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GELENEKSEL VE DUSUK MALIYETLI HAVAYOLU
ISLETMELERINDE MALMQUIiST TOPLAM FAKTOR VERIMLILIiGI
ENDEKSI ILE FINANSAL PERFORMANSIN INCELENMESI

Veysi ASKER!
Oz
Bu ¢aligmanin amaci, geleneksel ve diisiik maliyetli i modelini uygulayan toplam 24 havayolu
igletmesinin 2016-2019 donemine ait finansal agidan etkinlik ve verimlik degerlerindeki degisimin
Malmquist Toplam Faktér Verimliligi Endeksi (MTFV) yontemi ile analiz edilmesidir. Bununla
birlikte geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin Covid-19 salgini 6ncesi son donemdeki
finansal performansinin incelenmesidir. Aragtirmanin sonucunda geleneksel havayolu igletmelerinin
teknik etkinlik degisim degerlerinin 2016-2017 dénemi ile 2018-2019 déneminde, teknolojik degisim
degerleri ile toplam faktor verimliligindeki degisim degerlerinin ise sadece 2016-2018 doneminde
arttig1 tespit edilmistir. Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin ise teknik etkinlik degisim degerinin
2016-2017 doneminde ve teknolojik degisim degerinin 2017-2018 doneminde arttig1 goriiliirken

toplam faktor verimliligindeki degisim degerinin ise sadece 2017- 2018 doneminde sabit kaldigi

gOrlilmistiir.

Anahtar Kelime: Etkinlik, Geleneksel Havayolu Isletmeleri, Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmeleri,
Malmquist Toplam Faktoér Verimlilik Endeksi.
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INVESTIGATION OF FINANCIAL PERFORMANCE IN TRADITIONAL AND LOW
COST AIRLINES BY MALMQUIST TOTAL FACTOR PRODUCTIVITY INDEX

Abstract

The aim of this study is to analyze the change in the financial efficiency and productivity values of a total of 24
airlines applying the traditional and low-cost business model for the period 2016-2019 using the Malmquist Total
Factor Productivity Index (MTFV) method. In addition, it is an examination of the financial performance of
traditional and low-cost airlines in the last period before the Covid-19 epidemic. As a result of the research, it was
determined that the technical efficiency change values of traditional airlines increased in 2016-2017 and 2018-
2019 period, while the technological change values and total factor productivity values increased only in the 2016-
2018 period. It was observed that the technical efficiency change values of low-cost airlines increased in the 2016-
2017 period and the technological change value increased in the 2017-2018 period, while the total factor
productivity values constant only in 2017-2018 period.

Keywords: Efficiency, Traditional Airlines, Low-Cost Airlines, Malmquist Total Factor Productivity Index.
GIRIS

Hava tagimaciligi sektoriiniin tarihi gelisim siirecine bakildiginda bir¢ok krizle karsi karsiya
kaldig1 goriilmektedir. Sektor, ilk olarak 1970°1i yillarin ortasinda OPEC iilkelerinin arz
kismtis1 yapmasiyla birlikte yasanan petrol krizinden olumsuz anlamda etkilenmistir. 1991
yilinda meydana gelen korfez krizi ile birlikte havayolu isletmelerinin maliyetlerinde ciddi
oranda bir artis meydana gelmistir. 2001 yilinda yasanan 11 Eyliil saldiris1 ise havayolu
isletmelerinde gilivenlik sorunun ortaya ¢ikmasina, yolcu talebinin azalmasina ve maliyetlerin
artmasina neden olmustur. 2003 yilinda yasanan SARS salgin1 da hava tagimaciliginda yolcu
talebinin azalmasina sebep olmustur. 2008 yilinda yasanan ve etkileri sonraki yillarda da siiren
kiiresel finansal ve ekonomik krizle birlikte birgok havayolu isletmesi iflas etme riski ile kars1
karsiya kalmistir. Yasanan tiim bu krizler hava tagimaciligi sektoriiniin biiyiik yaralar almasina
sebep olmustur. Ancak giiniimiizde yasanan Covid-19 salginin hava tagimaciligi sektoriinii tim
bu krizlerden daha fazla etkileyecegi diisiiniilmektedir. Ornegin; 2020 yilinda havayolu
isletmelerinin sunmus oldugu koltuk sayisinda 2019 yilina gére % 50 oraninda, yolcu sayisinda
ise % 60 oraninda bir azalma oldugu ve bundan dolayr havayolu isletmelerinin yolcu
gelirlerinde yaklasik 371 milyar dolar kayip yasandigr goriilmistir (ICAO, 2021). Bu
verilerden de anlasildig1 {izere COVID-19 salginin hava tagimacilig sektériinii ciddi anlamda

olumsuz agidan etkiledigi ve etkilerinin daha uzun siirecegi anlagilmaktadir.
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Finansal performansin ol¢iilmesi ve degerlendirilmesi isletmelerin karsilastirilmasinda yaygin
bir bi¢imde kullanilmaktadir (Fenyves vd., 2015, s. 423). S6z konusu karsilastirma islemlerinde
finansal gostergelerin kullanilmas1 finansal performansin dl¢iilmesinde standart bir yaklagim
saglamaktadir. Finansal performans gostergeleri, isletmelerin finansal performanslarin
Olcmelerine ve takip etmelerine olanak saglamaktadir. Bununla birlikte finansal gostergeler,
rakip igletmelerin ve sektdriin genel durumunun takip edilmesinde de kullanilabilmektedir
(Mahesh & Prasad, 2012, s. 362). Bundan dolay1 havayolu isletmelerinin siirdiiriilebilir finansal
performansinin incelenmesinde finansal gostergelerin kullanilmasi oldukc¢a 6nemli bir yere

sahip olmaktadir.

Havayolu isletmelerinin finansal performansini etkileyen bir¢cok igsel ve digsal faktor
bulunmaktadir. Bunlar; yetkili otoriteler tarafindan yapilan diizenlemeler, birlesme ve satin
almalar, yanlis pazar se¢imi, uygun olmayan is modeli, yiiksek ve sabit maliyetler, yonetimin
degisken maliyetler lizerindeki kontrol giicliniin azalmasi, yikici rekabet ve son yillarda hava
tagimaciligi sektoriiniin kiiresellesme hizinin artmasiyla birlikte ortaya ¢ikan kapasite fazlasidir
(Jenatabadi & Ismail, 2014, s. 25). Giiniimiizde S6z konusu gostergeler havayolu isletmelerinin
finansal performansin1 dogrudan etkilemektedir. Bu agidan havayolu isletmelerinin finansal
performanslarii siirekli gdézden gegirmeleri ve rakip isletmelerle karsilastirmalar1 oldukga

Onemli olmaktadir.

Bu ¢alismanin amaci, farkli is modelini uygulayan toplam 24 havayolu isletmesinin 2016-2019
donemine ait finansal etkinlik ve verimlilik degerlerindeki degisimin Malmquist Toplam Faktor
Verimlilik Endeksi (MTFV) yontemi araciligi ile incelenmesi ve havayolu isletmelerinin kendi
icerisinde karsilastirilmasidir. Ayrica havayolu isletmelerinin Covid-19 salgini 6ncesi son
donem finansal performansinin analiz edilmesidir. Bu aragtirmayi literatiirde yer alan benzer
caligmalardan ayiran bazi noktalar bulunmaktadir. Bunlar; havayolu isletmelerinin uygulamis
olduklar1 i3 modeline gore gruplandirilarak finansal etkinlik ve verimlilik degisiminin
incelenmis olmasi ve havayolu isletmelerinin Covid-19 salgin1 6ncesi son donem finansal

performansinin arastirilmis olmasidir.

Calismanin ilerleyen kisimlarinda ilk olarak literatiirde yer alan benzer calismalara deginilmis,
sonrasinda Malmgquist Toplam Faktér Verimliligi Endeksi (MTFV) hakkinda detayli bir sekilde
bilgi verilmistir. Sonraki boliimlerde kullanilan karar verme birimleri ve degiskenlerden
bahsedilmis ve analizin uygulanis sekli aciklanmistir. Son kisimda ise analiz sonucunda elde

edilen veriler degerlendirilmistir.
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1. LITERATUR

Bircok sektdrde oldugu gibi hava tasimaciligi sektoriinde de finansal performans konusu
olduk¢a 6nemli bir yere sahip olmaktadir. Bu agidan hava tasimaciligi ile ilgili alan yazina
bakildiginda finansal performansin incelenmis oldugu bir¢ok ¢alismanin oldugu goriilmektedir.
Ornegin Wang (2008), yapmis oldugu ¢alismada Taywan merkezli 3 havayolu isletmesinin
finansal performansini gri iligkisel analiz ile bulanik TOPSIS yontemi araciligi ile incelemistir.
Goetz & Vowles (2009), 1978 yilinda Amerika Birlesik Devletleri’'nde hava tasimaciligi
sektorii ile ilgili yapilan diizenlemelerin sonraki yillarda havayolu isletmelerinin finansal
performansina olan olumlu ve olumsuz etkilerini arastirmislardir. Mahesh & Prasad (2012),
Hindistan’daki hava tasimaciligi sektoriinde yasanan birlesme ve satin almalarin finansal
performans iizerindeki etkisini incelemek amaciyla havayolu isletmelerinin birlesme ve satin
alma Oncesi ve sonrasi finansal performansini t testi araciligi ile analiz etmislerdir. Lin (2012),
diinyanin c¢esitli bolgelerinde faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin hem miisteri iliskileri
acsindan hem de finansal acidan etkinligini veri zarflama analizi araciligi ile incelemistir. Pires
& Fernandes (2012), Amerika Birlesik Devletlerinde yaganan 11 Eyliil saldirilarinin havayolu
isletmelerinin finansal performansi tizerindeki etkisini arastirmak amaciyla 42 havayolu
isletmesinin etkinligini veri zarflama analizi ve malmquist toplam faktor verimliligi endeksi
aracilif ile incelemislerdir. Teker vd., (2016), diinyanin en biiyiik 20 havayolu isletmesinin
2011-2014 donemindeki finansal performansini  harmonik indeks araciligr ile
karsilagtirmiglardir. Wang vd., (2017), diinyanin bir¢ok yerinde faaliyet gosteren 49 havayolu
isletmesinin finansal performansin1 dinamik veri zarflama analizi araciligi ile incelemislerdir.
Pineda vd., (2018), 8 havayolu isletmesinin finansal ve operasyonel performansint Dematel,
ANP ve VIKOR yontemleri aracilig1 ile karsilastirmislardir. Mahtani & Garg (2018), Hindistan
merkezli faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin finansal performansi iizerinde etkili olan
degiskenleri bulanik AHP yontemi ile karsilastirmislardir. Kiraci1 (2019), havayolu stratejik
ittifaklarina iiye olan havayolu isletmelerinin tiyelik 6ncesi ve sonrasi finansal performansini
CRITIC temelli TOPSIS yontemi ile karsilastirmistir. Kirac1t & Bakir (2020), Star Alliance
gurubuna iiye olan havayolu isletmelerinin 2015-2017 donemine ait finansal performansini
CRITIC temelli CODAS yo6ntemi ile incelemislerdir. Asker & Aydin (2021), Geleneksel is
modelini uygulayan 36 ve diisiik maliyetli i3 modelini uygulayan 16 havayolu isletmesinin

2010-2017 donemine ait finansal etkinligini ilk asamada veri zarflama analizi ile incelemis
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ikinci asamada ise finansal etkinlik iizerinde etkili olan degiskenleri tobit regresyon modeli ile

tahmin etmislerdir.

Literatiirde havayolu isletmelerinin operasyonel performansini ele alan bir¢ok ¢alisma olmasina
karsin (Barbot vd., 2008; Barros & Couto, 2013; Cao vd., 2015; Chen vd., 2018; Lee &
Worthington, 2014) havayolu isletmelerinin finansal performansinin ele alindigi calisma
sayisinin olduk¢a az oldugu gorilmiistiir (Asker & Aydin, 2021; Kiraci, 2019; Pires &
Fernandes, 2012; Wang vd., 2017) Bu agidan havayolu isletmelerinin uygulamis olduklar is
modeline gore gruplandirilarak finansal performanslarinin incelenmis oldugu bu ¢aligmanin bu

yoniiyle literatiire katki saglayacag diisiilmektedir.
2.  MALMQUIST TOPLAM FAKTOR VERIMLILIK ENDEKSI

[lk defa 1953 yilinda Sten Malmquist tarafindan ortaya atilan Malmquist Toplam Faktor
Verimlilik Endeksi 1982 yilinda Caves vd., tarafindan (Caves vd., 1982) gelistirilmistir. 1994
yilina gelindiginde ise Fare vd., tarafindan (Fare vd., 1994) kurum ve kuruluslarin etkinlik ve

verimlik analizlerinde kullanilmaya baslanmistir (Fragoudaki & Giokas, 2016, s. 309).

Malmquist Toplam Faktor Verimlilik Endeksi, Tornqvist ve Fisher endekslerinden farkli olarak
fiyat bilgisine ihtiyagc duymadan toplam faktor verimlilik analizini gergeklestirebilmektedir
(Kuosmanen & Sipilainen, 2009, s. 138). Yontemin bu 6zelligi yapilan etkinlik ve verimlilik
Olgtimlerini kolaylastirmakta ve yontemin daha yaygin bir bicimde kullanilmasima neden
olmaktadir. Yontemin bir diger 6zelligi ise verimlilik degisimine neden olan faktorleri ayr1 ayri
inceleme olanagi saglamasi ve boylece verimlilik degisim degeri lizerinde hangi faktoriin daha
fazla etkili oldugunu tespit etme imkani sunmasidir (Kim vd., 2012, s. 744). Bunlarin yani sira
malmquist toplam faktor verimlilik endeksi veri zarflama analizi ve sinir etkinligi analizi gibi
karar verme birimlerinin sadece tek bir donemdeki etkinligini 6lgmemekte etkinligin zaman
icerisindeki degisimini ortaya koyabilmektedir (Liu & Wang, 2008, s. 367). Yukarida ifade
edilen bu 6zelliklerden dolay1r bu ¢alismada Malmquist Toplam Faktér Verimlilik Endeksi

yonteminin kullanilmasina karar verilmistir.

Malmquist Toplam Faktor Verimlilik Endeksi, teknik etkinlikteki degisim ile teknolojik
degisim olmak tizere iki unsurdan olusmaktadir. Diger bir ifade ile Malmquist Toplam Faktor
Verimlilik Endeksi bu iki degisim degerinin ¢arpilmasi sonucunda elde edilmektedir (Deliktas,
2002, s. 248). Teknolojik degisim, etkin smirin zaman igerisindeki degisim durumunu
gosterirken teknik etkinlikteki degisim karar verme birimlerinin etkin sinira olan uzakligini

gostermektedir. Hem teknolojik degisim degerlerinin hem de teknik etkinlikteki degisim
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degerlerinin pozitif yonde olmas1 karar verme birimlerinin performanslarinda iyilesme oldugu

anlamina gelmektedir (Mahadevan, 2002, s. 589).

Referans olarak kabul edilen t donemi ile t+1 doneminin karsilastirilmast asamasinda
Malmquist Toplam faktor verimlilik degisim endeksinin uzaklik fonksiyonuna ait matematiksel

ifadesi asagida yer almaktadir (Fare vd., 1994, s. 70):

2

' 141 1/
d (x,1,Y.) y d" (x,,.)
d'(x,y)  d"(x,y)

(M

MY, 15 X005 Y, X,) =

Formiilde ifade edilen x; degeri t donemine ait girdi vektoriinii, x;,, degeri ise t+1 donemine
ait girdi vektoriinii ifade ederken, y; degeri t donemine ait ¢ikt1 vektoriinii, y,,q degeri ise t+1
donemine ait ¢ikt1 vektoriinii ifade etmektedir. Yukarida ifade edilen endeks tiretim noktasi (x;,
v:) olan girdi-¢ikt1 vektorlerine gore (x¢41, Yr4+1) noktalarinin verimliligini gdstermektedir.
Sekil (1)’de ifade edilen denklem asagidaki sekilde de ifade edilebilir.

AT ()

m ,x+, X, )=
(yt+1 t+1 yt t) d’(xl,yt) {

¢ P 1/2
d (xt+1=yt+1) % d (xﬂyz)):| (2)

dHl (xl+1’yl+l) dHl (‘xl’yl

(2)’ nolu esitlikte ifade edilen endeks teknik etkinlik deg§isim ve teknolojik degisim
bilesenlerine ayrilarak asagidaki sekilde gosterilebilir (Fare vd., 1994, s. 71):

TED =

t+1 t t 1/2
A (X Vi) . [ d' (5. 90) | d (xf,y»)} .

dt(xﬂyt) dt+1(xt+1’yt+1) dHl(xt’yt

Teknik etkinlikteki degisim degeri, Olgek etkinligindeki degisim degeri ile saf teknik
etkinlikteki degisim degerlerinin carpilmasi sonucunda bulunmaktadir. Olgek etkinligindeki
degisim degeri karar verme biriminin uygun Olcekte faaliyet gosterip gostermedigini dlgerken
saf teknik etkinlikteki degisim degeri ise karar verme birimlerinin yonetimsel agidan etkinligini

Ol¢mektedir (Ar vd., 2014, s. 150).

Malmquist toplam faktoér verimliligindeki degisim degerinin 1’in altinda oldugu durumlarda
etkinlik ve verimlilik degerinin azaldigi, 1’in iistiinde oldugu durumlarda ise etkinlik ve

verimlilik degerinin arttig1 anlamina gelmektedir (Coelli, 1996, s. 28).
3. BULGULAR

Bu calismada, finansal verilerine ulasilabilen 12 geleneksel havayolu isletmesi ile 12 diisiik

maliyetli havayolu isletmesinin (ICAO, LCC, 2021) 2016-2019 dénemindeki finansal agidan
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etkinlik ve verimlilik degisim degerleri Malmquist Toplam Faktor Verimlilik Endeksi araciligi
ile incelenmistir. 2016-2019 déneminin se¢ilmesinin temel nedeni; geleneksel ve diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin Covid-19 salgini dncesi son donemindeki finansal acidan
etkinlik ve verimlilik analizlerinin gergeklestirilmesidir. Ilgili isletmelere ait finansal veriler
Thomson Reuters Data Stream veri tabanindan temin edilmistir. S6z konusu havayolu
isletmelerine ait etkinlik ve verimlilik analizi gerceklestirilirken DEAP 2.1. yazilim

programindan yararlanilmistir.

Etkinlik ve verimlilik analizinin basarili bir sekilde sonug¢lanabilmesinin en 6nemli unsuru
secilmis olan girdi ve cikti degiskenlerinin birbirleri ile iligkili olmasi ve karar verme
birimlerinin performansini en iyi sekilde yansitmis olmasidir. Bu dogrultuda segilecek olan
girdi ve ¢ikt1 degiskenlerine ait korelasyon analizi tablosuna bakilmasi ve aralarinda yiliksek
korelasyon bulunan degiskenlerin analizden c¢ikartilmasi gerekebilmektedir. Bu ag¢idan
arastirma kapsaminda kullanilan finansal degiskenlerin korelasyon analizi gerceklestirilerek
arastirmaya dahil edilmistir. Arastirmada yer alan degiskenlerin tanimlayici istatistik degerleri

ile korelasyon analizi sonuglari tablo 1-2°de yer almaktadir.

Tablo 1. Girdi- Cikt1 Degiskenlerine ait Tanimlayici Istatistikler

Pazar Degeri Toplam Toplam Net Kar Toplam Toplam Borg
Gelir Varliklar Sermaye Miktar1

Ortalama 7.943.256 13704022 17539150 | 498658,5 8731230. 5946395.
Medyan 3.510.305 7726060. 10018089 | 269976,5 5703035. 2527242,
Maksimum 40018.59 47007000 | 64532000 | 1054000 29734619 25065000
Minimum 8.375.000 79488.00 68349.00 424 47832.00 3.178.000
Std. Sapma 9.769.651 14318519 | 17509805 1186114 8181579. 6391427.
Egiklik 1.672.109 1.121.004 | 1.032.455 | 3,601212 0.811104 1.290.749
Basiklik 4.935.017 2.815.397 | 2.908.265 | 28,70444 2.397.109 3.948.141
Toplam 762552.6 1.32E+09 1.68E+09 | 1,58E+08 8.38E+08 5.71E+08
Toplam Std. | 9.07E+09 1.95E+16 | 2.91E+16 | 3,35E+14 6.36E+15 3.88E+15
Sapma

Gozlem Sayisi 96 96 96 96 96 96
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Tablo 2. Girdi- Cikt1 Degiskenlerine ait Korelasyon Analizi

Pazar Degeri | Toplam Toplam Gelir | Net Kar Toplam Toplam Varliklar
Borg Sermaye

Pazar Degeri 1 0.399898 0.687871 0.698520 | 0.676624 0.718135
Toplam Borg 0.399898 1 0.746602 0.731405 | 0.782110 0.739433
Toplam Gelir | 0.687871 0.746602 1 0.787691 | 0.764457 0.793888

Net Kar 0.698520 0.731405 0.787691 1 0.778863 0.792113
Toplam 0.676624 0.782110 0.764457 0.778863 | 1 0.746629
Sermaye

Toplam 0.718135 0.739433 0.793888 0.792113 | 0.746629 1

Varliklar

Finansal acidan etkinlik ve verimlilik analizini 6lgmek amaciyla kullanilan finansal
gostergelerin se¢im siirecinde literatliirde yer alan benzer ¢alismalardan istifade edilmistir
(Asker & Aydin, 2021; Bakir, vd., 2020; Battal, 2020; Day1 & Esmer, 2019; Kiraci, 2019;
Mahesh & Prasad, 2012; Omiirbek & Kinay, 2013; Pires & Fernandes, 2012; Teker vd., 2016;
Wang, vd., 2017)

Geleneksel ve diislik maliyetli havayolu isletmelerinin finansal gostergeler araciligi ile etkinlik
ve verimlik degisim degerlerinin daha gercekg¢i sonuglar vermesi amaciyla kullanilan girdi ve
ciktr degiskenlerine ait verilerin timi dolar cinsinden hesaplanarak analize dahil edilmistir.

Etkinlik ve verimlilik analizinde kullanilan girdi ve ¢ikti degiskenleri tablo 3’°te verilmistir.

Tablo 3. Etkinlik Analizinde Kullanilan Degiskenler

Girdi Degiskenleri Aciklama

Havayolu igletmelerinin sahip oldugu dénen ve
Toplam Varliklar
duran varliklarin toplami

Havayolu isletmelerinin sahip oldugu toplam
Toplam Sermaye ]
sermaye miktari

) Havayolu isletmelerinin kisa ve uzun vadeli
Toplam Bor¢ Miktar: )
toplam borg miktari

Cikt1 Degiskenleri Aciklama
g
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Pazar Degeri Havayolu isletmelerinin pazar (piyasa) degerleri

Havayolu isletmelerinin sahip olduklar1 toplam
Toplam Gelir o
gelir miktar1

Havayolu isletmelerinin elde ettigi net kar
Net Kér )
miktar1

Malmquist Toplam Faktor Verimlilik Endeksi yontemi kullanilarak geleneksel ve diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin finansal agidan etkinlik ve verimlik degisim degerlerinin
karsilastirilmis oldugu bu ¢alismada havayolu igletmelerinin teknik etkinlik degisim degerleri,
teknolojik degisim degerleri ile toplam faktér verimliligindeki degisim degerleri
karsilagtirilmistir. S6z konusu degerlerin 1°den biiylik olmasi etkinligin ve verimliligin pozitif
yonde degistigi (arttig1), 1’den kii¢iik olmas1 durumunda ise etkinligin ve verimliligin negatif

yonde degistigi (azaldig1) anlamina gelmektedir.

Geleneksel ve diisiikk maliyetli havayolu isletmelerinin teknik etkinlik degisim degerleri,
teknolojik degisim degerleri ile toplam faktor verimliligindeki degisim degerleri tablo 4-7°de
verilmistir.

Tablo 4. Geleneksel Havayolu Isletmelerinin Ortalama Teknik Etkinlik, Teknolojik ve
Verimlilik Degisim Degerleri (2016-2019)

GELENEKSEL Teknik Etkinlikteki | Teknolojik Toplam Faktor Verimliligindeki
HAVAYOLLARI Degisim Degisim Degisim
AEROFLOT 0.819 0.900 0.737
AEROMEXICO 0.994 0.944 0.938
AIR CANADA 1.036 0.848 0.879
AIR CHINA 1.077 0.906 0.976
AIR FRANCE - KLM 0.947 0.989 0.937
AMERICAN AIRLINES 1.124 0.911 1.024
DELTA AIR LINES 1.061 0.939 0.996
KOREAN AIRLINES 1.048 0.874 0.916
LUFTHANSA 0.943 0.938 0.884
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SAS 1.008 1.000 1.008
TURK HAVA YOLLARI 1.177 0.946 1.113
UNITED CONTINENTAL 1.050 0.952 1.000
ORTALAMA 1.023 0.929 0.950

Tablo 4’e¢ gore geleneksel havayolu isletmelerinin Malmquist Toplam Faktér Verimliligi
Endeksi ile yapilan analiz sonuglarina gore 2016-2019 doneminde geleneksel havayolu
isletmelerinin ortalama teknik etkinlik degisim degerinin % 2 (0.023) oraninda arttig1, ortalama
teknolojik degisim degerinin % 7 (0.071) oraninda ve toplam faktor verimliligindeki degisim
degerinin ise % 5 (0.05) oraninda azaldig1 goriilmiistiir. Teknik etkinlik degisiminin isletmenin
genel faaliyetlerinden, teknolojik degisimin ise isletme dis1 faktorlerden kaynaklandigi
diisiiniildiigiinde geleneksel havayolu isletmelerinin isletme dis1 faktdrlerden olumsuz anlamda
etkilendigi ve bu durumun ilgili donem itibariyle geleneksel havayolu isletmelerinin toplam

faktor verimliligini azalttig1 tespit edilmistir.

Air Canada, Air China, American Airlines, Delta Airlines, Korean Airlines, SAS, Tiirk Hava
Yollar1 ve United Continental isletmelerinin 2016-2019 doneminde teknik etkinliklerini
arttirdiklari, diger isletmelerin ise teknik etkinliklerini azalttiklar1 goriilmiistiir. American
Airlines, SAS ve Tiirk Hava Yollan isletmelerinin hem teknik etkinlik degerlerini hem de
toplam faktor verimlilik degerlerini arttirdiklar goriiliirken, Aeroflot, Aeromexico, Air France-
KLM ve Lufthansa isletmelerinin ise teknik etkinlik, teknolojik degisim ve toplam faktor

verimlilik degerlerinde azalislarin oldugu goriilmiistiir.

Tablo 5. Geleneksel Havayolu Isletmelerinin Teknik Etkinlik, Teknolojik Degisim ve
Toplam Faktor Verimliligindeki Degisim Degerleri

TEKNIK TEKNOLOJIK TOPLAM FAKTOR
ETKINLIKTEKI DEGIiSiM VERIMLILIGINDEKI
DEGIiSiM DEGIiSiM
GELENEKSEL 2016- | 2017- | 2018- | 2016- | 2017- | 2018- | 2016- | 2017- | 2018-
HAVAYOLLARI 2017 | 2018 | 2019 | 2017 | 2018 | 2019 | 2017 2018 2019
AEROFLOT 1.000 | 1.000 | 0.549 | 0.996 | 1.106 | 0.663 | 0.996 | 1.106 | 0.364
AEROMEXICO 0.888 | 1.022 | 1.080 | 1.168 | 1.064 | 0.678 | 1.037 | 1.087 | 0.732
AIR CANADA 1542 | 0509 | 1.417 | 0.772 | 1.004 | 0.788 | 1.190 | 0.511 | 1.117
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AIR CHINA 1.128 | 1.033 | 1.073 | 0.985 | 0.941 | 0.803 1.111 0.971 0.862
AIR FRANCE -

KLM 0.903 | 0.664 | 1.417 | 1.112 | 1.312 | 0.664 1.004 0.871 0.941
AMERICAN

AIRLINES 1.046 | 0971 | 1.398 | 1.037 | 0.963 | 0.758 1.085 0.935 1.060

DELTA AIR LINES | 1.101 | 0.957 | 1.135 | 0.896 | 1.005 | 0.919 | 0.986 0.961 1.043

KOREAN

AIRLINES 1.097 | 0.759 | 1.383 | 0.956 | 1.040 | 0.670 | 1.049 0.789 0.927
LUFTHANSA 0.923 | 1.108 | 0.821 | 1.092 | 0.950 | 0.794 | 1.008 1.053 0.652
SAS 0945 | 0.899 | 1.205 | 1.195 | 1.139 | 0.736 | 1.129 1.023 0.887
TURK HAVA

YOLLARI 1.257 | 1.167 | 1.112 | 1.017 | 0.996 | 0.835 1.277 1.162 0.928
UNITED

CONTINENTAL 0.877 | 1.047 | 1.262 | 1.081 | 0.947 | 0.843 | 0.948 0.991 1.065
ORTALAMA 1.058 | 0.928 | 1.154 | 1.025 | 1.096 | 0.762 | 1.084 1.017 0.879

Tablo 5’te geleneksel havayolu isletmelerinin teknik etkinlik degisim degerleri, teknolojik
degisim degerleri ve toplam faktor verimlilik degerleri ayrintili bir bigimde verilmistir. Buna
gore geleneksel havayolu igletmelerinin teknik etkinliklerini 2016-2017 déneminde % 5 (0.05)
ve 2018-2019 doneminde %15 (0.154) civarinda arttirdigr goriiliirken 2017-2018 déneminde
ise % 7 (0.07) civarinda azalttig1 tespit edilmistir. Air China ve Tiirk Hava Yollar1 isletmelerinin

tiim donem boyunca teknik etkinlik degerlerinin arttig1 tespit edilmistir.

Geleneksel havayolu igletmelerinin 2016-2017 doneminde teknolojik degisim degerlerini % 2
(0.02) ve 2017-2018 doneminde % 9 (0.09) oraninda arttirdigr goriliirken 2018-2019
doneminde ise % 23 (0.238) civarinda azalttigi goriilmiistiir. 2018-2019 ddéneminde tim
geleneksel havayolu isletmelerinin teknolojik degisim degerinin azaldig: tespit edilmistir. Bu
acidan Geleneksel havayolu isletmelerinin 2018-2019 déneminde isletme dis1 faktorlerden

olumsuz anlamda etkilendigi s6ylenebilmektedir.

Geleneksel havayolu isletmelerinin toplam faktér verimlilik degerinde 2016-2017 déneminde
% 8 (0.08) ve 2017-2018 doneminde % 1 (0.01) oraninda bir artis oldugu goriiliirken 2018-
2019 déneminde ise % 12 (0.12) oraminda bir azalis oldugu goriilmiistiir. ilgili donemde
meydana gelen azalisin teknolojik degisim degerlerindeki azalistan kaynakladigi

diistiniilmektedir.
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Tablo 6. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Ortalama Teknik Etkinlik, Teknolojik ve
Verimlilik Degisim Degerleri (2016-2019)

DUSUK MALIYETLI | Teknik Etkinlikteki | Teknolojik Degisim Toplam Faktor
HAVAYOLLARI Degisim Verimliligindeki Degisim
AIRASIA 0.919 0.359 0.330
ALLEGIANT AIR 0.915 0.565 0.516
EASYJET 1.005 0.922 0.926
GOL LINHAS 1.000 0.996 0.996
JETBLUE AIRWAYS 1.015 0.769 0.781
NORWEGIAN AIR 0.722 0.946 0.683
PEGASUS 1.107 0.901 0.998
RYANAIR 0.964 0.880 0.848
SOUTHWEST

AIRLINES 1.002 0.995 0.997
SPIRIT AIRLINES 0.931 0.882 0.821
SPRING AIRLINES 1.000 0919 0.919
WIZZ AIR 1.000 1.116 1.116
ORTALAMA 0.967 0.854 0.825

Tablo 6’ya gore diislik maliyetli havayolu igletmelerinin Malmquist Toplam Faktor Verimliligi
Endeksi ile yapilan analiz sonuglarina gore 2016-2019 doneminde diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin ortalama teknik etkinlik degisim degerlerinde % 3 (0.03), ortalama teknolojik
degisim degerlerinde % 14 (0.14) ve ortalama toplam faktor verimlilik degerinde ise % 17
(0.07) oraninda bir azalma oldugu gorilmiistiir. Bu acgidan diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin ilgili donem itibariyle teknik etkinlik degisim degeri, teknolojik degisim degeri
ve toplam faktor verimliligindeki degisim degeri agisindan koti bir performans ortaya koydugu

sOylenebilmektedir.

Easyjet, Jetblue Airways, Pegasus ve Southwest Airlines isletmelerinin teknik etkinliklerini
arttirdiklar1 goriiliirken Gol Linhas, Spring Airlines ve Wizz Air isletmelerinin teknik etkinlik

degerlerinin sabit kaldig1 goriilmiistiir. Wizz Air isletmesinin teknolojik degisim degeri ile
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toplam faktor verimlilik degerini arttirabilen tek isletme oldugu tespit edilmistir. Airasia,
Allegiant Air, Norwegian Air, Ryanair ve Spirit Airlines isletmelerinin teknik etkinlik,

teknolojik degisim ve toplam faktor verimlilik degerlerinde azaliglarin oldugu goriilmiistiir.

Tablo 7. Diisiik Maliyetli Havayolu Isletmelerinin Teknik Etkinlik, Teknolojik Degisim
ve Toplam Faktor Verimliligindeki Degisim Degerleri

TEKNIK TEKNOLOJIK TOPLAM FAKTOR
ETKINLIKTEKIi DEGIiSiM VERIMLILIGINDEKI
DEGISIiM DEGISIiM
DUSUK 2016- | 2017- | 2018- | 2016- | 2017- | 2018- | 2016- | 2017- 2018-
MALIYETLI 2017 | 2018 | 2019 | 2017 | 2018 | 2019 2017 2018 2019
HAVAYOLLARI
AIRASIA 1.000 | 0.831 | 0933 | 0.061 | 0.883 | 0.851 | 0.061 0.734 0.794

ALLEGIANT AIR 0.791 | 1.002 | 0.966 | 0.214 | 0.909 | 0.926 | 0.169 0.911 0.894

EASYJET 1.021 | 1.120 | 0.887 | 1.012 | 0918 | 0.844 1.033 1.028 0.748
GOL LINHAS 0.921 | 1.086 | 1.000 | 0.951 | 1.422 | 0.730 | 0.875 1.545 0.730
JETBLUE

AIRWAYS 1.061 | 0.896 | 1.099 | 0.552 | 0.985 | 0.837 | 0.586 0.882 0.921

NORWEGIAN AIR | 1.000 | 1.000 | 0.376 | 1.193 | 1.727 | 0.411 1.193 1.727 0.155

PEGASUS 1.314 | 0.823 | 1.255 | 0.892 | 0.920 | 0.891 1.172 0.758 1.118
RYANAIR 1.238 | 1.000 | 0.724 | 0.885 | 0.865 | 0.890 1.095 0.865 0.644
SOUTHWEST

AIRLINES 1.007 | 1.000 | 1.000 | 1.064 | 0.926 | 0.999 1.072 0.926 0.999

SPIRIT AIRLINES | 0.917 | 0.807 | 1.090 | 0.884 | 0916 | 0.847 | 0.811 0.739 0.924

SPRING

AIRLINES 0.763 | 1.060 | 1.237 | 0.944 | 0.827 | 0.995 | 0.720 0.876 1.230
WIZZ AIR 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.167 | 1.129 | 1.054 1.167 1.129 1.054
ORTALAMA 1.000 | 0.968 | 0.963 | 0.818 | 1.035 | 0.856 | 0.818 1.000 0.824

Tablo 7°de diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin teknik etkinlik degisim degerleri, teknolojik
degisim degerleri ve toplam faktor verimlilik degisim degerleri ayrintili bir bicimde verilmistir.
Buna gore diisiik maliyetli havayolu igletmelerinin teknik etkinlik degisim degerlerinin 2016-
2017 doneminde sabit kaldigir ve 2017-2018 donemi ile 2018-2019 doneminde % 3 (0.03)

civarinda azaldig: tespit edilmistir.
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Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin teknolojik degisim degerlerinin 2016-2017 doneminde
% 18 (0.18) ve 2018-2019 doneminde %14 (0.14) oraninda azaldigi 2017-2018 déneminde ise
% 3 (0.03) civarinda arttig1 goriilmiistiir. Air Asia, Allegiant Air, Jetblue Airways, Pegasus,
Ryanair, Spirit Airlines ve Spring Airlines isletmelerinin tiim donem boyunca teknolojik
degisim degerlerinin azaldig1 tespit edilmistir. Ilgili donem itibariyle teknolojik degisim

degerini arttirabilen tek isletmenin Wizz Air isletmesi oldugu goriilmiistiir.

Diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin toplam faktdr verimlilik degerinin 2017-2018
doneminde sabit kaldigi goriiliirken 2016-2017 doneminde % 18 (0.18), ve 2018-2019
doneminde % 17 civarinda azaldig goriilmiistiir. Airasia, Allegiant Air, Jetblue Airways ve
Spirit Airlines isletmelerinin tim doénem boyunca toplam faktdr verimlilik degerlerinin diisiis
egiliminde oldugu tespit edilirken Wizz Air isletmesinin toplam faktor verimlilik degerlerinin

artis egiliminde oldugu tespit edilmistir.
SONUC

Bu calismada, geleneksel ve diislik maliyetli is modelini uygulayan havayolu isletmelerinin
2016-2019 donemdeki finansal performansinin karsilastiriimas1 amaciyla toplam 24 havayolu
isletmesinin verimlilik ve etkinlik degisim degerleri Malmquist Toplam Faktér Verimlilik
Endeksi (MTFV) yontemi ile incelenmistir. MTFV yontemi araciligi ile havayolu isletmelerinin
teknik etkinlik degisim degerleri (TED), teknolojik degisim degerleri (TD) ve toplam faktor
verimliligindeki degisim degerleri (TFVD) hesaplanmistir.

Geleneksel havayolu isletmelerinin ortalama teknik etkinlik degisim degerlerinin 2016-2019
doneminde % 2 (0.02) artt1ig1 goriiliirken diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin ise 2016-2019
doneminde ortalama teknik etkinlik degisim degerlerinin % 3 (0.967) oraninda azaldigi
goriilmistlir. Bu acidan geleneksel havayolu isletmelerinin ilgili donemde teknik etkinlik
degisimi acisindan diisiik maliyetli havayolu isletmelerine gore daha iyi bir durumda olduklar
tespit edilmistir. Teknolojik degisim degeri agisindan bakildiginda ise geleneksel havayolu
isletmelerinin ilgili donemde ortalama teknolojik degisim degerlerinin % 7 (0.07) oraninda
azaldig1 gortiliirken diigiik maliyetli havayolu isletmelerinin ise % 14 (0.14) oraninda azaldig1
goriilmiistiir. Teknik etkinlik degisiminin isletmenin genel faaliyetlerinden teknolojik
degisimin ise isletme dis1 faktorlerden kaynaklandig diisiiniildiigiinde hem geleneksel hem de
diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin isletme dis1 faktorlerden olumsuz anlamda etkilendigi

sOylenebilmektedir. Ortalama toplam faktor verimliligi agisindan bakildiginda ise geleneksel
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havayolu isletmelerinin ortalama toplam faktor verimlilik degerinin % 5 (0.05) oraninda, diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin ise % 17 (0.17) oraninda azaldigi tespit edilmistir. Teknolojik
degisimden kaynakli olarak hem geleneksel hem de diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin
ortalama toplam faktor verimliliginde azalmalarin oldugu goriilmiistiir. Bu agidan geleneksel
ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin s6z konusu donem itibariyle etkinlik ve verimlik
degerlerinde azalislarin oldugu sdylenebilmektedir. Ortaya ¢ikmis olan bu sonuglarin farkl
yillar1 aragtirmis olsalar da Wang vd., (2017) ile Day1 & Esmer (2019)’ in ¢aligmalarinin
sonuglar ile uyumlu oldugu, Ancak Teker vd., (2016)’nin ¢alismasinin sonuglar1 ile uyumlu
olmadig goriilmistiir. S6z konusu farkliligin yontem veya donemden kaynakladigi

sOylenebilmektedir.

Geleneksel havayolu isletmelerinin teknik etkinlik agisindan 2016-2017 dénemi ile 2018-2019
donemlerinde teknik etkinlik degerlerini arttirdigi goriiliirken diisiik maliyetli havayolu
isletmelerinin ise hicbir donemde teknik etkinlik degerini arttiramadig goriilmiistiir.
Teknolojik degisim acisindan bakildiginda geleneksel havayolu isletmelerinin 2016-2018
doneminde ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin 2017-2018 doneminde teknolojik
degisim degerlerinde artislarin oldugu tespit edilirken diger donemlerde azaliglarin oldugu
tespit edilmistir. Toplam faktér verimlilik degeri agisindan bakildiginda ise geleneksel
havayolu isletmelerinin 2016-2018 doneminde toplam faktor verimlilik degerini arttirdig:
goriiliirken diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin ise sadece 2017-2018 déneminde toplam
faktor verimlilik degerlerinin sabit kaldig1 ve diger donemlerde ise azaldigi goriilmiistiir. Bu
acidan geleneksel havayolu isletmelerinin 2016-2019 doneminde diisiik maliyetli havayolu
isletmelerine nazaran daha iyi bir performans sergiledigi soylenebilmektedir. Elde edilmis olan
bu sonugclarin farkli donemleri incelemis olsalar da Pires & Fernandes (2012) ile Asker &Aydin

(2021) ‘nin ¢aligmalarinin sonuglari ile uyumlu oldugu tespit edilmistir.

Geleneksel ve diisiik maliyetli havayolu isletmelerinin 2016-2019 dénemine ait finansal agidan
etkinlik ve verimlilik degisiminin arastirllmis oldugu bu ¢alismanin hava tasimaciligi
sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin yoneticilerine, havayolu isletmelerine kredi saglamay1
diistinen kurumlara ve s6z konusu havayolu isletmelerine yatirim yapmay1 diislinen
yatirimcilara havayolu isletmelerinin finansal performansi hakkinda genel bir bilgi

sunmaktadir.
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Bu ¢alismada, gerek analize dahil edilen havayolu isletme sayis1 agisindan gerek girdi ve ¢ikti
degiskeni sayis1 agisindan kisitlar bulunmaktadir. Ilerleyen dénemlerde yapilacak olan
caligmalarda orneklem sayisi, girdi ve ¢ikti degiskeni sayist arttirilarak geleneksel ve diisiik
maliyetli havayolu isletmelerinin bir¢ok a¢idan etkinlik ve verimlilik degisim degerleri

arastirilabilir.
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