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OZET

Havacilik sektorii, sivil havacilik faaliyetlerinin ticari olarak yogunluk kazandigi ikinci
Diinya Savasi’ndan sonra bir¢ok krizle kars1 karsiya kalmistir. Covid-19 pandemisi,
sektoriin gelisimini durduran ve diinya genelinde kiiresel bir etki olusturan krizlerin baginda
yer almaktadir. Viriisiin yayilimini dnlemek ve insanlari sagligini koruyabilmek amaciyla
seyahat kisitlamalari, karantina uygulamalar1 ve siirlarin kapatilmasi gibi ¢esitli tedbirler
gelistirilmistir. Bu durum ise havayolu isletmelerinin kiiresel pazardaki varligimi tehdit
etmistir. Pandemi siiresince belirsizliklerin hakim olmasi havayollarini mali olarak oldukca
zorlamistir. Diigsen yolcu talebinden kaynakli olarak ilk zamanlarda havayolu tagimaciligi
kapasite sinirlamast ve esnek tarife planlamalar1 gibi Onlemlerle devam etmistir.
Pandeminin giderek daha genis bolgelere yayilmasi ve insanlara bulasmasi ile alinan
tedbirlerin ehemmiyeti de artmistir. Havayolu isletmelerinin gelir elde edememesi ve
giderlerin artmasi neticesinde ise personel giderlerini azaltmak amaciyla is gorenlerin is
akdinin sonlandirilmasi ve bazi havayollarinin ise iflas etmesi kaginilmaz bir hale gelmistir.
Bu c¢alismada, havayolu isletmelerinin diinya genelinde emsali goriilmemis yikici etkileri
olan Covid-19 pandemisi ile miicadele performanslarmnin ¢ok kriterli karar verme
yontemleri kullanilarak degerlendirilmesi amaglanmistir. Bu kapsamda Skytrax internet
sitesindeki ikincil veriler kullanilmis ve 2021 yili esas alinmisti. {lk olarak CRITIC
yontemi ile kriterlerin 6nem diizeyleri belirlenmis ardindan MARCOS ve EDAS yontemleri
ile havayolu isletmelerinin pandemi performanslar1 siralanmistir. Calismanin sonucunda,
CRITIC yontemine gore en 6nemli olan kriterin internet sitesi (K10) oldugu, 6nem diizeyi
en disik olan kriter ise kabin personeli (K8) oldugu tespit edilmistir. Havayolu
isletmelerinin performans siralamasinda kullanilan EDAS ve MARCOS yontemlerine gore
Singapore Airlines (SIA) en yiliksek pandemi performansina sahip havayolu isletmesi
olurken Qatar Airways’in (QTR) ise en diisiik performansa sahip havayolu oldugu tespit
edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu Tasimaciligi, Covid-19, CRITIC, EDAS, MARCOS
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ABSTRACT

The aviation industry has faced many crises after the Second World War, when civil aviation
activities intensified commercially. The Covid-19 pandemic is one of the crises that halted the
development of the sector and had a global impact worldwide. In order to prevent the spread
of the virus and protect people's health, various measures such as travel restrictions,
quarantine practices and border closures have been developed. This situation threatened the
existence of airline companies in the global market. The dominance of uncertainties during
the pandemic has put financial strain on airlines. Due to the declining passenger demand,
airline transport continued with measures such as capacity limitation and flexible tariff
planning. As the pandemic spread to wider regions and infected people, the importance of the
measures taken increased. As a result of the inability of airline businesses to generate income
and the increase in expenses, it has become inevitable that the employment contracts of
employees are terminated and some airlines go bankrupt in order to reduce personnel
expenses. This study aims to evaluate the performance of airline companies in combating the
Covid-19 pandemic, which has unprecedented devastating effects worldwide, using multi-
criteria decision-making methods. In this context, secondary data on the Skytrax website were
used and the year 2021 was taken as a basis. Firstly, the importance levels of the criteria were
determined with the CRITIC method, and then the pandemic performances of airline
companies were ranked with MARCOS and EDAS methods. As a result of the study, it was
determined that the most important criterion according to the CRITIC method is the website
(K10), while the criterion with the lowest level of importance is cabin crew (K8). According
to the EDAS and MARCOS methods used in the performance ranking of airline companies,
Singapore Airlines (SIA) was the airline with the highest pandemic performance, while Qatar
Airways (QTR) was the airline with the lowest performance.

Keywords: Air Transport, Covid-19, CRITIC, EDAS, MARCOS
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GIRIS

Havacilik sektoriindeki teknolojik gelismeler, seyahatlerin daha konforlu ve giivenli
gecmesini saglamaktadir. Yenilik¢i malzemelerin kullanimi, glivenlik ve emniyet
standartlari, yakit verimliligi ve ¢evre dostu ucak tasarimlari hem yolculara iyi bir
seyahat deneyimi sunmakta hem de c¢evresel siirdiirebilirligi artirmaktadir. Bu
gelismeler ayn1 zamanda ekonomik gelisimleri diistik olan iilkelerin, endiistriyel olarak
gelismis iilkelerin bulundugu pazarlara dahil olma imkani elde etmesini saglamaktadir.
Ulkeler arasindaki erisebilirlik kiiresellesen bir pazarda baglantilar1 kuvvetlendirmekte
ve uluslararasi ticaret hacmini artrmaktadir. Bu durum az gelismis tilkelerin ekonomik
kalkimmasin1 tesvik ederken, uluslararasi baglamda farkli endiistrilerin gelisimini
saglayarak yeni istthdam firsatlar1 sunmaktadir. Bu yoniiyle havacilik sektorii iilkeleri

ekonomik ve sosyo-kiiltiirel agidan destekleyen kilit bir rol iistlenmektedir.

Havacilik sektorii, yiikksek sermaye gerektiren ve yogun bir rekabetin hakim oldugu,
strekli gelisen, yenilenen ve karmasik siirecleri olan endiistriyel bir pazar 6zelligi
tasimaktadir. Havayolu tasimaciligi ilgili ozellikler dahilinde oligopol bir pazarda
ger¢eklesmektedir. Mevcut isletmelerin varligint korumasi admna miisterilerin hava
tasimaciligina olan taleplerini canli tutmasi onem arz etmektedir. Fiyat ile rekabet
etmenin saglikli olmadig1 rekabet siirecinde isletmelerin hizmet sunumunda ¢esitlilik
gostermesi tercih edilebilirlik agisindan avantaj kazandirmaktadwr. Bunun yani sira
havayolu isletmeleri kirilgan bir yapiya sahip olmalar1 yoniiyle i¢ veya dis ¢evrede
yasanan olumlu veya olumsuz durumlara karsi duyarli bir hale biiriinmiistiir. Farkl
zaman dilimlerinde meydana gelen olaylarin sektorii etkileme derecesi ise farklilik arz
etmektedir. Son elli yil igerisinde yasanan siyasi, ekonomik, ter6r ve salgin
hastaliklardan kaynakl ortaya ¢ikan krizler havacilik sektoriinii biiyiik risk ve tehditlere
kars1 savunmasiz birakmistir. Krizlerin ortaya ¢ikmasindan Onceki siireclerde sinyal

olarak goriilen bazi etkenler dikkate alindiginda krizlerden etkilenme derecesi de azalis



gostermektedir. Havacilik sektoriinde goriilen krizlerin bir anda ortaya ¢ikmasi kriz
yonetiminde havayolu isletmelerinin stratejik hedefler ve diizenlemelere odaklanmasini

zorunlu kilmustir.

Havacilik sektoriiniin gelisimi Oniinde engel teskil eden krizlerin basinda Covid-19
pandemisi gelmektedir. 2019 yilnin Aralik aymnda Cin’in Wuhan eyaletinde ortaya
cikan salgin, kisa siirede tiim diinyaya yayilarak kiiresel bir krize doniismiistiir. Salgin,
bulasict yapis1 ve yogun insan dolagimiyla birlikte insan yasamini ciddi sekilde tehdit
etmistir. Diinya Saglik Orgiitii, salginin seyrinin hizli olmas1 ve oldiiriicii bir diizeyde

goriilmesi neticesinde 12 Mart 2020 tarihinde Covid-19’u pandemi olarak duyurmustur.

Covid-19 viriisii ile miicadele etmek ve yayilimini 6nlemek amaciyla bolgeden bolgeye
farklilik gosteren onlemler alinmustir. Ulkeler ilk olarak Cin ile olan ucuslar1 askiya
almistir. Insanlarin temas halinde olmasi neticesinde ilerleyen siireglerde birgok iilke
smirlarmm kapatmak durumunda kalmistir. Yurt ici ve yurt disi genelinde uygulanan
seyahat yasagi pandeminin seyrini yavaslatmak acisindan kademeli olarak artirilmastir.
Toplumlar arasi etkilesimin engellenmesi ulastirma sektoriiniin siire¢ igerisinde finansal
kayiplar yasamasina yol agmistir. Kiiresel pazarlarda onemli kaynak girdisi saglayan
hava tasimaciligi da pandemiden dolay1 faaliyetlerini durmustur. Sektérde personellerin
isten c¢ikarilmasi, sirketlerin iflasi, mali kayiplar gibi istenmeyen bir dizi olumsuzluk
yasanmistir. 2020 yilinin haziran aymda yeni normal yasama doniilmesi ile insanlar
arasi temas diizeyin minimuma indirgeyen temel onlemler artirilmistir. Maske, mesafe
ve temizlik ti¢liisii yeni yagsamin vazgecilmez unsurlar1 olmustur. Havacilik sektoriinde,
yolcu talebini saglamak, giivenlik algismi artirmak ve sektorii canlandirmak adma
Onlemler biiyiik bir 6nem teskil etmektedir. Bu noktada havayolu isletmelerinin Covid-
19 pandemisi ile miicadele kapsaminda aldiklar1 Onlemler hem yolcu hem de

personellerin sagligini korumak agisindan ehemmiyeti oldukca fazladir.

Bu calismada, kiiresel bir krize neden olan Covid-19 pandemisine karsi havayolu
isletmelerinin aldig1 onlemlere yonelik performanslar1 degerlendirilmistir. Caligmaya
konu olan havayollarmin pandemi performanslari ¢ok kriterli karar verme yontemleri ile
analiz edilmistir. Kriterlerin agirliklandirilmasinda CRITIC yontemi kullanilmugtir.
Belirlenen agirlik degerleri dikkate alinarak EDAS ve MARCOS yontemleri ile karar

alternatifleri siralamaya tabi tutulmustur. Literatiirde Covid-19’un havacilik sektoriine



olan etkileri hakkinda oldukga fazla c¢alisma bulunmaktadir. Bu ¢alismalar, havacilik
sektorlinii farkli acilardan ele almisti. Konyalilar (2021), havacilik sektoriinde
calisanlarin Covid-19 siirecinde isten ayrilma niyeti ve oOrgiitsel bagliliklarma olan
etkilerini incelemistir. Kioulepoglou ve Blundell (2022), Covid-19 pandemisinin askeri
ve sivil havayolu pilotlarinin is tatminini nasil etkiledigini incelemislerdir. Melas ve
Melasova (2020), diinya genelinde devletlerin ve havayolu isletmelerinin yasadigi
ekonomik kayiplar1 incelemislerdir. Yildiz vd., (2021), ¢alismasinda pandemi siirecinde
sivil havacilik sektoriindeki isletmelerin kalite yonetimi ile ilgili basarisiin miisteri
bakis agisiyla degerlendirilmesi ve bu basarmin da nasil algilandigini analiz etmislerdir.
Karakavuz (2020), Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin Covid-19
salgma yonelik SWOT analizlerini yapmig ve analiz sonuglarina gore cesitli stratejiler
sunmustur. Bu ¢aligmada da salgin doneminde krizle miicadele kapsaminda havayolu
isletmelerinin pandemi performanslarinin 2021 yili esas alinarak degerlendirilmesi
amaglanmistir. Calismada Skytrax internet sitesinde yer alan ikincil veriler esas alinarak
cok kriterli karar verme yontemlerinden olan CRITIC, EDAS ve MARCOS yontemleri
kullanilmistir. Calismaya konu olan kriterlerin 6nem diizeylerinin belirlenmesi amaciyla
CRITIC yontemi kullanilmistir. Bahsi gecen yontem karar vericinin = kigisel
goriislerinden armdirilmig bir 6zellige sahip olmasi agisinda tercih edilmistir. Bunun
yani sira c¢alismada karar alternatiflerinin degerlendirilmesi amaciyla EDAS ve
MARCOS yontemleri kullanilmistir. Calismada kullanilan ortalama ¢6ziime pozitif
uzaklik ve negatif uzaklik degerlerini dikkate alan EDAS ve degerlendirme kriteri ile
alternatif sayismim artmasi durumunda basit algoritmasi karmasik bir yapiya
dontismeyen MARCOS yonteminin ayni1 sonuglar1 vermesinin ¢aligmanin giivenirligini
artirdig1 distiniilmektedir. Bu kapsamda calismanin literatiire katki sunmasi temenni

edilmektedir.

Calisma dort boliimden olusmaktadir. {1k boliimde, havacilik sektérii ve tarihsel gelisim
stireci, havayolu tagimaciligi kavrami ve 6zellikleri, havayolu tasimaciligindaki talep ve
havayolu tagimacihiginimn ekonomik &zellikleri hakkinda bilgiler verilmistir. Ikinci
boliimde, havacilik sektoriinii etkileyen krizler ve Covid-19 pandemisinin havacilik
sektoriine etkileri ve alnan &nlemlere yer verilmistir. Uciincii bdliimde, calismada
kullanilan yontemler ile ilgili bilgiler paylasilmistir. Dordiincli boliimde de ¢aliymanin

analiz ve bulgular1 sunulmustur.



BIRINCi BOLUM
HAVACILIK SEKTORU VE TARIHSEL GELIiSIM SURECI

Calismanin ilk boliimiinde havacilik sektorii kavrami, havacilik sektoriiniin tarihsel
sirecteki  gelisimi, havayolu tasimaciligi kavrami ve Ozellikleri, havayolu
tasimaciligindaki talep ve havayolu tagimaciliginin ekonomik o6zellikleri hakkinda

bilgiler verilecektir.
1.1. Havacilik Sektori Kavramm

Latincede “avis” kelimesinden tiiretilen ve “kus” anlamina gelen aviation (havacilik)
teriminin, ilk olarak 1863 yilinda bir Fransiz olan Guillaume Joseph Gabriel de La
Landelle tarafindan kullanildigi bilinmektedir (Petrescu, 2020, s, 532; Derme, 2023,
s.12). Genel tanimu itibari ile havacilik, havadan hafif ya da havadan agir hava araglari
ile insanlarm, kargonun ve postanin bir noktadan baska bir noktaya tasinmasi
faaliyetlerini kapsayan bir kavramdir (Gerede, 2002, s.6). Ayrica hava araglarmin
iiretim hizmetleri ve faaliyetler kapsaminda kullanimi ile ilgili hizmetler de havacilik

kavramiin igerigini olusturmaktadir (Giin, 2023, s.5).

Havacilik sektorii, toplumlar1 Kkiiltiirel, ekonomik ve sosyal olarak birbirine
baglamaktadir. Bu yoOniiyle uluslararasi biitiinlesme ve kaynagma imkani saglayan
onemli bir araci gorevini {stlenmektedir. Ayni zamanda havacilik sektori,
kiiresellesmenin beraberinde getirdigi iilkeler arasi kaynaklara erisim, is birlikleri,
ticaret, gibi toplumlarm ekonomik gelisimlerine katki saglayan faaliyetlerin gelisimini
hizlandirmistir. Havacilik sektoriinde faaliyetlerin yerine getirilmesinde kullanilan
techizat, ugak, makine gibi teknolojik iirlinlere yonelik yatirimlarin artmasi ile tecriibeli
calisanlara duyulan ihtiya¢ da artmaktadir. Bu durum Onemli bir istihdam firsatini

beraberinde getirmektedir (Tun, 2022, s.1).



Sivil havacilik sektorli, askeri hizmetlerin kapsam disi1 oldugu, kamu veya 0Ozel
kuruluslar tarafindan kisisel veya ticari amaglarla gerceklestirilen tiim havacilik
hizmetlerini kapsamaktadir (Celik, 2022, s.4). Havacilik faaliyetlerinin, 1. Diinya Savas1
sonrasinda askeri amaglar dogrultusunda gerceklestirilmis olmast askeri ve sivil
havacilik faaliyetlerini kapsam olarak birbirinden ayirmistir. Bu ayrim ile sivil havacilik
faaliyetlerinin biiylik 6l¢ciide dnem arz etmeye basladig1 bilinmektedir (Bakirci, 2012,
s.344).

1.2. Havacilik Sektoriiniin Gelisim Siireci

Havacilik sektoriiniin gelisim siirecini, gerceklesen onemli olaylar1 ve yenilikleri
dikkate alarak smiflandirmaya tabi tutmak miimkiindiir. Bu baglamda havacilik tarihi 5
donemde ele alinabilir. Donemler smrasiyla, girisim, olusum, biiylime, olgunluk ve

serbestlesme evreleri olarak siniflandirilabilir (Coban, 2022, s.15).
1.2.1. Girisim Evresi (... - 1903)

Havacilik, gokyiizli, ugmak gibi kavramlar, insanlara var olduklarindan beri ilgi ¢ekici
gelmistir.  Ugmak konusunda gosterilen ilk ¢abanm ugan hayvanlarin taklit edilmesi
gibi daha ilkel yontemlerle basladigi bilinmektedir. Insanlar viicutlarma bagladiklar:
kanatlar ile ugmaya calismis fakat yapilan bu girisimlerin birgogu basarisizlikla
sonuglanmistir (Cam, 2017, s.2). Yasanan tiim olumsuzluklara ragmen insanlarin u¢ma

konusundaki kokeni olan derin meraki ise canliligini hep korumustur.

Insanlarin ugmaya olan merakimin ne kadar eskiye uzandigma dair tam anlamiyla fikir
sahibi olunmamasma ragmen efsanelere, masallara, mitolojiye konu oldugundan
bahsedilmektedir. Gliniimiize kadar gelen bu tarihsel sOylentilerin yani sira yazili
kaynaklar incelendiginde, u¢ma konusunda yapilan ilk girisimlerin Cin’de
gerceklestigine dair bilgiler mevcuttur. Ugurtmalara baglanarak gerceklesen bu girisim
ucma fikrinin gelisimine dair atilan énemli bir adim olarak kabul edilebilir. Insanlarin
ucabilme fikri noktasinda benzeri ugus ¢aligmalarinin tarihinin milattan sonra 6. ylizyila
kadar uzandigi sdylenmektedir (Teber, 2015, s. 11). Yunan mitolojisine konu olan
Ikarus’un hikayesi havaciligin mitolojideki yerini anlatan bir efsane olarak

bilinmektedir. Hikdyede babasi Daidalus ile bir adaya hapsedilen Ikarus un kurtulmak



icin diisen kus tiiylerini babasiyla beraber topladiklar1 ve bu kus tiiylerinden bir ¢ift
kanat yaparak uctuklari anlatilir. Babasi ile Ege denizi iizerinde ugan Ikarus ’un
Ozgirliigiin vermis oldugu keyifle ¢ok fazla yiikseldigi ve kanatlarindaki balmumunun
giinesten Otiirli erimesiyle her ikisinin de denize diistiigli soylenmektedir (Aslan, 2023,
s.1). M.S. 9. yy’da ilmi olarak insanin ilk u¢gma tesebbiisiinii gerg¢eklestiren isimlerden
biri Endiiliislii alim Abbas Ibn Fernas’ti. Rivayetlere gore kumas ve kus tilyiinden
yaptig1 kanatlar1 viicuduna takarak ugmaya calismustir (Yudar, 2023, 5.90). Tiirk-Islam
gecmisi incelendiginde bu alandaki ilk caligmalarin 11. yiizyilin baslarinda u¢ma
tesebbiisiinde bulunurken vefat eden ve ilk Tiirk hava sehidi olarak bilinen Imam

Cevheri ile basladigi kabul edilmektedir (Yalgin, 2008, s. 2).

Ilerleyen zamanlarda bilimsel calisma Orneklerinde de havacilik ile ilgili izlere
rastlanilmaktadir. 15 yiizyillda Leonardo Da Vinci’nin ¢esitli ucak kanatlarma benzer
yapidaki tasarmmlar1t u¢ma konusuna dair ilk bilimsel ¢alisma Ornegi olarak kabul
gormektedir. Tasarimlarinda plandr ve helikopter cizimlerinin de oldugu 150 farkli ucan
ara¢ ¢izimi yer almaktadir (Karabulak, 2016, s.3). 17 yy’da Osmanli doneminde
gerceklesen calismalardan da bahsetmek miimkiindiir. Hezarfen Ahmet Celebi’nin kus
kanadin1 animsatan bir aleti kendine baglayarak Galata kulesinden Uskiidar’a kadar
u¢cmasi havacilik tarihinde anlatilan 6nemli olaylar arasindadir (Yalgm, 2004, s.1). IV.
Murat’in kiz1 adina diizenledigi senlikte barut kullanarak icat ettigi fisekle ugan Lagari
Hasan Celebi, ilk dikey ugusu gergeklestiren kisi olarak tarihteki yerini almistir. Barutu
tilkendikten sonra gelistirdigi kanat yardimiyla yere inmistir (Canli, 2019, s.19;
Erdemli, 2011, s.5). 18. ylizyilin ikinci yarisinda Montgolfier kardeslerin bir balona
doldurduklar1 sicak hava ile balonlar1 ugurma calismalar1 uzun yillar siirecek balonlu
ucuslarin baslangict olmustur. Fransa’da gergeklesen bu ugusun ilk denemesi
basarisizlikla nihayetlenmistir. 1784 yilina gelindiginde Etienne Montgolfier balonlu
calismalarina devam etmis ve tarihte insan tasiyan ilk balonlu ugusu yapmistir. 1890’1
yillarda ilk buharli motorla ¢alisan hava araci ile deneme yapan Samuel Langley ¢ok az
havada kalabilmis ve diger denemeleri basarisiz olmustur (Pehlivanoglu, 2013, s.193).
Otto Lienthal, 1891 yilinda Berlin civarlarinda ilk plandr test ugusunu yapmistir. Hatta
kendi tasarimlarinin kaynaklik ettigi planorler iiretmis ve takip eden sonraki yillarda

2000’den fazla plandr ugusu gergeklestirmistir (Celik, 2004, s.5).



1.2.2. Olusum Evresi (1903-1938)

17 Aralik 1903 yilinda Wright kardeslerin dnciiliigiinde gergeklestirilen motorlu ilk ugus
havacilik tarihi i¢in bir doniim noktasi olarak kabul gérmektedir. Wright kardeslerin
“the flyer” admi verdikleri hava araci ile ilk basarili uguslari Orville Wright
kumandasinda gerceklesmistir. Uguslar1 12 saniye slirmiis ve yaklagik 36 metreye kadar
mesafe kat edilmistir (Turan, 2014, s.5; Taskesen, 2006, ss.37-38). 1905 yilina
gelindiginde ise tasarim yenilikleri yaptiklar1 ve “flyer III” adim verdikleri hava araci
ile 20 dakika siiren bir ucus gergeklestirmis ve biiyilk bir basariya imza atmislardir

(Teber, 2015, s.12).

O donemlerde Avrupa da havacilik faaliyetlerine ayak uydurmaya caligmaktaydi.
Fransiz Charles Volsin 16 Mart 1907°de tasarimi kendisine ait olan motorlu ucagi ile 60
metrelik bir mesafede ugmustur. Motorlu ucgaklarla yapilan ugus denemelerinde 1
dakikadan fazla stirebilen bir ugus faaliyeti ile karsilasilmamisti. 1908 yilinda biiytik bir
ozveri ile ¢alisan L. Delegrange 29 dakika 53 saniye siiren bir ugus yapmistir. Ayni
yilin Ekim ayinda Henry Farman ise 20 dakika siiren rekor bir ugus gerceklestirerek
tarihteki yerini almigtir. Wright kardesler, siire¢ Avrupa’da boyle ilerlerken Amerika’da
havaciligin gelisimi i¢in yaptiklarma daha fazlasimi eklemeye hiz kesmeden devam
etmekteydi. Tarihler 19 Eylil 1908’1 gosterdiginde gokyiiziinde kalabilme siiresinde
rekor bir zamana imza atildi. Ucgus siiresi 1 saat 15 dakika 20 saniye slirmiistiir.
Fransa’da yapilan bir yarismaya katilan Orville Wright adindan bahsettirecek ¢ok biiyiik
bir yenilige daha adini yazdirdi. Yaklasik 2 bucuk saat kadar siiren bir ugusta 124 km’lik
bir mesafe katetti (Celik, 2004, s.9).

Ucaklar ilk zamanlarda cogunlukla deneme faaliyetlerinde veya etkinliklerde
kullanilmaktaydi. Daha sonralar1 ise hem askeri hem de sivil havacilik faaliyetlerinde
kullanilmasi i¢in tasarlanmaya baslamistir. Havacilik alanlarinda faaliyetler ilk olarak
ABD’ de baslamistir. 1910 senesinde askeri amacla kullanilirken, 1911 senesinde ilk
resmi posta tasimacilig1 faaliyeti gergeklestirilmistir. Ayni1 sene ugagin kullanimi askeri
faaliyetlerde savas unsuru olarak kullanilmaya baslamistir. Ucag1 savasta kullanan ilk
iilke italya olmustur. italya, Trablusgarp Savasinda saldir1 ve kesif yapmak icin

ucaklardan faydalanmistir. Bunun sonucunda hava araclarinin savaslardaki Onemi



anlagilmigtir. Havacilik alaninda yapilacak caligmalara daha fazla 6nem verilmesi

gerektigi kanaatine ulasilmistir (Yirekli, 2008, s.76; Aslan, 2023, s.7).

1919 yilinda Londra ve Paris arasinda ilk tarifeli ugus diizenlenmistir. Gergeklesen bu
ucus havacilik ve ekonomi arasindaki iliskinin Onemini gozler Oniine sermistir.
Havacilik sektoriinde ciddi yatirim miktarlarina duyulan ihtiyagtan kaynakli olarak
havayolu kurulumu ve havalimani yapiminda 6zellikle ilk donemlerde devlet destegi ile

gerceklesen faaliyetlere yogunluk verildigi sdylenebilir (Kogken, 2022, s.4).

Tirk havacilik tarihi i¢in yasanan gelismelerden birisi gliniimiiz adiyla Tiirk Hava
Kurumu olarak bilinen Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin 16 Subat 1925 yilinda kurulmasidir
(Yiceer, 2004, s.10). Bu donemde heniiz yeni kurulan Tiirk Devleti’nin havacilik
faaliyetlerine devam edebilmesi noktasinda hem biitce hem de personel eksikliginden
kaynakli engeller bulunmaktaydi. Ayni zamanda savastan maglup olarak ayrilan
Almanya’nm kendi {lilkesinde ucak iiretimi gerceklestirmesi miimkiin olmadigindan
bagka iilkelere yatirim yapmasi gliindeme alinmisti. Bu siire zarfinda yapilan ikili
goriismeler neticesinde Tiirk Devleti’nin ihtiya¢ duydugu sermaye ve is giliciiniin Alman
sirketleri tarafindan karsilanmasi konusu iki {ilke arasinda antlagsmalar yapilmasina
zemin hazirlamistir. Her iki devlet arasinda ekonomik gelisim acisindan bir imkan
giindeme gelmis ve Alman ucak firmasi olan Junkers ile antlasma yoluna gidilmistir
(Bolat ve Oztiirk, 2022, 5.270). Tiirk- Alman is birliginde temelleri atilan ugak imalat
fabrikas1 6 Ekim 1926’da Tayyare ve Motor Tiirk Anonim Sirketi (TOMTAS) adi ile
Kayseri’de kurulmustur (Aydogan, 2020, s.75). Almanya’da yasanan finansal
sikintilardan kaynakli olarak Junkers ugak firmasi da bu durumdan olumsuz olarak
etkilenmisti. TOMTAS fabrikasinda faaliyetler istenildigi gibi ilerleyememistir. Bu
sebeple 3 Mayis 1928 tarihinde kapatilmistir (Yalgin, 2004, ss.576-578).

Tiirk havacilik sektoriiniin gelisimi icin emek veren Onemli isimlerden biri olarak
taninan Vecihi Hiirkus, 8 Ocak 1925 tarihinde ilk Tiirk ucagi olan Vecihi K-VI ile ilk
ucusunu yapmistir (Taskesen, 2006, s.76).

Ayn1 zamanda Hiirkus, “Vecihi Sivil Tayyare Mektebi” olarak bilinen ilk sivil havacilik
okulunu agmistir. Kurulus amact havaciliga ilgisi olan genclere egitim vermek olan

havacilik okulunda Onemli mezunlar verilmistir. Bedriye Gokmen, ilk kadin



tayyarecimizdir ve Hiirkus’un okulunda pilotluk egitimini tamamlamistir. Okul, finansal
kaynakli ve diplomalara denklik verilmemesinden dolayr kisa bir siire sonra
faaliyetlerini sonlandirmak durumunda kalmistir (Erdemli, 2011, s.55). Tiirk havacilik
sektoriinde onemli gelismelere ve ilklere imza atan isimlerden biri de Nuri Demirag’dur.
[k Tiirk yolcu ucagmi iiretmis ve 1944 yilinda Istanbul ve Ankara arasmnda ilk ugusunu

gerceklesirmistir (Saldiraner, 1992, s.33).
1.2.3. Biiyiime Evresi (1938-1958)

II. Diinya Savasi’ndan sonra yolcu ve yiik tasimacilifinda askeri ucaklar kullanilarak
sivil havacilik sektoriiniin gelismesi i¢cin hareketlilik baglamistir. Belli bir siire askeri
ucaklar ile hava tasimacilig1 gerceklestirilmis, teknolojinin gelismesi ile ugak tasarimlari
degistirilerek 6zellikle yolcu ve yiik tagimaciliinda modern ugak {iretimlerine yonelme

olmustur (Korul ve Kii¢iikénal, 2003, s.37).

Bu donemde, birtakim krizler yasanmasina ragmen iilkeler mevcut kaynaklar1 ile
havacilikta {istiinlik kurmak adma c¢alismalarina devam etmislerdir. Ikinci Diinya
Savasi’nin da etkisi ile hava ulagiminda yasanan problemleri ¢6zmek ve belirli bir diizen
dahilinde faaliyetlerin devam etmesi adina 1944 senesinde 52 iilkenin i¢inde yer aldigi
ve ABD hiikiimetinin ev sahipliginde Sikago’da bir konvansiyon diizenlenmistir
(Kiraci, 2013, s.54). 1945 senesinde Uluslararast Havacilik Antlagsmasi olarak da bilinen
Chicago Sozlesmesi imzalanmistir. Sozlesme taraflarin imzalama isleminin nihayete
erdirmesi ile 1947 yilinda resmi olarak kabul edilmistir (Kaya, 2016, s.189). 1945
senesinde havacilik sektoriinde yapilan faaliyetlerin ekonomik, giivenli ve emniyetli
dolagimini saglamak amaciyla havayolu sirketlerinin iiye oldugu uluslararasi bir kurulus
olan TATA (International Air Transport Assocation-Uluslararas1 Hava Tasimmaciligi

Birligi) kurulmustur.

1949 senesinde sivil havacilik faaliyetleri kapsaminda Onemli adimlar atilmistir.
Ingilizler, diinyanin ilk jet motorlu yolcu u¢aginim iiretimini yapmuslardir. De Havilland
Comet olarak adlandirilan ugagin seri liretimine ise 1952 senesinde ge¢ilmis ve ilk ticari
ucusu da ayni senede yapilmistir (Sekerli, 2021, s.858). Jet ucaklar iki nokta arasinda

mesafeyi kisaltmis ve daha fazla yolcunun seyahat etmesini miimkiin kilmigtr.



1950’11 yillara gelindiginde ise havacilik sektoriinde ticari faaliyetlerin 6n plana ¢iktig1
goriilmektedir. Bu noktada 6nde gelen lilkenin ABD oldugunu sdylemek miimkiindiir.
Teknolojik gelisimleri takiben ucak iiretimlerinin artmasi ve havalimanlarinda gerekli
alt yapinim iyilestirilmesi ile uluslararasi havacilik sektoriiniin ekonomideki rolii artmis

ve sektorde rekabet ortami hakim olmaya baglamistir.
1.2.4. Olgunlasma Evresi (1958-1978)

1958 senesi havacilik sektoriinlin gelisimi hususunda 6nemli bir doniim noktasinin
yasandigi bir yil olmustur. Ozellikle hava araglarmm teknik ve fonksiyonel
ozelliklerinde kayda deger yenilikler yaganmistir. Bu donemde teknolojik gelisimlerin
beraberinde jet motorlar1 ugaklarda kullanilmaya baslamistir. Gelistirilen jet motorlu
ucaklar verimli, etkin ve konfor diizeyi yiiksek oldugundan dolay1 havayolu isletmeleri

icin biiyiik bir 1lgi odagi olmustur (Karabulak, 2016, s.5).

Bu dénemde diinyanm ilk turbofan motoruna sahip olan jet ucagi B-707, 1958 yilinin
sonlarina dogru kullanilmaya baslamistir. Pervaneli jet ugaklar1 ile kiyaslandiginda daha
hizli oldugu goriilmiistiir. Bu nedenle de transatlantik ucus giizergahlarinda tercih
edilmistir (Erdogan, 2014, s.15). Boylelikle hava tagimaciliginda ticari faaliyetler daha
genis bir alanda gerceklesmeye baslamistir. Hava araglari ile sadece esyalarin ulagimi
degil ayn1 zamanda diinyanin en iicra yerinde olan insanlarin birbirleri ile baglanti

kurmas1 saglanmistur.

Havacilik alaninda yasanan ilerlemelerle beraber iilkeler uzay yolculugu konusunda
calismalarda bulunmustur. Ozellikle uzaya yolculuk ABD ve Rusya arasimnda bir
rekabete doniismiistiir. iki {ilke bu konuda iistiinliik elde etmek istemistir. 12 Nisan 1961
yilinda Rusya uzaya bir uydu gondermistir. Kozmonot Yuri Gagarin’in iginde
bulundugu uydu, diinyanmn yoriingesinde 108 dakika siiren bir ugus yapmustir. Uzaya
cikan ilk insan Yuri Gagarin gerceklestirdigi bu ilk ile tarihteki yerini almigtir.
Rusya’nin bu c¢aligmalarimi yakindan takip eden ABD, Astronot Alan Sheppard’1 ayn1
yilin mayis aymda uzaya gondermis ve ikinci uzay yolculugu boylelikle
gerceklestirilmistir (Coban, 2022, s.38). Yapilan bu girisimler uzay c¢alismalarinin

Oniinii agmustir. Bu alana yonelik bilimsel girisimler yaygmnlik kazanmistir.
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[Ik zamanlarda uzay programlarina yonelik calismalarin getirisi daha dar bir acidan ele
alnmaktaydi. Ulkeler uzaya yonelik ¢alismalarmi ulusal giivenliklerini saglamak ve
diger iilkelere karsi prestijlerini korumak amacli vyiiriitmiistir. Ozellikle uzay
caligmalarindan finansal olarak kazanim elde etmek fikri geri planda kalmistir. 1980’11
yillara gelindiginde ise ABD uzay g¢aligmalarinin ekonomik getiri potansiyelini goz
oniinde bulundurmus ve bu alana yonelik ¢aligmalarin artmasi i¢in girisimde bulunmak
isteyenlerin yaninda olmustur. Uzay endiistrisi ticari hacmi yiiksek 6nemli bir sektor
olarak goriilmeye baslanmistir. Kisa bir siire sonra ise bu fikrin diinya genelinde hakim

olmaya baslanildigina taniklik edilmistir (Coban, 2022, s.38).
1.2.5. Serbestlesme Evresi (1978- ...)

Havayolu isletmeleri, belli bir doneme kadar herhangi bir karar mercinin direktifleri
olmadan serbest bir diizende islemistir. Havaciligin gelisiminde bir¢ok ilkin merkezi
konumunda olan ABD, bu noktada birtakim diizenlemelerle havayolu isletmelerinin
ilerleyisini siki kurallar dahilinde kontrol altinda tutmak ve bu isletmeleri korumak
istemistir. Bu amac¢ dogrultusunda 1938 senesinde Civil Aeronautics Board- Sivil
Havacilik Dairesi (CAB) kurulmustur. Sivil Havacilik Dairesi, hava tasimaciliginin
yerine getirilmesinde belirleyici olan ugus rotasi, {icret tarifesi gibi faktorlerin kararmi
verme yetkisine sahipti. Bunun yani sira havayolu isletmelerinin ABD igerisinde
eyaletler arasi rota belirlemesi dahi CAB’m izni dahilindeydi. Belirlenen giizergahlar
haricinde ugus hizmetinin verilmemesi sektoriin ve isletmelerin gelisimi agisindan
biiyiik bir engel teskil etmekteydi (Coban, 2022, s.43). Havayolu islemelerinin devlet
gozetiminde hareket etmeleri ve sektorde rekabetin kisitli olmasi ya da hi¢ olmayist
sektoriin yatirimlardan mahrum kalmasina sebebiyet vermekteydi (Agraz, 2006, s.160).
Sektoriin bu sekilde uzun yillar rekabetin disinda kalmasi, yiliksek fiyattan biletlerin
sunulmas1 ve belli rotalarda uguslarin olmayis1 gibi sebeplerden kaynakli olarak CAB
biiylik elestirilere maruz kalmisti. Bunun sonucunda havacilikta rekabetin ve
yeniliklerin Oniindeki engelin kalktigi serbestlesme evresine girilmistir. Serbestlesme
evresi, ABD’nin havacilik endiistrisinde rekabeti kisitlayan diizenlemeleri kaldirmas: ile

baslayan bir evredir.
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21 Eylil 1978 yilinda ABD hiikiimeti tarafindan i¢ hatlarda havayolu isletmelerinin
istedikleri herhangi bir pazarda dolasimini miimkiin kilan “Airline Deregulation Act”

(Havayolu Deregiilasyon Yasasi) kabul edilmistir (Agraz, 2006, s.161).

Bu yasa ile mevcut havayolu isletmeleri, ABD igerisinde farkli rotalara ugabilme hakk1
elde etmislerdir. Ayn1 zamanda yeni havayolu isletmelerinin sektore girisinin oniindeki
engellemeler kaldirilmis ve dinamik bir rekabet ortami olusmustur. Pazara giris
noktasindaki serbestlik anlayisi hizmet kalitesi ve {icret tarifesi agisindan miisterilere
farkli alternatifler sunulmasini saglamistir. Bu noktada havayolu isletmeleri sektérde
daha Once var olan isletmeler ile rakip olmustur (Agraz, 2006, s.164). Bu donemde
miisterilerin beklentilerine gore sekillenen bir tasima sisteminin sunulmasi yoluna

girildigi sdylenebilir.

ABD’de baslayan serbestlesme hareketliligi ilerleyen zamanlarda diinya geneline
yayillmaya baslamistir. 1993 yilindan 6nce AB (Avrupa Birligi) iilkelerinin rekabet
kosullar1 birbirinden farklilik gostermekteydi. Tagimanin gerceklesecegi her iilke ¢ifti
belirledikleri kurallar dahilinde hizmet vermekteydi. Ulkelerin pazara erisimi ve
kapasiteleri konusunda belirli kurallar bulunurdu. Cogunlukla iilke icerisinde belirlenen
bir havayolu isletmesinin belirlenen glizergahlarda hizmet vermesine miisaade edilirdi.
Serbestlesmenin Avrupa’ya sigramasi ile iiyelerin Avrupa Birligi havayolu pazarinda
tam anlamiyla serbestlesmesi rekabetin dniinii agmistir (ICAO,2003). Uye iilkeler kendi
aralarinda “tek pazar” anlayisinin hakim oldugu bir uygulamaya ge¢mislerdir.
Havayollar1 ucus sikliklarini artirmak ve biliyiik pazarlarda yer edinebilmek amaciyla

stratejik is birliklerine yonelmislerdir (Kuyucak Sengiir, 2016, s.20).

Tiirkiye’de serbestlesme, ABD’ de goriilen serbestlesmeden kisa bir siire sonra 14 Ekim
1983 senesinde 2920 sayili Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nun kabul edilmesi ile
baslamistir. Sivil havacilik sektoriinde yeni bir siirece girilmesinde ¢ikarilan kanunun
olduk¢a fazla etkisi oldugu soylenebilir (Var ve Giirdal, 2021, s.68). Bunun en giizel
ornegi O6zel havayolu isletmelerinin Tirk havacilik sektoriine kazandirilmasidir.
Tiirkiye’nin ilk ©zel uluslararasi havayolu sirketi 1986 yilinda kurulan Istanbul

Havayollar1’dir (Battal vd., 2006, s.1).
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Havacilik endiistrisi, Ozellikle 1978’de ABD’de bas gosteren ve 1993 senesinde
Avrupa’ya yayilan serbestlesme hareketliligi ile kayda deger bir asama kaydetmistir.
Ozellikle sektorde iktisadi agidan bir ivme yasanmistir. Bunun yani sira Tiirkiye’de sivil
havacilik sektorii Cumhuriyetin ilk zamanlarindan beri nem verilen bir sektér olmasina
ragmen savaslar, ekonomik kriz gibi nedenlerde dolay1 2000’li yillara kadar istenilen
diizeye erisememistir. 2001 yilinda ilk temelleri atilarak 2004 yilinda tam manastyla
serbestlesme siirecinin igerisinde yer almig ve havacilik alaninda bu siirecten sonra

biiyiik bir gelisime taniklik edilmistir (Efendigil ve Eminler, 2017, s.14).
1.3. Havayolu Tasimacihig Kavrami

Ekonomik acidan fayda sunmasi yoniiyle hem insanlarin hem de esyalarin ihtiyaclar
dogrultusunda yer ve zaman faydasi saglayacak sekilde bulunduklar1t mevcut konumun
fiziki olarak degistirilmesi “tagimacilik” olarak adlandirilmaktadir. Hava tasimaciligi
ise; hava araci ile belirlenen gilizergahlar iizerinden tasima faaliyetinin kisisel ya da
ticari nitelikte olmasi1 fark etmeksizin insanlarin, esyalarin ve postalarin havadan yer
degistirmesidir (Gerede, 2002, s.13). Hava tasimaciligi, canli ve cansiz varliklarin
havadan tasinmasmi miimkiin kilan bir ulastirma hizmetidir. Havayolu isletmeleri de

hava tagima faaliyetini yerine getiren isletmelerdir.

Hava tasimacilig1 (air transportation), genel havacilik (general aviation) ve havayolu
tasimaciligi (airline industry) faaliyetlerini icermekte olup ayr1 iki baslik olarak ele
almmaktadir. Genel havacilik, plandr ve helikopter gibi nispeten kiiclik ve az kapasiteli
hava tagitlar1 aracilifiyla kisiler ya da sirketler tarafindan 6zel amaclar dogrultusunda
gergeklestirilen havacilik faaliyetleridir. Meteorolojik gozlem, reklam ve fotograf
cekimi faaliyetleri, yanginla miicadele, medikal yardim, egitim amach faaliyetler, arama
kurtarma, sportif ve kisisel amach uguslar genel havacilik kapsaminda gerceklestirilen
havacilik faaliyetlerine oOrnek gosterilebilir (Gerede, 2002, ss.14-15). Havayolu
tagimaciligina nazaran gesitli havacilik faaliyetlerine sahip olmasina ragmen ticari bir
ama¢ dogrultusunda gercgeklestirilmemis olmasindan kaynakli genel havacilik
faaliyetlerinin sektor olarak kiigiik kaldigi sdylenebilir. Havayolu tasimaciligi ise,
tarifeli ya da tarifesiz seferler diizenlenerek yolcu, kargo ve postanin ticari amaglar
dogrultusunda belirlenen bir licret karsiliginda istenilen yerlere ulastirilmasidir. Kar elde

etme amaci ile tasimacilik faaliyetlerinin yapilmasi havayolu tagimaciligmi diger
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tagimacilik tiirlerinden ayran 6nemli bir 6zelligi olarak degerlendirilebilir (Gerede,

2002, 5.13).

Havayolu tasimacilig1, uluslararasi ticarette ve turizm sektdriinde diger ulasim aglariyla
kargilastirilmali olarak degerlendirildiginde Onemli bir paya sahiptir. Havayolu
tagimaciligi tilkelerarasi sinirlari ortadan kaldirarak toplumlar: ve ekonomileri birbirine
baglayan bir koprii gorevi istlenmektedir. Teknolojik gelismelerle beraber teknik
aksakliklarin giderilmesi ve hizmet kalitesinin artmasiyla havayolu tagimaciligi modern
toplumlarm gelisimlerini destekleyecek kilit bir konumda yer almaktadir. Ozellikle
sagladig1 hiz ve zaman avantaji ile pahada kiymetli olan {riinlerin kiiresel pazarlara
ulastirilmasmi kolaylastirmaktadir. Boylece uluslararasi baglamda ticareti canlandirip
iilkelerin ekonomik olarak biiylimelerinde 6nemli bir rol lstlenmektedir. Bu yilizden
iilkeler ekonomik ve toplumsal a¢idan birbirleri ile havayolu baglantilarmi artirmakta ve
bu baglantilarin gelistirilmesi acisindan diizenlemelere 6nem vermektedirler (Celik,

2017, s.83; Battal, 2002, s.5).
1.4. Havayolu Tasimacihgimin Ozellikleri

Ulastirma sektoriinde onemli bir yere sahip olan havayolu tasimaciligi, farkl niteliklere
sahip olsa da petrol, demir, otomotiv gibi iiretim sektorleri ile benzer yapida oligopol bir
piyasada islev gosterir. Bu yOniiyle pazarda az sayida olan ve birbiri ile rakip olan
havayolu isletmelerinin hizmet ve mal iiretimi asamasinda yaptig1 herhangi bir yenilik
diger isletmeleri etkiler. Rekabetin yogun olarak yasandigi sektorde, isletmelerin
birbirine bagimli olarak hareket ettiginden s6z edilebilir. S6z konusu gelir elde etmek
oldugundan isletmeler cesitli hizmet sunumlar1 gelistirerek farklilasmaya ¢alismaktadir.
Havayollarinin pazarda sundugu mamullerin piyasadaki fiyati da bu sekilde olusur

(Agraz, 2006, s.10).

Havayolu ulastirma endiistrisi, mevcut hizmet sektorlerine kiyasla sermaye kullanimi
fazla olan bir sektordiir. Ulastirma hizmetlerinin kesintisiz devam edebilmesi, havacilik
faaliyetlerinden elde edilen gelirlerin diizenli ve karli olmasi ile yakindan ilgilidir.
Havayolu isletmelerinin teknolojik techizatlardan faydalanma diizeyi yliksek

oldugundan finansal kaynaklara gereksinimi de olduk¢a fazladwr. Bu konuda onemli
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olan kaynaklara erisim saglamak kadar bu kaynaklarin dogru kullanimini

gerceklestirebilmektir

Havayolu tasimaciliginda sunulan hizmetlerin havayollar1 i¢in birtakim 6zellikleri
mevcuttur. Bu niteliklerin havayollarmin geneli i¢in gegerli oldugu sdylenebilir (Isik,

2021, ss. 10-12):

- Havayolu isletmeleri, miisterilerine belirli koltuk kapasitelerine sahip ugaklarla
u¢ma imkani tanir. Ugus Oncesinde tahsis edilen koltuklarin satilamamasi veya
bos kalmasi durumunda havayollarinin ilgili ugusun koltuklar1 i¢cin yeniden bir
satis hakki elde etmesi s6z konusu degildir. Bu noktada 6nemli olan doluluk
oraninin miimkiin oldugu kadar saglanmasi i¢in kapasite yonetimini dogru bir
sekilde yliriitiilmesidir.

- Yolcular havayollarmin sundugu hizmeti degerlendirirken kendi ihtiya¢c ve
isteklerini dikkate almaktadwr. Havayolu isletmeleri yolcu beklentilerinin
birbirinden farkli ve de§isken oldugunu g6z oniinde bulundurarak hizmetlerini
gergeklestirmelidir.

- Havayollarmin dikkat etmesi gereken hususlardan biri de hizmet sunum anmin
tekrarlanmayacak olmasidir. Hatta farkli bir zaman diliminde aym1 miisteriye
dahi aym kalitede hizmet vermesi miimkiin degildir. Bu nedenle hizmetin
verildigi siire zarfi hem yolcu hem de havayolu isletmesi adina 6zen ve
hassasiyet teskil eder.

- Hizmetin sunulmasi ile ilgili yasanan herhangi bir olumsuzluk yolcularmn ilgili
havayolu isletmesine duydugu giiven ve sadakat duygusunu olumsuz olarak
etkileyebilir. Havayollarmin diisiik hizmet kalitesine sahip oldugu kanisina
varilabilir.

- Havayolu isletmelerinin her bir miisterisine ayr1 bir hizmet verme durumu olas1
degildir. Bu nedenle pazar boliimlendirmesi yaparak benzer karakteristik
Ozelliklere sahip miisteri profillerini bir araya getirmelidir. =~ Boylelikle

miisterilere daha iyi bir hizmet sunulmus olur.

Havayollarinin verdigi hizmetler genis bir zaman dilimine yayilmaktadir. Akista yer
alan hizmetler, ugus 6ncesinden baslar. Ugus esnasindaki hizmetler de dahil olmak iizere

ucus faaliyetinin sonlanmasini kapsayan bir siirecte gergeklesir.
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1.5. Havayolu Talebini Etkileyen Faktorler

Talep kavramy, tiiketicilerin belirli bir siire zarfinda maddi giigleri dogrultusunda bir mal
ya da hizmeti satin alma durumlarini ifade eden isteklerin tiimiidiir (Semiz Celik, 2017,
s.86). Havayollar1 agisindan talep ise, mevcut ve potansiyel tiiketicilerin havayollarina
ait irlinleri ve hizmetleri satin alma arzularina karsilik gelmektedir. Burada 6nemli olan
miisterilerin satin alma islemini gergeklestirirken havayollarina kar saglayacak diizeyde

hizmetten faydalanmay1 kabul etmeleridir (Og, 1994, 5.99).

Havayolu tasimaciligi, {iilkelerin hem ekonomik hem de sosyal refahi agisindan
gelisimlerini destekleyen ve katkilar sunan bir sektordiir. Ekonomik baglamda farkl is
kollarinda istihdam olanagi sunmaktadir. Turizm ve lojistik gibi getirisi yiliksek
sektorlerle birlikte calisarak lilkelere finansal getiri kazandirmaktadir. Bunun yani sira
sosyal acidan insanlara yeni yerlere erisim imkani sunarak onlara kiiltlirel zenginlik
katmaktadir. Ulkelerin diizenlemis oldugu egitim, sportif, eglence gibi kendilerine 6zgii
faaliyetlere veya uluslararasi nitelikte olan etkinliklere katilim saglamasini ve insanlarin
birbirini tanimasina olanak tanmimaktadir. Hava tagimaciliginin sundugu imkanlar
dogrultusunda kisilerin, tlilkelerin ve isletmelerin odagi haline geldigi sdylenebilir. Bu
noktada havayolu ulasimina olan talep her gegen giin artmaktadir. isletmeler mevcut ve
potansiyel talebi karsilamak ve gerekli diizenlemeleri yapmak durumunda kalmaktadir.
Talebin dogru anlasilmasi isletmelerin miisterilerine ulagimini1 ve ugus aglarmin genis
bir alana yayilmasi bakimindan hava tagimaciliginin tiim aktorleri i¢in 6nemli bir konu
olarak kabul gormektedir (Isiklar vd., 2021, s.240). Talebin belirlenmesi isletmelerin
pazardaki konumunu goérmesi ve yeni pazar firsatlarmi degerlendirmesi bakimindan
elzemdir. Havayollar1 potansiyel pazarlar1 inceleyerek hizmet verebilme olasiligini

gozden gegirebilir (Gerede, 2002, 5.192).

Havayolu talebini etkileyen bir¢cok faktér bulunmaktadir. Demografik faktorler, bilet
fiyatlar1, miisterilerin gelir diizeyi, seyahat edilmek istenen zaman ve bolge, alternatif
tasima modlarinin miisteri agisindan maliyeti, rakip havayollarinin ugus giizergahlar1 ve
ucus sikligi, ugus swrasinda sunulan hizmetin kalitesi ve Ticreti, sik ucan yolcu
programlari, gibi faktorler talebi etkileyen ornekler olarak gdsterilebilir (Arkun, 2018,
s.24; Agraz, 2000, s.24).
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Tek bagina bir gosterge olarak sunmak yeterli olmasa da talebi etkileyen en 6nemli
faktor olarak bilet fiyatlar1 gdosterilebilir. Bilet ticretleri dis etkenlerden kolaylikla
etkilenebilen bir yapiya sahiptir. Ornek vermek gerekirse; petrol fiyatlarmm artig
donemlerde bilet fiyatlarinda da bir artis meydana gelmektedir. Bu nedenle havayoluna
olan talepte diislis yasanabilmektedir (Arkun, 2018, s.24). Biiyiik bir kitleyi etkileme
giiciine sahip olan ekonomik durgunluk, saglik kaynakli problemler, krizler, savas ve
teror gibi sorunlarin var oldugu donemlerde havayolu sirketlerinin gider kalemleri
artmis ve maddi kayiptan kaynakli olarak bilet fiyatlarinda bir artis gézlenmistir. Netice
olarak miisterilerin havayolu tasimaciligina olan talepleri diisiis trendi gostermistir

(Tanrisevdi ve Culha, 2010, s.66).

Talebi etkileyen bir diger unsur ise hangi zaman diliminde ugus hizmetinden
faydalanilmak istenildigidir. Ucus saatine az bir siire kaldiginda biletler yiiksek
iicretlerden satisa sunulmaktadir. Ozellikle plansiz olan ucuslarda karsilasilan bir
durumdur. Uzun bir zaman oOnce planlanan seyahatlerde alinan biletlerin ise fiyati
digiiktiir. Bilet bedeli az olan uguslarda dikkat edilmesi gereken birtakim hususlar
bulunmaktadir. Havayollar1 miisterilerin bilet iadelerinde geri 6demeyi kabul etmemekte
ve ucus saatinde degisiklik istendigi durumlarda ticret talep etmektedir. Diisiik fiyattan

satin alman biletlerde esneklik azdir (Arkun, 2018, s.25).
1.6. Havayolu isletmelerinin Ekonomik Ozellikleri

Havayolu tasimaciligi, hizli ve zamaninda ulagimin miimkiin oldugu bir ulastirma
tiirtidiir. Bu yoniiyle diinya ekonomisine ciddi etkileri olan ticaret ve turizm kapsaminda
gerceklestirilen faaliyetlerde iilkelerin birincil secenegidir. Ozellikle gelismekte olan
iilkelerin kiiresel pazarlara erisimini saglayarak ekonomik biiyiimelerinde 6nemli bir
role sahiptir. Diinya genelinde 2019 yilinda yaklasik 61 ton yiik kargo taginmistir. Buna
ek olarak havayolu tasimacilig1 araciligiyla tasinan mallarin degeri ise 6,5 trilyon dolara
tekabiil etmektedir. Bu miktar {ilkelerin yapmis oldugu uluslararasi ticaretin %]1’ine
karsilik gelmektedir (ATAG, 2020, s.14). Havacilik endiistrisi ile turizm arasinda énemli
bir baglant1 vardir. Hava tagimaciliginda yasanan herhangi bir durumun turizmi
etkiledigi sOylenebilir (Kocaer, 2021, s.60). Havacilik sektoriindeki gelismeler
dogrultusunda insanlarin farkli yerlere gitme imkani her gegen giin artmaktadir.

Gelirlerin artmasi, yilin her dénemine uygun ucus tarifelerinin bulunmasi, uluslararasi
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seyahati kolaylastiracak paket tur programlari, yurt dis1 gezilerinde gerekli evraklarin
diizenlenmesindeki siirecin giderek kolaylagmasi gibi sebeplerden dolay1 turizme olan
talep artig gostermektedir. Netice olarak insan dolagiminin stirekliligi ve iilkelere doviz
girmesi ekonomik ac¢idan bir hareketliligin yasanmasint saglar (Arikan, 1998, s.46).
Seyahat etmek isteyen turistlerin biliylik bir kismi havayolu tasimaciligini tercih
etmektedir. Hava Ulastirma Faaliyet Grubu’nun (Air Transport Action Group- ATAG)
raporuna gore 2020 yilinda uluslararasi turistlerin %58’1 havayolu tasimaciligini
kullanarak seyahat etmislerdir (ATAG, 2020, s.14). Rapordaki veriler dahilinde

havayolu tasimaciligmin turistler i¢in oldukga cazip oldugunu sdylemek dogru olacaktir.

Oligopolistik piyasalarin varli§indan s6z edilebilmesi i¢in birkac biiyiik isletmenin
olmas1 temel bir ilkedir. Havacilik sektorii, oligopol piyasada faaliyet gosteren

isletmelerden biridir (Battal, 2002, s.15).

Oligopol piyasanin kendine has Ozellikleri mevcuttur. Havayolu isletmelerinin

oligopolistik piyasalardaki genel 6zelliklerine deginilmistir (Wells, 1999, s. 193).
1.6.1. isletme Sayis1 ve Biiyiikliigii

1978 yilinda ABD’de baslayan serbestlesme hareketliligi kisa siirede diger iilkelerde
goriilmiistiir. Havacilik sektoriiniin onilindeki kisitlamalarm kaldirilmasi ile yeni bir
doneme gecilmistir (Ozbek ve Ghouchi, 2021, s.21). I¢ hatlarin serbestlesmesi ile
sektore girmek isteyen havayollar1 sayisinda artis yasanmisti. Bu durum sektorii
rekabete agik bir duruma getirmistir. Ayn1 zamanda biletlere 6denen iicret miktari

azalmig ve hava trafigi canlanmistir (Battal vd., 2006, s.5).

Tastyic1 sayisinda yasanan hizh artis ve tastyicilarin biiylikliigii ilk zamanlarda finansal
problemlere sebebiyet vermemistir. ilerleyen zamanlarda, ucak sanayisinde yasanan
teknolojik gelismeler ile isletmelerin finansal kaynaklara gereksinimi artmistir.
Havayolu isletmeleri finansal sorunu giderebilmek i¢in farkli kaynak arayisina girmistir

(Wells, 1999, 5.194).
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1.6.2. Sektore Giriste Yiiksek Engeller

Havacilik sektdriinde tasiyici olarak faaliyet gdstermek isteyen isletmelerin baslangicta
birtakim zorluklarla miicadele etmesi gerekir. Tek bagna yogun sermaye gerekliligi bile
bir problem teskil eder. Havayolu ulastirma hizmetinin saglanmasi i¢in nitelikli is
giicline ihtiyag duyulmaktadir. Donanimli ¢alisanlara erisim maliyeti ise oldukca
yiiksektir. Ozellikle mevcut isletmelerde calisan tecriibeli ¢alisanlar1 yeni kurulacak bir
isletmeye ¢ekmek oldukca zor ve masrafli bir durumdur. Bunun yani sira belirli bir is
deneyimi olmayan kisilerle ¢alismak ise isletme agisindan problem olusturabilir. Ayn1
sekilde havacilik endiistrisinde yeni teknolojik malzeme ve cihazlarm kullanilmasi,
personellerin egitim giderleri, kira veya satin alinma yolu ile tahsis edilen ucaklara
Odenen iicretler, ugaklarin herhangi bir kaza veya gerekli periyodik bakimlarinin
yapilmast i¢in personel veya techizat temin edilmesi gibi konular yasanan temel
zorluklara 6rnek olarak gdsterilebilir. Bunun yani swra havacilik pazarinda uzun yillar
faaliyette bulunan veya birlesme yolu ile pazardaki konumu biiyiik olan isletmeler
sektore yeni girmek isteyen isletmeler icin birer tehdit olarak goriilebilmektedir. Hali
hazirda sektérde bulunan tasiyici sirketler ile rekabet yarisma girmek heniiz yeni

kurulmus bir igletme i¢in istenmeyen bir sekilde sonuglanabilir (Uslu, 2001, 5.90).
1.6.3. Ol¢ek Ekonomisi Ozelligi

Olgek ekonomisi, isletmelerin uzun ddénemde iiretim miktarinda biiyiime trendi
kaydetmesi ile birim maliyetlerindeki azalmaya karsilik gelen bir kavramdir (Kogak,
2023, s.14). Havayolu isletmeleri, oligopol piyasada faaliyet gosteren igsletmelere benzer
bir sekilde dlgek ekonomisi politikasin1 benimsemektedir. Nitelikli is goren, yiiksek
teknoloji ve yan iiriin gibi faktorlerden faydalanmak, etkili bir dlgek ekonomisinin
kosullar1 arasindadir (Uslu, 2001, s.83). Gerekli kosullar yiiksek miktarda finansal
kaynak gerektirmektedir. Bu sebeple biiyiik tasiyici firmalarin kiiciik veya sektore yeni

giren tastyicilara karsi Uistiinliik kurmasi daha olasidr.

Havayolu isletmeleri az girdi ile yiiksek cikt1 elde etmek isteyen isletmelerdir. Buradaki
temel ¢ikt1 ise satiga sunulan koltuk sayisina karsilik gelmektedir (Battal, 2002, s.16).
Havayolu isletmeleri oldukca yiiksek sabit maliyet kalemlerine sahiptir. Herhangi bir

ucusta tagman yolcu sayisindaki artis ile her koltuk basma diisen sabit maliyet degerini
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minimuma indirgemeye calismaktadir. Buradan hareketle tam kapasite koltuk
dolumunun ger¢eklesmemesinin isletmeler igin biiyiik bir zarar oldugu sdylenebilir

(Uslu, 2001, s.83).
1.6.4. Birlesmeler Yoluyla Biiyiime

Havayolu isletmeleri pazardaki payini artirmak ve birtakim imtiyazlardan faydalanmak
amaciyla sektordeki diger isletmelerle birlesme yoluna giderek biiyliimek isterler.
Havayolu sektoriinde oldukca fazla karsilasilan bu durumun isletmeler i¢in farkh

faydalar1 mevcuttur (Zobu, 2022, s.9):

- Satin alma yolu ile havayolu isletmelerini iflas etme riskine karsi korur.

- Aym pazar segmentinde hizmet gdsteren isletmelerin birlesmesi ile farkl
pazarlara erisimi ve Olgek ekonomisinden maksimum sonug elde etme imkéani
dogar.

- Biiyiik isletmeler kii¢iik isletmeleri satin alarak rekabeti 6nler veya azaltir.

- Havacilik sektoriinde sezonluk olusan problemleri en aza indirger.

- Havaalanlarinda ugus slot haklar1 elde edilir.

- Isletmeler birlesme yaptig1 diger isletmelerin kullandig1 ugus rotalarinda faaliyet
gosterebilir ve her bir rota i¢in tekrardan basvuruda bulunma gerekliligi ortadan

kalkar.
1.6.5. Karsihkh Bagimhhk

Oligopol bir piyasada faaliyette bulunan havayolu tasimacilig1 endiistrisinin ekonomik
Ozelliklerinden biri de tasiyici firmalarm birbirine bagli hareket etme durumunda
olmalaridir. Sektorde yer alan isletme sayisnin fazla olmamasi nedeniyle isletmeler
rakiplerinin yaptig1 her tiirli yeniligi, diizenlemeyi, politikay1r takip etmektedir.
Ozellikle tastyic1 sirketler birbirlerinin fiyat politikalarmi takip etmektedir. Bu noktada
rakip firmalarin belirledigi fiyatlar1 g6z oniinde bulundurarak pazardaki konumlarini
korumalar1 gerekmektedir. Yogun rekabetin hadkim oldugu piyasalarda isletmelerin bu
denli birbirini gozlemlemesi iflas etmemeleri ve pazar paylarmnm kaybi ile kars1 karsiya
kalmamalar1 agisindan énem arz eden bir konu olarak degerlendirilebilir (Uslu, 2001,

s.87). Aym1 pazar segmentinde hizmette bulunan isletmeler benzer rakamlarda bilet
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fiyatlar1 belirlemeye calismaktadir. Bdylelikle finansal agidan biiyiik zorluklar

yasanmasi bir nebze de olsa engellenmeye calisilir.
1.6.6. Fiyat Kararhhg: ve Fiyat Dis1 Rekabet

Havacilik sektoriinde yer alan tastyici firmalar rakip firmalara kars: tistlinliik elde etmek
ve pazarda iyi bir konuma sahip olma isteklerini saglarken diger isletmelerle fiyat
konusunda rekabet etmek istemezler. Rakip firmalarin biiylik veya kiiclik olmas1 fark
etmeksizin rekabetin fiyat algisina yonelik olmasi isletmeleri mali agidan zorlayabilir.

Nihayetinde iflas gibi biiyiik bir finansal kayip ile de sonuglanabilir (Battal, 2002, s.20).

Havayolu isletmeleri fiyatin yikici bir rekabet unsuru oldugunun bilincindedirler.
Rakiplerinden miisterilere sunduklar1 hizmetin kalitesi ile farklilik gostermek isterler.
Miisteri memnuniyetinin pazardaki konumlarinin artmasinda itici bir gii¢ niteliginde
oldugunu kabul ederler. Fiyat dis1 rekabet anlaminda da ugak i¢inde miisterilere cesitli
icretsiz ikramlar sunulmasi, teknolojik cihazlara oyun, belgesel yliklenmesi ile hizmet

cesitliligini saglamay1 amaglarlar (Uslu, 2001, s.87).
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IKiNCi BOLUM

HAVACILIK SEKTORUNDE YASANAN KRIiZLER ve COVID-19
PANDEMISI

Calismanin ikinci boliimiinde havacilik sektoriinii etkileyen krizler ve krizlerin
havacilik sektoriine etkisi, Covid 19 pandemisi, havacilik sektoriine etkileri ve alinan

onlemler hakkinda bilgiler verilecektir.
2.1. Kriz Kavram ve Ozellikleri

Ulkeleraras1 milli smirlarm  ortadan kalkmasini saglayan kiiresellesme, sosyal,
ekonomik, saglik, kiiltiir ve politika gibi konularda toplumlararas1 bir etkilesim ortamini
beraberinde getirmistir. Teknolojik gelisimin de katkisi ile iilkelerarasi bir¢ok alanda
karsilikli bagimlilik her gecen gilin artmaktadir. Toplumlar, iilkeler ve devletler
birbirlerini daha yakindan tanima firsat1 yakalayarak ikili ve ¢oklu iletisimler
kurabilmektedir (Akgédniil ve Masca, 2001, s.128). Isletmeler, dis ¢evreleriyle siirekli
etkilesim halinde olduklar1 i¢in acik bir sistem yapisma sahiptirler. Isletmelerin
birbirinden etkilendigi ve kiyasiya rekabet ettigi bir ortamda bu etkilesimden kaynakli
istenilmeyen ve beklenilmeyen olaylar yasanabilmektedir. Kiiresellesme, bu durumu
daha da karmasik hale getirerek isletmeler icin krizlere yol agabilir. Krizler genellikle
hizli ¢6ziim gerektirdigi icin isletmeler i¢in biiyiik bir tehdit unsuru olusturur.
Kiiresellesme ayn1 zamanda, diinyanin herhangi bir yerinde meydana gelen olumlu veya
olumsuz herhangi bir olayn diger iilkeleri dogrudan veya dolayli olarak etkilenmesine
neden olabilmektedir. Dolayistyla, iilkelerin ulusal smirlarmin 6tesinde gelisen olaylara
kayitsiz kalmalarmin miimkiin olmadig:1 agiktir (Simsek, 2021, ss.21-22). Bu nedenle
kaynag1 ne olursa olsun bir iilkede bas gdsteren sorunun baska tilkelere sicrama olasilig1
cok yliksektir. Bagka bir ifade ile kiiresellesme, iilkelere hem genis imkanlar sunmakta

hem de birtakim negatifliklerle karst karsiya kalmasma yol agabilmektedir.



Etkilesimlerden kaynakli yasanan sorunlarin baska iilkelere sirayet etmesi genellikle

diinya genelinde bir krizin bas géstermesine neden olmaktadir.

Kriz kavrami, kokeni bakiminda Yunanca “krisis” kelimesine dayanmaktadir. Kriz,
“bunalim” ve “buhran” olarak ifade edilmektedir. Yasamin herhangi bir alaninda
beklenmedik anda ortaya c¢ikmaktadir. Normal devam eden akisi bozan ciddi bir
problemdir. Kriz kavrami, kullanildig1 alanlara gore farkli anlamlara karsilik
gelmektedir. Cogunlukla tip alaninda kullanilan bir sézciiktii. Tip alaninda
“beklenmedik bir anda meydana gelen bir hastalik emaresi” olarak ifade edilmektedir.
Sosyal bilimlerde ise “birdenbire gelisen ve gidisat1 kotii yonlii olan bir olay” olarak
tanimlanmaktadir. Giinliilk hayat da dahil olmak iizere kriz kavrami bir¢ok alanda
kullanilir. Bilim diinyasinda kriz kavrammin kullanimmna ekonomik kriz, mali kriz,
styasi kriz, saglik krizi vb. 6rnek olarak gosterilebilir (Aktan ve Sen, 2001, s.1). Farkh
sekillerde meydana gelen krizler giiniimiiz isletmelerinde siklikla kullanilan bir
terminoloji haline gelmistir. Ortaya ¢ikan herhangi bir durumun kriz olarak
degerlendirilmesi i¢in birtakim faktorlerin mevcudiyeti s6z konusudur (Asunakutlu vd.,

2003, s. 143; Sar1 ve Sari, 2020, s.52):

- Krizin ortaya ¢ikma zamani 6ngdriilemez.

- Krizler sanildiginin aksine her zaman negatif bir sekilde sonuglanmayabilir.
Etkili ve dogru bir kriz yonetimi ile firsatlar elde edilebilir.

- Kompleks bir ortam olusturur.

- Belirsizlik olusturdugundan strese sebebiyet verir.

- Kisa bir siirede ¢oziimlenmesi gerektigi i¢in 6zellikle karar verici de gerginlik
olusturur.

- Isletmenin sahip oldugu amaglara ve konuma zarar verir.

- Krizler hizli bir sekilde miidahale gerektirir.

- Tedbir almabilir fakat tam anlamiyla engellenemez.

- Krizler meydana geldigi sektér veya iilkenin ozelliklerine  gore

degerlendirilmelidir.

Kiiresellesme, krizleri, insanlarin yasantilarini, iletisimlerini, ekonomik iligkileri, ticari

faaliyetleri, bilimsel ve teknolojik ilerlemelerin seyrini dogrudan etkiledigi kadar
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yasanan bir gelismenin baska bir iilke tarafindan takip edilmesi ve bu durumdan

etkilenmesini de saglamaktadir (Aykag, 2001, ss.124-125).

Krizin hangi boyutta ve nerde c¢iktig1 oldukca Onemli bir konudur. Ayni kaynaktan
ortaya c¢ikan bir olayin gelismis veya gelismekte olan {iilkelere etkisi ayni diizeyde
olmayabilir. Biri i¢in olduk¢a ciddi bir sorun olarak algilanirken, digeri i¢in kiigiik bir
problem olarak kalir. Her ikisinin de yaklasimi farklilik gosterir (Alaagaclh, 2006, s.21).
Bu agidan bakildiginda bazi krizlerin sadece bolgesel bazda kaldigmi sdylemek
miimkiindiir. Krizlerin daha genis alanlara yayilmasi, daha fazla etkinin birakilmasi
anlamma gelir. Dolayisiyla boyle bir durumda kriz sonrasi toparlanma siireci de zor
olabilmektedir. Geneli ilgilendiren bir sorun elbette ki farkli kararlar ve adimlar
dogrultusunda bir anda ¢6ziime kavusamayacaktir. Yoneticiler bu noktada igletme icin
yanls kararlar alabilir hatta isletmenin daha biiyiik sorunlarla karsilagmasina neden

olabilirler.

Krizlerin ne zaman ortaya ¢ikacagi belli olmasa da bazi gostergeler krizin habercisi
niteliginde olabilmektedir. Isletmeler bu sinyalleri dikkate alarak krizi Onceden
engelleyebilir. Kriz siirecinde ise durumu firsata cevirerek isletmenin lehine kararlar

almabilir (Tagraf ve Arslan, 2003, s.152).

Isletmelerde krizlerin yasanmasima neden olan ve farkl ¢ikis kaynagina sahip faktorler
bulunur. Bu faktorlerin etkilesimi nedeniyle ortaya c¢ikan krizler temel olarak likidite
sorunlari, pazar segmentindeki hizli degisim, satis miktarinin azalmasi, iilkeler arasi
sikintilar, hiikiimet degisimi ile olusturulan diizenlemeler, isletmelerdeki eksik veya
yanlis bilgi, yetersiz iletisim seklinde siralanabilir (Callahan,1998; Tutar, 2000, Aktaran;
Asunakutlu vd.,2003, s.143).

Kiiresel ¢capta meydana gelen krizleri belli bir gruplandirmaya dahil etmek miimkiindiir.
Krizlerin ana kaynaklar1 salgin, saglik, ekonomik ve siyasi sebepli bir ayrima tabi
tutulur. Farkli sebeplerden ortaya ¢ikan bu krizler bulunduklari alani oldukc¢a olumsuz
etkilemistir. Saglik alaninda yasanan herhangi bir problemin saglik sektorii tizerindeki
etkileri negatif yonliidiir. Ornek vermek gerekirse salginlar herhangi bir hastaligin kisa
siirede yayilmasi ile biiyiik bir kitleyi etkisi altmma almaktadwr. Bdoylelikle saglik
sektoriinde biiyiik bir kriz ile kars1 karsiya kalinir. Ekonomik alanda yasanan herhangi
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bir kriz iilkede ciddi bir istihdam problemine yol agabilmektedir. Politik anlamdaki
krizler ise devletlerin istikrarsizligindan kaynaklanabilmektedir. Aslinda her bir krizin
c¢ikig noktasi birbirinden ayri olsa da hepsinin ortak sonucunda igletmeler, toplumlar,
iilkeler ve hiikiimetler ekonomik anlamda problemler yasamaktadir. Bunun yani sira
krizlerin ortaya ¢iktigi evreler, krizlerin etkisinin 6nemli bir belirleyicisi niteliginde
olabilmektedir (Taskolu, 2022, ss.51-52). Bu nedenle donem itibari ile krizlerin boyutu
da degisiklik gostermektedir. Isletmeler, krizlerle miicadele edebilmek ve olumsuz
etkilerini minimum seviyelere indirgeyebilmek i¢in etkili bir kriz yonetimi
uygulamalidir. Yoneticiler, gereken inisiyatifleri alabilen lider ruhlu kisiler olmalidir.

Aksi takdirde krizler isletmelerin itibarini kaybetmesine yol agabilir.
2.2. Kriz Yonetimi

Krizlerle dogru bir sekilde miicadele edebilmenin yolu etkili bir kriz yonetimi
uygulamasidir. Bdylelikle kisa bir zaman diliminde isletmenin durumdan hig
etkilenmeden veya az bir diizeyde etkilenerek iistesinden gelmesi saglanabilir. Kriz
yonetimi, ihtimal dahilinde olan krizlere karsi igletmeleri korumak amaciyla gerekli
tedbirlerin alinip isleme gecirilmesi silirecidir. Ayni zamanda isletmelerin varliklarini
tehlikeye sokan kriz unsurlarimim 6nceden fark edilerek miimkiin olan en az tahribat ile
kriz siirecinin {istesinden gelinmesi ve sorunlarin bertaraf edilmesi olarak
tanimlanmaktadir. Isletmenin gerek i¢ gerek de dis gevresindeki faaliyetlerinde ortaya
cikan aksakliklarm halledilmesi i¢in diizenlenen tedbirler biitiintidiir. Krizin yaganmasi
halinde dogru ve etkili bir yonetim ile krizlerin olusturdugu sorunlarin kisi veya
isletmeleri minimum dilizeyde etkilemesi ve krizin seyri degistirilerek isletmenin
yararina olacak sekilde degerlendirilmesi olarak da tanimlanabilmektedir. Isletmedeki
iist diizey yoneticilerin gelistirilen plan ve programlar araciligtyla duruma miidahale

etmesi Onemlidir (Geng, 2009, s.4).

Kriz yonetimi ile ilgili yapilan diger bir tanimlamaya gore, orgiitlerin hem kendi i¢inde,
hem de Orgiit disinda temel isleyisini ciddi bir diizeyde tehlikeye sokabilecek olaylar
karsisinda gereken Onlemlerin alinmasi, degerlendirilmesi ve denetiminin saglanmasi
stirecidir. Kriz yOnetimindeki amag ise kriz riskini barindiran olay veya durumlari
onceden belirleyerek gerekli tedbirleri uygulamaktir (Arslan, 2019, s.15). Krizler
kisileri, isletmeleri, bolgeleri ve iilkeleri, farkli boyutlarda etkileyebilmektedir. Krizlerin
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kiiclik bir kesime olan etkisinden ziyade genis bir alana yayilan etkilerinin yonetimi
daha zor olabilmektedir. Kriz yonetimlerinde kiiresel baglamda yasanan krizlerin
coziimlenmesinde bireysel kriz yonetiminden ziyade Orgiitsel kriz yonetimi ile

nihayetlendirilmesi 6nem teskil etmektedir (Demirhan ve Korkutan, 2022, s.645).
Kriz yonetiminin 6zellikleri bulunmaktadir (Sar1 ve Sari, 2020, s.53):

- Orgiitii gelecekteki krizlere kars: hazirlar.

- Orgiitiin temel isleyisini olumsuz olarak etkileyen olaylarla ilgilenir.

- Yonetimin 6zellestirilen bir halidir.

- Uzmanlik isteyen bir alan oldugu i¢in 6rgiit icin ek maliyetlere sebep olur.

- Stratejik yonetimin ilkeleri ile yakin bir iligkidedir.

- Orgiitleri yasanan krizlerden olumsuz olarak etkilenmesini minimum diizeyde
tutar.

- Kompleks bir siirectir.

Etkili bir sekilde kriz yonetiminin gerceklestirilmesi, iist diizey yOneticilerin ve karar
verme noktasinda s6z sahibi olan orgiit ¢calisanlariin yetenekleri ile dogru orantilidir.
Krizlerin goriilme siklig1 ve etki derecesi her gecen giin artis gosterdiginden krizin
¢oziimlenmesi krizin etkiledigi bireyler, toplumlar, orgiitler ve iilkeler arasindaki is

birligine baghdir (Lee & Kwon, 2021, s.13).

Kriz yonetiminde 6nemli olan bir diger konu ise, kriz siirecinde kurumsal iletisime agik
olunmasidir. Bu durum isletmenin hem i¢ hem de dis ¢evresi ile olan iletisimine dikkat
etmesi anlamma gelir. Gelen geri bildirimler akabinde krizin ¢6ziim siireci
hizlandirilabilir. Giinlimiiz dijital diinyasinda sosyal medya platformu ile isletmeler
krizleri etkin bir sekilde yiiriitebilmektedir. Hedef kitleyi yakindan takip ederek gerekli
stratejik ilkeleri belirleyebilmektedirler. Bu noktada yasanan krizin ¢6zliimii, isletmenin
itibar kaybimnin 6nlemesi ve bagka krizlerin tedbirinin alinmasi gibi avantajlar elde edilir

(Imir, 2018, s.5).
2.3. Havacilik Sektoriinii Etkileyen Krizler

Hizmet sektoriinde onemli bir yeri olan havayolu tagimaciligi, kirilgan yapiya sahip

olan isletmelerin basinda gelmektedir. A¢ik bir sistem yapisina sahip olmasi nedeniyle
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yasanan herhangi bir gelismeden etkilenebilen hassas yapida bir sektordiir. Diinyanin
herhangi bir bolgesinde olan bir olaydan havayolu isletmelerinin etkilenme olasiligi ¢ok
yiiksektir (Sahin ve Tektas, 2021, s.96). Havacilik endiistrisinde yer alan biitiin
havayollar1 sektorde birlikte hareket ederler. Bu durum kiiresel ¢apta yasanan bir olayda
havayolu isletmelerinin bagimsiz karar vermeleri Oniinde bir engel niteligindedir.
Uluslararasi alanda ekonomi ve giivenligi tehdit eden krizler iilkeler arasinda havayolu
tagimaciligina yonelik talepte azalmaya yol agmaktadir. Ulasim sektoriinde hava
tasimaciligina olan talep daralmasi neticesinde, diger ulagim tiirlerine dogru yonelim
artis gosterir. Miisteriler daha uygun iicretler karsihiginda tasima hizmeti alacaklar1
ulagim araglarm tercih ederler. Mecburi olarak kapasite kisitlamasina giden isletmeler
birgok sorunla karsilasir. Ozellikle isletmelerin kar marjlar1 diiserek siirdiiriilebilirlikleri
riskli bir duruma gelir. Bunun yani swra Onemli bir istihdam sektorii olan hava

tagimaciliginda negatif yonlii bir seyir hakim olmaya baslar (Simsek, 2021, s.30).

Havacilik sektoriinde kriz yonetimi uygulamasi havayollar1 i¢in zor ve kompleks bir
isleyise sahiptir. Havayollar1 hizmet verdigi milli smirlar da dahil olmak iizere sefer
diizenledikleri iilkeleri biitiinciil olarak degerlendirmektedir. Ulkelerin ekonomileri,
sosyo- politik yapilari, turizm bolgeleri gibi iilkeye 6zel degerlerin yani sira sektorde
bulunan havayollarinin rekabet stratejilerini, marka degerini, fiyat politikalarini,
pazarlama ve satis stratejilerini goz oniinde bulundurur. Ayrica bilgi teknolojilerini de
takip ederek ve uyum saglamaya Ozen gosterirler. Havacilikta krizlerin yasandigi
donemlerde kurum i¢i iletisimin dogru ve etkili bir sekilde saglanmasiyla, krizlerin
iistesinden gelebilmenin daha kisa bir siirede gergeklestigi bilinmektedir. Havacilik
sektoriinde istihdam eden is gorenlerin birbirleri ile olan iletisimleri olduk¢a 6nemlidir.
Isletmelerin kendi i¢inde olusturdugu yapmin istikrarh bir is birligi ile devam etmesi
gerekir (Rodoplu ve Aktekin, 2020, s.2140). Havayolu isletmeleri son zamanlarda hem
dis ¢evrede gelisen olaylar hem de isletme icindeki diizenlemelerin arzu edilen sekilde
ilerlememesi sebebiyle ¢esitli krizlerle karsi karsiya kalmaktadir. Isletmenin kendi
icinde olusturdugu yapinin aktorleri olan mali yapi, insan kaynaklari, glivenlik, egitim,
istirakler, operasyon vb. birimler birbiri ile bagimli olarak hareket halinde olmalidir.
Aksi takdirde yasanan krizlerin ¢6ziimii zorlasir ve yeni krizlerin yaganma ihtimali artar

(Rodoplu ve Aktekin, 2020 s.2139).
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Diinya ekonomisinde veya hava tagimaciliginda biiyiime trendlerinin istenildigi seyirde
ilerlememesi durumunda sektdrde bir ekonomik durgunluk hakim olur. Havayollar:
koltuklar1 tam kapasite dolduramadigi gibi diisiik {icretlerle bilet satis1 gerceklestirmek
mecburiyetinde kalabilir. Krizlerin bu denli olumsuz etkisi ile siirenin daha genis bir

zamana yayilmasi ise daha yikici etkileri beraberinde getirir (Ata, 2021, s.23).

Havacilik sektorii temelleri atildigi giinden bugiine ¢esitli krizlerle karsilagmistir. Teror
saldirilari, finansal krizler, savaslar, salgin hastaliklar sektorde yasanan krizlerin ana
sebepleri olmustur. Yasanan krizler havacilik endiistrisinde olusturdugu talep daralmasi
nedeniyle igletmeleri ekonomik olarak zorlamistir. Havacilik sektoriinii etkileyen krizler

Sekil 2.1.°de gosterilmistir.

Sekil 2.1. Havacilik Sektoriinii Etkileyen Krizler

Kaynak: (ATAG,2020)

Sekil 2.1°de gosterildigi gibi havacilik sektdriinde petrol fiyatlarindaki istikrarsizlik
ekonomik durgunluk, savas, terér ve salgin kaynakli farkl krizler yasanmistir (Tasdemir
ve Aydin, 2020, s.175). Farkli sebeplerden ortaya ¢ikan bu krizleri Petrol krizi (1973),
Irak-Iran Savasi (1980-1988), Korfez Savasi (1990-1991), Asya Krizi (1997-1998), 11
Eyliil Terér Saldirilari, Sars Krizi (2003), Ekonomik Kriz (2008) ve Covid-19 Krizi
(2019) olarak siralamak miimkiindiir. Goriilen bu krizler igerisinde havacilik sektoriinii
olumsuz olarak etkileyen en dnemli olaymn Covid-19 viriisii oldugu sdylenebilir. Kriz,

havacilik sektoriinde operasyonel faaliyetlerin azalmasmna ve ucus trafigindeki
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yogunlukta gerileme yasanmasma neden olmustur. Aynt zamanda bazi havayolu
isletmeleri iflas etmis, istihdam olanaklar1 azalmis, personeller isten ¢ikartimis ve

biiyiik bir ekonomik belirsizlik yasanmustir.
2.3.1. Petrol Krizi (1973)

Ikinci diinya savasindan sonra bir toparlanma siireci icerisinde olan iilkeler, 1970’li
yillara gelindiginde biiyiik bir petrol krizi ile kars1 karsiya kalmiglardir. Kiiresel capta
etkileri olan kriz, iilkeleri etkileri uzun siirecek bir olaym i¢ine siiriiklemistir (Erim,

2012, 5.22).

1970’11 yillarda petrol, gelismis iilkeler tarafindan talep edilen 6nemli bir hammaddeydi.
Ulkelerin ihtiya¢ duydugu petrol Arap iilkeleri tarafindan saglanmaktaydi. Diinyadaki
petrol rezervlerinin yarisindan fazlasi Arap tlkeleri topraklarinda bulunmaktaydi. Arap
iilkeleri petrolii batili devletlere kars1 bir {istiinliik araci olarak kullanmaktayd: (Bilkay,
2021, s.63). 6 Ekim 1973 tarihinde, Suriye ve Misir ittifak kurarak Israil’e ydnelik
saldir1 diizenlemislerdir. Arap devletleri, savasta Israil’in yayilmaci politikasina batili
devletlerin 6zellikle de ABD’nin destek verdigini diisiinmekteydi. Bunun sonucunda,
Arap llkeleri savasta kaybettikleri topraklar1 geri almak amaciyla petrolii siyasi bir gii¢
unsuru olarak kullandi. 15 Ekim 1973 yilinda Petrol ihra¢ Eden Arap Ulkeleri Birligi
(OAPEC), Israil’i destekleyen ABD’ye kars1 bir petrol ambargosu baslatnustir. Biitiin
diinyada biiyiikk bir ekonomik c¢okiintlinlin yasanmasina sebep olan petrol krizi bu
sebeplerden &tiirii ortaya ¢cikmustir (Oztiirk ve Saygm, 2017, s.2). Petrol arzinda yasanan
diisiigle birlikte petrol fiyatlarinda 1974 senesinde %400’lere varan artiglar goriilmiistiir.
Diinya ekonomisinde temel bir girdi olan petroliin sanayilesmis iilkelere yonelik
ambargosu iiretim sektdrlerini neredeyse durma noktasma getirmistir. Isletmeler diisiik
iicretler karsiliginda aldig1 petrol dogrultusunda yapilandirdiklar: iiretim sistemlerinde
aksakliklar yasamustir. Ithalatci iilkeler i¢in esnek bir talep yapisina sahip olmayan
petrol fiyatlari iilkelerin satin alma giiclerini diisiirmiis ve farkli mallara olan talepler de

diisiisler yasanmasina sebep olmustur (Arzova, 2019, s.144).

Petrol krizinden etkilenen sektorlerden biri de havacilik sektoriidiir. Havayolu
isletmeleri yiiksek sermaye gerektiren yapisina binaen yiiksek maliyet kalemlerine

sahiptir. Havayollarinin yaklasik %29’luk maliyet giderini olusturan yakit maliyetleri en
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yiksek maliyet giderini olusturur (Bilkay, 2021, s.64). Petrol fiyatlarimdaki fiyat
artislarindan kaynakli olarak havayolu isletmelerinin kar marjlarinda ciddi oranda diisiis
yasanmistir. Havayollar1 petrol fiyatlarinda yasanan her artis1 maliyetlerine yansitmis ve

enflasyon oraninda ciddi artislar gdzlemlenmistir (Oztiirk ve Saygin, 2017, s.2).

Petrol arzindaki kisitlama ve artan yakit fiyatlarina ragmen Tiirk havacilik sektoriinde
olumlu gelismeler de yaganmistir. Tiirkiye ve Avrupa iilkeleri arasinda gerceklestirilen
“Labor Aggrements-is¢i Anlasmalarr” dogrultusunda iilkemizden 65 aile isci olarak yurt
disma gonderilmistir. Donemin tek havayolu sirketi olan THY bu donemde yolculardan

gelirler elde etmis ve hizl bir biiylime trendi i¢erisine girmistir (Bilkay, 2021, s.65).

Ikinci petrol krizi ise 1979 tarihinde goriilmiistiir. Ortadogu’da yasanan Irak-iran
savagslar1 petrol fiyatlarinda bir yiikselis trendine sebebiyet vermistir. Bat1 iilkeleri basta
olmak iizere diinyanin genelinde ekonomik durgunluk siireci yaganmistir (Sun, 2019,

5.62).
2.3.2. Irak-Iran Savas:1 (1980-1988)

1979 senesinde Irak hiikiimetinin yonetiminde iktidar olan Saddam Hiiseyin, ABD’nin
destegi ile 1980 yilinda sinirlarmin ihlal edildigi gerekcesini one siirerek iran’a savas
agmustir. Iran’a brrakilan Satt’iil Arap suyolunun aslinda Irak’a ait olmasi1 gerektigini
sdylemistir. Ayn1 zamanda Irak, Sii niifusuna sahip olan Iran’m Ortadogu’ya hakim
olmasina engel olmak istemistir. 8 yil siiren savasin bilangolar1 her iki {ilke i¢in olduk¢a
agr olmustur. Kazananin olmadigi aksine biiyiik kayiplarin yasandigi bir savas olarak
tarihteki yerini almistir (Yiicealtay, 2022, s.22). Yaklasik 2 milyon insan hayatini
kaybetmistir. 150 milyon dolarlik kaynak kaybi yasanmistir. Her iki iilkede ekonomik
olarak sikintilar yasamak durumunda kalmistir (Akcay, 2013, s.118).

Diinya petrol ihracatinda 6nemli petrol rezervlerine sahip iki tilkenin bdylesine bir savas
icerisinde olmasi petrol arzinda diisiisler yasanmasina sebep olmustur. Petroliin bu denli
azalmasi iilkeleri olumsuz olarak etkilemistir. Petroliin iiretim kapasitesinin diismesi
neticesinde petrol fiyatlarinda ciddi artiglar yasanmistir. Havacilik sektoriinde yakat
talebinin karsilanamamasi sebebiyle krizlerin yasanmasi kac¢milmaz olmustur. Yakit

maliyetlerinde artiglar yasanmistir. Iran’in savastan énce OPEC iiyesi devletler arasinda
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petrol tiretimindeki pay1 %19,8 iken savasin bitiminden 17 sene sonrasinda 2005°te eski
haline donemedigi gozlemlenmistir. Petrol iiretimindeki pay1 %12.5’lerde kalmigtir

(Saxton, 2006, s.2).
2.3.3. Korfez Savasi (1990-1991)

Havayolu endiistrisi kuruldugu giinden itibaren yillik ortalama %7-9 civarinda biiylime
kaydetmistir. Yolcu talebinin az veya fazla oldugu donemlere gore biiylime orami
degiskenlik gosterse de yiikselme trendi siireklilik arz etmistir. 1979/1980 Ikinci Petrol
Krizi ve 1998 Asya Krizi gibi durgunluk zamanlarinda bile genel hava trafigi yilda %2
artmistir (Franke ve John, 2011, s.19). Covid-19 Oncesine kadar havacilik sektoriinde
yalmizca iki kez negatif bliylime goriilmiistiir: Birinci Korfez Savasi (1991 yili) ve 11

Eyliil terdr saldirilar1 ve SARS 1n etkilerini siirdiirdiigii 2001/2003 yilu.

Korfez Savasi, 1990 yilinin Agustos aymnda Irak’ i Kuveyt’i isgaliyle baslayan ve daha
sonra ABD liderligindeki otuz yedi devletin Irak’a yonelik diizenledigi askeri harekattir.
Birlesmis Milletler ilk asamada Irak’a yonelik bir dizi mali ambargo uygulamistir. Tim
arabulucu calismalara ragmen Irak yOnetimi geri adim atmayinca 17 Ocak 1991°de

hava, 24 Subat’ta da kara harekat1 diizenlenmistir.

Kiiresel ekonomiyi ciddi bir sekilde etkileyen Korfez Savasi’ndan havacilik sektorii de
nasibini almistir. Hava yolculuguna ilgi azalmis, sefer sayilar1 ciddi oranda diismiis ve
rezervasyon iptalleri artmistir (Korul ve Kiiciikonal, 2003, s. 26). Korfez Savasi, sivil
havacilik tarihinde negatif yonlii biiylimenin yasandigi krizlerden biri olarak

kaydedilmistir (Franke ve John, 2011, s. 19).
2.3.4. Asya Krizi (1997/8)

Asya Krizi, Tayland Bahti’nin devaliie olmasiyla baslayan ve 1997 yilinin Haziran
aymda Gilineydogu Asya’da ortaya ¢ikan finansal bir krizdir. 1998 yilinda etkileri
derinlesen kriz ozellikle Tayland, Malezya, Giiney Kore, Filipinler, Endonezya, gibi
iilkeleri etkisi altina almistir (Sarimaden, 2021, s.9). Tayland ve diger komsu Asya
iilkelerinin bu donemde, finansal piyasalar1 ¢okmiis, bdlge iilkelerinin paralar1 deger

kaybetmis ve dig bor¢lanma artmistir (Basar ve Coskun, 2021, s.121).
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Korfez Savasidan sonra heniiz yeni bir toparlanma siirecine giren iilkeler ekonomik
krizden oldukea etkilenmistir (Aksu, 2010, s.51). Ozellikle Asya iilkelerinde ekonomik
daralma ve issizlik bas gostermistir. Istihdamin diismesi ile kisisel gelir azalmis belirli
kisitlamalar giindeme gelmistir. Insanlarn seyahat etmeye yOnelik harcamalari
azalmistir. Bu durum havayolu isletmelerinin yolcu taleplerinde kayiplar yaganmasina
neden olmustur. Havayollar1 finansal risklerle karsi karsiya kaldigi i¢in tedbirler almak
durumunda kalmistir. Filolar kiiciiltiilmiis, ugus sayisi ve ucus gilizergahlar1 yeniden
diizenlenerek yeni ugak alimi ve kira sézlesmeleri askiya alinmistir. Cesitli tedbirler
gelistirerek krizin etkilerinde korunmaya calisan isletmeler tam anlamiyla krizle
miicadele edememistir. Krizin ortaya ¢iktigi Asya bolgesi olmak iizere bircok iilkede
havacilik sektoriiniin gelisiminde gerileme yasanmistir. Bazi sirketler sektorde varligmi

daha fazla muhafaza edememis ve iflas etmek durumunda kalmistir (Aksu, 2010, s.53).
2.3.5. 11 Eyliil Teror Saldirilar: (2001)

11 Eyliil Saldirilari, 2001°de New York’ta bulunan Diinya Ticaret Merkezi’ne (World
Trade Center) ve Virginia’daki Pentagon’a diizenlenen teror saldirilaridi. 11 Eylil
sabah1 dort ucak kacimrilmis, ikisi “Ikiz Kuleler” olarak anilan Ticaret Merkezine
carptirilmis, bir digeri Pentagon binasina, sonuncusu ise bos bir tarlaya diismiistiir. S6z
konusu saldirilarda 2606°s1 Ticaret Merkezi’nde olmak iizere toplam 2966 kisi hayatini
kaybetmistir (Turker, 2017, s.21). ABD ve Kanada saldirmin hemen ardindan hava
sahasmi 13 Eyliil 2001°e kadar sivil uguslara kapatmistir. Boylece ABD tarihinde hava
sahast ilk defa iilke genelinde durdurulmustur (Unlii, 2009, s. 25)

Havacilik endiistrisi ekonomik olarak 11 Eylil 2001°’deki saldirilardan en fazla
etkilenen sektor olmustur. Saldirilar, gegici bir siirede dogrudan havacilik sisteminin
kapanmasina neden olmasmin yani swra yolcu aligkanlhigi iizerinde de ¢ok fazla etkili
olmustur. Diinyada giivenlik algismin yeni bir boyut kazandig1 bu olay sonrasinda hava
tasimaciligina yonelik talepte ciddi bir diisiis yasanmig; bircok insan ucak
yolculuklarindan bir siire uzak durmayi tercih etmistir (Itoa ve Lee, 2005, s. 75).
Yaklagik 200 bin ucus kaybr yasanmis ve hava trafiginin eski haline gelmesi 1,5 yil
sonra miimkiin olmustur (Hopanct vd., 2021, s.449). 11 Eyliil saldirilarindan en ¢ok
ABD havayolu endiistrisinin zarar gordiigli belirtilmistir. Nitekim {izerinden iki yil

gectikten sonra yapilan bir arastirma talebin iki yil Oncesine kiyasla oldukca diisiik

32



seviyede oldugunu gostermistir (Itoa ve Lee, 2005, s. 76). 11 Eylil’lin etkilerine ek
olarak 2003’teki SARS pandemik tehdidi de hava trafigindeki iyilesme siirecinin
uzamasina neden olmustur (Franke ve John, 2011, s. 20). 2001°deki kriz, Covid-19’a

kadarki en kotili havayolu krizi olarak kabul edilmistir.
2.3.6. SARS Kirizi (2003)

SARS (Severe Acute Respiratory Syndrome-Siddetli Akut Yolu Solunum Sendromu)
viriisiine, ilk olarak 2002’nin sonlarma dogru Cin’in Guangdong eyaletinde
rastlanilmistir (Stadler vd., 2003, s.209). Cin disinda vuku bulan ilk SARS vakasi ise 26
Subat 2003 tarihinde kayda ge¢mistir (Wang ve Jolly, 2004, s.547). Viriis kisa bir
siirede yayilim gostermistir. Diinya Saglik Orgiitii (WHO) 12 Mart 2003 tarihinde acil
durum duyurusu yapmistir (Ata, 2021, s.27). SARS hastaligi, 5 kitada, 37 iilkede
8000°den fazla kisiye enfekte olarak 775 kisinin Sliimiine sebebiyet vermistir (Chen ve
Subbarao, 2007, s.444; Al-Hazmi, 2016, s.509). Hastalik iilkelere ekonomik kayiplar da
yasatmistir. Diinya ekonomisinde SARS hastaligindan kaynakli maliyet miktar1 yaklasik
40 milyar dolara tekabiil etmektedir (Tekin, 2021, s.343).

Insan yasamu igin biiyiik bir tehdit olan hastalik ilk olarak hayvanlara bulasmaktadir.
Hayvanlardan da insanlara sirayet etmektedir. SARS- CoV’un 2-10 giin arasinda
degisen bir kulucka siiresi vardir. Viriisiin bulastig1 bireylerde yiiksek ates, titreme,
migren, viicut agrilari, solunum giigliigli, miyalji, ishal ve kuru oksiiriik gibi semptomlar

goriilmektedir (Leung and Chiu, 2004, s.276).

SARS’1n kisa bir siirede bir kriz etkisi gostermesi 6zellikle havacilik endiistrisine olan
talepte diisiisler yasanmasina yol a¢mustir. 2003 yilinin ikinci g¢eyreginde diinya
genelindeki ucuslarda %3 oraninda bir azalma yasanmustir. Cin ve Asya Pasifik krizin
olusturdugu negatif etkilerden en ¢ok hasar1 alan yerler olmustur. Hastaligin bas
gosterdigi lilke olan Cin krizden ¢ok fazla etkilenmis ve Cin’e olan seferlerde %45

civarlarinda bir gerileme kaydedilmistir (Ata, 2021, s.27).
2.3.7. 2008 Ekonomik Krizi

2008 Kiiresel Ekonomik Krizi, diinya genelinde finansal piyasalari, ekonomileri ve is

diinyasini etkileyen ciddi ekonomik krizlerden biridir. Biiylik Buhran’dan (1929-30)
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sonra diinya ekonomisinin yasadigi en biiyiik mali problem olan kriz, dnceleri sadece
ABD’deki konut piyasalarinda yasanan bir ¢alkant1 olarak degerlendirilirken daha sonra
finans sektoriinde yagsanan genel bir soruna doniismiistiir (Halisgelik, 2021, s. 1; Dogan,
2017, s. 39). Krizin en 6nemli nedeni, ABD bankalarinin diisiik faiz oranlartyla
tiiketicilere finans saglamasi ve konut kredilerinin 6denmesinde yasanan problemlerdir.
Ozellikle bankalarin konut ahmu i¢in verdigi degisken faiz oranli mortgage (ipotege
dayali konut kredisi) kredilerini 6deyemeyen bir¢ok icralik olmus ve konutlar1 satisa
¢ikarilmustir.  Ozensiz ve denetimsiz bir sekilde verilen krediler, diisiik faiz oranlari,
(Federal Rezerv Sistemi -Federal Reserve System) — FED’in genis para politikasi, esnek
bor¢ politikalari, kredi derecelendirme hatalar1 vb. politikalar krizin nedenleri arasinda

zikredilmistir (Karabiyik ve Anbar, 2010, ss. 45-48).

Piyasalarda ve borsada islem hacmi diismiis, sirketler borcunu 6deyemez hale gelmis,
bankalar da 6deme yapamayan bir¢ok firmanin mal varliklarma bloke koymustur. Bazi
bankalarin bu siirecte iflas etmesine karsilik Amerika Merkez Bankas1 piyasaya yiiksek
miktarda (2,5 trilyon dolar) likidite akis1t saglamistir (Erdonmez, 2009, s. 86). 2008
Kiiresel Ekonomik Krizi'nin etkileri diinya genelinde hissedilmis ve bir¢ok iilkede
ekonomik durgunluga neden olmustur. Amerika, Ingiltere ve Fransa gibi gelismis
iilkeler oldukca fazla etkilerken iilkemiz bu krizden daha az zarar gérmiistiir (Kavak ve

Kaygin, 2021, s. 183).

2008 Ekonomik Krizi’nin en ¢ok etkiledigi sektorlerin basinda hava yolu tagimaciligi
gelmistir. Kiiresel krize bagli olarak havacilik sektoriinde zamanla belli bir gerilemenin
yasanacagl tahmin edilse de kriz beklenenden daha hizli ve sarsici bir sekilde
gergceklesmistir (Franke ve John, 2011, s. 19) Bu donemde hava yolculuguna olan ilgi
azalmig, pek cok kisi daha ekonomik tagimaciliklara yonelmistir (Kavak ve Kaygm,
2021, s. 183) Hava yolculugunda yasanan bu durgunluk, Korfez krizi ve 11 Eyliil
Saldirilar1 gibi yikici olaylarin aksine talebin diismesiyle sonuglanan bir gerilemedir.
Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Birligi (IATA) (2010), 2009 yilinda genel hava
trafiginde %6,1'lik bir diisiis oldugunu bildirmistir. Bu da ikinci Diinya Savasi’ndan bu
yana en ciddi gerileme olarak kayda ge¢mistir (Franke ve John, 2011, s. 20). Siire¢
sonucunda bazi havayolu sirketleri iflas ilan etmis, bir kismi da mecburi kisitlamaya

gitmistir.
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2.4. Covid-19 Krizi

Insanlik tarihinin olusumuna etki eden pek ¢ok siyasi, ekonomik, sosyal, askeri faktor
s0z konusudur. Sosyal yasanti, insan dolasimi, savaslar, ekonomik gelisimler gibi insan
yasantisini sekillendiren unsurlar bir olayin sonucu olabilirken baska bir olayin nedeni
olarak da goriilmiistiir. Insanlar var oldugu giinden bugiine deprem, sel, firtma gibi
dogal afetler ve salgin hastaliklar ile karsilasarak hayat miicadelesi vermek durumunda
kalmiglardir. Stiphesiz salgm hastaliklar, goriildiigli donemlerin en agwr bilangolarin
veren ve goriilme sikligi oldukca yiiksek olan krizler arasindadir. Salginlarin insan
yasaminda siirekliligi olduk¢a fazladir. Hatta tarthi binlerce yil Oncesine kadar

dayanmaktadir (Kilig, 2004, ss. 7-9).

Salgin kavrami, bir anda herkese miistevli olan anlamma gelmektedir (Oguz, 2021,
s.236). Salgin hastaliklar ise toplumun sagligini tehdit eden enfeksiyonel bir
rahatsizligin belirli bir yerde, belirli bir zaman zarfi i¢inde vuku bularak beklenilen
diizeyin tlizerinde goriilmesidir (Nisanci, 2020, s.88). Salgin hastaliklar, kisa bir siire
zarfinda c¢ok biiylik bir kitleye bulasabilmektedir. Bu 6zelliklerden kaynakli olarak
salgm hastaliklar goriildiigii yer ve toplumlarda bazi kisitlamalarla hastaligin yayilimi
engellenmeye caligilir. Salgin hastaliklarin en belirleyici 6zelligi, toplumlarin saglik
giivenligini risk altinda birakacak diizeylere ulagabilmesidir. Salgmlarin ilk evrede tani
ve tedavi uygulama siireci hakkinda yeterli bilgiye sahip olunamamasindan kaynakli
olarak biiyiik kayiplar verilmistir (Tognotti, 2013, s.254). Salginlar, kisa zamanda

insanlara, bitkilere ve hayvanlara bulasabilmektedir.

Genellikle hayvanlarda bulunan ve nadiren onlar iizerinden insanlara gegebilen bir tiir
olarak tanimlanan Koronaviriisler, pozitif polariteli ve zarfli RNA viriislerinden olusan
bir viriis ailesidir (Ceviker ve Demiray, 2020, s. 46; T.C. Saglik Bakanligi, 2020 s. 7).
Yiizeyinde yer alan uzantilarin taca benzetilmesi hasebiyle Latince ’de ta¢ manasina
gelen “Corona” kelimesiyle isimlendirilmistir (T.C. Saglik Bakanligi, 2020, s.7). Bu
virlisler insan, evcil hayvanlar, kanathlar, yarasa, domuz ve deve gibi yabani
hayvanlarda bulunabilmektedir (Zhou vd., 2020, s.1054). Insanda bulunan sekliyle bu
virlisiin yol actig1 hastalik kolay bir sekilde atlatilabilirken hayvanlardan bulasanlar
oliimctil bir hal alabilmektedir. Arastirmalar insan saghigina yonelik en biiyiik tehdidin,

hayvan virilislerinden kaynaklandigini ortaya koymaktadir (Wilson ve Chen, 2020, s.2).
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Koronaviriisler grubu icerisinde en etkili ve oldiiriicii olan SARS-CoV-2 (Severe Acute
Respiratory Syndrome-Agir Akut Solunum Yolu Yetersizligi Sendromu) olarak
adlandirilan tiiriidiir. Zoonotik kaynakli (hayvandan insana bulasma) oldugu ifade edilen
viriisiin vahsi hayvanlardan ve yarasalardan insanlara bulastigi dngoriilmektedir. Ciddi
hastaliklara sebebiyet veren s6z konusu viriis grubunun en onemli 6zelligi solunum
yoluyla yayilmasi, cogu zaman hapsirma, 0ksiirme veya enfekte olmus birinin solunum
damlaciklari ile temas sonucu bulagsmasidir (WHO, 2023; Kaya, 2021, s.1). Salginlara
dontisebilen viriisiin agir solunum yolu rahatsizliklarina ve bazi durumlarda da ciddi
akciger enfeksiyonlarina yol actigi bilinmektedir (Yiicel ve Gormez, 2019, s.33).
SARS-CoV’un neden oldugu agir akut solunum yetmezligi Olimle de
sonuc¢lanabilmektedir (Ceviker ve Demiray, 2020, s.48). Genellikle oksiiriik, yiiksek
ates, nefes darligi, halsizlik, tat ve koku kayb1 gibi belirtileri olan bu hastalik, 6zellikle
yaslilar ve kronik rahatsizlig1 olan insanlar i¢in ciddi tehdit tagimaktadir. Bulas orani
hizl1 ve yiiksek olan bu viriisiin yeni mutasyonlarinin gelismesi ise ¢esitli varyantlarin
ortaya ¢ikmasina zemin hazirlamaktadir (Kaya, 2021, s.1). Bu durum viriislerin salgina
yol agma ihtimallerini artirmaktadir. Solunum damlaciklar1 yoluyla bulasan s6z konusu
viriisii Onlemenin en keskin metodu olas1 vaka ile temas1 kesmek ve ayni ortamda

bulunmamaktir.
2.5. Covid-19 Krizinin Ortaya Cikisi ve Yayillhmi

Aralik 2019°dan itibaren insanlarin giinliik hayatta duymaya pek alisik olmadigi birkag
kavram dolasima girmistir: epidemi, pandemi ve endemi. Bu terim iigliisii, bulasici bir
hastaligin yayilmasmin ¢esitli derecelerini tanimlar. Covid-19’la birlikte diinyamiza
yeniden giren ve bu calismada sikca kullanilacak olan mezkir kelimelerin kisa bir

aciklamasi yapilacaktir.

TDK’nin salgim olarak tanimladig1 epidemi, Yunanca epi (iizerine) ve démios kdkiinden
gelir ve “asir1 derecede yaygin”, “bulasict” veya “cok yaygin biiylime” gibi anlamlar1
tagir. Bir tip terimi olarak ise, “Durdurulamayan bir hastaligin belli bir bolge ve toplum
arasinda hizlica yayilmas1” seklinde tarif edilir (TDK, erisim tarihi: 03.02.2024; Porta,
2014, ss.93-94). Sarthumma, ¢igek hastaligi, kizamik ve ¢ocuk felci salgin hastaliklarin
baslica ornekleridir. Epidemiler, belirli bir hastaligin belirli bir yerde veya zamanda

artan sayida vaka gostermesi durumunda ortaya ¢ikar (Tekin, 2021, s.332).
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Genis bir cografi bdlgede (birden fazla iilke veya kita gibi) meydana gelen ve tipik
olarak niifusun onemli bir bolimiinii etkileyen salgmn hastalik ise pandemi olarak
adlandirilir. Yani pandemi, kapsami daha genis olan bir salgimn tiiriidiir. Bir salgin ile
pandemi arasindaki fark, hastaligin siddetinde degil, yayilma derecesine goredir. Salgin
biiyiik olsa da genel olarak kontrol altina alinir, pandemi ise uluslararasi boyuta ulasmis
ve kontrolden ¢ikmistir. Pandemiler, genellikle hizla yayilan ve dnemli 6l¢giide etkileyici
olan hastaliklarin yol agtig1 biiyiik saglik krizlerdir (Porta, 2014, s. 209). Bu tiir salginlar

biiytiik 6lgekli sosyal bozulmaya, ekonomik kayba ve genel zorluklara yol agar.

Bir hastaligin veya enfeksiyon tiirtiniin belli bir topluluk ve cografyada siirekli olarak ve
beklenenden fazla goriilmesi ise endemi olarak adlandirilir. Bu durum hastaligin
ongoriilebilir olmasini saglar. Verem ve sitmanin belirle iilke ve bolgelere endemi
oldugu kabul edilir (T.C. Saghk Bakanligi, 2021) Bilindigi gibi yerel bir hastaligin
sonralar1 genis ¢apta bir pandemiye doniismesi biiyiik oranda bdlgeler arasindaki

ulagimla baglantilidir.

31 Aralik 2020°de Diinya Saghk Orgiitii’niin Cin’deki ofisi, tespit edilen yeni bir
koronaviriis varyantinin ilk vakasini dogruladi. Bu agiklama etkisi uzun siire devam
edecek bir felaketin baslangic noktasiydi. Yetkililer, Hubei eyaletinin Wuhan sehrinde
deniz mahsullerinin (balik ve canli hayvan pazari) satildig bir pazarla etkilesime gecen
27 kiside “nedeni bilinmeyen bir zatiirre” ye rastlandigini agikladi. S6z konusu pazarda
satilan hayvanlardan insanlara bulagmis olmasinin kuvvetli bir ihtimal oldugu belirtildi.
Salginin, zoonotik bir bulagsma olayiyla baslamis olmasi muhtemel olmasina ragmen,
kisa stirede kisiden kisiye etkili bir bulasmanin da meydana geldigi anlasildi1 (Zhou vd.,
2020, s. 1054). Bulas 6zelliginin yiiksek olmasindan dolayr viriis hizli bir sekilde
yayildi ve SARS-CoV2 viriisiiniin semptomlar1 birgok hasta da goriildii. Ik vakalarda
daha ziyade yiiksek ates, nefes darlig1 ve solunum problemleri tespit edildi (Budak ve
Korkmaz, 2020, s.65). Wuhan kentinin giineyinde ortaya ¢ikan ve kaynag belirsiz olan
bu solunum yolu rahatsizligi, 6nceleri daha ziyade Cin ve Dogu Asya cografyasini etkisi
altin1 alan bir “epidemi” seklinde goriiliirken, daha sonra kiiresel bir tehdit halini aldi.
Zira Wuhan sehrinde enfekte olmus insanlar yoluyla hastalik ¢oktan gesitli bolgeler
taginmist1 (Yi-Chi vd., 2020, s.217).
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Diinya Saglik Orgiitii (WHO), 5 Ocak 2020°de; ilk kez yeni koronaviriisii kiiresel bir
salgin olarak ilan etti ve kisa bir zaman igerisinde bu hastalik (COVID-19) diinyanin
hemen hemen her iilkesinde goriilmeye baglandi. WHO, s6z konusu salgini 30 Ocak’ta

“Uluslararas1 boyutta halk saglig1 acil durumu” olarak gruplandirdi ve 11 Subat’ta bu

hastaligi “Covid-19” seklinde isimlendirdigini duyurdu (Zhou vd., 2020, s.1054).

Acil durum ilan edilmesiyle birlikte bir¢ok iilke smir kontroliine basladi ve viriisiin
tespit edildigi iilkelere yapilan seyahatler kisitlandi. Yeni tip viriis ocak ayinin sonlarma
dogru basta Amerika olmak iizere bir¢ok Avrupa iilkesine hizlica yayildi. Cin, birgok
eyalette karantina uygulamasimmi ve seyahat kisitlamasmi baslatarak vaka sayisini
azaltirken, Avrupa, salgmin yeni merkez iissii kabul edildi. Oyle ki Italya, Asya’dan
sonra viriisiin en kisa siirede yayildig1 iilke oldu. Ulkemizde subat ay1 sonunda Cin’den
yapilan ucuslarin durdurulmasina ve Dogu Asya iilkelerinden gelen yolcularm termal
kamera ile takip edilmesine karar verildi (Anadolu Ajansi, 2020). Birlesmis Milletler
Saglik Orgiitii farkli iilkelerden bircok vaka ve 6liim haberinin gelmesi iizerine Covid-

19’un risk seviyesini yiiksekten ¢ok yiiksek seviyeye kaydirdi (Euronews, 2020).

WHO, 11 Mart’ta viriisiin ilk ortaya c¢iktigi1 Cin’in disinda yaklasik yiiziin lizerinde
iilkede goriilmesi nedeniyle Covid-19 “pandemi” olarak adlandirdi. Ayni giin iilkemizde
de ilk vaka goriildii ve 16 Mart’ta e8itime bir hafta ara verildi. Mayis 2020°de toplam
vaka sayis1 141 bin 475 civarma kadar yiikseldi. Ayn1 zamanda 6liim sayis1 da 3 bin 894
olarak kaydedilmistir (Budak ve Korkmaz, 2020, s.62). 14 Ekim 2021 tarihinden
sonrasinda Tirkiye’de vaka sayilarindaki artis siireklilik gostermistir. Giinliik vaka
say1s1 30 bin civarlarindan daha fazla olmustur. Covid-19’dan kaynakli 6liim sayis1 ise
236 olarak rapor edilmistir. Tiirkiye’de Ozellikle asilanma oranmnin Dogu Anadolu ve
Giineydogu Anadolu bélgelerinde daha diisiik oranlarda kaldigi goriilmiistiir. Tiirkiye
geneli agilanma orani ise %75.36 olarak belirlenmistir (T.C. Saglik Bakanligi, 2020).

Biiyiik 6l¢iide Cin’den gelen insanlar iizerinden yayilan bu hastalik sebebiyle ¢ok sayida
sirketi uguslarin stiresiz bir sekilde askiya aldi. Bulas yoluyla insandan insana gecebilme
ozelligine sahip olan viriisiin etkisi azaltmak i¢in basta Giiney Asya iilkeleri olmak
iizere bircok iilke vatandaslarina hareket kisitlamasi getirdi. Karantina uygulamalari,
sokaga c¢ikma yasaklar1 ve smirlarin kapatilmas: ilk olarak bu donemde basladi.

Sinemalar, spor salonlar1 ve aligveris merkezleri gibi yogunlugun ¢ok fazla oldugu
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mekanlar siiresiz bir sekilde kapatildi. Sokaga c¢ikma ve karantina uygulamalariyla
beraber ekonomi ve turizm sektorii i¢in tehlike ¢anlari1 ¢almaya bagladi. Diinya Bankast
ve IMF koronaviriisiin iilke ekonomileri iizerindeki etkisini azaltmak igin yiiksek

miktarda kaynak ayirdigini duyurdu (Euronews,2020).

Hastaligin kisa bir siire igerisinde tiim diinyaya yayilmasi ve Olim sayisindaki ciddi
artiglarla beraber iilkelerin yaptig1 ilk hamle halk sagligmni korumak amacgli sokaga
¢ikma yasagi, seyahat yasagi ve karantina uygulamasi gibi 6nlemler almak olmustur.
Cin’de bas gosteren bu hastaliktan kaynakli Mayis 2020 tarihinde 4 milyon kisinin
enfekte oldugu ve 300 bine yakin kiginin hayatin1 kaybettigi rapor edilmistir (Budak ve
Korkmaz, 2020, s.68).

2.6. Covid-19’un Havacihk Sektorii Uzerindeki Etkileri

Cin’de ortaya c¢ikip kisa siirede kiiresel bir tehdit haline gelen Covid-19, ekonominin
tiim sektdrlerini ciddi bir sekilde etkilemistir. Ulke ekonomilerini derinden sarsan
salgindan en fazla zarar goren sektorlerin basinda ise ulagim sektorii gelmektedir (Akca,
2020, s. 46). Sektoriiniin amiral gemisi konumunda olan ve kiiresel ekonomiye ciddi
katkilar sunan hava tagimaciligi seyahat kisitlamalariyla birlikte mali anlamda ¢ok fazla
zarar etmis ve finansal zorluklarla kars1 karsiya kalmistir. Salgm krizinin zirve yaptigi
donemlerde havacilik neredeyse tamamen durma noktasma gelmistir (Karakavuz, 2020,

s. 45; Garrow ve Lurkin, 2021, s. 3).

Havacilik sektoriinii ciddi diizeyde etkileyen Covid-19 pandemisine karsi alinan ilk
tedbir iilkelerin sinirlarmi kapatmasi olmustur Koronaviriis kiiresel krizine yonelik
alman bu kisitlayict 6nlem ayni zamanda hava trafiginin durmasma da yol agmustir.
Kisa vadede insan hareketliliginin diisiik seviyelere indirgenmesi, pozitif yonde bir etki
olusturmus olsa da hem uzun hem de kisa vadede olumsuz sosyo- ekonomik etkiler

gorilmiistiir (Iacus vd., 2020, s.1).

Ulkelerin kisitlamalar1 ve viriise yakalanma korkusu nedeniyle toplu tasima araglarinin
kullanim1 sinirlandirilmistir. Hava, demiryolu, karayolu ve su tasimaciligi da dahil
olmak {iizere tasimacilik sektoriiniin tamami bu kisitlamadan etkilenmistir. Yolcu ve yiik

tasimaciliginda arz ve talep hacminde karmagsik bir trend goriilmistiir. Ticari hava
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tasimaciligi Nisan 2020 ortas1 itibariyle 2019 ortalamasmin yaklasik %75 altinda
gerceklesmistir (Abu-Rayash ve Dinger, 2020, s.1).

Havayolu tasimaciligiyla salginin daha genis bir cografyaya daha kisa siirede
ulasabiliyor olmasi, bazi1 dnleyici tedbirler almay1 gerektirmistir. Zira asis1 ve tedavisi
bulunmayan bulasici hastaliklar1 6nlemenin en keskin yolu semptomlar: tespit edilen
hastalar1 karantina altina almaktir. Covid-19 gibi belirtileri 2-14 giin igerisinde
goriilebilen bir viriisii tasiyan kisilerin havayolu araciligiyla bu hastalig1 diinyanin bir
ucundan digerine hizlica tasimasi miimkiindiir (Bakirci, 2020, s. 47). Glniimiiziin
kiiresel seyahat aginin boyutu ve erisimi diisiinlildiigiinde yerelde ortaya ¢ikan bir
virtisiin dagilma kapasitesi oldukg¢a yiiksektir (Wilson ve Chen, 2020, s. 2). Bu da
pandeminin kontrol altina alinma siirecini uzatmaktadir. Ayrica havalimanlarindaki
insan yogunlugu, ucak icindeki fiziki mesafenin yakinligi, dar bir ortamda uzun siire
seyahat etme, giris ve ¢ikislarda yer alan termal tarayicilarin enfekte olanlar1 tespitte
yetersiz olmast vb. bir¢ok husus viriisiin tasmnma/yayilma riskinin devam ettigini
gostermistir. Dolayisiyla hava yolcugunun kisitlanmasi bilim kurulu tiyelerinin 6nerdigi
ve devletlerin aldig1 ilk 6nlemlerin basinda gelmistir. Hem konulan yasaklar hem de
ragbetin azalmasi1 havayolu isletmelerinin uguslarinda trajik bir diisiise sebep olmus; en
hizli ve en giivenilir ulasim yolu olan hava yollar1 tasimaciliinda isler tersinde

donmiistiir.

Havayolu isletmeleri muhtemelen daha 6nce bdyle bir krizi yasamamislardi. 2003 ’teki
SARS 1 veya 2001°deki 9/11 Eyliil teroér saldirilar1 gibi 6nceki krizler cografi olarak

daha sinirh ve siire agisindan da daha kisaydi (Garrow ve Lurkin, 2020, s.4).

Covid- 19 pandemisinden kaynakli insanlarm eve kapanmasi diinya ekonomisini
oldukc¢a olumsuz sonuclarla kars1 karstya birakmistir. Lojistik sektorii gibi tasimaciligin
onemli bir ayagi olan sektdrde ise olumlu sonuglar yasanmustir. Ozellikle e- ticaretin
yayginlagmasi ile de oldukga gelisim gdstermistir. Fakat 6nemli bir hizmet sektorii olan
havayolu tagimaciliginda 2020 y1l1 i¢inde diinya geneli uguslarda %78 civarinda azalma

olmas1 sektordeki dolagim engelinin dramatik bir sonucudur (Sanli, 2020, s.630).

Havacilik sektoriinde hem diisiik maliyetli hem de bayrak tastyicilar1 Covid-19

pandemisinden bir biitlin olarak etkilenmistir. Qatar Airways, Emirates, Delta Airlines,
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American Airlines, Southwest Airlines, United Airlines, China Southern ve China
Eastern Airlines, Ryanair, EasyJet, Lufthansa ve Tiirk Hava Yollar1 bu kiiresel krizden

etkilenen havayolu isletmelerine 6rnek olarak gosterilebilir (Deveci vd., 2022, 5.93).

Havayolu isletmelerinin yani sira havalimanlari isletmecileri de ugak trafiginde yasanan
diisisten kaynakli olarak ekonomik kayiplar yasamistir. Havalimanlar1 ulusal veya
uluslararasi tasimacilikta faaliyette bulunan hava araglarinin yolcu ve yiik alimi yaptigi
ve gerekli bakimlarinin yapildigir ve biinyesinde onemli tesisleri barindiran yerlerdir.
Covid- 19 pandemisin diinya genelinde havalimanlarindan elde edilen gelir miktarinin
2020 yilinin ikinci ¢eyreginde %90 oraninda gerileme kaydetmesine neden olmustur. Bu
gelir kaybimnin miktar1 39 milyar dolar civarma karsilik gelmektedir (Hopanci vd., 2021,
s. 456).

Diinya capinda 80 milyondan fazla istthdami desteklemis ve gayri safi yurti¢i hasilanin
%8’ine kadar katkida bulunmus olan havacilik sektoriiniin yasadigi kriz, iilke
ekonomilerine katkisini1 da belirgin sekilde azaltmistir (Garrow ve Lurkin, 2021, s.3).
Covid-19 oncesi tiim uluslararas ticaretin %30’undan fazlas1 havayoluyla taginiyor ve
uluslararas1 turistlerin yaklasik %601 havayoluyla seyahat ediyordu (Garrow ve Lurkin,
2020, s.3). Ancak 2020’nin ilk ¢eyreginde bu durum radikal bir degisime ugramustir.
[ATA’ya gore (Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Birligi); Nisan 2020°de diinya ucak
filosunun tigte ikisi yerde kalmis ve bir 6nceki yilin ayni aymna gore yaklasik %60 veya
%65 diislis yasanacagi belirtilmistir. Bu diisiisiin sektére maliyetinin de 252 milyar
dolar civarinda olacagr Ongoriilmiistiir (IATA, 2020) Gercekten de beklendigi gibi
olmus ve Mart aymin sonunda Avrupa havayolu tasimaciligi bir 6nceki yilin ayni
donemine gore %88 oraninda azalmistir. Tiirkiye’de Mart ayinda %50, Mayis’ta ise
%99,6 oraninda bir gerileme yasanmis; boylece ge¢mis yil ayn1 doneme kiyasla %63

bazinda bir gerileme kaydedilmistir (Bakirci, 2020, ss. 48-50).

Krizin yasandig1 2020 yilinda (yolcu ve kargo) tertip edilen toplam ugus sayist 27,6
milyona gerilemistir. Bu oran 2019°da 42,1 milyon olarak kaydedilmistir. Yani %34,4
oraninda bir azalma meydana gelmistir (Hopanci vd., 2021, 450). Kiiresel yolcu trafigi
2020 yilnmn ilk ¢eyreginde Ozellikle Asya-Pasifik, Amerika ve Avrupa’da sert bir
gerileme yasamistir. ACI raporuna gdre hava yolculugu %28,2 azalmis ve 620 milyon

yolcu kaybedilmistir.

41



Sekil 2.2. Bolgelere Gore Ortalama Koltuk Kapasitesi

Comparison of total seat capacity by region
(7-day average, YoY compared to 2019)
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Kaynak: (ICAO, 2020)
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Kitalara gore hava trafik gelisimini gosteren tablodan da anlasilacagi tlizere viriisiin
ortaya ¢iktig1 ve ilk yayildig1 Asya bolgesinde ocak aymin sonlarindan itibaren uguslar
azalirken, Kuzey Amerika ve Avrupa’da Mart ay1 itibariyle gerileme baslamistir. Mayis
ve Haziran aylarinda yilin ilk aylarina kiyasla diinya genelinde bir toparlanmaya dogru
gidildigi gorilmektedir. Tam kapasite koltuk dolumu saglanamamis olsa da yaz

donemlerinde kitalarda bir hareketlilik yasanmaistir.

Sekil 2.3. 2019-2020 Avrupa Hava Sahasi Trafikleri

HERN

Kaynak: (Erocontrol, 2020)

2020 yilinm yaz aylarnda belli kisitlamalarla tekrardan baslayan havayolu
operasyonlar1 eski ivmesini yakalamakta zorlanmistir. Kuzey Bati1 Avrupa ve Tiirkiye

gibi transit 6zelligi olan bir¢ok {ilkenin havayolu trafigi de dnceki donemlere kiyasla en
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kotii donemini yagamistir. Sekil 2.3 Avrupa ve Tiirkiye’deki hava trafiginin yogunluk

diizeyinin pandeminin ilk yilinda nasil diistiigiinii gézler 6niine sermektedir.

Sekil 2.4. 2019-2020 Yillar1 Giinliikk Ugus Karsilastirmasi
EUROCONTROL Network
(m)

Daily Variation (Flights) compared with equivalent days in 2019
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Kaynak: (Eurocontrol, 2021)

Eurocontrol’un 11 Mart 2020-31 Mart 2021 aras1 yaptig1 karsilastrma da giinliik
ucuslardaki diisiis oranin1 gostermektedir. 2019 yiliin ortalama ugus sayisinin oldukca
altinda kalmistir. Giinlilk ucuslardaki azalma Nisan aymin bazi giinlerinde %87
oranindadir. Ilerleyen siireglerde hava tasimaciliginda medikal yardimlarin tasmmasi

amaciyla sefer sayilarinda artiglar gozlemlenmistir.

Yasanan kriz sadece yolcu kapasitesi ve tagimacilik bazinda olmamis bir¢ok yatirimci
havayolu sirketlerine ait hisse senetlerini elinden ¢ikarmis boylece sirketlerin degeri de

diismeye baslamistir (Alic1 ve Polat, 2020, s. 51; Karakavuz, 2020, s. 3576).

Tiirkiye’de 2003 yilindan itibaren gerceklesen yolcu trafigi Sekil 2.5°te gosterilmistir.
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Sekil 2.5. Tiirkiye’deki Yolcu Trafigi Degisimi
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Kaynak: (SHGM,2020)

Tirkiye’de 2019 yilinda i¢ hatlarda 99.946.572, dis hatlarda 108.427.124 ve 537.642
transit olmak iizere toplamda 208.911.338 yolcu taginmistir. Covid-19 pandemisinin
biitlin diinyay1 tesir altina aldigi1 2020 yilinda i¢ hatlarda 49.621.174, dis hatlarda
31.986.025 ve 49.871 transit olmak iizere toplamda 81.657.070 yolcu taginmistir. 2020
yilinda seyahat kisitlamalar1 ve iilkelerin sinirlar1 kapatmasi lizerine yolcu sayisinda
ciddi diisiisler yasanmustir. 2019 ve 2020 yilinin toplam yolcu sayis1 karsilastirildiginda
%60,9 oraninda bir gerileme yasandig1 rapor edilmistir (SHGM, 2020).

Tiirkiye’de havayolu sirketlerinin faaliyetlerini askiya alma zorunlulugu nedeniyle ucak
trafiginde ciddi kayiplar yasanmistir. Havayolu isletmelerine ait filolarin biiyiik bir
kisminin yerde kalmasi neticesinde hem havayollarinin maliyetleri artis gdstermis hem

de toplam ucak trafigi azalmistir.
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Sekil 2.6. Tiirkiye’deki Toplam Ugak Trafigi
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Kaynak: (SHGM,2020)

2020 yilinda toplam ucgak trafigi 1.057.247 ‘dir. 2019 yili ile karsilastirildiginda i¢
hatlarda %31,5, dis hat %060,8, transit ugak trafigi ise %57,9 oraninda bir azalma
kaydetmistir. 2020 yilinin toplam ucak trafiginde yasanan azalma ise %48,0 olarak
rapor edilmistir. Verilerden anlasilacag lizere Tiirkiye’deki ugak trafiginin nerdeyse 1

yil iginde yar1 yariya bir diisiis yasamistir (SHGM, 2020).

Ucgak trafiginin en yogun oldugu havalimani 2020 yilinda Istanbul Havalimani1 olmustur.
Siralamada bu havalimanini Istanbul Sabiha Gékgen, Antalya, Ankara Esenboga, izmir

Adnan Menderes ve Istanbul Atatiirk havalimanlari takip etmistir (DHMI,2020).

Covid-19’un ilk aylarindan itibaren havayolu programlari trajik bir sekilde azalmis ve
gecmiste benzeri goriilmemis bir durum yasanmustir. Sirketler bu siireci en hafif sekilde
atlatabilmek adma yeni modeller ve is siirecleri gelistirmeye ¢alismislardir. Havayolu
sirketlerinin yolcu tasmmaciliginda kaybettikleri geliri telafi etmek i¢in attiklari en
onemli adim yeni kargo rotalar1 olusturmak ve kargo ucuslarmi artirmak olmustur
(Garrow ve Lurkin, 2021, s. 4) Bir¢ok havayolu yeni gelir kaynagi olarak kargo
ucuslarina yOnelmistir. Hiiklimetlerin seyahat kisitlamalarinda uygulanan kurallari
salginin seyrine gore siklikla degistirmesi de sirketlerin kargo uguslarina yonelmesine
neden olmustur. Sik1 kapanmalarin oldugu donemlerde ise bazi yolcu ugaklar1 kargo
tagima aracma cevrilmistir. S0z gelimi Hindistan’in en biiylik yolcu havayolu sirketi
Indigo, Nisan ayindan itibaren yaklasik iki ay boyunca tiim yolcu operasyonlarmi

durdururken, burada yer alan Airbus A320neo gibi yolcu ugaklarindan bazilarmi kargo
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tagityan ucaklara doniistiirmiistiir. Nisan ve haziran basi arasinda havayolu toplam 216
kargo ugusu gergeklestirmistir (Garrow, 2020). Milli havayolu sirketimiz THY de 2020
yilinin ilk dokuz ayinda kargo gelirlerini 6nceki yila gore %55 artirmigtir Hopanci vd.,
2021, s. 454). Eurocontrol’un 1 Mart 2020-31 Mart 2021 arasi raporuna gore kargo
tagimaciligi, havayolu pazar segmentleri arasinda biliylime gosteren tek segmenttir. 2020
yilinda diisik maliyetli tasiyicilarin ve tarifeli ucuslarda Mart- Haziran arasinda
dramatik disiisler goriilmiistiir. Tarifesiz seferler ve is amacl diizenlenen uguslarda ise
yasanan diigiis miktar1 diger segmente kiyasla daha az bir gerileme kaydetmis ve

yiikselme trendine girmeye baslamistir (Eurocontrol, 2021).

Sekil 2.7. 2019-2020 Y1l Giinliik Yolcu ve Kargo Ucusu Karsilastirmasi

Market segments in EUROCONTROL Network
(compared with equivalent days in 2019)
Daily Variation (Flights)

p— —N

Kaynak: (Eurocontrol, 2021)

Kargo tasimacilig1 sayesinde alternatif bir finansal kaynak bulunmus ve bir nebze de
olsa likidite akist devam etmistir. Oyle ki bazi hava yollar1 i¢in kargonun “krizde
beklenmedik bir umut 15181” oldugu sdylenmistir (Garrow, 2020). Bu durum havayolu
sirketlerine kriz donemlerinde alternatif ¢oziimler iiretmeleri gerektigini bir kez daha
hatirlatmistir. Kargo ugaklari, finansal anlamda sirketlere gelir saglarken halk sagligi
acisindan 6nemli bir gorev icra etmistir. Nitekim kargo ucaklar1 marifetiyle birgok

bolgeye kisisel koruyucu ekipman ve temizlik malzemeleri de gonderilmistir.
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Sekil 2.8. Kiiresel Yolcu ve Kargo Ton Km (CTK) Biiyiimesi
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Kaynak: (IATA,2020)

Sekil 2.8’de goriildiigii iizere Covid-19 doneminde hava kargo ile hava tasimaciliginin
gerileme hacimleri birbirinde farklilik gostermektedir. Kargo tasimaciliginda yasanan
diisiis yolcu sayilarindaki azalis miktarmma kiyasla ¢ok diisiiktiir. Hava kargonun en
diisiik zamanlar1 gordiigii nokta nisan ay1 olmustur. Uculan kargo ton kilometresi %4
oraninda diislis yasamistir. Temmuz ayindan sonra hava kargoda bir toparlanma siirecine
girildigi goriilmektedir. Ayn1 yilin eyliil ayma bakildiginda ise hava kargo hacimlerinin
2019 yilinin eyliil kargo hacminin %8 oranda geriledigi goriilmektedir. Ozellikle
pandemi doneminde maske, ila¢ gibi tibbi malzemelerin tasinmasinda havacilik sektorii

kilit bir rol istlenmistir (IATA, 2020).

Tirkiye hava kargo pazarinda havacilik sektoriinde onemli bir paya sahiptir. Kiiresel
capta hava kargonun gelisimine destek sunan iilkeler arasinda yer almaktadir
(Ogal, 2022, 5.262). Ozellikle istanbul Havalimani kargo ve yiik trafigi miktarmin biiyiik
bir kisminin tasmmasi1 noktasinda ana bir merkez konumundadir. Tirkiye’deki diger
havalimanlarma kiyasla olduk¢a fazla kargo aktarimi saglamaktadir. Tasman kargo
miktar1 beraberinde Tiirkiye’deki isletmelerin filo artisina yonelmesinde etkili olmustur
(Akoglu ve Fidan, 2020, s.49). Covid-19’un getirdigi durgunluk ile Tiirkiye’deki hava

kargo pazarinda da gerileme kaydedilmistir. Bu durum Sekil 2.9°da gdsterilmistir.

47



Sekil 2.9: Tiirkiye’deki Toplam Yiik Trafigi
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Kaynak: (SHGM,2020)

Hava kargo pazarinda Tiirkiye’de 2020 yilinin sonunda i¢ hatlarda 502.265 ve dis
hatlarda olmak 1.901.694 iizere toplamda 2.403.959 milyon ton yiik tasmmistir. I¢
hatlarda tagman yiik trafiginde 2019 yilina nazaran -39,8%, dis hat trafiginde ise -41,6%
bir gerileme kaydedilmistir. 2019 ve 2020 yillar1 toplam yiik trafiginde
karsilagtirildiginda ise -41,2% bir gerileme rapor edilmistir (SHGM, 2020).

Tiirkiye’de yiik trafiginin 6zellikle merkezi konumunda olan Istanbul Havalimani 2020
yilinda havalimanlar1 igerisinde en fazla yilik trafiginin goriildiigi havalimani olarak
belirlenmistir. Bu swrayr Istanbul Atatiirk, Istanbul Sabiha Gokgen ve Antalya
Havalimanlar1 izlemistir (DHMI, 2020).

Stiphesiz salgin siirecinin en ¢ok zarar eden kurumlarmin basinda havayolu sirketleri
gelmektedir. Ozellikle seyahat kisitlamalari, ugus iptalleri, diisen yolcu talebi ve gelir
kayb1 nedeniyle birgok havayolu isletmesi zorlu bir ekonomik ortamda miicadele
etmistir. Krizin etkileri nedeniyle bircok havayolu sirketi, mali destek taleplerinde
bulunmak zorunda kalmistir. Bu durum, havayolu endiistrisinde bir dizi iflas ve yeniden
yapilanma siirecini de tetiklemisti. ICAO’nun verilerine gore havayolu sirketleri
Covid-19 salgmi dolayisiyla yaklasik 370 milyar dolar kayip yasamustir. Giiglii bir
varliga sahip olan kiiresel havayolu sirketleri kiigiilmeye giderken daha kiiciik biitgeye
sahip olanlar iflas ilan etmislerdir (ICAO, 2020). The Cirium Airline Insights Review’in
raporuna gore 2019 yili igerisinde birisi iilkemizde olmak iizere (AtlasGlobal) toplam
46 havayolu sirketi iflas agiklamistir. Bunlarin 42’si Covid-19’dan kaynakhidir. Bazi
biiyiik sirketler bile bu biiyiik bir krizin altinda ezilmistir. Ornegin Latin Amerika’nmn en

48



eski havayolu sirketlerinden biri olan Avianca, iflas koruma basvurusunda bulunmustur

(Macit ve Macit, 2021, s. 164).

Yeni istihdamlar olusturarak iilke ekonomilerine kayda deger katki sunan havayolu
isletmeciliginin gecirdigi sikintili siirece devletler sessiz kalmamistir. Bu donemde
bir¢ok hiikiimet, seyahat kisitlamalar1 sebebiyle zor giinler geciren havayolu sirketlerine
cesitli sekillerde mali destek saglamistir. Bu destekler arasinda dogrudan finansal
yardimlar, kredi kolayliklari, vergi indirimleri ve kira ertelemeleri gibi Onlemler
bulunmaktadir. Baz iilkeler, ulusal havayolu sirketlerini kurtarmak i¢in dogrudan mali
destek saglamis veya direkt hisse alarak sirketlerin ortagi olmuslardir. Covid-19’un ¢ok
agir gectigi ABD’de hiikiimet, sektore ilk asamada 50 milyar dolarlik kaynak aymrmistir.
Alman hiikiimeti ise Lufthansa havayolu sirketinin belli bir hissesini (%20) satin alarak
iflasina engel olmaya calismustir. Italya’da hiikiimet zor giinler geciren Alitalia
Havayolu 'nu kamulastirmistir. Digerleri, havacilik endiistrisini desteklemek i¢in tesvik

paketleri ve 6nemli mali yardimlar baslatmislardir (Macit ve Macit, 2020, ss. 164-65).

Turizm sektdriiniin gelisiminde ulastirma sektorii itici bir giice sahiptir. Ozellikle zaman
tasarrufu sunan havayolu tagimaciligi turizm sektoriiniin talep gérmesinde 6nemli bir
etkendir. Turistler kisa bir zaman diliminde bir noktadan bagka bir noktaya hizla
gidebilme avantajina karsin havayolu tasimaciliimi tercih etmektedir. Turizmin
varligindan bahsedilmesi i¢in turist talebinin olmasi gerekir ki, bu noktada havayolu
tasimaciliginin turizm sektoriine yolcu ¢ekebilme o6zelligin vurgulamak gerekir.
Havacilik ve turizm sektorii birbiri ile karsilikli iliskiye sahiptir. Bu nedenle herhangi
bir sektorde yasanan durumdan diger sektoriin etkilenmesi kaginilmazdir. Bu noktada
Covid-19 pandemisi ile seyahat kisitlamalarinin getirilmesi ulagimin 6niinde bir engel

niteliginde oldugu i¢in turizm sektoriindeki talebi azaltmustir.

Turizm sektorii, havayolu tasimaciligindaki yolcu sayisini artiran énemli bir pazardir.
Covid-19 kapsaminda getirilen kisitlamalar turistlik yerlere erigebilirligi engellemistir.
Bu ag¢idan uluslararas: turizm gelirlerinde ciddi bir azalma meydana gelmistir. 2019
yilindaki turizm gelirleri ile 2020 yili gelirler karsilastirildiginda 900 milyar dolar bir
gerileme rapor edilmistir (UNWTO, 2021).
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Hava yolculugunun kisitlanmas: ve sinirlarmin  kapatilmasi turizm gelirlerinin
azalmasina da sebep olmustur. Daha ziyade turist yolcularin yogun oldugu bolgelerde
yer alan bazi havalimanlarinda ¢ok yiiksek oranda gerileme olmustur. Diinya Turizm
Orgiitii’niin (UNWTO) raporuna gore 2020 yilindaki turist hava yolculugu bir dnceki
sene ile karsilagtirildiginda %74 oraninda bir diisiis yasanmistir. Bu da 1,3 trilyon
dolarlik bir kayba denk gelmektedir. Ayni rapora gore 1 milyar turist kaybi da
yasanmistir (UNWTO, 2021). Dolayisiyla havacilik sektorii ve biitiin paydaslar1 bu
krizden ciddi yaralar almistir. Sekil 2.10 Covid-19 doneminde turizm sektoriiniin 30 y1l

oncesine geriledigini agik¢a gostermektedir.

Sekil 2.10. Covid-19 Krizinin Uluslararasi Gelen Turist Yolcu Sayisina Etkisi
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Kaynak: (UNWTO, 2020)

Havacilik sektoriinii etkileyen ekonomik ve salgin kaynakli krizler igerisinde sektori
finansal olarak zorlayan krizlerin basinda Covid-19 gelmektedir. Yasanan krizlerin

turizme etkileri de olumsuz yonde gerceklesmistir.
2.7. Covid 19’ a Kars1 Ahnan Onlemler

Ulkeler Covid-19 krizi ortaya ¢iktig1 ve yayginlasmaya basladigi dénemlerde her bir
stire¢ icin farkli tedbirler uygulamistir. Bazi {ilkeler ilk zamanlarda krizin varligimdan
sliphe duymus ve durumun ehemmiyetini anlamamis olsa da bir zaman sonra hasta
sayisinin ve Oliim sayismin artmasi ile genis ¢apli kayiplarin 6niine gegmek amaciyla
tedbirler almiglardir. Ozellikle saglk sektorii gelisen iilkeler, uyguladigi politikalarla

daha etkili sonuglar elde etmislerdir. Diger iilkelerde nispeten bir nebzede olsa toplum
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saglig1 ve yasantist korunulmustur. Olaganiistii gelisen bu kriz ortaminda iilkelerin almis
oldugu onlemlerin yetersiz kaldig1 donemler de olmustur (Demirhan ve Korkutan, 2022,

5.650).

Covid-19 viriisti, bliyiik bir salgin haline evrilmeye devam ederken Diinya Saglik
Orgiitii ve hiikiimetler bu kriz karsisinda salginm yogunlugu ve ciddiyetine gore
onlemler almislardir. Ozellikle temizlik, hijyen, maske, mesafe gibi kavramlar da bu
noktada giinliik hayatm bir parcas1 haline gelmistir. Ulkeler, sokaga ¢ikma yasaklari,
belli yas gruplarinin evde kalmasi, ililkeye giris ve ¢ikislarda karantina uygulanmasi,
virtisiin yogun olarak gorildiigii iilkelere seyahat yasagmin getirilmesi gibi belirli

stirecleri kapsayan bir dizi 6nlemler almiglardir.

Covid 19 pandemisinin tiim diinyaya ilan edilmesinden sonra Tiirkiye ciddi 6nlemler
alan ve bu siireci basariyla yonetmeye calisan iilkeler arasinda yer almistir. Ozellikle
ekonomik kaybin Oniine gecebilmek, piyasalardaki durgunlugu azaltmak ve istihdam
kaybmni &nlemek adma 18 Mart 2020 tarihinde “Ekonomik Istikrar Kalkani Destek
Paketi” ad1 verilen 19 maddeden olusan bir dizi dnlem paketi sunulmus ve yiirlirliige
girmistir. {lk vaka tespitinin yapilmasmdan itibaren 1 Haziran 2020 tarihine kadar yani
“yeni normale donme” siirecine kadarki zaman diliminde tedbirler siki bir sekilde

uygulanmistir (Glindiiz,2020 s.454)

Tirkiye’de aliman onlemler su sekildedir (Gilindiiz, 2020, ss.455-456; Glingor, 2020,
ss.831-832):

- Tirkiye’de salginin seyrinin takibi ve yonetimini saglamasi amaciyla “Bilim
Kurulu” olusturuldu.

- Belirtileri gosteren hastalarin evden ¢ikmasini ve virlisiin yayilimini 6nlemek
amaciyla hasta kisilerin bildirimler yapmasi i¢in “184 Koronaviriis Danigma
Hatt1” olusturuldu.

- Sosyal dolagimi kisitlamak amaciyla toplu tasima araclarinin ¢alisma saatleri
diizenlendi.

- Egitim kurumlarinda ¢evrimigi egitime geg¢ilmistir.

- Gizellik merkezleri, kuaforler ve berberlerin hizmeti durduruldu.
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Umre ziyaretinden donenlere 14 giinliik karantina siireci baglatildi. Ankara ve
Konya’da bulunan 6grenci yurtlar1 bu amagla kullanilmistr.

Sportif ve eglence amagh etkinliklere ara verilmistir.

Azerbaycan ve Giircistan smirlart sadece nakliye araclarinin kullanilmasina
tahsis edilirken; Yunanistan ve Bulgaristan sinirlar1 tamamen kapatilmistir.

Toplu tagima araglarinin kullanimi kapasitesi yar1 yartya azaltildi.

Kamu personellerinin ¢aligma saatleri esnetilmistir.

Lokanta ve kafelerin sadece paket servisi yapmalarma izin verildi.

3 Nisan 2020 tarihinde viriisiin 20.921 kisiye bulastigi ve 425 kisinin 6 limii
rapor edilmistir. Ik olarak Zonguldak sehri dahil olmak iizere 30 sehirde 20
yasin altinda bulunan kisilerin sokaga ¢ikmasi kisitlandi. Ilerleyen tarihlerde ise
Zonguldak iline giris-¢ikislar tamamen engellenmistir.

Tirk Hava Yollari, 20 Mayis 2020 tarihine kadar dis hat uguslarinin tamamini
askiya almstir.

Maskelerin 20-65 yas araliginda bulunan kisilere ticret alinmadan dagitilmasi
karar1 alinmustir.

16 Nisan 2020 tarihinde 6zel sektorde istihdam eden kisilerin en az 3 ay isten
¢ikarilmasi yasaklanmistir.

Tirkiye salginin Onlenmesine yonelik diger iilkelere destek olmustur.
Uluslararas1 ¢apta pandemi ile basa ¢ikma noktasinda iginde ABD’nin de
bulundugu 55 iilkeye medikal yardimlarda bulundu.

55 milyona yakin tibbi maske eczanelere gonderilmis ve bu maskelerin 40
milyonu insanlara dagitilarak viriisiin bulagsma riskine karsi onlemlere devam
edilmistir.

27- 28 Mayis 2020 tarihlerinde “yeni normallesme donemi” duyurusu yapildi.

Diinya genelinde 250 milyondan fazla insana bulasan ve 5 milyondan fazla kisinin

Oliimiine yol acan Covid-19 pandemisine karsi miicadele devletlerin is birligi ile

yiirlitiilmiistiir. Hastaligin kesin tedavisi i¢in gerekli ilacin piyasada var olmamasindan

otlirli gozler as1 liretimine gevrilmistir. Saglik sektoriinde gelisen iilkelerin as1 iiretimi

saglamas1 ve bunu erisebilir kilmasi o donemler i¢in hayati dnem tagimaktaydi. Covid-

19’a kars1 gelistirilen asilar ile bir kalkan olusturmak hedeflenmistir (Esen, 2021, s.2).

Diinya genelinde bu virlisle miicadele kapsaminda toplumun bagisikligmmin asilarla
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saglanabilecegi diislincesi hakimdi. As1 caligmalarina biiyilkk bir finansal biitce
saglanmas1 ve is giicliniin bu alana 6zellikle yogunlagsmasi as1 ¢alismasini hizlandiran
faktorler arasindadir (Yavuz, 2020, s.224). Almanya’da gelistirilen Pfizer/Biontech agis1
ve Cin’de gelistirilen CoronaVac (Sinovac) asist 14 Ocak 2021 tarihinden itibaren
Tiirkiye’de saglik sektoriinde calisanlar Oncelikli olmak {izere viriise bagigiklik

kazanilmas1 amaciyla 2-3 doz olacak sekilde uygulanmistir (Ceylan vd., 2023, s.115).
2.8. Havacilik Sektériinde Covid 19’a Karsi Ahman Onlemler

Havacilik sektoriinde, faaliyetlerin devam edebilmesi i¢in alinan 6nlemlerin 6nemli bir
kismi yolcularin havayolu ulasimma olan giivenlerini yeniden olusturmaya yonelikti.
Ozellikle havalimanlarinda insan kalabaliginmn fazla olmasi, ugus siireci boyunca dar bir
alanda insanlarin birbirine yakin mesafelerde oturmasi, bekleme salonlarinda kapali bir
ortamda bulunulmasi gibi konular yolcularin bir siire havayolu tasimaciliindan uzak
kalmasma yol agmisti. Bu nedenle havayolu igletmeleri 6nlemlerini alirken bu hassas

durumlari da g6z 6niinde bulundurmustur.

Yeni koronaviriis SARS-CoV-2 ile SARS- CoV yiiksek bir oranda genetik benzerlik
gostermesine ragmen bulasma siireglerinde Oonemli farkhiliklar gosterir. SARS-CoV,
hastaliginin bulasimi asemptomatik degil semptomatik evresinde yani belirtilerinin
acikca oldugu bir asamada gerceklesmistir. SARS-CoV-2 bulasimi ise hem
semptomlarm 6ncesindeki evrede hem de asemptomatik kisiler yani 14 giinliik siirecte
gozlemlenmesine ragmen belirti gostermeyen fakat virlisii tasiyan kisiler tarafinda
ikincil vaka olarak gorilmektedir. Ucak seyahati sirasinda viriis bulasan kisilerin
belirtileri, genellikle ucustan sonraki 3 giin i¢inde ortaya ¢ikabilir. Bu durumda, ugusta
bulunan diger yolcular, semptomlar1 olan veya semptomsuz olarak tespit edilebilir.
Ucustan birkag¢ giin sonra yapilan Covid-19 testleri pozitif olan kisiler ugus baslangic
yerinden ayrilmadan once, havaalaninda, ugus swrasmnda veya varig havalimaninda
enfekte olabilir (Freedman vd., 2020, s.1). Bu nedenle, ucak seyahati sirasinda viriisiin

bulasma riskini ve yayilma potansiyelini dikkate almak onemlidir.

SARS-CoV-2'nin (Covid-19) ugak i¢i bulasma riskine iliskin spesifik ve saglam kanitlar
olmadigindan oOnleyici tedbirler gecmis tecriibeler referans almarak sekillenmistir.

Viriisiin  bulagsmasmi azaltmak i¢cin bes temel alanda 250°den fazla Oneride
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bulunulmustur. Onerilerin sunuldugu temel alanlar ise fiziksel izolasyon, esyalar
yoluyla bulagma riskinin dnlenmesi, temizlik ve hijyenin artirilmasi, evcil hayvanlar
yoluyla yayilmanin azaltilmas: ve bdlgeler arasinda viriisiin yayilmasinin kisitlanmasi

seklinde siralanabilir (Pongpirul vd., 2022, s.2).

Havayolu sirketlerinin ilk asamada aldiklar1 6nlem viriisiin ortaya ¢iktig1 Cin’e yapilan
ucuslar1 durdurmak olmustur. Nitekim virlisin Wuhan kentinden diinyanin farkl
iilkelerine yayilmasi biiyilk oranda havayolu tasimaciligi {izerinden gergeklesmistir.
Covid-19’un Diinya Saglik Orgiitii tarafindan pandemi ilan edilmesiyle bir¢ok iilke, Cin
disindaki farkl tilkeleri de kapsayacak sekilde uluslararasi seyahat organizasyonlarini
durdurmus ve i¢ hat seyahatlerine de belli kisitlamalar getirmistir. Mart ayindan itibaren
baz1 devletler, {ilkelerine giris yapanlarm 14 giin boyunca karantinada kalmasini zorunlu
tutmus, viriisiin yayildig: iilkelerden gelen yolcular1 ise sosyal izolasyon konusunda

uyarmistir (Akca, 2020, s. 49).

Tirkiye’de Corona viriise karsi alinan ilk tedbir uygulamasi Cin ile yapilan uguslari
askiya almak olmustur. 11 Mart 2020 tarihinde Tiirkiye’de ilk Corona viriisii vakasmin
ortaya ¢ikmasi ile alinan tedbirler giderek artmisti. Umre ziyaretini tamamladiktan
sonra donen yolcularin ise izole edilmesi amaciyla vatandaglar 14 giinliik bir siire
zarfinda dgrenci yurtlarinda karantina altina tutulmustur. ilerleyen zamanlarda Avrupa
Birligi tilkeleri siirlarini tamamen kapatmistir. Buna karsin Tiirkiye biitiin uguslarini
durdurmak mecburiyetinde kalmistir (Macit ve Macit, 2020, s.107) 27 Mart 2020
tarihinde Tiirk Hava Yollarr’nin i¢ hatlarda belirlenen 14 destinasyonda ugus yapmasi
karar1 alinmistir. Diger havayolu isletmelerinin ise faaliyetleri hem i¢ hem de dis

hatlarda tamamen askiya alinmistir.

Covid-19 pandemisinin yikici etkilerinden korunmak ve etkilenme diizeyini azaltmak
amaciyla ilk olarak seyahat kisitlanmasmin uygulanmasi havayolu isletmelerini belirli
acillardan zor durumda birakmustir. Ugus faaliyetlerinin durdurulmasi ve giderlerin
azaltilmasma yonelik diizenlemeler getirmek durumunda kalmiglardir. Belirli bir siire
as1 uygulamalar1 her bolgede esit dagilimda gerceklesmemistir. Baz1 bolgelerde asi
uygulamalar1 toparlanma siirecini hizlandirirken bazi bolgelere asilarin erigimi dahi
olduk¢a zaman almistir. Belirsizligin hakim oldugu bu donemde hiikiimetlerin ve saglik

otoritelerinin aldig1 dnlemler uygulanmistir. Karantina, sokaga ¢ikma yasaklari, sosyal
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mesafe ve hijyene dikkat edilmesi gibi temel diizeyde korunma ve kontrol gibi
tedbirlerle salginin yayilimi Onlenmeye caligilmistir (Zahraee vd.,2023, s.1019).
Boylesine siki tedbirlerin uygulanmasi insanlarin hareketli yasamini durdurmus ve
haliyle hava tagimaciligmi da olumsuz yonde etkilemistir. Toplum sagligin1 korumaya
yonelik alinan bu 6nlemler havayolu sirketlerinin gelirlerini 6nemli dlgiide azalmasina
neden olmustur. Havayolu isletmelerinin yasanan gelir kaybmi telafi edebilmek ve
yolcular arasindaki sosyal mesafeden kaynakli bos kalan koltuklar icin bilet
maliyetlerinin 6nemli 6l¢ilide artirmasi (maliyette %43-54'lik bir artig) gerekli kilmistir

(Troyer vd., 2023, s.3).

Covid-19 pandemisinin hava tagimaciligina olumsuz etkilerinden biri de yolcu talebinde
gozle goriiliir diisiislerin bas gostermis olmasidir. Havayollar1 azalan yolcu talebine
karst birtakim tedbirler almak durumunda kalmisti. Bu kategorileri dort ayri
smiflandirma ile agiklamak miimkiindiir. Bu kategoriler sirasiyla isten ¢ikarma, azim,
yenilik ve ¢ikis olmak iizere alt kategoriler ile sunulur. Ilk 6nlem olan isten ¢ikarma
kategorisi alt basliklarinda; biiylik yolcu ucaklarmin kullanimdan kaldirilmasi, ugak
filosunun azaltilmasi, biiylime stratejisinin yeniden belirlenmesi, is akismin azaltilmasi,
hizmet aginmn  goézden  gecirilmesi, wugaklarm  yere indirilmesi  olarak
smiflandirilmaktadir. Azim kategorisinde ise finansal olarak isletmelerin destek almasi
yoniindeki tedbirleri kapsar. Hibe, siibvansiyon, kredi gibi. Ugiincii 6nlem kategorisi
olan yenilik alt basliklarinda ise yolcu ucaklarinin kargo ugaklarma doniistiiriilmesi,
sektordeki havayollar1 ile is birligine gidilmesi, yeni hizmetlerin sunulmasi yer
almaktadir. Dordiinci ve son Onlem bashginda yer alan c¢ikis kategorisinde ise
faaliyetlerin askiya alinmasi, belirli havalimanlarindaki {issiin sonlandirilmasi, yakin
istirakler, tekliflerden kagmilmasi gibi faktorler bulunmaktadir (Albers ve Rundshagen,
2020 akt. Tun, 2022, ss.36-37). Yolcu talebindeki diisiise yonelik aliman Onlemler
havacilik sektdriinde arz kisitlamasmin bir &megi olarak ortaya gikar. Ozellikle
havayollar1 icin 6nemli bir gelir gostergesi olan koltuk kapasitesinin azaltilmasina
yonelik adimlar isletmelerin ekonomik olarak zor duruma diismesine sebebiyet
vermistir. Havayolu isletmelerinin 6zellikle belirli zaman dilimleri i¢in kiraladiklar1
ucaklarin yerde kalmasi dnemli bir kira gideri bedeli olarak igletmeleri zor bir duruma
stirliklemistir. Yolcu ugaklarmin kargo ucuslarinda kullanilmasi ise kaybedilen talep

miktarinin yerine gecemeyecek olsa da isletmeleri rahatlatmigtir. Alinan onlemlerin
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bir¢ogu isletmelerin ekonomik olarak daha fazla zarara ugramasinin 6niine gegmek icin

alimmustir.

2020 yilinin Haziran ayindan sonra havayolu trafiginin kademeli olarak acilmaya
baslamasiyla birlikte yolcu giivenligi hususunda alinacak Onlemler ve uygulanacak
prosediirler belirlenmeye baglanmisti. Bu baglamda alinan Onlemleri siralamak

miimkiindiir (Macit ve Macit, 2020, ss.111-112):

- Havalimanlarinda termal kamera kullanarak yolcu ve personellerin viicut 1sisinin
saptanmasi

- Sosyal mesafe icin tabela ve yonlendirmelerin bulunmasi

- Terminal alaninda siklikla kullanilan alanlarin periyodik temizliginin artirilmasi

- Alkol bazli dezenfektanlarin ulasilabilir olmasi

- Ozel yolcularin  yakinlar1 haricindeki kisilerin  havaliman1  igerisine
gerekmedikge alinmamasi

- Bekleme salonlarindaki koltuklara oturma plani1 sosyal mesafeyi saglayacak
sekilde ayarlanmasi

- Havalimam personelleri de dahil olmak {izere terminal i¢inde bulunan herkesi
maske takma zorunlulugunun olmasi

- Misterilerin nakit para kullanimindan ziyade kredi kart1 ile 6deme yapmaya

yonlendirilmesi

Havalimanlarinda check-in islemlerinin yapildigi alanlarda yolcular arasindaki sosyal
mesafeye dikkat edilmistir. Zeminlerdeki isaretlemelerle yolcularin asgari diizeyde
duracaklar1 uzaklik belirlenmistir. Check-in esnasinda yasanan yogunlugun Oniine

gecebilmek adina miimkiinse yolcularm online olarak check-in yapmalar1 istenmistir

(Acar, 2022, 5.259).

Insan yogunlugunun ¢ok fazla oldugu havalimanlarinda alinan &nlemler de mevcuttur.
Bu Onlemler hem personellerin ve yolcularm giivenligini saglamak hem de salginin
yayilimmi Onlemek amaciyla uygulanmisti.  Havalimanlarindaki kuru kalabaligin
Oniline gegmek amaciyla sadece ugusu olan kisilerin giris yapmasina miisaade edilmistir.
Personellerin gilivenligi ag¢isindan koruyucu ekipmanlarin tahsis edilmesi ve bu

donanimlar1 kullanmanin zorunlu olmasi alinan 6nlemler arasindadir. Yolcularin kisisel
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korunmalarin1 saglamak amaciyla maske ve dezenfektan vb. hijyen kitlerinin

dagitilmasi gibi etkili tedbirler havalimanlarinda uygulanmistir (Bielecki vd., 2020, s.4).

Pandemi doneminde diinyanin g¢esitli yerlerinde bulunan havalimanlarinda yolculara
Covid- 19 testlerinin yapilmasi ve herhangi bir durumda miidahale edilmesi amaciyla
PCR (Polymerase Chain Reaction- Polimeraz Zincir Reaksiyonu) test merkezleri
olusturulmustur. Ugus Oncesinde Covid-19 testleri yapilarak pozitif vakalarm ugusa
almmas1 onlenmistir. Ozellikle test sonuglarina gore yolcularm ugusa kabul edilmesi
havayolu tagimaciligina olan giivenlik algisinin artmasinda kilit bir rol oynamaktadir.
Uluslararas1 ucuglarda enfekte olmus yolcularin 6nceden tespit edilmesi hem ilgili
ucuslarda yer alan yolcularm hem de havayolu personelinin korunmasma yardimci
olmustur. 2020’nin sonlarina dogru yurtdisindan Tirkiye’ye gelen yolculara 72 saat
oncesinden alinmis negatif Covid -19 test sonucu zorunlulugu getirilmistir (Hopanci
vd., 2021, s.460). Ugustan o6nce yapilan Covid-19 testleri, hastaligin tespit edilmesi ve
vaka siliphesi olan kisilerden diger insanlara viriisiin bulasmasinin onlenmesi agisindan

hayati 6nem tasimaktadir (Dollard vd., 2020, s.1685).

Ugak kabininde hava kalitesini artiran Hepa (High Efficiency Particulate Air- Yiiksek
Verimli Partikiil Hava Filtresi) filtreleri bulunur. Kapali ortamlarda viriislerin
yayllmasmi engelleyen bir teknolojiye sahip olan bu filtreler 6zellikle Covid-19
doneminde, havayolu tasimmaciligma duyulan giiven duygusunu olumlu ydnde
etkilemistir. Hepa filtreleri, ugus esnasinda yolcularin ve ugus ekibinin seyahat

kalitesinin saglanmasinda kilit bir rol {istlenmistir (Unver, 2021, s.44).

Covid-19 siiresi boyunca alman tiim onlemler havalimani ve havayolu isletmelerinin
maliyetlerini artrmustir. Ozellikle ucus faaliyetlerini pandemiden kaynakli bir siire
askiya almak zorunda kalan havayolu isletmeleri bu donemde ciddi finansal
yikiimlilikler altinda kalmistir. Havacilik sektoriiniin  toparlanma  siirecinin
hizlandirilmasi, havayolu tasmmaciligini kullanan ve sektorde gorevli personellerin
saghigint korumak amaciyla alinan Onlemlerin devamlilifi ve kontrolii 6nem teskil

etmektedir.
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UCUNCU BOLUM
METODOLOJI

Calismanin bu bolimiinde ¢ok kriterli karar verme yontemleri hakkinda bilgiler

verilmis ve calismada kullanilan yontemler agiklanmistir.
3.1. Cok Kriterli Karar Verme Kavramm

Bilgi ve teknoloji alanlarinda yasanan hizli degisimlerle birlikte hem sosyal hem de is
hayatinda karar verme siireci karmasik bir hale gelmistir. Ozellikle seceneklerin
sayisinin fazla olmasi belirsizlik ortamlarinda karar verme durumunu zorlagtirmistir.
Alternatiflerin birbiri ile ¢elisen kriterlere sahip olmasi ve her bir kriterin de
avantajlarinin olmasi siireci zorlastiran bir faktor olabilmektedir. Karar vericilerin bu
noktada mevcut kaynaklar dahilinde en iyi sonucu elde etmeleri ve belirli kriterler
dahilinde optimum alternatifi tercih etmeleri gerekmektedir. Alinan her bir kararin diger
insanlar1 ve isletmeleri etkileme olasiligi da goéz Oniinde bulundurulmalidir. Karar
vericinin kars1 karsiya kaldig1 secenek yigini arasinda hedefledigi sonuca ulagsmasi ilgili

kararin etkin oldugu anlamina gelmektedir (Ersdz ve Kabak, 2010, ss.97-98).

Karar kavrami, mevcut olan eylemsizlik ve ikilemde kalma halinin sonlanmasini
saglayan siirecler biitliniidiir (Dalbudak ve Rencgber, 2022, s.3). Bir baska tanimi ile
karar, bireylerin sahip olduklar1 deger yargilar1 ve yasam sekilleri dogrultusunda cesitli
secenekler arasinda yaptigi tercihlerdir (Orakei, 2022, s.3). Karar verme ise, belirli
Olciitler dogrultusunda nihai amaca ulagsmak icin var olan segenekler arasindan en uygun
olanin tercih edilmesidir. Karar verme, basit veya karmasik gdriinen biitiin konularda
problemlerin ¢oziim siireci olarak diisiiniilebilir. Karar alinirken mevcut olan
alternatifler biitiin yonleri ile ele alinmalidir. Bu durum daha iyi ve etkili kararlar

verilmesini saglamaktadir (Yiice, 2018, s.6).



Karar teorisi, alinan kararlarin sistematik ve analitik bir bakis agisiyla ele alinmasini
saglar. Karar vericilerin iyi kararlar vermesine yardimci olacak sayisal modellemeler
sunar. Karar teorisi yaklagimina gore iyi bir karardan bahsedebilmek i¢in matematiksel
araglar ve mantiga uygun gerekgelere ihtiya¢ vardir. Ayn1 zamanda gilivenilir ve etkili
kararlar verilmesi, karar alma siirecinde birbiri ile ¢elisen kriterlerin es anli olarak
degerlendirilmesi kararmn basarili olma durumunu artirmaktadir. Bunun yan sira alinan
kararm, tatmin edici sonuglar vermesi, akla mantiga uygun olmasi ve uzun vade
stirdiiriilebilirligini devam ettirmesi 6nemli 6zellikler olarak kabul gormektedir. Mantiga
uygun niteliklere sahip olmayan, matematiksel modellemelerden uzak, kapsamli
alternatif degerlendirmesi yapilmadan kisisel bakis agisiyla verilen kararlar ise koti
kararlar olarak adlandirilabilir (Caliskan, 2023, s.66; Es, 2013, s.3). Bir konunun karar
problemi olabilmesi i¢in birden fazla se¢enek kiimesine sahip olmasi esastir. Aksi halde
sadece bir alternatifin olmasi, tercih yapilma durumunu gerektirmediginden karar

almmadan bahsedilmesi miimkiin degildir (Saricali, 2018, s.4).

Cok Kriterli Karar Verme Kavrami (CKKYV), ¢oklu kriter ve alternatif yigmi arasinda
karar probleminin ¢Oziimii i¢in en uygun olan kararmm verilmesini saglayan
modellemeler ve yargilar biitiiniidiir. Yontem genis bir uygulama alanina sahiptir (Es,
2013, s,5). CKKV ’nin amaci, secenekler kiimesi i¢inde daginik olarak bulunan
verilerin sistematik bir sekilde belirlenmesini ve diizenlenip siralanmasini saglamaktir.
Bunun yani sira, alternatiflerin tercih edilmesinde etkili olan ve farkli yapida bulunan
kriterlerin karmasik dogasini ortadan kaldirip karar problemlerinin ¢6ziimiinii miimkiin
olan en kisa zamanda ve sekilde tamamlamaktir. Karar vericinin hem kisisel deger
yargilarin1 hem de bilimsel yontemlerin objektifligini g6z 6nilinde bulundurarak karar
vermesini miimkiin kilar. CKKYV, psikoloji, tip, sosyal ve sayisal bilimler gibi bircok
bilimsel alanda kullanilan ve karar vericinin kisisel kararlarindan isletme igin verecegi

biiyiik 6l¢ekteki kararlara kadar genis bir kullanim alanina sahiptir (Gok, 2015, s.23).
CKKV’nin birtakim avantajlar1 ve dezavantajlar1 bulunmaktadir.
Avantajlar1 (Arslanhan, 2019, s.34; Es, 2013, 5.6):

1. Coklu ve ¢elisen degerlendirme kriterlerini es zamanh olarak gézden gegirerek

iyi ve uzlagik kararlar verilmesine olanak saglar.
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2. Basit ve acik bir yapiya sahiptir.

3. Karar problemlerinin karmasikligini1 giderip kisa bir zaman diliminde etkin bir
sekilde karar verilmesini saglar.

4. Cok sayida verisi bulunan karar problemlerinin ¢dziimlenmesinde nicel veya
nitel Ozelliklere sahip farkli yapida olan degerlendirme kriterinin birlikte
kullanilmasini miimkiin kilar.

5. Sezgisel sekilde alian kararlar1 matematiksel olarak destekleyerek tamamlayici

bir islev sunar.
Dezavantajlar1 (Saricali, 2018, s.19; Cengiz, 2012, s.12):

1. Karar siirecinde se¢eneklerin degerlendirme kriterlerine gore iistiinliilk durumlari
degiskenlik gosterebilir. Bu nedenle segeneklerin kendi aralarinda kiyaslanmasi
zorlasabilir.

2. Karar vericinin edindigi bilgiler kigisel amag ve istekleri dahilinde olustugu i¢in
karar siirecinde farkli algoritmalara ihtiya¢ duyulabilir.

3. Herhangi bir alternatifin karar probleminde bulunan diger alternatiflere kiyasla
biitiin degerlendirme kriterlerinde iistiin olmasindan bahsedilemez. Bu nedenle
karar problemini matematiksel bigcimde ifade etmek zorlasi. Onerilen

cozlimlemeler ise karar vericinin bakis acisina gore sekillenir.

CKKYV problemlerinde yaygin olarak kullanilan kavramlar sirasiyla su sekildedir (Sen,
2014, s.35):

Kriter: Karar problemlerinde alternatiflerin belirlenmesi i¢in esas alinan

nitelikler, Olgiitler ve standartlar biitiiniidiir.

Alternatifler: Karar problemlerinin ¢oziimii icin tercih edilebilecek secenekler

biitiiniidiir. Amaca uygu olan alternatif tercih edilecektir.

Amaglar: Karar vericinin isteklerine gore belirlenmektedir. Amaclar bazen

minimizasyon yonlii, kimi zaman da maksimizasyon yonlii olabilmektedir.

Hedefler: Karar vericinin istek ve gereksinimleri ile belirlenen amaclarin

somutlastirilmis halidir.
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Karar matrisi: Karar problemlerinde yer alan alternatif ve olaylarin sonuglart ile

matris halinde gosterilmesine verilen addur.

CKKYV siireci genel itibari ile 6 asamada ele alinmaktadir Bu asamalar sirasiyla (Toksoy,

2012, ss.27-29):

- Problem tanimlanr.

- Kiriterler olusturulur.

- Alternatifler belirlenir.

- Belirlenen alternatifler kriterler dahilinde degerlendirilir.
- Genel degerlendirme sunulur ve karar alinir.

- Alnan kararin gézden gecirilmesi asamalari ile karar verme siireci sonlanir.

CKKYV siirecinde, ilk olarak karar verme probleminin tanimlanmasi ve amacinin detayli,
acik bir sekilde belirtilmesi gerekir. Bu siirecte degerlendirilmesi yapilacak alternatifler
ve kriterler belirlenir. Daha sonra ise alternatiflerin 6zelliklerine uygun kriterler de goz
oniinde bulundurularak uygun CKKV modeli olusturulur. Akabinde kriterler
agirliklandirilip alternatiflerin bu kriterleri karsilama puanlar1 hesaplanir. Son olarak
olusturulan performans matrisi esas almmarak kullanilacak ydnteme ait metodoloji

asamalar1 uygulanir ve karar verme siireci tamamlanmis olur (Arisoy, 2019, s.23).

Karar teorisinin alt dali olan CKKYV, karar problemlerinin belli kurallarla
¢cOzlimlenmesini saglar. Karar vericinin karar problemlerini ¢oziimlerken farkl
kaynaklardan edindigi bilgilerden faydalanamadigi ya da bu bilgileri gerektigi gibi
degerlendiremedigi durumlardan 6tiirii CKKYV tekniklerinin ortaya ¢iktig1 bilinmektedir
(Tosun, 2022, s.11).

3.2. Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri

Insanlar giinliik yasantilarinda kisisel veya biiyiik kitleleri ilgilendiren kararlar almak
durumunda kalmaktadir. Segeneklerin ¢cok olmasi ve kriterlerin de birbiri ile ¢elismesi
durumu karar vericileri dogru ve objektif karar verme siirecinde zorlamaktadir.
Yasanilan karmasiklig1 minimize etmek adma geleneksel alternatif belirleme ve se¢cme
stireclerinin yerine objektif ve analitik olan CKKV yontemleri gelistirilmistir

(Yalginkaya, 2017, ss.111-112). CKKV yontemleri, karar problemlerini ¢oziimlerken
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birbiri ile ¢elisen kriterleri esas alarak secenekleri belirleyen, segen, siralayan ve

kategorilere ayiran bir yontemdir (Geng, 2013, s.334).

CKKYV yontemleri, 1960’11 yillarda karar alinirken yasanan ikilemi azaltmaya yardimci
olacak onemli bir teknik olarak sunulmustur. CKKV yontemleri baslangicta, yoneylem
arastirmalar1 ve karar verme siirecinin sistematik olarak ger¢eklestirilmesinde Oncii
yaklagim modeli olan karar teorisi alanlarinda kullanilmigtir. Daha sonra ise ekonomi ve
mali alanlarinda kullanilmaya baglamistir (Cengiz, 2012, s.9). Giinlimiizde CKKV
yontemleri turizm, havacilik, egitim, yonetim, saglik gibi insan hayatini ve is diinyasini
yakindan ilgilendiren bircok konuda kullanilmakta ve karar alinmasini

kolaylastirmaktadir.

CKKYV yontemlerinin amaci, ¢oklu segenek ve kriter kiimesi arasinda tercih yapilirken
karmagik olan karar verme siirecini kontrol etmek, cabuk ve kolay bir sekilde karar
almmasmi saglamaktir. Kriterler géz oniinde bulundurularak alternatiflerin birbiriyle
kiyaslanmasinda ve Ol¢lilmesinde yasanan problemlerin ¢6ziilmesi i¢cin karar vericiye

yardimc1 olacak ¢esitli yontemler sunmaktir (Yalginkaya, 2017, s.112).

CKKYV yontemleri, her bir alternatifin karar probleminde bulunan kriterlere yonelik
performans diizeylerini 6lgmeye ¢alismaktadir. Bu sekilde karar vericilerin daha dogru
ve etkili sonuglar verebilecek kararlar alinmasint miimkiin kilmaktadir (Fu vd., 2019, s.
401). CKKYV yontemleri, karar problemlerinin ¢éziimlenmesinde, problemlerin yapisini
farkl1 ve detayli olarak ele almaktadir. Alternatiflerin tercih edilmesinde esas olan
kriterlerin belirlenmesi ve alternatiflerin siralanmasii saglayan 6nemli ve faydali

araclardir (Karaoglan ve Sahin, 2018, s.64).

Literatiirde karar verme siirecini kolaylastiracak bircok CKKV yontemi bulunmaktadir.
Her bir yontemin kendine has nitelikleri mevcuttur. Karar probleminin yapisina uygun
olacak sekilde yontemler tercih edilir. Ilerleyen bélimde CKKV yontemlerinden olan

EDAS, CRITIC ve MARCOS yontemleri anlatilmistir.
3.2.1. CRITIC Yontemi

CKKYV yontemlerinin kullanildig1 karar problemlerinin ¢6ziim siirecinde kriterlerin

agirhik hesaplamalarinin yapilmasi yasanan temel sorunlardan biridir. Yasanan bu
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sorunu azaltmak amaciyla degerlendirme kriterlerinin agirhiklandirilma isleminin
gerceklestirilmesinde bazi teknikler gelistirilmistir. ~ Kullanilan teknikler sirasiyla
subjektif, objektif ve biitlinlesik agirliklandirma teknigi olmak {izere iic ayr1
smiflandirilmaya tabi tutulabilir (Wang ve Luo, 2010, s.1). Subjektif yontemlerde
degerlendirme kriterlerinin 6nem diizeyleri karar vericinin kigisel tercih ve bakis agisina
gore belirlenmektedir. Kriterlerin agirlik degerlerinin  karar vericiler tarafindan
sekillenmesi, en 6nemli kriterin her bir karar vericiye gore farklilik gdsterdigi anlamina
gelmektedir. Objektif agirliklandirma yontemi, 6znel bakis agisina yer vermeden
matematiksel modeller kullanilarak ve karar matrisinde yer alan veriler géz Oniinde
bulundurularak kriterlerin agirhik diizeyini belirleyen bir yontemdir. Bu yoniiyle karar
verme siirecinde yapilan hatalar1 azaltmaktadir. Biitlinlesik agirliklandirma yontemi ise
hem karar vericinin 6znel yargilarindan hem de karar matrisinde bulunan verilerden

faydalanan entegre bir yaklasimdir (Ersoy, 2022, s.1450).

CKKV problemlerinde kriterlerin sayismin fazla olmasi1 sebebiyle ilgili kriterlerin
agirlik degerlerinin yani bagka bir ifadeyle ©Onem diizeylerinin hesaplanmasi
gerekmektedir (Ay¢in, 2018, s.601; Cetin ve Kuvat, s.13). Kriterlerin agirlik degerleri,
kriterlere ait bilgi miktarin1 ifade etmektedir. Kriterlerin icerdigi bu agirhk degeri
“nesnel agirlik” olarak da adlandirilmaktadir. Objektif agirliklandirma tekniklerinden
biri olan CRITIC (CRiteria Importance Through Intercriteria Correlation) yontemi,
CKKYV problemlerinin ¢oziimiinde kriterlere ait nesnel agihik degerlerinin
hesaplanmasinda kullanilan bir CKKV yontemidir (Cinaroglu, 2021, s.116). Bu yontem
ile karar verme siirecinde, karar vericinin kisisel tercih ve yorumlamalarina gerek

duyulmadan karar matrisinde yer alan veriler esas alinir.

CRITIC yontemi, 1995 yilinda Diakoulaki vd. tarafindan gelistirilmis ve literatiire
kazandirilmis nesnel bir agirliklandrma ydntemidir. Bu yontemin 6ne ¢ikan temel
ozelligi, kriter agiwrliklarmin subjektif olan uzman goriislerinden degil; kriterlerin
standart sapma degeri ve kriterler arasi korelasyon kat say1 degerlerinin dikkate alinarak
belirlendigi objektif bir yaklasim olmasidir (Diakoulaki vd., 1995, s.763; Siisli ve
Hizlier, 2023, s.113). CRITIC yontemi, catigsma/celiski kavrammi CKKV’ye kazandiran
korelasyon temelli bir yontemdir. Degerlendirme kriterlerinin i¢inde bulunan bilgi

miktarinin ortaya ¢ikarilmasini saglamaktadir. CRITIC yontemi ile elde edilen kriter
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agirhk degerleri, diger CKKV yontemleri kullanilarak isletmeleri, firmalar1 vb.

siralanmasi isleminde temel alinmaktadir (Zafar vd., 2021, s.3113).

CRITIC yontemi 5 adimdan olusmaktadir (Diakoulaki vd., 1995, ss.763-764; Akbulut,
2019, ss. 253-254; Omiirbek vd., 2021, ss. 545-546; Coskun, 2023, ss.178-179):

Adim 1: Karar Matrisinin Olusturulmasi

Ik adimda Esitlik (1) ‘de gdsterilen n adet kriter ve m adet alternatifin bulundugu karar

matrisi olusturulmaktadir.

X11 X120 Xqp
X211 X22 e Xo

X=[xg]=0 " (1
Xm1 Xm2 - Xpn

Adim 2: Karar Matrisinin Normalize Edilmesi

Kriterlerin tiirii goz 6niinde bulundurularak, kriterleri ortak birime doniistiirmek igin
karar matrisinde normalizasyon islemi gergeklestirilir. Kriter fayda esash ise Esitlik (2),

maliyet esash ise Esitlik (3) kullanilarak normalizasyon islemi yapilir.

xij—x;"i"
Tij = xmax _ ,min 2)
J J
X max-—xj i
= L
Tij = x;nax _x;nin 3)

Xjmax = j. kriterin en ytiksek degeri

Xjmin = J- kriterin en diisiik degeri

Adim 3: ikili Korelasyon Hesaplanmasi
Bu asamada kriter ciftleri arasindaki iliskinin giiclinii belirlemek i¢in normalize edilen
karar matrisinden faydalanilir. Esitlik (4) kullanilarak kriterler aras1 korelasyon katsayis1

degeri hesaplanir.

N2 (rij=77) (rik — Tx)

k =
\/Z?:ll(rij —7)% Xt (rig—Ti)?

P, k=12, ..,n @)
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Adim 4: Bilgi Miktarmnin (c¢;) Hesaplanmasi

Bu adimda her bir kritere ait bilgi miktar1 Esitlik (5) kullanilarak hesaplanir. Bilgi
miktar1 Esitlik (6)’da gosterilen standart sapma (gj) degerinin yardimu ile elde edilir.

¢j = 03j Xie=1(1 = pji), G = 1.2, ..., n) (5)

Yizq (rij —17)?
T (6)

Adim S: Kriter Agirliklarin (w;) Elde Edilmesi

Son adimda her bir kritere ait C; degeri biitlin kriterlerin toplam degerine oranlanarak

kriter agirliklar1 elde edilir. Bu islem Esitlik (7) kullanilarak gerceklestirilir.
Wi = Cj/ Xie1 C vk = 12,1 (7)

3.2.2..EDAS Yontemi

Ghorabaee vd. (2015) tarafindan gelistirilen EDAS (Evaluation based on Distance from
Average Solution) yontemi, CKKV yontemlerinden biridir. Ortalama Co6ziimden
Uzakliga Dayali Degerlendirme YoOntemi olarak bilinen EDAS yontemi en 1iyi
alternatifin tespit edilmesinde sikhikla kullanilir. Ideal alternatifin belirlenmesinde iki
farkli parametreyi es zamanlhi olarak dikkate alan yOntemde alternatifin ortalama
¢oziime olan uzakligmi esas almmaktadir. Diger CKKV yontemlerinin aksine
alternatiflerin iyi ya da kotii bir ¢6ziime olan uzakligmi degil ortalama ¢oziime olan
uzaklhigim dikkate almasiyla diger yontemlerden ayrilir. Degerlendirilme asamasinda
kullanilan parametreler, ortalama ¢oziime pozitif uzaklik (PDA) ve ortalama ¢oziime
negatif uzaklik (NDA) degerleridir. Bu iki 6l¢iit goz onlinde bulundurularak pozitif
uzaklik degerinin yliksek, negatif uzaklik degerinin ise diisiik olmasi istenmektedir.
EDAS yontemi, istikrarli ve gilivenilir sonuglar vermesi gibi birtakim avantajlara
sahiptir. Bu yoniiyle ¢elisen kriterlerin ¢6ziim siirecinde kullanilan olduk¢a faydali bir
yontem oldugu sdylenebilir (Ghorabaee vd., 2015, 438-441; Es ve Kamac1,2020, s. 816;
Biswas vd., 2022, s.3).
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EDAS yonteminin adimlar1 asagidaki gibidir (Kosaroglu,2020, ss.410-411; ss.6-7;
Sahoo ve Choudhuryb, 2023, 5.662; Oguz, 2023, ss.7-8):

Adim 1: m adet alternatif ve n adet kriter esas alinarak olusturulan karar matrisi Esitlik

(1)’de verildigi gibi tesis edilir.
Adim 2: Ortalama C6ziim Matrisinin (AV;) Olusturulmasi

Tiim kriter degerlerinin ortalamasi Esitlik (8) yardimiyla hesaplanir ve Ortalama Coziim

Matrisi Esitlik (9)’da gosterildigi sekliyle olusturulur.

Yoy xij
AV ===~ (®)
AV =lay] ©)

Adim 3: Ortalamadan Pozitif (PDA) ve Negatif Uzaklik (NDA) Matrislerinin

Olusturulmasi

Kriterlerin tiiri gz Oniinde bulundurularak Ortalamadan Pozitif Uzaklik ve
Ortalamadan Negatif Uzaklik matrisleri elde edilir. Bu matrisler Esitlik (10) ve Esitlik
(11)’de verilmistir.

PDA = [PDA;jlmen (10)

Fayda yOnlii kriterler i¢in Ortalamadan Pozitif Uzaklik degerinin hesaplanmas1 Esitlik
(12) yardimiyla, Ortalamadan Negatif Uzaklik hesaplanmasi ise Esitlik (13) yardimiyla
gerceklestirilir.

max(O,(xij—AVj ))

AVj

NDA. = maxO(av;—xy))

b AV

(13)
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Maliyet yonlii kriterler i¢in Ortalamadan Pozitif Uzaklik degerinin hesaplanmasi Esitlik
(14) yardimiyla Ortalamadan Negatif Uzaklik hesaplanmasi ise Esitlik (15) yardimiyla

gerceklestirilir.
0,(AV j—x;;
PDA;; = max(0,(AV—x;;) (14)
AVj
0,(x;i—AV;
NDAU — max( (xl] ]) (15)

AV]'
Adim 4: Agirlikli Toplam Pozitif (SP; ) ve Negatif (SN;) Uzakliklarin Hesaplanmasi

Pozitif Uzaklik Matrisi (PDA) ile kriterlerin agirlik katsayilar1 (w;) ¢arpilir. Boylece her

bir alternatifin ortalama ¢6ziime olan uzakligi tespit edilir. Esitlik (16) araciligiyla

Agirlikli Toplam Pozitif (SP;) degerler elde edilir.
SPi = ;-l=1Wj *PDAU (16)

Negatif Uzaklik Matrisi (NDA) ile kriterlerin 6nem diizeylerini ifade eden agirlik
katsayilar1 (w;) carpilir. Esitlik (17) araciligiyla Agirlikli Toplam Negatif (SN;) degerler

elde edilir.
Adim 5: Agirlikli Toplam Uzakliklarin Normalize Edilmesi

Esitlik (18) araciligiyla alternatiflerin Normalize Edilmis Agirlikli Toplam Pozitif
(NSPj) degeri tespit edilirken, Esitlik (19) araciligiyla Normalize Edilmis Agirlikli
Toplam Negatif (NSN;) deger elde edilir.

SP;

NSPi = m (18)
SN;
NSNi =1- m (19)

Adim 6: Alternatiflere Ait Degerlendirme Puanlarinin Hesaplanmasi
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Yontemin son adiminda Esitlik (18) ve Esitlik (19) araciligiyla elde edilen (NSP;) ve
(NSN;) degerlerinin ortalamasi hesaplanir. Bu islem Esitlik (20) aracihigiyla

gerceklestirilir. islem sonucunda alternatiflere ait degerlendirme skoruna ulasilir.
AS; = > (NSP; + NSNy) (20)

AS; = 0 < AS; £ 1 arasinda degerler almaktadur.

Elde edilen sonuglar neticesinde Degerlendirme Puanlar1 (AS;) yiiksek skordan diisiik
skora dogru siralanir. (AS;) degeri en yiiksek olan alternatifin en iyi alternatif oldugu

kanaatine varilir.
3.2.3. MARCOS Yontemi

MARCOS yontemi (Measurement Alternatives and Ranking According to Compromise
Solution), Stevic vd. (2020) tarafindan literatiire kazandirilan ¢ok kriterli karar verme
yontemlerinden biridir. Yontem, karar alternatifleri ve referans degerler (ideal ve anti-
ideal alternatifler) arasindaki iliskinin tanimlanmasina dayanmaktadir. Bunun yan1 sira
yontem, alternatiflerin fayda fonksiyonlarmni belirler ve ideal ¢6ziime gore uzlasma
strasini sunar. Ideal ¢oziime en yakin ve anti-ideal ¢dziime en uzak olan alternatif en iyi

alternatif olarak kabul goriir (Stevic vd., 2020, ss.3-4).

Yontemin 7 adimdan olugmaktadir (Stevi¢ ve Brkovi¢, 2020, ss.3-4; Demirci, 2023,
ss.7-8; Erdogan ve Aydin, 2023, ss.227-228);

Adim 1: Karar Matrisinin Olusturulmasi

Degerlendirme kriterleri ve alternatiflerden olusan karar matrisi Esitlik (1) yardimiyla

tesis edilir.
Adim 2: Genisletilmis Baslangic Matrisinin Olusturulmasi

Esitlik (21)’ de gosterildigi gibi ideal (AI) ve ideal olmayan (AAI) alternatifler

baslangi¢ karar matrisine eklenerek genisletilmis baslangi¢c matrisi olusturulur.

Cl CZ Cn
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Ay [*11 X2 X1in
21 22 2n
A2 X X X
X6=* 21
Am Xm1i Xm1 " Xmn ( )
Al {Xai1  Xaiz " Xain
AAl Xaa1 Xagaz ° Xaan-

(Al) ifadesi en iyi alternatifi temsil ederken (AAI) ifadesi en kotii alternatifi temsil
etmektedir. Kriterlerin fayda veya maliyet esasli olma durumlar1 goéz Oniinde
bulundurularak Esitlik (22) yardimiyla (AI) ve Esitlik (23) araciligiyla (AAI)

hesaplamalar1 yapilir.
Al = ™% X, eferj €B ve ™" X, ederj €C (22)
AAl =™" X, ejerj€EB ve ™™ X, egderj€C (23)
B (benefit); fayda yonlii kriterleri,
C (cost); maliyet yonlii kriterleri ifade etmektedir.
Adim 3: Genigletilmis Baglangic Matrisinin Normalize Edilmesi

Esitlik (24) kullanilarak fayda esasli kriterler, Esitlik (25) ile maliyet esasli kriterlerin

normalizasyon islemi gergeklestirilir.

xl-]-

nj =L JEB (24)
ngj = i?]l jecC (25)

Adim 4: Genisletilmis Karar Matrisinin Agirliklandirilmast

Normalize edilmis karar matrisinde yer alan (n;;) degerlerinin kriterlere ait agirlik
degerleri (Wj) ile carpilmast sonucu elde edilir. Agirlikl Karar Matrisi (V), Esitlik (26)

kullanilarak tesis edilir.

vij = nl-j.wj (26)
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Adim 5: Alternatiflerin Fayda Derecelerinin Belirlenmesi

Esitlik (27) ve (28) kullanilarak alternatiflerin ideal ve anti-ideal ¢6ziime gore fayda

dereceleri elde edilir.

Si

K" =5 @7)
_ S;
Ki - Saai (28)

Esitlik (27) ve Esitlik (28)° de gosterilen S; ifadesi agirliklandirilmis karar matrisinde

yer alan elemanlarin toplam degerini ifade eder ve Esitlik (29) araciliiyla elde edilir.
Si = XizqVij (29)
Adim 6: Alternatiflerin Fayda Fonksiyonlarinin Hesaplanmasi

Fayda fonksiyonu, gozlemlenen alternatifin ideal ve anti-ideal ¢Oziime gore uzlasik

¢Ozlimiinii gosterir. Alternatiflere ait fayda fonksiyonu Esitlik (30) kullanilarak elde

edilir.
Fk) = ——ALHE (30)
L 1,1—f(1<i+),1—f(1<;)
L rH O FED)

Esitlikte gosterilen f(K;*) ideal ¢oziime gore fayda fonksiyonu Esitlik (31) kullanilarak
elde edilirken; f(K;") ise ideal olmayan ¢oziime gore fayda fonksiyonu Esitlik (32)

kullanilarak hesaplanir.

FD = i (31)
fKD) = i (32)
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Adim 7: Alternatiflerin Siralanmasi

Yontemin son adiminda, fayda fonksiyonuna gore elde edilen degerler goz Oniinde
bulundurularak alternatifler siralamaya tabi tutulur. En yliksek fayda fonksiyonu

degerine sahip olan alternatif en iyi alternatif olarak belirlenir.
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DORDUNCU BOLUM

ANALIZ ve BULGULAR

Tezin bu boliimiinde ¢aligmanin konusu, amaci ve 6nemi, kapsami ve kisitlari, literatiir
arastirmasi ve veri seti agiklanmistir. Bunun yani sira calismanin analizi ve bulgularma

deginilmistir.
4.1. Calismanin Konusu

Bu calismada, Covid-19 salgmin havayolu isletmeleri iizerindeki etkisi ve pandemi
doneminde havayolu isletmelerinin performanslart ve aldiklar1 Onlemlerden
bahsedilmistir. Bu kapsamda Skytrax internet sitesinde 5 yildizli degerlendirme
kategorisinde bulunan 15 havayolu isletmesi Ornek olarak incelenmistir. Ilgili
havayollar1 ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden olan CRITIC, EDAS ve MARCOS

yontemleri kullanilarak analiz edilmistir.
4.2. Calismanin Amaci ve Onemi

Covid-19 viriisii, 2019 yilmin Aralik ayinda ortaya ¢ikmis ve kisa bir siirede kiiresel bir
salgma doniismiistiir. Salgmin yayilim hizin1 engellemek amaciyla Diinya Saglk
Orgiitii’niin tavsiyeleri dogrultusunda hiikiimetler seyahat kisitlamasi ve smirlarin
kapatilmas1 karar1 almigtir. Alman bu kararlar havacilik sektoriinii olumsuz ydnde
etkilemis ve uzun bir aradan sonra sektdrde negatif yonde biiyiime gergeklesmistir.
Belirli bir siire sonra pandeminin yayilim hizi disiiriiliince kisitlamalar ve tedbirler
peyderpey esnetilmistir. Pandemi siiresince azalan yolcu talebini canlandirmay1
amaclayan havayolu isletmeleri yeni diizenlemelere ve dnlemlere ihtiya¢ duymustur. Bu
Oonlemler ugus Oncesinde internet sitesi lizerinde bilgilendirmelerin yapilmasi ile

baslayarak yolcularin havalimani icerisinde hareket halinde bulundugu yerler, ugus



esnasinda ve havalimaninda ayrilincaya dek genis bir zaman dilimine yayilan seyahatini
kapsamaktadir. Alinan tedbirler yolcularin havayolu tagimaciligni tercih etmesinde
onemli bir yere sahiptir. Bu sebeple havayolu isletmelerinin Covid-19’a yonelik 2021
yilindaki pandemi performanslarinin degerlendirilmesi amaglanmistir. Calisma 6zellikle
son yillarin en 6nemli ve en etkili krizi olarak goriilen Covid-19 pandemisi ile havayolu
isletmelerinin miicadele performanslarinin degerlendirilmesi agisindan 6nem teskil

etmektedir.
4.3. Cahsmanin Kapsam ve Kisitlar

Calismada, Skytrax sirketi tarafindan sunulan ikincil veriler esas alimmistir. Havayolu
isletmelerinin  Covid-19 pandemi performanslar1 ve aldiklar1 Onlemler yildizlar
iizerinden puanlamaya tabi tutulmustur. 2021 yili igerisinde 5 yildizli degerlendirme
kategorisinde yer alan ve bu kapsam dahilinde verilerine erisilen 15 havayolu isletmesi
incelenmistir. Calismaya Citilink Airlines (CTV), Hainan Airlines (CHH) ve Scoot
Airlines (TGW) isletmeleri, verileri eksik oldugundan dahil edilmemistir.

Covid-19 pandemisi kapsaminda havayolu isletmelerinin hangi 6nlemleri ne diizeyde
aldigim1 ifade eden veriler ¢caligmada kullanilmistir. Havayollarinin aldigr 6nlemler
calismanin kriterlerini olusturmaktadir. Calismada 10 adet temel kriter kullanilmistir. Bu
temel kriterlerin her bir alternatif icin degerinin elde edilmesinde alt kriterlerin aritmetik
ortalamast  hesaplanmistir. Havayolu  isletmelerinin  Covid-19  pandemi
performanslarimin degerlendirilmesinde 2021 yili verilerinin esas alinmasi bir kisit
olarak dile getirilebilir. Transfer kontuar1 kriteri ile ilgili verilerin eksik olmasindan
kaynakli bu calismaya dahil edilememesi ise ¢alismanin bir diger kisit1 olarak ifade

edilebilir.
4.4. Literatiir Arastirmasi

Havacilik sektorii, kiiresel bir ulastrma agi 6zelligine sahiptir. Bilgi ve teknoloji
alanlarindaki gelismeler dogrultusunda havacilik sektoriinde kayda deger yenilikler
goriilmiistiir. Saglik sektoriinde yasanan krizler ve salgin hastaliklar havacilik
sektorlinlin gelisimi ve siirdiiriilebilirligi agisindan riskler olusturmustur. Bunun yani

sira salgm hastaliklar havayolu tasimaciligi araciligiyla farkli bolgelere yayilmis ve
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insan yasammi ciddi oranda etkilemistir. Havayolu tagimaciligmin hem salgin
hastaliklarin yayiliminda bir etken oldugunu hem de salgin hastaliklardan kaynakli
negatif yonli etkilendigini sdylemek miimkiindiir. Havacilik sektoriinde ticari olarak
faaliyetlerin yogunlagsmaya basladigi 1950’lerden itibaren ¢ok sayida salgin hastalik
gorildiiglini soylemek miimkiindiir. 2019 yilinin sonlarina dogru ortaya ¢ikan Covid-19
yasanan salgmlardan biridir. Sektordeki aktorlerin varligi agisindan biiyiik bir tehdit
olan ve dramatik sonug¢lari doguran bu salgin havayolu tasimaciligini oldukg¢a gerilere
gotlirmiistiir. Bu noktada havacilik sektoriiniin toparlanmast ve diisen yolcu talebini
yeniden canlandirmak amaciyla alinan birtakim onlemler mevcuttur. Caligmanin bu
boliimiinde havacilik sektoriinde Covid-19’a yonelik alman 6nlemleri konu edinen

calismalara deginilmistir.

Zahraee vd. (2023), calismalarinda Cin’de gerceklestirdikleri bir anket calismasinda
yolcularin havayollarinin aldigi 6nlemlerden memnuniyet derecelerini incelemislerdir.
Ayn1 zamanda diinya genelinde 49 biiyiik havayolu isletmesinin yolcu giivenligi ve
operasyonel maaliyetlerine karsm onlemleri analiz etmislerdir. Anket yolu ile toplanan
veriler SPSS programindaki bir dizi tek yonlii ANOVA testleri ile analiz etmislerdir.
Yolcularin en basarili buldugu 6nlemin yolcular ve personeller i¢in tahsis edilen hijyen

iirlinlerinin oldugunu tespit etmislerdir.

Garaus ve Hudakova (2022), ¢alismalarinda havayollarinin aldigi 6nlemlerin TV reklam
aracilig1 ile sunulmasinda yolcularin hava tasimaciligina olan giivenlerini etkileme
diizeylerini arastrmiglardir. Deneysel tasarim modeli ile kurulan calismada 218
katilimciyla ¢evrimici sekilde anket uygulamasi gergeklestirmislerdir. Elde edilen
veriler hipotez testine ve SPSS programindaki PROCESS Macro testine tabi
tutmuglardir. Covid-19 salgin1 sirasinda tiiketicilerin duygusal reklamlara kiyasla
giivenlikle ilgili reklamlara daha olumlu tepki verdigini tespit etmislerdir. Katilimcilarin
giivenlik reklamlarma maruz kaldiklarinda, duygusal reklamlara kiyasla daha yiiksek
hava yolculugu niyeti ve havayolunu tavsiye etme niyeti gosterdigi kanisma

varmislardir.

Orhan ve Mutlu (2022), ¢alismalarinda hava tagimacilig: faaliyetinde bulunan toplamda
9 havayolu isletmesinin Covid-19 pandemisi ile miicadele performanslarini

incelemiglerdir. Calismada CRITIC ve TODIM yontemleri kullanilmistir. Caligmanin
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sonucunda CRITIC yontemine gore el dezenfektaninin olmasi en 6nemli kriter olarak
belirlenmistir. TODIM yontemine gore performans siralamasi en yiiksek olan havayolu

isletmesinin A3 havayolu isletmesi oldugu sonucuna varmislardir.

Yiiksel (2022), ¢calismasinda Covid-19 pandemi doneminde diisiik maliyetli tastyici olan
Pegasus ile geleneksel tasiyici olan Tiirk Havayollari’nin krizle miicadele kapsaminda
aldig1 Onlemlerin seyahat eden yolcularin kalite algis1 ve miisteri memnuniyetine
etkisini incelemistir. Calismada anket yoluyla elde ettigi verilere ANOVA testini
uygulamistir. Calismanin sonucunda almman Onlemlerin en basarili olarak goriildigi
asamanin ugak ic¢indeki siire¢ olustururken en basarisiz siirecin ise ucaktan inis siireci
oldugu sonucu elde edilmistir. Ayn1 zamanda her iki havayolunda alman Onlemlerin
farklilik gosterdigi fakat yolcu agisindan dnlemlerin olumlu degerlendirildigi sonucuna

varmistir.

Kungwola vd., (2022), calismalarinda Tayland'da i¢ hat ugusu yapan diisiik maliyetli
havayollariin Covid-19’a kars1 aldig1 giivenlik 6nlemlerini Pearson'un basit katsay1 ve
coklu regresyon analizini kullanarak incelemislerdir. Calismanin sonucunda yolcularin
seyahat etme konusunda kararlari etkileyen en onemli kriterin kabin yogunlugu
kontrol dnlemleri oldugu sonucuna varmislardir. Giivenlik 6nlemlerini sirasiyla yolcu
hijyen 6nlemleri, yolcu tarama onlemleri, binis 6ncesi 6nlemler, ugak hazirlik 6nlemleri
ve servis personeli hijyen 6nlemleri takip etmektedir. Covid-19 pandemisi ile miicadele
kapsaminda tagimacilik faaliyetlerinin yerine getirilmesinde seyahat giivenligi acisinda

daha az dokunma teknolojisi uygulamasinin 6énemli oldugunu vurgulamiglardir.

Tunal1 ve Giran (2022), calismalarinda Istanbul Havalimani’nda Covid-19’a kars1 alman
onlemleri incelemislerdir. Ayn1 zamanda havalimanlarinin kriz doneminde stratejik
planlama stireci degerlendirilmistir. Caligmanin sonucunda kriz dénemlerine dnceden
hazirlikli olmayan ve Onlemleri almayan havalimanlarmin planlanmayan operasyonlar

karsisinda zorlandig1 sonucuna varmislardir.

Ozdemir ve Avgan (2022), caligmalarinda yeni normal donemde Covid-19 &nlemlerini
arastrmig ve bu Onlemlerin hava tasimaciliima olan etkisini incelemislerdir.
Tiiketicilerin hava tasimaciligini tercih etme niyetinde tedbirlerin ne diizeyde etkili

oldugunu irdelemislerdir. Verileri ¢evrimi¢i anket yoluyla elde ederek PLS yapisal
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esitlik modellemesi ile analiz gergeklestirmislerdir. Calismanin sonucunda yolcularin
havayolu tagimaciligmni tercih etmelerinde kalkis ve varig noktalarindaki Covid-19 risk

durumunun 6nemli bir faktdr oldugu kanisina varmiglardir.

Essiz ve Durucan (2021), caligmalarinda Covid-19 siirecinde Tirkiye’de iclerinde
havayollarmin oldugu belirli sektorler lizerinde salginin etkilerini incelemislerdir. Bu
kapsamda kredi kart1 ve banka kart1 iglem sayisi1 ve islem tutarlar1 referans alinmistir.
Calismanin sonucunda pandemi siiresince alinan dnlemlerin havayolu ve seyahat gibi
sektorleri negatif yonde etkilerken; elektrik-elektronik ve market aligverisi gibi

sektorlerin ise pozitif yonde etkiledigi sonucuna varmislardir.

Macit (2021), calismasinda Afrika {ilkelerinde Covid 19 pandemisine yonelik devlet
yoneticilerinin ulagtrma  sektoriinde aldigi  Onlemleri incelemistir. Calismanin
sonucunda pandemiden Once dahi aktif olarak kullanilmayan ulastirma sektoriiniin

pandemi doneminde olumsuz olarak etkilendigi kanisina varmastir.

Aydin (2021), calismasinda Covid- 19 siirecinde alinan Onlemlerden bahsetmis ve
Covid-19’un yolcu ve yiik tagimaciligina etkilerini ayr1 olarak ele almistir. Bu kapsamda
Covid-19’un 2020 yilmin etkilenmedigi varsayilarak 2020/2021//2022 yillarina dair
ARIMA modeliyle tahminlerde bulunmus ve elde edilen sonuglar 2020 yilinin gercek
tasimacilik verileri ile karsilastirilmistir. Calismanin sonucunda yolcu tagimaciliginin

yiik tagimaciligina nazaran daha fazla etkilendigi sonucuna varmustur.

Hopanc1 vd., (2021), calismalarinda Covid-19 krizin Tiirk havacilik sektoriinde
havayolu sirketleri, hava trafigi ve havalimanlarini etkisini incelemislerdir. Ucus
faaliyetlerinin gilivenli olarak gercgeklestirilmesi amaciyla alinan tedbirler irdelenmistir.
Havacilik sektoriiniin pandeminin iistesinden gelmek i¢in izlemesi gereken adimlara

yonelik tahminler yapmuslardir.

Kulak Torun ve Torun (2021), ¢alismalarinda yeni normallesme doneminde Istanbul
Havalimaninda i¢ hatlarda giden yolcu giizergahlarinda alinan 6nlemlerin i¢ mekan
tasarimma yansima seklini degerlendirmislerdir. Bu siirecte, sosyal mesafe kurallar1 ve
hijyen tedbirlerinin i¢ mekandaki yansimalari, havalimani kontrol noktalari, sirkiilasyon

alanlari, bekleme alanlar1 ve bu alanlarda kullanilan ekipmanlar, 1slak hacimler, yeme-
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icme mekanlar1 ve magazalarin nasil etkilendigi incelemislerdir. Calisma sonucunda
aliman oOnlemlerin i¢ mekan tasarimlarina yansima sekillerinde yeniden go6zden

gecirilmesi gereken unsurlara deginmislerdir.

Oziigelik (2021), cahismasinda ugus esnasinda meydana gelebilecek acil medikal
durumlar ve bu durumlarin yonetimi, ugaklarda gerekli olan acil medikal malzeme ve
ilaglar ile Covid-19 pandemisi boyunca ucak iginde almman ve alinmasi gereken

onlemleri degerlendirmistir.

Kalkm (2021), ¢aligmasinda Covid-19 krizinin kiiresel diizeyde havacilik sektoriine
yonelik etkilerini irdelemis ve havacilik sektoriinde krize karsin orgiitsel dayanikliligini
analiz etmistir. Pandemi doneminde sektoriin mevcut durumu ve krizin iistesinden

gelebilmek i¢in alinan tedbirlerden bahsederek birtakim dneriler sunmustur.

Ozkan (2021), calismasinda Covid-19 pandemisine karsin yolcularm korku ve
beklentilerini betimleyici, giivenirlik analizi, korelasyon, ac¢imlayict ve dogrulayici
faktor analizi ve yapisal modelleme analizi kullanarak incelemistir. Calismanin
sonucunda pandemi doneminde yolcularin sahip oldugu korku ve beklentinin havayolu

tasimaciligina yonelmelerindeki tutumu olumlu yonde etkiledigi kanisina varmastir.

Ulutiirk (2021), calismasinda Covid-19 krizinin en ¢ok etkiledigi sektorlerin basinda
gelen havacilik sektoriinde, pandemi silirecinde c¢alisanlarin  sektore baglhiliklari
irdelemistir. Havacilik sektoriinde calisan 18 katilimciya iginde havacilik sektoriinde
alman tedbirlerin de soruldugu toplam 7 soru yoneltilmistir. Elde edilen veriler igerik
analizi ile incelenmistir. Calismanin sonucunda havacilik sektoriiniin alinan onlemlere
riayet ettigi ve fakat finansal kisitlamalardan kaynakli ¢alisanlarin is kaybetme korkusu

yasadiklar1 ve baghliklarinda bir azalma yasadiklarmin kanisina varmaistir.

Makki vd., (2021), ¢alismalarinda Suudi havalimanlarinda Covid-19° a karsi alinan
onlemleri incelemiglerdir. Ayn1 zamanda alternatif havalimani tesis tasarimi Onerisi
sunmuslardir. Calismada SLP, CRAFT ve VIKOR yéntemleri kullanilmistir. Onem
diizeyi yiiksek olan kriterlerin koruyucu bariyerler, dezenfektasyonlar, yliz maskesi
zemin posterleri, iki saat Oncesinden limana gelinmesi oldugu sonucunu elde

etmislerdir. Ayni zamanda havalimanm igerisinde yolcularm birbiri ile mesafesini
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saglayacak onlemlerin 6nemi ve virlisiin yayilmasini engelleyecek havalimani i¢ tasarim

modeli araciligiyla 6nlemlere uyulmasinda yardimei olacagi kanisina varmislardir.

Yildiz Akpur (2021), calismasinda Covid-19 pandemi siirecinde Avrupa’da ve
Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayollarinin krizle miicadele kapsaminda aldigi
onlemleri irdelemistir. Caligmada 10 diisiik maliyetli tastyici ve 10 geleneksel havayolu
tagiyicisinin internet sitelerini kiyaslamistir ve igerik analizi yapmustir. Calismanin
sonucunda farkli is modellerine sahip isletmeler arasinda goriilen farkliligin yan sira
ayni i$ modelini benimseyen isletmeler arasinda da bariz farkliliklar oldugu kanisina

varmistir.

Kili¢ vd., (2021), ¢aligmalarinda Avrupa bdlgesinde bulunan diisiik tasiyici is modeli ve
geleneksel tasiyict is modelini benimseyen dort havayolu isletmesinin pandemi
sirecinde aldig1 Onlemler ve yonetsel kararlari incelemislerdir. Belge ve icerik
incelemesi yoluyla icerik analizi yapmugslardir. Ayn1 zamanda ¢oklu vaka analizi
kullanmislardir. Havayolu isletmelerinin benzer oOnlemler ve stratejiler benimsedigi
sonucuna varmislardir. Buna karsin farkli i modellerini benimseyen Lufthansa ve
Ryanair’in ig gorenlerle ilgili diizenlemelerinde benzer yaklagimlari esas aldigmi tespit

etmislerdir.

Erbas (2021), ¢alismasinda Covid-19 kapsaminda alinan 6nlemlerin Tiirkiye’deki ulusal
ve uluslararasi yolcu trafigine olan etkisini ve tiiketici davraniginin bir yillik bir siirede
yonelimini incelemistir. Covid-19 yayilimin azaltilmasi i¢in Tiirkiye’nin aldig1 dnlemler
ve Tirkiye ¢ikish yolculara karantina uygulayan iilkelerin tedbirlerine bagli olarak
Tirkiye’deki havalimanlarinin i¢ ve dis hat yolcu trafiginin nasil etkilendigini ve
havayolu kullanic1 davranislarmin 12 aylik bir donemde nasil bir egilim gosterecegini
ortaya koymustur. Verileri 4 bolim 20 sorudan olusan anket yoluyla elde etmistir.
Onlemlerin hava tasimaciligina yonelik tercihleri artiracagini fakat pandemi dncesindeki
haline erigmesinin bir yillik bir zaman zarfinda zor olacagi kanismna varmistir. Ayni
zamanda tiiketicilerin beklentileri dogrultusunda stratejilerin olusturulmasmin sektoriin
negatif etkilerini azaltacagini ve buradan hareketle tiiketiciye yonelik tedbirlerin 6nem

arz ettigini sonucuna varmigtir.
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Semercioglu ve Abay (2021), calismalarinda havayolu isletmelerinin aldigi tedbirler ve
bu tedbirlerin tiiketici giiveninin marka sadakatlerine olan etkisini irdelemiglerdir.
Calismada hem nitel hem de nicel yontemler kullanmiglardir. Calismanin sonucunda
havayolu igletmelerine tiiketicilerin duydugu gilivenin marka sadakatini olumlu yonde

etkiledigi sonucuna varmglardir.

Stimac vd., (2020) calismalarmda Covid-19’un sivil havacilik sektoriinii nasil
etkiledigini ve Ozellikle de Hirvatistan’daki havalimanlar1 tizerindeki etkisine
deginmislerdir. Bir vaka c¢alismasi olarak ele alinan ¢alismada Hirvatistan’daki Zagreb

Havalimani'nin viriise kars1 aldig1 6nlemleri incelemigler ve 6neriler sunmuslardir.

Salari, vd., (2020), calismalarinda yolcular arasindaki sosyal mesafenin korunmasi ve
ucaga kabul edilen yolcu sayisinin maksimize edilmesi amaciyla koltuk atamasini MIP
programini kullanarak formiile etmislerdir. Calismanin sonucunda mevcut olarak
kullanilan ugak igerisinde orta koltugun bos kalmasi durumu ile kiyaslandiginda benzer
sonuclar edilmis ve ugak koridoruna yakin yolcu sayisinin azaltilmasi gibi Oneriler

sunmuslardir.

Ince ve Siirme (2020), calismalarinda Anadolu Jet, Corendon Airlines, Tiirk Hava
Yollari, Pegasus, Sun Express ve Onur Air olmak iizere alt1 havayolu sirketinin web
sitelerinde Covid-19’a kars1 aldiklar1 6nlemleri incelemislerdir. Havayolu isletmelerinin
aldig1 tedbirler MAXQDA 2020 paket programi ile analiz edilmistir. Calismanin
sonucunda alman Onlemler arasindan en fazla tekrarlan ifadenin ucak icinde alinan
Oonlemlerin olusturdugu sonucuna varmiglardir. Ayrica Tirkiye’de bulunan havayolu
isletmelerin aldig1 tedbirlerin Covid-19 ile miicadele kapsaminda yeterli oldugunu

diistinmektedirler.

Macit ve Macit (2020), calismalarinda Covid-19 pandemisi ile miicadele amaciyla Tiirk
sivil havacilik sektoriinde alinan 6nlemleri incelemislerdir. Calisma sonucunda, Covid-
19 pandemisinin kiiresel havacilik sektoriinde goriilen en biiyiik kriz olabilecegi ve Tiirk

sivil havacilik sektoriiniin de bu krizden olumsuz etkilenecegi kanisina varmislardir.

Kurt (2020), calismasinda Covid-19 pandemisine karsi havayolu tasimaciliginda alinan

onlemlerden bahsetmistir. Onlemleri iki kategoride degerlendirmistir. ki insan kaynagi

79



adina alinan Onlemlerden olusurken, digeri tiliketiciler i¢in alman Onlemlerden
olusmaktadir. Belge incelemesi yoluyla dnlemlere dair ikincil verilerden faydalanmustir.
Verileri tlimevarimsal analiz ile incelemistir. Calismanin sonucunda alinan tedbirlerin
yolcularin ugus niyetlerini olumlu olarak etkiledigini, ¢alisanlarin da iste motive
olmalarmi1 ve verimliliklerini artirdigi kanisia varmustir. Tedbirlerin ayni1 zamanda

isletmelerin toparlanmasi hususunda fayda sunacagi sonucuna varmistir.

Karakavuz (2020), calismasinda Covid-19 pandemisi ile miicadele siirecinde Tiirkiye’de
bulunan havayolu isletmelerinin SWOT analizi yapmistir. Caligmanin sonucunda
havayolu isletmelerinin ¢ok az sayida gii¢lii yanlarinin oldugu tespit edilmis ve zayif
yonlerinin fazla oldugu ve havayollarinin genel ¢evrelerinden ortaya ¢ikacak tehditlerin
ise sayica fazla oldugu tespit edilmistir. FElde edilen sonuglara gore havayollarma
birtakim stratejiler sunmustur. Isletmelere sunulan stratejiler arasinda yolcu ugaklarmin
kargo ucaklar1 olarak kullanimi, kredilerin arastirilmasi ve devlet destegi i¢in lobi
faaliyetlerinin gerceklestirilmesi ve yurt i¢inde lokasyonlarm degerlendirilmesi, talep
eksikliginden kaynakli kullanilmayan ugaklarin kiralanmasi veya satilmasi gibi oneriler

yer almaktadir.

Akca (2020), calismasinda Covid-19 pandemisinin havacilik sektoriine olan etkileri ve
alman Onlemleri incelemistir. Ayni1 zamanda salgmin ekonomik boyuttaki etkilerine

deginerek genel bir ¢ikarim yapmastir.

Adigiizel (2020), calismasinda Covid-19 salgmina karst havacilik sektoriinde alinan
tedbirlerden bahsetmis ve pandeminin ekonomik etkilerine deginmistir. Ayn1 zamanda

Tiirk sivil havacilik sektoriiniin mevcut durumunu gézden gecirmistir.

Literatiirde yer alan ¢aligmalar incelendiginde Covid-19 pandemisi ile miicadele
kapsaminda alinan 6nlemlerin havacilik sektoriindeki toparlanma siirecini hizlandirdigi
ve yolcularin havayolu tagimaciligina duydugu giivenlik algisini pozitif olarak etkiledigi

sOylenebilir.
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4.5. Calismanin Veri Seti ve Kriterler

Calismada havayolu isletmelerinin pandemi siirecindeki performanslari, Skytrax
internet sitesindeki ikincil veriler ve 2021 yili esas alinarak 5 yildizli degerlendirme

kategorisinde yer alan 15 havayolu 10 kriter dahilinde incelenmistir.

Calismada incelenen havayolu igletmeleri Tablo 4.1.’de sunulmustur.

Tablo 4.1. Havayolu Isletmelerinin ICAO Kodu ve Adi

ICAO Kodu Havayolu Ad1
AFL Aeroflot Russian Airlines
KZR Air Astana
AFR Air France
BTI Air Baltic
ANA All Nippon Airways
AAR Asiana Airlines

FJI Fiji Airways
GIA Garuda Indonisia
GFA Gulf Air
JAL Japan Airlines
KAL Korean Air
OAS Oman Air
QTR Qatar Airways
SIA Singapore Airlines
HVN Vietnam Airlines

Kaynak: (Skytrax, 2021)

Calismada kullanilan kriterlerin hepsi fayda esasl olup Tablo 4.2 ‘de sunulmustur.

Tablo 4.2. Calismada Kullanilan Kriterler

Kriter
Kodu Kriter Ad1 Kriter Aciklamasi

Yolcu ve bagaj tanimlama islemi yapilirken sosyal
mesafe isaretlemeleri, personelin koruyucu ekipman
K1 Check-in kullanimi, el dezenfektani erisilebilirligi vb.

Yolcularin ugaga alinmasi isleminde binis kapilarinda el

dezenfektan1 erisilebilirligi, personelin  koruyucu

ekipman kullanimi, sosyal mesafe isaretlemesi ve
K2 Boarding kontrolii vb.

Covid-19 hakkinda bilgilendirici tabela, sosyal mesafe
Resepsiyon / Salon bilgisi, isaretlenmesi ve kontrolii, tezgahlarin temizligi
K3 Girisi vb.

Havalimanlarinda bekleme salonlarindaki masa, oturma

K4 Salonun Igi koltuk gii¢ iiniteleri hijyeni, servis ve siparig sistemi vb.
Yiiz Maskesi ve Ucusta maske kullanimi politikasi, yedek yiiz
K5 Dezenfektan maskelerinin mevcudiyeti, atik maskeler i¢in hizmet vb.
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K6

Kabin Temizligi

Koltuk arkaligi, koltuk cebi, emniyet kemeri vb.

K7

Tuvaletlerin
Temizligi

Tuvalet kullanimi ve sira talimati, tuvalet kapisi
temizligi, atik bertarafi, el dezenfektani erisilebilirligi
vb.

K8

Kabin Personeli

Kabin personeli koruyucu ekipmani kullanimi, yolcu
sosyal mesafe kontrolii, yolcularin koruyucu ekipman
kullanim1  takibi, diizenli ve mesafeli inisin
stirdiiriilmesi, Covid-19 talimatlar1 bilgilendirmesi vb.

K9

Arrival

Gelen yolcularin hava kopriisiinden c¢ikisinda veya
varista dezenfektani goriiniirliigii ve kullanilabilirligi,
bagaj aliminda sosyal mesafe kontrolii ve el
dezenfektani bulunabilirligi bagaj arabasi temizligi vb.

K10

Internet Sitesi

Internet sitesinde Covid-19 bilgilerinin erisilebilirligi ve
COVID-19 Standard: Seyahat bilgileri vb.

Kaynak: (Skytrax, 2021)

Calismanin analiz kisminda esas alinan kriter ve alternatif verilerine iliskin degerler

Tablo 4.3’te sunulmustur. Sunulan tablo, CRITIC, EDAS ve MARCOS yontemlerinin

uygulanmasinda referans alinan bir karar matrisi niteligindedir.

Tablo 4.3. Baslangig Karar Matrisi

Kriterler
Havayollart K1 K2

K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9 K10

AFL 470 450 4,67 439 488 480 4,63 4,36 4,36 4,75
KZR 480 470 483 483 463 500 463 471 4,43 4,25
AFR 450 460 458 4,17 488 4,60 4,38 4,57 4,43 5,00
BTI 480 460 483 450 500 490 500 4,57 4,50 4,75
ANA 440 470 4,67 4,78 500 490 4,75 4,93 4,50 4,75
AAR 460 490 467 4,67 463 500 488 4,57 4,43 4,00
FJl 470 490 4,75 494 475 500 4,75 4,86 4,57 4,25
GIA 470 490 483 483 488 500 4,88 4,86 4,29 4,50
GFA 490 480 467 483 463 4,70 463 471 4,86 5,00
JAL 440 480 4,75 489 500 500 4,88 4,86 4,57 5,00
KAL 460 470 483 4,67 475 500 463 457 4,43 4,50
OAS 460 470 483 5,00 500 480 463 471 4,57 4,00
QTR 470 450 4,42 483 450 4,80 4,75 4,57 4,57 4,00
SIA 470 490 4,75 489 488 500 4,63 5,00 4,86 5,00
HVN 460 480 4,75 500 450 500 463 471 4,29 4,25
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4.6. Analiz

Calismada kullanilan kriterlerin agirliklarinin belirlenmesi amactyla CRITIC ydntemi
kullanilmistir. Alternatiflerin siralanmasi ve goreceli degerlendirilmesinin sunulmasi

amactyla EDAS ve MARCOS yontemleri kullanilmistir.

Baglangic karar matrisi Esitlik (1) kullanilarak olusturulmustur. Analizde kullanilan
CRITIC ve EDAS ve MARCOS yontemlerinin ilk adimmi olan karar matrisinin tesis

edilmesi Tablo 4.3 referans alinarak olusturulmustur.
4.6.1. CRITIC Yontemi ile Degerlendirme Kriterlerinin Agirhklarinin Belirlenmesi

Havayolu isletmelerinin Covid-19 pandemisi ile miicadele performanslarma ait
kriterlerin agirhiklandirmasinin yapilmasi amaciyla CRITIC yontemi kullanilmistir. Bu
yontemin tercith edilmesinde, kriterlerinin agirlik derecelerinin saptanmasmnda karar
vericinin goriislerini esas almamasi yani objektif bir yontem olmasi ve kriterler
arasindaki iliskinin giicii ve yoniiniin belirlenmesinde hem bir kriterin diger kriterler ile
olan korelasyonu hem de standart sapma degerini dikkate almasi etkili olmustur

(Bulgurcu, 2019, ss.1942-1943).

CRITIC yonteminin ilk adimini olusturan baslangi¢ karar matrisi Esitlik (1) yardimiyla
tesis edilmis ve Tablo 4.3’te sunulmustur. Baslangi¢ karar matrisinin tesis edilmesinin
ardindan yontemin ikinci adimi olan karar matrisinin normalize edilmesi islemi
gergeklestirilir. Normalize islemi gergeklestirilirken kriterlerin yonii esas almir. Kriterler
fayda esasli oldugu icin Esitlik (2) yardimiyla Tablo 4.3 ‘te sunulan veriler normalize
edilmistir. Normalize islemi kriterlerin ortak birime doniistiiriilmesi amaciyla yapilir.

Normalize edilmis karar matrisine iliskin degerler Tablo 4.4 ‘te sunulmustur.
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Tablo 4.4. Normalize Karar Matrisi

K1 K3 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9 K10
AFL 0,60 0,00 0,60 0,27 0,75 0,50 0,40 0,00 0,13 0,75
KZR 080 0,50 1,00 0,80 0,25 1,00 0,40 0,56 0,25 0,25
AFR 020 0,25 0,40 0,00 0,75 0,00 0,00 0,33 0,25 1,00
BTI 0,80 0,25 1,00 0,40 1,00 0,75 1,00 0,33 0,38 0,75
ANA 0,00 050 0,60 0,73 1,00 0,75 0,60 0,89 0,38 0,75
AAR 040 1,00 0,60 0,60 0,25 1,00 0,80 0,33 0,25 0,00
FJl 0,60 1,00 0,80 0,93 0,50 1,00 0,60 0,78 0,50 0,25
GIA 0,60 100 1,00 0,80 0,75 1,00 0,80 0,78 0,00 0,50
GFA 100 0,75 0,60 0,80 0,25 0,25 0,40 0,56 1,00 1,00
JAL 000 0,75 0,80 0,87 1,00 1,00 0,80 0,78 0,50 1,00
KAL 040 050 1,00 0,60 0,50 1,00 0,40 0,33 0,25 0,50
OAS 040 050 1,00 1,00 1,00 0,50 0,40 0,56 0,50 0,00
QTR 060 0,00 0,00 0,80 0,00 0,50 0,60 0,33 0,50 0,00
SIA 060 1,00 0,80 0,87 0,75 1,00 0,40 1,00 1,00 1,00
HvVN 040 0,75 0,80 1,00 0,00 1,00 0,40 0,56 0,00 0,25

Normalize edilmis karar matrisinden faydalanilarak Esitlik (4) yardimiyla kriter ¢iftleri

arasmdaki

iligkinin  giicii hesaplanir.

hesaplamasi Tablo 4.5 ‘te paylasilmistir.

Tablo 4.5. ikili Korelasyon Katsayilari

Kriterler arasindaki

korelasyon kat say1

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9 K10
K1 1,00 -0,01 0,12 0,07 -0,40  -0,08 0,05 -0,21 0,28 -0,10
K2 -0,01 1,00 0,43 0,55 -0,06 0,59 0,23 0,69 0,20 -0,02
K3 0,12 0,43 1,00 0,27 0,38 0,55 0,22 0,28 -0,16 0,02
K4 0,07 0,55 0,27 1,00 -0,24 0,54 0,25 0,64 0,28 -0,40
K5 -0,40 -0,06 0,38 -0,24 1,00 -0,08 0,19 0,24 0,07 0,49
K6 -0,08 0,59 0,55 0,54 -0,08 1,00 0,53 0,43 -0,21 -0,28
K7 0,05 0,23 0,22 0,25 0,19 0,53 1,00 0,15 -0,08 -0,16
K8 -0,21 0,69 0,28 0,64 0,24 0,43 0,15 1,00 0,40 0,20
K9 0,28 0,20 -0,16 0,28 0,07 -0,21 -0,08 0,40 1,00 0,36
K10 -0,10 -0,02 0,02 -0,40 0,49 -0,28 -0,16 0,20 0,36 1,00

Bu adimda ise kriterlere ait bilgi miktar1 hesaplanir. Her bir kritere ait bilgi miktari (c;)

Esitlik (5) kullanilarak hesaplanmistir. Bilgi miktar1 Esitlik (6)’da gosterilen standart

sapma (0j) degerinin yardimi ile elde edilir. Tablo 4.6 ‘da standart sapma degeri ve

kriterlerin bilgi miktar1 sunulmustur.
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Tablo 4.6. Kriterlere Ait Standart Sapma ve Bilgi Miktar1 Degerleri

K1 K2 K3 K4 KS Ke6 K7 K8 K9 K10

(o7) 0,281 0,349 0,279 0,283 0,362 0,327 0,247 0,268 0,298 0,388

(cj) 2,610 2,237 1926 1991 3,043 2,294 1,880 1,660 2,345 3,452

CRITIC yonteminin son adiminda her bir kriterin 6nem diizeyini ifade eden agirlik
degerleri hesaplanir. Her bir kritere ait bilgi miktar1 kriterlerin toplam degerlerine
oranlanarak elde edilir. Bu islem Esitlik (7) esas alinarak gergeklestirilir. Kriterlere ait

agirhk degerleri (w;) Tablo 4.7°de sunulmustur.

Tablo 4.7. Kriterlerin Agirlik Degerleri

K1 K2 K3 K4 KS K6 K7 K8 K9 K10

(wj) 0,111 0,095 0,082 0,085 0,130 0,098 0,080 0,071 0,100 0,147

siralama 3 6 8 7 2 5 9 10 4 1

CRITIC yonteminin sonuclarma goére Covid-19 pandemi performanslarinin
degerlendirilmesinde en 6nemli kriterin internet sitesi (K10) oldugu gézlemlenmistir.
Havayolu isletmelerinin web sitelerinden Covid-19 ile ilgili bilgilerin paylasmasi
yolcular i¢in olduk¢a ©Onemli bir kriter olarak goriilmiistiir. Ayrica havayollarinin
yolculara seyahatleri siiresince hangi tedbirleri uyguladiklarini ve bu tedbirlerinde web
sitelerinde yolcularin kolayca erisebilecegi sekilde tasarlanmis olmasi kriterin 6nem
diizeyinin yiiksek olmasini dogrular niteliktedir. Analize dahil edilen kriterlerin 6nem
diizeyinin srralamasinda ikinci siray1 yiiz maskesi ve dezenfektan (K5) olusturmustur.
Yolculara ugaga biniste hijyen kitlerinin dagitilmasi, yedek olarak tahsis edilmesi ve
kullanilmis maskelerin toplanmasi esnasinda verilen hizmetlerin hassasiyet ile
yapilmasi yolcularin alman tedbirlere karsi énem verdikleri bir konu olmustur. Onem
diizeyi diger kriterlere nazaran en diisiik olan kriter ise kabin personelleri (K8) kriteri

olmustur.

4.6.2. EDAS Yontemi ile Havayolu Isletmelerinin Covid-19 Pandemi

Performanslarinin Degerlendirilmesi

Calismada kullanilan 15 havayolu isletmesinin kriterleri karsilama diizeyleri analiz

edilmigtir. Karar alternatiflerinin EDAS yOntemi ile performans siralamalar1 elde

85



edilmistir. Yontemin tercih edilmesinde, karar alternatiflerinin ideal ve negatif ideal
¢oziime uzaklik diisiincesinin tersine ortalama c¢oziime pozitif uzaklik ve ortalama
cozlime negatif uzaklik degerlerini dikkate almasi 6zelligi etkili olmustur (Trink@iniené

vd., 2017, 5.1167).

Yontemin ilk adimimi olusturan karar matrisinin tesis edilmesi Esitlik (1) kullanilarak

gerceklestirilir. Tablo 4.3’te sunuldugu gibidir.

Yontemin ikinci adiminda tiim kriter degerlerinin ortalamasi Esitlik (8) yardimiyla
hesaplanir ve Ortalama Co6zim Matrisi (AV;), Esitlik (9)’da gosterildigi haliyle

olusturulur. Ortalama ¢6ziim degerleri Tablo 4.8’de verilmistir.

Tablo 4.8. Ortalama Coziim Matrisi

K1 K2 K3 K4 KS K6 K7 K8 K9 K10

AV; 4,647 4,733 4722 4,748 4,792 4,900 4,708 4,705 4,510 4,533

Yontemin bu agamasinda kriterlerin tiirii dikkate almarak islem gerceklestirilmistir.
Calismaya konu olan kriterlerin hepsi fayda yonlii kriterlerdir. Fayda yonlii kriterler i¢cin
Ortalamadan Pozitif Uzaklik degerinin hesaplanmas1 Esitlik (12) yardimiyla,
Ortalamadan  Negatif Uzaklik hesaplanmasi ise Esitlik (13) yardimiyla
gergeklestirilmistir. Tesis edilen (PDA) matrisi Tablo 4.9°da (NDA) matrisi ise Tablo

4.10’da sunulmustur.
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Tablo 4.9. Ortalamadan Pozitif Uzaklik Matrisi (PDA Matrisi)

K1

K2

K3

K4

KS

K6

K7

K8

K9

K10

AFL

0,011

0,000

0,000

0,000

0,017

0,000

0,000

0,000

0,000

0,048

KZR

0,033

0,000

0,024

0,018

0,000

0,020

0,000

0,002

0,000

0,000

AFR

0,000

0,000

0,000

0,000

0,017

0,000

0,000

0,000

0,000

0,103

BTI

0,033

0,000

0,024

0,000

0,043

0,000

0,062

0,000

0,000

0,048

ANA

0,000

0,000

0,000

0,006

0,043

0,000

0,009

0,048

0,000

0,048

AAR

0,000

0,035

0,000

0,000

0,000

0,020

0,035

0,000

0,000

0,000

FJI

0,011

0,035

0,006

0,041

0,000

0,020

0,009

0,032

0,014

0,000

GIA

0,011

0,035

0,024

0,018

0,017

0,020

0,035

0,032

0,000

0,000

GFA

0,055

0,014

0,000

0,018

0,000

0,000

0,000

0,002

0,077

0,103

JAL

0,000

0,014

0,006

0,030

0,043

0,020

0,035

0,032

0,014

0,103

KAL

0,000

0,000

0,024

0,000

0,000

0,020

0,000

0,000

0,000

0,000

OAS

0,000

0,000

0,024

0,053

0,043

0,000

0,000

0,002

0,014

0,000

QTR

0,011

0,000

0,000

0,018

0,000

0,000

0,009

0,000

0,014

0,000

SIA

0,011

0,035

0,006

0,030

0,017

0,020

0,000

0,063

0,077

0,103

HVN

0,000

0,014

0,006

0,053

0,000

0,020

0,000

0,002

0,000

0,000
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Tablo 4.10. Ortalamadan Negatif Uzaklik Matrisi (NDA Matrisi)

K1 K2 K3 K4 KS Ke6 K7 K8 K9 K10

AFL 0,000 0,049 0,012 0,076 0,000 0,020 0,018 0,074 0,034 0,000

KzZR 0,000 0,007 0,000 0,000 0,035 0,000 0,018 0,000 0,018 0,063

AFR 0,032 0,028 0,029 0,122 0,000 0,061 0,071 0,028 0,018 0,000

BTI 0,000 0,028 0,000 0,052 0,000 0,000 0,000 0,028 0,002 0,000

ANA 0,053 0,007 0,012 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,002 0,000

AAR 0,010 0,000 0,012 0,017 0,035 0,000 0,000 0,028 0,018 0,118

FJI 0,000 0,000 0,000 0,000 0,009 0,000 0,000 0,000 0,000 0,063

GIA 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,050 0,007

GFA 0,000 0,000 0,012 0,000 0,035 0,041 0,018 0,000 0,000 0,000

JAL 0,053 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000

KAL 0,010 0,007 0,000 0,017 0,000 0,000 0,018 0,028 0,018 0,007

OAS 0,010 0,007 0,000 0,000 0,000 0,020 0,018 0,000 0,000 0,118

QTR 0,000 0,049 0,065 0,000 0,061 0,020 0,000 0,028 0,000 0,118

SIA 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,018 0,000 0,000 0,000

HVN 0,010 0,000 0,000 0,000 0,061 0,000 0,018 0,000 0,050 0,063

Yontemin dordiinci adiminda Pozitif Uzaklik Matrisi (PDA) ile kriterlerin agirlik
katsayilar1 (w;) carpilir. BOylece her bir alternatifin ortalama ¢dziime olan uzakligi
tespit edilir. Esitlik (16) araciligryla Agirlikli Toplam Pozitif (SP;) degerler elde edilmis

ve Tablo 4.11°de sunulmustur.

Negatif Uzaklik Matrisi (NDA) ile kriterlerin 6nem diizeylerini ifade eden agirlik
katsayilar1 (w;) ¢arpilir. Esitlik (17) araciligryla Agirlikli Toplam Negatif (SN;) degerler

elde edilmis ve Tablo 4.11’de sunulmustur.

Yontemin besinci adiminda Esitlik (18) araciligiyla Normalize Edilmis Agirlikli Toplam
Pozitif (NSP;) degerler tespit edilirken, Esitlik (19) araciligiyla Normalize Edilmis
Agirlikli Toplam Negatif (NSN;) degerler elde edilmis ve Tablo 4.11°de sunulmustur.

Yontemin son adiminda Esitlik (18) ve Esitlik (19) aracilifiyla elde edilen (NSPj) ve
(NSN;) degerlerinin ortalamasi hesaplanmistir. Bu islem Esitlik (20) aracilifiyla
gerceklestirilmistir.  Islem sonucunda alternatiflere ait degerlendirme skorlarma
ulagilmistir. En yiliksek degerlendirme puanma sahip alternatif en iyi alternatif olarak

tespit edilmistir. Tablo 4.11°de siralama sonuglar1 da sunulmustur.
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Tablo 4.11. (SP;), (SN); , (NSPj), (NSN;) ve (AS;) Degerleri

SP; SN; NSP; NSN; AS; Siralama
AFL 0,011 0,024 0,270 0,385 0,328 11
KZR 0,009 0,018 0,236 0,551 0,394 9
AFR 0,017 0,034 0,444 0,121 0,283 13
BTI 0,023 0,009 0,593 0,762 0,678 4
ANA 0,017 0,008 0,441 0,802 0,622 6
AAR 0,008 0,029 0,209 0,256 0,233 14
FJI 0,015 0,010 0,383 0,737 0,560 7
GIA 0,017 0,006 0,446 0,846 0,646 5
GFA 0,032 0,011 0,815 0,722 0,769 3
JAL 0,034 0,006 0,858 0,849 0,854 2
KAL 0,004 0,011 0,100 0,728 0,414 8
OAS 0,014 0,023 0,347 0,426 0,386 10
QTR 0,005 0,039 0,125 0,000 0,062 15
SIA 0,039 0,001 1,000 0,964 0,982 1
HVN 0,008 0,025 0,216 0,373 0,295 12

CRITIC temelli EDAS yontemi sonuclarma gore en iyi pandemi performansi
siralamasina sahip havayolu isletmesi Singapore Airlines (SIA) olmustur. Siralamada
bahsi gecen havayolu isletmesini Japan Airlines (JAL) ve Gulf Air (GFA) takip
etmektedir. En diisiik pandemi performansina sahip havayolu isletmesinin ise Qatar

Airways (QTR) oldugu tespit edilmistir.

4.6.3. MARCOS Yontemi ile Havayolu Isletmelerinin Covid-19 Pandemi

Performanslarinin Degerlendirilmesi

Havayolu isletmelerini performans siralamalarmin elde edilmesinde MARCOS yontemi
kullanilmistir.  Yontemin tercih edilmesinde, esnek bir yapiya sahip olmasi ve
degerlendirme kriteri ve alternatif sayismin artmasi durumunda basit algoritmanin

karmagsik bir yapiya doniismemesi etkili olmustur (Yenilmezel ve Ertugrul, 2022, s.255).

Yontemin ilk adimini olusturan karar matrisinin tesis edilmesi Esitlik (1) kullanilarak

gerceklestirilir ve Tablo 4.3’te sunuldugu gibidir.

Yontemin bir sonraki adiminda ise kriterlerin fayda ve maliyet esash olma durumlar1
g6z onilinde bulundurularak genisletilmis karar matrisi olusturulur. Esitlik (21) ve Esitlik
(22) vasttasiyla Al (ideal) ve AAI (anti-ideal) degerleri baglangic karar matrisine eklenir.
[lgili matris Tablo 4.12’de gdsterilmistir.
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Tablo 4.12. Genisletilmis Karar Matrisinin Olusturulmasi

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9 K10

Al 4,900 4,900 4,833 5,000 5,000 5,000 5,000 5,000 4,857 5,000

AAl 4,400 4,500 4,417 4,167 4500 4,600 4,375 4,357 4,286 4,000

Matriste yer alan Al (ideal) degerleri, ilgili siitunda bulunan fayda esasli kriterlerin
maksimum degerlerine karsilik gelirken; maliyet esash kriterler icin ise siitun
icerisindeki minimum degeri ifade etmektedir. AAI (anti-ideal) degeri ise, fayda esasl
kriterler adina ilgili siitunda bulunan minimum degeri tanimlarken; maliyet esash

kriterler i¢in ise siitunda yer alan maksimum degeri ifade eder.

Yontemin ticlincli adiminda ise genisletilmis karar matrisi kriterlerin yonii dikkate
almarak normalize edilir. Esitlik (24) ile fayda esash kriterler, Esitlik (25) ile maliyet

esasl kriterlerin normalizasyon islemi gerceklestirilir. Tablo 4.13’te sunulmustur.

Tablo 4.13. Genisletilmis Karar Matrisinin Normalize Edilmesi

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9 K10

AFL 0959 0918 096 0878 0975 0,960 0925 0871 0,897 0,950

KZR 0,980 0959 1,000 0,967 0925 1,000 0,925 0,943 0,912 0,850

AFR 0918 0939 0948 0833 0975 0920 0875 0914 0912 1,000

BTI 0980 0,939 1,000 0,900 1,000 0,980 1,000 0914 0,926 0,950

ANA 0898 0959 0966 0,956 1,000 0,980 0,950 0,986 0,926 0,950

AAR 0939 1000 096 0933 0925 1000 0975 0914 0,912 0,800

FJI 0959 1,000 0983 0989 0,90 1,000 0950 0971 0,941 0,850

GIA 0959 1,000 1,000 0,97 0,975 1,000 0975 0,971 0,882 0,900

GFA 1,000 0980 0966 0967 0925 0,940 0925 0,943 1,000 1,000

JAL 0,898 0,980 0983 0978 1,000 1,000 0975 0971 0941 1,000

KAL 0939 0959 1000 0,933 090 1000 0925 0914 0,912 0,900

OAS 0939 0959 1,000 1,000 1,000 0,960 0925 0,943 0941 0,800

QTR 0959 0918 0914 0,967 0,900 0,90 0,950 0,914 0,941 0,800

SIA 0,959 1000 0983 0978 0975 1000 0,925 1,000 1,000 1,000

HVN 0,939 0,980 0,983 1,000 0,900 1,000 0,925 0,943 0,882 0,850

Al 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000

AAlI 0,898 0,918 0,914 0,833 090 0920 0875 0,871 0,882 0,800

Yontemin dordiincii adiminda ise normalize edilmis karar matrisi Esitlik (26)
kullanilarak agirliklandirilir. Tabloda yer alan (Wj) degerleri CRITIC yontemi ile elde

edilen kriter agirliklaridir. Tablo 4.14’te sunulmustur.
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Tablo 4.14. Agirlikli Normalize Karar Matrisi

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9 K10

AFL 0,107 0,088 0,079 0,075 0,127 0,094 0,074 0,062 0,090 0,140

Kzr 0109 0,092 0,082 0,082 0,120 0,098 0,074 0,067 0,091 0,125

AFR 0,102 0,090 0,078 0,071 0,127 0,09 0,070 0,065 0,091 0,147

BT 0,109 0,090 0,082 0,076 0,130 0,096 0,080 0,065 0,093 0,140

ANA 0,200 0,092 0,079 0,081 0,130 0,096 0,076 0,070 0,093 0,140

AAR 0,105 0,095 0,079 0,079 0,120 0,098 0,078 0,065 0,091 0,118

Fj 0,107 0,095 0,081 0,084 0,123 0,098 0,076 0,069 0,094 0,125

GiIa 0,107 0,095 0,082 0,082 0,127 0,098 0,078 0,069 0,088 0,133

GFA 0111 0,094 0,079 0,082 0,120 0,092 0,074 0,067 0,100 0,147

JAL, 0,100 0,094 0,081 0,083 0,130 0,098 0,078 0,069 0,094 0,147

Kar, 0105 0,092 0,082 0,079 0,123 0,098 0,074 0,065 0,091 0,133

oAs 0105 0,092 0,082 0,085 0,130 0,094 0,074 0,067 0,094 0,118

QTr 0107 0088 0075 0082 0117 0,094 0,076 0,065 0,094 0,118

siA 0,207 0,095 0,081 0,083 0,127 0,098 0,074 0,071 0,100 0,147

HVN 0105 0,094 0,081 0,085 0,117 0,098 0,074 0,067 0,088 0,125

Al 0,111 0,095 0,082 0,085 0,130 0,098 0,080 0,071 0,100 0,147

AAl 0,100 0,088 0,075 0,071 0,117 0,090 0,070 0,062 0,088 0,118

(w;) 0,1114 0,0955 0,0822 0,0849 10,1299 0,0979 0,0802 0,0708 0,1000 0,1473

Yontemin bir sonraki adiminda her bir alternatife ait fayda dereceleri ve fayda
fonksiyonlar1 hesaplanir. Esitlik (27) ve Esitlik (28) kullanilarak sirasiyla alternatiflerin

ideal (K;")ve anti-ideal (K;") ¢oziime gore fayda dereceleri elde edilir.

Esitlik (27) ve Esitlik (28)° de gosterilen (S;) ifadesi agirliklandirilmis karar matrisinde

yer alan elemanlarin toplam degerini ifade eder ve Esitlik (29) araciligiyla elde edilir.

Esitlikte gosterilen f(K;*) ideal ¢oziime gore fayda fonksiyonu Esitlik (31) kullanilarak
elde edilirken; f(K;”) ise ideal olmayan ¢oziime gore fayda fonksiyonu Esitlik (32)

kullanilarak hesaplanir.

Esitlik (30) ile elde edilen fayda fonksiyonu f(K;)degerleri dikkate alinarak alternatifler
siralamaya tabi tutulur. Alternatifler arasinda en yiiksek f(K;) degerine sahip olan

alternatif en iyi alternatif olarak ifade edilir. {lgili degerler Tablo 4.15° te sunulmustur.
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Tablo 4.15. Alternatiflerin (S;,) (K), (K;), f(K7), f(K/"), f(K;) Degerleri ve
Siralanmasi

5, Ky Kf (KD  f(K)  f(k,) Swalama

AFL 0,935 1,064 0,935 0,468 0,532 0,662 11
KZR 0,940 1,070 0,940 0,468 0,532 0,666 9
AFR 0,931 1,059 0,931 0,468 0,532 0,660 13
BTI 0,961 1,094 0,961 0,468 0,532 0,681 4
ANA 0,956 1,089 0,956 0,468 0,532 0,678 6
AAR 0,929 1,057 0,929 0,468 0,532 0,658 14
FII 0,953 1,084 0,953 0,468 0,532 0,675 7
GIA 0,959 1,092 0,959 0,468 0,532 0,680 5
GFA 0,967 1,100 0,967 0,468 0,532 0,685 3
JAL 0,973 1,108 0,973 0,468 0,532 0,690 2
KAL 0,941 1,072 0,941 0,468 0,532 0,667 8
OAS 0,940 1,070 0,940 0,468 0,532 0,666 10
QTR 0,915 1,042 0,915 0,468 0,532 0,649 15
SIA 0,983 1,119 0,983 0,468 0,532 0,697 1
HVN 0,933 1,062 0,933 0,468 0,532 0,661 12

Al 1,000 1,138392 1,000

AAI 0,878 1,000 0,878432

CRITIC temelli MARCOS yontemi sonuglarina gore en iyi pandemi performansi
siralamasina sahip havayolu isletmesi Singapore Airlines (SIA) olmustur. Siralamada bu
havayolu isletmesini Japan Airlines (JAL) ve Gulf Air (GFA) takip etmektedir. En
diisiik pandemi performansma sahip havayolu isletmesinin ise Qatar Airways (QTR)

oldugu tespit edilmistir.

Havayolu isletmelerinin Covid-19 pandemisi ile miicadele performanslart CRITIC
tabanli EDAS ve MARCOS yontemleri kullanilarak analiz edilmistir. Havayolu
isletmelerinin performans siralamalarinda kullanilan her iki yontemin sonuglar1 arasinda
%100 diizeyinde bir benzerlik oldugu sonucuna varilmigti. Bu kapsamda her iki
yontemden elde edilen havayolu isletmelerinin performans swralama sonuglar1 Tablo

4.16’ da sunulmustur.
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Tablo 4.16. Alternatiflerin Yontemlere Gore Genel Degerlendirmesi

ICAO Kodu Havayolu Ad1 EDAS MARCOS
AFL Aeroflot Russian Airlines 11 11
KZR Air Astana 9 9
AFR Air France 13 13
BTI Air Baltic 4 4
ANA All Nippon Airways 6 6
AAR Asiana Airlines 14 14

FJI Fiji Airways 7 7
GIA Garuda Indonisia 5 5
GFA Gulf Air 3 3
JAL Japan Airlines 2 2
KAL Korean Air 8 8
OAS Oman Air 10 10
QTR Qatar Airways 15 15
SIA Singapore Airlines 1 1
HVN Vietnam Airlines 12 12

Her iki yonteme gore en i1yi pandemi performansina sahip havayolu isletmesinin
Singapore Airlines (SIA) oldugu, en kotii pandemi performansina sahip havayolu

isletmesinin ise Qatar Airways (QTR) oldugu tespit edilmistir.
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SONUC ve ONERILER

Gilintimiizde uluslararas1 capta insan dolagiminin ve seyahat edebilmenin Oniindeki
engeller giderek azalmis ve diinyanm farkli cografyalarina erigebilirlik daha kolay hale
gelmistir. Ucak sanayisindeki teknolojik ilerlemeler, giiclii ve verimli motorlar, gelismis
navigasyon sistemleri ve artirilmis kokpit i¢1 giivenlik sistemleri gibi faktorler havayolu
tasimaciliginin - gelisimini  hizlandirmistir.  Ayrica, yolcularin konforunu artirmayi
hedefleyen modern kabin tasarimlar1 da bu siireci desteklemektedir. Havayolu
tasimaciligi, hizli, giivenilir ve konforlu seyahat imkan1 sunarak ulastirma sektoriindeki
diger tasima tiirlerine nazaran seyahat siirecine farkli ve cesitli bir bakis acisi
kazandirmistir. Bu yoniiyle havayolunun ulasim sektoriindeki 6nemi oldukga fazladir ve

giderek de artmaktadir.

Havayolu tasimaciligi, ilkelerin kalkimmishik diizeylerinin diger iilkeler tarafindan
goriilmesini saglayan onemli bir gostergedir. Farkli amaglarla seyahat eden yolcular
gittikleri yerlere kendi iilkelerinin sosyal, kiiltiirel vb. Ozelliklerini tagirken, ayni
zamanda yabanci kiltlirleri de kendi iilkelerine getirmektedir. Bu durum, hava
tasimaciliginin sadece fiziksel bir ulasim araci olmanin 6tesinde bir sosyo-kiiltiirel
alisveris ve etkilesim platformu haline gelmesini saglamaktadir. Ayrica havacilik
sektorii, farkli gelismislik diizeyine sahip olan iilkeler arasinda ortak bir pazarin
olusturulmasinda Onemli bir rol iistlenmektedir. Yine iilkeler arasinda ticaretin
gerceklestirilmesi ve potansiyel turizm bolgelerinin degerlendirilmesi gibi konularda
iilkelerin ekonomik gelisimini destekleyen onemli bir aracidir. Ozellikle uluslararasi
diizeyde gerceklesen ucuslar {ilkelerin ekonomik baglarmi kuvvetlendirmektedir.
Diinyanin farkli yerlerinde bulunan iiriinlerin ve hizmetlerin kiiresel pazarlara taginmasi
iilkeler arasindaki ticaret hacmini artrmaktadir. Diinya ekonomisinin sekillenmesinde
havacilik sektdriiniin payr olduk¢a fazladir. Hem iilkelerin ekonomik is birliklerini

kolaylastirir, hem de yeni istthdam firsatlar1 sunar. Bu yoniiyle havayolu tasimaciliginin



iilkelerin ekonomik ve sosyo-kiiltiirel acidan gelisiminde 6nemli faydalar ve firsatlar

sundugunu soylemek miimkiindiir.

Havayolu tasimaciligi, bir taraftan iilkelerin gelisimini desteklerken, diger taraftan da
herhangi bir {lilkede ortaya c¢ikan olumsuz bir olay veya krizin diger iilkelere
yayilmasma sebep olmaktadir. Ozellikle birbiri ile giiglii ve siirekli baglar1 bulunan
iilkeler ve bolgeler arasinda krizin yayilma hizi daha fazladir. Havayolu tasimaciligi,
ekonomik, terdr, savas, dogal afetler, salgmn hastalik gibi cesitli nedenlerden dolay1
ortaya ¢ikan krizlerden etkilenmistir. Bolgesel capta ortaya ¢ikan bu krizler kisa zaman
icinde diger tilkelere de sicradigi icin havacilik sektorii bu donemlerde ciddi kayiplarla
kars1 karsiya kalmistir. Kiiresel bir kriz 6zelligi gosteren ve tarihte benzeri bulunmayan
Covid-19 pandemisi havacilik sektoriinii ciddi kayiplara maruz birakmistir. Tim
diinyay1 tesir altinda birakan Covid-19 pandemisi havayolu tagimaciliginin gelisimini
sekteye ugratmis hatta daha gerilere gotiirmiistiir. Sektordeki faaliyetlerin stirdiiriilmesi,
calisanlarin ve yolcular giivenliginin saglanmasi gibi zorluklarin yani sira istthdam ve
kar elde etme konularinda da ciddi sorunlar meydana gelmistir. Elbette bu durum
havacilik endiistrisinin belirsizliklerle dolu bir dénem igine siiriiklenmesine de yol
acmistir. Pandemi ile degisen sartlar dahilinde sektorde birtakim stratejiler, 6nlemler ve
yenilik¢i diizenlemeler zorunluluk haline gelmistir. Pandeminin genis cografyalara
yayilimimi onlemek ve kontrol alta alabilmek amaciyla seyahat kisitlamasi gliindeme
gelmistir. Siirecin karmasik ve zorlu olmasi havayolu isletmelerini stratejik hedeflerini
yeniden belirlemeye ve uzun vadeli planlamalardan ziyade kisa siirede uygulanabilir
hedeflere yonlendirmistir. Havayolu isletmeleri ve sektdrdeki tiim paydaslar yeni siirece
uyum saglamak amaciyla etkili bir kriz yonetimine onem vermislerdir. Bu manada ilk
olarak yeni alternatif gelir yollarma yonelmislerdir. Faaliyetlerine ara verilen yerdeki
yolcu ugaklarinin kargo ugaklarma doniistiiriilmesi azalan yolcu gelirlerinden kaynakli
zarar1 telafi etmek amaciyla bir firsata ¢evrilmistir. Finansal agidan yasanan zorluklar
karsisinda havayolu isletmeleri {izerinde biiylik bir baski olusmustur. Havayollarinin
kazanclar1 azalirken maliyetlerinin artis gostermesi siire¢ igerisinde insan kaynaklarni
gdzden gegirmesi ihtiyacini dogurmustur. Isletmelerin nihai hedefi smirli olan
kaynaklarin en etkili ve verimli bir sekilde degerlendirebilmesi olmustur. Bu noktada
azalan yolcu talebine bagli operasyonel faaliyetlerin sinirli kalmasi sebebi ile esnek

caligma saatleri, personel azaltma gibi diizenlemelerin uygulanmasi s6z konusu
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olmustur. Pandeminin giderek artig gostermesi ve insan hareketliliginin kisitlanmasi gibi
nedenler bazi havayolu isletmelerinin sektdrdeki varligini tehdit etmis, hatta bazi
havayolu isletmeleri iflas etmek durumunda kalmustir. ilerleyen siireglerde kademeli
olarak kaldirilan kisitlamalar hava tasimaciliginin yeniden canlanmasini saglamistir. Bu
zorlu siirecte, havayolu isletmelerinin krize karsi aldiklar1 kararlarin etkisi oldukca
onemlidir. Havayolu isletmeleri ugus faaliyetlerini gerceklestirirken yolcularin ve
personellerin giivenlik algilarin1 karsilayacak onlemler ile yolcu talebini yeniden
kazanmay1 hedeflemistir. Bu noktada pandemi Oncesinde verilen hizmetler o6zellikle
hedeflenen kitlenin sagliklarm1  korumayr gozeten kurallar ve Onlemler ile

detaylandirilmistir.

Bu calismada, Covid-19 pandemi siirecinde havayolu isletmelerinin Skytrax tarafindan
hazirlanip yolcu degerlendirmesine sunulan kriterler dogrultusunda 2021 yilindaki
pandemi performanslarmin degerlendirilmesi amaclanmistir. Bu dogrultuda Skytrax
internet sitesinde 5 yildizli degerlendirme kategorisinde yer alan havayolu isletmeleri
incelenmistir. Calismaya 15 adet havayolu isletmesi dahil edilmistir. Bu havayollar1
sirastyla; Aeroflot Russian Airlines, Air Astana, Air France, Air Baltic, All Nippon
Airways, Asiana Airlines, Fiji Airways, Garuda Indonisia, Gulf Air, Japan Airlines,
Korean Air, Oman Air, Qatar Airways, Singapore Airlines ve Vietnam Airlines’tir.
Havayolu isletmelerinin degerlendirilmesi amaciyla sirasiyla; Check-in (yolcu ve bagaj
tanimlama), Boarding (ugaga yolcu kabulii), resepsiyon / salon girisi, salon i¢i, yiiz
maskesi ve dezenfektan, kabin temizligi, tuvaletlerin temizligi, kabin personeli, arrival
(gelen yolcu) ve internet sitesi olmak iizere 10 adet kriter esas alinmistir. Havayolu
isletmelerinin pandemi performanslarinin degerlendirilmesi amaciyla ¢ok kriterli karar
verme yontemlerinden CRITIC destekli EDAS ve MARCOS yontemleri kullanilmistir.
[Ik olarak CRITIC yontemi ile kriterlerin onem diizeyleri tespit edilmistir.
Degerlendirme kriterleri arasinda dnem diizeyi en yiiksek olan kriterin internet sitesi
(K10) oldugu belirlenmistir. Havayolu isletmelerinin destinasyon bilgileri, bilet
iicretleri, online check-in imkani, ekstra bagaj, ara¢ kiralama ve otel rezervasyonu gibi
imkanlar1 sundugu web siteleri yolcularin ugus hakkinda bilgi almasi ve diger
kolaylastirict imkéanlar sunmasindan dolayr olduk¢a 6nemlidir. Sonuglar da Covid-19
doneminde havayolu isletmelerinin sosyal medya araglarmi etkin kullanmasi ve

ozellikle bu kanallar araciligiyla miisterileriyle iletisim kurmasi agisindan internet
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sitelerinin onemli bir rol {stlendigini ortaya koymaktadwr. Analize dahil edilen
kriterlerin 6nem diizeyinin siralamasinda ikinci sirayt yliz maskesi ve dezenfektan (K5)
olusturmustur. Yolculara ugaga biniste hijyen kitlerinin dagitilmasi, yedek olarak tahsis
edilmesi ve kullanilmis maskelerin toplanmasi esnasinda verilen hizmetlerin hassasiyet
ile yapilmasi yolcularin alinan tedbirlere kars1 5nem verdikleri bir konu olmustur. Onem
diizeyi diger kriterlere nazaran daha diisiik olan kriter ise kabin personeli (K8) kriteri
olmustur. Pandemi doneminde yolcu ve personel sagligini korumak amaciyla alinan
fiziki mesafe onlemleri artirilmistir. Ugus esnasinda kabin personeli ve yolcu arasindaki
iletisim elzem durumlar hari¢c minimum diizeye disiiriilmiistiir. Bu durum da kabin
personeli (K8) kriterinin 6nem diizeyinin diisiik olmasini agiklar niteliktedir. Alternatif
havayolu isletmelerinin performans swralamasini elde etmek amaciyla EDAS ve
MARCOS yontemleri kullanilmistir. Her iki siralama yontemine gore en iyi pandemi
performansina sahip havayolu isletmesinin Singapore Airlines (SIA), en diisiik pandemi
performansma sahip havayolu isletmesinin ise Qatar Airways (QTR) oldugu tespit
edilmistir.  Singapore Airlines, SimpliFlying’in kiiresel c¢apta gerceklestirdigi
denetimlerde APEX (Airline Passenger Experience Assocation) saglik gilivenligi
kontrollerine tabi tutulmustur. Covid-19 ile miicadele 6nlemlerinin degerlendirilmesi
sonucunda Elmas derecesine layik goriilmiistiir. Singapur havayolu isletmesi Covid-19
stirecinde birtakim tedbirler ile tasima hizmetini gerceklestirmistir. Yolcularin maske
kullannminin saglanmasi, ates Ol¢iimiiniin yapilmasi, havaliman igerisinde kullanilan
alanlarin siirekli olarak temizlenmesi, 6zel hijyen Kkitlerinin dagitilmasi ve kabin
personellerinin kisisel koruyucu ekipmanlarini kullanilmasi gibi aliman 6nlemler 6rnek

olarak gosterilebilir (https://www.singaporeair.com/). Singapore Airlines tarafindan

alman Covid-19 oOnlemleri, bu calismada esas alman degerlendirme kriterleriyle
benzerlik teskil etmektedir. Alinan dnlemlerin Singapore Airlines’mn en iyi performans
siralamasina sahip olmasini destekler nitelikte oldugu sdylenebilir. Bunun yani sira ugus
esnasinda kabin temizligi ve kabin personeli, arrival (gelen yolcu) ve internet sitesi
kriterlerinin degerlendirilmesinde basarili bir performans gosterdigi gdézlemlenmistir.
Alternatiflerin siralamasimi takiben ikinci sirada Japan Airlines (JAL) ve iicilincii sirada
ise Gulf Air (GFA) yer almaktadir. Havayolu isletmeleri arasinda her iki yonteme gore
en diisiik pandemi performansina sahip havayolu isletmesinin Qatar Airways (QTR)

oldugu tespit edilmistir. Tunali (2022), calismasinda Qatar Airways’in Covid-19
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pandemisi boyunca aldigi Onlemler ile sektdrde Oncii bir sirket oldugunu hatta
Honeywell'den alinan Ultraviyole Kabin Sistemini kullanan ilk havayolu isletmesi
oldugunu agiklamigti. Ugus esnasinda en gelismis gilivenlik ve hijyen Onlemleri
gelistirdigini ve kabin ekibi i¢in Kigisel Koruyucu Ekipman (KKE) sagladigi hususuna
deginmistir. Bu noktada calismada ele alinan kabinde temizlik (K6) kriteri dahilinde
degerlendirilen ugak koltuklarmin temizligi ve kabin personeli (K8) kriterleri igerisinde
yer alan personellerin koruyucu ekipman kullanimi ve Covid-19 ile ilgili bilgilendirme
alt kriterlerini basarili bir sekilde gerceklestigi noktasinda uyusmaktadir. Caligmada
incelenen havayolu sirketlerine nazaran Qatar Airways’ i resepsiyon girislerinde (K3)
sosyal mesafenin isaretlenmesi ve Covid-19 hakkinda bilgilendirici igeriklerin
bulunmasi ve Boarding (K2) siirecinde sosyal mesafenin saglanmasi hususunda almis
oldugu 6nlemlerin ise diisik bir seviyede kaldig1 goriilmiistiir. Ozellikle CRITIC
yontemi ile elde edilen ve dnem diizeyi en yiiksek olan internet sitesi (K10) kriterinin
disik oldugu tespit edilmistir. Bu durumun da bahse konu isletmenin basari

siralamasinda geride kalmasina sebebiyet verdigi diisiiniilmektedir.

Bu tez c¢alismasinda, Covid-19 siirecinde havayolu isletmelerinin pandemi
performanslari ¢cok kriterli karar verme yontemleri ile degerlendirilmistir. Bu dogrultuda
Skytrax internet sitesinde 5 yildizli degerlendirme kategorisinde bulunan havayolu
isletmeleri ¢alismaya dahil edilmistir.  Sonraki calismalarda daha fazla havayolu
isletmesi analizlere dahil edilip, farkli objektif ve subjektif yontemler ile pandemi
performansi1 analizleri gerceklestirilebilir. Bu noktada diger havayolu isletmelerinin

Covid-19’a siirecindeki performanslarmin degerlendirilmesi miimkiin olabilir.
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