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Ozet: Yapay zeka ve robotik alaninda yasanan biiyiik gelismeler son yillarda tiim sirketlerin yapisinmn
degisimine sebep olmustur. Ozellikle imalat endiistrisi basta olmak iizere sirketler yapay zekd ve
robotlardan yogun bir sekilde faydalanmaya baslamislardir. Havacilik sektorii hizmet yogun bir
sektordiir ve imalat endiistrisinin aksine tiim siireclerde miisteri bu siireclerin pargasi olmaktadir. Bu
sebeple imalat sektoriiniin aksine kullanilan robotlar birebir yolcular ile iletisim kurmaktadir. Bu
calismada havayollarinin operasyonel siire¢lerde kullandiklar1 akilli sistemlerin, havayolu sirketleri
tizerine etkileri arastirilmaya calisilmigtir. Cari oran, Arz edilen koltuk-km, Akilli sistem kullanma ve
Ucretli yolcu mesafesi degiskenleriyle havayolu sirketlerinin akilli sistem kullanmalarinin finansal
acidan sirketlere etkisi aragtirilmaya galisgilmistir. Yapilan regresyon ve bagimsiz 6rneklem t-testi ile bu
degiskenlerin aralarindaki iliski ve havayolu sirketlerinden akilli sistem kullananlar ve kullanmayanlar
arasinda fark olup olmadig1 belirlenmeye ¢alisilmigtir. Sonug olarak akilli sistemlerden faydalanmanin
finansal agidan havayolu sirketleri tizerinde etkilerinin oldugu ve kullanan ve kullanmayan sirketlerin
aralarinda anlamli bir farkliligin oldugu bulgusuna erisilmistir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu, Akilli Ulagim Sistemleri, Havacilikta Akilli Sistemler.

Abstract: Major developments in artificial intelligence and robotics have led to changes in the structure
of all companies in recent years. Companies, especially the manufacturing industry, have started to
benefit heavily from artificial intelligence and robots. The aviation sector is a service-intensive industry,
and unlike the manufacturing industry, the customer is part of all these processes. For this reason, unlike
the manufacturing sector, the robots communicate with individual passengers. In this study, it is aimed
to investigate the effects of intelligent systems using in operational process on airline companies. Quick
Ratio, Available Seat-Km, Usage of Intelligent Systems and Revenue Passenger Km (RPK) are the
variables of this study and it is aimed to make some inferences from a financial perspective. It is tried
to understand the relationship between these variables using lineer regression and also it is tried to
understand the differences between airlines which use intelligents systems and which do not use these
systems. As a result, it has been found that benefiting from intelligent systems is financially influential
on airline companies and that there is a significant difference between the companies.
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1. Giris

Akilli Ulasim Sistemleri (AUS) kavrami gelismis teknolojilerin ve oOzellikle yapay zeka
tekniklerinin ulastirma sektoriine uygulama g¢abasi sonucu ortaya ¢ikmistir. Agirlikli olarak,
seyahat giivenligi, seyahat siiresi tahmini veya kisaltilmasi, mevcut giizergahlarin optimum
kullanimi, enerjinin verimli kullanimi, yaya ve siirlicii giivenliginin arttirilmasi ve g¢evresel
etkilerin minimuma indirilmesi gibi amagclar dogrultusunda calismalar yer almistir. Ozellikle
yapay zeka iriinlerinde yasanan gelisme ulastirma sektoriinde de akilli sistem kullaniminda

hizl1 bir artisa sebep olmustur.

Havacilik sektoriinii inceledigimiz zaman diger tasima modlarina gore teknolojinin daha yogun
kullanildigin1 gérmekteyiz fakat 4. Endiistri devrimi ile beraber isletmelerin tiim siireclerine
hizl1 bir sekilde entegre olan robotlar, havacilik sektoriinde de ciddi degisimlere sebep oldugu
goriilmektedir. Onceki yillarda belirli operasyonel siireglerde faydalanilan robotlar artik
yolcularla birebir iletisim saglayacak sekilde siireclerde karsimiza cikmaktadir. Sektor
incelendigi zaman 6zellikle Uzakdogu menseli sirketlerin yapay zeka ve robotikten yogun

sekilde faydalanmaya baglayarak sektore onciiliik ettigi goriilmektedir.

Havayolu sirketleri ve havalimam isletmeleri incelendigi zaman anlik veri paylasiminda
tyilestirme yapmak amaciyla sirketlerin yogun bir yatirim yaptig1 goriilmektedir. Ayrica yolcu
hizmetleri siireglerinde, yolcularin sorunlari ile ilgili ¢oziimler liretmesi adina da hem
havalimanlarinda insan goriiniimlii robotlar hem de internet tarayicilarinda yer alan chatbot
robotlart istthdam edilmektedir. Kullanilan ugaklarda siirekli veri toplanmasi i¢in sensdrler
kullanilmakta ve ugagin tiim yiizeylerine ait anlik veriler elde edilebilmektedir. Baz1 sirketler
miisteri sadakati programlarinda kripto para kullanimi ile giincel diinyay: takip etmektedir.
Kisacas1 yapay zeka ve robotlar giiniimiizdeki endiistrilerin ¢ogunda oldugu gibi havacilik

sektoriinde de 6n plana ¢ikmaya baglamislardir.
2. Literatiir taramasi

Ulusal ve uluslararasi literatiir incelendigi zaman akilli ulasim alaninda yapilan ¢alismalarin
son zamanlarda yogunluk kazandigi goriilmektedir. Bu calismalara baktigimiz zaman Bagci
(2018) ve Cetinkaya (2015)’in yaptig1 caligmalar gibi Tiirkiye’nin AUS mimarisinin
tasarlanmas1 hakkinda c¢aligmalarin yogun olarak karsimiza ¢iktigi goriilmektedir. Bunun

yaninda Yiiksel (2017)’nin yaptig1 demiryollarinda akilli ulastirma sistemlerinin kullanimin
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incelenmesi, Caglayanirmak (2015)’in yaptig1 gibi lojistik sektoriiniin akilli sistemler agisindan
incelenmesi, K6z (2011)’in yaptig1 gibi kenti¢i akilli sistem uygulamalar1 seklinde farkli
konularda yapilan ¢alismalar karsimiza ¢ikmaktadir.

Genel olarak yapilan c¢alismalar1 inceledigimiz zaman ulusal ¢alismalarda yukarida da
bahsedildigi gibi 6ncelik Tiirkiye’de AUS kavraminin ve elemanlarinin tanitilmasi ile alakali
caligmalara verilmistir. Sonraki asamada ise kullanilan tasima modlar1 basta olmak tizere farkli
endistrilerdeki akilli sistem c¢aligmalar1 incelenmistir. Bu calismalardan farkli olarak fen
bilimleri alaninda ulastirma alaninda kullanilmak {izere c¢esitli yaklasimlar gelistirilmistir.
Karsli (2010) yaptig1 calismasinda yapay bagisiklik ve genetik algoritma yontemleriyle en kisa
giizergahi belirlemek adina bir optimizasyon ¢alismasi yapmistir. Tiryaki (2015)’in ¢caligsmasini
inceledigimiz zaman da veri madenciligi yaklasimlarindan faydalanarak ulastirma sektorii igcin

bir tahmin mekanizmasi gelistirdigini gérmekteyiz.

Bu calisma ile uluslararasi havayolu tastyicilarinin olusturdugu veri setiyle operasyonel
siireclerinde akilli sistemlerden faydalanan ve faydalanmayan sirketler arasinda fark olup
olmadig1 ve akilli sistemlerden faydalanmanin sirketlerin belirli yonleriyle olan iliskileri
aciklanmaya calisilmigtir.

3. Veri ve uygulama sonuglari

Bu calisma kapsaminda veri setini olusturmak icin kullanilan havayollar, ilgili degiskenler
bazinda elde edilen verilerle belirlenmistir. Analizlerde kullanilmak tizere veri setine eklenen
havayollar1 uluslararasit diizeyde bilinilirlikleri yliksek havayollari olarak hem geleneksel
hizmet kalitesi odakli hem de diisiik biitceli havayollarindan se¢ilmistir. Havayollarina ait yillik
raporlar taranmak suretiyle veri setinde yer alan toplam 40 uluslararasi havayolu igin
degiskenlere ait veriler elde edilmeye ¢aligilmistir.

Veri toplama siirecinde Oncelikli olarak sirketlere ait yillik raporlar incelenmistir. Sonraki
asamada yillik raporlarla doldurulamayan gézlemlere internette bulunan cesitli farkli sektor
raporlariyla doldurulmustur.

3.1.  Verilerin tamtilmasi ve degiskenler

Calismanin temel amaci havayolu sirketlerinin operasyonel siireglerinde kullandiklar1 akilli
sistemlerin, sirketlerin operasyonel performanslarini incelemektir. Bu sebeple g¢alismanin
verilerinin ait oldugu 2016 yilinda, veri setini olusturan sirketlerin sahip olduklar1 akill
sistemler ile ilgili kaynak taramasi yapildi. Belirli anahtar kelimeler kullanilarak bulunan
haberler, dergiler, raporlar v.b. kaynaklar incelenerek, ilgili sirketlere ait akilli sistem kullanma
ve kullanmama durumlar1 arastirilmistir. Bu 6n aragtirma sonucunda veri setini olusturan 40
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sirket akilli sistem kullananlar 1; kullanmayanlar 0 olarak kodlanmak yoluyla, sirketler
gruplandirilmigtir. Akilli sistemler kullanma degiskeni bu sekilde kukla degisken ( dummy
variable ) kullanilarak olusturulmustur.

Likidite oranlarinda asit test ( likidite oran1 ) degiskeni sirketlerin sahip olduklar likit giiciinii
gosteren bir degiskendir. Bu oran imalat endiistrisindeki sirketlerin ellerindeki stoklari
eritememe durumunda kisa vadeli yiikiimliiliiklerini karsilayabilme giiclinii temsil eden bir
orandir. Havayolu sirketleri hizmet iireten firmalar oldugu ve hizmetlerin de stoklanamama gibi
bir durumu oldugu i¢in bu oran havayollarinda nakit giiciinii 6l¢ebilen direkt oranlardan biridir.
Bu degiskene ait veriler sirketlerin yillik raporlar1 incelenmesi sonraki asamada da bloomberq
veri tabanina erisim yapilmasi suretiyle edinilmistir.

Arz edilen koltuk-km degiskeni ise havacilik sektoriinde kullanilan, sektor odakli bir
degiskendir. Havayollarinin arz etikleri koltuk kapasitesi hakkinda ¢ikarim yapabilmek i¢in
kullanilan bir degiskendir. Bu degisken elde edilirken sirketlerin uguslarinda sahip olduklari
ucaklarda bulunan koltuk sayisinin, ugaklarin ucus yaptiklari mesafenin kilometre cinsiyle
carpilmasi sonucunda elde edilir. Bu degiskene ait veriler veri setinde yer alan sirketlerin yillik
raporlar1 incelenerek elde edilmistir.

Ucretli yolcu mesafesi ( Revenue Passenger Kilometer) degiskeni ise yine havayolu sektdriine
Ozgii diger bir degiskendir ve bu degisken de kapasite kullanima ile ilgili ¢ikarim yapabilmek
icin kullanilan bir degiskendir. Bu degiskenin Arz edilen koltuk mesafesi degiskeninden farki,
ucus esnasinda yolcular tarafindan iicret 6denerek satin alinan koltuklarin, ugus mesafesi ile
carpimidir. Bagka bir deyisle sirketlerin sattig1 koltuk sayisiyla, kilometre cinsinden sirketlerin
ucus miktarinin ¢arpimi sonucu elde edilir ve arz edilen mesafenin ne kadarinin kullanildig ile
ilgili bir gostergedir.

3.2.  Regresyon yontemiyle elde edilen bulgular

Stata 12 yazilimi kullanilarak veri setinde yer alan degiskenler arasinda 3 farkli regresyon
modeli olusturulmugstur. Bu modeller olusturulurken temel amag¢ havayolu sirketlerinin
operasyonel siireclerinde akilli sistem kullanmasinin, bazi1 performans gostergeleri iizerinde
etkili olup olmadigidir. Regresyon modelleri olusturulurken ¢oklu dogrusal baglanti sorununu

ortadan kaldirmak i¢in tiim modeller berk ( Robust ) sekilde olusturulmustur.



Tablo 1. Regresyon 1 modeline ait standart regresyon ¢iktr tablosu.

Cari Oran VIF
(Bagiml Katsay1r | Standart t P>|t] %95 Giiven Aralig F P>F | R-
Degisken) Hata Kare

Akillh .308 116 2.65 0.012 .0727 541

Sistem 1.16

Kullanma

Ucretli -1.29e-06 | 5.07e-07 | -2.55 | 0.015 -2.32e-06 | -2.64e-07 | 4.13 | 0.02 | 0.21

Yolcu 1.16

Mesafesi

Sabit .526 .083 6.38 0.000 .360 .694

Terim

Regresyon 1 modeline ait 6zet tablo incelendigi zaman oncelikli olarak olusturulan regresyon
modelinin bir biitiin olarak anlamlilifin1 test eden F istatistigi ve buna ait anlamlilik diizeyi
incelendigi zaman: 0.05 anlamlilik diizeyinde bu modelin bir biitiin olarak anlamli oldugunu
sOyleyebiliriz. Modele ait R — kare degeri 0.21°dir ve bu da kullandigimiz agiklayici
degiskenlerle, cari oran bagimli degiskeninin % 20°lik bir kismin1 agiklayabildigimiz anlamina
gelmektedir. Ayrica kullanilan agiklayic1 degiskenlere ait katsayilar ve bu katsayilara ait t
degerlerinin hepsi 0.05 anlamlilik diizeyinde anlamli bulunmustur. Bir baska deyisle
kullandigimiz agiklayici degiskenlerin de bagimli degisken lizerinde teker teker anlamli etkileri
vardir. Tablonun en son siitunundaki VIF kriterini inceledigimiz zaman ise bu degerlerin 5’ten
kiigiik olmas1 sebebiyle, modelde c¢oklu dogrusal baglanti problemi ile ilgili bir sorun
olmadigimi soyleyebiliriz. Aciklayici degiskenleri karsilarinda yer alan katsayilarla garpip
topladigimiz zaman cari oran degiskeninin agiklayabildigimiz kismini elde ederiz. Katsayilar
hakkinda yorum yapacak olursak: bir havayolu sirketinin operasyonel siireglerde akilli sistem
kullanmasinin sahip oldugu likit degerlerde artisa sebep olurken; havayolunun arz ettigi
kapasitesindeki artis nakit degerlerinin azalmasina sebep olacaktir. Bu negatif etkiyi su sekilde
aciklayabiliriz: sirketler elde ettikleri nakdi artan talebi firsata ¢evirmek i¢in kapasite arttirmada
kullanacaklardir ve bu sebeple ne kadar az nakit elde tutulursa o kadar sirket icin iyidir goriisii

gerceklesmis olacaktir.



Tablo 2. Regresyon 2 modeline ait standart regresyon ¢iktt tablosu.

Arz Edilen VIF
Koltuk- Katsay1r | Standart t P>|t] %95 Giiven Aralig F P>F | R-
Km Hata Kare
(Bagimli
Degisken)

Akill 70197.57 | 27925.36 | 2.51 0.016 13665.63 | 126729.5
Sistem 1.14
Kullanma 6.32 0.02 | 0.12

Sabit 76478.36 | 19739.43 | 3.87 | 0.000 36517.97 | 116438.7

Terim

Regresyon 2 modeline baktigimiz zaman regresyon 1 modelinden farkli olarak birden fazla
aciklayici degiskenle degil tek aciklayici degiskenle kurulmus bir modeldir. Bu modelde
bagimli degisken olarak sirketlerin arz ettigi koltuk mesafesi kullanilmistir ve bu degiskende
yasanan degisim, havayolu sirketlerinin akilli sistem kullanmasi ile agiklanmaya calisilmistir.
Tablo2 incelendigi zaman F istatistigine ait anlamlilik diizeyi 0.05 degerinden kiigiiktiir ve bu
olusturulan regresyon modelinin bir biitiin olarak anlamli oldugunun gostergesidir. Ayrica
degisken bazinda t istatistigi incelendigi zaman akilli sistem kullanma degiskeninin sirketlerin
arz ettigi koltuk sayisin1 0.05 anlamhilik diizeyinde, istatistiksel agidan anlamli olarak
etkiledigini sOyleyebiliriz. Bunu baska bir sekilde degerlendirecek olursak, genel olarak akilli
sistemlere yatirim yapan sirketlerin, teknoloji devir hizina ayak uyduran sirketler oldugu
goriilmektedir. Bu sirketlerin filolarinda sahip oldugu ugaklar yeni teknolojik donanimlara
sahip olduklar1 i¢cin hem yaptiklar1 ucus mesafesi hem de ucaklarinda kullandiklar1 koltuk
sayilar1 Onceki yillarina gore artis gostermektedir. Bu sebeple bu iliskinin istatistiksel

anlamliligin yaninda pratik olarak da anlamli oldugu goriilmektedir.

Modele ait diger ciktilar incelendigi zaman elde edilen R — kare degerinin 0.12 oldugu
goriilmektedir ve bu da olusturulan bu modelle arz edilen koltuk-km degiskeninin %12’lik bir
kisminin agiklanabildigi anlamina gelmektedir. VIF kriteri incelendigi zaman ise rakamin 5’ten

kiiclik olmasi sebebiyle ¢oklu dogrusal baglanti probleminin olmadigini sdyleyebiliriz.



Tablo 3. Regresyon 3 modeline ait standart regresyon ¢ikti tablosu.

Ucretli

Yolcu

(Bagimmli Hata Kare
Degisken)

Mesafesi Katsayr | Standart t P>|t] %95 Giiven Araligt F P>F R- | VIF

Akillt

Kullanma

Sistem 13096.42 | 7004.638 | 1.87 | 0.069 -1096.417 | 27289.26 1.13

Arz Edilen | .8998306 | .0928358 | 9.69 | 0.00 7117275 1.087934 | 48.27 | 0.00 | 0.85

Koltuk-km 1.13

Sabit -4292.41 | 7700.553 | -0.56 | 0.000 -19895.21 | 11310.39

Terim

Regresyon 3 modeli incelendigi zaman F istatistigine ait anlamlilik diizeyi 0.05 degerinden
kiigiiktiir ve olusturulan regresyon modelinin bir biitiin olarak istatistiksel agcidan anlaml
oldugunun gostergesidir. Olusturulan regresyon modelindeki agiklayicit degiskenlere ait t
istatistikleri incelendigi zaman, akilli sistemler kullanma degiskeni 0.10 anlamlilik diizeyinde
bagimli degisken olan {icretli yolcu mesafesi degiskeni iizerine istatistiksel agidan anlamli
etkiye sahiptir. Ayrica arz edilen koltuk-km degiskeni 0.05 anlamlilik diizeyinde istatistiksel
acidan anlamlidir. Modele ait R — kare degeri degerlendirildigi zaman goriiliiyor ki ticretli yolcu
mesafesi degiskenindeki degisimin %85’1 akilli sistem kullanma ve arz edilen koltuk-km
degiskenleriyle aciklanabilmektedir. Bu r — kare degeri ¢alisma kapsaminda olusturulan 3
model arasinda en iyi degerdir. Bagka bir deyisle agiklayacak olursak: yolcularin havayolu
sirketlerine 1 kilometre u¢gmak i¢in 6dedikleri miktardaki degisim akilli sistem kullanma ve arz

edilen kapasite ile biiyiik 6l¢iide agiklanabilmektedir.

Son olarak modele ait VIF kriteri incelendigi zaman 5 rakamindan bir hayli kii¢lik olan VIF

degeri bize olusturulan modelde ¢oklu dogrusal baglant1 problemi olmadigin1 géstermektedir.

3.3. Ortalamalar incelenerek elde edilen buldular

Veri setinde yer alan havayollarinin degiskenler bazinda ortalamalar1 arasindaki farklari
incelemek i¢in Stata 12 programi kullanilarak bagimsiz 6rneklem t testi yontemi yardimiyla

asagidaki tablolarda belirtilen bulgulara ulagilmistir. Bagimsiz 6érneklem t testi uygulanirken
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grup degiskeni olarak operasyonel siire¢lerinde akilli sistem kullanan havayollar1 ve
kullanmayan havayollar1 olarak iki grup karsilastirilmistir. Veri setinde yer alan 40 sirketten
27’s1 hakkinda yapilan arastirmada 2016 yilina ait sirketlerin akilli sistem kullanmasi ile ilgili
en az 1 haber veya rapor icerigine ulasilmistir. Geri kalan 13 havayolunda ise 2016 yili

itibariyle hicbir sekilde akilli sistem ile ilgili bir i¢erige ulagilamamustir.

Tablo 4. Asit test orani bagimsiz rneklem t testi.

Grup Gozlem Ortalama Standart Standart %95 Glven Aralig
Sayisi Hata Sapma
0 13 4435582 .0731087 .2635973 .2842679 | .6028485
1 27 .6521852 .0666791 .3464748 .5151243 | .789246
Tim
Orneklem 40 .5843814 .0527263 .3334705 477324 | .6910305
t = -1.9156
Serbestlik Derecesi= 38
Anlamhlk Dizeyi = 0.06

Akilli sistemlerden faydalanan ve faydalanmayan sirketlerin asit test orani yani nakit giicli
acisindan gruplarin ortalamalar: arasinda anlamli bir farkin olup olmadiginin incelenmesi i¢in
yapilan bagimsiz drneklem t testi tablosu tablo4 ile gosterilmektedir. Tablo incelendigi zaman
yonsiiz hipotez olan sifir hipotezi 0.10 anlamlilik diizeyinde reddedilmistir. Bagka bir deyisle
iki grup arasinda nakit giicii bakiminda istatistiksel olarak anlamli bir farklilik vardir. Gruplarin
ortalamalar1 incelendigi zaman akilli sistemlerden faydalanan havayolu sirketlerinin asit test
oran1 ortalamasi yaklasik olarak 0.65°dir. Orneklemimizde yer alan tiim sirketlerin ortalamasi
0.58 iken akilli sistemleri operasyonel siire¢lerinde kullanmayan sirketlerin asit test orant
ortalamasi 0.44 olarak gozlemlenmektedir. Bu da demek oluyor ki: akilli sistemleri kullanan
havayolu sirketleri hem kullanmayanlardan hem de Orneklemi olusturan sirketlerin
ortalamalarindan ytiksektir. Bagka bir deyisle yapay zeka, robotik temelli akilli sistemlerden
faydalanan havayolu sirketlerin nakit giici diger havayolu sirketlerine kiyasla daha iyi bir

durumdadar.



Tablo 5. Arz edilen koltuk-km bagimsiz drneklem t testi.

Grup Gozlem Ortalama Standart Standart %95 Glven Araligi
Sayisi Hata Sapma
0 13 76478.36 20025.23 72201.98 32847.14 | 120109.6
1 27 146675.9 19619.59 101946.4 106347.3 | 187004.6
Tim
Orneklem 40 123861.7 15525.37 98191.05 92458.69 | 155264.7
t = -2.2221
Serbestlik Derecesi = 38
Anlamlihk Dazeyi = 0.03

Arz edilen koltuk—km degiskenine gore grup ortalamalarini analiz eden tablo incelendigi zaman
t istatistigine ait anlamlilik diizeyi, 0.05 anlamlilik seviyesinde istatistiksel olarak bir farkin
oldugunun gostergesidir. ilk t testi tablosu ile aym sekilde bu tabloda da akilli sistemlerden
faydalanan sirketlerin ortalamalari daha yiiksektir. Regresyon yorumunda da bahsedildigi
sekilde teknoloji devir hizin1 yakalayabilmis sirketlerin arz ettigi ugus mesafesi yiiksektir.
Teknolojik anlamda ileri seviyede olup akilli sistemlerden faydalanan sirketlerin daha fazla

kapasite arz ettigi gdzlemlenmektedir.

Tablo 6. Ucretli yolcu mesafesi bagimsiz érneklem t testi.

Grup Gozlem Ortalama Standart Standart %95 Guven Aralig
Sayisi Hata Sapma
0 13 64525.15 15685.41 56554.55 30349.58 | 98700.72
1 27 140787.5 20263.18 105290.6 99135.92 | 182439.1
Tim
Orneklem 40 116002.2 15559.13 98404.55 84530.93 | 147473.5
t = -2.4367
Serbestlik Derecesi = 38
Anlamlihk Diizeyi = 0.02

Son olarak da ticretli yolcu mesafesi bakimindan da gruplar arasinda anlamli bir farklilik olup
olmadiginin test edildigi 6zet tablo, tablo6 ile gosterilmektedir. Tablo incelendiginde 0.05
anlamlhilik diizeyinde akilli sistem kullanan ve kullanmayan sirketler arasinda anlamli bir

farklilik oldugu 0.02 anlamlilik seviyesi ile anlasilmaktadir. Gruplara ait ortalamalar



incelendigi zaman diger iki analizde oldugu gibi bu ortalama analizinde de akilli sistem
kullanan sirketlerin olusturdugu grubun ortalamasinin daha yiiksek oldugu gozlemlenmektedir.
Baska bir deyisle havayolu sirketleri ile 1 kilometre u¢gmak icin yolcular, akilli sistemlerden

faydalanan havayolu sirketlerine daha fazla 6deme yapmaktadir.

4, Sonu¢

Sonug¢ olarak olusturulan regresyon modelleri bulgular1 incelendigi zaman, agiklayici
degiskenler arasinda katsayilari yiiksek olan degisken akilli sistem kullanma degiskenidir. Bu
da sirketlerin kapasitelerinden, finansal yapilarina kadar akilli sistem kullanmalart etki
etmektedir. Bu ¢alisma kapsaminda olusturulan modellerde akilli sistem kullanma durumunun
aciklama giicii diger degiskenlere gore yiiksek bulunmustur. Ayrica yapilan farklilik testi
incelendigi zaman akilli sistemlerden faydalanan ve faydalanmayan sirketler arasinda anlamli
farkliligin oldugu goézlemlenmistir. Gruplarin ortalamalarin1 kiyasladigimiz zaman akill
sistemlerden faydalanan havayollarinin finansal a¢idan daha yiiksek ortalamaya sahip oldugu
goriilmektedir bu da bu sistemlerden faydalanan sirketlerin daha giiglii finansal yapilar1 oldugu

anlamindadir.
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