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OZET

Gelisim evreleri agisindan alti donemde inceleyebilecegimiz havayolu tasimacilig1 sektoriiniin ilk iki donemi
olan bicimlenme ve biiylime donemlerinde ucaklar, diinya savaslarinin en énemli askeri stratejik araci olarak
kullanilmigtir. Olgunlagsma doneminde fiziki savaglar yerini ekonomik savaglara birakmistir. Deregiilasyon
donemi, sektor igin doniim noktasi olmus, siyaset yapicilarin Neo-liberal anlayisi benimsemesi havayollart
tizerindeki devlet elinin gekilmesini saglamigtir. Deregiilasyon sonras1 donemde bilgi teknolojilerinin havayolu
tagimaciligi sektoriinde kullaniminin artmasi ve yiiksek hizmet kalitesi bekleyen bilingli yolcu profilinin ortaya
cikmasi, rekabet siddetinin en yiiksek seviyede yasanmasina neden olmustur. Covid-19 Pandemi Siireci donemi
olarak adlandirilabilecek i¢inde bulundugumuz yeni dénem, sektoriiniin bugiine degin karsilastigi en 6nemli
tehdit olarak varligini stirdiirmektedir. Calismada, havayolu tasimaciligi gelisim evrelerinin politik, ekonomik,
sosyal ve teknolojik ag¢ilardan i¢inde bulundugu durum PEST Analizi yapilarak degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Havacilik, Havayolu Tasimaciligi Sektorii, PEST Analizi, Havacilik
Tarihi, Havacilik Yonetimi

Evaluation of Air Transport Sector Development Stages with Pest
Analysis:An Investigation in The Scope of 5 Periods+Covid-19 Pandemic
Process Period

ABSTRACT

Aircraft were used as the most important military strategic tool of the World Wars in the formation and growth
periods of the airline transportation industry, which we can examine in six periods in terms of development
stages. Physical wars were replaced by economic wars during the maturity period. The deregulation period has
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been a turning point for the industry. The adoption of the neoliberal understanding by policymakers has led to
the withdrawal of the state's hand from the airlines. The increase in the use of information technologies in the
air transportation industry and the emergence of a conscious passenger profile that expects high service quality
led to the highest level of competition in the post-deregulation period. The new period we are in, which can be
called as the Covid-19 Pandemic Process period, continues to exist as the most important threat the sector has
faced so far. In this study; the political, economic, social, and technological aspects of the air transpostation
industry, were evaluated by performing PEST Analysis for each period.

Keywords: Aviation, Airline Industry, Pest Analysis, Aviation History, Aeronautical
Management

GIRIS

Insanoglunun motorlu bir hava araci ile yaptig1 ilk ugus 1903 yilinda gerceklesmistir (Johnson-Laird,
2005: 45). ik ucusun gerceklesmesinin ardindan havayolu ile yolcu ve kargo tasimacilig
yapilabilmesi i¢in ucak teknolojisinin iyilestirilmesine ve toplumda ugakla seyahat etmenin giivenli
olduguna dair bir kanaat olusturulmasina c¢aba harcanmis, nihayetinde 20. yy.’in ilk c¢eyreginde
havayolu tasimacilig1 sektorii ilk ticari faaliyetlerine baslamistir. Giiniimiizde tasimacilik sektorii
icerisinde Odnemli bir yere sahip olan havayolu tasimaciligi sektorii, ortaya ¢ikisinin ardindan iki kez
diinya savasi ve bir¢ok ekonomik kriz gegirmesine karsin siirekli biiylimeyi basarmigtir. Havayolu
tagimacilig sektoriinii, baslangicindan giiniimiize kadar 6 doneme ayirmak miimkiindiir. Bigimlenme
donemi olarak ifade edilen ilk donemde heniiz emekleme asamasinda olan sektor, biiyiime donemiyle
birlikte hizli bir yiikselise ge¢mis ve olgunlagsma doneminde gergeklesen teknolojik gelismelerin

etkisiyle bugiinkii biiyiikliigiine ulagmasinin 6niinii acacak olan deregiilasyon donemine girmistir.

Deregiilasyon donemi, havayolu tasimaciligi sektorii i¢in ugagin icadindan sonraki en énemli olay
olarak nitelendirilebilir. Devletlerin, elini sektdr lizerinden g¢ekerek yalnizca emniyet ve gilivenlik
konularina odaklanmasi ve 6zel girisimcinin 6niinii agmastyla birlikte sektdrde daha 6nce yasanmamaisg

oranda bir biiylime gerceklesmistir.

2000 yili itibariyle teknolojik gelismelerin hizla artmasi, havayolu tagimaciligi sektoriinde
deregiilasyon sonrast donem olarak adlandirilan yeni bir doneme girilmesini saglamistir. Bu donemde;
yiiksek rekabet siddetinin varligi, ekonomik savaslarin yasanmasi, teknoloji ¢agina girilmesi,
kiiresellesme gibi faktorlerin etkisiyle havayolu tagimaciligi sektoriinde karlilik ve siirdiirtilebilirligi

saglayabilmek i¢in sunulan hizmetin kalitesi ve yolcu tercihleri 6n planda olmustur.

Covid-19 viriisii nedeniyle DSO (Diinya Saglik Orgiitii)’niin 11 Mart 2020 tarihinde Pandemi ilan
etmesi sonucunda havayolu tasimaciligi sektorii, Covid-19 Pandemi Siireci donemi olarak
tanimlayabilecegimiz altinci evresine girmistir. Bu dénemi, havayollariin degisen ¢evreye uyum

saglayarak karlilik ve siirdiirtilebilirliklerini devam ettirebilmeleri i¢in yeni kararlar almalar1 gereken
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bir donem olarak ifade etmek miimkiindiir. Kiiresel toplum sagligi kapsaminda devletlerin ve
uluslararas1 havacilik otoritelerinin aldiklar1 yeni kararlar, havayolu tasimaciligi sektoriiniin ulusal ve
uluslararasi ¢evresinin degismesine neden olmaktadir. Insandan insana hastalik yayilmasini énlemek
amaciyla sosyal mesafeye dikkat edilmesi ve bu nedenle ugaga inis binis siirelerinin uzamasi,
sterilizasyon islemleri nedeniyle ugaga yolcu kabul edilmesi oncesinde yerde gecirilen siirenin
uzamasi, yolculardan Covid-19 testlerinin talep edilmesi gibi yeni uygulamalar, havayolu doluluk
oranlarinin diismesine ve karliligin azalmasima neden olabilmektedir. Bu nedenlerle, ilerleyen
donemlerde bilet fiyatlarinda artig beklenmektedir. Artan bilet fiyat1 ise artan hizmet kalitesi ile dogru

orantil1 oldugundan, havayollarinin farkli hizmetler sunmasi gerekebilecektir.

Calismada, havayolu tasimacilii sektoriiniin her bir doneminde karsilagilan olumlu ve olumsuz
faktorlerin belirlenmesi ve ayrica Covid-19 Pandemi Siireci doneminde havayollarinin karlilik ve
strdiiriilebilirliklerini devam ettirebilmeleri i¢in degerlendirmede bulunulmasi amaglanmistir. Bu
dogrultuda, havayolu tasimacilig sektoriiniin politik, ekonomik, sosyal ve teknolojik agilardan i¢inde

bulundugu durum her bir donem i¢in ayr1 ayr1 PEST Analizi yapilarak degerlendirilmistir.

1. HAVAYOLU TASIMACILIGI SEKTORUNE GENEL BAKIS

Havayolu tasimacili§i sektorii insanoglunun bilimsel gelismisligi ile paralel olarak iyilesme
gostermektedir. ik ugak 1903 yilinda Wright kardesler tarafindan icat edilerek yalmizca 12 saniye ugus
yapabilmisken bugiin ylizlerce yolcuyu 14-15 saatlik destinasyonlara tasiyabilen konforlu ve
ekonomik ucaklar iiretilebilmektedir. Fizik ve miihendislik alanlarinda gergeklesen yeni buluslar
havayolu tasimacilig1 sektoriinii yakindan etkilemektedir. Sektorde ileri teknoloji gerektiren araglar
kullanilmakta ve yogun sermaye yatirimi yapilmasi gerekmektedir. Yiiksek maliyetli araclarin etkin

kullanim1 karlilik ve siirdiiriilebilirlik i¢in 6nem arz etmektedir.

Havayolu tasimacilig1 sektoriinde yolcuya verilen hizmetin kalitesi havayolunun tekrar tercih edilme
oranlarin1  etkilediginden isgdrenlerin yetenekleri Onemli rol oynamaktadir. Karlilik ve
strdiiriilebilirligin  saglanmasinda anahtar rol kalifiye isgdrenlerdir. Bu nedenle isletmelerde,
isgorenlerin mesleki ve kisisel yetkinliklerini siirekli 1yilestirmeye yonelik bir kiiltiiriin tesis edilmesi

gerekmektedir.

Havayolu tasimaciligi sektorii genel olarak hava ve yer hizmetleri olarak iki alanda faaliyet
gostermektedir bu iki alanin birbirlerinde bagimsiz yonetilemeyecegi aciktir. Hava hizmetleri
personeli kokpit ve kabin ekiplerinden olusmaktadir. Kokpit ekipleri i¢cin mesleki tecriibe 6nem arz
ederken, hizmet sektoriinde kalite algis1 yaratabilmek i¢in uygun 6zellikleri tagiyan kabin ekiplerinin

istihdam edilmesi de ayni derecede dnemlidir.
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Yer hizmetleri personeli ise havaalani icerisinde operasyonu yiiriitenler ve genel merkezde ¢alisanlar
olarak ayrilmaktadir. Isletmenin gelecegi icin her iki kisimda calisanlarin yeteneklerine ihtiyag
duyulmaktadir. Ornegin iyi hizmet sunmanin yani sira pazar payinin artirilmast igin kalifiye pazarlama
satis elemanlarina sahip olunmasi, uygun reklam g¢aligmalar1 yapilmasi, marka ve imaj gibi prestij

unsurlarini olusturan ¢alismalarin dogru yonetilmesi gerekmektedir.

Havayolu tagimacilifi sektorii, kar marjinin diisiik oldugu sektorlerdendir. Sektordeki siddetli
rekabetin varlig1, havayolu isletmelerinin sabit ve hizmet maliyetlerinin yiiksek olmasina ragmen
pazarda tutunabilmek i¢in diisiikk kar marjlar1 ile yolcu taginmasina neden olmaktadir. Sektdrde
yasanan rekabetin siddeti, ikame hizmetler nedeniyle giinden giine artmaktadir. Havayolu isletmeleri,
pazar paylarmi artirabilmek i¢in gilinlimiizde farklilagma stratejisini benimser hale gelmisler, farkli

ozelliklerini 6n plana ¢ikartarak tercih edilme oranlarini artirmaya yonelmislerdir.

20. yy.”1n baglarinda var olan, ‘‘ne kadar iiretirsem o kadar satarim’’ ya da havacilik sektorii agisindan
bakildiginda ‘‘ne kadar ¢ok koltugum olursa o kadar doluluk oranim olur’’ anlayisi giiniimiiz rekabet
ortaminda gecerliligini kaybetmistir. Bu nedenle sektorde yer alan isletmeler, miisteri temelli hizmet

sunmak durumunda kalmaktadir.

Havayolu tagimaciligi sektoriinde miisteri talepleri dogrultusunda kaliteli hizmet sunabilmek karlilik
ve siirdiiriilebilirlik agisindan olduk¢ca Onemlidir. Havayolu tagimaciligi sektoriiniin baslangig
déneminde i¢inde bulunulan politik, ekonomik, sosyal ve teknolojik yap1 zaman gegtikce degisime
ugramis, diinya genelinde yasanan ekonomik durgunluk dénemlerinin artmasi, sektordeki isletmelerin
politikalarin1 degistirmelerine neden olmustur. Havayolu isletmeleri, Covid-19 pandemi slirecine
kadar miisteri talepleri dogrultusunda hizmet sunumu gergeklestirerek atil kapasitede hizmet iiretmeyi
onlemeye c¢alismis ve boylece gereksiz isgiicii ve operasyon giderleri gibi faktorleri azaltarak

maliyetleri diigirmeye ¢aligmistir.

Sonug olarak havayolu tagimacilig1 sektorii; yiiksek teknolojili araglar kullanilan, kalifiye isgiicline
ihtiya¢ duyulan, miisteri temelli hizmet sunmak durumunda kalan, gelir yonetimi kadar maliyet
yonetiminin de dnem arz ettigi bir sektordiir. Bu sektdrii etkileyen politik, ekonomik, sosyal ve kiiltiirel
etmenlerin ve bu etmenlerin zaman igerisindeki gelisiminin 1yi anlasilmasi sektorde yer alan aktorlerin

gelecekteki faaliyetleri agisindan kritik 6nem tasimaktadir.

2. ARASTIRMANIN AMACI, ONEMI VE PROBLEMI
Arastirmanin amaci, havayolu tasimaciligi sektoriiniin evrelerini PEST analizi ile degerlendirerek

havayollarinin i¢inde bulunduklar1 her bir donemde karsilastiklar1 olumlu ve olumsuz faktorleri
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belirlemek ve Covid-19 Pandemi Siireci doneminde havayollarinin karlilik ve siirdiiriilebilirliklerini

devam ettirebilmeleri igin degerlendirmede bulunmaktir.

Bu arastirma; literatiire ve havayolu tagimaciligi sektorii yoneticilerine sektorle ilgili biitiinsel bir bakig
acis1 kazandiracak olmasi ve Covid-19 Pandemi Siireci donemini literatiire ekleyerek arastirmacilarin

ve sektordeki yoneticilerin kullanimina sunmasi agisindan 6nem tasimaktadir.

3. ARASTIRMANIN KAPSAMI, SINIRLARI VE YONTEMI

Arastirmanin kapsamini, 1918-2020 yillar1 arasinda havayolu tagimaciligi sektoriinde yaganan 6nemli
gelismeler olusturmaktadir. Havayolu tasimaciligl sektorii, faaliyetlerine bagladigi 1918 yilindan
itibaren bes farkli gelisim evresinden ge¢mistir. 11 Mart 2020 itibariyle ise havayolu tasimacilig
sektorii yeni bir doneme girmistir. Her bir gelisim evresinde karsilagilan farkli politik, ekonomik,
sosyal ve teknolojik degisim unsurlari ikincil verilerden yararlanarak incelenmis ve PEST analizi

yontemi kullanilarak degerlendirilmistir.

PEST analizi; politik, ekonomik, sosyal ve teknolojik a¢ilardan isletme ve ¢evresinin analiz edilerek
en kisa siirede aksiyon alinmasi gereken 6nemli ihtiyaglarin belirlenmesi ve analiz sonucunda elde
edilen bulgularin pozitif veya negatif etkilerinin tespit edilmesi i¢in yapilmaktadir. Bu analiz yontemi,
isletmenin i¢ine bulundugu donemde etkilendigi ¢evresel faktorlerin tespit edilmesinde kullanish bir
yontem olarak kabul edilmektedir (Arabaci, 2010: 40). Tablo 1’de PEST analizinin unsurlar

gosterilmektedir:

Tablo 1. PEST Analizi

POLITIK FAKTORLER EKONOMIK FAKTORLER
Yonetim Sekli ve Politik Istikrar Ekonomik Istikrar

Hukukun Isleyisi Ekonomik Biiyiime

Biirokratik Islemler Isgoren Maliyetleri

Kanun ve Yonetmelikler Teknolojiye Bagli Ekonomik Gelisme
Tiiketici Haklar1 Gelir Dagilimi

Ulusal ve Uluslararasi {liskiler

SOSYAL FAKTORLER TEKNOLOJIK FAKTORLER
Kiiltiirel Degigim AR-GE Caligmalar1

Toplumun Bilgi Seviyesi Teknolojik Gelisme

Caligma Sartlarinin Degisimi Teknolojik Degisimlerin Etkisi
Niifus Artist

Kaynak: Kobitek, https://kobitek.com/pest_analizi/
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Calismada elde edilen verilerin gecerliliginin saglanmasi i¢in liggenleme (triangulation) tekniginden
yararlanilmistir. U¢genleme teknigi, nitel calismalarda en az ii¢ farkl bilgi kaynagindan yararlanarak
farkli bilgi kaynaklarindan elde edilen verilerin karsilagtirmali olarak degerlendirildigi, boylece
aragtirmanin zay1f yonlerinin telafi edilerek i¢ gecerliligin artirilmaya ¢alisildigi bir tekniktir (Baskale,
2016: 25). Uggenleme tekniginde kullanilan bilgi kaynaklar1 genel olarak veri kaynakli, arastirmaci,
teori ve yontem tiggenleme olarak siniflandirilabilmektedir (Karim, 2007: 2). Genis bir zaman araligini
kapsayan bu calismada Arastirmac1 Uggenleme teknigi benimsenmistir. Yonetim ve organizasyon ve
sivil hava tagimaciligr alanlarinda uzman kisilerin bireysel literatiir arastirmalarindan elde ettikleri
veriler karsilastirilmig, verilerin analizi ve yorumlanmasinda birden ¢ok arastirmaci ve uzmanin
goriislerinden faydalanilmistir.

HAVAYOLU TASIMACILIGI SEKTORUNUN GELISIM EVRELERI, PEST ANALIZI VE BULGULAR

Havayolu tasimacilig1 sektorii, Orville ve Wilbur Wright kardeslerin 1903 yilinda kendi yaptiklar
Kitty Hawk tipi motorlu ugakla ilk insanli ugusu (Johnson-Laird, 2005: 45) gerceklestirmelerinden
itibaren yillar igerisinde hizla bilylimiistiir. Sektoriin baslangicindan bu yana politik, ekonomik, sosyal
ve teknolojik agilardan gelisimi devam etmektedir. Havayolu tasimaciligi sektorii, literatiirde bugiine

kadar 5 donem altinda incelenmis ve her bir donem yaklagik 20 yil stirmiistiir (Wensveen, 2007):

a. Bicimlenme Donemi
b. Biiyiime Donemi

c. Olgunlasma Doénemi
d. Deregiilasyon Donemi

e. Deregiilasyon Sonras1 Donem

Calismamizda, yukarida ayrimi yapilmis olan havayolu tasimaciligi sektorii donemlerine, Covid-19
Pandemi Siireci donemi adiyla yeni bir donem ilave edilmistir. 2020 yili1 Mart ay1 itibariyle havayolu
tagimacilig1 sektoriinii bugiline kadar goriilmemis bir etkiyle sarsan Covid-19 pandemisinin zaman
ilerledik¢e deregiilasyon sonras1 donemde sektorii etkileyen dnemli faktdrlerden biri mi yoksa yeni bir
dénem mi oldugu daha rahat anlasilabilecektir. Ancak su ana kadar elimizde olan bilgiler 15181nda,
pandemi doneminde kiiresel toplum sagligim1 korumak adina devletler ve uluslararasi havacilik
otoritelerinin aldiklar1 kararlarin ve bu kararlarin etkilerinin kalici olacagi oOngoriilmektedir.
Calismanin son boliimiinde deginilecek olan bu kararlarin, kalici olacagi ve havayolu tagimaciligi
sektoriinde koklii degisimlere neden olacag: diisiiniildiigiinden, Covid-19 Pandemi Siireci doneminin
yeni bir dénem olarak kabul edilmesi yanlis olmayacaktir. Ilerleyen boliimlerde havayolu tasimacilig

sektoriiniin tarihi siire¢ igerisindeki evrelerinin PEST analizi ile degerlendirilmesi yapilacaktir.
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3.1. Bicimlenme Donemi

Bi¢imlenme donemi; yolcu tagimaciliginda kullanilmaya baslanan hava araglarinin sayisinda yasanan
artisin geregi olarak uluslararas1 kararlarin alindigi 1918 ile 1938 yillar1 arasindaki donemi
kapsamaktadir (Wensveen, 2007: 31).

3.1.1 Politik agidan havayolu tasimacihigi sektoriiniin bicimlenme doneminde icinde bulundugu
durum

Bicimlenme doneminin ilk yarisinda bir¢ok iilkede bagimsizlik miicadeleleri verilmis ve I. Diinya
Savast yasanmistir. I. Diinya Savasi’nin sonlanmasinin ardindan ABD’de Hoover yonetiminin,
devletin kurumlara miidahale etmemesini i¢eren yonetim anlayisi, bankacilik sektoriiniin kontrolsiiz
biliylimesine ve sonucunda da 1929°da ekonomik krizin ¢ikmasina etki etmistir (Rhoades, 2003).
Biiyiik Buhran olarak anilan bu ekonomik kriz ABD, Almanya, Fransa ve Ingiltere basta olmak iizere
tim tilkeleri etkilemistir (Isik ve Duman, 2012: 257).

Politik acidan son derece calkantili yillarin yasandigi bu donemde, bir yandan savasin etkisiyle diigman
kuvvetlerine kars istlinliik saglamak amaciyla silah iiretimi ve arastirma gelistirme ¢aligmalarina hiz
kazandirilarak teknolojinin ilerlemesi saglanmis ve bu sayede sanayilesmis ilkelerin iiretim
sektoriinde, 6zellikle de havayolu tasimaciligi sektoriinde 6nemli gelismeler yasanmis diger yandan

ise ekonomik kriz ile kars1 karstya kalinmstir.

Savasin hemen Oncesinde icat edilen ugaklar biiyiik ilgi gdrmiistiir. Hizlica ilk havayollar1 kurulmaya
baslamis ve havayollarinin tabi olmasi1 gereken ilk kurallar 1910 Paris Konferansi ile giindeme
gelmistir (Rhoades, 2003). Sonrasinda 1919 Paris Konvansiyonu’nun diizenlenmesiyle hava sahasi
tanim1 yapilarak {iilkelerin haklar1 karara baglanmis ve havayolu tagimaciliginda ¢esitli konularda
standartlagsmaya gidilmesi amaciyla birtakim kararlar alinmistir (Erdogan, 2014).

3.1.2. Ekonomik acidan havayolu tasimacihigi sektoriiniin bicimlenme déneminde icinde
bulundugu durum

Bicimlenme doéneminde sanayi devriminin etkisiyle, 6zellikle ABD’de kitle iiretime baglanmasi,
iilkeler arasinda teknoloji diizeyi ve sanayilesme acisindan biiylik farklar yaratmistir. Ancak, 1. Diinya
Savasi’nin baslamasiyla iilkeler ellerindeki kaynaklar1 savas ekonomisi i¢in kullanmak durumunda

kalmistir (Kalayct, 2018: 179-181).

Bu donemde sivil hava tagimaciliginda kullanilan diger 6nemli hava araci zeplindir. Montgolfier
kardesler tarafindan icat edilen zeplin, Graf Zeppelin tarafindan iiretilmis ve I. Diinya Savasi’ndan kisa
bir slire 6nce kullanilmaya baglanmigtir. Ancak giivenlik zaafiyetleri oldugunun ortaya ¢ikmasiyla
birlikte kullanimdan kaldirilmistir (Schmitt ve Gollnick, 2016). Bu sayede ugaklar havayolu

tasimaciligr sektoriinlin lider ulasim araci haline gelmistir. Diinya genelinde artan ucak talebini
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karsilayabilmek i¢in Maurice ve Henri Farman ile Bleriot’un birlesmeleri sonucu ortaya ¢ikan yeni bir
ucak fabrikasi kurulmus ayrica Robert Esnault-Pelterie (REP) ve Nieuport ile Antoinette ve Breguet
fabrikalar1 faaliyete baglamistir (Yalgin, 2010: 182).

Bi¢imlenme doneminde havayolu tasimaciligi sektoriiniin lideri ABD olmustur (Mudley, 1945). Savas
doneminde askeri amaglarla tiretimi yapilan ugaklar (Higham, 1994: 2) savasin ardindan sivil
tasimacilik ve posta hizmetleri i¢in tekrar pazara donmiis ve 1929°da ortaya ¢ikan ekonomik krize

kadar sektor bliylimeye devam etmistir (Maurer, 1987: 24).

Savasin sonlanmasinin ardindan ABD’de 1929°da baslayan ekonomik kriz ABD’ye bor¢lu olan
iilkeleri de kapsayarak Biiyiik Buhran ad1 verilen ekonomi krizini baglatmistir (Rhoades, 2003). Cok
sayida iilke gelir elde etmekte zorlanmaya baslamis, issizlik ve yoksuzluk ¢ok hizli yayilmistir
(Acikgdz ve Ozkan, 2009). Havacilik sektorii de bu krizden etkilenerek krizin etkileri gecene kadar
bliylimesi duraksamistir.

3.1.3. Sosyal acidan havayolu tasimacihig: sektoriiniin bicimlenme doneminde icinde
bulundugu durum

1918-1938 yillar1 arasindaki bi¢cimlenme donemi (Wensveen, 2007: 31), I. Diinya Savasi’nin
etkilerinin siirmekte oldugu, sanayilesmede Ozellikle ABD’nin 6n plana c¢iktigi, kitle {iretim
anlayisinin hakim oldugu ve askeri amaglar i¢in ¢ok sayida iiretilen ucaklarin baris déoneminde

tagimacilik i¢in kullanilmaya baglandigi bir donemdir.

Bu dénemde sanayilesme, toplumsal siniflarin degismesinde etkili olmustur. Burjuvazi sinifi gelismis,
koyden kente dogru insan giicli akist yaganmis ve is¢i sinifi ortaya ¢ikmistir. Diisiik iicretlerle, yiiksek
cikt1 seviyesine ulasilmaya calisilan kitle {iretim isletmelerinde insan bir nevi makine olarak

degerlendirilmistir (Giizel, 2014: 158).

Taylor, Fayol ve Weber gibi orglit teorisi arastirmacilarinin ¢aligmalari bigimlenme doéneminin ilk
yarisinda etkili olmus, donemin sonuna dogru ise Elton Mayo 6nderliginde gergeklestirilen Hawthorne
arastirmalariyla birlikte orgiitlerin gelisimi i¢in insan faktoriinlin 6nemine dikkat ¢ekilmistir (Kogel,

2018).

Donemin ilk yarisinda etkili olan orgiit teorisi aragtirmacilari genel olarak; isgdrenlerin adeta
makinenin bir pargasi gibi hareket etmesini, en verimli iiretimin yapilabilmesi i¢in makineyle en
uyumlu hareketlerin yapilmasini, isletmenin 6nceden belirlenmis ayrintili prosediirler ¢er¢evesinde
yoOnetilmesini 6nererek sanayilesmis iilkelerin {iretim sistemi iizerinde etkili olmuslardir. Dénemin
sonuna dogru Elton Mayo 6nderliginde gerceklestirilen Hawthorne arastirmalari ile insanin sosyal bir

varlik oldugu ve gruplar arasindaki iletisiminin iiretim verimliligi {izerinde etkili oldugu sonucuna
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varilmistir (Asunakutlu, 2001: 6-11). Bu anlamda bi¢imlenme dénemi; sosyal agidan insan faktoriiniin

makineden deger yaratana dogru evrildigi bir donem olmustur.

Bi¢imlenme doneminde yasanan olaylarin etkisiyle artan tiretim kapasiteleri, sanayilesmis {ilkelerin
cok sayida isgorene ihtiya¢ duymasina yol agmistir. Bu nedenle donemin ilk yarisinda kdyden kente
gocler baglamis ve kentli niifusun gelir diizeyi artmistir. Artan gelir diizeyi ve savas sonrasinda ucakla
seyahate ilginin artmasiyla birlikte sektdrde yolcu sayisi artmistir. Donemin sonuna dogru Biiytik
Buhran’n yarattig1 igsizlik ise donemin biiylimesinde duraklamaya neden olmustur.

3.1.4. Teknolojik acidan havayolu tasimaciligi sektoriiniin bicimlenme déneminde icinde
bulundugu durum

Bi¢imlenme doneminde fizik ve miihendislik alanlarinda yasanan gelismeler ucak teknolojisi igin
kullanilmis, 6zellikle 1. Diinya Savasi’nda stratejik istiinliikk saglamak amaciyla ucak teknolojisinin

gelistirilmesine 6nem verilmistir (Higham, 1994: 1).

I. Dilinya Savasi’nin bitmesinin ardindan sivil tagimacilikta kullanilmaya baslanan ugaklarla Los
Angeles-New York arasinda aktarmasiz uguslar yapilmis, New York’dan Alaska’ya olan yolculuk
stiresi 38 saate diismiis, Londra’dan Hindistan’a yapilan seferler yolculuk siiresini 50 saate

diigtirmistiir (Aeronautical Chamber of Commerce of America, 1930: 123).

ABD, sektoriin en 6nemli oyuncusu olarak ve ucaklarin teknolojik agidan gelistirilmesinde 6nemli rol

oynayarak, bugiin biiylime donemi olarak adlandirdigimiz siirecin baslamasini saglamistir.

3.1.5. Havayolu tasimacihig sektorii bicimlenme donemi PEST analizi

Bicimlenme doneminde havayolu tasimaciligi sektorii I. Diinya Savasi’nin yikici etkilerine maruz
kalmistir. Savas sonrasinda, kitle {iretim sistemlerinin kullaniminin artmasiyla iiretim miktar1 artmig
ve kdyden kente gd¢ oranini yilikselmistir. Artan iiretim miktarina ve biiyilyen ABD ekonomisine
karsin, ABD’de Hoover yonetiminin ekonomide serbestlik anlayisinin etkisiyle kiiresel ¢apta bir kriz
yasanmis, ekonomik krizin ve diinya savaginin yarattig1 ekonomik ¢okiis havacilik sektoriinii derinden
etkilemistir. Bicimlenme doneminde yukarida sayilan faktorlerin etkisi bulunmasina karsin, tilkeler
arasinda havacilik faaliyetlerinin standardize edilmesi maksadiyla konferans ve konvansiyonlar
diizenlenmistir. Ayrica, savas sartlarinda ugaklara duyulan ihtiyacin artmasi ile ugak teknolojisinde
onemli gelismeler yaganmaistir.

Tablo 2. Havayolu Tasimacihig: Sektorii Bicimlenme Donemi PEST Analizi

POLITIiK FAKTORLER EKONOMIK FAKTORLER

I. Diinya Savas1 Kitle Uretim Sisteminin Ugak Fabrikalarinda
Uygulanmaya Baslanmasi ve Ekonomiye Etkileri

1910 Paris Konferansi
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1919 Paris Konvansiyonu Biiyiik Buhran

ABD’de Hoover Yonetiminin Etkisi Savas Ekonomisi

Sanayilesmis ~ Ulkelerin ~ Ekonomik  Ustiinliik
Saglamasi

SOSYAL FAKTORLER TEKNOLOJIiK FAKTORLER

Koyden Kente Gog Ucak Motoru Teknolojisini Gelistirme Egilimi

Isgorenlerin, Makinelerin Bir Parcas gibi Goriilmesi | Kisalan Ugus Siireleri

Savas Sonras1 Ugakla Seyahate Artan Ilgi Zeplin Kullaniminin Sonlanmasi

Biiyiik Buhran’in Yarattig1 Issiz ve Evsiz Ordusu

3.2. Biiyiime Donemi

Biiylime donemi; II. Diinya Savasi’mi da kapsayan 1938 ile 1958 yillar1 arasindaki donemdir
(Wensveen, 2007: 39). Bu donemde, I. Diinya Savasi nedeniyle kesintiye ugrayan ve sonrasinda
giinden giine biiylimeye baslayan havayolu tasimaciligi sektorii icin gereken yasal diizenlemeler hiz
kazanmustir.

3.2.1. Politik acidan havayolu tasimacihigl sektoriiniin biiyiime doneminde icinde bulundugu
durum

Biiytime doneminde diinya yeniden bir savas ortamina siiriiklenmistir. Hitler’in yayilmaci politikasi
nedeniyle Almanya ile siirlarini korumak isteyen lilkeler arasinda baglayan savas, diger iilkelerin
artan iiretim kapasitelerine gereken hammaddenin temin edilmesi de dahil olmak {izere birgok sebebe

bagli olarak katilmalariyla yeni bir diinya savasina dontismiistiir (Y1lmaz ve Kalkan, 2017: 170).

II. Diinya Savasi, pek cok tilkenin sosyal ve ekonomik yaralar almasina neden olmus, ABD gibi
sanayilesmis, teknolojik ve askeri iistiinliigli olan tilkeler ekonomik gelisme gosterirken Japonya ve

Almanya gibi tilkeler yok olmanin esigine gelmistir (TMMOB, 2007: 1).

Biiylime doneminde de havacilik sektoriintin lideri ABD olmustur. Bu donemde ABD, havacilik
sektoriinlin gelismesi admna kendi igerisinde birtakim yasal diizenlemeler yapmistir. Biiylime
doneminin baslangici olarak kabul edilen 1938 yilina kadar ABD’de havayolu tagimaciligi sektorii
ayni anda ti¢ farkli kurumun yonetimi altinda faaliyetlerini stirdiirmiistiir. Bu durum, birtakim yasal
diizensizliklerin yasanmasina neden olmustur. ABD’de 1938 yilina kadar havayolu tasimaciligi
sektoriinli yoneten kurumlar Eyaletler Arast Ticaret Komisyonu, Ticaret Departmani ve Posta Ofisi

Departmant’dir (Erdag, 2019: 59).

Havayolu tasimacilig1 sektoriiniin tek elden yonetilmemesinin sektdriin verimliligine olumsuz etkide

bulunmasi neticesinde Franklin D. Roosevelt, 1938’de Sivil Havacilik Otoritesi (CAA) nin kurulmasi
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emrini vermis ve sonrasinda Sivil Havacilik Kanunu’nun yiiriirliige girmesini saglamistir. Daha fazla
yasal diizenleme ihtiyaci olmasina ragmen II. Diinya Savasi baslamis ve havayolu tagimaciligi
sektoriinde kullanilan ugaklar askeri amaglarla kullanilmak iizere toplatilmistir. Dolayisiyla gerekli

diizenlemeler savag sonrasina birakilmistir (Vensveen, 2007).

II. Diinya Savasi’nda ucak teknolojisi ve havayolu tasimacilig1 sektorii agisindan énemli gelismeler
saglanmis olsa da yasal diizenlemeler yetersiz kalmistir. Yapilan diizenlemeler genel olarak askeri
amagclarla smirli kalmistir. Ornegin; Roosevelt’in ¢ikarttigi Sivil Havacilik Kanunu’nda pilotlar igin
aylik ucus saati en fazla 85 saat olarak belirlenmisken savas doneminde bu siire 100 saate ¢ikartilmistir

(Lindsey, 1962: 20).

Savas sonrasinda elde bol miktarda bulunan nakliye ugaklarmin havayolu tagimaciligi sektoriinde
kullanilmaya baslamas1 sektordeki biiytimeyi olduk¢a hizlandirmistir. Ayrica, savastan dnce yapilmasi
gereken yasal diizenlemeler, savasin hemen ardindan 1944 yilinda yapilan Chicago Konferans: ile
hayata gecirilmeye calisilmistir. Chicago Konferansi’na katilim saglayan 54 iilkenin aralarinda
yaptiklari ikili anlagsmalarla hava sahasi konusu, havalimanlarinin kullanim izni, vergi ve ticretler ile
standartlagtirma gerektiren konular kararlastirilmistir. Chicago Konferansi, daha dnce yapilan tim
konvansiyonlar yiiriirliikkten kaldirarak 1947 yilindan itibaren gegerli kabul edilmistir. Bu konferansin
en énemli iki sonucu Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii-ICAO ve Uluslararast Hava Tagimacilart
Birligi-IATA’ nin kurulmasi olmustur (Mudley, 1945; Inan, 2017: 477).

3.2.2. Ekonomik acidan havayolu tasimaciligi sektoriiniin biiyiime déneminde icinde
bulundugu durum

II. Diinya Savasi, ucak teknolojisinin stratejik listiinliik saglamak agisindan ne derece 6nemli oldugunu
ortaya koymustur. Daha hizli, daha yiiksek irtifadan ucus yapabilen ve daha agir asker mithimmatlari
tasiyabilen ucaklar askeri agidan stratejik istiinliik sagladigindan eldeki ekonomik kaynaklar savas
icin kullanilmaya baslanmis ve ugak teknolojisinin ilerletilmesi amaciyla arastirma gelistirme

faaliyetlerine biliyiik kaynak ayrilmistir (Stephens, 2001 :31).

Sektoriin lideri olan ABD’de II. Diinya Savasi’nin baslangicinda hava kuvvetlerinde calisan sayisi
22.000 iken savas sonunda bu say1 yaklasik 109 kat artarak 2.400.000’e ¢ikmistir. Savasin basinda
aylik ucak iiretim miktar ise yaklasik 150 civarindayken bu say1 savas sonunda yaklasik aylik 300
ucaga ulasmistir (Inan, 2017: 477; A¢ikgdz ve Ozkan, 2009).

Savas doneminde diinya ¢apinda toplumlarin yasadigi ekonomik mahrumiyet, savas sonrasinda
yasanan ekonomik canlanmayla birlikte tiikketim ekonomisinin hizla artmasina neden olmustur.

Artmaya baslayan refah diizeyi ve havayolu tasimacilifi sektoriinde daha teknolojik ucaklarin
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kullanimina baslanmasi, ugakla seyahate gosterilen ilginin artmasini saglamis ve bu durum havayolu
tagimaciligi sektoriiniin biiylimesinde 6nemli rol oynamustir.

3.2.3. Sosyal ag¢idan havayolu tasimaciligi sektoriiniin biiyiime doneminde icinde bulundugu
durum

Biiyiime donemi, II. Diinya Savasi’na bagli olarak iilkelerin ellerindeki insan ve hammadde
kaynaklarini savas i¢in kullanmak zorunda kaldig1 bir donemdir (McCarthy, 2001: 71-78). II. Diinya
Savasi’nin sonlanmasiyla birlikte sosyal yasam hizla degismeye baslamis, baris ve refah ortaminin

dogmasiyla birlikte havayolu tasimaciligi sektorii biiyiimeye devam etmistir

II. Diinya Savasi agir can kayiplarina yol agmistir. Savas meydanlarinin sehirlere kadar tasinmasina
bagl olarak yiiksek oranda can kaybi yasanmistir. Savasin sonlanmasiyla birlikte {iretim ve sosyal
hayat normallesmeye baslamis, talebe bagl olarak artan iiretim kapasitesinin yarattigi istihdam
sayesinde gelir seviyesi yiikselmistir (Overy, 2001: 128-129). Bugiin Baby Boomer olarak adlandirilan
1946-1964 yillar arasindaki donemde dogum oranlarinda patlama goriilmiistiir (Adigiizel vd., 2014:
171). Artan refah ve niifusa bagli olarak da havayolu tasimaciligi sektorii biiyiimeye devam etmistir.
3.2.4. Teknolojik acidan havayolu tasimaciligi sektoriiniin biiyiime doneminde icinde
bulundugu durum

Havayolu tagimacilig1 sektoriinde kullanilan teknolojinin hizli gelisiminde I. ve II. Diinya Savaslarinin
onemli etkisi bulunmaktadir. Savas donemlerinde ucaklarin stratejik dneminin bilincinde olan ABD
ve diger iilkeler, savasta rekabet iistiinliigii kazanmak amaciyla ugak motoru teknolojisine olan

desteklerini artirmiglardir (Britannica, t.y.).

II. Diinya Savasi’min bitmesiyle birlikte daha uzak mesafelere ugus yapabilmeyi saglayan ucak
motorlar1 havayolu tagimaciligt sektoriinde kullanilmaya baslamistir (Capoccitti vd., 2010). Bununla
birlikte yine savas donemlerinde gereksinim duyulmasiyla birlikte Onemi artan haberlesme
cihazlarmin icadi havayolu tasimacilig: sektorii i¢in biiyiik énem arz etmistir. ilk havaalanlar ve

havayolu tasimaciligi sektorii i¢in gerekli tiim tesisler bu donemde pes pese kurulmaya baslanmaistir.

3.2.5. Havayolu tasimacihig: sektorii biiyiime donemi PEST analizi

Biiyiime doneminde havayolu tagimacilig1 sektorii baslangigta II. Diinya Savasi’nin etkisi altinda
kalmis, savas sonrasinda ABD’nin ekonomik ve askeri anlamda diinya liderligini siirdiirmesiyle
sektorde onemli gelismeler yaganmistir. Roosvelt yonetiminin havacilik sektoriine yonelik olumlu
uygulamalar1 ve CAA’nin kurulmasi, havacilik tarihi agisindan 6nemli doniim noktalarindan olan
Chicago konvansiyonunun 1944 yilinda diizenlenmesi ve akabinde ICAO ve IATA’nin kurulmasi bu
donemin en Oonemli gelismeleridir. Ayrica, ABD onderliginde gelismeye devam eden havayolu

tasimaciligr sektorti; II. Diinya Savasi, savas sonrasi artan refah, tiiketim ekonomisi, dogum
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oranlarinda artis, havayolu ile seyahat etmeye artan ilgi, teknolojik gelismelerin etkisiyle azalan

maliyetler ve kisalan sefer siireleri gibi ¢esitli faktorlerinden etkilenmistir.

Tablo 3. Havayolu Tasimacili@1 Sektorii Biiyiime Donemi PEST Analizi

POLITiK FAKTORLER EKONOMIK FAKTORLER

Yeniden Diinya Savasi-Yiikselen ABD, Yok Olmanin | Savas Ekonomisi
Esiginde Avrupa ve Japonya

Roosvelt Yonetimi ve CAA’in Kurulmasi Savas Ucaklar1 ve Askeri Havacilik Maliyetlerinde Artis
1944 Chicago Konferansi Savas Sonrasi Tiiketim Ekonomisi
ICAO’nun Kurulmasi Havayolu ile Seyahate Artan Ilgi ile Birlikte Biiyiiyen

Havayolu Tagimacilig1 Sektorii
IATA’nin Kurulmasi

SOSYAL FAKTORLER TEKNOLOJIK FAKTORLER
I. Diinya Savasi’nda Verilen Agir Kayiplar Ugak Motoru Teknolojisinde Gelisme-Azalan Yakit
Maliyetleri
Savas Sonrasi Artan Refah Daha Uzak Mesafelere Daha Kisa Siirede Yapilan Uguslar
Dogum Oranlarinda Artis Iletisim Cihazlarmn Icadi ve Ilk Havaalanlar

3.3. Olgunlasma Donemi

Olgunlasma donemi, 1958 ile 1978 yillar1 arasin1 kapsamaktadir (Wensveen, 2007: 42). Bu donemde,
fizik ve miithendislik bilimleriyle birlikte bilgisayar teknolojisi alaninda yaganan degisimlerin iletisim
olanaklarmi artirmasi, sosyal yasamin ve ekonominin kiiresellegsmesine hiz kazandirmistir. Havayolu
tagimacilig sektorii agisindan ucaklarda jet motorlarinin kullanilmasi ve artan sosyal refahin etkisiyle
havacilik yeni bir boyuta tasinmistir (Merkt, 2017).

3.3.1. Politik acidan havayolu tasimacili@1 sektoriiniin olgunlasma déneminde icinde
bulundugu durum

Politik agidan olgunlagsma donemi Kore savasinin etkilerinin siirdiigli, Vietnam savasinin yasandigi ve
soguk savasin giindemde oldugu yillar1 kapsamaktadir. Soguk savas, diinya genelinde ABD ile SSCB
(Eski Rusya) arasinda niikleer gerilimin arttig1 bir donemi ifade etmektedir (Alemdar ve Keles, 2018).

Kore savasi ise 6zellikle Japonya’da ekonomik biiylimenin hizlandiricist olmustur (Ohno, 1996).

Bu dénemde ABD yine havayolu tasimacilig1 sektoriiniin lideri olarak kabul edilmektedir. Teknolojik
degisimin etkisi altinda biiylimesi hiz kazanan havayolu tasimacilig1 sektoriiniin yasal diizenlemelere
ihtiyag duymasi sonucunda ABD tarafindan 1958 yilinda Federal Havacilik Ajansi (FAA) yasasi
yiirtirlige girmistir (America by Air, t.y.; Yiiksel, 2014: 8).
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3.3.2. Ekonomik a¢idan havayolu tasimaciligi sektoriiniin olgunlasma doneminde i¢cinde
bulundugu durum

Olgunlasma doneminin 6nemli konular1 arasinda; diinya genelinde yasanan 1973 petrol krizi (Bayrag
ve Armaoglu, 2012), kiiresellesmeye bagl olarak ticaret hacminin artmasi, Japonya’nin Ford’un kitle
iiretim sistemini kendi kiiltliriine uygun sekilde yorumlayarak toplam kalite yonetimi ¢ergevesinde
daha verimli hale getirmesi (Peringek vd., 2008: 86) ve kiiresel ekonomik rekabet siddetinin hizla
artmaya baglamasi yer almistir (Sabir, 2013: 61). Olgunlasma déneminin ilk ve ikinci yarisinda
isletmeler iki farkli yaklagimin etkisinde kalmistir. Donemin ilk yarisinda sistem anlayisi etkili olmus

ikinci yarisinda ise durumsallik yaklagimi benimsenmistir.

Sistem anlayigina gore, yonetimsel sorunlarin ¢éziimii i¢in igletmenin bir biitiin olarak goriilmesi ve
dinamik bir yapiya sahip olmasi gerektigi savunulmustur. Durumsallik yaklagimina gore ise her
kosulda gecerli organizasyon yapist ve yonetim tarzi yerine, duruma gore karar alinmali ve ¢cevredeki
gelismeler takip edilmelidir. Havayolu tasimaciligi sektorii de donemin ilk yarisinda sistem anlayist
ile havayolunu, havaalanlarini, teknolojik yenilikleri, ikram ve yakit hizmetlerini biitiinsel bir

yaklagimla ele almistir.

Donemin ikinci yarisinda ise 6zellikle yasanan petrol krizi (Erdogan, 2014, 57- 58) ile havayolu
tasimaciligi sektoriinde degisen ¢evre kosullarinin 6nemi daha iyi anlasilarak i¢inde bulunulan duruma

gore organizasyonun sekillenmesi gerektigi diisiincesi hakim olmustur.

Bu dénemde bilimde ve teknolojide yasanan gelismeler havayolu tagimacilig: sektoriiniin verimlilik
diizeyini artirmistir. Havayolu isletmeleri daha diisiik maliyetlerle operasyon yapabilmeye baslamas,
buna bagli olarak bilet fiyatlar1 diismiis ve talep artmustir. 20. yy.’in ortalarinda diinya genelinde
taginan yolcu sayist 100 milyon civarindayken yilizyilin son ¢eyreginde bu rakam yaklasik 10 kat
artarak 1 milyar seviyesine ulasmistir (Ankara Universitesi, t.y.).

3.3.3. Sosyal acidan havayolu tasimacihig: sektoriiniin olgunlasma doneminde icinde bulundugu
durum

Havayolu tasimaciligi sektorii bu donemde savas sonrasi artan refah ve havayollar1 arasinda artan
rekabetin bilet fiyatlarini diisiirmesi gibi sebeplere bagli olarak biiyiimeye devam etmistir. Donemin
sonuna dogru, teknolojide yasanan gelismeler sosyal hayatin 6nemli bir boliimiinii olusturan
isletmelerin ve dolayisiyla sosyal yasamin degismesine etkide bulunmustur. Vietnam savasinda batili
tilkelerde genglerin savas karsiti hareketi, 6zellikle ABD ile Avrupa’da geng niifus arasinda Hippilik

gibi yeni bir sosyal yasam tarzinin ortaya ¢ikmasinda etkili olan faktorlerden biri olmustur.

Teknolojik gelismeler, toplumun yasam tarzinda gergeklesen degisimler ve yeni diislince bigimlerinin

ortaya ¢ikmasi gibi nedenler orgiitsel arastirmalar yapan arastirmacilar1 da etkilemis ve her kosulda
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tek dogrunun olmadig1 anlayis1 benimsenmeye baslanmistir. Orgiitlerin birer sosyo-teknik sistemler
oldugu anlagilmis ve 6nceki donemlerin ne kadar iiretirsem o kadar satarim anlayis1 yerini pazarlama
anlayisina birakmistir (Yi1lmaz ve Kalkan, 2017: 170). Havayolu tasimaciligi sektorii, degisen sosyo-
kiiltiirel ¢evreye uyum saglayarak doluluk oranlarimmi artirmak amaciyla; kitle iletisim araglart
aracilifiyla donemin kiiltiiriine uygun reklam yapma, marka yaratma ve sadik yolcu olusturma gibi
yontemler kullanmaya baglamiglardir.

3.3.4. Teknolojik acidan havayolu tasimacilig1 sektoriiniin olgunlagsma déoneminde icinde
bulundugu durum

Ugak motorlari, havayolu tagimacilig1 sektoriiniin dogumundan itibaren ¢esitli teknolojik gelismelerin
etkisiyle degisimini siirdliirmiis, gittikce daha az yakit ile daha uzun siire havada kalabilen motorlar

iiretilmeye baglanmistir.

Bu dénemde, II. Diinya Savasi’ndan bu yana laboratuvar ortaminda test edilen jet motorlar1 ugaklarda
kullanilmaya baglanmistir. Bu dyle biiyiik bir degisim olmustur ki ABD, CAA Onderliginde bir
konferans tertip ederek diinyaya havayolu tasimaciligi sektoriinde jet caginin basladigini ilan etmistir.
Jet motorlarinin ucaklarda kullanilmaya baslanmasiyla kitalararasi uguslarin aktarmasiz yapilmasi

mimkiin olmustur (Vensveen, 2007).

3.3.5. Havayolu tasimacihig sektorii olgunlasma donemi PEST analizi

Olgunlasma déneminde havayolu tasimacilig1 sektorii baslangigta Kore savasinin etkisinde kalmistir.
Sonrasinda ABD ile Rusya arasinda yasanan soguk savas ve 6zellikle bu iki iilke arasinda havacilik ve
uzay faaliyetleri konusunda zorlu bir yarisa girilmesi, sektorii olumlu yonde etkilemistir. ABD’de,
hizla biiyiiyen sektoriin daha emniyetli ve verimli yiritilmesi amaciyla 1958 yilinda FAA
kurulmustur. Bu dénemde, artan refahin ve sicak savaslarin yerini soguk savasa birakmasinin etkisiyle
barig ve ozgiirliik yanlisi, haklarimi sorgulayan bir toplum ortaya ¢ikmustir. Sosyal degisimlerin
etkisiyle degisen yolcu profili daha talepkar hale gelerek sektdrde rekabetin siddetlenmesine neden
olmustur. Teknolojik gelismeler sayesinde jet motorlar1 ugaklarda kullanilmaya baslanmis, tek seferde
cok sayida yolcuyu uzak mesafelere tasiyabilen genis govde ucaklar iiretilmis, artan verimlilik
karsisinda bilet fiyatlar1 azalmig, yolcu sayisi artmis ve 1973’deki petrol krizine kadar sektdrde

biliyiime devam etmistir.

Tablo 4. Havayolu Tasimacilig1 Sektorii Olgunlasma Donemi PEST Analizi

POLITIK FAKTORLER EKONOMIK FAKTORLER
Kore Savasinin Etkileri ve Vietnam Savas1 Havayolu tagimaciligi sektdriinde Artan Verimlilik
Soguk Savas Diisen Bilet Fiyatlar
1958-FAA’in Kurulmasi Artan Yolcu Sayisi
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Rekabetin Artmasinda Japonya Etkisi

1973 Petrol Krizi

SOSYAL FAKTORLER TEKNOLOJIiK FAKTORLER
Hippiler JET Cag
Sorgulayici Kiiltiir Genis Govde Ugaklar
Sosyo-Teknik Orgiitler Teknoloji Yarist

Miisteri Taleplerinin Onem Kazanmasi

3.4. Deregiilasyon donemi

Deregiilasyon donemi; havayolu tasimaciligr sektoriiniin bilyiimesini saglamak amaciyla 6zel sektor
girisimcilerinin Oniiniin agildigi, 1979- 1999 yillar1 arasini kapsayan donemdir (Wensveen, 2007: 46-
59).

3.4.1. Politik acidan havayolu tasimacili@: sektoriiniin deregiilasyon doneminde i¢cinde
bulundugu durum

Deregiilasyon donemine neo-liberal ekonomi anlayist hakim olmustur. Ulkeler, askeri gii¢ yerine
ekonomik giic ile rekabet etmeye baslamistir. Bu donemde dogu blogunun yikilmasi ve birgok tilkenin
bagimsizligini ilan etmesi en 6nemli politik olaylar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Diinya genelinde
yayilan 6zgiirlestirmeci anlayis, siyasi otoritelerin ekonomi tlizerindeki miidahalelerini azaltmalarina

katkida bulunmustur (Arslantas, 2008: 82- 84).

Havayolu tasimaciligi sektorii agisindan bakildiginda olgunlagma déneminin sonuna dogru, neo-liberal
politikalarin etkisiyle havayolu isletmeleri iizerindeki devlet elinin azaltilmasi ugraslar1 baslamis ve
1978 yilinda ABD tarafindan deregiilasyon ilan edilmistir. Yaklasik on yil sonra Avrupa’da da
deregiilasyon karar1 alinmig ve tilkelerde deregiilasyon kisa zamanda hayata gegirilmistir. Avrupa’da
deregiilasyon kararmin alinmasi 1987-1997 yillar1 arasin1 kapsayan {i¢ asamada gerceklesmistir. S6z
konusun dénemde uygulamaya konulan ii¢ yasa tasarisi; sektore giris kosullari, ugus sayisi ve arz
edilecek koltuk kapasitesi ile bilet iicretlerinin tespit edilmesi konularini kapsamaktadir (Erdogan,
2014, s. 59-66). Deregiilasyon Oncesi donemlerde devletler havayolu isletmelerinin ugacaklari
noktalar1 ve bu noktalara uygulanacak iicret tarifesini belirleyen otoritelerken, deregiilasyon karariyla
birlikte havayolu isletmelerine 6zgiirliik taninarak girisimcilerin ilgisi ¢ekilmis ve sektdr bugiine kadar
olan bliyiimesinden ¢ok daha hizli bir biiylime donemine girmistir (Batur, 2008; Jiao, 2014).

3.4.2. Ekonomik acidan havayolu tasimacihigi sektoriiniin deregiilasyon doneminde icinde
bulundugu durum

Deregiilasyon kararimin alinmasinda en onemli nedenlerden biri ekonomik ortam ve ekonomide

gegerlilik bulmaya baslamis olan yeni ekollerdir. Chicago Okulu, M. Friedman ve Hayek gibi ekollerin
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temel olusturdugu bu dénemde Reagan ve Thatcher hiikiimetleri neo-liberalizm hareketinin 6nciileri
olmuslardir. Bahsi gecen ekollerin savundugu liberalizm, devletlerin arz talep iliskisi tizerindeki
ellerini ¢ekmelerini 6nermektedir. Bu sayede piyasa ekonomisi séz konusu olacak, arz ve talep
arasindaki iliski kendi dengesini bulacaktir. Liberal ekonomide Onemli bir yer bulan ‘birakiniz
yapsinlar’ s6zii havayolu tasimaciligi sektoriiniin devlet miidahalesinden uzaklasarak biiylimesini ve
bir¢ok yeni havayolu isletmesinin sektére girmesini saglamistir (Goetza ve Vowlesb, 2009: 251;
Brown, 2014: 92- 93).

Ozel sektor girisimcilerinin havayolu tasimaciligi sektdriine ilgisinin artmasi ile ¢ok sayida 6zel
havayolu isletmesi kurulmus ve piyasada devlet miidahalesinin azalmasina bagl olarak rekabetin
siddeti artmistir. Artan rekabetin siddeti; farklilagsma, odaklanma ve maliyet liderligi gibi Porter’in
rekabet stratejilerini benimseyen is modellerinin dogmasina neden olmustur (Schmitt ve Gollnick,

2016).

Maliyet liderligi stratejisi, pazarda 6zellikli iiriin/hizmet arayisinda bulunmayan miisterilere yonelik
faaliyetler gergeklestirirken (Kaya, 2013: 110) isletmenin tiim tiriin/hizmet iiretim siireglerinde maliyet
azaltict onlemler alinmasmi ifade etmektedir (Dinger, 2013: 200). Diisiik maliyetli havayollari,

Porter’in maliyet liderligi stratejisini benimsemektedir.

Farklilagtirma stratejisi, pazarda sunulan {iriin/hizmetleri tasarim, marka, teknoloji, miisteri iliskileri,
hizmet sunumu gibi unsurlar iizerinden farklilastirarak rakiplerine karsi rekabet {istiinliigii saglamaya
calisan isletmeler tarafindan benimsenmektedir (Porter, 2003). Tam hizmet saglayici havayollari,

Porter’in farklilagtirma stratejisini benimsemektedir.

Odaklanma stratejisi, rekabet siddetinin yiiksek oldugu pazarlarda farklilagtirma ve maliyet liderligi
stratejilerini  benimseyen isletmelerinin hedef pazarlarinin disinda kalan miisteri gruplarina
iriin/hizmet sunumu yapilmasini ifade etmektedir. Bu strateji dogru uygulandiginda sektor
ortalamasinin iizerinde kar getirebilmektedir (Duman vd., 2014: 515- 522). Bolgesel havayollari,

Porter’in odaklanma stratejisini benimsemektedir

Deregiilasyon doneminde 6zellikle, maliyet liderligi stratejisini benimseyen diisiik maliyetli (Low
Cost) havayollariin kurulmasi, sektoriin hizla biiylimesinin en 6nemli nedenlerinden biri olmustur.
3.4.3. Sosyal acidan havayolu tasimacihig: sektoriiniin deregiilasyon doneminde icinde
bulundugu durum

Deregiilasyon doneminde diinya genelinde dnemli toplumsal gelismeler yasanmistir. Bu donemde
haberlesme imkanlarinin artmasiyla ve ticari sinirlarin ortadan kalkmaya baslamasiyla kiiresellesme

hiz kazanmis, insan haklar1 anlayisinda gelismeler yasanmistir (Y1lmaz ve Kalkan, 2017: 170).
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Bilgiye ulasmanin gittik¢e kolaylastigi ve toplumun ihtiyaclarinin isletmeler i¢cin daha da 6nemli hale
geldigi bu donemde i¢inde bulunulan sosyolojik kosullar, havayolu tasimaciligi sektoriiniin tizerindeki
devlet elinin gevsetilmesine ve sorgulayict bir toplumun ortaya ¢ikmasina aracilik etmistir. Bilgiye
ulasmak kolaylastik¢a, havayollarinin birbirlerinden farkli hizmetler vererek rekabet istiinligi
saglama ¢abasi artmistir. Daha i1yiye ve kaliteliye ulasmaya c¢alisan tiiketiciler, havayolu isletmeleri
arasindaki rekabet siddetinin artmasina neden olmus ve devletlerin havayolu tagimaciligi sektoriinde
serbestlesme karar1 almasini saglamistir.

3.4.4. Teknolojik acidan havayolu tasimacili@i sektoriiniin deregiilasyon doneminde icinde
bulundugu durum

Deregiilasyon doneminde; haberlesme, bilgi ve bilgisayar teknolojilerinde ¢ok biiyiik gelismeler

yasanmis, bilgi toplumlar1 ortaya ¢ikmaya baslamistir (Reamer, 2014).

Havayolu tasimaciligi sektorii; bilgi teknolojilerinde yasanan gelismeleri pazar paylarini artirmak,
uluslararasi yolculara ulasabilmek, ortak uguslar ile sektorde ticaretin gelismesini saglamak ve daha
az yakit maliyeti gerektiren ugak motorlarini kullanmak agisindan avantaja ¢evirmistir. Bu donemde;
yolcu rezervasyon yontemlerine iligkin teknolojik yeniliklerin, yakit maliyetini azaltan ugak kanadi
tasarimlarinin, ugak motorlarinda iyilestirmeler sayesinde daha yiiksek irtifadan daha cok yolcu
tastyabilen ugaklarin iiretilmesinin ve ekonomik serbestlesmenin etkileri birlestirilerek havayolu

tagimacilig1 sektoriiniin bugiine kadar olmadig1 kadar hizli biiyiimesi saglanmaistir.

3.4.5. Havayolu tasimacihig: sektorii deregiilasyon donemi PEST analizi

Deregiilasyon doneminde havayolu tasimaciligi sektorii, 1918 yilindan Deregiilasyonun ilanina kadar
gegen siire igerisinde gergeklesen en onemli degisimi yasamistir. Chicago Okulu, M. Friedman ve
Hayek’in savundugu neo-liberal ekonomik politikalarin Reagan ve Thatcher hiikiimetlerince
desteklenmesi sayesinde devlet kontroliindeki havayolu isletmelerinin serbest birakilmasi, 6zel sektor
girisimcilerin Oniinii agmus, bilet fiyatlar1 ve uculacak destinasyonlarin havayolunun kararina
birakilmasiyla sektorde rekabet siddetlenmistir. Artan rekabet siddeti, Porter’in rekabet stratejilerini
benimseyen havayolu is modellerinin dogmasini saglamigtir. Dogu blogunun yikilisi, kiiresellesmeye
bagl ticaret savaslari, havacilik kapsaminda ikili antlagmalarin sayisinin artmasi, bilgi toplumun
ortaya ¢ikisi, insan haklar1 diisiincesindeki gelisim, artan hizmet kalitesi talebi, bilgisayar ve iletisim

teknolojilerinde yasanan gelismeler havayolu tasimaciligi sektoriinii dnemli 6lgiide etkilemistir.

Tablo S. Havayolu Tasimacili@1 Sektorii Deregiilasyon Donemi PEST Analizi

POLITIK FAKTORLER EKONOMIK FAKTORLER

Dogu Blogunun Yikilist Chicago Okulu, M. Friedman ve Hayek
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Siyasi Otoritelerin Serbestlesmeyi Desteklemesi Reagan ve Thatcher Hikiimetlerinin Neo-Liberal
Ekonomi Yonelimi

1978-Deregiilasyon’un ABD’de Kabulii Cok Sayida Yeni Havayolu-Bilet Ucreti ve
Destinasyonda Serbestlik

Ulkeler Arasinda Artan Ikili Anlasmalar ve Ortak Uguslar Porter’in Farklilagsma ve Maliyet Liderligi Stratejileri-
Diisiik Maliyetli Havayollari

Ticaret Savaglari

SOSYAL FAKTORLER TEKNOLOJIK FAKTORLER
Bilgi Toplumlari Bilgisayar Teknolojisi
Insan Haklar1 Anlayisinda Degisimler fletisim Teknolojilerinde Yasanan Degisimlerin Etkisi
Hizmet Kalitesinde Artig Beklentisi Petrol Krizi Sonrasi Daha Az Maliyetli Ucak

Motorlarinin Uretimi

3.5. Deregiilasyon Sonras1 Donem

Deregiilasyon sonras1 donem; siddetli rekabet ortaminin yasandigi, teknolojinin 6n planda oldugu,
insan ihtiyaglarinin iiretim ve hizmet sektorlerinin temeline yerlestigi, ¢evresel degisime adaptasyonu
saglayabilen liderlerin 6nem kazandig1 ve diinya genelinde gelir dagilimi arasindaki farkin gittikce
biiyiidiigii 2000 yili ile 11 Mart 2020 tarihinde DSO tarafindan ilan edilen Pandemi baslangici
arasindaki donemi ifade etmektedir.

3.5.1. Politik agidan havayolu tasimacihig sektoriiniin deregiilasyon sonrasi donemde i¢cinde
bulundugu durum

Deregiilasyon sonrasi donemde; siyasi liderlerin hammadde ve enerji kaynaklarinin kontrolii izerinde
hakimiyet kurma cabalar1 daha da artmistir. Bu donemde 2008 y1l1 ekonomik krizi yasanmis (Ucan ve
Cebe, 2018: 9-10), 6zellikle Asya’nin ekonomik giiciiniin gittikge artan tehdidi nedeniyle ABD ve Cin
arasinda yasanan ekonomik savas sertlesmistir (Palacioglu, 2018). Ingiltere’nin Avrupa Birligi’nden
ayrilma siireci baglamis (Toplaoglu, 2018: 341) ve Orta Dogu bélgesinde Suriye {izerinden ABD ile
Rusya arasindaki gerilim artmistir (Akengin ve Yasar, 2018: 25).

Havayolu tasimacilig1 sektorii agisindan bakildiginda bu donemde tilkelerin, kendi sivil havaciliklarina
kayitl ve/veya yabanci uyruklu havayolu isletmelerini emniyet ve gilivenlik konularinda denetleyerek

diinya genelinde standartlasma saglamaya c¢abaladiklar1 goriillmektedir.

Havayollarinin deregiilasyon sayesinde kendi belirledikleri fiyatlarla istedikleri destinasyonlara ugus
diizenleyebilme hakki elde etmesi, deregiilasyon sonrasi donemde hiikiimetlerin fiyat ve destinasyon
gibi konularla ugragmay1 birakarak emniyet ve giivenlik konularina daha fazla agirlik verebilmelerini

saglamistir (Saribas ve Tekiner, 2015: 22).
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Politik agidan bir diger 6nemli konu ise tilkeler arasindaki ekonomik faaliyet hacminin artirilmasimin
siklikla iki tlilke arasinda havacilik faaliyetlerinin baslatilmasiyla ya da tasinan yolcu ve yik
kapasitesinin artirilmasiyla saglanmaya calisilmasidir. Ulkeler, ikili anlasmalar yaparak milli
havayollarimin daha ¢ok noktaya yayilmasini ve boylece ticaret hacminin arttirilmasini

hedeflemektedir (TBMM Diusisleri Komisyonu, 2018: 6).

3.5.2. Ekonomik a¢idan havayolu tasimaciligi sektoriiniin deregiilasyon sonrasi1 donemde
icinde bulundugu durum

Deregiilasyon sonras1 donemde havayollar1 hizli bir sekilde hub ve spoke (topla ve dagit) sistemine
gecerek maliyetleri azaltmis, bazi1 havaalanlarin1 merkez (hub) noktasi olarak segerek yolcuyu tek bir
merkezde toplaylp dagitmaya (spoke) baslamistir. Hub havaalanlarinda ¢ok sayida havayolunun
bulunmasinin yarattig1 rekabet, bilet fiyatlarinin diismesine neden olarak yolcu sayisinin artmasina

katki saglamigtir (Smith Jr.ve Cox, 2008).

Artan yolcu ve havayolu sayisina bagli olarak rekabetin siddeti de artmis ve havayollar
strdiiriilebilirliklerini saglayabilmek igin Hibrit adi verilen yeni bir is modelini benimsemeye
baglamistir (Avram, 2017: 149- 150). Ag tastyic1 geleneksel havayollari; birincil havaalanlarindan,
birden fazla ucak tipiyle, kisa ve orta/uzun mesafelere yiiksek kalitede hizmet saglayarak ugus
yaparken (Mutlu ve Sertoglu, 2018: 530) diislik maliyetli havayollari; ikincil havaalanlarindan, tek tip
ucaklartyla ve kisa/orta mesafelere daha az hizmet saglayarak uguslar yapmaktadir. Hibrit havayollari
ise birincil ve ikincil havaalanlarindan orta diizeyde hizmet kalitesi saglayarak ve karma ugak tipleriyle
her iki is modelini tercih eden yolculara hitap etmek {izere faaliyetlerini siirdiirmektedir (Klophaus vd.,

2012: 54).

Deregiilasyon sonrast donemde havayolu tasimaciligi sektoriinde yeni is modellerinin ortaya
cikmasiyla rekabet siddetinin en yiiksek seviyeye ulagsmis olmasi, iletisim kanallarindaki gelismeyle
bilinglenen yolcularin kalite ve fiyat beklentilerini karsilamanin siirdiiriilebilirlik i¢in zorunluluk
haline gelmesi, diinyada beklenen ekonomik durgunluk ve 6zellikle gelismis ekonomilerin biiylime
hizlarinda beklenen diisiisiin etkisiyle tiiketim isteginin yerini birikim istegine birakmaya baslamasi

gibi sebepler sektoriin ekonomik agidan miicadele etmesi gereken zorluklar: ifade etmektedir.

3.5.3. Sosyal Acidan Havayolu tasimacilig: sektoriiniin Deregiilasyon Sonrasi Donemde I¢inde
Bulundugu Durum

Bu dénemde Z kusaginin tiiketici sinifina girmesi 6nemli sosyal degisimlere neden olmustur, 6zellikle
hizmet sektorii agisindan bakildiginda tiiketiciler ¢ok daha talepkar hale gelmistir. Artan talepleri
karsilamak durumunda olan havayollari, maliyetlerini dengelemek zorunda kalmistir. Ayrica, yolcu

profili daha ekonomik diislinen yolculardan olusmaya baslamis ve is amagli seyahat eden yolcularin
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sayist da hizla gelisen iletisim olanaklarina bagl olarak azalmistir (A Concise PEST Analysis for
Airline Industry, 2014).

Diger yandan, deregiilasyon sonrasi donemde kitalar arasi uguslarin uygun fiyatlara yapilabilmesi tatil
amagli yapilan seyahatlerin artmasina etki etmis, cografi konumuna gore yaz-kis mevsimlerinin farkli

zamanlarda yasandig iilkeler arasinda gerceklestirilen uguslarin sayisinda artis yasanmistir.

3.5.4. Teknolojik acidan havayolu tasimaciligi sektoriiniin deregiilasyon sonrasi donemde
icinde bulundugu durum

Icinde bulundugumuz ¢ag, teknoloji ¢ag1 olarak anilmakta ve teknoloji hayatimizin her alaninda
bulunmaktadir. Deregiilasyon sonrast donemde havayolu tagimacilig1 sektorii, hizli biiylime nedeniyle
yonetsel becerilere destek olmasi agisindan ve rekabetin siddeti karsisinda avantaj elde edilmesi
amaciyla teknolojiden faydalanmistir. Teknoloji yardimiyla gerceklestirilen faaliyetler arasinda sik
ucan yolcu (frequent flyer) programlarmmin uygulanmasi (online ugus mili toplama ve hediye-
promosyon dagitimi) ve bilgisayarli rezervasyon sistemlerinin kullanilmaya baslanmasi yer almaktadir

(Brown, 2014: 92- 93).

Yakit fiyatlarinin, havayolu isletmelerinin en biiyiik gider kalemi olmasi, havayollarinin daha az
maliyetli ugcak motorlarina olan talebini artirmakta ve ucak iiretim isletmeleri teknolojik gelismelerden

yararlanarak her gegen y1l daha gelismis motorlar tiretmeye devam etmektedir.

Ayrica bu donemde; teknoloji ¢aginin getirdigi hizhi iletisim, bilgi kaynaklarinin sosyal medya
uygulamalar1 haline gelmesi, havayollar1 hakkinda sosyal medyada yazilan yorumlar, hizmet kalitesini
olumlu ya da olumsuz anlamda genis kitlelere iletmek amaciyla kayit edilerek internet ortamin
yiiklenen videolar, influencerlarin blog ve vloglari, havayolu yonetimine hizla ve dogrudan ulagsmay1
saglayan isletme sosyal hesaplari ve yoneticilerin e-posta adresleri gibi basit ve hizli iletisim
kanallarmin varlig1 havayolu tasimaciligi sektoriiniin gegmis donemlere oranla ¢ok daha bilingli ve

talepkar bir yolcu profiliyle faaliyetlerine devam etmesine neden olmaktadir.

3.5.5. Havayolu tasimacilhig sektorii deregiilasyon sonrasi donem PEST analizi

Deregiilasyon sonras1 donemde yasanan 2008 ekonomik krizi sektdriin duraklamasina neden olmustur.
Ekonomik krizin ardindan havayolu tagimacilig1 sektoriinde bilgisayarli rezervasyon sistemlerinin
kullanimina gegilmis ve yolcu doluluk oranlarinin artirilmasi amaciyla hediye ugus mili, promosyon

dagitimi gibi uygulamalar devreye sokularak sektoriin biiytimesi stirdiiriilmiistiir.

Z kusaginin yolcu profili igerisinde dnemli bir paya sahip olmaya baslamasi, sunulan hizmetlerin
kisiye 0zgl sekilde c¢esitlendirilmesi, ABD ile Cin arasinda yasanan ticaret savasi, Brexit, Orta

Dogu’da gerilimin artmasi ve yeni bir ekonomik kriz yasanacagi beklentisinin yolcularda ekonomik
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diisiinme davranisin1 6n plana ¢ikarmasi gibi nedenlerle havayolu tasimaciligi sektoriinde yasanan
rekabetin siddeti artmistir. Havayollari, artan rekabetin siddeti nedeniyle hibrit is modeli, hub ve spoke
sistemi gibi yeni uygulamalar gelistirerek verimliligi artirirken bilet {icretlerinin azalmasin

saglamistir.

Tablo 6. Havayolu Tasimacihi1 Sektorii Deregiilasyon Sonrasi Donem PEST Analizi

POLITIK FAKTORLER EKONOMIK FAKTORLER
ABD-Cin Ticaret Savasi 2008 Ekonomi Krizi
Ingiltere’nin Avrupa’dan Ayrilma Siireci Geligmis Ekonomilerde Diisen Biiyliime Hizi
Orta Dogu’da ABD-Rusya Gerilimi Beklenen Ekonomik Kriz

Siyasi Otoritelerin Destekledigi Kiiresel Havayollarinin | Hibrit is Modeli
Ortaya Cikist

Sivil Havacilik Denetlemelerinde Artis, Emniyet ve | Topla ve Dagit Sistemi
Giivenlikte Uluslararasi Standartlar

Bilet Ucretlerinde 50%’ye Varan Azali

SOSYAL FAKTORLER TEKNOLOJIK FAKTORLER
Z kusagi Teknoloji Cag1
Kisiye Ozgii Hizmet Beklentisi Bilgisayarli Rezervasyon Sistemleri
Ekonomik Diisiinme Teknoloji temelli sirket uygulamalari (Online Ugus

i Mili-Hediye-Promosyon)
Seyahat Aligkanliklarindaki Degisim

3.6. Covid-19 Pandemi Siireci Dénemi

Insanlik tarihinde Cicek Hastaligi, Kolera, Veba, Dang Hummasi, AIDS, Grip, Siddetli Akut Solunum
Sendromu (SARS), Bati Nil Hastaligi ve Tiiberkiiloz olmak {izere bircok Onemli pandemi
kaydedilmistir. Grip salginlar1 diinya ¢apinda toplumlar {izerinde ciddi sonuglar1 olabilecek
ongoriilemeyen ancak tekrarlayan olaylardir. 1500'lerden beri her yiizyilda yaklasik ii¢ kez salginla
karsilagilmaktadir. 20. yiizyilda; 1918-1919 Ispanyol gribi, 1957-1958'de Asya gribi ve 1968-1969'da
Hong Kong gribi olarak adlandirilan {i¢ grip salgin1 yasanmistir. Her bir salgin, sosyal yasama ve

ekonomik kalkinmaya biiyiik zarar vermistir (WHO, 2020).

Havayolu tasimacilig1 sektorii, 2020 yilinin Mart ayinda ilan edilen pandemi nedeniyle sosyal yasamda
gerceklesen degisimlere bagli olarak bugiine kadar goriilmemis biiyiikliikte bir finansal zorlukla
karsilamigtir. Halen kontrol altina alinamayan Covid-19 pandemisi siirecinde havayolu tagimacilig
sektorii; toplum saghg, kiigiilme, faaliyetlerini durdurma, gelir kaybi, yasal diizenlemeler, insan
kaynaklar1 egitimi, operasyonel aligkanliklarda degisimler, yer ve hava hizmetlerinde aktif rol alan
isgorenlerin ve iglerinde en onemlisi olarak ortaya ¢ikan yolcu giiveninin kazanilmasi konularinda

onemli zorluklarla karsilagmaktadir. Pandeminin ilan edildigi 11 Mart 2020 tarihinin baglangi¢ olarak
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kabul edilerek, havayolu tasimaciligi sektoriiniin i¢inde bulundugu bu yeni donemi Covid-19 Pandemi
Stireci Donemi olarak ifade etmek uygun goriinmektedir.

3.6.1. Politik agidan havayolu tasimacihigi sektoriiniin Covid-19 pandemi siireci doneminde
icinde bulundugu durum

Covid-19 virisiiniin tehdidi, hiikiimetlerin, salgin olaylarini yonetirken hem halklarina hem de kiiresel
topluma kars1 sorumlu olduklarini ortaya koymustur. Hiikiimetler, bulasici hastaliklarin ortaya ¢ikisini
tespit etmek, degerlendirmek ve bunlara yanit vermek i¢in bir dizi 6nlemler gelistirmekle yiikiimli
hale gelmistir. Ancak, hiikiimetlerin pandemik tehditlere hazirlanma ve miidahale etme konusunda
tercih ettikleri onlemler ve ulusal g¢ikarlarinin tehdit edilebilecegi diisiincesiyle almis olduklari
ekonomik ve sosyal kararlar birtakim yeni problemlerin ortaya ¢ikmasina neden olabilmektedir (de

Bengy Puyvallée ve Kittelsen, 2019).

Diinya genelinde zorlayici salgin 6nlemleri; devlet ve vatandaslar arasinda protestolara, siddete ve
gerilimlere yol acabilmektedir. Devlet kurumlarina olan giivenin azalmasina neden olabilmektedir.
Politikacilar durumu siyasilestirebilmekte ve siyasi kazang i¢in kullanilabilmektedir. Giivenlik gii¢leri

de salgindan etkilenirse, iilkenin istikrarsizligini yonetme yetenegi azalabilmektedir (Rohwerder,

2020).

Politika yapicilarin, salgini kontrol altina alarak toplum sagligin1 koruma, ekonomik istikrart muhafaza
ederek refah seviyesinin diismesini 6nleme, insan haklar1 ihlallerinin ortaya ¢ikmasini engelleme ve
her bir vatandagin salginda kilit rol oynamasi sebebiyle esit saglik hizmeti almasini1 saglama gibi son

derece kritik gorevleri bulunmaktadir.

Havayolu tasimaciligi sektorii agisindan kiiresel capta politika yapicilar; salginin kontrol altina
alinmasi1 amaciyla 6ncelikle yurtdisi uguslardan baslamak iizere sinirlar1 kapatmis, daha sonra yurtigi
uguslari azaltarak ya da durdurarak mobiliteyi engellemis, ekonomik darbogaza giren havayollarina
dogrudan yardimda bulunmus veya tesvikler vermis ve yurtdisinda kalan vatandaslarin anayurda

donmesi amaciyla tahliye uguslar gergeklestirilmesini saglamistir.

Tim bu Onlemlerin yani sira, pandemi sonrasinda sektoriin ugradigi zararin hizla kapatilabilmesi
amaciyla ekonomik biiylimeyi siirdiirecek onlemler alinarak toplumun refah seviyesinin azalmasi
onlenmeli ve toplum saglig1 gozetilerek havayolu ile yolcu tasimaciligina diizenleyici regiilasyonlar
getirilmelidir.

3.6.2. Ekonomik a¢idan havayolu tasimacihig: sektoriiniin Covid-19 pandemi siireci doneminde
icinde bulundugu durum

Salgin hastaliklar; saglik, tarim, ulasim ve turizm sektorleri de dahil olmak {izere cesitli kanallar

aracilifiyla tlilke ekonomisini etkilemektedir. Ayrica, glinlimiiz iilke ekonomilerinin birbirine bagh
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olmasi1 sebebiyle diger iilkelerle yapilan ticareti etkilemekte ve uluslararasi tedarik zincirlerinin

bozulmasina neden olmaktadir.

Salginin 6nemli ekonomik etkilerinden birisi de salgindan etkilenen bolgelere yapilan seyahatlerin
azalmasidir (Qiu vd., 2017). Ge¢gmiste yasanan salginlarda havayolu tasimacilig1 sektoriiniin ugradigi
kayiplara 6rnek olarak SARS salgini nedeniyle 2003 yilinda Asya-Pasifik havayolu isletmelerinin
yillik ticretli yolcu kilometre oraninin %8 azalmasi ve toplamda 6 milyar ABD dolar1 gelir kaybina
ugramalar gosterilebilir. Ote yandan, 2005 ve 2013 kus gribi salginlarinin ¢ok daha hafif ve kisa
Omiirlii bir etkisi olmustur. MERS salgininin ilk ayinda Giiney Kore’de toplam tiicretli yolcu kilometre
orani %12 azalmis, ikinci ayin sonunda toparlanma baslamis ve altinci ayin sonunda salgin oncesi

durumuna doniilebilmistir (European Parliament, 2020).

ICAO, 02 Nisan 2020 tarihli raporunda Covid-19 pandemisinin havayolu tagimaciligi sektoriine
etkilerini iki farkli senaryo iizerinden degerlendirmistir. Yilin ilk yarisin1 kapsayan bu senaryolarin
birincisine gore havayollar: tarafindan sunulan koltuklarin %37 oraninda azaltilacagi, yaklasik 411
milyon yolcu kaybina ugranacagi ve briit faaliyet gelirinde (gross passenger operating revenue)
yaklasik 90 milyar dolar zarara ugrayacag tahmin edilmistir. ikinci senaryoda ise havayollart
tarafindan sunulan koltuklarin genel olarak %48 oraninda azaltilacagi, yaklasik 535 milyon yolcu

kaybina ugranacagi ve briit faaliyet gelirlerinin yaklasik 118 milyar ABD dolar zarara ugrayacagi

Sngoriilmiistiir (ICAO, 2020).

ICAO, 11 Mayis 2021 tarihli raporunda, 2020 yilinda 2019 yilina gore havayollari tarafindan sunulan
koltuk sayisinda %50, yolcu sayisinda %60 ve briit faaliyet gelirinde 371 milyar ABD dolar1 kayip
gergeklestigini agiklamigtir. 2021 yilinda 2019 yilina oranla Koltuk sayisinda %32 ile %38 arasinda,
yolcu sayisinda %40 ile %48 arasinda ve briit faaliyet gelirinde 268 ile 319 milyar ABD dolari arasinda
kayip gerceklesebilecegi 6ngoriisiinde bulunmaktadir (ICAO, 2021: 5).

IATA tarafindan 09 Haziran 2020 yilinda yayimnlanan ekonomik performans raporuna gore 2019
yilinda hava tagimacilig1 icin harcanan rakam 876 milyar ABD dolar1 olarak gerceklesmistir. Bu
rakamin 2020 yilinda %50,4 oraninda azalarak 434 milyar ABD dolar1 ve 2021 yilinda %37,7’lik
degisimle 598 milyar ABD dolar1 diizeyinde gerceklesecegi tahmin edilmistir. 2019 yilinda 4,543
milyon yolcu tasinmigken 2020 yili igin %50,6 oraninda azalisgla 2,246 milyon ve 2021 yil1 i¢in %50,6
oraninda degisimle 3,384 milyon yolcu tasinacagi 6ngdriisiinde bulunulmustur (IATA, 2020: 1).

IATA, Nisan 2021°de giincelledigi raporunda 2020 yilinda taginan yolcu sayisinin 1,8 milyar olarak
gergeklestigini  aciklamis ve 2021 yilinda yaklagik 2,4 milyar yolcu tasinacagr tahmininde

bulunmustur. 2020 yilinda sektoriin vergi sonrast net zarari 126,4 milyar ABD dolar1 olarak
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gergeklesmis, 2021 yilinda 47,7 milyar ABD dolar1 vergi sonrasi net zarar beklendigi ifade edilmistir
(IATA, 2021: 1).

2020 yilinda Avrupa genelinde havacilik ve uzay endiistrisi iiretimine olan talep 2019 yilina oranla
%43 azalmigtir. Sektoriin ¢esitli faaliyet gruplari, toplamda 56,2 milyar Euro net zararla 2019 yilina
gore %40 ile %73 arasinda degisen oranlarda kii¢iilmiis, Birlesik Krallik'ta yapilan ucus sayis1 %61,
Almanya'da %56 ve lItalya'da %60 oraninda azalmistir. Avrupa havacilik endiistrisinde yaklasik
191.000 dogrudan is kaybedilmistir. Avrupa hava trafiginin 2021 yilinda 2019 yilinda gergeklesen
trafigin %51'ine ulagmast beklenmektedir. Sektdriin 2022'de 1limli bir toparlanma yasayacagi
ongoriilmekle birlikte 2024'ten 6nce Covid-19 Oncesi seviyelere ulagilmasi beklenmemektedir

(European Parliament, 2021).

ACI (Airports Council International) tarafindan 25 Mart 2021’ de agiklanan verilere gore 2020 yilinda
toplam yolcu sayisinin 2019 yilina oranla %63,3 azaldigi, Avrupa ve Orta Dogu bdolgelerinin yolcu
kaybindan en ¢ok etkilenen bélgeler oldugu, Asya-Pasifik bolgesinde %59,8 ve Latin Amerika’ da
%061,1 azalma gergeklestigi goriilmektedir. Yolcu sayisinin 2021 yilinda 2019’a gére %43,6 azalmis
olacagi, 2021'in ilk ¢eyreginde 2020'nin son ¢eyregine kiyasla ¢cok az gelisme belirtisi goriilebilecegi
ve Covid-19 asilarin yaygin bigimde uygulanmasina bagli olarak 2021'in ikinci yarisinda daha fazla

yolcunun seyahate donmesinin beklendigi dngoriilerinde bulunulmustur (ACI, 2021).

ICAO, IATA, Avrupa Parlementosu (European Parliament) ve ACI tarafindan yapilan tahminlerde
gorildiigii tizere pandeminin kontrol altinda alinmasindan sonra havayollarinin toparlanmasi, ge¢mis
donemlerde yasanan salginlarin etkilerine oranla daha uzun siirebilecektir. 2020 yilinda Ernest Airlines
(Iitalya-Company Voluntary Arrangement (CVA) diizenlemesi yaparak alacaklilar ile anlagmus
durumda), Atlas Global (Tiirkiye-iflas), Air Italy (Tasfiye halinde), Flybe (Birlesik Krallik-Kayyum),
ve LEVEL Europa (Avusturya-iflas basvurusu) gibi havayolu isletmeleri finansal zorluklar nedeniyle
faaliyetlerini durdurmuslardir (CAPA, 2020). Daha bircok havayolunun faaliyetlerini durdurarak
sektdrden gekilmesi olas1 goriinmektedir. Ilerleyen siirecte, finansal yapisi giiclii ve dzellikle de devlet
destegi bulabilen havayollarinin pazar paylarini artirabilecegi, birlesme ve satin alma gibi yontemler
kullanarak biiyiiyebilecegi de dikkate alinmalidir.

3.6.3. Sosyal acidan havayolu tasimacihg sektoriiniin Covid-19 pandemi siireci doneminde
icinde bulundugu durum

Salginlarin, diinya genelinde sosyal uyum tizerindeki olumsuz etkileri uzun siirebilmektedir. Kiiresel
capta distlinlildiigiinde; hayatta kalanlar, saglik c¢alisanlar1 ve hastalikla iligkili kisiler sosyal
dislanmalara maruz kalabilmekte, okullarin kapanmasi veya ebeveynlerin bulasicilik korkusu

nedeniyle cocuklarimi okula gonderme konusundaki isteksizliginden dolayr egitim olumsuz
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etkilenebilmektedir. Cocuklar birincil bakicilarini kaybedebilmekte ve gdzetimin azalmasiyla siddet,
sOmiirli ve istismara kars1 savunmasiz kalabilmektedirler. Kadinlarin sosyal gorevleri, onlar1 hastalik
bulagsmasia kars1 daha savunmasiz hale getirebilmektedir. Ulkelerin uyguladigi karantinalar gibi
miidahale Onlemleri, yaslhlar, yoksullar ve kronik hastaligi veya sakatligi olan insanlar {izerinde
orantisiz bir etkiye sahip olabilmekte, niifusun yerinden edilmesi ve insan haklar1 ihlalleri

gorilebilmektedir (Rohwerder, 2020).

Bulagic1 hastaliklarin, saglik altyapisi zayif olan iilkeleri ve diinya genelinde kaliteli halk saglig
hizmetlerine sinirlt erisimi olan yoksul kesimi orantisiz olarak etkiledigi goriilmektedir (Kapiriri ve
Ross, 2020: 33- 45). Pandemi doneminde ekonominin durma noktasina gelmesi, gelir seviyesinde
diisiis ve is kayiplari yoksulluk oranmin artmasina neden olmaktadir. Artan yoksullukla birlikte

havayolu tasimaciligi sektoriiniin yolcu sayisinda da azalma yasanmaktadir.

Pandemi siireci doneminde havayolu tasimacilig1 sektorii bugiine kadar goriillmemis bir etkiye maruz
kalmigstir. Salginin kiiresel boyutta ¢ok hizli yayilmasi ve ABD, Avrupa gibi merkez ekonomilerin agir
kayiplar vermesi sektoriin adeta durmasina neden olarak yiizyilin ana unsurlar1 arasinda olan kiiresel
mobiliteyi ortadan kaldirmustir. 21. yiizyilin insanlari, 6zellikle Avrupa bolgesinde egitim, ig, evlilik
gibi nedenlerle anayurtlarindan uzakta yasamaktadir. Ayrica, gelismemis tilkelerden gelismis iilkelere
dogru isgiicii gocii yillardir devam etmektedir. Ancak, en uzak noktalar arasinda dahi en ¢ok 16 saatlik
bir ugusla seyahat edilebilecegini bilmek kiiresel sosyal yasantimizin bir pargasi olarak bu mobilitenin
katlanilabilir olmasina katki saglamaktadir. 11 Mart 2020 tarthinde pandeminin ilaniyla birlikte
havayolu tasimaciligi sektorii durma noktasina gelmis ve kiiresel ¢apta sosyal yasam derinden
sarsilmigtir. 01 Haziran 2020 tarihi itibariyle bazi iilkelerin ‘yeni normal’ adi altinda mobilite
iizerindeki kisitlayici uygulamalari gevsetmeye baslamasiyla normallesme siirecine girilmistir (Ayin
Tarihi, 2020, 44). Kiiresel sosyal yasam {izerindeki kisitlamalar bir miktar gevsetilse de Covid-19

viriisiiniin heniiz kontrol altina alinamamasi nedeniyle toplum genelinde sosyal kaygi artmaktadir.

Bir diger sosyal etken, havayolu tasimacilifi sektoriinde hava hizmetlerinde ¢alisanlarin maruz
kaldiklar etkidir. Sektdr, hizmet temelli oldugundan insan kaynaklarmin motivasyonu karlilik ve
stirdiirtilebilirlik agisindan 6nemli bir unsurdur. Diinya’nin cesitli bolgelerine meslegin geregi olarak
siklikla seyahat edilmesi, hava hizmetlerinde calisan isgorenlerin kaygi seviyesini artirarak

motivasyonlarini olumsuz etkileyebilmektedir.

Kural olarak, havayolu tasimaciligi sektoriinde hava hizmetinde c¢alisanlar diizenli saglik
kontrollerinden gegirilerek fiziksel durumlari gozetim altinda tutulmaktadir (SHGM, 2020). Yeni

normal adi altinda normallesme siirecine girilmeye baslanmasiyla birlikte, havayollarinin hem
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isgorenlerinin sagligin1 korumasi hem de meslegin dogasi geregi Diinya’nin bir¢ok bolgesine yapilan
uguslar araciligiyla yeni bir salginin yayilmasini 6nlemesi gibi 6nemli sosyal bir sorumlulugu ortaya

cikmugtir.

IATA tarafindan pandemi ve sonrasinda ugus operasyonlarinda dikkat edilmesi gereken konular

asagidaki gibi siralanmistir (IATA, 2020a):

e Sefer yapilan meydanlarin yerel enfeksiyon ve risk oranlar agisindan degerlendirilmesi,

e Kalkis ve inis noktalarinda herhangi bir saglik otoritesi kisitlamasi olup olmadiginin kontrol
edilmesi,

¢ Kabin ekibine varis noktasinda olas1 saglik/karantina kisitlamalar1 uygulanabileceginin dikkate

alinmasi,

¢ Otel miisaitligi, yemek ve ekip transferi konularinin ayarlanmast,

e Risk diizeyine uygun, giivenli bir sekilde sunulan ucak i¢i hizmetler ve

eKabin gorevlileri i¢in kisisel koruyucu donanimlarinin tedarik edilmesi ve kullanimi i¢in

prosediirlerin belirlenmesi.

3.6.4. Teknolojik acidan havayolu tasimacihigi sektoriiniin Covid-19 pandemi siireci doneminde
icinde bulundugu durum

Covid-19 pandemisiyle birlikte teknolojiye olan ihtiyacimiz en yiiksek seviyeye ulagsmustir. Salgin
oncesinde ¢ok tercih edilmeyen ¢evrimigi egitimlerin birincil yontem haline gelmesi, yiiz yiize yapilan
1§ goriismeleri yerine goriintiilii konusma uygulamalarinin kullaniminin artmasi ve ¢evrimici aligveris

oranindaki biiylik artig gibi olaylar bilgi teknolojilerine olan ihtiyacini artirmistir.

Salgin dénemi boyunca bulagsma hizi nedeniyle iiretim yapilan ve hizmet sunulan yerlerde bir arada
bulunulamamasi ekonominin neredeyse durma noktasina gelmesine neden olmustur. Uretim sektdrii
acisindan diisiiniildiigiinde, uzun siiredir konusulan IoT (nesnelerin interneti) ve karanlik fabrikalar
gibi iggoren ihtiyacini en az seviyede tutarak uzaktan kontrolle ve 24 saat kesintisiz ¢alisan yiiksek
teknolojili tiretim tesislerinin devreye sokulmasi, gelecekteki bir bagka olasi salgin sirasinda {iretimin

aksamasini engelleyebilecektir.

Havayolu tasimacilig1 sektorii agisindan degerlendirildiginde hava hizmetleri disinda ¢alisanlarin bir
kisminin yerini bu tiir teknolojik uygulamalarin almasi olas1 goriinmektedir. Ancak, bu yontemlerin
kullanimi1 ¢aligsan niifus sayisinda azalmaya neden olacagindan ekonomik anlamda bir paradoksa ve

sektoriin {irlin temelli hizmet sinifinda olmasi nedeniyle de verimlilik azalisina neden olacaktir.

Diinya gayri safi hasilasi igerisinde en biiyiik paya sahip olan hizmet sektorii (Taskesenlioglu, 2010),
Mart 2020 tarihinden bu yana ugradigi zarari telafi edebilmek maksadiyla politika yapicilarin ve
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DSO’niin izin verdigi cercevede yeni uygulamalar iiretmekte ancak, salgin heniiz kontrol altina
alimamadigindan istenilen diizeyin gerisinde faaliyetlerine devam etmektedir. Hizmet kavrami; tatmin
acisindan kisiden kisiye degistiginden ve yapisi itibariyle stoklanamadigindan dolay1 (Mucuk, 2009),
hizmeti veren tarafin ¢evrimigi uygulamalar, sanal asistanlar, robotlar ve benzeri teknolojik iirtinler

olmasi heniiz tam anlamiyla kabul gérmemektedir.

Pandemi nedeniyle yolcu davramiglarinda da degisimlerin meydana geldigi goriilmektedir.
Havayollari, yolcu sagliginin 6ncelikli amaglar1 oldugunu gostererek yolcu giivenini tekrar kazanmaya
caligmaktadir. Bu durum, ilerleyen donemde teknolojik ¢oziimlerin sunulmasini gerektirecektir.

Boylece:

eSosyal mesafe uygulamasi nedeniyle koltuk araliklarin genisletilmesi ihtimali, yolculara

dezenfeksiyon kitleri sunulmasi, ucaklarda hijyen gorevlisi ad1 altinda personel bulundurulmast,

yolculuk 6ncesinde Covid-19 testinin talep edilmesi ve ugaklarin dezenfekte edilmesi amaciyla

yerde bekleme siiresinin artmasi gibi nedenlere bagli olarak azalan gelir kaybinin, daha az yakit

sarf eden ucak motorlarinin ve kanat dizaynlarinin gelistirilmesiyle telafi edilmeye caligilmasi,

eYolcu kabininde izolasyon imkani saglayacak koltuklarin kullanilabilmesi igin teknolojik

donanimlarin gelistirilmesi,

e ikram hizmetlerinde birebir servis uygulamasi yerine otomat cihazlar1 gibi teknolojilerden

faydalanilmasi,

e Havaalan1 giris ve ¢ikislarinda viicut 1s1s1 tarama cihazlarinin yerlesik hale gelmesi,

e Miisteri hizmetleri ve biletlemenin biiyiilk oranda ¢evrimici uygulamalara yonlendirilerek

temasin azaltilmaya ¢alisilmasi,

e Ucus sonrasi toplum halde bulunulan bagaj alim bdliimiiniin izolasyona uygun sekilde yeniden

dizayn edilerek ¢evrimigi uygulama araciligiyla her yolcuya ayr1 ayr1 bagaj alma sirasi1 verilmesi

gibi bircok diizenleme ve bu diizenlemelerin gerceklesebilmesi i¢in de teknolojik alt yapiya

kaynak ayrilmasi giindeme gelecektir.
3.6.5. Havayolu tasimacilhigr sektoriinde Covid-19 pandemi siireci donemi PEST analizi
Covid-19 Pandemi Siireci doneminde havayolu tasimaciligi sektorii; ulusal ¢ikarlarin ve toplum
sagliginin korunmasi amaciyla ¢ok sayida diizenlemenin yapilmasindan ve mobilitenin biiyiik oranda
azalmasindan 6nemli dlgiide etkilenmektedir. Devletler, havayolu tasimaciligi sektoriinde karsilasilan
ekonomik zorluklarla miicadele i¢in hibe, tesvik gibi yardimlarda bulunmakta, kiiresel ticaret
miktarinin azalmasi nedeniyle iflaslar, is kayiplari, yoksulluk oraninda artis goriilmekte ve neredeyse
tim toplumlarda artan sosyal kaygi gozlemlenmektedir. Covid-19 Pandemi Siireci déneminde,

toplumun biiyiik boliimii ¢evrimi¢i uygulamalara yonelmis ve 6zellikle havayolu ile seyahat eden is

449



smifi yolcularin tercihi goriintiilii konugsma uygulamalarina dogru kaymaya baslamistir. Havayolu
isletmeleri, gelir kaybin1 azaltabilmek i¢in gider kalemlerinde topyekin bir sikilastirma felsefesi ile
hareket etmeye mecbur kalmistir. Bu durum, maliyet kalemlerinin basinda gelen yakit giderlerinin
azaltilmas1 amaciyla yakit tasarrufu saglayabilecek yeni ugak motoru teknolojilerinin gelistirilmesine
ve doluluk oranlarmnin artirilabilmesi i¢in yolcuda giiven olusturmak maksadiyla yolcu izolasyonu
saglayan teknolojilere yonelik Ar-Ge ¢alismalarinin hizlandirilmasina neden olacaktir. Yeni
teknolojilerin gelistirilmesi durumunda, tiim sektdér paydaslari tarafindan operasyon usullerinin

degistirilmesi i¢in teknolojik altyapi kurulmasina destek verilmesi gerekecektir.

Tablo 7. Havayolu Tasimacihig1 Sektorii Covid-19 Pandemi Siireci Donemi PEST Analizi

POLITIK FAKTORLER EKONOMIK FAKTORLER
Alman Onlemler ve Ulkelerin Ulusal Cikarlari Diinya Gayri Safi Hasilas1 Biiyiime Oraninda Azalma
Smirlarin Kapatilmasi ve ¢ Mobilitenin Engellenmesi Azalan Mobiliteye Bagli Gelir Kaybi1
Diizenleyici Regtilasyonlar iflas, Birlesme ve Satin Almalar

Ekonomik Istikrar1 Saglamaya Yonelik Tesvik ve Yardim

Kararlari
SOSYAL FAKTORLER TEKNOLOJIiK FAKTORLER
Yoksulluk oraninda beklenen artig Is Seyahatlerinin  Yerine Goriintiili ~Konusma
Uygulamalarinin Kullaniminda Yasanan Artig
Kiiresel Mobilitenin Azalmasi Yakit Tasarrufu Saglayabilecek Yeni Ugak Motoru

Teknolojileri ve Yolcu izolasyonu igin Ar-Ge
Calismalarmin Hizlandirilmasi

Sektor Calisanlarinin Motivasyonunda Azalma Thtimali

Sosyal Kayg1 Diizeyinde Artig Cevrimici uygulamalara Oncelik Verilmesi

Operasyon Usullerinin Degistirilmesi igin Teknolojik
Altyapmin Kurulmasi Gerekliligi

SONUC

Yiizyilh askin stiredir hayatimizda olan havayolu tasimaciligi sektorii gilinlimiize kadar sirasiyla
bicimlenme, biiylime, olgunlagma, deregiilasyon ve deregiilasyon sonrasi olmak iizere bes farkl
donemden gecmistir ve her bir donemde birbirinden farkli sorunlarla miicadele etmek durumunda

kalmistir.

I¢inde bulundugumuz yeni dénemi Covid-19 Pandemi Siireci olarak adlandirdigimizda, havayolu
tasimacilig1 sektoriiniin bas etmek durumunda kaldigi kosullarin daha 6nceki dénemlere kiyasla en

zorlu zamanlarini yasadigi goriillmektedir.
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20. yy. 1n basindan bu yana teknolojik gelisim hiz1 her donemde katlanarak artmistir. Bigimlenme
doneminde yasanan Diinya savaslari teknolojinin gelismesinde 6nemli rol oynamistir. Ugaklarin

savasta stratejik Uistlinliik saglamasi, tilkelerin ugak teknolojisi gelistirmeye odaklanmasini saglamistir.

Bi¢imlenme doneminde I. Diinya Savasi i¢in kullanilan ucaklar, savasin sona ermesiyle birlikte yolcu
ve kargo tasimaciligl i¢in kullanilmaya baglanmistir. 1919 yilinda diizenlenen Paris Konferansiyla
hava sahas1 ve standartlasma konularinda gesitli kararlar alinmistir. Bigimlenme donemi, Taylor’in
diistincelerinin Ford tarafindan desteklenmesiyle kitle iiretim sisteminin ortaya ¢iktig1 donemdir. Bu
donemde pes pese fabrikalar kurulmus, koyden kente go¢ baslamis ve insan bir nevi makine gibi

calistirilmistir. Bu donemde iiretilen ugak sayisi, kitle tiretim sisteminin etkisiyle hizla artmistir.

Havayolu tasimaciligi sektoriinde kullanilan acik kokpitli, kisa mesafelere algak ucus yapabilen
ucaklarin teknolojik agidan gelistirilmesine 1929°da yasanan Biiyiik Buhran ekonomik krizine kadar
devam edilmistir. Ekonomik krizin etkisiyle havayolu tasimacilig1 sektoriiniin biiyiimesi durmus ve

ancak II. Diinya Savasi’nin bitmesinden sonra bilylime siirdiiriilebilmistir.

II. Diinya Savasi’min baslamasi, havayolu tasimaciligi sektoriiniin olgunlagsma dénemine denk
gelmektedir. 1. Diinya Savasi’nin bitmesinin ardindan sivil kullanima agilan ugaklar II. Diinya
Savasi’nin baslamasiyla tekrar toplanarak askeri amagclarla kullanilmistir. Savasin etkisiyle ugak

teknolojisi hizla gelismistir.

Insanoglu, II. Diinya Savasi’nda gegmisten bugiine en agir kayiplarini vermistir. Yaklasik 65 milyon
insan hayatin1 kaybetmis, iilkeler ellerindeki tiim kaynaklar1 savas ekonomisi i¢in kullanmislardir.
ABD’nin bu donemde havayolu tagimacilifi sektoriinde diinya liderligi kesinlesmis, Japonya ve
Almanya ise yok olmanin esigine gelmistir. Savasin sonlanmasiyla artan refah diizeyi sayesinde
havayolu tasimaciligi sektorii hizla biiylimeye baglamistir. Hem savas doneminde ortaya g¢ikan
teknolojik gelismeler hem de barig doneminin getirdigi refah sayesinde havayolu tasimaciligi sektorii

hizla bliylimiistiir.

20. yy.’1n ikinci yarisinda havayolu tagimacilig1 sektoriiniin lideri yine ABD olmustur. Olgunlagma
donemi olarak adlandirilan bu doneme kadar ABD’de havayolu tasimacilig1 sektorii ti¢ bagh bir yap1
ile yonetilmis ve verimliligi artirmak amaciyla ABD’de FAA kurulmustur. Olgunlasma doneminde
ozellikle gengler arasinda yayilan 6zgiirliikk anlayisi ve Hippi yasam tarzi, toplumun farkl fikirlere
sagduyulu yaklagimimi saglamistir. Toplumun yasam tarzinin degisimiyle birlikte bu donemde
orgiitlerde once sistem yaklasimi daha sonra ise durumsallik yaklasimi dikkat ¢ekmeye baslamistir.

Sistem yaklasiminin, 6rgiitlerin birbirleriyle iliskili alt sistemlerden olustugunu séyleyen diisiincesini,
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durumsallik yaklasiminin her kosulda gecerli tek bir organizasyon yapisi, tek bir yonetim tarzi

olmayacag diisiincesi takip etmistir.

Olgunlasma doneminde, havayolu tasimaciligi sektoriinde nitelikli insan giiciiniin istihdam edilerek
verimliligin artirilmasiyla birlikte azalan maliyetler bilet fiyatlarinin diigmesini saglamistir. Azalan
bilet fiyatlar1 havayolu tasimaciligi sektoriine olan talebi artirmistir. Bu donemde Kore Savasi
yasanmis ve Japonya’nin endiistriyel gelisiminde 6nemli rol oynamistir. Japonya’nin yalin liretim
sistemi esliginde artan rekabet giicli tim sektorleri etkilemis, artan rekabet siddeti ve farkl fikirlerin
toplumda kabul gérmeye baglamasinin tiiketici bilincinin artmasina olan etkisiyle hizmet kalitesinde
beklenen artis, havayolu tagimaciligi sektoriiniin daha kaliteli hizmeti daha uygun fiyatla sunmasini

gerektirmistir.

Yine bu donemde baslayan ve Soguk Savas yillar1 olarak anilan ABD ile SSCB arasindaki niikleer
gerilim ve uzay yarisi, havacilik teknolojisinin hizla gelismesine neden olmustur. Jet motorlarinin icadi
ve bu motorlarin yolcu ugaklarinda kullanimina baslanmasiyla genis govdeli ucaklar iiretilerek
yiizlerce yolcuyu tek seferde uzak mesafelere tasimak miimkiin olmustur. Teknolojik gelismelerin
sektdriin biiylimesine olan katkis1 1973 yilinda yasanan Petrol Krizi’ne kadar devam etmis, havayolu

tagimaciligi sektorii krizden en ¢ok etkilenen sektdrlerden olmustur.

20. yy.”m son ¢eyreginde Dogu Blogunun yikilmasi ve bir¢ok tilkenin 6zgiirliigiinii ilan etmesi diinya
genelinde 6zgiirlestirmeci diislincenin yayilmasina neden olmustur. 1973°de yasanan petrol krizi,
siyasi otoritelerin ekonomik serbestlesmeyi desteklenmesinde 6nemli rol oynamistir. Chicago okulu,
Friedman ve Hayek’in Neo-Liberal yaklasimlarinin etkisiyle ABD ve Ingiltere’de devletin dzel
sektOriin Oniinii agmasi i¢in gerekli diizenlemeleri yapmasi anlayist hakim olmustur. 1978’de ABD’de
Deregiilasyon kararinin alinmastyla havayolu tagimaciligi sektorii bugiline kadar gdriilmemis bir hizda

biliyiimeye baslamistir.

I¢ hat pazarinda destinasyon ve bilet iicreti kararlarmin havayollarina birakilmasiyla ¢ok sayida
girisimci yeni havayolu kurulmus, bilgi toplumunun ortaya c¢ikisi, yolcu haklari anlayisindaki
degisimler ve bilinglenen yolcunun hizmet kalitesinde artis beklentisi havayolu tasimacilig1 sektoriinde
rekabetin siddetini artirmistir. Artan rekabet siddeti, havayolu tasimaciligi sektoriinde yeni bir is
modeli olarak Porter’in maliyet liderligi stratejisini benimseyen Diisiik Maliyetli Havayollari’nin
ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Diisiik maliyetli havayollarinin varligi, havacilik sektoriintin hizli

biiylimesine katkida bulunmustur.
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Deregiilasyon doneminde bir¢cok havayolu birlesme ya da satin alma yoluyla sektordeki faaliyetlerini
devam ettirmistir. Siddetli rekabet ortaminda ayakta kalmay1 basarabilen havayolu igletmeleri giderek

daha da biiyiiyerek uluslararasi isletmeler haline gelmistir.

Yeni binyilin baglamasiyla birlikte diinya bilgi ve teknoloji ¢agmna girmistir. Deregiilasyon sorasi
donem olarak adlandirilan bu dénemde havayollari, bilgisayar teknolojisini rezervasyon sistemi
kurmak i¢in kullanmis ve 6zellikle ortak uguslar yapmak icin bilgisayarl rezervasyon sistemlerinden
destek almistir. Deregiilasyon karari sonrasinda havayollar1 Topla ve Dagit (Hub & Spoke) sistemine
geemistir. Ana toplanma iissii olarak secilen bir havaalant Hub olarak kullanilarak transit yolcularin
dagitimimin buradan yapilmasi maliyetlerin azalmasini saglamistir. Bu donemde, azalan maliyetlerin
etkisiyle azalan bilet iicretleri havayollarina olan talebi artirmistir. Deregililasyon sonrast dénemde
yasanan bir¢ok politik ve ekonomik olay havayolu tagimacilig1 sektoriinii yakindan etkilemistir. 2008
yilinda yasanan ekonomik kriz, havayolu tagimaciligi sektoriiniin biiylimesini yavaslatmig, krizin
etkilerinin gegmesiyle birlikte sektor yeniden toparlanmistir. Yakin zamanda ABD ile Cin arasinda
yasanan ticaret savasi, Orta Dogu’da yasanan karigikliklar, gelismis ekonomilerin bilyiime hizinda
diisiis ve toplumun ekonomik kriz beklentisi gibi faktorler tiikketim egilimini birikim egilimine
cevirmeye baslamistir. Havayolu tagimaciligi sektorii, ekonomik diislinmeye baslayan yolcularin
ortaya cikmasiyla maliyetlerini daha siki kontrol altina almak durumunda kalmistir. Bir yandan
maliyetleri diislirmeye calisirken diger yandan hizmet kalitesini artirarak pazar payimin artirilmast
cabasi, havayolu tasimacilig1 sektoriinde rekabetin siddetinin artmasina neden olmustur. Havayollart;
sadakat programlari, ugus mili ve promosyon dagitimi gibi yontemler kullanarak rekabet etmeye

calismistir.

11 Mart 2020 tarihinden bu yana i¢inde bulundugumuz Covid-19 Pandemi Siireci déneminde,
havayolu tasimacilig1 sektorii, bugiine kadar goriilmemis bir etkiye maruz kalmaktadir. Kiiresel
boyutta hizla yayilan salgin, havayolu isletmelerin birer birer uguslarint durdurmasina neden olarak

sektorii neredeyse bitme noktasina getirmistir.

Iginde bulundugumuz bu dénem, halen deregiilasyon sonras1 donemin etkilerini barindirdigindan hem
diinya genelindeki politik ve ekonomik gerginligin devam etmesiyle hem de sosyal yasamin
ongoriilemeyen sekilde degisime ugramasiyla havayolu tasimaciligi sektoriinii  derinden
etkilemektedir. Sosyal yasamin sosyal izolasyona evirilmesiyle birlikte toplumda kaygi seviyesinin
artmasi, yolcularin is ya da tatil amagl seyahatlerini uzun bir siire daha ertelemeye devam edeceklerini
gostermektedir. Bu durum, havayollarinin pandemi sonrasinda yiizlesmesi gereken oOnemli

problemlerden birisi haline gelecektir.
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Siire¢ ilerledikge pandeminin havayolu tasimaciligl sektoriine olan etkileri daha agik bir sekilde
anlasilabilecektir. Bu donemde, sektdrde bircok isletme iflasini agiklamustir. Iflas eden isletme
sayisinin artmasi ve finansal yapisi giiclii olanlarin ise birlesme ve satin alma gibi yontemlerle pazar

paylarini artirmasi olasi goriinmektedir.

Insandan insana viriis bulasma ihtimalini engellemeye yénelik olarak hiikiimetlerin, Diinya Saglik
Orgiitii’niin ve uluslararasi havacilik otoritelerinin aldiklar1 kararlarin ve pandeminin seyrine gore
yapacaklart diger diizenlemelerin, ugak ile yapilan seyahatlerde kalict olmasi beklenmektedir. Koltuk
araliklarinin artirilmast ve koltuk dizayninin degistirilmesi ihtimali gibi sosyal mesafeyi korumay1
amaclayan uygulamalar havayollarinin arz ettikleri koltuk sayisini azaltarak doluluk oranlarini ve
karliliklarim1 olumsuz etkileyecektir. Ayrica; viicut 1sis1 Olglimiiniin standart hale getirilmesi,
yolculardan saglik raporu istenmesi, maske, eldiven, dezenfektan gibi malzemelerin yolcu ve ekip igin
yiiklenmesi, ekip kullanimi i¢in taginmasi zorunlu malzemelere ilaveten tulum ve koruyucu gozliik
gibi yeni saglik ekipmanlarinin eklenmesi gibi mevcut uygulamalar, havayollarinin maliyetlerinin
artmasina neden olmaktadir. Bu nedenle, havayolu tasimacilig1 sektoriinde ugak motoru teknolojisine
ayrilan aragtirma ve gelistirme kaynaginin artirilarak, yakit sarfiyatin1 daha efektif hale getirebilecek

yeni teknolojilerin tiretilmesine c¢alisilmasi olasidir.

Sonug olarak, pandemi siireci doneminde havayolu tasimacilig1 sektoriiniin karsilasacagi zorluklar goz
Oniine alindiginda, sektoriin baglangicindan bu yana devam eden biiylimenin devam edebilmesi i¢in

birtakim 6nlemlerin alinmas1 gerekmektedir:

e Havayollari, sistem diisiincesiyle; ucak tireticileri, havaalanlari, ikram, yakit ve yolcu hizmetleri
veren isletmeler, ulusal ve uluslararast havacilik Orgiitleri, uluslararasi saglik orgiitleri ve
hiikiimetlerle birlikte hareket ederek toplum sagligi konusuna biitiinsel bir bakis agisiyla
yaklagsmalidirlar.

e Sektor maliyetlerinin diistiriilmesi amaciyla teknolojik yatirim ortakliklart kurarak, saglik
temelli yolcu taleplerine uygun kabin i¢i donanimlarin ve yakit sarfiyat1 agisindan daha efektif
ucak motorlarinin gelistirilmesini saglamalidirlar.

¢ Arz edilen koltuk kapasitesinde yasanacak diisiisiin, ugusun her asamasinda hijyen kosullarinin
saglanmasina yonelik uygulamalarin ve ucaklarin yerde bekleme siirelerinin artmasinin neden
olabilecegi gelir diisiisiine karsi, maliyetleri kontrol altinda tutacak ve tasarruf saglayacak bir
yonetim felsefesinin benimsenmesi faydali olacaktir.

¢ Yolcularda pandemiye bagl olusan sosyal kayginin azaltilmasi maksadiyla, saglik 6nlemlerinin

artirilldigina dair halkla iligkiler ¢caligsmalarina agirlik vermelidirler.
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e Havayolu tagimacilig1 sektoriiniin karlilik ve stirdiiriilebilirligi {izerinde 6nemli etkisi olan
isgorenlerinin motivasyonlarin1 ve sagliklarim1 korumak amaciyla WHO’nun ve TATA’nin

onerdigi her tiirlii donanim kullanilarak is giivenligini artirilmalidir.

Yukaridaki agiklamalardan goriilecegi lizere ¢alismada, havayolu tagimaciligt sektoriiniin
baslangicindan bugiine kadar olan gelisimi; politik, ekonomik, sosyal ve teknolojik faktorlerin
etkisiyle incelenerek her bir donemde karsilasilan zorluklar ve bu zorluklarla bas etme yontemleri
aciklanmaya ¢alisilmistir. Gelisim evreleri agisindan literatiirde 5 donem altinda incelenen havayolu
tasimaciligr sektorii, ¢calismamizda Covid-19 Pandemi Siireci doneminin de yeni bir gelisim evresi
olarak degerlendirilmesiyle 6 donem olarak incelenmis ve sektoriin 2020 yili itibariyle yeni bir doniim
noktasina gelmis oldugu ortaya konulmustur. Yapilan bu ¢aligsma ile havayolu tasimaciligi sektoriiniin
tarihsel siireci biitiinsel bir bakis agistyla sunulmus, i¢inde bulunulan yeni dénemin olas1 etkileri ve
¢oziim vyollart irdelenmistir. Sektére yon veren faktorlerin tarihsel donemler ¢ergevesinde
anlagilmasini saglamasi ve havayolu tagimacilig1 sektorii i¢in yeni bir doniim noktast olan pandemi
stireci donemini ele almasi acisindan calismanin, konuyla ilgili akademik cevreye ve sektor

caligsanlarina faydali olacag: diistintilmektedir.

Bununla birlikte sonraki ¢alismalarda; yukarida agiklanan bilgilerin 1s181nda sektoriin pandemi sonrast
durumunun kesinlesmis finansal verilerle desteklenmesi, gecmis donemlerle karsilastirmasinin
yapilmas1 ve calismada yer verilmeyen ancak kosullarin bir neticesi olarak uygulanan farkl

yontemlere yer verilerek literatiire katki yapilmasi1 beklenmektedir.
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