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OZET

Kiiresellesme havacilik endiistrisini yeniden sekillendirirken hava yolculuguna olan talebi de artirmaktadir.
Bu siireg, sirketleri operasyonel, finansal ve gevresel etkinliklerini saglayarak, rekabet tstiinligii elde
etmeye yoneltmektedir. Bu tezin amaci IATA 2021 WATS raporuna gore en ¢ok ticretli gelir yolcu
kilometresine sahip 19 havayolu sirketinin ve 2017-2021 yillar1 arasindaki operasyonel, finansal ve ¢gevresel
performanslarin1  karsilagtirmali olarak Veri Zarflama Analizi yontemiyle analiz ederek, etkinlik
derecelerini belirlemek ve iyilestirmeler yapabilmek i¢in onerilerde bulunmaktir. Analiz sonucunda Spirit
Airlines’m operasyonel, finansal ve ¢evresel agidan en etkin havayollar sirketi oldugu bulunmustur. Bu
caligma kapsamindaki Tiirk Hava Yollari’nin (THY), finansal olarak 12., ¢evresel olarak 15. ve operasyonel
olarak 16. sirada oldugu bulunmustur. THY 'nin gevresel agidan en diisiik etkinlik degerlerinin 2021 yilinda
oldugu ve bunun nedeninin de yakit tiiketimindeki kaynak israfi oldugu tespit edilmistir. Arastirma
bulgulart Amerikan ve Hint menseli sirketlerin genellikle daha basarili oldugunu gostermektedir. Bunlarin
arkasinda Avrupa menseli sirketlerin geldigi gériilmiistiir. Cin’in “ii¢ biiyiikleri” olarak adlandirilan Cin
menseli sirketlerin ise en diisiik etkinlik skorlarina sahip oldugu saptanmistir. Bu sirketlerin en diistik skor
ortalamalari gevresel alanda gériilmiis ve operasyonel ve finansal skorlarinin altinda kaldig: belirlenmistir.
Cin menseli sirketlerin bu nedenlerle rekabet avantajinin zayif oldugu Sonucuna varilmistir. Arastirma
kapsamindaki sirketler en diisiik skorlarinin c¢evresel etkinlik alaninda oldugu bulunmustur. Havayolu
sirketlerinin ¢evresel etkinlik skorlarini artirmak igin taahhiitte bulunmalar1 hem sirketlerin siirdiirtilebilir
biiyiime oranlarina ulagsmalarma katki saglayacak hem de rekabet avantaji elde etmelerine yol agacaktir.
Sirketlerin  finansal etkinliklerini artirmak igin optimizasyona yonelmeleri, gelir kaynaklarini
cesitlendirilmeleri ve alternatif gelir akiglarini aragtirilmalari Onerilmektedir. Operasyonel etkinligi
artirmak i¢in de stratejik planlama ile uzun vadeli hedeflere ulagsmak i¢in etkin bir yol haritasi
belirlenmelidir. Ayrica istiraklerle sinerji yaratmak ve Star Alliance gibi is birliklerini giiglendirmek,
havayolu sirketlerinin operasyonel ve finansal riskleri azaltmaya katkida bulunabilir.

Anahtar Kelimeler: Havayollari, Veri Zarflama Analizi, Etkinlik
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ABSTRACT

Globalization is reshaping the aviation industry and increasing the demand for air travel. In this process,
companies are striving to gain a competitive advantage by ensuring operational, financial, and
environmental efficiency. This thesis aims to analyze the operational, financial, and environmental
performances of the top 19 airlines with the highest revenue passenger kilometers, according to the IATA
2021 WATS report, and make comparative assessments using the Data Envelopment Analysis (DEA)
method. The goal is to determine their efficiency levels and provide recommendations for improvements.
The analysis revealed that Spirit Airlines is the most efficient airline in terms of operational, financial, and
environmental aspects. Turkish Airlines (THY), as part of this study, ranked 12th in financial efficiency,
15th in environmental efficiency, and 16th in operational efficiency. It was found that THY's lowest
environmental efficiency scores were in 2021, mainly due to fuel consumption wastage. The research
findings indicate that American and Indian airlines tend to be more successful, followed by European
airlines. On the other hand, Chinese airlines, referred to as the "big three" from China, have the lowest
efficiency scores. These airlines scored significantly lower in environmental efficiency, with their
operational and financial scores also falling below average. As a result, Chinese airlines seem to have a
weaker competitive advantage. Furthermore, the study shows that the airlines scored lowest in
environmental efficiency. Encouraging airlines to commit to improving their environmental efficiency will
not only contribute to their sustainable growth but also lead to a competitive advantage. To enhance
financial efficiency, companies are advised to focus on optimization, diversify revenue sources, and explore
alternative income streams. Improving operational efficiency requires setting an effective roadmap through
strategic planning to achieve long-term goals. Additionally, creating synergies with subsidiaries and
strengthening collaborations such as Star Alliance can help reduce operational and financial risks for
airlines. In conclusion, embracing efficiency in all aspects, particularly environmental efficiency, will
empower airlines to thrive and gain a competitive edge. By implementing the recommended strategies,
airlines can work towards sustainable growth and success in the dynamic global aviation industry.

Keywords: Airlines, Data Envelopment Analysis, Efficiency.
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1. GIRIS

Havacilik, modern diinyanin sekillenmesinde 6nemli bir rol oynamis ve insanlarin
seyahat etme ve is yapma bigimlerini degistirmistir. Wright Kardeslerin 1903'teki ilk
ucusundan bu yana, havacilik endiistrisi teknolojik gelismeler ve kiiresel olaylarla birlikte
biiylimiis ve gelismistir. Insanlarin ve mallarm diinya ¢apinda hizl1 ve verimli bir sekilde
dolagmasint miimkiin kilmis, kiiresel ticareti kolaylastirarak sirketlerin erisimlerini
genisletmelerini ve diinyanin her yerindeki misterileri ve ortaklariyla baglanti
kurmalarin1 kolaylastirmistir. Havacilik endiistrisi, istthdam yaratarak ve ekonomik
biiylimeyi yoOnlendirerek kiiresel ekonomiye de oOnemli bir katki saglamaktadir.
Uluslararas1 Hava Tasimaciligr Birligi'ne (IATA) gore, havacilik endiistrisi diinya
capinda 65 milyondan fazla isi (11,3 milyon dogrudan is, 18,1 milyon dolayl is,
Turizmde 44,8 milyon is ve 13.5 milyon tesvik edilen is) desteklemekte ve kiiresel
GSYIH’ye 2,7 trilyon dolarn iizerinde katkida bulunmaktadir (Forbes, 2020). Ek olarak
seyahati daha erisilebilir ve uygun fiyath hale getirerek uluslararasi turizmde de bir artisa
yol agmustir. Dolayis1 ile havayolu sirketleri yolcu ve kargo tasimaciligi hizmetleri
vererek kiiresel ekonomide onemli bir rol oynamaktadir (Cui ve Arjomandi, 2021).
Bununla birlikte, endiistrinin biiyiimesi, siirdiiriilebilirligi saglamak i¢in ele alinmasi
gereken cevresel ve operasyonel zorluklar1 da beraberinde getirmistir.

Havayolu sirketlerinin aralarindaki rekabet zaman i¢inde artarak devam
etmektedir. Sirketler fiyat, destinasyon, yolculara sunulan ek hizmetler gibi konularda
birbirlerinden farklilagsmaya calisarak rekabet etmektedirler. Diisiik tarifleri i¢ hat
havayollariin rekabet stratejileri daha ¢cok maliyet odakli olurken, uluslararas: sahada
hizmet sunan havayollarinin diger uluslararasi havayollari ile rekabetinde maliyetin yan1
sira bagl bulunan ortakliklar, ¢cevresel konular, hizmet verilen destinasyonlar, kabin i¢in
ekstra hizmetler gibi hususlar da dikkate alinmaktadir. Dolayisiyla bu rekabet¢i ortamda
bir havayolu hayatta kalabilmek i¢in daha az kaynak tiiketirken daha fazla hava hizmeti
sunabilmeli ve satabilmelidir (M. M. Yu ve Nguyen, 2023). Bagka bir deyisle
havayollarinin operasyonel, finansal ve giintimiizde ¢evresel konularda etkin olmasu, ilgili
havayoluna rekabet avantaji saglamaktadir. Buradan hareketle bir havayolu sirketinin

performansini iyilestirmek i¢in hem finansal hem de finansal olmayan perspektifleri



dikkate alan ¢ok boyutlu performans 6lgiimlerinin yapilmasina ihtiya¢ vardir (Kaya vd.,
2023).

Havayolu performansini etkileyen temel faktorleri anlamak, pandemi sirasinda
ortaya ¢ikan beklenmedik krizle daha da kritik hale gelmistir (Kaya vd., 2023). Diger
bir¢ok sektorde oldugu gibi havacilik sektorii i¢in de 2020 simdiye kadar yasanan en zor
yil kabul edilmekte ve sektorde yasanan gecmis krizlerle arasinda biiyiik farkliliklar
bulunmaktadir (Tasdemir ve Aydin, 2021). Fiziksel bir sosyal mesafenin sart oldugu
pandemi kosullarinda, yolcularin genellikle fiziksel yakinlik gerektiren araglarla seyahat
ediyor olmasi nedeniyle havacilik sektorii bu krizden biiyiik oranda etkilenen sektdrlerden
biri olmustur. Havayolu sirketlerinin karsilastig1 bu zorluklar, yalnizca kendi sektorlerini
etkilemekle kalmamis, ayn1 zamanda kiiresel ekonomide de genis kapsamli etkileri
olmustur (Peoples vd., 2020). 2021 ve 2020 yillarinda sirasiyla 42,0 milyar dolar ve 137,7
milyar dolarlik gerceklesen kayiplarin ardindan, 2022 yilinda net 6,9 milyar dolar olarak
aciklanmasi beklenmektedir (IATA, 2022b). Bu donemde sirketlerin etkinliklerinin takip
edilmesi ve korunmasi hayatta kalmalar1 adina olduk¢a 6nemli hale gelmistir. Bunun yani
sira havayollarinin etkinligini degerlendirmek, olduk¢a rekabetci bir pazarda daha zor
hale gelmistir ¢linkii havayollar1, ayn1 anda birka¢ farkli kategoride rakiplerine kiyasla
giiclii ya da zay1f performans gosterebilmektedir (Saini vd., 2022).

Havayolu endiistrisi, karbon emisyonlarini azaltmak ve ¢evreye daha duyarl bir
yaklasim sergilemek icin daha fazla yatirim yapmak zorundadir. Bu yatirimlar, havayolu
sirketlerinin yeni teknolojiler, biyoyakitlar ve daha verimli ucgus yontemleri gibi
¢ozlimlere yatinm yapmalarin1 gerektirmektedir. Ancak bu faaliyetler, havayolu
sirketlerinin maliyetlerini artirmakta ve bu artislar yolculara da yansitilmaktadir.
Havayolu endiistrisi, bu maliyet artiglarini minimize etmek ve g¢evresel maliyetleri
azaltmak i¢in stratejiler gelistirmek zorundadir. Bu stratejiler, havayolu sirketlerinin
karbon emisyonlarini azaltirken, ayn1 zamanda isletme etkinligini degistirebilmektedir
(Cui vd., 2020).

Zaman i¢inde havayolu endiistrisinde etkinligi 6l¢meye yonelik birgok caligsmalar
yapilmistir ve literatlir taramalar1 Charnes ve digerleri tarafindan gelistirilen Veri
Zarflama Analizinin (VZA) sektordeki etkinlik degisikliklerini degerlendirmek icin en
onemli ara¢ oldugunu ortaya koymaktadir. Bu ¢alismada da IATA 2021 World Air
Transport Statistics (WATS) raporuna gore en ¢ok ticretli yolcu kilometresine (RPK)

sahip olan 19 havayolu esas alinmis, havayollariin 2017-2021 yillarindaki operasyonel,



finansal ve cevresel etkinlikleri veri zarflama analizi yontemi ile analiz edilmesi

amaclanmaktadir.
1.1. Arastirma Problemi

Iletisim ve ulasim teknolojilerindeki yenilikler, ulusal iilkelerden kiiresellesmeye,
dogru bir kaymaya neden olmaktadir. Bu da iilkeler arasinda karsilikli bagimlilig
artirarak havayollar1 endiistrisine olan talebi hizlandirmaktadir. Bu siire¢ havayolu
sirketlerini finansal, operasyonel ve ¢evresel acilardan iiretkenliklerini yiikseltmeye ve
maliyetlerini  disiirmeye  yoneltmektedir. Havayollar1  sirketlerinin  rekabet
edebilirliklerini, sirketlerin etkinlik diizeyleri belirlemektedir (Sarsour ve Aldalou, 2021).
Havayolu sirketleri karsilagtirmali rekabet iistiinliigii elde edebilmek igin fiyatlama, filo,
personel, hizmet vb. alanlarda cesitli stratejiler gelistirmektedirler. Finansal ve
operasyonel ac¢ilarindan rekabet {istiinliigii elde edebilmenin yani sira, havayolu sirketleri
sera gazi salinimlar1 gibi cevresel faktorleri de dikkate almak zorunda ve gevresel
ciktilarmi da denetim altinda tutmaya ¢alismaktadir. Sirketler, maliyetlerini minimize
etmeye calisirken, sera gazi salimimlart gibi cevresel faktorleri de goz Oniinde
bulundurmak zorunda kalmakta ve bu noktada bazi catismalar yasamaktadir. Isletmelerin
ana odak noktas: karlarii maksimize etmektir ve emisyonlar1 azaltma yoniindeki
faaliyetler bu hedefle ortiismeyebilmektedir. Sirketler ¢evresel sorumluluklar: dogrudan
bir ekonomik fayda veya yasal bir zorunluluk olmadik¢a ek bir maliyet olarak
algilayabilmekte ve oncelik vermeyebilmektedir (Sun vd., 2020). Bu durum sirketlerin
onceliklerini belirlemede ¢atismalara neden olmaktadir.

Bu acidan hem operasyonel ve finansal olarak etkin, hem de ¢evreci ve siirdiiriilebilir
bir biiylime i¢in havayolu sirketlerinin etkinliginin tespit edilmesi biiyiikk énem arz
etmektedir. Buradan yola ¢ikarak, uluslararasi havayolu sirketlerinin hem ¢evresel hem
de operasyonel ve finansal etkinlik diizeylerini belirleyerek, rekabet diizeylerinin ortaya
konmasi amaglanmaktadir. Bu amacin yani sira ele alinan 6rneklem igerisinde bulunan
Tiirk Hava Yollar (THY) sirketinin etkinliklerinin diinya havayollar1 arasindaki yerini
belirlemek, sahip oldugu avantajlar1 ve dezavantajlar belirtip sirket karar birimlerine ve

politika yapicilara onerilerde bulunmak hedeflenmektedir.
1.2. Arastirmanin Amaci

Ticari hava tagimaciliginin ortaya ¢ikisindan bu yana havayollarina olan talep kiiresel

olarak artmaya devam etmektedir. Birkag yil boyunca hava yolculugunu ciddi sekilde



etkileyen Covid-19 salgini gibi olaylar dahi endiistrinin uzun vadeli bitylime yoriingesini
onemli Olclide degistirmemistir. Bununla birlikte, hava tasimaciligindaki biiylime
beraberinde operasyonel, finansal ve ¢evresel faktorlerden kaynaklanan performans
diistikliiklerine de neden olmaktadir.

Operasyonel girdi kullanimlarinin yol agtigi temel sorunlardan biri de altyapidir.
Hava trafigi artmaya devam ettikce, havaalanlari ve havacilikla ilgili diger tesisler talebe
ayak uydurmak i¢in miicadele etmektedir. Bu durum, yolcular igin hava yolculugu
deneyimini olumsuz etkileyen tikanikliga, gecikmelere ve diger verimsizliklere yol
acabilmektedir. Bununla birlikte, hava yolculugu endiistrisinin karsilastig1 kisitlamalar
arz1 da etkileyebilmektedir. Ornegin, havayolu endiistrisinin biiyiimesinin cevresel
kaygilar veya diger faktorler nedeniyle kisitlanmasi durumunda, talep yiiksek hizli tren
veya araba yolculugu gibi diger ulasim modlarina kayabilecektir. Havayollarinin
rekabet¢i kalabilmek icin rotalarinda, programlarinda veya operasyonlarnda revize
yapmalar1 gerekecek ve bu durum hava yolculugu hizmetlerinin arzini etkileyebilecektir.

Operasyonel konulara ek olarak havayollarinin finansal olarak da etkin performans
gostermeleri rekabet avantajlar1 agisindan oldukg¢a 6nemlidir. Finansal etkinliklerindeki
en 6nemli kalemlerden biri de yakit maliyetleri olarak ortaya ¢ikmaktadir. Yakit maliyeti,
havayollarinin ve ugak {ireticilerinin finansal performansi ilizerinde onemli bir etkiye
sahip oldugundan, hava tasimaciligi sektorii ic¢in kritik konulardan biri olarak
degerlendirilmektedir. Havayollar1 i¢in en biiyiik isletme giderini temsil eden yakit
maliyetleri ile yakit fiyatlarindaki kii¢iik dalgalanmalar bile karlilik lizerinde 6nemli bir
etkiye sahip olabilmektedir.

Ayrica, geleneksel petrol tiirevli yakitlart kullanmanin gevresel etkisi, karbon ayak
izini azaltmak i¢in artan bir baski altinda olan havacilik endiistrisi i¢in biiyiiyen bir endise
kaynagi olmaktadir. Alternatif, diisiik maliyetli yakitlar, isletme giderlerini en aza
indirmek isteyen havayollar1 i¢in cazip bir secenek gibi goriinse de g¢evresel agidan
olumsuz sonuglari oldugu bilinmektedir. Bu nedenle endiistri, yakit se¢imleri konusunda
ekonomik ve cevresel hususlar1 dengeleme sorunuyla kars1 karstya kalmaktadir. Dolayisi
ile sirketlerin operasyonel ve finansal etkinligi yan1 sira ¢evresel etkinligi de sirketler i¢in
rekabet avantaj1 saglamaktadir.

Buradan hareketle bu ¢aligmanin amaci, farkli is modelini uygulayan toplam 19
havayolu sirketinin rekabet avantajlarini belirleyici olan ¢evresel, operasyonel ve finansal
etkinliklerini karsilastirmali olarak analiz etmektir. Etkinlik diizeyleri 2017 ve 2021

donemi ic¢in veri zarflama analizi yontemi ile Olgiilmiistir. THY nin diinyadaki
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konumunu belirlemek ve daha iyi konuma gelebilmesi icin politika yapimcilart i¢in
Oneriler olusturmak da tezin alt amacii olusturmaktadir. Bdylece tezin havayolu
endiistrisi ile ilgili literatiire katki saglamas1 beklenmektedir. Ayrica ¢alisma, havayollari
sirketlerinin operasyonel, finansal ve ¢evresel etkinliklerinin belirleyicileri hakkinda fikir
verecektir. Son olarak calismanin bulgulari, havayollari, politika yapicilar ve diger
paydaslar tarafindan havayollarinin etkinligini artirmak ve ¢evresel etkilerini azaltmak

i¢in kullanilabilir.
1.3. Arastirmanin Onemi

Hem operasyonel hem finansal hem de ¢evresel agidan etkinligi saglayabilen
sirketler sektorde biiyiik rekabet avantaji elde etmektedir. Yiiksek riskli ve yiiksek
yatirimli isletme 6zelliklerine sahip bir ortamda, havayollar1 hayatta kalma ve biiylime
gibi hedeflerle bas etmek zorundadir ve bu nedenle kazanglarini ve etkinliklerini
artirmalart gerekmektedir (D. Liu vd., 2023). Diger yandan etkin bir havayolu
endistrisine sahip olmak, iilkenin siirdiiriilebilir ekonomik kalkinmasini etkin bir sekilde
desteklemektedir (Mahmoudi ve Emrouznejad, 2023). Dolayisiyla rekabette iistiin olan
bu sirketlerle diger sirketlerin karsilagtirilmas: ve sonuglarin ortaya konmasi, diger
rekabet avantaji diislik sirketlere yol gosterici olacaktir.

En 6nemli kalemlerden biri olan maliyetler, yolcu kapasitesi ve sayisi ve yakit tipi
gibi unsurlarla dogrudan orantilidir. Yakat tipindeki bir degisiklik ise bir yandan maliyet
diger yandan sera gazi salinimi noktasinda farkliliklara neden olmaktadir. Bu noktada
sirketlerin bazi ¢atismalarla kars1 karsiya kalmasi kaginilmazdir.

Havayolu sirketlerinde rekabeti etkileyen faktorlerden birisi de gevresel etkinligin
saglanmasidir. Hava tagimaciligi sektorii, yillik insan kaynakli karbon emisyonlariin
yaklasik %2'sini olusturarak, kiiresel sera gaz1 emisyonlarinin énemli bir kaynagi haline
gelmistir. Bu nedenle, sektor, uzun vadeli siirdiiriilebilirligi saglamak igin ¢evre adina
daha fazla ¢alismasi gerektigini kabul etmektedir. Hava tasimacilig1 sirketleri, enerji
verimliligini artirmak, biyoyakitlar gibi daha ¢gevre dostu alternatif yakitlar kullanmak ve
daha az emisyonlu ugaklar kullanmak gibi ¢esitli nlemler almaktadir. Uluslararasi Sivil
Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan yapilan bir arastirmaya gore, havaciliktan
kaynaklanan toplam sera gazi (GHG) emisyonlarinin 2050'de 2010'a gore %400-600 daha
yiiksek olacagi ongoriilmektedir (Li ve Cui, 2021). Bu nedenle, sektérde gevre dostu
uygulamalarin  benimsenmesi, hava tasimaciligindan kaynaklanan sera gazi

emisyonlarinin azaltilmasi i¢in kritik 6nem tagimaktadir.



Uluslararast Enerji Ajansi'nin tahminleri ise, 2050 yilina kadar fosil yakitlara olan
talebin artacagini ve bunun da karbon emisyonlarinda yaklasik %130'luk 6nemli bir artisa
yol agacagimi gostermektedir. Ayrica, arastirmalari, kiiresel ylizey sicakliklarinin
Oniimiizdeki yirmi yilda ortalama yaklasik 0,5 derecelik bir artis yasama olasiliginin
yiiksek oldugunu ortaya koymaktadir (IEA, 2021). Kiiresel hava sicakliklar1 agisindan,
19. ylizyildan giiniimiize ortalama 0,3-0,6 santigrat derece artis olmustur. Sera gazlarinin
siirekli iistel bilyiimesi énemli bir tehdit olusturmaktadir. Tiirkiye'de TUIK tarafindan
yiiriitiilen Sera Gaz1 Emisyon Envanterine gore 2020 yilinda toplam sera gazi emisyonlari
(CO2 esdegeri olarak olciilen) bir 6nceki yila gore %3,1 artig gostererek 523,9 milyon ton
olarak gerceklesmistir. Kisi bagina sera gazi emisyonlar1 1990 yilinda 4 ton CO2 esdegeri,
2019 yilinda 6,2 ton ve 2020 yilinda 6,3 ton olarak hesaplanmistir (TUIK, 2022).

Bunun yani sira Tiirkiye’de 6zellikle uluslararasi havalimanlarmin dis hat ucak ve
yolcu trafiginde 6nemli ilerlemeler kaydedilmistir. Bu nedenle operasyonel etkinligin
artirilmast Tirkiye i¢in de onemli bir kalkinma stratejisi haline gelmistir (Serpil vd.,
2016). THY nin istanbul'un miikkemmel cografi konumundan faydalanarak giiclii bir
kitalararas1 baglanti noktasina doniismesi, geleneksel havayollarindan 6nemli bir gii¢
kaymasinin gergeklesmesine neden olmustur (Logothetis ve Miyoshi, 2018). Dolayisiyla
THY gibi Tirkiye’nin oncii kuruluslarindan birinin de bu rekabetteki konumunun
incelenmesi, avantajli ya da dezavantajli oldugu kalemlerin belirlenmesi hem sirket hem
de iilke adina faydali politika Onerilerinin yapilmasini saglayacaktir. Bu ¢alismanin
sonuglar1, politika yapicilar, havayollar1 ve paydaslar i¢in cevresel, operasyonel ve
finansal performanslarini nasil iyilestirebilecekleri konusunda degerli bilgiler
saglayabilecektir. Calisma oOzellikle, politika yapicilarin havayolu endiistrisinde
stirdiiriilebilirligi destekleyen diizenleyici politikalar hakkinda bilingli kararlar almasina

yardimci olabilecektir.
1.4. Arastirmanin Yontemi

Bu calismada kullanilan yontem, Charnes ve digerleri (Charnes vd., 1978)
tarafindan gelistirilen Veri Zarflama Analizi (VZA) olarak bilinen modeldir. VZA
yontemi, girdi kullanimint en aza indirirken, karar verme birimleri (KVB'ler) olarak
bilinen bir dizi gozlem iginde en etkin girdi ve ¢ikti kombinasyonlarini oOrtaya
koymaktadir. KVB'ler tarafindan olusturulan etkinlik sinirin1 temsil eden "referans" adi
verilen bir kiyaslama noktasi olusturmakta ve etkin olmayan KVB'ler daha sonra bu sinira

olan yakinliklarina gore degerlendirilmektedir. VZA, her KVB’ye tek bir etkinlik puan



atamak icin ¢oklu girdi ve ¢ikt1 degiskenlerini iceren bir dogrusal programlama modeli
kullanmaktadir (Depren, 2008). Etkinlik degeri 1'e esitse, KVB etkindir. Ote yandan
etkinlik degeri 1'den kiigiik ise s6z konusu KVB etkin degildir (A. Aydin, 2022). VZA,
birden fazla girdi ve ¢ikt1 faktoriiniin gézlendigi ve bunlarin tek bir toplam girdi veya
¢ikt1 faktoriine doniistiiriilmesinin miimkiin olmadigi durumlarda etkinligin dl¢tilmesi
icin kullanilan bir yontemdir. VZA, benzer kuruluslar veya nesneler arasinda birden ¢ok
girdi ve ¢ikt1 kullanarak goreceli etkinligi 6lgmek icin yararlh bir yaklasimdir. VZA,
belirli bir KVB'ler grubu arasinda nispeten verimli KVB'leri tanimlayabildiginden,
karsilastirmali performans analizi i¢in kullanigh bir aragtir. Hava tagimacilig1 alaninda
cok sayida ¢alisma VZA yontemini kullanmiglardir (Seth vd., 2023; Zhu, 2011). Bu
calismada da VZA ydnteminin seg¢ilmesinin temel nedeni girdi ve ¢iktilarin ortak bir
Olgege doniistiiriilemedigi durumlarda uygulanabilir olmasidir (Mallikarjun, 2015).

Calismada VZA ile 19 havayolu sirketine iliskin girdi ve ¢ikt1 degiskenleri
kullanilarak dl¢ege gore degisken getiri (VRS) varsayimi altinda girdi odakli BCC modeli
cergevesinde etkinlik performans analizi yapilmistir. Belirlenen girdi ve c¢iktilar
dogrultusunda VZA modelleri, MS Excel programinin eklentisi olan DEA Solver 3.0
paket programiyla analiz edilmistir. Calismada VZA yontemi kullanilarak teknik etkinlik-
Olcege gore degisken (VRS) etkinlik skoruna ait hesaplamalar yapilmistir. Teknik
etkinlik, firmanin verilen girdilerle ¢iktiy1 en iist diizeye ¢ikarma veya girdileri en aza
indirerek ayni seviyede ¢iktilar tiretme kabiliyetini ifade eder (Cooper vd., 2007). Bu
yoniiyle caligmada 19 havayolunun 5 yillik (2017-2021) verisi, VZA yontemi ile analiz
edilerek havayollarina ait operasyonel, finansal ve c¢evresel etkinlik skorlar1 elde
edilmistir.

Veri zarflama analizi tekniginde girdi ve ¢ikti sec¢imi siireci analizin
giivenilirligini 6nemli derecede etkilemektedir. Havayolu sirketlerinin performansini
degerlendirmek icin uygun girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin se¢imi konusunda fikir birligi
bulunmamaktadir (Nissi ve Rapposelli, 2008). Bu agidan gerek operasyonel agidan
gerekse finansal ve cevresel acidan secilen girdi ve ¢ikt1 degiskenleri alan yazinda en ¢ok
kullanilan ve operasyonel, finansal ve ¢evresel performansi en iyi derecede yansitan
degiskenler arasindan seg¢ilmistir.

Analizin ilk asamasinda operasyonel etkinlik 6l¢iimiinde kullanilan girdi ve ¢ikti
degiskenleri tablo 1.1°de yer almaktadir.

Tablo 1.1. Operasyonel Etkinlik Girdi ve Cikt1 Degiskenleri ve Veri Kaynaklari

Girdiler Kaynak




Arz Edilen Koltuk Kilometre (ASK) Havayollarinin Yillik Raporlari

Ugak Sayis1 (US) Havayollarinin Yillik Raporlart
Calisan Sayis1 (CS) Havayollarinin Yillik Raporlari
Ciktilar Kaynak

Yolcu Sayist (YS) Havayollarinin Yillik Raporlart
Ucretli Yolcu Kilometre (RPK) Havayollarinin Yillik Raporlart
Doluluk Orani (LF) Havayollarinin Yillik Raporlari

Analizin ikinci asamasinda finansal etkinlik 6l¢iimiinde kullanilan girdi ve ¢ikti
degiskenleri tablo 1.2°de yer almaktadir.
Tablo 1.2. Finansal Etkinlik Girdi ve Cikt1 Degiskenleri ve Veri Kaynaklar:

Girdiler Kaynak

Toplam Isletim Giderleri (TIG) Havayollarinin Yillik Raporlar
Toplam Varliklar (TV) Havayollarinin Yillik Raporlari
Toplam Yabanci Kaynaklar (TYK) Havayollarinin Yillik Raporlari
Ciktilar Kaynak

Net Satiglar (NS) Havayollarinin Yillik Raporlart
Net Kar-Zarar (NK-2) Havayollarinin Yillik Raporlari

Analizin {igiincii agamasinda cevresel etkinlik Ol¢iimiinde kullanilan girdi ve
ciktilar ise tablo 1.3’te gosterilmektedir.
Tablo 1.3. Cevresel Etkinlik Girdi ve Cikt1 Degiskenleri ve Veri Kaynaklar:

Girdiler Kaynak

Yakit Tiiketimi (YT) Havayollarinin Yillik Raporlari
Ucretli Yolcu Kilometre (RPK)  Havayollarmin Yillik Raporlari
Ciktilar Kaynak

Sera Gazi1 Emisyonlar1 (SGE) Havayollarinin Yillik Raporlar
Toplam Gelirler Havayollarinin Yillik Raporlari

1.5. Arastirmanin Simirhhiklar:

Bu tez calismasinin en biiyiik sinirliliklarindan biri KVB’lerin segili girdi ve ¢ikti
verilerine ulagmaktir. Havayolu sirketleri gibi mikro bir alanda toplanan veriler i¢in
herhangi bir veri taban1 bulunmamakla birlikte, ihtiya¢ duyulan veriler havayollarinin
yillik faaliyet ve siirdiiriilebilirlik raporlarindan bireysel olarak toplanmistir. Bu asamada
ozellikle cevresel veriler ile ilgili havayollarinin yayimnladig: veriler son yillara ait olup,
bu durum c¢alismada analiz edilen siireci 5 yil ile kisitlama mecburiyetini ortaya
cikarmustir.

Ozellikle diisiik maliyetli, halka arzi olmayan ya da herhangi bir ortakliga (Star
Allience, One World, Sky Team gibi) liye olmayan havayolu sirketlerinin verileri yillik
bazda diizenli olarak yayimlanmamakta, dolayisi ile calisma kapsaminda bu gibi

havayollarini analiz etmek miimkiin olmamaktadir.



2. HAVAYOLU ENDUSTRISINE GENEL BAKIS

Havayolu endiistrisi, modern diinyada ulasim sektoriinde kilit bir rol
oynamaktadir ve yillar i¢inde biiyiik bir gelisme kaydetmistir. Endiistri, yiiksek teknolojik
ve operasyonel karmasikliga sahip olup, diinya ekonomisinde dnemli bir yere sahiptir.
Ayrica havayolu endiistrisi, diisiik kar marjlar1 ve yliksek maliyetler ile kars1 karstyadir,
bu da siki bir rekabet ortami yaratmaktadir. Rekabet, havayolu sirketlerinin miisteri
sayisini artirmak ve pazar paylarini korumak ig¢in siirekli miicadele etmelerine neden
olmaktadir. Havayolu endiistrisi, ekonomik, politik ve ¢evresel faktorlerden etkilenmekte
ve bu faktorler, endiistrinin gelisimini ve biiylimesini sekillendirmektedir. Tez
calismasinin bu boliimiinde havayolu endiistrisinin tarihsel gelisimini, genel durumunu,
piyasa yapisini ve rekabet ortamini ve rekabeti etkileyen faktorleri iceren havayolu

endistrisine genel bir bakis sunulacaktir.
2.1. Havayolu Endiistrisinin Tarihsel Gelisimi ve Genel Durumu

Havayolu endiistrisi, bir asirdan uzun bir siireye yayilan zengin bir tarihe sahiptir.
Wright Kardeslerin 1903'te ilk basarili motorlu ugusu havayollari adina 6nemli bir milat
kabul edilmektedir. Devam eden yillarda havacilik teknolojisi gelismeye devam etmis ve
hava yolculugu halk i¢in daha erisilebilir hale gelmistir. Giiniimiizde ise havayolu
endiistrisi, diinya genelinde bir¢cok havayolu sirketi tarafindan yonetilen ve her giin
binlerce ucusun yapildigi, diinya ekonomisine 6nemli katkilar saglayan biiyiik bir is alanm
olmustur. COVID-19 salgimi sektor tizerinde onemli bir etkiye sahip olsa da birgok
havayolu hava yolculugunu daha giivenli, daha verimli ve daha siirdiiriilebilir hale
getirmenin yollarini arastirmaya devam etmektedir. Buradan hareketle tez ¢aligmasinin
bu boliimiinde Diinya ve Tiirk havaciliginin tarihsel gelisimi ve genel durumu ele

almacaktir.
2.1.1. Diinya havacihi@imin tarihsel gelisimi ve genel durumu

Diinya havaciliginin tarihsel gelisimi, dikkate deger ve doniistiiriicti bir yolculuk
olmustur. 1903 yilinda Wright Kardesler tarafindan gerceklestirilen ilk basarili motorlu
ucus, insanlik tarihinde yeni bir ¢agin baslangicini isaret ederek modern havacilik
endiistrisinin Oniinli agmistir. Takip eden yillarda, havacilik teknolojisi, ilk ticari
havayolu uguslari, havayolu dagitim hizmetlerinin ortaya ¢ikisi ve ulusal hava trafik
kontrol sistemlerinin kurulmasi gibi onemli gelismelerle ilerlemeye devam etmistir.

Diinya’da havacilik endiistrisinin tarihsel gelisimine daha detayl sekilde bakacak olursak
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(Hansen, 1989; latrou, 2020; Maxwell, 2018; F. lon. Petrescu ve Petrescu, 2012; R. V. V.
Petrescu vd., 2017);

Sicak hava balonlari, 18. yiizyilin sonlarinda Montgolfier kardesler Joseph ve
Etienne tarafindan icat edilmistir. 1783'te kagit ve kumastan yapilmis, saman ve yiin
yakilarak iiretilen sicak hava ile doldurulmus ilk sicak hava balonlarinin basarili bir test
ucusunu gergeklestirmislerdir. Montgolfiers'in ilk sicak hava balonu insansiz iken sonraki
ucuslarinda yolcular bulunmakta idi. 19 Eyliil 1783'te i¢inde koyun, 6rdek ve horoz olan
bir sicak hava balonu firlatmislar ve boylelikle sicak hava balonunda ucan ilk canli
olmustur. 21 Kasim 1783'te Montgolfiers, Jean-Frangois Pilatre de Rozier adl1 bir insan
yolcu ve bir refakatci olan Francois Laurent d'Arlandes ile ilk insanli sicak hava balonu
ucusunu baglatmistir. Yaklasik 25 dakika siiren ve yaklasik 8 kilometrelik bir mesafeyi
kat eden uguslarina biiyiik bir insan kalabalig1 sahit olmus ve bu ugus modern havaciligin
baslangict olmustur. Sicak hava balonlari, 19. yiizyil boyunca bilimsel deneyler ve askeri
kesifler dahil olmak tizere ¢esitli amaglarla kullanilmaya devam etmistir.

Planorler ise ilk olarak 19. ylizyilin sonlarinda icat edilmis ve ugurulmus, ancak
kullanimlar1 20. yiizyi1lda daha yaygin hale gelmistir. ilk basarili plandr ucusu, 1891'de
Alman havacilik 6nciisti Otto Lilienthal tarafindan yapilmigtir. Lilienthal'in planorleri
hafif malzemelerden yapilmistir ve Kalkist saglamak icin tasarlanmis kanatlari
bulunmaktadir. Agirlik merkezini degistirmek ve kanadin yoniinii kontrol etmek i¢in
viicut agirhigini kullanmistir. Lilienthal'in plandr tasarimlari, aragtirmasini kendi plandr
tasarimlarinin temeli olarak kullanan Wright Kardesler gibi diger erken donem havacilik
onciilerine ilham vermistir.

1903 yilinda ise, Wright kardesler Orville ve Wilbur, modern havacilik
endiistrisinin ~ baglangici olarak kabul edilen tarihin ilk motorlu ugusunu
gerceklestirmislerdir. Wright Flyer adin1 verdikleri ugaklari, sadece 12 saniye havada
kalmay1 basarmis ve 40 metrelik bir mesafe kat etmistir. Wright kardesler, ugus i¢in
gerekli olan tasarim, deneme ve kesif ¢aligmalarini yillar boyunca yapmislar ve kendi
yaptiklan testlerde, kanat profilleri, motorlu pervaneler, kararlilik sistemleri ve kontrol
ylizeyleri gibi havacilikta kullanilan temel bilesenlerin tasarimini gelistirmislerdir.

Ticari havacilik ise 1920'lerde, 6zellikle Amerika Birlesik Devletleri'nde hizla
gelismistir. Ucak ireticileri Boeing ve Douglas gibi sirketler, yolcu ucaklari tiretmeye
baslamislar ve bu ugaklar, havayollarinin yolcu tasima hizmetlerinde kullanilmaya
baslanmigtir. Havayolu sirketleri, yolcular farkli sehirler arasinda tasiyan diizenli seferler

diizenlemeye baslamislardir. Bununla birlikte, bu donemde havayolu sirketleri, yolcu
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sayisini artirmak i¢in 6zellikle zengin kesimlere hitap eden liiks yolcu hizmetleri sunmaya
odaklanmislardir. Ikinci Diinya Savasi sirasinda, havacilik endiistrisi biiyiik bir gelisme
kaydetmis ve ugak tiretimi hizlanmistir. Savastan sonra, havayolu sirketleri, ugaklariin
sayisini artirarak daha fazla yolcu tagimaya baslamiglardir. Bu donemde, 6rnegin, Boeing
707 ve Douglas DC-8 gibi jet motorlu ugaklar, daha hizli ve daha verimli bir sekilde yolcu
tagimak i¢in kullanilmaya baglanmistir.

Ikinci Diinya Savasi sirasinda, havacilik teknolojisi biiyiikk bir ilerleme
kaydetmistir. Bombardiman ugaklar1 daha gii¢lii hale gelmis, ugus menzilleri artmis ve
daha biiytik yiikler tastyabilmiglerdir. Bu sayede, savasta hava saldirilari 6nemli bir rol
oynamustir. Ayrica, savas sirasinda jet motoru teknolojisi de gelistirilmis, ilk jet avci
ucagr olan Messerschmitt Me 262, 1944'te tanitilmis ve savasin sonuna kadar
kullanilmustir.

Jet cagi ise, 1950'lerden 1980'lere kadar ticari havacilikta biiyiik bir degisime ve
gelisime isaret eden dénemdir. Ilk jet yolcu ucaklari, Boeing 707 ve Douglas DC-8,
1950'lerin sonlarinda hizmete girmis ve bu dénemde yolcu tagimaciligt daha hizli, daha
giivenli ve daha konforlu hale gelmistir. Jet cag1 ayrica, sesten hizli yolcu ugaklarinin
ortaya cikmasi ve Concorde gibi siipersonik ucgaklarin gelistirilmesiyle de gelisim
gostermistir.

Uzay Yolculuguna gelindiginde ise 1960'larda Amerika Birlesik Devletleri ve
Sovyetler Birligi arasindaki uzay yarig1 baglamus, iki iilke, uzay kesfi ve insanl uzay
yolculugu i¢in biiyiik bir rekabet icine girmislerdir. Sovyetler Birligi, 1961'de Yuri
Gagarin'i uzaya gondererek tarihteki ilk insanli uzay ugusunu gergeklestirmis, ayni yil
icinde, Amerika Birlesik Devletleri de ilk kez bir astronotu uzaya géndermistir. Ancak,
en bilyiik basarilar, 1960'larda gerceklesmis, 1969'da Amerika Birlesik Devletleri, Apollo
11 goreviyle Neil Armstrong ve Buzz Aldrin'i Ay'a indirmistir. Bu, tarihteki ilk insanl
ay inisi olarak kaydedilmistir.

Son yillarda ise diinya havacilik endiistrisi, 2020'nin basindan bu yana COVID-
19 salginindan 6nemli 6lgiide etkilenmistir. Pandeminin baglamasindan bu yana seyahat
kisitlamalar birlikte, hava yolculuguna olan talepte 6nemli dl¢iide azalma goriilmiistiir.
DSO'niin "COVID-19'u uluslararast halk saghg acil durumu olarak ilan etmesinin"
ardindan, eglence ve is amagli ugus yapan yolcular seyahat planlarini iptal etmis, bircok
ucus iptal edilmis ve havayollar1 daha az ugus planlamak zorunda kalmiglardir (Kaffash
ve Khezrimotlagh, 2023). Diinya Bankasi verileri 2019°da 4.46 milyar olan yolcu
sayisinin 2020 yilinda 1,81 milyara kadar geriledigini ortaya koymaktadir (The World
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Bank, 2020). Pandemi siirecinde havayollari, azalan talep nedeniyle uguslarmi iptal
etmek ve hat aglarin1 azaltmak zorunda kalmis, bu da 6nemli gelir kayiplarina neden
olmustur. Bazi1 havayollar1 da iflas bagvurusunda bulunmus veya ayakta kalabilmek i¢in
hiikiimetten kurtarma paketleri talebinde bulunmustur. IATA verilerine gore sektoriin
2022’deki kayiplarinin 9,7 milyar dolar olarak gerceklesmesi beklenmektedir. 2021'de
42,1 milyar, 2020'deki 137,7 milyar dolarlik kayiplarla kiyaslandiginda 2022 yilinda
sektoriin gelisme kaydettigini sOylemek mimkiindiir (IATA, 2022a). Ancak asilama
oranlar arttikca ve kisitlamalar kalktik¢a ugak yolculuguna olan talep pandemi Oncesi

seviyelerine donmektedir.
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Grafik 2-1. Kiiresel Havayolu Endiistrisindeki Tarifeli Yolcu Sayist (2004-2022)
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Kaynak: (Statista, 2023)
Grafik2-1’de 2004'ten 2022'ye kadar kiiresel havayolu endiistrisindeki tarifeli

yolcu sayilart goriilmektedir. Tarifeli yolcu, ticari bir havayolu ile ugus rezervasyonu
yaptiran yolcu sayisini ifade etmektedir. Tarifeli yolcu sayilarina 6zel uguslardaki, biitiin
bir ugagin 6zel bir grup tarafindan rezerve edildigi tarifesiz uguslarindaki yolcu sayilari
dahil degildir (H. O. Aldemir, 2018). Grafikte goriildiigii iizere 2004 yilindan itibaren
strekli artis egilimi gosteren grafikte 2020 yili itibari ile keskin bir diisiis
gozlemlenmektedir. 2009 yilindaki sabite yakin azalma egilimi ise 2008 finansal krizinin
havacilik tizerindeki etkilerinden kaynaklanmakta olup, ¢alismanin bir diger boliimiinde
bu konuya ayrica deginilecektir. 2020 yilindaki pandemi kaynakli azalan yolcu sayisinda
(1.807 milyon) 2019 yilina gore (4.543 milyon) %60 oraninda bir azalma goriiliirken,
2021 yilindaki yolcu sayist (2.185 milyon) 2019 yilinin %49’u civarinda gergeklesmistir.
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2021 ve 2022'de uluslararasi hava yolcu trafiginin bilylimesinin arkasindaki
birincil faktor diinya ¢apinda hiikiimetlerin pandemi politikalarini gevsetilmesi olarak
gosterilmektedir. Afrika, Latin Amerika ve Orta Dogu bolgelerinde seyahat kisitlamalari,
Avrupa ve Kuzey Amerika'ya kiyasla daha hizli bir sekilde hafifletilmistir. Sonug olarak
yavas da olsa tiim bolgelerde toparlanmalar gézlemlenmistir. Bu toparlanmalarin tek
istisnas1 olan bolge ise kati hiikiimet politikalarinin uygulandigi Asya-Pasifik bolgesi

olmustur.
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Grafik 2-2. Kiiresel Havayolu Gelirleri

Kaynak: (IATA, 2022a)
Toplam havayolu gelirleri agisindan bakildiginda ise Grafik 2-2’de goriildiigi

tizere hava kargo gelirleri, pandemi sirasinda havayollari agisindan kurtarici gérev goéren
alan olmustur. 2021 senesindeki hava kargo gelirleri rekor kargo getirileri sayesinde
2019'a kiyasla yaklasik %75 artmustir. Fakat yine de bu artis ayn1 yil %60 oranindaki
yolcu geliri diisiistinii dengelemek i¢in yeterli olamamustir. 2021 yili toplaminda ise genel
hava yolu gelirleri 2019 gelirlerinin %57 altinda kalmistir. 2022 yilinda ise gbze ¢arpan
bir toparlanma olmasina ragmen havayollarmin genel gelirleri 2019 yilinin ancak %79
oraninda bir gelire ulasabilmistir (IATA, 2022a).

Genel olarak, diinya havaciligmin tarihsel gelisimine basarilar ve yenilikler
damgasin1 vurmustur ve endiistri, yeni zorluklar ve firsatlarla basa ¢ikmak icin gelismeye

ve yeni teknolojilere ve kiiresel gelisimlere uyum saglamaya devam etmektedir.
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2.1.2. Tiirk havacihginin tarihsel gelisimi ve genel durumu

Tiirk tarihinin ilk ugusu, Wright Kardeslerin tarihi ugusundan sadece dokuz yil
sonra, Sultan Mehmed Resad'in 27 Nisan 1912 tarihindeki ciilus téreninde gergeklesmis
ve Tirkiye'de havaciligin baslangici olmustur (Karatamu, 1971). Vecihi K-1V ise ilk Tiirk
yapimi ugak olup, 28 Ocak 1925 tarihinde Vecihi Hiirkus tarafindan imal edilmis ve
boylelikle ilk Tiirk yapmmi ugak ile ugus gerceklestirilmistir. ilk yillarda Tiirkiye'de
havacilik, 1923'te Tiirk Hava Kuvvetleri'nin kurulmasiyla birlikte, oncelikle askeri
amaclara odaklanmistir. Ancak, ilk sivil hava yolu olan THY, 1933'te bes ucaklik kii¢iik
bir filo ile kurulmustur (Yilmaz, 2020).

1940'lar ve 1950'ler boyunca THY, Avrupa ve Orta Dogu'daki yeni
destinasyonlarla rotalarini ve hizmetlerini genisletmistir. Ancak havayolu, 1960'larda ve
1970'lerde mali zorluklar ve siyasi istikrarsizlik dahil olmak {izere zorluklarla
karsilagmistir. Tirk Havayolu Tasimaciligi sektorii, temellerinin atildigi donemden 1983
yilina kadar, kamu agirlikli bir tasimacilik hizmeti sunarak ve rekabete acik olmayarak
havayolu yolcu talebinin kisith kaldig1 bir siire¢ yasamistir (Gerede ve Orhan, 2015).
1980'li ve 1990'l yillarda Tirk havacilik sektorii bir biiyiime ve modernlesme donemi
yasamistir. 1983 yilinda ¢ikarilan Tiirk Sivil Havacilik Kanunu, Tiirkiye'nin sivil
havacilik sektoriiniin gelismesi ve diizenlenmesi acisindan 6nemli bir doniim noktasi
olmustur (Korul ve Kiigiikonal, 2003). Bu kanun ile birlikte sivil havacilikta 6zel sektoriin
rolii artmis, 6zel havayolu sirketleri kurulmus ve isletmelerinin denetimi yapilmaya
baslanmistir. THY’nin yapist ve yonetimi yeniden diizenlenmis, THY'nin
ozellestirilmesine yonelik ¢aligmalar yapilmistir. Havacilik egitimi ve sertifikasyonu ile
ilgili diizenlemeler yapilmis, Tiirkiye'de havacilik egitimi veren kurumlar belirlenmis ve
bu kurumlarin denetimi saglanmistir. Hava tagimaciliina iliskin diizenlemeler yapilmus,
yolcu haklar1, havayolu sirketlerinin sorumluluklar: gibi konular kanunla diizenlenmistir.
Havaalanlar1 ve hava trafik kontrolii ile ilgili altyapr g¢aligmalar1 yapilmis, yeni
havaalanlar1 insa edilmis ve hava trafik kontrolii modernize edilmistir. Tiirkiye,
uluslararas1 havacilik kuruluslarina tiye olmus, uluslararas: havacilik standartlaria uyum
saglanmistir (Battal ve Kiraci, 2015; Gerede, 2011; Sagbas ve Celik, 2019; SHGM, 1983;
Tsiotas vd., 2020; Yal¢inkaya, 2019). Tiirkiye, sivil havacilik sektoriinde uluslararasi
standartlara uyum saglama konusunda erken adimlar atmistir. 1945 yilinda Sikago
Sozlesmesi'ne taraf olmasi ve Uluslararast Sivil Havacilik Tegskilati'nin (ICAO) kurucu

tiyeleri arasinda yer almasi, Tiirkiye'nin uluslararasi havacilik topluluguyla is birligi
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icinde hareket etme konusundaki kararliligmmi ortaya koymustur. Bu kararhilik,
Tirkiye'nin 1 Mart 1989 tarihinde Avrupa Seyriisefer Emniyeti Teskilati
(EUROCONTROL) iiyesi olmasiyla da devam etmistir. EUROCONTROL, Avrupa hava
trafik yonetimi ve emniyetini gelistirmeyi amaclayan onemli bir kurulustur ve
Tiirkiye'nin bu kurulusa liye olmasi, iilkenin havacilik sektoriindeki glivenlik ve etkinligi
artirmak icin atilmig bir adimdir. Tiirkiye'nin bu uluslararast kuruluslara tiyeligi, tilkenin
sivil havacilik sektoriinde diinya standartlarina uyum saglamasina yardimci olmustur. Bu
sayede, Tiirkiye'nin havacilik sektorii hem ulusal hem de uluslararas1 diizeyde daha
saygin bir konuma sahip olmustur (Aksoy ve Dursun, 2018; Yilmaz, 2020).

2003 yilinin sonunda, Tiirk hiikiimeti hava tagimaciligi politikasini degistirmis ve
0zel havayolu sirketlerinin tarifeli i¢ hatlarda faaliyet gostermelerine yonelik tiim
kisitlamalar kaldirilmis ve i¢ hatlar rekabete agilmistir (Sevkli vd., 2012). 2003 yilindaki
ticari serbestlesme, Tiirk Sivil Havacilik Sanayisinin gelisme siirecinde bir mihenk tasi
olmustur. 2002 yilina kadar sadece THY iki merkezden yirmi bes noktaya i¢ hat uguslari
gerceklestirmekteydi. Havacilikta serbestlesme adimlariyla birlikte 6zel sirketler tarifeli
i¢c ve dis hat uguslart gergeklestirmeye baslamistir (Deveci vd., 2022). Ayrica firmalari
daha fazla tesvik etmek amaciyla i¢ hat uguslarinda vergi indirimi saglanmigtir. 2000'li
yillar ise, Pegasus Havayollar1 gibi yeni diisiik maliyetli havayollarinin kurulmasi ve
Istanbul'daki Atatiirk Uluslararas1 Havalimani'nin uluslararasi seyahat i¢in dnemli bir
merkez olarak biiyiimesiyle Tiirk havaciliginin daha da genislemesine ve gelismesine
tanik olmustur. Sivil havacilik genel midirliginiin 2022 raporuna gore Tirkiye’de
ruhsat sahibi havayolu isletme sayis1 12, toplam hava araci sayis1 598, toplam koltuk
kapasitesi 113.054 adet ve kargo kapasitesi 2.675.750 kg olarak tespit edilmistir. Grafik
2-3’te gorildiigl tizere 2022 yilsonu itibariyla toplam yolcu sayist ise 182.3 milyonu
asmustir. I¢ hat yolcu sayis1 dnceki yila gore %14,9; dis hat yolcu sayisi ise %73 artmustir
(SHGM, 2022).
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Genel olarak, Tiirk havaciligimin tarihsel gelisimine biiylime, yenilik ve
modernizasyon donemleri damgasin1 vurmustur ve sektor gelismeye ve yeni zorluklara
ve firsatlara uyum saglamaya devam etmektedir. THY basta olmak iizere 6zel ve kamu
kuruluglarinda son yillarda yakaladigi performans ve etkilerle ulusal ve uluslararasi sivil
havacilik sektoriinde varligini hissettiren Tiirkiye, diinyada yasanan degisimlere daha da
hakim olarak varligini siirdiirmektedir (Aksoy ve Dursun, 2018). Tiirkiye'nin cografi
konumundan yararlanan Tiirk hava tasimacilig1 sektorii, Tiirk ekonomisinde de 6ncii rol
oynamaktadir. Tiirk hava tasimacilig1 sektoriiniin son donemde elde ettigi basari, yalnizca
cografi konumunun avantajini degil, ayn1 zamanda zorlu hizmetler sunmak i¢in aralarinda

yogun rekabet bulunan sirketlerin iyi organize edilmis faaliyet ve finansal performansini
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da yansitmaktadir (Sarsour ve Aldalou, 2021). Son yillarda Tiirk havacilik endiistrisi,
COVID-19 salgininin etkisi ve diger havayollarinin artan rekabeti dahil olmak iizere yeni
zorluklarla kars1 karsiya kalmissa da genis ugus agi, modernizasyon ve yenilikgilik

taahhiidii ile bolgenin 6nde gelen tasiyicilarindan biri olmaya devam etmektedir.
2.1.3. Havacilik endiistrisini etkileyen onemli kiiresel olaylar

Havacilik endiistrisi ve insanlarin seyahat etme bigimleri ¢ok sayida biiyiik
kiiresel olay tarafindan etkilenmistir. Savaglar ve siyasi gerilimlerden salgin hastaliklara
ve ekonomik krizlere kadar gesitli olaylar sektorii sekillendirmis ve insanlarin seyahat
etme seklini etkilemistir (Alderighi vd., 2005; Dube vd., 2021; Hopanc1 vd., 2021; Pearce,
2012; Pehlivanli, 2020; Peoples vd., 2020; Rimmer, 2020; Tasdemir ve Aydin, 2021,
Tunali, 2022; Y. S. Wang, 2013).

Petrol Krizi (1973): Petrol krizi, 1970'lerde petrol fiyatlarindaki ani yiikselisin

tetikledigi kiiresel ekonomik ¢alkant1 donemini ifade etmektedir. Kriz, 1973 yilinda Arap
Petrol Ihra¢ Eden Ulkeler Orgiitii'niin (OAPEC) Yom Kippur Savasi'nda Israil'i
destekleyen iilkelere petrol ambargosu uygulamasiyla baslamistir. Ambargo, petrol
fiyatlariin dort katina ¢ikmasina neden olarak enflasyonda keskin bir artisa ve kiiresel
ekonomik durgunluga yol agmistir. Petrol krizinin kiiresel ekonomi iizerinde artan
enflasyon, yliksek issizlik oranlari ve endiistriyel liretimde diisiis gibi genis kapsamli
etkileri olmustur. Ayni zamanda petrole olan bagimliliktan yenilenebilir enerji
kaynaklarina gegisin de baslangict oldugunu sdylemek miimkiindiir (Hamilton, 20009;
SIPRI, 1974; Zakariah, 2011).

Havayolu endiistrisi biiyiik dl¢iide petrol bazli yakitlara dayandigindan, petrol
krizinin havacilik lizerinde 6nemli bir etkisi olmugtur. Petrol fiyatlarindaki ani yiikselis,
havayollarmin daha yiiksek yakit maliyetleriyle kars1 karsiya kalmasina neden olmus, bu
durum ise bilet fiyatlarinin artmasina ve ugak yolculugu talebinin azalmasma neden
olmustur. Havayollari, daha yiliksek maliyetlerle basa ¢ikmak igin rotalarini kisaltmak,
hizmetlerini kismak ve daha eski, daha az yakit verimli ucaklar1 kullanmak zorunda
kalmistir. Hatta bazi havayollar1 iflas etmis veya ayakta kalabilmek icin diger
havayollartyla birlesmek zorunda kalmistir. Krize yanit olarak havacilik endiistrisi,
Boeing 747 ve McDonnell Douglas DC-10 gibi yakiti daha verimli kullanan ugaklara
yatirim yapmaya baslamistir (Sumit Singh, 2022).

Iran-lrak Savas: (1980-1988): 1980'den 1988'e kadar siiren Iran-Irak Savasi,

bolgedeki havaciligi énemli dl¢iide etkilemistir. Savas, Basra Korfezi lizerindeki hava
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sahasinin kapanmasina yol agmis ve bu da uluslararasi hava yolculugunda 6nemli
aksamalara neden olmustur. Havayollar1 uguslari yeniden yonlendirmek ve g¢atisma
bolgesinden kaginmak zorunda kalmis, bu da daha uzun ugus siirelerine, artan yakit
maliyetlerine ve daha yiiksek bilet fiyatlarina neden olmustur. Hem iran hem de Irak,
savas sirasinda hava kuvvetlerinde onemli kayiplar vermistir. Ozellikle iran, ABD
ambargosu nedeniyle ¢ok sayida ugak kaybetmis ve bu durum iilkenin Amerikan yapimi
ucaklar1 i¢in yedek parca ve ekipman temin etmesini engellemistir. Irak ise Sovyetler
Birligi'nden askeri yardim almis ve hava kuvvetlerini koruyabilmistir (Bergquist, 1988).

Korfez Krizi (1990-91): 1990 yilinda Irak'in Kuveyt'i isgaliyle baslayan ve 1991

yilinda Koérfez Savasi'na kadar siiren Korfez Krizi, bolgedeki havaciligi 6nemli 6l¢iide
etkilemistir. Birlesmis Milletler, Irak'a hava ambargosu uygulamis ve bunun sonucunda
Irak hava sahas1 kapatilmis ve Irak'a giren ve ¢ikan tiim ticari uguslar iptal edilmistir. Bu
ambargonun, Irak {izerinde veya yakininda rotalar1 olan havayollar1 tizerinde 6nemli bir
etkisi olmus ve uguslar1 yeniden yonlendirmeye ve ¢atisma bdlgesinden kaginmaya
zorlamis, bu da daha uzun ugus siirelerine ve artan yakit maliyetlerine neden olmustur.
Korfez Savasi sirasinda Irak'a karsi savasmak icin toplanan koalisyon giicleri, hava
ambargosuna ek olarak, Irak askeri ugaklarinin hareketlerini kisitlayan ugusa yasak bolge
uygulamasina gecmistir. Bu ugusa yasak bolge, Irak semalarinda devriye gezen ve
gerekirse Irak ucaklariyla catismaya giren koalisyon ugaklar1 tarafindan uygulanmaistir.
Korfez Krizi, ticaret ve seyahatin aksamasindan etkilenen bir¢ok isletme ve endiistri ile
bolge iilkelerinin ekonomilerini de 6nemli 6l¢iide etkilemistir. Hava sahasinin kapanmasi
ve bir catisma aninda bolgeye seyahat etme korkusu nedeniyle havayollarmin yolcu
sayilarinda ve gelirlerinde 6nemli bir diisiis yasamasiyla havacilik sektorii 6zellikle
etkilenmistir (Thomchick, 1993).

Asya Mali Krizi (1997): 1997-1998 Asya mali krizi de bolgedeki havacilik

endiistrisi lizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. Kriz Tayland'da baglamis ve hizla
Gilineydogu Asya'daki diger {ilkelere sigrayarak yerel para birimlerinde keskin bir
devaliiasyona ve tiiketici harcamalarinda diisiise yol agmistir. Havacilik {izerindeki en
biiyiik etkilerden biri ise yolcu trafigindeki diisiis olmustur. Kriz derinlestik¢e bir¢ok
insan seyahatlerini kismaya baslamis ve havayollar1 karlhiligin siirdiirmek i¢in kapasiteyi
azaltmak ve uguslar iptal etmek zorunda kalmigtir. Bu durum, havayollari gelirlerinde
diisiise yol agmis ve dolayisiyla havayollar1 daha diisiik {icretlerle yolculari ¢ekmekte
zorlandik¢a rekabette bir artisa neden olmustur. Asya krizi ayn1 zamanda bolgedeki

yabanc1 yatirimin azalmasina neden olmus, bu da havacilik sektoriiniin biiylimesinde ve
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genislemesinde 6onemli bir etkiye sahip olmustur. Genisleme ve modernlesmeyi planlayan
havayollar1 ve havalimanlari, finansman yetersizligi nedeniyle bu planlarini ertelemek
veya iptal etmek zorunda kalmistir (Henderson ve Sadi, 2000; Y. S. Wang, 2013).

9/11 Teror Saldirist (2001): 11 Eyliil 2001'deki terdr saldirilari, sadece Amerika

Birlesik Devletleri'nde degil, tiim diinyada havacilik endiistrisi iizerinde derin ve kalici
bir etki yaratmistir. Saldirilar, New York City'deki Diinya Ticaret Merkezi'nin ikiz
Kulelerine, biri Washington, D.C.'deki Pentagon'a ve biri Pennsylvania'daki bir tarlaya
carparak dort ticari ugagin kagirilmasindan olusmaktadir. Saldirilarin hemen ardindan
ABD hiikiimeti, ulusal hava sahasi sistemini ii¢ giin siireyle kapatarak yanit vermis ve bu
da binlerce ugusun iptal edilmesine ve milyonlarca yolcunun mahsur kalmasina neden
olmustur. Hiikiimet ayrica, Ulastirma Giivenligi Idaresi'min (TSA) ve Federal Hava
Maresal Servisi'nin olusturulmasinin yani sira yeni tarama prosediirlerinin ve el bagajina
kisitlamalarin getirilmesi de dahil olmak {izere bir dizi yeni giivenlik 6nlemi uygulamaya
koymustur. 11 Eyliil teror saldirilarindan pek ¢ok endiistri kotii bir sekilde etkilenmis olsa
da saldiridan en ¢ok etkilenen sektorlerden biri havayolu endiistrisi olmustur. 11
Eyliil'den sonra ABD havayolu endiistrisi bilyiik mali kayiplar yasamis, hava yolculugu
talebindeki keskin diisiis nedeniyle gelirlerinde biiyilik kayiplarla kars1 karsiya kalmistir.
Yeni giivenlik 6nlemlerini uygulama maliyeti, gelir kaybiyla birlestiginde sektdrde bir
iflas dalgasina ve konsolidasyona yol agmistir. Sektor saldirilart takip eden yillarda
onemli degisimler yasamistir (Kim ve Gu, 2004). ABD disinda da diinyanin dort bir
yanindaki havaalanlari ve havayollari, kokpit kapilarini giiclendirme, bagaj kontrollerinin
artirilmasi ve yolcu tarama prosediirleri dahil olmak {izere yeni bir dizi giivenlik 6nlemleri
almigtir. Saldirilar ayrica yolcularin psikolojileri tizerinde derin bir etkisi olmus ve hava
yolculuguyla ilgili artan bir korku ve endise duygusuna yol agmistir. 11 Eyliil teror
saldirilarinin ardindan basta ABD olmak iizere bir¢ok havalimaninda ve ABD'ye giden
ucuslarda gilivenlik denetimi yogunlastirilmistir (Blunk vd., 2006; Heshmati ve Kim,
2016; Kim ve Gu, 2004; Y. S. Wang, 2013).

Ekonomik Kriz (2008): 2008 mali krizi, ABD'deki konut piyasasinin kiiresel bir

durgunluga ve tiiketici harcamalarinda onemli bir diisiise yol acan ¢okiisiiyle
tetiklenmistir. Krizin bir sonucu olarak, daha az insan ucak yolculugunu
karsilayabildiginden, havayollar1 gelirlerinde 6nemli bir diisis yasanmistir. Talepteki
azalma, havayollar karlilig: siirdiirmekte zorlanirken, kapasitede azalmaya ve rekabette
artisa neden olmustur. Bir¢ok havayolu sirketi ayakta kalabilmek i¢in maliyetleri kismak,

personeli azaltmak ve rotalar iptal etmek zorunda kalmistir. Kriz, havayollarinin yeni
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ucak siparislerini iptal etmesi veya ertelemesiyle ucak iireticilerini de etkilemistir. Bu
durum, tiretimde bir diisiise ve bakim, onarim ve revizyon hizmetleri gibi ucakla ilgili
mal ve hizmetlere olan talebin diismesine neden olmustur. Diinyanin dort bir yanindaki
hiikiimetler, ekonomiyi istikrara kavusturmak ve havacilik endiistrisini desteklemek igin
onlemler alarak krize yanit vermislerdir. ABD'de hiikiimet zor durumdaki havayollarina
mali yardim saglarken, Avrupa'da hiikiimetler kredi garantileri ve diger mali destekler
saglamislardir. Havayollari, yakit tasarruflu ugaklar, ¢evrimigi rezervasyon sistemleri ve
gelir yonetimi sistemleri gibi operasyonlarini iyilestirmek igin yeni teknolojilere ve
stratejilere yatirim yapmaya baglamistir. Genel olarak, 2008 mali krizi havacilik
enddistrisi iizerinde Onemli bir etki yaratarak talepte azalmaya, mali kayiplara ve is
modellerinde ve stratejilerinde kaymaya yol agmustir. Kriz ayrica, ekonomik
gerilemelerin yonetilmesinde ve havacilik endiistrisinin desteklenmesinde hiikiimet
destegine ve uluslararasi is birliginin 6nemine de dikkat ¢ekmistir (Heshmati ve Kim,
2016; Pearce, 2012; Y. S. Wang, 2013).

Covid-19 pandemisi (2020-...): COVID-19 salgini seyahat kisitlamalar1 ve yeni

saglik ve giivenlik 6nlemleri ile havacilik endiistrisi lizerinde benzeri goriilmemis bir etki
yaratmistir. Diinyanin dort bir yanindaki iilkeler viriisiin yayilmasini1 yavaslatmak igin
sokaga ¢ikma kisitlamalar1 ve seyahat kisitlamalar1 uygularken, hava trafigi de kapatilmis
ve uguslar bir siireligine durdurulmustur. Uluslararas1 Hava Tasimaciligr Birligi'ne
(IATA) gore, kiiresel yolcu trafigi 2020'de 2019'a kiyasla %66 azalma gostermistir.
Pandemi ayrica havacilik endiistrisinde zorunlu maske takma, artan temizlik ve
dezenfeksiyon prosediirleri ve sosyal mesafe onlemleri gibi yeni saglik ve giivenlik
Onlemlerine yol agmistir. Havaalanlar1 ve havayollar1 da bulagma riskini azaltmak icin
temassiz check-in ve binis gibi yeni teknolojiler ve siiregler uygulamaya koymustur.
Sektor bu siirecte, IATA ve Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) gibi uluslararasi
kuruluslardan da destek almistir. Pandemi ayrica havacilik endiistrisinde stirdiiriilebilirlik
ve esneklige yeniden odaklanilmasina da yol agmistir. Havayollari, karbon ayak izlerini
azaltmak i¢in yakit acisindan daha verimli ugaklar ve alternatif yakitlar gibi yeni
teknolojilere ve siireglere yatirim yapmaya yonelmistir (Dube, 2022; Macilree ve Duval,
2020; Maneenop ve Kotcharin, 2020; Peoples vd., 2020; Rosca vd., 2021; Salman vd.,
2020; Senvar ve Giines Cagin, 2022; K. H. Song vd., 2020; Tunali, 2022; M. M. Yu ve
See, 2023).
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2.2. Havayolu Endiistrisinde Piyasa Yapis1 ve Rekabet
2.2.1. Havayolu endiistrisinde piyasa yapisi

Havayolu pazari, belirli kalkis ve varis noktalar1 arasinda tarifeli yolcu
tagimaciligini kolaylastiran bir sektordiir. Havayolu hizmet saglayicilari ile miisterilerin
etkilesimde bulundugu bir platform gorevi gormekte ve havayolu hizmetlerinin fiyat1 bu
pazarda hakim olan arz ve talep dinamiklerine gore belirlenmektedir (Cam, 2016). Genel
olarak, havacilik piyasasi1 yapisi, rekabeti ve karliligi etkileyen cesitli oyuncular ve
faktorler ile olduk¢a karmasik ve dinamik bir yapiya sahiptir. Sektordeki sirket
birlesmeleri, satin almalar ve ittifak gruplari, sektoriin piyasa yapisinin degismesine
neden olmakla birlikte, havayolu piyasasinin dinamik hale gelmesini saglamaktadir
(Kiract ve Yasar, 2018). ABD'de 1978 yilinda baslayan liberal piyasa hareketi, diinya
genelindeki tiim {ilkeler tarafindan kabul edilerek havayolu tasimaciligi sektoriinde
liberallesme saglanmistir. Havayolu tasimaciligi piyasasindaki liberalizasyon, devlet
kontroliindeki kisitlamalarin kaldirilmasi ve yeni oyuncularin serbestge piyasaya
girmelerine izin verilmesiyle gerceklesmistir. Bu durum ayrica havayolu sirketlerinin
farkli pazarlarda faaliyet gostermesine ve bu pazarlarin rekabete daha acik hale gelmesine
olanak saglamistir (Kiract ve Yasar, 2018). Diinyada tam rekabet piyasasi olarak
nitelendirilebilecek herhangi bir sivil havacilik piyasasi bulunmamaktadir. Genel olarak
sivil havacilik piyasalari ya tekelci ya da oligopolistik piyasa ozellikleri sergilemektedir
(Chattopadhyay, 2015). Havayolu tedarikgileri tekelci bir yap1 sergilerken, havacilik
pazarlar1 dogas1 geregi oligopolistiktir. Havayolu tedarikgileri, 6zellikle ucak tireticileri,
motor TUreticileri, havacilik yakiti saglayicilari, hava trafik kontrol sistemleri gibi
alanlarda faaliyet gosteren sirketlerdir (Makarova ve Pavlov, 2017). Bu tedarikgilerin
iiriin ve hizmetlerinin havayolu sirketleri i¢in hayati dnemi vardir ve havayolu sirketleri
icin alternatiflerinin olmamasi, tedarik¢ilerin fiyatlarini belirleme konusunda daha fazla
giic sahibi olmalarina yol agmaktadir. Bu nedenle, havayolu tedarikcileri genellikle
pazarin biiyiik bir boliimiinii kontrol etmekte ve rekabetin az oldugu bir ortamda faaliyet
gostermektedirler (Yin vd., 2023). Bu durum, tedarikgilerin fiyatlar1 yiikseltmelerine ve
havayolu sirketlerinin maliyetlerinin artmasma neden olabilmektedir. Havayolu
tedarikgilerinin bu tekelci yapisi, havayolu sirketinin pazarlik giiciinii azaltmakta ve
havacilik sirketlerinin kar etmesini zorlastirmaktadir. Dai vd., 2019 da ¢alismalarinda
tekelci yapr ile havayollariin iiretim etkinligi arasinda ters yonli bir iligki oldugunu

ortaya koymustur. Havacilik pazarlari ise yapi olarak oligopolistiktir (Tuncel vd., 2016)
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ve diinya ¢apinda sektore birkag biiylik oyuncu hakim durumdadir. Bu biiyiik oyuncular,
havacilik sektoriinde uzun yillardir faaliyet gosteren ve genis finansal kaynaklara sahip
havayolu sirketleri olmaktadir. Sonug olarak, yeni girenlerin bu pazarlara girmesi zor ve
maliyetli olmaktadir (Saribas ve Tekiner, 2015). Ayrica, pazar paylarinin biiylik 6l¢iide
birka¢ baskin oyuncu arasinda paylasilmasindan dolayi, bu pazarlardaki rekabet
fiyatlandirma stratejilerine, reklama ve marka farkindaligina odaklanma seklinde
gerceklesmektedir. Ancak bu biiyiik oyuncularin havacilik sektoriindeki yatirimlart ve
yenilikleri de goz ardi edilemez boyuttadir. Havacilik sektorii, pazar paylarinin biiyiik
6lciide boliinmiis oldugu bir ortamda faaliyet gostermektedir ancak bu durum, sektordeki
yenilik ve gelisim i¢in faydalar da saglayabilmektedir (Marin, 1995; Truitt ve Tarry,
1995). Ayrica 1983 yilina kadar Tiirk Sivil Havacilig1 da tekel bir yapiya sahipken, o yil
cikarilan kanunla serbestlestirilerek 6zel sektoriin sektorde faaliyet gostermesine olanak
saglanmistir (Korul ve Kiiglikonal, 2003).

Diger yandan havacilik sektorii, yogun rekabetin, 6nemli sermaye yatirimlarinin
ve yiiksek diizeyde diizenlemelerin oldugu bir piyasa yapisina sahiptir (Heshmati ve Kim,
2016). Sektor ekonomik kosullar, yakit fiyatlari, hiikiimet diizenlemeleri ve giivenlik
endiseleri gibi gesitli dis faktorlerden de etkilenmektedir. Ayrica hava tasimaciliginin
sermaye, teknoloji ve emek yogun yapisi ve ulusal egemenlik ve savunma giivenligindeki
onemli rolii nedeniyle ¢ogu iilke veya bolgenin ¢ok sayida havayolu sirketi yoktur (Liu
vd., 2023). Havacilik pazarina, 6zellikle uluslararasi pazarda az sayida biiyiik havayolu
sirketinin hakimiyeti s6z konusudur. Bu havayollari nemli bir pazar giiciine sahiptir ve
hakimiyetlerini slirdiirmek i¢in sik ucan yolcu programlari sunmak ve yeni teknolojilere
yatirnm yapmak gibi gesitli stratejiler kullanmaktadirlar. 1970°li yillarda Southwest
havayollar1 diisiik maliyetli i modelini ortaya koymus fakat biiylik havayolu sirketleri
ABD'de 15, Avrupa'da ise 20 yi1ldan daha uzun siire boyunca bu yeni is modelini gerektigi
kadar ciddiye almamislardir (Franke, 2004). Diisiik maliyetli havayollari, daha diisiik
fiyatli segenek arayan ve ikincil sehirler arasinda seyahat etmeyi kabul eden yolcular
tarafindan tercih edilen basarili bir nis pazar olarak gortilmekte idi (Alderighi vd., 2005).
Bugiin ise bu havayollari, benzer rotalarda, geleneksel hizmetlerin birgogunu ortadan
kaldirarak miisterilere tam hizmet sunan muadillerinden daha diisiik tcretler
sunmaktadirlar. Bu durum, fiyata duyarl miisterilere hitap etmelerini ve daha biiyiik bir
pazar pay1 elde etmelerini saglamistir. Diisiik maliyetli havayollarinin karsilastigi en
biiyiik zorluklardan biri hem diger diigiikk maliyetli tagiyicilarin hem de tam hizmet veren

havayollarmin yogun rekabetidir. Diisiikk maliyetli havayollar1 rekabet¢i kalabilmek igin
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maliyet verimliligine ve gelir yonetimine odaklanmak zorunda kalmaktadirlar. Genellikle
yalin bir is modeliyle ¢alismakta, miimkiin olan her alanda maliyetleri diisiirmekte ve
karlilig1 en iist diizeye ¢ikarmak igin rota aglarini optimize etmektedirler. EK olarak diisiik
maliyetli havayollar1 diger havayollariyla ortaklik kurarak, ittifaklar kurarak ve daha
kiiglik havayollar1 satin alarak erisimlerini genisletmektedirler. Bu durum, rota aglarini
artirmalarina ve daha fazla miisteriye ulasmalarina yardimc1 olurken ayn1 zamanda dlgek
ekonomilerinden de yararlanmalarina yardimer olmaktadir (Alderighi vd., 2012; Franke,
2004; Lim ve Lee, 2020).

2.2.2. Havayolu endiistrisinde rekabet

Rekabet, daha fazla miisteri gekmek ve kar elde etmek igin bir pazardaki firmalar
arasindaki ¢ekismeyi ifade eden ekonomi ve ticarette temel bir kavramdir. Rekabetci bir
pazarda firmalar, avantaj elde etmek ve miisteri kazanmak icin rakiplerinden daha iyi
iirtin, hizmet veya fiyat sunmaya yonelmektedirler. Firmalarin miisterileri ¢ekmek igin
fiyatlar1 diistirdiigii fiyat rekabeti ve tirlinlerini kalite, tasarim veya miisteri hizmetleri gibi
ozellikler araciligiyla farklilagtirdig: fiyat dis1 rekabet dahil olmak tizere ¢esitli bigimlerde
ortaya ¢ikmaktadir. Bir pazardaki rekabet diizeyi, pazardaki firma sayisi, giris engelleri
ve uriin farklilastirma derecesi gibi faktorlerden etkilenebilmektedir (M. E. Porter, 1990).
Rekabet, daha diisiik fiyatlara, daha yliksek kaliteye ve daha fazla segenege yol actigi igin
genellikle tiiketiciler igin faydali olarak kabul edilebilmektedir. Bununla birlikte,
pazardaki konumlarin1 korumak i¢in stirekli olarak yenilik yapmak ve gelismek zorunda
olan havayollar1 agisindan ise zorluklara da yol agabilmektedir. Genel olarak, rekabet
kavrami firmalarin davraniglarini ve piyasalarin yapisimi sekillendirmede kritik bir rol
oynamakta ve ekonomik refah ve tiiketici refahi i¢in 6nemli etkileri bulunmaktadir (M.
Porter, 1985).

Havayolu endiistrisindeki rekabet ise, daha biiyiik bir pazar pay1 elde etmek ve
karlarin1 artirmak igin pazardaki havayollar1 arasindaki rekabeti ifade etmektedir.
Havayolu endiistrisi, i¢ ve dis hatlarda yolcular i¢in rekabet eden ¢ok sayida havayolu ile
oldukga rekabetgi bir sektordiir. Havayollari, yolculara daha diisiik ticretler sunmak, farkli
olanaklar saglamak ve rota aglarin1 genisletmek gibi rakiplerinden farklilasmak igin
cesitli stratejiler kullanmaktadirlar.

1920'ler ve 1930'lar boyunca, Boeing, Pan American Airways ve United Airlines
gibi sirketlerin modern havayolu endiistrisinin Oniinii agmastyla havayollar1 ticari

isletmeler olarak ortaya ¢ikmaya baslamistir. Daha biiyiik ve daha sofistike ucaklarin
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gelistirilmesi, hava yolculugunu daha rahat ve giivenilir hale getirmis ve havayollar
rotalarini ve hizmetlerini genisletmeye baslamistir. 1950'ler ve 1960'lar, havayollarinin
Boeing 707 ve Douglas DC-8 gibi daha hizli ve daha verimli ugaklara yatirim yapmasiyla
jet ¢agmin gelisine tanik olunmustur. Bu gelisme, hava yolculugunu her zamankinden
daha uygun fiyatl ve erisilebilir hale getirmis ve endiistri talepte bir patlama yasamistir.
Takip eden yillarda havayolu endiistrisi, artan yakit fiyatlari, artan rekabet ve Covid-19
pandemisi gibi kiiresel olaylarin etkisi dahil olmak {izere bir dizi zorlukla kars1 karsiya
kalmistir. Bu zorluklara ragmen, diisiik maliyetli tasiyicilarin ortaya ¢ikmasi ve ¢evrimigi
rezervasyon ve elektronik biletleme gibi yeni teknolojilerin gelistirilmesiyle sektor
biliylimeye ve gelismeye devam etmistir.

Havayollari, maliyet yapilari, hizmet kalitesi ve sagladiklar1 {iriin grubu
bakimindan farklilik gdsteren ¢ok iirtinlii firmalardir. Dolayisiyla oldukga rekabetgi bir
konuma gelen havayolu endiistrisi i¢inde birgok rekabet tiirii ortaya ¢ikmistir (Heshmati
ve Kim, 2016; Marin, 1995):

Fiyat rekabeti: Havayollarmin miimkiin olan en diisiik {icretleri sunarak yolcular

cekmeye caligmalarindan dolayi, fiyat rekabeti havacilik endiistrisinde yaygin bir
uygulamadir. Bu rekabet, 0zellikle havayollarinin esas olarak fiyat iizerinden rekabet
ettigi diisik maliyetli havayolu segmentinde yogun olarak goriilmektedir. Fiyat
rekabetinin kullanilmasi, havayollari i¢in pazar paylarini artirmak ve daha fazla yolcu
cekmek i¢in etkili bir strateji olabilmektedir. Bununla birlikte, havayollarmin rekabet
avantaji elde etmek amaciyla fiyatlarini siirekli olarak diisiirdiigii ve sonugta sektor i¢in
daha diisiik karliliga neden oldugu fiyat savaslarina da yol agabilmektedir. Havayollari,
fiyata duyarli bir pazarda rekabetci kalabilmek i¢in ugak i¢i yemek, bagaj tasima ve
Koltuk se¢imi gibi daha az olanak ve hizmet sunarak maliyetlerini diisiirmeye
caligabilmektedirler (Marin, 1995).

Ag rekabeti: A rekabeti, havacilik endiistrisindeki bagka bir rekabet tiiriidiir. Bir
havayolunun, yolcularin ¢ok ¢esitli destinasyonlara kolaylikla seyahat etmesine olanak
tantyan kapsamli bir rota ve baglanti ag1 sunma yetenegini ifade etmektedir. Daha genis
aglara ve daha kapsamli rota haritalarina sahip havayollari, yolculara baglantili uguslar
icin daha fazla segenek sunabilmekte ve bu nedenle miisteriler i¢in sinirli aglara sahip
havayollarindan daha cazip olabilmektedir. Ag rekabeti, yolculara daha fazla kolaylik
saglamanin yani sira, operasyonel verimliliklerini ve karliliklarini artirarak havayollarina
da fayda saglayabilmektedir. Ag kullanimlarini en iist diizeye ¢ikarabilen ve yolculara

daha fazla baglant1 sunabilen havayollari, 6lgek ekonomisini kullanabilmekte, birim
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maliyetlerini diisiirebilmekte ve karliliklarini artirabilmektedir (Alderighi vd., 2005; Pels,
2009).

Uriin rekabeti: Havacilik endiistrisindeki iiriin rekabeti, bir havayolunun iiriin ve

hizmetlerini rakiplerinden farklilastirma yetenegini ifade etmektedir. Bu tirtinler ugus ici
olanaklarin kalitesi, koltuk konforu, ugak ici eglence segenekleri ve genel hizmet kalitesi
gibi faktorleri icerebilmektedir (Tretheway, 2011). Ustiin iiriin ve hizmetler sunabilen
havayollari, daha keyifli ve konforlu bir seyahat deneyimi saglayabilecekleri igin
miisteriler i¢in daha cazip olabilmektedir. Alderighi vd., 2012 tam hizmet tasiyicilarinin
business kabin ve ekonomi kabini, iade edilebilir ve iade edilmeyen bilet olmak {izere
dikey olarak farklilagtirilmis iki kalite sunabildiklerini, bunun yan1 sira diisiik maliyetli
tastyicilarin yalnizea en diisiik kaliteli {irlinii sunabilecegini 6ne siirmiislerdir. Diisiik
maliyetli tasiyicilarin sundugu minimum ugak i¢i hizmetler, diisiik seyahat acentesi
komisyonlart ve diisiik maliyetli havalimanlarinin uygun fiyath iriinleri hem yolcular
hem de hissedarlar agisinda cazip bulunmaktadir (Barrett, 2000). Bu rekabet se¢enegi,
yolcularin yiiksek kaliteli {iriin ve hizmetler i¢in prim 6demeye goniillii olduklari
premium pazar segmentlerinde faaliyet gosteren havayollar1 i¢in 6zellikle 6nemli
olabilmektedir. Havayollari, miisterilerin degisen ihtiyag¢larini ve tercihlerini karsilamak
icin Uiriin ve hizmetlerini iyilestirmenin yollarin1 ararken, iiriin rekabeti de sektordeki
yeniligi tetikleyebilmektedir. Havayollari, yolculara daha iyi bir deneyim saglamak igin
yeni kabin tasarimlarina, eglence sistemlerine veya ucak i¢i baglanti segeneklerine
yatirim yapabilmektedirler. Ornegin, Emirates Havayollari, yolcularina 6zel siiitler ve
duslu spalar gibi liiks olanaklar sunmaktadir.

Fiyat, ag ve iiriin rekabeti gibi ¢esitli rekabet bi¢imleri yoluyla pazar pay1 igin
yarisan havayollari ile rekabet, havacilik endiistrisinde her zaman var olan bir faktordiir.
Son derece rekabetci bir pazarda, havayollari, yiiksek kaliteli iiriin ve hizmetler sunma
maliyetlerini dengelerken, miisterileri gekmek ve elde tutmak igin siirekli olarak yenilik
yapmak ve kendilerini farklilagstirmak zorundadirlar. Sonug¢ olarak, havacilik
endiistrisindeki rekabet, daha genis bir secenek yelpazesi, daha diisiik ticretler ve daha
yiiksek hizmet standartlar1 saglayarak miisterilere fayda saglarken, ayni zamanda bir
biitiin olarak endiistride inovasyonu ve biiylimeyi tesvik etmektedir. Performansin
izlenmesi de endiistride siirdiiriilebilir rekabeti saglamanin ¢ok onemli bir yoniidiir.
Kiiresel rekabetin getirdigi zorluklara uyum saglayabilen havacilik sektoriindeki
sirketlerin hayatta kalma sans1 daha yiiksek olacaktir (Pehlivanli, 2020). Oniimiizdeki 10-

20 y1l i¢inde kiiresel pazarlarda rekabet edebilmek icin, havayollarinin yiiksek teknoloji
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ile entegre olmasi ve en azindan kiiresel pazarlarin farkli segmentleri igin etkili is

modellerine sahip olmas1 gerekmektedir (Tikhonov vd., 2019).
2.2.2.1. Havayollarinda rekabet stratejileri

Gliniimiiziin oldukg¢a rekabetci havacilik endiistrisinde, havayollari siirekli olarak
rakiplerine kars1 avantaj saglamanin yollarini aramaktadir. Bu nedenle havacilikta rekabet
stratejileri, havayolunun {rliniini farklilagtirma, maliyetleri diisiirme ve pazar payini
artirma araci sagladiklar1 i¢in bir havayolunun basarisinda kritik O6neme sahiptir.
Fiyatlandirma stratejilerinden iiriin farklilastirmaya, rota genisletmeye, birlesme ve satin
almalara, ittifaklara ve ortakliklara kadar havayollarinin kullanabilecegi ¢esitli rekabet
stratejileri uygulanabilmektedir. Bu stratejilerin etkinligi, piyasa kosullari, diizenleyici
kurumlar ve tiiketici davranisi dahil olmak tizere gesitli faktorlere bagli olabilmektedir.
Bu nedenle, havayollarinin havacilikta etkili rekabet stratejileri gelistirmesi i¢in bu
faktorlerin dikkatli bir sekilde degerlendirilmesi biiyiik 6nem arz etmektedir. Her
firmanin stratejisi rakip firmalarin davraniglarina bagli olarak sekillenmektedir. Sektorde
rekabet avantaji saglamak i¢in farklilasma, maliyet liderligi ya da odaklanma
stratejilerinden biri tercih edilmelidir (M. Porter, 1985). Sektordeki bu yogun rekabet
tiirleri i¢in havayollari tarafindan kullanilan en yaygin rekabet stratejilerinden bazilari ise
sunlardir (Chattopadhyay, 2015; Heshmati ve Kim, 2016; Lijesen vd., 2002; M. Porter,
1985; M. E. Porter, 1996):

2.2.2.1.1. Maliyet liderligi stratejisi

Havayollar1 i¢in maliyet yonetimi her zaman 6nemli bir konu olmustur ancak son
zamanlarda, havayollarinin hayatta kalma stratejilerinin 6nemli bir parcast haline
gelmistir (Merkert ve Hensher, 2011). Maliyet liderligi stratejisi, operasyonel maliyetleri
azaltmak ve siiregleri optimize etmek gibi onlemler araciligiyla maliyet verimliligi elde
ederek miisterilere rakiplerden daha diigiik fiyatlar sunmay1 icermektedir. Maliyet
liderligi stratejisi, sirketlerin karlarini artirabilmeleri icin rekabetci bir fiyat elde etmek
amaciyla tiretim maliyetlerini diigiirmelerine olanak tanimaktadir (Mukhezakule, 2019).
Maliyet liderligi stratejisi uygulayan sirketler, standartlastirilmis {irlinlere ve diigiik birim
maliyetlere oncelik vermektedirler. Fiyata duyarli misterilere hizmet veren maliyet
liderleri daha diisiik fiyatlarla rekabet etmekte, boylece pazar payini maksimize etmeye
ve rakiplerine karsi rekabet avantaji saglamaya c¢alismaktadir (Aji vd., 2021).

Havayollarinin maliyet liderligi elde etmesinin en 6nemli yollarindan biri, yakit tasarruflu
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ucaklarin kullanilmasidir. Boeing 787 ve Airbus A350 gibi modern ugaklar, yiiksek
diizeyde yakit verimliligi saglayacak sekilde tasarlanarak isletme maliyetlerini
diisiirmekte ve havayollarinin karliligin1 korurken rekabet¢i fiyatlar sunmasina olanak
tanimaktadir. Ayrica havayollarinin maliyet liderligi elde etmesinin bir bagka yolu ise yer
hizmetlerini modernize etmektir. Self-servis check-in kiosklari, otomatik bagaj tasima ve
binis ve diger hizmetler i¢in mobil uygulamalarin kullanilmas1 gibi otomatik siire¢lerin
kullanilmasiyla yer hizmetlerinin modernize edilmesi basarilabilmektedir. Ek olarak
havayollari, personel ihtiyacini azaltarak ve bu siirecleri kolaylastirarak, miisteri
memnuniyetini artirirken isletme maliyetlerini azaltabilmektedir. Calisan giderlerini
azaltmak maliyet liderliginin 6nemli bir bileseni olarak ortaya ¢ikmaktadir. Havayollari,
calisan maaslarin1 azaltmak, personel seviyelerini optimize etmek ve calisanlar
tiretkenligi artirmaya motive etmek icin performansa dayali tesvikler sunmak gibi
onlemlerle calisan giderlerini azaltabilmektedir. Hassan Gorondutse ve Sani Gawuna,
2017 de calismalarinda maliyet liderliginin performans lizerinde 6nemli bir etkisi oldugu
bulgusuna varmistir.

Sektordeki maliyet liderligi 6rneklerine bakildiginda genel olarak diisiik maliyetli
havayollar1 tarafindan uygulandigi gériilmektedir. Southwest Airlines diisiik maliyetli bir
havayolu sirketi olarak, operasyonel verimliligi artirmak i¢in sadece bir ugak tipi
kullanmaktadir ve havaalanlarinda park i¢in daha az maliyetli alanlar1 kullanmaktadr.
Avrupa'nin 6nde gelen diisiik maliyetli havayolu sirketlerinden biri olan Ryanair ise,
bir¢ok havaalaninda daha diisiik ticretlerle yer kiralama anlagsmalar1 yaparak maliyetlerini
diistirmektedir. Ayrica, Ryanair miisterilerine sadece temel hizmetler sunmakta ve ekstra
hizmetler igin Gicret talep etmektedir.

Diisiik maliyetli havayollarinin, rekabet avantaji elde etmek i¢in mevcut
kaynaklar1 verimli bir sekilde tahsis ederek bir maliyet liderligi stratejisi izledigi, tam
hizmet veren havayollarinin ise yiiksek kaliteli hizmetler ve maliyet etkinligi saglayan
hibrit bir strateji izledigini sdylemek mimkiindiir (Abdi vd., 2022). Diisiikk maliyetli
havayolu sirketleri, rakiplerine karsi fiyat avantaji saglayarak miisterilerin kendi
firmalarin1 tercih etmesini saglamakta ve boylece daha genis bir miisteri kitlesine
ulasabilmektedir.  Islemlerinde  yiiksek  verimlilik  saglayarak, maliyetlerini
diistirebilmekte ve daha diisiik maliyetlerle operasyon yaptiklari igin, daha yiiksek karlilik
oranlarina sahip olabilmektedir (Tas¢1 ve Yalginkaya, 2015). Ote yandan diisiik maliyetli
havayolu sirketleri, miisterilere sadece temel hizmetler sunarak, miisteri deneyimi

acisindan bazi sinirlamalara gidebilmekte ve miisteri sadakatini artirmakta noktasinda
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zorluk yasayabilmektedir. Uygun fiyatl uguslar sunmalar1 nedeni ile daha diisiik gelir
elde edebilmekte ve isletme maliyetlerini diisiirmek i¢in sadece belirli havaalanlarinda

faaliyet gostermek gibi bazi operasyonel kisitlamalara gitmektedir.
2.2.2.1.2. Farklilastirma stratejisi

Daha fazla deger ve rekabet avantaji elde etmek icin, bir sirket ya rakibinin
liriiniiyle ayn1 avantajlara sahip ancak daha diisiik fiyatli bir iiriin sunmalidir (maliyet
liderligi) ya da daha yiiksek bir satis fiyatin1 hakli ¢ikaran daha fazla avantaja sahip bir
iriin sunmalidir (farklilasma stratejisi) (Baumeister, 2015). Farklilastirma stratejisi,
havayollar1 tarafindan rekabet avantaji elde etmek i¢in kullanilan bir bagka yaygin rekabet
stratejisidir. Bu strateji, havayolunu rakiplerinden ayiran benzersiz ve farklilastirilmig
tirlin veya hizmetler sunmay1 igermektedir. Kartika Putri vd., 2019 da g¢alismalarinda
farklilastirma stratejisinin uygulanmasin, rekabet avantaji tizerinde olumlu ve 6nemli bir
etki gosterdigi bulgusuna varmistir. Havacilikta, konforlu ugak i¢i hizmetler sunmak,
farkli ucak ici olanaklar saglamak ve daha genis bir destinasyon yelpazesi sunmak gibi
cesitli araclarla farklilasma saglanabilmektedir. Ozel bir kabin ekibi, ucak ici eglence
sistemleri ve 6zel yemekler gibi kisisellestirilmis hizmetler bu farklilagsmalar arasinda
sayilabilmektedir. Havayollar1 ayrica yolcular i¢in daha lilks bir seyahat deneyimi
yaratmak adina ugak igi yataklar, 6zel siiitler ve duslar gibi farkli ugak igi olanaklar da
sunabilmektedir. Havayolu sirketlerinin kendilerini farklilagtirabilmelerinin bir baska
yolu da rota aglarini genisleterek yolculara daha genis bir destinasyon yelpazesi
sunmaktir. Rota aglarinin genisletilmesi, kod paylasimina ve baglantili uguslara olanak
saglayan diger havayollariyla stratejik ortakliklar ve ittifaklar yoluyla elde
edilebilmektedir. Ayrica, havayollart markalasma ve pazarlama yoluyla kendilerini
rakiplerinden farklilagtirabilmektedir. Hedefli reklam kampanyalari, sosyal medya
pazarlamasi ve halkla iligkiler operasyonlar: ile markalasma ve pazarlama stratejileri
yuriitiilebilmektedir (Candz, 2017; Gerede, 2017).

Sektordeki farklilasma stratejisi orneklerine bakildiginda Emirates Havayollari,
birinci smif ve business sinifi yolcularina genis koltuklar, yataklar ve 6zel salonlar gibi
liiks hizmetler sunma 6zellikleri ile taninmaktadir. Ayrica, miisterilerine iicretsiz limuzin
servisi, yemek servisi, genisletilmis eglence segenekleri ve diger benzersiz hizmetler
sunarak sektordeki rakiplerinden farklilasmaktadir. Singapore Airlines da birinci sinif ve
business sinifi yolcularina 6zel olarak secilen yemekler, genis koltuklar, liiks yataklar ve

0zel eglence secenekleri gibi benzersiz hizmetler sunarak rakiplerinden farklilagmaktadir.
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Cathay Pacific havayollar1 da benzer sekilde genis kabin alani1 ve ergonomik koltuklar
gibi ozellikler ile bilinen bir havayolu sirketidir. Ayrica Cathay Pacific de miisterilerine
0zel lounge alanlari, 6zel hizmetler ve 6zel yemek secenekleri sunarak farklilasmaktadir.
Tirk Havayollari, miisterilerine genis ugus rotalari, genisletilmis eglence secenekleri ve
diger Ozel hizmetler sunmasinin yani sira, marka imajmi konfor, liks ve Tirk
misafirperverligi konularinda gii¢lendirmektedir.

Havayolu endiistrisinde farklilastirma stratejisi, benzersiz miisteri deneyimleri
sunarak, rakiplerden farklilagsmay1 ve miisteriler tarafindan tercih edilmeyi saglamaktadir.
Farklilastirilmis hizmetler sunmak, miisteri sadakatini artirabilmektedir. Miisteriler,
kendilerine 6zel hizmetler sunan havayolu sirketlerini tercih edebilmekte ve havayolu ile
ilgili ¢evrelerine tavsiyelerde bulunabilmektedir. Farklilastirilmis hizmetler sunan
havayolu sirketi fiyat esnekligine de sahip olabilmektedir. Miisterilerin 6zellikle premium
hizmetleri tercih etmesi, havayolu sirketinin fiyatlarini da yiiksek tutmasina olanak
tanimaktadir (Cam, 2017). Diger taraftan havayolu endistrisinde farklilagtirma stratejisi
uygulamak, yiiksek maliyetli olabilmektedir. Ozel egitimli personel, liiks koltuklar, 6zel
yemekler, eglence sistemleri gibi farklilagtirilmig hizmetler maliyetleri artirabilmektedir.
Farklilagtirtlmis hizmetler sunan havayolu sirketleri, diisiik kar marjlarina sahip
olabilmektedir. Farklilastirilmis hizmetlerin maliyetlerinin yiiksek olmasindan dolayzi,
miisterilerden daha yiiksek fiyatlar talep edilse dahi fiyatlar yine de diisiik olabilmektedir.
Ayrica havayolu sirketleri, miisterilerin tercihlerinin degismesi veya benzer hizmetleri
sunan rakiplerin piyasaya girmesi gibi faktorlere karsi savunmasiz kalabilmekte, yanlis is
modeli se¢imi nedeni ile faaliyetlerini sonlandirmak zorunda kalabilmektedir (Cetiner
vd., 2019). Havayolu endiistrisinde farklilagtirma stratejisi, pazarin daralmast durumunda
zararl olabilmektedir. Ozellikle ekonomik durgunluk dénemlerinde, miisteriler daha
diisiik fiyatli uguslar1 tercih edebilmekte ve farklilagtirilmig hizmetler sunan havayolu

sirketleri bu nedenle miisterilerini kaybedebilmektedir.
2.2.2.1.3. Odaklanma stratejisi

Odaklanma stratejisi, tim bir endiistri yerine, belirli bir alict grubu, {iriin
yelpazesinin belli bir kesiti veya cografi bir pazar gibi dar ve belirli hedeflere yonelik
olarak tasarlanmug stratejidir. Maliyet liderligi stratejisi ve farklilastirma stratejisi gibi,
odaklanma stratejisi de sirketin basarili bir sekilde belirli bir nis pazarda 6ne ¢ikmasini
ve basari elde etmesini hedeflemektedir (Mirzayeva ve Tiirkay, 2016). Isletmeler hedef

segmentinde rekabetgi bir avantaj elde etmek igin maliyetlere odaklanarak ya da
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farklilasmaya odaklanarak rekabet istiinliigii elde edebilmektedir (Tanwar, 2013).
Havayolu endiistrisinde odaklanma stratejisi, bir havayolu sirketinin belirli bir hedef
pazar veya pazar segmentinde rekabet avantaji1 elde etmek i¢in yogunlastig1 bir stratejidir.
Bu strateji, havayolu sirketlerinin farkli pazarlarda farkli hizmetler sunarak rekabet
avantaji elde etmelerine yardime1 olmaktadir. Is seyahati veya tatil amagl seyahat gibi
belirli bir nis pazara odaklanmay1 da igeren bu stratejide havayolu sirketi, belirli bir pazar
segmentinde uzmanlasarak, iiriin ve hizmetlerini o pazarin 6zel ihtiya¢larini karsilayacak
ve rekabet avantaj1 yaratacak sekilde uyarlamaktadir (Savas ve Duran, 2022). Ornegin,
bir havayolu sirketi bolgesel bir havaalanina odaklanabilmekte ve bu havaalanindan
belirli destinasyonlara uguslar diizenleyebilmektedir. Bu sekilde, bolgesel bir pazar
segmentinde hizmet sunarak, miisterilerine daha uygun fiyatlar sunabilmekte ve rekabet
avantaji elde edebilmektedir. Ayn1 sekilde, bir havayolu sirketi lilks seyahat segmentine
odaklanabilmekte ve bu segmente yonelik 06zel hizmetler sunarak miisterileri
¢ekebilmektedir.

Sektordeki 6rnek havayolu sirketlerine bakildiginda Southwest Airlines Amerika
Birlesik Devletleri'ndeki farkli sehirler arasinda ucan kisa mesafeli ucuslara
odaklanmistir. Bu yaklasim, sirkete diisiik maliyetlerle isletme firsati sunmaktadir. Liiks
ve konforlu hizmetleriyle taninan Emirates Airlines 6zellikle Orta Dogu, Asya ve Avrupa
pazarlarinda is seyahati yapan miisterilere odaklanarak, bu miisterilere 6zel hizmetler
sunmaktadir. JetBlue Airways, Amerika Birlesik Devletleri'nde, diisiik maliyetli bir
havayolu sirketi olarak baglamig, ancak daha sonra 6zellikle is seyahati yapan miisterilere
0zel hizmetler sunarak, is seyahati pazarina odaklanmaya baslamistir. AirAsia, diisik
maliyetli bir havayolu sirketi olarak baslamis ve 6zellikle Gilineydogu Asya pazarinda
fiyat duyarli miisterilere odaklanmistir. Sirket, diisiik maliyetlerle isletme firsati sunan bu
yaklagimi sayesinde basarili bir sekilde biiylime kaydetmistir. Porter Airlines, Kanada'da
hizmet veren bir bolgesel havayolu sirketidir. Sirket, Toronto ve Ottawa gibi kuzeydogu
Kanada sehirleri arasindaki ucuslara odaklanarak, bu pazarlarda rekabet avantaji elde
etmistir.

Odaklanilan hedef pazarda veya miisteri segmentindeki ihtiyaglara yonelik 6zel
hizmetler sunmak, miisteri memnuniyetini artirmakta ve miisteri sadakati saglanmaktadir.
Hedef pazardaki diger rakip havayolu sirketlerinin bu 6zel hizmetleri sunmasi zaman alici
ve maliyetli olmasinda dolay1r rekabet avantaji elde edilmektedir. Hedef pazarin
ihtiyaglarina uygun olarak oOzellestirilmis mesajlar sunulabildigi i¢in daha etkili bir

pazarlama stratejisi uygulanabilmektedir. Odaklanilan pazar veya miisteri segmenti daha
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iyi anlagilabilmekte ve bu nedenle daha etkili bir strateji uygulanabilmektedir. Bunun yani
sira sadece belirli bir pazar veya misteri segmentine odaklanildigi i¢in, hedef pazardaki
veya miisteri segmentindeki talep azaldiginda, sirketin karliligt  olumsuz
etkilenebilmektedir. Diger pazarlarda veya misteri segmentlerindeki firsatlar
kagirilabilmektedir. Odaklanilan pazardaki veya miisteri segmentindeki ihtiyaclar

farklilastiginda, sirket bu degisikliklere hizla uyum saglayamayabilmektedir.
2.2.2.1.4. Ittifak stratejisi

Uluslararasi bir havayolu ittifaki, rekabet avantajlarini gelistirmek i¢in iki veya
daha fazla uluslararas1 havayolu arasindaki herhangi bir is birligi diizenlemesidir (G.-H.
Seo, 2020). Havayolu endiistrisinde ittifak stratejisi, iki veya daha fazla havayolu
sirketinin bir araya gelerek bir is birligi yapmasidir. Bu is birligi sayesinde havayolu
sirketleri, yolcu tagima, ucus ag1 ve hizmetlerinde birleserek, miisterilere daha genis bir
destinasyon ag1 sunabilmektedir. Ittifak stratejisi, havayolu sirketlerine daha fazla miisteri
ve gelir kaynagi saglamak igin is birligi yapmalarina olanak tanimaktadir. Havayolu
sirketlerinin Dbirbirlerine karsi rekabet ederken aynmi zamanda is birligi yaparak,
operasyonel verimliligi artirarak ve maliyetleri azaltarak, rekabet avantaji elde etmelerine
yardimci1 olmaktadir. Ancak, bu stratejinin dezavantaji, havayolu sirketlerinin kendi
markalarin1 vurgulama ve miisterilerine 0zel hizmetler sunma konusunda sinirh
olmalaridir (Heshmati ve Kim, 2016; Rajasekar ve Fouts, 2009; G.-H. Seo, 2020).
Sektordeki ittifak gruplari ve tiyelerinden baslicalari su sekildedir:

Star Alliance: Lufthansa, United Airlines, Air Canada, Air China, THY,
Singapore Airlines, Thai Airways, Swiss International Air Lines, gibi havayolu sirketleri
bu ittifakta yer almaktadir.

SkyTeam: Delta Air Lines, Air France, KLM Royal Dutch Airlines, Aeromexico,
China Eastern Airlines, China Southern Airlines, Korean Air gibi havayolu sirketleri
SkyTeam ittifakina tiyedir.

Oneworld: American Airlines, British Airways, Cathay Pacific, Finnair, Japan
Airlines, Qatar Airways, Royal Jordanian Airlines gibi havayolu sirketleri Oneworld
ittifakinda yer almaktadir.

Value Alliance: Cebu Pacific, Jeju Air, Nok Air, Scoot, Tigerair Australia, Vanilla
Air gibi Asya-Pasifik bolgesindeki alt1 diigiik maliyetli havayolu sirketi Value Alliance

ittifakinda yer almaktadir.
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Havayolu sirketleri, ittifaklar sayesinde daha fazla yolcuya ulasarak gelirlerini
artirabilmektedirler. Ortak bilet satisi, kod paylasimi ve ortak sadakat programlar ile
miisteri tabani1 genisletilebilmekte, daha genis bir miisteri kitlesine ulasilabilmektedir
(Gudmundsson vd., 2002). Ugus rotalarin1 paylasarak maliyetleri diisiirebilmekte, bu
sayede ucaklarin doluluk orani artirilabilmekte, ara¢ kiralama, bilet satig1 gibi hizmetler
icin ortak alim yapilabildiginden maliyetler diistiriilebilmektedir. Yolculara ortak lounge,
bagaj birlestirme, binis kart1 gibi daha fazla hizmet sunabilmektedir. Ayrica kiiresel
Olgekte daha fazla etkiye sahip olabilmekte, bu sayede diinya genelinde daha fazla pazar
pay1 elde edebilmektedir (Button, 2023).

2.2.2.1.5. Birlesme ve satin alma stratejisi

Havayolu endiistrisinde birlesme ve satin alma stratejisi, iki veya daha fazla
havayolu sirketinin birlesmesi veya bir havayolu sirketinin diger bir havayolu sirketini
satin almasidir. Bu strateji, havayolu sirketleri i¢in farkli avantajlar saglayabilmektedir.
Birlesme stratejisi, havayolu sirketlerinin daha biiyiik bir havayolu sirketi olusturmak i¢in
bir araya gelmesine olanak tanimaktadir. Bu birlesme havayolu sirketlerinin operasyonel
verimliliklerini artirabilmekte ve maliyetlerini azaltarak, daha biiyiik bir pazar payi elde
etmelerine yardimci olabilmektedir. Ayrica, daha biiyiik bir havayolu sirketi, miisterilere
daha genis bir ugus ag1 sunarak, rekabet avantaji elde edebilmektedir (Gerede, 2017).
Satin alma stratejisi ise, bir havayolu sirketinin diger bir havayolu sirketini satin
almasidir. Bu strateji, havayolu sirketlerinin miisteri tabanini1 genisletmelerine ve daha
genis bir ugus agina sahip olmalarina yardimci olabilmektedir. Satin alma stratejisi ayrica,
bir havayolu sirketinin baska bir havayolu sirketinin varliklarim1 kullanarak, belirli bir
pazar segmentinde rekabet avantaji elde etmesine de olanak tanimaktadir (Phukon vd.,
2019).

Sektordeki birlesme ve satin alma stratejisi 6rneklerine bakilacak olursa, 2008
yilinda Delta Air Lines ile Northwest Airlines'in birlesmesi, o donemde diinyanin en
biiylik havayolu sirketini yaratmis ve sirketlerin 6lgek ekonomileri yoluyla maliyet
tasarrufu elde etmelerini saglamistir. 2013 yilinda gergeklesen American Airlines ve US
Airways birlesmesi American Airlines'in diinyanin en biiyiik havayolu sirketlerinden biri
olmasmi saglamistir. Delta Air Lines ve Northwest Airlines sirketinin 2008 yilinda
gerceklesen birlesmesi sonucu, Delta Air Lines diinya genelindeki en biiyiik havayolu
sirketlerinden biri haline gelmistir. Air France-KLM ve Alitalia birlesmesi, ti¢ biiyiik

havayolu sirketinin bir araya gelerek Avrupa'daki havayolu endiistrisinde gii¢lerini
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birlestirmesine yardimci olmustur. Lufthansa ve Swiss International Air Lines sirketleri
arasindaki 2005 yilinda gerceklesen satin alma, Lufthansa'min Avrupa pazarindaki
konumunu giiglendirmistir. Emirates ve FlyDubai birlesmesi, Dubai merkezli havayolu
sirketleri arasindaki is birligini giiglendirmeyi amaglamaktadir. Qatar Airways ve Air
Italy birlesmesi ise korfez bolgesindeki havayolu endiistrisinde daha fazla giiglenmeyi
amaglamaktadir. Alaska Airlines ve Virgin America arasinda 2016 yilinda gerceklesen
satin alma sonucu Alaska Airlines'in Amerika Birlesik Devletleri'ndeki pazar payinda
artis meydana gelmistir. Ryanair sirketinin Lauda’yr satin almasi da benzer sekilde
Ryanair'in Avrupa'daki pazar paymni artirmay1 hedeflemistir.

Birlesme veya satin alma yoluyla, havayolu sirketleri miisteri tabanlarini,
varliklarini, isletme bilgi birikimlerini ve operasyonel kabiliyetlerini birlestirerek
gliclerini birlestirebilmektedir. Bu, havayolu sirketlerinin daha genis bir pazar pay1 elde
etmelerine ve daha giiglii bir rekabet avantaji kazanmalarina yardimci olabilmektedir
(Gudmundsson vd., 2020). Havayolu sirketleri, birlesme veya satin alma yoluyla, var olan
altyapilarindan faydalanarak, operasyonel etkinligi artirabilmektedir. Dolayisiyla daha iyi
bir is birligi ve koordinasyon saglayarak, faaliyetlerin 6l¢egini artirarak, daha iyi bir
personel planlamasi ve operasyonel planlama yaparak ve daha iyi bir tedarik zinciri
yonetimi gerceklestirerek maliyetleri diistirmeye yardimei olabilmektedir (Joshi ve Desal,
2012). Birlesme veya satin alma, havayolu sirketlerinin islerini genigletmelerine ve
kiiresel pazarlara girerek, uluslararasi ittifaklara katilmalarina yardimei olabilmektedir.
Havayolu sirketlerinin, daha fazla miisteriye ulagsmalarina, farkli miisteri segmentlerine
hitap etmelerine, daha genis bir varlik portfoyline sahip olmalarina ve daha cesitli
hizmetler sunmalarina olanak tanityabilmektedir.

Ote taraftan havayolu sirketlerinin birlesmesi veya satin alinmasi, isletme
entegrasyonunun zorlugu ve zaman aliciligi gibi birgok sorunu beraberinde
getirebilmektedir (Merkert ve Morrell, 2012). Bu sorunlar, gatisan kiiltiirler, yonetim
yapisi, operasyonel stiregler, is birligi eksikligi ve kaynaklarin eslestirilmesi gibi
faktorlerden kaynaklanabilmektedir. Birlesme veya satin alma islemleri, antitrost yasalart
nedeniyle diizenleyici onay gerektirebilmektedir (Chung vd., 2023). Bu onay siireci uzun
ve zorlu olabilmekte ve havayolu sirketlerinin is yapma sekillerini ve stratejilerini
degistirmelerini gerektirebilmektedir. Birlesme veya satin alma, havayolu sirketleri i¢in
yiiksek maliyetler ve finansman gerektirebilmektedir.

Havayollarinin genel is stratejilerine ek olarak, havayollarmin bulundugu iilkelerin

pazar yapilar1 da ulusal, bolgesel ve kiiresel rekabet giiclerini onemli Olciide
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sekillendirmektedir. Havayollar ile kendi iilkelerinin piyasa kosullar arasindaki iliski,
havayollar1 ile ekonomi arasindaki iligki gibi birbirine baglidir (Heshmati ve Kim, 2016).
Sonug olarak havayolu endiistrisi hizla biiyiiyen ve kiiresel 6l¢ekte rekabet giderek arttigi
bir sektér olmasi nedeniyle havayolu sirketleri kendi pazar paylarini korumak ve artirmak
icin farkli rekabet stratejileri gelistirmek zorundadirlar. Bazi havayolu sirketleri diisiik
maliyetli tasimacilik modelini benimseyerek, daha uygun fiyatlarla seyahat imkani
sunarken, digerleri daha lilks hizmetler ve deneyimler sunarak farklilagsmaya
caligmaktadir. Ayrica, bazi havayolu sirketleri ortaklik ve is birligi stratejileri gelistirerek,
miisterilere daha genis bir ugus ag1 ve hizmet segenekleri sunmaya ¢caligmaktadir. Rekabet
stratejilerinin basariya ulasmasi i¢in, havayolu sirketlerinin miisteri ihtiyaglarin1 dogru
bir sekilde anlamalar1 ve hizmetlerini bu ihtiyaglara gore sekillendirmeleri gerekmektedir.
Bu sekilde, miisteri memnuniyeti ve sadakati arttirilarak, havayolu sirketleri arasinda

rekabet avantaj1 elde edilebilmektedir.
2.3. Havayolu Endiistrisinde Kiiresel Rekabeti Etkileyen Faktorler

Havayolu endiistrisi, performansin1 6nemli dlgiide etkileyebilecek c¢esitli i¢ ve dis
faktorlere tabi olan oldukca rekabet¢i bir sektordiir. Havayolu endiistrisindeki rekabet
diizeyi, pazardaki oyuncu sayisi, giris engelleri, hiikiimet diizenlemeleri ve ekonomik
kosullar gibi faktorlere bagl olarak degisebilmektedir (Tanriverdi ve Dogan, 2022). Hem
harici ¢evresel degisiklikler (6r. 11 Eyliil, SARS, artan seyahat giivenligi, yakit fiyatlari,
durgunluk, teknolojik gelismeler, vb.) hem de daha spesifik olarak endiistri ortamindan
kaynaklanan degisiklikler (6r. diisiik maliyetli nis oyuncularin girisi, kiiresel pazar
rekabeti, stratejik ittifaklar, rakipler arasindaki birlesmeler ve satin almalar vb.), diinya
capindaki havayolu sirketleri i¢in zor stratejik secimler ve zorlu pazar sartlarmi
beraberinde getirmistir (Joo ve Fowler, 2014). Piyasa dinamiklerine ek olarak, hiikiimet
diizenlemeleri, uluslararasi anlagmalar ve ittifaklar da havayolu endiistrisinin rekabet
ortamii sekillendirmede onemli bir rol oynamaktadir. Bunun yam sira havayolu
sirketinin marka imaji, operasyonel verimliligi, fiyatlandirma stratejisi gibi sirket bazl
unsurlar da piyasadaki rekabet sartlarini etkileyebilmektedir. Tez ¢alismasinin bu
boliimiinde havayolu endiistrisinde rekabeti etkileyen makro ve mikro faktorler ele

alinacaktir.
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2.3.1. Dis faktorler

Makro ¢evre, bir isletmenin karar verme siirecini, performansini ve stratejilerini
etkileyen kontrol edilemeyen faktorlerden olusmakta ve bu faktorler giinliik isletme
faaliyetleri tizerinde dogrudan bir etkiye sahip olmayabilmekte ancak dolayli olarak etkisi
olabilmektedir (Franke ve John, 2011). Uluslararasi diizeyde havayolu endiistrisindeki
rekabet, ittifaklar ve ortakliklar, diizenleyici ortamlar, uluslararasi anlagmalar ve vergiler
ve devlet destekleri dahil olmak {izere bir dizi faktorden etkilenmektedir. Uluslararasi
iliskiler, ticari anlagmalar ve siyasi istikrardaki degisiklikler, hava yolculugu talebini
onemli 6l¢iide etkileyebilmekte ve etkilenen bolgelerde faaliyet gosteren havayollari igin
firsatlar veya zorluklar yaratabilmektedir. Havacilik endiistrisinin bu makro faktdrlerdeki
degisikliklere karsi oldukca hassas oldugunu ve bunlarin etkileri nedeniyle talep, karlilik
ve rekabet giiclinde onemli dalgalanmalar yasayabilecegini sdylemek miimkiindiir.
Ormnegin, ekonomik durgunluk veya yiiksek yakit fiyatlar1 dénemlerinde, havayollar:
karlilig: siirdiirmek i¢in miicadele edebilmekte ve yolcular igin daha agresif bir sekilde
rekabet etmek zorunda kalabilmektedir. Bu nedenle, bu makro faktorler hakkinda giincel
kalmak ve degisikliklere hizli bir sekilde uyum saglayabilmek, havayollarinin bu son
derece rekabetci sektorde basarili olmasi igin kritik 6neme sahiptir (Mhlanga ve Steyn,
2017).

2.3.1.1. Uluslararas: anlasmalar

Havaciligin ilk giinlerinden bu yana, sinir 6tesi hava yolculugunun emniyetini,
giivenligini ve verimliligini saglamak i¢in uluslararasi is birligi ve anlagsmalar cok 6nemli
olmustur (Wu vd., 2022). Uluslararasi havacilik endiistrisi, Uluslararasi1 Sivil Havacilik
Orgiitii'nii (ICAO) kuran 1944 Chicago Sozlesmesi, havaciligin neden oldugu ozon
tabakasinin incelmesi sorununu ele alan 1987 tarihli Montreal Protokolii ve iklim
degisikliginin kiiresel sorununu ele almay1 amacglayan 2015 Paris Anlagmasi dahil olmak
lizere anlagmalar ve diizenlemeler tarafindan ydnlendirilmektedir. Bu anlagmalar,
havacilik endiistrisinin gelisimini sekillendirmis ve havaciligin diinyadaki en giivenli ve
en verimli ulastm modlarindan biri olarak kalmasini saglamada ¢ok 6nemli bir rol
oynamistir (Maertens ve Grimme, 2019). Bu baglamda, havacilikla ilgili uluslararasi
anlagmalarin gelisimini ve endiistrinin gelisimi, glivenligi ve ¢evresel siirdiiriilebilirligi
tizerindeki etkilerini anlamak onemlidir.

Ulkeler arasindaki ikili ve cok tarafli hava hizmeti anlasmalar1, havayollarinin

belirli pazarlarda faaliyet gosterme kabiliyetini etkileyebilmektedir (Kareng, 2020). Bu
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anlagmalar, rota haklar, fiyatlandirma ve diger operasyonel konulara iligkin hiikiimler
icermektedir. Havayollar1 i¢in operasyonlarini yeni pazarlara genisletme firsatlar
yaratabilmekte, ancak belirli hatlarda faaliyet gostermesine izin verilen havayollarinin
sayisini siirlayarak rekabeti de kisitlayabilmektedir. Ayrica, hava trafik kontrolii ve
giivenlik standartlarina iliskin anlagmalar da havayolu rekabetini etkileyebilmektedir.
Hava trafik kontrol anlagmalari hem havayollarinin hem de yolcularin yararlanabilecegi
hava yolculugunun verimliligini artirmaya yardimci olabilmektedir (Melville, 1998).
Ancak, hava trafik kontrol politikalarinda yapilan degisiklikler de havayolu
operasyonlarini aksatabilmekte ve rekabeti etkileyebilmektedir.

Cevre ve siirdiiriilebilirlik konularina iliskin uluslararasi anlagmalar da havayolu
endiistrisindeki rekabette etkili rol oynayabilmektedir. Ornegin, emisyon azaltimlarina
iliskin anlagmalar, havayollarinin yeni teknolojilere yatinm yapmasmi veya
operasyonlarini degistirmesini gerektirebilmekte, bu da yeni maliyetler yaratabilmekte ve
rekabet giiclinii  etkileyebilmektedir (Larsson vd., 2019). Bununla birlikte,
stirdiiriilebilirlik ve ¢evresel sorumluluk taahhiidiinii gosterebilen havayollar1 da rekabet
avantaji1 elde edebilmektedir. Ek olarak, ticaret anlasmalar1 ve ekonomi politikalar1 da
havayolu rekabeti {lizerinde etkili olabilen unsurlardir. Ticaret politikalari, tarifeler ve
doviz kurlarindaki degisiklikler, hava yolculugu talebini etkileyebilmekte ve etkilenen
bolgelerde faaliyet gosteren havayollari ig¢in zorluklar veya firsatlar yaratabilmektedir.
Ayrica, havayolu endiistrisindeki yatirimlar1 tesvik eden veya kisitlayan ekonomik
politikalar, pazardaki rekabet seviyesini etkileyebilmektedir. Tablo 2.1°de uluslararasi
havacilik sektoriinde gerceklesen anlagmalar ve icerikleri listelenmistir.

Tablo 2.1. Havacilik Sektoriindeki Uluslararas1 Anlasmalar

Konvansiyon, uluslararasi uguslar sirasinda yolcu, bagaj ve kargoda
meydana gelen yaralanmalar ve hasarlar i¢in havayollarmin yasal
sorumluluklarimi ele alan ilk uluslararas: anlagsmadir. Kaza durumunda

sorumluluk da dahil olmak iizere uluslararast hava yolculugu kurallarimi
1929 Varsova

] belirlemistir. Varsova Sozlesmesi, 1955 yilinda Lahey Protokolii ile tadil
Konvansiyonu

edilerek tazminat sorumluluk smirlarini artirmistir. EK olarak 1999'te
Montreal Anlasmasi ile konvansiyonun kapsami gecikmeler ve iptaller gibi
hava yolculugunun diger yonlerini kapsayacak sekilde genisletilmistir

(Lowenfeld ve Mendelsohn, 1967).

1944 Chicago Uluslararast  Sivil Havacilik Sozlesmesi olarak da bilinen Chicago

Konvansiyonu Konvansiyonu, 1944 yilinda imzalanmis ve uluslararasi havacilik
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standartlarin1 ve sOzlesme ile diizenlemelerini belirlemekten sorumlu

Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) kurulmustur.

1955 Lahey Protokolii

1955 tarihli Lahey Protokolii, uluslararasi hava yolculugu kurallarini

belirleyen 1929 Varsova Sozlesmesine yapilan bir degisikliktir.

1978 Havayolu

Deregiilasyon Yasasi

1978 Havayolu Deregiilasyon Yasasi, Amerika Birlesik Devletleri'ndeki
havayolu endistrisini 6nemli Olglide serbest birakan bir ABD federal
yasasidir. Havayolu etkinli ve verimliligi, 1978'de ABD'de havayollarinin
deregiilasyonunun ardindan Onemli bir aragtirma alam1 olarak kabul

edilmistir (Yakath Ali vd., 2021)

1983 Tiirk Sivil

Havacihk Kanunu

Kanun, havalimanlarimin kurulmasi ve isletilmesinden hava trafiginin
diizenlenmesine, havayollarma ve pilotlara lisans verilmesinden hava
yolculugunun emniyeti ve giivenligine kadar sivil havacilikla ilgili ¢ok

cesitli konulart kapsamaktadir.

1988 Montreal

1988 yilinda imzalanan Montreal Protokolii, ugaklarda kullanilanlar da dahil

olmak lizere ozon tabakasina zarar veren maddelerin tiretimini ve tiiketimini

Protokolii

azaltmay1 amaglamaktadir.

Acik Semalar Anlasmasi, iilkeler arasinda havayollarinin hiikiimet

miidahalesi olmaksizin smirlar arasinda serbestce ¢aligmasina izin veren bir
1992 Acik Semalar dizi ikili anlagsmadir. Anlagma 1 Ocak 2002'de yiiriirliige girmistir ve su anda
Anlasmalari 34 taraf devleti bulunmaktadir (Lu vd., 2012; K. H. Song vd., 2020).

Hiikiimetlerin agik hava politikasi, 6zel havayollarinin pazara girmesine yol

acarak rekabeti artirmigtir (Walia vd., 2021).

1997 Kyoto Protokolii

1997 yilinda imzalanan Kyoto Protokolii, ucaklarin trettikleri de dahil
olmak iizere sera gazi emisyonlarini azaltmayi amaglayan uluslararasi bir
anlagsmadir. Kyoto Protokolii resmi olarak 2020'de sona ermis ve onun halefi
olan Paris Anlasmasi, o zamandan beri iklim degisikligini ele almak i¢in

birincil uluslararasi gergeve haline gelmistir.

1999 Montreal

Konvansiyonu

Sozlesme, 1929'da Varsova Sozlesmesinin kabul edilmesinden bu yana
sektordeki degisiklikleri yansitarak, uluslararasi hava yolculugu igin yasal

cergeveyi modernize etmek ve gilincellemek i¢in tasarlanmistir.

2001 Cape Town

Anlasmasi

2001 yilinda imzalanan Cape Town Anlasmasi, ucak ekipmanlarmin

finansmanin1 ve kiralanmasini diizenleyen uluslararasi bir anlagmadir.

2005 AB Emisyon
Ticaret Sistemi (ETS)

Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi (EU ETS), Avrupa Birligi'ndeki
(AB) elektrik sektorii ve enerji yogun endiistrilerden kaynaklanan sera gazi
emisyonlarin1 azaltmak i¢in 2005 yilinda baslatilan bir {ist sinir ve ticaret
sistemidir. Sistem, 2020 yilna kadar sera gazi emisyonlarini 1990
seviyelerinin %20 altina diisiirmeyi hedefleyen AB'nin Iklim ve Enerji

Paketi kapsaminda kurulmustur (Cui vd., 2020; Malina vd., 2012).

2008 Tek Avrupa

Hava Sahasi

Tek Avrupa Hava sahast (SES), daha verimli ve c¢evresel olarak

stirdiiriilebilir bir hava trafik yonetim sistemi olusturmak amaciyla 2004
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yilinda baglatilan bir Avrupa Birligi (AB) girisimidir. SES girigimi, yeni
teknolojilerin ve prosedirlerin gelistirilmesi ve uygulanmasi yoluyla
Avrupa'nin hava trafik yonetim sistemini modernize etmeyi amaglayan Tek
Avrupa Gokytizii Hava Trafik Yonetimi Arastirmasi (SESAR) programinin

olusturulmasini igermektedir.

2015 yilinda imzalanan Paris Anlagsmasi, kiiresel 1sinmay1 sanayi Oncesi

o, seviyelerin 2 santigrat derecenin olduk¢a altinda tutmayi amaglayan ve
2015 Paris Iklim
sicaklik artisin1 1,5 santigrat derece ile sinirlama ¢abalarini siirdiiren kiiresel
Anlasmasi
bir antlagmadir. Ayrica havaciliktan kaynaklanan sera gazi emisyonlarini

azaltmak i¢in onlemler igermektedir.

Uluslararas1 Havacilik i¢in Karbon Dengeleme ve Azaltma Plan1 (CORSIA)
Uluslararast havacilik sektoriinden kaynaklanan sera gazi emisyonlarini
azaltmak igin tasarlanmis kiiresel bir programdir. Program, Uluslararasi Sivil
Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan gelistirilmis ve Ekim 2016'da kabul
edilmigtir. CORSIA kapsaminda, katilimec1 havayollarinin, sera gazi
emisyonlarini azaltan veya onleyen projelerden karbon kredisi satin alarak
2020 seviyelerinin {izerindeki karbon emisyonlarmi dengelemeleri
2016 CORSIA gerekmektedir. 2026 yilina kadar istege bagli olan programa, sonrasinda
uluslararasi u¢us yapan tiim havayollarinin katilmasi zorunlu hale gelecektir.
Program, havacilik sekt6riintin 2020'den itibaren karbon nétr biiyiime (CNG
2020) hedefine ulagsmasina ve nihayetinde havaciliktan kaynaklanan net
karbon emisyonlari1 2050 yilina kadar 2005 seviyelerinin yarisina
diisirmesine yardimc1 olmak igin tasarlanmigtir. Pandemi nedeniyle
programda ¢esitli diizenlemeler yapilmistir (ICAO, 2016; Lee, 2018;
Macilree ve Duval, 2020; M. M. Yu ve See, 2023).

Genel olarak, bu anlagsmalarin ve yasalarin havacilik endiistrisi lizerinde glivenligi
tesvik eden, hava tasimaciligini serbestlestiren, emisyonlari azaltan ve verimliligi artiran
onemli etkileri olmustur. Bunun yam sira havacilik rekabeti i¢in en 6nemli anlagmalar
ise; ilk olarak hava 6zgiirligli ve ayrimcilik yapmama ilkelerini belirleyen ve havacilik
endiistrisinin liberallesmesinin yolunu acan 1944 Chicago Sozlesmesidir. Ardindan
hiikiimetin havayolu rotalari, fiyatlandirmas1 ve kapasitesi tizerindeki kisitlamalarini
ortadan kaldirmasi ve tiiketiciler i¢in artan rekabet ve daha diisiik {icretler saglamasi
nedeni ile 1992 Agik Semalar Anlasmalar1 olmustur. Amerika Birlesik Devletleri'ndeki
yerel havayolu endiistrisini kuralsizlagtiran ve artan rekabete, daha diisiik licretlere ve
daha fazla yenilige yol acan 1978 Havayolu Deregiilasyon Yasasi ise yine havacilik
endiistrisindeki rekabeti etkileyen en 6nemli yasalardan biridir. Ek olarak 1983 yilinda
cikarilan Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ise Tiirkiye’de rekabet¢i bir havacilik pazarinin

bliylimesine ve gelismesine izin veren diizenleyici bir gerceve olusturmustur. Bu
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anlagmalar ve yasalar, rekabeti ve yeniligi tesvik ederek ve tiiketicilerin daha diisiik
ticretlerden ve iyilestirilmis hizmetlerden yararlanmasini saglayarak havacilik endiistrisi
tizerinde 6nemli bir etkiye sahip olmustur.

1944 Chicago Konvansiyonu: Uluslararas: Sivil Havacilik S6zlesmesi olarak da bilinen

Chicago Konvansiyonu, 7 Aralik 1944'te Chicago, Illinois, Amerika Birlesik
Devletleri'nde imzalanan bir antlasmadir. Anlasma, uluslararasi hava seyriiseferinin, sivil
ucaklar i¢in hava sahasi1 egemenligi, emniyet, giivenlik ve ge¢is 6zglrliigli dahil kural ve
ilkelerini olusturmustur. Ayrica anlasma kapsaminda, Birlesmis Milletlerin havacilik igin
uluslararasi standartlar gelistirmek ve siirdiirmekten sorumlu uzmanlagmis bir kurulusu
olan Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii'nii (ICAO) kurulmustur (Chattopadhyay, 2015;
Ozkanlisoy, 2020). Chicago Konvansiyonu, uluslararasi hava tasimaciliginin giivenli ve
verimli gelisimi i¢in bir gerceve sagladigi i¢in havacilik tarihinde bir donliim noktasi
olarak kabul edilmektedir. Giinlimiizde uluslararasi havacilik hukukunun mihenk tasi
olarak hizmet etmekte ve sivil havacilik alanindaki en 6nemli anlagsmalardan biri olarak
kabul edilmektedir (Eilstrup-Sangiovanni, 2022). Soézlesme 193 iilke tarafindan
onaylanmis ve bu da onu diinyada en ¢ok onaylanan antlagsmalardan biri haline
getirmistir.

Sozlesmenin temel ilkelerinden biri, havayollarinin hiikiimetlerin miidahalesi
olmadan uluslararasi uguslar gerceklestirmesine izin veren "hava 6zgiirligi" ilkesinin
taninmasi olmustur. Bu ilke, havayollari i¢in yeni pazarlar agmis ve sektorde rekabetin
artmasma neden olmustur. Soézlesme ayrica, iilkeler arasinda uluslararast hava
tasimaciliginin biiylimesini ve havayollar1 arasindaki rekabeti daha da kolaylastiran ikili
hava tagimacilifi anlagsmalarinin miizakeresi i¢in bir ¢erceve olusturmustur. Bu
anlagmalar, havayollariin yeni pazarlara erismesine ve diger iilkelerden havayollar1 ile
rekabet etmesine izin vermistir. Buna ek olarak, sdzlesme, hava tagimaciliginin emniyeti
ve giivenligi icin kurallar ve standartlar belirleyerek, sektordeki tiiketici giivenini
artirmaya ve hava yolculugu talebini daha da artirmaya yardimci olmustur (Agustini vd.,
2021). Havayollar1 daha iyi hizmet, daha diisiik fiyatlar ve daha uygun rotalar sunmak
icin rekabet ederken bu durum verimli bir rekabet dongiisli yaratmistir.

1992 Acik _Semalar_Anlasmalar: (ASA): 1992 Ag¢ik Semalar Anlagmalart (ASA),

Ozellikle Avrupa'da havacilik endiistrisindeki rekabet iizerinde Onemli bir etkiye
yaratmistir. Amerika Birlesik Devletleri ve Avrupa Birligi (AB) tarafindan imzalanan
ASA, havayolu miilkiyeti, fiyatlandirma ve pazara erisim iizerindeki kisitlamalar

kaldirarak uluslararasi hava tasimaciligi pazarimi serbestlestirmeyi amaglamistir.
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Anlagmalar, her iki taraftaki havayollarinin, hiikkiimet miidahalesi olmadan, birbirlerinin
topraklarindaki herhangi iki nokta arasinda serbestce caligmasina izin vermistir. Bu
serbest calisma izni, havayollar igin yeni pazarlar agmis ve aralarindaki rekabetin
artmasma neden olmustur. Anlagmalar ayrica fiyatlandirma ve kapasite iizerindeki
kisitlamalar1 ortadan kaldirarak havayollarinin daha rekabet¢i fiyatlar ve hizmetler
sunmasina olanak saglamistir. ASA ayrica, yeni havayollarinin pazara girmesine ve
yerlesik havayollariyla rekabet etmesine izin verdigi icin Avrupa'da diisiik maliyetli
havayollariin biiylimesini kolaylastirmistir. Havayollar1 daha ucuz iicretler ve daha iyi
hizmet sunmak i¢in rekabet ederken, bu durum tiiketiciler igin rekabetin artmasina ve
fiyatlarin diismesine yol agmustir.

Ayrica ASA, havayollarina is birligi yapma ve ittifaklar kurma firsatlar1 yaratmis
ve bu da sektdrdeki rekabeti daha da artirmistir. Havayollari, diger havayollariyla daha
iyi rekabet etmelerini saglayan kaynaklari paylasabilmekte, programlari koordine
edebilmekte ve ortak hizmetler sunabilmektedir. Ayrica ikili, bolgesel ve ¢ok tarafli Agik
Semalar anlagmalari, uluslararas1 piyasalarin geleneksel diizenleyici sisteminin yerini
almaktadir (Gerede, 2010).

1978 Havayolu Deregiilasyon Yasasi: 1978 Havayolu Deregiilasyon Yasasi, Amerika

Birlesik Devletleri'ndeki havacilik endiistrisindeki rekabet iizerinde 6nemli etkiye sahip
bir yasadir. Yasa kapsaminda rotalar, fiyatlandirma ve sektore girisle ilgili hiikiimet
diizenlemeleri kaldirilmis havayollarinin daha 6zgiir ve rekabet¢i bir sekilde calismasina
izin verilmistir. Deregiilasyon yasasi, havayollarinin daha gesitli rotalar sunmasina, fiyat
konusunda rekabet etmesine ve hizmetlerde yenilik yapmasina izin veren kisitlamalari
ortadan kaldirmistir (Gillen ve Morrison, 2005). Yasa ayni zamanda yeni havayollarinin
pazara girmesine izin vermis, bu da rekabeti artirmis ve tiiketiciler icin fiyatlarin
diismesine yol agmistir (Duygun Fethi vd., 2000; Tunali, 2022). Southwest Airlines,
JetBlue Airways ve Spirit Airlines gibi diisik maliyetli havayollar1 bu sayede pazara
girmeyi basarmis ve miisterilere daha diisiik {icretler sunabilmis, bu fiyat stratejisi de
geleneksel havayollarin fiyatlarii diisirmeye zorlamistir. Havayollar1 pazarda daha iyi
rekabet edebilmek admna birlestikge, deregiilasyon yasasi ayni zamanda endiistrinin
konsolidasyonuna da yol agmistir (Saribas ve Tekiner, 2015). Bu konsolidasyon, daha
biiylik havayollar1 arasindaki rekabeti artirmig, ancak ayni1 zamanda pazardaki havayolu

sayisint da azaltmistir.
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2.3.1.2. Ittifaklar ve ortakliklar

Havayollar1 arasindaki ittifaklar ve ortakliklar, endiistri tarihi boyunca var
olmustur ve rekabet avantaj1 yaratmak, maliyetleri azaltmak ve ag erisimini genisletmek
gibi getirileri bulunmaktadir (Douglas ve Tan, 2017). Diger havayollariyla ortaklik veya
ittifak kurabilen havayollari, erisim alanlarin1 genisletebilmekte ve yolcular i¢in daha
sorunsuz seyahat deneyimleri sunabilmektedir. Bu ortakliklar ayni zamanda
havayollariin kaynaklar1 paylagsmasina ve pazarda daha etkin bir sekilde rekabet
edebilmek i¢in birbirlerinin gii¢lii yonlerinden yararlanmasina olanak saglayabilmektedir
(Li ve Cui, 2021).

Havayolu ittifakina 6rneklerden biri, 1997'de kurulan ve su anda United Airlines,
Lufthansa, Air Canada ve Thai Airways gibi 26 iiye havayolunu igeren Star Alliance'dir.
Ittifak araciligiyla, iiye havayollari, miisterilerine daha genis bir destinasyon agina erisim
ve dinlenme salonu erigimi ve sik u¢an yolcu programlari gibi avantajlar sunabilmektedir.
Onun disinda American Airlines, British Airways, Quantas Airlines, Cathay Pasific,
Finnair, Iberia ve Lanchile havayollar1 arasinda 1999 yilinda kurulan Oneworld, diinyanin
her yerindeki yolculara hizmet vermeyi amag¢ edinmistir. 2000 yilinda kurulan ve 20
havayolu sirketinden olusan SkyTeam, 177 iilkedeki havalimanlarinda yolcularina daha
genis ulasim agi, tarife ¢esitliligi ve kolay check-in imkani sunmay1 hedeflemektedir.
Hava yolu ittifaklar1 seyahat eden yolcularin transfer ve bekleme siirelerini azaltmakta,
daha fazla ucus alternatifi sunarak menzilini genisletmekte, sik ugan yolculara cesitli
odiiller saglamakta, indirim ve rezervasyon onceligi gibi avantajlar sunmaktadir (Annag
Gov, 2020; Douglas ve Tan, 2017).

Havayollar1 arasinda ortaklik kurmadaki amag¢ ise, ortaklarin endiistrinin
gelisimine katilmalarini saglarken ayni zamanda sektordeki rekabette riskini azaltmaya
yardimci olmaktir. Ortaklarin rekabet avantaji elde etmelerini de saglamakta ve bu
rekabet avantaji, ortaklarin miisteri tabanlarin1 ve pazar paylarim1 genisletme firsatlari
yaratmaktadir (Baxter, 2019). Ortakliklar konusundaki orneklerden biri ise Delta Air
Lines ile Virgin Atlantic arasinda 2013 yilinda kurulan ortakliktir. Bu ortaklik
kapsaminda, iki havayolu tarifeleri ve rotalar1 koordine etmekte, havaalani dinlenme
salonlarin1 paylagmakta ve karsilikli sik ugcan yolcu avantajlar1 sunmaktadir. Bu ortaklik,
her iki havayolunun da transatlantik aglarin1 genisletmesine ve benzer rotalar sunan diger

havayollartyla daha etkin bir sekilde rekabet etmesine olanak saglamistir.
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2.3.1.3. Tiiketici tercihindeki degigimler

Havacilik endiistrisindeki yiliksek rekabet ortami, miisteri davranislarinda
degisikliklere yol agmaktadir. Ayni1 zamanda tiiketici davranigindaki degisiklikler de
havayolu endiistrisindeki rekabeti etkileyebilmektedir. Ornegin, tiiketici tercihlerinde
diisiik maliyetli tastyicilara dogru kayma veya siirdiiriilebilir seyahat se¢enekleri tercihi,
bu trendlere uyum saglayabilen havayollari i¢in firsatlar yaratabilmektedir. Bu nedenle
Mmiisterilerin pazar ve satin alma davraniglar1 degistik¢e, davranislarinin gelecekteki
dogasini degerlendirmek onemlidir (Teichert vd., 2008). Havayollari, giiniimiiziin zorlu
kiiresel rekabet ortaminda stirdiiriilebilirliklerini korumak, rekabet avantaji saglamak ve
uzun vadede sadik bir miisteri kitlesi olusturmak igin tiiketicilerine siirekli olarak kaliteli
hizmet sunabilmelidir (Sulu vd., 2022). Tiiketiciler seyahat ederken giderek daha fazla
kolaylik, uygun fiyat ve esneklik aramaktadir. Bu degisen talepleri karsilayabilen
havayollarinin pazarda daha basarili olmas1 muhtemeldir (Chatterjee ve Mandal, 2020).
Tiiketici davranisindaki degisikligin bir Ornegi, diisiik maliyetli tasiyicilarin artan
poplilaritesidir. Diisiik maliyetli tasiyicilar, geleneksel tam hizmet veren havayollarina
kiyasla daha diisiik ticret sunmakta ve yolcular igin popiiler bir se¢im haline gelmektedir.
Bu durum, geleneksel havayollarinin kendi diisiik maliyetli yan kuruluslarin1 kurmasiyla
veya rekabetgi kalabilmek icin diisik maliyetli havayollarinin bazi stratejilerini
benimsemesiyle havayolu endiistrisinde rekabetin artmasina neden olmaktadir. Bagka bir
ornek, yolcularin ugus ve diger seyahat diizenlemelerini ¢evrimici olarak rezervasyon ve
bilet alma egiliminin artmasidir. Cevrimigi rezervasyon, tiliketicilerin fiyatlar1 ve
hizmetleri karsilastirmasini kolaylastirmis ve sektordeki fiyat seffafligini artirmistir.
Rekabetci fiyatlar ve sorunsuz bir ¢evrimi¢i rezervasyon deneyimi sunabilen
havayollariin, miisterileri ¢ekme ve elde tutma konusunda daha basarili olduklarini
sOylemek miimkiindiir.

Ek olarak, tiiketiciler gevre ve stirdiirtilebilirlik konulariyla giderek daha fazla ilgi
gostermektedir ve siirdiiriilebilirlik ve cevresel etkilerini azaltma taahhiidii gostermis olan
havayollarin1 tercih edebilmektedirler. Bu durum, siirdiiriilebilir uygulamalart
benimseyen veya karbon ayak izlerini azaltmak i¢in girisimlerde bulunan havayollari i¢in

rekabet avantaji yaratabilmektedir.
2.3.1.4. Yakat fiyatlart

Yakat fiyatlari, havayollari i¢in 6nemli bir isletme maliyetidir ve karlilik {izerinde

onemli bir etkiye sahip olabilmektedir. Akaryakit fiyatlarindaki artis, havayolu
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maliyetlerine oransal katkisini da artirmistir (Maria, 2013). Yakit maliyetleri, bir
havayolunun genel giderlerinin biiyiik bir kismini olusturmaktadir ve fiyatlardaki keskin
ve yikic1 dalgalanma, sirketlerin finansal sagligi tizerinde biyiik bir etkiye sahiptir
(Samunderu vd., 2023). Havacilikta en yaygin kullanilan yakit olan jet yakiti, ham
petrolden elde edilen rafine bir iriindiir ve fiyati kiiresel petrol piyasasinda
dalgalanmalara tabi olarak degiskenlik gosterebilmektedir. Jet yakit: fiyatlar genellikle
ABD dolari cinsinden belirlenmektedir, bu nedenle d6viz kurlarindaki dalgalanmalar jet
yakitinin yerel para birimleri cinsinden fiyatin1 da etkileyebilmektedir (P. Li vd., 2020).
Ayrica hiikimetler tarafindan jet yakitinin fiyatin1 artirabilecek ve dolayisiyla
havayollarmin  isletme maliyetlerini etkileyebilecek  vergiler —veya harglar
uygulanabilmektedir. isletme giderlerinde ve karlilikta bilyiik dalgalanmalar1 énlemek
isteyen havayollari, yakit fiyatlarin1 koruma (hedging) yoluna gitmektedir (Carter vd.,
2004).

Havayollar1 son derece rekabetci bir pazarda isletme maliyetlerini yonetmeye ve
Karliligi korumaya caligtiklari igin, yakit fiyatlar1 havacilik endiistrisindeki rekabet
tizerinde O6nemli bir etkiye sahip olabilmektedir (Berghofer ve Lucey, 2014). Yakit
maliyetlerinin toplam havayolu maliyetlerinin yaklasik {i¢te birini olusturdugu gz 6niine
alindiginda, bu gercekler havayollarinin yiiksek yakit fiyatlar1 gibi dis zorluklar
karsilamak i¢in etkinligi artirmalarinin hayati bir ihtiya¢ oldugunu gostermektedir (Cui
ve Arjomandi, 2021). Uzun vadeli tedarik sozlesmeleri veya diger yollarla daha diisiik
yakit fiyatlar1 elde edebilen havayollari, rakiplerine gore daha diisiik licretler sunmalarina
ve pazar pay1 kazanmalarina olanak taniyan bir maliyet avantajina sahip olabilmektedir.
Ornegin, Southwest Airlines ve Ryanair gibi diisiik maliyetli havayollari, verimlilige ve
yakit yonetimi stratejileri de dahil olmak {izere maliyet diisiirme 6nlemlerine odaklanarak
gecmiste tam hizmet veren havayollarindan daha diisiik isletme maliyetleri saglamay1
basarmistir. Tiiketiciler daha yiiksek ticretler 6demeye daha az istekli olabileceginden
veya alternatif ulasim modlarina gegebileceginden, yiiksek yakit fiyatlar1 da hava

yolculugu i¢in pazar talebini etkileyebilmektedir.
2.3.2. i¢ Faktorler

Havayolu endiistrisindeki sirket diizeyindeki rekabet, havayolunun marka itibari,

fiyatlandirma stratejileri, hizmet kalitesi, rota ag1 gibi bir dizi faktdrden etkilenmektedir.
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2.3.2.1 Marka itibari

Havayolu sektoriiniin rekabetgi yapist nedeniyle, kurumsal imaj, yolculari
¢ekmede ve bir sirketi diger rakiplerden ayirmada hayati bir rol oynamaktadir (Hussain
vd., 2015). Giiglii bir marka itibari, bir havayolunun miisterileri ¢ekmesine ve elde
tutmasina yardimei olurken, zayif bir itibar, bir havayolunun diger tasiyicilarla rekabet
etmesini zorlastirabilmektedir. Marka itibarinin havayolu rekabetini etkileme yollarindan
biri de miisteri sadakatidir. Markaya sadik miisteriler daha sik satin alma yaparak satin
alma hacimlerini artirmakta ve sirkete degerli Onerilerde bulunurken olumlu agizdan
agiza iletisim yoluyla sirketi tanitmaktadirlar (Hussain, 2016). Kazangoglu, 2011 da
calismasinda kurum imaj1 ile miisteri sadakati arasinda anlamli bir iligski oldugunu tespit
etmistir. Belirli bir havayoluyla olumlu deneyimler yasamis olan miisterilerin, diger
havayollar1 benzer veya biraz daha iyi licretler sunsa bile, gelecekte o havayolunu tekrar
se¢me olasiligi daha yiiksektir (Rahman ve Moin, 2022) . Bu sadakat, gii¢clii marka
itibarina sahip yerlesik havayollarina, heniiz kalite ve giivenilirlik konusunda itibar
kazanmamis yeni veya daha kii¢lik havayollarina gore bir avantaj saglayabilmektedir.

Ayrica marka itibar1 bir havayolunun yeni miisterileri ¢ekme yetenegini de
etkileyebilmektedir. Gii¢li marka itibarina sahip havayollart miisteriler tarafindan
genellikle giivenilir olarak goriilmekte (Park vd., 2005) ve bu durum havayoluna agina
olmayan veya bilinmeyen bir tasiyiciyla ugmaktan ¢ekinen miisteriler i¢in daha g¢ekici
hale getirebilmektedir. Marka itibarinin havayolu rekabetini etkileyebilecegi baska bir
yol da fiyatlandirma yoluyla olmaktadir. Gii¢lii marka itibarina sahip havayollari,
miisterilerin havayolunun algilanan kalitesi ve giivenilirligi i¢in daha fazla 6demeye
istekli olmasi nedeniyle rakiplerinden daha yiiksek iicret talep edebilmektedir (O’Connell
ve Williams, 2005). Bu durum, benzer diizeyde hizmet sunsalar bile, daha kiigiik veya
biitceye uygun havayollarinin fiyat iizerinden rekabet etmesini zorlastirabilmektedir.

Sektordeki Orneklere bakilacak olursa Emirates havayollari, gii¢lii bir marka
itibarina sahip bir havayolu sirketidir. Havayolu, ucak i¢i duslar ve birinci sinif siiitler
gibi liiks olanaklarinin yani sira mitkemmel miisteri hizmetleriyle taninmaktadir. Kalite
ve konfor konusundaki itibari, daha liiks bir deneyim igin ekstra ticret ddemeyi kabul eden
misterileri ¢ekmesine yardimer olmustur. JetBlue Airways, giiglii bir marka itibarina
sahip havayolu sirketlerine bir baska ornektir. Havayolu, diisiik iicretleri, rahat koltuklari
ve mikemmel miisteri hizmetleri ile taninmaktadir. Satin almabilirlik ve kalite

konusundaki itibari, diger havayollarmin yalnizca fiyat iizerinden rekabet etmesini
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zorlastiran sadik bir miisteri tabanimi ¢ekmesine yardimci olmustur. Ryanair, hava
yolculuguna sade ve biitce dostu yaklagimiyla taninan bir Avrupa havayolu sirketidir.
Havayolu, bagaj konusundaki kati politikalar1 nedeniyle elestirilere maruz kalirken,
diisiik iicretler konusundaki itibari, genis bir miisteri tabanini ¢ekmesine yardimci
olmustur. Delta Airlines, son yillarda marka itibarin1 gelistirmek i¢in ¢ok ¢alisan bir
havayolu 6rnegidir. Havayolu, daha olumlu bir miisteri deneyimi yaratmak amactyla yeni
ucaklara yatirim yapmis, kabinlerini glincellemis ve miisteri hizmetlerini gelistirmistir.
Delta'nin kalite ve giivenilirlik konusundaki itibari, yeni miisterileri cekmesine ve mevcut
misterileri elinde tutmasina yardimct olmus, dolayisi ile diger havayollarina goére bir

rekabet avantaji saglamistir.
2.3.2.2. Fiyatlandirma stratejileri

Fiyatlandirma stratejilerinin havayolu rekabeti tizerinde biiyiik bir etkiye sahip
oldugu yadsinamaz bir gercektedir. Karliligint korurken rekabetgi fiyatlandirma
sunabilen havayollari, fiyata duyarli misteriler acisindan rekabet avantaji elde
edebilmektedir (O’Connell ve Williams, 2005). Havayolu sirketleri, miisteri gekmek ve
sektorde rekabet avantaji elde etmek i¢in farkli fiyatlandirma stratejileri
kullanabilmektedir.

Fiyat savaslar1 havacilikta kullanilan fiyatlandirma stratejilerinden biri olarak
ortaya ¢ikmaktadir. Havacilikta fiyat savasi, havayollarinin bilet fiyatlarini rakiplerinin
altina diislirerek rekabet avantaji elde etmek icin agresif fiyatlandirma stratejileri
uyguladig1 bir durumu ifade etmektedir. Son derece rekabetgi bir pazarda, havayollar
rekabet avantaji1 elde etmek i¢in birbirlerinin fiyatlarin1 diisiirmeye ¢alisabilmektedirler.
Bu savas, tiiketiciler i¢in daha diisiik fiyatlara neden olabilmekte, ancak ayn1 zamanda
havayollar i¢in daha diisiik karlara da yol agabilmektedir. Fiyat savaslar1 genellikle
pazara yeni giren sirketler tarafindan yiritiilmektedir, ancak ayni zamanda rakipleri
piyasadan uzaklastirmaya c¢alisan daha eski ve kokli havayollar1 tarafindan da
baglatilabilmektedir (Zhang ve Round, 2011). Fiyat savast sirasinda havayollari
fiyatlarini isletme maliyetlerinin altina diisecek kadar indirmesi durumunda 6nemli mali
kayiplara yol acabilmektedir. Bu da havayollarinin sundugu hizmet ve iiriinlerin
kalitesinin diismesine neden olabilmektedir. Fiyat savaslari, kar, yatirim ve inovasyonda
azalmaya yol agabilecegi i¢in uzun vadede havacilik endiistrisi i¢in zararli olabilmektedir.
Ayrica, kiiciik havayollarinin daha biiyilik, daha kokli tasiyicilar tarafindan piyasadan

cekilmeye zorlanmasiyla pazarin konsolidasyonuna neden olabilmektedir.
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Havacilikta kullanilan bir diger fiyatlandirma stratejisi olan fiyat farklilastirmasi,
ayni {lirlin veya hizmet i¢in farklt miisteri gruplarina farkli fiyatlar uygulamay1 iceren
havayollar1 tarafindan kullanilan bir fiyatlandirma stratejisidir. Havayollar1 genellikle
kar1 maksimize etmek i¢in fiyat farklilastirmasi stratejisi kullanmaktadir. Bu strateji,
farkli miisterilere 6deme kabul ettikleri fiyata gore gore farkli fiyatlar uygulanmasin
icermektedir (Dennett vd., 2000). Yogun olmayan saatlerde veya haftanin daha az yogun
olan giinlerinde kalkan uguslar i¢in daha diisiik fiyatlar sunulan zaman tabanli; varis
noktasinin popiilaritesine bagli olarak ayni rota i¢in farkli fiyatlar talep edilen giizergah
tabanli ve is ve tatil amagli gibi farkli miisteri tiirlerine farkli fiyatlar sunulan miisteri
tabanli olma iizere 3 farkli fiyat farklilagtirmasi yontemi uygulanmaktadir. Bu strateji,
havayollariin genel fiyatlar1 diisiirmeden pazarin farkli segmentlerini ele gecirmesine

yardimet olabilmektedir (Huse ve Oliveira, 2012).
2.3.2.3. Sadakat Programlari

Sadakat programlari, havacilik endiistrisindeki rekabet tizerinde 6nemli bir etkiye
sahip olan diger bir unsurdur. Sadakat, bir bireyin belirli bir hizmeti veya iriinii her
seferinde satin alma taahhiidii olarak tanimlanabilmektedir (Walia vd., 2021).
Havayollari, miisterilere cazip ddiiller ve avantajlar saglayarak miisteri sadakatini tegvik
edebilmekte, kendilerini rakiplerinden farklilastirabilmektedir. Havayollar1, sadakat
programlarint siirekli iyilestirerek ve yenileyerek son derece rekabet¢i havacilik
endiistrisinde bagarili olabilmektedir (Zakir Hossain vd., 2017). Sadakat programlari,
miisterileri daha fazla ugus rezervasyonu yapmaya veya ortak markali kredi kartlariyla
aligveris yapmaya tesvik ederek havayollarinin ek gelir elde etmesine yardimci
olabilmektedir. Bu durum, havayolu igin istikrarli bir gelir kaynagi saglayabilmekte ve
onu finansal olarak daha rekabet¢i duruma getirebilmektedir. Sadakat programlari
aracilifiyla diger havayollari ve seyahat sirketleriyle ortaklik kurmak, havayollarinin yeni
miisterilere ve pazarlara erismesini de saglayabilmektedir. Dolayisiyla havayollarinin
miisteri tabanlarini genisletmelerine ve diger havayollariyla daha etkin bir sekilde rekabet
etmelerine yardimci olabilmektedir. Ayrica bu programlar araciligiyla havayollart,
miisteri davranislari ve tercihleri hakkinda degerli veriler saglayabilmektedir. Bu veriler,
miisteri ihtiyaglarimi ve tercihlerini daha iyi anlamak ve havayolunun genel hizmet
diizeyini iyilestirmek adina da kullanilabilmektedir (Vilkaite-Vaitone ve Papsiene, 2016).
Sonug olarak havayollarinin sektérde rekabet avantaji saglamasina ve miisteri taleplerini

daha etkin bir sekilde karsilamasina yardimci olabilmektedir.
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2.3.2.4. Hizmet kalitesi

Havayolu endiistrisinin rekabetci is ortaminda, mevcut miisterileri elde tutmak,
yenilerini ¢ekmek ve miisterilere yiiksek kaliteli hizmetler sunmak bir havayolunun
basaris1 ve siirekli biiylimesi igin temel rekabet avantaji saglamaktadir (Agarwal ve
Gowda, 2020; Law vd., 2022). Dolayisiyla hizmet kalitesi havayolu rekabetinde bir diger
kritik faktor olarak ortaya ¢ikmaktadir. Yiiksek kaliteli bir hizmet, bir havayolu i¢in daha
fazla miisteri ¢ekebilecek olumlu bir marka itibar1 da yaratabilmektedir. Havayolunun
hizmetinden memnun olan misteri karliligi arttirirken, memnun olmayan miisteri
kurumun imajimi yok edebilmekte, itibarini ve ekonomisini olumsuz etkileyebilmektedir
(Prentice ve Correia Loureiro, 2017). Havayolu endiistrisinde miisteri memnuniyeti,
olumlu agizdan agiza iletisim yoluyla miisteri sadakatine de yol agmaktadir (Chow ve
Tsui, 2017). Memnun olan miisterilerin daha sonraki seyahatleri igin ayn1 havayolunu
se¢me ve bagka yolculara tavsiye etme olasilig1 daha yiiksek olabilmekte ve havayolunun
rekabet avantaji kazanmasina yardimci olabilmektedir. Havayollarinin sadik miisteri
kitlesi olusturmak i¢in hizmet kalitesi unsurlarina yatirim yapmalar1 gerekmektedir
(Kazangoglu, 2011). Soomro vd., 2012 da ¢aligmalarinda hizmet kalitesinin havayolu
enddistrisinin tiiketici tercihi lizerinde 6nemli bir etkisi oldugunu ve satin alma niyetine
yol actigimi tespit etmistir. Bunun yani sira Yiiksek kaliteli hizmetler sunmak,
havayollarinin  uzun vadede maliyet etkinliklerini artirmalarina da yardimci
olabilmektedir. Havayolu sirketleri maliyetlerini en aza indirmek i¢in 6nemli ¢abalar sarf
ederken, tam hizmet saglayan tasiyicilar, daha yiiksek degerli misterileri hedeflemek igin
yuksek kaliteli {iriin ve hizmetler sunarak kendilerini diisiik maliyetli tasiyicilardan
ayirmaktadir (K. Seo vd., 2015). Havayollar1 daha iyi hizmetler sunarak miisteri
sikayetlerini azaltabilmekte ve genel operasyonel verimliliklerini artirabilmekte, sonug
olarak da maliyetleri diisirmelerine ve pazarda rekabetgi kalmalarina yardimci

olabilmektedir.

2.3.2.5 Rota ag

Ana destinasyonlar1 birbirine baglayan genis rota aglarma sahip havayollari
genellikle daha fazla miisteri ¢ekebilmekte ve pazarda daha etkin bir sekilde rekabet
edebilmektedir. Ortakliklar veya stratejik yatirimlar yoluyla rota aglarini genisletebilen
havayollar1 bu yolla rekabet avantaji elde edebilmektedir. Bir havayolunun rota agi ne
kadar genisse, seyahat i¢in daha fazla secenek sundugu i¢in yolcular agisinda o kadar

cazip olmaktadir. Ayrica havayollari, daha genis kiiresel pazarlara erisim saglayarak,
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sirketlerin daha genis bir yolcu tabanina erisimi nedeniyle maliyet tasarrufu da elde
edebilmektedir (Peoples vd., 2020). Havayolu endiistrisinde, iki ana rota ag tiirii vardir:
noktadan noktaya (point to point) ve topla-dagit (hub and spoke) aglar. Noktadan noktaya
aglar, sehirler arasindaki dogrudan uguslari igerirken, topla-dagit aglari, uguslarin diger
varts noktalarmna baglandigi merkezi bir merkez havalimanini igermektedir.
Havayollarinin daha az ucakla daha fazla sayida destinasyona hizmet vermesine ve bu
destinasyonlara daha sik uguslar sunmasina izin vermesi nedeni ile topla-dagit aglari,
havayollar1 i¢in 6nemli rekabet avantajlar1 yaratabilmektedir. Topla-dagit aglarina sahip
mevcut havayollari, mevcut altyapilarindan ve 6lgek ekonomilerinden yararlanabildikleri
icin sektore yeni giren havayolu sirketlerine gore de avantajli konumda olmaktadirlar.
Bununla birlikte, 6zellikle belirli bolgelerde veya pazarlarda faaliyet gdsteren havayollari
icin noktadan noktaya aglar da rekabetci olabilmektedir. Bu havayollari, belirli bir nis
pazara odaklanarak veya benzersiz hizmetler veya kolayliklar sunarak giicli marka

bilinirligi ve sadakati olusturabilmektedir (Gillen ve Morrison, 2005).

Point-to-Paint Hub-and-Spoke
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Kaynak: (Canatan, 2021)
2.4. Tirk Havayolu Endiistrisinde Rekabeti Etkileyen Faktorler

1983 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu, Tiirkiye'de havacilik endiistrisindeki rekabet
tizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. Kanun, havayolu miilkiyeti, fiyatlandirma ve pazara
erisim iizerindeki kisitlamalar1 kaldirarak Tiirk havacilik pazarini serbestlestirmeyi
amaglamistir. Yasa, havayollarinin daha gesitli rotalar sunmasina, fiyat rekabetine ve
hizmetlerde yenilik yapmasina izin veren kisitlamalar1 kaldirmistir. Yasa ayrica yeni
havayollarinin pazara girmesine izin vererek rekabeti artirmis ve tiiketiciler i¢in fiyatlarin
diismesine neden olmustur. 1990 yilinda kurulan ve iilkenin dnde gelen havayollarindan

biri haline gelen Pegasus Havayollar1 gibi Tiirkiye'de diisiik maliyetli havayollarinin
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biiylimesini tesvik etmistir. Yasa, daha 6nce devlete ait bir havayolu olan THY'nin de
biiyiimesini kolaylastirmistir. THY, havacilik piyasasinin serbestlesmesi ile birlikte diger
havayollar1 ile daha etkin rekabet edebilir hale gelmis ve diinya havacilik sektoriiniin
onemli oyuncularindan biri haline gelmistir. Serbestlesme sayesinde ¢ok kisa silirede ¢cok
sayida 6zel hava yolu faaliyete gecmis, havalimani tasimaciligina olan talep ve Tiirk hava
tagtyicilarinin pazardaki payr artmis; ancak ilk yillarda kurulan havayolu sirketlerinin
omrii oldukca kisa olmustur (Gerede, 2010).

"2920 Sayil1 Sivil Havacilik Kanunu" olarak da bilinen 1983 tarihli Tiirk Sivil
Havacilik Kanunu, Tiirkiye'de sivil havaciligi diizenleyen yasal bir ¢ercevedir. Kanun,
ucaklarin isletilmesi, pilotlarin lisanslanmasi, hava trafik kontrolii, havaalani yonetimi ve
havacilik giivenligi dahil olmak {izere sivil havacilik faaliyetlerine iliskin kural ve
diizenlemeleri belirlemektedir (Var ve Giirdal, 2021). Kanun ayn1 zamanda, Tiirkiye'de
sivil havaciligin denetiminden ve ydnetmeliklerin uygulanmasindan sorumlu devlet
kurumu olan Tirk Sivil Havacilik Kurumu'nun (SHGM) sorumluluklarini da
belirlemektedir. SHGM, havacilik faaliyetlerine iligskin lisans ve izinlerin verilmesinden,
ucak ve havalimanlarinin denetiminden, kaza ve olaylarin sorusturulmasindan sorumlu
kurumdur. Ayrica kanun, hava tasitlarinin tesciline iligkin gereklilikleri ve kaza veya
olaylar durumunda tastyicilarin sorumlulugunu ve sivil havacilikla ilgili uyusmazliklarin
¢Oziimiine yonelik prosediirleri de belirlemektedir.

Havayolu sirketleri 2001 yilina kadar fiyat tarifelerini uygulamaya koyabilmek
icin Ulastirma Bakanligi'nin onayini almak zorunda iken, 2920 Sayili Sivil Havacilik
Kanunu'nda yapilan degisiklikle bu uygulama degistirilmistir. Sirketler uygulamak
istedikleri fiyatlar1 serbest pazar kosullarina goére belirleme hakkina sahip olmuglardir.
Belirledikleri fiyatlar i¢in ise yine bakanlik onayimi aldiktan sonra uygulayabilmeye
baslamislardir (Ozsoy, 2010). Bu diizenleme, havayolu isletmelerine daha genis ticari
esneklik imkani sunmus ve rekabet¢i bir ortamda faaliyet gostermelerine olanak
tanimigtir.

2003 yilinda gergeklesen serbestlesme hareketi ise, i¢ hatlarda 6zel havayolu
isletmelerinin de faaliyet gostermesine imkan tanimistir. 2003 yilinda, i¢ hatlarin 6zel
havayolu isletmelerine agilmasiyla birlikte havacilik sektoriinde canli bir donem
baslamistir. Yolcular, 6zel havayolu sirketlerinin faaliyete basladigi glizergahlarda daha
ekonomik bir sekilde seyahat etme firsati elde etmistir (Battal vd., 2006). Bu durum,
sektorde yeni bir dinamizm ve hareketlilik ortaya ¢ikarmistir. Yine bu gelismeyle birlikte,

THY adim adim 6zellestirilerek kamu denetiminden ve biirokratik mekanizmalardan
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ayrismis, THY 'nin 6zgiin bir yonetim anlayisiyla yeniden yapilandirilmas: saglanmigtir
(Yalginkaya, 2019). 2004 yilinda, Ozellestirme Idaresi Baskanligi, THY'nin (THY)
elinde bulunan hisselerinin %23"inii, 2006 yilinda ise %25'ini halka arz yoluyla satisa
cikarmistir. Bu adimlar sonucunda, THY'nin kamu pay1 %50in altina diisiiriilmiis ve
sitket yasal olarak kamu sahipliginden c¢ikarilarak, Tirk Ticaret Kanunu'na tabi bir
anonim sirket statiisiine déniismiistiir (Ozsoy, 2010).

Tarihsel siire¢ acisindan bakildiginda ise 1990'da Korfez krizi ve sonrasindaki
sicak savaslar, 1994 Ekonomik krizi, 1998'deki Asya mali krizi, 2001'de Tiirkiye'deki
ekonomik kriz, ABD'deki 11 Eyliil 2001 terorist saldirilari, 2008 Kiiresel Ekonomik Kriz
ve 2020 Covid-19 pandemisi gibi olaylar, Tiirk havacilik endiistrisini de ciddi sekilde
etkilemistir (Deveci vd., 2022). Bu olaylarla birlikte, havayolu sirketlerinin iflas etmesi
ve sektordeki firmalarin azalmasi gibi sorunlar ortaya ¢ikmistir. Ayrica, piyasa kaybi
sonucu istihdamda ve dolayisiyla iilke ekonomisi tizerinde olumsuz bir etkiye neden
olmasi da bu zorluklar arasinda yer almaktadir (Kaygin ve Kavak, 2021; Sagbas ve Celik,
2019; Tsiotas vd., 2020; Yilmaz, 2020). Pandemi Tiirk havacilik sektoriinii etkilemis olsa
da Avrupali rakiplerine gére daha hizli toparlandigini sdylemek miimkiindiir. Ugus sayisi
bakimindan Tiirkiye'nin en onde gelen hava yolu sirketi olan THY, bu donemde
ucuslarinda %50'ye yakin azalma yasamig, buna ragmen, 2020 yilinda Avrupa
havayollar1 arasinda giinlilk ucus sayis1 bakimindan doérdiincii siradan ikinci siraya
yikselmeyi basarmigtir (Hopanci vd., 2021). Havayollarinin yani sira Covid-19
pandemisinin ilk asamalarinda havalimanlarinin da %85'inin verimliliginin distigi
gozlemlenmistir (Pehlivanli, 2020).

THY ise diinya arenasindaki yerini koruma amaciyla siirekli gelisim halindedir.
Sirket bu dogrultuda eski ve daha az yakit verimli ugaklarini daha yeni ve daha verimli
modellerle degistirmektedir. 2021'de havayolu, selefinden %20 daha fazla yakit tasarrufu
saglayacak sekilde tasarlanan ilk Boeing 787-9 Dreamliner'r teslim almistir. Ayrica THY,
ucus operasyonlarini optimize etmek ve yakit tiiketimini azaltmak i¢in ileri teknolojiler
kullanmaktadir. Ornegin, havayolu, rotalar1 optimize etmek ve yakit tiikketimini azaltmak
icin hava kosullarini, hava trafigini ve diger faktorleri hesaba katan bilgisayar tabanli bir
ucus planlama sistemi kullanmaktadir. THY, yer operasyonlarindan kaynaklanan yakit
tilketimini ve emisyonlar1 azaltmaya yonelik tedbirler uygulamaktadir. Ornegin,
havayolu, taksi siirelerini ve yakit tiikketimini azaltmak i¢in elektrikli yer destek ekipmani

kullanmakta ve yer hizmetleri prosediirlerini optimize etmektedir. Ayrica THY,
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yenilenebilir enerji projelerine yatirnm yaparak ve orman koruma programlarini

destekleyerek ucuslarindan kaynaklanan karbon emisyonlarini dengelemektedir.
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3. KAVRAMSAL CERCEVE VE LITERATUR TARAMASI

Tez ¢alismasinin bu boliimiinde analize iliskin kavramsal ¢ergeve altinda etkililik-
verimlilik-etkinlik kavramlari, etkinlik 6l¢gme yontemleri ve havacilik sektoriinde veri
zarflama analizi yontemi ile etkinligin Olgiilmesine iliskin literatiir taramasi Yyer

almaktadir.

3.1. Kavramsal Cerceve
Tez c¢alismasiin bu boliimiinde etkililik, etkinlik ve verimlilik kavramlari ile

analizde kullanilan operasyonel, finansal ve gevresel etkinlik kavramlar1 agiklanmaktadir.
3.1.1. Etkililik-Verimlilik-Etkinlik Kavramlar:

Verimlilik, etkililik ve etkinlik terimlerinin tamami birbiriyle iliskili, kimi
durumlarda birbirlerinin yerine kullanilan fakat farkli anlamlari olan terimlerdir. Etkililik,
bir gorevin veya hedefin gergeklestirilme derecesini ifade eden terimdir. Diger bir
ifadeyle 6nceden belirlenen amaglara ulagabilme yetenegini ifade etmektedir. Dogru isin
yapildigin1 ve hedeflere ne kadar basariyla ulasildigini degerlendirme anlamina
gelmektedir (Deissenboeck ve Wagner, 2019). Etkinlik ise, bir isletmede belirlenen
hedeflerin gergeklestirilmesi i¢in kullanilmasi planlanan kaynaklar ile gercekten
kullanilan kaynaklar arasindaki iligki olarak da tanimlanabilir. Basit¢ce sOylemek
gerekirse, etkinlik girdiler/kaynaklarla iliskilendirilen bir performans gostergesidir
(Cavlak, 2021) . Uretilen ¢iktinin kalitesini dikkate alarak, belirli bir amaca ulasmak igin
kaynaklarin ne kadar etkin kullanildiginin bir 6l¢iisii olarak ifade edilmektedir. Verimlilik
ise, kullanilan girdi birimi basina tretilen ¢ikti miktarni ifade etmektedir. Diger bir
ifadeyle verimlilik, iiriin ve hizmet tiretimi siirecinde kullanilan tiretim faktorleri ile elde
edilen ¢ikt1 arasindaki bagintiy1 ifade eden bir 6l¢ii, oran veya katsayidir (Tezcan, 2010).
Basit bir ifadeyle, verimlilik ne kadar iretildigini, etkililik hedeflere ne derece iyi
ulasildigini ve etkinlik ise hedeflere ulagmak i¢in kaynaklarin ne kadar iyi kullanildig1
olgmektedir. Diger bir deyisle verimlilik, girdi birimi basmna ¢iktiya odaklanirken,
etkililik, istenen sonuca veya hedefe ulagsmaya odaklanir. Etkinlik, belirli bir hedefe
ulagmak icin kaynaklarin ne kadar iyi kullanildigina odaklanir (Aldemir, 1985;
Ghahremanloo vd., 2020; Yiik¢ii ve Atagan, 2009).

Ornegin, giinde 100 birim iiriin {ireten bir imalat isletmesinin, verimliligi giinde
100 birimdir. Miisteri sartlarini karsilayan ve yiiksek satig saglayan bir tiriinden 100 adet
tiretiyorsa etkililigi yiiksek olarak ifade edilmektedir. Bir iiriiniin 100 adetini diisiik

maliyetle, minimum fire ile ve kisa siirede iiretiyorsa etkin bir isletme oldugunu séylemek
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miimkiindiir. Dolayisiyla bir isletmenin verimli olmas: ama ayni1 zamanda etkili ya da
etkin olmamasi ya da etkin olup etkili ya da verimli olamamasi gibi durumlar s6z konusu

olabilmektedir.
3.1.1.1. Etkinlik kavram ve tiirleri

Etkinlik, minimum girdi veya kaynaklarla maksimum ¢ikt1 elde etme yetenegini
ifade etmektedir. Diger bir deyisle etkinlik, bir gorevi en az zaman, ¢aba veya kaynak
israfi ile gergeklestirme olarak tanimlanmaktadir. Etkinlik, goreve veya sektore bagh
olarak ¢esitli sekillerde 6lciilebilmektedir. Ornegin, imalat agisindan etkinlik isletmenin
amaglaria uygun olarak is¢ilik, hammadde, malzeme ve diger girdilerin ne kadar etkili
ve yeterli bir sekilde kullanildigini géstermektedir (Giilcii ve Hatirli, 2018). Genel olarak,
etkinligin iyilestirilmesi iiretkenligin artmasina, maliyetlerin diismesine ve kalitenin
artmasina yol agabilmektedir.

Etkinlik kavrami, bir isletmenin belirledigi hedeflere ulasmak i¢in girdilerini ne
kadar etkin ve yeterli bir sekilde kullandigini gosteren bir degerlendirme kriteridir.
Isletmeler icin girdilerin etkin ve yeterli kullanimi, rekabet avantaji elde etmek,
maliyetleri diislirmek ve performanslarini artirmak agisindan son derece 6nemlidir. Bu
nedenle, etkinligin Ol¢iilmesi, isletmelerin kaynaklarini optimize etmeleri ve siireglerini
tyilestirmeleri i¢in kritik bir adimdir (Okursoy ve Tezsiiriicii, 2014).

Havacilikta etkinlik, havayollarinin, havaalanlarinin ve ugaklarin girdi veya
kaynaklari en aza indirirken maksimum ¢ikt1 ile ¢alisma yetenegini ifade etmektedir.
Havayollarinin operasyonel, finansal ve ¢evresel etkinlikleri gibi ¢esitli etkinlikleri
icerebilmektedir. Havacilikta finansal etkinlik, finansal kaynaklari etkin bir sekilde
yonetme, kar1 maksimize etme ve maliyetleri minimuma indirme becerisini ifade
etmektedir. Havayollarinin uzun vadede karl ve siirdiiriilebilir kalabilmesi i¢in finansal
etkinlik sarttir (Pires ve Fernandes, 2012). Havacilikta ¢evresel etkinlik, havaciligin ¢evre
tizerindeki etkisini en aza indirme yetenegini ifade etmektedir. Karbon emisyonlarinin,
giriiltt kirliliginin ve diger olumsuz c¢evresel etkilerin azaltilmasini igermektedir.
Endiistri karbon ayak izini azaltmaya ve cevresel diizenlemelere uymaya calisirken,
havacilikta gevresel etkinlik giderek daha 6nemli hale gelmektedir (Adler vd., 2013).
Havacilikta operasyonel etkinlik ise, yer hizmetleri, bakim ve giivenlik dahil olmak {izere
operasyonlart etkin bir sekilde yonetme becerisini ifade etmektedir. Siireglerin
tyilestirilmesi, hatalarin azaltilmasi ve kaynaklarin kullanimimin optimize edilmesi

operasyonel etkinlige dahildir (Rose, 2006).
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Etkinligi 6l¢gmek i¢cin kullanlan formiil su sekilde gosterilmektedir (Ozer, 1997):
Gergeklesen Cikt1 (sonug)

Etkinlik =

Planlanan (Biitgelenen+Beklenen)Ciktt (Sonuc)

Bir faaliyetin basarisini 6lgmek i¢in kullanilan etkinlik orani, "1" degerinden
kiigiik oldugunda faaliyetin beklendigi sekilde ger¢eklesmedigini gostermektedir. Ancak
etkinlik oran1 "1" degerinden biiyiik oldugunda, faaliyetin standartlardan daha yiiksek bir
basar1 diizeyi gosterdigi anlamina gelmektedir (M. C. Aldemir, 1985).

3.1.1.1.1. Teknik etkinlik

Ilk olarak Koopsman tarafindan tanimlanan teknik etkinlik, bir isletmenin
herhangi bir ¢ikt1 miktarini arttirirken diger ¢iktilar1 azaltmadan ya da herhangi bir girdi
miktarini azaltirken diger girdileri arttirmadan gergeklestiremeyecegi teknolojik sinirlart
ifade eden girdi/¢ikt1 kombinasyonlaridir (Okursoy ve Tezsiiriicii, 2014). Teknik etkinlik,
bir firmanin veya bir endiistrinin tiretim kapasitesini 6l¢cmek i¢in ekonomide kullanilan
bir kavramdir. Bir firmanin belirli bir girdi setinden maksimum ¢iktiy1 {iretme veya belirli
bir ¢ikt1 diizeyini liretmek icin gereken girdileri en aza indirme yetenegini ifade
ermektedir (Liu vd., 2023). Baska bir deyisle, teknik etkinlik, bir firmanin mal veya
hizmet tiretmek i¢in kaynaklarini ne kadar iyi kullandigimi 6l¢mektedir. Teknik etkinlik,
bir firmanin ger¢ek c¢iktisini ayni girdilerle {iretilebilecek maksimum ¢iktiyla
karsilagtirarak dlgtilebilmektedir (Merkert ve Hensher, 2011).

Teknik etkinligi 6l¢menin farkli yollar1 vardir, ancak en yaygin yaklasim, bir
firmanmn kullandig1 girdi miktarin drettigi ¢iktt miktariyla iliskilendiren {iretim
fonksiyonu analizidir. Bu tanimlamalar neticesinde formiile edilen teknik etkinlik

denklemde oldugu gibi ifade edilmektedir (Yiik¢ili ve Atagan, 2009).

Yararh Cikt1 Girdiler—l(aylplar<1
Girdi Girdi -

Teknik Etkinlik =

Uretim olanaklari sinir1 olarak da bilinen teknik etkinlik siniri, tiim girdilerin etkin
bir sekilde kullanildig1 varsayilarak, belirli bir girdi setinden tiretilebilecek maksimum
olasi ¢iktiy1 temsil eden bir ¢izgidir. Teknik etkinlik sinir ¢izgisi, dikey eksende miimkiin
olan maksimum c¢ikt1 ve yatay eksende kullanilan girdilerin diizeyi ¢izilerek
cizilmektedir. Cizgi, tiim girdilerin etkin bir sekilde kullanildig1 varsayilarak, belirli bir
girdi dizisinden iretilebilecek maksimum ¢iktiy1 temsil etmektedir. Teknik etkinlik, bir
sirketin diger sirketlere kiyasla en 1yi iiretim seviyesine (maksimum ¢ikt1) ne kadar yakin
oldugunu oOlcen bir degerdir. Her bir firma i¢in teknik etkinlik degeri 1'e esit (tam etkin
sirket) ya da 1'den daha diisiiktiir (etkinsiz sirket) (Ekinci, 2020). Teknik etkinlik sinirinda
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veya yakininda faaliyet gosteren firmalar, girdileri géz oniine alindiginda miimkiin olan
maksimum ¢iktiy1 tirettikleri igin teknik olarak etkin kabul edilmektedir. Teknik etkinlik
smirmin altinda faaliyet gosteren firmalar, girdilerini etkin kullanmadiklar1 ve ayni
miktarda girdi ile daha fazla ¢ikti iiretebilecekleri ic¢in teknik olarak etkin degil olarak
kabul edilmektedirler (Shao ve Lin, 2001). Teknik etkinlik sinir1, firmalarin veya
endistrilerin girdi kullanimlarin1 azaltarak veya iiretim siireclerini 1iyilestirerek
etkinliklerini artirabilecekleri alanlar1 belirlemek i¢in kullanilabilmektedir. Firmalar
teknik etkinlik sinirina yaklasarak iiretkenliklerini ve karliliklarini artirabilmekte (Mok
vd., 2007), bu da pazarda rekabet avantaji saglayabilmektedir.

Etkinlik literatliriinde girdiye yonelik teknik etkinlik ve ¢iktiya yonelik teknik
etkinlik olmak tizere iki teknik etkinlik olgiisti kullanilmaktadir (Kumbhakar ve Tsionas,
2006). Girdi odakli teknik etkinlik, bir firma veya endiistrinin, belirli bir ¢ikt1 diizeyini
tretmek i¢in girdilerini ne kadar etkin kullandiginin bir Slgiistidiir. Belirli bir ¢ikti
diizeyini tiretmek i¢in gereken girdi miktarini en aza indirmeye odaklanan bir tiir teknik
etkinliktir (Latifi ve Fami, 2020). Girdiye yonelik teknik etkinlik, tiretim analizinde, bir
firmanin gergek girdi kullanimini ayni1 diizeyde ¢iktiy1 tiretmek igin gereken minimum
girdi miktartyla karsilagtirmak icin siklikla kullanilmaktadir. Etkinlik puani, belirli bir
cikti diizeyini lretmek icin gereken minimum girdi miktarinin, firma tarafindan
kullanilan gercek girdi miktarina boliinmesiyle hesaplanmaktadir. Bu oran, firmanin
ciktiy1 iiretmek i¢in girdilerini ne kadar etkin kullandiginin bir 6l¢iistinii saglamaktadir
(Charnes vd., 1978; Farrell, 1957). Girdi odakli teknik etkinligi iyilestirerek, bir firma
ayni diizeyde ciktiy1 daha az girdi ile iiretebilmekte veya ayni diizeyde girdi ile ¢iktiy
artirabilmekte, bu da piyasada rekabet avantaji saglayabilmektedir.

Ciktiya yonelik teknik etkinlik ise, bir firma veya endiistrinin, maksimum diizeyde
c¢ikt1 tiretmek icin girdilerini ne kadar verimli kullandiginin bir 6l¢tisiidiir. Belirli bir girdi
seti tarafindan Uretilen ¢ikt1 diizeyini en iist diizeye ¢ikarmaya odaklanan bir tiir teknik
etkinliktir. Ciktiya yonelik teknik etkinlik, bir firmanin gergek ¢iktisin1 ayni miktarda
girdi kullanilarak iiretilebilecek maksimum ¢iktiyla karsilastirmak i¢in iiretim analizinde
siklikla kullanilmaktadir. Etkinlik puani, firmanimn trettigi fiili ¢iktinin, ayn1 miktarda
girdi kullanilarak {iretilebilecek maksimum ¢iktiya boliinmesiyle hesaplanmaktadir. Bu
oran, firmanin maksimum ¢ikt1 seviyesini iiretmek i¢in girdilerini ne kadar verimli
kullandiginin bir 6l¢iisiinii saglamaktadir (Charnes vd., 1978; Galluzzo, 2018; Latifi ve
Fami, 2020). Ciktiya yonelik teknik etkinligi iyilestirerek, bir firma ayni1 miktarda girdi
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kullanarak maksimum diizeyde ¢ikt1 iiretebilmekte ve bu da piyasada rekabet avantaji
saglayabilmektedir.

Teknik etkinlik, iretkenligi ve karliligi artirmak igin iyilestirmelerin
yapilabilecegi alanlarin belirlenmesine yardimci oldugu i¢in firmalar ve enddstriler i¢in
onemli bir kavramdir. Firmalar, teknik etkinligi olgerek etkinsizlik kaynaklarini
belirleyebilmekte ve maliyetleri azaltmak ve performansi artirmak igin stratejiler
uygulayabilmektedir. Daha yiiksek teknik etkinlige sahip havayollar1 ise, miisteriler
tarafindan ¢ok degerli goriilen hizmetler sunabildikleri i¢in fiyat avantaji elde

edebilmektedirler (Saranga ve Nagpal, 2016).
3.1.1.1.2. Kaynak dagilimi etkinligi

Kaynak Dagitim etkinligi, kaynaklarin istenen sonuglara ulagmak i¢in ne dlgiide
tahsis edildigi ve etkin bir sekilde kullanildigi anlamina gelmektedir. Bir organizasyonun
veya sistemin amag ve hedeflerine ulagsmak i¢in zaman, para, malzeme ve insan sermayesi
gibi kaynaklarin ne kadar iyi kullanildiginin bir 6l¢iisiidiir (Fan vd., 2014). Etkin kaynak
dagitimi, atik ve etkinsizlikleri en aza indirirken mevcut kaynaklardan elde edilen degeri
en st diizeye cikarmayr icermektedir (Korhonen ve Syrjdnen, 2004). Dolayisiyla
faaliyetlerin ve projelerin 6nemlerine ve potansiyel etkilerine gore dnceliklendirilmesi ve
iyilestirme firsatlarin1 belirlemek icin kaynak kullaniminin izlenmesi de dahil olmak
tizere kaynaklarin dikkatli bir sekilde planlanmasini ve yonetilmesini gerektirmektedir.
Stirdiiriilebilirlik baglaminda, kaynak dagitim etkinligi aym1 zamanda kaynaklarin
cevresel etkilerini en aza indirecek ve uzun vadeli ekolojik dengeyi destekleyecek sekilde

kullanilmasini saglamay1 da igermektedir (Fuxia ve Bizhe, 2022; Ren, 2021).
3.1.1.1.3. Fiyat dagilimu (tahsis) etkinligi

Fiyat tahsis etkinligi, fiyatlarin bir pazarda veya endiistride ne 6lgiide etkin bir
sekilde tahsis edildigini ifade etmektedir. Mal ve hizmet fiyatlarinin temel degerlerini ne
kadar iyi yansittiginin ve piyasa gii¢leri tarafindan belirlendiginin bir 6lgiistidiir. Teknik
etkinlik yalnzca girdilerin miktariyla ilgilenirken, tahsis etkinligi bu girdilerin optimal
karisimini ifade etmektedir (Merkert ve Hensher, 2011). Bir diger deyisle tahsis etkinligi,
bir piyasa fiyatinda uygun olmayan bir girdi ve ¢ikt1 karisimindan kaynaklanan kaybin
Ol¢iistidiir (Liu vd., 2023). Tahsis etkinligi, fiyatlar ve liretim teknolojisi verileri temel
alinarak, isletmelerin girdileri optimal oranlarda kullanma yetenegini ifade etmektedir.

Bu kavram, isletmelerin mevcut fiyatlar ve teknolojiyi kullanarak girdileri en etkin
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sekilde tahsis etmelerini ve kaynaklarini optimal oranlarda dagitmalarini ifade etmektedir
(Farrell, 1957).

Etkin fiyat tahsisi, fiyatlarin gercek iiretim maliyetini ve tiiketicilerin iirline
verdigi degeri yansitan bir seviyede belirlenmesini igermektedir. Arz ve talep gliglerinin
asir1 miidahale olmaksizin serbestce ¢aligmasina izin verilen ve fiyatlandirma bilgilerinin
tim piyasa katilimcilart tarafindan kolayca elde edilebildigi rekabetci piyasalar
gerektirmektedir. Etkin fiyat tahsisi, kaynaklarin miimkiin olan en etkin sekilde tahsis
edilmesini ve fiyatlarin gonderdigi piyasa sinyallerinin mal ve hizmetlerin gergek
degerini dogru bir sekilde yansitmasii sagladigi icin 6nemlidir. Kaynaklarin topluma
genel faydasini en lst diizeye ¢ikaracak sekilde kullanilmasini saglayarak ekonomik

biiylime ve kalkinmanin yani sira sosyal refahin desteklenmesine yardimci olmaktadir.
3.1.1.1.4. Ol¢ek etkinligi

Olgek etkinligi, bir firmanin veya kurulusun, ¢1kt1 veya faaliyetin optimal dlcegine
ulasarak T{retimini veya operasyonlarini optimize edebilme derecesi anlamina
gelmektedir. Bir sirketin en yiiksek iiretkenlik ve karlilik diizeyine ulagmak igin isgiicii
ve sermaye gibi girdi maliyetlerini ¢ikt1 veya geliriyle ne kadar iyi dengeleyebildiginin
bir olgiisiidiir. Olgek etkinligine ulasmak icin, bir firma girdi maliyetlerini en aza
indirirken ¢iktisini en st diizeye ¢ikaran optimum iiretim veya operasyon seviyesini
belirlemelidir. Olgege gore azalan getiriler veya artan marjinal maliyetler yasamadan,
firmanin en etkin seviyesinde ¢alisabilecegi noktay1 bulmay1 igermektedir. Artan 6lgek
etkinligi, firmanin daha 1y1 bir girdi-¢iktt miktar oranina sahip konuma gegtigi anlamina
gelmektedir (Balk, 2001)

Olgek etkinligi, iiretkenliklerini ve karliliklarini artirmanin yani sira pazarda etkin
bir sekilde rekabet etmek isteyen isletmeler ve kuruluslar i¢in 6nemli bir kavramdir.
Olgek etkinligi ulasarak, bir firma kaynak kullanimimi optimize edebilir ve uzun vadede
rekabet¢i ve Dbasarili kalmasina yardimci olabilecek 6lcek  ekonomilerine
ulasabilmektedir.

Olgege gore getiri oransal olarak denklemdeki gibi ifade edilmektedir (Hatirl,
2019):

Cikt1 Miktarindaki Degisim (%)
Girdi Miktarindaki Degisim (%)

Olgek Etkinligi =
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3.1.1.1.5. Toplam etkinlik

Bir karar verme biriminin toplam etkinliginden s6z etmek igin, toplam etkinligin
bilesenleri olan hem o&lgek hem de teknik etkinligi saglamasi gerekmektedir (Lorcu,
2010). KVB’nin hem optimum o&lgekte ¢alismasi ve hem kaynaklar1 etkin kullanmasi
gerektigi anlamina gelmektedir. Toplam etkinlige ulagmak, isletmenin uygun olgekte
tiretim yapmasini ve gereksiz kaynak israfindan kaginmasini saglamaktadir. Bu nedenle,
bir karar verme biriminin toplam etkinligini maksimize etmek i¢in hem 6lgek hem de
teknik etkinlige odaklanmasi esastir (Kilickaplan ve Karpat, 2004).

Toplam etkinligin formiil ile ifadesi denklemdeki gibidir (Banker vd., 1984) :
Toplam Etkinlik = Teknik Etkinlik = Olcek Etkinligi

3.1.2. Etkinlik Ol¢me Yontemleri

Etkinlik 6l¢iimii, yonetim planlama ve kontrolii i¢in temel bir unsurdur ve bu
nedenle akademisyenler ve isverenler tarafindan 6nemli Olgtide dikkate alinmaktadir
(Tsolas, 2011). Etkililik 6lgtimii igin her biri kendi giiglii yonleri ve sinirlamalart olan
cesitli yontemler mevcuttur. Bu yontemler, basit performans gostergelerinden karmasik
matematiksel modellere kadar uzanmakta ve isletme, saglik, egitim ve kamu politikasi
gibi ¢esitli alanlarda uygulanabilmektedir. Bu boliimde etkinlik 6lgme yontemlerinden

Oran analizi, parametrik ve parametrik olmayan analiz yontemleri ele alinacaktir.
3.1.2.1. Oran analizi

Oran Analizi, isletmelerin mali tablolarindaki finansal kalemleri kullanarak,
isletme hakkinda daha detayli bilgi edinmeyi saglayan bir yontemdir (N. Aydin vd.,
2014). Bir sirketin finansal durumunu ve iyilestirme alanlarini belirlemek igin farkli
finansal oranlarin karsilastirilmasini igermektedir. Bu analiz, isletmelerin Likidite,
Odeme Giicii oranlari, faaliyet ve karlilik gibi énemli oranlarmi inceleyerek isletmenin
finansal durumunu anlamak ve iyilestirmek igin bir temel saglamaktadir (Ors vd., 2015).

Karlilik oranlari, briit kar marjini, net kar marjini, aktif getirisini (ROA) ve
Ozkaynak getirisini (ROE) igermektedir. Briit kar marji, satilan mallarin maliyeti
diisiildiikten sonra kalan gelir ylizdesini Olgerken, net kar marji, tiim masraflar
diistildiikten sonra kalan gelir yiizdesini dlgen orandir. ROA, bir sirketin kar elde etmek
icin varliklarii ne kadar etkili kullandigini dlgerken ve ROE, hissedarlarin yatirimindan

kazanilan getiriyi 6lgmektedir (Karadeniz vd., 2016; Yenisu, 2019).
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Likidite oranlari, cari orant ve hizli orani igermektedir. Cari oran, bir sirketin
donen varliklarini kullanarak kisa vadeli ylikiimliiliiklerini 6deme yetenegini 6lgerken,
hizli oran sirketin en likit varliklarini kullanarak kisa vadeli yiikiimliiliiklerini yerine
getirme yetenegini 6l¢mektedir (Satir vd., 2020; Yenisu, 2019).

Odeme giicii oranlari, bor¢-6zsermaye oranini, faiz karsilama oranini ve borg-
varlik oranini igermektedir. Borg¢ 6z sermaye orani, bir sirketin 6z sermayeye gore borgtan
gelen finansmaninin oranimi Glgerken, faiz karsilama orami sirketin isletme gelirini
kullanarak faiz giderlerini 6deme kabiliyetini 6lgmektedir. Borg-varlik orani, bir sirketin

borgla finanse edilen varliklarinin oranini 6l¢mektedir (Derekoy, 2020).
3.1.2.2. Parametrik yontemler

Etkinlik 6l¢timii igin parametrik yontemler, 6zellikle ortalama ve standart sapma
olmak iizere, parametre adi verilen niceliklerle tanimlanan yontemlerdir. Dagilim
varsayimlarini kullanan yontemlere parametrik yontemler denmektedir, ¢linkii veriler i¢in
varsayilan dagilimin parametreleri tahmin edilmektedir. Siklikla kullanilan parametrik
yontemler, Regresyon analizi, Serbest Dagilim Yaklasimi1 ve stokastik sinir analizini
icermektedir (Altman ve Bland, 2009; Kutlar ve Salamov, 2018). Etkinlik 6l¢timii i¢in en
yaygin kullanilan parametrik yontem, 1977'de Aigner, Lovell ve Schmidt tarafindan
tanitilan Stokastik Sinir Analizidir (SSA). SSA'y1 diger etkinlik 6l¢giim yontemlerinden
ayiran en Onemli Ozelligi, iiretim siirecinde meydana gelebilecek beklenmedik ve
ongoriilemeyen olaylarin etkisini analiz etme ve hesaba katma yetenegidir.
Ongoriillemeyen kosullardan kaynaklanan bu rastgele durumlar, SSA'min etkinlik
degerlendirmesinde dikkate alinmaktadir (Avct ve Caglar, 2016; Baccouche ve Kouki,
2003).

Parametrik yontemler, etkinlik Ol¢limii i¢in bazi avantajlara sahiptir. Bu
yontemler istatistiksel olarak titizdir, matematiksel temellere dayali kesin sonuglar
uretebilmektedirler. Ayrica, girdi ve ¢ikti degiskenleri arasindaki karmasik iligkileri
yonetme yetenekleri vardir, bu da degiskenler arasindaki iliskileri daha kesin bir sekilde
modelleyebilecekleri anlamima gelmektedir. Ancak, parametrik yontemler biiyiik
miktarda veri gerektirmektedir. Ayrica, parametrik yontemler verilerin temel dagilimi
hakkinda yapilan varsayimlara duyarhidirlar. Bu varsayimlar, verilerin belirli bir dagilimi
takip ettigi ve bu dagilima uygun istatistiksel testlerin kullanilabilece§i anlamina

gelmektedir. Eger veriler bu varsayimlara uymuyorsa, sonuglar yaniltict olabilmektedir.
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Bu acidan parametrik yontemlerin avantajlar1 ve dezavantajlarin1 su sekilde siralamak
miimkindiir (Vickers, 2005):

Parametrik yontemler, liretim siirecini modellemede ve ¢esitli etkinsizlik kaynaklarini
dahil etmede daha fazla esneklik saglamaktadir. Ayrica parametrik yoOntemler,
hipotezlerin test edilmesine ve giiven araliklarinin tahmin edilmesine izin veren
cikarimlar igin istatistiksel bir gergeve saglamaktadir. EK olarak parametrik yontemler,
liretim siireci i¢in en uygun fonksiyonel formun secilmesini iceren model se¢imine izin
vermektedir.

Diger taraftan parametrik yontemler, verilerin temel dagilimi ve iiretim siirecinin
islevsel bi¢imi hakkinda varsayimlarda bulunmaktadirlar. Bu varsayimlar pratikte ihlal
edilebilmekte ve bu da yanli etkinlik tahminlerine yol acabilmektedir. Bunun yani sira
parametrik yontemler, modelin parametrelerini dogru bir sekilde tahmin etmek i¢in biiytik
miktarda veri gerektirmektedir. Veriler az oldugunda veya toplanmasi zor oldugunda bu
bir sinirlama olabilmektedir. Ek olarak etkinlik tahminlerini ve model parametrelerini

saptirabilecek aykiri degerlere kars1 duyarli olabilmektedir.
3.1.2.3. Parametrik olmayan yontemler

Etkinlik 6l¢iimii i¢in parametrik olmayan yontemler, verilerin iiretim siireci veya
dagitimi i¢in herhangi bir 6zel islevsel bigim almayan teknikleri ifade etmektedir. Bunun
yerine, girdi-¢ikti kombinasyonlarma dayali olarak karar verme birimlerinin géreceli
etkinligini  karsilastirmak i¢cin ¢esitli matematiksel ve istatistiksel teknikler
kullanilmaktadir. Etkinlik 6l¢iimii i¢in en yaygin parametrik olmayan yontemler Veri
Zarflama Analizi (VZA) olarak ortaya ¢ikmaktadir. VZA, farkli kosullar altinda ayni
girdileri kullanarak ayni ¢iktilart tireten KVB'lerin etkinligini dl¢gmek i¢in kullanilan
parametrik olmayan bir yontemdir (Senel vd., 2016). Parametrik yontemler, genellikle
maliyet veya iiretim verimliligi smirlarinin islevsel formu ile ilgili baz1 varsayimlari
igermektedir. Ancak VZA, bu varsayimlara ihtiya¢ duymadan dogrudan veriler tizerinden
isletmelerin etkinligini olgebilmektedir (B. Yildiz vd., 2020). VZA'nin potansiyel
tyilestirme sonuglari, etkinsiz KVB'lerin performanslarini artirabilmeleri i¢in bir recete
saglamaktadir (Tsolas, 2011). VZA ayrica, isletmelerin her zaman maliyeti en aza
indirmeyi hedeflemedigi durumlarda bile kullanilabilmektedir. Bu yiizden, VZA'nin
avantajlarindan biri, islevsel form ve varsayim gerektirmemesidir (Merkert ve Hensher,

2011).
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Etkinlik Sl¢iimii i¢in parametrik olmayan yontemler, {iretim siirecinin islevsel
bi¢imi veya verilerin dagilimi hakkinda varsayimlar gerektirmemektedir. Dolayisiyla
daha esnek ve ¢esitli tiretim siireglerine uyarlanabilmektedir. Parametrik yontemlere gore
aykar1 degerlere ve veri diizensizliklerine kars1 daha az duyarlidir ve bu durum parametrik
olmayan yontemleri pratikte daha saglam kilmaktadir. Bunun yani sira parametrik
olmayan yontemler, 6zellikle ¢cok sayida karar verme birimiyle ugrasirken hesaplama
acisindan karmasik olabilmektedir. Parametrik olmayan yontemlerin yorumlanmasi
parametrik yontemlere gore daha zor olabilmektedir. Ornegin, VZA tarafindan iiretilen
etkinlik puanlari, tiretim siireci agisindan dogrudan bir yoruma sahip olmayabilmektedir.
Parametrik olmayan ydntemler, bir karar verme birimi optimalin altinda bir iiretim
Olgeginde calistiginda ortaya ¢ikabilecek Olgek etkinsizliklerini hesaba katmamaktadir
(Helsel, 1987; Karagoz, 2010; Oztiirk, 2009).

3.1.3. Analizde kullanilan operasyonel, finansal ve ¢evresel etkinlik kavramlari
3.1.3.1. Operasyonel etkinlik

Havacilik sektoriindeki yogun rekabet, cevresel ve sektorel zorluklarla birlikte
havayolu sirketlerini siirekli olarak maliyetleri diisiirmenin, etkinligi ve karlhilig
artirmanin yollarini ararken operasyonel etkinlige ve maliyet yonetimine odaklanmaya
zorlamaktadir (Joo ve Fowler, 2014). Hizmet sektoriindeki kuruluslar, marka itibarlarini
operasyonel etkinlikleri ile olusturmakta ve siirdiirmektedir (Rahman ve Moin, 2022).
Havayolu sirketleri de hedeflerine operasyonel performanslari araciligi ile ulagmaya
caligmaktadir (Atioglu, 2021). Operasyonel etkinlik, yakit tiiketimini azaltmak, ugus
programlarini optimize etmek, yer operasyonlarini diizenlemek ve yenilikg¢i teknolojileri
uygulamak gibi ¢esitli yollarla elde edilebilmektedir (Meydan, 2023). Havayollar1 daha
verimli ¢aligabildikleri kosullarda yolculara daha diisiik tcretler sunabilmekte,
dolayistyla talep artabilmekte ve daha fazla miisteri ¢ekilebilmektedir. Isletme maliyetleri
daha diistik olan havayollari igin rekabet avantaji1 yaratabilmekte ve pazardan daha biiyiik
bir pay almalarini saglayabilmektedir.

Ote yandan operasyonel prosediirlerin optimizasyonu, her ucusta kullanilan yakit
miktarinin en aza indirilmesi yoluyla emisyonlar1 azaltma potansiyeline sahiptir.
Operasyonel prosediirlerin optimizasyonu ic¢in Onerilen bazi yontemler su sekildedir
(ICAOQ, 2016):

e Yakit acisindan en verimli rotada taksi yapmak ve ugmak

e En ekonomik irtifada ve hizda ¢alisma
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e Ucagin yiik faktoriinii maksimize etmek

e Ucusu giivenli bir sekilde tamamlamak i¢in minimum yakit1 yliklemek

e QGelir getirmeyen uguslarin sayisini en aza indirmek

e Temiz ve verimli gévde ve motorlarin bakimi

e Calisan sayisinin optimum hesaplanmasi

Sektordeki orneklere bakilacak olursa; Delta, bagaj takibi i¢in radyo frekansi
tanimlama (RFID) etiketleri kullanmak ve yolcularin seyahatlerini yonetmeleri i¢in bir
mobil uygulama uygulamak gibi operasyonel verimliligi artirmak i¢in teknolojiye biiytlik
yatirim yapmistir. Havayolu ayrica bekleme siirelerini azaltmak ve zamaninda kalkis
performansini artirmak i¢in ugus programini optimize etmis ve bu da Delta'nin sektdrde
rekabet avantajin1 korumasina yardimci olmustur. JetBlue Airways, rakiplerinden daha
diisiik maliyetle yiiksek diizeyde hizmet sunmastyla iin kazanmis bir havayolu sirketidir.
Havayolu, ugak bakimi ve pilot egitimlerini basitlestirmek i¢in tek bir ugak tipi kullanmak
ve bekleme siirelerini azaltmak ve miisteri memnuniyetini artirmak i¢in check-in ve bagaj
islemleri igin self servis kiosklar uygulamak gibi operasyonel verimlilik yoluyla
basarmaktadir. IndiGo, Hindistan merkezli ve lilkedeki en biiyiik tagtyicilardan biri haline
gelen diisiik maliyetli bir havayolu sirketidir. Havayolu, tek bir ugak tipi kullanmak,
noktadan noktaya bir ag isletmek ve doniis siirelerini en aza indirmek gibi verimlilige
odaklanan basit bir is modeli kullanmaktadir. Bu verimlilikler, IndiGo'nun maliyetleri
diisiik tutmasina ve uygun fiyatlar sunmasina yardimeci olmus ve bu da havayolunun
Hindistan pazarindan 6nemli bir pay almasmi saglamgtir. Spirit Airlines, Amerika
Birlesik Devletleri'nde bulunan ve operasyonel verimlilik yoluyla rekabet avantaji elde
eden bir bagka diisiik maliyetli havayolu sirketidir. Havayolu, koltuk se¢imi ve bagaj gibi
ekstralar igin iicretlendirme ve maliyetleri azaltmak igin tek bir ugak tipi kullanma gibi
bir i modeli kullanmaktadir. Spirit ayrica doniis siirelerini azaltmak ve zamaninda

performansi artirmak i¢in ugus programini da optimize etmistir.
3.1.3.2. Finansal etkinlik

Havayolu isletmeleri, performanslarin1 sadece teknolojik gelisim ve degisimlere
uyumla degerlendirmemeli, aynt zamanda finansal performanslarint da goéz Oniinde
bulundurmalidir. Havayolu sektorii, diger endiistrileri etkiledigi gibi farkli endiistrilerle
de etkilesim igerisindedir. Bu nedenle, havayolu isletmelerinin genis bir paydas kitlesiyle
etkili bir finansal performans sergilemesi 6nemlidir (Kizil ve Aslan, 2019). Kaynaklarin

mevcudiyeti, havayolu endiistrisindeki rekabeti etkileyebilecek baska bir faktordiir.
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Kiiresellesen diinyada faaliyet gosteren isletmelerin, yogun rekabetin hiikiim siirdiigii
zorlu is ortaminda hayatta kalabilmeleri ve rakiplerine kars1 iistiinliik saglayabilmeleri,
kaynaklarini etkin bir sekilde kullanarak performanslarini artirmalar1 agisindan biiyiik
oneme sahiptir (Ag ve Kuloglu, 2020). Geleneksel finansal planlama baglaminda,
yonetimin kullaniminda bulunan tiim kaynaklar, sirket hedeflerine tahsis edilmelidir ve
en verimli ve karli sekilde uygulanmasi igin kullanilmalidir (Scheraga, 2004). Bu
kaynaklar, gerekli finansmana, teknolojiye ve vasifli isgiiciine erisimi kapsamaktadir.
Daha fazla kaynaga sahip havayollari, hizmet kalitesi ve yenilik gibi faktorlerde rekabet
etmek icin genellikle daha donanimli olabilmektedir. Finansal agidan verimli olan
havayollari, olmayanlara gore rekabet avantajina sahiptir. Bunun nedeni, finansal
etkinligin havayollarinin daha diisiik bir maliyetle calismasina izin vermesidir, bu da
onlarin daha diisiik ticretler sunmalarina ve yine de kar elde etmelerine olanak
tanimaktadir. Finansal etkinlik, isletme maliyetlerinin disiiriilmesi, gelir yonetiminin
iyilestirilmesi ve verimliligin artirilmasi gibi g¢esitli yontemlerle saglanabilmektedir.
Dolayisiyla igletmelerin finansal performansinda, basarili bir yonetimin kritik bir rolii
bulunmaktadir (R. Mahesh ve Prasad, 2012). Bu etkinlikleri yakalayabilen havayollari,
misterilerine daha diisiik tUcretler sunabilmekte ve bu da hizmetlerine olan talebi
artirabilmektedir. Mali acidan verimli olan havayollari, yeni ugaklara yatirim yaparak
veya uguslarinin sikligini artirarak kapasitelerini genisletmek i¢in daha fazla kaynaga
sahip olabilmektedir. Bu durum, daha biiyiik bir pazar pay:1 elde etmelerine ve diger
havayollariyla daha etkin bir sekilde rekabet etmelerine olanak saglayabilmektedir. Mali
acidan etkin havayollari, kabinlerini yiikseltmek veya daha fazla konfor sunmak gibi
miisteri deneyimini gelistirmeye yatirim yapmak i¢in de daha fazla kaynaga sahip
olabilmektedir. Dolayisiyla miisteriler i¢in daha cazip hale gelebilmektedir ve finansal
agidan daha az verimli havayollarina gore rekabet avantaji saglayabilmektedir. Sonug
olarak da tiiketicilerin giderek daha uygun maliyetli seyahat segenekleri aradigi bir
pazarda rekabetgi kalmalarina yardimci olabilmektedir. Bununla birlikte havayolu
sirketlerinin, finansal performans tizerinde olumsuz etkisi olan COVID-19 krizinin
etkileri ile miicadele ettiklerini de belirtmek gerekmektedir (Deveci vd., 2022).

Ancak finansal etkinligin havacilikta rekabet tizerinde olumsuz etkileri de
olabilmektedir. Bir havayolu rakiplerinden onemli Olgiide finansal olarak daha
verimliyse, rakiplerinden ¢ok daha diisiik iicretler sunabilmekte ve bu da en diisiik
maliyetli bir veya birka¢ havayolunun hakim oldugu bir pazara yol acabilmektedir. Bu

durum, rekabeti azaltabilmekte ve uzun vadede daha yiiksek ticretlere yol agabilmektedir.
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3.1.3.3. Cevresel etkinlik

Havacilik endiistrisinde son yillarda g¢evresel ve siirdiiriilebilirlik faktorleri
giderek daha fazla 6nem kazanmaya baslamistir. Bu faktorlerin sektordeki rekabet
tizerinde onemli bir etkisi bulunmakta ve havayollarinin ve diger havacilik sirketlerinin
stratejilerini ve kararlarint etkileyebilmektedir (Baumeister, 2015). Yapilan son
arastirmalar havacilik sektoriinde toplam CO2 emisyonlarinin, toplam kiiresel CO2
esdegeri emisyonlarimin yaklasik %2,5'ini olusturdugunu ortaya koymaktadir (ICAO,
2016). Bu noktada, tilkemizin de iiyesi oldugu uluslararasi sivil havacilik 6rgiitii (ICAO)
gibi uluslararasi orgiitler tarafindan uguslardan kaynaklanan sera gazi emisyonlari ile
ilgili yaptirimlar ortaya konmustur. Ekim 2013'te, diinya ¢apinda havacilik i¢in fiili
diizenleyici olarak hareket eden uzmanlasmis BM kurulusu olan Uluslararas1 Sivil
Havacilik Orgiitii (ICAO), 2020'den itibaren havacilik sektdrii icin bir Karbon Notr
Biiyiime (CNG) iklim hedefi belirlemistir (The International Council on Clean
Transportation, 2016). ICAO, uluslararasi havacilik sektorii i¢in 2050 yilina kadar yillik
%2 yakit verimliligi iyilestirmesi ve 2020'den itibaren karbon nétr biiyiime (CNG2020)
havayollar1 karbon emisyonunu kontrol etmek i¢in birgok farkli 6nleme bagvurmaktadir.
Ormnegin, China Southern Airlines'in énlemleri arasinda filonun optimize edilmesi, hava
rotasinin optimize edilmesi, kanat u¢lariin takilmasi vb. gibi 6nlemler bulunmaktadir.
China Eastern Airlines ise benzer sekilde filoyu ve hava rotasini optimize ederek, bazi
yeni teknolojileri benimseyerek karbon emisyonunu kontrol etmeye ¢alismaktadir (Cui
ve Li, 2016). Dolayisiyla havayollarinin ¢evresel etkinlikleri, operasyonel ve finansal gibi
diger etkinlikleri kadar 6nem kazanmustir.

Havacilig1 etkileyen en Onemli cevresel faktorlerden biri iklim degisikligidir.
Havacilik endiistrisi, kiiresel sera gazi emisyonlarinin 6nemli bir kismini tiretmekten
sorumludur ve bu emisyonlarin azaltilmasi, birgok havayolu sirketi ve endiistri paydasi
icin temel bir 6ncelik haline gelmistir (Saini vd., 2022). Bu dncelik, yakiti daha verimli
kullanan ugaklar gibi yeni teknolojilerin gelistirilmesinin yan1 sira karbon denklestirme
ve karbon ticaret planlarinin uygulanmasina yol a¢mustir. Sirdiiriilebilir yakit ve
malzemelerin kullanimi gibi siirdiiriilebilirlik faktorleri de havacilik endiistrisinde
giderek daha fazla 6nem kazanmaktadir. Siirdirilebilir uygulamalar ve materyaller
kullanarak g¢evresel etkilerini azaltabilen havayollari, diger havayollarina gore rekabet

avantajina sahip olabilmektedir. Yakath Ali vd., 2021 havayolu verimlilik ve etkinlik
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calismalarina iliskin bir incelemesinde belirttigi gibi, giderek artan sayida literatiir karbon
emisyonlarint havayolu performansinin 6lgiimiine ve analizine dahil etmektedir. Fakat
sirketlerin emisyon azaltimina yonelik ilgisi, tiiketicilerin diisiik-karbon tercihlerinin ¢ok
diisiik olmasi veya emisyon azaltma teknolojisindeki gecikmeler gibi faktorlerden
etkilenmektedir. Eger tiiketicilerin diisiik-karbon tercihleri ¢ok diisiik veya emisyon
azaltma teknolojisi yeterince gelismemisse, isletmelerin emisyon azaltma konusundaki
hevesi olumsuz etkilenebilmektedir (Sun vd., 2020).

Giderek daha ciddi hale gelen havacilik karbon emisyonlar1 sorunuyla birlikte,
cesitli uluslararasi kuruluglar ve hiikiimetler, karbon emisyonunu kontrol etmek ve
azaltmak i¢in ilgili politikalar ve mekanizmalar yaymlamislardir (Cui vd., 2020). Farkli
havayollari, karbon emisyonunu kontrol altina almak i¢in birgok 6nlem almiglardir (Cui
ve Li, 2016). United Airlines 2050 yilina kadar sera gazi emisyonlarint %100 oraninda
azaltma taahhtidlinii iceren Eco-Skies programini uygulamistir. Program, siirdiiriilebilir
havacilik yakitlariin kullanimi, enerji verimli ugak ve tek kullanimlik plastiklerin
azaltilmas1 gibi girisimleri igcermektedir. Delta Air Lines filo modernizasyonu
kapsaminda daha eski, daha az yakit verimli ucaklarin kullanimdan kaldirilmasini ve
bunlarin daha yeni, daha verimli modellerle degistirilmesini iceren bir filo modernizasyon
programi uygulamistir. Program, 2005'ten beri koltuk mili basina yakit tiiketiminde
%35'lik bir azalma ile sonug¢lanmistir. Lufthansa, siirdiiriilebilir havacilik yakitlarinin
(SAF'ler) kullaniminda lider olmustur ve diizenli operasyonlar i¢in SAF kullanan ilk
havayolu olmustur. Havayolu ayrica SAF iiretimine yatirrm yapmis ve bu yakitlarin
kullanilabilirligini artirmak i¢in g¢alismaktadir. Southwest Airlines, motor yikama,
optimize edilmis ugus planlamasi ve azaltilmis ugak agirligi gibi girisimleri igeren bir
yakit verimliligi programi uygulamistir. Alaska Airlines, yer operasyonlarindan
kaynaklanan yakit tiiketimini ve emisyonlar1 azaltan elektrikli yer destek ekipmamn
kullaniminm1 hayata gec¢irmistir. EasylJet, gereksiz parcalar1 kaldirarak ve daha hafif
malzemeler kullanarak ucaginin agirligini azaltmak i¢in bir program uygulamaktadir.
Qantas, miisterilerine yenilenebilir enerji ve agaclandirma projelerine yatirim yaparak
ucuslarindan kaynaklanan karbon emisyonlarini dengeleme segene§i sunmaktadir.
Emirates, eski ucaklarin1 Airbus A380 ve Boeing 777 gibi daha yeni, yakit agisindan daha
verimli modellerle degistirmistir. Havayolu ayrica hafif malzemeler ve daha verimli
motorlar gibi yeni teknolojilere de yatirnm yapmaktadir. Cathay Pacific, ugus rotalarini
optimize etmek, ucak agirligmi azaltmak ve yakit tiikketimini azaltmak ig¢in ileri

teknolojileri kullanmak gibi girisimleri igceren bir yakit verimliligi programi1 uygulamistir.
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Air France-KLM, biyoyakitlar ve sentetik yakitlar gibi siirdirilebilir havacilik
yakitlarinin tiretimi ve kullanimina yatirim yapmaktadir. Belirlenen emisyon sinirindan
daha yiiksek emisyon salinimi olan havayolu sirketleri, sirketinin gelisimi lizerinde
olumsuz bir etkiye yol agabilecek yiiksek miktarda karbon vergisi ile karsi karsiya
kalacaktir. Bu baglamda, ¢evresel performans, havayollarinin uzun vadeli gelisimi i¢in

kritik 6neme sahiptir (Li ve Cui, 2021).

3.2. Havacilik Sektoriinde Veri Zarflama Analizi Yontemi ile Etkinligin

Olciilmesine Iliskin Literatiir Taramasi

Havacilik endiistrisi, yogun rekabet, hizli teknolojik degisim ve Onemli
diizenleyici kisitlamalar ile karakterize edilen karmasik ve dinamik bir sektordiir. Boyle
bir ortamda, havayollarinin rekabetci ve karli kalabilmesi i¢in etkinlik ve performansin
Olciilmesi kritik 6neme sahiptir. Veri Zarflama Analizi (VZA) yontemi, havacilik
endiistrisinde etkinligi 6l¢mek i¢in popiiler bir tekniktir (Heshmati ve Kim, 2016; Li vd.,
2015). VZA, havayollarinin diger havayollarina gore etkinliklerini degerlendirmelerine,
iyilestirme alanlarimi belirlemelerine ve operasyonlarini optimize etmelerine olanak
tanimaktadir.

Covid-19 pandemisi sirasinda ve sonrasindaki donemlerde havayollarini gesitli
yonlerinden degerlendiren ¢alismalar bulunmaktadir. Pereira ve Soares de Mello, 2021
yaptiklar1 ¢aligmada Brezilya havayollarinin operasyonel etkinligini Covid-19 salgini
dikkate alinarak degerlendirmistir. 2020'nin ilk ¢eyregi ile 2019'un ilk g¢eyregini Cok
Kriterli Veri Zarflama Analizi (MCDEA) modeliyle analiz ederek, ucus kisitlamalari ve
talep azalmasi nedeniyle havayollarinin yasadigi zorluklara ele almislardir. Analiz
sonuglari, daha 1iyi ugak modellerine sahip sirketlerin Covid-19 salgin1 gibi
ongoriilemeyen donemlerde operasyonel etkinlik avantajina sahip oldugunu ortaya
koymustur. Maneenop ve Kotcharin, 2020 konuya farkli bir bakis agisiyla yaklagmis ve
2019'daki COVID-19 salgininin halka agik 52 kiiresel havayolu sirketi {izerindeki ani
etkisini analiz etmistir. Bulgular, COVID-19'un pandemisinin ilanindan sonra, bu
havayollarnin hisse senedi getirilerindeki diisiisiin genel pazardan daha siddetli oldugunu
gostermektedir. Dube vd., 2021 COVID-19 salgminin kiiresel havacilik endiistrisi
iizerindeki etkisini incelemistir. ilk ¢alismasinda, Flightradar24, ICAO, IATA ve
EUROCONTROL gibi kaynaklardan alinan verileri analiz etmis ve salginin sektore
onemli zararlar verdigini, seyahat kisitlamalarindan kaynaklanan mali kayiplar nedeniyle

birgok havayolunun ve havalimaninin kapanmasina ve iflas etmesine neden oldugunu
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tespit etmistir. Dube, 2022 COVID-19'un havacilik iizerindeki etkilerini inceledigi bagka
bir ¢alismasinda iyilesme i¢in zorluklar ve firsatlar belirlemistir. Bu ¢alisma, Avrupa ve
ABD'deki biiyiik havacilik pazarlarinin trafik kesintileri ve asir1 hava olaylar1 nedeniyle
artan bor¢lanma, yiikselen enflasyon ve faiz oranlari, yakit maliyetleri, iscilik giderleri ve
genel isletme maliyetleri gibi havacilik endiistrisinin zorluklar yasadigini ortaya
koymustur. Florido-Benitez, 2021'in ¢alismasi, COVID-19'un havayollar1, havaalanlari
ve Endiiliis destinasyonlari iizerindeki etkilerini analiz etmeyi amaglamistir. Calisma,
iflaslar, kapanislar ve ugus programlarindaki azalmalar dahil olmak iizere havayollarinin
COVID-19 salginina nasil tepki verdigiyle ilgili bir dizi faktorii degerlendirmistir. Ayrica,
yeni kosullara uyum saglamak ve turist talebindeki degisikliklere dayali olarak kaynaklari
verimli bir sekilde tahsis etmek icin hiikiimetlerin havalimanlarinda aldig1 6nlemleri de
incelemistir. Calisma sonucunda, pandemi doéneminde havalimanlarinda ugus
frekanslarindaki keskin diisilisiin, havalimanlarina gelen yolcu sayisinda Ekim 2020'ye
kadar ortalama %65, yani 23 milyon yolcu azalmasina neden oldugu ortaya konmustur.
Tunal1, 2022 calismasinda, bazi kiiresel krizlerin havacilik sektoriine etkileri ikincil
veriler ve sektorel raporlara dayali olarak analiz etmistir. Qatar Airways tarafindan
uygulanan ve COVID-19 salginina karsi faydali oldugu diisiiniilen stratejileri anlamak
icin bir vaka ¢aligmasi ve SWOT analizinden yararlanilmistir.

Tasdemir ve Aydin, 2021 caligmalarinda OPEC petrol ambargosu, 11 Eyliil
saldirilari, SARS, MERS, kus gribi gibi salgin hastaliklar basta olmak iizere ge¢miste
havacilik sektoriinii etkileyen gesitli krizlere derinlemesine deginmistir. Havayollarinin
bu krizlere nasil yanit verdigini analiz etmis ve ¢ikis stratejileri gelistirmistir. Calismada
ayrica COVID-19 salgin1 nedeniyle havacilik sektdriiniin ugradigi kayiplar incelenmis ve
bu krizin ciddiyeti onceki krizlerle karsilastirilmistir. Salman vd., 2020 havayolu
endiistrisinin  koronaviriis pandemisinden sonraki adaptasyonunu analiz etmeyi
amagclamis, konunun nitel bir analizini yaparak, havayolu endiistrisinin bdyle bir zorlukla
nasil karsilastigini, havayollarinin karsilastiklar: biiylik bor¢ nedeniyle nasil kapandigini
ve turizm tiim tilkelerde keskin bir sekilde diistiigiinii analiz etmislerdir. Ayrica ¢alisma,
mevcut kriz ve gelecekteki benzer donemlerin iistesinden gelmek i¢in bir dizi politika
onermektedir. Senvar ve Gilines Cagin, 2022 ¢alismalarinin amaci, COVID-19
pandemisinin havayollar1 ve havalimanlar1 dahil olmak iizere havacilik sektdriinii nasil
etkiledigini ve bunun turizm sektori ile iligkisini aragtirmaktir. Calisma, tanimlayict bir
yaklagim kullanmis ve ikincil verilere ve ¢esitli ulusal, bolgesel ve uluslararasi otorite ve

kurumlardan alinan raporlara dayanmistir. Tiirkiye'den gelen turizm verilerinin yani sira
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kiiresel, Avrupa ve Tiirkiye sivil havacilik verilerini analiz edip yorumlayan ¢alisma,

2019, 2020 ve baz1 durumlarda 2021 yillarii karsilagtirmigtir. Calisma sonucuna gore

2020 yilinda havayollar1 ve havalimanlarinda kritik kayiplara neden olan pandemiden

diinya, Avrupa ve Tiirkiye biiyiik 6l¢iide etkilenmistir.

Ayrica pandemi etkisi disinda havayolu etkinligi konusunda Veri Zarflama

Analizi (DEA) ile yapilan ¢aligmalar bulunmaktadir. Tablo 3.1 literatiirde sunulan VZA

tabanli havayolu etkinlik modellerini 6zetlemektedir.

Tablo 3.1. VZA Tabanli Havayolu Calismalari

Yazar Kapsam Periyod Girdiler Ciktilar
(Kaya vd., 2023) 35 2019 Filo biyukligi Servis Kkalitesi
Uluslararasi ASK Talep isleme
Havayolu Calisan Sayisi Toplam gelir
Net kar
Zamaninda performans
Siireg kalite indeksi
Havayolu giivenlik
endeksi
Isletim giderleri
Atmosferik emisyon
indeksi
(Seth vd., 2023) 16 Hint 2014- Isletim giderleri Yolcu geliri
Hava 2019 Filo biiytikligi Doluluk Orant
Yollar1
(Yu ve Nguyen, 25 Asya- 2017- Calisan Sayisi RPK
2023) Pasifik 2019 Yakit (ton) RFTK
havayolu
(Pereira ve Soares 3 Brezilya 2019- Kalkis sayist RTK
de Mello, 2021) Havayolu 2020 ATK
Yakat (ton)
(Cui ve 19 2012- Filo buyikligi Toplam Gelir
Arjomandi, 2021)  Uluslararas1 2018 Yakat (ton)
Havayolu Destinasyon
Calisan sayis1
Satig maliyeti
(Asker, 36 2013-2018 ASK Yolcu sayisi
2021a) Uluslararasi Caligan sayis1 RPK
havayolu Filo biiytikligii Doluluk Orant
Net Kar/ Net
Satiglar
Net Kar/ Toplam
Varliklar
(Asker, 31 2016-2019 Donen Varliklar Net kar
2021b) Uluslararasi Duran Varliklar Net satis
havayolu Cari Yikiimlilikler Piyasa Degeri
Uzun Vadeli
Yiikiimliilikler
(Peoples vd., 17 Asya- 2003-2011 Filo biytukligi RPK
2020) Pasifik Yakit (ton) Toplam Gelir
Bolgesi Calisan Sayis1
Havayolu
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(Min ve 59 Uluslararasi 2010 Isletim giderleri Toplam Gelir
Joo, 2016)  Havayollari Yetersiz kullanim Yolcu Sayisi
RPK
Hizmet Puani
(Mallikarjun, 27 ABD 2012 Isletim giderleri ASK
2015) Hava ASK RPK
Yollar1 Filo biiytkligi Toplam Gelir
Varis noktalari
RPM
(Livd., 2015) 22 2008-2012 Calisan Sayis1 ATK
Uluslararasi Yakat (ton) ASK
Havayolu ATK RTK
ASK RPK
Filo biiytkligi Toplam Gelir
RTK
RPK
Satig maliyetleri
(Lozano ve 16 Avrupa 2007 Yakit maliyeti ASK
Gutiérrez, Havayolu Duran varliklar ATK
2014) Maaslar RPK
Isletim giderleri RTK
ASK
ATK
Satis maliyeti
(Tavassoli 11 Iran havayolu 2010 Filo biiytikligii Yolcu ugagi-km
vd., 2014) Calisan Sayisi Kargo-ugak-km
Kargo ucagi sayist RPK
RPK RTK
Kargo-ucak-km
(Gramani, 34 Brezilya 1997-2006 Yakat (ton) RPK
2012) ve Maagslar Toplam Gelir
Amerikan Maaslar ve sosyal haklar Net kar
havayolu ASM bagina maliyet
(Lu vd., 2012) 30 ABD 2006 Calisan Sayis1 ASM
havayolu Yakit (ton) ATM
Toplam koltuk sayist RPM
Ugus ekipmani maliyeti Yolcu Dis1 Gelir
Bakim masraflari
Ekipman ve miilk
maliyeti
ASM
ATM
(Zhu, 2011) 21 Uluslararas1  2007- CASM Doluluk Orani
Havayolu 2008 Maaslar Filo biytkligi
ASM RPM
ASM bagina iicretler
ASM bagina faydalar
ASM bagina yakit gideri
Doluluk Orani
Filo biyikliigii
(Merkert ve 58 Yolcu 2007- Is giicii RPK
Hensher, Havayolu 2009 ATK RTK
2011) FTE
(Chiou ve Tayvani¢c 2001 Yakit maliyeti Filo Biyiikliigi
Chen, 2006) havayollari Personel masrafi ASM
Ucak maliyeti RPM
Ugus sayist Yolcu Sayisi
ASM
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(Saini vd., 13 ABD- 2013-2015 Isletim giderleri ASM

2022) ABD dis1 ASM Tahmini CO2
havayolu Tahmini CO2 Emisyonlari
Emisyonlar RPM
Azaltma Gideri Sera gazi emisyonu
RPK Net Gelir
Fiili CO2 Emisyonlari Kar veya Zarar
Toplam Isletme
Gelirleri
(K. H. Song 56 Ulke 2017 Destinasyon Toplam katma deger
vd., 2020) Havayolu Havaalani sayisi
GSYIH, niifus
Turistik cazibe
Ters HHI
(Cui vd., 24 kiiresel ~ 2021-2022 Isletme Giderleri ASK
2020) havayolu Filo Biiyiikligii RPK
Sera Gaz1 Emisyonu
(Li ve Cui, 29 2021-2023 Isletme Giderleri Toplam Gelir
2017) Uluslararasi Filo Buyiikligii Sera gazi emisyonu
Havayolu Satis Maliyetleri
(Livd., 2016) 22 2008-2012 Calisan sayis1 ATK
Havayolu Yakit (ton) ASK
ATK RTK
ASK RPK
Filo biiytikligii Sera gazi emisyonu
RTK Toplam Gelir
RPK
Satis maliyetleri
(Cui ve Li, 22 2008-2012 Maaslar, ticretler ve RPK
2016) Uluslararasi yan haklar RTK
Havayolu Yakit maliyeti Sera gazi emisyonu
Toplam varliklar
Tahmini CO2

Azaltim Giderleri

Literatiirdeki ¢aligmalara bakildiginda, kapsam, donem ve ¢aligsma alan1 agisindan
bu tez ¢alismasit kadar kapsamli bir ¢calisma olmadigi goriilmektedir. Tez ¢alismasi hem
3 ayn alani1 (operasyonel, finansal, ¢cevresel) ele almasi agisindan, hem 19 KVB’nin 5
yillik verilerini kullanmasi agisindan oldukc¢a genis kapsamli bir ¢aligmadir. Diger
caligmalara bakildiginda ¢ok sayida KVB’yi inceleyen ¢alismalar kisa bir donem araligt
ve tek bir caligma alanini ele almaktadir. Ya da tam tersi sekilde uzun dénem araliginda
daha az KVB ele alinmis ve yine de tek bir alanda ¢alisilmistir. Ek olarak calismanin ele
aldigr donem Covid-19 pandemisi donemini ve Oncesini kapsamasi agisindan da
literatiirdeki ¢calismalardan ayrigmaktadir. Covid-19 pandemisi doneminde havayollariin
etkinliklerini degerlendiren ¢aligma sayisi oldukga sinirli olup, yapilan ¢aligmalar da tek
bir alan {izerinden yapilmistir. Dolayisi ile bu tez c¢alismasi biitiin kriterleri ile
literatiirdeki calismalardan ayrigmaktadir.

Diger taraftan Tablo 3.1°de sunulan literatiir taramasi sonucu, VZA yontemini
kullanmis olan ¢aligmalarin ele aldig girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin dagilimi1 ve grafiksel

gosterimi asagida sunulmustur.
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Literatiirde Kullanilan Girdi Degiskenleri

B ASK-ASM-ATK-ATM
B Filo buyuklugt
H Calisan Sayisi
Yakit (ton)
m isletim giderleri
B RPK-RPM-RTK
H Maaglar
M Satis maliyeti
B Yakit maliyeti
B Azaltim Giderleri
B Destinasyon
B Duran Varliklar
B Tahmini CO2 Emisyonlar

1 ASM basina faydalar

Grafik 3-1 Literatiirde Kullanilan Girdi Degiskenleri

Grafik 3-1’de goriildiigii tizere literatiirdeki VZA ¢alismalarinda kullanilan girdi
degiskenlerinin baginda ASK-ATK (ya da mil bazli ASM-ATM) girdisi gelmektedir.
Takiben filo biiyiikliigli, ¢alisan sayisi, yakit (ton), isletim giderleri ¢alismalarda en
yiiksek yogunlukta kullanilan girdi degiskenleri olarak ortaya ¢ikmistir. Literatiir
taramasi sonucu en ¢ok kullanildig1 tespit edilmis olan girdi degiskenleri, bu tez

calismasinda kullanilan girdi degiskenleri ile de ortiismektedir.
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Literatiirde Kullanilan Cikti Degiskenleri

B RPK-RPM-RTK-RTM
B ASK-ASM-ATK-ATM
W Toplam gelir
Sera gazi emisyonu
M Net kar
H Doluluk Orani
H Yolcu sayisi
M Filo buyuklGgu
| isletim giderleri
H Yolcu Digi Gelir
H Yolcu geliri
B Yolcu ugagi-km

B Zamaninda performans

Grafik 3-2 Literatiirde Kullanilan Cikt1 Degiskenleri

Grafik 3-2’de ise literatiir taramas1 kapsaminda VZA yo6ntemini kullanmis olan
caligmalarin ¢ikt1 degiskenlerinin istatistigi ve grafiksel gosterimi verilmistir. Grafikten
de goriildiigii iizere literatiirde en yiiksek yogunlukta kullanilan ¢ikti degiskenlerinin
basinda RPK-RTK (ya da mil bazinda RPM-RTM) degiskenleri bulunmaktadir. Bu
ciktiyr takiben ASK-ATK (ya da mil bazli ASM-ATM), toplam gelir, sera gazi
emisyonlari, net kar, doluluk orani, yolcu sayisi ¢iktilari literatiirde sik¢a kullanilmis olan
degiskenlerdir. Girdi degiskenlerinde oldugu gibi ¢ikti degiskenlerinde de literatiirde
sikilikla kullanilmis olan degiskenler, bu tez ¢calismasindaki kullanilan ¢ikt1 degiskenleri
ile ortiismektedir.

Literatlir taramasindan yola ¢ikarak havayollarinin sektordeki rekabette avantaj

saglamalarinda 6nemli rolii olan alanlar agagidaki sekilde belirlenmistir.
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4. CALISMANIN VERI SETi ve YONTEMI

Calismada ele alman 19 havayolu, IATA 2021 WATS raporunda en ¢ok tarifeli
gelir yolcu kilometresi olan 25 havayolu arasindan se¢ilmistir. Raporda tespit edilen 25
havayolundan 5'inin verilerine ulagilamadigi i¢in bu 5 havayolu analiz dis1 birakilmistir.
Ozellikle halka arz yapmayan veya herhangi bir ortakliga (Star Alliance, One World, Sky
Team gibi) iiye olmayan diisiik maliyetli hava yolu sirketlerinin verileri yillik diizenli
olarak yayinlanmamaktadir. Dolayisiyla bu tiir havayollarini ¢calisma kapsaminda analiz
etmek miimkiin olmamaktadir. Kalan 20 havayolundan 2'si (KLM ve Air France) ortak
grup sirketi oldugu i¢in verileri ortak yayimlanmakta ve bu nedenle calismada tek
havayolu olarak degerlendirilmektedir. Sonu¢ olarak analizde kullanilan veriler 19
havayolunun 2017-2021 yillar1 arasindaki yillik faaliyet raporlarindan elde edilmistir.

Havayolu endiistrisinde, etkinligi degerlendirmek igin cesitli yOntemler
gelistirilmistir ve Veri Zarflama Analizi (VZA) en yaygin sekilde kullanilan yontemdir.
Bu yontem, ¢esitli girdi ve ¢iktilarin yan1 sira zaman ig¢inde tiretkenlikteki degisiklikleri
dikkate alarak havayolu etkinliginin kapsamli bir sekilde degerlendirilmesine olanak
tanimaktadir. VZA yontemi, literatiire iki katki saglamay1 amaglamaktadir. Ilk olarak
havayollariin etkinligini belirli bir donemde 06lgmek, ek olarak etkin olmayan
havayollarinin referans sirketler yardimiyla etkin hale gelmeleri igin Onerilerde

bulunmaktir.
4.1. Veri Zarflama Analizi

VZA, ¢oklu girdiler ve ¢coklu ¢iktilar arasindaki iliskilerin karmasik ve genellikle
bilinmeyen dogas1 nedeniyle diger yontemlere karst direngli olan durumlarda kullanim
firsatlar1 sunan bir yontemdir (William W. Cooper vd., 2007). Sinir analizinde, siire¢lerin
sonuglart (liriin, mal veya hizmet miktari vb.) "¢iktilar" olarak, siirecin girdileri (iiretim
faktorlerinin sayisi, emek, sermaye Vb.) ise “girdiler” olarak adlandirilmaktadir. Girdileri
ve ciktilar1 tanimladiktan sonraki adim, ¢ikti miktarlarin1 ve kombinasyonlarini elde
etmek i¢in siireci yiiriiten ¢esitli birimler tarafindan kullanilan girdi miktarlarinin ve
kombinasyonlarinin miktarmni belirlemektir (Antonio ve Lopez, 2012). Veri Zarflama
Analizi (VZA), en az girdi ile en fazla ¢iktiy1 lireten en etkin karar verme birimlerini
belirlemeye yonelik bir yontemdir. Bir karar verme biriminin etkinligi, en etkin birimler
tarafindan ¢izilen etkinlik sinirina goreli uzaklig ile dlgiilmektedir. Etkinlik sinir1 bir

referans noktasi gorevi goriir ve karar birimleri bu sinirdan radyal mesafelerine gore etkin
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veya etkinsiz olarak siniflandirilmaktadir. Bir birim, etkinlik degeri 1'e esitse etkin, 1'den
kiiciikse etkinsiz olarak nitelendirilmektedir (Aydin, 2022).

Veri zarflama analizi teknigi, bir organizasyon i¢indeki etkin ve etkinsiz isletim
birimlerinin belirlenmesine ve etkinlik derecesinin 6l¢iilmesine de olanak tanimaktadir.
Etkinlik derecelerinin belirlenmesinin ardindan etkin birimler tarafindan elde edilen
sonuglardan, bu birimler tarafindan kullanilan en iyi prosediirlerin bir "kiyaslamas1"
yapilabilmekte ve boylece gelecek donemler igin siireg iyilestirmeleri

gerceklestirilebilmektedir (Antonio ve Lopez, 2012).
4.1.1. Veri zarflama analizi (VZA) modelleri

Asagida belirtilen yontemler, veri zarflama analizinde kullanilan farkli model
tiplerini ifade etmektedir. Her bir model, farkli 6lgek ekonomilerini ve performans
farklarim1 belirlemek icin farkli bir yaklasim sunmaktadir. Bu yontemler, birimlerin
etkinliklerini degerlendirmek ve kaynak kullanimini optimize etmek i¢in kullanilan giiglii

araclar olarak nitelendirilmektedir.

Veri Zarflama
Analizi (VZA)

Olgege Gore
Degisken Getiri

Olgege Gore
Sabit Getiri

Getiri Varsayimi

\ v v

\4
Girdi Yonelimli Yonelimsiz Gikt Yonelimli Girdi Yonelimli

y | | |

Girdi Yonelimli Cikti Yonelimli Girdi Yonelimli
CCR CCR BCC

|
\%

\7

Yonelimsiz Cikt Yonelimli

Yonelimsiz Ciktr Yonelimli

Toplamsal

@
(@)
(@]

Sekil 1 Veri Zarflama Analizi (VZA) Modelleri

Kaynak: (Ozden, 2008)

Olgege gore sabit getiri modelleri, Charnes-Cooper-Rhodes (CRS) Modelleri
olarak da bilinmektedir. Bu modeller, girdi ve ¢iktilar1 sabit bir 0&lgekte
degerlendirmektedirler. CRS modelleri Girdi Y6nelimli CRS Modeli ve Cikt1 Yonelimli
CRS Modeli olmak iizere, iki farkli yaklasimi kapsamaktadir. Girdi Yonelimli CRS

74



Modeli, belirli bir miktardaki girdi kullanarak miimkiin olan en fazla ¢iktiy1 elde etmeyi
amaclamaktadir. Bu modelde, verimli olan birimlerin performansi degerlendirilir ve etkin
bir sekilde kaynak kullanimini géstermektedir. Cikt1 Yonelimli CRS Modeli ise, belirli
bir miktardaki ¢iktiyr elde etmek i¢in miimkiin olan en az girdiyi kullanmay1
hedeflemektedir. Bu modelde, en az kaynak kullanimiyla maksimum ¢iktiy1 elde eden
birimlerin performansi degerlendirilmektedir.

Olgege gore degisken getiri modelleri, Banker, Charnes, Cooper (VRS) Modelleri
olarak adlandirilmaktadir. Bu modeller, girdi ve c¢iktilar1 degisken bir olgekte
degerlendirmektedir. VRS modelleri, girdi ve ¢iktilar arasindaki degiskenlikleri dikkate
alarak etkinlik analizini gergeklestirmektedir. Girdi Yonelimli VRS Modeli, belirli bir
miktardaki girdi kullanilarak miimkiin olan en fazla ¢iktiy1 elde etmeyi amaglamaktadir.
Ancak bu modelde, verimliligi artirmak icin ¢ikti miktarinda esneklik saglanmaktadir.
Cikt1 Yonelimli VRS Modeli ise, belirli bir miktardaki ¢iktiyr elde etmek i¢in miimkiin
olan en az girdiyi kullanmay1 hedeflemektedir. Bu modelde, ¢ikt1 miktarinda esneklik
saglanarak kaynak kullaniminin optimize edilmesi amaglanmaktadir.

Sonraki boliimlerde, her bir yontemin detaylarina daha ayrintili olarak deginilecek

ve uygulama alanlar1 hakkinda daha fazla bilgi sunulacaktir.

4.1.1.1. Olgcege gire getiri varsayimlar

Uretim teorisinde, ¢ikti diizeylerindeki degisikliklerin girdi diizeylerindeki
degisikliklerden kaynaklanmasi durumu o6lgege gore getiri olarak adlandirilmaktadir.
Olgege gore getiri, sabit veya degisken olabilmektedir. Sabit getiri (CRS = Constant
Returns to Scale) durumunda, girdi diizeyinde oransal bir artis oldugunda, ¢ikt1 diizeyinde
de ayni oransal artiglar kaydedilmektedir. Degisken getiri (VRS = Variable Returns to
Scale) durumunda ise girdi diizeyindeki oransal bir artig, ¢ikti diizeyine ayni oranda
yansimamaktadir. Bu oransal artig, girdi diizeyindeki artistan daha fazla olursa dlgege
gore artan getiri (IRS = Increasing Returns to Scale) s6z konusudur; daha az olursa 6lgege
gore azalan getiri (DRS = Decreasing Returns to Scale) mevcuttur. Getirilerin grafik

gosterimi asagidaki Grafik 4-1 yardimi ile gosterilmistir (Dhehibi vd., 2012)
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v

0 X=X X

Grafik 4-1 Olgege Gore Getiri Varsaymmlari

VZA yaklasiminin temel modellerinden biri olan CCR, Charnes vd., (1978)
tarafindan gelistirilmistir ve etkinlik 6l¢limiinii 6lgege gore sabit getiri varsayimi (CRS)
altinda gergeklestirilmektedir. Banker (1984) daha sonra CCR modellerine bir kisit
ekleyerek Olcege gore artan/azalan getiri (VRS) varsayimi altinda etkinlik ol¢limii
yapabilen modeller (BCC) gelistirmistir. Bu modeller, girdi ve ¢ikt1 odakli olarak ikiye
ayrilmaktadir.

Olgege gore getiri durumlarmin daha iyi anlasilmasi igin girdi/cikt: odakli CCR
ve BCC modelleri gibi VZA yaklasiminin temel modellerini igeren tablo asagidadir:
Tablo 4.1. CCR ve BCC Modelleri

Olcege Gore Sabit (CCR) Olcege Gore Degisken (BCC)

s 5

Max = Zmur Max = Zyrk#r — Ho
r=1 r=1
m m
inkui: mevle
i=1 i=1
5 i i UL j=1,..,n

Z}’rj.ur_ injvi <0 Vrjly — injuf_.uﬂ <0
r=1 i=1 r=1 i=1

U =0,v; =20, uy serbest r=1,..,s.i=1,..,m.

Kaynak: (Ozkan, 2021)

CCR ve BCC modelleri bir sonraki bdliimde ayrintili olarak ele alinacaktir.
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4.1.1.1.1. Charnes-Cooper-Rhodes (CRS) modelleri

Charnes-Cooper-Rhodes (CRS) modelleri, ¢ok degiskenli veri zarflama analizi
(Data Envelopment Analysis - DEA) yontemiyle iliskilendirilen bir performans 6lgiim
yontemidir. Bu modeller, veri zarflama analizinde etkinlik degerlendirmesi yapmak i¢in
kullanilmaktadir. CRS modelleri, girdi (input) ve ¢ikti (output) degiskenlerinin
kullanildig1 ¢ok degiskenli bir yapinin temelini olugturmaktadir. Bu modele gore, birimler
(genellikle isletmeler) girdi degiskenlerini kullanarak ¢iktilar1 tiretmeye calismaktadir.
CRS modelleri, birimin etkinligini, verilen girdilerle elde edilen maksimum ¢iktiya olan
yakimligini 6lgmektedir.

CRS modelleri, girdilerin ve ¢iktilarin birimler arasinda karsilastirilabilir ve
Olgeklenebilir oldugu durumlarda kullanilmaktadir. Modellerin amaci, her birimin
girdileri en etkin sekilde kullanarak maksimum ¢iktiy1 elde etmesini saglamaktir. Eger
birim, diger birimlerin hepsinden daha az girdi kullanarak ayni diizeyde ¢ikti
tiretebiliyorsa, bu birim etkin olarak kabul edilmektedir.

CCR modelinin matematiksel gosterimi asagida yer almaktadir (Cooper vd.,

2011).
m 5
Qk =max(6‘+ EZSI_-F EZS;) )
1=1 r=1
Kasitlar,
n
ZX”’Bj +S57 — X =0 i=1,....m (2)
=1
n
Zyﬂ.g}. -5 -BY=0 r=L..p j=1.n =1..m (3)
=1
B; =0 S =0 SF=0

4.1.1.1.1.1. Girdi yonelimli CRS modeli

Girdi Yonelimli CRS Modeli, birimlerin girdi degiskenlerini en etkin sekilde
kullanarak maksimum c¢iktiy1 elde etmeyi amaglamaktadir. Bu modelde, birimlerin ayni
diizeyde ¢ikt1 liretmesi i¢in kullanmasi gereken minimum girdi miktart hesaplanmaktadir.

Girdi Yonelimli CRS Modeli, birimlerin girdilerini optimize etmek igin
kullanilirken, ¢iktilar sabit kabul edilmektedir. Yani, birimin mevcut ¢ikti diizeyini
koruyarak daha az girdi kullanarak ayni ¢iktiy1 elde etme potansiyelini 6lgmektedir. Bu
modelde, birimin etkinlik degeri, diger birimlere kiyasla daha az girdi kullanarak ayni

ciktiy1 liretebilme yetenegiyle belirlenmektedir. Girdi Yonelimli CRS Modeli, birimlerin
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performansini degerlendirmek, kaynak kullanimini optimize etmek ve etkinligi artirmak
icin kullanilmaktadir. isletmeler, bu modeli kullanarak, mevcut girdilerini en iyi sekilde
kullanarak ¢iktilarini artirmak i¢in stratejik kararlar alabilmektedir.

Girdi Yonelimli CRS Modeli, isletmelerin kaynaklari daha etkin bir sekilde
kullanmasima yardimci olabilmekte, bdylece maliyetleri disiirebilmekte ve rekabet
avantaji elde edilebilmektedir. Ayn1 zamanda, bu model, isletmelerin etkinliklerini
artirmak ve stirdiriilebilirlik hedeflerini gergeklestirmek i¢in kullanilan bir analitik arag
olarak da degerlendirilebilmektedir.

Olcege Gore Sabit (CCR)

Min SCRSR

n

Zyrj'lj = Yrk

=1

n

ZIU .R,J. < Ekx[-k_

=1

lf- >0, 0, serbest j=1,..,n.

Kaynak: (Ozkan, 2021)

4.1.1.1.1.2. Cikti1 yonelimli CRS modeli

Cikt1 Yonelimli CRS Modeli, birimin ¢iktilarini optimize etmek i¢in kullanilirken,
girdiler sabit kabul edilmektedir. Yani, birimin mevcut girdilerini koruyarak daha fazla
cikti elde etme potansiyelini 6lgmektedir. Ciktt Yonelimli CRS Modeli, birimin
performansini degerlendirmek, ¢iktilart optimize etmek ve etkinligi artirmak igin
kullanilmaktadir. Isletmeler, bu modeli kullanarak, mevcut girdilerini koruyarak daha
fazla ¢ikti elde etme stratejileri iizerine kararlar alabilmektedir. Model boylece,
isletmelerin ¢iktilarini en verimli sekilde artirmasina ve rekabet avantaji elde etmesine
yardimer olabilmektedir. Ayn1 zamanda, bu model, isletmelerin cevresel etkilerini
azaltmak ve siirdiiriilebilirlik hedeflerine ulagsmak i¢in kullanilan bir analitik ara¢ olarak

da degerlendirilebilmektedir.
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4.1.1.1.2. Banker, Charnes, Cooper (VRS) modelleri

BCC (Banker, Charnes ve Cooper) modeli, digbiikeylik kisitlamasini CCR
(Charnes, Cooper ve Rhodes) modeline dahil ederek, karar verme birimleri igin teknik ve
Olgek etkinliginin degerlendirilmesini saglamaktadir. BCC modeli Banker, Charnes ve
Cooper tarafindan dlgege gore getiri varsayimi altinda etkinligi degerlendirmek i¢in CCR
modeline Y72, Aj =1 kisit1 eklenerek olusturulmustur (Cooper vd., 2011)

BCC modelinin matematiksel gosterimi asagida yer almaktadir (Chen ve Ali,
2002).

m p
E, = Max(6 + 525;+ e Zs:)
=t r=1
Kisitlar,
n
fojﬁj + 57 — X =0 i=12.m
=1
n
Z}'rfﬁf - 0Y =55 =0 r=12,.p
j=1
n
2hi=1
j=1
ﬁj:‘:D S5 =0 SI'+20 j=12,.n i=12..m r=12,..p

4.1.1.1.2.1. Girdi yonelimli VRS modeli

Mikroekonomik Teoriye gore bir igletme, tim teknoloji ve mevcut girdilerin
kullanildig1 bir durumda daha fazla miktarda iiriin veya ¢ikti iiretmenin imkansiz oldugu
noktada teknik etkinligine ulagmaktadir (Antonio ve Lopez, 2012). Bagka bir deyisle,
Teknik etkinlik, bir sistem igindeki girdilerin optimal kombinasyonunu kullanarak
maksimum ¢iktinin elde edilmesini ifade etmektedir (Ozden, 2008). Girdi yonelimli
etkinlik 6lgme yOntemi, mevcut teknoloji géz Oniine alindiginda miimkiin olan en az
miktarda girdi ile belirli bir miktarda ¢ikt1 tiretmeye odaklanan bir yontemdir ve grafik

olarak Isoquant olarak adlandirilan geometrik QQ' ile Grafik 4-2°de gosterilmektedir.
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Grafik 4-2 Girdi Yonelimli Etkinlik

Kaynak: (Antonio ve Lopez, 2012)

Grafik, QQ? satir1 i¢in teknik olarak etkin olan ¢ikt1 birimi basma X ve X girdi
kombinasyonlarini temsil etmektedir. Uretim faktorlerinin iki katina ¢ikmas1 durumunda,
tirtinlin de iki katina ¢iktig1 varsayilmaktadir. (Bu 6zellik dlgege gore sabit getiri olarak
adlandirilmaktadir). Ornegin, teknik olarak etkin bir iiretim noktast D noktasidir. Bir
sirket, daha biiytik bir girdi / ¢ikt1 oraniyla (E noktasi) ayni iiretim diizeyine ulasirsa, etkin
olmayan bir sirket olarak nitelendirilmektedir. Ancak D noktasi ekonomik verimliligi
yansitmamaktadir ¢iinkii F noktasinda ayni diizeyde iliretim daha diisiik maliyetle elde
edilebilmektedir. Bu baglamda, izocost ¢izgisi olarak adlandirilan AB teget ¢izgisi,
onceden belirlenmis bir iiretim seviyesinin elde edilebilecegi daha diisikk maliyeti
yansitmaktadir.

Geometrik terimlerle teknik verimlilik orani, OD / OE e [0,1] oram ile
tanimlanabilmektedir. E noktasi Isoquant sinirindan ne kadar uzaktaysa, sirket 0 kadar
verimsizdir ve oran sifira yaklagsma egilimindedir. D noktasinda teknik etkinlik elde
edildikten sonra, ekonomik etkinlik 0C/OD e [0.1] oraniyla 6l¢iilebilmektedir.

Olgege gore degisken getiriye sahip olan KVB’lerinin yénii ise hesaplanan
Aj’lerin (agirliklarin) toplamina baglidir. Toplamin birden biiyiik olasi durumunda KVB
Olgege gore azalan getiri ile; birden kiigiik olmasi durumunda Glgege gore artan getiri ile
ve toplamin bire esit olmasi1 durumunda ise sabit getiri ile faaliyet gostermektedir (Yildiz,
2006).
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Olcege Gore Degisken (BCC)

Min Oy gy

n

Zyrj‘lj = Vrk
j=1

n

ZXUA.J < Qkxik
j=1

n

Zaj -1

=1

lf >0, 0, serbest j=1,..,n.

Kaynak: (Ozkan, 2021)

BCC etkinlik skorlart girdi odaklt modelden elde edilebilir. Burada, xij, j karar
biriminin i girdisinden kullandig1 miktari; yrj, j karar biriminin r ¢iktisi liretim diizeyini;
Aj, j karar birimine ait yogunluk katsayisim vermektedir. Olgege gore sabit getiri

varsayimi, yogunluk katsayisinin negatif olmadigini gosteren Aj > 0 ile temsil

edilmektedir (Aydin Yenioglu ve Toklu, 2020).

4.1.1.1.2.2. Cikt1 yonelimli VRS modeli

Cikt1 yonelimi etkinlik 6lgme yontemi, mevcut teknoloji ve mevcut girdi miktari
g6z oniine alindiginda miimkiin olan en fazla ¢iktiy1 elde etmeye odaklanmistir ve Grafik
4-3'te Smir Uretimi ad1 verilen geometrik GH ile grafiksel olarak temsil edilmektedir.
Genellikle ¢ikt1 miktarlar1 (Y1, Y2) eksenlerinde temsil edilirken, geometrik GH iiretim
sinir1 olarak kullanilmaktadir. Ancak girdilerin etkinligi degerlendirilirken, bu etkinlikler
eksenler Tlizerinde temsil edilebilmekte ve GH, etkinlik smir1 olarak kabul
edilebilmektedir. Yine etkinliklerin eksenlerde gosterilmesinin 6nemi, farkli 6lgeklerde
faaliyet gosteren isletme birimlerinin  durumlarinin  aym1  grafik  {izerinde

karsilastirilabilmesidir.
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Grafik 4-3. Cikt1 Yonelimli Etkinlik
Kaynak: (Antonio ve Lopez, 2012)

Grafik, (Y1, Y2) tiretimine 6zel bir sekilde atanan X girdisi kullanilarak teknik
olarak etkin bir sekilde elde edilebilecek girdilerin (Y1/X, Y2/X) etkinlik diizeylerini
temsil etmektedir. Ornegin, D noktasi teknik olarak etkin bir iiretim noktasidir. Bir sirket
ayn1 miktarda girdiyle (6rnegin C noktas1) daha diisiik bir tiretkenlik diizeyine ulasirsa,
etkinsiz bir sirket olarak nitelendirilmektedir. Sirketin kazancinin F noktasinda en yiiksek
degere ulagmas1 ve farkli iiriin kombinasyonlar1 ile de daha fazla fayda elde edilmesi
miimkiin olmamasi nedeni ile F noktasi s6z konusu sirket i¢cin ekonomik etkinligi
gosteren noktadir. Teknik etkinlik orani ise 0C/OD € [0, 1] ile tanimlanabilmektedir. C
noktasi etkinlik sinirindan ne kadar uzaksa, sirket o kadar etkinsizdir ve oran sifira

yaklagma egilimindedir.

4.1.2. Karar verme birimlerinin belirlenmesi

Caligmada ele alinan karar verme birimleri IATA tarafindan yayimlanan IATA Diinya
Hava Tasimacilig1 Istatistikleri 2021 (WATS 2021) raporunda belirtilen 2021 yilinda
Diinya genelinde en fazla tarifeli {icretli yolcu kilometre sayilarina sahip 25 havayolu
olarak belirlenmistir. Fakat siralamadaki 5 havayolu sirketinin verilerine ulagilamadig:
icin analizden c¢ikarilmistir. Herhangi bir nedenle bazi veriler eksikse, yaklasimi
uygulanabilir kilmak i¢in ilgili KVB'nin analiz dis1 birakilmasi gerekmektedir (Senel vd.,
2016). iki havayolu ise (Air France ve KLM) aym grup sirketi olduklar1 ve verileri

raporlarda ortak olarak yaymlandig: i¢in birlikte ele alinmistir. Bdylece toplamda 20
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havayolu sirketi analize dahil edilebilmistir. Rapordaki siralamaya istinaden havayollar
ile ilgili genel bilgiler asagida listelenmistir:

1. American Airlines: Merkezi Fort Worth, Teksas'ta bulunan American Airlines,
Amerika Birlesik Devletleri'nde onde gelen bir havayolu sirketidir. Filo
biiylikliigii, taginan tarifeli yolcu sayisi ve yolcu mili geliri agisindan diinyanin en
biiyiik havayolu sirketi olma 6zelligini tasimaktadir. American Airlines, bolgesel
ortaklar1 ve istirakleri ile is birligi iginde, 50'den fazla tilkede 350'den fazla
noktaya giinliik yaklasik 6.800 ugus sunan hem uluslararas1 hem de yurtici
noktalar1 kapsayan genis bir ag isletmektedir. Ayrica, Oneworld ittifakinin kurucu
tiyesi olarak American Airlines, diinyanin iiciincii biiyiik havayolu ittifakina
katkida bulunmaktadir.

2. China Southern Airlines: China Southern Airlines Company Limited, merkezi
Guangzhou, Guangdong Eyaleti, Baiyun Bolgesi'nde bulunan Cin'deki en biiyiik
havayolu sirketidir. 1 Temmuz 1988'de kurulan havayolu, tasimnan yolcular
acgisindan Cin'in "Ug Biiyiik" havayolundan biri ve filo biiyiikliigii, gelir ve tagman
yolcu acisindan Asya'nin en biliylikk havayolu sirketi konumundadir. Ana
merkezleri Guangzhou Baiyun Uluslararas1 Havalimanmi ve Pekin Daxing
Uluslararas1 Havalimani'nda bulunan havayolu, giinde 200'den fazla noktaya
2.000'den fazla ugus gerceklestirmektedir. 1 Ocak 2019'a kadar SkyTeam iiyesi
olan havayolu Mart 2019'da American Airlines ile bir sik ugus programi (frequent
flyer program) ortaklig1 baslatmustir.

3. Delta Airlines: Merkezi Atlanta, Georgia'da bulunan Delta Air Lines, biiyiik bir
Amerikan havayolu sirketidir. Amerika Birlesik Devletleri'ndeki en biiyiik
havayollar1 arasindadir ve SkyTeam havayolu ittifakinin dért kurucu tiyesinden
biridir. Delta ayrica Air France-KLM, Alitalia, Virgin Atlantic ve Virgin Australia
ile ortak operasyonlarda bulunmakta ve bolgesel uguslari Delta Connection
markasi altinda gergeklestirmektedir.

4. United Airlines: United Airlines, Inc., merkezi Chicago, lllinois'deki Willis
Tower'da bulunan biiyiik bir Amerikan havayolu sirketidir. United, Amerika
Birlesik Devletleri'ndeki irili ufakli sehirleri kapsayan genis bir yerel ve
uluslararasi rota agi1 isletmektedir. Filo biiyiikliigii ve rota sayisi ile 6l¢iildiigiinde,
2010 yilinda Continental Airlines ile birlesmesinden sonra diinyanin i¢iincii

biiyiik havayolu sirketidir.
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10.

China Eastern Airlines: China Eastern Airlines Corporation Limited, Sanghay,
Changning Bolgesi'ndeki Sangay Hongqiao Uluslararast1 Havaalani arazisinde
bulunan China Eastern Airlines Building’de bulunan bir havayolu sirketidir. Cin
Halk Cumhuriyeti'nin uluslararasi, yerel ve bolgesel rotalarda faaliyet gosteren
"Ug Biiyiik" havayolundan biridir. China Southern Airlines 'tan sonra yolcu trafigi
acisindan Cin'in en biylik ikinci havayolu sirketidir. China Eastern Airlines
Corporation Limited'in ana sirketi China Eastern Air Holding Company'dir.
Southwest Airlines: Southwest Airlines Co., Amerika Birlesik Devletleri'nin en
biiylik havayollarindan biri ve diinyanin en biiyiikk diisiik maliyetli havayolu
sirketidir. Merkezi Dallas, Teksas'ta olan sirket Amerika Birlesik Devletleri'nde
121 noktaya ve 10 ek iilkeye tarifeli hizmet vermektedir. Havayolu, 15 Mart
1967'de Herb Kelleher ve Rollin King tarafindan Air Southwest Co. olarak
kurulmus ve 1971'de bugiinkii ad1 olan Southwest Airlines Co.'yu almstir.
Emirates: Emirates, Birlesik Arap Emirlikleri'nin iki bayrak tasiyicisindan
biridir. Merkezi Garhoud, Dubai'de bulunan havayolu sirketi, Dubai'deki
Investment Corporation of Dubai hiikiimetine ait olan The Emirates Group'un bir
yan kurulusudur. 2019 itibariyle, Dubai Uluslararas1 Havalimanindaki
merkezinden haftada 3.600'den fazla ugus gergeklestiren Orta Dogu'nun en biiyiik
havayolu sirketidir. 300'e yakin ucaktan olusan filosu ile 6 kitada 80 {iilkede
150'den fazla sehre hizmet vermektedir.

Air China: Air China Limited, Cin Halk Cumhuriyeti'nin bayrak tasiyicisidir ve
Cin'in "Ug¢ Biiyiik" havayolundan biridir. Air China'nin genel merkezi Pekin,
Shunyi Boélgesi'ndedir. Air China'nmin ugus operasyonlar1 esas olarak Pekin
Bagkent Uluslararas1 Havalimani'na dayanmaktadir. Havayolu, 2007 yilinda Star
Alliance iiyesi olmustur.

Ryanair: Ryanair, 1984 yilinda kurulmus Irlandali ultra diisiik maliyetli bir
havayolu sirketidir. Merkezi Swords, Dublin, irlanda'dadir ve birincil operasyonel
tisleri Dublin ve Londra Stansted havalimanlarinda bulunmaktadir. irlanda'nin en
biiyiik havayolu sirketidir ve 2016 yilinda, diger tiim havayollarindan daha fazla
uluslararasi yolcu tagiyan tarifeli yolcularla Avrupa'nin en biiyiik biit¢celi havayolu
olmustur.

Tiirk Hava Yollari: THY, Tiirkiye'nin ulusal bayrak tastyic1 havayolu sirketidir.
2022 itibariyle, Avrupa, Asya, Afrika ve Amerika'daki 340 noktaya tarifeli

seferler diizenlemektedir ve bu da onu yolcu varis noktasi sayisina gore diinyanin
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11.

12.

13.

14.

en biiyiik ana hat tasiyicisi yapmaktadir. Havayolu, tek bir havalimanindan
diinyadaki diger tiim havayollarindan daha fazla noktaya aktarmasiz hizmet
vermekte ve 126 iilkeye, diger tiim havayollarindan daha fazla ug¢maktadir.
Havayolunun sirket merkezi, Istanbul, Bakirkdy, Yesilkdy'deki Istanbul Atatiirk
Havalimani arazisindeki THY Genel Yonetim Binasi'ndadir. THY, 1 Nisan 2008
tarihinden itibaren Star Alliance aginin bir iiyesidir.

Air France + KLM: Air France—-KLM Group olarak da bilinen Air France-KLM
S.A., genel merkezi Paris yakinlarindaki Charles de Gaulle Havalimani'nda
bulunan ve Fransiz yasalarina gore kurulmus bir Fransiz-Hollandali havayolu
holding sirketidir. Air France ve KLM sirketleri arasinda 2004 yilinda gergeklesen
birlesme sonucu Air France-KLM adi altinda birlesen grup, Avrupa merkezli
uluslararasi hava tagimaciliginda lider konumundadir. Hem Air France hem de
KLM, SkyTeam havayolu ittifakinin tiyeleridir.

Latam: LATAM Airlines Group S.A. merkezi Santiago, Sili'de bulunan bir
havayolu holding sirketidir ve Latin Amerika'nin en biiyiik havayolu sirketi olarak
kabul edilir. Sirket, COVID-19 salgiinin havacilik sektorii tizerindeki yarattigi
ekonomik sorunlar nedeniyle 26 Mayis 2020'de Amerika Birlesik Devletleri'nde
iflas basvurusunda bulunmustur.

British Airways: British Airways, Birlesik Krallik'in bayrak tasiyici havayolu
sirketidir. Merkezi Londra, Ingiltere'de, Heathrow Havalimani'ndaki ana
merkezinin yakinindadir. Havayolu, filo boyutuna ve taginan yolculara gore,
EasyJet'in ardindan Birlesik Krallik merkezli en biiyiik ikinci havayolu sirketidir.
Ocak 2011'de BA, Iberia ile birleserek Ispanya, Madrid'de kayith bir holding
sirketi olan International Airlines Group’u (IAG) olusturdu. TAG, yillik gelir
acisindan diinyanin ii¢lincli, Avrupa'nin ise ikinci en biiyiik havayolu grubudur.
American Airlines, Cathay Pacific, Qantas ve artik feshedilmis olan Canadian
Airlines ile Oneworld havayolu ittifakinin kurucu tiyesidir. Oneworld havayolu
ittifaki, SkyTeam ve Star Alliance'dan sonra igilincii en biiyiik ittifak
konumundadir.

IndiGo: IndiGo olarak faaliyet gosteren InterGlobe Aviation Ltd., merkezi
Gurgaon, Haryana, Hindistan'da bulunan bir Hint diisiik maliyetli havayolu
sitketidir. Ekim 2022 itibariyla tasinan yolcu ve filo biiyiikligii agisindan
Hindistan'in en biiyiik havayolu sirketidir. Ayn1 zamanda jet filosu boyutu ve

taginan yolcu agisindan Asya'nin en biiylik bireysel diisiik maliyetli havayolu
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15.

16.

17.

18.

sitketi ve Asya'nin dordiincii en biiyiikk havayolu sirketidir. Ana merkezi
Delhi'deki Indira Gandhi Uluslararas1 Havaalani'nda bulunmaktadir. IndiGo,
OAG Punctuality League tarafindan 2018'de diinyanin en dakik 4. havayolu,
2019'da diinyanin 6. en dakik havayolu ve 2021'de diinyanin 3. en dakik havayolu
secilmistir.

Lufthansa: Deutsche Lufthansa AG, Almanya'nin bayrak tasiyici havayolu
sirketidir. Istirakleri ile birlestiginde tasinan yolcu sayis1 bakimindan Avrupa'nin
en blyiik ikinci havayolu sirketidir. Lufthansa'nin sirket merkezi K6ln sehrinde
bulunmaktadir. Lufthansa, 1997 yilinda kurulan diinyanin en biiyiik havayolu
ittifaki olan Star Alliance'in bes kurucu tiyesinden biridir.

Aeroflot Russian Airlines: PJSC Aeroflot, yaygin olarak Aeroflot olarak bilinen
Rus Hava Yollari, Rusya'nin bayrak tastyicist ve en biiyiik havayolu sirketidir.
Havayolu 1923'te kurulmus ve diinyanin en eski aktif havayollarindan biri
konumuna gelmistir. Aeroflot'un genel merkezi Moskova'daki Merkezi Idari
Okrug bulunmaktadir. 2022'de Rusya'nin Ukrayna'y1 isgalinden 6nce havayolu,
ortak ucus hizmetleri haric 52 iilkede 146 varis noktasina ucus
gerceklestirmekteydi. Bircok iilke Rus ucaklarini yasakladiktan sonra varis
noktas1 sayisi onemli ol¢iide azalmig; 8 Mart 2022 itibartyla Aeroflot yalnizca
Rusya ve Beyaz Rusya'daki noktalara ucus gergeklestirir durumuna gelmistir.
JetBlue Airways: JetBlue Airways Airways Corporation, 6nemli bir Amerikan
diisiik maliyetli havayolu sirketidir ve tasian yolcu sayist bakimimdan Kuzey
Amerika'daki en biiyiik yedinci havayolu sirketidir. Havayolunun merkezi New
York'ta bulunmaktadir. 2020'de, toplam gelire gore Amerika Birlesik
Devletlerinin en biiylik sirketlerinin yer aldig1 Fortune 500 listesinde finansal
olarak 394. sirada yer almistir. JetBlue Airways, ii¢ biiyiik havayolu ittifakinin
herhangi birinin iiyesi degildir, ancak Oneworld, SkyTeam ve Star Alliance iiye
havayollar1 da dahil olmak tiizere 21 havayoluyla ortak ugus anlagmalari
bulunmaktadir.

Spirit Airlines: Spirit Airlines Inc., merkezi Florida'da bulunan biiyiik bir ultra
diisiik maliyetli ABD havayolu sirketidir. Spirit, Amerika Birlesik Devletleri,
Karayipler ve Latin Amerika'da tarifeli uguslar gergeklestirmektedir. Spirit, 2020
itibariyle Kuzey Amerika'daki en biiylik sekizinci yolcu tasiyicist ve Kuzey
Amerika'daki en biiyiik ultra disiik maliyetli tasiyict konumunda idi. Temmuz

2022 itibariyle JetBlue Airways Havayolu sirketi, Spirit Airlines sirketini 3,8
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milyar ABD dolar1 karsiliginda satin almak igin bir teklifte bulunmustur. 19 Ekim
2022'de anlagsma, havayolunun oy hakkina sahip hissedarlarinin ¢ogunlugu
tarafindan onaylanmistir, ancak teklifin hiikiimet diizenleyicileri tarafindan
onaylanmasi1 beklenmektedir.

19. Alaska Airlines: Merkezi SeaTac, Washington'da bulunan Alaska Airlines,
onemli bir Amerikan havayolu sirketidir. Filo biiyiikliigii, tasinan tarifeli yolcular
ve hizmet verilen varis noktasi sayisi bakimindan Kuzey Amerika havayollar
arasinda altinci sirada yer almaktadir. Bolgesel ortaklar1 Horizon Air ve SkyWest
Airlines ile birlikte faaliyet gdsteren Alaska Airlines, ylizden fazla destinasyonu
birbirine baglayan genis bir i¢ hat ugus agina sahiptir. Diinyanin en biiytik ti¢lincii
havayolu ittifaki olan Oneworld'lin bir iiyesi olarak Alaska Airlines, J. D. Power
and Associates'in 2020 itibariyla yaptigi degerlendirmelere gore, havayolu,
geleneksel havayollar1 arasinda {ist tiste on iki yil boyunca siirekli olarak en

yiiksek miisteri memnuniyeti derecesini elde etmistir
4.1.3. Calismada kullanilan veriler ve yontem

4.1.3.1. Havayolu etkinligini etkileyen girdi degiskenlerinin secilmesi

Havayolu etkinligi, pek cok farkli girdi ve ¢ikti degiskeninin bir araya gelmesi
sonucu ortaya ¢ikan bir kavramdir. Bu girdi degiskenlerinin belirlenmesi siirecinde, yerli
ve yabanct literatiirden yararlanilmistir. Havacilik sektoriine iligkin yayinlar, teknik
raporlar ve endiistri dergileri, makaleler ve daha once yayinlanmis tezler, bu konuda
zengin bir kaynak teskil etmektedir. Havayolu etkinligini etkileyen girdi degiskenleri,
kapsamli bir analiz siirecine tabi tutularak belirlenmistir. Tezin uygulamasinda kullanilan
girdi degiskenleri ise, bu analiz sonuglaria dayanarak belirlenmistir. ASK, ugak sayisi,
calisan sayisi, toplam varliklar, toplam isletim giderleri, toplam yakit tiiketimi, RPK
temel girdi degiskenleri arasinda yer almaktadir. Bu girdi degiskenleri, tezin uygulama
alaninda kullanilarak, havayolu etkinligi tizerindeki etkileri analiz edilmistir (Asker,

2021b; FAVS, 2007; ICAO, 2008; Law Insider, 2022; Standard ve Poor, 2008).

4.1.3.1.1. Operasyonel etkinlik girdileri

ASK (Available Seat Kilometers): Arz edilen koltuk kilometre, bir ugakta bulunan

yolcu koltugu sayisinin katedilen kilometre cinsinden mesafe ile carpilmasiyla elde edilen
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degerdir. ASK, havayolu tarafindan gergeklestirilen her ucus i¢in bir ugaktaki cesitli
yolcu koltugu siniflar1 i¢in ayr1 ayr1 hesaplanir.

Ucak Sayist: 11gili havayolunun sahip oldugu/islettigi ugak sayis1, diger bir
deyisle ayn1 miilkiyet altinda birlikte ¢alisan uc¢ak grubudur.

Calisan Sayist: Sivil havacilik personeli, ugus ekibi, ugak bakim galigsanlari, hava
trafik kontrolorleri ve bir hava tasiyicisinin veya havalimaninin ¢aligsanlart dahil ancak
bunlarla smirli olmamak iizere, sivil havacilik islevini yerine getiren herhangi bir kisi

anlamina gelir.
3.1.3.1.2. Finansal etkinlik girdileri

Toplam Isletim Giderleri: Isletme Maliyeti, miirettebat 6denegi, ugak yakiti,
kiralik kiralama veya kullanimdan kaldirma, ucak bakimi, sigorta primi, yer hizmetleri,
seyriisefer ticretleri, inis ve park licretleri ve ucak ici ikram hizmeti gibi dogrudan ugus
operasyonuyla ilgili harcamalar anlamina gelir.

Toplam Varliklar: Toplam varliklar, bir sirketin bilangosundaki tiim varliklarin
toplami olarak tanimlanabilir.

Toplam Yabancit Kaynaklar: Toplam yabanci kaynaklar, bir sirketin borglu

oldugu hem kisa hem de uzun vadeli birlesik bor¢lardir.
4.1.3.1.3. Cevresel etkinlik girdileri

Yakat Tiiketimi: Bir ugagin belirli bir mesafeyi belirli bir hizda seyahat etmek i¢in
kullandig1 yakit miktarr.
RPK: Ucretli yolcu kilometre (RPK olarak adlandirilir), tasinan toplam yolcu

sayist ile ugulan ortalama mesafenin ¢arpimidir.
4.1.3.2. Havayolu Etkinligini Etkileyen Cikti Degiskenlerinin Secilmesi
4.1.3.2.1. Operasyonel etkinlik ¢iktilart

Yolcu Sayisi: Hem ugus ekibinin hem de kabin ekibinin gorevli liyeleri harig, hava
tastyicisinin veya hava araci igleticisinin izniyle ugusta bulunan kisilerin toplamidir.

RPK (Revenue Passenger Kilometer): Ucretli yolcu kilometre (RPK olarak
adlandirilir), taginan toplam yolcu sayisi ile ugulan ortalama mesafenin ¢arpimidir.

Load Factor: Doluluk faktorii, kapasite kullanimini, diger bir deyisle bir

havayolunun belirli bir donemde koltuklarinin yiizde kaginin doldugunu gostermektedir.
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4.1.3.2.2. Finansal etkinlik ciktilar

Net Saniglar: Sirket'in net satiglari, tedarik zinciri yonetimi hizmetleri ile bakim
ve onarim hizmetleri de dahil olmak iizere havacilik sektoriine yapilan hizmet
satislarindan olusmaktadir.

Net Kdar-Zarar: Net kar, bir sirketin toplam gelirlerinden isletme maliyetleri,

vergiler, faiz ve amortisman diistildiikten sonraki karinin 6l¢timiidiir.
4.1.3.2.3. Cevresel etkinlik ciktilart

Sera Gazi Emisyonlari: Sera gazi, Diinya yiizeyinden yayilan kizilotesi
radyasyonu absorbe etme ve tekrar Diinya yiizeyine yansitma 6zelligine sahip olup,
boylece sera etkisine katkida bulunmaktadir. Karbondioksit, metan ve su buhari en
onemli sera gazlaridir. Sera gazi emisyonu sera gazlarinin atmosferdeki miktar: olarak
ifade edilmektedir. Insan kaynakli sera gazi emisyonlar1 ise fosil yakit kullanimi,
ormanlarin tahribati, sentetik giibre kullanimi ve endiistriyel prosesler sonu artig
gostermektedir. 2010 yilindan 6nce, havayolu etkinligi ¢alismalarinin ¢ogu, havayolu
operasyonlarmin dogasinda olan CO2 emisyonlar1 gibi istenmeyen ciktilar1 hesaba
katmamaktaydi. Bu tiir ¢iktilarin dikkate alinmamasi, "ger¢ek" havayolu etkinliginin
yanlis Olgiilmesine yol agabilmekte ve havayolu sirketlerini etkin bir sekilde faaliyet
gostermek ve ekonomik olarak daha uygun hale gelmek icin dogru kararlar almaktan
caydirabilmektedir (M. M. Yu ve See, 2023).

Toplam Gelirler: Toplam gelir terimi bir girketin belirli bir donemde elde ettigi
tiim geliri ifade etmektedir. Bu gelir, sirketin faaliyetlerinden, satislardan, hizmetlerden

veya diger islemlerden elde edilen geliri igerebilmektedir.
4.1.4. Arastirma modelinin olusturulmasi

VZA, birden fazla girdi ve ¢iktiya sahip bir KVB setinin etkinligini 6lgmek i¢in
kullanilan matematiksel bir modeldir. Bu tez calismasinda girdi yonelimli, yani girdi
miktarini miimkiin oldugunca azaltmayi ve ayni zamanda mevcut ¢ikti seviyesini
korumay1 hedefleyen model kullanilmistir. Buna gore; 19 adet homojen KVB’nin (KV Bj
,j=1,....19) 9 adet girdiden xij (i=1,2,.....9) olarak, 7 adet ¢iktiy1 yrj (r=1,2,.....7) olarak
rettigini, xj = (x1j , ....... , x9j) ve yj = (x1j, ...., y7j) vektorlerinin de pozitif ve sifir
degerini almayan vektorler olduklarin1 kabul edildiginde; calismanin matematiksel
modeli de girdiler ve ciktilar arasindaki iliskiyi matematiksel olarak ifade eden bir

denklem olarak formiile edilmistir.
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Buna gore model;
enkgo = Ok,

st
Yi21YiM< Yro y1,
Y21 Yih> Yro Y2,

xiobo 2211'21 Yiki
Aj > 0 0o serbest,
j=1...j0, ... 19
1=1,2,3,4,5 olarak ifade edilmektedir.

Modelde kullanilan x7, 22, x3 x4 x5 x5 .17, 48 xosirasiyla ASK, US, CS, TIG, TV,
TYK, YT, RPK ve TYM girdileri ve y1, y2, Y3, Y4, Vs, Ys, Y7 sirasiyla YS, RPK, LF, NS, NK-
Z, SGE ve TG ¢iktilar ie ifade edilmektedir.

4.1.5. Etkinlik skorlari ve sinir1

VZA, ister ¢ikt1 odakli ister girdi odakli olsun, her zaman agirlikli ¢iktiyr agirlikli
girdilere gore 6lgmekte ve bu nedenle etkinlik puani 0 ile 1 arasinda degismektedir.
Ciinkii ¢ikt1 hi¢bir zaman girdiyi asamaz. Herhangi bir KVB’nin etkinlik skoru, ilgili
KVB’nin iiretim smirinda yer alip almadigini da belirlemektedir. Bir KVB eger “1”
degeri alirsa etkin {liretim sinirinda yer almakta diger bir ifadeyle etkin {iretim yapmakta,
“1” den kiigiik deger aliyorsa etkin olmayan liretim yapmakta seklinde ifade edilmektedir.
Bir KVB etkin iiretim sinirinda degilse o KVB’nin etkin iiretim sinirinda yer alabilmesi
icin gidilerinde ya da ¢iktilarinda yapmas1 gereken potansiyel iyilestirmeler goreceli
etkinlik smnirindan sapma oranini bagka bir ifadeyle etkinsizlik oranini gostermektedir.
Etkinlik simnir1 ve zarflama terimini W. W. Cooper vd., 2007’nin 6rnegi ile asagidaki

sekilde aciklanmaktadir:

90



Satiglar
A

> Calisanlar

Grafik 4-4 Etkinlik Siniri
Kaynak: (Cooper vd., 2007)

Grafik 4-4’te goriildiigii gibi yatay eksende c¢alisan sayisi ve dikey eksende ise
satiglar bulunmaktadir. Her noktay:1 orijine baglayan dogrunun egimi, ¢alisan basina
satiglara karsilik gelmekte ve bu sekilde en yiiksek egim, orijinden B'ye kadar olan ¢izgi
tarafindan elde edilmektedir. Bu ¢izgi "etkin sinir” olarak adlandirilmaktadir. Bu sinir en
az bir noktaya degmekte ve bu nedenle tiim noktalar bu ¢izginin lizerinde veya altinda
olmak zorundadir. Veri Zarflama Analizi adi bu 0Ozellikten gelmektedir ¢iinki
matematiksel tabirle boyle bir sinirin bu noktalari "zarfladig1" ifade edilmektedir.

Etkinlik sinir ¢izgisi en basarili sirketin (B) performansini belirlemekte ve diger
sirketlerin etkinligini bu sinirdan sapmalarla 6lgmektedir. Bu nedenle, regresyon analizi
yoluyla istatistiksel yaklasimlar ile VZA arasinda temel bir fark vardir. VZA, B gibi bir
noktay1 gelecekteki incelemeler veya iyilestirmeler igin bir "kiyaslama" olarak hizmet
etmek iizere tanimlamaktadir. Ote yandan istatistiksel yaklasim, iyilestirmelerin nerede
aranabilecegini 0onermek icin bir temel olarak F dahil olmak {izere diger gézlemlerle

birlikte B'nin ortalamasini alan bir yontemdir.
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5. BULGULAR ve YORUM

5.1. Arastirmamin Uygulanmasi

Belirlenen girdi ve ¢iktilar dogrultusunda VZA modelleri, MS Excel programinin
eklentisi olan DEA Solver 3.0 paket programiyla analiz edilmistir. Caligmada VZA
yontemi kullanilarak teknik etkinlik-6l¢ege gore degisken (VRS) getiri skoruna ait
hesaplamalar yapilmistir. Teknik etkinlik, firmanin verilen girdilerle ¢iktiy1 en iist diizeye
cikarma veya girdileri en aza indirerek ayni seviyede ¢iktilar iiretme kabiliyetini ifade
etmektedir (Cooper vd., 2007). Bu nedenle ¢alismada olusturulan girdi odakli VRS
modelleri ile 2017-2021 déneminde yillik bazli olarak arastirma kapsaminda ele alinan
havayollariin etkinlik derecesi tespit edilmeye calisilmistir. Aragtirmada agirlikli olarak
girdi odakli VRS modeline ait sonuglar lizerinde durularak, etkinlik veya etkinsizlik
durumuna gore havayollarinin 6lgek biiytikliikleri, referans havayolu 6rnekleri ve varsa
israf orani tespit edilmeye ¢alisilmistir. Bu yoniiyle ¢calismada 19 havayolu verisi, VZA
yontemi ile analiz edilerek; havayollarina ait operasyonel, finansal ve gevresel etkinlik
skorlar1 elde edilmistir. Calisma analizi ile elde edilen bulgular bu boliimde ortaya
konularak bulgulara ait ¢ok yonlii degerlendirme yapilip, etkin olmayan girdilere yonelik

yapilmasi gereken iyilestirmeler ortaya konulmaya calisilmistir.
5.1.1. Havayolu sirketlerine ait operasyonel VZA sonuglar1

Calismada VZA ile 19 havayolu sirketine iliskin girdi ve c¢ikti degiskenleri
kullanilarak dlgege gore degisken getiri (VRS) varsayimi altinda girdi odakli BCC modeli
cercevesinde etkinlik performans analizi yapilmistir. Elde edilen sonuglara gore
olusturulan tablolar yillar bazinda irdelenmistir. Ayrica ¢alisma donemine ait tiim yillarin

analiz sonuglari ise ayrica ekler kisminda gosterilmektedir.

5.1.1.1. Operasyonel etkinlik sonuglart (2017)

Calismada kullanilan operasyonel girdi ve ¢ikt1 degiskenlerine ait tanimlayici
istatistikler asagidaki Tablo 5.1 yardimiyla gosterilmistir.
Tablo 5.1. Operasyonel Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici Istatistikleri (2017)
ASK (000) US cs YS RPK (000)  LF (%)
Max 444.972.350 948 129.424 200.000.000 364.268.577 0,95

! Tez ¢alismasinin operasyonel etkinlik analizi kismi kitap boliimii olarak yaynlanmistir.
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Min 47.625.025 112 6.100 24.183.000  39.598.733 0,775
Ortalama 236.121.130 487 51.598  92.435.420 196.470.721 0,834

Standart Sapma 119.338.432 250 34413  46.530.483  98.694.160 0,036
Tablo 5.1’de calismadaki KVB’lere ait girdi ve ¢iktilarin aldigi en yiiksek, en

diisiik ve ortalama degerler bulunmaktadir. Calisma kapsamindaki havayolu sirketlerinin
2017 yili operasyonel istatistiklerinde 6zellikle ASK, YS ve RPK degerlerinde 6nemli
farkliliklar oldugu goriilmektedir. Tabloda goriildiigi iizere girdi degiskenlerinden arz
edilen koltuk kilometre (ASK) en yiiksek 444.972.350 (American Airlines) iken en diisiik
47.625.025 (Spirit Airlines) olarak hesaplanmistir. Benzer sekilde yolcu sayisi en yiiksek
sirket 200.000.000 yolcu ile yine American Airlines iken en disik yolcu sayisi
24.183.000 yolcu ile Spirit Airlines oldugu goriilmektedir. Ugak sayist en yiiksek 948
(American Airlines) iken en diisiikk 112 (Spirit Airlines) olarak belirtilmistir. Doluluk
orani (LF) ¢iktisinin ise 0,95 (Ryanair) ve 0,775 (Emirates) degerlerin arasinda oldugu
tespit edilmistir.

Tablo 5.2°de tiim havayolu sirketlerinin 2017 yilina ait teknik etkinlik sonuglar1
ile ortalama skorlar1 bulunmaktadir.

Tablo 5.2. Havayolu Sirketlerinin 2017 Y1lina Ait Operasyonel Etkinlik Sonuglar1 (BCC-
1)

No. Havayollar1 VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 United Airlines 1,000 1
3 Delta Air Lines 1,000 1
4 Ryanair 1,000 1
5 Southwest Airlines 1,000 1
6 Emirates 1,000 1
7 IndiGo 1,000 1
8 Spirit Airlines 1,000 1
9 JetBlue Airways 0,9387 9
10 Alaska Airlines 0,9314 10
11 China Eastern Airlines 0,9228 11
12 LATAM 0,9192 12
13 Air France + KLM 0,915 13
14 China Southern Airlines 0,9046 14
15 Aeroflot Russian Airlines 0,8924 15
16 British Airways 0,8892 16
17 Air China 0,8601 17
18 Lufthansa 0,8517 18
19 Tirk Hava Yollar1 0,8507 19
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Teknik etkinlik degeri 1°e esit olan (VRS =1) olan KVB’lerin etkin birimler olarak
degerlendirildigi g6z Oniinde bulundurulursa 2017 yilindaki operasyonel etkinlik
skorlarina bakildiginda American Airlines, United Airlines, Delta Air Lines, Ryanair,
Southwest Airlines, Emirates, IndiGo ve Spirit Airlines birimleri en etkin karar verme
birimleri olarak tespit edilmistir. Diger bir deyisle bu birimler, mevcut kaynaklarini
optimum diizeyde kullanarak maksimum ¢ikt1 elde edebilmektedirler.

2017 yilinda operasyonel olarak etkin olan American Airlines ve Spirit Airlines
ASK, US girdilerinde ve YS, RPK ¢iktilarinda en diisiik ve en yiiksek degerlere sahip iki
KVB’dir ve ikisi de ilgili donemde etkinlik sinirinda faaliyet gdstermiglerdir. Dolayist ile
etkinlik 6l¢timii analizinde 6nemli olan herhangi bir girdi degiskeninin diigiikligii ya da
fazlalig1 degil, girdiler ile ¢iktilar arasindaki iliskidir. Spirit Airlines 2017 yilindaki biitiin
operasyonel girdilerde en diisiik degerlere sahip KVB olmasina ragmen, bu girdileri
optimum diizeyde kullanarak etkinlik sinirinda faaliyet gostermeyi bagarmistir.

KVB’lerin doluluk oranlarina baktigimizda Rynair 2017 yilinda %]1’e yakin bir
doluluk orani (0,95) yakalamis, bir baska deyisle uguslarinin tamamina yakininda tam
kapasite yolcu ile ugus gerceklestirmistir. Diger yandan US ve YS degerlerine
bakildiginda 431 ucak ile 130.300.000 yolcu tagimis olmasi, diger KVB’lerle
kiyaslandiginda 6nemli derecede bir doluluk orani oldugunu dogrulamaktadir. En diistik
doluluk oranina ulasan Emirates havayolu (VRS = 0,775) da ilgili yilda etkinlik sinirina
ulasmig KVB’ler arasinda yer almigtir. Bu veri dogrultusunda da bakildiginda veri
zarflama analizinin ¢oklu girdi ve ¢iktilarla ¢alisma prensibi daha net anlasilmaktadir.
Tek bir ¢iktinin ele alinmasi durumunda en diisiin LF degerine sahip olan Emirates
havayolu etkinsiz olarak degerlendirilebilecekken, diger girdi ve ¢iktilarin analize dahil
edilmesi ile operasyonel olarak etkin bir KVB olarak tespit edilmistir.

Calisan sayis1 agisindan en diisiik 6100 kisilik calisan Spirit Airlines sirketi iken
en fazla ¢alisana sahip olan KVB Lufthansa havayollaridir. Yiiksek yolcu sayist ve
ortalama doluluk oranina ragmen etkinlik sinirina ulasamamis olan Lufthansa sirketinin,
kaynaklarin  optimum kullanilmadigi, atil durumda kaynaklara sahip oldugu
anlasilmaktadir.

JetBlue Airways ve Alaska Airlines birimleri, etkinlik skorlart VRS = 0,9'un
tizerinde olan diger etkin birimlere kiyasla biraz daha diisiik bir etkinlik seviyesine
sahiptir. Ancak hala oldukga etkin bir performans sergilemektedirler. Etkin olan KVB’ler
ile kiyaslandiginda her iki KVB’nin de yolcu sayilari bakimindan nispeten daha diisiik
seviyelerde kaldigin1 séylemek miimkiindiir. China Eastern Airlines, LATAM, Air
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France + KLM, China Southern Airlines ve Aeroflot Russian Airlines, British Airways,
Air China, Lufthansa birimleri, etkinlik skorlar1 1’in altinda olan, diger bir deyisle
operasyonel olarak etkinlik siirindan uzak olan birimlerdir. Bu birimler, mevcut
kaynaklar1 daha iyi kullanarak daha yiiksek bir c¢ikti elde etme potansiyeline sahip
olabilirler. Kaynaklarindaki atil kullanim miktarlari, potansiyel iyilestirme oranlari ve
referans alabilecekleri KVB’ler Tablo 5.3 araciligi ile ayrintili olarak ele alinacaktir.

THY ’nin ilgili dénemdeki operasyonel etkinlik skoru VRS = 0,8507 olarak
degerlendirilmistir. Bu da THY ’nin etkinlik seviyesinin diger birimlere kiyasla en diisiik
degerde oldugunu gostermektedir. KVB’nin kaynaklarinin etkin kullanilmadigi,
dolayistyla yiiksek miktarda atil girdilerinin oldugunu sdylemek miimkiindiir. Ciktilar
acisindan bakildiginda ise yolcu sayilari ve doluluk oranlarinin da diger KVB’lere oranla
diisiik oldugu goriilmektedir. KVB’nin tiim girdilerinde atil oranlar ve potansiyel
iyilestirme Onerileri Tablo 5.3 araciligi ile ortaya konacaktir.

Analiz sonucu etkin olmadig tespit edilen KVB’lerin etkin duruma gelebilmesi
icin girdi ve ¢ikt1 miktarlarinda uygulamalar1 gereken degisiklikler potansiyel iyilestirme
oranlar1 ile gosterilebilmektedir. KVB’lerin potansiyel iyilestirme oranlart (PI %)=
(Hedef Gergeklesen-Gergeklesen/Gergeklesen) x 100 formiilii ile hesaplanirken, etkinlige
ulagmalari i¢in tespit edilen farklar, diger bir deyisle atil kullanilan girdi miktar1 (AKGM)
ise AKGM=Ger¢eklesen-Hedef formiilii ile hesaplanmaktadir. AKGM KVB’lerin aylak
degisken (Si+-) miktarim1 gosteren degerlerdir ve aylak degiskenler sifira esit ise
KVB’nin etkin oldugu sdylenebilecektir. Bu gibi bir durumda da potansiyel iyilestirmeye
ihtiya¢ duyulmadig1 igin PI degeri de sifira esit olmaktadir. Analizde konu olan ve etkin
olmayan havayolu sirketlerinin AKGM ve PI degerleri asagidaki tabloda gdsterilmistir.
Ek olarak etkin olmayan havayolu sirketlerinin etkinlige ulagsmak ig¢in referans

alabilecekleri en yiiksek yogunluktaki (1) havayolu sirketi de tabloda belirtilmistir.
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Tablo 5.3. 2017 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Operasyonel Potansiyel lyilestirme Onerileri (Girdi Yonelimli, BCC )

ASK(000) us Cs
KVB Skor Referans Havayolu AKG Pi% |AKG Pi% AKG Pi%
American Airlines 1,000 - 0] 0 0 0 0 0
United Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Ryanair 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Southwest Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Emirates 1,000 - 0 0 0 0 0 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
JetBlue Airways 0,9387 IndiGo 5.527.049 -6 57 -23 2.263 -11
Alaska Airlines 0,9314 IndiGo 6.854.616 -7 24 -11 3.671 -17
China Eastern Airlines | 0,9228 Southwest Airlines 17.450.883 -8 136 21 39.081 -52
LATAM 0,9192 IndiGo 11.017.343 -8 76 -24 26.053 -60
Air France + KLM 0,915 Ryanair 24.326.534 -9 123 -23 68.727 -82
China Southern Airlines | 0,9046 Ryanair 26.776.747 -10 234 -31 66.014 -69
Aeroflot Russian Airlines | 0,8924 IndiGo 16.908.013 -11 67 -21 22.104 -57
British Airways 0,8892 Spirit Airlines 19.850.405 -11 32 -11 28.896 -73
Air China 0,8601 Ryanair 34.669.077 -14 303 -46 67.909 -81
Lufthansa 0,8517 Ryanair 47.872.821 -15 296 -41 114.842 -89
Tiirk Hava Yollar: 0,8507 IndiGo 25.845.966 -15 62 -19 7.393 -31
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Tablo 5.3’e gore 2017 yilinda etkin iiretim sinirinin altinda kalmis olan KVB’ler
icin detayl bir inceleme yapildiginda;

VRS =0,9387 etkinlik skoru ile JetBlue Airways Airlines’in girdilerinde sirasi ile
5.527.049,48 birim ASK girdisinde, 56 birim US girdisinde ve 2263 birim CS girdisinde
atil kullanilan miktar tespit edilmistir. Baska bir deyisle JetBlue Airways Airlines ’in
etkinlik sinirma ulasmak i¢in girdilerinde sirasi ile ASK %6, US %23 ve CS %11
oraninda potansiyel iyilestirme yapmasi gerekmektedir. Bu iyilestirmeler i¢cin kendine
referans alabilecegi KVB ise IndiGo Airlines olarak 6nerilmistir.

VRS = 0,9314 etkinlik skoruna sahip Alaska Airlines’in girdilerinde ise sirasi ile
6.854.616 birim ASK, 23 birim US ve 3671 birim CS atil kullanilan miktar saptanmuistir.
Alaska Airlines "in ASK %7, US %11 ve CS %17 oraninda potansiyel iyilestirme
yapmast durumunda etkinlik sinirina ulasabilecegi anlagilmaktadir. Bu iyilestirmeler igin
kendine referans alabilecegi KVB ise IndiGo Airlines olarak ortaya ¢ikmaktadir.

China Eastern Airlines VRS = 0,9228 etkinlik skoru ile etkinlik sinirindan uzak
KVB’ler arasindadir ve ASK, US ve CS girdilerinde sirasi ile 17.450.883birim, 136 birim
ve 39.081 birim atil kullanilan girdi tespit edilmistir. KVB’nin atil kullanilan girdilerinde
yine sirast ile %8, %21 ve %52 oraninda iyilestirme yapmasi gerektigini sdylemek
miimkiindiir. KVB i¢in referans olarak 6nerilen KVB ise Southwest Airlines ’tir.

Daha diisiik etkinlik skoruna sahip KVB’lere bakildiginda VRS = 0,8517 etkinlik
skoru ile Lufthansa 2017 yilinda 18. KVB olarak tespit edilmistir ve girdilerinde olduk¢a
yiiksek miktarlarda atil kullanim oldugu anlagilmaktadir. KVB’nin girdilerinde sirasi ile
47.872.820 birim ASK, 296 birim US, 114.841 birim CS’nin atil miktarda oldugu
saptanmig ve dolayist ile KVB’ye %15, %41 ve %89 gibi oldukca yiiksek oranlarda
potansiyel iyilestirmeler Onerilmistir. Ryanair ise bu noktada referans alabilecegi en
yuksek yogunluktaki KVB’dir.

Siralamanin en sonundaki THY sirketinin degerler, incelendiginde VRS = 0,8507
etkinlik skoru ile ilgili donemde en etkinsiz KVB olarak ortaya ¢ikmigtir. 25.845.965
birim (%15) ASK, 62 birim (%19) US ve 24.075 birim (%31) CS girdilerinde atil
kullanim ve potansiyel iyilestirmeleri oldugu goriilmektedir. Diger bir deyisle KVB’nin
etkinlik sinirma ulagsmasi i¢in belirtilen miktar ve oranlarda iyilestirmeler yaparak
etkinligini artirmasi s6z konusu olacaktir. Bu noktada kendine referans olarak alabilecegi

KVB ise IndiGo havayollar1 olarak onerilmistir.
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Buradan hareketle referans kiimesinde bulunan havayollar1 ve bu havayollarinin
referans alinmasinda izlenecek yolun matematiksel gosterimi ise su sekilde
yapilmaktadir; Bir karar verme biriminin (KVB) nispeten etkinsiz oldugu disiiniiliirse, o
KVB i¢in Rk olarak gosterilen referans seti kullanilabilmektedir. KVB'nin etkinligini
artirmak icin, Rk kiimesi icindeki KVB'lerin girdi ve ¢iktt miktarlar1 lineer
kombinasyonlar yoluyla birlestirilerek teorik bir KVB olusturulmaktadir. Bu kuramsal
KVB’nin girdi ve ¢iktilari, aylak degiskenler yardimiyla;

X, =0*X, -5 *1=12,.,m

Y=Y, +S * r=12,.s

seklinde elde edilebilir. Referans kiimesi Rk i¢indeki etkin KVB'ler, etkin olmayan KVVB
icin bir kiyaslama islevi goriirken, teorik KVB, etkin olmayan KVB'nin taklit etmeye
caligmas1 gereken belirli bir noktay1 temsil etmektedir. Daha basit bir ifadeyle, nispeten
etkin olmayan bir KVB'nin referans setindeki KVB'ler gibi etkin olabilmesi i¢in, teorik
KVB tarafindan belirlenen girdi ve ¢ikt1 seviyelerine ulagmayi hedeflemesi
gerekmektedir. Hedeflenen bu girdi ve ¢ikt1 diizeylerine ulagsmak igin gorece etkin
olmayan KVB, i’inci girdisini AXik=(1-0k*).Xik+Si -* kadar azaltmali ve r’inci ¢iktisini
AYw=S ** kadar artirmalidir (Cooper vd., 2007).
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Grafik 5-1. Havayolu Sirketlerinin 2017 Y1ilina Ait Operasyonel Etkinlik Skorlar (Girdi
Yo6nelimli, BCC)

Secili KVB’lerin 2017 yilindaki etkinlik degerleri yukaridaki grafik ile de
gosterilmektedir. Grafikten de gorildigl itizere se¢ili KVB’lerin 2017 yilindaki
operasyonel etkinlik degerlerine bakildiginda American Airlines, United Airlines, Delta
Air Lines, Ryanair, Southwest Airlines, Emirates, IndiGo ve Spirit Airlines sirketlerinin
mevcut kaynaklar1 en iyi sekilde kullanarak yolcu tasima ve operasyonel faaliyetlerinde
yuksek etkinlik elde ettigi goriilmektedir. Baska bir deyisle etkin olarak degerlendirilen
KVB’ler mevcut kaynaklarini optimum diizeyde kullanarak rekabet¢i bir sekilde yolcu
tasima faaliyetlerini gerceklestirmektedir. Daha yiiksek etkinlik skorlari, havayolu
sirketinin daha iyi bir performans sergiledigi ve kaynaklarini daha etkin kullandig1
anlamina gelirken, daha diisiik etkinlik skorlar1 kaynak kullaniminda iyilestirme alanlar

oldugunu gostermektedir. China Eastern Airlines, LATAM, Air France + KLM, China
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Southern Airlines, Aeroflot Russian Airlines, British Airways, Air China, Lufthansa ve
THY gibi etkinlik siirindan uzak KVB’lerin kaynaklarini optimum diizeyde kullanma
konusunda 1iyilestirme potansiyeli oldugu goriilmektedir. Yani, mevcut ¢iktilar1 daha
etkin bir sekilde tiretme konusunda potansiyelleri bulunmaktadir. Bu KVB’lerin kaynak
kullanimin1 daha etkin hale getirmesi ve operasyonel siireglerinde iyilestirmeler yapmasi

gerekmektedir.
5.1.1.2. Operasyonel etkinlik sonuclart (2020)

Calismada 2020 yili i¢in ele alinan operasyonel girdi ve ¢ikti degiskenlerinin
tanimlayict istatistikleri asagidaki tabloda gosterilmistir. 2020 yilinda havayolu
sektorlinlin  pandemi etkisi altinda faaliyet gosterdigi, yiiksek seviyede seyahat
kisitlamalarina maruz kaldigi bilinmektedir. Bununla birlikte analize dahil olan
KVB’lerin her birinin kisitlamalara ayni derecede maruz kalmadigini, 6zellikle Cin
menseli havayolu sirketlerinin daha uzun siire ve daha kati kisitlama kurallar ile faaliyet
gosterdiklerini de belirtmekte fayda olacaktir.

Tablo 5.4. Operasyonel Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici Istatistikleri (2020)

ASK (000) US cs YS RPK(000)  LF (%)
Max 230.404.952 867 110.065 96.856.040  153.440.110 0,765
Min 44.608.419 157 8.756 6.553.000  28.400.000 0,443
Ortalama 116.531.961 511 49.893 41.054.563  74.027.080 0,639
Standart Sapma 63.009.238 240 32.113 26.440.849  40.189.926 0,084

Tablo5.4’te goriildiigii tizere 2020 yili operasyonel verilerinde hem girdi hem de
ciktt degiskenlerinin minimum ve maximum degerleri arasinda biiyiikk farklar
bulunmaktadir. Oncelikle galisan sayisi dahil biitiin girdi ve ¢iktilarda bir énceki yila gore
biiyilk miktarlarda diisiis yasandigi goriilmektedir. Yolcu sayilarinin ve doluluk
oranlarinin oldukca diisiik seviyelerde olmasi beklenen bir durum iken, ucak sayilarinda,
ASK ve RPK degerlerinde ve calisan sayilarinda goriilen diislis pandeminin diinya
cagindaki biiylik havayolu sirketleri agisindan da ne derece olumsuz etkinlerinin
oldugunu ortaya koymaktadir.

Degiskenler bazinda incelendiginde 2019 yilinda en fazla ugak sayisi American
Airlines ’a ait 942 ugak iken 2020 yilinda KVB’ler arasindaki en fazla ugak 867 adet ile
China Southern Airlines sirketine aittir. American Airlines’in 2020 senesindeki ugak
sayisinin 855 adete diistiigii, China Southern Airlines’in ise 2020 yilinda filosuna 5 adet

yeni ucak ekleyerek 2019°da 862 olan ucak sayisin1 867 e ¢ikardigi anlasilmaktadir. En
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diisiik ucak sayisina sahip KVB ise 157 ugakla Spirit Airlines sirketidir. Sirket diger
yillarda da benzer sekilde en kiiciik filoya sahip KVB olarak degerlendirilmektedir.

2020 yilinda ¢alisan sayist en yiiksek olan KVB Lufthansa 110.065 calisani ile
faaliyet gostermistir. KVB 2019 yilinda da 138.353 ¢alisani ile en yiiksek calisan sayisina
sahip KVB olurken, 2020 yilinda calisan sayisinda 28.288 azalma yasandigi
goriilmektedir. En diisiik ¢alisan sayis1 (8.756) 2020 yilinda da daha onceki yillarda
oldugu gibi Spirit Airlines’a aittir. KVB’nin 2019 c¢alisan sayisina bakildiginda 8.077
calisan1 olmasi, 2020 yilinda bu girdide artisa gittiklerini gostermektedir.

Yolcu sayis1 ¢iktisi ise 2020 yilinda havayollarinda kisitlamalarin en fazla
yansidigi ¢ikti olmustur. 96.856.040 yolcu tagiyarak 2020 yilinda en fazla yolcu tasiyan
KVB China Southern Airlines olmus, KVB’nin 2019 yilina kiyaslandiginda yolcu
sayisinda 54.776.120 azalma oldugu tespit edilmistir. 2020 yilin1 en az yolcu ile
tamamlayan KVB, doluluk oraninda da en diisiik orana sahip, 6.553.000 yolcu tagimis
olan Emirates Havayollaridir. KVB 2019 yilina kiyasla 49.609.000 daha az yolcu tasimis
olup, yolcu sayisinda yaklasik %88’lik bir azalma kaydetmistir.

Diger yandan havayollarinin ¢iktilarinin azalmasi her zaman etkinlik sinirindan
uzaklagma anlamina gelmeyecegi gibi, sarfedilen girdi miktarlarindaki daha fazla bir
azalma sonucu etkinlik smirinda faaliyet gostermis olabileceklerini  de
gosterebilmektedir. Biitlin girdi ve ¢ikt1 degerlerinde diisiis yasanmasinin, havayollarinin
operasyonel etkinliklerini ne sekilde etkiledigi Tablo 5.5 araciligi ile agiklanmaya
calisilacaktir.

Tablo 5.5. Havayolu Sirketlerinin 2020 Y1lina Ait Operasyonel Etkinlik Sonuglar1 (BCC-
)

No. Havayollari VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 China Southern Airlines 1,000 1
3 Delta Air Lines 1,000 1
4 China Eastern Airlines 1,000 1
5 Ryanair 1,000 1
6 LATAM 1,000 1
7 IndiGo 1,000 1
8 Aeroflot Russian Airlines 1,000 1
9 Spirit Airlines 1,000 1
10 Air China 0,9749 10
11 Tirk Hava Yollar: 0,9605 11
12 United Airlines 0,8694 12
13 Lufthansa 0,8579 13
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14 JetBlue Airways 0,8479 14

15 British Airways 0,8384 15
16 Air France + KLM 0,8053 16
17 Southwest Airlines 0,7822 17
18 Alaska Airlines 0,7773 18
19 Emirates 0,6963 19

Calisma analizi girdi odakli (BBC-I) model ¢ergevesinde ele alinmaktadir.
Modele gore teknik etkinlik degeri 1°e esit olan (VRS =1) olan KVB’lerin etkin birimler
olarak degerlendirildigi gbz 6niinde bulundurulursa 2020 yilindaki operasyonel etkinlik
skorlarina bakildiginda American Airlines, China Southern Airlines, Delta Air Lines,
China Eastern Airlines, Ryanair, LATAM, IndiGo, Aeroflot Russian Airlines ve Spirit
Airlines etkinlik sinirinda faaliyet gosteren KVB’ler olmustur. Etkin olarak tespit edilen
KVB’ler arasinda en dikkat ¢eken KVB (ASK, CS, US) biitiin girdilerde en diisiik
degerlere sahip olan Spirit Airlines olarak ortaya ¢ikmaktadir. Fakat buradan da tekrar
anlasilacag1 gibi yalnizca girdi degerlerinin fazlalig1 ya da azligiin etkinlik {izerinde
direkt bir etkisi yoktur. Girdi degerlerinin ne oranda ¢iktiya doniistliriildiigii etkinlik
sinirin1 yakalamadaki 6nemli unsurdur. Dolayisiyla 2020 yilindaki en diisiik girdi
degerlerine sahip Spirit Airlines, bu girdilerle elde edebilecegi en yiiksek ¢iktilar: tiretmis
ve etkinlik sinirinda faaliyet géstermeyi basarmistir.

Etkinlik smirina ulasamamis KVB’ler incelendiginde ise; en diisiik etkinlik
skoruna (VRS = 0,6963) sahip KVB olan Emirates (YS, RPK, LF) biitiin ¢iktilarda en
diisiik degerle faaliyet gostermis ve analize dahil edilen donemler icinde her yil etkin
olarak tespit edilmisken, yalnizca 2020 yilinda etkinlik siirindan uzaklastigi tespit
edilmistir. Bununla birlikte girdi degerlerine bakildiginda bir 6nceki yila gore (ASK, US,
CS) biitiin girdi degerlerinde kayda deger diisiisler goriilmekle birlikte, diger KVB’lere
oranla etkinlik sinirin1 yakalamasina yeterli olmamistir. KVB’nin girdi kalemlerindeki
fazla kullanim miktarlar1 Tablo 5.6 ile daha detayli agiklanacaktir.

Bir¢cok KVB en diisiik etkinlik skorunu 2020 yilinda kaydetmisken yalnizca 2020
yilinda etkinlik sinirin1 yakalamis olan iki KVB China Southern Airlines ve China Eastern
Airlines olmus, iki KVB’nin de pandeminin baslangi¢ noktasi olan Cin menseli sirketler
olmasi dikkat ¢ekmistir. Bu nedenle KVB’lerin 2020 yili girdi ¢ikt1 degerleri detayl
incelendiginde; China Southern Airlines KVB’ler arasindaki en yiiksek ucak sayis1 (867)
ve calisan sayisina (96.856.040) sahip havayolu olurken; China Eastern Airlines ise en
yiiksek iicretli yolcu kilometresine (153.440.110) sahip havayolu olmustur. Iki KVB’nin
de ugak sayilarina bakildiginda China Eastern Airlines 2019 yilindaki filo biiytikligiinii
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(734) korumay1 basarmigken, China Southern Airlines da bir 6nceki yila gore yalnizca 5
ucak azaltarak (867) diger KVB’lere gore yiiksek bir oranla yil1 tamamlamistir.

THY ise 2020 yilin1 etkinlik siirinda olmasa da diger yillara nispeten basari ile
tamamlamis bir KVB’dir. Sirket en yiiksek etkinlik skorunu (VRS = 0,9605) 2020 yilinda
kaydetmis, dolayisiyla pandemide donemine gore de oldukca yiiksek bir skor
yakalamistir. KVB’nin girdi ve ¢ikti degiskenleri incelendiginde, US (363) girdisinde
diger KVB’lerin tersine artis gostermistir. CS girdisi ise (28.668) oransal olarak oldukca
diisiik bir oranda azalmistir (0,03). Dolayisiyla ¢alisan sayisi girdi degerini de
korudugunu sdylemek miimkiindiir. Doluluk orani ¢iktist da azalis gOstermis fakat
yaklagik %0,1 oraninda bir azalisla yine diger KVB’lere gore oldukea yiiksek bir doluluk
orani yakalamistir. Bu girdi ¢ikt1 degiskenlerinin arasindaki oran ise KVB’yi 2020 yilinda

yiiksek bir etkinlik skoruna tagimistir.
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Tablo 5.6. 2020 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Operasyonel Potansiyel lyilestirme Onerileri (Girdi Yonelimli, BCC)

ASK(000) us CS
KVB Skor Referans Havayolu AKG Pi% AKG Pi% AKG Pi%
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
China Southern Airlines | 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
China Eastern Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Ryanair 1,000 - 0 0 0 0 0 0
LATAM 1,000 - 0 0 0 0 0 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Aeroflot Russian Airlines | 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Air China 0,9749 LATAM 3.912.404 -3 63 -9 17.290 -19
Tiirk Hava Yollar 0,9605 Aeroflot Russian Airlines 2.963.677 -4 21 -6 1.133 -4
United Airlines 0,8694 LATAM 25.804.978 -13 106 -13 9.714 -13
Lufthansa 0,8579 Spirit Airlines 15.601.677 -14 320 -42 64.223 -58
JetBlue Airways 0,8479 IndiGo 7.999.873 -15 110 -41 11.986 -58
British Airways 0,8384 LATAM 10.295.003 -16 45 -16 15.085 -44
Air France + KLM 0,8053 Aeroflot Russian Airlines 26.903.816 -19 106 -19 34.139 -42
Southwest Airlines 0,7822 Spirit Airlines 36.263.384 -22 156 -22 12.314 -22
Alaska Airlines 0,7773 Spirit Airlines 13.301.461 -22 111 -38 8.187 -41
Emirates 0,6963 Spirit Airlines 19.454.027 -30 102 -39 32.045 -79
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Calisma analizinin girdi odakli yapilmasindan dolay1 elde edilen PI oranlar1 hangi
havayolunun hangi girdide ne kadar iyilestirme gerceklestirmesi gerektigini
aciklamaktadir. Tablo5.6’da goriildiigii tizere etkinlik sinirina ulasamadigi tespit edilen
KVB’lerden en diisiik etkinlik skoruna sahip Emirates (VRS = 0,6963) girdi degiskenleri
detayli incelendiginde 6zellikle galisan sayisi girdisinde oldukc¢a yliksek oranda (%79)
atil kullanim orani oldugu goriilmektedir. 32.045 fazla ¢alisani tespit edilmis olan KVB
igin Onerilen referans KVB ise Spirit Airlines olmustur. Diger girdi degiskenlerinde de
ASK %30 ve US %39 oraninda potansiyel iyilestirme yapabilecegi alan bulunmaktadir.

En diisiik potansiyel iyilestirme oranlarinin 6nerildigi THY sirketi 2020 yilinda
kendi etkinlik skorlarinin en yiiksek seviyesine (VRS = 0,9605) ulagmistir. Dolayisi ile
AKGM ve buna bagl olarak potansiyel iyilestirme yiizdeleri diger KVB’lere kiyasla
oldukca diistik diizeylerdedir. KVB’nin girdilerine detayli bakildiginda ASK girdisinde
2.963.677 birim, US girdisinde 21 birim, CS girdisinde 1.133 birim atil kullanimi1 oldugu
anlagilmaktadir. Tavsiye edilen %4, %6 ve %4 liik potansiyel iyilestirmeler i¢in referans
alabilecegi en yiiksek yogunluktaki KVB Aeroflot Russian Airlines olarak tespit
edilmistir.

Genel olarak galisan sayisi girdisinde en yiiksek seviyelere sahip olan Lufthansa
sirketi VRS = 0,8579 etkinlik skoru ile etkinlik sinirin1 yakalayamadigi goriiliirken en
yiksek atil kullanim miktarinin da c¢alisan sayist girdisinde (64.223) oldugu
goriilmektedir. %358’lik bir potansiyel iyilestirme Onerilen girdi ile birlikte diger
girdilerinde de Tablo 5.6’da belirtilen oranlarda iyilestirme yapmasi, KVB’yi etkinlik
skoruna tasiyacaktir. Bu iyilestirmeler i¢in referans olarak alabilecegi KVB ise Spirit
Airlines olarak belirlenmistir.

2020 yilinda kendi i¢inde en diisiik etkinlik skorunda faaliyet gdstermis olan
Southwest Airlines (VRS= 0,7822) biitiin girdilerinde %22’lik bir AKGM oran1 tespit
edilmistir ve bu oran da ASK girdisinde 36.263.384, US girdisinde 156, CS girdisinde
12.3142’1iik birimlere tekabiil etmektedir. Alaska Airlines da 2020 yilinda kendi i¢inde
en disiik etkinlik skorunda (VRS= 0,7773) faaliyet gostermis olan bir baska KVB’dir.
KVB’nin girdi degiskenlerinde en yiiksek atil kullanim miktar1 8.187 birim ile CS
girdinde tespit edilmistir ve oran olarak %@41’°lik bir potansiyel iyilestirme yapmasi
gerektigi anlagilmaktadir. ASK girdisinde 13.301.461 birim AKGM ve %22’lik
potansiyel iyilestirme ve US girdisinde 11 adet atil kullanilan girdi tespit edilmis olup
%38’lik bir potansiyel iyilestirme s6z konusudur. Iki KVB icin de referans olarak

Onerilen yine bir Amerika menseli havayolu olan Spirit Airlines olmustur.

105



Emirates

Alaska Airlines

Southwest Airlines

Air France + KLM*

British Airways

JetBlue

Lufthansa

United Airlines

- Turkish Airlines
; Air China
Spirit Airlines

Aeroflot Russian airlines
IndiGo

LATAM

Ryanair

China Eastern Airlines
Delta Air Lines

China Southern Airlines
American Airlines

o o0,10,20,3040,50,60,70,80,9 1
Etkinlik

Grafik 5-2. Havayolu Sirketlerinin 2020 Y1ilina Ait Operasyonel Etkinlik Skorlari (Girdi
Yo6nelimli, BCC)
KVB’lerin 2020 y1l1 etkinlik skorlarinin grafik ile gosterimi de yukaridaki grafikte

verilmistir. Grafikten de goriilebilecegi tizere 2020 yilinda operasyonel olarak etkin olan
havayollar1 Degisken getiri (VRS) varsayimi altinda yapilan girdi odaklt BCC modeline
gore, teknik etkinlik degeri 1'e esit olan KVB'ler etkin birimler olarak
degerlendirilmektedir. Analiz sonuglarina gore, 2020 yilindaki operasyonel etkinlik
skorlarina gore degerlendirildiginde, American Airlines, China Southern Airlines, Delta
Air Lines, China Eastern Airlines, Ryanair, LATAM, IndiGo, Aeroflot Russian Airlines
ve Spirit Airlines sirketlerinin etkin birimler oldugu goériilmektedir.

Diger yandan, Air China'nin operasyonel etkinlik skoru 0,9749, THY'nin skoru
0,9605 ve United Airlines'm skoru 0,8694 olarak belirlenmistir. Bu sirketler, girdi
kullanimiyla ilgili olarak daha fazla iyilestirme yapma potansiyeline sahip olabilirler.

Ayrica, Lufthansa, JetBlue Airways, British Airways, Air France + KLM, Southwest
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Airlines, Alaska Airlines ve Emirates gibi havayolu sirketlerinin operasyonel etkinlik
skorlarmin daha diisiik oldugu goriilmektedir. Bu sirketlerin operasyonel etkinliklerini

artirmak i¢in potansiyel iyilestirme alanlar1 bulunmaktadir.
5.1.1.3. Operasyonel etkinlik sonuclart (2021)

Pandeminin havacilik sektorii {izerindeki derin etkileri agisindan 2021 yili
havayollar1 i¢in pandemiden ¢ikisin habercisi niteliginde bir yil olarak goriilmektedir.
Seyahat kisitlamalarinin  hafiflemesi ve asilamalarin yayginlasmasiyla birlikte,
havayollar1 operasyonel etkinliklerinin pandemi sonrast1 donemde artmis olacagi
ongoriilmektedir. Pandeminin zorlu doneminde etkili bir sekilde faaliyete devam eden ve
girdi odakli (BBC-I) modele gore teknik etkinlik degeri 1'e esit olan havayolu sirketleri,
operasyonel siireglerini etkin sekilde yoneten 6rnek birimler olarak ortaya ¢ikmistir.
Pandeminin etkilerinin azaldigi 2021 yili, havayolu endiistrisinin yeniden canlanma
stirecine isaret etmektedir ve operasyonel etkinlikler, bu donemin basarisinin 6nemli bir
gostergesi olarak degerlendirilebilmektedir. Calismada 2021 yili igin ele alinan
operasyonel girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin tanimlayici istatistikleri asagidaki tabloda
gosterilmistir.

Tablo 5.7. Operasyonel Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici Istatistikleri (2021)

ASK(000)  US (& YS RPK(000)  LF (%)
Max 345.260.615 878 105290 165.000.000 259.970.211 0,824
Min 52.635.000 173 9823 10.322.000  30.700.000 0,574
Ortalama 157.524.447 523 57556 60.544.312  111.656.940 0,708
Standart Sapma 82.902.372 242 34366,69 37.120.512  61.029.190 0,073

Tablo 5.7°de goriildiigii tizere 2021 yili operasyonel verilerinde hem girdi hem de
ciktt degiskenlerinin minimum ve maximum degerleri arasinda blyiik farklar
bulunmaktadir. Ornegin ele alinan KVB’lerin sahip oldugu en fazla ugak sayis1 (US) 878
ile China Southern Airlines sirketi iken, en az ugak sayisinin biitiin donemlerde oldugu
gibi 173 ugakla Spirit Airlines’a ait oldugu goriilmektedir. Calisan sayisi agisindan
bakildiginda ise en ¢ok ¢alisan sayisina sahip KVB 105290 calisan ile diger donemlerde
oldugu gibi Lufthansa Airlines olurken, KVB’nin pandemi sonrasinda da calisan
sayisinda azaltmaya gittigi anlasilmaktadir. Diger taraftan en az ¢aligan 9823 kisi ile yine
Spirit Airlines sirketinde bulunmaktadir.

Cikt1 degiskenlerine baktigimizda da 2021 yili iginde en fazla yolcu sayisina (YS)
sahip havayolu sirketi 165.000.000 yolcu tasimis iken (American Airlines), en az yolcu
tasiyan havayolu sirketi 2021 yili iginde 10.322.000 (British Airways) yolcu tagimistir.
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ASK/RPK ile formiile edilen doluluk orani (LF) ¢iktis1 2021 yil1 i¢in en yiiksek Ryanair
sirketinde 0,824 olarak hesaplanirken, en diisiik 0,574 ile Air France + KLM olarak
hesaplandig1 goriilmektedir.

Tablo 5.8. Havayolu Sirketlerinin 2021 Y1lina Ait Operasyonel Etkinlik Sonuglar1 (BCC-
)]

No. Havayollan VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Delta Air Lines 1,000 1
3 Emirates 1,000 1
4 Ryanair 1,000 1
5 LATAM 1,000 1
6 British Airways 1,000 1
7 IndiGo 1,000 1
8 Aeroflot Russian Airlines 1,000 1
9 Spirit Airlines 1,000 1
10 Southwest Airlines 0,9982 10
11 JetBlue Airways 0,9486 11
12 United Airlines 0,9405 12
13 Alaska Airlines 0,9217 13
14 China Southern Airlines 0,8963 14
15 Turk Hava Yollari 0,8474 15
16 Air China 0,8371 16
17 China Eastern Airlines 0,8246 17
18 Lufthansa 0,7563 18
19 Air France + KLM 0,7053 19

Calisma analizi girdi odakli (BBC-I) model cercevesinde ele alinmaktadir.
Modele gore teknik etkinlik degeri 1’e esit olan (VRS=1) olan KVB’lerin etkin birimler
olarak degerlendirildigi gbz 6niinde bulundurulursa 2021 yilindaki operasyonel etkinlik
skorlarina bakildiginda American Airlines, Delta Air Lines, Emirates, Ryanair, LATAM,
British Airways, IndiGo, Aeroflot Russian Airlines ve Spirit Airlines etkinlik skoru 1
olarak belirlenen KVB'lerdir. Dolayisiyla bu KVB'lerin diger birimlere kiyasla yiiksek
bir operasyonel etkinlige sahip oldugunu ya da operasyonel etkinlik acisindan yiiksek bir
performans gosterdigini sdylemek miimkiindiir.

JetBlue Airways, United Airlines, Alaska Airlines, China Southern Airlines,
THY, Air China, China Eastern Airlines, Lufthansa ve Air France + KLM gibi birimlerin
etkinlik skorlar1 ise 1'den daha diisiik olarak tespit edilmistir. Bu birimlerin operasyonel
etkinliklerini daha fazla iyilestirme potansiyeline sahip olduklar1 anlagilmaktadir. Ayrica

bu veriler, performanslarini iyilestirmek isteyen birimlerin operasyonel siireclerini
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gozden gecirmesi, kaynaklarini daha etkin bir sekilde kullanmasi ve operasyonel
etkinliklerini artirmasi gerektigini gostermektedir.

Southwest Airlines'in etkinlik skoru ise VRS=0,9982 olarak belirlenmistir. Bu,
Southwest Airlines'in operasyonel etkinliginin oldukga yiiksek oldugunu gostermektedir.
Diger birimlere kiyasla hemen hemen tam bir etkinlik seviyesine sahip olmasi, Southwest
Airlines'in kaynaklarint son derece etkin bir sekilde kullandigini ve operasyonel
stireclerini optimize ettigini gostermektedir. 2021 yilinda en fazla yolcu (99.111.000)
tasiyan KVB’lerden biri olurken, doluluk orani agisindan da ortalamanin tizerinde
(LF=0,785) bir y1l gecirdigi goriilmektedir. Diger taraftan 166.666.883 km RPK ile en
yiiksek RPK’ya sahip dordiincii KVB olmustur.

Ele alinan donemler boyunca yalnizca 2021 yilinda etkinlik sinirina ulasabilmis
olan British Airways’in degerlerine bakilacak olursa; 2021 yilinda ugak sayisi (746) ve
calisan sayisi (88.395) acisindan oldukga yiiksek bir artis oldugu goriilmektedir. Bununla
birlikte doluluk orani pandemi 6ncesi seviyelerinin de lizerine ¢ikmig, operasyonel olarak
etkin bir sene gec¢irmistir.

THY ise ele alinan donemler igerisindeki en diisiik etkinlik skorunu 2021 yilinda
yakalamis (0,8474), KVB’ler arasinda 15. sirada yer almistir. KVB en yiiksek etkinlik
skorunu pandemi déneminde (2020) yakalamis olmasina ragmen 2021 yilindaki diisiiniin
nedenleri detayli incelendiginde sirket ugak sayisi (826) ve calisan sayisi (84.100)
girdilerinde olduk¢a yiiksek bir artis goze c¢arpmaktadir. Bununla beraber yolcu
sayilarinda da artis s6z konusu olmussa da (104.082.000 yolcu) doluluk orani olarak
pandemi donemindeki doluluk oranlariyla ayni seviyelerde (0,722) kalmistir. Dolayisiyla
girdilerdeki artis c¢iktilara ayni oranda yansimadigi ve atil girdi miktarlart oldugu
anlasilmaktadir. Sirketin girdi kalemlerindeki atil miktarlar ve potansiyel iyilestirmeler
Tablo 5.9 yardimi ile detayli olarak incelenecektir.

2021 yilint en diisiik etkinlik skoru (VRS=0,7053) ile tamamlayan Air France +
KLM grup sirketinin de skorunun 5 senelik donem igerisindeki en diisiik degerinde
oldugu goriilmektedir. KVB’nin degerlerine detayli bakildiginda doluluk orani olarak
pandemi doneminin altinda bir doluluk oran1 (LF=0,574) yakalamstir. Ote yandan ucak
sayis1 (537) ve galisan sayisinda (74.721) da benzer sekilde pandemi doneminin altinda
degerlerle faaliyet gostermistir. Fakat bu ucak ve calisan sayisi girdilerindeki diisiisiin
aksine yolcu sayis1 (35.855.000) ¢iktisinda pandemi donemine kiyasla artis oldugu fakat

yine de pandemi Oncesi donemlerdeki yolcu sayilarina ulasamadigr tespit edilmistir.
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KVB’nin girdilerindeki atil kullanim miktarlar1 ve buna bagli olarak potansiyel
iyilestirme oranlar1 Tablo 5.9’da ayrintili olarak ele alinacaktir.

Analizde konu olan ve etkin olmayan KVB’lerin 2021 yili operasyonel AKGM
ve PI degerleri asagidaki tabloda gosterilmistir. Ek olarak etkin olmayan havayolu
sirketlerinin etkinlige ulagmak i¢in referans alabilecekleri en yliksek yogunluktaki (%)

havayolu sirketi de tabloda belirtilmistir.
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Tablo 5.9. 2021 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Operasyonel Potansiyel lyilestirme Onerileri (Girdi Yonelimli, BCC)

KVB Skor Referans Havayolu ASK(000) us CS
AKG Pi% AKG Pi% AKG Pi%
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0 - 0
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0 - 0
. 1,000 - 0 0 0 0 - 0
Emirates
. 1,000 - 0 0 0 0 - 0
Ryanair
LATAM 1,000 - 0 0 0 0 - 0
British Airways 1,000 - 0 0 0 0 - 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 0 - 0
Aeroflot Russian Airlines 1,000 - 0 0 0 0 - 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0 - 0
Southwest Airlines 0,9982 Ryanair 75.370 0,2 126 -17 15.764 -29
JetBlue Airways 0,9486 Spirit Airlines 4.478.912 -5 46 -16 10.220 46
. - 0,9405 American Airlines 17.103.928 -6 109 -13 26.783 -32
United Airlines
Alaska Airlines 0,9217 Spirit Airlines 6.611.779 -8 93 -30 9.306 -45
China Southern Airlines 0,8963 Ryanair 22.182.902 -10 317 -36 65.031 -66
Tiirk Hava Yollart 0,8474 Spirit Airlines 19.494.324 -15 56 -15 4,201 -15
Air China 0,8371 Ryanair 24.834.519 -16 344 -46 71.444 81
China Eastern Airlines | %8246 Ryanair 28.183.612 -18 338 -45 62.807 -78
0,7563 Ryanair 35.376.966 -24 377 -53 90.390 -86
Lufthansa
0,7053 Ryanair 51.881.085 -29 158 -29 28.499 -38

Air France + KLM
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Tablo 5.9°da goriildiigii iizere etkinlik sinirina ulasamadigi tespit edilen
KVB’lerden THY VRS=0,8474 etkinlik skoru ile etkinlik smirina ulasamamus,
girdilerinin tamaminda da %15 oraninda AKGM tespit edilmistir. Diger bir deyisle
KVB’nin girdilerinde %15’lik bir iyilestirme yapmasi durumunda etkinlik skoruna
ulasabilecegi ongoriilmektedir. Bu 6nerilen iyilestirme igin ise Spirit Airlines sirketinin
referans alinabilecegi tespit edilmistir.

2021 yilim en diisiik etkinlik skoru ile tamamlamis olan Air France + KLM grup
sirketlerinin ise girdilerindeki AKGM sirasi ile ASK girdisinde 51.881.085 birim, US
girdisinde 537 birim ve CS girdisinde 28.499 birim olarak tespit edilmistir. Dolayisiyla
KVB’nin belirtilen girdilerde siras1 ile %29, %29 ve %38 oraninda potansiyel iyilestirme
yapabilecegi anlagilmaktadir. KVB icin referans olarak belirlenen KVB ise Ryanair
olarak belirlenmistir.

Biitiin donemlerde en fazla calisan sayisina sahip oldugu tespit edilen ve 2021
yilim1 VRS=0,7563 etkinlik skoru ile tamamlamis olan Lufthansa sirketinin en yiiksek atil
kullanim miktar1 yine ¢alisan sayis1 girdisinde tespit edilmistir. KVB’nin CS girdisi i¢in
90.390 fazla calisan1 oldugu tespit edilmis ve Onerilen potansiyel iyilestirme orani ise
%86 olarak belirlenmistir. KVB’nin diger girdileri incelendiginde ise US girdisinde 377
adet ve ASK girdisinde 35.376.966 birim atil kullanim miktar1 oldugu goriillmektedir.
KVB’nin girdileri i¢in 6nerilen referans KVB ise Ryanair olarak ortaya ¢ikmaistir.

Diger taraftan 2021 yilinda etkinlik smirinda (VRS=1) faaliyet gostermis olan
British Airways sirketi, 2021 yilinin en diisiik ASK girdi ve YS ve RPK ¢ikt1 degerlerine
sahiptir. Buradan hareketle girdi ve ¢ikti degerlerinin diisiik degerlerde olmasinin
KVB’nin etkinliginde herhangi olumsuz bir etkisinin olmadigi, girdiler ile elde edilen
¢ikt1 oranlarmin etkinlikte 6nemli oldugu bir kez daha anlasilmaktadir. Benzer sekilde
Spirit Airlines sirketi de ele alinan donemlerin tamaminda oldugu gibi 2021 yilinda da en
diisiik US ve CS girdi degerlerine sahip KVB olurken yine etkinlik sinirinda faaliyet
gosterdigi bir yil olmustur.

Ozellikle pandemiden en ¢ok etkilene bdlge olan Cin menseli KVB’lerin 2021 yil1
etkinliklerine bakildiginda ti¢ KVB’nin de etkinlik sinirindan uzak ve biitiin donemler
icinde en diisiik etkinlik skoruna ulastiklar1 bir y1l gecirdiklerini séylemek miimkiindiir.
China Southern Airlines VRS=0,8963 skoru ile 2021 yilindaki 14. KVB olurken girdi
degiskenlerindeki potansiyel iyilestirme oranlart ASK %10, US %36, CS %66 olarak
bulunmustur. Dolayisi ile en fazla AKGM bulunan girdisi olan ¢alisan sayisinda 65.031
kisilik bir fazlalik oldugu anlasilmaktadir. Bununla birlikte US girdisindeki 317 adet atil
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kullanim yaklasik olarak %36°lik bir iyilestirme potansiyeli oldugunu géstermektedir.
Ryanair sirketinin referans alinmasi durumunda etkinlik skorunu yakalayabilecegi
Ongoriilmiistiir.

2021 yilinda VRS=0,8246 etkinlik skoru ile faaliyet géstermis olan China Eastern
Airlines sirketi de girdilerinde en fazla AKGM bulunan CS girdisi olmus, 62.807 fazla
calisan oldugu tespit edilmistir. %7611k bir potansiyel iyilestirme oldugu anlagilan girdiyi
takip eden ikinci girdi ise 338 adet atil kullanilan girdi miktar1 bulunan, %45 potansiyel
tyilestirme Onerilen US girdisi olmustur. KVB’nin belirtilen iyilestirmeleri yapmasi ve
etkinlik skoruna ulasabilmesi i¢in 6nerilen KVB ise yine Rynair olmustur.

Diger bir Cin mengeli KVB olan Air China ise 2021 yilim1 VRS=0,8371 etkinlik
skoru ile tamamlamis ve biitiin donemler i¢indeki en diisiik etkinlik skoruna ulagmastir.
Diger KVB’lerle benzer olarak 71.444 birim AKGM belirlenen girdisi ¢alisan sayisi
olmustur. Onu takiben ucak sayisinda 344 adet fazla tespit edilmis olup %46’lik bir
potansiyel iyilestirme s6z konusudur. KVB’nin etkinlik sinirina ulagsmasi i¢in dnerilen

referans KVB ise Rynair olarak belirlenmistir.
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Grafik 5-3. Havayolu Sirketlerinin 2021 Yilina Ait Operasyonel Etkinlik Skorlar1 (Girdi
Yo6nelimli, BCC)
KVB’lerin 2021 y1ili etkinlik skorlarinin grafik ile gosterimi de yukaridaki grafikte

verilmistir. Grafikten de goriilebilecegi lizere 2021 yilinda operasyonel olarak etkin olan
havayollar1 Degisken getiri (VRS) varsayimi altinda yapilan girdi odaklt BCC modeline
gore, American Airlines, Delta Air Lines, Emirates, Ryanair, LATAM, British Airways,
IndiGo, Aeroflot Russian Airlines ve Spirit Airlines gibi birimler maksimum etkinlik
skoruna sahiptir. Bu birimler, kaynaklarin1 en etkin sekilde kullanarak operasyonel
etkinliklerini optimize etmekte ve rakiplerine kiyasla rekabet avantaji elde etmektedir.
Ote yandan, JetBlue Airways, United Airlines, Alaska Airlines, China Southern
Airlines, THY, Air China, China Eastern Airlines, Lufthansa ve Air France + KLM gibi
birimlerin etkinlik skorlar1 1'den daha diisiiktiir. Bu birimler, operasyonel siireclerini daha
fazla iyilestirme potansiyeline sahiptir ve kaynaklar1 daha etkin bir sekilde kullanarak

operasyonel etkinliklerini artirmalar1 gerekmektedir.
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5.1.1.4 Havayolu sirketlerinin dzet operasyonel istatistikleri

Calisma kapsamindaki KVB’lerin yillar bazinda (2017-2021) ayr1 ayr1 analiz
edilen etkinlik skorlarinin 6zet tablosu ve 5 y1l ortalama etkinlik skorlarina gére gosterimi
asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 5.10. Havayolu Sirketlerinin Operasyonel Olcege Gére Getiri Etkinlikleri

Havayollar 2017 2018 2019 2020 2021 Ortalama
American Airlines 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
Delta Air Lines 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
IndiGo 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
Ryanair 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
Spirit Airlines 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
United Airlines 1,000 1,000 1,000 0,8694 0,9405 0,9619
Southwest Airlines 1,000 1,000 0,9844 0,7822 0,9982 0,9529
LATAM 0,9192 0,9048 0,9195 1,000 1,000 0,9487
Emirates 1,000 1,000 1,000 0,6963 1,000 0,9392
Aeroflot Russian Airlines 0,8924 0,8875 0,8847 1,000 1,000 0,9329
JetBlue Airways 0,9387 0,9498 0,9483 0,8479 0,9486 0,9266
China Southern Airlines 0,9046 0,9004 0,9017 1,000 0,8963 0,9206
China Eastern Airlines 0,9228 0,9339 0,9163 1,000 0,8246 0,9195
British Airways 0,8892 0,9044 0,9033 0,8384 1,000 0,9070
Alaska Airlines 0,9314 0,9306 0,9453 0,7773 0,9217 0,9012
Tiirk Hava Yollar: 0,8507 0,8771 0,8829 0,9605 0,8474 0,8837
Air China 0,8601 0,847 0,8596 0,9749 0,8371 0,8757
Air France + KLM 0,915 0,9137 0,929 0,8053 0,7053 0,8536
Lufthansa 0,8517 0,8486 0,8715 0,8579 0,7563 0,8372

Tablo 5.10°da analiz kapsamindaki 19 KVB’den American Airlines, Delta Air
Lines, IndiGo, Ryanair ve Spirit Airlines sirketlerinin son 5 yilda her yil operasyonel
olarak etkinlik smirinda faaliyet gosterdigi goriilmektedir. Operasyonel olarak etkin
oldugu tespit edilen KVB’ler daha detayli incelendiginde American Airlines, Delta Air
Lines ve Spirit Airlines Amerika menseli sirketler, Rynair sirketi irlanda ve IndiGo sirketi
Hindistan merkezi sirketlerdir. American Airlines ve Delta Air Lines tam kapsamli
hizmetler sunarken, IndiGo, Ryanair ve Spirit Airlines diisiik maliyetli havayollar1 olarak
faaliyet gdstermektedirler. Ozellikle spirit Airlines arastirma kapsaminda ele alinan girdi
degiskenlerinde US ve CS girdilerinde her y1l, diger girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinde de bazi
yillarda en diisiik degerlere sahip KVB olmustur. Dolayisiyla nispeten daha diigiik
kapasiteli bir havayolu sirketi olup, girdileri ile elde ettikleri ¢iktilari maksimum diizeyde
tutmay1 basaran bir sirket oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Analiz kapsamindaki diger KVB’ler incelendiginde liiks ve yiiksek hizmet kalitesi
ile taninan Birlesik Arap Emirlikleri merkezli Emirates sirketi 2020 yil1 disindaki tiim
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yillarda etkinlik sinirinda faaliyet gostermeyi basarmistir. Bununla birlikte 2020 yilinda
oldukea diisiik bir etkinlik skoru (VRS=0,6963) ile 19 KVB arasindaki en etkinsiz KVB
olmustur. Pandeminin havayollar1 iizerindeki keskin etkilerinin yasandigr 2020 yili ve
Emirates sirketinin bu yildaki operasyonel etkinsizliginin nedenleri ilgili yilin analiz
basliklar1 altinda detayli olarak incelenmistir.

Emirates’in tam tersi sekilde yalnizca 2020 yilinda etkinlik sinirina ulagmais, diger
yillar daha etkinsiz faaliyet gostermis olan iki KVB ise, Cin menseli, tam hizmet sunan
havayolu sirketi China Southern Airlines ve China Eastern Airlines’tir. 2020 yilinda en
yiikksek YS ¢iktist China Southern Airlines’a aitken, en yiiksek RPK ¢iktist ise China
Eastern Airlines’a aittir. Pandemi etkilerine kendilerini uyarlamay:r basarmis olan
KVB’ler, 2020 yil1 gibi havacilik acgisindan oldukca ciddi kisitlamalarin oldugu bir yili
etkin olarak tamamlamay1 bagarmislardir.

THY o6zelinde bakildiginda ele alinan dénem igerisinde higbir yilda operasyonel
olarak etkinlik smirma ulasamadigr goriilmektedir. En yiiksek etkinlik skorunu
(VRS=0,9605) 2020 yilinda yakalamis olan KVB, 5 yilin ortalamasinda KVB’ler
arasinda 16. sirada yer almistir. KVB’nin dénem bazli girdi ve ¢ikti degerleri ile
potansiyel iyilestirme oranlari ilgili donemler altinda ayrintili olarak ele alinmistir.

5 yillik ortalamada VRS=0,8372 ile en diisiik etkinlik skorunun sahibi ve analiz
kapsamindaki KVB’lerin sonuncusu olan, Almanya merkezli tam hizmet saglayan
Lufthansa olmugstur. KVB’nin girdi degiskenleri ve atil kullanim miktarlar1 detayl
incelendiginde en yiiksek atil kullanim miktarlarinin CS girdisinde oldugu ve KVB’nin

biitiin donemlerde en yiiksek calisan sayisina sahip KVB oldugu goriilmektedir.
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Grafik 5-4. Havayolu Sirketlerinin Operasyonel Olgege Gore Getiri Etkinlikleri

Calisma kapsamindaki KVB’lerin ele alman 5 yillik doénemdeki etkinlik
skorlarindan yola ¢ikilarak hazirlanan grafikte, yillar bazindaki etkinlik artis ya da
azalislar1 daha net olarak goriilmektedir. Ozellikle 2020 yilindaki keskin diisiisler
pandeminin havayollar1 etkinlikleri {izerindeki etkisini ortaya koymaktadir. 2021 yilinda
da grafikte diistisler gozlemlenirken 2020 yilina gore toparlanmalarin oldugunu sdylemek
de miimkiindiir.

Ayrica British Airways, THY, Air France + KLM ve Lufthansa gibi Avrupa
merkezli KVB’lerin yillar bazindaki operasyonel etkinliklerine bakildiginda, genel olarak
etkinsiz faaliyet gostermis olduklar1 ortaya ¢ikmaktadir. Bunun yani sira genel olarak
Amerika menseli KVB’lerin operasyonel olarak daha yiiksek etkinlik gosterdikleri, Cin
menseli KVB’lerin ise yine ortalamalarin altinda etkinlik skorlarina sahip olduklarini
sOylemek miimkiindiir.

Calisma kapsamindaki KVB’lerin ele alinan 5 yillik donemdeki 6zet operasyonel
istatistikleri agsagidaki tabloda gosterilmektedir.

Tablo 5.11. Havayolu Sirketlerinin Ozet Operasyonel Istatistikleri
2017 2018 2019 2020 2021

Etkin Havayolu Sayis1 8 8 7 9 9
Etkin Olmayan Havayolu Sayisi 11 11 12 10 10
Toplam Havayolu Sayisi 19 19 19 19 19
Havayollarinin Tamaminin Etkinlik ortalamast 0,9408 0,942 0,9446 0,9163 0,9303
Havayollarinin Tamaminin Etkinlik Degeri (Min.) 0,8507 0,847 0,8596 0,6963 0,7053
Havayollarinin Tamaminin Etkinlik Degeri (Max) 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
Havayollarinin Tamaminin Etkinlik Standart Sapmasi 0,057 0,0565 0,0518 0,1008 0,0936
Artan Olgekte Uretim Yapan Havayolu Sayist 0 0 0 0 2
Azalan Olgekte Uretim Yapan Havayolu Sayisi 5 5 5 4 2
Sabit Olgekte Uretim Yapan Havayolu Sayist 14 14 14 15 15

Tablo 5.11°de goriildiigii tizere 2017 yilinda 8 havayolu sirketi etkinlik sinirinda
faaliyet gostermisken, 11 havayolu sirketi etkinlik sinirina ulasamamistir ve KVB’lerin
etkinlik ortalamasi VRS=0,9408 olarak tespit edilmistir. Bunun yan1 sira 2017 yilinda
operasyonel olarak artan Olgekte faaliyet gdsteren havayolu bulunmazken American
Airlines, United Airlines, Southwest Airlines, China Southern Airlines ve China Eastern
Airlines olmak tiizere 5 havayolu azalan Ol¢ekte, diger 14 havayolu ise sabit Olgekte
faaliyetlerini stirdiirmiislerdir.

2018 yilinda da yine 8 havayolu sirketi etkinlik siirinda faaliyet gostermis, 11

havayolu sirketi etkinlik sinirina ulagamamistir ve KVB’lerin etkinlik ortalamasi da
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benzer sekilde VRS=0,942 olarak tespit edilmistir. 2018 yilinda da operasyonel olarak
artan Olgekte faaliyet gosteren havayolu bulunmazken yine American Airlines, United
Airlines, Southwest Airlines, China Southern Airlines ve China Eastern Airlines
havayollar1 azalan 6l¢ekte, 14 havayolunun ise sabit Olgekte faaliyetlerini stirdiirdiigii
goriilmektedir.

Onceki iki yila benzer sekilde 2019 yilindaki etkin havayolu sayis1 7, etkinlik
sinirina ulagsamamis havayolu sayis1 ise 12 olarak saptanmistir. KVB’lerin etkinlik
ortalamast da aym kalmis ve VRS=0,9446 olarak belirlenmistir. 2019 yilinda da
operasyonel olarak artan 6lgekte faaliyet gosteren havayolu bulunmazken yine American
Airlines, United Airlines, Southwest Airlines, China Southern Airlines ve China Eastern
Airlines havayolunun azalan 6l¢ekte, 14 havayolunun ise sabit Olgekte faaliyetlerini
stirdlirdiigli goriilmektedir.

2020 yilinda 9 etkin, 10 etkinsiz havayolu tespit edilmisken, KVB’lerin etkinlik
ortalamalarinda distis gozlenmis ve VRS=0,9163 olarak hesaplanmistir. American
Airlines, United Airlines, Southwest Airlines ve China Eastern Airlines havayolu
sirketleri azalan Olgekte, 15 havayolu sirketi de sabit Olgekte faaliyetlerini
stirdiirmiislerdir.

2021 yilinda ise yine 9 KVB etkin, 10 KVB etkinlik sinirindan uzak olarak tespit
edilmis ve etkinlik ortalamalar1 da bir 6nceki yila benzer sekilde VRS=0,7053 olarak
saptanmistir. Fakat 2021 yilinda sadece 15 KVB sabit dlgekte faaliyetini tamamlarken,
LATAM ve British Airways’in artan 6lgekte faaliyet gosterdigi goriillmektedir ve THY

ve Air France + KLM sirketleri ise azalan 6lgekte donemi tamamlamustir.

5.1.2. Havayolu sirketlerine ait finansal VZA sonuclari

Calismada VZA ile 19 havayolu sirketine iliskin girdi ve ¢ikti degiskenleri
kullanilarak 6lgege gore degisken getiri (VRS) varsayimi altinda girdi odakli BCC modeli
cercevesinde finansal etkinlik performans analizi yapilmistir. Finansal etkinlik
performansi, isletmenin mevcut kaynaklar1 nasil kullandigini ve bu kaynaklari nasil en
iyi sekilde optimize ettigini Olgerek belirlenmektedir. Girdi odakli BCC modeli,
isletmelerin etkinliklerini artirmak ve rekabet avantaji elde etmek igin potansiyel alanlar
tanimlamalarina yardimci olabilmektedir. Elde edilen sonuglara gore olusturulan tablolar
yillar bazinda irdelenmistir. Ayrica ¢alisma donemine ait tiim yillarin analiz sonuglari ise

ayrica ekler kisminda gosterilmektedir.
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5.1.2.1. Finansal etkinlik sonuglart (2017)

Calismada kullanilan finansal girdi ve cikti degiskenlerine ait tanimlayici
istatistikler agagidaki Tablo 5.12 yardimiyla gosterilmistir.
Tablo 5.12. Finansal Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayic istatistikleri (2017)

TiG (000$) TV (000$) TYK (000$) NS (0003$) NK-Z (0003)
Max 39.346.963  53.671.000 53.565.000 42.622.000 11.400.000
Min 2.258.727 _ 3.253.911 2.163.998 2.643.552 155.304
Ortalama 17.466.380  26.302.013 19.950.758 19.180.888 1.844.856

Standart Sapma 11.880.823 14.876.194 13.316.928 12.891.567 2.448.299
Havacilik  sektoriinde faaliyet gosteren sirketlerin  isletim  giderleri,

performanslarin1 ve mali durumlarini degerlendirmede 6nemli bir 6lciit olarak kabul
edilmektedir. Bu baglamda, Tablo 5.12°de goriildiigii tizere 39.346.963 Amerikan dolari
(USD) ile Lufthansa, en yiiksek toplam igletim giderine sahip olan sirkettir. Bu rakam,
Lufthansa'nin biiytikliigiinii ve operasyonel faaliyetlerinin genisligini gostermektedir. En
diisiik deger ise 2.258.727 USD ile Spirit Airlines sirketinde tespit edilmistir. Spirit
Airlines'in daha diisiik isletim giderinin, operasyonel ve maliyet yonetimi Stratejileri
sonucunda ortaya ¢iktigini sdylemek miimkiindiir. TV girdisindeki standart sapma ise
11.880.823 USD olarak hesaplanmistir. Bu verilere dayanarak, isletim giderlerinin
dagiliminin genis oldugu ve ortalamadan 6dnemli 6l¢iide sapmalar gosterdigi sdylenebilir.
En yiiksek ve en diisiikk degerler arasindaki biiyiik fark da bunu desteklemektedir.

KVB’lerin toplam varliklari, sirketlerin biiytikliigiinii, varlik tabanlarini ve mali
durumlarini degerlendirmek i¢in 6nemli bir gosterge olarak kabul edilmektedir. Toplam
varliklarin (TV) en yiiksek degeri Delta Air Lines sirketinde 53.671.000 USD iken en
diisiik deger ise IndiGo sirketinin 3.253.911 USD olarak saptanmistir. Delta Air Lines'in
genis bir varlik tabanina ve biiyiik 6l¢ekli operasyonlara sahip oldugunu, IndiGo'nun daha
diisiik toplam varliklari, muhtemelen daha kiigiik 6lgekli operasyonlara ve daha sinirl bir
varlik portfoyiine sahip olmasindan kaynaklandigini séylemek miimkiindiir. Standart
sapma ise 14.876.194 USD ve dolayisiyla ortalamadan Onemli oOlgiide sapmalar
gosterdigini sdylemek miimkiindiir.

Toplam yabanci kaynaklar, havayolu sirketlerinin finansal yapisini ve bor¢lanma
seviyelerini yansitan Onemli bir gostergedir. Havayolu sirketleri, biiyiikk o6lcekli
operasyonlarint desteklemek ve biiylimek i¢in ¢esitli finansman kaynaklarina ihtiyag
duymaktadirlar. Bu agidan toplam yabanci kaynaklari (TYK) 53.671.000 USD ile en
yiiksek Delta Air Lines sirketine ait iken, 3.253.911 USD ile en diisik TYK IndiGo
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sitketine aittir. IndiGo'nun daha diisiikk yabanci kaynaklarini, daha smirli finansal
taahhiitler ve daha az dis bor¢lanma gereksinimiyle iligkilendirmek miimkiindiir.
42.622.000 USD ile en yiiksek Net satigslar (NS) American Airlines sirketine
aitken, en disiik 2.643.552 USD ile Spirit Airlines sirketine ait oldugu Tablo 5.12’de
goriilmektedir. Buradan hareketle Spirit Airlines'in daha sinirli bir operasyonel 6lgege ve
daha dar bir miisteri tabanina sahip oldugunu sdylemek miimkiindiir. Bununla beraber en
yiiksek kar 11.400.000 USD ile JetBlue Airways sirketi tarafindan elde edilmistir ve
sirketin finansal etkinligi ve gelir-gider dengesini basarili bir sekilde yoOnettigi
anlasilmaktadir. Diger taraftan en diisiik kar 155.304 USD ile LATAM sirketine ait olarak
tespit edilmistir. Dolayistyla KVB’nin olumsuz faktorlerden etkilenmis veya operasyonel
zorluklarla karsilasmis olabilecegini gosterebilmektedir.
Tablo 5.13. Havayolu Sirketlerinin 2017 Yilina Ait Finansal Etkinlik Sonuglar1 (BCC-I)

No. Havayollar1 VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Delta Air Lines 1,000 1
3 United Airlines 1,000 1
4 Southwest Airlines 1,000 1
5 Ryanair 1,000 1
6 IndiGo 1,000 1
7 Lufthansa 1,000 1
8 JetBlue Airways 1,000 1
9 Spirit Airlines 1,000 1
10 Alaska Airlines 0,9761 10
11 British Airways 0,9623 11
12 Air France + KLM 0,9611 12
13 Air China 0,8942 13
14 Aeroflot Russian Airlines 0,8881 14
15 Emirates 0,8844 15
16 Tirk Hava Yollar1 0,8688 16
17 China Southern Airlines 0,8614 17
18 LATAM 0,85 18
19 China Eastern Airlines 0,8299 19

Tablo 5.13’te verilen sonuglar, dlgege gore degisken getiri (VRS) varsayimi
altinda girdi odakli BCC modeli kullanilarak yapilan finansal etkinlik performans
analizini temsil etmektedir. American Airlines, Delta Air Lines, United Airlines,
Southwest Airlines, Ryanair, IndiGo, Lufthansa, JetBlue Airways ve Spirit Airlines gibi
birimlerin finansal etkinlik skorlar1 1 olarak belirlenmistir. Bu birimler, finansal

kaynaklar etkin bir sekilde yoneterek yiiksek diizeyde finansal etkinlik elde etmislerdir.

120



Finansal olarak rekabet¢i bir konumda bulunmaktadirlar ve performanslarin1t maksimize
etmek i¢in iyi bir strateji izlemektedirler.

Ozellikle Tablo 5.12°de agiklandig: iizere Spirit Airlines ve IndiGo sirketleri 2017
yil1 finansal girdi degiskenlerinde (TIG, TV, TYK) ve NS ¢iktisinda en diisiik degerlere
sahip KVB’ler olmuslardir. Bununla birlikte finansal olarak etkinlik smirinda faaliyet
gostermeyi basardiklar1 goriilmektedir. Dolayis1 ile daha Once operasyonel etkinlik
boliimiinde de belirtildigi tlizere girdi degiskenlerindeki degerlerin diisiik olmasinin
etkinlik tizerinde olumsuz bir etkisi bulunmadig1 gériilmektedir. Ancak girdiler ile elde
edilen ¢iktilar arasindaki oran 6nem arz etmektedir.

Alaska Airlines, British Airways, Air France + KLM, Air China, Aeroflot Russian
Airlines, Emirates, THY, China Southern Airlines, LATAM ve China Eastern Airlines
gibi birimlerin finansal etkinlik skorlari ise 1'den daha diisiiktiir. Alaska Airlines, British
Airways ve Air France + KLM gibi havayollari, nispeten daha iyi bir finansal etkinlik
skoruna sahip olsalar da hala iyilestirme gereken girdiler oldugu goriilmektedir.

KVB’ler bazinda detayli incelendiginde VRS=0,85 etkinlik skoruna sahip olan
LATAM sirketinin 2017 yilinda en diisiik kar oranina sahip KVB oldugu tespit edilmistir.
China Eastern Airlines VRS=0,8299 etkinli skoru ile 2017 yilinda KVB’ler arasinda en
etkinsiz faaliyet gosteren KVB olarak degerlendirilmis olup, KVB’nin girdi
degiskenlerindeki atil kullanim miktarlar1 ve potansiyel iyilestirme oranlari Tablo 5.14
aracili1 ile ayrinti olarak ele alinacaktir. Burada ek olarak Cin menseli KVB’lerin
tamaminin 2017 yilinda etkinlik sinirindan uzakta kaldiklarini s6ylemek miimkiindiir.
Benzer sekilde THY sirketi de VRS=0,8688 etkinlik skoru ile etkinlik sinirindan uzak bir
yil ge¢irmis olup, sirketin girdi degiskenlerindeki kullanimlar bir sonraki tablo yardimi

ile ayrintili irdelenecektir.
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Tablo 5.14. 2017 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Finansal Potansiyel Iyilestirme Onerileri (Girdi Y6nelimli, BCC)

TiG (000$) TV (000%) TYK (000$)
KVB Skor Referans Havayolu AKG Pi% AKG Pi% AKG Pi%
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
United Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Southwest Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Ryanair 1,000 - 0 0 0 0 0 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Lufthansa 1,000 - 0 0 0 0 0 0
JetBlue Airways 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Alaska Airlines 0,9761 IndiGo 159.801 -2 256.838 -2 755.166 -10
British Airways 0,9623 Ryanair 507.628 -4 832.983 -4 634.853 -5
Air France + KLM 0,9611 Southwest Airlines 1.069.081 -4 1.318.443 -4 8.755.153 -28
Air China 0,8942 Ryanair 1.758.725 -11 9.038.208 -26 2.285.691 -11
Aeroflot Russian Airlines | 0,8881 Ryanair 945.119 -11 1.561.122 -11 5.896.905 -43
Emirates 0,8844 Southwest Airlines 2.780.273 -12 4.020.204 -12 4.726.626 -19
Tiirk Hava Yollar 0,8688 Ryanair 1.334.019 -13 2.388.346 -13 3.089.417 -24
China Southern Airlines | 0,8614 Ryanair 2.525.357 -14 5.387.862 -17 3.633.794 -16
LATAM 0,85 Ryanair 1.417.228 -15 2.819.374 -15 4.337.248 -30
China Eastern Airlines 0,8299 Ryanair 2.522.434 -17 11.653.605 -34 9.583.327 -38
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Tablo 5.14’te goriildiigii izere KVB’ler arasinda en yiiksek AKGM genel olarak
TYK girdisinde oldugu goriilmektedir. TYK girdisindeki en fazla potansiyel iyilestirme
orani ise VRS=0,8881 etkinlik skoruna sahip olan Aeroflot Russian Airlines sirketine
aittir. KVB’nin TYK girdisinde 5.896.905 USD AKGM tespit edilmis olup %43 oraninda
bir potansiyel iyilestirme dnerilmektedir. Diger girdi degiskenleri incelendiginde TiG ve
TV girdisinde %11°lik bir potansiyel iyilestirmeye ihtiyag duydugu ortaya ¢ikmustir.
KVB’nin belirtilen iyilestirmeleri yapabilmesi i¢in Onerilen en yiiksek yogunluktaki
referans KVB ise Ryanair sirketidir.

2017 yilin1 finansal agidan en diisiik etkinlik skoru ile tamamlamis olan China
Eastern Airlines sirketinin girdi degiskenlerinde de en yliksek AKGM TYK girdisine
aittir. 9.583.327 USD’lik atil kullanim miktar1 %38 oraninda bir potansiyel iyilestirmeye
tekabiil etmektedir. TIG girdisinde 2.522.434 USD ve TV 11.653.605 USD atil kullanim
miktar1 tespit edilen KVB’nin TIG girdisinde %17 ve TV girdisinde %34’lik bir
potansiyel iyilestirme s6z konusu olup KVB igin Onerilen en yiiksek yogunluktaki
referans KVB ise yine Ryanair olmustur.

THY girdilerinde TYK 3.089.417 USD atil kullanim miktar1 ile en yiiksek
potansiyel iyilestirme onerilen (%24) girdi olmustur. TIG ve TG girdilerinde ise
1.334.019 USD ve 2.388.346 USD atil kullanim miktarlar1 i¢in %13’liik bir potansiyel
iyilestirme Onerilmistir. THY i¢in Onerilen referans KVB de benzer sekilde Ryanair
sirketidir.

2017 yilinda en diisiik kar elde etmis oldugu goriilen LATAM sirketi ele
alindiginda VRS=0,85 gibi diisiik bir etkinlik sinirinda oldugu ve KVB’ler arasinda en
etkinsiz olarak tespit edilmis ikinci KVB olmustur. KVB’nin girdi degerleri
incelendiginde benzer sekilde en yiiksek AKGM TYK girdisinde oldugu goriilmektedir.
4.337.248 USD AKGM bulunan girdi i¢in Onerilen potansiyel iyilestirme orani %30
olarak ortaya ¢ikmustir. Diger taraftan KVB’nin TIG ve TV girdilerinde %15’lik bir
potansiyel iyilestirme yapabilmesi s6z konusudur. KVB’nin finansal olarak etkinlik
smirina ulagabilmesi icin referans alabilecegi en yiiksek yogunluktaki KVB ise yine

Rynair olarak belirtilmistir.
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Grafik 5-5. Havayolu Sirketlerinin 2017 Yilina Ait Finansal Etkinlik Skorlar1 (Girdi
Yo6nelimli, BCC)
Grafik 5-5’te de tekrar goriildiigii gibi American Airlines, Delta Air Lines, United

Airlines, Southwest Airlines, Ryanair, IndiGo, Lufthansa, JetBlue Airways ve Spirit
Airlines gibi birimlerin finansal etkinlik skorlar1 1 olarak degerlendirilmistir. Bu skorlar,
bu havayollarinin finansal performanslarinin ytliksek oldugunu ve kaynaklarini etkin bir
sekilde kullandiklarin1 gostermektedir. Alaska Airlines, British Airways ve Air France +
KLM gibi birimlerin finansal etkinlik skorlar1 yiiksek olmasina ragmen hala iyilestirme
potansiyeli bulunmaktadir. Bu potansiyel iyilestirme oranlar1 Tablo 5.14’te detayli olarak
gosterilmektedir.

Air China, Aeroflot Russian Airlines, Emirates, THY, China Southern Airlines,
LATAM ve China Eastern Airlines gibi birimlerin finansal etkinlik skorlar1 ise daha

diisiik olarak tespit edilmistir ve grafikten de net bir sekilde goriilmektedir.
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5.1.2.2. Finansal etkinlik sonuclart (2020)

2020 y1l1, havacilik sektorii icin COVID-19 pandemisi nedeniyle biiyiik zorluklar
beraberinde getiren bir yil olmustur. Havayollari, seyahat kisitlamalar1 ve diisen talep
nedeniyle 6nemli gelir kayiplar1 yasamistir. Bu durum, nakit sikintis1 sorunlaria yol
acmis ve havayollariin operasyonlarini siirdiirme giicliikleriyle karsilasmalarina neden
olmustur. Bu zorlu donemde havayollari, maliyetleri azaltma ¢abalarina yonelerek
finansal etkinliklerini dengelemeye ¢alismislardir. Havayolu sirketlerinin 2020 yili
finansal etkinlik analizine iliskin tanimlayici istatistikleri asagidaki tabloda verilmistir.

Tablo 5.15. Finansal Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici Istatistikleri (2020)
TIG(000$) TV (000$) TYK(00$) NS(000$)  NK-Z(000$)

Max 29.564.000 71.996.000 70.462.000 17.337.000 14.571.300
Min 2.317.784 5.807.348 5.792.394 1.810.022 2.615.000
Ortalama 12.132.011 32.163.403 28.898.874 8.421.160 10.953.457
Standart Sapma 8.321.208 19.074.867 19.223.200 5.277.996 3.459.892

Tablo 5.15°te verilen degerler detayli incelenmeden oOnce Net Kar-Zarar
ciktisindaki negatif degerlerin VZA’da analiz edilememesinden dolay1 biitiin KVB’lere
esit olarak 15.000.000 USD ekleme yapilmis oldugunu belirtmek gerekmektedir. Bu
sekilde ekleme ile KVB’lerin NK-Z c¢iktist negatif degerden kurtulmus olup, her birine
ayn1 tutarda ekleme yapildig: i¢in etkinlik analizi agisindan bir sakincasi olmamustir.
Buradan hareketle 2020 yili i¢in biitiin KVB’lerin NK-Z c¢iktisinda negatif degerde
oldugu, diger bir deyisle biitlin KVB’lerin 2020 yilin1 zarar ile kapattigin1 sdylemek
miimkiindiir.

TIG girdisinin en yiiksek degeri 29.564.000 USD ile Delta Air Lines sirketine ait
iken 2.317.784 USD ile en diisiik TIG spirit Airlines sirketine aittir. Spirit Airlines’m ele
alinan biitiin dénemlerde en diisiik TIG girdisine sahip oldugunu belirtmek miimkiindiir.
Toplam Varliklar girdisinin en yliksek degeri ise yine Delta Air Lines firmasina, en diigiik
degeri ise Indigo sirketine ait olarak tespit edilmistir. TV girdisindeki yiiksek standart
sapma (19.074.867 USD) KVB’ler arasinda oldukga degisken TV degerleri oldugunu da
gostermektedir. Bununla birlikte TV girdisinde oldugu gibi TYK girdisinde de en yliksek
deger 70.462.000 USD ile Delta Airlines sirketine ait olup, KVB 2020 y1l1 girdilerinin
tamaminda (TIG, TV, TYK) en yiiksek degerlerle faaliyet gdstermistir. IndiGo sirketi ise
TV girdisinde oldugu gibi TYK girdisinde de 2020 yilindaki en diisiik girdi miktari
(5.792.394 USD) ile faaliyetini siirdiirmiistiir.

Daha once belirtildigi lizere 2020 yilinda biitlin KVB’lerin Net Kar-Zarar

ciktilarmin negatif degerler almis oldugu, VZA’nin dogasi geregi negatif degerler ile
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analiz yapilamamasindan 6tiirii her bir KVB’ye ayn1 oranda ekleme yapildig1 goz 6niinde
bulundurularak degerlendirme yapilmasi gerekmektedir. Bu durumda 2020 yilinda en
yiiksek NK-Z c¢iktisina ulasmis olan KVB 14.571.300 USD ile Spirit Airlines olarak
belirlenmistir. En diisiik NK-Z ise 2.615.000 USD ile Delta Airlines olurken KVB’nin
finansal olarak etkinlik sinirindan uzakta kaldigi tek donem de 2020 yili olarak tespit
edilmistir. Buradan hareketle pandeminin havayollar iizerindeki olumsuz etkilerinin
finansal anlamda da ne kadar sert bir sekilde ortaya ¢iktig1 goriilmektedir.

Tablo 5.16. Havayolu Sirketlerinin 2020 Yilina Ait Finansal Etkinlik Sonuglar1 (BCC-1)

No. Havayollar1 VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 China Southern Airlines 1,000 1
3 United Airlines 1,000 1
4 Turk Hava Yollar1 1,000 1
5 Air France + KLM 1,000 1
6 IndiGo 1,000 1
7 Lufthansa 1,000 1
8 Spirit Airlines 1,000 1
9 Aeroflot Russian Airlines 0,9763 9
10 Air China 0,9429 10
11 Delta Air Lines 0,9295 11
12 Southwest Airlines 0,9268 12
13 LATAM 0,9143 13
14 Alaska Airlines 0,8915 14
15 JetBlue Airways 0,8775 15
16 Ryanair 0,8406 16
17 China Eastern Airlines 0,8395 17
18 British Airways 0,7965 18
19 Emirates 0,7532 19

2020 yili finansal etkinlik sonuglarina bakildiginda ise Tablo 5.16’da verilmis
olan sonuglara gore American Airlines, China Southern Airlines, United Airlines, THY,
Air France + KLM, IndiGo, Lufthansa, Spirit Airlines 2020 yilin1 finansal olarak etkinlik
simirinda tamamlamig olan KVB’ler olarak tespit edilmistir. Pandeminin olumsuz
etkilerinden dolay1 biitiin KVB’lerin NK-Z c¢iktilarinda negatif degerler aldigina
deginilmis, fakat her bir KVB i¢in ayni tutarda ekleme yapilmasi ile etkinlik analizi
noktasinda bir sakinca olugsmadigi belirtilmistir. Dolayis1 ile KVB’lerin girdi degerleri ile
elde ettikleri ¢ikt1 degerleri arasindaki analiz sonucu 8 KVB’nin 2020 yilinda finansal

olarak etkin sekilde faaliyet gosterdiklerini sdylemek miimkiindiir. Dolayisiyla bu
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KVPB’ler finansal kaynaklar etkili bir sekilde yoneterek finansal agidan rekabet¢i bir
konumda bulunmaktadirlar.

Delta Air Lines gibi Southwest Airlines da biitiin donemler iginde yalnizca 2020
yilinda VRS=0,9268 etkinlik skoru ile finansal olarak etkinsiz bir y1l ge¢irmistir. KVB
2020 y1l1 igerisindeki en yiiksek girdi degerlerine sahip olmasi ile beraber, en diigiilk NK-
Z degerine de sahip KVB olmustur. Diger bir deyisle 2020 yilinda en fazla net zararla
kars1 karstya kalmis KVB Delta Air Lines sirketi olarak ortaya ¢ikmistir. KVB’nin en
yuksek girdilerine iliskin AKGM’ler ve potansiyel iyilestirme onerileri Tablo 5.17
araciligi ile irdelenecektir.

Tam tersi sekilde China Southern Airlines ise biitiin donemler i¢inde yalnizca
2020 yilinda etkinlik skoruna ulagmis olan tek KVB’dir. JetBlue Airways VRS=0,8775,
Alaska Airlines VRS=0,8915, Ryanair VRS=0,8406, Emirates VRS=0,7532 etkinlik
skorlar ile finansal olarak en etkinsiz olduklart donem 2020 yil1 olarak belirlenmistir.
Buradan hareketle pandeminin havayollar1 tlizerindeki etkisi ile belirtilen KVB’lerin
finansal olarak rekabet¢i konumlarinin da olumsuz etkilendigini sdylemek miimkiindiir.

Pandemiden en ¢ok etkilenen bdlge olan Cin menseli KVB’lerin 2020 y1l1 finansal
etkinlikleri incelendiginde China Southern Airlines etkinlik sinirinda faaliyet
gosterebilmisken, Air China VRS=0,9429 ve China Eastern Airlines VRS=0,8395
etkinlik skorlar1 ile finansal agidan etkinsiz bir yil gegirmislerdir. KVB’lerin
girdilerindeki atil kullanim miktarlart ve Onerilen potansiyel iyilestirme oranlart bir
sonraki tablo ile detayl1 bir sekilde ele alinacaktir.

2020 yilinda analiz kapsamindaki havayolu sirketleri icin, finansal potansiyelin
iyilestirilmesi amaciyla tespit edilen potansiyel iyilestirme Onerileri Tablo 5.17°de
verilmistir. Bu 6neriler, havayollarinin karsilastig1 zorluklar1 agmalarina ve siirdiiriilebilir

bir finansal performans elde etmelerine yardime1 olabilmektedir.
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Tablo 5.17. 2020 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Finansal Potansiyel Iyilestirme Onerileri (Girdi Y6nelimli, BCC)

TiG (000$ TV (000%) TYK (000$)
KVB Skor Referans Havayolu AKG Pi% AKG Pi% AKG Pi%
American Airlines 1,000 - L 0 0 0 0 0
China Southern Airlines | 1,000 - ) 0 0 0 0 0
United Airlines 1,000 - i 0 0 0 0 0
Turk Hava Yollari 1,000 - - 0 0 0 0 0
Air France + KLM 1,000 - ) 0 0 0 0 0
IndiGo 1,000 - - 0 0 0 0 0
Lufthansa 1,000 - ) 0 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 3 0 0 0 0 0
Aeroflot Russian Airlines | 0,9763 IndiGo 129.004 -2 332.474 -2 3.009.695 -19
Air China 0,9429 China Southern Airlines 704.185 -6 4.820.956 -12 1.658.457 -6
Delta Air Lines 0,9295 American Airlines 2.332.041 -8 12.240.459 -17 4.964.906 -7
Southwest Airlines 0,9268 China Southern Airlines 1.979.828 -15 3.125.354 -9 1.882.799 -7
LATAM 0,9143 IndiGo 514.321 -9 1.341.539 -9 4.974.954 -27
Alaska Airlines 0,8915 IndiGo 645.266 -12 2.467.547 -18 1.198.278 -11
JetBlue Airways 0,8775 IndiGo 662.744 -14 4.036.499 -30 1.158.270 -12
Ryanair 0,8406 Spirit Airlines 450.576 -16 5.477.770 -39 2.457.982 -28
China Eastern Airlines | 0,8395 Tiirk Hava Yollari 1.821.090 -16 9.979.304 -24 8.626.138 -26
British Airways 0,7965 IndiGo 1.659.283 -20 4.337.231 -20 3.804.515 -20
Emirates 0,7532 Tiirk Hava Yollari 3.089.075 -25 10.304.260 -25 11.958.892 -33
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Teknik olarak etkinsiz olarak tespit edilmis olan KVB’lere daha detayli olarak
bakildiginda ise 2020 y1il1 finansal girdilerinde atil kullanilan girdi miktarlar1 (AKGM) ve
buna bagli olarak gerceklestirmeleri gereken potansiyel iyilestirme oranlar1 (PI) Tablo
5.17°de verilmistir. Tabloda ortaya konan analiz sonuglarina gore en diisiik etkinlik
skoruna (VRS=0,7532) sahip KVB olan Emirates sirketi i¢cin Onerilen en yiiksek
potansiyel iyilestirme 11.958.892 USD AKGM tespit edilen TYK girdisinde olup,
%33’liik bir potansiyel iyilestirme Onerilmistir. KVB’nin diger girdilerinde ise %25
oraninda bir potansiyel iyilestirme dngoriilmiis ve TIG girdisinde 3.089.075 USD ve TV
girdisinde 10.304.260 USD’lik AKGM oldugu tespit edilmistir. KVB’nin onerilen
iyilestirmeleri yapabilmesi i¢in referans olarak alabilecegi en yiiksek yogunluktaki KVB
ise THY olarak belirlenmistir.

VRS=0,9429 ile etkinlik sinirindan uzak bir yil gegirmis olan Air China sirketinin
en yiksek AKGM’si 4.820.956 USD ile TV girdisinde kaydedilmis olup girdi i¢in
onerilen potansiyel iyilestirme ise %]12’dir. TIG girdisinde 704.185 USD ve TYK
girdisinde 1.658.457 USD’lik AKGM oldugu goézlemlenmis, iki girdi i¢in de %6°lik bir
potansiyel iyilestirme Onerilmistir. Air China icin Onerilen referans KVB ise baska bir
Cin menseli KVB olan China Southern Airlines olmustur.

2020 yilindaki en yiiksek girdi degerlerine sahip olan, ayrica VRS=0,9295
etkinlik skoru ile etkinsiz olarak tespit edilmis olan Delta Air Lines sirketinin en yiiksek
AKGM’si 12.240.459 USD ile TV girdisinde goriilmektedir. %17°1ik bir potansiyel
iyilestirme Onerilen girdiyi, %8’lik potansiyel iyilestirme orasina ile TIG girdisi takip
etmektedir. TIG girdisinde belirlenen AKGM ise 2.332.041 USD’dir. TYK girdisinde
4.964.906 USD AKGM tespit edilmis ve %7 oramindan bir potansiyel iyilestirme
onerilmistir. Ek olarak KVB’nin belirtilen iyilestirmeleri yapabilmesi ve etkinlik sinirina
ulagabilmesi i¢in Onerilen referans KVB ise, kendisi gibi Amerikan menseli olan
American Airlines sirketidir.

2017 senesinde hemen hemen biitiin etkinsiz olarak tespit edilen KVB’ler i¢in en
yiiksek yogunluktaki referans KVB olan Rynair girketinin, 2020 yilinda VRS= 0,8406 ile
etkinlik smirindan uzak kalmis oldugu goriilmektedir. Rynair sirketinin girdilerindeki
AKGM’lerde en yiiksek miktar 5.477.770 USD ile TV girdisinde tespit edilmis olup %39
gibi biiyiikk bir oranda potansiyel iyilestirme Onerisinde bulunulmustur. TV girdisini
takiben 2.457.982 USD AKGM ile ikinci yiiksek iyilestirme onerisi TYK girdisi igin
yapilmis olup % 28’lik bir potansiyel iyilestirme &nerisi yapilmustir. Son olarak TIG
girdisindeki AKGM 450.576 USD olarak belirlenmis ve %16’lik bir iyilestirme Onerisi
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ortaya c¢ikmistir.  Spirit Airlines sirketinin ise Rynair i¢in Onerilen referans KVB

oldugunu séylemek miimkiindiir.
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Grafik 5-6. Havayolu Sirketlerinin 2020 Yilina Ait Finansal Etkinlik Skorlar1 (Girdi
Yo6nelimli, BCC)
Orneklemdeki KVB’lerin 2020 y1l1 finansal etkinlik skorlarinin grafik goriiniimii

ise Grafik 5-6’da gosterilmektedir. Aeroflot Russian Airlines VRS=0,9763, Air China
VRS=0,9429, Delta Air Lines, VRS=0,9295, Southwest Airlines VRS=0,9268, LATAM
VRS=0,9143, Alaska Airlines VRS=0,8915, JetBlue Airways VRS=0,8775, Ryanair
VRS=0,8406, China Eastern Airlines VRS=0,8395, British Airways VRS=0,7965,
Emirates VRS=0,7532 havayolu sirketleri 2020 yilinda etkinlik sinirina ulasamamis iken
diger KVB’lerin 1 etkinlik skoru ile 2020 yilinda finansal olarak etkin olduklar grafik
olarak da ortaya konmustur. Finansal etkinlik skorunun yiiksek olmasi, bir havayolu
sirketinin varliklarin1 daha etkin bir sekilde kullanmasi, verimli bir maliyet yapisina sahip
olmast ve karliligin1 artirmasi anlamimna gelmektedir. Dolayisiyla sirketin rekabet

avantajini giiclendirmekte ve gelecekte biiyiime potansiyelini artirabilmektedir.
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5.1.2.3. Finansal etkinlik sonuglar: (2021)

2021 yili havacilik sektoriinde pandeminin etkilerinin devam ettigi bir yil
olmustur. Pandeminin finansal etkinlikler iizerindeki etkisi 2020 yilindaki skorlara
yansimis KVB'lerin tamami seneyi zararla kapatmistir. Bu béliimde ise havayolu
sirketlerinin 2021 y1l1 finansal etkinlikleri analiz edilecektir. Havayolu sirketlerinin 2021
yili finansal etkinlik analizine iliskin tanimlayic1 istatistikleri agsagidaki tabloda
verilmistir.

Tablo 5.18. Finansal Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici istatistikleri (2021)
TiG (000$) TV (000$)  TYK(000$) NS (000 $) NK-Z (000 $)

Max 30.941.000 72.459.000 73.807.000 29.899.000 5.977.000
Min 3.287.649 6.216.714 6.425.990 3.230.775 352.858
Ortalama 13.690.207 34.321.865 30.831.612 12.791.591 3.790.655
Standart Sapma 8.436.729 20.483.952 20.075.760 8.292.359 1.538.472

Tablodaki veriler incelenmeden dnce NK-Z ciktisi i¢in 2020 yilinda yapilan
aciklamanin benzerinin yapilmasi gerekmektedir. 2021 yilinda da KVB’lerin NK-Z
ciktilarinda negatif degerler olmasi ve VZA’nin negatif degerleri analize dahil edememesi
nedeni ile biitin KVB’lerin NK-Z ¢iktisina ayni1 oranda (5.000.000 USD) ekleme
yapilarak analiz yapilmstir.

Tablo 5.18’den de anlasildigi {izere sirketlerin 2021 yili girdi ve ¢ikti
degiskenlerinde en biiylik farkin toplam yabanci kaynak (TYK) girdisinde oldugu
goriilmektedir. 2021 yilinda en fazla toplam yabanci kaynaga sahip KVB 73.807.000
USD ile American Airlines sirketi iken, en diisitk TYK degeri 6.425.990 USD ile Spirit
Airlines ’a aittir. 2017 yilinda da en yiiksek TYK girdisine sahip olan American Airlines
sirketinin 2021 yilina gelindiginde TYK degerlerinde yaklagik %40’lik bir artis oldugu
goriilmektedir. Toplam isletim giderlerine (TIG) bakildiginda ise en yiiksek TIG
30.941.000 USD ile American Airlines’a en diisiik TIG ise 2020 yilinda oldugu gibi
3.287.649 USD ile Spirit Airlines’a ait oldugu belirtilmistir.

En yiiksek net satiglar (NS) 29.899.000 USD ile Delta Air Lines sirketine ait iken
en disiik NS 3.230.775 USD ile 2020 yilinda oldugu gibi yine Spirit Airlines oldugu
goriilmektedir. Fakat KVB’nin 2020 yilindaki NS girdi degeri 1.810.022 USD iken 2021
yilinda bu girdide yaklasik %85’lik bir artis kaydettigi gorilmektedir. Bunula birlikte
KVB’lerin 2021 yilinda kaydedilen en yiiksek NK-Z miktar1 5.977.000 USD ile
Southwest Airlines iken en diisiik 352.858USD LATAM havayolu sirketi olarak tespit
edilmistir. LATAM sirketinin 2017 yilinda da KVB’ler arasindaki en diisik NK-Z
degerine sahip KVB oldugu bilinmektedir.
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Tablo 5.19. Havayolu Sirketlerinin 2021 Yilina Ait Finansal Etkinlik Sonuglar1 (BCC-1)

No. Havayollarn VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Delta Air Lines 1,000 1
3 Southwest Airlines 1,000 1
4 Turk Hava Yollari 1,000 1
5 Air France + KLM 1,000 1
6 IndiGo 1,000 1
7 JetBlue Airways 1,000 1
8 Spirit Airlines 1,000 1
9 Alaska Airlines 1,000 1
10 Aeroflot Russian Airlines 0,9616 10
11 Emirates 0,9027 11
12 Lufthansa 0,8941 12
13 United Airlines 0,8891 13
14 Ryanair 0,8419 14
15 LATAM 0,8154 15
16 China Southern Airlines 0,7784 16
17 Air China 0,6894 17
18 China Eastern Airlines 0,6819 18
19 British Airways 0,6071 19

2021 yili finansal etkinlik sonuglarna bakildiginda ise Tablo 5.19°da verilmis
olan sonuglara gére American Airlines, Delta Air Lines, Southwest Airlines, THY, Air
France + KLM, IndiGo, JetBlue Airways, Spirit Airlines, Alaska Airlines 2021 yilint
finansal agidan etkin olarak tamamlamis KVB’lerdir. Diger bir deyisle mevcut girdileri
ile en yiiksek ¢iktiy1 elde etmeyi basarmislar ve havayollar1 piyasasinda finansal olarak
rekabet avantaji elde edebilmislerdir.

Etkinlik simirma ulasamadigi goriilen KVB’ler incelendiginde British Airways
sirketinin VRS=0,6071 etkinlik skoru ile etkinlik sinirindan oldukg¢a uzaklasmis oldugu
goriilmektedir. Bu skor hem 2021 yilindaki KVB’ler arasindaki en diisiik skor, hem de
British Airways sirketinin biitiin donemleri i¢indeki en diisiik etkinlik skoru olarak ortaya
cikmaktadir. KVB’nin girdi degerlerindeki kullanim miktarlart ve atil miktarlarla,
potansiyel iyilestirme onerileri Tablo 5.20 ile detayli olarak incelenecektir.

Lufthansa ve United Airlines analizdeki biitiin donemler i¢inde yalnizca 2021
yilinda etkinsiz olarak faaliyet gostermislerdir. Lufthansa VRS=0,8941 etkinlik skoru ile
12. sirada ve United Airlines VRS=0,8891 etkinlik skoru ile 13. siradaki KVB’ler
olmuslardir. Bu KVB’lerin aksine Alaska Airlines 5 yillik donem igerisinde yalnizca

2021 yilinda etkinlik sinirinda faaliyet gostermistir.
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Cin menseli KVB’lerin tamaminin 2021 yilinda finansal olarak etkinlikten uzak
bir y1l gegirdikleri anlagilmaktadir. China Southern Airlines VRS= 0,7784 etkinlik skoru
ile 16. sirada yer alirken, KVB’nin kendi ig¢indeki en diisiik etkinlik skoruna 2021 yilinda
ulasmis oldugu tespit edilmistir. Air China sirketi de benzer sekilde VRS=0,6894 etkinlik
skoru ile analizdeki donemler arasindaki en diisiik etkinlik skoru ile faaliyet gostermis ve
17. KVB olarak 2021 yilin1 tamamlamustir.

China Eastern Airlines ise Cin havayolu sirketlerinin i¢indeki en diisiik etkinlik
skoru ile 2021 yilinda en etkinsiz Cin menseli KVB olmustur. VRS= 0,6819 etkinlik
skoru ise KVB’de en diisiikk skoru olup, girdi degiskenleri ve iyilestirme potansiyel
onerileri Tablo 5.20°de ayrintili olarak ele alinacaktir.

2021 yilinda en diisiik etkinlik skoru ile faaliyet gostermis bir diger KVB ise
LATAM sirketi olmustur. VRS= 0,8154 etkinlik skoru KVB’nin en diisiik skoru olup,
2021 yilindaki en diisiik NK-Z degeri de LATAM sirketine aittir. Diger bir deyisle 2021
yilin1 en yiiksek zararla kapatmis olan KVB icin finansal olarak rekabet avantaji
yakalayamadigini sdylemek miimkiindiir.

Teknik olarak etkinsiz olarak tespit edilmis olan KVB’lere daha detayli olarak
bakildiginda ise 2021 yili finansal girdilerinde atil kullanilan girdi miktarlar1 (AKGM) ve
buna bagh olarak gerceklestirmeleri gereken potansiyel iyilestirme oranlar1 (PI) Tablo

5.20°de verilmistir.
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Tablo 5.20. 2021 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Finansal Potansiyel Iyilestirme Onerileri (Girdi Y6nelimli, BCC)

TiG (000$) TV (000$ TYK (000$)

KVB Skor Referans Havayolu AKG Pi% AKG Pi% AKG Pi%
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Southwest Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Turk Hava Yollari 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Air France + KLM 1,000 - 0 0 0 0 0 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 0 0 0
JetBlue Airways 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Alaska Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Aeroflot Russian Airlines 0,9616 Alaska Airlines 258.600 -4 577.565 -4 5.561.420 -33
Emirates 0,9027 Southwest Airlines 1.580.174 -10 3.975.323 -10 7.414.079 -21
Lufthansa 0,8941 Southwest Airlines 5.472.282 -22 5.328.979 -11 4.766.491 -11
United Airlines 0,8891 Delta Air Lines 2.846.443 -11 9.201.890 -13 10.495.722 -17
Ryanair 0,8419 Alaska Airlines 961.683 -16 4.883.476 -27 1.839.978 -16
LATAM 0,8154 Alaska Airlines 1.150.341 -18 2.457.834 -18 11.466.475 -56
China Southern Airlines 0,7784 Southwest Airlines 3.995.809 -22 13.845.075 -28 11.135.674 -30
Air China 0,6894 Tiirk Hava Yollart 4.595.318 -31 18.051.352 -39 15.291.722 -42
China Eastern Airlines 0,6819 Tiirk Hava Yollar 4.275.330 -32 19.009.182 -42 16.798.565 -47
British Airways 0,6071 Alaska Airlines 3.022.883 -39 13.176.534 -52 13.634.396 -61
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Calisma analizinin girdi odakli yapilmasindan dolay1 elde edilen PI oranlar1 hangi
havayolunun hangi girdide ne kadar iyilestirme gerceklestirmesi gerektigini
aciklamaktadir. Tabloda ortaya konan analiz sonuglarina gore en diisiik etkinlik skoru ile
2021 yilim1 tamamlamis olan British Airways sirketinin girdi degerlerindeki en yiiksek
AKGM 13.634.396 USD ile TYK girdisinde tespit edilmis olup KVB i¢in %61 oraninda
potansiyel iyilestirme yapmasi Onerilmistir. TV girdisindeki 13.176.534 USD olarak
belirlenen AKGM i¢in ise %52 oraninda bir potansiyel iyilestirme yapabilecegi
ongoriilmektedir. KVB’ler igindeki en yiiksek AKGM’lerin oldugu havayolunun TIG
girdisinde de 3.022.883 USD atil kullanim belirlenmis ve %39’luk bir potansiyel
iyilestirme ile girdideki atil kullanimin telafi edilebilecegi ortaya cikmistir. Alaska
Airlines ise KVB igin onerilmis olan en yiiksek yogunluktaki referans havayolu sirketi
olmustur.

Cin menseli KVB’lere bakildiginda ise en yliksek AKGM’lerin TYK girdisinde
oldugu goriilmektedir. TYK girdisinde China Eastern Airlines i¢in %47, Air China igin
%42 ve China Southern Airlines igin %30’luk bir potansiyel iyilestirme Onerisinde
bulunulmustur. Diger bir deyisle KVB’lerin TYK girdilerinde sirasi ile 16.798.565 USD,
15.291.722 USD ve 11.135.674 USD oraninda AKGM’ler bulunmaktadir. Diger taraftan
China Eastern Airlines sirketinin TV girdisinde 19.009.182 USD’lik bir AKGM
gozlemlenirken, Air China 18.051.352 USD ve China Southern Airlines 13.845.075
USD’lik atil kullanilmis TV girdisine sahip KVB’lerdir. KVB’ler i¢in 6nerilen potansiyel
iyilestirme oranlar1 ise siras1 ile %42, %39 ve %28 olarak tespit edilmistir. TIG girdisi
igin 4.275.330 USD China Eastern Airlines sirketinde, 4.595.318 USD Air China
Sirketinde ve 3.995.809 USD China Southern Airlines sirketinde AKGM tespit edilmistir.
KVB’lerin TIG girdisi icin onerilen Pl ise %32, %31 ve %22 seklinde belirlenmistir.
Ayrica KVB’lerin etkinlik smirina yapilan iyilestirme Onerileri igin referans olarak
alabilecekleri KVB’ler ise China Eastern Airlines ve Air China i¢in THY iken, China
Southern Airlines igin Southwest Airlines sirketi referans olarak Onerilen en yiiksek

yogunluktaki KVB olmustur.
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Grafik 5-7. Havayolu Sirketlerinin 2021 Yilina Ait Finansal Etkinlik Skorlar1 (Girdi
Yonelimli, BCC)
Orneklemdeki KVB’lerin 2021 yil1 finansal etkinlik skorlarinin grafik goriiniimii

ise Grafik 5-7°de gosterilmektedir. Grafikteki skorlar da incelendiginde, American
Airlines, Delta Air Lines, Southwest Airlines, THY, Air France + KLM, IndiGo, JetBlue
Airways, Spirit Airlines ve Alaska Airlines gibi havayolu sirketlerinin etkinlik agisindan
oldukga 1yi performans sergiledigi goriilmektedir.

Diger yandan, Aeroflot Russian Airlines, Emirates, Lufthansa, United Airlines,
Ryanair, LATAM, China Southern Airlines, Air China, China Eastern Airlines ve British
Airways gibi sirketlerin skorlar1 1'den daha diisiiktiir. Bu da bu havayolu sirketlerinin,
kaynak kullanimini daha etkin bir sekilde optimize etmek ve etkinliklerini artirmak igin
potansiyel alanlara sahip olduklarini gostermektedir. Bu durumda, isletme igindeki
stireglerin gozden gecirilmesi, finansal etkinlik artirici1 6nlemler alinmasi ve kaynaklarin

daha etkin bir sekilde yonetilmesi 6nem kazanmaktadir.
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5.1.2.4. Havayolu sirketlerinin ézet finansal istatistikleri

Tez calismast kapsaminda KVB’lerin 2017, 2020 ve 2021 yil1 finansal etkinlikleri
tablolar araciligi ile detayl1 olarak incelenmis, 2018 ve 2019 yillar1 dahil biitiin yillara ait
tablolar ekler boliimiinde ayrica verilmistir. 5 yillik donem boyunca KVB’lerin sahip
olduklar1 etkinlik skorlari, skorlardaki degisimler ve genel ortalamalarinin gosterildigi
tablo asagidaki gibidir.

Tablo 5.21. Havayolu Sirketlerinin Finansal Ol¢ege Gére Getiri Etkinlikleri

Havayollari 2017 2018 2019 2020 2021 Ortalama
American Airlines 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
IndiGo 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
Spirit Airlines 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
Delta Air Lines 1,000 1,000 1,000 0,9295 1,000 0,9859
Air France + KLM 0,9611 0,9671 1,000 1,000 1,000 0,9856
Southwest Airlines 1,000 1,000 1,000 0,9268 1,000 0,9853
Lufthansa 1,000 1,000 1,000 1,000 0,8941 0,9788
United Airlines 1,000 1,000 1,000 1,000 0,8891 0,9778
JetBlue Airways 1,000 0,9334 1,000 0,8775 1,000 0,9621
Alaska Airlines 0,9761 0,9524 0,9836 0,8915 1,000 0,9607
Aeroflot Russian Airlines  0,8881 0,9524 0,9544 0,9763 0,9616 0,9465
Tiirk Hava Yollar1 0,8688 0,9385 0,8962 1,000 1,000 0,9407
Ryanair 1,000 0,9899 0,99 0,8406 0,8419 0,9324
LATAM 0,85 0,9191 0,9236 0,9143 0,8154 0,8844
China Southern Airlines 0,8614 0,8745 0,8898 1,000 0,7784 0,8808
Air China 0,8942 0,922 0,9284 0,9429 0,6894 0,8753
British Airways 0,9623 1,000 1,000 0,7965 0,6071 0,8731
Emirates 0,8844 0,9011 0,9212 0,7532 0,9027 0,8725
China Eastern Airlines 0,8299 0,865 0,8756 0,8395 0,6819 0,8183

Tablo 5.21°de belirtildigi tizere 19 KVB arasindan American Airlines, IndiGo ve
Spirit Airlines sirketleri VRS=1 etkinlik skoru ile biitin donemler boyunca etkinlik
sinirinda faaliyet gostermis olan KVB’lerdir. Spirit Airlines biitiin donemlerdeki en diisiik
TIG ve NS degerlerine sahip iken, IndiGo 5 yillik dénem boyunca en diisiik TV girdi
degerine sahip KVB olarak tespit edilmistir. TYK girdisinin en diisiik degeri ise Spirit
Airlines ve IndiGo sirketleri arasinda degisiklik gostermistir. Bunun yani sira American
Airlines sirketi 2017-18 ve 2020 yillarinda en yiiksek NS ¢iktisina ulasmig, 2020 yil1 harig
diger yillarda da en yiiksek TYK girdi degeri ile faaliyet gostermistir. Buradan hareketle
etkinlik analizindeki 6nemli hususun girdi ve ¢ikt1 degerlerinin yiiksekligi ve diisiikliigii
degil, aralarindaki oransal iliski oldugunu tekrar ifade edilmesi miimkiindiir.

Delta Airlines ve Southwest Airlines sirketlerinin yalnizca Covid-19

pandemisinin havayollar1 lizerindeki etkisinin yogun olarak goriildiigii 2020 yilinda
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etkinlik sinirindan uzaklastiklari, diger yillarda etkin olarak faaliyet gdsterdikleri
goriilmektedir. 2020 yilinda KVB’lerin etkinsizlik nedenleri ilgili bolimde detayli
incelenmis olup, genel ortalamalarina bakildiginda finansal olarak oldukga rekabetci bir
konumda olduklarin1 gériilmektedir. Benzer sekilde genel ortalama bazinda VRS=0,9856
etkinlik skoru ile yliksek rekabet avantajina sahip oldugu goriilen Air France + KLM grup
sirketinin 2017-18 yillarinda etkinlik sinirindan uzakta olduklar1 anlagilmaktadir. 2019-
20 ve 2021 yillarinda ise etkinlik sinirina ulasmay1 bagsarmistir.

Lufthansa ve United Airlines sirketleri yalnizca 2021 yilinda etkinlik sinirindan
uzaklagmis, diger yillarda ise finansal olarak etkin sekilde faaliyetlerini siirdiirmiislerdir.
Genel ortalamalar bazinda bu iki KVB’nin de sektdrde finansal agidan rekabet avantajina
sahip olduklarin1 s6ylemek miimkiindiir. Aeroflot Russian Airlines, LATAM, Air China,
Emirates ve China Eastern Airlines sirketlerinin ise analiz kapsamindaki hi¢bir donemde
etkinlik sinirina ulasamadiklari ortaya ¢ikmustir.

China Eastern Airlines sirketi ortalama bazinda KVB’ler arasindaki en diisiik
ortalamaya sahip KVB olarak tespit edilmistir. Onunla birlikte diger Cin menseli KVB’ler
de (China Southern Airlines ve Air China) ortalama siralamasinda 15 ve 16. sirada yer
almislardir. Ug KVB’nin de 6zellikle 2021 yilinda en diisiik skorlaria ulasmis olmalari
dikkat ¢ekmektedir. Buradan hareketle Cin menseli KVB’lerin finansal agidan sektorde
rekabet avantajina sahip olmadiklarini ve bu noktada iyilestirmelere ihtiya¢ duyduklarini
belirtmek gerekmektedir. Diger taraftan Amerikan mensgeli gerek diisiik maliyetli
KVB’lerin gerekse tam hizmet sunan KVB’lerin finansal etkinlikler noktasinda daha
basarili olduklar1 sdylenebilecektir. Amerikan havayolu sirketleri arasinda Alaska
Airlines VRS=0,9607 etkinlik skoru ile genel ortalamalarda en etkinsiz Amerikan
menseli KVB olarak tespit edilmis olsa da rekabet agisindan yine avantajini korudugu bir
etkinlige sahip olarak degerlendirilebilir.

THY sirketi 6zelinde incelendiginde ortalamalar agisindan VRS=0,9407 ile
KVB’ler arasinda 12. sirada yer almaktadir ve birgok KVB’nin olumsuz etkilendigi
pandemi doneminde finansal olarak etkin sekilde faaliyet gostermistir. 2017-18-19
yillarinda etkinlik sinirindan uzak olarak devam etmis olsa da 2020 ve 2021 gibi
havayollar1 agisindan zorlayici olan yillardaki etkinligi, KVB’nin finansal agidan oldukga
rekabetci bir konuma geldigini gostermektedir.

KVB’lerin finansal etkinliklerinin yillar bazinda dagiliminin grafik gosterimi ise

Grafik 5-8 ile asagida verilmistir.
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Grafik 5-8. Havayolu Sirketlerinin Finansal Olcege Gore Getiri Etkinlileri
Finansal agidan bakildiginda etkinliklerdeki en biiylik dalgalanmalarin 2021

yilinda yasandigi, 2020 yilinda ise KVB’lerin genel olarak etkinlik sinirindan
uzaklastiklar1 agikga goriilmektedir. American Airlines, IndiGo, Spirit Airlines, Delta
Airlines, Southwest Airlines ve Air France + KLM grup sirketinin ortalamalar bazinda
genele olarak etkinlik sinirinda faaliyet gosterdikleri goriilmektedir. Bunun yani sira
Lufthansa, United Airlines, JetBlue Airways, Alaska Airlines, Aeroflot Russian Airlines,
THY ve Ryanair sirketlerinin iyilestirmeye ihtiya¢ duyduklari dénemler goriilse de
sektordeki rekabet ortaminda finansal olarak avantaj sahibi olan KVB’ler olduklarini
sOylemek miimkiindiir.

Diger taraftan LATAM, China Southern Airlines, Air China, British Airways,
Emirates ve China Eastern Airlines sirketleri finansal agidan etkinlik sinirindan uzakta
faaliyet gosteren KVB’lerdir. Dolayisi ile girdi degerlerinde iyilestirmeler yapmalari
gerekmekte olup, tespit edilmis olan AKGM’ler ve potansiyel iyilestirme oranlar1 Tablo
5.20 ile detayli olarak sunulmustur. KVB’lerin mevcut durumda finansal olarak rekabet
ustiinliigii elde edemeyecekleri, bu nedenle sektordeki etkin KVB’leri referans alarak
kendilerini etkin KVB’ler arasina tasimalar1 gerektigini soylemek miimkiindiir.

(Calisma kapsamindaki KVB’lerin ele alinan donemdeki finansal etkinliklerinin
Ozeti Tablo 5.22’de sunulmustur.

Tablo 5.22. Havayolu Sirketlerinin Ozet Finansal Istatistikleri

2017 2018 2019 2020 2021
Etkin Havayolu Sayist 9 8 10 8 9

Etkin Olmayan Havayolu Sayis1 10 11 9 11 10
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Toplam Havayolu Sayisi 19 19 19 19 19
Havayollarinin Tamaminin Etkinlik ortalamasi 0,9461 0,9587 0,9665 0,931 0,898
Havayollarinin Tamaminm Etkinlik Degeri (Min.) 0,8299 0,865 0,8756 0,7532 0,6071
Havayollarinin Tamaminimn Etkinlik Degeri (Max) 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
Havayollarinin Tamaminin Etkinlik Standart Sapmas1  0,0638 0,0459 0,0451 0,0786 0,1284

Artan Olgekte Uretim Yapan Havayolu Sayist 4 0 8 0 0
Azalan Olgekte Uretim Yapan Havayolu Sayisi 11 4 3 3 10
Sabit Olgekte Uretim Yapan Havayolu Sayisi 4 15 8 16 9

Calismada incelenen 19 KVB arasindan Tablo 5.22°de goriildigii tizere 2017
yilinda 9 havayolu sirketi etkinlik sinirinda faaliyet gostermisken, 10 havayolu sirketi
etkinlik sinirina ulasamamistir ve KVB’lerin etkinlik ortalamast VRS=0,9461 olarak
tespit edilmistir. Bunun yani sira 2017 yilinda finansal olarak THY, Aeroflot Russian
airlines, Spirit Airlines, Alaska Airlines olmak tizere 4 havayolu artan 6l¢ekte, Southwest
Airlines, Ryanair, IndiGo, JetBlue Airways 4 KVB sabit olgekte ve diger 11 KVB ise
azalan 0Olgekte faaliyetlerini stirdiirmiislerdir.

2018 yilinda 8 havayolu sirketi etkinlik sinirinda faaliyet gostermis, 11 havayolu
sirketi etkinlik siirma ulasamamistir ve KVB’lerin etkinlik ortalamasi da benzer sekilde
VRS=0,9587 olarak tespit edilmistir. 2018 yilinda finansal olarak artan 6l¢ekte faaliyet
gosteren havayolu bulunmazken American Airlines, Delta Air Lines, Emirates ve
Lufthansa havayollar1 azalan 6lgekte, 15 havayolunun ise sabit Ol¢ekte faaliyetlerini
stirdlirdiigli goriilmektedir.

2019 yilindaki etkin havayolu sayis1 10, etkinlik sinirina ulasamamis havayolu
sayist ise 9 olarak saptanmistir. KVB’lerin etkinlik ortalamasi da aymi kalmis ve
VRS=0,9665 olarak belirlenmistir. 2019 yilinda da finansal olarak artan 6lgekte faaliyet
gosteren havayolu sayist Ryanair, THY, LATAM, IndiGo, Aeroflot Russian airlines,
JetBlue Airways, Spirit Airlines ve Alaska Airlines olmak tizere 8, American Airlines,
United Airlines ve Lufthansa olmak iizere azalan 6lgekte 3 ve sabit 6lgekte faaliyetlerini
stirdiiren diger 8 havayolu oldugu goriilmektedir.

2020 yilinda 8 etkin, 11 etkinsiz havayolu tespit edilmisken, KVB’lerin etkinlik
ortalamalarinda diisiis gozlenmis ve VRS=0,931 olarak hesaplanmistir. American
Airlines, United Airlines, Delta Air Lines havayolu sirketleri azalan 6l¢ekte, 16 havayolu
sirketi de sabit Olgekte faaliyetlerini siirdiirmiislerdir.

2021 yilinda ise yine 9 KVB etkin, 10 KVB etkinlik sinirindan uzak olarak tespit
edilmis ve etkinlik ortalamalar1 da 5 yilin en diisiik ortalamast VRS=0,898 olarak

saptanmistir. Fakat 2021 yilinda sadece 9 KVB sabit olgekte faaliyetini tamamlarken,
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American Airlines, China Southern Airlines, Delta Air Lines, United Airlines, Emirates,
Air China, Air France + KLM, LATAM, Lufthansa ve Aeroflot Russian airlines

sirketlerinin azalan olgekte faaliyet gosterdigi goriilmektedir.

5.1.3. Havayolu sirketlerine ait ¢cevresel VZA sonuglari

Havayollari, ¢evresel etkinliklerini azaltmak ve daha siirdiiriilebilir bir endiistri
olusturmak igin ¢esitli onlemler almaktadir. Bunlar arasinda daha yakit verimli ugaklar
kullanmak ve alternatif enerji kaynaklarina yatirim yapmak yer almaktadir. Yakit
tilketimi ve sera gazi emisyonlarini azaltma c¢abalari, havayollarinin ¢evresel etkilerini
artirmalarina yardimci olan unsurlar olarak ortaya ¢ikmaktadir. Calismada VZA ile 19
havayolu sirketine iliskin girdi ve ¢ikt1 degiskenleri kullanilarak dlgege gore degisken
getiri (VRS) varsayimi altinda girdi odakli BCC modeli gergevesinde gevresel etkinlik
performans analizi yapilmistir. Elde edilen sonuglara gore olusturulan tablolar yillar
bazinda irdelenmistir. Ayrica ¢alisma donemine ait tiim yillarin analiz sonuglari ise ayrica

ekler kisminda gosterilmektedir.

5.1.3.1 Cevresel etkinlik sonuglari (2017)

Calismada kullanilan girdi ve ¢ikti degiskenlerine ait tanimlayici istatistikler
asagidaki Tablo 5.23 yardimiyla gosterilmistir. Normal sartlar altinda {iretim siirecinde,
sera gazi emisyonlar1 (SGE) gibi istenmeyen ¢iktilar ka¢inilmaz olarak tiretilmektedir.
Bu durum, geleneksel VZA etkinlik modelinin "maksimum ¢iktilar" hipotezi ile uyum
saglamadigi i¢in geleneksel VZA etkinlik modelini genisletmek adina istenmeyen ¢iktilar
0zel olarak ele alinmalidir (M. Song vd., 2012). Dolayis: ile istenmeyen ¢ikti degiskeni
olan sera gazi emisyonlart VZA’da tersi alinarak (1/ SGE) kullanilmistir.

Tablo 5.23. Cevresel Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tamimlayici Istatistikleri (2017)

YT (000) RPK (000) 1/SGE TG (0003)
Max 11.250.372 364.268.577 36.078.118 42.622.000
Min 459.472 39.598.733 3.300.799 2.643.552
Ortalama 5.238.945 196.470.721 19.837.976 19.180.888
Standart Sapma_2.904.453 98.694.161 10.614.828 12.891.567

Calismada cevresel etkinlik analizi kapsaminda ele alinan girdi degiskenlerinden
yakit tiiketimi (YT) girdisi havayollarindaki en 6nemli kalemlerden birisidir. Yakit
tiiketimi ve kullanilan yakitin tiirii ile sera gazi emisyonlar1 arasinda yakin bir iliski
olmakla beraber, giinimiizde sirketler daha verimli yakit tiiketimi olan ucaklar ile

filolarin1 yenileme yatirimlarinda bulunmaktadirlar. YT girdisinde 2017 yilindaki en
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yiiksek miktar 11.250.372 ton ile Emirates sirketine aittir. En diisiis YT girdisi ise
459.472 ton ile Spirit Airlines sirketi tarafindan tiiketilmistir. RPK girdisinin en yiiksek
miktar1 364.268.577 ile American Airlines sirketine ait iken, en diisiik miktar Spirit
Airlines sirketinde 39.598.733 olarak tespit edilmistir.

Cevresel ¢iktilardan istenmeyen ¢ikt1 olarak degerlendirilen ve bu nedenle
analizde tersi alinarak kullanilmis olan sera gazi emisyonlar1 (SGE) ¢iktisindaki en
yiiksek miktar 2017 yilinda 36.078.118 metrik ton ile Delta Air Lines sirketinde ortaya
cikmustir. 3.300.799 metrik ton SGE tiiketimi ile en diisiik SGE ¢iktisina sahip KVB ise
Spirit Airlines sirketidir. Toplam Gelirler (TG) ¢iktisinda da 42.622.000 USD ile en
yiiksek ¢iktt American Airlines sirketine aittir. 2.643.552 USD ile en diisiik TG ¢iktisi ise
Spirit Airlines sirketinde kaydedilmistir.

KVB’lerin 2017 yilinda ulagmis olduklar1 etkinlik skorlar1 Tablo 5.24 araciligi ile
asagida sunulmustur. Cevresel etkinlik skorlarmin c¢alismada analiz edilmis olan
operasyonel ve finansal etkinliklere oranla daha diisiik olmasi dikkat ¢ekici bir noktadir.

Tablo 5.24. Havayolu Sirketlerinin 2017 Yilina Ait Cevresel Etkinlik Sonuglari (BCC-1)

No. Havayollar1 VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Lufthansa 1,000 1
3 Spirit Airlines 1,000 1
4 Alaska Airlines 1,000 1
5 Delta Air Lines 0,9925 5
6 Southwest Airlines 0,9781 6
7 JetBlue Airways 0,9763 7
8 United Airlines 0,9228 8
9 IndiGo 0,8093 9
10 British Airways 0,7979 10
11 Air France + KLM 0,7922 11
12 LATAM 0,7255 12
13 Ryanair 0,7037 13
14 Turk Hava Yollari 0,6471 14
15 Air China 0,6461 15
16 China Eastern Airlines 0,6157 16
17 Aeroflot Russian Airlines 0,5983 17
18 Emirates 0,5898 18
19 China Southern Airlines 0,5875 19

Calisma analizi girdi odakli (BBC-I) model cercevesinde ele alinmaktadir.
Modele gore teknik etkinlik degeri 1’e esit olan (VRS =1) olan KVB’lerin etkin birimler

olarak degerlendirildigi goz oniinde bulundurulursa 2017 yilinda cevresel olarak etkin
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olarak faaliyet gostermis olan KVB’ler American Airlines, Lufthansa, Spirit Airlines,
Alaska Airlines, Delta Air Lines olarak tespit edilmistir. Diger bir deyisle belirtilen
KVB’lerin havayollar1 sektoriinde cevresel olarak rekabet avantaji sagladiklarini
s0ylemek miimkiindiir.

VRS=1 etkinlik skoru ile etkinlik sinirinda bulunan Spirit Airlines sirketinin 2017
yilindaki biitiin girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinde en diisiik degerlere sahip oldugu bir dnceki
tablo aracilig1 ile ortaya konmustur. Dolayisi ile daha onceki analizlerde de belirtildigi
gibi, KVB’nin etkinlik sinirinda olabilmesi i¢in girdi ¢ikt1 degiskenlerindeki en yiiksek
degerleri almasi1 degil, bu degiskenler arasindaki oransal iligkinin 6nemli oldugu bir kez
daha gorilmiistiir. Benzer bir 6rnek ise VRS=0,9925 etkinlik skoru ile etkin KVB’ler
arasinda degerlendirilebilecek olan Delta Airlines sirketi 2017 yilindaki en yiiksek SGE
ciktisina sahip KVB’dir. Bununla beraber YT girdisinde ortalamaya yakin (5.390.000
ton) bir tiiketim ve RPK girdisinde en yiiksek degere sahip ikinci KVB olarak girdiler ve
ciktilar arasindaki oransal iliski neticesinde etkin bir y1l gegirmistir.

Southwest Airlines (VRS=0,9781), JetBlue Airways (VRS=0,9763), United
Airlines (VRS=0,9228), IndiGo (VRS=0,8093), British Airways (VRS=0,7979), Air
France + KLM (VRS=0,7922), LATAM (VRS=0,7255), Ryanair (VRS=0,7037)
sirketleri nispeten daha iyi konumda olsalar da 2017 yilinda etkinlik sinirindan uzakta
faaliyet gostermis olduklar1 goriilmektedir. Diger taraftan VRS=0,5875 gibi oldukca
diigiik bir etkinlik skoru ile China Southern Airlines 2017 yilin1 sonuncu KVB olarak
tamamlamistir. Onu takiben VRS=0,5898 etkinlik skoruna sahip Emirates sirketi 2017
yilindaki en yiiksek YT girdisine (11.250.372 ton) sahip KVB olarak 18. sirada oldugu
tespit edilmistir. Benzer sekilde THY, Air China, China Eastern Airlines, Aeroflot
Russian Airlines sirketleri de 2017 yilin1 oldukga diisiik etkinlik skorlari ile tamamlamis
KVB’lerdir. Dolayisi ile havayolu sektoriinde 2017 yili i¢in gevresel agidan rekabet
edebilirlikleri de oldukga diisiik seviyededir.

THY sirketi 6zelinde bakildiginda VRS=0,6471 etkinlik skoru ile 2017 yilinda
faaliyet gostermis olup etkinlik siralamasinda 14. siradaki KVB olmustur. KVB’nin girdi
degiskenlerindeki atil kullanim miktarlari ve dnerilen potansiyel iyilestirmeler Tablo 5.25
araciligi ile detayli irdelenecektir.

Teknik olarak etkinsiz olarak tespit edilmis olan KVB’lere daha detayli olarak
bakildiginda ise 2017 yili gevresel girdilerinde atil kullanilan girdi miktarlar1 (AKGM)
ve buna bagl olarak gergeklestirmeleri gereken potansiyel iyilestirme oranlari (PI) Tablo

5.25’te verilmistir.
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Tablo 5.25. 2017 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Cevresel Potansiyel Iyilestirme Onerileri (Girdi Y®6nelimli, BCC)

YT (000) RPK (000)
KVB Skor Referans Havayolu AKG Pi% AKG Pi%
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0
Lufthansa 1,000 - 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0
Alaska Airlines 1,000 - 0 0 0 0
Delta Air Lines 0,9925 American Airlines 40.565 -1 2.636.917 -1
Southwest Airlines 0,9781 Alaska Airlines 59.935 2 16.580.590 8
JetBlue Airways 0,9763 Spirit Airlines 25.145 2 1.805.566 2
United Airlines 0,9228 American Airlines 410.419 8 26.860.962 8
IndiGo 0,8093 Spirit Airlines 4.839.986 -88 10.584.927 -19
British Airways 0,7979 Spirit Airlines 2.211.481 -38 29.626.610 -20
Air France + KLM 0,7922 Lufthansa 1.814.456 -21 51.625.671 -21
LATAM 0,7255 Spirit Airlines 4.050.640 -64 31.752.073 -27
Ryanair 0,7037 Alaska Airlines 458.253 -30 175.290.826 -67
Tiirk Hava Yollari 06471 Spirit Airlines 2.413.939 49 48.323.121 -35
Air China 0,6461 Spirit Airlines 2.611.836 -38 71.157.879 -35
China Eastern Airlines 0,6157 Spirit Airlines 2.642.136 43 70.402.235 -38
Aeroflot Russian Airlines 0,5983 Spirit Airlines 1.541.348 43 52.298.794 -40
Emirates 0,5898 Lufthansa 5.303.226 -47 119.848.617 -41
China Southern Airlines 0,5875 Spirit Airlines 3.514.508 -4 95.153.697 41
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Calisma analizinin girdi odakli yapilmasindan dolay1 elde edilen PI oranlar1 hangi
havayolunun hangi girdide ne kadar iyilestirme gerceklestirmesi gerektigini
aciklamaktadir. 2017 yilindaki en diisiik etkinlik skoruna sahip China Southern Airlines
sirketinin girdi degerleri incelendiginde YT girdisinde 3.514.508 tonluk bir AKGM tespit
edilmis olup %44’liik bir potansiyel iyilestirme yapilabilecegi saptanmistir. Diger bir
girdi degiskeni olan RPK igin ise &nerilen P oran1 %41 olarak belirlenmistir. KVB’nin
bu iyilestirmeleri yaparken referans olarak alabilecegi KVB ise Spirit Airlines olmustur.

2017 yilindaki en yiiksek yakit tiiketimini gergeklestirmis ve kendi icinde
degerlendirildiginde en disiikk etkinlik skoru ile faaliyet gdstermis olan Emirates
sirketinin 5.303.226 tonluk at1l YT girdisi oldugu goriilmektedir. KVB’ye YT girdisi i¢in
%47’lik bir PI &nerilmistir. RPK girdisinde de %41°lik bir iyilestirme yapmasi
durumunda etkinlik sinirina ulasabilecegi saptanmistir. Lufthansa sirketi ise en yiiksek
yogunluktaki KVB olarak onerilmistir.

YT girdisindeki en yiiksek Pi %88 ile IndiGo sirketine onerilmis olup, KVB’nin
4.839.986 tonluk AKGM ile faaliyet gosterdigi tespit edilmistir. YT girdisi igin diger bir
yiiksek PI (%64) 4.050.640 tonluk AKGM’si bulunan LATAM sirketine sunulmustur. Iki
KVB i¢in de referans alabilecekleri KVB Spirit Airlines olarak belirlenmistir.

THY sirketinin TY girdisi i¢in yariya yakin miktarda (2.413.939 ton) atil kullanim
yaptigi, dolayisi ile %49 oraninda Pl ile de faaliyetini etkin bir sekilde siirdiirebilecegini
sdylemek miimkiindiir. KVB’nin RPK girdisi i¢in ise %35 oraninda bir Pi’nin yeterli
olacagi anlagilmaktadir. KVB’nin bu degerlere Spirit Airlines sirketini referans alarak
ulasabilecegi ongoriilmiistiir.

Orneklemdeki KVB’lerin 2017 yili gevresel etkinlik skorlarmnin grafik goriiniimii
ise Grafik 5-9’da gosterilmektedir.
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Grafik 5-9. Havayolu Sirketlerinin 2017 Yilina Ait Cevresel Etkinlik Skorlar1 (Girdi
Yo6nelimli, BCC)
Grafikten de daha net goriildiigli iizere, calisma kapsamindaki KVB’lerin 2017

yil1 ¢evresel etkinlik skorlar1 oldukca diistiktiir. Donemi VRS=1 etkinlik skoru ile etkin
olarak tamamlamis KVB’ler de olmakla beraber, VRS= 0,5875’¢e kadar diisen skorlar da
bulunmaktadir. Grafikten okunabilecek bir diger husus ise ¢evresel etkinlikler acisindan
yine Amerika menseli KVB’lerin daha etkin oldugu ve Cin menseli KVB’lerin ise
etkinlikten oldukg¢a uzak olduklaridir. Cevresel konular agisindan olusacak bir rekabet
ortaminda bir¢cok KVB’nin rekabet avantajia sahip olmadiklar1 agik¢a ortadadir.

Delta Air Lines ile beraber yalnizca 5 KVB etkin olarak faaliyet gostermisken,
diger 14 KVB’nin skorlari 1'den daha diisiiktiir. Bu da bu havayolu sirketlerinin, kaynak
kullanimin1 daha etkin bir sekilde optimize etmek ve etkinliklerini artirmak icin

potansiyel alanlara sahip olduklarin1 gostermektedir. Bu durumda, isletme i¢indeki
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stireclerin gozden gegirilmesi, ¢cevresel etkinlik artirict 6nlemler alinmasi ve kaynaklarin

daha etkin bir sekilde yonetilmesi 6nem kazanmaktadir.
5.1.3.2. Cevresel etkinlik sonu¢lart (2020)

2020 yilinin havacilik sektorii agisindan oldukga zor bir y1l oldugu bilinmektedir.
Pandemi nedeni ile uygulanan seyahat kisitlamalar1 sonucu havayolu sirketlerinin
faaliyetleri durma noktasina gelmistir. Orneklemdeki havayolu sirketlerinin 2020 yili
cevresel etkinlik analizi ile pandeminin bu donemdeki etkinlige yansimalar
degerlendirilecektir. Bu baglamda 2020 yili ¢evresel etkinlik tanimlayici istatistikleri
asagidaki tabloda gosterilmektedir.

Tablo 5.26. Cevresel Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici Istatistikleri (2020)

YT (000) RPK (000) 1/SGE TG (000%)
Max 6.132.700 153.440.110 19.831.000 17.337.000
Min 386.873 28.400.000 2.779.254 1.810.022
Ortalama 2.747.883 74.027.080 10.371.490 8.421.160
Standart Sapma  1.533.236 40.189.926 5.592.603 5.277.996

Tablo 2020 yili etkinlik analizi igin ele alinan girdi ve ¢ikti degiskenlerinin en
yiiksek, en diisiik ve ortalama degerleri ile standart sapmalarin1 gdstermektedir. Buradan
hareketle 2020 yilinda gevresel girdilerden yakit tiiketimi en yiiksek 6.132.700 ton olarak
tespit edilmistir. 2019 yilindaki en yiiksek YT’ nin 10.879.616 ton olmasi, pandemi ile
birlikte yasanan diisiisii net bir sekilde ortaya koymaktadir. China Southern Airlines 2020
yilinda en yiiksek yakit tiiketimini yapmis olan KVB olmustur fakat KVB’nin 2019 yil
yakit tiikketimi 9.003.300 iken 2020 yilinda oldukga biiylik bir azalis goriilmektedir. En
diistik yakit tiikketimi 2020 yilinda da her y1l oldugu gibi Spirit Airlines sirketine aittir ve
benzer sekilde Spirit Airlines’in da 2019 yili YT girdi degeri 629.553 iken %50°ye yakin
bir azalma meydana gelmistir.

Cevresel analizin istenmeyen ciktis1 olan sera gazi emisyonlart agisindan
bakildiginda ise 19.831.000 metrik ton ile 2020 yilinda en fazla SGE girdisi American
Airlines sirketine aittir. KVB’nin 2019 yili SGE degeri 36.558.000 metrik ton olarak
ortaya ¢ikmistir. Ancak burada SGE miktarinin azalmasi ile ilgili belirtilmesi gereken
husus, bu azalisin KVB’leri emisyon salinim azaltma politikalarmin sonucu degil,
pandemi etkisi ile seyahat kisitlamalarmin sonucu oldugunun altin1 ¢izmek
gerekmektedir. SGE girdisinin en diisiikk degeri yine biitiin yillarda oldugu gibi Spirit
Airlines sirketinde 2.779.254 metrik ton olarak saptanmistir. KVB 2019 yilinda ise
4.522.648 metrik ton SGE ile yine en diisiik emisyon degerine sahip KVB olmustur. TG
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girdisinde de en diisiik ve en yiiksek degerleri paylasmis olan American Airlines
(17.337.000 USD) ve Spirit Airlines (1.810.022 USD) sirketlerinin TG degerleri 2019
yilina gore oldukea yliksek oranda azalma gdstermistir.

Havayolu sirketlerinin 2020 yilina ait g¢evresel etkinlik sonuglar1 Tablo 5.27
araciligi ile verilmistir.

Tablo 5.27. Havayolu Sirketlerinin 2020 Yilina Ait Cevresel Etkinlik Sonuglar1 (BCC-1)

No. Havayollar1 VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Delta Air Lines 1,000 1
3 Emirates 1,000 1
4 Lufthansa 1,000 1
5 JetBlue Airways 1,000 1
6 Spirit Airlines 1,000 1
7 Alaska Airlines 1,000 1
8 IndiGo 0,9801 8
9 Ryanair 0,9612 9
10 United Airlines 0,8883 10
11 Southwest Airlines 0,8313 11
12 British Airways 0,7532 12
13 Air France + KLM 0,7047 13
14 LATAM 0,6883 14
15 Turk Hava Yollar1 0,6752 15
16 Air China 0,4759 16
17 Aeroflot Russian Airlines 0,4707 17
18 China Southern Airlines 0,4559 18
19 China Eastern Airlines 0,436 19

BCC modeli altinda yapilan analiz ¢er¢evesinde VRS=1 olan KVB’lerin etkinlik
simirinda faaliyet gosterdigi goéz Oniinde bulunduruldugunda, 2020 ¢evresel etkinlik
skorlarmin verildigi Tablo 5.27’de goriildiigi tizere American Airlines, Delta Air Lines,
Emirates, Lufthansa, JetBlue Airways, Spirit Airlines, Alaska Airlines sirketlerinin
cevresel olarak etkin bir yi1l gecirdikleri gortilmektedir. 2017 yilinda 4 olan etkin KVB
sayisinin, 2018 ve 2019°da 5 ve 2020 yilinda 7 olarak saptanmasi ¢evresel etkinlikteki
artisa isaret edebildigi gibi, pandemi etkisi ile yasanan bir durumda olabilecegini
degerlendirmek gerekmektedir.

2020 yilinda etkin olan KVB’ler arasinda dikkat ¢eken, yalnizca 2020 yilinda
etkin olarak faaliyet gostermis, diger yillar etkinlik sinirinda uzak kalmis olan Emirates
ve JetBlue Airways sirketleridir. JetBlue Airways sirketi 5 yillik genel etkinlik skorlarina
bakildiginda VRS=0,9 ve iistii skorlar yakalamis, bu nedenle 2020 yilindaki etkinligi
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beklenen bir durumdur. Bunun yani sira Emirates sirketinin ge¢mis 3 yillik skorlari
VRS=0,5-0,6 dolaylarinda seyretmis ve 2020 yilinda etkinlik sinirna ulagmay1
basarmistir. KVB’nin girdi ¢ikt1 degiskenlerine bakildiginda ge¢mis 3 yildaki en yiiksek
yakit tliiketiminin Emirates sirketine ait oldugu, bununla birlikte SGE ¢iktisinin da
olduke¢a yiiksek oldugu goriilmektedir. 2020 ve 2021 yillarinda hem YT hem de SGE
degerlerinde biiyilik oranda azalma saptanmuistir.

Etkin olan KVB’lerin yani sira IndiGo, Ryanair, United Airlines, Southwest
Airlines, British Airways, Air France + KLM, LATAM, THY, Air China, Aeroflot
Russian Airlines, China Southern Airlines, China Eastern Airlines sirketleri VRS=1’in
altinda oldugu igin etkinlikten uzak bir y1l gecirmislerdir. Ozellikle siralamanin son dért
KVB’si olan Air China (VRS=0,4759), Aeroflot Russian Airlines (VRS=0,4707), China
Southern Airlines (VRS=0,4559), China Eastern Airlines (VRS=0,436) skorlar1 olduk¢a
diisiik oldugu ve 3’iiniin Cin menseli KVB’ler oldugu goze ¢arpmaktadir. Bu KVB’lerin
ortak noktalar1 hi¢cbir donemde etkinlik smirina ulagamamis olmalari, en disiik
skorlarinin 2020 yilinda kaydetmis olmalar1 ve 5 yillik ¢evresel etkinlik skorlarina
bakildiginda da son 4 KVB olduklari seklinde belirtmek miimkiindiir.

IndiGo, Ryanair, United Airlines, Southwest Airlines sirketleri 2020
ortalamasimin (VRS= 0,8064) iistiinde etkinlik skoru ile yili tamamlamislardir. Fakat
THY sirketine bakildiginda ise; VRS=0,6752 etkinlik skoru ile hem etkinlik sinirindan
uzak hem de ortalamanin oldukca altinda bir skor ile faaliyet gostermistir ve KVB’ler
arasinda 15. sirada yer almaktadir. KVB’lerin girdi ¢ikt1 degiskenlerindeki AKGM’ler ve

PI’ler Tablo 5.28 aracilif1 ile ayrintili olarak irdelenecektir.
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Tablo 5.28. 2020 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Cevresel Potansiyel Iyilestirme Onerileri (Girdi Y&nelimli, BCC)

YT (000) RPK (000)
KVB Skor Referans Havayolu AKG Pi% AKG Pi%
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0
Emirates 1,000 - 0 0 0 0
Lufthansa 1,000 - 0 0 0 0
JetBlue Airways 1,000 - 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0
Alaska Airlines 1,000 - 0 0 0 0
IndiGo 0,9801 Spirit Airlines 2.756.998 -82 625.697 -2
Ryanair 0,9612 Spirit Airlines 15.943 -4 25.144.337 -45
United Airlines 0,8883 Delta Air Lines 299.165 -11 13.278.184 -11
Southwest Airlines 0,8313 Alaska Airlines 287.053 -17 19.770.943 -23
British Airways 0,7532 JetBlue Airways 560.535 -25 9.652.657 -25
Air France + KLM 0,7047 Lufthansa 1.308.128 -30 23.980.969 -30
LATAM 0,6883 Emirates 1.002.527 -31 13.284.931 -31
Tiirk Hava Yollari 0,6752 JetBlue Airways 941.904 -32 17.294.987 -32
Air China 0,4759 Lufthansa 2.459.647 -52 57.563.003 -52
Aeroflot Russian Airlines 0,4707 JetBlue Airways 1.118.384 -53 35.993.237 -53
China Southern Airlines 0,4559 Lufthansa 3.336.982 -54 83.491.267 -54
China Eastern Airlines 0,436 JetBlue Airways 2.470.155 -56 60.498.067 -56
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2020 yilinda gevresel olarak teknik etkinlige ulasamamis KVB’ler i¢cin miimkiin
olan girdi azaltis miktarlar1 ve potansiyel iyilestirme oranlar1 Tablo 5.28’deki gibidir.
Etkinlik skorlar1 oldukga diisiik olan son 4 siradaki KVB’lere bakildiginda, Air China
sirketinin girdilerinde %52, Aeroflot Russian Airlines sirketinin girdilerinde %53, China
Southern Airlines sirketinin girdilerinde %54 ve China Eastern Airlines sirketinin
girdilerinde %56 oraninda AKGM tespit edilmistir. Diger bir ifadeyle bu KVB’ler
belirtilen oranlarda iyilestirmeler ile etkinlik sinirinda faaliyet gosterebileceklerdir.
Lufthansa ve JetBlue Airways sirketleri de belirtilen KVB’ler igin referans alabilecekleri
en yiiksek yogunluktaki KVB’ler olarak saptanmistir.

THY sirketinin 941.904 ton YT ve 17.294.987 RPK girdisindeki atil kullanim
miktar1 KVB’yi etkinlik sinirinda faaliyet gostermekten uzaklastirmistir. Dolayisi ile hem
YT hem RPK girdisinde %32’lik bir iyilestirme ile etkinlik simirma ulasabilecegi
anlagilmaktadir. LATAM %31, Air France + KLM grup sirketi ise %30 oraninda bir
AKGM ile etkinlik sinirindan uzak kalmistir. 2020 yil1 etkinlik skorlar1 birbirine oldukca
yakin olan bu KVB’lerin, atil kullanim miktarlari da birbirlerine yakin degerlerde tespit
edilmistir. Fakat referans KVB’ler noktasinda farklilik gosterdikleri goriilmektedir. THY
i¢in Onerilen referans KVB JetBlue Airways, LATAM i¢in Emirates, Air France + KLM
icin Lufthansa sirketidir.

IndiGo sirketinin YT girdisindeki 2.756.998 tonluk AKGM %82’lik bir atil
kullanima denk gelmektedir. Bunun yami sira RPK girdisi i¢in 6nerin PI %2 olup
KVB’nin oldukca yiiksek olan etkinlik skorunu VRS=1’e ulastirmasi i¢in gerekli
goriilmiistiir. Kendisi gibi diisiik maliyetli bir KVB olan Spirit Airlines ise referans

alabilecegi KVB olarak saptanmustir.

151



China Eastern Airlines
China Southern Airlines
Aeroflot Russian airlines
Air China

Turkish Airlines
LATAM

Air France + KLM*
British Airways
Southwest Airlines
United Airlines
Ryanair

IndiGo

Alaska Airlines

Spirit Airlines

JetBlue

Lufthansa

Emirates

Delta Air Lines
American Airlines

o o0,10,20,30,40,50,60,70,80,9 1
Efficiency

Grafik 5-10. Havayolu Sirketlerinin 2020 Yilina Ait Cevresel Etkinlik Skorlar1 (Girdi
Yonelimli, BCC)
2020 yili KVB’lerin cevresel etkinlik skorlarina gore grafik gosterimi Grafik 5-

10’daki gibidir. Grafigin en tistiindeki KVB’lerin etkinlik sinirindan ne kadar uzak oldugu
gorsel olarak daha net anlagilmaktadir. S6z konusu KVB’lerin havayollar1 sektoriinde
cevresel olarak rekabet avantajlarinin bulunmadigini sdylemek miimkiindiir. Bu durumda
s0z konusu KVB'ler girdi oranlarini referans iilkeler ¢ergevesinde yeniden belirlemeli ve
6l¢ek yapisini ayarlamalidir.

Ote yandan Rynair ve IndiGo sirketlerinin de etkinlik sinirma oldukga yakin
olduklari gériilmektedir. Etkinlik sinirinda faaliyet gosteren American Airlines, Delta Air
Lines, Emirates, Lufthansa, JetBlue Airways, Spirit Airlines, Alaska Airlines sirketleri
ile birlikte bu iki KVB’nin de ¢evresel rekabet noktasinda avantaj sahibi olduklari

sOylenebilir.
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5.1.3.3. Cevresel etkinlik sonuglart (2021)

2021 yili havayolu sektorii acisindan pandeminin etkilerinin 2020 yilina gore
azaldig1 ve sirketlerin faaliyetlerini nispeten daha rahat siirdiirebildikleri bir y1l olmustur.
Dolayisi ile ¢evresel olarak da havayollarinin girdi ve ¢ikt1 degerlerinde bazi degisimler
olmasi, diger bir ifadeyle etkinlik skorlarinda degisimler gdzlemlenmesi beklenmektedir.
Buradan hareketle orneklemdeki havayolu sirketlerinin 2021 yili ¢evresel etkinlik
istatistikleri agagidaki tabloda gosterilmektedir.

Tablo 5.29. Cevresel Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici Istatistikleri (2021)

YT(000) RPK(000) 1/SGE TG(000%)
Max 6.053.100 259.970.211 28.810.000 29.899.000
Min 581.743 30.700.000 4.240.868 3.230.775
Ortalama 3.533.501 111.656.940 13.554.296 12.791.591
Standart Sapma 1.729.074 61.029.190 6.919.141 8.292.359

Tablo 5.29 2021 yili etkinlik analizi i¢in ele alinan girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin
en yiiksek, en diisiikk ve ortalama degerleri ile standart sapmalarin1 gdstermektedir.
Buradan hareketle 2021 yilinda ¢evresel girdilerden yakit tiiketimi en yiiksek 6.053.100
ton ile China Southern Airlines sirketine aittir. 2020 yilinda da en yiiksek YT degeri China
Southern Airlines sirketi tarafindan kaydedilmis olup, 2021 yili tiikketiminde 79.600
tonluk bir azalma s6z konusudur. En diisiik YT 581.743 ton ile her y1l oldugu gibi Spirit
Airlines sirketi tarafindan tiiketilmis olup, 2020 yili tiiketimine oranla %50’lik bir artis
saptanmistir.

SGE ¢iktisindaki en yiiksek deger 28.810.000 metrik tone ile American Airlines
tarafindan tiiketilmis olup, 2020 yilinda kaydedilen ve yine American Airlines’a ait olan
en yiiksek degere oranla %45°lik bir artis yagsanmustir. En diisiik SGE ise 4.240.868 metrik
ton ile yine Spirit Airlines tarafindan kaydedilmis ve benzer sekilde 2020 yilina gére %45
oraninda bir artig saptanmistir. Fakat burada hatirlatilmasi gereken husus SGE ¢iktisinin
istenmeyen ¢ikt1 oldugu ve analize ters islemle dahil edildigidir. Dolayisi ile ¢giktida artis
degil azalmanin ¢evresel etkinlik {izerinde olumlu bir etkisi olacaktir.

TG ¢iktisi incelendiginde 29.899.000 USD ile en yiiksek toplam gelirin Delta Air
Lines sirketine ait oldugu ve sirketin 2020 y1l1 17.095.000 USD olan TG degerine gore
%75°1ik bir artig kaydettigi tespit edilmistir. 2020 yilindaki en yiliksek TG degerine oranla
ise %72 oraninda pozitif bir fark goriilmektedir.

Pandeminin etkilerinin azaldig1 ve kisitlamalarin hafifletildigi 2021 yili, havayolu
endistrisinin agisindan 2020 yilina gore daha hareketli bir yi1l olmus ve cevresel

etkinlikler bu donemde de 6nemini korumustur. Caligmada 2021 yili igin ele alinan
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havayolu sirketlerinin 2021 yilina ait g¢evresel etkinlik sonuglart (BCC-I) asagidaki
tabloda gosterilmistir.

Tablo 5.30. Havayolu Sirketlerinin 2021 Yilina Ait Cevresel Etkinlik Sonuglari (BCC-1)

No. Havayollar1 VRS Siralama
1 Delta Air Lines 1,000 1
2 British Airways 1,000 1
3 Lufthansa 1,000 1
4 Spirit Airlines 1,000 1
5 Alaska Airlines 1,000 1
6 IndiGo 0,9975 6
7 JetBlue Airways 0,9297 7
8 American Airlines 0,927 8
9 Southwest Airlines 0,9089 9
10 United Airlines 0,8663 10
11 Emirates 0,7939 11
12 Air France + KLM 0,7685 12
13 Ryanair 0,65 13
14 LATAM 0,6126 14
15 Turk Hava Yollari 0,6104 15
16 Air China 0,5762 16
17 China Southern Airlines 0,5385 17
18 Aeroflot Russian Airlines 0,5205 18
19 China Eastern Airlines 0,5155 19

Girdi odakli (BBC-I) model gercevesinde teknik etkinlik degeri 1’e esit olan
(VRS=1) olan KVB’lerin etkin birimler olarak degerlendirildigi 2021 ¢evresel etkinlik
skorlariin verildigi Tablo 5.30’da, Delta Air Lines, British Airways, Lufthansa, Spirit
Airlines, Alaska Airlines sirketlerinin etkinlik sinirinda oldugu IndiGo sirketinin de
VRS=0,9975 skoru ile etkinlik sinirinda sayilabilecegi tespit edilmistir. KVB’ler arasinda
British Airways sirketinin yalnizca 2021 yilinda etkinlik smirma ulagsmis oldugu
goriilmektedir. KVB ozellikle 2020 yilinda disiik bir etkinlik skoru ile faaliyet
gostermisken 2021 yilinda VRS=1 etkinlik skoruna ulasmay1 basarmstir.

JetBlue Airways (VRS=0,929), American Airlines (VRS=0,927), Southwest
Airlines (VRS=0,9089), United Airlines (VRS=0,8663) KVB’lerin etkinlik simnirina
ulagamadiklar1 ancak yine de 2021 yili etkinlik ortalamasinin (VRS=0,80) {izerinde
faaliyet gosterdikleri belirlenmistir. Amerikan menseli bu dort KVB’den Southwest
Airlines harig digerlerinin 5 y1llik donem igerisindeki en diistik etkinlik skorlarini da 2021

yilinda kaydettikleri ortaya ¢ikmaistir.
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Emirates (VRS=0,7939), Air France + KLM (VRS=0,7685), Ryanair (VRS=0,65)
etkinlik skorlar1 ile etkinlik sinirindan oldukg¢a uzak bir yil gecirmis, LATAM
(VRS=0,6126) ve THY (VRS=0,6104) ise en diisiik etkinlik skorlarina 2021 yilinda
ulagmislar ve etkinsiz olarak faaliyetlerini tamamlamislardir.

Air China (VRS=0,5762), Aeroflot Russian Airlines (VRS=0,5205), China
Southern Airlines (VRS=0,5385), China Eastern Airlines (VRS=0,5155) 2020 y1lina gore
etkinlik skorlarini artirmis olsalar da 2021 yilinda da oldukga diisiik skorlar ile faaliyet
gosterdikleri ve yine KVB’ler arasinda en son sirada yer aldiklar goriilmektedir.

KVPB’lerin girdiler bazinda atil kullanim miktarlar1 ve Onerilen potansiyel

iyilestirme oranlar1 Tablo 5.31 aracilig1 ile detayli incelenecektir.
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Tablo 5.31. 2021 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Cevresel Potansiyel lyilestirme Onerileri (Girdi Yonelimli, BCC)

Referans Havayolu YT (000) RPK (000)
KVB Skor AKG Pi% AKG Pi%
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0
British Airways 1,000 - 0 0 0 0
Lufthansa 1,000 - 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0
Alaska Airlines 1,000 - 0 0 0 0
IndiGo 0,9975 Spirit Airlines 4.239.917 -86 127.373 -0,2
JetBlue Airways 0,9297 Alaska Airlines 65.371 -7 4.653.156 -7
American Airlines 0,927 Delta Air Lines 292.121 -7 43.315.489 -17
Southwest Airlines 0,9089 Alaska Airlines 203.245 -9 41.876.760 -25
United Airlines 0,8663 Delta Air Lines 487.720 -13 27.750.228 -13
Emirates 0,7939 Lufthansa 2.096.974 -36 19.335.195 -21
Air France + KLM 0,7685 Lufthansa 1.320.534 -26 23.400.324 -23
Ryanair 0,65 Alaska Airlines 445.465 -35 60.340.212 -50
LATAM 0,6126 British Airways 1.838.787 -49 19.494.669 -39
Tiirk Hava Yollar 0,6104 British Airways 2.619.925 -48 33.779.898 -39
Air China 0,5762 British Airways 2.039.890 -42 44.343.379 -42
China Southern Airlines 0,5385 Lufthansa 2.793.744 -46 70.350.725 -46
Aeroflot Russian Airlines 0,5205 Alaska Airlines 1.362.818 -48 47.997.370 -48
China Eastern Airlines 0,5155 British Airways 2.412.581 -48 52.710.381 -48
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Tablo 5.31 aracilif1 ile ortaya konan AKGM’ler PI’ler incelendiginde son iki
siradaki KVB’ler olan Aeroflot Russian Airlines ve China Eastern Airlines sirketlerinin
girdi degerleri i¢cin %48 oraninda potansiyel iyilestirme Ongoriilmiistiir. Bu durumda
China Eastern Airlines YT girdisinde 2.412.581 ton, RPK girdisinde ise 52.710.381 km
iyilestirme yaparak etkinlik sinirina ulasabilecektedir. Aeroflot Russian Airlines’in YT
girdisinde 1.362.818 ton ve RPK girdisinde 47.997.370 km atil kullanim tespit edilmis
olup %48’e tekabiil eden bu AKGM’ler i¢in referans alabilecegi en yiiksek yogunluktaki
KVB ise Alaska Airlines olarak saptanmistir. China Eastern Airlines i¢in ise Onerilen
referans KVB British Airways sirketi olmustur.

En diisiik ¢evresel etkinlik skoru 2021 yilinda saptanmis olan THY sirketinin YT
girdisinde 2.619.925 tonluk atil kullanim oldugu ve %48 oraninda bir PI tekabiil ettigi
tespit edilmistir. RPK girdisinde ise 33.779.898 km’lik bir AKGM ve %39 oraninda bir
P oldugu belirlenmistir. THY igin dnerilen referans KVB British Airways olarak ortaya
cikmistir.

United Airlines sirketinin de en diisiik etkinlik skoru 2021 yilinda kaydedilmistir
ve KVB’nin girdi degerleri incelendiginde YT girdisinde 487.720 ton ve RPK girdisinde
27.750.228 km’lik bir atil kullanimi oldugu tespit edilmistir. KVB’nin girdilerindeki atil
kullanim miktarlar1 i¢in %13 oraninda PI 6nerilmis ve Delta Air Lines sirketini referans
KVB olarak alabilecegi ongoriilmiistir. LATAM sirketinin 2021 yilinda en disiik
skorunu kaydetmesinin girdiler bazinda incelenmesi neticesinde, YT girdisinde
1.838.787 ton, RPK girdisinde 19.494.669 km AKGM tespit edilmistir. YT girdisi i¢in
%49, RPK girdisi igin %39 oraninda bir PI ile etkin KVB’ler seviyesine ulasacag: tespit
edilmistir. LATAM i¢in onerilen en yiiksek yogunluktaki KVB ise British Airways olarak
belirlenmistir.

2021 yilindaki en yiiksek SGE ¢iktisina ve RPK girdisine sahip olan ve etkinlik
siralamasinda VRS=0,927 ile 8. sirada bulunan American Airlines igin YT girdisinde
292.121 ton AKGM tespit edilmistir. % 7 oraninda bir PI dnerilmektedir. RPK girdisi
icin ise %]17°1ik bir iyilestirme ile etkinlik sinirina ulasacagi belirlenmistir. Fakat burada
tekrar belirtilmesi gereken nokta SGE ¢iktisinin istenmeyen bir ¢iktt oldugu ve bu
ciktidaki yiiksek degerlerin etkinligi olumsuz etkiledigi noktasidir. Dolayisi ile SGE
ciktisindaki degerlerin de diisiiriilmesi KVB’nin etkinlik skorunu artiric1 etki yapacaktir.
Kendisi gibi Amerika menseli olan Delta Air Lines sirketi ise referans alabilecegi en

yiiksek yogunluktaki KVB’dir.
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YT girdisindeki en yiiksek deger China Southern Airlines sirketinde tespit
edilmistir ve VRS=0,5385 etkinlik skoru ile 17. sirada bulunmaktadir. YT girdisinde
2.793.744 tonluk, %46 oraninda bir AKGM oldugu goriilmektedir. RPK girdisi i¢in ise
yine %46’ya tekabiil eden 70.350.725 km’lik AKGM saptanmistir. KVB’ye Onerilen
referans KVB’si ise Lufthansa olarak ortaya ¢ikmistir. Bir diger Cin menseli sirket Air
China i¢in de benze oranlarda atil kullanimlar tespit edilmis, YT girdisinde 2.039.890 ton
ve RPK girdisinde 44.343.379 km atil kullanim olmakla beraber %42 oraninda bir
potansiyel iyilestirme ile etkinlik smnirma ulasabilecegi Ongdrilmiistiir. Sirket bu

iyilestirmeler i¢in British Airways sirketini kendine referans olarak alabilecektir.
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Grafik 5-11. Havayolu Sirketlerinin 2021 Yilina Ait Cevresel Etkinlik Skorlar1 (Girdi
Yonelimli, BCC)
2021 yilh KVB’lerin cevresel etkinlik skorlarina gore grafik gdsterimi Grafik 5-

11°de verilmis olup, Delta Air Lines, British Airways, Lufthansa, Spirit Airlines, Alaska
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Airlines, IndiGo etkinlik sinirinda faaliyet gosterdikleri ve ¢evresel rekabet acgisindan
sektorde avantaj sahibi olduklar1 goriilmektedir.

Diger taraftan KVB’ler arasindaki etkinlik farklarinin oldukga yiiksek oldugu ve
etkinsiz olarak tespit edilmis KVB’lerin skorlarinin da olduk¢a diisiik oldugu
goriilmektedir. Ryanair, LATAM, THY, Air China, China Southern Airlines, Aeroflot
Russian Airlines, China Eastern Airlines sirketlerinin etkinlik skorlarmin 2021
ortalamasinin ¢ok altinda oldugu, bu KVB’lerin havayolu sektoriindeki ¢evresel rekabette
oldukca dezavantajli olduklar1 gorsel olarak da ortaya konmustur. Buradan hareketle
KVB’lerin, kaynak kullanimin1 daha etkin bir sekilde optimize etmek ve etkinliklerini
artirmak i¢in potansiyel alanlara sahip olduklar1 ortadadir. Bu durumda, isletme igindeki
stireglerin gozden gecirilmesi, ¢evresel etkinlik artirict 6nlemler alinmasi ve kaynaklarin

daha etkin bir sekilde yonetilmesi 6nem kazanmaktadir.
5.1.3.4. Havayolu sirketlerinin édzet ¢evresel istatistikleri

Calisma kapsaminda analiz edilen KVB’lerin ele alinan donem igerisindeki
cevresel etkinlik 6zetleri asagidaki tabloda sunulmustur.

Tablo 5.32. Havayolu Sirketlerinin Cevresel Olcege Gore Getiri Etkinlikleri

Havayollari 2017 2018 2019 2020 2021 Ortalama
Alaska Airlines 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
Lufthansa 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
Spirit Airlines 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
Delta Air Lines 0,9925 1,000 1,000 1,000 1,000 0,9985
JetBlue Airways 0,9763 0,9983 0,9896 1,000 0,9297 0,9787
American Airlines 1,000 1,000 0,9668 1,000 0,927 0,9787
Southwest Airlines 0,9781 0,9838 0,9353 0,8313 0,9089 0,9274
United Airlines 0,9228 0,9218 1,000 0,8883 0,8663 0,9198
IndiGo 0,8093 0,7796 0,7851 0,9801 0,9975 0,8703
British Airways 0,7979 0,8833 0,9127 0,7532 1,000 0,8694
Air France + KLM 0,7922 0,8532 0,8653 0,7047 0,7685 0,7968
Emirates 0,5898 0,6379 0,6746 1,000 0,7939 0,7392
Ryanair 0,7037 0,7337 0,5919 0,9612 0,65 0,7281
LATAM 0,7255 0,7741 0,7994 0,6883 0,6126 0,72
Tiirk Hava Yollar 0,6471 0,7194 0,7683 0,6752 0,6104 0,6841
Air China 0,6461 0,7034 0,6853 0,4759 0,5762 0,6174
China Eastern Airlines 0,6157 0,67 0,6556 0,436 0,5155 0,5786

Aeroflot Russian Airlines  0,5983 0,6168 0,6389 0,4707 0,5205 0,5690
China Southern Airlines 0,5875 0,6229 0,6207 0,4559 0,5385 0,5651

KVB’lerin ¢evresel olgege gore getiri etkinlikleri yillar bazinda ve 5 yillik
ortalamalar1 bazinda Tablo 5.32’de verilmistir. Alaska Airlines, Lufthansa, Spirit Airlines

ve oldukea yiiksek etkinlik skoru ile Delta Air Lines ele alinan donemlerin tiimiinde
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cevresel olarak etkinlik sinirinda faaliyet gostermislerdir. KVB’lerden {i¢ii Amerika
menseli iken yalnizca Lufthansa Airlines Avrupa’dan siralamaya giren sirket olmustur.
Spirit sirketinin biitliin donemler boyunca en diisiik YT girdisi ile SGE ve TG ¢ikti
degerlerine sahip KVB oldugu belirlenmistir. Buradan hareketle VZA’nin ¢alisma
prensibi olan girdi ve ¢ikt1 degerlerinin miktari ile degil aralarindaki oransal iliski oldugu
tekrar gdzlemlenmistir. Dolayist ile bu KVB’lerin havayolu sektoriinde ¢evresel olarak
oncii sirketler olduklar1 ve tartismasiz rekabet tstlinliigline sahip olduklarin1 s6ylemek
miimkiindiir.

Bu KVB’leri takiben JetBlue Airways ve American Airlines genel ortalamalar
bazinda esit skorlara sahip iki farkli Amerikan girketidir. JetBlue Airways yalnizca 2020
yilinda tam etkinlik skoruna (VRS=1) ulagmis olsa da diger yillardaki etkinlik skorlarinin
da oldukga yiiksek oldugu goriilmektedir. American Airlines ise 2019 ve 2021 yillarinda
nispeten daha diisiik etkinlik skorlar1 kaydetmis fakat genel ortalama bazinda 6. KVB
olmay1 basarmistir. American Airlines sirketinin 2020 ve 2021 yillarinda KVB’ler
arasindaki en yiiksek SGE c¢iktisina sahip oldugu ilgili béliimiin altinda detaylica ele
alinmigtir. KVB’nin analizdeki istenmeyen ¢ikt1 olan SGE degerlerini diistirme ile ilgili
politikalar izlemesi, etkinlik sinirina ulagmasi adma gereklidir. Bir baska Amerikan
sirketi olan United Airlines ise yalnizca 2019 yilinda etkinlik sinirina ulasmis fakat genel
ortalamada VRS=0,9198 ile KVB’ler arasinda 7. sirada yer almistir.

VRS=0,8703 ile 8. sirada yer alan IndiGo sirketinin girdi degerlerindeki
AKGM’ler ilgili boliim altinda detayli incelenmekle birlikte, en yiiksek AKGM
miktarlarmin yakit tiiketimi girdisinde oldugu tespit edilmistir. Dolayist ile KVB’nin
yakit tiiketim politikalarindaki iyilestirmeler sonucu etkinlik sinirinda faaliyet gdsteren
KVB’ler arasinda yer alacagini sdylemek miimkiindiir.

2021 yilinda etkinlik sinirina ulasmay1 basarmis olan British Airways sirketi, en
diisiik etkinlik skorunu 2020 yilinda kaydetmis, diger yillarda ise yiikselen bit seyir
izlemistir. VRS=0,8694 etkinlik skoru ile 9. sirada yer alan KVB genel ortalamalar
bazinda ortalamanin iizerinde bir skor ile sektorde rekabet avantajini koruyan sirketlerden
olmustur. Emirates sirketi de yalnizca 2020 yilinda etkinlik sinirinda faaliyet gostermis
ve diger yillarda daha diislik etkinlik skorlar1 kaydetmistir. 2017-18-19 yillarinda en
yuksek yakit tiiketimi yapan KVB oldugu tespit edilmis olup, 2020 ve 2021 yillarinda
yakit tiiketimindeki azalisin da etkisi ile etkinlik skorlarini artirdigi saptanmistir.
VRS=0,7392 etkinlik skoru ile KVB’ler arasinda 12. sirada yer almis olan sirketin

cevresel rekabette artan etkinligi ile birlikte avantaj sahibi olabilecegi goriilmektedir.
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THY sirketi VRS=0,6841 etkinlik ortalamasi ve yillar bazinda diisen etkinlik
skorlar1 ile havayolu sektoriindeki ¢evresel rekabette oldukca arka siralarda kalmstir.
KVB’nin girdi degerlerindeki atil kullanimlar1 ve iyilestirmesi gereken oranlar ilgili
boliim altinda ayrintili olarak incelenmistir. Bu Onerilerin izlenmesi ve buna yonelik
politikalar gelistirmesi ¢evresel rekabette KVB’yi iist siralara tasiyacaktir.

Havayolu sirketlerinin ¢evresel dlgege gore getiri etkinliklerinin grafik gdsterimi

Grafik 5.12 araciligi ile asagida sunulmustur.
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Grafik 5-12. Havayolu Sirketlerinin Cevresel Olcege Gore Getiri Etkinlikleri
Grafikten de acikga goriildiigii lizere analize dahil edilen KVB’lerin ¢evresel

etkinliklerinde biiyiik farklar bulunmakla birlikte, etkinlik skorlarinin da oldukcga diistik
oldugu tespit edilmistir. Alaska Airlines, Lufthansa, Spirit Airlines ve Delta Air Lines
sirketleri 5 yillik donem boyunca etkinlik smirlarin1 korumus ve bu alanda rekabet
istiinliigii elde etmis KVB’lerdir.

Diger taraftan JetBlue Airways, American Airlines, Southwest Airlines, United
Airlines, IndiGo, British Airways, Air France + KLM, Emirates, Ryanair, LATAM, THY
sirketlerinin ¢evresel kaynaklarinda atil kullanimlar oldugu ve bu noktalarda
tyilestirmeler yapmalar1 gerektigi saptanmistir. KVB’ler 6zelinde tespit edilen atil
kullanim miktarlar1 ve potansiyel iyilestirme oranlar ilgili boliim altinda detayli olarak
verilmistir. KVB’lerin bu dogrultuda kaynak kullanimlarinda yapacaklar iyilestirmelerle
etkinlik smirinda faaliyet gosteren KVB’ler arasinda yer alacagi ongoriilmektedir.
Belirtilen 1yilestirmelerle ilgili politika gelistirilmesi adina referans alabilecekleri

KVB’ler de yine her KVB 6zelinde ayrica verilmistir.
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Ozellikle Cin menseli KVB’lerin yan1 sira Rus menseli Aeroflot Russian Airlines
sirketinin biitin donemler boyunca etkinlik siirindan olduk¢a uzak olduklar1 ve bu
alanda onemli politika degisikliklerine ihtiya¢ duyduklar1 goriilmektedir. Sektorel
rekabette s6z sahibi olmakla birlikte, uluslararasi alanda da giderek 6nemi artan gevresel
konularla ilgili iilkeler ve uluslararasi kuruluslar tarafindan yayimlanan kurallar ve
yaptirnrmlar da dikkate alinmasi gereken hususlardir. KVB’ler bazinda c¢evresel
kaynaklarindaki atil kullanimlar ve potansiyel iyilestirme Onerileri ilgili boliim altinda
ayrintili olarak irdelenmistir. Ayrica KVB’ler 6zelinde, kendilerini etkinlik sinirina
tasimalar1 adina referans alabilecekleri KVB’ler de sunulmustur. Dolayis1 ile hem sektor
rekabetinde avantaj sahibi olmak hem de ¢evresel konulardaki yaptirimlarla karsi karsiya
kalmamak adina bu KVB’lerin ivedilikle Onlemler almasi, politikalar gelistirmesi
gerekmektedir.

Tablo 5.33. Havayolu Sirketlerinin Ozet Cevresel Istatistikleri
2017 2018 2019 2020 2021

Etkin Havayolu Sayis1 4 5 5 7 5
Etkin Olmayan Havayolu Sayisi 15 14 14 12 14
Toplam Havayolu Sayisi 19 19 19 19 19
Havayollarinin Tamaminin Etkinlik ortalamasi 0,8096 0,8367 0,8363 0,8064 0,8008

Havayollarinin Tamaminin Etkinlik Degeri (Min.) 0,5875 0,6168 0,5919 0,436 0,5155
Havayollarinin Tamaminin Etkinlik Degeri (Max) 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000
Havayollarinin Tamaminin Etkinlik Standart Sapmas1 00,1665 0,1493 0,1539 0,2173  0,1915

Artan Olgekte Uretim Yapan Havayolu Sayist 3 4 4 8 4
Azalan Olgekte Uretim Yapan Havayolu Sayist 0 0 0 1 0
Sabit Olgekte Uretim Yapan Havayolu Sayist 16 15 15 10 15

Calisma kapsamindaki KVB’lerin se¢ili donemdeki 6zet ¢evresel istatistikleri
yillar i¢inde sirasi ile incelendiginde 2017 yilinda 4 havayolu sirketi etkinlik sinirinda
faaliyet gostermisken, 15 havayolu sirketi etkinlik sinirina ulasamamistir ve KVB’lerin
etkinlik ortalamasi VRS=0,8096 olarak tespit edilmistir. Bunun yani sira 2017 yilinda
cevresel olarak Southwest Airlines, Ryanair ve Alaska Airlines olmak iizere 3 havayolu
artan Olgekte ve diger 16 KVB ise sabit Olcekte faaliyetlerini stirdiirmiislerdir.

2018 yilinda 5 havayolu sirketi etkinlik sinirinda faaliyet géstermis, 14 havayolu
sirketi etkinlik sinirina ulasamamistir ve KVB’lerin etkinlik ortalamasi da VRS=0,8367
olarak tespit edilmistir. 2018 yilinda gevresel olarak azalan olgekte faaliyet gosteren
havayolu bulunmazken United Airlines, Southwest Airlines, Ryanair ve Alaska Airlines
havayollar1 artan olgekte, 15 havayolunun ise sabit Olgekte faaliyetlerini siirdiirdiigii

goriilmektedir.
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2019 yilindaki etkin havayolu sayis1 5, etkinlik sinirma ulagamamis havayolu
sayisi ise 14 olarak saptanmigtir. KVB’lerin etkinlik ortalamasi VRS=0,8363 olarak
belirlenmistir. 2019 yilinda da g¢evresel olarak artan 6lgekte faaliyet gosteren havayolu
say1s1 American Airlines, Southwest Airlines, JetBlue Airways ve Alaska Airlines olmak
tizere 4, ve sabit dlgekte faaliyetlerini siirdiiren diger 15 havayolu oldugu goériilmektedir.

2020 yilinda 7 etkin, 12 etkinsiz havayolu tespit edilmigsken, KVB’lerin etkinlik
ortalamalarinda diisiis gozlenmis ve VRS=0,8064 olarak hesaplanmistir. China Eastern
Airlines, Air China, THY, Air France + KLM, LATAM, British Airways, Aeroflot
Russian airlines ve JetBlue Airways havayolu sirketleri artan 6l¢ekte, American Airlines
azalan 6lcekte, 10 havayolu sirketi de sabit 6lgekte faaliyetlerini siirdiirmiislerdir.

2021 yilinda ise yine 5 KVB etkin, 14 KVB etkinlik sinirindan uzak olarak tespit
edilmis ve etkinlik ortalamalar1 da 5 yilin en diisiik ortalamasi VRS=0,8008 olarak
saptanmistir. Fakat 2021 yilinda sadece 15 KVB sabit dl¢ekte faaliyetini tamamlarken,
China Eastern Airlines, Air China, Aeroflot Russian airlines ve JetBlue Airways

sirketlerinin artan olcekte faaliyet gosterdigi goriilmektedir

5.1.4. Orneklemdeki tiim havayolu sirketlerinin etkinlik analizlerinin

karsilastirilmasi
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Tablo 5.34. KVB’lerin Operasyonel, Finansal ve Cevresel Etkinlik Skorlarinin Ozet Karsilastirmasi

Operasyonel Ortalama

Finansal Ortalama

Cevresel Ortalama

Genel Ortalama

Spirit Airlines 1,000 Spirit Airlines 1,000 Spirit Airlines 1,000 1,000
Delta Air Lines 1,000 Delta Air Lines 0,986 Delta Air Lines 0,999 0,995
American Airlines 1,000 American Airlines 1,000 American Airlines 0,979 0,993
IndiGo 1,000 IndiGo 1,000 IndiGo 0,870 0,957
JetBlue Airways 0,927 JetBlue Airways 0,962 JetBlue Airways 0,979 0,956
Southwest Airlines 0,953 Southwest Airlines 0,985 Southwest Airlines 0,927 0,955
Alaska Airlines 0,901 Alaska Airlines 0,961 Alaska Airlines 1,000 0,954
United Airlines 0,962 United Airlines 0,978 United Airlines 0,920 0,953
Lufthansa 0,837 Lufthansa 0,979 Lufthansa 1,000 0,939
Ryanair 1,000 Ryanair 0,932 Ryanair 0,728 0,887
British Airways 0,907 British Airways 0,873 British Airways 0,869 0,883
Air France + KLM 0,854 Air France + KLM 0,986 Air France + KLM 0,797 0,879
LATAM 0,949 LATAM 0,884 LATAM 0,720 0,851
Emirates 0,939 Emirates 0,873 Emirates 0,739 0,850
Tiirk Hava Yollari 0,884 Tiirk Hava Yollar: 0,941 Tiirk Hava Yollar: 0,684 0,836
Aeroflot Russian Airlines 0,933 Aeroflot Russian Airlines 0,947 Aeroflot Russian Airlines 0,569 0,816
Air China 0,876 Air China 0,875 Air China 0,617 0,790
China Southern Airlines 0,921 China Southern Airlines 0,881 China Southern Airlines 0,565 0,789

0,920 0,818 0,579 0,772

China Eastern Airlines

China Eastern Airlines

China Eastern Airlines
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KVB’lerin operasyonel, finansal ve g¢evresel etkinlik skorlarinin ozet
karsilagtirmas1 Tablo 5.34’teki gibi incelendiginde tiim donemlerde ve tiim alanlarda
etkinlik sinirinda faaliyet gostermeyi basarmis olan tek KVB Spirit Airlines olarak tespit
edilmistir. Spirit Airlines sirketi Amerikan menseli diisiik maliyetli bir havayolu sirketi
olup, hemen hemen biitlin girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinde en diisiik degerlere sahip KVB
oldugu goriilmistiir. Bununla beraber, ilgili boliimler altinda da belirtildigi gibi, VZA’ nin
caligma prensibi geregi, etkinlik hesaplamasinda dikkate alinan girdi ¢ikt1 degiskenlerinin
degerlerinin yliksek ya da diislik olmas1 degil, aralarindaki oransal iliskidir. Buradan yola
cikarak Spirit Airlines sirketinin diger KVB’lere kiyasla diisiik olan kaynak miktarlarini
optimum sekilde kullanarak, maksimum ¢iktilara doniistiirdiigii anlasilmaktadir. Dolayisi
ile KVB analize dahil edilen diger KVB’ler arasinda operasyonel, finansal ve gevresel
acidan rekabette s6z sahibi olan basarili bir KVB’dir.

Delta Air Lines ve American Airlines sirketleri de biitiin alanlarda tam etkinlik
skoruna ulasamamis goriinseler de Spirit airlines’a benzer sekilde li¢ alanda da etkin
sayilabilecek skorlara ulagsmiglardir. Dolayisi ile bu iki KVB’yi de tiim donemlerde ve
tiim alanlarda etkin olan KVB’ler olarak nitelendirmek yanlis olmayacaktir. Yalnizca
American Airlines sirketinin ¢evresel etkinlik skorlarindaki diisiiklik KVB ag¢isindan
dikkate alinmasi gereken bir noktadir ve bu alanda yapmasi gereken iyilestirmelerin
ozellikle yakit tiikketimi ve Sera Gazi emisyonlart ile ilgili oldugu saptanmistir. KVB’ye
bu anlamda iyilestirme Onerileri ilgili boliimde detayli olarak sunulmustur.

IndiGo, JetBlue Airways, Southwest Airlines, Alaska Airlines, United Airlines
sirketleri genel ortalama bazinda VRS 0,95 etkinlik skoru ile benzer sekilde faaliyet
gostermis KVB’ler olarak saptanmistir. KVB’ler 6zelinde bakildigina IndiGo sirketinin
operasyonel ve finansal olarak biitiin yillarda etkinlik sinirin1 korudugu goriilmektedir.
Fakat KVB’nin zayif oldugu ve iyilestirmeye ihtiya¢ duydugu alan ¢evresel konular
olarak tespit edilmistir. Ozellikle yakit tiiketiminde kaynak kullanimi ile ilgili ciddi
tyilestirmeler yapmasi gerektigi ve boylelikle cevresel olarak da tam etkin bir KVB
olabilecegi Ongoriilmiistiir. JetBlue Airways ise cevresel olarak daha fazla rekabet
avantajina sahip bir KVB iken zayif oldugu alanin operasyonel kaynak kullanimi oldugu
goriilmektedir. KVB’nin en diisiik etkinlik skorlar1 ve siralamasi operasyonel etkinlik
alaninda olup ozellikle ugak sayisi ve calisan sayis1 girdilerinde kaynak kullanimini
gbzden gecirmesi ve iyilestirmelere gitmesi gerekmektedir. Finansal etkinlik noktasinda

ise toplam varliklar girdisindeki atil kullanimlar iyilestirme adina politika Onerileri
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gelistirmesi Onerilebilecekken, 2021 yil1 itibari ile etkinlik sinirina ulagsmis oldugunu da
belirtmek gerekmektedir.

Southwest Airlines finansal rekabet acgisindan daha giiclii bir etkinlik skoruna
sahip iken ¢evresel ve operasyonel etkinlikleri i¢in kaynak kullanimini gézden gecirmesi
gerektigi belirlenmistir. Cevresel girdiler bazindaki en yiiksek iyilestirme gereken
degisken RPK girdisi iken, operasyonel olarak ASK, US ve CS girdilerinin hepsinde
iyilestirme yapacak politikalar izlemesi gerektigini s6ylemek miimkiindiir. Toplam
siralamada 7. sirada yer alan Alaska Airlines sirketinin ¢evresel olarak etkinlik sinirini
korudugu, finansal olarak da 2021 yilinda etkinlik sinirina ulastigi tespit edilmistir.
KVB’nin zayif oldugu alan ise operasyonel kaynaklarin etkin bir sekilde kullanilmasi
noktasidir. Operasyonel girdilerindeki atil kullanim miktarlar1 ve potansiyel iyilestirme
yapabilecegi alanlar ayrintili olarak belirtilmis olup, en fazla iyilestirmeye ihtiya¢ olan
kalem ¢alisan sayis1 girdisinde tespit edilmistir. Akabinde ugak sayisi girdisinde de
kaynak kullanimin1 gézden gecirmesi KVB’yi etkinlik sinirina yakinlastiracak unsurlar
olarak ortaya ¢ikmustir.

United Airlines sirketinin rekabette en gii¢lii oldugu alan finansal alan olurken,
cevresel konularda zayif kaldig1 sdylenebilecektir. Finansal olarak yalnizca 2021°de,
operasyonel olarak da 2020 ve 2021 yillarinda etkinlik smirinda uzaklasmis, diger
yillarda etkinlik sinirinda faaliyet gostermistir. Fakat ¢cevresel etkinliklerine bakildiginda
yalnizca 2019 yilinda etkin diger yillarda etkinsiz olarak tespit edilmistir. Cevresel girdi
degiskenlerindeki potansiyel iyilestirmeler ise YT ve RPK girdisinde esit oranlarda
belirlenmistir. Diger bir deyisle KVB’nin hem YT hem de RPK girdilerinde kaynak
kullantmin1 optimize etmesi, ¢iktilarini artirmasi gerekmektedir.

VRS=0,939 etkinlik skoru ile Lufthansa sirketi KVB’ler arasinda genel ortalama
bazinda 9. sirada yer almaktadir. Cevresel olarak tam etkinlik smirinda faaliyet
gostermeyl basaran KVB icin finansal alanda da rekabet¢i bir konumda oldugunu
s0ylemek miimkiindiir. Fakat 2021 yilinda etkinlik sinirinda uzaklagmis olmasi nedeni ile
finansal agidan etkinliklerinin takip edilmesinin faydali olacagi dngoriilmektedir. Diger
taraftan sirket operasyonel etkinliklerin 5 yillik ortalamasinda KVB’ler arasinda en son
sirada yer almis ve hicbir yilda etkinlik sinirina ulasamamaistir. Biitiin donemler boyunca
en yiiksek CS degeri Lufthansa sirketinde saptanmis ve bu girdi ile beraber US girdisinde
de yiiksek oranda AKGM tespit edilmistir. Dolayist ile KVB’nin operasyonel etkinlik

skorlarini iyilestirme politikalart agisindan degerlendirilmesi gereken bir husustur.
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Ryanair ise Lufthansa sirketinin tam tersi sekilde operasyonel alanda tam etkinlik
skorunu tiim donemlerde korumusken, etkinlik sinirindan en uzak oldugu alan g¢evresel
alan olmustur. Finansal agidan da 6zellikle TV girdisinde iyilestirmelere ihtiyag duydugu
tespit edilmis, etkinlik sinirina ulasabilmesi adina girdi degiskenleri bazinda potansiyel
iyilestirme oranlar1 ilgili bolimde detayli olarak verilmistir. Cevresel olarak ise higbir
donemde etkinlik smnirina ulagsamamis ve olduk¢a diisiik skorlarla faaliyetini
stirdiirmiistiir. Dolayisi ile sektorde ¢evresel rekabet alaninda zayif bir KVB oldugu ve
ozellikle RPK girdisinde 1iyilestirmelere yonelik politikalar izlemesi gerektigi
saptanmistir.

Ingiltere’nin bayrak tastyici havayolu sirketi British Airways genel ortalamalar
bazinda KVB’ler arasinda 11. sirada yer almaktadir. Operasyonel, finansal ve ¢evresel
etkinlik skoru ortalamalarinda ¢ok biiyiik farklar olmamakla beraber en yiiksek etkinlik
ortalamasinin operasyonel alanda oldugu gortilmektedir. 2021 yilinda operasyonel olarak
etkinlik skoruna ulasmay1 bagsarmis olan KVB’nin en diisiik skorunu 2020 yilinda yani
pandemi doneminde kaydettigi belirlenmistir. Finansal olarak yalnizca 2018 ve 2019
yillarinda etkinlik sinirinda faaliyet gostermis ve 2020-21 yillarinda etkinlik skoru azalma
egilimine girmistir. Dolayis1 ile KVB i¢in en ¢ok TYK ve TV girdilerinde tespit edilmis
olan AKGM’ler dikkate alinmali ve Onerilen potansiyel iyilestirmeler dogrultusunda
politikalar olusturulmalidir. Cevresel olarak da 2021 yilinda etkinlik sinirinda faaliyet
gostermis olan KVB i¢in onceki donemlerdeki diisiik skorlarina ragmen yiikselen bir
egilim gosterdigini sdylemek miimkiindir.

Genel ortalamalar agisindan KVB’ler arasinda 12. sirada bulunan Air France +
KLM grup sirketi finansal olarak rekabet¢i bir konumda bulunurken operasyonel ve
cevresel konularda giiglendirmelere ihtiyag duydugu goriilmektedir. iki alandan da higbir
donem etkinlik sinirinda faaliyet gosterememekle beraber 2021 yilindaki en diisiik
doluluk oran1 Air France + KLM grup sirketine aittir. Cevresel agidan hem YT hem RPK
girdilerinde, operasyonel agidan ise 6zellikle CS girdilerinde potansiyel iyilestirmeler
yapacak politikalar izlemesi 6nem arz etmektedir.

Sili merkezli havayolu sirketi LATAM, sektorde operasyonel olarak giiclii bir
rekabet avantajina sahip iken, finansal ve g¢evresel agidan oldukca zayif oldugunu
sOylemek miimkiindiir. 2017 ve 2021 yillarinda en diisitk NK-Z ¢iktisina sahip olan KVB,
diger bir deyisle 2021 yilinda en ¢ok zarar eden KVB olmustur. Finansal etkinlik
skorlarindaki en diisiik skor 2021 yilinda kaydedilmis olup en yiiksek AKGM’ler TYK
girdisinde tespit edilmistir. TYK girdisi basta olmak iizere biitiin girdilerdeki AKGM’ler
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ve potansiyel iyilestirme oranlari ilgili bolimde detaylica verilmistir. Cevresel alanda da
diin donemlerde etkinlik sinirinda olduk¢a uzak olan KVB en diisiik skorunu yine 2021
yilinda kaydetmistir. Cevresel girdileri acisindan YT oOncelikli olmak {izere RPK
girdisinde de atil kullanimlar tespit edilmistir. KVB’nin sektordeki rekabet giiciinii
artirmas1 adina Onerilen potansiyel iyilestirmeler dogrultusunda politikalar gelistirmesi
faydali olacaktir.

Liiks hizmetleri ve modern ugak filosuyla bilinen Emirates sirketinin finansal ve
cevresel alanlarda rekabet avantaji kazanmak icin girdi degiskenlerinde iyilestirmeler
yapmasi gerekmektedir. VRS= 0,939 etkinlik ortalama skoru ile operasyonel alan en
giiclii oldugu alan olarak saptanmistir. Operasyonel olarak yalnizca biitiin ¢ikt
degiskenlerinde KVB’ler arasindaki en diisiikk degerlere sahip oldugu 2020 yilinda
etkinlik sinirindan uzaklasmais, diger donemlerde ise etkinlik sinirinda faaliyet gostermeyi
basarmistir. Finansal alanda ise 6zellikle TYK girdisinde yiiksek miktarda atil kullanim
olmakla birlikte, diger TIG ve TV girdilerinde de iyilestirme yapmasi gereken oranlar
ilgili boliimde detayli olarak verilmistir. Cevresel olarak sadece 2020 yilinda etkinlik
sinirina ulasmis olan KVB’nin en diisiik skorlar1 da bu alanda kaydedilmistir. 2017-18-
19 yillarinda en yiiksek YT miktarina sahip KVB olmus ve en yiiksek AKGM’ler de YT
girdisinde tespit edilmistir.

Orneklemdeki tek Rus sirketi olan Aeroflot Russian airlines etkinlik
ortalamalarina gore 16. sirada yer almistir. KVB operasyonel agidan 2020 ve 2021
yillarinda etkinlik skoruna ulagsmis ve finansal alanda ise KVB’lerin genel
ortalamalarinda faaliyetini siirdiirmiistiir. Finansal bakimdan da iyilestirme yapabilecegi
alanlar oldugu saptanmis ve bu alanlarla ilgili detayli bilgi finansal analizler boliimiinde
verilmistir. Cevresel olarak etkinlik skor ortalamasi ise VRS=0,569 olarak tespit
edilmistir ve KVB’ler arasinda 18. sirada yer almistir. Cevresel girdi kullanimlarinin
detayli olarak incelendigi boliimde de ortaya kondugu iizere girdi degerlerinde %50
seviyelerinde atil kullanimlar1 oldugu belirlenmistir. Dolayisiyla kullanilan kaynaklarin
yarisinin atil durumda oldugunu séylemek miimkiindiir. Bu noktada KVB’nin ¢ok énemli
politika degisikliklerine gitmesi ve cevresel girdilerindeki atil kullanimlar1 azaltici
onlemler almas1 gerekmektedir.

Genel ortalamalar bazindaki siralamada son ic KVB ise Cin menseli KVB’ler
olmustur ve genel ortalamalar1 birbirlerine olduk¢a yakin olarak tespit edilmistir.
KVB’ler 6zelinde bakildiginda Air China sirketinin higbir alanda tam etkinlik skorunda

faaliyet gosteremedigi goriilmektedir. Operasyonel ve finansal skor ortalamalari ayni
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iken, diger birgok KVB gibi en diisiik ortalama g¢evresel alanda kaydedilmistir.
Operasyonel girdi degiskenleri incelendiginde en yiikksek AKGM US ve CS girdilerinde
saptanmstir. Finansal girdi degerlerinde ise TV ve TYK girdileri basta olmak iizere TIG
girdisinden de AKGM’ler tespit edilmis olup potansiyel iyilestirme oOnerileri ilgili
boliimde belirtilmigtir. Cevresel girdi kullanimlarina bakildiginda da her iki girdisinden
de %50 seviyelerinde AKGM saptanmis olup, 6zellikle bu alanda oldukea ciddi politika
degisikliklerine gidilmesi gerektigini sdylemek miimkiindiir.

2020-21 yillarinda en yiiksek YT ve US girdi degerlerine sahip olan China
Southern Airlines sirketi genel ortalamalar bazinda 17. KVB olmustur. Bununla birlikte
2020 yilinda hem finansal hem de operasyonel alanda etkinlik skorunda faaliyet
gostermeyi basardigi saptanmistir. Fakat ¢cevresel alanda hi¢bir donemde etkinlik sinirina
ulagsmamasinin yani sira KVB’ler arasinda da en son sirada yer almistir. Dolayisiyla
cevresel girdi degerlerinin ve Ozellikle YT degerinin gbézden gecirilip, mutlak
iyilestirmeler yapilmasi kaginilmazdir. Aksi takdirde KVB’nin bu alanda rekabetgi bir
pozisyonda olmas1 miimkiin degildir. Finansal olarak da 2020 yilinda etkinlik sinirina
ulagsmis olsa da 2021 yilinda doénemler i¢indeki en diisiik skoru ile yili kapatmistir.
Finansal girdi degiskenlerinden TYK basta olmak iizere TV ve TiG girdi degerlerindeki
AKGM’ler i¢in iyilestirme yapabilecegi oranlar detayli olarak verilmistir. Bu Oneriler
dogrultusunda politikalar izlemesi sektorde finansal olarak rekabet avantaj1 saglayacaktir.

Genel ortalamalarin en son sirasinda bulunan China Eastern Airlines, diger
alanlara kiyasla operasyonel alanda rekabet agisindan daha giiglii bir konumda
bulunmaktadir. 2020 yilinda operasyonel olarak etkinlik sinirina ulasmig fakat 2021
yilinda skorunda diisiis saptanmustir. CS girdisi en yiiksek AKGM tespit edilmis girdi
degiskeni olup, US ve ASK girdilerinde de potansiyel iyilestirmeler bulunmaktadir.
Finansal agidan KVB’ler arasinda en son sirada bulunan China Eastern Airlines, bu
alanda da en diisiik skorunu 2021 yilinda kaydetmistir. Ozellikle TYK ve TV girdilerinde
yiiksek oranlarda potansiyel iyilestirmeler oldugu, TIG girdisinde de yine AKGM’ler
oldugu belirlenmistir. Dolayis1 ile finansal olarak da sektdrdeki rekabet giiciinii
artirabilmesi adina tespit edilen AKGM’lerin dikkate alinmas1 gerekmektedir. Cevresel
acidan bakildiginda ise VRS=0,57 etkinlik skor ortalamasi ile ortalamanin oldukca
altinda seviyede bir etkinlige sahip oldugu goriilmektedir. Cevresel girdilerinde %50
seviyelerinde AKGM’ler bulunmakla beraber bu alanda yapacag: iyilestirmeler i¢in ciddi

politika degisikliklerine ihtiya¢ oldugunu sdylemek miimkiindiir. KVB’nin 2021 yili
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skorlarindaki belirgin diisiis ise dikkate alinmasi gereken diger bir husus olarak ortaya
cikmaktadir.

5.1.5 Tiirk Hava Yollar’’nmin etkinliklerinin degerlendirilmesi

Tirkiye'nin ulusal bayrak tasiyici havayolu sirketi THY, 1933 yilinda kurulmus
ve diinyanin en biiyiik ve en 6nde gelen havayollarindan biri haline gelmistir. 20 May1s
1933 tarihinde bir devlet kurulusu olarak kurulan sirket, baslangigta sadece bes ugak ve
smurli i¢ hat uguslari ile faaliyet gostermekteydi. Yillar i¢inde havayolu operasyonlarini
genisletmis ve filosunu modernize ederek havacilik endiistrisinde giderek 6nemli bir
oyuncu haline gelmistir ve diinya ¢apinda 120'den fazla iilkede 300'den fazla noktay1
kapsayan genis bir ugus agina sahiptir.

Tablo 5.35. araciligi ile THY sirketinin ¢alisma kapsaminda ele alinan donemdeki
etkinlik skorlar1 ve KVB’ler arasindaki konumu 6zet olarak sunulmustur.

Tablo 5.35. Turk Hava Yollari

Havayollan 2017 2018 2019 2020 2021 Ortalama KVB Siralamasi
Operasyonel 0,851 0,877 0,883 0961 0,847 0,884 16
Olcege Gore Getiri  Sabit  Sabit  Sabit  Sabit  Azalan

Finansal 0,869 0,939 0,896 1,000 1,000 0,941 12
Olcege gore Getiri ~ Artan  Sabit  Artan  Sabit  Sabit

Cevresel 0,647 0,719 0,768 0,675 0,610 0,684 15

Olcege gore Getiri  Sabit  Sabit  Sabit  Artan  Sabit
THY sirketinin en yiiksek etkinlik skor ortalamasi VRS=0,94 ile finansal

etkinlikte olup, KVB’ler arasinda 12. sirada yer almigtir. Donemler bazinda ele
alindiginda 2017 yili VRS=0,869 etkinlik skoru ile en diisiik etkinlik skoruna sahip
oldugu yil olarak belirlenmistir. KVB’ler arasinda 16. sirada yer almis ve TYK girdisi
%?24°1iik bir AKGM ile en yiiksek atil kullanim olan girdisi olmustur. VRS=0,939 ile 13.
sirada yer aldig1 2018 senesinde hem etkinlik skoru olarak hem de siralama olarak artig
gostermeyi basarmistir. Yine %24 oraninda en yiikksek AKGM tespit edilen girdisi TYK
olmus, TIG girdisindeki AKGM’nin bir 6nceki yila gére azaldigi, TV girdisindeki
AKGM’nin ise nispeten ayni kaldigi goriilmiistiir. 2019 yilinda 17. sirada yer alirken
VRS= 0,896 etkinlik skoru ile 2018 yilina gore hem etkinlik skoru hem siralama olarak
olumsuz bir y1l gecirdigi saptanmistir. Biitlin girdilerindeki AKGM artis ve yine en
yiiksek AKGM TYK girdisinde belirlenmistir. Etkinlik sinirindan uzak kaldig: yillardaki
girdi kullanimlaria bakildiginda en yiiksek AKGM bulunan girdinin TYK oldugu ve onu
takiben TV girdisinde yliksek miktarda AKGM bulundugu saptanmistir. Bunun yani sira

bircok KVB’nin olumsuz etkilendigi pandemi doneminde finansal olarak etkin sekilde
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faaliyet gostermistir. 2017-18-19 yillarinda etkinlik sinirindan uzak olarak devam etmis
olsa da 2020 ve 2021 gibi havayollar1 agisindan zorlayici olan yillardaki etkinligi,
KVB’nin finansal a¢idan oldukca rekabetci bir konuma geldigini gostermektedir.

Finansal etkinligi takiben ikinci sirada operasyonel alandaki etkinlik skoru
cevresel alana oranla daha yiiksek olarak hesaplanmistir. En yiiksek etkinlik skorunu
(VRS=0,9605) 2020 yilinda yakalamig olan sirket, 5 yilin ortalamasinda KVB’ler
arasinda 16. sirada yer almistir. Sirketin higbir yilda operasyonel olarak etkinlik sinirina
ulasamadigi, bununla birlikte 2021 yil1 itibari ile de azalan 6lgekte faaliyet gostermeye
basladig1 goriilmektedir. 2017 yilinda KVB’ler arasindaki en diisiik etkinlik skoruna
(VRS=0,8507) sahip olmasi, yillar i¢inde siralamasin1 da iist siralara tasidigini
gostermektedir. 2018 yilinda VRS=0,8771 ile 17. sirada, 2019 yilinda da VRS=0,8829
ile 17. sirada yer almistir. 2020 yilinda en yiiksek etkinlik skorunu VRS=0,9605 ile
yakalamis ve 11. siraya yiikselmeyi bagsarmistir. Fakat 2021 yil1 itibari ile hem etkinlik
skorunda hem de siralamada 15. siraya gerilemis, ilk defa da azalan Olgekte faaliyet
gostermistir. En yiiksek AKGM oncelikle CS, onu takiben de US girdilerinde tespit
edilmistir. KVB’nin operasyonel olarak da rekabet¢i konuma gelebilmesi adina
yapabilecegi potansiyel iyilestirme oranlar1 ve bu dogrultuda politikalar olusturabilmesi
adina referans alabilecegi KVB’ler yillar bazinda detayli olarak da c¢aligmada
sunulmustur.

Son olarak c¢evresel alandaki etkinlik performansi incelendiginde, diger biitiin
KVB’lerde oldugu gibi en disiik etkinlik skorlarinin ¢evresel alanda oldugu
goriilmektedir. KVB’ler arasinda ortalamalar bazinda 15. sirada yer almis ve genel
ortalamanin oldukca altinda bir skorla faaliyet gostermistir. Yillar bazinda incelendiginde
2017 yilinda VRS= 0,6471 etkinlik skoru ile 14. sirada yer almistir. Analize dahil edilen
girdilerinde ise YT girdisinde %50’ye oranda atil kullanim oldugu goriilmiistiir. 2018
yilinda etkinlik skoru artarak VRS= 0,719 ile faaliyet gosteren sirket, YT girdisindeki atil
kullanim oranim1 %45 seviyelerine diisiirmeyi basarmistir. 2019 yilina gelindiginde
doénemler igindeki en yiiksek etkinlik skoruna ulagsmis ve VRS= 0,768 etkinlik skoru ile
KVB’ler arasinda 13. sirada faaliyet gostermistir. YT girdisinde %45 seviyelerindeki atil
kullanimi devam ederken RPK girdisindeki AKGM %23 seviyelerine diismiistiir.
VRS=0,675 etkinlik skoru ile tamamladigi 2020 yilinda 15. siraya gerilemistir. YT
girdisindeki AKGM %32 seviyelerine inmis olsa da RPK girdisindeki AKGM’nin
%32’ye yiikseldigi goriilmektedir. Ele alinan donem ic¢indeki en diisiik skorunu ise

VRS=0,610 ile 2021 yilinda kaydetmistir. Hem YT girdisindeki atil kullanimi yeniden
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%0350 seviyelerine yiikselmis hem de RPK girdisindeki AKGM %39’a ulagsmistir. Dolayisi
ile cevresel alanda sektordeki rekabetten oldukca uzak oldugunu ve bu noktada énemli
politika degisikliklerine gitmesi gerektigini sdylemek miimkiindiir.

Grafik 5-13 araciligi ile de operasyonel, finansal ve ¢evresel alanlardaki etkinlik

performansindaki degisimleri gorsel olarak gérmek miimkiindiir.
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Grafik 5-13. THY

Yillar bazinda detayli olarak incelenen etkinlik skorlarmin grafik gosteriminden
de anlasildig lizere sirketin sektordeki rekabet ortaminda en giiglii oldugu alan finansal
alan olarak belirlenmistir. Finansal olarak 2019 yilindaki diisiisii takiben etkinlik sinirinda
faaliyet gosterdigi bir grafik sergilemistir. Diger taraftan operasyonel olarak 2021 yilina
kadar artan bir seyir goriilirken 2021 yilinda operasyonel olarak etkinlik sinirinda
uzaklastigr goriilmektedir. Bu noktada operasyonel olarak rekabet acisindan zayif bir
profile sahip oldugunu s6ylemek miimkiindiir. Cevresel alanda bakildiginda ise olduk¢a
diisiik etkinlik skorlarmin yani sira grafigin azalan bir seyir izledigi goriilmektedir.
Analize dahil edilen 3 alan igerisinde en zayif oldugu alan da cevresel alan olarak
belirlenmistir ve bu noktada ¢ok ciddi politika degisikliklerine gidilmesi gerektigi ortaya

konmustur.
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6. TARTISMA VE SONUC

Tez ¢aligmasinin bu boliimde ¢alismanin kisa bir 6zeti verildikten sonra yillara
gore ve sirket bazinda analiz sonuglari yer almaktadir. Tartisma kisminda ise elde edilen
sonuglarin literatiir bulgulari ile karsilastirilmaktadir.

Kiiresellesme ile birlikte, havayolu endiistrisinin 6nemi giderek daha belirgin hale
gelmistir (Liu vd., 2023a; Yakath Ali vd., 2021). 1978'de ABD’de ve 1986'da Avrupa’da
havayolu endiistrisinin serbestlestirilmesinden bu yana, Asya havayollarindan
kaynaklanan rekabet¢i unsurlar da dahil olmak iizere, kiiresel havayollar1 endiistrisinde
carpict bir yeniden yapilanma meydana gelmistir. Hem genel dis ¢evreden hem de daha
spesifik olarak endiistri ortamindan kaynaklanan baskilar, diinya ¢apindaki havayolu
sirketleri i¢in zor stratejik se¢imler ve zorlu pazar kosullarini ortaya ¢ikarmistir (Joo ve
Fowler, 2014). Bu olduk¢a rekabet¢i ortamda havayolu sirketlerinin varliklarini
stirdlirebilmeleri ve rekabet avantaji elde edebilmeleri adina faaliyetlerini etkin bir sekilde
ylrlitmeleri O6nem arz etmektedir. Dolayisiyla ABD ve Avrupa’da yasanan
serbestlesmelerden bu yana ticari havayolu endiistrisinin etkinligini 6l¢meye olan ilgi de
onemli 6l¢iide artmistir (M. M. Yu ve See, 2023).

Bu dogrultuda bu tez ¢alismasmin birincil amact IATA 2021 WATS raporuna
gore en yiiksek iicretli yolcu kilometresine sahip diinyanin farkli bolgelerinden 19 global
havayolu sirketinin  2017-2021 yillarindaki operasyonel, finansal ve ¢evresel
etkinliklerinin VZA yo6ntemi araciligi ile belirlenmesidir. Bu amagla girdi odakli (BCC-
I) 6lgege gore degisken getiri (VRS) varsayimi altinda yapilan analizle KVB'lerin ilgili
donemlerdeki teknik etkinlik skorlar1 elde edilmistir. Havayolu sirketlerinin etkin tiretim
siirmni belirleyen skorlarla degerlendirildigi durumda, etkinlik sinirinda faaliyet gdsteren
havayolu sirketleri referans havayolu olarak kabul edilirken, sinirin altinda faaliyet
gosteren havayolu sirketleri etkin olmayan KVB olarak kabul edilir. Etkin olmayan
KVB'ler, potansiyel iyilestirmelerle etkin iiretim sinirina ulasabilmek igin etkinlik
smirindaki KVB'leri kendilerine referans olarak alabilmektedirler. Bu yaklasim, politika
yapicilar i¢in sektordeki rekabette giiclii ve zayif yonlerin belirlenmesine yardimci olan
operasyonel, finansal ve ¢evresel yonden analiz imkani sunmaktadir.

Tez ¢alismasimin ikincil amaci ise 19 havayolu sirketinden biri olan THY’nin
diinyanin 6nde gelen havayollar1 arasindaki konumunu belirlemek ve sirketin rekabetteki
konumunun giiclendirilmesi adina politika yapicilara Oneriler sunabilmektedir. Bu

dogrultuda VZA yontemi ile yapilan analizler neticesinde THY nin yillar i¢indeki

173



operasyonel, finansal ve ¢evresel etkinlikleri dlgege gore degisken getiri (VRS) varsayimi
altinda incelenmistir. Girdiler bazindaki atil kullanim miktarlar1 ve potansiyel iyilestirme
oranlar1 detayli olarak irdelenmis ve bu iyilestirmeler icin referans alabilecegi KVB’ler
sunulmustur.

Bu amagla hazirlanan tezde ilk olarak havayollarina ait etkinlik gostergeleri
kapsamli olarak literatiir arastirmasi yapilarak girdi-¢ikt1 degiskenleri belirlenmistir.
Analizin ilk bolimiinii olusturan operasyonel etkinlikler i¢in operasyonel girdi
degiskenleri ASK (Arz edilen koltuk/km), US (ucak sayis1) ve CS (calisan sayis1) olarak
alimmustir. Cikt1 degiskenleri ise YS (yolcu sayisi), RPK (iicretli yolcu/kilometre) ve LF
(doluluk orani1) seklinde analize dahil edilmistir. KVB’lerin 2017-2021 yillar1 arasindaki
Olcege gore degisken getiri (VRS) varsaymmi altinda olusturulan girdi yonelimli model
(BCC-I) ile elde edilen etkinlik degerlerine bakildiginda genel yillik ortalamalarin
VRS=0,93 seviyelerinde oldugu tespit edilmistir. KVB’ler bazinda degisiklik
gostermekle beraber, operasyonel olarak en diisiik genel ortalamanin 2020 yilinda
kaydedildigi belirlenmistir. Dolayisiyla Covid-19 pandemisinin havacilik endiistrisi
izerindeki olumsuz etkilerinin operasyonel olarak yansimalarindan s6z etmek
miimkiindiir. Analiz sonuglart havacilik endiistrisinin  Covid-19 donemindeki
performanslarini inceleyen calismalarla da uyumlu oldugu goriilmektedir (Dube vd.,
2021b; Peoples vd., 2020; Pereira ve Soares de Mello, 2021).

Yillara Gore Operasyonel Sonuclar:

2017 ve 2018 yili i¢in havayolu sirketlerinin etkinlik degerlerine bakildiginda
American Airlines, Delta Air Lines, IndiGo, Ryanair, Spirit Airlines sirketlerinin yani
sira United Airlines, Southwest Airlines, Emirates sirketleri de etkinlik sinirinda faaliyet
gostermis KVB’lerdir. Diger bir deyisle 2017 ve 2018 yilinda 8 KVB’nin kaynaklarinda
herhangi bir israfin bulunmadigi ve elde edilen ¢ikt1 degerleri igin optimum seviyede girdi
kullanildig1 belirlenmistir. Ayrica yine 2017 ve 2018 yilindaki doluluk orani harig biitiin
girdi ve ¢ikt1 degiskenlerindeki en diisiik degerlerin Spirit airlines sirketine ait oldugu
saptanmigtir. Doluluk oranindaki en diisiik deger ise Emirates sirketine aittir. Bu noktada
Spirit airlines sirketinin Amerika mensgeli diisiik maliyetli bir KVB oldugunu tekrar
belirtmek yerinde olacaktir. KVB en diisiik girdi ve ¢ikt1 degerlerine sahip olup, ayn
zamanda etkinlik sinirinda faaliyet géstermeyi basarmistir. Dolayisiyla etkinlik girdi ya
da ¢ikt1 degerlerinin fazlaligi ile degil, ¢ikt1 degerlerine ulagsmak i¢in girdilerin ne kadar
iyi kullanildigz ile dl¢iilmektedir. En yiiksek girdi ve ¢ikt1 degerleri ise CS girdisi ve LF
ciktist harig, American Airlines sirketine aittir. En yiiksek LF degerine sahip Rynair
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sirketi ile birlikte American Airlines da etkinlik sinirinda faaliyet géstermis KVB’lerdir.
Fakat en yiliksek CS girdisine sahip olan Lufthansa sirketi 2017°de VRS=0,8517 ve
2018’de VRS=0,8715 etkinlik skoru ile 18. sirada yer almistir ve bu girdide %89-88
oraninda bir AKGM oldugu tespit edilmistir. Diger tim donemlerde de en yiiksek CS
girdisine sahip olan Lufthansa sirketinin ¢alisan sayisini azaltma yoniinde politikalar
izlemesi etkinlik siniria ulasabilmesi adina faydali olacaktir.

Ote yandan JetBlue Airways, Alaska Airlines, China Eastern Airlines, LATAM,
Air France + KLM, China Southern Airlines, Aeroflot Russian Airlines, British Airways,
Air China, Lufthansa, THY 2017 ve 2018 yillarinda etkinlik sinirina ulasamamis olan
KVB’lerdir. THY 2017 yilinda VRS=0,8507 ile en son sirada yer alirken 2018 yilinda
VRS= 0,847 etkinlik skoru ile Air China en son sirada yer almistir. Iki yil arasinda
KVB’lerin etkinlik skorlarinin hemen hemen ayni seviyelerde oldugunu sdylemek
miimkiindiir. Etkinsiz olarak tespit edilmis olan KVB’lerin girdi degiskenlerindeki atil
kullanim oranlar1 da yillar bazinda benzerlik gostermis olup en yliksek AKGM’ler US ve
CS girdilerinde tespit edilmistir. Diger bir deyisle KVB’lerin en ¢ok kaynak israfinda
bulunduklar1 girdiler US ve CS girdileri olarak saptanmistir ve bu girdilerdeki israfin
azaltilmast KVB’leri etkinlik sinirina tasiyarak operasyonel olarak rekabet avantaji
kazanmalarini saglayacaktir.

2019 y1l1 operasyonel olarak etkinlik sonuglar1 incelendiginde yine 6nceki yillar
ile benzer seviyelerde etkinlik skorlari tespit edilmistir. American Airlines, Delta Air
Lines, IndiGo, Ryanair, Spirit Airlines, United Airlines, Emirates sirketleri 2019 yilinda
da etkinlik sinirinda faaliyet gostermeye devam etmislerdir. Southwest Airlines ise VRS=
0,9844 ile etkinlik sinirindan uzaklasmis olsa da yine olduke¢a yiiksek bir etkinlik skoru
ile seneyi tamamlamistir. US ve CS girdilerinde kaynaklarini etkin kullanamamasindan
kaynakl1 bir israf s6z konusu olmustur. En diisiik girdi ve ¢ikt1 degerleri diger yillarda
oldugu gibi Spirit Airlines sirketine aittir. Doluluk oran1 ¢iktisindaki en diisiik deger de
yine Emirates sirketi tarafindan kaydedilmistir. Her iki KVB de 2019 yilinda etkinlik
sinirinda faaliyet gostermis olan KVB’lerdir. Degiskenlerin en yliksek degerleri 6nceki
yillarla benzerlik gostererek American Airlines, Lufthansa ve Rynair sirketlerine aittir.

JetBlue Airways, Alaska Airlines, Air France + KLM, LATAM, China Eastern
Airlines, British Airways, China Southern Airlines, Aeroflot Russian Airlines, THY,
Lufthansa ve Air China 2019 yilinda operasyonel agidan etkinlik sinirina ulagamamis
KVB’lerdir. 2019 yilinin en son sirasinda yer alan KVB VRS=0,8596 ile yine Air China

sirketi olmustur. KVB’nin bir 6nceki yila gore etkinlik skorunu arttirdig1 goriilse de diger
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KVB’lerin skorlarina kiyasla en diisiik skor yine Air China sirketinin olmustur. Etkinsiz
olarak tespit edilmis olan KVB’lerin sektorde operasyonel olarak rekabet avantaji
kazanabilmeleri i¢in en 6nemli nokta US ve CS girdi kullanimindaki israflarin ortadan
kaldirilmasi ve bu yonde politikalar gelistirilmesidir.

Covid-19 pandemisinin havayolu sektorii {izerinde olumsuz etkinlerinin keskin
bir sekilde goriildiigii 2020 yilinda KVB’lerin operasyonel degerlerine bakildiginda
tabloda ¢ok biiyiik degisiklikler oldugu goriilmektedir. American Airlines, China
Southern Airlines, Delta Air Lines, China Eastern Airlines, Ryanair, LATAM, IndiGo,
Aeroflot Russian Airlines, Spirit Airlines sirketleri 2020 yilinda etkinlik sinirinda faaliyet
gostermis olan KVB’lerdir. Bunun yani sira dnceki senelerde etkin olarak tespit edilmis
olan United Airlines ve Emirates sirketleri 2020 yilinda ilk defa etkinlik siirindan
uzaklasmislardir. United Airlines sirketinin tiim operasyonel girdi degiskenlerinde 2020
yil1 itibari ile %13 seviyelerinde bir israf oldugu saptanmistir. Dolayisiyla kaynaklarini
etkin kullanamadig tespit edilen KVB VRS=0,8694 ile etkinlik sinirindan uzak olarak
yil1 tamamlamistir. Emirates sirketine bakildiginda ise VRS=0,6963 gibi olduke¢a diisiik
bir etkinlik skoru ile 2020 yilinda KVB’ler arasinda en son sirada yer almistir. 2017-18-
19 yillarinda etkinlik sinirinda bulunan KVB’nin 2020 yilinda en son sirada yer almis
olmasi dikkat ¢ekici bir husustur. Biitlin ¢ikt1 degiskenlerinde (YS, RPK, LF) en diisiik
degerlerin Emirates sirketine ait oldugu goriilmektedir. Buna bagli olarak girdi
degiskenlerine bakildiginda 2020 yilinda 6zellikle CS girdinde %79 seviyelerinde bir
AKGM oldugu, ASK girdisinde %30 ve US girdisinde de %40 seviyelerinde israf oldugu
tespit edilmistir. KVB’nin 2020 yilinda girdi kaynaklarin etkin bir sekilde kullanamamis
oldugu, en diisiik ¢ikt1 degerlerine sahip olmasi ile de ortaya konmustur. 2021 yilinda
tekrar etkinlik sinirina ulasmis oldugu goriilen KVB ig¢in, 2020 yilinda Covid-19
pandemisinden keskin bir sekilde etkilendigini soylemek miimkiindiir.

United Airlines ve Emirates sirketlerine ek olarak Air China, THY, Lufthansa,
JetBlue Airways, British Airways, Air France + KLM, Southwest Airlines, Alaska
Airlines sirketleri de 2020 yilinda etkinlik sinirina ulasamamis KVB’lerdir. Air China ve
THY sirketleri daha 6nceki donemlerde siralamada son iki siray1 paylasirlarken 2020
yilinda VRS=0,9749 ve VRS=0,9605 etkinlik skorlari ile etkin olan 9 KVB’den sonra 10.
ve 11. siray1 paylasmislardir. Bununla birlikte diger birgok KVB’nin aksine bu iki
KVB’ye ait en yiiksek etkinlik skorlar1 da 2020 yilinda kaydedilmistir. Diger bir deyisle
Air China ve THY sirketlerinin operasyonel agidan kaynaklarimi en etkin kullandiklari

donem 2020 senesi olmustur ve Covid-19 pandemisi sirasinda rekabet¢i bir sekilde
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faaliyet gosterebilmislerdir. United Airlines, Emirates, JetBlue Airways, British Airways,
Southwest Airlines, Alaska Airlines sirketleri ise operasyonel olarak en diisiik etkinlik
skorlarin1 2020 yilinda kaydetmislerdir. Dolayisiyla pandemi nedeniyle havayolu
endiistrisinin maruz kaldig1 zorluklar, KVB’lerin etkinliklerine de oOnemli Ol¢iide
yansimistir.  Cogu  KVB'nin  etkinliginde, COVID-19 pandemisine  bagh
seyahat/operasyon kisitlamalarindan kaynaklanabilen 6nemli bir diisiis gozlenmektedir
(Mahmoudi ve Emrouznejad, 2023).

2021 yili da 2020 yili gibi Covid-19 pandemisi kisitlamalarinin havayollari
tizerindeki etkilerinin devam ettigi bir yil olmustur. Havayolu ile seyahatler pandemi
oncesi doneme donmemekle beraber nispeten toparlanmalarin goriildiigii bir donem
olarak goriilmektedir. American Airlines, Delta Air Lines, Ryanair, LATAM, IndiGo,
Aeroflot Russian Airlines, Spirit Airlines sirketleri 6nceki donemlerde oldugu gibi
etkinlik smirinda faaliyetlerini siirdiirmiislerdir. Bununla birlikte British Airways
sirketinin ele alinan donemler boyunca ilk kez 2021 yilinda etkinlik sinirina ulastigi
goriilmektedir. KVB hem ASK girdisinde hem de YS ve RPK ciktilarinda 2021 yilinin
en diisiik degerlerine sahip KVB olurken, bu durum KVB’nin operasyonel kaynak
kullanimlarinda 6nemli bir diizenlemeye gittigini ve bagarili oldugunu gostermektedir.
Emirates sirketi ise 2020 yilindaki biiyiik etkinlik kaybindan sonra toparlanarak 2021
yilinda tekrar etkinlik sinirina ulasmayi1 basarmistir. Diger taraftan Southwest Airlines da
VRS=0,9982 gibi oldukc¢a yiiksek etkinlik skoru ile etkinlik sinirina ulasan KVB’ler
arasinda degerlendirilebilecektir. KVB’nin 2020 yilinda VRS=0,7822 olan etkinlik
skorunun 2021 yilinda oldukga yiikseldigi de goriilmektedir.

2020 yilinda etkinlik sinirina ulagmis olmasina ragmen 2021 yilinda etkinsiz
olarak tespit edilen China Southern Airlines ve China Eastern Airlines sirketleri ile
JetBlue Airways, United Airlines, Alaska Airlines, THY, Air China, Lufthansa, Air
France + KLM sirketleri de 2021 yilinda etkinlik sinirindan uzakta faaliyet gostermis olan
KVB’lerdir. 19 KVB arasinda VRS=0,7053 ile en son sirada olan Air France + KLM
grup sirketi doluluk oran1 agisindan da 2021 yilinda en diisiik doluluk orani ile faaliyet
gostermistir. Lufthansa her yil oldugu gibi en yiikse CS girdisine sahip iken China
Southern Airlines ise en yiiksek US girdisine sahip KVB olmus ve etkinsiz bir sekilde
seneyi tamamlamiglardir.

Operasyonel acidan yapilan etkinlik analizleri 5 yillik genel ortalamalar1 bazinda
incelendiginde American Airlines, Delta Air Lines, IndiGo, Ryanair, Spirit Airlines

sirketleri biitlin donemler boyunca etkin olmay1 basarmis KVB’lerdir. Diger bir deyisle
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havayolu sektdriinde operasyonel olarak rekabette oldukca giiclii olduklarint sdylemek
miimkiindiir. Bu KVB’lerin yani sira United Airlines, Southwest Airlines, LATAM,
Emirates, Aeroflot Russian airlines sirketleri genel ortalamanin iizerinde faaliyetlerini
sirdiirmiis olan KVB’lerdir. Dolayis1 sektordeki rekabette avantaj sahibi olduklar
goriilmekle birlikte, kaynak kullanimlarinda dikkat edilmesi gereken noktalarinda oldugu
anlasilmaktadir. JetBlue Airways, China Southern Airlines, China Eastern Airlines,
British Airways, Alaska Airlines, THY, Air China, Air France + KLM, Lufthansa
sirketleri ise genel ortalamalar bazinda etkinlikten uzakta kalmis, rekabette zayif
olduklari tespit edilmis olan KVB’lerdir. British Airways sirketinin 2021 yilinda etkinlik
siirina ulagsmis olmast KVB’nin kaynak kullaniminda énemli politika degisikliklerine
gittigini gostermektedir. Lufthansa sirketinin ise genel ortalamalar bazinda KVB’ler
arasinda en son sirada yer aldig1 saptanmistir. KVB’nin 6zellikle CS girdisinde oldukca
yiiksek oranda atil kullanim oldugu tespit edilmis ve CS’nin yani sira diger girdilerinde
de iyilestirmeler yapmasi gerektigi belirlenmistir. Dolayisiyla Lufthansa sirketinin
operasyonel kaynak kullaniminda ciddi politika degisiklikleri gitmesi gerektigi
anlasilmistir. Lufthansa, maliyet tasarrufu ve filo ag1 stratejileri gelistirerek, yani eskiyen
veya yeterince kullanilmayan biiyiik ugaklari degistirerek genel etkinliklerini
artirabilecektir (Pereira ve Soares de Mello, 2021). Bununla birlikte belirtilen diger
KVB’lerin girdi kullanimlarindaki israf oranlar1 ile AKGM’ler tez caligmasinda yillar
bazinda detayli olarak verilmistir. KVB’lerin sektordeki rekabet ortaminda avantaj
saglayabilmeleri adina, caligmada belirtilen yonde politika degisikliklerine gitmeleri
faydali olacaktir. EK olarak Kiraci ve Asker, 2019 ¢alismasi tasinan toplam yolcu sayisi,
doluluk orani ve toplam gelirdeki olumlu artigin, hem teknik hem de dlgek etkinligi
diizeyini artirdigini, s6z konusu bu artiglarin isletmenin etkinligini ve faaliyetlerini daha
etkin hale getirdigini ortaya koymustur.

Yillara Gore Finansal Sonuclar:

Tez ¢alismasinin ikinci boliimiinii olusturan finansal etkinlikler i¢in finansal girdi
degiskenleri TIG (Toplam Isletim Giderleri), TV (Toplam Varliklar) ve TYK (Toplam
Yabanci Kaynaklar) olarak alinmistir. Cikt1 degiskenleri ise NS (Net Satiglar) ve NK-Z
(Net Kar-Zarar) seklinde analize dahil edilmistir. KVB’lerin 2017-2021 yillar1 arasindaki
Olcege gore degisken getiri (VRS) varsayimi altinda olusturulan girdi yonelimli model
(BCC-I) ile elde edilen etkinlik degerlerine bakildiginda genel yillik ortalamalarin
operasyonel ortalamalara benzer sekilde VRS=0,94 seviyelerinde oldugu tespit

edilmistir. KVB’ler bazinda degisiklik gostermekle beraber, finansal olarak en diisiik
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genel ortalamanin 2021 yilinda kaydedildigi belirlenmistir. Dolayisiyla Covid-19
pandemisinin operasyonel alana etkinlerinin yansimalar1 finansal olarak 2021 yilinda
ortaya ¢iktigin1 sdylemek miimkiindiir. American Airlines, IndiGo ve Spirit Airlines
sirketleri, operasyonel alanda oldugu gibi 5 yillik donem boyunca etkinlik sinirinda
faaliyet gdstermis basarili KVB’lerdir.

Iki diisiik maliyetli havayolu sirketi olan IndiGo ve Spirit Airlines sirketlerinin
2017 yilindaki NK-Z c¢iktis1 hari¢ en diisiik girdi ve ¢ikt1 degerlerine sahip KVB’ler
oldugu tespit edilmistir. NK-Z ¢iktisindaki en diisiik deger ise LATAM sirketi tarafindan
kaydedilmistir ve sirket 2017 yilim1 18. sirada tamamlamistir. Girdi ve c¢ikti
degiskenlerindeki en yiiksek degerler ise Lufthansa, Delta Air Lines, American Airlines
ve JetBlue Airways sirketlerine aittir. 2017 yilinda KVB’lerin finansal alandaki
etkinlikler incelendiginde American Airlines, IndiGo ve Spirit Airlines sirketlerine ek
olarak Delta Air Lines, United Airlines, Southwest Airlines, Ryanair, Lufthansa ve
JetBlue Airways sirketlerinin VRS=1 etkinlik skoru ile faaliyet gosterdikleri
goriilmektedir. JetBlue Airways sirketi 2017 yilinda operasyonel olarak etkinlik sinirinda
uzak kalmis olsa da finansal olarak etkin KVB’ler arasinda yer almistir.

Alaska Airlines, British Airways, Air France + KLM, Air China, Aeroflot Russian
Airlines, Emirates, THY, China Southern Airlines, LATAM ve China Eastern Airlines
sirketleri ise 2017 yilm etkinlik smirinda uzak tamamlayan KVB’ler olmuslardir.
Emirates sirketi 2017 yilinda operasyonel alanda etkin iken finansal alanda VRS=0,8844
etkinlik skoru ile etkinlik sinirindan uzak bir yil ge¢irmistir. VRS=0,8299 etkinlik skoru
ile en son sirada yer alan China Eastern Airlines sirketinin girdi degerleri incelendiginde
%38 ile en yiikksek AKGM TYK girdisinde ardindan %34 ile TV girdisinde tespit
edilmistir. Etkinsiz olarak tespit edilen KVB’lerin girdi degerlerine genel olarak
bakildiginda da en yiiksek AKGM’lerin TYK girdisinde, onu takiben TV girdisinde
oldugu goriilmektedir. Dolayist ile finansal olarak rekabet avantaji kazanmak isteyen
KVB’ler icin TYK girdisini azaltic1 yonde politikalar gelistirmeleri onerilmektedir.

2018 yilinin en yiiksek girdi degerleri yine American Airlines ve Delta Air Lines
tarafindan kaydedilirken, NK-Z hari¢ en diisiik degerler de yine IndiGo ve Spirit Airlines
sirketlerine aittir. NK-Z ¢iktisinin en diisiik degeri Aeroflot Russian airlines sirketine ait
olup, sirket VRS=0,9524 etkinlik skoru ile 11. sirada yer almistir. 2018 yilinda American
Airlines, Delta Air Lines, United Airlines, Southwest Airlines, British Airways, IndiGo,
Lufthansa ve Spirit Airlines etkin olarak tespit edilmis olan KVB’lerdir. Bununla beraber
Rynair sirketi de VRS=0,9899 ile etkinlik smirinda bulunan KVB’ler arasinda
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sayilabilecektir. British Airways sirketi de 2017 yilinda etkinlik sinirinda uzak kalmigken
2018 yilinda etkinlik skorundaki artis ile etkin KVB’lerden biri olmay1 bagarmistir.

Air France + KLM, Aeroflot Russian Airlines, Alaska Airlines, THY, JetBlue
Airways, Air China, LATAM, Emirates, China Southern Airlines, China Eastern Airlines
sirketleri 2018 yilinda finansal olarak etkinlik sinirindan uzak kalmig KVB’lerdir. China
Eastern Airlines sirketi VRS=0,865 ile 2017 yilina gore skorda artis gostermis olsa da
2018 yilinda da en son siradaki KVB olmustur. KVB’nin kaynak kullanimindaki
iyilestirmeler diger KVB’lere kiyasla yetersiz kalmistir. Diger taraftan JetBlue Airways
sirketi 2017 yilinda etkinlik sinirinda iken 2018 yilinda VRS= 0,9334 etkinlik skoru ile
etkinlikten uzak bir y1l gecirmistir. 2017 yilina benzer sekilde en fazla israf tespit edilen
girdi TYK olurken, ikinci olarak TV girdisinde yliksek oranda AKGM tespit edilmistir.
Dolayis1 ile KVB’lerin finansal olarak rekabet giiclerini artirmalari admma TYK
girdilerinde 6nemli kaynak kullanim degisikliklerine gitmeleri gerekmektedir.

2019 yilinin en yiiksek ve en diisiik girdi-¢ikt1 degerleri yine American Airlines-
Delta Air Lines ve IndiGo- Spirit Airlines sirketleri tarafindan gergeklestirilmistir. 2018
yilindaki etkin KVB’lere ek olarak Air France + KLM ve JetBlue Airways sirketleri de
etkinlik sinirina ulagsmay1 basarmislardir. Air France + KLM grup sirketinin 6nceki
donemlerde etkinlik sinirinda uzak oldugu, ilk kez 2019 yilinda finansal alanda etkin
olarak faaliyet gosterdigi goriilmektedir. Rynair (VRS=0,99) ve Alaska Airlines
(VRS=0,98) sirketleri de etkinlik sinirmma oldukca yakin sekilde faaliyet gostermis
KVB’lerdir ve bu nedenle etkin KVB’ler arasinda degerlendirilebilecektir. Ayrica 2019
yili KVB’lerin genel ortalamalar1 bazinda 5 yillik donem i¢inde en yiiksek ortalamaya
sahip donem olmustur.

Aeroflot Russian Airlines, Air China, LATAM, Emirates, THY, China Southern
Airlines, China Eastern Airlines sirketleri ise 2019 yilinda finansal alanda etkinlik
simirindan uzak kalmig KVB’lerdir. China Eastern Airlines sirketi 6nceki yillarda oldugu
gibi KVB’ler arasinda en son sirada yer almistir. Etkinlik skorunda 2019 yilinda da nceki
yillara gore artis gostermis fakat diger KVB’lerle karsilastirildiginda yine son siradaki
KVB olmustur. Onceki donemlere benzer sekilde KVB’lerin en yiiksek AKGM’lerinin
TYK girdisinde, ardindan TV girdisinde oldugu tespit edilmistir. Dolayist ile etkinlik
sinirindan uzak kalmig olan KVB’lerin sektorde finansal olarak rakiplerine kars1 avantaj
saglayabilmeleri adina TYK ve TV kanyak kullanimlarinda israfi azaltmaya yonelik

politikalar gelistirmeleri nem arz etmektedir.
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Pandemi etkinlerinin havayollar1 tizerinde ciddi bir sekilde hissedildigi 2020
yilina gelindiginde ise tabloda biiyiik degisiklikler oldugu goriilmektedir. Bu noktada
oncelikle deginilmesi gereken husus, analize dahil edilmis olan NK-Z ¢iktisinda 2020 y1l1
itibari ile biitiin KVB’lerin eksi (-) degerlere sahip oldugudur. Diger bir deyisle analizdeki
biitiin KVB’ler 2020 yilinda zarar kaydetmis olup, VZA’ nin isleyisi geregi eksi degerler
analize dahil edilememektedir. Bu nedenle literatiirdeki ¢caligsmalardan yola ¢ikilarak NK-
Z degiskenindeki eksi degerleri ortadan kaldirmak amaci ile biitiin KVB’lerin NK-Z
degiskenine 15.000.000$ ekleme yapilmistir. Boylelikle hem NK-Z degiskeni eksi
degerlerden kurtulmus, hem de biitiin KVB’lere ekleme yapildigini icin etkinlik
sonuclarini etkileyecek bir durum olugsmamustir.

Bu dogrultuda 2020 yili girdi ve ¢ikt1 degerlerine bakildiginda TiG, TV ve TYK
girdilerinin en yiiksek degeri Delta Airlines tarafindan kaydedilirken, en diisiik NK-Z
degeri de Delta Airlines sirketine aittir. Yukaridaki agiklama dogrultusunda Delta
Airlines girketinin 2020 yilinda en fazla zarar eden KVB oldugunu sdylemek de
miimkiindiir ve KVB yalnizca 2020 yilinda VRS= 0,9295 ile etkinlik sinirindan uzak bir
yil gecirmistir. En yiiksek NS degeri American Airlines, en yliksek NK-Z degeri ise Spirit
Airlines tarafindan kaydedilmistir. Diger taraftan en diisiik TIG ve NS degerleri de Spirit
Airlines’a ait iken, en diisik TV ve TYK degerleri IndiGo sirketine aittir. American
Airlines, Spirit Airlines ve IndiGo sirketlerine ek olarak 2020 yilinda China Southern
Airlines, United Airlines, THY, Air France + KLM ve Lufthansa sirketleri etkinlik
siirinda faaliyet gosteren KVB’ler olmustur. China Southern Airlines 2020 yilinda
finansal olarak ilk kez etkinlik simirma ulasmis olmakla beraber, ayni1 yil operasyonel
olarak da etkin bir y1l gecirdigi belirlenmistir. Sirketin pandemi nedeni ile uygulamis
oldugu operasyonlar1 azaltma ve maliyet diisiirlicii onlemlere yonelme politikalarinin
basarili oldugu goriilmektedir.

Aeroflot Russian Airlines, Air China, Delta Air Lines, Southwest Airlines,
LATAM, Alaska Airlines, JetBlue Airways, Ryanair, China Eastern Airlines, British
Airways, Emirates sirketleri 2020 yilinda etkinlik sinirina ulasamamis KVB’lerdir ve
birgok KVB’nin en disiik etkinlik skorlarin1t 2020 yilinda kaydetmis oldugu
goriilmektedir. Emirates girketi VRS=0,7532 etkinlik skoru ile KVB’ler arasinda en son
sirada yer alirken, sirketin girdi degiskenlerinde %33-%25 arasinda atil kullanim oldugu
tespit edilmistir. Delta Air Lines ve Southwest Airlines sirketleri tim donemler boyunca
yalnizca 2020 yilinda finansal olarak etkinsiz bir yil gecirmislerdir. Delta Airlines

sirketinin en fazla zarar ile yil1 kapatmis olmasi nedeni ile etkinlikten uzak kalmasi
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beklenen bir sonug iken, Southwest Airlines sirketinin de isletme giderleri agisindan
kaynak kullaniminda basarisiz oldugu saptanmistir. 2020 yil1 havayolu sirketleri adina
operasyonel oldugu kadar finansal acidan da oldukga zor bir yil olmustur. Analize dahil
edilen diinyanin 6nde gelen havayolu sirketleri agisindan bakildiginda bile olumsuz
etkilerini ¢ok agik bir sekilde gérmek miimkiindiir. Bunun yani sira literatiirdeki
caligmalar da tez ¢alismasinin bulgularini destekler yondedir (A. Liu vd., 2021; Melas ve
Melasova, 2020; Salman vd., 2020).

2021 y1l1 NK-Z c¢iktis1 i¢in de 2020 yilina benzer bir yontem izlenmis olup, ¢ikti
degiskenindeki eksi degerleri ortadan kaldirmak amaciyla biitin KVB’lerin NK-Z
ciktisina 5.000.000$ ekleme yapilmistir. Bu sayede ¢ikt1 degerleri VZA’ nin isleyisine
uygun hale getirilmistir. Biitiin KVB’lere ayn1 oranda ekleme yapildigi i¢in de etkinlik
degerlerinde herhangi bir degisiklige yol agilmamistir. 2020 yilinda 15.000.000$ olarak
ekleme yapildigr goz oniinde bulunduruldugunda, havayollarinin 2021 yilinda NK-Z
degerlerinin nispeten de olsa toparlandigini séylemek miimkiindiir. Fakat bununla beraber
KVB’lerin genel ortalamalar1 bazinda 5 yillik dénemdeki en diisiik ortalamanin 2021
yilinda kaydedildigi saptanmistir. Diger bir deyisle etkinlik sinirindan uzak kalmis olan
KVB’lerin sayisinin azalmasinin yani sira etkinlik skorlarinda oldukga diisiik seviyelerde
donemi tamamlamislardir. 2021 yilinin NK-Z disindaki girdi ve ¢ikti degiskenlerindeki
en yiiksek ve en diisiik degerler yine American Airlines- Delta Air Lines ve IndiGo- Spirit
Airlines sirketleri tarafindan gergeklestirilmistir. NK-Z ¢iktisinda en yiiksek deger
5.977.000% ile Southwest Airlines sirketine ait iken, en diisiik deger 352.858% ile LATAM
sirketine aittir. Dolayis1 ile Southwest Airlines sirketinin donemi artida kapattigi fakat
LATAM sirketinin yine eksi ile kapattig1 anlasilmaktadir.

American Airlines, Delta Air Lines, Southwest Airlines, THY, Air France +
KLM, IndiGo, JetBlue Airways, Spirit Airlines ve Alaska Airlines 2021 yilinda etkinlik
smirinda faaliyet gostermis KVB’lerdir. Delta Air Lines, Southwest Airlines ve JetBlue
Airways sirketleri 2020 yilindaki etkinsizligin ardindan 2021 yilinda finansal olarak
toparlanmig ve yeniden etkinlik sinirina ulasmay1 basarmislardir. Alaska Airlines ise 5
yillik donem boyunca ilk kez 2021 yilinda finansal olarak etkin bir yil ge¢irmistir.
Aeroflot Russian Airlines, Emirates, Lufthansa, United Airlines, Ryanair, LATAM,
China Southern Airlines, Air China, China Eastern Airlines, British Airways sirketleri ise
2021 yilinda etkinlik sinirina ulasamamis olan KVB’ler olarak tespit edilmislerdir.
KVB’ler 6zelinde bakildiginda Lufthansa (VRS= 0,8941) ve United Airlines (VRS=
0,8891) sirketleri 5 yillik donem boyunca ilk defa ve sadece 2021 yilinda etkinlik
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sinirindan uzakta faaliyet gdstermislerdir. Lufthansa sirketinin en yiiksek miktarda TIG
girdisindeki atil kaynak kullanimindan, United Airlines sirketinin de TYK girdisindeki
atil kaynak kullanimindan dolay1 etkinlikten uzak kaldiklarini séylemek miimkiindiir.
Diger taraftan LATAM, China Southern Airlines, Air China ve China Eastern Airlines
sirketleri donemler icindeki en diisiik etkinlik skorunu 2021 yilinda kaydetmislerdir.
KVB’lerin ozellikle TYK girdilerinde oldukca yiiksek oranda atil kullanimlar tespit
edilmis olup, TV ve TIG girdilerinde de iyilestirmeleri gerek miktarlar saptanmustir. En
diisiik etkinlik skorunu 2021 yilinda kaydetmis olan British Airways ise VRS=0,6071
etkinlik skoru ile 2021 yilinda KVB’ler arasinda sonuncu sirada yer almistir. %61
oraninda TYK girdisinde, %52 oraninda TV girdisinde ve %39 oraninda TIG girdisinde
atil kullanimlar1 oldugu belirlenmistir. Ayrica KVB’nin ayni yil operasyonel ve ¢evresel
alanlarda etkin bir y1l gecirmis oldugu fakat finansal rekabet agisindan dezavantajli bir
yil gegirdigi anlagilmaktadir. Dolayisi ile finansal kaynak kullaniminda 6nemli politika
degisikliklerine ihtiya¢ duydugunu séylemek miimkiindiir.

Finansal agidan yapilan etkinlik analizleri sonucu American Airlines, IndiGo ve
Spirit Airlines sirketlerinin 5 yillik donem boyunca VRS=1 ile etkinlik sinirinda faaliyet
gostermeyi bagarmis olduklar1 goriilmektedir. Dolayist ile bu KVB’lerin operasyonel
oldugu gibi finansal olarak da sektorde rekabet {istiinliigline sahip olduklar
anlasilmaktadir. Bu basarili KVB’lere ek olarak Delta Air Lines, Air France + KLM ve
Southwest Airlines sirketleri de genel ortalamalart VRS=0,985 ile olduk¢a basarili bir
finansal performans sergilemislerdir. Delta Air Lines ve Southwest Airlines sadece 2020
yilinda etkinlik sinirindan uzaklagmis olmakla birlikte Air France + KLM sirketi 2017-
18 yillar1 diginda siirekli etkinlik sinirinda faaliyet gostermistir. Daha 6nce de belirtildigi
gibi Lufthansa ve United Airlines sirketleri de yalnizca 2021 yilinda etkinlik sinirindan
uzakta kalmis, fakat diger donemlerde etkin olarak degerlendirilmis KVB’lerdir. Air
France + KLM ve Lufthansa sirketleri operasyonel alandaki etkinlik ortalamalarinda son
iki swrayr paylasirken, finansal olarak etkin sayilabilecek skorlarla performans
gostermislerdir. Dolayis1 ile KVB’lerin operasyonel olarak zayif kalmalarinin aksine
finansal olarak sektordeki rekabette giiclii konumda olduklarini sdylemek miimkiindiir.

JetBlue Airways, Alaska Airlines ve THY son dénemde etkinlik sinirina ulagmis
ve genel ortalamalar bazinda ortalamanin listiinde etkinlik skoruna sahip KVB’lerdir. Son
donemde etkin olarak faaliyet gostermis olmalar1 kaynak kullanimlarinda gerekli
Onlemleri almis olduklarini ve finansal rekabet avantajlarini artirdiklarini gostermektedir.

Aeroflot Russian airlines ve Ryanair sirketleri sektordeki rekabette s6z sahibi KVB’ler
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olmakla birlikte kaynak kullanimlarindaki israfin onlenmesi gerekmektedir. Ozellikle
Ryanair i¢in TV, Aeroflot Russian airlines i¢in TYK girdilerindeki atil kullanimlarin
gbzden gegirilmesi ve iyilestirilmesi yoniinde politikalar gelistirmeleri rekabet agisindan
avantaj saglayacaktir. LATAM, China Southern Airlines, Air China, British Airways,
Emirates ve China Eastern Airlines sirketleri finansal olarak etkinlikten uzak performans
gosteren KVB’ler olarak belirlenmislerdir. China Eastern Airlines sirketi biitiin donemler
boyunca etkinsiz olarak faaliyet gostermis ve ortalamalar bazinda en son sirada yer
almistir. Daha dnce de belirtildigi {izere basta TYK girdisi olmak iizere, TV ve TIG
girdilerindeki kaynak kullanimlarini 6nemli dl¢lide gézden gegirmeli ve iyilestirmeler
yaparak israf oranlarini azaltmalidir.

Yillara Gore Cevresel Sonuclar:

Tez ¢alismasinin {iciincii analizi havayollarinin ¢evresel etkinliklerini belirlemek
amaci ile yapilmigtir. Cevresel konular her sektdrde oldugu gibi havacilik sektoriiniin de
onemli giindem maddelerinden biridir. Cevresel ¢iktilarla ilgili hiikiimetler ve uluslararasi
kuruluglarca denetlemeler yapilmakta ve kaynaklarin stirdiiriilebilir kullanilabilmesi
adina ciddi yaptirimlar uygulanmaktadir. Dolayist ile havayollar sirketlerinin de gevresel
etkinliklerinin analiz edilerek ortaya konmasi biliyiik énem arz eden bir konudur.
Calismanin ¢evresel etkinlik analizi i¢in kullanilan girdi degiskenleri YT (Yakat tiiketimi)
ve RPK (Ucretli Yolcu Kilometre) iken, ¢ikti degiskenleri ise SGE (Sera Gazi
Emisyonlar1) ve TG (Toplam Gelir) seklinde analize dahil edilmistir. VZA’nin isleyisi
geregi, girdilerin minimum seviyede ¢iktilarin ise maksimum seviyede olmasi
amaclanirken, SGE c¢iktisinin yiiksek seviyede olmasi istenen bir sonug¢ degildir. Baska
bir ifadeyle SGE ¢iktisinin diisiik seviyede olmasi KVB’nin etkinligini artirici bir rol
oynamaktadir. Bu nedenle VZA kapsaminda SGE c¢iktis1 analize ters olarak dahil
edilmistir. KVB’lerin 2017-2021 yillar1 arasindaki Ol¢ege gore degisken getiri (VRS)
varsayimi altinda olusturulan girdi yonelimli model (BCC-I) ile elde edilen etkinlik
degerlerine bakildiginda genel yillik ortalamalarin operasyonel ve finansal ortalamalarda
olduk¢a diisiik VRS=0,81 seviyelerinde oldugu tespit edilmistir. Alaska Airlines,
Lufthansa ve Spirit Airlines sirketleri, 5 yillik donem boyunca etkinlik sinirinda faaliyet
gostermis basarili KVB’lerdir. Bu KVB’lerle birlikte Delta Air Lines sirketi de yalnizca
2017 yilinda VRS=0,99 gibi etkin sayilabilecek bir skor kaydetmis, diger yillarda da
VRS=1 ile tam etkinlik skorunda performans gdstermistir. Dolayist ile Delta Airlines

sirketi de tlim donemler boyunca etkin olan KVB’ler arasinda sayilabilecektir.
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Donemler bazinda incelendiginde 2017, 2018 ve 2019 yillarinda benzer rakamlar
goriilmekle beraber, {i¢ yilda da girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin en diisiik degerleri Spirit
Airlines tarafindan gergeklestirilmistir. En yliksek YT degeri Emirates, SGE degeri Delta
Air Lines sirketine ait iken, en yiiksek RPK ve TG degerleri de American Airlines
sirketine aittir. Yalnizca 2019 yili en yiiksek TG degeri Delta Air Lines sirketi tarafindan
elde edilmistir. 2017 yilinda American Airlines, Lufthansa, Spirit Airlines, Alaska
Airlines ve Delta Air Lines sirketleri ¢evresel olarak etkinlik sinirinda faaliyet gostermis
KVB’lerdir. 2018 yilinda bu KVB’lere ek olarak VRS=0,9983 etkinlik skoru ile yili
tamamlayan JetBlue Airways sirketi de etkin olarak degerlendirilebilecektir. 2019 yilinda
ise United Airlines sirketi etkin KVB’ler arasina katilmig, American Airlines ise
VRS=0,9668 etkinlik sinirindan uzak bir y1l ge¢irmistir.

Southwest Airlines, JetBlue Airways, United Airlines, IndiGo, British Airways,
Air France + KLM, LATAM, Ryanair, THY, Air China, China Eastern Airlines, Aeroflot
Russian Airlines, Emirates ve China Southern Airlines sirketleri ise 2017, 2018 ve 2019
yillarinda etkinsiz sekilde faaliyet gostermis olan KVB’ler olarak tespit edilmislerdir.
2018 yilinda JetBlue Airways ve 2019 yilinda United Airlines sirketleri etkinsiz KVB’ler
listesinden ¢ikmay1 bagsarmis, American Airlines sirketi etkinsiz KVB’ler arasina dahil
olmustur. Etkinlik skorlar1 agisindan yillar icinde bir artis trendi gozlemlenirken,
skorlarin genel olarak diisiik seviyelerde oldugu géze ¢arpmaktadir. Baska bir ifadeyle
KVB’lerin ¢evresel alanda etkinliklerinin ve dolayisiyla rekabet gii¢lerinin oldukga zayif
oldugunu séylemek miimkiindiir.

En yiiksek YT girdisine sahip Emirates sirketinin bu {i¢ y1l i¢inde artan bir seyirle
VRS=0,63 seviyelerinde bir etkinlik skorunda faaliyet gosterdigi goriilmektedir. YT
girdisinde %45 seviyelerinde atil kullanim tespit edilen KVB igin yakit tiketim
politikalarinin gdzden gegirilmesi gerektigi sdylenebilecektir. IndiGo sirketi operasyonel
ve finansal alanlarda biitiin donemler boyunca etkin performans gostermeyi basarmis bir
KVB olmasina ragmen ¢evresel alanda 2017-18-19 yillarinda VRS=0,79 seviyelerinde
etkinlik skorlari ile faaliyet gostermistir. Benzer sekilde IndiGo sirketinin YT girdisinde
de %88 gibi oldukga yiiksek seviyelerde AKGM oldugu belirlenmistir. Dolayisi ile yakit
tiiketim politikalarinin KVB’lerin ¢evresel etkinlikler iizerinde oldukga biiyiik bir etkisi
oldugu goriilmektedir. Aeroflot Russian Airlines (VRS=0,6168), Ryanair (VRS=0,5919)
ve China Southern Airlines (VRS= 0,5875) sirketleri ii¢ yillik donemde en son sirada yer
almig olan KVB’lerdir. Etkinlik skorlarina bakildiginda da g¢evresel alanda ne derece

etkinsiz faaliyet gostermekte olduklar1 anlagilmaktadir. KVB’lerin kaynak kullanimlari
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incelendiginde Aeroflot Russian Airlines ve China Southern Airlines sirketlerinin YT
girdisinde, Ryanair sirketinin ise RPK girdisinde yiiksek seviyelerde israf oldugu tespit
edilmistir. Fakat Rynair sirketinin KVB’ler arasinda son sirada yer aldigi 2019 yili en
diisiik etkinlik skorunu kaydettigi yil olmus, KVB sonraki yilda etkinlik skorunda artig
kaydetmeyi bagarmistir.

Covid-19 pandemisi etkisi altindaki 2020 yili etkinlik skorlar1 incelendiginde
onceki yillara oranla oldukga ¢ok farkliliklarin oldugu goriilmektedir. SGE dahil biitiin
girdi ¢ikti degiskenlerindeki degerler biitiin donemlerin en diisiik seviyesinde
bulunmaktadir. Degiskenler 6zelinde bakildiginda 2020 yilinda en yiiksek YT ve RPK
girdi degerleri China Southern Airlines tarafindan, SGE ve TG c¢ikt1 degerleri ise
American Airlines tarafindan kaydedilmistir. En diisik RPK degeri ilk kez Emirates
sirketine ait iken, onun disindaki tiim girdi ve ¢ikt1 degiskenlerindeki en diisiik deger yine
Spirit airlines sirketine aittir. American Airlines, Delta Air Lines, Emirates, Lufthansa,
JetBlue, Spirit Airlines ve Alaska Airlines olmak iizere 2020 yilinda 7 KVB’nin etkinlik
sinirinda oldugu tespit edilmistir. 2019 yilindaki diisiisiin ardindan American Airlines
tekrar etkinlik sinirina ulagsmay1 basarmistir. Bunun yani sira 5 yillik dénem igerisinde
cevresel kategoride oldukea diisiik skorlar1 olan Emirates sirketi de 2020 yilinda ilk ve
tek kez etkinlik sinirinda faaliyet gdstermeyi basarmistir.

Diger taraftan IndiGo, Ryanair, United Airlines, Southwest Airlines, British
Airways, Air France + KLM, LATAM, THY, Air China, Aeroflot Russian Airlines,
China Southern Airlines ve China Eastern Airlines sirketleri 2020 yilinda da etkinlik
sinirindan uzak kalmis olan sirketlerdir. VRS=0,436 etkinlik skoru ile siralamanin en
sonunda bulunan China Eastern Airlines sirketi hem kendi i¢inde bakildiginda hem de
biitiin KVB’ler arasinda 5 yillik donemin en diisiik skoru ile yili tamamlamistir. KVB’nin
kaynak kullanimina detayli bakildiginda hem YT hem de RPK girdisinde %56 oraninda
bir israf oldugu goriilmektedir. 2020 yilinda en yiiksek YT ve RPK girdisine sahip olan
China Southern Airlines sirketinde de benzer sekilde %54 oraninda bir AKGM tespit
edilmistir. Bir diger Cin menseli KVB olan Air China’da da yine %53 oraninda atil
kullanimlar oldugu belirlenmistir. Dolayisi ile listenin sonunda yer alan 3 Cin sirketinin
de benzer sekilde yakit tiikketimi konusunda politika gelistirmeleri gerektigini sdylemek
miimkiindiir.

KVB’lerin 2021 yili gevresel kategori durumlari incelendiginde en yiiksek YT
degerine sahip KVB yine China Southern Airlines iken, en yiiksek RPK ve SGE degeri

American airlines, en yliksek TG girdisi ise Delta Airlines sirketine aittir. En diisiik girdi
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ve ¢ikt1 degerleri ise RPK girdisi hari¢ yine Spirit airlines sirketine aittir. 2021 yilindaki
en diisiik RPK ise British Airways sirketi tarafindan kaydedilmistir. Biitiin donemlerde
etkin olan Alaska Airlines, Lufthansa, Spirit Airlines, Delta Air Lines sirketlerine ek
olarak 2021 yilinda IndiGo ve British Airways sirketlerinin de etkinlik sinirinda olduklari
goriilmektedir. IndiGo ve British Airways sirketleri ¢evresel alanda ilk ve tek etkinlige
ulagabildikleri y1l 2021 yil1 olmustur.

Etkinlik smirina ulasamamig KVB’lerin skorlar1 2020 yilina gore artig
gostermekle beraber, say1 olarak etkinsiz KVB’lerin sayisi artmistir. JetBlue Airways,
American Airlines, Southwest Airlines, United Airlines, Emirates, Air France + KLM,
Ryanair, LATAM, THY, Air China, China Southern Airlines, Aeroflot Russian Airlines
ve China Eastern Airlines olmak tizere 12 KVB 2021 yilinda etkinsiz olarak faaliyet
gostermiglerdir. KVB’lerin genel olarak atil kullanim miktarlar1 diismiis ve etkinlik
skorlar1 2020 yilina gore artmistir. Fakat bu genellemeyi JetBlue Airways ve American
Airlines sirketleri bozmaktadir. iki KVB diger donemler boyunca etkinlik sinirinda ya da
cok yiiksek skorlarla faaliyet géstermis olmalarina ragmen 2021 yilinda etkinsiz KVB’ler
arasina katilmislardir. China Eastern Airlines yine son sirada yer alirken etkinlik skoru
VRS= 0,5155 olarak artig gostermistir. Kaynak kullanimlarina bakildiginda da YT ve
RPK girdisindeki AKGM %48 seviyelerine gerilemistir.

Tez calismasinin tigiincii kismini olusturan ¢evresel etkinlik analizi sonuglari
genel olarak degerlendirildiginde operasyonel ve finansal etkinliklerle kiyaslandiginda en
diisiik etkinlik skorlarmmin oldugu alan olarak ortaya ¢ikmaktadir. Baska bir ifadeyle
KVB’lerin rekabet agisindan en zayif olduklari alan cevresel alandir ve ciddi
iyilestirmelere ihtiya¢ duyuldugu belirlenmistir. Alaska Airlines, Lufthansa, Spirit
Airlines ve Delta Air Lines biitiin dénemlerde etkinlik sinirinda faaliyet gostermeyi
basarmis KVB’lerdir. JetBlue, American Airlines, Southwest Airlines, United Airlines,
IndiGo ve British Airways sirketleri de etkinlik sinirinda olduklar1 yillarin yani sira
etkinsiz olarak faaliyet gosterdikleri yillar oldugu da tespit edilmis olup, genel ortalamalar
bazinda ortalamanin iizerinde olan KVB’lerdir. Bu KVB’ler i¢in de ¢evresel alanda
rekabet avantajina sahip olduklarini sdylemek miimkiindiir. Fakat Air France + KLM,
Emirates, Ryanair, LATAM, THY, Air China, China Eastern Airlines, Aeroflot Russian
airlines ve China Southern Airlines sirketlerinin genel ortalamalari ele alindiginda
oldukga diisiik etkinlik skorlar1 ile faaliyet gosterdikleri goriilmektedir. Emirates
sirketinin 2020 yilinda etkin olmas1 diginda, higbir donemde etkinlik sinirina ulasan KVB

olmamistir. Rynair, LATAM gibi operasyonel ve finansal alanlarda etkin olmalarina
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ragmen cevresel kategoride oldukega diisiik etkinlik skoruna sahip olan KVB’ler oldugu
da ortaya ¢tkmistir. Ozellikle Cin menseli KVB’lerin cevresel etkinliklerde oldukca zayif
olduklar1 dikkat ¢ekmektedir. Aeroflot Russian airlines sirketi de Rus menseli tek KVB
olarak oldukca diisiik etkinlik skorlar1 ile son siralarda yer almistir. Bu alanda da genel
olarak Amerika mengeli KVB’lerin basarisindan séz etmek miimkiindiir.

Sirketler Bazinda Etkinlik Sonuclari:

Tez c¢alismasina dahil edilen KVB’ler 6zelinde etkinlik analizlerine bakilacak
olursa; Spirit Airlines, tiim donemlerde ve her ti¢ kategoride de etkinlik sinirinda faaliyet
gostermeyi bagsarmis olan tek KVB olarak 6ne ¢ikmaktadir. Bu Amerikan merkezli diisiik
maliyetli havayolu sirketi, neredeyse tiim girdi ve ¢ikti degiskenlerinde en diisiik
degerlere sahiptir. Ancak, VZA'nin calisma prensibine gore, etkinlik hesaplamalarinda
asil onemli olan, girdi ve ¢ikt1 degiskenleri arasindaki oransal iliskidir, yani degerlerinin
yiiksek ya da diislik olmasinin etkinlik iizerinde bir etkisi bulunmamaktadir. Tam hizmet
veren havayollariyla karsilagtirildiginda, diisiik maliyetli havayolu sirketleri yalnizca en
temel ulagim islevine odaklanmaktadir (Shen ve Yahya, 2021) ve dolayistyla kaynaklarini
etkin kullanma noktasinda daha etkin olabilmektedirler. Bu nedenle, Spirit Airlines, diger
KVB'lere kiyasla daha az kaynak kullanarak en iist diizeyde ¢ikt1 elde etme konusunda
basarilidir. Bu durum, sirketin operasyonel, finansal ve ¢evresel agilardan rekabette giiclii
bir konumda oldugunu gostermektedir.

Delta Air Lines ve American Airlines sirketleri, tim kategorilerde tam etkinlik
skoruna ulasamamis olsalar da, Spirit Airlines'a benzer sekilde operasyonel, finansal ve
cevresel agilardan etkin sayilabilecek skorlara sahiptir. Bu nedenle, bu iki KVB'yi de
genel olarak etkin olan KVB'ler olarak tanimlamak dogru olacaktir. Ancak, American
Airlines'in ¢evresel etkinlik skorlarinin diisiik olmasi, KVB agisindan dikkate alinmasi
gereken bir noktadir. Bu alanda yapilmasi gereken iyilestirmelerin ozellikle yakat
tiketimi ve sera gazi emisyonlartyla ilgili oldugu belirlenmistir. KVB'ye yonelik bu
tyilestirme Onerileri ilgili bolimde ayrintili olarak sunulmustur.

IndiGo, JetBlue Airways, Southwest Airlines, Alaska Airlines ve United Airlines
sirketleri, genel ortalama bazinda 0,95 etkinlik skoruyla benzer sekilde faaliyet gosteren
KVB'ler olarak belirlenmistir. Incelemeye gére, IndiGo sirketi operasyonel ve finansal
acilardan tiim yillarda etkinlik sinirmi korumustur. Disiik maliyetli IndiGo sirketi,
pandemi doneminde de uluslararasi tarifesiz ve iilkesine geri doniis uguslarindan
yararlanmis ve iki aylik bir aradan sonra mayis aymda i¢ hat uguslarina yeniden

baslayarak Eyliil 2020'ye kadar kaybini yiizde 51'e diisiirmeyi basarmistir (Pengonda,
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2020). Ancak, gevresel konularda zayif oldugu ve iyilestirmeye ihtiya¢ duydugu alanlarin
tespit edildigi goriilmiistiir. Ozellikle yakit tiiketimi konusunda kaynak kullaniminda
ciddi iyilestirmeler yapmasi gerektigi ve boylece ¢evresel agidan tam anlamiyla etkin bir
KVB olabilecegi ongoriilmektedir. IndiGo havayollar1, hava yolcularimin ilgisini artarak
cezbetmeyi basarmis bir havayolu sirketidir. Basarilarinin temelinde zamaninda binis ve
verimli hizmet olmak tizere iki temel parametre yatmaktadir. Analistler, sirketin
operasyonel karlarinin yani sira genel finansal karlarimin biiyiik bir kisminin leasing
islemlerinden geldigine de dikkat ¢ekmektedirler (Tiwari vd., 2018).

JetBlue Airways ise ¢evresel agidan daha fazla rekabet avantajina sahip bir KVB
olarak o6ne ¢ikmakta, ancak operasyonel kaynak kullaniominda zayif oldugu
goriilmektedir. KVB'nin en diisiik etkinlik skorlar1 ve siralamasi, 6zellikle ugak sayis1 ve
calisan sayis1 gibi girdilerde kaynak kullanimini gozden gegirmesi ve iyilestirmeler
yapmast gerektigini gostermektedir. Finansal etkinlik noktasinda ise toplam varliklar
girdisindeki kullanimi optimize etmek igin politika gelistirmesi Onerilebilecektir.
Bununla birlikte, 2021 yili itibariyle JetBlue Airways'in etkinlik sinirina ulastigi da
belirtilmelidir. Southwest Airlines, finansal rekabet agisindan daha giiglii bir etkinlik
skoruna sahip olsa da gevresel ve operasyonel etkinlikler igin kaynak kullanimini gézden
gecirmesi gerektigi belirlenmistir. Cevresel girdiler bazinda, 6zellikle RPK girdisinde
tyilestirme yapilmasi gerektigi géze ¢arpmaktadir. Operasyonel agidan ise ASK, US ve
CS gibi girdilerde politikalar izleyerek iyilestirmeler yapmasi gerekmektedir.

Alaska Airlines, toplam siralamada 7. sirada yer almaktadir ve ¢evresel agidan
etkinlik sinirin1 korudugu, finansal agidan ise 2021 yilinda etkinlik sinirina ulastig: tespit
edilmistir. Ancak, KVB'nin zayif oldugu alan operasyonel kaynaklarin etkin bir sekilde
kullanilmasidir. Operasyonel girdilerdeki atil kullanim miktarlar1 ve potansiyel
iyilestirme alanlart ayrintili olarak belirtilmistir. Calisan sayist girdisi en fazla
tyilestirmeye ihtiya¢ duyulan kalem olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bunun yani sira, ugak
sayis1 girdisinde de kaynak kullanimimi gozden gegirmesi, KVB'nin etkinlik sinirina
yaklasmasini saglayacak unsurlar arasindadir.

United Airlines, rekabet acisindan finansal alanda en giicli oldugu
sOylenebilirken, ¢evresel konularda zayif kalmaktadir. Finansal agidan, yalnizca 2021
yilinda etkinlik sinirindan uzaklasmaistir. Operasyonel agidan ise 2020 ve 2021 yillarinda
etkinlik smirindan uzaklagmis, diger yillarda ise etkinlik sinirinda faaliyet gostermistir.
Ancak, g¢evresel etkinliklerine bakildiginda, sadece 2019 yilinda etkin oldugu, diger
yillarda etkinsiz oldugu tespit edilmistir. Cevresel girdi degiskenlerindeki potansiyel
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iyilestirmeler, YT ve RPK girdilerinde esit oranda belirlenmistir. Bagka bir deyisle,
United Airlines'in hem YT hem de RPK girdilerinde kaynak kullanimin1 optimize etmesi
ve ¢iktilarini artirmasi gerekmektedir.

Lufthansa sirketi, VRS=0,939 etkinlik skoruyla genel ortalama bazinda KVB'ler
arasinda 9. sirada yer almaktadir. Cevresel agidan tam etkinlik smirinda faaliyet
gosterdigi  goriilmektedir ve finansal alanda da rekabet¢i bir konumda oldugu
sOylenebilir. Ancak, 2021 yilinda etkinlik sinirindan uzaklagsmis olmasi nedeniyle
finansal etkinliklerinin takip edilmesinin faydali olacag1 dngoriilmektedir. Ote yandan,
sirketin operasyonel etkinliklerde 5 yillik ortalama bazinda en diisiik siralamada yer aldig1
ve higbir yilda etkinlik sinirina ulasamadigi belirlenmistir. Tiim dénemler boyunca en
yiiksek CS (Calisan Sayis1) degeri Lufthansa sirketinde saptanmis ve bu girdi ile birlikte
US girdisinde yiiksek oranda AKGM tespit edilmistir. Dolayisiyla, sirketin operasyonel
etkinlik skorlarmi iyilestirme politikalar1 agisindan degerlendirilmesi gereken bir
husustur.

Ryanair, Lufthansa sirketinin tam tersine operasyonel alanda tam etkinlik skorunu
tiim donemlerde korumustur, ancak ¢evresel alanda etkinlik sinirindan en uzak kalmistir.
Finansal agidan ise 6zellikle TV girdisinde iyilestirmeler gerektigi belirlenmis ve etkinlik
siirina ulasabilmesi i¢in girdi degiskenleri bazinda potansiyel iyilestirme oranlari
ayrintili olarak ele alinmistir. Cevresel agidan ise Ryanair hi¢cbir donemde etkinlik sinirina
ulasamamis ve diisiik skorlarla faaliyet gostermistir. Bu nedenle, sektorde c¢evresel
rekabet alaninda zayif bir KVB olarak degerlendirilmekte olup, 6zellikle RPK girdisinde
tyilestirmelere yonelik politikalar izlemesi gerektigi belirlenmistir.

British Airways, KVB'ler arasinda genel ortalama bazinda 11. Sirada yer
almaktadir. Operasyonel, finansal ve ¢evresel etkinlik skorlarma bakildiginda belirgin
farklar olmasa da, en yiiksek etkinlik ortalamasinin operasyonel alanda oldugu goze
carpmaktadir. KVB, 2021 yilinda operasyonel acgidan etkinlik skoruna ulasmayi
basarmisken, en diisiik skoru pandemi dénemi olan 2020 yilinda kaydetmistir. Finansal
olarak, sadece 2018 ve 2019 yillarinda etkinlik sinirinda faaliyet gostermis ve 2020-2021
doneminde etkinlik skorunda diislis egilimi gozlenmistir. Bu nedenle, British Airways
icin TYK ve TV girdilerinde belirlenen AKGM'ler dikkate alinmali ve potansiyel
tyilestirmeler i¢in politikalar gelistirilmelidir. Cevresel agidan, KVB 6nceki donemlerde
diistik skorlara sahip olmasina ragmen, 2021 yilinda etkinlik sinirinda faaliyet gosterdigi

ve yiikselis egilimi gosterdigi goriilmektedir.

190



Air France + KLM grup sirketi, genel ortalama bazinda KVB'ler arasinda 12.
sirada yer almasina ragmen finansal acidan rekabet¢i bir konumda bulunurken,
operasyonel ve cevresel konularda gii¢lendirme ihtiyaci oldugu gozlemlenmektedir.
Sirket her iki alanda da higbir donemde etkinlik sinirina ulagamamis olup, 2021 yilindaki
en diisiik doluluk orani da Air France + KLM grup sirketine aittir. Cevresel agidan hem
YT hem de RPK girdilerinde potansiyel iyilestirmeler yapilmasi gerekmekte, operasyonel
acidan ise Ozellikle CS girdisinde politikalar izlenmesi 6nem arz etmektedir.

LATAM, Sili merkezli bir havayolu sirketi olarak, operasyonel agidan gii¢lii bir
rekabet avantajina sahipken, finansal ve g¢evresel agilardan zayif oldugu sdylenebilir.
KVB, analizdeki en diisitk NK-Z (Net Kar/Zarar) ¢iktisina sahip olan ve dolayisiyla 2021
yilinda en biliyiik zarar1 kaydeden sirkettir. Rimmer, 2020 da ¢alismasinda LATAM
sirketinin pandemi déneminde yiizde 73'lin iizerinde bir diisiis yasadigini belirtmistir.
Finansal etkinlik skorlarina bakildiginda, en diisiik skorun 2021 yilinda kaydedildigi ve
en yliiksek AKGM degerlerinin TYK girdisinde belirlendigi gortiilmektedir. TYK girdisi
basta olmak iizere diger tiim girdilerdeki AKGM degerleri ve potansiyel iyilestirme
oranlar1 ayrintili olarak sunulmustur. Cevresel agidan da onceki donemlerde etkinlik
sinirindan oldukca uzak olan KVB, yine 2021 yilinda en diisiik skoru kaydetmistir. YT
girdisi dncelikli olmak iizere RPK girdisinde de atil kullanimlar tespit edilmistir. 2020
yilinda iflas erteleme bagvurusunda bulunmus olan KVB 2022 yilinda finansal yeniden
yapilandirmasin1 tamamlandigini duyurmustur

Emirates, liikks hizmetleri ve modern ucak filosuyla taninan bir havayolu sirketidir.
Ancak, finansal ve cevresel alanlarda rekabet avantaji elde etmek i¢in girdi
degiskenlerinde iyilestirmeler yapmasi gerekmektedir. VRS=0,939 etkinlik ortalama
skoruyla, operasyonel alanda en giiglii oldugu belirlenmistir. Operasyonel olarak,
Emirates yalnizca 2020 yilinda ¢ikt1 degiskenlerinin tamaminda KVB'ler arasinda en
diisiik degerlere sahip olmus ve etkinlik sinirindan uzaklagmistir. Diger donemlerde ise
etkinlik sinirinda faaliyet gdstermeyi basarmistir. Finansal alanda ise ozellikle TYK
girdisinde yiiksek miktarda atil kullanim oldugu gdzlenmektedir. TIG ve TV girdilerinde
de iyilestirme yapilmasi1 gereken oranlar, ilgili boliimde detayli olarak sunulmustur.
Cevresel acidan, Emirates sadece 2020 yilinda etkinlik sinirina ulagmistir. Bu alanda en
diistik skorlar da bu donemde kaydedilmistir. 2017-2018-2019 yillarinda en yiiksek YT
miktarina sahip olan KVB, YT girdisindeki en yliksek AKGM degerlerini de gostermistir.

Aeroflot Russian Airlines, orneklemdeki tek Rus sirketi olarak etkinlik

ortalamalarina gore degerlendirildiginde 16. sirada yer almaktadir. Operasyonel agidan,
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KVB 2020 ve 2021 yillarinda etkinlik skoruna ulagsmay1 basarmis, finansal alanda ise
genel ortalamalara uygun bir performans sergilemistir. Bununla birlikte, finansal agidan
tyilestirme potansiyeline sahip alanlar oldugu belirlenmis ve bu konuda detayl bilgiler
finansal analiz boliimiinde sunulmustur. Cevresel acidan, Aeroflot Russian Airlines’in
etkinlik skor ortalamast VRS=0,569 olarak belirlenmis ve KVB'ler arasinda 18. sirada
yer almistir. Cevresel girdi kullanimlar1 ayrintili bir sekilde incelendiginde, girdi
degerlerinin %50 seviyelerinde atil kullanimlara sahip oldugu tespit edilmistir. Bu durum,
kullanilan kaynaklarin yarisinin atil durumda oldugunu gostermektedir. Bu nedenle,
KVB'nin 6nemli politika degisikliklerine ihtiya¢ duydugu ve c¢evresel girdilerindeki atil
kullanimlar1 azaltmaya yonelik dnlemler almas1 gerektigi dnemli bir husustur.

Son li¢ KVB'de Cin’in “ii¢ biiylikleri” olarak adlandirilan (Dobruszkes ve Wang,
2019) Cin menseli sirketler yer almaktadir ve genel ortalamalari birbirlerine oldukg¢a
yakindir. H. Yu vd., 2019 da ¢alismalarinda Cin'in “ii¢ biiyiikleri” Air China, China
Eastern, China Southern sirketlerinin siralamanin en sonunda yer aldigini ve etkinlik
skorlariin Hindistan'in ulusal havayolu sirketi IndiGo’dan daha diisiik oldugunu tespit
etmislerdir. Air China sirketinin herhangi bir alanda tam etkinlik skorunda faaliyet
gostermedigi gozlemlenmektedir. Operasyonel ve finansal skor ortalamalar1 ayni olup,
diger bircok KVB gibi en diisiik ¢evresel ortalama skora sahiptir. Operasyonel girdi
degiskenleri incelendiginde, en yiiksek AKGM degerleri US ve CS girdilerinde tespit
edilmistir. Finansal girdi degerleri ise TV ve TYK girdileri basta olmak iizere TIG
girdisinde de AKGM'ler bulundurmaktadir ve potansiyel iyilestirme onerileri bu konuda
ayrintili olarak sunulmustur. Cevresel girdi kullanimlarina bakildiginda ise her iki girdi
icin de %50 seviyelerinde AKGM tespit edilmis ve ozellikle bu alanda ciddi politika
degisikliklerine ihtiya¢ duyuldugu sdylenebilir.

China Southern Airlines sirketi, genel ortalamalar bazinda 17. sirada yer alarak
2020-21 yillarinda en yiiksek YT ve US girdi degerlerine sahip olmustur. Operasyonel ve
finansal alanda etkinlik skorunda faaliyet gostermeyi basardig1 goriilse de ¢evresel alanda
hi¢bir donemde etkinlik sinirina ulasamamis ve KVB'ler arasinda en diisiik siralamada
yer almistir. Bu nedenle ¢evresel girdi degerleri, 6zellikle YT degeri gozden gegirilmeli
ve mutlak iyilestirmeler yapilmalidir. Aksi takdirde KVB, rekabetci bir konumda olmasi
miimkiin olmayacaktir. Finansal agidan ise 2020 yilinda etkinlik sinirina ulagsa da 2021
yilinda en diisiik skoruyla yili tamamlanmistir. TYK, TV ve TIG gibi finansal girdi
degerlerindeki AKGM'ler icin 1iyilestirme yapabilecegi oranlar detayli olarak
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belirtilmistir. Bu Onerilere uygun politikalar izlemek, sektdrde finansal olarak rekabet
avantaj1 saglayacaktir.

China Eastern Airlines, genel ortalamalarin en son sirasinda yer almasina ragmen
operasyonel alanda rekabet avantajina sahip oldugu gorilmektedir. 2020 yilinda
operasyonel olarak etkinlik sinirina ulagmig, ancak 2021 yilinda skorunda diisiis
yasanmustir. CS girdisi, en yliksek AKGM'ye sahip oldugu belirlenmistir ve potansiyel
tyilestirmeler US ve ASK girdilerinde gozlemlenmistir. Finansal acidan en diisiik
skoruyla KVB'ler arasinda son sirada yer alan China Eastern Airlines, 2021 yilinda da bu
alandaki en diisiik skorunu kaydetmistir. Ozellikle TYK ve TV girdilerinde yiiksek
oranda iyilestirme potansiyeli bulunmakta ve TIG girdisinde de AKGM!'ler tespit
edilmektedir. Bu nedenle, finansal agidan rekabet giiciinii artirmak i¢in belirlenen
AKGM'lerin dikkate alinmas1 gerekmektedir. Cevresel agidan incelendiginde, VRS=0,57
etkinlik skor ortalamasiyla diisiik bir etkinlik seviyesine sahip oldugu goriilmektedir.
Cevresel girdilerinde %50 seviyesinde AKGM'ler bulunmasina ragmen, bu alanda
yapilacak iyilestirmeler icin ciddi politika degisikliklerine ihtiya¢c duyulmaktadir.
KVB'nin 2021 yil skorlarindaki belirgin diisiis de dikkate alinmas1 gereken bir husus
olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Calismanin alt amacini1 olusturan THY nin etkinlik degerlendirmeleri sonucu
KVB’ler arasinda 15. sirada oldugu, en yiiksek etkinlik ortalamasinin ise finansal alanda
oldugu tespit edilmistir. Operasyonel etkinlik skorunda ise ¢evresel alana oranla daha
ylksek bir performans sergilemistir. Cevresel etkinlik skorlarinin ise genel olarak diistik
oldugu goriilmiistiir. Fakat KVB’ler arasindaki siralama agisindan finansal olarak 12,
cevresel olarak 15 ve operasyonel olarak 16. Sirada oldugu tespit edilmistir. THY’nin
finansal etkinlik skorlarma bakildiginda, farkli yillarda degiskenlik gosterdigi
goriilmektedir. 2017 yilinda en diisiik finansal etkinlik skoruna sahip oldugu ifade
edilirken, 2018 yilinda artis gosterdigi saptanmistir. Pandemi doneminde ise diger
havayollarindan farklt olarak finansal acidan etkin bir performans sergiledigi
anlasilmaktadir. Operasyonel etkinlik skorlarina gére THY nin siralamalarmin yillar
icinde degistigi ifade edilebilmektedir. 2017 yilinda en diisiik operasyonel etkinlik
skoruna sahip oldugu goriiliirken, 2020 yilinda en yiiksek etkinlik skorunu yakalayarak
siralamada yiikseldigi belirlenmistir. Ancak, 2021 yilinda operasyonel olarak azalan bir
Olcekte faaliyet gosterdigi ve siralamada geriledigi vurgulanmaktadir. Cevresel etkinlik
skorlarma bakildiginda ise THY’nin diger KVB'lerle kiyaslandiginda diisiik bir

performans sergiledigi tespit edilmistir. Yillar itibariyle cevresel etkinlik skorlarinin
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azaldig1 ve sektorde rekabetten uzak bir konumda oldugunu ifade etmek miimkiindiir.
Cevresel alanda politika degisikliklerine ihtiyag duydugu saptanmistir. Sonug olarak,
THY nin finansal alanda rekabet¢i bir konuma sahip oldugu, operasyonel alanda
degisken bir performans sergiledigi ve ¢evresel alanda ise gelismeye ihtiya¢g duydugu
goriilmektedir. Sirketin ¢evresel etkinlik skorlarini artirmak igin 6nemli politika
degisiklikleri yapmasi gerektigi iizerinde durulmasi gereken bir husustur.

Tartisma:

THY'nin Tiirkiye ve Istanbul'un elverisli cografi konumu, yaygm dagitim agi,
bayrak tastyici statiisii ve geng filosu gibi bircok giiclii noktast bulunmaktadir Sirket,
stratejik olarak degerli cografi konumu ile birlikte Istanbul merkezli operasyon
yeteneginden onemli olglide fayda saglamaktadir (Acar ve Karabulak, 2015). Ancak,
Tiirk Hava Tagimaciligi Sektoriiniin yeniden diizenlenmesi niteligindeki 2003 yilindaki
politika degisikligi 6zel havayollarina hizla biiyiidiikleri i¢ pazara girme firsat1 vermis,
firsat1 degerlendiren havayolu sirketleri, en biiyiik rakipleri olan THY ’ye gore %30-35
daha diisiik fiyatlar sunmustur (Sevkli vd., 2012). Diisiik maliyetli tagiyicilarin hizla
biiylimesi ve THY'nin faaliyetini siirdiirdiigii en karli rotalara girmesi nedeniyle 6nemli
tehditler ortaya ¢ikmistir. THY'nin bir diger zayif ve gelistirilmesi gereken yonii, giiglii
bir liderlik ekibinin ve stratejik bir planin olmamasidir (Gokirmak, 2014). COVID-19
sonrast yeni normal donemde, artan rekabet ortaminda THY'nin en ¢ok iilkeye ugma
hedefinden ziyade, yolcu doluluk oranina odaklanmasi gerekmektedir (Atioglu, 2021).
THY, istirakleri ile sinerjisini artirarak ve Star Alliance ile is birligini giiclendirerek
operasyonel gelirlerini artirabilecek ve finansal riskleri azaltabilecektir. Bu avantaj,
THY'nin rakiplerinin pazara girig egilimlerini azaltmasia da olanak saglayabilecektir
(Gokirmak, 2014). Sengiir ve Ustadmer, 2019 gore ise bilgi ve teknoloji altyapisinin
disaridan ithal edilmesi yerine, yerli ve bagimsiz iiretim siireclerine dnem verilmesi
gerekmektedir. Diger taraftan Tiirk havayolu sirketlerinin ugus aglar1 biiyiik 6l¢iide bati
bolgelerini kapsamaktadir. Dogu ve diger cografi bolgelere yonelik aglarinin
giiclendirilmesi, rekabet giicli agisindan Onemli avantajlar saglayabilecegini ileri
stirmiislerdir. Ek olarak Tiirk sivil havaciligin kiiresel pazardaki rekabet giiciinii korumak
i¢in de bu alanda yatirim, egitim ve siirekli gelisime biiyiik 6nem verilmesi gerekmektedir
(Korul ve Kiigiikonal, 2003).

Diisiik maliyetli havayolu sirketleri, son yillarda diinya ¢apinda 6nemli pazar
paylar1 elde etmistir (Dobruszkes ve Wang, 2019). Bu sirketler daha uygun fiyatlarla

seyahat imkami sunmaktadirlar. Esnek bilet segenekleri ve ek hizmetler icin ek
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ticretlendirme gibi stratejilerle, miisterilere daha fazla secenek sunarak rekabet avantaji
elde etmektedir. Tam hizmet veren sirketler ise genellikle premium yolcu deneyimi, genis
destinasyon ag1 ve baglanti avantajlar1 gibi ek hizmetler sunmaktadirlar. Bu sirketler, is
seyahatleri ve uzun mesafeli uguslar gibi yolcularin daha fazla hizmete ihtiya¢ duydugu
segmentlere odaklanmaktadirlar. Ozellikle is seyahatleri i¢in &nemli olan esneklik,
konfor ve hizli baglanti imkanlari, tam hizmet veren sirketlerin rekabet avantajini
olusturmaktadir. Kaffash ve Khezrimotlagh, 2023 ve Lu vd., 2012 de g¢alismalarinda
genel olarak, diisiik maliyetli tasiyicilarin tam hizmet veren tasiyicilarindan daha yiiksek
etkinlige sahip oldugunu tespit etmislerdir. Bu nedenle, diisiik maliyetli havayollartyla
ortak rotalarda rekabet eden tam hizmet havayollarinin finansal performansa ve bunu
etkileyen operasyonel gostergelere odaklanmalar1 kaginilmazdir (Atioglu, 2021).

Amerika menseli havayolu sirketleri, genellikle biiyiik pazarlara sahip olmalari ve
genis filo aglan ile sektorde faaliyet gostermektedirler. Bu sirketler, Amerika Birlesik
Devletleri'min genis cografi yapisi ve niifus yogunlugu nedeniyle i¢ hat uguslarinda da
Oonemli bir avantaja sahiptir. Ayrica, uluslararasi pazarlarda da giicli konumda
bulunmalar1 ve Amerika'nin kiiresel ticaretteki liderligi havayolu sirketlerine firsatlar
sunmaktadir. Amerika mengeli havayolu sirketlerinin genellikle etkili yonetim stratejileri
ve misteri odakli hizmetleri, basarilarinin temel nedenlerindendir.

Hint havayolu sirketleri de son yillarda hizla biiyiiyen bir basari grafigine sahiptir.
Hindistan'm genis niifusu ve ekonomik biiyliimesi, havayolu seyahatinin artmasina ve
yerel havayolu sirketlerinin gelismesine olanak saglamistir. Bununla beraber Hindistan
havacilik endiistrisi, ekonomik zorluklara ragmen 1990 yilindaki deregiilasyonla beraber
rekabet giicii kazanmustir (Mukhezakule, 2019). Ozellikle diisiik maliyetli havayolu
sirketleri, Hindistan'da popiilerlik kazanmistir. Bu sirketler, biitce dostu seyahat imkanlar1
sunarken rekabetci fiyatlarla miisterilere ulagmaktadir. Bu dogrultuda IndiGo sirketi de
havacilik sektoriinde sadeligin ve gercek¢i yaklagimin 6nemini gostermistir (Tiwari vd.,
2018). Ek olarak IndiGo havayollari, hizmetlerin taahhiit edilen zamanda yerine
getirilmesi, miisterilere giiven verilmesi, miisterilerin ihtiyaclarinin anlasilmasi ve uygun
calisma saatleri konularinda da miisterilerinin beklentilerini karsilayabilmistir (Sah,
2018). Ayrica, Hindistan'in cografi konumu, Asya-Pasifik bolgesindeki uluslararasi
ucuslarda da biiylime potansiyeli sunmaktadir.

Avrupa mengeli havayolu sirketleri genellikle Amerika ve Hindistan'daki
rakiplerine gore daha kiiciikk pazarlarda faaliyet gostermektedir. Bununla birlikte,

Avrupa'daki havayolu sirketleri, etkili yonetimleri ve kaliteli hizmetleriyle taninmaktadir.
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Ozellikle baz1 Avrupa sirketleri, premium sinif yolcu deneyimi ve kapsamli baglant: ag
gibi tam hizmet Ozelliklerine odaklanarak rekabet avantaji elde etmektedir. Bununla
birlikte, diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin artan popiilaritesi, Avrupa havayolu
sektoriinde rekabeti sekillendirmektedir. Avrupa endiistrisi, daha yiiksek {iretim
maliyetlerine sahip olmasi nedeniyle dogas1 geregi ABD havayollarindan daha az etkin
oldugu gerekgesiyle siklikla elestirilmistir. Bunu dogrulamak i¢in, bircok c¢alisma
etkinliklerini karsilastirmis ve deregiile edilmis ABD havayollarinin yiiksek diizeyde
regiile edilmis Avrupali emsallerinden daha etkin oldugunu gostermistir (Duygun Fethi
vd., 2000; Windle, 1991). Pandemi sonrasi toparlanma agisinda bakildiginda Avrupa
havacilik sektoriintin Cin’deki havacilik sektoriine gore daha yavas oldugu goriilmektedir
(Dube vd., 2021)

Cin menseli havayolu sirketleri, diger bolgelerdeki rakiplerine kiyasla daha zorlu
bir rekabet ortaminda faaliyet gostermektedir. ABD ve Avrupa iilkelerinin aksine, Cin
havayollarmin uluslararasi pazar giicii cok zayiftir ve uluslararasi hava yolculugu sayisi,
Cin'in tiim havacilik pazarinin ¢ok daha kiigiik bir boliimiinii olusturmaktadir (J. Wang
vd., 2019). ABD ve Avrupa Birligi dahil diger biiyiik, gelismis ekonomiler aksine, Cin
havayolu sektorii daha korumaci bir yapiya sahiptir (Dobruszkes ve Wang, 2019). Cin'in
sivil havacilik endiistrisi kurulusundan itibaren siki bir diizenlemeye tabi tutulmustur ve
1949 yilindan 1979 yilina kadar askeri kontrol altinda faaliyetini stirdiirmiistiir (Cao vd.,
2015). Cin havacilik endiistrisine onemli yatirimlar yapilmig olmasina ragmen, hizl
bliylime ve yogun trafik dagilimi, Cin havacilik endiistrisi lizerinde artan bask1 yaratmigtir
(Fu vd., 2020). Cin'de havacilik sektoriine iliskin diizenlemeler ve kisitlamalar, yerli
sirketlerin bilylimesini sinirlayabilmektedir. Piyasanin daha fazla serbestlestirilmesi, Cin
havacilik piyasasinin gelisimini ve performansini iyilestirebilecektir (Su vd., 2020).
Ayrica, uluslararasi pazarlarda rekabet etmek icin kiiresel marka bilinirligi ve ag avantaji
eksikligi gibi zorluklarla karsilagmaktadirlar. Cin sektdr uygulayicilart ve politika
yapicilarinin  havayolu rekabetinin durumunu ve etkenlerini anlamalari, sektoriin
strdiiriilebilir ~ bliylimesini  tesvik etmek i¢in uygun hiikiimet politikalarmin
tasarlanabilmesi agisindan 6nem arz etmektedir (Su vd., 2020). Bunun yani sira
pandeminin yogunlukta oldugu 2020 doneminde operasyonel ve finansal olarak diger
KVB’lere kiyasla daha etkin bir donem gegirdiklerini sdylemek miimkiindiir. Rimmer,
2020 da calismasinda China Southern, China Eastern ve Air China sirketlerinin bu
donemde %7'den az bir kayip yasadigini tespit etmistir. Bunun nedeni ise, seyahat

kisitlamalarinin gevsetilmesi, COVID-19 pandemisinin kontrol altinda tutulmasi ve daha
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onceki kayiplari tolere etmek igin iilkenin giiglii i¢ pazarinda sinirsiz seyahate izin veren
agresif promosyon {icretleri olarak ortaya ¢ikmistir (Yang ve Lei, 2020). Cin havacilik
sektorii, pandemi doneminde toparlanmanin belirtilerini gosteren ilk sektor olmustur. Bu
durum, Cin'deki havacilik sektoriiniin diger {ilkeler veya bolgelerdeki havacilik
sektorlerinden daha erken bir sekilde iyilesmeye basladigini gostermektedir (Dube vd.,
2021). Yine de Cin havacilik endiistrisinin bir biitiin olarak gelismesi i¢in, daha diisiik
maliyetli havayollarinin olusturulmasi ve daha fazla deregiilasyona ihtiyag¢ vardir (Fu vd.,

2015).
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7. ONERILER

Bu kisimda analiz bulgularina dayali olarak ilk olarak 19 havayolu sirketini
kapsayacak sekilde operasyonel, finansal ve gevresel alanda etkinlikleri iyilestirmek
adma politika yapimcilar i¢in gelistirilen 6neriler yer alacaktir. Ikinci olarak analiz
sonucunda en diisiik etkinlik skoru elde edilen Cin menseli havayolu sirketleri ile ilgili
politika Onerilerine yer verilecektir. Son olarak da THY’ye iliskin Onerilerde
bulunulacaktir.

Operasyonel Etkinligi Iyilestirici Politika Onerileri:

Havayolu sirketlerinin operasyonel etkinliklerini artirabilmeleri icin politika
yapicilarina asagidaki dneriler yapilmustir. {1k olarak, filo optimizasyonuna giderek daha
verimli ve yakit tasarruf eden ugaklar kullanmaya odaklanmalari, yeterince
kullanilmayan, eskiyen veya diisiik verimlilikli ugaklari yenilemeleri veya degistirmeleri
faydali olabilir. Tkinci olarak rotasyon ve planlama siireclerini iyilestirerek ugaklarin
doluluk oranlarin1 artirmalarina yonelmeleri operasyonel etkinliklerinin iyilesmesine
olumlu etkide bulunabilir. Ugiincii olarak miisteri sadakat programlar ve hizmet kalitesi
artirict Onlemlerle miisteri memnuniyetini artirmak, miisteri geri bildirimlerine 6nem
vererek hizmet kalitesini siirekli iyilestirmek de miisteri tercihlerinde olumlu etki
yaratarak sektorde rekabet avantaji elde edilmesine olanak saglayabilecektir. Son olarak
personel egitimine ve motivasyonuna yatirim yaparak calisanlarin performansini
artirmak, personel girdi verimliligini 6lgmek ve gereksiz atil kullanimi 6nlemeye yonelik
siirecleri gozden gecirmeleri de olumlu katkilarda bulunabilir.

Finansal Etkinligi Iyilestirici Politika Onerileri:

Havayollarinin finansal etkinligini artirmada optimal bir finansal yonetimin
saglanmasi 6nemlidir. Yonetim, tiim finansal kaynaklar sirket hedeflerine uygun olarak
tahsis etmeli ve bu kaynaklar1 en verimli ve karli sekilde kullanmalidir. Bunu bagarmak
icin, geleneksel finansal planlama yontemleri kullanilmali ve biitce siiregleri diizenli
olarak gdzden gegirilmelidir. Isletme maliyetlerinin diisiiriilmesi ydnetimin 6nemli bir
hedefi olmalidir. Havayollari, operasyonel siireclerde verimliligi artirmak ve israfi en aza
indirmek icin siirekli olarak ¢aligmalidir. Uygun maliyet yonetimi, bakim, personel, yakit
ve diger operasyonel giderlerin optimize edilmesine odaklanmalidir.

Yakit fiyatlarindaki dalgalanmalar havayollar1 i¢cin 6nemli bir risk kaynagidir. Bu
nedenle, yakit fiyatlari1 koruma (hedging) stratejileri uygulanmalidir. Hedging,

gelecekteki fiyat dalgalanmalarina karsi korunmayi saglayarak isletme maliyetlerini
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tahmin edilebilir hale getirebilir ve karlilig1 koruyabilir. Hiikiimetler tarafindan
uygulanabilecek vergi ve harglar, havayollarinin isletme maliyetlerini etkileyebilir.
Politika yapicilar, sektoriin siirdiiriilebilirligini desteklemek i¢in uygun diizenlemeler
yapmali ve diisiik maliyetli havayolu sirketlerini destekleyen selektif kredi politikalar1
uygulamalidir. Bu, rekabetci piyasada faaliyet gosteren diisiik maliyetli havayollarinin
daha iyi rekabet avantaji elde etmelerini saglayabilir. Son olarak, gelir yonetimi
stratejileriyle havayollari, doluluk oranlarin1 ve gelirlerini optimize edebilir. Farkh
sezonlarda ve rotalarda fiyatlandirma politikalar1 ve talep tahminleri lizerinde galisarak
gelir artirict adimlar atilmalidir.

Cevresel Etkinligi Iyilestirici Politika Onerileri:

Havacilik endiistrisi, iklim degisikligi ve ¢cevresel sorunlar gibi 6nemli zorluklarla
kars1 karsiyadir. Ugaklarin yiiksek karbon emisyonlari, enerji yogunlugu ve yakat tiiketimi
gibi faktorler, sektoriin cevresel etkinlik performansini olumsuz etkilemektedir.
Arastirma bulgularinda ¢evresel etkinlik skorlarinin operasyonel ve finansal etkinliklere
gore diisiik oldugu sonucuna ulagilmistir. X. Liu vd., 2020 c¢aligmasinin sonuglart da
benzer sekilde, Avrupa ve Amerika havayollarinin Asya havayollarina kiyasla enerji
kullanim1 agisindan daha yiiksek etkinlige sahip oldugunu gostermektedir. Istenmeyen
ciktilar olarak bilinen sera gazi emisyonu gibi unsurlar, iiretim siireci iizerinde belirli
etkilere sahiptir ve istenmeyen ¢iktilarin goz ardi edilmesi, havayolu sirketlerinin toplam
tiretim siirecinin dogru bir sekilde analizini engelleyebilmektedir. Havayolu sirketlerinin
sadece belirli tiretim ¢iktilarini degil, gevresel etkileri de hesaba katmasi gerekmektedir.
Sadece finansal ve operasyonel gostergelerle degil, cevresel etkilerle de ilgilenmek,
havayolu sirketlerinin toplam iiretim siirecini daha adil ve kapsamli bir sekilde
degerlendirebilmesini ve siirdiiriilebilirlik hedeflerine ulagsmak i¢in uygun Onlemler
alabilmesini saglamaktadir (Li ve Cui, 2021). Politika yapicilari gevresel etkinliklerini
gelistirmek i¢in Onlemler almalidir. Kisa ve orta vadede, siirdiiriilebilir havacilik
yakitlarinin (SAF) etkili bir sekilde pazara enjeksiyonu, havacilikla ilgili sera gazi
emisyonlarint bilyiik Ol¢ekte azaltmaya yonelik tedbirlerin alinmasi gerekmektedir
(Bullerdiek vd., 2021). Bunun i¢in siirdiiriilebilir yakit segeneklerini arastirmali, daha
enerji verimli ugaklar kullanmali ve karbon ayak izini azaltmaya yonelik stratejiler
gelistirmelidirler. Geleneksel havacilik yakiti (CAF) tiiketimini azaltmak ve bunun yerine
stirdiiriilebilir havacilik yakiti (SAF) kullanmak, havacilik sektoriinii daha az sera gazi
yogun hale getirmek igin etkili bir strateji olabilecegini sdylemek miimkiindiir (Masum

vd., 2023). Ayrica, hava trafigini daha etkin yonetme, ugus rotalarini optimize etme ve
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enerji tasarrufu saglama gibi adimlar da atilabilir. Havayollari, ¢gevresel etkinlik skorlarini
iyilestirmek i¢in teknolojik yeniliklere yatirim yapmali ve operasyonel siire¢lerini gézden
gecirmelidir. Yenilik¢i yaklasimlarla, ¢evre dostu ucuslar ve daha siirdiiriilebilir bir
havacilik sektorii hedeflenmelidir. Ayni zamanda, havayolu sirketleri, ¢evresel
etkinliklerini raporlama ve seffaflik konusunda daha somut adimlar atmalidir. Bu sayede,
sektordeki diger paydaslarla is birligi yaparak, en iyi uygulamalar1 paylasma ve ¢evresel
sorunlara ¢6ziim bulma noktasinda 6nemli yol katedilmis olacaktir. Su-ungkavatin vd.,
2023 da belirttigi gibi iklim nétrliigii, COVID-19 krizinden 6nce ve 6zellikle sonrasinda
havacilik endiistrisinde uzun vadeli rekabet giiciiniin temel bir unsuru haline gelmektedir.
Dolayisiyla havayolu sirketlerinin ¢evresel etkinlik skorlarini artirmak i¢in taahhiitlerini
ve adimlarim siirdiirmeleri hem ¢evresel siirdiiriilebilirlige katki saglayacak hem de
sektorde rekabet avantaji elde etmelerini saglayacaktir. Bu sekilde, havayollar1 ¢cevresel
sorumluluklarini yerine getirerek, daha temiz ve siirdiiriilebilir bir havacilik endiistrisinin
insasina katkida bulunabilirler.

Cin Menseli Havayolu Sirketleri icin Politika Onerileri:

Cin havacilik sektoriiniin operasyonel ve finansal etkinlik siralamalarindaki yerini
artirabilmesi i¢in havacilik sektoriiniin liberallestirilmesi, deregiilasyona gidilmesi ve
kontrollerin azaltilmas1 6nerilmektedir. Hedeflenen pazarlarda daha giiglii olmak, miisteri
tabanini genisletmek ve daha fazla uluslararasi yolcu ¢ekmek icin dnemlidir. Daha diisiik
maliyetli havayollarinin sektore girmesi ve yeni girisimlere olanak saglanmasi sektordeki
rekabeti artiracaktir. Ayrica miisteri memnuniyetini iyilestirmek i¢in altyapinin
tyilestirilmesi ve teknoloji yatirimlarinin artirilmasi da 6nemlidir. Bu baglamda Cin’de
havalimanlari, ugus kontrol sistemlerinin ve diger havacilik altyapilarinin modernize
edilmesi operasyonel ve finansal etkinligin artirilmasina katkida bulunabilir. Havayolu
sirketleri arasindaki rekabet, fiyatlarin diismesine, yolcu sayisinin ve doluluk oranlarini
artmasina yardimci olabilir. Cin havayolu sirketleri, uluslararasi pazarda rekabet etmek
icin kiiresel marka bilinirligini artirmali ve pazarlama ¢abalarini giiclendirmelidir.
Havacilik sektoriinde teknolojik ve operasyonel yeniliklerin 6nemi giderek artmaktadir.
Cin havayolu sirketleri, Ar-Ge ¢aligmalarina yatirim yaparak ve dijital teknolojileri
benimseyerek etkinligini artirabilir ve miisteri deneyimini gelistirebilir. Ote yandan
havacilik sektoriinde uzman personel ve yetenekli pilotlarin bulunmasi, sirketlerin
basaris1 i¢in onemlidir. Havayolu sirketleri, personel egitimine ve gelisimine yatirim
yaparak rekabet avantaji1 elde edebilirler. Cin havayolu sirketleri, uluslararasi is birligi ve

stratejik ortakliklar kurarak kiiresel pazarda daha giicli bir konuma gelmeyi
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hedeflemelidir. Bu, uluslararasi rotalarda daha fazla erisim saglamalarina ve kiiresel
aglarii genisletmelerine yardimei olabilir.

Cevresel siirdiiriilebilirlik, havacilik sektoriiniin gelecegi i¢in kritik bir konudur.
Cin havayolu sirketleri, ¢cevreye duyarl ugus teknolojileri ve yakit tasarrufu dnlemleri
konusunda yatirimlar yaparak ve yesil ucus politikalarin1 benimseyerek ¢evresel etkilerini
azaltmalidir.

THY Politika Onerileri:

THY agisinda bakildiginda ise finansal etkinlik skorlarindaki dalgalanmalarin
azaltilmasi icin gelir ve maliyet yonetimi stratejilerinin giiclendirilmesi gerekmektedir.
Ozellikle pandemi gibi olaganiisti donemlerde riskleri minimize edecek Onlemler
alinmalidir. Rekabetci fiyatlandirma politikalar1 olusturarak diisiik maliyetli tastyicilarla
rekabet edebilmek igin analizler yapilmalidir. Finansal agidan etkin bir performans
sergilemek i¢in gelir kaynaklarinin g¢esitlendirilmesi ve alternatif gelir akislar
aragtirtlmalidir. Operasyonel etkinlik skorlarmin istikrarli bir sekilde ytikseltilmesi ve
kritik rotalarda rekabetgi avantaj saglamak igin operasyonel verimlilik artirilmalidir.
Stratejik planlama ve giiclii liderlik ekibi olusturularak, uzun vadeli hedeflere ulasmak
i¢in etkin bir yol haritas1 belirlenmelidir. Istiraklerle sinerji yaratmak ve Star Alliance
gibi is birliklerini gili¢lendirmek, operasyonel gelirleri artirmak ve finansal riskleri
azaltmak i¢in degerlendirilmelidir. Cevresel etkinlik skorlarini artirmak icin ¢evre dostu
ucak teknolojileri ve enerji verimli operasyonlar gibi ¢evresel stirdiiriilebilirlik
politikalarina odaklanilmalidir. Yerel ve bagimsiz bilgi ve teknoloji altyapisinin
gelistirilmesine yonelik yatirnmlar yapilmali ve disa bagimlilik azaltilmalidir. Dogu
bolgelerine yonelik ugus aglarinin giiclendirilmesi ve cografi olarak daha kapsayici bir ag
olusturulmasi, rekabet giicii agisindan 6nemlidir. Yeni normal dénemde, yolcu doluluk
oranina odaklanmak ve miisteri memnuniyetini artirmak i¢in hizmet kalitesini 6n planda
tutan stratejiler gelistirilmelidir. Dijitallesme ve teknolojiyi kullanarak miisteri
deneyimini iyilestiren ¢6ziimler ve hizmetler sunulmalidir. Sektordeki en son gelismeleri
takip ederek Ar-Ge calismalarma ve inovasyona yatirim yapilmalidir. Calisanlarin
egitimine ve yeteneklerinin gelistirilmesine yonelik programlar olusturularak, sirket ici
bilgi birikimi ve kalifiye personel sayis1 artirilmalidir.

Sonug olarak, havayolu sektoriinde Amerika menseli ve Hint menseli havayolu
sirketleri genellikle daha basarili olarak 6ne ¢ikmaktadirlar. Avrupa menseli sirketler ise
onlar takip ederken, Cin menseli sirketlerin rekabet avantaji konusunda zorluklarla

karsilastig1 soylenebilmektedir. Diisiik maliyetli havayolu sirketleri, biitce dostu seyahat
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imkanlar1 sunarak basarilarin1 artirirken, tam hizmet veren sirketler ise premium
hizmetler ve baglanti avantajlariyla yolcularin tercihini kazanmaya g¢aligmaktadir.
Havayolu sektoriindeki bu rekabet, yolculara daha genis se¢enekler sunarken sektoriin
genel bliylimesini desteklemektedir.

Sonraki calismalar icin oneriler:

Bu c¢aligma, havayolu sirketlerinin operasyonel, finansal ve c¢evresel
performanslarinin  biitiinsel bir analizini sunmaktadir. Genellikle literatiirde bu
performans alanlar1 ayr1 ayri incelenirken, bu ¢alisma alanlarin birbirleriyle iliskisini ve
etkilesimini gostererek daha kapsamli bir perspektif ortaya koymasi agisindan diger
calismalardan ayrismaktadir. Calisma, havayolu endiistrisinde siirdiiriilebilirligi
destekleyen diizenleyici politikalar hakkinda bilingli kararlar almak i¢in politika
yapicilara dneriler sunmaktadir. Bu Oneriler, ¢evresel etkileri azaltmaya yonelik sektoriin
ve politika yapicilarin ¢abalarin1 daha etkin bir sekilde yonlendirmeye yardimci
olabilecektir. Ek olarak bu tez ¢alismasi, Covid-19 pandemisi dénemini ve Oncesini
kapsamas1 bakimindan literatiirdeki diger ¢alismalardan farklilagmaktadir. Pandemi
dénemi, havayollarinin etkinliklerini degerlendiren c¢aligmalar agisindan oldukea kisith
bir aragtirma alanidir ve mevcut calismalar genellikle tek bir konu {izerine
odaklanmaktadir. Ancak, bu tez caligsmasi genis bir perspektif sunarak bu donemin
havayollar1 lizerindeki etkilerini kapsamli bir sekilde ele almaktadir. Bu nedenle, Covid-
19 pandemisinin havayolu sektoriindeki etkilerinin daha kapsayici bir sekilde
anlasilmasina yardimer olacak bir katki saglamaktadir. Daha sonraki ¢alismalar farkli
iilkelerdeki GSYIH, gelir seviyeleri ve cevresel diizenlemeler gibi faktorlerin,
havayollariin performansin1 ve rekabet giiclinii etkileyebilecegi goéz Oniinde
bulundurularak, sosyo-ekonomik faktorler ile havayolu sirketlerinin operasyonel,

finansal ve gevresel etkinligi arasindaki iligkiyi inceleyebilir.
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EKLER

EK1

Tablol.1 Operasyonel Girdi ve Cikt: Degiskenlerin Tanimlayici istatistikleri (2017)

ASK(000)  US (& YS RPK(000)  LF (%)
Max 444.972.350 948 129424 200.000.000 364.268.577 0,95
Min 47.625.025 112 6100 24.183.000 39.598.733 0,775
Ortalama 236121130,2 487,4210526 51598,63  92435420,58 196470721,5 0,834

Standart Sapma 119338432,6

250,610689 344134

46530483,7

98694160,57 0,036

Tablo 1.2 Operasyonel Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici Istatistikleri (2018)

ASK(000)  US cs YS RPK(000)  LF (%)
Max 453921912 956 135534 204000000 372015959 0,96
Min 58745855 128 7110 29312000 49283551 0,768
Ortalama 250737397 5135789 5443111 98768611,8 209364773 0,836
Standart Sapma 122130653  257,5997 35208,84 48425650,4 101506741 0,036

Tablo 1.3 Operasyonel Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici Istatistikleri (2019)

ASK(000)  US (& YS RPK(000)  LF (%)
Max 458804662 942 138353 215000000 388257458 0,95
Min 67243221 145 8077 34537000 56721787 0,785
Ortalama 250936174 523 5573347 103378281 218656920 0,840
Standart Sapma 122625766  256,4874  35973,59 50712680,5 104212423 0,032

Tablo 1.4 Operasyonel Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayicr Istatistikleri (2020)

ASK(000)  US cs YS RPK(000)  LF (%)
Max 230404952 867 110065 96856040 153440110 0,765
Min 44608419 157 8756 6553000 28400000 0,443
Ortalama 116531961 511 49892,79 41054563  74027079,9 0,639
Standart Sapma 63009238  239,6295 3211267 26440849 401899264 0,083

Tablol1.5 Operasyonel Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici Istatistikleri (2021)

ASK(000)  US cs YS RPK(000)  LF (%)
Max 345260615 878 118300 165000000 259970211 0,824
Min 52635000 173 9823 10322000 30700000 0,574
Ortalama 157524447  523,8421 53981,05 60544312,8 111656940 0,708
Standart Sapma 829023725  242,7299  34366,69 371205122 61029190,4 0,073
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Tablol.6 Havayolu Sirketlerinin 2017 Yilina Ait Operasyonel Etkinlik Sonuglar1 (BCC-
)

No. Havayollar1 VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 United Airlines 1,000 1
3 Delta Air Lines 1,000 1
4 Ryanair 1,000 1
5 Southwest Airlines 1,000 1
6 Emirates 1,000 1
7 IndiGo 1,000 1
8 Spirit Airlines 1,000 1
9 JetBlue Airways 0,9387 9
10 Alaska Airlines 0,9314 10
11 China Eastern Airlines 0,9228 11
12 LATAM 0,9192 12
13 Air France + KLM 0,915 13
14 China Southern Airlines 0,9046 14
15 Aeroflot Russian Airlines 0,8924 15
16 British Airways 0,8892 16
17 Air China 0,8601 17
18 Lufthansa 0,8517 18
19 Tiirk Hava Yollar1 0,8507 19

Tablo 1.7 Havayolu Sirketlerinin 2018 Yilina Ait Operasyonel Etkinlik Sonuglar1 (BCC-
)

No. Havayollari VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Delta Air Lines 1,000 1
3 United Airlines 1,000 1
4 Southwest Airlines 1,000 1
5 Emirates 1,000 1
6 Ryanair 1,000 1
7 IndiGo 1,000 1
8 Spirit Airlines 1,000 1
9 JetBlue Airways 0,9498 9
10 China Eastern Airlines 0,9339 10
11 Alaska Airlines 0,9306 11
12 Air France + KLM 0,9137 12
13 LATAM 0,9048 13
14 British Airways 0,9044 14
15 China Southern Airlines 0,9004 15
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16 Aeroflot Russian Airlines 0,8875 16

17 Turk Hava Yollari 0,8771 17
18 Lufthansa 0,8486 18
19 Air China 0,847 19

Tablo 1.8 Havayolu Sirketlerinin 2019 Yilina Ait Operasyonel Etkinlik Sonuglar1 (BCC-
1)

No. Havayollar1 VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Delta Air Lines 1,000 1
3 United Airlines 1,000 1
4 Emirates 1,000 1
5 Ryanair 1,000 1
6 IndiGo 1,000 1
7 Spirit Airlines 1,000 1
8 Southwest Airlines 0,9844 8
9 JetBlue Airways 0,9483 9
10 Alaska Airlines 0,9453 10
11 Air France + KLM 0,929 11
12 LATAM 0,9195 12
13 China Eastern Airlines 0,9163 13
14 British Airways 0,9033 14
15 China Southern Airlines 0,9017 15
16 Aeroflot Russian Airlines 0,8847 16
17 Turk Hava Yollar: 0,8829 17
18 Lufthansa 0,8715 18
19 Air China 0,8596 19

Tablo 1.9 Havayolu Sirketlerinin 2020 Yilina Ait Operasyonel Etkinlik Sonuglari (BCC-
1)

No. Havayollari VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 China Southern Airlines 1,000 1
3 Delta Air Lines 1,000 1
4 China Eastern Airlines 1,000 1
5 Ryanair 1,000 1
6 LATAM 1,000 1
7 IndiGo 1,000 1
8 Aeroflot Russian Airlines 1,000 1
9 Spirit Airlines 1,000 1
10 Air China 0,9749 10
11 Tirk Hava Yollar: 0,9605 11
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12 United Airlines 0,8694 12

13 Lufthansa 0,8579 13
14 JetBlue Airways 0,8479 14
15 British Airways 0,8384 15
16 Air France + KLM 0,8053 16
17 Southwest Airlines 0,7822 17
18 Alaska Airlines 0,7773 18
19 Emirates 0,6963 19

Tablol1.10 Havayolu Sirketlerinin 2021 Yilina Ait Operasyonel Etkinlik Sonuglar1 (BCC-
)

No. Havayollar1 VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Delta Air Lines 1,000 1
3 Emirates 1,000 1
4 Ryanair 1,000 1
5 LATAM 1,000 1
6 British Airways 1,000 1
7 IndiGo 1,000 1
8 Aeroflot Russian Airlines 1,000 1
9 Spirit Airlines 1,000 1
10 Southwest Airlines 0,9982 10
11 JetBlue Airways 0,9486 11
12 United Airlines 0,9405 12
13 Alaska Airlines 0,9217 13
14 China Southern Airlines 0,8963 14
15 Turk Hava Yollar1 0,8474 15
16 Air China 0,8371 16
17 China Eastern Airlines 0,8246 17
18 Lufthansa 0,7563 18
19 Air France + KLM 0,7053 19

Tablol.11 2017 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Operasyonel Potansiyel
Iyilestirme Onerileri (Girdi Yonelimli, BCC)

ASK(000) us CS
Referans Pi AK Pi Pi
KVB Skor Havayolu AKG % G % AKG %
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
United Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Ryanair 1,000 - 0 0 0 0 0 0
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Southwest Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Emirates 1,000 - 0 0 0 0 0 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
0,938 57 2 263
JetBlue Airways 7 IndiGo 5.527.049 -6 -23 ' -11
0,931 24 3671
Alaska Airlines 4 IndiGo 6.854.616 -7 -11 ' -17
0,922 136 39081
China Eastern Airlines 8 Southwest Airlines 17.450.883 -8 -21 ' -52
0,919 76
LATAM 2 IndiGo 11.017.342 -8 -24 26.053 -60
Air France + KLM 0,915 Ryanair 24326533 -9 123 o3 68727 g
0,904 234 66.014
China Southern Airlines 6 Ryanair 26.776.747 -10 -31 ' -69
Aeroflot Russian 0,892 67 29104
Airlines 4 IndiGo 16.908.013 -11 -21 ' -57
0,889 32 28.896
British Airways 2 Spirit Airlines 19.850.405 -11 -11 ' -73
0,860 303
Air China 1 Ryanair 34.669.076 -14 -46 67.909 -81
0,851 296 114.84
Lufthansa 7 Ryanair 47.872.820 -15 41 2 -89
0,850 62 7393
Tiirk Hava Yollari 7 IndiGo 25.845.965 -15 -19 -31

Tablo 1.12 2018 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Operasyonel Potansiyel
lyilestirme Onerileri (Girdi Yonelimli, BCC)

ASK(000) uUs CS
Referans Pi AK Pi Pi
KVB Skor Havayolu AKG % G % AKG %
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
United Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Southwest Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Emirates 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Ryanair 1,000 - 0 0 0 0 0 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
0,949 -
JetBlue 8 Spirit Airlines  4.837.104 -5 78 30,7 12441 -60
China Eastern 0,933 Southwest -
Airlines 9 Airlines 16.189.899 -7 138 19,9 37.590 -49
0,930 -
Alaska Airlines 6 Spirit Airlines  7.301.606 -7 49 20,9 12.862 -60
0,913 -
Air France + KLM 7 Ryanair 25.213.157 -9 120 21,9 69.088 -82
0,904 -
LATAM 8 Spirit Airlines  13.645.007  -10 76 23,9 27490 -67
0,904
British Airways 4 Spirit Airlines  17.636.459  -10 28 -96 25218 -65
China Southern 0,900 -
Airlines 4 Ryanair 31.320.886  -10 261 31,1 67.761 -67
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Aeroflot Russian 0,887 -

airlines 5 Spirit Airlines  19.479.296  -11 101 27,7 30.110 -73
Tiirk Hava Yollan 2,877 Spirit Airlines  22.380.377  -12 59 -17,6 15502  -58
Lufthansa 2,848 Ryanair 52.887.801  -15 292 5%8,3 118.700 -88
Air China 0,847 Ryanair 41.861.960 -15 307 ;14,8 73.975 -84

Tablo 1.13 2019 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Operasyonel Potansiyel
Iyilestirme Onerileri (Girdi Y6nelimli, BCC)

ASK(000) us CS
Referans Pi Pi Pi
KVB Skor Havayolu AKG % AKG % AKG %
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
United Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Emirates 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Ryanair 1,000 - 0 0 0 0 0 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
0,984
Southwest Airlines 4 IndiGo 3.935432 -2 198 -27 8150  -13
0,948
JetBlue 3 Spirit Airlines  5.316.162 -5 77 -30 12.346 -57
0,945
Alaska Airlines 3 Spirit Airlines 5.862.506 -5 50 -21 14760 -61
Air France + KLM 0,929 Ryanair 21.274.558 -7 144 -26 70.045 -81
0,919
LATAM 5 Spirit Airlines  12.001.714 -8 91 -27 26321 -63
China Eastern 0,916
Airlines 3 IndiGo 22.630.384 -8 269 -37 45.280 -56
0,903
British Airways 3 Spirit Airlines  18.007.563 -10 37 -12 26.878 -69
China Southern 0,901
Airlines 7 Ryanair 33.829.510 -10 352 -41 72626 -70
Aeroflot Russian 0,884
airlines 7 Spirit Airlines 22.002.551 -12 90 -25 22463 -65
0,882
Tiirk Hava Yollan 9 Spirit Airlines 21.977.475 -12 85 -24 17674 -60
0,871
Lufthansa 5 Ryanair 46.209.347 -13 309 -40  121.199 -88
0,859
Air China 6 Ryanair 40.411.229 -14 334 -48 74906  -83

Tablo 1.14 2020 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Operasyonel Potansiyel
Iyilestirme Onerileri (Girdi Y6nelimli, BCC)

ASK(000
) us CS
Pi AK Pi Pi
Skor Referans Havayolu AKG % G % AKG %

KVB
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American Airlines 1,000 - 0 0 o0 0 O 0

China Southern

Py 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Airlines
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0 © 0
China Eastern Aiirlines  +0%° - 0 0 0 0 0 0
; 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Ryanair
LATAM 1,000 - 0 0 0 0 0 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 o0 0 0
Agrgflot Russian 1,000 ] 0 0 0 0 ;
Airlines
Spirit Airlines 1,000 - 0 0o 0 0 0 0
0974 17.29
Air China o LATAM 3912404 -3 63 -9 0 19
0,960
Aeroflot Russian
Tirk Hava Yollari 5 Airlines 2.963.0gr 2 6 1133 -4
0,869 25.804.97
United Airlines 4 L nalih 8 13 106 -13 9714 -13
0,857 15.601.67 64.22
Lufthansa o Spirit Airlines ! 14 320 -42 3 -58
0,847 11.98
JetBlue Airways 9 IndiGo 7.999.873 -15 110 -41 6 -58
0,838 10.295.00 15.08
British Airways 4 LATAM 3 -16 45  -16 5 -44
0,805 26.903.81 34.13
Aeroflot Russian
Air France + KLM 8 Airlines 6 -19 106 -19 9 -42
0,782 36.263.38 12.31
Southwest Airlines 2 Spirit Airlines 4 22 156 -2z 4 -22
0,777 13.301.46
Alaska Airlines 8 Spirit Airlines ! 22 111 -38 8187 -41
0,696 19.454.02 32.04
Emirates 3 Spirit Airlines ! -0 102 -39 5 -79

Tablol.15 2021 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Operasyonel Potansiyel
Iyilestirme Onerileri (Girdi Y6nelimli, BCC)

ASK(000) US Ccs

Referans Pi AK Pi Pi

KVB Skor Havayolu AKG % G % AKG %
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
1,000 i 0 T 0 0 o

Delta Air Lines
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. 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Emirates
. 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Ryanair
LATAM 1,000 - 0 0 0 0 0 0
British Airways 1,000 ) 0 0 0 0 0 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Agrgflot Russian 1,000 i 0
Airlines
Spirit Airlines 1,000 ) 0 0 0 0 0 0
0,998 15.76
Southwest Airlines 2 Ryanair 75.370 02 126 -17 4 -29
0,948 10.22
JetBlue Airways 6 Spirit Airlines 4478912 -5 46 -16 0 -46
0,940 17.103.92 26.78
United Airlines 5 American Airlines 8 -6 109 -13 3 -32
0,921
Alaska Airlines 7 Spirit Airlines 6.611.779 -8 93 -30 9.306 -45
0,896 22.182.90 65.03
China Southern Airlines Ryanair 2 e, 37 %1 66
0,847 19.494.32
Tiirk Hava Yollar 4 Spirit Airlines 4 -15 56 -15 4201 -15
0,837 24.834.51 71.44
Air China 1 Ryanair 9 -16 344 46 4 -81
0,824 28.183.61 62.80
China Eastern Airlines Ryanair 2 -18 338 45 7 -78
0,756 35.376.96 90.39
Lufthansa 3 Ryanair 6 24 377 53 0 -86
0,705 51.881.08 28.49
3 Ryanair 5 -29 158 -29 9 -38

Air France + KLM
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EK 2

Tablo2.1 Finansal Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici Istatistikleri (2017)

TiG (000$) TV (0003) TYK (000$) NS (000$) NK-Z (000$)
Max 39.346.963  53.671.000 53.565.000 42.622.000 11.400.000
Min 2.258.727  3.253.911 2.163.998 2.643.552 155.304
Ortalama 17.466.380  26.302.013 19.950.758 19.180.888 1.844.856
Standart Sapma 11.880.823  14.876.194 13.316.928 12.891.567 2.448.299

Tablo 2.2 Finansal Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayic Istatistikleri (2018)

TiG (0008) TV (000$) TYK (000$) NS (0003) NK-Z (000$)
Max 41.885.000 60.580.000  60.749.000 44.541.000  4.835.000
Min 2.972.120 3.656.082 2.640.929 3.323.034 13.457
Ortalama 19.324.656 28.578.327  22.072.525 20.762.059  2.055.359
Standart Sapma  12.738.617 16.460.823  14.939.441 13.569.693  1.159.155

Tablo 2.3 Finansal Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici statistikleri (2019)

TiG (000$) TV (000%) TYK (000$) NS (0003) NK-Z (000$)
Max 42.703.000 64.532.000 60.113.000 47.007.000  4.807.000
Min 3.329.489 5.972.291 4.782.080 3.830.536 4.754
Ortalama 19.496.772 31.559.149 24.749.404 21.075.545  1.314.099
Standart Sapma 12.775.954 17.722.296 15.467.244 13.751.190  1.207.792

Tablo 2.4 Finansal Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayic Istatistikleri (2020)

TiG (000$) TV (000%) TYK (000%) NS (000$) NK-Z (000%)
Max 29.564.000 71.996.000 70.462.000 17.337.000 14.571.300
Min 2.317.784 5.807.348 5.792.394 1.810.022 2.615.000
Ortalama 12.132.011 32.163.403 28.898.874 8.421.160 10.953.457
Standart Sapma 8.321.208 19.074.867 19.223.200 5.277.996 3.459.892

Tablo 2.5 Finansal Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayict Istatistikleri (2021)

TiG (000$) TV (000%) TYK (000%) NS (000$) NK-Z (000%)
Max 30.941.000 72.459.000 73.807.000 29.899.000 5.977.000
Min 3.287.649 6.216.714 6.425.990 3.230.775 352.858
Ortalama 13.690.207 34.321.865 30.831.612 12.791.591 3.790.655
Standart Sapma 8.436.729 20.483.952 20.075.760 8.292.359 1.538.472
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Tablo2.6 Havayolu Sirketlerinin 2017 Yilina Ait Finansal Etkinlik Sonuglar1 (BCC-I)

No. Havayollan VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Delta Air Lines 1,000 1
3 United Airlines 1,000 1
4 Southwest Airlines 1,000 1
5 Ryanair 1,000 1
6 IndiGo 1,000 1
7 Lufthansa 1,000 1
8 JetBlue Airways 1,000 1
9 Spirit Airlines 1,000 1
10 Alaska Airlines 0,9761 10
11 British Airways 0,9623 11
12 Air France + KLM 0,9611 12
13 Air China 0,8942 13
14 Aeroflot Russian Airlines 0,8881 14
15 Emirates 0,8844 15
16 Turk Hava Yollari 0,8688 16
17 China Southern Airlines 0,8614 17
18 LATAM 0,85 18
19 China Eastern Airlines 0,8299 19

Tablo 2.7 Havayolu Sirketlerinin 2018 Yilina Ait Finansal Etkinlik Sonuglar1 (BCC-I)

No. Havayollari VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Delta Air Lines 1,000 1
3 United Airlines 1,000 1
4 Southwest Airlines 1,000 1
5 British Airways 1,000 1
6 IndiGo 1,000 1
7 Lufthansa 1,000 1
8 Spirit Airlines 1,000 1
9 Ryanair 0,9899 9
10 Air France + KLM 0,9671 10
11 Aeroflot Russian Airlines 0,9524 11
12 Alaska Airlines 0,9524 11
13 Tirk Hava Yollar1 0,9385 13
14 JetBlue Airways 0,9334 14
15 Air China 0,922 15
16 LATAM 0,9191 16
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17 Emirates 0,9011 17

18 China Southern Airlines 0,8745 18

19 China Eastern Airlines 0,865 19

Tablo 2.8 Havayolu Sirketlerinin 2019 Yilina Ait Finansal Etkinlik Sonuglart (BCC-I)

No. Havayollar1 VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Delta Air Lines 1,000 1
3 United Airlines 1,000 1
4 Southwest Airlines 1,000 1
5 Air France + KLM 1,000 1
6 British Airways 1,000 1
7 IndiGo 1,000 1
8 Lufthansa 1,000 1
9 JetBlue Airways 1,000 1
10 Spirit Airlines 1,000 1
11 Ryanair 0,99 11
12 Alaska Airlines 0,9836 12
13 Aeroflot Russian Airlines 0,9544 13
14 Air China 0,9284 14
15 LATAM 0,9236 15
16 Emirates 0,9212 16
17 Turk Hava Yollari 0,8962 17
18 China Southern Airlines 0,8898 18
19 China Eastern Airlines 0,8756 19

Tablo 2.9 Havayolu Sirketlerinin 2020 Y1lina Ait Finansal Etkinlik Sonuglar1 (BCC-I)

No. Havayollar1 VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 China Southern Airlines 1,000 1
3 United Airlines 1,000 1
4 Turk Hava Yollari 1,000 1
5 Air France + KLM 1,000 1
6 IndiGo 1,000 1
7 Lufthansa 1,000 1
8 Spirit Airlines 1,000 1
9 Aeroflot Russian Airlines 0,9763 9
10 Air China 0,9429 10
11 Delta Air Lines 0,9295 11
12 Southwest Airlines 0,9268 12
13 LATAM 0,9143 13
14 Alaska Airlines 0,8915 14
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15 JetBlue Airways 0,8775 15

16 Ryanair 0,8406 16
17 China Eastern Airlines 0,8395 17
18 British Airways 0,7965 18
19 Emirates 0,7532 19

Tablo2.10 Havayolu Sirketlerinin 2021 Yilina Ait Finansal Etkinlik Sonuglar1 (BCC-I)

No. Havayollar VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Delta Air Lines 1,000 1
3 Southwest Airlines 1,000 1
4 Turk Hava Yollari 1,000 1
5 Air France + KLM 1,000 1
6 IndiGo 1,000 1
7 JetBlue Airways 1,000 1
8 Spirit Airlines 1,000 1
9 Alaska Airlines 1,000 1
10 Aeroflot Russian Airlines 0,9616 10
11 Emirates 0,9027 11
12 Lufthansa 0,8941 12
13 United Airlines 0,8891 13
14 Ryanair 0,8419 14
15 LATAM 0,8154 15
16 China Southern Airlines 0,7784 16
17 Air China 0,6894 17
18 China Eastern Airlines 0,6819 18
19 British Airways 0,6071 19

Tablo2.11 2017 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Finansal Potansiyel
Iyilestirme Onerileri (Girdi Y6nelimli, BCC)

TiG (0009) TV (000%) TYK (000%)

Referans Pi Pi Pi

KVB Skor Havayolu AKG % AKG % AKG %
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Delta Aiir Lines 1,000 - 0 0 o0 0 o0 0
United Airlines 1,000 - 0 0 o0 0 o0 0
Southwest Airlines 1,000 - 0 0 0 0 O 0
Ryanair 1,000 - 0 0 0 0 © 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 0 o0 0
Lufthansa 1,000 - 0 0 0 0 o0 0
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JetBlue Airways 1,000 - 0 0 0 0 0 0

Spirit Airlines 1,000 i 0 0 0 0 0 0
0,976
Alaska Airlines 1 IndiGo 159.801 -2 256.838 -2 755.166 -10
0,962
British Airways 3 Ryanair 507.628 -4 832983 -4 634.853 -5
0,961 Southwest 1.069.08 8.755.15
Air France + KLM 1 Airlines 1 -4 1318443 -4 3 -28
0,894 1.758.72 2.285.69
Air China 2 Ryanair 5 -11 9.038.208 -26 1 -11
0,888 5.896.90
Aeroflot Russian 1 Ryanair 945119 -11 1561122 -11 5 43
Airlines
0,884 Southwest 2.780.27 4.726.62
. 4 Airlines 3 -12  4.020.204 -12 6 -19
Emirates
0,868 1.334.01 3.089.41
Tiirk Hava Yollar 8 Ryanair 9 -13 2.388.346 -13 7 -24
0,861 2.525.35 3.633.79
China Southern 4 Ryanair 7 14 5387862 -17 4 16
Airlines
1.417.22 4.337.24
LATAM 0,85 Ryanair 8 -15 2819374 -15 8 -30
0,829 2.522.43 11.653.60 9.583.32
Ryanair 4 -17 5 34 7 -38

China Eastern Airlines

Tablo 2.12 2018 Yilinda Tim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Finansal Potansiyel
Iyilestirme Onerileri (Girdi Y6nelimli, BCC)

TiG (000%) TV (000$)  TYK (0008)

Referans Pi Pi Pi
KVB Skor Havayolu AKG % AKG % AKG %
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
United Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Southwest Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
British Airways 1,000 - 0 0 0 0 0 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Lufthansa 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
0,989
Ryanair 9 Spirit Airlines  80.080 -1  3.020.708 -19 1.456.841 -15
0,967 British
Air France + KLM 1 Airways 964.148 -3 1.151.314 -3 4.634.100 -14
Aeroflot Russian 0,952 United
airlines 4 Airlines 417603 -5 1942689 -13 7.816.833 -48
0,952 British
Alaska Airlines 4 Airways 363.029 -5 519796 -5 611853 -9
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0,938 British

Tiirk Hava Yollar 5 Airways 718.877 -6 3.232.221 -16 3.622.737 -24
0,933
JetBlue 4 IndiGo 492.214 -7 1.800.726 -16 417.769 -7
1.493.99 11.451.60
Air China 0,922 Lufthansa 2 -8 5 -31 5.695.359 -26
0,919
LATAM 1 Spirit Airlines  781.782 -8 5.796.835 -29 7.542.008 -45
0,901 2.565.46
Emirates 1 Spirit Airlines 8 -10  3.430.984 -10 2.414.519 -10
China Southern 0,874 2.665.70 11.286.12
Airlines 5 Spirit Airlines 7 -13 1 -30  9.189.878 -36
2.306.18 12.866.60 11.963.35
China Eastern Airlines 0,865  Spirit Airlines 6 -13 3 -36 8 -45

Tablo 2.13 2019 Yilinda Tim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Finansal Potansiyel
Iyilestirme Onerileri (Girdi Y6nelimli, BCC)

TiG (0003) TV (000$)  TYK (0003)
Referans Pi Pi Pi

KVB Skor Havayolu AKG % AKG % AKG %
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
United Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Southwest Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Air France + KLM 1,000 - 0 0 0 0 0 0
British Airways 1,000 - 0 0 0 0 0 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Lufthansa 1,000 - 0 0 0 0 0 0
JetBlue 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0

Air France +
Ryanair 0,99 KLM 81573 -1 1.728.356 -11 1.086.073 -10
0,983
Alaska Airlines 6 British Airways  126.221 -2 212489 -2 260.335 -3
Aeroflot Russian 0,954
airlines 4 British Airways 435506 -5 658545 -5 5.584.679 -39
0,928 1.301.68 14.084.28
Air China 4 IndiGo 1 -7 6 -33 8.316.773 -30
0,923
LATAM 6 Lufthansa 739.931 -8 5.080.235 -24 7.222.703 -40
0,921 1.837.42 11.307.64 15.049.14
Emirates 2 Spirit Airlines 5 -8 2 -24 8 -37
0,896 1.312.18
Tiirk Hava Yollar 2 JetBlue 6 -10  4.916.287 -20 4.600.082 -26
China Southern 0,889 2.370.99 12.459.40 10.788.35
Airlines 8 Spirit Airlines 6 -11 0 -28 1 -32
China Eastern 0,875 2.127.88 15.705.92 13.567.15
Airlines 6 Spirit Airlines 0 -12 1 -38 9 -44
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Tablo 2.14 2020 Yilinda Tim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Finansal Potansiyel
Iyilestirme Onerileri (Girdi Y®6nelimli, BCC)

TIiG (0008) TV (000%) TYK (000$)

Pi Pi Pi
KVB Skor Referans Havayolu AKG % AKG % AKG %
American Airlines 1,000 ) 0 0 0 0 0 0
China Southern
Airlines 1,000 - 0 0 0 0 0 0
United Airlines 1,000 ) 0 0 0 0 0 0
Turk Hava Yollari 1,000 ) 0 0 0 0 0 0
Air France + KLM 1,000 ) 0 0 0 0 0 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Lufthansa 1,000 - 0 0 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 4 4 0 O O 0
0,976 3.009.69
Aeroflot Russian
Airlines 3 IndiGo 129.004 -2 332.474 -2 5 -19
0,942 4.820.95 1.658.45
China Southern
Air China 9 Airlines 704.185856716 12 7 -6
0,929 2.332.0 12.240.4 4.964.90
Delta Air Lines 5 American Airlines 41 -8 59 -17 6 -7
0,926 China Southern 1.979.8 3.125.35 1.882.79
Southwest Airlines 8 Airlines 28 154 9 -7
0,914 1.341.53 4,974.95
LATAM 3 IndiGo 514.321 -9 9 -9 4 =27
0,891 2.467.54 1.198.27
Alaska Airlines 5 IndiGo 645.266 -12 7 -18 8 -11
0,877 4.036.49 1.158.27
JetBlue Airways 5 IndiGo 662.744 -14 9 30 0 -12
0,840 5.477.77 2.457.98
. 6 Spirit Airlines 450.576 -16 O -39 2 -28
Ryanair
0,839 1.821.0 9.979.30 8.626.13
China Eastern 5 Tiirk Hava Yollar1 90 16 4 24 8 -26
Airlines
0,796 1.659.2 4.337.23 3.804.51
British Airways 5 IndiGo 83 20 1 20 5 -20
0,753 3.089.0 10.304.2 11.958.8
2 Turk Hava Yollar1 75 -25 60 -25 92 -33

Emirates
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Tablo2.15 2021 Yilinda Tim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Finansal Potansiyel
Iyilestirme Onerileri (Girdi Y6nelimli, BCC)

TIG (0008) TV (000$) TYK (000$)
Referans Pi Pi Pi
KVB Skor Havayolu AKG % AKG % AKG %
American Airlines 1,000 ) 0 0 0 0 0 0
Delta Air Lines 1,000 ) 0 0 0 0 0 0
Southwest Airlines 1,000 ) 0 0 0 0 0 0
Turk Hava Yollari 1,000 ) 0 0 0 0 0 0
Air France + KLM 1,000 ) 0 0 0 0 0 0
IndiGo 1,000 - 0 0 0 0 0 0
JetBlue Airways 1,000 i 0 0 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 i 0 ¢ & 0 0 0
Alaska Airlines 1,000 ) 0 0 0 0 0 0
0,961
ﬁfrrl?r‘::;t Russian 6 Alaska Airlines  258.600 -4 577.565 -4 5561420 -33
0,902 Southwest 1.580.17
. 7 Airlines 4 -10 3.975.323 -10 7.414.079 -21
Emirates
0,894 Southwest 5.472.28
1 Airlines 2 -22 5328979 -11 4.766.491 -11
Lufthansa
0,889 2.846.44 10.495.72
United Airlines 1 Delta Air Lines 3 -11  9.201.890 -13 2 -17
0,841
. 9 Alaska Airlines 961.683 -16 4.883.476 -27 1.839.978 -16
Ryanair
0,815 1.150.34 11.466.47
LATAM 4 Alaska Airlines 1 -18 2.457.834 -18 5 -56
0,778 Southwest 3.995.80 13.845.07 11.135.67
China Southern 4 Airlines 9 22 5 28 4 -30
Airlines
0,689 Tiurk Hava 4.595.31 18.051.35 15.291.72
Air China 4 Yollari 8 31 2 -39 2 -42
0,681 Tiurk Hava 4.275.33 19.009.18 16.798.56
China Eastern Airlines Yollan 0 82 2 42 5 -47
0,607 3.022.88 13.176.53 13.634.39
1 Alaska Airlines 3 -39 4 52 6 -61

British Airways
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EK3

Tablo3.1 Cevresel Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici Istatistikleri (2017)

YT (000) RPK(000) 1/SGE(000) TG ($)(000)
Max 11.250.372 364.268.577 36.078.118 42.622.000
Min 459.472 39.598.733 3.300.799 2.643.552
Ortalama 5.238.945 196.470.721 19.837.976 19.180.888
Standart Sapma_ 2.904.453 98.694.161 10.614.828 12.891.567

Tablo 3.2 Cevresel Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici Istatistikleri (2018)

YT (000) RPK(000) 1/SGE(000) TG ($)(000)
Max 11.580.308 372.015.959 37.301.128 44.541.000
Min 551.106 49.283.551 3.959.088 3.323.034
Ortalama 5.562.326 209.364.773 20.818.983 20.762.059
Standart Sapma 3.038.261 101.506.741 10.791.786 13.569.693

Tablo 3.3 Cevresel Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayic istatistikleri (2019)

YT (000) RPK(000) 1/SGE(000) TG ($)(000)
Max 10.879.616 388.257.458 38.452.620 47.007.000
Min 629.554 56.721.787 4.522.648 3.830.536
Ortalama 5.639.049 218.656.920 21.377.143 21.075.545
Standart Sapma 3.085.231 104.212.423 10.635.849 13.751.190

Tablo 3.4 Cevresel Girdi ve Cikt: Degiskenlerin Tanimlayic istatistikleri (2020)

YT (000) RPK(000) 1/SGE(000) TG ($)(000)
Max 6.132.700 153.440.110 19.831.000 17.337.000
Min 386.873 28.400.000 2.779.254 1.810.022
Ortalama 2.747.883 74.027.080 10.371.490 8.421.160
Standart Sapma  1.533.236 40.189.926 5.592.603 5.277.996

Tablo3.5 Cevresel Girdi ve Cikt1 Degiskenlerin Tanimlayici Istatistikleri (2021)

YT (000) RPK(000) 1/SGE(000) TG ($)(000)
Max 6.053.100 259.970.211 28.810.000 29.899.000
Min 581.743 30.700.000 4.240.868 3.230.775
Ortalama 3.533.501 111.656.940 13.554.296 12.791.591
Standart Sapma_1.729.074 61.029.190 6.919.141 8.292.359
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Tablo 3.6 Havayolu Sirketlerinin 2017 Yilina Ait Cevresel Etkinlik Sonuglari (BCC-I)

No. Havayollan VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Lufthansa 1,000 1
3 Spirit Airlines 1,000 1
4 Alaska Airlines 1,000 1
5 Delta Air Lines 0,9925 5
6 Southwest Airlines 0,9781 6
7 JetBlue Airways 0,9763 7
8 United Airlines 0,9228 8
9 IndiGo 0,8093 9
10 British Airways 0,7979 10
11 Air France + KLM 0,7922 11
12 LATAM 0,7255 12
13 Ryanair 0,7037 13
14 Tiirk Hava Yollar1 0,6471 14
15 Air China 0,6461 15
16 China Eastern Airlines 0,6157 16
17 Aeroflot Russian Airlines 0,5983 17
18 Emirates 0,5898 18
19 China Southern Airlines 0,5875 19

Tablo 3.7 Havayolu Sirketlerinin 2018 Yilina Ait Cevresel Etkinlik Sonuglar1 (BCC-I)

No. Havayollari VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Delta Air Lines 1,000 1
3 Lufthansa 1,000 1
4 Spirit Airlines 1,000 1
5 Alaska Airlines 1,000 1
6 JetBlue Airways 0,9983 6
7 Southwest Airlines 0,9838 7
8 United Airlines 0,9218 8
9 British Airways 0,8833 9
10 Air France + KLM* 0,8532 10
11 IndiGo 0,7796 11
12 LATAM 0,7741 12
13 Ryanair 0,7337 13
14 Tirk Hava Yollar1 0,7194 14
15 Air China 0,7034 15
16 China Eastern Airlines 0,67 16
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17 Emirates 0,6379 17

18 China Southern Airlines 0,6229 18

19 Aeroflot Russian Airlines 0,6168 19

Tablo 3.8 Havayolu Sirketlerinin 2019 Yilina Ait Cevresel Etkinlik Sonuglar1 (BCC-I)

No. Havayollar1 VRS Siralama
1 Delta Air Lines 1,000 1
2 United Airlines 1,000 1
3 Lufthansa 1,000 1
4 Spirit Airlines 1,000 1
5 Alaska Airlines 1,000 1
6 JetBlue Airways 0,9896 6
7 American Airlines 0,9668 7
8 Southwest Airlines 0,9353 8
9 British Airways 0,9127 9
10 Air France + KLM* 0,8653 10
11 LATAM 0,7994 11
12 IndiGo 0,7851 12
13 Turk Hava Yollar: 0,7683 13
14 Air China 0,6853 14
15 Emirates 0,6746 15
16 China Eastern Airlines 0,6556 16
17 Aeroflot Russian Airlines 0,6389 17
18 China Southern Airlines 0,6207 18
19 Ryanair 0,5919 19

Tablo 3.9 Havayolu Sirketlerinin 2020 Y1lina Ait Cevresel Etkinlik Sonuglar1 (BCC-I)

No. Havayollar1 VRS Siralama
1 American Airlines 1,000 1
2 Delta Air Lines 1,000 1
3 Emirates 1,000 1
4 Lufthansa 1,000 1
5 JetBlue Airways 1,000 1
6 Spirit Airlines 1,000 1
7 Alaska Airlines 1,000 1
8 IndiGo 0,9801 8
9 Ryanair 0,9612 9
10 United Airlines 0,8883 10
11 Southwest Airlines 0,8313 11
12 British Airways 0,7532 12
13 Air France + KLM* 0,7047 13
14 LATAM 0,6883 14
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15 Turk Hava Yollar1 0,6752 15
16 Air China 0,4759 16
17 Aeroflot Russian Airlines 0,4707 17
18 China Southern Aiirlines 0,4559 18
19 China Eastern Airlines 0,436 19

Tablo 3.10 Havayolu Sirketlerinin 2021 Yilina Ait Cevresel Etkinlik Sonuglar1 (BCC-I)

No. Havayollarn VRS Siralama
1 Delta Air Lines 1,000 1
2 British Airways 1,000 1
3 Lufthansa 1,000 1
4 Spirit Airlines 1,000 1
5 Alaska Airlines 1,000 1
6 IndiGo 0,9975 6
7 JetBlue Airways 0,9297 7
8 American Airlines 0,927 8
9 Southwest Airlines 0,9089 9
10 United Airlines 0,8663 10
11 Emirates 0,7939 11
12 Air France + KLM 0,7685 12
13 Ryanair 0,65 13
14 LATAM 0,6126 14
15 Turk Hava Yollar1 0,6104 15
16 Air China 0,5762 16
17 China Southern Airlines 0,5385 17
18 Aeroflot Russian Airlines 0,5205 18
19 China Eastern Airlines 0,5155 19

Tablo 3.11 2017 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Cevresel Potansiyel

Iyilestirme Onerileri (Girdi Y6nelimli, BCC)

TY RPK

KVB Skor Referans Havayolu AKG Pi% AKG Pi%
American Airlines 1,000 0 0 0 0
Lufthansa 1,000 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 0 0 0 0
Alaska Airlines 1,000 0 0 0 0
Delta Air Lines 0,9925 American Airlines 40.565 -1 2.636.917 -1
Southwest Airlines 0.9781  Alaska Airlines 59.935 2 16.580.590 -8

0,9763 25.145 -2 1.805.566 -2

JetBlue Airways

Spirit Airlines




United Airlines 0.9228 American Airlines 410.419 8 26.860.962 -8
IndiGo 08093 .t Airlines 4.839.986 -88 10.584.927  -19
British Airways 07979 ot Aiflines 2211481 38 20626610 -20
Air France + KLM 0,7922 Lufthansa 1.814.456 -21 51.625.671 -21
LATAM 0,7255 Spirit Airlines 4.050.640 -64 31.752.073  -27
Ryanair 07037 A jaska Airlines 458.253 -30 175.290.826  -67
Tiirk Hava Yollar: 0,6471 Spirit Airlines 2.413.939 -49 48.323.121  -35
Air China 0,6461 Spirit Airlines 2.611.836 -38 71.157.879  -35
China Eastern Airlines 0,6157 Spirit Airlines 2.642.136 -43 70.402.235 -38
Aeroflot Russian Airlines 0,5983 Spirit Airlines 1.541.348 43 52.298.794  -40
Emirates 0,5898 L ufthansa 5.303.226 -47 119.848.617 -41
China Southern Airlines 0.5875 Spirit Airlines 3.514.508 -44 95.153.697  -41

Tablo 3.12 2018 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Cevresel Potansiyel

Iyilestirme Onerileri (Girdi Y®6nelimli, BCC)

TY RPK
KVB Skor Referans Havayolu ~AKG  Pi% AKG Pi%
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0
Lufthansa 1,000 - 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0
Alaska Airlines 1,000 - 0 0 0 0
JetBlue 0,9983 Spirit Airlines 1.914 0 137.820 O
Southwest Airlines 0,9838 Alaska Airlines 45.412 -2 19.302.485 -9
United Airlines 0,9218 Delta Air Lines 432.425 -8 28.961.878 -8
British Airways 0,8833 Spirit Airlines 1.868.508 -32 17.752.245 -12
Air France + KLM 0,8532 Lufthansa 1.284.995 -15 37.495.059 -15
IndiGo 0,7796 Spirit Airlines 6.319.475 -89 15.387.334 -22
LATAM 0,7741 Spirit Airlines 4.293.081 -65 26.899.035 -23
Ryanair 0,7337 Alaska Airlines 442,835  -27 190.311.144 -67
Tiirk Hava Yollar1 0,7194 Spirit Airlines 2.356.196 -44 41.850.193 -28
Air China 0,7034 Spirit Airlines 2.470.040 -33 65.398.569 -30
China Eastern Airlines 0,67 Spirit Airlines 2.525.218 -38 66.492.382 -33
Emirates 0,6379 Lufthansa 5.171.180 -45 108.628.740 -36
China Southern Airlines 0,6229 Spirit Airlines 3.364.965 -39 97.751.179 -38
Aeroflot Russian airlines  0,6168 Spirit Airlines 1.733.991 -45 54.874.203 -38
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Tablo 3.13 2019 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Cevresel Potansiyel
Iyilestirme Onerileri (Girdi Y®6nelimli, BCC)

TY RPK
KVB Skor Referans Havayolu AKG  Pi% AKG Pi%
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0
United Airlines 1,000 - 0 0 0 0
Lufthansa 1,000 - 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0
Alaska Airlines 1,000 - 0 0 0 0
JetBlue 0,9896 Alaska Airlines 12.343 -1 900.261 -1
American Airlines 0,9668 Delta Air Lines 184.395 -3 12.883.101 -3
Southwest Airlines 0,9353 Alaska Airlines 179.706 -6 13.681.049 -6
British Airways 0,9127 Spirit Airlines 1.857.241 -31 13.588.017 -9
Air France + KLM 0,8653 Lufthansa 1.327.506 -15 35.504.062 -13
LATAM 0,7994 Spirit Airlines 4.602.364 -66 24978.305 -20
IndiGo 0,7851 Spirit Airlines 7.318.192 -88 17.738.809 -21
Tiirk Hava Yollar1 0,7683 Spirit Airlines 2477.005 -44 35.490.302 -23
Air China 0,6853 Spirit Airlines 2444201 -34 73.375.636 -31
Emirates 0,6746 Lufthansa 4.622.078 -42 93.752.521 -33
China Eastern Airlines 0,6556 Spirit Airlines 2.903.758 -41 76.371.103 -34
Aeroflot Russian airlines  0,6389 Spirit Airlines 1.814.558 -43 56.444.702 -36
China Southern Airlines 0,6207 Lufthansa 3.461.588 -38 108.078.255 -38
Ryanair 0,5919 Spirit Airlines 730.568 -41  190.294.953 -65

Tablo 3.14 2020 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Cevresel Potansiyel
lyilestirme Onerileri (Girdi Yonelimli, BCC)

TY RPK
KVB Skor Referans Havayolu AKG Pi% AKG Pi%
American Airlines 1,000 - 0 0 0 0
Delta Air Lines 1,000 - 0 0 0 0
Emirates 1,000 - 0 0 0 0
Lufthansa 1,000 - 0 0 0 0
JetBlue Airways 1,000 - 0 0 0 0
Spirit Airlines 1,000 - 0 0 0 0
Alaska Airlines 1,000 - 0 0 0 0
ndiGo 0901 o iinilines 2706998 82 625697 -2
Ryanair 0.9612 o init Airlines 15943 -4 25144337  -45
0,8883 299.165 -11 13.278.184 -11

United Airlines Delta Air Lines
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0,8313 287.053 -17  19.770.943 -23

Southwest Airlines Alaska Airlines

British Airways 0.7532  jetBlue Airways 560.535  -25  9.652657  -25
Air France + KLM 0,7047 Lufthansa 1.308.128 -30 23.980.969 -30
LATAM 0,6883 Emirates 1.002.527 -31 13.284.931 -31
Tiirk Hava Yollar 0,6752 JetBlue 941.904 -32 17.294.987 -32
Air China 0,4759 Lufthansa 2.459.647  -52 57.563.003 -52
Aeroflot Russian Airlines ©*7%7  JetBlue Airways 1118384 53 35993237 -53
China Southern Airlines " **°° Lufthansa 3.336.982 54 83491.267 -S4

0,436 2.470.155  -56 60.498.067 -56

China Eastern Airlines JetBlue Airways

Tablo3.15 2021 Yilinda Tiim Havayolu Sirketlerine Ait Toplam Cevresel Potansiyel
Iyilestirme Onerileri (Girdi Y6nelimli, BCC)

TY RPK
KVB Skor  Referans Havayolu AKG Pi% AKG Pi%
Delta Air Lines g0 - 0 0 0 0
British Airways 1,000 - 0 0 0 0
Lufthansa 1,008 r 0 0 0 0
Spirit Airlines 0 - 0 0 0 0
Alaska Airlines 1,000 - 0 0 0 0
IndiGo 09975 i Airlines 4239917 86 127373 02
JetBlue Airways 0.9297 " Alaska Airlines 65371 -7 4653156 -7
American Airlines 0927 Lotta Air Lines 202121 -7 43315489 -17
Southwest Airlines 0.9089  Ajaska Airlines 203245 -9 41876760 -25
United Airlines 08663  Dorea Air Lines 487720  -13 27750228 -13
Emirates 0,7939 L ufthansa 2096974 -36  19.335.195  -21
Air France + KLM 0,7685 Lufthansa 1320534 -26 23400324 -23
Ryanair 065 g ailines 245465 35  60.340212 50
L ATAM 06126 giich Airways  LB98787 49 10494669 -39
Tiirk Hava Yollari 0,6104 British Airways 2619925 -48  33.779.898 -39
Aif China 05762 giich Airways | 2039890 42 44343379 42
China Southern Airlines 0,5385 Lufthansa 2793744 -46 70350725  -46
Aeroflot Russian Airlines 0,5205 Alaska Airlines 1362818 48  47.997.370 48
China Eastern Airlines %P1 British Airways | 2412581 48 52710381  -48
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