T.C.
NIiGDE OMER HALISDEMIR UNiVERSITESI
SOSYAL BIiLIMLER ENSTITUSU

ULUSLARARASI TiCARET VE LOJISTiK YONETIMi
ANABILIM DALI

HAVAYOLU SEKTORUNDE DEREGULASYON SURECLERINDEN
HAREKETLE IKTiSADI ONGORULER

YUKSEK LiSANS TEZi

Hazirlayan
Mutlu Can SOYDAN

Nigde
Kasim, 2021






T.C.

NiIGDE OMER HALISDEMIR UNIVERSITESI
SOSYAL BIiLIMLER ENSTIiTUSU
ULUSLARARASI TICARET VE LOJISTIK YONETIMI
ANABILIM DALI

HAVAYOLU SEKTORUNDE DEREGULASYON SURECLERINDEN
HAREKETLE IKTiSADI ONGORULER

YUKSEK LiSANS TEZi

Hazirlayan

Mutlu Can SOYDAN

Danisman

Dog. Dr. Kerem GOKTEN



YEMIN METNIi

Yiksek Lisans Tezi olarak sundugum “Havayolu Sektoriinde Deregiilasyon
Siireglerinden Hareketle Iktisadi Ongoriiler” baslikli bu ¢alismanin, bilimsel ve akademik
kurallar cercevesinde tez yazim kilavuzuna uygun olarak tarafimdan yazildigini, yararlandigim
eserlerin tamaminin kaynaklarda gosterildigini ve ¢alismamin i¢inde kullanildiklari her yerde
bunlara atif yapildigini belirtir ve bunu onurumla dogrularim. 01 /11 /2021

Mutlu Can SOYDAN



ON SOZ

Bu calismanin tasavvur edilmesinde, arastirilmasinda, ylriitiilmesinde ve nihayete
ermesinde alaka ve destegini esirgemeyen, engin bilgi ve tecriibelerinden yararlandigim;
vizyonuyla, bakis agilariyla, tesvikleriyle ve yonlendirmeleriyle ¢alismama bilimsel temeller
1s1g¢inda ¢ok kiymetli katkilar saglayan danismanim, saygideger hocam Dog. Dr. Sayin Kerem

GOKTEN e sonsuz tesekkiir ederim.

Evladi olmaktan her daim kivan¢ duydugum kiymetli annem basta olmak iizere, tim

stre¢ boyunca bana gui¢ veren sevgili aileme de candan tesekkiirlerimi sunarim, minnettarim.

Mutlu Can SOYDAN
Kasim, 2021



OZET
YUKSEK LiSANS TEZi

HAVAYOLU SEKTORUNDE DEREGULASYON SURECLERINDEN HAREKETLE
IKTiSADi ONGORULER

SOYDAN, Mutlu Can
Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Yonetimi Anabilim Dah
Damisman: Do¢. Dr. Kerem GOKTEN
Kasim 2021, 78 Sayfa

Giliniimiizde havayolu isletmelerinin faaliyetleri ve bu faaliyetlerin ¢iktilari, iilkelerin
ekonomilerini hatta uluslararasi ticari iligkilerini yansitir hale gelmistir. Faaliyetlerini devamli
olarak surdiirme gabasinda olan havayolu isletmeleri ciddi bir havayolu pazar rekabeti icerisine
girmislerdir. Yogun rekabetin goriildiigii havayolu pazarlarinda 6ne ¢ikan etkiler regiilasyon ve
deregiilasyon etkileridir. Deregiilasyon siireci, dogal olarak havayolu pazarlarini
tekellesmelerden siyirmistir. Boylelikle bu siire¢ sektorde yeni aktorler dogurmustur. Ortaya
cikan bu aktdrler yalniz havayolu isletmelerinin rekabetine degil, gelismis ekonomilerin de
rekabetine isaret etmektedir. Bu rekabetten hareketle havayolu isletmelerinin gelecegine dair
bir arastirma, gelismis iilkelerin ekonomik gelisimlerinin yakindan incelenmesini gerekli
kilmaktadir. Bu kapsamda ¢alismanin gergevesini olusturan gelismis ekonomilerin hangilerinin
oldugu, nasil secildigi ve nasil incelenece8i konusu onem tasimaktadir. Bu ekonomiler
cercevesinde faaliyet gdosteren havayolu isletmelerinin geleceklerine dair Ongoriiler

arastirmanin 6ziinli olusturmustur.

Calisma, kendi igerisinde kronolojik bir sirayla ve birbirini destekler bigcimde
strmektedir. Sivil havacilik sektoriinlin gelisimi boyunca 6ne ¢ikan reformlar dogal olarak yeni
rekabetleri, stratejileri ve is modellerini dogurmustur. Neticede bu dinamikler havayolu
isletmelerine yeni belirleyicilerin varligini isaret etmistir. Calismada, bu belirleyicilerin 6nce
iktisadi literatiirde karsilig1 aranmistir. S6z konusu belirleyiciler son boliimde ortaya koyulan;
gelismis iilke ekonomilerine ait havayolu isletmeleri ¢ercevesindeki Ongoriilere zemin
hazirlamistir. Bu ¢alismanin temel amaci, diinyanin en gelismis ekonomilerinin ve havayolu

isletmelerinin glincel olarak diinya ticaretinde bulunduklari konumun ve geleceklerinin
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irdelenmesidir. Bu amaglar dogrultusunda elde edilmis derinlemesine veriler, arastirma
icerisinde yorumlanmistir. Calismanin evrenini gelismis ve biiyiikk ekonomilerin havayolu
isletmeleri olusturmaktadir. Bu calisma havayolu sektoriiniin geleceginin, bu ekonomik
belirleyicilerle, lilkemizde yiiksek lisans diizeyinde ilk kez incelenmesi bakimindan bilimsel
literatiire katki saglamay1 hedeflemektedir.

Anahtar Kelimeler: Deregiilasyon, Gelismis Ekonomiler, Havayollari, Havayolu Isletmelerinin
Gelecegi, Kriz Yonetimi
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ABSTRACT
MASTER’S THESIS

ECONOMIC PREDICTIONS FROM THE DEREGULATION PROCESSES IN THE
AIRLINE SECTOR

SOYDAN, Mutlu Can
Department of International Trade and Logistics Management
Supervisor: Assoc. Prof. Kerem GOKTEN
November 2021, 78 Pages

Today, the activities of airline companies and the outputs of these activities become
reflective for the economies of the countries and even their international commercial relations.
Therefore, airline companies, which are striving to maintain their activities constantly, have
also entered a serious airline market competition. In airline markets where there is intense
competition, the most prominent effects frequently seen are the effects of regulation and
deregulation. The deregulation process naturally detaches the monopolization of the airline
markets. Thus, it creates new actors in the sector. These emerging indicate not only to the
competition of airline companies, but also to the competition of developed economies. These
emerging actors indicate not only to the competition of airline companies but also the
competition of developed economies. The study about the future of airline companies
considering this competition requires a close examination for the economic developments of
developed countries. In this context, the questions that constitute the framework of this study
such as which are developed economies, how they are selected and how they will beexamined
are important. The foresights concerning the future of airline companies operating within these

economies makes up the essence of the research.

The study continues in chronological order and supports each other. Reforms that
emerged in the development process of the civil aviation sector have naturally led to new
competitions, strategies and business models. As a result, these dynamics pointed to the
existence of new economic indicators for airline companies. In the study, the equivalents of
these indicators were first reviewed in the economics literature. These indicators establish a
ground for the predictions of developed country economies within the frame of airline
companies in the last chapter. The main purpose of this study is to examine the current state

and future projection of the world’s most developed economies and their airline companies in
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world trade. In-depth data interpreted within the research got for these purposes. The airline
companies of developed and big economies make up the universe of the study. This study aims
to contribute to the literature in terms of examining the future of the airline industry with these
economic indicators for the first time in Turkey at the graduate level.

Keywords: Deregulation, Developed Economies, Airlines, The Future of Airline
Businesses, Crisis Management
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GIRIS

Cogu zaman piyasa basarisizliklarinin temel gerekge olarak one siiriildiigii iktisadi
hayata yonelik devlet diizenlemelerine ihtiya¢ duyuldugu, bu ihtiyaca yonelik bir¢ok iilkede
dizenleyici-denetleyici  kuruluslar kuruldugu bilinmektedir. Bu diizenlemelere olan

yaklagimlar da ¢esitli fikirleri beraberinde getirmektedir.

Kapsamli regiilasyonlarin goriildiigii ¢ogu alanda kimi kazanimlar olsa dahi, genelde
iiretim maliyetleri ve fiyatlarda bir artig, hizmet kalitesinde bir diisiis goriilebilmektedir. Bu da
deregiilasyon ¢agrilarinin artmasi ve hiikiimetlerin bununla ilgili diizenlemeler yapma,

kurumlar olusturma yoluna gitmesi anlamina gelmektedir.

Iktisatcilar, ekonomik hayatin cergevesini belirleyen hiikiimet regiilasyonlarmna ihtiyag
oldugu konusunu dile getirirken bir dizi faktorii gerekge olarak ortaya koyarlar. Hem rekabetci
hem de siirdiiriilebilir biilyimeye dayali bir ekonomik yapiyr saglayabilmek amaciyla bazi
hiikiimet diizenlemelerine ihtiya¢ duyuldugu aciktir; fakat asil problem tiiketeni, iireteni veya
kimi iskolunu koruma altina alma kisvesi altinda getirilen birtakim reformlardir.
Regiilasyonlarin kuramsal ¢ergevesi siklikla kamu yarar1 yaklagimiyla bagdastirilmaktadir.
Tekel ve digsalliktan kaynaklanan sorunlar nedeniyle engellenmemis piyasalarin ¢ogunlukla
basarisiz oldugu oOne siirlilmektedir. Bu noktada hiikiimetlerin, s6z konusu regiilasyonlar
yoluyla bu sorunlarin iistesinden gelmesi gerektigi one ¢ikarilmaktadir (Semanticscholar,

2021).

Tasimacilik sektoriine gelindiginde ise hiikiimetler 6zel sektdr inisiyatifiyle ulasim
altyapisini gelistirmek yoniinde tesvik edilmis géziikmektedir. Yani genel bir tespit olarak;
kiresel anlamda havayolu sektoriinin bu gibi gerekceler temelinde regulasyonlara maruz
kaldig1 ileri siirtilebilir. Regiilasyonlar siirecinin sonunda isletmeler, yogun bir rekabet

ortamiyla karsilagmaktadir.

Deregtilasyon surecinin sonunda ise artik yalniz havayolu isletmeleri arasindaki rekabet
degil, gelismis ekonomilerin arasindaki rekabet de tirmanmaktadir. Tersten diisiiniildiigiinde bu

rekabetten hareketle havayolu isletmelerinin gelecegine dair bir fikir sahibi olunmas diisiincesi,
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gelismis iilkelerin ekonomik gelisimlerinin izlenmesiyle miimkiin olmaktadir. Calismanin ilk
boliimiinde sektoriin gelisim siirecinde 6ne ¢ikan reformlar kronolojik olarak incelenmistir.
Calisma havayolu isletmelerinin 6ngoriilerine dogru yol alirken s6z konusu reformlardan
siiregelen rekabet, strateji ve ig modelleri yine ilk boliimde irdelenmistir. Bu noktada ortaya
cikan yeni belirleyicilerin iktisadi literattirde karsilig1 da ikinci bélimde aranmistir. Calismanin
son bélumunde ise gelismis ve biyuk ekonomilerin diinya ticaretinde bulunduklar ve gelecekte
bulunacaklari konum irdelenmis, segili gelismis ekonomilerin yine se¢ili havayolu

isletmelerine ait ongoriiler yorumlanmastir.

Onceki ¢alismalar gergevesinde havayolu isletmelerinin reform siirecinin ve bu siirecin
iktisadi karsiliginin boylesine derin bir bigimde ele alinmasi, ¢alismanin énemli artilarindan
birisidir. Keza gergeklestirilen literatiir taramasindan hareketle, daha énce yapilan ¢alismalarda
siklikla kar-zarar ve hisse fiyatlar1 gibi verilerin tartisildig: tespit edilmistir. Ancak bu tipteki
veriler, bir siiregten ¢ok neticeyi ifade etmektedir. Caligsma siire¢ dogrultusunda bir incelemeyi
konu edinmesi itibariyle bu yoniiyle digerlerinden 6ne ¢ikmaktadir. Literatiirde yaygin sekilde
karsilagilan tek ya da iki tarafli incelemelere karsilik, havayolu isletmelerinin geleceginin dort

farkli 6ngorii ayrimiyla degerlendirilmesi de ¢calismanin 6zgiin taraflarindandir.

Calisma boyunca gergeklestirilen literatiir taramasi, tartismalar, 6ngoriiler, bulgular ve
elde edilen sonuglar dogrultusunda, ¢aligmanin son boliimiinde aragtirmacilara faydasaglamak
ve yol gostermek maksadiyla birtakim arastirma Onerileri sunulacaktir. Bu arastirma onerileri

gelecek calismalara 151k tutacaktir.
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BOLUM 1

SiVIL HAVACILIGIN GELIiSiM SURECINDE ONE CIKAN REFORMLAR

Calismanin ilk boliimiinde sivil havacilik endiistrisinin ilk adimlarindan baslanarak
regililasyon ve deregiilasyon siiregleri agiklanmistir. Ardindan sivil havacilik sektoriinin
gelisimi boyunca 6ne ¢ikan reformlar ve ortaya ¢ikan yeni rekabetler, stratejiler ve is modelleri
bu boliimiin sonunda detaylandirilmigtir. Boliimiin amaci, ¢aligmanin ilk {i¢ amag sorusuna

cevap bulmak ve ¢aligmanin genel ¢ergcevesine zemin hazirlamaktir.

1.1. Diinya’da Sivil Havacihigin ilk Adimlar

Insanoglu, arkeolojik kalintilarda rastlandig: iizere ugma fikrine ve ugan cisimlere her
daim ilgi duymus, 13. yiizyilin basindan bu yana 6zellikle Avrupa topraklarinda u¢ma fikriyle
ilgili aragtirma ve girisimler olmustur. Bu ¢alismalarla ilgili kesin bilgilere, o dénem i¢in
diizenli bilimsel dokiimantasyon tutulamadigindan ve bu arastirmalarin  acgikga
yapilamamasindan otiirii ulagilamamistir (Dale, 1992: 7; akt. Erdogan, 2014: 5). Esasinda
ucma ile alakali ilk ciddi bilimsel caligmalara, 15. Yiizyilda Leonardo Da Vinci’de
rastlanmaktadir. Caligmalarindan geriye, kuslarin ucabilme mekanigini matematiksel anlayisla
aciklayabilmesi ve bugilinkii hafif hava araglarina benzeyen c¢izimleri kalmisti. 1799°da Sir
George Cayley’in tasarladigi planor sergilenmis, onun gelistirdigi kavramlar havacilikta
aerodinamigin temellerini olusturmustur. Ardindan o donemlerde tasarladigi modelleri de

ucurmustur (Gerede, 2015: 100).

1783 yilina gelindiginde Fransa’nin glneyinde Montgolfier kardesler, bir sicak
hava balonu ile ilk uguslarimi gergeklestirmis; bu ugus yine Avrupa’da buyuk yanki
uyandirmistir. Ancak sicak hava balonunun kontrol edilebilir olmamasi, mekanik bir guictin

varligim1 gerektirmistir. Bu mekanik glg, Fransiz Hanri Giffrad tarafindan 1852’de
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tarafindan saglanmistir. Giffrad havada gercgeklestirdigi doniislerle tiim diinyaya hava
araclarinin kontroliiniin miimkiin olabilecegini, hidrojen dolu balonun altina bir buhar
makinesi ve balonun igine de bir dimen ilave ederek kanitlamistir. Onun tarafindan ugurulan
ilk zeplin, 1800’lerin sonuna kadar itmeli balon olarak adlandirilmigtir ve bu tarihten sonra da
ara¢ Alman Kontu Ferdinand von Zeppelin’in adiyla gokyiiziinde yer alacaktir (World Digital
Library, 2013).

1874’te Felix Du Temple’in tek kanat (monoplane) olarak tasarladigi icadiyla ilk
kendinden gii¢lenen ucak gokyiiziinde siiziilmiistiir. 1896’da tasarladigi hava aracinin
kanatlarinin  siddetli riizgarla kirilmasiyla Olen Lilienthal’in tasarimlarini  (bugiinkii
yelkenkanatlar), Chanute, Ader, Maxim, Langley ve Pilcher izlemistir. Lilienthal ve
Chanute’dan sonraki ucus denemelerinin tamami buhar motoruyla giiclendirilmis hava araci

prototipleriyle ger¢eklesmistir (World Digital Library, 2013).

Ardindan 1903 yilinda Orwille Wright kumandasindaki ilk u¢agin havalanmasinin ve
12 saniye havada kalmasinin ardindan havacilik sektorii ekonomik, sosyal, askeri, teknolojik
ve hatta dolayli olarak politik agilardan insanoglunun yagamini gliniimiize kadar etkilemeye

baslayacaktir.

1919°da ilk tarifeli sefer, ’Londra Hounslow Havalimani’’ ve ‘’Paris Le Bourget
Havaliman1’’ arasinda baslayacak, hatta bu ugusta ilk kez bir tarifeli kargo da taginacaktir. Bu
gelisme artik, hem ugaklarin hem de yolcularin 6ltimlere ve yaralanmalara karsi sigortalanacagi
anlamina gelecektir (Pritchard, 1926: 134; akt. Erdogan, 2014: 9). Bu donemde herhangi bir
meteorolojik bilgi var olmadigindan; pilotlar deneyimlerine giivenerek u¢ma karar1 almaktadir
(Hughes, 1946: 32; akt. Erdogan, 2014: 10).

Sivil havaciliga dair girisimler, yetersiz sermaye ve hava araclarinin askeri amagli
kullanilmasi sebepleriyle 1920’lerin basina kadar sonugsuz kalmig, nihayet Avrupali devletler
sivil havacilik girisimlerinin bir devlet destegine ve korumasina ihtiyag oldugunu
duyurmuslardir. Ozellikle bu yillarda KLM Havayollar1 (Hollanda Kraliyet Havayollari),
seferlerini artirmis, hatta Hollanda kendi ucaklarini iiretir hale gelmistir (Rusman, 1935: 27;
akt. Erdogan, 2014: 11). Ingiltere de bu gelismeden hareketle, kendi havayollarina ilerleyen
donemlerde ¢ok tartisma konusu olacak olan devlet yardimini, ilk kez resmi olarak yapacaktir.
1922 yilinda Ingiliz havayolu sirketleri aralarinda anlasmis ve hatlar1 paylasmislardir, bundan
kisa bir siire sonra birleserek tek bir ulusal havayolu olusturmuslardir. Bu gelisme havayollar1

arasinda ilk is birlikleri ve ilk sirket birlesmeleri anlamina gelmekteydi (Erdogan, 2014: 12).
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Sivil havacilik sektorii 1924 yilinda ingiliz Handley Page isletmesine ait Prenses Marry
ve Prens Herry adli ugaklarla, hi¢ ugaga binmemis kisileri ucakla seyahat ettirmek amacin
giiderek ilk promosyon ve reklam kampanyalariyla tanigmistir. Bu yillarda ugak yolculugu
deneyimini daha iyi anlatmak i¢in uguslardaki hikayeler gazetelere yansimis, iinli kisiler
ucaklarda sik¢a ugmaya baslamistir. 1930 yilina gelindiginde ise Imperial Havayollari, iki farkli
sinifa farkli seferler diizenlemeye baslamistir. Yine ayni yil, Alman Lufthansa Havayollar1
ucaklarinin i¢ine geriye dogru hareket edebilen koltuklar1 ve ucak i¢i mutfaklar1 koymus, ilk
erkek kabin memurunu (steward) yolcularina hizmet verebilmesi i¢in gorevlendirmistir.
Ardindan bu dénem Amerikan United Havayollar1 da sekiz deneyimli hemsireyi kabin memuru
olarak ise almaktadir. iglerinden ilk ise alinan kabin memuru olan “’Ellen Church’’ diinyanin
ilk kabin memuru olarak literatiirde yer bulmustur (UK Civil Aviation Authority, 2013).

Amerika Birlesik Devletleri (ABD), sivil havacilik sektoriindeki biiyiik adimlarini
Avrupa’dan daha geg, 1926 yilinda ilk yolcu tasimacilifini yaparak atmistir. Elbette ABD’nin
ozellikle yilik tagimaciligi tecriibesi sayesinde, ilk sigramalari Avrupalilardan ¢ok daha hizli
olmustur. Ikinci Diinya Savasi dncesi ve sirasinda ise baslattiklari havalimani projeleri
tamamlanmis, savas bittiginde de diinyanin en biiyiik ugak ve ugak motoru lreticisi haline
gelmislerdir (Ben-Yosef, 2005: 67). ABD yine 1958°de iirettigi diinyanin ilk turbofan motorlu
jet ugagi olan Boeing 707 ile tiim insanliga artik diinya iizerinde gidilemez noktanin kalmadig:

algisin1 yaratmistir.

1.2. Regulasyon Sireci

Hava araglarinin artik mesafe tanimaksizin ve engelleri kolayca asarak ugabilmesi,
hiikiimetlerin diinyadaki uguslar1 regiile etmesi anlamina geliyordu. Bu anlamda bazi goriisler
devletlerin gorevlerinin emniyet ve glvenlikle sinirli olmasi gerektigini ortaya koymaktadir.
Ancak diinyada dogal olarak gerceklesen liberalizasyon, sektoriin giderek hukuksal altyapisini
ve dolayisiyla devletlerin aldiklart kararlar1 degistirebilmektedir. Bu anlamda havacilikta arz
ve taleplerin karsilikli etkilesimine bagli olarak serbest piyasa mekanizmasinin kendiliginden
isleyecegi aciktir (Grancay, 2010: 73). Bu noktada literatiir, devletlerin ekonomiye 0zgii
diizenlemelerini regililasyon kavramiyla ifade etmektedir. Havayolu tagimaciliginin

deregulasyonu ise 6zellikle destinasyon ve tarifelerin (sivil havacilik gercevesinde) ¢ogunlukla
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asamal1 olarak kaldirilmalar1 anlamina gelmektedir. Bu kavram, ayni zamanda kisitlayici

kurallarin kaldirilmasi olarak da ifade edilmektedir (Erdogan, 2014: 55)

Havayolu tagimaciliginda kisitlarin kaldirilmasit konusu, diinyanin serbest ticaret
ihtiyaci ile es degerdir. Alternatifli bir havayolu sektorii, hizmet sektoriinde farklilagma,
ekonomik verimlilik artigi, vergi gelirleri, istihdam, turizm ve seyahat sektdrlerinde dolayli
gelisimler daha fazla serbestiden dogacak menfaatlerdendir (Button ve Taylor, 2000: 212).
Havayolu tagimaciliginda serbestlesmenin arz ve talep iizerine etkileri Grafik 1.1.’de agikga

gorilmektedir.

Grafik 1.1. Havayolu Tasimaciliginda Serbestinin Arz ve Talep Uzerindeki Etkisi

5

m=1; I 1z n

Kaynak: Grancay, 2010: 75

Grafik tzerinde yatay eksende (n) ifadesi kapasite limitini, yani hava trafigini (yalnizca
yolcu sayis1 bakimindan) ifade etmektedir. Dikeyde de (P) ifadesi fiyat1 gostermekte olup 6rnek
iki Ulkenin hava tasimaciligi sabit kapasite ve fiyat limitlerine dayalidir. Kapasite limiti (nr) ise

bir havayolunun piyasada tasiyabilecegi (nr) kadar yolcuyu ifade etmektedir.

Makroekonomik bakis acisindan bakildiginda Grafik 1.1.°de, ceteris paribus kosulu ile
havayolu tasimaciliginda serbestlesmenin; arz ve talep egrilerini sag tarafa dogru kaydirdigi

gorilmektedir (Grancay, 2010: 74-75).
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Grafik 1.1.’de iki iilke arasindaki ger¢eklesen hava tasimaciligr faaliyetinde, kapasite
limitine karsilik ugmak isteyen yolcu sayisi sunulan koltuk sayisin1 gegmektedir. Bu sebeple
ucak bilet fiyatlar1 denge fiyatin1 (P1 diizeyini) agsmaktadir. Havayollar1 elbette yiiksek karlar
elde ederler, fakat verimlilikleri artmaz, ardindan dogal olarak kapasite limitini kaldirmaya
calisan bir serbesti devreye girer. Bu da, ucak bileti fiyatlarini etkileyecek ve gelir-maliyet agig1
kapanacaktir. Havayollar1 da maliyet diisiirmeye ¢alisacaktir. Bu durumda havayolunun bilet
fiyatlar1 diisecek (P1* duzeyine kadar), bu da yolcu sayisinin yikselmesi (nrdiizeyine) anlamina
gelecektir. Talep egrisindeki kaymaya bagli olarak devreye, stratejik ortakliklar, baglantili
ucuslar, dlgek ve kapsam ekonomilerinin birlesmesi gibi dinamikler girecektir. Baslangictaki
arz egrisinde de (Si1 dlzeyinden S2'ye), talep egrisinde de (Di’den D2’'ye) bir kayma
gerceklesecektir. Grafik 1.1. aym1 zamanda deregiilasyon derecesinin; trafik hacmi, fiyat

degisimleri ve arz-talep egrileri arasindaki giiglii iliskisini de ifade etmektedir.

Grafikte gorilen arz-talebe iliskin kisitlar devletlerin siirekli olarak karsisina ¢ikmustir.
17. ylizyilda ortaya ¢ikan diinya denizlerinin regiilasyonu problemi, Birinci Diinya Savasi
yillariin esiginde sivil havacilik faaliyetleri i¢in de ortaya ¢ikmistir. Havaciliga yonelik
regiilasyonlar, ilk kez 1910 yilinda Paris Konferansi’nda goriisiilmiistiir. On sekiz iilkenin
katilim sagladigi konferansta, uzlasi konular1 genel anlamda teknik konulardan ziyade
havaciligm politik unsurlaridir. Ozellikle hava araglar1 bu konferansta alman kararla ilk kez

iilkelerine tescillenmistir.

Birinci Diinya Savasi, hava araglariin artik tiim devletler icin bir tehdit unsuru olarak
goriilmesi gerektigini; dolayisiyla iilkelerin hava sahalarina egemen olmalar1 gerekliligini
ortaya cikarmustir. 1911°de Italyanlarin Osmanli birliklerinin iizerinde gerceklestirdigi kesif
amacli ucus ve 1916’da Alman hava kuvvetlerinin Londra’yr bombalamasi bu gerekliligin
dayanak noktalaridir. Bu durum, havacilikta regiilasyonlarin ticaretten ziyade giivenlik

endiseleriyle sekillendigini de ortaya ¢ikarmaktadir (Erdogan, 2014: 20)

1919°da toplanan devlet adamlar1 Paris Konvansiyonu ile ilkelerin kendine 06zgii
topraklarinin bundan bdyle ayn1 zamanda tlkelerin kendi hava sahasi olacagini ilan etmislerdir
(Sochor, 1991: 2; akt. Erdogan, 2014). Bu ¢ok tarafli anlagma, kabin ekiplerinin yeterlilikleri
gibi teknik konularda devletlerin ilk kez uzlasma sagladig1 bir toplanti olarak tarihe gegmistir.

Bu donemden sonra bir taraftan akademisyenler hava sahalarinin serbestligi hususunda
teoriler gelistirirken, Ote taraftan hukukcular devletlerin egemenligi konusunu ¢alismalarinda

ele almiglardir. Birinci Diinya Savasi’ndan hareketle ortaya ¢ikan bu gelismeler Avrupa hava
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tagimaciligini dogrudan etkilemis, ancak ABD’de donemin teknolojisi geregi ugaklarla ¢ok
uzun menziller gidilemediginden (deniz asir1 olmayan), Avrupa iilkelerinin regiilasyonlar
ABD ig¢in yalnizca yol gosterici nitelikte olmustur. Nitekim Paris Konvansiyonu’nda ABD ve

Sovyetler Birligi yer almamis, konvansiyon yalnizca Avrupali devletleri kapsamistir.

1940’11 yillara dek Avrupa’daki havayollari, direkt olarak devletler tarafindan
yonetilmis, pek cogu bagli bulundugu devletten destek almistir. Bu durum o dénemde
destinasyon ve tarifelerin, havayollarinin gergeklestirdikleri gelir analizlerinin degil devletlerin

siyasi iligkilerinin bir iiriinii olarak ortaya ¢iktigin1 gostermektedir.

Havayollar1 6zellikle bu donemde ticari konularda birbirleriyle yakinlagmus,
Uluslararas1 Hava Trafik Birligi’ni kurmuslardir (Taneja, 1980: 2; akt. Erdogan, 2014: 26). Bu
birlik, gliniimiizde faaliyet gosteren Uluslararasi Hava Tasiyicilart Birligi’nin temelini
olusturmustur. Birlik 6zellikle aldigi kararlar cercevesinde devletlerden 6zerk bir yapiya
sahiptir. Bu kararlar, hiikiimetlerin siyasi ve politik yapisina karsi regiilasyonlarin, artik

havayolu isletmelerinin himayesinde oldugunu gostermektedir.

Havayolu isletmeleri bundan bdyle hiikiimetlerin ortaya koydugu hava sahasini
millilestirme  politikalarim1  degil, havacilik endiistrisini  millilestirme  diisiincesini
benimsemistir. Ingiliz hiikiimeti, kendi ekonomik c¢ikarlar1 cercevesinde Imperial Airways’i
(birlesmelerle 1940’larda bugiinkii British Airways olacaktir) kurmus, havayolu isletmeleri ilk
kez bayrak tasiyici havayolu kavramiyla tanismistir. Avrupa ve Amerika kitalar1 arasindaki
okyanus iizeri uguslarda da artik bir regiilasyon yapilmasi gerekli goriilmiis, Pan-American
Havayollar1 i¢in Bermuda hava sahalarin1 kullanabilmesi gerektigi kararlastirilmistir,
karsiliginda ise Imperial Airways de Amerika’ya sefer diizenleyebilecektir. Bu gelisme sivil
havacilikta serbestligin, hem hiikiimetlerde hem de havayolu isletmelerince resmen hayata
gecirildigi anlamima gelmektedir. ABD merkezli bircok 6zel havayolu, 1928’teki Havana
Konvansiyonu’nda ¢ok daha ticari avantajlara sahip olmustur. Ayni yil, Pan-Am Havayollar
Florida-Havana ve Miami-Havana seferleriyle diinyada ilk uluslararasi uguslar1 baslatmistir
(Weirather, 2007: 28). Pan-American Airways, uluslararasi rotalarda hem o doénemin tek
figliriidiir hem de fiili bir tekel olarak u¢maktadir (Mackenzie, 1991: 273; akt. Erdogan, 2014:
41).
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Ikinci Diinya Savas1 biterken ABD, havacilik teknolojisindeki atilimlarma her gecen
giin devam etmistir. Bu atilimlarin esas amaci ABD’nin Ingiltere’nin mutlak giiciinii' azaltma
pesinde olmasidir. Bu gelismeler sirasinda Bretton Woods konferansi toplanmis; uluslararasi
ticarete yonelik Onemli kararlar alinmig, Uluslararasi Para Fonu (IMF)’in kurulmasi
kararlastirilmis ve uluslararast anlamda finansman regiilasyonlarinin esaslar1 belirlenmistir

(Erdogan, 2014: 37).

Bu konferans havacilikta iki gelismeyi beraberinde getirecektir. ilki bu konferansin,
havaciliktaki esaslarin yeniden ortaya koyulmasi amaciyla diinyanin temsilcilerini 1944 yilinda
Chicago Konferansi’na tagiyacak olmasidir. Daha genis anlamdaki ikinci gelisme ise gelecekte
havaciliktaki atilimlarin bundan bdyle ekonomik ve politik unsurlardan daha fazla

etkilenecegidir.

Chicago Konferans1 ayni zamanda korumaci ve liberal anlayislar1 kapsayan
regiilasyonlar arasinda bir tercih niteligindedir. ABD tam bir liberal anlayisi, Ingiltere
onderligindeki diger tlkeler ise tam rekabet ortaminda ABD’nin olas1 mutlak egemenligi ve
ulusal hava sahasi giivenligindeki kaygilar1 sebebiyle kisitlayicit sistemi savunmuslardir
(Mackenzie, 2010: 28; akt. Erdogan, 2014: 37). Chicago Konvansiyonu sivil havacilik
sektoriine; tarife planlamalarindan ekiplerin lisanslandirilmasina, havalimanindaki glimriik
diizenlemelerinden kargo ve yolcu tasimacilifi esaslarmma kadar bircok standardi ortaya
koymustur. Konvansiyon sonrasinda diinyada artik ortak regiilasyonlar ortaya koyabilecek,
Uluslararas1 Hava Tagimacilari Birligi ve Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii adinda iki kurulus

ortaya ¢ikmistir (Erdogan, 2014: 140).

1.3. Deregulasyon Sureci

Hulkumetler, ulusal havayollarin1 6nemli bir gelir kaynagi olarak goriirken pazara yeni
giren ve ¢ogu zaman heniiz kiigiik olan isletmelere de kisitlar getirebilirler. Bu noktanin daha
kolay anlasilabilmesi igin &zellestirme kavramimi agiklamak gerekmektedir. Ozellestirme,

“miilkiyeti ve yonetim bi¢imi kamuya ait olan iktisadi liretim birimlerinin ¢ogu zaman

1 Ozellikle Avrupa ve Afrika’da énceki donemlerdeki dominyolari sebebiyle daha kolay serbestiler alabilecegi
konusunda.
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finansmaninin da saglanmasi ile 6zel sektore devredilmesi, kamusal tekellerin kaldirilmasi,
hatta boyle kuruluslarin 6zel kesimlere kiralanmasi’” olarak tanimlanabilir. Milkiyet doniistimii
(6zellestirme) siirecinin kii¢lik isletmelerden baslamasi, bu isletmelerin kétii performanslari ve
kamu sektorunun bor¢ yukund hafifletmesinden ziyade, burokratik direnclerle ve
ongoriilemeyen biitce sorunlariyla karsilasilma olasiliginin azaltmasidir (Qian, 1996: 19-20;

1999: 21; akt. Gokten, 2013: 24).

Deregiilasyon kavrami ise “’kamunun ekonomideki sinirlar1 daraltacak ve piyasalarda
kamunun tiim ayricaliklarini ortadan kaldiracak bir iktisadi politika’” olarak tanimlanmaktadir.
Ozellikle 1978°de ABD’nin i¢ hatlarini serbestlestirmesiyle baslayan deregiilasyon siireci ¢cok
tarafl1 anlagmalarla ve kiiresellesme egilimleriyle genislemistir (DPT, 2007: 3-5). Havacilik
sektoriinde deregiilasyon, literatiirde Thatcherizm olarak adlandirilan doktrinden? hareketle
Ingiltere’ye, ardindan tim Avrupa’ya yayilmistir. Avrupa, sonuncusunu 1992 yilinda agikladig
iic uygulama ® ile tek hava sahas1 birligini olusturmustur (Doganis, 2006: 45-47). Avrupalilari,
Avustralya ve Yeni Zelanda izlemistir.

Gelismeler, havayolu igletmelerinin artik tiim gilizergahlara erisim imkaninin yani sira
ucus tarifeleri ve fiyat tarifelerindeki serbestliklerin de yolunu agmis, yepyeni bir bilateral yap1
olarak “’Open Skies’” anlagmalarin1 giindeme getirmistir (O’Connor, 2001: 63). Bu yap1, genel
anlamda havayolu tasimaciliinda bir deregiilasyonu ifade etse de icinde kisitlamalar da

bulunmaktadir.

Diinya havayolu tagimaciligi, teknolojik gelismeler ve gelistirilen yepyeni hizmetler
1s181nda, artik serbest piyasa kosullarinda bayrak tasiyici havayollar1 ve pazara yeni giris yapan

diisiik maliyetli havayollarin1 da kapsayan sert bir rekabet ortamini i¢inde bulunduracaktir.

2 Enflasyonun diisiik seyretmesini savunan, devleti iktisadi konjonktiirde kii¢iiltmeyi 6ne ¢ikaran, serbest pazar
ekonomisini gelistirmeye vurgu yapan, para arzi iizerinde siki kontrolin 6neminin altini ¢izen, temelde
ozellestirmeyi ve is¢i haklarinin kisitlanmasini savunan doktrin.

3 Serbest fiyat tarifesi, i¢ pazardaki ekonomik faaliyetler ve Avrupa Birligi (AB) igerisindeki tiye tilkelerin tiim
havayolu isletmelerinin serbestge ugabilmesini igerir.
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1.4. Siireclerden Hareketle Ortaya Cikan Rekabet, Is Modelleri ve Stratejiler

Glinlimiize kadar gelen siirecte havayolu isletmeleri pek ¢ok kurumsal is modeli
denemislerdir. Bir taraftan diinya iizerinde faaliyet gosteren diigilk maliyetli havayollari,
operasyonel maliyetlerini disiirmektedir. Diger taraftan da ulusal havayollart modeli
gelismektedir. Ulusal havayollari* ise Gilkelerin en bilyiik havayollarindan biri olup ancak genel
itibariyle sonradan o6zellestirme yoluna giden havayollar1 olarak hizmet vermektedir. Ulusal
havayollari gogu zaman baglanti uguslara da imkan veren, ugak igini farkli siniflarla tasnifleyen,
diinyanin bir ¢ok yerinde ¢zel salonlar bulunduran havayollaridir (Delfmann, Baum, Auberach,
2005: 50).

Ulkelerin, havayolu rekabetlerinin siirdiigii bu cetin pazarlara regiilasyonlarla midahale
etmesinin yegane sebebi ulusal havayollarina destek olma istegidir. Bu sahiplenme arzusu ¢ogu
zaman; prestij, ulusal giivenlik, istthdamin artmasi, yabanci yatirimcilarin iilkeye ulagimini

saglamak, stratejik 6nem ve rekabet avantaji olarak goriilmektedir (Button, 2004: 23).

Ulusal havayollar1 genel olarak diisiik yolcu talebinin oldugu destinasyonlara seferlerini
diizenlemedikg¢e bolgesel havayollar1 ortaya ¢ikacak; bir miiddet sonra ise biiyiik havayollar
artik bu seferleri ittifak ortaklarina ya da yan havayolu isletmelerine yaptiracaktir. Literatiirde,
bu tip biiyiik isletmelerin yan havayolu isletmeleri besleyici havayolu olarak gegmektedir. Bu
tip bir modelde, biiyiik havayolunun hub noktalarina; kiiclik sehirlerden nispeten kiigiik hava
araclariyla yolcular tasinir ve bu noktalarda toplanan yolcular artik ¢cok daha uzak mesafelere
seyahat edebilirler. Bolgesel havayollar1 modeli de genel olarak biiyik sehir — kiigiik sehir arasi
ya da kugik sehir — kiiguk sehir aras1 bir seyahati temsil eder, burada noktadan noktaya bir ugus
gerceklesmektedir. Tarifesiz (charter) havayolu modeli ise 6zellikle bir tur operatoriiniin
sundugu hizmetler kapsaminda transfer ve konaklama gibi hizmetlerle de yapilacak ugusun
birlestirilmesi ve bu ugusun genel olarak ¢ift yonlii ve yolcu talebinin diizensiz olarak

gerceklestigi modeldir (Cento, 2009: 22).

Diisiik maliyetli havayollar1 bu modellerden en bilinenidir. Genel esaslari; noktadan
noktaya yaptiklari uguslar, daha az yogun havalimanlarini kullanmalari, agirlikli olarak bir veya
iki ucak tipini benimsemeleri, koltuk arasi mesafeleri azaltmalari, cogu zaman yolculara yer

secimlerini ve yemek secimlerini ucret karsiliginda yaptirmalari, satis igin seyahat acenteleri

4 Calismaya konu olan ulkelerin, bu modeli uygulayan en belirgin havayollariyla; Lufthansa Airlines, American
Airlines ve Delta Airlines ile drneklenebilir.
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yerine online bilet odakli olmalar1 ve ugaklarin ground zamanlarini (yerde kalma siresi) en aza

indirecek hamleler yapmalaridir (Erdogan, 2014: 88).

Hava tagimaciliginda gelistirilen stratejiler cogu zaman yolcularin se¢imlerine, isletme
ici, cevresi ve rakiplerin analizlerine gore farklilastirmaktadir. Porter’in “Rekabet¢i Avantajin
Kaynaklar1” modelinden hareketle, havayolu igletmeleri uygulayacaklar1 maliyet stratejileri
etrafinda gelisecek; farklilastirma stratejileri ve odaklanma stratejileri ile bu gelisimi
siirdiirecektir (Garda, 2014: 187). Porter’in “’Bes Gii¢ Modeli’’nden hareketle merkezde yer
alan gii¢ yani rekabet; yolcular, potansiyel girisimciler, tedarik¢iler ve ikame iirlinler arasinda
¢ok daha kapsamli bir hale gelecektir. Isletmenin {istiinliik yaratan en 6nemli rekabet 6zelligi
de piyasadaki degisimlerin takibi olacaktir. Dolayisiyla siire¢ boyunca yasanan degisimlerin
rakiplerden Once bilinmesi halinde havayolu isletmelerinin basarili  olabilecegi

savunulmaktadir.

Ugak i¢i simif ayrimlari, ugak ici eglence sistemleri, yolcu sadakat programlari
farklilagsma stratejilerinin gostergeleridir. Diisiik maliyetli havayollar1 ise ¢ogu zaman maliyet
stratejisini izlerler. Maliyetleri topyekiin diisiirmek ve sektor ortalamalarinin altina inebilmek;
bu tip havayollarinin en ¢ok arzu ettikleri durumdur. Bununla, fiyat duyarlilig1 yiiksek olan
yolcular1 kazanmak isterler. Odaklanmis stratejiler de cografyaya, teknolojik gelismelere,
miisterilerin beklentilerine ve iiriine (is amagh uguslar, hava taksi gibi) gore belirlenmektedir

(Erdogan, 2014: 88).

Pazarlarin 6zellikleri itibariyle, ilgili pazarda zaman zaman en giiclii havayolu ve/veya
havayollar (genelde mali gii¢le) rakiplerine yikici bir fiyat stratejisi de uygulayabilmektedir
(deep pocket stratejisi). Bu stratejide varsayim, séz konusu havayolunun/havayollarinin,
rakiplerine gore kayiplarini karsilayacak bir mali gligte zaten olabilecegi ve girilecek zarara

rakiplerinden ¢ok daha uzun soluklu dayanabilecegi seklindedir.
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BOLUM 2

HAVAYOLU SEKTORUNUN TEMEL BELIRLEYICILERI

Calismanin ikinci bélimiinde hizmet ticareti, ekonomik gelismislik ve biyime ifadeleri
aciklanacak, ardindan bir havayolu isletmesinin esas faaliyetleri gelir ve giderleri ile
detaylandirilacaktir. Bu faaliyetlerin de nasil yiiriitiildigii, finansal belirleyiciler yardimriyla
incelenerek boliim tamamlanacaktir. Boliimiin amaci, dordiincii ve besinci amag sorularina
cevap bulmak ve c¢alisma havayolu isletmelerinin 6ngoriilerine dogru yol alirken sektérdeki

yeni belirleyicilerin iktisadi literatlirdeki karsiliklarin1 aramaktir.

2.1. Hizmetler Ticareti ve Ekonomik Blyume

Insan dolasimini ve uluslararasi ticareti kolay hale getiren, kendine 6zgii ¢iktilar1 olan
ve genis istihdam alanlar1 saglayan havayolu tasimaciligi bir hizmetler sektorii bilesenidir.
Karakteristik 6zelligi itibariyle® sektdriin gelismisligi ayn1 zamanda bir ekonomik gelismislik

gostergesi sayilmaktadir.

Uluslarin zenginligi ve tiretim yontemlerine iliskin vurgular klasik iktisat ekolii
oncesine dayanir. Ancak Ozellikle 1940’larin basindan bu yana iktisadi alanda ’ekonomik
biiyiime’” kavramina yonelik bir ilgi s6z konusudur. Simdiye dek herhangi bir ekonomik
bliylime teorisi, hizmetler sektorii bilesenini icermese de Solow’un (1994) neoklasik

modellerden ¢ikardigi i¢sel biiylime teorileri glinlimiiz bliylime teorilerine 151k tutmustur

5 Uretim ve tiiketimin es zamanli olmas, talep dalgalanmalarina kars1 duyarlilik ve uluslararasi politik ekonomi
disiplinine olan hassasiyet bu anlamda havayolu tagimaciliginin karakterini yansitmaktadir. Ayrica sektorde giin
gectikce yogun rekabet kosullarmin gerektirdigi stratejik pazarlama siirecleri 6nemli hale gelmistir. Bu noktada
havayolu isletmelerinde pazar bdliimlendirme, pazar konumlandirma, pazar se¢imi ve kapasite yonetimi gibi
calismalar yapilmaktadir.
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(Solow, 1994: 45; akt. Akar, 2019: 4). Yine literatiirde, hizmetlere dayali bir biiylime (service-
led growth) bakis acisina ve hizmetlerin girdi olarak oynadiklar1 rollere iliskin vurgular
yapilmaktadir (Akar, 2019: 24). Havacilik sektorii beraberinde getirdigi karakteristik
ozellikleri, ekonomik ozellikleri ve dzellikle GSYIH ye olan etkileriyle devletlerin ekonomik

olarak biiylimelerine katki saglamaktadir.

Hizmetler sektorii Merkantilist anlayistan klasik ekole dek artik’” sektor olarak
degerlendirilmistir. Ancak giinlimiizde 6zellikle teknolojinin gelisimiyle birlikte, uluslararasi

ticaret icindeki pay1 giin gectikge artan bir sektor haline gelmistir.

Preendustriyel toplumdan, postendistriyel topluma gidildikge ekonomik aktiviteler
hizmet {iretimlerine dogru yonelmis, bu anlamda bilginin 6nemi de giin gegtikge artmistir.
Fizyokratlar hizmetleri, tarimin diginda kalan faaliyetler olarak ele almis, Smith de hizmetler
icin mal disindaki faaliyetler ve iiretimin ardindan vakit ge¢meden kaybolan UGrinler
degerlendirmesi yapmustir (EKinci, 2008: 34; akt. Akar, 2019: 10). Hizmetler icin literattrde ilk
belirgin katki Fisher tarafindan yapilmis, bu katki ile hizmet sektoriiniin ekonomideki yeri
tictinclil sektor® olarak belirlenmistir. Tlaveten Clark’in 1940’taki ¢aligmalariyla Fisher-Clark
teorisi ortaya atilmig, artik kalkinma modeli asamali bir hale gelmistir. Modelde birincil
sektoriin iiretimden aldigi pay, ikincil sektoriin payi arttikga bir azalma goésterecektir. Bu
asamal1 modelin en etkisiz elemani ise hizmetler sektori sayilmistir. Modelde hizmetler sektori
bu anlamiyla yeniden birincil ve ikincil sektorlerin uzantist gibi goriinmektedir (Katouzian,
1970: 362-382). Hill de (1977) hizmetlerin stoklanamaz ve soyut olusunu ortaya koymus,
hizmetlerin spesifik dogasim1 tanimlamistir. Arastirmaci hizmeti, kisileri etkileyebilen ve
mallar1 etkileyebilen olarak iki temel gruba ayirmistir (Hill, 1977: 319-324; akt. Akar, 2019:
11).

Avrupa Ekonomik Toplulugu’nu kuran anlagsma 6zelligindeki Roma Anlasmasi’ndaise
hizmet ticareti resmen tanimlanmis; Diinya Ticaret Orgiitii kapsamindaki ‘’Hizmet Ticareti
Genel Anlagmasi (GATS)’’, bu tanima hizmet arzin1 da eklemistir. Shelp (1981), yatirimlarin
yonelimlerine bagl bir hizmetler siniflandirmasini 6nermistir (Stern, 1984: 9). Sapir ve Lutz
(1981) ise uluslararasi bazi hizmetleri faktér disi hizmetler olarak nitelendirmislerdir.
Bunlardan bazilar1 turizm ve kamu hizmetleridir (Sapir ve Lutz, 1981: 3). Sampson ve Snape

de (1985: 171-182; akt. Akar, 2019: 33) hizmetleri saglayan taraf ve alan taraf bigiminde

& Fisher ekonomideki gelisimleri, asamali olarak ortaya ¢ikan gelisimler bicimiyle ele almistir. Fisher, G¢ sektoriin
ekonomideki yerini soyle belirlemistir: Birincil (tarim), ikincil (sanayi) ve {igiinciil (hizmetler). Bu ele alinig
bicimiyle hizmetler, bundan bdyle bir sektor olarak literatiirde yer bulmustur.
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degerlendirerek tasniflemistir. Iletisim teknolojilerinin gelisimi stirdiikge hizmetler; modern ve
geleneksel olmak {izere ayrilmakta, modern hizmetler artitk ¢ok daha bilgi — iletisim

faktorleriyle i¢ ice olanlar olarak anlasilmaktadir.

Hizmetler, gelismis liretim sekilleri ve gelismis finansal hizmetlerle birlikte yeniden
kavramsallagsmis, artik kiiresel ekonomik yap1 tiimiiyle degisiklik gostermistir. Ticareti
yapilamayan faaliyet grubu olarak goriilen hizmetler, bundan bdyle uluslararasi ticareti
dizenleyen bir alana evrilmistir. Bu noktada, s6z konusu evrilmeyi kanitlayan galismalar 6nem
arz etmektedir. Ricardo’nun karsilastirmali distiinliikler teorisine katki olarak Heckscher ve
Ohlin emegin yanina sermayeyi de katmislardir ve Uretim fonksiyonlariin Glkeler igin farklilik
gostermesi varsayimindan c¢ok, artik nispi iiretim faktérii donanimina dogru bir evrilmeye
gidilmistir. Welsum’un (2003) iilkeler aras1 hizmetlerdeki farklilik etkenini isaret etmesi de bu

evrilmeyi yansitan ¢alismalardandir (Welsum, 2003: 16).

Ekonomik bilytime konusundaki analizler de Merkantilist yazindan’ emek fikrini ortaya
koyan Smith’e; azalan verimler ve boliisiim hususlari Uzerinde yogunlasan Ricardo’dan (1817)
teknolojik ilerleme ve eksik rekabet faktorlerini ele alan Schumpeter (1934) ‘in ¢aligmalarina

giden bir baglangi¢c yapmistir (Akar, 2019: 109).

Blylme kapsaminda Post Keynesyen, neoklasik ve icsel biiyiime modelleri ortaya
koyulmus, bu modellerin yerini giinlimiizde teknolojinin ve etkilesimin merkezde yer aldigi
yeni biiylime modelleri almistir. Bu yeni biiylime modellerinde teknoloji ve beseri sermaye,
hizmetlerin gelisimine bir altyap1 saglamistir. Tiim sektorler distiniildiigiinde iilkelerin sahip
olduklar1 hizmet altyapilar1 ise ekonomilerin iiretkenligi ile 6zdeslesmistir. Diinya ticareti
icindeki payinda bariz artiglar goriilen hizmetler, talebin artisiyla iliskilendirilmeye

baslanmustir.

Hizmet sektdrleri iretim i¢in girdi olusturdukca, bu girdilerin yelpazesi genisledikge,
hizmetler tiiketicilere faydalar sagladikca ve bu fayday1 saglarken ortaya ¢ikan yaris rekabetci
hale geldikge hizmetlerin blyume Uzerindeki etkileri artmistir. Sermaye yogun bir sektdr olan
havayolu tasimaciligindaki talep artis1 da ttim diinyada biytimenin dolayli bir gostergesi haline

gelmistir.

Sektor, bu talebi tilkelerin ekonomik olarak buyukliklerine ve gelisimlerine bagli olarak

gorulen hava trafigindeki artis ile sayilara yansitmaktadir. Genel anlamda hava trafigi arttikga

7 Bu anlayista, bir iilkenin zenginligi ya da biiyiimesi, {ilkenin sahip oldugu degerli madenlerle 6lgiilmektedir.
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ekonomik bilyiimede artis goriilmektedir. GSYIH ve yolcu tasimaciligi sektoriiniin hacmi
arasinda da pozitif yonde anlamli bir iliski goriilmektedir. Bu iliski, GSYIH ve istihdam
arasinda da gecerlidir. Ayrica Sekil 2.1.’den anlasilacag: iizere, 2020 yilinda hava tagimaciligi
sektoriiniin diinya ekonomisine etkisi 3.5 trilyon dolar olmus, sektériin GSYIH’ye dogrudan
katkisinin da 961.3 milyar dolar oldugu ortaya koyulmustur (ATAG, 2020).

Sekil 2.1. Diinyada Havacilik Sektdriiniin Istihdam ve GSYIH’ye Etkisi
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Kaynak: ATAG, 2020

Havacilik sektoriiniin kiiresel istihdama ve GSYIH’ye olan etkisi, dogrudan ve dolayl
olarak diinyada milyonlarca is alaninin desteklenmesi ile miimkiin olmaktadir. Bu destek
dogrudan havalimani isleticileri, havayolu isletmeleri, ugak yapim-bakim-onarim isletmeleri ve
servis saglayicilarmin (hava trafik hizmeti vb.) is alanlarinda gergeklesmektedir. Dolayli olarak
desteklenen is alanlar1 ise yakit tedarik¢ileri ve havalimani insa eden sirketler gibi islerdir.
Havalimanlarindaki perakende satis merkezleri ve giiniimiiz bilgi teknolojilerine bagli olarak

cesitlilik gosteren is alanlari da itici (indUiklenen, uyarilmis) destek olarak degerlendirilmelidir.

Havayolu endiistrisi diinya ticaretini kolaylastirmasi, mesafeleri azaltarak turist
ziyaretlerinin iilke ekonomilerine olan katkisin1 arttirmasi, pazar genisletmelerini
kolaylastirmasi, teslimat siirelerini azaltarak tedarik zincirlerinin isleyisine katki saglamasi ve

uluslararasi yatirimi kolaylastirmasi gibi katalitik faydalar iiretmektedir (Celik, 2017: 83-87).

Bunun yaninda havayolu endiistrisi turizm sektorii kapsaminda da bir¢ok is alanini

destekler niteliktedir, bu durum yine dinya Gzerindeki genel istihdama etki etmektedir.
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2.2. Operasyonel Faaliyetler

1970’lerin sonunda havayolu bilet fiyatlarindaki denetimin asamal1 olarak kaldirilmasi
pazardaki rekabeti tirmandirmig, bu durum da isletmeleri gelir yonetimi stratejilerine bagvurma
yoluna itmistir. Gelir yonetimi, esasinda kapasitenin efektif kullanimi ve yolcu talebinin
karsisinda kapasitenin, bir tarife gercevesinde geliri arttiracak bigimde paylasimini ifade
etmektedir (Sarilgan, 2001: 42). Havayolu isletmeleri fiyatlarini yapilandirmak, doluluklarini
artirmak, talep analizi yapmak, pazar kayiplarini saptamak ve atil kapasiteyi gorebilmek
amaciyla gelir yonetimi stratejilerini kullanabilir. Gelir yoénetimini uygulayacak havayolu
isletmelerinin hizmet verecegi pazarlari segmentlere ayirmasi ve fiyat farklilastirma islemi
yapmasi esastir. Ayrica havayolu isletmeleri sik sik rezervasyon limitlerini koruma yani

indirimli koltuk sayisini1 toplam kapasiteden ayirma i¢ giidiisiiyle hareket etmektedir.

Havayolu isletmeleri ayrica, heterojen bir pazarla kars1 karsiya kaldiginda yolcularini
homojen pazarlara bélmektedir (Kotler ve Armstrong, 2006). Bu tasnif, seyahatin siresi ve
amaci, demografi, 6zel gunler-aylar (Hac, Ramazan gibi) ve mevsimsellik gibi kistaslardan

ortaya ¢ikmaktadir.

Havayolu isletmelerinin gelirleri, bir hesap donemi boyunca varliklardaki yiikselis ya
da bor¢lanmadaki diisiisii ve yine s6z konusu isletmelerin 6z kaynaklarindaki yiikselisi ortaya
cikaran bir ekonomik yarar ve bu ekonomik yararim briit tutaridir (Ozerhan ve Yanik, 2015: 21).
Bu ¢ercevede havayollarinin esas gelir kaynagi yolcu bileti ve kargo satislarindan ortaya ¢ikan
gelirlerdir. Yan faaliyetleri baslica iki gelir kaynagi ise fazla bagaj iicretleri ve ucak i¢i ikram
sayilabilir. Faaliyetlerinin disindaki gelirlerinin ¢ok biyik bir kismini da duran varliklarin satigi

ve/veya kiralanmasi ve devlet tesvikleri olusturmaktadir (Hacioglu, 2011: 26).

Temel gelir kaynaklarindan hareketle bir havayolu isletmesinin karliligini etkin bir
bigimde ortaya koyan islev ise doluluk oranlaridir®. Doluluk oranlari, uguslarin biitiiniindeki

yillik koltuk kapasitesinde taginan yolcu sayisini gostermektedir (Hacioglu, 2011: 26).

Giderler ise yine bir hesap donemi siiresince, sermayedarlara yapilan 6demeler harig¢
tutulmak Gzere borglardaki artisi, varliklardaki ve 0z sermayedeki azalisi; dolayisiyla ekonomik

faydadaki azalis1 temsil etmektedir. Havayollarinda giderler, gelirler kadar net ayirt

8 Boliim 2.3. “’Finansal Performans’’ kisminda detayli bigimde agiklanacak RPK degerinin, arz edilen koltuk
kilometre verisine bélinmesi yoluyla elde edilir.
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edilemezler. Ozellikle destinasyonlar, ucak tipleri ve ucusun tiirii gider kalemlerini
degistirmektedir. Fakat genel anlamda gider kalemleri yakit, ugus ekibinin giderleri (konaklama

gibi), sigorta giderleri, amortisman ve ugak bakim-onarim giderleridir (Hacioglu, 2011: 27).

Havayolu isletmelerinin bilet fiyatlarindaki kararlarini pazarlama karmasi stratejileri,
genel amaglar (fiyatlandirma), maliyetler, pazar yapisi ve rakiplerin fiyat politikalari
etkilemektedir. Dolayli olarak bu kararlari da, dagitim kanallar1 ve politik-hukuk kurallari
etkilemektedir (Tutkavul ve Elmaci, 2016: 663)

Etkinlik kavramu ise iktisadi hayatta minimum c¢abayla maksimum diizeyli ¢iktiy1 elde
etmek olarak tanimlanabilir (Atmaca vd., 2012: 136). Asker (2020) yakin zamanda
gerceklestirdigi arastirmasinda bu calismaya konu olacak ekonomilerde faaliyet gosteren
Alman Lufthansa, Amerikan Skywest ve China Southern igletmelerinin belirli bir donem i¢in
operasyonel ve ekonomik etkinliklerinin birbirlerine paralel seyretmedigini ortaya koymustur.
Bu anlamda sO6z konusu ¢alisma, havayolu isletmelerinde operasyonel ve ekonomik

etkinliklerin birbirini destekler nitelikte olmas1 gerektigini ortaya koymaktadir.

2.3. Finansal Performans

Havayolu isletmelerinde finansal performans anlayisi son yillarda verimlilik, etkinlik ve
inovasyon boyutlarinin bilesimi ile ele alinmaktadir. Bu bilesim de ayn1 zamanda operasyonel
performansin saglikli yonetilip yonetilmedigi anlamina gelmektedir. Bu boyutlarin yansimast,
belirli donemlerde olgiilebilen karlilik degeri olarak ortaya ¢ikmaktadir. Yolcu tagimaciligt
yapan havayolu isletmelerinin operasyonel performansin1 ve buna bagl olarak karliligini en
temel bigimde yolcu sayisinin artist gostermektedir. Yolcu talebi tespit edilirken de sik¢a
mevcut durumdaki ve gelecekteki kilometre basina yolcu geliri (RPK) degeri dikkate
alinmaktadir. Nitekim bu deger, gergek yolcu trafigini gostermektedir. Havayolu isletmelerinin
verdigi hizmetlere olan talebin artis1, genis anlamda RPK degerinin artis1 anlamina gelmektedir.
Ayrica havayolu isletmeleri RPK degeri sayesinde kullanilan koltuk kapasitesini de tespit
edebilir. Yani bir adim &teye giderek doluluk oranlarini hesaplayarak belirli donemler igin

performans degerlemesi yapmalar1 miimkiin olabilir.
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Sekil 2.2. RPK Degerinin Hesaplanmasi

RPK = [Ucretli Yolcu Sayisil x [Ugusta Gidilen Kilometre Degeril
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Kaynak: Sekil, yayimlanmis (Eurocontrol, 2015: 31) ve (United Airlines, 2021)

kaynakli verilerden derlenerek aragtirmaci tarafindan olusturulmustur.

Bu b6limde RPK degeri bakimindan diinyada (st siralarda yer alan ve faaliyetlerini giin
gectikce artiran gelismis havayolu isletmelerinin finansal performans belirleyicileri gézden
gecirilecektir. Bu bakis ag1s1, ¢alismanin son bélimiinde ortaya koyulan isletmelerin gelecegine

yonelik tahminlerine 6ncullk edecektir.

Incelenecek olan finansal performans belirleyicileri yalniz ulusal/geleneksel ve diisiik
maliyetli (low-cost) havayolu is modelleri ¢ergevesinde ele alinmistir. Bu kapsamda finansal
performans belirleyicilerinin bu is modellerini nasil etkiledigi once isletme disi, ardindan

isletme i¢i belirleyiciler incelenerek Tablo 2.1.’de ortaya koyulmustur.
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Tablo 2.1. Havayolu Isletmelerinin Finansal Performans Belirleyicileri

ISLETME iCi ACIKLAMALAR
Cari Oran Donen Varlik / Kisa Vadeli Yabanci Kaynak
Kaldira¢ Oram Yabanci Kaynaklar / Toplam Varlik

Aktif Devir Hiz1
Pazarlama Maliyeti
Is Giicu Maliyeti
Yakit Maliyeti

Net Satig / Toplam Varlik
Reklam ve Dagitim Giderleri
Tam Zamanl Personele Odenen Maas + Giderler

Isletmenin Cari Y1l Ait Yakit Harcamalar

ISLETME DISI

ACIKLAMALAR

Enflasyon Oram

BUyuUme Orani

Ulkelere Ait Enflasyon Oranlari
Gayri Safi Yurt i¢i Hasila Degisim Orani

Kaynak: Buytikkonuklu, 2020: 86

Enflasyonun havayolu isletmelerine etkisi genel diizeydeki fiyat artisindan oOtiirii
enflasyonun miisteri tercihlerini etkileyebilecegi seklindedir. Ayrica geleneksel havayollari
yolcularina bir¢ok yan faaliyet de sundugundan (yer hizmetleri, ikram gibi) enflasyondan ¢ok

cesitli bigimlerde etkilenmektedir. Yiiksek enflasyon, her iki modelde de aktif karlilig

diisiirmektedir (Bliylikkoyunlu, 2020: 108).

Geleneksel havayollarinin bilet fiyatlari, low-cost modele gore yuksektir. Bu sebeple
kilometre basina yolcudan elde edilen gelir fazladir. Bu durum geleneksel havayollarinin
GSYIH’yi daha fazla etkiledigini ortaya koymaktadir. Ote taraftan bir baska sebep; diisiik

maliyetli havayollarinin miisteri portfoyiiniin, genel anlamda sinirli gelire sahip kisilerden

olustugudur (Biiylikkoyunlu, 2020: 109).
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Ozellikle Feng ve Wang’in (2000: 133-142; akt. Buyikkonuklu, 2020: 109)
caligmasindan hareketle cari oran her iki is modeliyle de anlamli bir iliski kurmustur. Yine
caligmalarda, kaldira¢ oraninin; diisliik maliyetli havayollar1 agisindan kilometre bagina yolcu
geliri lizerinde negatif bir etkisi oldugu saptanmistir. Bu durum bor¢lanma maliyetiyle
iliskilendirilebilir. Bor¢glanma maliyeti yiikseldik¢e isletme gelirleri kaldiragtan negatif
etkilenir. Keza geleneksel havayollar1 i¢in aktif devir hizindaki yiikselme, isletmelerin
kilometre basina yolcu gelirini negatif etkilemektedir. Bu durum, havayolu isletmelerinin
maliyetlerinin yliksek oldugunu hatta ¢ogu zaman zararina uguslar gerceklestirdigini ortaya

koymaktadir.

Reklam ve tanitimlara harcanan {icretler dogrudan miisteri talebini, kiiresel etkilesimi,
algiy1 ve tercih edilebilirligi artirmaya yoneliktir. Diisiik maliyetli tagiyicilar reklam ve tanitim
giderlerini yogun sosyal medya kullanimi1 sayesinde azaltmaktadir (Yilmaz, 2020: 54). Bayrak
tasiyici havayolu isletmeleri ise siklikla sadik miisterilerin yaratilmasini saglayarak pazarlama

ve reklam maliyetlerini diistirmeye calismaktadir (Macit, 2020: 935).

Isgiicii maliyetleri emegin karsiliginda saglanan maas, ek 6demeler, egitim maliyetleri,
oryantasyon, is giicii devri artis ve azalis1 gibi coklu maliyet bilesenlerini ifade etmektedir. Is
giicii maliyetleri dogrudan verimlilikle ve is giicii arz-talebiyle ile iliskilidir (Yiiksel, 2020).
Verimlilik hesaplari, havayolu igletmeleri i¢in is giicli maliyetinin belirlenmesinde 6nemli bir
pay sahibidir. Hem bayrak tasiyict hem de diisiik maliyetli havayolu isletmelerinde personelin
egitim diizeyi, kadinlarin isgiiciine katilim oran1 ve geng istihdam yiiksektir. Ancak havayolu
isletmeleri i¢in personelin c¢aligma siirelerinin uzun olmasi1 gelecekte daha fazla istthdam

yaratilmasi anlaminda endise vericidir (HR Dergi, 2020).

Yakit maliyetleri tahmin edilecegi iizere her iki is modelinde de negatif bir etkiye
sahiptir. Tiim bu ¢aligmalar neticesinde, diisiik maliyetli tagiyicilarin gelirleri en fazla finansal
kaldiragtan (negatif), geleneksel tagiyicilarin da enflasyondan etkilendigi ortaya koyulmustur.
Arastirmacilar tarafindan ortaya koyulan likidite ve borglanma politikalar1 da, havayolu

isletmelerinin varliklarini siirdiirmeleri i¢in gereken 6nemli unsurlar olarak goriilmektedir

(Buyukkoyunlu, 2020: 200).

Havayolu isletmelerinin likitide, karlilik ve bor¢lanma gibi konulari i¢in aydinlatici
nitelikte olan finansal performans belirleyicileri, esasinda finansal tablo kalemleri arasinda
iliskiler kurarak bir degerlendirme yapma imkani1 vermektedir. Havayolu isletmeleri 6zellikle

piyasalarda tercih edilmek, uluslararasi alanda rakipleriyle olan rekabette daha giiclii kalmak
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ve varliklarim1 geliserek siirdiirebilmek icin en iyi finansal performansi gostermelidirler. Bu
performansin optimize edilmesi de her bir 6l¢iitiin kapsamina ve degerine gore kendi iginde

degisiklik gostermektedir.
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BOLUM 3

GELISMIS EKONOMILERIN HAVAYOLU FAALIYETLERINE ILiSKIN
ONGORULER

Calismanin Oziline 151k tutacak problemi, amaci, yontemi, varsayimlari, sinirliliklari,
alan yazini, yontemi, evreni ve orneklemi gibi genel hususlar bu boliimde ele alinacaktir.
Calismanin esas kismi olan Bulgular ve Yorum kismindaki ongoriiler bu boliimde tartigilarak
“’Boliim 3’ tamamlanacaktir. Boliimiin temel amaci son bes amag¢ sorusuna cevap bulmak,
tartistigt konular itibariyle ¢aligmanin sonuca ulasmasini saglamak ve neticede bilimsel

literatiire Oneriler sunmaktir.

3.1. Problem

Bu calismanin problemi belirlenirken problemin énemi ve ¢oziimlenebilme durumu
g0z o6niinde bulundurulmus; bu da problemi ¢alismanin sinirlarinin belirlenmesinde bir arag
haline getirmistir. Ele alinan probleme farkli bakis agilarindan yaklasilmasi ile ¢alismanin
aciklayiciligimin arttirllmasit hedeflenmektedir. Calismada belirlenen problem; diinyanin
gelismis ve onde gelen ekonomilerinde faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinin gelecekleri
hangi yone gidecektir seklindedir. Bu probleme deregiilasyon siire¢lerinden hareketle cevap
aranmaya calisilmistir. Bu gelismelerin devaminda ortaya ¢ikan modellerin, ekonomik
belirleyicilerin, stratejilerin ve rekabet politikalarinin yerini gelecekte nasil bir anlayis
alabilecektir sorusuna da cevap aranacaktir. Bu problem, calismanin diger asamalart igin

kuramsal bir anlam zemini de olusturmustur.
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3.2. Amag

Bu caligmanin temel amaci diinyanin en gelismis havayolu ekonomilerinde
faaliyetlerini siirdiiren isletmelerin, deregiilasyon siirecinin sonuglarindan hareketle, diinya
ticaretinde konumlarinin ve geleceklerinin incelenmesi; bu gelismelerin getirdigi nedensel

siire¢lerin anlasilabilmesidir.

Havayolu isletmelerinin geleceklerini sekillendirdikleri esnada dikkat etmeleri gereken
hususlarin irdelenmesi de ¢alismanin bir diger amaci olarak belirlenmistir. Calisma ayrica
gunimizde gelinen noktadan hareketle ulusal havayolu isletmelerinin uluslararasililasma, hatta
¢ok uluslu bir yap1 kazanma siirecine de 151k tutmay1 hedeflemektedir.

Calismada yalniz yolcu tasimaciligi yapan havayollarinin ele alinmasinin temel nedeni;
bu isletmelerin kamuya agikladiklar1 ekonomik verileri ile seffaf bir incelemeyi miimkiin
kilmalaridir. Ayrica bu seffaf anlayis bir lilkenin, hatta bir kitanin ilgili sektérdeki geleceginin
degerlendirilmesine olanak saglamaktadir.

Calismanin yontemine uygun olarak ¢alismada islenen Kriterlerin, birbirleriyle olan
iligkilerini incelemek amaciyla amag sorulari olusturulmustur. Bu amag sorulari, agiklayici
arastirma sorular1 olarak hazirlanmistir. Sorular spesifiklik esasiyla hazirlanmis, tiim sorularda
ayni ifade modeli ve siralamasi kullanilmistir. Calisma asagida yer alan amag sorularina cevap
aramaktadir:

1. Havacilik endiistrisi ¢ercevesinde, regiilasyon siire¢lerinin arkasindan deregiilasyon
stireclerinin gelmesinin altinda yatan gerekgeler nelerdir?

2. Dereglilasyon sireci, havayolu tasimaciligini hangi sekillerde etkilemistir?

3. Havayolu sektoriinde, bu sireclerden hareketle ortaya ¢ikan yeni anlayislar neler
olabilir?

4. Iktisadi temeller, hizmet ticaretini ve bilyiimeyi hangi sekillerde tanimlar?

5. Havayolu sektoriiniin gelisim siirecinde, sektoriin énuni gérebilmek icin yardime1
olabilecek temel belirleyiciler neler olabilir?

6. Diinyanin gelismis ve biiyiik ekonomileri nasil segilir, bu ekonomilerin biiyiime
ongoriileri nasil incelenir?

7. Diinyanin gelismis ekonomilerinde faaliyet gosteren havayolu isletmeleri hangileri

olabilir; bu isletmeler hangi sekilde belirlenir?
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8. Gelismis ve buyuk ekonomilerin uluslararas ticaretteki tutumlari ve birbirleriyle olan
iliskileri hangi sekillerde ongoriilebilir; bu ekonomilerin gelisimleri havayolu sektoriinii nasil
etkileyebilir?

9. Yatinimlar ve finansman kaynaklar1 havayolu isletmelerinin gelecegini ne sekilde
etkiler?

10. Havayolu isletmelerinin gelecekleri operasyonel faaliyetleriyle nasil ongoriilebilir;
ortaya c¢ikabilecek riskler bu ongdriilerin oniine ne sekilde gegebilir, bu riskler karsisinda

isletmeler hangi yollar1 izleyebilir?

3.3. Onem

Calisma havayolu isletmelerinin deregiilasyonlardan bu yana geg¢irdigi siirecleri,
iktisadi hayati1 diizene sokabilmek i¢in getirilen kurallarin iirettiklerini ve olas1 krizlerin
etkilerini goriiniir hale getirmesi agisindan 6nem tasimaktadir. Havayollar1 tam da bu noktada
bu tip olasi krizlerden nasil etkilendiklerini bildikleri takdirde yeni bir kriz karsisinda da
ekonomik, operasyonel, finansal ve riskler anlamda nelere odaklanacaklarini, hangi tedbirleri
alacaklarin1 ¢cok daha kolay izleyebilirler. Gelecege iliskin 6ngoriilerin bu detaylarla yiiksek
lisans diizeyinde iilkemizde ilk kez incelendigi ¢alismanin, bilimsel literatiire katkilariyla

alaninda bir boslugu doldurabilmesi amaglanmaktadir.

3.4. Varsayimlar ve Simirhliklar

Calisma, deregulasyon sureclerinden hareketle incelenen gelismis havayolu tlkelerinde
faaliyet gosteren havayollariin takribi olarak oniimiizdeki 50 yil faaliyetlerini ve varliklarini

stirdiirebilirligi varsayimina dayanmaktadir.

Havayolu tasimaciligi literatlirde faaliyetleri bakimindan en temel anlamda askeri, ticari
ve genel havacilik faaliyetleri; tagidiklar trafigin ¢esidine gore ise yolcu ve kargo havayollari
olarak tasniflenmistir. Ticari olarak yolcu tasimaciligi yapan havayollari da guncel ¢alismalarda

ulusal/bayrak tasiyici, bolgesel, besleyici ve diisiik maliyetli havayollari olarak gruplara
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ayrilmistir. Ayrica tiim bu havayollari, yaptiklar1 operasyonun diizenine gore ise tarifeli,

tarifesiz ve charter havayollar1 olarak kategorilere ayrilmistir.

Calismada, yalmz tarifeli seferlerle {icretli yolcu tasiyarak ticari faaliyetlerini
gerceklestiren havayollar1 yer alacaktir. Bu havayolu isletmelerinin yalniz ulusal/bayrak
tastyict olan havayollar1 ¢alismaya kaynaklik edecek, neticede bu isletmelerden {icii secilip
caligmanin i¢inde net bir bicimde sinirlandirilacaktir. Bu noktada ¢alisma hem segili havayolu
isletmeleriyle hem de gelismis ve biiyiik ekonomilerle smirlandirilmistir. Bilindigi {izere
iilkelerin ticari havayollarimin karliligi, diinyanin ¢ogu bolgesinde ekonomik refahi isaret
etmektedir. Calismanin sonuca gitmesinde de havayollarinin ticari faaliyetlerinin gostergesi

olan; ilgili kurum-kuruluslarin istatistiki veri tabanlarinin RPK degerlerinden faydalanilacaktir.

3.5. Ilgili Alan Yazin

Calismanin temel probleminin, amacinin ve sinirliliklarinin belirlenmesiyle beraber
ilgili alan yazin ayrintilariyla taranmistir. Bu tarama, ¢alismaya eklenirken kronolojik sira
izlenmistir. Bu bolimde yer verilecek arastirmalar, ¢alisma gergeklestirilirken faydalanilan tim
kaynaklardan yalniz secili olanlaridir. Burada olgiit, ilgili alan yazindaki arastirmalarin
dogrudan bu ¢alisma ile iligkili olmas1 ve ¢aligmanin sekillenmesi igin fikir Gretmesidir.

1998 yilinda Oum ve Yu tarafindan havayollarinin verimliligi ve maliyetleri karsilayan
bilet Gicretlerinin incelendigi arastirmada, uluslararasi tarifeli 22 biyiik havayolunun 1986-1993
yillart arasinda verimlilik diizeyleri ve birim maliyetleri karsilastirilmis, havayollarinin ¢iktilart
bes baslik halinde diizenlenmistir.

Battal (2002), sektoriin yapisal 6zelliklerini, finansal sorunlarini, kaynak yapilarini ve
finansman kaynaklarini merkeze alarak yaptigi calismada Turkiye’de faaliyetlerini
gerceklestiren havayolu isletmelerinin finansal sorunlarmi yaptigi bir anket ¢aligmasiyla
belirlemistir.

2003 yilinda Guzhva ve Pagiavlas tarafindan havayolu sektoriiniin calkantili
donemlerinde sirketlerin sermaye yapisi ve sektérdeki borglar / varliklar oraninin esas alinarak
yapilan calismada, 1960-1995 yillar1 arasinda 5 biiyiikk dalgalanmanin meydana geldigi, 6.
biiylik dalgalanmanin 2002 yilinda gerceklestigi belirtilmistir.
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Hitty ve Hollmeier tarafindan 2003 yilinda yapilan ¢alismada, kriz sirasinda havayolu
sirketlerinin stratejilerine yogunlagmistir. Yolcu trafik oranlarindan hareketle caligmada,
havayolu isletmelerinin ekonomik krizlerden ilk andan itibaren etkilendigi sonucuna
ulagilmistir. Kriz sirasinda havayolu trafik biiyiime oranlarmin yiiksek oranda dalgalanma
gosterdigi ele alinmistir. Ekonomik buyime ile korelasyon tasiyan dalgalanma, gayrisafi yurtici
hasila ile Olclilmektedir. Havayolu sektorii sermaye ve insan yogun sektordiir. Talep
diistiigiinde kapasite buna gore derhal indirilmektedir. Doluluk oranlar1 diistiiglinde, ticretli
yolcu kilometre (km) basina giderler artmaktadir. Havayollar1 bos koltuklar1 doldurmak ig¢in
bilet fiyatlarinda indirime gitmektedir.

Flouris ve Walker tarafindan 2007 yilinda Kanada havayolu sektoriine iliskin diisiik
maliyetli havayolu West Jet ve Air Canada havayollarinin hisse senedi fiyatlarinin
performansina yonelik 5 yillik datalar esas alinarak yapilan ¢alismada, 11 Eyliil 2001, 2002
yilindaki siddetli bir AKUT solunum sendromu hastaligi olan SARS etkisi, Afganistan ve
Irak’ta yasanan savas ve petrol fiyatlarindaki ytikselis dikkate alinmistir.

Tsoukolas, Belobaba ve Swelbar tarafindan 2008 yilinda yapilan, ABD’li tam hizmet
sunan ve diisiik maliyetli havayollarinin 1995-2006 yillar1 arasinda birim giderlerinde yasanan
degisikliklerin ele alindig1 calismada birim giderler akaryakit, tasima ile ilgili giderler ile temsil
edilmisgtir.

Klapper ve Love tarafindan 2008 finansal krizi ve yeni sirket agilislart arasindaki bagin
incelendigi 2010 tarihli calismada GSYIH iilke bazinda alinmustir. 93 iilkeden panel data ile
yapilan caligmada kriz zamanlarinda yeni sirket agilislarinda keskin diisiis yaganmaktadir.
Krizden daha fazla etkilenen finansal gelisme seviyesi yiiksek olan iilkelerde bu diigiis daha

belirgindir.

2008 kiiresel finansal krizinin havayollarina etkisini incelerken havayollar1 ile direkt
baglantis1 bulunan havaalanlari ile ilgili yapilan ¢alismaya atifta bulunmak yerinde olacaktir.
Malighetti, Paleari ve Redondi tarafindan 2011 yilinda yayinlanan makalede sektdre iliskin
oOlciitlerde havayollar i¢in, yolcu sayisi, yolcu sayisindaki biiyiime, yolcu doluluk orani,
ortalama parkur uzunlugu, her bir hatta iliskin ortalama frekans, ortalama ugak kapasitesi, kag
havalimaninda hizmet verildigi, rekabet edilebilir hatlar, rakipler ile birlikte hizmet sunulan

hatlar, i¢ hat pazar pay1 vb. alinmistir.

Wang tarafindan 2013 yilinda yapilan ve 1996-2010 yillar1 arasinda uluslararasi

havayollarimin haftalik hisse degerlerinin incelendigi ¢alismada, diger ¢alismalardan farkli
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olarak 1997 Asya finansal krizi, 11 Eyliil 2001 terorist saldirilari, 2003 SARS krizi ve 2007

finansal krizinin 6nemli degiskenlerdeki riski artirmasi iizerinde durulmustur.

Low ve Lee tarafindan 2014 yilinda, 114 adet biiyiik uluslararas1 havayolunun 1987-
2010 yillar1 arasinda performansina yonelik arastirma yapilmistir. Havayolu sektorii kaynak
yogun bir sektdr olarak kabul edilmektedir. Havayollarinin faydalandigi kaynaklar pahali
oldugu gibi, kaynak kullaniminda verimliligin 6nemi de biiyiiktiir vurgular1 ¢aligmada 6nem
arz etmektedir. Calismada, verimli havayollarinin daha fazla rekabet giiciine sahip olduklari
vurgulanmustir.

2014 yilinda arastirmasini tamamlayan Erdogan c¢alismasinda, Tiirkiye’deki havayolu
rekabetinin giin gectikge tirmandigini, rekabetin de regiilasyonlar ¢ergevesinde artig
gosterdigini ortaya koymustur. Bu rekabetin artik yalniz havayollarinin degil iilkelerin de
rekabeti anlamina geldigini vurgulamistir.

Saranga ve Nagpal tarafindan 2016 yilinda yapilan ve havayollarinin 2005-2012 yillar1
arasinda verimlilik, operasyonel verimlilik ve pazar performanslar1 arasindaki baglantinin
ortaya cikarilmasini amaglayan c¢alismada kullanilan degiskenler; arz edilen koltuk kilometre
(km), Gcretli yolcu kilometre (km), (operasyonel giderler, isgilik giderleri), arz edilen koltuk
kilometre (km) basina operasyonel gelir, ugak basina giinliik gelir, her bir ugusta tasinan yolcu
sayisi, birim gelir: toplam operasyonel gelir / licretli yolcu km’dir.

Sonmezgil (2016) yabanci dilde ele aldigi ¢alismasinda regiilasyon diizeyli tiim
siireclerin ve degisimlerin Birlesik Krallik iizerinde nasil etkiler yaptigini teorik bir bakis
acistyla ¢oziimlemistir.

Celik (2017) havayolu endiistrisinin ekonomiye hangi amaglarla fayda ettigi hususunda
bir arastirma yapmistir. Dogrudan, dolayli ve indiiklenen tiim etkiler aragtirmaciyi, havayolu
strateji ve planlamalarini degerlendirme yoluna gitmesinde rol oynamustir.

2018 yilinda yaymladigi makalesiyle Uzun, ABD ve Tiirkiye’de goriilen havayolu
deregiilasyonlariyla yolcularin, personellerin ve sektoriin 6nemli yararlar elde ettigini ileri
siirmiis ve arastirmasinda her iki ililkede de ozellikle serbestlesmeden sonra sektoriin farkli

kriterlerce biliyiidiigli vurgusunu yapmustir.

Kogaslan 2018 yilinda gerceklestirdigi c¢aligmasinda, havayollarinin yapilart geregi
kacinilmaz konularindan biri olan krizleri ele almistir. Bu kapsamda arastirmaci ¢aligmasinda
derinlemesine miilakat yontemiyle kriz ve itibar yonetimi konularina ¢oziim Onerileri

getirmistir.
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Arslan (2019) arastirmasinda ABD’li Southwest Havayollari’nin 6rnek bir kriz halinden
yola ¢ikmis, olay1 betimleme yontemiyle nitel agidan derinlemesine incelemis, 6zellikle marka
itibarin1 zedeleyecek bu ve benzeri tip krizler karsisinda havayollarina ¢oéziim onerileri

sunmustur.

Karaosman (2019) arastirmasinda, havayollarinin gelir yonetimi stratejilerinin isleyisini
incelemis, Tiirkiye’de faaliyet gosteren bir havayolu isletmesinin muhasebe uygulamalarina

caligmasinda yer vermistir.

Rodoplu ve Aktekin (2020) arastirmalarinda oldukca kirilgan bir pazarda charter hizmet
veren Thomas Cook sirketinin yasadig1 krizler neticesinde, sirketi iflasagétiiren temel olgulari

incelemistir.

Asker (2020) farkli is modelleri benimseyen havayolu isletmelerinin etkinliklerini
regresyon modelleri kullanarak incelemis, calisma sonunda low-cost tasiyicilarin operasyonel

ve finansal agidan ulusal havayollarina gore daha etkin oldugunu saptamastir.

Biiylikkoyunlu (2020) ¢alismasinda, finansal performans gostergelerinin havayollarinin
is modellerine gore degisiklik gosterip gostermedigini ortaya koymustur. RPK ve aktif karlilik
degerleri baz alinarak yapilan calisma, havaciliga 6zgii degiskenlerle incelemeler yapilmasi

acisindan 6nem arz etmektedir.

Simsek (2021) havayolu endiistrisinin tarihsel agidan yasadigi en belirgin krizleri konu
edindigi ¢alismasinda, havayolu isletmelerinin bu tip krizleri en az hasarla atlatabilmeleri i¢in

¢Oziim Onerileri gelistirmistir.

3.6. Yontem

Calisma, yazili dokiimanlarin ve belgelerin incelenmesi yontemi kullanilarak
gerceklesecektir. Bu calisma i¢in dokiiman analizi yontemi, konuya iliskin esasli bir anlayis
olusturmak, verilerin incelenmesine ve yorumlanmasina olanak saglamasi yonleriyle uygun
gorulmektedir (Corbin ve Strauss, 2008; akt. Serwice, 2009: 614-617).

Yazili dokiimanlarin incelenmesi yonteminin kékenleri Marx ve Durkheim gibi klasik
ekol sosyal teorisyenlere kadar dayanmaktadir. Karl Marx yaptig1 calismalarda; kanunlar,

cocuk istthdami raporlari, bankacilik hukukuna ait metinler, niifus sayimi raporlari ve
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parlamento tutanaklar1 gibi dokiimanlara sikga bagvurmustur. Weber de, 6zellikle kapitalizmin
kokenleri konusundaki ¢aligmalarinda bu tip metinlerden faydalanmistir (Mogalakwe, 2006:
224).

Bu arastirma konusu 6zelinde ve genel ¢ercevenin ¢izilmesi kapsaminda ihtiya¢ duyulan
dokiimanlarin ulasilabilirlik durumu, dokiimanlarin 6zgiinliigliniin kontrolii, dokiimanlarin
anlagilabilirligi, bilgilerin analiz edilebilirligi, verilerin tarafsiz olup olmamasi durumu ve
veriler kullanildiginda ilgili kurum / kurumlarin zarar gérmemesi konular1 bir siire¢ halinde

g0zden gegirilmistir.

Sekil 3.1. Dokiimanlarin Toplanmas1 ve Analizi Siireci

s

Dokiimanlarin Se¢imi
Dokiimanlara Ulagsma ve Sinirlama

Dokiimanlarin Ozgiinliigiiniin ve Tarafsizligim Kontrolii

Dokiimanlarin Anlasilmasi ve Detaylandirilmasi

v

Kaynak: Sekil, yayimlanmis (Kiral, 2020: 181) kaynakli bilgilerden derlenerek

arastirmaci tarafindan olusturulmustur.

Calismada kiiresel ekonominin biiyiime oranlari ¢ogu arastirmacinin yararlandigi IMF
ekonomik raporlarina gore, calismaya konu ekonomilerdeki havayolu isletmelerinin
rakamlarinin tamami da ‘’Uluslararas1 Hava Tasiyicilart Birligi (IATA)’ verilerine gore
sistematik ve nomotetik bir bakis acisiyla yorumlanmustir.

Calismada IATA, Uluslararas: Sivil Havacilik Orgitii (ICAQ), Avrupa Hava Seyriisefer
Giivenligi Orgiitii (Eurocontrol), Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi
(UNCTAD) kurumlarmin istatistiki veri tabanlari sayesinde de gelecekteki senaryolar

tartisilmigtir.
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3.7. Evren ve Orneklem

Calisma Ug farkli kitay1; Asya, Amerika ve Avrupa kitalarini kapsamaktadir. *’Bulgular
ve Yorum’’ kisminda bu kitalar igerisinden segilecek diinya ekonomileri® ise ABD, Cin ve
Almanya’dir. IMF bazli 2021 yilinin diinyanin en biiyiik ekonomileri siralamasinda tigiincii
sirada yer bulan Japon ekonomisinin bu ¢alismada digarida birakilmasinin sebebi, IATA bazli
diinyanin en biiyiik havayolu tasiyicilart siralamasiin ilk 15 basamaginda Japon merkezli
higbir havayolu isletmesinin yer alamamasidir'®. Bu noktada ii¢ farkli kita ile simirlanan

caligmada, Asya kitasinda Japonya ekonomisi yerine Cin ekonomisi yer alacaktir.

Gelismis Ulkeler ileri diizeyde teknolojiye, yeteri kadar nitelikli isgiictine sahip, diizenli
sermaye akislarina, genis ticaret hacmi ve finans piyasalarina sahip, kurumsal kiiltiiriin
yerlesmis oldugu {ilkelerdir. Gelismis iilkeler faaliyetlerinin gelismisligi birtakim kriterlere
gore anlagilabilen havayolu isletmelerine sahiptir. Bu kapsamda bas1i c¢eken en genel
kriter, trafik (yolcu, yik ve posta) verileridir. Bu anlamda trafik verileri fazla olan havayolu ve
genis anlamda o havayolunun merkez iilkesi gelismis sayilmaktadir. Bu noktada kriterler ise
RPK ve FTK diizeyidir. Calisma, yolcu tasimaciligi yapan havayolu iilkelerini kapsadigindan

gelir (yuk) ton kilometre yani FTK diizeyi kriteri incelemenin disinda birakilmustir.

IATA nin son yayinlanan Diinya Havayolu Tagimacilig1 Istatistiklerine gore gelir yolcu
kilometresi!! bakimidan en gelismis havayolu isletmeleri verilerinde de ¢alismanin evrenini
olusturan, esasen gelismis havayolu ekonomileri grubu olarak nitelenen kitalarin (bolgelerin)
egemenligi goze carpmaktadir *2. Bu bakimdan yine “’Bulgular ve Yorum’’ kisminda segilecek;
Asya kitasinda “’China Southern Airlines’’, Kuzey Amerika kitasinda “’Delta Air Lines’’ ve
son olarak Avrupa kitasinda “’Lufthansa Airlines’’ en gelismis havayolu isletmeleri olarak

calismada yer almistir.

Calisma boyunca incelenen olgularin ve gelismelerin birbirlerine ilintili bilgilerden

meydana gelmesinden ve bir butlnlik olusturmasindan 6turd veriler uluslararasr istatistiki veri

1

kaynaklarinin®® incelenmesi sekliyle toplanmistir. Bu verilerin igeriklerinin, referanslarinin ve

detaylarinin incelenmesi amaciyla toplanan dokiimanlar bilimsel bir temelde analiz edilmistir.

9 IMF raporlar1 bazli en gelismis, Japonya harig.

10 Bkz. Sekil 3.2. Diinyada En Yiiksek RPK Degerleri

11 Bkz. Bolim 2.3. “’Finansal Performans’’

12 Bkz. Sekil 3.2. Diinyada En Yiiksek RPK Degerleri

13 Kaynaklarin detaylar1 i¢in bkz. Boliim 3.6. < Yontem”’
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Bu verilere ulasilmasindaki amag ve ardindan yapilan analizlerin sebebi bu verilerin kesin

bilgiler igermesi ve kiimiilatif diger bilgilere de 151k tutacak nitelikte olmasidir.

3.8. Bulgular ve Yorum

Calismanin bu boliimiinde dnce teorik bir ¢ergeve cizilmistir. Diinyanin en biiyiik
ekonomileri IMF kurum raporlaria gore saptanmais, bu ii¢ iilkenin RPK degeri en yiiksek olan

ii¢ havayolu isletmesi segilerek belirlenmistir.

Ilgili ekonomiler ve havayolu isletmeleri kapsamindaki mevcut éngorii raporlar ve
verileri; operasyonel, finansal, iktisadi ve ekonomik bilgilerle olan tutarliligi sorgulanarak

analiz edilmistir.

3.8.1. Ekonomik Ongoriler: Buyiik Ekonomiler ve Blyume

Yiiksek GSYIH, o tilkedeki vatandaslarin yasam standartlarinn yiiksek oldugu ya da o
iilkede gelir dagiliminin adaletli oldugu anlamina gelmemektedir. Gelismislik gostergesi
olciiliirken GSYIH kriterinin yaninda kisi basina gelir, isgiicii piyasasi ve isgiicii oranlari*,
tilkelerin yapacagi yatirimlarin hangi alanlara kaydigi, sermaye kullanimlari, teknolojinin
gelisimi, AR-GE yatirimlar1 ve insani gelismislik indeksi gibi kriterler giiniimiizde gelismislik
icin 6nem arz eder hale gelmistir. Her ne kadar kisi bast GSYIH nin tek basina bir gelismislik
olgiitli olarak alinmasi tartisma konusu olsa da, halen ¢cogu ekonomik 6ngérii bu degisken

Uzerinden yapilmaktadir.

IMF her y1l yaymladig ve tilkelerin GSYIH’lerini baz alarak ortaya ¢ikardigi diinyanin
en biiylik ekonomileri siralamasinda; 2021 yilimin Nisan ayinda ilk siray1 yaklagik 23 trilyon

dolarlik devasa ekonomisiyle ABD almus, yaklasik 17 trilyon dolarla Cin ekonomisi ikinci,

14 Cikis noktast dogum-oliim oranlari ve yas ortalamalari dahil.
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yaklagik 5.3 trilyon dolarla Japonya iigiincii sirada yer almistir. Bu ii¢ ekonomiyi Almanya
ekonomisi takip etmektedir. Bu ¢alismaya konu olan {ilke ekonomilerinden ilki piyasa degeri
bakimindan en biiyiik menkul kiymetler borsasina sahip olan ABD ekonomisidir. ikinci sirada
yaklagik 4.3 trilyon dolarlik ekonomisiyle Almanya ekonomisi gelmektedir. Son olarak
diinyanin iiretim iissii haline gelen, kazandig1 ekonomik basarilar ve bu basarilarin arkasindaki
reformist anlayisiyla giiniimiizde diinyanin en biiyiilk ekonomilerinden biri olan Cin

ekonomisidir (IMF, 2021).

Grafik 3.1. Gelismis ve Biiyiikk Ekonomiler
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Kaynak: IMF, 2021a

IMF yine ayni raporda 2021 yili icin kiiresel biiyiime tahminini %6’ya yiikseltmis,
ekonominin genel goriinlimiinii de siddetli AKUT solunum sendromu hastalig1 olan COVID-
19 salgininin seyrine baglamistir. Bazi biiylik ekonomiler ¢ercevesinde, hiikkumetlerinin ilave
politik ve mali destekleri ile 6zellikle yilin ikinci yarisina dair bir toparlanma beklendigi

kaydedilmistir.
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Tablo 3.1°den goriildiigii iizere; gecen y1l %3.5 daraldig1 tahmini yapilan ABD i¢in
2021 yil1 biiylime tahmini %6.4’e, Almanya’nin ayn1 yil i¢in tahmini %3.6’ya yiikseltilmistir.

Cin i¢in 6ngoriilen tahmin ise; pozitif anlamda %8.4 olarak agiklanmuigtir.

Tablo 3.1. ABD, Cin ve Almanya Ekonomileri igin Bliylime Tahminleri

Yil
Tahmin
2019 2020 2021 2022
Dunya Geneli 2.8 -3.3 6.0 4.4
Blyuk Ekonomiler 1.6 -4.7 5.1 3.6
A.B.D. 2.2 -35 6.4 35
Gin 5.8 2.3 8.4 5.6
Almanya 0.6 -4.9 3.6 3.4

Kaynak: IMF, 2021b

[laveten ¢alisma her ne kadar IMF kaynakli raporlar iizerinden vyiiriitiilse de bu iig iilke
icin yalniz IMF raporlarindan degil; Diinya Bankasi verilerinden faydalanilmasi da 6nem
tasimaktadir. Ozellikle COVID-19 kaynakli enfeksiyon etkisinin 2021 yili itibariyle yeniden
artistyla Diinya Bankasi1 toparlanma siirecinin daha zorlu gececegini ortaya koymustur. Diinya
Bankasi’nin GSYIH artis tahminleri ABD igin %3.5, Avrupa Bélgesi i¢in %3.6 oranindadir.
Cin i¢in Diinya Bankas1 verileri %7.9 biiylimeyi isaret etmektedir. Bu ekonomilerin kiiresel
tutumlar1 ve birbirleriyle olan ticari iliskileri, uluslararasi hizmet ticaretini ve dolayli olarak da

havayolu faaliyetlerini etkilemektedir.

Bu noktada ilk olarak ABD ele alinacaktir. 2021 yili ilk ¢eyreginde ABD’nin hizmet
ithalatt COVID-19 salgin1 6ncesi doneme gore %14’°liik, hizmet ihracati da COVID-19 salgim
oncesi doneme gore %18’lik bir azalma gostermistir. Bu durum salgininin iilkenin hizmet
ithalat-ihracatin1 6nemli 6l¢iide etkiledigini kanitlamaktadir (UNCTAD Global Trade Update,
2021). Hizmetler ticaretinde diinyanin en blyUk ihracat ve ithalat¢is1 konumunda olan tlkenin,
ihracatinda One ¢ikan sektOrlerden birisinin de havacilik ve uzay sanayi olmasi dikkat ¢ekicidir
(ABD Ticaret Bakanligi Raporu, 2021).

Cin 1978’de reform politikasinin baslamasiyla uluslararasi piyasaya acilma karari
vermis, disa kapali iktisadi yap1 terk edilmeye baslanmistir. Tarimda komiin sistemine son
verilmis, yabanci yatirimlar tiretim sektorlerine yonlendirilmis, dis ticaret tilkede 6nemli hale

gelmis, 1990’ larda tlke artik bir Gretim Gssl haline evrilmistir. 2000’ li yillarin bagindan itibaren
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yirmi yillik stre iginde artik teknoloji yogun Ar-Ge yatirimlarina destek vermekte olan llke, bu
alandaki yatirimlara yiiksek vergi tesvikleri saglamaktadir. Ulke yine 6zellikle isletmelere
yonelik; bor¢glanmanin finansmaninda 6nlemler almaya devam etmekte ve bu yolla da biitge

acigint diisiirmeyi hedeflemektedir. (Global Research and Development Incentives Group,
2017).

Afyon Savaglar ile yitirdigi diinyanin en biiyiik ekonomisi olma hiiviyetini, yaklasik
yiiz elli y1l sonra yeniden kazanmanin esiginde duran Cin’in ABD’nin hegemonya tahtini ele
gecirecegi, 21. asrin ortalarinda iki kutuplu bir diinya diizeninin insacis1 ve en biiyiik kiiresel
giicii olacagi yolunda degerlendirmeler bulunmaktadir. Ulke, bu senaryonun
gerceklesebilmesinin Oniine gecebilecek birtakim tuzaklarla da karsi karsiyadir. Bu tuzaklar
hem kiiresel hem de iilkenin kendi icerisinde ortaya gikabilir. Cin bu anlamda orta gelir tuzag:®
ve Tacitus Tuzag® gibi kendisini iceride tuzaga diisiirecek durumlarin yani sira Tukidides®’,

18

iklim degisimi'® ve Kindleberger tuzaklari'® gibi global meydan okumalardan siyrilmaya

calisacaktir (Gokten & Gokten, 2021: 295-307).
Ulke, kurulusunda pay sahibi oldugu yeni uluslararasi finansal kurumlarim liberal diinya
diizeninin 6nline yeni olanaklar sunan kurumlar olarak yapilandirmakta ve ¢ok tarafli kiiresel

ticaret rejimi igindeki agirligini arttirmaya yonelik bir politika izlemektedir. Savastan ziyade

ticaret isteyen Cin, serbest ticaret kapisini daima acik tutma gayreti i¢indedir (Gokten &
Gokten, 2021: 307).

Kamu yatirimlarini dijital altyap: ve yenilebilir enerjilere yonelten (siirekli 6telense de)
Alman ekonomisinin gelecegine iliskin ongoriiler ise ABD ve Cin ekonomilerinden daha
karanlik gortinmektedir. Kimi ekonomistlere gore siki bir tasarruf politikas: baslatmis olan
Almanya’nin bu tip politikalardan vazge¢mesi gerekmektedir. Ayrica Almanya i¢in igsizlik
orant da 2021 yilinin baginda %6.3’¢ yiikselmis (Federal Calisma Ajanst — BA, 2021); bu
orandan hareketle zaten yasli bir niifus yapisina sahip olan Almanya’nin 6niimiizdeki yillarda

igsizlik sorunuyla ABD ve Cin’den daha ¢ok karsilasacagi ongoriilmektedir. Almanya

15 Hizli biiyiiyen iilkelerin gorece kolay bir sekilde orta gelirli tilke statiisiine ulastiklari, fakat ardindan gelismis
iilkeleri yakalamada ve yiiksek gelirli iilkeler arasina katilmada yasadiklar1 giigliikler (Glave ve Wagner, 2016).
16 Yiikselen giictin eninde sonunda mevcut hegemona meydan okuyacagi varsayimu.

17 Hiikiimet uygulamalarina olan giiven kayb1 sebebiyle izlenen politikalarin, kamuoyu tarafindan daimi olarak
kotii algilanmast.

18 Yiiksek hizli biiyiimeyi énceleyen Cin politikalarinin gevre dostu olmadigi; dogal kaynaklarin yogun kullanimi
iizerinde yogunlastig1 anlayisi.

19 Her gegen giin giicii arttik¢a, Cin’in kiiresel anlamda kamusal mallarin saglanmasina destek olmayacagi, bir
bedel 6demeden yararlanacag: endisesi.
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ekonomisinin karsilasacagi muhtemel diger sorunlar arasinda ticaret savaslarindan dolay1
aleyhte olacak talep diisiisleri (ABD’ nin korumaci iggiidiileri gibi), Brexit siireci ve otomotiv

sektoriinde elektrikli otomobillere olan hizli gegis siireci?® bulunmaktadir.

2021 yilinda da etkileri stiren salgin sebebiyle kiresel talebin azalmasi ve zorunlu olarak
basvurulan tiretim kisitlamalari, diinya ticaret hacminde hayli diisise yol agmis, havayolu
isletmelerinde de yasanan bu talep azalmasi arz kesintilerine ve nakit akislarinda bozulmalara
sebebiyet vermistir. Petrol fiyatlarinda tarihi diisiisler goriilmiis, ekonomik yavaslamanin etkisi
ve petrol ithalatcisi iilkeler (OPEC+) arasindaki ¢6ziimii bulunamayan anlagmazliklarla emtia
fiyatlar1 diismiistiir. “’Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiiti (OECD), IMF ve Diinya
Bankas1’’ raporlarina gore yasanan toparlanma politikalar1 gelecek 10 yildaki ekonomik
beklentileri sekillendirecek, asir1 uzlasmaci para politikalar, kamu bor¢lar1 ve kamu
harcamalar1 ekonomik toparlanmay1 geciktiren en Onemli etkenler olacaktir. Kuskusuz
havayolu tagimaciligir gibi hizmet agirlikli sektorlerin eski seviyelere ulagmasi kiiresel mal

ticaretinden daha yavas olacaktir.

Diinyada sorunlar karmasik hale geldikge, geleneksel iktisadi diislinceler yeterli
olmamakta, iktisat giin gectikce interdisipliner bir bilim haline gelmektedir. Artan iktisadi ve
politik rekabetin havayolu tasimaciligir gibi dinamik bir sektore biiylik Olgiide yansimasi
beklenmektedir. Bu yansima bir taraftan sivil havacilik endiistrisinin kendi i¢inde faaliyet
gosteren havayolu igletmelerinin rekabeti anlamina da gelmektedir. Bu sebeple, havayolu
isletmelerinin geleceklerine yonelik 6ngdriiler yaparken bu isletmelerin esas faaliyetlerden;

operasyonel gostergelerinden faydalanmak esastir.

3.8.2. Operasyonel Ongériiler: Havayolu Isletmelerinin Gelecegi

Deregiilasyon siiregleri bir taraftan yiiksek iicretli fakat sinirli se¢imlere dayali bir
sistemi ortadan kaldirirken, Gte taraftan buyik havalimanlarindaki merkezi baglanti noktalarini

(hub) ortaya ¢ikarmus, sivil havacilik endustrisi dogal olarak diinyay1 birbirine baglayan yeni

20 Elektrikli motorlar, petrol ile ¢alisan yakitlardan daha az parga bulundurur, bu durum zaten yaslanan bir
iilkede 6nemli bir is¢i kaybina yol agacaktir. Otomobillerin katma deger yaratan bataryalarinin iretiminde de
Alman {ireticilerin rekabette ABD’li ve Cin’li rakiplerine gore daha geride kalacagi 6n goriilmektedir.
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bir tasima modeli haline gelmistir. Bu durum 6l¢ek ve kapsam ekonomilerinden daha fazla
yararlanmak anlamina gelmis, hizmet bedelleri diismiis, global hale gelen sektérde havayolu
tastyicilar arasindaki rekabet artmistir. Bu rekabetin belirleyicisi ise sikga RPK degeri
olmustur, yani sivil havacilik endistrisinin yetkili kurum ve kuruluslart RPK degerlerinden
hareketle diinyanin en biiylik havayolu tasiyicilarini siralamaktadir. Siralamanin ilk 15
basamaginda ABD’den 5, Cin’den 3 havayolu isletmesinin yer almas1 dikkat ¢ekicidir. Ilk 15

sirada yalniz 1 Alman isletme yer almaktadir.

Sekil 3.2. Dunyada En Yuksek RPK Degerleri

SIRALAMA HAVAYOLU RPK (Milyon)
1 Delta Airlines 350,145
2 United Airlines 342,935
3 American Airlines 342,510
4 Emirates 299,496
5 China Southern Airlines 213,573
6 Southwest Airlines 211,379
7 China Eastern Airlines 186,644
8 Ryanair 185,405
9 Qatar Airways 172,591
10 Air China 169,030
11 Lufthansa 165,945
12 British Airways 155,252
13 Air France 150,857
14 Turkish Airlines 150,240
15 LATAM 122,083

Kaynak: IATA, 2020a
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RPK degerleri baz alinarak ortaya ¢ikan bu rapor yalniz yolcu trafigini gostermektedir.
Bu degerler hem i¢ hatlar hem de uluslararasi hatlarin yolcu trafiklerinin toplamidir. Bu
calismada U¢ farkli kitanin en biyiik ekonomilerinde faaliyet gosteren havayolu isletmelerinden
en iist sirada olanlari; “’Delta Air Lines’’, ’China Southern Airlines’’ ve “’Lufthansa Group”’
isletmeleri cercevesinde tahminler yapilacaktir. Bu noktada Avrupa merkezli ‘’Ryanair’’
Irlanda’da bayrak tasiyict havayolu olarak faaliyet gdstermediginden ¢alismada bu kitanin

temsilcisi *’Lufthansa Group’’ olacaktir?.,

Bu noktada ¢alismanin gii¢lii bir ampirik tutumla ¢esitlendirilmesinde fayda vardir. Bu
tutum, yol gosterici ve pratik esasta olacaktir. S6z konusu ekonomilerde faaliyet gosteren
isletmelerin bu yili nasil gegirdigini tartisarak baglanmasi ¢ok daha isabetli olacaktir. Nitekim
diinya sivil havacilik sektorii 2020 yilina ¢ok daha umutlu girerken 2019 yili bir¢cok havayolu

icin adeta yikim niteligi tasimis ve ¢ok sayida havayolu sirketi faaliyetlerini durdurmustur.

Tablo 3.2.”de gortldiigi Uzere ABD’de havayolu tasimaciligi pazarinin 6ntimuzdeki 20
yil igerisinde bir biiyiime gostermesi beklenmektedir. ABD’de mevcut egilim devam ederse,
yolcu trafiginde 2017 yilindan 2037 yilima dek yaklasik 440 milyonluk bir yolcu artigi
beklenmektedir. Bu biiyiime ise yaklasik 1,3 trilyon dolarlik GSYIH ve 8.1 milyon kisinin
istihdami anlamina gelmektedir (IATA, 2019).

Tablo 3.2. ABD Ekonomisinde Havayolu Tahmin Senaryolari

_ YOLCU GSYIH ($) ISTIHDAM
2017 860.8 Milyon $ 778.7 Milyar 6.5 Milyon

Mevcut Egilim 1,3 Trilyon $ 1259.6 Milyar 8.1 Milyon

2037 Ust Egilim 1,5 Trilyon $ 1362.1 Milyar 8.8 Milyon
Alt Egilim 1,2 Trilyon $ 125.3 Milyar 7.2 Milyon

Kaynak: IATA, 2019a

ABD’de faaliyet gosteren havayollari, pandeminin ikinci yazinda i¢ hatlar koltuk
kapasitesinin %80’ini doldurmay1 hedeflemektedir. (T.C. Ticaret Bakanligi, 2020). Ulkede
ozellikle Delta Havayollari, 2021 yilinin Haziran ay1 sonu itibariyle yeni rotalarini yolcularina

sunmay1 hedeflemektedir.

21 Bkz. Bolim 3.4. “’Varsayimlar ve Sinirliliklar’’
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Delta Havayollar1 6zelinde yapilan tahmin ise 2023 yazina dek isletmenin 2019 hava
trafigi seviyelerine donebilecegi seklindedir. Salgin sebebiyle maliyet azaltma tedbirleri adi
altinda pilotlarinin uguslarini askiya alan sirket, pilotlarin iicretlerinde de 2021 yazi itibariyle

kesinti uygulamayacaktir (Airtiirkhaber, 2021).

Yakin zamanda filosunu genglestiren Delta, iilkenin kalabalik sehirlerinin
havalimanlarina (New York ve Los Angeles) kendi modern, genisletilmis ve yenilik¢i

terminallerini kurma projesini hayata gecirmektedir (Thepointsguy, 2021).

Pandemi siirecinde yeni uygulamalar da hayata geciren Delta Airlines, sirketin
yenilenmis ara yiizli mobil uygulamasini indiren her yolcusunun check-in islemini 24 saat

oncesinden otomatik yapacaktir (Airporthaber, 2021).

Tablo 3.3.°de goriildiigii iizere Cin’de de tipki ABD’de oldugu gibi havayolu
tagimacilig1 pazarinin oniimiizdeki 20 yil igerisinde biiylimesi beklenmektedir. Cin’de mevcut
egilim devam ederse, yolcu trafiginde 2017 yilindan 2037 yilina dek yaklasik 945 milyon yolcu
trafigi beklenmektedir. Bu biiyiime ise 284.5 milyar dolarlik GSYIH ve 6.7 milyon kisinin
istihdami anlamina gelmektedir (IATA, 2019).

Tablo 3.3. Cin Ekonomisinde Havayolu Tahmin Senaryolari

_ YOLCU GSYIH ($) ISTIHDAM
2017 555.6 Milyon $104.3 Milyar 6.1 Milyon

Mevcut Egilim 1.5 Trilyon $ 284.5 Milyar 6.7 Milyon

2037 Ust Egilim 2.4 Trilyon $ 462.3 Milyar 11.1 Milyon
Alt Egilim 1.1 Trilyon $ 221.2 Milyar 5.1 Milyon

Kaynak: IATA, 2019b

Ucgiincii tip endiistri olarak kabul edilen hizmet sektorii, aslinda Cin’de hizli bir sekilde
bliylimekte ve biiyliyen bu sektdr uluslararasi dlgekte etkisini giinden giine artirmaktadir.
Hizmet sektorii tipki diger iilkeler gibi disa agilan Cin’de GSYIH’nin énemli bir kismini

olusturur hale gelmistir.

Cin’in en gelismis havayolu sirketi olarak 6ne ¢ikan China Southern Airlines, Cin i¢in

pandeminin artik sona erdigini ugak siparisleriyle resmen diinyaya duyurmustur. Bu yeni
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siparislerin ABD’li Boeing’den degil, Avrupali Airbus’tan olmas1 dikkat ¢ekicidir (Airport
Haber, 2021).

China Southern ayrica agik paso olarak adlandirdigi ugus kartlarim1 yakin zamanda
hayata gecirmistir. Sirket, bu biletle diinyaya oncii olmus ve yolcularina sinirsiz ugus imkani

vermektedir. Sirket pandemi Oncesi seviyelere bu tip kampanyalarla ¢ikmay1 hedeflemektedir.
(Airport Haber, 2021).

Tablo 3.4.’de goriildiigli lizere Almanya, ABD ve Cin kadar olmasa da havayolu
tagimaciligl pazarimin oniimiizdeki 20 yil igerisinde biiylimesi beklenmektedir. Almanya’da
mevcut egilim devam ederse, yolcu trafiginde 2017 yilindan 2037 yilina dek yaklasik 57 milyon
ilave yolcu trafigi beklenmektedir. Bu biiyiime de tlke igin yaklasik 128 milyar dolarlik GSYIH
ve 1.4 milyon kisinin istihdam1 anlamina gelmektedir (IATA, 2019).

Tablo 3.4. Alman Ekonomisinde Havayolu Tahmin Senaryolari

_ YOLCU GSYIH ($) ISTIHDAM
2017 116.7 Milyon $ 86 Milyar 1.1 Milyon

Mevcut Egilim 174 Milyon $128.3 Milyar 1.4 Milyon

2037 Ust Egilim 189.8 Milyon $139.9 Milyar 1.5 Milyon
Alt Egilim 150.9 Milyon $ 111.2 Milyar 1.2 Milyon

Kaynak: IATA, 2019c

Eurocontrol havalimani genisleme planlarindan hareketle Avrupa havayolu trafigine
iliskin de dért farkli senaryo iiretmistir. Ik senaryo <’ Teknolojik Biiyiime’’ senaryosu, gittikce
kiiresellesen bir ekonomik biiyiimeyi isaret ederek tiim diinyanin teknolojiyi basariyla
kullandigin1 ifade etmektedir. “’Diizenleme ve Biiylime’’ adli senaryo bu senaryolardan
ikincisidir. Bu senaryo orta diizeyde ekonomik g¢evreyi uzlastiran diizenleme ile biiyiimenin
gerceklesecegini, sosyal ve ekonomik taleplerin biiyliyecegini ileri siirmekte, fakat kiiresel
sirdiiriilebilirlik konusunda endiseleri iginde barindirmaktadir. Pargalanmayir 6ngoren
“’Fragmenting World’’ senaryosu ise artig gosteren bolgeler arasi gerginlikleri, giivenlik
tehditlerini, ¢ok daha yiliksek yakit fiyatlarini, azalma gOsteren ticari ve tasima
entegrasyonlarin1 ve tiim bunlardan hareketle zayif ekonomilerin etkilenecegi bir durumu
ongormektedir. Sektoriin gelecegi igin alternatif bir yol ortaya koyan ‘’Happy Localism”’

senaryosu ise daha siki ¢evresel kisitlamalara, daha az kiiresellesmeye, AB icerisinde
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gerceklesen point-to-point seyahatlere dayanmaktadir (Eurocontrol Challenges Of Growth,
2018).

Calismada incelenen ekonomilerden sonuncusu olan Almanya’da havacilik sektoriinde
yaklagik 2.300 kadar havacilik isletmesi faaliyet gostermekte ve so6z konusu isletmeler konum
olarak tilke geneline bir yayilma gdstermektedirler. Bu noktada Alman havayolu isletmeleri
oncelikle AB sinirlart igerisindeki tedarikgilerden yana olmus, hatta 6zellikle Fransa ve
Avrupa’nin giineyindeki iilkelere yonelmistir. Tedarik¢iler konusunda Avrupa topraklarinin
disina bakilacak olursa, Alman isletmelerin tercihleri ABD ve Cin olmaktadir (T.C. Ticaret

Bakanlig1, 2020).

Havayolu isletmeleri i¢in zorunlu tedarik¢i olarak nitelendirilen tedarikg¢ilerinden biri
hava araci lreticileridir. Almanya’nin Hamburg sehrinde de bir {iretim tesisi bulunan ve sz
konusu sektorde ABD’li Boeing’le birlikte diinyada iki buytk ucak Ureticisinden biri olan;
“Airbus SE” isletmesi yalniz 2019 yilinda alicilarina 863 adet ugak teslim etmistir. Bu
teslimatlardan hareketle en fazla ihracat gergeklestirilen Ulkelerin ilk sirasinda 13,4 milyar dolar
ile Fransa varken, ABD ve Cin ikinci ve iigiincii siralarda yer almaktadir. Almanya i¢in; ayn1
yilda yalniz havacilik sektoriinde gerceklesen ithalatin ilk sirasinda ise 12,2 milyar dolar ile

ABD yer almaktadir (T.C. Ticaret Bakanligi, 2020).

Mali anlamda zaten sorunlar yasayan Alman havayolu Lufthansa pandemi donemi
boyunca hiikiimetten yaklagik olarak 9 milyar Euro destek almis, seferlerinin pek ¢ogunu iptal
etmek durumunda kalmistir. Sirket 2019’un ilk yarisina oranla (ilk {i¢ ay toplamda 2.1 milyar
Euro olmak tizere) 2020’°de %99 gerileme kaydetmistir (BBC Business, 2020).

Bu veriler bize salgimin getirdigi sartlar sebebiyle Alman Lufthansa’da yeniden
yapilanmanin ka¢inilmaz olduguna isaret etmektedir. Bu noktada sirket 760 ugakli filosundan
100 ucagimi ¢ikarms, aldig1 devlet destegi karsiliginda Frankfurt ve Miinih havalimanlarinda

rakip isletmelere gére daha ¢ok kalkis yapma olanagi saglama sozii vermistir (Lizkur, 2021).

2020 yili igcinde devlet desteklerine ragmen iflas eden Air Berlin ve Germania’nin
durumu Alman havayolu endiistrisini sarsmistir. Lufthansa da bu iki isletmenin basina
gelenlerle karsilasmamak i¢in sendikalarla vardigi kisa mesai anlagsmalarinin 1s18inda personel
giderlerini daha diisiik tutup bu krizden daha az hasarla ¢ikmay1 planlamistir (Deutsche Welle,
2020).
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IATA, isletmelerin?® gecen yila kiyasla giderlerinde %34.9’luk bir diisiis olsa bile
talepteki %50’lik diisiisiin ¢ok daha altinda kalacagi 6ngoriisiinii kamuoyuna duyurmustur. Bu
stirecte maliyetlerle ilgili rahatlatic1 faktdrlerden birisi ise yakit fiyatlarindaki diistiis olacaktir.
Yine IATA verilerine gore 2019 yilinda jet yakit1 ortalama 77 ABD dolar1 / varil olurken, 2020
yil1 i¢in ise bu rakamin ortalama 36.8 ABD dolar1 diizeyinde kalmas1 beklenmektedir (IATA,
2020).

IATA yaymladigi diinya yolcu trafigi verileri kapsaminda, 2020 yilinda RPK
degerlerinin bir onceki yila oranla %65.9 ile havacilik tarihindeki en keskin diisiisii yasadigini

duyurmustur (IATA, 2020)

Sekil 3.3. ozellikle COVID-19 pandemisinin gidisatina iligkin bir 6ngdrii ortaya
koymaktadir. Kesikli ¢izgi olagan ve beklenen gidisati yansitirken 2019 yilinin haziran ay1 bir
doniim noktasi niteligindedir. Ardindan gelen miitevazi bir toparlanma sonras1 2021 yilinin
ortalarinda yukar1 yonlii bir artis goriilmektedir. Geri kazanilmasi beklenen belirsizlik alaniise
2022 yilindan sonra daha yukari dogru genisleyebilir. Ancak pandemi sonrasi siirecte i¢
pazarlarin uluslararasi pazarlardan daha hareketli olusu ve yolcularin bu siirecte nispeten kisa
seyahatleri segmesinden otiirii RPK degerlerinin daha yavas iyilesecegi ve yolcu trafiginin

tahminen 2024 yilinda dahi 2019 yili seviyelerine donemeyecegi beklenmektedir.

Sekil 3.3. Havayolu Yolcu Talebi Tahmini

Ucretli Yolcu Km'si (RPK)
(Y1lhik, Trilvon)
12 4 CovID-19 Oncesi

r/’_\lﬂcut Diinem

*Belirziz Alan

Geri Kazamilmas Beklenen

2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022 2024

Kaynak: IATA, 2020b

22 Maliyetlerindeki diistislerin, talepten daha hizl diiiigler gostermedigini vurgulayarak.
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1944 yilinda imzalanan Chicago Konvansiyonu’ndaki ilk gériismeden bu yana uguslarin
gerceklestigi hava sahalari, glintimiizde kiiresel anlamda hem yatay hem de dikey anlamdacok
daha belirgin hale gelmistir. Ulke ekonomilerine saglanan katkilara bolgesel anlamda yapilan
ucuslar da eklenir hale gelmistir. Gelecekte hangi bolgenin, daha ¢ok hangi bolgeye uguslar
gerceklestirecegi Tablo 3.5.te yer almaktadir. Tablodaki yiizde ifadeleri 2015 yilindan
hareketle artis miktarini ifade etmektedir. Tabloya gore 6zellikle Cin’in domestik uguslarinin
yiizdesel anlamda fazlalig1 dikkat ¢ekmektedir. Yine dikkat ¢ekici bir baska nokta ise Cin’in
oldugu bolgeye Avrupa ve Kuzey Amerika’dan yapilacak ucuslardir.

Tablo 3.5. Gelecekte Bolgeler Arast Uguslar

Bolge Cifti Yil
I 0015-205 2015-2035 2015-2045
Avrupa — Kuzey Amerika 25% 2.8% 2.6 %
Avrupa — Dogu Asya 4.1 % 4.5 % 4.4%

Kuzey Amerika — Dogu Asya

4.1 %

4.4 %

Cin Halk Cumhuriyeti i¢ Hatlar 7.7% 6.9 % 6.3%
Kuzey Amerika I¢ Hatlar 24% 2.6 % 25%
Avrupa I¢ Hatlar 2.4 % 2.7% 2.6 %

4.3 %

Kuzey Amerika — Guney Amerika

35%

4%

3%

Kaynak: ICAQO, 2018

Tablo 3.5. ayn1 zamanda Cin’in i¢ pazarindaki olasi hareketliligi agikca gostermistir.
Cin’deki havayolu isletmelerinin havayolu ittifaklarindan neden bir bir ¢iktigini, bu isletmelerin
diinyada yalniz ancak rekabet¢i bir genisleme politikas1 uygulayacaklarini gozler Oniine
sermistir. Bu yalniz miicadelede en 6nemli dayanak Cin tarafindan gelistirilen ugaklar olacaktir.
Yakin zamanda Boeing ve Airbus’a rakip olacak COMAC?® dar govdeli ucaklarmi (genel
olarak ARJ21’lerini) Cin’de biiyiik havayollarina satacaktir (Haberaero, 2019).

23 Cin’in ucak iireticisi sirketi.
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Ote yandan giin gectikce dijital teknolojiler, bir doniisiim baslatarak sivil havacilik
endustrisinin ve havayolu isletmelerinin performans ve siirdiiriilebilirligini belirleyen bir unsur
haline gelmistir. Hal bdyle olunca, diinya artik nesnelerin interneti ile {iretim tekniklerini
bagdastirmaya baslamis ve yeni dijital teknolojiler havacilik sektoriniin Endustri 4.0’a gegisini
hizlandirmistir (Haitmurodov, 2019: 64).

Havayolu sektoriinde Endiistri 4.0 asamasina kadar gelmek ilk {ic adimin birbirini
izlemesiyle miimkiin olmustur. Bu adimlar; aletsiz, yalnizca gorerek gerceklesen ticari
havaciligin baglangici, eski mekanizmanin elektrikli cihazla degisiminin egemen olmasi ve
kullanilabilir son teknoloji elektronik cihazlarin, kristal ekranlarin, yardim sistemlerinin ve
giivenlik sistemlerinin seviye atlamasi olarak goriilebilir (Haitmurodov, 2019: 64). Havayolu
isletmeleri bu gelismelerden sonra yapay zeka, biligsel hesaplamalar, akilli otomasyon, akilli

isgiicli, platform ekonomisi ve dijital gliven gibi inovasyon trendlerini kullanir hale gelmistir.

2020 yili sonu itibariyle, 7.8 milyarlik diinya niifusunun yaklasik 5.2 milyar kadar1
mobil iletisim yolunu kullanmaktadir. Toplam nufusun yaklasik 4.6 milyarlik kismi ise internet
kullanicisidir. Bu say1, diinyadaki toplam popiilasyonun %60’ 1na yakininin internet kullanicisi
oldugunu isaret etmektedir. 2018’de ¢alismaya konu olan iilkelerden ABD’li Boeing sirketi V-
cabin adli uygulamayla yolcularina seyahat ettigi koltugun aydinlatmalarini tek tusla
yonetebilmesi, ucak i¢indeki lavabolarin uygunlugunun kontroliiniin saglanmasi, ihtiyaglar
halinde kabin ekiplerinin ¢agirilmasi ve koltuklarin ileri-geri hareket ettirilmesi gibi imkanlar

tanimistir (Datareportal, 2021).

Sektoriin ABD ayaginda yine Dallas/Fort Worth Havalimani farkli 6zelligiyle 6ne
cikmaktadir. Bu havalimaninin yeni nesil “’ Aerotropolis’” ad1 verilen hem ¢evre dostu hem de
kendi eglence, sanat ve is alanina sahip bir yasam merkezi halinde faaliyet gostermesi,

gelecekte inga edilecek havalimani modelleri i¢in belirleyici olacaktir (Kasarda, 2015: 21).

Ayrica uygulanacak akilli otomasyon sistemleri havayolu seyahatlerinin dogasini
tamamen degistirecektir. Ozellikle calismaya konu olan Cin havayolu isletmelerinde siklikla
goriilen bu sistemler, isveren-personel iligkisini bastan tanimlayacak, insan-makine uyumunu

yeni bir isgiicii nesline doniistiirecektir (Haitmurodov, 2019: 60).

Caligmaya konu tilkelerden ABD’li Delta Havayollari, Track Checked Bags adim
verdikleri bir servisle yolcularin kontrolii saglanan tiim ¢antalarini gergek zamanliizlemelerini
saglamistir. Bu yontem sayesinde havayolu yolcularinin gecikmis bagajlarindan uygulamadan

aldig1 geri doniitlerle bir kez daha haberdar olma imkan1 saglamaktadir.
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Havacilik sistemi biyometrik otomatik gecis sistemlerini de potansiyel bir inovasyon
gelismesi olarak algilamaktadir (Haitmurodov, 2019: 60). Cin’in Shanghai Havalimani tiim
yolcu temas noktalarinda bu sistemi uygulama koymaya baglamistir. Sistem, havalimanindaki

Ugus Bilgi Gosterim Sistemi’ne (FIDS) entegre bicimde c¢alismaktadir.

Hava trafiginin yogunlasmasiyla hava trafik kontrol cihazlarina diisen yiik artmaktadir.
Bu artis da 6zellikle ABD’de yeni arayiglart beraberinde getirmektedir (Haitmurodov, 2019:
108). Yakin zamanda, 6zellikle pilotlarin konusmalarini yazili metinlere doniistiiren sistemler

hava trafik kontroliiniin daha kolay saglanmasina yardimci olacaktir.

Alman Lufthansa Havayollar1 tarafindan gelistirilen dijital bagaj etiketleri de yakin
zamanda bu havayolunun yolcularinin kullanacagi bir yenilik olarak goze carpmaktadir.
Sabitlenmesi de bulunan bu dijital etiket, yolcunun tiim uguslarin1 géstermekte ve yolcunun
bagaj etiketi almadan ucusunu gerceklestirmesine olanak saglamaktadir (Haitmurodov, 2019:
83). Ayrica hem Airbus hem de Boeing, ugak icine giris saglayan tiim personeller tarafindan
yerine getirilmesi gereken operasyonel faaliyetleri dijital kabin yodnetim sisteminin icine

aktararak uygulamaya koymuslardir.

Tasarim odakl1 ¢aligmalardan biri de Avrupali hava araci koltugu {iireten sirket Avio
Interiors tarafindan ortaya koyulmaya baslanmistir. Sirket, normalden c¢ok daha hafif ve
yolcularin ayakta rahat durabildigi koltuklar iiretmistir. Ozellikle low-cost modelli havayolu
isletmelerinin gelecekte ii¢ saat ve altinda siiren uguslarda bu tasarimi ugaklarinda kullanmasi
beklenmektedir. Bu tip bir ¢alismay1 Airbus, yolcularina optimum 1s1 veren ve masaj yapan,
diledikleri zaman koltuk ortiisii degistirilebilen ve koltuklar1 tasarlayarak izlemistir

(Fastcompany, 2020).

Yine son zamanlarda Alman havayolu Lufthansa tarafindan ¢’Inflight VR’
mirettebatlariyla (sanal gerceklik gozlikleri), yolcularin ekonomi sinifindan premium ekonomi

siifina yiikseltilmelerinin denemeleri yapilmistir (Airlinetrends, 2017).

Bu gelismelerden hareketle havacilik alanindaki inovasyon siiregleri ¢ogu zaman
robotik, katki maddelerinin tiretimi, atmosfere yayilan karbondioksit emisyonunun miktari ve
simiilasyon alanlarinda gergeklesmistir. Bu sayisiz firsat yakin gelecekte havayolu yolcu
tagimaciliginin is modellerini degistirebilir, maliyetlerini bu yollarla diisiiren havayollar bilet

fiyatlarin1 diisiirebilir ve ¢cok daha fazla yolcuya hizmet verebilirler.
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3.8.3. Finansal Ongoriiler: Dogrudan Yatirim ve Finansman

Havayolu sektorii; Ol¢cek ekonomisinin etkisi, yogun rekabetten otiirii karsilikli
bagimlilik, devlet destekleri ve borglanma, uluslararast yaptirnmlara ve ekonomik
dalgalanmalara karsi duyarlilik, teknoloji devir hizinin yiiksek olusu, havayolu {iriiniiniin
yapisi, donemsellik etkisi ve maliyetlerin yiiksek olusu geregi siklikla sermaye, yiiksek

yatirimlar ve daim1 bir finansman kaynag ihtiyact duymaktadir.

UNCTAD’mn 2021 yilinda yayinladig Kiiresel Yatirim Trendleri izleme Raporu’na
gore; calismaya konu iilkelerden ABD’de dogrudan yabanci yatirimlar bir 6nceki yila gére
%49’luk bir diisiis kaydetmis, Dogrudan yatirimlarda Cin’de ise 2020 yilinda bir 6nceki yila
oranla %4’liik bir artis kaydedilmistir. Bu oranlarda COVID-19 etkisi agikca goriilmektedir.
Ancak bu etki bir kenara birakilirsa genel olarak bu tip raporlardan ¢ikan sonuglar iilkelerin
spesifik ozelliklerinin yani sira, onlarin sektorel bazda yatirim egilimlerini de gostermesi

acisindan 6nem tagimaktadir (UNCTAD World Investment Report, 2020)

2021 yilina diinyanin en biiyiik ekonomilerinde faaliyetlerini siirdiiren havayolu
isletmeleri, hem hiikiimetler tarafindan saglanan ekonomik paketlerden, hem de sermaye

piyasalarindan nakit para toplayarak girmistir (Grafik 3.2.).
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Grafik 3.2. Devletlerin Ekonomik Paketlerinden ve Sermaye Piyasalarindan Faydalanma
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Kaynak: IATA, 2020c

2021 yilindan hareketle gelismis ve biiyiik iilkelerin varliklarin1 biiyiiyerek
siirdiirebilmesi konusunda gelecege yapacaklar1 yatirimlar ise onem arz etmektedir. Ozellikle
ulusal 6lcekte yatirim politikalarini incelemek, iilkelerin kendi geleceklerine dair dngoriiler
yapilmasina olanak saglar. Bu anlamda biiyiilk ekonomiler, gelecegin kiiresel hedefine;

stirdiiriilebilir kalkinmaya yatirimlarint kaydirmaktadir (Sekil 3.4.).

60



Sekil 3.4. Gelecekteki Yatirimlar, Tesvikler ve Yatirimlarda Kolaylastirma

INOVASYON
GIDA VE TARIM
ISTIHDAM BAZLI

IKLIM DEGISIKLIGI

EKOSISTEMLER VE BiYO. CES.
TELEKOMINIKASYON

IKLIM DEGISIKLIGINE UYUM

Kaynak: UNCTAD, 2020

Sekil 3.4.’ten hareketle yatirim tiirlerinin tiretken kapasite ve dolayisiyla siirdiirtilebilir
beklentiler agisindan 6nem tasidigi agiktir. UNCTAD ayrica gelecekte kiiresel dogrudan
yabanci yatirimlarin iilkelerin yeni yatirimlarindan degil inovasyon-teknoloji sektoriindeki ve
saglik sektoriindeki satin almalardan kaynaklanacagini ifade etmistir. Ayrica s6z konusu
inovasyon yatirimlarinin pek c¢ogunun da havacilik sektdriine yapilacagr Ongdriisiinde
bulunulmustur. Gelecekte simdikinden ¢ok daha kiigiik, fakat yenilikgi sirketlerin var olacag:

beklenmektedir.

Havayolu isletmelerinde finansal planlar ise belli bash faktorlere gore belirlenirler. Bu
faktorlerin 6nem siras1 tim havayollar i¢in farklilik gostermektedir. Ancak bunlarin en
onemlileri déviz kuru, enflasyonun yiikselmesi ve politik konulardir. Finansman kararlarini ise
havayolu isletmelerinde en ¢ok yonetim kurullari, genel miidiirler ve s6z konusu havayolunun
bagli oldugu holdingin finans muddrleri vermektedir. Finansman kaynagi ise kaynagin maliyeti
ve vade yapisina gore sec¢ilmektedir (Battal, 2002: 113-167).

Bu noktada havacilik sektoriinde en yaygin kullanilan finansman kaynagi finansal

kiralamadir. Ozellikle ABD’li havayolu tastyicilar net kar ve gelismis sermaye piyasasiyla
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finansman kaynaginda problem yasamamaktadir. Uzakdogu ekonomileri ise Avrupali
ekonomilere; elindeki ticaret hacmi fazlasi sayesinde ucaklarin finansmanina kaynak temin

etmeye ve uygun krediler saglamaya devam edecektir (Battal, 2002: 165).

Gelecekte havayolu isletmeleri para piyasalari ve sermaye piyasalar1 vasitasiyla tahvil,
hisse senedi ve bono gibi menkul kiymetlerin ihracindan fon bulmayi siirdiirecektir. Kuskusuz
isletmeler yine ucak finansmani igin ise sermaye piyasalari, bankalar ve ihracat kredisi veren
kuruluslarin®® temel fon kaynaklarina basvuracaklardir. Bu anlamda isletmelerin finansal
planlamalarin1 yaparken de nakit yonetimini, biitce kontroliinii, finansal risk yonetimini ve
sermayelerinin butcelemesini saglikli bir bigimde yapmasi1 6nem arz etmektedir (Y1lmaz, 2020:
128-139).

Son olarak kripto paralarin uluslararasi finans piyasalarindaki kullanimi, havayolu ile
seyahat eden yolcularin pek cogunun ilgi alanina da girmektedir. Blockchain tabanl1 projeler®
ile havayolu isletmeleri, yolcularina aracisiz bilet ve yan hizmetleri satin almanin yollariyla
alakali caligmalar yapmaktadir. Calismaya konu olan Alman Lutthansa ise bu projeyi baslatan

havayolu isletmelerindendir (Zeren ve Demirel, 2020: 186)

3.8.4. Risk Ongoruleri: Global Krizlerden Gelecege

Yogun rekabet icerisinde varliklarini stirdiiren havayolu isletmeleri, rekabetle birlikte
zaman zaman ortaya ¢ikan belirsizliklerle karsi karsiya kalmakta ve bu belirsizliklere bagh
olarak karar alma mekanizmalarini galistirmaktadir. Bu belirsizlikler sik¢a kendini bir kriz
olarak gdstermektedir ve isletmeler bu siire¢ boyunca igletme i¢i / dis1 kriz yonetim sistemini
isletebilmekte, yonetim fonksiyonlarina etkin bir bigimde basvurabilmektedir. Krizler; kriz
oncesi, kriz esnasi ve krizin meydana gelisinden sonraki dénem olarak periyotlara ayrilmaktadir
(Kogaslan, 2018: 4).

24 Bunlardan “’Ex-Im Bank’’ ve <’Euler Hermes’’ adli kuruluslarin ¢alismaya konu olan tilkelerden sirasiyla
ABD’li ve Alman kuruluslardan olmasi dikkat ¢ekicidir.

25 Anonim ancak sifreli kimliklerle her bir islemin bir diger islem zincirine geri doniisii olmadan eklenmesi
ve dagitilmasi.
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Bu karmagik ve zorlu siireg reaktif, proaktif ve interaktif yaklagimlarla ¢zimlenebilir.
Krizler siklikla sezgisel olarak (stratejik diisiinme yontemi), beyin firtinas1 yontemiyle, Delphi
yontemiyle?®, karar konferansi yontemiyle?’ ve biitiinlesik risk yonetimi ydntemiyle®®

coziilmeye calisilir (Tiiz, 2004: 109).

Genel anlamda isletmelerin karsilasabilecegi riskler finansal, stratejik, hazard riskler ve
operasyonel riskler olarak c¢esitlendirilebilir. Finansal riskler; petrol fiyatlarindaki asir
yiikselisler, kur dalgalanmalar1 gibi risklerdir. Calismaya konu olan ABD ve Almanya’nin
havayolu sektorlerinin bir hayli etkilendigi 2008 kiiresel finansal krizinde Boeing ve Airbus
gibi ugak ureten firmalarda grevler kendini gostermistir (Diyaroglu, 2011: 73). Stratejik riskler
ise igletmenin belirledigi vadeler ¢ercevesinde arzu ettigi hedeflerine ulasabilmesine engel
olacak yapisal risklerdir (Duran, 2013: 24). Bu riskler kendisini sik¢a dis kaynakli?® olarak
gostermektedir. Bu risklerden i¢ kaynakli olanlari; marka ve fiyattaki degisimler olarak
goriilebilir. Dogal sebeplerle ortaya ¢ikan riskler de hazard riskler olarak aciklanmaktadir.
Havayolu isletmeleri hazard risklerle dogal felaketler, terdrizm ve salgin hastaliklar gibi
ornekleriyle karsilasmaktadir. Operasyonel riskler de bilgi sistemi uyumsuzluklari, altyapinin

tahrip olmasi ve ugak kazalari olarak havayolu isletmelerinin karsisina ¢ikmaktadir.

Bu tip risklerden hareketle havayolu isletmeleri; karsilarina her zaman kriz ya da
krizlerin ¢ikabilecegini, bu krizleri engellemek icin sahip olacaklar1 bilginin her zaman eksik
kalabilecegini ve krizlerin orgiitsel gelisimlerini onemli derecede etkileyebilecegini kabul
etmelidir. Bu noktada isletmeler, en basta teknolojik her gelisime ayak uydurmak zorundadir

(Simsek, 2021: 24).

Krizlere sosyo-ekonomik anlamda yaklasildiginda kiiresel etkilere sebep olan iilkelerin
yasadig1 ekonomik krizler, saglik krizleri ve gilivenlik krizleri bu tagimacilik tiiriine sikca etki
etmektedir. Bu krizler uluslararasi hava tasimaciliginin daralmasi anlamima gelmektedir.
Tarihsel suirecte havayolu tasimaciligr sektoriinii etkileyen Petrol Krizi (1973), iran-lrak Savas:
(1980-1988), Korfez Krizi (1990-1991), Asya Krizi (1997), 9/11 Teror Saldirist (2001), SARS
(2002-2003), 2008 Ekonomik Krizi ve COVID-19 pandemisi bunlardan en belirginleridir
(Simsek, 2021: 36).

26 Belirsizliklerden hareketle bir grubun tahminlerini bildirmesi ve tahminlerin birlestirilmesi déngiisii.
27 Kriz ekibi olusturularak deger ve olasilik analizli kararlarin alinmasi.

28 Risklerin kriterlerinin analiziyle, gdzetim — denetim faktorlerini i¢ine alan yaklagim.

29 Deregiilasyon, yasal revizyonlar, miisterilerin taleplerinde farkliliklar vb.

63



Bu krizlerden en belirgini, tarihin en keskin yolcu talep diisiisiinii yaratan COVID-19
pandemisidir. Etkisinin ne zaman gececegi senaryolara bagli olarak degisen bu krizden, Cinli
havayolu isletmelerinin Amerikan ve Alman havayolu isletmelerinden ¢ok daha hizlhi

styrilacagi aciktir (Grafik 3.3.).

Grafik 3.3. Dinyada COVID-19 Krizi
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Kaynak: IATA, 2020d

Operasyonel ve finansal anlamda yonetilmesi hayli zor olan havayolu isletmeleri
personel maliyetlerinden hava araci maliyetlerine, yakit maliyetlerinden yer hizmeti saglama
maliyetlerine kadar pek ¢ok maliyet kalemiyle bas etmektedir. Krizler havayolu isletmelerinin
daha ¢ok sabit maliyetlerini etkilemektedir, bu durum ayni zamanda onlarin bu tip krizlerden
¢ok kisa bir siire sonra yok olabileceklerini anlatmaktadir. Ote taraftan petrol fiyatlarinin
artisina yonelik; havayolu isletmelerinin gelistirdikleri ve hali hazirda ugaklarda kullanilan
“’winglet’” uzvu Onerisi ya da tek motorla aprondaki faaliyetlerin strdirtlebilmesi gibi bir
Oneri, yaganan tiim krizlerin ardindan da diinyaya daima gelisimin miimkiin oldugunu agikca

gostermistir.

Bu noktada havayolu isletmelerinin bu tip krizlerden daha giiclii ¢ikabilmeleri igin
gelistirilen ve bu ¢alismada ilk kez ortaya atilan *’Airline’s Recovery from Crisis’’ ifadesinin
bas harflerinden olugan kavram olan ALRC modeli, havayolu isletmelerine ileriye doniik

caligmalari ve stratejik kararlari i¢in yon verebilir. Cogu zaman bu tip krizler diinyada kartlarin
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yeniden dagitilmasina, 6zellikle ekonomik anlamda dengelerin degismesine sebep olmaktadir.
Bu durum isletmelerin dogru kriz yonetimi stratejisi uygulamalarinin artik zorunlu oldugunu
ortaya koymaktadir. Bu tip krizlerle karsilasildiginda isletmelerde uluslararasi standartlardan
ve marka degerinden 6diin vermeden krizi firsata doniistiirmenin hesaplar1 yapilmaktadir.
ALRC modeli havayolu isletmelerinin olas1 kriz donemlerinde devlet tesviklerine gerek

duymadan ayakta kalabilmesini saglayacaktir.

Model, havayolu isletmelerinin proaktif bir yaklasimla daimi olarak yan gelir kalemleri
gelistirmesine dayanmaktadir. Yan gelir kalemleri ucus faaliyetlerinden tamamiyla farkli bir
sektorde olmalidir. Nitekim bir havayolu isletmesi bir silire sonra ayn1 zamanda bir yer
hizmetleri saglayicis1 konumunda oldugunda, her iki hizmet de faaliyetlerinin yakinlig
sebebiyle kriz ya da krizlerden yakin derecede etkilenebilmektedir. Ayrica bu isletmeler
geleneksel pazarlama stratejilerini ana faaliyetlerine odaklamali, ancak yeni gelistirdikleri

pazarlama stratejilerini yan gelirlerini elde edebilmek amaciyla kullanmalidir.

Sekil 3.5. ALRC Modeli

Yan Gelirler .
Olusturma Yeni Pazarlama

Stratejileri
Gelistirme

Yan Gelir
Faaliyetlerini
Artirma

Kaynak: Sekil, dijital erisime agik (Ciloart, 2015) kaynakli gérselden uyarlanarak

arastirmaci tarafindan olusturulmustur.
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Olasi krizlerin neticesi ¢cogu zaman gelir ve kurumsal itibar kaybi ile sonuglanmaktadir.
Insan ve yapay zekanin dogasi geregi ortaya cikan herhangi bir krizle karsi karsiya kalan
havayolu isletmeleri cogu zaman reaktif bir yaklasim sergilemektedir. Ancak model, sebebine
olursa olsun krizin neticesiyle ilgilenmektedir. Nitekim her kriz kendine 6zgii sekilde ortaya
cikmakta ve neticelenmektedir. Model, havayolu isletmelerinin kriz yonetimine yonelik strekli
olarak kok neden, siklik ve tehlike potansiyeli gibi analizler yapmasin1 6nermez. Aksine
kurumsal itibarin stirekli olarak korundugu ve standartlagmis bir kriz yonetim planinin varlig

imajin1 yolcularia vermektedir. Bu durum tercih edilebilirligi dolayli olarak artiracaktir.

ALRC modeline gore; havayolu isletmelerinin diinyada havacilik faaliyetleri digindaki
sebeplerden kaynaklanan krizlerden ¢ikmasinin yegane yolu yan gelirlerini en az ugus gelirleri
kadar gelistirebilmeleridir. Kriz ya da krizlerin yan gelir getiren sektorii de etkilemesi halinde,
isletme yeni gelistirdigi pazarlama stratejilerine odaklanmalidir. Bu dongii krizin etkisini

azaltana kadar surmelidir.

Model tagidigi riskler, sagladig1 avantajlar, is alaninin farklilasmasi ve yonetim bigimi
sebeplerinden 6tiirii iligkisiz gesitlendirme stratejileriyle benzerlik gostermektedir. Ancak yeni
bir ig alanina giren ve yeni firsatlardan yararlanmak isteyen isletme, ALRC modelinde iliskisiz
cesitlendirmenin aksine faaliyetlerini yalniz krizlerden siyrilabilmek i¢in gesitlendirir. Bir
baska ifadeyle gelirini, itibarin1 ve sirket degerini diisiirmemek amaciyla ¢esitlendirme yoluna
gider. Kamuoyundaki alg1 kriz sonras1 devlet destegi olmadan kendine firsatlar yaratan bir
isletme algisina doniistiigii noktada, iliskisiz ¢esitlendirme stratejilerinin yarattigi degerler bu

modelde de igletmelere fayda saglar.

Dongli modelin saglikli olarak isleyebilmesi i¢in igletme yoneticilerinin ¢agin
pazarlama yaklasimlarina, gelir yonetimi aklina, isletme i¢i-dis1 dinamiklere hakim, teknolojik
gelisimleri yakindan izleyen ve uygulayan, ekonomik, operasyonel, finansal ve risk éngorilere
sahip olmasi beklenmelidir. Bu beklenti, siirekli bir egitimle gelisim saglayan yoneticiler

gerektirmektedir.
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Havayolu yolcu tagimaciliginin, teknolojik gelismeler dogrultusunda gelistirilen yeni
birtakim hizmetler ve gelisen serbest piyasa kosullariyla birlikte ¢etin bir rekabet ortaminin
icinde oldugu agiktir. Regiilasyon ve deregulasyon sureclerinden glinimuze kadar ortaya ¢ikan
bu rekabet ve yolcu trafiginin giin gectikce artmasiyla beraber, yolcu tagimaciliginda pek ¢ok
kurumsal is modeli denenmistir. Diinya iizerinde temelde bir taraftan ulusal havayolu, o6te
taraftan diisiik maliyetli havayolu modeli 6ne ¢ikmistir. Bu durum s6z konusu isletmeler i¢in

yepyeni stratejik aktorlerin dogusu anlamina gelmektedir.

Insanoglunun havayolu tasimaciligia olan talebi, ekonomik biiyiime iizerinde de etkili
olmus; genel itibariyle hava trafigi arttikca ekonomik biiylimenin de arttigi sonucuna
ulagilmistir. Bu noktada ekonomik olarak gelismis ve biiyiik ekonomiler igerisinde ABD, Cin
ve Almanya ekonomisi g¢alisma igerisinde secilmis ve bu ekonomilerin gidisati

degerlendirilmistir.

Diinyanin gelecekteki ekonomik-politik konjonktiiriinii yakindan etkileyen hususlardan
en dnemlilerinden birisi ABD ve Cin arasindaki anlasmazliklardir. Ozellikle iktisadi anlamda
gore sekillenecegi aciktir. Hizmetler ticaretinde diinyanin en biiyiik ihracat ve ithalatgisi
konumunda olan ABD’nin, ihracatinda 6ne ¢ikan sektorlerden birisinin de havacilik ve uzay
sanayi olmasi bu ekonomiyi gelecekte one ¢ikaracaktir. Cin ise kurulusunda pay sahibi oldugu
yeni uluslararast finansal kurumlarini liberal diinya diizeninin 6niine yeni olanaklar sunan
kurumlar olarak yapilandirmakta ve cok tarafli kiiresel ticaret rejimi ic¢indeki agirligini
arttirmaya yonelik bir politika izlemektedir. Alman ekonomisinin gelecegine iliskin dngoriiler
ise ABD ve Cin ekonomilerinden daha karanlik goriinmektedir. Ancak dijital altyap1 ve
yenilebilir enerji yatirnmlarina yonelecek bir Alman ekonomisi, i¢inde bulundugu krizi
kolaylikla firsata ¢evirme olanagma sahiptir. Artan iktisadi ve politik rekabetin havayolu

tagimaciligi gibi dinamik bir sektore de biiyiik 6lgiide yansimasi beklenmektedir.

IATA min “’Diinya Havayolu Tasimacilig: Istatistikleri’’ne gore RPK bakimindan en

gelismis havayolu isletmelerinin verilerinde gelismis ve blylk ekonomilerin yer aldigi kitalarin
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(bolgelerin) egemenligi géze carpmistir. Bu bakimdan Kuzey Amerika kitasinda Delta Air
Lines, Asya kitasinda China Southern Airlines ve son olarak Avrupa kitasinda Lufthansa
Airlines bu kitalarda en gelismis ulusal havayolu isletmeleri olarak ¢alismada yer almistir.
Calismanin “’Bulgular ve Yorum’’ boliimiindeki veriler, sektoriin ve bagli bulundugu
pazarlarin 6nimuzdeki 20 yilda biiylimesinin kaginilmaz oldugunu ortaya koymaktadir. Ancak,
bu biiyiime tahminleri tek bir sartla kabul edilebilir. Bu da gectigimiz yillardan farkli olarak
icinde bulundugumuz yilda tiim diinyayi etkisi altina alan pandemi etkisinin en az ekonomik
hasarla atlatilabilmesi sartidir. Nitekim COVID-19 krizi, 2. Diinya Savasi’ndan bu yana
havaciligi etkileyen en bilyuk sok olarak takvimlerdeki yerini almistir. Kiiresel olarak da tcretli
yolcu kilometresi degerinde 2020 yilindaki kii¢lilme, pandemi etkisini giiclu bir bicimde gozler

online sermektedir.

Dahas1 ugaklar pandemi sonrasi elbette kademeli olarak yeniden gokyiizi ile
bulusacaktir ancak bu strecte maliyetler bilet fiyatlarina yansiyacaktir. 2022 y1li sonunda ulusal
ve diisiik maliyetli havayollarinin maliyetleri birbirine ¢ok daha fazla yakinlasacak ve yolcu
biletlerindeki fiyat farki kapanacaktir. Filo yapist anlaminda bakim ve yakit maliyeti olduk¢a
yiiksek hava araglarinin yerini, nispeten ucuz ve yakit bakimindan verimli ugaklar alacaktir.
Daha sonrasindaki siiregte ise siklikla yolcularin degisen talepleri gere§ince destinasyonlarin
yeniden planlanmas1 gerekmektedir. Bu yeni destinasyon belirleme galismalari, mevcuttaki hub
ve baglant1 planlamalariin gézden gegirilmesini icermektedir. Gelecekte charter ucus® yapan
havayollarinin sayis1 giderek azalacaktir. Endustriye, diisiik maliyetli havayollarinin damgasini

vuracagini da vurgulamak gereklidir.

Diinya 2040 yilina yol alirken, 2020°1i yillara kiyasla havayolunu tercih eden yolcu
sayisinin ortalama iki katina gelmesi 6n gorilmektedir. Bu beklenti daha biyik ugaklara ihtiyag
duyulmas1 anlamina gelecektir. Ekonomi sinifi i¢in tasarlanan yeni tip koltuklar da maliyetleri
diistirmek icin 6nem arz edecektir. Bu iki konuda Alman Lufthansa’nin Airbus’la, ABD’li Delta
Air Lines’1n ise Boeing’le birlik olmasi esastir.

Son yillarda havayolu isletmelerinin gelecekte daha ¢ok hangi bdlgelere uguslar
gerceklestirecegi 6nem arz etmistir. Ozellikle Cin’in i¢ hat uguslarmin yiizdesel anlamda
coklugu dikkat cekmektedir. Yine dikkat c¢ekici bir bagka nokta ise Cin’in oldugu bolgeye
Avrupa ve Kuzey Amerika’dan yapilacak uguslardir. Cin’in en gelismis havayolu sirketi olarak

30 Ugagin kiralanarak sefer yapmasi.
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one ¢ikan China Southern Airlines, yeni ugak siparislerini ABD’li Boeing’den degil, Avrupali

Airbus’tan olmas1 dikkat ¢ekicidir.

Kuskusuz kripto paralar artik bireylerin glindelik yasamina girmistir. Blockchain tabanli
projeler ile havayolu isletmeleri, yolcularina aracisiz bilet ve yan hizmetler satmanin yollariyla
ilgilenmis; bu projelerin onciisii de Alman Lufthansa olmustur. Bu durum Alman sirket i¢in
yeni bir firsat olarak goriilebilir. Ayrica calisma kapsaminda inovasyon yatirimlarinin pek
cogunun havacilik sektoriine yapilacagir ve gelecekte simdikinden ¢ok daha kiigiik fakat

yenilik¢i sirketlerin var olacagi beklenmektedir.

Havayolu isletmeleri 06zellikle piyasalarda tercih edilmek, uluslararasi alanda
rakipleriyle olan rekabette daha giiglii kalmak ve varliklarini geliserek siirdiirebilmek igin en
iyi finansal performansi gostermelidirler. Bu anlamda isletmeler karar siireclerinde her bir
finansal performans belirleyicisini kendi icinde degerlendirmelidir. Ayrica bu caligmadaki
¢Oziim Onerilerinden birisi de havayollarinin hakiki bir likidite akis ve kontrol yonetimi ile

sirketlerini ayakta tutabilmelerinin miimkiin oldugudur.

Calismada havayolu isletmelerinin finansal, stratejik, hazard riskler ve operasyonel
risklerle sik¢a karsilagsmakta oldugu ortaya koyulmustur. Caligmaya konu olan ABD’li ve
Alman hava araci sirketlerinin bir hayli etkilendigi 2008 kuresel finansal krizinde Boeing ve

Airbus gibi ugak iireten firmalarda grevler kendini gostermistir. Bu iki ugak dreticisinin
gelecekte gelirlerini dogru yonetmesi, bu grevlerin tekrarlanmamasi igin 6nem arz etmektedir.
Calisma, havayolu isletmelerinin bu tip krizlerden daha gugli ¢ikabilmeleri igin gelistirilen
ve bu ¢alismada ilk kez ortaya atilan *’Airline’s Recovery from Crisis’” ifadesinin bas
harflerinden olusan kavram olan ALRC modeli ile havayolu isletmelerine ileriye dénuk
calismalari ve stratejik kararlari igin yon verecektir. Isletmeler bu tip bir modeli y6netim
anlayislarinda rehber edinebilir. Buna bagl olarak ¢alismada havayolu isletmelerinin hazard
risklerin etkisi bakimindan en biiyiigiiyle; COVID-19 salgimiyla karsilastigini agik¢a ortaya
konmustur. IATA’ nin raporlarindan hareketle pandemi sonrasi siirecte, i¢ pazarlarin
uluslararasi pazarlardan daha hareketli olmasi ve yolcularin bu siiregte nispeten kisa seyahatleri
se¢mesinden otiirii RPK degerlerinin daha yavas iyilesecegi, dolayisiylada yolcu trafiginin
tahminen 2024 yilinda dahi 2019 yili seviyelerine donemeyecegi beklenmektedir. S6z konusu
toparlanma sureci siirerken gelismeler, havayolu sirketleri icin yepyeni is modelleri ortaya
cikacagimi goOstermektedir. Avrupa’daki havayolu isletmeleri icin, rekabet avantaji

saglamalarimin ve igletmelerini surddrilebilir kilmalarmin yolu yalnizca analiz yapmak ve
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gelecegi tahminlemek degildir. Bu isletmeler ALRC modeli tipinde yeni stratejiler olusturup,
bunlar1 da tam anlamiyla hayata ge¢irmek zorundadir.

Son olarak havayolu pazarinda hatir1 sayilir bir firma olmak i¢in yeni nesil ¢dziim
onerileri siralanacaktir. Isletmeler 6zellikle acentelerine verecegi komisyon yerine yapacaklari
yazilimsal ve donanimsal yatirimlarla web sitelerine yonelmelidir. Miisteri takibi icin yeterince
biitge ayrilmalidir. Mobil hizmetlerdeki®! tiim sinirlar kaldirilmalidir. Sosyal medya aglar1 cok
daha efektif kullanilmalidir. Kayip bagaj problemi i¢cin c¢ok daha teknolojik ¢oziimler
uretilmelidir.

Gelecekte teknolojinin rayma c¢ok daha belirgin sekilde oturmasiyla yolcular, bundan
boyle web sitesi araciligiyla biletlerini satin alacak, binis kartlar1 ile direkt olarak kendileri igin
belirtilen salona gegecek ve gelecekte dijital akilli bagaj sistemi ile yolcularin bagaj sorunlari
da ortadan kalkacaktir. Keza teknoloji sayesinde bilet satis noktalar1 ve check-in kontuarlarinda
gelecekte hicbir personel olmayacaktir, isletmeler bu duruma da hazirlikli olmalidir. Yani
gelecek, havayolu isletmelerinden neler gelistirmelerini istiyorsa ve nelerin {izerini ¢izmesini
istiyorsa derhal yapilmalidir ve bu degisime ayak uydurulmalidir. Bir baska deyisle havayolu
sektoriinde bahsedilen iki temel i modelinden ayr1 olarak sayet {iglincli bir model olacaksa,
gelecege damgasini vuracak iigiincii is modeli kuskusuz teknoloji olacaktir. Bu sayisiz firsatla
birlikte, yakin gelecekte maliyetlerini diisiirmeyi basarabilen havayollar1 {ilkelerinin
ekonomisine yeni si¢ramalar yaptirabilir, krizleri kolaylikla atlatabilir, finansal
performanslarini artirabilir, yepyeni yatirimlara olanak saglayabilir ve ¢cok daha fazla yolcuya
kaliteli bir hizmet sunabilirler.

Elde edilen bu sonuglar ve ortaya atilan birtakim 6nerilere paralel olarak, bu noktada

gelecek calismalara yonelik arastirma Onerileri siralanacaktir.

Calisma, ticretli yolcu tasiyarak ticari faaliyetlerini gergeklestiren havayollar ile
smirlandirilmigtir. Bu havayolu isletmelerinin ise yalniz ulusal/bayrak tasiyici olan havayollari
calismaya kaynaklik etmistir. S0z konusu isletmelerden de Ugl secilip calismanin i¢inde net bir
bicimde sinirlandirilmistir. Bu noktada gelecek ¢alismalarda ulusal/bayrak tasiyici havayollar
yerine diisiik maliyetli havayollarina, yolcu tasimacilig1r yapan havayollar1 yerine ise kargo

tagimacilig ile ticari faaliyetlerini ger¢eklestiren havayollarina yer verilebilir.

81 Satis, check-in, rezervasyon gibi uygulamalar.
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Gelecek caligmalarda FTK diizeyi kriteri ve filo yapilar1 ile havayolu isletmeleri
siralanabilir. ALRC Modeli tipinde yeni kriz 6nerileriyle bu ¢alismanin kapsami ve vizyonu

genisletilebilir, daha derin sonuglar elde edilebilir.

Calismanin sistematigi olusturulurken ilgili kurum-kuruluslarin istatistiki veri
kaynaklarinin her yil giincellendigi g6z oniine alinmistir. Bu ¢alismada 2021 yil1 milat kabul
edilmis, caligmanin sistematigine baglh olarak veriler s6z konusu yil ve gelecegi kapsaminda
yorumlanmistir. Kurum-kuruluslar veri tabanlarini giincellendikge, benzeri yeni arastirmalarin

gelistirilmesine olanak saglanacaktir.

Arastirmaya kaynaklik eden ¢aligmalar g6z oniine alindiginda, yabanci kaynaklardan
anadildeki kaynaklara nispeten daha fazla yararlanilmistir. Ana dilde gergeklestirilecek yeni
caligmalar, arastirmalarin benzer formlarina yarar saglayacak, iilkemizde bu tip konularla

ilgilenecek arastirmacilar1 da tesvik edecektir.
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