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OZET
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Kiiresellesen diinyada serbestlesme siirecinin etkisiyle sivil hava tasimaciligi
endiistrisinde Onemli gelismeler yasanmistir. Serbestlesme siirecinin havayolu
isletmelerinde Onemli yapisal doniisiimlere sebep olmasma ragmen, dinyada ve
ozellikle Tiirkiye’de serbestlesmenin havayollar1 tasiyicilarmin tretim ve pazarlama
etkinligi ile rekabet guicu Uzerine etkisi halen tam olarak ortaya konulamamistir. Bu
sebeple, doktora tezinde Tiirk sivil havaciliginda yasanan serbestlesme siirecinin
havayolu tastyicilarinin iiretim ve pazar etkinlikleri ile rekabet gucu Uzerindeki
etkilerinin analiz edilmesi amaglanmistir. Aragtirma verileri havayolu isletmelerinin
2012-2021 yillar1 faaliyet raporlarindan derlenmistir. Havayolu isletmelerinin Uretim
ve pazarlama etkinlikleri ag veri zarflama (Ag VZA) modeli kullanilarak pencere
analiziyle o6l¢iilmiistiir. Havayolu isletmelerinin toplam faktoér verimliligi (TFV) ve
degisimi Malmquist endeksi kullanilarak ortaya konulmustur. Turk sivil hava
tasimaciliginin - diinya ve diger bdlgelerle olan goreceli rekabet gucunun
degerlendirilmesinde Balassa endeksi, TVF, etkinlik 6lglimleri ve yurtigi/yurtdist
birim gelirler ile birim maliyetlerden yararlanilmistir. Arastirma sonuglari,
serbestlesmesinin etkisiyle Tiirk hava tagimaciligi endiistrisinde is modellerinin
cesitliligini artirdi1 ve isletmeler arasindaki rekabetin yogunlagtigini gostermistir.
Etkinlik analizi sonuglari, iiretim etkinliginin 0,887, pazarlama etkinliginin 0,764 ve
sistem etkinliginin 0,796 oldugunu gostermistir. Diisiik maliyetli havayollarinin
tiretim etkinligi skorunun (0,918), tam hizmet sunan havayollarindan (0,825) daha
yliksek oldugu tespit edilmistir. Tam hizmet sunan havayollarinin pazarlama etkinligi
(0.879) ise, diisik maliyetli havayollarindan (0,708) daha yiksektir. Sistem
etkinliginin is modeline gore degismedigi, pazar payr yiiksek olan tam hizmet
sunucusu havayollarinin sistem etkinlik skorunun daha yiiksek ve dengeli oldugu
belirlenmistir. Son 10 yillik donemde, Tiirk hava tasimacilig sektoriinde toplam faktor
verimliliginin her yil yaklasik %10 arttig1 ve bu artisin temel kaynaginin teknolojik
degisim oldugu tespit edilmistir. Arastirma sonuclart ayrica, Tirk sivil hava
tasimaciligi endiistrisinin diinya ortalamasi, Avrupa Birligi ve BRICS iilkeleri
karsisinda istikrarli bir rekabet ustiinliigline sahip oldugunu gostermistir. Hava
tasimaciligl piyasasinin yakindan ve dinamik bir sekilde izlenmesi ve uygun
pazarlama karmasma sahip is modeliyle faaliyetlerin siirdiiriilmesi havayolu
tasimacilig1 yapan igletmelerin pazarlama etkinliklerini ve dolayli olarak toplam faktor
verimliliklerini artirabilecektir.

Anahtar Sozciikler: Sivil havacilik, Havayolu etkinligi, Toplam faktor verimliligi, Ag
VZA, Pencere analizi, Uretim ve pazarlama etkinligi, Rekabet giicii, Serbestlesme.



ABSTRACT

THE EFFECT OF DEREGULATION IN TURKISH AIR TRANSPORTATION
MARKET ON THE PRODUCTION AND MARKETING EFFICIENCY AND
COMPETITION POWER OF TURKISH CARRIERS

Murat Ahmet Dogan
Ondokuz Mayis University
Institute of Graduate Studies
Department of Economics
Ph.D., June/2022
Supervisor:Prof. Dr. Ebiil Muhsin DOGAN

In an ever-globalizing world, significant developments have been experienced in the
civil air transport industry because of the deregulation. Even though deregulation has
caused significant structural transformations in airline companies, the effect of
deregulation on the production and marketing efficiency and competitiveness of airline
carriers in the world and especially in Turkey has not been fully revealed yet.
Therefore, this dissertation aims to analyze the effects of the deregulation process in
Turkish civil aviation on the production and market efficiency of air carriers and their
competitiveness. The research data were compiled from the 2012-2021 annual reports
of the airline companies. Production and marketing efficiencies of airlines were
estimated using the window network data envelopment analysis (WNDEA)
methodology. Total factor productivity (TFP) and variation of airlines are presented
using Malmquist index. Balassa index, TFP, efficiency measurements,
domestic/foreign unit revenues and unit costs were used to evaluate the relative
competitiveness of Turkish civil air transport with the world and other regions.
Research findings indicate that the effect of deregulation has increased the diversity of
business models in the Turkish air transport industry and intensified the competition
between businesses. Efficiency analysis results showed production efficiency at 0.887,
marketing efficiency at 0.764 and system efficiency at 0.796. Results also indicate that
Low-cost airlines have a higher production efficiency score (0.918) than full-service
airlines (0.825). Whereas marketing efficiency of full-service airlines (0.879) is higher
than that of low-cost carriers (0.708). It has been determined that the system efficiency
does not change according to the business model, and the system efficiency score of
the full-service provider airlines with a larger market share is higher and more
balanced. In the last 10 years, it has been determined that the total factor productivity
in the Turkish air transport sector has increased by about 10% every year and that the
main source of this increase is technological change. The research results also showed
that Turkish civil air transport industry has a stable competitive advantage over the
world average, the European Union, and the BRICS countries. The close and dynamic
monitoring of the air transport market and the continuation of operations under a
business model which incorporates an appropriate marketing mix will increase the
marketing efficiency and indirectly the total factor productivity of air transport
companies.

Keywords: Civil aviation, Airline efficiency, Total factor productivity, Network DEA,
Window analysis, Production and marketing efficiency, RCA, Deregulation.



ON SOZ VE TESEKKUR

Kiiresellesme diinyadaki yolcu ve yUk hareketliligini ciddi diizeyde artirmstir.
Gelisen yolcu ve yiik hareketliligi, en hizli ulasim arac1 oldugundan hava tasimaciligini
tercih siralamasinda ilk siralara tasimistir. Yolcu tagimaciliginda hava tasimaciligi
tercih siralamasinda ilk sirada yer almaktayken, yiik tagimacihiginda havayolunun
siralamadaki yeri ise navlun maliyetlerine bagli olarak degiskenlik gostermektedir.
Son yillarda deneyimlenen Covid-19 salgini, yiik tasimada hava tagimaciliginin ilk
siraya ¢ikmasina sebep olmustur. Yolcu tagimaciligi yapan ve tam hizmet sunan birgok
havayolu, yik tasimaciligin1 yolcu ve kargo ugaklariyla yaparak Covid-19 salgini
srecini en az zararla kapatma firsatin1 degerlendirmistir. Bu ¢alismada ticari hava
tagimaciligmin yolcu tagimaciligi segmentine odaklanilmis olup, Turk sivil hava yolcu
tagimaciligi isletmelerinin etkinlik diizeyi ve rekabet giicii diger bolge tasiyicilariyla
karsilastirmali incelenmistir.

Programa kabul edildigim giinden itibaren bana sagladigi destek ve ilgi igin
degerli danismanim Prof. Dr. E. Muhsin DOGAN’a, doktora egitim siirecinde
gelisimime katki saglayan degerli boliim hocalarima, tez caligmalarinda sagladiklar
katkilardan otiirii ve kiymetli zamanlarin1 6gretmeye adamis degerli hocalarim Prof.
Dr. Vedat CEYHAN’a ve Dog. Dr. Mirag EREN’e sonsuz tesekkiir ve saygilarimi
sunarim. Son olarak, biiyiik aileme, esime ve kizima bana gosterdikleri sabir ve
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1. GIRIS

Gunlimuzde insanlar kendi Glkeleri iginde veya diinyanin diger bdlgelerine is,
tatil, turistik, egitim, vb. sebeplerden otiirii seyahat etmektedirler. Seyahatlerin hizli ve
karsilanabilir maliyetli bir ulasim araci kullanilarak yapilabilmesi hem {ilkeler hem
bireyler i¢in Onemli bir konudur. Son yillarda yasanan teknolojik gelismeler,
karsilanabilir bir maliyetle ve hizli seyahat imkan1 saglayan sivil hava tagimaciliginin
On plana ¢ikmasina sebep olmustur. Diinyada hava tagimaciligi yoluyla taginan yolcu
sayist 1970’lerden giinimiize kadar hizli bir artis gostermis ve 2018 yilinda 4,3
milyara ulasmis olup (Sekil 2.5), benzer gelismeler Tirkiye’de de yasanmistir.
Tiirkiye’de 1970’lerde 1 milyon yolcu sivil hava tasimaciligin1 kullaniyorken, 2018
yilinda bu ulasim aracini tercih eden insan sayisi 115 milyona yiikselmistir. Bu zaman
diliminde kiiresellesme baglaminda yasanan gelismeler sivil havacilik endiistrisini
olumlu yonde etkilemistir. Kiiresellesmenin dogal bir sonucu olarak bolgeler
birbirleriyle her alanda entegre olmak istemis ve bu etkilesimde insan hareketliliginin
artmasma sebep olmustur. Giinlimiizde zamanm firsat maliyetinin her gegen gin
artmas1 dogal olarak seyahat yapmak isteyen insanlar1 hava yolu seyahatine
yonlendirmistir. Sivil hava tagimaciligia giderek artan bu talep, havayollarim yeni
pazarlara erismesine firsat saglayacak yeni agilimlarin yapilmasina sebep olmustur.
Bu gelismelerin etkisiyle ABD’deki havayolu isletmelerinin i¢ hat pazarlarma ek
olarak dis hat pazarlarinda da biyumesiyle birlikte sivil havacilikta serbestlesme
stireci baglamig olup, bu siire¢ sivil havaciligin serbestlestirilmesi/liberallestirilmesi
olarak adlandirilmistir (Goetz & Vowles, 2009). Sivil havacilik endiistrisinin
serbestlesme siireciyle birlikte havacilik sektdriinde hizli gelisim siirecinin hem
ABD’de hem de diger tilkelerde de yasandig1 gézlemlenmis olup, benzer serbestlesme
girisimleri farkli zaman dilimlerinde diinyanin diger bolgelerinde/iilkelerinde
baglamustir. Sivil hava tasimaciligimin yasal olarak siki kontrol altinda yiiriitiildig
kapali ekonomilerde, serbestlesmeyle birlikte havacilik endiistrisinde pazara yeni
girenlerin guclu rakipleri yakalama veya rekabet edebilme sanslar1 olusmustur.

Tiirkiye’de de 1983 yilinda baslayan (kontrollii) serbestlesme siireci, 2003
yilinda i¢ hatlarin serbestlesmesiyle tamamlanmistir. Tiirk sivil hava tasimaciligi 2003
yilindan itibaren ivmeli bir sekilde diinyanin diger sektdr oyunculariyla rekabet
edebilir hale gelmis, Avrupa ve Afrika gibi pazarlarda pazar payi1 agisindan liderligini

elinde bulunduran havayolu isletmelerine sahip bir iilke konumuna yiikselmistir.
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Serbestlesmenin sivil hava tagimacilig1 endiistrisi i¢in ne kadar 6nemli bir kazanim
oldugu daha 6nce yapilmis bir ¢ok caligmada belirtilmistir (Distexhe & Perelman,
1994; Fethi, 2000). Bu gelismeler cergevesinde, Tiirkiye’de sivil hava tasimaciligina
bakildiginda 2003 yilinda pazara erisim engeli tamamen kaldirilarak, kiiresel 6lgekte
elde edilen kazanimlarin Tiirkiye’de de olusmasi i¢in gerekli kosullar olusturulmustur.
Buna ek olarak, Tirkiye’de 2003 yilinda ivmelenen serbestlesme siireci, kurumsal
olarak 2010 yilinda slot koordinasyonun DHMI tarafindan yapilmaya baslanmasiyla
tamamlanabilmistir.

Glinlimiize kadar yapilan c¢aligmalarda, sivil hava tagimaciliginin
serbestlesmesinin toplam faktor verimliligi lizerine etkileri Amerika, Avrupa, Asya,
Ortadogu ve Afrika bolgelerindeki iilkeler igin karsilastirmali veya karsilastirma
yapmaksizin incelenmistir (Graham vd. , 1983; Good vd. , 1995; Alam & Sickles,
1998; Fethi vd. , 2000; Alam vd. , 2001; Button, 2001; Radaci¢ vd. , 2005; Inglada vd.
, 2006; Barros & Peypoch, 2009; Cao vd. , 2015; Jain & Natarajan, 2015). S6z konusu
caligmalarin tamamina yakin kisminda ya sadece tretim etkinligi ya da sadece
pazarlama etkinligi degerlendirilmistir. Tiirkiye’de yapilan ¢aligmalarda da Tiirk sivil
havaciliginin serbestlesme siireci tarihsel olarak aktarilarak regiilasyon degisimlerinin
etkilerini nitel analizlerle inceleyen ¢alismalar bulunaktadir (Battal vd. , 2006; Gerede,
2010; Sagbas & Celik, 2019). Buna ek olarak, Derici ve Uygur (2019) stokastik sinir
analizi ve Sel (2019) klasik VZA kullanarak sadece THY ve Pegasus’u
incelemislerdir. Asker (2018) ve Kiract ve Asker (2019) ¢alismalarinda uluslararasi
havayollarimin  klasik VZA’sin1  Tirkiye’den sadece THY’yi dahil ederek
gerceklestirmislerdir.  Ancak, Tirkiye’de faaliyette bulunan ve i¢ trafiginin
cogunlugunu kapsayan havayollarinin, Uretim ve pazar etkinlikleri asamali olarak

dikkate alinarak, biitiinciil bir degerlendirme ¢aligmasi bulunmamaktadir.

1.1. Arastirma Sorulari
Turkiye ekonomisinin  serbestleserek  blylmesinin  Turk sivil hava
tasimaciliginin etkinligi {izerine etkilerinin incelenecegi bu ¢alismada asagida
belirtilen sorulara cevap aranacaktir.
1- Tirk sivil hava tasimaciligimnin serbestlesmesi piyasa yapisini (piyasa
giriglerin kolaylagmasi, pazarlara erisim firsatlari, {iriin farklilastirmasi,

tasiyicisi sayisi ve tagian yolcu sayisi) nasil etkilemistir?
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2- Hava tagimaciliginin serbestlesmesi havayolu isletmelerinin istihdamini ve

rekabet giiclinii nasil etkilemigtir?

3- Tiirk sivil hava tagimaciliginin serbestlesmesi hava tastyicilarinin tUretim ve

pazar etkinliklerini ne yonde etkilemistir?

4- Kiiresel ve lilke dlgeginde yasanan sosyoekonomik vakalarin havayollarinin

etkinligi tizerine etkileri nedir?

1.2. Arastirma Hipotezleri

Belirtilen arastirma sorular1 gergevesinde, asagida siralanan hipotezler test

edilecektir.

1- Serbestlesme sivil hava tasiyicilarinin istihdamini ve rekabet giiciinii
artirmistir.

2- Serbestlesme teknolojik gelismeyle birlikte havayolu isletmelerinin
etkinliklerini olumlu yonde etkilemistir.

3- Serbestlesmenin etkisiyle tam hizmet sunan ve kamu tarafindan kurulan
(bayrak tasiyicisi) hava tasiyicisinin etkinlikleri olumsuz etkilenmistir.

4- Hava tasiyicilarinin tercih ettikleri iy modellerinin {iretim ve pazar

etkinliklerine etkisi bulunmaktadir.

1.3. Arastirma Amaclari

Bu calismanin ana amaci Tirk sivil havaciliginin serbestlesme siirecinin

tamamlanmasiyla havayollarinin Uretim ve pazar etkinlikleri Gzerindeki etkilerinin

analiz edilmesidir. Bu temel amag c¢ercevesinde aragtirmanin hedefleri asagidaki

gibidi
1-

2-

r.
Serbestlesmenin Tiirkiye sivil havaciligi piyasasmin yapis1 {izerindeki
etkilerini ortaya koymak,
Serbestlesmenin hava tasiyicilarinin istthdami ve rekabet giicti Uzerindeki
etkisini belirlemek,
Tiirkiye’nin sivil hava tasimaciligindaki serbestlesme siirecinin etkilerinin
rekabet giicli acisindan diger bdlgelerle (Avrupa, Amerika, Asya)
karsilastirmak,
Havayollarmin retim ve pazar etkinlik diizeylerini tahmin etmek,
Havayollarinin uyguladiklar1 is modellerinin Gretim ve pazar etkinliklerine

etkilerini analiz etmek,
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6- Tirkiye’de faaliyette bulunan diisik maliyetli is modeli benimseyen

havayollarmin rekabeti strdiirme stratejilerini gostermek.

Tiirk sivil hava tagimaciliginin etkinligini 2012-2021 yillar1 arasinda A§ VZA
Modeli (network efficiency) ile analiz eden bu arastirma 5 bdlimden olusmaktadir.
Giris, bolimiinde arastirmanin Gnemi, aragtirma SOrusu ve arastirmanin amaglarina yer
verilmistir. ikinci bolimde, kuramsal temeller ve arastirmanin literatiir igindeki yerini
gosteren literatur Ozetleri yer almaktadir. Tezin tgiinci bolimiini, arastirmanin veri
kaynaklarmin ve kullanilan yontemlerin agiklandigi veri ve yodntem bolimi
olusturmustur. Arastirmadan elde edilen bulgulara yer verilen bolim dordinci
bolumddr. Bulgular boéliminde o6ncelikle incelenen havayolu isletmelerinin is
modelleri ve ekonomik yapilar: ortaya konulmustur. Balassa indeksi ile Tiirkiye’nin
sivil hava tagimacilig1 ticaretinin Avrupa Birligi ve diinya geneliyle goreceli rekabet
gucu (RCA) analizi karsilastirmali olarak yapilmistir. Buna ek olarak, havayolu
isletmelerinin Malmquist Toplam Faktor Verimliligi (TFV) Endeksi de rekabet
giiclinlin bir gdstergesi olarak inceleme doneminde analiz edilmistir. Sonug, ve
Oneriler bolimii ise tezin besinci bolumudir. Tez arastirmada faydalanilan kaynaklarin
verildigi kaynaklar boliimi ve arastirmayla ilgili diger bilgilerin verildigi ekler ile son

bulmustur.
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2. KURAMSAL TEMELLER VE LITERATUR INCELEMESI

Arastirma kapsaminda kuramsal temeller; ekonomik analiz, hava tasimaciliginin
kavramsal analizi, hava tagimaciliginin diinyada ve Tiirkiye’deki gelisimi olarak
incelenecektir. Literatiir incelemesi de bes alt baslik altinda (kiresel, Amerika ve

Avrupa, Asya, Afrika ve gelismis modellemeler) incelenecektir.

2.1. Kavramsal Cerceve

Ekonomi, mal ve hizmetlerin tiretimi, dagitimi ve tiiketimi ile ilgilenen sosyal
bir bilimdir. Ekonomi, davranislara, ekonomik birimler arasi etkilesime ve
ekonominin nasil ¢alistigina odaklanmaktadir. Bir bilim dali olarak ekonomi,
ekonomik birimlerin kit kaynaklar1 nasil tahsis ettii ve bu se¢imlerin toplumu nasil
etkiledigi ile ilgilenmektedir (Acemoglu vd. , 2019). Havayolu isletmeleri mevcut
kapasiteleri ile elde edilebilecek en fazla iiretimi, yani yolcu ve yiik tasimasini,
gerceklestirmeye c¢alismaktadirlar. Havayollarinin en temel hedefi verimliliklerini
yiikseltmek ve ekonomik etkinlige ulasmaktir. Girdilerin ¢iktiya donistiiriilme
becerisinin bir dl¢iisii olan verimlilik hava tagimaciliginda biiyiik 6nem tagimaktadir.
En basit haliyle verimlilik, Gretim stirecinde elde edilen iiretim miktar1 ile bu Gretimin
gerceklestirilmesi igin kullanilan girdi miktar1 arasindaki fiziki iligkiyi ifade
etmektedir. Verimlilik, girdi birimi basina elde edilen ¢iktinin artmasidir (McConnell
vd. , 2017).

Verimlilik artis1 girdileri bir araya getiren isletmenin performansi ile retim
siirecinin gergeklestigi isletmenin dlgegine bagldir. Uretim siirecinde kullanilan
girdilerin uygun bir sekilde kullanilmasi verimlilik artis1 i¢in en temel sarttir. Etkinlik,
fiziki bir kavram olan verimlilikten tamamen farkli bir kavramdir ve girdi ile ¢ikt1
fiyatlarinin degerlendirmeye katildig1 bir durumu gostermektedir. Etkinlik kavramin
ilk kez Farrell (1957) tanimlamistir. Farrell (1957), ekonomik etkinligin teknik etkinlik
ve tahsis etkinligi olmak tizere iki bileseni oldugunu ifade etmistir. Teknik etkinlik,
girdilerin ¢iktiya donistiiriilme kabiliyetini ifade etmektedir. Teknik etkinlikte saf
teknik etkinlik ve 6lgek etkinligi olmak iizere iki unsurdan olugmaktadir. Saf teknik
etkinlik isletmenin becerisini yansitirken, Olgek etkinligi ise isletme Olgeginin
uygunlugunun bir 6l¢iistidiir. Tahsis etkinligi ise, girdilerin fiyatlar ile orantili bir
sekilde tiretim siirecine katilip katilmadiginin bir 6lgsudir. Teknik etkinlik daha ¢ok
iretim siirecine atfederken, tahsis etkinligi piyasa kosullarma iliskin bir kavramdir.

Farrell (1957)’e gore etkinlik 6l¢iimleri O ile 1 arasinda degismektedir. Sifir etkinligin
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en diisiik oldugu noktayi, bir ise tam etkinligi ifade etmektedir (Coelli vd. 2005).
Giiniimiize kadar etkinlik analizi ile ilgili olarak yapilan ¢aligmalarin tamami Farrell
(1957)’nin ¢ergevesini ¢izdigi etkinlik tanimlamalarina baglidir. Etkinlik 6l¢imainin
gerceklestirilmesinde yaygin olarak iki metot kullanilmaktadir: veri zarflama analizi
(VZA) ve stokastik sinir analizi (SSA). Veri zarflama modeli iki girdi ve bir ¢iktil1 bir
surec olarak ilk kez Charnes vd. (1979) tarafindan gelistirilmistir ve CCR modeli
olarak bilinmektedir. CCR modeli, 6lgege sabit getirinin oldugu varsayimina
dayanmaktadir. Yani, incelenen karar verme birimlerinin (KVB) optimum 0lcekte
calistigini ve piyasa hakkinda tam bilgi sahibi oldugunu kabul etmektedir. Daha sonra,
Banker vd. (1984) tarafindan CCR modeline 1’lerden olusan bir smirlayici vektorii
eklenerek, etkinlik modeli 6lgege gore degisken getiri kosullarina uyumlu hale

getirilmistir. Bu model literatiirde BCC modeli olarak bilinmektedir.

Sekil 2.1 Uretim Simir1 ve Teknik Etkinlik (Coelli vd. , 2005)

Toplam faktor verimlilik artigi, tretimde kullanilan girdilerin kullanim
etkinliginin artirilmasi ile de saglanabilmektedir (Sekil 2.1). Coelli vd. (2005) uretim
smir1 (production frontier) tizerinde gergeklestirilen her Gretimin teknik olarak etkin
oldugunu belirtmektedir. A noktasinda yapilacak bir tiretimin B ve C noktalarina gore
etkin olamayacagi, ayn1 miktar girdiyle daha az cikti saglandig1 belirtilmektedir.
Kisaca, ayni ¢iktiya ulagmak icin kullanilacak girdi miktarindaki degisim teknik
etkinlik kavramu ile agiklanabilmektedir. Ancak, B ve C noktalar1 ayni tiretim sinirinda
yer almalarina ragmen, her iki noktada yer alan KVB’nin ayni verimlilige sahip
olmadig1 kullanilan girdi ve elde edilen ¢ikti miktarindan anlagilmaktadir. Eger bir
isletmenin F gibi bir iiretim olanaklar1 egrisi bulunuyorsa, sahip oldugu kaynak ve

teknolojiyle hangi sinirlarda iiretim yapabilecegi gosterilebilmektedir. Isletmenin
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maksimum iiretim sinir1 B ise ve bu noktada iiretimi gerceklestiriyorsa bu isletmenin
tam etkin ve verimli oldugu sdylenebilir. Ancak, B iiretim noktasi yerine konjonktiirle
ilgili etkilerden o6tiirii C noktasinda iliretim yapiliyorsa, bu isletmenin etkin oldugu
ancak basarabileceginden daha diisiik verimlilik seviyesinde ¢alistig1 ortaya
cikmaktadir. Buna ek olarak, ekonomik etkinligi tam olarak agiklamak i¢in, fiyatlar
hakkinda bilgi varsa, maliyet ve karlilik seviyelerini dikkate alan tahsis etkinliginin de
hesaplanmasi kaginilmazdir (Coelli vd. , 2005).

Etkinlik dlglimlerinin (teknik etkinlik, tahsis etkinligi, ekonomik etkinlik, saf
teknik etkinlik, 6lcek etkinligi) tahmin edilmesinde kullanilan metotlar Tablo 2.1°de
verilmistir (Coelli vd. (2005)

Tablo 2.1 Etkinlik Olgiimiinde Kullanilan Y®6ntemler (Coelli vd. , 2005)

Parametrik Metotlar Parametrik Olmayan Metotlar
Deterministik Sinir Modelleri Toplam Faktor Verimliligi (TFV)
Stokastik Sinir Analizi Veri Zarflama Analizleri (VZA)

Aigner vd. (1977) ve Meeusen ve van Den Broeck (1977) parametrik analiz
metotlarina onciiliikk ederek, tiretim fonksiyonlarmin hata terimlerinin tesadufi soklar
(iklim ve cografi faktorler gibi) stokastik olarak i¢erdigini varsaymislardir. Bundan
farkli olarak, parametrik olmayan analizler teknoloji i¢in kisitlayic1 varsayimlar
gerektirmemektedir (Hjalmarsson vd. , 1996; Bogetoft & Otto, 2011). Bu sebeple,
parametrik olmayan bir yontem olan VZA hem 6zel sektérde hem de kamuda etkinlik
problemlerinin analizi igin yaygin olarak kullanilan bir aragtir (Suzuki & Nijkamp,
2017). VZA, inceleme yapilan sektor ve isletmelerin hangi iiretim noktasinda
oldugunun tespiti yapilarak secilen girdi-¢ikti yonelim analizine gore ve hangi
girdilerin/¢iktilarin azaltilip artirilmasi gerekecegi veya sirket 6l¢eginin hangi noktada
olmasi gerektigini onerebilecek bir analizdir. Porter (1996) isletmelerin artan rekabet
ve degisen pazar sartlarina uyum saglayabilecek esneklikte olunmasi gerektigini
belirtmektedir. Bunun i¢in operasyonel etkinligi “faaliyetleri rakiplerinize gore daha
iyi, daha hizli veya daha az hatayla yapmak” olarak tanimlamaktadir (Porter vd. , 2011,
S. 9). Ayrica, rekabet seviyesinin artik “asir1” diizeyde oldugu, dolayisiyla sadece
operasyon etkinliginin tek basina ise yeterli olmayacagina ifade etmektedir (Porter,
1996). Bu sebeple, operasyon etkinligi ile isletme stratejisinin birbirine karistirilmadan
iistlin ve slirdiiriilebilir bir performans c¢ikarilabilecegi gozlemlenmektedir. Bu
dogrultuda faaliyetlerini sirdiren bir isletmenin karliliginin yiikseliyor olmasi

gerektigi anlami g¢ikmaktadir. Biiylimenin mevcut yapida daha siki bir maliyet
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kontroluyle veya kapasite artisiyla daha fazla hizmet sunarak desteklenebilir. Bu

(13

kapsamda karliligin denklemi ... biiylik deger sunmak bir isletmenin daha yuksek
ortalama birim fiyati talep edebilmesini saglar; daha biiylik etkinlik daha diisiik
ortalama birim maliyeti verir.” seklinde tanimlanmaktadir (Porter vd. , 2011, s. 9). Bu
tanimla birlikte operasyon etkinliginin verimliligi de kapsadigi goriilmekte olup,
isletmelerin  stratejilerinde  kendilerini  rakiplerine  goére  daha  farkh
konumlandirmalarint ~ gerektirecegi  vurgulanmustir.  Porter  (1996)  stratejik
konumlanmada 3 kritik diizeyde 6nemli kritere dikkat edilmesi gerektigini belirtmistir.
Bunlardan birincisi, faaliyet gosterilen endiistride ya faaliyetler rakiplerden farkli bir
sekilde miisterilere sunulmali, ya da baska bir faaliyete yonlenmelidir. Isletmenin

neleri yapip/yapamayacagmin belirlenmesi ikinci énemli kriterdir. Ugiincii kriter ise

isletme stratejisinin isletme faaliyetlerine uygun olmasi gerekliligidir.

Yitksek _
Uretkenlik Cephesi
{en 1yl uygulama durmmu)
=
=
i
a
|
-
2
a
]
L
=
E
=
=
]
=
wn
DHigiik

Yiiksek Nispi Maliyet Konumu Driagiik

Sekil 2.2 Operasyon Etkinligi ve Stratejik Konumlama Karsilagtirmasi (Porter (1996)’dan
yararlanilarak olusturulmustur.)

Sekil 2.2°de yeni teknoloji kullanimi yoluyla yeni iiriinler gelistirerek veya
mevcut Uriinler farklilagtirilarak modern yonetim yaklasimlariyla iiretkenligin
artirabilecegini ifade etmektedir. Operasyon etkinliginde olusan rekabetin de
tiretkenligi siirekli disa dogru kaydiracagi da belirtilmektedir (Porter, 1996). Buna ek
olarak, Porter (1996) isletmelerin faaliyetlerinde birbirlerini kopyalamalariyla, hem
stratejiyle etkinligi karigtirdiklarimi hem de diisiik karlilik seviyeleriyle faaliyet
gosterip uzun vadeli yatirnm kabiliyetlerini olumsuz etkiledigini de vurgulamustir.

Bircok endustriden ornekler veren Porter (1996) havayollariyla ilgili olumlu ve
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olumsuz baz1 6rneklerde sunmustur. ABD kuruluslu Southwest havayolu isletmesi ile
su an aktif olmayan yine ABD kuruluslu Continental Lite havayolunu vaka olarak
incelemistir. Southwest yalin bir faaliyet anlayisiyla yolcularina hizmet saglamaktadir.
Bir bagka deyisle, Southwest kendini disiik maliyetli bir tasiyici olarak
konumlandirmaktadir. Continental Lite ise Continental havayoluna bagli olarak
calisan diisiik maliyetli bir tastyici olarak Southwest’i taklit etmektedir. Continental
Lite havayolu kendisini farkli kabin, hizmet ve ¢esitli filo yapisiyla yolcularina hizmet
sunan tam hizmet saglayicisi olarak konumlandirmaktadir. Continental  Lite
benimsedigi hizmeti sunarken katlandigr maliyetler Southwest’e gére daha yiiksek
oldugundan strdurilebilir operasyon sunumuna devam edememis ve siireg isletmenin

batmasi ile sonuglanmistir (Porter vd. , 2011, s. 30).

2.2. Hava Tasimacihigi Kavramsal Cerceve

Bu boéliimde, diizenleyici uygulamalarin gelisimine 6zel bir vurgu yapilarak
diinyada ve Tiirkiye’de hava tagimaciligi endistrisinin geligimi ortaya konulacaktir.
Ayrica, lilkelerin hava sahalarini kullanarak uguslar1 gergeklestirmesiyle ilgili yasal
cerceve ve ugus trafik haklar1 da incelenecektir.

Dinya hava tasimaciligi endiistrisi, kademeli bir ekonomik serbestlesme donemi
yasamistir. Ekonomik serbestlesme doneminin 6nemli 6zelliklerinden biri, endiistride
fiyatlama ve ucus hakki diizenlemelerinde esnekliginin tesvik edilmesi ve bir buyiume
potansiyeli gosterebilecek kiralama operasyonlarmin varligidir (Fethi, 2000).
Geleneksel olarak, havayollar1 yiiksek diizeyde diizenlenmis ulusal ve uluslararasi
pazarlara sahiptir. Bunlar esas olarak, ikili hava tasimaciligi anlasmalarinin sagladigi
ikili kosullardan yararlanan devletlere ait havayollaridir. ABD, AB, Kanada ve Cin
gibi Ulkeler ve diger bolgeler tarafindan serbestlesme siireci uygulamaya konularak
cesitli reformlar, fiyatlandirma, kapasite paylasimi ve pazara erisimde belirli
esneklikler saglayarak rekabeti artirmay1 amaglamislardir. Bu dogrultuda, ICAO’nun
Dokliman 9626 Bolim 4’te yayinladigi kurallar geregi havayolu isletmelerinin
ucuslarii gerceklestirebilmesi icin ikili hava tasimaciligi anlasmalarmin ilkeler
arasinda yapilip onaylanmis olmasi gerekmektedir (ICAO, 2016). Dokuz ugus trafik
hakki Sekil 2.3’te verilmistir. Ugus haklar1 kapsaminda ICAO, hava tagimaciligi
yapilabilecek pazar kavramimin dort boliimden olusabilecegini belirtmektedir. Bu
ayrima gore, iilke ciftleri arasi, bolge ¢iftleri arasi, sehir ¢iftleri aras1 ve havalimani

ciftleri arasinda pazar olusumu gerceklesebilmektedir. Ayrica, havayollar1 devletler
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arasinda yapilarak belirlenen pazar olusumlarmin uzun miizakereler sonunda
belirlenmesini beklemeden de asacak, havayolu ittifak kurulusu ve ortak girisim
havayolu kurulusu gibi, yontemler gelistirmeye baslamislardir. Bu yontemlerin en
yaygin kullanilani, havayollarinin  gruplasarak kurduklar1  “ittifak” olarak
adlandirdiklari, havayolu topluluklaridir. Havayollar1 kendileri arasinda kod paylasim
anlagmasi olmaksizin eger bir ittifak icerisinde yer aliyorlarsa, ittifak igindeki
havayollarinin pazarlarma gelir paylasimiyla erisim imkanini elde edebilmektedirler.
Dunyada Gg¢ baytk ittifak (Star Alliance, One World, Sky Team) bulunmakta olup, her
havayolu kendi stratejik planlamalarma gore bu ittifaklar icerisinde bulunmaya
caligmaktadirlar. Tiirkiye’nin 2022 yili itibariyle 173 Ulkeyle Resmi Gazete’de
yaymlanmis IHT’si bulunmakta olup, 11 iilkeyle de anlasma siireci devam etmektedir
(SHGM).

Bu IHT anlasma siireglerinin hizlanmasi, 1978 yilinda ABD tarafindan hava
tasimaciliginda  serbestlesmenin  baglatilip diger iilkelere farkli zamanlarda
yayilmasiyla gerceklestirilmistir. Bununla birlikte ABD’de, endiistri yapisinda,
karlilikta, istihdamda, yolcu sayisinda, hizmet ve iicret modellerinde Onemli
degisiklikler meydan gelmistir (Goetz & Vowles, 2009). Ayrica, bu durumun
kiiresellesme siireciyle birlikte ele alinmak durumunda kaldig1 da gozlemlenmektedir.
Stiglitz (2002) uluslararasi ticarete agilmanin Sivil hava tasimaciliginin ¢ok daha hizli
biiylimesine yardimeci olacagini ifade etmistir. Bir iilkenin gergeklestirdigi ihracat,
ekonomik buyumeye ve dolayisiyla ekonomik kalkinmaya pozitif yonde katki
saglamaktadir. Ihracata dayali biiyiime, gelisen ve gelismekte olan iilkelerin cogunu
zenginlestirmis ve bu {llkelerdeki insanlarin iriinlere ve bilgiye erisimini
kolaylagtirmaktadir (Stiglitz, 2002). Hava tasimacilig1 endiistrisinin hem yolcu hem de
yik tasimaciligi olarak ihracata katkisi ve uzak mesafeler arasindaki hareketliligi

kolaylastirmasi da bu yonde degerlendirilmektedir.
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Hava tagimaciliginda artan ticaret hacmi, yolcu ve yiik tagimaciliginda hizmet
veren kamu ve 6zel havayolu isletme sayisini da artirmistir.  Ticari havayolu sayisi
2020 yih itibariyle 1478 olup, bunlarin yaklasik olarak %20’si IATA {iyesi olarak
faaliyetlerini  surdurmektedir (IATA). Yillar itibariyle ticari havayollart ve
havalimanlar1 sayisal gelisimi Sekil-2.4‘te verilmistir. Ayrica, hava tasimaciligi
endiistrisinin dogrudan istihdama olan katkist silirekli artmakta olup, dolaysiz ve
dolayli olarak toplam istihdama katkisinin 88 milyon seviyelerinde oldugu
belirtilmektedir (ATAG, 2020).

Hizmet saglayan havayolu ve havalimani sayisi yatay bir trend izlese de
endiistride hizmet araci olarak ucak sayis1 artan bir trend izlemektedir. Buna ek olarak,
endiistride dogrudan ¢alisan sayisi da artan bir trend sergilemektedir. Endiistriye giris
yapan isletme sayisinda degisim olmamasina karsilik mevcut isletmelerin hem
kapasite artirimlari hem de istihdama katkilarmin olumlu yonde oldugu
gozlemlenmektedir. Kiiresel pazarda islem hacminin artigi, isletmelerin yiik
tasimacili@1 ve ticari goriigmeler i¢in yolcu tasimaciligi taleplerini pozitif yonde
etkilediginden hava tasimacilig1 isletmeleri arasindaki rekabet siddetlenmistir (Sekil
2.7, Sekil 2.9). Bu kosullarda, her havayolu isletmesi sundugu hizmetleri, makul
seviyelerde olusacak bir maliyetle gergeklestirerek karlilik oranlarinda kayiplar
yasamadan, siirdiirebilmeyi planlamalar1 gerekmektedir. Bunun dogal sonucu olarak
havayolu isletmeleri mevcut kapasiteleri ile en fazla tasimaciligi yapmaya

calismaktadirlar.

2.2.1. Dulnyada Sivil Hava Tasimacihgi Sektoriiniin Gelisimi

1919 Paris Sozlesmesiyle baglayan sivil hava tagimaciligi diinya savaslarinin
sona ermesiyle yiikselisine baslayabilmistir (Dobson, 2017). Ozellikle, Il. Diinya
savasinin son zamanlarinda yapilan ve sivil havaciligin temel kurallarmni ve kural
uygulayict otoritenin olusturuldugu 1944'teki Sikago Uluslararas1 Sivil Havacilik
Konferansi, sivil havaciligin mihenk tasi olarak kabul edilmektedir. Sikago Konferansi
esasen iki temel konuya odaklanmistir. Birincisi, hem teknik-glvenlik hem de
ekonomik sektorler icin ¢ok tarafli bir havacilik sisteminin giiclii uluslararasi
diizenlemesini igermekteydi. Ikincisi, ilk bes ucus hakkinin otomatik olarak degis
tokus edilmesinin ikili veya ¢ok tarafli uluslararasi anlagmalara dayanarak elde
edilmesiydi (Dobson, 2017). Dolayisiyla bu konferansin diinya sivil havaciligina

kazandirdig iki degerli sonug vardir. i1k olarak, konferansa katilan tiim iilkeler birinci
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ve ikinci ugus haklarini kabul etmislerdir. Birinci ugus hakki, bir devlet tarafindan
baska bir devlete veya devletlere kendi topraklari lizerinde inis yapmadan u¢gmak igin
verilen tarifeli uluslararasi hava tagimaciligi hizmetlerine iliskin hakki taniyan
kuraldir. Ikinci ugus hakki, bir devlet tarafindan baska bir devlete veya devletlere
kendi topraklarma trafik dis1 amaglarla inmek i¢in verilen tarifeli uluslararas1 hava
tasimaciligr hizmetlerine iliskin hakki taniyan kuraldir (ICAO). Diger sonug ise,
Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu’nun (ICAO) kurulmasidir (Dobson,
2017). ICAO, Diinya Saglik Orgiitii, Unesco ve Uluslararas1 Denizcilik Orgiiti'ne
benzer sekilde Birlesmis Milletler sisteminde uzmanlasmis bir kurulustur ve amagclari
ve hedefleri Uluslararas1 Sivil Havacilik Sozlesmesi veya Chicago Sozlesmesi'nde
belirtilmektedir. Bu kapsamda Madde-44, ICAO'nun amaglarinin uluslararasi hava
seyriuseferinin ilke ve tekniklerini gelistirmek ve uluslararasi hava tagimaciliginin
planlanmasini ve gelistirilmesini tesvik etmek oldugunu belirtmektedir (SHGM,
1945). ICAO, hedeflerine ulasirken, havayollarinin, havalimanlarinin ve hava
seyriisefer tesislerinin gelistirilmesine, hava araci tasariminin tesvik edilmesine, makul
olmayan rekabetin neden oldugu ekonomik israfin 6nlenmesine, iiyeler arasinda
ayrimciligin 6dnlenmesine, giivenligin tesvik edilmesine ve giivenli ve diinya ¢apinda
uluslararast sivil havaciliin diizenli biiyiimesine katki saglamaya g¢aligmaktadir.
ICAO’nun gorevi, genel olarak uluslararasi sivil havaciligin tiim yonlerinin gelisimini

yiiksek standartlarla tesvik etmek olarak 6zetlenebilir (Mackenzie, 2010).

ICAO’nun kurulmasindan kisa bir siire sonra Uluslararas1 Hava Trafik Birligi
(IATA) 1945 yilinda kuruldu. Uyeleri gogunlukla tarifeli havayollar1 olan birlik
hiikiimet onay1na tabi fiyat sabitlemesi sagliyordu (Dobson, 2007). ABD ve ingiltere
arasinda 1945 yilinda imzalanan ikili hava tasimaciligi anlasmasinda olusturulan
Bermuda Model’ine gore, IATA 1978 yilina kadar fiyat belirlemede havayollarina
zorunlu bir yonlendirme yapilmaktaydi. Bu dénemde, ortaya ¢ikan yeni ekonomik
teori, esas olarak ABD'deki Sikago Okulundan gelmis ve Keynesgiligin geleneksel
bilgeligine ve sivil havacilik gibi endiistrileri diizenlemenin kamu ve tiiketici ¢ikarlar
icin gerekli oldugu fikrine meydan okumustur (Feldstein, 1981). Yeni kesfedilen
Laffer Egrisi, daha diislik vergiler yoluyla makroekonomik faydalar1 6ngordii ve bu —
Ozellestirme, serbestlesme ve arz yonliu devrimle birlikte — ekonomik diisiincenin
baskin konumu olusturmustur (Dobson, 2017). Bu ekonomik fikirler ABD'de ana hat
siyasetinde etkili olmast ve Jimmy Carter’'m ABD Bagkani segilmesiyle birlikte
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uygulanmaya baglandi. 1978 yilinda da ABD’de Havayolu Serbestlesme Yasasi kabul
edilmis ve bu siire¢ diger ulkeleri de etkilemeye baslamistir. Bu yasayla birlikte
ABD’de TATA’nmin fiyat belirlemedeki giicii giderek zayiflamaya baglayarak
Avrupa’da da benzer sonucu yasamaya baglamistir. ABD’de oldugu gibi diger
ulkelerde ve bolgelerde de kamu otoritelerinin bu endstriyi yonetebilmeleri icin
serbestlesme siirecinde kurumsal yonetimi ulastirma bakanliklarina bagh c¢esitli
uzmanliklara sahip birimler olusturularak yonetilmeye baglamistir. Kamunun
bagimsiz bu otoriterleriyle yonetimi endiistrinin her oyuncusuna tarafsiz yaklagimina
imkan saglamaktadir. Ozet olarak, sivil hava tasimacilig1 yasal diizenlemelerle rekabet
etmek yerine piyasa kosullarinin gerektirdigi fiyat rekabetine ge¢meye baslamistir
(Dobson, 2017). Bu baslangicin etkileri; yeni kamu ve 6zel havayolu isletmelerinin
olusumu, isletme birlesme ve devralmalarinda artis, bilet fiyatlarinda diisiis ve IHT

anlasmalarinin artmasi olarak 6zetlenebilir.
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Sekil 2.5 serbestlesme siireciyle hava tagimaciligina olan talebin diinya
genelinde stirekli olarak arttigin1  gostermektedir. Bazi donemlerde yasanan
beklenmedik ekonomik gelismeler, saglik ve teror saldirilar1 sebebiyle olumsuz etkiler
yasansa da diinyada taginan yolcu sayisinda uzun donemde bir artis egilimi soz
konusudur. incelenen 1975-2020 déneminde tasman yolcu sayisindaki en ciddi diisiis
Covid-19 salgininda yasanmistir. Tasinan yolcu sayisina benzer bir egilim gdsteren
gelir ve maliyetler Covid-19 etkisiyle 2020-2021 doneminde biiyiik bir degisim
gdstermistir. Benzer egilim net kar marjinda da gozlenmistir (Sekil 2.7). Isletme ve
havalimani sayisinda 6nemli diizeyde bir degisim yasanmamuistir. Son 10 yilda ticari
ucaklarin artisiyla ortaya ¢ikan ugak sahipligi maliyeti ve yakit tiiketim maliyetindeki
artiglarin katkisiyla toplam maliyetlerde artis gergeklesmis ve kar marjlart bundan
olumsuz etkilenmistir. TATA tarafindan agiklan hava tasimaciligr endiistrisinin
olusturdugu gelir, maliyet, kar marj1 ve yatirim sermaye getiri orani son on yillik
donem igin Sekil 2.7'de gOsterilmektedir.

Bu dogrultuda, gelir ve maliyetlerin alt bilesenleri incelendiginde gelirlerin
biiylik boliimiinii yolcu tagimaciligindan saglanan gelirlerden olugmaktadir. Ancak,
Covid-19 doneminde yolcu tagimaciligmin kisitli olmasi sebebiyle kargo gelirleri

toplam gelirin biiylik bir boliimiinii olusturmaktadir.
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Sekil 2.6 Petrol Uretimi Yapan Ulkeler 2019 Pazar Pay1 Dagilimi (BP (2021) verilerinden
olusturulmustur.)

Yakit maliyetlerinin, toplam maliyetler icerisinde pay1 ortalama %26’dir.
Maliyetlerdeki artis siireci Sekil 2.8’de verilmistir. Bu durum, petrol tretimiyle ilgili
geligebilecek olumlu/olumsuz durumlarin bu endiistride yer alan havayollarinin
maliyetlerine dogrudan etki edebilecek konu olarak goriilmektedir. Bu sebeple, petrol
uretimi yapan iilkelerde kurularak faaliyet gosteren havayollar1 ile petrol iiretimi
olmayan {ilkelerde kurularak faaliyet gosteren havayollariin maliyetlerini kontrol

etme ve ayni seviyede koruma yaklasimlarinin da farkl olabilecegi goriilmektedir.
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Yasanan gelismelerle birlikte hava tasimacilifi endiistrisinin diinya ticareti
icerisindeki payr %?2’lere yiikselmistir (WTQO). Kuresellesen diinyada sivil hava
tasgimaciliginin serbestlestirilmesinin gelir ve istihdam olusturmada olumlu katkilar
bulunmaktadir. Endiistriden saglanan kar marjlarinda azalma egilimi bulunmasima
ragmen, havayollar1 0Olgek ekonomilerinin  sagladigi avantajlart  kullanarak
faaliyetlerini siirdiirmektedirler. Diinya sivil hava tasimaciligini, ekonomik, politik ve
saglik gibi konularda ortaya ¢ikan gelismelerin olumlu ve olumsuz etkileri sunulan
verilerde zaman icindeki dalgalanmalar1 gosterilmistir (Sekil 2.5 ve Sekil 2.7). Son
yasanilan pandemi siirecinin sivil havacilik endiistrisini en keskin bir sekilde etkileyen

gelisme oldugu da goriilmektedir.

2.2.2. Tiirkiye’de Sivil Hava Tasimaciligi Sektoriiniin Gelisimi

Dilinyada yasanan gelismeleri takip eden Turkiye, kurumsal sivil havacilik
calismalarina resmi olarak 1925 yilinda Tiirk Tayyare Cemiyeti’ni kurarak baslamistir.
1933 yilinda kiigtik bir filoyla “Tirk Hava Postalar1” olarak hizmet verilmeye
baslanmustir. 1954 yilina kadar sivil havacilik kurumlarinin yoénetimi Milli Savunma
Bakanligi’na bagli kalmis, bu tarihten itibaren Ulastirma Bakanligi’na devredilmistir
(SHGM). 1980 yilinda alinan kararlar dogrultusunda, disa acilimla biiylimeyi
destekleyecek gelismelerin olusumu Tiirk sivil havaciligimi da olumlu etkilemistir.
1983 yilinda, giiniimiizde ¢esitli revizyonlar yapilarak gegerli olan, 2920 karar
numaral1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu yiiriirliige girmistir. Bugiinkii kurum adlariyla
faaliyetlerini stirdiiren Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii (1984) ve
Sivil Havacilik Genel Midiirligi (1987) bu donemde teskilatlandirilmistir. Yapilan
bu gelismeler neticesinde Tiirk sivil havacilik endiistrisi bliylimeye baslamis ve bu
serbestlesme girisimi pazara yeni oyuncularin dahil olmasina imkan tanimistir. Ancak,
bu donemlerde sivil hava tagimaciliginin biiyiik bir bolimiiniin THY tarafindan
yapiliyor olmasi uygulamada rekabet gelisimini olumsuz etkilemistir (Cetin & Benk,
2011). 2003 yilina kadar ilgili kanun ve buna bagli yonetmeliklerinde iyilestirmeler
yapilarak Tirk sivil havaciligmin serbestlesme siireci devam etmistir (Gerede, 2010).
Fiyat belirlemedeki duzenleyici devlet kontrolii azaltilma kararindan sonra, 2003
yilinda yapilan revizyonla birlikte sivil havacilik pazarina giris engeli kaldirilmistir

(Ender Gerede, 2015).
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Sekil 2.9 Tirkiye Ekonomik ve Yolcu Tagimaciligi Gelisimi ((WorldBank; WTO) verilerinden
olusturulmustur.)

Bu gelismeler cercevesinde, Sekil 2.9°da gosterildigi gibi, ekonomik faaliyet
gostergelerinde oldugu gibi taginan yolcu sayisinda da benzer trend olusmustur. Diinya
tasimaciliginda oldugu gibi ekonomik faaliyetlerin artarak iilke ekonomilerini
gelistirme zamanlar1 ortiismektedir. Tiirkiye’de 1980’11 yillarda baglatilip 2003 yilina
kadar yataya yakin bir trendle artig1 siirdiiren bu gostergeler, 2003 yili itibariyle
ekonomide ve sivil havacilikta ivmeli bir yiikselis trendi yakalanmistir. Sivil hava
tagimacilig1 bu ivmesini yakalasa da slotlarin (ugus izinlerinin) 1992 yilindan itibaren
THY tarafindan tahsis edilmesi serbestlesmenin heniiz tam olarak tamamlanamadigini
gOstermektedir. Bu kapsamda, 2005 yilinda baslatilan ¢alismalar 2010 yilinda

tamamlanarak yetki DHMI’ye devredilmis ve bu konuyla ilgili uygulama talimati
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yaymlanmistir (Yalginkaya & Tasci, 2020). Bu gelismelerle Tiirkiye’nin serbestlesme
stirecinin, diger bolge tilkelerle karsilastirildiginda, tamamladigi kabul edilebilir. Cetin
ve Eryigit (2018) tarafindan belirtildigi gibi serbestlesme iki ana baglikta Turk sivil
havacihigma katki saglamistir. Ilk olarak endiistriye giris engelinin kaldirilmasi, yeni
havayolu isletmelerinin hizmet vermeye baslamasiyla dinamik rekabet¢i kosullarin
olusmasini saglamistir. Bu durum ikinci agsamanin gerc¢eklesmesini saglamis olup,
artan rekabet kosullari fiyatlar1 asag1 cekmis ve talebin ivmeli artisiyla sonuglanmistir.
Sekil 2.10°da Tirkiye’de kurulmus tarifeli/tarifesiz uguslar, kargo tagimaciligi ve
charter uguslar yapan havayolu isletme sayilarinin yillar itibariyle degisimi
gosterilmektedir. Artan rekabet kosullarinin yolcu tasimacilig1 yapan havayolu isletme
sayilarini distirdiigii gézlemlenmekte olup, Tiirkiye’de yiik tasimaciligi gergeklestiren

havayolu isletmelerinin arttig1 dikkat cekmektedir.
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9.00 20.00

Sekil 2.10 Tirk Yolcu-Yik Havayolu Isletme Sayilar (SHGM verilerinden olusturulmustur.)

Sekil 2.11’de sivil hava tagimaciliini yurti¢i ve yurtdist hatlarda yapan
havayolu isletmelerinin yolcu trafigi pazar pay1 dagilimi verilmektedir. Bu kapsamda
degerlendirildiginde, sivil hava tasimaciliginin i¢ hatlarda tamamini ve dis hatlarda ise
blylk bir bolimini THY, Pegasus ve Sun Express havayolu isletmeleri

gerceklestirmektedir. I¢ ve dis hatlarda diger olarak gosterilen boliimde su anda
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faaliyet gostermeyen Onurair, Atlasglobal ve Borajet havayollariyla faaliyete devam
eden Corendon havayolu bulunmaktadir. 2020 y1l1 itibariyle dis hatlarda faaliyetlerine
charter seferlerle devam eden Corendon havayolunun pazar payr %31

gecmemektedir.
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Kurumsal olarak tamamlanan Tiirkiye’deki serbestlesme siirecinin yurtigi

tasimaciligini gerceklestiren isletme sayisini endiistrinin yapisi geregi artirilamamis
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olmasina ragmen, uluslararasi pazarda yurtdist ucuslarmin mevcut isletmelerle
gerceklestirilmesi  artirllmigtir.  Diinya genelinde, agiklanan mevcut veriler
dogrultusunda, dis ticarete sagladigi katki ortalama %2 olan hava tagimaciliginin
Tiirkiye’deki katkis1 ortalama %10 seviyesindedir. Sekil 2.12°de karsilastirmali olarak

endiistrinin dis ticarete katkis1 gdsterilmektedir.

Tiirkiye
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2%+
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20%1,9% 1,9% 19% : 1
P 18% iy 19% o= 2ove | B0 0%
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1,7%
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Diinya

1,0%

0,5% A

0,0%

2005 2006 2007 2008 2009 2000 2001 2002 2013 2014 2015 2016 2017 2008 2019 2020

Sekil 2.12 Tiirk Hava Tagimaciliginin Tiirkiye Ihracatindaki Payr (WTO verilerinden
olusturulmustur.)

Serbestlesme siirecinin Tiirkiye’ye sagladigi gelismeler gergevesinde hizmet
saglanan havalimanlar1 sayilarinin gelisimine de deginilmesi gerekmektedir. Sekil
2.13’te gosterildigi gibi, son 30 yil igerisinde yapilan yatirimlar sayesinde yurti¢inde
hava tasimaciligr hizmeti saglayan havalimani sayist 20’den 56’ya cikarilmstir.
Yapilan yeni yatirimlarla 2022 yilinda aktif havalimani sayisinin 61°e yiikseltilmesi

planlanmaktadir (AirportHaber).
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Sekil 2.13 Tiirkiye’de Isletilen Havalimam Degisimi (DHMI verilerinden olusturulmustur.)
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2.3. Literatiir Incelemesi

Radyal VZA modellerini uygulayan calismalar arasinda yaklasik ¢ smif
metodoloji bulunmaktadir: biri standart CCR veya BCC modellerini dogrudan
uygulamak, digeri ise standart VZA modellerini diger yontemlerle, ozellikle
parametrik ve parametrik olmayan yontemlerin kombinasyonuyla birlestirmek ve son
olarak degistirilmis veya genisletilmis VZA modellerini uygulamaktir. Bu dogrultuda,
hava tasimacilig1 endiistrisinde kiiresel ve bolgesel (Amerika, Avrupa, Asya ve Afrika)

Olceklerde yapilan ¢aligmalar incelenecektir.

2.3.1. Kiiresel Pazar Odakh Calismalar

Barbot vd. (2008) yaptiklar1 ¢aligmalarinda tam hizmet tasiyici (geleneksel)
havayolu isletmeleri ile diisiik maliyetleri havayolu isletmeleri arasindaki farki
incelemiglerdir ve diisiik maliyetli tasiyicilarin sectikleri iy modellerinden Otiirii
genelde tam hizmet tasiyicilarina gore daha verimli olduklarini belirtmislerdir.
Merkert ve Hensher (2011) ¢alismalarinda, stratejik yonetimin ve filo planlanmasinin
havayolunun etkinligine etkisini aragtirdiklari ¢alismada, havayollarinin filo yapisinda
fazla gesitlilikte ugak tipi ve lreticisi oldugunda etkinligin bundan olumsuz yonde
etkilendigini tespit etmislerdir. Lee ve Worthington (2014) calismalarinda ozel
sektoriin elinde olan bir havayolunun kamuya ait bir havayolundan daha etkin
oldugunu belirtmislerdir. Bir havayolu isletmesinin maliyet stratejisini uygulayarak
diisiik maliyetli is modeli benimsemesi ve doluluk oranlarmin yiiksek olmasi talep
faktorlerini etkilediginden etkinligin arttig1 ifade etmislerdir. Arjomandi ve Seufert
(2014) ise g¢evresel boyutu da analizlerine dahil etmislerdir. Cin ve Kuzey Asya,
Avrupa ve Rusya bdélgelerinde yer alan havayolu isletmelerinin teknik ve cevresel
olarak daha etkin oldugu sonucuna varilmistir. Ayrica, diisiik maliyetli hava
tastyicilarinin tam hizmet sunan hava tasiyicilarindan g¢evresel yonde daha etkin
oldugu belirtilmektedir. Min ve Joo (2016) havayolu ittifaklarinin etkinlik Gizerine
etkilerini arastirmuglardir. Ittifak iiyeliginin olup olmamasinimn etkinlige ciddi bir etki
yapmadig1 tespit edilmistir. Ayni sonuca Kottas ve Madas (2018) c¢alismalarinda tespit

etmislerdir.
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Tablo 2.2 Kiiresel Havayollari igin Yapilan Calismalarin Ozet Sunumu

Incelenen Havayolu Inceleme By
Yazar . Metodoloji
Sayisi Donemi
Barbot vd. (2008) 49 Uluslararasi 2005 Veri Zarflama, Toplam
Havayolu Isletmesi Faktor Verimliligi
Merkert ve Hensher (2011) 58 Uluslararasi 2007-2009 Veri Zarflama, Tobit

Havayolu Isletmesi

Lee ve Worthington (2014) 42 Uluslararasi 1994-2011 Veri Zarflama,
Havayolu Isletmesi Bootstrap

Arjomandi ve Seufert 48 Uluslararasi 2007-2010 Veri Zarflama

(2014) Havayolu Isletmesi

Min ve Joo (2016) 59 Uluslararasi 2010 Veri Zarflama

Havayolu Isletmesi

Kottas ve Madas (2018) 62 Uluslararasi 2012-2016 Veri Zarflama

Havayolu Isletmesi

2.3.2. ABD ve Avrupa Pazarlar1 Odakh Calismalar

Bu iki bolgenin birlikte degerlendirilmesinin sebebi, hem her iki endiistrinin
Olceklerinin gelismis lilke seviyesinde olmasi hem de bircok caligmada iki bolge
arasinda yapilan kiyaslama analizlerinin fazla olmasindan ileri gelmektedir. Graham
vd. (1983) serbestlesmenin fiyatlara az da olsa olumlu etkisi oldugunu belirtmislerdir.
Ayrica, Southwest havayolu isletmesini referans alarak yaptigi ve yeni bulgu olarak
paylastig1, diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin bilet {icretleri iizerinde negatif
etkisi oldugu ve endiistri etkinliginin bu analiz iizerinden giderek artacagini 6ne
stirmiislerdir. Distexhe ve Perelman (1994) serbestlesmenin etkilerinin teknik
etkinlige ve verimlilik biiylimesine nasil bir etkisi oldugunu arastirmislardir. ABD’de
serbestlesmenin havayolu birlesmelerini artirdigi, TFV gelisiminin teknolojik
gelismeyle saglandigi ve Asya bolgesi tastyicilarinin teknolojik gelisiminin daha
yiiksek olmasiyla diger bolgeleri TFV gelisiminde yakaladigi sonucuna ulagmislardir.
Good vd. (1995) ABD hava tastyicilarinin etkinlik skorlarinin Avrupa hava
tastyicilarina gore daha iyi oldugunu tespit etmislerdir. Buradaki 6nemli arastirma

parametresinin maliyet girdisi i¢erisinde degerlendirilen isgiici kaynaginin Avrupali
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hava tasiyicilarinda atil oldugunu tespit etmiglerdir. Alam ve Sickles (1998)
calismalarinda etkinligi farkli bir agidan degerlendirmislerdir. Havayollarinin borsa
getirisi ile teknik etkinlik arasinda pozitif korelasyon iliskisi oldugunu bularak, riskli
bir arbitraj portfoy stratejisi olarak en yuksek etkinlige sahip U¢ isletmenin hisselerinin
satin alinmasini ve bu isletmeler hakkinda kot bir haber ¢ikmasi durumunda agiga
satig, yapilmasini 6nermislerdir. Fethi vd. (2000) ¢alismalarinda serbestlesme stirecinin
Avrupa’da baglamasiyla, Avrupa hava tasimaciligi endustrisinde etkinlik ve verimlilik
artig1 saglayacagini gostermeyi amaglamiglardir. Bu g¢alisma hava tagimaciliginda
Tobit model analizini kullanan ilk ¢alismadir. Calisma sonucunda elde edilen analiz
sonuglari, yogunlasma ve siibvansiyon politikalarinin etkinlige negatif etkilerinin
oldugunu belirtmislerdir. Yogunlasmanin isletme bazli kétii etkisinin ekonomik olarak
isletme birlesmelerinin  ve ittifak gruplarmin  olugsmasina sebep olacagi
vurgulamiglardir. Tuketici bazli bakildiginda yogunlagsmanin yiiksek bilet {icretlerinin
sunulmasina neden olacagi ve bununla da etkinsizligi artiracagini ifade etmislerdir.
Siibvansiyonlarin kamu sahipligi olan isletmelere verilmesiyle rekabeti bozarak
etkinsizligi artirdigin1 vurgulamislardir. Ayrica, ticari bir havayolu isletmesinin kamu
veya Ozel sahipliginde olmasinin etkinlik {izerinde bir etkisinin olmadigini 6ne
stirmiiglerdir. Alam vd. (2001) calismalarinda hava tasimaciliginda serbestlesmenin
saglanmasina karsilik endiistrinin halen oligopol yapida olmasi sebebiyle stratejik
fiyatlama davraniglarinin havayolu igletmelerinin etkinligi tizerine olan ¢ikarimlarini
Probit regresyon modelini kullanarak analiz etmislerdir. Yapilan analiz sonucunda
etkinlik ile rekabetin iliskili oldugundan zaman serisi icerisinde genel bir fiyatlama
stratejisi izleyen bir havayolunun rakibin fiyatlarda yaptigi oynamalara tepki
gosterebilecegini ifade etmislerdir. Konsantre oligopol ile rakip tasiyicilariin fiyat
iliskisindeki duraganlikla ilgili bir iligki oldugu 6ne siiriilmiistiir. Bu iligki ile pazar
yapisiin fiyatlama politikalartyla baglantili oldugu ¢ikarimini yapilmislardir. Bu
kapsamda, rakip sayisi az olan pazarlarda havayolunun teknik etkinliginin tam
olmadan fiyatlama stratejisini duraganlastiracagini belirtmislerdir. Tsoukalas (2007)
diisiitk maliyetli havayolu isletmeleri tarafindan i¢ hatlarda daha ¢ok dar govdeli ugak
kullanilmasinin geleneksel tasiyicilara gore diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
verimligini pozitif etkiledigini belirtmistir. Buna karsilik, geleneksel tastyicilarin
uluslararasi uguslara 6nem vermeye baslamasiyla verimlilik arasinda her iki grup
tastyici arasinda yakinsamanin basladigini belirtmistir. Bu sebeple, ucak gévdesinin

dar olmasmin verimlilik tizerine etkisinin énemli oldugu vurgulanmis olup, i¢ hat
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pazarinda diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin listliinliigliniin devam ettigi de ifade
edilmistir. Verimliligin diistik maliyetli hava tasiyicilarinda yiksek olmasi,
operasyonun kiiciik ucaklarla gerceklestirilmesi oldugu ana etken olarak ifade

edilmistir.

Barros ve Peypoch (2009) caligmalarmmda Avrupa hava tasimaciliginin 1997
yilindan itibaren serbestlesmesiyle etkinliklerinin azalan oranda arttigini
vurgulamislardir. Bunda havayollarinin bayrak tasiyict (KLM, Air France, Lufthansa)
olmasi durumunda etkin olduklar1 belirtilmislerdir. Diisiik maliyetli hava tasiyicisi
olmanin da etkinligi artirdigin ifade etmislerdir. Ittifak iiyeliginin olmasmimn da (Sky
Team hari¢) etkinligi olumlu yonde etkiledigini belirtmislerdir. Assaf (2011) Ingiltere
odakli yaptigi ¢alismasinda, petrol fiyatinin havayolu isletmelerini olumsuz
etkiledigini belirtmis olup, operasyonel maliyetlerin artmasi neticesinde karlilik
diistimiiyle birlikte verimlilikte de diisiis gergeklestigini 6ne stirmiistiir. Bu durumun,
havayollarinin Olceklerine gore farkli dizeyde etkilenmelerinden
kaynaklanabilecegini belirtmistir. Barros ve Couto (2013) Luenberger verimlilik
indikatorinu kullanarak, dissal ¢evre faktorleri haricinde igsel olarak siniflandirilan
yonetimsel, stratejik kararlarinda teknik etkinligi etkileyebilecegini belirtmislerdir.
Barros vd. (2013) VZA’da B-Konveks modeli kullanarak analizlerinde uluslararasi
ucuslarda kod paylasimi, havayolu 6lgegi, sirket birlesmeleri ve devralmalari, etkinlik
ve zaman etkinliginin teknik etkinlige pozitif etkisi oldugu hipotezlerini test
etmiglerdir. Zaman igerisinde rekabeti saglayabilen havayollarinin etkinliklerini
artirabildikleri net bir sonug¢ olarak agiklanmistir. Duygun vd. (2016) ABD’de hava
tastyicilariin 1999-2009 yillarindaki etkinliklerini iki asamali (Kalman Filtresi ve
Monte Carlo simulasyonu) bir modellemeyle incelemislerdir. Bu donemde ABD hava
tastyicilariin teknik etkinlik gelisimi gdstermedikleri ve etkinlik gelisiminin ugus
agimin gelismesinden, kod paylasimli uguslarin artmasindan ve yeni is modellerinin
bagarili olmasindan kaynaklandigint  belirtmislerdir. Bu yapinin  etkinlik
hesaplamasinda diger model tahmincilerinden daha iyi sonug¢ verdigi ifade edilmistir.
Choi (2017) VZA ile bulunan etkinlik skorlarinin tekrarlanmis bootstrap skorlarina
gore tekrardan etkinliklerini test etmistir. Bu yontemin, isletme birlesmeleri ve
devralmalarinin inceleme doneminde olusturdugu etkinin daha dogru tespit
edilebilmesi i¢in tercih edildigini belirtmistir. Ayrica, toplam faktér verimliliginin

Olclimlenebilmesi icin Malmquist indeks verileri de tespit edilmis ve havayollari
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indeks skorlarina gore degerlendirilmistir. Son olarak, Balliauw vd. (2018) ABD kargo
tastyicilarii arastirmis olup, FedEx, UPS, DHL gibi isletmelere entegre olunup
olunmadig1 baz alinarak bir karsilastirma analizi yapilmistir. Bu kapsamda, entegre
kargo tastyicilariin sabit maliyetlerinin yiiksek oldugu ve karlhiliklarinin entegre

olmayan gore daha diisiik seviyelerde gerceklestigi tespit edilmistir.

Tablo 2.3 ABD ve Avrupa Bélgesindeki Havayollari igin Yapilan Calismalar Ozet Sunumu

incelenen Havayolu inceleme B
Yazar ) Metodoloji
Sayisi Donemi
ABD ilk 200 Havayolu Iki Asamali En Kiigiik
Graham vd. (1983) 1980-1981 ) .
Pazar1 Kareler, Herfindahl Indeks
Distexhe ve Perelman 33 Ulusl.araram 1977-1988 VZA
(1994) Havayolu Isletmesi
Good vd. (1995) 16 Havayolu Isletmesi 1976-1986 VZA
11 ABD Havayolu o .1090 VZA
Alam ve Sickles (1998) isletmesi
17 Avrupa Havayolu 19911993 Vza
Duygun vd. (2000) isletmesi
Alam vd. (2001) 47 ABD i¢ Hat Pazari 1979-1992 Probit Regresyon
Radadic vd. (2005) Hirvatistan Havayollar1 1992-2004 VZA, TFV
12 ABD Havayolu 1995.2006 Dogrusal ve Logaritmik
Tsoukalas (2007) Isletmesi Regresyon Analizi
27 Avrupa Havayolu .
Barros ve Peypoch , . 2000-2005 iki Asamali VZA
(2009) Isletmesi
18 Ingiliz Havayolu 2004.2007 VZA- Malmquist indeks,
Assaf (2011) isletmesi Tobit Analizi
23 Avrupa Havayolu 2000-2011 VZA- Luenberger,
Barros ve Couto (2013) Isletmesi Malmquist Indeksleri
11 ABD Havayolu
1998-2010 B-Konveks VZA

Barros vd. (2013)

Isletmesi
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Tablo 2.3 (Devam)

Incelenen Havayolu Inceleme -
Yazar ] Metodoloji
Sayisi Donemi
Wanke ve Barros 19 Latin Amerika 2010-2014 Sanal Dinamik Sinir
(2016) Havayolu Isletmesi Modeli

35 ABD Havayolu .
Duygun vd. (2016) . 1999-2009 VZA, Kalman Filtresi
Isletmesi

14 ABD Havayolu
Choi (2017) isletmesi 2006-2015 VZA, Bootstrap

8 ABD Kargo ) o
Balliauw vd. (2018) . . 1990-2014 Stokastik Sinir Analizi
' Havayolu Isletmesi

2.3.3. Asya Pazar1 Odakh Cahsmalar

Hindistan’da Jain ve Natarajan (2015) maliyet odakli is modeli uygulayan diisiik
maliyetli havayollarinin tam hizmet sunan havayollarina goére tam etkin olduklar
sonucuna ulasmiglardir. Diisiik maliyetli havayollarinin teknik olarak etkin olmasinin
Hindistan halkinin biitgelerine gore hareket ettigi 6ne siiriilmiis olup, havayollarinin
Olcekleri ile etkinlik derecesinin orantili oldugu degerlendirmesinin Hindistan hava
tasimacilig1 endiistrisi icin dogru oldugu ifade edilmistir. Isletme sahiplik yapisinin da
Hindistan’da etkinlige etkisinin olmadigr sonucuna varilmistir. Girdi etkinligi
belirleme modeli sonucuna gore kamuya ait havayolu isletmelerinin operasyonel
maliyet girdilerini 6zel sektér havayolu isletmelerine gore daha iyi yonettikleri
belirtilmistir. Cao vd. (2015) Cin hava tasimaciligi sektoriindeki serbestlesme siirecini
incelemislerdir. Bolgesel ayirim kapsaminda bakildiginda 6zel miilkiyetteki (sekiz)
havayolu isletmelerinin verimliliginin devlete ait (21) havayolu isletmelerinden daha
yiiksek oldugu ifade edilmistir. Politika 6nerisi olarak Cin havacilik sektoriinde 6zel
kesimin katiliminin daha ¢ok olmasi onerilmistir. Wanke vd. (2015) Asya havayolu
isletmelerinde 6zel sektor sahipliginin diisiik maliyetli hava tasiyicilarina pozitif etkisi
oldugu ve petrol fiyatlarinin negatif etkisinin oldugu sonucuna ulasmislardir. Hizmet
kalitesinin etkinlige etkisinin eksik veriler olmasi nedeniyle tam olarak
belirlenememis olmasina karsilik, sik u¢an yolcu programinin/sadakat programinin
kesin olmamakla birlikte negatif etkisinin oldugu ifade edilmistir. Sakthidharan ve

Sivaraman (2018) Hindistan hava tasimaciligi endustrisinin olgege gore artan getiri
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sebebiyle etkinlik kaybi olusturmadan havayolu isletmelerinin Kkapasitelerini
artirabileceklerini belirtilmislerdir. Ayrica, diisiik maliyetli hava tastyicilarinin tam
hizmet tasiyicilarina gore etkinligi her iic modelde (VZA, OSG ve girdi etkinlik
belirleme) daha yiiksek oldugu tespit edilmistir. Chen vd. (2018) Cin hava tasimaciligi
endustrisi igin yaptiklar1 analizde verimlilik degisikliklerinin havayolu isletmeleri
arasinda olusmasimin en biiyiik sebebinin teknolojik degisimin isletmeler arasinda
farklilik gostermesi oldugunu belirtilmislerdir. Inceleme déneminin biiyiik bir
kisminda optimum Ol¢ekte operasyonlarin yapilamamasinin Cin hava tasimacilig
pazarinin kendini tekrardan yapilanmaya soktugu ve artan rekabet kosullaria ayak
uydurabilmeleri i¢in teknolojik gelisimi yakalamalarmin dogal olarak zorunlu hale
geldigi ifade edilmektedir. Wang vd. (2019) Asya hava tasimacilig1 endustrisinde artan
rekabetten dolay1r havayollarinin mevcut (2012-2016) ve gelecek (2017-2021)
durumlarini analiz edebilmeleri icin hibrit bir model dnerisinde bulunmuslardir. Oneri
modelinde, pencere VZA modelinin gri modellemeyle birlikte degerlendirilmesi
belirtilmistir. Mevcut dénem olarak adlandirilan 2012-2016 ddéneminde Cin hava
tastyicilarinin etkin olmalarina karsilik Japon hava tasiyicilarinin etkin olmadiklari
belirtilmistir. Gelecek donem olarak belirtilen 2017-2021 dénemindeki ilk ti¢ yilinda
tiim hava tasiyicilarinin etkinlik kaybi gosterecekleri ve 2021°den sonra toparlanmanin

baslayacag ifade edilmistir.
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Tablo 2.4 Asya Bolgesindeki Havayollari igin Yapilan Calismalarin Ozet Sunumu

Incelenen Havayolu Inceleme By
Yazar . Metodoloji
Sayisi Ddnemi

12 Hindistan Havayolu

Jain ve Natarajan (2015) . ) 2006-2010 VZA
Isletmesi
29 Cin Havayolu 2005-2009 VZA, Malmquist
Cao ve Zhang (2015) Isletmesi Indeks

35 Asya Havayolu

Wanke vd. (2015) ) 2006-2012 TOPSIS, Monte Carlo
Isletmesi
Sakthidharan ve 5 Hindistan Havayolu
_ . 2013-2014 VZA
Sivaraman (2018) Isletmesi
11 Cin Havayolu VZA, Malmquist
Chen vd. (2018) ] 2006-2016 )
Isletmesi Indeks

16 Asya Havayolu )
Wang vd. (2019) . ) Gri Model, VZA
Isletmesi

2.3.4. Afrika Pazar1 Odakh Cahsmalar

Barros ve Wanke (2015) 29 Afrika havayolu isletmesinin etkinligini iki asamali
TOPSIS ve sinirsel ag yontemlerini kullanarak incelemislerdir. TOPSIS yOnteminin
cok kriterli karar alma teknigi olarak veri zarflama yontemiyle benzerlik tasidig: ifade
edilmis olup, ideal noktaya olan uzakliga gore bir siralama yapildig: belirtilmektedir.
Kiiciik ugus ag yapisina sahip olunmasinin etkinlige olumsuz etkisi oldugu ifade
edilmis olup, ucak segiminde kiigiik ucaklarin (bolgesel jetlerin) tercih edilmesinin,
havayolu isletmelerinde kamu sahipliginin olmasinin ve ficretli yolcu kilometre
bilylimesinin etkinligi artirdigi belirtilmistir. Operasyonel siire¢lerinin iyilestirilmesi
de politika 6nerisi olarak ¢aligmada sunulmustur. Mhlanga vd. (2018) ¢alismalarinda
Guney Afrika'daki operasyonel etkinlige etkisi olabilecek etkenleri belirlemeyi ve
bunlarin havayolu performanslari {izerindeki etkilerini incelemeyi amag¢lamislardir.
Etkinligin gelistirilmesi igin kisa (islevsel etkenler) ve uzun (yapisal etkenler) vadeli
sorunlara deginilmekte olup, calisma sonucunda ugak familya se¢imi ve ucaklarin

kullanim siirelerindeki tercihlerin etkinlige etkisinin oldugu saptanmastir.
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Tablo 2.5 Afrika Bolgesindeki Havayollari i¢in Yapilan Caligmalarin Ozet Sunumu

Incelenen Havayolu Inceleme B
Yazar . Metodoloji
Sayisi Ddnemi
29 Afrika Havayolu TOPSIS, Yapay Sinir
Barros ve Wanke (2015) . ) 2010-2013
Isletmesi Ag1

7Afrika Havayolu . .
Mhlanga vd. (2018) isletmesi 2012-2016 VZA, Tobit Analiz

2.3.5. Gelistirilmis Modellerle Yapilan Calismalar

VZA’daki geleneksel calismalar, bir sistem i¢indeki bireysel siire¢lerin isleyisini
g6z ardi ederek, etkinligi Olcerken sistemleri bir butiin olarak gérmektedir (Kao,
2009). Ag modellemelerinde ise siiregler boliimlere ayrilarak statik ve dinamik
modellemeler olusturularak etkinlik sistemsel olarak Olgiilebilmektedir. Fare ve
Grosskopf (1996) ve Fare vd. (2007) tarafindan birgok statik ag modellemeleri
olusturularak uygulanmistir. Genel olarak, ag modellemesinde bir sinirlama ve format
olarak belirlenmis bir ag yapisinin olmayisi bir¢ok ag modellemesinin uygulanmasina
imkan tanimaktadir (Kao, 2014). Ornek olarak, ge¢mis donem etkilerinin 6l¢llmesi
icin kullanilan, bir donemdeki siirecin bazi ¢iktilarinin bir sonraki donem siirecinin
girdileri oldugu, dinamik modelde kullanilmaktadir (Fére & Grosskopf, 1997). Ancak,
hava tasimaciliginda dinamik modellemeden daha sik kullanilan seri ve paralel ag
modelleri bulunmaktadir. Bu modeller bir siirecin asamalara boliinerek incelenmesine
imkan tanimaktadir (Kao, 2009). Hava tasimaciligi endistrisinde yapilan ag

modellemeleri ¢caligsmalar1 Tablo 2.6’da gdsterilmektedir.
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Tablo 2.6 Ag Modellemeleriyle Yapilan Calismalarin Ozet Sunumu

Incelenen Havayolu Inceleme By
Yazar . Metodoloji
Sayisi Ddnemi
14 Uluslararasi . .
Sengupta (1999) ) 1988-1994 Dinamik VZA
Havayolu Isletmesi
i Tayvan Havayollar1 15
Chiou ve Chen (2006) . 2001 2 Asamali VZA
I¢ Hat
] 34 Brezilya ve ABD
Gramani (2012) . 1997-2006 2 Asamali VZA
Havayolu Isletmesi
30 ABD Havayolu
Luvd. (2012) . 2006 2 Asamali VZA
Isletmesi
_ 11 fran Havayolu
Tavassoli vd. (2014) . 2010 SBM - Ag VZA
Isletmesi
Lozano ve Gutiérrez 16 Avrupa Havayolu
. ) 2007 SBM - Ag VZA
(2014) Isletmesi
16 Uluslararasi Diigiik
Chang ve Yu (2014) Maliyetli Havayolu 2008 SBM - Ag VZA
Isletmesi
o 27 ABD Havayolu
Mallikarjun (2015) . 2012 3 Asamali Ag VZA
Isletmesi
) 87 Avrupa Havayolu
Duygun,Prior, vd. (2016) . ) 2000-2010 AgVZA
Isletmesi
) 22 Uluslararasi 3 Asamali SBM - Ag
Li vd. (2016) , 2008-2012
Havayolu Isletmesi VZA
13 Cin Havayolu
Chen vd. (2017) . ) 2006-2014 Stokastik Ag VZA
Isletmesi
Soltanzadeh ve Omrani 7 Iran Havayolu
2010-2012 Dinamik Ag VZA

(2018)

Isletmesi
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3. VERIi VE YONTEM

Arastirma Tiirkiye’de kurulu ve tarifeli yolcu tasimaciligi gerceklestiren
havayolu isletmelerini kapsamaktadir. Arastirma verileri havayolu isletmelerinin
2012-2021 yillar1 faaliyet raporlarindan elde edinilmistir (Lufthansa; Pegasus; THY).
Arastirmada kullanilan ydntemler (i) havayolu isletmelerinin etkinlik analizinde
kullanilan yontem ve (ii) Turk sivil hava tasimacilig1 endiistrisinin rekabet giiciiniin

belirlenmesinde kullanilan yontem olmak (izere iki alt baslik halinde sunulacaktir.

3.1. Havayolu isletmelerinin Etkinlik Analizinde Kullanilan Yéntem

Klasik VZA ile her bir havayolu isletmesinde birden fazla girdi ve ¢iktiya sahip
bir analiz yapilmasi isletmelerin degerlendirilmesinde sadece genel etkinlik skorlarina
bagl kalinmasina sebep olmaktadir. Bu durumun da “kara kutu” i¢indeki i¢ iligkileri
ortaya koymadigi yazinda belirtilmektedir (Cui & Yu, 2021). Ag (Network) VZA
modelleri, bilesen stirecleri ve liriinler arasindaki iliskileri dikkate alarak sistemi ¢oklu
stireclere ve boliimlere ayirabilmektedir. Bu kapsamda, Ag VZA modellemelerinde
farkl sistemler (seri yapi, paralel yap1 ve seri-paralel yap1 olarak siiflandirilan farkl
yapilar) kullanilabilmektedir. Bu ¢alismada hava tasimaciliginda sistem etkinliginin
Olcllmesinde seri olarak yapilandirilmis iki asamali Ag VZA modeli kullanilmistir.

Kullanilan iki asamali seri Ag§ VZA modeli Sekil 3.1°de gosterilmektedir.
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Sistem Etkinligi

. Girdi
—

Toplam Filo

Toplam Maliyet

Toplam Destinasyon Toplam Personel

Uretim Etkinligi

_Ara Ckt/Girdi

Koltuk Kapasitesi

I.I ]
1

Doluluk Oram

. Gkt
e
&

Toplam Gelir

o il

Pazarlama Etkinligi

Sekil 3.1 Seri A§ VZA Modeli
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Karar Verme Birimlerinin (KVB) herhangi bir siire¢ igerisinde birkag farkli
islevi yerine getirebilecegi ve ayrica seri olarak farkli bilesenlere ayrilabilecegi ifade
edilmektedir (Fare vd., 2014). Bu gibi durumlarda, bazi bilesenler, Onceki
bilesenlerinden elde edilen ara ¢iktilarin kullanilmasi yoluyla ¢iktilarin {iretilmesinde
onemli roller oynamaktadir. Bu sebeple, geleneksel VZA modeli, KVB'in
bilesenlerinin performansiyla birlikte genel performansini 6lgerken ara agamalar
arasindaki iligkilere kisitlamalar getirmemektedir. Ancak, seri olarak bagli bir dizi alt
birimden olusuyorsa, boyle bir yaklasim bilesenlerin verimsizlikleri arasindaki
karsilikli iligkiler hakkinda fikir vermesinin miimkiin olmadig: belirtilmektedir (Yu &
Chen, 2016). Bu kapsamda, Tiirkiye’de faaliyette bulunan havayolu isletmelerinin
etkinlikleri iki farkli asamada incelenecektir. Kao ve Hwang (2008) ve Kao ve Hwang
(2010) ¢alismalar1 referans almarak olusturulan girdi yonlii ve OSG’li 2 asamali seri
Ag VZA Modelinin genel cercevesi asagidaki gibidir.

Ex = maxYs_; vp X Yoi (3.1)
i: Girdiler (i=1,..., m)

j:KVB( =1,..., n)
Kisitlar:
Yz Vi XX =1 (3.2)
b= Ur X Yy — X, v xX;; <0, j=1,...,n (3.3)
aea W X Zpi = 3 v XX <0, j=1,..,n (3.4)
f‘=1 Uy X le - Z]S:)=1 Wp X Zpl <0 B ] = 1, e, 1 (35)
U,v;, W = ¢
r=1,..,s;i=1,...m;p=1,..,q
Etkinlikler:
1.Asama _ Zg=1WpX Zpk
E, = IR (3.6)
EZ-ASama — Y¥=1VrXYrk 3.7
k 23=1pr Zpk (3.7)
Sistem __ SE=1VrX Yk
ER = T i (3.8)

Esitliklerde Ej, sistem etkinligini, E; ve Ef asama etkinliklerini gdstermektedir.
X;j ve Y, sirastyla j. karar verme biriminin j= 1,..., n., girdilerini, i=1,..., m, ve 7.

ciktilarini, r=1,..., s, ifade etmektedir. I= (1, 2,..., m), O=(1, 2,..., s), ve M= (1, 2,...,
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t) girdi, ¢ikt1 ve ara girdi/ciktilara ait endeks setlerini ve IPc |, OPc O, ve MPcM
stire¢ p icin karsilik gelen indeks kiimelerini gostermektedir. p. Esitlikte, u,. , v; ve w;
carpanlari, € ise Arsimedyan olmayan kiigiik sayidir.

Incelenen havayollarinin etkinlikleri iiretim ve pazarlama etkinlikleri olmak
lizere iki asamada ortaya konulmustur. Arastirmada ayrica, karar verici birimlerin
sayisinin artirilmast amactyla, Charnes vd. (1985) tarafindan ABD hava kuvvetlerinin
ucak kanat bakim etkinlik analizi i¢in kullanilan, pencere (window) analizi de
kullanilmistir. Pencere analizi, hareketli ortalamalar ilkesine gore calistirilmistir.
(Halkos & Tzeremes, 2009) onerisine dayanarak, her bir KVB’yi farkli bir donemde
farkli bir KVB gibi ele alarak zaman i¢inde etkinlik dl¢timleri olusturulmustur. Sonug
olarak bir havayolunun belirli bir donemdeki iiretim ve pazarlama etkinlikleri, diger
donemlerdeki kendi etkinlikleriyle karsilastirma imkani elde edilmistir. Bu yaklagim,
az sayida karar verici birimin oldugu Tiirk hava tasimacilig1 endiistrisinin
incelenebilmesini miimkiin hale getirmistir. Asmild vd. (2004) her bir pencere
genisliginin, rekabet durumundaki veya ekonomik kosullardaki degisimlerin etkisini
azaltacagi ve daha adil bir karsilagtirmaya imkan sunacagindan, ii¢ ile bes arasinda
olmasii 6nermislerdir. Bu dogrultuda, arastirmada analizlerin tutarliligini saglamak

icin Asmild vd. (2004) tarafindan 6nerilen pencere genisligi referans alinmistir.
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Sekil 3.2 Ag VZA Pencere Analiz Semast
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Tablo 3.1 Seri Ag VZA Modeline Ait Girdi ve Ciktilar

Degiskenler

Aciklama

Birim

Girdi

Toplam Filo

Toplam Maliyet

Toplam Destinasyon

Toplam Personel

Koltuk Kapasitesi

Doluluk Oram

Tasinan Yolcu Sayisi

Toplam Gelir

Havayolu isletmelerinin
operasyonlarinda kullanmaya
hazir olan ugak sayilaridir.
Havayolu isletmelerinin
operasyonlarini
gerceklestirmeleri igin
personel, yakit, bakim ve diger
operasyonel harcamalarini
icermektedir.
Havayolu isletmelerin bir y1l
icerisinde ugmak icin tarife
planladiklar yerleri
belirtmektedir.
Havayolu isletmelerinin
kokpit, kabin, yer personel ve
diger personellerinin sayisini
gOstermektedir.

Ara Cikti/Girdi
Havayolu isletmelerinin
mevcut filolariyla satiga
sunabilecekleri koltuk sayisin
gostermektedir.
Havayolu isletmelerinin
sunduklar1 kapasitenin
ylizdesel olarak ne kadarinda
yolcu tagidiklarini
gostermektedir.

Cikt1
Havayolu isletmelerinin
tagidiklart yolcu sayisini
gOstermektedir.
Havayolu igletmelerinin
tasidiklart yolcu/kargo
karsiliginda elde ettikleri
hasilati gostermektedir.

Adet/Y1l

TL/Y1l

Adet/Y1l

Adet/Y1l

Adet/Y1l

%/Y1l

Adet/Y1l

TL/Y1l

Bu cergeve dogrultusunda, Pencere-Ag VZA Modelinin ¢ozimu GAMS
Pencere-Ag VZA

Modelinde yer alan degiskenler Tablo 3.1’de verilmistir. Literatlr Ozetlerinde

programinin  38.3

incelenen ¢aligsmalarda kullanilan veriler referans alinarak girdi, ara ¢ikti/girdi ve ¢ikti
verileri seg¢ilmis olup, THY, Pegasus ve Sun Express havayollarinin ortak dénem
olarak ulasilabilen déonemi 2012 yili oldugu i¢in ¢alisma 2012°den 2021 yilina kadar

faaliyette olan ii¢ havayolu isletmesinin girdi, ara ¢ikti/girdi ve ¢ikt1 verileri analizde

kullanilmastir.

siriimii  kullanilarak gergeklestirilmistir.
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3.2. Rekabet Guctnln Belirlenmesinde Kullanilan Yontem

Tiirkiye’nin sivil hava tasimacilig1 endiistrisinin rekabet giiclinii ortaya koymak
icin ticaret gostergesi olarak Balassa endeksi, etkinlik gostergesi olarak TFV ve son
olarak yurti¢i ve yurtdist birim gelirler ile birim maliyetler dikkate alinmstir.

Uluslararasi ticarette karsilastirmali tistiinliigli belirleyebilmek i¢in gelistirilen
ticaret gostergelerin arasinda en 6nemlilerinden biri Balassa’nin 1965 yilinda ortaya
att1igrt RCA (Revealed Comparative Advantage) teoremidir (Balassa, 1965). Balassa,
ulkelerin ticaretini yaptiklar1 hangi Urlnlerinde karsilagtirmali bir Ustinlige sahip
olduklarimni, ger¢eklesen ihracat tutarlarindan yararlanarak belirlemektedir. Buna gore,
analiz edilen Ulkedeki hangi Griin veya Urlin grubunun toplam ihracat i¢indeki pay1
daha buyuk ise, tlke ilgili alanda karsilastirmali {stiinliige sahiptir. Bu yaklasim,
tilkeler arasindaki karsilagtirmali iistiinliigiin nedenlerini detaylandirmadan, Ulkeler
arasinda avantaj farki bulunup bulunmadigini gdstermeyi amaglamaktadir. RCA
endeksi agagida gosterildigi gibi formiile edilmektedir (Balassa, 1965).
] sektoriiniin A iilkesi ihracatindaki pay: (3.9)

A _
BI/

" J sektériiniin referans iilke ihracatindaki pay1

Bl ]A > 1 ise, A iilkesinin j endiistrisinde agik bir karsilastirmali iistiinliige sahip
oldugu kabul edilmektedir. Ciinkii bu endiistri A iilkesinin ihracati i¢in referans
iilkelerin ihracatindan daha 6nemlidir. Bu analizle sivil hava tasimaciliginin Tiirkiye
icin karsilastirmali iistiinliigii ortaya konulmustur. Arastirmada RCA degeri
hesaplanmas1 i¢in Tiirkiye’nin, Avrupa Birligi’'nin diinya genelinin ve BRICS
ulkelerinin 2012-2020 yillar1 arasindaki ihracat degerleri kullanilmistir (WTO). Tablo
3.2°de veriler sunulmakta olup, 2021 y1il1 verileri zaman serisi tahminleme yontemleri

kullanilarak tahmin edilmistir.
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Tablo 3.2 Hava Tasgimaciliginin ihracat icerisindeki Pay1

Donem Turkiye Al‘;\::lulg? Dunya BRICS Uyeleri
2010 6,3% 1,4% 1,4% 0,8%
2011 6,3% 1,4% 1,3% 0,7%
2012 6,5% 1,3% 1,4% 0,8%
2013 9,9% 1,3% 1,4% 0,8%
2014 10,0% 1,3% 1,5% 0,8%
2015 9,6% 1,3% 1,5% 0,7%
2016 10,1% 1,3% 1,5% 0,8%
2017 10,2% 1,3% 1,5% 0,8%
2018 10,4% 1,4% 1,5% 0,8%
2019 9,9% 1,4% 1,5% 0,8%
2020 7,0% 0,9% 1,0% 0,7%

2021* 10,2% 1,2% 1,4% 0,8%

Malmquist (1953) bir bireyin 6nceki yil ile ayn1 fayda diizeyine ulagsmak igin
belirli bir yilda tiiketmesi gereken tliketim miktarini 6lgmiis ve TFV’deki degisimi her
bir veri noktasinin ortak teknolojiye nispi uzaklik oranlarini hesaplamistir. Bu miktar
indeksi veya orantili 6lgeklendirme faktorii, farkli zaman dilimlerinde iki uzaklik
fonksiyonunun orani olarak da yorumlanabilmektedir. Verimlilik analizlerinde uzaklik
fonksiyonlarmm kullanilmas1 fikri Caves vd. (1982) tarafindan genel bir Uretim
fonksiyonu ¢ercevesinde gelistirilmistir. Gelistirilen bu indeks Caves vd. (1983),
Caves (1985) ve Caves vd. (1987) calismalarinda ABD hava tasimaciligi endiistrisi
icin kullanilmistir. Arastirmada incelenen Tirk sivil hava tagimaciliginin TFV’deki
degisimi, sadece Tiirkiye’ye ait 2012-2021 yillarin1 kapsayan panel verilere sahip
olundugundan THY, Pegasus ve Sun Express isletmelerinin verileri kullanilarak
Malmquist TFV indeksi ile olgiilmustir. Rakip Ulkelerden secilen havayolu
isletmelerine (Lufthansa Grup, IAG Grup, United ve Singapur) ait panel veriler de
eklenerek TFV indeksi diger iilkeler i¢in de hesaplanmistir. Bu indeks tiketici
teorisinde bir yasam standardi endeksi olarak formule edilirken, tretim teorisine de
uygulanabilir oldugu belirtilmektedir (Fare vd., 1997). TFV, etkinlikte ve teknolojide
meydana gelen degisim olmak tizere iki temel bilesenden olugmaktadir (Coelli, 1998).
Etkinlikteki degisim, incelenen birimin teknik etkinlik skorlarinda ilgili donemde
meydana gelen degisimi gostermektedir. Teknolojideki degisim ise, incelenen birimin
teknoloji transferi ve inovasyon ile teknoloji seviyesinde meydana gelen iyilesmeyi
ifade etmektedir (Canan & Ceyhan, 2016).
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Malmquist TFV endeksi tek girdi ve tek ¢ikti var sayimi altinda asagida yer alan
esitlik ile ifade edilmektedir (Fére vd., 1997).

m;(Ys, Xs, X¢, Ye) =

dt(Ye.Xy) ds(Y,Xy) dS(Ys,Xs)
X 3.10
ds(Ys,Xs) \/ dE(YeXp) dE(YsXs) (3.10)

Denklemdeki d*(Y;, X;), t doneminde yapilan gozlemin s dénemindeki
teknolojisinden olan uzakligint mi TFV endeksini ifade etmektedir. mi>1 TFV’de artis
oldugunu, mi<l olmas1 azalis oldugunu ve mi=1 olmas: ise degisiklik olmadigini
gostermektedir. Denklemin sag bolimiinde bulunan ilk terim teknik etkinlikte
meydana gelen degisimi, ikinci terim ise teknolojik degismeyi (m;(Ys, Xs, X, Yp) =
TED x TD) ifade etmektedir.

Incelenen Havayollan W Ciktilar

| Toplam Ugak Sayis
.
THY I } |

Pegasus
Sun Express Toplam Maliyet Toplam Tagiman Yolcu Sayisi
Lufthansa Grup ———» —

IAG Grup u & ]
United all é
Smgapur Toplam Personel Sayist /w

Toplam Gelir

Ugulan Nokta Savisa

Sekil 3.3 Malmquist indeks TFV Girdi-Cikt1 Verileri

Arastirmada Sekil 3.3’te gosterilen havayollar1 ve girdi-¢ikt1  verileri
kullanilmistir. TFV endekslerinin hesaplanmasinda Fére,Grifell-Tatjé, vd. (1997)
gelistirdigi matematiksel programlama modelleri kullanilarak DEAP 2.1 programiyla
cikti odakli TFV analizi yapilmistir (Coelli, 1996). Rekabet analizi Sekil 3.4’te

gosterildigi gibi ii¢ asamadan olugmaktadir.
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Tiirkiye - Bolgeler Ticaret Pay: Birim Gelir-Maliyet

Malmquist Indeks

Karsilastirmasi Karsilagtirmasi

Tiirkiye ile AB, BRICS iiyeleri ve diinya
ortalamasimin hava tagimacihfimdaki
ticaretlerinin karsilagtinimasi

THY, Lufthansa Grup, IAG Grup, Air France-
KLM, United, Delta, Amerikan ve Singapur
havayoellarinin maliyet kargilagtirmasi

Tiirkiye'de faaliyette bulunan ve Avrupa,
Amerika ve Asya'dan segismis havayollarinin
faktér verimliligi analizi

Sekil 3.4 Rekabet Analizi Degerlendirme Asamalari

Bu asamalardan elde edilen sonuglarla hava tasimaciligi endiistrisi Tiirkiye
merkezli olarak Porter (1990) tarafindan ortaya konulan “elmas” modeliyle
incelenmistir. Bu model ¢ercevesinde yapilan analiz, rekabet edilecek pazarlarin
belirlenmesinin yani sira uygun stratejinin segilmesine yardimci olmaktadir. Bir
havayolunun yabanci rakiplere gore giiclii ve zayif yonlerinin belirlenmesinde yol
gostermektedir (Porter, 1990). Bu kapsamda son asamada Tiirk hava tasimaciliginin
rekabet igerisinde bulundugu pazarlarda rakip olarak faaliyet gosteren havayollarindan
Lufthansa Grup, IAG Grup, Air France-KLM, United, Delta, American ve Singapur
havayollar1 secilmistir. Rakip havayollarmin uyguladiklar is modelleriyle ayn1 modeli

uygulayan Tiirk tasiyicisi olarak THY analiz kapsaminda degerlendirilmistir.
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4. BULGULAR VE TARTISMA

Bu boliimde, ilk olarak havayolu isletmelerinin 6zellikleri (I) incelenecektir.
Sonrasinda, incelenen isletmelerin tiretim etkinlikleri (IT), pazarlama etkinlikleri (IIT),
sistem etkinlikleri (IV), RCA degerleri (V) ve TFV indeks degerleri (IV)
hesaplanacaktir. Son olarak, incelenen havayolu isletmelerinin birim maliyet ve birim

gelir karsilagtirmasi (V1) yapilacaktir.

4.1. Havayolu isletmelerinin Ozellikleri

Hava tagimaciligi endiistrinin yapist dinamik ve rekabet diizeyi yiiksek bir
yapiya sahiptir. Bu yapisal 6zellik yeni pazarlardan yararlanilmasini ve ekonomik
dalgalanmalarda da bu duruma hizla adapte olunabilmesini saglayacak bir yapiya
sahip olunmasin1 gerektirmektedir (Whyte & Lohmann, 2016). Buna ek olarak,
sermaye ve emek yogunluklu olan bu endistrinin, petrol fiyatlarinda yasanan
gelismeler, ugus yapilan tilkelerde yasanan siyasal veya ekonomik istikrarsizliklar gibi
dis faktorlerden de etkilenme hassasiyeti yuksektir (Whyte & Lohmann, 2016). Hava
tasimacilig1 endiistrisinin diinya genelinde serbestlesmesiyle birlikte is modellerinin
cesitliligini artirdigr ve isletmeler arasinda rekabet daha fazla baskiladigi
belirtilmektedir (Efthymiou & Papatheodorou, 2018; Gillen, 2018). Artan rekabet
sebebiyle endiistrideki is modeli siiflandirmasinin zorlasmasi sebebiyle, 6z olarak
farkli i modellerin birbirlerine yakinlastigi, temel 6zelliklerin dikkate alinacagi bir
iirlin/organizasyon mimarisinin uygulanmasimin gerekliligi de ifade edilmektedir
(Mason & Morrison, 2008). Bu ¢ercevede olusturulan ig modelleri semasi Sekil 4.1°de
gosterilmekte olup, is modelleri tanimi kisaca su sekildedir:

Tam hizmet sunan havayollari; Uriin farkhilastirmastyla iiriinlerini genis bir
ucus agi ile sunan havayollar1 burada yer almaktadir. Bu ¢alismada yer alan THY,
Lufthansa (Lufthansa Grup iginde), ingiliz havayolu (IAG grup iginde), United ve
Singapur havayollar1 bu is modelini uygulamaktadir.

Diisiik maliyetli havayollar;; Kaynak kullanimin1 disiik biitgelerle
gergeklestiren ve tam hizmet sunan havayollarina gore {iriin ve hizmet sunumunu daha
yalin bir sekilde sunan havayollar1 bu kategoride deger almaktadir. Pegasus ve Sun
Express havayollar1 bu kapsamda degerlendirilmektedir.

Ozel sefer (Charter) havayollari; Tarifesiz olarak talebe dayali ucuslar
gergeklestiren havayollari bu kategoride degerlendirilmektedir. Tiirkiye’de Corendon,

Tailwind ve Freebird havayollar1 bu kapsamda hizmet vermektedirler.
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Havayoluna bagh havayollari; Bir havayolu tarafindan tiizel kisiligi
olusturularak veya bir bolim tarafindan yonetilen marka ydnetimiyle yonetilen
havayollart bu kategoride yer almaktadir. THY AnadoluJet, Lufthansa
Eurowings/Germanwings, Singapur Silkair/Scoot gibi bagli havayollarini
kurmuslardir. Tam hizmet sunan havayollarinin artan rekabetle birlikte diisiik
maliyetli havayollariyla rekabeti bu bagli havayollariyla yiiriittiikleri goriilmektedir
(Morrell, 2005).

Hibrit havayollari;; Tam hizmet sunan havayollar1 ile diisik maliyetli
havayollarinin siniflandirmasi bazi durumlarda (karma tipli filo kullanimina gecis,
ittifak tyeligine giris, kod paylasgimli uguslara baslamak) netlestirilememektedir
(Fageda vd. , 2015). Her iki is modelinin &zelliklerini tagiyan havayollar1 da bu
kategoride degerlendirilmektedir.

Bolgesel havayollari; Daha az yolcu kapasitesine sahip bolgesel jetlerle veya
turboprop ucaklarla hava tagimaciligi hizmetini yogunlugu diisilk havalimanlar
kullanarak yapan havayollar1 bu kapsamda degerlendirilmektedir. Yiiz ol¢iimii biiytik
olan iilkelerde bu tasimaciligin daha yaygin olarak kullanildig1 gézlemlenmektedir
(Das vd. , 2020; de Azevedo Sampaio vd. , 2021).

Odak havayollar; Yolcu ve yik tasimaciligi disinda genel hava tasimaciligi
hizmeti olarak sunulan saglik hizmetleri, yangin sondiirme hizmetleri gibi daha ¢ok
kamu hizmeti kapsaminda yer alan tasima hizmetlerini yapan tastyicilar bu kapsamda

degerlendirilmektedir.
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Sekil 4.1 Havayolu Is Modelleri (Whyte ve Lohmann (2016)’dan yararlanilarak olusturulmustur.)

Agiklanan ve Sekil 4.1°de gruplanan is modellerinden Tiirkiye’de kurulup faaliyette

olan havayolu isletmelerinin uyguladiklar1 ig modelleri Tablo 4.1°de gosterilmektedir.

Tablo 4.1 Tiirk Hava Tastyicilarinin Uyguladiklari s Modelleri

Is Modelleri THY Pegasus Sun Express AnadoluJet

Tam hizmet sunan v
havayolu

Diigiik maliyetli v v v
havayolu

Ozel sefer hava yollar1 - - - -

Bagh havayollar v - - v
Hibrit havayollar - - - -
Bolgesel havayollar: - - - -

Odak havayollan - - - -

THY, tiizel bir kisiligi olmadan bir marka yonetimi altinda AnadoluJet’i yonetmesi
sebebiyle THY ve AnadolulJet havayollarinda “bagli havayollar1” olarak

tanimlanmaktadir.
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4.2. Serbestlesmenin Tiirkiye Hava Tasimacihg1 Endiistrisine Yapisal
Etkileri

Kurumsal serbestlesme 6ncesi bes yillik veriler referans alinarak olusturulan
“serbestlesme oncesi” donem ile 2011 yilindan 2021 yilina kadar olan “serbestlesme
sonrast” donem degerlendirildiginde, ihracat ve gayri safi yurti¢i hasila (GSYH)
gelisimiyle hava tagimaciliginda saglanan gelisimlerin ayn1 yonde gergeklestigi
gOzlemlenmektedir (Tablo 4.2). Tasinan yolcu sayisiyla hizmet sunulan destinasyon
(ugus noktasi) sayisi, serbestlesme Oncesine gore yakin oranlarda artis gostermistir.
Sekil 2.12°de gosterildigi gibi diinyada hava tasimaciliginin dis ticarete katkisi
ortalama %1,5 olarak gerceklesmis olup, serbestlesme siireciyle birlikte Tiirkiye’de
havaciligin ihracata katkis1 ortalamada %4’ten %9’a yiikselmistir. Bununla birlikte,
dogrudan sektorel istihdama da katkmin bu siiregte ivmeli arttig1 tespit edilmistir.
Yurtiginde artan havalimani sayisiyla gergeklestirilen i¢ hat operasyonlarinda pazar
paymin biiylik bir ¢ogunluguna sahip THY 'nin pay1 azalarak rekabete olumlu katk:
sagladigr da gozlemlenmistir. Hizmet saglanan havalimani sayist (%45) ve hizmet
sunumunda kullanilan ara¢ (ucak) sayis1 (%74) artislar1 diger degiskenlere gore daha
artig gosterilmesine ragmen ¢iktilardaki (tasman yolcu sayisi, dis ticarete katkis1) daha

yiiksek artislarla verimlilik artisinin da gergeklestigini isaret etmektedir.

Tablo 4.2 Serbestlesmenin Hava Tagimaciligina Etkilerinin Karsilagtirmasi

Degiskenler Serbestlesme oncesi Serbestlesme sonrasi

ihracat (milyar $) 147 221

GSYH (milyar $) 657 847
Iiz;?)man yolcu sayisi (milyon 76,4 158.6

Dis ticaret katkisi (%) 4 9
Havalimam sayisi (adet) 38 55

THY i¢ hat pazar pay1 (%) 85 55,10
Calisan sayis1 (Bin) 85 207

Ucak sayisi1 (adet) 275 477
Destinasyon sayis1 (adet) 141 300
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4.3. Havayolu Isletmelerinde Uretim Etkinligi

Pencere Ag VZA modeliyle havayolu isletmelerinin birinci asamasinda Gretim
etkinlik durumu Tablo 7.1°de detayli olarak gosterilmekte olup, Sekil 4.2°de
donemlerin ortalamalar1 alinarak sonuglar sunulmustur. Bu sonuglar, havayollarinin
kapasite tretimi i¢in kullandiklar1 faktorlerde uyguladiklart is modellerine gore
etkinlik seviyesinin degiskenlik gosterdigini ortaya koymaktadir. Pegasus ve Sun
Express havayolu isletmelerinin benzer 6zellikte maliyet yonetimi uygulamalar
(diisiik maliyetli is modeli) Uretim etkinliginde, tam hizmet sunan THYden gore daha
etkin ¢ikmuslardir. Maliyet odakli stratejiyi uygulayan Pegasus ve Sun Express’in
THY’ye gore firetim etkinligi seviyelerini genel olarak belirli bir dizeyde
koruyabildikleri de goriilmektedir. Buna ek olarak, inceleme doneminde yasanan
sosyo-ekonomik olaylar da gosterilmektedir. Covid-19 hari¢ diger sosyo-ekonomik
olaylarin havayollarinin iiretim etkinliklerini ¢ok ciddi diizeyde etkilemedigi tespit

edilmistir.
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Sekil 4.2 Uretim Etkinligi (1. Asama) Sonuglari

4.4. Havayolu Isletmelerinde Pazarlama Etkinligi

Pencere Ag VZA modeliyle havayollarinin ikinci asamasinda pazarlama etkinlik

durumu Tablo 7.1°de detayli olarak gosterilmekte olup, Sekil 4.3’te donemlerin

ortalamalar1 alinarak sonuclar sunulmustur. Bu asamada havayollarinin sunduklari

kapasiteyle ne kadar yolcu tasidiklar1 ve gelir elde ettikleri iizerinde etkinlik skorlar

tespit edilmistir. Uretim etkinliginde ortaya c¢ikan maliyet yonetimi basarisi, bu

asamada pazar pay1 yiiksek olan THY nin basarisina doniismiistiir. Sekil 2.11°de

Turkiye hava tagimaciligi pazarinda havayollarinin pazar paylar1 gosterilmektedir.

Pazarlama etkinliginde piyasaya hakim olan havayolunun daha etkin ve stabil etkinlik

skorlar1 elde etmistir. Sosyo-ekonomik olaylar tiretim etkinligini ciddi etkilememis

olmasina ragmen, her havayolunu pazarlama etkinliginde negatif yonde etkiledigi

gorulmektedir.
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0,249 1,000
Sekil 4.3 Pazarlama Etkinligi (2. Asama) Sonuglari
4.5. Havayolu Isletmelerinde Sistem Etkinligi

Pencere A§ VZA modeliyle iki agsamada elde edilen etkinlik skorlarinin, asama
olmadan klasik VZA modeline pencere 6zelligini ekleyerek elde edilen sistem etkinlik
skorlar1 Tablo 7.2°’de detayli olarak gosterilmekte olup, Sekil 4.4’te donemlerin
ortalamalar1 alinarak sonuglar sunulmustur. Sistem etkinliginde girdi faktdrlerinin
dogrudan ¢iktiya etkisi analiz edilmis olup, 2 asamali analize gore farkli sonuglar
ortaya koymaktadir. ilk olarak, havayollarmin uyguladiklar is modelinin sistem
etkinligine ¢ok etki etmedigi goriilmektedir. Diger bir farklilik, pazar pay1 yiiksek olan
etkinlik

g6zlemlenmektedir. Son olarak da sosyo-ckonomik olaylarin havayollarin1 farkli

havayollarinin skorlarinin daha yiiksek ve dengeli oldugu da
diizeylerde etkiledigi ve toparlanma siirecinde etkinlik gelisiminde de farklilik

bulunmaktadir.
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Sekil 4.4 Sistem Etkinligi Sonuglari
(Calisma sonuglarina gore iiretim etkinliginin 6l¢iildiigii 1. asamada havayollar1
bulunduklar1 seviyeleri korumaya ¢alistiklar1 ve Ozellikle Pegasus ve Sun Express
havayollarinin  {iretim etkinligi skorlarinin benzer seviyelerde gergeklestigi
gozlemlenmektedir. THY’de ise firetim etkinliginde donemler arasinda skor
degisimlerinin biiyiikliigliniin biraz fazla oldugu dikkat ¢cekmektedir. Genel itibariyle
bulunduklar1 seviyeleri koruduklari sdylenebilir. Buna karsilik pazarlama etkinliginin
olciildiigii 2. Asamada donemler arasindaki degisimin sosyo-ekonomik olaylarin
etkisiyle degerlendirildiginde ¢ok daha fazla degisken oldugu sonucuna ulasilmistir.
THY 'nin pazarlama etkinliginde sagladig1 genel stabil yapi, Pegasus ve Sun
Express havayollarinda daha degisken bir yapiya doniigmiistiir. Sistem etkinliginde de
pazar payr en yiiksek olan havayolunun daha stabil sonuglar ortaya koydugu

gosterilmis olup, inceleme doneminde yasanan sosyo-ekonomik olaylarin negatif etki
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seviyesinin de pazar giicline gore derinlestigi skorlardan anlagilmaktadir.
Havayollarinin uyguladiklar1 i3 modellerinin {iretim, pazarlama ve sistem
etkinliklerine olan etkileri de Tiirk tasiyicilari i¢in ortaya konmustur. Maliyet kontrolii
sik1 olan ve yalin hizmet anlayisin1 benimseyerek yolcu tagimaciligi haricinde sunulan
tim hizmetlerin tcretli oldugu diisiik maliyetli havayollarinda (Pegasus ve Sun
Express) tliretim etkinligi yuksek iken, pazarlama etkinligi diisiiktiir. Buna karsilik
yalin tagimacilik hizmetini farklilastirarak miisterilere tasimacilik hizmetini farkli
kabin hizmetleriyle tam hizmet seklinde sunan havayolunda (THY) iiretim etkinligi
daha degisken iken pazarlama ve sistem etkinligi normal kosullarda daha stabildir.
Benzer modellemelerle havayollarmin etkinliklerini arastiran caligmalarda alinan
sonuclarin ortiistiigii gdzlemlenmektedir.

Lu vd. (2014) galismalarinda ABD’de faaliyet gosteren havayollarini arastirarak
iretim etkinligi asamasinda havayollarinin daha stabil skorlar elde ettigini ortaya
koyarken, pazarlama etkinlik skorlarinda bunun gergeklemedigini belirtmislerdir.
Tiirkiye icin ortaya ¢ikan is modellerindeki etkinlik yapist ABD’de de benzer sekilde
ortaya konmustur. Dolayisiyla, havayolu yonetimlerine gelistirme ve iyilestirme
yapilmas1 gereken bdliimiin gelir olusturma tarafinda olmasi gerektigini ifade
etmislerdir. Duygun,Prior, vd. (2016) c¢alismalarinda Avrupa bdolgesindeki
havayollarmi1 2007 kiiresel ekonomik kriz ¢ergevesinde iki asamali ag VZA ile
aragtirmiglardir. Uretim etkinligi olarak adlandirilan ilk asamanin kriz 6ncesi ve kriz
sonrast donemlerde etkinlik skorlarinin benzer diizeylerde gerceklestigini gostermis
olup, bu ¢alismanin elde ettigi sonucu desteklemektedir. Son donemde yasanan Covid-
19 sebebiyle bir¢ok endiistri olumsuz etkilenmistir. da Silveira Pereira ve de Mello
(2021) Brezilya i¢in yaptiklari ¢aligmada insan hareketliligine bagli gergeklesen
operasyonlar Covid-19 sebebiyle olumsuz etkiledigini belirtmislerdir. Ayni sonuglarin
bu endiistride Tiirkiye’de ve diger bolgelerdeki havayollar1 da olumsuz etkilemistir.

Bir iiretim siirecinin agamalara ayristirilarak incelenmesi, asamalar arasindaki
hem farkliligi hem de eksikligi daha net olarak ortaya koymaktadir (Gramani, 2012;
Lozano & Gutiérrez, 2014; Lu vd. , 2014; Tavassoli vd., 2014; Duygun vd., 2016;
Soltanzadeh & Omrani, 2018; Cui & Yu, 2021). Bu ¢alisma g¢ergevesinde bu asamalar
incelendiginde hava tagimacilig1 hizmeti sunulurken olusan genel olarak olusturulan
iiretim ve pazarlama asamalarinda havayollarinin etkinsizlikleri ve diizeyleri ortaya
konulabilmektedir. Duygun vd. (2016) ¢alismalarinda belirttigi gibi segilen veriler

hangi asamalarin ne diizeyde etkinsiz oldugunu farkli ydnlerde ortaya
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koyabilmektedir. Buna ek olarak, bu alanda yapilan ¢ogu analiz iki asamali olarak
planlanmistir. Li ve Cui (2017) ¢alismalarinda ii¢ asamali (operasyon-hizmet-satis)
olarak etkinlik analizini gergeklestirmislerdir. A§ VZA modellemelerinin genel
Ozelligi olarak bir siireci rasyonel olarak birden ¢ok asamalara boliinebilecegi
belirtilmektedir (Fére vd., 2007; Cook vd., 2010; Cooper vd., 2011; Cook & Zhu,
2014).

4.6. Serbestlesmenin Uretim, Pazarlama ve Sistem Etkinligine Etkileri
Serbestlesme siirecinden onceki donem ile serbestlesmeden sonraki donem
ortalama etkinlik skorlarma gore Tablo 4.3’te degerlendirilmistir. Iki donem arasinda
yapilan etkinlik degisimine bakildiginda serbestlesmenin {iretim, pazarlama ve sistem
etkinliklerine olumlu katkilar1 oldugu tespit edilmistir. Uretim etkinliginin %4,
pazarlama etkinliginin %12 ve sistem etkinliginin %8 gelisme gosterdigi

gozlemlenmistir.

Tablo 4.3 Serbestlesmenin Etkinlik Skorlarina Etkisi

Degiskenler Serbestlesme Oncesi Serbestlesme Sonrasi
Uretim etkinligi 0,812 0,842
Pazarlama etkinligi 0,767 0,858
Sistem etkinligi 0,819 0,884

4.7. Hava Tasimacihginda Goreceli Rekabet Ustiinliigii Analizi

Balassa indeksi, Tablo 3.2’de belirtilen hava tasimaciliginin ihracat igerisindeki
paylariyla hesaplanmistir. Tiirkiye’nin RCA skorlar1 Avrupa Birligi, diinya ve BRICS
uyelerinin (Brezilya, Rusya, Hindistan, Cin ve Giiney Afrika) skorlariyla Tablo 4.1°de
karsilastirilmigtir. Balassa indeks degerine gore Tiirkiye’nin Avrupa Birligi, diinya ve
BRICS iiye iilkeleri karsisinda inceleme siirecince rekabet iistiinliigii bulunmaktadir.
Turkiye 2012 yilindan 2013 yilina gegerken rekabet istiinligiini tim bolgelerde
ortalama %56 artirmis olup, rekabet Ustlnligi diger donemlerde asagi-yukar1 yonlii

kiicuk hareketlerle yatay bir seyir izlemistir.

66



Tablo 4.4 RCA Indeks Karsilastirma Analizi

Donem TR-AB TR-Dunya TR-BRICS
2010 4,46 4,43 8,17
2011 4,64 4,69 8,76
2012 4,84 4,70 8,10
2013 7,82 7,19 12,50
2014 7,71 6,83 12,63
2015 7,28 6,38 13,38
2016 7,68 6,65 13,32
2017 7,56 6,70 13,41
2018 7,49 6,78 13,23
2019 7,12 6,45 12,45
2020 8,12 7,30 9,32
2021* 8,53 7,33 13,24

4.8. Havayolu Isletmelerinin Toplam Faktor Verimliligi Analizi
Toplam faktor verimliligi (TFV) rekabet giiciinlin gostergelerinden biri olarak
incelendiginde Tiirk ve diger hava tagimacilig1 isletmelerinin TFV’si 2017 ve 2020
yillar1 disinda, siirekli artig gdstermistir. Son 10 yillik donemde, Tiirk hava tasimaciligi
sektoriinde toplam faktor verimliliginin her y1l yaklasik %10 arttig1 ve bu artigin temel

kaynaginin teknolojik degisim oldugu tespit edilmistir.

Tablo 4.5 Malmquist TFV Analiz Yillik Sonuglari

Donem  Etkimikeeki Teknolojik Etdintkieki Btk TPV

Degisimi Degisim Degisim Degisimi  Degisimi
2013 1,082 1,092 1,000 1,082 1,182
2014 0,964 1,300 1,000 0,964 1,253
2015 0,961 1,164 1,000 0,961 1,118
2016 0,890 1,222 1,000 0,890 1,087
2017 1,173 0,834 1,000 1,173 0,978
2018 1,009 1121 1,000 1,000 1,131
2019 0,978 1,087 1,000 0,978 1,064
2020 1,010 0,882 1,000 1,010 0,892
2021 0,888 1,390 1,000 0,888 1,234
Ortalama 0,991 1,108 1,000 0,991 1,099

Mahadevan (2002) c¢alismasinda Fare vd. (1994) modelini referans alinarak
olusturmus, teknik etkinlikteki degisimi KVB’lerin optimal iiretim sinirin1 yakalamak
(catching up effect) ve teknolojik degisimi {iretim sinir1 egrisinde gergeklesen
kaymalar (frontier effect) TFV’deki degisimi ozetlemistir. Olgek etkinligindeki
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degisim ise KVB’lerin optimum Olcekte faaliyetlerini surdirlip surdirmedikleri
hakkinda bilgi verebilmektedir. Bu calismada da Tablo 4.2°de TFV degisimi yillar
itibariyle gosterilmekte olup, 2017 ve 2020 yillarinda teknolojik degisimde sirasiyla
%16,6 ve %11,8 azalislar gerceklesmistir. Uretim sinir egrisindeki bu kaymalardan
Oturd de TFV olumsuz etkilenmistir. Diger donemlerde ise TFV nin artmasina en ¢ok
teknolojik degisimin etki ettigi gozlemlenmekte olup, etkinlik degisimi ve Olgek
etkinligi degisimi de baz1 donemlerde TFV gelisimine katki saglamislardir.

TFV havayolu isletmeleri bazinda degerlendirilmesi de yapilmis olup, Tablo
4.3’te analiz sonuglar1 gosterilmektedir. 7 havayolu isletmesinin 5’1 (THY, Lufthansa
Grup, IAG Grup, Singapur ve United) tam hizmet sunan tasiyicilar olarak adlandirilan
biiyiik havayollaridir. Tiirkiye merkezli faaliyetlerini siirdiiren Pegasus ve Sun Express
diisiik maliyetli tasiyicilar olarak siniflandirilmakta olup, TFV’deki degisimin
sirastyla %49 ve %27,8 pozitif yonlii teknolojik degisimle gerceklestigi
gozlemlenmektedir. Benzer faktor degisimiyle IAG Grup TFV degisimi de %8,5
pozitif yonlii olarak gergeklesmistir. Singapur ve United havayollarinin pozitif TFV
gelisimi sirastyla %25 ve %9 gerceklesmistir. Bu gelisimin biiylik bir boliimii
teknolojik degisimle saglanmis olsa da etkinlik gelisimi ve optimum 6lgek faaliyeti de
katki saglamistir. THY ve Lufthansa Grup TFV skorlar1 inceleme dénemi siiresinde
negatif yonde etkilenmistir. THY nin teknolojik degisimi (%6,3) olumlu yonde
gerceklesse de teknik etkinlikteki ve Olgek etkinlikteki etkinsizligi TFV skorunun
%0,8 azalmasma sebep olmustur. Lufthansa Grup da THY’ye benzer bir yapi
sergileyerek TFV skoru %1,9 azalmistir.

Tablo 4.6 Havayolu Isletmeleri Malmquist TFV Analiz Sonuglar

Teknik Saf Olgek

Havayolu  Etkinlikteki T]‘;'Z’I‘i"ﬁﬂ K Etkinlikteki  Etkinlik Do
Degisimi gl Degisim Degisimi gl

THY 0,933 1,063 1,000 0,933 0,992
Pegasus 1,000 1,049 1,000 1,000 1,049
Sun Express 1,000 1278 1,000 1,000 1278
Lufthansa 0,957 1,026 1,000 0,957 0,981
Grup

IAG Grup 1,000 1,085 1,000 1,000 1,085
Singapur 1,042 1,200 1,000 1,042 1,250
United 1,012 1,077 1,000 1,012 1,090
Ortalama 0,991 1,108 1,000 0,991 1,099
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Genel olarak TFV degisimini bu tasiyicilar iizerinden endiistri bazli
degerlendirildiginde, teknolojik degisimin ortalama %10,8 artis gdstermesiyle olumlu
yonde gelistigi sonucu ortaya c¢ikmaktadir. Donemsel olarak bakildiginda,
havayollarinin optimum iretim smirindan uzaklagmalar1 (ortalama %0,9) ve
Olgeklerindeki kaymalar (ortalama %0,9) sebebiyle bu degisimlerden olumsuz

etkilenmislerdir.

4.9. Havayolu Isletmelerinin Birim Gelir-Maliyet Analizi

Tiirkiye’de sivil hava tasimaciligt yapan havayollarinin dinyayla rekabet
durumunu ortaya koymak icin maliyet ve gelir agisindan kiyaslanabilecek birim gelir
(arz edilen koltuk km basina gelir), birim gider (arz edilen koltuk km basina gider-
yakit giderleri hari¢) ve birim kar bilgilerine iliskin detaylara Tablo 4.4, Tablo 4.5 ve
Tablo 4.6°da yer verilmistir.

Buna gore Tiirkiye’nin diinya ortalamasina gore hava tagimaciliginda maliyet
avantaji bulunmaktadir. Birim gelir bazinda ayn1 avantaja sahip olmamakla birlikte,
birim kar agisindan Avrupa Birligi’nde yer alan ve bolgesel rekabet igerisinde olunan
Lufthansa Grup ve Air France-KLM havayollarina karsi avantaji bulunmaktadir. Asya
tasiyicist olan Singapur’a karst da maliyet ve birim kar agisindan stiinligi
bulunmaktadir. ABD tasiyicilarina karsi sadece maliyet acisindan avantaj

bulunmaktadir.

Tablo 4.7 Havayolu isletmeleri Birim Gelir (RASK) Tablosu

Dénem  THY Lug:lj;sa Fsl\a_lri(;le GI'?S; American Delta  United Singapur
2012 6,60 11,06 9,43 9,25 8,10 7,56 8,65 9,00
2013 7,91 11,43 9,70 9,71 8,32 7,85 9,02 8,80
2014 7,67 9,72 8,41 8,60 8,50 8,19 9,20 8,80
2015 6,44 9,06 7,77 8,14 8,21 7,96 8,82 8,40
2016 5,42 8,22 7,13 7,97 9,14 7,55 8,19 8,20
2017 5,81 10,42 7,99 8,94 9,58 10,06 8,16 8,30
2018 6,30 9,46 7,55 8,55 9,81 10,48 8,51 8,40
2019 6,06 8,97 7,48 8,47 9,98 10,55 8,64 8,20
2020 5,97 7,99 5,60 6,05 7,53 7,38 5,97 2,80
2021 6,32 6,90 5,41 5,41 8,66 8,52 7,02 7,40
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Tablo 4.8 Havayolu isletmeleri Birim Maliyet (CASK-yakit hari¢) Tablosu

Dénem  THY Luétp:gsa Fﬁz{r;:(;le GléuG American Delta  United Singapur
2012 5,05 9,39 9,55 7,24 5,53 5,54 5,61 9,20
2013 4,99 9,23 9,61 7,13 5,28 5,68 7,43 9,10
2014 4,89 7,65 8,44 6,17 5,36 5,69 7,37 8,90
2015 4,46 9,71 7,43 5,78 5,59 5,70 6,92 8,50
2016 4,30 8,43 6,73 5,36 5,93 6,30 6,97 8,30
2017 4,21 9,46 7,54 5,99 6,77 6,57 7,03 8,10
2018 4,35 8,93 7,21 5,46 6,87 6,41 6,82 8,30
2019 4,68 6,28 7,64 5,38 7,12 6,76 7,20 8,00
2020 7,50 13,52 11,12 11,10 10,99 9,70 10,01 12,00
2021 5,21 7,24 8,17 8,81 8,28 7,53 8,92 9,00

Tablo 4.9 Havayolu Isletmeleri Birim Kar Tablosu
Air

Dénem  THY Lu(f;t pjgsa F|r<a|?|$/|e CI;'?S American Delta United Singapur
2012 1,55 1,66 -0,12 2,01 2,57 2,01 3,04 -0,20
2013 2,92 2,20 0,08 2,58 3,03 2,17 1,58 -0,30
2014 2,78 2,07 -0,04 2,43 3,13 2,49 1,83 -0,10
2015 1,98 -0,65 0,34 2,36 2,62 2,26 1,90 -0,10
2016 1,12 -0,21 0,40 2,61 3,21 1,26 1,22 -0,10
2017 1,60 0,96 0,44 2,96 2,81 3,49 1,13 0,20
2018 1,95 0,53 0,34 3,09 2,94 4,08 1,69 0,10
2019 1,38 2,69 -0,16 3,08 2,85 3,78 1,44 0,20
2020 -1,53 -5,53 -5,52 -5,05 -3,47 -2,32 4,04 -9,20
2021 1,11 -0,34 -2,76 -3,40 0,37 0,99 -1,90 -1,60

Greer (2008) 2000-2004 yillar1 arasinda ABD tasiyicilarinin  TFV’sini
Malmaquist indeksiyle degerlendirmistir. Bu siire igerisinde yasanan teror saldirisinin
havayollarin1 olumsuz etkiledigini ve diisiik maliyetli havayollarinin indeks
skorlarinin daha yiiksek gerceklestigini gostermistir. Bununla birlikte havayollarinin
zor zamanlarda Uretime etki eden faktorlerinde verimliligi artirmaya ¢alistiklart ve
TFV gelisimini de teknolojik gelismeyle sagladiklar1 ifade edilmistir. Bu ¢calismada da
rekabeti ve piyasadaki varliklarint siirdiirebilmeleri i¢in havayollarmin {iretim
etkinliklerinde daha etkin olduklar1 gdsterilmistir. Assaf (2011) ¢alismasinda ingiltere
kuruluslu havayollarinin TFV’sini 3 yillik bir veriyle incelemistir. Secilmis veri seti
siirecinde petrol fiyatlarinda yasanan olumsuz gelismelerin  havayollarinin

cogunlugunu olumsuz etkiledigini belirtmistir. Operasyonel maliyetleri artiran bu
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gelismenin yolcularin artan fiyatlar karsisinda daha uygun fiyat sunan havayollarina
yoOnelmistir. Ayrica, operasyon maliyetlerini tirmandiran bu gelismeyi dissal bir faktor
olarak degerlendirmekle birlikte, bu ve benzeri gelismelerin rekabeti yogunlastirdigi
ve karlilig1 diistirdiigii de ifade edilmistir. Pires ve Fernandes (2012) ABD’de yasanan
2001 yilindaki teror saldirisinin 25 iilkeden 42 havayolunun finansal etkinligini nasil
etkiledigini Malmquist indeksiyle analiz etmistir. 2 yillik veriyle yapilan ¢alismada,
havayollarinin %40°nin TFV skorlarinin 1’in altinda oldugu belirtilmistir. Cogunluk
olarak havayollart net gelirlerini artirirken maddi duran varliklarinda azalig
sergiledikleri ifade edilmistir. Burada havayollarinin ugak satimi ve ugaklar1 geri
kiralama opsiyonlarin1 kullandiklar1 belirtilmistir. Barros ve Couto (2013)
caligmalarinda Avrupa’daki havayollarmin TFV’sini Luenberger ve Malmquist
indekslerini kullanarak incelemislerdir. 11 yillik verilerle yapilan analizde, gogunlukla
diisiik maliyetli tasiyicilarin gelisim gosterdigi tespit edilmistir.

Yang ve Wang (2016) 2001-2006 yillarinda Avrupa’da faaliyette olan iglerinde
THY ’nin de bulundugu 25 havayolunun Malmquist indeksiyle TFV analizini
yapmiglardir. ABD’de yasanan terdr saldirilar1 gilivenlik tedbirlerinin artirsa da
(Birkland, 2004), Avrupa tasiyicilarinin ortalamada TFV gelisimi gosterdigi tespit
edilmigtir. Bu caligmada da TFV gelisimi agirlikli olarak teknoloji gelisimle
saglanmigtir. Tirkiye’deki diisiik maliyetli tasiyicilarin (Pegasus ve Sun Express)
etkinliklerini artirmalarina ragmen pazarlama etkinliginde piyasaya hakim biiyilik
tastyiciy1 (THY) takip ettikleri ¢ikarimi Yang ve Wang (2016) Avrupa tasiyicilari igin
ortaya koydugu sonugla ortiigsmistir. Kuljanin vd. (2019) orta ve giineydogu
Avrupa’da faaliyette bulunan havayollarinin 2008 ve 2012 yillarindaki verileriyle
Malmquist indeksiyle TFV skorlarinin bat1 Avrupa’daki havayollariyla karsilagtirmasi
analiz edilmistir. 11 havayolunun TFV skorlarinda gelisim teknolojik gelisimle
saglanmig olsa da bati Avrupa tasiyicilarina gore genel etkinliklerinin diisiik oldugu
ve optimum etkinlik smirlarina ulagsamadiklari tespit edilmistir. Martini vd. (2019)
1980-2013 yillarin1 kapsayan 77 havayolunun TFV gelisimini incelemistir. 1988’den
sonra teknolojik gelisimin TFV ye katkisinin artt1g1 ve etkinlik gelisiminin 4 donemde
negatif etkilendigi belirtilmistir. Bu donemlerde yasanan olaylar; piyasa yapisinin
degisim (endiistrinin serbestlesme siirecleri) yasadigi zamanlar, petrol krizleri,
ekonomi krizler (Asya ve kiiresel finans krizleri) ve terdr saldirilar1 (ABD 11 Eylil
saldiris1) olarak tanimlanmigtir. TFV gelisimin is modellerine gore de farklilik

olusturdugu da belirtilmistir. Diisiik maliyetli havayollarinin TFV gelisiminin tam
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hizmet sunan havayollarina gore daha yiiksek oldugu tespit edilmistir. Buna ek olarak,
havayollarinin dahil olduklar1 ittifaklarinda TFV gelisimine farkli diizeyde katki
sagladigi da analiz edilmistir. Buna gore Sky Team ittifaki igerisinde yer alan
havayollarmin TFV gelisiminin diger ittifaklar (Star Alliance ve One World)

icerisinde yer alan havayollarina gore daha yiiksek oldugu bulunmustur.

4.10. Serbestlesmenin Rekabet Giicii Gostergelerine Etkileri

Hava tasimaciligindaki rekabet giicii gostergeleri serbestlesme 6ncesi donem ile
karsilastirildiginda ortalama RCA endeks skorlari, serbestlesme oncesinde de 1’in
Uzerinde gerceklesse de serbestlesme siireciyle birlikte %174°liikk bir gelisim
gostererek 8,5 seviyesine ylikselmistir. Bu gelisim Tiirk hava tagimaciligin rekabet
gucunun serbestlesmeyle birlikte arttigim1 gostermektedir. Bu gelisimin yaninda
TFV’de teknolojik gelisimle birlikte ortalama %10’luk bir artis gergeklesmistir.
Ortalama olarak birim gelir, maliyet ve karlilik degerlendirildiginde, birim gelirdeki
%19’luk azalis karsisinda maliyetlerde saglanan 9%34’°liik azalisla birim karliligin

serbestlesmeyle %15°lik artisinin saglanabildigi tespit edilmistir.

Tablo 4.10 Serbestlesmenin Rekabet Giicii Gostergelerine Etkisi

Degiskenler Serbestlesme Oncesi Serbestlesme Sonrasi
RCA 31 8,5
Toplam faktor verimliligi 0,986 1,099
Teknolojideki degisim 0,959 1,108
Teknik etkinlikteki degisim 0,937 0,991
Saf teknik etkinlikteki degisim 1,000 1,000
Olgek etkinligindeki degisim 1,000 0,991
Birim gelir 8,8 6,5
Birim maliyet 7,6 5,0
Birim kar 13 15
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5. SONUC VE ONERILER

Arastirmada, Tirkiye merkezli kurulmus ve faaliyetlerini yurti¢i ve yurtdisinda
yuriterek tarifeli ticari yolcu hava tasimaciligi yapan havayolu isletmelerinin etkinlik
analizi yapilmistir. A§ VZA modelinin bu piyasa yapisin1 daha detayli agiklama
sunusunu giclendirmek icin az sayida olan hava tasiyicilarinin KVB olarak dogru
analiz edilmesi amaciyla pencere analizi modellemeye entegre edilmistir. Bu
kapsamda pencere ve ag VZA modellerinin biitiinciil bir yapida birlikte kullanimi Turk
sivil hava tasimacilig1 endiistrisindeki havayollarina ilk defa uygulanmigtir. Bu
modellemeyle birlikte Tirk sivil hava tasimaciliginin etkinlik yapisinin iiretim ve
pazarlama etkinlikleri olmak iizere iki farkli asamada degerlendirilmesi
amaclanmistir. Bu ama¢ dogrultusunda Tiirk sivil hava tasimaciligi endiistrisinin
kurumsal olarak tamamen serbestlesme siirecini tamamladigi donemden itibaren
analiz yapilmistir. Kurumsal serbestlesme, piyasa oyuncularindan herhangi birinin
sivil havacilik otoritesi olarak bir yetkisinin olmamasi olarak bu calismada ele
alinmigtir. Bu gelismelerle diger iilkelere benzer kurumsal gelisimi saglamis olan
Tiirk sivil hava tagimaciliginin 2012-2021 yillar1 arasindaki yapisal gelisimi pencere-
ag VZA modeliyle ortaya konmas1 amaglanmistir.

Tirkiye’de kurularak faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin stratejileri ve
uyguladiklari is modelleri detaylandirilmistir. Bu ¢ergevede faaliyetlerini strdiren
havayolu isletmelerinin klasik modellemeyle yapilan tek asamali VZA sonuglarinin
pencere-ag VZA modellemesiyle yapilan iki asamali analizlerle elde edilen
sonuclardan farklilik gosterdigi tespit edilmistir. Sistem etkinligi olarak sunulan klasik
tek asamali VZA sonuclar1 havayollarinin stratejik yapilarini dikkate alarak detayli
inceleme imkan1 sunamanustir. Iki asamali gergeklestirilen VZA analizi,
havayollarinin stratejik ve is modeli uygulamalarma gore iiretim ve pazarlama
etkinliklerinde farkli odaklarini ortaya koymustur. Diisiik maliyetli yaklagimla tasima
hizmetini saglayan Pegasus ve Sun Express havayollarmin iiretim etkinliklerinin daha
yiiksek ve stabil oldugu tespit edilmistir. Buna karsilik pazar pay1 yiiksek olan ve daha
fazla yolcu tasiyan Ulkenin bayrak tastyicisi konumundaki THY’nin pazarlama
etkinligi ise diger havayollarina gore daha etkindir. THY 'nin i¢ hat uguslarinda kendi
ucuslar1 haricinde alt markasi olan AnadoluJet’e de operasyonda yer vermesi Uretim
etkinliginin diger tasiyicilara gore daha degisken olmasina sebep olmaktadir. Sunulan

hizmet ile kullanilan iiretim faktorlerine saglanan kaynaklarin uyumsuzlugu soz
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konusudur. Buna karsilik Pegasus ve Sun Express diisiik maliyetli havayolu olarak
hizmet sunarken personel licretlendirme politikasi, reklam ve pazarlama giderleri gibi
maliyetleri yiikseltebilecek faktorleri isletme stratejilerine uygun tasarlamaktadirlar.
Gelirlerin artirilmasi i¢in yiiksek doluluk oranlarina ulasilmasini hedeflemektedirler.
Bu sebeple farkli is modellerinin tek bir isletme icerisinde yer almas: Porter (1996)
belirttigi gibi siirdiiriilebilir bir operasyonel etkinligi saglamamaktadir. Bu dogrultuda,
AnadoluJet’in THY den bagimsiz bir tiizel kisiligi olusturularak her iki isletmenin
operasyonel ve finansal karliliginin takibi THY ’nin etkinligini artiracaktir. Bununla
birlikte i¢ hatlar i¢in uygulanabilecek siibvansiyon politikasi degerlendirmeleri
yapilabilir.

Arastirma doneminde diinyada ve Tiirkiye’de meydana gelmis sosyo-ekonomik
olaylarm etkileri de incelenmistir. Bu soklar karsisinda diinyadaki hava tagimaciligi
endustrisinin kirilgan yapis1 Tiirkiye’de de benzer negatif sonuglar sergilemistir. Bu
sebeple soklarin diinya genelinde yayilma hizi yiiksek oldugundan havayolu
isletmeleri kisa donemde soklardan etkilenmeye aciktirlar. THY gibi bir¢ok noktaya
ucus yapan bir havayolunun bolgesel gelir dagilimini dengeli yapmasmin soklar
karsisinda bolgesel gelir azalmasindan daha az olumsuz etkilenmesini saglayabilir.
Pegasus ve Sun Express havayollarmin ugus ag1 THY ye gore daha dar kapsaml
oldugundan bu soklarin bu iki havayolunu daha yiiksek diizeyde olumsuz etkilemesi
beklenebilir. Bu durumun engellenebilmesi i¢in maliyet yapilarii siki bir sekilde
kontrol eden bu iki havayolunun normal dénemlerinde birim karlarin1 THY’den daha
yiiksek seviyelere tasimalar1 gereklidir. Buna ek olarak, bu calismada kullanilan
personel, ugak sayisi gibi tretim faktorlerinde degisimi hizla gergeklestirmeleri
gerekebilir. Bu kapsamda, soklar olustugunda Pegasus ve Sun Express havayollarinin
kapasite kullanimi diistiigiinde atil kalan ugaklarin kiralanmaya hazir anlagmalarinin
yapilmasi gibi ek kapasite satis1 yapabilecekleri alternatiflerinin olmasi gelir kaybini
azaltabilir. Bu gelismelerle havayollarinin etkinliklerinde, tek asamali ve ¢ift asamali
analizlerde farkliliklar oldugu ortaya konmustur. Sistem etkinliginde, kiiresel ve
bolgesel olaylar havayollarmin etkinlikleri negatif yonde degismistir. Iki asamali
analizle bu olaylarin etkinlige etkileri incelendiginde iiretim etkinliklerinin korundugu
ve pazarlama etkinliklerinin ise sistem etkinliginde oldugu gibi negatif yonde
etkilendigi tespit edilmistir. Arastirma bulgular1 Tiirk sivil hava tagimaciligi
endiistrisine yeni girig yapacak igletmelerin, isletme diizeyinde iiretim ve pazarlama

etkinliklerinin Ol¢lilmesine, liretim faktorlerindeki tercihlerin dogru yapilmasina ve
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stirdiiriilebilir bir rekabet seviyesinin igletme adina belirlenmesi ig¢in pazarlama
etkinliginde ortaya konmasi gereken hedeflerin belirlenmesine katki sagladigini
gostermistir.

Tiirk sivil hava tagimaciligi endiistrisinde son 20 yilda 6nemli gelismelerle ciddi
atilimlar gerceklestirilmistir. Tiirk sivil hava tagimaciliginin toplam ihracattaki payinin
ylikselmesi (Tablo 3.2) ve buna ek olarak taginan yolcu sayisindaki gelismeler (Sekil
2.9) bu atilimlarin sonuglar1 olarak gergeklesmistir. Endiistrisinin diinyada ve diger
bolgelerle olan rekabet giiclinii karsilastirmak icin RCA indeksi kullanilmistir.
Arastirma sonuglart TUrk sivil hava tasimaciligi endiistrisinde goreceli rekabet
iistiinliigiiniin diinya genelinde, Avrupa Birligi ve BRICS iilkeleri karsisinda istikrarli
bir sekilde var oldugunu gostermistir. Tiirk sivil hava tasimaciligindaki bu gelismeler
endiistriyi olumlu etkilemekle (istthdam artisi, daha fazla ugus noktasina ulagsma)
beraber endiistriden beklentileri artirmaktadir. Bu durum genel TFV’de yasanan
olumlu gelismeyle sistemin dogru yonde ilerledigini gostermektedir. Genel TFV’deki
gelismenin ¢ogunlukla teknolojiden kaynaklandigi tespit edilmistir. Bu olumlu
gelismeye havayolu isletmelerinin etkin yapilariyla deger zincirini olusturmalar1 katk1
saglamistir. Bu durum uluslararas1 alanda rekabet diizeyinin artmasina da katki
saglamistir. Havayollariin TFV’leri karsilastirildiginda, TFV gelisimi de ortalamada
teknolojik gelismeye saglandig: tespit edilmistir. Havayollar1 6zelinde TFV gelisimi
incelendiginde, THY ve Lufthansa Grup havayollarmin TFV gelisimi 6l¢ek ve etkinlik
azalislarin1 teknolojik gelismeyle kapatmaya calistig1 goriilmektedir. Bu gelisme girdi
olarak tercih edilen filo sayisindaki ugaklarin yenilenmesi veya yeni teknolojiyle
Uretilen motorlarin kullanmasiyla saglanan maliyet azaligi olarak agiklanabilmektedir.
Kisa donemli analiz pencere-ag VZA etkinlik analiziyle saglanmig olup, uzun donemli
havayolu verimlilik analizi Malmquist indeksiyle hesaplanan TFV degisimi ile
gosterilmistir. Arastirma, uzun dénemde TFV’si diisiik olan havayollarinin hangi
alanlarda iyilestirme yapmalar1 gerektigine ve kisa vadede bunu hangi asamalarda
iyilestirmeleri gerektigini gostermektedir. Tiirk hava tasimaciliginin diinyayla rekabet
durumunu ortaya koymak igin birim maliyet-gelir-kar iizerinden kiyaslama
yapilmistir. Buna gore Tiirkiye’nin hava tasimaciligi hizmetini rakiplerine gore daha
ucuza sunabilme avantaj1 olmakla birlikte, Avrupa bdlgesinde rakipleri olan Lufthansa
Grup, Air France-KLM ve Asya’da Singapur gibi birden fazla havayolu isletmesi veya
marka barindiran gruplara birim karlilik agisindan da istiinliigti bulunmaktadir. ABD

ve Ingiltere icin birim karlilikta rekabet iistiinliigii degisebilmektedir. 193 lilke ICAO
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{iyesi olmakla birlikte SHGM 'nin belirttigi 173 iilkeyle olan IHT anlasma sayis1 halen
artirilabilir durumdadir. THT anlasma sayisi artirilirken ticari iliskilerinde iilkelerle
gelistirilmesi hava tasimaciligina yeni pazarlara erigim imkani sunabilir. Yeni pazarlar
haricinde mevcut pazarlara ulasimin kisitli sayidaki havalimanindan (istanbul
Havalimani, Esenboga Havalimani vb.) yapilmasi da gelir artirimini zorlastirmaktadir.
Ingiltere hari¢ Avrupa’daki tastyicilara kars1 birim gelir ve birim karhlikta {istiinliige
sahip Tiirkiye’nin, birim gelir seviyesinin yikseltilmesi ABD gibi birden fazla merkez
havalimaniyla gergeklestirilmesiyle saglanabilir. Bu sebeple, iktisadi biiyiimenin
lokomotifi olarak sanayi, ticaret ve turizm odakli il sayisinin gelistirilmesi gerekliligi
bulunmaktadir. Bu kapsamda, Tiirkiye’nin bati ve dogu bdliimlerinde farkli bir ugus
aglarina sahip merkez havalimani konumlandirmalar1 yapilabilir.

Sonug olarak, arastirma bulgulart Tiirk hava tastyicilarinin yurtiginde rekabeti
nasil yonettiklerini ve uyguladiklar: stratejilerinin test edilmesine imkan saglamistir.
Ulke olarak Tiirkiye’nin rekabet iistiinliigiiniin gériimiinii ortaya konulmustur. Buna
ek olarak, Tiirk tasiyicilarinin yeni pazarlara erisebildiginde bu bdlgelerdeki rakip
havayollarmin genel durumu da ortaya konulmustur. Bu ¢alisma yapilan analizler
cercevesinde Tiirk tasiyicilarmin rakiplerine karsi uygulayabilecekleri yeni rekabet

stratejileri belirlenmesine katki saglayabilecektir.
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7. EKLER

Ek-1 THY - Uretim ve Pazarlama Etkinlikleri Pencere-Ag Analiz Sonuglari

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 | Ortalama
UE | PE |UE | PE |UE | PE |UE |PE |UE | PE |UE | PE | UE | PE | UE | PE | UE | PE | UE | PE

w1 0,862

w2

w3 0,615 1,000 0,633 0986 0,648 0875

w4

W5

W6

w7 0,803 0,884 0,726 [1,000 0,907 0,590 0812]0,825

w8 0,759 0818

Ortalama 0,571 ] 0,862] 0,752 [0,931] 0,728 [1,000] 0,861 0,991 0,870 [ 0,790 [0,992] 0,716 [ 0,917 [0,046 ] 0,820
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Ek-2 Pegasus - Uretim ve Pazarlama Etkinlikleri Pencere-Ag Analiz Sonuclar
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Ek-3 Sun Express - Uretim ve Pazarlama Etkinlikleri Pencere-Ag Analiz Sonuglari

86

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 | Ortalama
PE | UE | PE | UE | PE | UE | PE | UE [ PE | UE | PE | UE | PE | UE | PE | UE | PE
W1 |0,553 0528 0,665 | 0,820
w2 0528 1,000 0,576
w3 11,000 0528 0,934 0576 1,000 0492
w4
W5 0,596
W6 0572 0996 0,631
w7 0501 0,905 0,604 0,988 0,357
w8 0,626 0,867 0,857
Ortalama 0,553 0,528] 0,961 [ 0,565 0,556 0,620 _ 0,857




Ek-4 THY - Sistem Etkinligi Pencere-Ag Analiz Sonuclari

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Sistem Sistem Sistem Sistem Sistem Sistem Sistem Sistem Sistem Sistem
w1 0,868
w2 o 0w im0
W3
W4 e e e
W5 0,653 0,680
W7
W8
Ortalama 0868 | 0933 | 0970 | 0975 | o08u4 0,814
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Ek-5 Pegasus - Sistem Etkinligi Pencere-Ag Analiz Sonuclari
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Ek-6 Sun Express - Sistem Etkinligi Pencere-Ag Analiz Sonuclar

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
- Sistem Sistem Sistem Sistem Sistem Sistem Sistem Sistem Sistem Sistem Ortalama
w1 0,904 0,870 0,511 0,762
W2 0,942 0,528 0,576 0,682
W3 0,526 0,561 0,492 0,526
W4 0,554 0,492 0,690 0,579
W5 0348 0438 0,596 0,461
W6 0,425 0,572 0,629 0,542
W7 0,561 0,624 0,513
W8 0,627 0,857 0,612
Ortalama 0,904 0,906 0,522 0,564 0,444 0,518 0,576 0,627 0,857 0,627
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Ek-7 Havayolu Isletmeleri Birim Gelir (RASK) indeksli Karsilastirma Analizi

Dénem THY Indeks Lufthansa Grup Indeks AirIE[?\;Ilce i Indeks IAG Grup indeks
2012 6,60 100 11,06 100 9,43 100 9,25 100
2013 7,91 120 11,43 103 9,70 103 9,71 105
2014 7,67 97 9,72 85 8,41 87 8,60 89
2015 6,44 84 9,06 93 7,77 92 8,14 95
2016 5,42 84 8,22 91 7,13 92 7,97 98
2017 5,81 107 10,42 127 7,99 112 8,94 112
2018 6,30 108 9,46 91 7,55 95 8,55 96
2019 6,06 96 8,97 95 7,48 99 8,47 99
2020 5,97 99 7,99 89 5,60 75 6,05 71
2021 6,32 106 6,90 86 541 97 541 90

Dénem American indeks Delta indeks United indeks Singapur indeks
2012 8,10 100 7,56 100 8,65 100 9,00 100
2013 8,32 103 7,85 104 9,02 104 8,80 98
2014 8,50 102 8,19 104 9,20 102 8,80 100
2015 8,21 97 7,96 97 8,82 96 8,40 95
2016 9,14 111 7,55 95 8,19 93 8,20 98
2017 9,58 105 10,06 133 8,16 100 8,30 101
2018 9,81 102 10,48 104 8,51 104 8,40 101
2019 9,98 102 10,55 101 8,64 101 8,20 98
2020 7,53 75 7,38 70 5,97 69 2,80 34
2021 8,66 115 8,52 116 7,02 118 4,30 154
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Ek-8 Havayolu Isletmeleri Birim Gider (CASK-yakit hari¢) indeksli Karsilastirma Analizi

Dénem THY Indeks Lufthansa Grup Indeks AirIE[?\;Ilce i Indeks IAG Grup indeks
2012 5,05 100 9,39 100 9,55 100 7,24 100
2013 4,99 99 9,23 98 9,61 101 7,13 99
2014 4,89 98 7,65 83 8,44 88 6,17 87
2015 4,46 91 9,71 127 7,43 88 5,78 94
2016 4,30 96 8,43 87 6,73 91 5,36 93
2017 4,21 98 9,46 112 7,54 112 5,99 112
2018 4,35 103 8,93 94 7,21 96 5,46 91
2019 4,68 108 6,28 70 7,64 106 5,38 99
2020 7,50 160 13,52 215 11,12 146 11,10 206
2021 5,21 69 7,24 54 8,17 73 8,81 79

Dénem American indeks Delta indeks United indeks Singapur indeks
2012 5,53 100 5,54 100 5,61 100 9,20 100
2013 5,28 96 5,68 102 7,43 132 9,10 99
2014 5,36 102 5,69 100 7,37 99 8,90 98
2015 5,59 104 5,70 100 6,92 94 8,50 96
2016 5,93 106 6,30 110 6,97 101 8,30 98
2017 6,77 114 6,57 104 7,03 101 8,10 98
2018 6,87 101 6,41 98 6,82 97 8,30 102
2019 7,12 104 6,76 106 7,20 105 8,00 96
2020 10,99 154 9,70 143 10,01 139 12,00 150
2021 8,28 75 7,53 78 8,92 89 8,00 67
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Ek-9 Havayolu Isletmeleri Birim Kar indeksli Karsilastirma Analizi

D6nem THY indeks Luét:]uarr)lsa indeks Airi[mce i indeks IAG Grup indeks
2012 1,55 100 1,66 100 -0,12 100 2,01 100
2013 2,92 188 2,20 133 0,08 -70 2,58 128
2014 2,78 95 2,07 94 -0,04 -44 2,43 94
2015 1,98 71 -0,65 -32 0,34 -928 2,36 97
2016 1,12 57 -0,21 32 0,40 118 2,61 111
2017 1,60 143 0,96 -454 0,44 111 2,96 113
2018 1,95 122 0,53 55 0,34 77 3,09 104
2019 1,38 71 2,69 512 -0,16 -46 3,08 100
2020 -1,53 -111 -5,563 -205 -5,52 3513 -5,05 -164
2021 1,11 -73 -0,34 6 -2,76 50 -3,40 67

Dénem American indeks Delta indeks United Indeks Singapur Indeks
2012 2,57 100 2,01 100 3,04 100 -0,20 100
2013 3,03 118 2,17 108 1,58 52 -0,30 150
2014 3,13 103 2,49 115 1,83 116 -0,10 101
2015 2,62 84 2,26 91 1,90 103 -0,10 100
2016 3,21 122 1,26 56 1,22 65 -0,10 102
2017 2,81 88 3,49 277 1,13 92 0,20 -200
2018 2,94 105 4,08 117 1,69 149 0,10 103
2019 2,85 97 3,78 93 1,44 85 0,20 200
2020 -3,47 -122 -2,32 -61 -4,04 -280 -9,20 104
2021 0,37 -11 0,99 -43 -1,90 47 -3,70 40
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Ek-10 Havayolu Isletmeleri Birim Kar indeksli Karsilastirma Analizi

Dogrudan
istihdam
Katkis1

Ugak
Sayis1

Ucus
Trafigi

Tasinan
Yolcu
Sayis1

(Milyon)

Turkiye'nin
Dunyadaki
Siralamasi

Hava TR Hava
Ulastirma | Tasimacihimin TR-AB TR- TR- Uretim | Pazarlama | Sistem
Anlasma Thracattaki Dunya | BRICS | Etkinligi | Etkinligi | Etkinligi
Sayis1 Pay1

= | 2005 185 | 414

-5

.§ 2006 18 | 395

2 | 2007 197 | 376 0,846

£ | 2008 210 | 391 | 0853 | 0847 | 0864

8 | 2009 - 249 | 509 | 0910 0,885

[<b)

P 10| - 332 |1213125| 103 13 0,921 0,864
2011| - 349 |1331.835| 117 12 | 0,808
2012 | 167.161 | 370 |1.376.486| 131 12 143 | 0862 | 0868
2013 | 180.000 | 385 |1504.973| 150 11 157 0,752 |

Z 2014 422 |1677350| 167 9 163 | |

=

& | 2015 | 0,861 |

£ |2016 | 0870 | 079 | 0814

%)

3 |20 | | 0,814

St

5 |2018 | 0,917 |
2019 | 0,820 |
2020 | 0,863 |
2021 |1461577| 129 0,881 |
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