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CRITIC TEMELLI EDAS YONTEMI iLE HAVAYOLU iSLETMELERINDE PERFORMANS
OLCUMU UYGULAMASI

Kasim KiRACI", Mahmut BAKIR™

Ozet

Bu ¢alismanin amaci havaciliga 6zgli 6lgim gostergeleri kullanilarak, havayolu sirketlerinin kiresel finans krizi dncesi ve sonrasi
performansinin ¢ok kriterli karar verme (CKKV) yontemleri araciligiyla incelenmesidir. Bu kapsamda 13 havayolu sirketinin
2005-2012 dénemi performansi incelenmistir. Calismada kullanilan kriterlerin 6nem duzeylerinin tespit edilmesi amaciyla
CRITIC yontemi, havayolu firmalarinin performanslarina gore siralanmasinda ise EDAS yontemi kullaniimistir. Galismanin
bulgulari, havayolu sirketlerinin kiresel finans krizinden, kriz sonrasi yillarda (2010-2012) bile etkilendigini gostermektedir.
Bulgular ayni zamanda, havayolu sirketleri agisindan finans krizinin olumsuz etkilerinin en fazla hissedildigi yilin 2010 oldugunu
ortaya koymaktadir.

Anahtar kelimeler: Havayollari, Kiiresel finans krizi, CRITIC yéntemi, EDAS yéntemi.

APPLICATION OF PERFORMANCE MEASUREMENT IN AIRLINES WITH CRITIC BASED
EDAS METHOD

Abstract

The purpose of this study is to examine airline companies’ performance before and after the global financial crisis through
multi-criteria decision-making (MCDM) methods using airline-specific indicators. In this context, the performance of 13
airlines in 2005-2012 period is examined. The CRITIC method was used to determine the importance levels of the criteria,
and the EDAS method was used to rank airlines according to their performance. Findings from the study show that airline
companies were affected by the global financial crisis, even in the post-crisis years (2010-2012). The findings also show that
the adverse effects of the financial crisis were felt most in 2010 for airline companies.
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1. GiRIS

Havayolu tasimacihgl sektori, 1978 yilinda ABD’de baslayan serbestlesme silrecinden sonra onemli
donlisimler gegirmistir. Bu siirecte havayolu sirketleri arasindaki rekabet artmis, havayolu tasimaciligi sistemi
kiiresel boyutta gergeklesen sosyal, politik ve ekonomik gelismelerden énemli olgiide etkilenir hale gelmistir.
Bu kapsamda havayolu tasimaciliginin tarihsel gelisimi incelmediginde, 1990’li yillarin basinda yasanan Koérfez
Savasi’'ndan, 1997 yilinda Asya (lkelerinde baslayip tiim diinyada talep daralmasina yol acan ekonomik krizden,
2001 yilinda meydana gelen teror saldirisindan, 2003 yilindaki SARS salginindan ve 2008-2009 yillarinda bas
gosteren kiresel finans krizinden 6nemli 6lglide etkilendigi gorilmektedir (Korul ve Kiigiikdnal, 2003).

Havayolu sirketleri 2008-2009 yilinda meydana gelen kiiresel finans krizinin etkilerini azaltmak amaciyla gesitli
stratejiler gelistirmistir. Bu slrecte bazi havayolu firmalarinin korunma stratejilerini basaril bir sekilde uyguladigi
ve kuresel finans krizini en az hasarla atlattigi goriliirken, bazi havayollarinin ise olumsuz olarak etkilendikleri ve
iflas riski ile karsi karsiya kaldiklari gérilmustir. Dolayisiyla havayolu sirketlerinin bu siiregte géstermis oldugu
finansal performans onlarin rekabet avantaji elde etmelerine ve pazar paylarini arttirmalarina olarak saglamistir.

isletmelerin finansal performansini 8lgmek amaciyla, esas itibariyle finansal tablolarda yer alan gdstergelerden
yararlaniimaktadir. Bu finansal gostergeler birbirine oranlanarak ya da gostergelerdeki artis oraninda hareketle
sirketlerin finansal durumu hakkinda gikarimda bulunulmaktadir. Ancak havayolu tagimacihgi sektoriinin Griin ve
maliyet yapisi dikkate alindiginda, sektore has bir takim performans gostergelerinin gelistirildigi goriilmektedir.
Dolayisiyla bu performans gostergelerinin, havayolu firmalarinin performansini 6lgmede ve havayollarini
karsilastirmada daha dogru sonuglar verdigi 6ngériilmektedir. Ornegin; havayolu tasimaciliginda, bir havayolu
sirketinin maliyet yapisini ortaya ¢ikarmak amaciyla toplam maliyet kalemi yerine, uculan mesafe (mil) basina
maliyet (CASM) hesaplanmaktadir. Bu degisken tiim havayollari igin gegerli, hem kisa hem de uzak mesafeli
uguslar gerceklestiren havayolu firmalarini objektif bir bicimde karsilastirma olanagi sunmaktadir. Dolayisiyla
bu performans gostergeleri kullanarak, ugus yapilan destinasyonun konumu ve 6zelliklerinden bagimsiz olarak
havayollarinin performans karsilastirmasi yapilabilmektedir.

Kuresel finans krizi dncesi ve sonrasi havayolu sirketlerinin finansal performansinin karsilastirildigi bu ¢alisma,
birka¢ agidan literatlirde yer alan galismalardan farklilasmaktadir. Bunlardan ilki, calismada 2008-2009 kiiresel
finans krizi 6ncesi ve sonrasi havayolu firmalarinin finansal performansi degerlendiriimektedir. Literatiirde kriz
Oncesi ve sonrasi havayolu firmalarinin incelendigi calismalarin nadiren yapildigi gérilmektedir. Dolayisiyla bu
calismanin literatiirdeki bu boslugu doldurmasi 6ngériilmektedir. ikincisi, havayolu firmalarinin performanslarini
karsilastirmak amaciyla yukarida s6zi edilen, havayolu tagimaciligina has 6lglim gostergeleri kullaniimistir. Alan
yazinda bu performans gostergelerinin kullanildigi hicbir ¢calismanin yapilmamis olmasi bu galismanin 6zgiinligu
ve dlclim gostergelerinin literatiire kazandirilmasi agisindan son derece dnemlidir. Ugiinciisii, calismada cok
kriterli karar verme yontemlerinden CRITIC ve EDAS yontemleri kullanilarak havayolu sirketlerinin performansi
analiz edilmistir. Farkh alanlarda ve calismalarda basariyla kullanilan bu yéntemlerin havayolu tasimaciligi
sektoriinde daha once bitinlesik bir sekilde kullanilmamis olmasi, bu calismayi benzerlerinden farkh kilmaktadir.

2. LITERATUR iNCELEMESI

Literatlirde havacilik sekt6ri ya da havayolu isletmelerinin finansal veya operasyonel performansiniinceleyen
bircok g¢alisma yapilmistir. Yapilan galismalarda genel itibariyle veri zarflama ya da toplam faktor verimliligi
analizlerinin kullanildigi goérilmektedir (Assaf, 2009; Arjomandi ve Seufert, 2014; Capobianco ve Fernandes, 2004;
Hong ve Zhang, 2010; Zhu, 2011; Lu vd., 2012; Gramani, 2012). Bu ¢alismalarin yani sira, havayolu sirketlerinin
finansal ya da operasyonel performansinin veri zarflama analizinin yaninda Tobit modeli kullanilarak analiz
edildigi calismalar da s6z konusudur (Sheraga, 2004; Merkert ve Hensher, 2011; Saranga ve Nagpal, 2016). Buna
karsin literaturde havayolu isletmelerinin performansinin ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden CRITIC temelli
EDAS yontemi kullanilarak analiz edildigi higbir ¢calismaya rastlanmamistir.

Birbiriyle catisan birden fazla kriter ve amacin eszamanli olarak ele alinmasini gerektiren karar verme sirecleri
cok kriterli karar verme olarak nitelendirilmektedir (Tltek vd., 2012). Tek kriterli karar verme sirecinden farkh
olarak ¢ok kriterli karar verme birbirinden bagimsiz birden fazla amacin, kriterin, alt kriterin dikkate alinmasi
neticesinde en iyi alternatifin belirlenmesini hedeflemektedir (Onder, 2012).
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Gergek hayattaki karar verme problemlerinde, karar verici birden fazla celisen/catisan amaca ve kritere
sahiptir. Dolayisiyla kararlarin bircok kriter géz 6niine alinmasi ve optimal hedefin gézetilmesi ile alinmasi
gerekmektedir. Bu amacla problemlerin ¢6ziim icin bircok yontem onerilmistir. Cok kriterli karar verme (CKKV)
yontemleri de bu problemlerin ¢6ziimiinde kullanilan, karmasik bir diinya varsayimina dayanarak birgok farkli
alanda en yaygin kullanilan yontemlerdendir (Zavadskas ve Turskis, 2010).

CKKV yontemlerinin siklikla kullanildigi alanlardan biri de performans 6lcimtdir. Performans, bir isletmenin
basarisini ve isletmenin amaclarina ulasma diizeyini belirten bir kavram olup, ¢ok boyutlu bir yapida oldugu
distintlmektedir (Murphy vd., 1996; Karaman, 2008). Kar amaci gliden isletmeler ele alindiginda, sektor veya
sunduklari Grin ayirt etmeksizin kar elde etmek gibi belli hedeflere ulasmak amaciyla kurulduklari bilinmektedir.
Bu noktada isletmelerinin ilgili hedeflere ulasabilmesi veya bu hedeflere ulasabilme yeterliliklerinin gériilmesinde
gostermis olduklari performans birincil géstergedir (Karaman, 2008). isletmelerin hedeflerini gerceklestirme
konusunda ne denli yeterli olabilecekleri ve sektdrdeki konumlarinin belirlenmesinde performans 6l¢cimi oldukga
onemlidir. Performans oOlciimu, isletmelerin mevcut durumlarini gérme ve rekabet avantaji elde etmelerini
saglayan 6nemli bir arag olarak 6ne ¢ikmaktadir (Cakir ve Pergin, 2013).

Performans o&l¢climiinde bir¢ok farkli yéntem kullanilirken, bunlardan bir tanesi de CKKV yéntemleridir.
Performans dl¢iimiiniin bahsedildigi gibi cok boyutlu bir yapida olmasi ve icerisinde birbiriyle catisan unsurlari
barindirmasi CKKV yontemlerinin ¢dzim igin uygun bir arag oldugu fikrini gliclendirmektedir. Nitekim Mardani
ve digerleri (2015) tarafindan yapilan ve 2000-2014 vyillarini ele alan literatlir incelemesi ¢alismasinda da
CKKV yontemlerinin bilimsel anlamda kullanim sikliginin biyik o6lclide arttigr gortlmektedir —ki bu kapsamda
performans 6l¢imi ¢alismalari da varlik gosterebilmistir.

Havayollarinda performans olgimiiniin ele alindigi bu ¢alismada, problemin ele alinmasinda CKKV
yontemlerinden CRITIC ve EDAS yontemleri kullaniimigtir. Literatiir incelemesi sonucunda CRITIC yonteminin
bircok farkl disiplin ve alanda basariyla uygulandigi gérilmektedir. Yontemin ele alindigi calismalar ele alinacak
olursa, ilk defa Diakoulaki ve digerleri (1995) tarafindan Yunan ilag endistrisi 6rneginde performans olcimi
amaciyla 8 firmanin ele alindigi calismada agirliklandirma amaciyla kullaniimistir. Sonraki yillarda yontem genis
kabul gorup sikhkla kullanilirken; Cakir ve Percin (2013) tarafindan lojistik firmalarinin finansal performansinin
dlgimiinde, Kazan ve Ozdemir (2014) tarafindan IMKB’ de islem géren holdinglerin mali tablolarinin analizinde,
Hsu ve digerleri (2015) tarafindan yiksek teknoloji kullanan isletmelerin stirdirilebilir finansal performanslarinin
analizinde, Madi¢ ve Radovanovi¢ (2015) tarafindan geleneksel olmayan imalat yontemi segiminde, Kilig ve
Cercioglu (2016) tarafindan TCDD tarafindan yapilan yatirim projelerinin degerlendirilmesinde, Adali ve Isik (2017)
tarafindan tekstil Griinleri Gzerinde fason iretici seciminde, Orakgi ve Ozdemir (2017) tarafindan Ulkelerin insani
gelismislik diizeylerinin belirlenmesinde ve Unlii ve digerleri (2017) tarafindan BIST 30 firmalarinin performansinin
Olciml probleminde kullanilmistir. Yapilmis ¢calismalarda da gorildiigi gibi CRITIC yontemi performans dlgimi
problemlerinin ¢dzimiinde siklikla kullanilirken, literatiirde ayrica bulanik mantik entegre edilerek ele alindig
calismalar da mevcuttur (Ghorabaee vd., 2018; Rostamzadeh vd., 2018).

Galismanin sonraki adiminda kullanilan EDAS yontemi ele alindiginda yontemin oldukga yeni oldugu fakat
birgok alanda basariyla uygulandigi goériilmektedir. Literatiirincelemesi ele alindiginda, ydéntem ilk defa Ghorabaee
ve digerleri (2015) tarafindan envanter kalemlerinin ABC analizine gore siniflandirmasinin yapilmasi amaciyla
kullanilimis ve ayni galismada yontemin gecerliligi de sinanmistir. Ghorabaee ve digerleri (2016) tarafindan
deterjan Gretimine iliskin kimyasal maddelerin saglanmasi icin tedarikci secimi probleminin ele alinmasinda
EDAS yontemi ilk defa bulanik mantik entegre edilerek kullanilmistir. Sonraki slirecte de yontem crisp (bulanik
olmayan) veya bulanik mantik entegrasyonuile farkli calismalarda basariyla ele alinmistir. TrinkGniené ve digerleri
(2017) tarafindan insa projelerinde yiklenici sézlesmelerinin ele alinmasinda, Ghorabaee ve digerleri (2017)
tarafindan havayollarinda hizmet kalitesi performansi 6lgimiinde, Kahraman ve digerleri (2017) tarafindan
kati atik bertaraf sahasi segciminde, Ghorabaee ve digerleri (2018) tarafindan sirdirilebilir insa ekipmanlarinin
degerlendirilmesinde kullanilmistir. Yerli literatiirde ise EDAS yontemi ilk defa ve yalnizca Ulutas (2017) tarafindan
tekstil atolyesi icin dikis makinasi secimini ele alan 6rnek ¢alismada kullanilmistir.
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3. METODOLOJi

Havayolu isletmelerinin performanslarinin ele alindigi bu galismanin, performans gostergelerinin birbirleriyle
¢atisir durumda olmasindan 6tiri CKKV yontemleriyle ele alinmasinin daha uygun olacagi diisiiniimustiir. Bu
sebeple uygulama amaclyla, literatiirde yeni olmasi itibariyle oldukca az yer bulabilen EDAS ydntemi ve ¢alismada
kullanilacak kriterlerin dGnem diizeylerinin belirlenmesi amaciyla CRITIC yontemi kullaniimistir.

3.1.CRITIC YOontemi

Birbiriyle ¢atisan birden fazla kriter ve amacin es zamanli olarak ele alindigi CKKV problemlerinde kullanilan
kriter agirliklari, kriterlerin 6nem dulzeylerinin bir gostergesidir. Kriter 6nem dizeylerinin farklilasabilecegi
gerceginden hareketle, literatiirde CKKV problemlerinde agirliklandirma islemi gergeklestirilirken stbjektif veya
objektif agirhklandirma yontemleri kullaniimaktadir (TrinkGniené, ve digerleri, 2017). Subjektif agirhklandirma
ile kriterlerin 6nem dizeyleri karar vericilerin yargilari veya degerlendirmeleri sonucu sekillenirken, objektif
agirhklandirma yontemlerinde kriter agirliklari karar matrisi Gzerinde birtakim matematiksel modellerin
uygulanmasi sonucu, kisisel yargilardan arinmis bir sekilde gerceklesmektedir (Gao vd., 2017). Literatilrde bircok
objektif agirhklandirma yontemi olmasina karsin, sik kullanilan yéntemlerden biri de CRITIC yontemidir.

CRITIC (CRiteria Importance Through Intercriteria Correlation) yontemi, Diakoulaki vd. (1995) tarafindan
gelistirilmis ve CKKV problemlerinde kriterlerin 6nem diizeylerinin elde edilmesinde kullanilan bir yéntemdir. Bu
yontem ile kriter agirliklari, karar verme probleminin yapisini olusturan ¢atisma ve bu zithgin yogunlugundan elde
edilir (Diakoulakivd., 1995). Bu baglamda, kriter agirliklarinin belirlenmesinde normalize matrisin standart sapmasi
ve kriterler arasi korelasyon katsayilari kriterler arasindaki zithgin belirlenmesinde kullaniimaktadir (Ghorabaee
vd., 2018). CRITIC yontemi ile suibjektif gérisleri icerisinde barindiran degerlendirmelere basvurulmadan yalnizca
karar matrisi yardimiyla kriter agirliklari belirlenebilmektedir.

CRITIC yéntemi 5 adimdan olusmaktadir (Cakir ve Pergin, 2013; Unlii vd., 2017):
Adim 1: Karar Matrisinin Olusturulmasi

CRITIC yonteminin ilk adiminda diger CKKV ydntemlerinde oldugu gibi karar problemine iliskin kriter ve
alternatiflerin yer aldigi karar matrisi olusturulur (Esitlik 1).

X121 X1z o Xan

_ _lx X e X

X=[x;]=|% ¥z - Yo (1)
Xm1 Xm2 Xmn

Esitlik 1’ de goraldugi gibi karar matrisinde n adet kriter ve m adet alternatif yer almaktadir.
Adim 2: Normalize Edilmis Karar Matrisinin Olusturulmasi

Uygulamanin ikinci adiminda kriter degerlerinin ortak birime donustirilmesi amaciyla (anomalileri yok etme)
esitlik (2) yardimiyla normalizasyon islemi gergeklestirilir.

min
Xij — X
Tij = “max _ min (2)
%j %j

Burada; X}"m=. kriterine ait en dusik deger
chmi"=_ kriterine ait en yiiksek deger

r, her bir degerin normalize edilmis halini ifade ederken normalizasyon isleminde kriterlerin fayda/maliyet
durumu dikkate alinmamaktadir (Adali ve Isik, 2017).
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Adim 3: Kriterler Arast ikili Korelasyonlarin Hesaplanmasi

Bu adimda kriterler arasinda iliskinin gliclini tespit etmek amaciyla esitlik (3) yardimiyla kriter ciftleri
arasindaki korelasyon katsayilari hesaplanir.
Xy =) rae — )

) V2t (ry —7)2 ity (e — Ti)?

(3

Pk

Esitlik (3)’ de goriildugi gibi Pearson korelasyonu katsayisi kullanilirken, alternatif sayisinin nispeten az oldugu
durumlarda testin non-parametrik karsiligi olan Spearman sira korelasyonu katsayilari kullanilmaktadir (Gao vd.,
2017; Cakir ve Pergin, 2013).

Adim 4: Bilgi Miktarinin (cj) Hesaplanmasi

Bu adimda her bir kriterin icerdigi toplam bilgi miktari (cj) esitlik (4) yardimiyla hesaplanir. Bu islem
gerceklestirilirken normalize edilmis karar matrisi situn degerlerinin standart sapmasindan (0}.) faydalanilir.

Cj=0jZ(1—ij) (4)
k=1

Yukaridaki esitlikte standart sapma degeri ylksek ve korelasyon katsayilari nispeten diisiik olan kriterler en
yluksek bilgiyi barindiran, dolayisiyla en yliksek 6nem diizeyine sahip kriterler olarak kabul edilmektedir (Madi¢
ve Radovanovié¢, 2015).

Adim 5: Kriter Agirliklarinin Elde Edilmesi

CRITIC yonteminin son adimini olusturan bu adimda j. kriterin agirlik katsayisini ifade eden kriter agirliklari
(W].) hesaplanir. Esitlik (5) yardimiyla gergeklestirilen agirliklandirma isleminde en yiksek degere sahip kriterin en
yiksek 6nem diizeyine sahip (en 6nemli) kriter oldugu kabul edilir.

n
w=c/ ) c (5)
k=1
3.2.EDAS Yontemi

EDAS (Evaluation Based on Distance from Average Solution) yontemi, Ghorabaee vd. (2015) tarafindan
gelistirilmistir. Yontemin temelinde yatan mantik TOPSIS yonteminin mantigina benzerdir. Fakat ortada temel
bir farkhlk vardir ki bu da EDAS yontemini TOPSIS ve VIKOR gibi sik kullanilan ve optimal ¢dzlimiin pozitif ideal
ve negatif ideal ¢oziime yakinhgi nispetinde ele alan CKKV yontemlerinden ayirmaktadir. Buna gore, EDAS
yonteminde degerlendirme sireci ideal ¢6zim kimesi lizerinden degil, ortalama ¢6ziime pozitif ve negatif
uzakliklar Gzerinden yapilmaktadir. Dolayisiyla EDAS yonteminde ideal ve negatif ideal ¢6ziime uzakhk fikrini
reddederek ortalama ¢6zime uzakligi dikkate almaktadir (Ghorabaee vd., 2015).

Yontem incelendiginde, alternatiflerin arzu edilirliginin iki farkli gostergeye bagl oldugu ve bunlarin
uygulamaya yon verdigi gorilmektedir. Bunlar; ortalama ¢6zlime pozitif uzaklik ve ortalama ¢6ziime negatif
uzaklik degerleridir. Degerlendirmede ise optimal ¢6ziim i¢in pozitif uzakligin en yiksek, negatif uzakligin ise en
disuk olmasi arzu edilmektedir (Trinklniené vd., 2017).

EDAS yontemi asagidaki adimlardan olusmaktadir (Ghorabaee vd., 2015; Trinklniené vd., 2017; Ulutas, 2017):
Adim 1: Karar Matrisinin Olusturulmasi

EDAS yontemi uygulamasinin ilk adiminda karar problemine iliskin baslangi¢ karar matrisi olusturulur (Esitlik
6).
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X111 X132 o+ Xim
_ _lIx X e X
X =[xy] =[21 X2 - tom (6)
Xn1 Xn2 .. Xnm

Adim 2: Ortalama Degerler Matrisinin (AV].) Olusturulmasi

Yontemin ikinci adiminda, her bir kriter icin ortalama degerler matrisi olusturulur. Bu islem esasinda karar
matrisindeki j. kriter degerlerinin ortalamasinin alinmasindan ibarettir ve bu islemde asagida gorilen esitlik (7)
kullanilir.

=1 Xjj

n

Adim 3: Ortalamadan Pozitif-Negatif Uzaklik Matrislerinin Elde Edilmesi

AV, = (7

Karar matrisi kullanilarak esitlik (8-9) da goéruldigu gibi ortalamadan pozitif uzaklik (PDA) ve ortalamadan
negatif uzakhk (NDA) matrisleri elde edilir.

PDA =[PDAy] (8)

NDA = [NDAy] 9

Burada PDA, i. alternatifin j. kritere goére ortalama ¢6ziime pozitif uzakligini gésterirken, NDA ise i. alternatifin
j. kritere gore ortalama ¢ozlime negatif uzakhigini géstermektedir. Diger bir anlatimla, karar matrisinde yer alan
her bir degerin esitlik (7) ile elde edilen ortalama degerleri hesaplanir, ilgili situnda yer alan maksimum degerinde
isleme alinmasi ile her bir alternatifin gesitli kriterlere gore ortalamaya gore uzakhgini pozitif ve negatif yonde
veren PDA, ve NDA,, degerleri elde edilir. ilgili degerler TOPSIS vb. ydntemlerde kullanilan pozitif ve negatif ideal
¢6zim kimeleri ile benzer isleve sahip olmasina karsin, EDAS yénteminin yapisindan dolayi ortalama ¢6zim
kiimesine dikkate alinarak hesaplanmaktadir. Uzaklik matrislerinin elde edilmesinde kriterlerin fayda veya
maliyet Ozelligi gosterip gostermedigi dikkate alinmaktadir ki, bunu saglamak igin esitlik (10-13) kullanihr.

_ max (0, (X — 4V))

PDA;; = o , j € fayda kriteri (10)
j
max (0,(AV; — X;;
NDA;; = ¢ (AV-] ”)), j € fayda kriteri 11)
j
max (0, (AV; — X;;
PDA;; = ¢ (AV-] J )), j € maliyet kriteri (12)
j
max (0, (X;; — AV;))
NDA;; = , Jj € maliyet kriteri 13)
] AV,

Yukaridaki esitliklerde fayda kriteri maksimum olmasi istenen kriterleri, maliyet kriteri ise minimum olmasi
istenen kriterleri ifade etmektedir.

Adim 4: Agirlikli Toplam Pozitif ve Negatif Uzakliklarin Hesaplanmasi

Bu adimda ortalamadan pozitif-negatif uzaklik matrisleri yardimiyla agirlikh toplam pozitif ve negatif
uzakliklar hesaplanir. Esitlik (14-15) yardimiyla gergeklestirilen bu islemde uzaklik matrisi (PDA) ile kriterlerin
onem dizeylerini gosteren agirlik katsayilari (wj) carpihr.

m
Jj=1

m
j=1
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SP,degerinin artmasive SN, degerinin azalmasi alternatiflerin arzu edilen seviyede oldugunu isaret etmektedir.
Bagka bir deyisle, bu adimda SP, degeri en yliksek, SN, degeri en dusik alternatifin uygulama sonucunda optimal
durumda olan alternatif oldugu goérilecektir.

Adim 5: Agirlikli Toplam Uzakhklarin Normalize Edilmesi

Esitlik (16-17) yardimiyla gergeklestirilen bu islemde SP, ve SN, degerleri normalize edilir. Baska bir deyisle, i.
alternatifin normalize edilmis agirlikli toplam pozitif ve negatif degerlerine ulasilir.

SP;
NSP; = ———— (16)
max;(SP;)
SN;
NSN; =1 ————— 17
: max;(SN;) a7

Adim 6: Alternatiflere ait Degerlendirme Puanlarinin Hesaplanmasi

Her bir alternatif icin performans gostergesi olarak kullanilabilecek degerlendirme puani (AS) hesaplanir.

1

Uygulamanin sonunda alternatiflere ait degerlendirme puanlari ylksekten disiige dogru siralanir. Siralama
icerisinde degerlendirme puani en yiiksek alternatif en arzu edilen (optimal) alternatiftir.

4. UYGULAMA VE BULGULAR

Calismanin bu boliminde, kriz dncesi ve sonrasi donem olarak ayrilmak tizere 2005-2012 yillarini kapsayacak
sekilde havayolu isletmelerinin performans analizi gergeklestirilmistir. Uygulamanin gergeklestiriimesinde
benimsenen metodoloji Sekil 1’ de gorilmektedir.

Havayolu alternatiflerinin Performans degerlendirme llgili verilerin toplanmasi ve
belirlenmesi kriterlerinin segilmesi karar matrisinin kurulmas

|

CRITIC yardimiyla kriter
agirliklarinin elde edilmesi

]

‘

EDAS yontemi uygulamasinin )
gerceklestirilmesi

Havayollariin
performanslarina gore
siralanmasi

Kriz 6ncesi-sonrasi
degerlendirmenin yapilmasi

Sekil 1: Uygulama boéliimiinde benimsenen akis siireci

Batinlesik CKKV yontemlerinin kullaniminin uygun gorildigu bu c¢alismada, alternatif olarak verilerine
ulasilabilen 13 havayolu isletmesi uygulama 6rneklemini olusturmustur. Havayolu tasimaciligi sektortintin farkli
ic dinamikler barindirmasi ve farkh biyikliklerde havayollarinin yogun rekabet ortaminda miicadele etmesi
arastirma konusunu dogal olarak 6zel hale getirmekte ve arastirmanin bu karakteristiklerin isiginda yirGtilmesini
gerektirmektedir. Bu bakimdan, c¢alisma 6rneklemi olusturulurken farkli buyukliklerde, tasinan yolcu sayisi
bakimindan 10 milyon-150 milyon yolcu sayisina sahip havayolu isletmelerinin g6z 6niine alinmasinin daha uygun
olacagi distintlmistir. Havayolu érneklemi Tablo 1’ de gorilmektedir.
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Tablo 1: Performans degerlendirmesine tabi tutulan havayolu isletmeleri

Havayolu ICAO Kodu Yolcu Sayisi (2016)
AIR CANADA ACA 24.848.000
AIR FRANCE AFR 44.308.000
AIR NEW ZEALAND ANZ 15.204.000
ALASKA AIR ASA 25.794.000
CHINA EASTERN CES 80.509.000
CHINA SOUTHERN CSN 114.493.000
DELTA AIR DAL 143.322.000
LUFTHANSA DLH 57.091.000
QANTAS AIRWAYS QFA 53.227.000
REPUBLIC AIRWAYS RPA 11.528.000
SINGAPORE AIRLINES SIA 18.904.000
SKYWEST SKW 31.205.000
UNITED CONTINENTAL UAL 100.140.000

Kaynak: (IATA, 2017)
4.1.Calismada Kullanilan Veriler

Havayolu sirketlerinin 2008-2009 kiresel finans krizi dncesi ve sonrasi finansal performansini 6lgmeyi
amaglayan bu calismada, sektore has bes farkh olgim gostergesi kullaniimistir. Bu oOl¢im gostergelerinin
tercih edilmesinin temel nedenleri; havaciliga 6zgi performans gostergeleri olmalari, havayolu isletmelerinin
performanslarintiyi bir sekilde temsil etmeleri ve havacilik literatlriinde performansin élgiilmesinde kullanilmalari
seklinde siralanabilir. Calismanin devaminda bu performans gostergeleri sirasiyla tanitilacaktir.

Arz Edilen Koltuk Mil (Available Seat Mile - ASM): Bir havayolu sirketinin yolcu tasima kapasitesinin 6l¢cimiinde
kullaniimaktadir. Havayolu firmalarinin satisa sundugu koltuk sayisi ile ugus mesafesinin mil cinsinden ¢arpilmasi
sonucu elde edilir. Elde edilen sonug, satisa sunulan toplam koltuk sayisinin mil cinsinden kat ettigi mesafeyi
vermektedir. Boylece farkh destinasyonlara ugus gerceklestiren birbirinden farkli havayolu sirketlerinin, ugulan
mesafe cinsinden kapasiteleri tespit edilmis olur.

Arz Edilen Koltuk Mil Basina Maliyet (Cost Per Available Seat Mile - CASM): Havayolu enddstrisinde
maliyetin temel 6l¢lim gostergelerinde biridir. Ugus gerceklestirilen destinasyonlarda satisa sunulmus koltuklar
icin mil basina maliyetin hesaplanmasinda kullaniimaktadir. Diger bir ifadeyle CASM, satisa sunulmus koltuk mil
basina katlanilan maliyeti gostermektedir. Faaliyet giderlerinin ASM’ye oranlanmasi yoluyla elde edilmektedir.
CASM’nin dislk olmasi, havayolunun maliyetlerini distrebildigini ya da maliyeti azaltici stratejileri basarili bir
sekilde uyguladigini gostermektedir.

Arz Edilen Koltuk Mil Basina Gelir (Revenue per Available Seat Mile - RASM): Bilet satisi sonrasi elde edilen
gelirden farkli olarak, farkli havayolu sirketlerinin verimliligini karsilastirmak igin kullanilan bir 61¢i birimidir. Satisa
sunulmus koltuk mil basina elde edilen geliri gostermektedir. Faaliyet gelirinin ASM’ye oranlanmasi yoluyla elde
edilmektedir. RASM’nin yiksek olmasi, havayolunun daha verimli ve karhhiginin daha yiksek oldugu anlamina
gelmektedir.

Ucretli Yolcu Mil (Revenue Passenger Mile - RPM): Havayolu sirketlerinin toplam cirosunun baslica
gostergelerinden biridir. Ugus yapilan destinasyonda tcret karsiligi tasinan yolculardan elde edilen gelir ile ugulan
mesafenin mil cinsinden ¢arpimiyla elde edilmektedir. Elde edilen sonug, (cret karsiligi tasinan yolcularin mil
cinsinden kat ettigi mesafeyi vermektedir. Dolayisiyla, tasinan yolcu sayisina bagh olarak havayolu sirketlerinin
kat ettigi mesafeye gore elde ettikleri gelirlerin hesaplanmasinda kullanilmaktadir.

Yolcu Mil Basina Gelir (Revenue per Passenger Mile-): Literatiirde bu 6l¢lim gdstergesinin diger bir adinin
“revenue per revenue passenger mile (RRPM)” oldugu bilinmektedir (Vasigh vd., 2014: 250). Bu 6l¢lim gostergesi,
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havayolu taslyicilari arasinda yolcu basina gelirin tespit edilmesi ve karsilastiriimasi amaciyla kullanilmaktadir.
Uzun mesafeli destinasyonlara yapilan uguslarda, havayollarinin faaliyet gelirleri ve giderleri énemli olglide
degismektedir. Dolaysiyla bu 6lcim gostergesi, tium tasiyicilar icin ucus mesafesine bakilmaksizin objektif bir
gosterge olarak kargimiza gikmaktadir.

Calismada kullanilan performans gostergeleri uygulama asamasinda Tablo 2’de goérildigu gibi kodlarla
gosterilerek kullaniimistir.

Tablo 2: Calismada kullanilan performans gostergeleri ve kodlari

Performans Gostergeleri Kodu
Arz Edilen Koltuk Mil Cc1
Arz Edilen Koltuk Mil Bagina Maliyet Cc2
Arz Edilen Koltuk Mil Basina Gelir Cc3
UOcretli Yolcu Mil ca4
Yolcu Mil Basina Gelir Cc5

4.2.CRITIC Yontemi Uygulamasi

Bu boliumde karar probleminin ¢ézimi icin ihtiyac duyulan agirliklandirma islemi CRITIC yontemiyle
gercgeklestirilmistir. Stbjektif agirliklandirma yaklasimin karar vericilerin degerlendirme ve yargilarini yansitmasi,
buna bagli olarak bu yargilarin siklikla belirsiz olmasi ve sayisal hale donlstirmenin kolay olmamasi nedeniyle,
potansiyel belirsizlikleri disirme adina CRITIC yontemi kullaniminin uygun olabilecegi dusinilmustir
(Trinkdniené vd., 2017).

2005-2012 yillarini kapsayan ¢alismada kriter agirliklari karar matrisinden gikarildigi icin uygulama her yil igin
yinelenmis, fakat 6rnek olmasi bakimindan yalnizca 2005 yih verileri izerinden uygulama adimlari ele alinmistir.

CRITIC yonteminin ilk adiminda karar matrisi olusturulmaktadir. Tablo 3’ de goraldiga gibi, esitlik (1)
yardimiyla olusturulan karar matrisi 13 havayolu isletmesi (alternatif) ve 5 gostergeden (kriter) olusmaktadir.
Diger yandan kriter 6zellikleri ele alindiginda C2 (Arz edilen koltuk mil basina maliyet) kriterinin maliyet 6zellikli
(minimum dizeyde olmasi arzu edilen) oldugu, bununla birlikte diger kriterlerin ise fayda o6zellikli ( maksimum
diizeyde olmasi arzu edilen) oldugu gorilmektedir.

Tablo 3: Karar matrisi

Mak. Min. Mak. Mak. Mak.
Cc1 Cc2 c3 ca (o)

ACA 43907021 0,72 0,85 32562833 0,92
AFR 133349988 0,10 0,11 105010490 0,13
ANZ 20935238 0,14 0,17 15887219 0,18
ASA 25692000 0,12 0,12 19390000 0,14
CES 32577156 0,85 0,66 22605845 0,95
CSN 54904981 0,72 0,63 38477169 0,89
DAL 156793000 0,12 0,10 119954000 0,12
DLH 89590480 0,14 0,13 67222733 0,18
QFA 70838181 0,16 0,14 54050595 0,17
RPA 6559966 0,12 0,14 4516518 0,20
SIA 65034139 0,11 0,73 48214490 0,16
SKwW 12718973 0,14 0,15 9538906 0,20
UAL 154681000 0,11 0,11 125092000 0,12
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CRITIC yonteminin ikinci adiminda karar matrisi normalize edilir. Dolayisiyla bu adimda esitlik (2) yardimiyla
normalizasyon islemi gercgeklestirilmistir. Bu islemi agmak gerekirse, her bir kritere ait maksimum ve minimum
degerlerin belirlendigi, daha sonra alternatif degerlerin yardimiyla esitligin uygulandigi séylenebilir. Normalize
edilmig karar matrisi Tablo 4’ de gorilmektedir.

Tablo 4: Normalize edilmis karar matrisi

C1 Cc2 Cc3 ca C5

ACA 0,2486 0,8267 1,0000 0,2326 0,9639
AFR 0,8440 0,0000 0,0133 0,8335 0,0120
ANZ 0,0957 0,0533 0,0933 0,0943 0,0723
ASA 0,1273 0,0267 0,0267 0,1234 0,0241
CES 0,1732 1,0000 0,7467 0,1500 1,0000
CSN 0,3218 0,8267 0,7067 0,2817 0,9277
DAL 1,0000 0,0267 0,0000 0,9574 0,0000
DLH 0,5527 0,0533 0,0400 0,5201 0,0723
QFA 0,4279 0,0800 0,0533 0,4108 0,0602
RPA 0,0000 0,0267 0,0533 0,0000 0,0964
SIA 0,3892 0,0133 0,8356 0,3624 0,0482
SKW 0,0410 0,0533 0,0667 0,0417 0,0964
UAL 0,9859 0,0133 0,0133 1,0000 0,0000

0,3489 0,3755 0,3821 0,3458 0,4031

Tablo 4’ de géruldGgi gibi, normalizasyon isleminin yani sira bilgi miktarinin (cj) elde edilmesinde kullanilan
standart sapma (aj) degerleri de hesaplanmistir. Normalizasyon isleminin ardindan kriterler arasindaki iliskinin
gostergesi olarak korelasyon analizinden yararlanilmistir. Bu analiz, verilerin normalligine gére Pearson veya
Spearman korelasyonu seklinde gergeklesebilmektedir. Burada 6rnek olmasi agisindan, uygulamaya ait Spearman
sira korelasyonu katsayilari tablosu Tablo 5’de gériilmektedir.

Tablo 5: Kriterler arasi korelasyon katsayilari

C1 c2 c3 c4 C5
C1 1,0000 | -0,2783 | -0,2792 0,9988 -0,3148
C2 -0,2783 1,0000 0,7805 -0,3009 | 0,9947
Cc3 -0,2792 0,7805 1,0000 | -0,3009 0,8032
c4 0,9988 | -0,2989 | -0,3009 1,0000 | -0,3350
C5 -0,3148 | 0,9947 0,8032 | -0,3350 1,0000

Korelasyon katsayilarinin hesaplanmasinin ardindan bilgi miktarinin hesaplanmasi ve kriter agirliklarinin
elde edildigi Adim 4-5’ e gecilmistir. Bu kapsamda her bir kriterin icerdigi bilgi miktar {cj) esitlik (4) yardimiyla
hesaplanmis ve Tablo 4’ de yer alan standart sapma degerleri bilgi miktarinin hesaplanmasinda kullaniimistir. Son
olarak ise her bir kritere ait (cj.) degerinin kriterlerin (cj.) degerleri toplamina béliinmesi yoluyla kriter agirliklar
elde edilmistir (Esitlik (5)). Kriterlere ait bilgi miktari (cj) ve kriter agirliklari (Wj) Tablo 6’ de gorulmektedir.

Tablo 6: 2005 yilina iliskin kriter agirliklari

C1 Cc2 Cc3 o C5
1,3515 | 1,0521 | 1,1451 | 1,3616 | 1,1496
0,2230 | 0,1736 | 0,1890 | 0,2247 | 0,1897

Calismada yer alan uygulama kapsam olarak 2005-2012 yillarini ele aldigi icin uygulama her yil igin yinelenirken,
ornek uygulama disinda kalan yillara ait kriter agirliklari Tablo 7’ de goriilmektedir.
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Tablo 7: 2006-2012 yillari arasi kriter agirliklar

Yil C1 c2 c3 ca c5

2006 0,2138 0,1870 0,1831 0,2130 0,2031
2007 0,2139 0,1986 0,1761 0,2133 0,1982
2008 0,2180 0,1788 0,1766 0,2211 0,2055
2009 0,2142 0,1864 0,1871 0,2186 0,1938
2010 0,3427 0,1507 0,1633 0,1770 0,1663
2011 0,2233 0,1820 0,1835 0,2239 0,1873
2012 0,2270 0,1814 0,1782 0,2317 0,1816

Agirhklandirma uygulamasi farkli yillari kapsayan periyodu ele aldigi igin kriter agirliklarinin yillara goére
degisimi Sekil 2’ de gorsellestirilmistir.

S )" | —— " T 2007 ) D08 e ) (0w I (1] () s 2 (1] ] e 201 2

Sekil 2: Performans kriterlerinin yillara gére 6nem diizeyi degisimi
Sekil 2’ de gorildugi gibi genel olarak C1 ve C4 kriterleri 6n plana ¢ikmistir.
4.3.EDAS Yontemi Uygulamasi

Havayolu isletmelerinin performanslarina gére 2008-2009 ekonomik krizi ekseninde ele alindigi bu ¢alismada,
EDAS yontemi ile performans degerlendirmesi yapilmistir. CRITIC yéntemi uygulamasiyla elde edilen agirliklarin
kullanildigi buadimda, dncelikle karar matrisi olusturulur—ki CRITICydnteminde kullanilan ayni matris kullanilmigtir
(Esitlik 6). Diger yandan esitlik (7) yardimiyla [A\/j]lxm goriniminde ortalama degerler matrisi olusturulur. Karar
matrisindeki her bir situn degerlerinin ortalamasinin alinmasi sonucu olusturulmus ortalama degerler matrisi,
karar matrisi icerisinde yer alacak sekilde Tablo 8’ de goriilmektedir.
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Tablo 8: Karar matrisi

Mak. Min. Mak. Mak. Mak.
c1 c2 c3 ca c5

ACA 43907021 0,72 0,85 32562833 0,92
AFR 133349988 0,10 0,11 105010490 0,13
ANZ 20935238 0,14 0,17 15887219 0,18
ASA 25692000 0,12 0,12 19390000 0,14
CES 32577156 0,85 0,66 22605845 0,95
CSN 54904981 0,72 0,63 38477169 0,89
DAL 156793000 0,12 0,10 119954000 0,12
DLH 89590480 0,14 0,13 67222733 0,18
QFA 70838181 0,16 0,14 54050595 0,17
RPA 6559966 0,12 0,14 4516518 0,20
SIA 65034139 0,11 0,73 48214490 0,16
SKW 12718973 0,14 0,15 9538906 0,20
UAL 154681000 0,11 0,11 125092000 0,12
AV, 66737086,38 0,27 0,31 50963292,15 0,34

Tablo 8’de goriilen (AV)) degerlerinin hesaplanmasina drnek olarak;
13 havayolunun degerlendirildigi C2 kriteri icin;

0,72+ 0,10+ 0,14+ 0,12+ 0,85+ 0,72+0,12+ 0,14+ 0,16+ 0,12+ 0,11+0,14+ 0,11 _
13 -

AVpy = 0,27

olarak bulunur.

Karar matrisinin olusturulmasinin ardindan ortalamadan pozitif ve negatif uzaklik matrisleri olusturulmustur.
Esitlik (8-9) yardimiyla olusturulan ortalamadan pozitif ve negatif uzaklik matrislerinin olusturulmasinda kriterlerin
sahip olduklari fayda veya maliyet ozellikleri dikkate alinmaktadir. Bilindigi gibi ele alinan karar probleminde
fayda ve maliyet 6zellikli kriterler oldugu i¢in matrislerin olusturulmasinda fayda-maliyet 6zelligine gore (10-13)
numarali esitliklerinden yararlanilmistir. Ortalamadan pozitif ve negatif uzakliklara iliskin matrisler Tablo 9 ve 10’
da gorilmektedir.

Tablo 9: Ortalamadan pozitif uzaklik matrisi

C1 Cc2 c3 ca C5
ACA 0,000 0,000 1,737 0,000 1,743
AFR 0,998 0,634 0,000 1,061 0,000
ANZ 0,000 0,487 0,000 0,000 0,000
ASA 0,000 0,561 0,000 0,000 0,000
CES 0,000 0,000 1,126 0,000 1,833
CSN 0,000 0,000 1,029 0,000 1,654
DAL 1,349 0,561 0,000 1,354 0,000
DLH 0,342 0,487 0,000 0,319 0,000
QFA 0,061 0,414 0,000 0,061 0,000
RPA 0,000 0,561 0,000 0,000 0,000
SIA 0,000 0,597 1,340 0,000 0,000
SKW 0,000 0,487 0,000 0,000 0,000
UAL 1,318 0,597 0,000 1,455 0,000
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Tablo 9’ da gorilen (PDAU.) degerlerinin elde edilmesinde kriterlerin fayda ve maliyet 6zelligine gore sirasiyla
esitlik (10) ve esitlik (12) kullaniimistir. ACA ve ANZ havayollari lzerinden 6rnek vermek gerekirse;
max (Or(Xij -AV,-)) max (0,(43907021-66737086,38)) _ max (0,-22.830065,38)

PDA = =
AcAct AV 6673708638 66737086 38

max (0,(4V; = X)) max (0,(0,27-0,14) max (0,0,13) 0,17

PDAsnzcz = AV 0,27 027 o0z7 08
Tablo
10: Ortalamadan negatif uzakhk matrisi
Cc1 c2 Cc3 ca c5
ACA 0,342 1,637 0,000 0,361 0,000
AFR 0,000 0,000 0,646 0,000 0,612
ANZ 0,686 0,000 0,453 0,688 0,463
ASA 0,615 0,000 0,614 0,620 0,583
CES 0,512 2,113 0,000 0,556 0,000
CSN 0,177 1,637 0,000 0,245 0,000
DAL 0,000 0,000 0,678 0,000 0,642
DLH 0,000 0,000 0,581 0,000 0,463
QFA 0,000 0,000 0,549 0,000 0,493
RPA 0,902 0,000 0,549 0,911 0,404
SIA 0,026 0,000 0,000 0,054 0,523
SKW 0,809 0,000 0,517 0,813 0,404
UAL 0,000 0,000 0,646 0,000 0,642

Tablo 10’da gorilen (NDA/.I.) matrisinin olusturulmasinda kriterlerin fayda ve maliyet 6zelligine gére sirasiyla
esitlik (11) ve esitlik (13) kullaniimustir. ilgili matris degerlerinin elde edilmesinde, yukarida hesaplanan érneklere
benzer islemler gerceklestirilmistir.

Ortalamadan pozitif ve negatif uzaklik matrislerinin hesaplanmasinin ardindan agirlikli toplam pozitif (SP,) ve
negatif uzakliklar (SN,) hesaplanir. Bu hesaplamalarin yapiimasinda esitlik (14-15) kullanilir. Bu galismada CRITIC-
EDAS buttnlesik yontemi kullanildigi icin esitlik (14-15) ile yapilan agirliklandirma isleminde CRITIC yontemi
uygulamasi sonucu elde edilen kriter agirliklar kullanilmistir. Agirhkli toplam uzakliklarin hesaplanmasinin
ardindan normalizasyon islemine gecilmistir. (SP,) ve (SN, ) degerlerinin esitlik (16-17) yardimiyla normalize
edildigi bu stirecte, (NSP.) ve (NSN,) degerleri elde edilmistir.

EDAS yonteminin son adiminda ise alternatiflerin performansini gosteren degerlendirme puanlari
hesaplanmistir. Esitlik (18) yardimiyla yapilan bu islemde (NSP,) ve (NSN.) degerlerinin toplaminin yarisi ilgili
kriterin degerlendirme puanini (AS ) olusturmaktadir. En yliksek (AS ) degerine sahip alternatifin optimal durumda
oldugu kabul edilmektedir. Esitlik (14-18) yardimiyla gerceklestirilen ve EDAS yonteminin 4.-6. adimlarini
olusturan bu islemlere ait sonug tablosu Tablo 11’de goriilmektedir.
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Tablo 11: 2005 yili havayolu performans gostergeleri

(SP) (SN) | (NSP) | (NSN) | (AS)
ACA | 06590 | 04416 | 09097 | 02713 | 0,5905
AFR 0,5709 0,2382 0,7882 0,6069 0,6975
ANZ | 00846 | 04811 | 01168 | 02061 | 0,1614
ASA 0,0973 0,5028 0,1344 0,1702 0,1523
CES | 05603 | 0,6060 | 0,7735 | 0,0000 | 0,3868
CSN 0,5081 0,3787 0,7015 0,3750 0,5382
DAL | 0,7024 | 02499 | 09697 | 05876 | 0,7786
DLH 0,2327 0,1977 0,3212 0,6737 0,4974
QFA 0,0992 0,1973 0,1370 0,6744 0,4057
RPA 0,0973 0,5862 0,1344 0,0326 0,0835
SIA 0,3569 0,1170 0,4927 0,8069 0,6498
SKW 0,0846 0,5374 0,1168 0,1132 0,1150
UAL 0,7244 0,2438 1,0000 0,5976 0,7988

Tablo 11’ de 2005 yili verilerine dayali performans siralamasi 6rnek olmasi bakimindan adim adim
gerceklestirilirken 2006-2012 yillarini kapsayan siirecte havayolu isletmelerinin performans puanlari Tablo 12’
de yer almaktadir.

Tablo 12: 2006-2012 yillari arasi havayolu performanslari

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012  2005-2007 2010-2012
ACA 0,591 0,554 0,536 0,561 0,486 0,227 0,615 0,682 0,560 0,508
AFR 0,698 0,735 0,774 0,796 0,610 0,258 0,548 0,585 0,736 0,464
ANZ 0,161 0,161 0,180 0,185 0,170 0,064 0,114 0,138 0,167 0,105
ASA 0,152 0,155 0,180 0,171 0,136 0,044 0,104 0,147 0,162 0,098
CES 0,387 0,431 0,471 0,441 0420 0,703 0,533 0,562 0,430 0,599
CSN 0,538 0,582 0,578 0,673 0,543 0,260 0,625 0,669 0,566 0,518
DAL 0,779 0,726 0,798 0,800 0,802 0,327 0,762 0,783 0,768 0,624
DLH 0,497 0,492 0,557 0,623 0,519 0,286 0,550 0,577 0,515 0,471
QFA 0,406 0,388 0,419 0,431 0,382 0,216 0,328 0,358 0,404 0,301
RPA 0,084 0,088 0,108 0,107 0,071 0,019 0,080 0,086 0,093 0,062
SIA 0,650 0,804 0,834 0,852 0,377 0,210 0,282 0,285 0,763 0,259
SKW 0,115 0,150 0,176 0,171 0,115 0,024 0,113 0,139 0,147 0,092
UAL 0,799 0,790 0,804 0,747 0,546 0,290 0,824 0,838 0,798 0,651
Ortalama 0,451 0,466 0,493 0,504 0,398 0,225 0,421 0,450 0,470 0,366

Tablo 12’de analize dahil edilen havayolu sirketlerinin 2005-2012 dénemi performanslari ve kiiresel finans
krizi 6ncesi (2005-2007 donemi) ve kiresel finans krizi sonrasi (2010-2012 dénemi) performans skorlarina yer
verilmektedir. Elde edilen bulgular, havayolu sirketlerinin dnemli bir kisminin kiiresel finans krizinden etkilendigini
ve kriz sonrasi, kriz dncesine gore daha kotl performansa sahip olduklarini ortaya koymaktadir. Diger bir ifadeyle,
CES disindaki tim havayolu sirketlerinde kriz dncesi ortalama skorlar kriz sonrasi ortalama skorlarindan yiiksek
¢ikmistir. Buna ek olarak, kiresel finans krizinin olumsuz etkilerinin 6zellikle 2010 yilinda goriilmeye baslandigi ve
havayollarinin en dusiik skora (ortalama skor:0,225) bu tarihte ulastigi gériilmektedir.

S6z konusu donemde havayolu sirketlerinin performanslari incelendiginde, DAL havayollarinin 2010 yillarinda
krizden etkilendigini ancak, kisa surede ortalama performans diizeyine eristigini sdylemek mimkiindir. UAL
havayollari, 2009 ve 2010 yillarinda kiiresel finans krizinden olumsuz olarak etkilenmis, 2011-2012 yillarinda

170



Pamukkale Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii Dergisi, Sayi 35, Nisan 2019 K. Kiraci, M. Bakir

ortalamanin lzerinde performans géstermistir. SIA ve AFR havayolu firmalari ise kriz 6ncesi ortalamanin tizerinde
performansa sahipken kriz sonrasinda ortalamanin altinda performans gostermislerdir. Diger bir anlatimla, SIA ve
AFR havayollari agisindan krizin olumsuz etkileri 2012 yilina kadar devam etmistir.

Tablo 12’de yer alan sonuglar ayni zamanda, havayolu sirketlerinin kiresel finans krizinden olumsuz olarak
etkilendigini ancak diger havayolu sirketleriile karsilastirildiginda genel siralamada 6nemli bir degisimin meydana
gelmedigine isaret etmektedir. S6z konusu bulgunun daha acik bir hale getirilmesi amaciyla Sekil 3 hazirlanmustir.
Buna gore hem iyi hem de kot performansa sahip havayolu sirketleri kiiresel finans krizinden benzer sekilde
etkilenmistir ancak genel siralama 6nemli 6lglide degismemistir.

0.6
0.5
0.4
0.3
0.2

0.1

ACA AFR ANZ ASA (CES COSN DAL DLH QFA RPA SIA SKW UAL

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Sekil 3: Yillara gére havayolu performans degisimi

ACA AFR ANZ ASA CES CSN DAL DM QFA RPA  SIA  SKW LAl

20052007 eeOee?010-2012

Sekil 4: Kriz 6ncesi ve sonrasi dénem performans karsilastirmasi

Sekil 4’de analize dahil edilen havayolu sirketlerinin kriz dncesi (2005-2007 dénemi) ve kriz sonrasi (2009-
2012 doénemi) performanslarina yer verilmektedir. Buna gore, China Eastern (CES) disindaki tim havayolu
sirketlerinin kiresel finans krizi 6énceki finansal performanslari, kriz doneminde daha yuksektir. Bu durum
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havayolu sirketlerinin klresel finans krizinden etkilendiklerini ve krizden sonraki yillarda (2010-2012) bile krizin
olumsuz etkisinin devam ettigini gostermektedir.

5.SONUC

Bu calismanin temel amaci havaciliga has olcim gostergeleri kullanilarak, havayolu sirketlerinin kiresel
finans krizi 6ncesi ve sonrasi performansinin ¢ok kriterli karar verme yontemleri araciligiyla incelenmesidir. Bu
kapsamda 13 havayolu sirketinin 2005-2012 dénemi performansi incelenmistir. Calismada kullanilacak kriterlerin
onem ve agirlik derecesinin tespit edilmesi amaciyla CRITIC yontemi, havayolu firmalarinin performansa gore
siralanmasi amaciyla EDAS yontemi kullaniimistir.

Havaciliga has ol¢iim gostergeleri kullanilarak, havayolu sirketlerinin kiiresel finans krizi 6ncesi ve sonrasi
performansinin ¢ok kriterli karar verme yontemleri araciligiyla incelendigi bu ¢alismaya, 2005-2012 déneminde
faaliyet gostermis toplam 13 havayolu sirketi dahil edilmistir. Calisma kapsaminda havayollarinin performans
gostergeleri olarak arz edilen koltuk mil, arz edilen koltuk mil basina maliyet, arz edilen koltuk mil basina gelir,
lcretli yolcu mil ve yolcu mil basina gelir degiskenleri kullaniimistir.

Calisma bulgulari, DAL, UAL, AFR ve SIA havayolu firmalarinin kiiresel finans krizi 6ncesi (2005-2007 dénemi)
dénemde ortalamanin lizerinde bir performans skoruna sahip oldugunu ortaya koymaktadir. Kiiresel finans krizi
sonrasi (2010-2012 dénemi) ortalamanin tzerinde performansa sahip havayollari ise, UAL, DAL, CES ve CSN
seklinde siralanmaktadir. Calisma sonuglari ayni zamanda SIA ve AFR havayollarinin kiresel finans krizi 6ncesi
ile sonrasi performans gostergelerinin 6nemli 6lglide degistigine isaret etmektedir. Buna ek olarak 2005-2012
analiz doneminde RPA, SKW, ASA ve ANZ havayolu firmalarinin ortalamanin altinda bir performans skoruna
sahip oldugu gorilmektedir. S6zi edilen havayolu sirketlerinin kiiresel finans krizinden etkilendigi ve kriz sonrasi
skorlarinin, kriz 6ncesine gore daha disiik oldugu gérilmektedir.

Calisma kapsaminda elde edilen bulgular genel olarak degerlendirildiginde, CES disindaki tim havayolu
firmalarin 2010-2012 dénemi ortalama etkinlik skorunun, 2005-2007 donemi ortala etkinlik skorundan disik
ciktigr gortlmektedir. Bu durum kiiresel finans krizinin olumsuz etkilerinin sonraki yillarda bile devam ettigini
gostermektedir. Buna ek olarak havayolu sirketlerinin performans siralamasinin 6nemli 6l¢lide degismedigi
goriulmektedir. Diger bir ifadeyle, hem iyi hem de koti performansa sahip havayolu sirketleri, kiiresel finans
krizinden benzer sekilde etkilenmistir. Bu durum havayolu sirketlerinin kriz 6ncesine gére performanslarinin
diismesine neden olmustur ancak genel performans siralamasi 6nemli 6lglide degismemistir. Son olarak analize
dahil havayollarinin ortalama skorlarinin en distik oldugu yihin 2010 oldugu anlasiimaktadir. Dolayisiyla, kiiresel
finans krizinin olumsuz etkilerinin havayollari tarafindan en fazla 2010 yilinda hissedildigi goriilmektedir. Bu
durum havayollari agisindan gecikmeli bir etkinin s6z konusu olduguna isaret etmektedir. Zira havayollarinin en
kot performansi kriz yillarinda (2008-2009) gostermesi beklenmektedir.
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