktadir:

Ve = xiff + z(6; + uy, t=Ti_1+
LT j=1-m+1 (1)
vy, bagimh degisken, x; (p X 1) boyutlu ve

z; (g X 1) boyutlu bagimsiz degiskenler vektorii;
B ve §; (j =1,--,m+ 1) katsayilar vektorii olup
u, ise hata terimini ifade etmektedir. T, =
0 veTy,41 =T olmak tizere Ty,--+, T,, bilinmeyen
kirilma zamanlarini gostermektedir. BP
yaklagiminin temel amaci T gdzlemli veri setini
kullanarak bilinmeyen regresyon katsayilarini ve
kirtlma tarihlerini birlikte tahmin etmektir [46, 47].
BP yaklasiminda, Es. 1°deki modelin hata kareler
toplamim1 minimum yapan katsayilar ve kirilma
tarihleri ve boylece de rejimler dinamik
programlamaya dayali bir algoritmadir. Bai ve
Tablo 2. Tanimlayicr istatistikler

Perron yapisal kirilma analizleri i¢in farkli test
stratejileri gelistirmislerdir:
e Global L kirilmanin testi (SupF testi)
e  ikili maksimum testler (UD;,q, V€ W Dypgx)
e Ardisik Bai-Perron testi (SupF(l|l+ 1)
testi)
e Bilgi kriterine dayali kirilma analizi

Bu calismada yapisal kirilma tarihlerini igsel
olarak belirleyen BP yonteminden yararlanmanin,
pandemi doneminde olusan yapisal degisimleri
daha net bir bigimde ortaya koymasi agisindan
yerinde olacagi disiintilmiigtir. BP yontemi g
nedenden 6tiirii tercih edilmistir. /lk olarak yontem
bir seride birden ¢ok yapisal kirilmay1 ayni anda ele
alabilmektedir. Jkinci olarak yontem potansiyel
yapisal kirilma noktalarmin bilinmedigini varsayar
ve bu tarihleri i¢sel olarak belirler. Son olarak ise
BP yontemi, kiiciik orneklemler i¢cin de uygun
sonuglar vermektedir [46, 48].

4. Bulgular

Tablo 2.’de 01/01/2020- 26/06/2021 tarihleri
arasinda ele alinan havayolu sirketlerinin giinliik

aktif ugak sayilarma iliskin  tammmlayici
istatistiklerine yer verilmistir ve sayilardaki
dalgalanmanin bir gostergesi olarak degisim

katsayis1 hesaplanmistir. Buna gore ilgili donem
igerisinde en biiyliik dalgalanmanin “Easylet” ve
“Vueling” sirketlerinde oldugu goriilmektedir. Ez
az dalgalanmanin gorildigi sirketler ise “KLM” ve
ardindan ise “THY” gelmektedir.

200



"M I/e-ISSN:2587-1676

5 (2): 192-209 (2021)

Havayolu Ortalama Medyan Maksimum Minimum Standart Degisim

Sapma Katsayisi
Air France 135.1160  145.0000 215.0000  20.00000 50.25664 0.37195
British Airways 97.44751  88.00000 192.0000  38.00000 40.56197 0.41624
EasyJet 149.1031  134.0000 325.0000  0.000000 99.88089 0.66988
KLM 105.7532  109.0000 131.0000  51.00000 17.17304 0.16239
Lufthansa 135.7477  130.0000 274.0000  37.00000 60.71408 0.44726
Pegasus 56.29834  64.00000 83.00000  0.000000 23.56860 0.41864
Ryan Air 322.6851  399.0000 465.0000  34.00000 140.4197 0.43516
THY 182.1584  194.0000 247.0000  25.00000 59.01608 0.32398
Vueling 61.45672  57.00000 119.0000  11.00000 28.25963 0.45983
WizzAir 83.27808  84.00000 129.0000  13.00000 32.65098 0.39207

Ele alinan doneme iliskin havayolu sirketlerinin
aktif ucak sayilarinda yapisal kirilma olup olmadigi
ve varsa tarihleri BP analizi yardimiyla incelenmis
olup elde edilen kirilma tarihleri ile kirilmanin
yonii Tablo 3.‘de verilmektedir. Ele alinan on
sirketin altisinin 22 Mart 2020°de asag1 yonlii bir
kirilma yagadig1 goriilmektedir. Diger dort sirketin
ise birka¢ giin i¢inde yine agag1 yonlii bir kirilma
yasadiklar1t gozlenmistir. 2020 Haziran ayinin
ikinci yarisi ile Temmuz ayinin ilk yaris1 arasinda
sirketlerin aktif ugak sayilarinin bu defa yukari
yonlii bir kirllma yasayarak toparlandiklar
goriilmektedir. Tim sirketlerde goriilen bu
toparlanma daha sonra ilk olarak Eyliil 2020’de
THY de yasanan ikinci bir agagi yonlii kirilma ile
bozulmustur. THY den sonra sirasiyla WizzAir ile
Vueling sirketlerinde de Ekim 2020’de asag1 yonlii
kirilmalar meydana gelmistir. Air France, EasylJet,
Lufthansa, Ryan Air, THY, Vueling ve WizzAir
havayollarinin ele alinan donemin sonunda yukari
yonli bir kirtlma ile toparlanma siirecine girdikleri
goriilmektedir. Ote yandan siirec icerisinde en ¢ok
dalgalanmanin yasandigi sirketler Ryan Air ve
WizzAir iken en az kirilmanin yasandigi sirketler
ise KLM ve Pegasus olmustur.

BP ile elde edilen kirilma tarihlerine bagh
olarak olusan donemlerin ortalama ugak sayilar
hesaplanmig ve asagida yer alan Tablo 4.’de

sunulmustur. Ozellikle Mart 2020°de yasanan
kirilmalarda ugak sayilarindaki keskin diisiisler
tabloda goze carpmaktadir. Tabloda dikkat ¢ceken
sonuglardan biri, ilk ve son donem ortalamalari
dikkate alindiginda, sadece Pegasus’un aktif ugak
sayisint donem sonu itibariyle arttirdigi, buna
karsilik digerlerinin ilk donem ortalamasina heniiz
ulagsmadiklaridir. THY, ve KLM ise son donem
ortalamalari itibariyle ilk doneme yakin olan diger
sirketlerdir. Buna kargin British Airways ve
Easylet ilk ve son donem ortalamalar1 arasinda
farkin gorece yliksek oldugu sirketlerdir. Bir bagka
dikkat c¢eken sonuc¢ ise Easylet’in yasadigi
dalgalanmadir ki bu yukarida verilen tanimlayict
istatistikler tablosunda yer alan degisim katsayisi
bulgusuyla da uyusmaktadir. Ayrica kirilma
donemlerinde aktif ugak sayisi en diisiik seviyeye
(5.8621) gelen sirket Pegasus iken Easylet
(10.2789) ise ikinci sirada gelmektedir.

01/01/2020-26/06/2021 donemi giinliik aktif
ucak sayilarina dair zaman yolu grafikleri dikkate
almdiginda tiim sirketlerin beklenildigi iizere
cogunlukla benzer doénemlerde kirilma yasadigi
goriilmektedir. Aktif ucak sayilarinin
duraganlastigi havayolu sirketleri grafiklerden
ayrica goriilebilmektedir. Ozellikle Pegasus ve Air
France bu agidan diger havayolu sirketlerinden
ayrilmaktadir.
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Tablo 3. Aktif ucak sayilarinda goriilen yapisal kirilma tarihleri ve kirilma yonleri

Havayolu Kirilma zamam Kirilma yonii Havayolu Kirllma zamam Kirllma yonii
22/03/2020 l 22/03/2020 i}
. 26/06/2020 1 17/06/2020 i
Alr France 01/11/2020 ! Pegasus 29/10/2020 !
21/01/2021 1
25/03/2020 ! 23/03/2020 1
01/07/2020 T 28/06/2020 1
British Airways 06/11/2020 l Ryan Air 27/10/2020 l
27/01/2021 l 16/01/2021 1
07/04/2021 1
22/03/2020 l 24/03/2020 1
04/07/2020 T 13/06/2020 1
EasyJet 02/11/2020 ! TTHY 11/09/2020 I
07/04/2021 1 05/04/2021 1
27/03/2020 ! 22/03/2020 1
22/06/2020 1 . 07/07/2020 i
KLM 30/10/2020 ! Vueling 18/10/2020 !
07/04/2021 1
22/03/2020 ! 22/03/2020 1
23/06/2020 1 17/06/2020 1
Lufthansa 07/11/2020 ! WizzAir 09/10/2020 1
26/03/2021 1 11/01/2021 !
02/04/2021 1
Tablo 4. Yapisal kirilma tarihlerine bagh olarak olusan dénemlerin aktif u¢ak sayilarinin ortalamalari
Havayolu Donemler Ortalama Havayolu Donemler Ortalama
01/01/2020 — 21/03/2020 200.6296 01/01/2020 — 21/03/2020 57.6667
22/03/2020 — 25/06/2020 43.0313 22/03/2020 — 16/06/2020 5.8621
Air France 26/06/2020 — 31/10/2020 153.6484 Pegasus 17/06/2020 — 28/10/2020 72.7313
01/11/2020 — 20/01/2021 129.5185 29/10/2020 — 26/06/2021 64.9087
21/01/2021 — 26/06/2021 145.4013
01/01/2020 — 24/03/2020 171.6310 01/01/2020 — 22/03/2020 403.4390
25/03/2020 — 30/06/2020 55.8776 23/03/2020 — 27/06/2020 66.3196
L. . 01/07/2020 — 05/11/2020 119.5625 . 28/06/2020 — 26/10/2020 445.7025
British Airways 06/11/2020 — 26/01/2021 82.7683 Ryan Air 27/10/2020 — 15/01/2021 401.9012
27/01/2021 — 26/06/2021 72.3841 16/01/2021 — 06/04/2021 243.0617
07/04/2021 — 26/06/2021 364.5802
01/01/2020 — 21/03/2020 311.8889 01/01/2020 — 23/03/2020 224.2651
22/03/2020 — 03/07/2020 10.2789 24/03/2020 — 12/06/2020 55.5679
EasyJet 04/07/2020 — 01/11/2020 199.9091 THY 13/06/2020 — 10/09/2020 220.8000
02/11/2020 — 06/04/2021 105.7756 11/09/2020 — 04/04/2021 183.0388
07/04/2021 — 26/06/2021 172.1111 05/04/2021 — 26/06/2021 219.5060
01/01/2020 — 26/03/2020 118.5349 01/01/2020 — 21/03/2020 105.9753
27/03/2020 — 21/06/2020 73.5977 22/03/2020 — 06/07/2020 22.0094
KLM 22/06/2020 — 29/10/2020 120.0077 Vueling 07/07/2020 — 17/10/2020 74.8544
30/10/2020 — 26/06/2021 105.1083 18/10/2020 — 06/04/2021 51.8304
07/04/2021 — 26/06/2021 72.3333
01/01/2020 — 21/03/2020 2535185 01/01/2020 — 21/03/2020 112.8889
22/03/2020 — 22/06/2020 53.8925 22/03/2020 — 16/06/2020 27.6207
23/06/2020 — 06/11/2020 132.0365 . . 17/06/2020 — 08/10/2020 117.5088
Lufthansa 07/11/2020 — 25/03/2021 111.0144 WizzAir 09/10/2020 — 10/01/2021 79.5426
26/03/2021 — 26/06/2021 157.4624 11/01/2021 — 01/04/2021 65.5185
02/04/2021 — 26/06/2021 87.1279

5. SONUC VE TARTISMA

Arastirma neticesinde elde edilen bulgular
incelendiginde en biiyiik dalgalanmanin Vueling ve
Easyjet’te  oldugu  goriilmektedir. Her iki
havayolunun da ilintili oldugu dalgalanma
durumlan sahiplik durumlar1 ve ortaklikliklariyla
alakalhidir. Vueling International Airlines Group’a
ait bir havayolu olarak bu grubun filo ve arz

kararlarinin ~ karmasas1  sebebiyle seferlerinde

istikrar saglayamamustir. Easyjet’in ise Ingiltere
merkezli olmasi, Ingiltere’nin yiiksek kisitlama
kriterlerine sahip olmasi ve merkezden gevreye
talebin azalmasi bahsedilen dalgalanma sebepleri
arasindadir.

Ryan Air Wizz Air'in  yasadigi
dalgalanmalar i¢in birka¢ sebep bulunmaktadir.

Bahsedilen havayollarinin is modellerinin geregi

veE

202



"M I/e-ISSN:2587-1676

5 (2): 192-209 (2021)

olarak noktadan noktaya ugus yapmalari, buna bagl
olarak farkli destinasyonlarda talebin dalgalanmasi
ve farkli iilkelerin birbirlerine olan sinirlarini
kapatmalar1 belirtilen sebeplerdir. KLM ve THY
icin dalgalanmalarin az olmasi filo ve ag yapisi ile
ilintilidir. KLM’in farkli tipte ugaklar1 filosunda
bulundurmasi, farkli destinasyonlara verimli bir
sekilde ucus yapmasina yardimct olmaktadir. THY
ise cografi avantaji sayesinde ii¢ kitada farkl
noktalara filosunda bulundurdugu farkli tipte
ucaklarla ugus yapabilmektedir. Ozellikle THY
pandemiden dnce de ucus siklig1 bakimindan degil
ucus aginin genisligi bakimindan 6ncii bir havayolu
olarak one ¢ikmaktadir.

Pegasus’un en diisiik ortalamaya sahip olmasi
Pegasus’un diger havayollarindan daha az ucaga

sahip olmasindan kaynaklanmaktadir.
Havayollarmin  filolarinda  benzer tarihlerde
kirilmalar ~ gézlemlenmektedir. Bunun sebebi

Avrupa’da yaganan pandeminin farkli zamanlardaki
dalgalaridir. Ozellikle sonbahar aylarinda baslayan
karantina uygulamalarnt vaka sayilar1 disiis
gosterdikten sonra yumusatilmakta, dini ve milli
bayram zamanlarinda karantina
sertlestirilmektedir. Havalarin 1sinmasiyla vaka
sayilar1 diisiise gegmekte Haziran- Temmuz’dan

uygulamalari

itibaren havayollarinin trafigi tekrar artmaktadir.
Elde edilen bulgulara bagl olarak bu ¢alismada

ulagilan sonuglar asagidaki sekilde
maddelendirilebilmektedir:

1. Havayollarinin filo kullanimint
havayolunun merkezinin bulundugu iilkenin

kapanma politikalar1 etkilemektedir.
2. Havayollan ortaklik igerisine bulundugu

grubun filo yapisi kararlarindan etkilenmektedir.

filo

havayolunun sahip oldugu ugus agi ve filo yapisinda

3. Havayollarimin kullanimini
bulunan ugak tipleri etkilemektedir.

4. Havayollarn kendi iilkelerinde esnek bir
da
destinasyonun farkli sebeplerden kisitlanmig olmasi
havayolu filo kullanimin1 etkilemektedir.

Belirtilen sonuglar incelendiginde
havayollarinin mensei olduklari tilkenin politikalari

ucus iznine sahip olsalar ucacaklari

ile uyumlu sekilde c¢alismasi gerektigi One
cikmaktadir. Pandemi siirecinde hiikiimetlerin
havayollarina  verdigi  destekler ne kadar

havayollarinin politika ile baglarim giiclendirse de
bu durumun gecici oldugu disiiniilmektedir.

Havayollarmin verimlilik, yenilik, hizmet kalitesi
baglaminda diisiik maliyetli tasiyicilarla rekabet
saglayabilmesi liberal diizende olmasi miimkiin
goriinmektedir. Piyasanin deregiilasyon oOncesi
déneme dénmesinin rekabeti azaltacagi
diisiiniilmektedir [4]. Yeni varyantlarin ortaya
cikmasi, pandemi kosullarinin uzamasi trafigin
tekrar eski haline gelmesine engel olacagi igin
havayollarinin sahiplik ve ortaklik durumlarinin

degisecegi, hiikiimetlerin  ortakliklara  dahil
olabilecegi diisiiniilmelidir.
Havayollar1 filolarim1 ag yapilart ile birlikte

degistirmelidirler. Ozellikle Sekil 3’de ve 6’da
rotalarin  kisalmast ve degismesi goz Oniinde
bulundurularak havayollarinin bazi hatlar icin is
modellerini tekrar tasarlamalar1 gerekmektedir. Ag
yapisint biiylik toplanma merkezlerine yonelik
kuran geleneksel havayollar1 ugus sikliklarinin da
diismesiyle uzun mesafe uguslarinin is modelini
noktadan noktaya uzun mesafe ucgusu olarak
giincellemelidir. Eurocontrol’lin ¢ok genis govdeli
hava araci kategorisine aldig1 A380, A747, A340
gibi  ucaklarin  havayollarinin  filolarindan
cikarilmast bu ugaklar yerine Boeing 787-9 ve
Airbus A350 ULR ucaklarin filolara girmesi
bahsedilen is modelini destekleyebilmektedir. AKK
basma yakit maliyetinin gorece diismesi, ugulan
mesafenin uzamas1 B787-9 ve A350 ULR'nin ¢ok
uzun mesafe uguslart i¢in en uygun araglar
oldugunu gostermektedir [18].

Havayollar1 karantina siiregleri ve destinasyon
yonetimi kapsaminda kisitlamalara karsi filolarini
esnek yapida tutmalidirlar. Dalgalanan seyahat
talebi, belirsizlik havayollarim esnek bir filo
sahipligine zorlamaktadir. Havayollarinin en biiyiik
sermaye ihtiyact ucak sahipliginde ortaya
cikmaktadir [34], bu sebeple ugaklarin miilkiyeti iyi
birer filo yapisi ile belirlenmelidir. Bahsedilen yap1
konusunda Boeing’in raporu havayollarinin bakig
acisini ortaya koymaktadir [24]. Rapora gore
havayollarinin ucak kiralamalari son yillarda
giderek yiikselmekte, ucagin satin alinmasindan
ziyade kiralanmas1 daha ¢ok tercih edilir hale
gelmektedir.

Havayollar1 filo
diizenlemek adina bir firsat olarak goérmelidirler.
Verilecek yeni ucak sipariglerinde operasyon

pandemiyi yapilarim

maliyetleri g6z dniine alinmali, filo yapis1 kararlar
bahsedilen maliyetlere gore verilmelidir [49]. Ayni
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ortaklik grubunda yer alan havayollariin birbirine
aktardig1r ucuslar g6z Oniine alinmali, grup icgin
verilecek ucak siparisleri ortaklikta yer alan tiim
havayollar1 i¢in fayda saglamalidir. Ayn1 zamanda
Sekil 5’de belirtilen, pandeminin ilk doneminde
havayollarinin kargo tasimaciligt yapmasi1 da is
modellerinin ~ doniistiiriilmesi  kapsaminda ele
almmalidir. Bu sebeple havayollari, yeni ugak
aliminda yolcu ucaklarinda kargo
tastyabileceklerini de dikkate almalidir. Bu noktada
ucak ireticileri de yolcu ugaklarinin kargo
tagtyabilecek esnek yapida olmalar1 icin farkl
tasarimlara yonelmelidirler.

Son olarak, havayollarmin ugak alimlarinda
hiikiimetlerle  birlikte c¢alistig1  bilinmektedir.
Siklikla havayolu filolarinin operasyonel veya
ekonomik sebeplerle degil politik sebeplerle de
sekillendigi goriilmektedir [25]. Bu sebeple farklt
havayolu gruplarinin ve stratejik ortakliklarinin,
hiikiimetlerle hem pandemi kurallari- kisitlamalari
hem de ugak alim kararlar1 konularinda siki iletisim
ve is birligi i¢inde olmasi 6nerilmektedir.
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