T.C.

ANKARA UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
IKTISAT
ANABILIM DALI

ULASTIRMA SEKTORU VE TURK HAVAYOLU
ULASTIRMASINDA STOKASTIK SINIR YONTEMIYLE
ETKINLIK ANALIZI

Yiksek Lisans Tezi

Onur Tutulmaz

Ankara-2005



T.C.

ANKARA UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
IKTISAT
ANABILIM DALI

ULASTIRMA SEKTORU VE TURK HAVAYOLU
ULASTIRMASINDA STOKASTIK SINIR YONTEMIYLE
ETKINLIK ANALIZI

Yuksek Lisans Tezi

Onur Tutulmaz

Tez Danigsmani

Doc¢.Dr. Hasan Sahin

Ankara-2005



T.C.

ANKARA UNIVERSITESI
SOSYAL BILIMLER ENSTITUSU
IKTISAT
ANABILIM DALI

ULASTIRMA SEKTORU VE TURK HAVAYOLU
ULASTIRMASINDA STOKASTIK SINIR YONTEMIYLE
ETKINLIK ANALIZI

Yiksek Lisans Tezi

Tez Danigsmani : Dog.Dr. Hasan Sahin

Tez Jurisi Uyeleri

Adi ve Soyadi imzasi




TESEKKUR

Ik 6nce bu ¢alismada basindan beri bana yol gdsteren, tikanma zamanlarinda 6niimii
acan, her tiirli konuda benden degerli rehberligini ve yardimlarin1 esirgemeyen
saygideger Hocam, Saym Dog. Dr. Hasan SAHIN (SBF)’e 6zel olarak tesekkiir

ederim.

Sektorel analiz boliimlerinde aydinlatict bilgileriyle bana yardim eden ve
yaratti§imiz uzun tartisma ortamlar i¢inde sektdrel gelismelerin yorumlarina
dogrudan katkilar1 olan mesai arkadaslarim Sayin Miih. Aytag ARAS (SHGM) ve
Baris EREN (SHGM)’e tesekkiir etmek isterim. Verdikleri destek ve tesvik ile giiven
ve azim tazelememi saglayan Saym Genel Miidiir Topa Bilgetin TOKER (SHGM)’e
ve Sayin Genel Miidiir Yrd. Haydar YALCIN (SHGM)’a tesekkiirii bir borg bilirim.
Tezin yayma hazirlanmasindaki katkilarindan dolayr Sayin Yiik. Mih. Kadir
DURSUN (SHGM)’a ve Uzm. Yrd. Yonca SAKA (Maliye Bak.)’ya tesekkiir eder,

ayrica aileme, verdikleri her tiirlii destek icin tesekkiir ederim.



ICINDEKILER

TESEKKUR
ICINDEKILER
SEKIL LiSTESI
TABLO LISTESI

KISALTMALAR

GIRIS

I. ULASTIRMA SEKTORU ve BIiR ULASTIRMA MODU OLARAK
HAVAYOLU ULASTIRMASI
L.1. ULASTIRMA SEKTORU
I.1.1 Ulastirma Modlari
I.1.2 Tiirkiye’deki Durum
1.2. HAVAYOLU ULASTIRMASI SEKTORU
1.2.1 Tiirk Havayolu Ulastirmasi
[.2.1.1. Tiirk havayolu isletmelerinin karsilastirmali girdi
verimlilikleri
1.2.1.2. I¢ piyasada talebin esnekligi ve son donem ig

piyasadaki gelismelerin mikroekonomik analizi

I1. ETKINLIK ve OLCUMU
I.1. URETIM FONKSIYONU

I1.2. ETKINLIK

i

ii

iv

vii

viii

12

15

27

33

37

50

51

53



I1.2.1. Etkinligin Bilesenleri 53

I1.2.1.1. Teknik Etkinlik 54
I1.2.1.2. Tahsis Etkinligi 57
11.2.1.3. Gevseklik 61

I1.2.1.4. Etkinlik-Toplam Etkinlik, Maliyet Etkinligi ve

Hasilat Etkinligi 64

I1.2.2. Verimlilik ve Etkinlik 67
I1.2.2. Etkinlik ve Kalite 72
I1.3. STOKASTIK SINIR (FRONTIER) 74
I1.4. UYGULAMA ALANLARI 77
I1.5. STOKASTIK SINIR TAHMINI 82
I1.5.1. Gelisimi 82
I1.5.2. Tahmin Edici 83

III. TURK HAVAYOLU ULASTIRMASI SEKTORUNDE TEKNIiK

ETKINLIK ANALiZi UYGULAMASI 86

[II.1. MODEL ve URETIM FONKSIYONU 86

I11.2. VERILER ve AMPIRIK SONUCLAR 90

I11.3. SONUCLARIN KRITIGi 98
SONUC 102
EKLER 105
KAYNAKCA 116

OZET 123

il



Sekil 1.1.
Sekil 1.2.
Sekil 1.3.

Sekil 1.4.

Sekil 1.5.

Sekil 1.6.

Sekil 1.7.

Sekil 1.8.

Sekil 1.9.

Sekil 1.10.
Sekil 1.11.
Sekil 1.12.

Sekil 1.13.

Sekil 1.14.

Sekil 1.15.

Sekil 1.16.

Sekil 1.17.

SEKIL LiSTESI

Avrupa’da yiik tasimasinda ulastirma modlarinin paylari
Avrupa’da yolcu tagimasinda ulastirma modlarinin paylari

ABD, Almanya ve Tiirkiye’de ulagim sistemlerinin dagilimi
Yillara gore Tiirkiye’ deki yolcu ve yiikk tagima paylarinin
gelisimi

Diinyadaki taginan yolcu, insan ve yiik ulastirmasinda yurtici ve
uluslararasi ulagtirmanin paylari

Uluslararast ve toplam yolcu ulastirmasinin bolgelere gore
dagilimi-2001

Yurti¢i yolcu ulagtirmasinin iilkelere gore dagilimi-2001

Tarifeli ve tarifesiz seferlerin toplam trafik i¢indeki pay1

IATA {iyesi havayolu isletmeleri personelinin dagilimi (2000)
1945-2003 trafik biiylimesi ve emniyet gelisimi

1960-2002 girdi verimlilikleri

1961-2002 arasindaki maliyet trendleri

Diinyadaki tarifeli havayollarinin isletme gelirlerinin ylizde
degisimleri, 1947-2003

Havayolu ulastirmasi sektoriiniin trendleri, 1961-2002

Yillar itibariyle yolcu trafigi (1956-2004)

2004 yilli itibariyle yolcu ulastirmasinda koltuk kapasitesi
paylari

2004 yill1 itibariyle dis hat yolcu ulastirmasi paylari

v

10

11

12

13

16

16

17

18

19

20

22

23

24

26

28

28

30



Sekil 1.18.
Sekil 1.19.
Sekil 1.20.

Sekil 1.21.

Sekil 1.22.a.
Sekil 1.22.b.
Sekil 1.23.

Sekil 1.24.

Sekil 1.25.

Sekil 2.1.
Sekil 2.2.
Sekil 2.3.
Sekil 2.4.
Sekil 2.5.
Sekil 2.6.
Sekil 2.7.
Sekil 2.8.
Sekil 2.9.

Sekil 2.10.

Sekil 2.11.

I¢ hat yolcu ulastirmas1 paylarmin gelisimi

Dis hat yolcu trafiginde seferlerin paylari

2004 y1l1 yolcu trafiginin havaalanlarina gore dagilimi

Reel ortalama bilet fiyati, GSMH (sabit fiyatlarla) ve yolcu
trafigi (2000-2004)

Cesitli fiyat endeksleri ve nominal iirlin fiyat1 (2000-2004)

Reel iiriin (bilet) fiyatlar1 (2000 — 2004)

Gelir-talep egrisinde 2000-2001 ve 2002-2003 aralig1

2001 ve 2003’deki gibi gelir sebepli kaymalar ile olusan yeni
piyasa dengeleri

“Bolgesel Havacilik” politikasiyla gelen, 2004°deki gelismeler
ve arz talep dengesi

Bir iiretim fonksiyonu

Uretim sinirma gore A ve B durumlari

DF; -Debreu-Farrel girdi yonlii teknik etkinlik 6l¢iimii
DFo-Debreu-Farrel ¢ikt1 yonlii teknik etkinlik 6l¢timii

Do - Shepard’in ¢ikt1 uzaklik fonksiyonu

Girdi-girdi grafiginde tahsis etkinligi

Girdi-girdi grafiginde teknik ve tahsis etkinlikleri

Cikti-gikt: etkinliginde tahsis etkinligi

Cikti-¢ikt1 grafiginde P noktasinda etkinsizligin bilesenleri
Parametrik olmayan (non-parametrik) iiretim fonksiyonu
grafikleri

Etkinlikte gevsekligin  bulundugu durumun {retim sinir1

31

31

32

39

40

40

42

47

48

52

53

55

56

56

57

58

59

59

61



Sekil 2.12.

Sekil 2.13.

Sekil 2.14.

Sekil 2.15.

Sekil 2.16.

Sekil 2.17.

Sekil 2.18.

Sekil 3.1.

iizerinde gosterimi

Parametrik olmayan {iretim sinir1 lizerinde toplam etkin E
noktasina gore etkinsizlik durumlari

Girdi-girdi grafiginde toplam etkin duruma gore etkinligin
bilesenleri

Cikti-gikt1 grafiginde toplam etkin duruma gore etkinligin
bilesenleri

Uretim sinir1 grafigi altinda etkinlik ve verimliligin gdsterimi
Farkli {iretim fonksiyonlar1 ve farkli 6l¢ekler altinda etkinlik ve
verimlilik iliskisi

Uretim sinir1 altinda etkinlik ve kalite iliskisi

Determenistik ve stokastik sinir (frontier) fonksiyonlari

Sektor ortalama teknik etkinligi (2002-2004)

Vi

62

63

64

65

67

68

72

74

97



Tablo 1.1.

Tablo 1.2.

Tablo 1.3.

Tablo 1.4.

Tablo 1.5.

Tablo 1.6.

Tablo 1.7.

Tablo 1.8.

Tablo 1.9.

Tablo 2.1.

Tablo 2.2.

Tablo 3.1.

Tablo 3.2.

Tablo 3.3.

TABLO LIiSTESI

Avrupa’da mesafelere gore tagima tiirlerinin paylari

ABD, Almanya ve Tiirkiye’de ulagim sistemlerinin dagilimi

Ucg sehirdeki yolcu ve hava araci hareketleri

Havayolu isletmelerinin ucak ve koltuk kapasiteleri

Yillara gore Tiirkiye’deki mevcut havaalanlari

Havayolu isletmeleri ortalama girdi ve c¢ikti degerleri ile
ortalama girdi verimlilikleri (2002/01 — 2004/09, 8 isletme)
Isgiicii verimliliginin diinya ortalamasi hesaplamasi, 2001
Diinyanin en biliyik ilk 10 havayolu isletmesinin girdi
verimlilikleri, 2002-2003

GSMH, yolcu trafigi, ort.bilet fiyat1 ve fiyat endeksleri, (2000 —
2004)

Kullanilan yontemlere gore etkinlik ve verimlilik iligkisini
aragtiran bazi ¢aligmalar

Konularina ve iilkelerine gore bazi etkinlik analizi uygulamalari
Tahminleri yapilan Model 1 ve Model 2 spesifikasyonlari

Model 1 tahmin sonuglari

Olabilirlik orani (LR) test sonuglari

vii

12

21

29

32

33

34

36

43

71

79

92

93

96



ICAO
EU
EC
IATA
IMF
HM
DPT
UBAK
SHGM
DHMI
THY
DIE
ITU
AU
SBF
TKP
ASL
TE
AE
ML
LR

DF

KISALTMALAR

: Uluslararas1 Sivil Havacilik Tegkilat1 (International Civil Aviation Organization)
: Avrupa Birligi (European Union)

: Avrupa Komisyonu (European Commission)

: Uluslararas1 Hava Tastyicilar1 Orgiitii (International Air Transport Association)
: Uluslararasi1 Para Fonu (International Monetary Fund)

: T.C. Hazine Miistesarlig1

: Devlet Planlama Teskilati

: Ulastirma Bakanligi

: Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii

: Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi

: Tirk Hava Yollar1

: Devlet Istatistik Enstitiisii

: Istanbul Teknik Universitesi

: Ankara Universitesi

: A.U. Siyasal Bilgiler Fakiiltesi

: Gergeklesen ton-km (Ton-km performed)

: Ortalama Bacak Uzunlugu (Average Stage Length)

: Teknik Etkinlik (Technical Efficiency)

: Tahsis Etkinligi (Allocative Efficiency)

: Maksimum Olabilirlik (Maximum Likelihood)

: Olabilirlik Orani (Likelihood Ratio)

: Debreu-Farrel girdi ve ¢ikt1 yonlii teknik etkinlik 6l¢timii

: Shepard uzaklik fonksiyonlari (distance function)

viii



GiRIS

Mevcut bir sektoriin iiretken etkinliginin 6l¢limii 6teden beri iktisat teorisyenleri i¢in
ve iktisat politikasi yapicilart igin 6nemli olmustur. Etkinlik kavramimnin iktisat
yazininda yerini almasin takip eden yaklagik yarim yiizyillik dénem bu konuda bir
cok gelismeye sahne olmustur. Teorik temellerin saglamlastirilmasini  miiteakiben
gelistirilen ve hala gelismeye devam eden bir¢ok analiz yontemi {izerine gerek teorik

gerekse ampirik sayisiz ¢alisma yapilmstir.

Etkinlik kavramlarmin bir biitiinliik i¢inde sunulmasi yolunda teorik altyapidaki
bosluklar doldurulurken, bir taraftan da teknik etkinligin 6l¢iimii iizerine bir ¢ok
metot gelistirilmistir. 1977°de ii¢ kitada hemen hemen ayni1 zamanda stokastik sinir
(frontier) yonteminin ortaya konusu ile beraber, teknik etkinlik dl¢timiindeki dnemli
sorunlarindan kurtulan ekonometrik analiz metodu, siirekli gelistirilen yontemleriyle,

etkinlik analizinde en ¢ok kullanilan metotlarin baginda yerini almistir.

Bu caligmada etkinlik analizi konusundaki teorik gelisimine uygun bi¢imde,
biitiinliik i¢inde etkinlik kavramlarinin 6zetinin verilmesi amaglanmis, ardindan Tiirk
Havayolu Ulastirmasi Sektoriine dayanan ve stokastik sinir (stochastic frontier)

yontemini kullanan bir ampirik ¢alismaya yer verilmistir.

Bir uygulama ¢aligmasi i¢in basta uygulama alaninin sinirlarinin ¢izilmesi gerekir,
diisiincesinden hareketle ilk 6nce analize konu olacak sektdriin tanimlanmasi yolu

takip edilmistir. Bu dogrultuda 6lgek genis tutulmus olup biitiinliikli bir sektor



analizi i¢in en {iistten baglayarak ulastirma sektorii, ulastirma alt modlari i¢in modern
ulastirma anlayisi i¢inde diinyadaki ve Tiirkiye’deki durumlar itibariyle bir ¢ergeve
cizilmeye c¢alisilmistir. Ulastirma alt modu olarak havayolu ulastirmasi i¢in daha
yakindan bir analizle birlikte, 6zel olarak Tiirk havayolu ulastirmasi sektoriine
yonelik, eldeki verilere uygun ve tatbiki miimkiin mikroekonomik araglar1 da

kullanan genis bir sektor analizi amag¢lanmustir.

Birinci boliimde, ulastirma sektorii i¢in makro 6lgekten baglayarak ¢izilen ¢er¢evenin
arastirma konusu olan sektor iizerinde daraltilmasiyla ele aliman ¢ok yonlii mikro
analizin yaninda, sektore yabanci okuyucuya hizli ve 6zet bir tablo sunabilecek bir
gorsellik amaclanmistir. Bu sebeple, bir ¢ok noktada sdylenenlerin altini1 ¢izmek igin

grafik ve tablolarla gorsellestirme metodu izlenmistir.

Ayni anlayis, etkinlik kavramlarinin teorik irdelemesinin yapildig: ikinci boliimde de
tamimlamalar1 ve tartigmalari netlestirmek amaciyla takip edilmistir. Ugiincii
boliimde yapilan ampirik calismada, stokastik sinir (frontier) metodu ile etkinlik

analizi Tiirk havayolu sektorii izerinde uygulanmistir.

Bu calisma, diinyada hizla artan etkinlik analizi uygulamalarinin Tiirkiye’de de
artisina katkida bulunmak ve uluslararasi literatiirde sik¢a rastlanan stokastik sinir
metodunun havayolu sektdriindeki tatbikine Tiirk havayolu sektdrii i¢in de bir 6rnek

olusturabilmek anlaminda 6nemini bulmaktadir.

Ayrica, sektoriin tanimlanmasina miiteakip havayolu sektorii ve Tiirk havayolu



sektorii lizerine yapilan iktisadi analizler, Tiirkiye’de yeni gelisen ulastirma iktisadi
acisindan Onem tasimaktadir. Sektorel iktisadi analiz i¢inde yer alan girdi
verimlilikleri, arz ve talep kaymalar1 ve talebin gelir ve fiyat esnekligi iizerine
yapilan c¢aligmalarinin bulgulari, ulastirma ekonomisi agisindan oldugu kadar
sektorel iktisat politikas1 icin de, belirleyici Ozellikler olmasi nedeniyle 6nem

tasimaktadir.



I. ULASTIRMA SEKTORU ve BIR ULASTIRMA MODU OLARAK

HAVAYOLU ULASTIRMASI

I.1. ULASTIRMA SEKTORU

Ulastirma sektorii, insan hayatinda siirekli yer alan, giinliik yasamindan seyahatlere
ve 1s gezilerine kadar hemen hemen biitlin faaliyetlerinde kullandigi, yine insan
yapimi teknolojinin olusturdugu ve siirekli gelistirdigi farkli ulastirma modlarindan
olusan bir sektordiir. Ulastirmanin insan etkinliklerinin pargasi olmasi 6zelliginden
kaynaklanan bu konumu, onu sosyal boyutunun yaninda giliniimiiz gelisen diinyasinin
en 6nemli faaliyetleri arasinda yer alan, endiistri ve sanayi gibi is faaliyetlerinin bir
parcasi hatta altyapist durumuna getirmistir. Zaman ve mekanin diizenlenmesinin
toplum hayati ve hegemonik sistemler agisindan 6nemini irdeleyen Harvey (1990:
261-63)’e gore, ekonomik sistemler i¢in, zaman ve mekan diizenlemesinde dolasim
sistemleri ve ulastirma, diger faktorler ile beraber evvelden beri ¢ok Onemli bir
konumda bulunmaktadir. Gergekten ulastirma ve dolasim sistemleri bu diizenleme
anlayisinda her iki tarafa da etki eden, zaman ve mekan tahditlerinin kaldirilmasi

veya diizenlenmesine arag¢ olan 6nemli etkenlerden olagelmistir.

Ekonomik sistemler agisindan énemini teslim ettigimiz, kdkenlerini insan dogasi ve
hareketliligine dayandirdigimiz ulastirma olgusu bu insan hareketliliginin sonuglarini
sosyal hayatin ve is hayatinin; sanayi ve endiistrinin temellerinde kendine yer bularak
elde etmistir. Bu sekilde ¢ercevelenen ulastirma olgusu igerisinde insan ulastirmasi

ve mal ulastirmasi iki baslik halinde karsimiza cikmaktadir. Insan ulastirmasi, ki



hareket halinde olan insana yolcu denildigi i¢in yolcu ulastirmasi veya yolcu
tasimacilig diyebiliriz, endiistriyel ve ticari amacglarin yaninda biiylik bir ¢ogunlukla
turizm gibi sosyal amaglarla yapilan faaliyetleri icermektedir. Diger yandan mal
ulastirmas;, ayni sekilde yiik/kargo' ulastirmasi veya tasimaciligi  olarak
adlandirilabilir, sosyal amaglar yaninda c¢ok biiyiik bir ¢ogunlukla endiistriyel ve
ticari amaglarla giidiilenmektedir. Bu sebeplerle kargo tasimaciligi tamamen ticari
degerlendirmelere gore sekillenirken, yolcu ulastirmasi insan hayatini ve insanin
sosyal taleplerini icerdiginden yiiksek giivenlik derecesi, memnuniyet odaklilik gibi

farkli kriterler igerecek bi¢cimde sekillenmektedir.

Icerik ve amag¢ agisindan yapilan bu siiflandirma, ulastirmanin kullandig1 araglar
acisindan tekrarlandiginda karsimiza karayolu, demiryolu, denizyolu ve havayolu
ulastirmasi1 gibi ulagtirma modlar1 ¢ikacaktir. Bu noktada evrensel kabul goren
haliyle, bir tiir mal tagimacilig1 olan boru hatti ulagtirmasi ile bilgi ulastirmasi olan
telekominikasyon alt modlarint da igerecek sekilde daha genis bir ulagtirma

tanimlamasinin da gegerli oldugunu sdylemek yerinde olacaktir.

Tarihsel siirece ¢ok kisaca bakmak istersek, buhar makinesinin bulunusu, ikinci
diinya savast sonrast ve 1970-80° ler sonrast donemlerini kdse taslari olarak
gorebiliriz. Tarihin ilk donemlerinden beri gelen siirecte, insan hareketliliginin bir
parcasi olarak hep varolan ulasim ihtiyaci dogal kaynaklar ve dogal giicler
kullanilarak karsilanmaya c¢alisilmistir. Ticari taleplerle ortaya c¢ikan toplu

tasimacilik ihtiyacina, glinlimiizdeki anlaminda olmamakla beraber, giiniimiiz

': Yiik tasimacih@ mal ulastirmasinda tagimacilign genel adi olarak kullanilmakta; hiz faktoriinin onem kazandigi yiik

tagimaciliginda ise kargo tasimaciligi yaygin olarak kullanilmaktadir.



ulastirma sektorlerinin “tarih Oncesi” isareti olan bir denizcilik sektorii ile cevap
verilmeye calisilmistir. Gergek anlamda ulastirma sektorleri i¢in ise milat buhar
makinesinin bulunusudur. Buhar makinesinin bulunusuyla demiryolu ger¢ek
anlamda bir ulastirma sektorii olarak dogmustur. Hemen ardindan denizcilik sektorti,
dogal giiclerden insan teknolojisine dayanacak doniisiimiinii gerceklestirerek bir
baska ulastirma sektorii olarak karsimiza ¢ikmistir. Bdylece toplu tasima olgusu

ulastirmanin merkezinde yerini almistir.

Ikinci mihenk tas1 olarak gordiigiimiiz II. diinya savasi sonrasi dénemde, yeni
teknoloji olarak gelistirilen motor teknolojisinin yaygin olarak diinya savaslarinda
kullanilmasiyla savas sonrasi donemde hemen ortaya c¢ikan giiniimiiz modern
otomotiv endiistrisi ulastirma sisteminin yapisini kokten degistirmistir. Kapidan
kapiya tagima imkani, insan 6zgiirliigli ve gereksinimlerine kolay cevap verebilen
yapistyla bireysel ulastirma olgusundan beslenen bir karayolu ulastirmasi, ulagtirma
sektorleri i¢indeki glinlimiizde de siiren agirligini ortaya koymustur. Ayni donemde
temelleri daha once atilan havacilikta yeni teknolojinin savaglarda kullanilmasiyla
bliylimeye baslayan sivil havacilik faaliyetlerinin 1944’de imzalanan Sikago
Konvansiyonu ile kurulan ICAO (Uluslararasi1 Sivil Havacilik Teskilat1) tarafindan
diizenlenerek uluslararas1 diizleme oturtulmasiyla beraber bir havayolu sektorii

ulastirma modlari i¢inde kendine yer bulmustur.

Son olarak 1970-80° ler sonrasi siireci dikkate alirsak, 1970’ lerde Amerika’da ve
ardindan 1980’lerde Avrupa’da yasanan serbestlestirme (liberalization &

deregulation) hareketleriyle tam olarak yerlesen uluslararasi havayolu aglariyla, uzun



ve orta mesafede One c¢ikan bir havayolu ulastirmasiyla karsilasiriz. Yine bu
donemde, gelisen teknolojiyle beraber ortaya ¢ikan hizli tren sistemlerinin orta
mesafede karayoluna kesin {istiinliik saglamasi ve havayolu ile rekabet edecek
pozisyona gelmesi demiryolunu, yiik tagimacilig1 yaninda tekrar insan ulastirmasinin
icinde Onemli bir yere koymustur. Toplu tasimacilik araglarini ¢esitlendiren bu
gelismelerle ulastirma gelisimi tamamlanarak gilinlimiiz ve yakin gelecek igin
ulastirma sektdrlerinin genel yapisi ortaya ¢ikmistir. Buna gore, Tiirkiye’deki yap1 bu
genel duruma uymamakla beraber, gelismis diinyada mal ulagtirmasinda denizyolu
ve demiryolu agirlig1 altinda; insan ulastirmasinda ise mesafeye gore havayolu,
demiryolu ve karayolu agirligi altinda bir yap1 olusmustur. Buna ragmen tiim
ulastirma sektoriine biitlinsel olarak baktigimizda, bireysel ulastirmanin 6zellikleri ve
kisa mesafeli ulastirmanin yogunlugu nedeniyle, karayolu ulagtirmasinin agirlikli
yerini korudugu goziikmektedir. Gelismemis ve gelismekte olan diinyada ise yine
karayolu ulagtirmasi c¢ok biiylik oranda agirlikli olup bunun nedeni daha ¢ok

ekonomik ve teknolojiktir.

Nitelikleri agisindan irdeledigimiz ulastirma sektoriinii nicel biiyiikliiklerle de analiz
edebiliriz. 1998 yili verilerine dayanarak ICAO’ nun yiiriittiigli ¢aligmada hava
ulastirmasi sektdrii diinya toplam hasilasinin (GSYIH) yaklasik %4,5° unu olusturan
1360 milyar dolar (direk ve g¢arpan etkileriyle beraber) degerinde ¢ikti {iretmis ve
sektorde toplam 27,7 milyon is yaratmistir (ICAO, 2004). Bu rakamlar1 da dikkate
alarak, diinya ulastirma sektoriiniin, ¢ok kaba bir hesapla, diinya toplam hasilasinin
% 10’ undan fazlasini olusturdugunu ve sektérde en az 100-150 milyon kisi istthdam

ettigini tahmin etmek zor degildir.



Roma Anlagmasi ile ortak ulastirma politikasina yonelen Avrupa Birligi (AB)’ nde
ulagtirma sektoriindeki toplam harcamalarin yaklasik 1000 milyar avro oldugu
belirtilmektedir. Buna gore ulastirma sektorii, birlik GSYIH (Gayri Safi Milli
Hasilas1)’ nin % 10’ undan daha fazlasini iiretmektedir. Ayrica sektor toplam olarak
10 milyondan fazla ¢alisan1 istihdam etmektedir. Avrupa Komisyonu’ nun 2010 yili
icin  yaptig1 tahminlerde mal ulastirmasi piyasasinin % 38, yolcu ulastirmasi
piyasasimnin % 24 biiyliyecegini tahmin ettigini goz Oniine alirsak ulastirma
sektoriiniin ekonominin igindeki payimin agirhgmin artacagini ongdérmek yanlis

olmayacaktir. (EC, 2001)



I.1.1 Ulastirma Modlar

Tarihsel siiregte bahsedildigi iizere ¢agdas ulastirma anlayisi i¢cinde ulastirma
modlarinin farkli 6nemi ve agirligit mevcuttur. Bagliklar halinde 6zetlemek gerekirse,
mal ulastirmasinda ana direkleri denizyolu ve klasik demiryolu ulastirmasi
olusturmaktadir. Ornegin ABD’ de mal ulastirmasinin yaklasik % 40’ 1 demiryolu
ile saglanmaktadir. Avrupa’ da ise 1970° de % 21 olan demiryolunun pay1 1998 de
% 8 e dligmiistiir (Almanya’ da % 22). Fakat bu genel goriiniimiin altinda yatan
gercek, Avrupa’ da tasian mallarin % 75° inden fazlasinin 150 km’ den daha kisa
mesafelere taginmasindan kaynaklanmaktadir. Tablo 1.1.’de mesafelere gore yiik
tagimalarinin paylar1 verilmistir. Denizyolunda durum biraz daha nettir: AB’ de
denizyolunun mal ulastirmasindaki payr % 41’ dir. Biraz daha detayli bakmak
istersek sunu goriiriiz: AB’ de topluluk ici mal ulastirmasinin % 41’ 1 denizyolu ile
yapilirken topluluk dis1 iilkelerle ticaretin % 70’ i denizyolu ile yapilmaktadir.
Gergekten de genelde kitalar aras1 mal ulagtirmasinin yaklasik % 70’ i denizyolu ile
yapilirken, bu oran okyanus 6tesi kitalar i¢in % 90’ a kadar ¢ikmaktadir. Avrupa ici

mal ulagtirmasi dagilimi i¢in bkz Sekil 1.1.

Tablo 1.1: Avrupa’da mesafelere gore tasima tiirlerinin paylar

Mesafe Karayolu Demiryolu Suyolu
(km) tkm t tkm t tkm t
0-49 5.1 53.7 2.3 24,1 5.3 29,2

50-149 16.4 22.8 9.3 22,7 29.0 39.6
150-499 41.9 18.4 49.1 40,4 54.1 28.9
500- 36.5 5.1 39.2 12.8 11,5 2,3
TOPLAM 100.0 100.0 100.0 100,0 100.0 1000

Kaynak: UBAK-ITU, 2004b,Ulastirma Ana Plan: Stratejisi-1l:Ara Rapor; belirtilen kaynak: Ott,
Anselm-Yves, WCTR, 2004



havayolu
ic suyolu 29

4%

demiryolu
8%

kisa rayolu
mesafeli
denizyolu

41%

Sekil 1.1: Avrupa’da yiik tasimasinda ulastirma modlarinin paylari (2000)
Kaynak: WHITE PAPER, European Transport Policy for 2010: Time to Decide, EU, 2001

Cagdas ulastirma sisteminde yolcu ulastirmasinin mesafeye gore havayolu, hizlh
demiryolu ve karayolu modlar1 iizerine kuruldugu belirtilmisti. Havayolu uzun
mesafede, teknolojinin ilerlemesiyle daha ekonomik hale gelen maliyetleri ile 6nemli
derecede agirligin koymustur. Ornegin, 6zellikle denizasir kitalar aras1 ulasgtirmanin
tamamina yakin1 havayolu ile yapilmaktadir. Hizli tren teknolojisinin
gelistirilmesiyle, orta mesafede en yogun hatlarda asil yiikiin hizli demiryolu
ulastirmasi tarafindan tistlenilmesi planlanmaktadir. Japonya, ABD ve Avrupa’ da bu
konuda biiyiik mesafe kaydedilmistir. Su anda 250-300 km/saat olan hizlarin 2010’
da 340 km/saat’e yiikseltilmesi planlanmaktadir. Deneme seferlerine basari ile
devam edilen 500 km/saat ve tlizeri hizlara sahip hizli trenleri ise gelecegin
teknolojisi olarak gorebiliriz. Fakat yine de karayolunun yayginlig1 yaninda, dogasi
geregi belli hatlarla smirli  bulunan demiryolunun 15 AB iilkesi yolcu
ulastirmasindaki payr % 6 ile siirli kalmaktadir. Demiryolunun gerek yolcu

ulagtirmast gerekse yiik tasimaciligt icindeki paymin yiikseltilmesi Avrupa
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Komisyonu tarafindan cizilen ulastirma politikasi i¢inde en 6nemli noktalardan biri
olup, giindeme alinan 20 projeden 14’ ii demiryolu projesidir (EK-1). Bunlardan 7’ si
hizli demiryolu projesidir. Karayoluna gelince, bireysel ulastirmay1 temsil etmesi,
kapidan kapiya ulastirma ve kisa mesafedeki etkinligi goz Oniine alindiginda
ulagtirma modlar1 igindeki agirlikli yerini korumasi kaginilmaz goéziikmektedir.
Toplu tasimacilik s6z konusu oldugunda da diger modlarla biitiinlesecek sekilde
ulagtirma konseptinde yer almasimin gerekliligi tartisilmazdir. Fakat yukarida birgok
defa tekrarlandig1 gibi karayolu ulagtirmasinin ¢agdas ulastirma sektorleri igcinde
daha dengeli bir sekilde yer alabilmesi planlanmaktadir. AB i¢in karayolu insan
ulastirmasinin payt % 79 olup, motorlu arag¢ artisinin yillik 3 milyon ara¢ olmasina
ragmen bu oranin daha dengeli seviyelere cekilmesi i¢in kararli politikalarin
uygulanacagi ongoriilmektedir. Avrupanin yolcu ulastirmasi paylart Sekil 1.2 de

verilmektedir.

1
havayolu
5%
demiryolu
6%

karayolu
79%

Sekil 1.2: Avrupa’da yolcu tasimasinda ulastirma modlarinin paylari (2000)
Kaynak: WHITE PAPER, European Transport Policy for 2010: Time to Decide, EU, 2001
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I.1.2 Tiirkiye’deki Durum

Genel olarak vermeye calistigimiz diinyadaki ¢agdas ulastirma anlayisinin iilke
bazindaki iki 6rnegini Tiirkiye ile karsilastirmali olarak ele aldigimizda tablo daha
netlesecektir. Tablo 1.2° de biitiin bir ulastirma sistemi dikkate alinarak 3 iilkenin
ulastirma modlarinin paylar1 verilmektedir. Sekil 1.3’de karsilastirmali durum net

olarak goziikmektedir.

Tablo 1.2: ABD, Almanya ve Tiirkiye’de ulasim sistemlerinin dagilimi

Ulke Karayolu Demiryolu Denizyolu Havayolu
A.B.D. 27.2 383 24.0 10.5
Almanya 58.0 22.0 12.0 8.0
Tiirkiye 95.0 4.0 0.8 0.2

(TVB, 2001-gdsterilen kaynak:DPT-, Pampal,1998; Tiirkiye verileri: DIE, Ulastirma Istatistikleri,
2001-2002)

ABD Almanya Tiirkiye

Denizyolu

Havayolu

Hkarayolu O Karayolu B Karayolu
. B Demiryolu
H Demiryolu

Karayolu O Denizyolu
OHavayolu

H Demiryolu O Denizyolu

O Denizyolu

OHavayolu

OHavayolu

Sekil 1.3: ABD, Almanya ve Tiirkiye’de ulasim sistemlerinin dagilim (Tablo 1.2)

Yukaridaki tabloda daha 6nce gercevesini ¢izdigimiz ¢cagdas ulastirma anlayisini cok
acik gormekteyiz. Amerika’da demiryolu liderliginde oldukca dengeli bir ulastirma
sistemi goziikmektedir. Almanya’da, daha 6nce AB i¢in ¢izilen resme uygun olarak,
ciddi bir karayolu 6nderliginde olsa da yine dengeli denebilecek bir ulagtirma sistemi
goziikmektedir. Tiirkiye’de ise, biitiin ulastirma sistemini tek bir direk tasimaktadir.

Politika sozciigiiniin “cok ylizliiliik” anlamina gelen kelime kokenini géz oniinde
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yiizde paylari

bulundurursak, Tiirkiye’nin 2000’11 yillara kadar olan siiregte takip ettigi metodu bir
ulastirma politikasi olarak nitelemek miimkiin goziikmemektedir. Tablo 1.2 ve Sekil

1.3°de Tiirkiye’nin ulastirmada kendini “tek yliz” e mahkum ettigi géziikkmektedir.

YUK TASIMA PAYLARI (%) YOLCU TASIMA PAYLARI (%)
100- 100 )
90 T 90 1 T
80- T - = = 80- I .
70— U o
60- U 60- o el el
50- U 50- U
40 U 40- —
30+ 1l I 30 I
20- I 20 — e
10 Ek C1 10 o ..
ol Mk lh) O bl l, b b L)
1955 1965 1975 1985 1995 1955 1965 1975 1985 1995

OKarayolu M Demirvolu [Denizyolu ve Havavyolu

Sekil 1.4: Yillara gore Tiirkiye’ deki yolcu ve yiik tasima paylarmin gelisimi
Kaynak: DPT VIII.Kalkinma Plani, OIK Raporu, 2001

Tarihsel siirecten ¢ikan bu saptamanin yaninda ulagtirma sektoriiniin mevcut ve
potansiyel Ozelliklerine biitiinsel olarak yakindan bakabiliriz. Karayolunun baskin
agirhig altinda kalan ulagtirma sektdrleri, aslinda potansiyel olarak gelismeye ¢ok
yatkin 6zellikler sergilemektedir. On yillik yiizde 88,5 dis ihracat pay1 ortalamasiyla;
Istanbul, Izmir, Trabzon, Samsun, Adana ve Mersin gibi mevcut veya potansiyel
cografik-endiistriyel hinterlant1 olan limanlar1 ile sanayi ve endiistriyle organik baga
sahip olma oOzellikleri nedeniyle denizyolu, mal ulastirmasinda ¢ok daha yiiksek
paylar1 alabilecek giiclii bir potansiyele sahiptir. Demiryollarina 1950’ lerden sonra
benimsenen, mevcutu koruma politikasinin disinda ger¢ek anlamda gelistirme
anlayisi ile yaklasilmasi ve hazirlanan hizli demiryolu projelerinin hayata gecirilmesi
ve yayginlastirilmas1 durumunda, demiryolu ulastirmasinin aldigi pay hem mal
ulagtirmasi hem insan ulastirmasinda onemli seviyelere ulasacaktir. Diinyadaki

gelismelere paralel olarak uzun mesafede One c¢ikan havayolu ulastirmasi bu
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Ozellikleri ile turizm sektoriiyle birebir iligkili bir durumdadir. Tiirkiye i¢in ¢ok
onemli olan ve siirekli biiyiime i¢inde bulunan turizmin gelismesiyle beraber
havayolu ulastirmast da gelismistir. Tiirkiye’ ye gelen turistlerin yaklasik % 70’ i
havayoluyla gelmektedir. Bunlara paralel olarak 2002’ den sonra bolgesel havacilik
konusunda yasanan gelismeler ile yurtici havayolu ulastirmast da gelisim
gostermekte olup; bu 6zellikler beraber degerlendirildiginde havayolu ulastirmasinda
onemli bir gelisme egilimi oldugu aciktir. Ozetleyecek olursak, Tiirkiye’ de ulastirma
modlar1 arasinda O6nemli bir dengesizlik mevcut olmasina ragmen, nitelikleri

itibariyle ulastirma modlarinin 6niinde 6nemli firsatlar bulunmaktadir.

Cagdas ulastirma anlayis1 karsisinda karsilagtirmali olarak ve nitelikleri agisindan
inceledigimiz Tiirkiye ulastirma sektoriine niceliksel bir c¢erceve ¢izmek
istedigimizde, kaba bir hesapla istthdamin yaklasik % 5’ inin ulastirma iginde
oldugunu goriiriiz. DIE tarafindan genis ulastirma tanimindan yola cikilarak yapilan
hesaplar, 2002 y1l1 i¢in ulastirma ve haberlesmenin GSMH i¢indeki payinin % 13,44

oldugunu géstermektedir. (DIE, Istatistik Gostergeler, 1923-2002)
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I.2. HAVAYOLU ULASTIRMASI SEKTORU

Yiizyilin baglarindan beri yeni yeni sekillenen havayolu ulastirmasinin bir sektor
biciminde gercek anlamda “dogusu” olarak Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati’nin
1944 yilinda kurulusunu kabul ederiz. Bu dogusun hemen ertesi, savasin bitis yili
olan 1945°te tiim diinyada tasinan 9 milyon yolcu, zamani i¢in etkileyici bir rakam
olmustu. Oysa gliniimiiziin (2003 verileriyle), diinya niifusunun yaklasik dortte birine
denk diisen yillik 1.6 milyar taginan yolcu (sadece tarifeli havayollariyla) rakamlar
yaninda bu say1 onemsiz kalmaktadir. Giiniimiizde havayolu ulagtirmasi bir biitiin
olarak direkt ve dolayl etkileriyle beraber, diinya GSYIH’sinin yaklasik yiizde
4,5’in1 olusturan 1360 milyar USD’lik hasila ve toplamda kabaca 27,7 milyonluk is
yaratmaktadir (ICAO Journal, 2004: ekonomik rakamlar 1998 rakamlaridir).
Havayolu ulastirmasinin bu genis tanimi ig¢inden tarifeli havayolu isletmelerinin
paymu alip incelersek, sektoriin 2003 yilinda tasidigi 1,6 milyar yolcu ve 34,5 milyon
ton kargo yaninda 313 milyar USD’lik hasila ve 1,6 milyon is yarattifini goriiriiz.
Tarifesiz havayollar ile havayollarina mal ve hizmet saglayan endiistriler i¢in ise cok

daha biiyiik istihdam rakamlarindan bahsetmek miimkiindiir

Teknolojinin gelisim siireci i¢inde ulastirma modlar1 arasinda uzun ve orta mesafede
Oone cikan havayolu ulastirmasi sektoriinii, 188 iiye iilke ile sektoriin ¢atisini
olusturan ve Birlesmis Milletler orgiitiiniin alt orgiitli niteligindeki Uluslararas1 Sivil
Havacilik Orgiitii (ICAO)’ niin verileriyle niceleyebiliriz. 2001 yilinda tarifeli
seferlerde 538 milyonu uluslararasi taginan yolcu olmak iizere toplam 1 milyar 621

milyon yolcu taginmig; 1.7 trilyonu uluslararasi olmak {izere 2.9 trilyon yolcu-km
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ciktt gerceklestirilmistir. Yiik wulastirmasinda c¢iktt degerleri ise, 95 milyan

uluslararasi olmak iizere toplam 111 milyar ton-km’ dir. (ICAO, 2002)

TASINAN YOLCU INSAN ULASTIRMASI YUK ULASTIRMASI
( yolcu-km ) (ton-km)

B Uluslararas: Ulastirma
B Yurtici Ulastirma

Sekil 1.5: Diinyadaki tasinan yolcu, insan ve yiik ulastirmasinda yurtici ve uluslararasi
ulagtirmanin paylar
Kaynak: The World of Civil Aviation 2001-2004, ICAO, 2002

2000-01 verileriyle diinya iizerinde yaklasik 800 isletme tarifeli hava tasimaciligi
yapmakta; bunun diginda 100’ {in {izerinde sadece kargo tasimaciligi yapan tarifeli
havayolu isletmesi bulunmakta ve toplamda (yaklasik 2 milyon ¢alisantyla) 3000
ticari havayolu isletmesi faaliyet gostermektedir. Tarifeli seferlerde yapilan yolcu
tagima faaliyetleri goz Oniine alinarak kitalara ve bolgelere gore yolcu ulagtirmasina

bakacak olursak, Sekil 1.6” da goriildiigii gibi, toplamda (uluslararasi+yurti¢i) Kuzey

TOPLAM YOLCU ULASTIRMASI

o ULUSLARARASI YOLCU ULASTIRMASI
(Uluslararasi ve Yurtici)

Ortadogu
2,7%

Afrika Ortadogu Latin Afrika

Latin 3,3% 2,1% Amerika/ 4,4%
Amerika/ Caribbean
4,5%

Pasifik

Asyal
Pasifik
31,8%

26,7%

Sekil 1.6: Uluslararasi ve Toplam Yolcu Ulastirmasinin Bélgelere Gore Dagilimi-2001
(Gergeklesen toplam ton-km degerlerine gore)
Kaynak: The World of Civil Aviation 2001-2004, ICAO, 2002
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Amerika yaklasik % 36 ile en fazla pay: alirken; uluslararasi yolcu ulastirmasinda
Avrupa kitasinin % 37 ile en fazla pay: aldigini1 goriiriiz. Yurtici yolcu ulastirmasinda
durum daha degisiktir: ABD’nin ¢ok biiyiik bir agirhigi (% 62,4) olan diinya yurtici

yolcu ulastirmasinin dagilimi Sekil 1.7°de iilkelere gore verilmistir (ICAO, 2002).

YURTICI YOLCU ULASTIRMASI

Avustralya
2,5%

Fransa
3,0%

Japonya
5,9%

ABD

62,4%

Sekil 1.7: Yurti¢i Yolcu Ulastirmasinin Ulkelere Gore Dagilimi-2001
(Gergeklesen yolcu-km degerlerine gore)
Kaynak: The World of Civil Aviation 2001-2004, ICAO, 2002

Avrupa Komisyonunun 2001 verilerine gére Avrupa semalarinda yilda 25.000° in
tizerinde ugak ugmaktadir ve 1980 yilindan bu yana her sene hava trafigi % 7,4
artmaktadir. Bu degerlerle her 10-14 yilda bir trafik degerleri ikiye katlanmaktadir.

(European Comission, “White Paper: time to decide”, 2001)

ICAO kaynaklarina gore, 2001 yilinda trafik hacmi olarak diinyanin ilk 30 havayolu
sirketi, toplam (yurtigi+uluslararasi) tarifeli yolcu ve yiik trafiginin yaklasik %
70’ini; uluslararasi tarifeli yolcu ve yiik trafiginin % 73’tini belirlemektedir. Bu 30
havayolu sirketinin 11’1 Asya/Pasifik, 10’u Avrupa, 7’si Kuzey Amerika, 1’1 Latin
Amerika ve 1’1 Ortadogu bolgesine kayitlidir. Bu sirketler igcinde Tiirk sirketi

bulunmamaktadir (ICAO, 2002: 32-33). Aymi karsilastirma iilkelerin trafik
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hacimlerine gore yapildiginda ise Tiirkiye, toplam ve uluslararasi yolcu trafigine
gore sirastyla 29. ve 30. siralarda kendine yer bulabilmistir. Gergeklesen yolcu-km
degerleri esas aliarak bir degerlendirme yapildiginda, toplam (yurtigi+uluslararasi)
tarifeli yolcu trafiginin yaklasik % 48’ini siralamada en istteki 3 iilke (ABD,
Japonya ve Ingiltere; sirasiyla % 36, 6 ve 5°lik oranlarla) ; uluslararasi seferlerde ise
trafigin yaklasik % 39’unu siralamadaki en iist 4 iilke (ABD, Ingiltere, Almanya ve
Japonya; sirasiyla % 17, 9, 6 ve 5’lik oranlarla) belirlemektedir. Diinya yurtici yolcu

trafiginin ise yaklasik % 62’si tek bagina ABD’de gerceklesmektedir.

Tarifeli seferlere gore yapilan bu analizlerden sonra tarifesiz seferlerin agirliklar
incelendiginde, tarifesiz seferlerin biiyiik kismini (yaklasik %94°i) uluslararasi
trafigin olusturdugunu goriiliir. Bu tarifesiz uluslararasi trafik (yolcu-km degerlerine
gore) diinyadaki toplam uluslararasi trafiginin %13,5’ini olusturmakta; diger taraftan
tarifesiz yurti¢i trafik ise diinyadaki toplam yurti¢i trafiginin yaklagik %]1’ini
olusturmaktadir. Genel toplamda bakacak olursak tarifesiz seferler toplam trafigin

yaklagik % 9’unu olusturmaktadir (Sekil 1.8).

tarifesiz

tarifeli
91%

Dtarifeli
W tarifesiz

Sekil 1.8: Tarifeli ve Tarifesiz Seferlerin Toplam Trafik icindeki Pay
(Gergeklesen yolcu-km degerlerine gore)
Kaynak: The World of Civil Aviation 2001-2004, ICAO, 2002

18



Cikt1 degerlerine gore inceledigimiz sektoriin istthdam ozelliklerine de de§inmek
gerekirse, 2000 yili verilerine gore tiim diinyada yaklasik 2 milyonluk istihdam
istatistigi tekrar belirtilmelidir. ICAO sektérdeki bu istihdami 6 gruba ayirarak bir
siniflamaya tabi tutmaktadir. Uluslararast Hava Tasiyicilart Orgiitii (IATA) nin
yaptigi benzer dogrultuda bir gruplama ile 2000 yilinda IATA’ya bagli olan

isletmelerde istihdam edilen 1.718.000 ¢alisanin dagilim ise sekil 1.9°daki gibidir.

Kabin
gorev lileri
Tlm diger 18,2%
24,2%

Pilot ve
yardimci
pilot
8,4%

Diger kokpit
miurettebati
0,6%

Hav aalani Bakim
gorev lileri 15,4%
20,7%

Bilet-satis
12,5%

Sekil 1.9: TATA iiyesi havayolu isletmeleri personelinin dagilimi (2000)
Kaynak: The World of Civil Aviation 2001-2004, ICAO, 2002

Buraya kadar genel biiytikliiklerle ¢ergevesi ¢izilen havayolu ulastirmasi 1960’dan
bu yana ¢ikt1 rakamlarmi (gerceklesen ton-km olarak o6l¢iildiigiinde) yaklasik 32 kat
arttirmig, bu dénem i¢inde ortalama %38’lik bir biiylime kaydetmistir; ayn1 donemde
diinya ekonomisi GSYIH rakamlariyla ortalama %3,3’liik bir biiyiime ile 4 katlik bir
artis géstermistir. Diinya ekonomisinin ortalama biiylimesinin ¢ok iizerinde biiyliyen
havayolu ulagtirmasimnin bu 6zelligini anlayabilmek i¢in sektordeki teknolojik ve
iktisadi degisimlere daha yakindan bakarak daha derin bir mikroiktisadi analiz
yapmak gerekir. Bu nedenle bu alt boliimiin geri kalaninda, bir ICAO calismasindan
(ICAO Journal, 2004) hareketle ve bu c¢alismanin veri ve grafikleri yardimiyla

detayli bir iktisadi analize yer verilecektir. Ciktidaki uzun dénemli 6nemli
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bliylimenin ugus gilivenligi, girdi verimlilikleri, maliyetler ve diger sektor 6zellikleri

ile iliskisinin aydinlatilmasina ¢alisilacaktir.

1945’ten giiniimiize kadar olan siliregte sektoriin trendleri Sekil 1.10°da acikca
goriilmektedir. Ik basta ¢ok kiiciik bir tabandan %11 gibi biiyiik bir ortalama yiizde
ile bliyliyen yolcu-km c¢ikt1 degerleri, 1960°dan giintimiize yillik ortalama %8’lik bir
bliylime kaydetmistir. Ayn1 donemde arag-km degerlerindeki biiyiime yolcu-km
bliylimesinin ii¢ puan altinda kalmis olup, bunun nedeni ise giliniimiize kadar yiik
faktorii® ve hava araci kapasitesindeki gelisimdir.

307 o 6
25- yoleu-km / -5
(x100 milyar; sol eksen)

i Oliimlii kaza orani

(100 milyon yolcu-km basma diisen
oliimlii kaza orani; sag eksen)

havaaraci-km o
(milyar; sol eksen)
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Sekil 1.10: 1945-2003 Trafik Biiyiimesi ve Emniyet Gelisimi

Kaynak: Air Transport Bureau, ICAO Journal 2004

Sekil 1.10’daki grafiksel analizden c¢ikartilabilecek en Onemli ¢ikarim igin ise,
oliimciil kazalardaki trendin ¢ikt1 degerlerindeki trend ile birlikte degerlendirilmesi
gerekir. Geleneksel olarak hava ulastirmasinda en 6nemli dncelik ugus giivenliginde
olagelmistir. Sekilde acik¢a goriilebildigi iizere, trafik degerlerindeki yliksek artiglara

ucus emniyetinde onemli gelismelerin kaydedilmesi eslik etmektedir. Son tahlilde

2 yiik faktorii (load factor): Gergeklesen degerlerin arz edilen (kapasite) degerlere boliimii olup kapasite kullanimini gosterir.
Cikt1 degerlerinin yolcu-km ile 6l¢iildiigii durumda yiik faktorii, ger¢eklesen yolcu-km degerlerinin arz edilen yolcu-km
degerlerine boliimii anlamindadir.
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alti ¢izilen bu Onemli husus havayolu ulastirmasinin basarisi altindaki birincil

nedenin ugus giivenligi ile iliskilendirilebilecegini gostermektedir.

Havayollar1 verilerinde yolcu-km ve arag-km ayriminda gordiiglimiiz gelisim
¢izgisinin aynisini bir baska agidan, havaalanlarindaki yolcu ve ugak hareketleriyle,
Tablo 1.3’den okuyabiliriz. Yolcu sayilarindaki artis her ii¢ sehirde de hava araci
sayillarindaki artiglarin  ¢ok {izerinde gerceklesmistir. Bu artiglar arasindaki
farklilasmanin nedeni, yine yiik faktorii ve havaaraci kapasitesinde kaydedilen
gelismedir. Tabloda New York i¢in bir farklilik olarak goziiken, yolcu sayilariin
daha diisiik olmasina ragmen ugak hareketlerinin sayisinin diger sehirlerdekinin ¢ok
tizerinde olmasindaki neden, Amerika’da yurti¢i havayolu ulasimmin yiiksek
hacminden dolay1 ucak o6l¢iilerinin ortalamasinin diger sehirlerden ¢ok daha diisiik

olmasidir.

Tablo 1.3: Uc sehirdeki yolcu ve havaaraci hareketleri

Yolcu Hareketleri Hava araci1 Hareketleri
(milyon) (bin)

Sehir 1961 2002 1961 2002
Londra Ha. 6,1 92,6 147 694
Tokyo Ha. 1,8 91,0 67 456
New York Ha. 10,3 84,1 256 1017

Kaynak: Air Transport Bureau, ICAO Journal 2004

Havayolu ulagtirmasinin giinlimiize degin siiren ayricalikli bliylimesine geri donecek
olursak, bu biiylimenin altinda yatan diger bir 6nemli neden, faktor verimliliklerinde
kaydedilen etkili gelismelerdir. Bu gelisimi daha iyi gorebilmek icin Sekil 10’u
inceleyebiliriz. Havayolu ulagtirmasindaki ¢iktt degerlerindeki yiiksek artiglara
girdilerde ayn1 oranda bir artis olmadan ulasilmasi1 sonucunda isgiicii, hava arac1 ve

yakit verimliliklerinde goriilen yukar1 trend ortaya ¢ikmistir. Sekil 1.11°de isgiicii
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verimliligi, ¢alisan basina gergeklesen ton-km (TKP; ton-km performed) ile dl¢iilen
ciktt degeri olarak temsil edilmistir. Ayni sekilde yakit verimliligi, yakitin tonu
basina diisen TKP c¢ikt1 degeri ile; havaaract verimliligi ise filonun tonu basina diisen

TKP ¢ikt1 degerleri ile temsil edilmistir.

1200 1

1000 TR
Isgiicti verimliligi

havaaraci verimliligi

,‘M
yakit verimliligi /

1960 65 ?E] 75 SE} 85 90 95 EJIU [}IE
Sekil 1.11: 1960-2002 girdi verimlilikler
Kaynak: Air Transport Bureau, ICAO Journal 2004

Etkin yeni teknoloji iiriinii ucaklarin havayolu isletmelerinin filolar1 igindeki
agirh@inin artmast isgiicli ve yakit verimliliklerinin ortalamalarinin artis1 altinda
yatan ana sebeptir. Hava araglarinin Olgeklerindeki artis da verimlilik artigini
saglayan bir nedendir. 1960’tan 2002’ye ortalama hava araci kapasitesi 9 tondan 27
tona ¢ikmustir. Havaaraci Yararlanimindaki®, ortalama havaaract hizindaki ve
ortalama yiik faktoriindeki artislarin hepsi verimlilik artisinda bir etken olmaktadir.
Isgiicii, yakit ve havaaraci verimliliklerinin 40 yillik ortalamalar1 sirastyla yillik

yiizde 5.9, 2.3 ve 2.9°dur (ICAO, 2004).

Resesyon donemlerinde verimlilik artisi kaydetmek daha zor olmaktadir. Bu

* Havaaraci Yararlanimu (aircraft utilization): hava aracinin giinliik ugus siireleri ortalamasidir.
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onermenin gegerliligi 1980’lerin baslari, 1990°larin baslar1 ve 1997-1998 yilindaki
Asya-Pasifik krizinin etkileri olarak Sekil 1.11°den goriilebilmektedir. Buna karsin,
kriz donemlerinde organizasyonda yeniden yapilanma ve isgiiclinde zorunlu tasarrufa
gidilmesi yoniinde olusan giiclii diirtiiler, toparlanma dénemlerinde meyvelerini
vermektedir. Bahsedilen donemleri takiben kaydedilen verimlilik artiglar1 yine Sekil

1.11°den goriilebilmektedir.

Verimlilik artisinin en 6nemli sonuglarindan biri maliyetteki diisiisiin son tiiketici
fiyatlarina yansitildigi oranda (fiyat esnekligine bagli olarak) ciktiyr tetiklemesi ve
bu ikili mekanizmanin finansal performansi iki yandan etkilemesi ile goriliir.
Finansal performansi etkileyen bir diger etken dogal olarak girdi fiyatlaridir. En
onemli iki girdinin, isgiicii ve jet yakitinin, maliyet trendleri Sekil 1.12°de
verilmektedir. Uluslararas1 Para Fonu (IMF)’nun sanayilesmis tlkelerdeki iicret
endeksi sektdriin isgiicii girdisinin fiyat: olarak kullanilmistir. Isgiicii maliyetinin
havayolu isletmelerinin toplam maliyeti i¢indeki 6nemli yeri ile iicret artigindaki,

Sekil 1.12°den acikg¢a goriilebilen, yiiksek oranlar biraraya geldiginde isgiicii
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Sekil 1.12: 1961-2002 arasindaki maliyet trendleri
Kaynak: Air Transport Bureau, ICAO Journal 2004
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verimliligindeki ilerlemeler icin giiclii bir diirtii olusturmaktadir. Mali hesabin i¢inde
gider tarafindaki diger onemli kalem olan yakit fiyatinda dalgalanmalar seklinde
ilerleyen, fakat genel ortalamasi 1960’lara gore yiikselmis bir yapiyr Sekil 1.12°de

gormekteyiz.

Sekil 1.12 ve Sekil 1.13 beraber incelenirse yakit girdisinin fiyatindaki degisimlerin
eszamanlt olarak isletmelerin finansal performansina yansidigr goriilecektir.
1980’lerin ve 1990’larin baglarinda ve 2000°de girdi fiyatlarinda yasanan dramatik
yiikselisler tarifeli havayolu isletmelerinin toplam isletme hasilatina negatif degerli
yiizde degisimler olarak yansimistir. 1970’lerin ortalarinda yasanan fiyat artisi ise
zamanin isletme hasilatlarinda yasanan yiiksek oranli artiglarin oranini azaltmakla
birlikte eksi degerlere diisiirmeye yetmemistir. Burada 1970’lerin ortalarindan
baslayarak yakit sarfiyatinda tasarruf ederek yakit verimliligini arttiran teknolojik

geligsmelerin de etkili olmas1 muhtemeldir.
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Sekil 1.13: Diinyadaki tarifeli havayollarinin isletme gelirlerinin yiizde degisimleri, 1947-2003
Kaynak: Air Transport Bureau, ICAO Journal 2004
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Maliyetler iizerindeki analizin sonuglarmi verimlilik {stiine tespitlerimiz ile
birlestirdigimizde, sektoriin {irliniiniin fiyatina girdi fiyatlarindaki dalgalanmalarin ve
artisin yansimadigini goriiriiz. Girdi fiyatlarindaki negatif degisimler tiiketiciye
yansitilmayip isletmeler tarafindan, finansal performanslarini etkileyecek bigimde
emilmektedir. Buna karsin, daha once Sekil 1.11°de inceledigimiz faktor
verimliliklerindeki kayda deger artiglarinin etkisinin daha baskin oldugunu {iriiniin
maliyetinde (Sekil 1.12), IMF’nin tiiketici fiyat endeksi (CPI)’nden daha diisiik
seviyede kalan artiglardan gorebiliriz. Fiyatlardaki bu reel gerileme, biitiinsel siiregte
pozitif gelismelerin (negatif degisimlerin tersine) tiiketici fiyatlarina yansitildigini

gostermektedir.

Son analize gegmeden Once ¢ikti miktari, verimlilik gibi performans kriterleri ve
dolayisiyla birim maliyet, birim fiyatlar gibi mikroekonomik konularla ¢ok yonli
iligkisi olan kalite konusunda saptamalar yapilmasi yararli olacaktir. Havayolu
ulastirmasinda yolculuk zamani, servis kalitesi, yolcu memnuniyeti, kabin konforu,
ucus imkanlar gesitliligi gibi cesitli kalite kriterlerinden s6z edilebilir. Bu sekilde
tanimlanacak kriterlerin ¢cogunu objektif bir diizlemde ele alarak 6lgmek ¢ogu zaman
miimkiin olmaz. Buna karsin hiz ve Ortalama Bacak Uzunlugu4 (ASL)’nda yolculuk
zamani ve yolcu memnuniyetine dogrudan etkiler. 1960’tan bu yana Global Ortalama
Havaaraci Blok Hizr’ 360 km/sa’ten 641 km/sa’e; ASL ise 470 km’den 1217 km’ye
yiikselmistir. Bu artiglar daha fazla direkt ucuslar ile; daha az yakit ikmali ve aktarma
ile aktive edilebilmis, bunun sonucu olarak yolcu memnuniyeti ve konforu seviyesi

yiikseltilmigtir. Ayrica, hiz artiglar1 ve aktarma azalmalar1 ile birlikte yolculuk

* Ortalama Bacak Uzunlugu (Average Stage Length): Aktarmalar dahil edilmeden, uguslarin ortalama uzunlugu
> Global Ortalama Havaaraci Blok Hiz: Duraklar arasi hizlarin global ortalamasidir; blok hiz (duraklar arast hiz), duraklar arast
mesafenin yolculuk sirasinda gegen toplam zamana béliimiiyle hesaplanir
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zamanlar1 diigsmiis, 1950’den giiniimilize Sidney-Londra arasi 3.5 giinden bir giliniin

altina; New York-Londra aras1 17 saatten 7 saatin altina diismiistiir

Kalite kriterlerindeki artisin ¢ikt1 seviyeleri ve maliyetler ile iliskisi iizerine 2 farkh
yaklasim miimkiindiir. Birincisi, ekonomik gelisme ve artan ¢iktinin isaret ettigi
talepteki artisla beraber kalite artisinin birim maliyetlere etkisi azalacagindan
sektorel bilyiimenin kalite artisim tetikleyecegi yoniindedir. Ikincisi ise tam tersi
sekilde, kalite artiglarinin talebi tetikleyerek ¢iktiyr yiikseltecegi yoniindedir. Boylesi
karsilikli etkilesim mekanizmasinin isledigi durumlarda sebep ve sonuglari
birbirinden ayirmak zor olur. Buradaki analiz agisindan onemli olan etkilesim
mekanizmasinin hangi ucundan harekete gecirildiginden c¢ok 50 yillik siirecte
bliylime ile birlikte kalite kriterleriyle yakindan iliskili gostergelerin 6nemli gelisme

gosterdiginin tespitidir.
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Sekil 1.14: Havayolu Ulastirmasi sektoriiniin trendleri, 1961-2002
Kaynak: Air Transport Bureau, ICAO Journal 2004

Son olarak, tiim bu yapilan analizin 6zetini gorebilecegimiz Sekil 1.14°1 ele alalim.
Sekilde, egimi alindiginda ylizde degisimleri gostermeye imkan veren logaritmik

Oleek kullanilmistir. Biiylik 6l¢iide yeni teknolojinin sektdrde icerilme oraniyla
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yiikselen verimliligin getirisi girdilerin maliyet artisinin ¢ok iizerinde seyretmis, bu
pozitif getiri hava tasiyicilarinin iizerinde kalmayarak tiiketiciye aktarilarak reel iirtin
fiyatinda diislis saglanmig, tim bunlara kalite gelismelerinin etkileri eklendiginde
talepte ve trafik c¢iktisinda uzun donemli biliylime gerceklesmistir. Sektoriin
gelir/gider oramiyla gosterilen finansal performansinda bir degisiklik olmamustir.
Ozetle, havayolu ulastirmasi sektorii ucus giivenligi ve hizmet kalitesini yiikselterek,
verimlilikte biiyiik ilerlemeler kaydederek ve fiyat artiglarin1 enflasyonun altinda
tutarak c¢iktisinda hem mutlak hem diinya ekonomisine gorece olarak 6nemli

bliylimesini gergeklestirmistir.

I.2.1 Tiirk Havayolu Ulastirmasi

ICAO’nun verilerine gore 2001 yili ig¢in yapilan analizlerde Tiirkiye’nin toplam ve
uluslararas tarifeli yolcu trafigi hacmine gore listenin 29. ve 30. siralarinda oldugu
yukarida belirtilmisti. Buna gore, Tiirkiye’nin toplam ve uluslararas: tarifeli yolcu
trafigindeki iiretimi sirasiyla yaklagik 15 ve 12 milyar yolcu-km’dir (ICAO, 2002:

34-35).

Tirkiye’deki hava ulastirmasimin genel bir gelisimini, havaalanlarindaki yolcu
trafiginin yansitildigr Sekil 1.15 yardimiyla gorebiliriz. Buradaki “yolcu trafigi”
DHMIi’nin tanimiyla, havaalanlarima gelen-giden yolcularin toplam sayis1 olarak
kullanilmaktadir. Sekilden yolcu trafiginin belli duraklama ve daralma dénemleriyle

birlikte genelde artis egilimi gostermekle birlikte 1991 sonras1 donemde daha hizh
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Sekil 1.15: Yillar itibariyle yolcu trafigi (1956-2004)
Kaynak: SHGM, DHMI

bir artig kaydettigi; 1998 ve 2001 krizleriyle daralan trafigin 2004 ile birlikte ¢ok
ciddi bir artis trendine girdigi goriilmektedir. Son tahlilde, Bolgesel Havacilik
politikasiyla birlikte piyasada yasanan yapisal degisim neticesinde i¢ hatlarda tarifeli
sefer yapan isletmelerin 1’den 4’e cikarak i¢ piyasadaki monopolcii yapinin
kirilmasin1 miiteakip, yolcu trafiginde yasanan %58’lik bir artigin; ve 2001 krizinin
etkilerinin atlatilmasiyla birlikte turizm sektoriinde yasanan gelismeye paralel olarak
dis piyasadaki talep sokunun atlatilmasi sonucunda dis hatlarda yasanan % 21°lik bir

artigin etkisini belirtmek yerinde olacaktir.
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OFLY HAVAYOLLARI A,S.
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B MNG HAVAYOLLARI TASIMACILIK A.S.

@ KIBRIS TURK HAVAYOLLARI LTD.STi

W ATLASJET ULUSLARARASI HAVACILIK A.S.
0O SUNEXPRESS HAVAYOLLARI A.S.

W FREEBIRD HAVAYOLU TAS. ve TiC. A.S.
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Not: Siralama saat yoniinde ve biiyiikliik sirasina goredir.

Sekil 1.16: 2004 yilh itibariyle yolcu ulastirmasinda koltuk kapasitesi paylar:
Kaynak: SHGM; (Tablo 4)
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2004 yili sonu itibariyle Tiirkiye’de kurulu ticari havayolu isletmelerinin sayisi

15°dir. Bu isletmelerin 2 tanesi yalnizca kargo tasimaciligi yapmaktadir, yolcu

tagimacilig1 yapan 13 isletmeden 2 tanesi 2004 yili i¢inde faaliyetlerine baslamistir.

Yolcu tagimaciligr yapan mevcut ticari havayolu isletmeleri, filo ucak ve koltuk

kapasitelerine gore degerlendirildiginde, en yiiksek paya sahip 2 isletme sirasiyla

toplam ugak kapasitesinin % 42 ve % 14’linii; toplam koltuk kapasitesinin ise %37

ve % 17’sini olusturmaktadir. (Tablo 1.4; Sekil 1.16)

Tablo 1.4: Havayolu isletmelerinin® ucak ve koltuk kapasiteleri (2004, y1l sonu)

Kaynak: SHGM

FILO KOLTUK KARGO  |YOLCU [KARGO
_ UCAK | aoasites] [KAPASITEST |UCAGI  [UCAGI
ISLETME ADI SAYISI (TON) SAYISI [SAYISI
THY A.O. 76 12.268 38.000 75 1
ONUR HAVA TASIMACILIK A.S. 24 5.771 - 24 -
FLY HAVAYOLLARI A S. 10 2.699 - 10 -
PEGASUS HAVA TASIMACILIK A.S. 14 2.608 - 14 -
MNG HAVAYOLLARI TASIMACILIKA.S. |18 1955 261.000 12 6
KIBRIS TURK HAVAYOLLARI LTD.STi 8 1.645 - 8 -
ATLASJET ULUSLARARASI HAVACILIK A.S.[7 1.410 - 7 -
SUNEXPRESS HAVAYOLLARI A.S. 7 1.320 - 7 -
FREEBIRD HAVAYOLU TAS. ve TIC.A.S. |6 1.020 - 6 -
SKY HAVA TASIMACILIGI A.S. 5 863 - 5 -
INTER EKSPRES HAVA TAS. A.S. 5 702 - 5 -
SAGA HAVA TASIMACILIGI A.S. 2 516 - 2
DUNYAYA BAKIS HAVA TASIMACILIGI A.S. |2 482 - 2 -
ORBIT EKSPRES HAVAYOLLARI A.S. 2 - 83.000 - 2
KUZU HAVAYOLLARI KARGO TAS. A.S. |2 - 88.500 - 2
TOPLAM 188 33.259 470.500 177 11

*: 2004 sonu itibariyle faaliyette olan ticari havayolu isletmeleridir.
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Di1s hat yolcu trafiklerindeki pasta 2002°de yiizde 49°e 51 oraniyla Tiirk Sirketlerinin
aleyhinde iken 2004 yilinda yilizde 52’ye 48 oramiyla Tiirk Sirketlerinin lehine
gelismistir (Sekil 1.17). Tiirk isletmelerin bu pay1 nasil boliistiikleri yine Sekil 1.17°da

goziikkmektedir.
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52% BEKTHY
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Sekil 1.17: 2004 yilh itibariyle dis hat yolcu ulastirmasi paylari
Kaynak: DHMI, 2004 Istatistik Y1llig1

Toplam dis hat yolcu trafigi 30.361.171 olup bunun 15.771.403’liik bir kismi1 Tiirk
Sirketleri tarafindan tasinmustir. Tiirk Sirketleri tarafindan gergeklestirilen 2004 yil
ichat yolcu trafigi ise 14.427.969 dur. ichatlardaki trafigin yaklasik % 93’ii tarifeli
seferler tarafindan gergeklestirilmektedir. Ichat yolcu tasimacihigindaki pastanin
bliyiik bir kismi1 THY tarafindan alinmaktadir. 2003 yili sonlarinda i¢ hatlarda
gergeklestirilen politika degisimi sonucu i¢ hatlardaki monopolcii yap1 kirilmistir.
Sekil 1.18° de goriildiigii iizere 2002 yilinda pastanin yaklagik tamami THY
tarafindan alinirken, 2003 sonunda gelen degisimle paylar degismeye baslamis fakat
bu degisim 2003 yili sonunda oldugundan yapidaki degisimin analizlere yansimasi

2004 ile beraber olmustur (Sekil 1.18).
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Sekil 1.18: ig:h_at yolcu ulastirmasi paylarimnin gelisimi
Kaynak: DHMI, 2004 Istatistik Y1illig1

Tiirkiye’deki yolcu trafigini tarifeli ve tarifesiz seferlere gore ayirdigimizda, ic
hatlarda seferlerin tamamina yakini tarifeli seferlerle yapildigini; dis hatlarda ise
yolcu trafiginin cogunlugunun tarifesiz seferler ile yapildigini1 gérmekteyiz. i¢ hat ve
dis hat trafiginin toplam1 alinirsa tarifeli seferlerin agirligi (2004 rakamlari ile) % 53

olarak yansiyacaktir. D1 hatlarda seferlerin dagilimi Sekil 1.19°daki gibidir.

Sekil 1.19: Dishat yolcu trafiginde seferlerin paylar1 (DHMI, 2004)
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Tablo 1.5: Yillara gore Tiirkiye’deki mevcut havaalanlari

HAVAALANLARIMIZ

iICHAT ~ DISHAT OZEL  [THK TOPLAM

TRAF. AGIK [TRAF. AGIK|STATULU |KULLANMINDA [HAVAAL.
YILLARHAVAAL.* | HAVAAL.* HAVAAL. HAVAAL. SAYISI
1999 27 20 8 11 66
2000 27 21 8 11 67
2001 30 20 7 11 68
2002 30 21 8 9 68
2003 30 22 9 4 65
2004 31 21 8 4 64

Kaynak: SHGM
* : Askeri protokollli (musadeli ve serbest kullanimli) havaalanlari dahildir. Gegici olarak sivil trafie
kapatilan havaalanlarimiz da dahil edilmektedir.

Sektoriin ¢iktisinin (trafik degerleri) bir bagka acgidan havaalanlarindan takip
edilebilecegini belirtmistik. Bu nedenle havaalanlari agisindan kisa bir inceleme
yapacak olursak, bir donem “her ile havaalan1” politikasi ile artan havaalanlar sayis1
son yillarda bir istikrara kavusmus goziikmektedir. 2004 yili sonu itibariyle 64
havaalan1 mevcuttur. Havaalanlarindan 34 tanesi DHMI tarafindan isletilen havaalam
olup, 2004 yilinda bu havaalanlarindaki faaliyetlerin yolcu trafigi acisindan yiizde
94°{i, sekilde verilen 8 havaalaninda; yiizde 65’1 Istanbul Atatiirk ve Antalya

Havaalanlarinda gerceklesmistir (sekil 1.20).

TRABZON Diger
1,7% 5.8%

ADANA
2,6%

MILAS-BODRUN
4,5%

OATATURK
EANTALYA

O ESENBOGA

OA MENDERES
EDALAMAN

O MILAS-BODRUM
EADANA
OTRABZON
HDiger

DALAMAN

6.1% ATATURK

34,8%

A.MENDERES

(Diyarbakir H: 1,1%; Kayseri H: 1,0%; Gaziantep H: 0,9%)

Sekil 1.20: 2004 yil yolcu trafiginin havaalanlarma gére dagihm
Kaynak: DHMI, 2004 Istatistik Y1llig1
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I1.2.1.1. Tiirk havayolu isletmelerinin karsilastirmah girdi verimlilikleri

Giliniimiizde bir sektoriin iktisadi analizi i¢inde performans kriterleri 6nemli bir yer
tutmaktadir. Faktor verimlilikleri performans kriterlerinden bir tanesidir. Bu boliimde
havayolu isletmelerinin girdi verimlilikleri ele alinacaktir. Girdi verimliliklerinin
hesaplamasinda Boliim III’de 33 aylik donem i¢in yapilan etkinlik analizine konu
olan veri seti kullanilmistir. Tablo 1.6’da s6z konusu veri setindeki 8 isletme ic¢in
ortalama (aylik) c¢iktt ve girdi degerleri degeri hesaplanmis, bu degerlerden
yararlanilarak yillik ortalama girdi verimliliklerine ulasilmistir. Veri seti 33 aylik
oldugu ve bazi isletmelerin farkli uzunlukta serileri oldugu i¢in ilk 6nce aylik
ortalamalar hesaplanmis, daha sonra aylik ortalamalar kullanilarak yillik ortalamalara

gecilmistir.

Tablo 1.6: Havayolu isletmelerinin ortalama girdi ve cikti degerleri ile ortalama girdi
verimlilikleri* (2002/01 — 2004/09, 8 isletme)

Ax12 Ax12 Ax12
A B C D
D B Cx12
isletme ort.yolcu-km ort.koltuk ort.yakit ort.personel ort.isglicii ort.koltuk verml. ort.yakit
(000) kapasitesi sarfiyati mevcudu vermi. (sermaye verm.) verimliligi
(000) (000) (000)
-ayhk- -ayhk- -yillik- -yillik- -yillik-
THY 1419479 10725 77729146 10707 1591 1588 0,2191
FLY 623884 1676 6733311 396 18885 4467 1,1119
ONUR 510886 4051 19784777 911 6729 15613 0,3099
SKY 49127 710 3840542 163 3615 830 0,1535
PEGASUS 365569 2560 11045158 657 6679 1714 0,3972
SUN 233509 1332 6964208 419 6690 2104 0,4024
MNG 158896 1205 6337086 765 2494 1682 0,3009
FREEBIRD 72521 722 3374100 164 5311 1205 0,2579

*: Kaynak: SHGM; ‘Havayolu Isletmeleri Bilgileri’ soru formu. Ek-3’te panel veri seti olarak yer almaktadr.

Verimlilik degerlerinin karsilagtirilmast amaciyla Tablo 1.8’de ¢ikt1 biiyiikliikleri

acisindan diinya ¢apinda ilk on siradaki isletmenin 2002 ve 2003 yillar1 bilgilerinden
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girdi verimlilikleri hesaplanmistir. Ayrica isgiicii verimliliginde diinya ortalamasina
ulagmak i¢in Tablo 1.7 diizenlenmistir. Tablo 1.7’deki rakamlar ICAO’nun 2001 yili
rakamlaridir ve ICAO bu genel rakamlar1 hesaplarken yaklasik hesaplar, tahminler
ve diizeltmelere bagvurmaktadir. Dolayisiyla rakamlarin genis hata marj1 g6z oniinde
bulundurulmali, hassas karsilagtirmalar yerine diizey olarak dikkate alinmalidir. Bu
Ozelliklerine ragmen diinya ortalamasinin ¢ok genis bir havuzu temsil ettigi
diisiiniiliirse diinya ortalamasinin karsilastirma i¢in 6nemli bir veri olarak kabul
edilebilir.

Tablo 1.7: isgiicii verimliliginin diinya ortalamasi hesaplamas, 2001

yil yolcu-km personel isgdcu verimliligi
(000) (000)

Dunya Havayolu
Ulastirmasi Sektord | 2001 | 2.930.370.000 1.718.000 1724
(tarifeli+tarifesiz)

Kaynak: The World of Civil Aviation 2001-2004, ICAO, 2002

Ik incelemelere gore isgiicii verimliliginde diinya ortalamasmin altinda (1591
degeriyle) THY disinda bir Tiirk isletmesi bulunmamaktadir. Buna ragmen ilk
ondaki igletmelerin degerleri THY nin degerlerine daha yakin ve mukayese kabul
eder degerlerdir. Ornegin THY ye gore 6 kat daha biiyiik istihdam biiyiikliigiine
sahip olan Air France ile THY nin isgiicii verimliligi ayn diizeydedir. Diger Tiirk
isletmelere baktigimizda oldukga biiyiik isgiicii verimliligi degerleri goriiriiz. Oyleki,
cogu Tirk isletmesinin isgiicii verimlilik degerleri, isgiicii verimliliginde en ileri
tilkelerden olan Japonya’nin havayolu olan Jal’in, ilk ondaki isletmelerin oldukca

oniinde birinci siradaki 4225 degerinin bile lizerindedir.

Her li¢ degere gore de verimlilik degerleri en yiiksek isletme Fly’dir. Fakat ilk

ondaki isletmelerin verileri de dikkate alindiginda Fly’ in degerleri siradisi bir
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sekilde yiiksek goriinmektedir. Veriler incelendiginde Fly’in oldukga diistik istihdam
ve koltuk (6z kaynaklarindaki) degerleri ile ¢alistigi goriiliir. Bolim III’de yapilan
etkinlik analizinde Fly’in sahip oldugu c¢ok yiiksek etkinlik degerleri (her ne kadar
direk bir bagintinin olmamasina ragmen) ile de uyumlu goziikmektedir. Biitiin bu
degerlendirmelere ragmen rakamlarin siradisi biiyiikligi goze alindiginda sik
basvurulan kiralama metodunun sayilara yansimamasi nedeniyle biiyiik bir sapmaya

ugramis olabilecegi seklinde degerlendirebiliriz.

Otuziic aylik donem i¢inde koltuk ve yakit verimliliginde en diisiik isletme Sky
olarak goziikmektedir. Diinyanin ilk 10 isletmesine bakildiginda sermaye (koltuk)
verimliliklerinin dar bir aralik icinde yer aldig1 goze carpmaktadir. Tiirk
isletmelerinin yaris1 bu aralikta degerlere sahip olmasina ragmen biitline bakildiginda
sermaye verimlilik degerleri daha genis bir aralikta yer almaktadir. Tablo 1.8’den
genel olarak Tirk isletmelerin sermaye verimliliginde yiliksek oranlara sahip
oldugunu sdyleyebiliriz. Ornegin Fly ve Sun Havayollar1 (sermaye verimliligi
acisindan) ilk 10’un zirvesinde yer alan Air France ve Lufthansa’dan daha yiiksek
degerlere sahiptir. Ayni sekilde Tablo 1.8°’¢ gore 3. siradaki Pegasus (1714
degeriyle), ilk 10’daki igletmelerin yarisindan daha yiiksek; 4. sirada yer alan THY
ise (1588 degeriyle) ilk 10’daki 3 isletmeden daha yiiksek koltuk (sermaye)

verimliligine sahiptir.

Yakit verimliligi degerlerine bakildiginda degerlerin (Fly disinda) birbirine yakin

degerler oldugunu goriiriiz (Tablo 1.6). Yakit verimliligini etkileyen faktorler

arasinda en onemli olanlar1 teknoloji ve ortalama bacak uzunlugudur (ASL, bkz.s.24;
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clinkli hava araclar1 uguslarda inis ve kalkislara gore daha az yakit sarf eder). Tablo

1.8’de diinyanin en biiyiikk ilk 10 havayolu isletmesi i¢in bu degerler mevcut

olmadigindan karsilastirma imkani1 olmasa da teknolojik farkliliklarin diisiik

olacagini goz onilinde bulundurarak yakit verimliligi degerlerinin daha dar bir aralikta

olmasmin beklenecegini sdyleyebiliriz. Fly’in oldukca siradis1 degeri de dikkate

alinirsa daha once isgiicli verimliligi i¢in bahsedilen siiphelerin burada da gecerli

oldugunu ve Fly’in degerleri i¢in hata payinin oldukca genis oldugunu sdyleyebiliriz.

Tablo 1.8: Diinyanin en biiyiik' ilk 10 havayolu isletmesinin girdi verimlilikleri, 2002-2003

) ) isglcti  |koltuk
yil |yolcu-km (000) | personel” | koltuk™ |verimiiligilverimiiligi
(000) (000)
United 2002 [176.773.979 |79.000 100.223 (2238 1764
2003 |167.183.939 [64.500 97.511 2592 1715
. 2002 (196.124.411 102.900 117.622 |1906 1667
American

2003 |193.143.788 [86.800 126.662 |2225 1525
Delta 2002 [152.068.960 |67.800 108.992 (2243 1395
2003 [143.543.664 |61.000 96.154 2353 1493
2002 |116.338.560 [45.600 70.139 2551 1659

Northwest
2003 [110.209.387 |39.600 67.469 2783 1633
" . 2002 |96.892.180 51.350 56.888 1887 1703

British Airways

2003 [99.702.421 48.400 53.464 2060 1865
. 2002 |96.798.737 60.015 48.930 1613 1978

Air France
2003 |97.679.677 60.032 43.127 1627 2265
. 2002 (92.792.217 39.500 51.255 2349 1810

Continental
2003 |91.886.634 38.430 51.655 2391 1779
2002 (93.678.029 26.960 49.806 3475 1881

Lufthansa
2003 |96.728.312 26.750 48.890 3616 1978
Jal 2002 (83.575.693 19.780 44.622 4225 1873

2003 [76.249.554 - - - -

. 2002 [64.488.186 33.600 44.933 1919 1435

US Airways
2003 [60.708.572 27.200 41.250 2232 1472

Kaynak: ICAQ; http://icaodata.com, http://icaosec.icao.int
': ICAO’nun ¢ikt1 (yolcu-km) degerlerine gore yaptigi listeden alinmugtir; 2001 yili siralamasidr.
% Y1l i¢i ortalamalaridir

Tablo 1.8’deki havayolu isletmelerinin verimlilik degerleri karsilastirma yapmak

acisindan kullanigh olmakla beraber, birebir karsilastirmalar yapmak icin benzer
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nitelikteki isletmelerin karsilastirilmasi (iirtin kalitesi de esit ise) asil olmalidir. S6z
konusu yabanci isletmelerin hepsinin trafik degerlerinin %99°u tarifeli seferlerden
gelmektedir. Amerikan isletmeleri trafigin ¢ogunlugunu yurticinde yapmakta,
Avrupa ve Asya sirketleri yurtdisinda yapmaktadir. Uriin kalitesi bir yana
birakildiginda, birebir karsilastirmalar i¢in bu gibi 6zellikler ve 6lgek biiytikliikleri

Olgiit alinmalidir.

1.2.1.2. i¢ piyasada talebin esnekligi ve son donem i¢ piyasadaki gelismelerin

mikroekonomik analizi

Havayolu piyasasinda teorik olarak talebin gelire gore ve fiyata gore esnek oldugu
kabul edilmektedir®. Zamanla gelisen teknoloji, diisen fiyatlar ve yayginlasan
havayolu kullanimi ile sliphesiz bu esnekliklerin azalmasi s6z konusudur ve bir
seviyeden sonra lilkks mal olmaktan ¢ikan iiriiniin talebinin esnek olmaktan ¢ikmasi
iktisadi bir olgu olur. Bu olguya dayanarak, bazi1 kaynaklarca havayolu sektoriiniin
iiriniin arttk liks mal olmaktan ciktigi belirtilebilmektedir’. Boyle bir sonuca
ulagsmanin havayolu ulasiminin ¢ok yaygin oldugu birkag¢ gelismis iilkenin disinda
gecerli olmadigini, dolayisiyla diinyanin geneli i¢in birinci 6nermenin gegerliligini
korudugu hipotezini savunmak bu noktada yerinde olacaktir. Tiirkiye i¢ piyasasi igin
(incelenen donem itibariyle) bastaki dnermenin dogrulugu niteliksel bir inceleme ile

Sekil 1.21” deki grafiklerin incelenmesiyle goriilebilir. Bu baslikta ilk dnce niteliksel

¢ 1-FSU (2003), Fayetteville State University, MBA Program/MKTG 610 Lecture Notes (ayrintilar igin
bkz.Kaynakga). 2-Investpodia (2002), Economic Basics Tutoria, p.16 (ayr.i¢cin bkz.Kaynakga).Ayrica luks mallarin
esneklikleri tizerine bir irdeleme igin bkz. Unsal (1997).

7. ATAG (2004), Economic and social benefits of air transport, p.3 (bkz.Kaynakga).
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bir inceleme ile talebin esneklik 6zellikleri, i¢ piyasadan hareketle, tespit edilmeye
calisilacak daha sonra bu tespitler i¢in niceliksel bir analiz ile kanitlar aranacaktir.

Son olarak inceledigimiz sekliyle son donemin mikroekonomik yorumu yapilacaktir.

[lk once analize temel olacak tamimlamalar ve baz1 kabuller yapmamiz
gerekmektedir. Piyasa olarak i¢ piyasa, bir bagka deyisle yurt i¢i havayolu yolcu
ulastirmasi ele alinmaktadir; bu ele alistaki neden dis piyasalar diisiiniildiiglinde dis
gelir, dis fiyatlar, yabanci isletmeler gibi daha bir ¢ok etkenin hesaba katilmasi
zorunlulugudur. Burada gelir olarak iilkenin toplam geliri kabul edilmis olup fiyat
artiglarinin  etkisini igermemek i¢in Hazine Miistesarliginin GSMH (1998
fiyatlariyla) serisi kullanilmistir. Talep olarak DHMI nin, havaalanlarinda giden ve
gelen yolcularin toplami olarak kullandig1 “Yolcu Trafigi” degerlerinden sadece i¢
hat yolcu trafigi degerleri kullanilmistir. Burada, talebin piyasa kosullarinda fiyata
bagli olarak olusan denge ig¢inde tamamia yakin bir kisminin karsilandigr ve
tizerinde ayrintili olarak durulacak olan, 2004 yilindaki piyasanin yapisal degisimi
sirasinda bu karsilama oraninin degismediginin kabulii gerekmektedir. Havayolu
ulastirmasinin fiyati olarak normal sinif ugak bileti fiyati kabul edilmis olup
piyasadaki genel fiyat seviyesini yansitmak iizere THY ’nin farkli 3 hattindaki
fiyatlar1 ve 2004 yili i¢in diger havayollarinin ortalama fiyatlar1 agirliklandirilarak
kullanilmistir (Tablo 1.9). Nominal fiyatlar GSMH deflatoriiyle reel fiyatlara

cevrilmistir.

Reel fiyatlar, GSMH (sabit fiyatlarla) ve yolcu trafigi serilerinin Sekil 1.21°de ayn1

grafik ilizerinde gosterimi, bize son donemde piyasada meydana gelen gelismelerin
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Sekil 1.21: P-Reel Ort. Bilet Fiyati, Y-GSMH (sabit fiyatlarla) ve Qq-Yolcu Trafigi (2000-2004)
Kaynak: HM, DPT, DHMI (Degerler i¢in bkz. Tablo 1.9)

kisa bir ge¢misini gostermektedir. 2001°de yasanan Cumbhuriyet tarihinin en biiyiik
krizlerinden biri ile daralan gelire paralel olarak yolcu trafiginin temsil ettigi talepte
dramatik bir diisiis yasanmistir. Ayrica, 11 Eyliil etkisinin tiim diinyada havacilik
sektoriinde bir talep sokuna neden olmasiyla yasanan sektorel krizin i¢ piyasaya
yanstyan kismi etkilerinin bir kismi 2001, bir kism1 2002 icinde yer almistir. Gelir
2002’den itibaren siirekli bir sekilde artis trendine girmis, bu artis1 2003°den itibaren
talepteki artis izlemistir. Sektorel fiyatlar 2003 yilina kadar reel olarak 2000 yili
seviyesine yakin ve biraz lizerinde seyretmis, 2004 ile beraber onemli bir diisiis
gormiistiir. Bu noktada iki saptamada bulunmamiz yerinde olacaktir. Birincisi, 2001
yilindaki krizlerin sektoérdeki etkilerinin bir kismi gecikmeli olarak 2002 yili igine
sarkmig, bu donemde sektor degisen sartlarin tespiti ve yeni duruma ayak uydurma
donemi gecirmis, 2003 ile beraber ekonomik sartlara paralel olarak biiyliime trendine
girmistir. Dolayisiyla 2002 yil1, bu gecikme ve uyumlanma siireci nedeniyle iktisadi

etkilesim mekanizmasinin bir istisnasi sayilarak analizin diginda tutulmustur.

Ikinci olarak, reel fiyatlarin seyrindeki 6nemli degisme daha &nce tespit etmis

bulundugumuz piyasada yapisal degisimin yasandigi 2004 yilina denk diismektedir.
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“Bolgesel Havacilik” politikasi ile beraber yapisal degisim geciren i¢ piyasada 2003
yil1 sonunda faaliyete baglayan iki ve 2004 yilinda faaliyete baglayan bir isletme ile
piyasanin monopolcii yapis1 kirilmis, arz artisi ile olusan rekabet piyasa fiyatinin
(hem nominal hem de reel olarak) diismesine yol agmistir. Nominal ve reel
fiyatlardaki degismelere Sekil 1.22 yardimiyla daha yakindan bakarsak, 2004 yilina
kadar nominal fiyatlarin degisik fiyat endeksleri ile gosterilen genel fiyat seviyesini
takip edecek sekilde yiikseldigi goriiliir. Nominal fiyati bu fiyat endeksleri
kullanilarak realize ettigimizde genel olarak 2004’deki diisiise kadar 2000 seviyesine
yakin seyrettigini, fakat kullanilan deflatére gore bazi sapmalar gosterdigini
gorebiliriz. Dolayisiyla, reel fiyattaki 2004 yilina kadar olan mikro degisimleri
hesaplamaya bagli degisebilecek bir hata araligi i¢inde gorerek, 2000-2003
araliginda piyasa fiyatin1 temsil eden bilet fiyatlarinin reel olarak degismedigi kabul
edilecek, bu kabuliin getirebilecegi sapmalarin yonii analiz sonunda goézoniine
alinacaktir. Sekil 1.22.a’da nominal fiyattaki kirilmanin daha iyi goriilebilmesi

acisindan 2005 i¢inde bu c¢aligmanin yapildigi zamana kadar olusan fiyat da grafige

yansitilmistir.
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%0 790 100 ¥ '4‘5—.‘%/
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250 1250 § 807 J
i 4 i s W
Ezoo 1 ’ 200 ; 60 |
B150 | + 150§ 3
v / 40
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0 : : : : 0 0
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@@= P: ORT.BILET FIYATI-END.(Nominal) 2000 2001 2002 2003 2004
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Sekil 1.22: a) Cesitli fiyat endeksleri ve nominal iiriin fiyati b) Bu fiyat endeksleri kullanilarak
realize edilmis reel iiriin (bilet) fiyatlar1 (bkz. Tablo 1.9); Kaynak: HM, DPT, DHMI
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Biitiin bu varsayimlar ve tespitler sonucunda grafik iizerinden niteliksel sonuglara
varacak olursak: Sekil 1.21°de piyasa reel fiyatinin sabit kaldigr dénemler i¢indeki
gelirin 2001 yilindaki azalis ve 2003 yilindaki artis yoniindeki degisimlerini talepte
meydana gelen aynmi yonli daha ciddi degisimler izlemistir. Bu anlamda yolcu
trafiginin gelire gore esnek oldugu bir sonugtur. Talebin fiyat iliskisi i¢in reel fiyatin
degistigi 2004 yilindaki degisimlere baktigimizda karsimiza daha karisik bir manzara
cikmaktadir. Diger degiskenler sabit (ceteris paribus) varsayimi bu noktada
islemedigi i¢in farkli iki diizlemde etkilesim mekanizmasi ¢alismistir (2004 yilinda
hem gelir hem reel fiyat de8ismistir). Fakat yine de yolcu trafiginde (karsilanan
talepte) %58 diizeyinde ¢ok keskin bir artista gelir artisinin etkisinin olacagi gibi,

grafikten de irdelenebilecegi gibi, fiyat diisiisiiniin esnek etkisinin de ¢ok ciddi bir

pay1 olacagini kestirmek miimkiindiir.

Bu noktadan sonra eldeki verilerle yapilacak hesaplamalarin grafiksel analizin
sonuclarina uygun diisiip diismedigine bakilabilir. Burada alt1 ¢izilmesi gereken
husus, daha 6nce de belirtildigi lizere, elde ettigimiz degerlerin sayisal degerlerinden
ziyade ordinal nitelikleri itibariyle One siiriilen Onermeleri ve yapilan analizleri
destekler nitelikte olup olmadigidir. Degerlendirmeye konu olan 4-5 yillik veriler ve
girdilerin temsil 6zellikleri iizerine yapilan varsayimlar sebebiyle sonuglarin hassas
dogruluk derecelerine sahip olmayacagi ortadadir.  Talebin gelir esnekligini

Esitlik.1.1 ile hesaplayabiliriz.

E = AQ,/0,

v INT Qq: (kars.) talep miktar1, Y: gelir (Es.1.1.)

2000-01 aralig1 i¢in Talebin Gelir Esnekligi hesabi:
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AQ,/Q, (10058 -13339)/13339 - 0,246

= =258
AY/Y (48351 —53447)/53447 —-0,096

EY,ZOOO—OI =

Ayni yontemle, 2002-03 araligi i¢in Talebin Gelir Esnekligi hesabi:

AQ,/Q,  (9125-8698)/8698  0,0491 0.99

E, 0 o= ~ 0,
DA Ay /Y (54710 -52111)/52111  0,0498
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Qa: TALEP (Y.Trafigi -000-) Qu: TALEP (Y.Trafigi - 000-)

Sekil 1.23: 2000-2001 ve 2002-2003 yillar1 arahginda Gelir-Talep iliskisi

Tablo 1.9’da diizenlenmis veriler kullanilarak Sekil 1.23’deki araliklar i¢in esneklik
Olciimleri yapildiginda sonuglar bir ve birin {izerinde degerler vermistir. Ayrica,
krizlerin davraniglar iizerinde (dolayisiyla talebin esnekligi iizerinde de) yapisal
kalic1 degisiklikler yaratabilecegi olgusundan hareketle, gelir-talep grafigindeki
2001-2002 ve 2002-2003 noktalarini birlestiren dogrularin durumunu dikkate alarak
kriz sonras1 egride bir kayma oldugu, ayni gelir seviyesinde daha az talebin
gerceklesecegi, talebin esnekliginin de degistigi yorumlar: yapilabilir goziikmektedir.
Bunun yaninda, yiikselen gelirin ve diisen fiyatlarin bazi iktisadi mallar1 insanlarin
giindelik hayatina daha ¢ok soktugu, ilerleyen teknoloji ve degisen zamanin da daha
once liiks sayilan mallar1 daha sonra ihtiya¢ haline getirebildigi (dolayisiyla
esnekliklerini diislirebildigi) gibi iktisadi olgular da esneklik iizerindeki bu olas1
yorumlara destek olarak ileri siiriilebilir. Ancak bastaki arglimanlarimiza geri

donersek, ortaya koydugumuz sablonun hassas sonuglara imkan vermeyecek olmasi
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Tablo 1.9: GSMH, Yolcu Trafigi, Ort.Bilet Fiyat1 ve Fiyat Endeksleri, 2000 -2004
2000 2001 2002 2003 2004 2005

P: Ort.Bilet Fiyati-Endeks 100 156,4 228,0 2684  219,7 2004

% degisim 56,4 458 177 181 -88

P, Ort.Bilet Fiyatl1 (YTL) 47,0 74 107,2 126,1 103,3 94
% degisim -9,5 78 50 9,9
Y: GSMH (1998 fiyatlariyla) 53.447 48.351 52.111 54.716 60.110°
% degisim 24,6 13,5 4,9 58,1

Qq: Kars.Talep Miktari-Y.Trafigi (bin)| 13.339 10.058  8.698  9.125 14.428

TUFE(1 994=100) 2970 4586 6649 8330 9212,0

% degisim 54,4 45,0 25,3 10,6

Fiyat Endeksi (Tiife tabanli) 100 154,4 223,9 280,5 310,2
GSMH Deflatori (%) 55,3 44 .4 22,5 9,5

Fiyat Endeksi (GSMH Def.Gére) 100 155,3 224,3 274,7 300,8
Sektorel Fiyat Defl.(%) 52,1 48,9 24 10,0

Fiyat Endeksi (Hizmetler Sek. Def.Gére) 100 152,1 226,5 280,8 308,9

Kaynak: HM, DPT, DHMI

' Ort.Bilet Fiyat1 serisi 2004 yilina kadar THY nin Istanbul-Ankara, Istanbul-Trabzon, Istanbul-
Malatya hatlarindaki bilet fiyatlarinin hatlarin toplam trafik igindeki yaklasik agirligina gore
agirhiklandirilip ortalamast alinarak elde edilmistir. Ist-Ank hattinin (Ist-Izm. hattin1 da temsil ettigi
diisliniiliirse) agirhigi yaklasik yiizde 50, diger iki hattin agirhigi geri kalan hatlar1 temsilen yiizde
25’ser kabul edilmistir. 2004 yil1 i¢in ortalama fiyat, Sekil 1.18’deki yaklasik agirliklar ve qyop..Por=
2q;.P; (q;: yolcu trafigi icindeki ylizdesel agirlik, P: iirlin (bilet) fiyati; agirlik yiizdesel oldugu icin
Grop=1 dir.) formiilii uyarinca hesaplanmistir.

2. Seri, Hazine Istatistikleri 1980-2003 yaymndan alinmis olup 2004 degeri, DIE’nin GSMH(1987
fiyatlariyla) artis oranina gére hesaplanmistir.

nedeniyle sayisal sonuglarin niteliksel analizi ve talebin gelire gore esnek oldugu
onermesini, ele alinan ornekler itibariyla desteledigini, en azindan ters diismedigini

sOylemek ile yetinilmesi daha yerinde olacaktir.

Talebin fiyat esnekligi konusuna geldigimizde, piyasa reel fiyatinin azalarak
degistigi 2004 yilindaki gelismeleri mercek altina almamiz gerekecektir. 2004
yilinda hem gelirin hem fiyatin degisip ceteris paribus varsayiminin gegerli

olmadigini dolayisiyla gelir esnekligi i¢in yapilan standart bir hesaplamanin miimkiin
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olmadig1 daha once belirtilmisti. Bu sebeple daha karigik bir mekanizma i¢inde basta
yaptigimiz 6nerme ig¢in nicel kanitlar aranacaktir. 2004 yilinda hem gelirin hem
fiyatin degistigini sOyledigimize gore diger degiskenlerin sabit oldugunu varsayarak
talebi ortiik bir fonksiyon olarak tanimlayalim:

F=(Q,Y,P) vyada,
Q=Q(Y, P)

Q fonsiyonunun tiirevselinden yola ¢ikarsak,

o0 00
d0 =2 ay + 2 ap Es. 1.2
0=y ap (Es. 1.2)

o 1 .
her iki tarafi — sayisi ile ¢arparsak,

40_2010,y,20/0,
) 4

sag taraftaki terimleri sirasi ile ; ve gile carpalim,
Q 6Y / Y 6P/

d—Q:gQ,Y-aY/Y+gQ,P-AP/P (Es. 1.3)

aralik dl¢timleri i¢in d. degerlerini A- degerleri olarak yazarsak,

A
—ngQ,Y-aY/Y+8Q,P-AP/P (Es. 1.4)

Bizim Ornegimizde varsayim geregi talebin karsilandigi, dolayisiyla talebin ¢iktiya
esit (Q=Qq) oldugu gbézden kagirilmamalidir. Gelir esnekligini hesaplarken fiyatin
sabit kaldigin1 belirtmistik; bunun anlami1 AP=0 (ya da nokta esnekligi hesabinda

dP=0) olmasidir. Es.1.4’te AP=0 degeri yerine konursa Es.1.4, Es.1.1’e dontisecektir.

Es. 1.4’te Q’daki yiizdelik degisme, Y ve P’deki yiizde degismeler ile Q’nun bu
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degiskenlere gore kismi esnekliklerinin carpimina esittir. Bu carpimlar degiskenlerin
Q iizerinde yarattigi degisikligi temsil eder. Es.1.4’lin saginda, talepteki gelirden
kaynaklanan degisimi verecek ilk carpimi bulmak i¢in daha once yaptigimiz

hesaplamalan dikkate alarak, &, , degeri icin esnek bir deger olarak 1,5 degerini

kullanalim.
Eoy =15
A 110-5471
—Q=1,5-(60 0-547 6)+6‘QP-AP/P
54716 ’
AQ

o " OlBre, AP/P

0,581=0,148 + &, . (-0,281)

gor=-1,54
Buradaki fiyat degisimi reel fiyat degisimi olmasi gerektiginden, diger fiyat
endekslerinin ortalama artig1 deflator olarak kullanilarak asagidaki gibi diizeltilmistir.

(AP/P)reel (2003_04): % -18,1 — (%10,0) + = % -28,1

Bulunan esneklik degerinin negatif isareti fiyat degisiminin talepte ters yonde
degisime neden oldugunu gosterir; bulunan degerin biiyiikliigli ise birden oldukca
biiyiik bir deger olup, 2004 yilinda talebin fiyata gore oldukca esnek davrandigini
gostermektedir. Yapilan hesaplamalar1 gelir esnekliginin kriz donemindeki ytiksek
2,58 degeri ve esneklik i¢in alt sinir olan 1 degeri icin tekrarlayarak sonuglari toplu
halde verelim:

gor=2,58icin  gyp=-1,16

gor=1,5 ;icin  ¢gyp=-1,54
goy=1 igin  gyp=-1,72

Gelir esnekligi i¢in yapilan hesaplamalarda kriz donemi igin 2,58 gibi ¢ok yiiksek bir
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deger bulunmustu. Kriz donemlerinde salt gelir etkisinin yaninda ¢ok ciddi bir
psikolojik etki de olusur. Bireyler kendi biitgelerinde dnemli zafiyet hissetmeseler
bile c¢evresindeki insanlar, iletisim araglar1 vasitasi ile toplumla direk ve dolayh
temaslarinin etkisiyle bu genel havay1 solurlar ve bunun sonucu olarak tepkisel
olarak harcamaya ayrilan biitcelerini kisarlar. Gelir esnekligi i¢in bire yakin bir deger
ve teoriden dolay1 birin biraz iizerinde bir deger makul goriinmesine ragmen, ¢ok
ciddi bir kriz psikolojisi etkisini iceren 2,58 degeri kabul edilse dahi Es.1.4
kullanilarak hesaplamamiz tekrarlanirsa, &,, =-1,16, bulunur. Ayn1 sekilde, ¢,y =1
igin ise Es.1.4, eyp =-1,72 sonucunu verir. Ozetleyecek olursak, talebin gelire gore
(krizde oldugu gibi) ¢ok esnek davrandigini bile kabul etsek, talebin fiyat esnekligi
1,16 gibi esnek bir deger ¢ikmaktadir. Dolayisiyla yapilan bu nicel analiz, 2003-04
yillar1 arasi i¢in talebin fiyata gore esnek davrandiginmi slipheye yer birakmayacak

sekilde ortaya koymaktadir.

Sonug olarak, 2000-2004 yillar1 arasinda yaptigimiz nitel analizin sonuglar1 talebin
gelire ve fiyata gore esnek oldugu yoniinde olmustur. Secilen araliklar igin yapilan
hesaplamalardan ¢ikan nicel sonuglar da nitel analiz sonuglarina uygun olarak

teorinin dnermelerini olumlar yonde olmustur.

Esneklik {izerine yaptigimiz analiz tamamlandiktan sonra tahlil ettigimiz donem
icinde meydana gelen degisikliklerin arz talep dengesi lizerinde yol actig1 degisimler
grafik iizerinde incelenebilir. ilk 6nce piyasa reel fiyatlarmin ayn1 kaldigi 2000-2003
doneminde gelirdeki degigmelerin arz talep dengesini nasil degistirdigini ele alalim.

Sekil 1.24°de gelirin arttig1 durum olan 2003 yil1 i¢in degerlendirme yapilmis olup,
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gelirin 2001 krizi sonucunda azaldigi durumda da hareketler ters yonlii olmak iizere

ayni1 analiz gecerlidir.

b P

>q
Sekil 1.24: 2001 ve 2003’deki gibi gelir sebepli kaymalar ile olusan yeni piyasa dengeleri

2003’deki gelismelere gore, sekilde d durumunda olan talep egrisi gelirin artmasi
sonucunda d' durumuna kaymistir. Eger arzda bir degisme olmasaydi yeni denge B
noktasinda olusurdu; bu durumda karsilanan talebin miktar1 artmis olup piyasada
olusan fiyat yiikselmistir. Fakat eger talepteki artisa, s durumunda olan arz egrisinde
artis yoniinde ve s' konumuna gelecek sekilde bir kaymayla cevap verilirse, o zaman
fiyatlarin ilk durum ile ayni oldugu C noktasinda bir dengeye gelinebilir ve bu
dengede karsilanan talep B dengesine gore daha da yiiksek diizeyde olmaktadir. 2003
yilinda piyasa reel fiyatlar1 ayni kaldigi i¢in olusan denge C noktasindaki gibi bir

dengedir.

Buradan goriilebilecegi gibi talepte artis yoniindeki bir kaymaya arz artisiyla cevap
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verilerek yeni dengeye ulasildiginda talebin gelire daha esnek bir tepki verdigi
gorilmektedir; eger talepteki kaymaya arzda ayni yonde bir kaymayla karsilik
verilmezse talep gelire daha az esnek bir tepki verir. Son bahisteki esnekligin kismi
esneklik oldugunu not etmek gerekir ¢iinkii fiyat sabit kalmamis olup ceteris paribus

varsayimi ¢alismamis olacaktir

b p

\ /
\B/
\/

/N

\
\
\

/
/

|
|
|
|
|
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
L !

4>q

Sekil 1.25: “Bolgesel Havacilik” politikasiyla gelen, 2004°deki gelismeler ve arz talep dengesi

2003 yilinda yapilan politika degisimi sonucu i¢ piyasadaki monopolcii yapinin
kirilmas1 ile piyasada yasanan gelismeleri sekil iizerinde inceleyebiliriz. Sekil
1.25°de gosterildigi sekliyle, 2004°te piyasadaki degisimle gelen 6nemli 6l¢iideki arz
artis1 sekilde arz egrisini s’den s' ’ye kaydirmis, buna bagli olarak fiyatlar1 6nemli
Olcilide diisirmiistiir. Diisen fiyatlar ve gelirdeki gelismenin etkisiyle talep egrisinde
d ’den d' ’ne dogru bir kayma gerceklesmis ve yeni dengeyi B noktasinda
belirlemistir. Sonug olarak fiyatlar A noktasina gore diismiis olup karsilanan talepte

B ve A noktalar arasindaki gibi ¢ok 6nemli diizeyde bir artis kaydedilmistir. Ayrica,

48



yeni durumda fiyatlarin diiserek havayolu ulastirmasinin diger alternatiflerine daha
cok yaklagmasi ve insanlarin hayatina daha ¢ok girmesi neticesinde talebin fiyat
esnekliginin diismesinin beklenecegi diisiincesinden hareketle yeni talep egrisi d'

eskisine oranla daha esneksiz olarak ¢izilmistir.

Birinci boliimiin sonuna geldigimizde ulastirma sektorii ve havayolu sektorii igin
cizdigimiz cer¢eve tamamlanmis ve havayolu sektorli icin genelden baslayarak ig
piyasa iizerinde dlgek biiyiilterek devam ettigimiz analiz sonuca ulasmistir. ikinci
boliimde ise ampirik ¢alismaya ge¢cmeden once etkinlik kavramlarinin, literatiirden

hareketle, teorik irdelemesi yapilacaktir.

49



Il. ETKINLIK VE OLGUMU

Etkinlik en genis tanimiyla fonksiyon olarak temsil edilebilen faaliyetlerde gézlenen
degerlerin ideal degerlere orami olarak tamimlanabilir. Faaliyet olarak {iretim
faaliyetini ele aldigimizda etkinligin iktisat i¢indeki giliniimiize kadar olan gelisimi

ile yiiz yiize geliriz.

Iktisadi bir kavram olarak etkinligi ele aldigimizda, etkinligin bilesenleri, diger
iktisadi kavramlarla iligkisi, Ol¢limii ve bunlarin ele alinis1 agisindan cesitli

ayrimlara yer veririz.

Etkinlik kavraminit teknik etkinlik (technical efficiency) ve tahsis etkinligi
(allocative efficiency) ayriminda ele almak; bu ayrim icinde de etkinlige girdi
yoniinden (input-oriented) ve ¢iktt yoOniinden (output-oriented) yaklagmak

mimkiindiir.
Bu sekilde yapilacak bir irdelemeyi ele alirken, ilk dnce iizerinde etkinlik ve

etkinsizlik durumlarinin analiz edilecegi iiretim fonksiyonunun incelenmesi

gerekmektedir.
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I.1. URETIM FONKSiIYONU

Uretim faaliyetini parametrik ve parametrik olmayan (non-parametric) fonksiyonlarla
temsil edebiliriz. Parametrik olmayan fonksiyonlar kullandigimizda matematiksel
programlama, parametrik fonksiyonlar kullandigimizda ise ekonometrik tahmin
yontemlerinden ¢oziimleme sirasinda yararlaniriz. Burada teorik biitiinsellik i¢inde
parametrik olmayan fonksiyonlara yer vermenin yaninda gelistirilecek ekonometrik

yontemlere taban olarak parametrik fonksiyonlar ele alinacaktir.

Iktisadi faaliyetler icinde iiretim faaliyetleri temsilen dogrusal, log-dogrusal, cobb-
douglas (log-log), translog, CES, Zellner-Revankar genel fonksiyonu veya dogrusal
olmayan fonksiyonlar kullanilabilir. Uretim faaliyetini {iretim fonksiyonuyla temsil
ettigimizde Uretimin girdileri ile ¢ikti arasindaki bagintiyr kuran fonksiyondan
bahsederiz. Kapali bir fonksiyon olarak verirsek, iiretim faaliyeti, elemanlar1 girdiler
ve cikti(lar) olan fonksiyon ile temsil edilir. Oysa iiretim faaliyetini kapali
fonksiyonun elemanlarina ¢ikti fiyatlarini aldigimizda hasilat fonksiyonuyla, girdi
fiyatlarim1 aldigimizda maliyet fonksiyonuyla temsil edebiliriz. Bu sekilde farkli
temsillerden yola ¢ikarak hasilat etkinligi, maliyet etkinligi, kar etkinligi, 6l¢ek

etkinligi gibi kavramlardan s6z edilebilmektedir.

Bu ¢alismada temel alinan, liretim faaliyetinin, elemanlar girdiler ve ¢iktidan olusan
iiretim fonksiyonuyla temsil edilmesidir. Sonraki boliimde agiklanacagi gibi, etkinlik
analizi Uretim fonksiyonuna uygulandiginda teknik etkinlik kavrami glindeme
gelmektedir. Etkinlik 6l¢limii uygulamalarinda yer verilen en 6nemli fonksiyon

bigimlerinden bazilar soyledir:
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Dogrusal iiretim fonksiyonu,
y= Bo + Bixi +Pax2 +u

Cobb-Douglas (log-log) iiretim fonsiyonu,
In(y)=Bo + Biln(x1) + P2In(xz) +u

Translog tiretim fonksiyonu,

In(y)= Bo + Biln(x;) + BaIn(xz) + BsIn(x;)* + Paln(x)* + Psln(x;xz)+ u

Bu fonksiyonlar i¢inde ¢esitli avantajlar1 nedeniyle etkinlik ¢6ziimlerinde tahmin
edilecek iiretim fonksiyonu olarak genellikle cobb-douglas fonksiyonu se¢ilmektedir.
Nitekim Farrell (1957)’1n ¢181ir agan makalesinde etkinlik Ol¢timlerini yaptig1r non-
parametrik sablonun yanisira parametrik bir yaklasimin da 6nerisinde bulunmasinin

ardindan Farrell’1 takip eden Aigner ve Chu (1968)’nun belirledigi parametrik

fonksiyon soyledir:
y=1(x).e"
ya da
Iny=XB-u —> u : negatif olmayan rassal degisken (non-negative
random variable (Aigner & Chu ,1968)
yﬂ
"x

Sekil 2.1: Bir iiretim fonksiyonu

Bu iiretim fonksiyonlarmin bu sekilde yer almasindaki ana diisiince, cobb-douglas
tiretim fonksiyonlarinin mikroiktisadi yorumlama avantajlarinin yanisira, etkinsizligi

temsil edecek olan oran1 verecek sekilde hata terimini denklemde igerebilmektir.
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I1.2- ETKINLIK

I1.2.1- Etkinligin Bilesenleri

Yukarida verdigimiz iiretim fonksiyonuna gore tam etkin bir ajan bu egrinin iizerinde
olacaktir. Eger etkinsizlige yol acacak sebepler mevcut ise iiretim diizeyi egrinin
altinda kalacaktir.

Y
\

bu grafige gore etkinlik:
Eff =Yg/ Y seklinde tanimlanabilir.

X

»
>

Sekil 2.2: Uretim simirina gore A ve B durumlar:

Yaptigimiz bu tanim aslinda teknik etkinligin tek girdili ve tek ¢iktili en basit iiretim
fonksiyonundaki bi¢imidir. Etkinligin, teknik etkinlik gibi cesitli bilesenleri vardir.
Fakat, uygulamada anlamli olan, arastirmalarda ve performans Ol¢limiine yonelik
caligmalarda kullanilan teknik etkinlik kavrami oldugu i¢in zaman zaman etkinlik

kavrami teknik etkinlik kavraminin yerine kullanilmistir.

Bu alt bolimde etkinligin, literatiirde yapilan calismalara da atif yaparak teorik
altyapisin1 ve bilesenlerini inceleyecegiz. Literatiirde bu tiir bir ayristirma ilk kez
toplam etkinlik (overall efficiency) olarak adlandirdig: etkinligi, teknik etkinlik ve
tahsis etkinligine (ki kendisi fiyat etkinligi demektedir) ayristiran Farrel(1957)

tarafindan yapilmigtir. Daha sonra bu analize Knox Lovell gibi akademisyenler
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tarafindan gevseklik (slackness) kavrami eklenmistir. Ayrica etkinlige girdi
yoniinden ve ¢ikt1 yoniinden yaklagmak miimkiin oldugu i¢in incelemelerimizde her

iki yonden de konuyu ele alacagiz.

I1.2.1.1. TE- Teknik Etkinlik (Technical Efficiency)

Koopmans (1951: 61), teknik etkinlik i¢cin formel bir tanimlama getirmistir: “Eger bir
iireticinin bir ¢iktiyr arttirmasi i¢in enaz bir diger c¢iktiy1 diisiirmesi veya enaz bir
girdiyi arttirmasi gerekiyorsa teknik etkindir.”; yada aym sekilde “eger bir girdiyi
diisiirmesi i¢in bir diger girdiyi arttirmasi veya bir ¢iktiyr diisiirmesi gerekirse teknik

etkindir.” diyor (Kumbhakar and Lovel, 2000; Fried et al. Eds., 1993).

Teknik etkinlik girdi yoniinden (input-oriented) ve ¢ikti yoniinden (output-orinted)

ele alinabilir.

Girdi Yoniinden (Input-oriented) :

Debreu(1951) ve Farrel(1957) teknik etkinlik i¢in bir 6l¢iim gelistirmistir. Bu 6lgiim
(DF)), “veri ¢ikt1 degerlerinde girdilerde yapilabilecek maksimum azaltma” gseklinde
tanimlanir.

Ureticinin kullandig1 girdi kiimesi ve bu girdilerlerle iirettigi ¢ikt1 kiimesi soyle
olsun:

T n
Girdi : x =(x,X,,...,x, ) €R]

o Ciktin Y= (Y, ppeen Yy) €RT
Uretim teknolojisi girdi kiimesiyle temsil edilebilir

L(y)= {x : (y,x) olanakh alani icinde olmak l'izere}
Debreu-Farrel girdi yonlii teknik etkinlik Olglimiinii simdi formel olarak

tanimlayabiliriz.

DF, (y,x) =min{A: Ax € L(»)}
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Bunu Sekil 2.3’de gosterelim,

Pt

Isoq L(»)

DF, XIV
Sekil 2.3: DF, -Debreu-Farrel girdi yonlii teknik etkinlik 6l¢iimii

Shephard (1953,1970) benzer bir 6l¢giim yontemi getirmistir. Shepard’in girdi uzaklik

fonksiyonu (input distance function),

D,(y,x)=max{1:(x/1)e L(y)} seklindedir.
DF, (y,x) = o oldugu goriilmektedir. D; ayni bigimde sekil lizerinde
DI (ya X)
gosterilir.

Cikt1 Yoniinden (Output-oriented) :

Ayni mantik ¢iktt yoniinden baktigimizda da gecerli olmaktadir. Cikt1 yoniinden
baktigimizda DF,;, “veri c¢ikti degerlerinde girdilerde yapilabilecek maksimum
azaltma” seklinde tanimlanir.

Yine girdi kiimesi ve ¢ikt1 kiimesi,

e n
Girdi : x = (x,X,,...,x,) €R’

Ciktr: y = (¥, Y550 V) €RY
olmak {izere tiretim teknolojisi ¢ikt1 kiimesiyle temsil edilebilir

P(x) = {y : (x, y) olanakh alani iginde olmak iizere}
Debreu-Farrel ¢ikt1 yonlii teknik etkinlik 6l¢limiiniin formel tanima,

DF, (x,y) = max{1: Ay € P(x)} olmaktadir.

Sekilde gosterecek olursak,
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DF, Vi
Sekil 2.4: DFg-Debreu-Farrel ¢ikti yonlii teknik etkinlik 6l¢iimii

Shepard’in ¢ikt1 uzaklik fonksiyonu (input distance function)

D, (x,y)=max{d:(y/A) e P(x)} seklindedir.
DF, (x,») :; esitliligi gecerliligini korumaktadir. D; ayn1 bigimde
o\ X,y

sekil lizerinde gosterilebilir.

Sheppard’in  dl¢iimiindeki  tek
fark, etkinsizligin 6l¢iimii olacak
A’nin ¢arpim degil boliim olarak
tanimlanmasidir.

Do Vi
Sekil 2.5: Do - Shepard’in ¢ikt1 uzakhik fonksiyonu
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I1.2.1.2. AE - Tahsis Etkinligi (Allocative Efficiency)

Tahsis etkinligi, Farrel (1957) tarafindan fiyat etkinligi (price efficiency) olarak
adlandirilmis ve firmanin optimal girdi seti se¢cimindeki basarisinin 6l¢limii olarak
tanimlanmustir.

Forsund, Lovell ve Schmidt (1980), tahsis etkinligi konusunda su sekilde bir
formulasyon getirmistir:

iretim plant (Y°, X%

£(X°) w, :price of input X,

(X?)

J

~

W[
w; S, :marginal product of input X

Farrel (1957), C.P. Timmer (1971), Anandalingan, Kulatilaka (1987) ve H.O. Fried,
C.A. Knox Lovell & S. S. Schmidt (1993) calismalarinda yer alan tanimlamalar ve

grafiksel analizlerden yararlanarak tahsis etkinligi asagidaki gibi irdelenebilir.

Tahsis etkinligini girdi-girdi grafiginde gosterirsek(input-oriented),

X2

(Isoq prod function)

0 > K

Sekil 2.6: Girdi-girdi grafiginde tahsis etkinligi
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Sekil 2.6’da X; ve X, piyasa ile aym1 goreli girdi maliyetlerine sahiptir, bir bagka
deyisle X; ve X, ikisi de tahsis etkindir. Ikisi arasindaki fark ise X, daha ¢ok girdi
kullandig1 i¢in teknik etkinsizdir. Bu analizden yola c¢ikarak tahsis etkinligini ve

teknik etkinligi tek semada analiz edebiliriz.

Ql

- B
»
>

O - K
Sekil 2.7: Girdi-girdi grafiginde teknik ve tahsis etkinlikleri

AB’yi piyasadaki tiim firmalarin gozlemlenen frontier’i, DD' yi de piyasanin karsi
karstya oldugu goreli girdi fiyatlar1 dogrusu oldugunu diistinelim. Q' ve Q ikisi de
teknik etkin firmalardir fakat Q tahsis etkinsizdir. P ise hem teknik etkinsizlige hem
de tahsis etkinsizligine sahiptir. P’nin etkinsizliginin (yada etkinliginin) Ol¢iisiinii
hem teknik etkin hem tahsis etkin olunan duruma gore verecek olursak:

Eff, :8—1; seklindedir. Bu etkinsizligin % kadar1 teknik etkinsizlikten, %

kadar1 da teknik etkin olsa bile tahsis etkinlige ulasamayacak olmasindan

kaynaklanmaktadir.
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Ayni analizi ¢ikt1 yoniinden de yapabiliriz (output-oriented),

Isoq P(x)

»

L y]
Sekil 2.8: Cikti-¢ikt etkinliginde tahsis etkinligi

A ve B tiretim setindeki mallar1 ayni oranla tahsis ederek tiretmektedirler ve bu tahsis
orani piyasadaki Uriinlerin goreli fiyatlar1 ile ayn1 oranda oldugu i¢in her ikisi de

tahsis etkindir, farklar1 ise A sayica daha az iirettigi i¢in teknik etkinsizdir.

Isoq P(x)

> Vi
Sekil 2.9: Cikti-cikt: grafiginde P noktasinda etkinsizligin bilesenleri

Sekil 2.9'da da y, ve y, seklinde iki malin iretildigi piyasada firmalarin sinir

59



(frontier)’1 ve piyasanin karsi karsiya oldugu goreli {iriin fiyatlar1 dogrusuna gore Q,
Q' ve P firmalarinin konumlar1 verilmistir. Bu durumda P’nin etkinligini Farrel’in
toplam etkin (overall efficiency) olarak adlandirdigi duruma gore bilesenlerine

ayristirmayi sdyle yapariz:

Eff, :% seklindedir. 2<1 oldugu icin etkinsizlik s6z konusudur. Bu

etkinsizligin % kadar1 teknik etkinsizlikten, % kadar1 da teknik etkin olsa bile

0Q

tahsis etkinlige ulasamayacak olmasindan, dolayisiyla OR oraninda tahsis etkinligi

olmasindan kaynaklanmaktadir.

Girdi-yonlii analizdeki X, noktasi ile ¢ikt1 yonlii analizde ise B noktasi ile gosterilen
durumlar sirasi ile maliyet minimizasyonu ve hasilat maksimizasyonunun saglandigi
noktalardir. Bu bulgular gevseklik kavraminin da tartisilmasindan  sonra

genellestirilmeye ¢aligilacaktir.
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11.2.1.3. Gevseklik (Slackness)

Uretim fonksiyonu, daha dnce belirtildigi iizere, parametrik veya parametrik olmayan
(non-parametrik) olabilmektedir. Uretim fonksiyonu non-parametrik oldugu

durumlarda asagidaki gibi fonksiyonlara sahip olabiliriz.

A X2 4
) L)
) Isoq L(»)
x1 xl
M Ayz
Isoq P(X) Isoq P(X)
L i

Sekil 2.10: Parametrik olmayan (non-parametrik) iiretim fonksiyonu grafikleri

Bu gibi durumlarda gevseklik de etkinsizlige neden olan unsurlardan biridir. Bir
baska deyisle etkinligin bilesenlerinden biri olur. Asagidaki sekilde A ve B
frontier’in lizerindedir (Sekil 2.11). Ancak A durumunda L girdisinden daha fazla
kullanilmakta ve bu fazla girdi tiretimi arttirmamaktadir. L girdisindeki fazlaligin

A’nin etkinliginde gevseklige neden oldugunu sdyleriz.
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=L@) A

Isogq L(y)

»
>
X

Sekil 2.11: Etkinlikte gevsekligin bulundugu durumun iiretim sinir1 iizerinde gosterimi

Gergek hayattan bir 6rnek vermek gerekirse Tiirkiye’de tarim sektoriindeki fazladan
istihdam1 gosterebiliriz. Ulkenin sartlarindan dolayr belli bir sayida isgiiciiyle
yapilabilecek ise ailenin diger {iyelerinin de dahil edilip kazancin aile iginde
dagitilmasin1 amaglayan sosyal yapi nedeniyle iiretimi arttirmayan isgiicii fazlalig
mevcuttur. Bu durumda isgiicii girdisinde bir fazlaliktan ve bundan dolay1 etkinlikte

bir gevseklikten s6z ederiz.

Uygulamada gevsekligi tam olarak ayirt etmek miimkiin olmadigi i¢in aligila geldigi

sekliyle teknik etkinlik veya tahsis etkinligi icinde gosterilir.

Konuya teorik olarak yaklasildiginda da gevsekligin yeri kesin degildir. Bir agidan

bakildiginda A noktas1 (Sekil 2.12) mevcut girdilerle olabilecek en iyi yerde yani
e s . . ... OD oC
sinir (frontier)’1n lizerindedir. A’nin tahsis etkinligi akadardlr, bunun akadam

gevseklik durumundan kaynaklanmaktadir. Diger bir acidan ise, A durumunda

tiretime hicbir katkis1 olmayan bir x, fazlast vardir, dolayisiyla gevseklik sinirin
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bizzat kendisi tarafindan igerilmektedir. Boylelikle gevseklikten kaynaklanan

etkinsizlik teknik etkinlik igerisinde yer alacaktir. Bu durumda fazladan x, icermeden

ayni iiretimi yapan B’ye gorece olarak, A durumunda %kadar teknik etkinlik;

ob kadarda tahsis etkinligin bulundugunu sdyleriz.

P

Isoq L(y)

O

Sekil 2.12: Parametrik olmayan iiretim sinir1 iizerinde toplam etkin E noktasina gore etkinsizlik
durumlar

A’nin gevsekligi alinmis B ile goreli olarak kiyaslanmasi yerine EB siirecinin

uzatilmasi durumu ile goreli olarak kiyaslanmasi durumunda ise analiz daha farkl

sonuclar verecektir.

Ayni mantik yukaridaki diger iiretim fonksiyonlarinda ve ¢ikti-yonlii yaklasimda da

gecerli olacaktir.
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I1.2.1.4. Etkinlik-Toplam Etkinlik, Maliyet Etkinligi ve Hasilat Etkinligi

(Overall Efficiency, Cost Efficiency, Revenue Efficiency)

Buraya kadar yapilan analizi, yine parametrik {iretim fonksiyonlarini temel alarak

toparlamak gerekirse:

Girdi-yoniinden:

L
A

A

0 3 > K

Sekil 2.13: Girdi-girdi grafiginde toplam etkin duruma gore etkinligin bilesenleri

TE, = % ; Teknik Etkinlik (Technical Efficiency)

AE = % ; Tahsis Etkinligi (Allocative Efficiency)

Eff, =TE, - AE,

Eff, = OQ OR ; Etkinlik —Toplam Etkinlik- (Efficiency -Overall Efficiency-)
" oP 0Q
OR
Effp =—
e ="0p
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Cikt1 yoniinden
A

Y-

Q|
Isoq P(x)

> Vi
Sekil 2.14: Cikti-cikt1 grafiginde toplam etkin duruma gore etkinligin bilesenleri

TE, = g—g ; Teknik Etkinlik (Technical Efficiency)
op . e . .
AE = OR ; Tahsis Etkinligi (Allocative Efficiency)

Eff, =TE, -AE,

Eff, = OP 0Q ; Etkinlik —Toplam Etkinlik- (Efficiency -Overall Efficiency-)
P
0Q OR
OP
Effp =—
=R

Daha once girdi-yonlii ve c¢iktt yonlii toplam etkin durumlarin sirasiyla maliyet
minimizasyonu ve hasilat maksimizasyonu igerdigini sdylemistik. Buradan yola
cikan H.O. Fried, C.A. Knox Lovell ve S. S. Schmidt, maliyet etkinligini ve hasilat

etkinligini tanimlamis ve etkinlige esit oldugunu gostermistir.

Maliyet etkinligi (CE- cost efficiency) : minimum maliyetin gézlenen maliyete orani,
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hasilat etkinligi (RE- revenue efficiency) : minimum hasilatin gézlenen hasilata

orani.

Sonug olarak girdi yoniinden baktigimizda,

Eff=CE=TE.AE

¢ikt1 yoniinden baktigimizda da yine,

Eff=RE=TE . AE olacaktir.

Bu esitlikteki degerler fiyat agirliklandirilmis girdi (¢ikt1) vektorleriyle verilebilir.
Fakat yukaridaki her terim pay1 ve paydasinda aym fiyat vektoriinli igerecegi icin
aslinda degerler bizim girdi ve ¢ikt1 yonlii analizimiz ile ayn1 olacaktir. Sonug olarak
maliyet ve hasilat etkinligi, etkinlik yada toplam etkinlik degerleri ile ayni1 olacagi

icin ayrica incelenmesine gerek olmayacaktur.
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I1.2.2.Verimlilik ve Etkinlik

Verimlilik basit anlamda ¢iktinin girdiye orani olarak tanimlanir. Literatiirde
verimlilik ile etkinlik arasindaki iligskiyi gerek teorik olarak gerekse uygulamada
inceleyen oldukca fazla ¢alisma vardir. Ayrintilara girmeden ikisinin de performans

Olctiigiinden yola ¢ikarak sekil iizerinde incelersek:

4 cikts

vV Vi

f(x)

. »girdi
Sekil 2.15: Uretim sinir1 grafigi altinda etkinlik ve verimliligin gésterimi

Sekil 2.15°de A ile C ayn1 verimlilige sahiptir ama C daha etkindir. B, C* den daha
yiiksek verimlilige sahip olmasma karsin etkinlik oranlar1 aymidir. Sekilden ilk
planda gordiigiimiiz, aynmi1 verimlilige sahip ekonomik ajanlarin etkinlik oranlar1 géz

Oniine alindiginda farkli goriintii sergiledigidir.

H.O. Fried, C.A. Knox Lovell & S. S. Schmidt (1993)’ e gore verimlilik, iiretim

teknolojisindeki, iiretim isleminin etkinligindeki ve {iretimin yer aldigi c¢evredeki

farkliliklara gore degisir.
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4 ¢cikts g(x)
h(x)

f(x)

» girdi

Sekil 2.16: Farkh iiretim fonksiyonlari ve farkh dl¢ekler altinda etkinlik ve verimlilik iligkisi

Sekil 2.16°da farkl: tiretim fonksiyonlarinin, farkli ¢ikti/girdi oranlarina yol agacagini
goriilmektedir. Ayrica, B ve C noktalarinda oldugu gibi farkli dl¢eklerde etkinligin
verimlilige nasil farkli yansidigini gorebilmekteyiz. Boylece etkinlik verimlilik
etkilesimi agisindan ol¢egin de goz Onilinde bulundurulmasi gereken bir faktor

oldugunu soyleyebiliriz.

Iktisadi bir benzetme yapacak olursak, A’yr Tiirkiye olarak, ¢ok daha biiyiik
Ol¢ekteki Cin’i de C noktast olarak diisliniirsek ayni ¢ikti/girdi oraninda olsalar da
Cin’in daha etkin olacagmi goriiriiz. Fakat C daha farkli bir tiretim teknolojisi olan
h(x)’i (6rnegin daha emek yogun bir iiretim teknolojisi olsun) uyguluyorsa ¢ok daha
fazla iiretebilecegi icin, 6nceki durumun tersine A’dan daha etkinsizdir. Sonug olarak
performans karsilastirmalarinda dlgek de ¢ok onemlidir. Eger iiretim fonksiyonunu
Olcege gore sabit getiri olarak alirsak etkinlik ve verim arasindaki bu 6l¢ege bagh

farklilagma ortadan kalkacaktir. Fakat {iretim girdilerinden en azindan birinde,
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isgliclinde azalan verimlerin gegerliligini diisiinlirsek bu {iretim fonksiyonunun

gergek hayata daha uygun oldugunu tespit etmis oluruz.

Uretim sinirina gdre kaymalarin ¢ikti biiyiimesi/girdi biiyiimesi oranmna ve teknik
degismeye etkisini ayristiran Solow(1957)’dan sonra 6lgek ekonomisinin, teknik
degismenin verimlilik artisina etkisini arastiran; prodiiktivitedeki gelismeyi sinir
(frontier)’daki gelismeye yani liretim fonksiyonundan dogan gelismeye ve sinir
(frontier)’a gore degismeye yani etkinlikteki gelismeden kaynaklanan degismeye
ayristiran ¢alismalar asagidaki iktisatgilar tarafindan yapilmastir:

- Brown & Popkin (1962)

- David & van de Klunscale (1965)

- Ohta (1974)

- Binsvanger (1974)

- Danny, Fuss and Waverman (1981)
- Gallop & Roberts (1981)

- Nishimuzu & Page (1982)

Uygulamada verimlilik ve etkinlik iligkisini aragtiran yada ¢ikt1 /girdi oranindaki
degismeyi etkinlik ile beraber yukarida saydigimiz diger degiskenlere gore
¢coziimlemeye calisan bir¢ok c¢aligma kullandiklar1 data ve iiretim fonksiyonlarina
(0rnegin kesit veri, panel veri; parametrik ve parametrik olmayan fonksiyon gibi) ve
bunlara uygun olarak kullandig1 yontemler agisindan c¢esitlilik gostermektedir.
Burada bazilarin1 saymak gerekirse,

e Ekonometrik yontem
e DEA (Data Envelopment Analysis), literatiirde pencere analizi (window
analysis) olarak da adlandirilmistir.

e FDH (Free Disposal Hull) yaklagimi

69



e Donemlerarasi programlama yaklasimi

e Parametrik olmayan Malmquist yaklagimi
Parametrik olmayan yaklasimda verimlilikteki degisim matematiksel programlama
kullanilarak teknik degisme ve etkinlik degisimine gore ayristirilir. Caves,
Christiensen ve Diewert (1982) tarafindan gelistirilen yaklasimda Malmquist (1953)’

in prodiiktivite endeksi kullanilmistir (Fried et al. (eds.), 1993).

Ozet olarak, degisimler iizerine yapilan ¢alismalarda etkinlikteki degisimin diger
faktorlerle beraber verimlilik degisimin nedenlerinden biri olarak ele alinmaktadir.
Eger degisimlerden yola ¢ikilirsa etkinlik direk olarak verimliligi degistiren
etkenlerdendir. Fakat durum analizinden yola ¢ikarsak (6nceki analizleri gosterildigi
gibi) etkinlik farkli olceklerde ve farkli {iretim fonksiyonlarinda verimliligin
veremedigi farkli bilgileri bize vermektedir. Dolayisiyla, etkinligin performans
Olclimiinde bize farkli bir ag¢idan bakma imkani sagladigin1 sdylemek yanlis

olmayacaktir.

Tablo 2.1°de verimlilik ve etkinlik arasindaki iliskiyi inceleyen ¢alismalardan cesitli

ornekler, kullanilan yontemlere gore verilmektedir. Bu yontemler etkinlik analizinde

de aynen kullanilmaktadir.
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Tablo 2.1: Kullanilan yontemlere gore etkinlik ve verimlilik iliskisini arastiran bazi ¢calismalar

ETKINLIK ve VERIMLILIK CALISMALARINDA KULLANILAN YONTEMLER

Ekonometrik Yontem DEA (Data FDH (Free Disposal Donemlerarasi Parametrik Olmayan Malmquist
Envelopment Analysis) Hull) Yaklasim Programlama Yaklasim Yaklasimi
-Christensen & Greene (1976) |-Charnes, Clark, Cooper |-Tulkens (1986) -Nishimizu and Page |Caves, Christiensen ve Diewert
-Bauer (1990) and Golany (1985) -Thiry and Tulkens (1992) | (1982) (1982)
-Schmidt & Sickles (1984) -Charnes, Cooper, Dieck- | -Tulkens, Thiry and Palms -Fiare, Grosskopf, Lindgren and
-Kumbhakar (1990, 1991) Assad,  Golany  and|(1988) Roos (1989)
Wiggins (1985) -Fére, Grosskopf, Lindgren and
-Charnes, Cooper, Roos (1992)

Divine, Klop and Stutz
(1992) panel veriler

-Fire, Grosskopf, Yaisawarng, Li
and Wang (1990)

-Klein, Schmidt and Yaisawarng
(1991)

-Berg, Forsund and Jansen (1991)

Kaynak: Fried, H.O., Lovell, C.A.K. and Schmidt, P. (eds.), (1993).
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11.2.3. Etkinlik ve Kalite

Verimlilik ve etkinlik verileri, bize performans agisindan bakis i¢in yeterli bilgiyi

verecek midir, sorusu sorulursa cevap menfi olacaktir. Performansi belirleyen bagka

faktorler yada iiretim isleminin sonucunu etkileyen baska etmenler mevcuttur ve

bunlarin bir tanesi de kalitedir. Gelismeye ve arastirmaya acik bu konuda sadece giris

mabhiyetinde bilgi verilecektir.

Ayni tiretim fonksiyonuna sahip ve ayni
Ol¢ekte aynmi etkinlige sahip dolayisiyla
ayni verimlilikte A ve B gibi iki
ekonomik ajan diisiinelim. B daha diistik
kalitede mal iiretsin. A ile B ayn
miktarda mal tiretmektedir fakat eger B
girdi sayisim1  degistirmeden kaliteyi
yiikseltip A ile aym kalitede iiretmeye
kalkarsa daha az sayida iiretebilecek, B'
noktasina gerileyecektir. B' noktasinda B
noktasina gore daha etkinsiz olacaktir. B'
noktasinda girdi sayis1 sabit kaldigi
halde ¢iktida bir diislis oldugu i¢in ayni
daha  verimsiz

zamanda oldugu

goziikkmektedir.
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vV, V;

f(x)

girdi
Sekil 2.17: Uretim simir1 altinda etkinlik ve
kalite iliskisi



Oyleyse, ayn1 konumda sdyledigimiz A ve B icin etkinlik ve verimlilik performans
acisindan yeterli bilgiyi vermemektedir ve potansiyel etkinligi daha diisiik durumda
olan B’yi A ile ayn etkinlikte gdsterebilmektedir. Coziim yolunda akla ilk gelebilecek
olan iiretim fonksiyonun girdisi olarak kaliteyi de kapsamasinin bu celiskiyi ortadan
kaldiracagidir. Fakat bunu gerceklestirmenin zorlugu ortadadir. Yine c¢iktiyr kaliteye

gore agirliklandirma bir yontem olara diisiiniilebilir.

Sonug olarak, kalitenin etkinligi etkileyebilecek etkenlerden oldugu sdylenebilir. Bu

sonug ¢ok 6zet bir bigimde verilmis olsa da etkinlik ve kalite iligkisinin daha yakindan

tartisilmasi durumunda ortaya ¢ikacak konu baslilar1 boylelikle belirmis olmaktadir
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I1.3. STOKASTIK SINIR (Stochastic Frontier)

Daha once tiretim fonksiyonumuzu,

y=1(x).e" yada bir dogrusal regresyon olarak,

Iny=XB-u seklinde vermistik. Buradaki hata terimimiz u, etkinsizligin
yanisira  Olgme hatalarim1 ve sans, hava, soklar gibi diger sapmalarn da
kapsamaktadir. Eger bu tesadiifi sapmalar1 temsil edecek sekilde bir “v” hata terimi
eklersek dlgecegimiz “u” hata terimi artik sadece etkinsizligi 6lgecektir. Bu tarz bir

modelleme Aigner, Lovell, Schmidt (1977) tarafindan ilk defa hayata gegirilmistir.

Artik tiretim fonksiyonumuzu,

y=1f(x).e"™ olarak yada
y= exp(XB+v-u) olarak gosteririz.

A f(x)-deterministik

cikt1 /Slmr__

Modelin adi buradan gelmektedir. Daha
once Ustteki sekildeki f(x) veya exp(XB)
seklinde deterministik olarak verilen girdi
tiretimin sinir fonksiyonu (deterministic

v

frontier) artik asagidaki sekildeki gibi

f(x).e" yada exp(XB+v)  bigiminde

fiz) . e - stochastic
frantier

verilmektedir.

() deterministic
frantier

Yani sinir (frontier) artik deterministik

olmaktan ¢ikmis ve rassallik iceren

stokastik sinir haline gelmistir. I >

Sekil 2.18: Determenistik ve stokastik simir
A (frontier) fonksiyonlari
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Teknik etkinligi, gozlenen ciktinin ideal ¢iktiya yani smir ¢ikti degerine (frontier
output) orani olarak tanimlamistik:

TE = e y, :gbzlenen ¢ikti
) YF v -sinir ¢ikti degeri (frontier output)

Buna gore ilk durumda B noktasinda etkinlik,
TE _ Yo _ f(x).e™ _ ot
ye o fx)

Ikinci sekilde ayni tamm gegerlidir, fakat burada deterministic smnir (frontier)’1n yerini

stokastik sinir almistir: B noktasindaki etkinlik,

y, f(x).e"" o Y : gbzlenen ¢ikt1
Yer f(x).e’ V¢ :stokastik smur ¢ikti degeri (stochastic frontier output)

Boylece ¢esitli sapmalardan ve 6l¢me hatalarindan arindirdigimiz u hata terimiyle artik

net olarak etkinsizlikten dogan sapmay1 6l¢ebilecegiz.

Teorik olarak durum ¢ok net olmasina karsin uygulamada oyle degildir.
Gozlemlenemeyen v hata terimini bilmemekle beraber sinir fonksiyonunu da (frontier
function) bilmemekteyiz. Bu durumda siir fonksiyonu tahmin edilir, tahmin sonucu
olusan hatalar bize (v-u)’yu yani hatalarn birlesik halde verir. Bu nedenle, hatalar
ayristirmak gerekir. Bunun igin hata terimlerinin dagilimini bilmek (veya varsaymak)
gerekir. Aigner, Lovell, Schmidt (1977) bu yiizden hata terimlerinin dagilimlarini ayri

ayr1 belirlemislerdir:
v 1id. N(0, oy2); bagimsiz ve tiirdes olarak dagitilmus rassal degisken

u yari-normal dagilim veya iistel olacaktir. Bu sayede maksimum olabilirlik tahmini

i¢cin gerekli bilesik hatanin dagiliminin elde edilebilmesinin yaninda asagida verildigi
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gibi hata terimlerinin varyanslari kullanilarak tanimlanan bir parametre yardimiyla

hata terimlerini ayirabilmekteyiz.

A=[ou/oy]=20 Aigner, Lovell, Schmidt (1977)
A =0 ; sapmanin hepsi diger sebeplerden (giiriiltii-noise) kaynaklanmaktadir
A = ; sapmanin hepsi etkinsizlikten kaynaklanmaktadir.

v=(oy2/062) €[0,1] Battese and Cora (1977)
Yy =0 ; sapmanin hepsi diger sebeplerden (giiriiltii-noise) kaynaklanmaktadir.
y =1 ; sapmanin hepsi etkinsizlikten kaynaklanmaktadir.

Yukarida tanimlanan A yada y paremetresinin maksimum olabilirlik tahminin igine
sokulmasiyla iteratif bir siire¢ sonunda B, A(yada y) ve o’nin tahmin degerleri elde
edilir. Elde edilen A(yada y) ve o degerleri ile hata terimlerini ayrigtiracak bilgiye
ulasilmis olunur. Battese and Cora tarafindan tanitilan parametrenin bir ustlinligi
y’nin [0,1] arasinda olmasindan dolay1 sececegimiz baslangic degeriyle iteratif siireg

vasitasiyla sonuca giderken kolaylik saglamasidir.
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I1.4. UYGULAMA ALANLARI

Etkinlik analizi uygulamalar1 tiim diinyada hizla ¢ogalmakta, ayn1 zamanda uygulama
alanlan da siirekli genislemektedir. Etkinlik analizi uygulamalarinin ne kadar degisik
konular igerebilecegi Tablo 2.2 incelendiginde goriilebilir. Fakat daha once bir¢ok
acidan farkli Ozellikler icerebilen etkinlik analizi uygulamalar1 i¢in bazi

siniflandirmalara gitmek miimkiindiir:

e TE analizi yapacagimiz prosesin fonksiyonuna gore:
1- Non-parametrik fonksiyonlar: matematiksel programlama kullanilir
2- Parametrik fonksiyonlar:

- Cobb-douglas

- Linear

- Log-linear

- Translog

- Zellner-Revankar genellestirilmis fonksiyonu

- diger

e Veri setine gore:

- Kesit veri

- Zaman serisl
- Panel seri

e Konu baglamina gore:

- Uretim

- Maliyet

- Diger
Konu baglamindaki tasnif, Béliim 2.2°de gordiigiimiiz analiz yoniiyle ilgilidir. Uretim
baglaminda c¢alismalarda inceledigimiz fonksiyonun c¢iktilariyla ilgileniyoruz:

Gozlemlenen degerler frontier’in altinda yer almakta, ekonomik amag¢ da bu degerlerin

frontier’e dogru maksimize edilmesinde yatmaktadir.
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Maliyet baglaminda calismalarda konuya girdi yoniiyle yaklasim s6z konusudur, bu
caligmalarda gozlemlenen degerler frontier’in {istiinde yer almakta, ekonomik amag da

gozlenen degerlerin frontier’e dogru minimize edilmesindedir.

Calisma konularmin, ekonomik ama¢ ve gozlenen degerlerin frontier’e gore yeri ile
bahsettigimiz bu iligskisinden dolay1 literatiirde bu tasnif asagidaki sekillerde de
yapilmakta fakat sonugta hepsi ayni tasnifi anlatmaktadir:

e Ekonomik amaca (economic objective) gore
- Maksimizasyon amagh

- Minimizasyon amagli

e Frontier’in konumuna gore :
- Gozlenen degerler frontier’in altinda

- Gozlenen degerler frontier’in iistiinde

Uygulama alanlarin1 gozler Oniine serebilmek amaciyla yapilan ¢alismalardan
orneklerin de verildigi bir tablo asagida verilmektedir (Tablo 2.2). Tablodaki ¢ocuk
bakimi, egitim ve hastaneler gibi konular diisiiniiliirse uygulama alanlarinin ne denli

genislemeye yatkin oldugu goriilecektir.
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Tablo 2.2: Konularina ve iilkelerine gore bazi etkinlik analizi uygulamalar:

Etkinlik Analizi Uygulamalari

Uygulamalar

Yazarlar

Hava Kuvvetleri Bakim Unitesi

Israil Roll,Golany and Seroussy (1989)
ABD Charnes, Clark,Cooper and Golany (1985)
Bowlin (1987)
Banka Subeleri
Belcika Tulkens and Vaden Eeckaut (1990)
Kanada Parkan (1987)
Yunanistan Vassiloglou and Giokas (1990)
Norveg Berg, Forsund and Jansen (1991)
ABD Sherman and Gold (1985)
Cocuk Bakimi
Ingiltere Hughes (1988)
ABD Cavalluzzo and Yanofsky (1991)
Mahkemeler
Belgika Jamar and Tulkens (1990)
Norveg Forsun and Kittelsen
ABD Lewin, Morey and Cook (1982)

Gelisme Oziirlii Bakimi Faaliyeti

ABD

Dusansky and Wilson (1989, 1991)

Egitim-Ilk ve Ikincil Egitim

Ingiltere

ABD

Jesson, Mayston and Smith (1987)

Smith and Mayston (1987)

Bessent, Bessent, Kennington and Reagan
(1982)

Charnes, Coopers and Rhodes (1981)

Desai and Schinnar (1990)

Fare, Groskopf and Weber (1989)

Lovell, Walters and Wood (1990)

McCarty and Yaisawarng (1900, 1992)
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Ray (1991)
Wycoff and Lavigne (1991)

Egitim-Ugiinciil Egitim Cameron (1989)

Avustralya Jenkins (1991)

Kanada Ahn, Arnold, Charnes and Cooper (1989)

ABD Ahn, Charnes and Cooper (1988)

Goudriaan and de Groot (1991)

Isgiicii ofisleri

ABD Cavin and Statfford (1985)
“Fast-Food” Subeleri

ABD Banker and Morey (1986)
Anayol Bakimi

Kanada Cook, Kazakov, and Roll (1989)

ABD Deller and Nelson (1991)
Hastaneler

ABD Banker, Das and Datar (1989)

Byrnes and Valdmanis (1990)
Groskopf and Valdmanis (1987)
Register and Bruning (1987)
Sexton et. al. (1989)

Askere Alma Uniteleri

ABD Charnes, Cooper, Divine,Klopp and Stutz
(1985)
Lovell and Morey (1991)
Lovell, Morey and Wood (1991)
Belediyeler
Belgika Vanden Eeckaut, Tulkens and Jamar (1992)

De Borger, Kersten, Mosen and Vanneste
(1992)

Charnes, Cooper and Li (1989)

Ali, Lerne and Nakosten (1992)
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Milli Parklar

ABD Rhodes (1986)
Posta Ofisleri
Belcika Deprins (1983)
Deprins, Simar and Tulkens (1984)
Tulkens (1986)
ABD Register (1988)

Vergi Daireleri

Ingiltere Dyson and Thanassoulis (1988)
Thanassoulis, Dyson and Foster (1987)
Cop Toplama
Isvigre Burgat and Jeanrenaud (1990)
Ingiltere Cubbin, Domberger and Meadowcroft
(1987)
Sehir Ulasimi
Belgika Tulkens, Thiry and Palm (1988)
Thiry and Tulkens (1992)
Cin Chang and Kao (1992)
Demiryolu*
ABD Kumbakhar (1987b)
Ingiltere Mulatu & Crafts (2005)
Havayolu*
ABD Cornwell et al. (1990)
Good et al. (1991)
Ray and Mukherje (1996)
Schmidt and Sickles (1984)
Sickles (1985)
Sickles et al. (1986)
Uluslararasi Coelli et al. (1999)

Marin (1995)

Kaynak: Fried et al. (eds.), (1993). *Demiryolu ve Havayolu ¢alismalar1 i¢in bkz. Kaynakca.
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I.5. STOKASTIK SINIR (FRONTIER) TAHMINI

1.5.1. Geligimi

Farrell (1957)’'in ¢igir acan makalesinde, matematiksel programlama ydntemiyle
teknik ve tahsis etkinligi Olglimlerini yapti§i non-parametrik sablonun yanisira
parametrik bir yaklasimin da onerisinde bulunmustur. Farrell’1 takip eden Aigner ve
Chu (1968) daha oncede gosterdigimiz gibi bir parametrik fonksiyon belirlemistir:

y=1x).e"

Aigner ve Chu (1968) daha sonra ayn1 yontemi takip eden Afriat (1972), Richmond
(1974) galismalarinda oldugu gibi frontier’i , y= f(x) , deterministik olarak almis ve
matematiksel programlama yontemleriyle belirlemeyi 6nermistir. Timmer (1971) ve
daha sonra Dugger (1974) ayn1 matematiksel yontemleri kullanmalarina ragmen ilk
kez stirece istatistiksel oOzellikler getirmisler, kendileri bunu olasilikli frontier
(probabilistic frontier) olarak adlandimistir, boylece aslinda istatistiksel 6zellikleri
olan hata terimini Ortiik olarak kabul etmislerdir. Schmidt (1976) ilk kez hata
teriminin istatistiksel 6zelliklerini agikca tartismis, ve bunun ardindan Aigner, Lovell
ve Schmidt (1977) tarafindan su anda yaygin olarak kullanilan stokastik frontier
tanimlanmis ve bu tanimla elverisli hale gelen ML-maksimum olabilirilik yontemiyle

yapilan stokastik frontier’in ekonometrik tahmini biitiin diinyaya tanitilmigtir.

Aigner, Lovell, Schmidt (1977) ¢izdigi ¢er¢eve ekonometrik tahmin yonteminin

saglam bir temeli olmus, bundan sonra iteratif siirecin islemesine, veri setinin
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kullanimina yonelik ilerlemeler kaydedilmistir. Bunlardan bazilar1 soyledir:

Batesse and Cora (1977), y parametresini tanimlayarak iterasyonda kolaylik
getirmistir.

Jondrow, Materov, Lovell & Schmidt (1982), ML tahmini sonuglarini
kullanarak firma-TE degerlerini bulabilmistir.

Battese and Coelli (1988), Schmidt and Sickles (1984), Kumbhakar (1987b,
1990) yaptiklar1 ¢aligmalarla ekonometrik tahmini panel serilerle

yapmuglardir.

Stokastik frontier tahmini i¢in yapilan caligmalarda fonksiyon tiirline, veri tiiriine,

sapma tanimlarina ve iterasyon siireci gibi cesitli etkenlere gore ekonometrik yontem

yaninda FDH(free disposal hull), DEA(Data Envelopmet Analysis), Matematiksel

Programlama yontemleri gibi bir¢ok yontem kullanilmaktadir. Yapilan c¢aligmalar

issel olarak artmakta, bu ¢aligmalarda en c¢ok kullanilan ekonometrik yontem de

bahsettigimiz etkenlere gore kendi i¢inde farklilagmaktadir. Biz burada stokastik

frontier tahmininde temel olusturan Aigner, Lovell, Schmidt (1977) tahmin

yontemini inceleyecegiz.

I1.5.1. Tahmin Edici

M.A. Weinstein (1964) tarafindan tiiretilen, normal ve yar1 normal dagilimin toplami

bir rassal degiskenin istatistiksel 6zellikleri soyledir:

Siklik islevi;
2 L€ v €
f@ =21 E) | 1-FrE | —wsesm N
o (@2 (o2
S *(-) ;standart normal dagilim siklik iglevi 02 = oy2 + o2
F *(-) ;standart normal dagilim birikimli siklik iglevi A=[oy/oy]
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T—-2 2 2
o Var(e) = Var(u) +Var(v) = (—).0, + 0,

ﬁ u T

E(e) =E(u) =-

Siklik islevini kullanarak log-olabilirlik fonksiyonunu olusturabiliriz:

N
__%m(n/z) Nlna+Zln[1 F*(— /1)]—212 e
i=1 i=1
Y=XB+U-V modeli i¢in maksimum olabilirlik (ML) tahmm edicilerinin ilk sira
kosullart:
FOC
OlnL N 1 & 2,
=— + —B'x, (v, -B'x,)=0 1
P ey ;(y, Px;)” + Py z(l F ) Px;) (1)
alnL il ' ,
X e =0 @
O i ( - i
olnL 1 & A f
=— —B'x. ‘X, —-x, =0 3
» 02;(% B'x;) GZ(I_E) , 3)

x; bir (k x 1) vektordiir ve X matrisinin i ‘nci sirasidir; B, (k x 1) katsay: vektortidiir.

*

N
2)den —» > lﬁ'F*)(y,.—p'xi)=o elde edilir, bunu (1) de
i=1 -4y
yerine koyalim.
(1)’ den y N 1 i( -p'x,)* =0 buradan o ‘yi
' 20_2 20_4 par Vi i y
cekersek

1 N
6'2:— o IX. 2
N;(y, B'x,)

Boylece varyansin tahmin edicisi elde edilmistir. Fakat ﬁdiger denklemlerde &2

’den bagimsiz elde edilemedigi i¢in iteratif bir ¢dziim s6z konusu olacaktir. Aigner,

Lovell, Schmidt (1977) yukaridaki sonucu ileriye gotiirerek iteratif siireci de ortaya
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koymustur. Fakat optimizasyona yonelik bir ¢ok algoritma vardir ve siirekli yenileri

ortaya ¢cikmaktadir.

Stirecin nasil isledigini gostermek agisindan ¢ok 6zet bir algoritma vermek gerekirse
basit olup genis kabul goren Batesse, Cora (1977)’ nin algoritmasini inceleyebiliriz.

log-olabilirlik (log-likelihood):

InL(y

, N. N 1 &,
B.7,0 ):—7ln(7r/2)—N.lna+ZIn[1—F*(zl.)]— D e,
i=1

i=1 20
z, =[(y, =Bx) /ol (y/1=y)

1- EKK uygulanarak 3, 02 icin baglangi¢ tahminleri elde edilir (B, 02 tahminleri
sapmalidir)

2- y €[0,1] olan y degerleri i¢in In L hesaplanir.

3- 1lk iki adimdan elde edilen 5,0 vey degerlerini kullanarak, yakinsayincaya

kadar iteratif maksimizasyon siireci izlenir.
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IIL.TURK HAVAYOLU ULASTIRMASI SEKTORUNDE TEKNIK ETKINLIK

ANALIZi UYGULAMASI

l1.1. MODEL ve URETIM FONKSiYONU

Havayolu ulastirmasi sektoriinde iiretim fonksiyonunu Esitlik 3.1°deki
sekliyle bir kapali fonksiyon seklinde tanimlayabiliriz.
F={,K,LE) (Es.3.1)

Y : ¢1kt1 (yolcu-km veya ton-km)
K, L, E : sermaye (koltuk veya para cinsinden), isgiicli ve yakit (enerji) girdileri

Bu fonksiyonun girdi ve ¢ikt1 degerlerini tanimlayabilmek i¢in havayolu ulastirmasi
sektoriine daha yakindan bakmak gerekir. Havayolu ulastirmasi sektorii bir hizmet
sektorii ve havayolu isletmeleri de hizmet iireten isletmelerdir. Bu “iiretim” veya
“c1ktr” degeri bir sekilde verilmelidir. Uretilen hizmet yolcularin tasinmasidir (yiik
tasimast da bir bagka iiretilen hizmet olmaktadir). Dolayisiyla iiretim olarak
ulagtirmanin Sl¢iisiinii vermek gerekmektedir. Akla ilk gelen hizmet karsiligi elde
edilen parasal deger, bir baska deyisle hasilattir. Fakat bu her zaman {iretilen hizmeti
dogru temsil etmeyebilir sdyle ki, isletmeler iilke igindeki monopolcii giiciine veya
rekabet¢i giiciine dayanarak, hatta iilke refah diizeyine dayanarak hizmetlerine farkl
fiyatlar bigebilirler ve bu diinya hava ulastirmasi icindeki degerleri karsilastirmayi
zorlastirir. Ayrica parasal degerlerle istenen verilerin giivenilirligi her zaman ve her
yerde yliksek olmamasi da tercih edilmeme i¢in bir baska nedendir. Bu nedenle

tiretimin bir fiziksel degerle temsil edilebilmesi daha anlamlidir.

Tasinan yolcu bir 6lgme degeri olmakla beraber tam isteneni karsilamaz ¢iinkii 200

km’ye yolcu tasimak ile diinyanin 6biir yanina yolcu tasimak ayni sey degildir.



Olgme birimi olarak yolcu-km insan ulastirmasi igin, bazi eksiklikleri olmakla
beraber, en uygun ¢iktt degeri olmaktadir. Uzun mesafe tasima karsiliginda daha
fazla iicret alinacagi icin yolcu sayisin1 daha uzun mesafelerle garptigimizda ortiik
olarak elde edilen hasilat da, bire bir olmasa da, temsil edilebilmektedir. Ayn1 seyleri

yiik ulastirmasinda yiik-km (ton-km) degerleri i¢in de sdyleyebiliriz.

Cikt1 degeri bu sekilde tanimlanan bir havayolu iiretim fonksiyonu igin literatiirde
genel kabul goren girdiler sermaye, isgiici ve vyakittir (P.L.Marin, 1995;
S.C.Kumbhakar, 1987, Good et al., 1991, Sickles, 1985). Sermaye isletmenin toplam
varliklari veya toplam harcamalar1 gibi parasal degerlerle temsil edilebildigi
(P.Schmidt and Sickles, 1984) gibi isletmenin sahip oldugu toplam koltuk sayis1 ile
de temsil edilebilir (P.L.Marin, 1995). Isgiicii girdisi i¢in toplam ¢alisan sayis1 veya
ICAO (International Civil Aviation Organisation)’ nun 6 simifta yaptigi
siniflandirmayla olusturulan bir indeks kullanilabilir. Yakit ise isletmelerin
ucuslarinda kullandig1 yakit olup ¢esitli birimlerde verilebilir. Bunun disinda bazi
calismalarda sigorta, reklam, haberlesme, ikram gibi birgok operasyonel veya
operasyonel olmayan kalemlerden olusan ve sayilar1 50-60’a kadar varan
siiflandirma gruplarint iceren bir materyal girdisi dordiincii bir degisken olarak
cesitli caligmalarda {iretim fonksiyonunda kullanilmistir (.Sickles et al.,1986;

P.Schmidt & Sickles, 1984; C.Cornwell et al., 1990, Tsionas & Christopoulos, 2001).

Uretim fonksiyonu olarak Cobb-Douglas ve translog iiretim fonksiyonlar1 yaygin

olarak kullanilmaktadir. Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu,

N
InY, = B+ > B2 (Es 3.2)
J=1
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translog iiretim fonksiyonu,

N N N
InY, = B, + Zﬂ_/}(ﬁz + ZZﬂij_mZkiz (Es 3.3)
J=1 j< k=1
cikti
logaritmik girdi

girdi sayis1
i’nci Uireticiyi; t t’inci zaman birimini belirtir,

~ZN

seklinde verilebilir. Girdilerin kareleri ve ¢apraz ¢arpimlarini iceren ikinci toplamli
terim olmadiginda fonksiyon Cobb-Douglas iiretim fonksiyonuna doénmektedir.

Dolayistyla translog tiretim fonksiyonu daha genel formdur.

Etkinlik tahminlerini yapacagimiz stokastik smir (frontier) modellerine gelince,
Boliim I1.5.1.de ayrintilariyla verdigimiz Aigner, Lovell, Schmidt (1977) modelinin,
onu baz alarak degisik acilardan gelistirmeye calisan sayisiz uzantisi iizerinde
calisilmigtir. Burada ele alacagimiz modeller yine bu modelin uzantisi olan Battese &

Coelli (1992) ve Battese & Coelli (1995) modelleridir:

Model 1: Zaman-degisken etkinsizlik modeli (time-varying inefficiency model),
Battese & Coelli (1992) Spesifikasyonu

Yi=xi p+ (Vie- Up),  i=1,...N;t=1,..,T
Ui= (Ui exp(-n (t-T))) (Es 3.4)

Y, , i’nci firma ve t’inci zaman i¢in liretimin logaritmik hali

Xi , i'nci firma ve t’inci zaman igin (iiretim fonksiyonuna gore transforme edilmis) girdi miktarlari
vektorii (1xK)

B, tahmin edilecek parametre vektorii (Kx1)

V , iid N(0,6,%); bagimsiz ve tiirdes olarak dagitilmis rassal degisken

U, iid sifirda kesikli N(j,6,°); negatif olmayan, bagimsiz ve tiirdes olarak dagitilmis rassal degisken
(v ,v=ou/ (ov' + oy); hata terimi ayristirma ve iterasyon siirecinde kullanilir, Battese&Cora

(1977))

Modeli, Aigner, Lovell, Schmidt (1977) modelinde birkag¢ agidan agilim saglayan bir

uzantist olarak 6zetleyebiliriz. Model dengesiz (unbalanced) panel verilerle tahmine;
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n ve pu ¢ yi tahmin ederek etkinsizligin zamana gore degisen boyutu ve hata

teriminin ortalama degeri lizerinde degerlendirme ve test imkan1 saglamaktadir.

Model 2: Etkinsizlik etkenleri modeli (inefficiency effects model),
Battese & Coelli (1995) Spesifikasyonu

Yi= xit B+ (Vie - Uy) i=1,..,N; t=1,...,T
Ui= zid + Wy (Es 3.5)

Y, , i’nci firma ve t’inci zaman i¢in liretimin logaritmik hali

Xy , i’nci firma ve t’inci zaman igin (liretim fonksiyonuna gore transforme edilmis) girdi miktarlari
vektori (1xK)

B, tahmin edilecek parametre vektorii (Kx1)

V , iid N(0,6,7); bagimsiz ve tiirdes olarak dagitilmis rassal degisken

U, iid sifirda kesikli N(m,cuz), m;= z;0 ; negatif olmayan, bagimsiz ve tiirdes olarak dagitilmis rassal
degisken

z; , etkinsizlik etkenlerine iligkin olarak etkinsizligi etkileyebilecek degiskenlerin (1xP) vektorii

o , parametre vektori (Px1)

W, iid gozlenemeyen rassal degisken

v ,v= ou”/ (oy* + oy?); hata terimi ayristirma ve iterasyon siirecinde kullanilir, Battese&Cora

(1977))

Model 2’yi de d6zetle, Aigner, Lovell, Schmidt (1977) modelinin panel veriye imkan
veren ve etkinsizlik (U hata terimi) i¢inde etkili olabilecek degiskenleri modele ilave

eden bir uzantisi olarak tanimlayabiliriz.

Dogal olarak bu modeller i¢inde ¢iktiyr veya etkinsizligi etkiledigi diigiiniilen zaman

ve Olgek kuklast gibi, trend degiskeni gibi kukla degiskenlere (teoriye uygun olarak)

x veya z i¢inde olacak sekilde yer verilebilir.
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IIl.2. VERILER ve AMPIRIK SONUGLAR

Caligmanin yapildigi donem 2002/01 ve 2004/09 arasimi iceren 33 aylik donemi
kapsamaktadir. Boliim I, Tablo 1.3’teki 15 isletmenin 2’si kargo isletmesi oldugu,
3’1 bu donemin sonunda kuruldugu i¢in analize dahil degildir. Bunun disinda KTHY
isletmesi spesifik bir alan olarak Kibris iizerine calismasi itibariyle piyasa disinda
kabul edilmis geri kalanlardan verileri mevcut 8 isletme analize dahil edilmistir.
Analize konu verilerin elde edilmesinde SHGM tarafindan s6z konusu donem ig¢in
isletmelerden istenen “Havayolu Isletmeleri Bilgileri” soru formu ve ICAO
tarafindan yillik diizende istenen “Form A” istatistik formundan yararlanilmistir.
Ornek olarak THY’nin Havayolu Isletmeleri Bilgileri istatistik formu EK-2’de

verilmigtir.

Calismanin konusu havayolu yolcu ulastirmasi piyasast iizerine oldugu icin ¢ikti
degeri yolcu-km biriminde alinmistir. Girdiler Boliim II1.1.’de verilen referanslara
uygun olarak sermayeyi temsilen koltuk sayisi, iggiiciinii temsilen agirliklandirilmis
personel sayist ve yakit icin It. cinsinden sarfiyat olarak verilmistir. Farkl
birimlerdeki yakit verileri JET Al doniisiim tablosu (JET Al conversion table)
kullanilarak litreye gevrilmistir. Havayolu Isletmeleri Bilgileri formundaki pilot ve
personel sayilart % 50-50 agirliklandirilarak isgiici verisi olusturulmustur. Fly ve
MNG-Yolcu isletmelerinin 2002 verileri verileri bulunmadigl i¢in toplam 240
(6x33+2x21) veriden olusan dengesiz (unbalanced) panel veri seti ile stokastik
sinirin, ML (maksimum olabilirlik; maksimum likelihood) tahminleri yapilmistir.
Tahmin islemi I1.5.2.°de anlatilan sekilde stokastik smir1 ML yoOntemiyle ve

Battese&Cora (1977) algoritmasina uygun bir iterasyon siireciyle tahmin eden
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FRONTIER 4.1 programi ile yapilmistir. FRONTIER 4.1 programi literatiirde
stokastik sinir (frontier) tahmini i¢in genis O6l¢iide kullanilmis olup metodolojisi ile

ilgili genis bilgi Coelli (1996) makalesinde bulunabilir (Ayrica bkz. Sena, 1999).

Tahmin i¢in 6nceki alt boliimde verilen Model 1 ve Model 2 esas alinarak, verilerden
ve iktisadi analizden gelen bilgilere uygun olarak sistemde etkili olmas1 muhtemel
bazi kukla degiskenlerin eklendigi ¢esitli model spesifikasyonlar1 olusturulmus ve
birbiriyle karsilagtirilmistir. Bu degiskenlerin ilki yolcu-km degerlerinde temmuz ve
agustos aylarindaki onemli mevsimsel degisimin etkisini temsil etmek icin dahil
edilen “mevsim kuklas1” dir. Diger bir degisken de “trend” degiskenidir. Trend
degiskeni ¢iktida zaman gore degisen bir yapiy1 temsil edeceginden bize teknolojik
degisimin anlamliligini test etme ve eger anlamli ise degisimin yonii ve bliylkliglini

gdrme imkani verir.

Ucgiincii olarak, analize dahil 8 isletme icinde THY nin 6lcek olarak digerlerinden
cok biiyiik oldugu gbz 6niinde bulundurularak (koltuk sayisinda toplamin ortalama %
47’s1; personel sayisinda toplamin ortalama % 76’s1) bu biiytikliikteki olgekte
beklenen c¢ikt1 biiyiikliigiinlin aymi kurallara tabi olamayabilecegini test eden bir
kukla degiskene yer  verilmistir. Bu kukla degisken, Olgcek disindaki diger
nedenlerden dolay1 {iretim fonksiyonundaki farklilagmay1r da kapsayacagi igin

kuklay1 “THY ig¢in tiretim kuklas1” olarak adlandirabiliriz.
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Tablo 3.1.: Tahminleri yapilan Model 1 ve Model 2 spesifikasyonlar:

MODEL 1 — (Battese & Coelli, 1992 : Time varying inefficiency model)

* Translog Uretim Fonk. logL=-65.71 Cobb-Douglas U. Fonk. logL=-109.97

v=0.840 v=0.980
(Mevsim Kuk+Trend+THY Igin Uretim Kuk) (Mevsim.Kuk.+Trend+THY I¢in Uretim Kuk)
Translog Uretim Fonk. loglL=-67.75 Cobb-Douglas U. Fonk. logL=-110.43
(Mevsim.Kuk.+Trend) v=0.868 (Mevsim.Kuk.+Trend) v=0.978
Translog Uretim Fonk. loglL=-78.67 Cobb-Douglas U. Fonk. logL=-275.19
(-) v=0.734 (-) v=0.967

MODEL 2 — (Battese & Coelli, 1995 : Inefficiency effects model)
(Z: THY lgin Etkinsizlik Kuklas1 ~kamu sahipligi etkisi-)

Translog Uretim Fonk. logl=-136.84 Cobb-Douglas U. Fonk. logl=-207.44

y=0.050 v=0.978
(Mevsim Kuk+Trend+ THY I¢in Etkinsizlik K.) | (Mevsim Kuk.+Trend+ THY I¢in Etkinsizlik K.)
Translog Uretim Fonk. logl=-127.81 Cobb-Douglas U. Fonk. logl=-156.11
(Mevsim Kuk.+Trend) v=0.542 (Mevsim Kuk.+Trend) v=0.800
Translog Uretim Fonk. logl=-125.87 Cobb-Douglas U. Fonk. logl=-185.41
(-) v=0.862 (-) v=0.503

*: LR- olabilirlik orani testleri ve diger karsilastirmalar sonucu tercih edilen model spesifikasyonudur.

Onceki boliimde Es.3.5 ile ozellikleri verilen Model 2°de, THY ’nin kamu isletmesi

olmasi, etkinsizlikteki etkenleri belirten “z” degiskeni olarak alinmistir. Bir baska

deyisle, adindan da anlagilacag1 gibi Model 2’nin ana amaci olan etkinsizlikteki

etkenlerin arastirilmasi i¢in U hata terimi i¢ine konarak etkinsizlikteki rolii sinanan

“z” degigkeni olarak THY kuklasina yer verilerek, THY nin kamu sahipliginin

etkinsizlikte bir farklilagmaya sebep olup olmadiginin arastirilmas: amaglanmistir.

Bu sebeple bu kuklaya “THY icin etkinsizlik kuklasi” adi verilebilir. THY kuklalar1

arasindaki farki netlestirmek gerekirse,

Model 1°deki kukla THY’nin 6l¢ek gibi

farkl1 6zelliklerinden dogan iiretim fonksiyonundaki farklilasmay1 temsil ederken,

Model 2°deki kukla THY nin kamu sahipligi gibi 6zelliklerinin etkinsizlikte yarattig

farklilagsmay1 temsil etmektedir.
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Tablo 3.1°de yer alan Model 1 ve Model 2 spesifikasyonlar1 kendi i¢inde LR
(olabilirlik orani; likelihood ratio) ydntemi ile x> smamasmna tabi tutulabilir.
Tablodaki log-olabilirlik (logL) degerleri goze alindiginda test sonuglarinin Model 1
icin en genis spesifikasyonun tercihi ile sonuglandigi, ayrica iiretim fonksiyonu
olarak translog iiretim fonksiyonunun tercih edildigi goriilebilir. Model 1 ve Model 2
spesifikasyonlar1 loglL  degerleri goze alindiginda ve tahmin sonuglar
degerlendirildiginde Model 1 sonuglar1 daha anlamhidir. Sonug¢ olarak secilen
modelin acik hali ve FRONTIER 4.1 aracilifiyla yapilan tahmin sonuglar1 asagida

verilmektedir (Tablo 3.2).

Yie = Bot Bi-Kict Po.Lic +B5.Eie +B11.Ki” + Boa.Lic’+ B33.Ei + Pro-KieLic + Pi3.KieEiet
B23.Lit. Ei+ Ba.(Trend)i+ Bs.(Mev.kuklasi) i+ Be.(THY i¢in tiretim kuklasi) j+ Ui + Vi
(Y, K, L, E logaritmik formdadir.)

Tablo 3.2.: Model 1 tahmin sonuclari

katsay1 standart-hata t-orani

Beta 0 -35.016009 3.4683309 -10.095925
Sermaye (K) -0.0000101 0.00000079 -12.797874
Isgiicii (L) 0.87833847 1.4967558 0.58682817
Enerji (E) 0.00000916 0.00001483 0.61769878
Sermaye” 4.1128690 0.62451431 6.5857082
Isgiicii® 0.00004069 0.0000063 6.4735448
Enerji® 0.88336850 0.66783007 1.3227444
Sermaye x Isgiicii 0.00000642 0.00000659 0.97403603
Sermaye x Enerji -0.02141206 0.10331898 -0.20724230
Isgiicii x Enerji -0.00000004 0.00000145 -0.02562044
Trend -0.09547703 0.02027086 -4.7100643
Mevsim kuklasi 0.00000107 0.00000080 1.3250592
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THY igin iiretim kuk. -0.10452710 0.05075854 -2.0593006
sigma-kare 0.55112514

gamma 0.83974749 0.16697569 5.0291601
mu 0.25311782 0.85581174 0.29576343
eta 0.00055623 0.00287172 0.19369162

log olabilirlik fonksiyonu = -65.706932

LR testi (tek tarafli hata terimi i¢in) = 143.92199

kisit sayis1 =3

[bu istatistik tek tarafli karma ki-kare dagilima sahiptir]

yatay kesit sayisi= 8

zaman periyodu sayisi = 33

toplam gozlem sayisi = 240 (panelde 24 gozlem eksik)

Tahmin sonucuna goére donistiiriilmiis girdilerin (transformed inputs) dordiiniin
katsayist istatistiki olarak anlamli ¢ikmaktadir. Mevsim kuklasinin katsayisi
anlamhidir ve temmuz, agustos aylarindaki donemsel sicramay1 temsil etmektedir.
Trend degiskeninin katsayisi istatistiki olarak anlamsizdir; bu sonug¢ inceledigimiz
donemde teknolojik degisimin olmadigini veya istatistiki olarak onemli olmayacak
kadar diisik oldugunu gostermektedir. Yaklagik iic senelik kisa bir donem

incelendigi i¢in sonu¢ makul goziikmektedir.

Model se¢imi yapilirken (Tablo 3.1°de) genis spesifikasyonlarin tercih edildigi
gOriilmiistii, buna uygun olarak Tablo 3.2°de verilen tahmin sonuglarinda, THY i¢in
tiretim kuklasinin katsayis1 anlamli ¢ikmaktadir. Model 2 tercih edilmedigi i¢in
“THY ig¢in etkinsizlik kuklas1” kullanilmayacak; buna karsin Model 1°de “THY i¢in
tiretim kuklas1” anlamli oldugu icin kullanilacaktir. Tahmin sonuglarinin THY
kuklalar1 acisindan tasidigi anlami netlestirirsek: THY igin diger firmalardan farkl

olarak etkinsizlik yaratacak sebeplerin varlig1 sistem tarafindan tercih edilmemistir.
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THY nin diger isletmelerin tiimiiniin etkinsizlikte tabi olduklarinin disinda bir kurala
tabi olmadig1 ortaya ¢ikmaktadir. Buna karsin THY 'nin farkli 6zelliklerinden dolay1
tiretim smirimi (liretim kuklasinin igareti eksi oldugu i¢in) daha asagiya ¢ekecek bir
diizeltme anlamli olmaktadir. Uretim sinirinin asagiya dogru diizeltilmesi dolayli
olarak etkinlik oranlarinin da yukari dogru diizeltilmesi anlamina gelir. THY nin
tiretimini farkli kilan bir iiretim kuklasinin hangi 6zellikleri igerecegine gelince,
tiretim kuklas1 sadece THY i¢in tanimlandigi icin THY ’nin biitiin farkl 6zelliklerini
kapsayacagindan net olarak bir ayrim yapmak miimkiin degildir. Fakat basta bu
kuklayr koyarken yaptigimiz gibi teoriden yararlanarak ve kuklanin iiretim
fonksiyonu icinde yer alarak direk ¢ikt1 diizeyini etkiledigini dikkate alarak,
THY nin ¢ikti diizeyini direk etkileyecek en belirgin farkliligi olan 6lgek

bliylikliglinii asil saik olarak ele almak yanlis olmayacaktir.

FRONTIER 4.1 programut ile yapilan tahminler sirasinda, alinan ilk degerlere bagl
olarak iterasyon sonucu katsayr tahminlerinin fazla degigsmedigi buna karsin
katsayilarin varyanslarindaki degisikliklerin katsayilarin anlamliligimi degistirecek
diizeyde olabildigi goriilmiistiir. Katsayilarin tahminlerinin sayisal degerleri ayni
noktaya yakinlagmakla beraber o6zellikle mutlak olarak biiyiik girdi katsayilarinin
degerlerindeki kiigiik degismeler (bu katsayr istatistiki olarak anlamsiz dahi olsa)
girdi esneklikleri iizerinde Onemli degisimlere yol agabilmektedir. Dolayisiyla
tahminler sonucunda ¢ikan katsayr degerleriyle ortalama girdi degerlerinde
hesaplanan ¢iktinin girdi esneklikleri biiyiikliik olarak degil de isaret olarak

incelenmis, ¢iktinin ii¢ girdi i¢inde pozitif esnekliklerinin oldugu goriilmiistiir.
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Tablo 3.3 : Olabilirlik Orani (LR) test sonug¢lari

Bos Hipotez Log-olabilirlik A Krilt)ﬂe{;?;tﬂo Karar
Model 1* -65.7069
Hy 1 y=0 -137.6679 143.922 7.05% Hy RED
Hp :n=0 -65.7249 0.036 3.84 Hy KABUL
Hp: p=0 -65.7301 0.0232 3.84 Hy KABUL

* Kritik degerler Kodde & Palm (1986), Tablo 1°den alinmustir.

Tablo 3.2°deki modelin diger parametre tahmin degerleri ve etkinsizlik hata terimi
icin LR (olabilirlik orani) testi sonuglarin1 degerlendirmeden 6nce bazi parametreler
tizerine yapilan LR testi hipotez ve sonuglarinin beraberce sergilendigi Tablo 3.3’i
ele alalim. Gamma degerini sifir kabul eden bos hipotezi yiiksek bir log-olabilirlik
degeri ile reddedilmistir. Bu sonug¢ Tablo 3.2°deki 0.83975’lik yiiksek gamma-
tahmin degerinden de goriilebilmektedir. p parametresi i¢in yapilan test sonucuna
gore, kesilmis hata teriminin ortalamasinin istatistiki olarak anlamli olabilecek

derecede sifirdan farkli olmadigi ortaya ¢ikmaktadir.

Son olarak, n parametresi i¢in Tablo 3.2°deki tahmin degeri pozitif olup Tablo
3.3’de n i¢in sifir degerini 6ngdren bos hipotez reddedilememistir. Bu sonuglar
beraber degerlendirecek olursak, tahmin sonucu modele zaman-degisken etkinlik
hesaplama yetisi veren m parametresi istatistiksel anlamlilikta sifirdan farkl
belirlenemedigi i¢cin modelin zaman-degisken etkinlik hesaplamasi kullanilmamakta,
klasik yontemlerde oldugu gibi donem icindeki iiretim faaliyetleri i¢in ortalama
etkinlik degeri belirlenmektedir. Tahmin islemi tek tarafli hata teriminin donemlere

gore degisen degil de ortalama degerlerinde temsili i¢in daha yiiksek log-olabilirlik
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degeri verdigi i¢in bu dogrultuda m parametre tahmin degeri istatistiki olarak
anlamsiz c¢cikmistir. Sekil 3.1°de yataya yakin ortalama etkinlik egrisi bunun
sonucudur. 2003 yilindaki de§isme ise analize giren firma sayisinin bu donemde
altidan sekize ¢ikmasindandir. Isletmelerin teknik etkinlik egrileri ¢izilirse aym
sekilde yataya yakin diiz dogrular olarak goziikecektir. Ortalama teknik etkinlik
egrisinin (ve ayn sekilde isletme etkinlik egrilerinin) pozitif egimi 1 parametresinin
pozitif degerinden gelmekte fakat parametrenin istatistiksel olarak anlamli olmamasi
egimin fark edilemeyecek kadar kii¢iik olmasina sebep olmaktadir. Etkinlik
degerlerindeki kii¢lik derecede artis egilimi, tahmin sonuglarinin tam olarak verildigi

Ek-4’deki tablo incelenerek goriilebilir.

100 isletme Ort. Teknik Etkinlik

g Degerleri

5 THY 92,7

£t =75

oz FLY 91,6

0 £

gs / ONUR 31,4

S £50

=0 SKY 22,2

S o, PEGASUS 47,0

e

= SUN 58,9

<

e o\ MNG 57,9
Oca.02 Tem.02 Oca.03 Tem.03 Oca.04 Tem.04 FREEBIRD 58,3

Sekil 3.1. Sektor Ortalama Teknik Etkinligi ve Isletme Ort. Teknik Etkinlik degerleri (2002-2004)

Sekilde goriildiigii lizere sektoriin ortalama etkinlik degeri 6 isletmenin bulundugu
2002 déneminde yaklasik % 51,5 diizeyindeyken, iki isletmenin katilmasiyla 2003 ve
sonraki donemde % 57,5 diizeyinde belirlenmistir. Isletmelerin 5°i ortalamanin

tizerinde, 3 isletme de ortalamanin altinda etkinlik degerine sahiptir.

Ortaya cikan etkinlik degerlerinin iktisadi anlamlar1 iizerinde durmak gerekirse,
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etkinlik degeri 0.60 ( veya yiizde ile ifadesi % 60 ) olan bir isletmenin o dénem
icinde tiiretebilecegi maksimum c¢iktinin ylizde 60’1n1 iirettigi sdylenmis olmaktadir.
Bu durumda firma, sektoriin ortalamasina gére maksimum tiretim sinirina daha yakin
(daha etkin) iiretim yapmaktadir. Elde edilen sonug 2. boliimde yapilan kavramsal
tartisma icinde diisiintiliirse, iiretim fonksiyonunun g¢iktilar1 {izerinden O&lgme
yapildig1 i¢in buradaki degerlendirme ¢ikt1 yonlii teknik etkinlik degerlendirmesidir.

Girdi yonlii bir degerlendirmenin ayni sonuglar1 verme zorunlulugu yoktur.

Verilen 6rnek ig¢in, asil onemle altinin ¢izilmesi gereken nokta, degerlendirmenin
mutlak bir standarda gére yapilmasinin imkansiz oldugudur. Daha genis veri setiyle
yapilan bir tahmin sonucunda sinir daha asagida veya yukarida belirlenebilir. Sinira
gore belirlenen etkinlik degeri de ters yonlii olarak degismis olur. Boylece, ylizde 60
orani, daha genis veri setiyle yapilan bir calismada daha asagiya veya daha yukariya
cekilebilir. Degerlendirmede teknik etkinlik degerlerinin gorece agirliklarinin dikkate

alinmasiyla daha dogru bir degerlendirme yapilmis olunacaktir

l11.3. SONUGLARIN KRITiGi

Model cercevesinde tahmin edilen stokastik sinir (frontier) iiretim fonksiyonu ve
buna gore belirlenen isletmelerin etkinlik degerleri lizerine yapilacak elestiriler iki
bashik altinda toparlanabilir. Birincisi, verilerin giivenilirligi ve iiretim
fonksiyonunun &zelliklerini yansitabilme giicii iizerinedir. Ozellikle hizmet
sektoriinde faaliyetlerin takibi amaciyla istatistik olusturma mekanizmalarinin

oturmadigr bizim gibi iilkelerde verilerin giivenirliliginin siipheli olmasi1 yaninda
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tiretilen verilerin de tamimdaki bazi kriterleri saglamamasi sebebiyle analizlerde
sapmaya sebebiyet verebilmesi muhtemeldir. Ek-3’de verilen panel veri seti ve daha
detayl1 bilgi icin bu veri setinin olusturulmasinda yararlanilan “Havayolu Isletmeleri
Bilgileri” soru formlar1 incelendiginde goriillmektedir ki bir ¢ok isletme igin
(sermayeyi temsil eden) koltuk sayisi bir donem sabit gitmekte, filoya yeni bir ugagin
katilmasi veya ayrilmasi ile degistigi goriilmektedir. Oysa isletmelerin 6zellikle
donemsel olarak yogun talebin oldugu zamanlarda, g¢esitli kiralama yontemleri ile
gecici hava aract (ve miirettebat) kullanimina bagvurarak talebi karsilamaya

caligmasinin, sektdrde sik kullanilan islek mekanizmalardan oldugu bilinmektedir.

Verilerdeki bu gorece statik durum, s6z konusu islek mekanizmalarin verilere
yansitilmasindaki zorluklar goze alindiginda, koltuk ve personel sayilarinda
isletmelerin ¢ogunlukla sadece 6z kaynaklarini yansitabildigi sliphesi etrafinda bir
handikap olusturmaktadir. Boyle durumlarda girdiler iiretim ¢iktisindaki degisimleri
temsil giliciinii kaybedebilir, bunun sonucunda iiretim fonksiyonun farkli tahmin
edilmesine, farkli tahmin edilen bir {iretim fonksiyonuna gore belirlenen teknik
etkinlik seviyeleri ise tamamen farkli etkinlik degerlerinin ortaya ¢ikmasina sebep
olabilir. Bunun diginda, yakit sarfiyat1 verilerinin tutulmasi yontemine bagl olarak,
eger sarfiyat mali kayitlardan yakita yapilan 6ddeme ile takip ediliyorsa 6demelerin
toplu olarak belli donemlerde yapilmasi durumunda, bu yontem sarfiyat verilerinde
donemsel gecikmelere sebep vererek iiretim fonksiyonunun tahmininde sapmalara

yol agabilir.
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Diger taraftan, daha genel olarak panel veri, stokastik sinir (frontier) yontemi
tizerine, model ve programin kullandig: iterasyon siirecine yonelik bazi elestiriler
yoneltmek miimkiindiir. Ilk olarak, daha énce ayrintili olarak verildigi gibi frontier
(siir) tahmini igin ¢esitli yontemler oldugu gibi ekonometrik ydntem olarak
stokastik siir tahmin yonteminde de yapilan varsayimlara, temel modellere getirilen
acilimlara ve iterasyon siireglerine gore temel modellerin sayisiz uzantilar1 ve farklh
versiyonlart mevcuttur. Burada bu modellerin farkli iki versiyonuyla, farkli iiretim
fonksiyonu ve degisken spesifikasyonlar1 ile olusturulan modellerin birbiri ile
karsilastirilmasinda log-olabilirlik degerleri ve parametre tahminlerinin iktisadi
anlamliliklar1 {izerinden tercih yiiriitilmeye calisilmistir. Ekonometrik modellerin
degerlendirilmesinde hata terimlerinin 6zeliklerinin incelenmesi ¢ok Onemli olup,
hata teriminin incelenmesi yoluyla ve hata teriminde igerilen sorunlarin derecesi
(varsayimlardan sapmalarin boyutu) yoluyla modelin gercegi ne Olciide yakalama
giicli oldugu analiz edilebilir, buradan yola ¢ikilarak model se¢ciminde de daha dogru
kararlar verilebilir. Ekonometrinin son zamanlar hizla gelisen panel seri
tahminlerinde bu araclarin bir ¢ogu yeni gelismekte olup, bu araglarin panel
serilerdeki, dengesiz (unbalanced) panel serilerdeki kullanilabilirligi ve belirleyiciligi
tizerinde literatiirde bir¢ok tartisma mevcuttur ve devam etmektedir (Greene, 2003).
Durum boyle iken, hata terimlerini (farkli dagilimlara sahip) iki hata terimine
cikartan stokastik smir (frontier) tahmin yonteminde panel serilerin kullanilmasi
sonucu bu zorluk ve belirsizlikler kat kat artmaktadir. Benzer sekilde, hata terimini
farkli dagilimlara sahip iki terime ¢ikartan stokastik sinir tahmin yontemlerinde birim
kok sorunu gibi zaman serisi boyutundan gelen sorunlarin uygulamasi hemen hemen

hi¢ yapilmamis olup literatiirde bu konuda gelistirilecek araglar konusunda biiyiik
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bosluk bulunmaktadir®. Sonug olarak, klasik ekonometrik araglarin stokastik sinir
tahmini uygulamasinda heniiz gii¢siiz olusu ve bu alanlarda bir¢ok ilerlemenin

kaydedilecegi gbz 6niinde bulundurulmalidir.

Yukaridaki elestirilerin bir yada daha fazlasinin etkili olmasi sonucu isletme teknik
etkinlik degerlerinde miinferiden sapmalarin olmasi veya sistemi etkilemesi yoluyla
biitlin olarak analizde sapmalara neden olmas1 muhtemeldir. Ayrica, etkinlik ile mali
basarilarin arasinda birebir iligki olmadigi belirtilmelidir. Cok iiretmek karli tiretmek
anlamina gelmemektedir. Buna benzer bir agiklama Schmidt & Sickles (1984)
tarafindan degisik bir ifadeyle “bir firma A’dan B’ye u¢makta iyi olabilir ama A’ya
veya B’ye ugmay1 segcmekte, veya secimini degistirmekte iyi olmayabilir” sekliyle
ifade edilmis; s6z konusu g¢alismada analiz edilen donemde ¢ok yiiksek etkinlik
degerlerine sahip havayolu isletmelerinin birgogunun bu dénemden sonra iflas ettigi

veya iflasin esigine geldigi belirtilmistir.

Bunun disinda, 11.2.3’te tartisildigr haliyle “kalite’nin de analiz sonuglarini
degistirebilecek bir etken oldugu gozden kacirilmamalidir. Farkli kalitedeki iki
ciktinin birinin kalitesini digerinin seviyesine ¢ektigimizde, sdz konusu ekonomik
ajanin Uretim seviyesi diisecek, boylece etkinlik degerleri degisecektir. Neticede
teknik etkinlik analizinde 6n kabul olarak iiretimin ayni kalitede oldugunun kabul

edilmesi gergekten bir sapma olarak diigiiniilmelidir.

¥ . Referanslardaki ¢alismalarin yazarlarindan Perelman’in (e-posta yoluyla belirttigi) bu dogrultudaki
gorlisleri mevcuttur.
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SONUG

Ulastirma sektoriinii konu alan bu calismada baslangi¢ olarak genel bir ¢ergevenin
cizilmesi amaciyla gelisim siirecinin ardindan glinlimiiz ulasgtirma anlayist
irdelendiginde ve ulagtirmanin iilkemizdeki gelisimi karsisinda degerlendirildiginde
carpict sonuglara ulagilmistir. Gegen ylizyilin ortalarindan ylizyilimizin basina kadar
olan siiregte, Tiirkiye’nin ¢cagdas ulastirma politikalarin1 yakalamaktan uzak kaldigi,
bunun sonucu olarak ulastirma modlar1 arasinda dengeyi saglayamadigi tespit
edilmistir. Hatta, Tiirkiye’nin yasadigi siireg, az gelismis ve gelismekte olan iilkelerin
ulastirma tecriibeleri paralelinde kalmis ve ulastirma yiikiiniin tek bir mod {izerine
yikilmas: ortak akibetini yasamustir. Ote yandan sahip olunan 6zelliklerden yola
cikilarak ulastirma alt modlar1 i¢in 6nemli firsatlarin ve potansiyelin var oldugu

saptamasi yapilmistir.

Ulastirma alt modu olarak havayolu sektorii daha yakindan analiz edilmis, sektoriin
yasadig1 yarim yiizyillik ¢arpici biiyiimenin iktisadi temelleri {izerinde durulmustur.
Tirkiye i¢in yapilan analiz bu kadar uzun bir gegmise dayanamamakla birlikte son
donem gelismelerin mikroekonomik tahlili yapilmistir. Ayrintili mikro analizler
icinde sektdriin talebinin fiyat ve gelire gore esnek oldugu Onermesini destekler
bulgular bulunmus ve Tiirk havayolu isletmelerinin faktér verimlilikleri diinya
liderlerininkilerle birlikte ortaya konmustur. One ¢ikan énemli bir nokta olarak, 2003
yilinda yasanan politika degisikliginin sonug¢ verdigi, i¢ piyasanin monopolcii
yapisinin kirilmasiyla iiriin fiyatinin diisiip 6nemli bir talep artisinin yasandigi ve

dolayisiyla i¢ piyasada carpici bir biiylimenin kaydedildigi belirtilmelidir.



Etkinlik analizi uygulamasindan once kavramsal bir inceleme yapildiginda, etkinlik
terminolojisinin ¢ok genis oldugu goriiliir. Boliim 2’de etkinlik kavramlarimin alt
yapisint  olusturan literatiir Ozetlenmeye calisilmis ve kavramsal iligkiler
incelenmigstir. Stokastik sinir yonteminin ekonometrik ayrintilarina yontemin

onciilleri baz alinarak yer verilmistir.

Tiirk Havayolu Isletmeleri iizerine 2002-2004 aras1 33 aylik bir dénemi konu alan
ampirik calisma literatiirdeki referanslarini takip ederek sekillendirilmistir. Tahmin
sonuglarmi bir ciimle ile degerlendirmek gerekirse, sektoriin ortalama teknik etkinlik
degerinin son donemde %57.5 oldugu, sektdriin ayn1 kaynaklar1 kullanarak ¢ok daha

fazla {iretim yapabilecegi sdylenebilir.

Ampirik sonuclar eldeki ekonometrik araglarla test edilmis, iktisadi olarak
degerlendirilmis ve zayif noktalar1 elestiriye tabi tutulmustur. Akademik literatiire
uygunlugun aranmasi yaninda, ortaya ¢ikan etkinlik degerlerinin sektorel yorumunda
ortaya ¢ikabilecek yanlis degerlendirmelerin 6niine gecilmesi i¢in ayrintili yorumlara
yer verilmistir. Bu ag¢idan Bolim 3’te One ¢ikartilan noktalarin tekrar altinin
cizilmesinde yarar bulunmaktadir. Stokastik sinir tahmini sonucu ortaya ¢ikan teknik
etkinlik degerleri mutlak olarak degil gorece 6zelikleri itibariyle degerlendirilmelidir.
Ayrica, modelin Onciil varsayimlarindaki sapmalarin  tahmin  sonuglarini
degistirebilecegi ve sonuglarda belirsizlige neden olacagindan yola ¢ikarak ampirik
sonuclara getirilen elestiriler iki baslik altinda toplanmistir. Birincisi verilerin

tanimlanmasinda kabul edilen varsayimlardan sapmalar, ikincisi ise ekonometrik
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kabullerden sapmalardan olugmaktadir. Bu baghlar altinda en o6nemli bulgular,
sektorde sik goriilen ani talep artislarinin kisa siireli ugak (ve miirettebat) kiralama
yontemiyle karsilanmasi yoniindeki hareketliligin verilere yansimamasi, dolayisiyla
girdi ¢ikt1 arasindaki iligskinin temsilindeki olasi1 zafiyet; ve zaman serisinden gelen
sorunlarin iizerine literatiirdeki biiyiik bosluktan dolay1 gidilmemesi olmustur. Bu
sebeplerden dolayr model akademik olarak yeterliligi saglasa dahi ortaya cikan

degerlerin sektorel bazda degerlendirilmesinde temkinli olunmalidir.
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EKLER
EK-1 : Avrupa Birligi Giindemindeki Ulastirma Projeleri

1996’da kabul edilmis oncelikli projeler

1. Kuzey-Giiney Yiiksek Hizli/Kombine Tasima Demiryolu

2. PBKAL (Paris-Briiksel-Ko6In-Amsterdam-Londra)

Yiiksek Hizli Demiryolu

3. Giiney Yiiksek Hizl1 Demiryolu

4. Dogu Yiiksek Hizl1 Demiryolu

5. Klasik/Kombine Tasima Demiryolu

6. Yiiksek Hizli/Kombine Tasima Demiryolu, Fransa-Italya

7. PATHE ve Egnatia-Yunan Otoyollar1

8. Portekiz-Ispanya-Merkezi Avrupa ¢ok modlu baglantis

9. Cork-Dublin-Belfast-Larne-Stranraer Klasik Demiryolu Baglantisi
10. Malpensa(Milan) Havaliman1 (tamamlandi)

11. Danimarka ve Isve¢ Arasinda Demiryolu/Karayolu Baglantist
12. Kuzey Ucgeni (demiryolu/karayolu)

13. Irlanda-ingiltere-Benelux Karayolu Baglantisi

14. Bati Sahili Ana Hatti(demiryolu)

2001°’de Avrupa Komisyonu tarafindan kabul edilen dncelikli projeler
(Yeni projeler ve uzantilar)
TRACECA Projesi ile yakindan ilgilenmekte olup,

Yeni Projeler

15. Uydu ile Konum Belirleme ve Navigasyon Sistemi (Galileo)

16. Yiiksek Kapasiteli Transpirene Demiryolu Baglantisi

17. Dogu Avrupa Kombine Tasima/Yiiksek Hizli demiryolu

18. Tuna’nin Vilshofen ve Straubing Arasindaki Navigabilitesinin
Iyilestirilmesi

19. Iberik Yarimadasinda Yiksek Hizli Demiryolu Hatlarinin Birlikte
Isletilebilirligi/Teknik Uyumlastirilmas (interoperability)

20. Fehmarn Bogazi: Almanya ve Danimarka Arasinda Sabit Baglanti

Uzantilar

21. Kuzey-Giiney Yiiksek Hizli/Kombine Tasima Demiryolu (Verona-Napoli
ve Bolonya-Milan)

22. Giiney Yiiksek Hizli Demiryolu (Montpellier-Nimes)

Kaynak: EC, “White Paper”, 2001; UBAK-ITU, 2004a

105




EK-2 : Havayolu isletmeleri Bilgileri Formu (THY)

AYLARA GORE HAVAYOLU iSLETMESI BILGILERI

HAVAYOLU "

iSLETMESI : TURK HAVA YOLLARI @

isletme i Toplam

Filosunun e Yolcu-km Koltuk-km  Toplam Personel Pilot Ucus Ya.k't

Ucak T}? p}ltar'? (000) (000) Koltuk Sayisi Sayisi Saati Sal_rflyatl
Sayisi S: u (saat) (0575)
yis|

Eylul 04 69 11.892 1.786.551 2.397.617 1.556.148 10.312 645 22.817 90.265.758
Adustos 04 |68 11.706  2.004.428 2.573.329 1.662.003 10.237 639 24.494 96.929.384
Temmuz 04 |66 11.082 1.897.269 2.531.496 1.599.962 10.125 631 23.724 94.582.697
Haziran 04 |59 10.028 1.565.512 2.173.967 1.432.900 10.142 632 20.562 81.051.858
Mayis 04 60 10.145 1.496.206 2.048.346 1.346.535 10.167 636 19.555 76.134.737
Nisan 04 63 10.420 1.427.238 1.986.625 1.310.499 10.215 638 19.788 74.818.909
Mart 04 63 10.420 1.269.186 1.862.051 1.198.701 10.278 646 18.502 70.727.870
Subat 04 64 10.534 1.278.322 1.990.460 1.197.560 10.320 647 19.447 75.532.537
Ocak 04 65 10.613  1.364.251 2.130.543 1.292.450 10.330 649 20.879 79.679.307
Aralik 03 65 10.598 1.199.283 1.899.660 1.197.675 10.239 651 18.774 71.611.194
Kasim 03 |65 10.598 1.280.244 1.950.836 1.204.668 10.347 652 19.258 72.992.775
Ekim 03 65 10.598 1.650.952 2.172.559 1.377.419 10.368 652 21.573 83.411.887
Eylil 03 65 10.598 1.692.998 2.257.212 1.424.880 10.650 651 22.108 85.023.905
Adustos 03 |65 10.598 1.961.867 2.498.819 1.581.196 10.682 653 24.757 95.525.418
Temmuz 03 [65 10.598 1.715.889 2.358.762 1.530.574 10.700 655 23.630 88.663.664
Haziran 03 |65 10.598 1.341.032 1.930.332 1.324.226 10.780 656 20.055 72.525.022
Mayis 03 65 10.598 1.119.977 1.742.604 1.245.992 10.792 660 18.268 65.180.973
Nisan 03 65 10.598 875.951 1.601.308 1.061.789 10.877 660 16.191 59.776.973
Mart 03 65 10.593 991.723 1.812.294 1.132.463 10.907 663 18.003 67.735.548
Subat 03 65 10.593 1.148.707 1.851.112 1.122.308 10.927 665 18.325 70.456.803
Ocak 03 65 10.593 1.187.696 1.964.093 1.193.562 10.945 667 19.126 73.656.144
Aralik 02 66 10.672 1.153.962 1.822.545 1.121.184 10.984 671 17.940 69.011.035
Kasim 02 |66 10.637 1.075.996 1.766.181 1.079.089 11.041 672 17.584 66.324.815
Ekim 02 66 10.627 1.501.036 2.019.324 1.336.789 11.064 672 20.505 78.175.083
Eylil 02 67 10.773 1.630.264 2.159.768 1.407.553 11.088 673 21.560 83.340.481
Adustos 02 |67 10.723  1.916.371 2.505.129 1.608.944 11.121 674 25.172 94.802.324
Temmuz 02 (67 10.723 1.761.609 2.425.169 1.547.683 11.113 675 24.128 91.789.032
Haziran 02 |67 10.794 1.476.576 2.079.745 1.369.149 10.975 679 21.166 79.319.788
Mayis 02 68 10.885 1.330.992 1.939.554 1.292.015 11.019 681 20.005 74.113.993
Nisan 02 70 11.185 1.204.419 1.817.335 1.209.445 11.069 682 19.003 69.133.117
Mart 02 70 11.185 1.375.794 2.012.241 1.267.087 11.126 683 19.933 77.588.290
Subat 02 69 10.855 1.157.392 1.814.618 1.149.481 11.185 707 18.145 69.658.775
Ocak 02 69 10.855 1.003.103 1.709.487 1.082.524 11.216 709 17.365 65.521.708
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EK-3 : Stokastik Sinir Modelinde Kullanilan Veri Setinin Islenmemis Hali

isl. No.*  Ay** Yolcu-km(oo0) Koltuk Say.  Yakit Sar.(It) Per. Say. Pil. Say.

1 1 1.003.103 10.855 65.521.708 11.216 709
1 2 1.157.392 10.855 69.658.775 11.185 707
1 3 1.375.794 11.185 77.588.290 11.126 683
1 4 1.204.419 11.185 69.133.117  11.069 682
1 5 1.330.992 10.885 74.113.993  11.019 681
1 6 1.476.576 10.794 79.319.788  10.975 679
1 7 1.761.609 10.723 91.789.032 11.113 675
1 8 1.916.371 10.723 94.802.324 11.121 674
1 9 1.630.264 10.773 83.340.481  11.088 673
1 10 1.501.036 10.627 78.175.083  11.064 672
1 11 1.075.996 10.637 66.324.815  11.041 672
1 12 1.153.962 10.672 69.011.035 10.984 671
1 13 1.187.696 10.593 73.656.144  10.945 667
1 14 1.148.707 10.593 70.456.803  10.927 665
1 15 991.723 10.593 67.735.548 10.907 663
1 16 875.951 10.598 59.776.973  10.877 660
1 17 1.119.977 10.598 65.180.973  10.792 660
1 18 1.341.032 10.598 72.525.022 10.780 656
1 19 1.715.889 10.598 88.663.664  10.700 655
1 20 1.961.867 10.598 95.525.418 10.682 653
1 21 1.692.998 10.598 85.023.905 10.650 651
1 22 1.650.952 10.598 83.411.887  10.368 652
1 23 1.280.244 10.598 72.992.775 10.347 652
1 24 1.199.283 10.598 71.611.194  10.239 651
1 25 1.364.251 10.613 79.679.307  10.330 649
1 26 1.278.322 10.534 75.532.537  10.320 647
1 27 1.269.186 10.420 70.727.870  10.278 646
1 28 1.427.238 10.420 74.818.909  10.215 638
1 29 1.496.206 10.145 76.134.737  10.167 636
1 30 1.565.512 10.028 81.051.858 10.142 632
1 31 1.897.269 11.082 94.582.697 10.125 631
1 32 2.004.428 11.706 96.929.384  10.237 639
1 33 1.786.551 11.892 90.265.758 10.312 645
2 1

2 2

2 3

2 4

2 5

2 6 283 2

2 7 283 52 12
2 8 283 56 12
2 9 283 67 12
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241

242

215
2.167
60.814
295.053
2.850.073
3.905.761
1.217.788
1.655.902
562.182
122.865
141.814
185.826
161.555
221.125
265.190
239.674
401.615
507.454
304.006
92.560
144.114
311.087
346.636
398.718
484.524
641.133
742.836
606.423
554.671
349.653
236.878
187.120
210.437
219.117
229.365
359.499
479.425
764.885
963.686
697.022
695.489
409.736
247.401
287.120

283

283

283

283

283

283

283

725

1.305
1.603
2.129
2129
2.277
2.233
2.233
2.233
2.233
1.777
1.777
2.059
2.059
2.341
2.624
2.326
2.883
2.883
2.883
2.883
2.883
2.883
3.513
3.513
3.513
3.513
3.513
3.861
3.861
3.545
3.373
3.373
3.373
3.809
4.217
4.217
4.533
4.533
4.216
4.388
4.854

120.876
97.870
101.449
332.950
1.584.016
3.799.086
13.321.819
15.766.600
8.628.793
9.971.678
5.506.653
2.229.397
1.587.979
1.947.050
3.811.958
7.571.154
9.987.265
8.962.812
16.229.519
18.753.875
11.086.742
3.893.262
5.287.713
11.624.814
13.777.589
16.236.106
19.257.929
25.022.855
27.869.368
22.583.153
21.292.060
13.047.580
9.007.850
7.405.863
7.639.663
8.591.458
9.357.504
14.184.397
19.218.425
30.297.562
36.753.565
27.493.233
26.619.754
15.018.252
9.606.311
11.241.639
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67
68
54
61
71
65
119
294
282
427
423
426
470
363
371
366
426
439
555
582
648
662
641
634
607
606
663
672
771
763
806
800
806
790
744
742
777
773
763
729
836
906
900
906
902
896
986
1.032
1.066

13
20
13
17
28
23
39
69
58
65
66
76
83
68
75
75
87
90
117
118
110
118
109
106
107
107
110
116
127
127
132
135
135
129
129
128
145
145
142
133
132
171
172
172
173
163
173
172
172
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299.661
359.960
548.656
789.180
758.701
1.174.362
1.316.990
9562.197
1.375
4.621
41.709
22.803
26.156
30.526
62.904
96.547
65.979
97.349
43.680
10.036
8.363
8.246
2.166
18.666
28.382
47.468
75.801
135.317
92.409
95.913
42.266
5.837
7.895
21.417
29.352
62.967
55.726
42.648
108.485
147.932
80.238
86.157
102.897
174.665
212.708
441.826
499.288
662.462
809.099

4.854
4.854
5.283
5.600
5.600
5.600
5.600
5.286
527
527
527
527
695
695
695
695
695
695
695
695
695
695
695
695
695
695
695
695
695
695
695
695
695
695
863
863
863
863
863
863
863
2.740
2.381
2.211
2.740
3.269
3.118
3.118
3.288

11.032.821
13.942.422
22.745.390
31.038.457
30.617.648
45.384.614
49.750.229
36.058.166
796.163
1.238.558
3.660.474
2.898.038
3.094.196
3.354.543
4.575.213
5.620.494
4.728.332
5.772.814
3.910.878
2.108.124
1.770.161
1.776.350
923.302
2.475.212
3.221.414
4.012.751
4.984.455
6.642.209
5.5658.295
5.662.644
3.948.849
1.516.843
1.715.135
2.843.758
3.424.047
5.437.849
4.910.140
4.250.691
6.575.211
7.640.798
5.689.960
2.924.095
3.084.507
5.329.711
7.700.992
14.071.145
15.834.369
20.755.798
23.859.404
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1.086
1.086
1.204
1.199
1.291
1.321
1.325
1.311
102
103
107
101
139
142
150
156
153
152
147
137
134
131
131
129
156
161
171
172
166
165
171
165
165
168
174
187
241
243
254
255
253
554
560
612
786
854
879
872
855

180
186
208
210
219
223
224
224
20
20
22
22
28
31
36
38
38
38
37
36
36
33
33
34
34
34
36
35
35
35
37
36
36
36
43
47
47
48
50
51
51
179
185
187
206
205
202
199
191
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664.063
573.934
213.943
144.712
162.132
155.833
140.718
121.633
249.468
400.886
537.926
725.677
539.046
445.732
269.074
177.599
236.113
199.032
197.537
304.895
358.630
404.188
602.977
698.551
550.365
146.110
175.469
225.035
161.149
185.613
205.689
245.162
271.195
258.716
272.835
249.208
167.515
179.016
177.779
174.299
119.101
154.675
196.083
267.890
365.277
295.667
342.903
281.454
205.813

3.288
3.647
2.759
2.570
2.296
2.126
2.419
2.608
2.419
2.419
2.608
2.608
2.608
2.325
2.230
2.041
2.230
2.145
2.060
2.060
1.871
2.627
2.608
2.608
2.419
1.034
1.034
1.034
1.034
1.056
1.170
1.170
1.170
1.170
1.280
1.268
1.406
1.482
1.459
1.437
1.500
1.500
1.500
1.500
1.500
1.500
1.500
1.500
1.500

19.921.277
17.065.023
6.743.008
4.534.959
4.657.854
4.211.050
3.899.793
3.807.436
7.815.424
12.370.477
16.638.211
20.244.668
16.256.881
12.974.066
8.291.376
5.404.841
7.485.337
6.037.584
6.007.593
9.036.448
10.961.616
12.788.921
18.241.378
19.337.354
16.197.606
4.765.075
5.208.780
6.505.933
5.229.073
6.425.321
6.505.391
7.288.709
7.954.250
7.972.345
8.358.761
7.336.333
5.260.181
5.290.284
5.196.166
5.212.365
3.630.108
5.029.238
5.997.973
7.934.063
9.902.688
8.874.568
9.929.954
8.103.423
6.218.643

110

847
817
568
535
532
533
525
548
622
658
673
682
690
673
540
522
527
547
550
636
688
689
704
705
692
377
379
380
381
415
416
415
414
411
410
413
415
419
417
418
419
418
424
429
438
437
435
434
433

191
186
150
148
147
144
142
142
141
141
141
141
141
141
116
115
114
130
129
129
125
123
127
133
131
75
75
75
75
75
73
73
72
72
72
72
72
72
72
72
72
72
75
74
74
74
74
74
74



©®0WWO®MOMOWOONSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNSNANSNSNANNANDDOODDDODOOOO

0 NO O WN -

NN DN NMNNMNMNMMMNDMMNMMNMNMMNA A A A v v o aa©
O© O NOO OO P WN-_O0ODO0OO~NOOOOP»DWOWON-~O

30

197.638
221.218
233.450
239.826
233.864
229.330
314.766
375.666
336.376

22,124
44.129
48.367
83.788
138.372
157.198
226.405
266.617
179.788
187.661
115.919
79.572
84.066
79.807
100.284
176.951
190.470
201.179
324.373
368.021
261.726
5.418
11.171
29.907
37.703
46.716
38.095
101.174

1.260
1.128
1.250
1.337
1.320
1.473
1.490
1.490
1.490
309
309
309
309
309
309
309
477
477
477
477
646
985
985
.153
.153
153
.153
.153
.153
153
153
153
153
153
153
153
153
1.153
1.313
1.313
1.628
1.786
495
495
495
495
495
660
660

111

5.944.140
6.262.005
6.352.554
6.877.051
7.571.769
7.099.334
9.145.281
10.661.795
9.775.314
1.416.523
888.345
1.182.470
1.650.108
2.978.119
3.247.116
5.014.579
604.365
4.156.461
3.460.343
1.747.328
1.354.411
914.905
1.657.925
1.845.088
3.647.771
5.576.692
6.227.001
8.993.674
9.618.757
6.857.625
7.191.403
4.279.301
2.947.776
3.821.969
3.261.165
3.415.544
7.000.532
7.135.598
8.254.569
14.378.144
15.389.900
10.663.473
334.813
524.813
1.397.200
1.929.438
2.175.688
2.215.189
5.281.638

428
428
429
429
437
435
432
429
429
269
269
283
360
368
378
394
494
506
582
604
600
554
576
599
669
686
745
751
749
765
779
767
771
765
773
850
786
810
871
892
929
969
109
110
108
119
124
160
164

74
74
76
77
79
79
76
74
74

13
13
13
16
17
17
17
16
17
17
18
26
44
50
50
48
50
49
56
56
56
47
47
49
48
51
51
54
54
71
79
23
24
24
24
24
33
36



8

9

10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33

QO 00 00 0 00 0O 0O 0O O 00 O 00 O 0O 0 O 00 O 00 O 0O 0 O 00 O 0o

*: 1-THY
5-PEGASUS

141.505
96.935
94.935
56.713
30.556
26.876
36.414
12.049
24.978
34.469
50.344
98.797
138.293
92.240
92.328
87.692
49.904
52.472
45.951
41.120
93.355
73.643
96.305
170.514
220.729
163.908

2-FLY 3-ONUR
6-SUN 7-MNG

660
660
660
660
660
660
660
660
660
660
660
660
660
660
660
840
840
840
840
840
840
1.020
1.020
1.020
1.020
1.020

4-SKY

6.818.700
4.579.820
4.514.453
2.749.154
1.650.205
1.454.890
1.853.230
577.369

1.231.703
1.858.046
2.544.480
5.058.198
6.341.690
4.559.069
4.205.125
4.553.350
2.399.056
2.275.188
2.083.389
1.702.550
4.070.490
3.313.326
4.297.884
7.227.578
8.573.058
6.994.521

8-FREEBIRD
**: Donem 1: 2002/01 ; donem33: 2004/09 seklinde temsil edilmektedir.
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165
167
165
161
161
160
158
156
156
156
160
160
160
161
159
168
167
166
165
168
176
195
229
227
226
221

36
36
36
36
36
36
36
36
36
36
36
36
36
36
36
36
36
36
37
39
36
46
52
52
52
50



EK-4:2002/01 ve 2004/09 donemleri arasindaki etkinlik tahminleri

Donem: 01 (2002/01)

firma* etk.-tah.
1 0.92589657
2 gdzlem yok
3 0.31046816
4 0.21917425
5 0.46726682
6 0.58595667
7
8 0.57973158

Donem 01-ortalama etk= 0.5147

Donem: 13 (2003/01)

firma etk.-tah.

1 0.92636504
0.91561514
0.31289062
0.22139665
0.46963373
0.58803867
0.57714943
0.58183281
Donem 13-ortalama etk =0.5741

0N DNk W

Donem: 25 (2004/01)

firma etk.-tah.

1 0.92683070
0.91614389
0.31531571
0.22362660
0.47199681
0.59011422
0.57925562
0.58392767
Donem 25-ortalama etk= 0.5759

01N DN b W

Doénem: 02 (2002/02)
firma etk.-tah.
1 0.92593572
2 gozlem yok
3 0.31066993
4 0.21935916
5 0.46746421
6 0.58613042
7 goézlem yok
8 0.57990693
Donem02-ortalama etk= 0.5149

Donem: 14 (2003/02)
firma etk.-tah.
1 0.92640395
0.91565933
0.31309261
0.22158219
0.46983080
0.58821188
0.57732518
0.58200763
Donem14-ortalama etk= 0.5742

0N LN A~ W

Donem: 26 (2004/02)
firma etk.-tah.
1 0.92686938
0.91618781
0.31551792
0.22381276
0.47219356
0.59028689
0.57943085
0.58410195
Donem26-ortalama etk= 0.5760

0N LN A~ W

Doénem: 03 (2002/03)
firma etk.-tah.
1 0.92597484
gozlem yok
0.31087172
0.21954412
0.46766157
0.58630412
gbzlem yok
8 0.58008223E+00
Donem03-ortalama etk= 0.5150

~N NV bW

Donem: 15 (2003/03)
firma etk.-tah.

1 0.92644284
0.91570348
0.31329462
0.22176778
0.47002784
0.58838505
0.57750090
0.58218240E+00
Doneml5-ortalama etk= 0.5744

0N LN A~ W

Donem: 27 (2004/03)
firma etk.-tah.

1 0.92690804
0.91623171
0.31572014
0.22399898
0.47239029
0.59045952
0.57960604E+00
0.58427619E+00
Donem27-ortalama etk= 0.5761

0N LN A~ W

Doénem: 04 (2002/04)
firma etk.-tah.
1 0.92601395
gozlem yok
0.31107352
0.21972913
0.46785890
0.58647777
gbzlem yok
8 0.58025749
DonemO4-ortalama etk= 0.5152

~N NN bW

Donem: 16 (2003/04)
firma etk.-tah.
1 0.92648172
0.91574762
0.31349665
0.22195343
0.47022486
0.58855817
0.57767656
0.58235712
Donem16-ortalama etk= 0.5745

0N LN A~ W

Donem: 28 (2004/04)
firma etk.-tah.
1 0.92694668
0.91627559
0.31592238
0.22418525
0.47258698
0.59063210
0.57978118
0.58445038
Donem28-ortalama etk= 0.5763

0O L A~ W

Donem: 05 (2002/05)

firma etk.-tah.
1 0.92605304
2 gozlem yok
3 0.31127535

Donem: 17 (2003/05)

firma etk.-tah.
1 0.92652057
2 0.91579174
3 0.31369870

Donem: 29 (2004/05)

firma etk.-tah.
1 0.92698530
2 0.91631944
3 0.31612464
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4 0.21991420
5 0.46805621
6 0.58665139
7 goézlem yok

8 0.58043270

Donem0O5-ortalama etk= 0.5153

4 0.22213913
5 0.47042185
6 0.58873124
7 0.57785219
8 0.58253181

Donem17-ortalama etk= 0.5747

4 0.22437157
5 0.47278365
6 0.59080463
7 0.57995628
8 0.58462453

Donem29-ortalama etk= 0.5764

Doénem: 06 (2002/06)
firma etk.-tah.
1 0.92609211
2 gozlem yok
3 0.31147719
4 0.22009932
5 0.46825349
6 0.58682495
7 goézlem yok
8 0.58060787
DonemO6-ortalama etk= 0.5155

Donem: 18 (2003/06)
firma etk.-tah.
1 0.92655940
0.91583583
0.31390076
0.22232488
0.47061882
0.58890427
0.57802777
0.58270644
Donem18-ortalama etk= 0.5748

[c-BEN o) NV, [N SNROS B )

Donem: 30 (2004/06)
firma etk.-tah.
1 0.92702390
0.91636328
0.31632692
0.22455794
0.47298029
0.59097712
0.58013134
0.58479864
Donem30-ortalama etk= 0.5766

0N LN A~ W

Donem: 07 (2002/07)
firma etk.-tah.
1 0.92613115
2 gozlem yok
3 0.31167906
4 0.22028450
5 0.46845075
6 0.58699848
7 goézlem yok
8 0.58078299
DonemO7-ortalama etk= 0.5157

Donem: 19 (2003/07)
firma etk.-tah.
1 0.92659822
0.91587991
0.31410285
0.22251069
0.47081575
0.58907726
0.57820331
0.58288104
Donem19-ortalama etk= 0.5750

0N LN A~ W

Donem: 31 (2004/07)
firma etk.-tah.
1 0.92706249
0.91640709
0.31652921
0.22474437
0.47317690
0.59114957
0.58030635
0.58497270
Donem31-ortalama etk= 0.5767

0N LN A~ W

Donem: 08 (2002/08)
firma etk.-tah.
1 0.92617018
2 gozlem yok
3 0.31188094
4 0.22046972
5 0.46864798
6 0.58717196
7 goézlem yok
8 0.58095807

Donem08-ortalama etk= 0.5158

Donem: 20 (2003/08)
firma etk.-tah.
1 0.92663701
0.91592396
0.31430495
0.22269654
0.47101266
0.58925020
0.57837880
0.58305559
Donem20-ortalama etk= 0.5751

0N DN A~ W

Donem: 32 (2004/08)
firma etk.-tah.
1 0.92710105
0.91645089
0.31673152
0.22493084
0.47337349
0.59132197
0.58048132
0.58514671
Donem32-ortalama etk= 0.5769

0N LN A~ W

Dénem: 09 (2002/09)
firma etk.-tah.
1 0.92620919
2 gozlem yok
3 0.31208284
4 0.22065500
5 0.46884518
6 0.58734539
7 gozlem yok
8 0.58113311

Donem09-ortalama etk= 0.5160

Donem: 21 (2003/09)
firma etk.-tah.
0.92667579
0.91596799
0.31450706
0.22288245
0.47120955
0.58942309
0.57855425
0.58323009
Donem21-ortalama etk= 0.5753

0NN AW~

Donem: 33 (2004/09)
firma etk.-tah.
0.92713959
0.91649466
0.31693384
0.22511737
0.47357005
0.59149432
0.58065625
0.58532069
Donem33-ortalama etk= 0.5770

0NN AW~

Donem: 10 (2002/10)
firma etk.-tah.
1 0.92624818

Donem: 22 (2003/10)
firma etk.-tah.
1 0.92671455
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2 gozlem yok 2 0.91601199
3 0.31228475 3 0.31470920
4 0.22084033 4 0.22306841
5 0.46904236 5 0.47140641
6 0.58751878 6 0.58959594
7 goézlem yok 7 0.57872966
8 0.58130810 8 0.58340455
Doneml0-ortalama etk= 0.5162 | Donem22-ortalama etk= 0.5754
Doénem: 11 (2002/11) Doénem: 23 (2003/11)
firma etk.-tah. firma etk.-tah.
1 0.92628715 1 0.92675328
2 gozlem yok 2 0.91605598
3 0.31248669 3 0.31491135
4 0.22102572 4 0.22325442
5 0.46923951 5 0.47160324
6 0.58769212 6 0.58976875
7 goézlem yok 7 0.57890502
8 0.58148305 8 0.58357897
Doneml1-ortalama etk= 0.5163 | Donem23-ortalama etk= 0.5756
Doénem: 12 (2002/12) Doénem: 24 (2003/12)
firma etk.-tah. firma etk.-tah.
1 0.92632611 1 0.92679200
2 gozlem yok 2 0.91609994
3 0.31268865 3 0.31511352
4 0.22121116 4 0.22344048
5 0.46943663 5 0.47180004
6 0.58786542 6 0.58994151
7 goézlem yok 7 0.57908034
8 0.58165795 8 0.58375334

Doneml2-ortalama etk= 0.5165 | Donem24-ortalama etk= 0.5757

*: 1-THY 2-FLY 3-ONUR 4-SKY
5-PEGASUS 6-SUN 7-MNG 8-FREEBIRD
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OZET

Bu ¢alismada Tiirk Havayolu Sektoriine yonelik stokastik sinir (frontier) yontemiyle
teknik etkinlik analizi yapilmasi amaglanmaktadir. Mevcut calisma, bu genel amaca
yonelmekle birlikte icerigi agisindan gorece farkli {ic alanda yogunlasmaktadir.
Uygulama sahasi olan ulastirma sektoriinii biitiinsellik i¢inde tanimlayip analiz
ederken, alt ulastirma modu olan havayolu ulagtirmasi daha yakindan irdelenmis,
mikroekonomik tahlillere tabi tutulmustur. Ikinci olarak, genis etkinlik terminolojisi
ve kavramsal iliskileri, literatiir ¢alismalarindan hareketle, biitiinlik icinde
Ozetlenmeye calisilmistir. Son olarak, teze adini veren stokastik sinir yontemiyle

teknik etkinlik analizi gergeklestirilmistir.

Ulastirma sektoriiniin genel bir incelemesiyle beraber modern ulastirma anlayisinin
diinyadaki ve Tiirkiye’deki durumuna iliskin saptamalarda bulunulmustur. Havayolu
ulastirmas1 sektorii {izerinde yapilan ayrintili inceleme ve iktisadi analizin, girdi
verimlilikleri, talebin gelir ve fiyat esneklikleri ile sektordeki arz-talep kaymalar1 gibi
ulastirma iktisad1 ve sektorel iktisat politikas1 acisindan 6nemli 6gelere iliskin kayda

deger bulgular1 olmustur.

Stokastik sinir yaklasimi ile yapilan etkinlik analizinin ampirik sonuglar1 Tiirk
havayolu ulagtirmasinda yer alan 8 isletmenin 2002-04 yillar1 arasindaki 33 aylik bir
donemde ylizde 57,5 lik bir sektorel teknik etkinlik ortalamasina sahip oldugunu
ortaya koymustur. Sekiz isletmenin ylizde 57,5 etrafinda genis bir aralikta yer aldig1
goriilmektedir. Bu sonuclar yaninda, sonuglara yonelik yapilabilecek elestirilere iki

grup altinda yer verilmistir.



SUMMARY

In this study, it is aimed to apply technical analysis on the Turkish Air Transportation
Sector using stochastik frontier method. As well as serving for this general purpose,
the thesis concentreated on three relatively diffrent areas. At first, as describing and
analysing the transportation sector as the apllication field in a manner of integrality,
this study examines the air transportation more closely and makes microeconomic
analysis on this sub-mode of transportation. Secondly, grounding on the litreture
studies, it is tried to summarize the wide efficiency terminology and conceptional
relations. Lastly, technical efficiency analysis with stochastic frontier method from

which the name of the thesis comes is applied.

With a general examination of transportation sector, it is made some determination
on modern transportation approach in the World and Turkey. In the detailed research
and economic analysis of the air transportation sector, there have been important
findings of input productivities, income and price elasticities of demand and demand-

supply shifts in the sector.

Empirical results of the efficiency analysis with stochastic frontier approach of the
eight Turkish airline companies shows that the eight companies had 57 per cent
sectoral efficiency average in 33 months period between 2002-04. It is seen that the
eight firms takes place in a wide interval around the 57,5 per cent. Beside the results,

critics were added.



