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Etkinlik ve Etkinligi Belirleyen Faktorler: Havayolu Sir-
ketleri Uzerine Ampirik Bir inceleme

Oz

Bu galismanin amaci, havayolu sirketlerinin etkinliklerinin
yillara gore degisimini incelemek ve bu etkinligi belirleyen
faktorleri ortaya gikarmaktir. Bu kapsamda dinyanin
farkli bolgelerinde faaliyet gosteren ve verileri 2010-2016
dénemi igin sureklilik arz eden 45 havayolu isletmesini
ampirik olarak incelenmistir. Calismada havayolu sirketle-
rinin etkinliklerinin yillara gore degisimi, veri zarflama
analizi kullanilarak arastinlmistir. Etkinligi belirleyen fak-
torler ise Tobit regresyon yontemi araciligiyla incelenmis-
tir. Calismanin bulgulari, analize dahil edilen on dort ha-
vayolu sirketinin ilgili ddnemde etkin ¢iktigini ve diger ha-
vayolu sirketlerine gore daha iyi performansa sahip oldu-
gunu gostermektedir. On havayolu firmasi ise ilgili do-
nemlerin timiinde etkin gikmamistir. Tobit analiz sonug-
lari, tasinan toplam yolcu sayisi, doluluk orani ve Toplam
gelir degiskenlerinde meydana gelen pozitif yonli artigin
etkinlik dizeyini arttirdigini géstermektedir.

Anahtar Kelimeler: Veri Zarflama Analizi, Tobit Regres-
yon, Havayolu, Etkinlik, Verimlilik

Efficieny and Factors Determining Efficiency: An Emprical
Review on Airlines

Abstract

The aim of this study is to examine the yearly changes in
the efficiency of airlines and to reveal the factors that de-
termine this efficiency. In this context, 45 airlines operat-
ing in different regions of the World, with data for 2010-
2016 period, have been examined empirically. The change
in the efficiency of airlines over the years was explored us-
ing data envelopment analysis (VZA). The factors deter-
mining the efficiency were examined through the Tobit re-
gression method. Findings of the study Show that the
fourteen airlines involved in the analysis are efficient in the
period concerned and have a better performance than
other airlines. Ten airlines were not efficient in all of the
related periods. Tobit analysis results show that the posi-
tive increase in the number of total passengers carried,
load factors and total income variables increases the effi-
ciency level.

Keywords: Data Envelopment Analysis, Tobit Regression,
Airway, Airline, Efficiency, Productivity

1. Girig

Ekonomik, sosyal ve kiiltiirel agidan birgok faydasi olan havayolu tasimaciligi sektori glna-

miizde en globallesmis sektorlerin basinda gelmektedir. Teknolojinin gelismesiile beraber artan
kiresellesme havaciligin daha cok gelismesine ve yayginlasmasina neden olmustur. Ancak ha-
vayolu tasimaciligl sektoriine yonelik yapilan siki yasal diizenlemeler hava tagimaciligi sektoéri-
niin gelisimini ddonem dénem engellemistir. 1978 yilinda Amerika’da yasanan i¢ hat serbestles-
mesi ile birlikte havayolu isletmeleri, filo yapilarini ve ugus aglarini genisletme ve bilet fiyatlarini
istedikleri sekilde belirleme imkani bulmuslardir (Hooper, 1997: 197). Takip eden yillarda 6nce
Avrupa’da daha sonra bircok bolge ve llkede serbestlesme ile ilgili yapilan diizenlemeler hava-
yolu tasimaciligl sektoriinii rekabetin daha yogun yasandigl bir sektor haline getirmistir. Bu-
nunla birlikte havayolu isletmeleri yogun rekabet ortaminda faaliyetlerini devam ettirebilmek
icin farkh is modelleri uygulamakta ve stratejiler gelistirmektedirler.
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Tam sektoérlerde oldugu gibi hava tasimacilig sektoriinde de finansal ve operasyonel per-
formans yénetimi &nemli bir yere sahiptir. Ozellikle son zamanlarda yasanan kiiresel ekonomik
krizlerden sonra, finansal ve operasyonel performans yonetimi havayolu isletmeleri i¢in hayati
bir 5neme sahip olmustur. Ozellikle artan rekabet ve yakit fiyatlarinin dalgalanmasi havayolu
isletmelerini kontrol edebildikleri maliyetleri en aza indirmek ve operasyonel etkinliklerini art-
tirmak igin farkh stratejiler gelistirmeye zorlamistir (Vasigh, 2015: 95).

Havayolu isletmelerinin etkinlik 6lgimd ile ilgili literatlire bakildiginda filo yapisi, koltuk ka-
pasitesi, arz edilen koltuk kilometre (ASK), tcretli yolcu kilometre (RPK) ve doluluk orani gibi
operasyonel faktorlerin etkinlik ve verimlilige etkisinin biiyiik oldugu gorilmektedir.

Havayolu isletmelerinin verimlik ve etkinlik dlgiminin yapildigi ¢calismalara bakildiginda genel
olarak ekonometrik modellerin, parametrik ve parametrik olmayan yéntemlerin kullanildig go-
rialmektedir. Parametrik yontemlerden Stokastik sinir etkinligi analizinin (Assaf, 2009), para-
metrik olmayan yontemlerden ise veri zarflama analizinin yaygin bir bicimde kullanildigi goriil-
mektedir (Tavassoli vd., 2014; Lee ve Worthington, 2014).

Bu ¢alismanin amaci 45 havayolu isletmesinin 2010-2016 yillari arasindaki verimlik ve etkin-
lik 6lciminin yapilmasi ve verimliligi etkileyen faktorlerin tespit edilmesidir. Bu agidan bu ca-
lismanin ilerleyen bolimlerinde benzer konularda yapilmis galismalar hakkinda bilgi verilmis ve
kullanilacak olan VZA ve Tobit regresyon modelinden bahsedilmistir. Daha sonraki bélimlerde
ise kullanilan veriler ve yapilan analizler detayli bir sekilde anlatilmistir. Son béliimde ise sonug
ve Oneriler sunulmustur.

2. Literatiir

Alan yazinda farkli sektor ya da kamu kurumlarinin veri zarflama analizinin kullanilarak ana-
liz edildigi bircok calisma yapilmistir. Bunlar arasinda Girginer vd., (2007) Turkiye’de sigortacilik
sektoriinde faaliyet gosteren firmalari, Yalama ve Sayim (2008) imalat sektdriinde faaliyette
bulunan sirketleri, Oztiirk ve Girginer (2014) Tiirk tekstil ve hazir giyim firmalarini, Kése vd.,
(2014) kamu hastanelerinde klinik béliimlerini, Ulucan (2002) iSO500 sirketlerini, Ozden (2008)
Turkiye’deki vakif Gniversitelerini, Kayalidere ve Kargin (2004) gimento ve tekstil sektorlerinde
faaliyet gosteren firmalari veri zarflama analizi yontemini kullanarak analiz etmistir.

Veri zarflama analizi havacilik sektériinde faaliyet gosteren firmalarin verimlilik ve etkinlik
olgiimiinde yaygin bir sekilde kullanilmaktadir. VZA hem havalimani ile ilgili hem de havayolu
isletmeleriyle ilgili yapilan etkinlik 6lgimu g¢alismalarinda genis bir kullanim alani bulmustur.
Ozellikle havayolu isletmelerinin finansal ve operasyonel etkinlik élciimiinde sadece VZA’nin
kullanildigi bircok ¢alisma bulunmaktadir(Schefczyk, 1993; Good vd., 1995; Capobianco ve Fer-
nandes, 2004; Hong ve Zhang, 2010). Bununla birlikte son donemlerde havayolu isletmelerinin
finansal ve operasyonel performans olgiminde kullanilan iki asamal VZA (Zhu, 2011; Lu vd.,
2012; Gramani, 2012) ve ilk asamasi VZA, ikinci asamasi regresyon analizlerinden olusan calis-
malar bulunmaktadir (Sheraga, 2004; Chiou ve Chen, 2006; Greer, 2009; Bhadra, 2009).

Fethi ve digerlerinin yapmis oldugu ¢alismada, Avrupa’daki havayolu tasimaciligi sektoriinde
1980’lerin sonunda yasanan liberallesme ile birlikte havayolu tasimaciligi sektériinde artan re-
kabetin etkilerinin arastiriimasi amaci ile Avrupa merkezli 17 havayolu isletmesinin 1991-1995
yillarina ait etkinlik 8l¢iimii ilk asamada VZA ile gerceklestirilmistir. ikinci asamada ise gesitli
degiskenlerin verimlilik tizerindeki etkilerinin agiklanabilmesi amaci ile Tobit regresyon modeli
uygulanmistir. Ampirik bulgular, havayolu isletmelerine devlet tarafindan saglanan stibvansi-
yonlarin rekabeti olumsuz etkiledigi ve bu durumdan olumsuz etkilenen havayolu isletmelerinin
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kapsam ekonomisinden yararlanarak ayakta kalabilecekleri belirtilmistir. Bu agidan stratejik it-
tifaklara dyeligin, satin alma ve birlesmelerin havayolu isletmeleri tarafindan daha fazla tercih
edildiginden bahsedilmistir (Fethi vd., 2000).

Havayolu igsletmelerinin etkinliginin 6lgildiigl bazi ¢alismalarin belirli bir tlkede faaliyet gos-
teren havayolu isletmelerini kapsadigi goriilmustir (Chiou ve Chen, 2006; Lu vd., 2012; Ouel-
lette vd., 2010). Saranga ve Nagpal yapmis olduklari ¢calismada, Hindistan’da faaliyet gésteren
13 havayolu isletmesinin 2005-2012 yillari arasindaki finansal ve operasyonel etkinligini ilk ola-
rak VZA ile 6lgmis sonraki asamada ise etkinlik Gzerinde etkili olan faktorlerin tespit edilmesi
amaci ile Tobit regresyon modeli kullaniimistir. Analiz sonucunda yapisal diizenlemelerle ilgili
unsurlarin havayolu isletmelerinin performansi Gizerinde istenmeyen durumlar olusturdugu tes-
pit edilmistir. Ayrica Hindistan’da faaliyet gosteren dusuk maliyetli hava tagimaciligi isletmele-
rinin operasyonel etkinlik oranlarinin diger havayolu isletmelerine gére daha yiiksek oldugu go-
ralmistar (Saranga ve Nagpal, 2016).

Hava tagimacihgi sektoriinde verimlilik ve etkinlik 6l¢tima ile ilgili yapilan bazi ¢alismalarin
diinyanin birgok yerinde faaliyet gosteren havayolu isletmelerini kapsadigi goralmustir (Ar-
jomandi ve Seufert, 2014; Barbot vd., 2008;). Scheraga, yapmis oldugu g¢alismada, diinyanin
farkh yerlerinde faaliyet gdsteren 38 havayolu isletmesinin 2000 yilindaki finansal ve operasyo-
nel etkinlik 6lcimana VZA araciligi ile gerceklestirmistir. Havayolu isletmelerinin karlihgini etki-
leyen faktorlerin tespit edilmesi amaci ile analizin ikinci asamasinda Tobit regresyon modeli kul-
lanilmistir. Havayolu tasimaciligi sektorinde degisim hizinin yiiksek oldugu ve havayolu islet-
melerinin bu degisime ayak uydurabilmek i¢in finansal yapilarina uygun strateji izlemesi gerek-
tiginden bahsedilmistir (Sheraga, 2004). Stratejik kararlarin havayolu isletmelerinin filo planla-
masina olan etkilerinin arastirildigi ¢calismada Merkert ve Hensher, 58 havayolu isletmesinin
2007-2009 yillari arasindaki etkinligini ilk asamada veri zarflama analizi ile 6lgmistiir. ikinci asa-
mada ise Tobit regresyon modeli araciligi ile Havayolu isletmelerinin maliyet ve verimliliklerini
etkileyen faktorler tespit edilmeye cahsiimistir. Ugak blyukliga ve farkl ugak tipleri gibi hava-
yolu isletmesinin blyuklGglini gosteren unsurlarin hem maliyet etkinligi hem tahsis etkinligi
hem de teknik etkinlik agisindan 6nemli oldugu tespit edilmistir. Bununla birlikte ilgili havayolu
isletmelerinin sahip oldugu yeni nesil ugaklarin yakit tasarrufu disinda teknik etkinlik tGzerinde
bir etkisi olmadigi ancak maliyet ve tahsis etkinligi agisindan énemli bir etkiye sahip oldugu be-
lirtilmistir (Merkert ve Hensher, 2011).

Hava tasimaciligi sektoriinde veri zarflama analizi ile ilgili yapilan bazi ¢alismalarin havayolu
isletmelerinin uygulamis oldugu is modeline gore ayirarak etkinliklerini 6lgtigu gorilmistir (Yu
vd., 2016). Lee ve Worthington, geleneksel havayolu isletmeleri ile disiik maliyetli havayolu
isletmelerinin etkinliklerini karsilastirmak amaci ile yapmis olduklari ¢alismada 13 disiik mali-
yetli ve 29 geleneksel havayolu isletmesinin 2001-2005 yillari arasindaki etkinligini ilk asamada
VZA araciligi ile dlgmiistir. ikinci asamada ise verimliligi etkileyen faktérlerin tespit edilmesi
amaci ile truncated regresyon analizi kullanilmistir. Analiz sonucunda Geleneksel havayolu is-
letmelerinin dislk maliyetli havayolu isletmeleri ile rekabet edebilmesi icin operasyonel faali-
yetlerini tekrar gézden gecirmeleri gerektigi belirtilmistir. Bununla birlikte disiik maliyetli ha-
vayolu isletmelerinin etkinlik skorlarinin geleneksel havayolu isletmelerine gére daha yiiksek
oldugu gorilmustir (Lee ve Worthington, 2014).

Bu calismada 2008 yilinda ortaya ¢ikan ve daha sonraki yillarda etkisini derinden hissettiren
kiresel finansal krizin havayolu isletmelerine olan etkisinin tespit edilmesi amaci ile diinyanin
bircok farkli bolgesinde faaliyet gosteren 45 havayolu isletmesinin 2010-2016 yillari arasindaki
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etkinligi ilk asamada VZA ile 8lciilmistiir. ikinci asamada ise finansal ve operasyonel verimliligi
etkileyen faktérlerin tespit edilmesi amaci ile Tobit regresyon modeli uygulanmustir. ilgili alan
yazinda 2008’deki kiiresel finansal krizin havayolu isletmelerinin finansal ve operasyonel per-
formansina olan etkilerinin 6lgtldiigu ¢alisma sayisinin az oldugu tespit edilmistir. Bununla bir-
likte ilgili donem itibari ile VZA ve Tobit Regresyon analizinin birlikte kullanildigi calisma sayisinin
da az oldugu gorilmustir. Bu agidan ¢alismanin literatiire 6nemli katki saglamasi beklenmek-
tedir.

3. Veri ve Yontem
3.1. Veri Zarflama Analizi

Veri zarflama analizi farkl 6lgeklere sahip birgok girdi ve giktinin karsilastiriimasinin zor ol-
dugu durumlarda kullanilan ve ilgili karar verme birimlerinin goreli etkinlik dlgimlerini yapan
dogrusal programlama tabanl bir 6lgiim teknigidir. Bununla birlikte VZA benzer girdilerin kulla-
nilarak benzer giktilarin uretildigi birden fazla karar verme biriminin etkinliginin dlgtldugu du-
rumlarda kullanilan parametrik olmayan bir 6l¢lim yontemidir (Ramanathan, 2003: 26; Titek
vd., 2012: 223).

Veri zarflama analizinde analize dahil edilecek karar verme birimlerinin benzer 6zellik tasi-
masl, ayni amag ve hedeflere sahip olmasi olduk¢a énemlidir. Ayrica ilgili karar verme birimle-
rinin buyklik ve yogunluk disindaki ézelliklerinin ayni olmasi gereklidir (Karsak ve iscan, 2000:
3).

Veri zarflama analizinde ilgili karar verme birimlerinin goreli etkinlik 6l¢imu yapilmakla bir-
likte kesin etkinlik degerlerine ulasilamamaktadir. Bir baska ifade ile VZA etkin olan birimlerin
etkin olmayan birimlere nazaran ne kadar etkin olduklarini ortaya koymaktadir (Yalginer vd.,
2005: 179).

Veri zarflama analizi tekniginde minimum girdi bileseni kullanarak maksimum gikti bileseni
Ureten en iyi karar verme birimleri tespit edilmekte ve tespit edilen bu karar verme birimleri
etkinlik sinirini olusturmaktadir. Belirlenen bu etkinlik siniri referans noktasi olarak kabul edil-
mektedir. Etkin olmayan karar verme birimlerinin etkinlik sinirina olan uzakliklari radyal olarak
Olgulup oransal olarak ifade edilmektedir (Cook vd., 1996: 2).

Bircok girdi ve ciktiya sahip olan karar verme birimlerinin verimlilik ve etkinliklerinin olgil-
mesine imkan taniyan veri zarflama analizinin kullanilabilmesi icin 6ncelikli olarak karar verme
birimlerinin benzer organizasyona ve 6zellige sahip olmasi gerekmektedir. Kullanilan VZA mo-
delinin ayristirma yeteneginin iyi olabilmesi igin kullanilan girdi ve ¢ikti degisken sayisinin fazla
olmasi istenmektedir. Bu agidan girdi ve ¢ikti sayisinin arttirilmasi etkinligin daha ayrintili bir
sekilde tespit edilmesine olanak saglamaktadir. Ancak segilen girdi ve ¢ikti kimesinin ilgili karar
verme birimlerinin etkinlik durumunu en iyi sekilde yansitmasi beklenmektedir. Analize dahil
edilecek cikti sayisi “s” ise girdi sayisi da “m” ise karar verme birimi sayisinin en az m+s+1 olmasi
analizin glvenilirligi agcisindan oldukg¢a 6nemli bir kisittir. Baska bir gorilise gore ise karar verme
birimi sayisi girdi ve ¢iktl toplaminin en az 2 katina esit olmalidir (Atan, 2003: 75). VZA’da “6l-
cege gore sabit getiri” varsayimina dayanan CCR ile “6lgcege gore degisken getiri” varsayima
dayanan BCC modelleri yaygin bir sekilde kullanilmaktadir (Ertugrul ve Isik, 2008: 206).
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3.1.1. CCR modeli

ilk defa 1978 yilinda kullanilmaya baslanan CCR modeli 6lgege gére sabit getiri varsayimini
temel almaktadir. CCR modelinde karar verme birimlerinin toplam etkinligi 6l¢tlebilmektedir.
Ayrica bir karar verme biriminin CCR modeline gore etkin olabilmesi i¢in hem teknik agidan hem
de oOlgek agisindan etkin olmasi gerekmektedir (Lorcu, 2008: 71). CCR modelinin matematiksel
gosterimi su sekildedir (Yolalan, 1993: 46):

m S
Qx =max<9+ SZS[+ sZSﬁ) (€Y)]
i=1 r=1

Kisitlar,

n
ZXU Bi +Si — Xy =0 i=1,.... m (2)
=

ZY”-BJ-—S[—BYR=0 r=1,..p j=1.ni=1..m (3)

B; =0 ST =0 SF=0
3.1.2. BCC modeli

1984 yilinda Banker, Charnes ve Rhodes’un CCR modeline, dlcege gére degisken getiri var-
sayimini temel alan konvekslik kisitini eklemesi ile BCC modeli olugsmugstur. BCC modelinin CCR
modelinden ayrilan 6zelligi sadece teknik etkinligi 6lcmesidir. Cikti odakli BCC modelinin mate-
matiksel ifadesi su sekildedir (Cooper vd., 2007: 90):

m p
E, = Max t9+£z:$i_+sz:5;+ (4)
i=i r=1
Kisitlar,

n
ZXU’ Bi+ ST —Xye=0 i=12.m (5
=
n
Zyrj Bi— Yy —SF=0 r=12,.p (6)
=1

n
Zﬂj=1 Bi=0 S;=20 Sf=20 j=12.n i=12..m r=12,...p (7)
j=1

3.2. Tobit Modeli

Uygulanan bir regresyon modelinde, bagimli degiskene ait tiim goézlem degeri elde edilemi-
yor ya da bagimli degiskene iliskin tim degerleri gbzlenebiliyor ancak belli bir aralikta tanimla-
niyor ise (0-1 araligi gibi) farkh bir tahmin yontemi kullanilarak model tahmin edilmelidir (Sengiil
vd., 2013: 87-88). Veri zarflama analizi sonucunda elde edilen etkinlik skorlari incelendiginde,
bu etkinlik degerlerinin [0-1] araliginda sinirlandigi goriilmektedir. Dolaysiyla sinirlandiriimis
olan bagiml degisken degerleri ve etkinlik degerlerinin dagihm o6zelliklerini dikkate alan ¢oklu
istatistiki bir model tarafindan analiz edilmesi gerekmektedir (Kaplan ve Celik, 2007: 103-104).
Tobin tarafindan 1958 yilinda gelistirilen Tobit modeli, bagimh degiskenini degisim araliginin
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herhangi bir nedenden dolayi sinirlandigi durumlarda kullanilabilir (U¢doruk vd., 2001: 14). Ba-
giml degiskene ait bilgilerin yalnizca bazi gézlemler igin s6z konusu oldugu 6rneklem tird, san-
sirlt 6rneklem olarak bilinmektedir. Bu nedenle Tobit Modeli, sanstirli model ya da kesikli reg-
resyon modeli olarak da adlandirilmaktadir (Gujarati, 2004: 616 ). Tobit modelinde ya da san-
sirli normal regresyon modelinde, gizli (latent) degisken dogrusal, bozucu terimleri sifir orta-
lama ve esit varyansa sahiptir. Tobit modeline iliskin denklem asagidaki gibi yazilabilir (Sengdl
vd., 2013: 88);

yi =xiB +¢ (i=1...n)

_(¥i>0 ise yi=y;
yl_{y{‘SOise y; =0 ®)

x; = Tim durumlar igin gézlenen bagimsiz degisken,

y; = 0’a esit ya da 0’dan daha buylk veya daha kiicik degerlerle sinirlandiriimis gizli (latent)
bagimli degisken,

B = Tahmin edilecek katsayilar,

&; = Hata terimini (bozucu terimi) géstermektedir.

Burada y; ayni zamanda veri zarflama analizi sonucunda elde edilen etkinlik skorlarini gés-
termektedir. Veri zarflama analizinde elde edilen etkinlik degerleri [0-1] araliginda sinirlandiril-
digindan, bu galismada sansirlenmis Tobit modeli kullaniimistir. Dolayisiyla, stten (ya da sag-
dan) 1 noktasinda sanslrlenmis Tobit modeli asagidaki gibi gosterilebilir.

yi=xB+¢ (i=1...n)
_(yTise y*<1
y_{lise y =1 ©)

4. Ampirik Bulgular

Bu galismada diinyanin gesitli bolgelerinde faaliyet gdsteren 45 havayolu sirketinin etkinlik
analizi veri zarflama analizi yontemi kullanilarak incelenmistir. Calismanin devaminda veri zarf-
lama analizinden elde edilen etkinlik skorlari, bagimli degisken olarak kullanilarak etkinligi be-
lirleyen faktorler Tobit modeli kullanilarak analiz edilmistir. Calisma kapsaminda havayolu sir-
ketlerine ait veriler 2010-2016 dénemi icin incelenmistir. Havayolu sirketlerine ait verilerin elde
edilmesinde farkh veri kaynaklarindan yararlanilmistir. Bu veri kaynaklar; Thomson Reuters Da-
tastream veri tabani, aylik olarak yayinlanan Flight Airline Business dergisi ve havayolu sirketle-
rinin faaliyet raporlari seklinde siralanabilir.

Havayolu sirketlerinin performans analizinde kullanilacak girdi (input) ve ¢iktinin (output)
belirlenmesi ve secimi son derece 6nemlidir. Bu ¢alismada karar verme birimlerinin kullandigi
girdileri ve elde edilen giktilari belirlemek amaciyla literatiirde yer alan ¢alismalardan yararla-
nilmistir. Buna ek olarak havayolu tasimaciliginda siklikla kullanilan ve havayolu sirketlerinin en
temel performans gostergeleri arasinda yer alan degiskenler de kullanilmistir. Calismada kulla-
nilan girdi ve ciktilar asagidaki tabloda gosterilmektedir.
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Tablo 1: VZA Analizinde Kullanilan Girdi ve Cikti Degiskenleri

Kisaltma Girdi (Bagimsiz Degiskenler) Agiklama
EMP Calisan Sayisi Havayolunda galisan toplam kisi sayisi
ASK Arz edilen koltuk kilometre Satisa sunulmus koltuk sayisi x ugus mesafesi (km)
FLT Filo Havayolunda bulunan toplam ugak sayisi
EXP Faaliyet giderleri ilgili dénemde faaliyetlere iliskin gider toplami
Kisaltma Cikti (Bagimsiz Degiskenler) Agiklama
RPK Ucretli yolcu kilometre Ucret karsiligi tasinan yolcu sayisi x ugus mesafesi (km)
PAX Yolcu Sayisi Havayolunun tasidigi toplam yolcu sayisi
LOAD Doluluk Orani (RPK/ASK)x100
REV Faaliyet geliri ilgili ddnemde faaliyetlerden elde edilen gelir toplami
Kisaltma Bagimlh Degiskenler Agiklama
PTE Teknik Etkinlik Olgege gore degisken getiri varsayiminda etkinlik 8lglimii
SE Olgek Etkinligi Toplam etkinlik dlizeyinin teknik etkinlik diizeyine orani
TE Toplam Etkinlik Olgege gore sabit getiri varsayiminda etkinlik dlcimii

4.1. Veri Zarflama Analizi Bulgulari

Havayolu isletmelerine iliskin girdi ve ciktilar belirlendikten sonra 2010-2016 dénemi igin
havayolu sirketlerinin etkinlik analizi VZA yéntemi kullanilarak analiz edilmistir. Havayolu islet-
melerinde veri zarflama analiziyle etkinlik 6lciimd ile ilgili yapilan ¢alismalara bakildiginda iki
farkh gorisiin oldugu goérialmustir. Birinci gorise gore, ilgili isletmelerin girdi degiskenleri Gze-
rinde ¢ikti degiskenlerine nazaran daha fazla etkiye sahip oldugundan dolayi, girdi odakh VZA
modelinin kullanilmasi gerektigi savunulmaktadir (Saranga ve Nagpal, 2016; Yu vd., 2016). Bir
diger gorise gore ise ilgili isletmelerin ¢ikti degiskenleri Uzerinde daha fazla etkiye sahip
oldugundan dolayi, ¢ikti odakh modelin kullanilmasi gerektigi savunulmaktadir (Assaf ve
josiassen, 2009; Barros ve Peypoch, 2009; Bhadra, 2009). Bu agidan ¢alismada, kullanilan girdi
ve c¢ikti degiskenlerinden dolayi ¢ikiti odakli VZA modelinin kullaniimasina karar verilmistir.
Analize dahil edilen havayolu isletmelerinin etkinlik 6l¢imi DEAP 2.1 ve EMS 1.3 yazilim
programlari kullanilarak gergeklestirilmistir.

Analize dahil edilen 45 havayolu sirketinin yillara gore etkinlik degerleri asagidaki tabloda
gosterildigi gibidir.
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Tablo 2: 2010-2016 Dénemi Havayollarinin Etkinlik Skorlari (Cikti odakli CCR ve BCC modeli)

KOD 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
CCR | BCC | CCR | BCC | CCR | BCC | CCR | BCC | CCR | BCC | CCR | BCC | CCR | BCC
El 0.988 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
SU ]0.911 | 0.911|0.913 | 0.92 | 0.969 | 0.969 | 0.929 | 0.93 | 0.894 | 0.894 | 0.907 | 0.91 | 0.911 | 0.929
AM |0.964 | 0.967 | 0.976 | 0.988 | 0.952 | 0.974 | 0.93 | 0.933 1 1 1 1 1 1
AB 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
AC |0.952 | 0.96 | 0.972 | 0.977 | 0.98 | 0.989 | 0.989 | 0.995 1 1 1 1 1 1
CA [0.966 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
AF/KL | 0.997 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
NZ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
AK 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
AS [0.959 | 0.963 | 0.985 | 0.996 | 0.941 1 1 1 0.986 1 1 1 1 1
NH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
oz 1 1 1 1 0.998 | 0.998 | 0.951 | 0.953 | 0.989 | 0.992 1 1 1 1
AV 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0.986 | 0.991 | 0.959 | 0.96
CX 1 1 1 1 0.991 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Cl 0.961 | 0.961 | 0.936 | 0.936 | 0.893 | 0.929 | 0.907 | 0.908 | 0.911 | 0.92 | 0.915 | 0.927 | 0.907 | 0.914
MU [0.935|0.957 | 0.963 1 0.936 1 0.996 1 0.972 1 0.916 | 0.928 | 0.948 | 0.956
CZ |0.912]0.951)|0.944]10.968|0.856 | 0.952 | 0.9 |[0.936|0.902 | 0.945|0.922 | 0.93 | 0.919 | 0.931
CM 1 1 0.951 ] 0.955 | 0.909 | 0.926 1 1 0.956 | 0.962 | 0.902 | 0.91 | 0.934 | 0.936
DL ]0.963 1 0.981 1 0.976 1 0.976 1 0.958 1 1 1 1 1
U2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
LY 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
BR | 0.9560.959|0.938 | 0.938 | 0.923 | 0.953 | 0.935 | 0.947 | 0.918 | 0.922 | 0.948 | 0.959 | 0.932 | 0.937
AY [0.914]0.914 | 0.877 | 0.877 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
GA 0.8 [0.806[0.905| 0.91 | 0.827 | 0.912 | 0.858 | 0.871 | 0.813 | 0.83 [ 0.972 | 0.981 | 0.944 | 0.964
G3 1 1 1 1 1 1 0.927 | 0.946 1 1 1 1 0.974 | 0.998
HU 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0.972 | 0.985 1 1
HA 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
QJ ]0.922]0.9220.934 | 0.937|0.847 | 0.935]| 0.91 | 0.92 | 0.938 | 0.956 | 0.935 | 0.964 | 0.916 | 0.928
B6 ]0.937]0.941|0.951 | 0.953|0.884 | 0.957 | 0.932 | 0.943 | 0.942 | 0.951 | 0.953 | 0.958 | 0.96 | 0.969
KE 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0.976 | 0.976 | 0.977 | 0.977
LA 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
LH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
D8 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
QF 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
FR 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
SK 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0.973 1 0.982
SC 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0.966 | 0.978 | 0.911 | 0.922
sQ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
00 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
WN |0.908 | 0.989 | 0.931 1 0.867 1 0.917 1 0.933 1 1 1 0.99 1
TG | 0.993 | 0.994 | 0.962 | 0.967 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
TK [0.871|0.874 | 0.883 | 0.892 | 0.925 | 0.93 | 0.948 | 0.952 | 0.921 | 0.946 | 0.88 | 0.907 | 0.853 | 0.862
UA 1 1 1 1 0.944 1 0.96 1 0.966 1 0.97 1 0.981 1
VA 10.9330.933]0.931| 0.94 | 0.907 | 0.925 | 0.934 | 0.934 | 0.896 | 0.909 | 0.924 | 0.926 | 0.947 | 0.949
WS |0.939|0.939 ] 0.928 | 0.943 | 0.947 | 0.984 | 0.96 | 0.971 | 0.951 | 0.963 | 0.927 | 0.948 | 0.921 | 0.94

Not: Calismada yer tasarrufu saglamak amaciyla havayolu sirketlerinin isimleri yerine IATA (International Air Trans-
port Association) tarafindan verilen ikili kisaltma kodlari kullanilmstir.
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Tablo 2’de Veri zarflama analizinin ¢ikti odakli CCR ve BCC modeline gére 2010-2016 yillari
arasinda yapilan etkinlik 6lgimiinde SU (Aeroflot), CI (China Airlines), CZ (China Southern), BR
(Eva Airways), GA (Garuda Indonesia), QJ (Jet Airways), B6 (Jet Blue Airways), TK (Turk Havayol-
lar1), VA (Virgin Australia) ve WS (Westjet Airlines) kodlu havayollarinin ilgili donem itibari ile
etkin ctkmadiklari gortilmastir. AB (AirBerlin), NZ (Air Newzealand), AK (AirAsia), NH (All Nippon
Airways), U2(Easylet), LY (El Al Airlines), HA (Hawaiian Airlines), LA (Latam Airlines), LH (Luft-
hansa Airlines), D8 (Norwegian Air), QF (Qantas Airways), FR (Ryan Air), SQ (Singapore Airlines)
ve 00 (SkyWest) kodlu havayollarinin etkin olduklari tespit edilmistir. DL kodlu Delta Havayol-
larinin 2010-2014 déneminde ise ¢ikti odakli CCR modeline gore etkin degilken gikti odakli BCC
modeline gore etkin ¢iktigl gorilmustir. Ayni sekilde El kodlu Aer Lingus havayolu isletmesinin
2010 yilinda ¢ikti odakli CCR modeline gore etkin degilken ¢ikti odakli BCC modeline gére etkin
ciktigi tespit edilmistir. CX kodlu (Cathay Pacific) Havayolunun sadece 2012 yilinda etkin ¢ikma-
digi gorulmustir. HU kodlu (Hainan Airlines) havayolunun sadece 2015 ve SK kodlu (SAS Airli-
nes) havayolunun sadece 2016 yilinda etkin ¢gikmadigi tespit edilmistir. Diger havayolu isletme-
lerinin ise verimlilik ve etkinlik durumlarinin yillara gére degiskenlik gosterdigi gortlmustir. Ay-
rica diisiik maliyetli havayolu isletmeleri icerisinde B6 (Jet Blue Airways), VA (Virgin Australia)
ve WS (Westjet Airlines) kodlu havayollarinin ilgili dénem itibari ile etkin ¢ikmadiklar tespit
edilmistir.

Veri zarflama analizinin stiper etkinlik modeli, ilgili havayolu isletmelerini kendi igerisinde en
yiiksek etkinlik degerine sahip olandan en disiik etkinlik degerine sahip olana dogru siralama
imkani sunmaktadir. Bu agidan analize dahil edilen havayolu isletmelerinin stiper ekinlik mode-
line gore yapilan etkinlik 6lgim sonucunda olusan etkinlik siralamasi Tablo 3’de verilmistir.

Tablo 3: 2010-2016 Dénemi Havayollarinin Siiper Etkinlik Siralamasi

Sira | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | Swa | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
1 FR D8 D8 AK AK LA AK 24 | AF/KL sU LH AS TG AS CX
2 D8 AV AK LA FR AK AB 25 TG AM oz KE CcX DL LA
3 sC AK LA LY El FR FR 26 sQ AS AF/KL | AF/KL SK SK DL
4 AK FR FR El AM El El 27 El cl AC CX AC WN WN
5 (0]e] sC Ly D8 LA LY (0]e] 28 AM ™M DL AC NH AC UA
6 HA NH G3 u2 u2 (o]¢] LY 29 CA BR CcX DL oz AV KE
7 UA HA AV (0]e] Ly u2 CA 30 Cl AY suU MU AS KE G3
8 NH KE El FR (o]¢] NZ u2 31 AS GA AM WS UA HU SK
9 SK SK NH QF AY AB AF/KL | 32 BR G3 WS oz MU GA B6
10 AV LY sC sQ D8 AF/KL NH 33 WS Ql UA UA cM UA AV
11 AB HU u2 SK AB D8 HA 34 B6 B6 AS TK WS Ne MU
12 LH sQ sQ AY sQ QF TG 35 MU LA TK BR DL B6 VA
13 LA AB Nz sC QF CA LH 36 VA (o]¢] BR VA B6 BR GA
14 G3 u2 00 AB HA HA AS 37 DL TG MU B6 Ql Ql ™M
15 CX LH KE AV NZ TG Nz 38 Ql TK ™M AM WN WS BR
16 u2 El SK Nz LH oz sQ 39 AC VA VA suU TK VA WS
17 oz oz AY TG G3 sQ AC 40 AY WS cl G3 BR cl Ql
18 QF UA HA HA Ne LH AY 41 suU AC B6 Ql Cl MU Ne
19 ™M CA QF cM KE AY AM 42 cz DL WN cl VA suU suU
20 LY AF/KL HU HU AV G3 HU 43 TK Ccz QJ WN SU ™M cl
21 KE Nz TG NH CA X D8 44 WN MU GA Ccz Ccz Ccz Ccz
22 Nz CX CA LH HU NH oz 45 GA WN Ccz GA GA TK TK
23 HU QF AB CA AF/KL AM QF
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Tablo 3’de VZA’'nin stper etkinlik modeline goére yapilan etkinlik 8l¢lim siralamasina gore
2010 yihinda RyanAir(FR)’in, 2011 ve 2012 yilinda Norwegian Air(D8)’in, 2013, 2014 ve 2016
yilinda AirAsia(AK)'nin, 2015 yilinda ise Latam Airlines(LA)’in siiper etkinlik siralamasinda ilk si-
rada yer aldigi gorilmastdr.

Veri zarflama analizi araciligi ile etkinlik sinirinin altinda kalan karar verme birimlerinin et-
kinlik sinirina ulasabilmeleri igin referans almalari gereken karar verme birimleri tespit edilerek
referans kiimesi olusturulmaktadir. Etkin olmayan havayolu isletmelerinin etkin duruma gece-
bilmesi icin referans almasi gereken havayolu isletmeleri ve bu havayolu isletmelerinin 2010-
2016 yilina ait referans degerleri EK 2’'de verilmistir.

Veri zarflama analizinde etkinlik sinirinin altinda kalan havayolu isletmelerinin etkinlik sini-
rina ulasabilmeleri icin mevcut girdi ve ¢ikti degiskenlerini azaltmalari veya arttirmalari gerek-
mektedir. Bu agidan c¢ikti odakli CCR ve BCC modeline goére etkinlik sinirinin altinda kalan hava-
yolu isletmelerinin etkinlik sinirina ulasabilmeleri icin mevcut ¢ikti degiskenlerini ne kadar de-
gistirmeleri gerektigi EK-3 ve EK-4’de verilmistir. Yer tasarrufu saglanmasi amaci ile sadece 2010
yilina ait mevcut ve hedef girdi degiskenleri verilmistir.

4.2. Tobit Model Analiz Bulgulari

Havayolu sirketlerinin etkinlik degerleri veri zarflama analizi kullanilarak elde edildikten
sonra, etkinlik skorlarini belirleyen faktorlerin ortaya ¢ikarilmasi amaciyla Tobit analizi uygulan-

mistir. Bu sayede havayollarinin etkinliklerini etkileyen faktorler ve etkinlik farkliliklarinin ne-
denlerinin tespit edilmesi amaciyla kurulan regresyon modelleri asagidaki gibidir.

Tablo 4: Tobit Regresyon Modelleri

PTE;; = By + BLEMP;+B,ASK; 1+ B3 FLT;; +BLEXP; . +BsRPK;, + fePAX; +7;LOAD;+BgREV;,

Model 1
+ &

Model 2 SE; = By + BLEMP,+BoASK i+ B3 FLT ;4 By EXPi+BsRPKy, + BsPAX; +P;LOAD;+BsREV;, + €

Model 3 TE; = o + PLEMP;+P, ASK; + B3 F LT+, EXPyy+ s RPK;y + BePAX;1+P;LOAD; +PgREV;, + ;¢

Tablo 4’de olusturulan Tobit modellerine yer verilmektedir. Buna gére model 1’de teknik
etkinligi belirleyen faktorlere gére, model 2'de 6lgek etkinliginin belirleyicileri ve model 3’te ise
toplam etkinligi belirleyen faktorler incelenmektedir.
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Tablo 5: Tobit Regresyon Model Sonuglari (Etkinsizligin Kaynaklari)

Bagimh Degisken: PTE (Teknik Etkinsizlik)

Degiskenler Katsayi Std. Hata z p-degeri
Sabit 0.0827 0.156287 0.53 0.597
EMP -7.54E-07 8.12E-07 -0.93 0.353
ASK 3.73E-09 2.33E-09 1.6 0.11

FLT -0.000652 0.000125 -5.23 0.000*
EXP -1.45E-08 5.21E-09 -2.79 0.005*
RPK -5.92E-09 2.93E-09 -2.02 0.044**
PAX 2.76E-09 6.32E-10 4.37 0.000*
LOAD 0.011554 0.001959 59 0.000*
REV 3.22E-08 6.02E-09 5.35 0.000*

Gozlem Sayisi = 315 Log likelihood = 161.305
Not: * ** ve *** degerleri sirasiyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlaml oldugunu géstermekte-

dir.

Tablo 5’de havayolu sirketlerinin teknik etkinliklerini belirleyen faktérlere iliskin Tobit reg-
resyon analiz sonuglarina yer verilmektedir. Buna gére havayolu sirketlerinin toplam ugak sayi-
sinda (filo), faaliyetlere iliskin harcamalarda ve Ucretli yolcu kilometre tutarinda meydana gelen
negatif yonlu degisim teknik etkinlik diizeyini azaltmaktadir. Buna karsin, tasinan toplam yolcu
sayisl, doluluk orani ve toplam gelirlerde meydana gelen artis, teknik etkinlik diizeyi Gzerinde
pozitif yonla bir etkiye sahiptir.

Tablo 6: Tobit Regresyon Model Sonuclari (Etkinsizligin Kaynaklari)

Bagimh Degisken: SE (Olgek Etkinsizligi)

Degiskenler Katsayi Std. Hata z p-degeri
Sabit 0.250999 0.150339 1.67 0.095%**
EMP -1.14E-06 6.44E-07 -1.77 0.077**
ASK 1.98E-09 1.77E-09 1.12 0.263
FLT -0.000358 0.000084 -4.29 0.000*
EXP -1.39E-08 3.39E-09 -4.1 0.000*
RPK -3.43E-09 2.20E-09 -1.56 0.119
PAX 1.33E-09 4.98E-10 2.67 0.008*
LOAD 0.009615 0.001881 5.11 0.000*
REV 2.46E-08 4.13E-09 5.96 0.000*

Gozlem Sayisi = 315 Log likelihood = 171.602

Not: *,** ve *** degerleri sirasiyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlaml oldugunu géstermekte-
dir.

Tablo 6’da havayolu sirketlerinin dlgek etkinliklerini belirleyen faktorlere iliskin Tobit regres-
yon analiz sonuglarina yer verilmistir. Bu modelde bagimh degisken olarak olcek etkinlik (SE)
dizeyi kullaniimistir. Dolayisiyla bu modelde havayolu sirketlerinin 6lcek etkinsizligini belirleyen
faktorler incelenmektedir. Ampirik analiz sonuglari, havayolu sirketlerinin yolcu sayisi, doluluk
orani ve toplam gelirler diizeyinde meydana gelen artisin, olgek etkinlik dlizeyi tizerinde pozitif
yonli bir etkiye sahip oldugu gorilmektedir. Buna karsin ¢alisan sayisi, toplam ugak sayisi (filo)
ve faaliyetlere iliskin harcamalarinda meydana gelen negatif yonli degisimin olgek etkinlik di-
zeyini azalttigina isaret etmektedir.
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Tablo 7: Tobit Regresyon Model Sonuglari (Etkinsizligin Kaynaklari)

Bagimh Degisken: TE (Toplam Etkinsizlik)

Degiskenler Katsayi Std. Hata z p-degeri
Sabit 0.947213 0.095592 9.91 0.000*
EMP -4.68E-07 3.38E-07 -1.39 0.166
ASK -8.60E-10 1.11E-09 -0.77 0.439
FLT -0.000152 0.000048 -3.21 0.001*
EXP -7.25E-09 2.16E-09 -3.36 0.001*
RPK 6.59E-10 1.38E-09 0.48 0.632
PAX 3.31E-10 2.74E-10 1.2 0.228
LOAD 0.001031 0.001191 0.87 0.387
REV 1.14E-08 2.54E-09 4.48 0.000*

Gozlem Sayisi = 315 Log likelihood = 192.635

Not: * ** ve *** degerleri sirasiyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlaml oldugunu géstermekte-
dir.

Tablo 7’de havayolu sirketlerinin toplam etkinliklerini belirleyen faktorlere iliskin Tobit reg-
resyon analiz sonuglarina yer verilmistir. Bu modelde bagimh degisken olarak toplam etkinlik
(TE) dizeyi kullanilmistir. Dolayisiyla havayolu sirketlerinin teknik etkinsizligini belirleyen fak-
torler incelenmektedir. Ampirik analiz bulgulari, havayolu sirketlerinin toplam ugak sayisinda
(filo) ve faaliyetlere iliskin harcamalarinda meydana gelen negatif yonli degisimin toplam et-
kinlik dlizeyini azalttigina isaret etmektedir. Ancak havayolu sirketlerinin toplam gelirler diize-
yinde meydana gelen artisin, toplam etkinlik diizeyi Uzerinde pozitif yonli bir etkiye sahip ol-
dugu gorilmektedir.

5. Sonug

Bu galismada diinyanin birgok farkh bolgesinde faaliyet gosteren toplam 45 havayolu islet-
mesinin 2010-2016 yillari arasindaki verimlilik ve etkinlik 6l¢lim ilk asamada veri zarflama ana-
lizi ile gergeklestirilmistir. Bir sonraki asamada ise verimliligi olumlu veya olumsuz etkileyen fak-
torlerin tespit edilmesi amaci ile Tobit regresyon modeli uygulanmistir.

Arastirma kapsaminda veri zarflama analizinin 6lgege gore sabit getiri varsayimini temel
alan ¢ikti odakh CCR modeli ile 6lcege gore degisken getiri varsayimini temel alan BCC modeli
kullaniimistir. Veri zarflama analizinin gtivenilir sonuglar vermesi icin secilen cikti ve girdi degis-
kenlerinin kendi igerisinde anlamli olmasi olduk¢a dnemlidir. Bu agidan bu ¢alismada havayolu
isletmelerinin verimlilik ve etkinliklerini dogrudan etkileyen girdi ve gikti degiskenleri kullanil-
mistir.

Analiz sonuglarina gére 2010-2016 doneminde ilgili havayolu isletmelerinin sadece 14 tane-
sinin ele alinan tim dénem boyunca etkin ¢ikmistir. 10 tanesinin ise etkin ¢itkmadigi gorilmus-
tur. Geri kalan 21 havayolu isletmesinin ise etkinlik durumlarinin dalgal bir seyir izledigi tespit
edilmistir. Veri zarflama analizinin stper etkinlik modeline gore yapilan etkinlik siralamasina
gore Air Asia (AK) havayolu isletmesinin 2010-2016 déneminin tiiminde ilk bes icerisinde yer
aldig1 tespit edilmistir. Ayni sekilde Ryan Air (FR), Norwegian Air (D8) ve Latam havayollarinin
ele alinan dénemin blylk bir kisminda ilk beste yer aldig1 goriilmustdr.

Calismada havayolu sirketlerinin etkinlik diizeylerini belirleyen faktorlerin ortaya gikariimasi
amaciyla Tobit regresyon analizi uygulanmistir. Bu kapsamda teknik etkinlik (PTE), 6l¢ek etkin-
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ligi (SE) ve toplam etkinlik (TE) verileri bagimh degisken olarak kullanilarak tg¢ farkli model olus-
turulmustur. Calismanin bulgulari her (g etkinlik diizeyini de etkileyen degiskenlerin benzerlik
gosterdigini ortaya koymaktadir. Bu durum ¢alismada kurulan modellerin ve belirlenen acikla-
yici degiskenlerin tutarh olduguna isaret etmektedir. Calismanin ampirik sonuglari ayni za-
manda, her (i¢ model iginde toplam ugak sayisinda (filo) ve faaliyetlere iliskin harcamalarda
meydana gelen negatif yonll degisimin etkinlik duzeylerini azalttigini géstermektedir. Buna ek
olarak bulgular, tasinan toplam yolcu sayisi, doluluk orani ve toplam gelir degiskenlerinde mey-
dana gelen pozitif yonli artisin, teknik ve 6lgek etkinlik diizeyini arttirdigini ortaya koymaktadir.

Analize dahil edilen havayolu sayisi ve incelenen dénem dikkate alindiginda bu g¢alismanin
havacilik alan yazinina ve havayolu sirketlerine dnemli katki saglamasi beklenmektedir. Calisma
kapsaminda elde edilen bulgular, havayolu sirketlerinin yillara gére etkinlik diizeylerinin ince-
lenmesine ve etkinsizligin nedenlerine dair énemli kanitlar sunmaktadir. Dolayisiyla havayolu
tasimaciligl paydaslarinin etkinsizligi azaltmaya ve etkinligi arttirmaya yonelik yontemler gelis-
tirmeleri, hem havacilik sisteminin gelisimine hem de kiiresel ekonomik refaha 6nemli katkilar
saglayabilir.
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EK 1 - Calismaya ddhil edilen havayollari ve IATA kodlari

KOD HAVAYOLU KOD HAVAYOLU KOD HAVAYOLU

El AER LINGUS MU CHINA EASTERN LA LATAM AIRLINES

SU AEROFLOT Ccz CHINA SOUTHERN LH LUFTHANSA

AM AEROMEXICO M COPA HOLDINGS D8 NORWEGIAN AIR

AB AIR BERLIN DL DELTA AIR LINES QF QANTAS AIRWAYS

AC AIR CANADA u2 EASYJET FR RYANAIR

CA AIR CHINA LY ELAL SK SAS

AF/KL AIR FRANCE - KLM BR EVA AIRWAYS SC SHANDONG AIRLINES
Nz AIR NEW ZEALAND AY FINNAIR sQ SINGAPORE AIRLINES
AK AIRASIA GA GARUDA INDONESIA 00 SKYWEST

AS ALASKA AIR G3 GOL LINHAS WN SOUTHWEST AIRLINES
NH ANA HOLDINGS HU HAINAN AIRLINES TG THAI AIRWAYS

0z ASIANA AIRLINES HA HAWAIIAN AIRLINES TK TURK HAVA YOLLARI
AV AVIANCA Ql JET AIRWAYS UA UNITED CONTINENTAL
CX CATHAY PACIFIC B6 JETBLUE AIRWAYS VA VIRGIN AUSTRALIA

Cl CHINA AIRLINES KE KOREAN AIR LINES WS WESTJET AIRLINES
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EK 2 - Etkin Olmayan Havayollari ve Referans Dederleri Kiimesi (2010-2016)

2010
CCR BCC

E 12 (0.09) 27 (0.47) 33 (0.40) 0

su 14(0.14) 20 (0.08) 27 (0.56) 35 (0.09) 43 (0.03) 14 (0.14) 20 (0.06) 27 (0.68) 35 (0.09) 43 (0.03)

AM | 9(0.12) 11 (0.02) 13 (0.04) 20 (0.01) 27 (0.55) 31 (0.21) 9(0.10) 11 (0.02) 13 (0.01) 27 (0.68) 31 (0.19)

AB 0 0

AC 12 (0.21) 14 (0.41) 20 (0.45) 43 (0.08) 14(0.47) 20 (0.39) 30 (0.07) 43 (0.08)

cA 12 (1.25) 20 (0.60) 43 (0.12) 0

AFL/ K 14(0.12) 27 (0.04) 32 (0.70) 43 (0.14) 14(0.11) 21(0.05) 32 (0.70) 43 (0.14)

NZ 0 0

AK 3 4

AS 20(0.28) 27 (0.64) 43 (0.05) 20(0.27) 27 (0.68) 43 (0.05)

NH 5 5

oz 5 1

AV 1 1

X 10 3

a 14(0.13) 27 (0.77) 43 (0.05) 14(0.13) 27 (0.82) 32 (0.01) 43 (0.04)

MU 20(0.68) 25 (0.28) 31(1.16) 43 (0.05) 11 (0.03) 32(0.14) 34 (0.14) 35(0.67) 43 (0.02)

a 20(0.11) 31 (1.25) 35 (0.64) 43 (0.06) 19(0.09) 32 (0.08) 34 (0.05) 35 (0.74) 43 (0.05)

o™ 0 0

DL 14 (1.57) 31(0.27) 35 (1.49) 43 (0.16) 2

v2 1 10

Ly 0 3

BR 12 (0.03) 14 (0.06) 27 (0.81) 32 (0.03) 43 (0.01) 11(0.02) 14 (0.05) 21(0.23) 27 (0.67) 32 (0.02) 43 (0.01)

AY 12 (0.04) 20 (0.03) 27 (0.72) 36 (0.09) 43 (0.03) 12 (0.06) 20 (0.01) 27 (0.80) 36 (0.10) 43 (0.02)

GA 20(0.14) 27 (0.54) 33 (0.10) 35 (0.02) 43 (0.01) 20(0.09) 27 (0.62) 33 (0.26) 35 (0.02) 43 (0.01)

&3 1 0

HU 0 0

HA 15 12

Y 14.(0.04) 20 (0.07) 27 (0.72) 35 (0.06) 43 (0.02) 14 (0.08) 20 (0.06) 27 (0.82) 35 (0.06) 43 (0.02)

B6 20(0.43) 27 (0.33) 35 (0.17) 43 (0.02) 20(0.42) 27 (0.40) 35 (0.17) 43 (0.02)

KE 0 1

A 6 3

LH 4 6

D8 2 2

QF 1 3

R 9 10

sK 1 1

sc 0 0

sQ 14(0.79) 27 (0.10) 32 (0.03) 43 (0.02) 11(0.01) 14 (0.78) 21 (0.17) 32 (0.03) 43 (0.01)

00 0 0

WN 35 (1.11) 43 (0.20) 19(0.19) 35 (0.74) 43 (0.07)

16 9(0.73) 14 (0.44) 9(0.52) 14 (0.44) 35 (0.04)

| 14(010) 20(035) 27(0.06) 31(033) 35(0.02) 43 | 9(0.00) 14 (0.08) 20(0.33) 27(0.19) 31(0.34) 35 (0.02) 43
(0.04) (0.03)

UA 19 17

a | 9(009) 11(0.01) 20(0.19) 27(0.58) 31(0.01) 34 | 9(011) 11(001) 20(0.18) 27(0.65) 31(0.00) 34 (0.05) 43
(0.05) (0.00)

ws 20 (0.04) 27 (0.78) 35 (0.09) 43 (0.03) 20(0.02) 27 (0.82) 33 (0.04) 35 (0.09) 43 (0.03)
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2011
CCR BCC

El 1 1

su 14(0.112 ) 13(0.283) 7(0.015) 20(0.392) 8(0.219) 14(0.143) 20(0.319) 26(0.317) 27(0.205) 32(0.016)
AM 31(0.053) 13 (0.155) 9 (0.255) 8 (0.501) 9(0.248) 27( 0.018) 13(0.160) 8( 0.574)

AB 4 4

AC 14 (0.470) 7 (0.066) 43 (0.020) 20 (0.579) 14(0.456) 7(0.040) 43(0.036) 19(0.033) 20(0.434)
CA 6 6
AF/KL 7 7

NZ 8 8

AK 9 9

AS 27(0.162) 13 (0.399) 20 (0.468) 26(0.502) 27(0.134) 43(0.001) 20(0.362) 32(0.001)
NH 11 11

oz 12 12

AV 13 13

X 14 14

cl 13 (0.06) 20 (0.07) 14 (0.02) 7 (0.03) 8 (0.8) 27(0.21) 7(0.04) 20(0.06) 13(0.021) 14(0.045) 8(0.61)
MU 9(0.7) 31 (1.09) 13 (0.39) 34(0.16) 20 (0.4) 16

cz 20 (1.218) 13(0.616) 43 (0.125) 7 (0.032) 35(0.242) 20(0.459) 32(0.013) 19(0.042) 40(0.027)35( 0.217)
™ 35 (0.006) 13 (0.191) 9 (0.519) 37 (0.268) 35(0.002) 13(0.185) 9(0.534) 37(0.280)

DL 9 (2.192) 20 (1.869) 13 (0.282) 14 (1.672) 19

u2 20 20

LY 21 21

BR 14 (0.015) 8 (0.200) 27 (0.71) 7 (0.046) 20 (0.01) 7(0.046) 20(0.015) 8(0.196) 14(0.015) 27(0.728)
AY 27 (0.7) 7 (0.01) 26 (0.08) 14 (0.052) 20 (0.03) 27(0.806) 7(0.017) 14(0.052) 20(0.035) 26(0.090)
GA 20 (0.063) 33 (0.340) 4 (0.05) 27 (0.05) 26 (0.49) 20(0.095) 30(0.017) 27(0.117) 33(0.297) 26(0.474)
G3 25 25

HU 26 26

HA 27 27

Ql 27 (0.41) 13 (0.06) 9 (0.230) 14 (0.06) 20 (0.23) 27(0.45) 26(0.06) 13(0.02) 20(0.24) 38(0.05) 9(0.15)
B6 9(0.160) 35 (0.083) 13 (0.124) 20 (0.636) 9(0.15) 26(0.09) 20(0.6) 35(0.09) 13(0.05)

KE 30 30

LA 31 31

LH 32 32

D8 33 33

QF 34 34

FR 35 35

SK 36 36

e 37 37

sQ 38 38

00 39 39

WN 13 (0.565) 35 (0.358) 20 (2.250) 40

TG 9 (0.649) 38 (0.496) 9(0.464) 35(0.033) 38(0.503)

TK 13 (0.3) 14 (0.3) 20 (0.19) 9 (0.53) 38 (0.04) 35 (0.08) 14(0.15) 13(0.28) 35(0.12) 38(0.149) 20(0.267)
UA 43 43

VA 26 (0.1) 7 (0.1) 20 (0.23) 27 (0.62) 14 (0.03) 14(0.01) 27( 0.69)6(0.02) 20(0.25) 7(0.01)

ws 20 (0.25) 13 (0.04) 26 (0.24) 37 (0.17) 27 (0.29) 26(0.311) 35(0.003) 27(0.459) 20(0.226)
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2012
CCR BCC

El 2 3

su 6 (0.35) 9 (0.06) 13 (0.06) 23 (0.45) 31 (0.05) 38 (0.02) 6 (0.34) 9 (0.06) 13 (0.06) 23 (0.47) 31 (0.05) 38 (0.01)
AM 8(0.48) 9 (0.34) 27 (0.07) 31(0.04) 1(0.15) 8(0.54) 9 (0.29) 31 (0.02)

AB 0 0

AC 6(0.30) 9 (0.66) 34 (0.04) 38 (0.45) 6(0.18) 19 (0.03) 20 (0.26) 31 (0.06) 34 (0.01) 38 (0.45)
CA 9 3
AF/KL 31(1.16) 34 (1.02) 38 (0.08)

NZ 1

AK 19 11

AS 6(0.09) 9(0.97) 26 (0.19) 31 (0.05) 35 (0.01) 0

NH 1 1

0z | 11(0.03) 20 (0.02) 23 (0.54) 30 (0.13) 33 (0.24) 34 (0.05) 11 (0.03) 20 (0.02) 23 (0.54) 30 (0.13) 33 (0.24) 34 (0.05)
AV 3 4

X 9(0.41) 31(0.11) 34 (0.04) 38(0.82) 0

cl 9(0.49) 21(0.21) 31(0.12) 38(0.13) 9(0.47) 21(0.29) 31(0.12) 38 (0.13)

MU 9(2.63) 31(0.67) 38(0.22) 0

cz 9(3.03) 26 (0.25) 31(0.72) 19 (0.18) 31 (0.56) 35 (0.25)

™ 1(0.31) 9(0.41) 13 (0.22) 35 (0.01) 1(0.32) 9(0.47) 13(0.21)

DL 6(0.70) 9 (3.50) 20 (0.68) 38 (1.27) 3

U2 4 5

LY 3 3

BR 9(0.29) 21(0.53) 31(0.07) 34 (0.04) 38 (0.04) 9(0.28) 21(0.58) 31(0.07) 34 (0.04) 38 (0.03)

AY 4 3

GA 9(0.61) 13 (0.01) 26 (0.26) 31 (0.09) 9(0.60) 13 (0.01) 26 (0.25) 31(0.09) 37 (0.05)

G3 0 0

HU 7 3

HA 1 1

o] 9(0.84) 21(0.01) 31(0.06) 38 (0.08) 9(0.83) 21(0.03) 31(0.06) 38 (0.08)

B6 6(0.08) 9 (1.56) 20 (0.03) 26 (0.11) 35 (0.06) 9(0.31) 20 (0.57) 31(0.03) 35 (0.08)

KE 1 1

LA 13 10

LH 0 0

D8 2 1

QF 7 4

FR 5 4

SK 0 0

e 0 1

sQ 11 7

00 0 0

WN 9(3.34) 20 (0.81) 26 (1.34) 31(0.03) 0

TG 0 0

TK 6(0.12) 9(0.54) 31(0.06) 35 (0.24) 38 (0.26) 9(0.08) 19 (0.00) 20 (0.31) 31(0.12) 35 (0.21) 38 (0.28)
UA 6(0.44) 9 (5.43) 34 (0.79) 38 (0.67) 0

VA 1(0.32) 6(0.14) 9 (0.45) 23 (0.05) 26 (0.01) 34 (0.02) 1(0.35) 6(0.14) 9 (0.44) 23 (0.04) 26 (0.01) 34 (0.02)
WS | 6(0.03) 9(0.43) 23 (0.09) 26 (0.30) 33 (0.14) 35 (0.04) | 9(0.23) 13 (0.00) 20 (0.07) 26 (0.39) 27 (0.27) 35 (0.03) 38 (0.01)
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2013

CCR BCC
El 5 5
suU 8(0.07) 20 (0.41) 21(0.02) 27 (0.04) 34 (0.32) 38 (0.07) | 20(0.39) 21 (0.09) 23 (0.03) 27 (0.11) 34 (0.33) 38 (0.05)
AM 1(0.14) 8(0.53) 9 (0.18) 13 (0.06) 20 (0.03) 1(0.20) 8(0.50) 9 (0.21) 13 (0.09)
AB 1 0
AC 8(0.55) 20 (0.31) 34(0.12) 38 (0.49) 14 (0.04) 19 (0.03) 20 (0.28) 34 (0.13) 38 (0.51)
CA 1 1
AF/KL 0 0
NZ 9 3
AK 5 5
AS 2 1
NH 0 0
oz 1(0.27) 6(0.09) 20 (0.05) 23 (0.41) 34 (0.10) 1(0.36) 6(0.09) 20 (0.03) 23 (0.42) 34 (0.09)
AV 2 2
CX 2 2
al 8(0.60) 14 (0.06) 20 (0.12) 21 (0.11) 34 (0.02) 8(0.54) 14 (0.05) 20 (0.11) 21 (0.27) 34 (0.03)
MU 4(1.60) 8(0.71) 20 (0.26) 31(0.12) 0
cz 20 (1.32) 34 (0.45) 19 (0.21) 20 (0.50) 34 (0.29)
CcM 1 1
DL 8(4.62) 20 (2.40) 34 (0.19) 38(0.10) 3
U2 18 13
LY 5 4
BR 8(0.31) 20(0.11) 21(0.47) 31 (0.06) 8(0.17) 20(0.11) 21(0.65) 31 (0.08)
AY 1 2
GA 1(0.05) 9 (0.06) 20 (0.12) 26 (0.47) 31(0.01) 37 (0.17) 1(0.20) 9(0.02) 20(0.11) 26 (0.43) 31(0.00) 37 (0.24)
G3 9(0.11) 13(0.09) 20 (0.49) 37(0.11) 9(0.25) 13(0.13) 20 (0.40) 37 (0.22)
HU 3 3
HA 2
Ql 20(0.18) 21 (0.60) 27 (0.11) 35 (0.03) 38 (0.01) 20 (0.19) 21 (0.43) 27 (0.38) 38 (0.01)
B6 9(0.16) 20(0.75) 35(0.03) 9(0.24) 20(0.75) 35(0.01)
KE 0 0
LA 3 2
LH 0 0
D8 0 0
QF 9 6
FR 2 2
SK 0 0
SC 2 2
sQ 5 4
00 0 0
WN 10 (0.93) 20(1.88) 34 (0.03) 0
TG 0 0
TK 8(0.03) 20(0.95) 38(0.29) 19 (0.06) 20 (0.62) 35 (0.08) 38 (0.24)
UA 8(3.96) 14 (0.19) 20 (1.75) 34 (0.57) 0
VA 1(0.22) 18 (0.40) 20 (0.21) 26 (0.03) 34 (0.07) 1(0.32) 18(0.40) 20 (0.19) 26 (0.02) 34 (0.07)
S 1(0.22) 9(0.25)10(0.17) 20 (0.13) 21 (0.03) 26 (0.19) 1(0.29) 9(0.24) 10 (0.17) 20 (0.13) 26 (0.17)
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CCR BCC

El 3 4

su 8(0.15) 14 (0.33) 20 (0.41) 8(0.31) 14 (0.30) 20 (0.39)

AM 10 5

AB 2 0

AC 3(0.38) 4(0.02) 20 (0.21) 35 (0.06) 38 (0.68) 0

CA 0 0

AF/KL 1 1

NZ 5 4

AK 1 1

AS 3(0.41) 20 (0.32) 21(0.13) 26 (0.16) 0

NH 20 (0.46) 32 (0.12) 34 (0.52) 0

oz 1(0.33) 20(0.06) 23 (0.27) 30 (0.16) 34 (0.13) 1(0.38) 20 (0.06) 23 (0.29) 30 (0.15) 34 (0.13)
AV 0 0

X 5 2

al 7(0.00) 8(0.54) 14 (0.07) 20 (0.11) 23 (0.19) 7(0.00) 8(0.60) 14 (0.05) 20 (0.11) 23 (0.24)
MU 4(0.15) 8 (1.11) 31 (0.50) 35 (0.54) 31(0.01) 32(0.26) 35 (0.70) 38 (0.04)
cz 3(3.67) 20(0.03) 35(0.23) 20 (0.39) 31(0.19) 40 (0.19) 43 (0.22)
™ 3(0.31) 9(0.28) 27(0.37) 35 (0.01) 1(0.06) 3(0.31) 9(0.33) 27(0.29)
DL 3(0.16) 14 (1.20) 20 (2.41) 34 (0.37) 0

U2 17 11

LY 4 2

BR 8(0.84) 14 (0.02) 20 (0.06) 8(0.95) 14 (0.00) 20 (0.05)

AY 2 2

GA 1(0.39) 20(0.19) 21 (0.07) 26 (0.12) 31 (0.07) 1(0.71) 3(0.01) 20 (0.21) 31 (0.07)
G3 0 0

HU 2 0

HA 3 3

Ql 20(0.27) 21(0.69) 35 (0.02) 20 (0.25) 21(0.73) 35 (0.02)

B6 3(0.15) 20 (0.52) 27 (0.17) 35 (0.12) 3(0.14) 20 (0.51) 27 (0.23) 35 (0.12)
KE 1 1

LA 3 5

LH 1 1

D8 0 0

QF 4 1

FR 9 5

SK 0 0

sC 0 0

sQ 2 1

00 0 0

WN 3(1.42) 20 (1.45) 35(0.22) 1

TG 0 0

TK 3(0.60) 20 (0.20) 35 (0.31) 38 (0.40) 3(0.04) 14 (0.41) 20 (0.13) 31(0.02) 35 (0.36) 43 (0.04)
UA 3(1.93) 14 (0.41) 20 (1.85) 34 (0.79) 2

VA 1(0.14) 8(0.11) 20(0.25) 21 (0.37) 31(0.04) 1(0.22) 8(0.07) 20 (0.24) 21 (0.43) 31 (0.04)
ws 3(0.13) 20 (0.20) 27 (0.64) 35 (0.01) 3(0.12) 20(0.19) 27 (0.68) 35 (0.01)
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2015
CCR BCC
El 1 a
su 8(0.55) 14 (0.17) 35 (0.26) 41 (0.10) 5(0.13) 8(0.45) 14 (0.11) 35 (0.24) 41 (0.06)
AM 3 3
AB 0 0
AC 8(0.04) 12 (0.08) 14 (0.65) 34 (0.03) 35 (0.18) 8(0.07) 12 (0.09) 14 (0.64) 34 (0.02) 35 (0.17)
CA 1 1
AF/KL 0 0
NZ 16 10
AK 2 2
AS 3 2
NH 0 0
0z 2 2
AV 3(0.08) 8(0.52) 20 (0.24) 31(0.02) 39 (0.06) 3(0.48) 8(0.11) 20 (0.14) 32 (0.01) 36 (0.26)
X 6 5
a 8(0.62) 14 (0.06) 21 (0.15) 31 (0.03) 35 (0.07) 8(0.39) 14 (0.08) 20 (0.02) 21 (0.44) 31 (0.03) 35 (0.05)
MU 8(1.80) 19 (0.11) 20 (0.49) 35 (0.13) 19 (0.13) 20 (0.05) 32 (0.10) 34 (0.22) 35 (0.50)
cz 8(0.34) 10 (0.15) 19 (0.37) 35 (0.09) 8(0.36) 10 (0.18) 19 (0.36) 35 (0.09)
™ 8(0.01) 9(0.11) 27 (0.76) 35 (0.04) 9(0.20) 21 (0.07) 27 (0.71) 35(0.02)
DL 4 4
U2 9 8
LY 4 6
BR 8(0.02) 14 (0.15) 21 (0.77) 35 (0.02) 8(0.04) 14 (0.14) 21(0.79) 35 (0.02)
AY 0 0
GA 3(0.53) 8(0.04) 20 (0.24) 31(0.01) 39 (0.09) 1(0.23) 3(0.43) 20 (0.24) 31 (0.01) 39 (0.08)
G3 0 0
HU 8(0.45) 10 (0.00) 20 (0.34) 35 (0.20) 8(0.45) 20 (0.33) 21 (0.01) 35 (0.20)
HA 2 2
Ql 8(0.09) 20 (0.01) 21 (0.68) 31(0.03) 35 (0.16) 8(0.06) 20 (0.02) 21(0.73) 31(0.03) 35 (0.16)
B6 10 (0.54) 19 (0.01) 20 (0.32) 35 (0.10) 10 (0.58) 19 (0.00) 20 (0.32) 35 (0.10)
KE 6(0.25) 12 (0.44) 34 (0.15) 38 (0.12) 6(0.24) 12 (0.50) 34 (0.15) 35 (0.00) 38 (0.10)
LA 5 3
LH 0 2
D8 0 0
aF 4 4
FR 13 13
SK 0 2
sC 1(0.46) 8(0.03) 9(0.32) 20(0.01) 39 (0.11) 1(0.56) 9 (0.34) 39(0.10)
sQ 1 1
00 4 3
WN 19 (0.14) 20 (1.69) 34 (0.16) 0
TG 1 1
) 8(1.31) 14 (0.20) 35 (0.45) 14 (0.33) 19 (0.02) 34 (0.15) 35 (0.50)
UA 8(0.57) 14 (0.70) 34 (1.48) 35 (1.00) 0
VA 3(0.01) 8(0.70) 20 (0.15) 31 (0.00) 39 (0.05) 1(0.11) 3(0.10) 8(0.59) 20 (0.12) 36 (0.04) 39 (0.03)
Ws 8(0.31) 21(0.11) 27 (0.44) 35 (0.10) 1(0.03) 8(0.26) 21(0.07) 27 (0.54) 35 (0.09)
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2016
CCR BCC
El 6 6
su 9(0.67) 10 (0.00) 27 (1.84) 35 (0.24) 5(0.23) 9(0.03) 10 (0.35) 35 (0.39)
AM 1 0
AB 0 0
AC 1 3
CA 2 1
AF/KL 4 4
NZ 0 0
AK 6 2
AS 7 6
NH 2 2
oz 1 1
AV 1(0.59) 10(0.02) 20 (0.27) 32 (0.03) 39 (0.05) 1(0.65) 10 (0.00) 20 (0.26) 32 (0.03) 39 (0.05)
X 2 2
al 7(0.05) 14 (0.05) 21 (0.76) 35 (0.06) 7(0.05) 14 (0.04) 21 (0.85) 35 (0.06)
MU 10 (1.15) 20 (0.02) 32 (0.18) 35 (0.34) 7(0.02) 10 (0.43) 19 (0.16) 32 (0.12) 35 (0.27)
cz 10 (1.99) 27 (0.59) 32 (0.07) 35 (0.21) 5(0.05) 10 (0.51) 19 (0.32) 35 (0.12)
™ 9(0.30) 20 (0.05) 21 (0.18) 27 (0.43) 9(0.27) 21(0.24) 27 (0.47) 35(0.01)
DL 0 2
U2 12 9
LY 5 5
BR 14 (0.17) 21 (0.74) 35 (0.04) 14 (0.17) 21 (0.80) 35 (0.03)
AY 0 0
GA 1(0.41) 20(0.32) 31(0.09) 39 (0.02) 1(0.60) 20 (0.30) 31 (0.06) 39 (0.03)
G3 1(0.03) 3(0.17) 9(0.46) 20 (0.23) 1(0.25) 9(0.52) 20 (0.22) 39 (0.00)
HU 0 0
HA 7 3
Ql 7(0.01) 20 (0.09) 21 (0.14) 27 (0.61) 35 (0.09) 7(0.01) 20 (0.10) 21 (0.22) 27 (0.59) 35 (0.08)
B6 10 (0.77) 20(0.18) 35 (0.12) 10 (0.71) 19 (0.01) 20 (0.14) 35 (0.13)
KE 6 (0.24) 7(0.04) 11 (0.05) 12 (0.51) 38 (0.13) 6(0.23) 7(0.03) 11 (0.05) 12 (0.56) 38 (0.12)
LA 2 2
LH 6 3
D8 0 0
QF 0 0
FR 8 10
SK 1(0.56) 11 (0.05) 20 (0.26) 32 (0.03) 1(0.58) 11(0.12) 20 (0.18) 39 (0.12)
sC 1(0.53) 9(0.28) 20 (0.06) 39 (0.05) 1(0.52) 9(0.36) 20 (0.01) 39 (0.10)
sQ 1 1
00 5 6
WN 10 (1.05) 20 (1.50) 32 (0.09) 39 (0.35) 0
TG 0 0
TK 5(0.46) 9 (0.72) 27 (1.05) 35 (0.13) 5(0.61) 10 (0.09) 19 (0.01) 35 (0.29)
UA 6(0.20) 7(0.17) 10 (0.34) 27 (10.84) 0
VA 1(0.68) 20 (0.19) 31 (0.03) 32 (0.02) 39 (0.02) 1(0.75) 20(0.17) 31(0.04) 32 (0.02) 39 (0.02)
ws 9(0.18) 20 (0.24) 21 (0.19) 27 (0.33) 20 (0.11) 21 (0.26) 27 (0.56) 35 (0.07)
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EK 3 - Havayollarinin Mevcut Degerleri ve Etkinlige Ulasabilmeleri icin Gerekli Olan Hedef Cikti

Degiskenleri (CCR Modeli 2010)

RPK Doluluk Orani Yolcu Sayisi Toplam Gelir
Mevcut Hedef Mevcut Hedef Mevcut Hedef Mevcut Hedef

El 14220000 14725505 78 79 9700000 10901068 1605000 1625245
Su 39172000 43022259 77 84.5 14100000 22862360 4308000 4731438
AM 18632000 19328102 77 79 11600000 12033382 2220000 2302940
AC 83485000 87733963 82 92 32000000 46578935 10428000 10958732
CA 86194000 89249657 80 95 46200000 58962354 12203000 12635607
AF/KL 125165000 125535456 81 81.5 47000000 52172624 31276000 31368568
AS 32750000 34142280 83 86.5 16500000 22510168 3832000 3994907
cl 32246000 33561817 81 84 10500000 13426993 4401000 4580585
MU 93153000 99649815 78 95 64900000 69426352 11089000 11862385
cz 111328000 122094713 79 93 76500000 84944071 11317000 12411485
DL 310876000 322717187 83 94 162600000 190207360 3175500 32964539
BR 23625000 24718919 80 83 6400000 11840424 3327000 3481051
AY 19222000 21035144 77 84 7100000 12710696 2671000 2922946
GA 20464000 25583454 69 86 12800000 18388895 2027000 2534092
Ql 26972000 29260433 79 86 14700000 17666974 2844000 3085298
B6 45511000 48568113 81 86 24300000 39313785 3779000 4032847
WN 125604000 138263387 79 94 88200000 108524534 12104000 13323939
TG 55676000 56082728 74 92 18200000 23632582 5822000 5972437
TK 47950000 55023319 74 85 29100000 33392671 5567000 6388213
VA 26895000 28821653 79 85 18600000 19932431 2625000 2813044
WS 25127000 26764688 80 85 15200000 17493072 2577000 2744959

EK 4 - Havayollarinin Mevcut Dederleri ve EtkinliGe Ulasabilmeleri igcin Gerekli Olan Hedef Cikti

Degiskenleri (BCC Modeli 2010)

RPK Doluluk Orani Yolcu Sayisi Toplam Gelir

Mevcut Hedef Mevcut Hedef Mevcut Hedef Mevcut Hedef
SU 39172000 43019511 77 85 14100000 22850470 4308000 4731135
AM 18632000 19302506 77 82.5 11600000 11998195 2220000 2296206
AC 83485000 86962976 82 85.5 32000000 45979293 10428000 10862429
AS 32750000 34154372 83 86 16500000 22616667 3832000 3979259
cl 32246000 33546295 81 85.5 10500000 13517989 4401000 4578466
MU 93153000 97375634 78 81.5 64900000 67841923 11089000 11591665
cz 111328000 117091001 79 83.5 76500000 80460096 11317000 11902835
BR 23625000 24636630 80 85.2 6400000 11782398 3327000 3469463
AY 19222000 21030316 77 84.5 7100000 12709266 2671000 2922275
GA 20464000 25744773 69 85.6 12800000 18446741 2027000 2515975
Ql 26972000 29260189 79 86 14700000 17665917 2844000 3085272
B6 45511000 48377202 81 86 24300000 39237861 3779000 4016994
WN 125604000 131843486 79 83.5 88200000 89178203 12104000 12238242
TG 55676000 56035135 74 79.5 18200000 23207137 5822000 5968850
TK 47950000 54851855 74 85 29100000 33288612 5567000 6368306
VA 26895000 28821246 79 85 18600000 19932150 2625000 2813005
WS 25127000 26759565 80 86 15200000 17460786 2577000 2744434
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