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ONSOZz

Ekonomik biiylimenin ve kalkinmanin saglanmasinda 6nemli bir ara¢ olan
havayolu tasimaciligi, kiiresel ekonomiye entegrasyonu kolaylastirir ve ulusal,
bolgesel ve uluslararasi Olgekte hayati bir baglanti saglar. Ayrica, havayolu
tagimaciligi ticaret imkani olusturmaya, turizmi tesvik etmeye ve istihdam firsatlari
yaratmaya yardimci olur. Giinlimiizde hiz ve emniyetin giderek artan onemi
nedeniyle havayolu tasimaciligt sektoriine olan ilgi de artmaktadir. Diger sektdrlere
kiyasla kendine 6zgii birtakim 6zellikleri olan havayolu tasimaciligi yatirimeilar
icin cekici oldugu kadar risklidir de. Yiiksek sermaye gereksinimi, artan miisteri
talepleri, diisiik kar marjlari, sektore giris ve ¢ikistaki birtakim engeller havayolu
tagimaciligi sektdriine yatirim yapmak isteyen yatirimcilari endiselendiren
konulardan sadece birkagidir. Bununla birlikte havayolu tagimaciligi sundugu hiz ve
emniyet avantajlar1 sayesinde ge¢gmisten giiniimiize tiikketicilerin ulagim i¢in birinci
tercihleri olmaya devam etmektedir.

Havayolu tasimacilig1 sektorii diger sektorlere kiyasla heniiz gelisim asamasinda
olan bir sektdrdiir. Ozellikle iilkemizde 2003 yilinda yasanan gelismeler ve yapilan
diizenlemeler havayolu tasimaciligi sektoriiniin gelisimine 6nemli derecede katki
yapmis olsa da iilkemizde bu sektoriin heniiz emekleme asamasinda oldugu
sOylenebilir. Bu nedenle sektdriin gelisimine katkida bulunacak uygulamalar,
diizenlemeler ve bilimsel ¢alismalar son derece biiylik 6neme sahiptir. Havayolu
tagimaciligina giincel bir bakis adli bu kitap, cogunlukla yonetimsel bir bakis agisiyla,
havayolu endiistrisini ele alan bir ¢alismadir. Bu c¢aligma havayolu tasimaciligt
sektoriinii yonetimsel, ekonomik, operasyonel, pazarlama ve finansal bakis acist1 ile
degerlendirmistir. Bu kitabin hedef kitlesi, sektore iliskin bilgilerini kendi islevsel
alanlarinin Gtesine genisletmek isteyen list ve alt diizey havayolu yoneticileri,
akademisyenler, 6grenciler ve havayolu tagimaciligi sektoriine ilgi duyan kisilerdir.

Kitapta sirasiyla, havayolu tagimacili§i sektoriiniin ozellikleri ve gelir-
giderleri, havayolu isletmelerinde stratejik planlamanin 6nemi, havayolu sektorii
pazarlama trendleri, havayolu tasimaciligi ikram hizmetleri tedarik zinciri yonetimi:
sistematik literatiir taramasi, havayolu filo planlama siirecine genel bakis, havayolu



tasimaciliginin diinyadaki gelisimi, biiyiik kiiresel zorluklar ve havacilik sektdrii:
COVID-19 salgmi 6rnegi, havaaraci bakim faaliyetlerinde insan faktorlerinden
dolay1 meydana gelen kazalarin analizi, havayolu tasimacilifinda inovasyon ve
havayolu isletmeciliginde uzun vadeli rekabet araci olarak hedef maliyet yontemi
konular1 ele alinmigtir. Bu ¢alismaya boliim yazarligi davetimizi geri ¢evirmeyerek
katkida bulunan biitiin yazarlarimiza ve bu calismanin yayina hazirlanmasindan
okuyuculara ulagmasina kadar olan siirecte bizlere biitiin konularda yardimei olan
Egitim Yayinevi ¢alisanlarina sonsuz siikranlarimizi sunariz.

Saygilarimizla,
Mart 2023, Erzincan/ Tiirkiye

Editorler:
Dog. Dr. Daimi KOCAK
Dr. Ogr. Uyesi Abdiissamet POLATER



HAVAYOLU TASIMACILIGI SEKTORUNUN OZELLIKLERI VE GELIR-GIDERLERI
Daimi KOCAK!

GIRIS

Havayolu tasimaciligi sektorii, diinyanin en onemli sektorlerinden biridir.
Havayolu tagimaciliginin faydalari, onu modern toplumun ilerlemesine en biiylik
katkida bulunan sektdrlerden biri haline getirmistir. Havacilik, 6zellikle kiiresel
ticaret ve turizm sektoril i¢in hayati bir 6neme sahiptir. Bununla birlikte, havacilik
ozellikle gelismekte olan tilkelerde ekonomik biiylimeyi kolaylastirmada kilit bir rol
oynamaktadir. Hava tagimaciligi yilda 2 milyara yakin yolcunun ve bolgeler arasi
mal ihracatinin (deger olarak) yilizde 40’1min bir yerden baska bir yere emniyetli bir
sekilde taginmasina katki saglamaktadir. Bununla birlikte uluslararasi turizm amagli
seyahat eden kisilerin ylizde 40’1 havayoluyla seyahat etmeyi tercih etmektedir.
Havayolu tagimacilig1 sektorii, kiiresel olarak (dogrudan ve dolayli etkiler yoluyla)
toplam 29 milyon is yaratmaktadir. Havaciligin kiiresel ekonomik etkisinin
(dogrudan ve dolayli) 2,960 milyar ABD Dolar1 oldugu tahmin edilmektedir, bu da
diinya Gayri Safi Yurtici Hasila’nin (GSYIH) yiizde 8’ine esittir. Ayrica diinyadaki
tiim sirketlerin satiglarinin yiizde 25°i hava tasimaciligina baghdir. Isletmelerin
ylizde 70’1, daha biiylik bir pazara hizmet etmede hava hizmetlerini kullanmanin
Onemli bir yarar1 oldugunu belirtmistir.

Havayollar1 miisterileri i¢in bir hizmeti yerine getirirler. Bu hizmet kapsaminda
onceden belirlenmis bir fiyata goére miisterileri ve onlarin esyalarii (kargolarini,
bagajlarini) bir noktadan bagka bir noktaya tagima igini gergeklestirirler. Bu manada,
havayolu firmalar1 bankalar, sigorta sirketleri veya berberler gibi hizmet isletimleri
ile benzerlik gosterirler. Fakat diger hizmet igletmelerinden farkli olarak havayollar1
tarafindan sunulan hizmet depolanip sonradan satilabilecek bir yapida degildir. Ucak
koltuklarim taze meyve sebzeye benzetirsek ugak kalktiginda bos kalan koltuklar

1 Dog. Dr., Erzincan Binali Yildirim Universitesi, Ali Cavit Celebioglu Sivil Havacilik Yiiksekokulu. Havacilik Yénetimi
Boéliumii, ORCID: 0000-0001-9099-2055, dkocak@erzincan.edu.tr
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clirliyen ve ¢ope atilan meyve sebze olarak diisiiniilebilir. Bu nedenle havayollarinin
izleyecegi stratejiler diger sektorlere gore farklilik gosterebilir.

Havayolutagimaciliginin kendine 6zgii birtakim 6zellikleri vardir. Gerek havacilik
sektorii yoneticilerinin gerekse bu sektorle dogrudan veya dolayli olarak etkilesim
icinde olan diger sektdr yoneticilerinin mutlak olarak havacilik sektoriintin kendine
Ozgii ozelliklerinin farkinda olmalar1 gerekir. Diinya ekonomisinin gelisiminde
onemli bir paya sahip olan havayolu endiistrisi, bazen pazar payma odaklanan
miyop yonetimin bir sonucu olarak, bazen de havayolu yoneticilerinin kontrolii
disindaki krizler (6rnegin, ekonomik krizler) nedeniyle genellikle kargasa icinde
olan bir endiistridir. Bu tiir kritik faktdrlerin yarattigi olumsuz etkiler, yolculara
sunulan hizmet kalitesini de etkileyerek bu kalitenin diismesine ve yolcu talebinin
azalmasina neden olabilmektedir. Bu bdliimde genel olarak havayolu sektdriiniin
ozellikleri, sektdre girig ve ¢ikiglardaki engeller, havayollarinin maliyet unsurlar1 ve
gelirleri ile ilgili bilgi verilecektir.

HAVAYOLU TASIMACILIGI SEKTORUNUN OZELLIKLERI

Havayolu Tagimacilig1 Sektériiniin Oligopolistik Ozelligi

Ekonomistler havayolu endiistrisinin oligopolistik pazar yapisina uygun
oldugunu belirtmislerdir. Oligopol, Yunanca ’da birka¢ anlamina gelen “oli”
kelimesinden tiiretilmis bir kelimedir. Oligopolistik endiistri, ¢ok sayida alicinin
oldugu, bir mal veya hizmetin birka¢ firma tarafindan {iretilip satildigi ve yeni
firmalarin pazara giriglerinin zor veya imkansiz oldugu yapiy1 ifade eder (Rubin
and Joy, 2005). Tanimda belirtilen birka¢ ifadesi 5, 10 veya 100 olabilir. Bu tiir
piyasada faaliyet gdsteren isletmeler fiyat ve iiretim kararlar1 alirken rakiplerinin
tepkilerini hesaba katmak zorunda olduklari, karsilikli olarak birbirlerine bagimli
olduklar1 ve yaptiklar1 faaliyetlerle birbirlerini belirgin bir sekilde etkiledikleri
piyasalardir (Brander ve Zhang, 1993). Oligopolistik bir endiistrinin olugmasinin ilk
sart1, benzer veya farklilastirilmis iirtinler tireten birkag biiyiik isletmenin endiistride
faaliyet gostermesidir. Fakat oligopolcii bir piyasadan bahsedebilmek i¢in bu yeterli
degildir. Burada temel konu bu isletmelerin faaliyetlerini yerine getirirken diger
firmalarin faaliyetlerini de g6z oniinde bulundurmalaridir. Firmalarin karar alma
stireclerinde diger firmalarin fiyat, maliyet, iretim miktari, reklam vb. faaliyetlerini
de hesaba katmalar1 durumunda oligopol piyasadan bahsetmek miimkiindiir
(Wensveen, 2011).

Havayolu sektdriinde, 6zellikle Amerika’da 1978 yilinda baglayan serbestlesme
hareketi sonrasinda havayollarinin sayilar1 belirgin bir sekilde artig gdstermistir.
Havayollarinin sayilarinin artmasina ragmen bu sektérdeki gelirin biiyiik ¢ogunlugu
birkag biiylik havayolu tarafindan paylasilmaya devam etmistir (Brander ve Zhang,
1993). Ulkemizde Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii'niin (SHGM) 2022 verilerine
gore Tiirk tescilli ugaklarla ticari hava tagimaciligi (yolcu ve kargo) yapan havayolu



HAVAYOLU TASIMACILIGINA GUNCEL BIR BAKIS | 1

sayist 10°dur. 2021 yilinda, i¢ hat ve dis hat yolcu tasimaciliginda yerli havayolu
sirketlerinin yolcu trafik paylar1 asagidaki grafiklerde belirtilmistir.

Ig hatlar Dis hatlar

Sekil 1. Yerli havayolu sirketlerinin i¢ hat ve dis hat yolcu trafik paylar1 (2021)
Kaynak: https://www.dhmi.gov.tr
(THY; Tirk Hava Yollari, CAIL; Corendon, FHY; Freebird (Hiirkus), PGT; Pegasus, SXS; Sun
Express, TWI; Tailwind)
Grafiklerdeki degerlerden de goriildiigii gibi yurt i¢i ve yurt dis1 uguslarda yolcu
trafik paylar1 bakimindan Tiirk Hava Yollari’nin diger havayollarina gore biiyiik bir
dstiinliigiiniin oldugu gorilmektedir.

Sektore Giriste Yiiksek Engeller

Girig engelleri, bir pazara veya sektdre yeni girenleri engelleyebilecek ve
dolayistyla rekabeti sinirlayabilecek faktorleri tanimlayan bir ekonomi ve
isletme terimidir. Giris engelleri, mevcut firmalara pazar paylarini, gelir ve kar
yaratma yeteneklerini koruma imkani verdigi i¢in fayda saglar. Her sektdrde yeni
baslayanlarin miicadele etmeleri gereken birtakim giris engelleri vardir. Havacilik
sektorii bu sektorde faaliyet gostermek isteyen isletmeler igin girisin zor oldugu bir
sektordiir (Snider ve Williams, 2015). Sektore giristeki temel engeller genel olarak;
hub havalimanlarma giris zorlugu, yiiksek baslangic maliyetleri, yasal engeller,
uzman personel (pilot, teknik eleman, isletme personeli) ihtiyaci ve finansal
nedenler olarak ele alinabilir.

Hub Havaalanlarina Giris Zorlugu

Hub Tirkce kelime anlami olarak merkez anlamina gelip havacilikta hub
havaalani, ana dagitim {issii veya aktarma merkezi olarak tanimlanmaktadir.
Havacilikta yaygin olarak kullanilan bu yontemle havayollar1 noktadan noktaya
ucus gerceklestirmek yerine daha ekonomik olan hub and spoke (topla dagit)
sistemini kullanmay1 tercih ederler. Diger bir ifade ile havayollar1 ¢ok farkl
noktalardan (spoke) gerceklestirdikleri uguslarini tek bir noktada (hub) toplayarak
farkli noktalara dagitimi gergeklestirirler (Burghouwt ve Veldhuis, 2006). Genellikle
genis ugus agma ve filoya sahip havayollarmin uyguladiklari bu sistemde hub olarak
kullandiklar1 havalimanlarmin yogun kullanimina neden olmaktadir. Bu durum
sektdre yeni girecek olan havayolu isletmeleri i¢cin bu havalimanlarini kullanmada
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zorluk yaratmaktadir. Ciinkii yeni girecek olan havayollarinin bu meydanlar1 hub
olarak kullanan biiyiik havayolu firmalarina kars1 rekabet etmeleri olduk¢a zordur.
Havaalani terminal kapasitesi de yeni baslayan ve var olan havayollarina giris
engeli olusturmaktadir. Bilyiik havaalanlarinda uzun doénemli anlasmalar yapmak
¢ok pahalidir ve kolay degildir. Havaalani isleticileri kapasite sikintilarinin biiytik
havayolu sirketleri yiiziinden artigint 6ne siirmektedirler. Biiyiikk havayollari
tarafindan yapilan uzun donemli kiralamalar ve kullanim hakki antlagmalar
havaalanlarmin genislemesini kisitlamaktadir (Ciliberto ve Williams, 2010).

POINT-TO-POINT HUB & SPOKE
[z} 4——>
<+——[1] ~ || ~—[o]

7N
[E] s ] (=] [*]

Sekil 2. Noktadan noktaya (point to point) ve topla dagit (hub and spoke) ugus modelleri

Yiksek Baslangic Maliyetleri

Bir¢ok hizmet isletmelerinin aksine, havayollari sektdrde faaliyete baslamak icin
daha fazla sermayeye ihtiya¢ duyarlar. Havayollar1 ugaklardan bakim hangarlarina
ucak simiilatdrlerine kadar ¢ok pahali ekipman ve tesislerle faaliyetlerini
yerine getirirler. Havayolu endiistrisini firmalarin etkili bir sekilde faaliyet
gerceklestirmeleri icin biiylik paralara ihtiya¢ duyduklar1 sermaye yogun bir sektor
olarak ifade edebiliriz. Havayollar1 gerekli olan ekipman ve tesisleri krediler
vasitasiyla finanse ederler (Gudmundsson ve van Kranenburg, 2002). Filolarinda
onlarca hatta yiizlerce ugak bulunduran havayollarinin bir ugak i¢in milyon dolarlar
O6demesi gerekmektedir. Bir ugak filosu satin almak, havayolu endiistrisine yeni
giren bir¢cok isletme i¢in giriste dnemli bir engeldir. Asagidaki tabloda Airbus
firmasinin 2016 yili i¢in yaymlamis oldugu ugak fiyatlar1 yer almaktadir.
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Tablo 1. Airbus ugak fiyatlar

Ucak tipi Fiyati (milyon dolar)
A318 75.1
A319 89.6
A320 98.0
A321 114.9
A319neo 98.5
A320neo 107.3
A321neo 125.7
A330-200 231.5
A330-800neo 252.3
A330-900neo 287.7
A350-800 272.4
A350-900 308.1
A350-1000 355.7
A380-800 432.6

Kaynak: http://www.axonaviation.com/commercial-aircraft/aircraft-data/aircraft-pricing

Yasal Engeller

Sektore girisin Oniindeki bir diger engel ise yasal kisitlamalardir. Havayollari,
Oonemli bir dizi hiikiimet diizenlemesine tabidir ve bunlarin tiimiine uymak, bazi
havayolu girisimcileri i¢in girise engel olabilir. Devlet tarafindan yogun bir sekilde
diizenlenen sektorler (6rnegin, havacilik sektorii), genellikle girisin en zor oldugu
sektorlerdir. Hitkiimet bu gibi sektorlere ¢esitli nedenlerle giris i¢cin zorlu engeller
yaratir. Ticari havayollar s6z konusu oldugunda, diizenlemeler ¢ok kat1 olmakla
kalmaz, ayn1 zamanda hiikiimet yeni girenleri hava trafigini sinirlamak ve kontrolii
basitlestirmek igin birtakim sinirlamalar getirir (Snider ve Williams, 2015). Iptal
edilen rezervasyonlar i¢in 6denmesi zorunlu tazminatlar, ugus durumu degisiklikleri
icin zorunlu 30 dakika 6nceden bildirim ve havayollarinin pist gecikmelerini nasil
ele almasi gerektigine iligkin kurallar dahil olmak {izere diizenleyici gereklilikler,
havayolu endistrisine bir biitiin olarak yilda 1,5 milyar dolardan fazlaya mal
olmaktadir.

Personel Gereksinimi

Havaciliktaki faaliyetlerin birgogunda ¢aliganlarin yetkili otoritelerce belirlenmis
olan kriterleri saglamalart ve onaylanmis lisanslara sahip olmalar1 gerekir. Bu
nedenle havayolu firmalan 6zellikle pilot ve teknisyen bulma konusunda biiyiik
sikintilar yagamaktadirlar. Havayolu firmalariin yasadiklar: bu sikintilar havacilik
faaliyetlerinin basladigi gilinlerden bugiine devam etmekte ve yakin gelecekte
de devam edecegi Ongoriilmektedir. Boeing firmasi 2022 yilinda yayinladig
bir raporda gelecek 20 yilda diinya genelinde 602.000 yeni pilota, 610.000 yeni
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bakim personeline ve 899.000 yeni kabin personeline ihtiya¢ olacagini belirtmistir
(https://www.boeing.com/commercial/market/pilot-technician-outlook/). ~ Sektdre
yeni girecek firmalar ya sektordeki firmalarda ¢alisan iggorenleri ya da yeni mezun
olmus veya ig bulamayan kisileri istihdam edebilir. Halihazirda bir sirkette ¢alisan
isgdrenin orgilite cekilmesi cok kolay degildir. Bunun igin sektdre yeni giren firmanin,
ozellikle pilot ihtiyacinm1 karsilamak amaciyla, daha yliksek iicretler vermesi
gerekebilir. Hatta yiiksek iicret verilse dahi yine de bu ihtiyacin karsilanamama
ihtimali vardir. Diger yandan tecriibesiz veya issiz olan kisilerin isttihdam edilmesi
ise riskli bir durumdur. Ozellikle pilotlarin sahip olduklari tecriibe faaliyetlerin
kazasiz bir sekilde tamamlanmasinda son derece biiyiik dneme sahiptir.

Finansal Zorluklar

Havacilik sektoriinde karsilagilan bir diger zorluk finansal agidan yasanan
zorluklardir. Daha 6ncede bahsedildigi gibi havacilik sektoriinde faaliyet gostermek
icin gerekli olan ekipman ve tesislerin ¢ok biiylik maliyette olmalarindan &tiirii
firmalar stirekli ihtiyaglari olan sermayeye sahip olamayabilirler. Bunun i¢in bagka
firmalardan finansman ihtiyaclarini karsilamaya yonelik taleplerde bulunurlar. Fakat
ucak fiyatlariin ¢ok yiiksek olmasi ve bankalarinda uzun dénemli diisiik faizli kredi
vermeye sicak bakmamalar1 nedeniyle havayolu sirketleri finans kaynagi bulma
konusunda biiyiik sikintilar yasamaktadirlar (Powell, 1994). Ozellikle Tiirkiye’deki
doviz kuru ve enflasyon belirsizligi havayollarini finansman konusunda kisa vadeli
planlamalar yapmaya itmektedir.

Olcek Ekonomisi Ozelligi

Olgek Ekonomisi, bir isletmenin girdi ve tesis olarak biiyiimesi sonucunda
iiretimde ortaya g¢ikan birim maliyetlerinde uzun vadede azalma olmasini ifade
eder. Olgek ekonomisi teorisi, genel olarak ekonomide iiretimde bilyiime oldukca
maliyetler agisindan avantaj kazanmaya verilen isimdir. Uzun donemde iiretim yapan
isletmelerin daha fazla sayida/cesitte {iriin {irettiklerinde iirlin basina diisen sabit
maliyetleri azaldigindan karliligin (veya verimliligin) artmas1 6l¢ek ekonomisinin
bir sonucudur (Silberston, 1972). Olgek ekonomisinde en dénemli nokta uzman
igsgiiclinlin fazlaligidir. Bliylik 6lgekte iiretim yapan isletmelerde calisan sayisi da
cok fazla olacak ve bu nedenle de uzman isgiicii de fazla olacaktir. Bu durumun
dezavantaji isletmenin faaliyetlerinde azalma olmasi durumunda mevcut ¢alisanlarin
isten ¢ikarilma zorunlulugunun olmasi ve islerin kalan calisanlara dagitilarak
maksimum verim elde edilmeye ¢alisilmas1 durumu memnuniyetsizlik ve sendikal
faaliyetleri ortaya ¢ikarir. Yiiksek teknolojiye sahip pahali ekipmanlar ancak 6l¢ek
ekonomisi nedeniyle yiiksek iiretim yapan biiylik isletmeler tarafindan satin alinip
verimli bir sekilde kullanilabilir. Diger bir nemli nokta, yan {iriinlerin iyi bir sekilde
degerlendirilmesidir. ikram, egitim, simiilator, yer hizmetleri ve rezervasyon sistemi
gibi ekipman ve faaliyetlerin diger isletmelere kiralanmasi veya sunulmasi 6l¢ek
ekonomisini kullanan isletmeye biiyiik karlar saglayabilir (Stigler, 1958).
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Yukaridaki sekilde ¢ikti miktarinin artist belli bir noktaya kadar uzun dénem
ortalama maliyetlerin (UDOM) diismesine neden olmaktadir. Bu durum pazarlama,
finans, teknolojik yatirim ve satin alama gibi faaliyetlerde gerceklesen biiylime
beraberinde verimlilik artigin1 getirecek ve bu da uzun vadede maliyetlerin
diismesine neden olacaktir seklinde yorumlanabilir. Fakat sekilde de goriilecegi
iizere belli bir noktadan (Q2) sonra ise maliyetler tekrar yiikselmektedir. Verimlilik
artisinin saglanamadig1 noktada igletmenin biiyiikliigii nedeniyle birtakim sorunlar
maliyetlerin artmasina neden olacaktir (Freeman vd., 2018). Genel olarak 6l¢ek
ekonomisinin avantaj ve dezavantajlarini su sekilde siralayabiliriz.

Tablo 2. Olgek ekonomisinin avantaj ve dezavantajlari

Avantajlari

Dezavantajlari

Birim maliyetin diismesi, maksimum verimlilik
saglanabilir

Havayollar1 degisen sartlara ¢ok gabuk uyum
saglayamazlar

Biiyiik 6l¢ekli alimlarda maliyet tasarrufu saglar

Genel giderler yiikselebilir

Uzmanlagsmadan otiirii 6zellikle bakim
konusunda 6nemli maliyet tasarrufu saglanir

Hizmet standardinin saglanmasi giiclesir

Yedek ugak bulunacag: i¢in dakiklik
performansi iyilesir ve kisa donemli problemler

Misteriler kiigiik havayollarinin daha kisisel
hizmet verdigini diigiinebilir.

daha kolay ve hizli ¢oztimlenir.

Birlesmeler Yoluyla Bilyiime

Havacilik sektoriinde faaliyet gosteren firmalar birtakim tstiinliikler elde etmek
i¢in birlesmeler yoluyla biiylimeye gidebilirler. Havayollar1 hiz ve yeni olanaklara
erisim i¢in, sahip olunamayan imkanlar1 elde edebilmek icin (6rnegin; slotlara,
trafik haklaria sahip olma), rekabet sanslarini artirmak i¢in, 6lgek ekonomisinden
yararlanmak i¢in, daha genis ucus agina sahip olmak i¢in, daha genis finansman
imkanlarina sahip olmak icin, satin almalarda daha biiyiik pazarlik sansina sahip
olmak igin, iflas1 dnlemek ve sezonluk problemlerin ortandan kaldirilmasi igin
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(6rnegin kuzey yarim kiiredeki bir havayolu giiney yarim kiiredeki bir havayolu ile
birleserek sezonluk atil kapasitesini degerlendirebilir) gibi nedenlerle diger firmalar
ile birlesebilirler (Keyes, 1988).

Karsilikli Bagimhilik

Hava tagimacilig1 sektoriiniin oligopol olarak en 6nemli &zelliklerinden birisi
isletmelerin birbirlerine bagimli olmasidir. Bir isletme faaliyetlerini yerine getirirken
diger firmalarin yerine getirdigi faaliyetleri de takip etmek zorundadir. Herhangi bir
isletmenin yaptig1 bir diizenleme diger firmalar1 da etkiler (Whinston ve Collins,
1992). Ornegin, ayn1 pazarda faaliyet gosteren A, B, C isletmeleri arasinda fiyat
diizenlemeleri fiyat savasina doniigebilir. A isletmesi 100 dolara ugarken B ve C
isletmeleri 120 dolara uguyorsa her iki igsletme pazar paylarini kaybetmemek i¢in
fiyatlarin1 A igletmesinin seviyesine, hatta altina gekebilirler. Sonucta mali agidan
giicsiiz olan isletme(ler) iflas eder.

Yiiksek Nakit Akisi

Havayollar1 yillar i¢inde degerini kaybeden ¢ok pahali ucaklardan olusan bir
filoya sahip olduklari i¢in tipik bir pozitif nakit akisi olustururlar (kar x amortisman).
Bir¢ok havayolu nakit akislarini borglarint 6demek veya yeni ucaklar almak igin
kullanirlar. Kar ve nakit akist azaldigi zaman, bir havayolunu borglarint 6demesi
veya yeni ucgak almasi riskli bir duruma doniigiir (Huber, 2001.

Emek Yogun Bir Sektor

Havayollar1 emek yogun bir sektordiir. Biitiin biiyiik havayollar1 pilotlar, ugus
ekibi, teknisyenler, yer hizmeti elemanlari, rezervasyon acenteleri, giivenlik
personelleri, ascilar, temizlikciler, yoneticiler, muhasebeciler, avukatlar vs.
calistirirlar. Bilgisayarlar birgok isi otomatiklestirse de bu durum hizmet
isletmelerinde miisterilerin  kigisel ilgi gereksinimi gercegini degistirmez.
Havayollarinin elde ettikleri gelirlerin {igte birinden fazlasi ¢alisanlarina 6denir.
Havayolu endiistrisinde calisan basina isgiicli maliyeti diger endiistrilere gore en
yiiksek orana sahiptir (Snider ve Williams, 2015).

Diisitk Kar Marjlar

Havayolu sirketleri yaptiklar1 yatirnm maliyetleri yaninda ¢ok diisiik karlilik
oranlari ile faaliyet gosterirler. Elde edilen karin biiyiik kismi faaliyetlerin yerine
getirilmesinde kullanilan ekipman ve malzeme temini i¢in harcanir. Havayollari,
milyarlarca dolarlik cirolarma ragmen karlilik oranlar1 gelirlerinin ytlizde 1-2’si
civarinda ve nispeten diigiik olan isletmelerdir (Y1lmazkuday, 2021).

Talebin Mevsimlere Gore Degismesi

Havayollarmin sunmus olduklart hizmete olan talepler mevsimlere gore
degiskenlik gosterir. Insanlarin cogunlukla tatillerini yaptiklari yaz aylarinda talep
cok yiiksek olurken kig aylarinda talep orani yaz aylarina gore ¢cok daha diisiiktiir.
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Seyahat taleplerindeki bu tiir yiikselis ve azaliglar havayollarinin yillik gelirlerinde
belirgin artis ve azaliglara neden olmaktadir. Bu durum giiniimiizde gegmise gore
(6zellikle serbestlesme Oncesine gore) daha az belirgin olmasina ragmen hala devam
etmektedir (Claussen vd., 2018).

HAVAYOLLARININ GELIR VE MALIYETLERI

Havayollarinin Gelirleri

Havayollar biiylik maliyetlerle yaptiklari faaliyetlerin siirekliligini saglamak igin
birtakim gelirler elde etmek zorundadir. Yolcu tasimacilig1 yapan bir havayolunun
gelirlerinin %751 yolculardan, %15’i kargo gondericilerinden ve geriye kalan %10’u
ise diger faaliyetlerden gelir. Kargo tasimaciligi yapan firmalarda ise biitiin gelirler
kargo tasimaciligindan gelmektedir (Lancaster, 2003). Havayolu tagimaciliginda
gelir yolcu tagimaciligi i¢in tcretli yolcu kilometresi ve kargo tasimaciligi igin
de {icretli tonaj kilometresi ile elde edilen geliri ifade etmektedir. Ucretli yolcu
kilometresi ucus bacaklart mesafeleri ile seyahat eden licretli yolcu sayilariin
carpimlarinin toplamini iicretli tonaj kilometresi ise ugus bacaklar1 mesafeleri ile
yiik (ton) miktarinin ¢arpimlarinin toplamini ifade etmektedir. Havayollarinin kar
ve zararlarini hesaplayabilmek i¢in agsagidaki kavramlari bilmemiz gerekir (Gerede,
2015).

* Available Seat Kilometer (ASK- Arz edilen Koltuk Kilometre): Havayolu
ciktilarinin en genel dlgiimii arz edilen koltuk kilometredir. Ornegin, 500
koltuklu bir u¢agimizin oldugunu ve 10.000 km ugacagimizi varsayarsak
ASK=500x10.000= 5.000.000 olacaktir.

+ RevenuePassenger Kilometer (RPK- Ucretli Yolcu Kilometre): Havayollarmin
arz ettigi koltuklarin satilanlari ile ugtugu kilometrenin c¢arpilmasi ile
bulunur. Bir 6nceki 6rnegimizde havayolunun 500 koltugun 400°iini sattigini
varsayarsak RPK=400x10.000= 4.000.000 olacaktir.

+ Load Factor (LF-Doluluk Orani): Onceki 6rnekten devam ederek agiklayacak
olursak havayolunun 500 koltuk kapasitesi var ve 400 koltuk satilmis. Bu
durumda doluluk orani yiizde olarak 400/500x100= % 80°dir. Bu oran RPK/
ASK orani ile de hesaplanabilir.

* Yield (Birim Getiri): Birim Getiri= Elde edilen toplam gelir/Arz edilen koltuk
kilometre (ASK). Her bir kilometrede elde edilen birim getiridir.

* Unit Cost (UC-Birim Maliyet): Bu maliyet bir koltugun maliyetini ifade eder.
Getiri ile ayni seklide hesaplanir. Eger birim maliyet birim getiriden daha
diisiik ise havayolu kardadir diyebiliriz.

Bu bilgileri bir 6rnek ile daha anlasilir hale getirelim.
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Ornek: Aralarindaki uzaklik 1000 km olan A sehrinden B sehrine 10 koltuk
birinci smiftan koltuk bagina 600 TL’ye ve 110 koltuk ekonomi sinifindan koltuk
basina 350 TL’ye satildigini farz edelim. Buna gore birim getirimiz ne kadardir?

Coziim:

Birim getiri = Toplam gelir/RPK

Toplam Gelir= 10*600+110*350=45.700 TL

Yolcu Sayisi= 10+110= 120

Mesafe=1.000 km

RPK= 120*1.000= 120.000

Getiri= 45.700/120.000= Yaklasik olarak 0,38 kurus. Havayolu her bir yolcudan
her bir kilometre igin 0,38 kurug kazanmaktadir.

Havayollarimin Maliyetleri
Maliyet Kavram

Maliyet, bir sirketin mal veya hizmet iiretmek icin harcamak zorunda oldugu
paranin degeridir. Sirketin belirli bir birim {irlinii {iretmek i¢in harcadigi miktar
olarak hesaplanir. Basit bir ifadeyle bir sirketin mal veya hizmet iiretmek igin
gerekli olan iggiicli, hammadde, bilgi gibi seylere harcadigi paradir. Maliyet verileri,
iiretim veya satin alma gibi ¢esitli kararlarinin alinmasinda yonetime yardime1 olan
en onemli araglardandir (Mello ve Santos, 2016).

Maliyet, havayolu iriiniiniin fiyatlandirilmasinda o6nemli bir belirleyicidir.
Ugulan yolcu kilometresi basina fiyat veya ortalama gelir, ugulan yolcu kilometresi
basina ortalama maliyeti karsilamaya yeterli olmalidir. Havayollarinin koltuk basina
maliyetleri ucagin biiyiikliigiine gore degiskenlik gosterir. Kiiciik ugaklarin koltuk
basina birim maliyetleri biiyiik ugcaklarin koltuk basina birim maliyetlerinden daha
yiiksektir (Wensveen, 2011).

Koltuk Bagina
Birim Maliyet

Ucak Koltuk Kapasitesi

Sekil 4. Ucak biiyiikliigii ile koltuk basgina birim maliyet iligkisi
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Yukaridaki sekilde de goriildiigii gibi ugakta yer alan koltuk sayisi arttik¢a koltuk
basina diisen birim maliyet azalmaktadir. Diger bir iligki doluluk orani ile yolcu
basina diisen maliyet iliskisidir. Ugaklarin doluluk orani arttik¢a yolcu basina diisen
birim maliyet de azalir.

Yolcu Basina
Birim Maliyet

100 | Doluluk Orami
Sekil 5. Yolcu basina birim maliyet ile doluluk oran1 iligkisi

Bir diger iliski ise ugulan kilometre ile kilometre basina diisen birim maliyet
arasindaki iliskidir. Ugaklarin ugtuklari mesafe arttikca kilometre bagina diisen
birim maliyet de azalig gosterir.

Ugulan Mesafedeki
Kilometre Basina Birim
Maliyet

ibgafin Maksimum
Uguy Mesafesi

yd

Ugulan Kilometre
(Mesafe)

Sekil 6. Uculan mesafedeki kilometre basina birim maliyet ile toplam ugulan mesafe iliskisi
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Havayolu Maliyetlerinin Siniflandiriimasi

Havayolu maliyetlerinin siniflandirilmasi {ilkeden iilkeye ve havayolundan
havayoluna degisiklik gosterebilir. Maliyet siniflandirmalari  genel olarak
simiflandirmanin amacina gore farklilik gosterebilir. Burada 6nemli olan nokta
hangi amagla siniflandirma yapiliyorsa o amaca uygun bir siniflandirma 6lgiitiiniin
kullanilmasidir. Havayolu maliyet smiflandirmalarinda siklikla  kullanilan
yontemlerden biri ICAO tarafindan yapilan smiflandirmadir. ICAO her yil {iyesi
olaniilkelerden havayollarina ait maliyet bilgilerini kendi belirledigi siniflandirmaya
gore standart bir formatta bildirmesini ister (Doganis, 2013). ICAO’nun yaptig
siniflandirmada oncelikli olarak maliyetlerin havayolu tasimacilig1 faaliyetleri ile
ilgili olup olmamasina gore (a) faaliyet maliyetleri ve (b) faaliyet dig1 maliyetler
olarak ikiye ayrilmustir.

Faaliyet Disi Maliyetler
Faaliyet dis1 maliyetler genel olarak havayolu tasimaciligi ile ilgili olmayan
maliyetleri icerir. Baslica faaliyet dig1 maliyetler ve gelirler agagidakileri igerir:

— Ugaklarin hizmetten ¢ekilmesi, degistirilmesi ve satist nedeni ile ortaya ¢ikan
giderler. Bu giderler, belirli bir kalemin amortismana tabi tutulmus defter
degeri ile o kalem kullanimdan kaldirildiginda veya satildiginda gerceklesen
deger arasinda bir fark oldugunda ortaya ¢ikar.

— Banka veya diger finansmanlardan alinan borg ve kredilerin faiz giderleri,

— Bir hava yoluna bagh ortakliklar ve istiraklerden kaynaklanan zararlar,

— Ddviz islemlerinden veya hisse satislarindan kaynaklanan giderler

— Dogrudan devlet 6demelerinden kaynaklanan giderler

Bazi havayolu sirketlerinde operasyonel olmayan maliyetler sirket i¢in ¢ok
bliyiik oranda olabilirler (Camilleri, 2018). Ornegin, British Airways 1999-2000

yilinda 679 milyon Sterlin faiz 6demistir. Bunun anlam1 giinde yaklasik olarak 2
milyon Sterlin 6deme yapmustir.

Faaliyet Maliyetleri

Faaliyet maliyetleri havayolu tagimacilig: faaliyetleri ile ilgili olan maliyetleri
ifade eder. Bu maliyetler de dogrudan ve dolayl faaliyet maliyetleri olarak ikiye
ayrilir.

Dogrudan Faaliyet Maliyetleri

Dogrudan faaliyet maliyeti genel olarak isletilen ugagin tipine bagl olan ve
ucagin tipi degistiginde degisen maliyetleri ifade eder. Dogrudan faaliyet maliyetleri,
tiim ugus faaliyet giderleri (6rnegin, isglicii maliyetleri, sigorta giderleri ve yakit ve
yag giderleri), ugak bakim giderleri ve tiim ugak amortisman giderleri dahil olmak
tizere, igletilen hava araci tipiyle iligkili ve ona bagl tiim giderlerdir (IATA Airline

Cost Management Group, 2022).
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Dogrudan Isletim Maliyetlerinin Dagimi

O Sigorta O 9%Havaani ve
Kiralama ve Seyrisefer
diger 14%

B Yakit ve yag

24%
B Bakim 21% °

O Ugus Personeli

16% 0 16%Amortisan
0

Sekil 7. Dogrudan faaliyet maliyetlerinin dagilim1

a) Yakit maliyetleri: Ugus operasyonlarmin en dnemli maliyet unsurlarindan
ikisi yakit ve yagdir. Yakit tiiketimi, ugus uzunluklari, ugak agirligi, riizgar
kosullar, seyir irtifasi ile ilgili olarak rotadan rotaya onemli dlciide degisir.
Bu nedenle, saatlik yakit maliyeti, saatlik ugus ekibi maliyetinden daha
fazla degigebilen bir tahmin olma egilimindedir. Bu nedenle yakit tiketimi
normalde rota bazinda hesaplanir. Ugak yakitina ek olarak yag tiiketimi
de havayollarmin dogrudan faaliyet maliyetlerindendir. Bununla birlikte,
yag tiiketimi yakit tiiketimine gore onemsizdir ve her rota i¢in dogrudan
hesaplamaya c¢aligmak yerine, her motor tiirli i¢in saatlik yag tiiketimi
hesaplanabilir. Belirli bir rotadaki yag tiiketimi daha sonra rotada ucan
ucaktaki motor sayisinin o motor i¢in saatlik yag tiiketimi ve blok hiz siiresi
ile carpilmasiyla hesaplanir. Yakit ve yag maliyetleri, hiikiimet birimleri
tarafindan alinan yakit ve yag vergileri ve baz1 havaalan1 yetkilileri tarafindan
yiikseltilen yakit hacmi iizerinden alinan yakit gecis ticretleri gibi ilgili tiim
vergi ve harglar igerir (Wensveen, 2011). Yakit maliyetleri genel olarak
ekonomik krizler, savaslar ve OPEC {ilkelerinin uyguladiklar1 politikalardan
otiirii yiikselmektedir. 1991-2022 yillar1 arasinda petrol fiyatlarindaki degisim
grafigine baktigimizda ekonomik kriz donemi (2008) ve savaslarin oldugu
yillarda (1991) petrol fiyatlarinin ¢ok biiytik artiglar gosterdigini gormekteyiz.
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Sekil 8. Yillara gore petroliin varil fiyatindaki degisim
Kaynak: https://transportgeography.org/contents/chapter5/air-transport/jet-fuel-prices/

b) Isgiicii maliyetleri: Is giicii maliyetleri havayollarmin dogrudan maliyetleri

icerisinde en yiiksek maliyetlerden bir digeridir. Bunun temel nedeni havacilik
sektorliniin emek yogun bir sektdr olmasi ve ¢alisanlarin yetkili otoriteler
(6rnegin SHGM) tarafindan onaylanmis belirli lisans veya sertifikalara sahip
olmasi gerekliligidir. Kabin ekibi sayisi, her ugak tipi i¢in minimum say1
olmak iizere kat1 diizenlemelere tabidir. Ornegin havacilik kurallari geregi
her 50 yolcu icin ugakta bir kabin personeli bulunmalidir. Diger taraftan
calisanlara 6denen maaslar, havayollar1 arasinda degisebilir. Maas izleme
web sitesi Glassdoor, British Airways pilotlariin ortalama maaslarinin
87.000 Sterlin, EasyJet pilotlariin ise 50.184 Sterlin oldugunu agiklamigtir
(pandemi Oncesi). Kabin gorevlileri de ayni sekilde sézlesme sartlarina veya
lokasyon bazina gore farkli ticretler alabilmektedir.

Ucak sigortalama maliyetleri: Sigorta, Oncelikle sigortaliyi/sigortalilar
ongoriilemeyen veya beklenmeyen gelecekteki olaylarm (yani, tahmin
edilemeyen veya bagka bir sekilde korunamayan olaylar) neden oldugu kayip
veya hasara karsi korumak icin tasarlanmustir. iki ¢esidi vardir. Birincisi
ucagin gdovdesinin sigortalanmasi ve ikincisi yolculara karsi sorumluluk
sigortasidir. Ucak govde sigortasinda, sigortacilar genellikle sigortaliy1 hava
tagitinin fiziksel olarak kaybolmasi veya hasar gormesi risklerine karsi teminat
altina alirlar. Sorumluluk sigortasi, sigortaliyi, yolcularin veya diger {igiincii
kisilerin yaralanmasi veya oliimii dahil olmak {izere kayip veya hasardan
kaynaklanan sorumluluga kars1 korur (Margo, 1996). Ucak govdesi ve
sorumluluk sigortasi giderleri, ugus operasyon maliyetlerinin nispeten kiigiik
bir kismini olusturur. Gévde primi genellikle ugus ekipmaninin degerinin bir
ylizdesi olarak hesaplanir ve havayoluna, sigortali ugak sayisina ve ucagin
faaliyet gosterdigi cografi bolgelere bagl olarak yilizde 1 ila 2 arasinda veya
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daha diisiik olabilir. Sorumluluk primleri genellikle ugulan yolcu millerinin
tahmini sayisina baglidir. Savas riski teminati gibi ek teminatlar, ek bir prim
karsiliginda satin alinabilir. Tahmini yillik prim, 6ngoriilen ucak kullanimina,
yani her bir ugagin yil boyunca u¢masi beklenen blok hiz saatlerinin toplam
sayisina boliinerek saatlik sigorta maliyetine doniistiiriilebilir (Wensveen,
2011).

d) Amortisman giderleri: Ucus ekipmaninin amortismani, dogrudan isletme

maliyetlerinin dordiincii bilesenidir. Amortisman, duran varliklarin aginma,
yipranma veya eskime payini ifade etmektedir. Yillik amortisman pay1 ugagin
degerine, amortisman siiresine ve bu siire sonrasindaki hurda degerine gore
degismekle birlikte havayollar, belirli bir y1l boyunca, yiizde 0 ile 15 arasinda
bir amortisman oran1 belirlerler. Amortisman stireleri ugaga gore degisebilir
ve genig govdeli jetlerin siiresi 14 ile 16 yil arasindadir. Daha kiiciik kisa
mesafeli ucaklar i¢in amortisman siireleri genellikle 8 ile 10 yil arasindadir.

Dolayl Faaliyet Maliyetleri

Diger yandan dolayli faaliyet maliyetleri ise ucagin tipine bagh olmayan ve

ucagin tipi degistiginde degismeyen maliyetleri ifade eder. Baska bir ifade ile dolaylt
isletme maliyetleri, ugakla ilgili olmayan ve yolcuyla ilgili olan giderleri ifade eder
(Wensveen, 2011). Bu giderler igerisinde; istasyon ve yer giderleri (yer personeli
giderleri, bina ve techizat bakim giderleri, disaridan alinan yer hizmetleri), yolcu
hizmetleri giderleri (kabin ekibi {icret ve giderleri, yolcu sigortalari), biletleme,
satig ve tanitim giderleri, genel ve yonetim giderleri ve diger faaliyet giderleri yer
alir. Genel olarak havayollarinin katlandiklar1 maliyetler yiizdelik olarak su sekilde
gruplandirilabilir:

a)

b)

Istasyon ve yer giderleri (yer personeli giderleri, bina ve techizat bakim
giderleri, disaridan alinan yer hizmetleri): Istasyon ve yer giderleri, inis
ticretleri ve diger havalimani {icretleri disinda, bir havayolu isletmesinin bir
havalimaninda hizmet vermek igin yaptigi tim harcamalar1 igerir. Bu tiir
maliyetlere 6rnek olarak konma ve konaklama ticretleri, havaalani caligma
saati uzatma iicreti, emniyet tedbiri hizmet {icreti, ucak/ara¢ yonlendirme
iicreti ve yer hizmeti iicretleridir. Bu tiir maliyetler, havaalaninda bulunan
ve hava tasiti, yolcu veya yiikiin ucaga aktarilmasi ile ugrasan havayolu
personelinin maaslarin1 ve giderlerini de igerir. Ayrica, yer hizmetleri
ekipmani, kara tagimaciligi, binalar ve ofisler ile ilgili tesisler ve iletisim
ekipmani1 maliyetleri de bu maliyetlere dahildir. Maliyetler ayrica her bir
istasyonun bina ve ekipmanlarinin bakimi ve sigortalarini da igerir (Camilleri,
2018).

Yolcu hizmetleri giderleri (kabin ekibi iicret ve giderleri, yolcu sigortalari):
Yolcu hizmetlerinden kaynaklanan maliyetler, dogrudan ugak kabin personeli
ve diger yolcu hizmetleri personeli ile ilgili bordro, ddenekler ve diger



24

HAVAYOLU TASIMACILIGINA GUNCEL BIR BAKIS

d)

giderlerden olusur. Bu tiir giderler ayrica kabin ve ugus ekibinin otel ve diger
harcamalarini da igerir (Wensveen, 2011).

Biletleme, satis ve tanmitum giderleri: Rezervasyon, satis ve promosyon
faaliyetleri ile ilgili tim maliyetler ile bu faaliyetlerden kaynaklanan tiim ofis
ve konaklama maliyetleri bu kategoriye dahildir. Bu tiir maliyetlerin igerisinde
havayollar1 tarafindan acentelere ve diger satis ofislerine 6denen ticretler yer
alir. Bu maliyetler havayollarmin stratejilerine gore farklilagabilir. Ornegin
diisiik maliyet stratejisi izleyen bir havayolu bilet satislarini gogunlukla web
siteleri aracilig1 ile yaptiklar1 i¢in acentelere diger havayollarina gore daha
diisiik ticret oderler. Ayrica reklam ve promosyon maliyetleri, biletleme
personelinin maaslari, web sitesi icin 6denen iicretler yine bu kapsamda olan
maliyetlerdir.

Genel yonetim giderleri ve diger giderler: Genel yonetim giderleri, genellikle
bir havayolunun toplam isletme maliyetlerinin nispeten kiigiik bir kismini
olusturur. Bunun temel nedeni birgok idari giderin, bakim veya satig gibi
belirli bir isletme fonksiyonu veya faaliyeti ile dogrudan iliskilendirilebilir
olmasidir. Sonug olarak, genel ve idari masraflar, yalnizca havayolu i¢in
gercekten genel olan veya kolaylikla belirli bir faaliyet bashigi altinda
siniflandirilamayan masraflar1 icermelidir. Havayollar1 farkli muhasebe
sistemleri kullandigindan, bu genel maliyetlerin havayollar1 arasinda
karsilastirilmasi ¢ok zordur (Wensveen, 2011).

Havayolu Maliyetleri

» Yakit maliyetleri %28,2 = Maaslar %25,7
» Ugak malivetleri %7,8 Sas maliyetheri®e3,5
» San alinan hemetler %5,8  « Amortisman maliyetleri %7,5

v Inis-kalkis maiyetleri %6 » Diger maliyetler %13,2

Sekil 7. Havayollarinin genel maliyetleri
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Havayolu tasimaciligi sektoriinde havayollarinin maliyetleri ile ilgili olarak
yiizdelik bir oranlama yaptigimizda en yiiksek maliyetin yakit maliyeti oldugunu
daha sonrasinda sirasiyla ¢aliganlara 6denen ticretler, ugak maliyetleri, amortisman
maliyetleri, havaalanina inis-kalkis maliyetleri, satin alma ve satis maliyetleri
oldugunu gormekteyiz (bu oranlar {ilkeden iilkeye, zamana ve havayolundan
havayoluna gore degisiklik gosterebilir).

SONUC

ICAO tarafindan yaymlanan rapora gore son 50 yilda sivil havacilik énemli
Olciide biiyiime gostermistir. Yasanan teknolojik gelismeler ve hava tagimaciligi
sektdriiniin iiriiniine olan talebin artmas1 sayesinde havayolu maliyetlerinde ge¢mis
yillara gore diisiisler s6z konusudur. Aragtirmacilar iiriin veya hizmetlerine yonelik
talepte siirekli ve hizli bir bilyiime yasayan ¢ogu endiistri ve igletmenin karlarinda
onemli bir artis oldugunu belirtmislerdir. Fakat bu durum havayolu tagimaciligi
sektorii i¢in s6z konusu olmamistir. Havayolu tagimaciliginda kar marjlari diger
sektorlere gore disiiktiir. Piyasalarin serbestlesme siireci ve artan rekabet firsatlar
bircok piyasada kapasite artist yaratmis, bu da artan maliyetlere ragmen oranlarin
diismesine neden olmustur.

Havayolu tasimacilig, serbestlesmeden sonra piyasaya dayali bir endiistri haline
gelmistir. Piyasaya dayali endiistride maliyetlerin disiiriilmesi, diisen fiyatlar
karsisinda rekabet¢i olmanin ¢ok dnemli bir yoludur. Bu nedenle, toplam maliyeti
azaltmak oOnemlidir, ancak her bir bilesenin toplam maliyet iizerindeki etkisi,
havayolu operasyonuyla ilgili olan veya olmayan faktorlere baglidir. Havayolu
tagimaciligi sektorii, bircok 6zelliginde hizli degisimler olan dinamik bir sektordiir.
Bu nedenle, ilgili maliyetlerin ve belirleyicilerinin agik bir sekilde bilinmesi, is
kararlarinin verilmesi i¢in esastir.
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HAVAYOLU iSLETMELERINDE STRATEJiIK PLANLAMANIN ONEMI
Daimi KOCAK!

GIRIS

Havayolu tagimaciligi sektord, diger sektorlerle karsilastirildiginda daha diigiik
yatirim getirisi saglamakla {inliidiir. Bu nedenle, havayolu yoneticileri normalden
daha yiiksek finansal getiri elde etmeye yonelik is stratejileri uygulamaya calisirlar.
Havayolu tasimacilig1 sektoriinde yasanan kati diizenlemeler nedeniyle, havayollari
uzun bir siire boyunca nadiren rekabet stratejileri ile ilgilenme ihtiyaci duydular.
Havayolu tasimaliginda diinya ¢capinda yasanan serbestlesme siireciyle birlikte, bazi
tagiyicilar {irtin farklilagtirma ve maliyet diisiirme agisindan yeni stratejileri tesvik
etmede oldukca yaratici oldular. Ayrica, havayolu operasyonlarinin uluslararasi
bir¢ok sektdrle (6rnegin; ucak iireticileri, ugak bakim firmalari, dagitim kanallari ve
havaalan1 lojistigi) baglantili olmas1 havayolu tasimaciliginda stratejik yonetimin
¢ok karmasgik bir uygulama haline gelmesine neden olmaktadir.

Gunimiiz havayolu endiistrisinde basariya ulagmak icin izlenmesi gereken tek
ve benzersiz bir strateji yoktur. Isletmelerin hedeflerini gergeklestirebilmeleri icin
birden fazla stratejilerinin olmasi gerekir. Burada dnemli olan isletmenin dogru
stratejileri se¢mesidir. Dogru strateji se¢imi stratejinin dogru uygulanmasi ve
uzun vadeli olarak siirdiiriilebilir olmasi halinde s6z konusu olur. Bununla birlikte,
havayolu tasimaciligi sektorii hala tam olarak serbestlestirilmediginden, stratejik
secimler de dahil olmak lizere stratejik yonetim konulari, sektoriin diger sektorler
gibi gelismesini engelleyen bir dizi sinirlamaya tabidir (6rnegin, birlesmeler ve
satin almalar).

Bu boliim, dinamik bir endiistride mevcut stratejik zorluklara ve bu zorluklarin
iistesinden gelmek icin gereken dnlemlere kapsamli bir genel bakis sunmaktadir.
Bu boliimde, oncelikli olarak strateji, stratejik yonetim ve yonetim kavramlari

1 Dog. Dr., Erzincan Binali Yildirrm Universitesi, Ali Cavit Celebioglu Sivil Havacilik Yiiksekokulu. Havacilik Yonetimi
Béliimii, ORCID: 0000-0001-9099-2055, dkocak@erzincan.edu.tr
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ele almmigstir. Daha sonrasinda havayolu isletmelerinde organizasyon yapilari,
havayollar1 tarafindan uygulanan rekabet stratejileri ve havayolu tasimaciligi
sektorii Porter’in bes giic modeli ile ele alinmustir.

STRATEJi VE STRATEJIK YONETIiM KAVRAMLARI

Strateji kelime anlami olarak sevk etme, yoneltme, gonderme, gotiirme ve giitme
anlamlarina gelmektedir. Strateji kavrami yiiz yillardir kullanilan bir kavram olup
daha ¢ok askeri alandaki kullanimi ile ortaya ¢ikmistir. Askeri anlamda strateji
diismanin ne yapabilecegi veya ne yapamayacagimin bilinmesi, kendi gii¢lerinin
bilinmesi ve bu bilgilerle plan yapilmasi demektir. Yonetim alaninda ise strateji
isletmenin kendini ve c¢evresini analiz ederek isletmenin amag¢ ve hedeflerinin
belirlenmesi, bunlar1 gergeklestirecek faaliyetlerin belirlenmesi ve kaynaklarin
tahsis edilmesi olarak tanimlanabilir. Stratejik yonetim ise isletmenin uzun vadede
yasamint devam ettirebilmesi, rakiplerine karsi rekabet Ustlinliigli elde etmesi
ve dolayistyla ortalamanin ilizerinde kar elde edebilmesi i¢in eldeki kaynaklarin
(hammadde, sermaye, insan kaynaklari) etkili ve verimli bir sekilde kullanilmasi
seklinde tanimlanabilir. Yoneticiler stratejik plan yaparak belirsiz, degisken
ve oldukca riskli bir ¢evrede isletmenin yoniini belirlerler, yaratici ve sezgisel
disiinebilirler, ¢evreyi degerlendirerek gelecekte olabilecekleri tahmin edebilirler,
firsat ve tehditlerin farkina varabilirler ve isletmedeki biitiin departmanlarin ortak
hareket noktasmm olustururlar (Ulgen ve Mirze, 2013). Sekil 1°de havayollarinin
kisa-uzun donem ve stratejik-taktiksel faaliyetlerini gostermektedir.

§ e o o e e o s o e e e i

U=zun dinem Stratejik

Ugus Program Gelistirme
Zaman gizelgesi ve siklik
Filo Atamasi
Zamanlama Optimizasyonuo

|

1
Ekip Eslestirme/Géoreviendirme
Ugak Balum Fotas

) N —

Fivatlandirma Elip Planlamasi
Gelir YVénetimi [Havaalam Kaynaklan

Kiza dénem Talktikssl

Sekil 1. Stratejik yonetim siireci
Kaynak: Cook ve Billing, 2017: 131.
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Sekil 1’de goriildiigii gibi havayollarinin filo ve rota planlama faaliyetleri uzun
donemli stratejik planlar kapsaminda yer alirken fiyatlandirma, gelir yonetimi,
ekip planlamasi gibi faaliyetleri ise kisa donemli taktiksel planlar kapsaminda yer
almaktadir.

SWOT Analizi

Stratejik planlama havayollar i¢in siirekli bir siiregtir. Planlar siirekli degisen
cevre ve zorlu rekabet ortam1 hesaba katilarak yapilmalidir. Havayolu tagimaciligi
sektorii cevresel belirsizliklerin ¢ok olmasi, yapilan faaliyetlerin sonug¢lariin uzun
vadede ortaya ¢ikmasi, ucak alimlarinda uzun vadede teslimat, ileri teknoloji ve
asirt uzmanhk gerekliligi gibi 6zelliklerinden otiirii stratejik planlamalar biiyiik
bir dneme sahiptir. Bu sektorde yoneticiler planlama yapmak icin gerekli bilgilere
yeterince sahip olmadiklar igin sektdrde faaliyet gosteren isletmelerde stratejik
planlamalar yapilirken sahada calisan konu hakkinda bilgi ve tecriibe sahibi alt
diizey ¢alisanlarin da planlama siireclerine dahil edilmeleri gerekir (Namugenyi vd.,
2019).

Stratejik planlamalarin basarisi iyi bir yonetici veya lidere, iyi hazirlanmisg
stratejik analizlere, yaratici diisiincelere, rasyonel kararlara, uygun orgiit yapisina,
yonetime, orgiit kiiltiiriine ve diger uygulamalara baghdir. Ust diizey ydnetim
tarafindan yapilacak olan stratejik planlarda i¢ ¢evrenin analizi ile isletmenin gliglii
yonleri, zayif yonlerinin ve dis ¢evrenin analiziyle firsatlarin ve tehditlerin tespit
edilmesi gerekir. SWOT (S: Strength, W: Weakness, O: Opportunity, T: Threat)
analizi denen bu teknik sayesinde isletme yoneticileri belirsiz olan gelecekle ilgili
aldiklar1 kararlarda daha saglikli planlama yapabilirler (Demir ve Yilmaz, 2010).

Havayolu tasimaciliginin yiiksek maliyet gerektiren bir is olmasi ve ulusal ve
uluslararas1 birgok dis faktorden (savaslar, ekonomik krizler, siyasi istikrarsizliklar,
salgin hastaliklar, terorizm vs.) etkilenmesinden 6tiirii stratejik planlama hem ¢ok
kritik hem de ¢ok zor bir istir. Ulkemiz agisindan sivil havacilik sektériiniin giiglii-
zayif i¢sel yonleri ve firsat-tehditler agisindan digsal yonleri Tablo 1’de verilmistir.



32 |

HAVAYOLU TASIMACILIGINA GUNCEL BIR BAKIS

Tablo 1. Tiirk Sivil Havacilik Sektoriiniin SWOT analizi

ICSEL YONLERI

GUCLU YONLERI

ZAYIF YONLERI

o Sektoriin hizli bityiimesi ve biliylimenin heniiz
doyum noktasina ulagmamig olmast

e Tiirkiye nin cografi konumu ve Istanbul’un
¢ok dnemli bir hub olma 6zelligi

e Hava tagimaciliginin diger tagima tiirlerine
gore daha hizli ve emniyetli olmast

o Havacilik sektoriindeki gelirlerde artis egilimi

e Hava araci tasariminda ve imalatinda sahip
olunan deneyim

e Sivil havacilik alaninda egitim veren kurum
ve programlarindaki hizli gelisme

o Sektordeki isletmeler arasinda yaganan
iletisim ve isbirligi eksikligi

e Ulusal mevzuattan 6tiirii yasanan sorunlar

e isletme maliyetlerinin yiiksekligi

e Kar marjinin diisiik ve rekabetin yiiksek
olmast

e Yedek parga ihtiyacinda diga bagimli olunmasi

o Tarifelerde talep esnekliklerini dikkate
alan, teknik analize dayali bir fiyatlamanin
yapilmamasi

e Kamu kurumlarinda nitelikli personel temini
konusundaki mevzuat sorunlari

o Sektoriin pilot, mithendis ve teknisyen ihtiyact

DISSAL YONLERI

FIRSATLARI

TEHDITLERI

e Geng niifus oraninin yiiksek olmasi

e Dinamik ve iiretken demografik yap1

e Cografi konum avantaj1 sayesinde yolcu ve
kargo tagimaciligi ve egitim hizmetlerinde
bolgesel merkez ve hub olma firsati

o Siirekli gelisen turizm potansiyeli

e Kargo tasimaciliginin gelismesi

e Uluslararasi havacilik sektoriinde yer alan
kurumlarla pozitif iliskiler ve isbirlikleri

e Kiiresel ekonomik krizlerin olumsuz etkisi

e Dolar ve avronun deger kazanmasi

e Petrol fiyatlarinim artma riski

e Sivil havacilik ve turizm sektorleri i¢in ortak
vizyon-misyon geregi

e Hizli tren gibi ulagtirma modlarinin hava
ulagim talebini olumsuz etkileme riski

e Gelecek yillarda ortaya ¢ikmasi muhtemel
havaalani kapasite sorunlari

e Kargo tagimalarinda ulagim modlari
arasindaki gecisi kolaylastiracak giimriik
mevzuati eksikligi

e Cevre koruma kisitlamalari, AB karbon ticaret
sisteminin getirecegi ek maliyetler

Kaynak: https://www.utikad.org.tr

YONETIM KAVRAMI

Yonetim kavrami degisik bilim dallarinda benzer kelimelerle farkli anlamlar
yiiklenerek ifade edilmektedir. Bunun sonucu olarak da yonetim bazen bir siireg,
bazen bu siirecin unsurlart olan kisi veya grup, bazen de yoneticilerin etkili karar
verme ve liderlik yapma faaliyetlerinde yonetim bilgi toplulugu olarak ele alinarak
nasil kullanilabilecegi lizerinde durulmaktadir. Biitiin bu farkliliga ragmen yonetim
kavraminin genel olarak fikir birligine varilmig tanimi1 “yonetim baskalari vasitasiyla
is gormektir”’ seklinde yapilmistir. Diger bir ifade ile yonetim, ancak birden fazla
kisinin varlig1 ile gerceklesen ve bu yonii ile ekonomik faaliyetlerden ayrilan bir
grup faaliyetidir diyebiliriz. Yapilan bu tanimdan yola ¢ikarak yonetimin teknik,
beseri ve kavramsal ii¢ boyutunun oldugunu soyleyebiliriz (Kogel, 2020).
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Teknik Boyut

Yoneticinin fonksiyonel olarak uzman oldugu alani ifade eder. Her ydnetici
pazarlama, finans, muhasebe, miihendislik gibi alanlardan birinde uzmanlhga
sahiptir. Yonetici teknik olarak donanimli olmalidir. Bu beceriye sahip yonetici
orgiitteki faaliyetleri yerine getirirken c¢esitli ara¢, yontem ve teknolojileri
kullanabilme becerisine sahip olmalidir. Teknik boyut organizasyonlardaki alt
kademe yo6netim birimlerinde daha fazla dneme sahiptir. Ciinkii teknik bilginin
uygulanmasi organizasyonlarin yapacagi islerin esasini olusturur. Organizasyon
kademeleri yiikseldikge fonksiyonel alanlarda teknik becerinin oransal dnemi de
azalig gosterir (Ibay ve Pa-alisbo, 2020).

Beseri Boyut

Bu boyut insanlarla olan iligkilerle ilgilidir. Yonetim baskalar1 vasitasiyla is
gormek ise ydneticinin baskalarina is yaptirabilmesi i¢in beseri yeteneginin de
olmasi gerekir. Calisanlarin motive edilmeleri ve yonlendirilmeleri etkili bir iletisim
sayesinde olur. Ydneticinin teknik olarak bilgisi ne kadar fazla olursa olsun eger iyi
bir iletisim becerisi yoksa insanlar1 istenen amaca yonelik olarak yonlendirmesi ¢ok
zor olacaktir. Yoneticinin en 6nemli 6zelligi bagkalari ile geginebilme becerisine
sahip olmasidir. Yonetim kademesi yiikseldik¢e bu beceri daha fazla 6neme sahip
olmaktadir (Connelly vd., 2000).

Kavramsal Boyut

Bu boyut ise yoneticinin organizasyonu bir biitiin olarak goérebilmesini ifade
eder. Yonetici organizasyondaki fonksiyonel birimlerin birbirleriyle iliskilerini,
karsilikli baghliklarini, birindeki degisimin digerlerini nasil etkileyecegini iyi
bilmelidir. Yoneticinin organizasyon icerisindeki tiim faaliyetlere hakim olmasinin
yaninda ayrica organizasyon disinda yasanan ve organizasyon faaliyetlerini
etkileyen belirli ve belirsiz tiim ¢evre kosullarini gérebilmesi gerekir. Kavramsal
boyut organizasyonlarda alt kademelerden iist kademelere dogru gidildik¢e dnemi
belirgin bir sekilde artan ve isletmenin yasamina devam edebilmesinde biiyiik bir
oneme sahip olan yetenek tiirtidiir (Mumford vd., 2020).

Yonetim bilimlerin en eskisi sanatlarin en yenisi olarak ifade edilir. Bunun temel
nedeni yonetimin hem bilimsel hem de sanatsal yoniiniin olmasidir. Y6netimin
Bilimsel boyutu yoneticinin yoneticilik kavram, teori, metot ve teknikleri bilmesini
ifade ederken, sanatsal boyutu bunlari organizasyonda faaliyetleri yerine getirirken
karsilasacaklari yonetim sorunlarinda kullanmasini ifade eder. Bunu bir alet
cantasina benzetebiliriz. Yonetici aldigr egitim ile edindigi bilgileri alet ¢cantasina
yerlestirir (bilimsel yon) ve karsilastig1 sorunlarda bu ¢antada bulunan malzemeleri
(teknikleri) dogustan gelen beceri ve yetenekleri ile kullanarak organizasyonu,
departmani veya grubu basariya ulastirir (sanatsal yon) (Kogel, 2020).
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Yonetimin Fonksiyonlar

Yoneticiler yonetim faaliyetlerini bazi fonksiyonlar1 yerine getirerek
gerceklestirirler. Bu fonksiyonlar; planlama, orgilitlenme, yoneltme, koordinasyon
ve denetlemedir.

Planlama Fonksiyonu

Planlama ve karar verme arasinda ¢ok yakin bir iligki vardir. Karar verme
secenekler arasindan en uygun olanimi tercih etmedir. Plan ise herhangi bir konu
ile ilgili verilen kararlarin toplamidir. Planlama, organizasyonun takip edecegi
hedefler ve faaliyetler hakkinda sistematik kararlar verme siirecidir. Plan bir sonug
planlama ise bir siirectir. Yonetimin bu fonksiyonu yoOneticinin isletmede yapilacak
faaliyetlerle ilgili neyin, nerede, ne zaman, neden, nasil yapilacag: ve kim tarafindan
yerine getirilecegini belirlemesidir. Bir organizasyonun yonii hakkinda karar vermek
icin, planlama misyon ve vizyonun belirlenmesi, ama¢ ve hedeflerin belirlenmesi,
amaglara ulastiracak alternatiflerin belirlenmesi ve alternatifler arasindan en
uygunun se¢ilmesi asamalarindan olusan bir siiregtir (Lunenburg, 2012).

Orgiitleme Fonksiyonu

Yonetici gelecekle ilgili planlamasini yaptiktan sonra isletmenin amaglarini
gerceklestirebilmesi i¢cin gerekli olan yer, arag-gere¢ ve personeli saglayarak belli
bir sistem dahilinde bir araya getirerek ve kisiler ile birimler arasinda gorev ve
yetki dagilimini yaparak orgiitlenmeyi gerceklestirir (Duyar, 2018). Bu asamada is
ile is, is ile insan ve insan ile insan arasindaki iliskiler diizenlenir. Isler arasindaki
diizenleme ile orgiitii hedeflerine ulastiracak isler ve bu isler arasindaki iligkiler
tespit edilir. Isler ile insanlar arasindaki diizenlemede ise dnceden tanimlanmis olan
islerin gerektirdigi bilgi, beceri ve yeteneklere sahip kisiler istihdam edilir ve ise
uyumlar1 saglanir. Insan ile insan arasindaki diizenleme ise orgiitteki calisanlarin
birbirleri ile olan formal is iliskilerini ifade eder (Kogel, 2020).

Yoneltme Fonksiyonu

Isletme y&netim siirecinin planlama ve érgiitleme fonksiyonlarindan sonra iigiincii
asamasi olan yoOneltme asamasinda yonetici eldeki kaynaklar1 en akilcr sekilde
kullanarak calisanlari igletmenin 6nceden belirlenmis olan amaglari dogrultusunda
yoneltilmesini ifade eder. Yoneticiler calisanlarini yoneltirken sahip olduklari
giice dayanan otoritelerini kullanirlar. Genel olarak giic kaynaklari; zorlayict giig,
yasal gli¢, ddiillendirme giicii, karizmatik gii¢ ve uzmanlik giicii olarak bes sinifa
ayrilmistir. Giinlimiizde yoneticilerin astlarini yoneltmeleri sadece sahip olduklar1
makamdan 6tiirii elde ettikleri gii¢lere (zorlayici, yasal ve ddiillendirme giicii) degil
diger giiclere (karizmatik ve uzmanlik giicli) de baglidir. Yonetim literatiiriinde bu
asama liderlik asamas1 olarak da belirtilmektedir. Liderlik, bir kisinin bir amaca
ulagmak icin bagkalarmi etkiledigi ve organizasyonu daha uyumlu hale getirecek
sekilde yonlendirdigi bir siirectir (Sharma ve Jain, 2013).
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Koordinasyon Fonksiyonu

Yoneticinin bir diger fonksiyonu olan koordinasyon orgiitiin amaclarinin yerine
getirilmesinde ilgili tim birim ve kisilerin uyumlu bir sekilde calismalarini ifade
eder. Orgiit igerisinde yerine getirilen biitiin faaliyetler birbirleri ile dogrudan
veya dolayll olarak iliskilidir. Ornegin iiretim departmanm1 hammaddeye olan
ihtiyacindan otiirli satin alma departmani ile, pazarlama departmani miisteriye
verdigi teslim siiresine gore iiretim departmani ile yakindan iliskilidir. Orgiitlerde
koordinasyon gerektiren konular genel olarak isletme i¢i koordinasyon ve isletme
dis1 koordinasyon olarak ikiye ayrilir. Isletme ici koordinasyon &rgiit igerisindeki
biitiin isler ile isleri yapan ¢alisanlar arasindaki koordinasyonu ifade eder. Orgiit
dis1 koordinasyon ise Orgiitiin faaliyette bulundugu dis ¢evre unsurlar (tedarikgiler,
sendikalar, hiikiimetler, miisteriler, rakipler vb.) ile olan koordinasyonu ifade eder
(Kogel, 2020).

Kontrol Fonksiyonu

Son olarak yoneticiler yapilan islerin 6nceden yapmis olduklari planlara gore
istenen sonuglara ulastirip ulastirmadigini kontrol ederler. Esasinda denetleme veya
kontrol sadece faaliyetlerin son asamasinda degil biitiin siireglerde gerceklesir.
Diger bir ifade ile planlama asamasinda, faaliyetlerin gegceklesme asamasinda ve
faaliyetlerin tamamlanma asamalarinda denetimler yapilir (Simsek ve Celik, 2014).
Kontrol fonksiyonunun yerine getirilmesinde dncelikli olarak ilgili konuda varilmak
istenen amag ve hedefler belirlenir. Daha sonrasinda mevcut fiili durum tespit edilir.
Bir sonraki asamada amag ve hedeflerle fiili durum karsilastirilarak kararlar alinir.
Ornegin yapilan karsilastirma sonucunda amag ve hedeflerle fiili durum arasinda
uyum var ise mevcut durumu tesvik etmeye yonelik olarak birtakim 6diillendirme
taktikleri (terfi, prim, ikramiye vb.) uygulanabilir. Amag ve hedefler ile fiili durum
arasinda olumsuz anlamda bir farklilik var ise bu durumun tespiti yapilarak sorun
veya sorunlar ¢oziiliir (Kogel, 2020).

HAVAYOLU iSLETMELERINDE ORGANIZASYON YAPISI

Organizasyonlarin yapilari bir¢cok faktore gore degiskenlik gosterir. Bu faktorler
organizasyon ici faktorler ve organizasyon disi faktorler olarak ikiye ayrilir.
Organizasyon i¢i faktorler genel olarak sunlardir (Kogel, 2020);

e Yapilan isin niteligi,

* Kullanilan teknoloji,

* Personelin niteligi ve amaglari,

* Organizasyonun misyonu ve vizyonu gibi unsurlardir.
Organizasyon dis1 faktorler ise sunlardir;

» Teknoloji (otomasyon, yazilimlar, yeni malzemeler),

* Ekonomik kosullar (igsizlik orani, enflasyon orani, yatirim oranlari),
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* Finansal kaynaklar (bankalar, fonlar, 6zel yatirimeilar),

» Pazar (tiiketiciler, miisteriler, potansiyel kullanicilar),

» Endiistri (rakipler, endiistri biyiikliigi, iliskili diger endiistriler),

» Kiiltiir (yas, cinsiyet, is ahlaki, degerler, dogum orani, egitim seviyesi),
+ Insan kaynaklar (iiniversiteler, is-kur, sendikalar vb.)

» Hikiimet (yasal diizenlemeler, siyasi siire¢ler, mahkemeler) olarak ifade
edilebilir.

Burada organizasyonlarin dis ¢evreleriyle ilgili teknoloji ve ¢evre unsurlarina
bagli olarak olusan organizasyon yapilari iizerinde durulacaktir. Organizasyonlarin
yapilar1 teknoloji ve ¢evresel degisim hizina bagl olarak mekanik veya organik
yapili olabilir. Organizasyon yapisinin mekanik olmasi organizasyonlarin faaliyet
gosterdikleri ¢evre kosullarinin durgun ya da dengeli olmasimi ve kullanilan
teknolojinin basitligini gerektirir. Bu yapiya sahip orgiitler oldukca bicimsel,
karmasik ve merkezilesmis bir yapisal ozellik gosterirler ve ¢evrede gergeklesen
yenilik ve degisimlere uyum gostermede oldukga yavastirlar. Diger bir organizasyon
yapist olan organik yapi ise ¢evresel faktorlerin ¢ok hizli bir sekilde degisim
gosterdigi ve teknolojinin karmagiklagtii organizasyonlarda goriilii. Bu tiir
organizasyonlarda organizasyon yapisi esnek oldugu i¢in ¢evresel degisimlere hizl
bir sekilde uyum saglanir (Geng, 2004). Mekanik ve organik yapili organizasyonlar,
organizasyonel yapilanmanin karsit iki ucunu temsil ederler. Mekanik olarak
tanimlanan organizasyonlar genel olarak kati bir hiyerarsi ile karakterize edilirler.
Bu tiir yapiya sahip orgiitlerde yiiksek diizeyde formallesme, kurallara, politikalara
ve prosediirlere biiyiik dl¢lide baghlik, dikey uzmanlasma, merkezi karar verme,
asagl dogru iletisim akislart ve dar tanimlanmig gorevler vardir. Buna karsilik,
organik yapidaki organizasyonlar zayif veya coklu hiyerarsilerle karakterize
edilirler. Bu yapiya sahip orgiitlerde diisiik formallesme seviyesi esnek kural,
politika ve prosediirler, yatay uzmanlasma, merkezi olmayan karar verme, ¢ok yonlii
iletisim ve degisen kosullara uyarlanabilir gérevler vardir. Iki organizasyon yapisi
arasindaki en belirgin fark, her bir modelin etkinlik kriterlerine dayanmaktadir.
Mekanik yapili organizasyonlar verimliligi ve standartlasmay1 maksimize etmeye
calisirken, organik yapili organizasyonlar ise memnuniyet ve gelismeyi maksimize
etmeye caligirlar (Lunenburg, 2012).

Teknoloji Acisindan Organizasyon Yapilari

Havacilik sektorii genel olarak teknolojinin yogun bir seklide kullanildigi
bir sektordiir. Oncelikle daha emniyetli ucuslarin gerceklestirilmesine yonelik
yiiriitiilen caligmalar ve ucaklarin daha ekonomik ugus gerceklestirmelerine yonelik
yapilan arastirmalar siirekli yapilmaktadir. Havayolu faaliyetleri birbirlerine
bagiml olarak gerceklestirilen islerden olusur. Ozellikle iiretim birimleri olan yer
hizmetleri ve ugus operasyon, havaalani, hava trafik, bakim gibi boliimler arasinda
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cok siki bir bagimlilik vardir (Wensveen, 2011). Thompson tarafindan yapilan
caligmalara gore bir organizasyonun yapisini belirleyen en dnemli unsurlardan
birisi kullanilan teknolojidir. Thompson’a gore teknolojinin gerektirdigi karsilikli
bagimlilik ve faaliyetlerin koordinasyon ve kontrolleri ile teknolojiyi tanimlamis
ve organizasyonlarin kullandiklari teknolojileri {i¢ gruba ayirmistir. Bunlar;
coziimleyici, bagli ve yogun teknolojilerdir. Coziimleyici teknolojide faaliyetler arasi
iligkiler biitiinsel agidan iligkilidir. Diger bir ifade ile organizasyon igerisindeki bir
birimin yaptig1 faaliyet diger birim veya birimlerin faaliyetlerini etkilemez. Ancak
bu birimlerin faaliyetleri sonunda genel olarak organizasyonun faaliyetlerini etkiler.
Bu tiir teknoloji kullanan organizasyonlarda standartlagma ¢ok 6nemli oldugu i¢in bu
tiir orgiitlerin yapilariin mekanik yapida olmasi daha uygun olacaktir. Céziimleyici
teknoloji kullan organizasyonlar 6rnek olarak bankalar verilebilir (Kogel, 2020).

Bir diger teknoloji tiirli olan bagl teknolojide ise yapilan faaliyetler birbirlerine
baglidir. Diger bir ifade ile bir faaliyetin yerine getirilmesi ancak diger bir faaliyetin
yerine getirilmesi ile miimkiin olabilen teknolojilerdir. Bu tiir teknolojiye sahip
organizasyonlarda da standartlagsma 6nemli oldugu i¢in mekanik yap1 en uygun
yapidir. Bagl teknolojiye sahip organizasyonlara 6rnek olarak montaj hatti tiretim
sistemine sahip otomotiv ve beyaz esya sektorii verilebilir. Son olarak iiglincii
grup teknoloji yogun teknolojidir. Bu tiir teknolojinin en dnemli 6zelligi yerine
getirilecek faaliyetlerin hepsinin karsilikli olarak birbirlerine bagimli olmasidir.
Diger bir ifade ile iiriin olarak ortaya ¢ikarilacak mal veya hizmetin etkinligi
faaliyetin yerine getirilmesinde gerekli olan tiim birimlerin birbirleriyle iligkilerinin
tam olmasina baglidir. Havacilik sektdrii yogun teknolojiler i¢in &rnek olarak
verilebilir. Havayollarindan hizmet almak isteyenlerin havaalanina giriglerinden
gitmek istedikleri havalimanindan c¢ikislarina kadar bir¢ok birimin faaliyetleri
karsilikli olarak birbirlerine baglidir. Havayolu isletmelerinde faaliyetler yerine
getirilirken birimler arasinda koordinasyon gerekli oldugu i¢in karsiliklt bagimlilik
ve iletisim ¢ok yoOnlii olarak gerceklesir. Bu nedenle havayolu isletmelerinde
kullanilan teknoloji boyutunda en uygun yapi organik yapi olacaktir (Romano,
2012).  Havacilik sektoriinde teknolojinin bir diger 6zelligi devir hizinin yiiksek
olmasidir. Bunun anlami havacilik sektoriinde kullanilan teknolojiler ¢ok hizl
bir seklide degisiklik gosterir. Rekabetin yogun oldugu ve miisteri isteklerinin
stirekli degistigi bu sektorde yaraticilik 6nemli bir rekabet unsuru haline gelmistir.
Yaraticiligin gerceklesmesi i¢in ise ¢alisanlarin kararlara dahil edildigi, fikirlerinin
alindig1, yaptiklan islerde yetki ve sorumluluk alabildikleri, yapilan yanlislarda
cezalandirma yerine 6grenmenin uygulandigi, iletisimin ¢ok yonlii oldugu organik
yapt gereklidir. Bu nedenle havacilik sektoriinde teknoloji devir hizinin yiiksek
olmasi ve yaraticiligin 6nemli olmasindan oOtlirii havacilik sektoriinde faaliyet
gosteren isletmelerde organik yap1 daha uygundur diyebiliriz (Wensveen, 2011).
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Cevre Acisindan Organizasyon Yapilari

Organizasyonlarin yapilarini ¢evresel unsurlarin 6zellikleri belirgin bir seklide
etkiler. Havayolu isletmeleri degisken ve karmasik bir ¢cevrede faaliyet gosterirler.
Thompson yaptigi aragtirmada ¢evreyi durgun-degisken ve basit-karmagik olarak
iki boyutta incelemistir. Durgun-degisken boyutu ¢evre unsurlarinin belirli bir
zaman icerisindeki degisimini kapsar (Kogel, 2020). Havayolu tasimaciligi
sektoriinde faaliyet gosteren firmalar igin rekabetin yogunlugu, kestirilmesi
gilic devlet miidahaleleri (6rnegin, giirliltii ve emisyon kirliligi diizenlemeleri),
sosyal, ekonomik ve politik kosullardaki degisimlerden etkilenmeleri, miisteri
beklentilerinin hizli degismesi gibi nedenlerden 6tiirii degisken bir ¢cevrede faaliyet
gosterdikleri sOylenebilir (Gerede, 2015).

Bir diger boyut olan basit-karmagiklik boyutu ise ilgili ¢evredeki unsurlarin az
veya ¢okluklari ile ilgilidir. Basit bir ¢evrede az sayida alici, az sayida rakip ve satici
vardir. Havacilik sektoriine bu agidan baktigimizda ¢ok sayida alici, ¢ok sayida
rakip firma ve ¢ok sayida satici vardir diyebiliriz. Havayollarinin faaliyetlerini
etkileyen g¢evresel unsurlara baktigimizda ulusal ve uluslararasi diizenleyiciler
(SHGM, ICAO, IATA, EASA, JAA, FAA), sendikalar, alicilar, tedarikgiler,
rakipler, ekonomi, hiikiimet, sosyal ve demografik yap1 gibi ¢ok sayida cevresel
unsurdan etkilendigini gérmekteyiz. Bu nedenle havacilik sektoriiniin basit-
karmagik boyutuna gore karmasik bir gevre dzelligine sahip oldugunu sdyleyebiliriz.
Karmagik yapili bir ¢evrede faaliyet gosteren isletmelerin sahip olmasi gereken
organizasyon yapisinin organik yapili olmasi gerekir (Kogel, 2020). Bu nedenle
havayolu organizasyonlarinin organik bir yapi olusturmalar1 ve bu sartlara goére
stirecler gelistirmeleri gerekmektedir (motivasyon, onderlik, haberlesme, bilgi
akisi, vb.).

Bahsettigimiz tiim bu durumlara ragmen havacilik faaliyetleri igerisinde 6nemli
bir yeri olan bakim faaliyetlerinin yerine getirilmesinde mekanik bir yap1 gerektigi
disiiniilebilir. Clinkii bu yapilarda formallesme derecesinin ¢ok yiiksek olmasi
gerekmektedir. Diger bir ifade ile bakim departmanlarinda yapilacak isler ve gorevler,
islerin nasil yapilacagi, organizasyon kademeleri ve bu kademlerdeki pozisyonlar,
bu pozisyonlarda ¢alisacak kisilerin hangi bilgi beceri ve yeteneklere sahip olmalari
gerektigi ve bu pozisyonlarda hangi tiir yetkilerin kullanilabilecegi agik ve net bir
sekilde belirtilmigtir. Bakim boliimiinde yapilacak tiim faaliyetlere iliskin uyulacak
kurallar mevzuatlarda en ince ayrintisina kadar belirlenmis olup ¢aligsanlarin bunlara
aynen uymalari beklenir. Fakat rekabette yasanan artisg, kiiresellesen diinya ve bunun
paralelinde degisen pazar kosullar1 géz oniine alindiginda bakim béliimlerinde de
calisanlarin kararlara katilimlarinin, iletisimin ¢ok yonlii olmasinin, toplam kalite
yonetimi anlayiginin uygulanmasinin gerekliligi savunulmaktadir (Hortagsu vd.,
2021).



HAVAYOLU TASIMACILIGINA GUNCEL BIR BAKIS ‘ 39

Organizasyonlarin sahip olduklar1 yapilar organizasyon icerisindeki yetki ve
hiyerarsinin nasil oldugu hakkinda bilgi veren oOrgiit semalarimi da sekillendirir.
Mekanik yapili organizasyonlarda organizasyon semasi genel olarak Sekil 2’deki
gibidir:

Yuksek 4 Yuksek

Bilgi Akisi Bilgi Akisi

Diisiik ¥ Disik

Sekil 2. Mekanik yapili 6rgiitlerde organizasyon semast

Organik yapili organizasyonlarda ise Sekil 3’te gosterildigi gibidir:

Sekil 3. Organik yapili 6rgiitlerde organizasyon semast

Mekanik ve organik yapili organizasyonlardaki organizasyon semalar
incelendiginde mekanik yapili organizasyonlarda bilgi akiginin {ist yonetime dogru
yiiksek alt yonetime dogru ise diisiik oldugunu ve iletisimin dikey yonlii oldugunu
sOyleyebiliriz. Organik yapili organizasyonlarda ise bilgi akist ve iletisimin ¢ok
yonlii  gerceklestigini  soyleyebiliriz. Havayolu tasimaciligi sektorii cevresel
belirsizligin yiiksek, yapilan islerin karmasik ve teknolojik devir hizinin yiiksek
olmasi iletisimin hizli ve ¢ok yonlii olmasini gerektirir (Kogel, 2020).
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Havayollan Tarafindan Uygulanan Rekabet Stratejileri

Havayollar1 rekabetin ¢ok yogun oldugu havacilik sektoriinde bazi stratejiler
kullanarak miisteri taleplerini artirmaya calisirlar. Porter benzer mal veya hizmet
ireten ve ayni tiiketici grubuna satis yapmak isteyen isletmelerin izleyecegi iki
yontem oldugunu belirtmistir. Bu yontemlerden birincisi isletmenin mal ve hizmeti
rakiplerinden daha diisiik bir maliyetle iiretip piyasada olusan fiyatla miisteriye
satmasidir. Ikinci bir yontemde ise isletme mal ve hizmetini rakiplerinin mal ve
hizmetlerinden farklilastirarak tiiketicilere bu farklilik i¢in 6deyecegi daha yiiksek
fiyattan satmasidir (Ramon-Rodriguez vd., 2011).

Birgok is stratejisti, kurumsal stratejik kararlarin, firmanin pazarda en iyi nasil
rekabet edebilecegini tanimlayan temel bir konsepte dayanmasi gerektigine inanir.
Taninmis Harvard isletme okulu profesorii Michael Porter tarafindan ii¢ genel
strateji gelistirilmistir. Bunlar; maliyet liderligi stratejisi, farklilastirma stratejisi ve
odaklanma stratejisidir (Ulgen ve Mirze, 2013). Isletmeler bu temel stratejilerden
biri veya birkagini izleyerek siirdiiriilebilir rekabet avantaji elde etmeye calisirlar.

Maliyet liderligi stratejisi

Maliyet liderligi stratejisi, havayolunun hizmeti rakiplerinden daha diisiik
maliyetle iiretip piyasa fiyatlar1 ile miisteriye satip daha fazla kar elde etmesine
yonelik olarak diisiik maliyet stratejisi uygulamasidir. Havayolu isletmelerinin genel
olarak faaliyetlerini yerine getirirken katlandiklar1 maliyetler sabit ve degisken
maliyetler olarak farklilik gostermektedir. Havayollarinin sabit ve degisken
maliyetleri Tablo 2’de kisaca 6zetlenmistir (Cook ve Billig, 2017).

Tablo 2. Havayolu degisken ve sabit maliyetleri

HAVAYOLU MALIYETLERIi

Degisken Maliyetler Sabit Maliyetler

e Ucak amortisman ve kiralama giderleri,
sigorta giderleri,
e Ugus personeline, ugus saatine bagh

e Yakit ve yag giderleri
e Ucus personeline, ugus saatine gore 6denen
ticretler ve tesvik primleri,

Kabin personeline, ugus saatine gore
6denen tcretler ve tesvik primleri,

Ugus sayisina ve saatine bagli olarak
ortaya ¢ikan bakim giderleri,

Havaalan vergileri ve seyriisefer giderleri,
Yolculara verilmesi

e Kabin personeline,

olmaksizin, 6denen sabit maaglar ve ugus
personeli yonetim giderleri,
ucus saatine bagl
olmaksizin, 6denen sabit maaglar ve kabin
personeli yonetim giderleri,

e Ucak kullanimindan bagimsiz olarak ortaya
¢ikan, ucak bakim personeline Odenen
ticretler ve bakim yonetim giderleri

yemek  hizmeti
sonucunda olusan giderler

Havayoluisletmeleri uygulanmasi zor olan bu stratejiyi bazi yontemler kullanarak
basarmaya calisirlar. Bu yontemler:

o Tektipugak kullanimi: Digiik maliyet stratejisi uygulayan havayoluisletmeleri
miimkiin oldugunca filolarinda tek tip u¢ak bulundurmaya ¢aligirlar. Béylece
bakim, egitim, yedek parca maliyetleri daha diisiik olacak, ucus personelinin
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planlanmas1 ve filo yonetiminde esnek olunabilecek ve ucak alim maliyetleri
daha diisiik olacaktir.

ITkincil havalimanlarimn kullanimi: Tkincil havalimani az sayida ugusun
gerceklestigi, hava trafiginin daha az yogun oldugu, daha diisiik havaalani
ticretlerinin 6dendigi meydanlardir. Havayolu isletmeleri bu meydanlara
ucuslarimi  gergeklestirerek havaalanlarinda  yogunluktan kaynaklanan
gecikmeler yasamamaktadir.

Ugus boyunca verilen hizmetler: Diigiik maliyetli havayollar1 yolcularina ugus
boyunca yiyecek igecek hizmeti vermezler. Yiyecek igecek olarak sandvig,
cerez, mesrubat yolcular tarafindan ekstra {icret ddenerek satin alinabilir.

Ucak kullanim orani: Diisiik maliyetli havayollar1 ugaklarini diger havayolu
isletmelerine gore daha fazla havada tutarak daha yiliksek ucak kullanim
oranina sahip olurlar. Bunun en énemli nedeni yukarida da belirtildigi gibi
yogun olmayan havalimanlarmin kullanilmasi ve dinamik isgiicline sahip
olmasidir.

Dogrudan bilet satis ve rezervasyon: Diisiik maliyetli havayollart bilet
satiglarini bir satis ofisi yerine telefon ve internet {lizerinden gerceklestirir.

Boylece satis acenteleri ve aracilara komisyon ddemezler.

Diisiik maliyet stratejisi uygulayan bir havayolu ile geleneksel bir havayolu
arasindaki farklar asagidaki tabloda 6zetlenmistir.

Tablo 3. Diisiik maliyetli havayollar1 ve geleneksel havayolu firmalar1 arasindaki farklar

Diisiik Maliyetli Havayolu

Geleneksel Havayolu

Ugus Oncesi, ucus esnasinda ve ugus sonrasinda
diisiik hizmet seviyesi

Ugus oncesi, ugus esnasinda ve ugus sonrasinda
yiiksek hizmet seviyesi

Daha kisa doniis siiresi (bir ugustan diger ugusa
kadar gecen siire)

Daha uzun doniis siiresi

Noktadan noktaya ugus (point to point)

Topla dagit ugus (hub and spoke)

Daha fazla koltuk yogunlugu

Daha az koltuk yogunlugu

Ikincil havalimani kullanimi

Birincil havalimani kullanimi

Internet ve telefon aracihigiyla bilet satis

Internet, telefon ve seyahat acenteleri araciligi
ile bilet satis

Cogunlukla tek tip ucak kullanimi

Farkli tipte ugak kullanimi

Farkhilastirma stratejisi

Havacilik sektorii hizmet iireten bir sektordiir ve bu hizmet yolcu, yik ve
postanin bir yerden bagka bir yere taginmasidir. Bu {irliniin farklilagtirilmasi
havayolu isletmeleri i¢in olduk¢a zor bir istir. Havayolu isletmelerinin uyguladiklari
farklilagtirma stratejilerine drnek olarak sik ugan yolcu programlari, daha rahat
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koltuklar, ugus aginin genis olmasi, zamaninda inis-kalkis verilebilir. Farklilagtirma
stratejisini takip eden havayollar1 maliyet liderligi stratejisini uygulayan
havayollarindan farkli olarak sadece ekonomi sinifi bilet sunmaz ayrica birinci sinif
bilet imkanlari sunarlar. Burada kritik olan nokta havayolunun bu farklilagmay1 uzun
vadede bir rekabet iistiinligi olarak siirdiirebilmesidir. Miisterilerin farklilagtirilan
hizmeti degerli olarak algilamalar1 ve piyasa fiyatlariin {izerinde fiyat 6demeye
istekli olmalar1 gerekir.

Odaklanma stratejisi

Odaklanma stratejisi, farklilagtirma ve maliyet liderligi stratejilerinin belli bir
pazarda belli bir miisteri kitlesi hedeflenerek uygulanmasidir. iki sekilde yerine
getirilir. Birincisi isletmenin odaklanmis maliyet stratejisi; ikincisi odaklanmis
farklilagtirma stratejisidir. Bu stratejiyi uygulayan firmalar tek iiriine odaklanir ve
bu iirlinii rakipsiz bir sekilde miisteriye satmay1 amaglarlar.

Herhangi bir pazarda rekabet eden firma sayisinin ¢ok olmasi ve rekabetin
siddetli olmas1 baz1 orta ve kiiglik 6lgekli isletmelerin sahip olduklari kaynaklarla
bu rekabetin siddetine dayanamamalarina neden olabilir. Bu tiir igletmelerin bu
rekabet kosullarinda rekabet istiinliigii elde etmeleri hatta yagamlarina devam
etmeleri ¢ok zor olur. Odaklanma stratejileri bu orta ve kiiciik 6lgekli firmalar igin
son derece hayati bir dneme sahiptir. Bu firmalar pazar1 daraltarak (6rnegin, pazari
bolgesel olarak boliimlendirirler) spesifik istekleri olan kiiclik miisteri gruplarina
odaklanirlar. Boylece odaklanma stratejisini uygulayan firmalar karsisinda rekabet
etmelerinin zor oldugu firmalar1 elimine ederek kendi pazarini olustururlar (Ulgen
ve Mirze, 2013).

HAVAYOLU TASIMACILIGI SEKTORUNUN PORTER’IN BES GUC MODELI iLE
INCELENMESI

Isletmeler stratejilerini belirlerken bircok faktorii dikkate almak zorundadirlar.
Porter’in bes giicli, isletmelerin {irlin veya hizmetlerinin rekabet¢i pazardaki
konumunu analiz etmek i¢in kullanabilecekleri bes rekabet “faktoriinii” kapsar. Bu
faktorler genel olarak Porter tarafindan sektdrde faaliyet gosteren rakip firmalar
arasi rekabet, {irlin veya hizmeti satin alacak miisterilerin tehditleri, mal veya
hizmeti tiretmek icin gerekli hammaddeyi saglayan tedarik¢ilerin tehditleri, sektore
yeni girecek firmalarin tehditleri ve sunulan mal veya hizmeti ikame edebilecek
ikame triinlerin tehditleri olarak ifade edilmistir. Analize dayanarak, bir sirket
karliligin1 azaltabilir veya artirabilir ve belirli alanlara odaklanabilir. Porter’a gore
isletmelerin uzun vadede rekabet iistlinliigii elde etmeleri ve stratejilerini basarili bir
sekilde planlamalan faaliyet gosterdikleri sektorii iyi bir sekilde analiz etmelerine
baglidir (Shaw, 2007).



HAVAYOLU TASIMACILIGINA GUNCEL BIR BAKIS ‘ 43

Alicilarin Pazarlik
Giicii

Mevcut

Isletmeler
Avras1 Rekabet

Pazara Yeni Giren

fkame Mal veya
Firma Tehdidi

< Hizmet Tehdidi

Tedarikcilerin
Pazarlik Giicii

Sekil 4. Porter’in 5 giic modeli

Porter tarafindan gelistirilen bu bes giic her sektor icin ayni derecede etki
gostermez. Diger bir ifade ile herhangi bir sektorde tedarikgilerin pazarlik giicii
yluksek olabilirken bagka bir sektorde alicilarin pazarlik giicii yiiksek olabilir. Bu
giicler sektoriin biiylime orani, sabit ve degisken maliyetler, sektordeki firma sayisi,
giris ve ¢ikis engelleri vb. faktorlerden etkilenir. Havayolu tagimaciligi sektorii
yogun rekabetin yasandigi, maliyetlerin ¢ok yiiksek oldugu, sektore giris ve ¢ikisin
zor oldugu, yapilan faaliyetlerin birgok ¢evresel unsurdan etkilendigi bir sektor
olmasindan &tiirli havayolu firmalarinin stratejik planlama yaparken belirttigimiz
bu giicleri iyi analiz etmeleri gerekir. Havayolu tagimaciliginin Porter’in bes gii¢
modelindeki unsurlarla analizi agagida kisaca belirtilmistir (Ramon-Rodriguez vd.,
2011).

ikame Uriin Tehdidi

Havayolu tasimaciligi sektorii i¢in ikame iriin olarak 6zellikle son yillarda
gelisim gosteren hizli trenler, toplantilarin telekonferans yontemiyle yapilabilmesi,
otobiisler, otomobiller drnek verilebilir. Insanlar havayollar1 ile ugusu avantajli
gormemeleri durumunda ulagim ihtiyaglarini bahsettigimiz ikame araglar vasitasiyla
gerceklestirebilirler. Havayolu tasimaciligi sektorii i¢in ikame iirlin tehdidinin orta
seviyede oldugu soylenebilir. Bu tehdit daha ¢ok kisa mesafenin karayolu ve tren
yolculugunu daha ekonomik hale getirdigi bolgesel seyahatlerde daha etkili iken,
uluslararasi seyahatlerde bu faktoriin etkisi cok azdir (Cook ve Billig, 2017).

Alicilarin Pazarlik Gicu

Hava tasimaciligi sektoriinde gelisen teknoloji sayesinde miisteriler bir¢ok
havayolunun bilgilerine hizli bir sekilde ulasip birden fazla havayolu firmasindan
birisini tercih etme imkanina sahiptirler. Havayolu firmalar1 pazarlik giicii yiiksek
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olan miisterileri kendilerine ¢ekebilmek ve miisterilerin istek ve ihtiya¢larina cevap
verebilmek i¢in yogun bir ¢aba harcarlar. Miisterilerin bir yerden bagka bir yere
gitmek icin tercih edebilecekleri farkli havayollarinin ve ikame ulasim araglarinin
olmas1 havayolu firmalar karsisinda pazarlik paylarinin yliksek olmasina neden
olmaktadir. Ayrica diisitk maliyetli havayollarinin sektore girisi ile birlikte alicilarin
pazarlik giicii de artmistir (Ramon-Rodriguez vd., 2011).

Yeni Girenlerin Tehdidi

Yeni firmalarin bir sektorde faaliyete baslamak istemesi o sektoriin ¢ekiciligine
baghdir. Sektdre yeni girecek firmalar mevcut havayollarinin miisteriler ve
tedarik¢iler karsisindaki pazarlik giliclerini daha da azaltabilirler. Havacilik
sektdriinde, 6zellikle kisa mesafeli noktadan-noktaya pazarlarda, pazara giris zordur.
Bunun nedeni, birtakim giris engelleridir. i1k olasi giris engeli, ulusal ve uluslararasi
kural koyuculardan kaynaklanan engellerdir. Diinyada yasanan serbestlesmelere
ragmen bir¢ok uluslararasi pazara girigin 6niinde hala diizenleyici engeller vardir.
Bununla birlikte, Amerika Birlesik Devletleri ve Avrupa Birligi gibi diinyanin en
bliytiik yerel pazarlarindan bir¢ogu, sozde Kabotaj Haklarini uygulayanlar disinda,
artik herhangi bir 6nemli giris kontrolii olmadan faaliyet gostermektedir. Bir diger
giris engeli ihtiya¢ duyulan kaynaklar1 elde etmenin zor olmasidir. Havayollar
faaliyetlerini yerine getirmek icin ihtiya¢ duyduklar1 kaynaklara sahip degillerse
veya bu kaynaklar ¢ok maliyetliyse pazara girigleri kisitlanir. Havayollarinin ugmak
istedikleri meydanlardaki slot kisitlart da sektore giriste engel yaratan faktorlerden
biridir. Ozellikle talebin ardan biiyiik oldugu meydanlarda Biiyiikbaba Haklar
kapsaminda mevcut havayollarina slotlarda dncelik verilmesi yeni giren havayollari
icin ciddi bir girig engeli yaratir (Shaw,2007).

Tedarikgilerin Pazarlik Giici

Havayollarimin ihtiyaclar1 olan ugaklar1 satin alabilecekleri firmalarin ¢ok az
sayida olmasi nedeniyle ucak iireticileri havayolu sirketleri karsisinda daha fazla
pazarlik giiciine sahiptirler. Diinya genelinde biiyiik ugak treticileri olan Amerikan
Boing firmasi ve Avrupali Airbus firmasi, kiigiik bolgesel ugak iireticisi Kanadali
Bombardier ve is jeti lireticisi Gulfstream firmalar1 havayollarinin ugak alimlarinda
tercih edebilecekleri birkag firmadir. Bir diger tedarik¢i grubu ise havaalanlandir.
Havayollart ugtuklar1 noktalarda havaalani tercihlerini 6nceden belirlemis
olduklari stratejilere gore belirlerler. Ornegin diisiik maliyet stratejisini uygulayan
bir havayolu gittigi sehirde yogunlugun az ve maliyetin diisiik oldugu ikincil
havalimanini tercih ederken geleneksel bir havayolu ise birincil havalimanini tercih
edecektir. Bu durumda havayollarmin sinirli sayida olan havaalanlari isleticileri
karsisinda pazarlik giicleri zayif olacaktir. Havayollar ayrica az sayida olan yer
hizmeti sirketleri ve ucaklarin teknik bakim sirketleri karsisinda da diisiik pazarlik
giiciine sahiptirler (Nhuta, 2012).
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Mevcut Firmalar Arasi Rekabet

Eger bir sektor ¢ekici ve gelisim gosteriyor ise o sektorde firmalar arasi rekabet
yiiksek olur. Havayolu tasimaciligi sektoriinde faaliyet gdsteren firmalar arasi rekabet
son derece yiiksek seviyededir. Hava tagimaciligr sektoriiniin yiiksek yatirimli bir is
segenegi olmasindan otiirli rakiplerin sayisi olaganiistii bir sekilde artmaz. Ayrica
bu sektorde birtakim giris ve ¢ikis engelleri vardir. Firmalarin bu sektore girmek
icin 6nemli yatirimlara ihtiyaglarinin olmasi bir giris engeli olarak ifade edilebilir.
Bununla birlikte firmalarin diger firmalarla yapmis olduklar1 anlagsmalar ve verilen
taahhiitler sektorden ¢ikis engeli yaratirlar. Mevcut firmalar arasi rekabette havayolu
firmalar1 rekabet ederlerken fiyat rekabetine girmekten kaginirlar. Bu nedenle fiyat
dis1 konularda (6rnegin, filo planlama, ucak ici hizmetler vb.) birbirlerine rekabet
ustiinliigii saglamaya ¢alisirlar. Bu konular havayolu firmalarinin dnceden belirlemis
olduklar stratejilere gore sekillenip yiiriitiiliir (Ramoén-Rodriguez vd., 2011).

SONUC

Stratejik yonetim, bir sirketi veya kurulusu daha rekabetci hale getirmek igin
amaglar, hedefler ve prosediirler belirleme siirecidir. Stratejik yonetim, bu hedeflere
ulagmak i¢in personel ve kaynaklart etkili bir sekilde dagitmaya bakar. Genellikle
stratejik yonetim, sirket genelinde strateji degerlendirmesini, i¢ organizasyon
analizini ve strateji uygulamasini iceren bir siiregtir. Y Oneticiler, giiclii yonlerden en
iyi sekilde yararlanmak, organizasyonel zayifliklar1 en aza indirmek, is ortamindan
dogan firsatlar1 degerlendirmek ve tehditleri g6z ardi etmemek i¢in bir SWOT analizi
(giiclii yonler, zayif yonler, firsatlar ve tehditler) yapmalidir. Stratejik yonetim, bir
kurulusun galisanlarina daha genis bir bakis agis1 saglar ve islerinin tiim kurulus
planina ne derece uydugunu ve diger kurulus iiyeleriyle nasil iliskili oldugunu
daha iyi anlayabilmelerine imkan saglar. Kisaca stratejik yonetim calisanlar1 is
hedeflerine ulagsma yetenegini en st diizeye ¢ikaracak sekilde yonetme sanatindan
baska bir sey degildir. Calisanlar, her bir orgiitsel gorevle kendilerini ¢ok iyi bir
sekilde iliskilendirebildikleri i¢in daha giivenilir, daha kararli ve daha memnun
hale gelirler. Cevresel degisikliklerin organizasyon iizerindeki etkisini ve stratejik
yonetimin yardimiyla organizasyonun olasi tepkisini anlayabilirler. Bdylece
calisanlar, bu tiir degisikliklerin kendi isleri tizerindeki etkisini degerlendirebilir ve
degisikliklerle etkin bir sekilde yiizlesebilirler.

Havayollar siirekli degisen pazar kosullari, yogun rekabet, gelisen is modelleri
ve teknolojideki gelismelerle karsi karsiyadir. Bu zorluklara ve firsatlara yanit
vermek, Ongorii ve inisiyatif gerektirir. Havayolu tagimaciligi sektoriinde yiiksek
cevresel belirsizligin olmasi, miisteri talebinin siirekli degismesi, sektoriin oligopol
bir yapida olmasi ve teknoloji devir hizinin yiliksek olmasindan 6tiirii stratejik
planlama yapmak son derece giictiir. Diger yandan stratejik planlarin havayollarinin
cok cesitli yonetimsel ve operasyonel alanlarina etki etmeleri hayati bir 6neme sahip
olduklar1 anlamina gelmektedir. Bu nedenle yoneticilerin stratejik planlar yaparken
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i¢csel (zayifliklar ve istiinliikkler) ve dissal (firsat ve tehditler) biitiin faktorleri
titizlikle incelemeleri gerekmektedir. Ayrica, yoneticilerin secilen strateji ile orgiitsel
yapiin uyumlu olmasi konusunda dikkatli olmalar1 gerekir. Ornegin farklilastirma
stratejisini benimseyen bir havayolunun asir1 formallesmis ve merkezilesmis bir
yapida olmasi bu stratejinin basarili bir sekilde uygulanmasinin 6niindeki en biiyiik
engeldir. Bu nedenle havayolu firmalarinin stratejilerine uygun bir orgiitsel yapiya
sahip olmalar1 gerekir.
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HAVAYOLU SEKTORU PAZARLAMA TRENDLERI
Abdiissamet POLATER!

GIRIS

Mal ve hizmet {ireterek insan ihtiyaclarini karsilayan ve bdylelikle kazang elde
eden ekonomik hayatin en temel unsurlarindan olan isletmeler; {iretim, finansman ve
insan kaynaklar1 gibi birgok fonksiyonu etkin bir sekilde yerine getirerek varliklarini
siirdirmeye ve rekabetci avantajlarin1 korumaya calismak zorundadirlar. Ancak,
ihtiya¢ duyulan mallarin veya hizmetlerin tretilmesi tiiketicilerin ihtiyaclarim
gidermede tek basina yeterli olmamaktadir. Bu agidan pazarlama, hangi sektoérde
faaliyet gosterirse gostersin isletmelerin basarisina katkida bulunan en 6nemli
fonksiyonlardan biridir. Zira {riinlerin ve hizmetlerin miisterilerin beklentilerini
karsilamasi, istenilen yerde ve zamanda hazir bulundurulmas: gibi ¢esitli kritik
stirecler, pazarlama fonksiyonu tarafindan yerine getirilmektedir.

Rekabetin yogun yasandig1, dinamik bir ortamda faaliyet gosteren havayollarinin
stirdiiriilebilir karlilik elde edebilmesi i¢cin mevcut ve gelecekteki pazar kosullarimi iyi
analiz edebilmesi ve pazarlama prensiplerinden en etkin bir sekilde yararlanabilmesi
gerekmektedir. Bu sayede havayolu sirketleri daha dogru pazarlama stratejileri
gelistirebilmekte ve bu da miisteri tatmininin artmasia katkida bulunmaktadir
(Messner, 2020). Havayolu sirketlerinin hizmet pazarlamasinin temel unsurlarini
dikkate alinarak pazar boliimlendirme stratejileri gelistirmeleri, bu agidan iizerinde
durulmasi gereken 6nemli bir husus oldugu belirtilmektedir (Vidhya ve Thenmozhi,
2016). Yapilan arastirmalar gostermektedir ki pazarlama prensiplerini uygulayan
bir havayolu sirketinin mevcut ve potansiyel pazar firsatlariyla ilgili iist diizey bilgi
seviyesine sahip olmasi, sayesinde piyasadaki rekabetci avantaji da artmaktadir.
Dijital teknolojilerdeki gelismeler, havayollarinin misterilerle iliski kurmasi ve
markalarini tanitmasi i¢in yeni yollar agilmasinit miimkiin kilmaktadir. Havayollari,

1 Dr. Ogr. Uyesi, Erzincan Binali Yildirim Universitesi, Ali Cavit Celebioglu Sivil Havacilik Yiiksekokulu. Havacilik Y6netimi
Béliimii, ORCID: 0000-0001-8803-3904, apolater@erzincan.edu.tr
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dijital yontemlerden biri olan sosyal medya pazarlamasinin getirmis oldugu
faydalardan da istifade etmektedir. Ornegin, havayolu sirketlerinin sosyal medya
pazarlamasi1 faaliyetlerinin miisterilerin marka degeri ve imajin1 konusundaki
diistincelerini pozitif yonde etkiledigi goriilmektedir. Bu da agizdan agiza pazarlama
yoluyla markanin tanitiminin da yapilmasini kolaylastirmakta ve marka bagliligini
artirmaktadir (Moslehpour vd., 2021; Seo ve Park, 2018). Pazarlama prensiplerinin
etkin bir sekilde kullanilmasiyla elde edilen miisteri gliveni, tatmini ve baglilig1 ise
misteri vatandaslig1 davranisi ile sonuglanmaktadir. Boylelikle havayolu firmalari
misterilerinden hizmet basarilarina katkida bulunabilecek geri bildirimler ve cesitli
yardimlar elde edebilmektedirler (Chuah vd., 2020; Cintamiir, 2022; Woo, 2019).

Havayolu firmalart makro ve mikro ¢evre faktdrlerinden hizli bir sekilde etkilenen
degisime acik rekabetci bir pazar yapisi igerisinde faaliyetlerini siirdiirmektedirler.
Bu ac¢idan, havayolu sirketlerinin g6z oniinde bulundurmasi gereken dnemli bir
husus da pazar1 duragan olarak degil, dinamik bir yap1 olarak degerlendirilmeleridir.
Bu dinamiklige sebep olan bir¢ok etmen vardir. Havayolu sektoriiniin tarihsel
gelisimine baktigimizda liberallesme girisimleri, 6zellesme adimlari, bolgesel
havayolu sirketlerinin kurulmasi ve diisiik maliyetli havayolu sirketi modellerinin
yayginlasmasi bu etkenlere ornek olarak gdosterilebilir (Weekx ve Buyle, 2023).
Bunlara ilaveten afetler ve salginlar da pazar yapisini ve miisteri davranislarini
dikkate deger bir sekilde etkilemektedir. Buna en gilincel 6rnek olarak Covid-19
salgimini1 verebiliriz. Salgin sebebiyle yasanan olumsuz gelismeler karsisinda
havayolu firmalar1 hayatta kalabilmek ve kurumsal dayanikliliklarini koruyabilmek
icin yenilik¢i pazarlama stratejileri gelistirmek durumunda kaldilar (Amankwah-
Amoah vd., 2021). Bu stratejileri ise havacilik ekosisteminin 6énemli bir unsuru olan
hiikiimetlerin salgin 6nlemleri ve sinirlamalarimi dikkate alarak gelistirdiler (Garaus
ve Hudakova, 2022).

Yukarida belirtilen hususlar 1g1ginda bu boliimde havayolu sektoriinde
giliniimiizde 6nemi gittikce artan dijitallesme trendleri, ucak i¢i hizmetlerin miisteri
memnuniyetine etkileri ve Covid-19 sonrasi pazarlama karmalarindaki degisimler
ele almacaktir.

HAVAYOLU SEKTORUNDE DiJITALLESME EGILIMLERI

Teknolojik gelismelerin ivme kazanmasi, havayolu sirketlerinin doniisiimiinii de
hizlandirmaktadir. Havacilik sektoriinde yaganan teknolojik yeniliklerden biri de
dijital doniistimdiir. Dijitallesme, gelirleri artirmak, is modellerini doniistiirmek ve
dijital bilgi merkezli bir i ortami yaratmak icin dijital teknolojilerin ve verilerin
kullanilmasi olarak tanimlanmistir (Schallmo ve Williams, 2018). Kiiresel sivil
havacilik endiistrisindeki trendlere bakilacak olursa havayollarmin yiizde 58’inin
dijital bir stratejiye sahip oldugunu gérmekteyiz (Heiets vd., 2022). Ozellikle, hizla
biiyliyen diisiik maliyetli havayollariyla rekabet etmek icin diger havayolu firmalar1
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pazarlama stratejilerini dijital araclar1 kullanarak degistirmek zorunda kalmistir
(Gillen vd., 1990).

Son yillarda, havayolu endiistrisi; self servis ekipmanlari, web siteleri, mobil
iletisim araglari, yapay zekalar, robotlar, dijital ikizler ve yazilim paketleri gibi yeni
dijital teknolojiler icin ¢ok biiyiik miktarda yatirim yapmaktadir (Biiylikozkan vd.,
2021a). Yeni yolcu trendlerine bakildiginda bilet arama, rezervasyon yapma ve ugus
takibi i¢in yolcularin ¢esitli cihazlar ve sosyal mecralar kullandiklar1 goriilmektedir.
Bu sebeple, havayolu firmalari, miisterilerin daha iyi bir deneyim yasamasi igin
web sitelerinin verimlilik ve etkinliklerini artirmaktir (Sakas ve Giannakopoulos,
2021). Ayrica, dijital uygulamalar sayesinde omnichannel uygulamalar kullanilarak
miisteri hizmet diizeyinin artirilabilecegi de son zamanlarda tartigilan konulardan
arasindadir (Sankaranarayanan ve Lalchandani, 2019). Bu tir gelismeler ile
elde edilen faydalar, havayolu firmalarini, mevcut is yapis sekillerini yeniden
degerlendirmeye tesvik etmektedir. Dijitallesmenin getirdigi bir diger degisiklik de
havayolu sirketlerinin maliyetlerini diisiirerek fiyat iizerinden rekabet edebilmek
icin araci1 kuruluslar yerine dogrudan satislarla miisterilere ulagilmasidir. Kullanilan
dijital sistemler sayesinde miisterilere indirimler, sadakat programlarinin sagladig
odiiller gibi imkanlar sunularak miisterilerin karar verme siireclerine destek
olunmaktadir (Crespo-Almendros ve del Barrio-Garcia, 2016). Havayollarn
bdylelikle miisterilerine daha iyi hizmetler sunarak ve daha fazla deger yaratarak
memnuniyet diizeylerini artirmaktadir. Bu sebeple dijitallesmenin havayolu
endiistrisi iizerindeki etkisinin analizi ve arastirilmasi, havayollarinin daha fazla
yolcu ¢ekmek ve ekonomik fayda elde etmek i¢in yeni stratejiler gelistirmesine
veya ayarlamasina yardimei olmaktadir. Zira, Kane vd. nin de belirttigi (2015) gibi
teknolojiden ziyade stratejiler dijital doniisiimii miimkiin kilmaktadir (Kane vd.,
2015). Ancak, dijital doniisiimde basarili olabilmek icin havayolu firmalart diger
paydaslarin da bu siiregteki katkilarini ve doniisiim performanslarini yakindan takip
etmeleri gerekmektedir (Heiets vd., 2022). Bu baglamda, Biiyiikézkan vd.’nin
(2021) dijital yeterlilik modelinde ortaya koydugu gibi insan faktorii, teknoloji
ekosistemi, teknolojik altyapi siber giivenlik, miisteri tecriibeleri, dijital doniistim
stratejileri ve bilgi kalitesi gibi konulardaki etkinlikler havayollarinin dijitallesme
stireclerindeki basarilarini etkilemektedir (Biiyiikozkan vd., 2021b).

Dijitallesme sayesinde operasyonel maliyetlerin diismesi, havayolu firmalarini
dijitallesmeye iten bazi sebepler arasindadir. Biletleme, yolcu ve ugus bilgilerinin
daha kolay ve yalin bir sekilde islenmesi maliyetleri diisiiren etmenlerden birisidir
(Tapscott ve Tapscott, 2017). Dijitallesmeye sevk eden bir diger faktor de sektdrdeki
yogun rekabettir. Dijitallesme firmalara saglamis oldugu imkanlar nedeniyle
havayollarinin rekabet avantajlarini artirmaktadir. Bu sebeple havayolu sirketlerinin
dijital stratejiler gelistirerek kaynaklarmi rakiplerinin zor taklit edebilecek hale
getirmesi ve siirdiiriilebilir rekabet avantaji elde etmesi gerekmektedir (Andal-
Ancion vd., 2003). Havayolu firmalarinin dijitallesmeye yonelmenin bir diger
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sebebi de bunun gelir yonetimlerine katkida bulunmasidir. Gelir yonetimi, tiriinlerin
dogru miisteriye, dogru zamanda, dogru fiyata satilarak, bir iiriinden elde edilen
karin maksimize edilmesi sanati olarak tanimlanabilir. Gelir yonetimi, fiyat
farklilastirilmasi ve daha karli miisterileri tercih ederek digerlerini geri ¢evirme gibi
uygulamalar1 kapsar (Gonsch vd., 2014). Gelir yonetimindeki hedeflenen basari da
yapay zeka ve biiylik veri gibi dijital kanallar vasitasiyla miisteri davraniglarinin
yakindan takip edilmesiyle miimkiin olmaktadir (Fiirstenau vd., 2020; Katsoni ve
Poulaki, 2021).

HAVAYOLU UCAK iCi HIZMETLERIN PERFORMANSA ETKISi

Miisteri memnuniyeti, bir miisteri ile hizmet saglayici arasindaki ikili etkilesim
olarak ifade edilen hizmet alim siirecinin yonetimine ve izlenmesine dayanmaktadir.
Hizmet kalitesini iyilestiren sirketlerin daha fazla kullanici ¢ekebildigi, miisteri
memnuniyetini ve sadakatini artirabildigi anlasilmistir (Eboli ve Mazzulla, 2007).
Yolcular her zaman havalimani se¢im imkanina sahip olamasalar da bir¢ok farkli
havayolu firmalar1 arasindan kendileri i¢in uygun olam secebilirler. Bu baglamda
kabin i¢i hizmet kalitesi yolcularin havayolu se¢ciminde biiyiik bir rol oynamaktadir
(Gilbert ve Wong, 2003). Bu yiizden hizmet alim siirecinde miisterilerin hizmet
kalitesi algisini etkileyen faktorlerin ve miisteri tatmin diizeyini artiracak etkenlerin
belirlenmesi 6nemli bir husustur (Go ve Kim, 2018). Zira, son yillarda, toplu tagima
performans degerlendirme kriterlerinin maliyet odakli bakis acgisindan hizmet
kalitesi ve yolcu memnuniyetine dayali bakis agisina dogru kaymasi bu durumun
bir gostergesidir. Asagida, ucak i¢i hizmetler ve bu hizmetlerin miisteri tatmini
izerindeki etkileri agiklanacaktir.

Hizmet alim siirecinde fiziksel ortam ve calisanlarm yolcularla gelistirdigi
iletisimin miisteri tatminine etkisi, yapilan ampirik ¢aligmalar tarafindan ortaya
konmustur. Bunlarla birlikte diger yolcularin tutum ve davranislar1 hizmet kalitesi
algisin1 havayolu sirketinin ¢abalarimdan daha fazla etkiledigi goriilmiistiir (Go ve
Kim, 2018). Sivil havacilik endiistrisinin hizli gelisimi ve yolcu beklentilerdeki
artis sivil hava araglarinin tasarim siirecinde giivenligin yani sira yolcularin konfor
ihtiyaglarinin daha fazla dikkate alinmasini zorunlu hale getirmistir. Ciinkii kabin
ortami1 yolcularin fizyolojik ve psikolojik 6zellikleri iizerinde etkili olmaktadir. Ayni
zamanda dogru tasarlanmis kabin ortamlar1 diger ucak ici iirtinlerin rekabet gliciinii
artirmaktadir. Ornegin, bazi ugak tiplerinde kabininin iist kismindaki 151k seridinin
tasariminda dogal 151k efektlerinin kullanilmast ve elektrikli degisken gozetleme
pencerelerinin (electric variable observation window) kullanimi yolcularin kabin
ici 151k diizeyi beklentilerini karsilamak igin gelistirilen bazi yontemlerdendir (J.
Fan vd., 2022). Kabin ekibinin performansi, ugak i¢i hizmet kalitesini ve miisteri
tatminini etkileyen bir diger bilesendir. Bu agidan ¢alisanlarin temiz, diizenli, nazik,
yardimsever olmasi, ¢alisma becerileri, yolcularin 6zel ihtiyaglarina ve beklenmedik
durumlara karsi cevap verebilme yetenegi yolcularin hizmet algisini etkilemektedir
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(Jeeradist vd., 2016). Ayrica, ucak ici olanaklar da miisterilerin memnuniyetini
etkilemektedir. Bu acgidan yolculara sunulan ucak ici gazete, dergi ve kitaplar,
yiyecek ve igecek kalitesi ve ucak i¢i eglence sistemleri havayolu tercihini etkiledigi
i¢in havayolu sirketleri tarafindan dikkat edilmesi gereken faktérlerdir. Ilave olarak,
temizlik ve internet imkanlarinin olmasi da miisterilerin beklentileri arasindadir (An
ve Noh, 2009; Vink vd., 2012).

Birinci sinif ugus hizmetlerini inceleyen bir ¢alismada gurme yemeklerin ve
bunlarin sunumunun yapildig1 yemek takimlariin ugus deneyimini giiclendirdigini
belirtmektedir. Yine ayni g¢alismada birinci smifta ucan miisterilerin yiiksek
¢Oziiniirlikli ekran beklentilerinin oldugu belirtilmektedir. Bunlara mukabil film,
oyun ve TV program gibi iiriinlerin gesitlerinin ¢ok sayida olmasi da isaret edilen
konular arasindadir (Kim vd., 2016). Jin ve Kim’in (2022) yaptig1 ¢alisma 2028
yilina kadar 13,6 milyar dolarlik pazar hacmine ulasacak olan ucak i¢i eglence ve
baglanabilirlik (in-flight entertainment and connectivity) sistemlerinin Onemine
isaret etmektedir (Jin ve Kim, 2022). Giiniimiizde bu servis tam hizmet sunan
havayollarinda oldugu kadar diisiik maliyetli havayollar tarafindan da sunulmaya
baslanmistir. Tam hizmet sunan havayollari, bu hizmet kapsaminda hem internet
baglantis1t hem de kisisel elektronik cihazlar (personal electronic device) vasitasiyla
eglence hizmeti sunmaktadirlar. Ancak, diisiik havayolu sirketleri ¢ogunlukla
kisisel elektronik cihazlar kullanmilarak faydalanilabilecek eglence hizmetleri
sunmay1 tercih etmektedirler. Bu tiir imkanlarin sunulmasi miisteriler i¢in her ne
kadar krymetli olsa da ilgili teknolojilerin kullanilmasindaki rahatlik da bir o kadar
onemlidir. Bu yiizden havayollariin yolculara bu hizmetleri kullanmada verecekleri
destekler farkli profillerdeki miisterilerin bu tiir hizmetlerden kolaylikla fayda
saglayabilecegini gdstermektedir (Jin ve Kim, 2022). Diger taraftan Hwang vd.
(2019) ugak i¢ci kumarhane modelinin pazar payini kaybeden birinci sinif havayolu
modelinin gelismesine katkida bulunabileceginden bahsetmektedir (Hwang
vd., 2019). Miisterilerin ihtiyaclarin1 karsilamak i¢in yemeklerin ve iceceklerin
kisisellestirilmesi gida endiistrisinde biiyiiyen bir trenddir. Kisisellestirme
sayesinde daha fazla yolcuya 6zellestirilmis yemekler sunulabilinirse ugak i¢i ikram
hizmetlerin miisteri tatminini daha da artiracagi belirtilmektedir (Ernits vd., 2022).
Ekonomi sinif ve business sinif miisterilerin beklentilerin ugak i¢i hizmetlerden
beklentilerinin farkli oldugu tespit edilmistir. Birinci veya business simiftaki
yolcularin daha ¢ok koltuk konforu, yiyecek, icecekler ve ucak ici eglence ile ilgili
beklentileri yiiksek iken ekonomi sinifindaki yolcular, verdikleri paranin karsiligini
alip almadiklar1 konusunda daha fazla endise duymaktadirlar (Punel vd., 2019).

COVID-19’UN PAZARLAMA STRATEJILERINE ETKILERI

Covid-19, ucus sagligr ve giivenligi hakkinda bir¢ok konuyu giindeme getirdi.
Diinya saglik orgiitli, havalimanlar1 ve havayollarinin salgmin ilk dénemlerinde
aldiklar1 6nlemlerin yetersiz oldugunu ve bu durumun salginin yayilmasina olumsuz
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etki edebilecegini belirtti (World Health Organization, 2020). Bu durum, 2020
haziran ay1 itibariyla yolcu talebinde yiizde 54,7°lik diisiise ve yiizde 84,3’lik kar
kaybina neden oldu (IATA, 2020). Pek ¢cok ucus iptal edildi ve yolcular planladiklart
seyahatlerini gerceklestiremediler. Bu donemde yolcular havayollar1 ve seyahat
acentelerinden yeterli destegi goremediler. Salginin etkilerinden endise eden
tiikketiciler ig seyahati talebini etkileyebilecek cevrimici konferanslar ve toplantilar
gibi alternatif yollara bagvurdular.

Yasanan bu olumsuz gelismeler havayollarini pazarlama karmalarinda g¢esitli
degisiklikler yapmak zorunda birakti. Ornegin, cogu havayolu bekleme salonlari
ve yemek servisleri gibi hizmetlerinde kisitlamaya gitti. Bazi havayollar1 insanlarla
temastan kaginmak igin yolculara check-in islemleri i¢in mobil uygulamalarin
kullanimini tavsiye etti. Esas is alani yolcu tasimak olan havayollari, normal
zamanlarda yolculara ait yiiklerden arta kalan kisimda nakliye konteynirlarini
ucagm govde alti kisminda tagimaktadirlar. Ancak bu durum, yolcu trafigindeki
diistisle degisti ve bu tiir havayollariin sadece kargo uguslar1 gerceklestirerek
nakit yaratmak gibi yontemlere bagvurdugu, bir bakima hizmet segmentasyonunda
degisiklige gittigi gozlemlenmistir. Planlama, havayollarinin en temel {iriinii olarak
tanimlanir. Bir havayolunun 6 ay ile 12 aylik planlamasi, normal sartlarda gegmis
performans ve piyasa verilerine dayali olarak yapilmaktadir. Yalniz, havayollar
duragan olmayan talep egilimleri sebebiyle planlamalarini yeni normale uyumlu
olarak yonetmek durumunda kalmiglardir (Vinod, 2022).

COVID-19 salgint yasanirken havayollari, toparlanmaya baslamadan 6nce likidite
ve hayatta kalmak icin gerekli olan nakit sikintis1 ¢cekmeye basladilar. Havayollar
icin birincil varlik koltuk envanteridir ve havayollari, durgunluk sirasinda bu
koltuklardan para kazanmak i¢in yenilik¢i yollar bulmak zorundadirlar. Covid-19
doneminde seyahat i¢in 6n 0deme yapmak sartiyla sirketlerle pazarlik yapmak
ve anlagsmali kurumsal indirimin 6tesinde ek indirimler sunmak havayollarmin
nakit yaratmasi i¢in alternatif yontemler olarak degerlendirildi. Alicilar (sirketler)
ve saticilar (havayollari) arasindaki is birligi her iki tarafa da karsilikli faydalar
saglamistir (Vinod, 2021). Bunun disinda havayollar1 bireysel miisteriler igin
esnek iptal ve iicretsiz yeniden rezarvasyon yapma gibi fiyat politikalarinda ¢esitli
degisikliklere gittiler (Chevtaeva ve Guillet, 2021).

Covid-19 sosyal mesafe kavraminin hayatimiza girmesine sebep olmustur.
Bundan dolay1 havayolu sirketleri de pazarlama karmasinin bir diger unsuru olan
mekan konusundaki isleyislerinde degisiklikler yapmak zorunda kalmislardir.
Havayolu sirketleri, temassiz check-in kiosklarmi ve gelismis mobil uygulama
uygulamalarini zamaninda piyasaya siirerek check-in noktalarindaki yiiz ylize
iletisimi azaltmislardir. Boylelikle, miisteriler fiziksel alanlardan miimkiin
oldugunca uzak tutulmaya ¢aligilmistir. Bunu saglamak i¢in Air Asia kontuarda
check-in iglemleri i¢in ekstra {icret talebinde bulunmustur (The Independent, 2020).
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Havayollari, kriz iletisim yontemlerini devreye sokarak yolcularm giivenin
kazanmak i¢in biiylik cabalar gosterdiler. Ugakta hijyen ve sosyal mesafeyi korumak
icin aldiklar1 6nlemleri sosyal medya ve kendi web siteleri gibi farkli iletisim
kanallar1 vasitasiyla miisterilere bildirmeleri buna 6rnek olarak gdsterilebilir. Bu
onlemler her zaman resmi olarak zorunlu olmasa da miisteri beklentisi nedeniyle
havayollarinin bu sekilde bir aksiyon almasini gerektirdi (EASA, 2020). Ayrica,
salgin doneminde havayollari, yolcu ¢ekmek i¢in gesitli kampanyalar yiiriittiiler.
Zor zamanlarda duygusal olarak yolculara destek olabilmek i¢in kabinde psikolojik
olarak destekleyici ¢esitli sloganlar yazilmasi bag vurulan yontemlerdendir (Z. Fan,
2021).

Pazarlama karmasmin dinamik ortama uygun olarak yeniden sekillendirilme
cabalarina ragmen Calli ve Calli’nin (2022) calismasi bazi havayollarinin para
iadesi, acgik bilet uygulamalari, bagaj, miisteri hizmetleri ve sosyal mesafe gibi
konularda yeterli basarty1 gosterememislerdir (Calli ve Call1, 2022).
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HAVAYOLU TASIMACILIGI iIKRAM HiZMETLERI TEDARIK ZINCIRi
YONETIMi: SISTEMATIK LITERATUR TARAMASI

Abdiissamet POLATER!

GIRIS

Havayolu endiistrisinin kiiresel ekonomik sistem igerisindeki yeri; kiiresellesme,
tilkketici davraniglarindaki degismeler, uluslararasi ticarete ve turizme sagladigi
katkilar sebebiyle giin gectikce artmaktadir. Havayolu tagimaciligi marifetiyle 2019
yilinda 915 milyon ton yiik ve 4,6 milyon yolcu tasinmistir. Ayrica, diinya genelinde
yaklasik 1417 havayolu sirketi sayesinde 88 milyon kisiye istihdam imkani
sunulmasi, sektorlin biiylikliigii ve sosyoekonomik kalkinmaya yapmis oldugu
katkiya Ornek olarak gosterilebilir (ATAG, 2020). Bu durum Covid-19 salgini
sebebiyle olumsuz bir sekilde etkilense de 2022 Haziran ay1 verileri ticretli yolcu
kilometre oranmin 2021 yilinin ayni donemine gore %76,2 artig gosterdigini ve
bu durumun ilerleyen zamanlarda da istikrarli bir sekilde artacagini belirtmektedir
(IATA, 2022). Airbus firmasi yolcu trafigine olan talebin 6éniimiizdeki 20 yil i¢cinde
yillik %3,6 oraninda artacagini tahmin etmektedir (AIRBUS, 2022)

Havayolu sektoriiniin bliytimesi ile ikram hizmetleri sektoriiniin nemi havayolu
tedarik zinciri igerisinde daha fazla artmaktadir. Artan yolcu sayisi ve ugak
bileti fiyatlarinin diismesi Ontimiizdeki yillarda diinya genelinde ugak i¢i ikram
talebini artiracak faktorlerdendir. Ayrica, diinya capinda uzun mesafeli aktarmasiz
ucuslarin ve bu uguslarda seyahat eden insan sayisinin artmasinin da pazar
gelisimini destekleyecegi, (Factmr, 2022) boylelikle, 2027 yilinda kiiresel havayolu
ikram hizmetleri pazarinin yaklagik 21,8 milyar ABD dolarina ulasacagi tahmin
edilmektedir (Statista, 2022).

Havayolusektorii diger sektorler gibimakro gevresel faktorlerden etkilenmektedir.
Bu durum, sektorii aktorlerin pazardaki gelismeleri yakindan takip ederek ve
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bunlara uyum saglayarak hayatta kalabilecekleri yiiksek rekabetci bir yap1 haline
getirmektedir (Romero ve Vieira, 2016). Havacilik tarihine bakildiginda, havacilik
sektorii 1978 petrol krizi, 2008 krizi ve Covid-19 salgini gibi olumsuz olaylardan
olumsuz etkilendigi goriilmektedir. Yasanan bu tiir olagan listli zamanlarda sirketlerin
ne tiir karar verdikleri ve nasil hareket ettikleri, varliklarini siirdiirebilmeleri ve
rekabetci pozisyonlarini koruyabilmeleri agisindan biiyilk 6nem tagimaktadir. Bu
tiir sorunlarin dniine gegebilmek icin havayolu firmalari bireysel olarak ¢aba sarf
etse de ongoriilemeyen ekonomik ve ¢evresel bir ortamda firmalarin kendi basina
bir strateji gelistirmesi zor bir durumdur. Bu sebeple, havayolu firmalarinin tedarik
zinciri (TZ) paydaslar1 ile planlamalarmi ortaklasa yapmasi yasanan sorunlarin
iistesinden gelinebilmesi i¢in dnemlidir. Bu baglamda, Kiraci1 vd.’lerinin (2022)
calismasi havayolu TZ iiyeleri arasindaki is birliginin afet donemlerinde havacilik
operasyonuna sunmus oldugu katkiy1 ortaya koymasi acisinda énemlidir (Kiraci et
al., 2022).

Tedarik zinciri yonetimi (TZY) yaklasiminin imalat ve hizmet sektorlerine
sunmus oldugu katkilar birgok arastirma tarafindan ortaya konmustur (Baltacioglu
vd., 2007). Bu agidan, havacilik sektoriindeki imalat¢t ve hizmet odakli firmalar
performanslarini artirmak i¢in TZY ilkelerini daha fazla benimsemeye baslamigtir
(Wittmer vd., 2021). Ornegin, yapilan aragtirmalar Airbus ve Boeing gibi hava
araci Ureticilerinin ve ucak bakim hizmeti sunan firmalarin TZY uygulamalarindan
faydalar elde ettigini gostermektedir (Basak, 2015a; RCTOM Challenge, 2017).
Ancak, yaptigimiz literatiir taramasi, ikram hizmetleri TZY nin (IHTZY) havacilik
sektoriindeki onemine ragmen yeteri kadar incelenmedigini gostermektedir. Bununla
birlikte mevcut ¢alismalar: sistematik bir sekilde inceleyip sentezleyen ¢alisma da
bildigimiz kadari ile mevcut degildir. Bu nedenle, bu literatiir taramasinin amaci,
mevcut ITHTZY literatiiriinii, IHTZY performansinin onciillerini ve faydalarini
biitlinleyici bir gerceve icinde sentezlemek ve diizenlemektir. Ayrica, mevcut
calismalarin odak noktasini olusturan temel konularin neler oldugunu belirlemek
bu ¢alismanin diger bir amacidir. Son olarak, IHTZY literatiiriindeki arastirma
bosluklarinin tespit edilmesi ve gelecekteki calismalar ig¢in 6nerilerde bulunulmasi
da amaglanmaktadir.

KAVRAMSAL YAPI

Havacilik Tedarik Zinciri Yonetimi

Miisteri odakli pazarlama anlayisi, pazarda talep edilen {irlinlerin, istenilen yer,
zaman ve miktarda misterilere ulastirilmasini amaglamaktadir. Bunu saglamak igin
uygun nitelik ve nicelikteki girdilerin tedarik edilmesi ve iiretilen {iriinlerin uygun
dagitim kanallar1 olusturularak miisterilere ulagtirilmasi gerekmektedir (Qiao ve Su,
2021). Ancak, artan uluslararasi rekabet sebebiyle isletmeler bu amaci sadece i¢
kaynaklarina gilivenerek yerine getirememektedirler. Dolayisiyla, firmalar iliskide
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bulunduklar tedarik zinciri paydaslarimin kaynaklarindan daha fazla yararlanmay1
tercih etmektedirler (Huo vd., 2014).

Tedarik zinciri; mallarin, hizmetlerin, finansal faaliyetlerin ve bilginin
kaynagindan nihai miisterilere ulastirilmasi faaliyetlerinden olusan ve bir grup
tesebbiis tarafindan gerceklestirilen tedarik ve dagitim faaliyetidir. Boylelikle,
tedarik zincirindeki isletmeler hammaddeyi elde etmek, hammaddeleri nihai {iriine
doniistiirmek ve nihai iirlinleri zincirin bir sonraki halkasina dagitmak igin birlikte
hareket durumundadirlar. Bu biitiinlesik bakis agisi, tedarik zincirini birbirinden
bagimsiz birimlerden veya alt sistemlerden olusmus bir yap1 olarak degil, bir
biitiin seklinde ele alinmasi gerektigini savunmaktadir. Biitiinlesik tedarik zinciri
yonetimini etkili kullanan isletmelerde ise; stoklara yapilan yatirnmin daha az
oldugu, nakit akisinin hizlandigi, talep dalgalanmalarina daha iyi yanit verildigi,
daha diisiik lojistik maliyetlere katlanildig1 ve miisteri siparislerini zamaninda ve
eksiksiz olarak hazirlandigi goriilmektedir (Ghafour ve Aljanabi, 2022).

Havacilik deger zinciri yapisi incelendiginde yukari yonlii kisminin; ugak
ve ucak parcast dreticileri, leasing firmalari, havacilik altyap1 saglayicilar
(havaalanlari, hava seyriisefer hizmet saglayicilari, havacilik iletisim saglayicilari)
ve diger tedarik¢iler (ikram hizmeti firmalari, yakit tedarikgileri, sigorta firmalari,
yer hizmetleri firmalar1) gibi paydaslardan olustugu goriilmektedir. TZ nin asag1
yonlii kisminda ise global dagitim sistemleri firmalari, seyahat acenteleri ve tagima
isleri komisyoncular1 gibi paydaglar yer almaktadir (Tretheway ve Markhvida,
2014). Bunlarin yani sira sosyal, ekonomik, politik, ekolojik ve teknolojik faktorler
havacilik tedarik zincirinin isleyisine etki eden havacilik ekosistem unsurlarini
olusturmaktadir (Wittmer vd., 2021). Tedarik zincirlerinin basarisi ilgili unsurlarin
minferitcalismalarininentegre hale getirilmesine veetkilibilgipaylagim sistemlerinin
kurulmasina baglidir. Bu baglamda, Nucciarelli ve Gastaldi (2008), havacilik TZ
tiyeleri arasindaki is birlikteliklerinin yiiriitiilmesinde bilgi ve iletisim teknolojilerini
kullanmanin ne kadar etkili olduguna isaret etmektedir (Nucciarelli ve Gastaldi,
2008). Teknoloji kullanim1 paydagslar aras1 entegrasyonunun tesis edilmesinin yani
sira havacilik TZ yapisini ve isleyisini de dnemli dl¢iide degistirmektedir. Ozellikle
eklemeli iiretim teknolojilerinin etkisi ugcak-bakim hizmetleri ve ucak yedek parca
iiretimi alanlarinda goriilmeye baslanmistir. Boylelikle, ihtiya¢ duyulan parcalar
daha hizli temin edilebilmekte ve dolaysiyla TZ esnekligi artmaktadir (Wagner ve
Walton, 2016). Li vd.’nin (2021) elde ettigi bulgular ise blok zincir uygulamalarinin
havacilik TZ’inde takip, izleme, dijital temelli yonetim ve hava trafik hizmetlerine
olumlu etkilerini ortaya koymaktadir (Li ve, 2021).

TZ uygulamalar1 havacilik sektdriinde kritik bir yere sahip olan yakit yonetimi
icin de 6nemli bir yere sahiptir. Dominguez-Garcia vd. (201) havacilikta yakit
temini konusunu incelemis ve stratejik TZ planlamasinin 6nemine vurgu yapmistir
(Dominguez-Garcia vd., 2017). Bir diger ¢alisma ise uygun TZ ag tasariminin ve
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tedarik¢i-miisteri iliskilerinin siirdiiriilebilir havacilik yakit yonetimine katkilarini
ortaya koymustur (Martinez-Valencia vd., 2021).

Havacilikta bakim-onarim faaliyetleri, havacilik emniyetinin ve ugaklarin ugusa
elverigliliginin artan 6nemi nedeniyle havacilik endiistrisinde kilit bir fonksiyon
haline gelmistir. Bu faaliyetler kapsaminda teknik, mekanik ve elektriksel arizalara
kars1 planli ve Onleyici bakim igin 6nlemler alinmaktadir (Ertogral ve Oztiirk,
2019). Biitiin bu siireglerin basarisi ise gerekli malzeme ve hizmetlerin tedarikinin
etkin ve verimli bir sekilde yonetilmesi ile iliskilidir. TZY, MRO tedarikinde biiyiik
maliyetlere sebep oldugundan, satin alma siirecindeki herhangi bir iyilestirme, tercih
edilen tedarikgilerin segiminde ortaya ¢ikan maliyetlerin diistiriilmesine, fiyat ve
kalite agisindan kazanilan degerin artirilmasina, islem maliyetinin disiirilmesine,
teslim siiresinin kisaltilmasina yardimei olabilir. Biitiin bunlar1 bagarabilmek
icin MRO tedarik zinciri yOnetiminde dijital araglardan yararlanmak tavsiye
edilmektedir (Basak, 2015b). MRO tedarik zincirlerini inceleyen bagka bir ¢aligma,
TZ esnekligini kazanmada acil durum ikmali gibi is birligi stratejileri gelistirmenin
pozitif ve anlamli etkisini ortaya koymaktadir (Rezaei Somarin vd., 2017). MRO
faaliyetlerinin 6nemini ve maliyetlere olan etkisini dikkate alan diger bir arasgtirma
ise yalin diistincenin MRO tedarik zincirine olan katkilarini belirtmektedir (Fourie
ve Umeh, 2017). MRO tedarik zinciri yonetimindeki bir diger dnemli husus ise
tedarikci se¢imidir. Tedarikgileri fiyat politikalari, esneklik, teslim zamanlart ve
iletisim performansi gibi cesitli 6zelliklerini dikkate alarak degerlendirmek basaril
bir TZY i¢in gereklidir (Gorener vd., 2017).

Basarili TZY uygulamalari, dinamik bir ortamda faaliyet gosteren havayolu
isletmelerinin performanslarini artirmada 6nemli bir rol oynamaktadir. Havayolu
operasyonlart igin gerekli olan pargalarin temini her havayolunun giinliik
operasyonlart ve uzun vadeli etkinlikleri i¢in kritik 6neme sahiptir. Ancak, TZ
planlamasina ve ig birliklerine sahip olmayan bir¢cok operator, ucaklarinin ugusa
hazir hale getirilmesi asamasinda zorluklarla karsilasmakta ve bu da ugaklarini
zamaninda tekrar faaliyete gecirmeyi geciktirmektedir. Bu acidan uygun tedarike¢i
bulmak ve tedarikgiler ile is birligi yapmak pazardaki degisikliklere hizli yanit
verebilmek, ¢cevrim siiresinin ve TZ maliyetlerinin azaltilmasi agisindan 6nemlidir
(Sigala, 2004; Tesfay, 2019). Dolayisiyla, tedarik¢i se¢im kriterlerinin dogru
tespit edilmesi gerekmektedir. Rezaei vd.’lerinin (2014) analitik hiyerarsi siireci
kullanilarak gerceklestirdikleri calismada maliyetin, {iriin kalitesinin, teslimatin,
finansal istikrarin, kurumsal sosyal sorumlulugun ve iiriin ¢esidinin havayolu
tedarikc¢i se¢im kriterleri olarak tespit edilmistir. Bunlardan maliyet, iiriin kalitesi
ve teslimat one ¢ikan en onemli ii¢ kriterdir (Rezaei vd., 2014). Dogru tedarikei
secmenin TZ performansina etkisinin yan1 sira havayollar biiyiik veri, endiistri 4.0
teknolojileri, TZ simiilasyonu anlik veri sistemleri ve entegre TZ risk yonetimi gibi
faktorlerin pozitif katkililar1 oldugu da belirtilmektedir (Belhadi vd., 2021).
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Havayolu ikram Hizmetleri

Havayolu ikram hizmetlerinin ilk uygulamalarini 1920°1i yillarda Imperial ve Air
Union Havayollar1 ger¢eklestirmistir. Pazarin biiylime potansiyelini géren Marriott
Group ve Dobbs International Service Inc. 1930’larin baslarinda kurulan ve bilinen
ilk havayolu ikram hizmeti sirketleri olarak faaliyetlerine baslamiglardir. Bugiin ise
havayolu ikram hizmetleri milyon dolarlik bir endiistri haline gelmistir (Lin, 2017).
Sektordeki bu gelismenin sebebi havayolu endiistrisindeki yiiksek rekabet ortami
nedeniyle havayollarinin ugak i¢i ikram hizmetlerini stirekli olarak iyilestirmeye
calismasidir. Bazi yolcular i¢in havayolu se¢iminde fiyatin yan1 sira ucakta sunulan
yemeklerin kalitesi belirleyici bir faktordiir ve miisteri taleplerinin karsilanmasi i¢in
ilgili paydaslar ortaklasa bir ¢aba igerisindedirler (Ernits vd., 2022).

Basarili bir hizmet sunabilmek i¢in temel olarak gida tedarikgileri, ikram hizmeti
sirketleri ve havayollar1 gibi TZ ortaklari1 kendi iizerlerine diisen gorevleri yerine
getirmek zorundadirlar. Ornegin, gida tedarikgileri talep edilen ozellestirilmis
iriinleri havayollarina, ikram hizmetleri sirketleri araciligiyla veya dogrudan
sunmaktadirlar. Ote yandan, ikram hizmetleri sirketleri havayollarmin tercihlerine
gore gida tedarikgilerinden gerekli Uriinleri alip istenilen triinleri {iretmekle
sorumludurlar. Bunun disinda, ikram hizmeti sirketleri diger paydaslarin gerekli
altyapiya sahip olmamasi durumunda ugaklarin yiiklenmesi ve bosaltilmasi, geri
doniisiim ve atik bertarafindan da sorumludur (Banjari, 2017). TZ’ nin miisteriye
en yakin halkasi olan havayollar1 ise miisterinin neye ihtiya¢ duyabilecegini
belirlemeye calisir ve yemek sirketi araciligiyla bu istekleri yanitlamaya galisir.
Bunlar1 yaparken de ikram hizmetleri sirketlerinin zamaninda teslimat, hijyen ve
yenilikgilik gibi sartlar1 ne kadar yerine getirip getirmedigini denetler. Ancak, baz1
havayollar1 bu siireci kendi ikram hizmetleri sirketlerini kurarak da ydnetmeyi
tercih etmektedirler.

Havayolu ikram hizmetleri, diinyadaki en karmasik operasyonel sistemlerden
biri olarak degerlendirilir. Bu sebeple ikram hizmeti firmalar Triinlerini {iretirken
siirekli olarak zamanlama, agirlik miktari, atik miktari, gida kalitesi, iiriin
yenilik¢iligi ve gida giivenligi arasinda denge kurmasi gerekmektedir (Banjari,
2017). Bunlarin disinda, kabin i¢i ikram hizmetleri planlanirken insan, iirlin
ve talep kaynakli faktorler de dikkate alinmaktadir. Yiiksek irtifada ugus insan
metabolizmasinda cesitli sekillerde etkilemektedir. Ornegin, kabin ortaminin,
insanlarda istah1 etkileyen disiik oksijen seviyeleri gibi etkileri vardir. Uzun
mesafeli uguslarin sebep oldugu sindirimin yavaglatmasi ve dehidrasyon ornek
olarak gosterilebilir. Bunedenle, bu tiir uguslarda agir yiyeceklerden ve yemeklerden
miimkiin oldugunca kag¢inilmalidir. Bunun diginda, misterilerin kiiltiirel, hayat tarzi
ve dini se¢imlerinden kaynaklanan tercihleri de dikkate alinmalidir (Park vd., 2020;
Thamagasorn ve Pharino, 2019). Bu tiir durumlar havayollarinin menii belirleme
siirecinde etkili olmaktadir. Uriin kaynakli faktorler ise ucak igerisinde kullanilacak
iiriinlerin ve paketlerinin basinca ve havayolu tasima sartlarina uygunlugunu ifade
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etmektedir. Dolayisiyla, havayolu sirketleri ugus siiresince karsilasilacak durumlari
da dikkate alarak ambalaj dizaynlarin1 yapmalar1 gerekmektedir. Ayrica, ikram
edilecek gidalarin kabin igerisinde yolculara sunulmadan 6nce tekrar 1sitma islemine
tabi tutulacagindan yemeklerin pisirilme orani da gz ontinde tutulmasi gereken bir
diger husustur. Biitiin bu siireclerin saglikli bir sekilde yiiriitiilmesi ve dolayisiyla
ucus gida giivenliginin saglanmasi i¢in havayolu TZ paydaslart HACCP (HACCP,
2022), ISO 9001:2000 ve QSAI (QSAI 2022) gibi kurumlarin getirmis oldugu
standartlara gore hareket etmesi gerekmektedir (Beumer vd., 1994; Sheward, 2006).

Talep tahminlerinin dogru yapilmasi, ihtiya¢ duyulan olan iiriinlerin istenilen
miktarda ve zamanda bulundurulmasi i¢in 6nemli bir faktordiir. Ancak, talep
yapisindaki belirsizlikler ve dalgalanmalar havayolu ikram hizmetlerinin
yuriitiilmesine olumsuz etki eden faktorler arasindadir. Havayollari, talepte yasanan
beklenmedik durumlarin iistesinden gelebilmek ve miisteri isteklerine karsilik
verebilmek igin maliyet artiglarina ragmen emniyet stoku bulundurmaktadirlar.
Ayrica, tedarikgilerle yapilan 6zel anlagmalar sayesinde beklenmedik durumlar
karsisinda ortaklasa bir reaksiyon gostererek miisteri istekleri karsilanmaktadir
(Ongkunaruk ve Kessuvan, 2013).

Ugak i¢i ikram hizmetlerinde karsilagilan bir diger sorun ise gida israfidir. Bu
durumun iistesinden gelebilmek icin diizenli olarak giincellenen tahmin rakamlari
onemli bir yontemdir. Ancak, bunu havayolu ikram hizmetlerindeki gida israfim
onlemek icin tek yontem olarak degerlendirmek eksik olabilir. Bu sebeple, menii
planlamasindaki basar1 ve havayolu misterilerinin mentiler hakkindaki fikirlerinin
daha ciddiye alinmasi israfi 6nlemede 6nemli diger unsurlar arasindadir. Bununla
birlikte ylksek kaliteli tedarik¢iler secilmesi, personel egitimin yapilmasi ve
teknolojik alt yaprya yatirnm yapilmasi da bu agidan onemli faktorlerdendir
(Thamagasorn ve Pharino, 2019).

METODOLOJI

Bu sistematik literatiir tarama c¢alismasi i¢in Denyer ve Tranfield (2009)
tarafindan onerilen adimlar takip edildi. Ilk adimda, giris boliimiinde belirtildigi
sekliyle, arastirma sorular1 formiile edildi (Denyer ve Tranfield, 2009). Ikinci
adimda, akademik veri tabanlarinda anahtar kelimeler taranarak ilgili ¢aligmalar
bulundu. Bu amagcla, Sekil 1’de sunulan anahtar kelimelerin kombinasyonlari
Scopus ve Web of Science (WoS) arastirma veri tabanlarinda tarandi (Talwar vd.,
2021). Ugiincii adimda calisma secimi ve degerlendirmesi yapildi. Zaman smiri
koymadan sadece Ingilizce akademik dergi makaleleri degerlendirildi. Arama
sonuglari, Sekil 1>de sunulan dahil etme ve hari¢ tutma kriterlerine gore baslik,
Ozet, anahtar kelimeler ve gerekirse tam metin gozden gegirilerek filtrelendi. Nihai
olarak 11 makale incelenmek tizere secildi. Arama sonuglarinin taranma siireci Sekil
1’de Ozetlenmistir. Dordiincli adimda ise incelenen literatiiriin analizi ve sentezi
yapilmistir.
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Anahtar kelimeler: “airline*”, Veri tabanimn segimi: Aragtirma alanlar:
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flight”, “on board”, “on-board™, | Scopus WoS: Management, Business,
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“supply”, “supply chain”, “supply science, Food science industry,
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Scopus: Engineering, Business,
Management and Accounting,
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- Ampirik galigmalar

hd

) i ) Dil: ingilizce
- Havayolu ikram hizmeti odak Tam makale incelemesi: Dokiiman tiirii: Akademik dergi
noktasi olan ¢aligmalar 21 makalesi

hd

Diglama Kriterleri

- Derleme galigmalari
- Kavramsal ¢alismalar
- Kitap Boliimleri Son segim: 11

- Konferans sunumlari

hd

- Odak noktas: havayolu ikram
hizmetleri tedarik zinciri yonetimi
olmayan galigmalar

Sekil 1. Sistematik literatiir taramasi siireci

BULGULAR

Betimsel Bulgular

Makalelerin yillara gore dagilimi Tablo 1°de sunulmaktadir. Ilk makale 2010
yilinda yayinlanmistir. Tkram hizmetlerinde tedarik zinciri yénetimi iizerine 2017,
2019, 2021 ve 2022 yillarinda ikiser yayin yapildigi goriilmektedir. Ancak, 2020
yilma ait bir yaymna rastlamlmamustir. Ilgili makalelerin yaymlandig1 dergilere
bakildiginda (Tablo 2), dergilerin ¢ogunlugunu operasyon yonetimi dergilerinin
olusturdugunu gérmekteyiz. Havacilik literatiiriinde 6nemli bir yeri olan Journal of
Air Transport Management ise literatiire sadece bir yayin ile katkida bulunmustur.
Bu ¢aligma kapsaminda incelenen 11 makalenin biiyiik ¢ogunlugunda nicel veriler
(%64), nitel veriler %36 kullanilmistir ve karma yontem kullanan higbir makalenin
olmadig1 tespit edilmistir. Matematiksel yontemler en ¢ok kullanilan nicel yontemdir.
Bunu anketler takip etmektedir. Tablo 3, nitel veriden yararlanan ¢aligmalarda 6rnek
olay ve gozlem yontemlerinin kullanmildigin1 gostermektedir. Arastirma sonucu
ulasilan dikkat cekici bir sonug ise hi¢bir ¢aligmanin teorilerden yararlanmadigidir.
Son olarak, aragtirmalardan cogu Asya iilkeleri {lizerine odaklanirken sadece bir
calisma Ingiltere’yi incelemistir.
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Tablo 1. Yaymlarin yillara gére dagilimi

Yil Yayin sayisi
2010 1
2011 1
2017 2
2018 1
2019 2
2021 2
2022 2

Tablo 2. Makalelerin yaymlandig: dergiler

Dergi Yayin sayisi
Computers & Industrial Engineering 1
Environment and Planning D: Society and Space 1
International Journal of InnovativeComputing, Information and Control 1
International Journal of Logistics Research and Applications 1
International Journal of Quality & Reliability Management 1
Journal of Air Transport Management 1
Journal of Cleaner Production 1
Journal of Industrial Engineering and Management 1
Omega 1
Production Engineering - Research and Development 1
The Service Industries Journal 1

Tablo 3. Metodoloji

Method Yayin sayis1 Study type Yayin sayisi
Analytical hierarchy process 1 Quantitative 7

Case study 3 Qualitative 4
Material flow analysis 1

Mathematical modelling 4

Observation 1

Survey 1
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Tematik Bulgular

Performans Gostergeleri

Performans, sirketin ana hissedarlarinin isteklerini tatmin etmeye yonelik
operasyonel yetenek olarak tanimlanmaktadir (Smith & Reece, 1999). Performans
6l¢timil, bir faaliyetin veya is siireclerinin etkinligini ve verimliligini niceliksel ve/
veya niteliksel olarak degerlendirme siireci olarak ifade edilmektedir (Lima-Junior
ve Carpinetti, 2017). Performans ol¢limiine, karar vericileri stratejik, taktiksel ve
operasyonel diizeyde bilgilendirmek i¢in gerek duyulmaktadir. Ayrica, performans
Olclimiiyle mevcut performans seviyesini raporlayarak ve bunu istenen performans
seviyesi ile karsilastirarak kontroller ve gerekli diizeltmeler etkili bir sekilde
yapilabilmektedir (Abidi vd., 2014).

Tedarik zinciri performansini yonetmek ve 6lgmek, bu yeni rekabet ortaminda
deger yaratmak ve rekabet avantaji elde etmek i¢in kritik 6neme sahiptir. Tedarik
zinciri performansi, tedarik zinciri gorevlerinin verimli ve etkili bir sekilde
yiriitiilmesi olarak tanimlanmaktadir (Autry vd., 2014). Lojistik ve tedarik zinciri
yonetimi literatiirli, tedarik zinciri performansini etkileyen faktorlerin daha iyi
anlasilmasi i¢in 6nemli ¢abalar harcandigini géstermektedir (Zhu vd., 2018). Cok
sayida akademisyen, tedarik zinciri performansi ile diger kilit degiskenler arasindaki
onemli iliskileri de incelemislerdir (Fosso Wamba vd., 2020). Gegmis calismalar,
tedarik zinciri performansinin Slgiilmesinde maliyet, miisteri yanit verme hizi,
esneklik, zamaninda teslimat, kalite ve siire¢ iyilestirme odaklanmigtir (Kumar
vd., 2018; Panayides ve Venus Lun, 2009). Bu literatiir calismas1 havayolu ikram
hizmeti tedarik zinciri yonetimi performans Ol¢limiinde asagidaki gostergelerin
dikkate alindigini tespit etmistir.

Hasachoo ve Masuchun’un (2017) calismasi operasyonel planlamalardaki
diizensizlikler, optimal hizmet diizeyi ve maliyet arasindaki iliskiyi ele alirken
(Hasachoo ve Masuchun, 2017), Yilmaz ve Yiicel’in (2021) ¢aligmas1 maliyet ve
miisteri memnuniyeti arasindaki iligkiyi incelemistir (Yilmaz ve Yiicel, 2021).
Operasyonel performans, literatiirdeki bir diger arastirma konusudur. Bu baglamda
iki ¢alisma havayolu ikram hizmetlerinin operasyonel performansini SCOR model
kullanarak analiz etmiglerdir. Operasyonel performans ile verimlilik, miisteri
tatmini, maliyet, kalite kontrol ve talep tahmini arasindaki iliskiyi ele almiglardir
(Rajaratnam ve Sunmola, 2021; Sundarakani et al., 2018). Operasyonel siirecler
agisindan incelenen bir diger konu da yenilikgiliktir. Gschirr’in (2010) ¢alismast
yenilik¢i yalin iiretim siire¢lerinin tedarik zinciri esnekligine etkisini incelemektedir
(Gschirr, 2010).

Stirdiiriilebilirlik kavramanin 6neminin havacilik ¢alismalarinda giin gegtikce
arttigin1 gormekteyiz. Konunun bu 6nemine binaen arastirmacilar havayolu ikram
hizmetleri tedarik zincirinde gida israfi lizerine yogunlasmiglardir. Boylelikle gida
israfinin nasil azaltilacagina dair ¢6ziim Onerileri sunmuslardir (Thamagasorn ve
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Pharino, 2019; van der Walt ve Bean, 2022). Literatiir, siirdiiriilebilirlige etkisi
olan ve havayolu ikram hizmetleri operasyonlarinin %80°nini teskil eden lojistik
yonetimi tlizerinde de durmustur (Rajaratnam ve Sunmola, 2021). Bu kapsamda,
mevcut literatlirde gidalarin ve ikram hizmetlerinde kullanilan ekipmanin dogru bir
sekilde temin edilmesi, ileriye ve geriye dogru akiginin, stoklanmasinin, envanter
yonetiminin gergeklestirilip gergeklestirilmedigi konular1 ele alinmistir (Lin, 2017;
Sundarakani vd., 2018). Yusriza vd.’lerinin (2022) ¢aligmas1 ayn1 zamanda lojistik
yonetim unsurlari arasindaki iligkileri de inceleyerek literatiire katkida bulunmustur
(Yusriza vd., 2022).

Tedarik Zinciri Performansinin Ciktilan

Tedarik zinciri ve lojistik performans kriterlerinin yani sira bu gdstergeler
ile iligkisi olan firma performansi da mevcut ¢aligmalarin inceleme konusunu
olusturmaktadir. Bu agidan tedarik zinciri performansi ile is siirekliligi, rekabetei
avantaj ve miisteri tatmini arasindaki iligki literatiirde tartisilan konular arasindadir.
Ornegin, Yusriza vd.’leri (2022) basarili bir tedarik zinciri performansinin
isletmenin siirekliligini etkiledigini belirtmektedirler. Bunun disinda basarili
bir tedarik zinciri yonetimi, destinasyonlara 6zel ve her hafta degistirilen yemek
meniisii retilebilmesini miimkiin kildig1 icin rekabetci avantaji da beraberinde
getirmektedir. Ancak, bunu basarmak c¢ok biiyiik ugraslar1 da gerektirmektedir.
Ornegin, en iyi malzemelerin her zaman yerel tedarikcilerden temin edilememesi
ve yurt digindan satin alimlarin yapilmasi daha fazla tedarik¢iyi yonetmeyi zorunlu
kilmaktadir. Ayrica, kisa raf dmriine sahip olan bu malzemelerin muhafazasi da ayr1
bir zorluk teskil etmektedir (Sundarakani vd., 2018).

Tedarik Zinciri Performansini Etkileyen Faktorler

Tedarik zinciri yonetimi performansimi etkileyen faktorler iiriinden iiriine farklilik
gosterse de en ¢ok bahsedilenler iiretim kapasitesi, lojistik sistem, tedarik¢i segimi,
tedarik¢i yonetimi, zincir katilimcilar1 arasindaki entegrasyon ve katilimcilarin
icinde bulundugu ¢evresel faktorlerdir (Getnet vd., 2020).

Sirketlerin performansi ve rekabet avantajlar yetenekli tedarikgiler ile is birligine
bagli olmasindan dolay1 tedarik¢i se¢imi kritik dneme sahiptir. Tedarikgiler, kalite,
teslimat, esneklik ve maliyet gibi dort ana rekabet iistiinliigiine katkida bulunmast
bunun gerekgelerindendir. Bununla birlikte, dogru tedarikgiler ile c¢alismanin
malzeme maliyetlerini ve iiriin gelistirme siiresini %20 oraninda azaltmasi ve
malzeme kalitesini %20 oraninda artirmasi tedarik¢i se¢iminin ne kadar 6nemli
oldugunu gosteren diger faktorlerdendir (Wagner, 2006). ilave olarak, Thamagasorn
ve Pharino (2019) ikram hizmetleri tedarik zincirlerinde israfin 6niine gegmek igin
yiiksek nitelikli tedarikgiler ile calismanin 6nemini belirtmektedirler (Thamagasorn
ve Pharino, 2019). Ote yandan Fu’nun (2019) calismasi, havayollarinin ikram
hizmetleri tedarik¢i seciminde gida giivenligi kurallarina uyabilecek tedarikgiler ile
calismayi tercih ettiklerini ortaya koymaktadir. Diger taraftan, hizmet kalitesi, sirket
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imaj1 ve yemek cesidi de dikkate alinan kriterler arasindadir. Aragtirmacinin elde
ettigi bulgulara gore yemek kalitesi ve teslim siiresi ise tedarik¢i se¢im siirecinde
en ¢ok onem verilen ilk iki kriterdir. Tedarik¢ilerin bu sartlar1 yerine getirirken
maliyetleri de diisiik tutmas1 ayrica istenmektedir (Fu, 2019).

Dogru tedarikgileri segmek kadar onlarla olan iligkilerin yonetimi de énemlidir.
Tedarike¢i yonetimi hizmet kalitesinin ve dis kaynak saglama performanin artmasina
olumlubirkatkisi vardir (Conny Wang vd.,2020; Lee,2022). Busebeple tedarikgilerin
performanslarmin diizenli bir sekilde Olgiilmesi ve gerekli degerlendirilmelerin
yapilmasi ikram hizmetleri yonetimde siirdiiriilebilir basar1 icin kayda deger bir
husustur (Sundarakani vd., 2018). Zincir iiyeleri arasindaki koordinasyon ve uyum
basaril1 bir ikram hizmeti i¢in 6n sartlardandir. Bu kapsamda bilisim teknolojilerinin
kullanim1 tedarik zinciri tiyeleri arasindaki finans, envanter, satin alma, ekipman
bakimi ve iiretim gibi temel havayolu ikram hizmetleri islevlerinin koordinasyonu
kolaylastirmakta ve ugtan uca seffafligi miimkiin kilmaktadir (Lin, 2017; Sundarakani
vd., 2018). Hava ikram hizmetleri tedarik zinciri operasyonlarinin basarisi i¢in
tedarik zinciri liyelerinin karsilikli bilgi paylagimu, iletisim diizeyleri ve sdzlesmeye
bagliliklan diger kritik faktorler arasinda yer almaktadir (Law, 2011).

Tedarik zinciri yonetiminin etkin bir sekilde saglanabilmesi i¢in ihtiya¢ duyulan
lojistik siireglerin iyi kurgulanmasi ve ydnetilmesi gerekmektedir. Ornegin,
sunulacak ikramlarin ugaga taginmasinin planlanmasi bu kapsamda ele alinmaktadir.
Yilmaz ve Yiicel’in (2021) caligmasi sunulacak ikramlarin tiiriinii, miktarini, raf
Omriini ve planlama siiresini g6z 6niinde bulundurarak normal veya capraz yiikleme
alanlarinin tercih edilmesi ile maliyetler arasindaki iliskiyi incelemistir. Elde edilen
sonuglar, ikram yonetiminden elde edilen tasarruflarin miisteriye sunulacak ek
bir taze atistirmalik icin kullanilmasinin miisteri memnuniyetini de artiracagini
ortaya koymaktadir (Y1lmaz ve Yiicel, 2021). Ikram hizmetleri lojistik siireclerin
isletilmesinde, yenilik¢i yalin ve esnek siireclerin gelistirilmesi ve yiirlitiilmesi de
iizerinde durulmasi gereken bir konudur (Gschirr, 2010). Diger yandan, tedarik
zinciri operasyonel maliyetlerin azaltilmasindaki etkileri dikkate alindiginda siparisg
yonetimi, tedarik yonetimi ve talep tahminleme performansi ikram hizmetleri
tedarik zinciri yonetiminde iizerinde durulmasi gereken diger faktorler arasinda
yer almaktadir (Lin, 2017; Sundarakani vd., 2018). SCOR model temel alinarak
gergeklestirilen iki calismanin bulgulari ise kapasite planlama, iiretim siireci
yonetimi, tersine lojistik siire¢lerinin ve tedarik zincir siire¢ haritalamanin 6neminin
tizerinde durmuslardir (Rajaratnam ve Sunmola, 2021; Sundarakani et al., 2018).

SONUC, TARTISMA VE ONERILER

Bu sistematik literatiir taramasi, havayolu ikram hizmeti tedarik zinciri yonetimi
literatiirtiniin gelisimini analiz etmek; havayolu ikram hizmeti tedarik zinciri yonetimi
performans gostergelerinin neler oldugunu; havayolu ikram hizmeti tedarik zinciri
yonetimine etki eden faktorleri ve basarili bir tedarik zinciri yonetimi performansinin
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ciktilarinin neler oldugunu tespit edilen 11 makaleyi titizlikle inceleyerek analiz
etmeye ¢aligmistir. Bu ¢alisma, havayolu ikram hizmeti literatiiriinde tedarik zinciri
yonetimini arastiran ilk sistematik literatiir taramasi olmasi anlaminda orijinal
olarak kabul edilebilir. Sistematik literatiir taramasi sonucunda, ana arastirma
konularini (1) performans gostergeleri, (2) tedarik zinciri yonetimi performansinin
ciktilar1 ve (3) tedarik zinciri performansini etkileyen faktorler olarak kategorize
ettik. Bu sistematik literatiir taramasi makalelerin ¢ogunda nicel arastirma
yontemlerinin kullanildigimi gostermektedir. Makalelerin yillara gére dagilimina
bakildiginda ise yillar itibariyle konuya olan ilginin duragan bir seyir takip ettigini
sdylenebilir. Tlgili literatiirde yapilan galigmalarda teori kullanilmamasi da dikkat
¢eken bir diger saptamadir. Ayrica, birgok arastirma, ¢calismalarini hangi cografyada
yapildigini belirtmezken 4 calisma Asya iilkelerindeki 1 calisma ise ingiltere’deki
veri kaynaklarindan yararlandiklarini belirtmektedir.

Tematik bulgulardan elde edilen sonuglara gore esneklik, maliyet, ikram
operasyonlarmin etkinligi, lojistik performans, operasyonel miikemmellik,
talep tahmin etkinligi, satin alma cevrim hizi, verimlilik, servis kalitesi ve
stirdiiriilebilirlik, ikram hizmetleri tedarik zinciri yonetimi performans gostergeleri
olarak degerlendirilmektedir. Tespit edilen bu performans gostergelerine ise liretim
kapasitesi, lojistik sistem, tedarik¢i se¢imi, tedarik¢i yonetimi, zincir katilimeilart
arasindaki entegrasyon ve katilimcilarin i¢inde bulundugu ¢evresel faktorlerin etki
ettigi sOylenebilir. Nihai olarak basarili bir tedarik zinciri yonetimi performansi is
stirekliligi, rekabetci avantaj ve miisteri tatmini gibi ikram hizmetleri sektorii igin
onemli olan faktorleri etkilemektedir.

Bu sistematik literatiir taramasi titizlikle yapilmis olmasma ragmen, bu
makalenin bazi kisitlar1 vardir. ilk olarak, ¢aligmaya sadece Ingilizce yayimnlanan
makaleler dahil edilmistir. Bu nedenle yazar, diger dillerde yazilmis makaleleri
inceleyememistir. ikinci olarak, bu calisma kapsaminda, 6zellikle ikram hizmetlerini
sadece tedarik zinciri yOnetimi bakis agisiyla arastiran smirli sayida calisma
incelenmistir. Ugiinciisii, bu calisma icin sadece giivenilirlikleri nedeniyle detayli
hakem degerlendirmesi siirecine tabi tutulan hakemli dergiler se¢ildi. Dolayisiyla
bu inceleme tez, konferans bildirileri ve kitap boliimleri gibi ¢calismalarin katkilarini
yansitmamaktadir. Son olarak, makalelerin smiflandirilmas: biiyiik bir titizlikle
yapilmis olsa da makalelerin se¢iminde ve kategorize edilmesinde yazarin yargisinin
bir faktor oldugunu belirtmek gerekir.

Havayolu ikram hizmetleri sektorii ¢esitli arastirma firsatlarinin meveut oldugu
ve gelismekte olan bir arastirma alanidir. Mevcut arastirmanin literatiire katkilar
saglamasia ragmen literatiirde tespit edilen onemli bir bosluk vardir. Mevcut
makaleler, temel olarak tedarik zinciri entegrasyonu, cizelgeleme sorunlari ve
envanter yonetimi gibi konulara deginse de havayolu ikram hizmetleri tedarik
zinciri yonetimi tedarik zinciri ¢evikligi, dayanikliligi ve tedarik zinciri yonetiminde
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iligki kalitesi gibi bir¢ok konu ele alinarak da incelenebilir. Literatiir, havayolu
ikram hizmetleri tedarik zinciri yonetiminin isleyisini anlayabilmek i¢in miilakat,
gbzlem ve sinirlt sayida matematiksel yonteme bas vursa da gelecekteki ¢aligmalar
anket, diger nicel arastirma metotlarini ve karma metotlar1 kullanarak konuyu daha
derinlemesine inceleyebilir. Teori kullanimina tedarik zinciri yonetimi alaninda
siklikla bagvurulmaktadir. Dolayisiyla, gelecekteki havayolu ikram hizmetleri
tedarik zinciri yonetimi calismalarinda dinamik yetenekler teorisi, kaynak temelli
yaklasim ve sosyal sermaye gibi teorilere bagvurularak konu daha etkili bir sekilde
tartisilabilir.
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HAVAYOLU FiLO PLANLAMA SURECINE GENEL BAKIS
Emre GUL!

GIRIS

Filo planlama kavramini en basit haliyle “Hangiugagi, ne zaman ve kag adet olarak
satin alacagimiz” seklinde tanimlayabiliriz. Filo planlamanin hava yolu isletmeleri
icin neden bu kadar 6nemli oldugu da aslinda bu yanitta kendini géstermektedir.
Ugak alimlar1 isletmeler acisindan uzun vadede finansman gerektiren biiylik
ekonomik yatirimlardir ve yapilacak stratejik hatalar biiyiik maliyetlere sebep
olacaktir. Daha dogrusu her hava yolu isletmesinin faaliyetlerini yiiriittiigli isletme
modeline gore belirledigi strateji dogrultusunda gelistirdigi filo planlama yaklagimi1
neticesinde farkli tipte, biiyilikliikte ve maliyette ugak filolar1 vardir. Burada hemen
ifade etmek gerekir ki aslinda tercih edilen isletme modelini olusturan en énemli
parcalardan birisi kapasite planlamadir. Isletmenin elinde bulunan farkli tip,
biyiikliik ve maliyetteki ugaklar1 ucus gergeklestirdigi rotalara gore kapasiteleri
dahilinde en optimum sekilde planlamasi/atamasi gerekmektedir (Belobaba vd.,
2009). Hava yolu isletmesinin yolcu potansiyelinden daha biiyiik bir ucakla hizmet
vermesi durumunda ugak dolmayacak, ger¢ek kar seviyesine ulagilamayacaktir ve
yolcu kapasitesinden daha az koltuklu bir ugakla hizmet vermesi durumunda ise
elde edilebilecek gelirin bosa gitmesine sebep olacaktir ve de tam gelir kapasitesini
gerceklestiremeyecektir (Wensveen, 2007).

Filo planlamanin hem kavramsal olarak hem de siire¢ olarak net bir sekilde
anlagilabilmesi i¢in iki boliimde bu konu incelenmektedir. Birinci boliim filo
planlamanin tarihsel gelisiminden olusmaktadir. Burada amag¢ filo planlama
stirecinin anlatilmasindan 6nce hem filo planlamanin nasil ortaya ¢iktiginin, bugiine
nasil gelindiginin ve 6neminin anlatilmas1 hem de ikinci boliim olan filo planlama
stirecinde nelerle karsilagilacaginin altyapisinin hazirlanmasidir.

1 Opr. Gor., Erzincan Binali Yildirim Universitesi, ORCID ID: 0000-0003-4884-3974, emre.gul@erzincan.edu.tr
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Sonug olarak bu iinitede hava yolu isletmeleri i¢in hayati énem sahip hem
en onemli maliyet kalemlerinden hem de planlama siireci iyi yonetilirse dnemli
tasarruflarin yapilabilecegi aksine bir durumda ise sirketi biiylik finansal kayiplara
ugratabilecek olan filo planlama hakkinda hem kavramsal hem de pratikte filo
planlamanin nasil yapildigi anlatilmaktadir.

FiLO PLANLAMANIN TARIHSEL GELISIMi

Filo Planlama Kavrami

Filo planlamanin gelisim siirecini incelemeden once filo planlama kavraminin
farkli tanimlarina goz atmakta, bu kavramin 6neminin ve islevinin anlasilmasi
acisindan fayda vardir. Filo planlama Clark’a (2007) gore (Clark, 2007) bir hava
yolu isletmesinin karliligini maksimize edecek sekilde Ongoriilen pazarlarda
belirlenmis zaman dilimlerinde isletmek i¢cin uygun hava araci kapasitesini edinmesi
stirecidir. Belobaba ve arkadaslarina (2009) gore ise (Belobaba vd., 2009) “hangi
ucagi, ne zaman ve kag adet olarak satin alacagimiz” ile alakalidir. Wensveen (2007)
ise (Wensveen, 2007) filo planlamay1 tiim isletme departmanlarinin gelecekteki
kurumsal stratejilerini uygulayabilmek ic¢in gerekli olan hava arac1 tipi ve sayisini
belirlemeye dahil olmasi olarak tanimlamaktadir.

Yapilan bu tanimlamalardan da anlasilacagi {izere filo planlamada temel amag
isletmenin pazar arastirmalari sonucu belirledigi ve basarili olacaginit 6ngordiigii
pazar segmentlerinde en yiiksek diizeyde kar edebilecegi sekilde isletebilmesi igin
en uygun hava aracinin se¢ilmesi siirecidir. 2022 yilinda uzun menzilli genis govdeli
bir hava aracinin ortalama satin alim degeri 350-400 milyon dolar civarindadir.
Boyle bir yatirim elbette ki hava yolu isletmesinin filo planlama noktasinda alacagi
kararlarin girketin devamlilig1 noktasinda ne kadar 6nemli oldugunu gostermektedir.
Filo planlama siireci boyunca ucagin yakit verimliligi, ortalama yasi, filoya uyumu
veya filoya dahil edilmesi durumunda eger farkli tip ve markada bir ucak ise yedek
parca, personel egitimi gibi ekstra maliyetlerinin olup olmadigi, bakim durumu
veya sifir ucak alinacaksa imalat¢cinin saglayacagi iicretsiz desteklerin neler oldugu
cok onemlidir. Burada 6rnek olay olarak THY ’nin filo gelisimi konunun daha iyi
anlagilabilmesini saglayacaktir.
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THY FILO GELISIMI
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Sekil 1: THY 2007-2015 yillari arasi filo gelisimi (https://investor.turkishairlines.com/tr/mali-ve-
operasyonel-veriler/faaliyet-raporlari)

Tiirk hava yollarinin filo gelisimi incelendiginde 2007°den itibaren yukariya
dogru hizli bir biiyiime trendinin olustugu goriilmektedir. Bu trend THY *nin degisen
uzun donemli isletme stratejisinin bir neticesi olarak goriilebilir. Ayn1 zamanda koklii
bir gegmise sahip olmasina ragmen olgunlagsma dénemi olarak ifade edilebilecek
bliylimeyi vaktinde gosterememesinin de bir sonucudur. Filo yapisi incelendiginde
dar govdeli ugaklarm filo igerisindeki sayisal oraninin 2007 de %10’iken 2015°te
%25’¢ ulastig1 goriilmektedir.

Dar govdeli ugaklarin sayisindaki artts THY ’nin i¢ pazardaki diisik maliyetli
tasiyici potansiyeline bir yanit verebilme stratejisinin bir parcasiyken genis govdeli
ucaklarm filo igerindeki hakimiyeti ise yine THY nin 2007’den bu yana hizh
bir sekilde biiylimesinin ana sebebi olan transit transfer pazarda hizmet verme
stratejisiyle dogrudan alakalidir. Toplam ugak sayist 2007°de 101°ken 2015°te
299’a ulasarak hemen hemen %200’liikk cok énemli bir biiyiime gerceklestirmistir.
2007°de sadece 2 kargo ugagi isletilirken 2015 sonunda bu rakamin 10’a ulastig1
goriilmektedir. Kargo ugaklariin sayisinin 10’a ¢ikmasi diger 6nemli bir gelismedir.
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Sekil 2: THY 2022 y1l1 9 Aylik Faaliyet Raporu (https://investor.turkishairlines.com/tr/mali-ve-
operasyonel-veriler/faaliyet-raporlari)

THY ’nin 2022 yilinda son olarak yayimlamis oldugu 9 Aylik Faaliyet Raporuna
gore genis govdeli toplam ugak sayis1 109, dar gévdeli ugak sayisi 260 ve kargo
ucagi sayist ise 21 oldugu goriilmektedir. 2022 yilinda THY filosunda toplam 390
ucak bulunmaktadir. Ayrica THY filosunda bulunan ugaklarin ortalama filo yasimnin
8,7 olmas1 oldukg¢a geng bir filoya sahip oldugunu gostermektedir. Dolayisiyla 2015
yilindan sonra giiniimiize kadar THY filo sayisinda onceki yillarda oldugu gibi
onemli bir artis gerceklesmistir.

Sonug olarak filo planlama kararlar1 uzun vadede isletme stratejisinin bir
yansimasi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bunun temel sebeplerinden biri de tiim
diinyada iki ana imalat¢ginin olmasi ve verilen sipariglerin uzun vadede THY na
ait filo incelendiginde aslinda yukaridaki tanimlarin tamaminin THY filo
planlamacilar tarafindan islendigi goriilmektedir. Ciinkii agikca isletmenin pazar
stratejisi dogrultusunda belirlenen filoyu ortaya koymaktadir. Burada bir baska
onemli noktanin altin1 ¢izmek gerekmektedir. O da hava yolu isletmelerinin hava
araci edinimlerinin iki temel amag i¢in yapmalaridir. Bu iki amag ise yenileme
ve pazarla ilgili talep tahminlerinin arzu edilir seviyede olmasi durumunda filoyu
genisletme icindir. THY ile ilgili veriler filonun yenilenme oranini ortaya koymasa
da yapilan alimlarin stratejik hedefler dogrultusunda filonun biiylimesini sagladig
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ortadadir. Calderon (2014) bu durumu (yani daha fazla veya daha biiyiik ugaklar
almarak yapilan filo biiylimesini) sirketin basarili olmasi durumunda rakiplerine
pazarda tistiinliik saglamak veya daha fazla pazar pay1 elde etmek icin yaptiklarini
ifade etmektedir.

Filo Planlamanin Gelisimi

Filo planlama daha 6nce de bahsedildigi {izere bir hava yolu igletmesi igin en
problemli konulardan biridir. Giiniimiizde birgok faktoér gdz ontine alinarak bilimsel
birtakim yontemlerle tim departmanlarin katilimiyla hava yolu isletmeleri bu
konudaki kararlarimi vermektedirler. Bu agidan filo planlamanin tarihsel gelisimini
deregiilasyon oncesi ve sonrasi diye ikiye ayirmakta fayda vardir.

Belobaba (2009), hava tagimaciliginin ilk evrelerinde ugak satin alimi ile
ilgili kararlarmm tamamen pilotlarca verilmekte oldugunu, sonraki yillarda ise
miihendislerce filo planlama isinin yiritildigini ifade etmektedir. Sonraki yillarda
ise filo planlama stireci ilk olarak pazarlamacilarca ele alindiysa da bu ancak
finansgilar tarafindan bu siirecin kontrolii devralincaya kadar siirdii. Wensveen’ e
(2007) gére (Wensveen, 2007) ise bu dénemde hava araci se¢imi daha kolayd. Isler
genelde piyasaya c¢ikan yeni hava aracinin hava yolu tarafindan 5 yil kullanilmak
izere satin alimmasi seklinde ilerliyordu. Bu dénemde havayollar1 hava araglarini
pahali fiyatlarina ragmen almakta idi. Bunun tek bir sebebi olmamakla beraber
en belirgin olan1 yeni ¢ikan hava araglarinin kokpit dizaynlar1 ve karsi konulmaz
giivenilirlikleriydi. 1980’lerde bu isin artik tamamen mihendislerce yapildig1 bir
doneme girildi. Bu dénemde yapilan filo planlama islemi daha ¢ok miihendislikle
ilgili hava araci rota performansi, motorlarin saat dmrii gibi birtakim hesaplamalardan
ibaretti.

Deregiilasyonun bir sonucu olarak koklii hava yolu isletmeleri hem filolarimi
daha verimli ugurmak hem de operasyon maliyetlerini diisiirmek zorundaydilar.
Bunun en temel sebebi deregiilasyonla beraber sektorii adeta istila eden sendikalardi.
Sendikalara iiye olan havayollar1 kendilerine maliyetlerden tasarrufta bulunma
olanaklarina sahipken tiye olmayan koklii hava yolu isletmeleri hem artan rekabetle
hem de adil olmayan yeni kosullarla miicadele etmek zorunda kaliyordu (NewMyer
vd., 1992). Ornegin yeni kurulan ve kiiciik hava yolu isletmeleri sahip olduklar1 daha
az personele ihtiyag duyan kiiciik hava araglariyla daha maliyetle rekabet edip kar
ederken koklii ve biiyiik isletmeler i¢in durum tam tersiydi. Deregiilasyonla birlikte
her sey degisti denilebilir ¢iinkii deregiilasyondan 6nce hava yolu igletmeleri oyle
degisken bir yapiya sahip degildi ve ayrica filo ilgili karar almak ¢ok daha kolaydi.
Biiyiik isletmeler deregiilasyonla birlikte ugus agini genisleten diisiik maliyetli
tagiyicilarin etkisinden kurtulmak i¢in kendilerine rekabet imkani saglayacak ve
isletim maliyetlerini diislirecek, pazarlama stratejilerinden dogan ihtiyaglarini
karsilayacak birtakim arayislara girdiler. Bunun i¢in bircogu filosunu yenileme
yoluna gitti (Morrel, 2007).
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Tablo 1: Amerika’da Deregiilasyondan Sonra Sendikali Is¢i Sayis1 (NewMyer vd., 1992)

1979 1985 1989 Sendikah sci Sayist
Teknisyenler 44801 42781 57282
Havaarac1 Hizmetleri 97953 100875 225166
Toplam 142754 143656 282448 136364
Kaptan Pilot ve 29936 32960 43671
Yardimci pilot
Diger Ugus Gorevlileri 7141 7193 8070
(Ugus Miihendisi vb.)
Toplam 37077 40153 51741 47151
Kabin Gérevlileri 52694 63496 77771 43421
Genel Toplam 232525 247305 411960 226936
Sendikal is giicii (%) 551
Oram (%)

Leasing (kiralama) ya da satin alma, deregiilasyonla birlikte ortaya ¢ikan diger
onemli gelismelerden biridir. Daha 6nceleri hava araglari satin alinip sahiplenilirken
deregiilasyonla birlikte leasing yoluna yani kiralama yoluna gidilmesi gittik¢e artan
bir sekilde yayginlastl. Bu yontem isletmelere daha az maliyetlerle daha cazip
imkéanlar sunan leasing isletmeleri sayesinde gerceklesmekteydi.
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Havayolu Yiizdesi

Tamami $atin Alma Tamarmi Kiralama Karma Sahiplik

Sekil 3: Deregiilasyondan sonra ugak ediniminde yaganan degisimler (Doganis, 2006)
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Bir bagka gelisme ise “hub and spoke” yani topla dagit sisteminin deregiilasyona
birlikte ortaya ¢ikmis olmasiydi. Topla dagit sistemi yolcularin nispeten daha kiiglik
sehirlerden toplanarak bir merkezden ulagmak istedikleri noktalara dagitilmasiydi.
Boylelikle hava yolu tasiyicilar: Istanbul gibi bir sehri hub olarak yani merkez
olarak belirledikten sonra diger kii¢iik sehirlerden topladiklari yolcuyu Istanbul
Havalimanindan gidecekleri yerlere dagitmaya baslamislardi. Bunun isletme igin
avantaji verimliligi artirmis olmasi ve talebin hizla artmasim tesvik edici olmus
olmasidir.

Asagidaki sekilde deregiilasyon Oncesi ve sonrasi ugus aglarinin durumu
gosterilmektedir. Topla dagit sisteminin (Hub and Spoke) belirgin farklilig ortadadir.
Trafik akist ¢evre sehirlerden/iilkelerden (THY nin transit-transfer stratejisi
Avrupa’dan veya diger bolge iilkelerinden gelen yolcular1 Istanbul’da toplayip
dagitma iizerine kuruludur) toplanarak ana iki merkez arasinda gerceklesmektedir.
Ayrica topla dagit yontemi ile bircok fakli noktadan ayni varig noktasi i¢in yolcu
talebi almabildiginden daha etkin bir sekilde yolcularin taleplerine karsilik
verilebilmektedir. Topla dagit yonteminin hava yolu isletmeleri i¢in getirdigi yenilik
elbette ki filolarinda meydana geldi. Bu degisim hava yolu isletmesinin ugus agina
gore degiskenlik gostermektedir. THY i¢in orta menzilli genis gdvdeli ugaklar daha
fazla dneme sahipken farkli pazarlama stratejisi giiden bagka tasiyicilar i¢in farkl
bir filo yapisi daha 6nemli olabilir.

Before Deregulation
@

o o //

v

@) \

After Deregulation

Hub

Sekil 4: Deregiilasyon sonrasi ugus agindaki degisim — Topla Dagit sistemi (Scharpenseel, 2001)
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Girdlti Kirliligi ve Cevresel Tedbirler, deregiilasyonla birlikte son yenilik ise
hava araglariin ¢evre duyarli olmalari noktasinda birtakim diizenlemelerin yapilmig
olmalaridir. Bu kapsamda giiriiltii ve gaz salinimi nedeniyle Amerika’da kongre
hava yolu tasiyicilarina ugaklarint emekli etmelerini ya da yenilemeye zorlayan
bir zaman ¢izelgesi hazirladi. Buna zaman c¢izelgesine gore {i¢ asama belirlendi.
Sirastyla 1985, 1989 ve 2000 yillarinda artik oldukg¢a yaslanan ve belirlenen giiriiltii
ve salmim limitlerini karsilayamayacak durumda olan ucaklar trafikten menedildi
(Scharpenseel, 2001).

Sonug olarak deregiilasyondan 6nce filo planlama daha ¢ok teknik birtakim
Olciitler lizerine kurgulanmisken artik giiniimiizde teknik odakli olmaktan ¢ikmis
ticari/kar odakli hale gelmis olan hava tagimaciligi endistrisindeki yogun rekabet
ortaminda tasityicilar rakiplerinin hamleleri karsisinda eskisinden ¢ok daha
cabuk karar almak zorundadirlar. Bu nedenle hem degisen pazar kosullarina
uyum saglayabilmek hem de ortaya konan hedeflere ulasabilmek i¢in igletmenin
farkli departmanlarinin ortak calismalar1 sonucunda filo ile ilgili nihai kararlar
alinmaktadir (Clark, 2007). Yani filo planlama tek bir departmanin degil isletmenin
tiim departmanlarinin katilimi neticesinde ortaya ¢ikmaktadir.

FiLO PLANLAMA SURECI

Filo planlamasiireciise isletmenin hedefledigi pazarlarda hedeflerine ulagabilmesi
icin en uygun ucagin filosuna dahil edilebilmesi i¢in yapilan degerlendirmeler
biitiiniidiir. Daha dogrusu bu siiregte en uygun ucak arastirilir. Peki nasil? Isletme
icin uzun vadeli ve hayati 6neme sahip olacak filo ile ilgili kararlarin isletmenin
hedefleriyle paralele olarak bircok departmanin goriisiiyle alindigi bir déonemdir.
Buradan da anlasilacagi tizere bu siire¢ icerisinde filonun yas ortalamasi, teknik
ozellikleri, yakit verimliligi, yolcu kapasitesi, pazarlama stratejisine uygunlugu,
personelin uyumlulugu, finansal olarak toplam maliyetin nasil karsilanabilecegi
gibi birgok kriterin géz oniinde bulundurulmasi1 gerekmektedir (Jorge-Calderon,
2014). Bunlar1 bu siirece etki eden faktorler olarak da yorumlayabiliriz.

Burada esasinda deregiilasyondan sonra bu faktdrlerin ortaya ¢iktigini sdylemek
yaniltict olmaz ¢iinkii deregiilasyonun yarattigi yeni pazar kosullarina uyum
saglayabilmek adina isletmeler en uygun filo yapisini tercih etmeye 6zen gosterdiler.
Nihai olarak hava yolu isletmesi ya filo yenileme ya da filoyu biiylitme yoniinde
karar alacaktir.

Belobaba (2009) dogal olarak her hava yolu isletmesinin kendine has ge¢mis,
felsefe, pazar ve filo gerekliligi gibi birtakim 6zelliklere sahip oldugunu ortaya
koymustur. Bu nedenle her hava yolu isletmesine ayni diizeyde uygulanabilecek
bir 6zellikler dizisi ortaya koyabilmek miimkiin olamayacaktir. Bu ylizden siirecin
saglikl yiiriitiilebilmesini sekillendirecek ana birtakim ilkelerin yapilandirilmasin
Onermistir. Bunlar ilgili literatiir incelendiginde bazi kiiglik farkliliklar gosterse
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de Wensveen (2007) filo planlama yapabilmek i¢in dort temel konuda kurumsal
planlama agisindan bilgiye ihtiya¢ duyuldugunu ifade etmektedir. Bunlar:

e [sletmenin varliklarinin degerlendirilmesi
e Isletmenin hedef ve amaglarmin ortaya konmasi
e Isletmenin Pazarlama Stratejisinin Belirlenmesi

e FEkonomik Tahminler

Sahip Olunan Varliklarin Degerlendirilmesi

Filo planlama siirecini boliimlere ayirirsak ilk olarak isletmenin kendi
varliklarina iliskin bir degerlendirme yapmasi gerekecektir. Bu varliklara iligkin
olarak ise oncelikle somut ve somut olmayan varliklar seklinde bir ayrim getirmek
gerekmektedir. Isletmenin somut olmayan varliklari trafik haklari, hava alam
slotlari, sahip oldugu personelin egitim seviyesi ve marka degeri sayilabilir (Morrel,
2007). Somut varliklar1 ise filosunu ifade etmektedir. Yapilan bir baska soyle bir
siiflandirma ise asagidaki gibidir:

e Ugus agi- Slot ve trafik haklart

e Personel- Personelin nitelikleri

e Marka- Isletmenin markasina olan giivenilirlik
e Filo- Sahip olunan filo (Belobaba, 2009)

Bu smiflandirmada isletmenin soyut varliklariyla ilgili olarak Morrel (2007)
sahip olunan trafik haklarinin ve de slotlarmn soyut varliklarin merkezinde yer
aldiklarim ifade etmektedir. Ozellikle diinya trafiginin akiginin saglandig trafigin
cok yogun oldugu ve de slot ve trafik haklarmin kisitli oldugu hava alanlarina
erisebilmek isletme i¢in ¢ok degerli bir imkandir. Somut varliklara iliskin olarak
ise Wensveen (2007) siparisi verilmis olan hava araglarina iligkin olarak teknik ve
finansal verilerin ve ayrica sahip olunan hava arag¢larimin tiiriine ve sayisina iliskin
dokiim bilgilerinin ¢ok 6nemli oldugunu ifade etmektedir. Bunun sebebi ise finansal
ve teknik (giiriiltii, emisyon degerleri, yiiklii menzili vb.) bilgiler 1s1ginda satin
almmmasi disiiniilen ugaklar hakkinda detayli bir maliyet, operasyonel ve ¢evresel
verimlilik hesaplamasi, analizi yapilacak olmasidir.

Kurumsal Hedef ve Amaclar

Hava yolu isletmelerinin hedef ve amaclari dogal olarak birbirlerinden farklilik
gostermektedir. Ancak hepsinin temelde ortak bir hedefi vardir; siirdiiriilebilir bir
sekilde kar etmek. Buna ek olarak doluluk oranlari, eldeki nakit girdi, bor¢larin
karsilanabilirlik oranlari, 6nemli rotalarda pazar payi, is giiclinlin verimliligi ve bu
verimliligi gelistirme hedefleri ve tasarruf amacli tedbirler sayilabilir (Wensveen,
2007). Bunlar aslinda isletmenin genel performansinin Olgiilmesinde 6nemli
verilerdir ve her biri aslinda farkli kategorilere aittir. Bu kategoriler su sekildedir:
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e Pazarlama Hedefleri
e lyilestirme Hedefleri
e s birligi Hedefleri

e iktisadi ve Finansal Hedefleri

isletmenin Pazarlama Hedeflerini Belirlenmesi

Hava yolu isletmesi ticari hava tasimacilig1i hizmeti vermek igin belirlemis
oldugu pazara yonelik olarak filosunu sekillendirecektir. Burada 6ne ¢ikan gelisme
ise isletmenin ne tiir bir i modeline tabi oldugudur. Diisiik maliyetli tastyicilar
veya charter tagiyicilar i¢in farkli birtakim oncelikler s6z konusudur (Budd ve Ison,
2020). Ayni sekilde tarifeli hizmet veren isletmeler i¢in ortada uymalart zorunlu
olan bir tarife s6z konusuyken charter tastyicilarin buna benzer bir zorunlulugu
bulunmamaktadir. Yine pazarlama hedefleri dogrultusunda filonun sekillenecegi
yadsmamaz bir gercektir. Eger isletme diisiik maliyetli tasiyict pazarinda rol almak
istiyorsa filosu bu yonde yenilenecektir veya olusacaktir. Ancak burada asli 6nemli
olan isletmenin belirleyecegi pazarlama stratejisiyle yogun rekabet ortaminda
sahip oldugu varliklarla nasil ayakta kalacagina iliskin olarak belirlemesi gereken
hedeflerdir.

Ekonomik Tahminler

Hava yolu isletmesi i¢in énemli bir veri de hem ulusal hem de uluslararasi
tahminlerdir. Bu tahminler ekonomik anlamda hem iceride hem de disaridaki
biiylime veya daralma dngoriilerini kisa, orta ve uzun vadede ortaya koymaktadirlar.
Hava tagimaciligi sektoriiniin bityiime noktasindaki en énemli isaretgileri kisi bast
gelir ve popiilasyondaki artig oranlaridir. Hava yolu isletmeleri bu verileri kendi
ciktilart ile karsilastirarak biiylime hedeflerini (filo ile ilgili) gézden gegirmekte
veya gerekli diizeltmeleri yapmaktadirlar. Burada adi anilan diizeltme veya gézden
gecirme iglemi icin ayrica kendi isletmelerine ait ucus istatistiklerini formiiliize
edip uctuklart pazarlardaki gelismesi beklenen durumlari tahmin ederek onceki
hedeflerinde gerekli goriildiigii takdirde kalibrasyon yapmayi ifade etmektedir
(Wensveen, 2007).

FiLO PLANLAMADA KULLANILAN TEMEL YAKLASIMLAR

Filo planlama yaklasimlari incelendiginde aslinda iki temel yaklagim dncelikle
kendini gostermekte ve kullanilan metotlar ya da teknikler bu iki yaklagimin altinda
sekillenmektedir. Bu iki yaklasim makro ve mikroekonomiyi temsil eden top-down
ve bottom up yaklasimlaridir (Budd ve Ison, 2020).

Makro yaklasim ya tiim ucus agi ile ilgili ya da farkli 6zelliklerdeki pazarlarda ya
da rotalarda hizmet veriliyorsa bunlarin daha kiigiik alt aglariyla ilgili toplam veriyi
kapsamaktadir. Makro planlar mikro planlar ile kiyaslandiginda hizli bir sekilde
olusturulabilirken hizlica degistirilebilecek az sayidaki basit varsayimlarda oldukca
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degiskendirler ve sonug elde etmek i¢in analitik bilgiye ihtiya¢ duymaz ve nispeten
cok az veri gerektirirler.

Makro yaklasim, hava yolunun belirledigi ugus agi1 i¢in en uygun filonun hangisi
oldugu noktasinda yararli olacak kiiresel ¢apta bilgi saplamaktadir. Burada analiz
yapabilmek icin gerekli veri komple sistem trafigi (RPK-Ucretli Yolcu km) ve
doluluk oranlar1 hakkindaki bilgileri igermektedir. Mikro yaklasim ise hava yolu
tagiyicilarinin faaliyetleri hakkinda daha derinlemesine analizler gerektirmekte
ve de daha detayli bilgi dizilerini dikkate almaktadir. Eger filo planlama makro
yaklasim temelinde yapilacaksa asagidakileri kapsamaktadir:

e Yasistem ya da bir alt sistem seviyesinde gergeklestirilir.

e Kalkis ve varig (Origin and Destination) noktasi yolcu bilgisi yerine iicretli
yolcu km (RPK) kullanilir.

e Elde edilen filo karmasi makro gereksinimleri karsilamak zorundadir
(Holloway, 2008).

Eger filo planlama mikro yaklasim temelinde yapilacaksa sunlar1 icermektedir:
o Trafik akiginin kararlilig1

e Hava araci rota atamasi

e [llgili segmentlerdeki trafik yiikiiniin analiz edilmesi

e Filo plani tarifelendirmesini onaylama

e Farkli tipte ekipman ile alternative tarifenin degerlendirilmesi.

e [sletim istatistiklerinin olusturulmasi (Ferreri, 2003)

Burada bahsettigimiz metotlara uygun olarak tasarlanmis bilgisayar programlari
araciligiyla isletmenin hedefledigi pazarda en uygun filo ile ugabilmesi i¢in filo
planlama siirecinde elde edilen verilerden filo planlama modeli olusturulur.

HAVA ARACI DEGERLENDIRME VE SECIM KRITERLERI

Hava yolu isletmelerinin filo planlama noktasinda aldiklar1 kararlarin aslinda
kumar oynamaktan farki yoktur. Bunun nedeni ise gelecegin belirsiz olmasinda
ragmen rakiplerine kargi pazarda iddialarini siirdiirebilmek icin yiizlerce milyon
dolarlik yatirnmlar yapmak zorundadirlar. Bu yatirimlarin planlama hatasindan
kaynakl1 bir sebep nedeniyle ¢ope gitmesi ise isletmenin sonu olacagindan bir takim
hayati 6neme sahip hava araci degerlendirme ve se¢im kriterleri belirlenmistir. Bu
kriterler agagidaki gibidir:

e Hava aracinin teknik ve performans dzellikleri

e iktisadi ve finansal beklentiler

e (evreyle, pazarlamayla ve iilke politikasiyla ilgili kararlar (Belobaba vd.,
2009)
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Bu konudaki kriterler literatiirde ¢cok ¢esitli gibi goriinse de esasinda birbirlerinin
hemen hemen aynidirlar. Asagida Clark’in (2007) yapmis oldugu siniflandirma yer
almaktadir.

Tablo 2: Hava araci se¢im kriterleri

Kategori Kriterler

Filo bityiikligi, Filo karmasi, Biiyiime hedefi,
Pazarlama ve Havaalam Uygunlugu, Tum Around (1ms kalkig
Rotalar hazirlik) Siires1, Tanfe, Konfor

Miirettebat, Hava Araci Karmasi1, ETOPS Uygunlugu,
Operasyonlat |\ performans
Finansman Satin Alma ya da Kiralama, Sigorta, Yedek Parca
Ve Ucretleri, Garantiler, Gincelleme Maliyetlen
| Kontratlar -

) Yedek Parca Envantenn, Havuz*, Hava Araci
Teknik Aymlastirmasi, Tesisler, Ugiincii Taraf Thtiyaclan
Diizenlemeler .

Sertifikalandirma
ve el Sert Kurallan, Cevresel Standartlar,
: Wlilikl

Teknik ve Performans Ozellikleri

Hava yolu isletmesinin is modeline gore belirledigi bir pazarlama stratejisi
vardir. Buna gore pazarda satacagi iiriinii belirler. Diisiik maliyetli bir tasiyicinin
tercih edecegi ugak tipi bellidir. Ancak farkli markalarin sunmus oldugu ayni koltuk
kapasitesindeki ugaklarin birbirlerinden ayrilacagi bir¢ok 6lgiit bulunmaktadir.
Bunlar yakit kapasitesi, emisyon degerleri, parali yiik kapasitesi, menzil, filo
aynilastirmasi agisindan benzer ugaklarin filoda bulunup bulunmadigi veya
elimizdeki yedek parca envanteri ve yedek parcalardan olusturdugumuz havuz
acisindan tasarruf imkani olusturup olusturmadigi, tesislerimizin yeni ucagin
ihtiyaclarini karsilayip karsilayamayacagi seklinde siralanmaktadir. Bundan bagka
diger 6nemli bir husus ugak motorlaridir. Nasil bir performansa sahip olduklari,
ortalama Omiirleri cok dnemlidir (Belobaba vd., 2009).

iktisadi ve Finansal Sorunlar

Hava yolu igletmelerinin filolarina yeni hava araci dahil etme noktasinda tercih
ettikleri iki yol vardir. Bunlar satin alma veya leasing yoluyla edinmedir. Isletmelerin
hava aracinin satin almalari durumunda maliyetini nakit olarak karsilama, kredi
kullanma veya bor¢lanma, 6z kaynaklariyla 6deme seklinde olmaktadir. Ayrica
bazen imalatcilarda aslinda yardimci olmaktan pek de hoslanmadiklar1 halde satig
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yapabilmek i¢in havayolu igletmelerine bu konuda destek olmaktadirlar (Morrell,
2007).

Kiralama yoluyla edinim s6z konusu oldugunda ise hem avantajlar hem de
dezavantajlar s6z konusudur. Hava yolu isletmesinin yapacagi fazla miktardaki
alimlar i¢in yapilan indirimler oldugu gibi 6nemli birtakim dezavantajlarda
bulunmaktadir. Bunlar:

e Satin alimdan daha fazla maliyet ortaya ¢ikmasi,
e Hava aracinin son satisindan elde edilecek karin kiraya verene gitmesi,

e Hava araci ile ilgili 6zelliklerde kiralayan hava yolu i¢in ¢ok fazla bir segenek
taninmamasi (Kisa donemli kiralamalarda) (Morrell, 2007)

Burada satin alma ile ilgili 6rnek verilecek olursa Ryan Air filosundaki ugaklarin
cogunu satin almaktadir. Bu esasinda Ryan Air’ in bir filo yonetim stratejisidir.
Imalatgilarla yaptigi pazarlik miizakereleri neticesinde &nemli indirimler elde
etmektedir. Indirimli olarak satin aldig1 ucaklar1 sadece 5 sene kullandiktan sonra
yani heniiz yeni nesil sayilabilecek durumdayken satarak mali degerlerinin asagiya
diismesini engellemektedir. Bu elbette Ryan Air’in bor¢lanma seviyelerinde ekstra
bir ylik ortaya ¢ikarmaktadir ancak su ana kadar bu strateji uzun vadede tutmus gibi
goriiniiyor (O’Connell ve Williams, 2011).

Cevreyle, Pazarlamayla ve Ulke Politikasyla ilgili Kararlar

Cevreyle ilgili olarak belirlenen standartlar yaklasik otuz yildir giindemde
olmakla birlikte artik giiniimiizde ¢ok daha detayli hile geldi. Hava yolu
isletmelerinin iilkelerin ve de uluslararasi organizasyonlarin g¢evre hakkinda
getirmis olduklar1 gereksinimleri karsilamak 6nemli kaygi noktalarindan biri héaline
geldi. Cevreyle ilgili olarak Eurocontrol tarafindan ¢evreyle ilgili birtakim énemli
kriterler belirlemistir. Bunlar:

e Hava araci giiriiltii limitleri

e Havaalanlarinin bulundugu bdlgede hava kalitesi

e Iklim degisimi

e Uciincii taraf riski

e Cevresel ekonomi

e Havacilik emisyon degerleri

Bu kriterlerin her biri ¢ok ciddi birtakim gerekliliklerin saglanmasini tastyicilar
icin sart kosmaktadir. Bu nedenle hava yolu isgletmeleri filolarinda veya filo
planlamalarinda gerekli degisikleri yapmaktadirlar. Ancak bunu yaparken alinan
yeni daha az giiriiltiilii, emisyon degerleri diigiik gibi birtakim 6zelliklere sahip olan
ucaklar elbette ki pahali bir islem olmaktadir (Clark, 2007).

Pazarlama noktasinda ise hava yolu isletmesinin hedefleri agisindan bir filo
biiyiikliigiiniin ve filo karmasinin istenen zaman diliminde saglanmasi gerekmektedir.
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Burada sadece filonun sayisal olarak belirli bir biiyiikliige ulagilmasi degil ayni
zamanda filoyu olusturacak ugaklarin yolcularin tercihlerine gore se¢ilmis olmasi,
azami konfor gereksinimlerini saglanmasi gerekmektedir. Filonun segilen rotalarda
isletmenin karlihigint maksimize edecek sekilde isletilebilmeye ve de operasyon
yapilacak havaalanlarina uygunlugu da burada aranan diger kritik 6zelliklerdir.

Son olarak hava arac1 alimlarinda iilke politikalar1 da nemlidir. Ornegin Iran’a
ambargo uygulanirken bir Tiirk sirket bu iilkedeki bir sirkete Amerikan mal
ucak satamazdi. Bunun disinda hiikiimetlerin denge politikalar1 nedeniyle biiyiik
cogunlukla bayrak tasiyici isletmelerin filolar i¢in yaptiklari planlart diinyanin iki
biiylik imalat¢isinin {iriinlerine gore kalibre ederler (Morrell, 2007).

Hava yolu tasiyicilari bu zorlu siireclerden sonra nihai bir karar almak
durumundadirlar. Gelen raporlar dogrultusunda ya filo yenilemeye gidilir ya da
filonun genisletilmesi karar1 verilir. Bu karar verildikten sonra bu siire¢ de sona
ermis olur.

HAVAYOLU i$ MODELLERI

Havayollarmin benimsemis olduklar1 is modelleri, sirketlerin yapilarinda
birtakim farkliliklar meydana getirmektedir. Havacilik sektorii yapist geregi
sermayenin yogun kullanimimi gerektirmektedir. Dolayisiyla havayollarinin sahip
olduklar1 veya olacaklar1 ucaklarin seciminde sirket yapilarindaki farkliliklarin
onemli bir rol oynadig1 sdylenebilir.

Havayollarinin benimsemis olduklari is modelleri, farkli sekillerde ele alinmis
olsa da operasyon ve pazarlama stratejilerine gore genel olarak dort sinifa
ayrilmaktadir. Bunlar; geleneksel havayollari, diisiik maliyetli tasiyicilar, charter
havayollar1 ve bolgesel tasiyicilardir (Tasc1 ve Yalginkaya, 2015).

Geleneksel Havayollar

Geleneksel hava yollari, karmasik ag yapilarina sahip olan, kiiresel dagitim
sistemleri yoluyla hizmetlerini yerine getiren ve genis cografi alanda faaliyet
gosteren isletmelerdir. Bu havayolu isletmeleri karmagik hizmet yapisina ve farkl
ucus smiflarinda (ekonomi, business vb.) hizmet sunumuna sahiptirler. Genellikle
uluslarin bayrak tastyici hava yollar1 olarak adlandirilan geleneksel hava yolu
isletmeleri, topla-dagit (hub and spoke) ag yapisina sahiptirler. Bu ag yapisinda
merkez bir havalimani ve ¢evre havalimanlari secilir. Merkeze ¢evre havalimanindan
ucuslar diizenlenir ve yolcular burada toplanir. Sonrasinda ise yolcular tekrardan
yeni ¢evre havalimanlarma dagitilir. Topla-dagit ag yapisiyla birlikte ugus yapilan
noktalarin sayisinda artis saglanarak isletmeler faaliyetlerini daha genis cografyalara
yayabilmektedirler. Tek tip olmayan filo yapisi, karmasik operasyonel ve planlama
sistemleri, farklilastiritlmis dagitim kanallar1 ve miisteri tercihleri dogrultusunda
genis hizmet sunumu bu hava yolu isletmelerinin temel 6zelliklerindendir (Sengiir
ve Sengiir, 2012).
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Dusiitk Maliyetli Tastyicilar

Geleneksel hava yollarinin sunmug olduklar1 birtakim hizmetlerden vazgecerek
maliyetlerinden tasarruf etmek amaciyla daha diisiik fiyatla hizmet veren hava
yollaridir. Diisiik maliyetli tasiyicilarin en temel ozellikleri; genellikle direkt
ucuslarin tercih edilmesi, tek tip filo kullanimi, diisiik bilet fiyati uygulamasi,
ikincil havalimanlarinin kullanilmasi, dagitim kanali olarak genellikle internetin
kullanilmasi, ucak kullanim oranmin yiiksek olmasi, genellikle kisa ve orta
mesafeli uguslarin diizenlenmesidir. Bu tip hava yollarinda hizmet kalitesi ikinci
planda oldugundan potansiyel hedef yolcular1 fiyata duyarli miisterilerdir. Diisiik
maliyetli hava yollarinda koltuk arasi diz mesafesi daha kisadir. Bu nedenle diger
ucaklara oranla daha fazla koltuk kapasitesine sahiptirler. Bu duruma 6rnek olarak,
British Hava yollar1 Boeing 737 — 300 tipi ucakla 124 yolcu tasiyor iken, EasyJet
ayni tip ugakla 148 yolcu tagimaktadir. Ayrica tek tip filo kullanilmasiyla bakim
maliyetlerinde 6nemli oranda tasarruf saglamaktadirlar (Sarilgan, 2016).

Diisiik maliyetli hava yolu isletmeleri elde etmis olduklar1 kardan sirket
calisanlarina pay vererek onlarin motivasyonlarini yiiksek tutmaya calismaktadirlar.
Bu duruma o6rnek olarak Ryanair elde etmis oldugu gelirin %2,1°ini sirket
calisanlarina pay etmektedir. Calisanlarin performansima olumlu katki saglayan
bu uygulamalar ile verimlilik ve iiretkenlik artarak buna bagl olarak da sirketin
gelirinde ciddi artiglar meydana gelmistir.

Diisiik maliyetli isletmeler calisan personeline énemli yetkiler vererek ortaya
¢ikan bir problemin c¢ok kisa siire igerisinde ¢oziilmesini saglamaktadirlar. Cilinkii
ortaya ¢ikan bir problemin en kisa zamanda ¢dziime kavusturulmasi olusabilecek
gecikmeleri de en aza diisiirmektedir. Dislik maliyetli tasiyicilarin geleneksel
tastyicilar ile ortak ve farkli olan birtakim faaliyet giderleri Tablo 3.’de gosterilmistir.
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Tablo 3: Diisiik maliyetli tasiyicilar ile geleneksel tastyicilarin ortak ve farkli olan faaliyet giderleri
(Connell ve Williams, 2005)

Ortak Giderler Farkli Olan Giderler
Telefonla satis personeli Her bir ugaktaki koltuk sayisi
Reklam Ugusta verilen ikram
Kabin ekibi Business siniflari igin ek kabin ekibi
Pilotlar Seyahat acenteleri komisyonlan
Yer hizmetleri Bilet giderleri
Sigorta CRS ucretleri
Hawvaalan inis ve park Kalabalk ve pahah olmayan havaalanlaninin
ucretleri kullarnmmi
Ugak sahiplik giderleri Ugak kullanim siresi
Hava trafik kontrol
ucretleri
Bakim, onanm ve yakit

Charter Hava yollan

Charter hava yollar, genellikle ucak kiralama yontemiyle faaliyetlerini
gerceklestiren tarifesiz tasiyicilardir. Bu isletmeler uguslarini genellikle tur
operatorleri aracilifiyla paket tur olarak gerceklestirirler. Dolayisiyla uguslarinda
doluluk orani yiiksektir. Donemsel olarak faaliyetlerini siirdiiren bu hava yollari,
cogunlukla turizm sektoriinde tercih edilmektedir. Charter hava yolu isletmelerinin
yolcu profilinin biiyiik bir boliimiini turistik amaghi seyahat eden yolcular
olusturmaktadir. Ozellikle yaz doneminde charter tasiyicilar yiiksek doluluk
oranina ulagsmaktadir. Tarifesiz seferler diizenleyen charter hava yolu isletmeleri,
disiik fiyat sunarak grup ya da toplu halde seyahat edecek yolculart hedefleyerek
seferlerini diizenlerler. Charter hava yollar1 dogrusal ag yapisina sahip, genellikle
yolcu taleplerine gore uguslarini icra eden ve turizm doneminde yogun faaliyet
gosteren isletmelerdir (Aldemir, 2018).

Bolgesel Tasiyicilar

Bolgesel hava yollar ile ilgili literatiirde farkli tanimlar bulunmaktadir. Merkezi
ABD’de bulunan Bélgesel Hava yolu Tasiyicilar1 Birligi (RAA) bolgesel hava
yolu tasimaciligini: “Uguslarini kisa ve orta menzilli olarak gerceklestiren, 9 ile 74
koltuk kapasitesine sahip pervaneli ucaklar ile 30 ile 108 koltuk kapasitesine sahip
jetler kullanilarak biiyiik yerlesim yerleri ile kiiciik yerlesim yerleri arasinda yapilan
tagimacilik™ olarak tanimlamistir. Bagka bir tanimlamaya gore; bolgesel tagimacilik,
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biiyiik yerlesim yerleri ile kiiciik yerlesim yerleri arasinda ticari bir amag giidiilerek
yolcu, posta ve kargonun tarifeli ve tarifesiz seferlerle tasinmasidir. ABD’deki kiiglik
ve orta Olgekteki noktalar daha ¢ok bolgesel tasimaciligi kullanmaktadir. Bolgesel
jetler vasitasiyla direkt olarak yapilan uguslari yolcular daha fazla tercih etmektedir.
Bolgesel hava yolu tasimaciligr 6zellikle son 25 yil igerisinde ¢ok hizli gelismeler
ve bilyiimeler gdstermistir. Kar marjlarii her gegen yil artirmay1 bagarmislardir.
Biiyiik hava yolu igletmeleri kriz igerisinde iken bolgesel hava yolu tasiyicilar
hizla biiylimeye devam etmislerdir. Bolgesel hava tasimaciliginin hizli bir sekilde
biiylimesinin sebepleri sunlardir:

e Yolcu isteklerinde meydana gelen farkliliklar

e Insanlarm gelir diizeylerinin artmasi

e Biiyiik hava yolu isletmeleri ile yapilan is birlikleri
e Yeni ugus noktalarmin agilmasi

e Bolgesel havaalani iicretlerinin diisiik olmasi

e Teknolojide meydana gelen gelismelerden bolgesel ugaklarin da yararlanmasi
(Connell ve Williams, 2005)
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HAVAYOLU TASIMACILIGININ DUNYADAKI GELIiSiMi
Emre GUL!

GIRIS

Hava tagimaciliginin tanimi incelendiginde karsimiza her ne kadar birbirinden
farkli gibi goriinen bircok tanim ¢iksa da aslinda biitiin tanimlarin ortak noktasi
“yolcu ve yiikiin (kargonun, postanin, yolcuya ait esyanin) hava yoluyla taginmasi1”
oldugu goriilmektedir. Buradan yola ¢ikarak oncelikle hem Onceki bdliimlerle
tekrara diismemek hem de kiiresel anlamda hava tagimaciliginin mevcut durumunun
nasil bir gelisme gosterdiginin ve de ortaya ¢ikan yeni trendlerin kapsamli olarak en
iyi sekilde resmedilebilmesi saglanmaya caligilmistir.

Hava tasimaciliginin genel durumu ele alindiginda karsimiza bu tagima
modunun saglamis oldugu hizli ulasim, diinyanin her yerine erisebilme, diger
tagima modlarina gore daha konforlu bir seyahat imkani sunma ve daha emniyetli
ulasim gibi kolayliklar sayesinde kiiresel anlamda her gegen giin daha da popiiler
hale geldigi goriilmektedir. Toplam talebin yasanan bir takim ekonomik resesyon,
savaslar, 9/11 teror saldirilar1 gibi kiiresel veya bolgesel krizler karsisinda nispeten
kisa donemli diisiisler gostermesine ragmen ¢ok cabuk bir sekilde toparlandigi ve
de tekrar yukartya dogru hizli bir ivme kazandig1 uzun yillardir gzlemlenmektedir.

Hava tasimaciliginda yasanan son gelismeler hem kiiresel hem de bolgesel
olarak sektdriin icinde bulundugu durumu anlayabilmek ve gelecege iliskin olarak
beklentilerin neler oldugunu tespit edebilmek 6nemli husustur. Buradaki amag
hava tasimaciliginda yasanan gelismeleri tarihsel boyutundan ziyade ekonomik
boyutuyla bolgelere gore degerlendirebilmek ve yasanan gelismeleri bu dogrultuda
analiz edebilmektir. Ornegin; Cin’de meydana gelen ekonomik gelismeler ile hava
tasimaciliginin bu bolgede bir artig gosterdigi goriilmekte olup, bu durum ise diger
iilkeler i¢in Cin’in hem biiyiiyen bir pazar hem de biiyliyen bir tehdit olmaya devam
etmesi anlamina gelmektedir.

1 Ogr. Gor., Erzincan Binali Yildirim Universitesi, ORCID ID: 0000-0003-4884-3974, emre.gul@erzincan.edu.tr
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Son olarak ise diinya ¢apinda hava tagimaciliginin kiiresel anlamda etkileri
cevresel ve sosyo-ekonomik boyutlariyla incelendi. Boylelikle hem olumlu hem de
olumsuz taraflari anlatilmaya calisildi.

HAVA TASIMACILIGININ TARIHSEL GELiSiMi VE GENEL DURUMU

Ugma ile ilgili ilk calismalar Ortacag doneminde baslamistir.1505 yilinda
Leonardo Vinci’nin ¢izimlerinde helikopter ve plandrle alakali ugus prensiplerine
rastlanmistir. 1783 yilinda Mongolflier Kardesler’in basarili ilk sicak hava balon
ucusunun ardindan, Alman Graf Zeppelin ilk zeplin ugusunu gerceklestirmistir.1903
yilinda Wright Kardesler modern havacilik seriiveninin baslamasini saglayan ilk
basarili motorlu ucak ugusunu gerceklestirmislerdir. Fransiz Lois Bleriot ise 1909
yilinda ilk defa ucakla Mang denizini gegmeyi basarmistir (Arikan, 1998).

Ticari hava tasimacilig1 seriiveni 1914 yilinda Tampa ile St. Petersburg arasinda
denize inis kalkis yapabilen sabit kanatli hava araciyla gerceklestirilen ilk tarifeli
ucus ile baglamistir. Bu tarihten itibaren ticari hava tagimaciliginin hem yolcu talebi
acisindan hem de rekabet acisindan siirekli gelisim gosterdigi goriilmektedir. Bu
gelisim elbette ekonomi ve teknolojinin gelisimi paralelinde oldu.

[k yillarda pervaneli, tek kisilik, suya inis kalkis yapabilen ve “flying boat”
(ugan bot) olarak ifade edilen ugaklarla baslayan ticari hava tasimaciligi, birinci ve
ikinci diinya savaglarinda Ustiinliik saglamak kaygisiyla ugak teknolojisi hizli bir
gelisim gosterdi. 1950’lerde ise artik ilk jetlerin iiretilmeye basladi. Bu dénemde
ilk olarak British de Havilland D.H. 106 Comet, Sovyet Tupolev Tu-104’le birlikte
sirastyla Boeing 707 ve DC-8 ¢ok daha hizli, konforlu ve koltuk kapasiteli olarak
retilip sektore girdiler.

Giiniimiizde ucaklar tek koridorlu (single aisle), ¢ift koridorlu (two aisle) ve de
cok genis govdeli (very large aircraft) olarak farkli pazar sekmenlerine ayrilmaktadir.
Zaman igerisinde hem teknolojinin geligmesi hem de artan talep ile ucaklarin daha
az yakit yakan, ¢evreye duyarli, (daha az giiriiltiilii, bio-yakit kullanan, atmosfere
daha az zararli gaz salinimi1 yapan) daha eglenceli (kabin i¢i tv, miizik, radyo, wifi)
ve konforlu hale geldigi goriilmektedir.

Hava tagimaciligini sekillendiren ana etkenler ise Belobaba vd. (2009) tarafindan:
e Deregiilasyon,
e Liberallesme,

e Sektorde koklii isletmelerin yeniden yapilandirmaya gitmesine sebep olan
finansal krizler gibi birtakim zorluklar olarak ifade edilmektedir.
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Sekil 1: Tampa-St Petersburg arasinda ilk ugusu gerceklestiren hava araci (https://cdn.mos.cms.
futurecdn.net/u4iDfMiYUBKO9ctvd6EWta.jpg)

ATAG (Air Transport Action Group,)’un (2008) raporunda ise hava tagimaciligina
olan talebin yillar iginde istikrarli bir sekilde arttig1 ifade edilirken yolcu sayisinda
gectigimiz 10 yilda ylizde 45°lik bir biiyiime oldugu ve ayrica 1980 ortalarindan
beri iki katindan daha fazla bir artisa sahip oldugu vurgulanmaktadir.

Kargo trafigi icinse 1980 ortalarindan beri hemen hemen ii¢ kat arttigini ve de
ticretli ton km olarak gerceklestirilen kargo tasimaciliginda son 10 yildan fazla
bir siiredir yiizde 80’lik bir artis hiz1 yakaladig1 ifade edilmektedir (Belobaba vd.,
2009). Tim bu biiylimenin arkasinda ise ATAG’a (2008) gore:

e Artan Gayri Safi Milli Hasila (GSYH), (Vergi kesildikten sonra elde kalan)
net gelir ve Hayat Standartlari, Is amagh ve de tatil amagli seyahatlere olan
talebin birlikte artmasi,

e Azaltilmis hava yolu seyahat maliyetleri
e Kiiresellesme
e Deregiilasyon ve Liberallesme

Deregiilasyon, devlet kontroliiniin belirlenmis bir sektérde daha fazla rekabet
yaratabilmek icin kaldirilmasi olarak tanimlanmaktadir (Investopedia, 2016).
Ozellikle 1978 yilinda Amerika’da alman deregiilasyon(serbestlesme) karari tiim
diinyay1 etkileyen bir gelisme olmustur. Amerika’da pazarin serbestlesmesiyle
kurulan onlarca yeni hava yolu isletmesinin sektorde rekabetin ve hizmet kalitesinin
artmasina, bilet fiyatlarinin ise diismesine sebep olmuslardir. Bu da sektérde yillardir
hizmet veren koklii tagiyicilarin zor durumda kalmalarina ve sektdrde tutunabilmek
icin yeni stratejiler gelistirmelerine sebep olmustur. 1979 yilinda deregiilasyondan
sadece bir sene sonra Amerika, agik semalar adimi verdigi ikili anlagmalarla i¢
pazarda gerceklestirmis oldugu deregiilasyonu dis pazarlara da yaymak istemistir
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(Investopedia, 2016).

Bugiin 15’1 Avrupa Birligi iilkesi olmak {izere Amerika’nin 60’tan fazla iilke ile
acik semalar anlasmasi bulunmaktadir. Hava tasimaciligini sekillendiren bir diger
onemli etken ise hiikiimetlerin sosyal, ekonomik ve siyasi hedefleriyle ilgili alanlarda
uyguladig kisitlamalarda yasanan rahatlama yani liberallesmedir (Doganis, 2006).
Avrupa’da liberallesmenin uygulanmasi ise ii¢ asamada hayata ge¢cmistir. Avrupa
Birligi iiyesi tlkeler i¢cin uygulanan tiim kisitlar 1992 yilinda kaldirilarak iiye
iilkelerin hava sahalar1 “Avrupa Tek Hava Sahas1” ¢atisi altinda birlestirildi.

Tiirkiye’de ise 2003 yilinda i¢ hatlar serbestlestirilmistir. Ozel hava yolu
tesebbiislerine uygulanan kisitlamalar kaldirilmistir. Bununla beraber tipki
Amerika’da oldugu gibi hava tagimaciligina olan talep hizla artarken, bilet fiyatlari
ise diismistiir. Bir¢ok yeni hava yolu igletmesi kurulurken, ¢ok sayida yeni havaalani
hizmete girmistir.

Son On Yillik Tarkive Geneli Havalimanlan Ucak Grafigi (2012-2021)
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Sekil 2: Son On Yillik Tiirkiye Geneli Havalimanlar1 Ugak Grafigi 2012-2021
(https://www.dhmi.gov.tr/Sayfalar/Istatistikler.aspx)

Serbestlesme doneminden giiniimiize kadar Tiirkiye’de hava tagimaciligt 6nemli
oranda artig gostermistir. Sadece 2019 yilinda ortaya ¢ikan COVID-19 pandemisi
doneminde tiim Diinya’da oldugu gibi iilkemizde de her sektorii olumsuz yonde
etkilemistir. Sekilde goriildiigii izere koronaviriis pandemisi ortaya ¢ikan her yil
artarak devam eden hava tagimacilig1 o donemde ciddi azalmaya baslamistir. Yolcu
tasimaciliginin belli bir donem tamamen kapatilmasi sadece kargo tagimaciligina izin
verilmesi ucak trafigini 6nemli diizeyde azaltmistir. Ancak COVID-19 pandemisinin
etkisini azaltmasi ve tedbirlerin kaldirilmasiyla birlikte hava tasimaciligi pandemi
onceki donemine yavag yavas ulasmaya baglamistir. Yukaridaki grafikte de goriilecegi
tizere pandemi doneminde ciddi oranda diislise gegen ugak trafigi pandemi sonrasi
artmaya baslamigtir. Tiirkiye’de 2023-2024 yillari igin yapilan tahminlerde ise ugak
trafiginin pandemi dncesi donemi gegecegi yoniindedir.
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Sekil 3: Diinya yolcu trafigi gelisimi (1945-2022) (https://www.icao.int/sustainability/Pages/
Economic-Impacts-of-COVID-19.aspx)

Sekil 3’te ICAO tarafindan hazirlanan 1945 ile 2022 yillart arasinda diinya hava
tagimaciliginin durumu gosterilmistir. Hava tagimaciligini kiiresel boyutta etkileyen
bazi olaylarin yasandig1 gortiilmektedir. Bunlar;

e Petrol Krizi,

e iran-Irak Savasi,

o Korfez Savasi,

e Asya Krizi,

e 9/11 Teror Saldirisi,

e SARS,

e Ekonomik Resesyon

e Covid-19 Pandemisi

Bu olaylardan hava tasimacilig1 sektoriiniin gegici bir siire i¢in ani disisler
yasayarak olumsuz etkilendigi agikg¢a goriilmekle birlikte, yasanan bu olumsuz
etkinin uzun omiirlii olmadig1 goriilmektedir. Yalniz hava tasimaciliginin diistise
gectigi boylesi donemlerde kimi hava yolu isletmelerinin bundan zarar etmesi, bu
durumun Doganis (2006)’ in deyimiyle adeta “krizden felakete donerek” kendini
yenide yapilandirma (kii¢iilmeye gitmesi) ya da iflas etmesi gibi sonuglar dogurdugu
da tecriibe edilmektedir. Kiiresel boyuttaki bu olaylardan Covid-19 pandemisi hava
tagimaciligini 6nemli oranda olumsuz etkilemistir. 2019 seviyelerine kiyasla 2020
yilii¢in Diinyada tarifeli yolcu trafigi iizerindeki COVID-19 etkisini inceledigimizde:

e Havayollar1 tarafindan sunulan koltuklarim genel olarak %50 oraninda
azaltildigi,

e Toplamda 2.703 milyon yolcu azalmasi yasandigi (%-60),
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e Havayollarinin briit yolcu isletme gelirlerinde yaklasik 372 milyar ABD
dolar1 kayip olustugu belirlenmistir (https://www.icao.int/sustainability/
Pages/Economic-Impacts-of-COVID-19.aspx).

2019 seviyelerine kiyasla 2021 yil1 i¢in Diinyada tarifeli yolcu trafigi izerindeki
COVID-19 etkisini ele aldigimizda ise;

e Havayollan tarafindan sunulan koltuklarin genel olarak %40 oraninda
azaltildigi,

e Toplamda 2.201 milyon yolcu azalmasi yasandigi (%-49),

e Havayollarinin briit yolcu isletme gelirlerinde yaklasik 324 milyar ABD dolar
kayip meydana geldigi tespit edilmistir (https://www.icao.int/sustainability/
Pages/Economic-Impacts-of-COVID-19.aspx).

£ 9/11 SONRASI ONEMLIi HAVAYOLU
TASIYICILARININ ZARARLARI
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Sekil 4: 9/11 Teror Saldirisinin Diinya Capindaki Etkileri (Wensveen, 2007)

Sekil 4’te 9/11 olaylar1 sonrasinda 6nemli hava yolu tasiyicilarinin her sey
normal giderken dahasi 2000 yilinda tiim sene boyunca kar etmisken karsilastiklari
bu ani olay neticesinde yasadiklar biiyiik kayiplar1 gérmekteyiz ve bunlardan
sadece Malezya hava yollariin devlet destegi ile ayakta kalabildigi de Doganis
(2006) tarafindan aktarilan diger onemli bir nottur. Sekil 5’te de 11 Eyliil olaylar1
ve kiiresel mali krizin Amerika Birlesik Devletleri’ndeki hava tasimaciligina etkisi
gosterilmistir. Her kiiresel olayda mali yonde ciddi kayiplar yasayan havacilik
sektdrii 2019 yilinin son ¢eyreginde yasanan Covid-19 pandemisinde en agir yaray1
almistir.
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Four-Quarter Rolling Passenger Volume (Millions) and Operating Revenues (Billions)
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Sekil 5: 11 Eyliil ve kiiresel mali krizin Amerika Birlesik Devletleri’'ndeki hava tagimaciligi
iizerindeki etkisi (https://www.icao.int/sustainability/Pages/Economic-Impacts-of-COVID-19.aspx)

Hava yolu isletmelerinin diinya genelinde veya bdolgesel olarak yasanan ani
degisimlere verdigi tepkiye bir de Birlesik Krallik i¢in hazirlanan bir baska grafik ile
g6z atalim. Sekil 6’da yasanan olumlu yani talebi arttirici etkiye sahip gelismelerin
etkisi de goriilmektedir. Charter tagimaciliginin, Boeing 747 nin pazara girisinin ve
Avrupa Birliginde havacilik tek ¢ati altinda toplanip serbestlestirilmesinin olumlu
etkileri acik¢a goriiliirken, bunun yani sira hava tasimaciligini kisa dénemli de
olsa olumsuz etkileyen korfez savasi gibi gelismeler de goriilmektedir. Burada
Oonemli olan nokta hava tagimaciliginin insanlar i¢in nasil vazge¢ilmez bir ulagim
araci haline geldigidir. Yasanan krizlerin boyutu ne kadar biiyiik olursa olsun hava
tasimaciligint ancak kisa siireli olarak olumsuz etkileyebildigi ortadir. Yasanan
kiiresel capta etkiye sahip olumsuz olaylar karsisinda hava tasimacilig1 sektoriiniin
verdigi reaksiyon pazarin kiiresel anlamda tek pazar haline geldiginin bir
gostergesidir. Insanlar yasadiklari korku, kaygi karsisinda seyahat etme tercihlerini
aninda degistirerek evlerinde kalmayi tercih ediyorlar. Tabloda goriilen sirketlerin
zarar1 9/11 teror saldirisinin kiiresel anlamda pazari nasil etkiledigiyle alakali olarak
¢ok onemli bir veridir.
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Sekil 6: Birlesik Krallik’ta hava tagimaciliginin gelisimi (Bud

YOLCU & KARGO TASIMACILIGINA GENEL BAKIS VE SEKTORUN ANALIZi

Diinya hava tasimaciligimin nasil bir ivme igerisinde oldugunu anlamak i¢in
ilk olarak IATA’'nin 2011 yilinda hazirlamis oldugu Vizyon 2050 isimli rapordan
hava tasimaciliginin 1970’ten giiniimiize yaklasik 20 kat biliylidiigli soylenebilir.
Hava tagimaciligimin en 6nemli siiriiclilerinden birisi ekonomidir. Buradan yola
cikarak bu biiylimenin diinya ekonomisinde yasanan pozitif gelismelere baglh
olarak gergeklestigi rahatlikla sdylenebilir. Bu ekonomik gelismelerin yansimalari
asagidaki ilgili grafikte diinya ticareti, tarifeli uguslardaki kilometre basina diisen
gelir ve de diinya gayri safi milli hasilasi olarak yer bulmaktadir.
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Sekil 7: Diinya Hava Tasimacilig1 Trafiginin Gelisimi (1970-2010) (https://www.iata.org/
contentassets/bccaelc5a24e43759607a5td8144770b/vision-2050.pdf)
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Trafik tahminleri, herhangi bir havacilik de-karbonizasyon yol haritasinin hayati
girdileridir. COVID-19 salgimi bize, beklenmedik olaylarin, &zellikle 10, 20 veya
30 yil sonrast i¢in, havacilik dahil olmak {izere herhangi bir sektorde tahminleri
zorlagtirdigini hatirlatmaktadir. Yine de iklim hedeflerini ve bunlar destekleyecek
onlemleri analiz etmek i¢in gercekei trafik tahminlerine ihtiyag vardir. 2050’ye
kadar olan hava trafigi biiyiime egilimlerini tahmin etmek icin ge¢cmis veriler
kullanilmistir. 1985°ten 2019’a kadar olan gegmis yolcu trafigi verilerini elde etmek
i¢cin Boeing Ticari Piyasa Gorliniimii ‘niin (2005, 2009 ve 2021) birden ¢ok siiriimii
kullanilmistir. Ardindan 2050 yilina kadar hava tasimaciliginin durumu ile ilgili
birtakim senaryolar gelistirilmistir.
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Sekil 8: Yolcu trafiginin {icretli yolcu kilometre cinsinden (RPK) ii¢ biiyiime senaryosu altinda
tahmini (1985-2050) (https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/06/Aviation-2050-Report-A4-v6.

pdf)

Hava tasimaciligi, son 50 yilda diinya ticaretine paralel olarak biiylik 6l¢iide
artmistir. En hizli bliyliyen ekonomik sektorlerden biri olmustur. Hava tasimaciligi,
ticari tedarik zincirlerinin kiiresellesmesini ve artan uluslararasi ticareti yansitarak,
genel mal ticaretinden daha hizli bir ilk biiyiime kaydetmistir. Hizli, ancak maliyetli
olan hava tagimaciligi, tam zamaninda envanter yonetiminin kilit bir unsurudur. Son
yirmi yilda hava tasimaciligi, diinya ticaretinin tamamindan daha yavas veya ayni1
dogrultuda hareket etmistir (Budd ve Ison, 2020). Hava tagimaciligi kiiresellesmeyi
hem yonlendiren hem de miimkiin kilan bir sektordiir. Kentlesme, endiistrinin
gelismesi icin de anahtardir. Hava tagimaciligi agi, tamamen sehirleri ve kentsel
yigilmalar birbirine baglamakla ilgilidir. 10 milyonu asan niifusa sahip diinyanin
26 “megakenti”, diinya c¢apindaki hava tasimaciligimin %20’sinden fazlasini
olusturmaktadir. Diinya ¢apindaki hava tagimaciliginin %40’ mi1 olusturan, niifusu
5 milyon veya daha fazla olan 62 kentsel y1gilma vardir. Sekil 4’te goriildigi gibi,
son 40 yildaki kapasite artisinin ¢ogu, bir ucunda veya her iki ucunda biiyiik bir
merkez sehir (26 mega sehir art1 sonraki en biiyiik 6 kentsel yigilma) bulunan sehir
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ciftlerinde gergeklesmistir. Daha kiiglik sehirler arasindaki hizmetlerde biiylime
¢ok daha yavas olmustur. Endiistri ¢apindaki bu tablo, OECD ekonomilerindeki
mega sehirler arasindaki hava hizmetlerinin mevcut yogunlugunu gizlemektedir.
Asya’daki 15 ve Latin Amerika’daki 6 megakente nispeten yetersiz hizmet
verilmekte ve dniimiizdeki yillarda daha fazla 6nemli ag gelisimi vaat etmektedir
(Shaban vd., 2022).
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Sekil 9: Diinya’da hava tasimacilig1 aginin durumu
(https://theicct.org/wp-content/uploads/2022/06/Aviation-2050-Report-A4-v6.pdf)

Kargo tagimaciligi diinya ekonomisi i¢in hayati 6neme sahiptir ve diinya ticareti
icin vazgecilmez bir ara¢ haline gelmistir. Bunun en temel sebebi sunmus oldugu
kolayliklardir. Bu kolayliklar daha hizli daha giivenilir bir tagimacilik hizmetiyle
kisa stirede bozulabilir yiyecek, meyve, bazi 6zel ¢icek tiirleri, degerli canli hayvan
vb. gibi kargolarin uzun mesafelere de olsa bile istenen yere istenen zaman igerisinde
taginabilmesidir. Ayrica daha hizli ve giivenilir olmast hem tedarik zinciri yonetimi
hem de envanter acisindan da 6nemlidir. Hatta bu sebeplerden otiiriidiir ki IATA’nin
raporuna gore yaklasik 14 kat deniz tasimaciligindan daha maliyetli olmasina
ragmen tercih edilmektedir. Asagidaki grafikte bu durum kg basia hava yoluyla
yapilan tasimaciligin ortalama maliyetinin deniz yoluyla yapilandan yaklasik 14 kat
daha pahali oldugunu agikca ifade etmektedir.
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Sekil 10: Hava kargo tasimaciliginda maliyet (Doganis, 2006)

Hava kargo ile tasinan yiiklerin ¢ogu ya artik imalati tamamlanmig yani miisteriye
ulagsmay1 bekleyen son lriin ya da imalat siirecinde kullanilacak iirtinlerdir.
Hava tasimaciligi (navlun ton kilometre, FTK’ler), ticari tedarik zincirlerinin
kiiresellesmesini ve artan uluslararasi ticareti yansitarak, genel mal ticaretinden daha
hizl1 bir ilk biiylime kaydetmistir. Hizl1 ancak maliyetli olan hava tasimaciligi, tam
zamaninda envanter yonetiminin kilit bir unsurudur. Son 20 y1lda hava tasimaciligi,
diinya ticaretinin tamamindan daha yavas veya ayni dogrultuda hareket etti. Hava
tasimaciligi kiiresellesmeyi hem yonlendiriyor hem de miimkiin kiliyor.

COVID-19 pandemisi tim sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde de
ciddi diisiislere sebep olmustur. Diinya ¢apinda etkisini gésteren salgin dolayisiyla
iilkeler sinirlarini kapatmis, izolasyon tedbirleri almis ve 6zellikle yolcu uguslarini
durdurmaya baglamistir. Pandemi Oncesi donemde kiiresel ticaretin yaklasik
%30’luk kism1 ve yolcu tasimaciliginin yaklasik %60°1 havayolu ile tasinmaktaydi.
Ancak getirilen seyahat kisitlamalar1 ve alinan tedbirler hava yolu operasyonlarinda
yaklasik %65°lik bir diisiisii beraberinde getirmistir. Ugaklarin yere indirilmesinden
dolay1 hem yolcu tagimaciliginda hem de kargo tasimaciliginda 6nemli bir diisiis
yasanmistir (Cai vd., 2022). Pandemi doneminde &zellikle saglik ekipmanlarina
olan ihtiyacta ciddi bir artig yasanmistir. Deniz tasimaciliginda maliyetlerin artmasi
ve hiz konusundaki sikintilardan dolayr sirketler medikal, saglik ve koruyucu
ekipmanlarinin temini i¢in hava kargo tagimaciligini tercih etmislerdir. Kargo
tagima kapasitesi yere inen ucaklardan otiirii azalmis olsa bile hava kargoya olan
talep aksine artmaya baglamistir. Pandemi doneminde hava kargoya olan talebi
karsilamak icin havayollar1 filolarinda bulunan kargo ugaklarini en optimum
seviyede kullanmaya baglamis hatta mevcut yolcu ugaklarini kargo ugaklarina
¢evirmeye baglamislardir. Pandemi doneminde 6zellikle ihtiya¢ duyulan koruyucu
ekipman (maske, dezenfektan vb.) ihtiyacini giderebilmek icin havacilik otoriteleri
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yolcu ugaklarinin koltuklarinin kargo tagimaciliginda kullanilmasina izin vermistir
(Shaban vd., 2022).

Havacilik otoritelerinin, devletlerin ve havacilik sirketlerinin entegre ¢alismasiyla
pandemi doneminde yolcu tasimaciliginin aksine hava kargo tasimaciligl
stirdiirtilebilirligi neredeyse saglamigs ve ekonomik olarak 6nemli bir role sahip
kiiresel ticaretin devamliligini saglamaistir.
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Sekil 11: Cin y1llik hava kargo trafigi 2019-2021 (Rodoplu ve Kanat, 2022)
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Sekil 12: Amerika Birlesik Devletleri yillik hava kargo trafigi (milyon ton) (Rodoplu ve Kanat, 2022)

Her iki sekilde de goriilecegi ilizere pandemi doneminde hava kargo
tagimaciliginda diisiis meydana gelmistir. Ancak 2021 yilina gelindiginde ise ciddi
bir artis yasanarak 2019 yilindaki verileri yakalamistir. Yani pandeminin etkisini
kaybetmesiyle birlikte kargo tagimacilig1 toparlanma siirecine girmistir.

Pandemi doneminde yolcu tasimaciliginda ciddi diisiisler yasanirken, kargo
tasimacihigi bu siireci daha az zararla atlatmistir. Ulkelerin aldiklari kapanma
kararlar1 neticesinde e-ticarete yogun ilgi olusmustur. Dolayisiyla giivenilir ve hizl
bir tasimacilik olan hava tasimaciligina olan talepte artis yasanmistir. Havayollari
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kargo ugaklari gegmise gore daha fazla havada tutmaya baslamis hatta yolcu
ucaklarini kargo tasimaciliginda kullanmaya baslamistir (Aydin ve Ulengin, 2022).
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Sekil 13: Havayollar1 Gelir Tiirleri 2016-2021 (%) (Rodoplu ve Kanat, 2022)

Sekil 13’de net bir sekilde goriildiigii {izere pandemi donemine kadar
havayollarinin kargo gelirleri diisiik seviyede (%11-%14 aras1) seyretmistir. Ancak
pandeminin ilan edildigi 2020 yilindan itibaren ciddi bir yiikselise (%36-%40,3
aras1) gectigi gorlilmektedir. Bu donemlerde yolcu tasimaciliginin neredeyse
durma noktasina gelmesi ve medikal malzeme temini ihtiyacindan dolay1 kargo
tasimaciligina olan talebin artmasi kargo gelirlerinin yiikselmesini saglamustir.

DUNYA HAVA TASIMACILIGININ KURESEL ETKILERI VE BOLGESEL

GELISMELER

Hava tasimaciligindaki bolgesel gelismeler incelendiginde orta smifin
giiclenmekte oldugu tilkelerde talebin hizla arttig1 goriilmektedir. Bunun en temel
sebebi bu bolgelerin hava tasimaciligi agisinda Avrupa’da oldugu gibi doyum
noktasina ulasmamis olmasi yatmaktadir. Avrupa ve Kuzey Amerika gibi pazarlarda
biiyiime oranlar1 bu bdlgelerle kiyaslandiginda biiyiime hizinin hemen hemen yar1
yartya kadar diistiigii gozlemlenmektedir. Bu pazarlarin olgunlagmis olmasi bunun
en temel sebebidir.



106 ‘ HAVAYOLU TASIMACILIGINA GUNCEL BIR BAKIS

2014 - 2034 Arasi Tahmm Edilen Bitytune Oranlar
Boloe Ucreth Yoleu Km | Uereth Yik Km
Ortadosu 6,40% 5.90%
Afiika 5.00% 6.10%
Asvya-Pasifik 6.30% 5,50%
Latm Amerika 6,20% 5.30%
Diinrya 5.00% 4.70%
CIS 4.40% 4,00%
Aviupa 3.90% 3.50%
Kuzey Amerika 2.90% 3.,40%

Tablo 1: Bolgelere gore hava tasimaciliginda yasanan gelismeler http://mait.camins.cat/ET2050
library/attachments/Boeing_Current Market Outlook 2009 to 2028.pdf

Tablo 1’den anlasilacag: lizere Orta Dogu ve Afrika gibi bolgelerde beklenen
trafik artis oranlari artik doygunluga ulagmis pazarlardan neredeyse iki kat fazladir.
Dolayisiyla hava yollar1 yeni ugus noktalar1 olustururken bu durumu goéz Oniine
almalidirlar. Yeni ugus noktasi belirlerken en 6nemli kriterlerden birisi doyum
noktasina ulagmamig talebin oldugu yerlerin se¢ilmesidir. Bu secimlerle gelir
diizeylerinde onemli artiglar saglanabilmektedir. Bu durumu agiklayici bir diger
onemli veri ise Boeing (2009) tarafindan sunulmaktadir. Boeing’e gore talep artik
kiiresellesmekte ve ekonomik olarak gelismekte olan iilkelerde hava tagimaciligina
olan talep artmaktadir. Ornegin 1994 yilinda diinyadaki toplam trafigin yiizde 73’ii
Kuzey Amerikali ve Avrupali hava yolu isletmelerince tasinmaktayken bu rakamin
2034 yiizde 34’e diisecegi ongorilmektedir.

. Cok Balkim, )
Tek Cift . . L. Yeni
. . X Genig Tamir ve Yeni Pilot )
Bolge Koridoriu Koridoriu . . . . o Teknisyen
Govdeli Isletim Ihtiyaci .
Ucak Ucak ) ) Ihtiyaci
Ucak Maliyetleri
Asya 646 milyar
L 3070 3050 700 232000 217700
Pasifik dolar
382 milyar
Avrupa 4330 1410 180 111600 107200
dolar
Kuzey 314 milyar
4730 1000 920 73600 64400
Amerika dolar
Orta 184 milyar
- 930 1020 450 48,100 53,400
Dogu dolar
Latin 126 milyar
4730 1000 20 44400 42500
Amerika dolar
103 milyar
cis 1000 150 30 30800 33500
dolar
76 milyar
Afrika 760 230 10 21700 22200
dolar

Tablo 2: Bolgelere gore hava araci ihtiyaclart (Boeing, 2009)
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Hava tasimaciligindaki ihtiyaglara bolgesel olarak bakildiginda her bdlgenin
kendine has birtakim farkliliklar gosterdigi gorilmektedir. Tabloda Afrika’nin
2034’i¢in ihtiya¢ duyacagi ugak sayisinin sadece 10 oldugu goriilmektedir.
Bu ise bu bdlgenin hem ekonomik gelismislik seviyesini hem de bolgenin hava
tasimaciligiyla ilgili olarak hedeflerini gostermektedir. Orta doguya bakildiginda
ise cok onemli bir oranda genis govdeli ugak ihtiyacinin dogacagi ongoriilmektedir.
Bunun sebebi ise bolgenin cografi konumun avantajini kullanarak uzun menzilli ve
de karli pazarlarda daha fazla pay elde etmek istemesidir.

Cogunlugu Cin kaynakli olarak 9000 adet dar govdeli ucak kapasitesinin Asya-
Pasifik icin 6ngoriilmesinin sebebi diisiik maliyetli tastyicilarin bu pazardaki stratejik
konumu ile alakalidir. Gegtigimiz 10 yilda diisiik maliyetli tagiyicilar Asya-Pasifik
pazarinda yaklasik yilizde 25 oraninda biiylirken bu oran Avrupa’da yaklasik yiizde
14, Kuzey Amerika’da ise sadece yiizde ikiydi. Avrupa’da 2014 yilinda pazarin
yaklasik ylizde 40’1 diisiik maliyetli tasiyicilarin elindeydi. Bunun devam edecegi
de ongoriilmektedir. Kuzey Amerika ve Latin Amerika’da diisiik maliyetli tastyict
pazarinin hem genisleyecegi hem de bu bolgelerdeki eski kusak ucaklarin yeni tip
yakit tasarruflu, daha gelismis sistemlere sahip degistirilecegiyle ilgilidir (Boeing,
2015).

Hava tagimaciliginda olgunlasmanin ne evrede oldugunu inceledigimizde ise
pazarin diinyanin her bolgesinde ekonomik gelismislik derecelerine gore farkli
oranlarda gelisme siireclerinde oldugunu anlamaktayiz. Grafikte ifade edildigi
iizere Hindistan ve Nijerya’da kisi basi seyahat ortalamasi diinya ortalamasini
altinda kaldig1, Asya Pasifik iilkelerinin ise diinya ortalamasinin hemen etrafinda
toplandiklar1 goriilmektedir. Bunun en temel sebebi ise bu iilkelerin gelisen
ekonomiler olmasi ve buna paralel olarak hava tasimaciliginin heniiz olgunlagmamis
olmasi gosterilebilir (IATA, 2011).

Sonug olarak daha 6nce de ifade edildigi tizere ticari hava tagimaciligi her gegen
giin sayisal olarak gelisme gostermektedir. Bunun ardindan yatan sebepler ise
(Ubak, 2010) Deregiilasyon ve Liberallesmeye ek olarak:

e Ticari Biiylimeler,

e Kiiresellesme

e Turizm Sektoriindeki Gelismelerin Roli

e Diisiik maliyetli bolgesel tasimaciliktaki rekabetin etkisi olarak siralamakta

fayda vardir.

IATA ve ICAO tarafindan hazirlanan grafiklerden net bir sekilde anlasildigi iizere
hava tagimaciligiin ana siiriiciilerinden birisi ekonomide yasanan gelismelerdir.
Ekonomide yasanacak olumsuzluklar, bu pazarda talebin tetikleyicilerinden biri
olan devasa altyap1 harcamalar1 gerektirirken sektorii dogrudan etkilemektedir ve
biiylik kayiplara sebep olmaktadir. Dogal olarak gelecek belirsizdir. Belirsiz olan
bir gelecege yatirim yapmak ise oldukea risklidir. Bir de buna hava tagimaciligi gibi
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cok biiyiik harcamalar gerektiren bir sektor eklendiginde ortaya ¢ikan risk daha da
artmaktadir. Ancak hava tagimaciliginda bolgesel ya da kiiresel ekonomik krizlerden,
teror olaylarindan, salgin hastaliklardan, dogal afetlerden kaynaklanan donemsel
olarak birtakim diisiisler gozlenmesine ragmen talepte yasanan bu diislisler ¢ok
cabuk bir sekilde telafi edilmektedir (IATA, 2011).

Hava tasimaciligi tiim diinyada hizla biiyiimekte olan ve bununla birlikte
bir¢ok alanla dogrudan, dolayli veya yan etkileri olan bir sektordiir. Bunlardan
kimisi insanoglu i¢in avantajli birtakim olanaklar sunmaktayken kimisi de
tamamen olumsuzdur. Diinya ekonomisine bulundugu katki yadsmmamaz bir
gercekken, cevresel agidan ise durum tam tersidir. Ayrica havaalanlarinin, hava
yolu isletmelerinin belirlenen standartlara uymamasi durumunda insanlar tizerinde
sagirlik gibi kalici hasara sebep olabilecek birtakim olumsuz etkileri de mevcuttur
(Boeing, 2009).

Sadece havacilik kiiresel anlamda hem is diinyas1 hem de turizm igin gerekli
olan hizli tagimacilik sistemlerini saglamaktadir. Hava tasgimaciliginin toplam
kiiresel etkisi 2009’da 3.5 triyon dolardi (Boeing, 2015). Bunun igerisinde turizmin
dogrudan, dolayli, tetiklenmis ve kataliz etkileri bulunmaktadir. Hava tagimaciligi
yoluyla 3.6 milyar yolcu 2015 yilinda tagindi. 2015°te 51.2 milyon ton kargo tasindi.
Ayrica bu bolgeler arasi tasinan toplama kargonun parasal degerinin ytlizde 35’ine
denk gelmekteydi. Hava kargo yolu ile gonderilen giinliik yiikiin degeri 18.6 milyar
dolar gliniimiizde. Ayrica uluslararasi turistlerin yiizde 53’1 hava tagimaciliiyla
tasind1 (ATAG, 2015).

Sosyal anlamda ise hava tasimaciligimin insanoglunun hizmetine sundugu
diinyanin her yerine kisa siirede, uygun fiyatlarla ulasabilme imkani yani diinyanin
herhangi bir yerine artan seyahat edebilme olanagindan faydalanabilmesi hem
kiiltiirel agcidan hem de turizmin siirdiirtilebilir bir sekilde gelismesi agisindan ¢ok
onemli katkilar saglamistir. Ayrica yardim faaliyetlerinin diinyanin herhangi bir
yerine kolaylikla gétiiriilebilmesi, buna ek olarak Arjantin gibi kara ulagimi1 olmayan
daglik bolgelerin de yasayan insanlara toprak zemine inebilen ucaklarla kislik
ihtiya¢ malzemelerinin gotiiriilmesi, hava taksi hizmet verilmesi gibi birbirinden
farkli bir¢ok ¢oziimle karsimiza ¢ikabilmektedir (Belobaba vd., 2009).

Hava tagimaciliginin cevresel acidan bir¢ok olumsuz etkisi bulunmaktadir.
Bunlar temelde sunlardir:

e Girilti Kirliligi

e Hava Kirliligi

e Iklim degisikligi

e Kus gribi gibi bulasici viriislerin veya niikleer santral patlamalar1 sonucu
radyasyonun diinyanin farkl bolgelerine ulagma riski

e Sagirlik, isitme kayb1 gibi insanlar {lizerinde olumsuz etkileri vardir
(Wensveen, 2007).
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BUYUK KURESEL ZORLUKLAR VE HAVACILIK SEKTORU:
COVID-19 SALGINI ORNEGI

Umit DOGAN', Olcay Adil YILMAZ?, Gokhan TANRIVERDI?

GIRIS

Son yillarda toplumlari, orgiitleri, endistrileri ve diinya tizerindeki tiim {ilkeleri
derinden etkileyen iklim degisikligi, sosyal esitsizlikler, terérizm, salgin hastaliklar
gibi bliylik kiiresel zorluklarin (grand challenges) tiim diinyada derinden etkileri
acikca goriilmektedir (Ferraro vd., 2015; George vd., 2016). Ornegin; Suriye’de
meydana gelen savas, Asya ve Avrupa’daki go¢cmen krizleri, iklim degisikligi
kaynakli dogal afetler, yoksulluk, su kitlig1 gibi olaylar, kiiresel diizeyde etkileri ile
bu durumu kanitlar niteliktedir (George vd., 2016: 1881). Szl edilen sorunlarin,
yonetim ve organizasyon alanyazininda birtakim teorik ve ampirik ¢alismalara
da ilham verdigini ve sozii gecen konulardaki calisma sayisinin artig egiliminde
oldugunu sdylemek miimkiindiir (Dorado ve Ventresca, 2013; Ferlie vd., 2011;
Ferraro vd., 2015; Gehman vd., 2022; George vd., 2016; Glimiisay vd., 2020;
Reinecke ve Ansari, 2016).

COVID-19 pandemisi, yukarida ifade edilen ve toplumlar1 derinden etkileyen
kiiresel zorluklara 6nemli bir rnektir. Kiiresel etkileri g6z 6niinde bulunduruldugunda,
COVID-19 salgini, son 10 yilda meydana gelen en dramatik biiyiik zorluklardan
biridir (Howard-Grenville, 2020: 254; Schoeneborn vd., 2022: 71). Cin’in Wuhan
kentinde ortaya ¢ikan bir viriisiin insanlara sigramasiyla olusan bu salgmn hizla
yayilmis ve Cin sinirlarini asarak kiiresel diizeyde ekonomik ve sosyal anlamda
tim diinyay1 etkilemistir. Ayrica tiim biiyiik zorluklarda oldugu gibi, COVID-19
salginina iligkin gelistirilen ¢oziimler, beklenmeyen sonuglari ve yeni sorunlari
da beraberinde getirmistir (Ferraro vd., 2015: 366). Ornegin; insan hayatin1 tiim
yonleriyle olumsuz etkileyen COVID-19 salgimin yayilmasmi Onlemek igin
1 Ars. Gor., Anadolu Universitesi, 0000-0001-5866-8394, umit_dogan@anadolu.edu.tr

2 Ogr. Gor., Erzincan Binali Yildirim Universitesi, 0000-0003-3948-5888, olcay.yilmaz@erzincan.edu.tr
3 Dr. Ogr. Uye§1 Erzincan Binali Yildirim Universitesi, 0000-0001-9863- 3620 gtanriverdi@erzincan.edu.tr
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birgok iilkede karantinalar, seyahat kisitlamalar1 gibi hiikiimetler tarafindan sert
onlemler alindigi bilinmektedir. S6zii edilen 6nlemler dogrultusunda birgok {ilkenin
sinirlariin kapanmasi ile birlikte getirilen seyahat kisitlamalari, insanlarin diinya
genelinde hareketliligini azaltmig ve bu durum bir¢ok sektorii olumsuz etkilemistir.
Bu noktada, sozii edilen énlemlerden en ¢ok etkilenen ve durma noktasina gelen
sektorlerden biri de hi¢ kuskusuz havacilik sektoriidiir. Tanriverdi vd. (2020),
COVID-19 salgminin, havacilik sektoriiniin tarih boyunca kars1 karsiya kaldigi en
biiyiik kiiresel zorluk olabilecegini ileri siirmektedir. Diinya genelinde havayollarmin
filolarinda ugaklarin yaklasik %95’inin yerde kalmasi, biiyiik havayollariin
kapasitelerinin %60-80 oraninda diismesi, bir biitiin olarak havayolu tagimaciligina
olan talebin azalmasi, nitelikli iggiicli kaybi, nakit sikintist yasayan havayollarinin
nakit akisini saglayabilmek icin biiyiik Slcekli devlet destegine ihtiya¢ duymasi,
salginin havacilik sektoriine baslica olumsuz etkilerine 6rnek verilebilir (Sobieralski,
2020; Tanriverdi vd., 2020; Vinod, 2020). Viriisiin tiim diinyada hizla yayilmasi,
en basta havayollar1 olmak {izere tiim sektdr paydaslari i¢in ciddi mali kayiplara
neden olmustur. Ayrica salgin siirecinde havacilik sektoriinde hizla degisen belirsiz
ortama uyum saglama c¢abasiyla yeni saglik ve emniyet 6nlemlerinin alinarak salgin
ile miicadele edilmesi, tiim paydaslarin ortak ¢abasini gerektirmektedir (George
vd., 2016). Bu baglamda, havacilik sektdrinde COVID-19 salgimi ile meydana
gelen krizle miicadele edebilmek i¢in uluslararasi ve ulusal diizeyde tiim paydaslar
(hiikiimetler, havacilik otoriteleri, havayolu igletmeleri ve sektoriin diger paydaslari)
is birligi i¢inde koordineli bir sekilde salginin etkilerini en aza indirmeye ¢alismistir.

Havacilik sektorii, bircok farkli sektoriin ve diinya ticaretinin gelisimine yon
vermesinin yaninda dogasi geregi konjonktorden ve krizlerden aninda etkilenen
hassas ve kirilgan yapiya sahip sektdrlerden biridir. Oyle ki diinyanm herhangi
bir noktasinda meydana gelen bir sorun, bir kriz durumu ya da bir afet ¢ok uzak
noktalarda meydana gelmesine karsin, kiiresel bir sektor olmasi nedeniyle havacilik
sektoriinii etkileyebilmektedir. Bunun da Otesinde havacilik sektorii, bu tiir
durumlardan en hizli ve en genis ¢apl etkilenen sektdrlerin basindadir (Rhoades,
2009; Dube vd., 2021). Ote yandan, havacilik sektorii kiiresel diizeyde turizm,
ticaret gibi bircok sektoriin lokomotifi konumundadir. Ek olarak, sektoriin diger
tasimacilik modlarina nazaran diinyay1 en hizli sekilde birbirine baglamada kilit
bir role sahip olmasi, salginin olumsuz etkilerinin domino etkisi yaratarak hem
ekonomik hem de sosyal anlamda tiim diinyay1 etkisi altina almasinda 6nemli
bir rol oynamigtir (Tanrtverdi vd., 2020; Tanriverdi ve Durak, 2022). COVID-19
salgminin kiiresel diizeydeki olumsuz etkileri, sozii edilen salginin havacilik
sektorii iizerindeki etkilerini arastiran g¢aligmalara olan ihtiyaci artirmistir. Bu
nedenle, insanlig1 etkileyen biiyiik bir kiiresel zorluk olarak COVID-19 salgini ile
havacilik sektoriinde verilen miicadele gelecekteki olasi farkli bir biiyiik kiiresel
zorlukla miicadele anlaminda tiim iilkeler, sektorler, orgiitler ve insanlar i¢in 6nem
arz etmektedir. Bu gerekgelerden hareketle, bu ¢alismada COVID-19 pandemisi
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biiyiik bir kiiresel zorluk bakis agisiyla havacilik sektorii agisindan ele alinmaktadir.
Calisma kapsaminda yanit aranan arastirma sorusu su sekildedir:

-Havayollari ve sektordeki diger paydaslar, COVID-19 biiyiik kiiresel zorlugunun
tistesinden gelmek icin nasil bir yaklagim izlemistir?

Calisma, insanligi etkileyen biiyiik bir kiiresel zorluk olarak Covid-19 pandemisini
pandemiye yon veren havacilik sektorii baglaminda ele almasi bakimindan
onemlidir. Alanyazinda bu baglamda ele alinan bir calismaya rastlanmamasi ise
calismanin 6zglinliigiinii ortaya koymaktadir. Caligsmanin, teorik anlamda yonetim
ve strateji alanyazini ile havayolu yonetimi yazinina katki sunmasi beklenmektedir.
Calisma, su sekilde devam etmektedir. Bir sonraki baslikta biiyiik kiiresel zorluklar
kavrami detayl1 bir sekilde ele alinmaktadir. Ugiincii baslik altinda bir biiyiik kiiresel
zorluk olarak Covid-19 pandemisini havacilik sektoriiniin nasil yonettigine iliskin
bulgular sunulurken son boliimde elde edilen bulgulardan yola ¢ikilarak tartisma ve
sonuglara yer verilmistir.

BUYUK KURESEL ZORLUKLAR

Biiyiik kiiresel zorluklar, potansiyel olarak kiiresel diizeyde tiim insanligi
etkileyen temel toplumsal kaygilardir (Glimiisay vd., 2020, s. 14). Dolayisiyla,
kiiresel 1sinma, iklim degisikligi (Ansari vd., 2013; Howard-Grenville vd., 2014;
Wright ve Nyberg, 2017), esitsizlik (George vd., 2016), yoksulluk (Dorado ve
Ventresca, 2013), kaynak kithigr (George vd., 2015), salgin hastaliklar (Arslan
ve Tarakci, 2022; Bansal vd., 2021; Howard-Grenville, 2020), dijital doniisiim
(Colbert vd., 2016) gibi pek ¢ok sorunu, sozii edilen biiyiik toplumsal sorunlar
cercevesinde ele almak miimkiindiir (Glimiisay vd., 2022, s. 2; Howard-Grenville,
2020, s. 1001). ik olarak David Hilbert, “Grand Challenge” kavramini matematik
alaninda ¢ézlimlenemeyen 23 6zel matematik problemi icin kullanmistir (Mertens
ve Barbian, 2015). David Hilbert’in c¢aligmalarindan itibaren tek bir aktoriin
sorumlulugunda olmayan birden fazla aktoriin igbirligini gerektiren karmasik ve
disiplinler arasi kiiresel sorunlari tanimlamak i¢in “grand challenges™ ifadesini agik
bir sekilde telaffuz etme diisiincesi meydana gelmis ve hiikiimetler, akademisyenler
ve cok tarafli kuruluslar tarafindan ifadenin kullanimi yayginlasmaya baglamistir
(George vd., 2016, s. 1881). Alanyazinda biiyiik kiiresel zorluklart kavrami ile
ilgili birtakim tanimlamalar mevcuttur. George vd. (2016: 1881), biiylik kiiresel
zorluklari, ortadan kaldirildig: takdirde kiiresel etki olasilig1 yiiksek olan 6nemli bir
toplumsal sorunun ¢ozlilmesine yardimci olacak belirli kritik engel veya engeller
olarak tanimlamaktadir. Dorado ve Ventresca (2013: 69), yoksulluk veya iklim
degisikligi gibi cevresel bozulmalardan “karmasik sosyal sorunlar (complex social
problems)” olarak s6z etmektedir. Kotii problemler (wicked problems), alanyazinda
bliyiik sosyal sorunlar ile genellikle yakindan iliskilendirilen bir diger kavramdir
(Howard-Grenville ve Spengler, 2022:282; Ooi ve Husted, 2021: 1). K&tii problemler
kavraminin karmasik ve ¢oziilmesi zor sosyal ve gevresel sorunlari ifade eden ve
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biiyiik toplumsal sorunlari da i¢ine alan daha genis kapsamli bir kavram oldugu ileri
stirilmektedir (Howard-Grenville ve Spengler, 2022; Dittrich, 2022; Pradilla vd.,
2022). Birlesmis Milletler (BM), tiim diinyada insanlarin sosyal ve ekolojik olarak
kars1 karsiya kaldigi temel sorunlari, Siirdiiriilebilir Kalkinma Amaglar1 altinda
17 baslikta ele almaktadir (Birlesmis Milletler, 2023). Eylil 2015 tarihli bir BM
zirvesinde, BM’ye tiye 193 iilke, siirdiiriilebilir kalkinma giindeminin bir pargasi
olarak yoksullugu sona erdirmek, tiim diinyay1 korumak ve diinyadaki herkes igin
refahi saglamak igin 17 siirdiiriilebilir kalkinma hedefi (SKH) kabul etmistir. Bliylik
kiiresel zorluklar icin en evrensel ve en ¢ok tartisilan siniflandirmanin yukarida
bahsi gegen BM tarafindan 17 baslikta ele alinan SKH’ler oldugu ileri siiriilmektedir
(George vd., 2016, s. 1881; Giimiisay vd., 2020). Bu noktada “yoksulluk” (SKH 1),
“aclik” (SKH 1), “saglik ve esenlik” (SKH 3), “toplumsal cinsiyet esitligi” (SKH
5) ve “esitsizliklerin azaltilmas1” (SKH 10) ve “iklim degisikligi” (SKH 13) gibi
s0zii edilen siirdiiriilebilir kalkinma amaglarinin, biiyiik toplumsal sorunlar kavrami
catisi altinda ele alinabilecegini soylemek miimkiindiir.

YOKSULLUGA SABLIK VE NITELIKLI TOPLUMSAL TEMiZ SUVE
SON KALITEL] YASAM EGITiM CINSIVET ESHTLII SANITASYON

TAg:T

INSANA YAKISIR ‘SANAYE, VENILIKEiLiK ]0 ESITSIZLIKLERIN ‘SURDURGLEBILIR 12 ‘SORUMLU (RETIM
IS VE EXONOMK VEALTVAPI AZALTILMASI VETUKETIM

B

IB BARIS, ADALET AMAGLAR IGIN
VEGUCLU ORTAKLIKLAR

KURUMLAR
.i' @

Sekil 1. Birlesmis Milletler Siirdiiriilebilir Kalkinma Hedefleri (https://turkiye.un.org/tr/sdgs, 2023)

Biiyiik kiiresel zorluklarin karmagiklik, belirsizlik ve degerlendirilebilirlik
olmak iizere ii¢ temel 6zelligi bulunmaktadir (Ferraro vd., 2015: 365). ilk olarak,
biiylik kiiresel zorluklar, bir¢ok etkilesimi, iliskilendirmeyi ve dogrusal olmayan
dinamikleri gerektirmesi nedeniyle ¢oziilmesi gii¢ olan/iginden ¢ikilmaz karmasik
sorunlardir. Biiyiik kiiresel zorluklarin karmasikliginin asil nedeni, cok sayida
aktdriin siirece dahil olmasi ve bu aktorlerin iligki ve etkilesim kurma bigiminden
kaynaklanmaktadir (Dorado ve Ventresca, 2013; Stjerne vd., 2022). ikinci olarak,
biiylik kiiresel zorluklar, orgiitleri gelecekteki olast durumlari tanimlayamamalari
nedeniyle mevcut eylemlerinin sonuglarini 6ngdremeyecekleri ve gerekli hazirliklar
yapamayacaklar1 yiiksek diizeyde bir belirsizlikle karsit karsiya birakmaktadir
(Gluimiisay vd., 2020: 2). Degerlendilebilirlik, biiyiik kiiresel zorluklarin {igiincii
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ozelligidir. Biiyiik kiiresel zorluklar yalnizca ulusal sinirlart degil, ayn1 zamanda
kiiresel Olgekte cok sayida uzmanlik ve degerlendirme alaninin smirlarmi da
asmaktadir. Biiyiik kiiresel zorluklara iligskin ¢oziim iiretmeye ¢alisilirken birden
fazla degerlendirme Oolgiitiiniin goéz oOnlinde bulundurulmas1 gerekmektedir.
Biiyiik kiiresel zorluklarin iistesinden gelmede tek bir dogru yolun olmadigi
siire¢ icerisinde anlasilmaktadir. S6zii edilen sorunlara iliskin daha fazla veri
toplandikca ve degerlendirildik¢e zaman i¢inde mevcut ¢oziimler ve anlayislar
degisebilmekte, yeni kaygilar ve ¢0ziim yaklasimlar1 ortaya ¢ikabilmektedir.
Farkli aktorler, sorunun gercekte ne oldugu ve dolayisiyla neyin kabul edilebilir
bir ¢dziim olusturdugu konularinnda farkli goriislere sahip olabilmektedir (Ferraro
vd., 2015, s. 367). Ornegin, farkli hiikiimetler tarafindan alman 6nlemler, hayatin
farkli yonleri tizerindeki etkileri dikkate alinarak degisebilmekte, ¢ok sert veya ¢cok
yumusak dnlemler olabilmektedir. Bu noktada, Ispanya’da COVID-19 pandemisi
doneminde 2 Mayis 2020 tarihine kadar, insanlarin spor yapmak i¢in dahi evlerinden
¢ikmalarina izin verilmezken, Isvec hiikiimeti herhangi bir hareket kisitlamasi
getirmemigtir (Ferraro vd., 2015: 374). Bununla birlikte, ayni iilke 6zelinde bile
degerlendirme bakis agilarinin zamanla degisebildigi de yine salgin déneminde
goriilmiistiir. Ornegin, Birlesik Krallik hiikiimeti baslangigta dogal siirii bagisiklig
stratejisi izleme egilimi gostermis ve daha sonra bu yaklasimlarimi gézden gegirerek
salgini kontrol altina almaya yonelik bir strateji izlemistir (Giimiisay and Haack,
2020; Giimiisay vd., 2020). Biiyiik kiiresel zorluklarla miicadele etmek dogasi
geregi, cografi smirlarin Gtesinde ¢oziimler iiretmek amaciyla ulusal, bolgesel ve
uluslararasi diizeyde ¢ok sayida paydasin isbirlik¢i, koordineli ve siirekli kolektif
caba gostermesini gerektirmektedir (George vd., 2016; Giimiisay and Haack, 2020;
Howard-Grenville, 2020). Bir aktoriin veya orgiitiin tek tarafli eylemleri ile kiiresel
zorluklar ile basa ¢ikmak pek miimkiin olmamaktadir. (Ferraro vd., 2015, s. 374).
Bu nedenle, biiyiik kiiresel zorluklar ile miicadele etmede atilmasi gereken ilk adim,
heterojen yapida farkli aktorlerin aktif katilimina ve yapici bir sekilde etkilesime
girmelerine imkan saglayan paydaslar arasi katilimei bir yapinin olusturulmasidir.
Bu noktada, sozii edilen krizlerin ¢oziimiinde hiikiimetler ve ¢ok tarafl1 kuruluslarin
birlikte ¢aligma konusunda daha aktif hale gelmek i¢in ¢aba gosterdiklerinden s6z
etmek miimkiindiir (George, Howard-Grenville, Joshi ve Tihanyi, 2016: 1881).

HAVACILIK SEKTORU BiR BUYUK KURESEL ZORLUK OLARAK COVID-19

SALGININI NASIL YONETTi?

Calismanin bu boliimiinde havacilik sektorii paydaslari olarak uluslararasi ve yerel
sivil havacilik otoriteleri, havayolu igletmeleri ve sektoriin diger paydaslarinin bir
bliyiik zorluk olarak COVID-19 pandemisi siirecinde yasanan olumsuz durumlarin
iistesinden gelmek i¢in attiklari adimlar ve yaklasimlarini iceren bulgulara yer
verilmistir. Caligmada elde edilen bulgular, pandemi siirecinin havacilik sektoriine
etkilerini aragtiran ¢aligmalarin taranmasi ve incelenmesi yoluyla elde edilmistir.
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Otoritelerin Salgin ile Miicadeledeki Rolii

COVID-19 salgini, 2019 yili Aralik ayinin son giinlerinde diinya giindemine
gelen ve etkisini artirarak kiiresel bir boyuta ulasan tarihin en 6énemli salgin krizleri
arasinda yerini almaktadir. S6zii edilen salgin siirecinde krize yonelik ¢aligmalari
dikkatle takip edilen Diinya Saghk Orgiitii (DSO), kiiresel diizeyde ¢ok cesitli
orgiitlerle (kurumlar/kuruluslar/isletmeler) ortak ¢aligmalar gerceklestirmistir
(Biidiin Aydin ve Aydin, 2022). Diinya’da daha dnce meydana gelen salginlar
incelendiginde COVID-19 salgini, SARS, MERS, Ebola gibi sadece meydana
geldigi bolgede yayilan ve epidemi olarak ifade edilen salginlardan farkli olarak tim
diinyaya yayilmis ve DSO tarafindan kiiresel salgin (pandemi) olarak ilan edilmistir.
Dolayisiyla dnceki salginlardan farkli olarak COVID-19 salgminin iilkelere ve
diinya ekonomisine etkilerinin de daha ciddi boyutlarda kendini gosterdigi acikca
goriilmektedir.

[k karsilasilan salginlardan biri olan Ebola salgini, 1976 yilinda ortaya ¢ikmis
ve kendisini 2013-2016 yilllarinda bir kez daha gdstermistir. SARS ve MERS
salginlarma bakildiginda ise bu salginlarin 2002-2003 yillarinda meydana geldigi
ifade edilebilir. SARS, MERS ve Ebola salginlarinin COVID-19 kadar etkili
olmamasi erken teshis, zamaninda miidahale, sans gibi faktorlerle agiklanmaktadir.
Oyle ki salginn ilk yay1ldig1 nokta olan Cin’de salgm ile ilgili emarelerle cok daha
once karsilagildigi fakat tam teshisin konulamamasi ve miidahalelerde geg kalinmasi
gibi nedenlerle salginin tiim diinyaya hizlica yayildig1 yapilan bazi arastirmalarca
ortaya koyulmustur (Sun vd., 2022).

Covid-19 salginiin pandemi olarak ilan edildigi 11 Mart 2020’den giiniimiize
kadar DSO, Uluslararas1 Sivil Havacilik Otoritesi (ICAO) ve iilkelerin yerel sivil
havacilik otoriteleri ile siirekli iletisim halinde olarak salgin konusunda alimmasi
gereken tedbirler ve salginin seyri gibi konularda otoriteleri aydinlatmis ve onlarla
ortak ¢alismalar yiiriitmiistiir. DSO’niin, ICAO ve Uluslararas1 Havaalanlari
Konseyi (ACI) ile yiiriittigli ortak caligsmalar neticesinde havaalanlarinda alinmasi
gerekli tedbirler ortaya koyularak yerel otoritelere ilgili hususlarda tavsiyelerde
bulunulmustur. Yerel sivil havacilik otoriteleri tarafindan ise salgimnin daha fazla
yayilmasinin 6niine gegmek adina sdz konusu tavsiyeler dogrultusunda havalimani
isletmecileri, havayollari ve yer hizmetleri ile ciddi bir ¢aba i¢inde hareket edilerek
birtakim Onlemler almmistir. Havalimanlarinin terminal binalarinda temizlik
islemlerinin diizenli yapilmasi, bu konuda ¢izelgelerin olusturulmasi, belirlenmis
noktalara dezenfektanlarin koyularak dezenfektasyon islemlerinin saglanmasi,
klimalarin filtreleme islemlerinin (hepa filtreler) kontrolii, bakim araliklarinin
diizenli planlanmasi, terminallerde sosyal mesafe kuralina uyulabilmesi adina
isaretlemelerin yapilmasi, terminalde c¢alisan personelin de korunabilmesi
adina yolcu ile daha az temas edebilmeleri igin bulas riskini azaltici kabinlerin
olusturulmasi, vardiyalarinda ve dinlenme saatlerinde en az sayida personelin
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birbiri ile karsilagsmasi i¢in gerekli planlamalarin yapilmasi, personele koruyucu
her tiirlii ekipmanin diizenli temini, terminal giriglerinin yogunluk olusturmayacak
sekilde planlanmasi ve yolcu haricinde alanda aktif gérevi bulunmayan hi¢ kimsenin
bulas riskini artirmamak adma terminale alinmamasi gibi hususlar genel kurallar
olusturmaktadir. Ek olarak yerel sivil havacilik otoriteleri tarafindan havalimani
terminalleri ve havayollar1 i¢in alinmasi gereken 6nlemler Tablo 1°de verilmektedir.

Tablo 1: Sivil Havacilik Otoriteleri’nin Tavsiye Ettigi Onlemler

isletme
Tiiri

Konu

Aciklama

Havalimani Terminallerinde Ahnmasi Tavsiye Edilen Onlemler

Genel Check-in
Alanlar

Giivenlik
Taramalari

Terminal Hava
Tarafi

Terminal
Hava Tarafi
Ekipmanlari

Terminale Varis
ve Terminalden
Ayrihs

Bagaj Sikayet
Alanlar

Terminal igerisinde yer alan genel check-in (kiosk) alanlarinin miimkiin
oldugunca arttirilarak yolcunun daha az sayida insan ve personel ile
karsilagmasi istenmistir. Tim kiosk planlamalar1 yapilirken de akis
planlamasmin iyi yapilmasi, yolcunun terminalde birbiri ile (insan,
personel) en az karsilasacak sekilde, birbirlerinin yolunu kesmeyecek
ve en kisa yoldan kapiya yolcuyu ulastiracak sekilde planlanmasi
tavsiye edilmistir.

Gilivenlik noktalarina yolcunun ulagiminda akigin en iyi sekilde
planlamasi, gerekmesi durumunda seritler ile yolcu koridorlarinin
terminale giris yollarimin uzatilmasi, terminale girislerde maske
zorunlugu, ates olglimii yapilmasi, otomatik binis kart1 ya da QR kod
ile yolcunun ugusunun kontroliiniin saglanmas: tavsiye edilmistir.
Bu durumlar haricinde terminal giriglerinde giivenlik zaafiyetinin
de olusmamas:i adma yolcu taramalarinda personellere gerekli
olan kontrol kabinlerinin olusturulmasi, kendilerine koruyucu
ekipmanlarin saglanmasi gibi hususlara 6zen gosterilmesi gereklililigi
vurgulanmistir.

Terminalin hava tarafinda ise yeme i¢me alanlarma kisitlamalar
getirilmistir. Ornegin, isletmelerin alanlaria bagh olarak alabilecekleri
en fazla kisi sayisi smirlamasi, farkli glinlerde farkli isletmelerin
faaliyet gdstermesi tavsiyesi ya da yolculari hava tarafina gecislerinde
yik smirlamalarin olusturulmasi (el bagaji yasagi gibi), kapilarin
sensorlii hale getirilmesi, baz1 havalimanlarinda bulunan sigara igme
odalarinin kapatilmasi gibi hususlarda tavsiyelerde bulunulmustur.

Terminalin hava tarafinda yer alan yolcu kopriileri, klimalar gibi
ekipmanlarin faal durumda tutulmasi, diizenli bakim programlarinin
olusturulmas: ve ilgili alanlarin sik sik temizlik ve santasyonunun
saglanmasi Onerilmistir.

Ugak ile gelip yurda giris yapacak olan yolculardan daha ugak
icerisindeki bilgilendirme formlar: ile bilgi alinmasi, en az temas
icin miimkiinse biometrik retina kontrolii ile girisi saglama, termal
kameralar ile diizenli dl¢iimler yapma, PCI testleri ile girislerine izin
verme gibi uygulamalar tavsiye edilmistir.

Bulas riskinin en fazla olabilecegi alanlardan olan bagaj alim
sahalarinda miimkiin olan en iyi ayrimin yapilmasi, gerekli olmasi
halinde birden fazla banttan ayni ucaga ait bagajlarmn terminale
ulastirilmast ve en 6nemlisi de ilgili alanlarin sik ve diizenli olarak
temizliginin saglanmasi tavsiye edilmistir.
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Havayollarina COVID-19 salgim nedeniyle stresli ve korku icinde
olan yolcularin rahatlatilabilmesi amaciyla ugak icerisinde miimkiin
olan en iist seviyede iletisim ve koordinasyonun saglanmasi tavsiye
edilmistir. Oyle ki ugak icerisinde diizenli olarak icerideki havanin 2
dakikada bir degistirildigi bilgisinin verilmesi ya da ugak icerisinde
bilgi kartlarinin ve levhalarinin olusturulmasi istenmistir.
Havayollar1 tarafindan 6zellikle ucak igerisinde verilen ikramlara
Ucaklara iliskin  sinirlamalar getirilmesi veya miimkiinse verilmemesi sozii edilen
Tavsiye Edilen  kiiresel salgmin yayilmamasi igin tavsiye edilen bir diger 6nemli
Onlemler husustur. Ugak i¢i ikramlar verilmesi durumunda ise en sade haliyle
sunulmasi, yolcularin sira ile tiiketimlerinin saglanmasi tavsiye
edilmistir.
Ucgaklarin  ve ekiplerin saglik giivenilirliklerinin  saglanmasi
hedeflenerek ugaklarin diizenli dezenfektasyonu, filtre kontolllerinin
yapilmast istenmis ve tavsiye edilmistir.
Ayrica ugus rotalarinin da salgina uygun olarak revize edilmesi tavsiye
edilmistir.

Havayollarma Uyulmasi Tavsiye Edilen
Onlemler

Ugus ekiplerinin otel ve transfer planlamalarina zen gosterilmesi:
-Ucus ekibinin birbirleri ile en az etkilesimde bulunacaklar sekilde
havalimani-otel transferinin yapilmasi,

- Ucus ekibinin birbirleri ile en az etkilesimde bulunacaklari
sekilde konaklama imkanlarinin temin edilmesi ve oda rezervasyon
planlamalarinin bu durum gozetilerek yapilmasi.

Kaynak: (Liu vd., 2021; Naboush vd., 2020).

Ucus Ekibine
iligkin Tavsiye
Edilen Onlemler

Havayollarinin Aldiklari Onlemler

Covid-19 Salgini déneminde kiiresel diizeyde bazi devletlerin asir1 korumaci
politikalar nedeniyle havayolu tagimaciliginda karsilanamamis ciddi bir talep
s6z konusu olmustur. Oyle ki iilkelerin sinirlarin1 kapattiklari, kendi iilkelerinden
yurtdisina ¢ikiglart yasakladiklari veya yurtdisindan kendi tilkelerine doniislerdeki
uzun siireli karantina uyguladiklar1 durumlarda, diinya genelinde havayolu ulagimi
ile seyahat etmek isteyen bir¢cok insanin hareketliligi kisitlanmistir. Ayrica, 6zellikle
kaygi diizeyi yiiksek yash yolcularin ve tedbirli (temkinli davranan) yolcularin,
havayolu tagimaciligina olan talep anlaminda havayollar1 tarafindan 6zendirilmesi
gerekliligi s6z konusu olmustur. Bu nedenle havayollar1 ugaklarinin ne denli
emniyetli oldugu ve salgin donemi ic¢in almis olduklari onlemleri, pazarlama
stratejileri dahilinde 6zellikle sozli edilen iki grup yolcuyu hedef kitleye alarak
reklamlar ve sosyal medya araglari vasitasi ile potansiyel miisterilerine duyurarak
onlarla iletisimde olmay1 hedeflemislerdir (Budd vd, 2021; Zizka vd., 2021). Sozii
edilen kosullar, uygulamalar ve salginin seyrindeki belirsizlikler, havayollarim
ayakta kalmak adina birleserek giiclerini korumaya yoneltmis ve havayollari arasinda
birlesmeleri arttirmistir (Budd vd, 2021). Havayolu birlesmeleri haricinde sektdrde
yer alan diigiik maliyetli tasiyicilar, varolan talebi yakalayabilmek adina ugus aglarini
revize ederek daha da uzun mesafeli uguslara yonelmis ve geleneksel tastyicilarin
ellerinde tuttuklari pazardan da pay alma yarisina girmislerdir. Bu dogrultuda belirli
rotalarda fiyatlarda indirimler s6z konusu olmustur (Zhang, 2021; Bauer vd., 2020).
Havayollari, maliyetlerini yonetebilmek adina filolarinda sadelesmeye gitmis ve
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yeni siparislerini de bu kapsamda revize ederek getirerek gelir yonetiminde daha
giiclii bir konuma ulagmay1 hedeflemislerdir (Atay, 2022). Bir¢ok havayolu salgin
doneminde siirli miktardaki mevcut talebi yakalayabilmek adina bilet fiyatlarinda
indirime gitmistir. Ayrica havayollar1 duran varliklar igerisinde ifade edilebilecek
slot haklarini da kaybetmemek i¢in “hayalet ugus (ghost flight)” olarak adlandirilan
yolcusuz uguslar yapmak zorunda kalmislardir. S6zii edilen hayalet uguslar, kiiresel
salgin doneminde havayollar1 i¢in ciddi bir maliyet yiikii olusturmustur (Morlotti,
2023; Sun vd., 2022). Bununla birlikte, havayollari’nin pilot ve kabin personeli,
bu siirecte yolcu ile simirli da olsa temas etmeleri ya da salgin doneminde bagka
iilkelere gitmek zorunda kalmalar1 nedeniyle birtakim sorunlara maruz kalmistir.
Oyle ki yapilan ¢alismalar, bu durumun sozii edilen personeller iizerinde uyku
sorunu, kaygi bozuklugu gibi birtakim ruhsal sorunlara yol a¢tigini gostermektedir
(Sabaner vd., 2022).

Covid-19 salgimni ile birlikte daha fazla giindeme gelen yakit tiikketimlerinde bazi
havayollarinin bioyakita yoneldigi ve daha cevreci bir imaj ¢izerek kendilerine
olan talebi artirmay1 hedefledigi goriilmektedir. Boylelikle karbondan armmma ve
net sifir karbondioksit salinim1 hedefleri dogrultusunda havayollar1 birtakim yeni
arayislara girmistir (Amoah vd., 2023). Ote yandan salgin déneminde ortaya
¢ikan tiim bu olumsuzluklarin yaninda havayollar1 i¢in birtakim firsatlar1 da
beraberinde getirdigini sdylemek miimkiindiir. S6zi edilen firsatlardan birincisi,
salgin doneminde ozellikle genel havacilik alaninda farkli is modellerine sahip
yeni girisimler (start up) ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Ucaga binmede bulag
konusunda kaygilart olan ve ig amacl seyahat eden yolcularin salgin déneminde
ozel jet kiralamaya olan talebi artmistir (Sun vd., 2022; Miiller vd., 2023). ikincisi,
Covid-19 salgini siiresince seyahat kisitlamalar1 nedeniyle yolcu tasimaciligina olan
talepte cok ciddi diisiis yasanmasina karsin kargo tagimaciligina olan ihtiyag ve talep
artmistir. Bu durum hava kargo tasimaciliginda yeni girisimler baslatmistir. Bazi
yolcu tagimacilig1 yapan havayollar (Tiirk Hava Yollar1, Korean Air, Cathay Pasific
gibi), yolcu uguslar1 durduktan sonra havayollari yolcu ugaklarini kargo ugaklarina
dontstiirerek kargo tasimacilifina yonelmistir. Bu kapsamda havayollar1 yolcu
ucaklarini kargo ucaklarina doniistiirebilmek i¢in siraya girmis ya da yolcu ugaklari
ile koltuklar iizerinde ve yolcu ugaklarinda yer alan kargo kompartmanlarinda kargo
tasimaciligi gergeklestirmistir (Lie, 2020). Ayrica kiiresel salgin doneminde tibbi
malzemelerin, ilaglarin ve diger kritik saglik ekipmanlarinin hizli ve emniyetli bir
sekilde tasinmasinda hayati rol oynamustir.

Yer Hizmetleri isletmelerinin Aldiklari Onlemler

Yer hizmeti isletmelerinin yaptiklar isin biiyiik bir kismi havayollarinin yolcu
ve kargo ugaklarinin inis ve kalkisi siiresince hizmet vermek iizerinedir. Ayrica
genel havacilikta yer alan ugaklara da belirli hizmetler verilmektedir. Covid 19
salgin1 déneminde kisiler arasia belirli bir sosyal mesafe birakilmasi gerekliligi
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nedeniyle yer hizmetlerini ¢aligma alanlarini yeniden organize etmek durumunda
kalmigtir. Yolcular arasindaki sosyal mesafe gerekliligi uzun kuyruklara, hava
tarafinda ucaga ulasimda kullanilan yolcu otobiislerinde say1 artisina sebebiyet
vermistir. Bu tiir 6nlemler, daha fazla personel ihtiyacina sebebiyet vermis ve talebe
bu sekilde ¢oziimler iiretilmeye ¢alisilmistir. Bununla birlikte herhangi bir sekilde
personellerden enfekte olanlar olmasi durumunda o vardiyada yer alan personeller
salgimin salinimmi 6nlemek adma karantinaya alinmistir. Bu tiir durumlarda
yer hizmetleri personelinin vardiyalarinda esneklikler olusmus ve fazla galisma
saatleri ile bu durumun istesinden gelinmeye calisilmistir. Yolcular arasindaki
mesafelerin artirilmasi ile yolcu kabuliinde ve yolcularin ucaktan ayrilmasinda
da siireler uzamistir. S6zii edilen durumlar havayollariin tarife giivenilirliklerini
ve havaalanlarinin park pozisyonlarinin kullanimini olumsuz etkileyebilmektedir
(Okulicz ve Rutkowska, 2021). Salgin siirecinde yer hizmetleri isletmelerinin yer
operasyonlarini daha hizli ger¢eklestirmeye calisarak hizmet verdikleri miisteri
havayollarinin memnuniyetini saglama ve havalimani operasyon siirecini etkin ve
verimli bir sekilde siirdiirebilme ¢abasi i¢inde olduklart goriilmektedir (Schultz vd.,
2020).

Havalimani isletmelerinin Aldiklari Onlemler

Havalimlanlari salgin doneminde ucus gerceklestiren ugaklarin parklandirilmalari
ya da havayollarinin filolarindaki belirli bir siireligine yere indirilerek kullanim
dis1 brraktiklar1 ugaklarin parklamalart ile ek gelir elde etmeyi hedeflemislerdir.
Bu noktada “havayollari agisindan en yakin parklama neresi olmali” sorusu
ortaya ¢ikmis ve faaliyetler basladiginda ucagin nerede olmasi gerektigi gibi
konularda galigmalar s6z konusu olmustur (Adrienne vd., 2020). Havalimanlarinin
gelirlerinin durmasi nedeniyle is modellerini revize etmeleri, daha siirdiiriilebilir
ve daha teknolojik uygulamalara yonelerek yeni gelir olusturabilecek kaynaklara
yoneldikleri  goriilmektedir. Ayrica havalimani isletmecileri havayollarini
¢ekebilmek icin daha oOnceleri taviz vermedikleri iicretlerde (havaalani konma
bedelleri) gerceklestirilen indirimler bu stirecte dikkat ¢ceken bir bagka uygulamadir
(Colak vd., 2022; Choi, 2021; Forsyth vd., 2020). Bununla birlikte havalimanlari
da gelir yonetimi hususunda maliyetlerini diisiirmeye odaklanmiglardir. Bu sebeple,
havalimani isletmecilerinin talep yetersizligi nedeniyle hem hava hem de kara
tarafindaki operasyonlarini kiigiiltmeye gittikleri goriilmektedir. Ornegin Barcelona
Havalimani (BCN) terminal 2 de yer alan operasyonlarini kapatarak terminal 1’e
yogunlasmistir (Serrano ve Kazda, 2020).

TARTISMA VE SONUC

COVID -19 salgininy, biiyiik bir kiiresel zorluk olarak havacilik sektorii agisindan
ele almay1 amaglayan bu galismada, salgin déneminde havacilik paydaglarinin bu
zorluklara hangi adimlarla yanit verdikleri sorusuna yanit aranmistir. Calismada
elde edilen veriler, bu siiregte yaymlanan ¢alismalarin taranmasi yoluyla ikincil
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veriler olarak temin edilmis ve ¢calismada asagidaki sonuglara ulagilmistir.

COVID-19 salgini, Cin’in Wuhan kentinde 2019 sonu itibariyle ilk olarak
ortaya ¢ikmis, bu zamandan sonraki siirecte ise yaklasik {i¢ ay i¢inde tiim diinyaya
yayilmistir. Sonug olarak, DSO tarafindan kiiresel salgin (pandemi) olarak ilan
edilmistir. Etki ettigi alan ve niifus itibariyle kiiresel bir zorluk haline doniisen
bu salgin, insanlar i¢in yasami oldukca zorlastirmakla kalmamis, ayn1 zamanda
milyonlarca insanin Oliimiine sebep olmustur. Dolayisiyla alanyazinda biiylik
kiiresel zorluklar arasinda ifade edilmistir. Havacilik sektorii ise bir yandan insanlara
uluslararast uguslar1 kolaylagtirmasi 6zelligi ile Cin’de meydana gelen hadisenin
tiim diinyaya yayilmasina ortam hazirlarken diger yandan sektoriin hava lojistigi
boliimii pandemi siirecinde acil insani gereksinimlerin karsilanmasinda kritik bir
rol oynamistir (Tanriverdi vd. 2020). Ek olarak, bu donemde salginin bulasici etkisi
nedeniyle havayolu tagimaciligina olan giivende ciddi bir azalis meydana gelirken
basta uluslararasi ve yerel havacilik otoriteleri ile havayolu igletmeleri olmak
lizere sektoriin tiim paydaglari kisitlamalara ragmen sektoriin toparlanmasi igin
gerekli tedbirlerin alinmasi ve uygulanmasi tarafinda biiyiik bir ¢aba sarf etmistir.
COVID-19 biiyiik kiiresel zorlugu karsisinda havayolu sektor paydaglar tarafindan
yolculart ugmaya ikna etmeye yonelik tedbirlerin belirlendigi ve buna ydnelik
adimlarin uygulamaya koyuldugu goriilmiistiir. Bu dogrultuda 6zellikle havalimani
terminal isletmecileri ve havayollar tarafindan yolcularla temasi en aza indirecek
kiosk check-in cihazlarmin artirilmasi, yiiz yiize check-in kontuarlarina bariyerler
konulmasi, ugak igindeki havanin 2’dklik periyotlarla temizlenmesi ve uguslarin
maske takilarak yapilmasi gibi alinan tedbirler ve bunlarin eve kapanan yolculara
tv ve dijital medya reklamlar1 gibi birtakim pazarlama stratejileri araciligiyla
aktarilmasi saglanmistir. Bunlar disinda havalimani isletmeleri diizenlenen sinirh
ucuslardan daha ¢ok pay almak adina fiyatlandirma stratejilerini revize ederek
havayollarina konma bedeli ile birlikte gecici ve uzun siireli park bedellerinde
indirimli hizmetler sunarken yer hizmetleri isletmeleri 6zellikle acil kargo uguslari
icin ugaklarin yerde kalma siirelerini en aza indirme ¢abasinda bulunmustur. Yerel
otoritelerden alinan izinlerle havayolu isletmeleri tarafindan acil insani yardimlarin
ulastirilmasi adina yolcu ugaklartyla pax-free adi verilen yolcu olmayan ve sadece
yolcu koltuklar iizerinde kargolarin tagindigi uguslar diizenlenmistir. Son olarak,
uluslararast havacilik otoriteleri ICAO ve IATA tarafindan desteklenen dijitallesme
adimlari i¢in pandemi siireci firsat bilinmis ve paydaslar tarafindan dijital doniistim
stratejileri bu siirecte uygulamaya koyulmustur. Bunlarin sonucunda, sektor
paydaglar1 sektdr tarihinde finansal bakimdan yasadiklar1 en zorlu siireci az da olsa
elde ettikleri gelirler araciligiyla hafifletme sansi bulmus, yolcu yogunlugunun
olmadigr bir dénemde ve ayni zamanda dijitale en ¢ok ihtiya¢ duyulan donemde
dijitallesmeye yonelik adimlarini atma sansi bulmustur.
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Calismabazi sinirliliklar gergevesinde gerceklestirilmistir. Calismanin COVID-19
pandemisi ilizerine yaymlanmis makalelerin taranmasiyla elde edilen ikincil veriler
kullanilarak yiiriitiilmesi ¢aligmanin temel sinirliligi olarak ifade edilebilir. Bu
anlamda, gelecekte yapilacak olasi calismalarla sektor paydaslarinin COVID-19
biiyiik kiiresel zorluguna kars1 olusturduklar1 ve uyguladiklan stratejiler {izerine
nicel ve nitel yontemler kullanilarak daha derin bulgular elde etmek miimkiindiir.
Ek olarak, pandemi siirecini basari ile gecirmis isletmeler farkli veri tiirlerinden
de faydalanilarak vaka analizi olarak incelebilir ve kritik basar1 faktorleri ortaya
cikarilabilir. Calismanin yonetim ve organizasyon alanyazini ile havacilik yazinina
katki sunmas1 beklenmektedir.
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HAVAARACI BAKIM FAALIYETLERINDE iINSAN FAKTORLERINDEN
DOLAYI MEYDANA GELEN KAZALARIN ANALIZi

Sabiha ANNAC GOV!, Gokhan AKTURK?

GIRIS

Gegmisten gilinlimiize teknoloji devamli olarak bir gelisim ve degisim
gostermektedir. Bu hizli gelisim ve degisim ulasim sektoriinde de goriilmektedir.
Ozellikle hizli ve giivenilir ulasim konusu dinamik bir konu olmaya devam
etmektedir. Wright kardeslerin 1903 yilinda ilk motorlu ug¢agi ugurmalarindan bu
yana, sadece yiiz yillik bir zaman dilimi gegmesine ragmen, giiniimiizde on binlerce
ucak ve binlerce hava alani ile milyarlarca yolcuya giivenilir, hizli ve konforlu
bir tasima hizmeti sunulmaktadir. Diinyada havacilikta yasanan hizli gelismelere
paralel olarak Tiirkiye, ucak trafiginde ve yolcu sayisinda kirdig: rekorlar ile sivil
havacilikta uluslararasi arenada énemli bir konuma gelmistir. Ulkemiz, diinyada
ornek alian havalimanlari yatirimlari, i¢ ve dis hat ugus agindaki gelismeler, ugus
emniyeti ve havacilik giivenligi diizenlemeleri sayesinde 6nemli bir yer edinmistir
(Aksoy ve Dursun, 2018). Tirkiye’nin 168 iilke ile ikili havacilik anlasmasi
bulunmasi iilkemizi diinyanin en genis ugus agina sahip tilkelerinden biri yapmustir.
2003 yilinda yapilan anlagmalar sonucunda Tiirkiye’nin dis hat uguslar1 sadece
iki havayolu ile 60 noktaya yapilmistir. 2019 yilinda 5 havayolunun i¢ hatlarda
7 merkezden 56 i¢ hat noktasina ugmast ve bunun yaninda uluslararasi arenada
faaliyet gosteren 5 havayolu ile 126 tilkede 328 destinasyona ugmasi ile hizmet
verilen toplam destinasyon sayisi artmaya devam etmistir. I[CAO (International
Civil Aviation Organisation: Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii) 2018 verilerine
gore Tiirkiye, tarifeli ulusal ve uluslararasi yolcu-kilometre siralamasinda diinyada
12., uluslararasi hizmetler siralamasinda ise 9. sirada yer almistir (ICAO,2018).
Avrupa’nin en biiyiik {iciincii havalimam IGA (Istanbul Grand Airport)’nin

1 Dr. Ogr. Uyesi Gaziantep Universitesi, 0000-0001-7601-559X, sgov@gantep.edu.tr
2 Yiiksek Lisans Ogrencisi Gaziantep Universitesi, 0000-0003-1759-1815,gokhanakturk5013@gmail.com
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Istanbul’u diinya 6l¢eginde bir havacilik merkezi haline getirecek olmasi ise, sektdr
gelisimine ivme kazandirmaya devam ettirecektir (DHMI,2019).

Insanlarin bir yerden baska bir yere zamaninda, en ekonomik ve giivenli
sekilde hava yoluyla taginmasi olarak tanimlanan hava tasimaciligt bu hizmeti
veren havayollariin devamlilig1 ve ticari olarak ayakta kalabilmesi, miigterilerinin
zamaninda ve diisiik maliyetle varis noktasina ulastirilmasina ve en 6nemlisi can ve
mal gilivenligine baghdir. Bugiin havacilik diinyasi, insan hatasindan kaynaklanan
bakim hatalariyla her zamankinden daha fazla miicadele etmektedir. Hava araci kaza
ve kirimlarinin meydana gelmesi, insanlarin 6lmesi veya yaralanmasi ve sistemin
diger unsurlarmin hasar goérmesi havacilikta emniyetin saglanmamasi anlamina
gelmektedir. Hava yolculugunda standart olarak sunulmasi gereken emniyetin
saglanamamasi durumunda beklenen faydalar ortadan kalkarak hava yolculuguna
olan giiven kacinilmaz olarak sarsilacak, talep azalacaktir (Sekerli, 2008: 114).

Diinyada simdiye kadar yasanilan havacilik kazalarinin %80’1 insan faktoriine
bagli olarak olusan hatalardan meydana gelmektedir (Dumitru ve Boscoianu,
2015). Son yillarda gelisen teknoloji ile sunulan sistemlerden beklenen basari ise
heniiz istenilen diizeye ulasmamistir. Artan karmasiklik ve bilgisayarli sistemler,
insanin sunacagi ugus hizmeti i¢in biiyiik zorluklar olusturmaktadir. Bu agidan
bakildiginda olusturulan ileri teknoloji iiriinleri olan ugaklar, karmasik sistem olarak
tanimlanabilir. Bu sistemler, bunlarin bakimini yapan ve isleten insanlarin algilama
diizeylerini asabilir. Insan faktodrleri egitimi, havacilik giivenligi alaninda zorunlu
egitim olarak ICAO tarafindan zorunlu kilinmistir. Ugagin tasarimindan, iiretim
ve sertifikasyon asamasina kadar tiim siire¢lerde bu konuya 6zen gosterilmektedir.
Ugagi kullanan pilotlarin ve ugak iginde hizmet veren kabin ekibinin, ugagin bakim
isleriyle sorumlu olan teknik ekiplerin tim faaliyetlerini “insan faktorii” esasina
gore yaparak kazalar1 ve insan hatasini 6nlemeyi amaglamaktadir (ICAO-Doc 9683,
1- 1-1).

Havacilik sektoriinde ICAO ile birlikte, emniyetli sekilde ucus kurallarini
sekillendiren iki temel organizasyondan sz edilebilir. Avrupa’da EASA (Avrupa
Havacilik Emniyet Ajansi) Tiirkiye’de ICAO’ya bagl olarak Sivil Havacilik Genel
Miidirligii (SHGM), emniyetli ugusun saglanmasinda yetkili olan kuruluslardir
(Anna¢ Gov ve Paksoy, 2021: 219).

Havacilik sektoriinde meydana gelen kazalarinin incelenmesinin pek cok
nedeni mevcuttur. Oncelikle insan, ekipman ve sistemlerin yetersizligi hakkinda
onemli bilgiler elde edilip, olusan aksakliklarin diizeltilerek havacilik emniyetini
artirma calismalar1 gerceklestirilmektedir. ikinci olarak gelecekte olusabilecek
benzer durumlar i¢in tedbir alinarak yasanilabilecek olaylarin Oniine gegilmeye
calisilmaktadir.

Bucalismahavacilikemniyetindebakimkaynaklihatalardandolayimeydanagelen
kaza veya kirimlarin insan faktorleri agisindan degerlendirilmesini amaclamaktadir.
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Bu kapsamda, meydana gelen kazalarin altinda yatan nedenleri insan faktorleri
cevresinde degerlendirerek, kazaya neden olan unsurlar siniflandirilmis ve analiz
edilmistir.

KAVRAMSAL CERCEVE

Hava Araclarinda Bakim

Bir hava aracinin emniyetli bir sekilde ugusa hazir olmasmi saglamak ve
operasyonel emniyet marjindan 6diin vermeden maliyetleri diislirmek amaciyla
yapilan tiim islemlere hava aract bakimi denir (MEGEP, 2011: 13). Bakim
sirasinda bakim planlari, bakim kilavuzlari, tiretici ve havacilik otoritesi talimatlar
dogrultusunda gerekli adimlar gergeklestirilir Bu talimatlarin tiimii, ugus
giivenilirligini ve gilivenligini artirmak i¢in zaman ic¢inde gelisen talimatlardir.
Ucaklar, iiretim hattindan c¢iktiklar1 andan, Omiirlerinin sonuna kadar cesitli
bakim islemlerinden gegerler. Bu bakim islemleri ugus saatleri, caligma saatleri ve
periyodik takvim gibi donemlere gore kategorize edilebilir. Genel olarak, havacilik
bakimimin tiim seviyelerinde ucagin teknik kayitlarinda belirtilen (izin verilen)
bakimin performansi, teknik dergilerin, kitlerin ve araglarin mevcudiyetine, yedek
parcalarin zamaninda teslim edilmesine ve ucagin kabiliyetine baghdir. Hava
araglaria uygulanan bakim programlari, genel olarak, denetim raporunda belirtilen
kural ve esaslara ve iilkenin sivil havacilik otoritesi tarafindan onaylanan bakim
planlama belgelerine uygun olarak, kullanicinin bulundugu iilkenin sivil havacilik
otoritesinin ve ugagin tiretildigi ve ucak tireticisi tarafindan yayinlandigi iilke onay1
ile yiiriirlige girer (MEGEP, 2012:27).

ICAO o6nderliginde, hava aract bakim prosediirleri, kurallari olusturulmustur.
Bu prosediirler esas olarak PART 145 olarak bilinir. Tiirkiye’de Onayli Hava Araci
Bakim Kuruluglart Talimati (SHT-145) olarak bilinen yonetmelik, Avrupa’da EASA
Part-145, Amerika’da ise FAA Part-145 (FAA, 2022) olarak bilinir. Sozii edilen
talimatlarda iki tiir hava arac1 bakimi vardir. Bunlar iis bakim ve hat bakim olarak
bilinir. Temel bakim, u¢agin hangar ve onarim alanlarinda, onaylanmis standartlara
uygun olarak yenilestirilmesi, onarilmasi, parca degistirilmesi veya hasarlarin
giderilmesine yonelik ortak veya ayri ¢alismalardir. Hat bakimi, bir hava aracinin
veya hangar gerektirmeyen bir boliimiiniin onaylanmis standartlara uygun olarak
bakimi, onarimi, pargalarinin degistirilmesi ve hasarlarin giderilmesidir.

Emniyet, Risk ve Hazard Kavramlari

Literatiirde emniyet kavramu ile ilgili pek ¢ok tanim oldugu goriilmektedir. Bu
tanimlardan ilkinde emniyet kavrami 6liim, yaralanma, meslek hastaligi, ekipman
hasar1 veya ekipman kaybi ile sonuclanan, g¢evreye zarar veren herhangi bir
tehlikenin olmadigi bir durum seklinde tanimlanmaktadir (SHGM). Ancak, 6zellikle
yiiksek teknolojili ugaklari hesaba kattiginizda, ucus kosullarinda tamamen giivenli
bir ortamdan bahsetmek ¢ok zordur. Dolayisiyla emniyet; algilanan ve kabul edilen
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risk seviyesini ifade eden goreceli bir terimdir. Ucus kazalar1 disinda uygulamanin
giivenligini etkileyebilecek olaylar kaza olarak ifade edilmektedir (Basak vd., 2008:
188).

Risk kavrami ise istenmeyen bir olayin meydana gelme olasiligi ve bu olasilik
gerceklestiginde yaratacagl etkinin sonucu olarak tanimlanabilir. Risk, insanlara,
ekipmana veya yapilara zarar verme, kaynak kaybina neden olma veya onceden
tanimlanmis bir iglevin yerine getirilmesini engelleme olasiliginin ve etkisinin
bir 6l¢iisiidiir (Gerede, 2010). Risk degerlendirmesi icerisinde gegen risk kavrami
ise olusabilecek zararli bir olaym ciddiyetinin (sonuglarinin) ve meydana gelme
olasiliginin veya tehlikelerden kaynaklanan bir olayin meydana gelme olasiligi ile
hasarin derecesinin bileskesinin sonucudur (Uyar, 2019: 4).

Amagclanan sonuca ulasilamamasi veya istenmeyen bir olayimn meydana gelme
olasilig1 ve gerceklesmesi halinde sonucun ciddiyeti olarak tanimlanan risk karmasik
bir kavramdir. Baz1 insanlar giinliik yasamlarinda ve islerinde risk alirken, bazilar
riskten kaginmayi tercih eder. Bu nedenle riskle ilgili evrensel kurallar gelistirmek
zordur. Riskin {i¢ ana bileseni vardir; bir olay, yani istenmeyen bir degisiklik,
bu olaym meydana gelme olasiligi ve meydana geldiginde sahip oldugu etkidir.
(Akgay, 2011).

Havacilik gorevlerinde tehlike ve tehdit unsurlarini igeren risk kavrami genellikle
hem olumlu hem de olumsuz sonuglar1 olan belirsizlik anlamina gelir. Bu olumsuz
yonil agisindan risk, goérevin amaglarina ulasmasini etkileyen belirsiz olaylarin
etkisi olarak ifade edilebilir (Basak vd., 2008: 189).

“Tehlike” kelimesi, Arapcadan dilimize gecmistir ve sozlik anlami “biiyiik
zarar veya yok olmaya yol acabilecek durum, muhatara” olarak belirtilir. Havacilik
terimi olarak, “tehlike” (Ing. hazard) “bir insanin yaralanmasi veya 6liimiine neden
olabilecek ya da bir ug¢agin operasyon sirasinda kaybina yol agabilecek var olan
ya da potansiyel kosul bigiminde” tanimlanmistir (Tiirk Dil Kurumu, “Tehlike”.
Gincel Sozliik, t.y.) Zarar veya zarar gorme olasilig1 olarak ifade edilen hazard
(tehlike) kavramu ile ilgili bagka bir tanim ise yaralanma, hastalik, mala, ¢aligma
ortamina veya ¢evreye zarar verilmesi veya bunlarin hepsinin bir araya gelmesiyle
sonuglanabilecek olast bir durumdur (Uyar, 2019: 87).

Havacilik Emniyeti

Havacilik sistemleri her gegen giin daha karmasik ve detayli hale gelmektedir.
Tiim yeni sistemlerin tasariminda hakim ve etkili olan {ist diizey teknolojiler, bu
sistemlerin performansini, kaza olasiliklarin1 ve kaza yerlerini tahmin etmeyi
zorlagtirmaktadir. Ugus emniyeti, sivil havacilik faaliyetlerinin, bilinen tiim risk
faktorlerinin belirlenip ortadan kaldirildigi, kabul edilebilir risk seviyelerinde,
gercek hayat kosullarinda uygulanmasidir (Gerede, 2003). ICAO tarafindan
tanimlandig1 gibi; bir ugak kazasi, bir ucagin c¢alismasi, 1sinmasi, taksi yapmast
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(ugagin yere inmesi) ve ugus sirasinda baska bir ucaga, kamu veya 6zel miilke kaza,
ariza, yaralanma, 6liim veya hasar vermesi olayidir (ICAQO, 1986).

Uygun ve yeterli bir emniyetin saglanmasi, ancak kaza onleme zihniyetinin
sekillendigi bir ortamda bir¢ok onlemin siirekli olarak uygulanmasiyla saglanabilir.
Havacilik giivenligi faaliyetleri; tiim alanlarda kazayi dogrudan veya dolayl
olarak etkileyen uygun onlemleri almak; kazaya neden olabilecek potansiyellerin
belirlenmesi, azaltilmasi ve ortadan kaldirilmasi olarak tanmimlanabilir (Kiigiik
Yilmaz, 2003: 17).

Havacilik giivenliginden bahsetmisken, kafa karnistiran iki kavramdan
bahsetmek gerekmektedir. Bu kavramlar havacilik emniyeti ve havacilik giivenligi
kavramlaridir. Havacilik gilivenligi kasith olarak yaratilan riskleri yonetmekle
ilgiliyken, havacilik emniyeti kasitsiz riskleri yonetmekle ilgilidir (Gerede, 2010).

Havacilikta Emniyeti Saglamanin Onemi

Havacilik sisteminin ulagsmaya ¢alistig1 en 6nemli hedef kuskusuz emniyettir.
Basarinin degismez 6l¢iitii olan emniyetin saglanmasi da sistemin tiim ¢alisanlarinin
birincil sorumlulugudur. Belirli bir havacilik giivenlik standardina ulagilmasi
yerde ve havada insanlarin can ve malia yonelik tehlikelerin ortaya ¢ikmasinin
onlenmesiyle miimkiindiir. Havacilik giivenligi alaninda yapilacak tiim c¢abalar,
can ve mal giivenligini tehdit edecek bir ortamin olusmadan 6nlenmesine yonelik
olmalidir. Her tiirlii risk tastyan kaza olasiligini en aza indirmek i¢in tiim faaliyetlerin
biiylik bir 6zenle planlanmasi ve ylriitiilmesi ugus emniyeti durumunu gerektirir
(Kiiciik Yilmaz, 2003: 24).

IATA’ nin (Uluslararas1 Havayolu Tasiyicilart Birligi: International Airline
Transportation Association) 2019 yilindaki verilerine gore 2,3 milyar yolcu,
havayolu tasimaciligii kullanirken, bu tasimacilik faaliyetleri sirasinda 654
o6liimciil kaza meydana gelmistir (IATA,2019). Ayn1 kurumun verdigi 60 y1l dnceki
verilere gore 27 milyon yolcu hava yoluyla taginirken 998 6liimciil kaza meydana
gelmistir. Bu verilerin 1s181nda, 60 y1l igerisinde gergeklestirilen ugus faaliyetlerinin
daha emniyetli yapilmasi sonucu hava tagimaciliginin, yapilan ugus sayisina gore
130 kat daha emniyetli yapildigi sdylenebilir (Graham, 2010: 1).

Hava tagimaciliginda emniyetin saglanmasi olusabilecek kazalar1 6nlerken hem
toplumsal hem de ekonomik anlamda bir fayda saglamaktadir. Bu ekonomik ve
toplumsal faydalardan bahsedecek olursak, hava tagimaciligi bir seferde ¢ok fazla
sayida insan, ylik ve postanin hizli bir sekilde yer degisimini saglarken, biiyiik
bir ekonomik fayda yaratir. Ulkelerin ihracat ve ithalatinin gelismesine katkida
bulunur. Tabi ki bu degisimlerin emniyetli bir sekilde meydana gelmesi daha dnemli
bir fayda saglar. Eger bu faaliyetler emniyet kurallar1 ¢ercevesinde yapilmazsa
kaynaklarin korunamamasi s6z konusu olur. Bunun yaninda sosyal faydalardan
bahsetmek gerekirse, bu faaliyetlerin emniyetli yapilmamasi durumlarinda
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olusabilecek kazalarda insanlarin yaralanmasi ve hatta yasamlarini yitirmesi soz
konusu olacaktir. Bu durumda psikolojik ve sosyal agidan biiyiik zararlara neden
olacaktir (Lu ve Yang, 2010).

Hava tasimaciligi, uluslararasi bir faaliyet oldugundan, bir iilkede emniyet
sorunu diger iilkelerde kazalara neden olabilir. Bu nedenle, emniyetin saglanmasi
oncelikle uluslararasi bir zorunluluk olarak kabul edilmekte ve ayni zamanda
gereklidir. Ayrica, havayolu isletmeleri ve havaalanlari i¢in kaynaklarin korunmast,
hatta maliyetlerin kontrol edilmesi, emniyetin siirdiiriilmesi i¢in dnemlidir. Gerede
(2010) tarafindan belirtildigi gibi, emniyetin korunmasi, havacilik sektoriindeki
kaynaklarin korunmasi anlamina gelmektedir.

Eger hava tasimaciligi faaliyetleri emniyetli bir sekilde yapilamazsa bu
tagimacilik tiiriine duyulan gliven azalacaktir. Bu durumda hava tagimaciligi yeterince
kullanilmayacak, bagka bir deyisle hedeflenen faydalar elde edilemeyecektir. Hava
tasimaciliginin gliniimiizde ekonomik, ticari, sosyal, kiiltiirel ve hatta siyasi a¢idan
ne denli dnemli faydalar1 oldugu dikkate alinirsa bu ulagtirma tiiriiniin iilkelere,
toplumlara ve insanliga biiyiik yararlart oldugu gortilecektir. Bu nedenle havacilik
emniyetinin saglanmasi son derece dnemlidir (Wood, 1997).

Havaaraci Bakim Faaliyetlerinde Ekip Kaynak Yonetimi

Insan faktorleri ¢alismalarindan elde edilen kazalarin analizi, kazalarmn ve
kirimlarin ¢ogunlukla iletisim, karar verme, durumsal farkindalik, ekip calismasi,
is yukii ve stres yonetimi gibi “teknik olmayan” becerilerdeki eksikliklerden
kaynaklanan hatalardan kaynaklandigim gostermektedir.

IATA tarafindan yapilan bir arastirma, 1994 yilindaki kazalarin %50’si ve 1995

yilindaki kazalarin %40°1 insan hatasinin s6z konusu oldugunu ortaya koymaktadir
(IATA, 2014).

Bu nedenle, o6zellikle insan-insan etkilesimlerinden kaynaklanan, teknik
olmayan beceriler olarak adlandirilan bu becerilerin etkin bir sekilde uygulanmasi,
havacilik giivenliginin iyilestirilmesi i¢in son derece Onemlidir. Bu becerileri
kullanan etkilesimlerin basarili olmasi durumunda insan hatasinin Onlenecegine
inantlmaktadir.

Ekip Kaynak Yonetiminden Bakim Kaynak Yonetimine Gegis Siireci

Ekip kaynak yonetimi ve bakim kaynak yonetimi temelde ayni ilkeler {izerine
kurulmus olan kavramlardir. Asagida agiklanmaya calisilacak olan bakim kaynak
yonetimi, ekip kaynak yonetimi temel alinarak sistemlestirilmistir. Bu yonetim
sistemlerinin meydan gelis amaclari ayni1 olup sadece kullandiklari kaynaklar
birbirinden farklilik gostermektedir.

Bakim kaynak yonetimi, bir kazanin meydana gelmesi sonrasinda olusturulan bir
yonetim modelidir. Ekip kaynak yonetimi gibi, bakim kaynak yonetimi de havacilik
sektoriinde o6nemli bir rol oynar. Ancak, bakim kaynak yonetimi, havacilikta
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meydana gelen kazalarin nedenleri arasinda bakim hatalarinin da bulunmasi
nedeniyle 6zellikle bakim personelinin roliine odaklanir. Ekip kaynak yoénetimi,
United Airlines (UAL) Flight 173 DC-8 kazasi sonrasinda gelistirilmistir, ancak
bakim kaynak yonetimi, havacilik endiistrisindeki bakim faaliyetlerindeki hatalarin
onceden Onlenmesi i¢in ongoriilmistiir. Ekip kaynak yonetiminden bakim kaynak
yonetimine gegisteki en dnemli olay Aloha kazasi olmustur. Bilindigi gibi 1988
yilindaki Aloha kazasi ucaktan yaklasik olarak alti metrelik parcanin kopmasindan
sonra, pilotun acil inig yapmasiyla son bulmustur. Bu kazadan sonra bakim
faaliyetlerinin bir yonetim modeli altinda ele alinmasi1 gliindeme gelmis ve bu stire¢
giintimiize kadar siirekli olarak gelistirilmistir (Hobbs, 2008).

Teknik olmayan becerilerin gelistirilmesi kaza ve kirimlart azaltarak havacilik
sektoriiniin daha emniyetli bir hale gelmesini saglayacaktir. Bu nedenle gelistirilen
Bakim Kaynak Yonetimi-BKY (Maintenance Resource Management-MRM)
uygulamalar1 6zellikle “teknik olmayan becerileri” gelistirmeyi amaglamaktadir
(O’Connor vd., 2002).

Bakim Personellerinin iletisim Faaliyetleri

Hava araci bakim teknisyenleri, tek calistiklar1 gibi ¢ogu zaman ikili ya da
daha kalabalik guruplar halinde ¢aligmak zorunda kalabilirler. Hava arac1 bakim
teknisyenlerinin bu faaliyetler sirasindaki iletisimleri en iist seviyede olmalidir.
Aragtirmalara gore hava araci bakim faaliyetlerinde yanlis anlasilma, zayif ekip
calismast ve iletisim problemlerinden kaynaklanan bakim hatast %12 olarak
belirtilmistir (Potur, 2009).

Hava araci bakim faaliyetlerindeki tiim kurallar ve diizenlemeler diizenleyici
otoriteler ve sirket prosediirleri tarafindan saglanmasina ragmen, iletisimsizlik ve
goriis ayriliklart kaginilmaz bir sekilde hava aract bakim faaliyetlerinde etkinsizlik
ve verimsizlige neden olur (Suzuki vd., 2008: 89).

Hava araci bakim teknisyenleri, karmasik sistemlerin ve yogun operasyonlarin
icinde ¢alisirken, karsilikli iletisimin en {ist diizeyde tutulmasi 6nemlidir. Havayolu
ekipleri arasindaki pilot ve kabin ekibi arasindaki Crew Resource Management
(CRM) egitimi gibi, bakim personeli i¢in de Maintenance Resource Management
(MRM) egitimi olusturulmustur. MRM, bakim personelinin nerede nasil karar
verecegi, sahip olduklari karar yetkileri ve insan kaynakli faktorler gibi stresle basa
¢ikma yontemleri hakkinda bilgi verir. Bu egitim, havayolu ekip organizasyonu
ve koordinasyonunda karar verme siirecinin bir parcasi olarak, hava araci bakim
teknisyenleri arasindaki iletisimin etkinligini arttirmaya yardime1 olur. Bu ve benzeri
konular, genel hatlariyla insan faktorii modiilii altinda verilmektedir (Potur, 2009).
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Havaaraci Bakim Faaliyetlerinde Dirty Dozen Hata Modeli

1993-1999 yillar1 arasinda Kanada Ulastirma Bakanligi Havacilik Departmaninda
kaza miifettisi olarak ¢alisan Gordon Dupont, gorev siiresi boyunca arastirdigi birgok
ucak kazasinda bakim personelinin giivenli ve verimli ¢aligmasini engelleyen ve
bakim hatalaria ve kazalara yol agan en énemli 12 insan faktoriinii tespit etmistir.
Ugak bakiminda insan hatasinin nedenlerini basit ama etkili bir sekilde kategorize
eden bu unsurlar, uluslararasi havacilik glivenligi ¢aligmalarinda “dirty dozen” olarak
bilinmektedir. Bu listede yer alan 12 insan faktorii sadece ugak bakim personeli i¢in
degil, insan hatasinin olusabilecegi tiim sektorlerde gecerli kabul edilmekte ve insan
hatasini azaltmak icin etkin bir sekilde kullanilmaktadir (Dupont,1997). Hava aract
bakim faaliyetlerinde siklikla rastlanan bu nedenler Tablo 1°de siralanmuistir.

Tablo 1: Dirty Dozen Faktorler

1. Tletisim Eksikligi

2. Asirt Ozgiiven /Rahatlik
3. Bilgi Eksikligi

4. Dikkat Dagilmasi/Ara Verme
5. Takim Caligmas1 Eksikligi
6
7
8
9

. Yorgunluk

. Kaynak Eksikligi

. Zaman Baskis1

. Stres

10. Kararl Israrcilik (Giriskenlik) Eksikligi/Cekingenlik
11. Farkindalik Eksikligi
12. Normlar

Kaynak: Dupont,1997

iletisim Eksikligi

The Human Factors “Dirty Dozen” da belirtildigi gibi, tekrar tekrar yanlig
iletisim ve mesajlarin yanlis yorumlanmasi, sektdrdeki olaylara ve kazalara neden
olan ana faktorlerden biri olarak goriilmektedir. Bu nedenle insan faktorleri en
onemli unsurlardan biridir. {letisim, verici ve alicinin yan sira iletim modunu ifade
eder. Iletilen talimatlar belirsiz veya erisilemez olabilir. Alic1, bu talimatlarin anlanmi
hakkinda varsayimlarda bulunabilir ve verici, mesajin alimdigim ve anlasildigini

varsayabilir. S6zIi iletisimde genellikle mesajin sadece %30’u alinir ve anlasilir
(Krivonos, 2007).

Ayrintilt bilgi, 6zellikle bir vardiya devri sirasinda, herhangi bir gorevden once,
gorev sirasinda ve gorev sonrasinda iletilmelidir. Bu nedenle, mesajlar karmasik
oldugunda bunlar yazilmali ve kuruluslar giinliikleri, ¢calisma sayfalarini, kontrol
listelerini vb. tam olarak kullanmaya tesvik edilmelidir. S6zlii mesajlar kisa olabilir,
en 6nemli unsurlar baslangicta vurgulayabilir ve sonunda tekrar edebilir. Bu ylizden
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varsayimlardan kagmilmali, soru sorma firsatlari verilmeli ve kullaniimalidir
(Skybrary, 2021).

Geriye doniip bakildiginda, Ulusal Tasimacilik Gilivenligi Kurulu NTSB
(National Transportation Safety Board) tarafindan yapilan sayisiz kaza ve olay
aragtirmasina ek olarak, Havacilik Emniyet Raporlama Sistemi olarak bilinen
ASRS (Aviation Safety Reporting System) veri tabaninda belgelenen raporlarin
yaklasik %701, iletisim eksikliginin veya diger ilgili hatalarin nerede oldugunu
gostermektedir (Krivonos, 2007). Ornek olarak, John F Kennedy havalimani
yakinlarindaki Jamaika Korfezi’nde miirettebat iiyeleri ve ATC (air traffic control:
hava trafik kontrolorii) arasindaki yanlis iletisim nedeniyle meydana gelen Avianca
Havayollarina ait 52 ugus numarali kazasi verilebilir (Johnson, 1990). Bu kaza
Resim 1’de goriilmektedir.

Resim 1. Avianca 52 Numarali Ugus Kazasi

Kaynak: (https://www.gettyimages.com/detail/news-photo/scene-of-avianca-flight-52-lying-on-a-
hillside-in-cove-neck-news-photo/1073874098)

Asin Ozgiiven /Rahatlk

Fahlgren ve Hagdahl (1990) tarafindan tanimlandigi gibi, asir1 6zgiiven ve
rahatlik, bir havaciin belirli bir sistem iizerindeki davranislarinin ve eylemlerinin
operasyonlar sirasinda meydana gelebilecek veya olusmakta olan riskler veya
tehlikelerin sonuglarindan habersiz goriindiigii zihinsel bir durum olarak tanimlanir.
Bireyin hala etkili bir sekilde islev gorme yetenegi sergilemesine ragmen, bilinmeyen
nedenlerle, operasyonda etkili bir sekilde hareket etme kapasitesinin bir sekilde
etkin olmamasi durumudur. Temel olarak, pilotlarin farkinda olmadan tetikte kalma
yeteneklerini kaybetmeleri gibi durumlar 6rnek olarak verilebilmektedir. Herhangi
bir ihmal eylemi, operasyonlar iizerinde feci sonuglar dogurabilir ve &zellikle
havacilik gibi dinamik bir alanda birgok insanin hayatini kaybetmesine neden
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olabilir, bu nedenle ugusun farkli asamalarinda her zaman tetikte olmak hayati 6nem
tasir.

Bilgi Eksikligi

Bakim faaliyetlerinde ortaya ¢ikan bilgi eksikliginin en 6nemli nedeni egitim
eksikligidir. Bakim teknisyenlerinin gerceklestirdigi faaliyetlerde, yetersiz kalinan
durumlarda bilgi birikimi daha fazla olan kisilere sorulmasi hatalarin neden

meydana geldiginin arastirilmasi ve gilincel dokiimanlarin kullanilmasi gerekir
(FAASAFETY, 2022).

Avustralya’da bilgi eksikligi sonucu meydana gelen kazanin arkasindaki temel
nedeni arastirmak i¢in yapilan bir arastirmaya gore; ASRS veri tabaninda bir ugagin
kalkigindan birkac¢ dakika dnce meydana gelen bir bakim olay1 oldugu goriilmiistiir.
Rapora gore kazanin nedeni, bakim personelinin inig takimi lastigi L1011-250’yi
L1011-100 ile degistirmesiydi. Ciinkii personelin iki lastik tiirii arasindaki farki
anlayacak bilgi diizeyine sahip olmadigi tespit edilmistir (Hobbs, 2008).

Dikkat Dagilmasi /Ara Verme

Cambridge sozliiglinde belirtildigi gibi, dikkat dagilmasi; bir kisinin dikkatini
mevcut gorevden baska bir seye kaydirmasidir (http://dictionary.cambridge.
org/). Dikkat dagilmasi ve is sirasinda ise ara verme bakimla ilgili meydan gelen
kazalarin 6nemli nedenleri arasinda goriilmektedir. Dikkat daginikligi, yalnizca
fiziksel dikkat dagitici faktorlerle sinirh degildir. Ayn1 zamanda zihinsel olarak
da dikkat dagitict etkilere sahip olabilmektedir. Diger bir deyisle kisinin fiziksel
veya zihinsel olarak isten uzaklasmasidir. Bu gibi durumlarda hata yapma
ihtimalinin azaltilmasi icin yarim kalan isler isaretlenmeli, miimkiinse isler
tamamlanmali, sistem baglantilarin1 kesmeli, dondiiriilme islemi bitirilmelidir. ise
geri doniildiigiinde mutlaka ti¢ adim geriden baslanmalidir. Bir bakim teknisyeni
icin, fiziksel dikkat dagitic1 olarak cep telefonu, bir ugagin hareketi, bir hangardaki
ses veya hareketlilik durumlar1 6rnek verilebilir. Zihinsel dikkat dagilmalari,
kisisel problemler, aile problemleri veya finansal zorluklar gibi bir kisinin stresine
neden olan bir durum igerebilir. Dolayisiyla, insan verimlilik seviyelerinde azalma
meydana gelebilmektedir (FAASAFETY, 2022).

Dikkat dagiikligindan kaynaklanan hava araci kazalari incelendiginde 6liimciil
ve yiiksek profilli kazalardan birinin Eastern Airlines tarafindan gerceklestirilen
Flight 401 kazasi oldugu ifade edilebilir. 29 Aralik 1972°de ugak kalkis igin
Miami hava trafik kontrol servisinden izin aldiktan sonra Everglades’te diismiistir.
NTSB’ye gore kazanin temel nedeni dikkat eksikligidir. Miirettebat iiyeleri, 6zellikle
ucusun son dort dakikasinda ugus aletlerine tam olarak dikkat etmemistir. Sonug
olarak, miirettebatin hemen algilayamadigi, beklenmedik bir ugak inisi meydana
gelmigstir. Dikkat eksikliginin ana nedeninin, miirettebatin burun inis takiminin
konumu sorunuyla ugrasmasi olarak tespit edilmistir (Aircraft Accident Report/
Eastern Airlines, 1972).
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Takim Calismasi Eksikligi

Havacilik faaliyetlerinde ¢ok cesitli gruplar birlikte calismaktadirlar. Pilotlarin
ve diger bir¢ok havacilik personelinin sosyal becerilere, 6zellikle ekip caligsmast
becerilerine sahip olmasi oldukga gereklidir. Hava araci bakim ekiplerinin
birbirleriyle olan iletisimindeki uyumsuzluk ve eksiklik ¢ok ciddi hatalara neden
olur. Bu nedenle, ekip icerisindeki tiim iiyelerin faaliyetlerde s6z haklart olmalidir.
Pilot veya yetkili bakim personeli, yanlis kararlar alinsa dahi yardimci olarak
caliganlari, pilotlar1 baski altinda tutacak ve kokpitte s6z sahibi olmasina izin
vermeyecek davranislarda bulunmamalidir. Melburn McBroom, yetkili bir kaptandi
ve inig takimlarina odaklanirken, yardimei pilotlarin ondan korkmasi ve bos yakit
gostergeleri hakkinda bilgi vermemeleri nedeniyle bir ugak kazasina neden olmustur.
Bu olay, eksik ekip caligsmasinin bir sonucuydu. Benzer durumlarin yaganmamast
icin, her takim {iyesinin ne yapacagi ve kimin sorumlu oldugu 6nceden planlanmali
ve herkes bu plan hakkinda bilgilendirilmelidir. Bu, Monftries ve Moore un (1999)
belirttigi gibi, takim ¢alismasinin 6nemli bir pargasidir.

Ortaya c¢ikan iletisim eksikligine ek olarak, Avianca Airlines Flight 52’nin
diismesine neden olan bir bagska neden de daha 6nce de belirtildigi gibi, Kolombiya
ATC ile aralarinda bir yanlis anlagilma olmasi, ugaktaki yakitin durumu hakkinda
gerekli bilgileri iletememeleri nedeniyle miirettebatin ekip ¢aligmasindan yoksun
olmasidir (Air Accident Report- Avianca the Airline of Columbia, 1990).

Yorgunluk/ Bitkinlik

Yorgunluk zihinsel ve fiziksel yorgunluk olarak tanimlanir. Zihinsel yorgunluk,
bir kisinin verilen gorevleri yerine getirme yetenegini ve dikkat stirelerini etkileyecek
olan uyku eksikligini icerebilir. Fiziksel yorgunluk ise viicudun herhangi bir kismi
veya tamamu tiikendiginde ve fiziksel gorevleri yerine getiremez hale geldiginde
ortaya ¢ikar. Bu, kisinin uyku eksikliginden veya fiziksel aktiviteden kaynaklanabilir
(Santos ve Melicio,2019). Genel olarak yorgunluk {i¢ tiptir:

Gegici Yorgunluk: Yetersiz uyku ve 1 veya 2 giin siiren uzun siireli uyanik kalma
saatlerine bagl akut bitkinliktir.

Kiimiilatif Yorgunluk: Yauyku yoksunlugu ya dabirkag giin boyunca dinlenmeden
uzun saatler boyunca ¢aligma ile karakterize bir yorgunluk tiirtidiir.

Sirkadiyen yorgunluk: Bireylerin performans seviyeleri diistiiglinde, 6zellikle
gece ve bireylerin WOCL (Window of circadian low) veya “Sirkadiyen diistik
penceresi” sirasinda gosterme egiliminde olduklari bir yorgunluk tiirtidiir. Genellikle
saat 2:00 ile 05:59 arasindadir.

Bakim faaliyetlerinde yorgunluk ve bitkinlik 6nemsiz bir faktor gibi goriinse de
onemli bir husustur. Cok hassas ve yogun dikkat gerektiren islerin vardiya basinda
planlanmas1 gereklidir. Bitkinligin azaltilmas1 faaliyetlerinde yeterli miktarda
uyumak ve egzersiz yapilmasi gerekir.
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30 Eyliil 2018°de Ingiltere Glasgow yakinlarinda Easyjet Airbus A-319 olay1
yorgunluk kaynakli bir olaya (kaza degil) ornektir. Easyjet Airbus A-319 ikinci
kaptaninin ugusla ilgili bir anksiyete nobeti gecirmesi sonucu kokpitten ayrilmasi
ile, birinci kaptan, ucagi Glasgow’a kendi bagina ugurmak zorunda kalmistir. AAIB
tarafindan yapilan sorusturmalar sonucunda ikinci kaptanin anksiyete nedeninin,
ucus gorevine Onceki giinden beri devam etmesinden dolay1 “yorgun oldugu” tespit
edilmistir (Skybrary, 2021). Bu olayda yardimei pilot yetersiz kaldigi i¢in, birinci
kaptan, ATC ve kabin ekibi, tek pilotun inisinden kaynaklanan riski en aza indirmek
icin ve acil servislerin yardimci pilota gecikmeden erismesini saglamak icin etkin
bir sekilde birlikte caligmislardir. Boylelikle yorgunluk kaynakli olas1 bir kazanin
oniine gecilmistir.

Kaynak Eksikligi

Hava arac1 bakim faaliyetlerinde bakimdan 6nce biitiin gerekli parcalar, malzeme,
alet, techizatin hazir bulundugundan emin olunmalidir. Her tiirlii kaynagin eksikligi
ucagin ugmasi veya yerde kalmasi kararimi etkilemektedir. Ayrica teghizat, para ve
insan kaynaginin eksik olmasi da ugus operasyonlarini dogrudan etkileyen bir bagka
neden olabilir (SHY-145: 2004).

Zaman Baskisi

Hava aracinin bakim programma gore yapilacak isler zamana baghdir. Bu
programin gergeklere ve zamana uygun olmasi zorunludur. Zaman baskisinin
mevcut oldugu durumlarda ekiplere takviye yapilmali, goriisler bildirilmeli ve eger
faaliyet yetistirilemeyecekse hayir denebilmelidir (Coban,2019).

Stres

Annag¢ GOv (2022) yaptigi ¢calismada havacilik calisanlarinin stres faktorlerinin
ayni1 anda birkag isi yapabilme baskisi, siirekli dikkatli olma geregi, analitik diisiinme
baskisi, ucagr zamaninda hazir hale getirme, isini zamaninda bitirememe baskisi,
havaalaninin emniyetini saglama, iste deneyim eksikligi ve hata yapma korkusu,
yolcularin emniyetli bir sekilde ugusunu saglama sorumlulugu, vardiya saatlerinin
diizensiz olmasi gibi etkenler oldugunu belirtmistir.

Stresin kabul edilebilir seviyelerde olmasi verimlilik ve performans agisindan
istenilen bir durumdur. Fakatbelirli bir sinirdan sonra olusabilecek stres durumlarinda
karar mekanizmasini etkilenerek yanlis kararlarin alinmasina neden olabilmektedir.
Olusan problemlere panik olmadan yaklasilmali, harekat tarzi belirlenmeli,
sonra operasyon gerceklestirilmelidir. Mutlaka belli zamanlarda caligilmaya ara
verilmelidir (Baltas ve Baltas, 2008).

Stres ve baski nedeniyle meydana gelen birgok havacilik kazasi vardir. Her iki
yon de bir kisinin psikolojik ve biligsel yoniinii etkileyen insan faktorii yonleriyle
ilgilidir. Ugus sirasinda stresli bir pilot kazalara karsi daha savunmasizdir. Stres,
beynin zayif ¢alismasina neden olabilir (Dismukes vd., 2018).
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Kararl Israrcilik Eksikligi

Ugus operasyonlarinda hava miirettebatinin kararliliginin degeri ve 6nemi, kabin
ekibi tiyelerinin acil ugus durumlari sirasinda giivenlik endiselerini iletememelerinin
feci sonuglara yol agtig1 birgok havacilik kaza ve kirim olaylarinda agikca kendini
gostermistir. Sasirtict olmayan bir sekilde, kararli 1srarcilik eksikligi endiistrinin
diger insan faktorleri gibi, 6zellikle ticari hava tagimacilig1 pazarinda bir dizi ticari
ve askeri uguslarda meydana gelen istenmeyen durumlarin olusmasina katkida
bulunmaktadir. NTSB kaza raporlarinda da goriildiigii gibi, miirettebat hatalarindan
kaynaklanan havayolu kazalarmin yaklasik %84’l birinci kaptanlarm tehlikeli,
mantiksiz veya hatali kararlarina karsi gelmemekten kaynaklanmistir (Mouw, 2020).
Yani miirettebatin kokpitte kararli 1srarcilik 6zelligine sahip olmamasi kazaya neden
olmustur.

Kararl 1srarcilik eksikligi, tipki diger Dirty dozen faktorleri gibi, birgok havacilik
kazasinin arkasindaki ana sebeplerden birisidir. Ornegin, United Airlines’a ait olan
173 Ugus numarali ucak 1978’de Portland Uluslararasi Havaalani’na yaklagma
sirasinda kaza yapmistir. NTSB aragtirmalarina gore, kaza, kaptanin miirettebat
iiyelerinin yakit durumuyla ilgili tavsiyelerine uygun sekilde yanit vermemeyi
se¢cmesi nedeniyle meydana gelmis ve bu nedenle ugagin yakit durumunu etkin bir
sekilde izleyememesine sebep olmustur., Bu olay, kararli 1srarcilik eksikliginin agik
bir isareti olarak kabul edilmistir. Bu nedenle kaptan pilot, miirettebat iiyelerinin
endiselerini hesaba katmadan, yakit durumunun varis noktasina ulasmak i¢in
yeterli oldugunu diisiinmiis ve bu da nihayetinde yakit tiikenmesine yol agmuistir
(Jedick, 2014). Dolayisiyla, ekip baglarini gelistirmek igin “asirt” ve “yetersiz”
kararli davranislar arasindaki hassas dengeyi kurmak 6nemlidir. Bir sorun ortaya
ciktiginda, herkes konuyla ilgili fikirlerini ve endiselerini ileterek ekip sorunu daha
diizgiin bir sekilde halledebilecektir. Verimli ugus operasyonlarinin temel tasi, etkin
bir ekip olusturarak ugusun emniyetini saglamaktir (Shearer, 2009).

Durumsal Farkindalhk Eksikligi

Havacilik tarihi boyunca, hat operasyonlariin her alaninda her yerde bulunan
bir konu oldugu i¢in durumsal farkindaligin boyutlar1 hakkinda siirekli artan bir
ilgi s6z konusudur. Bu durum durumsal farkindalik konusunu, bilimsel literatiirde
calismak i¢in en ¢ok benimsenen kavramlardan biri haline getirmistir. Durumsal
farkindalik konusuna bir dizi tanim atfedilmistir (Wise vd., 2009). Mica Endsley
(1988) durumsal farkindalik alaninda 6ncii bilim adamidir ve bu nedenle durumsal
farkindalig1 “cevredeki elementlerin zaman ve mekan, bunlarin 6neminin kavranmasi
ve yakin gelecekteki durumlarmin izdiislimii, bir hacim iginde yorumlanmasi”
olarak tanimlamistir. Ozetle, durumsal farkindalik olustururken, atmosferin 6nemli
yonlerini algilayabilmek icin ozellikle gorme, isitsel ve dokunma duyularini
harekete gecirmek gerekmektedir (Wise vd., 2009).
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Durumsal farkindalik eksikliginden kaynaklanan kazalar incelendigince
bunlardan birisi British Midland Flight 92 kazasidir. Havacilik endiistrisindeki
bazi trajedilere bakildiginda, Durumsal farkindalik eksikligi bir¢ok kazanin
baslica sebeplerinden biri oldugunu ortaya koymustur. 8 Ocak 1989’da Kegworth,
Leicestershire, Ingiltere yakinlarinda M1 otoyoluna diisen British Midland Flight
92 ucusu miirettebatin stresinden dolay1r meydana gelen kaza olarak bilinmektedir.
Bu kazada pilotlar, ¢alisan motoru kapatmiglar ve sonugta, pilotlarin ideal durumsal
farkindalik seviyelerinden yoksun oldugunu goésteren motor yanginina yol
agmislardir.

Normlar

Normlar, bir grup igerisinde calismanin getirdigi etki ve kisilerin davranislarini
belirleyen ilkelerdir. Ornek verecek olursak is disinda tatil giinlerde bir araya
gelme, gorlisme olabilir. Bu orgiitii olusturan unsurlarin getirdigi bir zorunluluk
olmayip sadece bir takim igerisinde yer almanin getirdigi bir degerler pargasidir
(Dupont,1997).

YONTEM

Bu calisma havacilik emniyetinde bakim kaynakli hatalardan dolayr meydana
gelen bazi kaza veya kirimlarin insan faktorleri agisindan degerlendirilmesini
icermektedir. Yontem olarak nitel arastirma yOntemi, veri toplama araci olarak
ikincil veri kullanilmigtir. Veri analiz yontemi olarak ise igerik analizi teknigi
kullanilmistir. Nitel arastirma konuyla ilgili bir genelleme yapmaksizin sorunu
anlamaya ve anlamlandirmaya calisir (Creswell,2015:48). Calismada meydana
gelen kazalarin altinda yatan nedenleri insan faktorleri ¢evresinde degerlendirerek,
kazaya neden olan unsurlarin siniflandirilip analiz edilmesini kapsamaktadir.
Calismaya konu olan kazalarin seciminde ise bazi kriterler (Olay meydana
geldikten sonra alinan tedbirlerin tiim sektorii kapsayip kapsamadigi, tim bakim
kuruluslarinin operasyonlarinda bu kazalardaki sorunlari géz oniine alarak kendi
yapilarini1 yeniden gozden gegirip gegirmedikleri ve diizenleyici otoritelerin bu
kazlardan sonra yeni diizenlemeler getirip getirmedigi) géz oniine alinmustir.

Kazalara iligkin veriler, Amerika Ulusal Ulasim Emniyet Kurulunun yapmis
oldugu arastirmalar ve yayinladiklari raporlar, havacilik emniyeti sitesinin (aviation
safety.net) kaza veri bankalar1 ve arastirma rapor incelemelerinden olugsmaktadir.
Veri analizi olarak icerik analizi teknigi kullanilmstir. Igerik analizinde temel amag,
toplanan verileri acgiklayabilecek kavramlara ve iliskilere ulasmaktir (Yildirim
ve Simgek, 2008: 227). Calismadaki analizlerde Oncelikle olaym nasil meydana
geldigi, ikinci olarak arastirma bulgularinin neler oldugu, elde edilen arastirma
bulgularii olayin gergeklestigi andaki bilgilerle karsilastirilarak, olayin hangi tiir
insan faktoriinden dolay1 meydan geldigi ve olmasi gereken, yani kurallarda oldugu
sekilde, nasil yapilabilirdi ¢ergevesinden bakilarak analiz yapilamaya calisilmistir.
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BULGULAR

British Airways Havayoluna ait 5390 Ucus Numarali Bac-111 Kaza

Raporunun incelenmesi

10 Haziran 1990 tarihinde Birmingham-Malaga seferini yapan British Airways’e
ait BAC- 111 ugaginda, tirmanis sonrasinda her iki pilot da emniyet kemerlerini
¢ikartmislardir. Ugak 17300 feet’3de iken kokpit camu siddetli bir giirtiltiiyle patlamis
ve kabin igerisi yogun bir sisle kaplanmistir. Ortaya ¢ikan basing farklilig1 yiiziinden
kaptan pilot 6n camdan digariya dogru ¢ekilmistir. Kopan kokpit i¢ kapisi cihazlara
carpmigtir. Bu agamadan sonra kumanday1 yardimct pilot almis ve 11000 feet’ e
kadar algalmistir. Kabin ekibinden birkag¢ kisi kaptani tutarak igeriye ¢ekmeye
calismistir. Kaptan pilotun ugagin govdesine yapistigi ve 20 dakika boyunca yere
inene kadar bu pozisyonda kalip sag salim kurtuldugu kazada yardimci pilot ugagi
emniyetli bir sekilde indirmeyi bagarmistir (BASI*, 1994).

Kazadan sonra yapilan incelemelerde soz konusu kokpit caminin kazadan 24
saat once degistirilmis oldugu fakat yapilan bakim ve montajda uygun olmayan
crvatalari kullanildigi ortaya ¢ikmistir. Ayrica montaj ve bakim igleminin tek bir
teknisyen tarafindan gergeklestirilmis oldugu ve baska bir teknisyen tarafindan
kontrol edilmedigi belirlenmistir. Bakim isletmesinde sorumlu yoneticilerin montaj
konusunda gerekli kontrolleri yapmamis oldugu ve uygun parga ve techizatlari
temin etmedikleri saptanmistir. Yapilan kalite denetimlerinde bu konuya yeterince
Oonem verilmedigi, standart uygulamalarin disia ¢ikildigi ve bunun sonucunda da
bu olaym gergeklestigi ortaya ¢ikmistir. Son bir yil igerisinde 12 adet 1 numaralt
Oon cam degistirilmis ve bu camlardan alti1 tanesinin ayni kisinin vardiyasinda
degistirildigi belirlenmistir (BASI, 1994, s.2).

Bu kaza sonucunda ortaya ¢ikan sonug¢ ise havacilik emniyetinde denetim
faktoriiniin ne kadar 6nemli bir unsur oldugudur. Yapilan bakim faaliyetlerinin bagka
bir teknisyen veya sorumlu kisi tarafindan denetlenip kontrol edilmesi olusabilecek
hatalarin 6nlenebilmesi i¢in hayati 6nem tagimaktadir. Yapilan denetimlerin etkin
ve amacina uygun sekilde gerceklesmesi hata yapma riskini en aza indirecektir.
Diger taraftan bakim isleri uzun siire¢ gerektiren bir faaliyet oldugundan dolay1
teknisyenlerin yaptigi islerle ilgili biligsel yetileri zamanla zayiflayabilmektedir. Bu
ylizden yapilan biitliin bakim faaliyetleri ikinci bir kisi tarafindan kontrol edilmelidir.
Sonug olarak standartlara gore yapilan her tiirlii bakim faaliyeti ve bu faaliyetlerin
tekrar tekrar kontrol edilip denetlenmesi havacilik emniyetinde olusabilecek hatalari
veya risk olusturacak durumlari minimum diizeye indirir.

3 Feet: Ingiliz 6l¢ii birimidir. 1 feet=30,48 cm
4 BASI:Bureau of Air Safety Investigation
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Japon Havayollarina ait 123 Ucus Numaral 747-146sr Kaza Raporunun

incelenmesi

Japon havayollar1 (JAL) 1n 123 sayili seferini yapan B-747 tipi u¢agin 11 Agustos
1985 tarihinde yaptigi kazada 520 yolcu ve miirettebat hayatini kaybetmistir.
Ugak Tokyo-Osaka seferini yaparken, kalkistan sonra 27000 feet‘e ulasilip diiz
ucusa gecildiginde pilot, kuleye acil durum bildirimi yapmistir. Pilotun hava trafik
kontroloriine verdigi ilk bilgi kabinde bir kapmin koptugu ve ucagin kontroliinii
saglayamadigi yoniinde olmustur. Tokyo Havalimanina acil inis izni alimustir.
Ancak ucagm pilotu, ucus kumandalar1 zarar gordiigi i¢in, gerekli ylikseklik ve
yonil tutturamamis ve ¢evredeki daglara garparak parcalanmistir. Kazadan sadece
dort yolcu kurtulmustur (BASI,1994).

Ugagin ilk acil durum sinyali verdigi bolgede, denizde yapilan arastirmalarda,
ucagm kuyruk boliimiine ait bazi pargalar bulunmustur. Bu pargalar tizerinde
yapilan incelemelerde, kuyruk diimeninin ugagin kabin boliimii sonunda bulunan
basing bélme duvarmin parcalanmasi sonucu koptugu anlagilmistir. Basing bolme
duvarinin 11 yasmdaki ucagin 7 yil dnce de diger bir ugaga kuyrugundan ¢arpma
sonucu hasar gordiigii ve tamir edildigi kayitlardan belirlenmistir (BASI, 1994).

Biiytik tamir kategorisinde olan bu tamir, basing bélme duvarininiizerinde ¢atlagin
oldugu bolgeye uygun boyutlarda bir takviye yerlestirilip iki ara per¢inle ana yapiya
baglanmasindan ibarettir. Ancak ucak enkazi {izerinde yapilan arastirma, onayl
olan tamir prosediiriiniin uygulanmadigini géstermistir. Yapilan tamir bakiminda iki
sira per¢in yerine tek sira per¢in kullanilmistir. Tamirde onayl prosediir olan iki sira
pergin kullanimi1 yerine tek sira pergin kullanimi, tamir bolgesinin dayanikliligini
%70 oraninda azaltmistir. Bu prosediiriin ihmal edilmesi ise 520 kisinin hayatina
mal olmustur.

Yapilan bakim faaliyetlerinde onayli bakim prosediirlerinin uygulanmamasi
sonucu hata meydana gelmis ve bu hata bir¢ok insanin hayatina mal olmustur. Yine
ayni sekilde bakim yapildiktan sonra bunun prosediirlere uygun olup olmadigi
kimse tarafindan denetlenmemis ve nihayetinde kaza meydana gelmistir. Kazanin
meydana gelmesine neden olan ihlallerin, yetersiz denetim sonucu ortaya ¢ikmasi,
oOrgiitiin sahip oldugu kiiltiiriin emniyet odakli olmadiginin gdstergesidir. Olayda
bakim personeli standartlarin digina ¢ikmis ve bu durum yetkili kisi tarafindan
kontrol edilmedigi i¢in 6liimciil bir kaza meydana gelmistir.

Continental Airlines Havayollarina ait 1515 Ucus Numarali Boeing 737-

524 Kaza Raporunun incelenmesi

16 Haziran 2006 tarihli Continental Havayollarina ait Boing 737-524 tip ve
1515 ugus numarali El Paso ugagi, ugus hazirliklarint gergeklestirmek amaciyla
park pozisyonuna getirilmistir. Ugus, tarifeli i¢ hat yolcu tasimacilig1 prosediirlerine
(Tarifeli i¢ hat yolcu ucus ve Federal Diizenlemeler (CFR) Part 121 Baslik 14) gore
bir aletli ugus olarak, normal hava kosullarinda Houstan’a gergeklestirilecektir.
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Ikinci kaptan tarafindan yiiriitiilen ugus 6ncesi kontroller esnasinda sag motor
altinda asfalt {izerinde sivi birikintisi oldugu fark etmistir. Her iki kaptan da
yeniden sag motor altinda sivi birikintisini kontrol ettikten sonra bunun yag
kagag1 oldugunu belirlemislerdir. Kaptan sag motor sorununu bildirmek amaciyla
kokpitten radyo iizerinden Continental El Paso ugus operasyon birimine durumu
rapor etmistir. Continental Ugus Operasyon Midiirliigii ise kaptanin raporladigi
olay dogrultusunda sorunun giderilmesi amaciyla El Paso’ da ki bakim kurulusuna
yetki vermistir. Havaalaninda faaliyet gosteren bakim kurulusu olan Julie Hava
Arac1 Bakim Hizmetleri A.S {ic motor teknisyenini bildirilen yag sizint1 kaynagini
aragtirmak amaciyla gorevlendirmistir. Gorevlendirilen teknisyenler bu kacagin
yerini tespit amaciyla arastirma yapmuslardir. Sag motor fan baca kapaginin
panellerinin her iki yan1 kontrol i¢in agilmis ve teknisyen yag kagaginin tespiti i¢in
kaptandan motoru ¢alistirmasini istemistir. Olayin taniklarmin aprondan ve ugak
icerisinden yaptig1 gozlemlere gore ii¢ teknisyenden ilki motorun &niinde, digeri
arkasinda ve ti¢lincii teknisyen de motordan birka¢ metre uzaklikta bulunmaktadir.
Bu sirada ucaga yolcular alinmis ve ugus dncesi tiim hazirliklar tamamlanmak
tizeredir. Teknisyenlerden biri sizintinin kaynagini bulmak i¢in kaptana motoru 70
RPM e kadar calistirmasini istemistir. Kaptan da teknisyenin istegi dogrultusunda
giicli bu seviyeye getirmistir. Yapilan ¢aligmalar sonucunda sizintinin kaynagi tespit
edilmistir. Bu asamadan sonra motorun 6niinde duran teknisyen ayaga kalkmistir.
Bu ayaga kalkis sonrasinda calisir durumdaki motor, teknisyeni icine ¢ekerek ve
teknisyenin Sliimciil sekilde yaralanmasina yol agmistir (BASI, 1994).

Bu kazanin bulgularina gére havayolu sirketi temsilcileri ile yapilan goriigmeler
ve havayolu prosediirlerinin gdzden gegirilmesi sonucunda ortaya ¢ikan sonuglara
gore havayolu sirketinin bakim merkezinin olmadig1 yerlerde bakim hizmeti saglayan
kuruluslarla anlagsmasi oldugu tespit edilmistir. Havayolu sirketi tarafindan, bakim
hizmetleri saglama sozlesmesi imzalandiktan sonra, bakim kurulusuna egitim,
interaktif bilgisayar tabanli senaryolar ve egitim videolar1 gibi hizmetler saglandigi
anlagilmstir.

Arastirmanin diger bir bulgusu ise kaza sirasinda kullanimda olan Hava Araci
Bakim Elkitabina gore, Julies Ucak Bakim hizmetleri ¢agri {izerine bakim hizmeti
veren ve bu amagla anlagma imzalayan bir kurulustur. Kullanilan tiim bu bakim
elkitaplarinin Continental Havayollar1 tarafindan bakim yaptirilacak olan tiim
sirketlere gonderildigi tespit edilmistir. Ayrica herhangi bir degisiklik durumunda
yapilan revizyonlarin da bu hizmet saglayicilarina iletildigi belirlenmistir. “Onayli
S6zlesme Bakim Diizenlemeleri” baslikli boliimde, kaza sirasinda yiriirliikkte olan
havayolu Hava Aract Bakim El kitabina gore uygulanmasi gereken talimatlar
sunlardir:

e Kaptan pilot veya istasyon gorevlisi yetkili anlasmali bakim sirketi gorevlisi
ile direkt iletisim kurmalidur.
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e Bakim yapilacak ucaga yetkili kisi onay1 alinmadikga hicbir sekilde bakim
yapilmamalidir.

e Bakim hizmetini saglayan biitin  kuruluslarin = gergeklestirdikleri
operasyonlarda motor emniyet egitimi ile ilgili videolar1 tim personeline
zorunlu olarak uygulamalari gerekir.

e Hat bakimi mevcut olmayan istasyonlardaki ugus operasyonlarinda,
motor ¢alistirma prosediir ve politikalarint  destekleyici faaliyetler
gerceklestirilmelidir.

Yapilan incelemeler sonucunda Julies Ucak Bakim Hizmetlerinin gerekli bakim
onay1 ve gerekli belgeleri elde etmek igin Continental Airlines Bakim Kontrol
Merkezi ile irtibata gegmedigi belirlenmistir (BASI, 1994).

Kaza Analizine gore ugak iireticileri ugaklarin bakimlarinda hangi prosediirlerin
uygulanmasi gerektigi ve bu bakimi yapacak kisilerin hangi egitimleri almasi
gerektigini bakim elkitaplarinda belirtmistir. Havayollari da bakim yaptirdigi kurum
varsa bu prosediirleri bu kisi ve kurumlara bildirmek zorundadir. Yaganilan bu olay
sonucunda Continental Havayollar1 havacilik emniyetinde olusabilecek sorunlar
i¢in bir¢ok 6nlem almistir. Bunlar:

e Bir arayiiz sistemi gelistirilmistir, bu sistem pilotlarin motorlar1 ¢alistirmasi
icin teknisyenler, ugus operasyon kontrol merkezi ve diger pilotlarla
koordinasyon kurmasini saglayabilmektedir.

e Ucus ekibi, teknisyen ve havayolu sistem faaliyetleri kontrol merkezi arasinda
motoru c¢alistirmak igin gerekli olan prosediirleri iceren,iletisim ve kontrol
listeleri yapilmistir.

e Meydana gelen bu kazalarin gosterildigi ve hangi olaya nasil yaklagilmasi
gerektigini iceren video ve diger kaynaklar egitimlerde kullanilmaya
baslanmistir.

Yukaridaki tedbirlerin isletmeler tarafindan etkin ve verimli bir sekilde
uygulanmasi havacilik emniyetinin artirilmasi ¢alismalar1 agisindan son derece
onemlidir. Alinan tedbirlerin en 6nemli amaci siiphesiz ki havacilik emniyetinde
olusabilecek hata ve ihlallerin Oniine gegmek veya meydan gelebilecek kaza
ve kirimlarin etkisini en aza indirmektir. Bu amagla yapilan tiim c¢alismalarin
ortak noktasi bu alandaki faaliyetleri gerceklestiren tlim personele yapacaklar
operasyonlarda farkindalik yaratmak ve emniyetli bir hizmet saglamalarini
kolaylastirmaktir.

American Airlines Hava Yoluna ait 1400 Ucus Numaralh Md-80 Ucagina

ait Kaza Raporunun incelenmesi

Amerikan Airlines’a ait MD-80 tip ve 1400 numarali ugusu 28 Ekim 2007
tarihinde Amerika’nin Lambert sehrindeki St. Louis havalimaninda baslamistir.
Ugusun tirmanis sathasinda, ugagin motorlarindan birinde yangin meydana gelmistir.
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Kaptan durumu fark ederek acil inis icin hava limanima geri donmiistiir. Iniste ise
inis takimlar1 agilmamuistir. Kaptan pilot acil inig prosediirlerini basarili bir sekilde
uygulayarak hi¢ kimsenin olaydan yara almadan kurtulmasimi saglamistir. Bu
kazada ugus ekibi ve 138 yolcu yara almadan kurtulmustur (National Transportation
Safety Board, 2000).

Kaza raporuna gore havayolu bakim personeli, motoru onaylanmamis ve uygun
olmayan bakim el kitabinda yer almayan prosediirlere gore ¢aligtirmistir. Motorun
bu sekilde prosediirlere uygun olmayan sekilde galistirilmasi ugagin ugus esnasinda
motorunun yanmasina sebep olmustur. Arastirmada diger bir bulgu ise bakim
personelinin u¢agin motoru c¢alistirmak icin kullanilan sistemdeki hava filtresini
C-Check bakim prosediirlerine gore temizlemediginin ortaya ¢ikarilmasidir. NTSB
nin bir baska bulgusuna goére motordaki yanginin, kaptanin acil durum prosediirlerini
onemli olmayan ve gereksiz olan bazi prosediirlere gore ¢ozmek istemesi sonucu
uzun siirmesidir. Ayrica acil durum kontrol listesi tamamiyla uygulanmamustir.
Bu da hidrolik basincin kaybedilmesine ve inis takimlarinin agilmamasina neden
olmustur. Kazaya neden olan diger bir faktor ise sahip olunan sistemdeki hatalari
belirlemede kullanilan sisteminin arizalanmast olmustur (National Transportation
Safety Board, 2000).

Kaza sonrasinda Amerikan havacilik otoritesi ve bazi diizenleyici kuruluslar
ve NTSB, kaza ile ilgili tiim bulgular 15181nda, bazi tavsiye niteliginde kararlar
yayinlamiglardir. Bu tavsiyelerden ilki, hava filtresinin {iretici tarafindan modifiye
edilerek, gerekli olan uygulamalarin gergeklestirilmesini istemesidir. Ayrica, pilot
egitimlerinin yeniden degerlendirilmesi, pilotlarin gérev dagilimlar ile acil durum
prosediirlerindeki is yiiklerinin gdzden gegirilmesi ve kontrol listelerinde yer alan,
gerekli olmayan gorevlerin ¢ikartilmasi tavsiye edilmistir (National Transportation
Safety Board, 2000).

Bu kazada etkili olan en 6nemli faktor insan- prosediir etkilesiminin iyi bir
sekilde yonetilememesidir. Bakim personelinin yapacaklari, bakim faaliyetlerinde
bakim prosediirlerini uygulamalar1 otoriteler tarafindan zorunlu tutulmustur.
Bu standartlarin disina ¢ikilmasi veya uygulanmamasi ucgus operasyonlarinda
emniyetsiz durumlara neden olabilir. S6z konusu kazada yasanilan durum gibi
bakim personelinin bakim prosediiriine gore islem yapmamasi ugus emniyetini
tehlikeye atmis ve sonucunda kaza meydana gelmistir. Bu kazada yasanilan ve
emniyeti tehlikeye atan ikinci unsur ise kaptan pilotun acil durum prosediirlerini
yerine getirirken gereksiz olan uygulamalara agirlik vermesi ve gerekli olan bazi
acil durum prosediirlerinin uygulanmamasi durumudur. Acil durum prosediirlerinin
icerigindeki gereksiz uygulamalarin cikartilmasi ve icerigin emniyeti artiracak
sekilde dizayn edilmesi gerekmektedir. Yapilacak bu uygulamalar havacilik
emniyetinde farkindaligi artiracak ve olusabilecek kaza ve kirimlart Onleyici
nitelikte olacaktir.
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SONUC

Bu calismada, havacilik literatiiriinde dirty dozen olarak bilinen hata faktorleri
iletisim eksikligi, asir1 6zgiiven /rahatlik, bilgi eksikligi, dikkat dagilmasi/ara verme,
takim c¢alismasi eksikligi, yorgunluk, kaynak eksikligi, zaman baskisi, stres, kararlt
israrcilik (giriskenlik) eksikligi/cekingenlik, farkindalik eksikligi, normlar olarak
siralanmisg ve bu faktorlerle ilgili 6rnek olaylar incelenmistir. Havacilik emniyetinde,
insan faktoriine bagli bakim faaliyetlerinden dolayr meydana gelen kazalarin biiylik
bir boliimiinde insan ve prosediirlerin 6nemli bir yer tuttugu yapilan arastirmalar
sonucunda ortaya ¢ikmistir.

Bu c¢aligmada ele alinan, incelenen kazalara bakim manuelleri olarak bilinen
prosediirlere uymama ve denetim eksikligi neden olmustur. Kaza analizine gore ugak
ireticileri ugaklarin bakimlarinda hangi prosediirlerin uygulanmasi gerektigi ve bu
bakimi yapacak kisilerin hangi egitimleri almas1 gerektigini bakim elkitaplarinda
belirtmistir. Havayollar1 da bakim yaptirdigi kurum varsa, bu prosediirleri bu kisi ve
kurumlara bildirmek zorundadir. Ayrica yapilan biitiin bakim faaliyetleri ikinci bir
kisi tarafindan kontrol edilmelidir. Sonug olarak standartlara gére yapilan her tiirlii
bakim faaliyeti ve bu faaliyetlerin tekrar tekrar kontrol edilip denetlenmesi havacilik
emniyetinde olusabilecek hatalar1 veya risk olusturacak durumlart minimum diizeye
indirir.

Emniyet odakli bir kiiltiiriin mevcudiyeti olusabilecek hatalarin énceden 6niine
gecilebilmesini kolaylastiran 6nemli bir unsurdur. Bu tip bir kiiltiiriin varlig1
operasyonlar1 gergeklestiren kisilerin standartlarin digina ¢ikmasini engelleyecegi
gibi kazaya neden olabilecek emniyetsiz denetimlerin de Oniine gegecektir.
Orgiitlerin sahip olduklar1 emniyet kiiltiirii de bu faktdrleri etkilemektedir. Orgiitte
yer alan kisilerin emniyete bakis agilar1 yaptiklari bakim faaliyetlerinde olusabilecek
hatalar ile iliskilidir. Isletmeler tarafinda gelistirilecek emniyet odakli bir ¢alisma
sistemi veya ortami olusabilecek hatalarin 6nlenme ihtimalini daha da artiracaktir.

Ayni iglerin ¢ok sik tekrarlanmasi insanlarda belirli aligkanliklarin olusmasina
neden olur. Teknisyenlerin her giin ayni isleri gerceklestirmesi zamanla bunu
defalarca yaptim gibi bir anlayis getirerek bazi yapilan yanligliklarin goriilememesine
neden olur. Bunun gibi hatalarin onlenebilmesi i¢in; bireyin kendisi tarafindan
yapilmayan veya kontrolii altinda yapilmamis bir islem asla onaylanmamali ve
imzalanmamalidir.

Meydana gelen olaylar ve bunlarin sonucunda yapilan arastirmalar gosteriyor
ki havacilik emniyetinde insan faktorleri biiylik bir 6neme sahiptir. Bilindigi
gibi insan faktorlerinde prosediirler insan ve sistemi, elkitabi, kontrol listelerinin
diizenlenmesini ve fiziksel olmayan boliimleri igerir. Havaaraci bakim ile ilgili
diizenleme olan PART-145‘e gore prosediirler ikiye ayrilmaktadir. Bunlardan ilki
iretici firmalarin sagladigi, ikincisi ise havayolu isleticilerinin sagladigi sirket
prosediirleridir. Ureticilerin sagladig1 bu el kitaplar1 teknisyenlerin yapacagi bakim
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faaliyetlerinde uygulayacaklar1 yontem ve bilgileri igermektedir. Yetkili bakim
personelleri gegeklestirecekleri bakim faaliyetlerinde bu diizenlemelerdeki (PART-
145) standartlar1 uygulamak zorundadirlar. Bu standartlarin altinda gergeklestirilen
faaliyetler havacilik emniyeti agisindan risk olusturur ve kaza ya da kirima neden
olabilir.

Yapilan arastirmalar havacilik emniyetinde en Onemli unsurlardan olan
insan-insan ve insan-prosediir iliskisinin ne kadar hayati degere sahip oldugunu
kanitlamaktadir. Prosediirler havacilik sektoriinde faaliyetleri yerine getiren insan
kaynaginin en emniyetli ve en giivenli sekilde ¢alismasini saglamaktadir.
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HAVAYOLU TASIMACILIGINDA iNOVASYON
Tuba BAYAR!

GIRIS

“Dijital Cag” veya “Bilgi Cag1” olarak danitelendirilen 21. yiizyilda kiiresellesme,
rekabet listiinliigii ve siirdiiriilebilirligi, teknolojik gelisimler, hizla degisen kosullara
uyum ve inovasyon kavramlarinin énemi her gegen giin artmaktadar. Isletmeler arasi
yasanan siddetli ve yogun rekabet, teknolojik alandaki yeni gelismeler, ekonomik,
kiiltiirel ve sosyal alandaki degisimler igletmelerin inovasyon gergeklestirmelerini
zorunlu hale getirmigstir. Mal ya da hizmet kapsaminda yeni iirlinlerin gelistirilmesi
veya mevcut iirlinlerin sunumunda ya da is siire¢lerinde yenilikler yapilmasi, bu
yeniliklerin katma deger yaratmasi seklinde ifade edebilecegimiz inovasyon,
isletmelerin rakiplerine karsi rekabet avantaji saglamasinda ve bu durumu
siirdiiriilebilir kilmasinda yol gésterici olmaktadir. Oyle ki bu inovasyon siireglerini
iyi yonetebilen igletmeler sektorlerinde basarili olabilmektedir.

Havayolu tasimaciligi da sektdrel Ozelliklerinden dolayr inovasyon
uygulamalarinin yogun olarak goriildiigi bir alandir. Kiiresellesmenin ve
serbestlesmenin beraberinde getirdigi siki rekabet ortami, teknoloji devir hizinin
yiiksek olmasi, ekonomi, politika, terdr, salgin hastaliklar gibi digsal faktorlerden
kolay etkilenmesi sektorde yer alan isletmelerin her zaman agik ve dinamik bir
yapida olmasini gerekli kilmustir. Uretim ve pazarlama gibi alanlarda gergeklestirilen
bu inovasyonlar havalimanlari ve havayolu isletmeleri, ugak tretim firmalari,
bakim isletmeleri, yolcu hizmetleri kuruluslart gibi birbiriyle entegre sekilde
calisan pek cok havacilik paydasini etkilemektedir. Caligmanin bu boliimiinde
inovasyon kavraminin ne oldugu, inovasyon ¢esitleri ve inovasyonun nasil bir
stire¢ izleyerek oraya konuldugu agiklanmis daha sonra havayolu tagimaciliginda
inovasyonun onemine ve teknolojinin de gelismesiyle sektérde yasanan inovasyon
uygulamalarina yer verilmistir.

1 Ars. Gor. Samsun Universitesi. ORCID: 0000-0001-5556-790X, tuba.bayar@samsun.edu.tr
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INOVASYON KAVRAMI

Inovasyon son yillarda bireylerin, toplumlarin, iilkelerin, isletmelerin ve kamu
kuruluslarmin odak noktasinda yer almaktadir. Latince “Innovatus” kelimesinden
tiiremis olan inovasyon kavrami (Stock vd., 2017) Tiirk Dil Kurumu sézligtinde
ise “yenilesim” olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu kavram siyasi iktisada onemli
katkilarda bulunmus Joseph A. Schumpeter’m 1912 yilinda Almanca olarak
yayimladigi “Ekonomik Kalkinma Teorisi” (Theorie der wirtschaftlichen
Entwicklung) isimli kitabiyla literatiire kazandirilmistir. Ingilizce cevirisinin 1934
yilinda yapildig1 kitapta Schumpeter (1934) inovasyonun yeni bir iriiniin ortaya
konulmasi ya da var olan iirlinlerin gelistirilmesi, yeni pazarlarin ve kaynaklarin
kesfedilmesi veya iiretim yoOnetiminde yeni siireclerin olusturulmasi ile ilgili
faaliyetleri kapsadigini ifade etmistir.

Disiplinler arasi1 bir kavram olarak kabul edilen inovasyon i¢in farkli tanimlamalar
mevcuttur. Organisation for Economic Co-operation and Development (OECD,
Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii) ve European Statistical Office (Eurostat,
Avrupa Birligi Istatistik Ofisi) tarafindan ortaklasa yayimlanan Oslo Kilavuzunda
inovasyon, igletme organizasyonlarinda igletme i¢i yada dis1 faaliyetlerde ilk
kez sunulan veya Onemli Olgiide iyilestirilen iirliniin (mal, hizmet ve siireg),
yeni bir pazarlama veya organizasyonel metodunun ortaya konulmasi seklinde
tanimlanmistir (OECD ve Eurostat, 2005:50). Kuczmarski (2003: 536) riskleri
karsilamada bir yetenek olarak diisiindii§ii inovasyonu, mevcut zamanin tesinde
gelecek vizyonu odagina alan anlayig veya tutumlar olarak ifade etmistir. Drucker
ve Maciariello (2014:36) mevcut kaynaklari (insan, para) zenginlestirmek igin yeni
kapasiteler liretme eylemleri seklinde belirtirken, Walker vd. (2002:202) ortaya
konmamis yeni disiincelerin, nesnelerin ve uygulamalarin iiretildigi, ilerletildigi
ve yeniden icat edildigi siiregleri inovasyon olarak adlandirildigini belirtmistir.
Inovasyon, kazanimlara kars1 riskleri dengede tutmak igin birbiriyle i¢ i¢e olan ve
idari bir altyapi ile desteklenen diisiince, tasarim, yaraticilik ve dagitim siireglerinin
talep edilmesidir (Moultrie vd., 2007:53). Bu tanimlardan da anlasilacagi iizere
inovasyon siireglerin ve ¢iktilarin birlikte ele alinmasi gereken bir kavramdir.

Inovasyon kavramimin anlasiimasini saglayacak diger bir konu ise gergeklestirilen
her degisikligin inovasyon olarak diigiiniillemeyecegidir. Bir ¢iktinin, siirecin,
pazarlama veya yonetim metodunun inovasyon kapsaminda olmasi igin yaratici
bir disiince, ekonomik ya da sosyal alanda bir yarar, sorunlara ¢oziim ve deger
yaratma gibi inovasyon 6zelliklerine sahip olmas1 gerekmektedir (Giiravsar Gokge,
2015:29). Sirket performansinda olumlu sonuglar1 olmasina ragmen pazarlama veya
orgiitsel yonetimdeki faaliyetlerin geri ¢cekilmesi, var olan ekipman ve yazilimlarda
ufak eklemeler ve giincellemeler yapilmasi, diizenli olarak gergeklesen mevsimsel
degisiklikler sonucu rutin olarak gergeklestirilen {iriin yenilemeleri ve 6zel siparis
tizerine kisisellestirilmis iirlinler tireten bir firmanin 6nceki rettigi iiriinlerden
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ozellik, pazarlama, siire¢ gibi ¢ok daha farkli olmayan firiinler ortaya koymasi
yenilik olarak degerlendirilmeyen Ornekler arasinda yer almaktadir (OECD ve
Eurostat, 2005:60-61).

Inovasyon kavrami yanlis olarak birgok kavram yerine kullanilmaktadur.
Dolayisiyla bu kavramlar ile inovasyon arasindaki farkliliklarin ve benzerliklerin
ortaya konulmasi aralarindaki baglantiyr anlamak i¢in 6nemlidir. Bu kavramlarin
ilki icat olarak karsimiza ¢tkmaktadir. Icat daha 6nce ortaya konmamis yani mevcut
olmayan yeni yontem ve ekipmanlarin bulunmasina atif yaparken inovasyon
bu icadin ticarilestirilme uygulamalarint kapsamaktadir (Hill ve Rothaermel,
2003:258). Icat edilen ¢iktilar daha var olmamisken inovasyon mevcut olan bir iiriin
izerinde eski ya da yeni bilgiler kullanilarak kapsamli degisiklikler yapabilmeyi
olanakli kilmaktadir. Ornegin diinya tarihinde kagit, ampul, telefon, yazi, ates
ve bilgisayar 6nemli icatlar arasinda yer almaktadir (Erbudak ve Culha Ozbas,
2022). Bu kapsamda degerlendirildiginde ugaklar bir icattir ama siirdiiriilebilir
yakitla ucan ugaklar bir inovasyondur. Inovasyon ile karistirilan bir diger kavram
ise yaraticiliktir. Yaraticilik yeni fikriler, eserler, kavramlar tasarlamak i¢in farkl
diistinme olarak kabul edilirken inovasyon yaratilmig olani ekonomik ve teknik
olarak basarili bir sekilde kullanmaktir (Heunks, 1998:264). Bir sanat eseri yapmak
ya da hikdye yazmak i¢in yaraticilik 6nemlidir ama bu iirlinlerin inovasyon i¢in
illa bir deger yaratmasma gerek yoktur. Diger bir taraftan inovasyon yapmak
i¢in yaratict fikirlere ihtiya¢ duyulmaktadir yani yaraticilik inovasyonun temel
kaynaklar1 arasinda yer almaktadir (Council of EU, 2008:2). Ayrica son yillarda
iretim siireglerinde ortaya cikan yaraticilik triinlerle biitiinlestirilerek tiiketicilerin
secimlerini goz ardi edilemeyecek diizeyde etkilemektedir. Tuslu telefonlardan
dokunmatik ve akilli telefonlara gecis yapilmasi bunun en iyi 6rneklerindendir. AR-
GE (arastirma ve gelistirme) kavrami da inovasyon ile siklikla karigtirilan terimler
arasindadir. OECD (2002:30) AR-GE’yi insanlarin, toplumlarin ve kiiltiirlerin
olusturdugu bilgi birikiminin artirilmasi ve bu bilgi birikiminin yeni uygulamalar
gelistirmek icin sistematik bir diizlemde yliriitiilen yaratict uygulamalar seklinde
tanimlamistir. AR-GE bilgi kaynagini genisletmeye dayali bir inovasyon uygulamasi
ya da inovasyonun bir basamagi olarak diisiiniildiigiinde iki kavramin kapsami daha
iyi anlasilacaktir. Ornegin tasarim iizerinde yapilan degisiklikler AR-GE faaliyetleri
olarak degerlendirilirken inovasyon ic¢in bu durum séz konusu degildir (Tiirel ve
Cicek, 2019:1443).

Girisimcilik bireyin var olan kaynaklar1 diistinmeden, ¢evreyi herkesten farkli
bir bakis agisiyla degerlendirip firsatlar1 yakalayabilme siirecidir. Girisimciler ise
bu yeni diisince ve buluslar1 inovasyona ceviren kisilerdir (Schumpeter, 1934).
Girisim ve inovasyon birbirlerini tamamlayici olgulardir. Inovasyonlar girisimlerin
kaynagini olusturdugu gibi girigimcilik de inovasyonlarin gelisimine ve ekonomik
katma deger yaratmasina Onciilik etmektedir (Elbaz vd., 2013:10). Bu kapsamda
inovasyon yalniz basina bir yaraticilik, icat, AR-GE ve girisimcilik degildir. Bu
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kavramlari i¢ine alir ve onlardan daha fazlasidir. Inovasyon kaynagim fikirden alan
bir irmak gibidir. Fikirleri ise yaratici ve girisimci bireyler olusturmaktadir. Akan
bu irmagin ulasacag yer ise ticarilesme denizi olacaktir (Gilinay ve Calik, 2019:8).

inovasyon Tiirleri

Literatiir arastirmasi yapildiginda inovasyon tiirlerine dair farkli siniflandirmalar
oldugu goriilmektedir. Inovasyon kavraminin Onciisii olarak kabul gdren
Schumpeter (1934:66) inovasyonu 5 farkli kategoride siniflandirmistir:

e Yeni bir lirliniin ortaya konulmas1 veya mevcut iiriiniin niteliksel 6zelliklerinde
degisiklikler

e Herhangi bir sektérde yeni siire¢ inovasyonu

e Mevcut olmayan bir pazarin olusturulmasi

e Hammadde ya da diger girdiler i¢in tedarik kaynaklarinin gelistirilmesi

e Endiistriyel organizasyondaki degisiklikler

Karmasik yapisindan dolay1 alan yazinda farkli siniflandirmalart mevcut olsa da
OECD ve Eurostat’in ortak ¢alismasi olan Oslo Kilavuzundaki siniflandirma genel
kabul gérmektedir. Bu siniflandirmaya gore inovasyon uygulandig alana gore iiriin,
hizmet, organizasyon ve pazarlama olarak dort baslikta; inovasyonun yaratacagi
degisikligin derecesine gore ise radikal veya adimsal inovasyon olarak iki grupta ele
almmistir (OECD ve Eurostat, 2005).

Uriin inovasyonu: Mevcut olmayan bir {iriiniin piyasaya siiriilmesi ya da mevcut
iiriinlerde onemli olgiilerde iyilestirilmeye gidilerek degistirilmesi seklinde ifade
edilmektedir (Reguia, 2014:141). Uriin inovasyonu arastirma, tasarlama, iiretme
ve pazarlama seklinde cesitli siireclerin birbirine entegre olarak c¢alismasi ile
gerceklesmektedir (Parthasarthy ve Hammond, 2002:77). Ancak bir {iriiniin islevsel
niteliklerinde ya da uygulanmasinda 6nemli 6l¢iilerde degisiklik yaratmayan tasarim
degisiklikleri inovasyon kapsaminda diisiiniilmemektedir (OECD ve Eurostat,
2005:52).

Burada bahsedilen {iriin yalmizca somut olarak ortaya konulan mallar
kapsamamaktadir. Soyut olan hizmetler de iiriin inovasyonu kapsaminda
degerlendirilmektedir. Hizla gelisen teknoloji diinyasina ayak uydurmaya c¢alisan
sirketlerin gida, giyim vb. ihtiyaclar1 miisteriler i¢in internet lizerinden saglamasi
hizmet inovasyonu i¢in 6rnek teskil etmektedir (Ulu, 2022:10). Bunun yani sira
otomobillere GPS sistemlerinin entegre edilmesi veya tekstil iirlinlerinde nefes
alan kumas tiirlerinin tiretilmesi ve kullanilmasi {iriin inovasyonu kapsaminda
gosterilmektedir (OECD ve Eurostat, 2005:153). Uriinlerin son kullanicilari
misteriler oldugu i¢in {irlin inovasyonun basarist miisterilerin iiriinleri tlikettikten
sonraki begenileri ve degerlendirmeleri ile iliskilidir. Uriinler iiretilmeden onceki
miisteri tatmin diizeyi ile iretildikten sonraki tatmin diizeyi arasindaki fark
inovasyonun basarisint ortaya koymaktadir (Aksungur, 2018:8). Tiiketicilerin
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memnuniyetleri lizerine rekabet edilen pazarda yeni iriinler ortaya ¢ikarmak
isletme performansini ileri tagiyacagi i¢in dnemli bir itici gili¢ olarak goriilmektedir
(Ernst, 2002:12). Bu kapsamda iiriin inovasyonu mevcut iirlinleri ileriye tagima,
iiriin ¢esitliligini artirma, maliyetleri diisiirme, yeni pazarlara acilma ya da yeni bir
iiriin pazar1 olusturma gibi ¢esitli faydalar saglamaktadir (Kahn, 2018:454)

Stire¢ inovasyonu: Mal ve hizmetlerin iiretilmesi, pazarlanmasi ve dagitilmasi
gibi asamalart iceren daha kaliteli iiriinlerin daha az maliyetlerle {iretilmesi
ve dagiim hizinin iyilestirilmesi i¢in gereken teknolojilerin ve teghizatlarin
kullanilmasini1 kapsamaktadir (Oke vd., 2007:738). Ayn1 zamanda bu techizat ve
teknolojiler igletmelerin satin alma, finansman, muhasebe ve bakim gibi iiretime
yardimei olan alt birimler iginde dnemli iyilestirmelerde bulunmaktadir. Ulasim
modlarinda gozetim sistemlerinin kullanilmaya baslamasi, seyahat acentelerinde
yeni rezervasyon sistemlerinin kullanilmasi siire¢ inovasyonu 6rnekleri arasinda yer
almaktadir (OECD ve Eurostat, 2005:53).

Siire¢ inovasyonu sirketin ana faaliyeti olan mal ve hizmet {iretiminin nasil daha
iyi yapilacagina odaklanmasidir. Dolayistyla yapilan her inovasyonda yeni bir fikir
olusturmaya, tasarlamaya ve sunmaya kesin ihtiya¢ duyulmamaktadir. Bu kapsamda
kendi siireglerinize benzer 6zellik gdsteren ama daha etkili ve verimli bir siirece
sahip olan isletmelerin fayda saglayacak taraflarinin uygulanmaya baslanmasi da
stire¢ inovasyonudur (Siizen, 2020:32). Sirketler maliyetlerini minimize etmek,
etkinliklerini ve verimliliklerini artirmak, kalite seviyelerini yiikseltmek, iiretim
stiresini azaltirken iirlin hacimlerini artirmak ve boylece rekabet avantaji saglamak
gibi amaglarla siire¢ inovasyonunu gerceklestirmektedir (Radnejad vd., 2020:456).

Pazarlama inovasyonu: Uriinlerin (mal/hizmet) pazarlama karmasi olarak
bilinen sunum, fiyatlandirma, tutundurma ve dagitim asamalarinda énemli dlgiide
degisikliklere gidilmesini kapsamaktadir (OECD ve Eurostat, 2005:53). Bu
inovasyon tiiriinde {iriiniin tiiketicilerle bulusmasinda ne tiir yenilikler yapilmalidir
sorusuna yanit aranmaktadir. Burada 6nemli olan nokta pazarlama inovasyonunun
diger pazarlama araglarinda yapilan degisikliklerden farkli 6zellik gostermesi ve
isletmenin daha 6nce deneyimlemedigi bir pazarlama teknigini kullanmasidir (Ulu,
2022:12)

Isletmeler pazarlama inovasyonu yaparak mevcut miisterilerle ya da ileri de
misterileri olabilecek kisilerle aralarinda yeni bir iligski kurmay1 (Kahn, 2018:456),
riinlerin miisteri tarafindan tercih edilebilirligini (Siizen, 2020:33) karliligini
ve miisteri kitlesini arttirmay1 hedeflemektedir. Ornegin Kaliforniya’da bulanan
“Beringer Wine” isimli sarap {reticisi sirket miisterilerine sarap almadan Once
tadim yapabilecekleri tat seritlerini iiretmis ve bunlart sarap raflarimin Oniine
konumlanmistir. Bu sayede sirket giinlin herhangi bir saatinde tadim yapma firsati
yakalayan miisterilerin tadim yaptiktan sonra satin alma davranislarinin arttigini ve
sirketin o donem i¢in %26 biiyiime kat ettigini agiklamistir (URL1).
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Organizasyonel inovasyon: Isletmelerin ticari faaliyetlerinde, organizasyon
asamalarinda ya da dis iliskilerinde yeni Orgiitsel tekniklerin uygulanmasidir
(OECD ve Eurostat, 2005:55) Organizasyonel inovasyon uygulamalari ile
uyumlu ekip ¢alismasinin, orgiit iiyeleri arasindaki iletisimin, bilgi paylasimimin
ve igbirlik¢i tutumlarin gelistirilmesi i¢in orgiit icerisindeki alisilagelmis yontem
ve stiregler yenilike¢i bir bakis agisiyla degistirilmektedir (Karlsson ve Tavassoli,
2016:1486). Bu inovasyonun daha etkin ve verimli faaliyetler liretmek, ¢alisanlarin
yaraticiligini ve tatminini arttirmak veya iglem maliyetlerini azaltmak gibi amaglari
vardir. Isletmeler kalite yonetimi, insan kaynaklari, egitim ve yonetim politikalart
gibi alanlarda da yenilik¢i 6zelliklerini gelistirmek icin faaliyetler yiirtitmektedir.

Hernekadarorganizasyonelinovasyonlariist diizey yonetimin stratejik kararlarina
baglh olsa da aslinda tiim ¢ikar gruplarinin yani paydaslarinin yardimlariyla
katilime1 bir yonetim anlayisina ihtiyag duymaktadir (Yavuz, 2010:147). Sirketlerde
calisanlarin karar alma siireglerine dahil edilmesi ve fikirlerinin alinmasi igin
kendilerini tesvik etmeye yonelik yeni bir organizasyonel yapinin ortaya konmasi
ya da baslangi¢ noktas1 Japonya olup daha sonrasinda diinya ¢apinda birgok sirket
tarafindan uygulanmaya baslayan kalite ¢emberi bu inovasyon igin verilecek
ornekler arasinda yer almaktadir (Siizen, 2020:34). Basarili organizasyonel
inovasyon faaliyetlerinin baska firmalar tarafindan birebir taklit edilmesi giictiir.
Bu durumda isletmelerin mevcut pazarda rekabetci avantajlar elde etmesine olanak
saglamaktadir (Arslan, 2022:22).

Radikal (vikict) inovasyon: Isletmelerin var olan siireclerinin yeniden gozden
gecirilerek tasarlanmasini ve yenilenmesini ifade etmektedir. Baska bir ifade ile
radikal inovasyon teknolojik gelismeler 1s18inda yeni diisiinceler ortaya koyarak
ve lrlin yelpazesini genisleterek var olan pazarda ve endistride biiyiikk olgiide
degisim baslatmaktir (Leifer vd., 2000:5). Bu kapsamda yapilan inovasyon pazarda
yapisal degisliklere neden olabilecegi gibi yeni pazarlarin agilmasinda ya da var
olan iirlinlerin tarihe karismasinda etkili olmaktadir (OECD ve Eurostat, 2005:62).
Akilli telefonlarm piyasaya girisinden sonra tuslu telefonlarin tarihe karigmasi
verilebilecek en iyi orneklerden birisidir. Bu tiir inovasyonlar siradan olamayan
bir is siirecini kapsamaktadir (Wan vd., 2005:262). lyi bir alt yap1 gerektiren bu
stireclerin uygulanmasi zor olmasinin yant sira énemli 6l¢iide belirsizlik ve riskleri
igerisinde barindirmaktadir (Akin ve Reyhanoglu, 2014:28).

Artimsal inovasyon: Isminden de anlasilacag iizere isletmelerin cogu zaman ig
kaynaklarini kullanarak ve alt yapilarmi gelistirerek mevcut iirlin ya da hizmetleri
ufak dokunuslarla yeniden modifiye etmesi ve katma deger yaratmasidir (Kobarg vd.,
2019:3). Radikal inovasyonun aksine artimsal inovasyonda kademeli olarak ilerleyen
bir siire¢ gerceklesmektedir. Bu inovasyon tiirlinde gorece daha kiiclik ve daha az
riskli uygulamalar olsa bile sektor i¢in yine de biiyiik etki yaratmaktadir (Dewar ve
Dutton, 1986:1423). Burada inovasyonun adim adim gerceklestirilmesinin amaci
pazarin ya da sektdriin yapilan yenilikleri kabul etmesi ve pastadan en biiyiik payin
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almmasidir. Ciinki irlinii talep eden ve sadakati yiiksek olan tiiketiciler yapilacak
olan yenilikleri sabirsizlikla beklemektedir. Apple sirketinin belirli araliklarla
mevcut lirlinlerinde yeni donanim ve nitelikler kazandirarak piyasaya stirmesi 6rnek
teskil etmektedir (Siizen, 2020:36).

Chesbrough 2003 yilinda yayimlamis oldugu “Open Innovation (Agik
Inovasyon)” adli kitabinda inovasyonu kapali ve agik inovasyon olmak iizere iki
baslikta ele almistir (Chesbrough, 2003a:28).

Kapali inovasyon: Isletme i¢ kaynaklarinin etkilesimini esas alan bir inovasyon
tiriidiir. Bu inovasyon “Yapilacak bir faaliyet varsa ve dogru yapilmasini istiyorsan
bunu kendin yap” motivasyonu ile gergeklestirilmektedir. Bu kapsamda isletmeler
uiretecekleri, gelistirecekleri ve pazara sunacaklari friinleri kendi bireysel
birikimleri dogrultusunda ortaya koyacaklardir. Uygulanacak inovasyon faaliyetleri
i¢ kaynaklardan finanse edileceginden dolay1 inovasyon i¢in ayrilacak kaynaklarin
miktarin1 ve verimliligini negatif yonlii olarak etkileyebilmektedir. Bu durumda
zamanla acik inovasyon kavraminin ortaya ¢ikmasinda etkili olmustur (Chesbrough,
2003b:36).

Acik inovasyon: 21.ylizyila dogru giden donemde teknolojinin de gelismesiyle
beraber evrensel sinirlarda yavas yavas ortadan kalkmaya baglamistir. Arastirma
yapan kisilerle birlikte bilginin de hareket edilebilirligi artmis ve kapali inovasyon
stireci degismeye baslamistir (Dagli ve Ezanoglu, 2020:794). Acik inovasyon
tiriinde ise isletmeler ihtiyac1 olan kaynaklar1 i¢ kaynaklardan temin etmek
konusunda 1srarc1 olmamali aksine inovasyon siirecinde dis kaynaklardan (miisteri,
tedarikci, iiniversiteler, rakip isletmeler vb) bilgi temin etmeli ve is birligi iginde
olmalidir (Chesbrough, 2003a:53). Buna havayolu isletmelerinin bilgi teknolojilerini
veya yer hizmetlerini uzman bagka isletmelerden tedarik etmesi Ornek olarak
verilebilmektedir. Asagida verilen tabloda kapali ve agik inovasyon tiirlerinin bazi
oOzellikleri aralarindaki farki anlamak i¢in faydali olacaktir.

Alnimizdaki tiim zeki insanlar bizim isletmemizde

Al 29 el elimeizite ¢alismazlar. Bunun igin sirket disindaki parlak kisilerin

(ALK bilgi ve uzmanliklarindan yararlanmaliy1z.
AR-GE’den kar elde etmek i¢in kendimiz | Digaridan alinan AR-GE isletme i¢in deger yaratabilir.
kesfetmeli, gelistirmeli ve pazara Bu paydanin bir kismini talep edebilmek i¢in i¢ AR-
sunmalty1z. GE’ye de ihtiyag vardir.

Eger kendimiz yeniligi kesfedersek pazara = Bu yenilikten faydalanmak i¢in arastirmayi bizim

da sunan ilk biz oluruz. baslatmamiza gerek yoktur.

Bir yeniligi ilk 6nce biz ticarilestirebilirsek = Daha iyi bir is modeli olugturmak pazara ilk 6nce
kazaniriz ve dncii oluruz. girmekten daha iyidir.

Sektorde en fazla ve en iyi fikirleri Iceriden ya da disaridan fikirleri en iyi sekilde
sunarsak kazaniriz. kullanirsak kazaniriz.

Inovasyon uygulamalarmdaki fikri Baskalarinin fikri miilkiyetlerimizi kullanmasindan kar
miilkiyetimizi korumaliyiz ki rakiplerimiz | elde etmeliyiz ve kendi is modelimizi gelistirecekse
onlardan faydalanamasin. rakiplerimizin fikri miilkiyetlerini satin almaliy1z.

Kaynak: (Chesbrough, 2003b:38)
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Tim inovasyon g¢esitleri degerlendirildiginde genel olarak amag¢ karliligi
artirarak isletmenin biiylimesi desteklemek, erisebildigi miisteri kitlesini gogaltmak,
rakiplerine karsi rekabet avantaji saglamak ve bu avantaji siirdiiriilebilir kilmaktir.

inovasyon Kaynaklar ve Siireci

Isletmeler inovasyon siireclerini gerceklestirirken cesitli kaynaklardan
yararlanmaktadir. Bunlar genel olarak isletme i¢i kaynaklar ve isletme digindaki
kaynaklar olmak {izere iki farkli grupta smiflandiriimaktadir. I¢ kaynaklar beklenmeyen
gelismeleri, uyumsuzluklari, siire¢ ihtiyaglarini, pazar ve sektdr yapisindaki
degisiklikleri kapsamaktadir. Beklenmeyen durumlar basarili inovasyonlarin 6nemli
bir kaynagini olusturmaktadir. Ornegin havacilik sektdriinde yasanan terdrizm
faaliyetleri havacilik gilivenliginde 6nemli inovasyonlarin yapilmasina kaynaklik
etmigtir. Uyumsuzluk durumlart amaglanan olay ile gergeklesen olay arasindaki
fark1 ifade etmektedir. Isletmeler bu durumu siire¢ asamasinda fark edebilirse
gereken stratejiler ile inovasyon siirecini tamamlayabilmektedir. Siire¢ ihtiyaglar
mevcut olan siirecinin daha verimli hale getirilmesini ve yeniden tasarlanmasini
ifade etmektedir. Sektdrdeki ya da pazardaki tliketici taleplerinin degismesi, yeni
istek ve ihtiyaglarinin ortaya ¢ikmasi da isletmeler i¢in inovasyona kaynaklik eden
i¢ kaynaklar arasinda degerlendirilmektedir. Inovasyon dis kaynaklarini ise edinilen
yeni bilgiler, isletmelerin hitap ettikleri ¢evrenin algilarindaki ve demografik
yapisindaki degisimler olusturmaktadir (Drucker, 2002:96-101).

Inovasyon siireci yeni bilgilerin iiretilmesi 131¢inda baslayan daha sonrasinda
yeni irilinlerin (mal/hizmet) ve siireglerin fark edilmesi ile devam eden ve ticari
basarilar olarak isletmeye geri donmesi ile sonuglanan faaliyetleri kapsamaktadir
(Toraman vd., 2009:102). Yapilan ¢alismalarda inovasyon siirecinin canli, dogrusal
olmayan ve kompleks bir yapida oldugu ifade edilmistir (Galanakis, 2006:1224;
Storey, 2000:350). Isletmeler inovasyonlarinda basarili olmak istiyorlarsa bunun bir
stire¢ sonucunda olustugunu ve bu siirecin iyi yonetilmesi gerektigini bilmelidir.
Dolayisiyla bu siiregte isletmeler inovasyonu hangi amaglarla gerceklestireceklerine
hangi yontemleri kullanacaklarina ve bunlari nasil organize edeceklerine dair
sorularin cevaplarina odaklanmalidir (Parthasarthy ve Hammond, 2002:78).

Isletmelerin inovasyon uygulamalarmin yaygmlastigi yillarda teknolojik
merkezli ve pazarlama odakli (1950-1970) bir inovasyon siireci yiiriitiilmiis sonraki
yillar da ise bu siire¢ degisime ugramaya baglamistir. Bu degisimde hem teknoloji
ve pazar arasindaki baglanti yeniden degerlendirilmis hem de bunlar haricindeki
diger cevresel etmenlerinde siire¢ icerisinde ele alinmasinin gerekli oldugu
anlagilmistir (Hobday, 2005:123). Bu kapsamda inovasyon siirecine tedarikgiler,
misteriler, Uiniversiteler, rakipler, arastirma enstitiileri, devlet ve finans kurumlari
gibi cesitli paydaslar katki saglamaktadir. Bu paydaslar arasindaki is birligi ne kadar
basarili yiiriitiiliirse inovasyonun basarisi da buna bagli olarak dogru orantili sekilde
artacaktir (Kusiak, 2007:866).
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[novasyon siireci igletmelerin yiiriitmiis oldugu faaliyetlere gore farkli
asamalardan olusabilmesine karsin alan yazinda genel olarak en basit haliyle fikir
iiretme/se¢me, fikri gerceklestirme ve fikri ticarilestirme seklinde tic ana baglik altinda
toplanmistir. Fikir iiretmek inovasyon siirecinin ilk ve en dnemli basamagidir. Bu
asamada isletmeler iist yoneticiler dahil firmadaki diger birimlerde ¢alisan kisilerinde
bilgilerini topladiktan sonra eleme yaparak kendisi i¢in en iyi olan fikir se¢meye
caligmaktadir. Secilen fikirler dogrultusunda ortaya konacak tiriin ya da hizmetlerin
prototipi denenmekte, giiclii ve zayif yanlari tespit edilerek iiretim igin planlama
yapilmaktadir (Sattler, 2011:12). Daha sonrasinda fikirlerin gerceklestirilmesi olan
ikinci asamaya gegilmektedir. Yeni ve var olan bilgi parcalarinin entegrasyonu bu
asamada gergeklestirilmektedir. Teorik olarak tasarlanan fikir ger¢ek bir {irline
donistiiriilmektedir. Bu asamanin basarili olmasi i¢in yeterli zaman, insan ve para
kaynag {ist yonetim tarafindan saglanmalidir (Salerno vd., 2015:60). Inovasyon
siirecinin nihai agamasi olan ticarilesme ise tiretilen lirliniin pazara sunma ve miisteri
ile bulusturmasini kapsamaktadir (Giiles ve Biilbiil, 2004:185).

HAVAYOLU TASIMACILIGINDA iNOVASYON

Insanligin ilk zamanlarindan bugiine insanoglu ugma eylemine karsi siirekli
ilgi duymus ve bundan dolayi ilkel birgok deneme yapmigtir. Bunun yani sira 17
Aralik 1903’de Wright kardeslerin ilk kez havadan agir ve motorlu bir ucakla 12
saniyelik bir ucus gergeklestirmesi sivil havacilik tarihinin baslangici olarak kabul
edilmektedir. Bu tarihten sonra ucaklar hizla hayatimizda yer almaya baslamis ve
ilk ticari yolcu tasimaciligi 1914 yilinin ocak aymda Florida’nin St. Petersburg ve
Tampa sehirleri arasinda gerceklestirilmistir (Paternwire, 2015:7).

Havacilik sektorii yer hizmetleri, havalimanlari, havayollar1 ve hava araci iiretim
isletmeleri ile onlar1 destekleyici faaliyetler igerisinde olan bir¢ok yan isletmeninde
etkisiyle giinden giine biiyliyen ve gelisen bir sektdrdiir. Bununla beraber sektore
yeni giren rakipler rekabetin yogunlagmasinda etkilidir. Dolayisiyla isletmelerin
rakip oyunculara karsi rekabet avantaji elde etmek i¢in sektér durumunu, teknolojiyi
iyi takip etmesi, gerceklesen yeniliklere hizla ayak uydurmasi ve degisen sektor
yapisinda inovatif uygulamalar gerc¢eklestirmesi gerekmektedir (Ergiin, 2022:377).
Bu kapsamda inovasyon uygulamalarinin pek ¢ok sektorde oldugu gibi havacilik
sektoriinde de onemli 6l¢iide etki alanlart bulunmaktadir. Havayolu tasimaciligt
sektor ozelliklerine bagl olarak uluslararasi politikalardan, teknolojik gelismelerden,
teror olaylarindan ve salgin hastaliklardan etkilenmektedir. Gegtigimiz yillarda
tiim diinyay1 etkisi altina alan ve etkilerinin hala devam ettigi Covid-19 salgini bu
konuda havayolu tasimaciliginin simdiye kadar deneyimledigi en sarsici olay olarak
kayitlara gegmistir. Bu gibi sorunlar belirli donemlerde havayolu tasimaciliginda
aksamalar1 beraberinde getirse de sektor paydaslar1 yogun rekabet ortaminda ayakta
kalabilmek i¢in triin, siire¢, pazarlama ve organizasyon yapilarinda inovasyonlar
gercgeklestirerek tasimacilik faaliyetlerine devam etmistir. Havacilik endiistrisinde
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gerceklestirilen inovasyonlar farkli alanlar icin deger yaratilmasi, gilivenli ve
emniyetli uguslarin gergeklestirilmesi, operasyonlarin etkin ve verimli yonetilmesi
icin havayolu tagimaciligindaki tiim paydaslara (havaalanlari, havayollari, otoriteler,
yolcu hizmetleri kuruluslari, ugak iireticileri, miisteriler vd.) firsatlar sunmaktadir.

Alan yazinda havacilik sektorii ve inovasyon konulu ¢aligmalarin sayist giderek
artmaktadir. Yapilan bu arastirmalarda havacilik sektoriinde gergeklestirilen
inovasyon faaliyetleri farkli sekilde gruplandirilmistir. Caetano ve Alves (2019:7)
2005-2015 yillar1 arasindaki on yillik siireyi kapsayan literatiir arastirmalar
sonucunda havacilik sektoriinde yapilan inovasyon g¢aligmalarinin daha ¢ok ugak
sanayisi (enerjinin verimli kullanimi, giiriiltii ve g¢evreyi kirletici emisyonlarin
azaltilmasi, isleme siiregleri), havayollar1 (is modelleri, bilgi teknolojilerinin
planlanmasi ve yonetimi), havalimanlari(hava trafik yonetimi, giivenlik ve oto-
finansman) ve politikalar (stirdiiriilebilirlik, toplumsal istekler ve destekleyici
yontemler) sekilde dort baglik altinda yogunlagtigini belirtmistir. 2000-2019 yillar
arasindaki arastirmalar1 kapsayan bagka bir arastirmada ise havayolu tasimaciligi
ucak teknolojisi, yolcu hizmetleri, ugus siireci, operasyon yonetimi ve Endiistri
4.0 (4.Endistri Devrimi) kapsaminda ortaya g¢ikan genel uygulamalar seklinde
gruplandirilmistir (Pereira vd., 2022:133). Bu ¢alismada ise havacilik sektoriinde
yapilan inovatif uygulamalar havayolu ve havalimani isletmeleri, ucak iireticisi olan
firmalar, ugus operasyonlari ve Endiistri 4.0 siireci kapsaminda dort farkli baslikta
ele alinmustir.

Havayolu ve Havalimani i§letmeleri Kapsaminda inovatif Uygulamalar

Havayolu isletmeleri kapsaminda bakildiginda en énemli inovasyonlardan biri
diisiik maliyetli havayolu is modelinin sektore giris yapmasidir. Yikict (radikal)
bir inovasyon tiirii olan diisiik maliyetli havayolu is modeli ilk kez 1967 yilinda
Southwest Airlines tarafindan ortaya konulmustur. O zamana kadar genellikle
devlet sahipliginde faaliyetlerini yiiriiten geleneksel havayollar1 pazarda hakimdir
ve bu durum rekabetin gérece az oldugu bir pazar yapisini olusturmustur. Diislik
maliyetli havayollar1 miisterilerin temel ugus hizmeti icin 6deyecekleri iicrete
ek olarak sadece kullanacaklar1 hizmeti (koltuk se¢imi, yeme igme servisi, bagaj
hakki vb.) satin almalarini olanakli kilan bir sistem sunmustur. Bunun yani sira
noktadan noktaya ugulmasi, az yogun havalimanlarinin kullanilmasi ve tek tip filo
gibi uygulamalarla maliyetlerini minimize edip bilet fiyatlarini daha aza indirmistir.
Boylece daha az hizmetle geleneksel havayollariin goz ardi ettigi diisiik bilet fiyatt
O0demeye razi olan fiyat konusunda hassas yolculara hitap etmeye baslamistir. Daha
sonralar1 yiiksek bilet fiyatlar i¢in 6deme yeterliligi olan fakat daha diisiik fiyath
hizmeti de kabul eden yolculari da kendi miisteri portfoyiine kazandirmis bu durum
bir¢ok geleneksel havayolunun pazarda tutunamamasi ile sonuglanmistir (Francis
vd., 2003:267). Buradan da anlasilacag: lizere isletmeler rekabet tstlinliiklerini
stirdiiriilebilir kilmak icin rakiplerinin inovatif uygulamalarina kars1 acik olmali,
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sektor faaliyetlerini yakindan takip edip esnek yapilari ile olusacak tehditleri giigli
yonlerini kullanarak yonetmelidir.

Is modeli inovasyonu kapsaminda havayolu ve havaalani sirketlerinin
odak noktasmna aldigi konulardan biri de ¢evreci siirdiiriilebilir uygulamalar
gerceklestirmeleridir (Abrantes vd., 2021:2). Cevre dostu is uygulamalart olarak
adlandirilan yesil is modeli isletmelerin doga ve insan sagligi iizerindeki olumsuz
etkilerini azaltict ya da onleyici faaliyetlerde bulunmasidir (Karagiille, 2012:457).
Havacilik sektorii insan yapimi karbon salimmin yaklasik %2’sinden sorumludur
(IATA, 2022:5). Bu konuda havayolu isletmeleri fosil jet yakitlarin yerine sera
gazi salimini azaltan, daha ¢evreci ve hayvansal veya bitkisel atiklardan iiretilen
bir biyoyakit tiirii olan Siirdiiriilebilir Havacilik Yakitint (SAF) baz1 uguslarinda
kullanmaya baglamistir. United Airlines 2021 yilinda %100 SAF yakitint kullanarak
yolcu ucusu gerceklestiren ilk havayolu olmustur (URL2). Ulkemizde de Tiirk Hava
Yollar1 ve Pegasus igletmeleri bazi uguslarinda yakit tiiketiminde bir inovasyon olan
SAF yakitin1 kullanmaktadir.

Stirdiiriilebilir inovasyon kapsaminda havalimanlari i¢inde de bir¢cok uygulama
ile karsilagmak miimkiindiir. Havalimani tasariminda giines panellerinin kullanimu,
sertifikali agaglarin ve ¢evreye daha az zararli yapt malzemelerinin kullanimi,
yagmur ve gilinesten faydalanabilecek sekilde duvar tasarimlarimin kullanimi
bunlar arasinda yer almaktadir. Ulkemizde Erzincan, Antalya, Adnan Menderes
Havalimanlar1 (Dagli ve Rodoplu, 2021:339), yurt disinda ise Cochin, San
Diego ve Incheon Uluslararasi Havalimanlar1 giines enerji panellerini kullanan
havalimanlarina 6rnek teskil etmektedir (Yildiz vd., 2020:168). San Francisco
Uluslararas1 Havalimani tasariminda kuslarin terminal camlarina yansiyan gokytizii
resmini gergek gokyiizli sanip ¢arpmamast i¢in seritli camlar kullanilmistir (Pearson,
2012).Yine su verimliligi saglamak i¢in atik sularin ya da yagmur sulariin aritilarak
havalimani peyzaj sulamasinda, tuvaletlerde ve temizlik islerinde kullanilmasi
stirdiirtilebilir yeniliklerdir. Bagka bir havalimani 6rnegi olan Oslo Havalimani’nda
ise cografi kosullara yonelik gelistirilen sistemlerde kig aylarinda pistte biriken
kar yaz aylarinda havalimani terminalini sogutma islemlerinde kullanilmak iizere
depolanmaktadir (Ros, 2017).

Ucak Ureticisi Firmalar Kapsaminda inovatif Uygulamalar

Havacilik sektoriinde ucaklar ilk olarak eglence amacgli daha sonralarda ise
sivil veya askeri amacli kullanilmak iizere tasarlanmistir (Sen vd., 2020:159). 19.
Yiizyildan glinlimiize kadar artan hizla gelismeye devam eden ucak tasarimlarinda
en biiyiik inovasyonlardan biri patlamali motor ve pervanelerden jet motorlu ugak
kullanimma gegis yapilmasidir (Erol, 2017:109). ingiltere De Havilland isletmesi
tarafindan tasarlanan “De Havillant Comet I” ugag1 1952 yilinda ilk jet motorlu
ticari ugusu yaparak tarihe gecmistir (Withey, 1997:147). Pervaneli motorlara
gore daha hizli ve daha sessiz olan jet motorlu ugaklar havacilik sektoriine bir
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dizi avantajlar saglamigtir. Bunlara ucaklarin daha yiiksek irtifalara ¢ikarak hava
olaylarindan kaginmasi sebebiyle yolcularina daha konforlu bir ugus deneyimi
sunmasi, kitalararasi uzun mesafeli uguslarin tek seferde yapilmaya baslanmasi ve
yakit maliyetlerinin azalmas1 6rnek verilebilir.

Yasadigimiz ¢agda dijitallesme ve dijital doniislim organizasyonlar i¢in zorunlu
bir olgu olmaya baslamistir. Ucak teknolojisi de bu dijital donilisiimden etkilenen
sektorler arasindadir. Internet Protokollerine dayali ag teknolojilerini kullanan yeni
nesil ucaklar (dijital ugaklar) bu kapsamda 6rnek gosterilmektedir. Elektronik Ugus
Cantasi (Electronic Flight Bags), ACARS (Ugak Iletisim Adresleme ve Raporlama
Sistemi) ve Fly-by-wire (modern ucus kontrol sistemi) gibi dijital inovasyonlar
ucaklarda yakit tiiketiminden, gergcek zamanli ve en dogru verilerin aktarimina
kadar bir¢ok fayda saglayarak ugus operasyonlarinin daha emniyetli, giivenli ve
verimli yiiriitiilmesine olanak tanimaktadir (Deloitte, 2015:3).

Ugak tiretiminde gerceklestirilen diger inovasyonlardan biri de siipersonik (ses
hizindan yiiksek) yolcu ugaklarinin kullanilmaya baslamasidir. Aslinda siipersonik
ucaklar 1960’1 yillardan sonra ortaya atilmig ve daha sonrasinda 1970’li yillarin
ortalarinda yolcu tagimaciligi yapilmaya baslanmistir. Bu ugaklardan birinin 2000
yilinda Charles de Gaulle havalimanindan kalkisi sonrasinda alev alarak yere
cakilmasiyla sonuglanan kazadan sonra ucuslari askiya alinmistir. Yayinlananraporda
ucakla ilgili bir sorun olmadig1 anlasilsa da yiliksek maliyeti, giivenlik endiseleri
ve kisith yolcu kapasitesinden dolay1 ugaklar 2003 yilinda son seferini yaparak
ucuslardan ¢ekilmistir (Candel, 2004:59; Zhao ve Guo, 2012:1470). O giinden sonra
stipersonik ucaklarla ticari yolcu tasimaciligi yapilmamistir. Gegtigimiz giinlerde
ise onemli bir gelisme olarak Boom Supersonic sirketi tarafindan Boom Overture
isimli siipersonik ugak tasarimi tanitilmistir. 2029 yilinda ticari uguslara baslamasi
hedeflenen ugak tamamiyla siirdiiriilebilir yakit kullanan, ses hizinin yaklagsik
iki kat1r hizla ugabilecek otomatik giiriiltii azaltma sistemine sahip ilk siipersonik
ucak olma 6zelligini tasiyacaktir. Yolcular i¢in zaman tasarrufu sunan ugagin New
York- Londra arasindaki ugususunu 3.5 saatte tamamlayacagi disiiniilmektedir
(Euronews, 2022; Govinfo, 2022:8). Yine gelecek yillar igerisinde elektrik veya
giines enerjisi ile ¢alisan ugaklarin yolcu tasimaciliginda kullanilmasinin ve ugan
taksi tasarimlarinin hayata gecirilmesinin ticari havayolu tasimaciliginda biiytik bir
inovasyon yaratacagi diisiiniilmektedir (ThinkTech, 2019).

Ucus Operasyonlar Kapsaminda inovatif Uygulamalar

Jet motorlu ucaklarin ortaya c¢ikisi, liberallesmemin etkisiyle pazardaki
havayolu sayisinin artmasi, ekonomik iyilesmelerle birlikte ucak {iretimindeki
artiglar havayolu seyahatindeki talebi olumlu yonde etkilemistir. Artan bu talep
dogrultusunda giinden giine yogunlasan hava trafiginin de verimli ve emniyetli bir
sekilde yonetilmesi 6nem arz eden bir konu haline gelmistir. Bu kapsamda havayolu
tagimaciliginda ¢esitli teknolojik sistemler kullanilmaya baglanmistir. Bu sistemler
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radyo yardimcilar1 ve yer radarlan ile ugaklarin rotalarini olusturmasina, hava
trafik kontroldrleri (ATC) ile pilotlar arasinda ya da pilotlar ile havayolu isletmeleri
arasinda iletisimi saglamasina ve ucaklarin kalkislarindan inislerine kadar gecen
stirede izlenebilir olmasina olanak saglamigtir (Oktal ve Yaman, 2004:40). Ancak
diinyanin her yerinde radyo yardimcilar1 ve radar sistemleri mevcut olmadigi igin
haberlesme ve veri aktariminda gecikmeler mevcuttur. ICAO bu durumun ¢éziimiine
olanak saglayacak daha verimli ve emniyetli bir hava trafik yonetimi i¢in yer
temelli seyriisefer sistemleri ve sesli veri aktariminin yerini alacak uydu ve sayisal
teknolojilere dayali haberlesme, seyriisefer ve gozetim (Communication Navigation
Surveillance / CNS) sistemlerini gelistirmistir (ICAO, 2002:2). Bu sistemler
birbirlerine entegre bir sekilde ¢alisarak sesli haberlesmede olusan aksakliklarin
ya da yanlis anlasilmalarin yasanmamasini, ucaklarin hiz, konum, istikamet, irtifa
gibi bilgilerinin siirekli olarak alinabilmesini ve ugaklarin denizasir1 uguslarda bile
izlenebilmesini saglamaktadir. Ayrica uydudan alinan verilerle ugaklarin konum ve
irtifa bilgilerini birbirlerine yada ATC birimlerine ileterek carpismalarin 6nlenmesini,
meteorolojik bilgilerin (basing, nem, tiirbiilans) alinmasini, ugus rotalarini ve
ucaklarin dikey ayirma mesafelerinin en optimum sekilde ayarlanmasini saglayarak
hava sahalarinin emniyetli ve glivenli yonetilmesinin yan1 sira kapasitenin de en
verimli sekilde kullanilmasini saglamaktadir (Galotti, 1997).

Endiistri 4.0 Kapsaminda inovatif Uygulamalar

Dordiincii Sanayi Devrimi ya da diger adiyla Endiistri 4.0 ilk kez 2011 yilinda
Almanya’daki Hannover Fuarinda duyurulmustur. Bu kavram {iretim siireclerinde
otomasyon ve biiyilk veri kullanimima ydnelik ortaya ¢ikan yeni bir sanayi
donemimin baglamasini ifade etmektedir (Kagermann vd., 2011). Bu kapsamda
Endiistri 4.0 bilesenleri havayolu tasimaciliginin farkli alanlarinda kullanilmaya
baslamistir. Havaalani operasyonlarinda yolcularin gilivenlik, check-in, boarding
ve pasaport kontrolii siireclerinde biyometrik o6zelliklere bagli calisan dijital
sistemlerin kullanilmasi bunlardan biridir (Khan ve Efthymiou, 2021:2). Covid-19
salginin ortaya ¢ikmastyla sosyal mesafe ve hijyen kurallarindan dolay1 temassiz
yolculuk i¢in giderek 6nemli olan bu sistemler Dubai, Heathrow (Hans, 2014:64)
ve Istanbul Havalimani1 gibi farkli havalimanlarmin i¢ hat ve dis hat seferlerinde
kullanilmaktadir. Bu sistemlerde yolcularin biyometrik fiziksel 6zellikleri (iris,
retina, avug i¢i, parmak izi, ses vb.) kullanilarak yolculara daha kesintisiz bir deneyim
sunulmaktadir. Havayolu hizmet siirecinin daha verimli ve emniyetli yonetimini
saglayan sistemler hem yolculara hem de havayolu isletmelerine zamandan tasarruf
saglamaktadir. IATA’nin stratejik ortaklar1 arasinda yer alan Vision-Box Los Angel
World Havalimani’nda gerceklestirdigi denemede Luftansa Havayollar1 18 dakikada
494 yolcusunun, British Airways 17 dakikada 421 yolcusunun boarding asamasint
basaril bir sekilde tamamlamigtir (Vision-Box, 2019). Ayrica biyometrik teknolojiye
dayali e-kapilar miisteri davranisi veya binis siirecinin verimliligi hakkinda daha
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fazla bilgi saglayabilen cesitli operasyonel verileri (zamana goére yolcu dagilimi,
binis kapilarin1 kullanan yolcu gruplari vb.) daha sonraki operasyonlara kaynaklik
etmesi i¢in kaydetmektedir (Kovynyov ve Mikut, 2019:9).

Hava yolu tagimaciliginda teknoloji odakli yapilan inovatif faaliyetlerde biiyiik
veri de 6nemli bir itici glic konumundadir. Yogun bir rekabet ortam1 olan havacilik
endiistrisinde igletmeler gelir elde etmek ve verimliligini artirmak i¢in biiytlik verinin
getirdigi avantajlara odaklanmaktadir Bir siire¢ yonetimi gerektiren havacilik sektorii
operasyonlarini yiiriitiirken verilerin toplanmasi, filtrelenmesi, analiz edilmesi ve
bu verilerden gelir elde edilmesi adimlarini gergeklestirmektedir (Almaslamani vd.,
2020:3448). Havacilik sektoriindeki biiytik veri, ugus izleme verilerinden, yolcu ve
ucak bilgilerinden, havaalani operasyonlarindan, hava durumu ve hava giivenlik
raporlarindan meydana gelmektedir (Andronie, 2015:154).

Havacilik sektorti paydaslari bu verileri kullanarak siireg, tirlin, pazarlama ve
operasyon alanlarinda ¢esitli yenilikler meydana getirmektedir. Biiyiik veri havayolu
tasimaciliginda havalimanlarinin operasyonlarinda performansi artirma, havayolu
pazar paymi dngérme, bakim siireglerini optimize etme, daha iyi miisteri deneyimi
sunma, ucus operasyonlarinin verimliligini arttirma, stok yonetimi yapabilme,
filo optimizasyonu gerceklestirme, havacilik verilerini gorsellestirme, performans
Olciimii, talep tahmini ve ileriye doniik tasarim igin teknik verilerin saglanmasi
amaciyla kullanilmaktadir (Dursun, 2021;7194; Thinktech, 2020:12).

Havacilik operasyonlarinin dijital doniisiimiinde 6nemli bir etkisi olan biiyiik veri
kullanim i¢in “Dijital Ikiz” teknolojileri verilebilecek en giizel drneklerden biridir.
Dijital ikiz fiziki bir nesnenin neredeyse birebir kopyasi olan sanal bir uygulamay1
ifade etmektedir (Barricelli vd., 2019:167656). Bu sanal kopya fiziki {iriiniin ya da
sistemin dmriiniin, basarisinin ve ileride olusabilecek problemlerin hem stirekli ve
gercek zamanli bilgiler paylasarak hem de dijital ortamda nesneyi gorsellestirerek
takip edilmesine olanak tanimaktadir. Bu teknolojiden havacilik sektdriinde de
havaalanin planlanmasindan, kabin ve bakim personellerinin egitim siireglerine,
kargo tagimaciligindan bagaj sistemlerine kadar farkli alanlarda yararlanilmaktadir
(Yavas, 2021:232). Boylece gerekli tahminler yapilarak siiregler en iyi sekilde
yonetilmekte ve havayolu operasyonlarinda verimlilik, glivenlik, maliyet gibi
unsurlardan avantajlar elde edilmektedir.

Dijitallesmenin yan1 sira robotik teknolojiler de son 20 yilda 6nemini arttirarak
makine, yazilim, elektronik, mekatronik, u¢ak, uzay, havacilik ve kontrolmithendisligi
gibi disiplinleri biinyesinde bulunduran ortak bir ¢aligma alanini olusturmaktadir
(Semiz, 2018). Robotlar, kompleks bir dizi fiili otomatik olarak gerceklestiren ve
bilgisayar algoritmalari tarafindan programlanabilen akilli makinelerdir (Ates ve
Filazoglu, 2022:86). Havayolu tasimaciliginda da robotlarin kullanildigi birgok
yenilik uygulamasi karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlara yolcularin mobil uygulamalar
ve web siteleri haricinde havalimanlarinda check-in ve bagaj teslim islemlerini
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yapabildikleri robotik kiokslar drnek gosterilebilmektedir. Yolcular bu robotlar
sayesinde binig kartlarini olusturabilmekte, bagajlarini temassiz teslim edebilmekte
ve koltuk se¢cimini yapabilmektedir. Havalimanlarinin farkli noktalarina dagitilmis
olan cihazlar yolcularin check-in bankolarina gitmesine gerek duymadan ve uzun
kuyruklar olusturmadan iglemlerini yapabilmelerinin yani sira havalimani ve
havayolu isletmelerinin de personel maliyetlerini diisiirmesinde etkili olmaktadir
(Lu vd., 2009:345).

Shenzhen Havalimani’nda yiiksek ¢ozlntrlikli kameralarla donatilmig
yolcularin fotograflarini ¢ekip onlar1 analiz edebilen “Anbot” giivenlik amaciyla
kullanilan bir robot 6rnegidir. Yardima ihtiyaci olan kayip yolcular1 acil yardim
diigmesi ile yonlendirebilmekte ve tehlike durumlarinda kontrol memurlarina durumu
ilettikten sonra onay almasi halinde siipheliye elektrosok uygulayabilmektedir
(Muoio, 2016). Schipol Havalimani’nda “Spencer”’(Bogue, 2017:698), istanbul
Havalimani’nda “Humanoid” (Vatan ve Dogan, 2021:2), Sabiha Gdkgen
Havalimani’nda “Aerobot” (Arslan, 2019) ve San Rose Havalimani’nda “Norma,
Amelia ve Piper” (Cankaya, 2020:469) robotlar1 yolculara farkli dillerde ugus
bilgileri sdyleme, ugak i¢in kapiya yonlendirme, dans edebilme, miizik ¢alabilme,
daha sonra mail olarak gonderilebilecek fotograflar ¢ekip yolculuk deneyimlerini
Olimsiizlestirme gibi farkli danisma ve eglence hizmetleri sunmaktadir.

Stanley Robotics tarafindan iiretilen ve Paris Charles de Gaulle Havalimani,
Lyon-Saint-Exupéry Havaliman1 ve Gatwick Havalimani’nda kullanilan “Stan”
isimli robot yolcularina otomatik vale hizmeti vermektedir. Yine tasarim ile gercek
bir sahinden farksiz olan “Robird” Edmonton Uluslararas1 Havaalani’nda kuslarin
kontrolii i¢in kullanilmaktadir (Chen, 2022:536-537). Lufthansa Engineering and
Operation Services (LEOS) ve Israil Havacilik ve Uzay Sanayi tarafindan gelistirilen
“TaxiBot” (Postorino vd., 2017:29) yar1 robotik araclar ugaklara push-back ve
taksi yapma konusunda kolayliklar saglamaktadir (Erdogan ve Sahin, 2022:141).
Bu push-back araci ile itilme gerceklestikten sonra ara¢ ucagin 6n dikmesinden
ayrilmadan kontroliin pilota gegmesi ve daha sonrasinda taksi agamasinda motorlar
calistirtlmadan ugagin taksi yapmasi saglanmaktadir. Boylece taksi yaparken ugak
motorlarinin kullanilmamasi havayollart icin yakit maliyetlerini, ¢evre sorunlari
olan giiriiltii ve sera gazi salinimini azaltmaktadir. Ayrica taksi esnasinda motorlar
calismadigi igin motora yabanci cisimlerin kagmasi (FOD) ihtimali diistirilmektedir
(URL3).

Endiistri 4.0’ bilesenleri arasinda yer alan hologramlar, nesnelerin interneti,
sanal gerceklik (VR), arttirilmis gergeklik (AR) ve karma gerceklik (MR)
teknolojileri de havayolu tasimaciliginin siireclerinde kullanilmaya baglamistir.
Havacilik sektoriindeki AR ve VR havacilik personelinin (kabin, kokpit ve bakim)
egitimi, havaalan1 operasyonlari, yolcu hizmetleri, havayolu operasyonlari, ugak
imalat ve bakimi gibi farkli alanlarda daha diisiik maliyetlerle verimli ve piiriizsiiz
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bir siirecin gergeklesmesine yardime1 olmaktadir. Ornegin; havacilikta riskli, pahali
ve karmasgik olan bakim siirecleri bu teknolojiler sayesinde daha kolay ve emniyetli
hale getirilmeye baslanmistir. Bu teknolojiler sayesinde bakim personelleri 6nceden
yasanan kaza ve olaylar1 sanal ortamlarda deneyimleyebilmekte, zaman ve mekana
bagli kalinmaksizin egitime katilabilmekte, herhangi bir ariza durumunda uzman
personelden AR teknoloji destekli uygulama ile uzaktan yardim alabilmekte, biiytik
ve maliyetli ucak parcalarinin 3B modellemeyle gercek gibi parga bilesenlerini
inceleyebilmektedir (Eginli ve Nacakli, 2020:72). Yine bu teknolojilere pilotlarin
kullanmis oldugu “Heads-up Display (bas istii gostergeleri)” (Belyavskii vd.,
2021:61) 6rnek verilmektedir. Bunun yani sira havayolu isletmeleri de yolculara daha
iyi bir ugus deneyimi sunmak i¢in bu teknolojilerden faydalanmaktadir. Luftansa ve
Air France yolcular1 kulakliklarla beraber basa takilan VR gozliikleri sayesinde 360
derecelik bir agiyla film, dizi, ma¢ ve daha rahat bir uyku i¢in ¢esitli manzaralar
izleyebilmektedir (URL4). KLM havayollar1 da bu gozliikleri uguslardan 6nce
kullanarak ekonomi simifinda ucan yolcularina business class koltuk satin alarak
u¢cmasi durumunda ugak icerisinde nasil bir hizmetle karsilasacaklarini gormeleri
i¢in kullanmustir.

SONUC

Organizasyonlarin kiiresellesmenin beraberinde getirdigi ve rekabet ortaminin
olusturdugu kuvvete karsi dayanikliligi inovatif faaliyetleri ile dogru orantili
olarak gerceklesmektedir. Dijitallesme, inovasyon ve teknolojiyi tiim uygulama
stireclerinin odak noktasina alarak ¢agin gerekliliklerine ayak uyduran igletmeler
stirdiirtilebilirligini  basarili bir sekilde yiiriitmektedir. Dijital doniisiimlerin
havacilik sektoriindeki etkisi ¢ok koklii olmamasina kars ilerleyen donemlerde yeni
teknolojik uygulamalarin havayolu tasimacilig ile biitlinlestirilmesi daha katma
degerli ve kaliteli hizmet sunumlarina olanak saglayacaktir.

Acik sistem olma &zelligine sahip havayolu tasimaciliginda yer alan paydaslar
birbirlerine entegre bir sekilde calismaktadir. Dolayisiyla paydaglardan birinin
gerceklestirdigi inovasyon tiirli digerinin ayni alanda ya da farkli alanlarda
etkileyebilmektedir. Ornegin ugak fiireticileri igin {irlin inovasyonu olan jet
motorlarinin ugaklara entegre edilmesi havayolu isletmeleri i¢in techizatinda
yapilmis olan bir siire¢ inovasyonunu ifade etmektedir. Isletmeler icin deger yaratma
stireci olarak ifade edebilecegimiz bu inovasyonlar havayolu tasimaciliginda para,
zaman ve insan kaynaklarinin dogru sekilde kullanilmasini, hava sahasinin ve
havalimaninin kapasitesinin daha verimli kullanilmasini, maliyetlerin diisiiriilmesini
saglamaktadir. Self check-in/boarding isletmeleri, yardimci hizmet veren
robotik, VR, AR teknolojili uygulamalar miisteri taleplerinin kargilanmasina ve
memnuniyetinin arttirilmasina neden olmaktadir. Sektor i¢in inovatif uygulamalar
ayni zamanda g¢evreci siirdiiriilebilir ugus operasyonlarini ve is siireglerinin daha
kolay hale gelmesini saglamaktadir.
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Sonug olarak havayolu tasimaciligir sektorii bilginin ve teknolojinin etkin
olarak kullanildigi, odak noktasi miisterilerine hizmet sunumu olan, gelirlerini
arttirmak kadar maliyetlerini de diisiirmek konusunda iyi yonetilmesi gereken bir
sektordiir. Stiphesiz ilerleyen donemlerde de bu degisimlerin havayolu tagimaciligi
icin artarak devam etmesi beklenmektedir. Giiniimiizde de konusulan ve gesitli
girisimlerin bulunuldugu tiim hizmetlerin otomasyona dayali oldugu havalimanlari,
ucan arabalar, pilotu olmayan tamamen otomatik ugaklar, hidrojen veya elektrik
gibi alternatif yakitla ucan ugaklar bunlarin 6rnekleri arasinda gosterilmektedir.
Bu nedenle teknolojik gelismeleri takip ederek onlari havayolu tasimaciliginin
cesitli alanlarinda kullanmak, yeni olusacak sektor ihtiyaglarini ve buna yonelik
uygulanabilecek ¢ozlimleri 6n gorerek yatirimlar yapmak ucgak ireticilerine,
havaalan1 ve havayolu isletmelerine, yolcu hizmetleri veren kuruluslara ve dahasi
havayolu tagimaciliginin gerceklesmesine yardimer olan tim havacilik sektorii
paydaslarina faydali olacaktir.
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HAVAYOLU iSLETMECILIGINDE UZUN VADELI REKABET ARACI
OLARAK HEDEF MALIYET YONTEMI

Tolga ALA'

GIRIS

Glniimiiziin yogun rekabet ortaminda havayolu isletmeciliginin basarili
olabilmesi i¢in, miisteri odakli, diisitk maliyetli, yiiksek kaliteli bir hizmet gelistirme
yaklagimlarini benimsemeleri gerekmektedir. Bunu saglamanin bir yolu, sunulan
hizmeti, tirliniin arzulanan kar marjin1 beklenen satis fiyatindan ¢ikararak belirlenen
bir hedef maliyete gore tasarlamaktir (Menderes ve Aydemir, 1999). Bu yaklasima
gore maliyetler, bu siirecin bir sonucu degil, girdisidir. Bu teknik sayesinde iiriin ve
hizmet tasarim siirecinde yogun bir maliyet disiplini yaratilir (Potkany vd., 2017).
Bu maliyet yonetimi teknigi, hedef maliyetleme olarak bilinmektedir (Kogsoy,
2008).

Bu caligma ile havayolu isletmeciliginde hedef maliyetlemenin tasarim
yontemine ve bu yontemin havacilik endiistrisinde nasil uygulandigina odaklanilmasi
amaglanmaktadir. Ayrica, sirketlerin Hedef Maliyetlemeyi mevcut is c¢evrelerine
basaril bir sekilde uygulamalarini saglayan metodolojiler, organizasyonlar, siiregler,
araglar ve pazari¢in degerinin bir bagka kaniti olarak tartisilmis ve detaylandirilmistir.
Calismada alan yazin tarandiktan sonra nitel arastirma yontemlerinden betimsel
analiz tekniginden yararlanilmistir.

Havacilik sektorii yogun rekabetin yasandigi sektorler arasinda gosterilmektedir.
Sektorde faaliyet gosteren isletmeler bu yasanan rekabete iyi uyum saglayabilmeleri
gerekmektedir. Isletmelerbulunduklari sektdrlerde basariliolabilmeleri ve varliklarin
idame ettirebilmeleri siirdiirtilebilir rekabet iistiinliigli elde edebilmelerine baglidir.
Bunun i¢in birtakim rekabet stratejileri belirlemeleri ve stratejik avantaj saglayacak
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cesitli enstriimanlar kullanmalar1 gerekmektedir. Bu stratejik silahlardan biri de
Porter’in jenerik rekabet stratejileri kapsaminda ileri siirdiigii maliyet liderligidir.

Maliyet liderligi stratejisiyle isletme, sektordeki uygun maliyetlere sahip tiim
iretici agim1 kontrol ederek faaliyetlerine devam etmek istemektedir. Rekabet
edilen piyasadaki iirlin ve {irlin karmalar1 kargilagtirildiginda mal ve hizmetler
takriben benzer oOzelliklerdedir. Miisteriler ise bu ayni iirlin gruplaria esit
fiyat diizeyinden (piyasa fiyat1) ddeme yapmaktadirlar. Bu rekabet stratejisinde
isletmeler siirdiiriilebilir diizeyde bir basari i¢in temel argliman diigiik maliyetlerdir.
Isletmeler, saglanan maliyet avantajlari cercevesinde rekabetten daha ¢ok, yiiksek
kar saglamaktadir (Wagenhofer, 1997; Yiizbasioglu, 2004).

Rekabet yogun pazarlarda talep diizeylerinde olusan genel fiyat diizeyleri cogu
zaman ayni kalmakta ve isletmeler tarafindan fiyat diizeylerinden pek fazla esneme
yapamamaktadirlar. Havayolu isletmeciligi karlilik diizeylerini artirabilmek veya
koruyabilmek i¢in maliyetlere yonelmeleri gerekmektedir. Hedef maliyetleme
teknigi de bu yonelimlere destek saglayan 6zellik ve niteliktedir.

Hedef maliyetlemenin Japon endiistrisinde 40 yili askin bir ge¢misi vardir.
1959°da Toyota, 6n hedef maliyetleme yaklagimini gelistirmeye ve uygulamalara
basladilar. Daha sonrasinda 1963°te Hedef Maliyetleme yaklagimi olarak
adlandirilmistir (Feil vd., 2004).

Araba, kamera ve agir makine imalatgilart da dahil olmak iizere bir¢ok iiretim
agirhikli endiistri Hedef Maliyetlemeyi benimsemistir (Cooper, 1996). Hedef
maliyetlemeyi Diinya Toyota ile tanimis oldu. Toyota Hedef Maliyetlemeyi kisa
vadeli taktiksel bir uygulama olarak degil, isletmeye uzun vadede stratejik deger
katan bir arag olarak kullanmaktadir (Altinbay, 2006).

Hedef maliyetleme, fiyatlar ve maliyetler arasindaki iligkiye bakmanin temelde
farkli bir yoludur. “Fiyat - Kar Marj1 = Maliyet” seklindeki temel hedef maliyet
denklemi, fiyatlarin ya rekabet¢i piyasa giicleri tarafindan ya da pazara niifuzu
artirmak i¢in fiyatlarini agresif bir sekilde diigiiren firma tarafindan yonlendirildigi
ve belirlendigi anlamina gelir; kdr marjlarinin, firmanin para kazanabilecegi
sekilde belirlendigi; ve izin verilen maliyetlerin fiyat ve marjdan tiiretildigini ifade
etmektedir. Hedef maliyetlemenin kullanimindaki liderler i¢in bu fikir, mekanikteki
bir degisimden cok daha fazlasidir: Tiim organizasyona niifuz eden, oldukca
disiplinli ve pazar yerini tasarim ve {iretimle biitlinlestiren bir zihniyet degisikligidir
(IMA, 1994).

HEDEF MALIYETLEMENIN TEORIK CERCEVESI

Hedefmaliyetlemeyi agiklamaya yonelik bir¢cok tanim gelistirilmistir. Gelistirilen
bu tanimlamalarda hedef maliyetlemeye farkli 6zellikler atfedilmis olsa da hedef
maliyetlemenin havayolu isletmeciligi 6zelliklerine iliskin standart bir uygulama
setini agiklayan makale bulunamamastir.
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Hedef Maliyetlemenin Tanimi

Hedef maliyetleme, iiretim, miithendislik, arastirma-gelistirme gibi isletme igi
departmanlar arasi ig birligine dayanarak bir mamuliin tiim yasam dongiisii siiresince
toplam maliyetini bulan bir ¢esit maliyet yonetiminin adidir (Sakurai, 1989).

Hedef maliyetleme 1960°larda Japonya’da ortaya ¢ikti ancak 1980’lerden beri
Japon sirketlerinin istiin rekabet¢i konumu i¢in 6nemli bir faktor olarak kabul
edildi. Deger Mihendisligi’nin ilk olarak Japonya’da “genka kikaku” kavrami
olarak kullanildig1 bilinmektedir. 1963°te Toyota’da kullanim1 gergeklesti ve daha
sonra “genka kikaku” kelimesi “hedef maliyetleme” olarak ¢evrilmistir.

Gergekte, hedef maliyetleme, maliyetlerin iiriin gelistirme ve liretimin sonraki
asamalarindan ziyade, bir {irliniin tasarim ve gelistirme dongiisiiniin baslarinda
maliyetlerin planlandig1, yonetildigi proaktif bir maliyet planlamasi, maliyet
yonetimi ve maliyet azaltma uygulamasidir (IMA,1994).

Hedef maliyetleme; gelecekte iiretimi diisiiniilen mamullerin hedef pazarda satig
fiyatlart bulunduktan sonra firmanin hedefledigi kar marjini, bu satig fiyatindan
diisiilerek tirtinlerin hedef maliyetinin belirlenmesi stirecidir (Cetin ve Atmaca,
2009).

Hedef maliyet hesaplanirken birime dayali ve toplam maliyete dayali olarak iki
sekilde formiile edilebilir: (Bahsi ve Can, 2001)

Hedef Maliyet Birim = Hedef Satis Fiyati — Hedef Birim Kar
Hedef Maliyet Toplam = Hedef Satis Tutar1 — Hedef Toplam Kar

Hedef maliyet yontemi, geleneksel art1 maliyet yontemlerinden “geriye dogru”
calisir ve bir irlin i¢in hedeflenen satig fiyatiyla baslar. Bu fiyat, miisterinin 6demeye
razi oldugu miktara gore belirlenir. Yalnizca tercih edilen mevcut satis fiyatini
degil, ayn1 zamanda fiyatlarin daha sonraki yasam dongiisii modelini de dikkate alir
(Helms vd., 2005).

Gunimiizde bir¢ok yonetim muhasebecisinden geleneksel islem muhasebesinden
cok daha fazla sorumluluklar iistlenmesi istenmektedir. Bu yeni sorumluluklarin
en Onemlilerinden biri, birgok sirket i¢in maliyet planlama, yonetim ve azaltma
konusunda 6nemli 6l¢iide farkli bir yaklagim olan hedef maliyetlendirmedir (IMA,
1994).

Hedef maliyetlemeyi faaliyet ortaminda etkileyen iki degisim faktorii
bulunmaktadir. Bunlardan ilki, maliyet yapisindan kaynakli nedenler ile kisa vadede
sabit maliyetlerin siirekli artmasidir.

Hedef maliyetlemenin temel amaci ¢ok basittir. Yonetimin isi ¢ok rekabetci
bir pazarda karli olacak sekilde yonetmesini saglamaktir (CIMA, 1994). Hedef
maliyetleme yontemi maliyet arti yaklasimi ile karistirllmamalidir (Acar,1998).
Geleneksel maliyetleme yontemlerini kullanan birgok isletme maliyet arti
yaklagimimi kullanmaktadir.
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Maliyet arti yaklasiminda iiretim maliyetleri belirlenerek baslanmaktadir ve
sonrasinda bu maliyetlerin tizerine bir kar pay1 eklenerek satis fiyati elde edilmektedir.
Eger piyasa bu fiyati kabul etmiyorsa, isletme maliyet diisiirme yollarini aramaya
baslamaktadir. Oysaki hedef maliyetleme yaklasiminda, dnce piyasa fiyati kabul
edilerek, kar pay1 planlanarak baglanmaktadir. Sonrasinda makul diizeyde maliyet
seviyesi olusturulmaktadir (Sakrak ve Haciriistemoglu, 2002).

Hedef maliyetleme ve Maliyet Art1 yontemleri Tablo 1 ’de karsilastirilarak ele
almmistir (Kutay ve Akaya, 2000).

Tablo 1: Hedef Maliyetleme ile Maliyet Art1 Yaklasimlariin Karsilastirilmasi

Maliyet Art1 Hedef Maliyetleme
Pazar Faktorleri, maliyet planlamasinda Rekabete dayali Pazar faktorleri, maliyet
dikkate alinmaz planlamasini yonlendirir.
Maliyetler fiyati belirler. Fiyatlar maliyetleri belirler.

Maliyet diisiirmenin odak noktasi, kayiplar | Maliyet diisiirme i¢in anahtar, tasarimdir.
ve verimsizliktir.

Maliyet diisiirmede miisteriler etkin rol Miisteri verileri maliyet diistirmede etkin rol oynar.
oynamaz.

Maliyet diisiirme maliyet muhasebesi Cok fonksiyonlu katilima sahip gruplar, maliyet
bolimiiniin sorumlulugundadir. diisirmede sorumludur.

Tedarikgiler siirece mamul tasarimindan Tedarikgiler siirece mamul tasariminin dncesinde
sonra dahil olur. miidahil olurlar.

Miisterilerce 6denen fiyatin en aza Miisterilerin, sahiplik maliyetlerinin toplaminin
distiriilmesi hedeflenir. indirilmesi hedeflenir.

Maliyet planlamasinda, deger zinciri ile gok | Maliyet planlamasinda deger zinciri her daim g6z
az ilgilenilir ve ¢gogu zaman goz ardi edilir. 6niinde tutulur.

Kaynak: Kutay ve Akkaya, 2000.

Boeing Company Hedef Maliyetleme yontemi benimsemeye baslamadan
once, bu yontem havacilik sektoriinde otomobil endiistrisinden daha az popiilerdi.
Boeing Company’nin uygulanabilir uygulamalardan i¢gdrii saglamak igin
Hedef Maliyetlemeyi nasil benimsedigini gostermek i¢in birka¢ vaka caligmasi
arastirmalarinda gostermislerdir (Gu ve He, 2019).

Hedef Maliyetlemenin isleyisi

CAM-I modeline gore hedef maliyetleme siirecinin kavramsal temeli alt1 temel
ilkeden olusmaktadir. S6z konusu ilkeler, maliyet yonetimi kapsaminda kapsamli
bir yaklagimi temsil etmekte olup, ayni zamanda geleneksel kar planlamasi

yaklagimindan tamamen farkli bir yaklagim sunmaktadir. (Ansari ve Bell, 1997;
Swenson ve digerleri, 2003)

e Fiyata dayali maliyetlendirme,
e Miisteri odakli olmak,
e Uriin tasarimina odaklanmak,

e Fonksiyonlar aras1 kapsamli katilim,
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e Tiim {irlin yasam dongiisii boyunca maliyetin disiiriilmesi,

e Deger zinciri katilimi.

Fiyata Dayali Maliyetlendirme

Hedef maliyetlemede ilkin hedef satig fiyati belirlenir. Hedef satis fiyati, genel
piyasa kosullar1 icerisinde olusan miisterilerin satin alma giiciiyle destekli satin alma
O0demeleri neticesinde olusan temsili degerdir. Kisacasi hedef satis fiyati, piyasa
fiyat1 veya bugiinkii satis fiyatini ifade etmektedir. Hedef satis fiyatindan, hedeflenen
kar marj1 disiildiigiinde hedef maliyet belirlenir (Sakrak, 1997). Genellikle
fiyat esnekligi az olan, kalite ve islevsellikten 6diin verilmemesi gereken piyasa
durumlarinda tercih edilmektedir. Clinkii hedef satis fiyati genellikle piyasanin
kontroliinde iken hedef kar marj1 ve hedef maliyet isletmenin kontroliindedir (Cetin
ve Atmaca, 2009).

Misteri Odakli Olmak

Piyasa ve teknolojik altyap1 kapasite diizeyi gibi etkenleriyle birlikte miigteri
etkeni de hedef maliyetleme sisteminin basarisin1 6nemli 6l¢iide etkileyen kritik
basari faktorlerinden birisidir. Dolayisiyla hedef maliyetleme sistemi miisterilere ve
onlarin ihtiyaglarina odaklandigi 6l¢iide basarili olabilir (Davila ve Wouters, 2004).
Misterilerin iiriin kapsaminda kalite, maliyet ve zamanlama konularindaki temel

beklentileri hem siire¢ odakli hem de maliyet analizleri igerisinde degerlendirilir
(Swenson, 2003).

Uriin Tasanimina Odaklanmak

Uriinlerin ve siireglerin es zamanli olarak tasarlanmasi gerektigini ifade
etmektedir. Bu ilkeye gore oncelikle mamul veya hizmet prototipi tasarlayarak
onun iiretilebilirliginin arastirilmasi yerine, daha dinamik, zaman kaybin1 azaltimi
on planda tutulmustur. Boylelikle mamul dizayniyla eszamanli olarak iiretim
siireclerinin de hazir hale getirilmesi ongdriilmektedir. Mamul ve iiretim stiregleri
es zamanli olarak tasarlanmakta ve uyumsuz faaliyetlerin ve parcalarin belirlenmesi
daha kolay hale gelerek zaman kaybi azaltilarak uyumlastirilmasi saglanacaktir
(Menderes ve Aydemir, 1999).

Faaliyet ve kapasite yonetimini O6n plana tasiyan bu ilke Faaliyet Tabanl
Maliyetleme yaklasimi ile Ortlismektedir. Gereksiz faaliyetlerin siire¢ igerisinde
yapilan izlemeler ile elimine edilmesine imkan tanimaktadir. Isletmeye bdylelikle
kisa vadede iiretim potansiyeline gore iriin tasarimi calismalari yiiriitebilme
olumsallig1 saglamaktadir.

Fonksiyonlar Arasi Katilim

Isletmede birbirinden farkli fonksiyonlarda calisan ekip iiyeleri arasinda
miihendislik fonksiyonu énemli bir yere sahiptir. Japon isletmelerinde miithendislik
ve satin alma departmanlarinda gorev alan ekip iiyeleri takimin en tercih edilen
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tiyeleri arasindadir. Bunlardan sonra ise arastirma-gelistirme, pazarlama ve tiretim
planlama fonksiyonlar1 gelmektedir (Dekker ve Smith).

Hedef maliyetleme stireci etkilesimli bir siire¢ olarak kabul edilmektedir. Stireg¢
faaliyetlerin cogu es zamanli veya baglantili olarak gergeklesir. Hedef maliyetleme
stireci 3 seviyede incelenmelidir.

e Pazar diizeyinde,
e Uriin diizeyinde
e Birim seviyesinde

Hedef maliyetleme disiplini, pazardaki ayarlamalarla baglar ve miisteri giidiileri
ve 6demeye hazir olduklar fiyatla ilgili bilgilerin toplanmasini gerektirir (Cooper
ve Slagmulder, 1999).

Pazar odakli satis fiyatlarina dayali hedef maliyetleri belirleyerek isletmeler,
hedef maliyetleme, pazar tarafindan firmaya uygulanan maliyet baskisini iiriin veya
hizmet tasarim siirecinde yer alan tiim taraflara iletilir. Boylelikle hedef maliyetleme,
havacilik sektoriine yonelik ¢alisan {iriin ve hizmet tasarimcilarinin yaraticiligini
artirdig1 gibi miisteri odakli ve hedef maliyetlerle tiretilebilen hizmetler gelistirmeye
yoneltecektir.

Maliyetlendirme, maliyet i¢in kalite ve islevsellikten vazgegilmemelidir. Hedef
Maliyetleme, yagam dongiisii maliyetlerini diistirmeye odaklanirken, tiim sirketler
ayni anda kaliteyi iyilestirmeyi ve iiriinlerinin islevselligini artirmay1 basardi. Ayr
aragtirmalar ayrica, kavramsal tasarim sirasinda iyi maliyet tahminleri olmayan
sirketlerin, gelistirme donglisii boyunca ayrintili maliyetleri bilen sirketlere gore
daha yiiksek gelistirme maliyetleriyle programin gerisinde programlara sahip olma
ihtimalinin daha yiiksek oldugunu gostermektedir.

HAVAYOLU iSLETMECILiGi VE HEDEF MALIYETLEME

[k havayollarinin ve ilk ticari yemek hizmetlerinin tarihi, I. Diinya Savasi’ndan
sonra eski askeri pilotlar tarafindan yolcu tagimaciligi amaciyla degil, posta dagitimi
amaciyla olusturuldu ve yavas yavas yolcu tasimaciligi uguslara dahil edildi.
Havacilik sektoriiniin tarihsel gelisimi, havacilik sektoriiniin teknolojik ve politik
organizasyonunun ana agamalarini 6zetleyen birka¢ doniisiim asamasina sahipti.

Havayolu dagitim sektoriintin ilk yillarinda, merkez dist ofislerdeki seyahat
acenteleri rezervasyonlarini manuel olarak isliyorlardi (Wardell, 1991). 20. yiizyilin
sonlarinda bilgisayarlarin is hayatinda kullaniminin yayginlasmasi neticesinde
havayolu sektorii de bundan etkilenerek is siirecleri bilgisayarlagmaya baglamistir.
Ozellikle Diinya’da havayolu endiistrisi serbestlestirildiginde, 6zel sirketler
kurulmaya basland1 ve bu isletmeleri i¢cin kar1 en iist diizeye ¢ikarmak i¢in bilgi
sistemlerini ve teknolojiyi nasil uygulayacaklarini bulmak zorunda kaldilar. Bir¢ok
havayolu sirketi bu konuya ehemmiyet vererek hizla kendilerini bilgi sistemleri
kullanim kapasitesi ve potansiyeli acisindan en iyi bilgi sistemlerine sahip oldular
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ve bu sayede daha fazla gelir ve daha iyi miisteri memnuniyeti yarattig1 yogun bir
rekabetin i¢inde bulunmaya bagladilar (Sengiir, 2010).

Havayolu isletmelerinin maliyetleri ICAO maliyet siniflandirmasina gore isletme
ve isletme dis1 maliyetler olarak belirtilmektedir. Ugus hizmetleri ile dogrudan
iligkili olan maliyetler igletme maliyetlerini ifade ederken, ugus hizmetini dolayl
olarak iliskilendirilen maliyetler ise isletme dis1 maliyetler olarak tanimlanmaktadir
(Uslu ve Cavcar, 2002).

Havayolu isletmeciliginin Ozellikleri

Havayolu tagimacilig1 6zellikle son ¢eyrek asirdir hizli, emniyetli ve giivenilir
olmasi nedeniyle diger ulastirma araglarina gore daha ¢ok tercih edilen ulagtirma
araglarindan biridir. Hava tasimaciligi hava araci isleticileri tarafindan yerine
getirilen hizmet agirlikli, binlerce nitelikli ¢alisanlar1 biinyesinde barmdiran
disiplinler arasi faaliyetleri ve meslek gruplarini kapsayan bir endiistridir.

Havayolu isletmeleri, ticari olarak tagimacilik yapan isletmelerdir. Ticari kar
elde etmeyi amaglayan her isletmelerinde oldugu gibi havayolu isletmeleri i¢in de
maliyet olduk¢a dnemli bir konudur (Uslu ve Cavcar, 2002). Ekonomik durgunluk
donemlerinde insanlarin diger tagima sistemlerini tercih ettikleri i¢in, biiyiik dl¢lide
havayolu isletmelerinin gelirleri azalmaktadir. Ozellikle sefer sayilarim azaltma,
kaldirma ve personel ¢ikarma yoluna gitmektedirler (Sarilgan, 2001).

Havayolu sektoriinde dort temel is modeli vardir: diisiikk maliyetli tasiyici, ag
tastyicisi/ortaklik, kargo tasiyicisi ve ortakliklardir (Appian, 2017). 1k is modeli,
diisiik maliyetli bir tasiyicidir (LCC). Bu model miimkiin olan en ucuz biletleri
satmay1 amaglamaktadir. Boeing’e gore, Diisiik Maliyetli tasiyict modeli, havayolu
maliyetlerini agagi ¢eken is ve operasyonel uygulamalarina odaklanmaktadir. Erken
ucaga binis, icecekler, filmler, fazladan kontrol edilmis bagaj vb. gibi istege bagh
hizmetler igin ilave licret alirlar. Bu, 6grenciler, genis aileler ve kisitli biitgesi olan
herkes i¢in iyi bir secenektir. Ikinci is modeli, bir ag tastyic1 modelidir. Ag tasiyicilari,
United, Air France ve JAL gibi diinyanin en biiylik havayollarindan bazilarini igerir.
Bu havayollari aglarini stirekli olarak genisletmekte ve diger havayollari ile yeni
ittifaklar olusturmaktadir. (North vd., 2019).

Ucgiincii model kargo modelidir. Kargo birkag farkli anlama gelebilir, ancak genel
olarak tiim yolcu dist uguslart ifade etmektedir. Bir ucak, insan tasimanin yani sira
ekipman ve posta da tasiyabilir. Posta ve paketler ayrica bir ucakla, 6rnegin UPS
ve ABD Posta Servisi (yani hava postasi) ile tasinabilir. Ugus, genellikle dgeleri
bir noktadan digerine tasimanin daha hizli ve daha verimli bir yoludur (North vd.,
2019).

Son olarak, dordiincii is modeli ortakliklardir. Boeing’e (2017) gore, “Tam
ittifaklar veya diger is birligi diizenlemeleri olan havayolu ortakliklari, aglar
genisletmek, geliri artirmak ve maliyetleri azaltmak i¢in giiglii araclar haline geldi.”
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Amaglarina ulasmak i¢in birlikte ¢alismak her iki tarafin da ¢ikaradir. Konsept,
“sen benim sirtim1 kasirsan, ben de seninkini kasirim.” Insanlar diger insanlara
ihtiya¢ duyar, bu yiizden ortakliklar ¢ok onemlidir. Havayolu endiistrisinde en
yaygin ortaklik taktigi kod paylasimidir. “Kod paylasimi, son on yilda yaklagik
yilda yiizde sekiz artt1” (Boeing, 2017).

Havayolu isletmeciliginde Hedef Maliyetleme Uygulamalarini

Destekleyen Faktorler

Havayolu isletmeciliginin etkin ve verimli ydnetilebilmesi icin ihtiyaglar
ve yapist dogrultusunda bir takim yOnetim araglarinin bir arada kullanimi Hedef
Maliyetlemenin adaptasyonunu ve uygulanmasini destekleyebilecektir. Bu sayilan
faktorler Hedef maliyetlemenin havayolu isletmeciliginde uygulanabilmesine uzun
vadede siirdiiriilebilirlik saglamasi ve destek olmasi beklenmektedir.

i) Gelir Yonetimi

Gelir Yonetimi hizmet sektdriinde ilk olarak havayolu tagimaciliginda
kullanilmaya baslanip sonrasinda kapasite kontrolii ve gelecek tahminlerini dogru
yonetebilmek i¢in otel, karayollar1 ve diger hizmet sektorlerinde farkli metot, model
ve programlama dilleri ile kullanilarak ihtiyaglara binaen gelistirilmistir (Hacioglu,
2011; ilhan, 2000; Bilisik 2015). Havayolu isletmeciliginde aymi koltuklar1 farkli
fiyatlarla satarak karimi maksimize etmesi gelir yonetimidir (Subramanian ve
Stidham, 1999).

Genel olarak havayolu isletmeciliginde; dogru koltugu, dogru fiyatla, dogru
misteriye satmak olan gelir yonetimi, talep yOonetimini, rezervasyon ve kapasite
yonetimini tamamlayan bir anlayisi ifa etmektedir. Yonetsel, finansal ve pazarlama
stratejilerini, fiyatlandirma, kapasite tahsisi, kapasite iistii rezervasyon taktiklerini
biitiinlestirerek mevcut kapasiteden en yiiksek geliri elde edilmesinde yardimci
olmaktadir (Oral ve Yiiksel, 2006).

Gelir yoOnetiminin amaci, esit kosullarda tiim misteri siniflarini memnun
edebilecek farkl fiyat diizeyleri sunmaktir. Her fiyat ile ilgili miisteri segmentini
memnun etmelidir. Fiyat farklilastirma havayolu isletmelerinin toplam ugus
gelirlerini artirmasini saglamaktadir (Sarilgan, 2001).

Havayolu tagimaciliginda belirlenen fiyatlar her miisteri i¢in farkli anlamlar
tastyabildigi i¢in farkli fiyat diizeylerinde olabilecegi gibi farkli maliyet diizeylerine
de sahip olabilmektedir (Yiik¢ii ve Fidanci, 2018). Ornegin ayn1 ugus rotasina seyahat
eden iki yolcunun birinin 60 kg bagajinin ve ayrica 8 kg el bagajimnin oldugunu
varsayalim. Bu yolcu giinler 6ncesinden promosyon bilet yakalayip bagaj iicreti ve
vergi 6demeleri dahil 300 TL’lik bilet almis olsun. Diger yolcunun hi¢bir bagajinin
olmadigimi varsayalim ve zaruri bir is ziyareti sebebi ile gelisen bir nedenle ayni1
giin icerisinde vergiler dahil 1800 TL bilet almis olsun. Her iki yolcuda yan yana
koltukta seyahat etmektedir. Biri ugagin ugus maliyetine etki eden bagaji olmasina
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ragmen daha ucuz bir fiyatla seyahat ederken diger yolcu bagaji olmamasina ragmen
yan koltukta oturan yolcunun tam alt1 kati bilet 6demeyi kabul edebilmekte, her iki
yolcuda es deger miisteri memnuniyetine sahip olabilmektedir.

Yiik¢li ve Fidanci tarafindan 2018 yilinda yapilan bir aragtirmada birim
maliyetlerin yolcu sayisina gore esit dagitiminda agirhik faktdriiniin dikkate alinmasi
gerektigini daha kilolu yolcunun ugusa yiliklenen maliyetler artis gostermekte iken,
az kilolu yolcunun maliyeti digerine nazaran daha diisiik oldugunu vurgulamislardir.
Agirhigin maliyetlerin dagitilmasinda 6nemli bir degisken oldugu havayolu
isletmeciliginde unutulmamasi gerektigini belirtmisler ve diger gider kalemlerinin
dagitilmasinda 6nem tasidigina dikkat ¢ekmislerdir. Bu sonuglar gelir yonetiminde
ozellikle fiyatlandirma asamasinda tutarli bir bigimde kullanilmasi gerekmektedir
(Yiket ve Fidanci, 2018).

Hedef maliyetlemenin, pazarlara yalnizca karli {iriinlerin sunulmasini saglamasi
beklenir (Cooper ve Slagmulder, 1997). Bunedenle hedef maliyetleme gelir yonetimi
uygulayan isletmelerde daha etkin ve yararli sonuglar vermesi beklenebilir.

ii) Talep Yonetimi

Havayolu isletmeciligi de tipki konaklama isletmeciligi gibi yliksek tutarli sabit
yatirim gerektiren isletmelerdir. Boylelikle sabit maliyetlerinin yiliksek olmasi
nedeniyle talep dalgalanmalarindan ¢abuk etkilenme riski oldukga fazladir. Bu
nedenle havayolu isletmeciligi talep yonetimi 6nem arz etmektedir. Talep yonetimini
basaril yiiriitebilmeleri i¢inde kapasite yOnetimini goz oniinde bulundurarak
degerlendirmeleri gerekmektedir. Ciinkii talep ile kapasite arasinda dogrusal bir
iliski vardir, talep azaldik¢a kapasite kullanimi da diisecektir (Tekin 1996; Bulut,
2004).

Konaklama isletmelerinin arz kapasitesi esnek degildir. Bu nedenle otellerde
tam doluluk kapasitesine ulastiktan sonra olusan talebi karsilayamazlar. Ciinkii
otellerin kapasiteleri sabit yatirnm gerektirdigi i¢in kisa vadede kapasite artirimina
kalkisip bina yapabilmek neredeyse imkansizdir (Hacioglu, 2011). Bu durum
havayolu isletmeciligi i¢cin gecerli degildir. Havayolu isletmeciliginde yiiksek talebi
karsilamak i¢in ek seferler koyma, yeni ugus filolar1 kiralama ve tarifesiz ugus
planlamasi gibi ¢oziimler iiretebilirler.

Ayrica havayolu isletmeciliginin tarifeli ve tarifesiz ugus durumlar goz
oniinde bulunduruldugunda tiim maliyet ve gelir etkenleri farklilasabilmektedir.
Ciinkii tarifeli ucuslarda miisteriler dogrudan havayolu isletmesini tercih etmis
olmaktadirlar. Tarifesiz uguslarda turizm firmalar1, acenteler, kurum ve kuruluslar 6n
planda oldugu i¢in havayolu isletmesi paket program dahilinde hizmet verdiginden
dolay1 daha ¢ok arka planda yer almaktadir.

Is amagl seyahat edenler zamana duyarli, bilet fiyatlarina duyarl degillerdir.
Nispeten yiiksek bilet iicretlerini demeye razi olurlar. Tatil amagli seyahat eden
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misteriler ise fiyatlara duyarhdirlar, zaman araligi konusunda daha esnektirler.
Cilinkii burada oncelik tatildir, bilet iicretleri ise tatil maliyetinin bir pargasidir.

Tarifelerin kuruluglar1 temelinde gelir talepleri yer alir, havayollar1 kisith
kaynaklara dayanan tarifelere nasil ulasilacagini g6z Oniinde bulundurmak
zorundadirlar. Birkac¢ 6rnek vermek gerekirse (Hacioglu, 2011);

e Ucus operasyonlart,

e Istasyonlarin listelenmesi

e Bakimlarn listelenmesi

e Yakit satin alma politikalari.

iii) Stratejik Maliyetleme Yontemleri

Stratejik maliyetleme yontemleri bir isletmenin iyi yonetim uygulamalari i¢in
ihtiya¢ duydugu temel argiimanlara erismesini destekledigi gibi stratejik hedeflerine
ulasmasina veya bu hedeflerin tekrar gdzden gecirmelerine ydnelik kontrol
diizeyinde katkilar saglamaktadir.

Yonetim muhasebesinin rolii, muhasebenin diger bir alanindan farklidir ve
¢linkili yonetim muhasebecileri karar vermeyi, planlamay1 ve kontrolii destekleyerek
deger zincirinin “baslangicinda” ¢alisirlar. Bu nedenle, yonetim muhasebecileri, bir
kurulusun stratejik hedeflerini dogrudan destekleyen ve bu nedenle iyi i¢ kontroller
ve finansal raporlamaya dnem veren degerli is ortaklaridir (Institute of Management
Accountants, 2010).

Havayolu igletmeciliginde agirlikli olarak hizmet faaliyeti sunuldugundan
fiyatlandirmada ve maliyetleme asamalarinda farkli yaklagimlarin bir arada
kullanimina gereksinim duyulmaktadir (Yiik¢ii ve Fidanci, 2018). Geleneksel deger
esaslt maliyetleme yonteminden saglanan verilerle hedef maliyetleme yonteminin
calismasi, hedef maliyetleme yonteminin faydalarini azaltacaktir (Pazargeviren ve
Celayir, 2013).

Hedef Maliyetleme Faaliyet Tabanli Maliyetlemenin {i¢ noktas ile iliskilidir
(Horvath, 1993). Birincisi, tahmini maliyetin belirlenmesidir. Uriine bagl olarak
dolayli alanlarda kullanilan faaliyetler, ana faaliyet maliyetleri ile analiz edilebilir.
Ikincisi, faaliyete dayali maliyetleme, {iriin planlamasinin ve tasarim teklifinin
maliyet yoniinii belirleyebilir. Uriin cesitlendirmesi, standart parca kullanimu,
dagitim zinciri, satin alma ve {iretim gibi konularin pazar gereksinimleri ile uyumlu
olmasi gerekmektedir. Hedef maliyetleme, pazar gereksinimleri ve maliyet hedefleri
icin bilgi saglarken, faaliyet tabanli maliyetleme, tasarim alternatiflerinin maliyet
yapilarini sunabilir.

iv) Yonetim Bilisim Sistemleri ve Altyapisi

Bilgi sistemleri, operasyonlarinin ¢ogunda kullanildiklar1 i¢in havayolu
sektoriinde hayati bir rol oynamaktadir (Fournel, 2017; Stair ve Reynolds, 2015).
Ugak hareketi bagina havayolu isletme maliyetlerini etkileyen faktorleri belirlemeyi
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amaglayan calismalar oldukca yetersizdir. Havayolu maliyetleri lizerindeki etkilere
iligkin bir¢cok ¢alismada; bir havayolunun ¢iktisini trafik agisindan 6l¢en degiskenler
ele alinmaktadir. Olgmek icin kullanilan dlgiitler cogunlukla; gelir yolcu milleri,
sunulan koltuk sayisi, kalkig sayisi ve taginan yolcu sayisidir (Zuidberg, 2014).
Ozellikle uluslararas1 uguslarda havayolu isletmelerinin maliyetleri icerisinde
cesitli tilkelerin hava sahalarinin ve seyriisefer yardimci cihazlarinin kullanilmasi
neticesinde ilgili tilkelere ddedikleri yol iicretleri 6nem arz etmekte ve maliyet
yonetimi agisindan gider kalemleri iizerinde dogrudan etkili olmaktadir (Uslu ve
Cavcar, 2002).

Bazi havayolu sirketlerinin, biletlerin maliyetini diisiirmek i¢in ekleyebilecegi
veya hatta i¢ ve dis uguslarda para birimi olarak kullanabilecegi ucus milleri
bulunmaktadir. Hatta bazi havayollari, miisterilerinin giinliik alisveriglerini yaparak
ucus mili kazanmasina yardimei olmak i¢in bankalar ve kredi kart1 sirketleriyle is
birligi yapacak kadar ileri gitmislerdir. Bu tiir stratejiler havayollarina yardimct
olmaktadir ¢linkii artik miisteriler havayollar1 araciligiyla sadece aligveris yapmakla
kalmiyor, ayni1 zamanda giinliik yasamlarina devam edebiliyorlar ve seyahat i¢in
kullanilabilecek puanlar biriktirebiliyorlar (North vd., 2019).

1997 yilindan beri THY, Sabre firmasinin Airmax 4.0 versiyonunu gelir yonetimi
programini kullanmaktadir. Son donemlerde havacilik sektdriiniin ulasim alaninda
daha sik tercih edilmesi, THY 'nin sektorde hizla biiyiimesi, bu alandaki teknolojik
gelismeler ve dolayisiyla ihtiyaglarint mevcut sistemle karsilanamamasi sistemin
yenilenme gereksinimini dogurmustur (Hacioglu, 2011).

SONUC ve ONERILER

Kiiresellesen ekonomik diizlemde 6zellikle havayolu iriinlerinin en 6nemli
bileseni kalitededir. Dolayisiylakaliteden 6diin verilmeden hazirlanmasi ve tiretilmesi
gerekmektedir. Derinlesen rekabette havayolu hizmetlerinin maliyetlerinin dogru
Olciimiiniin yan1 sira bu maliyetlerin yeri geldiginde nasil kisilacagi ve azaltilacagi
havayolu isletmeleri agisindan ayri bir sorundur. Hedef maliyetleme teknigi uzun
yillardir rekabet yogun sektorlerde basarili sonuglar vermesi neticesinde havayolu
isletmeciligi tarafindan son yillarda tercih edilmeye baglanmistir. Hedef maliyetleme
tekniginin ¢ok etkilesimli yonii bulunmaktadir. Tek basina ve sadece geleneksel
maliyetleme yaklasimlariyla ¢6ziim saglamasi ve adaptasyonu beklenememektedir.
. Her i3 modeli i¢in ayr1 parametreler belirlenerek model olusturulmasi 6nerilebilir.

Mevcut ig modelleri, B2B ve B2C olmak {izere iki is tiiriine ayrilabilir. B2B,
‘isletmeden igletmeye’ ve B2C’den ‘isletmeden tiiketiciye’kisa bir bigimdir. B2B igin
hedef maliyet tespiti, yeni iiriin iretme karar1 sonucunda ortaya ¢ikacaktir. Miisteri
istekleri, hedef pazar ve {irlin tasarimlar analiz edildikten sonra, kar planlamas,
fiyatlandirma ve hedef karda hedef maliyetleme kullanilacaktir. Ancak bu tiir bir i
modeli i¢in belirlenen hedef maliyet, kurulusun felsefesi ile birlestirilerek dikkate
alinmalidir (Terdpaopong ve Visedsun, 2013).
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Hedef maliyetleme, bir {irliniin tasarlandig1 ve gelistirildigi slireyi artirmadan
ve kaliteyi veya islevselligi diistirmeden, bir iirliniin yasam donglisii boyunca {iriin
maliyetlerini azaltan etkili ve kanitlanmig bir yontemdir (Schmelze ve Geiger,
1996). Havacilik isletmeleri miisteri memnuniyetini ve taleplerini n planda tutan
dinamik bir yapidadir. Miisterilerden alinan geri doniisler siiratle iiriin ve hizmet
gruplart iizerinde test edilmekte ve miisteri talepleri karsilanmaktadir. Burada
yasanan degisikliklerin maliyet unsurlari iizerinde yaptigi etkiler cok hizli bir sekilde
Olciilmesi ve fiyat baskisi ile tolere edilmesi gerekmektedir. Havayolu igletmeleri
esasinda karliliklarint arttirmaya c¢alisirken ayni zamanda maliyetlerini kontrol
altinda tutmaya amaglarlar. Eger uygun bir maliyetleme teknigi kullandiklarimda
operasyonel gelirlerini arttirmay1 hedeflemektedir.

Ucgiinciisii, faaliyete dayali maliyetleme, hedef maliyete ulasmak igin bir arag
olarak kullanilabilir. Spesifik iiriin fonksiyonlarmi gergeklestirmek icin gerekli
aktiviteleri tanimlayan ve bununla ilgili olan aktivite tabanli maliyetleme, maliyet
dagitim anahtarlarin1 belirlemekte, aktivite maliyetlerini iiriin fonksiyonlarina
aktararak optimal deger alaninin belirlenmesine yardimci olmaktadir.

Havayolu isletmeciliginde yonetim bilgi sistemlerinden daha etkin ve ileri
diizeyde kullanmaktadir. Siiregler bu bilgi sisteminden hizli ve az maliyetli elde
edilen veriler ile isletildigi goz Oniine alindiginda Hedef maliyetleme tekniginin
Faaliyet Tabanl1 Maliyetleme ve Faaliyet Tabanli Biitceleme araglar1 gibi stratejik
maliyetleme sistemleri birlikte kullanilmasi daha faydali olabilir. Aksi halde
geleneksel maliyetleme yontemleri ile elde edilen verilerle birlikte kullanilmasi
hedef maliyetlemenin etkinligini azaltabilir.

Havayolu isletmeleri genellikle farklilastinlmis fiyat yapisini tercih etmektedirler
ve ugus ic¢in planlanan koltuk kapasitesi diizeylerinde cesitli fiyat kategorileri
icin bazi rezervasyon limitleri belirlemektedirler. Belirlenen fiyat diizeylerindeki
koltuk sayilar1 doldukga, diger fiyat kategorilerine sahip koltuklar rezervasyona
acilmaktadir. Kapasite doluluk oranlarina gore belirlemeler yapilirken hedef
maliyetleme yaklasiminin kullanimi havayolu isletmesinin beklentileri diizeyinde
daha optimal sonuglar vermesi beklenir.

Hedef Maliyetleme havayolu isletmeciliginde uygulanmaktadir. Ancak alan
yazinda gergeklestirilmis uygulama c¢alismalarina oldukca az rastlanmaktadir.
Havayolu isletmeciligi her bir is modeline dayali, ugus noktalarina gore, tarifeli
tarifesiz gibi parametreler dikkate alinarak ornek olay calismalarin yapilmasi
oOnerilebilir. Sezon ve mevsimsel kosullar g6z 6niinde bulundurularak ugak hareketi
basina hedef maliyetleme ¢alismalar1 yapilabilir.
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