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ONSOZ

Gliniimiizde isletmelerin verimlilik ve performanslar1 stratejik bir 6neme
sahiptir. Bu arastirmada sivil havayolu tagimacilik sektoriinde faaliyet gosteren THY
A.O. ve Pegasus Hava Tasimacilig1r A.S.” nin (Pegasus) sirketlerinin verimlilik ve

performans analizi karsilastirmali olarak yapilmaistir.

Arastirmada degerli katkilar1 ile beni yonlendiren Hocam silikranlarimi

sunmay1 bir borg¢ bilirim.

Her zaman yanimda olan aileme de tesekkiirlerimi sunarim.
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The aim of this study was to determine the value of THY A.O. (THY) and
Pegasus Hava Tasimaciligr A.S. (Pegasus) between 2016, 2017 and 2018. In the
research, efficiency and performance criteria were used according to the characteristics
of the airline sector. In the study, a comparative analysis of the activity results of THY
and Pegasus airlines was performed with case study method. In the calculation of the
efficiency of airline companies were used factor inputs, airline employess, aircraft,
number of passengers of fuel and equity capital, number of aircrafts, number of seat
kilometers provided, occupancy rate of airline enterprises, daily use of aircraft. In the
performance of airline companies, growth, financial performance, activity,

profitability and debt performance were analyzed in terms of USD.
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GIRIS

Ulastirma sektoriiniin bir alt sektorii olan havayolu tagimaciligi, son yillarda
stratejik bir onem kazanmistir. Ulusal ekonomi agisindan diger sektorlere de yon veren
hava tagimaciligi, teknoloji ve emek yogun bir yapiya sahip olarak siirekli gelisme
egilimindedir. Bu gelismeye paralel olarak hava yolu sirketleri de kiiresel diizeyde
organizasyon yapisina sahip onemli isletmeler olarak gosterilmektedir. Hava yolu
sektorii rekabetin yogun olarak yasandigi bir sektordiir. Bu 6zelliginin yaninda
havayolu yolcu pazarinin da heterojen bir yapiya sahip olmasi hava yolu sirketlerinin
yonetimlerinin siirekli olarak basarili olmasini zorunlu kilmaktadir. Havayolu
sirketleri bir yandan farklilagan yolcu beklentilerini ve isteklerini karsilayacak hizmet
kalitesine ulagmak diger yandan da sahip olduklar1 kaynaklari etkin bir sekilde

kullanmak zorunda olmasi verimli ve etkin bir yonetim ile miimkiindiir.

Tiirkiye’de ve diinyada yasanan yiiksek rekabet ve olumsuz ekonomik kosullar
havayolu igletmelerinin verimlilik ve performanslarini etkilemistir. Diinyanin en fazla
ucus agina sahip tilkesi olarak Tiirkiye’de bulunan havayolu isletmeleri gelismesini
stirdlirmekle beraber rekabet kosullarinin giderek agirlasmasi ve kar oranlarinin diisiik
olmasi nedeniyle verimlilik ve performansa odaklanmistir. Sektoriin siirekli biiyiiyen
yapisina karsilik yillar itibariyle yasanan dalgalanmalar hava yolu sirketlerinin

yonetiminin zorlagsmasina neden olmaktadir.

Bununla birlikte 2018 yili sonu itibariyle Tiirkiye’de yolcu sayis1 210 milyonu
asmustir. Hava yolu tasimaciligi son 15 yilda 15 kat biiylimiis ve Tiirkiye diinyanin
sayili hava yolu tasimaciligi yapan iilkelerinden biri olmustur. Bu gelismenin
saglanmasinda Tirk Hava Yollar A.O.’nun (THY) basaris1 oldugu kadar diisiik
maliyetli hava yolu sirketlerinin de 6nemli bir katkis1 bulunmaktadir. Ancak, havayolu
isletmeleri karlilig1 diisiik ve risk oranmi yiliksek ve finansal acidan biiylik yatirimlar
gerektiren bir sektorde faaliyetlerini siirdiirmektedir. Tiirkiye’de hava tasimaciliginda
THY disinda kurulan hava yolu sirketlerinin siyasi ve ekonomik krizler nedeniyle

varliklarin1  siirdiiremedigi goriilmektedir. Her sektdrde oldugu gibi havayolu



sektoriinde de sirketlerinin de varliklarin1 devam ettirmesi ve karliliklarini stirdirmesi
icin kaynaklarin1 iyi kullanmasi verimlilik ve performansini diizenlemesini
gerekmektedir. Bu nedenle hava yolu tasimaciliginda, donemsel olarak faaliyetlerin
sonuglarinin 6lgme ve degerlendirme sistemleri ile kontrol edilmesi, ulusal ve

uluslararasi diizeyde kontrol ve denetimlere uygun davranilmasi gerekmektedir.

Havayolu tagimacilig1 acisindan karli gecen birka¢ senenin ardindan gelen
daralma donemlerinde karliliklar azalmakta ve donemsel olarak zorlu bir siireg
yasanmaktadir. Bu nedenle havayolu sirketlerinin verimlilik ve performanslarinin
stirekli 6l¢iilmesi ve bilimsel yontemler ile analiz edilmesi zorunluluk halini almstir.
Hava tolu sirketlerinin basta insan kaynagi olmak iizere sahip oldugu kaynaklari etkin
ve verimli kullanmasi 6nceden belirlenmis performans kriterlerine ulasmasi stratejik
bir 6neme sahiptir. Hava yolu sektoriiniin krizlere hassas olmasi nedeniyle talep
daralmasi yasanan donemlerde kaynaklarin etkin kullanimi arz fazlasi yasanan
donemlerde ise verimlilik hayati bir 6nem tagimaktadir. Hava yolu sirketlerinin st
yonetimleri, stratejik kararlar alirken bilimsel diizeyde en iyi karar1 vermek
zorundadir. Bu nedenle hava yolu sirketlerinin verimliligine ve performansina yonelik

Olciitlerin yillar i¢indeki degisimi hayati 6nem tasimaktadir.

Bu arastirmanin amaci, hava yolu sektoriinde faaliyet gosteren THY A.O.
(THY) ve Pegasus Hava Tagimacilig1t A.S.’ nin (Pegasus) sirketlerinin 2016, 2017 ve
2018 yillar1 arasindaki verimlilik ve performans analizinin yapilmasidir. Aragtirmada,
hava yolu sektoriiniin 6zelliklerine yonelik olarak kullanilan verimlilik ve performans

Olctitleri kullanilmistir.

Arastirma {i¢ ana bolimden olusmaktadir. Birinci boliimde, hava yolu
tasimaciligr ve hava yolu tasimaciliginin 6zellikleri ile hava yolu tagimaciliginda
hizmet siireci incelenmis, sivil hava yolu sirketlerinin tanim1 ve 6zellikleri ortaya

konmustur.

Ikinci boliim iki ayr1 kistmdan olusmaktadir. Birinci kistmda verimlilik
kavrami, isletmelerde verimliligi etkileyen faktorler, verimlilik yonetimi ve hava yolu
isletmelerinde verimlilik gostergeleri ele alinmuis, ikinci kisimda ise performans tanimi
ve ozellikleri, isletmelerde performansi etkileyen faktorler ve hava yolu isletmelerinde

performans 6l¢iileri incelenmistir.



Aragtirmanin ii¢lincii boliimiinde arastirmanin amaci ve 6nemi, yontemi, veri
toplama araglari, veri toplama yontemi, evren ve Orneklem, verilerin analizi ve

arastirmanin kisitliliklart yer almaktadir.

Arastirmanin dordiincii boliimiinde ise 2016, 2017 ve 2018 yillar1 arasinda
Tiirk hava tasimaciliginda faaliyet gosteren THY ve Pegasus hava yolu sirketlerinin
onceden belirlenmis verimlilik ve performans OoOlgiitlerine uygun bir sekilde
karsilastirilmasi yer almaktadir. Arastirmanin sonug béliimiinde ise ulasilan sonuglar

Ozet olarak aciklanmis ve sonuglar ortaya konmustur.



1. SiVIL HAVA YOLU SEKTORU VE OZELLIKLERI

Bu boliimde, hava yolu tasimacilik sektorti, sivil hava yolu tagimaciliginin
ozellikleri, hava yolu tagimaciliginda hizmet siireci, sivil hava yolu sirketlerinin tanimi

ve Ozellikleri ile hava yolu sirketlerinin organizasyon yapisi incelenmistir.

1.1. Sivil Hava Yolu Tasimacilig:

Giliniimiizde en sik kullanilan tagimacilik tiirli olan hava yolu tagimaciliginin
toplumsal diizeyde sektor olarak gelismesi 2. Diinya Savasi sonrasidir. Hava
araglarindaki gelismeye paralel olarak ticari bir faaliyet olarak insanlarin ve kargonun
belli bir noktadan digerine tasinmasi siireci hizli bir gelisim siirecine sahiptir. Hava
yolu tagimaciligr giiniimiizde uluslararasi ve ulusal kurallar1 olan 6nemli bir sektordiir
ve sektoriin ana faaliyet konusu olan ulagtirma hizmeti iilkelerin ekonomisinde 6nemli

bir paya sahiptir (Sarilgan, 2011: 69-70).

Hava yolu tagimaciligini stratejik olarak onemli hale gelmesi uluslararasi
ticaretin gelismesi ile olusmustur ve ulusal diizeyde onemli bir rekabet araci olarak
kullanilmaktadir. Ulkelerin siyasi, ekonomik ve toplumsal kalkinmigliklari ile hava
yolu tagimaciligr arasinda onemli bir iligki bulunurken, hava yolu tagimaciliginda

gelisme hizl bir sekilde devam etmektedir (MEB, 2011: 3).

Literatiirde hava yolu tasimaciligi, hava yolu tagimaciligi, insanlarin, yiikiin
(kargonun) ve postanin 6nceden belirlenmis bir hat iizerinde bir noktadan diger bir
noktaya hava araci ile ulagtirilmasidir. Hava yolu tagimaciliginda hizmet siirecinin ana
konusunun ulastirma hizmet olmasina karsilik, genel tasimacilik hizmetleri
incelendiginde pek ¢ok farkli hizmetin hava yolu tasimaciliginin yapilmasi agisindan

biitiinlestirilmesi gerekmektedir (Gerede, 2015: 3)

2. Diinya Savasi’ndan sonra ticari bir anlayisla insanlarin giindelik hayatlarina
giren hava yolu tagimaciligi asil gelisimini 1990’11 yillarin baginda gergeklestirmistir.

Bilet fiyatlarinin ucuzlamasi ile o giine kadar hava tagimaciligini1 kullanmayan toplum



kesimlerinin miisteri olmas1 ve sektordeki liberallesme egilimleri ile birlikte ivme
kazanmigtir. 2000°1i yillarin basindan itibaren kara yolu ve hava yolu bilet fiyatlari
arasindaki fiyat farkinin azalmasina paralel olarak hava limani sayisinda énemli bir
artls yasanmis ve dinamik bilet fiyatlar1 araciligiyla hava yolu tasimacilig1 ulasabilir

hale gelmistir (Bahar, 2018: 24).

Sivil hava yolu tagimaciligi, ticari bir niteligi olmasi nedeniyle sportif ve
bireysel amaglara yonelik hava tasimaciligindan farklidir. Havacilik sistemi iginde
genel havacilik olarak tanimlanan kiigiik ucaklarla kar amacinin olmadigi hava yolu
tasimaciligi sivil hava yolu tasimaciligindan farklidir. Sivil hava yolu tasimaciliginda
ticari amacin disinda biiyiik bir organizasyon yapisi ile igletmecilik faaliyetleri yer

almaktadir (Gerede, 2011: 505).

Kiiresellesme siirecinin hizlanmasi, mal ve tirlinlerin bir yerden bir baska yere
hizl1 bir sekilde ulagtirilmasi, diinya ticaretinin ve turizmindeki gelismeler hava yolu
tagimaciliginin ulusal ekonomilere katkisini arttirmistir. Bu 6zelliginin yaninda bayrak
tagiciy1 hava yolu isletmeleri zarar etseler bile stratejik bir gérev yapmalari nedeniyle
isletilmeye devam etmektedir. Genel olarak bakildiginda ise hava yolu tasimaciliginin
ulusal ekonomilerin birlestirilmesinde énemli bir katkisi bulunmaktadir (Gokirmak,
2014: 4).

Tagimacilik modlarinda sivil hava yolu tasimaciliginin 6n plana g¢ikmasi
giivenilirlik ve hizin etkisi ile gerceklesmistir. Hava yolu tasimaciliginin gelisiminde
sivil sirketlerin desteklenmesi 6nemli bir gelismeyi de beraberinde getirmis ve toplum
kesimlerinin tercihi ile de desteklenmistir. Diisiik maliyetli hava yolu isletmelerin

kurulmasi ile birlikte tasimacilik pazarindan iyi pay alinmistir (Batur, 2008: 71-72).

Bu gelismelere paralel olarak fiziki smirlarin ortadan kalmasi ile hava yolu
tasimacilign énemli avantajlar sunmustur. Ozellikle zaman maliyetini azaltmasi ve
giivenilirlik hava yolu tagimaciliginin tercih edilmesini saglamistir. Hava yolu
tasimaciliginin 6zellikleri nedeniyle stratejik onemi yaninda emek yogun bir sektor
olarak istthdam agisindan da Onemli avantajlar saglamasi, sistemin ugusu
gerceklestiren hava yolu ya da ucak isleticilerinden olugmadig1 ve farkli girdiler ve
siireclerden olusan siirecin hava yolu tasimacilig1 icin koordine edilme zorunlulugu

bulunmasi 6nemlidir (Cam, 2017: 3-4).



Hava yolu tasimaciligimin diger tasimacilik sistemlerine gore Onemli
avantajlar1 bulunmaktadir. Bu avantajlarin basinda kitalar arasi ulasimin hizli ve
giivenilir bir sekilde yapilmasina olanak saglamasi, kisa seyahat siiresi (direk hat/yol,
yiiksek hiz, etkin ulasim) sayilabilir. Bununla birlikte hava aracinin kapasitesi ve 6zel
donanim ve ekipman gerektiren 6zelliginin olmasi1 ¢ok kisa mesafelerin i¢in maliyetli
olmasina neden olmaktadir. Kaza orani ¢ok diisiik olmakla birlikte herhangi kaza

aninda ise ciddi kayiplarin yasanmasi da dezavantaj olarak gosterilebilir (Saldiraner,

2016: 21).

1.2. Sivil Havayolu Tasimacih@gimin Ozellikleri

Sivil havayolu tasimaciliginda faaliyet goOsteren isletmeler, ulusal ve
uluslararas1 kurallar1 belirleyen kurum ve kuruluslar ve devletler bir sistem i¢inde
degerlendirilmektedir. Havayolu tagimacilig1 yiiksek teknoloji gerektiren hava aracglar
ile emek yogun olarak iiretilen bir ulastirma sistemidir. Sivil havayolu sisteminin temel
Ozelligi ulagimin biitiin siireclerinde koordinasyon, emniyet ve giivenligin birlikte
koordine edilmesidir. Sistemin diizenlenmesi ve prosediirlerin uygulanmasi kat1 ve
yaptirim giicii yiiksek ilke ve kurallar tarafindan belirlenmekte ve siki bir sekilde
denetlenmektedir (DPT, 2001: 1). Ulastirma sektoriiniin bir alt sektor olarak havayolu
tagimaciligi, insanlarin giinliikk hayatlari iginde siirekli kullanimlarina bagli olarak
Oonemini arttirmaktadir. havayolu isletmelerin filolarinin genislemesi ve yeni
isletmecilerin sektore girmesi ile yeni hatlar agilmakta ve uzman ve nitelikli iggiiciine
ihtiya¢ duyulmaktadir. havayolu tasimaciligina yonelik talebin 6niimiizdeki yillarda
da artacagi beklenmektedir (Yaylal ve Dilek, 2009: 3-4).

Giiniimiizde havayolu tasimaciliginda sunulan ulastirma hizmetinin niteligi de
degismeye baslamistir. Farkli toplumsal kesimlerin havayolu ulastirmasini kullanmasi
ile birlikte likks bir ulagim araci olmaktan ¢ikan havayolu tagimaciliginda yogun bir
rekabet yasanmaktadir. Isletmeler sik ugan yolcu programlari, ucuz bilet kampanyalart
ve promosyonlar ile birlikte karliliklarin1 arttirmak ve pazar paylarini korumak
zorundadir. Bu nedenle, havayolu tasimaciliginda farkli beklenti ve ihtiyaclara cevap
verebilecek bir hizmet anlayis1 benimsenmekte ve siirekli olarak hizmet kalitesinin
arttirtlmasina yonelik ¢alismalar yapilmaktadir (Kazangoglu, 2011: 131). Genel olarak

bu ozelliklerinin yaninda havayolu tasimaciliginin karakteristik bazi 6zellikleri de



bulunmaktadir. Bu 6zellikler ile havayolu tasimaciligi diger tasimacilik tiirlerinden
ayrilmaktadir (Gerede, 2015: 4):

Havayolu tasimaciliginin ana amaci kar elde etmektir. Havayolu
tagimaciligindaki biitlin is akis siiregleri stirekli olarak karlilik tizerine

kurulmustur.

Havayolu tagimaciliginda emniyet ve gilivenlik diger sektorlerde olmadig:

kadar kat1 ve siki bir regiilasyona tabidir.

Havayolu tagimaciliginin yapilabilmesi i¢in devletler ve uluslararasi
kuruluslarin {izerinde wuzlasmaya vardiklar1 kurallar biitiin iilkeleri

kapsamaktadir.

Hava araglarinin teknolojik olarak gelismesi ve maliyetlerin azalmasi ile
diger ulagim tiirlerini kullanan toplum kesimleri havayolu tagimaciligina
talebin artmasina neden olmustur.

Sektordeki gelisme siirekli olarak devam etmekte ve bu durum yogun
rekabet ortaminda gerceklesmektedir.

Havayolu sektoriinde faaliyet gosterecek isletmelerin kurulus ve faaliyet
alanlar1 yasal mevzuat ile belirlenmistir. Ulusal ve uluslararas1 kurum ve
kuruluslar isletmelerin faaliyetlerinin temel belirleyicisidir

Havayolu tasimaciligin yolcu ve kargo tasimaciligi karsilikli hak ve
sorumluluklarin oldugu sézlesmeye dayanilarak yapilmaktadir.

Havayolu tagimaciliginda kamuya aciklik ve toplu ulagim hizmeti, yolcu ile
yapilan s6zlesme olan bilet karsiligi yapilmaktadir. Ulastirma hizmetinin
verilebilmesi i¢in yer hizmetleri, terminal hizmetleri, ugus hizmetleri ve
yonetim hizmetleri gibi biiylikk bir organizasyon yapisina ihtiyac

bulunmaktadir

Diinya havayolu tasimacilig1 incelendiginde yolcu ve kargo tasimaciliginda

stirekli olarak bir artis oldugu goriilmektedir.2010 yilindaki diigiisten sonra gliniimiize

gelinceye kadar ticretli-tarifeli yolcu armasi sektoriin gelismesine neden olmustur.

Asagida 2009-2018 yillar1 arasinda Ticretli-tarifeli yolcu ve kargo trafigi
gosterilmektedir (DHMI, 2019: 7).
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Sekil 1.1. Diinyada Havayolu Tasimacihg Istatistikleri

Kaynak: (DHMI, 2019, 7).
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Diinyada havayolu tarifeli yolcu ve kargo tasimaciligimin 2009 yilindan
itibaren stirekli artis trendinden oldugu 2018 yili verileri ile 4.320 milyon {icretli-
tarifeli yolcu ve 63,7 milyon ton kargo tasindigi goriilmektedir (DHMI Genel
Miidiirliiga, 2019: 7).

Tiirkiye’de havayolu tasima istatistikleri incelendiginde 2018 yili sonu
itibariyle 2010 Milyon yolcuya ulasildig1 ve bir dnceki yila gore %3’liik bir artis
saglandig1 goriilmektedir. Kargo tasimaciliginda ise toplam yiik trafigi 3,8 milyon ton

olarak gerceklesmistir (SHGM, 2019: 32-33).

Kiiresel diizeyde alinan kararlar ve yiiksek maliyetler nedeniyle havayolu
tagimaciligt ekonomik dalgalanmalardan etkilenmektedir. Sektoriin  maliyet,
hammadde ve teknolojik yatirimlar acisindan etkilenmeye acik olmasi hava
tasimacilig1 faaliyetlerinde bulunan isletmelerin uzun vadeli stratejiler belirlemesini
zorunlu kilmaktadir. Ozellikle ikili anlasmalar ile yapilan ucus bilgi sahasi
siirlamalar1 ve yakit maliyetleri siyasal ve ekonomik agidan hava tagimaciliginin

etkilenmesine neden olmaktadir (MEB, 2011: 3).

Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginin 2003 yilindan itibaren devlet tarafindan
desteklenmesi havacilik sektoriiniin gelismesine neden olmustur. Bu yillardan sonra
bilet fiyatlarindaki ucuzlama ile siirekli yeni hava limani ac¢ilmasi farkli toplum
kesimlerinin de havayolu ulastirmani kullanmasina neden olmustur (TOBB, 2018: 3).
Tiirkiye’ye havayolu ulastirmasi ile ekonomik kalkinma arasinda bir iligski kurulmus
ve sehirlerin havacilik sistemine baglanmasi ile ekonomik ve toplumsal kalkinma
birlikte degerlendirilmistir. Havacilik sektoriiniin gelismesine bagli olarak personel

istthdaminda da artig yasanmistir (Erdogan, 2016: 188).

1.3. Sivil Havayolu Tasimacihiginda Hizmet Siireci

Havayolu tagimacilig1 yolcu ve kargo tagimaciligi hizmetine yonelik olarak
biitiin hizmetlerin birlestirilmesi ile iiretilen ulasim faaliyetidir. Iki nokta arasindaki
ulasim hizmetinin iretildigi anda tiiketilmesi havayolu tasimaciligindaki hizmet
stirecini de belirlemektedir. Yolcularin ve kargolarin ulasim hizmeti, pek ¢ok ekibin
beraber ¢aligtig1 bir siire¢ sonunda gerceklestirilmektedir (Saldiraner, 2016: 23). Sivil

havayolu tasimaciliginda hizmet siireci karmasik yapisi ile farkli hizmetlerin tam
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zamaninda ve koordineli bir sekilde birlestirilmesinden olusmaktadir. Is akis
stireclerinin tam zamaninda ve “sifir hata” prensibi ile yapilmasi, havalimanina
ulastirma hizmetleri, terminal hizmetleri, yer hizmetleri, glivenlik, bagaj hizmetleri,
ucus hizmetleri havayolu isletmelerinin kendi biinyelerinde ya da dis kaynak

kullanilmasi ile birlestirilerek iiretilir.

Havayolu isletmelerinin hizmet siirecinde verdikleri hizmetler birbirinden
farklilasmaktadir. Bu farkliligin temelinde farkli pazar pay1 ve miisteri hedef kitlesi
olan isletmelerin rekabet edebilmek i¢in olusturduklar sistem bulunmaktadir. Bununla
birlikte havayolu ulastirma siireci uluslararast havacilik otoriteleri tarafindan kabul
edilmis ilke ve kurallar uyarinca belirlenmis ve faaliyet alanlar1 ile gorev ve

sorumluluklar belirlenmistir (Okumus ve Asil, 2007:23-24).

Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) ticari sivil havayolu isletmelerinin
faaliyet alanlarini ve hizmet siirecine iligskin kalite ve emniyet ilkelerini belirleyen
kurulustur. Bu kurulusla beraber ulusal diizeyde Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii
(SHGM) ve Devlet Hava Meydanlar1 Isletmeleri Genel Miidiirliigii (DHMI)

cikardiklar1 yonetmeliklerle havayolu is akis siireglerini belirlemektedir

Sivil havaciligin uluslararas1 diizeyde giivenli ve diizenli gelisimin
saglanabilmesi i¢in askeri olmayan ve ticari niteligi olan hava araclari ile yolcu ve yiik
tasinmast  agisindan faaliyet siirecleri belirlenmistir. Bu  siirecler, ucus
operasyonlarmin yolculara ulastirilmasi, emniyetli bir sekilde yapilmasi ve hava
tasimaciliginin genel yapisini belirlemektedir. ICAO tarafindan benimsenen sivil

havayolu tasimacilik hizmet siireci asagida gosterilmektedir (ICAO, 1990: 11-12):

e Hava araclarinin isletilme isletilmesi,

e Havayolu sirketinin sahip oldugu hava araclarinin imalat dahil olmak

tizere bakim ve onarim hizmetleri,
e Hava limanlarinin yapimi ve isletilmesi,

e Hava araglarinin emniyetli ugus operasyonu gerceklestirmesine yonelik
her tiirli yer hizmetleri, haberlesme hizmetleri, hava trafik

hizmetlerinin isletilmesi,
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e Havacilik meteorolojisi,

e (evrenin korunmasina yonelik hizmetler.

Ulastirma hizmetinin basarili ve emniyetli bir sekilde siirdiiriilmesi i¢in alt yap1
yatirnmlart ile birlikte igletim sistemlerini, hardware donanimlar, uzman isgiici,
prosediirler ile birlikte biitiin havayolu ulagtirma sistemi, biitlin hizmetlerin belirlenmis
“El Kitab1” prosediirlerine uygun olarak iiretilmesine baglidir. Koordinasyonun
saglanmast ve as akis siireglerinin Dbirlestirilmesinde ise bilisim sistemleri

kullanilmaktadir. Asagida havayolu tasimaciliginda hizmetler gosterilmektedir

Bilgisayarh
Rezervasyon
Sistemleri

Sigorta Hizmetleri Guivenlik Hizmetleri

Finansal Hizmetler

Gumriksiiz Magaza

Havayolu
Tasmmacilig1

ikram Hizmetleri

Bilgi Teknolojileri

Hava Araci Bakim
Hizmetleri

Otel Isletmeciligi

Ugak Kiralama Tur Operatorliigu

Havaalani
Tarifeli Havayolu Hizmetleri

Tasimaciligi

Sekil 1.3. Havayolu Tasimacihginda Hizmet Siireci

Kaynak: (Gerede, 2015: .26)..

Sekil 1.3’e gore yolcunun havayolu ile ulastirma hizmetinden yararlanmasina
karar vermesi ile baslayan bilgilendirme hizmeti yolcunun hava limanindan ¢ikmasina

kadar olan siiregte devam etmektedir. Sistemin isleyebilmesi i¢in isletmelerin karar
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alma ve yoOnetim destek sistemleri de hizmet iiretimine bagli olarak kesintisiz bir

sekilde isletilmek zorundadir.

Havayolu ulastirmasinda is akis siirecleri birbirine baghidir ve herhangi bir
aksakligin olmasi durumunda tiim siireclerin basarisiz olmam ihtimali bulunmaktadir.
Gliniimiizde sivil havacilik isletmeleri biitlin hizmetleri yonetim ¢atis1 altinda
toplamak yerine dig kaynak kullanimi ile satin alabilmektedir. Bununla birlikte
hizmetin kalitesi ve is akis siirecinin kontrolii ise havayolu isletmesinin kontrolii

altindadir (Gerede, 2015: 26).

Havayolu tagimacilig1 gegmis donemlerde yasanan kaza ve kirimlar nedeniyle
emniyet ve giivenligin list diizeyde alinmasina dayanmaktadir. Hizmet siirecine iliskin
biirlin is akis adimlar1 haritalandirilmis ve talimatlara baglanmistir. Sistemin kontrolii
kalite yonetim sistemleri ve denetleme sistemleri ile yapilmaktadir. Genel olarak sivil
havacilik faaliyetleri hava araglarinin tamamen {iretilmesi disinda asagidaki

hizmetlerin birlestirilmesi ile olugturulmaktadir (DPT, 2001):

e Ucusla ilgili Hizmetler
o Ticari tasimacilik
o Imalat ve Bakimla ilgili Faaliyetler
o Belirli Diizeyde Imalat
o Bakim onarim
o Servis
e Destek Faaliyetleri
o Havaalani seyriisefer hizmetleri
o Havaalani hizmetleri
o Havaalan1 yer hizmetleri

o Diger

Bu faaliyetler, ana hizmet konusu olarak ulastirmanin kesintisiz bir sekilde
yapilabilmesi i¢in zorunlu faaliyetlerdir. Birbirinden farkli hizmet anlayis1 ve hedefleri
olan igletmelerin belirli alanlarda uzmanlastiklar1 da gériilmektedir. Ancak hizmetler
ya da hizmet anlayislar1 uygulanan havayolu tasimaciligi modeline gére de yapilmak

zorundadir. Geleneksel havayolu isletmeleri biitliin hizmet siirecini tek bir ¢at1 altinda
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yiiriitebilirken ucuz maliyetli havayolu isletmeleri ve tarifesiz (charter) havayolu

isletmelerinde farkliliklar olusabilmektedir (Sengiir ve Sengiir 2012: 32).

1.4. Sivil Havayolu Sirketleri

Sivil havayolu isletmelerinin kuruluslar1 kanunlarla belirlenmistir. SHGM
tarafindan belirlenen kurallar ve sartlarin saglanmasi halinde isteyen gercek ya da tiizel
kisilikler sivil havayolu isletmesi kurabilmektedir. Ancak sermaye yapisi, faaliyet

alan1 ve organizasyon yapilar1 temel olarak kanun ve yonetmelikler ile belirlenmistir.

Uluslararas1 diizeyde havayolu isletmeleri ICAO tarafindan gelir elde etmek
amactyla yolcu ve yiik tagimacilig1 yapan isletme olarak tanimlanmistir. Askeri amagh
ya da sportif amagh havayolu ulastirmasi yapan kurum ve kuruluslar havayolu
isletmesi kapsamina dahil degildir (ICAO, 1990).

SHGM, sivil havayolu isletmesini tanimlamada ticari faaliyette bulunan
isletmenin koltuk sayisina gore belirlemektedir. Buna gore bir havayolu isletmesinin
“20 ya da daha fazla koltuk sayis1 bulunmasi” ticari havayolu isletmesi kapsamina
alinmasi i¢in yeterlidir. Bu tanimda iki ana Olciit isletmenin ulastirma hizmeti
karsiliginda tcret almasit ve koltuk kapasitesidir. Tiirkiye’de SHGM tarafindan
ruhsatlandirilan tarifeli ve tarifesiz olmak iizere 12 havayolu isletmesi bulunmaktadir.
Bu havayolu isletmelerinden ii¢ tanesi sadece yiik tasimaciligi yapmakta, bir havayolu

isletmesi ise bolgesel tagimacilik yapmaktadir (SHGM, 2012).

Havayolu igletmeleri birbirinden farklilik i¢erebilmektedir. Diinyada faaliyet
gostren havayolu isletmeleri dort farkli simiflandirma yapilmaktadir(Sengiir, 2004:
32):

e Geleneksel Havayolu Isletmeleri: Ulusal havayolu isletmeleri olarak
kiiresel diizeyde faaliyet gosteren bu isletmeler, farkli havayolu
isletmeleri ile kiiresel baglar kurarak isbirligi icine girebilecek

Olcektedir.

e Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmesi: Maliyetlerin en z diisiiriilerek

fiyat avantaji ile rekabet yapan isletmelerdir.
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e Tarifesiz (Charter) Havayolu Isletmeleri: Turistik amach faaliyet

gostren ve belli sefer diizenleri olmayan havayolu isletmeleridir.

e Bolgesel Havayolum Isletmesi: Belli bir alanda ve goreceli olarak daha

kiigiik ucaklarla ulastirma faaliyeti yiiriitmektedirler.

Bir bagka tanim ise havayolu isletmelerinin yasalar ile kurulmus ve ticari bir
faaliyet yiiriitmek igin iicret karsiliginda hava ulastirmasi yapan isletme olarak
tanimlamaktadir. Bu tanimda bir isletmenin Ticari Sivil Hava Tasima Isletmeleri
Yonetmeligi2ne uygun sekilde kurulmasi sivil havayolu isletmesi olarak
degerlendirilmesine yeterlidir. Sivil havayolu igletmeleri yolcu ve yiik tagimaciligi ve
bu hizmetlerin uygun bir sekilde yiiriitiilmesi i¢in gerekli faaliyetler disinda baska
faaliyetlerde bulunamamaktadir (Ulastirma Bakanligi, 1984: Madde, 4).

DHMI ise havayolu ulastirma faaliyetleri ile ugrasan isletmelerin bilet karsilig1
hizmet sunmalar1 nedeniyle hak ve sorumluluklarini belirleyerek degerlendirmistir
(DHMI, 2014: 4). Bu sorumluluklar, dis kaynak kullanilarak yapilan hizmet
sireclerinde de gecerlidir. Havayolu isletmeleri, ucus operasyonunun
planlanmasindan bitisine kadar yolcularin ulastirma hizmetine iliskin istek ve
ihtiyaglarin1 saglamak ve emniyetli bir hizmet sunmakla sorumludur (Kuyucak ve

Sengiir, 2009: 140-141).

Sonug olarak, havayolu igletmeleri, havayolu ulastirmasi yapmak ve ticari bir
kar elde etmek i¢in kanun ve yonetmeliklere uygun olarak kurulmus, organizasyon
yapisi ve insan kaynagi agisindan sertifikalandirilmis 20 ve daha fazla koltuk adedine

sahip isletmeler olarak tanimlanabilir.

1.5. Sivil Havayolu Sirketlerinin Ozellikleri

Sivil havayolu isletmeleri hizmet siireci olarak diger sektorlerden farkli olarak
faaliyetlerini siirdiirmektedir. Sivil havayolu isletmelerinin havayolu ulastirma sektorii

ve organizasyonundan olusan 6zellikler asagida yer almaktadir.
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1.5.1. Hizmete Yonelik Ozellikler

Havayolu isletmelerinin sundugu ulastirma hizmeti, yolcunun hizmeti tiiketim
aninda hazir bulundugu ve stoklanamamasi nedeniyle miilkiyet hakki olmayan bir
Ozellige sahiptir. Havayolu isletmeleri, yolcularin ulastirma taleplerini karsilarken
hizmet kalitesi ve miisteri beklentilerinin karsilanmasi konusunda da hizmet

isletmelerinin 6zelliklerini tasirlar.

Ulastirma hizmetinin sunumunda fiziksel bir {iriin sunulmadigi i¢in havayolu
isletmelerinin sundugu hizmetler miilkiyet hakki igcermeyen soyut hizmetler olarak
degerlendirilmektedir. Yolcunun ugusunu emniyetli ve basarili bir sekilde yapilmasi
ile hizmet siireci sona ermektedir (Bayuk 2006: 5). Ugus Oncesi, ugus esnasinda ve
ugus sonrast sunulan hizmetlerin biitiinii sunuldugu anda tiiketilmesi gereken
hizmetlerdir. Havayolu isletmeleri bu nedenle hem kapasite hem de performans
acisindan Onemli standart hizmet {iretimi yapmak zorundadir. Sunulan hizmetin
personele bagli olmasi kisiden kisiye de farklilik gdsterebilmektedir. Havayolu
isletmelerinin hizmetini deneyimleyen yolcular performansa yonelik yaptiklari

karsilastirmada havayolu isletmesi tercihinde bulunmaktadir.

Havayolu isletmelerinin sundugu ulastirma hizmeti, soyut olma, homojen
olmama, sahiplik, hizmetin ayni anda tiretilmesi ve tiikketilmesi ile stoklanamama
ozelliklerine sahiptir. Bu nedenle hizmet kalitesinin insan emegine bagli olmasi
nedeniyle degisiklik gosterebilmektedir. Ulastirma hizmetinin kalitesine yonelik bir
bagka Ozellikte her yolcunun miisterilerin farkli beklentilerinin ve deneyim ve

thtiyaglariin farkli olmasidir (Bakir, 2017: 9).

Ucus hizmetleri, bilgilendirme ve biletleme ile baslamakta ve yolcunun hava
limanina gelmesi ile devam etmektedir. Bekleme salonu check-in ve boarding
hizmetleri ile u¢aga alinmasi ile ugus dncesi hizmet tamamlanmakta yolcularin ucaga
alinmasi ile ugus esnasinda ikram ve kabin igi eglence sistemleri ile ulastirma hizmeti
verilmektedir. Ugus operasyonun son bulmasi ile yolculara bagajlarinin teslimi ile

hizmet siireci bitmektedir (Sen ve Akpur, 2014: 64).
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1.5.2. Acik Sistem Ozelligi

Havayolu isletmeleri havayolu ulastirma sisteminin bir pargasi olarak faaliyet
gostermektedir. Hava tasimaciligina yonelik olarak ekonomik krizler ve talep
daralmasina kars1 asir1 hassas olan isletmeler faaliyetlerini siirdiiriirken ulusal ve
uluslararas1 havacilik otoritelerinin kurallar1 ile belirlenen standartlara uymak

zorundadir (Gerede, 2015: 14).

Ulastirma sisteminde faaliyet gdsteren havayolu isletmeleri acgik bir sistem
olarak cevre ile siirekli etkilesim i¢indedir. Havayolu igletmesi yonetimleri, pazardaki
degisimleri yakindan takip etmek, ulusal ve uluslararasi ekonomik, ve politik
degisimlere uyum saglayacak kararlar almak zorundadir. Bu uyum siirecinde 6zellikle
teknolojinin takip edilmesi ve havayolum isletmesinin giincel teknolojik gelismeleri

kullanmasi da agik sistem 6zelliginden kaynaklanmaktadir (Kaya, 2004: 47).
1.5.3. Yiiksek Sermaye Gerekliligi

Havayolu isletmeleri alt yap1 yatirimlari, hava araci, teknik ve bakim, uzman
isglicii ve ekipmanlar ile birlikte kurulum ve isletim maliyetleri yiiksek isletmelerdir.
Havayolu isletmelerinin kuruluglarinda Odenmesi gereken sermayenin tamaminin 6z
kaynaklardan karsilanmasi ve On izin alinmadan 6denmesi zorunludur. Havayolu
isletmesinin kurulabilmesi i¢in ugak kirasi, yakit, personel, bakim, sigorta, yer
hizmetleri ve  havaalanlar1 gibi sabit ve operasyonel isletme giderlerini

karsilayabilecek mali giice sahip olmasi gerekmektedir (SHGM, 2015: 10).

Giliniimiizde havayolu isletmeciligi yapmak yiiksek sermaye gereksinimi
olmas1 ve karliligin diisiik olmas1 nedeniyle uzun vadeli yatirim karar1 alinmasim
zorunlu kilmaktadir. Ekonomik kriz donemlerinde en ¢ok etkilenen sektor olarak
giintimiizde pek ¢ok havayolu isletmesi kapanmak zorunda kalmaktadir. Havayolu
isletmeleri kar etmedigi donemlerde de faaliyetlerini siirdiirmesi gerekmektedir

(Hava-is Sendikas1, 2005).

Diistik karlhilik ve yiiksek sermaye yatirimi havayolu isletmelerinin devlet
tarafindan desteklenmesini zorunlu hale getirmistir. Bayrak tasiyici pek cok havayolu

isletmesi zarar etmesine karsilik ulusal strateji nedeniyle varliklarini siirdiirmektedir.
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Sonug olarak havayolu sektorii, verimli sekilde ¢alismak sermaye yogun bir sektor
olup, kullanilan ekipmanlarin ¢gogu krediler veya sermaye hisseleri araciligiyla finanse

edilir (Agraz, 2006: 15).
1.5.5. Yiiksek Rekabet

Havayolu isletmeleri rekabetin yogun oldugu bir pazarda faaliyet
gostermektedir. Sektdre yeni giren havayolu isletmelerinin yaninda kiiresel
igbirliklerinin yapilmasi ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerin farkli pazarlama

stratejisi rekabetin yogun yasanmasina neden olmaktadir.

Pazar lideri olan bayrak tasiciy1 isletmelerin rekabet edebilmek i¢cin daha uygun
fiyatla yeni havayolu isletmeleri kurmasi, bolgesel havayolu isletmelerinin fiyata
yonelik rekabet anlayislari bilet fiyatlarinin siirekli olarak ucuzlamasina neden
olmaktadir. Havayolu isletmelerinin karlilik oranlarinin diisiik olmast rekabetin

siddetini daha da arttirmaktadir (Yazgan ve Yigit, 201: 436).

Sektorde cok az sayida isletme olmasi ve kiiresel havayolu isletmelerin varlig
havayolu ulastirma sektdriinde rekabetin yiiksek olmasina neden olmaktadir. Ozellikle
1990’1 yillardan sonra yasanan liberalizasyon siirecinden yasanan gelismeler, yakit
maliyetlerindeki dalgalanmalar ve kiiresel ekonomik krizler havayolu isletmelerinin

ekonomik kapasitelerinin zorlanmasina neden olmustur (Agraz, 2006: 15).
1.5.6. Ekonomik Dalgalanmalardan Asir1 Etkilenme

Havayolu tasimacilign diisiik karlihik ve uzun vadeli bir yatirnm olmasi
nedeniyle ekonomik krizlere kars1 son derece duyarlhidir. Ekonomik verimlilik ve
performans iizerine kurulan isletmelerin petrol fiyatlarinin artmasindan bolgesel
olarak yasanan terdr olaylarma kadar pek ¢ok faktorden etkilenmesine neden
olmaktadir. Havayolu isletmeleri, ekonomik krizde ilk etkilenen isletmelerdir ve yolcu
talebinin azalmasi durumunda, hizmet isletmesi olmalari nedeniyle direkt
etkilenmektedirler (Uyar, 2009: 1).

Sivil havayolu ulastirmasi bir yandan gelismeye devam edip kapasitesini
arttirirken diger yandan da dinamik ¢evre faktdrlerine uyum saglamaya ¢aligsmaktadir.

Kiiresel 1is bilirlikleri ile isletme maliyetlerinin azaltilmas1 ile ekonomik
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dalgalanmalara kars1t 6nlem alinmasi ve kapasite arttiric1 pazarlama faaliyetlerindeki
farkli stratejilere karsilik ekonomin durgunluga girdigi donemlerde havayolu

isletmelerinin olumsuz etkilenmesi engellememektedir (Yazici, 2018: 1-2).
1.5.7. Uzmanlasmus Isgiicii

Havayolu isletmelerinde karmasik is siire¢ akiglari uzman personel ile
yiirtitiilmektedir. Havayolu isletmesinde ugus operasyonunda ¢alisanlarin mesleginde
egitim almis ve yetkili kurum ve kuruluslar tarafindan sertifikalandirilmis olmasi
gerekmektedir. Isletmelerde otomasyon kullaniminin yayginlasmasi, insan unsurunun
6nemini heniiz ikinci plana itemedigi gibi egitim gérmils, uzmanlasmis personele olan

ihtiyaci daha da arttirmistir (Kiigtikonal ve Korul, 2003: 69).

Ucus operasyonuna katilan pilot ve kabin memurlarinin SHGM’den lisansh
olmasinin yaninda yer hizmetleri, biletleme, ekip planlama ve teknik hizmetlerde
calisan personelinde hem ¢alistig1 alanda hem de emniyet ve giivenlik agisindan egitim
almas1 gerekmektedir. Havacilik sektoriinde ¢alisanlarin baslangi¢ egitimleri yaninda,
hizmet ici egitimlerle desteklenmesi ve tazeleme egitimleri ile lisanslarini yenilemeleri

de zorunludur (Benligiray ve Kurt, 2016: 359).

Uzman ig giiciiniin yetistirilmesi, sertifikasyonlar1 ve siirekli egitim faaliyetleri
yatirim maliyetlerinin de yiiksek olmasina neden olmaktadir. Havayolu isletmeleri dis
kaynak kullanimi agisindan da uzmanlagsmis ekiplerle ¢calisma zorundadir. Sadece
kokpit ve kabin ekipleri degil rampa hizmetlerinden ugus harekat hizmetlerine destek
hizmetlerinden, biletleme ve boarding islemlerine kadar biitiin hizmetler uzman
personel tarafindan yiiriitilmektedir. Bu hizmetlerin yerine getirilmesi havacilik
alaninda yetigmis bilgili ve konusunda uzman personel ile miimkiindiir (Gezgig, 2016:
14).

1.5.8. Siirekli Hizmet Arz1

Sivil havacilik isletmeleri giiniin her saatinde faaliyetlerini siirdiirmektedir.
Okyanus Otesi ugus operasyonlarmin olmast ve yurt dist baglantilar1 nedeniyle
havacilik isletmesinin hizmet arz1 24 saat prensibine gore yliriitiilmektedir. Bu nedenle

ucus operasyonuna katilan ekipler, ucus personeli ve yer hizmeti personeli ile bakim
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personeli vardiya diizeni igerisinde gorev yapmaktadir. Havayolu isletmelerinde
istihdam edilen personel sayisi artmakta, hizmetlerin 6zelligine bagli olarak ugucu
ekip, bakim ekibi ve diger personelin ¢alisma saatlerinin planlanmasi biiyiik 6nem

kazanmaktadir (Kiigiikonal ve Korul, 2003: 77).

1.6. Sivil Havayolu Isletmelerinin Organizasyonu

Sivil havayolu isletmelerinin organizasyon yapisi temel faaliyet alanlarina gore
belirlenmistir. Havayolu isletmelerinin organizasyon yapis1 birbirinden farklilik
gostermesine karsilik baskanlik, miidirliik, direktorliikk gibi isimler ile tanimlaman
boliimler bulunmaktadir. Bu boliimlerin temel 6zelligi hizmet alig siireglerinin
birlestirilmesi ve karmagik is modellerinin koordine edilmesidir (Yont ve Bugdayci,
2002: 170-171). Tipik bir havayolu isletmesinin organizasyon yapisi genelde iki baslik
altinda ele alinmaktadir. Bunlar ugus operasyonlar ile iliskili boliimler ve diger
boliimlerdir. Ugus operasyonu ile ilgili boliimler ana hizmet siirecini yliriitiirken diger

boliimler sistemin siirekliligini saglamakta ve destek hizmeti vermektedir.
1.6.1. idari Hizmetler

Idari hizmetler sivil havayolu isletmesinde destek hizmeti olarak belirlenen
tiim ingaat ve dekorasyon, bina ve tesislerin elektrik, elektronik sistemleri bakimini,
gayrimenkullerle ilgili islemlerini, emek yogun hizmet alimlarini, trafik plakal tagit
temini ile bakimi islemlerini, otel anlagmalarini, ulasimi, iase, santral, atik yonetimi
vb. hizmetlerini takip etmek, kontrol etmek, yiiriitmek ve gerektiginde digaridan

tedarik etmek suretiyle yonetilmesidir (THY A.O., 2019: 1).
1.6.2. Yer isletme

Yer isletmede pek cok boliim bulunmaktadir. Bu béliimler arsinda ikram
hizmetleri, 6n biiro personelinin yonetimi, dis istasyon temsilcileri gibi yolcularin hava
limanina geldikten sonra ucaga alinmasina kadar olan boliimde yer operasyonlarinin
yonetildigi boliimlerdir.. Yer isletme boliimii kendi arasinda, handling (yer hizmetleri)
hizmetleri, istasyon- koordinasyon, i¢ ve dis isletme gibi boliimlere ayrilmaktadir
(THY A.O., 2014). Yer isletme miidirliikleri ya da baskanliklarinin temel

fonksiyonlar1 arasinda ulusal ve uluslararasi kurallara uygun bir sekilde yer
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operasyonlarmin siirekli bir sekilde siirdiiriilmesi, yer operasyonlarindaki aksaklik ya

da problemlinin ¢dziimlenmesi yer almaktadir.

Havayolu isletmeleri yer operasyonlarina  yonelik dis  kaynak
kullanabilmektedir. Ancak gorev standartlar1 ve Kkalite Ol¢iitleri degismemektedir.
Ugus operasyonunu yliriiten iki boliimden bir olan yer isletme bdliimiinde asagidaki
faaliyetler yiiriitilmektedir (SHGM 2016: 5):

e Yolcu Hizmetleri,

e Yiik Kontrolii ve Haberlesme,
e EKip planlama

e Ramp,

e Ucak Hat Bakim

e Temsil,

e Ulasim,

e fkram Servis,

o (GoOzetim ve YOnetim,

e Ucak Ozel Giivenlik Hizmet ve Denetim

Yer operasyonlarinin bagarisi bir anlamda ugus operasyonlarinin da basarisidir.
Bu nedenle hangardaki ugaklarin giinliik bakimin yapilmasi, temizlenmesi ve yakit
konulmasindan ikram hizmetlerinde dagitilacak iiriinlerin tedarik edilmesine yerdeki
hizmetleri karsilamak hem hizmet standartlar1 ac¢isindan hem de kalite agisindan
onemli gorevler istlenmektedir (Durmaz vd., 2016 : 3). Giiniimiizde yer isletme
hizmetlerini veren ve SHGM’ye kayitl olan sirketlerine farkli havayolu isletmelerine

hizmet vermektedir.
1.6.3. Ucus Isletme

Ugus isletme boliimii ulastirma hizmetinin yiiriitiilmesi i¢in gerekli planlama,
uygulama ve kontrol faaliyetlerini yiiriitmektedir. Isletmelerin is modeline uygun

olarak yolcuya sunulan ugus operasyonu bu boliim tarafindan koordine edilir. Ugus
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esnasinda yolculara sunulan hizmetlerin ekip planlamasi ucus isletme bolimiin

faaliyetlerindendir (Ozdemir, 2016: 10).

Ucus Isletme hizmetleri organizasyonda genellikle genel miidiir yardimcilig
diizeyinde temsil edilmektedir. Ugus isletme hizmetlerinin temel gorevleri asagida

gosterilmektedir (THY A.O., 2019: 1):

e Ucus operasyonlariin planlanmasi ve yiiriitiilmesi,

e Hava araglarinin ugus operasyonuna uygun durumda ugus emniyeti ve

giivenliginin saglanmasi ve diger boliimlerle koordine etmek,

e Ucucu ekiplerinin planlanmasi ve ¢alismalarin yiiriitiilmesi,

Kokpit ve kabin ekiplerinin ugus acisindan planlanmasi ve diizenlenmesi ile
ulastirma siirecinin en 6nemli bolimii olan ugus operasyonundaki biitiin siiregler ucus
isletme tarafindan yiiriitiilir ya da koordine edilir. Hava aracinin ugus siirecinde
emniyet ve giivenligine iliskin biitiin diizenlemeler de ugus isletme bdoliimleri
tarafindan yapilmaktadir. Hava araglarinin ve ugucu ekiplerin ugusa yonelik
planlamasinda yasal siirelerin bilisim sistemleri ile denetlenmesi, personelin dinlenme

ve gorev siirelerinin ayarlanmasi da ugus isletme boliimlerinin goérevleri arasindadir

(THY A.O., 2016: 18).
1.6.4. Teknik Ya da Bakim

Havayolu isletmelerinin teknik ya da bakim boliimleri genellikle ana
isletmeden bagimsiz olarak kurulan isletmeler tarafindan yiiriitiilmektedir. Hava
aracinin emniyetli ve giivenli bir sekilde ugus operasyonuna hazirlanmasi, bakimi ve
belli imalat yapilmas1 teknik ya da bakim boliimlerinin gorevleri arasindadir. Teknik
boliimiin en genel faaliyet konusu uluslararasi kurallara uygun olarak hava aracinin
ugus operasyonuna hazirlanmasidir (THY A.O., 2016). Teknik boliimlerin gorevleri
asagida kisaca 6zetlenmistir (Tiirk Teknik, 2017):

e Hava aracimin kalibrasyonunu yapmak ekipmanlarin kontroliinii

saglamak,

e Hava araclarinin bakim, onarim ve teknik sorunlarinin giderilmesi,
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e Lojistik ve malzeme destek hizmetleri,

e Filo yonetimi,

e Uretim ve tasarim,

e Motor yenileme,

e Inis takimlar1 yenileme ve bakim,

e Komponent malzeme bakimlar1 ve degisimi

e Teknik hizmetlere yonelik olarak egitim hizmetleri.

Teknik ya da bakim bolimleri sadece havayolu isletmesinin merkezi olan
sehirde bulunmamaktadir. Belli havalimanlarinda ugaklara destek verecek ekipler de

calisabilmektedir.
1.6.4. Egitim Boliimii

Sivil havayolu isletmelerinin egitim bdoliimlerinde farkli isimler altinda
bagimsiz bir akademi ya da egitim boliimii olarak faaliyet gostermektedir. Egitim
boliimlerinde kokpit ve kabin ekiplerinin baslangi¢ egitimleri koordine edilmekte
uluslararas1 otoriteler tarafindan verilen sertifikalandirma sistemi ile personel
yetistirilmekte ya da egitimleri isbirligi i¢in yiiriitilmektedir (THY A.O. Akademi,
2017).

Egitim boliimlerinde verilen egitimler farkl igeriklere sahip olmakla birlikte
genellikle havacilik sektoriinde c¢alisan personelin  baglangic yada tazeleme
egitimlerini kapsamaktadir. Teknik ve mesleki egitimlerin yani sira ugus Ingilizcesi,
kisisel gelisim, empati gibi egitimlerde verilmektedir. Kabin ve kokpit personelinin
egitimleri ile lisans yeterlilikleri sinavlari egitim béliimleri ,ile birlikte koordine

edilmektedir (THY A.O., 2016: 25).

Egitim boliimlerinde teknik egitimlerde simiilator kullanilarak acil durum,
kabin tahliye ve ikram hizmetlerine yonelik egitimler de uygulamali olarak

verilebilmektedir (THY Akademi, 2017).
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1.6.4. Pazarlama ve Satis

Havayolu isletmelerinde pazarlama ve satis acentalarin koordinasyonu,
dogrudan bilet satis, bilet promosyon ve kampanyalarinin yiiriitiilmesi ile kisa ve orta
vadeli satis hedeflerine uygun olarak pazarlama faaliyetlerini yiiriitmektedir. Bu
faaliyetlerde her hava yolu isletmesinin marka imaji, pazar payr ve pazarlama
stratejisine uygun olarak faaliyetlerde bulunulmaktadir. Ticaret bdliimii olarak da
isimlendirilebilen boliimler yolcu sayisinin arttirilmasina yonelik bu faaliyetlerinin
yaninda ugak kapasitelerine uygun kargonun bulunmasini da yiiriitmektedir (Kolat,

2007: 41).

Pazarlama ve satig boliimlerinde pazar payina uygun olarak yeni tutundurma
faaliyetleri ve Triin gelistirilmesi de yapilmakta yolcu beklentilerine uygun
kampanyalarin koordine edilmesi, sik ugan yolcu programlarinin diizenlenmesi ve
yeni hizmetlerin gelistirilmesi, bilet satigi, gelir yonetimi gibi uygulamalarda yer

almaktadir (Ozdemir, 2016: 4).
1.6.5. insan Kaynaklar

Sivil havayolu isletmelerinde insan kaynaklari bolimii i¢inde farkli alt
boliimlerde bulunabilmektedir. Bu boliimde, personel alimi yapilmasi siirecleri, sinav
yonetmelikleri ve miilakat, 6lcme ve degerlendirme yapilmakta, mevcut g¢alisan
personelin yonetim faaliyetleri de yiiriitiilmektedir. Personele yonelik olarak, iicret,
sosyal, 0zliik, idari, saglik, seyahat ve zaman yonetimi isleri ile yurt i¢i ve yurt dist
personelin bireysel ve toplu is hukuku iliskilerini gerekli koordinasyonu da insan

kaynaklar1 boliimiin gorevleri arasindadir (THY, 2019).

Sivil havayolu isletmelerinde insan kaynaklar1 boliimiin bir diger gorevi de is
analizlerinin yapilarak c¢alisanlarin memnuniyetini saglayici siirekli iyilestirme
faaliyetlerinin yiiriitilmesidir. Bu faaliyetler arasinda, egitim bdoliimleri ile
koordinasyon ile gerekli olan teknik egitimlerin planlanmasi ve uygulanmasinin

denetlenmesi de bulunmaktadir
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1.6.6. Mali Isler

Mali isler boliimleri finansman ve muhasebe iglemlerinin yapildigi sivil
havacilik isletmesinin mali kontroliiniin saglandig1 boliimlerdir. Bu boliimlerde, kisa,
orta ve uzun vadeli stratejik kararlarin alinmasina yonelik finansal analizlerin
yapilmasi, donemsel mali tablolarin diizenlenmesi, i¢ ve dis denetimlerin yapilmasi ve
koordinasyonu, igletme halka acik ise kurumsal iletisimin saglanmasi ve resmi
kuruluglara iligkilerin yonetilmesi gorevleri bulunmaktadir. Mali igler boliimiin diger
gorevleri arasinda isletmenin karlilhik ve verimlilik diizeylerinin Glgme ve
degerlendirme sistemleri ile belirlenmesi ve alinacak Onlemlere yonelik veri

saglanmasi da bulunmaktadir (THY A.O., 2016).
1.6.7. Kurumsal Gelisim ve Bilgi Teknolojileri

Sivil havayolu isletmesinde kullanilan yonetim sistemlerinin siirekliliginin
saglanmasi, bilisim sistemlerinin alt yapr yatirnmlarin olusturulmasi, dis kaynak
kullanilmast halinde bilgi teknolojileri agisindan koordinasyonun saglanmasi
faaliyetleri bilgi teknolojileri boliimiinde yiiriitilmektedir. Bu bdliimde, biitiin
havayolu siireclerinin birbirine baglanmasini saglayan veri tabani hizmetleri de

yiiriitiilmektedir (THY A.O., 2016).
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2. PERFORMANS VE VERIMLILIK ANALIiZi

Bu bolimde performans ve verimlilik kavramlarinin  6zellikleri
incelenmektedir. Verimlilik ve performansin tanimlari, etkileyen faktorler ve
yonetimleri ile havayolu isletmelerinde performans gostergeleri bu bdliimde yer

almaktadir.

2.1. Performans
2.1.1. Performans Kavraminin Tanim

Isletme biliminde performans, isletmelerin faaliyet donemi igindeki
faaliyetlerinin basar1 diizeyini gosteren ve iligkili oldugu diger kavramlar1 kapsayan
bir Ozellige sahiptir. Zaman i¢inde degisen performans yaklagimlari nedeniyle

peformansin tanimi ve boyutlar1 da farklilik géstermektedir (Giizel, 2011: 84).

Performans, Ingilizce ‘‘performance’” kelimesinden tiiretilmistir. Tiirk Dil
Kurumu’na gore “basarim” olarak tanimlanan kavram, beceri, basar1 ve yetenek
tanimlari ile agiklanmaktadir. Isletme disiplininde ise performans belli dénem i¢indeki
calismanin ¢iktist olarak tanimlanmaktadir. Dolayisiyla, performansin olusabilmesi
icin isletmelerin belli bir donem faaliyet gostermeleri ve ortaya konan g¢abalarin
onceden belirlenmis hedeflere uygunlugu degerlendirilmektedir (Akal, 2011: 2-3).
Tanim olarak incelendiginde isletmenin basaris1 olarak de acgiklanabilecek isletme
performansi, planh ve sistemli ¢calismanin sonuglarinin sayisal ve kalite agisindan
degerlendirilmesi ve elde edilen ¢iktinin basarist ya da basarisizliginin ortaya

konulmasidir (Bayyurt, 2011: 578).

Isletme iginde belirlenmis kosullara gore isin yerine getirilme diizeyi olarak da
aciklanabilen performans, isletme i¢indeki goérev ev sorumluluklarinin hangi diizeyde
yapildigin1 ve ¢iktinin kalitesinin ne oldugunu gostermektedir. Performansin olumlu
olmasi igletmenin basarili olmasi anlamina gelmekte, sonuclarin olumsuz olmasi

halinde ise basarisizliktan s6z edilebilmektedir (Bingdl, 2016: 373). Bir baska tanima
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gore performans bireylerin ya da organizasyonlarin zamana ve amaglara uygun
bicimde hedefledikleri noktaya varma diizeyleri ve varilan noktanin 6l¢lilmesidir.
Isletme performansmin ifade ettigi temel deger, ¢iktinin niceliksel ve niteliksel

Olgiistidir (Bilgin, 2004: 45-46).

Isletme performansi, bir isletmenin amagclarmi gerceklestirme diizeyi olarak
tanimlanabilir. Isletmede ortak amagclara ulagsmak igin ortaya konan sistemli
caligmalarin  degerlendirilmesi  bir anlamda isletmenin basar1  diizeyinin
belirlenmesidir. Giinlimiizde isletmeler performans yonetimi ile hedef belirleme,
belirlenen hedeflere ulagsmak icin calisma, performans dl¢limii ve geri bildirim ile

performanslarini stirekli olarak iyilestirmek zorundadir (Zerenler, 2005-2-3).

Isletme performansinin tanimlanmasi basit olmasima karsilik iliskili oldugu
kavramlar diisiintildiigiinde farkli bakis acilarina gore farkli igeriklere sahip oldugu
goriilmektedir. Performans boyutlart olarak tanimlanan etkililik, etkinlik, verimlilik,
kalite, yenilik, ve ¢alisma hayati kalitesi gibi unsurlar perspektifinde amaclarin hangi
diizeyde basarildigini ve rakip isletmeler ile aradaki farkin ne oldugu konusunda kesin
veriler sunmaktadir. Bu nedenle, bazi ¢alismalar isletme performansini isletmelerin

rekabetgi giiciiniin gostergesi olarak da tanimlamaktadir (Demir ve Okan, 2009: 60).

Performans etkililik, verimlilik, kalite, caligma hayatinin kalitesi, miisteri
memnuniyeti esneklik, yenilik, karlilik, gibi baz performans gostergeleri arasindaki
karlilig1 ve karmasik iligkiler biitiinii olarak da tanimlanmaktadir (Agca ve Tunger,
2006: 175-176). Isletme performansi, isletmenin amaglarma ulasma diizeyini
gosterirken, belli bir donem sonu iiretilen ¢giktinin basar1 diizeyini de gdstermektedir.
Isletme performansmin &lgiimii ile isletme ortaya koydugu cabalarn tamamini
degerlendirirken, pazarda miisterilerin isletmeye olan ilgisi, kalite, etkinlik ve

calisama hayatina iligkin degerle de denetlenmektedir (Yildiz 2010: 180).

Amaglarin gergeklestirilme diizeyleri dnceden belirlenmis standartlara gore
belirlenmektedir. Isletmede ¢alisanlarin gorev ve sorumluluklarmi yapmalari, iist
yonetimin stratejik kararlari, hammadde ve iiriin se¢imi, is yapma sekilleri ve islevi ve
cevresel kosullar isletme performansini etkiler dolayisiyla biitiinsel olarak isletme
performans1 standart hale getirilmis biitiin kriterlerin 6l¢iilmesi ile bulunur

(Ozdevecioglu ve Kanigiir, 2009, 57).
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Performansin farkli tanimlar1 g6z Oniine alindiginda planlanan hedef ile bu
hedefe ulasma diizeyinin performans olarak tanimlandig1 gériilmektedir. Isletmenin
hedeflere ulasmasi ya da ¢abalarin hangi diizeyde oldugunun anlasilmasi performansi
ile ilgilidir. Ancak ¢agdas yaklasimlara gore isletmenin sadece karli olmasi
performansinin degerlendirilmesine yetmez. Karlilik performans boyutlarindan sadece
biridir. Isletme agisindan hedeflere ulasmak igin kullanilan kaynaklarm ne kadar
verimli kullanildig1 ve elde edilen sonucglarin hedefe ne kadar yaklastirdigi gibi

hususlar da performans i¢in 6nem arz etmektedir (Siimerli, 2014: 7).
2.1.2. Performans ile Iliskili Kavramlar

Glinlimiizde ¢ok boyutlu bir kavram olarak igletme performansi ile iligkili
kavramlar, performansa yonelik olarak iliskilerin anlasilmasini saglamaktadir.
Performans boyutlar, etkililik, etkinlik, verimlilik, kalite, ¢alisma yasami kalitesi,

yenilik,, karlilik ve miisteri memnuniyetidir.

Oz sermaye Karliligi Insan Kalitesi
Aktif Karlilig Sistem Kalitesi
Satis Karlilig1 Donanim Kalitesi

Calisan Basima Karlilik Oram Mal ve Hizmet Kalitesi
KARLILIK KALITE
Performans
CALISANLARIN Boyutlar: MUSTERI
MEMNUNIYETI MEMNUNYETI
YENILIK VERIMLILIK MALIYET
sgiicii Verimliligi Isgiicti Maliyeti
_Ahnan Patent Sayis1 Sermaye Verimliligi Malzeme Maliyeti
Uriin Yasam siiresi vs. Toplam Faktor Finansman Maliyeti
Verimliligi Toplam Maliyetler vs.

Sekil 2.1. isletme Performansinin Boyutlari
Kaynak: (Garry. 2004: 29. Akt.: Ince 2011: 159).

Sekil 2.1. incelendiginde isletme performansi boyutlarinin isletmenin faaliyet

gostermesi nedeniyle iligkili olan biitiin alanlar1 ve ¢iktilar1 kapsadig1 goriilmektedir.
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Isletme performansi boyutlar1 ¢coklu &lgme teknikleri ile elde edilebilen veriler ile
bulunan boyutlardir ve birbirleri ile etkilesim i¢indedir. Klasik yaklagim, performansi
ciktilarin niceliksel degerlendirmesinin olusmasina karsilik 1980’11 yillarin sonundan
itibaren gelisen performans degerlendirme sistemleri ile kalite kavrami da performans
boyutlar1 arasinda yer almaktadir (Ince Balci, 2011: 159). Literatiirde etkililik ve

etkinlik boyutlar1 da isletme performansinin boyutlari arasinda gosterilmektedir.
2.1.2.1. Etkililik

Isletmenin amaclar1 farklilk gosterdiginden her amaca yonelik etkililik
belirlenmektedir. Etkililik, bir basar 6l¢iisii olarak amaglarin gergeklestirilmesi diizeyi
olarak tanimlanabilir Isletme agisindan etkililik, ydnetimin bir fonksiyonudur. Isletme
yonetimi, etkililik agisindan tek yetkilidir ve etkililigin 6l¢iilmesi amaglara yonelik
olarak denetim ve eslestirme Ol¢iisii ile yapilmaktadir. Etkililigi ortaya c¢ikaran dort

ana unsur asagida gosterilmistir (Yiik¢ii ve Atagan, 2009: 3):

e Onceden belirlenmis hedeflere ulasma diizeyi,
e Kaynaklar elde edebilmek ve kaynak cesitliligi,

e Isletme icinde is akis siireclerinin siirdiiriilebilir sisteminin olusturma

ve devam ettirme,

e Stratejik diizeyde tiim paydaslarin memnun edilebilmesi.

Isletme agisindan etkililik kavrami, isletmenin cabalar1 sonucunda ortaya
koydugu ciktilar ile iligkilidir. Etkililik, performans standardinin basarilmasi veya
biitiin kisitlamalar kaldirildiginda miimkiin olan ideal potansiyeli ifade etmektedir.
Etkinligin bir boyutu, isletmenin yapilanmasi ve etkin bir sekilde c¢alistirilmasi,
yonetimin planlama, uygulama ve denetleme ile daha yiiksek bir performansa

ulagmasidir (Bakirci, 2006: 63).

Isletmelerin temel amaci is akis siireglerinin etkililiginin saglanmasidir.
Dolayisiyla etkililik hedeflere ulagsma seviyesi olarak verimliligi saglamak i¢in ortaya
konan ¢aba, girdi ve koordinasyonun efektif ve rasyonel ¢alismalar ile dogru sekilde
yapilmasini kapsamaktadir. Karlili§in olusmasinda da 6nemli katkilari olan etkililigin

kaliteye de 6nemli yansimalari bulunmaktadir (Ak, 2018: 1084).
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2.1.2.2. Etkinlik

Etkinlik, isletmenin amaclarina ulagmasi i¢in girdilerin is akis siireclerinde
yeterli kullamlip kullanilmadigmi kapsamaktadir. Isletmenin etkinligi, is akis
siireclerinin yeterli olmasi, istenilen diizeyde kaynak kullanimi ve amaglara ulagsma
basarisidir. Bu nedenle etkinlik, isletmenin g¢abalarinin performansidir. bir isletme
onceden saptadigi amacglara ne denli ulasabiliyorsa, o kadar etkindir (Yik¢ii ve
Atagan, 2009: 3). Bu nedenle, etkinlik kavrami1 daha ¢ok ekonomi bilimin ¢alisma
alanma girmektedir. Etkinlik bir isi ya da seyi dogur yapabilme kapasitesi olarak
tanimlanmakta ve anlam karmasasinin girmek i¢in bir igi dogru yapmak ve yapmamak

arasindaki ayrimin etkinlik oldugu sdylenebilir (Kobu, 2010: 55).

Performans ile iliskili en karmasik kavramlardan biri olan etkinlik genelde
etkililik ile ayn1 anlamda kullanilabilmektedir. Siire¢ teorisine gore etkinlik mevcut
kaynaklarin amaglara ulagmak i¢in en iyi ve dogru sekilde kullanilmasidir. Bu anlami
ile etkililikten ayrilan etkinlik is akig siire¢lerinin dogru islemesi olarak tanimlanir

(Bakirci, 2006: 63).
2.1.2.3. Kalite

Kalite, kaynaklarin etkin bir sekilde kullanilmasi igin ortaya konan g¢iktinin
miisteri beklentilerini en 1iyi sekilde karsilayacak nitelige sahip olmasidir. Zaman
icinde degisen kalite anlayisina uygun olarak kalite, miisteri istekleri ve beklentileri
ile ilgilidir ve isletmenin ulagsmaya calistig1 en iist diizey olarak 6nemli bir performans

boyutudur (Akal, 2011: 49).

Performansin niteliksel yoniinii olusturan kalite rekabet {stlinliigi
saglayabilmek i¢in ¢iktinin miisteri beklentilerine uygun sekilde ortaya konulmasidir.
Kalitenin siirdiiriilebilir ve ekonomik olmasi da 6nemli bir performans boyutu olarak
degerlendirilebilir. Giiniimiizde stratejik iistiinliik olarak gdsterilen kalite isletmelerin
en Oonemli amaglarindan biri olarak gosterilmektedir. Eger kalite diizeyi siirekli olarak

yiikselmiyorsa bir igletmenin varligin1 korumasi oldukc¢a zordur (Kovanci, 2007: 19).
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2.1.2.4. Verimlilik

Verimlilik, performans boyutlarindan en 6nemlisidir. isletmeler agisindan
verimlilik ve performans birbirini aym yonlii etkileyen iki temel unsurdur. Isleme
icinde calisanlarin, orgiitsel verimliligin ev kaynak verimliliginin temel amaci, rekabet
listiinliigii saglayabilecek sekilde verimliligin arttirilmasidir. Isletmenin ¢iktilarinin
girdileri ile hangi diizeyde elde edildiginin 6l¢iilmesi ve performans verimliligi isletme

amaglarinin gergeklestirilmesi i¢in teme amagtir (Yildiz, 2011: 48).

Verimlilik bir performans boyutudur ve isletmenin basarisin1 dogrudan
etkilemektedir. Bu anlamda verimlilik, isletmenin performans: ile ulasabilecegi
noktada nitel ve nicel belirleyici olarak yeterlilik diizeyini gostermektedir (Keklik,
2016: 13). Verimlilik ile ilgili tanim, 6zellik ve verimlilik l¢imleri devam eden

boliimlerde ayrintili bir sekilde incelenmistir.
2.1.2.5. Cahsma Yasam Kalitesi

Performans, sadece finansal verilerden olusan sonugclar ile dlgiilmemektedir.
Isletme performansindan bahsedebilmek icin caligma yasaminin kalitesinin yiiksek
olmas1 gerekmektedir. Performans ile calisma yasami kalitesi arasindaki iliski
calisanlarin bireysel amag¢ ve beklentilerinin Orgiitsel amagclar ile biitiinlesmesi ve
isteklerinin isletme tarafindan karsilanmasina dayanmaktadir. Ust yonetim isletmenin
amaglarina ulagmak icin isletmenin sahip oldugu insan kaynaginin tutum ve
davraniglarint olumlu yonde etkilemek ve calisanlari ortak amaglar etrafinda

birlestirmek zorundadir (Akal, 2011: 58-59)

Calisma yasami kalitesinin isletme performansi ile iliskilendirilmesi ¢agdas
yonetim felsefesine uygundur. Isletmenin verimliliginin artmasi ¢aligma yasami
kalitesine bagli oldugu i¢in calisanlarin is yasamina iligkin tutumlar1 oldukca
onemlidir. Bu tutumlarin olumlu olmasi halinde ¢alisanlarin is tatmini ve c¢alisma
yasami kalitesi yiiksek olacagindan is performanslar1 da artacaktir (Tirkay, 2015:
240). Temelinde calisanlarin fiziksel ve psikolojik ihtiyaglarinin kargilanmasi olan
calisma yasami kalitesi, iicret ve yan O0demeler, is sagligi ve gilivenligi, isyerinin
fiziksel olanaklar1 ve iist yonetimin calisanlara yonelik tutumlari ile cevresel

faktorlerden de etkilenmektedir (Celik, 2010: 25)

31



2.1.2.6. Yenilik

Isletme performansi teknolojik ve is yapma anlayisindaki yenilikleri takip

ederek gelistirilebilmektedir. Gelisen teknolojiye bagli olarak ¢ikti kalitesinin de

artmasi ve maliyet diisiiriicti yenilikler rekabet avantaji olarak degerlendirilmektedir.

Yenilige yonelik unsurlar asagida gosterilmistir (Akal, 2011: 54-55):

Yenilik, degisime bagli olarak esneklik, girisimcilik ve risk alinmasini

gerektirmektedir.

Yenilik, degisime yonelik etkilesim ile olusmaktadir. Yeniliklere
isletme performansini arttirict bir 6zellik tagiyorsa iist yonetimin uyum

saglamasi gerekmektedir.
Yenilik ¢ogu zaman teknolojik olabildigi gibi yonetim stratejilerinin
degisimi de kapsayabilir ve Pazar ve miisteriye yonelik olabilir.

Yenilik her zaman o&nemli bir bulusu barindirmaz. Isletme

performansini arttirmak i¢in bir ihtiyacin karsilanmasi da yeniliktir.

Yenilik, ¢iktinin daha ekonomik ve kaliteli iiretilmesini saglamak

zorundadir.

Yenilik her zaman diisiik maliyet ve kaliteye odakli olmayabilir.

Toplam performansa yonelik yenilikler de yarar saglamaktadir.

Yenilik igletme performansini arttirabilir ancak risklidir. Yeniliklerin
basarisiz olmas1 miimkiin oldugu gibi 6nceden bilinmeyen ama pazarda

istiinliik saglayan bir liriin de gelistirilebilir.

Her isletme sahip oldugu girdileri en iyi sekilde kullanmak zorundadir.

Isletmelerin, pazarm degisen taleplerine uyum saglamasi ve rakiplerine {istiinliik

kurabilmesi, tiiketicilerin isteklerini karsilayabilmesine baghdir. Yenilik, degisen

taleplerin optimum girdi maliyeti ile yeni bulus, iiriinlerdeki degisiklik, iiretim

siireclerinde karlilik saglayacak farklilik, tiriin kullanimina iliskin farkliliklar ve

pazara yoOnelik yeni pazarlama teknikleri ile performansini arttiracak degisimdir. Bu

degisimlerin olumlu ya da olumsuz olmasi belli bir risk icermekte ancak yenilik

yapmayan isletmelerin ise performansi diismektedir (Oztek, 2005: 22).
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2.1.2.7. Karhhk

Karlilik yatirimeilarm ortaya koydugu sermayenin karsiigidir. Isletmenin
performansit sonucunda elde ettigi olum finansal kazan¢ karlilik olarak
tanimlanmaktadir. Karlilig1 yiiksek olan igletmelerin performanslarinin yiiksek oldugu
diisiik karla ¢alisan isletmelerin ise diisiik oldugu sdylenebilir. Isletmenin varligim
korumas1 ve rekabet edebilmesi igin karli olmasi gerekmektedir (Ince Balci, 2011:

162).

Isletmenin karlilig1 sadece finansal olarak agiklanamaz. Isletme, siirdiiriilebilir
bir kalite anlayisina uygun olarak karliligini siirekli olarak artirmak zorundadir. Bu
anlamda karlilik kisa vadeli degil uzun vadeli olarak i¢ ve dis paydaslarin
memnuniyetini azaltmadan iiriin ya da hizmetin kalitesi ile birlikte niceliksel olarak
arttirilmasidir (Onal, 2017: 1). Bununla birlikte karliligin temel belirleyicisi piyasa
kosullar1 ve c¢evresel etkilerdir. Dolayisiyla isletmenin etkileyebilecegi alan i¢indeki
karlilik ¢alismalarina ek olarak ¢evre kosullarina uyum saglama ve 6nceden tahmin

etmede karlilikta 6nemli yararlar saglayabilmektedir (Caglar, 2004: 20).

Karlihk ¢ogunlukla finansal agindan ele alinmaktadir. Isletmelerin mali
tablolarina iligskin analizler parasal gelismeleri baglik degisimleri 6l¢en performans
Olctimlerine dayanmaktadir. Giiniimiizde ¢ogunlukla isletmelerin biiyiikliikleri ile
karlilik ol¢timleri birbirinden farklilasmaktadir. Karlilik oranlari, isletmenin mali
tablolarindaki verilerin iligkisine dayanabildigi gibi sektor ortalamalar1 baz alinarak da
yapilabilmektedir. Giinlimiizde karlilik o6l¢limlerine dayanan pek ¢ok oran
bulunmaktadir. Bu oranlar temel 0zelligi isletmenin parasal degerlerinin

performansinin dl¢iilmesi ve degerlendirilmesidir.
2.1.2.8. Miisteri Tatmini

Miisteri tatmini, bireylerin {riin ve hizmetlere yonelik beklentileri ile
algiladiklar1 kalite arasindaki farktir. Mal ve hizmetler miisterilerin beklentilerini
karsiladigindan miisteri tatmini saglanmis olmaktadir. Miisterilerin algiladiklar
hizmet kalitesini beklentilerinin altinda ise miisteri tatmini diisiiktiir. Bu anlamda
isletmelerin miisteri tatminine yonelik kalite anlayisi siirekli olarak degismekte ve her

miisteri grubu icin farklilasmaktadir. Genel olarak bireylerin iiriin ve hizmetin
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performansi ile ilgili olumlu diisiinceleri isletmenin faaliyetlerinin basar1 diizeyini

gostermektedir (Aktepe, Bas ve Tolon, 2015: 8).

Miisteri memnuniyeti olarak da ifade edilebilen miisteri tatmini isletmenin
biitlin amaglarinin temelini olusturmaktadir. Miisteri tatmini saglayan isletmeler,
miisterinin tekrar satin alma davranisi gostermesi ve kulaktan kulaga pazarlama ile
rekabet avantaji saglamaktadir. Miisteri tatminin Ol¢lilmesi, isletme performansinin
miisterilerinin ihtiyaglarini en 1yi sekilde karsilayacak seviyeye yiikseltilmesi i¢in veri
kaynagi olarak degerlendirilmesidir (Barutgu, 2007: 221). Misteri memnuniyeti bir
anlamda degisen dissal faktorlerin etkisi altindadir. Moda, yiiksek teknoloji, siyasal ve
sosyal degisimler ve rakip isletmelerin {irlin ve hizmetleri miisteri beklentilerinin
degismesine neden olmaktadir. Isletme yoneticilerinin temel amaci, degisen
beklentileri tespit ederek isletme performansini miisteri tatminini en iist diizeye

¢ikaracak onlemleri almaktir.

Glinlimiiz kalite anlayigina gore isletmeler miisteri tatmini biitiin {iretim
stireglerinin odak noktasina koymasi gerekmektedir. Misterilerin beklentilerini
karsilayamayan isletmelerin performanslarinin yeterli olmamasi nedeniyle varliklarini
siirdiirmeleri imkansizdir. Bunun tam tersi bir durum olarak miisteri sadakatini
saglayan isletmeler uzun donemli varliklarini stirdiirebilmekte ve rekabet avantaji elde

etmektedir (Bulut, 2015: 86).
2.1.3. isletmelerde Performans Degerlendirmesinin Onemi

Performans degerlendirmesi iist yonetimin denetim fonksiyonun 6nemli bir
siirecidir. Bu siirecin temel 6zelligi, oncelikle ulasilabilir performans hedeflerinin
belirlenmesi, belli bir donem i¢inde ortaya kona cabalarin bilimsel olarak analiz
edilmesi ve elde edilen farkliliklarin kok nedenleri arastirarak isletmenin siirekli
iyilestirmesine dayanak teskil edecek verilere ulagilmasidir. Bu nedenle, performans
degerlendirme biitiin isletme fonksiyonlarinin tamamlayici unsuru olarak islev
gormektedir. Performans degerlendirmenin 6nemi analiz edilebilir ve Olgiilebilir

verilerin kontrol edilmesine baghdir (Yildiz, 2011: 12).

Isletmelerin performans degerlemesinin onemli neden, alinan kararlarin,

uygulamanin ve isletme faaliyet sonuglarinin bilimsel diizeyde belirlenmesidir.
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Performans degerleme genel olarak isletme amaglarinin gerceklesme diizeyi olmasi
nedeniyle performans degerleme siirekli iyilestirme calismalarinin temeli olarak
gosterilmektedir. Gelecege yonelik rasyonel kararlarin verilmesi igin isletmenin
mevcut durumunun bilinmesi ve performans degerlendirilmesinin yapilmasi

zorunludur (Bayyurt, 2007: 578).

Performans degerlendirme statik bir degerlendirme degildir. Isletmenin
fonksiyonlarinin ~ etkin  bir  sekilde yerine getirilmesinde  performans
degerlendirilmesinin &nemli bir rolii bulunmaktadir. Isletmenin performans diizeyini
Olcemeye yonelik ¢aligmalar ¢iktinin niceliksel ve niteliksel olarak 6lgmeye imkan
verdigi i¢in isletmenin faaliyetlerini tanima, gézlemleme, 6lgme ve gelistirme siireci

olarak iglev gormektedir (Bingol, 2016: 374-375).

Isletmede karar alicilar siirekli olarak bazi sorularin cevaplarini aramaktadir.
Bu sorunlarin en énemlisi isletmenin durumu nasildir? Isletme faaliyetleri basarili
midir? Isletmenin amagclarina ulasildi m1? Bu sorularm cevaplari planl ve detayl
olarak yapilan analizlerin sonunda §grenilebilir. Performans degerlendirme yapildigi
an itibariyle isletmenin gercekte nerede oldugunu ve amaglarina gergeklestirip
gerceklestirmedigini ortaya koymaktadir. Performans 6l¢iimii ile elde edilen veriler,
bilimsel olarak analiz edildiginde isletmenin faaliyet gosterdigi pazar icindeki
basarisin1 net olarak gosterebilir. Performans gostergelerinin bir diger yarari ise
isletmede hangi boliimlerde, girdi kullaniminda ya da is akis siirecinde sorun oldugunu

gbstermesi ve alinacak dnemler igin bilgi kaynagi olmasidir (Oncii vd., 2015: 151).

Performans degerlendirme, Oncelikle isletmenin 15 akis siireclerinin
tyilestirilmesi ve verimliligin arttirilmas1  i¢in  yapilmaktadir. Performans
degerlendirme ile elde edilen verilerin isletme yonetimi tarafindan geri bildirim olarak
kullanilmasi isletmenin basarili ve gligsiiz yanlarini ortaya ¢ikaran sistematik bir siireg
olarak fayda saglamaktadir. Isletme ¢iktilarmin performansmin degerlendirilmesi bu
anlamiyla denetim mekanizmasinin en 6nemli unsurudur (Helvaci, 2002: 158). Belli
bir donem icindeki isletme faaliyetlerinin sonuglarinin saptanmasi bir anlamda
isletmenin basar1 dl¢iitiidiir. Ortak amaglar i¢in bir araya gelmis insanlardan olusan
organizasyon verimliligi, etkililigi, karlilig1 ve kalitesine iligkin veriler dnemli bir

Olctim aracidir. Bu aract dogru ve yerinde kullanan isletmelerin ortaya konan
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performans diizeyleri ¢ogu zaman yoruma ihtiya¢ kalmadan isletmenin gergek

durumunu gostermektedir (Kose ve Cekici, 2016: 147).
2.1.4. isletmelerin Performansim Etkileyen Faktorler

Isletme performansmin boyutlarmin istenilen diizeyde olabilmesi igin
performansi etkileyen faktdrlerin bilinmesi gerekmektedir. Isletme performansi sadece
islemenin kontroliinde olan bir siire¢ degildir. Isletmenin faaliyet gosterdigi sosyal,
ekonomik ve politik ¢evrenin isletme performansina 6nemli bir etkisi bulunmaktadir.
Bu faktorlerin bilinmesi, performans gostergelerinin nasil etkilendiginin 6grenilmesi

agisindan dnemlidir.

Isletmenin amaglarina ulagsmak icin isletme i¢inde koordinasyon ve uyumu
saglamak, isletme disinda ise c¢evre ile siirekli etkilesim i¢inde bulunmak zorunda
olmasi, tiim kaynaklarin etkin ve verimli kullanilmasini saglamaya yoneliktir. Bir
isletmenin faaliyetleri sonucunda elde edilen veriler, yoneticilerin stratejik karar alma
kapasitesi ve koordinasyon yetenegi, kullanilan is akis siirecleri ve teknoloji,
calisanlarin mesleki birikimi ve ise yonelik tutumlari, dis cevre ile etkilesime baglidir.
Isletme performansi, bu faktdrlerden etkilenmekte ve daha iyi bir performans bu

faktorlerin iyilestirilmesi ile olugsmaktadir (Akal, 2011:37).

Isletme yoneticileri genellikle igsel ve dissal faktdrleri dlgmeye yonelik karma
modeller kullanmaktadir. Isletmenin stratejik amaglarmi gergeklestirebilmek icin
miicadele veren yoneticilerin hem yonetme hakkina sahip olduklar isletme igi
faktorleri hem de isletme dis1 faktorleri bilmeleri bir anlamda igsel ve digsal faktorlerin
uyumunu ortaya ¢ikarmaktadir. Finansal ve finansal olmayan sonuglari etkileyen bu
faktorler siirekli degismekte ve etkilesim halinde bulunmaktadir. Isletmede
calisanlarin bireysel performanslari, yonetim ve organizasyon, rekabet sartlarini
belirleyen piyasa kosullar1 ve isletmenin etkilendigi ulusal ve uluslararasi degisim

isletme performansi iizerinde énemli bir etkiye sahiptir (Ince Balci, 2011: 177-178).

Isletme performansma belirleyen unsurlar {ic ana grupta dzetlenebilir. Bu
gruplar, bireysel faktorler, isletmenin organizasyonel yapis1 ve ¢evresel faktorlerdir.
Bu faktorler, faktorlerin birbiri ile iligkileri ve isletme performansina olan etkileri

asagida gosterilmektedir (Yagmurlu, 2018: 177).
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ORGANIZASYONEL
FAKTORLER
(Yap, sistem, buytikliik,
orglit yasi)

CEVRESEL
FAKTORLER
)Sosyolojik, poltik,
ekonomik, teknolojik

BIEYSEL
FAKTORLER
(Yetenek, kisilik, vas

/~ ORGANIZASYONEL \
IKLIM
Karar alma y&ntemleri
fletisim akist
Amag vurgusu
Liderlik
Grup siireci

Acalisam asartalan
- 4

Organizasyonel
Faktorler
(Yap, sistem, buytiklik,
Orglit yast)

ISLETME
PERFORMANSI

Sekil 2.2. Isletmelerin Performansim Etkileyen Faktorler
Kaynak: (Hansen, Wernerfelt, 1989: 403 Akt: Yagmurlu, 2018: 107).

Sekil 2.2.incelendiginde isletmenin performansi g¢evresel faktorler olarak
tanimlanan isletmenin faaliyet goOsterdigi siyasi, ekonomik ve sosyokiiltiirel
degisimlerden etkilenmektedir. Bu faktorlerin arsinda son yillarda 6ne ¢ikan cevresel
bir faktér de teknolojik gelisim ev hizidir. Isletmenin orgiitsel yapisinin 6zellikleri
kurum kiiltiirti, biiyiikligi, is akis siirecleri ve sistemin genel ozellikleri de igsel
faktorler arasinda yer almaktadir. Bireysel faktorler ise ¢alisanlarin yasi, cinsiyeti, ise

yonelik tutumlart ve kisilikleri gibi faktorlerden olugmaktadir (Yagmurlu, 2018: 178).
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2.1.5. Performans Yonetimi

Performans degerlendirmenin dinamik bir siire¢ olmasi nedeniyle farkli
yaklasimlar bulunmaktadir. Geleneksel ya da klasik yaklasima gore ciktilar ile
girdilerin orantisal olarak hesaplanmasina yonelik performans 6l¢iimii yerine ¢oklu
performans yaklagimina birakmistir. Cagdas performans yonetimi oran analizinin
Otesinde isletme faaliyetlerinin hem ekonomik sonuglarini hem de niteliksel
sonuglarinin ydnetilmesidir. isletme performanst siireg ve kalite sistemleri ile denetim
sistemlerinin birlesmesinden olusmakta maliyet tasarrufundan ¢ok islerin tek seferde

dogru yapilmasina odaklanmaktadir (Akal, 2011: 55).

Bu anlamda performans yonetimi, isletmenin sahip oldugu kaynaklarin en iyi
sekilde kullanilmasina olanak saglayan bir siirectir. Performans yonetimi, isletmenin
beklendik amaglara yonlendirilmesi, mevcut ve gelecege yonelik durumuna yonelik
bilgi toplama, bu bilgileri analiz etme ve siirekli gelisimi saglayacak Onlemlerin
alinmas siirecidir. Dolayisiyla performans yonetimi farkli agamalarin dongiisel olarak
birbirini takip ettigi bir siireci ifade etmektedir (Altintas, 2010: 3). Performans
yOnetimin amaci, isletmenin peformansin iyilestirmek ve siirekliligini saglamaktir. Bu
nedenle, hedefler, hedeflere iliskin standartlar ve standartlara uygun sistemik bir
degerlendirme siirecini kapsamaktadir. Hedeflere ulasilip ulasilmadigr ya da nasil

ulagilacagi performans yonetimin sorumlulugundadir.

Performans yonetim sistemi, gerceklestirilmesi beklenen organizasyonel
amaglara yonelik olarak ortaya konulmasi beklenen performansa iliskin ortak bir
anlayisin organizasyonda yerlesmesi siirecidir. Bu siiregte, tespit etme, Olgme,
hatalarin tespiti, yeninden uygulama ve gelisme safhalar1 bulunmaktadir ( Barutgugil,
2004:334). Performans yonetimi siirekli ve sistemli bir ¢alisma olarak isletmenin
varligi devam ettigi siirece yapilmak zorundadir. Performans yoOnetimi siirecini
stratejik hedeflerin belirlenmesi, mevcut durumun tespiti, stratejik planlama,
uygulama ve kontrol (degerlendirme) asamalar1 olmak {izere bes asamada incelemek

miimkiindiir (Ertas ve Atalay, 2016: 3-4):

e Mevcut durum tespiti: Isletmenin sahip oldugu potansiyele uygun
olarak stratejik hedeflerin tespit edilmesi amaciyla mevcut durumu

tespit edilmesi olduk¢a 6nemlidir. Durum tespiti, isletmenin zayif ve
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giiclii yonlerini ortaya c¢ikarmakla birlikte 6nemli olan mevcut
peformansin belirlenmesidir. Mevcut durum tespiti, isletmedeki is akis

stireglerinin ve yonetim sistemlerinin uygunlugunu saptamaktadir.

e Stratejik planlama: Stratejik planlama, isletmenin performansinin
gelistirilmesi amaciyla ulasilabilir hedeflerin saptanmasi ve bu
hedeflere uygun standartlarin belirlenmesi ile devam etmektedir.
Standart belirleme c¢alismalarindan sonra is boliimii ve kaynak
kullanimi, kisa ve uzun vadeli programlar belirlenir ve alt diizeydeki

planlamalarin temeli olusturulur.

e Uygulama: Isletme performansmin gelistirilmesi amaciyla alman
kararlarin uygulanmasi, planlama ile belirlenmis standartlara uygun bir
sekilde yapilmalidir. Planlama asamasinda kurulusa 6zgili amaglarin ve

kararlarin uygulamaya gegcirildigi asamadir.

e Kontrol (Degerlendirme): Isletmenin faaliyetleri sonucunda elde
edilen ¢iktinin denetlenmesi i¢in Onceden belirlenmis standartlara
uygunlugu kontrol edilmektedir. Bu asamada, faaliyetlerin etkinligi ve
basar1 diizeyi belirlenirken elde edilen tiim veriler geri bildirim olarak

durum tespiti yapilmasi amactyla kullanilir.

Isletmenin kaynaklarmin en etkin sekilde kullanilmas1 performans yonetiminin
etkin bir sekilde yonetilmesine baghdir. Ulasilabilir ve rasyonel hedeflerin
belirlenmesinden sonra kaynaklarin hedefe ulasilabilecek sekilde kullanilmasi ve elde
edilen c¢iktinin Olgiilmesi performans yonetimi ile yapilmaktadir. Performans
yonetiminde temel amag¢ kaynaklarin ekonomik, verimli ve etkin bir bigimde
kullanilmasii saglamaktir. Diger bir ifadeyle performans, hizmet iiretimi ve
sunumunda etkinlik, etkililik, verimlilik ve ekonomiklik o6l¢iitlerinin yerine
getirilmesidir (S6zen, 2005: 113-114). Performans boyutlarinin degerlendirilmesi ve
rekabet Ustlinliigii saglayacak sekilde diizenlenmesi performans yonetimi ile
yapilmaktadir. Isletmelerin basarisini etkileyecek stratejik kararlar performans
yonetimi ile yapilan g¢aligmalar ile alinmakta ve uygulamalarinin etkinligi ve

verimliligi de performans yonetimi ile saglanmaktadir.
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2.1.6. Havayolu Isletmelerinde Performans Gostergeleri

Giliniimiizde isletmeler artan rekabetin de etkisi ile iirlin ve hizmet liretiminde
kendilerini analiz edip diger isletmeler ile kiyaslama geregi duyarlar. Kurumlar bu
karsilastirma siirecinde isletme performanslarini ifade eden kalite, maliyet, teslim hizi
gibi anahtar gostergelerin takibini yapip diger isletmeler ile bu alanlardaki toplam
performanslarint karsilastirir, kriterlerin toplam isletme performansini yiikseltecek

sekilde arzu edilen seviyede olmasi igin ¢aba gosterirler (Demir ve Tagkin, 2008:
1696).

Performans, ilgilenilen konuda bir dl¢limii gerektirir. Bu Ol¢limler; objektif
(finansal) ve subjektif (finansal olmayan) konularda olabilir. Bir isletmenin
performansini 6l¢gmek icin kullanilan geleneksel dlgiitler genellikle finansal konulardir
ve daha c¢ok karhlik, satislar, piyasa degeri iizerine odaklanmistir. Bugiiniin global
rekabet sartlari; finansal olmayan performans Olgiitlerinin de (itibar, memnuniyet,
kalite, vb.) bir igletmenin performansinin Ol¢lilmesinde kullanilmasint gerekli
kilmaktadir. Artik modern isletmelerde karar verme amaclar1 icin sadece finansal
performans ol¢iimleri yeterli olmamaktadir. Performans 6l¢iimleri objektif ve subjektif
Olgtimlerin her ikisini de igermelidir. Cilinkii performans 6l¢iimii isletmedeki stratejik

karar vermeyi etkilemektedir (Kalkan, 2005: 59).

Isletme performansi objektif ve subjektif olarak dlgiilebilir. Objektif degerler,
mutlak finansal performans degerleri yani nicel veriler yoluyla, subjektif degerler ise
rakiplere veya sirket beklentilerine gore performans hakkindaki algisal diistinceler
sorularak Olgiilmektedir. Ayni performans kriterleri hem objektif hem de subjektif
olarak olciilebilmektedir. Onemli olan kriterleri belirlemektir. Kriterleriniz karlilik,
kalite, miisteri memnuniyeti vb. olabilir. Bu nitel veya nicel kriterler objektif veya
subjektif 6l¢lim ile ol¢iilmektedir (Kiigiikkancabas, Akyol ve Ataman, 2006: 134).

2.2. Verimlilik
2.2.1. Verimlilik Kavraminin Tanimi

Sanayi tiretiminin baslamasi ile birlikte verimlilik kavramina yonelik 6lgme

teknikleri de baslamigtir. Ancak, 1960’11 yillara kadar verimliligim bir gelisim araci
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olduguna yonelik yaklasim bulunmamaktadir. Bu tarihten sonra 6zellikle teknolojik
gelismenin hizlanmasi ile birlikte isletmelerin karliligi, biliylimesi ve gelismesine
yonelik yaklasimlarin farklilagtifi  goriilmektedir. Giinlimiizde kaynaklarin ve
imkanlarin daha verimli kullanilmasina yonelik yaklasim oldukg¢a yeni bir yaklagimdir
(Bas ve Artar, 1991: 38-39). Verim, kelime anlami olarak amaglart Onceden
belirlenmis faaliyetlerin sonuglar1 olarak ifade edilmektedir. Faaliyetlerin sonucunda
amaclarin gergeklestirilmesi, istenen sonucu bir baska anlatim ile verimi temsil
etmektedir. Sanayi devrimi ile birlikte isboliimilin artmasi, iiretim faktorlerinin
verimliligini glindeme getirmis ve kaynaklarin rasyonel kullanilmasi diislincesi

verimlilik kavraminin degismesine neden olmustur (Suigmez, 2011: 35).

Tirk Dil Kurumu’na gore verim, “ortaya ¢ikan sonucun niceligi, {irlin, elde
edilen {iriin, hizmet vb.yle onu elde etmek i¢in harcanan is arasindaki oran™ olarak
tanimlanmakta, verimlilik ise “verimli olma durumu” olarak agiklanmaktadir (TDK,
2019). En genel anlamu ile verimlilik, tiretim siireci sonucunda elde edilen ¢iktinin, bu
tiretimin gerceklestirilmesi igin ortaya konan girdiye orani olarak tanimlanmaktadir.
Tanimin temel niteligi, tiretimim gergeklestirilmesi i¢in girdi miktarina baglh olarak
elde edilen ¢iktinin sayisal ve kalite agisindan istenilen diizeyde olmasidir. Bir
isletmede verimlilikten bahsedebilmek icin elde edilen ¢iktinin girdiye oraninin
istenilen diizeyde olmasi ve istenilen kalitede olmasi gerekmektedir (Kardes

Selimoglu, 2001: 11).

Verimlilik kavrami tanimlanirken verimlilik ile ilgili kavramlarin da benzerlik
ve farkliliginin agiklanmasi gerekmektedir. Buna gore, verimlilik, etkililik ve
etkenligin birbirine yakin kavramlar olmalarina karsihik farkli anlamlan
bulunmaktadir. Verimlilik kaynaklarin nasil kullanildigin1 ve ¢iktinin degerini
belirlemektedir. Etkililik ise dnceden belirlenmis amaclarin gerceklestirilmesinde ve
basar1 Olclisii olarak degerlendirilir. Etkenlik ise liretim siirecinde kullanilan her bir
faktoriin standartlara uygun bir bicimde kullanilmas1 anlamma gelmektedir (Ozalp,
2012: 5). Verimlilik {izerine yapilan ¢alismalarda temel olarak asagidaki denklem

kullanilmaktadir (Biyiikkilig, 2004: 35):
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Cikt1

Verimlilik :
Girdi

Sekil 2.3. Verimlilik Formiilii

Kaynak: (Biiytikkilig, 2004: 35).

Uretim siirecine sokulan cesitli faktorlerle (girdiler) bu siirecin sonunda elde
edilen trlinler (¢iktilar) arasindaki iliskiyi aciklamaya yonelik olarak kullanilan
verimlilik kavrami, teknik bir kavramdir. Ekonomi disindaki alanlarda da ¢ok sik
kullanilan verimlilik kavrami ¢ogunlukla sahip olunan kaynaklarin etkin kullanimina
yonelik degerlendirilmektedir. Giiniimiizde verimlilik ¢evrenin korunmasindan,
hizmet kalitesinin arttiritlmasina, lirtiniin niceliginden ¢alisma kosullarinin istenilen
diizeye getirilmesine kadar biitlin ¢abalar1 kapsamaktadir (Yikei ve Atagan, 2009: 4).
Tanimlar hangi amagla yapilirsa yapilsin verimlilik igletmelerin bir performans
gostergesi olarak elde edilen sonuglarin degerlendirilmesi fiziksel ya da parasal olarak

belirli dl¢titlere gostren bir orandir (Akal, 2011: 68).

Literatiirde verimlilige yonelik pek c¢ok tanim bulunmaktadir. Genellikle
kaynaklarin optimum kullanilmas1 olarak anlagilan verimlilik kavramsal olarak
karmasik bir yapiya sahiptir. Verimlilik, istenilen kalitede olan ¢iktinin optimal girdi
ile saglanmasidir. Buna gore kaynaklarin verimliligi ve {iriin ya da hizmetin niteligi ve
sayisina baghdir. Uretim faaliyetleri sonucu elde edilen higbir ¢ikti, girdiye es olamaz.
Verimlilikte, girdilerin fiziksel degerlerinin iiretim sonucunda  yiikseltilmesi

zorunludur. Aksi halde verimlilikten bahsedilememektedir (Basaran, 2000: 22).

Tanimlarin birbirinden farklilagsmasi verimliligin genis ve dar anlami ile
kullanilmasidir. Genis anlamda, verimlilik siirli kaynaklarin etkili bir sekilde
kullanilmast olarak siklikla kullanilmaktadir. Ancak dar anlami ile iiretilen mal ve
hizmetlerin girdilere oran1 olarak tanimlanmaktadir. Ayrica, ekonomi bilimi agisindan

verimlilik kaynaklarin etkinliginin Olgiitii anlamina gelirken, teknik agindan ise
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verimlilik “Uretim siirecinde kullanilan girdi ile ¢ikti arasindaki oran” anlamina
gelmektedir (Kok ve Deliktas, 2003: 33). Teknik agidan verimliligin farkli tanimlar1
asagida gosterilmistir (Ozden, 2010: 9):

e Verimlilik, ¢iktinin iiretim 6gelerinden birine bdliinmesidir (Ekonomik

Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii.).

e Verimlilik, toprak, sermaye, isgiicli ve girisimciligin birlestirilmesi ile

iiretilen ¢iktinin bu faktdrlere oranidir (Uluslararasi Calisma Orgiitii).

e Verimlilik, tiretim faktorlerinin etkili kullanim diizeyidir ve siirekli

olarak gelistirilebilir (Avrupa Verimlilik Merkezi).

e Verimlilik, iiretim siirecinde, islerin optimum bir ¢alisma ve en dogru
bicimde gergeklestirilmesine olanak saglayan bir yaklasim bi¢imidir

(Japon verimlilik merkezi).

Cagdas yonetim yaklasimlarinda verimlilik giiniimiiz isletmelerinin en 6nem
vermeleri gereken konularin basinda gelmektedir. Bireylerin, isletmelerin hatta ulusal
ekonomilerin verimliligi glindemi belirleyebilmektedir. Verimlilik, isletmelerin
varliklarini siirdiirmelerinin en temel yoludur ve uzun dénemde isletmenin basarisi ve
basarisizlig1 verimlilik ile belirlenmektedir (Megik, 2016: 2). Ozet olarak; farkl
yaklagimlara gore verimlilik farkli anlamlara gelmekle birlikte temel tanim, mal ve
hizmetlerin iiretilmesi i¢in kullanilan kaynaklarla iliskisi olmaktadir (Propenko, 1992:

78).
2.2.2. Isletmeler Acisindan Verimliligin Ozelligi ve Onemi

Giiniimiizde isletmelerin basar1 Olgiitlerinden birisi verimliliktir. Verimlilik
sorununu ¢ozemeyen isletmelerin kar elde etmeleri ve rekabet sanlari
bulunmamaktadir. Isletmenin sahip oldugu kaynaklarin nasil kullanildig verimlilik ile
Olciilebilmektedir. Ekonomik bir birim olarak isletmeler kar amaci ile faaliyet
gosterdiklerinden verimliligin iki onemli etkisi vardir. Bunlardan birincisi isletme
karmi arttirict etkisi diger ise isletme yonetiminin ekonomik ve teknik problemleri
ortaya koyacak &l¢ii olmasidir (ileri, 1992: 21). Ancak verimliligin kapsami1 ve dnemi
mikro agidan isletmeler ile sinirli degildir. Isletme girdilerinin nasil kullanildig: ulusal

ekonomiler i¢inde énemlidir. Isgiicii verimliliginin saglanamamasi, kapasite kullanim
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oranlarinin diisiik olmasi, hammadde ve enerjinin optimum kullanilmamasi mikro ve

makro ekonomi politikalarinin temelini olusturmaktadir (Avder, 2007).

Giliniimiizde verimlilik teknik kapsami disina ¢ikmistir. Verimliligin politik,
ekonomik, sosyal 6zelligine ¢evre de eklenmis ve lretim siireglerinin optimum
isletilmesi ile mal ve hizmet miktarinin arttirilmasindan c¢ok siirdiiriilebilir ¢aligma
kosullart ile kaliteli ¢iktin1 elde edilmesine yonelik biitiin unsurlar verimlilige dahil
edilmistir. Isletme faaliyetlerinin sonuclarmnin degerlendirilmesi oldukca genis bir

kavram olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Verimlilik ilkeleri de zaman i¢inde degiserek, isletmenin faaliyetlerinin
karliligina ya da azami {iriin sayisina gore degil teknik anlamina ¢ikan yapisi ile sosyal
ve cevresel unsurlarin katilmasimi saglamistir. Giiniimiiz isletmeleri, iiretimin
planlamasindan pazarlamasSina, sosyal sorumluluklarindan ¢alisma hayatinin
diizenlenmesine kadar verimlilik ilkelerini uygulamak zorundadir. Cagdas verimlilik
ilkeleri giinimiizdeki isletmelerin verimlilik perspektifinde uymasi gereken ilkeleri
belirlemistir. Buna gore iiretim asagidaki verimlilik ilkelerine gore diizenlenmek

zorundadir (Biiytikkilig, 2004: 44):

e Dogru iiriin/ dogru hizmet,

e Dogru zaman,

e Dogru miktar,

e Optimum maliyet,

e Miisteri beklentilerinin kalitesine uygunluk,

e Yiiksek katma deger olusturacak proses,

e (agdas insan kaynaklar politikalara uygun,

e Dogaya ve diger canlilara zarar vermeden.

Genis anlami ile verimlilik ele alindiginda isletme faaliyetlerinin basarisi
verimlilik ile gosterilmektedir. Verimli olmayan isletmelerin faaliyetlerini siirdiirmesi
miimkiin degildir. Asagida genis anlamda verimliligin kapsami gosterilmektedir

(Caglar, 2004 16).
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Kamusal Haecamalar
Cevre

Sekil 2.4. Verimlilik Kavraminin Kapsam

Kaynak: (Caglar, 2004: 16).

Sekil 2.4. incelendiginde verimlilik kavraminin kapsaminda ekonominin biitiin
unsurlarinin etkin ve verimli kullanilmast ile ilgili konulari igerdigi goriilmektedir. Bu
nedenle verimliligin artis1 dogrudan tiim toplumu ilgilendirmekte ve hayat
standartlarinin yiikselisinden kiiresel rekabet diiseyinin arttirilmasina kadar ekonomik
faaliyetlerinin temel amacini olusturmaktadir (Prokopenko, 2005: 22). Ekonomik
acidan sorun olarak degerlendirilen issizlik, enflasyon, diisiik karlilik gibi konular
verimlilik artis1 ile engellenebilmektedir. Mikro agidan igletmelerin ¢alisma alani olan
verimlilik makro bir yaklasimla toplumsal barisin olusturulmasinda, siyasal ve

ekonomik istikrarin korunmasinda énemli bir belirleyicidir.
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2.2.3. Verimlilik Yonetimi

Rekabet kosullarinin giin gectikce artmasi isletmelerin verimlilik anlayiglarinin
da degismesine neden olmustur. Ozellikle 1980°li yillardan itibaren baslayan
verimlilik calismalarinin merkezinde tretim faktorlerinin verimli kullanilmasina
yonelik yeni teknikler ve biitlinsel bir yaklasim s6z konusudur. Son yirmi yilda
verimlilik, sadece finansal Olgiitlerle ele alinmamaktadir. Siire¢ teorilerine gore
iretime katilan biitlin kaynaklarin etkin ve verimli kullanilmasi yonetimin bir
fonksiyonudur. Buna gore, kalite, maliyetler, ¢alisan memnuniyeti, is saglig1 ve
giivenligi, misteri odaklilik, stirekli iyilestirme, ¢evresel duyarlilik ve yenilik gibi
farkl1 boyutlar da isletmelerde toplam verimlilik basariminin temel belirleyicileri

arasinda degerlendirilmeye baslanmigtir (Peskircioglu, 2014).

Verimlilik yonetimi isletmenin iist yonetiminin kontrol edebildigi ya da dissal
etkileri ongorerek hazirlik yapabildigi siireci ifade etmektedir. Verimlilik yonetiminin
ana amaci, yonetimin fonksiyonu olarak verimliligin siirekli iyilestirilmesi ve
arttirllmasina yonelik planlama, orgiitleme, yoneltme, koordine etme ve kontrol gibi
stireclerinin uygulanmasidir. Glinlimiizde Toplam Kalite Yonetiminin bir pargasi

olarak verimlilik dongiisel bir yap1 icermektedir (Demirtag ve Tokat, 2012: 8).

Verimlilik yonetimi, planlanmis faaliyetleri igermektedir. Bu nedenle, 6nleyici
faaliyetler olarak degerlendirilir ve sistemin tamaminin biitlinlesik bir yaklagim ile is
akis siireglerinin siirekli olarak denetlenmesi ve hatali iiretim ve hizmeti Onlemeye

yonelik ¢abalarin yogunlasmasindan olusmaktadir (Kovanci, 2007:36).

Siire¢ tabanli isleyen verimlilik yonetimi sadece niceliksel degerlendirmeden
olusmamaktadir. Gilinlimiizde 6ne ¢ikan kalite anlayisina uygun olarak verimlilik
kiltliiriiniin  olusmasi1 ve kurumsallagsmasi i¢in isletmedeki herkesin katilimi ile
gerceklestirilmektedir. Verimlilige yonelik prosediirlerin egitim programlar: ile
calisanlara benimsetilmesi ve kurumsal kiiltiiriin siirekli iyilestirmeyen odaklanmasi
isleyisin amacini teskil etmektedir (Tiirkel, 2000: 14). Verimlilik yonetimi, genis
anlami ile silirece odaklanmis yapist verimlilik ¢aligmalarinin sistemli ve planh
uygulanigidir. Bu nedenle verimlilik yOnetimi sadece sonuglara odakli degildir.
Verimlilige ulagilmasini saglayacak biitiin siire¢lerin sayisal ve kalite agisindan siirekli

iyilestirilmesine dayanan yonetim sistemi yonetsel siirecler i¢in de kullanilan Planlama
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— Uygulama — Kontrol — Onlem (PUKO) déngiisii ile asagidaki sekildeki gibi
gosterilebilir (Peskircioglu, 2014).

GNLEM

Verimlilik diizevinin
viiseltitmesi siireldi
ivilestirmenin
larumsallaghrimas:

PLANLAMA

KONTROL

Stratejik
hedefler,dogrultusunda
verimlilik stretaejilerinin
hazrlanmast verimlilik
plan ve programumn
olusturulmast

Verimlilik analizleri,

dleme, izleme,
degerlendirme ve
kargilastrma

UYUGULAMA

Verimlilik artttrma
programlanmn
uygulanmast

Sekil 2.5. Verimlilik Yonetimi Dongiisii

Kaynak: (Peskircioglu , 2004: 306).

Sekil 2.5. incelendiginde PUKO dongiisii, verimliligin isletmedeki yonetim
siirecini ifade etmektedir. Planlama ile baslayan verimlilik yonetimi caligmalari,
verimlige iligkin stratejik kararlarin alinmasindan sonra, isletme i¢inde kararlarin
uygulanmas1 agamasina gegilir. Bu asamada yapilan faaliyetlerin dl¢iilmesi ve kontrol
edilmesi sonuglarin analiz edilmesini saglar. Kontrol asamasindan sonra igletme iginde
verimliligi arttirmak agisindan alinacak onlemler belirlenir ve geri bildirim olarak {ist
yonetime iletilir. Verimlilik yonetimi dongiisti siireklilik arz etmekte ve degisen

kosullara gore uygun olarak stirekli giincellenmektir (Peskircioglu, 2014).

Verimlilik yonetiminin uygulanmasi i¢in iist yonetimin stratejik karar almasi

gerekmektedir. Isletme faaliyetlerinin siirekli olarak kontrol edilmesi ve verimlilik
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yonetim sisteminin etkinligini arttiracak sekilde planlanan hedeflere ulagsmak igin
yapilir. Verimlilik yOnetiminin standartlarinim olusturabilmesi i¢in asagidaki

adimlarin izlenmesi gerekmektedir (Inan, 2012):
o Ust yonetimin stratejik kararlar almasi ve sorumlulugu,
e s akis siireclerinin verimlilik ile iliskisinin kurulmast,

e Verimlilik yOnetimi sisteminin bilgi akisinin ve prosediirlerinin

olusmast,
e (Calisanlarin karar alma siireclerine katilimu,
e s akis siireclerinde verimliligin hakim olmasi,
e Satis ve satis sonrasi destek sistemlerinde verimlilik,
e Verimlilik sisteminin tasarimi ve yonetimi,
e Olc¢me ve degerlendirme,

e Sijstemin kontrol edilmesi,

Isletmelerde verimlilik ydnetimin iki ana kaynagi bulunmaktadir. Bunlardan
birincisi teknolojik gelismelere bagli olarak is akis siireclerinin iyilestirilmesi diger ise
yonetim paradigmalarinin verimlilige odaklanarak verimliligin
kurumsallastirilmasidir. Dolayisiyla verimlilik yonetiminin basarili olmast i¢in

isletmelerin diinya standartlarinda yeterli olmalar1 gerekmektedir (Peskircioglu, 2014).
2.2.4. Isletmelerde Verimliligi Etkileyen Faktorler

Makro agidan verimlilik yasam standartlarinin temel belirleyicisi iken mikro
acidan isletmelerin rekabet giiciinii olusturan O©Onemli bir kavram olarak
gosterilmektedir. Faaliyet gosterdigi pazarda rakiplerinden daha yliksek verimlilige
sahip olan isletmeler, bu fiyatlarina yansitarak avantaj elde edebilmekte daha karli
isletmeler olarak gosterilmektedir. Bir isletme agisindan verimliligi etkileyen igsel ve
digsal  faktdrler bulunmaktadir. Isletme yonetiminin etkinlik alan1 icinde olan
faktorlere igsel faktorler, isletmeni faaliyet gosterdigi siyasal, ekonomik ve toplumsal

yapidan kaynaklanan faktorlere ise digsal faktorler ismi verilmektedir (Demirtas ve
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Tokat, 2012: 8). Asagida isletme verimliligin etkileyen faktorler gosterilmektedir
(Prokopenko, 2005: 25).

isletmelerde
Verimliligi

Etkileyen Faktorler

¥

ig:sel Faktorler

N

v

Digsal Faktorler

Kat Esnek Yapisal Dogal Hiikiimet ve
o Faktorl
Faktorler aktdrler Diizenlemeler Kaynaklar Alt Yapr
Urtin Insan . Insan giicii Kurumsal
' Ekonomik Mrkanizmalar
Fabrkika Organizayon
ve Sistemler . Politika ve
. Arazi .
. Nufus Stratejiler
Techizat ve 1
Teknoloii Calisma ve
eknoloji Metotlart Sosyal N Altyapt
Enerji
Malzeme ve Yonetim Kamu
Enerji Bigimleri Hammaddeler Isletmeleri

Sekil 2.6. isletme Verimliligini Etkileyen Faktorler

Kaynak: (Prokopenko 2005: 26).

Sekil 2.6. incelendiginde verimliligi etkileyen isletme ici faktorlerin kati
faktorler; iirtin, fabrika, techizat ev teknoloji ile malzeme ve enerji, esnek faktorler ise
1sglicli, 1sletmenin organizasyon yapisi, yonetim metotlar1 ve ¢aligma yontemleridir.
Isletmenin disinda olan faktérler ise ekonomik ve sosyal diizenlemeler, isgiicii, enerji,
toprak ve malzemenin olusturdugu kaynaklar ve kamu politikalarindan etkilenen
kurumsal sistemler, politika ve stratejiler, alt yap1 hizmetleri ve kamu isletmelerinin

durumudur (Prokopenko, 2005: 25).

Verimliligi etkileyen i¢sel faktorlerden degisimi zor olan kat1 faktoérler i¢inde
oncelikle {iriin gelmektedir. Uriiniin degisimi zor olmasa bile diger faktdrlerin
verimlilige uygunluk saglamasina bagl olarak ortaya ¢ikmasi iiriinii etkilemektedir.
Fabrika ve techizat verimlilik acisindan olduk¢a Onemlidir. Verimlilik,
modernizasyon, yeni yatirim, kapasite artirllmasina bagl olarak degisebilir ya da

dogrudan teknolojik yatirim yapilarak is akis siireclerinin verimliligi arttirilir.
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Malzeme ve enerjide kat1 igsel etkenler olarak verimliligi etkiler. Enerji verimliligi ve
maliyeti son yillarda 6nemli bir sorun olarak degerlendirilmektedir. Ayrica malzeme
kalitesinin diisiirilerek maliyetlerin azalmasi ilk anda verimlilik olarak algilansa bile

uzun vadede iiriin verimliligini olumsuz olarak etkilemektedir (Canbey Ozgiiler,
2006).

Son yillarda isletmelerde g¢alisan insanlarin verimliliginde sosyo-psikolojik
faktorlerin 6nemli bir etkisi oldugu vurgulanmaktadir. Bir isletmede ¢alisan insanlarin
verimliligi is tatmini, Orgiitsel baglhlik, orgiitsel adalet, motivasyon gibi Orgiitsel
davranis boyutlarina baglidir (Erol, 2001: 128). Isletmede ¢alisanlarmin verimliligi
biiyiik Olgiide kurumsal yapi tarafindan belirlenen ve personelin performansini
etkileyen faktorlere baglhidir. Bu faktorler arasinda, iist yonetimin insan kaynaklari
politikasi, licret ve odiillendirme sistemleri, ¢alisma ortaminin fiziksel ve sosyal
niteligi, 1is akig siireclerinin  etkinligi ve ¢alisanlarin  yeteneklerinin

degerlendirilmesinde kullanilan sistemlerdir.

Verimligi etkileyen digsal faktorler incelendiginde isletmenin faaliyet
gosterdigi piyasa kosullari, toplumsal doniisiim, hammadde ve diger kaynaklarin
mevcut durumu ve fiyat dalgalanmalari, girdilerin degisimi ve devletin aldig1

kararlarinda isletme verimliligini dogrudan etkiledigi goriilmektedir.
2.2.5. Havayolu Isletmelerinde Verimlilik Gostergeleri

Havayolu sektoriinde liberallesme siireci ile baglayan verimlilik tartigmalari,
ulusal havayolu isletmeleri disinda farkli havayolu isletmelerinin sektordii
bulunmasinin verimliligi artiracagi diislincesine dayanmaktadir. Rekabetin bir
yansimas1 olarak verimlilik glinlimiizde havayolu isletmelerin {izerinde O6nemle
durdugu stratejik bir konudur. Yogun rekabet, havayolu isletmelerinin daha verimli
caligmasini  zorunlu kilmistir. Havayolu isletmeleri  birim  maliyetlerinin
diisiiriilmesinden isletmelerinin doluluk ve giinliik ucak kullanim oranlarinin ve iggiicti
verimliliklerinin artirllmasina kadar Onemli bir ¢alisma yapmaktadir. Ancak bu
caligmalarin siniri, sifir hata ve miilkemmel hizmet anlayisina uygun olarak kural

ihlallerinin olmayacagi ana kadardir (Gerede, 2015: 11-114).
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Sivil havayolu isletmeleri teknolojik gelismelere bagli olarak 6nemli bir
gelisim gostermistir. Hizli, glivenilir ve rahat seyahat imkani saglayan havayolu
isletmelerinde verimlilik karmasik bir yapidadir. Hava araglarinin gelisimi ve
liberalizasyon ile yeni toplum kesimlerine hizmet verilmesi pazar payim arttirirken,
bilet fiyatlariin siirekli diismesi, diisiik maliyetli (low cost) havayolu isletmelerinin

sektore girmesi ile rekabet artmistir (Agraz, 2006: 18-19).

Verimlilik, tiretimin tiretim faktorleri ile iligkisi ile ortaya ¢ikan bir deger
oldugu i¢in verimlilik gostergeleri de tiretim faktorler ile belirlenmektedir. Verimlilik
formiiliindeki girdinin sabit kalmasina karsilik ¢iktinin armasi verimliligin arttirilmasi
anlamma gelmektedir. Verimlilik analizlerinde gostergeler ¢ok genis bir uygulama
alanma sahiptir (Ozde, 2010: 19). Isletmelerin verimliliklerine yonelik olarak pek cok
gosterge bulunmaktadir. Bu gostergelerin belli basliklar altinda toplanmasi

mimkiindiir (Yavuz, 2003: 17).

Tablo 2.1. Verimlilik Gostergeleri Gruplandirmasi

Kaynak: (Yavuz, 2003: 17).

Verimlilik Hesaplarinin Ne Sekilde

Yapildigina Gore Verimlilik
Yaklasima uygun olarak Makro ya da mikro dlgekte
Fiziksel
o _ Finansal
Fiziksel ya da finansal
Yar fiziksel

Yar finansal

Girdi faktorlerinin her birinin ya da Toplam faktor verimliligi

tamaminin verimligi Kismi verimlilik

Verimlilik hesaplamalarinda girdi ve Ortalama Verimlilik

¢iktinin kullanilmasi Marjinal Verimlilik

Tablo 1. incelendiginde Isletmelere iliskin verimlilik gostergeleri farkl
sekillerde gruplandirilabilir. Buna gore isletmenin biitiinli ya da bir boliimiin
verimliligi Olgiilebilmekte, ifade eden birim fiziksel ya da finansal olarak
gosterilebilmektedir. Ayrica, kismi verimlilik iiretim yapilan faktorlerin ortalama

verimliliklerini gdsterebilir. Ornegin sadece isletmede bulunan insan kaynagimin
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verimliligi ya da isletme sermayesinin verimliligi 6l¢iilebilmektedir. Biitiin faktorlerin
birlestirilmesi ile toplam verimlilik de Olgililebilir ve verimliligin ortalamasi

hesaplanabilir (Yavuz, 2003: 17).
2.2.4.1. Fiziksel Ol¢iim

Uretim sonucunda elde edilen ¢iktinin niceliksel olarak analiz edilmesi ile elde
edilen Ol¢timlerdir. Fiyat istikrarsizliginin yasandigr donemlerde fiziksel olglimler

say1, ton, m, kg, gibi fiziksel ¢iktilarin girdiye oranidir.
2.2.4.2. Finansal Olciim

Uretim siirecinin sonuglarmin finansal acidan degerlendirilmesidir. Bu
degerlendirmede cogu zaman fiyat artiglarinin etkisini deflate edebilmek i¢in indeksler

ya da baz yillar kullanilarak {iretimin verimliligi bu fiyatlara gore 6lciilebilmektedir.
2.2.4.3. Toplam Verimlilik

Toplam verimlilik, isletmede kullanilan biitiin girdilerin toplaminin
verimliligidir. Buna gore, c¢ikti bir biitlin olarak diisiiniilen iiretim girdilerinin
boliimiine esit olmaktadir. Isletmenin faaliyeti ile birden fazla ¢ikt1 meydana
getiriliyorsa her ¢iktinin toplam geliri ayr1 olarak hesaplanabilir (Biiyiikkilig, 2004:
50-51).

2.2.4.4. Kismi Verimlilik

Kismi verimlilik ise her bir iiretim girdisinin farkli bir kompozisyonda olmasi
nedeniyle ayr1 ayri1 verimliliklerinin hesaplanmasidir. Kismi verimlilik, isglicii

verimliligi, sermaye verimliligi gibi ayr1 ayr1 hesaplanmaktadir (Yavuz, 2003: 13).
2.2.4.5. Ortalama Verimlilik

Ortalama verimlilik, basit ve kolay bir sekilde belli bir donem sonunda elde
edilen ciktinin girdiye oramdir. Ornegin sermayenin ortalama verimliliinin
hesaplanmasinda elde edilen ¢iktinin finansal degeri sermayeye boliinerek bulunan

oran, sermayenin verimli olup olmadigina iliskin bilgiyi kabaca vermektedir. Ortalama
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verimlilik genellikle, hesaplanmasi kolay oldugundan 6n ¢alismalar ya da projelerde

kullanilmaktadir (Aktas, 2006: 9).
2.2.4.6. Marjinal Verimlilik

Marjinal verimlilik ise ¢iktida olusan artisin girdi artisina orani olarak
tanimlanmaktadir. Marjinal verimlilik daha ¢ok donemsel olarak isletmede olusan
bliylimelerin sagladig1 ¢iktiyr ortaya koymaktadir. Boylece, isletmenin istenilen
marjinal verimlilikte olup olmadig1 anlasilir ve biiyiime yoniindeki kararlar tekrar

gbzden gegcirilebilir (Akyildiz ve Karabigak, 2002: 67).
2.2.4.7. Girdilerin Olciilmesi

Uretim siirecinde kullanilan faktérlerin dlgiilmesi de verimlilik 6l¢iimii i¢inde
yapilmaktadir. Buna gore isgiicii, sermaye, hammadde ve enerji girdileri hem kismi

hem de toplam verimliligi belirlemek i¢in kullanilabilmektedir.
2.2.4.7.1. Isgiicii Verimliliginin Olciimii

Emek ya da iggiicii verimliligi isletmede calisilan mesai saati, is¢i sayisi, hafta
sonu, bayram ve izin giinleri c¢iktiktan sonra calisma giinii hesap edilerek

bulunmaktadir (Ozden, 2010: 21).

Havayolu isletmelerinde isgiicii verimliligi sadece iicret ile degil ulastirma
hizmetinin verimliligine de baghidir. En ¢ok bilinen yonii ile isgiicii verimliligi,
havayolu isletmesinde calisanlarin hizmet ¢iktisina oranidir. Dolayisiyla, isgiicii
verimliligi mevcut ton-kilometre bazinda 6l¢iilmektedir. Havayolu isletmesinin bir
donem i¢inde verdigi ulastirma hizmetinin diger bir tanimla; her ugus bacaginda
ucagin tasiyabilecegi belirlenen iicretli yiik kapasitesi (yolcu, bagaj, kargo ve posta)
ve ugulan kilometrenin ¢arpimi ile ¢alisan sayisina boliinmesi is giicii verimliligini
ortaya koymaktadir (THY, 2012: 92). Sivil havayolu isletmelerinde isgiicii
verimliligini etkileyen faktorler bulunmaktadir (Agraz, 2006: 124):

e Uluslararasi ve ulusal havacilik standartlarina gore ¢alisanlarin gorev

siiresi,
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e Filoda bulunan ucaklarin govde tipi, ugus mesafesi, kapasitesi ev
menzili,

e Uguslarin frekans:,

e Yer isletme ve ucus isletmede calisan norm kadronun sahip oldugu

isglicii.
2.1.4.7.2. Sermaye Verimliliginin Ol¢iimii

Havayolu isletmesinin donem faaliyeti sonunda elde edilen ¢iktini sermayesine
boliinmesi ile elde edilen sermaye verimliligi, donem iginde isletmeye konan

sermayenin birim basina verimliligini vermektedir (Gersil, 2007: 533).

Sermaye verimliliginin 6l¢limiinde farkli ¢iktilar kullanilabilmektedir. Genel
olarak sermaye verimliliginin 6l¢iilmesi, sermaye bilango kalemlerinin sermayeye
boliinmesi ile elde edilmektedir. Sermaye verimliliginin bir bagka 6l¢iimii ise en uygun
yontemi birikimli metotlardir. Birikimli metotlarda yatirim serisi ve uygun hayatta
kalma ve yipranma fonksiyonlari ile sermaye varliklarinin hizmet siirelerine ihtiyag
duyulmaktadir. Ancak zor ve zahmetli olmasi agisindan pratik degildir (Saylam

Boliikbasg, 2001: 1).

Sermaye verimliligi kismi verimlilik olarak sermayenin aktif bir sekilde
tiretime katkisini aragtirmaktadir. Buna gore, liretim faktorlerinden sermayenin verimli
olabilmesi icin liretim veya katma deger miktarinin bu iiretim faktorleri miktarlarina

ayr1 ayr1 boliinmesi gerekmektedir (Saygili, Cihan ve Yurtoglu, 2005: 79).
2.1.4.7.3. Hammadde ve Enerji Verimliliginin Ol¢iimii

Verimlilik analizlerinde kullamilan bir yontemde hammadde ve enerji
verimliliginin Slgiimiidiir. Ulastirma hizmetinin iiretilmesi i¢in talep edilen yakit ve
diger ekipmanlarin ayr1 ayr1 hesaplanarak ¢iktiya boliinmesi ile elde edilen hammadde
ve enerji verimliligi maliyet hesaplanmasinda da kullanilan bir yontemdir. Her
sektorlin 6zelligine uygun olarak kullandigi hammadde bulunmaktadir. Ulagtirtma
sektoriinde yakit verimliligi olarak da ifade edilen hammadde verimliligi

karsilastirmada 6nemli avantajlar sunabilmektedir.
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3. BOLUM YONTEM

Bu boliimde arastirmanin amact ve dnemi, aragtirmanin yontemi, arastirmanin
hipotezleri, aragtirmanin veri toplama araclari, arastirmanin evren ve Orneklemi,
arastirmanin veri toplama yontemi ve verilerin analizi ise elde edilen bulgular ve

yorumlar1 yer almaktadir.

3.1. Aragtirmanin Amaci ve Onemi

Bu aragtirmanin amaci, havayolu sektoriinde faaliyet gosteren THY (A.O.)
(THY) ve Pegasus Hava Tasimaciligr A.S.” nin (Pegasus) sirketlerinin 2016, 2017 ve
2018 yillar1 arasindaki verimlilik ve performans analizinin yapilmasidir. Aragtirmada,
havayolu sektoriiniin 6zelliklerine yonelik olarak kullanilan verimlilik ve performans

Olgiitleri kullanilmustir.

Tiirkiye’nin “Bayrak Tasiyict Havayolu Sirketi” olarak THY ve “Diisiik
Maliyetli Havayolu Sirketi (Low Cost)” olarak tanimlanan Pegasus sirketlerinin
verimlilik ve performanslarmin 6l¢iilmesi Tirkiye’de faaliyet gésteren havayolu
sektorlindeki verimlilik ve performans agisindan 6nemli katkilar saglayacaktir. Her iki
havayolu sirketinin de Pazar lideri olmas1 nedeniyle karsilagtirmali bir analiz yapmak
Tiirkiye’deki havayolu sektoriiniin yapisina iliskin 6nemli bilgiler sunmaktadir.
Aragtirmanin bir baska 6zelligi ise 2016 ve 2017 yillarinda havayolu sektoriinde
yasanan gelismelere bagli olarak 2018 yilinda petrol fiyatlarindaki artis ve uluslararasi
piyasalardaki dalgalanmalardan etkilenen havayolu sirketlerinin ekonomik daralma
donemlerindeki faaliyetlerinin de verimlilik ve performans yoniinden analiz

edilmesini saglayacaginin diisiiniilmesidir.

Havayolu sirketlerinin verimlilik ve performanslarina yonelik olarak
literatiirde ¢ok az bilimsel ¢alisma oldugu tespit edilmistir. 2016, 2017 ve 2018
yillarinda Tiirkiye’deki havayolu sektoriindeki gelismeler g6z oOniine alindiginda
arastirmanin havayolu sirketi yoneticileri, havayolu sirketlerine yonelik inceleme
yapan aragtirmacilara da yarar saglayacagi umulmaktadir. Arastirmada asagida

sorularin yanitlar1 aranmugtir:

1. THY’nin ve Pegasus’un liretim girdilerinin verimlilikleri ne diizeydedir?
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2. THY’nin ve Pegasus’un performansi ne diizeydedir?

3.2. Arastirmanin Yontemi

Arastirmada havayolu sirketlerine yonelik olarak diinyada kullanilan verimlilik
ve performans Olgiitleri perspektifinde THY ve Pegasus havayolu sirketlerinin 2016,
2017 ve 2018 yillar1 arasinda karsilagtirmali analizi yapilacaktir. Bu nedenle aragtirma

yontemi olarak ornek olay incelemesi kullanilmistir.

Omek olay incelemesi, bir organizasyonun, bir grup ya da toplulugunun
belirlenmis bir siire i¢inde sistematik olarak analiz edilmesine olanak saglayan
aragtirma yontemidir. Bu yOnteme gore, arastirmaci var olan duruma miidahale
etmeden belli bir siire i¢inde meydana gelen degisimleri inceleyerek bilgi toplamakta
ve birbirleri ile karsilastirabilmektedir. Ornek olay incelemelerinde nitel yontemler

kullanilabildigi gibi nicel veriler de kullanilabilmektedir (Altunisik vd., 2010: 309).

3.3. Arastirmanin Veri Toplama Araclari

Arastirmada havayolu sirketlerinin verimlilik ve performans dlgiitlerinin belli

basliklar altinda toplanmasi ile olusan veri toplama araci kullanilmstir.

Arastirmada THY ve Pegasus Havayolu isletmelerinin faaliyet raporlar,
bilango ve gelir tablolari, KAP agiklamalari ile resmi nitelikte isletmeler tarafindan

verimlilik ve performans oranlarina iliskin agiklamalar1 kullanilmigtir

3.4. Arastirmanin Evren ve Orneklemi

Arastirmanin evrenini Tirkiye faaliyet gosteren sivil havayolu sirketleri
olusturmaktadir. Arastirmanin 6rneklemini ise THY ve Pegasus havayolu sirketleri
olusturmaktadir. THY 2017-2018 verilerine gore I¢ hatlarda %56 dis hatlarda ise %64
Pazar payina sahiptir. Pegasus havayolu sirketi ise i¢ hatlarda %31 ve dis hatlarda ise
%17 pazar paymna sahiptir. Her iki havayolu sirketi de kendi havayolu sirketi
modelinde pazar lideridir. Arastirmada secilen havayolu sirketlerinin 6rneklemi
olusturmasmin bir diger nedeni olarak BIST-Istanbul’da hisse senetleri gdren

isletmelerin mali tablo ve faaliyet raporlarini kamuya agiklamak zorunda olmalaridir.
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3.5. Arastirmanin Veri Toplama Yoéntemi

Arastirma verileri THY ve Pegasus havayolu sirketlerinin Borsa Istanbul’a
donemsel olarak gondermek zorunda olduklar1 ve kamuoyu ile paylastiklar: finansal
tablolar, faaliyet raporlari, donemsel olarak yayinladiklar1 verimlilik analizleri

sistematik olarak 2016, 2017 ve 2018 yillar1 arasinda incelenmistir.

3.6. Arastirma Verilerinin Analizi

Verilerin analizinde uluslararasi havayolu sirketlerinin analizinde kullanilan
verimlilik ve performans oOl¢iitleri hem anilan yillar arasinda havayolu sirketlerinin
genel durumunu gosterecek sekilde analiz edilecek hem de karsilagtirmali olarak
gosterilmistir. Mali tablolarin analizinde Uluslararas1 Finansal Raporlama Sistemi

(UFRS) kullanilacaktir.

Havayolu sirketlerinde verimlilige yonelik olarak literatiirde kullanilan Slgiitler
bulunmaktadir (Kuyucak, 2001: 90). Havayolu isletmelerinin verimliliklerinin
hesaplanmasinda, faktor girdileri olan personel, hava araci, yakit ve 6z sermayenin
yolcu sayisi, hava araci konma sayisi, arz edilen koltuk kilometre orani, havayolu
isletmelerinin doluluk oran1 hava araglarinin giinliik kullanim oranlar1 kullanilmistir.
Havayolu isletmelerinin performanslarinin dl¢iilmesinde ise Amerikan dolar1 (USD)
Bazinda biiylime, finansal performans, faaliyet, karlilik, bor¢ 6deme performansi oran

analizi ile incelenmistir.

3.7. Arastirma Simirhhiklar

Aragtirma 2016, 2017 ve 2018 mali yillarimi1 kapsamaktadir. Arastirmada THY
ve Pegasus’un halka acik olmasi nedeniyle veriler mali tablolar1 ve faaliyet
raporlarindan  alinmistir. THY ve Pegasus faaliyet raporlarmin farklilik
gostermesinden dolay1 personel/ugulan km gibi verimlilik oranlari hesaplanamamustir.
Verilerin analizinde yolcu tagimaciligina yonelik veriler baz almmis ve kargo
tasimacilig1 ucuslar arastirmanin kapsami disinda birakilmistir. Pegasus’un kargo
trafigi sonuclarini detayl: bir sekilde faaliyet raporlarinda gdstermemesi nedeniyle
arastirmada her iki havayolu isletmesi i¢in tarifeli yolcu seferleri verileri alinarak

analiz edilmistir.
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4. BULGULAR
Bu boéliimde arastirmada ulasilan bulgular ve yorumlar: yer almaktadir.

4.1. Arastirmaya Katilan Havayolu Sirketlerinin Profili

Arastirmaya konu olan THY ve Pegasus havayolu sirketlerinin profili asagida

gosterilmektedir.
4.1.1. THY A.O’nun Sirket Profili

THY, Tiirkiye’nin bayrak tasiyict sirketi olarak 1933 yilinda kurulmustur.
Devlet Hava Meydanlart Umum Miidiirliigii ismi ile kurulan sirket, 1955 yilinda Tiirk
Hava Yollart ismini almistir. Kurulusundan bugiine kadar diinya havayolu
tasimaciligimin - koklii - sirketlerinden sayillan THY, 1990 yilinda 06zellestirme
kapsaminda halka acilmis ve o zamanki ismi ile Istanbul Borsasi’nda islem gérmeye
baslamistir (THY, 2019). 2018 yily, itibariyle 332 ugaga sahip olan THY ’nin personel
sayist ise 26.739°dur. Tiirk havayollarinin filosunun 6zellikleri ve genis ugus agi
kiiresel bir havayolu sirketi olarak kabul edilmesini saglamigtir. THY, biinyesinde
THY Teknik A.S., THY Ugus Egitim ve Havalimani isletme A.S., THY Havaalani
Gayrimenkul Yatinm ve Isletme A.S. Havalimani Isletmeciligi Cornea Havacilik
Sistemleri San. Ve Tic A.S. bagl ortakliklari bulunmaktadir. THY ’nin bu sirketlerden
ayr1 olarak sahip oldugu 10 adet de is ortakligi bulunmaktadir (THY, 2019). THY,
2018 y1l1 verilerine gore yurt i¢i yolcu pazarinda Anadolu Jet ile birlikte i¢ hatta %56
ve dis hatta ise %64 Pazar payina sahiptir. Sirket Avrupa pazarinda en fazla giinliikk

ucus ekleyen havayolu sirketlerin arasinda yer almaktadir (TOBB, 2019).
4.1.2. Pegasus Sirket Hava Tasimaciligi A.S. Profili

Pegasus Hava Tasimaciligi A.S. 1990 yilinda kurulmustur. Diisiik maliyetli
havayolu sirketi olarak asil attlimii 2005 yilinda Esas Holding tarafindan satin
alindiktan sonra yapan sirket, hizmet verdigi low cost modeli" modelinde Pazar lideri
olarak faaliyetini siirdiirmektedir. Faaliyet basladig1 giinden bu giine kadar geligsimini
stirdiiren sirket, 2018 yil1 sonu ile ugus agin1 39 yurt i¢i 70 yurt dis1 42 iilke ve 109
noktaya gelistirmistir (Pegasus, 2019). 2018 yili sonu itibariyle 82 ugak, 5.621
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personel ile faaliyetini siirdiiren girketin, Air Manas, PHT T.C. / Tarifeli Ve Tarifesiz
Hava Tasimaciligi, PUEM T.C/ Simiilatorle Egitimi, Hitit CS T.C. / Simiilator Ile
Ugus Egitim Hizmetleri olmak tizere bagli ortakligi bulunmaktadir (Pegasus,
2019b).Pegasus’un 2018 yil1 itibariyle yurt i¢in Pazar pay1 %31 ve yurt dis1 Pazar pay1
ise %17 olarak tespit edilmistir (TOBB, 2019).

4.2. THY ve Pegasus’un Havacilik Sektorii Pazar Paylan

THY ve Pegasus havayolu isletmelerinin i¢ hat ve dis hat Pazar paylar1 asagida

gosterilmistir.

Tablo 4.1. 2018 Yih i¢ Hat Yolcu Trafigine iliskin Pazar Paylar
Kaynak: (SHGM, 2019: 130).

I¢ Hat Yolcu Trafigi Sirket Paylar (%) %
THY 59,2%
Pegasus 31,4%
Sun Express 4,7%
Onur Air 3,2%
Atlas Global 1,5%
Diger 1,1%

Tablo 4.1 incelendiginde Tiirkiye’de 2018 yilinda i¢ hat yolcu trafigi payinin
%359’u THY 'nin ve %31,0°1 ise Pegasus’a aittir.

3,206 1,5% 1,1%

4,7%

ETHY

m Pegasus

m Sun Express
Onur Air

m Atlas Global

E Diger

Sekil 4.1. 2018 Yili i¢ Hat Yolcu Trafigine Iliskin Pazar Paylari
Kaynak: (SHGM, 2019: 130).
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Sekil 4.1. incelendiginde i¢ hat yolcu tasimaciliginda THY 'nin pazar lideri

oldugu goriilmektedir. Pegasus ise i¢ hat yolcu tagimaciliginda ikinci siradadir.

Tablo 4.2. 2018 Yih i¢ Hat Yolcu Trafigine Iliskin Pazar Paylar
Kaynak: (SHGM, 2019: 130).

Dis Hat Yolcu Trafigi Sirket Paylar1 (%) %
THY 62,4%
Pegasus 17,3%
Sun Express 7,8%
Onur Air 3,1%
Atlas Global 5,1%
Diger 4,3%

Tablo 4.2 incelendiginde Tiirkiye’de 2018 yilinda dis hat yolcu trafigi payinin
%62,4’1i THY 'nin ve %17,3°1i ise Pegasus’a aittir.

51% 4,3%
3,1%

mTHY

m Pegasus

m Sun Express
Onur Air

m Atlas Global

E Diger

Sekil 4.2. 2018 Y1l i¢ Hat Yolcu Trafigine iliskin Pazar Paylar
Kaynak: (SHGM, 2019: 130).
Sekil 4.2. incelendiginde dis hat yolcu tasimaciliginda THY ’nin pazar lideri

oldugu goriilmektedir. Pegasus ise i¢ hat yolcu tasimaciliginda ikinci siradadir.
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4.3. THY ve Pegasus’un Personel Sayisi
Secilmis yillara gore THY ve Pegasus’un personel sayisi asagida gosterilmistir.

Tablo 4.3. THY ve Pegasus Personel Sayisi
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).

Personel Sayisi THY Pegasus
2016 24.124 5.257
2017 24.075 5.337
2018 26.739 5.621

Tablo 4.3. incelendiginde THY nin 2016 yilindan 2017 yilina gelindiginde
personel sayist %-0,2 diizeyinde azalma yasanarak 24.124’den 24.075’e diismiistiir.
2018 yilinda ise %11,3’lik artigla 26.739 personel bulunmaktadir. Pegasus 2017
yilinda personel sayisini %1,5 diizeyinde arttirarak 5.337°ye 2018 yilinda ise
%11,1°lik artigla 5.621 personele sahiptir

26.739
30.000 1 24.075

404

24124

25.000 A

20.000 -
BETHY

® Pegasus

15.000 -

10.000 A 5257 5.337 5.621

5.000 -~

2016 2017 2018

Sekil 4.3. THY ve Pegasus Personel Sayis1 Grafik
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).
Sekil 4.3 incelendiginde THY nin personel sayisinin dalgali gériinlimiine
karsilik Pegasus’un personel sayisinin arttig1 goriilmektedir. 2018 yilina gelindiginde

her iki isletmenin de %11 diizeyinde personel artis1 bulunmaktadir.
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4.4. THY ve Pegasus’un Ucak Sayisi
Secilmis yillara gére THY ve Pegasus’un ugak sayisi asagida gosterilmistir.

Tablo 4.4. THY ve Pegasus’un Ucak ve Koltuk Kapasitesi Sayisi
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).

THY PEGASUS
Yil
Koltuk Koltuk
Ugak Sayisi Kapasitesi Ugak Sayisi Kapasitesi
2016 334 65.993 82 15.354
2017 329 65.688 76 14.202
2018 332 65.363 82 15.315

Tablo 4.4. incelendiginde THY ’nin 2016 yilinda 334 olan ugak sayist %-1,5
diistisle 2017 yilinda 329 olmustur. 2018 yilina gelindiginde ise %0,9’luk artisla 332
ucaga sahip oldugu goriilmektedir. THY nin koltuk kapasitesi ise 2016 yilinda
65.993’den 2017 yilinda %-0,5 diistisle 65.688 gerilemis ve 2018 yilinda ise %-0,5
azalisla 65.363 olmustur. Pegasus’un ucak sayisi incelendiginde 2016 yilinda 82 olan
ucak sayis1 %-7,3 azalisla 329’a diismiis ve 2018 yilinda ise %7,9 artisla 332 ugaga
ulagsmistir. Pegasus’un koltuk kapasitesi incelendiginde 2016 yilinda 15.354 olan
koltuk kapasitesi %-7,5 azalisla 14.202’ye ve 2018 yilina gelindiginde ise %7,8’lik
artigla 65.363 sayisina ulagsmistir.

334
350 - 228 =2

300 A
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Sekil 4.4. THY ve Pegasus’un Ucak Sayisi1 Grafik
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).
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10.000 -

2016 2017 2018

Sekil 4.5. THY ve Pegasus’un Koltuk Sayis1 Grafik
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).
Sekil 4.4 ve 4.5 incelendiginde THY 'nin ugak ve koltuk kapasitesinin daha
kiigiik bir degisimle 2017 yilinda azaldigi ve 2018 yilinda tekrar 2016 yil1 seviyesine
geldigi goriilmektedir. Pegasus’un ucak ve koltuk sayisi incelendiginde ise azalig ve

artisin %7-8 diizeyinde oldugu goriilmektedir.

4.5. THY ve Pegasus’un Ucretli Yolcu Sayisi

Secilmis yillara gore THY ve Pegasus’un iicretli yolcu sayisi asagida
gosterilmektedir.

Tablo 4.5. THY ve Pegasus’un Ucreti Yolcu Sayisi
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).

THY PEGASUS
vi Dis Dis
I¢ Hat Hat Charter Toplam I¢ Hat Hat Charter Toplam

2016 27,299 35491 0,46 62,790 | 15,290 8,590 0,27 24,140
2017 30,122 38,508 0,57 68,631 | 16,890 10,450 0,48 27,820
2018 32,943 42,223 0,52 75,167 | 17,690 11,700 0,58 29,970

*(*000.000)
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Tablo 4.5 incelendiginde THY ’nin 2016 yilinda 27,2 milyon olan yolcu sayisi
%10,4 artisla 2017 y1linda 30,1 milyona, 2018 yilinda ise %6,2’lik artisla 32,9 milyona
ulagmistir. D1 hat yolcu sayist ise 2016 yilinda 35,5 milyondan %38,4:’liik artigla 38,4
milyona 2018 yilinda ise %9,7°lik artisla 42,2 milyon olmustur. Charter yolcu sayis1
ise 216 yilinda 0,46 milyondan %?23,9 artisla 0,57 milyona 2018 yilinda ise %-8,8
azaligla 0,52 milyonda kalmistir. THY ’nin toplam yolcu sayis1 ise 2016 yilinda 62,7
milyondan %9,6’lik artisla 68,6 milyona ve 2018 yilinda ise %9,2’lik artigla 75,1
milyon olarak saptanmistir.

Pegasus’un yolcu sayisi incelendiginde 2016 yilinda 15,2 milyon olan i¢ hat
yolcu sayist %15,2°lik artigla 16,8 milyona ve 2018 yilinda ise %7,7’lik artigla 17,6
milyon olmustur. Dis hat yolcu sayist ise 2016 yilinda 8,5 milyon iken %21,7’lik
artisla 10,4 milyona ve 2018 yilinda ise %12°lik artisla 11,7 milyon olmustur: Charter
seferlerinde ise yolcu sayilar1 2016 yilinda 0,27 milyon iken %77,8’lik artisla 0,48
milyona ve 2018 yilinda ise %20,8’lik artigla 0,58 milyona ulagmistir. Pegasus’un
toplam ticretli yolcu sayisi ise 2016 yilinda 24,1 milyondan %15,2’lik artigla 27,8
milyona ve 2018 yilinda ise %7,7’lik artisla 29,9 milyon olmustur.
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20,00 - 15,29 16,89 17,69 = THY
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10,00 A

5,00 -

2016 2017 2018

*(:000.000)
Sekil 4.6. THY ve Pegasus’un i¢ Hat Ucretli Yolcu Sayisi

Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).

Sekil 4.6 incelendiginde THY nin i¢ hat yolcu artisinin Pegasus’un yolcu
artisindan yiiksek oldugu goriilmektedir. Son THY i¢ hat yolcu sayisin1 Pegasus’tan
%1,4 diizeyinde daha fazla arttirmistir.
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Sekil 4.7. THY ve Pegasus’un Dis Hat Ucretli Yolcu Sayisi

Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).

Sekil 4.7 incelendiginde Pegasus’un dis hat yolcu sayisi1 artisinin THY "nin dis

hat yolcu sayist artigindan %15,5 diizeyinde fazla oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.8. THY ve Pegasus’un Charter Ucretli Yolcu Sayis
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).

Sekil 4.8 incelendiginde Pegasus’un charter yolcu sayist artisinin THY nin

sayis1 artisindan %’83,5 diizeyinde yiiksek oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.9. THY ve Pegasus’un Toplam Ucretli Yolcu Sayisi
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).

Sekil 4.9. incelendiginde toplam iicretli yolu sayisinda Pegasus’un 2016

yilindan 2018 yilina kadar %23,0 diizeyinde yolcu artis1 sagladigi THY ’nin ise %18,8

diizeyinde artig sagladig1 saptanmustir.

4.6. THY ve Pegasus’un Verimliligine Yonelik Bulgular

4.6.1. THY ve Pegasus’un Personel Verimliligine Yonelik Bulgular

Sec¢ilmis donemleri icin THY ve Pegasus’un personel verimliligine yonelik

bulgular asagida gosterilmektedir.

Tablo 4.6. THY ve Pegasus’un Hava Araci Konma Sayisi ve Konma

Sayisi/Personel Verimlilik Oram

Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).

vil THY Pegasus
i¢ Hat Dis Hat Toplam  i¢ Hat Dis Hat Toplam
2016 195.473  268.774  464.247 | 98.857 65.892  166.691
2017 206.561  263.019  469.580 | 103.544 70.780  177.392
2018 220.289 273,587  493.876 | 107.205 78.584  189.491
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Konma/Personel Verimlilik Orani

vl Ic Hat Dis Hat Toplam
THY Pegasus THY Pegasus THY Pegasus
2016 8,1 18,8 11,1 12,5 19,2 31,7
2017 8,6 19,4 10,9 13,3 19,5 33,2
2018 8,2 19,1 10,2 14,0 18,5 33,7

Tablo 4.6. incelendiginde personel basina hava araci konma oranina gére THY
2016 yilinda i¢ hatlarda 8,1, 2017 yilinda 8,6 ve 2018 yilinda ise 8,2 diizeyindedir.
Pegasus ise 2016 yilinda 18,8, 2017 yilinda 19,4 ve 2019 yilinda ise 19,1 diizeyinde
oldugu goriilmektedir. Dig hatlarda ise THY ’nin 2016 yilinda 11,1, 2017 yilinda 10,9
ve 2018 yilinda 10,2 olan oranina karsilik Pegasus 2016 yilinda 12,5, 2017 yilinda
13,3 ve 2018 yilinda ise 14,0 diizeyinde oldugu goriilmektedir. Toplam personel basina
konmada ise THY nin 2016 yilinda 19,2, 2017 yilinda 19,5 ve 2018 yilinda ise 18,5
diizeyinde olmasina karsilik Pegasus ise 2016 yilinda 31,7, 2017 yilinda 33,2 ve 2018
yilinda 33,7 diizeyindedir.
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Sekil 4.10. THY ve Pegasus’un Personel Basina Hava Araclarimin I¢ hatlar
Konma Sayis1

Sekil 4.10. incelendiginde i¢ hatlar hava araci konma sayisi/personel
verimliligi oranina gére Pegasus’un THY nin iki katindan yiliksek bir orana sahip
oldugu goriilmektedir. Her iki havayolu isletmesinin de yillar itibariyle hava araci

konma sayisi/personel verimliligi oranina degismemektedir.
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Sekil 4.11. THY ve Pegasus’un Personel Basina Hava Araclarinin Dis hatlar
Konma Sayis1

Sekil 4.11. incelendiginde Pegasus’un dis hatlar hava aract konma
sayisi/personel verimliligi orani dalgali bir seyir seyretmesine karsilik THY ’den
yiiksektir. Buna karsililk THY’nin dis hatlar hava araci konma sayisi/personel

verimliligi oran1 diigme egilimi gostermektedir.
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Sekil 4.12. THY ve Pegasus’un Personel Basina Hava Arac¢larimin Toplam

Konma Sayis1

Sekil 4.12. incelendiginde Pegasus’un toplam hava aracinin konma sayisi

personel verimlilik oran1 yiiksektir. THY 'nin 2016 yilinda 19,2 olan oraninin 2017 ve
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2018 de diistiigli ve personel verimliliginin azaldig1 goriilmektedir. Pegasus’un hava
aract konma/personel verimliligi ise yillar itibariyle yiikselme egilimindedir.
Pegasus’un hava aracinin konma sayisi personel verimlilik orani i¢ ve dis hatlar ile
toplam oraninin ¢ok yiiksek olmasi daha personelinin daha yiiksek verimlilikte
calistigini ifade etmektedir. Buna gore Pegasus’un hava aracinin konmasi basina
personel birim maliyeti daha diisiik olarak saptanmistir. Asagida personel
verimliliginin hesaplanmasinda kullanilan arz edilen koltuk kilometre / personel

verimlilik oranina yonelik bulgular yer almaktadir.

Tablo 4.7. THY ve Pegasus’un Arz Edilen Koltuk Kilometre ve Arz
Edilen Koltuk Kilometre/Personel Verimlilik Orani

vil THY Pegasus
icHat DisHat Toplam I¢Hat  DisHat Toplam
2016 20,751 149,564 170,415 11,141 18,821 20,510
2017 22,329 150,754 173,084 12,080 22,291 32,718
2018 24,036 157,904 182,030 11,375 20,138 35,543
Arz Edilen Koltuk Kilometre/Personel Verimlilik Oram
vil Ic Hat Dis Hat Toplam
1
THY Pegasus THY Pegasus THY Pegasus
2016 0,9 2,1 6,2 3,6 7,1 5,8
2017 0,9 2,3 6,3 4,2 7,2 6,1
2018 0,9 2,0 59 3,6 6,8 6,3

(°000.000 km).

Tablo 4.7. incelendiginde arz edilen koltuk kilometre/personel sayis1 verimlilik
orant THY ’nin i¢ hatlar i¢in biitiin yillar i¢i 0,9 olarak ger¢eklesmistir. Pegasus’un ise
2016 yili 2,1, 2017 yilr 2,3, 2018 yil1 ise 2,0 olarak gergeklesmistir. Dis hatlar arz
edilen koltuk kilometre/ personel sayisi incelendiginde THY nin 2016 yilinda 6,2,
2017 yilinda 6,3 ve 2018 yilinda ise 5,9 olan oranina karsilik Pegasus’un 2016 yilinda
3,6,2017 yilinda 4,2 ve 2018 yilinda ise 3,6 olarak gergeklesmistir. Toplam arz edilen
koltuk kilometre/personel sayist verimlilik oran1 THY nin 2016 yilinda 7,1, 2017
yilinda 6,1 ve 2018 yilinda ise 6,8 olan oranina karsilik Pegasus’un 2016 yilinda 5,8,
2017 yilinda 6,1 ve 2018 yilinda 6,3 diizeyinde oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.13. THY ve Pegasus’un I¢ Hatlar Personel Basina Arz Edilen
Koltuk Kilometre/Personel Verimlilik Orani

Sekil 4.13 incelendiginde i¢ hatlarda Pegasus’un arz edilen koltuk
kilometre/personel sayis1 verimlilik oran1t THY nin iki katindan yiiksektir. i¢ hatlarda

Pegasus’un kapasite km oranina gore personelinin verimli oldugu sdylenebilir.
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Sekil 4.14. THY ve Pegasus’un Dis Hatlar Personel Basina Arz Edilen
Koltuk Kilometre/Personel Verimlilik Oram
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016, 2017, 2018).
Sekil 4.14. incelendiginde dis hatlarda THY’nin arz edilen koltuk
kilometre/personel sayis1 verimlilik orani yiiksektir. 2018 yilinda THY ’nin oraninin
diismesine karsilik kiiresel bir havayolu isletmesi olmasi nedeniyle dis hatlar oranin

yiiksek oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.15. THY ve Pegasus’un Toplam Personel Basina Arz Edilen Koltuk
Kilometre/Personel Verimlilik Oram
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016, 2017, 2018).
Toplam personel bagma arz edilen koltuk kilometre/personel verimlilik
oranlar1 incelendiginde THY nin dis hatlardaki oraninin yiiksek olmasi nedeniyle
yiiksek oldugu goriilmekte buna karsilik olarak Pegasus’un i¢ hatlardaki yiiksek orani

nedeniyle farkin azaldig1 goriilmektedir.

Tablo 4.8. THY ve Pegasus’un Personel Basina Diisen Yolcu Verimlilik Oram
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).

Yolcu Sayisi / Personel Verimlilik Orani

Vil ¢ Hat Dis Hat Toplam

THY Pegasus THY Pegasus THY Pegasus
2016 1.132 2.909 1.471 1.634 2.603 4.592
2017 1.251 3.165 1.600 1.958 2.851 5.213
2018 1.232 3.147 1.579 2.081 2.811 5.332

Tablo 4.8. incelendiginde personel basina diisen yolcu sayilari i¢ hatlarda
THY nin 2016 yilinda 1.132, 2017 yilinda 1.251 ve 2018 yilinda ise 1,.232 olarak
gerceklesmistir. Pegasus’un ise 2016 yil1 i¢in 2.909, 2017 yilinda 3.165, 2018 yilinda
ise 3.147 oldugu goriilmektedir. Dis hatlarda ise THY ’nin 2016 yil1 igin 1.471, 2017
yilinda 1.600 ve 2018 yilinda 1.579 olmustur. Dis hatlarda Pegasus’un 2016 yilinda
1.634, 2017 yilinda 1.958 ve 2018 yilinda ise 2.081 diizeyinde oldugu goriilmektedir.

Toplam yolcu tagimacilifinda personel basina diisen yolcu sayisinin THY de 2016
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yilinda 2.603, 2017 yilinda 2.851 ve 2018 yilinda 2.811 oldugu, Pegasus’un ise 2016
yilinda 4.592 yolcu, 2017 yilinda 5.213 yolcu ve 2018 yilinda ise 5.332 yolcu oldugu

goriilmektedir.
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Sekil 4.16. THY ve Pegasus’un Personel Basina Diisen I¢ Hat Yolcu Verimlilik
Oram
Sekil 4.16. incelendiginde Pegasus’un i¢ hatlarda personeli basina diisen yolcu
sayisinda THY ’den oran olarak ¢ok yiiksek oldugu goriilmektedir. I¢ hatlarda personel
basimma diisen yolcu sayisinda yaklasik olarak 2,5-3 kat arasinda bir fark oldugu
goriilmektedir. I¢ hatlarda Pegasus’un personel bagma diisen yolcu verimliliginde
yiikksek bir verimlige sahip oldugu THY’nin ise verimliliginin diisiik oldugu

sOylenebilir.
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Sekil 4.17. THY ve Pegasus’un Personel Basina Diisen Dis Hat Yolcu Verimlilik
Oram
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Sekil 4.17 incelendiginde dis hatlarda personel bagina diisen yolcu sayisinda

THY ’nin daha verimli oldugu sdylenebilir.
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Sekil 4.18. THY ve Pegasus’un Personel Basina Diisen Toplam Yolcu Verimlilik
Oram

Sekil 4.18. incelendiginde personel bagina diisen yolcu diizeyinde Pegasus’un
daha verimli oldugu ve personel basina diisen yolcu oraninda ytiksek bir orana sahip

oldugu goriilmektedir.
4.6.2. THY ve Pegasus’un Hava Araci Verimliligine Yonelik Bulgular

Secilmis yillara gore hava aract verimliligine yonelik bulgular asagida
gosterilmistir.
Tablo 4.9. THY ve Pegasus’un Hava Araci Verimlilik Oram
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).

Yolcu Sayis1 / Hava Araci

I¢ Hat Dis Hat Toplam
Y THY Pegasus THY Pegasus THY Pegasus
2016 82 186 106 105 188 294
2017 92 222 117 138 209 366
2018 99 216 127 143 226 365

Tablo 4.9. incelendiginde i¢ hatlarda hava araci verimliligine gére THY 'nin
2016 yilinda 82, 2017 yilinda 92, 2018 yilinda ise 99 yolcu tasidigi, Pegasus’un ise
2016 yilinda 186, 2017 yilinda 222 ve 2018 yilinda ise 216 yolcu tasidig
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goriilmektedir. Dig hatlarda ise THY nin 2016 yilinda 106, 2017 yilinda 117 ve 2018
yilinda 127 yolcu tasirken Pegasus ise 2016 yilinda 105, 2017 yilinda 138 ve 2018
yilinda 143 yolcu tasimaktadir. Toplam yolcu tasimaciliginda ise hava araci basinda
THY ’nin 2016 yilinda 188, 2017 yilinda 209 ve 2018 yilinda 226 yolcu tasidigi,
Pegasus’un ise 2016 yilinda 294, 2017 yilinda 366 ve 2018 yilinda ise 365 yolcu

tagidig goriilmektedir.
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Sekil 4.19. THY ve Pegasus’un I¢ Hat Hava Arac1 Verimlilik Oram
Sekil 4.19’a gore i¢ hatlarda Pegasus’un hava araci bagina diisen yolcu
sayisinin THY nin hava aracina diisen yolcu sayisinin iki katindan fazla oldugu

goriilmektedir.
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Sekil 4.20. THY ve Pegasus’un Dis Hat Hava Araci Verimlilik Orani
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D1s hatlarda ise hava araci basina tasinan yolcu sayisinin daha dengeli oldugu

buna karsilik Pegasus’un hava araci verimliliginin yiiksek oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.21. THY ve Pegasus’un Toplam Yolcu Sayisinda Hava Araci Verimlilik
Oram

Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016, 2017, 2018).

Sekil 4.21. inceldiginde hava araci verimliliginde Pegasus’un THY ye gore
daha verimli oldugu goriilmektedir.
Hava araglarinin doluluk oranlarina iligkin bulgular asagida yer almaktadir.

Tablo 4.10. THY ve Pegasus’un Doluluk Orani
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).

Doluluk Oram (%)
vl Ic Hat Dis Hat Toplam
1
THY Pegasus THY Pegasus THY Pegasus
2016 82,1 82,9 73,4 71,7 74,5 78,6
2017 84,1 87,2 78,4 80,5 79,1 84,6
2018 85,3 88,4 81,4 81,3 81,9 84,5

Tablo 4.10. incelendiginde THY 'nin i¢ hat doluluk oran1 2016 yilinda %82,1,
2017 yilinda 84,1 ve 2018 yilinda ise %85,3 oldugu, Pegasus’un ise 2016 yilinda
%82.,9, 2017 yilinda %87,2 ve 2018 yilinda ise %88,4 doluluk oranina sahip oldugu
goriilmektedir. Dis hat doluluk oranlarinda ise THY nin 2016 yilinda %73,4, 2017
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yilinda %78,4 ve 2017 yilinda ise %81,4 oldugu, Pegasus’un ise 2016 yilinda %71,7,
2017 yilinda %80,5 ve 2018 yilinda %81,3 doluluk orani bulunmaktadir. Toplam
doluluk oranlar1 incelendiginde ise THY 'nin 2016 yilinda %74,5, 2017 yilinda %79,1
ve 2018 yilinda ise %81,9 oldugu, Pegasus’un ise 2016 yilinda %78,6, 2017 yilinda
%84,6 ve 2018 yilinda ise %84,5 doluluk orani bulunmaktadir.
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Sekil 4.22. THY ve Pegasus’un I¢ Hat Doluluk Oram

Sekil 4.22. incelendiginde THY ve Pegasus’un doluluk oranlarinin birbirine
yakin olmasma karsilik Pegasus’un daha yiiksek bir doluluk orani oldugu

goriilmektedir.
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Sekil 4.23. THY ve Pegasus’un Dis Hat Doluluk Orani
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Sekil 4.23. incelendiginde 2016 yilinda THY 'nin yiiksek olan doluluk oraninin
2017 de distiiglinii ve Pegasus’un doluluk oraninin THYyi gectigi goriilmektedir.
2018 yilinda ise doluluk oranlar1 birbirine ¢ok yakindir.
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Sekil 4.24. THY ve Pegasus’un Toplam Doluluk Oram

Sekil 4.24 incelendiginde toplam doluluk oraninda Pegasus’un doluluk
oraninin THY den yiiksek oldugu goriilmektedir. Pegasus’un kapasite kullaniminin

daha yiiksek oldugu ve ugak koltuk arzini1 daha verimli kullandig1 da goriilmektedir.
THY ve Pegasus’un hava araglarinin utilizasyonuna (giinliik kullanim siireleri)
iligskin verimlilik analiz agagida gosterilmektedir.

Tablo 4.11. THY ve Pegasus’un Hava Araclarim Giinliik Kullanim Siiresi
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).

Toplam (saat)

Yil

THY Pegasus
2016 11,5 12,0
2017 11,4 12,1
2018 12,1 12,6

*(Blok Saat) Utilizasyon: Bir ugagin kalktigi andan indigi ana kadar gecen saat sayisi
anlaminda olup taksi siiresini de kapsamaktadir
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THY ve Pegasus’un giinliik ara¢ kullanim saatini ifade eden Utilizasyon
verimliligine gore Pegasus hava araclarini daha verimli kullanmaktadir. 2018 yilinda

Pegasus ortalama gilinde 50 dakika daha fazla hava aracin1 kullanmaktadir.
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Sekil 4.25. THY ve Pegasus’un Hava Arag¢larinin Giinliik Kullanim Siiresi
Sekil 4.25. incelendiginde Pegasus’un hava araglarmin giinlik kullanim

stiresinde daha verimli oldugu goriilmektedir.
4.6.3. THY ve Pegasus’un Yakit Verimliligine Yonelik Bulgular

Secilmis yillara gére THY ve Pegasus’un yakit verimliligine yonelik bulgular

asagida yer almaktadir.

Tablo 4.12. THY ve Pegasus’un Yakit Verimliligi Orani
Kaynak: (THY ve Pegasus, 2016,2017, 2018).

Yolcu Sayis1 / Yakit Gideri

Vil ¢ Hat Dis Hat Toplam

THY Pegasus THY Pegasus THY Pegasus
2016 34 15,5 4,4 8,7 7,8 24,5
2017 2,9 111 3,7 6,9 6,6 18,4
2018 1,8 6,5 2,3 4,3 4,1 11,0

Tablo 4.12. incelendiginde THY ’nin i¢ hat yolcu sayisinin yakit giderlerine
orant 2016 yilinda 3,4, 2017 yilinda 2,9 ve 2018 yilinda ise 1,8 diizeyinde oldugu
goriilmektedir. Pegasus’un ise 2016 yilinda 15,5, 2017 yilinda 11,1 ve 20418 yilinda
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ise 6,5 diizeyindedir. Dig hatlarda ise THY ’nin 2016 yilinda 4,4, 2017 yilinda 3,7 ve
2018 yilinda 2,3 olmasina karsilik Pegasus’un ise 2016 yilinda 8,7, 2017 yilinda 6,9
ve 2018 yilinda 4,3 diizeyinde oldugu goriilmektedir. Tablo 4.12. incelendiginde
THY ’nin yolcu sayisinin yakit giderlerine oran1 2016 yilinda 7,8, 2017 yilinda 6,6 ve
2018 yilinda ise 4,1 oldugu goriilmektedir. Pegasus’un oranlar1 incelendiginde 2016
yilinda 24,5, 2017 yilinda 18,4 ve 2018 yilinda 11,0 olarak belirlenmistir.
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Sekil 4.26. THY ve Pegasus’un Birim Yakit Maliyetine Karsihik Tasinan Yolcu
Sekil 2.6. incelendiginde THY 'nin i¢ hatlarda birim yakit gideri bagina diisen

yolcu sayisinin ¢ok diisiik oldugu saptanmistir.
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Sekil 4.27. THY ve Pegasus’un Birim Yakit Maliyetine Karsilik Tasinan Yolcu
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Sekil 2.27 incelendiginde birim yakit maliyetine karsilik tasiman yolcu
sayisinin dis hatlarda da THY ’nin daha diisiik oldugu Pegasus’un ise yakit

verimliliginin yiiksek oldugu goriilmektedir.
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200 - 18,4
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4.1
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Sekil 4.28. THY ve Pegasus’un Birim Yakit Maliyetine Karsilik Tasinan Yolcu

Sekil 4.28. incelendiginde her iki havayolu isletmesinin de yakit maliyetlerinin
artmasi nedeniyle verimliliklerinin diisiis egiliminde olmasina karsilik Pegasus’un

verimliliginin THY’den yiiksek oldugu soylenebilir.

Tablo 4.13. THY ve Pegasus’un Birim Yakit Giderine Diisen Arz Edilen Koltuk

Kilometre Verimliligi

Arz Edilen Koltuk Kilometre/ Yakit Gideri

vl I¢ Hat Dis Hat Toplam

THY Pegasus THY Pegasus THY Pegasus
2016 2,6 11,3 18,6 19,1 21,2 31,0
2017 2,1 8,0 14,4 14,7 16,6 21,6
2018 1,3 4,2 8,5 7,4 9,9 13,0

Tablo 4.13. incelendiginde THY ’nin i¢ birim yakit giderine gore hat arz edilen
koltuk kilometre orami 2016 yilinda 2,6, 2017 yilinda 2,1 ve 2018 yilinda 1,3
diizeyinde oldugu goriilmektedir. Pegasus’un ise 2016 yilinda 11,3, 2017 yilinda 8,0
ve 2018 yilinda ise 4,2 oldugu saptanmistir. D1s hat oranlarinda THY ’nin 2016 yilinda
18,6, 2017 yilinda 14,4 ve 2018 yilinda 8,5 olan oranina karsilik Pegasus’un 2016
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yilinda 19,1, 2017 yilinda 14,7 ve 2018 yilinda ise 7,4 oldugu goriilmektedir. THY 'nin
toplam birim yakit gideri ile arz edilen koltuk kilometre oran1 2016 yilinda 21,2, 2017
yilinda 16,6 ve 2018 yilinda ise 9,9 oldugu goriilmektedir. Pegasus’un ise 2016 yilinda
31,0, 2017 yilinda 21,6 ve 2018 yilinda 13,0 oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.29. THY ve Pegasus’un i¢ Hatlarda Birim Yakit Maliyetine Karsihk Arz
Edilen Koltuk Kilometre Verimliligi

Sekli 4.29. incelendiginde i¢ hatlarda birim yakit maliyetine gore arz edilen

koltuk kilometre oran1t THY 'nin olduk¢a diisiiktiir. Buna gére Pegasus’un i¢ hatlarda

yakit verimliliginin yiiksek oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.30. THY ve Pegasus’un Dis Hatlarda Birim Yakit Maliyetine Karsilik
Arz Edilen Koltuk Kilometre Verimliligi
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Sekil 4.30. incelendiginde dis hatlarda 2016 ve 2017 yilinda Pegasus’un birim
yakit maliyetine gore arz edilen koltuk kilometre orani yiliksek olmasina karsilik 2018
yilinda THY’nin verimliliginin daha az diiserek Pegasus’tan yiiksek oldugu

goriilmektedir.
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Sekil 4.31. THY ve Pegasus’un Birim Yakit Maliyetine Karsihk Toplam Arz
Edilen Koltuk Kilometre Verimliligi

Sekil 4.31 incelendiginde gore Pegasus’un birim yakit maliyeti ile arz edilen

koltuk kilometre diizeyi THY den daha verimli oldugu goriilmektedir.

Tablo 4.14. THY ve Pegasus’un Birim Yakit Giderine Diisen Konma Verimliligi

Konma Sayisy/ Yakit Gideri

vl I¢ Hat Dis Hat Toplam
THY Pegasus THY Pegasus THY Pegasus
2016 243 100,4 334 66,9 57,7 169,2
2017 19,8 68,3 25,2 46,7 45,0 117,0
2018 11,9 39,3 14,8 28,8 26,7 69,4

Tablo 4.14 incelendiginde birim yakit giderine diisen hava aract konma
oraninin THY de 2016 yilinda 24,3, 2017 yilinda 19,8 ve 2018 yilinda 11,9 olmasin a
karsilik Pegasus i¢in 2016 yilinda 100,4, 2017 yilinda 68,3 ve 2018 yilinda ise 39,3
diizeyinde oldugu goriilmektedir. Dis hatlarda ise THY ’nin 2016 yilinda 33,4, 2017
yilinda 25,2 ve 2018 yilinda ise 14,8 diizeyinde oldugu, Pegasus’un ise 2016 yilinda
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66,9, 2017 yilinda 46,7 ve 2018/ yilinda 28,8 diizeyinde kaldigi goriilmektedir.
Toplam uguslarda ise THY 'nin 2016 yilinda 57,7, 2017 yilinda 45,0 ve 2018 yilinda
ise 26,7 diizeyinde oldugu 2016 yilinda 169,2, 2017 yilinda 117,0 ve 2018 yilinda ise
69,4 seviyesinde oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.32. THY ve Pegasus’un Birim Yakit Maliyetine Karsihk i¢c Hatlar Hava
Araci Konma Verimliligi

Sekil 4.32. incelendiginde i¢ hatlarda birim yakit maliyetine karsilik hava aract

konma verimliliginin yillar itibariyle diismesine karsilik Pegasus’un verimlilik

oranlarinin yliksek oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.33. THY ve Pegasus’un Birim Yakit Maliyetine Karsihk Dis Hatlar Hava

Araci Konma Verimliligi
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Sekli 4.33. incelendiginde dis hatlarda birim yakit maliyetine karsilik hava
aract konma verimliliginin yillar itibariyle diismesine karsilik Pegasus’un daha verimli

oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.34. THY ve Pegasus’un Birim Yakit Maliyetine Karsihk Toplam Hava

Arac1 Konma Verimliligi

Sekil 4.34. incelendiginde her iki havayolu isletmesinin de yakit verimliligi
yillara gére onemli bir azalma kaydetmistir. Petrol fiyatlarinin artmasina bagl olarak
gerceklesen verimlilik azalisima karsilik Pegasus havayolu isletmesinin yakit

verimliliginin THY den yiiksek oldugu goriilmektedir.
4.6.4. THY ve Pegasus’un Ozsermaye Verimliligine Yénelik Bulgular

Secilmis yillara gore THY ve Pegasus’un 6zsermaye verimliligine yonelik

bulgular asagida yer almaktadir.

Tablo 4.15. THY ve Pegasus’un Birim Ozsermaye Yolcu Sayis1 Verimliligi

Yolcu Sayisi/ Oz Sermaye

il I¢ Hat Dis Hat Toplam
THY Pegasus THY Pegasus THY Pegasus
2016 1,5 9,7 2,0 55 3,5 15,3
2017 1,5 6,7 1,9 4,2 3,4 11,1
2018 1,1 4,7 1,3 3,1 2,4 8,0
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Tablo 4.15. incelendiginde birim 6z sermayeye gore tasinan yolcu sayist i¢
hatlarda THY 'nin 2016 yilinda 1,5, 2017 yilinda 1,5 ve 2018 yilinda 1,1 oranindadir.
Pegasus’un ise 2016 yilinda 9,7, 2017 yilinda 6,7 ve 2018 yilinda ise 4,7 diizeyinde
oldugu goriilmektedir. D1 hatlarda THY 'nin 2016 yilinda 2,0, 2017 yilinda 1,9 ve
2018 yilinda 1,3 diizeyinde oldugu, Pegasus’un ise 2016 yilinda 5,5, 2017 yilinda 4,2
ve 2018 yilinda ise 3,1 diizeyinde oldugu goriilmektedir. Toplam yolcu sayisinda ise
THY ’nin 2016 yilinda 3,5, 2017 yilinda 3,4 ve 52018 yilinda ise 2,4 diizeyinde oldugu
Pegasus’un ise 2016 yilinda 15,3, 2017 yilinda 11,1 ve 2018 yilinda ise 8,0 seviyesine

indigi goriilmektedir.
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Sekil 4.35. THY ve Pegasus’un Birim Oz Sermayeye Karsilik i¢c Hatlar Yolcu

Sayis1 Verimliligi

Sekil 4.35. incelendiginde Pegasus’un birim 6zsermaye basina diisen yolcu
sayisinin yiiksek oldugu goriilmektedir. Pegasus’un 6z sermeye verimliliginin yillar
icinde diistisline karsilik THY ’nin ise diigiik olan birim 6zsermaye basina diisen yolcu

sayisinin ayni oranda azalmadig goriilmektedir.
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Sekil 4.36. THY ve Pegasus’un Birim Oz Sermayeye Karsihk Dis Hatlar Yolcu

Sayis1 Verimliligi

Sekil 4.36. incelendiginde Pegasus’un birim &zsermaye basma diisen yolcu

sayisinin yiiksek oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.37. THY ve Pegasus’un Birim Oz Sermayeye Karsihik Toplam Yolcu

Sayis1 Verimliligi
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Sekil 4.37. incelendiginde yillar itibariyle diisme egiliminde olan birim
O0zsermaye bagina diisen yolcu sayisinin Pegasus agisindan ¢ok yiliksek oldugu

sOylenebilir.

Tablo 4.16. THY ve Pegasus’un Birim Ozsermaye Arz Edilen Koltuk Kilometre

Verimliligi
Arz Edilen Koltuk Kilometre/ Oz Sermaye
vl ¢ Hat Dis Hat Toplam
1
THY Pegasus THY Pegasus THY Pegasus
2016 1,2 7,1 8,4 11,9 9,5 19,4
2017 1,1 4,8 7,5 8,9 8,6 13,1
2018 0,8 3,0 50 5,4 5,8 9,5

Tablo 4.16. incelendiginde i¢ hatlarda birim 6zsermaye basina arz edilen koltuk
kilomtre oran1t THY 'nin 2016 yilinda 1,2, 2017 yilinda 1,1 ve 2018 yilinda ise 0,8
oldugu Pegasus’un ise 2016 yilinda 7,1, 2017 yilinda 4,8 ve 2018 yilinda ise 3,0 oldugu
goriilmektedir. D1s hatlarda ise THY ’nin 2016 yilinda 7,1, 2017 yilinda 4,8 ve 2018
yilinda 3,0 oldugu, Pegasus’un ise 2016 yilinda 11,9 2017 yilinda 8,9 ve 2018 yilinda
ise 5,4 diizeyindedir.
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Sekil 4.38. THY ve Pegasus’un Birim Oz Sermayeye Karsiik i¢ Hatlar Arz
Edilen Koltuk Kilometre
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Sekil 4.38 incelendiginde birim 6z sermaye basina i¢ hatlar arz edilen koltuk
kilomtre oran1t THY’nin oldukga diisiiktiir. Pegasus’un bu 6z sermeye verimlilik orani

ise yillar itibariyle diismesine karsilik yiiksek oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.39. THY ve Pegasus’un Birim Oz Sermayeye Karsihk Dis Hatlar Arz
Edilen Koltuk Kilometre

Sekil 4.39 incelendiginde THY 'nin i¢ hatlar oranlarina gore verimliliginin
yiiksek oldugu ancak Pegasus’un birim 6z sermaye bagina arz edilen koltuk kilometre

oranlarini gegemedigi goriilmektedir.
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Sekil 4.40. THY ve Pegasus’un Birim Oz Sermayeye Karsihik Toplam Arz
Edilen Koltuk Kilometre
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Sekil 4.40 incelendiginde her iki havayolu isletmesinin birim 6z sermaye
basina diisen arz edilen koltuk kilometre oraninin diisme egiliminde olmasian karsilik

Pegasus’un oranlarinin yiiksek oldugu goriilmektedir.

4.7. THY ve Pegasus’un Performansina Yonelik Bulgular
4.7.1. THY ve Pegasus’un Biiyiime Performansina Yonelik Bulgular

THY ve Pegasus’un biiyiimeysine iligkin olarak performans1 asagida

gosterilmektedir.

Tablo 4.17. THY ve Pegasus’un Biiyiimeye iliskin Performansi

- s 2016 2017 2018
Biiyiimeye Iliskin

Performans* THY PGS THY PGS THY PGS
Aktif Biiylime (%) 12,45 -2,22 15,08 12,86| 33,24 22,56
Esas Faal. Kar1 Biyiime (%) -147,89 -169,67| 321,03 344,8 70,6 53,04
Net Kar Biiyiime (%) -101,41 -209,53| 1225,9 404,7| 380,22 -23,36
Net Satiglar Biiyiime (%) -7,79 -4,37 11,79 -4,37| 19,87 17,68
Ozsermaye Biiytimesi (%) 4,58 10,89 4,45 10,89| 12,32 8,48

*USD Bazinda Hesaplanmustir.

Tablo 4.17. incelendiginde THY ve Pegasus’un biiyiimeye iligkin
performansinin 2016 ve 2017 yilindan itibaren diielme egiliminde oldugu
goriilmektedir. Ancak 2018 yilinda Amerikan Dolar1 kur farki ve petrol fiyatlarindaki
artis nedeniyle Pegasus’un zarar agikladigi ve net karlilik biiylimesinin de negatif

oldugu goriilmektedir.

Aktif Biiyiimede THY 'nin 2016 yilinda %12,45, 2017 yilinda %15,08 ve 2018
yilinda ise 33,24 diizeyinde oldugu, Pegasus’un ise 2016 yilinda %-2,22, 2017 yilinda
%12,86 ve 2018 yilinda %?22,56 diizeyinde gerceklesmistir. Esas faaliyet kari
biiyiimesinde THY2nin 2016 yilinda -147,89, 2017 yilinda 321,03 ve 2018 yilinda
70,6, Pegasus’un ise 2016 yilinda -16,67, 2017 yilinda 344,8 ve 2018 yilinda ise 53,04
diizeyinde oldugu belirlenmistir. Net karin THY i¢in sirasiyla %-101,41, %1225,9 ve
%38,022 olmasina karsilik Pegasus’un ise %-209,53, %404,7 ve %-23,36 diizeyinde
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gerceklesmistir. Net satiglarda THY, swrasiyla %-7,79, %11,79 ve %19,87
diizeyindeyken, Pegasus ise sirastyla %-4,37, %-4,37 ve %17,68 diizeyindedir.

22 24
A Ty

35 1

30 -

22
25 - -

20 - 15,08
1245 12,86

ETHY

m Pegasus

15 ~

10 -

5 -

0

2016 2017 2018
2,22

-5

Sekil 4.41. THY ve Pegasus’un Aktif Biiyiimeye iliskin Performans (%6)

Sekil 4.41. incelendiginde THY nin 2016°dan 2017 ve 2018 yilinda aktif
biiyiime gerceklestirmistir. 2016 yilinda aktif bliylime oran1 negatif olan Pegasus’un
2017 yilinda pozitif deye ve 2018 yilinda yiikselis aktif bliyme oran1 arttmistir. Buan
karsilik THY 2nin biiyiime performansi Pegasus’tan daha iyi performansa sahiptir.
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Sekil 4.42. THY ve Pegasus’un Esas Faal. Kari Biiyiime Performansi (%0)

Sekil 4.42 incelendiginde 2016 yilinda oprasyonel karliliklarinin negatif
oldugu 2017 yilinda topalrnma egilimi gosterdigi ve 2018 yilinda da yatay seyrettigi

goriilmektedir.
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Sekil 4.43. THY ve Pegasus’un Net Kar Biiyiime Performans (%o)

Sekil 4.43 incelendiginde 2016 yilindan 2017 yilina geciste zarardan kara gecis
ile birlikte olumlu bir oranin olmasina karsilik Pegasus’un 2018 yilinda yeninden ne
zarar agikladig1 goriilmektedir. Pegasus’un esas faaliyet karinin olmasina karsilik net
zarar aciklamasi kur farki gideri ve petrol fiyatlarinin artisinda uyguladig sabit fiyatan
risklerini korumaya almamasi nedeni ile olustugu sdylenebilir. Buna karsilik THY "nin
2018 yilinda zarardan kara gegmesi ile olusan nominal yiikselis nedeniyle yliksek bir
net kar biiylimesi olugsmus ve 2018 yilinda da karliligimi dort kata yakin arttirdig

goriilmektedir.
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Sekil 4.44. THY ve Pegasus’un Net Satislar Biiyiime Performans (%)
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Sekil 4.44. incelendiginde her iki havayolu isletmesi i¢in net satislar agisindan
diisiis egiliminde olan 2016 yilindan sonra THY ’nin net satiglarini arttirdigi ve
Pegasus’un ise 2016 yili aym seviyede kaldigi goriilmektedir. 2018 yilinda iki
havayolu isletmesinin de net satis performansinin yiikseldigi goriilmeketdir. 2018
yilinda usd bazinda THY ’nin bet satis biiyiimesi %19,87 ve Pegasus’un ise %17,68
diizeyinde gergeklesmistir. Ancak bu artisin finansal yiikiimliiliikler nedeniyle

karliliga yansimadigi sdylenebilir.
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Sekil 4.45. THY ve Pegasus’un Ozsermaye Biiyiimesi (%)

Sekil 4.45. incelendiginde 2016 ve 2017 yillarinda her iki havayolu
isletmesinin 6z sermayelerinin ayn1 diizeyde biiylidiigii ancak 2018 yilinda THY ’nin

0z sermayesinin daha hizl arttig1 goriilmektedir.
4.7.2. THY ve Pegasus’un Borsa Performansina Yonelik Bulgular

Tablo 4.18. THY ve Pegasus’un Borsa Degerlemesine iliskin Performansi

2016 2017 2018
Borsa Performansi THY PGS THY PGS THY PGS
FK (Fiyat Kazang) 32,44 6,59 5,02 4,22
PD/DD* 0,39 0,92 1,07 1,38 0,71 0,62
Piyasa Degeri / Aktifler 0,11 0,26 0,32 0,43 0,20 0,17
Hisse Basina Kar 0,13 1,35 0,61 1,03

*USD Bazinda Hesaplanmustir.
*PD/DD: Piyasa Degeri Deftre Degeri
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Tablo 4.18. incelendiginde 2016 yilinda THY ve Pegasus’un zarar etmesi
nedeniyle Fiyat Kazang orani ve hisse bagin kar hesaplanmamuistir. 2017 yilinda her
iki isletmeninde kar etmesi ile hesaplana fiyat kazan¢ oran1 THY nin 3,244 ve
Pegasus’un ise 6,59 oldugu goriilmektedir. 2018 yulina gelindiginde net karliligin
artmasi ile Fiyat Kazang¢ oranlart 5,02 ve 4,22 diizeyinde olmustur. Piyasa Degeri/
Defter Degeri ise 2016 yilinda her iki isletmenin de zarar etmelerinden dolay1 oldukca
diisiiktiir. Isletmelerin borsada islem géremesi nedeniyle olusan fiyat ile aktiflerinden
borglarinin ¢ikartilmasi ile elde edilen defter degerleri 2017 yilinda kara gegis ile
THY ’nin 1,07 ve Pegasus’un ise 1,38 diizeyinde olusmustur. Ancak 2018 yilinda 1
diizeyinin tekar altina diismiis ve THY igin 0,71 ve Pegasus icinse 0,62 oraninda

kalmustir.

Borsada olusan fiyat ile hesaplanan piyasa degerinin aktiflere boliinmesi ile
elde edilen Piyasa Degeri / Aktifler ya da bir bagka ifade ile net aktif deger piyasa
fiyatlamasi a¢isindan THY ve Pegasus’un 2016 yilinda 0,11 ve 0,26, 2017 yilinda 0,32
ve 0,43 ve 2018 yilinda sirasiyla 0,20 ve 0,17 diizeyindwe diisikk oldugu

goriilmektedir.

Yatirimceilarin sahip oldugu her bir hisse basina ne kadar kar elde ettigini
gostren hisse basina kar orani 2016 yilinda zarar agiklanmasi nedeniyle
hesaplanmamuistir. 2017 yilinda THY nin 0,13 ve 2018 yilinda ise 0,61 diizeyindedir.
Pegasus’un ise 2017 yilinda 1,35 ve 2018 yilinda 1,03 olarak goriilmektedir. Her iki
isletmenin de bir hisse basina kar oraninin diisiik olmasina karsilik Pegasus2uin orani

THY den daha yiiksektir.
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Sekil 4.47. incelendiginde THY nin 2017 yilinda zarardan kara gegmesi ile
32,44 diizeyine ¢ikan Fiyat Kazang orani hisse senedinin borsada diisiik fiyatlandiginm
gostermektedir. Buna karsilik karlilik ve borsa fiyatinin yiikselmesi ile 2018 yilinda
5,02 diizeyinde olusmustur. Pegasus’un Fiyat Kazan¢ orami 2018 yilinda 4,22

diizeyindedir. Fiyat Kazan oram1 olarak Pegasus’un performansinin daha yiliksek

oldugu goriilmektedir.

Sekil 4.46. THY ve Pegasus’un FK (Fiyat Kazan¢) Oram
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Sekil 4.47. THY ve Pegasus’un Piyasa Degeri Deftere Degeri Performansi
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Sekil 4.47. incelendiginde her iki isletmenin de PD/DD degerinin diisiik oldugu

ve performanslarinin yeterli olmadig1 goriilmektedir.

0.45 - 0,43

04 -
0,35 - 032
03 - 0

0,25 - 0 = THY

0,2 - 17 m Pegasus
0,15 -
0,1 1
0,05

2016 2017 2018

Sekil 4.48. THY ve Pegasus’un Piyasa Degerine Gore Aktifleri Performansi

Sekil 4.18. incelendiginde THY ve Pegasus’un borsa islem gordiigii fiyat
tizerinden hesaplanan piyasa degerlerinin aktiflerine boliinmesi ile bulunan oran
dalgal1 bir seyir izledigi goriilmektedir. Bu durumun her iki isletme agisindan da diisiik

performans olarak gosterilebilir.
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Sekil 4.49. THY ve Pegasus’un Hisse Basina Kar Performansi

95



Sekil 4.49. incelendiginde sirketlerin hisse basina diisline karlilik oranlarinin
cok diisiik oldugu goriilmektedir. Buna karsilik goreceli olarak Pegasus’un hisse

basina diisen pay verimliligi THY ’den daha ytiksektir.

4.7.3. THY ve Pegasus’un Faaliyetlerine iliskin Performansma Yénelik

Bulgular

Tablo 4.19. THY ve Pegasus’un Borsa Degerlemesine iliskin Performansi

2016 2017 2018
Faaliyet Performanst  —— 050 Ty pGs  THY PGS
Donen Varliklar Devir Hizi 29 2,35 3,04 2,4 3,23 2,09
Stok Devir Hiz1 (Y1llik) 37,81 181,15 41,15 163,88 53,88 147,54
Alacak Devir Hiz1 (Y1llik) 20,34 10,77 19,21 12,07 20,36 17,66
Aktif Devir Hiz1 (Y1llik) 0,56 0,82 0,60 0,79 0,67 0,73

*USD Bazinda Hesaplanmustir.

Tablo 4.19 incelendiginde isletmenin faaliyetlerinin performansinin
sonuclarina gére net satislarin donen varliklara boliinmesi ile elde edilen donen
varliklar devir hiz1 THY nin 2017 yilinda 2,9, 2017 yilinda 3,4 ve 2018 yilinda ise
3,23 olarak gerceklesmistir. Pegasus’un ise 2016 yilinda 2,35, 2017 yilinda 3,04 ve
2018 yilinda ise 2,09 diizeyinde olmustur.

THY ve Pegasus’un hizmet isletmesi oldugu gbz Oniine alindiginda stok
kalemlerinin ne kadar bir siire icerisinde iiretim faaliyetinde tiiketildigini gosterten
stok devir hiz1 imalat sanayisi gibi degerlendirilmemektedir. THY nin 2016 yilinda
37,81,2017 yilinda 41,15 ve 2018 yilinda 53,88 diizeyinde ger¢eklesirken, Pegasus’un
ise 2016 yilinda 181,5, 2017 yilinda 163,88 ve 2018 yilinda 14 diizeyinde
gerceklesmistir.

Kredili satiglar tutarinin aylik ortalama ticari alacak miktarina boliinmesi ile
elde edilen alacak devir hizinin yiiksek olmasi isletme sermayesinin alacaklara
baglanmadigin1 gostermektedir. THY nin 2016 yilinda 20,3, 2017 yilinda 19,21 ve
2018 yilinda ise 2036 olarak gerceklesmistir. Pegasus’un ise 2016 yilinda 10,77, 2017
yilinda 12,07 ve 2018 yilinda 17,66 oldugu goriilmektedir.
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Aktif devir hizlar incelendiginde THY nin 2016 yilinda 0,56, 2017 yilinda
0,60 ve 2018 yilinda ise 0,67 diizeyinde gerceklesirken, Pegasus’un ise 2016 yilinda
0,82, 2017 yilinda 0,79 ve 2018 yilinda ise 0,73 olarak gerceklesmistir.
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Sekil 4.50. THY ve Pegasus’un Donen Varliklar Devir Hiz1 Performansi

Sekil 4.50. incelendiginde donen varliklar devir hizinda THY 'nin oranlarinin
daha yiiksek oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte her iki havayolu igletmesinin de
donen varlik devir hiz1 yiiksek degildir.

200 -

180 + 16
160 - 147,54

uie
[LEY
(O]

[LEY

140 ~
120 -
100 -
80
60 -
40
20 -

BETHY
m Pegasus

53,88

2016 2017 2018

Sekil 4.51. THY ve Pegasus’un Stok Devir Hiz1 Performansi
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Sekil 4.51. incelendiginde Pegasus’un stok devir hizinin yiiksek oranda
gerceklesmesi, kabin i¢i ikramlarin1 iicret karsiliginda vermesi olarak

degerlendirilebilir.
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Sekil 4.52. THY ve Pegasus’un Alacak Devir Hiz1 Performansi

Sekil 4.52. incelendiginde THY ’nin daha ytiksek bir alacak devir hiz1 oranina
sahip oldugu goriilmektedir. Her iki isletmeninde ticari alacaklarini bilet ve kargo
ticretlerinden karsiladigi disiiniilirse alacak devir hizlarinin yiiksek oldugu

sOylenebilir.
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Sekil 4.53. THY ve Pegasus’un Aktif Devir Hiz1 Performansi
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Sekil 4.53. incelendiginde THY ve Pegasus aktif devir hizlarinin diisiik oldugu

goriilmektedir. Aktif devir hizinin yliksek olmamasi kapasite kullaniminin yeterli

olmadigini géstermektedir.

4.7.4. THY ve Pegasus’un Finansal Yapisina iliskin iliskin Performansina

Yonelik Bulgular

Tablo 4.20. THY ve Pegasus’un Borsa Degerlemesine iliskin Performansi

2016 2017 2018
Finansal Yap1 Performansi
THY PGS THY PGS THY PGS

Kisa Vade Borg / Ozsermaye 88,45 65,94 80,36 73,88 87,1 94,71
Mali Borg / Toplam Borg 68,47 57,75 62,9 58,17 63,15 58,92
Ozsermaye / Aktif 2751 28,04 29,38 31,03 28,68 27,46
Toplam Borg Biiyiime (%) 15,77 26,00 -4,76 28,00 16,23 28,89
Toplam Borg / Ozsermaye 263,56 256,99 | 240,33 223,12| 248,69 265,1

*USD Bazinda Hesaplanmistir.

Tablo 4.20. incelendiginde THY ve Pegasus’un finansal yap1 performanslar
yer almaktadir. Buna gore kisa vadeli bor¢/ 6z sermaye oran1t THY nin 2016 yilinda
88,45, 2017 yilinda 80,36 ve 2018 yilinda ise 87,1 diizeyinde iken, Pegasus’un 2016
yilinda 65,94, 2017 yilinda 73,88 ve 2018 yilinda 94,71 oldugu goriilmektedir.

Mali borglarin finansal borglara oran1 ise THY de 2016 yilinda 68,47, 2017
yilinda 62,9 ve 2018 yilinda 63,15 iken Pegasus’ta 2016 yilinda 57,75, 2017 yilinda
58,17 ve 2018 yilinda ise 58,92 diizeyindedir.

Oz sermayenin aktiflere boliimii ise THY de 2016 yilinda 27,51, 2017 yilinda
29,38 ve 2018 yilinda 28,68 iken , Pegasus’ta 2016 yilinda 28,04, 2017 yilinda 31,03
ve 2018 yilinda ise 27,46 diizeyindedir.

Yillara gore toplam borg biiylimesi THY de sirasiyla %15,77, %-4,76 ve
%16,23 diizeyinde, Pegasus’ta ise yillara gore sirasiyla %26,0, %28,0 ve %28,89m

diizeyinde gerceklesmistir.
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Toplam borglarin 6zsermaye orani ise THY de 2016 yilinda 263,56, 2017
yilinda 240,33 ve 2018 yilinda ise 248,69 iken Pegasus’ta 2016 yilinda 256,99, 2017
yilinda 223,12 ve 2018 yilinda ise 265,1 diizeyindedir.
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Sekil 4.54. THY ve Pegasus’un Kisa Vade Bor¢/Ozsermaye Performansi

Sekil 4.54. incelendiginde THY "nin kisa vadeli borglarinin 6z sermayeye orant
dalgali bir seyir izlerken Pegasus’un kisa vadeli dis kaynaklardan sagladig1 yabanci
kaynagin yiiksek oldugunu ve artis kaydettigini gostermektedir. Bu anlamda THY ’nin

kisa vade borg yapisi performansi yiiksektir.
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Sekil 4.55. THY ve Pegasus’un Mali Bor¢/Toplam Bor¢ Performansi

Sekil 4.55. incelendiginde THY nin toplam borglarinin finansal nitelikte

olmasi diisme egilimi gosterse bile bor¢ kompozisyonunda agirlikli olarak banka
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kredisi kullanildigin1 gostermektedir. Pegasus’un toplam borglarinin i¢indeki finansal

borglarinin diisiikk olmamasina karsilik oran1 daha diistiktiir.
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Sekil 4.56. THY ve Pegasus’un Oz Sermaye / Aktif Performansi

Sekil 4.56. incelendiginde her iki isletmeninde 6z sermayelerinin diisiik
diizeyde varliklar1 ile finanse edildigini gostermektedir. Pegasus’un 2017 yilinda bir
lyilesme yasanmasina karsilik 2018 yilinda her iki isletmenin de yabanci kaynak

kullanim oran1 artti81 i¢in oran tekrar diisiis egilimi gostermistir.
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Sekil 4.57. THY ve Pegasus’un Toplam Bor¢ Biiyiime (%) Performansi

Sekil 4.57. incelendiginde Pegasus’un 2016 yilindan itibaren yiikselis egilimi
gosteren borg biiyiimesine karsilik 2017 yilinda borglarini azalttigi gortilen THY ’nin,
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2018 yilinda ise borglarinin arttig1 goriilmektedir. Bor¢lanma artisina gére THY nin

daha iyi bir performans gosterdigi goriilmektedir.
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Sekil 4.58. THY ve Pegasus’un Toplam Bor¢ / Ozsermaye Performansi

Sekil 4.58. incelendiginde THY ve Pegasus’un toplam bor¢ Ozsermaye

oraninin yiiksek olmasinin nedeni ucak alim anlagmalarin1i uzun vadeli olarak

bilangolarina yansitmalarindan kaynaklanmaktadir. THY ve Pegasus’un borglanma

oraninin dalgali bir seyir izledigi THY ’nin kaldira¢ oran1 olarak da tanimlanan topla

bor¢ 6zkaynak orani diisiik oldugu goriilmektedir.

4.75. THY ve Pegasus’un Karhhgmna ilisgkin Performansina Yoénelik

Bulgular

Tablo 4.21. THY ve Pegasus’un Karhhgina iliskin Performansi

2016 2017 2018
Karhhlik Performansi THY PGS THY PGS  THY PGS
Esas Faaliyet Kar Marj1 -3,47 -3,7 6,87 7,58 9,78 9,85
Aktif Karlilik (%) 0,09 -2,95 0,96 7,42 4,34 4,47
Briit Esas Faal. Kar Marj1 (%) 11,6 5,29 19,7 14,49 21,59 15,23
VAFOK Marji 10,51 4,02 21,25 18,02 20,03 16,41
Net Kar Marji -0,16 -3,61 1,61 9,39 6,44 6,12
Ozsermaye Karlilig1 (%) -0,31 -9,35 3,38 24,94 14,97 15,39

*USD Bazinda Hesaplanmustir.
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Tablo 4.21. incelendiginde THY ve Pegasus’un karliliklarina iligkin
performanslar1 yer almaktadir. Her iki isletmeninde operasyonel karliligini ifade eden
esas faaliyet kar marj1 2016 yilinda ulastirma sektoriinde daralma ve ekonomik kriz
nedeniyle negatif diizeydedir. THY nin 2016 yilinda %-3,47 karina karsilik
Pegasus’un da %-3,70 olarak gerceklesmistir. 2017 yilinda ise THY nin %6,87 ve
2018 yilinda ise %9,78 olan esas faaliyet kar marji, Pegasus i¢in 2017 yilinda %7,58
ve 2018 yilinda ise %9,85 diizeyinde ger¢eklesmistir.

THY nin ve Pegasus’un sahip oldugu varliklarin kar olusturmadaki giictlinii
temsil eden aktif karlilik oranlar1 2016 da sirastyla %0,09 ve %-2,95 olarak olumsuz
diizeyde gergeklesmistir. THY 'nin 2017 yilinda %0,96 olan aktif karlilig1 2018 yilinda
%4,3’e c¢ikmis, Pegasus’un ise 2017 yilinda %7,42 diizeyinde gergeklesen aktif
karlilig1 ise 2018 yilinda %4,47’ye gerilemistir.

Isletmelerin briit esas faaliyet kar marj1 ,incelendiginde THY *nin 2016 yilinda
%11,6, 2017 yilinda %19,7 ve 2018 yilinda ise %21,59 diizeyinde gerceklesmis,
Pegasus’un ise 2016 yilinda %5,29, 2017n yilinda %14,49 ve 2018 yilinda ise %15,23
diizeyinde gerceklestigi goriilmektedir.

Isletmelerin vergi amortisman ve faiz dncesi karliligini ifade eden VAFOK
orant THY nin 2016 yilinda %10,51, 2017 yilinda %21,25 ve 2018 yilinda ise %20,03
oraninda gerceklesmis, Pegasus’un ise 2016 yilinda %4,02, 2017 yilinda %18,02 ve
2018 yilinda ise %16,41 diizeyinde olugsmustur.

Isletmelerin net kar marjlar1 ise THY ’nin 2016 yilinda %-,016, 2017 yilinda
%1,61 ve 2018 yilinda %6,44 diizeyinde gerceklesirken, Pegasus’un ise 2016 yilinda
%-3,61, 2017 yilinda %9,39 ve 2018 yilinda ise %6,12 diizeyinde oldugu

goriilmektedir.

Oz sermayenin karlillk performansini gdsteren ozsermaye karliigi ise
THY ’nin 2016 yilinda %-0,30, 2017 yilinda %3,38 ve 2018 yilinda ise %14,97 olarak
gerceklesmis, Pegasus’un ise 2016 yilinda %-9,35, 2017 yilinda %24,94 ve 2018
yilinda ise %15,39 diizeyinde oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.59. THY ve Pegasus’un Esas Faaliyet Kar Marji1 Performansi

Sekil 4.59. incelendiginde Isletmelerin esas faaliyet kar marjlar1 incelendiginde
donemsel olarak ekonomik dalgalanmaya wuygun bir sekilde dalgalandigi
goriilmektedir. Buna karsilik Pegasus’un esas faaliyet karliliginin kiiciik bir farkla da

olsa daha fazla iyilestigi goriilmektedir.
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Sekil 4.60. THY ve Pegasus’un Aktif Karlilik (%) Performansi

Sekil 4.60. incelendiginde isletmelerin sahip oldugu varliklarin karliliklarina
gore Pegasus’un 2016 yilinda negatif olan orani sert bir ylikselisle %7,42 diizeyine
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cikmigtir. 2018 yilinda ise her iki isletmenin de aktif karliliginin esit oldugu

goriilmektedir.
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Sekil 4.61. THY ve Pegasus’un Briit Esas Faal. Kar Marji (%) Performansi

Sekil 4.61. incelendiginde Briit kar marjinda THY "nin yillar itibariyle yiikselis
egilimine sahip oldugu ve Pegasus’tan daha iyi bir performansa gosterdigi

goriilmektedir.
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Sekil 4.62. THY ve Pegasus’un VAFOK Marji Performansi
Sekil 4.62. incelendiginde isletmelerin ger¢ek karlilik oran1 olarak
degerlendirilen vergi, faiz ve amortismandan onceki karliliklar1 degerlendirildiginde

THY 'nin performansinin daha iyi oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.63. THY ve Pegasus’un Net Kar Marji1 Performansi

Sekil 4.63. incelendiginde THY 'nin yillar itibariyle yiikselis egiliminde olan
net kar marj1 Pegasus i¢in dalgali bir seyir izlemektedir. Buna karsilik Pegasus’un
2017 ve 2018 de yillarinda net satislarindan elde ettigi karlilik performans1 THY den
yiiksektir.
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Sekil 4.64. THY ve Pegasus’un Ozsermaye Karlihgi (%) Performansi

Sekil 4.64. incelendiginde isletmelerin 6z sermaye karliligi da net kar

performansina benzer bir seyir izlemektedir. 2016 yilinda Pegasus’un oraninin negatif
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diizeyden sert bir yiikseligle iyilesmesi ve 2018 yilinda THY ile benzer diizeyde 6z
sermaye karliligma sahip olmasina karsilik THY nin yiikselis egilimini yillar
itibariyle korudugu goriilmektedir. 2018 yilinda her iki isletmenin de 6z sermaye

karlilig1 performansinin esit diizeyde oldugu sdylenebilir.

4.7.6. THY ve Pegasus’un Likiditeye Iligkin 1liskin Performansina
Yonelik Bulgular

Tablo 4.22. THY ve Pegasus’un Borsa Degerlemesine iliskin Performansi

2016 2017 2018
Likidite Performansi THY PGS THY PGS THY PGS
Nakit Oran 32,59 66,64 44,0 107,38 31,59 77,12
Cari Oran 0,8 0,41 085 1,67 0,87 1,24
Likit Oran 0,75 1,37 0,78 1,64 0,81 1,21

*USD Bazinda Hesaplanmustir.

Tablo 4.22. incelendiginde THY ve Pegasus’un bor¢ édeme performansini
gdsteren likidite oranlari yer almaktadir. isletmelerin sahip oldugu nakit ve benzeri
degerlerin kisa vadeli yabanci kaynaklara orani ve bor¢ 6deme giiciinii gosteren nakit
oran “THY2nin 2016 yilinda 32,59, 2017 yilinda 44,0 ve 2018 yilinda ise 77,12
diizeyindedir. Pegasus’un ise 2016 yilinda 66,4 olan nakit oran1 2017 yilinda 107,38
ve 2018 yilinda 77,12 diizeyinde gerceklesmistir.

Isletmelerin déne varliklarinin bor¢ 6deme performansini gdsteren cari oranlar
ise THY nin 2016 yilinda ,8, 2017 yilinda 0,85 ve 2018 yilinda ise %87 diizeyinde,
Pegasus’un ise 2016 yilinda 0,41, 2017 yilinda 1,67 ve 2018 yilinda ise 1,24 oldugu

gorilmektedir.

Isletmelerin stoklari ¢ikildiktan sonra kisa vadeli borglarini 6deme giiciinii
gosteren likidite oran1 ise THY2nin 2016 yilinda 0,75, 2017 yilinda 0,78 ve 2018
yilinda ise 0,81 olurken, Pegasus’un ise 2016 yilinda 1,37, 2017 yilinda 1,64 ve 2018
yilinda ise 1,21 diizeyinde gerceklesmistir.
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Sekil 4.65. THY ve Pegasus’un Nakit Oran Performansi

Sekil 4.65. incelendiginde THY ve Pegasus’un hizmet isletmesi olmasi
nedeniyle bilet satislarindan kaynaklanan para girisleri ile kisa vadeli nakit ve benzeri
degerlerin bilangoda yiiksek olmasi nedeniyle nakit oranlari yiiksektir. Pegasus’un

nakit oran performansinin THY2den yiiksek oldugu goriilmektedir.
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Sekil 4.66. THY ve Pegasus’un Cari Oran Performansi

Sekil 4.66. incelendiginde THY ve Pegasus’un 2016 yilinda ekonomik krizin

etkisi ile 1 oraninin altinda bulunan cari oranlar1 2017 yilindaki iyilesme ile birlikte
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Pegasus’un 1,67 diizeyine ¢ikmis ve 2018 de ise tekrar azalmigtir. THY 'nin cari orani
ise 0,87 seviyesindedir. Her iki isletmeninde cari oranlari olmasi gereken 2 puan
diizeyinin altinda ve diisiik olarak degerlendirilmesine karsilik Pegasus’un kisa vadeli

borg¢larinit donen varliklari ile 6deme performans:t THY ’den ytiksektir.
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Sekil 4.67. THY ve Pegasus’un Likit Oran Performansi

Sekil 4.67. incelendiginde Donen varliklardan stoklarin ¢ikartilmasi ile elde
edilen likidite oranlarinda isletmelerin hizmet isletmesi olmasi nedeniyle cari oran
diizeyleri ile benzer diizeydedir. Buna karsilik Pegasus’un likidite oran1 THY den

yiiksektir.
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SONUC VE ONERILER

THY ve Pegasus havayolu islemelerinin 2016, 2017 ve 2018 yillar1 arasinda
verimlilik performans analizinin yapildigi bu arastirmada asagidaki sonuglara

ulasilmstir.

Tiirkiye’nin bayrak tasiyict havayolu isletmesi olarak THY ’nin i¢ hatlarda
%359,2 ve dis hatlarda ise %62,4 diizeyinde pazar payr bulunmaktadir. 2018 yili
itibariyle 26,739 personele sahip olan isletmenin, 2018 y1l1 itibariyle ugak sayis1 332
ve koltuk kapasitesi ise 65,363’tiir. THY yillar itibariyle yolcu sayisini artirmis ve
2018 yilinda i¢ hatlarda 32,9 milyon, dis hatlarda 42,2 milyon yolcuya hizmet
vermistir. Isletmenin tarifesiz olarak gergeklestirdigi yolcu sayis1 ise 580 bin

civarindadir.

Tiirkiye’de diisiik maliyetli ucak isletmesi olarak faaliyet gosteren Pegasus
havayolu isletmesinin 2018 yil1 itibariyle i¢ hatlar pazar pay1 %31,4 ve dis hatlar pay1
ise %173 diizeyindedir. Pegasus’un 2018 wyili itibariyle 5.621 personeli
bulunmaktadir. Havayolu isletmesinin sahip oldugu ¢ak sayis1 82 ve koltuk kapasitesi
ise 15.315°tir. Pegasus, 2018 yil1 itibariyle yolcu sayisi i¢ hatlarda 17,6 milyon, dis

hatlarda 11,7 milyon ve charter seferilerinde ise 580 bin yolcuya hizmet vermistir.

Havayolu isletmelerinin  verimliliklerinin ~ faktér girdileri  agisindan
incelendiginde Pegasus’un operasyonel verimliliginin THY den yiiksek oldugu
saptanmustir. Isletmede calisanlarin verimliliklerine yonelik analizlerde Pegasus’un
personel basina hava aract konma sayisinda i¢ hat, dis hat ve toplam konma oraninda
daha verimli oldugu belirlenmistir. Personel basina arz edilen koltuk kilometre
oraninda ise Pegasus’un i¢ hatlarda daha verimli olmasina karsilik THY ’nin ise dis
hatlarda verimliligi elinde bulundurdugu ve toplamda ise verimliliklerinin esit diizeyde
oldugu soylenebilir. Personel basina diisen yolcu sayisina gore Pegasus’un daha az

personel ile daha fazla sayida yolcuya hizmet verdigi ve i¢ hat, dis hat ve toplam yolcu
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oraninda daha verimli oldugu saptanmigtir. 2018 y1l1 itibariyle toplam yolcu sayisinda
Pegasus’un personel verimliligi THY nin iki kati diizeyine yakindir. Buna gore
personel verimliligi agisindan Pegasus’un daha verimli oldugu ve THY ’nin personel

kapasitesini yeterli diizeyde kullanamadigi sdylenebilir.

Hava aract verimlilik oranlar incelendiginde hava araci basina diisen yolcu
sayisinda Pegasus’un i¢, dis ve toplam yolcu sayisina gore daha verimli oldugu i¢
hatlarda tarifeli seferlerde bu verimliligin 2,2 kata ulastig1 goriilmektedir. Dis hatlarda
THY nin kiiresel bir isletme olmasi nedeniyle hava araci basina diisen yolcu sayisi
farkinin azalmasina karsilik toplam verimlilikte oran Pegasus lehine artmaktadir.
Isletmelerin doluluk oranlar1 incelendiginde dis hatlarda doluluk oranlarinin birbirine
yakin oldugu ancak Pegasus’un i¢ hat ve toplam kapasite kullaniminda %2,5-3,0
diizeyinde daha verimli oldugu saptanmistir. Utilizasyon olarak tanimlanan bir u¢agin
kalktig1 andan indigi ana kadar gegen saat sayisi ya da bir baska ifadeyle giinliik hava
aract kulanim saatinde Pegasus’un i¢, dis ve toplam uguslarda 40-50 dakika hava

araglarindan daha fazla verimli oldugu belirlenmistir.

Faktor girdilerinden yakit verimliligi incelendiginde birim yakit gideri basina
diisen yolcu sayist oranmnin i¢, dis ve toplam hatlarda farkin yiiksek oldugu
goriilmektedir. Pegasus’un 2018 yil1 itibariyle birim yakit gideri basina diisen yolcu
sayist 6,5 iken THY ’nin 1,8’dir. D1s hatlarda oranin Pegasus’un 4,3 ve THY ’nin 2,3
oraninda olmasi ve yakinlagmasina karsilik toplam ucusta Pegasus’un birim yakit
maliyeti basima diisen yolcu sayisinin 11,0 oldugu ve THY ’nin ise 4,1 diizeyinde
kaldig1 goriilmektedir. Pegasus’un yakit verimliliginin maliyet avantaji olarak esas
faaliyet karmi etki ettigi sOylenebilir. THY nin bayrak tasiyict havayolu isletmesi
olarak kiiresel diiseyde zarar ettigi noktalara da ugma zorunlulugunun bulunmasi yakit
verimliligini azaltan bir faktor olarak degerlendirilebilir. Benzer sekilde birim yakit
gideri de diisen arz edilen koltuk kilometre oran1 da dis hatlarda THY ’nin oranlarinin
yiiksek olmasina karsilik i¢ hat ve toplam uguslarda Pegasus’un oranlar1 yiiksektir.
Birim yakit gideri hava aract konma oranina bakildiginda 2018 yili itibariyle

Pegasus’un verimlilik oranlarmin yiiksek oldugu saptanmuistir.

Oz sermaye verimliligi incelendiginde birim 6z sermayeye diisen yolcu sayist

olarak Pegasus’un i¢ hat, dis hat ve toplam yolcu sayisinda 3-4 kat daha verimlidir.
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Birim 6z sermaye basina diisen arz edilen koltuk kilometre orani da 2018 yil1 itibariyle
dis hatlarda esit olsa da Pegasus’un i¢ hat ve toplam arz edilen koltuk kilometre 6z

sermaye orani yuksektir.

Isletmelerin  performanslari  karsilastirildiginda  biiyiimeye  iliskin
performanslari degerlendirildiginde 2016 yilinda yasanan talep daralmasinin THY ’nin
yolcu talebini olumsuz etkiledigi sdylenebilir. Ancak 2018 yil1 itibariyle Pegasus’un
kur farki gideri ve petrol fiyatlarindaki ani yiikselise karsilik finansal agidan koruma
(hedge) pozisyonun da olmamasi karliligin1 6nemli Olgiide azaltmustir. Her iki
isletmenin biiylimeye iliskin performans: incelendiginde 2016 yilinda negatif olan
oranlar1 2017 yilinda iyilesmeye basladigi ve 2018 yilinin ise finansal toparlanma
dénemi oldugu goriilmektedir. Dalgali bir seyir izleyen biiylime performanslari 2018
yilna gelindiginde THY’nin biliylime performansinin daha 1iyi oldugunu

gostermektedir.

Isletmelerin borsa performanslar1 incelendiginde piyasa degerlerinin defter
degerlerinin altina diistiiglinii ve borsa performanslarinin finansal tablolarinin iyi
olmamasi ve ekonomik kriz nedeniyle diisiik oldugu sdylenebilir. Bununla beraber
2018 yilina gelindiginde borsa performansinin 2017 yilindan daha diisiik oldugu
goriilmektedir. Her iki isletmenin de borsa performans diizeylerinin birbirine yakin
oldugu saptanmustir. Ancak, hisse basima diisen kar payr oraninda ise Pegasus’un

performansinin yiliksek oldugu belirlenmistir.

Havayolu isletmelerinin faaliyet performanslar incelendiginde dénen varlik
devir hizi, ve alacak devir hizinda THY ’nin performansinin yiiksek oldugu aktiflerin
devir hizinda kiiciik bir farkla Pegasus’un daha verimli oldugu sdylenebilir.
Pegasus’un kabin i¢i ikramlarinin ticret karsiliginda yolcularina sunmasi stok devir

hizinin ¢ok yiiksek ¢ikmasina neden olmustur.

Havayolu isletmelerin finansal yap1 performanslar1 incelendiginde 6z
sermayelerini biiyiilk bir oranda kisa vadeli borglar ile karsiladiklarini ve toplam
bor¢lar iginde finansal borglarmin %50’yi astig1 goriilmektedir. Isletmelerin ucak
alim sozlesmelerinden kaynaklanan borglarini bilangolarina yansitmalari nedeniyle

toplam bor¢ 6z sermaye oranlar1 ¢ok yiiksek ¢ikmistir. 2018 yili incelendiginde
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THY 'nin kisa vadeli bor¢ 6z sermaye orani disinda diger finansal performansinin az

bir farkla da olsa Pegasus’tan yiiksek oldugu soylenebilir.

Havayolu isletmelerinin karlilik performanslari incelendiginde ekonomik kriz
donemi olarak 2016 yilindan sonra 2017 yilinin toparlanma egiliminin gii¢lii oldugu
ozellikle isletmelerin esas faaliyet karliliginin benzer diizeyde arttig1 tespit edilmistir.
Ver, faiz ve amortisman 6ncesi (VAFOK) karliligmin Pegasus’ta daha yiiksek
olmasina karsilik, karlilik performansinin her iki isletme i¢in benzer diizeyde oldugu

saptanmistir.

Havayolu isletmelerinin bor¢ Odeme giliciinii temsil eden likidite
performanslar1 incelendiginde Pegasus’un performansinin daha yiiksek oldugu
saptanmistir. Bununla birlikte her iki havayolu isletmesi i¢in de borg¢larini 6deme
performanslarinin diisiik olmasina karsilik hizmet isletmesi olmalarindan kaynaklanan

alacak devir hizlarinin yiiksek olmas1 6nemli olmustur.

THY ve Pegasus’un performanslar1 degerlendirildiginde petrol fiyatlari, kur
riski, likidite riski ile karsi karsiya olduklari saptanmistir. Pegasus’un operasyonel
karliliginin ve verimliliginin yiiksek olmasina karsilik THY 'nin verimlilik ac¢isindan
diisiik olan diizeyi finansal performans degerlendirildiginde daha iyi bir performans
diizeyi belirlenmistir. Her iki havayolu isletmesinin ekonomik, sosyal ve siyasal
degisimlere yonelik olarak hassas oldugu analizlerin yapildig: yillar itibari ile 6zellikle

performans diizeylerinin donemsel dalgalanmalar yasadiklar1 saptanmistir.

Havayolu isletmelerinin  verimliliklerinin arttirilmast i¢in uluslararasi
verimlilik analizlerine uygun olarak faktor girdisi kullanmalar1 gerekmektedir. Hava
tasimaciligi sektoriinde yasanan yogun rekabet nedeniyle operasyonel verimlilik
oldukca Onemlidir. Ancak, verimliligin finansal performansa doniisebilmesi igin
ozellikle petrol fiyatlari, kur riski, kiiresel ve ulusal diizeyde siyasal olaylara yonelik
bilimsel analizler yapilmasi ve faktor girdilerini kullandiktan sonra riskten korunma
araclarini degerlendirmelidir. Havayolu isletmelerinde karlilik diizeyinin ¢ok diisiik
olmasi nedeniyle uzun vadeli yatirimlarin planlamasi da bu degiskenlere bagli olarak

degerlendirilmelidir.
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