Atatiirk Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Dergisi, Cilt: 26, Sayi: 3-4, 2012 143

TURKIYE’DEKi HAVALIMANLARININ ETKINLIKLERINDEKI
) DEGIiSIMIN INCELENMESI:
2007-2011 DONEMI iCIN MALMQUIST-TFV ENDEKSi UYGULAMASI

ilker Murat AR"”

Ozet: Giiniimiiz sosyal ve ticari yasantisinda oldukca Gnemli bir
konuma gelmis bulunan havayolu tasimaciligi, artan talep ve beklentiler
dogrultusunda yeni agilimlara ve yatirimlara ihtiya¢c duymaktadir. Bu ihtiyacla
birlikte havayolu tagimaciliginin dnemli bir unsuru olan havalimani igletmeciligi
on plana ¢ikmaktadir. Dolayistyla havalimanlarinin  etkin  bir  sekilde
yonetilmesi, yapilan yatirimlarin karsiliginin alinmasi1 ve kaynaklarmn etkin
kullanimi agisindan olduk¢a 6nemlidir. Bu noktada gergeklestirilen ¢aligmanin
temel amaci, DHMI tarafindan isletilen havalimanlarinin 2007-2011 déneminde
etkinliklerinde meydana gelen degisimi belirlemektir. Bunun icin literatiirde
stkca kullanilan Malmquist-Toplam Faktor Verimliligi (TFV) Endeksi
yonteminden faydalamlmigtir. Boylece ilgili donemde havalimanlariin toplam
faktor verimliliklerinde meydana gelen degisim ve bu degisimin kaynaklar
ortaya konulmustur. Buna gore, ilgili donemde toplam faktdr verimliliginin
ortalama olarak %11,8’lik bir artis gosterdigi ve bu artisin biiyiik oranda
teknolojik gelisimden kaynaklandigi goriilmiistiir.

Anahtar Kelimeler: Etkinlik, Havalimani, Malmquist-TFV, Tiirkiye.

Abstract: Air transport has a very important position in today's social
and commercial life needs new investments and expansions in line with
continuous increasing in expectations and demand. With this need, airport
management which is an important element of air transport come to the fore.
Therefore, effective management of the airports is very important for efficient
use of resources and the provision for the investments. In this point, the main
objective of this study is to determine the efficiency change of the airports were
operated by DHMI for the 2007-2011 period. For this, it was applied the
Malmquist-Total Factor Productivity (TFP) Index method used frequently in the
literature. Thus, the efficiency change of the airports in the period and the
sources of these changes have been determined. Accordingly, the total factor
productivity in the period showed an increase on average 11.8% and this
increase was largely due to technological development.

Keywords: Efficiency, Airport, Malmquist-TFP, Turkey.

L.Giris

Zaman ve hiz kavramlari giinlimiizde olduk¢a O6nem kazanmis ve
insanlarin seyahatlerinde dikkate aldigi en Onemli unsurlar halini almigtir.
Teknolojik gelisimin elverdigi imkanlar dogrultusunda en hizli ulasim araci
olarak ise havayolu 6n plana ¢ikmistir. Havayolu ile yapilan seyahatlerin hem
zaman hem de konfor agisindan sagladigi avantaj gbéz Oniine alindiginda,
havacilik sektdriiniin son yillarda artan bir hizla biiyiimesinin nedenleri daha
rahat anlagilmaktadir.
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1900°’li  yillarin  basindan itibaren hayatimiza girmeye baslayan
havayolu tagimaciligi, ilk baslarda askeri amacla kullanilmis olsa da zamanin
getirmis oldugu ihtiyaglar ile birlikte sivil hayatta da vazge¢ilmez bir ulagim
arac1 haline gelmistir. Havaciligin gelismesi ile birlikte bir¢ok sektorde yerel
kavramindan uluslararas1 kavramina gecis olmus ve bu durum, hava
tagimaciligini iilkelerin ekonomilerinde 6nemli bir yere oturtmustur. Bu 6nemin
dogal bir sonucu olarak havacilik sektoriinde yapilmasi gereken altyapi
yatirimlari, {ilkelerin yatirim planlamasinda genis bir yer tutmaya baslamistir.
Bu noktada havalimanlarinin etkin bir sekilde isletilmesi, {ilke kaynaklarinin
israfinin Oniine gecilmesi adma {izerinde Onemle durulmasi gereken bir
konudur.

Giiniimiizde havayolu tagimaciliginin diinya genelinde Onemli bir
konumda olmasi sebebiyle diinyanin birgok iilkesine havayolu ile ulasim
saglanabilmektedir. Ulkemizde de 6zellikle 1980°li yillardan sonra havaalani
yapimi hiz kazanmig ve son on yilda “her ile bir havaalan1” yaklagimi ile
birlikte iilkenin her bir kdsesine ulasim ig¢in gerekli havalimani altyapisi hazir
hale getirilmistir. Su anda iilkemizde sivil yolcu ve yiik tagimaciligina agik olan
47 adet havalimanm1 mevcut iken bunlardan 43 adedi devlet tarafindan, 4 adedi
de 6zel sirketler veya il 6zel idareleri tarafindan isletilmektedir (URL 1).

Insanlar havayolunda konfor ve zaman kavramlarini &n planda tuttuklar
gibi bu hizmeti aldiklar1 tesislerin de aymi kalite ve kolaylik imkanlarmi
sunmasini beklemektedirler. Bu agidan bakildiginda havayolu tagimaciligiin
yaninda iilkeler i¢in 6nem arz eden bir diger konunun da havalimani
isletmeciligi oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’de havalimanlarmin isletilmesi ile
Tiirkiye hava sahasindaki hava trafiginin diizenlenmesi ve kontrolii gorevi,
Devlet Hava Meydanlar Isletmesi (DHMI) Genel Miidiirliigii tarafindan yerine
getirilmektedir. DHMI Genel Miidiirliigii; tiizel kisilige sahip, faaliyetlerinde
ozerk, sorumlulugu sermayesi ile sinirli, Ulagtirma Bakanligi ile ilgili ve en son
hukuki diizenlemeyle hizmetleri imtiyaz sayilan bir Kamu Iktisadi
Kurulugu’dur. Kurulusun ana statiisii ile belirlenen amag¢ ve faaliyet konulari
ise; sivil havacilik faaliyetlerinin geregi olan hava tagimaciligi, havaalanlarinin
igletilmesi, meydan yer hizmetlerinin yapilmasi, hava trafik kontrol hizmetlerini
ifasi, seyriisefer sistem ve kolayliklarinin kurulmasi ve igletilmesi, bu faaliyetler
ile ilgili diger tesis ve sistemlerin kurulmasi, isletilmesi ve modern havacilik
diizeyine ¢ikarilmasini saglamaktir (URL 2).

Giiniimiizde yasanan hizli degisime ayak uydurabilmek, gelecek
planlarin1 yapabilmek ve stratejileri tanimlayabilmek noktasinda performans
Ol¢timii ve degerlendirmesi, tiim organizasyonlarda 6nem kazanmustir (Depren,
2008: 11). Bu agidan bakildiginda isletilen havalimanlarinin ne kadar etkin
kullanildiginin Slglilmesi olduk¢a 6nemli bir konu haline gelmektedir. Bu
calismanin temel amaci, kir amaci giitmeyen bir kurulus olan DHMI tarafindan
igletilen havalimanlarinin 2007-2011 doéneminde etkinliklerinde meydana gelen
degisimi belirlemektir. Bunun igin literatiirde sik¢a kullanilan Malmquist-
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Toplam Faktor Verimliligi (TFV) Endeksi yonteminden faydalanilmustir.
Boylece ilgili dénemde havalimanlarinin toplam faktér verimliliklerinde
meydana gelen degisim ve bu degisimin kaynaklar1 ortaya konulmustur.
Toplumlarin  havalimanlarim1  ekonomik refahin bir gostergesi olarak
degerlendirmesi ve olusan rekabet¢i ortam sonucunda hava tagimacilarinin
havalimanlar1 arasinda se¢im yapma olanagina sahip olmasi (Ulutas ve Ulutas,
2009: 2) gibi Ozellikler havalimanlarnt iizerine gergeklestirilen boyle bir
calismanin gerekliligini ve 6nemini ortaya koymaktadir.

Bes boliimden olusan ¢alismanin bundan sonraki béliimiinde ilk olarak
havalimani isletmelerine yonelik diinyada ve iilkemizde yapilan ¢alismalara ait
literatiir arastirmasina yer verilmistir. Ardindan Veri Zarflama Analizi (VZA)
ve Malmquist-TFV Endeksi yontemlerine iliskin teorik bilgiler sunulmustur.
Dordiincii boliimde yapilan uygulamaya iliskin bilgilerle birlikte elde edilen
bulgular ortaya konmus ve son bdliimde bu bulgular 1s181nda olusturulan sonug
ve Oneriler ele alinmustir.

IL.Literatiir Arastirmasi

Diinyada  havalimanlar1  {izerine  gergeklestirilen  caligsmalara
bakildiginda degisik kriterler esliginde bircok agidan (performans, etkinlik,
ekonomiklik, faydalilik vb.) degerlendirmeler yapildigi goriilmektedir. Bu
calismalar icinde VZA ve Malmquist-TFV Endeksi yontemi ile yapilmisg
etkinlik amagli ¢aligma sayisi azimsanamayacak sayidadir. Havalimanlarimin
etkinliklerini degerlendiren caligmalara yer verilen bu bdliimde ilk olarak
Diinya’daki uygulamalar ortaya konulmustur. Buna goére, havalimanlar {izerine
yapilan Malmquist-TFV Endeksi calismalarindan bazilari ve bu calismalara
iligkin gesitli bilgiler Tablo 1’de gosterilmistir.

Tablo 1: Diinyada Havalimanlar: Uzerine Yapilan Bazi Malmquist-TFV
Endeksi Calismalar

Calisma Ulke KVB Donem Girdi Cikti
Sayisi
Murillo-Melchor Ispanya 33 1992- Calisan Sayis1 Yolcu Sayisi
(1999) havalimani 1994 Birikmis Sermaye Stogu
Ortalama giderler
Gillen ve Lall ABD 22 biiyiik 1989- Pist Sayisi Yolcu Sayisi
(2001) havalimani 1993 Kap1 Sayisi Yiik Miktar
Terminal Alani
Calisan Sayist
Bagaj Toplama Kemer
Sayist
Halka Ag¢ik Otopark
Sayist
Abbott ve Wu Avustralya | 12 biiyiik 1989- Personel Sayisi Yolcu Sayist
(2002) havalimani 1999 Sermaye Kargo Miktari
Pist Uzunlugu
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Tablo 1: Diinyada Havalimanlar: Uzerine Yapilan Bazi Malmquist-TFV

Endeksi Calismalar: (Devam)

Sarkis ve Talluri ABD 44 biyiik 1990- Isletim maliyeti Faaliyet Geliri
(2004) havalimani 1994 Calisan sayist Yolcu Akist
Kapi sayisi Ticari ve Genel
Yol sayist Havacilik
Hareketi
Kargo Miktari
Fung ve digerleri Cin 25 1995- Pist Uzunlugu Yolcu Sayist
(2008) havalimani 2004 Terminal Alan1 Kargo Miktar1
Ucak Trafigi
Barros (2008) Portekiz 13 1990- Personel Sayisi Yolcu Sayist
havalimani 2000 Toplam Maliyet | Kargo Miktar1
Giderleri Ugak Trafigi
Posta Miktari
Yolcu Gelirleri
Ugak Gelirleri
Barros ve Weber Amerika | 27 2000- Personel Sayisi Yolcu Sayist
(2008) havalimani 2005 Sermaye Kargo Miktari
Giderler Ucak Trafigi
Barros ve digerleri Japonya 16 1987- Pist Alan1 Yolcu Sayist
(2008) havalimani 2005 Personel Sayis1 Kargo Miktari
Terminal Alani
Biitce
Tovar ve Cejas Ispanya 26 1993- Personel Sayis1 Ugak Trafigi
(2010) havalimani 1999 Terminal Alani Ugak  Basmna
Kapi Sayisi Yolcu Sayisi
Gitto ve Mancuso Italya 28 2000~ Personel Maliyeti Yolcu Sayisi
(2011) havalimani 2006 Sermaye Kargo Miktar
Diger Giderler Ugak Trafigi
Ugus Gelirleri
Diger Gelirler
Perelman ve Latin 21 1995- Personel Sayisi Yolcu Sayist
Serebrisky (2012) Amerika havalimani 2007 Terminal Alani Kargo Miktar1
Pist Sayisi Ugak Trafigi
Diinya’nin ¢esitli bolgelerindeki havalimanlar1 {izerine yapilan

yukaridaki ¢aligmalara benzer olarak Tiirkiye’de de bir¢ok caligma yapilmistir.
Yapilan bu caligmalarin ilki olarak Diizakin ve Giigray (2001) tarafindan
Tiirkiye’deki havalimanlarinin  etkinliklerinin ~ Olgiilmesi amaciyla VZA
kullanilarak yapilan caligmada 39 havalimaninin etkinlikleri 6l¢iilmiis ve bu
ol¢limde girdi olarak; pist sayisi, ¢alisan sayis1 ve tagmabilir yolcu kapasitesi,
cikt1 olarak ise; isletme geliri, yolcu sayis1 ve kargo miktar1 dikkate alinmistir.
Caligma sonucunda Atatiirk, Antalya ve Kayseri havalimanlarinin etkin oldugu
tespit edilmistir. Bir bagka calismada Kiyildi ve Karagahin (2006) ise
Tiirkiye’deki 32 havalimanina ait toplam dokuz girdi (check-in kontuar sayisi,
x-ray sayisi, terminal binast yolcu kullanim alani, otopark ara¢ kapasitesi,
havaalani pist biiytikliigii, havaalan1 apron biiyiikliigli, havaalan1 apron ugak
kapasitesi, havaalani taksirut ugak kapasitesi, terminal binasi, konveyor sayisi)
ve bir c¢iktiyt (ucak sayis1) dikkate alarak havalimanlariin altyapi
performanslari iizerine bir VZA ¢alismasi yapmistir. 1996-2002 yillari arasini
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kapsayan calisma sonucunda altyapir kaynaklarinin en etkin kullanildig
havalimanlar1 tespit edilmistir. Ulutas (2006) tarafindan yapilan c¢aligmada
2000-2004 donemi i¢in 34 havalimaninin etkinlikleri dort girdi (personel sayisi,
isletme gideri, yillik yolcu kapasitesi, yillik ucak kapasitesi) ve dort ¢iktidan
(yolcu sayisi/alan, yiik trafigi, toplam ucak trafigi/pist, isletme geliri) olusan bir
model dahilinde degerlendirilmistir. Uygulama sonucunda ilgili dénemin
tamaminda etkin olarak c¢ikan havalimanlari; Atatiirk, Antalya, Gaziantep,
Kayseri ve Konya havalimanlart olmustur. Ulutas ve Ulutas (2009)
Tiirkiye’deki 31 havalimanin etkinligini VZA yontemiyle karsilagtirma yoluna
gitmigtir. Diger ¢aligmalardan farkli olarak etkinlik 6l¢iimiinde onemli olan
faktorlerin belirlenmesi siirecinde Analitik Ag Siireci yOntemine basvuran
calismada bes girdili (maliyet, ¢alisan sayisi, terminal alani, yolcu kapasitesi,
ucus kapasitesi) ve bes ¢iktili (gelir, yolcu trafigi, genel ugus trafigi, ticari ugus
trafigi, kargo miktar1) bir model kullanilmistir. Peker ve Baki (2009) yaptiklar
calismada DHMI tarafindan isletilen havalimanlarin1 yolcu sayilarina gore
bliyilk ve kiiglik olarak simiflandirip bu havalimanlarinin 2007 yilindaki
etkinliklerini, her bir grup i¢in ayn aynn VZA yontemini kullanarak
hesaplamistir. Calismada otopark kapasitesi, pist sayisi, havalimani biiytikligi
ve personel sayist olmak iizere dort girdi ile yolcu sayisi ve kargo degeri olmak
lizere iki ¢iktt kullanilmistir. Caligma sonucunda biiyiikk havalimanlarindan
Atatiirk, Antalya, Adana, Trabzon ve Kayseri olmak {izere bes tanesi, kiiciik
havalimanlarindan ise Malatya ve Denizli Cardak olmak {izere iki tanesi etkin
olarak tespit edilmistir. Son olarak Kogak (2010) tarafindan ise Tiirkiye’deki
havalimanlarinin 2008 yilindaki etkinlikleri biiylik kii¢iik ayrimi yapilmadan
VZA yontemi yardimiyla hesaplanmistir. Calismada 40 havalimani ele alinmig
ve dort girdi (operasyon giderleri, personel sayisi, ugak trafigi, yolcu sayisi) ve
dort ¢ikt1 (alan basina yolcu, pist bagina ugak, kargo trafigi, operasyon gelirleri)
kullanilmigtir. Yapilan uygulama sonucunda Antalya, Denizli Cardak, Atatiirk,
Kayseri, Malatya, Sinop ve Van Ferit Melen havalimanlari etkin olarak
belirlenmigtir.

Literatlir arasgtirmasi sonucundan da goriildiigii gibi havalimanlarn
iizerine Diinya’da Malmquist-TFV endeksi yontemi kullanilarak pek c¢ok
calisma yapilmistir. Buna karsin konuyla ilgili olarak Tiirkiye’de yapilan
caligmalarda sadece VZA yonteminin kullanildigt ve havalimanlarinin
etkinliklerindeki degisim iizerine herhangi bir c¢alisma yapilmadigi
goriilmektedir. Bu noktada temel amaci, Tiirkiye’deki havalimanlarinin 2007-
2011 donemindeki etkinliklerini Malmquist-TFV endeksi yontemini kullanarak
belirlemek olan bu c¢alisma ile literatirdeki bu eksikligin giderilmesi
hedeflenmektedir.
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III.Yontem
A.Veri Zarflama Analizi

Veri Zarflama Analizi (VZA), aym girdileri kullanarak aym g¢iktilar
iireten homojen karar birimlerinin goreli performansini 6lgmeye yonelik olarak
kullanilan ve dogrusal programlamayi esas alan parametrik olmayan bir
tekniktir. Etkin karar verme birimlerinin olusturdugu etkin iiretim sinirina gore
her bir karar biriminin etkinligini hesaplayan (Ar ve Baki, 2009: 82) yontemde
her bir karar biriminin goreli etkinligi, o karar biriminin agirlikli ¢iktilarinin
toplaminin agirlikli girdilerinin toplamina oranlanmasi yoluyla elde edilir (Guan
ve digerleri, 2006: 972). Eger bulunan oran 1 ise karar birimi etkin, 1’den
kiigiikse etkin degildir (Donthu ve digerleri, 2005: 1476).

Ilk olarak Farrell’in 1957 yilindaki calismasindaki teknik etkinlik
tanimindan yola ¢ikarak Charnes, Cooper ve Rhodes (1978) tarafindan benzer
mal ve hizmet iireten karar verme birimlerinin goreli etkinliklerini dlgmek lizere
gelistirilen VZA, 0Olgege gore sabit getiri (CRS) temelli bir yaklasim olarak
ortaya koyulmustur. Daha sonra Banker, Charnes ve Cooper (1984) tarafindan
Olgege gore degisken getiri (VRS) tabanli olarak gelistirilmistir. Gelistirilen her
iki modelde dogrusal programla ile ifade edilebilmekte ve hem girdilerin ne
kadar azaltilabileceginin belirtildigi girdiye yonelik model hem de ¢iktilarin ne
kadar artirilabileceginin  belirtildigi  ¢iktiya yonelik model seklinde
kullanilabilmektedir (Baki ve Ar, 2009: 82).

B. Malmquist-TFV Endeksi

VZA ile yapilan c¢alismalar yalnizca bir déoneme odaklanmakta ve
zaman igerisinde etkinlikteki degisimi gostermekte eksik kalmaktadirlar. Bu
noktada bu eksikligin giderilmesi i¢in Malmquist-TFV Endeksi yonteminden
yararlanilmaktadir (Ozok, 2006: 27).

[lk defa Sten Malmquist tarafindan 1953 yilinda ortaya atilan
Malmquist endeksi, birden fazla girdisi ve ¢iktis1 olan bir karar verme biriminin
toplam faktor verimliligini hesaplamakta kullanilmistir (Deliktas, 2002: 252).
Uzaklik fonksiyonlarina dayali olarak ifade edilen Malmquist-TFV endeksi, her
veri noktasinin ortak teknolojiye olan uzaklik oranlarini hesaplamak suretiyle
iki veri noktasi arasindaki toplam faktor verimliligindeki degisimi 6l¢mektedir.
Uzaklik fonksiyonu, ¢ok girdili ve ¢ok ¢iktili iiretim teknolojilerini, maliyet en
kiiciiklemesi veya kar en biiyiiklemesi gibi hedefleri belirtmeden tanimlamada
kullanilmaktadir (Ozok, 2006: 28). Girdi uzaklik fonksiyonu, ¢ikti vektdrii
verildiginde, oransal olarak en ¢ok biiziilen girdi vektoriine bagh olarak {iretim
teknolojisi tanimlarken; ¢ikti uzaklik fonksiyonu, girdi vektorii verildiginde,
oransal olarak genisleyen girdi vektdriine bagli olarak fiiretim teknolojisini
tanimlamaktadir (Vergil ve Abasiz, 2008: 166). Ozellikle kamu sektdrii veya
kar amaci giitmeyen isletmelerin performansinin 6l¢iimiinde zaman boyutunu
dikkate alan giicli bir yontem olarak degerlendirilebilen Malmquist-TFV
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endeksinin en Onemli dezavantaji stokastik olmamasi nedeniyle istatistiksel
¢ikarimlara imkan vermemesidir (Yolalan, 1993: ss.27-28)

Bir karar biriminin belirli bir zaman dilimi igerisinde toplam faktor
verimliligindeki degisimi gosteren Malmquist-TFV endeksi; bu degisimi,
Teknik Etkinlikteki Degisim (TED) ve Teknolojik Degisim (TD) olarak iki ayr1
baglik altinda inceler. (1) numarali formiil yardimiyla hesaplanan TED, karar
birimlerinin etkin sinira yaklagsma sinirlarini 6lgerken (2) numarali formiilde
gosterilen TD, etkin sinirin zaman igindeki degisimini belirlemektedir (Baki ve
Ar, 2009: 82). Teknik etkinligin yiiksek olmasi firma ya da sektdr agisindan
yiiksek ekonomik verimliligi ve etkinligi dolayisiyla da yiiksek bir rekabet
giiciinii ifade etmektedir (Ave1 ve Kaya, 2008, s.846). Uretimin ne derece etkin
yapildigi, etkinligin zaman igerisinde ne sekilde degistigi ve verimlilikteki
degisimlerin ne kadarinin etkinlikteki degisimden ne kadarmin da teknolojideki
degisimden kaynaklandiginin bilinmesi olusturulacak ekonomik plan ve
politikalar agisindan olduk¢a 6nemli olmaktadir (Deliktas, 2002: 263). TED ve
TD’nin ¢arpimindan (3) ise Toplam Faktér Verimliligindeki Degisim (TFVD)
elde edilir.

(1) ve (2) numarali formiillerde yer alan y; ve yu. sirasiyla t ve t+1
donemlerindeki ¢ikti vektdriinii temsil ederken X, ve X ise yine sirastyla t ve
t+1 donemlerindeki girdi vektoriinii gdstermektedir. t ve t+1 donemindeki
uzaklik fonksiyonu degerleri ise sirasiyla d(y,X,) ve dui(Yi1,Xw1) ile temsil
edilmektedir.

dt +l(ytﬂaxtﬂ) (D

TED=
dt(Yt 9Xt)

D = dt(Yt+l’Xt+l) % dt(YHXt
d‘”(YtH’XH-l) dt”(Yt’Xt)

2)

TFVD = TEDxTD €)

Yukaridaki modelin Olgege gore degisken getiri (VRS) varsayimi
altinda incelenmesi durumunda ise (1) numarali denklemdeki TED; (4)
numarali formiil araciligiyla hesaplanan Saf Teknik Etkinlikteki Degisim
(STED) ve (5) numarali formiille elde edilen Olgek Etkinligindeki Degisim
(OED) olarak iki baslik altinda incelenir (Hseu ve Shang, 2005: 413-414).
STED yénetim uygulamalarindaki gelismeleri ve OED de optimal olgege
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(kapasiteye) dogru gelismeyi temsil eder (Fare ve digerleri 1994: 71; Isik ve
Hassan, 2003: 300; Hseu ve Shang, 2005: 413). Sonugta ise STED ve OED’nin
carpimindan (6) TED elde edilir.

i +1(Ye+1,Xe +1)VRS
STED= “)
(¥t X )vrs

OED= de+1(ye+,xe+1)crs  de(ye, Xe)vrs

5
deei(ye 1, Xe+ 1)VRSX (¥t X )crs ©)

TED = STEDxOED (6)

Malmquist-TFV endeksine iliskin matematiksel gosterimlerin ardindan
bu hesaplamalar sonucu elde edilen etkinlik degerlerinin ifade ettigi anlamlar
aciklamak faydali olacaktir. Buna gore (3) numarali denklemden elde edilen
Malmquist-TFV endeks degerinin 1’e esit olmasi, ilgili donemde (t+1) toplam
faktdr verimliliginde bir dnceki doneme (t) gore herhangi bir degisimin s6z
konusu olmadigini; 1°den kiigiik olmasi, toplam faktdér verimliliginin bir 6nceki
doneme gore azaldigin1 ve 1’den biiyiik olmasi da ilgili donemde bir 6nceki
doneme gore toplam faktdr verimliliginde bir artis meydana geldigini igaret
etmektedir.

IV. Uygulama

DHMI tarafindan isletilen havalimanlarinin 2007-2011 yillar arasinda
toplam faktor verimliliklerindeki degisimin analiz edilecegi bu uygulama
kapsaminda gergeklestirilecek adimlar agagida sirasiyla agiklanmustir.

A.Karar Verme Birimlerinin Secilmesi

Tiirkiye’de toplam 47 adet havalimani mevcut olup bu
havalimanlarindan 43 adedi DHMI tarafindan isletilmektedir. Bu calismada
DHMI tarafindan isletilen havalimanlarmin  2007-2011  doneminde
etkinliklerindeki degisim analiz edilecektir. Ve bu analizin anlamli sonuglar
verebilmesi i¢in tiim Karar Verme Birim (KVB)’lerin ilgili donem igerisinde
aktif olarak faaliyet gdstermesi, KVB se¢iminin en hassas noktasidir. Bu
noktada ilgili siirede (2007-2011 arasi) en az bir donem hizmet verememis 12
havaalan1 (Agri, Balikesir, Balikesir Korfez, Batman, Denizli Cardak,
Gokgeada, Hatay, Kocaeli, Merzifon, Siirt, Sinop ve Tokat) analiz disinda
tutulmustur. Sonug olarak isletmesi DHMI tarafindan yiiriitiilen 31 havalimana,
bu ¢alismanin KVB’leri olarak belirlenmistir.

KVB’lerinin se¢iminde Ol¢limii yapilacak olan birimlerin homojen
olmasi, anlamli sonuglarin elde edilmesi agisindan olduk¢a Onemlidir. Bu
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noktada tiim havalimanlarinin DHMI tarafindan isletilmesi ve sunulan hizmetler
acisindan benzer olmalari, VZA’nin bu sartinin saglandigi sonucunu
dogurmaktadir. Diger taraftan, VZA uygulamalarinin giivenilirligi bakimindan
yeterince karar verme birimin mevcut olmas1 gerekmektedir. Boussofiance ve
digerleri (1991: ss.7-8), VZA yontemiyle yapilacak analizlerde analiz
kapsamina dahil edilecek KVB sayisinin, girdi-gikt1 sayisi toplaminin en az iki
kati olmasi gerektigini belirtmektedir. Bu kurala gore, c¢alismada analiz
kapsamina dahil edilen 31 adet KVB’nin sayisal olarak yeterli biiytikliikte
oldugu soylenebilir.

B.Girdi-Cikti Setinin Belirlenmesi ve Verilerin Toplanmasi

Calismada kullanilacak girdi ve ¢iktit setinin belirlenmesinde dikkat
edilmesi gereken nokta, ulasilabilecek verilerin belirlenmesi ve KVB’lerin
etkinligine dogrudan etki edecek degiskenlerin modele dahil edilmesidir.
Tiirkiye’de havaalanlari iizerine yapilan bir¢ok ¢aligmada (Diizakin ve Giigray,
2001; Ulutas, 2006; Peker ve Baki, 2009; Kogak, 2010; Ulutas ve Ulutas, 2009)
benzer girdi-¢ikt1 setleri kullanilmigtir. Bu ¢alisma kapsaminda ise ii¢ girdi ve
iic c¢ikt1 degiskeni belirlenmistir. Kullanilan girdi ve ¢ikt1 degiskenleri ile
bunlarin agiklamalar1 Tablo 2’de goriilmektedir.

Tablo 2: Analizde Kullanilan Girdi ve Ciktilar

Tiir Aciklama Birim
Girdi
Personel Sayist Her  bir  havalimaninda  ¢alisan Kisi

sozlesmeli ve kadrolu personel sayilari
toplanarak elde edilmistir.

Pist/Apron Basima Ucak Kapasiteleri Her bir havalimanimin ucak  Adet
kapasitesinin sirasiyla pist ve apron
sayilarina boliinerek hesaplanmigtir.

Alan Bagma Yolcu Kapasitesi Her bir havalimaninin yolcu  kisi/m?
kapasitesinin, havalimanindaki yolcu
kullanimina sunulmus alana (hizmet
alanina) boliinmesiyle hesaplanmustir.

Cikti

Pist/Apron Bagina Gergeklesen Ugak Her bir havalimanmin ilgili dénemde Adet

Trafigi gerceklesen ugak trafiginin sirasiyla pist
ve apron sayilarna  boliinmesiyle
hesaplanmustir.

Alan Bagia Gergeklesen Yolcu Trafigi Her bir havalimanmm ilgili dénemde kisi/m?
gerceklesen  yolcu trafiginin  yolcu
kullanimina sunulmus alana (hizmet
alanina) boliinmesiyle hesaplanmigtir.

Yiik Trafigi Ilgili dénemde her bir havalimaninda Ton

tagman yiik (kargo+bavul+posta) miktart
dikkate alinmigtir.
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Bu noktada onceki ¢alismalardan farkli olarak pist-apron basina ucak
kapasitesi ve pist-apron basina gerceklesen ugak trafigi degiskenlerine girdi-
cikti setinde yer verildigini belirtmekte fayda vardir. Ayrica olusturulan girdi-
cikt1 setinde; gelir, gider ve maliyet gibi finansal veriler dikkate alinmamaistir.
Bunun nedeni, sermayenin geri doniisiim oran1 ve kar getiri oran1 gibi finansal
performans gostergelerinin 6zellikle kamuya ait havalimani isletmeleri igin
anlamsiz olmasidir (Gillen ve Lall, 2001: 284).

Degiskenlere ait veriler, DHMI tarafindan her yil diizenli bir sekilde
yaymnlanan faaliyet raporlarindan (DHMI, 2007; 2008; 2009; 2010, 2011) elde
edilmistir. Degiskenlere iliskin bazi tanimlayici istatistiki bilgiler ise Ek A’da
ortaya konmustur.

C.Modelin Belirlenmesi

Calismada Malquist-TFV endeksi yontemi uygulamasi girdi yonelimli
Charnes, Cooper, Rhodes (CCR) modeli kullanilarak gergeklestirilmistir. Bu
model, ilgili varsayim altinda belli bir ¢ikt1 bilesimini en etkin bir sekilde
iiretebilmek amaciyla kullanilacak en uygun girdi bilesiminin nasil olmasi
gerektigini arastirmaktadir (Depren, 2008: 30). Analiz sonuglari, Coelli (1996)
tarafindan gelistirilen DEAP 2.1 bilgisayar paket programi kullanilarak elde
edilmistir.

D.Analiz Sonuclar

Bu asamada Malmquist-TFV Endeksi yontemi kullanilarak daha 6nce
belirlenen 31 havaalaninin 2007-2011 yillarin1 kapsayan bes yillik donemdeki
etkinlik degisimleri incelenmistir. Analiz sonucunda elde edilen bulgular;
havalimanlarinin toplam faktor verimliliklerindeki degisimler (Tablo 3) ve yillar
bazinda ortaya c¢ikan degismeler (Tablo 4) olmak iizere iki agidan ortaya
konmustur.

Havalimanlarina goére yapilan analiz sonuglart incelendiginde,
DHMI’nin islettigi 31 havalimaninin 24’{inde 2007-2011 yillar1 arasinda
TFVD’nin 1’den biiyiikk oldugu gozlenmektedir. Bu durum, ilgili donemde
havalimanlarinin biiyiik bir ¢ogunlugunda (%77,4) genel olarak bir gelisim
oldugunu ortaya koymaktadir. Ilgili donemde TFV’de ise ortalama olarak
%13,5’lik bir artis oldugu tespit edilmistir. Bu artisin nedenlerine bakildiginda
ise teknolojik degisimdeki %38,4’lik artisgin Onemli bir rol distlendigi
gorlilmektedir. Bunun yami sira teknik etkinlikteki %4,5’lik artis da dikkat
¢cekmektedir.
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Tablo 3: Havalimanlarina Gore Analiz Sonuglar

Etkinlik Degerleri

Havalimani TED TD STED OED TFVD
Adana 1,000 1,221 1,000 1,000 1,221
Adiyaman 0,899 1,028 1,016 0,885 0,924
Ankara Esenboga 0,990 1,072 1,000 0,990 1,062
Antalya 1,000 1,059 1,000 1,000 1,059
Bursa Yenisehir 1,150 1,156 1,019 1,128 1,329
Canakkale 0,865 0,936 1,000 0,865 0,810
Diyarbakir 1,000 1,166 1,000 1,000 1,166
Elazig 1,093 1,086 0,996 1,097 1,187
Erzincan 1,047 1,088 1,088 0,963 1,139
Erzurum 1,000 1,200 1,000 1,000 1,200
Gaziantep 0,814 1,084 0,888 0,916 0,882
Isparta Siileyman Demirel 1,464 1,130 1,028 1,424 1,654
Istanbul Atatiirk 1,000 1,087 1,000 1,000 1,087
Izmir Adnan Menderes 0,929 1,079 0,990 0,937 1,002
Kahramanmarag 1,253 0,991 1,113 1,126 1,242
Kars 1,199 1,068 1,039 1,154 1,280
Kayseri Erkilet 0,904 1,091 0,947 0,955 0,987
Konya 1,124 1,098 1,030 1,091 1,234
Malatya Erhag 1,000 1,140 1,000 1,000 1,140
Mardin 0,868 0,923 1,000 0,868 0,801
Mugla Dalaman 0,953 1,081 0,932 1,023 1,030
Mugla Milas-Bodrum 1,007 1,074 1,000 1,007 1,081
Mus 1,433 1,072 1,000 1,433 1,535
Nevsehir Kapadokya 0,972 1,058 0,947 1,026 1,029
Samsun Carsamba 1,024 1,062 1,047 0,978 1,088
Sivas Nuri Demirag 0,974 1,126 1,000 0,974 1,097
Sanliurfa Gap 1,095 1,180 1,041 1,052 1,292
Tekirdag Corlu 1,488 1,060 1,001 1,487 1,577
Trabzon 0,905 1,048 0,958 0,945 0,948
Usak 0,943 1,014 0,944 0,999 0,956
Van Ferit Melen 1,000 1,141 1,000 1,000 1,141
Ortalama 1,045 1,084 1,001 1,043 1,135
<1 12 28 10 12 24

=1 7 0 13 7 0

> 1 12 3 8 12 8

Ilgili donemde her bir havalimaninin TFVD degeri incelendiginde ise
en biiyiik artisin %65,4 ile Silleyman Demirel Havalimani’nda gergeklestigi
gorlilmektedir. Siileyman Demirel Havalimani’ni sirasiyla Tekirdag Corlu
(%57,7) ve Mus (%53,5) havalimanlari takip etmektedir.
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llgili dénemde TFVD degerinde diisiis meydana gelen toplam sekiz
havalimani bulunmaktadir. Bu havalimanlar1 arasinda TFVD degeri en ¢ok
diisen %19,9 ile Mardin havalimani olmustur. Mardin havalimanindaki bu
diisiisiin kaynagi ise hem TED degerindeki (%13,2) hem de TD degerinde
(%7,7) dististiir. Yine aymi havalimaninin TED degerindeki bu azalmanin
tamami1 OED degerindeki azalmadan kaynaklanmistir. TFV degerinde azalma
olusan diger havalimanlarinin baslicalar1 ise Mardin’den sonra (Canakkale
(%19) ve Gaziantep (%11,8) havalimanlaridir. TFV’si azalan 7 havalimaninda
bu durumun nedenlerine bakildiginda neredeyse tamamindaki azalisin
TED’deki azalistan kaynaklandigi goriilmektedir.

2007-2011 yillar1 arasinda havalimanlarini teknolojik degisimlerine
gore degerlendirildiginde 31 havalimaninin 28’inin yani %90°lik biiyiikk bir
cogunlugunun gelisim gosterdigi gorilmektedir. Bu alanda azalma gdsteren
havalimanlar1 ise sirasiyla Kahramanmaras (%0,9), Canakkale (%6,4) ve
Mardin (%7,7) dir.

Havalimanlarinin  teknik  etkinliklerindeki  degisim g6z Oniine
alindiginda ise artis ve azalig yasayan havalimani sayisinin esit (12) oldugu ve 7
havalimaninin ise TED degerlerinde herhangi bir degisim olmadig:
gozlenmektedir. Bu alanda en biiyiik gelisimi Tekirdag Corlu (%48,8) havaalani
gosterirken ve en fazla diisiis Gaziantep (%18,6) havalimaninda olmustur.

Tablo 4: Yillara Gore Analiz Sonuglart

Etkinlik Degerleri
Yil TED D STED OED TFVD
2008 1,227 1,009 1,007 1,219 1,238
2009 0,997 1,096 1,009 0,989 1,093
2010 0,890 1,160 0,946 0,941 1,033
2011 1,046 1,070 1,040 1,005 1,119
Ortalama 1,045 1,084 1,001 1,043 1,135

Tlgili dénemdeki yillik etkinlik degisimlerine bakildiginda (Tablo 4) ise
toplam faktor verimliligindeki degisim degerinde bir onceki yila gore siirekli
artis yasandig1 goriilmektedir. Bu artislardan en biiytigti 2008 yilinda meydana
gelmis ve toplam faktér verimliligi 2007 yilina gore %23,8’lik bir artig
gostermistir.

ligili dénemdeki TED degerindeki degisimlere yillar bazinda
bakildiginda ise 2008 yilinda bir dnceki yila gore 6nemli bir artis olmasina
ragmen 2009 ve 2010 yillarinda bir onceki yillara gore azalma yasandigi
goriilmektedir. Ozellikle 2010 yilinda TED degeri 2009 yilma gore %11
oraninda bir gerileme gostermis fakat ayn1 yil icin TD degerindeki %16’ lik artig
TED degerindeki bu diisiisiin TFVD degerine olumsuz olarak yansimasinin
Oniine gegmistir. Ayrica TD degeri ilgili donemde yillar itibariyla siirekli olarak
artmistir.
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V.Sonuc ve Oneriler

Giliniimiiz sosyal ve ticari yasantisinda olduk¢a 6nemli bir konuma
gelmis bulunan havayolu tasimaciligi, her giin artan talep ve beklentiler
dogrultusunda yeni agilimlara ve daha gelismis yatirimlara ihtiyag duymaktadir.
Bu ihtiyagla birlikte havayolu tagimaciliginin esas unsuru olan havalimani
isletmeciligi ©6n plana ¢ikmaktadir. Ulasim kolayligi ig¢in  yapilan
havalimanlarinin etkin bir sekilde kullanilmasi yapilan yatirimlarin karsiliginin
alinmas1 agisindan olduk¢a dnemlidir. Tiirkiye’de de havayolu tasimaciliginin
ihtiyaci olarak ortaya ¢ikan havalimani isletmeciligine gereken énem verilmekte
ve Ozellikle 1980°li yillarin sonlarindan itibaren yapilan havalimanlart ile
artmakta olan talebe cevap verilmeye caligilmaktadir.

Yiiksek yatirim maliyeti gerektiren havalimanlarinin etkin bir sekilde
isletilebilmesi i¢in etkinlik analizleri yapilmasi ve bu analizlerden elde edilen
sonuclarin uygulamada dikkate alinmasi 6nemli bir husustur. Bu ¢alisma ile
Tiirkiye’deki  havalimanlarinin = 2007-2011  donemindeki  etkinliklerinde
meydana gelen degisim ve bu degisimin kaynaklar1 Malmquist-TFV endeksi
yontemi kullanarak belirlenmeye c¢alisilmistir. Buna dayali olarak ugus igin
gerekli altyapinin etkin olarak kullanilip kullanilmadigi ve yillara gore bu
etkinliklerin degisimi ortaya koyulmustur.

Yapilan c¢alisma sonucunda analiz edilen havalimanlariin toplam
faktor verimliligi degisimlerinde genel olarak bir artig gozlenmistir. Toplam 24
havalimaniin TFVD degeri artarken sadece 7 havalimaniin degerinde azalma
olmustur. Bu veriler 1g13inda havalimanlarinin genel olarak toplam faktor
verimliliklerini artirdiklarimi sdylenebilir. Bu artisin ana nedeni ise teknolojik
degisim degerinin havalimanlarinin tamamina yakiminda (28 tanesi) ilgili
donemde bir artis sergilemesidir. Bu da sektordeki teknolojik degisime ayak
uydurmada havalimanlarinin ¢ok fazla zorlanmadiginin ve gelisen teknolojiye
ayak uydurmada bagarili olduklarin1 gostermektedir.

Toplam  faktér  verimliliginde azalma  (gerileme)  goriilen
havalimanlarinin ise ii¢ tanesi %10’dan fazla azalma yasarken dort tanesi %4-5
civarinda azalma gostermistir. Bu azaligin temel nedeninin teknik etkinsizlik
oldugu dikkate alindiginda bu havalimanlarinin etkin simnirdan uzakta faaliyet
gosterdikleri sdylenebilir. Bu durumun o6lgek etkinsiz caligma ve yonetimsel
etkinligin diisiikliigii olmak iizere iki nedeni olabilir. Ilgili havalimanlari
ayritili olarak incelendiginde tiimiinde teknik etkinsizligin Olgek etkin
calismamaktan kaynaklandigi goriilmektedir.

Caligma sonuglarinin yillik olarak degisimi incelendiginde ise her yil
artan yolcu sayisiyla birlikte saglanan altyapinin etkin bir sekilde kullanildig:
TFVD degerinin hep bir 6nceki yila gore artis gostermesinden anlagilmaktadir.
Fakat burada dikkat c¢eken nokta ise 2010 yilinda bir Onceki yila gore
havalimanlarinin etkinlik degeri %11 oraninda gerileme gosterirken bu
gerilemenin hem 6l¢egin etkin kullanilamamasi hem de yonetimsel nedenlerden
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kaynaklandigidir. Teknolojik degisim degeri ise ilgili donemde yillar itibariyla
siirekli olarak artmustir.

Sonu¢ olarak ilgili donemde havalimanlarinin toplam faktor
verimliliginin biiylik oranda arttif1 sOylenebilir. Bu artisin temel nedeni ise
havalimanlarinin etkin olarak yonetilmeleridir. Bu durum, tiim havalimanlarini
merkezi politika ve uygulamalar ile yonlendiren DHMi nin y&netimsel anlamda
oldukga bagarili oldugunu ortaya koymaktadir. Etkin olmayan havalimanlarinda
ise bu durumun temel nedeni olarak “etkin Olgek biiyiikliigiinde faaliyet
gostermeme” tespit edilmigtir. Bu durumda o6zellikle ilgili havalimanlarinin
(Adiyaman, Canakkale, Gaziantep, Kayseri Erkilet, Mardin, Trabzon, Usak)
dogru 6lcek biiylikliigiinde calisma noktasinda dikkatli olmas1 gerekmektedir.
Analiz sonucunda elde edilen bulgularin literatiirdeki diger calismalarla bazi
farkliliklar gosterdigi goriilmektedir. Bunun nedeninin ¢aligmalarda kullanilan
modellerin ve girdi-¢ikt1 setlerinin farkli olmasi ve daha Onceki ¢aligmalarda
zaman igerisindeki etkinlik degisimlerinin dikkate alinmamasi oldugu
diistiniilmektedir.

Caligmanin kisitlar1 temel olarak ii¢ baglikta toplanabilir. Bunlarin ilki
ilgili donemin tiimiinde trafige acik olma sart1 arandigindan Tiirkiye’deki tiim
havaalanlarma odaklanilamamasidir. Ikinci kisit ise calismanin modeline
iliskindir ki girdi ve ¢ikt1 degiskenlerinin olusturulmasi asamasinda gelir, gider
ve maliyet gibi finansal gostergeler dikkate alinmamistir. Bunun nedeni
havalimanlarinin karlilik yoniinden degerlendirilmemis olmasidir. Bu kisitlara
dayali olarak sonraki c¢alismalarda tiim havalimanlarinin dikkate alindigi ve
finansal degiskenlerin de modele dahil edildigi arastirmalar yapilabilir. Ayrica
cesitli lilkelerden secilecek benzer 6zellikteki havalimanlarinin etkinliklerindeki
degisim belirli bir donem i¢in karsilagtirilabilir.
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160 Ttker Murat AR
Ek A. Degiskenlere Ait Tammlayict Istatistikler
Yil
Degisken Istatistik 2007 2008 2009 2010 2011
Girdiler
Personel Sayisi Ortalama 205,68 202,77 205,77 211,90 220,29
Ortanca 98 89 98 105 113
Standart
Sapma 265,03 256,20 260,17 266,13 269,54
Minimum 31 32 39 37 47
Maksimum 1.151 1.115 1.143 1.174 1.202
Pist/Apron Bagma  Ortalama 5.265,68 5.735,65 5.177,42 4.931,16 4.391,97
Ugak Kapasiteleri Ortanca 5.256 7.508 4.380 4.380 3.600
Standart
Sapma 3.168,59 3.263,12 2.936,28 2.923,33 3.003,28
Minimum 796 995 788 625 625
Maksimum 8.760 8.760 9.855 9.855 9.855
Alan Bagina Yolcu  Ortalama 448,19 448,19 497,48 629,58 629,58
Kapasitesi Ortanca 423 423 431 541 541
Standart
Sapma 192,04 192,04 331,91 447,85 447,85
Minimum 200 200 110 156 156
Maksimum 927 927 1.647 2.013 2.013
Ciktilar
Pist/Apron Bagma Ortalama 796,19 978,06 880,19 1.022,90 1.005,23
Gergeklesen Ucgak  Ortanca 586 794 795 922 830
Trafigi Standart
Sapma 667,75 713,91 613,66 739,72 833,38
Minimum 67 61 159 213 280
Maksimum 2.498 2918 2.965 3.778 4.636
Alan Basina  Ortalama 155 171,71 191,81 219,29 248,06
Gergeklesen Yolcu  Ortanca 102 141 150 196 225
Trafigi Standart
Sapma 129,74 131,60 148,80 159,78 186,05
Minimum 9 3 11 17 15
Maksimum 455 451 568 537 658
Yiik Trafigi Ortalama 46.618,52 49.359,84 51.339,90 59.244,48 66.108
Ortanca 4.249 5.492 5.140 6.110 6.115
Standart
Sapma 143.582,01 152.638,89 159.797,12 183.105,76  207.643,23
Minimum 243 167 87 140 112
Maksimum 734.820 783.209 826.306 943.673 1.069.656




