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07/

Sivil havaciligin temelleri Birinci Diinya savasina dayanmaktadir. Askeri
amagclarla baslayan havacilik seriiveni daha sonra posta ve yolcu tasimacilifiyla devam
etmis Ve bugiinkii halini almistir. Yillar iginde havacilik teknolojilerindeki gelisim ve
insanlarin reel gelirlerindeki artis hava ulasimina olan talebi artirmis ve bu talep sivil
havaciligr siirekli bir biliylimeye zorlamistir. Tirk sivil havaciligi da yasanan bu
bliylimeden paymi almistir. 1933 yilinda 5 ucakla baglayan Tiirk sivil havaciligl,
yiizlerce dar ve genis govdeli ugaga, farkli havayolu firmalarina, milyonlarca yolcuya

ulasarak kiiresel bir oyuncu haline gelmistir.

Calismanin ilk boliimiinde Diinya ve Tirk Sivil Havaciligin tarihsel gelisimi
incelenmis, ikinci bolimiinde hava yolu is modelleri anlatilarak geleneksel ve diisiik
maliyetli hava yolu is modelleri tizerinde durulmustur. Son kisminda ise etkinlik ve
verimlilik kavramlari {izerinde durularak analiz yontemleri gosterilmis, tilkemizin en
biiytik “geleneksel hava yolu” olan Tiirk Hava Yollar1 ve en biiyiik “diisiik maliyetli
hava yolu” olan Pegasus Hava Yollarinin 2013 2018 yillar1 aras1 etkinlik ve verimlilik
diizeyleri incelenmistir. Etkinlik diizeylerini saptamak amaciyla Veri Zarflama
Analizinden, toplam faktdr verimliliginin hesaplanmasi amaciyla da MALMQUIST

indeksinden yararlanilmistir.

Anahtar Kelimeler: Sivil Havacilik; Tirk Hava Yollar;; Pegasus Hava
Yollari; Verimlilik; Etkinlik



ABSTRACT

Civil aviation dates back to the World War I. The aviation, which started for
military purposes, transported posts and passengers, and then became what it is today.
The development in the aviation technology and the increase in the real wages of
people have raised the demand for the aviation, and this demand has made the civil
aviation develop consistently. Turkish civil aviation has taken its share from that
development. Having started with 5 planes in 1933, Turkish civil aviation has become
a global figure by reaching hundreds of narrow and wide bodied aircrafts, different

airline companies and millions of passengers.

In the first part of the study, the historical development of World and Turkish
Civil Aviation was analysed and in the second part traditional and low cost airlines
were eloborated by giving information about the airline business models. In the final
part, by focusing on the activity and productivity concepts, analysis methods were
shown; activity and productivity levels of Turkish Airlines, the biggest “traditional
airline” of our country, and Pegasus Airlines, the biggest “low cost airline”, between
the years 2013 and 2018 were analysed. Data Envelopment Analysis was used to
determine the activity levels and MALMQUIST index was used to calculate the total

factor productivity.

Key Words: Civil Aviation; Turkish Airlines; Pegasus Airlines; Productivity;
Activity
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ARASTIRMANIN KONUSU

Sivil Havacilifin temellerinin atildig1 ilk yillardan baglayarak Diinya Sivil
Havacilik Tarihi ve Tiirk Sivil Havacilik tarihi incelenerek ozellikle Tirk Sivil
Havaciligina iliskin ugak fabrikalari, 6nemli sahsiyetler ve mihenk taglar1 iizerinde
durulacak ve hava yolu is modelleri tanitilacaktir. Etkinlik ve verimlilik kavramlari
aciklanarak, geleneksel hava yolu olan Tiirk Hava Yollar ve diisiik maliyetli hava yolu

Pegasus Hava Yollarinin verimlilik ve etkinlik analizleri yapilacaktir.

ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMi

Sivil Havaciligin heniiz yeni yeni olustugu yillarda ¢ok gen¢ bir devlet
olmasina ragmen Tirkiye’de devlet destekli veya bireysel ¢abalarla kurulmus ugak ve
motor fabrikalar1 ve bakim atdlyeleri bulunmaktaydi. Ancak bugiline geldigimizde o
fabrikalarin bir kismi tamamen kapali, bir kismi ise varligimi farkli gorevlerle
stirdirmektedir. Yerli ugak ve motor yapilmasina iligkin yogun giindem ve cabayla
kars1 karsiya kaldigimiz bugiinlerde zamaninda kurulmus ancak devamliligi
saglanamamis fabrikalara 151k tutmak, o donemi anlamak ve tanimak ¢alismanin ana
amaglarindan birisidir. Tiirk Sivil Havaciligima 6nemli hizmetleri bulunan kisi ve
kurumlarin incelenmesi ve tarihsel siire¢ igerisinde satir basi agilmasi gereken olay ve

donemlerin incelenmesi de calismanin bir baska amaci olarak sayilabilir.

Calismada hava yolu modelleri iizerinde durularak geleneksel ve diislik
maliyetli hava yollarinin farklarini anlatmak ve 6zellikle 2003°ten sonra ¢ok biiyiik bir
gelisme gosterip filosu 300 ugagr gecen Tiirk Hava Yollart ve ilerleyen yillarda
kurulup Tirkiye’yi low cost modeline aligtiran ve yine filosu 100 ugaga yaklasan
Pegasus Hava Yollarmin ne derece etkin ve verimli ¢alisti§inin analizini yapmak
calismanin amaglarindan birisi olup analiz sonuglar1 yiiksek hedefleri olan her iki
firmanin da gelecek planlamasi ve bugiinleri agisindan olduk¢a 6nemli bir yer

tutmaktadir.

ARASTIRMANIN YONTEMI

Sivil Havacilik kavrami, Tiirk Sivil Havaciligi ve etkinlik ve verimlilik
alanlarinda yapilmis nitel ¢aligmalar esas alinarak bilimsel makaleler, kitaplar, resmi

web sayfalari ve raporlar ¢alismanin ana eksenini olusturmustur. Veri Zarflama

13



Analizi (VZA) ve Malmquist Toplam Faktér Verimliligi endeksinden hareketle
firmalarin etkinlik diizeylerinin hesaplanmasi da c¢alismanin analiz boyutunu

icermektedir.

ARASTIRMA HIPOTEZLERIi / PROBLEM

Giliniimiliz diinyasinda havayolu ulasiminin 6nemi ve vazgecilmezligi herkes
tarafindan kabul edilmektedir. Havayolu ulasimi ig¢inde iireticileri, isletmecileri,
acenteleri ve diger yan sektorleriyle milyonlarca kisiyi etkilemekte ve her sene
milyarlarca yolcu taginmaktadir. Sivil hava tasimaciliginin ilk yillarindan bugiine
varincaya dek yasananlarin 1siginda, sektordeki etki alanlar1 da g6z Onilinde
bulundurularak Tiirk Sivil Havaciligin en biiyiik iki markast THY ve Pegasus’un etkin

ve verimli ¢alisiyor olmalar1 ¢alismanin hipotezi sayilmaktadir.

KAPSAM VE SINIRLILIKLAR/KARSILASILAN GUCLUKLER

Calismanin ilk bolimiinde 6nemli gelismeler ve kisiler anlatilirken genel
cergevenin disina ¢ikilmamaya gayret edilmistir. Calismanin etkinlik ve verimlilik
analizleri kismi igin ihtiya¢ duyulan veriler Tirk Hava Yollar1 ve Pegasus Hava
yollarinin bagimsiz maddi denetimden ge¢mis finansal ve faaliyet raporlarindan elde
edilmistir. Ancak Pegasus Hava Yollariin 2014 oncesi verilerine ulasilamamustir.
Calismada Tiirkiye’de yolcu tasimaciligi gergeklestiren tiim firmalar hedef alinmisken
yine THY ve Pegasus disinda kalan diger hava yollarinin verilerine de ulasilamamustir.
Her iki firmanin da ilgili bir¢ok girdi ve ¢ikt1 bilesenlerine ulasilmis olmasina ragmen

calismada litreratiirde yogun olarak kullanilan girdi ve ¢ikt1 bilesenleri kullanilmistir.
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1. SIVIL HAVACILIGIN iNCELENMESI

1.1. Hava Yolu Tasimacihiginin Tanim ve Gelisimi

Sivil havaciligin geligimi siireci once hava araglarinin olusturulmasi, sonra bu
hava araglarin1 kullanacak pilotlarin olugsmasi ve hava tasimaciliginin gelismeye

baslamasiyla birlikte hukuki zeminlerin olusturulmasi agamalarini igermektedir.

1.1.1. ik Hava Araclari ve Ucuslar

Balonla yiikselen ilk kisi Jean Pilatre de Rozier’dir. 1787 yilinda gergeklesen
bu ilk ugustan sonra ayni sene Marquis d’Arlandes ile birlikte ikili ilk ugusu yaparak
20 dakika boyunca havada kalmistir. 1973 yilina gelindiginde, Montgolfier kardesler
arkadaglarini tasiyarak tarihe balon kullanan ilk pilotlar olarak ge¢mislerdir. Takip
eden siiregte Alman ordusunun istegi tizerine, kontrol edilebilir ilk kasali balon
Tempelhof’da denenmis, 1898’de bu ilk denemeyi seyreden Kont Ferdinand von
Zeppelin planlart satin alarak gelistirmis ve gelistirilen bu modele adin1 vermistir.

(Basol, 2012, s. 4-5)

Clement Ader havadan agir bir tasit1 pilot yonetiminde ugurmayi basararak
havacilik tarihinde 6nemli bir sayfa actiginda takvimler 1890°u gdstermis ancak gergek
anlamiyla ucak olarak nitelenebilecek ilk hava aract Wright kardesler tarafindan
1903°te Kuzey Carolina’da ucurulmustur. Hava araglarinin tarih sahnesinde 6nemli
roller listlenmesi ise Diinya Savaslari ile birlikte gerceklesmistir. Birinci Diinya Savasi
sirasinda ucaklarin askeri amaglarla kullanilmasi iilkelere askeri alanda ¢ok biiylik
tstiinlikkler saglamis ve ugaklar ikinci diinya savasinda da yogun olarak yer

almiglardir. (Yagci vd., 2014, s. 14)

Birinci diinya savast yillarinda Almanlar zeplini 6zellikle askeri amaglar i¢in
kullanmiglar, 1920-1930’Iu yillarda diger bazi iilkeler de hem asker hem de sivil
amacli hava gemilerinin gelistirilmesi c¢aligmalarina aktif olarak katilmiglardir. Bu
caligmalar Hidenburg adli geminin 1923’te yere ¢akilip patlamasiyla son bulmustur.
Bundan sonra hava gemileri yalnizca askeri amaglarla kullanilmistir. Havacilik tarihi
acisindan 1920-1930’lu yillarin bir bagka énemi de 6zellikle ABD’de havadan daha
agir ugaklar1 yapma imkaninin ortaya ¢ikmis olmasidir. Posta gonderme islemlerindeki

degismeler yolcu tasima hizmetlerini de giindeme getirmistir.  Pek ¢ok yasal
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degisiklikten sonra ve saglanan finansal tesvikten sonra ticari hava yolcu tasimaciligi

gelisme gostermistir. (Uslu, S. 2011, s. 18)

1.1.2. Paris Konferanslari, Madrid ve Havana Konferansi

Yolcu ve kargo tasimaciliginda havaciligin yeri yillar igerisinde son derece
hizli yer bulmaya baslamis ve bu tasimaciligin 6nemli bir kismi devletlerin hava
sahalarinin kullanimina yol agmistir. Bu durum devletler arasi hava tagimaciliginin
giivenli ve sorunsuz sekilde islemesi i¢in bir devletler arast bir organizasyon kurma

zorunlulugunu ortaya ¢ikarmistir.

Bu zorunlulugun bir sonucu olarak ilk adim Fransa tarafindan atilmig ve 18
Aralik 1908’de Paris’te 18 Avrupa iilkesi bir araya gelerek 55 maddelik bir proje ve ek
3 madde hazirlanmis ancak herhangi bir anlasmaya varamayan konferans dagilmistir.
I. Diinya Savasindan sonra Paris’te toplanan sulh konferansinin kurdugu Havacilik
Komisyonun diizenledigi konferansa 26 devlet katilmistir. Calismalar sonunda 13
Ekim 1919 tarihinde kabul edilen Uluslararast Hava Anlagsmasina gore baglica bir
Milletlerarasi Seyriisefer Komisyonu (C.I.N.A) kurulmustur. (Bilge, S. 1951. s. 196-
214)

1919 tarihli anlasma 17 Ekim 1920, 17 Haziran 1923, 15 Haziran 1929 ve 11
Aralik 1929 tarihlerinde dort ayr1 revizyona ugramis, oncesinde 1 Kasim 1926’da
Madrid’de Ispanya ve Giiney Amerika iilkeleri arasinda Madrid Konferansi
diizenlenmis ve 20 Subat 1928 tarihinde Havana’da Amerika Birlesik Devletleri ve

Giliney Amerika tilkeleri kendi aralarinda bir anlagsma imzalamiglardir.

Paris, Madrid ve Havana Sozlesmeleri vb. iki tarafli baz1 sozlesmeler II. Diinya

Savagsina kadar gecen siirede sivil havacilig1 diizenlemede 6nemli rol oynamislardir.

1.1.3. Sikago Konferansi

Hava tagimaciligin artan hacmi ve II. Diinya Savasi’nda edinilen tecriibeler
yeni ve uluslararasi bir anlasmaya duyulan ihtiyaci artirmis ve Amerika Birlesik
Devletleri’nin davetiyle 1 Kasim-7 Aralik 1944 tarihlerinde Chicago, Illinois’de
aralarinda Tirkiye’'nin de bulundugu 52 iilkenin katilimiyla Uluslararas1 Sivil

Havacilik Konferans1 (Sikago Konferansi) toplanmistir. Konferansin sonunda
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hazirlanan Uluslararas1 Sivil Havacilik Anlasmasi (Convention on International Civil

Aviation) imzalanmustir. (https://www.icao.int/ Erisim Tarihi: 29.12.2018)

1.1.4. International Civil Aviation Organization (ICAO)

Ikinci Diinya Savas1 hava araglarinin gelisimi ve kullaniminda ¢ok biiyiik etken
olmus, ancak hava tasimaciliginda bir¢ok politik ve teknik sorunu da beraberinde
getirmistir. Dolayisiyla diinya sivil havaciliginda ortaya ¢ikan sorunlarin
¢cozlimlenmesi amaciyla genel diizenlemelerin yapilmasi gereksinimi dogmustur. Bu
nedenle ABD 1944 yilinda 55 iilkeyi Sikago’da toplanmak iizere davet etmistir.
Davete 52 iilke katilmis ve bes hafta siiren ¢alismalar sonucunda uluslararas: “Sivil
Havacilik Anlasmasi” hazirlanmis ve Anlasma 7 Aralik 1944 tarihinde iilkelerin
imzasina ac¢ilmistir. Tiirkiye 5 Haziran 1945 tarih ve 4749 sayili kanun ile anlasmaya
imza atarak taraf olmustur. Daha sonra Sikago anlagsmasina gére ICAO kurulmus ve 4

Nisan 1947°de resmi olarak faaliyete gegmistir. (Uslu, S. 2011, s. 269)

ICAO web sayfasinda kurulus amag ve gorevleri 6zetle sdyle tanimlamaktadir:
ICAO, BM tarafindan 1944 yilinda Uluslararas: Sivil Havacilik Konvansiyonunun
idaresini ve yoOnetimini yonetmek lizere kurulan uzmanlasmis bir ajanstir (Chicago
Sozlesmesi). ICAO, giivenli, verimli, ekonomik ag¢idan stirdiiriilebilir ve gevreye
saygili bir sivil havacilik sektoriinii desteklemek icin Uluslararast Sivil Havacilik
Standartlar1 ve Onerilen Uygulamalar ve politikalari iizerine fikir birligine varmak igin
iyeler ve sanayi grubuyla c¢alisir. Bu standartlar ve politikalar {iye iilkeler tarafindan,
havacilik faaliyetlerinin kiiresel standartlara uygunlugunu saglamaya ¢alisir ve bu da
diinyanin her yerinde 100000°den fazla giinliik ugusun giivenilirligini saglar. Ek olarak
ICAQ, iilkeler i¢in yardim ve kapasite gelistirme gorevlerini koordine etmektedir;
bunun igin kiiresel planlari olusturmakta ve iilkelerin sivil havacilik denetim

yeteneklerini denetlemektedir. (https://www.icao.int/ Erisim Tarihi: 10.01.2019)

Tiirkiye 1945 yilindan beri Uluslararas1 Sivil Havacilik Anlagmasi-Sikago
Sozlesmesi’nin taraflarindan birisidir ve ICAIO kurucu iiyeleri aralarinda yer

almaktadir.
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1.1.5. The International Air Transport Assocation (IATA)

Uluslararas1 Hava Tagimacilig1 Birligi (IATA), 280 havayolu ve hava trafiginin
%83’linii temsil eden diinya havayollar ticari birligidir. 1945 yilinca 57 iiye ile

kurulan IATA su an 120 iilkede 280 havayollarini temsil etmektedir.

IATA fyeligi, IATA Operasyonel Giivenlik Denetimi (IOSA) kaydini tutan
tarifeli ve planlanmamis hava hizmetlerini isleten havayollarina agiktir. IATA,
vizyonunu “diinyamizi siirdiiriilebilir bir sekilde baglayan ve zenginlestiren giivenli,
giivenli ve karli bir hava tagimaciligi endiistrisini yonlendiren deger yaratma ve
yenilik¢iligin giicli olmak.” seklinde ag¢iklamaktadir. (http://www.iata.org/ Erisim
Tarihi: 11.01.2019)

IATA’nin Tirkiye’de bir bolgesel egitim ortagi bulunmakta olup Tiirk

Havacilik Akademisinde egitim faaliyetleri yiirtitmektedir.

1.1.6. Jet Cagi ve Sonrasi

1939-1945 yillar1 arasinda yasanan ikinci Diinya Savasi, askeri havacilik
alaninda biiyiik ilerlemelere tanik oldu. Savas dncesinde ¢aligmalarina baglanan ama
esas olarak savasta gelistirilen jet motorlari, ugus giicii ve hizi inanilmayacak kadar
artirmisti. Savasta kazanilan deneyimler sonraki yillarda sivil ve ticari havaciliga
aktarildi ve havayoluyla tagimacilik gelismeye basladi. Savas sonrasi yapilan tiim
yolcu ugaklari pervaneliydi hava sogutmali motorlarla donatilmisti. B-29 ve Lancaster
tipi bombardiman ugaklar1 da genis gdvdeleriyle sivil havacilikta kullanilmaya c¢ok
elverisliydi. Bu teknik avantajla baglayan ticari havacilik hizla ilerledi ve birkag yil
icinde diinyanin pek ¢ok yerine insan ve esya tasiyan bir¢ok havayolu sirketi kuruldu.
Ik ticari jet ugagi, 1949 yilinda ugusa baslayan Avro C-102 Jetliner idi. Ayni y1l, ilk
jet yolcu ugag1 Comet tasarlanmaya basladi ve 1952 yilinda, turbojet yolcu ugagi D-
Havilland Comet 1, diizenli yolcu seferi yapmak iizere hizmete sunuldu. (THY. 2008.
s. 71)

Birinci ve ikinci diinya savaslarindan kalan ve sonradan gelistirilen ugaklarla
havacilik yeni bir ivme kazanmistir. Aslinda tiretimi 1929’larda olsa da, jet motorlu
ucaklarm sivil ve ticari anlamda kullanimi 20. yy ortalarin1 bulmustur. Bu déneme
kadar 6zellikle ABD’li ucgak iireticisi Douglas Havacilik Sirketinin pervaneli ve piston

motorlu ugaklariyla ilerleme gosteren havayolu tasimaciligi beklenen gelismeyi jet
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motorlu ugaklarm sivil hava tasimacilifinda kullanilmasiyla yakalamistir. ik jet
motorlu yolcu ugagi olarak bilinen Comet’ler (de Havilland Comet) 1949’da ilk
ucusunu gerceklestirmistir. O zamanin en biiylik ucak iireticisi ABD’nin Boeing
firmasinin 1954’te irettigi Boeing 707 modeli 1957°de ilk ugusunu, 1958’de de ilk
ticari ugusunu yapmustir. {1k jet motorlu yolcu ugagi Comet’in basarisizlik ve dliimlerle
biten kazalarimin ardindan, jet ucak caginin gercek baslaticis1 ve Onclisii Boeing
olmustur. (Cam, A.C. 2017, s. 18) Boeing su anda da diinyanin en ¢ok satilan ugak
modeli olan 737’yi 1965 yilinda devreye sokmus ve ilk miisterisi de Alman Lufthansa
olmustur. Pan Am firmasi tarafindan edilen talep lizerine Boeing Jumbo Jet olarak
anilan ¢ift katli 747 modelini 1966 yilinda hizmete sokmus ve hava tasimaciliginda
daha fazla yolcu ve konforlu ugak tasimaciliginin dnciisii olmustur. Douglas Aircraft
Company ve McDonnell Aircraft Corporation sirketlerinin birleserek McDonnell
Douglas adin1 aldig1 sene ise 1967 dir. Supersonic transporter adi verilen ses Ustii ilk

ucak olan Concorde 1973 yilinda ticari amagla kullanilmaya baslandi.
1960’11 yillarin sonlari, sivil havacilik alaninda biiyiik gelismelere tanik oldu.

Ozetle 1950°li yillarda turbo-prob ugaklarin, 1985°de transatlantik jetlerin ve
nihayet 197011 yillarda genis govdeli yeni teknolojili jet ugaklarinin devreye girisi
gelismis seyriisefer sistemleriyle desteklenerek sivil hava tagimaciliginin biiyiikk bir
ivme ile biiyliimesinin yolu agilmistir. Bu gelismeler daha fazla siirat, daha biiyiik
ucaklar ve maliyetlerin diismesine anlamina geliyordu ki bu da bilet fiyatlarinda
ucuzlama olarak yolculara yansimustir. insanlarm reel gelirlerindeki artis ve kisilerin
kendilerine ayiracak daha fazla vakit bulabilir hale gelmesi ile bilet fiyatlarindaki
ucuzlamanin birlesmesi hava seyahatlerine olan talepte biiyiik bir patlama yasanmasini

saglamistir. (Nergiz, A. 2008, s. 26)

1.1.7. 1970 —-2000 Aras1 Donem

Diinya sivil havaciligi 1973 yili Petrol Krizinden sonra biiyiik ekonomik
zorluklarla kars1 karsiya kalmistir. Tahmin edilecegi ilizere havayolu isletmelerinde
maliyetler ele alindiginda, akaryakit ¢ok Onemli bir yer kaplamaktadir. Petrol
ambargosu yakit fiyatlarinda ciddi bir yiikselise neden olmus 1979 yilinda yasanan
ikinci petrol sokuyla bu maliyetleri karsilayamayan pek ¢ok firmanin iflasina varan bir

siire¢ yasanmistir.
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1978 yilinda Havayolu Serbestlesme Kanunu (Airline Deregulation Act) ile
ABD i¢ hatlar serbestlesmistir. Amerikan Sivil Havacilik Dairesinin elinden yetkiler
zamanla alinarak, pazara giris ¢ikiglar daha esnek hale getirilmis, fiyat konusunda da
yetkinin havayolu igletmelerinin kendine birakildigi belirtilmistir. Bu serbestlesme
ABD ile kisith kalmamus, kiiresel anlamda etkileri olmustur. Serbestlesmenin getirdigi
anlagmalar, daha rekabetci bir ortam olusturmus ve havacilikta bir doniim noktasi

olmustur. (Cam, A.C. 2017, s. 22)

Avrupa hava saha sistemi 37 navigasyon servis saglayicist ve 63 alan kontrol
merkezi tarafindan yonetilen ve 10,8 milyon km?2’lik alan1 kapsayan pargali bir sekilde
diizenlenmistir. Bu pargalama verimsizliklerinin giderilmesi ve bunun sebep oldugu
maliyetlerin ortadan kaldirilmasi ve AB bolgesindeki uguslarin koordinasyonun
saglanmas1 amaciyla “Single European Skies” olarak bilinen Hava Trafik Yonetimi
Avrupa Komisyonu tarafindan baglatilmistir. (Efthymiou, M. Papatheodorou, A. 2018.
5.556) Bu anlasma AB hava sahasinin tek bir {ilke gibi anlasilmasini saglamis ve AB
siirlart igerisinde bir serbestlesmeye de yol agmistir. SES anlagmasi tiye iilkeler
acisindan zorunludur ancak iiye olmayan devletlerin de ikili anlagsmalarla ortak hava

sahasina dahil edilebilmesi mimkiindiir.

1.1.8. 2000’li Yillar

2000’11 yilarin basinda 11 Eyliil 2001 tarihinde gerceklesen 9/11 olaylar
olarak da bilinen bir dizi terdrist saldir1 yasandi. Saldirilar, 2.996 kisiyi o6ldiirdi,
6.000'den fazla kisiyi yaraladi ve en az 10 milyar dolarlik altyapr ve mal zararina
neden oldu. Saldirilar1 takip eden ay ve yillarda 9/11 ile ilgili kanser ve solunum yolu
hastaliklarindan kaynakli 6liimler yasanmaya devam etti. United Airlines ve American
tarafindan kullanilan 4 yolcu ugaginda 2’si Diinya Ticaret Merkezi kulelerine, biri
Pentagona ¢arpmis ve birisi de Pennsylvania yakinlarindaki Stonycreek Kasabasindaki

bir alana diismistiir. (https://en.wikipedia.org/ Erisim Tarihi: 20.05.2019)

11 Eyliil saldirilar1 havacilik sektoriinde biiyiik bir giivensizlige yol agmis ve
sektorde onemli bir krize yol agmustir. 11 Eyliil sonrasi Ortadogu’da goriilen siyasi
belirsizlik ve savas ortami da petrol fiyatlarina yanstyarak firmalar1 ikinci bir yonden

zorlamistir. 11 Eyliil’iin ardindan iflaslar goriilmiis, baz1 firmalar iflas etmemek adina
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sirket birlesmelerine gitmistir. 11 Eyliil’iin havacilik {izerindeki olumsuz etkilerinin

atilmasi birkag seneyi bulmustur.

2000’lere gelindiginde ise Airbus, yiiksek hacimli yolcular1 mega gdbekler
arasinda hareket ettirmede bir gelecek gordii. 2000 yilinda Airbus A380
superjumbonun 6n onayini baslangi¢ biitgesi olan 11 milyar ABD Dolar1 ile onayladi.
Yedi yil ve 30 milyar ABD dolar1 sonra ilk A380 Singapur Havayollari'na teslim
edildi. Bu wugak, ilk ticari ugusunu Ekim 2007’de Singapur’dan Sidney’e
gerceklestirdikten heniiz 10 sene sonra sahibine iade edildi ve Fransa’da depoya park
edildi. Airbus, tssel yolcularin biiylimesi ve artan havaalani slot yogunlugunun
tahminlerine bakarak; uluslararasi trafigin biiyiik merkezlerden yiikselecegini goren bir
gelecekle karsilasmis ve A380'in miikemmel bir sekilde uydugunu tahmin etmisti.
(Doran, M. 2017. s. 18-19) Biiyiik bir kism1 Asya Pasifik ve korfez iilkelerine teslim
edilen A380’ler, konforuyla géz doldursa da yiiksek isletme maliyetleri ve diisiik talep
oranlar1 nedeniyle Airbus tarafindan daha fazla siirdiiriilmeyerek programi

sonlandirildi.

Avrupa A380'e bahis yaparken Boeing gelecegini 787 Dreamliner'a bagladi.
Boeing orta biiyiikliikte, yenilik¢i ve kompozit maddelerde daha diisiik yakit tiikketimli
ve daha uzun menzilli ugaklarda dogrudan noktadan noktaya seyahat etmeyi 6ngordii

ve 2007°de tanittigt ugagin ilk ugusu 2011°de gergeklesti.

Yirmi birinci yiizyilin ilk tamamen yeni ugak tasarimi olan Boeing 787
Dreamliner, ticari jet tasarimimi ve havacilik endiistrisini degistiren yenilikgi
yontemlerle liretimi adeta yeniden tanimladi. 787 Dreamliner'in kompozit malzemeleri,
aerodinamigi, sistemleri ve itis gilicli, u¢agin performansina ve yeteneklerine gore

onemli teknolojik atilimlari yansitti. (Emery, B. 2010. s. 24)

Uzun menzilde A380 gibi ucaklarin geleceginin olmayisinin anlasilmasindan
sonra Airbus A350XWB’leri gelistirmeye baslamistir. Calismalarina 2006’da baslanan
ucak ilk ucusunu 2016’da yapmustir. Boeing’in 787 Dreamliner’1 ile ayni simnifta
bulunan ugagin 6zellikleri de hemen hemen aynidir. Bugiin hem 787 hem de A350 orta
uzun menzilde yogun sekilde talep gormekte ve iiretilmeye devam etmektedir. Tiirk

Hava Yollarinin da Haziran 2019°da ilki teslim edilmek iizere Boeing 787 ve A350
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siparigleri  bulunmaktadir.  (https://investor.turkishairlines.com/  Erisim  Tarihi:
02.01.2019)

1.2. Tiirkiye’de Sivil Havaciligin Mevcut Durumu

Tiirkiye’de sivil havacilik denilince akla gelen ilk isim sliphesiz Hezarfen
Ahmet Celebi olmaktadir. Giinlimiiz yelken kanatlarinin ilk tasarimini o giliniin
kosullarinda yapmustir. Yeterli ugus deneyimini elde ettikten ve ugacagindan emin
olduktan sonra Istanbul halkinin gozleri 6niinde ugma tutku ve hayalini
gerceklestirmistir. (Adigiizel, M. B. s. 20) “Bin fen sahibi insan” anlaminda
“Hezarfen” lakabiyla anilan Ahmet Celebi, Diinya havacilik tarihinde de ilk ugan insan
unvanina sahiptir. 1630 yilinda yilinda kendi icadi kanatlarla Galata Kulesi’nden
atlayarak Bogaz’1 geg¢ip Uskiidar’da Dogancilar’a inmeyi basarmustir. (Dervisoglu, F.
M. 2007, s. 39).

Tiirkiye’de havacilik, 1911 yili Temmuz ayinda Yiizbast Fesa (Evrensen) ve
Tegmen Kenan’in Fransa’ya Bleriot ucak fabrikasinin ugus okuluna gonderilmeleri ve
15 Mart 1912 yilinda iki adet Deperdessin tipi ugak alinmasiyla baslamaktadir. Daha
sonra 1912 yili Mayis ayinda sekiz subay Fransa’da REP ugak fabrikasina, Haziran
aymnda yedi subay Ingiltere’de Bristol ugak fabrikasina pilot ve makinist egitimine
gonderilmistir. Ik tayyareciler: REP ucak fabrikasin giden Yiizbasi Cemal, Refik,
Fevzi, Salim, Tegmen Nuri, Mithat, Salim, Siikrii’diir. Bristol ucak fabrikasina
gidenler ise Tegmen Saffet, Mehmet Ali, Abdullah, Fazili Sabri; makinistler ise
iistegmen Fethi, Aziz, Ismail ve Murat’tir. Ordu’nun hava isleri sorumlusu Kurmay
Yarbay Siireyya’nin ¢abalar1 ile 1912 sonlarinda Deperdessin, REP, Bristol, Bleriot
gibi markalarda 17 adet ucakla Yesilkdy Tayyare ve Makinist Mektebi kurularak

havaciligimin gelismesi saglanmstir. (Yavuz, 1. 2018, s. 3)

1.2.1. Tiirk Tayyare Cemiyeti

Bugiin ismi Tirk Hava Kurumu olan cemiyet 16 Subat 1925 tarihinde
kurulmustur. “Tirkiye’de havacilik sanayisinin kurulmasi, havaciligin 6neminin
anlatilmas1 ve gelistirilmesinin yan1 sira bunlar i¢in gerekli ara¢ ve gereci hazirlamak

ve ugan bir Tirk gengligi yaratmak™ amaglartyla kurulmustur. (http://www.thk.org.tr/
Erigim Tarihi: 10.03.2019)

22


https://investor.turkishairlines.com/
http://www.thk.org.tr/

1.2.2. Hava Yollar1 Devlet isletme idaresi

Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ilanindan 8 ay once 17 Subat-04 Mart 1923 tarihleri
arasinda Izmir’de bir iktisat kongresi toplanmis ve “Misak-1 Iktisadi Esaslar1” olarak
adlandirilan prensipler kabul gormiistiir. Kongreyle siyasi bagimsizligin iktisadi
bagimsizlikla desteklenmesi; kalkinmanin 6zel sektor eliyle gergeklestirilmesi ve
devletin buna yonelik diizenleyici tedbirler almas1 amaglanmisti. Boylece sene sonuna
dogru kurulacak Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ilk hiikiimetinin mali ve iktisadi
politikasinin esaslar1 belirlenmis ve bu 1929 Biiyiik Buhranina kadar liberal ekonomi

doneminin etkisi yaganmistir.

Adam Smith ile baslayan ‘liberal’ ekonomi akimi, New York Borsasi’nda 24
Ekim 1929 giinii (Kara Persembe) patlak veren ve 29 Ekim 1929°da (Kara Sali) sona
eren biiytlik diisiisle birlikte siddetli bir darbe yemistir. ABD’de ortaya ¢ikan ve Biiyiik
Buhran olarak adlandirilan kriz kisa zamanda Almanya, Fransa, Ingiltere gibi
sanayilesmis llkelere yayilmig, ardindan da tiim diinya ekonomilerini etkisi altina

almstir.

Boylece, heniiz cumhuriyet ilan edilmeden 6nce toplanan ‘iktisat Kongresi’ ile
0zel sektorii tesvik etme ve liberal ekonomiye hiz verme amacindaki geng¢ Tiirkiye
Devleti de bu yoldan vazgecme zorunda kalmistir. 1930 yilindan itibaren ‘korumaci-
devletci® iktisat yontemlerine yonelis baslamig; 1931 Mayis ayinda yapilan CHP
kurultayinda ‘devletcilik’, parti programinin ana ilkelerinden biri haline gelmis ve
1934 yilinda s6z konusu ilkenin anayasaya girmesiyle olgunlasmistir. (Nergiz, A.
2008, s. 66)

Bu siirecin sonunda 1933 yilinda 5 ucgakla Hava Yollar1 Devlet Idare Isletmesi

kurulmustur.

1.2.3. Cumhuriyetin ilk Yillarindan Giiniimiize Fabrikalar

1.2.3.1. Tayyare ve Motor Tiirk Anonim Sirketi (TOMTAS)

TOMTAS Tirkiye Cumhuriyeti ile Alman Junkers Flugzeugwerke
Aktiengesellschaft (Junkers Ugak Fabrikasi Anonim Sirketi) arasinda 15 Agustos 1925
tarihinde yapilan bir anlagsma ile Ankara’da kurulmustur. Hisselerinin %51°i Milli

Miidafaa Vekaleti (Milli Savunma Bakanlig1) ve %49’u Junkers’e ait olan sirketin
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Sermayesi 3.000.361 TL merkezi ise Ankara’ydi. Tirk Tayyare Cemiyetinin de
125.000 liralik sermaye yardimi yaptiZt TOMTAS’in basinda Refik Koraltan
bulunmaktaydi. Bu cer¢evede, Kayseri ve Eskisehir’de iki ugak fabrikasi kurulmasi
planlanmis 1926 yilinda sirketin kurulus s6zlesmesi geregi her iki sehirde de birer
fabrika kurulmus, Kayseri’deki fabrika ugak imalatini, Eskisehir’deki ise ugaklarin

bakim ve onarimlarimi iistlenmistir. (Yavuz, 1. 2018, s. 25)

1.2.3.2. Kayseri Tayyare Fabrikasi

Icine girdigi kriz neticesinde 28 Haziran 1928’de TOMTAS 1n faaliyetlerine
son verilmesinin ardindan, doneminde diinyanin en biiyiik ucak fabrikasi tesislerinden
biri olan Kayseri Tayyare Fabrikasi, 1930 yil1 Mayis ayinda tekrar faaliyete gegmistir.
Mevcut tesisleri 1932 yilinda Kayseri Tayyare Fabrikasi adini almig ve kalan bes adet
hangarin da montajlar1 tamamlanarak toplamda on bir adet hangar faaliyete gegirilerek

yeniden ugak imalatina ve revizyonuna baslanmustir. (Yavuz, 1. 2018, s. 37)

1.2.3.3. Eskisehir Tayyare Fabrikasi

TOMTAS’ in Eskisehir’de kiigiik bir tesis seklinde kurdugu fabrika hava
kuvvetlerinde bulunan Junkers ucaklarinin kiigiik onarim iglerini yapmaya baglamistir.
[k yillarinda Hava Miifettisligi emrinde ¢aligmaya tesis, Hava Miifettisligi kaldirilinca
Inci Tayyare taburu emrine girmis ve Inci Tayyare Taburu Tamirhanesi adini almistir.
1930 yilindan itibaren ise Eskisehir Tayyare Tamir fabrikasi olarak caligmalarina
devam etmistir. Vecihi Hiirkus da teknisyen olarak calismis, Vecihi-14 ismiyle bir
ucak gelistirmis, ilerleyen yillarda Selahaddin Resit bey MMV-1 tipi bir egitim ugagi
tasarlamis ancak her iki ¢alisma da sonugsuz kalmistir.

Fabrikada yabanc isciler de calistirilarak 6zellikle teknik kapasite yoniinden
faydalanma yoluna gidilmis ve zaman zaman gorev siireleri uzatilmistir.

Eskisehir Tayyare Fabrikas1 1942 yilinda modernizasyon ¢aligsmalarindan gecirilerek
Eskisehir Ikmal Merkezi Genel Miidiirliigii adim1 almis ve giiniimiize kadar
hizmetlerine devam etmistir ve bugiin de Tiirk Hava Kuvvetleri’nin Jet ucaklarmin
revizyonu burada yapilmaktadir. (Ozlii, H. 2006, s. 63)

1.2.3.4. Nuri Demirag Tayyare Fabrikasi

Tiirkiye’nin ilk miitesebbislerinde olan Nuri Demirag ticaret hayati sayesinde

iilkenin potansiyelini gérmiis, zenginliklerine tanik olmus, insanini tanimis, olgunluk
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evresinin doruguna ¢ikmis, herkes tarafindan taninan ve sayilan insanlar arasina

girmistir.

1936 yilinda oOnce Istanbul Besiktas’ta arastirma atdlyesini, sonra da
Divrigi’nde ucus okulunu kurmaya karar verir. 17 Eyliil 1936’da baslayan atdlye 10
Subat 1937°de tamamlanir. Demir madeninin Divrigi’nde olmasindan dolay1

Besiktas’ta ugak prototipini, Divrigi’nde motor fabrikasi kurmay1 amag¢lamistir.

Prototip ¢alismalart devam ederken bugiinkii Atatiirk Hava Limani’nin oldugu
yerde de Gok Ugus Okulu’nu kurdu. 1937-1938 yillar1 arasinda Tiirk Hava Kurumu
tarafindan on iki egitim ugagi, altmis bes plandr yapimi i¢in siparis aldi¢ Bunlari
tiretimi devam ederken Nu¢D.38 tipi alti kisilik ¢ift motorlu bir yolcu tayyaresi

gelistirmeye basladi.

Nuri Demirag’in 6zel tesebbiis olarak baglattigi bu girisim yetkili otoriteler

tarafindan sondiiriilmeye baslanmistir. (Adigiizel, M.B. 2006, s. 127)

1.2.3.5. Tiirk Hava Kurumu Etimesgut Ucak Fabrikasi, Tiirk Hava

Kurumu Gazi U¢ak Motor Fabrikasi, Ankara Riizgar Tiineli

1937 wyili sonuna gelindiginde Atatirk kendi ugak ve motorumuzu
yapabilmemiz yoniinde yonlendirmede bulunuyordu. Bu ¢ergevede planlanan
Etimesgut Ugak Fabrikasi 1939 yilinda, Gazi Motor Fabrikasi 1941 yilinda ve Ankara
Riizgar Tiineli 1945 yilinda yapilmaya baglanmistir. 1941yilinda THK Etimesgut Ugak
Fabrikasi, 1947 yilinda THK Gazi Ucak Motor Fabrikas1 faaliyete gecmis, 1950°de ise
Ankara Riizgar Tineli tamamlanmistir. Fakat 1950 yilinda THK fabrikalarinin
kapatilmasi ile Riizgar Tiineli uzun yillar islevsiz kalmis ve hemen hemen 1994 yilina

kadar kapali kalmistir. (Yavuz, 1. 2012, s. 31)

1994-1998 yillarinda yapilan revizyondan sonra TUBITAK-SAGE tarafindan
isletilmektedir. (http://www.sage.tubitak.gov.tr/ Erisim Tarihi: 10.03.2019)

THK Ucgak Motor fabrikas1 1954’te traktor fabrikasina ¢evrilmis olan bugiinkii
adiyla Tirk Traktor Fabrikasi olarak Ankara’da liretime devam etmektedir. THK Ucak
Fabrikas1 ise giinlimiizde terk edilmis bina halindedir. 1939-1940 yillarinda insaati
tamamlanan THK Etimesgut Ugak Fabrikast 14.000 m2 yiiz6l¢iimii ve 8 milyon TL

degerle kurulmasindan sonra, 1942 yilinda 113 miihendis, 221 teknisyen ve is¢i ile
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calismaktaydi. 1945 yilinda toplam 957 kisilik ¢alisan1 bulunmaktaydi. Fabrikada 1941
— 1950 yillan1 arasinda gesitli amaglarla 15 farkli tipte ucak iiretilmis, bir adet Jet
motorlu egitim ugagi da proje asamasinda kalmistir. Yine bu donemde askeri ugaklarin
yolcu ugaklarina doniistiiriilmesi, biiyiik ugak bakimlarinin yapilmasi ve ugak onarim
revizyon isleri gibi isler de yapilmistir. Etimesgut Ucak Fabrikasi ve Gazi Ucgak
Fabrikas1 1951 yilinda bir kanunla MKE’ye devredilmistir. (Yavuz, 1. 2012, s. 32)

1.2.3.6. TUSAS-Tiirk Havacilik ve Uzay Sanayi A.S.

Tiirk Ucak Sanayii Anonim Ortakligi (TUSAS), 28 Haziran 1973 tarihinde
Tirkiye’nin savunma sanayinde diga bagimliligini azaltmak amaciyla Sanayi ve
Teknoloji Bakanlig1 blinyesinde kurulmustur. F-16 ucagmin iiretimi, ucgak iizerindeki
sistemlerin entegrasyonu ve ugus testlerini yaparak Hava Kuvvetlerimize teslim etmek
tizere TUSAS tarafindan 1984 yilinda TUSAS Havacilik ve Uzay Sanayii A.S. (TAI),
Tirk ABD ortak yatirnm sirketi olarak 25 yilligina kurulmustur. 25 yillik siireg
tamamlanmadan 2005 yilinda TAI’nin yabanci hisseleri Tiirk hissedarlar tarafindan
satin alinarak sirket yeniden yapilandirilmistir. Bu kapsamda TAI ve TUSAS
birleserek, TUSAS — Tiirk Havacilik ve Uzay Sanayii A.S. catist altinda faaliyetlerini
genisletmis, havacilik ve uzay sanayi sistemlerinin gelistirilmesi, modernizasyonu,
iiretimi, sistem entegrasyonu ve yasam donglisii destek siireglerinde caligmalar
yiirtitmektedir. TUSAS, yapisal, ugak, helikopter, insansiz hava araglar sistemleri ve
milli muharip ugak gruplarinda alti grupta orgiitlenmistir. (https://www.tai.com.tr/
Erigim Tarihi: 10.03.2019)

1.2.4. 1I. Diinya Savasi Sonras1 Donem

II. Diinya Savasi esnasinda durma noktasina gelen Sivil Havacilik caligmalar
savasin bitiminden hemen sonra yeniden baglamis ve daha 6nce bahsettigimiz Sikago

Konferansi toplanmaistir.

Sikago Konferansi’'nin sonucunda gecici Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii
(Provisional International Civil Aviation Organization-PICAO) kurulmus ve bu
cer¢cevede yirmi liyeden olusan gegici bir konsey kurularak iiyeler li¢ gruba ayrilmistir.
Tiirkiye, konsey biinyesinde diinyanin tiim cografi alanlarinin temsil edilmesini

saglayanlarin dahil edildigi C grubunda yer almistir. (Nergiz, A. 2008, s. 18)
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Devlet Hava Yollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii 1946 yilinda ABD’den 22-28
yolcu kapasiteli 30 adet DC-3 ve 3 adet C-47 tipinde ugaklar satin alarak koltuk
sayisini 845’e¢ ve sermayesini de 5.146.465 liraya ylikseltmistir. Satin alinan bu
ucaklarla Devlet Hava Yollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii, Ortadogudaki en biiyiik
Hava Yolu filosuna sahip iilke konumuna gelmistir. (Yurtoglu, N. 2016, s. 8)

1946 yilina gelindiginde, II. Dilinya Savasi sona ermis ve giivenlik kaygilar1 son
derece azalmistir. Bu durumun etkisiyle Amerika, Ortadogu’ya konuslandirdig: askeri,
ulagim ve haberlesme araglarini miittefiklerine satma yolunu izlemistir. Amerika bunu
yaparken bir yoOniiyle iilkesindeki malzemelerin teknolojisini yenilemis, eski
malzemelerle miittefiklerine yardimlarda bulunmusg ve bu eski malzemelerin bakimlari
icin ihtiya¢ duyulan malzemeleri satarak yardimlari da bir nevi lehine ¢evirmistir.

(Ilhan, M. 2014, s. 128)

Bu agidan bakildiginda Sikago konferansi sonrasinda alinan 30 DC-3 ugaginin
olduk¢a ucuz bir fiyata alinmasinin altinda yatan ger¢ek neden de anlasilmaktadir.
Yabanci havayolu firmalarmin Tiirkiye’nin cografi avantaji ve koprii konumunun da
etkisiyle dis tlkelere yapilan tarifeli ucak seferlerine iilkemizi dahil etmeye
baglamalari da yine bu doneme denk gelmistir. (Yurtoglu, N. 2016, s. 8). Yabanci iilke
seferleri de yine ilk olarak bu donemde Atina’yla baslamis, Sikago konferansi
hiikiimleri ve ikili anlasmalarla birgok dis hat agilmistir. Ancak farkli iilkelerle hava
anlagmalar1 imzalanmasina ragmen Adana, Ankara, Istanbul ve Izmir havaalanlari

disinda kalan havaalanlari uluslararasi uguslara elverisli duruma getirilememistir.

1.2.5. 1983 Tarihli Tiirk Sivil Havacihik Kanunu

II. Diinya Savas1 sonrasi siirecte diinya {izerinde bir¢ok yeni havayolu firmasi
kurulur veya 6zellestirilirken Tiirkiye’de bugiinkii adiyla THY A.O. olan Devlet Hava
Yollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii disinda herhangi bir havayolu tesebbiisii
bulunmamaktaydi. DHYIGM yurtici ve yurtdist yeni hat sayisii biiyiitmiis,
Tiirkiye’de yeni hava meydanlar1 ag¢ilmis, ikili anlagmalarla 60’11 yillar sonuna dek
biliylime devam etmisti. Ancak bu gelismelere ragmen 6zellikle 70’li yillarda 6nemli
atthmlar yapilamamaktaydi ve bunda yasanan siyasal ve ekonomik krizler,

belirsizlikler, biirokratik ve hantal yonetim anlayist da dnemli bir yer tutuyordu.
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Tiirkiye’de yerli 6zel havayolu sirketlerinin i¢ hat ucuslar1 Sivil Havacilik
mevzuatina tabidir. Tarifeli kargo ve dis hat tarifeli seferleri i¢in ikili ve ¢ok tarafli
anlagmalar belirliyken, tarifesiz uguslar icin iilkelerin karsilikli sivil havacilik
otoritelerinin izinlerine ihtiya¢ duyulmaktadir. Tarifeli dis hat yolcu ve yik
tasimacilig1 pazarinda yer alabilmek i¢in, Tiirkiye tarafindan imzalanan ikili ve ¢ok
havacilik otoritelerinin izninin almasi gerekir. Genel anlamda dis hat uguslart ICAO

diizenlemelerine uygun yapilmaktadir. (Goktepe, H. 2007, s. 226)

Tiirkiye’de Sivil Hava Tagimaciligmin liberallesmesi 1983 sayili  Sivil
Havacilik Kanunu ile baglamistir denilebilir. Kanunun {i¢iincii boliimiinde gercek ve

tiizel kisilerin hava yolu isletebilmesi icin gerekli izin, ruhsat, bagvuru, belgeler vs.

gibi hiikiimler acikga belirtilmistir.  (https://www.tbmm.gov.tr Erisim Tarihi:
11.03.2019)

1.2.6. Devlet Hava Meydanlari isletmesi Genel Miidiirliigii

Ulkemizde havaalanlarinin isletilmesi ve sivil havacilik hizmetlerinin

saglanmasindan sorumlu kurulustur.

Tiirk Sivil Havacilik sektoriinlin altyapisini olusturan tesis ve donanimiyla,
1933 yilindan bu yana degisik isim ve statiilerle hizmetlerini yiirlitmekte olan Devlet
Hava Meydanlar1 Isletmesi, 1984 yilindan bu yana faaliyetlerini kamu iktisadi
tesebbiisii olarak siirdiirmektedir. (Kiraci, vd. 2014, s. 132)

DHMI’nin ana faaliyet alanlar1 havalimam isletmeciligi ve seyriisefer
hizmetleri olup; bazi havalimanlarinda Yap Islet Devret (YID) ve/veya Kiralama /
Isletme Hakki Devri (IHD) modelleri uygulanarak havalimanlarinin isletimi 6zel

sektorle is birligi i¢inde yapilmaktadir. (Sertakan, I. 2014, s. 115)

1.2.7. Sivil Havacilik Genel Miidiirligii

Diinya Sivil Havaciliginin hizli gelisimine uyum saglanabilmesi, ulusal ¢ikarlar
ve uluslararasi iligkilerin korunakli ve sistematik bir bigimde yiiriitiilmesi ve teftis
edilmesi maksadiyla 1954 yilinda kurulmustur. Ulastirma Bakanliginda daire
baskanligi seklinde kurulan SHGM 1987 yilinda Genel Midiirlik seklinde
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teskilatlandirilmis ve 18 Kasim 2015°te 5431 sayili kanunla 6zerk hale getirilmistir.
(http://web.shgm.gov.tr/ Erisim Tarihi: 10.03.2019)

5431 sayili kanunda SHGM’nin gorev ve yetkileri oOzetle su sekilde

belirtilmektedir.

e Sivil havacilik faaliyetlerinin kamu yararma diizenlenmesi ve gelistirilmesi
amaciyla olusturulan politikalar1 uygulamak ve takibini yapmak; uluslararasi
kural ve standartlara uygunlugunu saglamak. Mevzuata uygun olmayanlarin
denetimini yapmak.

e Uluslararasi sivil havacilik gelismelerinin takip ederek ilgili kuruluslara tiye
olmak, tiyeligin zorunlu kildig1 diizenlemeleri yapmak.

e Tiirk hava sahasi ve uluslararasi anlagmalar geregince hava trafik yonetim
hizmetlerine iligkin ilkeleri belirleyerek uygulanmasini saglamak, Tiirk hava
sahasimi kullanan sivil hava araglarinin uymasi gereken kurallarla ilgili
diizenlemeler yapmak ve Tiirk hava sahasinda hava arama ve kurtarma
hizmetleriyle ilgili c¢aligmalarin standartlara uygun hareket edilerek
yapilmasini saglamak.

e Hava ulastirma faaliyetlerinde bulunulmasina iliskin izin ve sartlar
belirlemek. Hava ulasgimina iliskin politikalar1 ve uluslararasi anlagmalarin
caligmalarina istirak etmek.

e Sivil havaciligin her tiirlii dogal afetlerden zarar gérmemesi adina ihtiyag
duyulan stratejileri belirleyerek 6nlemleri almak.

e Kazalarmin ve sivil havacilik olaylarmin sorusturmasini yapmak veya
yaptirmak,

e Sicil hava araglarinin tescil ve sicil iglemlerini yaparak kayitlar1 tutmak.

e Operasyonlarin emniyetli sekilde yapilmasini saglamak. Uluslararas: kural ve
standartlarin ihlali durumunda faaliyetlerin yasaklanmasi, iptali, ruhsatlarin
dondurulmasi veya cezai yaptirim uygulanmasi

e Sivil havacilik egitimi veren kisi ve kurumlarin desteklenmesi.

(http://www.resmigazete.gov.tr/ Erisim Tarihi: 10.03.2019)
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1.3. Tiirkiye’de Mevcut Hava Yollari

Havacilik isletmesi, bir hava araci isletmesiyle ugrasan veya ugrasmayi kabul
eden kisi, Orgiit veya ticari kurulus; ticari amagla ticret karsiliginda hava araglariyla
yolcu ve yiik tasiyan gercek ve tiizel kisiler seklinde tanimlanmaktadir. (Ulastirma
Bakanlhigi. 2011. s. 195) Ulkemizde Sivil Havacilik Genel Miidiirliigiince ruhsat
verilmig 12 havayolu isletmesi bulunmaktadir.

1.3.1. THY A.O.

Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortaklig1 20.05.1933 tarihinde 2186 sayili kanunla
“Hava Yollar1 Devlet Isletmesi” ad1 altinda faaliyetlerine Ankara’da, Milli Savunma
Bakanligina bagl olarak baslamustir. ilk yillarinda toplum koltuk sayis1 28 olan ve

sadece Eskisehir Ankara arasinda ¢alisan 5 ucaga sahipti.

Ulkenin 6nemli ekonomik ve askeri merkezlerini birbirine baglayarak
muhabere iletisim ve irtibatin1 saglamak, hava kuvvetlerine altyap1 calismalariyla
destekte bulunmak, pilotaj egitimi vermek, tecriibeli hava personelinin mesleki
gelisimlerini  desteklemek ve Ozetle hava yolu ulasimini gelismis devletlerin
standartlarina  ylikseltmek Devlet Hava Yollarmin kurulus amaglart olarak

sayilmaktadir. (Alkog, H. 2004, s.81)

Devlet Hava Yollar1 3 Haziran 1938 tarih ve 3424 sayili kanunla Devlet Hava
Yollart Umum Midiirliigli ve 27 Haziran 1945 tarih ve 4770 sayili kanunla da Devlet
Hava Yollar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii isimlerini almustir. Tiirk Hava Yollari
Anonim Ortakligimin kurulusu ise 21 Mayis 1955 tarihinde hiikiimete verilen
THYAO’yu kurma yetkisine dayanmaktadir. Ortaklik ana s6zlesmesi 20 Subat 1956
tarihinde ticaret siciline kayit ettirilmis ve THYAO 1 Mart 1956’da faaliyetlerine

baslamistir.

Tiirk Hava Yollar1 kurulusundan bugiine ¢alkantili siirecler gegirmis olmasina ragmen
2003’ten bugiline 6nemli bir biiylime gergeklestirerek havacilikta kiiresel bir marka
olmustur. 15 Temmuz darbe girisiminin yasandigi 2016 yili i¢in zarar agiklayan THY
kalan tiim senelerde biiyiiyerek bugiin 313 yolcu ve 23 adet kargo ucagi sayisina sahip
olmustur. (https://investor.turkishairlines.com/ Erisim Tarihi: 20.05.2019)
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Kompozit yapilariyla havacilik endiistrisinde yeni bir sayfa agan genis govdeli
Airbus A350 XWB ve Boeing 787 Dreamliner ugaklarindan toplamda 60 adet alim
icin Boeing ve Airbus firmalariyla anlagsmalar imzalayan THY bu ugaklar1 2019’dan
baslayarak 2024 senesine kadar teslim alacaktir. Yine bu ucaklara ek olarak ge¢miste
yapilan anlagmalara bagli kalinarak kargo ucagi ve dar govdeli orta menzilli yolcu

ucaklarmin teslim alinma siirecleri de devam etmektedir.

Tirk Hava Yollar1 bu fiziki biiylimeyi kalite agisindan da destekleyerek
Skytrax tarafindan verilen Avrupa’nin en iyi havayolu odiiliinii 2011, 2012, 2013,
2014 ve 2015 yillarinda almistir. SHGM tarafindan ayrica ruhsat verilmedigi i¢in
baska bir baslik altinda incelenmeyecek Anadolu Jet ise 2008 yilinda THY ’nin bir alt

markasi olarak kurulmus ve low cost is modeliyle faaliyetlerini Ankara merkezli

yiriitmektedir. (https://www.anadolujet.com/ Erisim Tarihi:12.01.2019)

1.3.2. Giines Ekspress Havacilik

SunExpress, THY ve Almanya’nin bayrak tasiyict havayolu firmasi olan
Lufthansa’nin esit ortakliginda 1989 yilinda Antalya’da kuruldu ve ilk ugusunu
1990°da yapt1. (https://www.sunexpress.com/ Erisim Tarihi: 11.03.2019)

2001 senesinde baslattigi Antalya Frankfurt seferiyle Tirkiye'nin tarifeli
yurtdisi sefer dlizenleyen ilk havayolu olan firma, uzun siire Antalya ve ¢ogunlugu
Almanya olmak tlizere Avrupa arasinda charter seferler diizenlemistir.
i¢ hat seferlerine 2006°da baslayan firma ikinci merkezini Izmir olarak belirlemistir.
SunExpress, 2011 yilina gelindiginde ise Almanya’daki kardes kurulusu “SunExpress
Almanya”y1 kurdu ve Almanya ile Tiirkiye ucguslarinin yani sira Almanya’dan Maisir,

Ispanya ve Yunanistan’a baslamistir.

Biinyesinde 75 ugak bulunduran Sunexpress Boeing’le yaptigi 60 ugaklik 737
alimi anlagmasinin ucak teslimleri 2015 yilindan itibaren baslamis ve 2021°e kadar

devam edecektir. (http://boeing.mediaroom.com/ Erisim Tarihi: 20.12.2018)

1.3.3. Pegasus Hava Tasimacihig1 A.S.

Pegasus Hava Yollar1 1990 yilinda Aer Lingus, Silkar ve Net Holding ortak
girisimiyle 2 ucaktan olusan filoyla kuruldu. 2005 yilinda Esas Holding tarafindan

satin alinan Pegasus Hava Yollan tarifeli ucguslar i¢in Istanbul Sabiha Gokcen
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Havalimani’ni ana {is olarak secti ve Kasim ayinda 6 destinasyon, 14 ucak ile tarifeli i¢
hat ucguslarna basladi. (http://www.pegasusinvestorrelations.com/ Erisim Tarihi:
11.03.2019)

Low cost (diisiik maliyetli) havayolu seklinde ¢alismalarini yiiriiten Pegasus,
ucakta yiyecek i¢ecek satisi, ugustan once yemek siparisi, barkod ile mobil check-in
uygulamasi, online ekstra kg satisi, online opsiyon satisi, koltuk satis1 gibi

uygulamalarin Tiirkiye’de onciisii oldu.

18 Aralik 2012’de imzalanan ve liste fiyatiyla 12 milyar USD degerinde 25
adet ilave ucak opsiyonu ile toplam 100 adet Airbus A320neo ve A321neo tipi yeni
ucak siparigiyiyle Tiirk sivil havaciliginin en biiyiik ugak siparisini vermis olan
Pegasus bu ugaklardan ilkini 2016 yilinda teslim aldi. (https://www.airbus.com/ Erisim
Tarihi: 11.03.2019) Pegasus Hava Yollar1 filosunda 83 adet ugak bulunmaktadir.

(http://www.pegasusinvestorrelations.com/ Erisim Tarihi: 12.03.2019)

13 Ocak 2018 tarihinde Trabzon Havalimanina iniste ug¢agin pistten g¢ikmasi
disinda herhangi bir kaza kirima rastlanmayan Pegasus Hava Yollar1 low cost
havayollarina 6zgii konforsuz ama giivenli havayolu imajiyla her kesimden insanlar
icin  Onemli  bir ulasim aract olarak  gdriinmeye devam  ediyor.

(http://www.cumhuriyet.com.tr/ Erigim Tarihi: 12.03.2019)

1.3.4. Onur Air Tasimacilik A.S.

Onur Air 1992 yilindan beri havacilik sektoriinde hizmet vermeye baslamis,
2003 yilindan itibaren uluslararast uguslarin yanina i¢ hat ucuslarimi eklemistir.
(Yurtseven, T. C. Bat, M. 2014, s. 14) Diisiik maliyetli i modeliyle operasyonlar1
stirdiiren Onur Air i¢ hatlarda 11, dis hatlarda 8 noktaya tarifeli; 95 noktaya tarifesiz ve
farkli noktalara wet lease ucuslar diizenlemektedir. Bir tasiyici, ugak, miirettebat,
bakim ve bagka birinin sigortasini, 6zetle miirettebat ve tiim tedarikleriyle kiraladig:

zaman, wetleasing gergeklesir. (Hsu, C.I. vd. 2013, s. 603,604)

Onur Air filosunda 32 ucak bulundurmaktadir. (https://www.onurair.com/
Erisim Tarihi: 13.03.2019)
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1.3.5. MNG Havayollari ve Tasimacilik A.S

1996 Subat’inda kurulmus ve 1997°de Airbus A300’le Almanya ve
Ingiltere2ye tarifeli kargo seferleri baslatmistir. 2000 yilinda Istanbul’da ithalat
antreposunu, 2004 yilinda Ankara antreposunu ve 2006 yilinda Izmir antreposunu

acmistir.

MNG Havayollar1 kargo operasyonlarmi filosunda bulundurdugu 7 ucak ile
stirdiirmektedir. (https://www.mngairlines.com/corporate Erisim Tarihi: 13.03.2019)

Tiirkiye’de tarifeli kargo ucuslar1 yapan tek havayolu firmasidir.

1.3.6. Hiirkus Havayolu Tasimacilik ve Ticaret A.S.

2000 Haziran’inda kurulmus ve 2001 yilinda operasyonlarina baslamis Freebird
Havayollar1 uluslararas1 charter havayolu sirketidir. Operasyonlarini Avrupa ve
Ortadogu’da siirdiirmekte olan Freebird Havayollart SHGM tarafindan Yolcu ve
Kargo Tasimaciligi, Bakim Kurulusu ve Egitim Kurulusu seklinde 3 farkli alanda

yetkilendirilmistir. (https://www.freebirdairlines.com/ Erisim Tarihi: 14.03.2019)

Filosunda 7 adet ucak bulunan Freebird Havayollari 2006 yilindan IATA
tarafinan verilen Operasyonel Giivenlik Denetimi tescilini elde eden ilk havayolu

olmustur.

1.3.7. Atlasjet Havacilik A.S.

Atlasglobal 14 Mart 2001°de Tiirkiye’de “Tarifesiz I¢ Hat ve Dis Hat
Uguslarda Yolcu ve Kargo Tasimaciligi” gerceklestirmek tizere kurulmustur ve ilk
ucusunu 1 Haziran 2001’de gergeklestirmistir. (https://www.atlasglb.com/ Erisim
Tarihi: 14.03.2019)

ETS ve OGER Tur firmalarmin Nisan 2004’te birlesmeleriyle firmada yeni bir
yapilanmaya yeni bir yapilanmaya gidilmistir. 14 Haziran 2004 tarihinde, SHGM
tarafindan verilen ruhsatla, 1 Temmuz 2004 tarihinden itibaren i¢ hatlarda yolcu

tasimaciligina baglamistir. (Dikyol, S. 2007, s. 149)

30 Kasim 2007 saat 00:51'de toplam 50 yolcu ve 7 miirettebat ile Istanbul'dan
kalkis yapan KK4203 sefer sayili McDonald Douglas MD-38 tipi Atlasjet ugagi
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Siileyman Demirel Havalimani'na inise gectigi sirada Isparta’ya 18 km mesafede
Kegiborlu'da diismiis ve bu kazadan kurtulan olmamustir.

(http://www.flightglobal.com/ Erisim Tarihi: 17.03.2019) Atlasjet bu kazadan sonra

filosundan MC Donald Douglas tipi yasli ugaklari ¢ikardi.

Atlas jet 2015 yilinin Ocak ayinda biiylime stratejilerine paralel olarak sadece
Tiirkiye pazart degil, Diinya pazarinin da radarlarinda oldugu agiklamasiyla isim
degisikligine giderek Atlasglobal ismini almigtir. (https://www.dunya.com/ Erisim
Tarihi: 17.03.2019)

Atlasglobal uguslarini filosunda bulunan 25 ugak ile ger¢eklestirmektedir.

1.3.8. ULS Havayollar1 Kargo Tasimacilik A.S.

Misterilere, “0zel istege bagli olarak ucgak kiralama (charter)”, “diger
havayollarima ekibi ile uzun dénem ucak kiralama (ACMI)” ve "tarifeli sefer"

secenekleri bulunan ULS Havayollar1 sadece kargo tasimaciligi yapmaktadir.

ULS Havayollar1 kargo tagimaciligi hizmetlerini filosunda bulunan 3 adet

Airbus A310-300 tipi ugakla siirdiirmektedir. (http://ulsairlines.com/ Erisim Tarihi:
15.03.2019)

1.3.9. Turistik Hava Tasimacilik A.S.

Corendon Airlines Tiirkiye’ye tatil igin gelecek insanlara bir “tatil havayolu”

kurma fikriyle yola ¢ikmis ve kurulmustur. (https://www.corendonairlines.com/ Erisim

Tarihi: 15.03.2019) Aslinda bu cesaret isteyen bir istir ¢iinkii hem denenmemis bir
modeldir hem de bu kalite ve standartlarin korunarak low cost modeliyle yiiriitiilmeye

caligilmis ve basarili da olmustur.

Corendon Airlines  full-charter, split-charter, subcharter ve wetlease

operasyonlarini da yiirliitmektedir.

Corendon Airlines 3 Rusya, 1 Misir ve 22 Avrupa iilkesinden olmak iizere
toplamda 26 iilkeden Tiirkiye’de sadece Antalya ve Alanya’ya yolcu tasimaktadir ki

bu kurulus prensibi olan “tatil havayolu” fikrini de somutlagtirmaktadir.
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Corendon  Airlines  filosunda 16adet Boeing 737-800 tipi ucak
bulundurmaktadir ve Boeing 737 nin yeni nesili olan 737 Max 8’1 Tiirkiye’de filosuna
katan ilk firma da yine Corendon Airlines olmustur.

(https://www.corendonairlines.com/ Erisim Tarihi: 16.03.2019)

1.3.10.ACT Havayollar1 A.S.

ACT Havayollar1 Biiyiik tastyicilar i¢in ekstra kapasite saglayan program disi

hava kargo hizmetleri ger¢eklestirmek i¢in 2004 yilinda kurulmustur.

Ozel kargo, agir ve biiyiikk boy kargo, degerli kargo, tehlikeli maddeler,
bozulabilir mallar, tehlikeli mallar, canli hayvanlar, insani yardim malzemeleri, ilag ve
otomobil tasimaciligi yapabilme giiciine sahip olan ACT havayollar1 Tiirkiye’de
Boeing 747-400s’leri kullanan tek havayolu firmasidir ve filosunda 5 Boeing 747-400
bulunmaktadir. (http://www.actairlines.com/ Erisim Tarihi: 16.03.2019)

1.3.11. Tailwind Havayollar A.S.

Tailwind Havayollar1 Tiirk ve Ingiliz ortakligiyla 2005°te kurulmustur. Yerli ve
yabanci seyahat acenteleri ve tur operatorlerinin sezonluk veya belli donemi kapsayan
ucuslarinda ucgak ihtiyaclarini karsilamak i¢in turistik charter; firma, kurum ve spor
kuliiplerinin ihtiya¢ duyduklar1 miinferit ucak kiralamalarinda yardimer olmak icin
0zel ucuslar ve ucak ihtiyaci olan yerli ve yabanci havayollarina ucus ekibi ile birlikte
ucak kiralamak hizmetlerini saglamaktadir. (https://www.tailwind.com.tr/ Erisim
Tarihi: 16.03.2019)

Tailwind Havayollar1  operasyonlarim1  filosunda bulunan 5 ucakla

surdirmektedir.

1.4. Tirkiye’de Mevcut Havalimanlar:

Sivil hava trafigine agik mevcut 56 havalimanindan 49°'u DHMI Genel
Miidiirliigii tarafindan isletilmektedir. Eskisehir Anadolu Universitesi Havalimani
anilan iniversite tarafindan, Aydin Cildir Havaliman1i ise THY tarafindan

isletilmektedir.
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Havalimanlarimizin 38’1 tarifeli-tarifesiz, i¢ ve dis hat seferler, 17’si ise i¢ hat
seferleriyle kullanilmaktadir. Havalimanlarinin 19’u askeri statiide olup asker-sivil

ortak kullanimdadir.

e Antalya Havalimani, Fraport IC I¢c Tas Antalya Havalimani Terminal Yatirim
ve Isletmeciligi A.S

e Istanbul Atatiirk Havalimani TAV Istanbul Terminal Isletmeciligi A.S.

e Ankara Esenboga Havaliman1 TAV Esenboga Yatirim, Yapim ve Isletme A.S.,

e izmir Adnan Menderes Havaliman1 TAV EGE Terminal Yatirim, Yapim ve
Isletme A.S.,

e Mugla Dalaman Havalimani ATM Havalimani Yapim ve Isletme A.S.,

e Mugla Milas-Bodrum Havalimani Mondial Milas-Bodrum Havalimani

Uluslararas1 Terminal Isletmeciligi ve Yatirim A.S.

tarafindan YID modeli kapsaminda veya kiralama sirketlerince isletilmektedir.
(SHGM. 2018, s. 9) 2018 yilinda faaliyete gegen Istanbul Havalimam ise IGA
Havalimani Isletme A.S. tarafindan isletilmektedir. Istanbul Havalimani acildiktan
sonra Istanbul Atatiirk Havalimani tarifeli seferlere kapatilmis olup, sadece kargo ve

genel havacilik islemleri i¢in faaliyetlerini siirdiirmektedir.

1.5. Tiirkiye’de Mevcut Yer Hizmeti Veren Firmalar

Havacilikta yer hizmeti, ucagin bir havaalaninda ugagin inis tekerlerinin piste
degmesinden kalkigina kadar gegen siire igerisinde terminal sahasinda ve park yerinde
ucaga verilen hizmetlerin biitliinii anlamina gelmektedir. (Eski, S. Tasus, H. S. 2018, s.
57)

SHGM tarafindan belirlenen yer hizmetleri siniflandirmast su sekildedir:
Temsil, yiik kontrolii ve haberlesme, birim yiikleme gereclerinin kontrolii, yolcu trafik,
kargo ve posta, ramp, ucak temizlik, yakit ve yag, ucak hat bakim, ugus operasyon,
ulagim, ikram sevisi, gézetim ve yonetim, ucak 6zel giivenlik hizmet ve denetimi.
(Yoriikoglu, m. vd. 2014, s. 5). SHGM tarafindan a grubu c¢alisma ruhsati* verilen

firmalar ise asagida gosterilmektedir.
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1.5.1. TGS Yer Hizmetleri

THY A.O. ve Havag ortakligiyla 1 Ocak 2010 tarihinde kurulan Turkish
Ground Service Yer Hizmetleri A.S. yurticinde 8 havalimaninda anlagsmali 155
havayolu firmasina hizmet vermektedir. TGS, yer hizmetlerini yerli ve yabanci
havayolu sirketlerinin 700 bine yakin ugusuna 6.000’in iizerinde ekipmani ve
10.000°den fazla personeliyle siirdiirmektedir. (https://www.tgs.aero/ Erigim Tarihi:
17.03.2019)

1.5.2. Havaalanlar1 Yer Hizmetleri A.S. (HAVAS)

Havas faaliyetlerine o donemki adiyla Devlet Hava Yollar1 olan Tiirk Hava
Yollart’nin biinyesinde 1933 yilinda baslamistir. 1958 yilinda USAS A.S. ismiyle
yeniden yapilandirilarak lilkemize ugus yapan yabanci havayollarina da yer hizmeti
vermeye basglamistir. USAS A.S. 1987 yilinda yer ve ikram hizmetlerini ikiye ayirarak
yer hizmetlerini Havas ismiyle siirdiirmeye devam etmistir. Bu anlamda yer hizmetleri

faaliyetlerini siirdiirmek {izere lilkemizde kurulan ilk kurulustur.

Havas yurticinde 26, yurtdisinda 2 havalimaninda yer hizmetlerini sunmaktadir

ve 200’lin tizerinde havayoluna hizmet vermektedir.

Havas ithalat ihracat antrepo hizmetleri ve otobiisle yolcu tasima hizmetlerini
de yiiriitmektedir. (http://www.havas.net/ Erisim Tarihi: 17.03.2019)
1.5.3. Celebi Hava Servisi A.S.

Celebi Hava Servisi 1958 yilinda Ankara Esenboga Havaalani'nda kuruldu. Tk
hizmet, Iran Air ve Sabena Belgian Airlines'a verildi. 1991'e kadar sadece tarifeli sefer
yapan havayollarina hizmet veren Celebi, bu tarihten itibaren charter ve kargo uguslari
dahil olmak iizere tiim ugus tiplerine hizmet sunmaya basladi. Celebi Hava Servisi
A.S. yurtiginde 27, yurtdisinda 4 havaalaninda hizmet vermektedir. CHS ayrica yurtigi

ve yurtdisinda antrepo hizmetleri yiiriitmekte ve havalimani isletmeciligi de

yapmaktadir. (http://www.celebihandling.com.tr/ Erisim Tarihi: 17.03.2019)
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2. HAVA YOLU iS MODELLERI

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) havayolu isletmelerini calisma

prensiplerine gore degerlendirerek farkli birgok siniflandirmaya tabi tutmustur.
Sunduklari faaliyetin tipine gore havayolu igletmeleri:

e Tarifeli Hava Yolu isletmesi (Scheduled Airline)
e Tarifesiz Hava Yolu Isletmesi (Non-scheduled Airline)

e Charter Hava Yolu Isletmesi (Charter Airline)
Tasidiklar trafik tiirline gére havayolu isletmeleri:

e Yolcu Tasiyan Hava Yolu Isletmesi (Passenger Airline)

e Kargo Tastyan Hava Yolu Isletmesi (Cargo Airline)

Ulusal ya da uluslararasi pazarda oynadiklar1 role ya da operasyonlarin dlgegine
gore havayolu isletmeleri:
e Biiyiik Hava Yolu isletmesi (Major Airline)
e Bolgesel Hava Yolu Isletmesi (Regional Airline)
e Besleyici Hava Yolu Isletmesi (Feeder Airline)
e Banliyo Hava Yolu Isletmesi (Commuter Airline)
e Mega Hava Yolu Isletmesi (Mega Airline)
Ekonomik hususlara gore havayolu isletmeleri:
e Belli bir pazara hitap eden Hava Yolu Isletmesi (Niche Airline)
e Yeni Kurulmus Hava Yolu Isletmesi (Start-Up Airline)
e Pazara Yeni Giren Hava Yolu Isletmesi (New Entrant Airline)
e Diisiik Maliyetli Hava Yolu Isletmesi (Low-Cost Airline)
Sahiplik yapisina gore hava yolu igletmeleri:
e Devlet Sahipligindeki Hava Yolu Isletmesi (State-Owned Airline)
e Ozel Hava Yolu Isletmesi (Private Airline)
e Ortak Girisim Hava Yolu Isletmesi (Joint-Venture Airline)
e Topluluk Hava Yolu Isletmesi -Avrupa Toplulugunun bir devleti ile kazanilmis

hava yolu isletmesi- (Community Airline) (ICAO. 2004, s. 169)
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ICAO her ne kadar kapsamli ve farklilastirilmig bir siniflandirmaya gitmis olsa
dahi; literatiirde asagida daha kapsamli sekilde bahsedecegimiz dort Onemli
siiflandirma yapilmaktadir.

e Geleneksel Hava Yolu Isletmesi (Traditional/Conventional Airline)
e Diisiik Maliyetli Hava Yolu Isletmesi (Low-Cost Airline)

e Bolgesel Hava Yolu Isletmesi (Regional Airline)

e Charter Hava Yolu Isletmesi (Charter Airline)

2.1. Geleneksel Hava Yolu Modeli

Geleneksel havayolu isletmeleri, havayolu pazarindaki tiim yolcu Pazar
boliimlerine hizmet verebilmek amaciyla global dagitim sistemlerini kullanarak,
karmasik ag yapilar1 ve is birligi yaptiklar1 havayolu isletmeleriyle, birbirinden farkl
tip ve biiylikliikteki ugaklariyla faaliyette bulunurlar. (Yager vd., 2014, s. 5)

Farklilagma stratejisi uygulayan havayolu isletmelerini (geleneksel hava
yollar1) diger havayollarindan ayiran en 6nemli 6zelliklerin farkli oturma siniflar1 ve
kabin i¢i yiyecek hizmetinin oldugu goriilmiistiir. Bununla birlikte oturma siniflarina
gore kabin i¢i eglence ve magaza hizmetleri de yolculara sunulan diger ayricalikli
hizmetlerdendir. Farklilastirma stratejisi uygulayan havayolu isletmelerinin en belirgin
ozelligi farkli tipte biiyilk yolcu ugaklariyla farkli siniflardaki yolculart kiiresel
pazarlarda birbirine baglayan uguslar gergeklestirmesidir. (Cam, A. C. 2017, s. 133)

Geleneksel hava yolu isletmeleri kiiclik bolgesel ucaklardan kitalararasi uguslar
yapabilen uzun menzilli ve genis gdovdeli filo yapisina sahiptirler. Ugak igerisinde
farkli siniflar, 6zel yolcu sadakat programlar: ve CIP salonlar gibi 6zel hizmetleri de
sunarlar. Ozellikle Emirates, Ethiad gibi korfez bolgesi havayollarinda First class

siniflarda ugak i¢inde dus ve residance gibi 6zel alanlar da yaratilmaktadir.

Diinyanin en biiyiik geleneksel hava yolu modeli filosunda 900’den fazla ugak
bulunduran American Airlines’tir. Bunun Avupa’daki 6rnegi ise Almanya merkezli
Lutfhansa iken Tirkiye’de bu stratejiyi net ve basarili sekilde uygulayan havayolu
isletmesi ise Tiirk Hava Yollar’dir. Diiny geneline baktigimizda ise en basarili ve
yiiksek kalitede hizmet sunan geleneksel onbir hava yolu sirketi; Ana All Nippon
Airways, Asiana Airlines, Cathay Pacific Airlines, Ethiad Airlines, EVA Air, Garuda

Indonesia, Hainan Airlines, Japan Airlines, Lufthansa, Qatar Airways ve Singapore
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Airlines seklinde siralanmaktadir. (https://skytraxratings.com/ Erisim Tarihi:
30.12.2018)

2.2. Diisiik Maliyetli Hava Yolu Modeli

Hava yoluyla yolcu tasimaciligi uzun yillar boyunca zenginlerin
yararlanabildigi bir ayricalikti. Ancak zaman igerisinde reel gelirlerin artisi, havacilik
teknolojisindeki gelismeler havayolu ulagimini sadece zenginlerin yararlanabilecegi bir
liiks olmaktan ¢ikarmis, bunun anlasilmasindan sonra farkli stratejiler {lizerinde
calisilarak “Low Cost” adi verilen diisiik maliyetli firmalar ortaya c¢ikmistir. Bu
firmalar maliyetleri minimum seviyede tutup yolcuya herhangi bir liiks sunmadan veya
sundugu ayricaliklar icin ekstra iicret talebinde bulunarak ucuz ve giivenli sekilde

ulagim saglamislar ve geleneksel hava yolu modeline iyi birer rakipler olmuslardir.

Diisiik maliyetli havayolu isletmeleri geleneksel havayolu isletmelerinin
benimsedigi bazi hizmetlerden vazgecerek maliyetlerini azaltan ve buna bagli olarak
daha ucuz fiyatla hizmet sunan havayolu isletmeleridir. Diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin isletmeler agisinda en belirgin 6zelligi tasarruftur ve bunu; yiiksek ucak
kullanim orani, aktarmasiz direk ucuslar, ikincil havaalani kullanimi, ayni tip
ucaklardan olusan filo ve rezervasyon icin yogun olarak internetin kullanilmasi vb.

uygulamalarla saglarlar. (Yagci vd., 2014, s. 5)

Onceleri ucaklarin maliyetlerinin karsilanmasi i¢in “iyi hizmet”, “liikks ikram”
ve “smuf fark1” gibi faktorlere bagvurulurken, simdilerde bunun ¢ok ugarak giderilmesi
hedeflenmektedir. Cok ugmanin, yani saatlik giderdeki ugak aylik kirasinin saat bagina
en aza disiiriilmesi ile edinilen kazanimlara bir de sehirdeki ikincil meydanlardan daha
diisiik ticretle hizmet alarak kar oranmm arttirmak hedef haline gelmis, eskiden 3-5
Amerikan Dolar1 olan ikram bedava verilirken, ayni ikram simdi 10-15 Amerikan

dolar1 olarak satilmaya baslanmigtir. (Basol, 2012, s. 106)

Diisiik maliyetli hava yollarin1 geleneksel hava yollarindan ayiran ve maliyet

avantaj1 yaratan faktorleri asagidaki gibi gostermistir:

¢ Noktadan noktaya operasyon
e Bolgesel ya da ikincil havaalanlarindan kisa mesafeli uguslar

e Tek tip sinif, sinirli ya da hi¢ olmayan sadakat programlari
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e Smirh kabin igi servis ya da ticretli

e Diisiik tarifeler

e Dinamik iicretlendirmeler

e Yiiksek ucak kullanimi orani ve yerde kisa operasyon stireleri
e Yiiksek filo homojenligi

e Ozel sektor sirketleri olmasi

e Basit ve tepe yonetim (Cam, A. C. 2017, s. 133)

Diinyada bu stratejiyi ilk uygulayan ve diinyanin en biiylik disiik maliyetli
hava yolu isletmesi olan Southwest Airlines’tir. Bunun Avupa’da ki 6rnegi ise Ryanair
iken Tiirkiye’de bu stratejiyi net ve basarili sekilde uygulayan havayolu isletmesi ise
Pegasus Hava Yollar’dir. Geleneksel Hava Yolu modeliyle ¢alisan Tiirk Hava Yollar
da kendi diisiik maliyetli hava yolu sirketini Anadolu Jet markasiyla kurmustur.
Glniimiizde diisitk maliyetli hava yolu tasimaciligi yolcular i¢in ¢ok Onemli ve

vazgecilmez bir alternatif olarak kabul gérmektedir.

2.3. Bolgesel Hava Yolu Modeli

ICAO bolgesel hava tasimacilifini; ¢cogunlukla turbo ve / veya kiigiik jet
ucaklar isleten ve kiiclik ve orta 6lcekleri topluluklar: biiylik sehirlere ve merkezlere
baglayan kisa mesafeli tarifeli yolcu ve yiik hizmetleri saglama seklinde

tanimlamaktadir.

Genellikle biiyiik yerlesim yerleri ve / veya toplanma merkezi havaalanlari ile
kiiclik yerlesim yerleri arasinda yolcu, kargo ve postanin tarifeli ve tarifesiz olarak
nispeten kiiglik ucaklarla tasinmasi seklinde bir tanimlama yapmak da miimkiindiir.

(Sarilgan, A. E. 2011, s 71)

2.4. Charter Hava Yolu Modeli

Charter havayolu isletmeleri, genellikle turistik merkezlere diizenlenen paket
turlardaki (otel, transfer ve ulagim) ulasim ayagidir. Yiiksek doluluk oranlariyla
faaliyet gosteren charter hava yolu isletmeleri genellikle tur operatdrleriyle birlikte
faaliyet gosterir. Tek tek bilet satmak yerine ugagin bir boliimiinii veya tamamini tur

operatorlerine veya acentelere satarlar. (Yagcir vd., 2014, s. 5) Spor kuliiplerinin,
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Ozellikle de uluslararas1 bilinirligi yiiksek futbol basketbol gibi takimlarin ulasim

ihtiyaclar1 da ¢ogunlukla charter hava yollariyla karsilanmaktadir.

2.5. Geleneksel ve Diisiik Maliyetli Hava Yolu Modelleri Arasindaki

Temel ve Stratejik Farklar

Havayolu endiistrisinde, 1978 yilina kadar, bir¢ok 06zel havayolu ortaya
¢ikmaya basladi. Daha yakin zamanda ise diisiik maliyetli tasiyicilarin sayisinda
onemli bir artis oldu. Havayolu sirketleri bugiin maliyetleri azaltmak, dalgal talepleri
yonetmek gibi ¢esitli zorluklarla kars1 karsiyadir ve kalite gereksinimlerini karsilamak
zorundadir. Bu sorunlar, kiiresel havayolu endiistrisindeki yogun rekabetin
miisterilerin hizmet kalitesi algilarinin 6nemini yogunlastirdi. Bir¢cok c¢alisma hava
yollarinin piyasa paylarinin, hasilatinin, s6z giivenilirliginin, miisteriyi elde tutmanin
tiiketicinin hizmet niteligini algilamasina, bunun doniisiinde de miisteri memnuniyet ve
sadakatine bagl oldugunu gostermektedir. Bu zorlu kosullarda diisiik maliyetli ve
geleneksel hizmet veren tasiyicilarin rekabetindeki artisin, iligkileri yonlendiren ugus
ipuglarinin derinlemesine anlagilmasi igin gereklidir. Diisiik maliyetli tasiyicilar, diisiik
ve basitlestirilmis bir sekilde gosterigsiz servisler saglarken geleneksel havayollar
genis bir 6n kontrol arali§i sunmaya odaklanmistir ve farkli servis siniflarinda yerlesik
servisler karmasik fiyatlandirma yapisina sahiptirler. Diisiik maliyetli havayollari
noktadan noktaya, cogunlukla ikincil havalimanlarindan olan giizergahlar (baglantisi
olmadan)da ¢alisir. Geleneksel havayollart bir hub-and-spoke modelini kullanirken,
birincil havaalanlarinda bir merkez kiimesi etrafinda merkezlenmistir. Diislik maliyetli
hava yollarinda tek tip oturma diizeni yapilandirilmasi ve yalnizca ¢evrimigi bilet satisi
vardir. Diger bir fark yogun diisitk maliyetli havayollariin tek tip ugak kullanirken
geleneksel hava yollarinin ¢oklu tipte ugaklar kullanmasidir. Birgok aragtirmaci Fiyatin
diisiik maliyetli veya diisiik maliyetli bir se¢gimde belirleyici faktor oldugu konusunda
hemfikir olmaktadir. Diisiikk maliyetli havayollar tiiketicileri parayr deger temeli
tizerinde tutarak, alikoyma ve sadik miisteri tabani olusturma konusunda biiyiik bir
zorluk olmaya devam ettigini gosteriyor, fiyat diisiik maliyetli miisteri sadakati i¢in
belirleyici  faktor  degildir.  (Koklic, M. K. wvd. 2017, s. 188)
Diisiik maliyetli hava yollar1 paradigmasi genellikle 1970'lerde Southwest Havayollar1
tarafindan tanitilan modeli izler. Ana 6zelliklerinden bazilar1 filo ve ugak kabinleri;

business smifinin ortadan kaldirilmasi; ugus i¢i hizmetlerin ek 6deme yoluyla
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bulunabilirligi; elektronik ve basitlestirilmis bilet emisyonlari; direkt islem ve kisa
mesafeli uguslar; kilometre programlarinin sadelestirilmesi veya bulunmamasi;

filolarmin yiiksek kullanim seviyeleridir. (Huse, C. Evangelho, F. 2007, s. 270)
3. ETKINLIK ANALIZi VE TURLERI

Etkinlik kavrami, ekonomik ve finansal olmak iizere ikiye ayrilmaktadir.
Kaynaklarin tam kullanimi ekonomik etkinlik, mevcut yatirim alanlarmna verimli
dagilimi ise finansal etkinlik kapsaminda degerlendirilmektir. Fon transferini saglayan
para ve sermaye piyasalarinin biitiiniinli olusturan finansal sistemin etkinligi de genel

ekonomik etkinligin saglanmasinda 6nemli bir yer tutmaktadir.

3.1. Etkinlik Analizi

Firmalarin hedeflerini ulagsmadaki basarilar1 ve performanslarinin dlgiilmesinde

verimlilik ve etkinlik analizleri 6nemli yer tutmaktadir.

Ekonomide makro ve mikro diizeylerin birbirleriyle yakin iliskilerinin bir
sonucu olarak, makroekonomik performanslarin degerlendirilebilmeleri adina
mikroekonomik performanslar gostergeleri de oldukg¢a Onemli bir yere sahiptir.

(Aydm, U. 2010, s. 181)

“Etkinlik”, tiretim sonucunda gerceklesen ile optimum girdi-¢iktt miktarlar
arasindaki farkla olgiilmektedir. Uretim biriminin veri girdi miktariyla elde ettigi
gerceklesen cikti ile elde edebilecegi maksimum potansiyel ¢ikt1 arasindaki orandir.
Etkinlik veya etkinsizlik durumu hedeflenen ve gerceklesen performans arasindaki
fark ile Ol¢iilmektedir. Kavram, iktisadi anlamda Fransizca L’efficacité kelimesinin
karsiligidir. Anlami ise, "minimum ¢aba veya masraf ile maksimum sonuglar elde etme
kapasitesi"dir. Ingilizce efficiency kavramina karsilik, 1947’lerden itibaren esanlamda
L’efficience kelimesi kullanilmaktadir. Bir firmanin etkinliginden bahsedildigi zaman,
genelde veri girdi seti ile miimkiin olan maksimum ¢iktiy1 iiretmek anlamina

gelmektedir.

3.1.1. Firma Etkinligini Aciklamaya Yonelik Kuramsal Yaklasimlar:
Etkinlik Tiirleri

Etkinligin olgusu, kapsami ve kaynaklari itibariyle genellikle literatiirde {i¢

cesit etkinlikle karsilasilir. Bunlar Teknik etkinlik, Tahsis etkinlik (fiyat etkinligi) ve
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Ekonomik etkinlik (Tam etkinlik)’tir. Baz1 ¢alismalarda is, X-Etkinligi olmak iizere,
dort tiir etkinlik tanimlanmustir. Uretimde etkinligin olgiilebilmesi maksadiyla yapilan
ilk calismalar, ilgili endiistrideki girdi ve ¢ikt1 degiskenlerini kullanilarak gelistirilen
baz1 Olciitlere dayanmistir. Zaman iginde baslarda yaygin olarak kullanilan bu
Olclitlerin yetersizligine iliskin elestiriler getirilmistir. “Emegin ortalama verimliligi”,
bu 6dlgiitlerin en yaygin kabul gorenlerinden ve ayni zamanda ilk gelistirilenlerden olup
politika yapicilari, ticaret birlikleri ve ekonomi yazarlari tarafindan yogun olarak tercih

edilmistir.

Firma etkinliginin belirlenmesinde ekonomi kurami yoniinden en elverisli
yaklagimlardan birisi olan “maliyet karsilastirmalari” da bir baska yontem olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Firmalar arast maliyetlerin karsilastirilmasi, ancak ele alinan
firmalari ayni girdi fiyatlariyla karst karsiya olduklari durumda uygulanmalidir; bu
durumda yapilan karsilastirma verimlilik Olgiitiine gore daha dogru sonug verecek,
diger taraftan en iyi etkinlik endeksi ile ayn1 sonuca ulasilacaktir. (Farrell, M.J. 1957,
5.264)

Teknik etkinligin etkin sekilde Olgiilebilmesi amaciyla yapilan ¢alismalarda
Farrell’in ¢alismasi literatiirde bir doniim noktasi olmustur. Debreu ve Koopmans’in

calismalar1 Farrell’in ¢aligmalarina dayanak tegkil etmistir.

Debreu optimum bir durum arayisina giderken, bunu fiziksel kaynaklarin sinirl
ve her bir iiretim olanaklar1 kiimesinin bulundugu bir ekonomik sistem {izerinde
yapmaktadir. Debreu, bu ekonomik sistemde en az bir birimin tatmin diizeyini
azaltmadan bir bagka birimin tatmin diizeyini artirmanin miimkiin olmamasinin
etkinligi gostermesinden yola ¢ikarak, optimum olmayan bir durumun optimuma ne
kadar uzak oldugunun belirlenip belirlenemeyecegi sorusu iizerinde durmustur. Debreu
bunu uzaklik fonksiyonu gostererek, uzaklik fonksiyonunu fiziksel kaynaklardan elde
edilen bilisim ile optimum bilisim arasindaki uzakliga dayandirmaktadir. Bu uzaklik,

optimum olmayan bir bilesime ait miktarlarin, p oraninda azaltilmasiyla, optimum
bilesime doniismesi durumunda en diisiik degerini alacaktir. p oranini, ekonominin

“kaynak kullanim1 katsayis1 (coefficient of resource utilization)” olarak belirleyen
Debreu, kaynak kullanim katsayisinin 1’e esit olmasi durumunu optimum, birden

kiicik olmasit durumunu ise optimum olmayan durumun gergeklestigini ifade
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etmektedir. Optimum olmayan durumlarin kaynaklariin neler olabilecegini ise {i¢
sekilde ifade etmektedir; fiziki kaynaklarin eksik istthdami; tiretim birimlerinin teknik
etkinsizligi ve ekonomik diizenlemelerin etkinsizligidir (tekeller veya dolayli vergiler,
tarifeler vb.) (Debreu, G. 1951, s. 279)

Ik etkinlik &lgiitii olarak da nitelendirilebilecek “kaynak kullanim katsayis1”
kavrami Debreu tarafindan gelistirilmistir. Teknik etkinligin ilk bigimsel tanimini
yapan kisi ise Koopmans’dir. Koopmans’a gore, bir ¢ikti miktarindaki artis en az bir
diger ciktt miktarinda azalmaya veya en az bir girdi miktarinda artisa yol agiyorsa;
veya farkli bir bakis agistyla, bir girdi miktarindaki azalma en az bir baska girdi
miktarinda artisa veya en az bir ¢ikti miktarinda azalmaya neden oluyorsa, o liretici
teknik anlamda etkindir. Farrell ise, ekonomi kuramina bagliligin1 koparmadan, ihtiyag
duyulan matematiksel ve istatistiksel yontemleri de iceren bir etkinlik Olgiiti
yaratilmasi1 yoniinde gayret etmistir. Farrell bu yonde gelistirecegi bir yaklasimin,
onceki yontemlerden farkli sekilde tiim girdileri dikkate almasina ek olarak
endekslerin igerdigi problemlerden uzak olmasini amaclamig, bunun yani sira uygun

bir iiretim fonksiyonuyla pratikte nasil 6l¢iim yapilacagini gostermeyi amaglamaistir.

Farrell, iiretim etkinligini inceledigi ¢alismasinda, Olgege gore sabit getiri
kosullart altinda calisip iki girdi kullanarak bir ¢ikti elde eden bir firma iizerinde
calismaktadir. Tamamen etkin bir firmanin veri girdi bilesiminden elde edebilecegi
ciktiyr gosteren etkin {iretim fonksiyonunun bilindigi durumda Farrell, iiretim
etkinliginin iki kistmda ele alinabilecegini 6ne siirmektedir. Ik kisim etkinligin
“teknik” kismini olustururken girdi-¢ikti donisiimiiniin  fiziksel etkinligini ifade
etmektedir ve Farrell bu ilk etkinlik kavramimi “teknik etkinlik(technical efficiency-
TE)” seklinde tanimlamaktadir. ikinci kisim ise, optimum girdi dagilimini gdsteren
“ekonomik” etkinlik kisminmi ifade etmektedir ve Farrell tarafindan “fiyat etkinligi”

seklinde tanimlanmaktadir. (Kopp, R. J. 1981, s. 479)

Teknik etkinligi ifade etmek icin, bir ¢ikt1 (y) tek girdi (x) ile iiretildigi bir
iretim siirecini gostermekte fayda var. Sekil 1’de, oF'dogrusu girdi ve c¢ikti
arasindaki iliskiyi tanimlamak icin kullanilabilen bir iiretim smirin1 (Frontier)

gostermektedir.
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Sekil 1: Uretim Sinir1 (Frontier) ve Teknik Etkinlik
F

Kaynak: Coelli T. vd. 1998, s. 4

Uretim smr1 her girdi seviyesinden maksimum elde edilebilen ¢iktiyr ifade
etmekle birlikte endiistrideki mevcut teknoloji durumunu gostermektedir. Firmalar
eger teknik olarak etkinseler, frontier’in iizerinde faaliyet yapmalar1 anlamina
gelmekte ve tam tersi eger firmalar teknik olarak etkin degilseler, frontier’in altinda
yer almaktadirlar. Sekil 1’de A noktasi teknik olarak etkin olmayan ve B ve C
noktalar1 teknik olarak etkin noktalardir. Bir firma A noktasinda faaliyet gosteriyorsa,
etkinsiz olarak degerlendirilmesinin sebebi, teknik olarak B noktasina gore daha fazla

girdiye ihtiya¢ duymadan ¢ikt1 seviyesini yiikseltebilmesidir.

Bu anlatimlar fiziki miktarlar ve teknik iliskileri kapsamakta ve maliyet ve kar
gibi konular1 kapsamamaktadir. Girdi fiyatlariyla ilgili bilgiler mevcut oldugunda ve
maliyet minimizasyonu veya kar maksimizasyonu gibi davranigsal varsayimlardan biri
benimsendiginde, performans Olglimleri, bu bilgiyi (girdi fiyatlar1) kullanarak
hesaplanabilir. Bu gibi durumlarda teknik etkinligin yani sira Tahsis (Fiyat) (Farrell
vaptigi ¢calismada tahsis etkinligi yerine fiyat etkinligi (Price Efficiency) ve ekonomik
etkinlik yerine tam etkinlik (Overall Efficiency) terimlerini kullanmistir.) Etkinligini de
elde etmek miimkiindiir. Girdi se¢iminde, tahsis etkinlik, minimum maliyette (etkin
veri girdi fiyatlariyla) belli miktarda ¢iktiy1 iretmek icin girdilerin bilesimini (6rnegin
emek ile sermaye) se¢meyi kapsamaktadir. Teknik ve tahsis etkinlik birlestiklerinde,

bir biitiin olarak Ekonomik (Tam) Etkinligin bir 6l¢iimiinii olusturmaktadirlar.
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3.2.  Etkinlik Ol¢iimii ile Tlgili Yaklasimlar

Teknik etkinlik ve tahsis etkinligin her ikisi de girdi-yonlii ve ¢ikti-yonlii olmak
tizere iki teknikle dl¢lilmektedir. Girdi yonli ve ¢ikt1 yonlii 6l¢me tekniklerine detaylt

sekilde asagida yer verilmektedir.

3.2.1. Girdi Yonlii Olcme Teknigi

Farrell (1957) girdi-yonlii dl¢iimiinii basit bir drnekle gdstermistir. Olgege gore
sabit getiri varsayimi altinda, firmalarin iki girdi (x, ve x,) kullanarak tek bir ¢ikti
uirettikleri ve etkin tiretim fonksiyonlarmin bilindigini kabul edilmistir (Sekil 2). Tam
etkin firmamn, es uriin egrisi, teknik etkinlik Ol¢iimiine imkan saglayan ss' ile
gosterilmistir. Q ve Q' noktalar1 tam etkindir. R ve P noktalari ise etkinsizdir. Bir firma
bilinen P noktasinda, bir birim ¢ikt1 tiretmek i¢in girdi miktarlarin1 kullandiginda,

firmanin teknik etkinsizligi, QP mesafesi ile gosterilecektir.

Sekil 2: Girdi Yonlii Teknik ve Tahsis Etkinlikleri

Xoly

A

Kaynak: Coelli, T. vd. 1998, s. 135

TE , = OQ /OP
TEKNIK ETKINLIK
AE , = OR /OQ

TAHSIS ETKINLIGI
EE , = OR /OP

EKONOMIK ETKINLIK
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TE, x AE, = (OQ /OP )x (OR /OQ ) = OR /OP = EE

Bir firmanin teknik etkinligi TE , = 0Q /oP oraniyla dl¢iilmektedir ve bu ayni
zamanda 1 - (QP /opr ) ile esittir. Etkinlik oran1 sifir ile 1 arasinda degerler aldigi igin,
firmanin teknik etkinlik derecesine bir gosterge saglamaktadir. Ornegin Q noktasi
etkin es iiriin egrisi lizerinde oldugu igin tam etkindir (TE =1). Girdinin fiyat orani
belli oldugunda, Sekil 2°de AA’ dogrusu ile gosterilen, tahsis etkinligi hesaplanabilir.

Q noktasinda, firmanin tahsis etkinligi, asagidaki oran ile ifade edilir.
AE , = OR /OQ

Buradaki RQ mesafesi, tiretimin teknik olarak etkin ama tahsis olarak etkin
olmayan Q noktas1 yerine, hem teknik hem de tahsis olarak etkin olan Q' noktasinda
oldugunda, tiretim maliyetlerindeki diisiisii géstermektedir. Buradan hareketle, toplam

ekonomik etkinlik, asagidaki oran ile gosterilebilir.
EE , = OR /OP

Buradaki RP mesafesi yine bir maliyet diisiisii teriminde ifade edilebilir. Dikkat
edilirse, teknik etkinlik ve tahsis etkinligin ¢arpimi, ekonomik etkinligi saglamaktadir.

Bunu, asagidaki sekilde gosterebiliriz.
TE , x AE, = (OQ /OP )x (OR /OQ ) = OR /OP = EE,

Ug 6lgiitiin tamamu (teknik, tahsis ve ekonomik etkinlik) sifir ile 1 arasinda
sinirlanmaktadir. Buradaki etkinlik Olgiimleri, tam etkin firmanin {iretim
fonksiyonunun bilindigini (belli oldugunu) kabul etmektedir. Ancak gergekte firmanin
iiretim fonksiyonu belli degildir ve etkin es iiriin egrisi, 6rnek verilerden tahmin
edilmektedir. Farrell (1957) yaptig1 ¢alismada buna iki Oneri getirmistir: bunlardan
birincisi, parametrik olmayan pargali-dogrusal konveks bir es tirlin egrisidir. Buna gore

gozlemlenen hicbir nokta bu egrinin sol tarafinda veya altinda yer almamalidir (Sekil

3)
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Sekil 3: Pargali Dogrusal Konveks Es Uriin

Xy S

SI

0 X1/v

Kaynak: (Coelli, T. vd. 1998, s. 136)

Farrell’in ikinci onerisi, Cobb-Douglas gibi mevcut veri ile fitlenen bir
parametrik iiretim fonksiyonu tahminidir. Burada da yine hi¢bir gézlemlenen nokta,

fonksiyonun sol veya altinda yer almamalidir.

3.2.2. Cikt1 Yonlii Ol¢cme Teknigi

Girdi-yonlii etkinlik 6l¢iimii aslinda bir soruya isaret etmektedir; “iiretilen ¢ikti
miktar1 azalmadan, orantili bir sekilde girdi miktar1 ne kadar azaltilabilinir?” veya
alternatif olarak, “girdi miktarinda bir degisiklik yapmadan, orantili olarak ne kadar
¢iktt miktar1 genisletilebilir?” sorusunu da vurgulamaktadir. Buradaki ikinci soru,

¢ikt1-yonli 6lgiimii ifade etmektedir.

Girdi ve ¢iktt yonlii ol¢timler arasindaki farkliligi, tek bir girdi ile tek ¢ikti
tireten tiretim siireci gibi basit bir 6rnekle gostermek miimkiindiir. Sekil 4(a), f (x) ile
gosterilen, dlgege gore azalan getiri teknoloji ile P noktasinda faaliyet gosteren etkin
olmayan bir firma varsayimin1 gostermektedir. Sekle gore ¢ikti-yonlii teknik etkinlik,

CP /cD oranina esit olmaktadir.
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Sekil 4: Girdi ve Cikt1 Yonlii Teknik Etkinlik Olgiimleri ve Olcege Gore Getiri

(a) Olgege Gore Azalan Getiri {b) Olgege Gore Sabit Getiri
y . y .
D f(x) b f(x)
B /|
X 0 C X

Kaynak: (Coelli, T. vd. 1998, s. 137)

Girdi- ve cikti-yonli teknik etkinlik Ol¢limleri, Olgege gore sabit getiri
varsayimi altinda esdeger Ol¢iimler saglamaktadirlar ancak 6lgege gore degisken getiri
(artan veya azalan) s6z konusu oldugunda, bu élgiimler esdeger degildir. Olgege gore
sabit getiri varsayimi Sekil 4(b)’de gosterilmistir. Dikkat edildiginde, P gibi etkin

olmayan noktada, asagidaki esitlik saglanmaktadir.
AB /AP = CP /CD

Cikti-yonlii teknik etkinlik 6l¢iimii birden fazla ¢ikt1 i¢in de genisletilebilinir.
Tek girdi (x) ile iki ¢ikt1 (y, ve y,) Uretimi yapilan bir Uretim siirecini kabul
edildiginde (Sekil 5), bunu, 6lgege gore sabit getiri varsayimi altinda, iki boyutlu bir
tiretim imkanlar1 egrisi ile gosterebiliriz. Sekil 5’te, zz ' birim iiretim imkanlar1 egrisi
ve A noktasi etkin olmayan bir firmaya isaret etmektedir. Dikkat edildiginde, zz' en
st tiretim imkéanlarin1 gosterdiginden, etkin olmayan A noktasi egrinin altinda yer
alacaktir. Farrell’e gore Sekil 5’teki ¢ikti-yonlii etkinlik 6l¢iimii, soyle ifade edilebilir;
AB mesafesi teknik etkinsizlige isaret etmekte ve bunun anlami, ise ekstra girdiye

ithtiya¢ duyulmadan, ¢iktilarin arttirilabilen miktaridir.
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Sekil 5: Cikti-yonlii Teknik ve Tahsis Etkinlikleri

Kaynak: (Coelli, T. vd. 1998, s. 138)

Cikti-yonlii bir teknik etkinlik 6l¢limii ise, agagidaki orana esittir.
TE , = OA /OB

Fiyat bilgileri belli oldugunda, es gelir DD’ dogrusunu c¢izerek, tahsis
etkinligini, su sekilde ifade edebiliriz.

AE , = 0B /oC

Buradaki tahsis etkinligi (girdi-yonlii tahsis etkinligindeki maliyet azalmasi
gibi) bir gelir artisin1 agiklamaktadir. Ayrica, ekonomik etkinlik, bu iki 6l¢limden
cikarilabilir.

EE, = OA /OC = (OA /OB )x (OB /OC ) =TE , x AE ,

Burada yine ayni sekilde bu tii¢ 6l¢iit, sifir ile 1 arasinda sinirlanmaktadirlar.

3.3. Etkinlik ve Verimlilik Ayrimi

Verimlilik, “Uretilen mal ve hizmet miktar: ile bu mal ve hizmet miktarinin
tiretilmesinde kullanilan girdiler arasindaki oran” olarak tanimlanmakta ve genellikle
bu o6lgiit, ¢ikti/girdi olarak formiile edilmektedir (Prokopenko, 2005: 19). Bir firma tek
girdi kullandiginda, verimliligini elde etmek kolaydir. Firma birka¢ ¢iktiy1 iiretmek

icin birden fazla girdi kullandigi zaman, hem paydaki ¢iktilar hem de paydadaki

51



girdiler makul tarzda ekonomik olarak toplanmalidirlar. Boylece, verimlilik yine iki

skalar’in orani olarak ortaya ¢ikmaktadir (Fried vd., 2008: 17).

Etkinlik ve Verimlilik genellikle birbirinin yerine kullanilmaktadirlar.
Genellikle verimlilik, etkinlikten daha genis ve daha ote bir kavram olarak kabul
edilmektedir. Her iki kavram, girdilerin ¢iktiya doniisiimiiniin gostergesi olan iiretim

fonksiyonuyla ilgilidirler.

Etkinlik ve verimlik arasindaki farki gdstermek icin Sekil 6 kullanilabilir.
Sekilde yine tek ¢ikt1 (y) ve tek girdi (x) ile tiretildigi bir tiretim siireci kabul edilmistir.
Sekil 6’da verimliligi 6l¢gmek amaciyla orijinden ¢ikan Ray (1s1n) kullanilmaktadir.

Ray’m egimi y/x oldugundan, bir verimlilik Ol¢imiini ifade etmektedir. A

noktasinda faaliyet gdsteren bir firma teknik olarak etkin olan B noktasina gittiginde,
ray’in egimi arttifina gore, verimliligin artmasini ifade eder. Ancak C noktasina
gidildiginde, orijinden ¢ikan ray, liretim frontierinin bir tegeti oldugundan, miimkiin
olan maksimum verimliligi gdstermektedir. Bu son kayma, Olcek Ekonomilerinin bir
ornegini ifade etmektedir. Boylece, C noktas1 teknik olarak optimal dl¢ek noktasidir.
Uretim frontierinin bagka herhangi bir noktasinda faaliyet gostermek, daha diisiik
verimlilik seviyeleri ile sonuglanmaktadir. Buradan anlasilan husus, bir firma teknik
olarak etkin olabilir ancak hala kendi verimliligini 6l¢ek ekonomilerini ifade etmekle

diizeltebilir.

Sekil 6: Verimlilik, Teknik Etkinlik ve Olgek Ekonomiler

y k— F’
optimal dlgek 7
C A
0 x

Kaynak: (Coelli, T. vd. 1998, s. 5)
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Konuda zaman boyutunu da ele aldigimizda, etkinlik ve verimlilik degismeleri
biraz daha farkli olmaktadir. Burada, verimlilik donemler aras1i degistiginde,
degismeye sebep olan bagka bir kaynak yani Teknik Degisime s6z konusudur. Bu Sekil
7’de gosterilmistir. Yine tek girdi (x) ile tek ciktiyr (y) iireten bir iiretim siireci
varsayllmistir.  Sekil 7’de teknik degisme, {iretim frontierinin yukariya dogru
kaymasiyla gosterilmistir. Baska bir ifade ile teknik degisme sebebi ile 0 donemindeki

OF, frontieri, 1. donemindeki oF/ frontierine kaymistir. 1. donemindeki biitiin

firmalar, 0 donemindeki miimkiin olandan teknik olarak daha fazla iiretebilmektedirler.
Ayrica 1. donemindeki frontiere bakildiginda, bu donemdeki verimlilik, 0 dénemine

gore artig gostermektedir (1. donem frontiere olan teget daha diktir).

Sonug olarak, etkinlik verimliligin bir alt unsurudur denilebilir. Verimliligi
diisiik olan bir firma teknik olarak etkin olabilir. Fakat etkinlik saglanmadan verimli
diizeye ulagsmak mimkiin degildir. Farrell’in 1957°deki makalesinde olan Verimli
Etkinlik (Productive Efficiency) kavrami, bu sekilde yorumlanabilir. Ayrica verimlilik
bir donemden bagka bir doneme gore artmigsa, bu, yalnizca etkinlik diizelmesinden
degil, belki teknik degisme veya Olgcek ekonomiler ifadesi veya bu ii¢ degiskenin
bilesiminden kaynaklanabilir.

Sekil 7: 1ki Donem Arasi Teknik Degisme

¥y F

T FO’

Kaynak: (Coelli, T. vd. 1998, s. 6)
3.4. Etkinlik Ol¢me Yontemleri

Seneler boyunca frontierler (sinir fonksiyonlar1) ¢ok farki yontemlerle tahmin

edilmistir. Bu konuda, Lovell (1993) literatiire en iyi sekilde katkida bulunmustur.
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Kavramsal agidan etkinlik ve verimlilik 6l¢gme yontemleri frontier ve frontier olmayan
ve uygulama agisindan, parametrik ve parametrik olmayan yontemlere siniflandirilir.
Parametrik olmayan yontem Veri Zarflama Analizi (Data Envelepment Analysis),
matematiksel programlamay1 ve parametrik yontem tesadiifi sinir analizi (Stochastic
Frontier Analysis) ekonometrik yontemleri gerektirmektedir. Parametrik yontemler,
iiretim fonksiyonunun analitik bir yapiya sahip oldugunu varsaymaktadir. Parametrik
olmayan yontemler ise iiretim fonksiyonunun analitik bir yapiya degil esnek bir yapiya
sahip oldugunu ve ¢dziim yontemi olarak genellikle matematiksel programlamay1
kullanmay1 Onerir. Parametrik ve parametrik olmayan yontemler; iiretim, hizmet,
miihendislik ve finans sektorii gibi birgok alanda basarili bir sekilde uygulanmaktadir.

(Yetik, O. vd. 2011, s. 72)

3.4.1. Parametrik Yontemler

Parametrik yontemler, etkinligi olcililecek sektore iliskin bir liretim fonksiyon
oldugu ve bu fonksiyonun analitik bir yapiya sahip oldugu varsayimina dayanir.
Yontemde, varligi kabul edilen bu iiretim fonksiyonunun parametreleri tahmin

edilmeye caligilir. (Erpolat, S. 2011, s. 50)

Parametrik yontemlerle dl¢iimlerde tahminler siklikla regresyon teknikleriyle
yapilir ve bagimhi ve bagimsiz degiskenler arasindaki iligkinin nedensel yapisi

belirlenmeye calisilir.

3.4.1.1. Stokastik Simir Yaklasimm

Stokastik Smir Yaklagimi, regresyon analizlerinde oldugu gibi girdiler ve
ciktilar arasindan islevsel bir iliski kurarar iiretim fonksiyonu tahmin etmeye
caligmaktadir. (Erpolat, S. 2011, s. 50). Farrel (1957) programlama yontemiyle teknik
etkinlik ve tahsis etkinligi dl¢timleri yerine getirilirken parametrik olmayan bir sablon
izlemis olmakla beraber parametrik bir yaklasimi da Onermistir. Farrell’1 takip eden
stirecte Aigner ve Chu parametrik bir fonksiyon kullanarak genisletmisler ve Timmer
ve Dugger siireci tanimlayarak bunu olasilikli sinir (probabilistic frontier) olarak

isimlendirmislerdir. (Tutulmaz, O. Sahin, H. 2014, s. 53)
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3.4.1.2. Daghmsiz Yaklasim

Serbest dagilim yaklasimi ya da dagilimsiz yaklagim, stokastik sinir
yaklagiminda etkinsizlik bileseni olan rassal hatasi i¢in belirli bir dagilim varsayiminda
bulunulmadig: elestirisi ile Berger tarafindan gelistirilmis bir uygulamadir. Berger,
yonetimsel etkisizligin kalici oldugunu ve zamanla sabit bir durum aldigini, rassal
hatalarin ise zamanla ortadan kalkabilecegi varsayimiyla bir panel veri modeli ortaya

koymustur. (Aydin, N. 2012, s. 266)

Serbest dagilim yaklagiminda etkinligin istikrarli olmasi, rassal hatanin
hatalarin ortalamasinin giderek O (sifir) olacagini farzetmektedir. (Karaemir, C. 2013,

s. 15)

Serbest dagilim yaklasimi; her isletmenin herhangi bir noktadaki etkinsizliginin
yerine en 1yi uygulamadan ortalama sapmasini ortaya koydugu bir yaklasimdir. Bu
uygulamanin baglica ustlinliigli teknik ve kaynak tahsisindeki etkinsizliklerin
ayristirilabilmesi ve ¢ok donemli zaman serilerine veya firma bazinda panel veriye
ihtiyag duyulmamasidir. DFA’nin yapmis oldugu varsayimlarin sadece etkinsiz
gbzlemlerin pozitif olmalart durumunda gegerli olmast bu modele yapilan elestiridir.

(Barutcu, Y. 2013, s. 7)

3.4.1.3. Kalin Simir Yaklasim

KSY Humprey’in ¢alismalariyla gelistirmistir. ilerleyen siire¢lerde Stokastik
Siir Yaklagimi ve Serbest Dagilim Yaklagimi uygulamalarindan rassal hata ve
etkinsizlik dagilimlart lizerine yaptigi hipotezlerle degisiklikler ortaya konulmustur.
Kalin sinir yaklagiminin amacglamis oldugu sey, tek bir firma i¢in kesin bir etkinlik
Olclim noktast vermemesinin yani sira tiim etkinlik diizeyleri i¢in genel bir ortalama
vermektir. Serbest dagilim yaklasimiyla kalin smir yaklasgimi arasindaki ortak nokta,
veriler igerisindeki ug noktalarin tesir diizeylerini hafifletmektir. (Cavmak, S. Cavmak,

D. 2017, s.7)

KSY fonksiyonel bir form belirtmekte ve etkinsizligi temsil eden azami ve en
diisiik kartiller arasindaki kestirilen performans sapmasi mevcut iken, rassal hatayi
temsil eden gozlemlerin azami ve en diisiik performans sinirlart igindeki kestirilen

performans degerleri sapmasi oldugunu kalin sinir yaklasgimi onaylamaktadir. Toplam
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etkinligin genel oranini tahmin edebilirken karar birimleri i¢in tam etkinlik noktasini

kestirememektedir. (Dag, S. 2011, s.43)

3.4.2. Parametrik Olmayan Yontemler

Parametrik olmayan yontemler, dogrusal programlama kokenli teknikler
kullanarak hesaplama sonucunda elde edilen etkinlik degerinin etkinlik sinirina olan
uzaklhigin 6lger. (Turker, T. 2012, s. 19) Parametrik yontemlere alternatif olarak ilk
defa 1957 yilinda Farrell tarafindan ortaya atilan ve daha sonra 1962 yilinda Fieldhiuse
tarafindan gelistirilen parametrik olmayan yontemlerin temeli DY(Dagilimsiz
Yaklagim)’ye dayanmaktadir. Parametrik yontemlerde oldugu gibi parametrik olmayan
yontemlerde de amag etkinlik sinirini belirleyip, birimlerin bu sinira olan uzakliginm
Olemektir. Ancak parametik yontemlerden en Onemli farkliliklar1 bu amaci
gerceklestirirken tiretim fonksiyonunun yapist ile ilgili herhangi bir varsayimda
bulunmamalaridir. Varsayima gereksinim duymamalarmin nedeni etkinlik sinirinin

yontemler i¢in varsayilan bir duurm olmayip gozlenen KVB’ler tarafindan

olustulmasidir. (Erpolat, S. 2011, s. 53)

3.4.2.1. Serbest Atilabilir Bolge

Serbest atilabilir zarf ad1 verilen alan; veri zarflama analizinin 6zel bir durumu
olan bir modeldir. VZA analizinin uglarin1 kombinasyonlayan kenarlar: liretim kiimesi
icine almayarak, gozlem noktalarint kapsayan alan iretim kiimesi i¢inde var
olmaktadir Boylelikle, meydana getirilen iiretim kiimesinin sinir1 ile iiretim kiimesi
elemanlar1 arasindaki uzaklik, her etkinligin goreceli olarak canliligini ortaya

koymaktadir. (Karaoglu, M. 2015, s. 15)

Serbest bolge tekniginde, girdi seviyelerinin yiikselmesi halinde her c¢ikt
seviyesi miimkiin kalmakta veya eldeki girdi miktarlarina gore ¢iktiyr azaltmak her
zaman mimkiin olmaktadir (De Borger vd. 2002). Serbest bolge teknigine gore
belirlenen etkinlik sinir1 izerinde yer alan karar birimleri ayn1 miktarda girdi ile daha
az c¢ikt1 iiretebilir ve/veya ayni miktarda ciktiyr daha fazla girdi kullanarak elde
edebilirler (Deprins vd. 1984). Serbest atilabilir bolge yaklasimmna goére, A-E
arasindaki tiim noktalar etkindir. Ornegin karar birimi icin degerlendirildiginde, C,

girdi miktarin1 sabit tutarak ¢ikti miktarini azaltabilir (v? }’2). Bununla beraber C,

mevcut ¢ikti miktarini daha fazla girdi ile elde edebilir (x* x*). (Giiner, S. 2014, 5.39)
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Sekil 8: Serbest bolge yaklasimi ile VZA nin Karsilagtirilmasi

Cikt

0 X' X" Girdi
Kaynak: (Giiner, S. 2014, s.39)

3.4.2.2. Veri Zarflama Analizi (DEA)

Veri zarflama analizi (DEA), frontier tahminleri i¢in parametrik olmayan
matematiksel programlama yaklagimidir. Bagka bir ifade ile bu yontem, veri lizerinde
parametrik olmayan pargali bir yilizey (frontier) olusturmak i¢in, dogrusal programlama
metotlar1  kullanmakta ve ardindan etkinlik Ol¢limleri bu ylizeye gore
hesaplanmaktadirlar. Bu metodoloji genis kapsamli bir sekilde, Fare, Grosskopf ve
Lovell (1985, 1994), Seiford ve Thrall (1990), Lovell (1993), Ali ve Seiford (1993),
Lovell (1994), Chames vd. (1995), Seiford (1996), Cooper, Seiford ve Tone (2000) ve

Thanassoulis (2001) caligmalarinda bulunmaktadir.

Frontier tahmini i¢in pargali-dogrusal-konveks yaklasimi Farrell (1957)
tarafindan one siiriilmiistiir. Boles (1966), Shephard (1970) ve Afroit (1972) tarafindan
onerilen matematiksel programlama metodu isledigine ragmen, Charnes, Cooper ve
Rhodes (1978) tarafindan veri zarflama analizi terimindeki caligmay1 yayinlayana
kadar ¢ok genis ilgi toplamamistir. Charnes ve digerlerinin 6ne siirdiikleri model girdi-
yonlii ve Olgege gore sabit getiri varsayimi altinda yer almaktadir. Daha sonraki
caligmalarda, alternatif varsayimlar alinarak bu varsayimlar biraz genisletilmis ve
ornegin Olgege gore degisken getiri varsayimi altinda calismalar yapilmistir. (Fare,
Grosskopf ve Logan (1983) ve Banker, Charnes ve Cooper (1984) Olcege gore

degisken modelleri ileri stirmiisler.)
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Temeli Farrell’in ¢alismasindan alip ve Charnes, Cooper ve Rhodes (1978)
tarafindan ortaya atilan Veri Zarflama Analizi ortaya ¢ikisindan bugiine yonetim
bilimi, ekonomi ve yoneylem arastirmasi gibi bircok alanda uzmanlar tarafindan
yogunlukla tercih edilip artan bir sekilde uygulanan bir teknik olmustur. (Ulucan, A.
Atict, K. B. 2010, s. 175)

Burada ilk olarak, teknik etkinlik 6l¢timii girdi yonlii DEA modelleri altinda,
Olcege gore sabit getiri ve Olgege gore degisken getiri varsayimlar ele alindiktan

sonra, daha sonra ¢ikti-yonlii modeller ve tahsis etkinligi 6l¢iimii ele alinacaktir.

3.4.2.3. Girdi Yonlii CRS ve Slack Noktalar: CCR Modeli

I sayidaki her bir firma i¢in N girdiler ve M ¢iktilar i¢in verilerin oldugu kabul
edilmistir. Bunlar i’inci firma igin, siitiin vektorleri olan x, ve q, ile gosterilmistir.
N x I girdi matrisi olan X ve M x1 ¢ikti matrisi olan Q, biitiin I firmalarinin
verilerini ifade etmektedir. Veri zarflama analizinin (DEA) amaci, veri noktalar
etrafinda biitiin gdzlemlenen noktalar iiretim fonksiyonunun iizerinde veya altinda

olmalarinin saglanmasi seklinde bir parametrik olmayan frontier zarfi kurmaktir. DEA
tanitmanin sezgisel bir yontemi, oran formunu kullanmaktir. Her firma igin, u'q, /v'x,
gibi girdiler iizerinde olan biitliin ¢iktilar oranina, bir 6l¢iit elde etmek gerekmektedir.

Burada u, ¢ikt1 agirliklarinin M x 1 vektori ve v girdi agirliklarinin N x 1 vektoridiir.

Optimal agirlik ise,

max u,v (u'qi/V,Xi)’
kasit u’qj/v’xj <1
i=12,., J

sekilde ifade edilip, matematik programlama problemini ¢ozerek elde edilebilir. Bu da
u ve v degerlerini hesaplamay1 saglamaktadir. Buradaki u ve v degerleri biitiin etkinlik
degerleri 1’den kiigiik ve ya esit olma kisitlarina goére, i’inci firmanin maksimize
edilmis etkinlik degerleri olarak ifade edilir. Bu yontemin problemlerinden biri,

sonsuz sayida c¢oziimlerinin olmasidir. Bundan kac¢inmak amaciyla yukaridaki

probleme, v, =1 kisitlamas1 dahil edilmigtir. Boylece, asagidaki problem
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saglanacaktir.( Buradaki, u ve v’nin x ve v ’ye doniismelerinin sebebi, bu dogrusal

programlama probleminin farkli olduguna vurgu yapmaktir)

max o (u'9),

Kisit v/ =1,
u'q; -vx, <0, j=21,2,.,]
w,v 20,

Dogrusal programlamadaki DEA modelinin sekli, ¢arpan form olarak

tanimlanmaktadir.

Dogrusal programlamadaki dualite” kavramimi kullanarak, bu problemin uygun

bir zarfi tiiretildiginde,

min ,, 0

kist  -q,+Q24 >0,
ox, - X120,
A>0

Buradaki ¢, bir skalar ve 2 ise, sabitlerin | x1 vektoriidiir. Bu zarf sekline
dikkat edildiginde, carpan formundan daha az kisitlamalarin oldugunu goérmek

miimkiindiir (N + M < I +1) ve bu nedenle ¢d6zmek i¢in genel olarak tercih edilen

formdur. Elde edilen ¢ degeri ise, i’inci firmanin etkinlik skorudur. Bu, 6 <1
kosulunu saglamakla birlikte 1 degeri aldiginda, frontier iizerindeki bir noktaya isaret
etmekte ve dolayisiyla, Farrell’in (1957) tanimina gore, teknik olarak etkin bir firma
kabul edilir. Burada dikkat edilmesi gereken nokta, dogrusal programlama
probleminin, bir kez 6rneklemdeki her bir firma i¢in ve toplamda I kere ¢6ziilmesinin

gerekliligidir.

“ Dual problem, verilen bir primal dogrusal programlama probleminden matematiksel islemle tiiretilen
yeni bir dogrusal programlama problemidir. Dual ve primal problemler birbiriyle ¢ok yakin iliskili olup,
Oyle ki “herhangi birisinin simpleks optimum ¢dzlimii dogrudan digerinin optimum ¢dziimiinii verir
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Fare vd. (1994) acikladig1r gibi, 3.11 dogrusal programlamayla ilgili {iretim

teknolojisi, asagidaki gibi tanimlanmaktadir.
T={(x,9):9<Q,x> XA}

Fare vd. gore, bu teknoloji, kapali, konveks ve oOlcege gore sabit getiri
sergileyen ve asir1 kontrol edilebilir bir {liretim setini tanimlamaktadir (Coelli vd.,
1998: 164).

DEA modelinde, {iretim frontierinin par¢ali dogrusal sekli, etkinlik
Olctimlerinde bazi zorluklara yol agabilmektedir. Problem, parcali-dogrusal frontierin
eksenlere paralel olan kisimlarindan kaynaklanmaktadir. Bunu gdstermek icin, Sekil

9’a basvurulabilir.

Sekil 9: Girdi Yonelimli Debreu-Farrell Teknik Etkinlik Olgiitii

Isog L(y

> X

Kaynak: (Fried, H. O. vd.. 1993, s. 12)

x" ve x° girdi vektorleri radyal olarak azaltildiklarinda da y ¢ikt1 vektoriinii

tiretebilmektedir; ancak bu durum x°ve x° girdi vektorleri igin gegerli degildir. Bu

girdi vektorleri radyal olarak azaltildiklarinda y c¢iktt vektoriiniin elde edilmesi

miimkiin olmayacaktir. x“ve x° girdi vektorleri teknik etkinligin saglandigini
gostermektedir; dolayisiyla bu girdiler y ¢ikt1 vektoriinii tiretmek icin kullanilabilecek

mimkiin olan en az girdi diizeyini gostermektedir; bu vektorlerin radyal olarak
azaltilmasi, y ¢ikt1 diizeyinin elde edilmesini imkansiz kilacaktir. Diger yandan x" ve
x° girdi vektorleri teknik etkinligi temsil etmediginden radyal olarak azaltilmalari, y

¢iktt vektoriiniin daha etkin iretilmesini saglayabilecektir. Bununla birlikte, 2°x°

girdi vektorii de radyal olarak azaltildiginda y ¢iktis1 elde edilemeyebilir; bu nedenle
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2% x® vektoriintin teknik anlamda etkinligi sagladigi siiphelidir, ¢iinkii x, girdisi

yoniinden aylak (slack) icermektedir.

3.4.2.4. Girdi Yonlii VRS ve Ol¢cek Ekonomileri: BBC Modeli

Olgege gore sabit getiri varsaymmu, biitiin firmalarmn optimal bir dlgekte faaliyet
gosterdiklerinde gecerli olabilmektedir. Ancak eksik rekabet, devlet diizenlemeleri,
finansal kisitlamalar vb. bir firmanin optimal 6lg¢ekte faaliyet gosteremedigine neden
olabilmektedir. Afarit (1972), Fare, Grosskopf ve Logan (1983) ve Banker, Charnes
ve Cooper (1984) gibi gesitli yazarlar, dlgege gore sabit getiri (CRS) DEA modelini
Olcege gore degisken getiri (VRS) kosullar i¢in diizenlemesini 6nermislerdir. Biitiin
firmalar optimal Ol¢ekte faaliyet yapmadiklar1 zaman, CRS tanimlamasinin kullanima,
Olcek ektikleri ile karisan teknik etkinlik Olglimlerine neden olmaktadir. VRS
tanimlamas1  kullanimi, Olgek etkinligi etkilerinden wuzak, teknik etkinlik

hesaplamalarina imkan saglamaktadir.

VRS modeli altinda hesaplamalar yapmak i¢in, CRS dogrusal programlama
modeli, 3.11 probleme konvekslik kisidi olan 11’2 =1 ilave ederek, rahatlikla

diizeltilebilir. Bu asagidaki sekilde ifade edilebilir.

min MB (3-14)
kasit & QA0

Ox, — X4 =20,

11’2 =1,

A>0

Burada 1 x1 birimler vektoriidiir. Bu yaklasim, veri noktalari, CRS modelinde
olan kronik seklindeki kabuktan ¢ok daha dar sekilde bir konveks kabuk olusturarak,
zarflamaktadir. Bu nedenle, VRS modelindeki teknik etkinlik diizeyleri CRS
modelindekinden daha fazla veya ona esittir. Burada dikkat edilmesi gereken nokta,
konvekslik kisidi esas olarak, etkin olmayan bir firmay1 sadece diger ayni biiyiikliikte
olan firmalara kars1 “isaretlemesini” saglamaktadir. Konvekslik kisidi, CRS modeline

dahil edilmemektedir. Bu nedenle CRS DEA modelinde esas olarak, bir firma ondan
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daha biiyiik (kiiciik) olan firmalara karsi, isaretlenmektedir. Bu Ornekte, 2

agirliklarinin degerinin toplami 1’den kiictik (biiyilik) olmaktadir.

Olgek etkinlik dlgiimleri, CRS ve VRS DEA modellerine ydnlendirmekle, her
bir firma i¢in hesaplanmaktadir. CRS DEA’dan elde edilen teknik etkinlik skorlar1 ise
iki bilesene gore ayristirilir; bunlardan biri dlgek etkinsizlik ve digeri “ptir” teknik
etkinsizliktir. CRS ve VRS teknik etkinlik skorlart belli bir firma igin, bir farklilik

gosteriyorsa, bu firmada 6lgek etkinsizligi oldugu anlamina gelmektedir.

Olgek etkinsizligi hesaplamalari, CRS ve VRS DEA frontietlerinin yer aldiklari
Sekil 10°da gosterilmistir.

Sekil 10: DEA’da Olgek Etkinligi Olgiimii

RS F :
|C TondCE lj‘ erRS Frontier
q f
P e e
, -
g
|
s Aﬁ v
| A Eami
.!,
|« YRS Frontier
0 x

Kaynak: Coelli, T. vd. 1998, s. 152

3.4.2.5. Girdi ve Cikt1 Yonlii Analiz Ayrimm

Buraya kadar anlatilan DEA modellerin tamami girdi-yonlii yaklagimlar
tizerinden yiirimektedir. Cikti-yonlii DEA modelleri, girdi-yonlii yaklasimin cok
benzer bir sekli olarak ifade edilebilir. Cikti-yonlii VRS modelini , agagidaki dogrusal

problem ile gosterebiliriz.
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11’2 =1,
A 20,

Burada 0<g¢ <o Vve ¢-1, girdi miktarlar1 tutuldugunda, i’inci firma
tarafindan elde edilebilen ¢iktilardaki nispi artigtir. Dikkat edilirse, 1/¢ , sifirla bir

arasinda degisen bir teknik etkinlik skorunu tanimlamaktadir.

Iki ¢iktili, c¢ikti-ydnlii DEA modeli Sekil 11°de parcali dogrusal iiretim
imkanlar1 egrisi ile gosterilmistir. Sekle dikkat edildiginde, gozlemler bu egrinin
altinda olmaktadirlar. Burada ¢iktilardaki radiyal (vektorler iizerinde) yayilma ile
temsil edilen bir fiili liretim noktas1 P gozlemlendigi zaman eksenlere gore egrinin sag
koselerinde kalan kisimlar, hesaplanmis olan ¢ikt1 slaklara neden olmaktadir. Ornegin
P noktasi, frontier iizerinde ama etkin frontier iizerinde olmayan P’ noktasina

yansiyacaktir. Bunun nedeni, q,’in tretimi, herhangi bir girdiden daha fazla
kullanilmadan AP’ kadar arttirilabilmesidir. Bundan dolay1 q, ciktisinda AP’ kadar

cikt1 slaki oldugu asikardir. Buradaki en 6nemli nokta, ¢ikti- ve girdi-yonlii DEA
modellerinin tamamen ayni frontierleri tahmin etmeleri ve bdylece etkin olan aym
firma setini tanimlamasidir. Sadece etkin olmayan firmalarin etkinlik skorlar, iki

yaklasimda farkli olabilmektedir.

Sekil 11: Cikt1-Yonli DEA Modeli
q2

P’ A

Kaynak: Coelli vd., 1998: 181
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Girdi- veya ¢ikti-yonlii yontemlerin hangisinin se¢ilmesi konusunda kesin bir
fikir veya kural bulunmamaktadir. Ancak daha 6nce de anlatildigi gibi, bu iki 6l¢iit,
sadece dlgege gore sabit getiri varsayimi altinda esit degerler almaktadirlar. Olgege
gore degisken getiri s6z konusu oldugu zaman, elde edilen degerler birbirinden
farklilik  gostermektedirler. Dogrusal programlamanin bu tiir istatistiksel
problemlerden tesir almadigir kabul edilirken, uygun yontemin secimi ekonometrik
tahminlerdeki kadar énemli olmamaktadir. Baz1 ¢alismalarda, tahlilciler, girdi-yonlii
oOl¢iiti firmalarin belli bir diizenini saglamak amaciyla segtiklerinden girdi miktarlari,
birincil karar degiskeni olarak goziikmektedir. Ancak bu biitiin endiistrilerde gecerli
olmayabilir. Baz1 endiistrilerde ise, sabit miktarlardaki kaynaklar veri iken, miimkiin
oldugu kadar daha fazla ¢ikt1 iiretimi istenilebilir. Bu durumda, bir ¢ikti-yonli
yaklagim daha uygun goriilmektedir. Esas olarak hangi yontemin se¢imi, yoneticinin
hangi miktarin (girdi veya ¢ikt1) tlizerindeki en cok kontrol yapmasina gore
belirlenmektedir. Ayrica, bircok ornekte, elde edilen etkinlik skorlari, yontemin

se¢iminden etkilenmemektedir.

3.4.2.6. Tahsis Etkinligi ve Kar Maksimizasyonu

Fiyatlarla ilgili veriler elde oldugu zaman ve maliyet minimizasyonu veya girdi
ya da kar maksimizasyonu olarak bir davranigsal ama¢ uygun goriildiiyse, teknik
etkinliklerin yaninda, tahsis etkinlikleri de Ol¢iilebilinir. Bu amagcla, iki seri dogrusal
programa ihtiya¢ duyulmaktadir; birincisi teknik etkinlik Ol¢iimii ve digeri ise
ekonomik etkinlik Olgtimiidiir. Bunlarla ilgili, maliyet minimizasyonu ve girdi

maksimizasyonu ve kar maksimizasyonu ele alinacaktir.

VRS maliyet minimizasyonu durumunda, girdi-yonlii DEA modeli, teknik
etkinlik skorlarini elde etmek amaciyla uyarlanmakla birlikte ardindan asagida verilen

maliyet minimizasyonunun ¢6ziilmesi gerekmektedir

kisit -g,+Q4 20,

11’2 =1,
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A 20,

Burada, veri girdi fiyatlar w, ve ¢ikt1 seviyeleri q,’de , w, i’inci firmanin girdi

fiyatlarinin N x1 vektorii ve x; (dogrusal programlama ile elde edilen) i’inci firmanin

girdi miktarlarinin maliyet minimizasyonu vektoriidiir.
Toplam maliyet etkinligi, i’inci firma i¢in asagidaki gibi hesaplanabilmektedir.
CE = w/x; /Wi'Xi

Bu 1’inci firma i¢in, minimum maliyetin, gozlemlenen maliyete orani olarak

ifade edilebilir. Buna gore, tahsis etkinlik hesaplamasi, asagidaki sekildedir.
AE = CE /TE

Yine ayni sekilde bu ti¢ 6l¢iit (Teknik Etkinlik-TE, Toplam maliyet etkinligi-
CE ve AE), sifir ile 1 arasinda degerler alabilmekte ve 1 degeri, tam etkin anlamini

tagimaktadir.

Gelir maksimizasyonu daha uygun bir davranigsal varsayim ise, o zaman ¢ikti-
karisimi segimindeki tahsis etkinligi, ayni sekilde hesaplamak miimkiindiir. Gelir

maksimizasyonuyla ilgili DEA problemi asagida verilmistir

max . Pq;,

kasit ~-q, +QA 20,
X, = X420,
11’24 =1,
A >0,

Cikt1 fiyatlar1 p, ve girdi seviyeleri x, veri iken, burada p,, i’inci firmanin

girdi fiyatlarinin bir M x1 vektorii ve q,” (dogrusal programlama ile elde edilen)

’inci firma igin ¢ikti miktarlarinin gelir maksimize vektoriidiir. Toplam gelir etkinligi

1’inci firma ig¢in,
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RE = plq,/pja,

Gelir etkinligi, gézlemlenen gelirin, maksimum gelire oranini ifade etmektedir.

(Cikti-karisim) tahsis etkinligi ise asagidaki sekilde elde edilmektedir.
AE = RE /TE

Burada yine bu olgiitlerin degerleri sifir ile 1 arasinda sinirli olup, 1’e esit

olduklarinda, tam etkinligi gostermektedir.

Hem girdi hem de ¢ikt1 fiyatlari erisilebiliyorsa, DEA metotlar1 kullanilarak,

kar etkinligi hesaplanabilir. Kar maksimizasyonu i¢in DEA problemi asagida

verilmigtir.
max Ayitxi” (pi’qi*_wilxi*)
kisit -q, +Q4 20,

Buradaki kullanilan biitiin degiskenlerin anlatimi, daha 6nceki olanlarla aynidir.
Her bir firma i¢in kar1 maksimize eden nokta (q.°,x, ) belirlendikten sonra, Kkar

etkinligi, gézlemlenen karin maksimum kara orani olarak hesaplanabilinir. Ancak bu
Ol¢iitlin degeri, sifir ile 1 arasinda olmasi zorunlu degildir. Kar negatif oldugunda, kar
etkinligi negatif ve kar maksimumu sifir oldugunda, kar etkinligi tanimsiz olmaktadir.
Buna ilaveten, bir kar etkinligini, teknik ve tahsis etkinligine ayristirmak kolay degildir

(Coelli vd., 1998: 186).

Yukarida incelenen DEA modelleri, yalniz girdi ve ¢ikt1 verilerini igerdiginden
sadece teknik etkinligi ve 6lgek etkinligini ortaya koymaktadir. Ote yandan, girdi veya
cikt1 fiyatlarinin da bulundugu durumda, DEA, ekonomik etkinligin dl¢limiinde de
kullanilabilmektedir. Girdi fiyatlarinin bulundugu durumda maliyet etkinligi, cikti

fiyatlarinin bulundugu durumda ise hasilat etkinligi 6l¢iimii yapilabilecektir. Bu tip
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analizler, yukarida deginilen temel DEA analizinin amag¢ fonksiyonu ve kisitlarinin

uygun bir sekilde doniistiiriilmesiyle miimkiin olabilmektedir.

DEA, daha oncede belirtildigi gibi literatiirde yaygin olarak kullanilmaktir.
Bunun nedenleri uygulama kolayligi, modellerin rahatca istenilen sekilde
dontistiirilmeye imsak vermesi, ele alinan amaca yonelik yapisal kisitlamalar
icermemesi seklinde ifade edilebilir. Bu kazanimlari, yontemin ekonomi alaniyla
smirli kalmayip birgok alanda da uygulanabilirligini saglamistir. Seiford, Charnes
vd.’nin klasik c¢alismasindan itibaren 800’1 askin DEA’nin kullanildigi ¢alismanin
yapildigini tespit etmistir.” Gattoufi vd. (2004) tarafindan yapilan bir ¢ahsmada ise
hakemli dergilerde yayimlanan toplam 1800 adet DEA’nin kullanildig1 ¢alisma oldugu
belirlenmistir. (Gattoufi, S. 2004, s. 1)

3.4.3. MALMQUIST Toplam Faktor Verimlilik Analizi

Caves, Christensen ve Diewert 1982 yilinda Malmquist Toplam Faktor
Verimliligi Endeksi 6l¢iimii igin veri zarflama analizli (VZA) temelli bir teknik
gelistirmisglerdir. Buna gore Malmquist Toplam Faktér Verimliligi (TFV) endeksi,
ortak teknolojiye gore her bir veri noktasinin farklarinin oranlarini hesaplayarak, iki
veri noktasi arasindaki toplam faktor verimliligindeki degismeyi 6l¢mektedir ve bu
Olglim igin uzaklik fonksiyonu kullanilmaktadir. (Akyiiz, Y. vd. 2013, s. 120).
Malmquist toplam faktor verimliligi endeksi, iki gozlemin toplam faktor
verimliligindeki degismeyi ortak bir teknolojiye olan uzakliklarin orani olarak 6lgen
bir yontemdir. Bu 0l¢lim icin ‘“uzaklik fonksiyonu” kullanilmaktadir. Caves ve
digerleri, (Caves, Christensen ve Diewert, 1982,73-86.) tarafindan gelistirilen bu
endeks i¢in Sten Malmquist tarafindan ilk defa uzaklik fonksiyonlari yardimiyla
endeks kurma fikrinin ortaya atilmasiyla yonteme Malmquist ismi verilmistir. Uzaklik
fonksiyonu ile girdilerin ve ¢iktilarin oldugu durumlarda maliyetin minimizasyonu
veya karin maksimizasyonu gibi hedefler s6z konusu oldugunda kullanilmaktadir.

(Akhisar, 1. 2014, 5.5)

Malmquist TFV asagidaki gibi gosterilmektedir. Bu endekste t baz yili ve t+1 bir sonraki yili ifade
ederken; dOt(yt, xt) ile dOt+1(yt+1, xt+1) t ve t+1 yillarindaki uzaklik fonksiyonlaridir. Ayrica, Xt ile

" Bibliometrik standartlara gore 500°den atif yapilan bir ¢alisma “klasik” olarak tanimlanmaktadir;
Charnes vd. (1978)’nin bu ¢alismas1 2003 yil1 itibariyle SSCI ve SCI kapsaminda 989 atifa sahiptir. S.
Gattoufi,, M. Oral and A. Reisman, “Data Envelopment Analysis Literature: A Bibliography Update
(1951-2001), Socio-Economic Planning Sciences,” 2004, s. 1
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xt+1 t ve t+1 yillarindaki girdi vektorleri olarak tanimlanirken; yt ile yt+1 t ve t+1 yillarindaki ¢iktt
vektorleri olarak tanimlanmaktadir.

1"’-1
dé‘fi (},t'l'let'I'l} y d_é’l (},t'l'ljxt'l'l:) » dg‘l'i(},t'l'leHl) ‘2
dg(y*,x%) LHUEY dg (¥ x%)

My(yE, x5,y x** 1) =TED x TD

My(yt ct, yt+t xt41) =

Teknik Etkinlik Degisimi (TED), iki uzaklik fonksiyonun orani olarak tanimlanmakta ve t ile t+1 yillar
arasindaki ¢ikt1 eksenli teknik etkinlikteki degisimi 6lgmektedir. Bir bagka ifadeyle, t ve t+1 yillan
arasinda goézlemlenen iretimin maksimum potansiyel iiretimden ne kadar uzakta oldugu ifade
etmektedir. Teknolojik Degisim (TD) ise t ve t+1 yillar1 arasinda teknolojide meydana gelen kaymanin
geometrik ortalamasidir ve {iretim teknolojisindeki degisimi oOlgmektedir. Toplam faktdr
verimliligindeki degisim de teknik etkinlikteki degisimle teknolojik degisimin carpimi olarak
tanimlanmaktadir.

Burada {izerinde onemle durulmasi gereken nokta teknoloji ifadesinin iretim ve
makine gibi salt teknik kavramlarla degil, {iretim proseslerine iliskin ¢evresel faktorler

ve yonetim stratejileriyle de beraber degerlendirilmesidir.

Boylelikle, MTFVE’nin bir karar verme birimi i¢in toplam faktér verimliligindeki degisimi, belirlenen
donem i¢in TED ve TD olarak iki ayr1 grupta inceleyerek ortaya koydugu goriilmektedir. Ote yandan,
TED iiretim sinirin1 yakalama etkisi olarak ifade edilirken, {iretimin sinirdan ne kadar uzak veya yakin
oldugunu gostermektedir. Endeksin bu bileseninin teknolojik yayilmalar1 (difiizyon) yakalamasi
beklenmektedir. TD ise iiretim sinirlart egrisinin kaymasi olarak tanimlanmaktadir. Bu nedenle eger
karar verme biriminin t ve t+1 yillar1 arasinda toplam faktor verimliliginde ger¢eklesen artis TED
kaynakliysa ilgili KVB’nin etkin sinira yaklastigi; bu artts TD kaynakliysa da KVB’nin uygun
teknolojik degisimlere ayak uydurabildigi sylenebilir. (Giinay, A. vd. 2017, s. 96)

3.5. GELENEKSEL HAVA YOLU MODELI OLAN TURK HAVA
YOLLARI VE DUSUK MALIYETLi HAVA YOLU MODELI
OLAN PEGASUS HAVA YOLLARININ 2014-2019 YILLARI
ARASI ETKINLIK ANALIZI

Havayolu isletmeleri, yolculara tasimacilik hizmeti vermek i¢in ¢esitli
kaynaklar1 kullanmaktadir. Bu kaynaklarin planli ve etkin yonetimi, havayolu
isletmesinin faaliyetlerini siirdiirmesinde veya iflas etmesinde belirleyici rol
oynamaktadir. (Orhan, I. 2012, s. 1) Calisma 2014 senesinin ilk g¢eyreginden
baglayarak 2018 senesinin 3. ¢eyregine kadar olan 19 g¢eyreklik donemi i¢ermektedir.
Calismaya baglanildigt donemde 2018 yilinin son ¢eyrek verileri heniiz
yayinlanmadigindan analize dahil edilmemistir. S6z konusu veriler Tiirk Hava Yollar
ve Pegasus Hava Yollarmin donemsel olarak yayinlanan finansal ve faaliyet
raporlarindan ve bagimsiz denetimden geg¢mis mali raporlarindan elde edilmistir.
Calismada etkinlik Olglimiiniin veri zarflama analizi teknigi ile yapilabilmesi icin

matematiksel programlara tabanli islemlerin ¢6ziimiinde kullanilan DEAP
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programindan istifade edilmistir. Calismada literatiirde siklikla kullanilan yakit
maliyeti, arz edilen koltuk/kilometre ve personel sayisi girdi degiskenleri; gelir, filo ve
personel basina yolcu sayist gibi ¢ikt1 degiskenleri tercih edilmistir. Endiistride yer
alan diger firmalarin faaliyet raporlarina ulagilamamasi nedeniyle veri setlerinde yer
verilmemistir. Ote yandan geleneksel hava yolu ve diisik maliyetli hava yolu
modellerinin Tiirk sivil Havacilik sektoriindeki en biiyiik iki temsilcisinin se¢imi
calismanin sonucunu agiklamak i¢in yeterli gorilmistir. Verimlilik ve etkinlik
analizlerinde ilk donemler referans alinarak degisimler hesaplandigindan ilk donemler
calismada goriinmemektedir. Cikt1 degerleri icerisinde yer alan gelir verileri THY nin
finansal raporlarinda dolar cinsinden belirtildigi i¢in ilgili donemlerindeki Tiirk Lirast
karsiliklart iizerinden degerlendirilmistir. Tiirk Hava Yollarnt ve Pegasus Hava
Yollarinin donemsel olarak yayinlanan finansal ve faaliyet raporlarindan ve bagimsiz
denetimden ge¢mis mali raporlarindan elde edilen ve ¢alismaya esas teskil eden veriler
ise calismanin sonunda ekte sunulmustur. Calismaya referans alinan diger ¢alismalar

ise tablo 1’de gosterilmektedir.

Tablo 1: Calismaya Referans Alinan Caligmalar

Yazar / YiI | Orneklem / Y1l Yontem Girdi Cikt1
ATK( Arz Edilen
Ton Kilometre),
(Calisan Sayis1 ve
Schefczyk, 15 Havayolu / VZA Gideri, Donen YOJS;’);SE;QO
(1993) 1989-1992 Varliklar, Yakit 18
T Gelirler
Maliyeti, Diger
Varliklar ve
Girdiler
lisan Sayis1
Good vd., 8 Havayolu / Ca . ’ .
(1995) 1976-1986 VZA Ucus Ekipman |Toplam Gelir
Sayisi
Toplam Ugak
Alam ve 11 Havayolu VZA, Serbest Sayisi, Toplam Yolcu ve
Stckles, (1998) Isletmesi / 1970- | Atilabilir Bolge | Yakit Miktari, Kargo
’ 1990 Analizi Diger Giderler, Gelirleri
Calisan Sayist
VZA, Tobit | ATK( Arz Edilen | Yolcuve
Scheraga, 38 Havayolu R Ton Kil K
(2004) | isletmesi/2000 | coresyon on Kilometre), argo
Modeli Faaliyet Giderleri, | Gelirleri
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Ucusla Tlgili

Olmayan Varliklar
. Yakit Maliyeti,
Chiou ve Chen| 15 Havayolu VZA, Tobit Personel Maliyeti, Ugus Say.lSI’
.. A Regresyon LT AKK (Mil),
(2006) Giizergahi ) Ugakla Ilgili
Modeli . Yolcu Sayisi
Maliyetler
lisan Sayisi ASM( Arz
8 Havayolu/ VZA Ga o .
Greer (2008) i ’ Yakit Maliyeti, |Edilen Yolcu
2000-2004 MALMQUIST Koltuk Kapasitesi Mil)
RPK(Ucretli
Barros ve Yoleu
Pevooch 27 Havayolu/ |VZA, Regresyon| Calisan Sayisi Kilometre),
ypocn, 2000-2005 Analizi Faaliyet Giderleri | FVOK( Faiz
(2009) .
ve Vergi
Oncesi Kar)
Y akit maliyeti, RPK,
17 Havayolu/ VZA, Personel Gideri, | RTK(Ucretli
Chow (2010) 1980-2007 MALMQUIST | Toplam Koltuk Ton
Sayist Kilometre)
RPK (Ucretli
. Yolcu
'\f_leerri:serrlg;/e 58 Havayolu \I%Ar}al-oc?r:t Calisan Sayisi, | Kilometre),
! 2007-2009 gresyc Personel Gideri | FVOK( Faiz
(2011) Modeli .
ve Vergi
Oncesi Kar)
Yakit Maliyeti,
Gramani 34 Havayolu VZA Personel Gideri, YOlgleﬁ?$lna
(2012) 1997-2006 Koltuk- Mil Basina -
. Toplam Gelir
Maliyet
Toplam Gelir
Calisan Sayisi, - )
Barros vd. 11 Havayolu/ VZA Toplam Yakit R\fgﬁ:l(JUl\;r“e)t li
(2013) 1998-2010 Miktari, Toplam ’
. Doluluk
Maliyet
Orani
Lee ve Calisan ATK (Arz
Worthington 42 Hzagggolu / EthnZlﬁl ,SAILl;rlizi Sayisi, Toplam Edilen Ton
(2014) & Aktifler Kilometre)
Sarangave | 13 Havayolu/ VZA,Tobit | Personel Sayisi ve |RPK (Ucretli
Nagpal, (2016)| 2005-2012 Regresyon Gideri, AKK, Yolcu
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Modeli Faaliyet Giderleri | Kilometre),
Faaliyet
Gelirleri

3.5.1. Girdi Eksenli Veri Zarflama Analizi Sonuclari

Calismada etkinlik analizine Tiirk Hava Yolar1 ve Pegasus Hava Yollar1 olmak
tizere iki firma dahil edilmis ve tabloda gosterilmistir. Veri Zarflama Analizi
yapilirken yontem olarak girdi eksenli DEA secilmis, Olcege gore degisken getiri
altinda bakilmaktadir ve atil kapasite (aylak degisken) hesabi icin c¢ok asamali
iretasyon yontemi tercih edilmistir. CRS DEA ve VRS DEA modelleri iizerinden
teknik etkinlik Olciimleri yapilarak olgek etkinligine ulasilmistir. Girdi eksenli veri
zarflama analiz sonuclarina gore her iki firma da gerek Olgege gore sabit getiride
gerekse gore degisken getiride etkin calismaktadir.

Tablo 2: Girdi Eksenli VZA Etkinlik Sonuglari

FIRMA TEKNIK TEKNIK OLCEK
ETKINLIK (CRS ETKINLIK (VRS | ETKINLIGI
DEA) DEA)

TURK HAVA 1.000 1.000 1.000

YOLLARI

PEGASUS HAVA | 1.000 1.000 1.000

YOLLARI

ORTALAMA 1.000 1.000 1.000

Calismada ¢iktilar gelir (milyon dolar), filo ve personel basina yolcu olarak
belirlenmis ve aylak degisken sonuglar1 tablo 3’te gosterilmistir. Her iki firma da etkin
oldugundan atil kalan kaynak (aylak degisken) kullanim1 / istthdami yoktur. Firmalar
optimum ve tam kapasitede c¢aligmaktadir. Bu durum firmalarin maliyet

minimizasyonu yaptigini gostermektedir.

71



Tablo 3: Cikt1 Eksenli Aylak Degisken Sonuglari

CIKTILAR GELIR (MILYON FILO PERSONEL
DOLAR) BASINA
YOLCU

TURK HAVA 0,000 0,000 0,000
YOLLARI

PEGASUS HAVA | 0,000 0,000 0,000
YOLLARI

ORTALAMA 0,000 0,000 0,000

Calismada girdiler yakit maliyeti, arz edilen koltuk/km ve personel sayisi
olarak belirlenmis ve aylak degisken sonuglari tabloda gosterilmistir. Her iki firma da
etkin oldugundan atil kalan kaynak (aylak degisken) kullanimi / istihdami yoktur.
Firmalar optimum ve tam kapasitede calismaktadir. Bu durum firmalarin maliyet

minimizasyonu yaptigini gostermektedir.

Tablo 4: Girdi Eksenli Aylak Degisken Sonuglart

GIRDILER YAKIT MALIYETI | ARZ EDILEN PERSONEL
KOLTUK/KM SAYISI

TURK HAVA 0,000 0,000 0,000

YOLLARI

PEGASUS HAVA | 0,000 0,000 0,000

YOLLARI

ORTALAMA 0,000 0,000 0,000

Aylak girdi ve ¢ikt1 iligkisine gore hedeflenen c¢ikti sonuglart tablo 5°te
gosterilmektedir. Tirk Hava Yollari ve Pegasus Hava Yollarinin filosundaki
hedeflenen ugak sayisi sirasiyla 248 ve 52 seklinde olugmaktadir. Tiirk Hava Yollari
ve Pegasus Hava Yollarinin filosu sirasiyla 310 ve 82 ugaktan olustuguna gore bu
sonuclar hedeflenenden daha yiiksek bir sayiya ulasildigini gostermektedir. Yine ayni
tabloda THY ve Pegasus Hava Yollarinin personel basina yolcu sayilari sirastyla 512
ve 127 seklinde olugmaktadir. THY ve Pegasus Hava Yollarmin personel basina yolcu
sayilar1 sirastyla 649 ve 154 seklinde olustuguna gore bu sonuglar hedeflenenden daha

yiiksek bir sayiya ulasildigini gostermektedir.
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Tablo 5: Hedeflenen Cikt1 Sonuglari

Cikt1 GELIR FILO PERSONEL
BASINA YOLCU
TURK HAVA 248,000 512,000
YOLLARI
PEGASUS HAVA 52,000 127,000
YOLLARI

Aylak girdi ve ¢ikt1 iliskisine gore hedeflenen girdi sonuglar1 tablo 6’da
gosterilmektedir. Tiirk Hava Yollar1 ve Pegasus Hava Yollarinin hedeflenen arz edilen
koltuk/km verileri sirastyla 30428 ve 4087 seklinde olusmaktadir. Tiirk Hava Yollari
ve Pegasus Hava Yollarinin hedeflenen koltuk/km verileri sirastyla 49281,72 ve 10550
olduguna gore bu sonuglar hedeflenenden daha yiiksek bir sayiya ulasildigin
gostermektedir. Yine ayni tabloda THY ve Pegasus Hava Yollariin personel sayilari
sirastyla 23613 ve 3190 seklinde olusmaktadir. THY ve Pegasus Hava Yollarinin
personel sayilart sirasiyla 33648 ve 5637 seklinde olustuguna gore bu sonuglar da
hedeflenenden daha yiiksek bir sayiya ulasildigini gostermektedir.

Tablo 6: Hedeflenen Girdi Sonuglari

Girdiler YAKIT ARZ EDILEN PERSONEL
MALIYETI KOLTUK/KM SAYISI
TURK HAVA 30428,000 23613,000
YOLLARI
PEGASUS HAVA 4087,000 3190,000
YOLLARI

3.5.2. Girdi Eksenli MALMQUIST Sonugclari

Calismada girdi eksenli BCC varsaymmi altinda DEA etkinlik degerleri ve
Toplam Faktor Verimliligi hesaplanmig ve tabloda gosterilmistir. Yontem olarak girdi
eksenli MALMQUIST DEA kullanilmis ve oOlgege gore degisken getirili
hesaplanmistir. Buna gore her iki firma ortalamasi a¢isindan bakildiginda toplam
faktor verimliligindeki degisme 2014°lin iKinci ¢eyreginde yiizde 2’lik bir azalis olarak
ortaya ¢cikmigken ligiincii ¢eyrekte yiizde 4’liikk bir artis ve dordiincii ceyrekte yiizde
10’luk bir azalis seklinde ortaya ¢ikmistir. Toplam faktor verimliligindeki degisiklikler
2015 yil icin incelendiginde ilk ¢eyrekte ylizde 4’liik, ikinci geyrekte yiizde 5’°lik ve
ticlincii ceyrekte yiizde 7’lik artiglar yasanirken son ceyrekte yiizdell’lik azalig
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olmustur. 2016 yili i¢in toplam faktér verimliligindeki degisiklikler sirasiyla
incelendiginde ilk ¢eyrekte yiizde 4’liik, ikici ¢eyrekte ylizde 3°lik azalislar yasanirken
ticlincii ceyrekte ylizde 5 ve son ¢eyrekte yiizde 0,2 artis seklinde gergeklesmistir. 2017
yili icin toplam faktor verimliligindeki degisiklikler sirasiyla incelendiginde ilk
ceyrekte yiizde 3 azalis, ikinci ¢eyrekte yiizde 0,8 artis, ligiincii ¢ceyrekte yiizde 7 artis
ve son g¢eyrekte yilizde 6 seklinde gergeklesmistir. Calismanin yapildigl son sene olan
2018 senesinin ii¢ ¢ceyregindeki toplam faktor verimlilik degisimleri ise sirayla ylizde 3
azalis, binde 8 artis ve 17 artis seklinde gergeklesmistir. Genel bir bakisla zamana gore
toplam faktor verimliligindeki degisimler incelendiginde son c¢eyreklerde azalis
goriinmekte, ilk ¢eyreklerde ise etkinlik sinirina yakin olmakla beraber yine azaliglar
goriilmektedir. Teknik etkinlikteki incelenen donemler boyunca herhangi bir degisiklik
yaganmamistir. Toplam faktor verimliligindeki degismelerin teknolojik degisimlerden

kaynaklandig1 goriilmektedir.

Tablo 7: Zamana Gore Iki Firmanin Toplam Faktér Verimliliklerindeki Degisme
(Girdi Eksenli)

Piir
Teknik | Teknolojik | Ekonomik |  Olg¢ek | Toplam Faktér
Etkinliktek | Degisme | Etkinliktek | Etkinliktek | Verimliliginde
i Degisme | (TECHCH | i Degisme | i Degisme ki Degisme
DONEM | (EFFCH) ) (PECH) | (SECH) (TEPCH)

2014/2 1.000 0.982 1.000 1.000 0.982
2014/3 1.000 1.049 1.000 1.000 1.049
2014/4 1.000 0.906 1.000 1.000 0.906
2015/1 1.000 1.048 1.000 1.000 1.048
2015/2 1.000 1.055 1.000 1.000 1.055
2015/3 1.000 1.077 1.000 1.000 1.077
2015/4 1.000 0.895 1.000 1.000 0.895
2016/1 1.000 0.963 1.000 1.000 0.963
2016/2 1.000 0.978 1.000 1.000 0.978
2016/3 1.000 1.050 1.000 1.000 1.050
2016/4 1.000 1.002 1.000 1.000 1.002
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2017/1 1.000 0.997 1.000 1.000 0.997
2017/2 1.000 1.008 1.000 1.000 1.008
2017/3 1.000 1.074 1.000 1.000 1.074
2017/4 1.000 0.945 1.000 1.000 0.945
2018/1 1.000 0.977 1.000 1.000 0.977
2018/2 1.000 1.008 1.000 1.000 1.008
2018/3 1.000 1.717 1.000 1.000 1.171
ORTALAM
A 1.000 1.008 1.000 1.000 1.008

Piir ekonomik etkinlikteki degisme (PECH)= Teknik etkinlikteki degisme (EFFCH) /
Olgek etkinlikteki degisme (SECH), Olcek etkinlikteki degisme (SECH) = Teknik
etkinlikteki degisme (EFFCH) / Piir ekonomik etkinlikteki degisme (PECH), Toplam
faktor verimliligindeki degisme (TFPCH)= Teknik etkinlikteki degisme (EFFCH) *
Teknolojik degisme (TECHCH)

Sekil 12: Zamana Gore Iki Firmanin Toplam Faktér Verimliliklerindeki Degismenin

Grafigi (Girdi Eksenli)
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Tablo 8’den elde edilen girdi eksenli verimlilik skorlarina gore her iki firmanin
Toplam Faktor Verimliligindeki degisimin ortalamasi ele alinan donemde binde 8
seklinde hesaplanmigtir. Bu sonuca gore her iki firmanin toplam faktor
verimliligindeki degisimin ortalamasi 6lgege gore artan getirilerinin gegerli oldugunu

sOylemektedir.
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Firmalarin TFV degisiklik sonuglar1 incelendiginde ise; Tiirk Hava Yollariin
anilan donemde TFV degisiklik skoru yiizde 2’lik artis diizeyinde olup Pegasus Hava
Yollarmin yiizde 6’lik azalis seklinde olusmustur ve bu skorla Pegasus Hava Yollari

Olcege gore azalan getiride ¢calismakta oldugu gézlemlenmistir

Tablo 8: Zamana Gére iki Firmanimn Toplam Faktér Verimliliklerindeki Degisme
(Girdi Eksenli)

Pir
Teknik Ekonomik |  Olgek Toplam Faktor
Etkinlikteki | Teknolojik | Etkinlikteki | Etkinlikteki | Verimliligindeki
Degisme | Degisme | Degisme | Degisme Degisme
FIRMA (EFFCH) |(TECHCH)| (PECH) (SECH) (TFPCH)
Tirk Hava
Yollar1 1.000 1.022 1.000 1.000 1.022
Pegasus Hava
Yollar 1.000 0.994 1.000 1.000 0.994
ORTALAMA 1.000 1.008 1.000 1.000 1.008

Sekil 13: Her Iki Firmanin Toplam Faktdr Verimliliklerindeki Degismenin Grafigi
(Girdi Eksenli)
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3.5.3. Cikt1 Eksenli Veri Zarflama Analiz Sonuclari

Etkinlik analizine Tiirk Hava Yolar1 ve Pegasus Hava Yollar1 olmak iizere iki
firma dahil edilmistir. Veri Zarflama Analizi yapilirken yontem olarak girdi eksenli
DEA secilmis, olcege gore degisken getirili altinda bakilmaktadir ve atil kapasite
(aylak degisken) hesabi i¢in ¢ok asamali iretasyon yontemi tercih edilmistir.. CRS
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DEA ve VRS DEA modelleri iizerinden teknik etkinlik Olgiimleri yapilarak Olgek

etkinligine ulasilmistir.

Tablo 9: Cikt1 Eksenli VZA Etkinlik Sonuglar

Firma Teknik Etkinlik Teknik Etkinlik Olgek Etkinligi
(CRS DEA) (VRS DEA)

TURK HAVA 1.000 1.000 1.000

YOLLARI

PEGASUS HAVA | 0.744 1.000 0.744

YOLLARI

ORTALAMA 0.872 1.000 0.872

Pegasus hava yollar1 6lgege gore sabit getiride yiizde 25.6 (1-0.744) etkinsiz
calismaktadir. Bu durum Pegasus Hava Yollarinin optimum kapasitenin altinda Slgege
gore artan getiride (irs) c¢alistifini ancak kaynaklarini etkin kullanamadigini
gostermektedir. Bu durum Firmanin yatinm artisina giderek oOlgegini biiyiitmesi
durumunda uzun donemde birim basi maliyetlerini azaltabilecegini ve firmanin
optimum kapasiteye ulagabilecegini ifade etmektedir. Cikt1 eksenli veri zarflama analiz
sonuclarina gore Tirk Hava Yollar1 gerek olgege gore sabit getiride gerekse gore

degisken getiride etkin ¢calismaktadir

3.5.4. Cikt1 Eksenli Veri MALMQUIST Sonuclari

Calismada cikt1 eksenli BCC varsayimi altinda DEA etkinlik degerleri ve
Toplam Faktor Verimliligi hesaplanmis ve tabloda gosterilmistir. Yontem olarak ¢ikti
eksenli MALMQUIST DEA kullamlmis ve Olcege gore degisken getirili
hesaplanmigtir. Buna gore her iki firma ortalamasi agisindan bakildiginda Toplam
Faktor Verimliligindeki degisme 2014’tin ikinci g¢eyreginde yiizde 26 artig olarak
ortaya ¢ikmisken liciincii ceyreginde yiizde 20 artis olmus ve dordiincii ¢ceyrekte yiizde
31’1ik bir azalis olmustur. Toplam faktor verimliligindeki degisiklikler 2015 yili i¢in
degerlendirildiginde ilk ceyrekte yiizde 4 azalig varken ikinci geyrekte yiizde 22’lik
artig, iiclincli ceyrekte yiizde 41°lik bir artis ve son g¢eyrekte yiizde 27’lik bir azalig
olmustur. 2016 yili i¢cin Toplam faktor verimliligindeki degisiklikler sirasiyla

incelendiginde ilk ¢eyrekte yiizde 17°lik azalis, ikici ¢eyrekte yiizde 4’liik artis, ticlincii
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ceyrekte yiizde 33’°liik artis ve son ¢eyrekte ylizde 21°lik bir azalis gergeklesmistir.
2017 yil1 igin toplam faktor verimliligindeki degisiklikler sirastyla incelendiginde ilk
ceyrekte yiizde 5, ikinci g¢eyrekte yiizde 23, iiclincli c¢eyrekte yiizde 42°lik artiglar
yasanirken son ¢eyrekte yiizde 23’liikk azalis olmustur. Caligmanin yapildigi son sene
olan 2018 senesinin {li¢ ¢eyregindeki TFV degisimleri ise sirayla ylizde 1’°lik azalis,
yizde 26’lik artis ve yiizde 72’lik artis seklinde gergeklesmistir. Genel bir bakisla
zamana gore toplam faktor verimliligindeki degisimler incelendiginde ikinci ve {iglincii
ceyreklerde artis, son ceyreklerde azalis goriinmekte, ilk ¢eyreklerde ise etkinlik
sinirina yakin olmakla beraber yine azaliglar goriilmektedir. 2017 senesi i¢inse son

ceyrek disinda artis gbzlenmektedir.

Her iki firma ortalamasi acisindan bakildiginda Teknik Etkinlikteki degisme
2014’1n ikinci ¢eyreginde yiizde 12 artis seklinde ortaya ¢ikmigken iiglincii ¢eyreginde
yizde 2 olmus ve dordiincli g¢eyrekte yiizde 15°lik bir azalis olmustur. Teknik
etkinlikteki degisiklikler 2015 yil1 igin degerlendirildiginde ilk ¢eyrekte yiizde 3 azalis
varken ikinci ¢eyrekte yiizde 4’liik artig, liglincii ¢eyrekte yiizde 8’lik bir artis ve son
ceyrekte yiizde 19’luk bir azalis olmustur. 2016 yili igin teknik etkinlikteki
degisiklikler sirasiyla incelendiginde ilk iki ¢eyrekte yiizde 2’lik artis, liglincii geyrekte
yiizde 18’lik artis ve son ¢eyrekte yiizde 13’liik bir azalis gergeklesmistir. 2017 yili
icin teknik etkinlikteki degisiklikler sirasiyla incelendiginde ilk iki ¢eyrekte 2, tigiincii
ceyrekte yiizde 12’°lik artislar yasanirken son g¢eyrekte yiizde 17°lik azalis olmustur.
Calismanin yapildigi son sene olan 2018 senesinin ii¢ ¢eyregindeki teknik etkinlikteki
degisimler ise sirayla yiizde 1°lik azalig, yiizde 8’lik artis ve yine yiizde 8’lik artis
seklinde gergeklesmistir. Genel bir bakisla zamana gore teknik etkinlikteki degisimler
incelendiginde ikinci ve {iciincii ¢ceyreklerde artis, son ¢eyreklerde azalis goriinmekte,
ilk ceyreklerde ise etkinlik sinirina yakin olmakla beraber yine azaliglar goriilmektedir.

2017 senesi i¢inse son ¢eyrek disinda artis gézlenmektedir.

Her iki firma ortalamasi agisindan bakildiginda teknolojik degisme 2014’iin
ikinci ¢eyreginde yilizde 18 artis olarak ortaya ¢ikmigken tliglincii ¢eyreginde ytlizde 16
artis olmus ve dordiincii ceyrekte ylizde 21°lik bir azalis olmustur. Teknolojik degisme
2015 yili i¢in degerlendirildiginde ilk ceyrekte ylizde 1 azalis varken ikinci ¢eyrekte
yiizde 17’lik artis, tiglincii ¢eyrekte yiizde 31°lik bir artis ve son ¢eyrekte yiizde 10°1uk
bir azalis olmustur. 2016 yili icin teknolojik degisme sirasiyla incelendiginde ilk
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ceyrekte yiizde 19’luk azalis, iKinci geyrekte yiizde 2’lik artis, liglincli ¢eyrekte yiizde
12’lik artis ve son ¢eyrekte yiizde 9’luk bir azalis gergeklesmistir. 2017 yili igin
teknolojik degisme sirasiyla incelendiginde ilk ¢eyrekte yiizde 2, ikinci ¢eyrekte yiizde
19, t¢iincii ¢eyrekte yiizde 26’11k artislar yasanirken son ¢eyrekte yiizde 14’1k azalig
olmustur. Calismanin yapildigi son sene olan 2018 senesinin ii¢ ¢eyregindeki
teknolojik degisme ise sirayla yiizde 1°lik azalis, yiizde 17’lik artis ve yiizde 59’1uk
artis seklinde gerceklesmistir. Genel bir bakisla zamana gore teknolojideki degisimler
incelendiginde ikinci ve l¢iincii ¢ceyreklerde artis, son ¢eyreklerde azalig goriinmekte,
ilk ¢eyreklerde ise etkinlik sinirina yakin olmakla beraber yine azaliglar goriilmektedir.
Dolayisiyla firmalarin ilk ve son ¢eyreklerde genel olarak teknolojik felismeleri
2017 senesi i¢inse son c¢eyrek disinda artig

yakalayamadiklar1 sdylenebilir.

gozlenmektedir.

Piir ekonomik etkinlikteki degisme analize dahil edilen donemlerin higbirinde
degismemistir. Olgek etkinlikteki degismeler teknik etkinlikteki degismenin piir
ekonomik etkinlige bdliimiiyle elde edildiginden tiim sonuclar teknik etkinlikteki

degisim sonuglaria paralellik gostermistir.

Tablo 10: Zamana Gére iki Firmanm Toplam Faktor Verimliliklerindeki Degisme
(Cikt1 Eksenli)

Piir
Teknik | Teknolojik | Ekonomik | Ol¢ek | Toplam Faktor
Etkinlikte | Degisme | Etkinlikte | Etkinlikte | Verimliliginde
ki Degisme | (TECHCH | ki Degisme | ki Degisme | ki DeZisme
DONEM (EFFCH) ) (PECH) (SECH) (TFPCH)
2014/2 1.127 1.118 1.000 1.127 1.261
2014/3 1.029 1.169 1.000 1.029 1.203
2014/4 0.856 0.793 1.000 0.856 0.679
2015/1 0.970 0.994 1.000 0.970 0.964
2015/2 1.045 1.170 1.000 1.045 1.222
2015/3 1.080 1.314 1.000 1.080 1.418
2015/4 0.817 0.903 1.000 0.817 0.738
2016/1 1.021 0.817 1.000 1.021 0.834
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2016/2 1.022 1.022 1.000 1.022 1.044
2016/3 1.181 1.128 1.000 1.181 1.333
2016/4 0.870 0.915 1.000 0.870 0.796
2017/1 1.029 1.028 1.000 1.029 1.058
2017/2 1.027 1.199 1.000 1.027 1.231
2017/3 1.129 1.265 1.000 1.129 1.429
2017/4 0.834 0.866 1.000 0.834 0.772
2018/1 0.996 0.994 1.000 0.996 0.990
2018/2 1.080 1.174 1.000 1.080 1.268
2018/3 1.086 1.590 1.000 1.086 1.727
ORTALAM
A 1.006 1.065 1.000 1.006 1.071

Sekil 14: Zamana Gére iki Firmanin Toplam Faktdr Verimliliklerindeki Degismenin

Grafigi (Cikt1 Eksenli)
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Tablo 11°den elde edilen ¢ikti eksenli verimlilik skorlarma gore her iki
firmanin Toplam Faktér Verimliligindeki degisimin ortalamasi ele alinan donemde
yizde 7 seklinde hesaplanmistir. Bu sonuca gore her iki firmanin toplam faktor
verimliligindeki degisimin ortalamasi dlgege gore artan getirilerinin gegerli oldugunu

sOylemektedir.
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Firmalarin TFV degisiklik sonuglar1 incelendiginde ise; Tiirk Hava Yollariin
anilan donemde TFV degisiklik skoru yiizde 6 artis diizeyinde olup Pegasus Hava
Yollarinin yiizde 7 seklinde olusmustur. Bu skorlarla her iki firmanin 6lgege gore artan

getiride caligmakta oldugu gozlemlenmistir.

Tablo 11: Her iki firmanin toplam faktor verimliliklerindeki degisme (Cikt1 eksenli)

Puir
Teknik Ekonomik Olgek Toplam Faktor
Etkinlikteki | Teknolojik | Etkinlikteki | Etkinlikteki | Verimliligindeki
Degisme | Degisme | Degisme | Degisme Degisme
FIRMA (EFFCH) |(TECHCH)| (PECH) (SECH) (TFPCH)
TURK
HAVA
YOLLARI 1.000 1.068 1.000 1.000 1.068
PEGASUS
HAVA
YOLLARI 1.011 1.061 1.000 1.011 1.074
ORTALAMA | 1.006 1.065 1.000 1.006 1.071

Yukaridaki tablodan elde edilen ¢ikt1 eksenli verimlilik skorlarina gore her iki

firmanin Toplam Faktor Verimliligindeki degisme ele alinan donemde 1.071 seklinde
hesaplanmistir. Buna gore her iki firmanin toplam faktdr verimliligindeki degisim
ortalamasinin dlgege gore artan getirilerinin gegerli oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Firmalarin Toplam faktor verimlilik sonuglari incelendiginde ise;

Tiirk Hava Yollarinin anilan déonemde Toplam Faktér Verimliligi skoru 1.068
diizeyinde olup Pegasus Hava Yollarinin altindadir. Her iki firma da 6l¢ege gore artan

getiride ¢aligsmaktadir.
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Sekil 15: Her Iki Firmanin Toplam Faktor Verimliliklerindeki Degismenin Grafigi
(Cikt1 Eksenli)
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SONUC

Diinya Sivil Havacilik tarihi incelendiginde balonlu ilk uguslarla baslayan sivil
havacilik seriiveni, binlerce kilometre yolu, yiizlerce insan ve tonlarca ylikle molasiz
sekilde gidebilen yolcu ugaklarina sahip bir noktaya gelmis ve hizla ilerlemeye de
devam etmektedir. Tezin ilk boliimii Jean Pilatre de Rozier’in balonlu havada kalma
denemelerinden baslayarak ugak sayilabilecek ilk hava aracini g¢uran Wright
kardeslerden bahsedilmistir. Birinci Diinya Savasinda ugaklarin kullaniminin sagladigi
faydalar anlasilinca II. Diinya Savasinda da yogun olarak kullanilan ucaklar, bu
noktadan sonra basta yogunlukla posta amacl kullanilsa da sivil havacilikta yer
tutmaya baslamistir. Sivil havacilikta kullanimin yayginlasmasi, devletler aras1 hukuki
diizenlemelerin zorunlulugunu ortaya c¢ikarmis ve bu amagla toplanan Sikago
konferansinin sonunda uluslarasi bir “Sivil Havacilik Anlasmas1” imzalanarak ICAO
kurulmustur. ilerleyen kisimlarda 1949°da baslayan jet ¢agi ve sonrasinda yasanan
hizl1 biiylime gelismelerden, 1970’li yillarda yasanan petrol sokundan ve sektordeki
etkilerinden bahsedilmistir. Sonrasinda yasanan serbestlesme siireci ve 2000’lere
gelindiginde 11 Eylil’iin sektore etkileri ve bugiline bakildiginda kompozit
malzemeyle {iretilen daha yenilik¢i ucaklar anlatilmistir. Diinya Sivil Havacilik
tarihinden bahsedildikten sonra Tiirk Sivil Havaciligina gecilmis Hezarfen Ahmet
Celebi’den baslayarak Tiirkiye’de sivil havacilik denilince akla gelen 6nemli isimlerin
yani sira 2019 yila gelinceye kadar Tiirk Sivil Havaciliginda 6énemli sayilabilecek
tim gelismelerden bahsedilmistir. Cumhuriyetin ilk yillarinda kurulan devlet destekli
0zel tesebbiis fabrikalardan ve atdlyelerden bahsedilerek mevcut durumlar1 da goz
Oniine serilmistir. Tiirkiye’de faaliyet gosteren sivil hava tasimaciligi yapan firmalar,

yer hizmeti veren firmalar ve havalimanlarina da yine bu kisimda yer verilmistir.

Calismaya esas teskil eden iki firmadan THY’nin geleneksel ve Pegasus
Havayollarinin diisiik maliyetli hava yolu olduklar1 bilgisinden yola ¢ikilarak hava
yolu is modelleri iizerinde durulmasi amacglanmis ve bu da caligmanin ikinci kismini
olusturmustur. ICAO’nun yapmis oldugu is modelleri tanimlar1 anlatilarak 6zellikle
geleneksel ve diisiik maliyetli hava yollar1 {izerinde durulmus, aralarindaki farklar

anlatilmistir.

Calismanin tiglincii ve son kisminda Etkinlik ve Verimlilik Analizi kavramlari

tizerinde durularak detayl sekilde incelemeleri yapilmistir. Etkinligi agiklamaya doniik

83



yaklasimlar ve etkinlik 6l¢iim teknikleri anlatilarak, parametrik ve parametrik olmayan
yontemler detayl1 sekilde ifade edilmistir. THY ve Pegasus Havayollarinin 2014-2018
yillar1 arasindaki bes senelik etkinlik ve verimlilik analizleri Veri Zarflama Analizi ve
MALMQUIST endeksi yoluyla donemler halinde incelenerek etkin veya etkinsiz

olduklar1 donemlerin nedenleri anlatilmaya c¢alisilmistir.

Bugiline kadar yapilan ¢alismalar incelendiginde Tiirk Sivil Havacilik tarihine
iliskin ¢alismalara rastlanilmis olmakla birlikte {ilke i¢inde ulusal hava yollarinin
etkinlik ve verimlilik analizine rastlanilmamig, finansal etkinliklerin incelendigi
calismalar gozlemlenmistir. Burada bu calismayla daha sistematik ve tutarli bir
calisma on plana koyulmaya calisilmistir. Bu ¢alismanin bundan sonraki siireglerde
hem firmalar hem akademik caligmalar i¢in Onemli bir referans teskil edecegi
disiiniilmektedir. Calisma mukayeseye agik oldugu i¢in 6niimiizdeki donemlerde diger
firmalarin verilerini ilan etmesiyle daha fazla genisletilebilir. Calismanin yapildigi
donemde incelenen verilere bakarak Tiirkiye’de sivil havaciligin gelismekte oldugu
goriilmiistiir ve siparisler ve yakin zamanda agilan Istanbul Havalimaninin da etkisiyle
gelismeye devam edecegi Ongoriilmektedir. Calismamiz bu gelisimi rakamlarla
gostererek bu alandaki eksikligi kismen gidermekte ve bundan sonraki calismalara

onculik etmektedir.
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EKLER

Ek 1: Turk Hava Yollar1 Finansal Verileri

TURK HAVA YOLLARI
YAKIT MALIYETI| ARZ EDIiLEN PERSONEL BASINA
(DOLAR) KOLTUK/KM YOLCU
2014/1 | 887.000.000,00 30428,06 512
2014/2 | 998.000.000,00 34191,97 588
2014/3 | 1.063.000.000,00 36524,05 625
2014/4 | 897.000.000,00 34185,546 527
2015/1 | 720.000.000,00 32965,349 499
2015/2 | 755.000.000,00 38295,652 585
2015/3 | 814.000.000,00 42433,506 813
2015/4 | 707.000.000,00 39514,745 533
2016/1 | 604.000.000,00 39418,655 493
2016/2 | 672.000.000,00 42407,398 528
2016/3 | 760.000.000,00 48372,385 594
2016/4 | 637.000.000,00 39.893,36 473
2017/1 | 591.000.000,00 36.335,72 428
2017/2 | 693.000.000,00 44272,657 565
2017/3 | 815.000.000,00 49879,012 689
2017/4 | 767.000.000,00 42605,693 539
2018/1 | 804.000.000,00 41.713,78 527
2018/2 | 920.000.000,00 46.277,76 578
2018/3 | 1.061.000.000,00 49.281,22 649
PERSONEL , ,
SAVISI FiLO GELIR (DOLAR)
2014/1 23613 248 5.127.527.904
2014/2 24067 248 6138813381,00
2014/3 24675 248 7170772001,00
2014/4 25177 254 5720688119,00
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2015/1 25637 259 5456000000,00
2015/2 26695 272 6847000000,00
2015/3 26933 288 9290000000,00
2015/4 27688 289 8069000000,00
2016/1 28784 296 6431000000,00
2016/2 30096 318 7077000000,00
2016/3 30635 323 8662000000,00
2016/4 30559 321 7298000000,00
2017/1 30459 324 7310000000,00
2017/2 30491 316 9376000000,00
2017/3 30939 313 12646000000,00
2017/4 31510 313 10477000000,00
2018/1 31807 309 10532000000,00
2018/2 32793 307 13928000000,00
2018/3 33648 310 21907000000,00
Ek 2: Pegasus Hava Yollar1 Finansal Verileri
PEGASUS HAVA YOLLARI
YAKIT
MALIYETI ARZ EDILEN PERSONEL BASINA
(TURK LIRASD KOLTUK/KM YOLCU
0014/1 | 240.676.000,00 4.807 197
2014/2 292.928.000,00 6,366 155
2014/3 | 353.394.000,00 6,362 164
2014/4 | 284.486.000,00 6,843 133
2015/1 | 227.292.000,00 5.645 114
2015/2 | 294.925.000,00 7.153 145
2015/3 | 334.002.000,00 8.216 144
2015/4 | 262.349.000,00 6.965 110
2016/1 | 202.116.000,00 6.933 97
2016/2 | 230.153.000,00 7,489 97
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2016/3 287.979.000,00 8,595 199
2016/4 265.526.000,00 7.49 5
2017/1 325.616.000,00 6,993 112
2017/2 350.140.000,00 8,03 130
2017/3 | 428.097.000,00 9,77 155
2017/4 412.242.000,00 7.928 -
2018/1 | 438.836.000,00 7.68 e
2018/2 594.707.000,00 8,69 P
2018/3 945.339.000,00 10,55 154
PERSONEL . . |
SAYISI FILO GELIR (MILYON TL)

2014/1 3190 59 10
2014/2 3314 53 798.90
2014/3 3516 54 1108.00
2014/4 3608 55 50090
2015/1 3974 59 —
2015/2 3890 64 o115
2015/3 4631 65 1202.00
2015/4 4967 - 53,00
2016/1 5378 59 591,00
2016/2 6028 79 798,00
2016/3 5592 7 7
2016/4 5257 82 547 40
2017/1 5165 g2 535,80
2017/2 5273 76 1223.00
2017/3 5224 o 2053.00
2017/4 5337 26 118650
2018/1 5438 76 1194.80
2018/2 5646 79 70
2018/3 5637 83 v
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