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OZET

HAVAYOLU ISLETMELERINDE OPERASYONEL VE FINANSAL ETKINLIK
OLCUMU VE ETKINLiGi BELIRLEYEN FAKTORLER

Veysi ASKER
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dal
Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Haziran, 2020
Danmisman: Prof. Dr. Nurhan AYDIN

Bu calismanin amaci, farkli i modelini uygulayan havayolu isletmelerinin
operasyonel ve finansal agidan etkinlik 6l¢iimlerinin gergeklestirilerek karsilagtirilmasi
ve etkinlik degerlerine etki eden degiskenlerin belirlenmesidir. Bu agidan havayolu
isletmeleri uyguladiklari is modeli baz alinarak geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri olmak iizere iki farkli gruba ayrilmistir. Calismada geleneksel ve diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel ve finansal agidan etkinlikleri arasinda
anlaml bir farkliligin olup olmadig: tespit edilmeye calisiimakta ve farkli is modelini
uygulayan havayolu isletmelerinin operasyonel ve finansal a¢idan etkinliklerini etkileyen
faktorlerin belirlenmesi hedeflenmektedir. Bu kapsamda geleneksel ve diisiik maliyetli is
modelini uygulayan ve diinyanin bir¢ok yerinde faaliyet gosteren toplam 54 havayolu
isletmesi analize dahil edilmistir. Geleneksel havayolu isletmeleri, analizin daha giivenilir
sonuglar vermesi acisindan biiyiikk ve orta Olgekli olmak {izere ikiye ayrilmugtir.
Geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin etkinlik dl¢iimii veri zarflama
analizi teknigi ile gergeklestirilirken havayolu isletmelerinin etkinlik degerlerine etki
eden faktorler tobit regresyon modeli yardimiyla tahmin edilerek belirlenmistir.
Caligmanin sonucunda diisliik maliyetli is modelini uygulayan havayolu isletmelerinin
hem operasyonel hem de finansal acidan geleneksel havayolu isletmelerine gore daha
etkin oldugu goriilmiistiir. Bununla birlikte biiyiik ol¢ekli geleneksel havayolu
isletmelerinin orta 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerine gére daha etkin oldugu tespit
edilmistir. Tobit regresyon modeli sonuglarina bakildiginda ise her iki grup acisindan

farkli sonuglarin ortaya ¢iktig1 goriilmiistiir.



Anahtar Kelimeler: Etkinlik, Veri zarflama analizi, Tobit regresyon modeli, Geleneksel

havayollar1, Diisiik maliyetli havayollar



ABSTRACT

OPERATIONAL AND FINANCIAL EFFICIENCY MEASUREMENT IN
AIRLINES AND DETERMINING FACTORS OF EFFICIENCY

Veysi ASKER
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Graduate School of Social Sciences, June, 2020
Advisor: Prof. Dr. Nurhan AYDIN

The aim of the study is to compare airlines by carrying out measurement of
efficiency of them obtaining different business models in terms of operational and
financial. The other aim is to reveal variables which have influence on values of
efficiency. With this regard, airlines are separated into two groups, namely, traditional
and low-cost airlines based on their business models. In the study, it is tried to determine
whether there is a significant difference between efficiencies of traditional and low-cost
airlines in terms of operational and financial and to aim determining factors affecting
efficiency of airlines obtaining different business models in terms of operational and
financial. Within this context, 54 airlines, which employ traditional and low-cost
business models and operate in many regions in the world, were analyzed. To obtain
better results, traditional airlines were separated into large-scale and medium-scale. While
the measurement of traditional and low-cost airlines efficiency was carried out with data
envelopment analysis, factors affecting efficiency values of airlines were determined by
tobit regression model. According to the results of the study, airlines obtaining low-cost
business model are more efficient than airlines obtaining traditional business model in
terms of operational and financial. Moreover, large-scale traditional airlines are more
efficient than medium-scale traditional airlines. In terms of tobit regression model, there

are different results for two groups.

Keywords: Efficiency, Data envelope analysis, Tobit regression model, Traditional
airlines, Low-cost airlines
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GIRIS

1900’14 yillarin basinda kesfedilen ve ilk olarak askeri alanda kullanilmaya
baslanan havayolu tasimacilig1 2. Diinya Savasi sonras1 donemde askeri ucaklarin yolcu
ucagina doniistiiriilmesi ile sivil alanda da kullanilmaya baslanmistir. Ancak sivil agidan
kullanilmaya baslandig1 ilk donemlerde siki diizenlemelere tabi olmasi havayolu
tastmaciliginin gelisimini olumsuz yonde etkilemistir. {1k olarak 1978 yilinda Amerika’da
yasanan serbestlesme hareketi ile birlikte havayolu tasimaciliginin gelisimini engelleyen
diizenlemelerin azalmaya basladigr soylenebilmektedir. Takip eden yillarda ise
Amerika’dan sonra sirasiyla Avrupa ve Asya’da hava tasimaciligt ile ilgili liberal
diizenlemelerin yapilmasiyla birlikte havayolu tasimaciligi 6nemli Olglide gelisim
kaydetmistir. Ozellikle teknolojik alandaki gelismelerin  hiz kazanmasi ve
kiiresellesmenin artmasiyla birlikte hizli bir sekilde biiyliyen ve gelisen havayolu
tagimaciligy, tlkeler arasindaki mesafeleri kisaltarak iilkelerin, bdlgelerin ve sehirlerin

sosyal, ekonomik ve kiiltiirel agidan gelismesine biiyiik katki saglamaktadir.

Havayolu tagimacilii sektoriinde yapilan yasal diizenlemelerle birlikte onemli
Ol¢iide gelisen ve biliyliyen havayolu tasimacilifi sektorii giliniimiizde c¢ok sayida
isletmenin faaliyet gosterdigi global sektorlerden biri olarak kabul edilmektedir.
Havayolu tagimacilig1 sektoriinde igsletme sayisinin artmasiyla birlikte rekabetin daha siki
bir sekilde yasandig1 goriilmektedir. Bu agidan havayolu tagimacilig sektoriinde faaliyet
gosteren isletmeler mevcut faaliyetlerini siirdiirmek, pazar paylarin biiytlitmek, gelirlerini
arttirmak ve giderlerini azaltmak icin farkli stratejiler gelistirmek zorunda kalmaktadir.
Bu kapsamda bazi havayolu igletmeleri maliyetlerini azaltmaya odaklanirken, bazilari
rakiplerinden farkli stratejiler izlemeye, bazilar1 ise belirli pazarlara odaklanmaya
calismaktadir. Bu stratejilerin izlenmesiyle birlikte hava tasimaciligi sektoriinde farklr is
modellerinin gelistirildigi goriilmektedir. Havayolu isletmeleri bu is modelleri sayesinde

performanslarini arttirmakta ve bdylece rakiplerine karsi rekabet avantaji elde etmektedir.

Havayolu tasimaciligi sektorii, maliyetlerin olduk¢a yiiksek ve karliligin diisiik
oldugu, talepte ani dalgalanmalarin goriildiigli ve rekabetin daha yogun bir sekilde
yasandig1 bir sektdr oldugundan dolayr bu sektorde faaliyet gdsteren isletmeler
faaliyetlerini devam ettirmek, mevcut durumlarinmi rakip isletmelerle karsilastirmak ve

bliylimek i¢in performanslarini siirekli gozden gecgirmeleri gerekmektedir.



Hava tasimaciligi sektorii gibi degisimin ve donisimiin hizli bir sekilde
gerceklestigi, operasyonel ve finansal faaliyetlerin birbirlerini yogun bir sekilde etkiledigi
sektorlerde operasyonel ve finansal performans konusu oldukca énemli bir yere sahiptir.
Ozellikle son yillarda yasanmis olan ekonomik krizler ile yakit fiyatlarinda meydana
gelen dalgalanmalar havayolu isletmeleri agisindan finansal ve operasyonel performansin

Onemini daha da arttirmastir.

Havayolu isletmelerinin etkinlik analizi ile ilgili yapilmis olan calismalara
bakildiginda etkinlik 6l¢iimiiniin biiyiik oranda operasyonel acidan veya sadece finansal
acidan ele alindigi etkinlik 6l¢iimiiniin her iki yonden ele alindig1 ¢alisma sayisinin
olduk¢a az oldugu goriilmiistiir. Bununla birlikte havayolu isletmelerinin uygulamis
olduklart i3 modeline gore smiflandirilarak operasyonel ve finansal acidan etkinlik
Olglimiiniin yapilmadigi goriilmiistiir. Bu agidan bu ¢alismada havayolu isletmelerinin
uygulamis olduklar1 i modeline gore siniflandirilarak etkinlik analizinin hem
operasyonel hem de finansal agidan ele alinmasi ile benzer ¢alismalardan farkli oldugu
sOylenebilmektedir. Calismanin  bu  yoniiyle alanyazina katki  saglayacagi

diistiniilmektedir.

Bu ¢alismanin ilk kisminda, havayolu tasimacilig1 sektoriiniin genel durumu, genel
ve ekonomik ozellikleri ile havayolu isletmelerinin izlemis oldugu rekabet stratejileri
hakkinda detayli bir sekilde bilgi verilmistir. Daha sonra havayolu isletmelerinin
simiflandirma sekillerinden bahsedilerek bolgesel, tarifesiz (Charter), geleneksel ve diisiik
maliyetli havayolu isletmeleri detayl bir bigimde tamtilmustir. Ikinci kisimda, etkinlik ve
etkinlik tiirleri hakkinda bilgi verilmis ve etkinlik 6l¢iim yontemlerinden ayrintilt bir
bicimde bahsedilmistir. Uciincii kisimda, veri zarflama analizinin tanimi, tarihsel
gelisimi, Ustlin ve zayif yonleri ile uygulama asamalar1 anlatilmistir. Daha sonra veri
zarflama analizinde kullanilan temel modeller hakkinda ayrintili bir bicimde bilgi
verilmistir. Dordiincii kisimda, tobit regresyon modeli detayli bir bigimde anlatilmis ve
tobit model tipleri ile tobit modelin kullanim alanlarindan bahsedilmistir. Besinci
kisimda, havayolu isletmelerinin finansal ve operasyonel etkinlik ol¢iimi ile ilgili
yapilmis ¢aligmalardan ayrintili bir bigimde bahsedilmistir. Altinc1t kisimda ise,
geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin finansal ve operasyonel agidan
etkinlik  olgiimi  gerceklestirilmis  ve  etkinlik  degerleri  karsilastirilarak

degerlendirilmistir. Bunun yan sira etkin olan geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu



isletmeleri veri zarflama analizinin siiper etkinlik modeli araciligi ile siralanmistir. Daha
sonra geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel ve finansal
acidan etkinlik degerlerine etki eden faktorler tobit regresyon modeli araciligi ile tahmin

edilerek belirlenmistir.



1. HAVAYOLU TASIMACILIGI SEKTORU

Havayolu tasimaciligi, yolcularin, postalarin ve yiiklerin (kargolarin) zaman ve yer
faydas1 saglayacak sekilde, havadan bir hava araci araciligi ile yer degistirmesi olarak
tanimlanabilmektedir. Bir bagka ifade ile yolcularin ve yiiklerin bir havaaraci araciligi ile
yer degistirebilmesi i¢in hava tagimaciligi hizmetine ihtiya¢ duyulmaktadir. Hava
tagimacilig1 faaliyeti hem kisisel amaglar dogrultusunda yapilan uguslar1 hem de kéar
amaci ile gergeklestirilen uguslar1 kapsamaktadir (Gerede, 2002, s. 9).

Havayolu tagimaciligi, havacilik sisteminin merkezinde yer almaktadir. Bu agidan
hava trafik, haberlesme, seyriisefer, havaalani, yer hizmetleri, liretim, tasarim ve bakim
gibi sivil havacilik faaliyetlerinin tiimii havayolu tasimacilifinin giivenli, emniyetli ve
etkin bir bicimde gerceklestirilebilmesi i¢in vardir. Havayolu tasimaciligi sektoriinde
faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin biiyiikliikleri; tek bir ucaga sahip olan ve yilin
sadece belirli bir doneminde ucus faaliyetinde bulunan havayolu igletmeleri ile yiizlerce
ucaga sahip olan ve giinde binlerce ugus gergeklestiren havayolu isletmelerine kadar genis
bir yelpazede bulunmaktadir. Havayolu tasimaciligi sektorii, cok biiyiik bir ugus agina
sahip oldugundan dolay1 kitalari, tilkeleri ve sehirleri birbirine baglamaktadir (Wells,
1999, s. 24).

1.1. Diinyada Havayolu Tasimaciiginin Genel Durumu

Havayolu tasimacilig1 sektori, ikinci diinya savasindan sonra atil duruma diisen
hava araglarinin sivil amagla kullanilmasi, sivil agidan hava tagimaciligr ile ilgili yasal
diizenlemelerin yapilmasi ve teknolojinin gelismesiyle birlikte hizli bir degisim ve
doniisiim siirecine girmistir. Ozellikle 1978 yilinda Amerika’da havacilik alaninda
yasanan serbestlesme ile birlikte havayolu tagimacilifi sektorii rekabetin daha yogun
yasandig1 bir sektor halini almistir (Doganis, 2006, s. 5). Ancak havayolu tasimacilig
sektoriiniin diinyada yasanan ekonomik gelismelerden ¢abuk etkilenmesi ve talepte
yasanan azaliglara ¢gok duyarli olmas1 gibi durumlardan dolay1 ¢ogunlukla finansal sikinti
icerisine girdigi goriilmiistiir (Vasigh, Fleming, ve Tacker, 2013, s. 1).

1978 yilinda ABD’de serbestlesme ile ilgili yiiriirliige giren kanun ile havayolu
isletmelerinin sayisinda 6nemli bir artis olmus ve bu durum bilet fiyatlarinin diismesine
neden olmugstur. 1990’11 yillarin basinda yasanan korfez krizi ve bu krizden dolay1 artan
yakit fiyatlar1 hava tagimaciligi sektoriinii cok ciddi bir krizle kars1 karsiya birakmastir.

Korfez krizi doneminde diinyanin bir¢ok yerinde faaliyet gdsteren biiyiik havayolu

4



isletmeleri iflas etmistir. Korfez krizinin bitmesi ile hava tasimaciligir sektorii de bir
toparlanma siireci igerisine girmistir. 1994 yilinda maliyetlerin diistiriilmesi ile ilgili
alman tedbirlerle birlikte talep yeniden canlanmustir. Ozellikle 1993-1997 déneminde
havayolu tasimaciliginin hem trafik hem de gelir agisindan stirekli bir yiikselis trendinde
oldugu goriilmiistiir. Ancak 1998 yilinda yasanan Asya krizi talepte ciddi diisiislere neden
olmustur. Amerika ve Avrupa’da faaliyet gosteren havayolu isletmeleri Asya’da bulunan
bir¢cok ugus hattin1 kapatmak zorunda kalmistir. Bununla birlikte bircok Asya merkezli
faaliyet gosteren havayolu isletmeleri kiiciilmeye gitmistir. 2000’1li yillara gelindiginde
ise petrol ihra¢ eden iilkelerin tiretimlerini azaltmalar ile birlikte yakit fiyatlarinda 6nemli
miktarda bir artig gerceklesmistir. Bu durum hava tasimaciligt sektoriiniin yeni bir krizle
yiizlesmesine neden olmustur (Doganis, 2001, s. 4-5). 11 Eyliil 2001°de ABD’de yasanan
teror saldiris1 hava tagimaciligi sektoriinii derinden sarsmig ve havayolu seyahatinin
giivenligine yonelik siiphelerin olusmasina neden olmustur. Bu durumun sonucunda ugus
talebi olumsuz yonde etkilenmistir. Bununla birlikte havayolu tasimaciligi sektoriinde
ortaya cikan giivenlik endisesi, glivenlik Onlemlerinin artmasina neden olmustur.
Giivenlik 6nlemlerinin artmasi ile birlikte maliyetler de artmistir. 2001-2005 doneminde
sadece ABD’de havayolu tasimacilig1 sektoriiniin 40 milyar dolara yakin zarara ugradigi
goriilmistiir. 2003 yilinda ABD’nin Irak’1 isgali, diinyada yasanan SARS hastaligi, 2004
yilinda petrol fiyatlarinda yasanan hizli yiikselis ve 2008 yilinda yasanan kiiresel finansal
ve ekonomik kriz ile birlikte havayolu tasimaciligina olan talebin diistiigii gortilmiistiir

(Belobaba, Odoni ve Banhart, 2016, s. 6).
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Sekil 1.1. 2005-2018 Diinya Genelinde Tasman Yolcu Sayist (Milyar)!
Kaynak: Worldbank, 2018Airport Statics

Sekil 1.1.’de 2005-2018 doneminde diinya genelinde tasinan tarifeli yolcu sayisi
verilmistir. 2008 yil1 disindaki diger yillarda diinya geneli taginan tarifeli yolcu sayisinda
artis oldugu goriilmektedir.

Son yillarda yetkili otoritelerin hava tasimaciligi sektorii tizerindeki kontrolleri
azaltmalari, yolcularin seyahat siirelerini kisaltma istekleri, artan rekabetle birlikte ugulan
hat sayisinin artmasi, hizmet kalitesinin artmasi ve yolculara sunulan segeneklerin
cesitlenmesi gibi durumlar sektdre dontik iyi beklentilerin artmasina neden olmaktadir.
Havayolu tasimaciligr sektoriinde faaliyet gosteren 1500°den fazla havayolu isletmesi,
30.000 civarinda ucak ve 4000 civarinda havaalani ile diinyanin her bir kdsesinde
isletmelere ve gezginlere hizmet vermek {izere esi benzeri olmayan bir ag kurmustur

(Economic Per formance of the Airline Industry, 2018).

1.2. Avrupa’da Havayolu Tasimacihiginin Genel Durumu

Avrupa’da hava tagimacilig1 sektoriiniin serbestlesmesi 1980’11 yillarin basinda
gerceklesmistir. Hollanda ile Ingiltere arasinda 1984 yilinda imzalanan antlasma ile
Avrupa havayolu tagimaciligi sektorii daha serbest bir sektor haline gelmistir (Doganis,
2006, s. 35). Bu antlagmanin devaminda Avrupa’da havayolu tasimaciligini1 daha serbest

bir hale getirmek ve tek bir hava sahasi olusturmak iizere 1988-1997 yillar1 arasinda

! Duinya geneli tasinan yolcu sayisi “Worldbank, 2018 Airport Statics” raporundan temin edilmistir.
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toplam 3 asamadan olusan yasal diizenlemeler yapilmistir (Graham ve Guyer, 1999, s.
168).

Diizenleme donemi olarak ifade edilen ilk asama, havayolu isletmelerinin iki nokta
arasinda ugus faaliyeti gergeklestirmesine imkan saglayan bir serbestlesme paketinden
olugmaktadir. Bu donemde maliyetlerin yiiksek olmasindan dolay1 sektorde faaliyet
gdsteren isletme sayisinin az oldugu goriilmiistiir. ikinci asama, ilk asamada yasallasan
diizenlemelerin gergeklestirilmesi ve 6zellestirme faaliyetlerinin tesvik edilmesi amaciyla
topla-dagit ag yapisinin olusturulmasi ve sektore diisiik maliyetli isletmelerin katildigi bir
donemdir. Ancak bu donemde yapilan diizenlemelerin pazara giris engellerini kaldirmada
ve serbest rekabeti arttirmada yetersiz kaldig1 goriilmiistiir. Uciincii asamada ise serbest
rekabeti engelleyici kontrollerin minimum seviyeye indigi ve biiyiikk 6lgekli havayolu
isletmelerinin biiylik bir kismimin 6zellestirildigi bir asamadir. Bu donemde, havayolu
isletmeleri gelirlerini arttirmak ic¢in farkli rekabet stratejileri gelistirmis ve biiytik 6lgekli
havayolu isletmeleri tarafindan havayolu isbirlikleri kurulmustur (Graham, 1999, s. 108).

Avrupa’da havayolu tasimaciligr sektorii, diinya hava tasimaciligi sektorii
igerisinde oldukg¢a 6nemli bir yere sahiptir. Gegmisten giliniimiize kadar bir¢ok ekonomik
ve siyasi kriz ile ylizlesmis olmasina ragmen biiylimeye devam eden Avrupa havayolu
tasimacilig1 sektoriinde havayolu trafigi 2018 yili itibariyle %35.7 oraninda biiyiime
kaydetmistir. Uzun mesafeli ucuslarda acik ara 6nde olan Avrupa havayolu tasimaciligi
sektoriinde 1998 yilinda 1600 olan ugus hatti sayisinin 2018 yilinda 5500 oldugu
goriilmiistiir. Ugus hatt1 sayisinin artmasinin temel nedenleri arasinda diisiik maliyetli

havayolu isletmelerinin sayisindaki artis gosterilmektedir (Airbus, 2018, s. 74).

1.3. Tiirkiye’de Havayolu Tasimaciliginin Genel Durumu

Tiirkiye’de sivil havacilik alaninda ilk faaliyetlerin 1912 yilinda Istanbul’da
bugiinkii Atatiirk Havalimaninin hemen yan1 basinda iki hangar ve kiiciik bir meydanin
insa edilmesiyle basladig1 sdylenebilmektedir. 1914 yilinda Istanbul, Eskisehir, Bilecik,
Kahire hatlarinda ilk posta tasimaciligi faaliyeti gerceklestirilmistir. Daha Sonraki yillarda
Tiirkiye ve Fransa arasinda sivil havacilikla ilgili gerceklestirilen iliskiler sonucunda
1922 yilinda Istanbul-Biikres ve 1924 yilinda Ankara-Paris hattinda uguslar baglamistir
(Kaya, 2000, s. 23).

Atatlirk’iin 1. Diinya savasi sirasinda havaciligin giiciinii gérmesi ve havaciligin

gelecekte lilkenin kalkinmasia olumlu katki saglayacagi diisiincesi ile havaciligin
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gelisimi i¢cin Oonemli adimlar atilmasi kararlagtirilmistir. Bu acgidan Tiirkiye’nin sivil
havacilik alanindaki kurumsal temellerini olusturan ve bugiinkii ismi Tiirk Hava Kurumu
olan Tiirk Tayyare Cemiyeti 16 Subat 1926 yilinda kurulmustur. Tiirkiye’de havaciligin
gelisimine 6nemli katki saglayan ve gliniimiizde Tiirk Hava Kurumu ismiyle faaliyetlerini
devam ettiren Tiirk Tayyare Cemiyeti, egitim, liretim, tasarim, bakim ve hava tasimaciligi
gibi birgok sivil havacilik alaninda faaliyetlerini stirdiirmektedir (Taskesen, 2006, s. 73-
74). Takip eden yillarda havacilik alaninda yasanan gelismelerle birlikte 1933 yilinda
Hava Yollar1 Devlet Isletme Idaresi kurulmustur. Kuruldugu ilk yillarda hem havaalani
isletmeciligi hem de havayolu tasimaciligi faaliyetlerini gerceklestiren Hava Yollar
Devlet isletme idaresinin daha etkin faaliyet gosterebilmesi icin havayolu tasimaciligi
faaliyetinin farkli bir kurum tarafindan gergeklestirilmesine karar verilmistir. Bu agidan
1955 yilinda Tiirk Hava Yollart Anonim Ortakligi (THY) kurulmustur. Havaalanlarinin
isletilmesi, yer hizmeti faaliyetleri, havacilik haberlesmesi ve hava trafik kontrol
hizmetlerinin gerceklestirilmesi amaciyla 1956 yilinda Devlet Hava Meydanlari Isletmesi
Genel Miidiirliigii (DHMI) kurulmustur (DHMI, 2006, s. 09). Bununla birlikte gerek
uluslararas iligkilerin denetlenmesi ve yliriitiilmesi gerekse ulusal ¢ikarlarin korunmasi
amactyla 1954 yilinda ulastirma bakanligina bagli Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii
(SHGM) kurulmustur. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi’niin kurulmasi ile Tiirk
havayolu tasimaciliginda ekonomik diizenlemeler donemi baslamistir (Kaya, 2000, s. 25).

Tiirkiye’de 1983 yilinda yiiriirliige giren 2920 sayilt havacilik kanunu ile birlikte
Tiirk havacilik sisteminde yeni bir donem baglamistir. Yiiriirliige giren bu kanunla birlikte
Ozel girisimcilerin 6nii acilmis, i¢ havayolu pazari serbestlestirilmis, i¢ ve dis hatlarda
pazara giris engelleri kaldirilmig ve 6zel havayolu isletmelerinin de hava tagimacilig
sektoriinde faaliyet gostermelerine izin verilmistir. Ancak fiyat ve kapasite ile ilgili
kisitlayict diizenlemelerin yeterince serbest olmadigi goriilmiistiir. Bundan dolay1 1983-
1992 déneminde toplam 22 6zel sermayeli havayolu isletmesi havayolu tasimaciligi
sektoriinde faaliyet gdstermeye baslamis ancak c¢ok kisa bir siire sonra faaliyetlerini
durdurmak zorunda kalmislardir (Gerede, 2015, s. 169-173).

Tiirkiye’de 1990°Ih yillarda havayolu tasimacilii sektdriinde faaliyet gdsteren
isletmelerin istikrarsiz bir yapiya sahip olmalari, yetkili otoriteleri bazi yasal degisiklikler
yapmaya zorlamistir. Bu yasal degisikliklerden en 6nemlisi, 1992 yilinda SYH-6A
yonetmeliginde yapilan degisiklikle havayolu isletmelerinin ruhsat ve ugus izni

alabilmeleri i¢in tasimalar1 gereken sartlarin degistirilmesidir. Yapilan degisiklikler



sonucunda havayolu isletmelerinin faaliyete baglamalari i¢in vermeleri gereken teminat
mektuplari, sahip olmalar1 gereken O0denmemis sermaye miktar1 ve filolarinda
bulundurmalar1 gereken minimum ugak sayis1 sik1 bir bi¢imde denetime tabi tutulmustur.
Yapilan yeni diizenleme ile havayolu tagimaciligina gelecek muhtemel zararlarin
Onlenmesi amaciyla, pazara yeni girecek olan havayolu isletmelerinin ugak sayisi ve
finansal yapilar1 agisindan giiclii olmalart gerektigi vurgulanmistir (Gerede, 2011, s. 514).
1996 yilinda Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) tarafindan alinan karar ile
havayolu isletmelerinin pazara giris sartlar1 iyice zorlasmigtir. Bu karara gore; Havayolu
isletmelerinin yaz doneminde faaliyet gostermis oldugu hatlarda kis doneminde de
faaliyet gostermek zorunda olduklari, Ankara, Istanbul, izmir gibi havaalanlarmda
faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin Dogu ve Giineydoguda bulunan
havaalanlarindan en az birine sefer diizenlemek zorunda olduklar1 belirtilmistir. Bununla
birlikte 6zel sermayeli havayolu isletmelerinin THY 'nin faaliyet gdstermedigi hatlarda
serbestge faaliyet gosterebilecekleri, THY ’nin u¢mus oldugu hatlarda, THY ’nin
ucusunun olmadigi giinlerde serbestce ugabilecekleri ve THY 'nin ugmus oldugu giinlerde
ise ilgili hatlarda talebi karsilayamamasi durumunda ugabilecekleri kararlastirilmistir.
Yeni diizenleme ile 6zel sermayeli havayolu isletmelerinin i¢ hat pazarina girmesi ve bu
hatta faaliyet gostermesi oldukga zor bir hale gelmistir (Hassu, 2004, s. 60-61).
Tiirkiye’de 2000’11 yillara gelindiginde ise hava tagimaciligi sektoriiniin hem iilke
disinda hem de iilke icindeki gelismelerden etkilendigi goriilmiistiir. Ozellikle Tiirkiye’de
2000 y1iliin sonunda ve 2001 yilinin basinda meydana gelen ekonomik krizlerden ve 11
Eyliil 2001 yilinda ABD’de gerceklesen teror saldirisindan olumsuz yonde etkilendigi
goriilmistiir. 2001 yilinda bu olumsuz etkilerin azaltilmasi amaciyla 2920 sayili kanunda
birtakim diizenlemeler yapilarak havayolu isletmelerinin ugus ve ficret tarifelerini
serbestce belirleyebilmelerine imkan taniyan yeni diizenlemeler yapilmistir. Ekim
2003’te 6zel havayolu isletmelerinin i¢ hat pazarinda faaliyet gdstermesine engel teskil
eden SHGM kararlar1 ulagtirma bakanlig tarafindan yiiriirliikkten kaldirilmistir. Boylece
i¢ hat pazarma giristeki engeller kaldirilmis ve i¢ hat pazari rekabete agik bir hale
getirilmistir (Ozsoy, 2010, s. 106). Bununla birlikte 2003 yilinda Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi (DHMI) tarafindan havayolu isletmelerinden alinan ek vergilerin bir kismimin
azaltilmasi, diger bir kisminin tiimiiyle kaldirilmasi ve havaalani kullanim ticretlerinde
indirime gidilmesi gibi gelismelerle havayolu pazarina girmek isteyen isletmeler tegvik

edilmistir. Yapilan bu uygulamalarla birlikte havayolu tagimacilii pazarina yeni girecek



olan isletmelerin maliyetlerinin azaltilmasi ve yolcularin daha diisiik iicretlerden bilet

satin almasi amaglanmistir (Gerede, 2010, s. 71).
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Kaynak: DHMI

Sekil 1.2.°de Tirkiye’de 2007-2019 doéneminde tasinan toplam yolcu sayisi ile
birlikte i¢ hat ve dis hat yolcu sayist da verilmistir. Bu acidan Tiirkiye’deki havayolu
tasimaciliginin 2008 yilinda yasan kiiresel finansal ve ekonomik krizden ve 2015 yilinin
sonlarinda Rusya ile yasanan ugak krizinden olumsuz etkilendigi goriilmiistiir. i¢ hat
yolcu sayisinin 2007-2018 doneminde artis egiliminde oldugu goriiliirken dis hat yolcu
sayisinin 2007-2014 doneminde artis egiliminde oldugu, ancak 2015-2018 doneminde i¢

hat yolcu sayisinin gerisinde kaldig1 goriilmiistiir.

1.4. Havayolu Tasimaciligi Hizmetinin Genel Ozellikleri

Havayolu tasimaciligi sektoriinde tiiketicilerin satin almis oldugu {irlin, belirli
alanlarda kullanilmis ve belirli bir goriintime sahip olan ayn1 zamanda fiziksel bir yapis1
olmayan bir iriindiir. Ayrica, bu iirlin, estetik, konfor, psikolojk, giivenilirlik ve
fonksiyonel olma gibi bir¢cok 6zelligi yapisinda barindirmaktadir (Wensween, 2007, s.

260). Bununla birlikte havayolu tasimaciligi sektdriinde faaliyet gosteren isletmelerin

2 Toplam yolcu sayisina ait veriler DHMi’nin 2019 yili faaliyet raporundan temin edilmistir.
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sunmus oldugu hizmetlerin homojen yapiya sahip oldugu ve benzer 6zellikler gosterdigi
goriilmektedir. Havayolu iiriiniiniin homojen bir yapiya sahip olmasinin iki farkli sonucu
bulunmaktadir. Ilkine gore, havayolu isletmelerinin artan rekabetle birlikte kendilerini
rakiplerinden hem hizmet hem de iirlin agisindan farklilagtiracak maliyeti yiiksek ¢abalar
icerisine girmeleridir. Havayolu isletmeleri rakip isletmelerden, ugus sikliklarini
arttirarak, ucak tiplerini ¢esitlendirerek, ucus esnasinda sunmus olugu hizmetlere doniik
yapmis olduklar1 harcamalar1 arttirarak, reklam ve yer hizmeti faaliyetlerine yatirim
yaparak farklilasabilirler. Ikincisine gore ise havayolu isletmelerinin faaliyet gdstermis
oldugu hatlarda yeni havayolu isletmelerinin daha kolay wugus faaliyeti
gerceklestirebilmeleri ve bu durumun bir sonucu olarak havayolu tagimaciligr sektoriine
yeni havayolu isletmelerinin girmesine imkan saglanmasidir (Doganis, 2002, s. 26).

Havayolu tagimacilig1 hizmetinin kendine 6zgii baz1 6zellikleri bulunmaktadir. Bu
ozellikler asagida siralanmistir (Wensween, 2007, s. 261- 262):

e Havayolu iiriinii, hizmet faaliyetlerinin bilesimi oldugu i¢in talepte yasanacak
olas1 dalgalanmalara karsi sonraki bir tarihte sunulmak {izere depolanamaz.
Herhangi bir ucus esnasinda doluluk oraninin diisiik kalmasi durumunda satis
firsat1 kagmis ve gelir kayb1 yasanmis olmaktadir. Bu agidan havayolu isletmeleri
pazara sunmus olduklar1 kapasiteyi verimli bir sekilde yonetmek zorundadirlar.
Aksi durumda gelir ile doluluk orani azalirken birim maliyetler artma egiliminde
olacaktir.

e Havayolu tasimaciliginda sunulmus olan hizmet kisisel olmaktadir. Diger bir
ifade ile sunulmus olan hizmet her yolcu tarafindan farkli bir sekilde
algilanabilmektedir. Bu durumun nedenleri arasinda yolcularin daha Onceki
yasamis olduklar1 deneyimler gosterilmektedir.

e Havayolu tasgimaciliginda sunulmus olan {irlinliin diger {rlinler gibi memnun
kalinmadig1 durumlarda iadesi veya degisimi s6z konusu degildir.

e Hizmet faaliyetlerinin satis islemi gerceklesmeden test edilmesinin imkansiz
olmasindan dolayr havayolu {iriinliniin satis islemi bitmeden kalite kontrol
faaliyetinin gergeklestirilmesi olduk¢a zordur.

e Havayolu {iriiniiniin sunumu beklenmeyen hava kosullar1 ve teknik problemlerden
dolay1 ger¢ceklesmeyebilmektedir. Bu agidan havayolu hizmetinin sunumu kesin
olmayabilmektedir. Uguslarda yasanan gecikmeler ile iptaller isletim maliyetini

arttirirken algilanan hizmet kalitesinin azalmasina neden olmaktadir.
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e Havayolu hizmetinin sunumu toplu bir sekilde yapilmaktadir. Havayolu

hizmetinin birimlere ayrilarak sunumu oldukg¢a maliyetli ve zor olmaktadir.

1.5. Havayolu Tasimaciigimin Ekonomik Ozellikleri

Havayolu tagimaciligit hizmeti kendine 0zgli birgok oOzelligi icerisinde
barindirmaktadir. Bu 6zellikler, maliyet ve kamu kontrolii ile talep esnekliginin ¢ok
degisken bir yapiya sahip olmasi gibi havayolu isletmelerini dogrudan etkileyen
ozelliklerden olugmaktadir. Ayni zamanda bu Ozellikler gerek ugus faaliyetinin
gerceklesmesi acisindan gerek havayolu hizmeti ile ilgili sunumun olusturulmasi
acisindan oOnemli etkilere sahiptir. Bu agidan havayolu tasimaciliginin ekonomik
ozelliklerini, oligopolistik ve sektorel 6zellikler olmak tizere iki baslik altinda incelemek

miimkiindiir (Kiigiik Yilmaz, 2016, s. 39).

1.5.1. Havayolu tasimacihiginin oligopolistik 6zellikleri

Oligopol yapiya sahip piyasalar, birkag firmanin ayni veya benzer 6zelliklere sahip
tirlinlerin tretilip satildig1 piyasalardir. Oligopol piyasalarda faaliyet gosteren isletmeler,
rakiplerinin iirlinlerini rahatlikla taklit edebilmekte ve rakipleri ile fiyat izerinden rekabet
edebilmektedirler (Kaps, 2000, s. 69). Bununla birlikte oligopol piyasalarin en 6nemli
ozelliklerinden biri de pazara giris sartlarinin oldukga kati olmasidir. Bircok ekonomist
havayolu tagimaciligr sektoriiniin oligopol piyasa ozelligi tasidigini ifade etmektedir
(Wensween, 2007, s. 191). Havayolu tasimaciligi sektoriiniin tasimis oldugu oligopolistik

ozellikler asagida siralanmistir.

Karsilikli bagimlilik

Rekabetin yogun bir sekilde yasandigi havayolu tagimaciligi sektoriinde havayolu
isletmeleri rakip isletmelerin gelistirmis oldugu stratejilere kars1 yeni strateji gelistirerek
cevap vermektedir. Bu agidan havayolu isletmeleri yeni bir uygulamay1 faaliyete
soktuklarinda rakiplerinden gelecek muhtemel hamleleri hesaplamalar1 gerekmektedir

(Gerede, 2002, s. 32).
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Fiyat disi rekabet ve fiyvat katilig:

Havayolu tasimaciligr sektorii gibi oligopolistik 6zellige sahip sektorlerde
isletmeler arasinda fiyat temelli yogun rekabet anlayisi ile karsilikli bagimlilik iligkisi
bulunmaktadir (Wensween, 2007, s. 184). Ozellikle 1980°li ve 1990’11 yillarda havayolu
tasimaciligl sektoriiniin liberallesmesi amaciyla fiyat tarifeleri iizerindeki kontrollerin
kaldirilmas1 ve bazi diizenlemelerin yapilmasiyla fiyata dayali rekabetin Oniindeki
engeller kaldirilmistir. Engellerin kaldirilmasiyla birlikte havayolu tasimaciligi sektorii
rekabetin daha yogun yasandigi bir sektor halini almigtir (Doganis, 2002, s. 15). Bununla
birlikte havayolu isletmeleri birbirlerine karsi fiyat temelli yikici stratejiler izlemeye
baslamislardir. Bunun sonucunda ise havayolu isletmeleri, fiyat temelli yikici rekabetin
etkilerini azaltmak amaciyla fiyat dis1 rekabet alanlar1 olusturmuslardir. Bu dogrultuda
havayolu isletmeleri, havayolu iriinlerinin tanitilmasi, gelir yonetimi sisteminin
uygulanmasiyla farkli fiyat uygulamalarina gegilmesi ve havayolu iiriinii ile ilgili
farklilasma stratejisi izlenmesi gibi faaliyetlerin uygulanmasina onem vermislerdir

(Hanlon, 2007, s. 71).

Pazara giris kosullarinin zorlugu

Hava tasimaciligi ile ilgili yapilan yasal diizenlemelerle birlikte havayolu
tasimaciligl sektorii rekabete agik ve liberal bir yapiya kavusmustur. Ancak hava
tasimaciligr sektoriinde artan rekabetle birlikte havalimanlarinda kapasite sorununun
ortaya c¢ikmasi, hava tagimacilifi pazarma giris kosullarin1 oldukca zorlagtirmistir
(Starkie, 2002, s. 3). Havayolu isletmeleri, merkezi havalimanlarinda slot bulma
imkaninin ¢ok diisiik olmasi, devlet destekli havayolu isletmelerinin islek hatlarda baskin
bir konumda bulunmasi ve biiyiik havayolu isletmelerinin genis ag yapilarindan dolay1
maliyet avantajlarina sahip olmasindan dolayr hava tasimacilifi pazarina girerken

oldukga zorlanmaktadirlar (Wensween, 2007, s. 178).

Pazar payi ve pazardaki havayolu sayisi

Havayolu tagimaciligi sektorii, diinyada gergeklesen sosyal, ekonomik ve politik

gelismelere karst oldukga hassas olmasi, birgok farkli diizenlemelere tabi olmasi ve
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maliyetlerin yliksek olmasindan dolay1 sektorde faaliyet gosteren isletme sayisinin diisiik
oldugu ve bazi biiyiik isletmelerin pazar paymin oldukca yiiksek oldugu bir sektordiir
(Hanlon, 2007, s. 75).

Olcek ekonomilerinden faydalanma

Olgek ekonomisi, isletmelerin iiretim miktarlarini arttirirken uzun donemde
maliyetlerini azaltmalar1 prensibine dayanmaktadir (Vasigh, Fleming ve Tacker, 2013, s.
113). Havayolu tasimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren isletmeler 6lgek ekonomisinden
faydalanarak daha fazla iiretim gergeklestirme imkanina sahip olmakta ve bundan dolayi
daha uygun fiyattan hizmet sunma olanagina sahip olmaktadirlar. Havayolu isletmeleri
0lcek ekonomisinden faydalanabilmek i¢in, u¢gmus olduklar1 hatlarda daha sik ugmalari,
uzun mesafeli hatlarda ucus gerceklestirmeleri ve u¢mus olduklart ag yapilarini
degistirerek topla-dagit ag yapisini kullanmaya baslamalar1 gerekmektedir (Hurdle vd.,
1989, s. 122). Bununla birlikte havayolu isletmeleri, daha fazla yolcu tasiyip ortalama
maliyetlerini azaltarak, diisiik yogunluga sahip ikincil havaalanlarina ugus
gerceklestirerek, ucak kullanim oranini arttirip ortalama maliyetlerini azaltarak, ucus
faaliyetlerini tek tip ugaklarla gergeklestirerek, verimliligi attiracak sekilde 15 paylasimi
yaparak, sadece bazi is alanlarina odaklanarak ve bu alanlarda uzmanlasarak Ol¢ek

ekonomilerinden faydalanabilmektedir (Vasigh, Fleming, ve Tacker, 2013, s. 114).

1.5.2. Havayolu tasimacihginin sektorel 6zellikleri
Havayolu tasimacilig1 sektoriiniin oligopolistik 6zelliklerinin disinda bazi sektorel
Ozellikleri de bulunmaktadir (Gerede, 2002, s. 34).Bu sektorel 6zellikler asagida detayli

bicimde agiklanmistir.

Yiiksek isgiicii ve yakit maliyetleri

Yakit maliyeti ile personele yapilan 6demeler havayolu isletmelerinin en 6nemli
gider kalemlerini olusturmaktadir. Yakit fiyatlarinda yasanan dalgalanmalardan dolay1
baz1 donemlerde yakit fiyatlarinin ylikselmesiyle birlikte havayolu isletmelerinin yakat
maliyetleri artmaktadir. Bununla birlikte sektorde sendikalagma faaliyetinin yaygin

olmas1 ve calisan personelin kalifiye eleman olmas1 gerekliligi gibi durumlardan dolay1
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personel maliyeti de yiiksek olmaktadir. Hava tasimaciligi sektoriinde sabit maliyet
simifinda yer alan bu maliyetlerin toplam maliyet igerisindeki paymnin %60’tan fazla

oldugu goriilmektedir (Vasigh, Fleming, ve Humphreys, 2015).

Diisiitk marjinal maliyetler ve fazla kapasite

Havayolu tagimaciligr sektoriinlin daha liberal bir yapiya kavusturulmasi amaciyla
bir¢ok diizenleme yapilmis ve yapilan bu diizenlemelerle birlikte havayolu tasimaciligi
sektorii rekabetin daha yogun yasandigi bir sektor halini almigtir (Doganis, 2002, s. 2).
Bu agidan isletmeler hem 6lgek ekonomisinden yararlanmak hem de rekabet avantaji
kazanmak icin daha sik ucus gergeklestirmeye baslamislardir. Ancak arz miktarinin talep
miktar1 ile ayn1 dogrultuda artmamasinin sonucunda havayolu isletmeleri fazla kapasite
sorunuyla yiizlesmek zorunda kalmislardir (Kiiglik Y1lmaz, 2016, s. 43). Bununla birlikte
havayolu tasimaciligi sektoriinde hizmet faaliyetinin bir biitiin olarak sunulmasindan
dolay1 fazladan tasman yolcunun isletmeye maliyeti oldukca diisikk diizeylerde
kalmaktadir. Bu agidan havayolu tasimacilifi sektoriinde sabit maliyetlerin yiiksek
olmasima ragmen marjinal maliyetlerin diisiik oldugu sdylenebilmektedir (Wensween,

2007, s. 188).

Ekonomik dalgalanmalara karst hassas olmasi

Havayolu tagimacilig1 sektoriiniin gelisimi diinyadaki ekonomik gelismelere bagh
olmaktadir. Bu agidan diinya ekonomisinde yasanan finansal ve ekonomik krizlerle
birlikte yavaslama ve kii¢iilme gibi olumsuz gelismelerden havayolu tasimaciligr sektorii
de olumsuz anlamda etkilenmektedir (Doganis, 2006, s. 6). Baska bir ifade ile diinya
ekonomisinde yasanan olumsuz gelismeler yolcu talebinin diismesine neden olmakta ve

bu durum hava tagimaciligini olumsuz anlamda etkilemektedir.

Devlet destegi

Havayolu tagimaciligi sektoriinii diger sektorlerden ayiran en Onemli Ozellik,

havayolu tagimacilig1 sektoriiniin devlet destekli bir sektor olmasidir. Yetkili otoritelerin
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havayolu tasimacilifi sektoriine destek olmasinin temel nedeni, devletler acisindan
havayolu tasimaciliginin stratejik dneminin yliksek olmasidir (Kiigiik Yilmaz, 2016, s.
41). Bu agidan iilkelerin 6zellikle bayrak tasiyicisi konumda olan havayolu isletmelerine
finansal agidan sikint1 yasamalar1 durumunda finansal destek sagladigi goriilmektedir

(Gerede, 2002, s. 34).

1.6. Havayolu Isletmelerinin izlemis Olduklar1 Rekabet Stratejileri

Faaliyet gostermis olduklar1 pazarda benzer mal ve hizmet {iretmis olan ve iiretmis
olduklart mal ve hizmetleri ayni kiimedeki miisterilere sunan isletmeler rekabet halinde
olan igletmelerdir. Bu agidan isletmeler miisterilerin ihtiyacini karsilamak {izere temel
olarak iki stratejiye odaklanmaktadirlar. Bu stratejiler; miisteri beklentilerinin tam olarak
karsilanmasi amaciyla ¢ok cesitli nitelige sahip mal ve hizmetlerin yiiksek fiyatlardan
sunulmas1 veya maliyetlerin en aza indirilerek mal ve hizmetlerin iiretilerek miisteriye
sunulmasi seklinde olusmaktadir (Ulgen ve Mirze, 2013, s. 256).

Isletmelerin biiyiik bir kismi faaliyet gostermis olduklari sektorlerde rakiplerine
kars1 rekabet avantaji elde etmek admna bazi stratejiler izlemektedirler. Isletmeler bu
stratejiler sayesinde pazarda rekabet avantaj1 elde etmekte ve rakiplerine nazaran daha iyi
performans sergilemektedirler. Bu acidan isletmeler rekabet avantaji kazanmak icgin
odaklanma, maliyet liderligi ve farklilagsma stratejisi gibi stratejiler izlemektedirler

(Porter, 1980, s. 36).

1.6.1. Odaklanma stratejisi

Odaklanma stratejisi, pazar boliimlendirme islemi gerceklestirilerek miisterilerin
beklentilerini  karsilayacak  sekilde  6zel  iriinlere  ydnelme  egiliminin
gerceklestirilmesidir. Odaklanma stratejisinin en 6nemli 6zelligi, bu stratejiyi izleyen
isletmelerin detayl1 hizmet veya {iriin lireterek cografi pazarlari, miisteri gurubunu ve iiriin
cesitliligini ayrintili bir bigimde tespit etme yoluna gitmesidir (Porter, 1997, s. 18).

Odaklanma stratejisini izleyen isletmeler, belirlemis olduklari miisteri grubunun
ortak ihtiya¢ ve beklentilerini karsilayacak sekilde mal ve hizmet iiretirler. Boylece
uygulanmis olan stratejinin etkinligi arttirilirken rekabet sahasi daraltilmis olur.
Odaklanma stratejisinin diger stratejilere nazaran bazi avantajlar1 bulunmaktadir (Ulgen

ve Mirze, 2013, s. 264). Bu avantajlar asagida siralanmigtir (Porter, 1997, s. 18):
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e Isletmelerin dagitim kanallari iizerinde tekelci bir yapiya kavusmasi saglanarak,
belirlenmis olan hedef pazardaki pazar payinin 6nemli miktarda artmasina olanak
saglanir.

e Isletmelerin yalmzca karlilk orami yiiksek olan pazar boliimlendirmesine
odaklanmalar1 saglanir.

e Odaklanma stratejisi, bir yandan marka bagimliligini arttirirken diger yandan da
baska markalara gegis maliyetini yiikselterek marka degisimini engeller.

e Pazar boliimlendirmesinin 6zel olarak yapilmasindan dolayi, rekabet agisindan
pazara yeni giren igletmeler tarafindan olusturulacak olasi tehditler ile benzer mal

ve hizmet iireten isletmelerden kaynaklanan tehditler en aza indirilmis olur.

Havayolu tagimaciligr sektorii agisindan odaklanma stratejisi, cogunlukla bolgesel
havacilik faaliyetlerinde ortaya ¢ikmaktadir. Bolgesel havayolu isletmeleri, belirli ugus
noktalarmi  tespit ederek bu ugus noktalarina uygun wugaklarla  sefer
diizenleyebilmektedirler. Bununla birlikte bdlgesel havayolu isletmeleri pazardaki
paylarini arttirmak adina bazi ittifaklara iiye olmaktadirlar. Odaklanma stratejisini izleyen
bolgesel havayolu isletmeleri, ugus aglarini kesintisiz bir yapiya kavusturmak, topla-dagit
ag yapisi biiyiitmek, kapasite kullanim oraninda sorun yasayan merkezi havaalanlaria
erisim imkan saglamak ve pazara giris engellerini kaldirmak i¢in diger havayolu

isletmeleri ile igbirligi yapmaktadirlar (Gerede, 2002, s. 104-105).

1.6.2. Maliyet liderligi stratejisi

Maliyet liderligi stratejisi, isletmelerin piyasa ortalamasimin {stiinde gelir elde
etmek amaciyla faaliyetlerini daha diisiik maliyetle gergeklestirmesini temel alan
stratejilerden biridir (Ulgen ve Mirze, 2013, s. 255). Bununla birlikte maliyet liderligi
stratejisi, Uretilmis olan mal ve hizmetlerin en diisiik fiyattan miisterilere sunuldugu ve
verimliligin 6n planda oldugu bir strateji tlirtidiir. Maliyet liderligi stratejisinde isletmeler,
miisteri hizmetleri, reklam ve ar-ge gibi yatirim asamalarimi ve isletme giderlerini
minimum seviyeye diisiirerek faaliyetlerini siirdiiriirler (Porter, 1997, s. 16). Isletmelerin
uzun vadede maliyetlerini asagi ¢ekebilmeleri icin teknolojiyi yakindan takip ederek
gerekli olan en iyi donanimlara yatirim yapmalari ve faaliyetlerini etkin ve verimli bir

bi¢imde gergeklestirerek maliyetlerini diisiirmeleri gerekmektedir (Ozsoy, 2010, s. 38).
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Maliyet liderligi stratejisini takip eden isletmeler, biitiin destekleyici faaliyetlerini
ayritilt bir bi¢imde ele alarak maliyeti minimum seviyeye diisiirecek ek kaynaklara
ulagmay1 amaglamaktadirlar. Ayn1 zamanda yeni sistemler gelistirerek, en uygun ve en
verimli diisiik maliyet kombinasyonlarini olusturmaya c¢alisirlar. Boylece piyasa
ortalamasinin iizerinde gelir elde etme olanagi bulurlar (Ireland, Hoskisson ve Hitt, 2011,
s. 98).

Maliyet liderligi stratejisini izleyen isletmelerin, maliyetleri minimize etmek icin
sadece bir takim maliyet diisiiriicii faaliyetlerle yetinmemeleri gerekir. Uygulamaya
bakildiginda bu tip isletmelerin, personele yapilan yan 6demeleri azaltma, yonetim ve
ofis giderlerini miimkiin oldugu kadar diisiirme ve girdi maliyetini azaltmak amaciyla
tedarikcilerle pazarlik yapma gibi maliyeti diisirme amagli Onlemler aldigi
goriilmektedir. Ancak maliyet liderligi stratejisinin uygulama asamasinda biitiin faaliyet
siireglerinin incelenmesi ve maliyetlerin miimkiin oldugunca en diisiik seviyeye
diisiiriilmesi amaglanmaktadir (Ulgen ve Mirze, 2013, s. 257).

Isletmelerin iiretmis olduklar1 mal ve hizmetlerin bircok nedenden dolay: farkli
maliyetlere sahip oldugu goriilmektedir. Bu agidan maliyet liderligi stratejisini basarili
bir sekilde yoneten isletmeler, konumsal avantaj elde etme, Orgiitsel 6grenme, tiretim
tasarimi, iretim teknolojisi ve Olgek ekonomisi gibi faktorleri en 1yi sekilde
kullanmaktadir (Carpenter ve Sanders, 2007, s. 135). Bu agidan en iyi sekilde maliyet
avantaji elde etmenin temel kaynaklar1 agsagida siralanmaktadir (Porter, 2008, s. 44):

e Uretim ve dagitim maliyetlerinin minimum seviyeye diisiiriilmesi amaciyla
teknolojinin sundugu olanaklardan verimli ve etkin bir sekilde yararlanmak.

e Uretim asamasinda gerekli olan malzemeleri diisiik maliyetle tedarik etmek.

e Kapasite kullanim oraninin verimlilik esasina gore arttirilmas1 ve maliyetlerin
diistiriilmesini saglamak.

e Ogrenme ve tecriibe egrisi ekonomilerinden yararlanarak 6grenmenin ve zamanla
tecrilbe kazanmanin etkisiyle, zaman igerisinde mal ve hizmet iiretimini daha
diisiik maliyetle gergeklestirmek.

o Olgek ekonomisinin avantajlarindan faydalanarak biiyiik dlgekte faaliyet gdsterip

birim maliyetleri diisiirmek.

Diger sektorlerde oldugu gibi havayolu tasimaciligi sektdriinde de maliyet liderligi

stratejisinin yaygin bir bicimde kullanildig1 goriilmektedir. Ozellikle diisiik maliyetli is
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modelini benimseyen isletmeler girdi maliyetlerini minimum seviyeye diistirmek i¢in

maliyet liderligi stratejisini izlemektedirler.

1.6.3. Farklhilasma stratejisi

Mevcut {iriinlerin miisteri istek ve ihtiyaglarima cevap veremedigi durumlarda
isletmeler, miisterilerinin istek ve ihtiyaglarina uygun olacak sekilde farkli mal ve hizmet
iretmek i¢in arayis igerisine girerler. Bu durumun sonucunda isletmeler, rakip
isletmelerden farklilasarak miisteri tercihlerini iretmis olduklart mal ve hizmete
yonlendirebilmek ve pazarda rekabet avantaji elde edebilmek amaciyla bir farklilasma
stratejisi izlerler (Ulgen ve Mirze, 2013, s. 261).

Farklilagma stratejisi, rakip isletmelerden farkli olmak amaciyla tiretilmis olan mal
ve hizmetlerin 6nemli yonlerinin 6n plana ¢ikartilmasi temeline dayanmaktadir (Porter
M. E., 1997, s. 16). Baska bir ifade ile farklilasma stratejisi, miisteri hizmetleri, dagitim
ag yapisi, teknolojik imkanlardan yararlanma diizeyi, marka kimligi ve imaj1 gibi mal ve
hizmet Ozelliklerinin miisterilerin goziinde bir deger olarak algilanmasi faaliyetidir.
Farklilasma stratejisini izleyen igletmeler, kendilerini rakip isletmelerden ayiracak ve
miisterilerin daha fazla ticret demeye razi olacaklari prestijli, giivenilir ve kaliteli mal ve
hizmet tiretmeyi amaglamaktadirlar. Farklilasma stratejisini izleyen igletmeler diger
isletmelere nazaran bazi avantajlara sahip olmaktadir (Carpenter ve Sanders, 2007, s.
129). Bu avantajlar asagida siralanmistir (Porter, 1997, s. 17):

e Farklilasma stratejisini izleyen isletmelerde karlilik diizeyinin yiliksek olmasi
tedarikcilerden gelecek olasi baskilar azaltmaktadir.

o Farklilagma stratejisi, maliyet liderligi stratejisinin etki giiclinli azaltarak karlilig
arttirir.

e Farklilagsma stratejisi, algillanan deger ile marka bagimliligini arttirarak

miisterilerin fiyat duyarliligina olan hassasiyetlerini azaltmaktadir.

Farklilasma stratejisi, isletmelerin iiretmis oldugu mal ve hizmetlerin yiiksek
fiyatlarla sunulmasina ragmen miisteriler tarafindan ilgi gérmesi ve miisterilerin bu mal
ve hizmetlere olan baghliginin artmasi temeline dayanmaktadir. Bu sayede isletmeler
rakip firmalardan gelecek muhtemel stratejik hamlelere karsi  kendilerini
koruyabilmektedir (Ulgen ve Mirze, 2013, s. 264).
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Diger sektorlerde oldugu gibi havayolu tasimaciligi sektoriinde de farklilagma
stratejisinin yaygm bir bicimde kullanildigi goriilmektedir. Ozellikle geleneksel is
modelini benimseyen havayolu isletmelerinin rakiplerinden farklilasmak adina bu

stratejiyi izledigi goriilmektedir.

1.7. Havayolu Isletmelerinin Siiflandirilmasi

Alan yazinda havayolu isletmelerinin ¢ok c¢esitli kategorilere ayrilarak
siiflandirildigi goriilmektedir. CAB (Civil Aeronautics Board) kurulusu yapmis oldugu
smiflandirmada, havayolu isletmelerini u¢gmus olduklari ugus mesafelerinin kisaligina
veya uzunluguna gore ya da sahip oldugu ugak biiyiikliigiine gore siniflandirmistir.
Bununla birlikte ayni kurulus, havayolu isletmelerini yapmis olduklar1 tagimacilik tiirline
gore, kargo ve yolcu tasimaciligi ve havayolu isletmelerinin diizenlemis olduklari
seferlerin planli olup olmamasina gore ise, tarifeli veya tarifesiz olarak siniflandirmaya
tabi tutmustur. Amerikan Ulastirma Bakanligi (DOT) ise havayolu isletmelerini elde
etmis olduklar1 gelir miktarina gore simiflandirmistir. Bu agidan yillik  geliri
1.000.000.000$’1n iistiinde olan havayolu isletmelerini biiyiikk (Major), yillik geliri
100.000.0008$ ile 1.000.000.000$ arasinda olan havayolu isletmelerini ulusal (National)
ve yillik geliri 100.000.0003$’1n altinda olanlari ise bolgesel (Regional) havayolu isletmesi
olarak tanimlanmaktadir (O'Connor, 2001, s. 11).

Hava tasimacilig1 alaninda oldukca soz sahibi olan, denetleyici ve diizenleyici
konumda yer alan ve en yetkili otorite olarak kabul edilen Uluslararasi1 Sivil Havacilik
Organizasyonu (ICAQ), havayolu isletmelerini genis bir gercevede ele alarak fonksiyonel
ozelliklerine gore siiflandirmistir. Bu siniflandirma sekli asagida gosterilmistir (ICAO,
2016, s. 5.1. 1-5).

Sahiplik durumlarina gore havayolu isletmelerinin simiflandirilmasi;
e Ozel tesebbiisler tarafindan kurulan havayolu isletmeleri (Private carrier)
e Ortak girisimlere ait olan havayolu isletmeleri (Joint venture carrier)

e Devlete ait havayolu isletmeleri (State-owned carrier)

Uygulamis olduklari is modeline gore havayolu isletmelerinin simiflandirilmasi
o Geleneksel havayolu isletmeleri (Full-service carrier)

e Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri (Low-cost carrier)
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Ekonomik degerlendirmelere ve pazarlama stratejilerine gore havayolu
isletmelerinin simiflandirilmasi;
e Pazarda yeni faaliyet gostermeye baslayan havayolu isletmeleri (Start-up carrier)
e Pazara yeni giren havayolu isletmeleri (New entrant carrier)

e Belirli pazarlarda uzmanlasmis havayolu isletmeleri (Niche carrier)

Gergeklestirmis olduklar1 operasyonlara veya ulusal ve uluslararasi pazardaki
konumlarina gore havayolu isletmelerinin siniflandirilmasi;

e Mega havayolu isletmeleri (Mega carrier)

e Biiyiik havayolu isletmeleri (Major air carrier)

e Besleyici havayolu isletmeleri (Feeder carrier)

e Bolgesel havayolu isletmeleri (Regional carrier)

e Giintibirlik havayolu isletmeleri (Commuter carrier)

Tasinan trafigin o6zelligine gore havayolu isletmelerinin siniflandirilmasi
e Kargo tastyan havayolu igletmeleri (Cargo air carrier)

¢ Yolcu tagiyan havayolu isletmeleri (Passenger air carrier)

Operasyon tiiriine gore havayolu isletmelerinin simflandirilmasi
e Charter havayolu isletmeleri (Charter air carrier)
e Tarifeli havayolu isletmeleri (Scheduled air carrier or airline)

e Tarifesiz havayolu isletmeleri (Nob-scheduled air carrier or airline)

Alan yazinda havayolu isletmeleri ¢ok farkli sekillerde siniflandirmaya tabi tutulmus
olsalar da temel olarak havayolu isletmeleri; tarifesiz/charter, bolgesel, geleneksel ve
diisiik maliyetli olmak tizere dort farkli sekilde siniflandirilmaktadir (Wittmer ve Bieger,
2011, s. 3).

1.7.1. Tarifesiz/charter havayolu isletmeleri

Tarifesiz havayolu isletmeleri, ugus faaliyetlerini herhangi bir tarifeye bagh
kalmadan gergeklestiren havayolu isletmeleri olarak tanimlanmaktadir (ICAO, 2016, s.
5.1. 2). Tarifesiz havayolu igletmelerinin miisterileri genellikle seyahat acentalar1 veya
tur operatorleridir (Gerede, 2015, s. 28). Bu havayolu isletmeleri tur acentalari ile anlasma
yoluna giderek ucaklarin1 kiralayan veya mevcut ugaklarindaki bos koltuklarin bir

kismin1 veya tamamin satarak gelir elden ve girdi maliyetlerini miimkiin oldugu kadar
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azaltmaya c¢alisan havayolu isletmeleridir. Baska bir ifade ile tarifesiz havayolu
isletmeleri, ugus faaliyetlerini genellikle tatil bolgelerine gerceklestiren ve doluluk
oranin1 maksimum seviyeye ¢ikartabilmek i¢in diisiik fiyatlarla hizmet sunmaya calisan
havayolu isletmeleridir (Gillen, 2016, s. 30).

Tarifesiz havayolu isletmeleri, genellikle turistik bolgelere diizenlenen paket
turlarin ucus (Ulagim) kismini olusturmaktadir. Bu agidan bu tip havayolu isletmeleri
ucus biletlerini yolculara tek tek satmaktansa tur operatorleri ile anlasarak ucus biletlerini
toplu halde satarak doluluk oranini arttiran havayolu isletmeleridir (Sarilgan, 2007, s. 33).

Gilinlimiizde tarifesiz havayolu tagimacilig1 sektorii Avrupa’da serbestlesme ilgili
yapilan anlagmalarla (open skies) birlikte diisilk maliyetli tagiyicilarla rekabet edemez
hale gelmis ve zamanla yerini diisiik maliyetli tasiyicilara birakmistir (O'Connel ve
Bouquet, 2014, s. 179).

1.7.2. Bolgesel havayolu isletmeleri

Bolgesel havayolu isletmeleri genellikle cografi acidan belirli bdlgelere
odaklanarak birincil havaalanlar1 ve biiylik yerlesim merkezleri ile kiiciik yerlesim
bolgeleri arasinda diisiik yolcu kapasiteli ucaklarla posta, kargo ve yolculart tasiyan
havayolu isletmeleridir (Sarilgan, 2011, s. 70). Baska bir ifade ile bolgesel havayolu
isletmeleri, 30-108 koltuk kapasitesine sahip jet motorlu ugaklar ile 9-74 Koltuk
kapasitesine sahip pervaneli ucaklar kullanarak biiyiik yerlesim merkezlerini ve topla-
dagit ag sisteminde bulunan merkezi havaalanlarini kii¢iik yerlesim bolgelerine baglayan
havayolu isletmeleridir. Bununla birlikte genel olarak turboprop ugaklar ile bolgesel jet
ucaklarini kullanan bolgesel havayolu igletmeleri, karayolu ile ulagim1 oldukca zor olan
veya zaman alan uzak mesafedeki yerlesim birimleri ile biiyiik havaalanlar1 arasinda
oldukg¢a 6nemli bir baglanti olusturmaktadir (Oktal ve Kii¢iikonal, 2007, s. 385).

Bolgesel havayolu tasimaciligi faaliyetini gergeklestiren havayolu isletmeleri,
bolgeler arasindaki ulasim siiresini kisaltarak bolgeler arasindaki etkilesimin artmasina,
bolgeler aras1 gelismislik diizeyinin minimum seviyeye diisiiriilmesine ve kiigiik yerlesim
bolgelerinin gelismislik seviyesinin artmasina neden olmaktadir. Bunun yani sira bolgesel
havayolu isletmeleri, merkezi bolgelerden uzak olan kiigiik yerlesim yerlerinin ekonomik
acidan gelisimine katki saglamakla birlikte biiylik sehirlerde bulunan havalimanlarinin

daha fazla gelisim kaydetmesine yardimci olmaktadir (Whyte ve Lohman, 2016, s. 112).
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Gegmis donemlerde az sayida koltuk kapasitesine veya az sayida ugaga sahip olan
bolgesel havayolu isletmeleri genellikle ugus faaliyetlerini pervaneli ugaklarla
gerceklestirmekte ve aileler tarafindan yonetilen isletmeler olarak bilinmekteydiler.
Giliniimiizde ise bu durum, ticaret ve turizm alaninda yasanan gelismelerle, yolcu
talebinin artmasiyla ve oOzellikle jet teknolojisinin gelismesiyle birlikte tamamen
degismistir. Boylece bolgesel havayolu isletmeleri yasanan talep karsisinda koltuk
kapasitesini arttirmis, filolarmi genisletmis ve aile isletmeleri olmaktan c¢ikarak
geleneksel havayolu isletmelerinin ortagi konumunda faaliyet gosteren isletmeler haline

gelmislerdir (Sarilgan, 2011, s. 71).

1.7.3. Geleneksel havayolu isletmeleri

Alan yazinda geleneksel havayolu isletmeleri, kokli (legancy) havayolu
isletmeleri, ag (network) havayolu isletmeleri, tam hizmet sunan havayolu isletmeleri
(full service air carrier) ve geleneksel havayollar1 (traditional airlines) olmak tizere ¢ok
farkli bigimlerde tanimlanmakla birlikte bu tanimlamalarin ayni1 havayollarini ifade
ettikleri gorilmustiir (Hanlon, 2007, s. 57).

Geleneksel havayolu isletmeleri, yetkili otoriteler tarafindan 1930’lu yillarda
kurulmus olan ancak gerek siyasi etkilerden gerekse yasal diizenlemeler ile rekabetin
daha yogun yasanmasindan dolayi bilyiik bir kismi 6zel sermayeli havayolu igletmelerine
donlismiis olan ve halen bunduklar iilkelerin “bayrak tasiyicisi” konumunda faaliyet
gosteren havayolu isletmeleridir (O'Connel, 2007, s. 32).

Geleneksel havayolu isletmeleri, kamusal sermaye ile kurulmus olan ancak
havayolu tasimaciligi pazarinda yasanan serbestlesme hareketi ile birlikte miisteri
iliskileri yonetimi, iirlin farklilagmasi, is birliklerine liye olma, ag yapisini genisletme gibi
faktorleri uygulamis oldugu is modeline dahil eden havayolu isletmeleridir (Cento, 2009,
s. 19). Baska bir ifade ile geleneksel havayolu isletmeleri bayrak tasiyict olma
konumlarindan dolayr kazanmis olduklar1 birtakim avantajlar1 rekabet¢i tarifelere
dontistiirebilen ve bunu 6zellikle uzun mesafeli uguslarda miisterilerine sunan havayolu
isletmeleri olarak tanimlanabilmektedir. Bununla birlikte bu tiir isletmeler kendilerine
bagl sektorleri ve ag yapilarini kullanarak bir¢ok ugus noktasini bir araya getirebilme

olanagina sahiptirler (Francis vd., 2007, s. 392).
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1.7.3.1. Geleneksel havayolu isletmelerinin ozellikleri

Alan yazinda geleneksel havayolu isletmelerinin ozelliklerine bakildiginda bu
Ozelliklerin diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin tagimis oldugu 6zelliklerden farkli
oldugu goriilmektedir. Bu acgidan geleneksel havayolu isletmelerinin, kiiresel is
birliklerine katilma, sik ucgan yolcu programlari, sahip olunan filo yapisi, birincil
havalimani1 kullanimi, ugak kullanim oranlari, kullanilan ag yapilari ve sunulan bilet
fiyatlar1 gibi baz1 temel 6zellikleri bulunmaktadir (Whyte ve Lohman, 2016, s. 110-111).

Bu ozellikler agsagida kisaca ifade edilmistir.

Kiiresel isbirliklerine iiye olma

Geleneksel havayolu isletmeleri hem diinya ¢apinda faaliyet gdstermek hem de
miisterilerinin ihtiyaglarina cevap vermek adina bazi stratejiler gelistirmek zorunda
kalmislardir. Bu agidan geleneksel havayolu isletmeleri, ugus aglarini genisletmek ve bu
ucus aglarmi kesintisiz bir yapiya kavusturmak ve kiiresel pazarlara erisimi
kolaylastirmak adina stratejik is birliklerine {iye olmaktadirlar. Bununla birlikte havayolu
isletmeleri kiiresel is birlikleri sayesinde daha biiyiik 6lgekte faaliyet gdstermek, topla-
dagit ag yapilarini1 genisletmek ve giris engellerine sahip pazarlarda faaliyet gostermek
gibi imkanlara sahip olmaktadir (Gerede, 2002, s. 177).

Geleneksel havayolu isletmeleri, finansal veya yasal kisitlamalardan dolay1 giris
engellerinin oldugu pazarlara ulagsmak amaciyla yabanci havayolu isletmeleri ile stratejik
isbirligi igerisine girmektedirler. Bu stratejik is birligi ilk olarak “kod paylagimi” (Bir
Havayolu isletmesinin kendisine ait olan ugus kodunu bagka bir havayolu isletmesi ile
paylasmasi) uygulamasi ile baslamis olsa da zaman igerisinde bircok havayolu
isletmesinin bu uygulamay1 kullanmasi ile yaygmlagmistir. Hem kod paylagimi
uygulamas1 hem de kiiresel igbirliklerine iiye olma gibi durumlar havayolu igletmelerine
bircok avantaj kazandirmistir. Bu avantajlardan en 6nemlisi havayolu isletmelerinin
bircok kitada yeni ag yapilarina katilarak ugus aglarin1 genisletme olanagi bulmalaridir
(Vasigh, Fleming, ve Tacker, 2013, s. 202).

Gilinlimiizde havayolu tasimacilif1 sektoriinde kiiresel capta faaliyet gdsteren iig
bliylik havayolu is birligi bulunmaktadir. Bunlar; Oneworld, Skyteam ve Star Alliance is
birlikleridir.

24



Stk ucan volcu programlarinin uygulanmasi

Geleneksel havayolu isletmelerini diger havayolu isletmelerinden ayiran en 6nemli
Ozelliklerden biri yolcu baghliginin kazanilmasina yonelik yapilan programlardir.
Geleneksel havayolu isletmeleri bu programlar sayesinde kiiresel ¢apta yolcu sayini
arttirmakta ve bu yolcularin ugug agi1 igerisine kalmalarin1 saglamaktadir. Bu programlar
icerisinde en ¢ok kullanilani ise sik ug¢an yolcu programlaridir (Gerede, 2002, s. 112).
Havayolu isletmeleri sik ugan yolcu programlar1 sayesinde kendi marka bagliliklarini
olusturma firsati bulmaktadirlar. Sik ugan yolcu programlari, yolculara oturmak
istedikleri yeri ugus oncesinde rezerve etme, 6zel check-in hizmetlerinden faydalanma,
daha konforlu ugus hizmetinden yararlanma ve Ticretsiz ugus gibi olanaklardan
yararlanma firsati sunmaktadir. Sik u¢an yolcu programlarimin gelistirilmesinin amaci,
ilgili havayolunu tercih eden yolcularin memnun kalmalar1 saglanarak markaya olan

bagliliklariin arttirillmasidir (Nissenberg, 1996, s. 38).

Birincil havaalanlarinin kullanilmasi

Alan yazina bakildiginda geleneksel havayolu isletmeleri ile diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinin incelenmis oldugu calismalarda, diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin ikincil havaalanlarini, geleneksel havayolu isletmelerinin ise birincil
havaalanlarin1 kullandiklar1 belirtilmistir. Bu ag¢idan geleneksel havayolu isletmelerini
tercih eden yolcularin birincil havalimani kullanimindan kaynakli yiiksek bilet icretlerini

o6demeyi goze aldiklar1 sdylenebilmektedir (O'Connel, 2007, s. 254).

Filo yapisinin biiyiik ve farkl tipteki ucaklardan olusmasi

Geleneksel havayolu igletmeleri, kompleks ve genis bir ag yapisina sahip olmalari
ve topla-dagit ag yapisim1 kullandiklarindan dolay1 bu ag yapilarmi giiglendirmek ve
desteklemek amaciyla farkli biiyiikliiklere ve farkli tiplere sahip ucaklardan olusan
filolarla faaliyetlerini siirdiiriirler. Geleneksel havayolu isletmelerinde filo ¢esitliliginin
fazla olmasi, ugak atamasi ve uguslarin planlanmasi gibi siireglerde karar vericilere biiyiik

esneklik saglamaktadir (Baker, 2013, s. 66).

Kompleks ag yapilarina sahip olma
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Geleneksel havayolu isletmelerinin bilinen en temel 6zelliklerinden biri topla-dagit

ag yapisint yogun bir sekilde kullanmasi ve bu sayede ulusal ve uluslararasi pazarlarda
faaliyet gosterebilmesidir (Belobaba, Odoni, ve Banhart, 2016, s. 121).
Topla-dagit ag yapisi, merkezi olarak secilmis bir havalimanmna ¢evrede bulunan
havalimanlarindan yolcularin taginmasi ve daha sonra yolcularin gitmek istedikleri
havalimanlarina dagitilmasi islemlerinden olugsmaktadir. Havayolu isletmeleri topla-dagit
ag yapisi sayesinde ugmus olduklar1 sehir ¢ifti sayisini arttirabilmekte, ag yapilarini
genisletebilmekte ve farkli yerlere seyahat etmek isteyen yolcularin taleplerini
karsilayabilmektedirler (Lordan, 2014, s. 1115).

Geleneksel havayolu isletmeleri, merkezi havalimanlarina yolcu akiginin
arttirllmasi, yolcu akisinin seyrek oldugu havalimanlarinin ucus aglari ile birbirlerine
kesintisiz bir bicimde baglanmas1 ve faaliyet gosterilen sehir ¢ifti sayisinin arttirilarak
ucus aglariin genigletilmesi amaciyla topla-dagit ag yapisini kullanmaktadirlar. Bununla
birlikte geleneksel havayolu isletmeleri, topla dagit ag yapisini kullanarak rakip
isletmelerden ve diisiik maliyetli isletmelerden farklilagabilmekte ve bu isletmelere karsi

rekabet avantaji kazanabilmektedirler (Wensween, 2007, s. 278).

Bilet fiyatlama sisteminin karmasik bir yapiya sahip olmasi

Havayolu tasimaciligi sektoriinde serbestlesme ile ilgili yapilan diizenlemeler
sonucunda, rekabetin daha yogun bir sekilde yasanmasi geleneksel havayolu
isletmelerinde bilet fiyatlarinin belirlemesiyle ilgili stireci olduk¢a kompleks bir yapiya
dontistiirmiistiir. Alan yazinda gelir yonetimi olarak ifade edilen bu teknik geleneksel
havayolu isletmeleri tarafindan yaygin bir bi¢imde kullanilmaktadir (Cento, 2009, s. 32).
Havayolu tagimacilifi sektoriinde fiyat tarifeleri ve uygulamalari, bilet fiyatlarinin
belirlenmesi siirecinde rekabet diizeyinin, maliyetlerin ve talebin goz Oniinde
bulundurulmasi ile yapilabilmektedir. Bu agidan bilet fiyatlarinin belirlenmesi siirecinde
bilet fiyatlarinin anlik ve giinliikk olarak degisiklikler gosterdigi goriilebilmektedir (Graf,
2005, s. 318). Bununla birlikte geleneksel havayolu isletmeleri karmasik 6zelliklere sahip
olan fiyatlama sistemini olustururken gelirlerini arttiracak uygulamalara odaklanmakta,
kompleks gelir yonetimi sistemlerini uygulamakta, bilet fiyatlarini tek ve ¢ift yonlii olmak
izere diizenlemekte ve ¢ok c¢esitli fiyat uygulamasi gibi yontemlere de bagvurmaktadirlar

(Vasigh, Fleming, ve Tacker, 2013, s. 335).
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1.7.3.2. Geleneksel havayolu isletmelerinin mevcut durumu

Havayolu tasimaciligi sektorii, 2008 yilinda yasan ve etkileri 2009 yilinda da
goriilen kiiresel finansal ve ekonomik krizden bu yana siirekli bir biiylime trendi
igcerisindedir. Havayolu isletmelerinin verimlilikleri agisindan ¢ok 6nemli bir konuma
sahip olan {icretli yolcu kilometre (RPK) degiskeninin son donemlerde siirekli artig
icerisinde oldugu goriilmiistiir. Bu acidan iicretli yolcu kilometre (RPK) miktarinin 2015
yilinda %7,4, 2016 yilinda %7.1, 2017 yilinda % 8.1 ve 2018 yilinda ise %7.4 arttig1
goriilmiistiir. Ozellikle 2017 yilinda yasanan artisin 2005 yilindan bu yana yasanan en
biiyiikk artis oldugu tespit edilmistir (IATA, 2019, s. 12). Gelencksel is modelini
uygulayan havayolu isletmelerinin pazar paylarinin diger havayolu igletmelerine nazaran
daha fazla olmasindan dolayr havayolu tasimaciligir sektoriiniin biiyiimesinde diger

havayolu isletmelerine gore daha fazla katki sunduklar1 sdylenebilmektedir.
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Tablo 1.1. Geleneksel Havayolu Isletmelerinin Yolcu Sayisi, RPK ve Doluluk Orani Verileri
(2018)

' Yolcu Sayisi Ucretli Yolcu Kilometre (RPK) DSL:LL:II(
Havayolu Isletmeleri o o p”
Milyon Degisim Milyon Degisim Yiizde
(%) (%) (%)
American Airlines 203.7 2.1 372,015 2.1 82.1
Delta Airlines 192.5 3.3 362,489 35 85.5
United Continental 158.3 6.9 370,319 6.4 83.6
Lufthansa Group 142.3 9.6 284,410 8.9 81.4
China Southern Airlines 139.9 10.8 259,194 12.4 82.4
China Eastern Airlines 1211 9.3 201,486 10 83.1
IAG 112.9 7.7 270,657 7.1 83.3
Air China Group 109.7 8 220,728 9.8 80.6
Air France-KLM 85.6 2 255,406 2.8 87.4
Hainan Airlines 79.9 115 138,731 14.4 84.6
Turkish Airlines 75.2 9.6 149,169 8.9 81.9
LATAM Airlines Group 68.8 2.5 119,077 2.9 83.1
Emirates Airlines 58.6 0.2 299,967 2.7 76.8
Aeroflot 55.7 111 143,151 9.9 82.7
Qantas Group 55.3 3 126,814 4.7 83.2
All Nippon Airways 54.4 0.9 91,481 2.3 735
Air Canada Group 50.9 5.8 148,607 8.5 83.3
Alaska Air Group 45.8 4 87,970 45 83.7
Japan Airlines Group 44 3.3 70,855 4.7 77.8
Singapore Airlines 36.1 7.1 140,838 8.5 83.1
Cathay Pacific Group 35.5 1.9 130,626 3.1 84.1
Saudia Airlines 34 8.3 68,500 8.4 67.2
Qatar Airways 29.5 1 154,080 55 67.1
Korean Air 27 0.4 80,154 3 80.2
Etihad Airways 17.8 -4.3 84,269 -6.7 76.4

Kaynak: Airline Business 2019 s.32

Tablo 1.1.”de geleneksel havayolu isletmelerinin 2018 yilina ait yolcu sayist, licretli
yolcu kilometre (RPK) miktar1 ve doluluk orani ile bu verilerin bir dnceki yila gére ne
kadar degistigini gosteren degisim oranlari verilmistir. Buna gore, Amerika merkezli
havayolu isletmelerinin (Amerikan Airlines, Delta Airlines ve United Continental) en
fazla yolcu tasiyan ve en fazla icretli yolcu kilometre (RPK) miktarina sahip olan
havayolu isletmeleri oldugu goriilmiistiir. 2018 yilina gore yillik yolcu artisinin en fazla

Hainan Airlines (11.5) ve Aeroflot (11.1) havayolu isletmelerinde oldugu goriilmiistiir.
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Doluluk oranlarina bakildiginda ise Air France-KLM (87.4) ile Delta Airlines (85.5)
isletmelerinin doluluk orani en yiiksek olan isletmeler oldugu goriiliirken Qatar Airways
(67.1) ile Saudia Airlines (67.2) isletmelerinin ise doluluk orani en diisiik olan isletmeler

oldugu goriilmistiir.

1.7.4. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri

Alan yazinda diisiik maliyetli havayolu isletmeleri (low-cost airlines), yalnizca ugus
hizmeti sunan (no frills), diisiik ticretli havayollar1 (low fare airlines) ve biitgeye uygun
(budget) havayollar1 olmak tizere ¢ok farkli sekillerde tanimlanmaktadir (Hanlon, 2007,
s. 57).

Diistik maliyetli havayolu isletmeleri ile ilgili standart bir tanimlama olmamasina
ragmen bu havayolu isletmeleri bazi oOzelliklerinden dolayr diger havayolu
isletmelerinden ayrilmaktadir. Bu havayolu isletmeleri, ekstra bagaj, ikram ve daha
bir¢ok hizmeti belirli bir ticret karsiliginda miisterilerine sunmaktadir. Diigiik maliyetli
havayollari, maliyet liderligi stratejisini benimsemis havayolu isletmeleri olarak
bilinmektedir (Button, 2012, s. 205).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, ucus Oncesi ve ucus esnasinda verilen
hizmetlerde kisintiya giderek maliyetleri azaltan ve bundan dolayr miisterilerine diisiik
fiyatlardan bilet satan havayolu isletmelerdir (Malighetti, Paleari, ve Redondi, 2009, s.
196). Bagka bir ifade ile diisik maliyetli havayolu isletmeleri faaliyetlerini
gergeklestirirken maliyetlerini minimum seviyede tutan ve bu sayede miisterilerine uygun
fiyatlardan bilet satig1 gergeklestiren isletmeler olarak bilinmektedir (Sayanak, 2004).

Diisiik maliyetli hava yolu isletmelerinin ilk olarak 1970’11 yillarda ABD’de
yasanan serbestlesme hareketi ile birlikte ortaya ¢iktig1 goriilmistiir (Malighetti, Paleari,
ve Redondi, 2009, s. 196). 1970 yilinda ABD’de kurulan Southwest havayolu isletmesi
diisiik maliyetli i modelini uygulayan ilk havayolu isletmesi olmustur. Southwest
havayolu isletmesinin diisiik maliyetli i modelini basarili bir sekilde uygulamasiyla
birlikte bir¢ok havayolu isletmesi diisiik maliyetli is modeli stratejisini izlemeye
baslamistir. ABD’de diisiik maliyetli isletme sayisinin artmasiyla birlikte 1978-1997
doneminde yolcu sayisinda biiyiik artig goriiliirken bilet fiyatlarinda ise yiiksek oranlarda
diisiis oldugu goriilmiistiir. 2000’11 yillara gelindiginde ise taginan toplam yolcu sayisinin
%17°1ik kism1 diisiik maliyetli igletmeler tarafindan tagimmustir. 2011 yilina gelindiginde
ise bu oran % 30’lara yiikselmistir (Vasigh, Fleming ve Tacker, 2013, s. 375).
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Avrupa’da diisiik maliyetli havayolu tasimaciligi, ilk olarak 1985 yilinda kurulan
ancak yasamig oldugu finansal sikintilardan dolayr 1991 yilinda faaliyetlerini diigiik
maliyetli bir isletme olarak devam ettirmeye karar veren Ryanair havayolu isletmesi ile
baslamistir (Tawelertkunthon, 2006, s. 39). Ozellikle 1993 yilinda Avrupa’da
serbestlesme ile ilgili yapilan yasal diizenlemelerle birlikte havayolu tasimaciligi
pazarinda faaliyet gosteren diigiilk maliyetli isletme sayist artmistir (Doganis, 2006, s.
159). 2000°’1i yillarin basinda Avrupa’da diisiik maliyetli isletmeler tarafindan tasinan
yolcu sayisinin toplam tasinan yolcu sayisi igerisindeki payr %5 iken 2011 yilinda
%36’ya ¢cikmustir (Vasigh, Fleming ve Tacker, 2013, s. 376).

ABD ve Avrupa’da diisiik maliyetli is modelini benimseyen isletmelerin basarili
olmas1 Asya’da faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin dikkatini ¢ekmistir. Bunun
sonucunda Asya’da bulunan birgok iilkede havayolu pazarinin daha serbest bir yapiya
kavusturulmast amaciyla yasal dilizenlemeler yapildigi goriilmistir. Bu yasal
diizenlemelerin etkisi ile ¢ok kisa bir siire igerisinde bircok diisiik maliyetli havayolu

isletmesinin kuruldugu gériilmiistiir (Lawton ve Solomko, 2005, s. 356).

1.7.4.1. Diigiik maliyetli havayolu igletmelerinin ézellikleri

Maliyet liderligi stratejini izleyen diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin diger
havayolu igletmelerinden farkli olarak kendine 6zgii birtakim 6zellikleri bulunmaktadir.
Bu o6zellikler; filonun homojen yapiya sahip olmasi, daha ¢ok ikincil havaalanlarinin
kullanilmasi, filoda yer alan ugaklarin yiiksek kapasitede ve yogun bir sekilde
kullanilmasi, bilet satist ve rezervasyon islemlerinin aracisiz bir sekilde
gerceklestirilmesi, ugus siiresince verilmis olan hizmetlerin iicretlendirilmesi ve bilet
fiyatlarinin diisiik seviyede tutulmasi seklinde siralanabilmektedir (Vasigh, Fleming, ve
Tacker, 2013, s. 377). Bu 6zellikler asagida kisaca ifade edilmistir.

Filonun homojen yapiya sahip olmasi

Diisiik maliyetli i modelini uygulayan havayolu isletmelerinin en temel
ozelliklerinden biri filonun biiylik bir kisminin aymi tip ucaklardan olusmasidir
(Schlumberger ve Weisskopf, 2014, s. 8). Havayolu isletmeleri, operasyonel esneklik
kazanmak, ucus ekibine verilmis olan egitim maliyetlerini diisiirmek, yedek parca
stoklarini azaltmak ve tedarik¢ilerden yapilan toplu alimlarda birtakim indirimlerden

yararlanmak amaciyla filo yapilarin1 benzer 6zellige sahip ugaklardan olusturmaktadir.

30



Filo yapisinin benzer 6zelliklere sahip olmasi, havayolu isletmelerine hem operasyonel
esneklik hem de ugus ekibi atama esnekligi gibi avantajlar saglamaktadir (Button ve Ison,
2008, s. 2).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri benzer 6zelliklere sahip ugak kullanimindan
kaynakli birtakim avantajlara sahiptirler. Bu avantajlar; ayni 6zelliklere sahip yer hizmeti
araclarinin kullanilmasi, bakim ve egitim giderlerinin azaltilmasi ve ugus ekibi

atamasinin daha esnek bir sekilde yapilmasidir (Alamdari ve Fagan, 2005).

Tkincil havaalanlarinin kullanilmasi

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin kendine 6zgi bir diger 6zelligi ise ikincil
havaalanlarinin kullanilmasidir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri maliyetlerini
azaltmaya doniik olarak bolgesel ve ikincil havaalanlarini  kullanmayi tercih
etmektedirler. Ikincil havaalanlari, birincil havaalanlarindan farkli olarak daha diisiik
ticret tarifesine sahip olmaktadir (Schlumberger ve Weisskopf, 2014, s. 6).

Ikincil havaalanlarmin kullanilmasinin diisiik maliyetli havayolu isletmelerine
saglamis oldugu bircok avantajlar bulunmaktadir. Bu avantajlar; konma ve konaklama
ticretlerinin birincil havaalanlarina nazaran daha diisiik olmasi, ucus yogunlugunun
birincil havaalanlarina gore daha az olmasi, slot tahsisinin daha kolay olmasi, daha sik
ucus diizenleme imkaninin olmasi ve yer hizmeti faaliyetlerinin daha kisa bir siire

icerisinde gerceklestirilebilmesidir (Warnock-Smith ve Potter, 2005, s. 388).

Ucaklarin yiiksek kapasitede ve yogun bir sekilde kullanilmas

Diisiik maliyetli i3 modelini benimseyen havayolu isletmelerinin basarili
olabilmeleri i¢in tagimalar1 gereken en Onemli ozellik, filolarinda bulundurduklari
ucaklarin yiiksek kapasitede ve yogun bir sekilde kullanilabilmesidir. Ucak kullanim
orani, diisiikk maliyetli is modelinin bagarili bir sekilde uygulanip uygulanmadiginin temel
gostergesini olusturmaktadir. Filoda yer alan her bir ugagin giinliik ortalama ugus siiresi
havayolu isletmeleri acisindan temel verimlilik gostergesi olarak kabul edilmektedir. Bu
acidan verimliliklerini arttirmak isteyen diisiik maliyetli havayolu isletmeleri sahip
olduklart ucaklarin havada kalma siiresi ile kullanim oranlarini arttirmaya
calismaktadirlar (Alamdari ve Fagan, 2005, s. 383).

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin biiyiik bir kismi, sehir ¢iftleri arasindaki

giinliik ugus sayisini arttirarak daha diisiik ticretlerden bilet sunmay1 amacglamaktadirlar.
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Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri giinlilk ortalama ugus sayisini arttirarak
havaalanlarinin kullanimindan kaynakli maliyetleri azaltmaya ¢alismaktadirlar. Ozellikle
havaalan1 kullanim siiresini azaltan ve giinliik ortalama ucus sayisini arttiran havayolu
isletmelerinin rakiplerine karsi rekabet avantaji kazandigi sdylenebilmektedir (Doganis,
2006, s. 168).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri agisindan 6nemli olan bir diger verimlilik
gostergesi ise doluluk oranidir. Doluluk orani, kapasitenin yeterince kullanilip
kullanilmadigin1 gérmek amaciyla hesaplanmaktadir. Doluluk oraninin yiiksek olmasi
tim havayolu isletmeleri tarafindan arzu edilen bir durumdur (Wensween, 2007, s. 16).
Bu acidan diisiik maliyetli is modelini benimseyen havayolu isletmeleri, doluluk
oranlarmni arttirarak 6lgek ekonomisinden faydalanmakta ve bu sayede birim maliyetlerini

azaltabilmektedirler (Doganis, 2002, s. 137).

Bilet satis1 ve rezervasyon islemlerinin aracisiz bir sekilde gerceklestirilmesi

Teknoloji alaninda yasanan gelismelerle birlikte internet kullaniminin
yayginlagmasi havayolu isletmelerine ucak biletlerini internet lizerinden satma firsati
sunmustur. Boylece havayolu isletmeleri ugak biletlerini elektronik olarak ¢cagri merkezi
veya internet araciligi ile miisterilerine sunma olanagi bulmuslardir (Cento, 20009, s. 19).
Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, maliyetlerini minimum seviyeye diistirmek i¢in
basvurmus oldugu yontemlerden biri de bilet satisinin kiiresel dagitim kanallart ile
acenteler yerine internet sitesi tizerinden gerceklestirilebilmesidir (Hellgvist, Elison ve
Karakan, 2012, s. 25). Bunun nedeni, kiiresel dagitim sirketleri ile acentelerin diisiik
maliyetli isletmelerden yiiksek fiicretler talep etmesidir. Bu acidan diisilk maliyetli
isletmeler bilet satisin1 internet {izerinden gergeklestirerek kiiresel dagitim sirketleri ile
acentelere komisyon ticreti ddemekten kurtulmakta ve rekabet avantaji elde etmektedirler

(Schlumberger ve Weisskopf, 2014, s. 13).

Ucus siiresince verilmis olan hizmetlerin iicretlendirilmesi

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, maliyetlerini diisiirmek, verimliliklerini
arttirmak ve daha fazla gelir elde etmek amaciyla diger havayolu isletmelerinden farklh
uygulamalar gerceklestirmektedirler. Bu agidan diisiik maliyetli havayolu isletmeleri,
maliyetlerini diisiirmek adina ugus esnasinda yolcuya verilmis olan bazi hizmetlerde

kisitlamaya gitmektedir (Schlumberger ve Weisskopf, 2014, s. 5). Bu kisitlamalar, ugus
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faaliyetinin olmas1 gereken minimum sayida ugus personeli ile gergeklestirilmesi ve
ikram hizmetinin tcretli olarak sunulmasidir (Chowdhury, 2007, s. 7). Ancak alan
yazinda, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin ucus esnasinda ikram hizmetinin
verilmedigini ifade eden kaynaklar da bulunmaktadir (Cento, 2009, s. 20).

Ugus siiresince sunulmus olan hizmetlerin maliyeti geleneksel havayolu isletmeleri
acisindan %2 ile %3 arasinda degiskenlik gosterirken diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri agisindan ise bu oranin %0,5 civarinda oldugu goriilmiistiir. Bu durum, diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin toplam maliyetlerini azaltmak adina ikram hizmetinden
kaynakli maliyetlerin azaltilabilmesi i¢in ¢aba harcadigini gostermektedir (Doganis,
2006, s. 154).

Diistik maliyetli havayolu isletmeleri, ucus oncesi faaliyetlerden baslayarak ucus
sonrast faaliyetlere kadar tiim faaliyet siireclerinde maliyetleri azaltmak adina caba
harcamaktadirlar (Sorensen, 2005, s. 29). Ancak bazi disik maliyetli havayolu
isletmelerinin farklilasmak adina bazi farkl: stratejiler izledigi goriilmektedir. Avrupa’nin
en biiyiik diisitk maliyetli tastyicis1 konumunda yer alan Ryanair igletmesinin 2004
yilindan itibaren ugus siiresince licretsiz eglence hizmeti sunmast bu duruma ornek

gosterilebilmektedir (Doganis, 2006, s. 166).

Bilet fiyatlarinin diisiik seviyede tutulmasi

Geleneksel havayolu isletmeleri, miisterileri alim gii¢lerine gore siniflandirarak
daha fazla pazara ve miisteriye ulasmay1 hedeflemektedir. Bu acidan fiyat tarifelerini cok
genis bir yelpazede ¢esitlendirebilmektedirler. Boylece miisterilerin zamana m1 yoksa
fiyata m1 duyarl olduklarini tespit edilebilmektedirler. Ancak diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin faaliyetlerini tek tip kabin sinifi ile siirdiirmesinden dolay1 sadece fiyata
duyarli olan miisterilere odaklanmak zorunda kaldiklar1 goriilmiistiir. Bu dogrultuda
diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, faaliyet gostermis olduklar1 pazarlarda ilk olarak en
disiik fiyat seviyesini belirlemekte ve bu seviyeye gore bilet fiyatlarini
diizenlemektedirler. Bununla birlikte ayni ugus hatlarinda en diisiik bilet iicreti ile en
yiiksek bilet iicretini birbirlerine yakin olacak sekilde diizenlemeye c¢alismaktadirlar
(Schlumberger ve Weisskopf, 2014, s. 11).

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri, maliyet liderligi stratejisini benimseyerek
faaliyet gostermis oldugu pazarlarda miisterilerine en diisiik iicretten bilet satmayi

amaglamaktadir. Bu agidan bu is modelini uygulayan havayolu isletmelerinin en temel
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Ozelligi rakiplerine nazaran daha diisiik fiyattan bilet satmasidir. Diisilk maliyetli
havayolu isletmeleri diisiik fiyatlardan ucak bileti satarak, yiiksek fiyatlardan dolay1
havayolu ile seyahat etmeyi diisiinmeyen yani fiyata duyarli olan miisterilere ulagmakta
ve pazar payimi arttirmaktadir. Bununla birlikte diisiik maliyetli havayolu isletmeleri bazi
donemlerde baslatmis olduklar1 kampanya ve promosyonlarla bilet fiyatlarin1 daha da
diisiirerek karayolu ve demiryolu ile seyahat eden yolculara da ulagsmakta ve faaliyet
gostermis oldugu pazarlar1 biiyiitmektedir (Demirci, 2016, s. 207-208).

Maliyet liderligi stratejisini basaril bir sekilde uygulayan diisiik maliyetli havayolu
isletmeleri rakiplerine gore daha diisiik fiyat politikasi uygulayarak mevcut pazar
paylari arttirmaktadirlar. Bunun sonucunda diisiik maliyetli havayolu isletmeleri,
geleneksel havayolu isletmelerine nazaran daha diisiik fiyatlardan bilet satma firsati

bulmaktadirlar (Alamdari ve Fagan, 2005, s. 379).

1.7.4.2. Diigiik maliyetli havayolu isletmelerinin mevcut durumu

Havayolu tagimacilig1 sektoriiniin gelisimine biiyiik katki saglayan diigiik maliyetli
havayolu isletmelerinin havayolu tasimacilig1 pazarindaki paymin her gegen yil daha da
arttigr  goriilmistiir. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin gelisim siirecine
baktigimizda 2005 yilinda diinya geneli taginan toplam yolcu sayisinin %19 nun diisiik
maliyetli havayolu isletmeleri tarafindan tagindig1 goriiliirken 2018 yilina gelindiginde
ise bu oranin %31 civarinda oldugu goriilmiistiir. Diigiik maliyetli havayolu isletmelerinin
2014 yilinda 900 milyon, 2015 yilinda 984 milyon, 2016 yilinda 1.1 milyar, 2017 yilinda
1.2 milyar ve 2018 yilinda 1.3 milyar yolcu tasidigi tespit edilmistir (ICAO,
https://www.icao.int/annual-report-2018/Pages/the-world-of-air-transport-in-2018.aspx,
2020).
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Tablo 1.2. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Yolcu Sayisi, RPK ve Doluluk Oram
Verileri(2018)

Yolcu Sayisi Ucretli Yolcu Kilometre (RPK) Doluluk
Havayolu isletmeleri Oram
Milyon Degisim Milyon Degisim Yiizde (%)
(%) (%)
Southwest Airlines 163.6 3.8 214.508 33 83.5
Ryanair 142.1 9.1 178.000 9.5 95.7
EasyJet 88.5 10.3 98.522 9.9 94.1
IndiGo 61.9 25.8 65.996 25.7 86.8
Lion Air 52.5 14 45.000 2.5 78.9
AirAsia Group 44.4 13.7 55.962 10.2 84.5
JetBlue Airways 42.1 5.4 81.720 7.5 84.8
Eurowings 38.5 18.1 52.609 23.4 81.3
Norwegian Air 37.3 12.7 85.124 34.4 85.8
Wizz Air 33.8 19.6 54.433 20.8 92,5
Gol Linhas 335 31 38.361 31 79.9
Vueling Airlines 32.5 9.8 31.973 9.8 85.4
Pegasus 30.1 7.9 30.390 5.1 85.5
Spirit Airlines 28.7 18.6 49.222 243 84.3
WestJet 255 5.8 44.389 6.5 83.7
Azul 22.6 51 24.157 16.4 82.3
Spring Airlines 19.5 13.7 34.683 14.7 89.1
Frontier Airlines 19.4 15.7 33.588 10.4 85.4
Volaris 18.4 121 28.558 115 84.5
AirAsia X 6.2 6.9 29.112 1.9 80.8

Kaynak: Airline Business 2019 s.33

Tablo 1.2.°de diisiikk maliyetli havayolu isletmelerinin 2018 yilina ait yolcu sayisi,
ticretli yolcu kilometre (RPK) miktar1 ve doluluk orani ile bu verilerin bir 6nceki yila gore
ne kadar degistigini gésteren degisim oranlar1 verilmistir. Buna gére, Southwest Airlines
ile Ryanair isletmelerinin en fazla yolcu tagiyan ve en fazla ticretli yolcu kilometre (RPK)
miktarina sahip olan havayolu igletmeleri oldugu goriilmiistiir. 2018 yilina gore yillik
yolcu artisinin en fazla Indigo (25.8) ve Wizz Air (19.6) havayolu isletmelerinde oldugu
goriilmistiir. Doluluk oranlarina bakildiginda ise Ryanair (%95.7), Easyjet (%94.1) ve

Wizz Air (%92.5) isletmelerinin doluluk oranlari en yiiksek isletmeler oldugu goriiliirken
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Lion Air (% 78.9) ile Gol Linhas (79.9) isletmelerinin ise doluluk orani en diisiik

isletmeler oldugu gorilmiistiir.
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2. ETKINLIK TURLERI VE OLCME YONTEMLERI
2.1. Etkinlik Kavram ve EtKinlik Tiirleri

Etkinlik kavrami, iktisadi olarak minimum diizeyde ¢aba harcayarak maksimum
diizeyde ¢ikt1 elde etme faaliyetidir (Atmaca vd., 2012, s. 136). Diger bir ifade ile etkinlik,
kullanilmis olan girdilerin fiili kullanim durumlarmin belirli teknik ve yontemler
sonucunda tespit edilmis standartlarla karsilastirilmasi islemidir. Etkinlik degeri, daha
onceden belirlenmis olan standart degerlerin fiili degerlere boliinmesi ile elde
edilmektedir. Bu degerin 1 olmas1 durumunda ilgili kurum veya kurulusun etkin oldugu
kabul edilmektedir. Bu agidan etkinlik degerinin 1 olmasi arzu edilen bir durumdur (Bas

ve Artar, 1991, s. 32).

Bagka bir tanima gore ise etkinlik, firmalarin belirlenen hedeflere veya maksimum
diizeyde c¢iktiya wulagma seviyesini belirleyen amagclarin  hangi Olgiilerde
gerceklestirildigini ve mevcut kaynaklardan nasil yararlanildigini gésteren bir performans

gostergesidir (Arslan, 2002, s. 4).

Etkinlik, hedeflere yonelik bir kavram oldugundan dolay1 hedeflerin gergeklesme
seviyesini firmanin ¢iktilart ile karsilastirarak belirlemektedir. Bu yonii ile etkinlik,
isletmenin toplam performansini yansitmaktadir. Ciinkii bir isletmede elde edilen basarili
sonugclar, ¢alisanlarin ve yoneticilerin bilgi ve becerileri ile kullanilan teknolojik kapasite
ile hatta ¢evreyle olan etkilesim ve gosterilen caba ile agiklanabilmektedir (Akal, 1992,
s. 15).

Etkinlik, isletmelerin amaglar1 dogrultusunda gergeklestirmis oldugu faaliyetlerin
dogru bir sekilde gergeklestirilip gergeklestirilmedigini, bu faaliyetlerin istenilen
miktarda ve kalitede yapilip yapilmadigini gosteren bir performans gostergesidir. Diger
bir ifade ile isletmenin faaliyetlerini gergeklestirmek amaciyla kullanmis oldugu girdi

miktari ile elde etmis oldugu ¢ikti miktarinin optimize edilmesidir (Budak, 2011, s. 96).

Etkinlik genel olarak isletmelerin kullanmig oldugu kaynaklar ile bu kaynaklarin
kullanim1 sonucunda ortaya ¢ikan veriler arasindaki iliskiyi 6l¢mektedir. Herhangi bir
faaliyetin etkinligini hesaplayabilmek ic¢in kullanilan girdi miktar ile faaliyet sonucu
ortaya ¢ikan ¢iktt miktarinin nicel olarak karsilagtirilmasi gerekmektedir (Francis ve
Duffy, 2002, s. 1206).
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Verimlilik, kullanilmis olan girdilerle elde edilen ¢iktilar arasindaki iligkiyi yani
girdilerin tretim kapasitesini degerlendirirken etkinlik ise firmanin mevcut girdi
potansiyelini ve bu potansiyelin kullanilan kismi arasindaki iliskiyi degerlendirmektedir
(Yiket ve Atagan, 2009, s. 8). Bununla birlikte etkinlik goreceli olarak Olgiilebilirken
verimlilik goreceli olarak Ol¢lilememektedir. Bu durumun temel nedeni, karar verme
birimlerinin ~ verimlilik ~ dlglimlerinin  birbirlerinden  bagimsiz ~ bir  sekilde
gerceklestirilebilmesidir (Tarim, 2001, s. 10). Etkinlik degeri, yilizdelik olarak ifade
edilebilirken verimlilik degeri ise teorik olarak tiim pozitif sayilarla ifade
edilebilmektedir. Bunun yani sira etkinlik degerinin %100’{in {izerinde deger almasi s6z

konusu olmamaktadir (Coban, 2007, s. 20).

Etkinlik o6l¢timii, isletmenin genel performansinin degerlendirilmesi ve
gelistirilmesi siirecinde isletme yoneticilerine birtakim avantajlar sunmaktadir. Bu

avantajlar (Akal, 2005, s. 38);

e Mevcut sartlar altinda isletmelerin sahip oldugu tiim kaynaklarin maksimum

kapasitede kullanilmasin1 saglamak.

e Isletmelerdeki kisith imkanlarin gdz ardi edilmesi ile yiiksek performans

seviyesine ulagsmaktir.

Etkinlik Ol¢limii, isletmelerin sahip oldugu girdi degiskenlerinin ¢ikti
degiskenlerine doniistiiriilmesinde ne kadar basarili olugunu gostermektedir. Bununla
birlikte isletmelere faaliyet gostermis olduklar1 sektorlerdeki mevcut durumlarimi rakip

firmalarla karsilastirma olanagi sunmaktadir (Yolalan, 1993, s. 5).

Karar verme birimlerinin neden etkin olduklar1 veya neden etkin olmadiklarinin
tespit edilmesi siirecinde etkinlik tiirlerinin bilinmesi gereklidir. Bu agidan etkinlik kendi
icerisinde teknik etkinlik, Olcek etkinligi, toplam etkinlik, tahsis(fiyat) etkinligi ve
ekonomik etkinlik, olmak {izere bese ayrilmaktadir (Altin, 2014, s. 17).

2.1.1. Teknik etkinlik

1957 yilinda Farrel tarafindan gelistirilmis olan teknik etkinlik, mevcut girdi
kiimesinin miimkiin olan en iyi sekilde kullanilmasi ile miimkiin olan maksimum ¢ikti
kiimesinin elde edilmesidir (Giindiiz, 2011, s. 12). Farrel, teknik etkinligin girdi ve ¢ikt1

yonlii olmak iizere iki farkli agidan ele alinabilecegini savunmustur. Bu agidan girdi yonlii
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teknik etkinlikte mevcut ¢iktt miktart miimkiin olan en az girdi miktarmin kullanilmasi
ile elde edilmektedir. Cikt1 yonlii teknik etkinlikte ise girdi miktarinin sabit tutulmasi ile

¢iktt miktarinin miimkiin olan en yiiksek seviyeye ¢ikartilmasidir (Yerlikaya, 2010, s. 48).

Teknik etkinlik, zaman boyutu goz ardi edildiginde isletmelerin teknoloji, mevcut
bilgi ve en iyi iiretim olanaklar1 sayesinde belirli miktardaki girdiyi en uygun bir bi¢imde
kullanarak maksimum miktarda ¢ikt1 elde etme basarisidir. Diger bir ifade ile teknik

etkinlik maksimum kapasitede iiretilecek en fazla iirlin miktarina ulasma derecesidir

(Sengupta, 1999, s. 210).

Isletmeler acisindan oldukca 6nemli bir yere sahip olan kaynaklarin optimum
seviyede kullanilmasi ile maksimum diizeyde ¢ikt1 iiretilmesi teknik etkinlik olarak ifade
edilmektedir. Bu ag¢idan teknik etkinlik sinirina ulasmis olan karar verme birimlerinin
kaynaklarimi etkin kullandiklari, teknik etkinlik sinirinin altinda kalan karar verme
birimlerinin ise kaynaklarin1 verimsiz bir sekilde kullandiklar1 s6ylenebilmektedir (Akal,
2005, s. 42).

Teknik etkinlik analizinde, girdi-¢ikti kiimelerine bagli olarak etkin simirlar
olusturulmaktadir. Karar verme birimlerinin hesaplanan etkinlik degeri bu etkin sinirlarla
karsilastirilmaktadir. Teknik etkinlik degerinin 1 olmasi isletmenin {iretim sinirinin
lizerinde iiretim yaptig1 veya teknik agidan tam etkin oldugu kabul edilmektedir. Teknik
etkinlik degerinin 1’den diisiik olmasi isletmenin etkin olmadigr anlamina gelmektedir.
Isletmelerin teknik etkinlik degerleri ile etkinlik smirlar1 arasindaki fark iiretim
faktorlerinin kullanim oranlarini yansitmaktadir. Aradaki farkin yiiksek olmasi mevcut

girdi miktar1 ile maksimum ¢ikt1 iiretilemedigi anlamina gelmektedir (Bakirci, 2006, s.
202).

Teknik etkinlik son yillarda firmalarin ekonomik agidan giiglii bir performans
sergilemelerinde ve rakip firmalara karsi yiiksek rekabet giicline sahip olmalarinda
onemli bir rol oynamaktadir. Bu agidan teknik etkinlikte meydana gelen olumlu
gelismelerin ilk olarak firmalarin daha sonra ulusal ekonomilerin gelismesine katki

sagladig1 soylenebilmektedir (Coelli vd., 2005, s. 78).
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2.1.2. Olgek etkinligi

Olgek etkinligi, isletmelerin Slceklerini biiyiitmeleri sonucunda iiriin basina
maliyetlerdeki ortalama artis1 veya azalisi belirlemek amaci ile kullanilmis olan bir
performans degerleme olciitiidiir. Isletmelerin uygun dlgekte mal veya hizmet iiretme
basaris1 dlgek etkinligi ile dlgiilmektedir. Olgek etkinligi ayni zamanda isletmelerin
kaynaklarmi1 gercek anlamda kullanabilecek biiyiikliige sahip olup olmadiginm
gostermektedir (Kiligkaplan ve Karpat, 2004, s. 2). Olgek etkinligi, toplam etkinligin
teknik etkinlige boliinmesi ile hesaplanmaktadir (Cingi ve Tarim, 2000, s. 4).

Isletmelerde mal ve hizmetlerin iiretim asamasindaki iiretim olgedi, iiretim
fonksiyonun ozelligine bagli olarak teknik etkinlik diizeyini belirler. Bir iiretim
asamasinda girdi miktar1 ayni oranda arttirildigr zaman ¢ikti miktarindaki artista ayni
oranda ise “Olgege gore sabit getiriden” s6z etmek miimkiindiir. Cikt1 miktarindaki artig
orani girdi miktarindan fazla veya az ise “Olgcege gore degisken getiriden” s6z etmek
miimkiindiir. Olcege gore degisken getiri “Slcege gore artan” veya “dlcege gore azalan”

getiri olarak da ifade edilmektedir (Aktas, 2001, s. 165).

2.1.3. Toplam etkinlik

Toplam etkinlik, ol¢ek etkinligi ile teknik etkinligin ¢arpimi sonucunda
bulunmaktadir. Herhangi bir karar verme biriminin toplam etkinlige ulagabilmesi i¢in
hem teknik agidan hem de 6lgek agisindan etkin olmasi gerekmektedir. Sayet karar verme
birimleri toplam etkinlige ulasamamislarsa bunun nedeni ya teknik etkinsizliktir ya da

olgek etkinsizligidir (Kiligkaplan ve Karpat, 2004, s. 3).

2.1.4. Tahsis(Fiyat) etkinligi

Uretim faaliyeti siirecinde girdi degiskenlerine ait maliyetlerin belirlenebildigi ve
bu maliyetlerin oldukc¢a 6nemli oldugu durumlarda toplam ve teknik etkinlik ile 6l¢ek
etkinliginin yani sira tahsis yani fiyat etkinliginin tespit edilmesi gerekmektedir. Baska
bir ifade ile tahsis etkinligi, bircok girdi degiskeni kullanan bir isletmenin girdi fiyatlarim
baz alarak en uygun girdi kiimesini olusturma basaris1 olarak ifade edilmektedir. Tahsis
etkinligi uygun girdi bilesiminin olusturulmasiyla giderlerdeki oransal azalisi

hesaplamaktadir (Temiir, 2010, s. 8).
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Isletmelerin iiretim siireclerinde kullanmus olduklari girdi ve ¢ikt1 degiskenleri
kadar, bu girdi ve cikti degiskenlerinin fiyati da olduk¢a Onemlidir. Karar verme
birimlerine ait girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin fiyat bilgisi bilinebiliyorsa bu karar verme
birimlerinin teknik ve Olgek etkinligiyle birlikte tahsis etkinligi de Olgiilebilmektedir.
Tahsis etkinligi teknik etkinlik gibi girdi ve ¢ikt1 yonlii olarak hesaplanabilmektedir. Girdi
yonli tahsis etkinligi girdi degiskenlerine ait fiyatlarin dikkate alinarak karar verme
birimlerinin maliyetlerini minimize edecek en uygun girdi kiimesinin olusturulmasini
amaglarken c¢ikt1 yonlii tahsis etkinligi ise ¢ikti degiskenlerine ait fiyatlarin dikkate
alinarak karar verme birimlerinin gelirlerini maksimize edecek en uygun ¢ikti kiimesinin

olusturulmasini amaglamaktadir (Tarim, 2001, s. 130).

2.1.5. Ekonomik etkinlik

Ekonomik etkinlik, teknik etkinlikten daha genis bir kavrama sahip olmakla birlikte

tahsis etkinlik ile toplam etkinligin ¢arpimi sonucunda bulunmaktadir (Tarim, 2001, s.
132).

2.2. Etkinlik Ol¢me Yontemleri

Tim isletmeler, amaclamis olduklar1 hedefler dogrultusunda bazen i¢
kaynaklarindan bazen de dis ¢evrede bulunan kaynaklardan tedarik etmis oldugu girdi
degiskenlerini belirli bir {liretim asamasindan gecirerek cesitli iirlin ve hizmetlere
doniistiirmektedirler. Isletmelerin belirli bir siireye veya déneme ait etkinlik durumlarinin
degerlendirilebilmesi i¢in ilk olarak isletmeye ait olan mevcut kaynaklarin hangi
oranlarda etkin bir sekilde kullanildiginin arastirilmasi gerekmektedir. Bu agidan her bir
isletmenin etkinligi degerlendirilirken, mevcut girdi miktart ile maksimum ¢ikti miktar
elde edip edemedigi veya belirli bir ¢ikt1 seviyesini minimum diizeyde girdi miktar

kullanarak m1 elde ettigi gibi sorularin cevaplanmasi gerekmektedir (Aktas, 2001, s. 163).

Isletmeler agisindan yonetim performansmin degerlendirilmesi, eldeki mevcut
kaynaklarin en iyi sekilde kullanilmasi ve rakip isletmelerle karsilastirilmasi gibi
durumlar igletmeler acisindan performans degerlendirme siirecinde etkinlik kavraminin
oneminin artmasma neden olmustur (Behdioglu ve Ozcan, 2009, s. 304). Mevcut

kaynaklarin belirli bir siire icerisinde kullanilmasi ile elde edilen ¢ikti miktarinin
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hedeflenmis olan ¢ikti miktar1 ile karsilastirilmas: islemine etkinlik Olglimii adi
verilmektedir. Bununla birlikte etkinligin 6l¢iilmesi, isletmelerin kendilerini rakipleri ile
karsilastirma ve mevcut kaynaklarin kullanilmasi ile ne ol¢iide ¢ikt1 tiretebilecegini

belirleme olanagi sunmaktadir (Yolalan, 1993, s. 7).

Etkinlik 6l¢iim yoOntemleri, oran analizi, parametrik ve parametrik olmayan
yontemler olmak iizere {ice ayrilmaktadir. Oran analizi, amag¢ ve kapsam agisindan tek
boyutlu analizlerden olusmaktadir. Parametrik yontemler, etkinlik Ol¢iimii siirecinde
karar verme birimlerine ait iiretim fonksiyonun analitik bir yapidan olustugu varsayimina
dayanirken parametrik olmayan yontemler ise herhangi bir iiretim fonksiyonunu
kullanmamakta ve matematiksel programlama temeline dayanmaktadir (Akan ve
Calmasur, 2011, s. 14).

2.2.1. Oran analizi

Oran analizi, uygulama asamasinda oldukca az veriye gereksinim duymasindan
dolay: etkinlik Gl¢iimiinde yaygin bir bicimde kullanilmaktadir. Oran analizi, tek bir
girdinin tek bir ¢iktiya oranlanmasi ile hesaplanmaktadir. Bu agidan oran analizinde her
bir oran hesaplanirken etkinlik agisindan yalmizca tek bir boyut incelenmekte, diger

boyutlar ise goz ard1 edilmektedir (Yolalan, 1993, s. 6).

Oran analizinin kendine 6zgii birtakim avantajlar1 oldugu gibi dezavantajlar1 da
bulunmaktadir. Kolayca hesaplanabilmesi ve yorumlanabilmesi, az veriye ihtiyag
duymasi ve tek girdi ile tek ¢iktinin oldugu durumlarda kullanilabilmesi yontemin
avantajlar1 arasinda sayilabilmektedir (Giilcii vd., 2004, s. 91). Etkinlik agisindan sadece
tek bir boyutu dikkate almasi, birden fazla girdi ve ¢ikt1 degiskenin oldugu durumlarda
girdi ve c¢ikti degiskenlerinin ayr1 ayr1 incelenmesinin zor olmasit ve girdi-¢ikti
degiskenlerinin  birbirini ne sekilde etkilediklerine yonelik degerlendirmenin
yapilamamasi ise yontemin dezavantajlar1 arasinda sayilabilmektedir. Bununla birlikte
bircok girdi ve ¢ikt1 degiskenin degerlendirildigi durumlarda oran analizinin yetersiz

kaldig1 gorilmiistiir (Yesilyurt ve Alan, 2003, s. 92).

Oran analizi aracilif1 ile yapilan bazi olglimler sonucunda isletmelere ait bazi
oranlara bakildiginda ilgili isletmelerin olduk¢a etkin oldugu, baska oranlara bakildiginda

ise ilgili isletmelerin etkin olmadig1 gibi sonuclarla karsilasilabilmektedir. Bu agidan

42



karar verme birimlerinin etkinlik Sl¢limii gergeklestirilirken tek bir orana bakarak
etkinligi degerlendirmek ilgili karar verme birimi ile ilgili yanlis yorumlarin yapilmasina

neden olabilmektedir (Cingi ve Tarim, 2000, s. 10).

2.2.2. Parametrik yontemler

Parametrik yoOntemler, etkinlik Ol¢limii asamasinda regresyon analizlerinden
faydalanmaktadirlar. Regresyon analizi ise bagimli degiskenler ile bagimsiz degiskenler
arasindaki iliskinin matematiksel bir fonksiyon araciligi ile tahmin edilmesi amaciyla
gelistirilmis olan bir yontemdir. Regresyon analizinin oran analizine nazaran daha
kapsamli ve daha etkili bir yontem oldugu soylenebilmektedir (Sahin, 2008, s. 11).
Bununla birlikte regresyon analizi sonucunda elde edilen verilerin degerlendirilme ve
yorumlanma agisindan oran analizine gore daha giivenilir sonuglar verdigi
sOylenebilmektedir. Regresyon analizinde girdi degiskenleri ile ¢ikti degiskenleri
arasinda bir tiretim fonksiyonu tahmin edilmekte ve ¢ikt1 degiskenlerindeki artig orani
tahmin edilen seviyenin {izerinde olan karar verme birimlerinin etkin oldugu kabul
edilmektedir (Akyiiz, Camur, ve Yildirim, 2015, s. 51). Uretim fonksiyonu aracilig: ile
etkinligi Olciilen karar verme birimlerinin kullanmis oldugu mevcut girdi miktarinin
bilindigi durumlarda elde edilecek ¢ikt1 miktar1 da tahmin edilebilmektedir (Tarim, 2001,
s. 45). Bununla birlikte regresyon analizleri sadece bir bagimsiz ve bir bagimli
degiskenden olusabilecegi gibi bir bagimli ve birden fazla bagimsiz degiskenlerden de
olusabilmektedir. Bagimli ve bagimsiz degiskenler arasindaki iliski dogrusal veya
dogrusal olmayan regresyon seklinde ifade edilebilmektedir (Giiran ve Cingi, 2002, s.
64).

Ikiden fazla degiskenin degerlendirilmesi durumunda oran analizine gore daha
kapsamli ve daha giivenilir sonuglar veren regresyon analizinin bazi temel eksiklikleri
bulunmaktadir. Bunlardan ilki, regresyon analizinde birden c¢ok bagimsiz degisken
olabilmesine ragmen sadece bir bagimli degisken bulunmaktadir. Ikincisi, regresyon
analizi en etkin performansa gore etkinlik Ol¢limii gerceklestirmek yerine ortalama
performansa gore etkinlik 6l¢timii gergeklestirmektedir. Etkinlik 6l¢iimiiniin bu sekilde
gerceklestirilmesi iyilestirme oranlarinin en etkin karar verme birimlerine gore
yapilmasina olanak saglamamaktadir. Bu durum etkinlik 6l¢iimii sonuglarinin giivenilir

olmamasina neden olur. Ucgiinciisii ise, regresyon analizi, girdi ve ¢ikti degiskenleri
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arasindaki iligkinin ne sekilde olduguna yonelik bir iiretim fonksiyonun tanimlanmasina

gereksinim duymaktadir (Yesilyurt ve Alan, 2003, s. 93-94).

Etkinlik 6l¢iimii gergeklestirilecek olan karar verme birimlerine yonelik {iretim
fonksiyonunun analitik bir yapidan olustugu varsayimina dayanan parametrik yontemler
(Griffin ve Kvam, 1999, s. 404), stokastik sinir yaklasimi analizi, kalin smir yaklagimi
analizi ve serbest dagilim yaklasimi analizi olmak iizere iice ayrilmaktadir (Baysal vd.,

2005, s. 68).

2.2.2.1. Stokastik sinwr yaklasim analizi

Goreceli etkinlik ol¢iimi ile ilgili yapilan calismalarda siklikla kullanilan ve
parametrik yontemlerden biri olan stokastik sinir yaklagimi analizi, tiretim, maliyet ve kar
gibi degiskenler ile gevresel degiskenler arasindaki iligkinin tahmin edilmesinde
kullanilan ekonometrik yontemlerden biridir (Berger ve Humprey, 1997, s. 178). Bir ¢esit
regresyon modeli olarak ifade edilebilen bu yontem bazi yonleri ile basit regresyon
modelinden ayrismaktadir. Ornegin, basit regresyon modeli en uygun ortalama maliyet
fonksiyonunu en kiigiik kareler yontemini kullanarak tahmin etmeye calisirken stokastik
sinir yaklasimi analizi ise mevcut 6rneklem ile en biiyiik olabilirlik teknigini kullanarak
sinir fonksiyonunu tahmin etmektedir. Ayrica stokastik sinir yaklagimi analizinde basit
regresyonda yer alan rassal hata terimine ek olarak etkinsizlik terimi de bulunmaktadir.
Bu etkinsizlik terimi, goreceli etkinlik Ol¢iimiiniin daha giivenilir sonu¢ vermesine
yardimci olmaktadir. Bununla birlikte stokastik sinir yaklagimi analizi, géreceli etkinlik
Olctimiinii gerceklestirmek amaciyla “siir” olarak ifade edilen bir maliyet fonksiyonu
kullanmaktadir. Bu fonksiyon, etkinsizlik durumunun 6lgiilebilmesi ve biitiin karar verme
birimlerinin karsilastirilabilmesi i¢in kullanilmis olan ortak bir referans degerini ifade

etmektedir (Sarafidis, 2002, s. 9).

Stokastik smir analizinde, etkinsiz gozlem ile rassal hatanin ayr1 ayr
degerlendirilmesi durumu s6z konusudur. Rassal hata terimi, karar verme biriminin
kontroliinde olmayan durumlarda ortaya c¢ikan unsurlari1 ifade etmektedir. Bu agidan
etkinlik Ol¢ciimii gerceklestirilmis olan herhangi bir karar verme biriminin etkinlik
sinirindan uzaklagsmasinin ne kadarinin etkinsiz gézlem veya ne kadarinin rassal hatadan
kaynaklandig1 tespit edilmelidir. Genel olarak etkinsiz gdzlem ile rassal hata teriminin
farkli dagilimlara sahip oldugu bilinmektedir. Etkinsiz gézlem asimetrik bir dagilima
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sahipken rassal hata terimi ise normal dagilma sahiptir (Berger ve Humprey, 1997, s.
178).

Stokastik sinir analizi yaklagiminin, parametrik olmayan yontemlere gore bazi
ustiinliikleri s6z konusudur. Bunlardan ilki, etkinlik simirina etki eden agiklayici
degiskenler ile etkinlik smirimin fonksiyonel yapisi hakkinda istatistiki ¢ikarimlar
yapilabilmesine olanak saglamasidir. Ikincisi ise, karar verme biriminin kontrolii disinda

ortaya ¢ikan rassal hata terimlerinin modellemesinin yapilabilmesidir (Sarafidis, 2002, s.
11).

2.2.2.2. Kalin simir yaklagimi analizi

Kalin sinir yaklagimi analizi, dagilim ile ilgili varsayimlarindan dolay1 hem serbest
dagilim yaklasimi analizinden hem de stokastik smir yaklagimi analizinden
farklilagsmaktadir. Stokastik sinir analizi yaklasiminin bir alternatifi olarak gelistirilmis
olan bu yontem hem rassal hata terimi ile hem de etkinsiz gozlem ile ilgili dagilima
yonelik varsayim icermemektedir (Berger ve Humprey, 1997, s. 178-179). Kalin sinir
yaklasimi analizinde Oncelikle bir iiretim fonksiyonu belirlenmekte ve daha sonra en
diisiik ve en yliksek etkinlik degerleri arasindaki fark rassal hatay, en diisiik ve en yiiksek
etkinlik degerleri arasinda tahmin edilen degerden yapilan sapmalar ise etkinsiz
gozlemleri gostermektedir. Bu analizde etkinsiz gozlemler ile rassal hata terimlerine
herhangi bir kisit uygulanmamaktadir. Bu ac¢idan kalin smir yaklagimi analizi,
uygulanmasi kolay olan ve az veri iireten bir analiz teknigidir (Kumbhakar ve Knox
Lovell, 2003, s. 176). Bu yontemde yapisal kisitlamalarin oldukga az olmasi etkinlik
Olcimii amaciyla kurulmus olan modellerde veri setinden dolayr ortaya cikabilecek

bozulmalari kismi olarak engellemektedir (Berger ve Humprey, 1997, s. 179).

2.2.2.3. Serbest dagilim yaklasim analizi

Berger tarafindan 1993 yilinda gelistirilmis olan serbest dagilim yaklasimi
analizinde belirli bir tiretim fonksiyonu tanimlanmis olmasina ragmen rassal hata
terimlerinin dagilimu ile ilgili bir varsayim icermemektedir. Diger bir ifade ile rassal hata
terimlerinin dagilimlar1 dGnemsenmemektedir. Serbest dagilim yaklasimi analizinde karar

verme birimlerinin etkinlik degerlerinin belirli bir zaman dilimi igerisinde sabit ve
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istikrarli bir yapiya sahip oldugu varsayilmaktadir. Bununla birlikte bu yaklasimda hata
terimlerinin ortalama degerlerinin sifir oldugu varsayimi kabul edilmektedir (Kumbhakar
ve Knox Lovell, 2003, s. 180).

Serbest dagilim yaklasiminda, karar verme birimlerinin etkinlik degerlerinin
herhangi bir nedenden dolay1 degistigi durumlarda, etkinlik sinirinin istiinde yer alan
karar verme birimlerinin ortalama artik degerleri ile tiim karar verme birimlerinin
ortalama artik degerleri arasindaki fark alinarak etkinlik 6l¢limii gergeklestirilmis olur.
Baska bir ifade ile etkinlik 6l¢timii ger¢eklestirilmis olan her bir karar verme biriminin en
iyi gozleme olan uzakliginin hesaplanmasi ile etkinlik sinir1 olusturulmaktadir (Berger ve

Humprey, 1997, s. 178).

Serbest dagilim yaklasimi analizinin diger yontemlere nazaran bazi avantaj ve
dezavantajlart bulunmaktadir. Tahsis ve teknik etkinliklerin ayristirilmasina olanak
saglamasi, onceden belirlenmis katsayilarin degigsmesine imkan vermesi ve panel veri
setlerinin kullanilabilmesi yontemin avantajlar1 arasinda gosterilebilmektedir. Maliyet
etkinliginin hesaplanmasi siirecinde zaman boyutunun goézardi edilmesi yOntemin

dezavantajlar1 arasinda gosterilebilmektedir (Kumbhakar ve Knox Lovell, 2003, s. 180).

2.2.3. Parametrik olmayan yontemler

Parametrik olmayan yontemler, parametrik yontemlerin bir alternatifi olarak
gelistirilmis olup dogrusal programlama temeline dayanan yontemlerdir. Parametrik
olmayan yoOntemler, parametrik yontemler gibi etkinlik 6l¢limii siirecinde belirli bir
etkinlik sinir1 belirlemekte ve karar verme birimlerinin bu etkinlik sinirina olan uzakligini
hesaplamay1 amaglamakta ve etkinlik sinir1 iizerinde yer alan karar verme birimlerinin
etkin oldugunu varsaymaktadir. Hem parametrik hem de parametrik olmayan yontemlerin
ortak amaci etkin karar verme birimlerinin tespit edilmesi amaciyla belirli bir sinir

fonksiyonunun tahmin edilmeye ¢alisilmasidir (Lorcu, 2008, s. 27).

Parametrik olmayan yontemler diger yontemlere gore bazi avantajlara sahip
olmaktadirlar. Bu avantajlardan ilki, parametrik olmayan yontemler, {iretim
fonksiyonunun analitik bir yapiya sahip olmast ile ilgili herhangi bir varsayima ihtiyag
duymadigindan parametrik yontemlere nazaran daha esnek bir yapiya sahip

olmaktadirlar. Ikincisi, ¢ok sayida girdi ve cikt1 degiskenine sahip karar verme
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birimlerinin etkinlik 6l¢timiinde kullanilabilmektedirler (Yolalan, 1993, s. 6). Bu ac¢idan
bir¢ok iilkenin, bdlgenin, isletmenin veya isletmeye ait boliimlerin etkinlik acisindan
karsilastirildigi durumlarda rahatlikla kullanilabilen yontemlerdir. Ugiinciisii, etkinlik
gostergelerinin girdi ve ¢ikt1 degiskenlerine ait 6l¢iim birimlerinden bagimsiz olmasindan
dolay1 ayn1 anda karar verme birimlerinin bir¢ok acidan etkinligi 6l¢iilebilmektedir. Diger
bir ifade ile ¢ok farkli dl¢lim birimlerinin tek bir ortak paydada bulusturulmasi amaciyla
gergeklestirilen agirliklandirma islemine gerek duyulmamaktadir. Parametrik olmayan
yontemlerin avantajlarinin  yani1 sira bazi1 dezavantajlari da bulunmaktadir. Bu
dezavantajlardan en ¢ok bilineni, parametrik yontemlerde yer alan rassal hata teriminin
parametrik olmayan yontemlerde bulunmamasidir. Bundan dolayr girdi ve c¢ikti
degiskenlerine ait verilerden veya Olclimden kaynakli ortaya c¢ikan hatalar modele
aktarilarak etkinlik smirinin - dogru  ve giivenilir bir sekilde belirlenmesi
zorlasabilmektedir (Lorcu, 2008, s. 28).

Parametrik olmayan yontemler, farkli uzmanlik alanlarina sahip olmakla birlikte
benzer Ozellige sahip mal ve hizmetleri iireten karar verme birimlerinin etkinligini
6l¢mekte ve etkin olmayan karar verme birimlerinin etkin olabilmeleri i¢in 6rnek almalari
gereken etkin karar verme birimlerini tespit etmektedir. Bununla birlikte etkin olmayan
karar verme birimlerinin etkin olabilmeleri i¢in girdi ve ¢ikt1 miktarlarinda ne kadarlik
bir degisim yapmalar1 gerektigi belirtilmektedir. Parametrik olmayan yontemler kendi
icerisinde Serbest atilabilir zarf analizi ve veri zarflama analizi olmak iizere ikiye

ayrilmaktadir (Gozii, 2003, s. 10).

2.2.3.1. Serbest antilabilir zarf analizi

Serbest atilabilir zarf analizi, veri zarflama analizinin bir alternatifi olarak 1984
yilinda ortaya atilmistir. Serbest atilabilir zarf analizi, ilk olarak “dlgcege gore degisken
getiri” varsayimina gore gelistirilmistir. Bu yontem veri zarflama analizinin 6zel bir tiirii
olmakla birlikte bu yontemde veri zarflama analizinde etkinlik sinirin1 olusturan noktalar

etkin sinir olarak kabul edilmemektedir (Leleu, 2006, s. 340).

Serbest atilabilir zarf analizi modelinde 0 ile 1 arasinda olusan tam say1 kisiti
eklenmekte ve tiim karar verme birimlerinin etkinligi bu kisit altinda 6l¢iilmektedir. Bu
kisittan dolay1 karar verme birimlerinin etkinlik noktalar1 birbirlerine dik agilarla birlesen

dogrulardan olusmakta ve bundan dolayr merdiven goriiniimiine sahip olmaktadir. Bunun

47



sonucunda merdiven sekline sahip olan ve iiretim olanaklar1 kiimesine ait olan {iretim
siir1 ile karar verme birimleri arasindaki uzaklik her bir karar verme biriminin goreceli

olarak etkinlik 6l¢timiiniin gerceklestirilmesini saglamaktadir (Tulkens, 1993, s. 186).

2.2.3.2. Veri zarflama analizi

Veri zarflama analizi, ilk olarak Farell tarafindan 1957 yilinda etkinlik 6l¢iimii ile
ilgili yapilmis olan ¢aligmanin 1978 yilinda Cooper, Charnes ve Rhodes tarafindan
gelistirilmesi ile ortaya atilmistir. S6z konusu calismada hizmet sektoriinde faaliyet
gosteren ve kar amaci giitmeyen kuruluslarin etkinlik 6l¢timii gergeklestirilmistir (Sathye,

2003, s. 665).

Veri zarflama analizi, birgok farkli 6l¢iim birimine sahip girdi ve ¢ikt1 degiskenin
oldugu durumlarda karar verme birimlerinin goreceli etkinlik 6l¢iimiinii gergeklestiren
bir yontemdir. Ayn1 zamanda bu yontem, diger parametrik olmayan yontemler gibi
dogrusal programlama temeline dayanan bir analiz teknigidir. S6z konusu yontemin
temel varsayimi, biitlin karar verme birimlerinin benzer 6zelliklere sahip girdi ve ¢ikti
tiretmesi ve stratejik hedeflerinin benzer dogrultuda olmasidir (Golany ve Yu, 1997, s.
28).

Parametrik olmayan yontemler igerisinde en yaygin bir bicimde kullanilan veri
zarflama analizi teknigi, benzer amaglara sahip kurum ve kuruluslarin goreceli etkinlik
olglimiinii gergeklestirmektedir. Ornegin herhangi bir isletmenin subelerinin géreceli
etkinlik Olcimii veri zarflama analizi aracilifi ile gergeklestirilebilmektedir. Etkinlik
Olctimii sonucunda etkin olmayan subeler tespit edilerek gerekli olan diizeltmeler
yapilabilmektedir. Veri zarflama analizinin uygulama alanlar1 {lkeler, bolgeler ve
isletmeler oldugu gibi bankalar, hastaneler ve okullar da olabilmektedir. Bunun yani sira
veri zarflama analizi, isletme yoneticileri agisindan bir¢ok girdi ve ¢ikti degiskenin ayni
anda degerlendirilmesi gerektigi durumlarda etkinlik degeri en yiiksek ve en diisiik
birimin tespit edilmesi noktasinda isletme yoneticilerine yardimci olabilmektedir (Timor,

2001, s. 69). Veri zarflama analizi ile ilgili ayrintili bilgi 3. boliimde yer almaktadir.
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3. VERI ZARFLAMA ANALIZI

3.1. Veri Zarflama Analizinin Tanim ve Tarihsel Gelisimi

Etkinlik 6l¢timii konusunda yaygin bir bigimde kullanilan ve dogrusal programlama

temeline dayanan veri zarflama analizi tekniginin etkinlik 6l¢iimii ile ilgili yapilmis

calismalarda bir¢ok farkli tanimimi bulunmaktadir. Bu tanimlardan bazilar1 sunlardir:

Veri zarflama analizi, karar verme birimleri olarak ifade edilen homojen yapiya
sahip birimlerin goreceli olarak etkinlik Ol¢limlerinin 6l¢iilmesi amaciyla
gelistirilmis, parametrik olmayan bir etkinlik 6l¢iim yontemidir (Yolalan, 1993, s.
27).

Veri zarflama analizi teknigi, birden fazla girdi ve ¢ikt1 degiskenine sahip karar
verme birimlerinin goreceli etkinligini 6lgebilen ve matematiksel programlama
temeline dayanan bir etkinlik 6l¢iim teknigidir (Lang vd., 1995, s. 473).

Cooper, Charnes ve Rhodes tarafindan 1978 yilinda gelistirilmis olan veri
zarflama analizi teknigi, bir dizi ortak Ozellige sahip kuruluslarin goreceli
etkinligini hesaplamak i¢in kullanilan bir etkinlik 6l¢iim yontemidir (Mahgary ve
Lahdelma, 1995, s. 700).

Veri zarflama analizi, regresyon analizinin dogrudan yapilamadigi bir¢ok girdi ve
ciktt degiskenin kullanildig1 liretim faaliyetlerinde finansal veya operasyonel
acidan etkinligi 6lgmek amaciyla kullanilan bir analiz teknigidir (Akan ve
Calmasur, 2011, s. 17).

VZA, bir¢ok girdi ve ¢ikt1 degiskenine sahip olan farkli karar verme birimlerinin
etkinliginin 6l¢iilmesinde kullanilan dogrusal programlama temelli bir yontemdir
(Kutlar ve Kartal, 2004, s. 53).

Veri zarflama analizi, herhangi bir tiretim fonksiyonuna ihtiya¢ duymadan cesitli
girdi ve ¢ikt1 degiskenleri kullanilarak karar verme birimlerinin goreceli etkinlik
Ol¢limiiniin  yapilmasina olanak saglayan bir yontemdir (Pourjavad ve
Shirouyehzad, 2014, s. 144).

Veri zarflama analizi her bir karar verme biriminin etkinligini 6lgmek ve
degerlendirmek amaciyla bir¢ok girdi ve ¢iktr degiskenin kullanildig1 bir 6l¢tim
yontemidir (Yildiz, 2007, s. 94).

Veri zarflama analizi teknigi, benzer 6zelliklere sahip karar verme birimlerinin

etkinliklerinin performans Ol¢im gostergesi olarak ifade edilen girdi ve ¢ikti
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degiskenleri aracilif1 ile 6lgen bir yontemdir. Bununla birlikte etkinlik 6l¢iimii
sonucunda en iyi performansi gosteren karar verme birimlerine gore etkinlik
sinirini olusturarak diger karar verme birimlerinin etkinlik sinirina olan uzakligini
6lgebilen bir yontemdir (Zhou, Yi, Chen, ve Zhu, 2018, s. 2).

e Veri zarflama analizi, karar verme birimlerinin goreceli etkinligini 6lgen, “0” ve
“1” degerleri arasinda degisen degerler atayan ve parametrik 6zellige sahip

olmayan bir 6l¢iim teknigidir (Ohsato ve Takahashi, 2015, s. 513).

Veri zarflama analizinin tarihsel gelisim siirecine baktigimizda karsimiza ile olarak
Debreu’nun 1951 yilinda yapmis oldugu ¢alisma ¢ikmaktadir. Ancak iiretim sinir ile
etkinlik dl¢timiine dair ¢alismalar Farell’in etkinlikle ilgili yapmis oldugu tanimlamalarla
baslamistir. Bu acidan Farell’in 1957 yilinda etkinligi degerlendirmek amaciyla yapmis
oldugu caligsma, veri zarflama analizinin baslangici olarak kabul edilmektedir (Karahan
& Ozgiir, 2011, s. 98). Farell’in yapmis oldugu bu calisma etkinlik dl¢iimiinde parametrik
olmayan yaklasim anlayisin1 gdsteren ilk ¢alismadir. Bu ¢alismada birden fazla girdiye
ve tek bir ¢iktiya sahip olan karar verme birimlerinin etkinlik 6lgiimii dogrusal
programlama araciligi ile gergeklestirilmistir (Ertugrul ve Tus Isik, 2008, s. 206).

Veri zarflama analizinin tam anlamiyla ortaya cikisi 1970’li yillarin basinda
Edwardo Rhodes’un W. W. Cooper danismanliinda yliriitmiis oldugu sehir ve kamu
konulari ile ilgili olan doktora ¢alismasi ile olmustur. Amerika Birlesik devletlerindeki
devlet okullarma uygulanan egitim programlarinin performansinin 6l¢iilmiis oldugu
calismada regresyon analizinin yetersiz kalmasi sonucu farkli yontemlerin kullanilmasina
karar verilmistir. Yapilan arastirmalar sonucunda Farell’in 1957 yilinda yapmis oldugu
calismadan yararlanilarak dogrusal programlama temeline dayanan veri zarflama analizi
teknigi gelistirilmistir (Cooper, 2005, s. 5).

Veri zarflama analizi, Cooper, Charnes ve Rhodes tarafindan 1978 yilinda
gelistirilen kesirli matematiksel programlama temeline dayanan bir analiz teknigidir.
Birden fazla girdi ve ¢iktiya sahip olan ve homojen 6zellik gdsteren karar verme
birimlerinin ~ goreceli  etkinlikleri ~ veri  zarflama  analizi  araciigi  ile
degerlendirilebilmektedir. Girdi degiskenleri karar verme birimleri tarafindan kullanilan
kaynaklar1 temsil ederken, ¢ikt1 degiskenleri ise karar verme birimleri tarafindan tiretilen
tirtinleri veya ortaya ¢ikan performans gostergelerini temsil etmektedir (Baker ve Talluri,

1997, s. 102).
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Veri zarflama analizi teknigi, 1978 yilinda CCR modellerinin kullanilmaya
baslanmasindan sonra gerek teorik gerekse metodolojik agidan hizli bir gelisim donemi
icerisine girmistir. Ilk olarak 1984 yilinda Banker, Cooper ve Charnes tarafindan
gelistirilen ve oOlgege gore degisken getiri varsayimina dayanan BCC modelleri
kullanilmaya baglanmistir. CCR modelline konvekslik kisitinin eklenmesi sonucu
bulunan BCC modeli teknik ve olgek etkinliginin ayr1 ayri hesaplanmasina imkan
saglayacak bicimde gelistirilmistir. Daha sonraki yillarda toplamsal modeller ile
carpimsal modeller gibi veri zarflama analizi modelleri gelistirilmistir. Bununla birlikte
karar verme birimlerinin etkinlik degerlerinin donemden doneme nasil degistigini
gosteren ve pencere analizleri olarak ifade edilen yontemler de veri zarflama analizi ile
birlikte kullanilmaya baslanmistir (Baskaya ve Avci, 2011, s. 78).

Cok eski bir gecmise sahip olmayan veri zarflama analizi teknigi glinlimiizde bir¢ok
farkli alanda kullanilmaktadir. Ozellikle bilisim alaninda yasanan hizli gelismelerle
birlikte veri zarflama analizinde kullanilan modellerin ¢6ziimii i¢in bir¢ok farkli yazilim
programi gelistirilmistir. Bu yazilim programlarinin kullanilmasi ile veri zarflama analizi

teknigi, kullanimi daha kolay bir yontem haline gelmistir (Lorcu, 2008, s. 58).

3.2. Veri Zarflama Analizinin Ustiin ve Zayif Yonleri
Etkinlik 6l¢timii ile ilgili yapilan ¢aligmalarda yaygin bir bi¢imde kullanilan veri
zarflama analizinin 6n plana ¢ikan bazi {istiin yonleri olmakla birlikte zayif yonleri de
bulunmaktadir. Bu agidan ilk olarak veri zarflama analizi tekniginin iistiin yonlerine daha
sonra ise zayif yonlerine deginilecektir. Veri zarflama analizinin iistiin yonleri asagida
siralanmaistir:
e Veri zarflama analizi birden fazla girdi ve c¢ikt1 degiskeninin bir arada
degerlendirilmesine imkan vermektedir (Jenkins ve Anderson, 2003, s. 52).
e Veri zarflama analizi teknigi benzer 6zelliklere sahip karar verme birimlerinin
performansinin karsilastirilmasina olanak saglamaktadir (Bowlin, 1987, s. 128).
e Veri zarflama analizi, girdi ve ¢ikt1 degiskenleri arasinda belirli bir fonksiyonel
forma ihtiyag duymamaktadir. Bundan dolay1r parametrik yOntemlere gore
oldukga esnek bir yapiya sahiptir (Arnade, 1994, s. 9).
e Veri zarflama analizi tekniginde girdi ve ¢ikt1 degiskenleri birgok farkli birim ile
ifade edilebildigi icin karar verme birimlerinin bircok a¢idan etkinligi

degerlendirilebilmektedir (Bowlin, 1987, s. 128).
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Veri zarflama analizi teknigi etkinlik 6l¢limii sonucunda etkin ¢ikmayan karar
verme birimlerinin etkin duruma gegebilmesi i¢in segenekler sunarak kurum ve
kuruluglardaki yonetimsel faaliyetlerin gelismesine biiyiik katki saglamaktadir
(Rouyendegh, 20009, s. 53).

Veri zarflama analizi, analizi gegeklestiren kisilere kullanmis olduklar1 girdi ve
¢ikt1 degiskenlerini tanima imkani sunmaktadir (Bowlin, 1987, s. 129).

Veri zarflama analizinin istiin yOnlerinin yami sira bazi zayif yonleri de

bulunmaktadir. Veri zarflama analizinin zayif yonleri asagida siralanmistir:

Veri zarflama analizi teknigi, parametrik olmayan bir yontem oldugu i¢in secilen
modelin uygun olup olmadigini test edecek istatistiksel analizlerin uygulanmasi
pek miimkiin olmamaktadir (Smith, 1997, s. 234).

Veri zarflama analizi gergeklestirilirken karar verme birimi agisindan 6nemli bir
girdi veya c¢ikti degiskeninin analize dahil edilmemesi analizin yaniltict sonuglar
vermesine neden olabilmektedir (Kutlar ve Bakirci, 2018, s. 190).

Arastirmaya dahil edilen karar verme birimi sayisinin girdi ve ¢iktr sayisinin
toplamindan daha az oldugu durumlarda etkin ¢ikan karar verme birimi sayisi
artmakta ve etkinlik 6l¢timii glivenilir sonuglar vermemektedir (Easton, Murphy,
ve Pearson, 2002, s. 132).

Veri zarflama analizi modelleri, statik 6zellige sahip olduklar1 i¢in tek bir zaman
kesitine gore etkinlik Ol¢limii gerceklestirebilmektedirler. Bundan dolayr veri
zarflama analizi ile etkinligin zaman i¢indeki degisimini 6l¢gmek pek miimkiin
degildir. Ancak bazi karar verme birimleri mevcut girdilerini ¢iktiya doniistiirmek
icin bir donemden daha uzun bir zamana ihtiya¢ duyabilmektedirler. Bu agidan
etkinlik kismi olarak eksik dl¢iilebilmektedir (Perman, 1991, s. 21).

Veri zarflama analizi teknigi girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin hesaplanmas: ile ilgili
yapilacak Ol¢iim hatalarina karst ¢ok duyarhidir (Easton, Murphy, ve Pearson,
2002, s. 132).

Veri zarflama analizinde analize dahil edilen ¢ok biiyiik veya ¢ok kii¢iik degere
sahip girdi ve ¢gikt1 degiskenleri goreceli etkinlik sinirinin olusmasini daha zor bir

hale getirmektedir (Smith, 1997, s. 234).
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3.3. Veri Zarflama Analizinin Uygulama Asamalar
Veri zarflama analizi aracilifi ile karar verme birimlerinin etkinlik 6l¢limiiniin

basarili bir sekilde gergeklestirilebilmesi i¢in izlenmesi gereken asamalar asagida
gosterilmistir (Golany ve Roll, 1989, s. 238):

e Etkinligi olgiilecek olan karar verme birimlerinin belirlenmesi,

e Karar verme birimlerinin goreceli olarak etkinliklerinin gilivenilir bir sekilde

Olctilebilmesi i¢in uygun girdi ve ¢ikt1 kiimesinin olusturulmasi,
e Uygun veri zarflama analizi modelinin belirlenerek etkinlik 6lgiimiiniin

gerceklestirilmesi ve sonuglarin degerlendirilmesidir.

3.3.1. Karar verme birimlerinin secilmesi

Karar verme birimleri, benzer 6zellige sahip girdi ve ¢ikt1 lireten, diger bir ifade ile
tiretim silireci boyunca homojen yapiya sahip girdi degiskenlerini isleyerek c¢ikti
degiskenlerine doniistiiren kurum veya kuruluslardir (Karsak ve Iscan, 2000, s. 5). Veri
zarflama analizi tekniginde etkinlik 6l¢iimii goreceli olarak gerceklestirildigi i¢in uygun
olan karar verme biriminin se¢ilmis olmasi analizin basarisin1 ve giivenilirligini biiyiik
Olclide etkilemektedir. Karar verme birimlerinin se¢imi asamasinda g6z Oniinde
bulundurulmasi gereken durumlar agagida siralanmistir (Baysal ve Toklu, 2001, s. 206):

e Analize dahil edilecek karar verme birimleri, benzer amaglar dogrultusunda ayni
gorevleri gergeklestirmis olmalar1 gerekmektedir,

e Tiim karar verme birimlerinin ayni pazar kosullarinda faaliyet gdstermis olmalari
gerekmektedir,

e Analize dahil edilecek tiim birimlerin girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin biiylikligii ve
miktar1 disinda ayni olmasi gerekmektedir.

Karar verme birimi sayisinin belirli bir seviyenin {istiinde olmasi ile kullanilacak
olan etkinlik gdstergelerinin birbirinden farkli olmasi imkan saglanmis olur. Boylece
karar verme birimlerinin bir¢ok agidan etkinlik 6l¢tiimii gergeklestirilebilir. Ancak karar
verme birimi sayisinin artmasi da gereksiz degiskenlerin modele dahil olmasina ve karar
verme birimlerinin olusturmus oldugu gozlem kiimesinin homojenliginin bozulmasina
neden olmaktadir. Bundan dolay1 etkinlik 6l¢iimiiniin anlamli ve giivenilir sonuglar
vermesi agisindan karar verme birimlerinin se¢imi titizlikle gergeklestirilmelidir

(Boussofiane, Dyson, ve Thanassoulis, 1991, s. 13).
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Veri zarflama analizi teknigi araciligi ile yapilmis olan ¢aligmalara bakildiginda
karar verme birimi sayisinin ne kadar olmasi gerektigi ile ilgili baz1 farkli goriisler
bulunmaktadir. {lk goriise gore, analize dahil edilen karar verme birimi sayis1 girdi ve
cikt1 sayisinin toplaminin en az 3 katina esit olmalidir (Cooper vd., 2001, s. 219). ikinci
goriise gore, analize dahil edilen karar verme birimi sayis1 girdi ve ¢ikti sayisinin
toplaminin en az 2 katina esit olmalidir (Dyson vd., 2001, s. 246). Ugiincii goriise gore
ise analize dahil edilen karar verme birimi sayis1 girdi ve ¢ikt1 sayisinin toplaminin en az

bir fazlasina esit olmalidir (Boussofiane, Dyson, ve Thanassoulis, 1991, s. 2).

3.3.2. Girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin secilmesi

Veri zarflama analizi tekniginde analize dahil edilecek girdi ve ¢ikti1 degiskenleri,
karar verme birimlerini kargilastirmanin temelini olusturacaklarindan dolay1 ¢ok titiz bir
sekilde secilmelidirler. Veri zarflama analizi teknigi herhangi bir fonksiyonel varsayim
gerektirmese de farkli girdi ve ¢ikt1 kiimelerine bagl olarak ayni karar verme biriminin
farkli etkinlik degerleri almasindan dolay1 etkinlik 6l¢iimii gerceklestirilirken liretim ve
hizmet siirecine dogrudan katki saglayan girdi ve ¢ikti degiskenlerinin belirlenmesi
gerekmektedir (Aydemir, 2002, s. 89). Degerlendirilmeye tabi tutulan karar verme
birimlerini dogru bir sekilde temsil edemeyen girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin analize dahil
edilmesi etkinlik 6l¢iimiiniin eksik ve tutarsiz olmasina neden olmaktadir (Yolalan, 1993,
S. 64).

Veri zarflama analizi tekniginde karar verme birimi sayisinin arttirilmadan
kullanilacak olan girdi ve ¢ikti degiskenlerinin arttirilmasi etkinlik &lglimiiniin
bozulmasma ve etkin olmayan karar verme birimlerinin etkin ¢ikmasina neden
olmaktadir. Bu agidan girdi ve ¢ikt1 degiskeni sayis1 karar verme birimi sayisina bagl
olarak arttiritlmalidir. Bununla birlikte kullanilacak olan girdi veya c¢ikti degiskenleri
arasinda gii¢lii korelasyon iliskisi bulunan degiskenlerden biri analize dahil edilmemelidir
(Kutlar ve Bakirci, 2018, s. 184).

Veri zarflama analizi tekniginde etkinlik Ol¢limiiniin giivenilir olmast agisindan
girdi ve ¢ikti degiskenlerinin pozitif degerlere sahip olmasi gerekmektedir (Bowlin W.
F., 1998, s. 16). Bu agidan negatif degere sahip girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin pozitif
degere ¢evrilmesi asamasinda iki segenek onerilmektedir (Pastor, 1996, s. 100);

e Ik segenek negatif degere sahip degiskenin degerini pozitif degere doniistiirecek

degerle tiim degiskenlerin toplanmasidir.
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e Jkinci secenek negatif degere sahip degiskenin en kiigiik pozitif degerle
degistirilmesidir.

Veri zarflama analizinde kullanilan girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin farkli birimlerle
ifade edilmesi etkinlik 6l¢iimiine engel teskil etmemektedir. Diger bir ifade ile girdi ve
cikt1 degiskenleri parasal degerlerle ifade edilebildigi gibi metre, kg, saat, litre, adet ve
oransal degiskenlerle de ifade edilebilmektedir (Karahan ve Ozgiir, 2011, s. 117).

VZA’da girdi ve ¢ikti degiskenleri tespit edildikten sonra, biitiin karar verme
birimlerine ait girdi ve ¢ikt1 verilerinin toplanmasi gerekmektedir. Herhangi bir karar
verme birimi i¢in kesin ve giivenilir verilerin temin edilmemesi veya eksik temin edilmesi
durumunda, gerek ilgili karar verme biriminin goreceli etkinlik degeri gerek diger karar
verme birimlerinin goreceli etkinlik degerleri eksik veya yanlis hesaplanacaktir. Bu
acidan ilgili karar verme biriminin analizden ¢ikartilmasi gerekmektedir (Aydemir, 2002,
s. 89).

3.3.3. VZA modelinin belirlenmesi, uygulanmasi ve sonuclarin degerlendirilmesi

Veri zarflama analizi tekniginde etkinlik ol¢iimii gerceklestirilirken hangi modelin
uygulanacagi konusu, analizin giivenilir ve tutarli sonuglar vermesi agisindan oldukca
onemlidir. Gergeklestirilecek analizde model se¢imi, ¢alismanin amacina, konusuna ve
analizin dayandig1 varsayimlara gore belirlenmektedir. Arastirmaya dahil edilecek girdi
ve ¢ikt1 degiskenlerinin kontrol edilebilme durumu model se¢imi siirecinde belirleyici bir
rol oynamaktadir (Cook ve Seiford, 2009, s. 10).

Veri zarflama analizi tekniginde kullanilacak olan modelin belirlenmesi
asamasinda dikkat edilmesi gereken bazi hususlar vardir. Bu hususlar; isletmelerin
mevcut durumu ile faaliyet gosterdikleri sektoriin genel yapisidir. Aragtirmacilar, karar
alma asamasinda girdi kullaniminin en 6nemli faktor olmasi sebebiyle girdi yonelimli
VZA modelini daha c¢ok kullanma egilimindedirler. Ancak bazi sektorlerde, sabit
maliyetlerin yiiksek olmasi o sektorde faaliyet gosteren isletmelerin mevcut girdi miktari
ile en ¢ok c¢ikti miktarin1 iiretmelerini gerektirmektedir. Bu tip durumlarda ise ¢ikti
yonelimli VZA modellerinin kullanildigi goriilmektedir (Coelli vd., 2005, s. 162).

VZA’da girdi yonelimli modeller, etkinlik sinirimin altinda kalan karar verme
birimlerinin ¢ikti miktarin1 degistirmeden girdi miktarinin ne kadar azaltilmasi
gerektigini belirleyen modellerdir. Girdi yonelimli modellerde asil amag girdilerin

minimize edilmesidir. Cikt1 yonelimli modeller ise girdi miktarini degistirmeden ¢ikti
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miktarinin ne kadar arttirllmasi gerektigini belirleyen modellerdir. Cikt1 yonelimli
modellerde asil amag ¢iktilarin maksimize edilmesidir (Ramanathan, 2003, s. 61).

Etkinlik 6l¢timii sonucunda karar verme birimlerinin her biri i¢in 0 ile 1 veya %0
ile %100 arasinda degisen bir etkinlik degeri bulunur. Etkinlik degeri 1 veya %100 olan
birimler goreceli olarak etkin kabul edilirken etkinlik degeri 1’in veya %100’{in altinda
olan birimler ise goreceli olarak etkin kabul edilmemektedir (Aydemir, 2002, s. 90).
Ancak analiz sonucunda etkin olan tiim karar verme birimlerinin “1”” degerini almasindan
dolay1 etkin karar verme birimlerinin kendi igerisinde bir etkinlik siralamasi
gerceklestirilememektedir (Pergin ve Cakir, 2012, s. 36). Bu agidan VZA ile ilgili alan
yazinda etkin karar verme birimlerinin siralanmasi ile ilgili baz1 farkli yontemler
bulunmaktadir. Bu yontemler (Adler, Friedman, ve Sinuany-Stern, 2002, s. 250):

e Etkinlik degerlerinden tiiretilmis ¢apraz etkinlik matrisine dayanan siralama
yontemi,

e Etkin olan karar verme birimlerini kendi igerisinde siralama olanag1 sunan siiper
etkinlik yontemi,

e Analiz sonucunda etkin olan karar verme birimlerinin etkin olmayan karar verme
birimleri tarafindan kag¢ defa referans alindigin1 gosteren kiyaslama yontemi,

e (Cok degiskenli istatistiksel yontemlere dayal siralama yontemi,

e Analiz sonucunda etkin ¢ikmayan karar verme birimlerinin tiim girdi ve ¢ikti
degiskenlerinin ortalama oransal degerlerine gore siralanmasi yontemi,

e (Cok amagli karar verme tekniklerine dayali siralama yontemidir.

Veri zarflama analizinin saglamis oldugu avantajlardan biri de etkinlik Ol¢limii
sonucunda etkin olmayan karar verme birimlerinin etkin duruma gecebilmesi i¢in 6rnek
almas1 gereken etkin karar verme birimlerinin tespit edilmesidir. Bununla birlikte analiz
sonucunda elde edilen ¢6ziim kiimeleri vasitasi ile etkin ¢ikmayan karar verme
birimlerinin etkinlik smirina ulasabilmesi i¢in gerceklestirmeleri gereken faaliyetler

belirlenebilmektedir (Tarim, 2001, s. 119).

3.4. Veri Zarflama Analizinde Kullanilan Modeller

Veri zarflama analizi tekniginde yer alan modeller farkli kriterler esas alinarak
siniflandiriimaktadir. Ilk olarak 6lgege gore sabit getiri varsayimini baz alan ve girdi-¢ikt1
yonelimli veri zarflama modellerini kapsayan CCR modelleri ile daha sonraki yillarda

ortaya c¢ikan ve Olcege gore degisken getiri varsayimmi baz alan BCC modelleri
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kullanilmistir. flerleyen donemlerde ise hem sabit hem de degisken getiri varsayimini baz
alan toplamsal modelin yani sira, giiniimiizde bir¢ok farkli model ve siniflandirma sekli

ile karsilasmak miimkiindiir (Adler, Friedman, ve Sinuany Stern, 2002, s. 251).

3.4.1. CCR modelleri

1978 yilinda Charnes, Cooper ve Rhodes tarafindan gelistirilmis olan CCR modeli
ilk temel VZA modeli 6zelligini tasimaktadir. Olgege gore sabit getiri varsayimini temel
alan bu model, karar verme birimlerinin toplam etkinlik degerlerini hesaplayarak
etkinsizligin kaynagin1 ve miktarin belirleyebilmektedir (Charnes, Cooper, & Rhodes,
1978).

CCR modeli, karar verme birimlerinin etkinliklerini Olgege gore sabit getiri
varsayimina dayanarak hem ayri ayri hem de toplu bir sekilde 6lgebilmektedir (Weng vd.,
2009, s. 41).

CCR modelinde karar verme birimlerinin girdi veya ¢ikt1 yonelimli olmak {izere
toplam etkinlikleri Olciilebilmektedir. Herhangi bir karar verme biriminin CCR
modelinde etkin kabul edilebilmesi i¢in ilgili karar verme biriminin hem teknik etkinlik
acisindan hem de 6lcek etkinligi agisindan etkin olmasi gerekmektedir. CCR modelinin

girdi ve ¢ikt1 yonelimli olmak tizere iki farkli modeli bulunmaktadir (Lorcu, 2008, s. 71).

3.4.1.1. Girdi yonelimli CCR modeli

Girdi yonelimli CCR modeli, ¢ikt1 diizeyinde bir degisiklik yapmadan ayni ¢ikti
diizeyini elde etmek icin girdi diizeyindeki azalmanin ne kadar olmasi gerektigini
aragtiran girdi odakli bir modeldir. Bu model veri zarflama analizinin temelini
olusturmakla birlikte daha sonra bu modelin eksikliklerini gidermek amaciyla
gelistirilmis olan agirlikli ve zarflama modellerinin de temelini olusturmaktadir
(Matthews ve Ismail, 2006). Girdi yonelimli kesirli CCR modelinin matematiksel

gosterimi asagida yer almaktadir (Zhu, 2003, s. 477);

S m
By = max () ¥/ ) Vi X (3.1)
r=1 i=1

Kisitlar;

S

m
E, = max Z Ur Vri/ Z Vi Xj5 < 1 (3.2)
i=1

r=1
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U =€ r=1,...p
v = € i=1,..m

Modelde;

u, : “k” karar birimi tarafindan “r”” adet ¢iktiya verilmis olan agirlik orani,

31
1

v; @ “k” karar birimi tarafindan “i” adet girdiye verilmis olan agirlik orani,

Y,i: “k” karar birimi araciligi ile {iretilmis olan “r” adet ¢ikt1,

9
1

Xix: “k” karar birimi tarafindan kullanilmis olan “i” adet girdi,

Y;;: 97 karar birimi aracilig1 ile iretilmis olan “r” adet ¢ikt,

[13%2]
1

X;i: )" karar birimi tarafindan kullanilmis olan “i” adet girdi

€ : Yeteri kadar kii¢iik pozitif bir say1

Girdi yonelimli agirlikli CCR modeli

Gergeklestirilen hesaplamalarin daha kolay bir sekilde yapilabilmesi i¢in girdi
yonelimli kesirli CCR modelinin dogrusal programlamaya doniistiiriilerek elde edilmig
halidir (Kazangoglu, 2008, s. 143). Girdi yonelimli agirlikli CCR modelinin matematiksel
yapist agagida gosterilmistir (Coelli vd., 2005, s. 163):

P
Qr = Max (Z U, Yrk) (3.3)

r=1

Kisitlar,

m

z 14 Xik =1 (34)
i=1

14 m

i=1 i=1
U 2 € r=1...p
v, =2 &€ i=1,...m

Girdi yonelimli zarflama CCR modeli

Girdi yonelimli zarflama CCR modelinde referans kiimesinin olusturulmasi girdi

yonelimli agirlikli CCR modeline gore daha kolay olmaktadir. Bunun yani sira zarflama
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modelinde karar verme birimlerine ait girdi ve ¢ikti degiskenlerinin hangi oranda
kullanildig: tespit edilebilmektedir (Banker vd., 2004, s. 348). Girdi yonelimli zarflama
CCR modelinin matematiksel yapisi asagida yer almaktadir (Ahn, Charnes ve Cooper,
1988, s. 251):

m N
Ey - minf —¢ (Z S;+ Z Sﬁ) (3.6)
i=1 r=1

Kistitlar,

n
ZX”T]- — BXy 4+ ST =0 i=12....m (3.7)
=1

n

Z YiTi = Yo = Si =0 r=12......8 (3.8)
=1

7,587,857 =0 r=12,....s i=12,...m j=12..n

Modelde,
0 :Goreceli olarak etkinlik dl¢limii gergeklestirilmis karar verme birimlerine ait girdi

miktarinin ne kadar azaltilmasi gerektigini gosteren daraltma katsayisi

[I3%4]

7; + Girdi yonelimli modellerde “j” degiskenine sahip karar verme biriminin almig
oldugu yogunluk degeri,
S; : “i” girdi degiskenine sahip karar verme biriminin atil (aylak) degeri,

S :“r” qikt1 degiskenine sahip Karar verme biriminin atil (aylak) degeri,

3.4.1.2. Cikti yonelimli CCR modeli

Cikt1 yonelimli CCR modeli, girdi diizeyinde bir degisiklik yapmadan mevcut girdi
diizeyi ile karar verme birimini etkin duruma geg¢irmek i¢in ¢ikt1 diizeyinin ne kadar
arttirilmasi gerektigini arastiran ¢ikti odakli bir modeldir. Cikt1 odakli CCR modelinin
girdi odakli CCR modelinden farki, agirliklandirilmis girdi  degiskeninin
agirliklandirilmis ¢ikti degiskenine olan oraninin minimize edilmesidir (Charnes vd.,
1994, s. 42). Cikt1 yonelimli kesirli CCR modelinin matematiksel ifadesi asagida yer
almaktadir (Yolalan, 1993, s. 44);
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m N
Bo = min( ) ViXio / ) trYro ) (39)
i=1 r=1

Kistitlar,

m S

Z Vi Xij /Zuryrj > 1, j=12,...n (3.10)
i=1 r=1

Viu, = ¢ r=12,...s i=12,....m

Cikti yonelimli agirlikli CCR modeli

Cikt1 yonelimli kesirli CCR modelinin dogrusal programlamaya doniistiiriilerek
elde edilmis halidir (Kazangoglu, 2008, s. 148). Cikt1 yonelimli agirlikli CCR modelinin
matematiksel yapisi asagida gosterilmistir (Cooper, Seiford ve Zhu, 2011, s. 13):

m
Q = Min (Z v; Xix ) (3.11)
i=1
Kisitlar:
14 m
Up Y —Zvi Xij <=0 j=1,...n (3.12)
r=1 i=1
p
z w Y =1 (3.13)
r=1
Viu, = ¢ r=12,...p i=12,....m
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Cikti yonelimli zarflama CCR modeli

Zarflama modellerinde referans kiimesinin daha rahat olusturulmasi ve karar verme
birimlerine ait girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin hangi oranda kullanildiginin tespit edilmesi
gibi Ozellikler zarflama modellerinin daha yaygin bir bigimde kullanilmasina neden
olmustur (Yolalan, 1993, s. 146). Cikt1 yonelimli zarflama modelinin matematiksel
ifadesi agsagida yer almaktadir (Cook ve Zhu, 2005, s. 5):

Qx =max<9+ EZS[+ sZSﬁ) (3.14)
i=1

r=1

Kisitlar,

n

inj B +ST—Xpe=0 i=1,...m (3.15)
J=1

n

Zyrjﬁj - S =B Y%=0 r=1,...p j=1,.n =1,...m (3.16)
J=1
B =0 S5 =0 SF=0
Modelde,

0: Goreceli olarak etkinlik Ol¢limii gergeklestirilmis karar verme birimlerine ait ¢ikti
miktarinin hangi oranda arttirilmasi gerektigini gosteren genisleme katsayisi,
B : Cikt1 yonelimli modellerde “j” degiskenine sahip karar verme biriminin almig oldugu

yogunluk degeri,

3.4.2. BCC modelleri

Alanyazinda BCC olarak isimlendirilen model, 1984 yilinda Banker, Cooper ve
Charnes tarafindan kullanilmaya baslanmistir. Olgege gore degisken getiri varsayrmini
baz alan BCC modeli karar verme birimlerinin teknik etkinligini 6lcerek etkinsizligin
kaynagini ve miktarini belirleyebilmektedir. Karar verme birimlerinin CCR modelleri ile
toplam etkinligi 6l¢iilebilirken BCC modelleri ile teknik etkinligi 6l¢iilebilmektedir. BCC
modelinin girdi ve ¢ikt1 yonelimli olmak tizere iki farkli modeli bulunmaktadir (Cooper,

Seiford, ve Tone, 2007, s. 92).
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3.4.2.1. Girdi yonelimli BCC modeli

Girdi yonelimli BCC modelinde, girdi yonelimli CCR modelinde oldugu gibi belirli
bir ¢ikt1 diizeyini en etkin bir bicimde elde etmek i¢in girdi diizeyinin azaltilmasi
amaclanmaktadir. Bu model karar verme birimlerinin etkin sinira ulasabilmeleri i¢in girdi
diizeylerini orantili bir bi¢imde azaltmalar1 gerektigini savunmaktadir (Kazangoglu,
2008, s. 151). Girdi yonelimli kesirli BCC modelinin matematiksel yapisi asagida
gosterilmistir (Banker, Charnes ve Cooper, 1984, s. 1085):

S m
E, = max(z Ur Yro — Uo /Z ViXio) (317)
r=1 i=1
Kisitlar,
S m
Zuryrj— uo/ZViXij <1, j=12,...n (3.18)
r=1 i=1
Vi, U, = € r=12,....s i=12,....m
Modelde,

U, : Karar verme birimlerinin sahip oldugu serbest degisken,

Girdi yonelimli agirlikli BCC modeli

Girdi yonelimli kesirli BCC modelinin dogrusal programlamaya doniistiiriilerek
elde edilmis halidir (Orug, 2008, s. 31). Girdi yonelimli Agirlikli BCC modelinin
matematiksel ifadesi asagida yer almaktadir (Banker, Charnes ve Cooper, 1984, s. 1085):

N

E, = maxz Up Vro — Uy (3.19)
r=1
Kisitlar,
m
Z ViXi, =1 (3.20)
i=1
S m
Zuryr]’ — Uy < Zvi X’-J ]= 1,2, e (321)
r i=1
VU = € r=12,....s i=1,2,...m
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Girdi yonelimli zarflama BCC modeli

Agirlikli BCC  modellerinde referans kiimesinin  olusturulmasinin = uzun
stirmesinden dolay1 zarflama BCC modelleri gelistirilmistir (Banker vd., 2004, s. 346).
Girdi yonelimli zarflama BCC modelinin matematiksel yapisi asagida yer almaktadir

(Zhu, 2000, s. 108):

m 14
Qx = Min<6 — ¢ Zs; — ¢ Zs:> (3.22)
i=i r=1

Kisitlar,

n

j=1

n
ZXUﬁ] - Si+ - YT‘k = 0 r = 1,2, p (324)
j=1

Z =1 (3.25)
=1

3.4.2.2. Cikti yonelimli BCC modeli

Cikt1 yonelimli BCC modelinde, ¢ikt1 yonelimli CCR modelinde oldugu gibi girdi
diizeyinde bir degisiklik yapmadan mevcut girdi diizeyi ile karar verme biriminin etkin
duruma ge¢mesi i¢in ¢ikt1 diizeyinin arttirilmast amaglanmaktadir. Bu model karar verme
birimlerinin etkin smira ulasabilmeleri i¢in girdi diizeylerini orantili bir bigimde
arttirmalar1 gerektigini savunmaktadir (Cooper, Seiford ve Tone, 2007, s. 89). Cikti
yonelimli kesirli BCC modelinin matematiksel yapisi asagida gosterilmistir (Chen ve Ali,
2002, s. 479):

m S

By = min( ) ViXio = Yo/ ) ur o ) (3.26)
i=1 r=1

Kisitlar,

m S

Zvixij - V(,/Zuryrj > 1, j=12...n (3.27)

i=1 r=1

Vi, Up = € r=12,....s 1i=1,2,...m
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V,: Karar verme birimlerinin sahip oldugu serbest degisken,

Cikti yonelimli agurlikli BCC modeli

Cikt1 yonelimli kesirli BCC modelinin dogrusal programlamaya doniistiiriilerek
elde edilmis halidir (Orug, 2008, s. 32). Cikt1 yonelimli agirlikli BCC modelinin
matematiksel yapist asagida yer almaktadir (Chen ve Ali, 2002, s. 479):

m
E, _ minz V. X — V, (3.28)
i=1
S
Dy =1 (3.29)
r=1
S m
Zury”- < ZviXij — VO ]= 1,2,....1’1 (330)
r=1 i=1
Vi, Uy = € r=12,...s i=1,2,...m

Cikti yonelimli zarflama BCC modeli

Cikt1 yonelimli agirlikli BCC modelinin zarflama modeline dontistiiriilerek elde
edilmis halidir (Cooper, Seiford ve Tone, 2007, s. 90). Cikt1 yonelimli zarflama BCC
modelinin matematiksel yapis1 asagida gosterilmistir (Elsayed ve Khalil, 2017, s. 2):

m p
E, = Max(6 + 525;+ EZS:) (331)
i=i r=1
Kisitlar,
n
j=1
n
Z}’rjﬂj - 0Y =S5 =0 r=12,..p (3.33)
j=1
n
Zﬂj =1 (3.34)
j=1

Bi=0 S =20 §=20 j=12.n i=12..m r=12..p
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3.4.3. Toplamsal model

Toplamsal model, 1985 yilinda Charnes, Cooper, Golany, Seiford ve Stutz
tarafindan gelistirilmis olan bir modeldir. Daha sonraki yillarda model ayni kisiler
tarafindan genisletilmistir. Toplamsal Model, CCR ve BCC modellerinde oldugu gibi
etkinlik 6l¢ctimiinii girdi veya ¢ikt1 yonelimli olarak gerceklestirmemekte ve sadece dlgege
gore degisken getiri varsayimini baz almaktadir. Girdi yonelimli modeller, ¢ikt1 diizeyini
sabit tutarak girdi diizeyini minimum seviyeye diisiirmeyi amag¢lamaktadir. Cikti
yonelimli modeller ise mevcut girdi seviyesini sabit tutarak ¢ikti seviyesini maksimum
diizeye ¢ikarmayi amaclamaktadir. Toplamsal model, girdi ve ¢ikt1 yonelimli modellerin
tek bir model altinda birlestirilmis halidir. Bu agidan toplamsal modelde karar verme
biriminin etkinlik sinirma ulasabilmesi i¢in girdi miktarinin azaltilmas: ile ¢ikti
miktarimnin arttirtlmasi isleminin es zamanli olarak gergeklesmesi gerekmektedir(Sowlati,
2001, s. 52). Toplamsal modelin matematiksel yapisi asagida yer almaktadir (Bowlin,
1998, s. 14):

k m
maks = ZS;’ + ZS{ (3.35)
i=1 r=1
Kisitlar;
n
ZXU-/;J- +SF =Xy  1=12,...k (3.36)
j=1
n
injﬁj + ST =y, r=12..m (3.37)
j=1
n
Zﬁj =1 (3.38)
j=1

3.4.3. Aylak tabanh model

Veri zarflama analizi tekniginin temellerini radyal ve radyal olmayan modeller
olusturmaktadir. Radyal modeller, girdi veya c¢ikti degiskenlerinin orantisal olarak
degistigi varsayimini kabul etmekte ve etkinlik skorlarindaki aylak (slack) degerleri
onemsememektedir. 1978 yilinda kullanilmaya baglanan CCR (Cooper, Charnes,

Rhodes) modeli ilk radyal model olma 6zelligi tasimaktadir. Daha sonraki yillarda
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Banker, Charnes ve Cooper tarafindan gelistirilen BCC modeli de radyal model olma
ozelligi gostermektedir. Radyal olmayan modeller ise girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin farkl
varyasyonlarda degistigini kabul etmekte ve her bir girdi ve ¢ikt1 degiskenin aylak (slack)
degerlerini dikkate almaktadir. Diger bir ifade ile radyal olmayan modellerde girdi ve
cikt1 degiskenlerinin farkli oranlarda arttig1 veya azaldigi kabul edilmektedir. Bir¢ok kisi
tarafindan gelistirilmis olmasina ragmen bugiinkii bilinen haliyle radyal olmayan aylak
tabanl (slack based) model ilk defa 2001 yilinda Tone tarafindan uygulanmistir (Ashrafi
vd., 2011, s. 1437).

Tone tarafindan gelistirilen aylak tabanli modelin sahip oldugu bazi ozellikler
asagida siralanmistir (Tone, 2001, s. 499):

Degismeyen Birimler: Gergeklestirilen tim O6l¢iimler veri setine bagli kalinarak

yapilmalidir.

Duraganlik Durumu: Gergeklestirilen tiim olglimler aylak degere sahip her bir girdi ve

cikt1 degiskeni icin duragan bir bi¢imde azalmalidir.

Coziim Kiimesine Olan Bagimlilik: Gergeklestirilen tiim Olgiimler ilgili karar verme
birimlerinin ¢dziim kiimesi ile uyumlu bir sekilde yapilmalidir.

Aylak tabanli VZA modelinin matematiksel yapisi asagida gosterilmistir (Ashrafi, Jaafar,
Lee, & Abu Bakar, 2011, s. 1438):

1 % S 1
6=1-1) ) ST/ %) /1) St /%ol ¥ =XB+S™+C) (3:39)
i=1 r=1
X, =XB+Sy,=YB—S* B,s7,St=0

3.4.5. VZA siiper etkinlik modeli

1993 yilinda Andersen ve Petersen tarafindan gelistirilerek alanyazina kazandirilan
siiper etkinlik modelinde, etkin olan her bir karar verme birimi, sirasiyla etkin iiretim
smirindan ¢ikartilmakta ve yeni bir etkin {iretim sinir1 belirlenmektedir. Daha sonra
cikartilmis olan etkin karar verme biriminin yeniden olusturulmus olan etkin iiretim
sinirina olan uzaklig1 hesaplanmaktadir. Yapilan 6l¢iimler sonucunda ortaya ¢ikan siiper
etkinlik degerleri arasindan en biiylik degere sahip karar verme birimi, en etkin karar
verme birimi olarak kabul edilmektedir. Etkin olan her bir karar verme birimi sahip
oldugu siiper etkinlik degerine gore biiyiikten kiigiige dogru siralanmaktadir. Boylece

etkin olan karar verme birimlerinin kendi igerisinde goreceli siralamasi yapilmis
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olmaktadir. Etkin olmayan karar verme birimlerinin ise diger modellerle goreceli olarak
hesaplanmis olan etkinlik degerleri ile siiper etkinlik degerleri arasinda herhangi bir
farklilik bulunmamaktadir (Anderson, 2004, s. 444). Siiper etkinlik modeli, VZA’ nin dual
CCR modeline denk olmakla birlikte degerlendirmeye alinan karar verme birimlerinin
etkinlik sinirindan ¢ikarilmasindan dolayr bazi farkliliklar igermektedir. Stiper etkinlik

modelinin matematiksel gosterimi su sekildedir (Andersen ve Petersen , 1993, s. 1262):

m N
F, = min (9 + SZS{ + eZSﬁ) (3.40)

i=1 r=1

N

=1

J*k

N

J=1

J*k

B =0 S =0 SH=0

Fy. : k. karar verme birimine ait etkinlik degeri
p; : ’ye ait karar verme biriminin almis oldugu yogunluk degeri

3t
1

Xij+“y” karar birimi tarafindan kullanilmig olan “i” adet girdi

31
1

Xix: “k” karar birimi tarafindan kullanilmis olan “1” adet girdi,

Y, “k” karar birimi araciligi ile iiretilmis olan “r” adet ¢ikti,

731
1

S; : Karar verme biriminin “i” degiskenine ait aylak degeri

S;}: Karar verme biriminin “r” degiskenine ait aylak degeri

VZA siiper etkinlik modeli araciligi ile yapilan analizlerde 6n plana ¢ikan bazi
Ozellikler bulunmaktadir. Bu 6zellikler sunlardir (Kutlar ve Bakirci, 2018, s. 171):

e Veri zarflama analizinin diger modellerinde etkin olmayan karar verme
birimlerinin siiper etkinlik modelinde de etkin olmadiklari goriillmektedir. Ancak
veri zarflama analizinin diger modellerinde etkinlik degeri “1” olan karar verme
birimlerinin siiper etkinlik modelinde etkinlik degerleri “1”in {istiinde

olabilmektedir.
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e Cikti miktarlar1 esit olan karar verme birimleri igerisinde oransal olarak en az girdi
miktarina sahip olan karar verme birimlerinin en yiiksek siiper etkinlik degerine

sahip oldugu goriilmektir.
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4. TOBIT REGRESYON MODELI

Tobit modeli, ilk defa 1958 yilinda James Tobin tarafindan yapilan bir ¢calismada
ortaya c¢ikmistir. Probit modelin gelistirilmesi ile bulunan tobit modeli, bagiml
degiskenin belirli bir aralikta yer aldigi modelleri ifade etmektedir. James Tobin, hane
halkinin dayanakli tiilketim mallari ile ilgili yapmis oldugu harcamalarla hane halk: geliri
arasindaki iliskiyi tahmin etmek amaciyla yapmis oldugu caligmada tobit modelini
kullanmistir (Gujarati ve Porter, 2012, s. 574).

Bir regresyon tahmininde gozlem degerlerinin tiimii elde edilemiyor veya bagimli
degiskene ait tiim degerler gozlemlenebiliyor ancak belirli aralikta veya sinirli bir
bicimde tanimlanabiliyor ise bu durum farkli bir regresyon tahmin modelinin
kullanilmasini gerektirmektedir. Bu tiir verilerin analiz siirecinde sinirlandirilmis bagiml
degiskene sahip tobit modeller kullanilmaktadir (Sengiil, Eslemian, ve Eren, 2013).
Bagimli degiskenlere ait bilginin baz1 degiskenler icin elde edilebildigi, diger degiskenler
icin ise elde edilemedigi orneklemlere sansiirlii 6rneklem adi verilmektedir. Bu agidan
tobit modelin bir diger ismi sansiirlii model olarak da bilinmektedir (Greene, 2003, s.
224).

Tobit Modeli, gizli bir y* degiskenin varligini kabul etmekte ve bu degiskenin xi agiklayici
degiskenine B parametre vektorii ile bagli oldugunu varsaymaktadir. Bu degiskenin

2 ve ortalamasi p kabul edilmektedir. (y) gozlenebilen

dagilimi normal, varyansi o
degisken, c keyfi sansiir noktasi olup model, u~N(0,62) ve y*~N(u,62) varsayimini baz
almaktadir. Gizli (latent) degiskenin c katsayisindan kiigiik, esit veya biiylik olmasi
durumuna gore model;

y=y egery >cise,

y =c eger y* < c ise.

Seklinde kurulmaktadir. Bu model sifir noktasinda sansiirleme isleminin
genisletilmis seklini ifade etmektedir. Sayet “c” degeri sifira esit olursa tobit model elde
edilmis olur (Carson ve Sun, 2007, s. 489). Bu a¢idan gizli degiskene bagl tobit modelin
formiilii su sekildedir (Ugdogruk, Akin ve Emeg, 2001, s. 14):
yi =0 eger yi* <0 ise,
yi = yi* eger yi >0 ise,
yi*=xB+u (i=1,23....n)

x; = Her durum i¢in gozlenmis olan bagimsiz degisken,
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yi = 0’dan kiicliik veya 0’dan biiyilk ya da 0’a esit degerlerle sinirlandirilmis olan
gizli(latent) bagiml degisken,
u;= Hata terimi,

f= Tahmini yapilacak olan katsayilar1 gostermektedir.

4.1. Tobit Modelde Maksimum Olabilirlik Fonksiyonu

Tobit modelin tahmin asamasinda genellikle Maksimum olabilirlik fonksiyonu
kullanilmaktadir. Bu acidan tobit model, maksimum olabilirlik yontemi araciligr ile
tahmin edilirken dikkate alinmasi gereken log-olabilirlik (Ln L) ve olabilirlik (L)
fonksiyonu asagida gosterilmistir:

InL = Z In [1 —o <%)] + Z In E(b (y%‘x[})] (4.1)

yi=0 yi>0

L=Qj[1—¢<%ﬁ>].né®<m%ﬂ;> (4.2)

yi>0

Formiilde yer alan @ simgesi normal birikimli dagilim fonksiyonunu @ simgesi ise
normal olasilik fonksiyonunu ifade etmektedir (Maddala, 1992, s. 341).

Bagimli degiskenin degisim araligimin herhangi bir nedenden dolay:
sinirlandirilmis oldugu regresyon modellerinde sayet belirli bir araligin disinda kalan
gozlemlerin timii elde edilemiyorsa kesikli model (truncated), sadece bagimsiz
degiskenler gdzlemlenebiliyor ise sanstirlii model (tobit) kullanimi s6z konusu olmaktadir

(Ugdogruk, Akin ve Emeg, 2001, s. 14).

4.2. Tobit Modelde Sansiirleme Islemi

Sansiirlii modellerde bagimli degiskene sansiirleme islemi uygulandiginda belirli
bir aralikta bulunan degerlerin timii tek bir degere doniiserek kodlanir. Sansiirli
regresyon modelini, kesikli regresyon modelinden ayiran en 6nemli 6zellik; kesikli
regresyon modellerinde gerceklestirilen kesme isleminin Orneklemi degistirmesi,
sansiirleme isleminin ise drneklemi degistirmemesidir (Kmenta, 1986, s. 552). Bununla
birlikte dogrusal regresyon modelinde biitiin 6rneklem i¢in tiim degiskenlerin bilinmesi
gerekmektedir. Sanstlirleme isleminin s6z konusu oldugu durumlarda biitiin 6rnekleme ait

aciklayici degiskenler gozlemlenebilmekte ancak bazi bagimli degiskenlere ait gozlemler
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hakkindaki bilgiler kisith olmaktadir. Kesme isleminin yapildigi durumlarda bagiml
degiskenin yapisina bagl olarak gézlemler goz ardi edilerek eldeki veriler keskin bir
bigimde sinirlandirilir. Bundan dolay1 kesme islemi 6rneklem iizerinde bir degisiklige
neden olurken sansiirleme islemi herhangi bir degisiklige neden olmaz. Bagska bir ifade
ile sayet bazi gbozlemler sistematik bir bigimde orneklemden ¢ikartilirsa 6rneklemin
kesilmis oldugu sdylenebilmektedir. Diger taraftan gdzlemlenebilen higbir degisken
sistematik olarak orneklemden c¢ikartilmadiysa Orneklemin sansiirli  oldugu
soylenebilmektedir (Davidson ve Mackinnon, 2004, s. 473). Kesme isleminin etkisi, daha
biiyiik 6rnekleme sahip kiimenin alt kiimesinden ornek veriler alindiginda ortaya
cikmaktadir. Kesme igslemi 6rnek verilerin alinmis oldugu dagilimin genel 6zelligidir.
Sansiirleme isleminde ise herhangi bir degiskenin sansiirleme islemine tabi tutulmasi
kesilme isleminden farkli olarak eksik istatistiksel sonuclarin ¢ikmasina neden olmaktadir
(Greene, 2003, s. 755). Tobit modelinde sansiirleme islemi yukaridan veya asagidan
uygulanabilmektedir. Bununla birlikte tobit modeli, sansiirleme isleminin
gerceklestirilmis oldugu noktanin deterministik bir bigimde gozlemler arasinda
degismesine olanak saglamaktadir (Davidson ve Mackinnon, 2004, s. 475).
Sansiirlenmis modellerde bagimsiz degiskenlere ait veriler elde edilebiliyorken
bagiml degiskenlerin baz1 verilerine ulasilamamaktadir. Ornegin; et tiiketiminin ailedeki
kisi sayist ve gelir diizeyi ile iliskisinin incelendigi bir arastirmada, hig et tilketmeyen
kigiler igin bagimsiz degisken (gelir dizeyi, ailedeki kisi sayisi) degerleri
bulunabiliyorken bagimli degiskene (et tiiketimi) ait veriler bulunamamaktadir. Bu
durumda veri setinin sansiirlii oldugu sdylenebilmektedir. Ayni1 sekilde rastgele se¢ilmis
olan bir okulda 6grencilerin sigaraya baslama yaslar1 ile yasamis olduklar yer (koyi, ilge,
sehir merkezi) arasindaki iligkinin arastirilmis oldugu bir ¢alismada hi¢ sigara igmeyen
ogrencilerin bagimsiz degisken (yasadigi yer) verisi elde edilebiliyorken bagimli
degisken (sigaraya baslama yasi) verisi bulunamamaktadir. Bu agidan bu tip modellerin
tahmininde tobit regresyon modeli kullanilmaktadir (Kog ve Sahin, 2018, s. 74).
Sansiirlii regresyon modeli hem siireklilik hem de kesiklilik 6zelliklerine sahip
olabilmektedir. Aslinda degiskenler daha ¢ok siireklilik 6zelliklerine sahip
olabilmektedir. Ancak veri setinin bazi kisimlar1 hakkinda gézlem yapilamadigi veya
sintirlandirildigr durumlarda, eksik kalan gozlemlerin yerine sifir degeri verilmektedir

(Maddala, 1992, s. 338).
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4.3. Tobit Model Tipleri

Tobit modelde bagimli degiskenin ¢ok farkli sekillerde sinirlandirilmis oldugu 5
farkli tip model bulunmaktadir. Bu modeller sansiirleme tiirleri ve 6rnek segim
sekillerindeki farkliliklar1 temel alarak siniflandirilmiglardir. Bunlar igerisinde en yaygin
olarak kullanilan model standart tobit modeli olarak da ifade edilen tip 1 tobit modelleridir
(Maddala, 1983, s. 156).

Tip-1 tobit modeli

Bu model genellikle standart tobit modeli veya sansiirlii regresyon modeli olarak
ifade edilmektedir. Tip-1 modeli bagimsiz degiskenin gozlemlenebildigi bagiml
degiskenin ise gdzlemlenemedigi ve (y*) degiskeni gibi gizli bir degiskenin yer aldig
modellerdir. Sansiirleme tiirlerine gore 3 farkli sekilde gosterimi bulunmaktadir
(Amemiya, 1985, s. 361):

1. Gozlem kiimesi y; gibi degerden alt taraftan sansiirlil ise,

g = {yi*eéer Yi >V
" lypeger yi < vy,

2. Gozlem kiimesi y,, gibi degerden iist taraftan sansiirli ise,
o {yieéer Yi > Yu
"o lypegeryi <y
3. Gozlem kiimesi hem tist hem de alt taraftan sansiirli ise,
yi eBer y, <yi <V

yi=1{ yLeger yi <y,
Yy eger y; = yy,

Tip-2 tobit modeli

Bu tip modellerde ikinci bir gizli degisken yer almaktadir. Tip-1 model, bagiml
degiskenin analiz siirecine katilimu ile ilgili durumlar1 6nemsemezken, tip-2 model siirece
katilma durumunu ve siirece katiliyorsa ne olgiide katildigini dikkate almaktadir. Tip-2
modelinin gosterimi asagidaki gibidir (Amemiya, 1985, s. 384).

- e >0
Yai 0 egery; < 0
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Tip-3 tobit modeli

Bu model, ikinci bir gdzlenen bagimli degiskenin yer aldigi bir model olup modelin
gOsterimi asagida yer almaktadir (Amemiya, 1985, s. 389).

o {y;i eger yi; >0
Yii 0 egery; < 0

o {y;i eger yi; >0
Yai 0 egery; < 0

Tip-4 tobit modeli

Bu modelde gozlenen bagimli degisken sayisi li¢ tane olup ayni zamanda
gozlenemeyen ii¢ adet gizli degisken bulunmaktadir. Model asagidaki sekilde ifade
edilebilmektedir (Amemiya, 1985, s. 395).

_ (yieger y;; >0
i = {0 eger yy < 0

o {y;i eger yii >0
Yai 0 egery; < 0

_ {ygi eger y;; >0
V3i =

0 egery; < 0

Tip-5 tobit modeli

Bu model, tip-2 modeline biiyiik 6l¢iide benzerlik gostermekle birlikte y;; gizli
degiskenin yer aldig1 bir modeldir. Modelin gosterimi asagidaki gibidir (Amemiya, 1985,
s. 398).

- e >0
Yai 0 egery; < 0

= et v
Ysi 0 egery >0

Bu calismada tip-1 tobit modeli olarak ifade edilen standart tobit modeli incelenmis ve

parametre tahmin yontemleri tip-1 tobit modeli temel alinarak uygulanmistir.

4.4, Tobit Model ile Probit Model Arasindaki Iliski
Tobit Modeli, 1958 yilinda James Tobin tarafindan hane halki harcamalari ile hane
halki geliri arasindaki iliskinin probit modeli ile tahmin edilmesi asamasinda ortaya

cikmistir. 1964 yilinda Goldberger, bu modele hem probit modele benzerliginden hem de

73



James Tobin tarafindan gelistirilmis olmasindan dolay: tobit model adini vermistir
(Sigelman ve Zeng, 1999, s. 168).

Tobit ve Probit modeller bir¢ok agidan birbirlerine benzer oOzellikler
gostermektedirler. Matematiksel agidan oldukca benzer yapiya sahip olan bu modellerin
her ikisi de normal dagilim &zelligine sahiptirler. iki model arasindaki tek fark bagimli
degiskenlerin gozlemlenen degerleridir. Diger bir ifade ile tobit modelde bagimli
degiskenin degeri 0’dan biiyiik oldugu siirece almis oldugu degerler gézlemlenebilirken
probit modelde bagimli degisken kukla degisken 6zelligi tasidigindan dolay1 almis oldugu
degerler 0’dan biiyiik olsa bile siirekli alacagi deger “1” dir. Bununla birlikte tobit
modelinin probit modeline gore daha fazla bilgi igermesinden dolay1 tobit modelde yer
alan B katsayis1 daha etkin bir bi¢imde tahmin edilebilmektedir (Greene, 2003, s. 777).

4.5. Tobit Modelde Beklenen Deger
Standart bir tobit modelinde beklenen degerle ilgili olarak ti¢ farkli hesaplama sekli
bulunmaktadir. Beklenen degerlere ait denklemlerin matematiksel gosterimi asagida
verilmistir (Sigelman ve Zeng, 1999, s. 168):
e Gizli (Latent) degisken (y*)’nin beklenen degeri: E[y*] = Xip (4.3)
¢ (y|ly>0) ’nin beklenen degeri: E[y|y>0] = Xip + cAA: Ters mil orani (4.4)
e vy degiskenin beklenen degeri ¢( Xif / ) [Xif + o] (4.5)

Yukarida gosterilmis olan beklenen degerlerden hangisinin analize dahil edilecegi
hem aragtirmanin amacma hem de veri setinin yapisina bagli olarak degisiklik
gdsterebilmektedir. Sayet y” indeks degiskenin beklenilen degeri arastiriliyorsa denklem
4.3’te gosterilen formiil kullanilmalidir. Ancak indeks degisken kismi olarak
gbzlemlenebildigi i¢in sadece indeks degisken ile ilgili regresyon tahmininde bulunmak
pratik agidan pek kullanigh degildir. Bagimli degiskene ait 0’dan biiyiik gbzlemlerle ilgili
aragtirma yapiliyorsa denklem 4.4’te gosterilen formiilden yararlanmak daha faydali
olacaktir. Sayet biitiin veri seti i¢in parametre tahmini yapmak gerekiyorsa o zaman
denklem 4.5’te gosterilen formiilden yararlanmak gerekmektedir. Beklenen deger ile
ilgili yapilan hesaplamalar genellikle istatistiksel yontemlerin ¢éziimiinde kullanilan

paket programlarin igeriginde yer almaktadir (Greene, 2003, s. 765).
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4.6. Tobit Modelde Marjinal Etkiler
Tobit modelde marjinal etkilerle ilgili olarak ¢ farkli hesaplama sekli
bulunmaktadir (Eren, 2012, s. 31);
e Gizli (Latent) degisken (y")’nin marjinal etkisi: OE[y"] / 0Xk= P« (4.6)

Bu sekilde elde edilmis olan tobit katsayilari, bagimsiz degisken olarak ifade edilen
“Xk” degiskenin bir birimlik degisimine karsilik gizli (latent) degiskenin hangi oranda
degistigini gostermektedir.
e Sansiirlii gozlem olmayan “y” nin beklenen degerinin marjinal etkisi:
OE[yly>0] / 60Xk =Pk {1- A () [XiB /o + A (a)]} 4.7)
e Sansiirlii ve Sansiirlii olamayan “y” nin beklenen degerinin marjinal etkisi:
OE[y] / 0X«k =P(y>0) oE[y|ly>0] / X« E[y]y>0] oP(y>0) / 0 X« (4.8)
4.7°de gosterilen formiil “Xk” degiskenin degisim degerini, dagilimin pozitif
tarafindaki (y")’nin ortalamasini ve gozlem degerinin dagilim tarafina diisme olasiligin1
vermektedir. Bu noktadan hareketle asagida yer alan matematiksel ifade

yazilabilmektedir:
e OE[y]/ 0Xk = ¢( Xip / o) Bk (4.9

4.7. Tobit Modelde Tahmin Siirecinde Yasanan Sorunlar

Tobit modelin tahmin asamasinda regresyon yapisinin sansiirlenmis veya
parcalanmis olmas1 bazi sorunlarin olusmasina neden olmaktadir. Veri setinde yer alan
bagimli degiskenlerin biiyiik bir kisminin sifir degerine sahip olmasi veya verilerin belirli
bir sinirin iistlinde veya altinda sinirlandirilmast gibi durumlar 6rneklemde yer alan
verilere uygulanan dagilimin bir kisminin kesikli ve bir kisminin siirekli dagilim 6zelligi
gostermesine neden olmaktadir. Bu agidan bagimli degiskeni pozitif degerlere sahip veri
setlerinin hangi dagilima sahip oldugunu tespit etmek amaciyla Weibull, Gamma ve
Lognormal dagilim testleri yapilmaktadir. Tobit modelinde hata terimlerinin parametrik
dagilim fonksiyonuna sahip oldugu durumlarda maksimum benzerlik ile diger benzerlik
temelli agsamalar asimptotik ve tutarli normal dagilima sahip tahmin edicileri vermektedir

(Kog, 2013, s. 25).
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4.8. Tobit Modelinin Kullanim Alanlari

Regresyon modeli uygulamalarinda bagimli degiskene ait verilerin tam olarak
gozlemlenemedigi durumlarda kullanilabilen tobit modelinin; istihdam(Puhani, 1995),
ulasim (Keskin, 2007), ekonomi (Ugdogruk, Akin ve Emeg, 2001); (Guerin ve
Manzocchi, 2009); (Daskiran ve Ozkog, 2019) ve tarim (Urak, Dagdemir, ve Bilgic,
2017) gibi alanlarda kullanildig1 goriilmiistiir. Bununla birlikte literatiirde tobit modelinin
veri zarflama analizi ile birlikte saglik (ilgiin ve Konca, 2019), turizm (Liu, Zhang, ve Fu,
2017), egitim (Tansel ve Bircan, 2006); (Kirjavainen ve Loikkanent, 1998), enerji (Celen,
2013); (Saglam, 2018) ve havacilik (Duygun Fethi, 2000); (Bhadra, 2009) gibi bir¢ok
alanda kullanildig1 goriilmustiir.

Tobit modelinin ekonomi disinda, biyometri ve miihendislik alanlarinda da
kullanildigi gériilmiistiir. Mithendisler makinelerin veya sistemlerin aksama siirelerini
tahmin etmede, biyometriciler ise biyometrik sistemlerin analizinde tobit regresyon
modelinden yararlanmaktadirlar (Amemiya, 1985, s. 361).

Alan yazinda isletmelerin etkinligini ve verimliligini etkileyen faktorlerin
belirlenmesine yonelik yapilmis olan caligmalara bakildiginda genellikle iki asamali
yaklasimin uygulandigi goriilmektedir. Bu yaklasim, analizde kullanilacak degiskenlerin
etkileri hakkinda onceden bir varsayim yapilmasina gerek olmamasi ve bircok kesikli
veya siirekli degisken ile birlikte kullanilabilmesinden dolay1 tercih edilen bir
yaklagimdir. Bu yaklagimin ilk asamasinda her bir isletme icin etkinlik skorlar1 elde
edilmektedir. Ikinci asamada ise etkinlife etki eden degiskenler ile etkinlik skorlart
arasindaki iligki uygun bir regresyon modeli ile tahmin edilmektedir (Stevens, 2005, s.
94).

Bu caligmada veri zarflama analizi aracilig ile yapilan etkinlik 6l¢limii sonucunda
elde edilen etkinlik skorlarinin 0-1 araliginda deger almasindan dolay: ilgili havayolu
isletmelerinin toplam, teknik ve dlgek etkinlikleri (Bagimli Degisken) ile girdi ve ¢ikti
degiskenleri (Bagimsiz Degisken) arasindaki iligkiyi tahmin etmek ve etkinlik {izerinde

etkili olan degiskenlerin tespit edilmesi amactyla tobit regresyon modeli kullanilmigtir.
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5. OPERASYONEL VE FINANSAL ACIDAN ETKINLIK OLCUMU ILE ILGILI
YAPILMIS CALISMALAR

5.1. Operasyonel Ac¢idan Etkinlik Olciimii ile lgili Yapilmis Calismalar

Hava tagimacilig1 sektoriinde veri zarflama analizi teknigi araciligi ile operasyonel
gostergeler kullanilarak yapilmis olan birgok ¢aligma bulunmaktadir. Bu calismalar agagida
detayl bir sekilde aciklanmustir.

Hava tasimacilig1 sektoriinde veri zarflama analizi teknigi kullanilarak yapilmis
olan ilk ¢alismalardan biri Schefczyk’in 1993 yilinda yapmis oldugu ¢alismadir. Schefczyki
havayolu isletmelerinin operasyonel performans 6l¢iimiiniin finansal performansa nazaran
daha kolay 6l¢iilebilecegini savunarak 15 havayolu isletmesinin 1989-1992 yillar1 arasindaki
etkinligini operasyonel agidan O6lgmiistiir. Calismada, arz edilen ton kilometre (ATK),
calisan sayis1 ve gideri, donen varliklar, yakit maliyeti, diger varliklar ve giderler girdi
degiskeni olarak, yolcu, kargo ve diger gelirler ise ¢ikti degiskeni olarak ele alinmistir.
Arastirma sonucunda yolcu sayis1 ve kargo miktarindaki artisin operasyonel performansi
arttirdig1 tespit edilmistir. Ayrica yiiksek operasyonel performansin karliligi da arttirdig
gorilmiistiir.

Good vd. (1995), Amerika’da ve Avrupa’da faaliyet gosteren en biiyiik 16 havayolu
isletmesinin 1976-1986 yillarina ait etkinlik Sl¢limiinii veri zarflama analizi aracilif ile
6l¢miislerdir. Ugus ekipman sayisi ile toplam calisan sayisi, girdi olarak ele alinirken toplam
gelir ise ¢ikti degiskeni olarak ele alinmistir. Arastirma sonucunda havayolu sektoriinde
yapilan serbestlesme hareketlerinin Avrupa’daki hava tasimaciligi sektoriine olumlu
katkilar1 oldugu tespit edilmistir. Bununla birlikte Avrupa merkezli havayolu isletmelerinin
etkinlik skorlar1 arasinda biiyiik farkliliklar oldugu goriilmiistiir.

Alam ve Sickles (1998), Amerika’da faaliyet gosteren 11 havayolu isletmesinin
borsa getirileri ile teknik etkinlikleri arasindaki iliskiyi incelemek amaci ile ilgili havayolu
isletmelerinin 1970-1990 yillar1 arasindaki etkinlik Ol¢iimiinii veri zarflama analizi ve
serbest atilabilir zarf analizi aracilif1 ile 6l¢miislerdir. Analiz asamasinda girdi degiskeni
olarak ¢alisan sayisi, toplam yakit miktari, toplam ucak sayisi ve diger giderler ele alinmistir.
Cikt1 degiskeni olarak ise yolcu ve kargo gelirleri baz alinmistir. Arastirma sonucunda
havayolu isletmelerinin teknik etkinlik skorlari ile borsa getirileri arasinda pozitif yonlii bir
iliskinin oldugu tespit edilmistir.

Scherega (2004), diinyanin birgok yerinde faaliyet gosteren 38 havayolu

isletmesinin 1995-2000 dénemine ait etkinlik Ol¢limiinii veri zarflama analizi teknigi ile
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gerceklestirmistir. Arz edilen ton kilometre (ATK), faaliyet giderleri, ugusla ilgili olmayan
varliklar girdi degiskeni olarak, iicretli yolcu kilometre (RPK) ile iicretli ton kilometre
(RTK) ise ¢ikt1 degiskeni olarak analize dahil edilmistir. Analizin ikinci asamasinda etkinlik
tizerinde etkili olan faktorlerin tespit edilmesi amaci ile tobit regresyon modeli kurulmustur.
Arastirma sonucunda hava tagimacilig1 sektoriiniin siirekli bir degisim igerisinde oldugu ve
bu degisimin markalagmayi, rekabeti ve iirlin farklilasmasini zorlastirdigi ve maliyetleri
arttirdigindan dolayr havayolu isletmelerinin bu degisim ve donilisime uyum
saglayabilmeleri icin finansal yapilarini siirekli gézden gecirmeleri gerektigi ve finansal
yapilarina uygun stratejiler uygulamalar1 gerektiginden s6z edilmistir. Bununla birlikte
havayolu isletmelerinin teknolojik gelismeleri yakindan takip etmeleri ve bu dogrultuda
finansal planlama yapmalari gerektigi vurgulanmistir.

Chiou ve Chen (2006), Tayvan merkezli yerel bir havayolu isletmesinin faaliyet
gostermis oldugu 15 yerel ugus gilizergdhinin hizmet ve maliyet etkinligini veri zarflama
analizi aracilig1 ile 6lgmiistiir. Analiz asamasinda yakit maliyeti, personel maliyeti ve ugakla
ilgili maliyetler girdi degiskeni olarak ele alinmistir. Ugus ,Sayisi, arz edilen koltuk mil
(ASM) ve ugan yolcu sayist ise ¢ikt1 degiskeni olarak degerlendirilmistir. Hizmet ve maliyet
etkinligini belirleyen faktorlerin tespit edilmesi amaciyla tobit regresyon modeli
kullanilmistir. Analiz sonucunda 10 ugus giizergahinin maliyet acisindan etkin oldugu, 4
ucus giizergahinin ise hizmet acisindan etkin oldugu goriilmiistiir. Arz edilen koltuk koltuk
mil (ASM) degiskeninin maliyet agisindan ve ugus sayist degiskenin ise hizmet agisindan
etkinligi en ¢ok etkileyen degisken oldugu tespit edilmistir.

Barbot vd. (2008), dort farkli kitada faaliyet gosteren 10 diisiik maliyetli ve 39
geleneksel havayolunun 2005 yilina ait verimlilik ve etkinlik 6l¢timiinii veri zarflama analizi
ve toplam faktor verimliligi endeksi (TFP) ile gerceklestirmistir. Bununla birlikte etkinligi
etkileyen faktorlerin tespit edilmesi amaci ile regresyon analizi uygulanmistir. Caligmada
calisan sayisi, toplam ugak sayis1 ve yakit miktar1 girdi degiskeni olarak kullanilmistir. Arz
edilen koltuk kilometre (ASK), ticretli yolcu kilometre (RPK) ile ticretli ton kilometre (RTK)
ise ¢ikti degiskeni olarak kullanilmistir. Analiz sonucunda diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin geleneksel havayolu isletmelerine gore daha etkin olduklar: tespit edilmistir.
llgili havayolu isletmelerinin etkinlik skorlarmin faaliyet gdstermis olduklari cografi
bolgelere gore farkliliklar gosterdigi goriilmiistiir. Biliyiik 6lgege sahip geleneksel havayolu

isletmelerinin biiyiikk bir kisminin etkin ¢iktifi goriilmiistiir. Regresyon analizinin
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sonuglarina gore ise calisan sayisit degiskeninin etkinligi etkileyen en onemli degisken
oldugu tespit edilmistir.

Greer (2009), Amerika Birlesik Devletleri’nde faaliyet gosteren 17 havayolu
isletmesinin 1999-2008 donemine ait etkinlik 6l¢limiinii veri zarflama analizi teknigi ile
Olemistiir. Analiz asamasinda koltuk kapasitesi, yakit maliyeti ve c¢alisan sayist girdi
degiskeni olarak, arz edilen koltuk mil (ASM) ise ¢ikt1 degiskeni olarak ele alinmistir. Daha
sonra ortalama ucak sayisi, ortalama ugak yasi, ortalama ugus mesafesi ve sendikalagma
durumu (kukla degisken) degiskenlerinin etkinlik iizerinde ne kadar etkili olduklarinin tespit
edilmesi amaci ile tobit regresyon modeli kullanilmistir. Analiz sonucunda sendikalagsma
faaliyetinin oldugu havayolu isletmelerinin etkinlik skorlarinin diisiik ¢iktig1 gorilmistiir.
Bununla birlikte topla dagit ag yapisini kullanan havayolu isletmelerinin de etkinlik
degerlerinin diisiik ¢iktig1 goriilmiistiir. Sendikalagsma durumu, ortalama ugak sayisi ve
ortalama ugus mesafesi degiskenlerinin etkinlik iizerinde 6nemli bir etkisinin oldugu tespit
edilmistir.

Bhadra (2009), Amerika merkezli geleneksel ve diisiik maliyetli toplam 13
havayolu isletmesinin 1985-2006 donemine ait etkinlik 6l¢iimiinii ilk olarak veri zarflama
analizi ile gergeklestirmis daha sonra etkinligi belirleyen faktorlerin tespit edilmesi amact
ile tobit regresyon modelini kullanmistir. Analiz asamasinda girdi olarak; ¢alisan sayisi,
yakit miktar1, ugak basina diisen koltuk sayisi, ugak kullanim orani1 ve toplam ugak sayisi
degiskeni ele alinmistir. Cikt1 olarak ise arz edilen koltuk mil (ASM) degiskeni ele alinmistir.
Bununla birlikte tobit regresyon modeli aracilig1 ile yolcu sayisi, doluluk orani, toplam gelir
ve toplam ugus saati gibi degiskenlerin etkinlik {izerindeki etkileri incelenmistir. Analiz
sonucunda havayolu isletmelerinin etkinlik durumlarinin degiskenlik gostermekle birlikte
1990’11 yillarin ortasinda etkin igletme sayisinin ¢ok azaldigi belirtilmistir. Diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinin geleneksel havayolu isletmelerine nazaran daha iyi performans
gosterdikleri tespit edilmistir. Doluluk orani degiskeni etkinligi olumlu yonde etkilerken
toplam ugus saati degiskeninin etkinligi olumsuz yonde etkiledigi belirtilmistir.

Barros ve Peypoch (2009), Avrupa merkezli faaliyet gosteren 27 havayolu
isletmesinin 2000-2005 doénemindeki etkinlik Olglimiinii veri zarflama analizi teknigi
araciligi ile gerceklestirmistir. Operasyonel ve finansal gostergelerin kullanildigi ¢alismada
girdi olarak ¢alisan sayisi, faaliyet gideri ve toplam ugak sayisi ele alinirken ¢ikt1 olarak ise
ticretli yolcu kilometre (RPK) ile faiz ve vergi &ncesi kir (FVOK) ele alinmustir.

Arastirmanin ikinci bdliimiinde havayolu isletmelerinin diisiik maliyetli olup olmadigi,
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hangi stratejik ittifaka iiye oldugu gibi kukla degiskenler kullanilarak bu degiskenlerin
etkinlik tizerindeki etki dereceleri truncated regresyon modeli araciligr ile Olgiilmiistiir.
Aragtirma sonucunda havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin etkin ¢ikmadigi
goriilmekle birlikte diisik maliyetli havayolu isletmelerinin geleneksel havayolu
isletmelerine nazaran daha etkin olduklar1 goriilmiistiir. Sky Team havayolu ittifakina iiye
olan havayolu isletmelerinin diger havayolu isletmelerine gore daha etkin olduklar tespit
edilmistir. Havayolu isletmelerinin etkinliklerini arttirmalar1 i¢in pazar odakli strateji
gelistirmeleri gerektigi vurgulanmistir.

Chow (2010), Cin merkezli faaliyet gosteren kamusal ve 6zel sermayeli havayolu
isletmelerinin 2003-2007 donemindeki operasyonel performansini veri zarflama analizi
araciligi ile 6lgmiistiir. Daha sonra havayolu isletmelerinin etkinlik degisimini karsilagtirmak
amactyla malmquist toplam faktor verimliligi endeksini kullanmistir. Operasyonel
gostergelerin kullanilmis oldugu calismada yakit miktari, ¢alisan sayisi ve toplam koltuk
sayis1 girdi degiskeni olarak ele almmustir. Ucretli yolcu kilometre (RPK) ve iicretli ton
kilometre (RTK) ise c¢ikti degiskeni olarak ele alinmistir. Arastirma sonucunda 6zel
sermayeli havayolu isletmelerinin kamusal sermayeli havayolu igletmelerine nazaran daha
etkin olduklar1 goriilmiistiir. Ozel havayolu isletmelerinin havayolu pazarina girmesinden
sonra kamusal sermayeli havayolu isletmelerinin etkinlik degerlerinde azalma oldugu
gorilmistiir. Bununla birlikte pazara yeni giren diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
etkinliklerinde hizli bir artis oldugu tespit edilmistir. Biiylik 6lgekli kamusal sermayeli
havayolu isletmelerinin etkinlik degisiminin kii¢iik 6l¢ekli kamusal sermayeli havayolu
isletmelerinden daha yiiksek oldugu goriilmiistiir.

Hong ve Zhang (2010), Diinyanin bir¢ok yerinde faaliyet gosteren 29 havayolu
isletmesinin 1998-2002 yillar1 arasindaki etkinlik 6l¢limiinii veri zarflama analizi yontemi
aracilig ile gerceklestirmistir. Arz edilen koltuk kilometre (ASK) ve calisan sayist girdi
degiskeni olarak ele alinirken {icretli ton kilometre (RTK) ve toplam gelir ise ¢ikt1 degiskeni
olarak ele alinmistir. Arastirma sonucunda yiiksek miktarda kargo tasimaciligi yapan
havayolu isletmelerinin diisiik miktarda kargo tasimacilifi yapan havayolu igletmelerine
nazaran daha etkin olduklar tespit edilmistir.

Assaf ve Josiassen (2011), Ingiltere merkezli faaliyet gdsteren 15 havayolu
isletmesinin 2002-2007 donemindeki operasyonel performansini degerlendirmek amaciyla
veri zarflama analizi teknigini kullanmiglardir. Operasyonel gostergelerin kullanildig:

caligmada personel gideri, yakit maliyeti ve filo degeri girdi degiskeni olarak, arz edilen ton
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kilometre (ATK) ile toplam gelir degiskeni ise ¢ikti degiskeni olarak ele alinmistir.
Calismanin ikinci kisminda doluluk orani ve ucak sayisi degiskenlerinin operasyonel
performans tiizerindeki etki derecelerini tespit etmek amaciyla iki asamali bootstrap
regresyon modeli kullanilmistir. Arastirma sonucunda ilgili havayolu isletmelerinin 2002-
2004 doneminde etkinlik degerlerinde artis gerceklesirken 2005-2007 doneminde ise
etkinlik degerlerinde azalmalarin oldugu goriilmiistiir. Doluluk oram1 ve ugak sayisi
degiskenlerinin etkinlik iizerinde pozitif yonlii etkisinin oldugu tespit edilmistir. Ilgili
havayolu isletmelerinin etkinlik degerindeki diisiisiin yakit fiyatlarinda meydana gelen
artistan, hava tagimaciligi sektoriinde artan rekabet ortamindan ve doluluk oranindaki
azalistan kaynaklandig1 6ne siirilmiistiir.

Wang vd. (2011), Amerika merkezli faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinin
operasyonel performansi ile kurumsal yonetimi arasindaki iligkinin incelenmesi amaciyla
yapmis olduklar1 ¢alismada 30 havayolu isletmesinin 2006 yilina ait etkinlik 6l¢timiinii veri
zarflama analizi aracilifi ile gergeklestirmislerdir. Operasyonel agidan etkinligin dl¢tildigi
calismada calisan sayisi, yakit maliyeti ve toplam ucak sayis1 girdi olarak ele alinirken arz
edilen koltuk mil, ticretli yolcu mil ve diger giderler ¢ikti1 degiskeni olarak ele alinmigtir.
Arastirmanin ikinci kisminda kurumsal yonetimin etkinlik lizerindeki etkisinin incelenmesi
amaciyla truncated regresyon modeli uygulanmistir. Yonetim kurulunda bulunan ydnetici
sayis1, yonetim kurulu toplanti sayis1 ve yonetim kurulunda yer alan komite sayisi bagimsiz
degisken olarak modele dahil edilmistir. Arastirma sonucunda havayolu isletmelerinin
biiyiikk bir kisminin etkin olmadigi goriilmiistiir. Yonetim kurulunda yer alan yonetici
sayisiin etkinlik tizerinde pozitif etkisinin oldugu goriiliirken yonetim kurulunda yer alan
komite sayisinin ise etkinlik lizerinde negatif etkisinin oldugu goriilmiistiir.

Merkert ve Hensher (2011), Diinyanin bir¢ok yerinde faaliyet gosteren 58 havayolu
isletmesinin 2007-2009 donemindeki etkinlik dl¢limiinii veri zarflama analizi aracilifi ile
Olemiislerdir. Operasyonel agidan teknik, maliyet ve tahsis etkinliginin 6l¢iildiigii ¢alismada
calisan sayisi, personel gideri, arz edilen ton kilometre (ATK) ve ATK gideri girdi degiskeni
olarak ele almirken iicretli yolcu kilometre (RPK) ve iicretli ton kilometre (RTK) ¢ikt1
degiskeni olarak ele alinmistir. Arasgtirmanin ikinci asamasinda filo yasi, ugak koltuk
kapasitesi, arz edilen koltuk kilometre (ASK) ve ugak tipi degiskenlerinin etkinlik {izerindeki
etki derecelerinin tespit edilmesi amaciyla tobit regresyon modeli uygulanmistir. Arastirma
sonucunda ilgili havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin teknik, tahsis ve maliyet etkinlik

degerlerinin diisiik ¢iktigi goriilmistiir. Toplam ugus mesafesinin sadece teknik etkinlik
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tizerinde, ugak tipi degiskeninin ise teknik, maliyet ve tahsis etkinligi izerinde negatif yonlii
bir etkisinin oldugu tespit edilmistir. Arz edilen koltuk kilometre (ASK) ve ucak koltuk
kapasitesi degiskenlerinin teknik, maliyet ve tahsis etkinligi ilizerinde pozitif yonlii bir
etkisinin oldugu goriilmiistiir. Filo yas1 degiskeninin ise sadece tahsis ve maliyet etkinligi
tizerinde pozitif yonlii bir etkisinin oldugu tespit edilmistir.

Gramani (2012), operasyonel etkinligin finansal etkinlik {izerindeki etkisinin
incelenmesi amaciyla, Amerika ve Brezilya merkezli faaliyet gosteren toplam 34 havayolu
isletmesinin 1997-2006 donemine ait etkinlik Ol¢limiinii iki asamali veri zarflama analizi
teknigi ile gergeklestirmistir. Analizin ilk asamasinda operasyonel etkinligi 6l¢gmek amaci
ile yakit maliyeti, ¢alisanlara 6denen ticretler ile arz edilen koltuk basina maliyet (CASM)
girdi olarak degerlendirilirken, iicretli yolcu mil (RPM) ise c¢ikt1 degiskeni olarak
degerlendirilmistir. Analizin ikinci asamasinda finansal etkinligi 6l¢cmek amaci ile ilk analiz
sonucunda elde edilen etkinlik skorlar1 girdi olarak, toplam gelir degiskeni ise ¢ikt1 olarak
ele alinmigtir. Arastirma sonucunda Brezilya merkezli havayolu isletmelerinin operasyonel
ve finansal etkinliginin siirekli degisim gosterdigi goriilirken Amerika merkezli havayolu
isletmelerinin operasyonel ve finansal etkinliginde daha az degisim yasandig1 goriilmiistiir.
Bununla birlikte Amerika merkezli havayolu isletmelerinin finansal ve operasyonel etkinlik
skorlarinin Brezilya merkezli havayolu isletmelerine nazaran daha yiliksek oldugu tespit
edilmistir. Her iki tilke pazar1 agisindan da operasyonel etkinligin finansal etkinlige gore
daha yiiksek oldugu goriilmistir. Yapilan korelasyon analizi sonucunda operasyonel
etkinligin finansal etkinligi olumlu yonde etkiledigi tespit edilmistir.

Lu vd. (2012), Amerika merkezli faaliyet gosteren 19 geleneksel ve 11 distiik
maliyetli toplam 30 havayolu isletmesinin 2010 yilina ait {iretim ve pazar etkinligini 6lgmek
icin iki asamali veri zarflama analizi teknigini kullanmislardir. Operasyonel etkinlik
gostergelerinin kullanilmis oldugu calismanin ilk asamasinda calisan sayisi, yakit miktari,
koltuk kapasitesi ve bakim gideri girdi degiskeni olarak degerlendirilirken arz edilen koltuk
mil (ASM) ile arz edilen ton mil (ATM) cikt1 degiskeni olarak degerlendirilmistir. Analizin
ikinci asamasinda ilk asama sonucunda elde edilen etkinlik skorlar1 girdi degiskeni olarak
degerlendirilirken ticretli yolcu mil (RPM) ile yolcu geliri disindaki toplam gelir ¢ikti
degiskeni olarak degerlendirilmistir. Daha sonra kurumsal yonetimin operasyonel etkinlik
tizerindeki etkisinin incelenmesi amaciyla truncated regresyon modeli kullanilmistir.
Yonetim kurulunda bulunan miidiir sayisi, komite sayisi, toplanti sayisi, yonetim kurulu

liyelerinin yas ortalamasi, filo yasi, ugaklardaki ortalama koltuk sayisi, ortalama ugus
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mesafesi ile havayolu isletmelerinin diisiik maliyetli olup olmamasi durumu (kukla
degisken) modele bagimsiz degisken olarak eklenmistir. Arastirma sonucunda diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin tiretim etkinligi agisindan geleneksel havayolu
isletmelerine nazaran daha etkin olduklari tespit edilmistir. Pazar etkinligi agisindan ise tam
tersi bir durumun s6z konusu oldugu goriilmiistiir. Y6netim kurulunda bulunan miidiir sayisi,
toplant1 sayist, filo yast degiskenlerinin tiretim etkinligi lizerinde negatif yonlii bir etkisinin
oldugu goriiliirken diger degiskenlerin pozitif yonlii bir etkisinin oldugu gorilmiistiir. Pazar
etkinligi agisindan ise liretim etkinliginden fakli olarak ugaklardaki ortalama koltuk sayzsi,
ortalama ucus mesafesi ve yonetim kurulu iiyelerinin yas ortalamasi degiskenlerinin etkinlik
tizerinde negatif yonlii bir etkisinin oldugu tespit edilmistir.

Merkert ve Morell (2012), havayolu tasimaciligi sektoriinde birlesme ve satin
almalarin havayolu isletmelerinin etkinliklerini hangi yonde etkiledigini tespit etmek
amactyla yapmis olduklari ¢aligmada 66 havayolu isletmesinin 2007-2008 yillar1 arasindaki
etkinlik 6l¢limiinti veri zarflama analizi teknigi araciligi ile gerceklestirmislerdir. Analiz
sonucunda kii¢iik havayolu isletmelerinin ¢ok biiylik bir biiyiime hiz1 yakalamadiklart siirece
diger kiiclik havayolu isletmeleri ile birlesmelerinin dogru olacagi savunulmustur. Bazi
bliylik havayolu isletmelerinin ise teknik etkinlik ac¢isindan maksimum biiyiikliige ulastig
ifade edilmistir.

Merkert ve Williams (2013), Avrupa’daki tesvikli hatlarda faaliyet gosteren 18
havayolu isletmesinin 2007-2009 yillar1 arasindaki etkinlik 6l¢timiinii veri zarflama analizi
teknigi ile dlgmiislerdir. Operasyoel acidan etkinlik dl¢timiiniin yapildig: ¢calismada c¢alisan
sayist ile arz edilen koltuk kilometre (ASK) girdi degiskeni olarak degerlendirilirken, ticretli
yolcu kilometre ile toplam ugus sayisi ise ¢iktt degiskeni olarak degerlendirilmistir.
Aragtirmanin ikinci kisminda, tesvikli hatlarda faaliyet gosteren isletmelerin etkinlik
durumunu belirleyen faktorlerin tespit edilmesi amaciyla truncated regresyon modeli
kurulmustur. Toplam ucus mesafesi, tesvikli hatlarla ilgili s6zlesme sayisi, s6zlesmenin
gecerlilik siiresi, tesvikli hatlarda faaliyet gosteren isletme sayisi ve isletmelerin sahiplik
yapist (kukla degisken) bagimsiz degisken olarak modele dahil edilmistir. Arastirma
sonucunda havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin etkin ¢ikmadiklar tespit edilmistir.
Toplam ucus mesafesi degiskeninin etkinlik iizerinde negatif yonlii bir etkisinin oldugu
gortliirken, tesvikli hatlarla ilgili s6zlesme sayisinin ve tesvikli hatlarda faaliyet gdsteren

isletme sayisinin etkinlik tizerinde pozitif yonlii bir etkisinin oldugu goriilmiistiir.
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Wu vd. (2013), Cin merkezli faaliyet gosteren havayolu isletmeleri ile diger
havayolu igletmelerinin 2006-2010 donemindeki etkinlik 6l¢timiinii veri zarflama analizi
aracilign ile ol¢miislerdir. Operasyonel performans gdstergelerinin kullanilmis oldugu
calismada calisan sayisi, faaliyet gideri ve toplam ugak sayis1 girdi degiskeni olarak ele
almirken tcretli ton kilometre (RTK) ile faaliyet geliri ise ¢ikti degiskeni olarak ele
alinmistir. Analizin ikinci kisminda kargo gelirinin toplam gelire orani, personel gideri,
havayolu isletmelerinin Cin merkezli olmasi durumu (kukla degisken), yakit gideri ile
doluluk orani degiskenlerinin etkinlik iizerindeki etki derecesinin tespit edilmesi amaciyla
truncated regresyon modeli uygulanmigtir. Arastirma sonucunda havayolu isletmelerinin
etkinlik skorlarmin birbirlerine yakin olmakla birlikte en ¢ok Asya merkezli havayolu
isletmelerinin etkin ¢iktig1 goriilmiistiir. Bununla birlikte havayolu isletmelerinin tagimis
oldugu kargo miktarina bagl olarak operasyonel etkinligin belirli bir seviyeye kadar arttig
sonrasinda ise azaldigi tespit edilmistir. Havayolu isletmelerinin 2008 yilinda yasanan
kiiresel ekonomik krizden etkilendikleri belirtilmistir. Doluluk orani, kargo gelirinin toplam
gelire orani, personel gideri, havayolu isletmelerinin Cin merkezli olmasi durumu
degiskenlerinin havayolu isletmelerinin etkinligini pozitif yonde etkilerken yakit gideri
degiskeninin ise havayolu isletmelerinin etkinligini negatif yonde etkiledigi tespit edilmistir.

Arjomandi ve Seufert (2014), geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
teknik ve ¢evresel etkinliklerinin karsilastirilmas1 amaciyla yapmis olduklari calismada 35
geleneksel havayolu igletmesi ile 13 diisiik maliyetli havayolu isletmesinin 2007-2010 yillar
arasindaki etkinligini veri zarflama analizi araciligi ile 6lgmiislerdir. Analiz asamasinda
calisan sayisi ile toplam ugus saati girdi degiskeni olarak, Arz edilen koltuk kilometre(ATK)
ile Coz emisyon miktari ise ¢ikti degiskeni olarak ele alinmistir. Analiz sonucunda Asya
merkezli havayolu isletmelerinin teknik etkinlik agisindan Avrupa merkezli havayolu
isletmelerine gore daha iyi performans sergiledikleri goriilmiistiir. Ancak cevresel etkinlik
acisindan tam tersi bir durum s6z konusu olmustur. Diinya genelinde g¢evreye duyarli
geleneksel havayolu isletmesi sayisinin artmis olmasina ragmen diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin ¢evresel etkinliklerinin daha iyi oldugu goriilmistiir. Ayn1 zamanda diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin teknik etkinlik agisindan da daha iyi performans
sergiledikleri tespit edilmistir.

Joo ve Fowler (2014), Avrupa, Asya ve Kuzey Amerika merkezli havayolu
isletmelerinin operasyonel performansinin karsilagtirilmasi amaciyla yapmis olduklar

calismada 90 havayolu isletmesinin 2010 yilina ait etkinlik 6l¢imiinii veri zarflama analizi
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teknigi ile gergeklestirmislerdir. Operasyonel etkinlik gostergelerinin kullanilmis oldugu
caligmada calisan sayisi, faaliyet gideri girdi degiskeni olarak ele alinirken toplam gelir,
doluluk orani, licretli yolcu kilometre (RPK) ile yolcu sayisi ise ¢ikt1 degiskeni olarak ele
alinmistir. Aragtirmanin ikinci kisminda girdi ve ¢ikti degiskenlerinin etkinlik iizerindeki
etki derecelerinin tespit edilmesi amactyla tobit regresyon modeli kullanilmigtir. Aragtirma
sonucunda Avrupa merkezli havayolu isletmelerinin operasyonel etkinlik agisindan hem
Asya hem de Kuzey Amerika merkezli havayolu isletmelerinin gerisinde kaldig1 goriiliirken
Kuzey Amerika merkezli havayolu isletmelerinin en iyi performansa sahip oldugu
goriilmiistiir. Toplam gelir degiskeninin etkinlik {izerinde pozitif yonlii, faaliyet gideri
degiskeninin ise etkinlik iizerinde negatif yonlii bir etkisinin oldugu tespit edilmistir.

Chang ve Yu (2014), disik maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel
performansini 6lgmek amaciyla yapmis olduklar calismada diinyanin birgok yerinde faaliyet
gosteren 16 diisiik maliyetli havayolu isletmesinin 2008 yilina ait etkinlik 6l¢iimiinii aylak
tabanl1 veri zarflama analizi teknigi ile gerceklestirmiglerdir. Analiz siirecinde ¢alisan sayisi,
toplam ugak maliyeti, yakit gideri, ugulan hat sayis1 ve arz edilen koltuk mil (ASM) girdi
degiskeni olarak kullanilirken ticretli yolcu mil (RPM) degiskeni ise ¢ikt1 degiskeni olarak
kullanilmistir. Analiz sonucunda diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin biiytik bir kisminin
etkin ¢ikmadig1 goriilmiistiir. Bununla birlikte Avrupa ve Kuzey Amerika merkezli 2, Asya
merkezli 1 havayolu isletmesinin etkin ¢iktig1 tespit edilmistir. En yiliksek etkinlik
degerlerine sahip olan havayolu isletmelerinin Avrupa merkezli faaliyet gosteren igletmeler
oldugu goriilmistiir. Etkin ¢ikmayan havayolu isletmelerinin etkin duruma gegebilmeleri
icin girdi degiskenlerini azaltmalar1 ve cikti degiskenlerini arttirmalar1 gerektigi tespit
edilmistir.

Lee ve Worthington (2014), diinyanin bir¢ok yerinde faaliyet gosteren geleneksel
ve diisik maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel performansini karsilastirmak
amaciyla yapmis olduklari ¢alismada 29 geleneksel havayolu isletmesi ile 13 diisiikk maliyetli
havayolu isletmesinin 2006 yillina ait etkinlik 6l¢iimiinii veri zarflama analizi teknigi ile
gerceklestirmiglerdir. Operasyonel etkinlik gdstergelerinin kullanildigi ¢aligmada, g¢alisan
sayisi, toplam varliklar ile toplam ugulan mesafe girdi olarak degerlendirilirken arz edilen
ton kilometre (ATK) ise ¢ikt1 degiskeni olarak degerlendirilmistir. Daha sonra havayolu
isletmelerinin sahiplik durumu (kukla degisken), diisiik maliyetli olma durumu (kukla
degisken), toplam ugus sayisi ile doluluk orani1 degiskenlerinin etkinlik iizerindeki etki

derecelerinin tespit edilmesi amactyla truncated regresyon modeli kullanilmistir. Arastirma
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sonucunda Avrupa ve Amerika merkezli havayolu isletmelerinin Asya merkezli havayolu
isletmelerine nazaran daha iyi performans sergiledikleri goriilirken diisiikk maliyetli
havayolu isletmelerinin de geleneksel havayolu isletmelerine nazaran daha iyi performans
sergiledikleri goriilmiistiir. Havayolu isletmelerinin sahiplik durumu, diisiik maliyetli olma
durumu ve doluluk orani degiskenlerinin etkinlik iizerinde pozitif yonlii bir etkisinin oldugu,
toplam ugus sayis1 degiskeninin ise etkinlik {izerinde negatif yonlii bir etkisinin oldugu tespit
edilmistir. Geleneksel havayolu isletmelerinin diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ile
rekabet edebilmesi i¢in operasyonel faaliyetlerini tekrar gézden gecirmeleri ve pazar
durumuna gore yapilandirmalari gerektigi belirtilmistir.

Mallikarjun (2015), Amerika merkezli biiyiik 61¢ekli havayolu isletmeleri ile kiigiik
Olcekli bolgesel havayolu isletmelerinin 2012 yilindaki etkinligini veri zarflama analizi
teknigini kullanarak karsilastirmistir. Calismada girdi olarak faaliyet gideri ile arz edilen
koltuk mil (ASM) girdi olarak ele alinmigtir. Faaliyet geliri ile ticretli yolcu mil (RPM)
degiskenleri ise ¢ikt1 olarak ele alinmistir. Aragtirma sonucunda biiylik 6lgekli havayolu
isletmelerinin isletme giderlerini harcamada ve isletme gelirlerini elde etmede kiiciik 6l¢ekli
bolgesel havayolu isletmelerine gére daha iyi bir durumda olduklar1 goriilmiistiir.

Merkert ve Pearson (2015), diinyanin birgok yerinde faaliyet gosteren havayolu
isletmelerinin hizmet kalitesi ve karlilik agisindan etkinlik Slgiimiiniin gergeklestirilmesi
amaciyla 116 havayolu isletmesinin 2011-2012 doénemine ait etkinlik Olglimiinii veri
zarflama analizi aracilig1 ile gerceklestirmislerdir. Analiz asamasinda arz edilen koltuk
kilometre (ASK) ile calisan sayisi girdi degiskeni olarak ele alinirken ticretli yolcu kilometre
(RPK), toplam gelir ile hizmet kalitesi ile ilgili puan ise ¢ikt1 degiskeni olarak ele alinmistir.
Filo yas1, kabin personelinin toplam personel sayisina orani, diisiik maliyetli olma durumu
(kukla degisken) ile doluk oran1 degiskenlerinin etkinlik tizerindeki etki derecelerinin tespit
edilmesi amaciyla truncated regresyon modeli kurulmustur. Arastirma sonucunda analize
dahil edilen havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin etkinlik sinirinin altinda kaldig
goriilmistiir. Bununla birlikte havayolu isletmelerinin etkinlik degerleri ile hizmet kalite
puanlar1 arasinda anlamli bir iligki tespit edilememistir. Kabin personelinin toplam personel
sayisina orani ile diisiik maliyetli olma durumu degiskenlerinin etkinlik iizerinde pozitif
yonlii bir etkisinin oldugu goriilmiistiir.

Min ve Joo (2016), havayolu stratejik isbirliklerinin operasyonel performansini
karsilagtirmak amaciyla diinyanin bir¢cok yerinde faaliyet gosteren ve Star Alliance

isbirligine iiye olan 27, One World isbirligine iiye olan 9, Sky Team isbirligine iiye olan 8

86



ve herhangi bir isbirligine iiye olmayan 15 havayolu isletmesinin 2006-2010 donemine ait
etkinlik ol¢imiinii veri zarflama analizi teknigi ile gergeklestirmislerdir. Operasyonel
etkinligin dl¢iildiigli calismada faaliyet gideri, doluluk orani ve yolcu sayisi girdi degiskeni
olarak degerlendirilirken tcretli yolcu kilometre (RPK), faaliyet geliri ile havayolu
isletmesinin almis oldugu hizmet derecesi ¢ikti degiskeni olarak degerlendirilmistir.
Arastirma sonucunda herhangi bir stratejik igbirligine iiye olmayan havayolu isletmelerinin
en iyl performansa sahip oldugu goriilmiistiir. Havayolu stratejik igbirlikleri igerisinde ise
SkyTeam isbirliginin Star Alliance ve Oneworld isbirliklerine gore daha iyi performans
sergiledigi tespit edilmistir. Kiiresel ve ekonomik krizin yasanmis oldugu 2008-2009
doneminde analize dahil edilen tim havayolu isletmelerinin etkinlik degerlerinde azalma
oldugu goriilmiistiir.

Yu vd. (2016), diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin kapasite etkinligini, piyasa
verimliligini ve maliyet etkinligini 6lgmek amaciyla 13 diisiik maliyetli havayolu
isletmesinin 2010 yilina ait etkinlik Ol¢limiinii veri zarflama analizi araciligi ile
gerceklestirmislerdir. Analiz asamasinda Calisan sayisi, toplam ugak sayisi, toplam yakit
miktar1 ile ugulan hat sayis1 girdi degiskeni olarak kullanilmistir. Cikt1 olarak ise arz edilen
koltuk kilometre (ASK) degiskeni kullanilmigtir. Analiz sonucunda diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinin yarisindan fazlasinin kapasite kullanim oranmi ve pazar
verimliliklerini arttirmalar1 gerektigi tespit edilmistir. Bununla birlikte analize dahil edilen
tiim havayolu isletmelerinin maliyetlerini diislirmeleri gerektigi tespit edilmistir.

Divarci (2016), Star Alliance, One World ve SkyTeam gibi havayolu stratejik
ittifaklarina liye olan havayolu isletmelerinin operasyonel acgidan etkinligini 6lgmek
amaciyla 38 havayolu isletmesinin 2013-2014 donemine ait etkinlik 6l¢limiinii veri zarflama
analizi teknigi ile gerceklestirmistir. Arastirmada, yolcu ugagi basina diisen koltuk sayisi,
yakit maliyeti ve koltuk kapasitesi girdi degiskeni olarak, arz edilen koltuk kilometre (ASK),
ticretli yolcu kilometre (RPK) ve doluluk orani ise ¢ikt1 degiskeni olarak ele alinmistir.
Aragtirma sonucunda en etkin havayolu stratejik ittifak gurubunun SkyTeam oldugu
goriilmiistiir. Star Alliance grubuna iiye olan havayolu isletmelerinin etkin olmayan
havayolu isletmeleri tarafindan diger gruplardaki havayolu isletmelerine nazaran daha fazla
referans alindig tespit edilmistir.

Saranga ve Nagpal (2016), Hindistan merkezli faaliyet gosteren geleneksel ve
diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel etkinligi ile pazar etkinligi arasindaki

iliskinin incelenmesi amaciyla 9 geleneksel ve 4 diisiik maliyetli havayolu isletmesinin
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2005-2012 yillar1 arasindaki etkinlik Olglimiinii veri zarflama analizi teknigi ile
gerceklestirmislerdir. Teknik ve maliyet etkinliginin 6l¢iildiigli calismada personel sayisi ve
gideri, faaliyet gideri ile arz edilen yolcu kilometre (ASK) girdi degiskeni olarak ele
alinirken toplam gelir ile iicretli yolcu kilometre (RPK) ise ¢ikti degiskeni olarak el
alimmustir. Aragtirmanin ikinci kisminda toplam gelir, ortalama ugus mesafesi, ortalama ugak
kullanim siiresi, faaliyet gideri ile diisiik maliyetli olma durumu (kukla degisken)
degiskenlerinin etkinlik degerleri lizerindeki etki derecelerinin tespit edilmesi amaciyla tobit
regresyon modeli kurulmustur. Arastirma sonucunda diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin teknik ve maliyet etkinligi acisindan geleneksel havayolu isletmelerine
nazaran daha iyi performans sergiledikleri tespit edilmistir. Ortalama ugus mesafesi ile
faaliyet giderlerinin hem teknik etkinlik hem de maliyet etkinligi tizerinde negatif yonlii bir
etkisinin oldugu goriiliirken toplam gelir, ortalama ucak kullanim siiresi ile diisiik maliyetli
olma durumu degiskenlerinin teknik ve maliyet etkinligi izerinde pozitif yonlii bir etkisinin
oldugu goriilmiistiir.

Yuvd. (2017), birgok farkli tilkede faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin tiretim
ve hizmet etkinligini 6lgmek amaciyla 30 havayolu isletmesinin 2009-2012 donemine ait
etkinlik 6l¢timiinii dinamik veri zarflama analizi yontemi aracilig ile gergeklestirmislerdir.
Operasyonel agidan etkinligin 6l¢iilmiis oldugu calismada personel gideri, toplam ucak
sayisi, yakit maliyeti ile diger giderler girdi degiskeni olarak degerlendirilirken arz edilen
koltuk kilometre (ASK), arz edilen ton kilometre (ATK), iicretli yolcu kilometre (RPK) ile
ticretli ton kilometre (RTK) ise c¢ikti degiskeni olarak degerlendirilmistir. Arastirmanin
ikinci kisminda havayolu isletmelerinin {iye oldugu stratejik ittifak gruplar (kukla
degisken), toplam varliklar ile gayri safi yurt i¢i hasila (GSYH) degiskenlerinin havayolu
isletmelerinin etkinlik skorlar1 tizerindeki etki derecesinin tespit edilmesi amactyla truncated
regresyon modeli kurulmustur. Aragtirmanin sonucunda ilgili dénem boyunca havayolu
isletmelerinin etkinlik skorlarinin azalma egiliminde oldugu tespit edilmistir. Bu durumun
temel nedeninin kiiresel ve ekonomik kriz ile birlikte artan yakit fiyatlar1 oldugu
belirtilmistir. Havayolu stratejik ittifaklara iiye olmanin havayolu isletmelerinin etkinligi
tizerinde negatif yonlii bir etkisinin oldugu goriiliirken toplam varliklar ile gayri safi yurt i¢i
hasila (GSYH) degiskenlerinin etkinlik {izerinde pozitif yonlii bir etkisinin oldugu
gorilmiistiir.

Kottas ve Madas (2018) havayolu stratejik is birliklerine liye olan havayolu

isletmeleri ile liye olmayan havayolu isletmelerinin operasyonel agidan performansini
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karsilagtirmak amaciyla diinyanin bir¢ok yerinde faaliyet gosteren 30 havayolu isletmesinin
2012-2016 donemine ait etkinlik 6l¢iimiinii veri zarflama analizi teknigi ile Olgmiistiir.
Operasyonel etkinlik gostergelerinin kullanilmis oldugu ¢alismada calisan sayisi, toplam
faaliyet gideri ile toplam ugak sayis1 girdi degiskeni olarak ele alinirken toplam faaliyet
geliri, iicretli yolcu kilometre (RPK) ile iicretli ton kilometre (RTK) ¢ikt1 degiskeni olarak
ele alinmistir. Aragtirma sonucunda herhangi bir havayolu stratejik isbirligine iiye olmayan
havayolu isletmelerinin havayolu stratejik isbirligine liye olan havayolu isletmelerine gore
daha iyi performans sergiledikleri goriiliirken stratejik isbirlikleri igerisinde ise en iyi
performansa sirasiyla Oneworld, Star Alliance ve SkyTeam stratejik igbirliginin sahip
oldugu goriilmiistiir. Asya ve Avrupa merkezli faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin
Amerika merkezli faaliyet gosteren havayolu isletmelerine nazaran daha yiiksek etkinlik
skorlarina sahip oldugu tespit edilmistir.

Yu vd. (2019), Cin ve Hindistan merkezli faaliyet gosteren geleneksel ve diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel performansini degerlendirmek amaci ile 8
geleneksel ve 5 diislik maliyetli havayolu isletmesinin 2008- 2015 dénemine ait etkinlik
Ol¢limiinii dinamik veri zarflama analizi teknigi ile geceklestirmiglerdir. Operasyonel
etkinlik gostergelerinin kullanilmis oldugu ¢alismada ugak sayisi ile ¢alisan sayist girdi
degiskeni olarak degerlendirilirken iicretli yolcu kilometre (RPK) ile ticretli ton kilometre
(RTK) ise ¢ikt1 degiskeni olarak degerlendirilmistir. Arastirmanin ikinci kisminda havayolu
isletmesinin kamusal sermayeli olma durumu (kukla degisken), diisiikk maliyetli olma
durumu (kukla degisken), ortalama ugus mesafesi ile yogun kullanilan hat sayisi
degiskenlerinin etkinlik tizerindeki etki derecelerinin tespit edilmesi amaciyla tobit
regresyon modeli kurulmustur. Arastirmanin sonucunda Cin ve Hindistan merkezli faaliyet
gosteren diigiik maliyetli havayolu isletmelerinin geleneksel havayolu isletmelerine gore
daha iyi performans sergiledikleri tespit edilmistir. Havayolu isletmelerinin diisiik maliyetli
olma durumu ile ortalama ucus mesafesi degiskenlerinin etkinligi pozitif yonlii etkiledigi
goriiliirken havayolu isletmesinin kamusal sermayeli olma durumu ile yogun kullanilan hat
sayis1 degiskenlerinin etkinligi negatif yonde etkiledigi goriilmiistiir.

Havayolu tagimacilig1 sektoriinde operasyonel etkinlik 6l¢timii ile ilgili yapilmis caligmalar

Tablo 5.1°de gosterilmistir.
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Tablo 5.1.Havayolu Tasimaciligi Sektériinde Operasyonel Etkinlik Olgiimii Ile Ilgili Yapilmis Calismalar

Sira | Yazar/ Yl Orneklem / Y1l Yontem Girdi Cikt1 Bulgular
No
1 Lin ve Hong |8 Havayolu/ | Tliskisel Veri | Toplam Faaliyet Gideri | Toplam Faaliyet Geliri | Analize dahil edilen havayolu isletmelerinin
(2019) 2003-2012 Zarflama Analizi | Calisan Sayisi RPK(Ucretli ~ Yolcu | hizmet etkinlik degerlerinin maliyet etkinligi
ASK( Arz Edilen Yolcu | Kilometre) degerlerine gore daha yiiksek c¢iktig
Kilometre) RTK(Ucretli Ton | gorilmiistir. Cin merkezli havayolu
ATK(Arz Edilen Ton | Kilometre) isletmelerinin Tayvan merkezli havayolu
Kilometre) isletmelerine gore daha iyi performans
sergiledikleri tespit edilmistir.
2 Yu vd. (2019) 13 Havayolu/ | Dinamik Veri | Caligan Sayisi RPK(Ucretli ~ Yolcu | Cin ve Hindistan merkezli faaliyet gdsteren
2008-2015 Zarflama Analizi | Ugak Sayis1 Kilometre) diisik maliyetli havayolu isletmelerinin
ve Tobit RTK(Ucretli Ton | geleneksel havayolu isletmelerine gore daha
Regresyon Kilometre) iyi  performans  sergiledikleri  tespit
Modeli edilmistir.
g Li ve Cui (2018) | 29 Havayolu/ | Klasik Veri | Calisan Sayisi ASK( Arz Edilen | Analize dahil edilen havayolu isletmelerinin
2008-2015 Zarflama Analizi | Ugak Sayisi Yolcu Kilometre) teknik ve hizmet etkinlik degerlerinin satis
Satiglarin Maliyeti RPK(Ucretli ~ Yolcu | etkinligi degerlerine gore daha yiiksek
Kilometre) ¢iktig1 gorulmiistiir.
Toplam Gelir
4 Chen vd. (2018) 11 Havayolu/ | Malmquist Calisan Sayisi RPK(Ucretli ~ Yolcu | Cin merkezli faaliyet gdsteren havayolu
2006-2016 Toplam  Faktor | Ugak Sayisi Kilometre) isletmelerinin  etkinlik degisim hizinin
Verimlilik Yakit Miktar1 RTK(Ucretli Ton | dalgali bir seyir izledigi goriilmiistiir.
Endeksi Kilometre)
5 Kottas ve Madas | 30 Havayolu/ | Klasik Veri | Caligan Sayisi Toplam Faaliyet Geliri | Herhangi bir havayolu stratejik isbirligine
(2018) 2012-2016 Zarflama ve | Toplam Faaliyet Gideri | RPK(Ucretli ~ Yolcu | iye olmayan havayolu isletmelerinin
Regresyon Toplam Ugak Sayis1 Kilometre) havayolu stratejik isbirligine iiye olan
Modeli RTK(Ucretli Ton | havayolu isletmelerine gore daha iyi
Kilometre) performans  sergiledikleri  goriiliirken

stratejik isbirlikleri icerisinde ise en iyi
performansa sirasiyla Oneworld, Star
Alliance ve SkyTeam stratejik isbirliginin
sahip oldugu gorilmistiir.
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6 Sakthidharan ve | 7 Havayolu/ | Klasik Veri | ATK ( Arz Edilen Ton | RPK(Ucretli ~ Yolcu | Hindistan — merkezli  diisik  maliyetli
Sivaraman (2018) | 2013-2014 Zarflama Analizi | Kilometre) Kilometre) havayolu isletmelerinin geleneksel havayolu
CASK( Arz Edile | RTK(Ucretli Ton | isletmelerine gore daha yiiksek etkinlik
Koltuk Kilometre | Kilometre) degerlerine sahip oldugu goriilmistiir.
Bagina Maliyet) Bununla birlikte analize dahil edilen
havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin
etkin oldugu tespit edilmistir.
7 Choi (2017) 14 Havayolu/ | Klasik Veri | CASM(Arz Edilen | RASM(Arz Edilen | Birlesik Devletler merkezli faaliyet gosteren
2006-2015 Zarflama ve | Koltuk  Mil basma | Koltuk Mil bagina | geleneksel havayolu isletmelerinin diisiik
Truncated Maliyet) Gelir) maliyetli havayolu isletmelerine gére daha
Regresyon Toplam Gelir iyi  performans  sergiledikleri  tespit
Modeli Doluluk Orani edilmigtir. Toplam gelir degiskenin
havayolu isletmelerinin etkinligi iizerinde
pozitif etkisinin oldugu goriilmiistiir.
8 Cui ve Li (2017) | 19 Havayolu/ | Dinamik Veri | Calisan Sayisi Toplam Gelir Aragtirmaya dahil edilen Scandinavian,
2009-2014 Zarflama Analizi | Toplam Yakit Miktar1 RPK(Ucretli ~ Yolcu | Emirates ve Cathay Pacific havayolu
Kilometre) isletmelerinin tim donem boyunca etkin
RTK(Ucretli Ton | oldugu goriilmiistiir.
Kilometre)
9 Hu ve vd. (2017) | 15 Havayolu/ | Klasik Veri | Toplam Faaliyet Gideri | RPK(Ucretli ~ Yolcu | Diisik maliyetli havayolu isletmelerinin
2010-2014 Zarflama ve | Toplam Ugak Sayisi Kilometre) geleneksel havayolu isletmelerine nazaran
Boostrap ASK( Arz Edilen Yolcu | Toplam Gelir daha iyi performans gosterdigi tespit
Regresyon Kilometre) edilmistir. 2010-2014 doneminde analize
Modeli dahil edilen tiim havayolu isletmelerinin
etkinlik degerinde diisiis oldugu
goriilmiistiir.
10 Yu vd. (2017) 30 Havayolu/ | Dinamik Veri | Personel Gideri RPK(Ucretli ~ Yolcu | Ilgili dénem boyunca havayolu
2009-2012 Zarflama Analizi | Toplam Ugak Sayisi Kilometre) isletmelerinin etkinlik skorlarinin azalma
ve Boostrap | Yakit Maliyeti RTK(Ucretli Ton | egiliminde oldugu tespit edilmistir. Bu
Truncated ASK( Arz Edilen Yolcu | Kilometre) durumun temel nedenin kiiresel ve
Regresyon Kilometre) ekonomik kriz ile birlikte artan yakit
Modeli ATK ( Arz Edilen Ton fiyatlar1 oldugu belirtilmistir.
Kilometre)
11 Seufert vd. (2017) | 33 Havayolu/ | Leunberger Toplam Sermaye ATK ( Arz Edilen Ton | Cevresel etkinlik agisindan Avrupa merkezli
2007-2013 Verimlilik Calisan Sayis1 Kilometre) faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin
Endeksi Coz Emisyon Miktar1 | orta dogu merkezli faaliyet gosteren
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havayolu isletmelerine nazaran daha iyi
performans sergiledikleri goriilmiistiir.

12 Tsionas vd. | 9 Havayolu [/ | Stokastik  Simir | Caligan Sayisi Yolcu Sayist Havayolu isletmelerine ait ucaklarin inis ve
(2017) 2006-2014 Etkinligi Analizi | Yakit Miktar1 Toplam Kargo Miktar1 | kalkis stirecinde yasamis oldugu
Toplam Ugak Sayisi Gecikme Sayisi gecikmelerin ~ havayolu  isletmelerinin
etkinligi tizerinde Onemli bir etkisinin
oldugu tespit edilmistir.
13 Omrani ve | 8 Havayolu/ | Dinamik Veri | ASK( Arz Edilen Yolcu | RPK(Ucretli ~ Yolcu | Analize dahil edilen havayolu isletmelerinin
Soltanzadeh 2010-2012 Zarflama Analizi | Kilometre) Kilometre) biiyiik bir kisminin etkinlik degerlerinin
(2016) ATK ( Arz Edilen Ton | RTK(Ucretli Ton | dalgal bir seyir izledigi goriilmiistir.
Kilometre) Kilometre)
Calisan Sayisi
14 Saranga ve | 13 Havayolu /| Klasik Veri | Personel Sayis1  ve | RPK (Ucretli Yolcu | Hindistan merkezli faaliyet gdsteren diisiik
Nagpal, (2016) | 2005-2012 Zarflama Analizi | Gideri Kilometre) maliyetli havayolu isletmelerinin teknik ve
ve Tobit | ASK( Arz Edilen Yolcu | Toplam Gelir maliyet etkinligi agisindan geleneksel
Regresyon Kilometre) havayolu isletmelerine nazaran daha iyi
Modeli Faaliyet Gideri performans sergiledikleri tespit edilmistir.
Toplam gelir degiskeninin teknik ve maliyet
etkinligi tlizerinde pozitif etkisinin oldugu
goriilitken  toplam  faaliyet  gideri
degiskeninin ise negatif etkisinin oldugu
goriilmiistiir.
15 Divarci (2016) 39 Havayolu/ | Klasik Veri | Yolcu Ugagt basina | ASK( Arz Edilen | En etkin havayolu stratejik ittifak gurubunun
2013-2014 Zarflama Analizi | Diisen Koltuk Sayis1 Yolcu Kilometre) SkyTeam oldugu goriilmustiir.
Yakit Maliyeti RPK (Ucretli Yolcu
Koltuk Kapasitesi Kilometre)
Doluluk Orani
16 Wanke ve | 19 Havayolu / | Dinamik Veri | Caligan Sayisi Toplam Ugus Sayist Analize dahil edilen havayolu isletmelerinin
Barros (2016) 2010-2014 Zarflama Analizi | Ugak Sayisi biiylik bir kisminin etkin  ¢ikmadig
ve Simplex goriillmiistir.  Filo yapis1 ile havayolu
Regresyon isletmelerinin kamusal sermayeli olma
Modeli durumu degigkenlerinin etkinlik iizerinde
pozitif etkisinin oldugu tespit edilmistir.
17 Min ve Joo |59 Havayolu/ | Klasik Veri | Faaliyet Gideri Faaliyet Geliri Havayolu stratejik isbirlikleri icerisinde
(2016) 2006-2010 Zarflama Analizi | Doluluk Orani RPK (Ucretli Yolcu | SkyTeam isbirliginin Star Alliance ve
Yolcu Sayist Kilometre) Oneworld isbirliklerine gore daha iyi
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ve Regresyon
Modeli

Hizmet Derecesi

performans sergiledigi tespit edilmistir.
Kiiresel ve ekonomik krizin yasanmis
oldugu 2008-2009 doneminde analize dahil
edilen tiim havayolu isletmelerinin etkinlik
degerlerinde azalma oldugu goriillmustiir.

18 Yu ve vd., |13 Diisiik | Klasik Veri | Calisan Sayisi ASK(Arz Edilen | Disiik maliyetli havayolu isletmelerinin
(2016) Maliyetli Zarflama Analizi | Toplam Ugak Sayisi Koltuk Kilometre) yarisindan fazlasinin kapasite kullanim
Havayolu / 2010 Toplam Yakit Miktar1 oranini ve pazar verimliliklerini arttirmalari
Ugulan Hat Sayisi gerektigi tespit edilmistir. Bununla birlikte
analize dahil edilen tim havayolu
isletmelerinin = maliyetlerini  diigiirmeleri
gerektigi tespit edilmistir.
19 Jain ve Natarajan | 12 Havayolu/ | Klasik Veri | ATK(Arz Edilen Ton | RPK (Ucretli Yolcu | Analize dahil edilen biiyiik ve kiigiik 6lcekli
(2016) 2006-2010 Zarflama Analizi | Kilometre) Kilometre) havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin
Faaliyet Gideri Kargo geliri etkin ¢iktig1 goriilmiistiir. Bununla birlikte
kamusal sermayeli havayolu isletmelerinin
de etkin ¢iktig1 tespit edilmistir.
20 Li ve vd. (2015) 22 Havayolu /| Aylak  Tabanli | Calisan Sayisi RPK (Ucretli Yolcu | Havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin
2008-2012 Veri Zarflama | Toplam yakit Miktar1 Kilometre) etkin ¢ikmadigi goriilmiistiir.
Analizi ASK( Arz Edilen Yolcu | RTK(Ucretli Ton
Kilometre) Kilometre)
ATK ( Arz Edilen Ton | Toplam Gelir
Kilometre)
Ugak Sayisi
Satiglarin Maliyeti
21 Cao vd. (2015) 29 Havayolu/ Klasik Veri | Calisan Sayisi Toplam Ugus Sayisi Ozel sermayeli havayolu isletmelerinin
2005-2009 Zarflama Analizi | Toplam Ugak Sayisi RTK (Ucretli Ton | kamusal sermayeli havayolu isletmelerine
ve Toplam Faktor | Toplam Yakit Miktari Kilometre) gore daha iyi performans sergiledikleri
Verimliligi RPK (Ucretli Yolcu | goriilmiistiir. Kamusal sermayeli havayolu
Kilometre) isletmeleri icerisinde ise bdlgesel havayolu
isletmelerinin ~ daha iyi  performans
sergiledikleri tespit edilmistir.
22 Mallikarjun 27 havayolu / | Klasik Veri | Faaliyet Giderleri Faaliyet Gelirleri Biiyiik olgekli havayolu igletmelerinin
(2015) 2012 Zarflama Analizi | ASM( Arz Edilen Yolcu | RPM(Ucretli ~ Yolcu- | isletme giderlerini harcamada ve isletme
Mil) mil) gelirlerini  elde etmede kiiciik olgekli
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bolgesel havayolu isletmelerine gore daha
iyi bir durumda olduklar1 goriilmistiir.

23 Merkert ve | 116  Havayolu/ | Klasik Veri | ASK( Arz Edilen Yolcu | RPK(Ucretli ~ Yolcu | Havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin
Pearson (2015) 2011-2012 Zarflama Analizi | Kilometre) Kilometre) etkinlik sIirinin altinda kaldig1
ile Truncated | Calisan Sayist Toplam Gelir gorilmiistir. Bununla birlikte havayolu
Regresyon Hizmet Kalitesi ile | isletmelerinin etkinlik degerleri ile hizmet
Modeli Ilgili Alinan Puan kalitesi puanlari arasinda anlamli bir iligki
tespit edilememistir.
24 Alzahrani (2015) | 14 Havayolu /| Klasik Veri | Faaliyet Giderleri RPM (Ucretli Yolcu | Bolgesel faaliyet gosteren kiiciik olgekli
2000-2011 Zarflama Analizi | Toplam Yakit Miktar Mil) havayolu isletmelerinin  biiyiik  6lgekli
Calisan sayis1 RTM( Ucretli Ton Mil) | havayolu isletmelerine nazaran daha etkin
ATM (Arz Edilen Ton olduklar1 goriilmiistiir.
Mil)
ASM(  Arz  Edilen
Koltuk Mil)
Calisanlara Odenen
Ucretler
Toplam Yakit Gideri
25 Philips (2015) 17 Havayolu /| Klasik Veri | Calisanlara Odenen | RPM (Ucretli Yolcu | Analize dahil edilen havayolu isletmeleri
2011-2013 Zarflama Analizi | Ucretler Mil) icerisinde sadece 2 diisiik maliyetli ve 1
Yakit Maliyeti Toplam Gelir geleneksel havayolu isletmesinin  tiim
Calisan Sayist donem boyunca etkin ¢iktigi ve biiyiik
Olcekli geleneksel havayolu isletmelerinin
etkinlik  degerlerinin  disiik  ¢iktigr
gorilmiistiir.
26 Lee ve | 42 Havayolu / | Klasik Veri | Caligan Sayisi ATK(Arz Edilen Ton | Avrupa ve Amerika merkezli havayolu
Worthington 2006 Zarflama Analizi | Toplam Aktifler Kilometre) isletmelerinin Asya merkezli havayolu
(2014) ile Truncated isletmelerine nazaran daha iyi performans

Regresyon
Modeli

sergiledikleri goriiliirken diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinin de geleneksel
havayolu isletmelerine gore daha 1iyi
performans sergiledikleri goriilmiistiir.
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27 Tavassoli vd. | 11 Havayolu/ | Serbest Tabanli | Toplam Ucak Sayisi ATK(Arz Edilen Ton | iran merkezli havayolu isletmelerinin
(2014) 2010 Veri Zarflama | Calisan Sayist Kilometre) etkinliginin 6l¢iildigi caliymada sadece 3
Analizi havayolu isletmesinin  etkin  ¢iktig
gorilmiistiir.
28 Chang ve Yu |16 Havayolu/ | Aylak  Tabanh | Calisan sayisi, Toplam | RPM (Ucretli Yolcu | Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
(2014) 2008 Veri Zarflama | Ugak maliyeti, Mil) biiyiik bir kismimin etkin - ¢ikmadigi
Analizi Yakit Gideri, Ugulan goriilmiistiir. Bununla birlikte en yiiksek
Hat Sayisi etkinlik degerlerine sahip olan havayolu
ASM (Arz edilen Koltuk isletmelerinin  Avrupa merkezli faaliyet
Mil) gosteren igletmeler oldugu goriilmiistiir.
29 Joo ve Fowler | 90 Havayolu/ | Veri Zarflama | Calisan Sayist Toplam Gelir Avrupa merkezli havayolu isletmelerinin
(2014) 2010 Analizi ve Tobit | Faaliyet Gideri Doluluk Orani operasyonel etkinlik agisindan hem Asya
Regresyon RPK(Ucretli ~ Yolcu | hem de Kuzey Amerika merkezli havayolu
Modeli Kilometre) isletmelerinin gerisinde kaldigi goriiliirken
Yolcu Sayist Kuzey  Amerika merkezli  havayolu
isletmelerinin en iyi performansa sahip
igletmeler oldugu goriilmiistiir.
30 Arjomandi ve | 48 Havayolu/ | Klasik Veri | Caligan Sayisi ATK(Arz Edilen Ton | Diinya genelinde ¢cevreye duyarl geleneksel
Seufert (2014) 2007-2010 Zarflama Analizi | Toplam Ugus Saati Kilometre) havayolu isletme sayisinin artmig olmasina
Co, Emisyon Miktari ragmen  diisik  maliyetli  havayolu
isletmelerinin ¢evresel etkinliklerinin daha
iyi oldugu gorilmiistiir. Ayni1 zamanda
disik maliyetli havayolu isletmelerinin
teknik etkinlik acisindan da daha iyi
performans sergiledikleri tespit edilmistir.
31 Wu ve Liao | 38 Havayolu /| Klasik Veri | RPK  (Ucretli  Yolcu | Toplam Faaliyet Geliri | Havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin
(2014) 2012 Zarflama Analizi | Kilometre) Net Kar etkin ¢iktig1 gorlilmiistiir. Bununla birlikte
ve Dengeli | Yolcu Sayist Toplam Gelir yakit maliyeti ile gelir yapisinin havayolu
Performans Kart1 | Yakit Maliyeti isletmelerinin etkinligi tizerinde 6énemli bir
Analizi Personel Gideri etkisi oldugu tespit edilmistir.
Toplam Faaliyet Gideri
32 Chang vd. (2014) | 27 havayolu /| Aylak  Tabanh | ATK(Arz Edilen Ton | RPK (Ucretli Yolcu | Asya merkezli havayolu isletmelerinin
2010 Veri Zarflama | Kilometre) Kilometre) Avrupa ve Amerika merkezli havayolu
Analizi Yakit Miktar1 RTK  (Ucretli Ton | isletmelerine nazaran daha etkin olduklar
Calisan sayisi Kilometre) gorilmiistiir.
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Co2 Emisyon Miktar1

33 Lozano ve | 16 Havayolu / | Aylak  Tabanl | Personel Gideri ASK( Arz Edilen | Avrupa merkezli faaliyet gésteren havayolu
Gutierrez (2014) | 2007 Veri Zarflama | Yakit Maliyeti Yolcu Kilometre) isletmelerinin ~ etkinliginin  dl¢iildigi
Analizi Duran Varliklar ATK ( Arz Edilen Ton | calismada Adria Airways, Aer Lingus, Air
Diger Faaliyet Giderleri | Kilometre) France/KLM, Iberia ve JAT Airways
Satislarin Maliyeti RPK (Ucretli Yolcu | havayollarinin etkin ¢iktig1 goriilmiistiir.
Kilometre)
34 Barros ve Cauto | 23 Havayolu/ | Malmquist Calisan Sayist RPK (Ucretli Yolcu | Havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin
(2013) 2000-2011 Toplam  Faktor | Faaliyet Giderleri Kilometre) etkinlik degisim degerlerinin azaldig1 tespit
Verimlilik ASK( Arz Edilen Yolcu | RTK  (Ucretli Ton | edilmistir.
Endeksi Kilometre) Kilometre)
35 Wu ve Digerleri | 12 Havayolu | Klasik Veri | Caligan Sayisi RTK  (Ucretli Ton | Havayolu isletmelerinin etkinlik skorlarinin
(2013) /2006 - 2010 Zarflama Analizi | Faaliyet Giderleri Kilometre) birbirlerine yakin olmakla birlikte en ¢ok
modeli ve | Toplam Ugak Sayisi Faaliyet Gelirleri Asya merkezli havayolu isletmelerinin etkin
Truncated ciktigr  gorilmiigtir. Bununla birlikte
Regresyon havayolu isletmelerinin tagimis oldugu
Modeli kargo miktarina bagl olarak operasyonel
etkinligin belirli bir seviyeye kadar arttigi
sonrasinda ise azaldigi tespit edilmistir.
Havayolu isletmelerinin 2008 yilinda
yasanan  kiiresel = ekonomik  krizden
etkilendikleri belirtilmistir.
36 Barros vd. (2013) | 11 Havayolu/ | Klasik Veri | Calisan Sayisi Toplam Gelir Arastirmaya  dahil  edilen  havayolu
1998-2010 Zarflama Analizi | Toplam Yakit Miktari RPM isletmelerinin biiyilk bir kisminin etkin
Toplam Maliyet Doluluk Orani ciktigi  gorilmiistir.  Biyik  o6lgekli
isletmelerin  kiigilk  Olcekli igletmelere

nazaran daha iyi performans sergiledikleri
tespit edilmistir.
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37 Merkert ve | 18 Havayolu / | Klasik Veri | ASK( Arz Edilen Yolcu | RPK (Ucretli Yolcu | Havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin
Williams (2013) 2007-2009 Zarflama Analizi | Kilometre) Kilometre) etkin ¢ikmadiklar tespit edilmistir. Toplam
ve Truncated | Calisan Sayisi Toplam Ugus Sayist ucus mesafesi degiskeninin etkinlik tizerinde
Regresyon negatif yonli bir etkisinin oldugu
Modeli goriiliirken, tesvikli hatlarla ilgili s6zlesme
sayisinin ve tesvikli hatlarda faaliyet
gosteren isletme sayisinin etkinlik {izerinde
pozitif yonli bir etkisinin  oldugu
gOriilmiistiir.
38 Gramani (2012) 34 Havayolu | Iki Asamali | Yakit maliyeti Yolcu basina gelir Brezilya merkezli havayolu isletmelerinin
1997-2006 Klasik Veri | Personel Gideri Toplam gelir operasyonel ve finansal etkinlik degerlerinin
Zarflama Analizi | CASM  (Arz  edilen stirekli degisim gosterdigi  goriiliirken
Koltuk- mil  bagina Amerika merkezli havayolu isletmelerinin
maliyet) operasyonel ve finansal etkinlik
degerlerinde daha az degisim yasandigi
goriilmiistiir. Bununla birlikte Amerika
merkezli havayolu isletmelerinin finansal ve
operasyonel etkinlik skorlarmin Brezilya
merkezli havayolu igletmelerine nazaran
daha yiiksek oldugu tespit edilmistir.
39 Lu vd. (2012) 30 Havayolu/ | Iki asamali Klasik | Yakit Miktari ASM (Arz Edilen | Disiik maliyetli havayolu isletmelerinin
2010 Veri Zarflama | Calisan Sayisi Koltuk Mil) dretim etkinligi acisindan  geleneksel
Analizi ve | Koltuk Kapasitesi ATM (Arz Edilen Ton | havayolu isletmelerine nazaran daha etkin
Truncated Bakim giderleri Mil) olduklar1 tespit edilmistir. Pazar etkinligi
Regresyon RPM (Ucretli Yolcu | agisindan ise tam tersi bir durumun soz
Modeli Mil) konusu oldugu goriilmiistiir.
Diger gelirler
40 Merkert ve Morell | 66 Havayolu/ | Klasik Veri | ATK (Arz Edilen Ton | RPK (Ucretli Yolcu | Kiigiik &lgekli havayolu isletmelerinin ¢ok

(2012)

2007-2009

Zarflama Analizi

Kilometre)
Sayist

Calisan

Kilometre)
RTK  (Ucretli
Kilometre)
Toplam Gelir

Ton

biliylik bir biiylime hiz1 yakalamadiklar
stirece diger kiiciik dlcekli havayolu
isletmeleri ile birlesmelerinin dogru olacagi
savunulmustur. Baz1 biiyiik 6l¢ekli havayolu
igletmelerinin ise teknik etkinlik agisindan
maksimum  biyiikliige ulastigi ifade
edilmistir.
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41 Powell (2012) 10 Havayolu /| Toplam  faktor | Calisan Sayisi RPM (Ucretli Yolcu | Diisik maliyetli havayolu isletmelerinin
1978-2009 verimliligi ve Cok | Yakit Gideri Mil) etkinlik degisim hizinin geleneksel havayolu
Degiskenli RTM( Ucretli Ton Mil) | isletmelerine nazaran daha yiiksek oldugu
Regresyon gOriilmistiir.
Modeli
42 Lozano ve | 17 Havayolu/ | Aylak  Tabanh | Yakit Maliyeti RTK (Ucretli Ton | Analize dahil edilen havayolu isletmelerinin
Gutierrez (2011) | 2006 Veri Zarflama | Faaliyet Gideri Kilometre) yarisindan fazlasinin etkin olmadigi tespit
Analizi Filo Gideri edilmistir.
43 Merkert ve | 58 Havayolu/ | Klasik Veri | Calisan Sayisi RPK (Ucretli Yolcu | Havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin
Hensher (2011) 2007-2009 Zarflama Analizi | Personel Gideri Kilometre) teknik, tahsis ve maliyet etkinlik
ve Tobit | ATK (Arz Edilen Ton | RTK (Ucretli Ton | degerlerinin diisiik ciktig1 goriilmiistiir.
Regresyon Kilometre) ATK Gideri | Kilometre) Arz edilen koltuk kilometre (ASK) ve ugak
Modeli koltuk kapasitesi degiskenlerinin teknik,
maliyet ve tahsis etkinligi iizerinde pozitif
yonlii bir etkisinin oldugu goériillmiistiir.
44 Wang vd. (2011) | 30 havayolu | Klasik Veri | Calisan Sayisi ASM  (Arz Edilen | Havayolu igletmelerinin biiyiik bir kismimin
/2006 Zarflama Analizi | Yakit maliyeti Koltuk Mil) etkin olmadig1 gorillmiistiir.
ve Truncated | Ugak Sayisi RPM (Ucretli Yolcu
Regresyon Mil)
Modeli Diger gelirler
45 Zhu vd. (2011) 21 Havayolu | iki asamah Klasik | Yakit maliyeti RPM (Ucretli Yolcu | Analize dahil edilen havayolu isletmelerinin
/2007-2008 Veri Zarflama | Personel Gideri Mil) biiyiik kisminin etkin ¢ikmadigi
Analizi CASM  (Arz edilen | Doluluk Orani goriilmiistiir. Bununla birlikte havayolu
Koltuk- mil basina igletmelerinin kiiresel ekonomik krizden
maliyet) etkilendigi belirtilmistir.
46 Assaf ve | 15 Havayolu | Klasik Veri | Yakit maliyeti ATK (Arz Edilen Ton | Havayolu isletmelerinin 2002-2004
Josiassen (2011) | /2002-2007 Zarflama Analizi | Personel Gideri Kilometre) ~ Toplam | doneminde etkinlik degerlerinde artig
Boostrap Filo Degeri Gelir gerceklesirken 2005-2007 doneminde ise
Regresyon etkinlik degerlerinde azalmalarin oldugu
Modeli goriilmistiir. Doluluk orani ve ugak sayisi

degiskenlerinin etkinlik iizerinde pozitif
yonlii etkisinin oldugu tespit edilmistir.

98




47 Hong ve Zhang | 29 havayolu | Klasik Veri | ASK (Arz Edilen Koltuk | Toplam gelir Yiiksek miktarda kargo tasimaciligir yapan
(2010) /1998- 2002 Zarflama Analizi | Kilometre) RTK (Ucretli Ton | havayolu isletmelerinin diisiik miktarda
Calisan sayist Kilometre) kargo  tagimaciligi  yapan  havayolu
isletmelerine nazaran daha etkin olduklari
tespit edilmistir.
48 Chow (2010) 17 Havayolu/ | Klasik Veri | Yakit Miktari RPK (Ucretli Yolcu | Ozel sermayeli havayolu isletmelerinin
2003-2007 Zarflama Analizi | Calisan Sayisi Kilometre) kamusal sermayeli havayolu isletmelerine
ve Toplam Faktdr | Toplam Koltuk Sayisi RTK (Ucretli Ton | nazaran daha etkin olduklar1 goriilmiistiir.
Verimliligi Kilometre) Ozel sermayeli havayolu isletmelerinin
Analizi havayolu pazarma girmesinden sonra
kamusal sermayeli havayolu isletmelerinin
etkinlik  degerlerinde azalma oldugu
goriillmiistiir.
49 Barros ve | 27 Havayolu | Klasik Veri | Calisan Sayisi RPK (Ucretli Yolcu | Havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin
Paypoch (2009) /2000-2005 Zarflama Analizi | Faaliyet Giderleri Kilometre) etkin ¢ikmadigi gorilmekle birlikte diisiik
ve Regresyon | Toplam Ugak Sayisi FVOK( Faiz ve Vergi | maliyetli havayolu isletmelerinin geleneksel
Modeli Oncesi Kar) havayolu isletmelerine nazaran daha etkin
olduklar1 goriilmistir. SkyTeam havayolu
ittifakina {iye olan havayolu isletmelerinin
diger havayolu igletmelerine gore daha etkin
olduklari tespit edilmistir.
50 Bhadra (2009) 13 Havayolu | Klasik Veri | Calisan Sayisi ASM( Arz Edilen | Havayolu isletmelerinin etkinlik
/1985-2006 Zarflama Analizi | Yakit Miktar Koltuk Mil) durumlarmin  degiskenlik  gdstermekle
ve Tobit | Ugak basina Diisen birlikte 1990’lh yillarin ortasinda etkin
Regresyon Koltuk sayisi isletme sayisinin ¢ok azaldigi belirtilmistir.
Modeli Ucgak kullanim Orant Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
Ugak sayi1si geleneksel havayolu isletmelerine nazaran
daha iyi performans gosterdikleri tespit
edilmistir. Doluluk oram1 degiskeninin
etkinligi olumlu  yo6nde etkiledigi
gorilmiistiir.
51 Greer (2009) 17 Havayolu/ | Klasik Veri | Koltuk kapasitesi ASM( Arz Edilen | Sendikalagsma faaliyetinin oldugu havayolu
1999-2008 Zarflama Analizi | Yakit maliyeti Koltuk Mil) isletmelerinin etkinlik skorlarmm diisiik
ve Tobit | Caligan Sayisi ¢iktig1 goriilmiistiir. Bununla birlikte topla
Regresyon dagit ag yapisim kullanan havayolu
Modeli isletmelerinin de etkinlik degerlerinin diisiik

ciktig1 gorulmustiir.
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52 Barbot vd. (2008) | 49 Havayolu/ | Klasik Veri | Calisan Sayisi ASK  (Arz Edilen | Havayolu isletmelerinin etkinlik skorlarinin
2005 Zarflama, Toplam Ugak Sayis1 Koltuk Kilometre) | faaliyet gostermis  olduklar1  cografi
Analizi, Toplam | Yakit Miktar1 RPK (Ucretli Yolcu | bolgelere gore farklilklar — gdsterdigi
Faktor Diger Giderler Kilometre) gorilmiistiir. Biiyiik 6lgege sahip geleneksel
Verimliligi RTK (Ucretli Ton | havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin
Analizi ve Kilometre) etkin  ¢iktigi  gorilmiigtiir. Regresyon
Regresyon analizinin sonuglarina gére ise ¢aligan sayisi
Modeli degiskeninin etkinligi etkileyen en 6nemli
degisken oldugu tespit edilmistir.
53 Greer (2008) 8 Havayolu/ | Klasik Veri | Calisan Sayisi ASM( Arz Edilen | Havayolu isletmelerinin etkinlik skorlarinin
2000-2004 Zarflama Analizi | Yakit Maliyeti Koltuk Mil) strekli artis igerisinde oldugu ve bunun
ve Toplam Faktor | Koltuk Kapasitesi nedenin isletmelerin izlemis oldugu strateji
Verimliligi degisikliginden kaynaklandigi belirtilmistir.
Analizi
54 Chiou ve Chen | 15 Havayolu | Klasik Veri | Yakit Maliyeti Ugus Sayist 10 ugus giizergdhinin maliyet agisindan
(2006) Giizergahi/ 2001 | Zarflama Analizi | Personel Maliyeti ASM(  Arz Edilen | etkin oldugu, 4 ugus gilizergdhinin ise hizmet
ve Tobit | Ucakla Ilgili Maliyetler | Koltuk Mil) acisindan etkin oldugu goériilmistiir.
Regresyon Yolcu Sayist
Modeli
55 Inglada vd. (2006) | 39 Havayolu | Stokastik ~ Sinir | Calisan Sayisi ATK (Arz Edilen Ton | Asya merkezli faaliyet gosteren havayolu
/1996-2000 Etkinligi Analizi | Yakit Miktar1 Kilometre) isletmelerinin Avrupa ve Kuzey Amerika
Koltuk Kapasitesi merkezli  faaliyet gOsteren  havayolu
isletmelerine gore daha iyi performans
sergiledikleri goriillmiistir.
56 Scheraga, (2004) | 38 Havayolu/ | Veri Zarflama | ATK (Arz Edilen Ton | Yolcu ve  Kargo | Hava tagimaciligi sektorliniin siirekli bir
1995-2000 Analizi ve Tobit | Kilometre) Gelirleri degisim icerisinde oldugu ve bu degisimin
Regresyon Faaliyet Giderleri markalagmayi, rekabeti ve iiriin
Modeli Ugusla Ilgili Olmayan farklilasmasin1 zorlastirdigr ve maliyetleri

Varliklar

arttirdigindan dolay1 havayolu isletmelerinin
bu degisim ve  doniisime uyum
saglayabilmeleri igin finansal yapilarin
sirekli gozden gegirmeleri gerektigi ve
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finansal  yapilarina  uygun stratejiler
uygulamalari gerektiginden s6z edilmistir.

57 Duygun Fethi | 17 Havayolu/ | Klasik Veri | ATK (Arz Edilen Ton | RPK (Ucretli Yolcu | Havayolu isletmelerinin etkinliklerinin artis
(2000) 1991-1995 Zarflama Analizi, | Kilometre) Kilometre) egiliminde oldugu gorillmistiir. Bununla
Toplam  faktor | Faaliyet Gideri Faaliyet dis1 gelir birlikte  devlet tarafindan  saglanan
verimliligi analizi | Duran Varliklar siibvansiyonlarin havayolu isletmelerinin
ve Tobit etkinlikleri iizerinde ©nemli bir etkisinin
Regresyon oldugu tespit edilmistir.
Modeli
58 Alam ve Sickles | 11 Havayolu | Veri Zarflama | Toplam Ugak Sayisi Yolcu ve  Kargo | Havayolu isletmelerinin teknik etkinlik
(1998) Isletmesi / 1970- | Analizi ve Serbest | Toplam Yakit Miktari Gelirleri skorlar1 ile borsa getirileri arasinda pozitif
1990 Atilabilir  Bolge | Diger Giderler yonlii bir iliskinin oldugu tespit edilmistir.
Analizi Calisan sayist
59 Good vd. (1995) | 16 Havayolu [/ | Veri Zarflama | Calisan Sayisi Toplam Gelir Havayolu sektoriinde yapilan serbestlesme
1976-1986 Analizi Ugus Ekipman Sayist hareketlerinin Avrupa’daki hava
tagimaciligt sektoriine olumlu katkilari
oldugu tespit edilmistir.
60 Schefczyk (1993) | 15 Havayolu | Veri Zarflama | ATK( Arz Edilen Ton | Yolcu, Kargo ve Diger | Yolcu sayisi ve kargo miktarindaki artisin
/1989-1992 Analizi Kilometre) Gelirler operasyonel performans: arttirdigi tespit

Caligan Sayis1 ve Gideri
Donen Varliklar

Yakit Maliyeti

Diger  Varliklar ve
Giderler

edilmistir. Ayrica yliksek operasyonel
performansin  karlilign  da  arttirdigi
goriilmistiir.
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5.2. Finansal A¢idan Etkinlik Ol¢iimii ile ilgili Yapilmis Calismalar

Havayolutasimacilig sektoriinde finansal agidan etkinlik 6l¢timii ile ilgili yapilmis
calisma sayisinin oldukca az olmasindan dolay1 bu boliimde havayolu isletmelerini konu
alan caligsmalar detayli olarak incelenirken diger sektorlerde finansal agidan etkinlik 6lgtimii
ile ilgili yapilmig ¢alismalar tablo halinde sunulmustur. Havayolu tasimaciligi sektdriinde
finansal acidan etkinlik 6l¢iimii ile ilgili yapilmis ¢alismalar asagida yer almaktadir.

Pires ve Fernandes (2012), 2001 yilinda Amerika’da yasanan teror saldirisinin
havayolu isletmelerinin finansal performansina olan etkilerinin incelenmesi amaciyla
yapmis olduklari ¢alismada 42 havayolu isletmesinin 2001-2002 donemine ait etkinlik
Olciimiinli veri zarflama analizi ile gerceklestirmistir. Havayolu isletmelerinin etkinlik
degisimlerinin tespit edilmesi amaciyla malmquist toplam faktor verimlilik endeksi
kullanilmistir. Analiz agamasinda finansal kaldira¢ orani girdi degiskeni olarak ele alinirken
toplam gelir ile duran varliklar ¢ikti degiskeni olarak ele alinmistir. Analiz sonucunda
havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin 2002 yilindaki etkinlik degerlerinin bir 6nceki
yila gore arttifi goriilmiistiir. Bununla birlikte etkin olan havayolu isletmelerinin toplam
varliklar igerisindeki 6z kaynak miktarini arttirarak ve borg seviyesini diisiirerek etkin
duruma gectikleri belirtilmistir.

Wang vd. (2017), havayolu isletmelerinin finansal performansinin incelenmesi
amaciyla yapmis olduklar1 ¢aligmada 49 havayolu isletmesinin 2008-2013 donemine ait
etkinlik 6l¢iimiinii veri zarflama analizi teknigi ile gerceklestirmislerdir. Finansal etkinlik
gostergelerinin kullanilmis oldugu calismada toplam bor¢ miktari, toplam faaliyet gideri,
duran varliklar ile toplam sermaye tutar1 girdi degiskeni olarak degerlendirilirken pazar
degeri ile toplam gelir ¢ikt1 degiskeni olarak degerlendirilmistir. Toplam varliklar, toplam
bor¢ diizeyinin toplam varliklara orani, uzun vadeli yabanci kaynaklarin toplam varliklara
orani, toplam gelirdeki degisim orani ile havayolu isletmesinin yas1 degiskenlerinin etkinlik
tizerindeki etki derecelerinin tespit edilmesi amaciyla truncated regresyon modeli
kurulmustur. Arastirmanin sonucunda havayolu isletmelerinin 2008 ve 2009 yilinda en kotii
performanslarini sergiledikleri goriilmiistiir. Daha sonraki yillarda ise etkinlik skorlarinda
toparlanmanin oldugu tespit edilmistir. Toplam borg diizeyinin toplam varliklara orani ile
havayolu isletmesinin yas1 degiskenlerinin etkinlik iizerinde negatif yonlii bir etkisi
gortiliirken, toplam varliklar, uzun vadeli yabanci kaynaklarin toplam varliklara orani ile
toplam gelirdeki degisim orani degiskenlerinin etkinlik {izerinde pozitif yonlii bir etkisinin

oldugu goriilmiistiir.
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Havayolu tasimaciligi sektorii disindaki diger sektorlerde finansal agidan etkinlik

Olctimii ile ilgili yapilmis calismalar Tablo 5.2°de gosterilmistir.
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Tablo 5.2.Finansal Etkinlik Olciimii Ile Ilgili Yapumis Calismalar

Duran Varlik Devir Hizi

Faaliyet Karlilik Orani

Yazar /Y1l | Orneklem Yontem Girdi Cikt1 Bulgular
1 Wanke  vd. | Bankacilik Dinamik  Veri | Toplam Krediler Toplam Varliklar Ortadogu  ve  Kuzey  Afrika
(2019) Sektorii Zarflama Analizi | Toplam Kaynaklar Toplam Gelir iilkelerinde faaliyet gosteren mevduat
Faiz Gideri Faiz Geliri bankalarinin katilim bankalarina gore
daha iyi performans sergiledikleri
gorilmiistiir.
2 Fernandes vd. | Bankacilik Iki Asamal1 Veri | Toplam Faaliyet Gideri Toplam Gelir Avrupa’da faaliyet gosteren mevduat
(2018) Sektorii Zarflama Analizi | Faiz Gideri bankalarinin  etkinlik  degerlerinin
ve Truncated dalgali bir seyir izledigi goriilmekle
Regresyon birlikte likidite orani ile kredi riskinin
Modeli etkinlik iizerinde negatif, Ssermaye
miktarinin ise pozitif etkisinin oldugu
gorilmiistiir.
3 Oksiizkaya ve | Bankacilik Bulanik Veri | Sermaye Yeterlilik Orani Net Donem Kari/ Toplam | Kamusal ve 6zel sermayeli bankalarin
Atan (2017) Sektorii Zarflama Analizi | Takipteki Krediler/ Toplam | Aktifler yabanci sermayeli bankalara gore
Kredi Ve Alacaklar FVOK/ Toplam Aktifler daha yiiksek etkinlik degerlerine sahip
Donen Varliklar/ Kisa Vadeli oldugu goriilmiistiir.
Yabanci Kaynaklar
Net Faiz Geliri/ Toplam Aktifler
4 Oztiirk (2016) | Cimento Klasik Veri | Satiglarin Maliyeti/ Net Satiglar | Aktif Karlilik Analize dahil edilen ¢imento
Sektorii Zarflama Analizi | Genel Yonetim Giderleri / Net | Oz Kaynak Karlilig fabrikalar1  icerisinde sadece 1
Satiglar fabrikanin tiim dénem boyunca etkin
Paz. Sat. Dagitim Giderleri / oldugu diger fabrikalarin ise etkinlik
Net Satislar sinirinin altinda kaldig1 gériilmiistir.
5 Wanke  vd. | Bankacilik Bulanik Veri | Faaliyet Gideri Toplam Mevduat Mozambik’te  faaliyet  gdsteren
(2016) Sektorii Zarflama Analizi | Personel Gideri Toplam Kredi mevduat  bankalarinim  etkinlik
ve Boostrap FVOK skorlarinin diisiik ¢iktig1 goriilmekle
Truncated birlikte faaliyet giderlerinin etkinlik
Regresyon iizerinde negatif, pazar paymin ise
Analizi etkinlik tiizerinde pozitif etkisinin
oldugu goriilmiistiir.
6 Ayan (2016) | imalat Klasik Veri | Net Satiglar / Toplam Varliklar | Aktif Karlilik Imalat sektoriinde faaliyet gosteren
Sektorii Zarflama Analizi | Oz Sermaye Devir Hiz1 Oz Sermaye Karlihig isletmelerin  2010-2014 déneminde

ortalama etkinlik degerlerinin siirekli
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Alacak Devir Hizi
Stok Devir Hizi Oram
Top. Aktif Devir Hiz

Net Satislar

artis  igerisinde
edilmistir.

oldugu tespit

7 Akyiiz  vd., | Kagit Uretim | Klasik Veri | Cari Oran Net Kar/ Oz Kaynak Kagit sektoriinde faaliyet gdsteren
(2015) Sektorii Zarflama Analizi | T. Yabanci Kaynaklar /T. | Net Kar/ T. Varliklar isletmeler  igerisinde  sadece 2
Varliklar isletmenin etkin ¢ikt1g1 goriilmiistiir.
Ozkaynaklar /T. Varliklar
Ozkaynaklar / T. Yabanci
Kaynaklar
Net Satiglar/ Oz Kaynaklar
8 Arslan (2015) | Agag ve | Klasik Veri | Aktif Toplam FVOK KOSGEB tarafindan yapilan finansal
Orman Zarflama Analizi | Toplam Borg Net Satislar desteklerin aga¢ ve orman iriinleri
Uriinleri Satiglarin Maliyeti/ Net Satiglar sektoriinde faaliyet gosteren
Sektorii Toplam  Borglar/  Toplam isletmelerin ~ finansal  etkinligine
Aktifler olumlu yo6nde katki saglamadigi
gorilmiistiir.
9 Jandaghi ve | Petrokimya Klasik Veri | Likidite Oranlari Karlilik Oranlart 2006-2011  déneminde  Iran’da
Ramshini Ve Otomotiv | Zarflama Analizi | Kaldirag Oranlar petrokimya ve otomotiv sektoriinde
(2014) Sektorii ve AHP Yontemi | Kapasite Kullanim Oranlari faaliyet gosteren isletmeler igerisinde
sadece 2 isletmenin tiim donem
boyunca etkin oldugu gorilmistiir.
10 Orgun vd., Imalat Klasik Veri | Cari Oran Aktif Karlilik Oran Imalat sektoriinde faaliyet gosteren 25
(2014) Sektorii Zarflama Analizi | Alacak Devir Hizi Oz Kaynak Karlilik Oran1 | isletme icerisinde sadece 3 isletmenin
Stok Devir Hizi tim donem boyunca etkin c¢iktig1
Uzun Vadeli Yabanci gorilmiistiir.
Kaynaklar/ Oz Sermaye
Finansal Kaldira¢ Orani
11 Dizkirici Gida ve | Klasik Veri | Cari Oran, Net Kar Marji Analize dahil edilen isletmelerin
(2014) Icecek Zarflama Analizi | Asit-Test Orani, Aktif Karlilik Orani bliyik bir kisminin etkin ¢iktigi
Sektori ve Toplam | Kaldirag Oran, gorilmiistiir.
Faktor Alacak Tabhsil Siiresi,
Verimliligi Stok Tiiketim Siiresi,
Endeksi
12 Bakirct  vd. | Metal Sanayi | Klasik Veri | Duran Varliklar, Satiglar, Metal sanayi sektoriinde faaliyet
(2014) Sektorii Zarflama Analizi | Faaliyet Giderleri, Faaliyet Kari, gosteren 14 isletme igerisinde sadece
ve TOPSIS Faaliyetlerden  Saglanan | 4 isletmenin tiim ddnem boyunca
Y ontemi Nakit Akist etkin ¢iktig1 gorillmiistiir.
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13 Altin (2014) Bilisim, Gida | Bulanik Veri | Donen Varliklar Cari Oran Birgok farkli sektorde faaliyet
ve Ulagim | Zarflama Analizi | Kisa Vadeli Yabanci Kaynaklar | Finansal Kaldirag Orani gosteren  isletmelerin  2002-2006
Sektorii T. Yabanci Kaynaklar Nakit Oran1 doneminde etkinlik  degerlerinde
diisiis oldugu goriiniirken 2007-2011
doneminde ise etkinlik degerlerinde
artig oldugu goriilmiistiir.
14 Chen vd. | Bankacilik Aylak  Tabanli | Duran Varliklar Toplam Kredi Tayvan’da faaliyet gosteren 30
(2013) Sektorii Bulanik Veri | Toplam Mevduat Toplam Yatirim mevduat bankasi igerisinde 14
Zarflama Analizi Toplam Gelir bankanin tiim donem boyunca etkin
ciktig1 gorilmiistiir.
15 Koktiirk Imalat Klasik Veri | Kisa Vadeli Yabanci Kaynaklar/ | Net Satislar / Oz kaynaklar | Analize dahil edilen isletmeler
(2013) Sektori Zarflama Analizi | Aktif Toplam Brit Kar / Toplam | icerisinde sadece 3 isletmenin tim
Oz kaynaklar / Aktif Toplami Varliklar donem  boyunca etkin  ¢iktig
Maddi Duran Varliklar / Aktif | Net Satiglar / Maddi Duran | gorilmiistiir.
Toplami1 Varliklar
Donen Varliklar / Kisa Vadeli | Piyasa Degeri / Defter
Yabanci Kaynaklar Degeri
Net Satislar /  Aktif
Toplami
16 Halkos ve | Cesitli Klasik Veri | Toplam Varliklar Net Kar Otomotiv sektoriinde faaliyet
Tzeremes Sektorler Zarflama Analizi | Oz Sermaye Oz Sermaye Karlihig gosteren isletmelerin diger
(2012) Yonetim Dagitim ve Satig | Aktif Karlilik sektorlerde faaliyet gosteren
Giderleri isletmelere nazaran daha yiiksek
etkinlik degerlerine sahip oldugu
goriilmiistiir.
17 Bagkaya ve | Cimento Bulanik Veri | Cari Oran Net Kar /Toplam Varliklar | Cimento sektoriinde faaliyet gosteren
Oztiirk (2012) | Sektorii Zarflama Analizi | Asit Test Orani Oz Sermaye Karlilig ve analize dahil edilen 15 isletme
Nakit Orani Net Kar Orani icerisinde sadece 6 isletmenin etkin
Finansal Kaldirag Orani Briit Kar Orani ¢ikt1g1 gorilmiistiir.
18 Soba ve | Gida Sektorii | Klasik Veri | Asit-Test Orani Kaldirag Oram Analize dahil edilen 22 igletme
Akcanli Zarflama Analizi | Oz Kaynak/Toplam Varliklar, Oz Kaynak Karlilig icerisinde sadece 1 isletmenin tiim
(2012) Net Kar/Net Satiglar dénem  boyunca etkin  ¢iktig
Varlik Devir Hiz1. gorilmiistiir.
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19 Tehrani  vd. | Imalat Klasik Veri | Likidite Oranlari Karlilik Oranlar Imalat sektoriinde faaliyet gdsteren
(2012) Sektorii Zarflama Analizi | Kapasite Kullanim Oranlar1 isletmelerin biiyiik bir kisminin etkin
Kaldirag Oranlari cikmadigi goriilmiistiir.
20 Diler (2011) | Bankacilik Bootsrap  Veri | Menkul Kiymetler/ Toplam | Net Kar/ Toplam Varliklar | Analize dahil edilen bankalarin
Sektorii Zarflama Analizi | Varliklar Net Kar/ Ozkaynaklar ortalama etkinlik degerlerinin 2007
ve Toplam | Toplam Mevduat / Toplam yilina kadar arttigi sonrasinda ise
Faktor Varliklar 2010 yilina kadar azaldigi tespit
Verimliligi Takipteki Krediler/Toplam edilmistir.
Analizi Krediler
Toplam  Krediler/  Toplam
Varliklar
Faiz Dig1 Giderler/
Toplam Varliklar
21 Cenger Cimento Klasik Veri | Cari Oran Ozsermaye Karlilig1 Arastirmaya dahil edilen isletmelerin
(2011) Sektorii Zarflama Analizi | Nakit Orani Aktif Karlilik Orani %75 nin etkin ¢iktig1 gorilmiistiir.
Maddi Duran  Varlik/Uzun | Satislarin Karlilig1 orani
Vadeli Yabanci Kaynak Stok Devir Hiz1
Toplam Yabanci Kaynaklar / | Alacak Devir Hizi
Ozkaynaklar
22 Altin (2010) | Snai Sektorii | Klasik Veri | Cari Oran, Aktif Karlilik Oran Sinai sektoriinde faaliyet gosteren 142
Zarflama Analizi | Likidite Orani Piyasa Degeri/ Defter | isletme icerisinde 44 isletmenin tiim
Nakit Orant Degeri Orani déonem boyunca etkin  oldugu
Finansal Kaldirag Oran1 gorilmiistiir.
Finansman Orani
23 Kaya vd., | Metal Sanayi | Klasik Veri | Cari Oran, Satiglarin Karliligi, 2008 yilinda metal sanayi sektoriinde
(2010) Sektori Zarflama Analizi | Asit-Test Orani Aktif Karlilik Orani faaliyet gosteren 25 isletme igerisinde
Finansal Kaldirag Orani Oz Sermaye Karlihig1, toplam 14 isletmenin etkin c¢iktigi
Aktif Devir Hizi, gorilmiistir.
Duran Varlik Devir Hizi
Aktif Devir Hiz1
24 Kaya ve | Metal Sanayi | Klasik Veri | Cari Oran Satiglarin Karlilig Analize dahil edilen isletmelerin
Giilhan Sektorii Zarflama Analizi | Asit Test Orani Aktif Karlilik Oram biiytik bir kisminin etkin ¢iktig1
(2010) ve TOPSIS Finansal Kaldirag Oram Oz Sermaye Karliligi gorilmiistiir.
Alacak Devir Hizi
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Stok Devir Hizi Maddi Duran

Varlik Devir Hizi
Aktif Devir Hizi
25 Tektiifekei Teknoloji Klasik Veri | Cari Oran Hisse Basina Kazang Bilisim sektoriinde faaliyet gdsteren
(2010) Sektorii Zarflama Analizi | Alacak Devir Hizi Net Kar ve analize dahil edilen 10 isletme
Toplam Yabanci Kaynaklar / icerisinde sadece tek bir isletmenin
Ozkaynaklar 2008 yilinda etkin ciktigy
gorilmiistiir.
26 Chong, Imalat Klasik Veri | Uzun Vadeli Yabanci | Satiglar, Analize dahil edilen isletmelerin
vd.,(2009) Sektorii Zarflama Analizi | Kaynaklar, Toplam Aktifler, biiyiik bir kisminmin etkin ¢iktigi
Kisa Vadeli Yabanci Kaynaklar, | Oz Sermaye. gorilmiistiir.
Toplam Borglar
27 Ata ve Yakut | Imalat Klasik Veri | Cari Oran Net Kar Marji, Imalat sektoriinde faaliyet gdsteren
(2009) Sektorii Zarflama Analizi | Toplam Yabanci1 Kaynaklar /Oz | Aktif Karlilik Orani isletmelerin  1996-2002 doneminde
Kaynaklar Aktif Devir Hiz1 etkinlik degerlerinde azalma oldugu
Maddi Duran Varlik /Devamli | Stoklar/Dénen Varliklar 2002-2006 doneminde ise etkinlik
Sermaye degerlerinde artis oldugu
Borg¢ Devir Hizi gorilmiistiir.
Faiz Giderleri/Net Satiglar
28 Ertugrul  ve | Metal Sanayi | Klasik Veri | Aktif Toplam Net Satislar Metal sanayi sektoriinde faaliyet
Isik (2008) Sektorii Zarflama Analizi | Oz Sermaye Net Kar gosteren 13 isletmenin 2003-2007
doneminde ¢ok az bir kisminin etkin
ciktig1 gorilmiistiir.
29 Yalama  ve | imalat Klasik Veri | Cari Oran, Oz Sermaye Karliligi, Imalat sektorlerinin alt sektdrleri
Sayim (2008) | Sektori Zarflama Analizi | Finansal Kaldirag Oran, Aktif Karlilik Orani icerisinde yer alan tasa ve topraga

Ozkaynaklar /T. Varliklar
Ozkaynaklar/ T.  Yabanci
Kaynaklar

Kisa Vadeli Yabanci Kaynaklar/
Toplam Kaynaklar

Maddi Dur. Var./ Oz Kaynaklar,
Net Satislar/ Toplam Varliklar
Net Satislar/ Ozkaynaklar

dayali sanayi sektoriinde faaliyet
gosteren isletmelerin 2005 yilinda
diger alt imalat sektorlerinde faaliyet
gosteren isletmelere gore daha iyi
performans  gosterdikleri  tespit
edilmistir.
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30 Yakict Ayan | Otomotiv Bulanik Veri | Toplam Sermaye Net Satislar 2003 yilinda otomotiv sektdriinde
ve Pergin | Sektorii Zarflama Analizi | Toplam Varliklar Net Kar faaliyet gosteren 37 isletme igerisinde
(2008) sadece 4 isletmenin etkin ¢iktig
goriillmiistiir.
31 Kula ve | Cimento Klasik Veri | Cari Oran Aktif Karlilik Orani 2006 yilinda ¢imento sektoriinde
Ozdemir Sektorii Zarflama Analizi | Finansal Kaldirag Orani Satiglarin Karlihig faaliyet gosteren 17 isletme igerisinde
(2007) Oz Sermaye/Toplam Varliklar 7 isletmenin etkinlik sinirina ulastigi
Kisa Vadeli Yabanci Kaynaklar diger isletmelerin ise etkinlik sinirinin
[Toplam Kaynaklar altinda kaldig1 gortilmiistiir.
Maddi Duran
Varliklar/Ozkaynaklar
32 Cetin (2006) | Tekstil Klasik Veri | Cari Oran Oz Sermaye Kar Marj1 2004 yilinda tekstil sektdriinde
Sektorii Zarflama Analizi | Likidite Orani Net Kar Marji faaliyet gosteren igletmeler igerisinde
Nakit Orani sadece 4 igletmenin etkin ¢iktig1 tespit
Net Isletme Sermayesi/Toplam edilmistir. Bununla birlikte sektoriin
Varliklar etkinlik ortalamasinin diisiik ¢iktig
goriilmiistiir
33 Yalginer Bankacilik ve | Klasik Veri | Cari Oran Hisse Bagina Kéar Analize dahil edilen isletmelerin
vd.(2005) Sigortacilik Zarflama Analizi | Likidite Oran Net Kar Marji biyiikk bir kisminin etkin ¢iktigi
Sektorii ve Toplam | Nakit Orani Aktif Karlilik Oran1 goriilmekle  birlikte  isletmelerin
Faktor Kisa Vadeli Yabanci Kaynaklar / | Hisse Senedi Getirisi etkinliklerini arttirdiklar1 donemlerde
Verimliligi Toplam Yabanci Kaynaklar hisse senedi getirilerini de arttirdiklar
Endeksi Finansal Borglar/Oz Sermaye tespit edilmistir.

Alacak Devir Hizi
Oz Sermaye Devir Hiz1
Donen Varlik Devir Hizi

Fiyat/Kazang Orani
Piyasa Degeri/Defter Degeri
Orani
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6. HAVAYOLU TASIMACILIGI SEKTORUNDE OPERASYONEL VE
FINANSAL ETKINLIK OLCUMU VE ETKINLIGi BELIRLEYEN
FAKTORLER

6.1. Arastirmamin Konusu ve Onemi

Sosyal, kiiltiirel ve ekonomik agidan sayisiz faydasi olan havayolu tagimaciligi
sektorli llkelerin, sehirlerin ve bolgelerin kalkinmasinda biiylik rol oynamaktadir.
Bununla birlikte teknolojik degisimlerin arttig1, kiiresellesmenin hiz kazandigi
giiniimiizde havayolu tasimaciligi sektoriiniin 6nemi her gegen giin daha da artmaktadir.
Ozellikle son yillarda iilkelerin havayolu tasimaciliginin dnemini fark etmesi ile birlikte
sektorlin serbestlesmesine yonelik bircok diizenleme yapilmis ve hava tasimaciligi
sektorli daha global bir sektor haline gelmistir. Bu durum havayolu tagimaciliginin
yayginlagmasina ve sektoriin biiyiimesine neden olmustur. Havayolu tasimaciligi
sektorlinlin bliylimesi ise rekabetin artmasimna neden olmustur. Rekabetin artmasi ile
birlikte havayolu isletmeleri faaliyetlerini stirdiirmek ve maliyetlerini azaltmak i¢in yeni
stratejiler gelistirmek zorunda kalmislardir. Rekabetin her gecen giin daha da arttig1
havayolu tasimaciligi sektoriinde isletmeler mevcut durumlarimi gézden gegirmek ve
havayolu pazarindaki rakipleri ile karsilastirmak i¢in birgok Olglim ydntemi
gelistirmislerdir.

Havayolu tagimaciligi sektoriinde etkinlik Olctimi ile ilgili alan yazin
incelendiginde, havayolu isletmelerinin operasyonel agidan etkinlik dl¢iimiiniin yapildig:
bir¢ok calismanin oldugu goriilmiistiir. Ancak bu ¢aligmalarin biiyiik bir kisminin sadece
operasyonel etkinligi baz aldig1 goriilmiistiir. Finansal etkinligin baz alindigi ¢alisma
sayisinin ise oldukca az oldugu goriilmiistiir. Ayrica havayolu isletmelerini uygulamis
olduklar1 is modeline gore smiflandirarak operasyonel etkinligin Sl¢lildiigii calisma
sayisinin oldukca az oldugu ve finansal agidan ise etkinligin Ol¢iildiigli herhangi bir
caligmanin olmadig1 gériilmiistiir. Bu agidan bu ¢alismanin farkli is modelini uygulayan
havayolu isletmelerinin operasyonel ve finansal agidan etkinliginin karsilastirilmali
olarak yapilmis olmasi yoniinden 6nem tagimaktadir.

Bu caligmanin literatiire iki agidan katki saglayacag: diisiiniilmektedir. Ilk olarak,
geleneksel ve diisiik maliyetli i3 modelini benimseyen havayolu isletmelerinin

operasyonel ve finansal agidan etkinliginin karsilastirilarak hangi is modelini benimseyen
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havayolu isletmelerinin daha etkin faaliyet gosterdigi arastirilmistir. Ikinci olarak, bu
caligmanin, literatiir incelemesinde goriildiigli kadariyla havayolu isletmelerini
uygulamis olduklar1 is modeline gore ayirarak operasyonel ve finansal agidan etkinligin

Olctildiigii ve etkinlige etki eden faktorlerin incelendigi ilk ¢alisma olmasidir.

6.2. Arastirmanin Amaci

Bu calismanin temel amaci farkli is modelini uygulayan geleneksel ve diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin 2010-2017 donemine ait operasyonel ve finansal agidan
etkinliklerinin veri zarflama analizi teknigi ile 6l¢iilmesi ve havayolu isletmelerinin
etkinlikleri lizerinde etkili olan faktorlerin tobit regresyon modeli araciligi ile tespit
edilmesidir. Bu ¢ercevede ¢aligmanin alt amaclar1 agagida siralanmastir:

e Geleneksel havayolu isletmeleri ile diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
operasyonel ve finansal agidan toplam, teknik ve 6lgek etkinliklerinin dl¢tilmesi
ve karsilastirilmasi,

e Geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel ve finansal
acidan VZA’ nin siiper etkinlik modeline gore siralanmasi,

e Geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel ve finansal
acidan toplam, teknik ve Olgek etkinlikleri tizerinde etkili olan faktorlerin tespit

edilmesi ve karsilastirilmasidir.

6.3. Arastirmanin Kapsami ve Yontem

Bu ¢aligmada, havayolu isletmeleri uygulamis olduklar1 is modeline gore iki farkl
kategoriye ayrilarak degerlendirilmistir. Bu acgidan ilk asamada havayolu isletmeleri
geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmeleri olarak siiflandirilmistir. Havayolu
isletmelerinin smiflandirilmas1 agamasinda akademik kaynaklardan ve aylik olarak
yayinlanan Airline Business dergisi tarafindan ticretli yolcu kilometre (RPK) tutarina
gore diinyanin en biiyiik 150 havayolu isletmesi ile tasinan yolcu sayisina gore en biiyiik
100 diisiik maliyetli havayolu isletmesinin listesinden yararlanilmistir.

Arastirmanin orneklemi, geleneksel havayollar i¢in, Airline Business dergisinin
2017 yilinda iicretli yolcu kilometre (RPK) tutarina gore diinyanin en biiyilik 150 havayolu
isletmesi icerisinde yer alan, operasyonel ve finansal verileri 2010-2017 doneminde

siireklilik gosteren ve geleneksel is modelini uygulayan havayolu isletmeleri arasindan
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secilmigtir. Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri ise, Airline Business dergisinin 2017
yilinda tasinan yolcu sayisina gore en biiyiik 100 diisiik maliyetli havayolu isletmesi
igerisinde yer alan, operasyonel ve finansal verileri 2010-2017 doneminde stireklilik arz
eden ve diisik maliyetli i3 modelini uygulayan havayolu isletmeleri igerisinden
secilmigtir. Arastirmaya geleneksel is modelini uygulayan 37 ve diisiik maliyetli is
modelini uygulayan 17 havayolu isletmesi dahil edilmistir. Caligma kapsaminda etkinlik
Olctimii gergeklestirilen geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin listesi Ek-
1’de yer almaktadir.

Arastirmaya dahil edilen geleneksel havayolu igletmeleri, etkinlik 6l¢iimiiniin daha
giivenilir olmast agisindan 6lgek biiyiikliigline gore biiyiik ve orta 6l¢ekli olmak tizere iki
ayr1 grup halinde analize dahil edilmistir. Biiylik 6l¢ekli geleneksel havayolu isletmeleri,
ticretli yolcu kilometre (RPK) tutarina gore diinyanin en biiyiik ilk 25 havayolu isletmesi
icerisinden verilerine ulasilabilen 19 havayolu isletmesini kapsarken, orta Olcekli
geleneksel havayolu isletmeleri ise iicretli yolcu kilometre (RPK) tutarina gore diinyanin
en biiylik 25-50 siralamasi igerisinde yer alan ve verilerine ulasilabilen 18 havayolu
isletmesini kapsamaktadir.

Aragtirmaya dahil edilen geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu islemelerinin
etkinlik Ol¢climii asamasinda veri zarflama analizi teknigi kullanilmistir. Daha sonra
operasyonel ve finansal agidan etkin ¢ikan havayolu isletmelerinin siralanmasi amaciyla
veri zarflama analizinin siiper etkinlik modeli kullanilmigtir. Son olarak ise ilgili donem
itibariyle havayolu isletmelerinin etkinlikleri iizerinde etkili olan faktorlerin tespit

edilmesi amaciyla tobit regresyon modeli kurulmustur.

6.4. Arastirmada Kullamlan Girdi ve Cikt1 degiskenlerinin Belirlenmesi

Veri zarflama analizi teknigi araciligi ile yapilan etkinlik 6l¢limiiniin en 6nemli
asamasi karar verme birimlerinin goreceli etkinligi 6l¢iiliirken kullanilacak olan girdi ve
¢ikt1 degiskenlerinin sec¢imi siirecidir. Analizin dogru ve saglikli bir sonug verebilmesi
i¢in bu asama oldukca énemlidir.

Alanyazinda girdi ve ¢ikt1 degiskeni sayisi ile karar verme birimi sayis1 arasindaki
iliskiye yonelik iki farkl1 gdriis mevcuttur. Ilk goriise gore karar verme birimi saysi, girdi
ve ¢ikt1 degiskeni sayisinin toplaminin 2 katina esit olmalidir (Dyson vd.,2001, s. 248).
Bir diger goriise gore ise karar verme birimi sayisi, girdi ve ¢ikti sayisinin toplaminin 3

katina esit olmalidir (Cooper vd., 2001, s. 219). Bu agidan analize dahil edilecek girdi ve
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c¢ikt1 sayisinin belirli bir seviyede tutulmasi gerekmektedir. Bundan dolay1 analize dahil
edilecek girdi ve ¢ikti degiskenleri arasinda korelasyon analizi uygulanarak aralarinda
yiiksek korelasyon tespit edilen degiskenlerden biri elenebilmektedir. Calismaya dahil
edilen operasyonel ve finansal degiskenlere ait korelasyon analizi tablolar1 Ek-2 ve Ek-
3’te yer almaktadir.

Korelasyon analizi sonucunda operasyonel ve finansal agidan 4 girdi ve 4 ¢ikti
degiskeni analize dahil edilmistir. Arastirmaya dahil edilen havayolu isletmesi sayis1 (54)
girdi ve ¢ikt1 sayisinin toplaminin (8) ii¢ katindan fazla oldugu i¢in yukarida ifade edilen
sartlarin her ikisi de dogrulanmis bulunmaktadir.

Bu calismada havayolu isletmelerinin operasyonel ve finansal acidan etkinlik
Olclimii ayr1 ayr1 yapilacagindan dolay1 ilk olarak operasyonel agidan kullanilan girdi ve
cikt1 degiskenlerine daha sonra ise finansal agidan kullanilan girdi ve ¢ikt1 degiskenlerine

deginilecektir.

6.4.1. Operasyonel acidan kullanilan girdi ve ¢ikti degiskenlerinin belirlenmesi
Havayolu tagimaciligi sektoriinde operasyonel etkinlik 6l¢timii ile ilgili alanyazina
bakildiginda genel olarak calisan sayisi, ucak sayisi, yakit miktari, ugak ve yakit maliyeti,
yolcu ugagi basina diisen koltuk sayisi, koltuk kapasitesi, ugulan hat sayisi, toplam ugus
saati, personel gideri, toplam faaliyet gideri, arz edilen koltuk kilometre basina maliyet
(CASK), arz edilen koltuk mil basima maliyet (CASM), ugak kullanim oram1 ve ugak
basma diisen koltuk sayisi ile ilgili verilerin girdi degiskeni olarak ele alindigi
goriilmistiir (Lin ve Hong 2019; Yu vd. 2019; Sakthidharan ve Sivaraman 2018; Choi
2017; Omrani ve Soltanzadeh 2016; Divarci1 2016; Li ve vd. 2015; Mallikarjun 2015; Wu
ve Liao 2014; Barros vd. 2013; Gramani 2012; Bhadra 2009). Ucretli yolcu kilometre,
(RPK), ticretli yolcu mil (RPM), iicretli ton kilometre (RTK), ticretli ton mil (RTM),
toplam gelir ile toplam faaliyet geliri, yolcu ve kargo geliri, faaliyet dis1 gelir, Co>
emisyon miktari, doluluk orani, yolcu sayis1 ve toplam ugus sayisi ile ilgili verilerin ise
cikt1 degiskeni olarak ele alindig1 goriilmiistiir (Chen vd.2018; Kottas ve Madas 2018;
Cui ve Li 2017; Hu ve vd. 2017; Yu vd. 2017; Wanke ve Barros 2016; Cao vd. 2015;
Chang ve Yu 2014; Chang vd. 2014; Barros ve Cauto 2013; Merkert ve Morell 2012).
Arz edilen koltuk kilometre (ASK), arz edilen koltuk mil (ASM), arz edilen ton kilometre
(ATK), arz edilen ton mil (ATM) ve yolcu sayisi degiskenlerinin bazi ¢aligmalarda girdi
degiskeni olarak degerlendirildigi (Seufert vd. 2017; Saranga ve Nagpal, 2016; Jain ve
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Natarajan 2016; Merkert ve Pearson 2015;Merkert ve Williams 2013; Merkert ve
Hensher 2011), baz1 ¢alismalarda ise ¢ikt1 degiskeni olarak degerlendirildigi gorilmistiir
(Li ve Cui 2018; Tsionas vd. 2017; Yu ve vd., 2016; Lee ve Worthington 2014,
Arjomandi ve Seufert 2014; Lozano ve Gutierrez 2014; Lu vd. 2012; Wang vd. 2011).
Bu agidan bu ¢alismada havayolu isletmelerinin operasyonel agidan etkinlik 6l¢timiinde
siklikla kullanilan girdi ve ¢ikti degiskenleri kullanilmistir. Calismaya dahil edilen girdi
ve ¢ikt1 degiskenlerine ait veriler havayolu isletmelerinin faaliyet raporlarindan ve Airline
Business dergisinden temin edilmistir. Airline Business dergisinin havayolu isletmelerine
ait operasyonel verileri Flight Global kurulusundan aldig1 tespit edilmistir. Havayolu
isletmelerinin operasyonel agidan etkinlik Ol¢limiinde kullanilan girdi ve ¢ikti

degiskenleri Tablo 6.1°de gosterilmektedir.

Tablo 6.1. Havayolu Isletmelerinin Operasyonel Etkinlik Ol¢iimiinde Kullanilan Girdi ve Cikti
Degiskenleri

Girdi Degiskenleri Aciklama

Arz Edilen Koltuk Kilometre (ASK) Satiga sunulmus koltuk sayisi x ugus mesafesi (km)
Caligan Sayisi Havayolu isletmelerinde ¢aligsan toplam kisi sayist
Faaliyet Giderleri Ilgili doneme ait faaliyetlere iliskin gider toplami

Ugak Sayist Havayolu isletmesinde bulunan toplam ugak sayisi
Cikt1 Degiskenleri Aciklama

Yolcu Sayist Havayolu isletmesinin tasidig1 toplam yolcu sayisi
Ucretli Yolcu Kilometre (RPK) Ucret karsilig1 tasinan yolcu sayist X ugus mesafesi (km)
Toplam Gelir Ilgili doneme ait gelir toplami

Doluluk Orant (RPK/ASK) x100

6.4.2. Finansal agidan kullanilan girdi ve ¢cikti degiskenlerinin belirlenmesi
Alanyazinda finansal etkinlik 6l¢iimii ile ilgili yapilmis ¢aligmalara bakildiginda
genel olarak donen varliklar/ kisa vadeli yabanci kaynaklar orani, toplam yabanci
kaynaklar/ toplam varliklar orani, 6zkaynaklar/ toplam yabanci kaynaklar orani, satiglarin
maliyeti/ net satislar orani, alacak devir hizi, uzun vadeli yabanci kaynaklar/ toplam
kaynaklar orani, 6z kaynaklar/ toplam kaynaklar orani, asit test orani, alacak tahsil siiresi,
stok devir hizi, kisa vadeli yabanci kaynaklar/ toplam kaynaklar orani, duran varliklar/
toplam varliklar orani, duran varliklar/ uzun vadeli yabanci kaynaklar orani, nakit orani,

finansman orani, net satiglar/ duran varliklar orani, toplam yabanci kaynaklar/
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0zkaynaklar orani, net isletme sermayesi/ toplam varliklar orani ile fiyat /kazang oram
gibi temel analizde kullanilan oranlarin girdi degiskeni olarak ele alindig1 goriilmiistiir
(Oztiirk 2016; Ayan 2016; Akyiiz vd. 2015; Jandaghi ve Ramshini 2014; Dizkiric1 2014;
Koktiirk 2013; Tehrani vd. 2012; Cenger 2011; Kaya ve Giilhan 2010; Chong, vd. 2009;
Yalama ve Sayim 2008). Net kar/ net satiglar orani, net kar/ toplam varliklar orani, net
kar/ 6zkaynaklar orani, net satiglar/ 6zkaynaklar orani, net satiglar/ toplam varliklar oran,
briit kar/ toplam varliklar orani, net satislar/ duran varliklar orani ile piyasa degeri /defter
degeri oran1 gibi temel analizde kullanilan karlilik oranlarinin ¢ikt1 degiskeni olarak ele
alindig1 goriilmiistiir (Oksiizkaya ve Atan 2017; Orcun vd.,2014; Halkos ve Tzeremes
2012; Baskaya ve Oztiirk 2012; Soba ve Akcanl1 2012; Diler 2011; Altin 2010; Kaya vd.
2010; Ata ve Yakut 2009; Kula ve Ozdemir 2007). Bu agidan bu calismada finansal
etkinlik Ol¢iimii ile ilgili literatiirde en ¢ok kullanilan girdi ve c¢ikt1 degiskenleri
kullanilmistir. Havayolu isletmelerine ait finansal veriler Thomson Reuters Datastream
veri tabanindan temin edilmistir. Havayolu isletmelerinin finansal agidan etkinlik

6lctimiinde kullanilan girdi ve ¢ikt1 degiskenleri Tablo 6.2°de gosterilmektedir.

Tablo 6.2. Havayolu Isletmelerinin Finansal Etkinlik Olciimiinde Kullanilan Girdi ve Cikti
Degiskenleri

Girdi Degiskenleri Aciklama
Isletmelerin varliklarinin ne kadarlik bir
Oz kaynaklar/ Toplam Kaynaklar kismini 6z kaynaklari ile finanse ettigini

gosteren bir orandir.

Isletmelerin varliklarinin ne kadarlik bir
Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar / Toplam Kaynaklar kismin1 uzun vadeli yabanci kaynaklar ile
finanse ettigini gosteren bir orandir.
Duran varliklarin toplam varliklar
icerisindeki pay1 gdsteren bir orandir.
Isletmelerin likidite durumu ile kisa vadeli

Duran Varliklar/ Toplam Varliklar

Donen Varliklar,/ Kisa Vadeli Yabanct Kaynaklar borglarini 6deme giiciinii gosteren bir
orandir.
Cikt1 Degiskenleri Aciklama

Isletmenin yapmis oldugu satislarin kag kat:
kadar kar elde ettigini gosteren bir orandir.
Isletmenin toplam varliklarina gére ne kadar
karl1 oldugunu gosteren bir orandir.
Isletmenin sermayesinin kag kat1 kadar satis
yaptigini gosteren bir orandir.

Isletmenin varliklarinin kag kat1 kadar satig
yaptigini gosteren bir orandir.

Net Kér / Net Satiglar (Net Kar Marjr)

Net Kar/ Toplam Varliklar (Aktif Karlilik)

Net Satiglar/ Ozkaynaklar (Ozsermaye Devir Hiz1)

Net Satiglar/ Toplam Varliklar (Aktif Devir Hizi)
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6.5. Veri Zarflama Analizi Uygulamasi

Havayolu isletmelerine ait operasyonel ve finansal girdi ve ¢ikt1 degiskenleri tespit
edildikten sonra 2010-2017 dénemine iliskin etkinlik 6l¢timii veri zarflama analizi teknigi
aracilig1 ile gercgeklestirilmistir. Arastirmaya dahil edilen havayolu isletmelerinin veri
zarflama analizi teknigi ile etkinlik 6l¢iimii Deap 2.1 yazilim programi araciligi ile
gerceklestirilmistir. Havayolu isletmelerinin ilk olarak operasyonel agidan daha sonra ise
finansal acidan etkinlik 6l¢iimii yapilmastir.

Bu calismada alanyazinda en ¢ok kullanilan ve temel veri zarflama analizi modeli
olarak kabul edilen CCR ve BCC modelleri kullanilmistir. CCR modeli ile havayolu
isletmelerinin toplam etkinlikleri Slgiilirken BCC modeli ile havayolu isletmelerinin
teknik etkinligi ol¢iilmiistiir. Toplam etkinlik degerlerinin teknik etkinlik degerlerine
boliinmesi ile havayolu isletmelerinin dlgek etkinlik degerleri bulunmustur. Havayolu
isletmelerinin operasyonel ve finansal agidan 6lcek etkinlik degerleri Ek-4 — Ek 9°da yer

almaktadir.

6.5.1. Operasyonel acidan etkinlik analizi

Havayolu tagimaciligi sektoriinde veri zarflama analizi teknigi kullanilarak
operasyonel acidan etkinlik Olciimii ile ilgili yapilmis caligmalara bakildiginda
kullanilacak olan modelin se¢iminde iki farkli goriisiin oldugu goriilmiistiir. ilk goriise
gore havayolu tasimaciligi sektorii gibi sabit girdi maliyetlerinin yliksek oldugu bir
sektorde faaliyet gosteren isletmelerin girdi degiskenleri iizerinde etkisinin kisith oldugu
ve isletmelerin ¢ikti degiskenleri {izerinde degisiklikler yaparak etkinliklerini
arttirabileceklerinden dolay1 ¢ikt1 yonlii modelin kullanilmasi gerektigi belirtilmektedir
(Bhadra, 2009; Assaf ve Josiassen, 2011). Ikinci gériise gore ise havayolu isletmelerinin
girdi degiskenleri ilizerinde miidahale giiciiniin ¢ikti degiskenlerine gore daha fazla
olmasindan dolayr girdi yonli modelin kullanilmast gerektigi belirtilmektedir
(Sakthidharan ve Sivaraman, 2018; Saranga ve Nagpal, 2016). Calismada kullanilan girdi
ve c¢ikt1 degiskenlerinden dolayr c¢ikti yonlii veri zarflama analizi modelinin
kullanilmasina karar verilmistir.

Calismanin bu kisminda biiyiik ve orta 6lgekli geleneksel havayolu isletmeleri ile
diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel agidan etkinlik 6l¢iim degerleri

Tablo 6.3-Tablo 6.5’te gosterilmistir.
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Tablo 6.3. Biiyiik Olcekli Geleneksel Havayolu Isletmelerinin Etkinlik Degerleri (Operasyonel)

HAVAYOLU CCR | BCC CCR BCC |CCR | BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC
ISLETMELERI | 2010 | 2010 2011 2011 | 2012 | 2012 | 2013 | 2013 | 2014 | 2014 | 2015 | 2015 | 2016 | 2016 | 2017 | 2017
Aeroflot 0.948 | 0.966 0.917 0.926 | 0.945 | 0.945 | 1.000 | 1.000 | 0.939 | 0.941 | 0.977 | 0.979 | 0.983 | 0.986 | 0.913 | 0.915
Air Canada 0.968 | 0.973 0.969 0.975 | 0.994 | 0.996 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Air China 1.000 | 1.000 1.000 1.000 | 0.993 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

Air France - KLM | 0.991 | 0.999 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

American Airlines | 0.941 | 0.979 | 0943 | 0.989 | 0.945 | 0.982 | 0.948 | 0.985 | 1.000 | 1.000 | 0.959 | 1.000 | 0.958 | 1.000 | 0.933 | 1.000

All Nippon 1.000 | 1.000 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Airways

Avianca 1.000 | 1.000 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.961 | 0.964 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
China Eastern 0.939 | 0.991 | 0.953 1.000 | 0.949 | 1.000 | 0.978 | 1.000 | 0.974 | 1.000 | 0.922 | 0.925 | 0.925 | 0.928 | 0.901 | 0.911
China Southern 0.924 | 0.968 | 0.940 0.959 | 0.932 | 0.951 | 0.908 | 0.935 | 0.907 | 0.932 | 0.919 | 0.932 | 0.927 | 0.931 | 0.914 | 0.924
Delta Airlines 0.971 | 1.000 | 0.977 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.999 | 1.000 | 0.966 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.997 | 1.000

Japan Airlines 1.000 | 1.000 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

Korean Airlines 1.000 | 1.000 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

Latam Airlines 1.000 | 1.000 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

Lufthansa 1.000 | 1.000 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

Qantas Airways 1.000 | 1.000 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

Sas 1.000 | 1.000 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Skywest 1.000 | 1.000 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Tirk Hava Yollar1 | 0.907 | 0.917 0.896 0.898 | 0.953 | 0.955 | 0.962 | 0.963 | 0.959 | 0.962 | 0.914 | 0.917 | 0.852 | 0.862 | 0.871 | 0.873
United 0.996 | 1.000 1.000 1.000 | 0.975 | 1.000 | 0.966 | 1.000 | 0.979 | 1.000 | 0.999 | 1.000 | 0.986 | 1.000 | 0.959 | 1.000
Continental
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Tablo 6.3’e¢ gore biiyiikk 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerinin operasyonel
acidan VZA’nin ¢ikt1 odakli CCR ve BCC modeline gore yapilan etkinlik 6lglimii
sonucunda All Nippon Airways, Japan Airlines, Korean Airlines, Latam Airlines,
Lufthansa, Qantas Airways, SAS ve Skywest havayolu isletmelerinin tim dénem
boyunca etkin olduklari tespit edilmistir. Air France-KLM isletmesinin 2010 ve Avianca
isletmesinin ise 2015 yili disindaki tim yillarda etkin oldugu goriilmiistiir. Aeroflot
havayolu isletmesinin yalnizca 2013, American Airlines isletmesinin yalnizca 2014 ve
United Continental igletmesinin ise yalnizca 2011 yilinda her iki model agisindan da etkin
olduklar1 tespit edilmistir. Air Canada isletmesinin sadece 2013-2017 doneminde ve
Delta Airlines igletmesinin ise 2012, 2015 ve 2016 yillarinda her iki modelde de etkin
oldugu goriilmiistiir.

Air China isletmesinin yalnizca 2012 yilinda, American Airlines isletmesinin 2015-
2017 doneminde, China Eastern isletmesinin 2011-2014 doneminde, Delta Airlines
isletmesinin 2010, 2011, 2013, 2014 ve 2017 yillarinda, United Continental isletmesinin
ise 2011 yili disindaki tiim yillarda ¢ikt1 odaklt CCR modeline gore etkin degilken ¢ikti
odaklit BCC modeline gore etkin oldugu tespit edilmistir. Bu agidan ilgili havayolu
isletmelerinin teknik etkinlik (BCC modeli) agisindan etkin olduklari ancak toplam
etkinlik acisindan (CCR modeli) etkinlik smirmin altinda kaldiklar1 sonucuna
ulasilabilmektedir.

llgili dénem itibariyle analize dahil edilen biiyiik 6lgekli geleneksel havayolu
isletmeleri icerisinde etkin isletme sayisinin %70’e yakin oldugu tespit edilmistir. Bliyiik
olcekli geleneksel havayolu isletmelerinin operasyonel agidan en iyi performansini1 2013
ve 2014 yillarinda, en kotii performansini ise 2010 yilinda ortaya koydugu goriilmiistiir.
Tiim donem boyunca etkin olan havayolu isletmeleri icerisinde 3 havayolu isletmesinin
(All Nippon Airways, Japan Airlines, Korean Airlines) Asya merkezli, 2 havayolu
isletmesinin (Lufthansa, SAS) Avrupa merkezli, diger havayolu isletmelerinin ise Kuzey
Amerika (Skywest), Giiney Amerika (Latam Airlines) ve Avusturalya (Qantas Airways)
merkezli ugus yapan igletmeler oldugu goriilmiistiir. Bu agidan tiim donem boyunca etkin
olan isletmelerin biiylik bir kisminin uzun menzilli ugus yapan isletmeler oldugu
sOylenebilmektedir.

China Southern havayolu isletmesi ile Tiirk Hava Yollar1 isletmesinin ilgili donem
boyunca her iki model de etkin ¢ikmadiklar1 goriilmiistiir. Bu durumun nedenleri arasinda

her iki havayolu isletmesinin filo yapisinda ve c¢alisan sayisinda diizenli bir artis
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gerceklesirken doluluk oraninda diisiik miktarda artiglarin olmasi ve toplam faaliyet

giderlerinin yiliksek olmasi gibi nedenler gosterilebilmektedir.
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Tablo 6.4. Orta Olcekli Geleneksel Havayolu Isletmelerinin Etkinlik Degerleri (Operasyonel)

HAVAYOLU CCR BCC | CCR | BCC CCR | BCC | CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC
ISLETMELERI | 2010 2010 | 2011 | 2011 2012 | 2012 | 2013 | 2013 | 2014 | 2014 | 2015 | 2015 | 2016 | 2016 | 2017 | 2017

Aeromexico 0.956 0.956 | 0.988 | 0.992 | 0991 | 0.995 | 0.980 | 0.982 | 0.953 | 0.959 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.941 | 0.942
Air New Zealand | 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Alaska Air 0.902 1.000 | 0.963 | 1.000 | 0.989 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

Asiana Airlines 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

Cathay Pacific 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

China Airlines 1.000 1.000 | 0.989 | 0.992 | 0971 |0.971 | 0.943 | 0.943 | 0.965 | 0.965 | 0.955 | 0.963 | 0.933 | 0.937 | 0.966 | 0.966

Compaiiia 0.867 0.869 | 1.000 | 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.868 | 0.874 | 0.917 | 0.918 | 0.966 | 0.968
Panamena De

Aviacion

Eva Airways 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.991 | 0.993 | 0.991 | 0.993 | 0.952 | 0.962 | 0.941 | 0.941
Finnair 0.882 0.916 | 0.897 | 0.897 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

Garuda Indonesia | 0.743 0.841 10915 | 0.972 | 0.846 | 0.906 | 0.878 | 0.981 | 0.864 | 0.899 | 0.876 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.946 | 1.000

Hainan Airlines 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.977 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

H§V\_/aiian 0.884 0.938 | 0.957 | 0.958 | 0.974 | 0.983 | 0.981 | 0.981 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
fgltrgr;f\fvays 0.821 0.944 | 0.899 | 0.967 | 0.873 | 0.922 | 0.898 | 0.946 | 0.916 | 0.947 | 0.841 | 0.962 | 0.935 | 0.942 | 0.881 | 0.934
Phil!ppine 0.944 1.000 | 0.981 | 0.984 | 0.875 | 0.875 | 0.828 | 0.828 | 0.922 | 0.925 | 0.983 | 1.000 | 0.844 | 0.865 | 0.854 | 0.866
Q;I;I;g%sng 0.942 0.943 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.986 | 1.000 | 0.938 | 0.943 | 0.835 | 0.896 | 0.905 | 0.907 | 0.948 | 0.948
gﬁ;g;;gre 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
?:a:i”j:isrways 0.956 0.957 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

Virgin Australia | 0.842 1.000 | 0.881 | 1.000 | 0.879 | 0.942 | 0.848 | 0.934 | 0.912 | 0.927 | 0.868 | 0.947 | 1.000 | 1.000 | 0.965 | 0.973
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Tablo 6.4°¢ gore orta 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerinin operasyonel agidan
VZA’nin ¢ikt1 odaklit CCR ve BCC modeline gore yapilan etkinlik 6l¢iimii sonucunda
Air Newzealand, Asiana Airlines, Cathay Pasific ve Singapore Airlines isletmelerinin
tiim donem boyunca etkin olduklari tespit edilmistir. Aeromexico isletmesinin 2015-2016
doneminde, Alaska Air isletmesi ile Finnair igletmesinin 2012-2017 déneminde, China
Airlines isletmesinin sadece 2010 yilinda, Compaiiia Panamena De Aviacion isletmesinin
2011-2014 doneminde, Eva Airways isletmesinin 2010-2013 doneminde, Garuda
Indonesia igletmesi ile Virgin Australia isletmesinin sadece 2016 yilinda, Hainan Airlines
isletmesinin 2015 yil1 disindaki tiim yillarda, Hawaiian Airlines isletmesinin 2014-2017
doneminde, Shandong Airlines igletmesinin 2011-2012 doneminde ve Thai Airways
isletmesinin 2010 y1l1 disindaki tiim yillarda her iki modelde de etkin oldugu goriilmiistiir.
Alaska Air isletmesinin 2010-2012 déneminde, Garuda Indonesia isletmesinin 2015 ve
2017 yilinda, Hainan Airlines isletmesinin 2015 yilinda, Phillippine Airlines isletmesinin
2010 ve 2015 yilinda, Shandong Airlines isletmesinin sadece 2013 yilinda ve Virgin
Australia isletmesinin 2010-2011 déneminde c¢ikti odakli CCR modeline gore etkin
degilken ¢ikt1 odakli BCC modeline gore etkin olduklari tespit edilmistir.

Jet Airways havayolu isletmesinin tiim donem boyunca etkinlik simirinin altinda
kaldig1 goriilmiistiir. Bu durumun nedenleri arasinda ilgili isletmenin doluluk oraninda
artis ve azaliglar gortiliirken filo yapisinin siirekli biiylimesi ve faaliyet giderlerinin
yiiksek olmasi gibi nedenler gosterilebilir.

2010-2017 donemi itibariyle analize dahil edilen orta 6lgekli geleneksel havayolu
isletmeleri icerisinde etkin isletme sayisinin % 56 civarinda oldugu tespit edilmistir. Orta
olcekli geleneksel havayolu isletmelerinin operasyonel acidan en iyi performansini 2016
yilinda, en kotli performansini ise 2010 yilinda ortaya koydugu goriilmiistiir.

Biitiin donem boyunca her iki modelde de etkin olan isletmeler icerisinde 3
havayolu isletmesinin (Asiana Airlines, Cathay Pasific, Singapore Airlines) Asya
merkezli, 1 havayolu isletmesinin (Air Newzealand) ise Avusturalya merkezli oldugu
tespit edilmistir. Bu agidan biitiin donem boyunca etkin olan havayolu igletmelerinin uzun

menzilli ugus yapan isletmeler oldugu séylenebilmektedir.
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Tablo 6.5. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Etkinlik Degerleri (Operasyonel)

HAVAYOLU CCR BCC |CCR |BCC |CCR | BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC
ISLETMELERI | 2010 2010 | 2011 | 2011 | 2012 | 2012 2013 | 2013 | 2014 | 2014 | 2015 | 2015 | 2016 | 2016 | 2017 | 2017

Air Arabia 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Airasia 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Allegiant Air 0.971 0.975 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Cebu Pasific Air | 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Easyjet 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Gol Linhas 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.918 | 0.932 | 0.966 | 0.977 | 0.927 | 0.927 | 0.971 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Indigo 0.955 0.975 | 0.939 | 0948 | 0.939 | 0951 | 0.953 | 0.953 | 0.964 | 0.965 | 0.991 | 0.992 | 1.000 | 1.000 | 0.955 | 0.969

Jetblue Airways 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

Lion Air 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 0.952 | 0972 | 0.881 | 0.937 | 0.961 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Norwegian Air 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Ryanair 0.952 1.000 | 0.922 | 1.000 | 0.905 | 1.000 0.936 | 1.000 | 0.998 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.949 | 1.000
Southwest 0.944 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.914 | 1.000 | 0.988 | 1.000 | 0.988 | 1.000
Airlines

Spirit Airlines 0.841 0.896 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.983 | 1.000 | 0.959 | 0.977

Spring Airlines 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

Vueling Airlines | 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

Westjet Airlines 1.000 1.000 | 0.921 | 0.977 | 0.967 | 1.000 | 0.954 | 0.979 | 0.953 | 0.955 | 0.887 | 0.921 | 0.931 | 0.931 | 0.961 | 0.967

Wizz Air 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
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Tablo 6.5’e gore diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel agidan veri
zarflama analizinin ¢ikt1 odaklit CCR ve BCC modeline gore yapilan etkinlik l¢imii
sonucunda Air Arabia, Air Asia, Cebu Pasific Air, Easyjet, Jetblue Airways, Norwegian
Air, Spring Airlines, Vueling Airlines ve Wizz Air isletmelerinin biitiin donem boyunca
etkin olduklar1 goriilmiistiir. Allegiant Air igletmesinin 2010 yili digindaki tiim yillarda,
Gol Linhas isletmesinin 2010,2011,2012 ve 2017 yillarinda, Indigo isletmesinin sadece
2016 yilinda, Lion Air isletmesinin 2010-2013 dénemi ile 2016-2017 doneminde, Ryan
Air isletmesinin 2015-2016 doneminde, Southwest Airlines isletmesinin 2011-2014
doneminde, Spirit Airlines isletmesinin 2011-2015 doneminde ve Westjet Airlines
isletmesinin sadece 2010 yilinda her iki model agisindan da etkin olduklari tespit
edilmistir.

Gol Linhas isletmesi ile Spirit Airlines isletmesinin sadece 2016 yilinda, Lion Air
isletmesinin sadece 2015 yilinda, Ryan Air isletmesinin 2010-2014 donemi ile 2017
yilinda, Southwest Airlines igletmesinin 2010 yili ile 2015-2017 doneminde ve Westjet
Airlines isletmesinin sadece 2012 yilinda veri zarflama analizinin BCC modeline gore
etkin durumdayken CCR modeline gore etkin olmadiklart goriilmiistiir.

Ilgili donem itibariyle analize dahil edilen diisiik maliyetli havayolu isletmeleri
igerisinde etkin igletme sayisinin %79 civarinda oldugu tespit edilmistir. Diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinin operasyonel acidan en iyi performansini 2012 yilinda en kot
performansini ise 2013 ve 2014 yillarinda ortaya koydugu goriilmiistiir. Bununla birlikte
diisiik maliyetli havayolu isletmeleri igerisinde higbir donem etkin olmayan isletmeye
rastlanmamuistir.

2010-2017 doneminde her iki model agisindan etkin olan isletmeler igerisinde 4
havayolu igletmesinin (Air Arabia, Air Asia, Cebu Pasific Air, Spring Airlines) Asya
Merkezli, 4 havayolu isletmesinin (Easyjet, Norwegian Air, Vueling Airlines, Wizz Air)
Avrupa merkezli ve 1 havayolu isletmesinin (Jetblue Airways) Kuzey Amerika merkezli
oldugu tespit edilmistir. Bu agidan biitiin donem boyunca etkin olan diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin uzun menzilli ugus yapan isletmeler oldugu

goriilmiistir.
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6.5.2. Finansal acidan etkinlik analizi
Calismanin bu kisminda biiyiik ve orta 6lgekli geleneksel havayolu isletmeleri ile diisiik

maliyetli havayolu isletmelerinin finansal agidan etkinlik 6l¢iim degerleri Tablo 6.6 -

Tablo 6.8’de gosterilmistir.
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Tablo 6.6. Biiyiik Olcekli Geleneksel Havayolu Isletmelerinin Etkinlik Degerleri (Finansal)

HAVAYOLU CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC
ISLETMELERi | 2010 | 2010 2011 2011 | 2012 | 2012 2013 2013 | 2014 | 2014 2015 2015 2016 | 2016 | 2017 | 2017
Aeroflot 0.584 | 0.597 | 0.842 | 1.000 | 0.911 | 0.915 | 0.541 | 0.551 | 0.768 | 1.000 | 0.761 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.668 | 0.674
Air Canada 0.447 | 0.452 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.716 | 0.938 | 0.400 | 0.403 | 0.535 | 0.601 | 0.974 | 0.981
Air China 1.000 | 1.000 | 0.844 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.601 | 1.000 | 0.738 | 1.000 | 0.724 | 0.728 | 0.840 | 1.000 | 0.908 | 1.000
Air France - KLM | 0.495 | 0.594 | 0.838 | 0.927 | 0.628 | 0.619 | 0.743 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.949 | 1.000 | 0.527 | 0.527 | 0.457 | 0.506
American 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.316 | 0.317 | 0.537 | 0.541 | 1.000 | 1.000 | 0.585 | 0.649 | 0.568 | 0.587
Airlines

All Nippon 0.314 | 0.378 | 0.571 | 0.679 | 0.393 | 0.404 | 0.207 | 0.225 | 0.282 | 0.283 | 0.337 | 0.354 | 0.406 | 0.477 | 0.539 | 0.582
Airways

Avianca 0.513 | 0529 | 0.811 | 0.915 | 0.828 | 0.837 | 0.549 | 0.551 | 0.417 | 0.421 | 0.339 | 0.345 | 0.394 | 0.396 | 0.349 | 0.351
China Eastern 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.935 | 1.000 | 0.752 | 1.000 | 0.868 | 0.877 | 1.000 | 1.000
China Southern 0.754 | 0.738 | 0.892 | 1.000 | 0.812 | 1.000 | 0.595 | 0.597 | 0.508 | 0.547 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Delta Airlines 0.689 | 0.699 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.586 | 0.588 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Japan Airlines 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.704 | 0.732 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.879 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Korean Airlines 0.530 | 0.592 | 0.433 | 0.441 | 0.490 | 0.497 | 0.534 | 0.543 | 0.342 | 0.371 | 0.476 | 0.509 | 0.504 | 0.505 | 0.520 | 0.529
Latam Airlines 0.850 | 0.861 | 0.759 | 0.803 | 0.353 | 0.363 | 0.312 | 0.312 | 0.393 | 0.428 | 0.383 | 0.388 | 0.297 | 0.298 | 0.322 | 0.335
Lufthansa 0.616 | 0.653 | 0.986 | 1.000 | 0.853 | 0.875 | 0.690 | 1.000 | 0.789 | 1.000 | 0.767 | 0.974 | 0.573 | 0.576 | 0.637 | 0.701
Qantas Airways 0.422 | 0.433 | 0.598 | 0.654 | 0.541 | 0.544 | 0.413 | 0.419 | 0.596 | 0.665 | 0.683 | 0.707 | 0.811 | 1.000 | 0.955 | 0.978
Sas 0.607 | 0.631 | 0.970 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.836 | 1.000 | 0.726 | 0.791 | 0.613 | 0.621 | 0.648 | 0.693 | 0.599 | 0.621
Skywest 0.307 | 0.322 | 0.586 | 0.774 | 0.345 | 0.352 | 0.183 | 0.241 | 0.167 | 0.214 | 0.237 | 0.285 | 0.157 | 0.194 | 0.629 | 0.695
Tiirk Hava 0.267 | 0.292 | 0.679 | 0.756 | 0.578 | 0.596 | 0.590 | 0.592 | 0.623 | 0.617 | 1.000 | 1.000 | 0.204 | 0.204 | 0.263 | 0.267
Yollar1

United 0.591 | 0.655 | 0.910 | 0.868 | 0.850 | 0.871 | 0.858 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.589 | 0.618 | 0.693 | 0.713 | 0.700 | 0.706
Continental
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Tablo 6.6’ya gore VZA’nin ¢ikti odakli CCR ve BCC modeline gore finansal agidan
etkinlik 6l¢timii gergeklestirilen biiyiik 6lgekli geleneksel havayolu isletmeleri arasinda;
Aeroflot isletmesinin sadece 2016 yilinda, Air Canada isletmesinin 2011-2013
doneminde, Air China isletmesinin 2010 ve 2012 yilinda, Air France-KLM isletmesi ile
United Continental isletmesinin sadece 2014 yilinda, American Airlines isletmesinin
2010-2012 donemi ile 2015 yilinda, China Eastern isletmesinin 2010-2014 donemi ile
2017 yilinda, China Southern isletmesinin 2015-2017 doneminde, Delta Airlines
isletmesinin 2011-2013 ile 2015-2017 déneminde, Japan Airlines isletmesinin 2010-
2012, 2014-2015 donemi ile 2017 yilinda, SAS isletmesinin sadece 2012 ve Tiirk Hava
Yollari isletmesinin sadece 2015 yilinda etkin oldugu goriilmiistiir.

Aeroflot isletmesinin 2011, 2014 ve 2015 yillarinda, Air China isletmesinin 2011,
2013, 2014, 2016 ve 2017 yillarinda, Air France-KLM isletmesinin 2013 ve 2015
yillarinda, China Eastern isletmesinin 2014-2015 doéneminde, China Southern
isletmesinin 2011-2012 doéneminde, Japan Airlines isletmesi ile Qantas Airways
isletmesinin sadece 2016 yilinda, Lufthansa isletmesinin 2011, 2013 ve 2014 yillarinda,
SAS isletmesinin 2011 ve 2013 yillarinda ve United Continental igletmesinin sadece 2013
yilinda BCC modeline gore etkin durumdayken CCR modeline gore etkin olmadig tespit
edilmistir.

All Nippon Airways, Avianca, Korean Airlines, Latam Airlines ve Skywest
isletmelerinin tiim dénem boyunca etkin olmadiklar1 goriilmiistiir. Bu durumun nedenleri
arasinda ilgili isletmelerin net kar/ net satislar orani ile net kar/ toplam varliklar oraninin
diger isletmelere nazaran daha diisiik olmas1 gosterilebilir.

2010-2017 donemi itibariyle analize dahil edilen biiyiik 6l¢ekli geleneksel havayolu
isletmeleri igerisinde farkli yillarda etkinlik sinirina ulasan isletme sayisinin %30
civarinda oldugu tespit edilmistir. Biiyiik 6l¢ekli havayolu isletmelerinin finansal agidan
en 1yi performansini 2012 yilinda, en kotii performansini ise 2010 yilinda ortaya koydugu

gorilmiistiir.
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Tablo 6.7. Orta Olcekli Geleneksel Havayolu Isletmelerinin Etkinlik Degerleri (Finansal)

HAVAYOLU CCR | BCC | CCR BCC | CCR | BCC | CCR BCC | CCR | BCC CCR | BCC |CCR |BCC |CCR | BCC
ISLETMELERI | 2010 | 2010 | 2011 2011 2012 2012 2013 2013 2014 2014 2015 2015 2016 2016 | 2017 | 2017
Aeromexico 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.772 | 0.819 | 0.696 | 0.717 | 0.662 | 0.712 | 0.760 | 0.776 | 0.600 | 0.614 | 0.549 | 0.569
Air New Zealand | 0.352 | 0.382 | 0.388 | 0.425 | 0.341 | 0.394 | 0.523 | 0.582 | 0.366 | 0.455 | 0.761 | 0.764 | 0.573 | 0.623 | 0.629 | 0.639
Alaska Air 0.344 | 0.465 | 0.603 | 0.715 | 0.467 | 0.503 | 0.935 | 0.981 | 0.782 | 0.833 | 1.000 | 1.000 | 0.766 | 0.801 | 0.892 | 0.902
Asiana Airlines 0.463 | 0.472 | 0.824 | 0.935 | 0.637 | 0.653 | 0.445 | 0.461 | 0.447 | 0.496 | 0.563 | 0.575 | 0.811 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Cathay Pacific 1.000 | 1.000 | 0.449 | 0.458 | 0.330 | 0.352 | 0.288 | 0.301 | 0.399 | 0.411 | 0.495 | 0.498 | 0.266 | 0.275 | 0.237 | 0.237
China Airlines 0.204 | 0.303 | 0.403 | 1.000 | 0.372 | 0.386 | 0.421 | 0.428 | 0.408 | 0.417 | 0525 | 0.534 | 0.461 | 0.503 | 0.430 | 0.481
Compaiiia 0.722 | 0.788 | 1.000 | 1.000 | 0.803 | 0.811 | 1.000 | 1.000 | 0.834 | 0.944 | 0.482 | 0.492 | 0.750 | 0.761 | 0.949 | 1.000
Panamena De

Aviacion

Eva Airways 0.489 | 0.589 | 0.367 | 0.384 | 0.269 | 0.371 | 0.365 | 0.467 | 0.368 | 0.466 | 0.495 | 0.545 | 0.451 | 0.522 | 0.455 | 0.502
Finnair 0.291 | 0.367 | 0.432 | 0.468 | 0.604 | 1.000 | 0.593 | 0.622 | 0.663 | 0.699 | 0.848 | 0.853 | 0.668 | 0.711 | 0.695 | 0.701
Garuda Indonesia | 0.490 | 0.621 | 0.732 | 0.765 | 0.675 | 1.000 | 0.584 | 0.606 | 0.740 | 0.781 | 0.922 | 0.954 | 0.974 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Hainan Airlines 0.725 | 0.732 | 1.000 | 1.000 | 0.407 | 0.762 | 0.886 | 1.000 | 0.559 | 0.561 | 0.553 | 0.538 | 0.369 | 0.384 | 0.499 | 0.525
Hawaiian Airlines | 0.622 | 0.641 | 0.472 | 0.533 | 0.460 | 0.498 | 0.466 | 0.556 | 0.431 | 0.506 | 0.682 | 0.724 | 0.803 | 0.813 | 1.000 | 1.000
Jet Airways 0.221 | 0.241 | 0.427 | 0.437 | 0.730 | 0.728 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Philippine 0.568 | 0.575 | 0.827 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.739 | 1.000 | 0.841 | 0.841 | 0.969 | 0.974 | 0.513 | 0.552
Airlines

Shandong 0.754 | 0.878 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.910 | 0.971 | 0.863 | 0.874 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Airlines

Singapore 0.596 | 0.632 | 0.365 | 0.417 | 0.394 | 0.516 | 0.441 | 1.000 | 0.364 | 0.381 | 0.590 | 1.000 | 0.716 | 1.000 | 0.583 | 1.000
Airlines

Thai Airways 0.616 | 0.651 | 0.399 | 0.412 | 0.488 | 0.495 | 0.410 | 0.413 | 0.429 | 0.464 | 0.322 | 0.331 | 0.347 | 0.355 | 0.452 | 0.477
Virgin Australia 0.218 | 0.299 | 0.398 | 0.412 | 0.486 | 0.492 | 0.542 | 0.546 | 0.564 | 0.599 | 0.650 | 0.666 | 0.759 | 0.765 | 0.653 | 0.673
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Tablo 6.7°ye gore VZA’nin ¢ikt1 odakli CCR ve BCC modeline gore finansal agidan
etkinlik ol¢limii gergeklestirilen orta dlgekli geleneksel havayolu isletmeleri arasinda;
Aeromexico isletmesinin 2010-2011 doneminde, Alaska Air isletmesinin sadece 2015
yilinda, Asiana Airlines, Hawaiian Airlines ve Garuda Indonesia isletmelerinin sadece
2017 yilinda, Cathay Pasific isletmesinin sadece 2010 yilinda, Compaiiia Panamefia De
Aviacioén igletmesinin 2011 ve 2013 yilinda, Hainan Airlines igletmesinin sadece 2011
yilinda, Jet Airways isletmesinin 2013-2017 déneminde, Philippine Airlines isletmesinin
2012-2013 doneminde ve Shandong Airlines isletmesinin 2011-2013 donemi ile 2016-
2017 doneminde etkin oldugu tespit edilmistir.

Asiana Airlines isletmesinin sadece 2016 yilinda, China Airlines isletmesinin
sadece 2011 yilinda, Compaiiia Panamefia De Aviacion isletmesinin sadece 2017 yilinda,
Finnair isletmesinin sadece 2012 yilinda, Garuda Indonesia isletmesinin 2012 ve 2016
yillarinda, Hainan Airlines isletmesinin sadece 2013 yilinda, Philippine Airlines
isletmesinin 2011 ve 2014 yillarinda ve Singapore Airlines isletmesinin 2013 yil1 ile
2015-2017 doneminde CCR modeline gore etkin durumda degilken BCC modeline gore
etkin durum da oldugu goriilmiistiir.

Air Newzealand, Ewa Airways, Thai Airways ve Virgin Australia igletmelerinin
tim donem boyunca etkinlik siirinin altinda kaldiklar1 tespit edilmistir. Tim dénem
boyunca etkin olmayan havayolu isletmelerinin biiyiik bir kisminin net kar/ net satiglar
orani ile net kar/ toplam varliklar oraninin diger isletmelere nazaran daha diisiik oldugu
gorilmiistiir.

Ilgili donem itibariyle analize dahil edilen orta olgekli geleneksel havayolu
isletmeleri icerisinde farkli yillarda etkinlik sinirina ulasan isletme sayisinin % 20
civarinda oldugu tespit edilmistir. Orta Olgekli geleneksel havayolu isletmelerinin
finansal acidan en iyi performansini 2017 yilinda, en kotii performansini ise 2014 yilinda

ortaya koydugu goriilmiistiir.
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Tablo 6.8. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Etkinlik Degerleri (Finansal)

HAVAYOLU CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |[CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC |CCR |BCC
ISLETMELERI | 2010 | 2010 | 2011 | 2011 | 2012 2012 | 2013 | 2013 | 2014 | 2014 | 2015 | 2015 | 2016 | 2016 | 2017 | 2017

Air Arabia 1.000 | 1.000 | 0.901 | 0.917 | 0.927 1.000 | 0.934 | 1.000 | 0.969 | 1.000 | 0.727 | 0.786 | 0.496 | 0.522 | 0.807 | 0.944
Airasia 1.000 | 1.000 | 0.577 | 0.715 | 1.000 | 1.000 | 0.472 | 0.503 | 0.173 | 0.173 | 0.554 | 0.563 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Allegiant Air 1.000 | 1.000 | 0.621 | 0.718 | 0.658 | 0.751 | 0.846 | 0.838 | 0.540 | 0.632 | 1.000 | 1.000 | 0.882 | 0.951 | 0.813 | 0.833
Cebu Pasific Air 1.000 | 1.000 | 0.695 | 0.716 | 0.635 | 0.781 | 0.422 | 0.422 | 0.626 | 0.981 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.858 | 0.921
Easyjet 0.828 | 0.832 | 0.322 | 0.341 | 0.819 | 0.908 | 0.646 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.425 | 0.473
Gol Linhas 0.801 | 0921 | 0416 | 0.433 |0.839 |0.851 |0.375 |[0.381 | 0.637 | 0.698 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.801 | 1.000
Indigo 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.864 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.549 | 0.693 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Jetblue Airways 1.000 | 1.000 | 0.231 | 0.249 | 0534 | 0.562 | 0.582 | 0.591 | 0.627 | 0.698 | 0.797 | 0.816 | 0.987 | 0.991 | 1.000 | 1.000
Lion Air 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 |{21.000 |21.000 |1.000 |21.000 | 1.000 | 1.000
Norwegian Air 0.774 | 0954 | 0.638 | 0.641 | 0.652 | 0.679 | 0.562 | 0.589 | 0.739 | 0.771 | 0.500 | 0.578 | 0.605 | 0.725 | 0.407 | 0.472
Ryanair 1.000 | 1.000 | 0.271 | 0.277 | 1.000 | 1.000 | 0.534 | 0.569 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Southwest 1.000 | 1.000 | 0.486 | 0.496 | 0.688 | 0.739 | 0.561 | 0.563 | 0.611 | 0.798 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Airlines

Spirit Airlines 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.736 | 0.952 | 0.497 | 0.676 | 0.697 | 0.889

Spring Airlines 0.827 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.662 | 0.732 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 0.487 | 0.533 | 0.683 | 0.706

Vueling Airlmes | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000

Westjet Airlines 0.438 | 0.568 | 0.483 | 0.559 | 0.513 | 0.547 | 0.687 | 0.702 | 0.499 | 0.561 | 0.718 | 0.729 | 0.469 | 0.574 | 0.535 | 0.576

Wizz Air 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
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Tablo 6.8’e gore VZA’nin ¢ikt1 odakli CCR ve BCC modeline gore finansal agidan
etkinlik 6l¢timii gerceklestirilen diigiik maliyetli havayolu isletmeleri arasinda; Air Arabia
isletmesinin sadece 2010 yilinda, Air Asia isletmesinin 2010 ve 2012 yillar1 ile 2016-
2017 doneminde, Allegiant Air isletmesinin 2010 ile 2015 yillarinda, Cebu Pasific Air
isletmesinin 2010 yili ile 2015-2016 doneminde, Easyjet isletmesinin 2014-2016
doneminde, Gol Linhas igletmesinin 2015-2016 déneminde, Indigo isletmesinin 2012 ile
2014 yili disindaki tiim yillarda, Jetblue Airways isletmesinin 2010 ve 2017 yillarinda,
Ryanair isletmesinin 2011 ve 2013 yili disindaki tiim yillarda, Southwest Airlines
isletmesinin 2010 yil1 ile 2015-2017 doneminde, Spirit Airlines isletmesinin 2010-2014
doneminde ve Spring Airlines isletmesinin 2011 yil1 ile 2013-2015 doneminde etkin
oldugu tespit edilmistir.

Air Arabia isletmesinin 2012-2014 doneminde, Easyjet isletmesinin sadece 2013
yilinda, Gol Linhas isletmesinin sadece 2017 yilinda, Indigo isletmesinin sadece 2012
yilinda ve Spring Airlines isletmesinin sadece 2010 yilinda BCC modeli agisindan etkin
durumdayken CCR modeli agisindan etkin olmadig1 goriilmustiir.

Lion Air, Vueling Airlines ve Wizz Air isletmelerinin tiim donem boyunca her iki
model agisindan etkin ¢iktiklari, Norwegian Air ve Westjet Airlines isletmelerinin ise tiim
donem boyunca her iki model agisindan etkin ¢ikmadiklar tespit edilmistir. Tiim donem
boyunca etkin olmayan havayolu isletmelerinin net kar/ net satiglar orani ile net kar/
toplam varliklar oraninin diger isletmelere gore daha diisiik oldugu goriilmiistiir.
2010-2017 doneminde analize dahil edilen diisiik maliyetli havayolu isletmeleri
icerisinde farkli yillarda etkinlik sinirina ulasan isletme sayisinin % 47 civarinda oldugu
tespit edilmistir. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin finansal agidan en 1yi
performansin1 2010 yilinda, en kotii performansini ise 2011 yilinda ortaya koydugu

goriilmiistir.

6.6. Veri Zarflama Analizi Siiper Etkinlik Modeli Uygulamasi

Havayolu isletmelerinin operasyonel ve finansal ac¢idan etkinlik o6l¢ciimii
gerceklestirildikten sonra veri zarflama analizinin siiper etkinlik modeli araciligi ile etkin
olan havayolu isletmeleri igerisinden etkinlik derecesi en yiiksek olan havayolu
isletmeleri tespit edilerek siralama islemi gerceklestirilmistir. Aragtirmaya dahil edilen

havayolu isletmelerinin VZA’nin siiper etkinlik modeline gore yapilan siralama islemi
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asamasinda EMS 3.11 yazilim programi kullanilmistir. Havayolu isletmelerinin ilk olarak

operasyonel agidan daha sonra ise finansal acidan etkinlik siralamasi yapilmistir.

6.6.1. Operasyonel acidan siiper etkinlik siralamasi

Arastirmaya dahil edilen biiyiik ve orta 6lgekli geleneksel havayolu isletmeleri ile

diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel agidan etkinlik siralamasi Tablo 6.9-

Tablo 6.11°de gosterilmistir.

Tablo 6.9. Biiyiik Olgekli Geleneksel Havayolu Isletmelerinin Siiper Etkinlik Siralamas:

(Operasyonel)

;'Sé\é%\\({%'i%m 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Aeroflot 15 18 18 12 18 14 15 17
Air Canada 14 14 12 8 2 8 1 5
Air China 9 9 13 13 13 9 8 11
Air France - KLM 12 11 10 9 10 1 5 2
American Airlines 16 16 17 18 11 16 16 15
All Nippon Airways 5 7 8 10 16 4 4 12
Avianca 10 1 1 4 8 15 11 8
China Eastern 17 15 16 15 15 17 18 18
China Southern 18 17 19 19 19 18 17 16
Delta Air Lines 13 13 11 14 12 11 13 13
Japan Airlines 8 4 4 2 6 6 3 4
Korean Airlines 4 5 5 7 4 5 7 7
Latam Airlines 3 8 2 1 1 2 9 9
Lufthansa 7 10 9 11 9 12 10 3
Qantas Airways 6 2 7 6 3 10 6 6
SAS 1 6 6 3 5 3 12 10
Skywest 2 3 3 5 7 7 2 1
Tiirk Hava Yollar 19 19 15 17 17 19 19 19
United Continental 11 12 14 16 14 13 14 14

** Kalin rakamlarla yazilmis olanlar etkin havayolu isletmelerini gostermektedir
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Tablo 6.9’a gore biiyiik olgekli geleneksel havayolu isletmelerinin operasyonel

acidan VZA’nin siiper etkinlik modeline gore yapilan etkinlik siralamasi sonucunda 2010

yilinda SAS Airlines isletmesinin, 2011 ve 2012 yillarinda Avianca isletmesinin, 2013 ve

2014 yillarinda Latam Airlines isletmesinin, 2015 yilinda Air France — KLM isletmesinin,

2016 yilinda Air Canada isletmesinin ve 2017 yilinda Skywest havayolu isletmesinin

etkinlik derecesi en yiiksek isletme oldugu goriilmistiir. Tiirk Hava Yollar1 igletmesinin
2010-2011 donemi ile 2015-2017 doneminde, China Southern isletmesinin ise 2012-2014

doneminde operasyonel agidan etkinlik derecesi en diisiik olan isletme oldugu tespit

edilmistir

Tablo 6.10. Orta Olgekli Geleneksel Havayolu Isletmelerinin Siiper Etkinlik Siralamasi

(Operasyonel)

';SQ\I@K{%%M 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Aeromexico 8 11 11 13 13 13 11 15
Air New Zealand 4 5 5 3 3 3 2 3
Alaska Air 11 13 12 8 9 9 8 6
Asiana Airlines 3 3 3 6 6 6 5 4
Cathay Pacific 1 1 4 4 2 5 4 11
China Airlines 5 10 14 14 12 12 15 9
i‘v’?;i’f‘;‘;a Panamefla  De| g 7 8 7 10 | 10 | 16 10
Eva Airways 6 6 6 9 11 11 13 16
Finnair 14 17 7 5 4 4 3 8
Garuda Indonesia 18 15 18 16 18 18 12 14
Hainan Airlines 7 4 1 1 7 7 6 7
Hawaiian Airlines 13 14 13 12 8 8 7 5
Jet Airways 17 16 17 15 16 16 14 17
Philippine Airlines 9 12 16 18 15 15 18 18
Shandong Airlines 10 8 9 11 14 14 17 13
Singapore Airlines 2 2 2 2 5 1 1 1
Thai Airways 12 9 10 10 1 2 9 2
Virgin Australia 16 18 15 17 17 17 10 12
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** Kalin rakamlarla yazilmig olanlar etkin havayolu isletmelerini gostermektedir.

Tablo 6.10°a gore orta olgekli geleneksel havayolu isletmelerinin operasyonel
acidan VZA’nin siiper etkinlik modeline gore yapilan etkinlik siralamasi sonucunda
2010-2011 doéneminde Cathay Pasific isletmesinin, 2012-2013 déneminde Hainan
Airlines isletmesinin, 2014 yilinda Thai Airways isletmesinin ve 2015-2017 doneminde
Singapore Airlines isletmesinin etkinlik derecesi en yiiksek isletme oldugu tespit
edilmistir. Garuda Indonesia isletmesinin 2010 ve 2012 yillar1 ile 2014-2015 doneminde,
Virgin Australia isletmesinin 2011 yilinda ve Philippine Airlines isletmesinin ise 2013
yilt ile 2016-2017 doneminde operasyonel agidan etkinlik derecesi en diisiik olan isletme
oldugu gortilmiistiir. Etkinlik derecesi en yiiksek olan isletmeler ile etkinlik derecesi en
diisiik olan igletmelerin ayn1 bolgede faaliyet gosteren ve birbirlerine rakip isletmeler

oldugu goriilmektedir.
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Tablo 6.11. Diisiik Malivetli Havayolu Isletmelerinin Siiper Etkinlik Siralamas: (Operasyonel)

HAVAYOLU
ISLETMELERI 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Air Arabia 5 7 4 5 6 6 6 5
Airasia 8 8 7 7 9 9 9 9
Allegiant Air 12 11 6 8 4 4 4 7
Cebu Pasific Air 3 5 14 4 5 5 5 6
Easyjet 2 3 5 2 2 2 2 4
Gol Linhas 13 9 9 17 17 17 17 11
Indigo 14 15 16 14 14 14 13 16
Jetblue Airways 9 12 12 10 11 11 11 12
Lion Air 10 1 1 15 16 16 13 3
Norwegian Air 11 10 10 11 8 8 8 10
Ryanair 15 17 17 16 13 13 12 17
Southwest Airlines 16 14 13 12 12 12 14 15
Spirit Airlines 17 13 2 9 10 10 15 14
Spring Airlines 1 2 11 6 7 7 7 8
Vueling Airlines 6 6 8 3 3 3 3 2
Westjet Airlines 4 16 15 13 15 15 15 13
Wizz Air 7 4 3 1 1 1 1 1

** Kalin rakamlarla yazilmig olanlar etkin havayolu isletmelerini gostermektedir.

Tablo 6.11°e gore diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel agidan
VZA’nm siiper etkinlik modeline gore yapilan etkinlik siralamasi sonucunda Spring
Airlines isletmesinin 2010 yilinda, Lion Air isletmesinin 2011-2012 déneminde ve Wizz
Air igletmesinin 2013-2017 doneminde etkinlik derecesi en yiiksek isletme oldugu
goriilmiistiir. Spirit Airlines isletmesinin 2010 yilinda, Ryan Air igletmesinin 2011-2012
donemi ile 2017 yilinda ve Gol Linhas isletmesinin 2013-2016 doneminde operasyonel

acidan etkinlik derecesi en diistlik isletme oldugu tespit edilmistir.
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6.6.2. Finansal acidan siiper etkinlik siralamasi

Arastirmaya dahil edilen biiyiik ve orta 6l¢ekli geleneksel havayolu igletmeleri ile

diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin finansal agidan etkinlik siralamasi Tablo 6.12-

Tablo 6.14°te gbsterilmistir.

Tablo 6.12. Biiyviik Olcekli Geleneksel Havayolu Isletmelerinin Siiper Etkinlik Siralamas

(Finansal)
';SQ\I@K{%%M 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Aeroflot 11 11 8 13 6 8 3 9
Air Canada 15 1 1 3 9 15 12 5
Air China 2 10 7 9 7 10 4 7
Air France - KLM 14 12 13 6 1 6 13 16
American Airlines 4 4 4 11 13 2 10 13
All Nippon Airways 17 18 16 18 18 18 15 14
Avianca 13 13 11 10 15 17 16 17
China Eastern 3 3 3 2 4 9 5 2
China Southern 6 9 12 16 14 4 2 4
Delta Air Lines 7 5 5 1 12 3 1 3
Japan Airlines 1 2 2 7 2 1 6 1
Korean Airlines 12 19 19 14 17 14 14 15
Latam Airlines 5 14 17 12 16 16 18 18
Lufthansa 8 6 9 8 5 7 11 10
Qantas Airways 16 16 15 15 11 11 7 6
SAS 9 7 6 5 8 12 9 12
Skywest 18 17 18 19 19 19 17 11
Tiirk Hava Yollar 19 15 14 17 10 5 19 19
United Continental 10 8 10 4 3 13 8 8

** Kalin rakamlarla yazilmis olanlar etkin havayolu isletmelerini géstermektedir.
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Tablo 6.12’ye gore biiyiik Olgekli geleneksel havayolu isletmelerinin finansal

acidan VZA’nin siiper etkinlik modeline gore yapilan etkinlik siralamasi sonucunda

2010, 2015 ve 2017 yilinda Japan Airlines isletmesinin, 2011-2012 doéneminde Air

Canada isletmesinin, 2013 ile 2016 yillarinda Delta Airlines isletmesinin ve 2014 yilinda

Air France-KLM isletmesinin etkinlik derecesi en yiiksek isletme oldugu goriilmiistiir.

Tiirk Havayollar igletmesinin 2010 yili ile 2016-2017 déneminde, Korean Airlines

isletmesinin 2011-2012 déneminde, Skywest isletmesinin 2013-2015 déneminde etkinlik

derecesi en diisiik isletmeler oldugu goriilmiistiir

Tablo 6.13. Orta Olgekli Geleneksel Havayolu Isletmelerinin Siiper Etkinlik Siralamasi

(Finansal)
?{fﬁ%ﬁ%m 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017
Aeromexico 1 2 4 7 8 8 12 12
Air New Zealand 13 16 16 11 17 7 13 10
Alaska Air 14 8 10 5 4 1 7 7
Asiana Airlines 12 6 7 14 12 13 3 5
Cathay Pacific 2 10 17 16 14 11 15 18
China Airlines 18 13 15 17 15 15 16 17
Compafiia Panamefia
De Aviacion 5 1 3 1 3 18 9 6
Eva Airways 11 18 18 18 16 17 17 16
Finnair 15 11 8 8 7 3 11 8
Garuda Indonesia 10 7 6 9 5 5 5 4
Hainan Airlines 4 3 12 6 10 14 18 15
Hawaiian Airlines 6 9 11 13 13 9 6 1
Jet Airways 16 12 5 3 1 2 2 2
Philippine Airlines 9 5 2 4 6 6 4 14
Shandong Airlines 3 4 1 2 2 4 1 3
Singapore Airlines 7 17 14 15 18 12 10 11
Thai Airways 8 14 13 12 11 16 14 13
Virgin Australia 17 15 9 10 9 10 8 9
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** Kalin rakamlarla yazilmig olanlar etkin havayolu isletmelerini gostermektedir.

Tablo 6.13’gore orta Olgekli geleneksel havayolu isletmelerinin finansal agidan
VZA’nin siiper etkinlik modeline gore yapilan etkinlik siralamasi sonucunda 2010 yilinda
Aeromexico isletmesinin, 2011 ile 2013 yilinda Compainia Panamefia De Aviacion
isletmesinin, 2014 yilinda Jet Airwyas isletmesinin, 2015 yilinda Alaska Air isletmesinin,
2016 yilinda Shandong Airlines isletmesinin ve 2017 yilinda Hawaiian isletmesinin
etkinlik derecesi en yiiksek isletme oldugu tespit edilmistir. 2010 yilinda China Airlines
isletmesinin, 2011-2013 déneminde Eva Airways isletmesinin, 2014 yilinda Singapore
Airlines igletmesinin, 2015 yilinda Compaiiia Panamefia De Aviacion igletmesinin, 2016
yilinda Hainan Airlines isletmesinin ve 2017 yilinda Cathay Pasific isletmesinin etkinlik

derecesi en diisiik isletme oldugu goriilmiistiir.
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Tablo 6.14. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Siiper Etkinlik Stralamasi(Finansal)

HAVAYOLU

ISLETMELERI 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Air Arabia 1 7 7 8 8 14 15 11
Airasia 5 11 4 15 16 16 6 7
Allegiant Air 7 10 11 9 14 8 12 10
Cebu Pasific Air 10 8 14 17 17 6 7 9
Easyjet 14 15 13 7 7 5 9 16
Gol Linhas 16 14 10 16 10 10 5 12
Indigo 3 4 8 5 13 7 10 3
Jetblue Airways 11 17 17 10 11 12 11 8
Lion Air 2 1 3 2 2 2 2 2
Norwegian Air 15 9 12 13 9 17 13 17
Ryanair 6 16 6 14 14 3 3 5
Southwest Airlines 8 13 15 11 12 9 8 6
Spirit Airlines 4 2 2 3 3 13 14 13
Spring Airlines 13 6 9 6 6 11 16 14
Vueling Airlines 12 5 5 4 4 1 4 4
Westjet Airlines 17 12 16 12 15 15 17 15
Wizz Air 9 3 1 1 1 4 1 1

** Kalin rakamlarla yazilmig olanlar etkin havayolu isletmelerini gostermektedir.

Tablo 6.14’e gore diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin finansal agidan VZA’nin
siiper etkinlik modeline gore yapilan etkinlik siralamasi sonucunda 2010 yilinda Air
Arabia isletmesinin, 2011 yilinda Lion Air igletmesinin, 2012-2014 donemi ile 2016-2017
doneminde Wizz Air isletmesinin ve 2015 yilinda Vueling Airlines isletmesinin etkinlik
derecesi en yiiksek isletme oldugu goriilmiistiir. 2010 ve 2016 yilinda Westjet Airlines
isletmesinin, 2011-2012 doneminde Jetblue Airways isletmesinin, 2013-2014 doneminde
Cebu Pasific Air isletmesinin ve 2015 ile 2017 yilinda Norwegian Air isletmesinin

etkinlik derecesi en diisiik isletme oldugu tespit edilmistir.
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6.7. Tobit Regresyon Modeli Uygulamasi

Arastirmanin bu boliimde veri zarflama analizi aracilig1 ile operasyonel ve finansal
acidan etkinlik Ol¢iimii gerceklestirilmis olan havayolu isletmelerinin etkinlikleri
tizerinde etkili olan faktorlerin tespit edilmesi amaciyla tobit regresyon modeli
uygulanmistir. Tobit regresyon modelinin uygulama asamasinda kurulmus olan modeller
STATA 14.2 paket programi araciligi ile tahmin edilmistir. Caligmaya dahil edilen
havayolu isletmelerinin ilk olarak operasyonel agidan daha sonra ise finansal agidan

etkinlikleri iizerinde etkili olan faktorler tespit edilmistir.

6.7.1. Operasyonel acidan tobit regresyon modeli uygulamasi
Arastirmaya dahil edilen havayolu isletmelerinin operasyonel agidan etkinlikleri
tizerinde etkili olan faktorlerin tespit edilmesi asamasinda kullanilan bagimli ve bagimsiz

degiskenler Tablo 6.15°te gosterilmistir.

Tablo 6.15. Tobit Regresyon Modelinde Kullanilan Bagimli ve Bagimsiz Degiskenler
(Operasyonel)

Kisaltma | Bagimsiz Degiskenler Aciklama
RPK Ucretli yolcu kilometre Ucret karsilig1 tasinan yolcu sayist X ugus mesafesi (km)
PAX Yolcu Sayist Havayolu isletmesinin tasidigi toplam yolcu sayisi
LOAD | Doluluk Orani (RPK/ASK)x100
REV Toplam Gelir Ilgili doneme ait gelir toplami
EMP Calisan Sayis1 Havayolu isletmelerinde ¢alisan toplam kisi sayis1
Arz edilen koltuk .
ASK Kilometre Satisa sunulmusg koltuk sayist x ugus mesafesi (km)
FLT Filo Havayolu isletmesinde bulunan toplam ugak sayisi
EXP Faaliyet giderleri Ilgili déneme ait faaliyetlere iliskin gider toplamu
Kisaltma | Bagimh Degiskenler Aciklama
TE Toplam Etkinlik 91(;fig<i gore sabit getiri varsayimini temel alan etkinlik
Olglimi
PTE Teknik Etkinlik 91(;fig<i gore degisken getiri varsayimini temel alan etkinlik
Olglimii
SE Olgek Etkinligi Toplam etkinlik degerinin teknik etkinlik degerine oran

Tablo 6.15’te gosterilmis olan bagimsiz degiskenler ilgili havayolu isletmelerinin
veri zarflama analizi ile operasyonel agidan etkinlik 6l¢iimiinde kullanilmis olan girdi ve
cikti degiskenleridir. Bagimli degiskenler ise havayolu isletmelerinin veri zarflama
analizi ile etkinlik 6l¢iimii sonucunda elde edilmis olan toplam etkinlik, teknik etkinlik

ve Olgek etkinligine ait skorlardir. VZA sonucunda elde edilen etkinlik skorlarinin yani
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bagimli degiskenlerin 0-1 arasinda deger almasindan dolay1 etkinlik tizerinde etkili olan
faktorlerin tespit edilmesi siirecinde tobit regresyon modeli kullanilmigtir. Havayolu
isletmelerinin operasyonel agidan etkinlik skorlar1 tizerinde etkili olan faktorlerin
belirlenmesi amaciyla kurulmus olan tobit regresyon modelleri Tablo 6.16°da

gosterilmigtir.

Tablo 6.16. Tobit Regresyon Modelleri (Operasyonel)

Model 1 TE,, = By + B,RPK;;+PAX;;+P3LOAD;,+B,REV,+BsEMP;,
(Toplam Etkinlik) + BeASK;t+B7FLT;c +Bg EXPy + €5t
Model 2 PTE;, = By + ByRPK;;+PAX;,+BsLOAD;;+B,REV,+BsEMP;,
(Teknik Etkinlik) + BoASK; 4B, FLT; +BeEXPyy + €1
Model 3 SE;, = By + ByRPK;;+PAX;,+B5LOAD;,+B,REV,+B<EMP,,
(Olgek Etkinligi) + BoASK; 4B, FLT;+BEXPy + €4

Tablo 6.16°da olusturulmus olan tobit regresyon modellerine yer verilmistir. Buna
gore model 1°de havayolu isletmelerinin toplam etkinlikleri iizerinde etkili olan faktorler,
model 2’de teknik etkinlikleri iizerinde etkili olan faktorler ve model 3’te ise Olgek
etkinligi lizerinde etkili olan faktorler incelenmistir. Tablo 6.16’da gosterilmis olan tobit
regresyon modellerinde TE;; toplam etkinligi, PTE;; teknik etkinligi, SE;; olgek etkinligi
gibi bagimli degiskenleri, 3, sabit terimi, §; — Bs Bagimsiz degiskenleri, &;; hata terimini
temsil etmektedir.

Arastirmanin bu kisminda ilk olarak biiyiik ve orta 6l¢ekli geleneksel havayolu
isletmelerinin daha sonra ise diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel a¢idan
toplam, teknik ve 6lgek etkinligi, iizerinde etkili olan faktorler tobit regresyon modeli
aracilig ile tahmin edilmistir. Bu agidan ilgili havayolu isletmelerinin operasyonel agidan
toplam, teknik ve dl¢ek etkinligi izerinde etkili olan faktorler Tablo 6.17- Tablo 6.25°de

gosterilmistir.
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Tablo 6.17. Geleneksel Havayolu Isletmelerinde Toplam Etkinligi Etkileyen Faktérler (Biiyiik
Olcekli)

Bagimh Degisken: TE (Toplam Etkinlik)

Degiskenler Katsay1 Std. Hata z p-degeri
Sabit -341.8073 1399.845 -0.24 0.807
RPK 1.56E-06 0.0000134 0.12 0.907
DOLULUK ORANI 14.33246 1.760.051 0.81 0.415
YOLCU SAYISI 1.74E-06 3.64E-06 -0.48 0.633
TOPLAM GELIR 0.0000919 0.0000208 4.41 0.000*
CALISAN SAYISI -0.0073884 0.0031455 -2.35 0.019**
ASK -3.22E-06 0.0000113 -0.29 0.775
TOPLAM UCAK SAYISI -0.2398228 0.432102 -0.56 0.579
TOPLAM FAALIYET GID. -0.0000563 0.0000203 2.77 0.006*

Gozlem Sayisi = 152

Not: *,** ve *** degerleri sirasiyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlamli

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.17°ye gore biiyiikk olgekli geleneksel havayolu isletmelerinin toplam
etkinligi izerinde toplam gelir degiskenin pozitif ve anlaml1 bir etkisinin oldugu, ¢alisan
sayist ile toplam faaliyet giderlerinin ise negatif ve anlamli bir etkisinin oldugu tespit
edilmistir. Bu agidan ilgili donem itibariyle biiylik O6lgekli geleneksel havayolu
isletmelerinin toplam etkinliklerini % 1 oraninda arttirabilmeleri i¢in toplam gelirlerini
% 1 oraninda arttirmalar1 ve mevcut ¢alisan sayisi ile toplam faaliyet giderlerini de % 1
oraninda azaltmalar1 gerektigi sdylenebilmektedir. Diger degiskenlerden RPK, doluluk
orani ve yolcu sayis1 gibi degiskenlerin toplam etkinlik iizerinde pozitif etkisinin oldugu
ancak bu etkinin anlamli olmadigi goriilmiistiir. ASK ve toplam ucak sayisi
degiskenlerinin ise toplam etkinlik iizerinde negatif etkisinin oldugu ancak bu etkinin
anlamlt olmadig1 tespit edilmistir (bundan sonra modelde yer alan katsayilar

yorumlanirken tekrardan kaginmak adina bu sekilde yorumlanacaktir).
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Tablo 6.18. Geleneksel Havayolu Isletmelerinde Teknik Etkinligi Etkileyen Faktorler (Biiyiik
Olcekli)

Bagimh Degisken: PTE (Teknik Etkinlik)
Degiskenler Katsayr Std. Hata z p-degeri
Sabit -4.417.265 1.333.628 -0.03 0.974
RPK 1.97E-06 1.28E-05 0.15 0.878
DOLULUK ORANI 825.219 16.79841 0.49 0.623
YOLCU SAYISI 8.63E-06 3.19E-06 2.71 0.007*
TOPLAM GELIR 0.0000737 1.99E-05 3.71 0.000*
CALISAN SAYISI -0.0079483 0.003074 -2.59 0.010*
ASK -4.45E-06 1.07E-05 -0.41 0.679
TOPLAM UCAK SAYISI -1.016999 0.391054 2.6 0.128
TOPLAM FAALIYET GID. -0.0000296 1.94E-05 -1.52 0.009*
Gozlem Sayisi = 152

Not: *,** ve *** degerleri sirasiyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlamli

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.18’e gore biiyiik 6l¢ekli geleneksel havayolu isletmelerinin teknik etkinligi
tizerinde yolcu sayist ve toplam gelir degiskenlerinin pozitif ve anlamli bir etkisinin
oldugu, calisan sayis1 ve toplam faaliyet giderlerinin ise negatif ve anlamli bir etkisinin
oldugu tespit edilmistir. Diger degiskenlerden bir kisminin teknik etkinlik {izerinde
pozitif, diger bir kisminin ise negatif bir etkisinin oldugu goriilmiis ancak bu etkinin

anlamli olmadig tespit edilmistir.
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Tablo 6.19. Geleneksel Havayolu Isletmelerinde Olgek Etkinligi Etkileyen Faktorler (Biiyiik
Olcekli)

Bagimh Degisken: SE (Olgek Etkinligi)
Degiskenler Katsay1 Std. Hata z p-degeri
Sabit -107.7723 1.420406 -0.08 0.940
RPK 3.19E-06 0.0000137 0.23 0.816
DOLULUK ORANI 11.88703 17.84513 0.67 0.505
YOLCU SAYISI 2.15E-07 3.67E-06 -0.06 0.953
TOPLAM GELIR 0.0000954 0.0000213 4.48 0.000*
CALISAN SAYISI -0.00821 0.0030636 -2.68 0.007*
ASK -5.44E-06 0.0000115 -0.47 0.637
TOPLAM UCAK SAYISI -0.3636176 0.4240567 -0.86 0.391
TOPLAM FAALIYET GID. -0.0000545 0.000021 -2.59 0.008*
Gozlem Sayisi = 152

Not: *,** ve *** degerleri sirasiyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlamli

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.19’a gore biiyiik Olcekli geleneksel havayolu isletmelerinin 6lgek etkinligi
tizerinde toplam gelir degiskenin pozitif ve anlamli bir etkisinin oldugu, ¢alisan sayis1 ve
toplam faaliyet giderlerinin ise negatif ve anlamli bir etkisinin oldugu goriilmistiir. Diger
degiskenlerin ise 6l¢ek etkinligi izerinde pozitif veya negatif etkisinin oldugu goriilmiis

ancak bu etkinin anlamli olmadig: tespit edilmistir.
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Tablo 6.20. Geleneksel Havayolu Isletmelerinde Toplam Etkinligi Etkileyen Faktorler (Orta
Olcekli)

Bagimh Degisken: TE (Toplam Etkinlik)

Degiskenler Katsay1 Std. Hata z p-degeri

Sabit -1.118.763 867.002 -1.29 0.197
RPK 1.50E-06 4.85E-06 0.31 0.757
DOLULUK ORANI 17.75757 1.125671 1.58 0.115
YOLCU SAYISI 0.0000113 0.0000155 0.73 0.468
TOPLAM GELIR 0.0002265 0.0000845 2.68 0.007*
CALISAN SAYISI -0.0242748 0.0146527 -1.66 0.088%**
ASK -8.26E-06 7.19E-06 -1.15 0.25
TOPLAM UCAK SAYISI -2.082.963 2.802.241 -0.74 0.457
TOPLAM FAALIYET GID. -0.0000307 0.0000858 -0.36 0.721

Gozlem Sayis1 = 144

Not: *,** ve *** degerleri sirasiyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlaml

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.20’ye gore orta 6l¢ekli geleneksel havayolu isletmelerinin toplam etkinligi
tizerinde toplam gelir degiskenin pozitif ve anlaml bir etkiye sahip oldugu, ¢alisan sayis1
degiskeninin ise negatif bir etkiye sahip oldugu tespit edilmistir. Diger degiskenlerin
toplam etkinlik {izerinde negatif veya pozitif etkiye sahip olduklar1 ancak bu etkinin

anlamli olmadig1 gortilmiistiir.
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Tablo 6.21. Geleneksel Havayolu Isletmelerinde Teknik Etkinligi Etkileyen Faktorler (Orta

Olcekli)

Bagimh Degisken: PTE (Teknik Etkinlik)

Degiskenler Katsayi Std. Hata z p-degeri
Sabit -1.818.075 853.0758 -2.13 0.133
RPK 7.02E-06 4.86E-06 -1.44 0.149
DOLULUK ORANI 28.35366 11.10685 2.55 0.011%*
YOLCU SAYISI 0.0000274 0.0000157 1.74 0.082***
TOPLAM GELIR 0.0002233 0.0000855 2.61 0.009*
CALISAN SAYISI -0.0221668 0.014224 -1.56 0.119
ASK -8.10E-07 7.31E-06 0.11 0.912
TOPLAM UCAK SAYISI -4.745.485 2.700396 -1.76 0.079%**
TOPLAM FAALIYET GIiD. -0.0000788 0.000089 -0.89 0.376

Gozlem Sayis1 = 144

Not: * ** ve *** degerleri sirastyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlaml

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.21°e gore orta 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerinin teknik etkinligi

tizerinde doluluk orani, yolcu sayis1 ve toplam gelir degiskenlerinin pozitif ve anlamli bir

etkisinin oldugu, toplam ucak sayis1 degiskenin ise negatif ve anlamli bir etkiye sahip

oldugu goriilmiistiir. Diger degiskenlerin teknik etkinlik iizerinde pozitif veya negatif

etkisi olmakla birlikte bu etkinin anlamli olmadig: tespit edilmistir.
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Tablo 6.22. Geleneksel Havayolu Isletmelerinde Olcek Etkinligini Etkileyen Faktorler (Orta

Olcekli)
Bagimh Degisken: SE (Olgek Etkinligi)
Degiskenler Katsayi Std. Hata z p-degeri
Sabit -734.4716 882.8729 -0.83 0.405
RPK 4.23E-06 5.16E-06 0.82 0.412
DOLULUK ORANI 14.84461 1.158641 1.28 0.200
YOLCU SAYISI 5.53E-07 1.57E-05 -0.04 0.972
TOPLAM GELIR 0.0001193 8.98E-05 1.33 0.085%**
CALISAN SAYISI -0.0198046 0.01481 -1.34 0.181
ASK -7.04E-06 7.41E-06 -0.95 0.342
TOPLAM UCAK SAYISI -1.019.359 2.839103 -0.36 0.720
TOPLAM FAALIYET GID. 0.0000319 9.19E-05 0.35 0.729
Gozlem Sayis1 = 144

Not: * ** ve *** degerleri sirastyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlamli

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.22.ye gore orta 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerinin 6lgek etkinligi
tizerinde yalnizca toplam gelir degiskeninin pozitif ve anlamli bir etkiye sahip oldugu
goriilmiistiir. Diger degiskenlerin ise etki yonleri farkli olmakla birlikte bu etkinin anlamli

olmadigi tespit edilmistir.

Tablo 6.23. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Toplam Etkinligi Etkileyen Faktorler

Bagimh Degisken: TE (Toplam Etkinlik)

Degiskenler Katsay1 Std. Hata z p-degeri
Sabit 503.2795 655.1425 0.77 0.442
RPK 0000145 6.30e-06 2.31 0.021**
DOLULUK ORANI 4.195322 7.965873 0.53 0.598
YOLCU SAYISI 0000283 6.15e-06 4.60 0.000*
TOPLAM GELIR 0.00316 0000662 477 0.000*
CALISAN SAYISI -.014151 0115427 -1.23 0.220
ASK -2.36e-06 1.46e-06 -1.62 0.106
TOPLAM UCAK SAYISI -2.223712 1.663119 -1.34 0.181
TOPLAM FAALIYET GiD. -.0003151 0000735 4.29 0.000~

Gozlem Sayis1 = 136

Not: * ** ve *** degerleri sirastyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlamli

oldugunu gostermektedir.




Tablo 6.23’e gore diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin toplam etkinligi tizerinde
RPK, yolcu sayis1 ve toplam gelir degiskenin pozitif ve anlamli bir etkiye sahip oldugu,
toplam faaliyet giderleri degiskenin ise negatif ve anlamli bir etkiye sahip oldugu tespit
edilmistir. Diger degiskenlerin toplam etkinlik iizerinde pozitif veya negatif etkisi

olmakla birlikte bu etkinin anlamli olmadig1 goriilmiustiir.

Tablo 6.24. Diisiik Malivetli Havayolu Isletmelerinde Teknik Etkinligi Etkileyen Faktérler

Bagimh Degisken: PTE (Teknik Etkinlik)

Degiskenler Katsay1 Std. Hata z p-degeri
Sabit 157.2793 606.0042 0.26 0.795
RPK 0000151 6.06e-06 2.49 0.013**
DOLULUK ORANI 8.31408 7.374386 1.13 0.260
YOLCU SAYISI 0000175 6.26e-06 2.79 0.005*
TOPLAM GELIR 0001391 0000594 2.34 0.019**
CALISAN SAYISI -0.01018 0.011309 -0.9 0.368
ASK -1.60E-06 1.30E-06 1.23 0.219
TOPLAM UCAK SAYISI -0.13622 1. 52349 -0.09 0.929
TOPLAM FAALIYET GID. -0.00013 0.0000666 -1.96 0.050**

Gozlem Sayisi = 136

Not: * ** ve *** degerleri sirastyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlaml
oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.24’e gore diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin teknik etkinligi iizerinde
RPK, yolcu sayis1 ve toplam gelir degiskenlerinin pozitif ve anlamli bir etkiye sahip
olduklar1 toplam faaliyet gideri degiskenin ise negatif ve anlamli bir etkiye sahip oldugu
tespit edilmistir. Diger degiskenlerin teknik etkinlik iizerindeki etki yonlerinin farkl

olmastyla birlikte bu etkinin anlamli olmadig goriilmiistiir.
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Tablo 6.25. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Olcek Etkinligini Etkileyen Faktorler

Bagimh Degisken: SE (Olcek Etkinligi)

Degiskenler Katsayi Std. Hata z p-degeri
Sabit 3.999.481 6.219385 0.64 0.521
RPK 0.0000148 6.06E-06 2.45 0.014**
DOLULUK ORANI 5.558.174 7.547.877 0.74 0.461
YOLCU SAYISI 0.0000282 5.75E-06 491 0.000*
TOPLAM GELIR 0.0002885 6.76E-05 4.27 0.000*
CALISAN SAYISI -0.0101661 0.010699 -0.95 0.342
ASK -2.56E-06 1.51E-06 -1.7 0.083***
TOPLAM UCAK SAYISI -1.507.935 1.572.686 -0.96 0.338
TOPLAM FAALIYET GID. |-0.0003197 7.42E-05 -4.31 0.000*

Gozlem Sayis1 = 136

Not: *,** ve *** degerleri sirasiyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlamli

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.25’e gore diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin 6lgek etkinligi tizerinde
RPK ve yolcu sayis1 degiskenlerinin pozitif ve anlamli bir etkiye sahip olduklart ASK ve
toplam faaliyet gideri degiskenlerinin ise negatif ve anlaml bir etkiye sahip olduklar
goriilmustiir. Diger degiskenlerin dlgek etkinligi iizerinde pozitif veya negatif bir etkisi

olmakla birlikte bu etkinin anlamli olmadig: tespit edilmistir.

6.7.2. Finansal agidan tobit regresyon modeli uygulamasi
Aragtirmaya dahil edilen havayolu isletmelerinin finansal agidan etkinlikleri
tizerinde etkili olan faktorlerin tespit edilmesi asamasinda kullanilan bagimli ve bagimsiz

degiskenler Tablo 6.26°da gosterilmistir.
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Tablo 6.26. Tobit Regresyon Modelinde Kullanilan Bagimli ve Bagimsiz Degiskenler (Finansal)

Kisaltma (Bagimsiz Degiskenler) Aciklama

OK/TV Oz kaynaklar/ Toplam Kaynaklar Isletmelerin varliklarinin
ne kadarlik bir kismint 6z
kaynaklart ile finanse
ettigini  gdsteren  bir
orandir.

UVYK/TK Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar / Toplam KaynaKklar Isletmelerin  varhiklarinin
ne kadarlik bir kismini
uzun  vadeli  yabanci
kaynaklar ile  finanse
ettigini  gdsteren  bir

orandir.

DUV/ TV Duran Varliklar/ Toplam Varliklar Duran varliklarim toplam
varliklar igerisindeki
payini gbsteren bir
orandir.

DOV/KVYK | Dénen Varliklar / Kisa Vadeli Yabanci Kaynaklar Isletmelerin likidite

durumu ile kisa vadeli
borglarini 6deme giicilinii
gosteren bir orandir.

NK/ NS Net Kar / Net Satiglar (Net Kar Marj1) Isletmenin yapmis oldugu
satiglarin ka¢ kati1 kadar
kar elde ettigini gosteren
bir orandir.

NK/TV Net Kar/ Toplam Varliklar (Aktif Karlilik) Isletmenin toplam
varliklarma gore ne kadar
karli oldugunu gosteren bir
orandir.

NS/ OK Net Satislar/ Ozkaynaklar (Ozsermaye Devir Hiz1) Isletmenin  sermayesinin
kag kati kadar satis
yaptigint  gbsteren  bir
orandir.

NS/TV Net Satislar/ Toplam Varliklar (Aktif Devir Hiz1) Isletmenin  varlhiklarinin
kag¢ kati kadar satig
yaptigint  gbsteren  bir

orandir.
Kisaltma (Bagimh Degiskenler) Aciklama
TE Toplam Etkinlik Olgege gore sabit getiri

varsayimmi temel alan
etkinlik 6l¢timii

PTE Teknik Etkinlik Olgege gore degisken
getiri  varsayimint temel
alan etkinlik 6l¢iimii

SE Olgek Etkinligi Toplam etkinlik degerinin
teknik etkinlik degerine
orant

Tablo 6.26°da yer alan bagimsiz degiskenler aragtirmaya dahil edilen geleneksel ve
diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin finansal acgidan etkinlik 6l¢imiimde kullanilmis
olan girdi ve ¢ikt1 degiskenleridir. Bagimli degiskenler ise ilgili havayolu isletmelerinin

toplam ve teknik etkinlik degerleri ile 6l¢ek etkinligine ait degerlerdir.
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Havayolu isletmelerinin finansal agidan etkinlik skorlar1 iizerinde etkili olan
faktorlerin belirlenmesi amaciyla kurulmus olan tobit regresyon modelleri Tablo 6.27°de

gosterilmistir.

Tablo 6.27. Tobit Regresyon Modelleri (Finansal)

Model 1 . i
TE; = Bo + B1OK /TKy+B,UYK JTK;i+Bs DUV TV, +B, DOV /KY Ky +BsNK
(Toplam /NSic + BeNK /TVi+B;NS/OK; +BsNS [TV + &
Etkinlik)
(Mrgﬁﬁlnf PTE; = fo + B1OK /TKye +B,UYK /TKyu+BsDUV [TV, +B, DOV /KY K +BsNK
e /NSit + BeNK/TV;;+B;NS/OK; +BgNS [TV, + &t
Etkinlik)
'(\8?22113 SE;x = Bo + B1OK /TK;x+B,UYK /TK;i+B5 DUV /TVie+B,DOV /KY Ky +Bs NK
Etkalig) /NSt + BeNK [TV;e+BNS OKyu+BeNS [TV +

Tablo 6.27°de olusturulmus olan tobit regresyon modellerine yer verilmistir. Buna
gore model 1°de havayolu isletmelerinin toplam etkinlikleri iizerinde etkili olan faktorler,
model 2’de teknik etkinlikleri iizerinde etkili olan faktorler ve model 3’te ise Olgek
etkinligi lizerinde etkili olan faktorler incelenmistir. Tablo 6.27°de gdsterilmis olan tobit
regresyon modellerinde TE;; toplam etkinligi, PTE;; teknik etkinligi, SE;; 6lgek etkinligi
gibi bagimli degiskenleri, 3, sabit terimi, 8; — Bg Bagimsiz degiskenleri, €;; hata terimini

temsil etmektedir.

Biiytik ve orta 6lcekli geleneksel havayolu isletmeleri ile diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin finansal agidan toplam etkinlik, teknik etkinlik ve 6l¢ek etkinligine etki

eden faktorler Tablo 6.28 —Tablo 6.36’da gdsterilmistir.
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Tablo 6.28. Geleneksel Havayolu Isletmelerinde Toplam Etkinligi Etkileyen Faktérler (Biiyiik
Olcekli)

Bagimh Degisken: TE (Toplam Etkinlik)

Degiskenler Katsay1 Std. Hata z p-degeri
Sabit -1101.406 603.2398 -1.83 0.108
Net Kar/ Net Satislar 42.61463 22.31122 1.91 0.056***
Net Kar/ Toplam Varliklar 17.60131 2497727 -0.70 0.481
Net Satiglar/ Oz Kaynaklar 0.0003292 0.000129 2.56 0.011**
Net Satiglar/ Toplam Varliklar 3.850.297 2.038392 1.89 0.059***
Ozkaynaklar/ Toplam Varliklar -10.1947 3.236625 -3.15 0.002*
Uzun Vadeli Yabancit Kaynaklar / Toplam
Kaynaklar 2.900.955 1.959032 -1.48 0.139
Duran Varliklar/ Toplam Varliklar -18.5851 5.741303 3.24 0.001*
Doénen Varliklar/ Kisa Vadeli Yabanci
Kaynaklar 1.699.749 0.864982 1.97 0.049**

Gozlem Sayisi = 152

Not: * ** ve *** degerleri sirastyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlamli

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.28’e gore biiyiik 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerinin toplam etkinlik
degerleri lizerinde net kar/net satiglar, net satiglar/6zkaynaklar, net satiglar/toplam
varliklar ve donen varliklar/ kisa vadeli yabanci kaynaklar oraninin pozitif ve anlamli bir
etkisinin oldugu, 6z kaynaklar/toplam varliklar ve duran varliklar /toplam varliklar oranin
ise negatif ve anlamli bir etkisinin oldugu goriilmiistiir. Bu acidan ilgili donem itibariyle
biiyiik oOlcekli havayolu isletmelerinin toplam etkinlik degerlerini % 1 oraninda
arttirabilmeleri i¢in net kar/net satislar, net satislar/6zkaynaklar, net satislar/toplam
varliklar, duran varliklar/ toplam varliklar ve donen varliklar/ kisa vadeli yabanci
kaynaklar oranin % 1 oraninda arttirilmast ve 6z kaynaklar/toplam kaynaklar orani ile
duran varliklar /toplam varliklar oranin % 1 oraninda azaltilmasi gerektigi
sOylenebilmektedir (bundan sonra modelde yer alan katsayilar yorumlanirken tekrardan

kacinmak adina bu sekilde yorumlanacaktir).
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Tablo 6.29. Geleneksel Havayolu Isletmelerinde Teknik Etkinligi Etkileyen Faktorler (Biiyiik
Olcekli)

Bagimh Degisken: PTE (Teknik Etkinlik)

Degiskenler Katsay1 Std. Hata z p-degeri
Sabit -62.74716 714.4388 | -0.09 0.930
Net Kar/ Net Satislar 59.21304 25.73391 2.3 0.021**
Net Kar/ Toplam Varliklar 51.15.762 28.81586 | -1.78 | 0.076***
Net Satiglar/ Oz Kaynaklar 0.0000482 0.000148 | 0.33 0.744
Net Satislar/ Toplam Varliklar 3.619759 2.609721 1.39 0.165
Ozkaynaklar/ Toplam Varliklar -20.66.674 4550536 | -4.54 0.000*
Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar / Toplam
Kaynaklar 5.037.968 2.300518 | -2.19 0.029**
Duran Varliklar/ Toplam Varliklar -18.91751 7.211217 | 2.62 0.009*
Donen Varliklar/ Kisa Vadeli Yabanci
Kaynaklar 0.3906795 1.049657 | -0.37 0.710

Gozlem Sayis1 = 152

Not: * ** ve *** degerleri sirastyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlamli

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.29’a gore biiyiik 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerinin teknik etkinligi
tizerinde net kar/net satiglar, net kar/toplam varliklar ve uzun vadeli yabanci kaynaklar/
toplam kaynaklar oraninin pozitif ve anlamli bir etkisinin oldugu, 6z kaynaklar/toplam
varliklar ve duran varliklar/ toplam varliklar oranin ise negatif ve anlaml bir etkisinin

oldugu tespit edilmistir.
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Tablo 6.30. Geleneksel Havayolu Isletmelerinde Olgek Etkinligini Etkileyen Faktorler (Biiyiik
Olcekli)

Bagimh Degisken: SE (Olgek Etkinligi)

Degiskenler Katsayr | Std. Hata z p-degeri
Sabit 032357  |0.216697 | 1.49 |0.135
Net Kar/ Net Satislar 0.00152 0.008035 |-0.19 |0.850
Net Kar/ Toplam Varliklar 0.007027 0.008954 | 0.78 |0.433
Net Satislar/ Oz Kaynaklar 9.21E-08 4.39E-08 | 2.10 |0.036**
Net Satislar/ Toplam Varliklar 0.001162 0.000738 | 157 |0.116
Ozkaynaklar/ Toplam Varliklar -0.00012 0.001098 | -0.11 |0.912
Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar / Toplam Kaynaklar 0.00081 0.000677 -1.20 10.230
Duran Varliklar/ Toplam Varliklar -0.006338 | 0.002052 3.09 |0.002*
Doénen Varliklar/ Kisa Vadeli Yabanci Kaynaklar 0.000565 0.000324 1.74 |0.079***

Gozlem Sayis1 = 152

Not: * ** ve *** degerleri sirastyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlaml

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.30’a gore biiylik olgekli geleneksel havayolu isletmelerinin 6lgek etkinligi
tizerinde net satislar/6zkaynaklar ve donen varliklar/ kisa vadeli yabanci kaynaklar
oraninin pozitif ve anlaml bir etkisinin oldugu, duran varliklar/ toplam varliklar oranin
ise negatif ve anlaml bir etkisinin oldugu tespit edilmistir. Diger degiskenlerin 6lgek
etkinligi iizerinde pozitif veya negatif etkisi olmakla birlikte bu etkinin anlaml1 olmadigi

gorilmiistiir.
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Tablo 6.31. Geleneksel Havayolu Isletmelerinde Toplam Etkinligi Etkileyen Faktorler (Orta
Olcekli)

Bagimh Degisken: TE (Toplam Etkinlik)

Degiskenler Katsayi Std. Hata z p-degeri
Sabit 435.3806 598.053 | 0.73 0.467
Net Kar/ Net Satislar 29.99.861 18.23184 | 1.65 0.084***
Net Kér/ Toplam Varliklar 1.817.831 23.35163 | 0.08 0.938
Net Satislar/ Oz Kaynaklar 0.0941276 0.04608 2.04 0.041**
Net Satiglar/ Toplam Varliklar 3721916 1.764929 211 0.035**
Ozkaynaklar/ Toplam Varliklar -1.432.276 3.42981 0.42 0.676
Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar / Toplam
Kaynaklar 3.683.281 2.854.654 | -1.29 0.197
Duran Varliklar/ Toplam Varliklar 3.80521 6.551.261 -0.58 0.561
Donen Varliklar/ Kisa Vadeli Yabanci
Kaynaklar -5.273.947 1.819.662 -2.9 0.004*

Gozlem Sayis1i = 144

Not: * ** ve *** degerleri sirastyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlamli

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.31°e gore orta 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerinin toplam etkinligi
lizerinde net kar/net satislar, net satislar/6zkaynaklar ve net satiglar/ toplam varliklar
oraninin pozitif ve anlamli bir etkisinin oldugu donen varliklar/ kisa vadeli yabanci

kaynaklar oraninin ise negatif ve anlamli bir etkisinin oldugu tespit edilmistir.
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Tablo 6.32. Geleneksel Havayolu Isletmelerinde Teknik Etkinligi Etkileyen Faktorler (Orta
Olcekli)

Bagimh Degisken: PTE (Teknik Etkinlik)

Degiskenler Katsayi Std. Hata z p-degeri
Sabit 7843295 | 692.6901 | 3.13 0.258
Net Kar/ Net Satiglar 26.50562 22.45751 1.18 0.238
Net Kar/ Toplam Varliklar 8.454898 29.2724 | -0.29 0.773
Net Satislar/ Oz Kaynaklar 0.067058 0.052473 1.28 0.201
Net Satislar/ Toplam Varliklar

1.719802 2.086472 0.82 0.410

Ozkaynaklar/ Toplam Varliklar -7.979739 3.839395 19 0.058%**
Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar / Toplam
Kaynaklar 19.58584 3.409046 | -5.75 0.000*
Duran Varliklar/ Toplam Varliklar 9.546106 7.334218 1.30 0.193
Donen Varliklar/ Kisa Vadeli Yabanci
Kaynaklar -4.150924 2.092334 | -1.98 0.047**

Gozlem Sayis1 = 144

Not: * ** ve *** degerleri sirastyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlamli

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.32’ye gore orta 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerinin teknik etkinligi
tizerinde Ozkaynaklar/ toplam varliklar orani ile donen varliklar/ kisa vadeli yabanci
kaynaklar oraninin negatif ve anlaml bir etkisinin oldugu, uzun vadeli yabanci kaynaklar

/ toplam kaynaklar oraninin ise pozitif ve anlamli bir etkisinin oldugu goriilmiistiir.
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Tablo 6.33. Geleneksel Havayolu Isletmelerinde Olcek Etkinligini Etkileyen Faktorler
(Orta Olgekli)

Bagimh Degisken: SE (Olcek Etkinligi)

Degiskenler Katsay1 Std. Hata z p-degeri
Sabit 1.743695 5.816201 | 421 | 0.537
Net Kér/ Net Satislar 5.630501 4545918 | 2.02 0.198
Net Kar/ Toplam Varliklar 7.405928 308.684 | -1.07 0.653
Net Satislar/ Oz Kaynaklar 0.757128 0.75228 | 2.59 0.192
Net Satiglar/ Toplam Varliklar 1.218723 5.123965 1.19 0.367
Ozkaynaklar/ Toplam Varliklar -6.203635 6.736269 | -2.33 0.171
Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar / Toplam
Kaynaklar 1.459983 4901865 | -7.43 0.021**
Duran Varliklar/ Toplam Varliklar 7.256269 5.926193 3.19 0.179
Donen Varliklar/ Kisa Vadeli Yabanci
Kaynaklar -3.110715 3.026856 | -2.48 0.039**

Gozlem Sayis1 = 144

Not: * ** ve *** degerleri sirastyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlaml

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.33’e gore orta Olgekli geleneksel havayolu isletmelerinin 6lgek etkinligi
tizerinde uzun vadeli yabanci kaynaklar / toplam kaynaklar oraninin pozitif ve anlamli bir
etkisinin oldugu donen varliklar/ kisa vadeli yabanci kaynaklar oraninin ise negatif ve

anlamli bir etkisinin oldugu tespit edilmistir.
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Tablo 6.34. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Toplam Etkinligi Etkileyen Faktorler

Bagimh Degisken: TE (Toplam Etkinlik)

Kaynaklar

Degiskenler Katsayi Std. Hata z p-degeri

Sabit 1475.052 404.5322 3.65 0.000*
Net Kar/ Net Satislar 37.51668 9.041321 4.15 0.000*
Net Kar/ Toplam Varliklar 13.89739 11.500 1.21 0.227
Net Satislar/ Oz Kaynaklar -0.468112 0.3190152 | -1.47 0.142
Net Satislar/ Toplam Varliklar 2.412907 1.364884 1.77 0.077***
Ozkaynaklar/ Toplam Varliklar -12.11053 3.950281 | -3.07 0.002*
Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar / Toplam 376603 2716497 | -1.39 0.166
Kaynaklar

Duran Varliklar/ Toplam Varliklar 7.271833 3.76349 -1.93 0.053***
Donen Varliklar/ Kisa Vadeli Yabanci -2.036782 70515225 | -4.16 0.000%

Gozlem Sayisi = 136

Not: *** ve *** degerleri sirasiyla %1, %5 ve % 10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlaml

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.34’e gore diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin toplam etkinligi iizerinde

net kar/ net satiglar, net satiglar/ toplam varliklar ve duran varliklar/ toplam varliklar

oraninin pozitif ve anlamli bir etkisinin oldugu, 6zkaynaklar/ toplam varliklar ile dénen

varliklar/ kisa vadeli yabanci kaynaklar oraninin ise negatif ve anlamli bir etkisinin

oldugu goriilmiistiir.
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Tablo 6.35. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Teknik Etkinligi Etkileyen Faktorler

Bagimh Degisken: PTE (Teknik Etkinlik)

Degiskenler Katsayi Std. Hata z p-degeri
Sabit 2.030819 4.189428 4.15 0.000*
Net Kar/ Net Satislar 42.1238 10.1578 -0.04 0.966
Net Kar/ Toplam Vartikdar 0.5274682 1.252.945 -1.25 0.212
Net Satiglar/ Oz Kaynaklar -0.4472962 0.358485 1.08 0.280
Net Satislar/ Toplam Varliklar 154971 1.498368 3.49 0.000*
Ozkaynaklar/ Toplam Varliklar -14.99 4.294207 -1.53 0.125
Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar / Toplam
Kaynaklar 4.391228 2.864436 -2.36 0.018**
Duran Varliklar/ Toplam Varliklar 9.115059 3.864073 -3.85 0.000*
Doénen Varliklar/ Kisa Vadeli Yabanci
Kaynaklar -3.122265 0.811982 4.85 0.000*

Gozlem Sayisi = 136

Not: * ** ve *** degerleri sirastyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlaml

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.35’¢ gore diigiik maliyetli havayolu igletmelerinin teknik etkinligi izerinde

net satislar/ toplam varliklar, uzun vadeli yabanci kaynaklar / toplam kaynaklar ve duran

varliklar/toplam varliklar oraninin pozitif ve anlamli bir etkisinin oldugu, donen varliklar/

kisa vadeli yabanci kaynaklar oraninin ise negatif ve anlaml bir etkisi oldugu tespit

edilmistir.

Tablo 6.36. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinde Olcek Etkinligini Etkileyen Faktorler

Bagimh Degisken: SE (Olgek etkinligi)

Degiskenler Katsayi Std. Hata z p-degeri
Sabit 1.050.756 0.089359 11.76 0.000*
Net Kar/ Net Satiglar 0.005867 0.002322 2.53 0.012**
Net Kar/ Toplam Varliklar 0.00045 0.002923 -0.16 0.877
Net Satislar/ Oz Kaynaklar -7.3E-05 7.44E-05 -0.98 0.327
Net Satislar/ Toplam Varliklar
0.000305 0.000285 1.07 0.285
Ozkaynaklar/ Toplam Varliklar -0.00284 0.000944 -3.01 0.003*
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Uzun Vadeli Yabanci Kaynaklar / Toplam

Kaynaklar 0.00169 0.000766 -2.21 0.027**
Duran Varliklar/ Toplam Varliklar 0.000721 0.000929 0.78 0.438
Donen Varliklar/ Kisa Vadeli Yabanci

Kaynaklar -3.29E-05 0.000174 0.19 0.850

Gozlem Sayisi= 136

Not: * ** ve *** degerleri sirastyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlaml

oldugunu gostermektedir.

Tablo 6.36’ya gore diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin 6l¢ek etkinligi izerinde

net kar/ net satiglar orani ile uzun vadeli yabanci kaynaklar / toplam kaynaklar oraninin

pozitif ve anlaml1 bir etkisinin oldugu, 6zkaynaklar/ toplam varliklar oraninin ise negatif

ve anlamli bir etkisinin oldugu goriilmiistiir.

Analize dahil edilen geleneksel ve diisitk maliyetli havayolu isletmelerinin

operasyonel ve finansal agidan etkinlikleri iizerinde anlaml1 etkiye sahip olan degiskenler

Tablo 6.37°de gosterilmistir.

159




Tablo 6.37. Havayolu isletmelerinin Operasyonel ve Finansal Etkinlikleri Uzerinde Etkili Olan Faktorler

OPERASYONEL ETKINLIK FINANSAL ETKINLIiK
TOPLAM TEKNIK ETKINLIiK OLCEK ETKINLiIGI | TOPLAM TEKNIK OLCEK
ETKINLIK ETKINLIiK ETKINLIiK ETKINLIiGI
Geleneksel TOP. GELIR * (+) YOLCU SAYISI * (+) TOP. GELIR * (+) NK/NS*** (+) NK/NS** (+) NS/OK**(+)
Havayollar CALISAN S.**(-) TOP. GELIR * (+) CALISAN S.*(-) NS/OK**(+) NK/TV***(+) DUVITV*(-)
(Biiyiik TOP F. GIDERI* (-) | CALISAN S.*(-) TOP F. GIDERI* (-) NS/TV***(+) OK/TV* (-) DOV/KVYK**%*(+)
Olgekli) TOP. UCAK S.*(-) OK/TV* (-) UVYK/TK**(+)
DUVITV*(-) DUVITV*(-)
DOV/KVYK**(+)
Geleneksel TOP. GELIR * (+) DOL. O.**(+) TOP. GELIR *** (+) NK/NS*** (+) OK/TV#*** () UVYK/TK*(+)
Havayollari | CALISAN S.*%*(-) YOLCU SAYISI *** (+) NS/OK**(+) UVYK/TK*(+) DOV/KYK**(-)
(Orta Olgekli) TOP. GELIR * (+) NS/TV**(+) DOV/KVYK**(-)
TOP. UCAK S.*¥*(-) DOV/KVYK*(-)

160




Diisiik RPK** (+) RPK** (+) RPK** (+) NK/NS* (+) NS/TV*(+) NK/NS* (+)

Maliyetli YOLCU SAYISI * (+) | YOLCU SAYISI * (+) | YOLCU SAYSI * (+) | NSITV***(+) UYK/TK**(+) OK/TV* ()

Havayollar1 | TOP. GELIR * (+) TOP. GELIR ** (+) TOP. GELIR * (+) OK/TV* (-) DUV/TV*(+) UVYK/TK**(+)
TOP F. GIDERi* (-) | TOP F. GIDERI** () ASK*** (-) DUV/TV***(+) DOV/KVYK*(-)

TOP F. GIDERI** (-)

DOV/KVYK*(-)

Not: *,** ve *** degerleri sirastyla %1, %5 ve % 10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlamli oldugunu géstermektedir.
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Tablo 6.37’ya gore toplam gelir degiskenin operasyonel agidan hem geleneksel hem
de diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde toplam ve teknik etkinlik ile 6l¢ek etkinligi
tizerinde pozitif ve anlamli bir etkiye sahip oldugu goriilmiistiir. Bu durum ilgili donem
itibariyle toplam gelirdeki artisin ilgili havayolu isletmelerinin etkinliklerini olumlu
yonde etkiledigini gostermektedir. Saranga ve Nagpal (2016)’1n yapmis oldugu benzer

bir galismada toplam gelir ile etkinlik arasinda pozitif bir iliski bulunmustur.

Bir diger degisken olan toplam faaliyet gideri, operasyonel agidan biiyiik 6l¢ekli
geleneksel havayolu isletmelerinin toplam etkinlik ile 6lgek etkinligi iizerinde, diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin ise tiim etkinlik tiirleri tizerinde negatif ve anlamli bir
etkiye sahip oldugu tespit edilmistir. Toplam faaliyet giderinin orta dlgekli geleneksel
havayolu isletmelerinin tim etkinlik tiirleri {izerinde anlamli bir etkiye sahip olmadig1
goriilmustiir. Bu durum ilgili donem itibariyle faaliyet giderlerindeki artigin biiytik 6lgekli
geleneksel havayolu isletmeleri ile diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin etkinliklerini
olumsuz yonde etkiledigini gostermektedir. Bu sonug toplam faaliyet gideri ile etkinlik
arasinda negatif iligki bulan Saranga ve Nagpal (2016)’in g¢alismasinin sonucuyla

uyumludur.

Calisan sayis1 degiskenin operasyonel acidan biiyiik 6lcekli geleneksel havayolu
isletmelerinin tiim etkinlik tiirleri {izerinde ve orta Olcekli geleneksel havayolu
isletmelerinin toplam etkinligi {izerinde negatif ve anlamli bir etkiye sahip oldugu tespit
edilmistir. Calisan sayisinin diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin etkinligi {izerinde
anlaml bir etkiye sahip olmadigi goriilmiistiir. Bu durum calisan sayisindaki artigin
geleneksel havayolu isletmelerinin  etkinligini  olumsuz yonde etkiledigini

gostermektedir.

Yolcu sayisi degiskenin operasyonel agidan geleneksel havayolu isletmelerinin
sadece teknik etkinligi lizerinde pozitif ve anlamli bir etkisi oldugu goriliirken diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin ise tiim etkinlik tiirleri iizerinde pozitif ve anlamli bir
etkisinin oldugu goriilmiistiir. Bu durum yolcu sayisindaki artisin geleneksel havayolu
isletmelerinin teknik etkinligini ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin toplam, teknik

ve Olcek etkinligini olumlu yonde etkiledigini gostermektedir.

Ucret karsilifinda tasinan yolcu sayisiin ugus mesafesi ile carpilmasi sonucunda
elde edilen RPK(Revenue Passenger Kilometer) degiskenin opersayonel agidan sadece

diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin tiim etkinlik tiirlerinde pozitif ve anlamli bir
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etkiye sahip oldugu goriilmiistiir. Bu durum RPK degerindeki artisin diisiik maliyetli
havayolu igletmelerinin etkinliklerini olumlu yonde etkiledigini gdstermektedir. Bu sonug
RPK degeri ile teknik etkinlik arsinda pozitif iliski bulan Saranga ve Nagpal (2016)’1n

calismasinin sonucuyla uyumludur.

Toplam ucak sayis1 degiskenin operasyonel acgidan geleneksel havayolu
isletmelerinin teknik etkinligi {izerinde negatif ve anlamli bir etkisi oldugu goriiliirken
diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin ise hicbir etkinlik tiiriinde anlamli bir etkisi
goriilmemistir. Bu durum ucak sayisindaki artisin geleneksel havayolu isletmelerinin
teknik etkinligini olumsuz yonde etkiledigini gostermektedir. Bu sonu¢ ugak sayisi ile
etkinlik arasinda negatif iliski bulan Greer (2009)’in ¢alismasinin sonuglar1 ile
uyumluyken, ucak sayisi ile etkinlik arasinda pozitifiligki bulan Lu.vd. (2012) ile Merkert

ve Hensher (2011)’in ¢aligsmalariin sonucu ile uyumlu degildir.

Satisa sunulmus koltuk sayisinin ugus mesafesi ile carpilmasi sonucunda elde
edilen ASK (Available Seat Kilometre) degiskenin operasyonel agidan sadece diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin 6lgek etkinligi tizerinde negatif ve anlamli bir etkisinin
oldugu tespit edilmistir. Bu durum ilgili donem itibariyle ASK degerindeki artisin diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin 06l¢ek etkinligini olumsuz yonde etkiledigini

gostermektedir.

Doluluk orani degiskenin operasyonel agidan orta dlgekli geleneksel havayolu
isletmelerinin teknik etkinligi lizerinde pozitif ve anlamli bir etkisi oldugu goriiliirken
bliytik 6lcekli geleneksel havayolu isletmeleri ile diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
hicbir etkinlik tiirtinde anlamli bir etkisi gériilmemistir. Bu durum ilgili déonem itibariyle
doluluk oranindaki artisin orta olgekli geleneksel havayolu isletmelerinin teknik
etkinligini olumlu yonde etkiledigini gostermektedir. Bu sonug¢ doluluk orani ile etkinlik
arasinda pozitif iligki bulan Wu vd. (2013) ile Lee ve Worthington (2014)’nun
caligmalarinin sonucu ile uyumluyken, doluluk orani ile etkinlik arasinda negatif iliski

bulan Scheraga (2004)’nin ¢aligmasinin sonucu ile uyumlu degildir.

Tablo 6.36’da finansal acidan etkinlik iizerinde etkili olan faktorlere bakildiginda
donen varliklar/kisa vadeli yabanci kaynaklar oraninin biiyiik 6l¢ekli geleneksel havayolu
isletmelerinin toplam ve 6lgek etkinligi lizerinde pozitif ve anlamli bir etkisi goriiliirken
orta Olcekli geleneksel havayolu isletmelerinin toplam, teknik ve dlgek etkinligi tizerinde,

diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin ise toplam ve teknik etkinligi tizerinde negatif ve
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anlamli bir etkisi oldugu tespit edilmistir. Bu durum ilgili dénem itibariyle likidite
oranindaki artigin biiyiik 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerinin etkinligini olumlu
yonde etkilerken, orta Olgekli geleneksel havayolu isletmeleri ile diisiik maliyetli

havayolu isletmelerinin etkinligini olumsuz yonde etkiledigini gostermektedir.

Net kar/ net satiglar oraninin finansal agidan biiyiik 6l¢ekli geleneksel havayolu
isletmelerinin toplam ve teknik etkinligi tizerinde, orta olgekli geleneksel havayolu
isletmelerinin sadece toplam etkinligi {izerinde, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
ise toplam ve Slgek etkinligi {izerinde pozitif ve anlamli bir etkisi oldugu goriilmiistiir.
Bu durum net kar/ net satiglar oranindaki artigin geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu

isletmelerinin etkinligini olumlu yonde etkiledigini géstermektedir.

Duran varliklar / toplam varliklar oraninin finansal agidan biiyiik 6lgekli geleneksel
havayolu isletmelerinin toplam, teknik ve 6l¢ek etkinligi izerinde negatif ve anlamli bir
etkisi gorilirken disiik maliyetli havayolu isletmelerinin toplam ve teknik etkinligi
tizerinde pozitif ve anlamli bir etkisi oldugu goriilmiistir. Bu durum ilgili donem
itibariyle duran varliklardaki artigin biiyiik 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerinin
etkinligini olumsuz yonde etkilerken diigiik maliyetli havayolu isletmelerinin etkinligini

olumlu yonde etkiledigini gostermektedir.

Ozkaynaklar /toplam varliklar oranmin finansal agidan biiyiik 6lgekli geleneksel
havayolu isletmelerinin toplam ve teknik etkinligi lizerinde, orta Olcekli geleneksel
havayolu isletmelerinin teknik etkinligi iizerinde ve diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin ise toplam ve 6lgek etkinligi izerinde negatif ve anlamli bir etkisi oldugu
tespit edilmistir. Bu durum ilgili dénem itibariyle 6zkaynaklardaki artisin geleneksel ve
diistik maliyetli havayolu isletmelerinin etkinligini olumsuz yonde etkiledigini

gostermektedir.

Uzun vadeli yabanci kaynaklar/ toplam kaynaklar oranmin finansal agidan orta
Olcekli geleneksel havayolu isletmeleri ile diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin teknik
ve Olgek etkinligi lizerinde, biiylik 6l¢ekli geleneksel havayolu isletmelerinin ise sadece
teknik etkinligi iizerinde pozitif ve anlamli bir etkisi oldugu goriilmiistiir. Bu durum ilgili
donem itibariyle uzun vadeli kaynak kullaniminin geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu

isletmelerinin etkinligini olumlu yonde etkiledigi gostermektedir.

Net satiglar/ toplam wvarliklar oraninin finansal agidan geleneksel havayolu

isletmelerinin toplam etkinligi iizerinde ve diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin ise
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toplam ve teknik etkinligi iizerinde pozitif ve anlamli bir etkisi oldugu tespit edilmistir.
Bu durum ilgili donem itibariyle net satislardaki artisin geleneksel ve diisiik maliyetli

havayolu isletmelerinin etkinligini olumlu yonde etkiledigini géstermektedir.

Net satislar/6zkaynaklar oraninin finansal acidan biiyiikk Olgekli geleneksel
havayolu isletmelerinin toplam ve Olgek etkinligi {lizerinde, orta Olgekli geleneksel
havayolu isletmelerinin ise sadece teknik etkinligi lizerinde anlamli ve pozitif bir etkisi
tespit edilmigtir. Bu durum ilgili donem itibariyle net satislar/6zkaynaklar oranindaki
artisin  geleneksel havayolu isletmelerinin etkinligini olumlu ydnde etkiledigini

gostermektedir.

Net kar/ toplam varliklar oraninin finansal agidan biiyiikk 6lcekli geleneksel
havayolu isletmelerinin sadece teknik etkinligi iizerinde pozitif ve anlamli bir etkisi
oldugu tespit edilmistir. Bu durum ilgili donem itibariyle karlilik oranindaki artisin biiyiik
Olcekli geleneksel havayolu isletmelerinin etkinligini olumlu yonde etkiledigini
gostermektedir. Karlilik orani ile orta dlgekli geleneksel havayolu isletmeleri ve diisiik

maliyetli havayolu isletmelerinin etkinligi arasinda anlaml1 bir iliski tespit edilememistir.
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SONUC

Son yillarda teknolojik gelismelerle birlikte biiyiiyen ve gelisen hava tasimaciligi
sektorii hem ulusal hem de uluslararasi boyutta iilkelerin sosyal, kiiltiirel ve ekonomik
agidan gelismesine biiyiik katki saglamaktadir. Ozellikle kiiresellesmenin hiz kazanmasi,
uluslararas1 ticari ve ekonomik faaliyetlerin artmasi ve turizm faaliyetlerinin
yayginlagmasi gibi durumlar hava tagimaciligi sektoriiniin daha yogun bir sekilde
kullanilmasina neden olmustur. Bununla birlikte havayolu tasimaciligi sektorii rekabetin
daha yogun yasandig1 bir sektor halini almistir. Hava tasimaciligr sektoriinde rekabetin
artmasi ile birlikte havayolu isletmeleri mevcut faaliyetlerini siirdirmek ve pazar
paylarini arttirmak igin farkli stratejiler gelistirmek zorunda kalmislardir. Gelistirilen bu
stratejiler yeni is modellerinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Bu is modelleri
geleneksel ve diisiik maliyetli is modeli olmak tizere ikiye ayrilmaktadir.

Son yillarda kiiresel ekonomik krizlerin yasanmasi, yakit fiyatlarinin istikrarsiz bir
seyir izlemesi, rekabetin artmasi gibi durumlar havayolu isletmeleri agisindan
operasyonel ve finansal etkinligin 6nemini daha da arttirmistir. Bu acidan havayolu
isletmelerinin uygulamis olduklar1 iy modeline gore operasyonel ve finansal
etkinliklerinin Slgiilmesi ve is modeline gore karsilastirilmasi bununla birlikte havayolu
isletmelerinin operasyonel ve finansal ac¢idan etkinliklerini etkileyen faktorlerin is
modeline gore degisiklik gosterip gostermemesi konusu olduk¢a 6nemli bir hale
gelmigtir.

Bu arastirmada havayolu isletmeleri, uygulamis olduklar1 is modeline gore
geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmeleri olmak tizere ikiye ayrilmislardir. Daha
sonra etkinlik karsilastirilmasinin daha giivenilir sonu¢ vermesi agisindan geleneksel
havayolu isletmeleri biiyiik ve orta dlgekli havayolu isletmeleri olmak {izere iki grup
halinde degerlendirilmistir. Arastirma kapsaminda ilk olarak 19 biiyiik 6l¢ekli ve 18 orta
Olcekli olmak {iizere toplam 37 geleneksel havayolu isletmesi ile 17 diisiik maliyetli
havayolu isletmesinin operasyonel ve finansal acidan 2010-2017 donemine ait etkinlik
Ol¢iimii veri zarflama analizi aracilif ile gergeklestirilmistir. Daha sonra operasyonel ve
finansal acidan etkin ¢ikan havayolu isletmeleri veri zarflama analizinin siiper etkinlik
modeli aracilifi ile siralanmistir. Son asamada ise tobit regresyon modeli araciligi ile
havayolu isletmelerinin etkinlikleri tizerinde etkili olan degiskenler tespit edilmistir.

Biiyiik ve orta 6lgekli geleneksel havayolu isletmeleri ile diisiik maliyetli havayolu

isletmelerinin 2010-2017 donemine ait operasyonel ve finansal agidan etkinlik 6l¢limii
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veri zarflama analizinin ¢ikt1 odakli CCR ve BCC modeli ile gergeklestirilmistir. Analiz
sonucunda operasyonel acidan diisiik maliyetli havayolu isletmeleri icerisindeki etkin
isletme sayisinin % 79, biiyiik 6lgekli geleneksel havayolu igletmeleri igerisindeki etkin
isletme sayisinin % 70 ve orta Slgekli geleneksel havayolu isletmeleri igerisindeki etkin
isletme sayisinin % 56 civarinda oldugu tespit edilmistir. Ayn1 sekilde finansal agidan
diisitk maliyetli havayolu isletmeleri igerisindeki etkin isletmelerin % 47, biiyiik 6l¢ekli
geleneksel havayolu isletmeleri igerisindeki etkin isletmelerin % 30 ve orta Olgekli
geleneksel havayolu isletmeleri igerisindeki etkin isletmelerin % 20 civarinda oldugu
tespit edilmistir. Bu ag¢idan hem operasyonel hem de finansal agidan en iyi performansi
ilk olarak diisiik maliyetli havayolu isletmeleri daha sonra biiylik Ol¢ekli geleneksel
havayolu isletmeleri ortaya koymustur.

Biiyiik olcekli geleneksel havayolu isletmelerinin operasyonel ve finansal agidan
orta Olcekli geleneksel havayolu isletmelerine gore daha iyi bir performans ortaya
koydugu gorilmiistiir. Bu acidan geleneksel havayolu isletmelerinde 6l¢ek biiyikligi
arttik¢a etkinligin artacagi sdylenebilmektedir.

llgili donem itibariyle biiyiikk olgekli geleneksel havayolu isletmelerinin
operasyonel agidan en iyi performansini 2013-2014 doneminde ve en kotii performansini
ise 2010 yilinda, finansal acidan en 1yi performansint 2012 yilinda ve en koti
performansini ise 2010 yilinda ortaya koydugu tespit edilmistir. Orta 6l¢ekli geleneksel
havayolu isletmelerinin operasyonel a¢idan en iyi performansini 2016 yilinda ve en kotii
performansini 2010 yilinda, finansal agidan en iyi performansin1 2017 yilinda ve en kotii
performansini 2014 yilinda ortaya koydugu goriilmiistiir. Bu agidan 2010 yilinda biiytik
Olcekli geleneksel havayolu isletmeleri hem operasyonel hem de finansal acidan ve orta
6l¢ekli geleneksel havayolu isletmeleri ise sadece operasyonel agidan kotii bir performans
ortaya koymustur. Diisliik maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel agidan en iyi
performansin1 2012 yilinda ve en kétii performansint 2013-2014 doneminde, finansal
acidan ise en 1yi performansini 2010 yilinda ve en kotii performansini 2011 yilinda ortaya
koydugu goriilmiistiir. 2013-2014 doneminde diisiik maliyetli havayolu isletmeleri
operasyonel acgidan en kotii performanslarini ortaya koyarken biiyiik 6lgekli geleneksel
havayolu isletmelerinin en iyi performansini ortaya koydugu goriilmiistiir. Bu acidan
bliyiik 0Olgekli geleneksel havayolu isletmelerinin  2012-2014 doéneminde yakit
fiyatlarinda yasanan hizli artistan orta 6lgekli geleneksel havayolu isletmeleri ile diisiik

maliyetli havayolu isletmelerine nazaran daha az etkilendigi sdylenebilmektedir. Benzer
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bir sekilde 2010 yilinda disiik maliyetli havayolu isletmeleri finansal acidan en iyi
performanslarini ortaya koyarken biiyiik 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerinin en
kotli performansini ortaya koydugu goriilmiistiir. Bu acidan diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin 2008-2009 doneminde yasanan ve etkileri sonraki yillarda devam eden
kiiresel ekonomik krizin etkilerini geleneksel havayolu isletmelerine gére daha ¢abuk
atlattig1 soylenebilmektedir.

2010-2017 donemi itibari ile analize dahil edilen biiyiik 6l¢ekli geleneksel havayolu
isletmeleri igerisinde operasyonel agidan 8 havayolu isletmesinin (All Nippon Airways,
Japan Airlines, Korean Airlines, Lufthansa, SAS, Skywest, Latam Airlines, Qantas
Airways) tiim donem boyunca etkin oldugu, 2 havayolu isletmesinin (China Southern,
Tiirk Hava Yollar) ise tiim donem boyunca etkin olmadig: tespit edilmistir. Finansal
acidan ise 5 havayolu isletmesinin (All Nippon Airways, Avianca, Korean Airlines,
Latam Airlines, Skywest) tiim donem boyunca etkin olmadig1 goriilmiistiir. All Nippon
Airways, Korean Airlines, Latam Airlines ve Skywest isletmelerinin operasyonel agidan
en iyi performansi ortaya koydugu donemlerde finansal agidan koétii bir performans ortaya
koymalarinin  nedenlerinden  biri  operasyonel basarinin  finansal basariya
doniistiirilememesidir.

Orta Olgekli geleneksel havayolu isletmeleri igerisinde operasyonel agidan 4
havayolu isletmesinin (Asiana Airlines, Cathay Pasific, Singapore Airlines, Air
Newzealand) tiim dénem boyunca etkin oldugu, 1 havayolu isletmesinin (Jet Airways)
ise tiim donem boyunca etkin olmadig tespit edilmistir. Finansal agidan ise 4 havayolu
isletmesinin (Air Newzealand, Ewa Airways, Thai Airways ve Virgin Australia) tiim
donem boyunca etkin olmadigr goriilmiistiir. Air Newzealand havayolu isletmesinin
operasyonel basarisini finansal basariya doniistiiremedigi tespit edilmistir.

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri igerisinde operasyonel agidan 9 havayolu
isletmesinin (Air Arabia, Air Asia, Cebu Pasific Air, Spring Airlines, Easyjet, Norwegian
Air, Vueling Airlines, Wizz Air, Jetblue Airways) tiim dénem boyunca etkin oldugu ve
biitiin donem boyunca etkin olmayan isletmenin olmadig1 goriilmustiir. Finansal ac¢idan
ise 3 havayolu isletmesinin (Lion Air, Vueling Airlines, Wizz Air) biitiin donem boyunca
etkin oldugu, 2 havayolu isletmesinin (Norwegian Air, Westjet Airlines) ise biitiin donem
boyunca etkin olmadigi tespit edilmistir. Analize dahil edilen isletmeler arasinda Vueling

Airlines ve Wizz Air isletmelerinin hem operasyonel hem de finansal agidan etkinlik
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siirina ulasan isletmeler oldugu, Norwegian Air isletmesinin ise operasyonel basarisini
finansal basariya doniistiiremedigi goriilmiistiir.

Analize dahil edilen geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmeleri arasinda
biitlin donem boyunca finansal veya operasyonel acidan etkin ¢ikan 11 havayolu
isletmesinin (All Nippon Airways, Japan Airlines, Korean Airlines, Asiana Airlines,
Cathay Pasific, Singapore Airlines, Air Arabia, Air Asia, Cebu Pasific Air, Spring
Airlines) Asya merkezli, 6 havayolu isletmesinin (Lufthansa, SAS, Easyjet, Norwegian
Air, Vueling Airlines, Wizz Air) Avrupa merkezli, 2 havayolu isletmesinin (Skywest,
Jetblue Airways) Kuzey Amerika merkezli, 2 havayolu isletmesinin (Qantas Airways, Air
Newzealand) Avustralya merkezli ve 1 havayolu isletmesinin (Latam Airlines) ise Giiney
Amerika merkezli oldugu goriilmiistiir. Bu agidan etkin ¢ikan isletmelerin biiyiik bir
kisminin uzun menzilli ugus yapan isletmeler oldugu séylenebilmektedir.

VZA’nin siiper etkinlik modeli araciligi ile biiyiik ve orta dlgekli geleneksel
havayolu isletmeleri ile diisitk maliyetli havayolu isletmelerinin 2010-2017 dénemine ait
operasyonel ve finansal acidan etkinlik 6l¢iimii gergeklestirilmis ve etkin olan havayolu
isletmeleri kendi icerisinde siralanmistir. Analiz sonucunda operasyonel agidan biiyiik
6lgekli havayolu isletmeleri igerisinde Avrupa merkezli Scandinavian Airlines ve Air
France — KLM havayolu isletmelerinin, Giiney Amerika Merkezli Avianca ve Latam
havayolu isletmelerinin ve Kuzey Amerika merkezli Air Canada ve Skywest havayolu
isletmelerinin farkli yillarda da olsa ilk siralarda yer aldiklar1 goriilmiistiir. Air Canada,
Avianca ve Skywest igletmelerinin operasyonel agidan birinci olduklar: yillarda finansal
acidan arka siralarda kaldiklar1 tespit edilmistir. Bu agidan bu isletmelerin operasyonel
basarilarini finansal basariya doniistiiremedikleri sdylenebilmektedir. China Southern ile
Tiirk Havayollar1 isletmesi gibi faaliyet gdstermis olduklar {ilkelerin bayrak tasiyicist
konumunda olan isletmelerin ilgili donem itibari ile hem operasyonel hem de finansal
acidan son siralarda yer aldiklar1 gériilmiistiir. Bu isletmelerin son siralarda yer almasinin
nedenleri arasinda her iki isletmenin de kamusal ortakliginin olmas1 gosterilebilmektedir.
Finansal etkinlik agisindan bakildiginda ise Asya merkezli Japan Airlines isletmesinin,
Avrupa merkezli Air France — KLM isletmesinin ve Kuzey Amerika merkezli Air Canada
ve Delta Airlines isletmelerinin etkinlik siralamasinda ilk siralarda yer aldiklar
gorilmistiir. Korean Airlines, Tirk Havayollar1 ve Skywest isletmelerinin ise son

siralarda yer aldig1 gortilmistiir.

169



Orta Olgekli geleneksel havayolu isletmeleri igerisinde Asya merkezli Cathay
Pasific, Hainan Airlines, Thai Airways ve Singapore Airlines isletmelerinin operasyonel
acidan ilk siralarda yer aldiklar1 goériilmiistiir. Hainan Airlines ve Singapore Airlines
isletmelerinin operasyonel agidan ilk siralarda yer aldiklar1 donemlerde finansal agidan
arka siralarda yer aldiklari goriilmiistiir. Bu agidan bu isletmelerin operasyonel
basarilarini finansal basariya doniistiiremedikleri sdylenebilmektedir. Garuda Indonesia,
Virgin Australia, Philippine Airlines isletmelerinin operasyonel agidan son siralarda yer
aldiklar1 gortilmiistiir. Garuda Indonesia igletmesinin operasyonel agidan son siralarda yer
aldig1 baz1 yillarda finansal agidan ilk siralarda yer aldigi gortilmiistiir. Bu agidan bu
isletmenin finansal bagarisini operasyonel basartya doniistiiremedigi sOylenebilmektedir.
Ilgili dénem itibari ile ilk ve son siralarda yer alan orta 6lcekli geleneksel havayolu
isletmelerinin ayn1 bolgede faaliyet gosteren ve birbirlerine rakip isletmeler oldugu
goriilmiistiir. Finansal etkinlik acisindan bakildiginda ise Kuzey Amerika merkezli
Aeromexico, Alaska Air ve Hawaiian Airlines isletmelerinin, Giiney Amerika merkezli
Compafiia Panamefia De Aviacion isletmesinin ve Asya merkezli Shandong Airlines ve
Jet Airways isletmelerinin ilk siralarda yer aldigi goriilmiistiir. China Airlines, Eva
Airways, Singapore Airlines, Compaiiia Panamefia De Aviacion, Hainan Airlines ve
Cathay Pasific Isletmelerinin ise finansal etkinlik acisindan son siralarda yer aldiklart
gorilmiistir.

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri icerisinde Asya merkezli Spring Airlines ile
Lion Air isletmelerinin ve Avrupa merkezli Wizz Air isletmesinin opresyonel acidan ilk
siralarda yer aldiklar tespit edilmistir. Spring Airlines isletmesinin operasyonel agidan
ilk siralarda oldugu yillarda finansal acidan son siralarda yer aldigr goériilmiistiir. Bu
acidan Spring Airlines isletmesinin operasyonel agidan elde etmis oldugu basariyi
finansal basariya doniistiiremedigi goriilmiistiir. Spirit Airlines, Ryan Air ve Gol Linhas
isletmelerinin operasyonel etkinlik acisindan son siralarda yer aldiklart goriilmustiir.
Finansal etkinlik acisindan bakildiginda ise Asya merkezli Air Arabia ile Lion Air
isletmelerinin, Avrupa merkezli Vueling ile Wizz Air isletmelerinin ilk siralarda yer
aldiklar1 goriilmiistiir. Westjet, Jet Blue Airways, Cebu Pasific Air ve Norwegian Air
isletmelerinin finansal agidan son siralarda yer aldiklari tespit edilmistir. Ilgili donem
itibariyle Lion Air ve Wizz Air isletmelerinin gerek operasyonel gerekse finansal agidan

en basarili isletmeler oldugu tespit edilmistir.
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Geleneksel ve diigiik maliyetli havayolu isletmelerinin operasyonel agidan etkinlik
skorlar1 iizerinde etkili olan degiskenlerin incelendigi bu calismada, toplam gelir
degiskenin bliyiik 6lcekli geleneksel havayolu isletmelerinin tiim etkinlik tiirlerinde %1
anlamlilik diizeyinde, orta 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerinin toplam ve teknik
etkinligi tizerinde %1 anlamlilik diizeyinde ve dlgek etkinligi tizerinde ise %10 anlamlilik
diizeyinde pozitif etkisinin oldugu tespit edilmistir. Diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin ise toplam ve Olcek etkinligi {izerinde %1 anlamlilik diizeyinde ve teknik
etkinligi lizerinde %5 anlamlilik diizeyinde pozitif etkisinin oldugu goriilmiistiir. Bu
acidan toplam gelir degiskenin operasyonel agidan tiim havayolu igletmelerinin etkinligi

tizerinde etkisi en yliksek degisken oldugu sdylenebilmektedir.

Geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin operasyonel agidan
etkinlikleri iizerinde etkili olan bir diger 6nemli degisken olan yolcu sayisi, diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin tiim etkinlik tiirleri iizerinde ve biiyilik Olcekli
geleneksel havayolu igletmelerinin teknik etkinligi tizerinde %1 anlamlilik diizeyinde,
orta dlgekli geleneksel havayolu isletmelerinin ise sadece teknik etkinligi {izerinde %10
anlamlilik diizeyinde pozitif etkisinin oldugu tespit edilmistir. Bu acidan yolcu sayisi
degiskenin operasyonel agidan diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin etkinligi tizerinde

biiyiik bir etkiye sahip oldugu sdylenebilmektedir.
Toplam faaliyet gideri degiskeninin operasyonel agidan biiyiik dlgekli geleneksel

havayolu isletmelerinin toplam ve Olgek etkinligi iizerinde %1 anlamlilik diizeyinde
negatif etkisinin oldugu goriilmistiir. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin toplam
etkinligi tizerinde %1 anlamlilik diizeyinde, teknik ve 6lcek etkinligi iizerinde ise % 5
anlamlilik diizeyinde negatif etkisinin oldugu tespit edilmistir. Toplam faaliyet gideri
degiskenin biiyiik 6l¢ekli geleneksel havayolu igletmeleri ile diisiik maliyetli havayolu

isletmelerinin etkinlikleri iizerinde 6nemli bir etkisinin oldugu sdylenebilmektedir.

Calisan sayis1 degiskenin operasyonel agidan biiyilik dlgekli geleneksel havayolu
isletmelerinin teknik ve oOlgek etkinligi lizerinde %1 anlamlilik diizeyinde, toplam
etkinligi {izerinde %5 anlamlilik diizeyinde ve orta Olcekli geleneksel havayolu
isletmelerinin toplam etkinligi tizerinde ise %10 anlamlilik diizeyinde negatif etkisinin
oldugu tespit edilmistir. Bu agidan ¢alisan sayis1 degiskenin sadece geleneksel havayolu

isletmelerinin etkinligi tizerinde 6nemli bir etkisinin oldugu sdylenebilmektedir.
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Ucretli yolcu kilometre (RPK) degiskenin operasyonel acidan diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinin tiim etkinlik tiirleri tizerinde %5 anlamlilik diizeyinde pozitif
etkisinin oldugu tespit edilmistir. Ucretli yolcu kilometre (RPK) degiskenin geleneksel
havayolu isletmelerinin operasyonel agidan etkinligi iizerinde Onemli bir etkisinin
olmadig1 goriilmiistiir.

Toplam ugak sayis1 degiskenin operasyonel agidan biiyiik ve orta 6lgekli geleneksel
havayolu isletmelerinin teknik etkinligi lizerinde sirasiyla %1 ve %10 anlamlilik
seviyesinde negatif etkisinin oldugu tespit edilmistir. Toplam ugak sayist degiskenin
diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin etkinlikleri iizerinde ©nemli bir etkisinin
olmadig1 goriilmiistiir.

Geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin finansal agidan etkinlik
skorlar1 lizerinde etkili olan degiskenler incelendiginde ise, donen varliklar/ kisa vadeli
yabanci kaynaklar oraninin biiyiik 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerinin toplam
etkinligi lizerinde %5 ve Olcek etkinligi lizerinde %10 anlamlilik seviyesinde pozitif
etkisinin oldugu tespit edilmistir. Ancak orta 6lgekli geleneksel havayolu isletmelerinin
toplam etkinligi iizerinde %1, teknik ve Olgek etkinligi {lizerinde %5 anlamlilik
seviyesinde ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin toplam ve teknik etkinligi
tizerinde %1 anlamlilik seviyesinde negatif etkisinin oldugu goriilmiistiir. Likidite oranin
bliyiik olcekli geleneksel havayolu isletmelerinin etkinligine olumlu yonde katki
saglarken orta Olgekli geleneksel havayolu isletmeleri ile diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin etkinligine olumsuz yonde katki saglamaktadir. Bununla birlikte likidite
oranin etki derecesi ve yonii farkli olmakla birlikte ilgili havayolu isletmelerinin finansal

acidan etkinligi iizerinde etkisi en yiiksek degisken oldugu sdylenebilmektedir.

Uzun vadeli yabanci kaynaklar/ toplam kaynaklar oraninin biiyiik ve orta 6lgekli
geleneksel havayolu isletmelerinin teknik etkinligi iizerinde sirasiyla %5 ve %1 ve diistik
maliyetli havayolu isletmelerinin teknik ve 6l¢ek etkinligi tizerinde sirasiyla %1 ve %5
anlamlilik seviyesinde pozitif etkisinin oldugu tespit edilmistir. Bu agidan ilgili donem
itibariyle geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde uzun vadeli yabanci

kaynak kullaniminin etkinligi olumlu yonde etkiledigi sdylenebilmektedir.

Duran varliklar /toplam varliklar oranin biiyiik 6l¢ekli geleneksel havayolu
isletmelerinin tiim etkinlik tiirleri {izerinde %1 anlamlilik seviyesinde negatif etkisinin

oldugu tespit edilmistir. Ancak diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin toplam ve teknik
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etkinligi tizerinde sirasiyla %10 ve %1 anlamlilik seviyesinde pozitif etkisinin oldugu
goriilmiistiir. Ilgili dénem itibariyle diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde duran
varliklarin artis1 etkinligi olumlu yonde etkilerken biiyiik 6lcekli geleneksel havayolu

isletmelerinde ise etkinligi olumsuz yonde etkilemistir.

Ozkaynaklar /toplam varliklar oranin biiyilkk o6lcekli geleneksel havayolu
isletmelerinin toplam ve teknik etkinligi iizerinde %1, orta 6l¢ekli geleneksel havayolu
isletmelerinin teknik etkinligi iizerinde %10 ve diigiik maliyetli havayolu isletmelerinin
toplam ve Olgek etkinligi tizerinde %1 anlamlilik seviyesinde negatif etkisinin oldugu
tespit edilmistir. Bu acidan ilgili donem itibariyle geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu

isletmelerinde 6zkaynak artiginin etkinligi olumsuz yonde etkiledigi goriilmektedir.

Net kar/ net satiglar oranin biiyiik 6l¢ekli geleneksel havayolu isletmelerinin toplam
ve teknik etkinligi lizerinde sirasiyla %10 ve %5, orta Olgekli geleneksel havayolu
isletmelerinin sadece teknik etkinligi lizerinde %10 ve diigsiik maliyetli havayolu
isletmelerinin toplam ve Olgek etkinligi iizerinde %1 anlamlilik seviyesinde pozitif
etkisinin oldugu tespit edilmistir. Bu acidan geleneksel ve diisilk maliyetli havayolu

isletmelerinde net kar/ net satislar oranindaki artis etkinligi olumlu yonde etkilemektedir.

Net satislar/ toplam varliklar oraninin biiyiik ve orta 6lgekli geleneksel havayolu
isletmelerinin toplam etkinligi iizerinde %5 ve diislik maliyetli havayolu isletmelerinin
toplam ve teknik etkinligi lizerinde sirasiyla %10 ve %1 anlamlilik seviyesinde pozitif
etkisinin oldugu tespit edilmistir. Bu durum gelencksel ve diisiik maliyetli havayolu

isletmelerinde satiglardaki artisin etkinligi olumlu yonde etkiledigini gostermektedir.

Net satislar/6zkaynaklar oraninin biiytlik 6lcekli geleneksel havayolu isletmelerinin
toplam ve teknik etkinligi tizerinde ve orta 6l¢ekli geleneksel havayolu isletmelerinin ise
sadece teknik etkinligi tizerinde %5 anlamlilik seviyesinde pozitif etkisinin oldugu tespit
edilmistir. Bu agidan ilgili havayolu isletmelerinde satislardaki artisin etkinligi arttirdig:

sOylenebilmektedir.

Net kar/ toplam varliklar oraninin sadece biiylik Olgekli geleneksel havayolu
isletmelerinin teknik etkinligi tizerinde %10 anlamlilik seviyesinde pozitif etkisinin
oldugu tespit edilmistir. Bu durum aktif karlilik oranindaki artisin biiyiik Olgekli
geleneksel havayolu isletmelerinin etkinligini olumlu yonde etkiledigini gdstermektedir.

Geleneksel ve diisiik maliyetli i3 modelini uygulayan havayolu isletmelerinin

operasyonel ve finansal agidan hem etkinlik analizi hem de regresyon sonuglari
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degerlendirildiginde, her iki grup acisindan da farkli sonuglarin ortaya ¢iktig
goriilmiistiir. Bu agidan bu ¢alismanin havayolu tasimaciligt sektoriinde faaliyet gdsteren
havayolu isletmelerinin yoneticilerine etkinlik ve regresyon analizi sonucunda ortaya
cikan verileri inceleme, degerlendirme ve analiz etme olanag1 saglayarak operasyonel ve

finansal etkinligin arttirilmasi i¢in yeni stratejiler gelistirme olanagi sunmaktadir.
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EKLER

Ek 1. Analize Dahil Edilen Havayolu Isletmeleri

Geleneksel Havayollar1

( Biiyiik Olgekli)

Geleneksel Havayollar1

(Orta Olgekli)

Diisiik Maliyetli Havayollar

AIR CANADA (Kanada)

AIR NEW ZEALAND
Zelanda)

(Yeni

AIR ARABIA (BAE)

AIR CHINA (Cin) ALASKA AIR (ABD) AIRASIA (Malezya)

AIR FRANCE — KLM (Fransa— | ASIANA AIRLINES (G. Kore) CEBU PASIFIC AIR

Hollanda) (Filipinler)

ALL NIPPON AIRWAYS | CATHAY PACIFIC (Cin) EASYIJET (Ingiltere)

(Japonya)

AVIANCA (Kolombiya) FINNAIR JETBLUE AIRWAYS
(ABD)

DELTA AIR LINES (ABD) HAWAIIAN AIRLINES (ABD) NORWEGIAN AIR (Norveg)

JAPAN AIRLINES (Japonya)

SINGAPORE
(Singapur)

AIRLINES

SPRING AIRLINES (Cin)

KOREAN AIRLINES (G. | THAI AIRWAYS (TAYLAND) VUELING AIRLINES

Kore) (Ispanya)

LATAM AIRLINES (Sili- | HAINAN AIRLINES (Cin) WIZZ AIR (Macaristan)

Brezilya)

LUFTHANSA (Almanya) VIRGIN AUSTRALIA | ALLEGIANT AIR (ABD)
(Avustralya)

QANTAS AIRWAYS | GARUDA INDONESIA | LION AIR (Endonezya)

(Avustralya) (ENDONEZYA)

SAS (Isveg- Norveg- | AEROMEXICO (Meksika) GOL LINHAS (Brezilya)

Danimarka)

SKYWEST (ABD) EVA AIRWAYS (Tayvan) SOUTHWEST  AIRLINES

(ABD)
UNITED CONTINENTAL | JET AIRWAYS (HINDISTAN) WESTJET AIRLINES
(ABD) (Kanada)
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AEROFLOT (Rusya)

CHINA AIRLINES (Cin)

SPIRIT AIRLINES (ABD)

AMERICAN AIRLINES | COPA HOLDINGS (Panama) INDIGO (Hindistan)
(ABD)

CHINA SOUTHERN (Cin) SHANDONG AIRLINES (Cin) RYANAIR (irlanda)
CHINA EASTERN (Cin) PHILIPPINE AIRLINES

(Filipinler)

TURK HAVA YOLLARI
(Tiirkiye)

Ek 2. Girdi ve Cikt1 Degiskenlerine Ait Korelasyon Analizi (Operasyonel)

TOPLAM | TOPLAM
LOAD |YOLCU | TOPLAM | CALISAN | UCAK | FAALIYET
RPK |FACTOR | SAYISI | GELIR | SAYISI | SAYISI | GIDERI | ASK
RPK 1.000
LOAD
FACTOR 0.156 | 1.000
YOLCU
SAYISI 0.535 | 0.136 1.000
TOPLAM
GELIR 0.652 0.141 0.451 1.000
CALISAN
SAYISI 0.621 | 0.121 0.502 0.632 1.000
TOPLAM
UCAK
SAYISI 0.491 | 0.284 0.638 0.522 0.486 1.000
TOPLAM
FAALIYET
GIDERI 0.604 0.198 0.465 0.654 0.589 0.535 1.000
ASK 0.679 0.134 0.541 0.676 0.668 0.568 0.671 1.000
Ek 3. Girdi ve Cikt1 Degiskenlerine Ait Korelasyon Analizi (Finansal)
Net K. /|Net K/|Net Sat/|Net Sat.[Ozk. /T.{U.V.Y.K/|DuranV./|Dénen V. /
Net Sat. |T.V. OzKay. |[/T.V. K. T. K. T.V. KV.Y.K
Net K. / Net | 1.000
Sat.
Net K/ T.V.|0.673 1.000
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Net Sat./ | -0.194 -0.185 1.000
Ozk.

Net Sat. / T.|-0.116 |0.128 0.139 1.000
V.

Ozk. /T. K. | 0.104 0.137 -0.484 -0.501 |1.000

UV.Y.K /|-0.134 |-0.123 |0.591 0.103 -0.602 1.000

T.K.

Duran V. /]-0.186 |-0.22 -0.124 -0.651 |0.293 -0.173 1.000

T.V.

Dénen V. /|0.131 0.165 0.144 0.249 0.196 0.229 -0.612 1.000
KV.Y.K

Ek. 4. Biiyiik Olcekli Geleneksel Havayolu Isletmelerinin Olgek Etkinlik Degerleri (Operasyonel)

HAVAYOLU Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢

ISLETMELERI 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Aeroflot 0.981 0.917 1.000 1.000 0.775 0.957 0.997 0.998
Air Canada 0.995 0.994 0.998 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Air China 1.000 1.000 0.993 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Air France - KLM 0.992 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

American Airlines 0.961 0.953 0.962 0.962 1.000 0.959 0.958 0.933

All Nippon Airways | 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Avianca 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 0.997 1.000 1.000
China Eastern 0.948 0.953 0.949 0.978 0.974 0.922 0.997 0.989
China Southern 0.955 0.941 0.932 0.971 0.973 0.986 0.996 0.989
Delta Airlines 0.971 0.977 1.000 0.999 0.966 1.000 1.000 0.997
Japan Airlines 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Korean Airlines 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Latam Airlines 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
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Lufthansa 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Qantas Airways 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Sas 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Skywest 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Tiirk Hava Yollar 0.989 0.998 0.998 0.999 0.997 0.997 0.988 0.998
United Continental 0.996 1.000 0.975 0.966 0.979 0.999 0.986 0.959

Ek 5. Orta Olgekli Geleneksel Havayolu isletmelerinin Olgek Etkinlik Degerleri (Operasyonel)

HAVAYOLU Ol¢ Olc |Ol¢ Ol¢ Olc |Ol¢ Ol¢ Ol¢
iSLETMELERI 2010 2011 |2012 2013 2014|2015 2016 2017
Aeromexico 1.000 | 0.996 | 0.996 0.999 | 0.994 | 1.000 1.000 | 0.999
Air New Zealand 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 1.000
Alaska Air 0.902 | 0.963 | 0.989 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 1.000
Asiana Airlines 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 1.000
Cathay Pacific 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 | 0.905
China Airlines 1.000 | 0.997 | 1.000 1.000 | 1.000 | 0.992 0.996 | 0.966
Compaiiia  Panamefia  De
Aviacién 0.998 | 1.000 | 1.000 1.000 | 1.000 | 0.993 | 0.999 | 0.998
Eva Airways 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 | 0.998 | 0.998 | 0.990 | 0.999
Finnair 0.963 | 1.000 | 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Garuda Indonesia 0.883 | 0.941 | 0934 | 0.878 | 0961 | 0.876 | 1.000 | 0.978
Hainan Airlines 0.997 | 1.000 | 1.000 1.000 | 1.000 | 0.977 1.000 | 1.000
Hawaiian Airlines 0.942 | 0.999 | 0.991 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 1.000
Jet Airways 0.870 | 0.899 | 0.947 0.898 | 0.916 | 0.874 0.993 | 0.943
Philippine Airlines 0.944 | 0.997 | 1.000 1.000 | 0.997 | 0.983 0.976 | 0.986
Shandong Airlines 0.999 | 1.000 | 0.999 0.986 | 0.995 | 0.835 0.905 | 0.948
Singapore Airlines 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 1.000
Thai Airways 0.999 | 1.000 | 1.000 1.000 | 1.000 | 1.000 1.000 1.000
Virgin Australia 0.842 | 0.881 | 0.933 0.908 | 0.984 | 0.917 1.000 | 0.992
Ek 6. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Olgek Etkinlik Degerleri (Operasyonel)
HAVAYOLU Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢
iSLETMELERI 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Air Arabia 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Airasia 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Allegiant Air 0.996 | 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
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Cebu Pasific Air 1.000 1.000 0.962 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Easyjet 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Gol Linhas 1.000 1.000 1.000 0.985 0.989 1.000 0.971 1.000
Indigo 1.000 1.000 0.998 0.979 0.940 0.961 1.000 1.000
Jetblue Airways 0.979 | 0.991 0.987 1.000 0.999 0.999 1.000 0.986
Lion Air 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Norwegian Air 0.944 1.000 1.000 1.000 1.000 0.914 0.988 0.988
Ryanair 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Southwest Airlines 0.952 0.922 0.905 0.936 0.998 1.000 1.000 0.949
Spirit Airlines 0.939 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 0.999 0.982
Spring Airlines 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Vueling Airlines 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Westjet Airlines 1.000 | 0.943 0.967 0.974 0.998 0.963 1.000 0.994
Wizz Air 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000

Ek 7. Biiyiik Olgekli Geleneksel Havayolu Isletmelerinin Olgek Etkinlik Degerleri (Finansal)

HAVAYOLU Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢
ISLETMELERI 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Aeroflot 0.863 0.578 0.993 0.987 0.775 0.761 1.000 0.951
Air Canada 0.664 1.000 1.000 1.000 0.769 1.000 0.895 0.969
Air China 1.000 0.808 1.000 0.592 0.739 0.997 0.875 0.915
Air France - KLM 0.933 0.833 0.969 0.745 1.000 0.942 1.000 0.907

American Airlines 1.000 1.000 1.000 0.994 0.996 1.000 0.931 0.998

All Nippon Airways 0.809 0.811 0.956 0.938 0.996 0.983 0.912 0.916

Avianca 0.993 | 0.821 0.989 0.995 0.969 0.988 0.995 0.977
China Eastern 1.000 | 1.000 1.000 1.000 0.905 0.801 0.965 1.000
China Southern 0.986 | 0.866 0.869 0.992 0.952 1.000 1.000 1.000
Delta Airlines 0.569 | 0.902 0.811 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Japan Airlines 1.000 1.000 1.000 0.963 1.000 1.000 0.937 1.000
Korean Airlines 0.982 | 0.987 0.977 0.996 0.954 0.953 1.000 0.998
Latam Airlines 0.992 | 0.912 0.978 0.990 0.942 1.000 0.997 0.997
Lufthansa 0.985 | 0.599 0.998 0.694 0.794 0.789 0.991 0.916
Qantas Airways 0.923 | 0.781 0.977 0.998 0.904 0.979 0.813 0.940
Sas 0.887 | 0.836 0.963 0.841 0.924 0.986 0.937 0.990
Skywest 0.776 | 0.721 0.583 0.793 0.785 0.839 0.814 0.898
Tiirk Hava Yollari 0.563 | 0.882 0.965 0.992 0.977 1.000 0.995 0.993
United Continental 0.769 | 0.774 0.919 0.855 1.000 0.966 0.997 0.994
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Ek 8. Orta Olgekli Geleneksel Havayolu isletmelerinin Olgek Etkinlik Degerleri (Finansal)

HAVAYOLU Ol¢ Olc |Ol¢ Ol¢ Olc |Ol¢ Ol¢ Ol¢
ISLETMELERI 2010 2011 | 2012 2013 2014 | 2015 2016 2017
Aeromexico 1.000 | 1.000 | 0.939 0.961 | 0.931 | 0.981 0.966 | 0.960
Air New Zealand 0.919 | 0.920 | 0.876 0.909 | 0.793 | 0.996 0.923 | 0.972
Alaska Air 0.755 | 0.871 | 0.966 0.977 | 0.842 | 1.000 0.953 | 0.999
Asiana Airlines 0.975 | 0.873 | 0.979 0.957 | 0.909 | 0.998 0.654 | 0.995
Cathay Pacific 1.000 | 0.959 | 0.925 0.983 | 0.978 | 0.990 0.996 | 0.996
China Airlines 0.670 | 0.397 | 0.961 0.984 | 0.993 | 0.985 0.920 | 0.892
Compaiila  Panamefia De
Aviacién 0.920 | 1.000 | 0.975 | 1.000 | 0.845 | 0.970 | 0.997 | 0.971
Eva Airways 0.829 | 0974 | 0.720 | 0.779 | 0.792 | 0.919 | 0.866 | 0.870
Finnair 0.804 | 0.927 | 0.595 | 0.942 | 0.946 | 0.992 | 0.935 | 0.990
Garuda Indonesia 0.792 | 0.925 | 0.683 | 0.960 | 0.949 | 0.962 | 0.943 | 1.000
Hainan Airlines 0.986 | 1.000 | 0.537 | 0.897 | 0.989 | 0.993 | 0.992 | 0.554
Hawaiian Airlines 0.914 | 0.887 | 0.942 0.806 | 0.848 | 0.954 0.881 | 1.000
Jet Airways 0.896 | 0.982 | 0.999 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Philippine Airlines 0.968 | 0.835 | 1.000 0.951 | 0.733 | 0.988 0.960 | 0.926
Shandong Airlines 0.828 | 1.000 | 1.000 1.000 | 0.972 | 0.987 1.000 | 1.000
Singapore Airlines 0.953 | 0.899 | 0.771 0.441 | 0.937 | 0.583 0.708 | 0.589
Thai Airways 0.946 | 0.978 | 0.971 0.990 | 0.942 | 0.985 0.997 | 0.954
Virgin Australia 0.729 | 0.968 | 0.992 0.995 | 0.942 | 0.977 0.996 | 0.979
Ek 9. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Olgek Etkinlik Degerleri (Finansal)
HAVAYOLU Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢ Ol¢
ISLETMELERI 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Air Arabia 1.000 0.962 0.918 0.938 0.972 0.905 0.956 0.862
Airasia 1.000 0.799 1.000 0.978 0.890 0.989 1.000 1.000
Allegiant Air 1.000 0.859 0.908 0.999 0.889 1.000 0.928 0.965
Cebu Pasific Air 1.000 | 0.955 0.817 0.983 0.657 1.000 1.000 0.921
Easyjet 0.696 | 0.701 0.876 0.673 1.000 1.000 0.983 0.892
Gol Linhas 0.765 | 0.974 | 0.958 0.992 0.918 1.000 1.000 0.802
Indigo 1.000 | 1.000 0.851 1.000 0.795 1.000 0.929 1.000
Jetblue Airways 0.744 | 0.819 0.980 0.986 0.898 0.999 0.986 1.000
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Lion Air 1.000 | 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Norwegian Air 0.771 | 0.992 | 0.988 0.937 0.930 0.851 0.854 0.875
Ryanair 1.000 | 1.000 1.000 0.968 1.000 1.000 1.000 1.000
Southwest Airlines 0.775 | 0.974 | 0.986 1.000 0.767 1.000 1.000 1.000
Spirit Airlines 1.000 | 1.000 1.000 1.000 1.000 0.801 0.728 0.794
Spring Airlines 0.794 1.000 0.896 1.000 1.000 1.000 0.931 0.970
Vueling Airlines 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
Westjet Airlines 0.732 0.869 0.941 0.967 0.904 0.997 0.821 0.913
Wizz Air 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
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