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Oz

HAVA KARGO GELIR OPTIMiZASYONU; TURKISH CARGO UYGULAMASI
FATIH TAYYAR

Bu calismada 2016-2020 aras1 veriler kullanilarak Turkish Cargo’nun
belirlenen bir destinasyonu icin tonaj tahminlemesi ile bir gelir optimizasyon ¢alismasi
yapilmistir. Global ticaretin hizla ilerledigi, iilkeler arasi ticari siirlarin kalktig
giiniimiizde hizli ve giivenli tasimaya olan ihtiyacin artmasiyla beraber hava kargo
tasimaciliginin da 6nemi giderek artmaktadir. Hava kargo tasiyicilart da kisith
kapasitelerini maksimum doluluk ve gelir ile icra ederek optimal karlilik seviyesine
erismeye caligmaktadirlar. Caligmada tasman tonaj bagimli degisken olarak
belirlenmistir. Ayn1 dénem igerisindeki sepet kur, varig noktasinin ithalat degerleri ve
varis noktasina arz edilen hava kargo verileri ise bagimsiz degisken olarak belirlenerek

bir nedensellik analizi yapilmistir.

Calismanin ilk bolimlerinde hava kargo tasimaciligi ve gelir yonetimi
kavramlari incelenerek hava kargo tasimacilig: ile ekonomik gostergeler arasinda bir
teorik ¢er¢eve cizilmistir. Uygulama bolimiinde ise teorik bilgiler temelinde

degiskenler aras1 kisa ve uzun donemli tahmin sonuglarina ulagilmistir.

Calismada ithalat degerleri ve sepet kur ile bagimli degisken olan taginan tonaj
verileri arasinda pozitif yonlii, arz edilen kapasite degiskeni ile ise negatif yonlii bir
iliski oldugu sonucuna ulasilmistir. Buna gore sepet kur ve varis noktasinin ithalat
degeri arttiginda o noktaya tasinan hava kargo tonajinin da arttig1 gézlenmistir ancak
pazarda o noktaya arz edilen hava kargo kapasitesi arttiginda ise tasiyicinin tasidigi

tonajda azalma oldugu ortaya ¢ikmistir.

Anahtar Kelimeler: (Hava Kargo, Gelir, Optimizasyon, Havacilik)



ABSTRACT

AIR CARGO REVENUE OPTIMIZATION; APPLICATION OF TURKISH CARGO
FATIH TAYYAR

In this study, a revenue optimization study was conducted with tonnage
estimation for a determined destination of Turkish Cargo using data between 2016-
2020. In today's world, where global trade is advancing rapidly and trade borders
between countries are removed, the importance of air cargo transportation is growing
with the increase in the need for fast and safe transportation. Air cargo carriers are
also trying to reach the optimal profitability level by executing their limited capacities

with maximum load factor and revenue.

The tonnage transported was determined as the dependent variable in the
study. A causality analysis was carried out by determining the exchange rate index,
import values of the destination and supplied air cargo capacity to the destination
within the same period as independent variables.

In the first parts of the study, the concepts of air cargo transportation and
revenue management were examined and a theoretical framework was drawn
between air cargo transportation and economic indicators. In the application part,
short and long term estimation results between variables were obtained on the basis

of theoretical knowledge.

In the study, it was concluded that there is a positive relationship between the
import values and the exchange rate index and the carried tonnage data, which is the
dependent variable, and a negative relationship with the supplied capacity variable.
Accordingly, it has been observed that when the import value of destination point and
the exchange rate index increases, the air cargo tonnage transported to that point
also increases, but when the air cargo capacity supplied to that point in the market

increases, there is a decrease in the tonnage carried by the carrier.

Keywords: (Air Cargo, Revenue, Optimization, Aviation)
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GiRiS

Ulkeler arasi ticari sinirlarin hizla ortadan kalkti§i ve global ticaretin giinden
gune artis gosterdigi ginimiz Dinyasinda, hizli ve guvenilir bir ulasim agi sunarak
faaliyetlerini sirdiren hava kargo sektoriniin global ticaret ve taleplerin hizli

karsilanmasindaki roli sdrekli bir artis gdstermektedir.

Hava Kargo sirketleri ekonominin en temel prensiplerinden olan kisith
kaynaklarin tam verimlilikle kullanilmasi mottosuna ulasmayi1 amaclayarak hem daha
iyi bir musteri deneyimi sunmay! hem de karli bir sekilde faaliyetlerini devam ettirmeyi
amaglamaktadirlar. Hava kargo sirketlerinin bu amaca ulasabilmesi icin etkili
pazarlama, gelir optimizasyon ve kapasite planlama stratejileri gelistirmesi
gerekmektedir.

Hava kargo sektdriinde tasinan kargo tonajlarinin tlkelerin ithalat degerleri,
doviz kurlari ve varis noktasina arz edilen hava kargo kapasite oranlariyla aralarindaki
nedensellik iligkisi incelenerek gelecek donemler icin tahminlerde bulunularak gelir
optimizasyonuna katki saglamak amaglanan bu ¢alismada ARDL sinir testi yaklagimi

uygulanmistir.

Calismanin birinci boliminde hava kargo tasimaciligi sektért hakkinda bilgi
verilmig, hava kargo tasimacihiginin tarihgesi, tasinan Urdnlerin siniflandiriimasina

deginilmis ve hava kargo sektdri icin SWOT analizi yapilmistir.

Calismanin ikinci bélumunde gelir ydnetimi kavrami incelenmis, gelir yonetimi
kavraminin karakteristik 6zelliklerinden, uygulanmasinin fayda ve zorluklarindan,
hava yolcu ve hava kargo sektériinde gelir yonetimi uygulamalarinin farkliliklarina

deginilmistir.

Uclincii boliimde literatiir galismasi yapilmigtir. Bu agsamada hava kargo gelir
yonetimi ve hava kargo tasimaciligi ile ekonomik gostergelerin iligkilerini inceleyen

calismalar ele alinmigtir.

Uygulama bolimU olan dérdincu bélimde ise dediskenlerin birbirleriyle olan
iligkileri ARDL sinir testi yaklasimiyla arastirilmig, ekonometrik analizler yapilmis ve

ulagilan sonuglara yer verilmigtir.



Besinci ve son boélimde ise calismadan elde edilen bulgulara iligkin

degerlendirme ve gelecek calismalara yonelik énerilerde bulunulmustur.



BiRINCI BOLUM
HAVA KARGO ENDUSTRISI
1.1. HAVA KARGO TASIMACILIGI

Kargo; Posta ile génderi veya uluslararasi posta antlagsmalari sartlarinda
tasinan egyalardan veya tasiyicinin ya da yolcunun beraberinde tasidigi bagajdan
ayri bir yuktar. Diger bir ifadeyle eslik edilmeyen konsimento dlizenlenerek tasinmasi
saglanan bagajlar kargo olarak tanimlanmaktadir(Oktem,1992). Bu gonderilerin
tasinmasinda hava yolu, kara yolu, tren yolu veya deniz yolu kullanimi mevcuttur.
Hava kargo bir Urindn bir noktadan diger noktaya hizli ve guvenli bir sekilde

ulasiminin saglandigi bir ulastirma ¢esididir.

‘Hava kargo tasimaciigi ise; ICAO (International Civil Aviatioin
Organization=Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu) ve IATA (International Air
Transport Assocation=Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi) kurallarina bagli olarak
basta Ulke ve tasiyici kisitlamalari géz énunde bulundurularak mallarin posta ve bagaj
haricinde paketlenmesi, etiketlenmesi, evraklarin uygun sekilde hazirlanmasi ve bir

hava araci ile sevk edilmesi olarak tanimlanmaktadir.” (Oztiirk, 1993:23).

Hava kargo tasimaciligi goéndericinin kargosunun, bir tasgima aracisi
(forwarder) ve hava yolu tasiyicisi araciligiyla baslangi¢ noktasindan varis noktasina
iletiimesini saglayan bir dizi hizmet igermektedir. Gonderici gonderisinin talep edilen
varig noktasina hizli, uygun maliyet ve servis ile sevk edilmesini talep etmektedir.
Tasima aracilari bu slrecgte kargonun evraklarinin hazirlanmasi ve hava kargo
tasiyicina teslimatini yaparak gonderici ve hava yolu tasiyicilari arasinda araci
kurulug rolund udstlenmektedir. Hava kargo tasiyicilari ise gonderinin kabuld,
depolanmasi, takibi, ugaga yuklenmesi, sevk edilmesi, bosaltiimasi ve aliciya teslim

edilmesinden sorumludur.

Hava kargo sektoru hizmet ve servis sureci itibariyle degerlendirildiginde, kisi
ve kurumlarin ihtiyaclari olan urlnlerin hava yolu ulasimi ile ithalat ve ihracat
faaliyetleri olarak sevk iglemlerinin saglanmasi olarak belirtilebilir.(Canci ve Erdal,
2003, s.2).
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Sekil 1.1 : Hava kargo is akis sureci.

Kaynak: havakargoturkiye.com

Hizli ve guvenli tagimacilik olanagi sunarak diger ulagtirma yollarindan pozitif
yénde ayrisan hava kargo sektérinde toplam arz edilen kapasite ise diger ulastirma
yollarina gére ¢ok daha kisithdir. Hava kargo tagsima maliyetlerinin de ylksek olmasi
hava kargo sektoérinin birim agirlik basina tasima Ucretleri en yiksek tasimacilik
faaliyeti olmasina sebebiyet vermektedir. Diger taraftan teknolojik gelismeler, degisen
tiketici davranislari ve rekabet kosullari hava kargo sektorinidn kullanimini

kaginiimaz kilmaktadir.

Gecgmiste hava kargonun kullanimi uluslararasi ticari faaliyetlerde bulunan
sirketler tarafindan oldukca yuksek maliyetler gerekgesi ile 6n planda degil iken
kiresel ticaretin artigi, e-ticaret, degisen mdusteri ihtiyag ve talepleri sebebiyle
isletmeler lojistik slreclerinde hava kargoyu tercih etmeye baslamaktadirlar. Bu
durumun sonucu olarak da hava kargo tasiyicilari filolarini genigleterek arz ettikleri

kapasiteyi arttirma girisiminde bulunmaktadirlar.

Her ne kadar hava kargo tagimaciliginin baslangici diger tagsimacilik kollarina
gbre nispeten yakin olsa da hava kargoda tasinan kargo miktari ve kapasite arzi
kiresel ekonomik daralmalarin oldugu yillar haricinde genel olarak bir artis trendi
icerisindedir. Benzer bir durum Turkiye igin de gecerlidir. Tablo 1.1 ve tablo 1.2'de
Turkiye’de 2003-2019 yillari arasinda i¢ ve dis hat taginan kargo miktari ve arz edilen

kapasite miktarlari tonaj olarak gosterilmistir.



Tablo 1.1 : 2003-2019 Turkiye tasinan kargo tonajlari.

Tasinan YUuk(Ton) 2003 2018 2019 (2018-2019 Degisim(%)
ic Hat 188.979 886.025 819.540 | -7,50%

Dis Hat 775.101| 2.969.206| 2.616.883|-11,90%

Toplam 964.080( 3.855.231| 3.436.423|-10,90%

Kaynak: (Sivil Havacilik Genel Midiirliigi Faaliyet Raporu, 2020)

2003 2018 2019
Kargo Kapasitesi 302.737 2.194.450 2.296.450

Kargo Kapasitesi, Son 17 Yilda %659 Artarak 2.296.450 Kg"1 Asmstir.
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Sekil 1.2 : 2003-2019 Turkiye ¢ikish kargo kapasitesi.

Kaynak: (Sivil Havacilik Genel Midurligi Faaliyet Raporu, 2020)

1.2. HAVA KARGO SEKTORUNUN GELISIMI

Hava kargo tagimaciliginda yapilan ilk nakliyat 1900’lG yillarin basinda Wright
Kardeglerin Amerika Birlesik Devletlerinde iki eyalet arasinda yolcu ugagiyla yaptiklari
kumas nakliyatlari olarak kabul edilmektedir (Wensveen, 2007, s.321).Bdylelikle hava

kargo tasimaciligi baslamis ve ginimuze kadar uzanan bir gelisim slrecine girmistir.

Hava yolu tagimacihdi ilk etapta kargo ve posta tasimaciligi i¢in kullaniliyor iken daha
sonra yolcu tagimasi odakli bir ulagim tird haline gelmistir (O’Connor, 2001, s.153).

Havacilik sektdriinde Uretilen ilk ugaklar dncelikli kullanim alani olarak hava kargo ve



posta tasimaciliyinda kullaniimis ve uzun bir middet hava yolu sirketleri gelirlerinin
blylk bir kismini hava kargo tasimaciligindan elde etmislerdir. 1930’lu Yillarda farkh
tip yolcu ugaklarinin Uretimine baslanmasina kadar olan suregte kargo ve posta

tasimasi hava yolu sektoriinin en 6nemli gelir kalemi olmugtur (Gtin, 2007, s.143).

1945’lerin ardindan Ulkelerin sanayilesmeye verdigi 6nem artmistir. Gelisen
ticaret hatlariyla beraber hava kargo tasimaciligi da artan bir trendin igine girmistir.
Bu slrecte Hava yolu tagsimacihigi dizenleyici kuruluslarindan olan Sivil Havacilik
Komisyonu (Civil Aeronautics Board-CAB) hava kargo tasimaciliginda standartlarin
olusmasi adina bazi kararlar almigtir. Boylelikle gonderici ve tasiyici arasinda bir
yasal duzenlemeler olusturulmus ve hava kargo tasimacilari igin lisanslandirma
sureci baslatiimistir (O’Connor, 2001, s.155). Tim bunlar hava kargo sektdriinde

sureclerin daha duzgun iglemesini ve bazi standartlarin olusmasini saglamistir.

1970’li yillardan itibaren Boeing 747 ucaklarini piyasaya surmesi de hava
kargo i¢cin dnemli dénim noktalarindan bir tanesi olmustur.100 Tona yakin kargo
kapasitesi olan bu ugaklar kargo tagsinmaya baglanan ilk genis gévde ucgak tipidir. Bu

durum hava kargo kapasite arzinda énemli bir artisa sebep olmustur.

1977 yilinda hava kargo sektérinde serbestlesmenin baglamasiyla beraber
glinimuzdeki global hava kargo sektdrinin temelleri atilmis ve hava kargo sirketleri
kendi belirledikleri pazarlara kendi olusturduklari tGcret skalalariyla seferler duzenleme

imkanina sahip olmuslardir.

1.3. HAVA KARGO SEKTORUNDE TASINAN URUNLERIN
SINIFLANDIRILMASI

Hava kargo sektérinde genellikle yikte hafif pahada agir olarak
nitelendirilebilecek birim degeri yuksek toplam tonaji diger ulastirma sektorlerine
nispeten daha disuk, kisa teslim suresi gerektiren, raf dmru az, yiksek emniyet ve

guvenlik gartlariyla gonderimi saglanabilen Urunler taginmaktadir.

Hava kargo sektdriinde destinasyonlar arasi iletimi saglanan kargolar igerik ve
Ozellikleri baz alinarak farkli rezervasyon, kabul, depolama, ellegleme, ylkleme ve
bosaltma islemlerine tabi tutulmaktadirlar. Daha emniyetli, risksiz ve dizenli bir
tasimanin  gerceklestirilebilmesi  icin  hava  kargoda tasinan  Urinler
siniflandiriimaktadir(Dingeli, 2003, s.1).



Hava kargo ile taginan kargolar, genel kargolar ve 6zel kargolar olmak Uzere

ikiye ayriimaktadirlar.
1.3.1. Ozel Kargolar

Ozel kargolar, tasinan Urinin cinsine ve ozelliklerine bagh olarak farkli
rezervasyon, depolama ellegleme faaliyetleri gerektiren kargolardir. Bu kargolarin
tasinmasi dikkat edilmesi gereken etiketleme ve paketleme talimatlari mevcuttur. Bu
kurallar asagidaki gibidir.(THY Akademisi,2002);

— TACT (The Air Cargo Tarrif) Rules 7.3’teki ‘Information By Country’
kismindaki sevk edilecegi tlkenin o gdnderi icin herhangi bir tagima kisitinin
var olup olmadigina dikkat edilir.

— Tact Rules 8.2'deki ‘Information By Carrier’ kismindaki Grindn tasimasini
gercgeklestirecek olan hava kargo tasiyicisinin o gonderi g¢esiti icin bir tasima
kisitinin var olup olmadigina dikkat edilir.

— Gonderinin sevk edilebilmesi icin ¢ikis Ulkesinde bir ambargo olup olmadigi
kontrol edilir.

— Canli hayvanlar icin ‘Live Animal Regulation‘ IATA kurallari baz alinarak islem
yapllir.

— Sefer kalkis yaptiktan sonra 6zel kargolar igin kargi istasyona mesaj
gobnderilerek gonderilerin bilgisi iletilir.

— Sertifikali memur tarafindan tehlikeli Maddeler sevki icin ‘Dangerous Goods

Regulation® kitabina uygunlugunun kontrolu yapilir.

Ozel kargolar tasinan Griniin cinsi ve igerigine uygun olarak asagidaki gibi

siniflandirilir;

a. Canh Hayvanlar(AVI): Hava kargo taslyicisi ve IATA'nin belirledigi kurallar
cercevesinde tasimaya uygun olan gonderilerdir.(Kedi, képek, aslan, tavsan,
zurafa vb.)

b. Bozulabilir Uruinler(PER, PES, PEP): Isi, basing, nem, sevk slresi gibi
sebeplerin sonucunda tiketim degeri kalmayacak, bozulabilen 6zellikteki
gonderilerdir.(Sivil Havacilik, 2015).Canli balik, et, sebze meyve bu Urinlere

ornek olarak gosterilebilir.



c. Degerli Kargolar(VAL): IATA TACT Rules’ta belirtildigi Uzere gonderici
tarafindan brat kilo agirhk degeri 1000 USD’nin Uzerinde olarak belirtilen
gonderiler degerli génderiler islem siniflandirilir ve iglem goérirler. Miicevher,
altin, gmus vb.

d. Tehlikeli Maddeler(DGR): Tehlikeli maddeler fiziki ve kimyasal Ozellikleri
sebebiyle etkilesimde bulunan personele ve ugagda zarar verebilecek nitelikte
gonderiler olup IATA’'nin belirledigi kurallar cergevesinde taginmasina izin veriler
gOnderilerdir.

e. Cenaze(HUM): insan cenazesi, cesedi ve kiliidr.
1.3.2. Genel Kargolar

Farkh bir depolama, ellecleme, paketleme gibi kendine 6zgu bir tasima

faaliyeti gerektirmeyen tiim gonderiler genel kargo olarak tanimlanmaktadir.

Genel 6zel kargolardan ayiran en 6nemli hususta yukarida belirtildigi gibi farkh
bir islem uygulamasi gerektirmemesi, tasinma ve rezervasyon asamalarinda

saglanan esnekliktir.
1.4. HAVA KARGO SEKTORU DURUM ANALIZI

Hava kargo sektériine olan talep 6zellikle Dinya’da ticari sinirlarin kalkmasi,
raf dmri kisa génderilerin kullanimin yayginlagsmasi, insanlarin tiketim anlayiglarinin
degismesi, teknolojik ilerlemeler ve e-ticaretin gelisimi ile birlikte son yillarda dnemli

bir artis gostermektedir.

isletmelerin hava kargo tasimaciliyina olan talep artisinin sebepleri agsagidaki

gibi 6zetlenebilir. (Yavas ve Ozsoy, 2012, s.3-4);

1. Katma degeri ylksek olan elektronik ve ila¢ sanayi UrUnlerinin Uretiminin
Dunya capinda artig géstermesi.

2. Raf émri kisa olan Urlinlere sezonluk taleplerin artmasi, trlinlerin bir noktadan
digerine kisa surede ulasmasini gerektirmektedir.

3. lIsletmelerin stok maliyetlerini azaltarak JIT (Just in Time) stok modiiliine gegis
surecinin hizlanmasiyla birlikte hava kargonun maliyetinin daha kargilanabilir

bir hale gelmesi.



Bu duruma bagl olarak hava kargo tasimacilari filolarina yeni ugaklar
ekleyerek arz edilen kapasiteyi arttirmaktadirlar. Yukarida belirtilen gelismelerin
sonucunda Dinyada hava kargo ile tasinan yuk miktari genel olarak bir artig
goOstermektedir. Tablo 1.3'te 2010-2019 Yillari arasinda Dunya’da taginan hava kargo

miktari belirtilmistir.

Tablo 1.2 : 2010-2019 yillari dinya Ucretli kargo trafigi.

2010-2019 Yillari Diinya Ucretli Kargo Trafigi
Tasinan Kargo Yillik Artis

Yil/Kargo (milyon-ton) (%)
2010 47.6 19,2
2011 48.7 2,2
2012 48 -14
2013 49.1 2,3
2014 50.7 3,3
2015 51 0,5
2016 52.8 3,7
2017 56.6 7,1
2018 58 2,4
2019 60 34

Kaynak: (Sivil Havacilik Genel Mudurlugu Faaliyet Raporu, 2020)

Hava kargo sektorinun birgok gugli ve pozitif ydoninin oldugu gibi sektérin
zayif yonleri, tehdit olusturan unsurlar ve sektoér icin firsatlar da vardir. Hava kargo

sektorl igin bir swot analiz galigmasi yapilarak Sekil 1.3’te belirtiimektedir.



Denize Kiyisi Olmayan Ulkeler igin tek Kapidan Kapiya Trasfer Hizmetinin

cikis olmamast
Raf Omrii Kisa Uriinlerin Taginmasi Piyasadaki Yiiksek Maliyet Algisi

Katma Degerli Uriinlerin Tasinmasi Teknolojik Trendlere Yavas

Hiz, Giivenlik, Emniyet Adaptasyon Karmasik Islem Siirecleri

Hava Kargo Sektori

FIRSAT TEHDIT

E-Ticaretin Gelisimi Ulkeler Aras1 Diplomatik Sorunlar

Degisen Lojistik Trendleri Akaryakit Fiyatlarindaki Dalgalanma

Marketin Liberallesmesi Salgin Hastaliklar

Gumrik Sureglerinin iyilestirilmesi Havalimani Kapalilig1 Kisitlar
Artan Rekabet

Sekil 1.3 : Hava kargo sektori Swot analiz galigmasi.

Kaynak: (IATA, 2017)
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IKINCI BOLUM
HAVA KARGO GELIR YONETIMI
2.1. GELIR YONETIMi KAVRAMI

Global ticaret hacminin artmasina paralel olarak tum Dunya’da artis gosteren
rekabet kosullari, sirketleri surdurilebilirliklerini saglamak ve kar artisi amacli olarak
farkl teknolojiler ve yontemler kullanmaya yoneltmektedir. Gelir ydnetimi de sirketlerin
gelir optimizasyonunu saglamak amaciyla uzun streden beri kullandigi ydontemlerden

bir tanesidir.

Gelir yonetimi bir igletmenin Urln ve hizmetlerini; hangi Ucret seviyesinden,
hangi tarihte, kimlere ve ne kadar satilmasi kararlarini vererek, isletmelerin gelirlerini
optimize etme amaciyla kullanilan bir yénetim aracidir (Bitran ve Caldentey,
2003).Ucret seviyesinde yapilan degisiklikler ve satisa sunulan miktarin revizesi gibi

kararlar da gelir yonetimi ¢ercevesindedir.

Gelir yonetimi igletmelerin gelir optimizasyonunu saglamak amaciyla musteri
davraniglarini dngdrdiagu, anladigi ve buna uygun olarak stratejiler yurattaga bir

suregtir.

isletmelerde gelir yonetiminin  uygulanabilirliginin  saglanabilmesi igin

literatlirde bazi 6n kosullar belirtiimistir (Kimes, 1989);

— isletmenin sundugu uriin veya hizmetin sinirli bir kapasitede olmasi.

— Satisa Sunulan Urdn veya hizmette Ucret farkhlagtirilmasi uygulanabilmesi.
— S0z konusu Urun veya hizmet i¢in pazar bolimlendirilmesi uygulanabilmesi.
— Satisa sunulan urln veya hizmetin hurda degerinin olmamasi.

— Tahmin edilebilen fakat sabit olmayan bir talep surecinin olmasi.

— Satisa sunulan kapasitede kisa slre igerisinde artis veya azaltim

yapilamamasi

Gelir yonetimi kavraminin tarihi gelisimi incelendiginde ilk olarak Amerika’da
sivil havaciligin liberallesmesinin ardindan hava yollari girketlerinde uygulanmaya
baslandigi goriimektedir. Belobaba (1987), Calismasinda gelir ydnetimi kavraminin
gelisimi ve temelleri hakkinda arastirma yapmis ve sirketlerin gelir yonetimini

uygulamalarinin altinda yatan mantik, strateji ve motivasyonlari belirtmigstir.
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Gelir yoénetimi uygulamalari ginimuizde de havacilik, otelcilik, ara¢ kiralama
basta olmak Uzere bircok sektorde aktif olarak kullanilmaktadir. Gelir yonetimi

araglarini kullanan sektorler ve uygulamalari tablo 2.1’de belirtilmigtir.

Tablo 2.1 : Gelir yonetimi kullanilan sektorler ve uygulamalari.

Sektor Urlin Gelir Degiskeni

Hava Yolu Ulasim Bilet, Koltuk Rez. Tarihi ve Kanali
Arag Kiralama Arac Kullanim Hakki Rez. Tarihi, Satis Noktasi
Otel Konaklama, Oda Rez. Tarihi, Konaklama

Siresi, Rez Kanali

Kargo Kargo Tasimacihgi Rez. Tarihi, Urlin Cesiti,U
ran Tonaji

Reklam Reklam Alani Rez Tarihi, Yerlestirme,
Sikhk

Telekominikasyon Arz edilen Kampanyalar Musteri Yasi, Kurumsal-

Bireysel Musteri

Eneriji Enerjiye Ulasim ve | Mevsimsellik
Kullanim

Perakende Moda, Elektronik, | Urin  Yasam D&ngus,
Bozulabilir Uriinler Mevsimsellik

Gemi Seyahatleri Seyahate Katilim Rez tarihi ve Konaklama

Siresi, Paketler

Kaynak: (Cleophas ve dgr., 2011)

Gelir yonetimi kavrami ilk olarak 1972 yilinda ABD’de havacilik endustrisinin
serbestlestiriimesinin ardindan hava yolcu sektérinde uygulanmaya baslanmistir
(Belobaba, 1987). Hava yolu sirketleri kisitli olan koltuk kapasitelerini segmentlere
ayirip, farkl tarihlerde, farkl Gcret seviyelerinden arz ederek talebe uygun olan Ucret
seviyesini belirlemeye calismakta ve bdylelikle gelirlerini optimize etmek icin faaliyet

gbstermektedirler.

Arag kiralama sektortnde sirketler pazarda tutunmak ve gelirlerini maksimize
etmek icin Urin ve hizmet cesitliligini arttirarak fiyat farkhlagtirmasi stratetjisi

uygulamaktadirlar. Alinan araci farkli yerde birakabilme olanagdi, zengin arag
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segmentleri, kiralama suresi, rezervasyon tarihi gibi degiskenler sirketlerin gelir

yonetimi araclarini kullandigi deg@iskenlerdir.

Otelcilik sektoru gelir yonetimi uygulamalarinin kullandigi ilk sektorlerden bir
tanesidir. Talebin yogun oldugu dénemlerde odalardan elde edilecek gelirin
maksimize edilmesi, talebin disik oldugu dénemlerde ise arz edilen kapasitenin bir
hurda degeri olmadidi i¢in atil kapasite olusmamasi adina optimal Ucret seviyesinin

belilenmesi agamasinda gelir yonetimi stratejileri uygulanmaktadir.

Reklam sektora farkli gelir yonetimi uygulamalarini basvurulan sektorlerden
bir tanesidir. Dergi, gazete gibi baski drlnleri i¢cin basim tarihi yaklastikga fiyat
farklilastirimasi yapilmaktadir. Dijital basin ve televizyonlarda ise farkli yayin
kusaklarinda, reklam slresi ve dncesinde veya sonrasinda yayinlanan programlara

gore farkl Ucretlendirmeler yapilarak gelir ydnetimi uygulanmaktadir.

Telekomunikasyon sirketleri de satisa sundugu hizmetleri farkli segmentlere
ayirmaktadirlar. Musterilerini de bireysel, kurumsal musteriler gibi bir ¢cok sinifa
ayirarak farkli hizmetler igin musteri gruplarina Gcret farklilastirmasi uygulamakta ve
boylelikle gelir ve karlihgini  maksimize etmek icin gelir yonetimi stratejileri

uygulamaktadir.

Perakende, gemi seyahati ve enerji sektorlerinde de sirketler sinirli olan
kapasitelerinden maksimum geliri elde etmek adina farkh degiskenleri kullanarak gelir

yonetimi stratejileri uygulamaktadirlar.
2.2. HAVA KARGO GELIR YONETIMI

insanlarin tiiketim aliskanliklarinin degismesi, gelisen teknoloji ve hizl
tlketime olan baglihdin artis1 sonucunda Dilnya ticareti icin dnemi hizla artan hava
kargo sektoérinde de hava kargo tasiyicilari sinirli olan kapasitelerinden maksimum
dizeyde fayda elde etmek, gelirlerini maksimize etmek amaciyla gelir yonetimi

yontemlerini kullanmaktadirlar(Luo vd., 2009).

Gelir yonetimi uygulanan sektorlerde mugterilere sunulan Urian veya hizmetler
farkliliklar gostermektedir. Hava kargo sektoriinde baz alinan Urln yer tahsisi iken
hava yolu yolcu sektoriinde koltuk, otelcilik sektoriinde oda, arag kiralama sektoriinde
ise araba misterilere hizmet olarak sunulmaktadir. Ozellikle hava yolcu, otelcilik ve

arac kiralama sektdriinde uzun yillardan beri ¢ok etkili bir sekilde kullanilan gelir
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yonetimi yontemleri uygulanmaktadir. Hava kargo sektoriinde ise nispeten daha yakin
tarinte uygulanmaya baglanmig ve henuz geligsim sureci icerisindedir. Hava kargo
sektorindn gelir yonetimi uygulamalarinda diger sektérlere nazaran daha geride
kalmasinin iki temel sebebi bulunmaktadir (Becker & Dill, 2007);

1. Yolcu odakl olarak faaliyet gosteren hava yolu sirketlerinin uzun yillar
boyunca kargo gelirlerine éncelik vermemesi
2. Kompleks is suregleri sebebiyle hava kargo sektoriinde gelir ybnetimi

uygulamasinin hava yolcu tarafina kiyasla daha zor olmasi.

Hava kargo gelir ydnetimi, tagsimalar igin belirlenen Ucret seviyeleri ile arz
edilen kargo kapasitesinin entegre ve uyumlu bir sekilde yénetimini amaglamaktadir.
Etkili bir gelir yonetimi uygulanmasi asamasin i¢in dort ana noktaya
odaklaniimaktadir (Chiang, 2007);

ilk olarak satisa arz edilen kapasitenin belirlenmesi gerekmektedir. Bu da
satisa sunulan fiziksel kapasite miktarinin kesinlesmesi ve rezervasyon

gerceklesme davraniginin anlasiimasiyla elde edilebilmektedir.

ikinci asama, belirlenen kapasitenin ne kadarlik bir bdliminin uzun dénem
kontratlar aracih@iyla kullandirilacagi, ne kadarlik bir bolimuntn ise spot piyasada

arz edileceginin belirlenmesidir.

Uclincli asamada spot piyasada arz edilen kapasite icin kapasite Uzeri
rezervasyon kabul seviyesinin belirlenmesi gerekmektedir. Bu seviye rezervasyon
iptallerinden kaynakl olarak atil kapasite olusmasinin 6nine ge¢mek adina
belirlenmektedir. Son asama ise arz edilen kapasitenin farkli segmentler ve farkl
drinlerle gelir ve kan maksimize edecek sekilde maksimum doluluk ile
kullandiriimasidir.

2.2.1. Hava Kargo Gelir Yonetimi — Hava Yolcu Gelir Yodnetimi
Karsilagtirmasi

Hava kargo tasimaciliginin her ne kadar hava yolcu tasimaciligiyla bir gok
benzer noktasi olsa da birbirlerinden ayrisan bir cok dzellikleri de bulunmaktadir. Gelir
yonetimi uygulamalarinda farkliliklara sebebiyet veren 6nemli noktalar asagida
belirtilmistir.
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— Kapasite Belirsizligi: Yolcu tarafinda satisa sunulan koltuk sayisi net olarak
belirli iken kargoda sunulan kapasite seferdeki yolcu sayisi, kalkis yapilan
pistin uzunlugu, hava kosullari, fazla yakit alinmasi durumu bir gok degiskene
baghdir(Kasilingam, 1997).

— Kapasitenin Boyutlanmasi: Yolcu koltuklari tek boyutlu iken kargo kapasitesi
agirlik, hacim, tasima Unitesi gibi bircok boyuta baghdir.

— Rezervasyon Periodu: Kargo tasimaciliinda rezervasyon periodu yolcu
tarafina gore ¢ok daha kisadir.(Mardan,2010)’a gore kargo rezervasyonlarinin
onemli bir kismi sefer kalkisina bir hafta kala olan surede olusturulmaktadir.

— Talep Degiskenligi: Yolcu tarafinda talep degiskenligi her yil ayni dénemlerde
farklilik gosterirken, kargo tarafinda kargo tarafinda bu degiskenligi 5ngérmek
cok daha zordur. Uretimde azalmalar, hava kosullari sebepli hasat zamaninda
olan degisiklikler, kisa surede degigebilen siyasi ve ticari dengeler gibi tahmini
zor durumlar sebebiyle kargo talep degiskenligi 6n gérilememektedir. (Becker
& Dill, 2007).

— Uzun Donemli Talepler: Yolcu tarafinda yil boyunca haftalik olarak 6n
taleplerle olusturulan dizenli rezervasyon sayisi oldukga distk iken, kargo
tarafinda sureg kapasitenin bir bolumund musterilere talep ettikleri ugaklarda
uzun dénemli yer tahsisi seklinde ilerlemektedir.

— Network Katkisi: Yolcu tarafinda musteriler genellikle biletlerini gidis donus
olarak satin almaktayken, kargo tarafinda kargolar genellikle tek yon olarak
tasinmaktadir. Bu da homojen olmayan bir network katkisina sebebiyet
vermektedir (Becker & Dill, 2007).

2.3. HAVA KARGO GELIR YONETIiMINi ETKILEYEN FAKTORLER

Hava kargo tagimaciligi sektériunun yapisal 6zellikleri geregi gelir yonetimi
uygulamalarini hayata gecirirken dikkate alinmasi gereken birden ¢ok nokta

bulunmaktadir. Bunlari arz ve talep bazl etmenler olarak ikiye ayirabiliriz.
2.3.1. Kapasite Bazh Etkenler
2.3.1.1. Kapasitenin Belirsizligi

Hava kargo gelir yonetiminin énemli bilesenlerinden olan kargo kapasitesi

cesitli parametrelerden 6tlra seferin kalkis anina kadar degisiklik goésterebilir.
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Kapasitede ki dalgalanmalar da gelir yonetimi uygulamalarini etkileyen unsurlarin
basinda gelmektedir. Tablo 2.2°de yolcu ve kargo ugaklarinda kullanima arz edilecek

kapasiteyi etkileyen parametreler belirtiimistir.(Tabloda belirtilen “xx” gig¢la etki, “x” az
etki ettigini gostermektedir (Becker & Dill, 2007).

Tablo 2.2 : Hava kargo kapasitesini etkileyen parametreler.

NO Parametre Aciklama Yolcu | Agirlik Hacim
Ugagi | Etki Etki
1 Maksimum Ucagin  kalkis aninda XX
Kalkis tasiyabilecegi maksimum
Agirhgi agirhk
2 Yakit Sefer icin ugaga ylklenen XX
yakit miktari
3 Bagaj Yolcu beraberindeki | X X X
bagajlar
4 Yolcu Sayisi | Seferdeki yolcu sayisi X XX
5 Kabin Sefer rotasina goére kabin | X X
Dinlenme gorevililerin dinlenme
Alani bolimu
6 Yerde Kisa  bekleme  suresi | X X XX
Bekleme seferin  etkili  yilkleme
Suresi kapasitesini engeller.
7 Yemek Sefer rotasi ve vyolcu | X X X
Hizmetleri sayisina gore
8 Hava Sefer kalkisinda hava | X X
Kosullar durumu kosullar

Kaynak: (Becker & Dill, 2007)

2.3.1.2. Cok Boyutlu Kapasite

Kargo tasimaciliginda seferlerin kapasitesi agirlik, hacim ve pozisyon olmak
tizere 3 boyut olarak belirlenmektedir. Ornek olarak bir Boeing 747 kargo ugagi 105

ton 620 metreklp tasima kapasitesine sahiptir ve 39 yikleme pozisyonundan olusur.
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Gelir ydnetimi uygulama sireclerinde bu 3 boyutta géz énine alinarak karmasik bir

sure¢ yuratilmektedir.
2.3.1.3. Yolcu Filosuna Bagimlilik

Hava kargo tasiyicilarinin énemli bir kismi yolcu tasiyici sirketlerin alt markasi
olmasindan dolay! yolcu ucgaklarinda da kargo tasimacihiglr yapmaktadirlar. Yolcu
seferlerinde tarife yolcu oncelikli olarak yurataldigu igin sefer tipi degisiklikleri veya
sefer iptali gibi ani kararlar alinabilmektedir (Wald, 2010).Bu durumun haricinde hava
kargo tasimaciliginda kargonun varig noktasina ulastirimasinda hub noktalardan
sonrasi igin kamyon gegisleri de kullaniimaktadir. Gelir yonetimi strecglerinde tim bu

anlik degisikliklerinde g6z 6ntunde bulundurulmasi gerekmektedir.
2.3.1.4. Cok Bacakl Seferler

Kargo seferleri doluluk ve gelir optimizasyonunu saglamak amaciyla gift
bacakh olarak icra edilmektedir. Burada gelir optimizasyonunu saglamak icin her
bacaga ayrilan kapasiteler farklilik gésterir ve bu kapasitelere uygun olarak gelir

yonetimi uygulanmasi gerekmektedir.
2.3.1.5.Uzun D6nemli Yer Tahsisleri

Kargo tastyicilari seferlerinde kapasitelerinin belli bir bélimdni doénemlik
olarak buytk musterilerine tahsis ederler. Uzun dénemli yer tahsisleri tagiyicilar igin
seferlerde dolulugun saglanmasi adina bir nevi sigorta gorevi gorirken, Ucret olarak

spot piyasadan daha dusuk Ucretli kontratlardir (Pun & Klabjan, 2010).
2.3.2. Talep Bazl Etkenler
2.3.2.1. Alan istifleme Kaybi

Hava kargoda tasinan Urlnlerin birgogu icerikleri ve tasima kurallari geregi
istiflenememektedir. Bu durumdan kaynakh olarak olusacak yer kayiplarinin gelir
kaybina sebebiyet vermemesi igin gelir yonetimi sireglerinde g6z Onlunde

bulundurulmalidir.
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2.3.2.2. Pazar Yapisi

Hava kargo pazari isletmeler arasi faaliyet gdsteren(B2B) bir Pazar olup, bu
durumun sonucu olarak hava kargo tasiyicilari az sayida, buylik musteriye bagli

olarak sureglerini devam ettirmek durumundadirlar (Kasilingam, 2011).
2.3.2.3. Kisa Rezervasyon Periyodu

Hava kargo sektdriinde rezervasyonlarin dnemli bir kismi seferin kalkisina 1
haftalik bir sure igerisinde olusturulmaktadir. Rezervasyonlarin yapisi geregi hava
kargo sektorl aktif bir gelir ydnetimi uygulamalarini gerektirmektedir (Becker & Dill,
2007).

2.3.2.4. Rezervasyon Iiptalleri

Hava kargo sektériinde tasima Ucreti tasimanin tamamlanmasinin ardindan
tahsil edildigi icin musteriler rakip hava yollarindan daha dusuk Ucret ile yer alabildigi
durumlarda rezervasyonlarini iptal edip daha dusuk Ucretle tasiyan hava kargo
sirketinin seferinde rezervasyon olusturmaktadir(Luo vd., 2009). Bu durumda

seferlerde kisa sire igerisinde bosluklar olusmasina sebebiyet verir.
2.4. HAVA KARGO GELIR YONETIMi KAVRAMININ BILESENLERI

Gelir optimizasyonunu saglamak amaciyla ydratilen Hava Kargo Gelir
Yénetimi Uygulamalarinin karar mekanizmalarini olusturan bilesenleri bulunmaktadir.

Bunlar agsagida belirtilmistir:

— Tahmin Modilleri: Hava kargo tagimaciliginda tahmin moduillerinin amaci
pazar talep tahmini, iptal olacak rezervasyonlar ve seferlerde arz edilecek
kapasite, 6n gorulen doluluk tahminlerini kapsamaktadir (Chiang, 2007).
Tahmin kalitesi Ucretlendirme politikalarini, kapasite kontroli ve fazla
planlama seviyesini (overbook) dogrudan etkileyecegdi igin gelir yonetimi
uygulamalari igin ¢ok ©6nemli bir yapi tasidir. PoIt(1998)'e gbre tahmin
kalitesindeki yuzde yirmilik bir artis kargo gelirlerinde yuzde birlik bir artis
saglamaktadir. Tahmin modulleri tamamen verilere odakh olarak galismakta
olup 6nceki yillarin verileri ve anlik verileri analiz ederek gelir optimizasyonunu

saglamak amaciyla hava kargo tasiyicilarina detayli bir 5ngo6ri saglamaktadir.
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Seferlerde tasinacak kargolar igin olusacak kapasite agirlik, hacim ve
pozisyon kapasiteleri asagidaki gibi hesaplanmaktadir(Kasilingam,1996);
Dar Govde Yolcu Ugagi;

Agirhk Kapasitesi = Toplam Kalkig Agirligi — Yolcu Agirhigr — Bagaj Agirhgi —
Ekstra yakit.

Hacim Kapasitesi = Alt Glverte Hacim Kapasitesi — Yolcu Bagaji Hacim
Genis Govde Yolcu Ugags;

Adirhk Kapasitesi = Toplam Kalkis Agirhgr — Yolcu Agirhgr — Bagaj Agirhigi —
Ekstra yakit.

Pozisyon Adeti = Toplam Pozisyon Kapasitesi — Yolcu Bagaji Pozisyonu

Hacim Kapasitesi = Pozisyon Adeti * Her Bir Pozisyonun Hacim Kapasitesi

Kapasite Ustii Rezervasyon Seviyesi (Overbooking): Hava kargo
tasiyicilari iptallerden veya rezervasyon detaylarindaki degisikliklerden dolayi
seferlerde atil kapasite olugsmamasi adina seferlere kapasitesinden daha fazla
rezervasyon kabul ederler. Bu seviyenin belirlenmesi asamasindaki en dnemli
degiskenlerden bir tanesi rezervasyon gerceklesme oranidir. Rezervayon
gerceklesme orani, sefer tarihinden belli bir siire 6énce musgteriler tarafindan
olusturulan rezervasyonlarin sefer gunid gergeklesme seviyesi  olarak
tanimlanmaktadir(Popescu, 2006). Kapasite Uzeri rezervasyon seviyesinin
dogru belirlenmesi hem optimum dolulugu saglamak hem de seferlerde
kapasite sebebiyle sevk edilemeyen kargo olmamasi adina ¢ok 6nemlidir.
Dusuk KAR limitler belirleyerek buna gore siurdurilen hava kargo sureglerinde
seferlerde atil kapasite olusur ve ugaklarda kapasite utilizasyonu tam olarak
saglanamaz. Bu duruma bagh olarak olusan gelir kaybi hava kargo
sektorinde bozulma maliyeti (Spoilage Cost) olarak tanimlanmaktadir (Luo
vd., 2009).YUksek KAR limitleri belirlenerek buna gore ilerlenen sireclerde ise
sevk edilemeyen hem musteri memnuniyetsizligi olusacak hem de ileri tarihli
seferlerin de planlamalari etkilenecektir. Tim bunlari degerlendirdigimizde
tasiyicilarin optimal bir KAR seviyesi belirleme hem tasiyicinin gelirlerini
arttirmasi hem de musteri memnuniyeti saglamak adina 6nem arz etmektedir.

Sekil 2.1’de hava kargo KAR seviyesi belirlenme asamalari belirtmektedir.
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Gecmis Rez Verisi

Gecmis Sefer Verisi

_ Gegmis ' Rez.
Rezervasyon Gerceklesme

Gergekleme Orani Tahmin

Orani

Hat, Sefer Kapasite

Orani

Sekil 2.1 : Kapasite Uzeri rezervasyon seviyesi belirlenme agsamalari.

Kaynak: (Becker ve Wald, 2008)

— Fiyatlandirma Politikalari: Hava Kargo tasiyicilari sinirli kapasiteleri igin spot
piyasada sabit bir Ucretlendirme politikasi uygulamamaktadir. Farkl Grdn
cesitleri icin farkli doluluk seviyelerinde dinamik Ucretlendirme politikalar
uygulanmaktadir. Boylelikle sinirli kapasiteden maksimum gelir elde edilmesi
amagclanmaktadir(Anjos vd., 2005). Dinamik Fiyatlandirmayi, sinirh arz
miktarina sahip igletmelerin gelirlerini  maksimize etmek amaciyla
kapasitelerini, talebin degisiklik gdstermesine bagli olarak degisen Ucret

seviyelerinde satisa sunmasi olarak belirtmigtir.

— Kapasite Kontrol Siregleri: Hava kargo tasiyicilarinin seferlerinde mevcut
bulunan kapasiteyi farkli Grin gesitliligini saglayarak gelir optimizasyonunu
saglamak ve network katkisini maksimize amaciyla yuaruttugu sureg kapasite
kontrol siureci olarak tanimlanmaktadir. Kapasite kontrol asamasinda arz
edilecek kapasitenin ne kadarlk bir bolumunun kontrath gonderilere tahsis
edilecegi ne kadarinin ise spot piyasaya arz edilecegine dair karar suregcleri

de yurutulmektedir. Sekil 2.2'de kapasite kontrol surecleri gosterilmektedir.
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Kontratli Miisterilerin spot ve Sefer glinii KAR
Gonderilere kontrath gnderi olursa spot

ayrilacak rezervasyon gonderilerinden
kapasitenin taleplerini bazilarinin sefere
belirlenmesi olusturmasi alinmamasi

Musterilerden

Spot Rezervasyon

kontrat tekliflerinin taleplerinin kabul veya red

alinmasi-
kararlarinin

Degerlendirilmesi- o - )
& degerlendirilmesi

Sonuglandiriimasi

Sekil 2.2 : Kapasite kontrol suregleri.

Kaynak: (L. Moussawi-Haidar, 2014)
2.5. HAVA KARGO SEKTORUNDE UCRETLENDIRME

Hava kargo sektdrl yapisi geregi Ucret farklilastirmasi uygulanabilen bir
sektordar. Tastyicilar sinirli kapasitelerinden maksimum gelir elde etmek adina farkl

kriterler icin degisken Ucret seviyeleri uygulamaktadirlar.

Hava kargo sektdrinde temel olarak 3 farkli Gcretlendirme cgesidi

uygulanmaktadir (Gendreau, 2009).

1. Biilten Ucretleri
2. Kontrat Ucretleri

3. Spot Ucretleri

Bulten Ucretler, hava kargo tasiyicilarinin génderilerin ¢ikis noktalarindaki
pazar sartlari ve rakip sirketlerin uyguladigi Ucret politikalarini géz o6nunde

bulundurarak tum musterilerine uyguladiklari Gcretlendirme gesididir.

Kontrat Ucretler, hava kargo tasiyicilari ile acenteler arasinda génderinin
icerigi, agirhik ve hacmi, yogunlugu, cikis istasyonu, varis noktasi, gibi 6zellikleri g6z
onidnde bulundurularak, yillik ya da donemlik olarak uygulanan yer tahsisleri icin

uygulanan Ucretlerdir.

21



Spot Ucretler, hava kargo tasiyicilarinin serbest piyasada arz ettikleri kapasite

icin belirledikleri Ucret seviyesidir. Bu Ucret seviyesinde, kapasite uygunlugu, zaman,

musteri iligkileri, gdnderinin icerigi ve gelecek doluluk beklentilerine bagl olarak anlik

degisiklikler ve farkl Gcretlendirmeler yapilabilmektedir.

Tablo 2.3te hava kargo gdnderilerinde farkli Ucretlendirme seviyeleri

olusturulurken g6z 6niinde bulundurulan degiskenler belirtilmistir.

Tablo 2.3 : Ucretlendirme seviyesini belirleyen degiskenler.

Rezervasyon Olusturulma Tarihi

Erken rezervasyonlarda disik Ucretle
yer tahsisi elde edilir.

Talep Edilen Sevk Tarihi

Talep edilen sevk tarihi hava kargo trafik
yogunlugunun arttigi donemler ise
Ucretler ylksek olacaktir.

Gonderinin igerigi

Farkli ellecleme, tasima ve rezervasyon
surecleri gerektiren kargolar icin farkli bir
Ucretlendirme sistemi uygulanir(Canli
hayvan, tehlikeli maddeler, degerli
kargolar, 6zel kargolar,)

Gonderim Kosullari

Hizli Gonderi, Esnek Tarihli Gonderi

Gonderinin Ozellikleri

Agirlik/Hacim orani 100’Un Ustlinde olan
kargolar  yogun  kargolar  olarak
adlandirilir. Yogun gonderiler seferlerde
kapasite utilizasyonunu arttirdigi igin
daha dusuk Ucret ile sevk edilebilir.

Ucak Tipi Dar gbévde, genis gdvde yolcu ucgaklari
ve kargo ugaklarinin kapasite durumuna
gore ucretlendirme seviyesi degigiklik
gosterir.

Miisteri Blylk mdusteriler ve uzun sdreli

musteriler igin farkli Ucretlendirmeler
yapilir.

Rezervasyon Kanallar

Online rezervasyon, mail Uzerinden
rezervasyon, telefon ile rezervasyon

Kaynak: (Gendreau, 2009)
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UCUNCU BOLUM
3.1. LITERATUR TARAMASI

Son yillarda kullanimi giderek artan gelir yonetimi stratejilerine dair hava yolcu
tasimaciligi ve otelcilik endustrilerinde bircok arastirma yapilmis iken hava kargo
tasimacili§i endustrisinde yapilan arastirma sayisi ¢cok daha azdir. Bu bélimde hava
kargo gelir yonetimi modelleri Gzerine yapilan calismalara yer verilmistir. Literatlr
incelendiginde hava kargo gelir yonetimi modellemelerinde genel olarak dort farkh

model uygulanmistir..

Kapasite Uzeri Rezervasyon(Overbook)
Kapasite Kontrol
Kabul-Red Politikasi

Kapasite Kontratlari

=YY U=

Bu calismada hava kargo gelir ydnetimi uygulamasi asamasinda iptal edilen
rezervasyonlar ve rezervasyon gerceklesme oranlarindan kaynakli olarak
olusabilecek atil kapasitenin onlne gegerek gelir optimizasyonunu saglamak
amaciyla bulanik mantik yontemiyle bir kapasite Uzeri rezervasyon modeli

geligtirilmistir.

Donovan (2005), Gelir ydnetiminin 1960’lardan 1990’lara kadar olan gelisimini
incelemistir. Gelir yonetimi ilk olarak Saber isimli online rezervasyon sisteminin

geligtiriimesiyle American Airlines’ta uygulanmaya baslanmistir.

Kasilingam (1997), Bilings ve dgr. (2003), Slager ve Kapteijns (2004), Becker
ve Dill (2007), Becker ve Kasilingam (2008), Becker ve Wald (2010) ve Kasilingam
(2011) Caligmalarinda hava kargo gelir yonetimin temelleri, 6zellikleri ve uygulama

surecinde karsilasilan zorluklari incelemistir.

Kasilingam (1996), Yapmis oldugu galismada yolcu ve kargo gelir ydnetiminin
farkhliklarini incelemis ve kapasite belirsizligi, cok boyutlu kapasite, uzun dénemli yer
tahsisler (allotment), seyahat kontroli olmak Uzere dort temel farkhlik belirtmigtir.
Kasilingam (1996) ayni calismasinda hava kargo gelir ydnetimini sireclerini 3 adimda

incelemistir.
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1. Satisa sunulacak kapasiteyi tahmin etmek.

2. Iptaller ve rezervasyon gerceklesme seviyelerinden kaynakl kayiplari
Oonlemek adina kapasite Uzeri rezervasyon seviyesini tahmin etmek.

3. Kapasiteyi farkli Grlnler ve farkli pazarlara tahsis ederek toplam gelir

seviyesini maksimize etmek.

Billings ve dgr. (2003), hava yolcu ve hava kargo tagimaciliginda gelir yonetimi
uygulamalarinin karakteristik 6zelliklerini incelemis ve talep, kapasite ve optimizasyon

olmak uzere ug¢ temel farklilik oldugunu belirtmiglerdir.

Kasilingam (1997),yolcu tasimaciligindaki belirli kapasite durumunun aksine
kargo tasimaciigindaki kapasite belirsiligi ve rezervasyon gergekleme orani
etkenlerini kullanarak tek boyutlu bir kapasite Uzeri rezervasyon(overbook) model
gelistirmigtir.Luo ve dgr (2005), Kasilingam’in tek boyutlu modelini gelistirerek iki

boyutlu(agirlik ve hacim) maliyet minimizasyonunu amagclayan bir model gelistirmistir.

Mousawi ve Cakanyildirim (2005), Kar maksimizasyonu amaciyla iki boyutlu
bir kapasite Uzeri rezervasyon modeli gelistirmislerdir ve bir kapasite Uzeri
rezervasyon egrisi olugturmuslardir. Bu egrinin daha kolay uygulanabilmesi adina
egriyi iki farkli parametre ile sinirlamiglardir. Yaptiklari c¢alismayr Luo ve

dgr(2005)’dan ayristiran yonu ise gelir maksimizasyonunu amagclamig olmalaridir.

Popescu (2006), Spot piyasada ¢ok bacakli seferler igin kapasite kontrol
problemi gelistirmistir. Yazar calismasinda kuglik ve biyik kargolar icin sadece
agirhk degigkenini g6z o6nunde bulundurarak bir yaklasimda bulunmus, kuguk
kargolar icin olasilikli dogrusal olmayan bir program uygularken, buyuk kargolari
Markov Karar Sirecleriyle formulize etmistir. Ayni ¢alismada Popescu (2006),
rezervasyon gergeklesme oranlarini kullanarak bir kapasite tizeri rezervasyon modeli
de gelistirmistir. Rezervasyon gerceklesme orani, sefer tarihinden dénce olusturulan
rezervasyonlarin sefer glint gergeklesme oranini gosteren bir rapordu ve tasiyicilarin

kapasite Uzeri rezervasyon seviyesini belirleyen en énemli degiskenlerdendir.

Moussawi ve Cakanyildirim (2012), Kar maksimizasyonu amaciyla talep edilen
rezervasyonlarin agirlik ve hacim detaylarin kullanarak Ucretlendirilecek agirlik
(charhable weight) seviyesini belirlemis ve bu verilerin 1s1ginda optimal rezervasyon

sinirlarini belirleyen bir kapasite Uzeri rezervasyon modelini gelistirmislerdir.

24



Luo ve dgr. (2009), Bozulma maliyeti ve seferde tasinamama maliyetini
minimize ederek optimal kapasite Uzeri rezervasyon egrisini belirlemek amaciyla, iki

boyutlu bir kapasite tGizeri rezervasyon uygulamasi geligtirmigtir.

Tallury ve Ryzin (2004), Gelir yonetimi kavramini nitelik tabanli ve nicelik
tabanl olarak iki sinifa ayirmistir. Kapasite Uzeri rezervasyonu tasiyicilarin olasi
iptallerden kaynakl kayiplarin éniine gegmek adina kapasitelerinden fazla satis

yapmasi olarak tanimlamaktadir.

Karesman (2001), teklif fiyati methoduyla agirlik, hacim ve lcret kavramlarini
baz alarak rezervasyon taleplerini kabul veya red edilmesini belirleyecek bir gelir
yonetimi modeli gelistirmistir. Calismada teklif fiyatlari kapasite kisitlarinin gdlge

fiyatlarinin lineer programda hesaplanmasiyla belirlenmistir.

Zou ve dgr. (2013), envanter aktarma modeli yaklasimiyla iki segmentli bir
hava kargo ucus networkl icin optimal kapasite Uzeri rezervasyon kararlarini
belirlemiglerdir. Calismalarinda yerel ve global optimizasyon modellerinin karlihk
Uzerine sonuglarini karsilastirmiglar ve global optimizasyon ile karin arttiriimasi
surecinin yerel gonderilerin Ucretlerinin transfer gonderilerin Ucretlerine gére daha

yuksek oldugu durumdalarda anlamli oldugu sonucuna varmislardir.

(Slager & Kapteijns, 2004), KLM Hava Yollar’rnda kargo gelir ydnetimi
sisteminin uygulanmasini incelemistir. Buna gére KLM’de her génderi igin katki payi
hesaplamasi yapilmakta ve sefere kabul edilecek gdnderilerin katki payinin belirlenen
minimum katki pay! seviyesinden ylksek olmasi hedeflenmektedir. Bu hesaplama

asagidaki gibi yapilmaktadir.

Gonderiden elde edilecek gelir — degdisken maliyetler(yakit, ellegcleme vb.) >

belirlenen minimum katki payi.

Burada belirlenen minimum katki payi seviyesi gelir yonetimi ekipleri
tarafindan mevsimsellik, tahminler, gegmis veriler ve kapasite arzi gibi faktorlerin
durumuna bagli olarak guncellenmektedir. Katki Payi uygulamasi hava yollarinin

cogunun tercih ettigi bir yontemdir.

Luo ve Shi (2006), Normal dagiimis talep altinda ¢ok bacakli kapasite kontrol
problemi igin statik stokastik programlama yaklasimi Gzerine ¢alhigsmistir. Calismada

her génderi agirlik, hacim, getiri ve kullandigi bacaga goére siniflandiriimigtir.
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Amaruchkul ve dgr. (2007), Agirlik ve hacim bilgileri sefer kalkisina kadar
netlesmeyen rezervasyon talepleri igin bir kabul red politikasi gelistirmigtir. Tek
bacaklh seferlerde gelir maksimizasyonunu hedefleyen problem Markov Karar
Suregleriyle formulize edilmistir. Han ve dgr.’de (2010) tek bacakl seferlerde kabul
red politikasini galismis ve teklif fiyati methoduyla rezervasyon kontrol problemine

dair bir Markov Modeli gelistirmistir.

(Wang & Kao, 2008), Hava kargo sektériindeki belirsizlik ortamindan kaynakli,
Bulanik Mantik Methoduyla rezervasyon gergceklesme orani, kullaniimayan
kapasiteden kaynakli maliyet ve kapasite Uzeri satistan kaynaklanan maliyet
degiskenlerini kullanarak bir kapasite Uzeri rezervasyon modeli gelistirmistir. Modelin
sonucunda karar vericilere optimal karari verebilmek adina bes farkli senaryoyu

iceren karar mekanizmasi 6nerilmektedir.

Hellerman (2006), hava kargo endistrisini ve pazar yapisini inceledigi
¢alismasinda bir anket calismasi yapmistir. Yazar ayni ¢alismasinda tek boyutlu
kapasite igin bir hava kargo taslyicisi ile acenta arasinda oyun teorisi kuramini

kullanarak bir kapasite kontrat modeli gelistirmistir.

(Qin ve dgr., 2012), Rezervasyon tarihlerini bdlimlere ayirip kapasite
degiskeniyle surekli dagilim methodunu kullanarak dinamik bir kapasite Uzeri
rezervasyon gelistirmis ve farkli Urln siniflari i¢in optimal rezervasyon seviyesini

belirlemigtir.

Huang ve Chang (2010), Gonderilerin agirlik ve hacim bilgilerini kullanarak
beklenen geliri maksimize eden bir stotastik dinamik bir yéntem gelistirmistir.
Calismada hesaplama yukinl azaltmak igin sinirli sayida veri Uzerinden bir
ornekleme yapiimigtir. Boylelikle agirlik ve hacimde farklilik seviyesinin fazla

olmasindan kaynakli hatalarin é6niine gegcmeye c¢aligiimistir.

Gupta (2008) ve Amaruchkul ve dgr. (2007), Hava kargo tasiyicisi ve acenta
arasindaki kontratlarin sekil ve 6zelliklerini incelemislerdir. Gupta (2008), hava kargo
tasiyicisina gergeklesen talebe goére kontrat parametlerini glincelleme imkani veren 2
farkli esnek sema gelistirmistir ve bu esnekliklerin tasiyiciya kapasitenin spot piyasa
ve kontrat sdzlesmeli gonderiler ile daha etkili bir sekilde utilize edilmesini sagladigini

vurgulamistir. Amaruchkul ve dgr.(2007) ise sabit kontrat olarak adlandirdiklari bir
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kontrat modeli Uzerine galismis ve sezonluk bir 6n 6deme ve sefer basi kullanilan

kontratli kargo miktarina gére 6deme olmak Uzere bir model geligtirmigtir.

Levina ve dgr. (2011), Kapasite arzi bakis agisiyla, rastgele rezervasyon talebi
gelisi, gonderilerin belirsiz kapasite gereksinimi ve diger belirsizlik kaynaklarini
dikkate alarak dinamik bir ag kapasite kontrol modeli gelistirmistir. Calismada
kapasite kontrol kararlari lineer programlama ve stokastik dinamik modellerinin

turetiimesiyle elde edilmigtir.

Amaruchkul ve Lorchirachoonkul (2011), Acentelerin uzun doénemli yer
tahsisleri(allotment) icin hava kargo tasiyicilarina yaptiklar taleplerde kabul/red
politikalari Gzerine ¢alismiglardir. Makalede beklenen toplanan kari maksimize etmek

icin gelen talepleri degerlendiren bir model geligtirmiglerdir.

Amaruchkul ve dgr. (2011), Hava kargo taslyicisi ile acente arasinda,
acentenin talebi, tasiyiciya operasyonel maliyeti, birim ve rezervasyon karinin
netlesmedigi senaryo icin bir kapasite kontrat modeli gelistirmislerdir. Modelde sezon
boyunca acenteye ayrilan toplam garantili kapasite i¢in dnden bir toplu 6deme tahsis

edilip sezon sonunda kullaniimayan kapasite igin geri 8deme yapiimaktadir.

Tablo 3.1’de referans, model, odak noktasi ve degiskenler baz alinarak hava

kargo gelir yonetimi Uzerine yapilan aragtirmalar belirtilmistir.

Tablo 3.1 : Hava Kargo Gelir Yénetimi Uzerine Yapilan Arastirmalar

Referans Model Odak Method Degisken
. . Kapasite Kesik veya Kapasite, Atil
Fla;)ssglér)\gam g:glf?aszmklama Uzeri Rez. Siirekli Kapasite
9 Olasilik Dgt.. | Maliyeti
. . Kapasite Kesik veya Kapasite, Atil
ézs;l;r)mgam giglf?aszlklama Uzeri Rez. Siirekli Kapasite
9 Olasilik Dgt. | Maliyeti
Popescu ve Parametrik Kapasite Kesik Dagitim | Ucret(kg ve
dgr. (2006) Olmayan Dgt. | Uzeri Rez. hacim)
Amaruchkul Stokastik Kabul/Red Ortak Dagitim | Kapasite,
ve dgr.(2007) | Dinamik Prg. Politikasi Urdn cesiti
Gupta (2008) | Stackelber Kapasite Belirleyici Ucret Seviyesi
Oyunu Kontrat Talep
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Tablo 3.1 : Hava Kargo Gelir Yénetimi Uzerine Yapilan Aragtirmalar (devam)

Referans Model Odak Method Degisken
Wang ve Kao | Bulanik Kapasite Bulanik Fazla Rez
(2008) Mantik Reg. Uzeri Rez. Mantik Maliyeti, Rez
Gergeklesme
Orani
Qin ve Dinamik Prg. Kapasite SurekKili Kapasite
dgr.(2012) Uzeri Rez. Dagitim
Han ve Stokastik Kabul/Red Ortak Dagitim | Kapasite, Kar
dgr.(2010) Dinamik Prg. | Politikasi seviyesi
Huang ve Stokastik Kabul/Red Kesik Dagitim | Kapasite,
Chang (2010) | Dinamik Prg. | Politikasi Ucret, Uriin
Amaruchkul Stokastik Kabul/Red Ortak Dagitim | Kapasite
(2011) Dinamik Prg. Politikasi

Kaynak: (Budiarto ve dgr, 2018).
3.2. HAVA KARGO TASIMACILIGI - EKONOMIK GOSTERGELER iLiSKiSi

Hava kargo tasimaciligi Ulkeler ve kitalar arasindaki sinirlari kaldirarak farkli
pazarlarin ¢cok kisa zaman igerisinde entegre bir hale gelmesini saglamaktadir.Bir gok
is kolu tarafindan aktif bir sekilde kullanilan hava kargo tagimaciligi ¢ok sayida Ulke
icin ekonomik gelismenin en Onemli yapitaglarindan bir tanesi olarak
degerlendiriimektedir. IATA ve IMF verilerinin kullanildidr Sekil 3.1 incelendiginde
hava kargo sektor gelirleri ile GSYiH ve ihracat verilerinin pozitif yénli bir iliskisinin

oldugu goérilmektedir.
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Sekil 3.1 : Hava kargo ve diinya ticareti iligkisi.

Kaynak: (Budiarto ve dgr, 2018).

Literatlr incelendiginde hava yolu tagimaciliginin ekonomik gdstergeler ile
olan iligkisinin incelendigi bir dizi ¢calisma bulunmaktadir(Goetz, 1992; Chou, 1993;
Green, 2007; Ishutkina and Hansman, 2009; Baker vd., 2015).

Green (2007), Hava tasimaciligi ile ekonomik géstergeler arasinda giglu bir

korelasyon oldugunu ancak nedenselligin yoni belirsiz oldugunu belirtmektedir.

Button vd. (1999), Granger nedensellik ilkesini kullanarak hava tasimaciligi
trafigi ile istihdam arasindaki baglantiyi arastirmis ve hava tasimaciligi trafigindeki

artisin istihdami da arttig1 sonucuna ulagmiglardir.

Marazzo vd (2010)'da hava yolcu tasimacihgi talebi ile GSYH arasindaki
baglantiy1 Brezilya érneginde incelemigler ve degiskenler arasinda pozitif yonli ve
gucla bir iligkinin oldugunu belirtmiglerdir.

Button ve Yuan (2013), ABD’de 32 metropol sehirde hava kargo tasimaciligi
ve ekonomik kalkinma arasindaki iligkiyi test etmek icin zaman serisi kesiti analizi
uyguladilar ve bu gehirlerde hava kargo tasimaciliginin artisinin Kigi bagina gelirde
artis gosterdigi tek yonll, hava kargo tagsimaciliginin artisi ile sehirlerdeki istihdam

oraninin artig gosterdigi cift yonla bir iliski ortaya ¢ikarmiglardir.
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Chang ve Chang (2009) ise duraganlik ve esbitinlesme analizleri yaparak
1974-2006 yillari arasinda Tayvan’da hava kargo tasimacilidi ile ekonomik kalkinma
arasindaki iligkileri incelemigtir. Sonuglar hava kargo sektdriiniin Tayvan’da ekonomik

gelisme ve kalkinma asamasinda 6nemli bir rol oynadigini gostermektedir.

Kasarda ve Green (2005) hava kargo tagimaciligi ile GSYiH ve kisi basina
dusen milli gelir arasinda yerlesik ve gugla bir iliski oldugunu fakat bu iligkinin kesin

olarak bir nedensellik icermeyebilecegini belirtmektedir.

Baker vd. (2015) Avusturalya bolgesel hava tasimaciligi trafigi ile ekonomik
blylme arasindaki iligskiyi arastirmistir.1985-86’dan 2011°’e kadar 88 havalimani
analiz ederek yurGttikleri bu g¢alismada bodlgesel hava tasimaciligi ile ekonomik

blylme arasinda pozitif yonlt glgla bir iliski ortaya ¢ikartmiglardir.

Literatir calismalari incelendiginde genel olarak hava kargo tasimaciligi ile
ekonomik gostergeler arasinda pozitif yonli ve kuvvetli bir iliski oldugu sonucuna

variimaktadir.

Hava kargo tasimaciliyi ekonomik ve siyasi krizlerden de direkt olarak
etkilenmektedir. Avrupa’nin en 6nemli sanayi ve ticaret merkezlerinden bir tanesi olan
Frankfurt'ta 1995-2019 yillari arasinda hava kargo trafigi Sekil 3.2’de gosteriimektedir.
Sekil 3.2 incelendiginde finansal ve siyasal krizlerin oldugu dénemlerde hava kargo

tasimaciligin geriledigi gorulmektedir.
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Sekil 3.2 : Frankfurt havalimani kargo trafigi (1995-2019).

Kaynak: https://www.fraport.com/en/investors/traffic-figures.html

30


https://www.fraport.com/en/investors/traffic-figures.html

DORDUNCU BOLUM
UYGULAMA VE ANALiz
4.1. UYGULAMANIN AMACI

Onceki bolimlerde de deginildigi Uzere hava kargo tasimaciigi Dinya
ticaretinin devami igin énemli yapi taslarindan bir tanesi olup ticari dalgalanmalar,
global ekonomik gdstergeler, ticari igbirlikleri ve déviz kurlarindaki oynamalar gibi
bircok unsur hava kargo sektoriine olan talebi ve trafikleri dogrudan etkilemektedir.
Calismanin bu béliminde 2016 Ocak ayindan baslayarak 2020 Aralik ayina kadar
olan dénem igerisinde istatiksel yontemler kullanilarak Turkish Cargo’nun belirlenen
bir ugus hatti icin tasinan yik miktarinin, sepet kur, varis noktasinin ithalat degerleri
ve varis noktasina arz edilen hava kargo kapasitesi degiskenleri ile arasindaki kisa
ve uzun vadeli iligkilerin tespit edilmesi amaclanmaktadir. Bdylelikle ileri dénemlere

yonelik tagsinacak kargo tonaj tahminlemesi yapilabilmesi hedeflenmektedir.
4.2. YONTEM

Calismada kullanilan veriler 2016 — 2020 dénemini kapsayan 60 goézlemli ayhk
verilerdir. Caligmada analizler igin EViews 12 Paket Programi kullanilarak bagimli
degisken olan belirlenen Almanya’nin énemli sanayi merkezlerinden bir tanesi olan
Hessen bolgesine tasinan kargo tonaj miktarlari ile bagimsiz degisken olan sepet kur,
varig noktasinin ithalat degerleri ve varis noktasina arz edilen kapasite arasindaki

uzun ve kisa dénem iligkilerin incelenmesi amaglanmaktadir.

ilk olarak belirlenen degiskenler igin normallik varsayimlariyla birlikte
logaritmik dénlsim uygulanmistir, ardindan Arttirimis Dickey Fuller ve Philips-
Perron birim kok testleri ile degiskenlerin duraganlik seviyeleri test edilmis, calismada
kullanilan degiskenlerin birinci farkta duraganlastigi gdézlenmistir. Bu sonugla
degdigkenler arasinda kisa ve uzun ddnem denge iligkisinin varlidinin tespit
edilebilmesi amaciyla ARDL Sinir Testi yaklasimi ve Hata Duzeltme Formu
mekanizmasi kullaniimistir. Bunlara ek olarak model tanimlamalarinin dlgima igin
Ramset Reset Test, Degisen Varyans tanimlanmasi icin Heteroskedasticity Testi,
serilerin parametre tahminlerinin istikrar saglayip saglamadiginin kontrold igin Cusum
Testi, badimsiz degiskenlerin iligkisini incelemek icin Otokorelasyon testleri

yapilmigtir.
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4.3. DEGISKENLERIN TANIMLANMASI VE BETIMSEL ANALIZ
4.3.1. Bagimh Degisken

Calismada bagimli degisken olarak 2106 Ocak 2020 Aralik dénemi
icerisinde Turkish Cargo’nun Almanya’nin énemli sanayi bolgelerinden bir tanesi olan
Hessen eyaletine gergeklestirdigi seferlerde tasinan kargo tonaji belirlenmistir.
Bagimli degisken verileri Turkish Cargo’dan saglanmistir. Degiskenin logaritmik
fonksiyonu alinarak betimsel istatistikleri tablo 4.1 ve cizgi grafigi sekil 4.1°de

belirtiimektedir.

Tablo 4.1 : Tasinan tonaj degiskeni betimsel istatistikleri.

Seri:Taginan Tonaj
Orneklem:2016-2020
GoOzlem:60
Ortalama:7.694926
Medyan:7.700747

Maksimum:8.311398
Standar Sapma:0.257423
I Carpiklik:-0.234497
Basiklik:3.418851
= | [
2 7.4 7.6 7.8 8.0 8.2

0 7.0 7 g.4 Jargue-Bera:0.988480
Olasilik:0.610034

14

12

10

]

o]

I

]

Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.

Degiskenin histogram grafigi incelendiginde Jargue-Bera test istatistigine
karsilik gelen p-degeri=0.6100, 0.05’ten blylk oldugu icin HO serinin normal dagiimis
oldugu hipotezi kabul edilmektedir. Bagimli dediskenin gizgi grafigi incelendiginde ise

serinin artan bir trendinin oldugu gdzlenmektedir.

2.4
2.2
2.0
T8
s =
7.4
.2
7O

5.3
1 n m LA 1 n m LA 1 n m LA 1 n m n 1 n m s

2016 2017 2018 2019 2020

Sekil 4.1 : Tasinan tonaj degiskeni ¢izgi grafigi.

Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.
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4.3.2. Bagimsiz Degiskenler

Calismada kullanilan bagimsiz degiskenlerden bir tanesi daha énce belirtilen
donem igerisindeki Sepet Kur verisidir. Sepet kura dair veriler Bloomberght.com
adresinden alinmigtir. Degiskenin logaritmik fonksiyonu alinarak betimsel istatistikleri

ve ¢izgi grafigi tablo 4.2 ve sekil 4.2°'de belirtilmistir.

Tablo 4.2 : Sepet kur dediskeni betimsel istatistikleri.

Seri:Sepet Kur

Orneklem:2016-2020

10 Go6zlem:60
Ortalama:1,595395
Medyan:1,647618

Maksimum:2,161022
Standar

8
6
4 Sapma:1,111858
5 Carpiklk:0,320403
I I I II Basiklik:0,008264
0 HE L H H Jargue-Bera:4,113763
11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22

Olasilik:0,127852
Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.

12

Degiskenin histogram grafigi incelendiginde Jargue-Bera test istatistigine
karsilik gelen p-deg@eri=0.1278, 0.05’ten blyuk oldugu igin HO serinin normal dagiimis
oldugu hipotezi kabul edilmektedir. Bagimli dediskenin gizgi grafigi incelendiginde ise

serinin artan bir trendinin oldugu ve duragan olmadigi gézlenmektedir.

1 L] m 1 1] m n 1 L] m n 1 1] m 1 1] m n
2016 2017 2018 2019 2020

Sekil 4.2 : Sepet kur degiskeni cizgi grafigi.

Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.
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Calismada kullanilan bir baska bagimsiz degisken ise varis noktasi olarak
belirlenen Almanya’nin Hessen eyaletinin belirlenen ddnem igerisindeki ithalat
degerlerinin Euro cinsinden degeridir. ithalat degerlerinin verisi Almanya Federal
istatistik Ofisinin internet sitesinden(https://www.destatis.de/) alinmigtir. Degiskenin
logaritmik fonksiyonu alinarak betimsel istatistikleri ve gizgi grafigi tablo 4.3 ve sekil
4.3'te belirtilmistir.

Tablo 4.3 : Hessen ithalat degdiskeni betimsel istatistikleri.

Seri:Hessen lthalat
Orneklem:2016-2020
Gozlem:60
Ortalama:2.084487

9

8

7

6

5 Medyan:2.081310

a Maksimum:2.273156

3 Standar

> Sapma:1.888584

. ll l l l Carpiklik:0.19991

0 - Basiklik:2.685599
1.90 2.00 2.05 2.10 2.15 2.20 2.25

Jargue-Bera:0.251116
Olasilk:0.882005

1.95

Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.

Degigkenin histogram grafigi incelendiginde Jargue-Bera test istatistigine
karsilik gelen p-degeri=0.1278, 0.05’ten buyuk oldudu i¢in HO serinin normal dagilmig
oldugu hipotezi kabul edilmektedir. Bagimli dediskenin gizgi grafigi incelendiginde ise

serinin artan bir trendinin oldugu ve duragan olmadigi gézlenmektedir.

1 n m " 1 n m n 1 n m n 1 1] m n 1 1 m "
2016 2017 2018 2019 2020

Sekil 4.3 : Sepet kur degiskeni ¢izgi grafigi.

Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.
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Calismada kullanilan son bagimsiz degisken ise varig noktasina arz edilen
hava kargo kapasite verisidir. Degiskenin belirlenen dénem igerisindeki verileri

https://www.aircargonews.net/data-hub/  adresinden  saglanmigtir.  Degiskenin

logaritmik fonksiyonu alinarak betimsel istatistikleri ve gizgi grafigi tablo 4.4 ve sekil
4 .4’te belirtilmistir.

Tablo 4.4 : Kapasite degiskeni betimsel analizi.

ol IIII IIIIII Il‘l‘ll
11.4 11.5 11.6 11.8 11.9

11.7

Seri:Kapasite
Orneklem:2016-2020
Go6zlem:60
Ortalama:11.80785
Medyan:11.86130

Maksimum:11.98436
Standar
Sapma:0.158995

Carpikhk:-1.362730
l Basiklik:3.920457
12.0 Jargue-Bera:20.68844
Olasilik:0.0882005

MNoW Rk Y N

=

Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.

Betimsel istatistikler ve ¢izgi grafidi incelendiginde kapasite degiskenine ait

veri setinin duragan olmadigi gézlenmektedir.

12.0
11.9
11.8
11.7
11.6
11.5
11.4

11.2
Lmnom v ornmomnornmornmnrnm

2016 2017 2018 2019 2020

Sekil 4.4 : Kapasite degiskeni betimsel analizi.

Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.
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Tablo 4.5 : Bagimli ve bagimsiz degiskenlerin betimsel analizi.

TASINAN_TONAJ HESSENITHALAT SEPET KUR KAPASITE
Ortalama 7.694.926 2.084.487 1.595.395 1.180.785
Median 7.700.747 2.081.310 1.647.618 1.186.130
Maksimum 8.311.398 2.273.156  2.161.022 1.198.436
Minimum 6.987.490 1.888.584 1.111.858 1.133.255
Std. Sapma 0,257423 0,092891 0,320403  0,158995
Carpiklik -0,234497 0,019991 0,008264 -1.362.730
Basiklik 3.418.851 2.685.599 1.717.334 3.920.457
Jarque-Bera 0,98848 0,251116  4.113.763 2.068.844
Olasilk 0,610034 0,882005 0,127852  0,000032
Toplam 4.616.956 1.250.692 9.572.370 7.084.712
Toplam Sq.
Dev. 3.909.743 0,509093 6.056.832 1.491.492
Go6zlem Sayisi 60 60 60 60

Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.

George, (2011)de Carpiklik ve Basiklik test sonuglar (3,-3) araliginda ise
degiskenlerin normal dagildigi kabul edildigi belirtimektedir ancak c¢arpiklik
birlikten

degerlendiriimektedir. Calismanin veri setine ait yukaridaki tabloda degiskenlerin

katsayisinin yuksek  oldugu durumlar olagan digi  olarak

¢arpiklik sonuclarinin bir degerini agsmadigina sonucu anlagiimaktadir.

Basiklik ve Carpiklik test sonuglari normallik incelemesinde &nemli
gostergelerdir. Basiklik sonuglari (-3,3), carpiklik sonuglari (-1,1) deder araliginda
oldugu durumlar ekstrem performansli test deg@iskenleri olarak nitelendirilir ve (Hair
vd. 2016, s.75)de bu senaryolarin test sonuglarinin kabul edilebilir normallik
araliginda kaldigi belirtiimektedir. Tablo incelendiginde basiklik ve c¢arpiklik
sonuglarinin kabul edilen deder araliginda kaldigi goérilmektedir. Bu durum da
arastirmada kullanilan degigskenler anlamh ve kabul edilebilir gdstergelere sahip
oldugu sonucuna varilmaktadir. Calismada kullanilan degiskenlerin logaritmalari
alinarak 1 no’lu esitlikte gOsterildigi Uzere bir dogrusal tahminleme modeli

olusturulmustur.

INTTON = By + By InIMP + B,InSEPK + B3 InKAP + ¢;
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4.3.3. Korelasyon Matrisi

Korelasyon Matrisi bir analizde kullanilan degiskenlerin her birinin digerleriyle
olan dogrusal iligkisini dlgmek ve aciklamak ic¢in kullanilan bir aragtir.Korelasyon
katsayisi -1 ile +1 dederleri arasinda degisiklik gésteren degerleri icerir.Korelasyon
katsayisinin +1 oldugu durumlarda iki degisken arasinda pozitif yénli dogrusal ve
uyumlu bir iliski oldugu, korelasyon katsayisinin -1 oldugu durumlarda ise iki degisken
arasinda negatif yonli dogrusal bir iliski oldugu sonucuna varilmaktadir.Korelasyon
katsayisi degerinin 0 olmasi ise degiskenler arasinda dogrusal bir iliski bulunmadigini

aciklamaktadir.

Tablo 4.6 : Korelasyon matrisi

TASINAN HESSEN SEPET
TONAJ ITHALAT KUR KAPASITE
TASINAN
TONAJ Kovaryans 0,07
Korelasyon 1,00
Olasihik  -—---
HESSEN
ITHALAT Kovaryans 0,02 0,01
Korelasyon 0,65 1,00
Olasilik e
SEPET KUR Kovaryans 0,06 0,02 0,10
Korelasyon 0,74 0,67 1,00
Olasilik - R
LNKAPASITE Kovaryans 0,01 0,00 0,02 0,02
Korelasyon 0,18 0,12 0,34 1,00
Olasilik 0,17 0,37 001 -

Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.

Calismada yer verilen degiskenler igin olusturulan Tablo 4.6’da Korelasyon
Matrisi olusturulmustur. Bu sonuglara gore Hessen bdlgesinin ithalat degerleri ile
tasinan kargo tonaji arasinda %65’lik bir korelasyon iligkisi vardir, yine sepet kur ile
tasinan kargo tonaji arasinda %74’lik kuvvetli ve pozitif yonll dogrusal bir iligki oldugu
gozlenmektedir. Hessen bdlgesinin ithalat de@erleri ile sepet kur arasinda da %67’lik
pozitif yonlu bir iliski vardir. Kapasite ile taginan kargo tonaji degiskenler arasinda ise
-%18’lik negatif yonlu bir iliski oldugu gérinmektedir. Bu durumda varis noktasina arz

edilen toplam kapasite arttikga Turkish Cargo tarafindan tasinan kargo tonajinin
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azaldigi sonucuna varilmaktadir. Kapasite degiskeni ile Hessen ithalat rakamlari

degigkenleri arasinda da %37’lik pozitif yonli dogrusal bir iligki oldugu gorulmektedir.

4.4. BIRIM KOK TESTLERI ILE DEGISKENLERIN DURAGANLIGININ
INCELENMESI

Zaman serisi analizlerinde duraganlik, belirlenen serilerin ortalama ve varyans
gibi istatistiki degerlerinin incelenen donem icerisinde sabit olarak seyretmesi
anlamina gelmektedir. Zaman serisi ¢alismalarinda analize baslamadan &nce
degiskenlerin serilerinin duraganlik sonugclarinin elde edilmesi gerekmektedir. Bu
konuyla ilgili Granger ve Newhold (1974) duragan olmayan serilerin kullanildigi analiz
ve modellemelerde, sahte regresyon meydana gelmesinden kaynakli olarak yapilan
calismalarda her ne kadar yiksek t-istatistik ve R kare degerleri elde edilse dahi
serinin gelecegi icin anlamli tahminlemeler yapilamayacagini belirtmislerdir. Dickey
ve Fuller'in 1979’da yayimlanan makalelerinde belirttikleri ve kendi isimlerini verdikleri
ve ardindan bu testin gelistiriimesi olan, Gelistiriimis Dickey Fuller(ADF) testi ve
Philips- Perron(PP) testleri duraganhdin belirlenmesi amaciyla en sik kullanilan
testlerdir. Duraganlik testlerinde serilerin seviyede duragan olmamasi durumunda
fark seviyeleri incelenerek uygun bir farkta seviyeler duraganlastirilabilmektedir. Bu
calismada belirlenen dénem igin bagimli ve bagimsiz degiskenlere ADF ve PP birim
kok testleri (Dickey & Fuller, 1981 ve Phillips & Perron, 1988, s.335)uygulanarak

duraganliklari incelenmisgtir.

ADF VE PP Testleri ile duraganhdin test edilmesi igin hipotezler

olusturulmustur:
Hy:Birim kok icermektedir. Duragan degildir.
H,:Birim kok icermemektedir. Duragandir.

Tasinan Tonaj degiskeninin ADF ve PP test sonuglari incelendiginde iki test
icin de sabitli, sabitli ve trendli durumlarda p degerinin 0.05’ten kiguk oldugu igin
serinin duragan oldugu dusundlebilir ancak sabitli ve trendli olmayan durumda ise p
degerinin  0.05'ten buyuk olmasina dayanarak serinin duragan olmadigi
anlagiimaktadir. Tablo 4.6 ve 4.7 incelendiginde Tasinan Tonaj degiskenin birinci

farkta duraganlastig1 gorilmektedir.
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Sepet Kur ve kapasite dediskenlerinin ADF ve PP test sonuclarinin p degerleri
incelendiginde dizeyde higbir durumda duragan olmadigi anlasiimaktadir. Bu iki

degisken de birinci farkta duraganlasmaktadir.

Hessen ithalat degiskeninin ADF ve PP test sonuglari incelendiginde iki test
icin de sabitli, sabitli ve trendli durumlarda p de@erinin 0.05’ten kiguk oldugu igin
serinin duragan oldugu dusundlebilir ancak sabitli ve trendli olmayan durumda ise p
degerinin  0.05°ten blylk olmasina dayanarak serinin duragan olmadigi
anlagilmaktadir. Tablo 4.7 ve 4.8 incelendiginde Hessen ithalat degiskenin birinci

farkta duraganlastigi gértlmektedir.

Tablo 4.7 : PP duraganlik testi sonuglari.

Dizey
Tasinan Tonaj | Sepet Kur Kapasite Hessen ithalat
Sabitli T-istatistigi -34.008 0.0766 -15.329 -37.641
Olasilik 0.0148 0.9613 0.5102 0.0054
*% nO nO *k%k
Sabitli ve Trendli T-istatistigi -49.826 -25.073 -19.458 -53.599
Olasilik 0.0008 0.3237 0.6180 0.0002
*kk no no *k%
Sabit ve Trend )
Olmayan T-Istatistigi 25.436 28.839 -0.4139 15.442
Olasilik 0.9970 0.9988 0.5300 0.9686
n0 n0 n0 no
Birinci Fark
d(Tasinan d(Sepet )
Tonaj) Kur) d(Kapasite) |d(Hessen Ithalat)
Sabitli T-istatistigi -189.809 -59.156 -83.647 -195.948
Olasilik 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
*k%k *%k% *kk *k%k
Sabitli ve Trendli T-istatistigi -209.459 -58.632 -96.493 -210.896
Olasilik 0.0001 0.0000 0.0000 0.0001
*kk *%k% *kk *%k%k
Sabit ve Trend _
Olmayan T-Istatistigi -126.980 -53.475 -84.223 -166.985
Olasilik 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
*kk *k%k *kk *k%k

Notlar: a: (**)%5 dizeyinde anlamliligi ifade etmektedir; (***)%1 dlizeyinde anlamliligi
ifade etmektedir.

Kaynak: EViews12 temelinde arastirmaci tarafindan olusturulmustur
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Tablo 4.8 : ADF duraganlik testi sonuglari.

Dizey
Tasinan Tonaj Sepet Kur | Kapasite Hessen ithalat
Sabitli T-istatistigi -35.766 0.1306 -16.097 -39.518
Olasihk 0.0092 0.9655 0.4714 0.0031
*kk no no *k%k
Sabitli ve Trendli T-istatistigi -51.747 -30.975 -20.962 -53.599
Olasilik 0.0004 0.1166 0.5371 0.0002
*kk no no *k%k
Sabit ve Trend _
Olmayan T-Istatistigi 0.6422 30.161 -0.3278 0.6557
Olasilik 0.8522 0.9992 0.5631 0.8550
n0 n0 n0 n0
Birinci Fark
d(Tasinan d(Sepet d(Hessen
Tonaj) Kur) d(Kapasite) | Ithalat)
Sabitli T-istatistigi -97.852 -60.576 -82.354 -116.983
Olasilik 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
*k%k *kk *kk *%k%k
Sabitli ve Trendli T-istatistigi -97.071 -60.209 -84.194 -116.057
Olasilik 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
*kk *kk *kk *k%
Sabit ve Trend )
Olmayan T-Istatistigi -97.843 -53.662 -82.990 -117.172
Olasilik 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000

*kk

*k%k

*k%k

*k%k

Notlar: a: (***)%1 anlamhlik seviyesi olarak belirtiimigtir.

b: (p degeri) ici degerler, MacKinnon (1996) tek yonla p (olasilik) degerlerini ifade
etmektedir. Kaynak: EViews12 Paket programinda olusturulmustur

Degiskenler igin yapilan yapisal kirilma testleri ile serilerin duraganliklar
incelendiginde ¢alismada yer verilen degiskenlerin ya diizeyde duragan yada birinci
farklari alindiginda duraganlastigi gorilmektedir. Bu durumda bagimsiz degiseknler
olan sepet kur, kapasite ve ithalat degerlerinin bagimh degisken olan Turkish

Cargo’nun belirlenen varig noktasina tagidigi kargo tonajinin Gzerindeki etkisinin

ARDL esbitinlesme yaklasimi ile analiz edilebilecedi sonucuna varilmaktadir.
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4.5. ARDL ESBUTUNLESME YAKLASIMI

Es bitinlesme analizleri galisma yapilan serilerin dizeyde duragan olmamasi
durumlarinda dahi seriler arasinda dogrusal ve anlamli iligkilerin olusabilecegini
goOsteren analizlerdir. Granger (1981), Engle ve Granger (1987) testler ve tahmin
proseddrleri ile duragan olmayan seriler arasinda uzun dénem iligkileri ortaya koyarak
es butinlesme kavramini ortaya cikaran ilk arastirmalardir.(Tari, 2018, s.415)
Duragan olmayan zaman serilerinde degiskenlerin ayni farkta duraganlasmasinin,
degiskenler arasinda uzun dénem iliskisini mimkin kilacagini ve sahte regresyon
ihtimalinin olusmayacagini belirtiimektedir. Literatirde yaygin olarak kullanilan

esblutinlesme yaklasimlari asagida belirtiimektedir;

1) Engle ve Granger Egbutunlesme Yaklagimi
2) Johansen Esbutiinlesme Yaklasimi

3) Gecikmesi Dagitiimis Otoregresif (ARDL) Sinir Testi Yaklasimi

Pesaran ve digerleri (2001) tarafindan gelistirilen Ardl sinir tesini yukarida
belirtilen diger yaklagimlardan ayiran ve daha avantajli kilan bazi noktalar

bulunmaktadir. Bu hususlar asagidaki gibi siralanmaktadir;

1) Calismada kullanilan serilerin ayni farkta duragan olmasi sarti
aranmamaktadir. Dlizeyde yahut birinci farkta duragan olmalari ARDL testinin
uygulanmasini mimkin kilmaktadir ancak serilerden herhangi birinin ikinci
farkta duragan olmasi durumunda ARDL testi uygulanamamaktadir (Pesaran
vd, 2001).

2) Geleneksel egbuitiinlesme yéntemi, bir denklem sistemi baglaminda uzun
vadeli iligkileri tahmin eder iken ARDL yontemi yalnizca tek bir indirgenmis
form denklemi kullanir(Pesaran ve Shin, 1995).

3) Hata Duzeltme Modeli (ECM), uzun dénem bilgilerini kaybetmeden kisa
donem ayarlamalari uzun donem dengesi ile butunlestiren basit bir dogrusal
doénusum yoluyla ARDL modelinden tiretilebilir(Nkoro ve Uko, 2016).

4) ARDL Testi 6rneklem sayisi kuguk bir aralikta olan modeller igin guvenilir

sonuclar saglamaktadir(Narayan, 2005, s.11).

Bu galismada yukarida belirtilen avantajlari da g6z onunde bulundurularak
ARDL sinir testi yaklagimi, bagimli ve bagimsiz degiskenler arasindaki nedensellik

iliskisini incelemek igin uygun yéntem olarak belirlenmistir.
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ARDL sinir testinin uygulamasi 3 asamada yapilmaktadir. ilk olarak modelde
incelenen degdiskenlerin aralarinda egsbitlinlesme iligkisinin olup olmadidi test
edilmelidir.Degiskenler arasinda egbutlnlesme oldugu tespit edilirse, uzun dénem
katsayl tahminlemesinin yapilmasi icin ARDL modellemesi yapilir.Son olarakta hata

dizeltme modeli(ECM) vasitasiyla kisa donem katsayi tahminlemesi yapilir.

ARDL Sinir testi kapsaminda, c¢alismada kullanilan veriler icin kisitsiz hata

dizeltme modeli agagida belirtiimektedir.

m n 14
AInTTON = ay + 2 B1i AINTTON,_; + Z B2i AlnIMP,_; + Z B3; AInSEPK,_;

i=1 i=0 =0

)
+ z Bai AINKAP,_; + 8,InTTON,_; + 8,InIMP,_; + 85InSEPK,_,
i=0

+ 04InKAP;_1 + ¢

Yukarida belirtlen denklemde «, sabit terimi, S;; —f, kisa donem
katsayilarini, A,e ise sirasiyla fark islemcisi ve hata terimlerini ifade etmektedir.
Bunlara ek olarak INTTON bagimsiz degisken olan Tasinan Tonaji, InIMP, INSEPK,
INKAP ise sirasiyla Hessen ithalat degerleri, sepet kur ve kapasite bagdimsiz

degiskenlerini ifade etmektedir.

Pesaran vd. (2001)’de ARDL sinir testinde degiskenlerin serileri arasida es
blatinlesmeme olmamasi senaryosu igin bos hipotez, esbutiinlesme olmasi durumu
icin ise bos hipotez reddedilip alternatif hipotez ©6nererek es bultlinlesme test

edilmektedir.

Hy: ml =n2 =n3 =n3 =74 =5 = 0 (Esbitinlesme yoktur.)
Hi:m1#0,m2#0,n3#0,n3#0, n4 #0, n5 # 0 (Esbitinlesme vardir.)

Analiz sonucu hesaplanan F-istatistigi degeri, Pesaran vd. (2001)
c¢alismasinda belirtilen Gst ve alt sinir kritik degerleri ile karsilastirilir. Elde F-istatistik
degerinin alt kritik degerden kigik olmasi durumunda bos hipotez reddedilmeyerek
degiskenler arasinda es bitinlesme iligkisinin olmadigi sonucuna ulasilir. F-istatistik
degeri Ust kritik degerden biylk ise bos hipotez reddedilerek ve degiskenler arasinda

es butinlesme oldugu sonucuna ulagllir.
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4.5.1. ARDL Modeli Sonuglari

Tablo 4.9 : ARDL modeli sonugclari.

Degisken Katsayi Standart Hata t-Statistic Olasilik
TTON 0,400572 0,111854 3,5681212 0,0008
SEPK 0,188368 0,112384 1,676107 0,0998
KAP 0,016620 0,252424 0,065841 0,9478
KAP(-1) -0,585229 0,313940 -1,864140 0,0681
KAP(-2) 0,534250 0,247669 2,157115 0,0357
IMP 0,642802 0,315619 2,036636 0,0469
C 3,386633 1,856374 1,824328 0,0740
R-Kare 0,671582 Mean dependentvar | 7,715155
Duzeltilmis RKare | 0,632944 S.D. dependent var 0,235773
S.E. of regression | 0,142843 Akaike info criterion | -0,941376
Sum squared
resid 1,040614 Schwarz criterion -0,692702
Log likelihood 34,29990 Hannan-Quinn criter. | -0,844512
F-statistic 17,38163 Durbin-Watson stat 2,029721
Prob(F-statistic) 0.000000

Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.

Elde edilen F-istatistik sonucu, degiskenlerde uygulanan gecikme sayisina
gore farkli degerler almaktadir(Bahmani ve Gosmani, 2003).Buna gére ARDL testinde
oncelikle gecikme sayisina karar verilip farkh bilgi kriterleri igin F-istatistik degerini en
kiigUk oldugu bilgi kriteri ile model kurulmalidir. Bu model i¢in gecikme sayisi dort
secilmistir. Bu gecikme sayisinda farkli bilgi kriterleri icin elde edilen F-istatistigi

sonuglari agsagida tablo 4.10’da belirtimektedir.

Tablo 4.10 : Bilgi kriterleri sonuclari.

F-istatistigi
Schwarz Kriteri(SC) 26,61719
Akeike Bilgi Kriteri (AIC) 17,38163
Hannan-Quinn Kriteri (HQ) 17,38163

Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.

Modelde gecikme sayisi 4 belirlenip, Akeike Bilgi Kriteri uyarinca degigkenler

gecikmeleri olusmustur.

Akeike Bilgi Kriteri(AIC)'ne gore (1, 0, 2, 0) modeli en uygun gecikme modeli

olarak belirlenmistir.
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Sekil 4.5 : Akeike bilgi kriteri (AIC) en iyi 20 model.

Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.
4.5.2. ARDL Sinir Testi

Tablo 4.10’da gosterilen ARDL sinir testi sonugclari incelendiginde F-istatistigi
degeri Paseran ve dgr. (2001, s.300)’den alinan kritik degerler ile karsilastirismis ve
F-istatistigi degerinin Ust ve alt sinir degerlerinden tim anlamlilik seviyelerinde
daha blytk oldugu goérilmektedir. Bu sonugla bos hipotez reddedilmekte ve

degiskenler arasinda esbutinlesme oldugu sonucuna ulasiimaktadir.

Tablo 4.11 : ARDL sinir testi sonugclari.

F-Sinir Testi
T-istatistigi Value Signif. 1(0) I(1)
F-statistic 6,837 10% 2,37 3,20
K 3 5% 2,79 3,67
2.5% 3,15 4,08
1% 3,65 4,66
Orneklem Sayisi 58 Sinirh Orneklem: n=60
10% 2,50 3,35
5% 2,96 3,91
1% 4,07 5,25

Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.
4.5.3. Uzun D6nem Katsayi Tahmini

Modele dair uzun dénem katsayi tahminlemesi tablo 4.11’de belirtiimektedir.
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Tablo 4.12 : Uzun dénem katsayi tahmini sonuclari.

Degisken Katsayi Standart Hata t-istatistigi Olasihk
SEPK 0,314247 0,163496 1,922042 0,0602
KAP -0,057319 0,261135 -0,219499 0,8271
IMP 1,072359 0,566510 1,892922 0,0640
C 5,649774 2,851874 1,981074 0,0530

Not: ARDL (1,0,2,0) AIC'ye gore secilmistir. Kaynak: EViews 12 Paket programinda
arastirmaci tarafindan olusturulmustur

Katsayl tahminlemesi sonucuna gore modelin formulasyonu asagidaki
olusturulmustur:

TTON=0.3142*SEPK - 0.0573*KAP + 1.0724*IMP + 5.6498

Tablo 4.12 incelendiginde sepet kur ve ithalat degiskenlerinin uzun dénem
katsayilarinin anlamli ve pozitif yonli degerler aldigi goértilmektedir. Buna gore sepet
kurdaki bir birimlik bir degisimin tasinan tonaj degiskenini 0,314247 birim arttirmasi
beklenmektedir. ithalat degerlerinde bir birimlik artista bagimli degiskenin 1,072359
birim artmasina sebep olacaktir. Tablo degerleri incelendiginde kapasite degiskeni ile
tasinan tonaj degiskeni arasinda negatif yonll bir iliski oldugu gdrilmektedir. Buna
gore kapasitede meydana gelecek bir birimlik artista tagsinan tonajin -0,0573 oraninda
azalacagi sonucuna ulasiimaktadir. Genel olarak kapasite ve taginan tonajin negatif
yonla bir iliskide olmasi dogru ve tutarli bir sonugtur, nitekim bir ugus noktasina
pazarda arz edilen toplam kapasitenin artmasindan kaynakli olarak farkhlasan tcret
seviyeleri ve sefer tarifeleri ile rekabet artacak ve gondericiler i¢in hava kargo
tasiyicilari alternatifleri ortaya ¢ikacaktir. Bu durumda tasinan tonaj miktarinda bir

azalma olmasi gayet anlamli bir sonugtur.
4.5.4. Kisa Donem Hata Duzeltme Modeli

Tablo 4.13 : Uzun dénem katsayi tahmini sonuglari.

Degisken Katsayi Std.Hata t-istatistigi Olasilik
D(KAPASITE) 0,016620 0,22616 0,073487 0,9417
D(KAPASITE(-1)) -0,5634250 0,2234 -2,391429 0,0205
CointEq(-1)* -0,599428 0,09872 -6,071968 0,0000
R-Kare 0,443216
Duzeltilmis R-Kare 0,422969
F-istatistigi 6,837485

Not: ARDL (1,0,2,0) AIC'ye gore segcilmistir.

Kaynak: EViews 12 Paket programinda olusturulmustur.
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Hata dizeltme modeli degiskenler arasindaki kisa ddnem iligkileri ve
donemsel bir sok sonrasi modelin uzun dénem dengesine donme hizini incelemek
icin kullanilan bir yontemdir. Katsay!r degerinin -1 ve 0 araliginda olmasi
beklenmektedir. Narayan ve Symth (2006) Katsayi degerinin 1’den buyuk olmasi
durumunda modelin uzun doénemde dalgalanmalar ile dengeye gelebilecegini

belirtmislerdir.

Tablo 4.12 incelendiginde hata dizeltme katsayisi -1 ve 0 aralidinda ve
anlamlidir.(Katsay! degeri = -0,599)Bu deder modelde kisa dénemde olugabilecek
soklardan kaynakli sapmalarin %59’unun bir dénem sonra giderilerek modelin
dengeye gelecegdini géstermektedir. Bu sonugla modelin uyarlanma muddetinin hizli

oldugu sonucuna ulagiimaktadir.
4.6. TANIMLAYICI TESTLER
4.6.1. Seri Korelasyon Testi

Seri korelasyon testi modelde kullanilan zaman serilerinin farkli zaman
dilimleri ~icerisindeki iliski ve benzerliklerini 6lgmek i¢cin  kullanilan  bir
yontemdir(Akgul,2003).Zaman serileri arasinda bir serisel korelasyon mevcut ise bu
durum galismada yaniltici sonuglara neden olabilmektedir. Bu baglamda c¢alismada
kullanilan zaman serileri i¢in serisel korelasyon testi yapilmistir. Test sonuglari
incelendiginde, F olasilik sonucunun 0.679 (0.05’ten blylk) olmasi ile arastirmada
kullanilan seriler arasinda korelasyon bulunmadidi bos hipotezinin reddedilemedigi

sonucuna ulasiimaktadir.

Tablo 4.14 : Breusch-godfrey seri korelasyon LM testi sonuclari.

Breusch-Godfrey Seri Korelasyon LM Testi:
F-istatistigi 0.389974 Prob. F(2,49) 0.6792
Obs*R-kare 0.908738 Prob. Chi-Square(2) 0.6348

Kaynak: EViews 12 Paket programinda arastirmaci tarafindan olusturulmustur.

4.6.2. Ramsey Reset Testi

Brooks ve Tsolacos (2010)'un Regresyon hata belirtim testi olarak tanimladigi
Ramsey Reset testi ile model kurulumunda tanimlama hatasi olup olmadigi test
edilmektedir. Test sonugclari incelendiginde olasilik degerinin(0,988), 0.05'ten blyuk

olmasi sebebiyle bos hipotez olan modelin modelin yanhs tanimlandigi
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reddedilmektedir.

Tablo 4.15 : Ramsey reset test sonuglari.

ihmal Edilen Degiskenler: Uygun Degerlerin Karesi
Belirleme: TTON, SEPK, IMP, KAP

Deger Df Olasilik
t-istatistigi 0.021697 50 0.9828
F-istatistigi 0.000471 (1, 50) 0.9828

Kaynak: EViews12 kullanilarak yazar tarafindan hesaplanmistir.
4.6.3. Normallik Testi

Jargue — Bera Normallik testi verilerin farkli zaman ve kosullarda normal

dagihmlarinin élgtimu igin kullanilan bir test aracidir (Bera vd, 1980).
Normallik testinin hipotezleri agagida belirtiimektedir;

Hy:Veriler normal dagihm gostermektedir.
H;:Veriler normal dagilim géstermemektedir. (Gujarati & Porter, 1999, p,78)

Calismada kullanilan verilen i¢in uygulanan Normallik testi sonuglari Tablo
4.16’da belirtiimektedir. Sonuglar incelendiginde P-olasilik dederinin(0.990) 0.05'ten
blayuk oldugu ve bu calisma icin olusturulan regresyon analizinin normal dagildigi

sonucuna variimaktadir.

Tablo 4.16 : Normallik testi sonugclari.

14 Seri:Residuals

Ortalama:-9.70e-16

Orneklem:2016-2020

12 Gozlem:58

10
Medyan:0.003671
Maksimum:0.332607
Minumum:-0.316063
Standar
Sapma:0.135116
Carpiklik:0.002442

III Basiklk:2.911099
o 0 || Jargue-Bera:0.019158
-0.3 -0.2 0 2 0.3

0.1 0. Olasilk:0.990467

(o)

()}

~

N

0.1 0.
Kaynak: EViews12 temelli arastirmaci tarafindan olusturulmustur.
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4.6.4. Degisen Varyans Testi(Heteroskedasticity Testi)

Degisen varyans testi, calismada kullanilan verilerin homojen dagilimlari yada
heteroscedasti sitelerini test etmek amaciyla uygulanan bir ydéntemdir (Hendry, 1995,
s.568). Testin sifir hipotezi modelin homojen dagilmadigina dayanmaktadir. Tablo
4.17'de gosterilen test sonugclari incelendiginde olasilik degerinin, 0.05’ten buyuk
oldugu gérilmektedir. Bu sonugla sifir hipotezi reddedilerek, modelde degisen

varyans sorunu olmadigi anlasiimaktadir.

Tablo 4.17 : Degdisen varyans testi: breusch-pagan-godfrey.

F-istatistigi 2.086.286 Olas. F(6,51) 0.0710
Obs*R-kare 1.143.032 Olas. Chi-Square(6) 0.0760
Aciklanan Olgek SS 8.444.924 Olas. Chi-Square(6) 0.2073

Kaynak: EViews 12 Paket programinda arastirmaci tarafindan olusturulmustur.

4.6.5. Parametre Kararlilik Testi

Calismada kullanilan verilerin uzun vadeli parametre kararhdini ve yapisal
kirlhmlarin olup olmadigini incelemek maksadiyla ardisik hatalarin kiimulatif toplami
yontemini iceren CUSUM ve CUSUM Kkare testleri uygulanmaktadir (Brook, 2010).
Galisma icin uygulanan sekil 4.6’daki Cusum testi grafikleri incelendiginde test egrisi
%5 anlamhhgi gbsteren sinirlar igerisinde kalmaktadir. Bu sonugta model

parametrelerinin uzun dénemde kararli ve istikrarl oldugunu gdstermektedir.

30
20
10
DW
-10
-20
-30

v mn o mnm o mn o no mn v
2106 2107 2108 2109 2110

— CUSUM 5% Significance
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Sekil 4.6 : CUSUM test sonuglari (ardisik hata karelerinin kiimalatif toplami).
Kaynak: EViews 12 Paket programinda arastirmaci tarafindan olusturulmustur.

Calismada kullanilan verilerde yapisal kirilma olup olmadiginin test edildigi
sekil 4.7°deki Cusum kare testi sonugclari incelendiginde ise modele ait egrinin %5
anlamlilik seviyesinde kritik sinirlar icerisinde kaldigi gérulmektedir. Boylelikle

modelde uzun dénemde bir yapisal kirilma olmadigi sonucuna ulasiimaktadir.

1.4

1.2

1.0 ) —
0.8

06 . ﬁ_/__----".'"

0.4 — — |

0.2 I ’

0.0 —

-0.2 '
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2106 2107 2108 2109 2110

——— CUSUM of Squares 5% Significance

Sekil 4.7 : CUSUM-Kare test sonuglari (ardigik hata karelerinin kimdalatif toplami)

Kaynak: EViews 12 Paket programinda arastirmaci tarafindan olusturulmustur
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SONUC

Ulkeler arasi ticari smirlarin kalktigi ve gelisen teknolojiyle beraber
globallesmenin siirekli artig gosterdigi son yillarda, hiz ve giivenlik ac¢isindan kendisini
diger ulagtirma araglarindan ayristiran hava kargo tagimaciliginin aldigi rol giinden
giine 6nem kazanmaktadir.Bununla beraber hava kargo sektoriinde tasinan kargo

miktarlar1 da diinya ticaretindeki artis ile beraber 6nemli bir artis trendine girmistir.

Bu calismada hava kargoda taginan yiiklerin diinya ticareti ile olan iliskisi
aragtirilarak, kisa ve uzun donemlerde hava kargo ile tasinacak kargo tonaji
tahminlemesi yapilmasi amaclanmistir.Gelecek doénemler i¢in yapilacak bu
tahminlerin hava kargo tastyicilarina 6nemli bir 6ngdrii kazandirmasi ve bu tahminleri
kullanarak daha verimli bir tarife ve satis plan1 olusturulmasi ayrica gelir yonetimi
kavraminin en énemli araclaridan bir tanesi olan Kapasite Uzeri Rezervasyon(KAR)
seviyesi ile tutarli ve gecerli tahminler yapilarak gelir optimizasyonu yapilmasi

amaclanmustir.

Calismada 2016-2020 arasinda aylik veriler kullanilarak, bagiml degisken
olarak belirlenen tasinan kargo tonajinin, bagimsiz degiskenler olan sepet kur, Hessen
ithalat degerleri ve Hessen bolgesine arz edilen hava kargo kapasitesi arasindaki

nedensellik iliskisi ARDL sinur testi uygulanmustir.

Analizlerin ilk asamasinda degiskenler i¢in betimsel analizler ve korelasyon
matrisi olusturularak degiskenlerin modelde kullanilmaya uygun oldugu sonucuna
varilmistir.Ikinci asamada arastirmada kullanilan degiskenlere birim kok testleri
uygulanarak duraganliklar1 test edilmistir. Sepet Kur ve kapasite degiskenlerinin ADF
ve PP test sonuglarinin p degerleri incelendiginde diizeyde hi¢bir durumda duragan
olmadig1 anlasilmaktadir. Bu iki degisken de birinci farkta duraganlagmaktadir.
Hessen Ithalat degiskeni ise sabitli, sabitli ve trendli durumlarda p degerinin 0.05’ten
kiiclik oldugu i¢in serinin duragan oldugu diisliniilebilir ancak sabitli ve trendli
olmayan durumda ise p degerinin 0.05’ten biiyiik olmasina dayanarak serinin duragan
olmadigr  anlasilmaktadir. Hessen ithalat degiskeni de Dbirinci farkta

duraganlagmaktadir.
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Bir sonraki agamada ARDL siir testi sonuglarina yer verilmistir. Buna gore
calismada kullanilan degiskenler arasinda esbiitiinlesme iliskisinin oldugu sonucuna

ulastlmistir.

Uzun doénem iliski sonuglari incelendiginde sepet kur ve ithalat
degiskenlerinin uzun dénem katsayilarinin anlamli ve pozitif yonlii degerler aldig
sonucuna ulasilmistir. Buna gore sepet kurdaki bir birimlik bir degisimin taginan tonaj
degiskenini 0,314247 birim arttirmasi beklenmektedir. [thalat degerlerinde bir birimlik
artista bagimli degiskenin 1,072359 birim artmasina sebep olacaktir. Diger bagimsiz
degisken olan kapasite degiskeni ile taginan tonaj degiskeni arasinda negatif yonlii bir
iliski oldugu sonucuna ulasilmistir. Buna gore kapasitede meydana gelecek bir
birimlik artista taginan tonajin -0,0573 oraninda azalacagi sonucuna ulasilmaktadir.
Genel olarak kapasite ve taginan tonajin negatif yonlii bir iliskide olmas1 dogru ve
tutarl1 bir sonugtur, nitekim bir ugus noktasina pazarda arz edilen toplam kapasitenin
artmasindan kaynakl olarak farklilasan ticret seviyeleri ve sefer tarifeleri ile rekabet
artacak ve gondericiler i¢in hava kargo tastyicilari alternatifleri ortaya ¢ikacaktir. Bu

durumda taginan tonaj miktarinda bir azalma olmasi gayet anlamli bir sonugtur.

Kisa Donem Hata Diizeltme Modeli(ECM) sonuglarinda ise katsayr degeri
0.599 olarak elde edilmistir. Bu degere gore modelde kisa donemde olusabilecek
soklardan kaynakli sapmalarin %59’unun bir donem sonra giderilerek modelin
dengeye gelecegini gostermektedir. Bu sonugla modelin uyarlanma miiddetinin hizl

oldugu sonucuna ulagilmaktadir.

Arastirmanin ¢iktilar1 incelendiginde literatiirde yer alan Button ve Yuan
(2013), Chang ve Chang (2009) galismalarina benzer sonuglar elde edilerek ekonomik
gostergeler ve hava kargo tasimaciligi arasinda pozitif yonlii bir iligki oldugu sonucuna

vartlmaktadir.

Tek bir hava kargo tastyicisi ve tek bir eyalet noktasi i¢cin uygulanan bu
arastirmaya ek olarak, gelecekteki arastirmalarda birden fazla hava kargo tasiyicisi,
birden fazla destinasyon kullanilarak ve GSYIH degiskeni gibi farkli ekonomik
gostergeler de arastirmaya dahil edilerek daha genis kapsamli kapsamli sonuglar elde
edilebilir.
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