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COVID-19 PANDEMISININ TURK SIiVIL HAVACILIK
SEKTORUNE ETKIiSi

OZET

Cin'in Wuhan kentinden diinyaya duyurulan ve yayilan COVID-19 salgini, dogal
olarak hava tagimaciliginda ekonomik soklar olusturmustur. COVID-19 krizinin bir sonucu
olarak, hiikiimetler uluslararas1 sinirlar1 kapatmis ve neredeyse tiim havayollar1 mevcut
koltuk kapasitelerini biiylik Ol¢lide azaltmistir. Bu calismanin amaci, pandemiler ve
ekonomik soklar sirasinda, kriz ortaminda Tiirk hava tasiyicilarinin finansal kararlar,
ucuslarin yonetilmesi ve kurtarilmasi, insan kaynaklar1 yonetimi ve hijyen onlemleri gibi
erken ve ge¢ verilen tepkileri incelemektir. Tiirk Sivil Havacilik Sektorii, COVID-19
Oncesi ve sirasinda pazara genel bakis acisindan analiz edilmektedir. Son olarak, COVID-
19 salgininin ekonomik, sosyal ve politik etkisi {izerinde ¢alisilmistir. Sonuglar, Tiirk Sivil
Havacilik Sektoriiniin COVID-19 Pandemisinden biiyiik olgiide etkilendigini ve pazarin
iyilesme asamasinda daha az yolcu tasimasi, uygulanan hijyen kurallar1 ve kisitlayici
politikalar ile yeniden sekillendigini gostermektedir. Havayolu personeli, havayollarinin
gelir diisiisli nedeniyle 6nemli maas distisleriyle kars1 karsiya kalmistir. Sosyal anlamda
yolcu davraniglar1 etkilenmis ve yolcu sayilarinda diistisler yasanmustir. Politik etki olarak,
hem devlet politikasi hem de havacilik sektoriindeki sirketlerin yonetim ve hizmet

politikas1 degismistir.

Anahtar Kelimeler: COVID-19, Tiirk Sivil Havaciligi, Pandemi



THE EFFECT OF THE COVID-19 PANDEMIC ON THE
TURKISH CIVIL AVIATION INDUSTRY

ABSTRACT

The COVID-19 epidemic, which was announced and spread to the world from the
city of Wuhan in China, naturally created economic shocks in air transportation. As a result
of the COVID-19 crisis, governments have closed international borders and nearly all
airlines have drastically reduced their available seat capacities. The aim of this study is to
examine the early and late responses of Turkish air carriers such as financial decisions,
flight management and rescue, human resources management and hygiene measures in a
crisis environment during pandemics and economic shocks. The Turkish Civil Aviation
Sector is analyzed from a market overview before and during COVID-19. Finally, the
economic, social and political impact of the COVID-19 outbreak has been studied. The
results show that the Turkish Civil Aviation Sector has been greatly affected by the
COVID-19 Pandemic and the market is reshaped with fewer carriers and hygiene rules and
restrictive policies in the recovery phase. Airline personnel have faced significant salary
reductions due to airlines' revenue decline. Socially, passenger behavior has been affected
and the number of passengers has decreased. In terms of political influence, both
government policy and the management and service policy of companies in the aviation

industry have changed.

Keywords: COVID-19, Turkish Civil Aviation, Pandemic
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BIiRINCI BOLUM

1. SIVIL HAVACILIK SEKTORUNE GENEL BAKIS

1.1.  Giris

Sivil havacilik faaliyetleri gliniimiizde giderek artmakta ve 6nemini katlamaktadir.
Sektor icindeki havacilik sirketlerinin biiylime oranlan yiiksektir. Sektor iginde yer alan
bilesenler de biiyiiyerek O6nem kazanmaktadir. Havacilik sektoriinde kullanilan ucak,
otomobil, makinalara yapilan yatirimlar artmakta ayrica havacilik sektoriinlin ihtiyag
duydugu ucucu personele, yer hizmetlerinde c¢alisacak kalifiyeli personele talep
artmaktadir. Sivil havacilik sektorii iilke ekonomisine dogrudan katki sagladigi gibi dig
ticaret ve turizm gibi sektorleri de gelistirerek iilke ekonomisine ve biiylimesine katki
saglamaktadir. Ticari havacilik faaliyetleri biiyiidiikge sportif havacilik da ©Onem
kazanmistir. Diinya capinda iilkelerin havacilik sektdriinden kazanimlari azimsanmayacak

durumdadir (Karagiille, 2010).

1.2.  Sivil Havacilik Sektorii

Sivil havacilik sektort, tarifeli i¢c ve dis hat uguslarinda ve bunlarin baglantilarinda
insan ve yiikiin giivenli bir sekilde taginmasinda vazgegilmez bir ulagim sistemdir. Bu
sektor, havayolu sirketleri, havaalanlar1 ve wugak iireticileri gibi hava trafiginin
ylriitiilmesinde aktif olarak rol alan tiim birimleri kapsamaktadir. Hava trafik sektoriiniin
onemi, aslinda, bu sektér sadece ekonomik refaha 6nemli bir katki saglamakla
kalmamakta, ayn1 zamanda turizm gibi ilgili sektorlerin performansinda da énemli bir rol
oynamaktadir. Ek olarak, insanlarin diinyay:1 rahatca dolasabilmelerini ve hedefledikleri
yere en kisa siirede ulagmalarin1 saglamaktadir (Poonam, 2020). ICAO tarafindan
yayinlanan havacilik faydalar1 raporu, bu sektoriin yaklasik 65 milyon is firsat1 yarattigin
ortaya koyuyor. Arastirma, havacilik sektdriiniin diinya capindaki GSYIH'ya ortalama
%3,6 oraninda katkida bulundugunu gostermistir (ICAO, 2022).

Ayrica sektor, modern lojistik sistemlerinin 6nemli bir boliimiinii olugturmaktadir.
Hizi, rahathigr ve verimliligi nedeniyle yiik tagimacilifinda hava tasimaciliginin 6nemi
yadsinamaz. Bozulabilir yiik ve degeri yiiksek yiikleri daha uzak mesafelere tagimanin en
hizli ve en giivenli yoludur. Bu, havacilik endiistrisini diinya ¢apindaki dis pazarlara erigim

saglayarak kiiresel ticaretin kolaylastiricis1 yapmaktadir. Havacilik ayrica yenilik siirecini



tesvik etmekte ve genel iiretkenlik seviyelerinin artirilmasina yardimer olmaktadir (Lenin,

2015).

Havacilik endiistrisi ¢esitli alanlarda gelismeye dogru ilerlemek i¢in zaman ve ¢aba
harcamistir. Ornegin, cevresel etkiyi azaltirken ugma seklinin optimizasyonu, endiistri
tarafindan iistesinden gelinmesi amaglanan bir zorluktur. Havacilik sektorii, karbon ayak
izini en aza indirmek gibi siirdiiriilebilir operasyonlar alaninda ve iklim degisikligini

onlemede siirekli iyilestirme i¢in ¢abalamaktadir (Mrazova, 2014).

Garrow ve Lurkin'in (2021) ayrintili ¢alismasi, uluslararast seyahat edenlerin
ortalama olarak %60'min hava ulasimini kullandigin1 ve diinya ¢apindaki ithalat ve
ithracatin %30'dan fazlasinin hava yoluyla gergeklestigini 6ne slirmektedir (Garrow &
Lurkin, 2021). Hava Tasimaciligi Eylem Grubu (2014), havaciligin temel degerlerinden
birini, kurulu rota aglar1 arasinda zaman acgisindan verimli hareketlerin kolaylastirilmasi

olarak tanimlamistir.

Havacilik sektoriinden edinilen istatistikler yillik bazda hava yolu kullanan insan
sayisinin 3 milyar rakami gegebilecegini dngérmektedir (ATAG, 2014). Sivil havacilik
faaliyetleri, diplomatik ve siyasi anlamda hayati bir rol oynar ve iki veya daha fazla ulusun
iliskileri iizerinde olumlu/olumsuz etkiler yaratmaktadir. Ulkelerin yetkilileri, niifuslarmin
cikarlarimi karsilayacak ve kargo akisini kolaylastiracak hava yolu aglar1 kurma konusunda
anlagabilirler. Belirli bir bolgeye fiziksel erisimin sinirlt oldugu veya miimkiin olmadigi
durumlarda havacilik giivenilir ¢ozlimler sunmaktadir. Diinyanin tiim bolgeleriyle baglanti

gelistirmeye ve acil durumlarda yardim saglamaya yardimeci olabilirler (Kobierecki, 2020).

Havacilik ortaminda, ¢esitli bolgelerin entegrasyonu ve hava baglanabilirliginin
arttirilmasi yiiksek oncelikli konulardir. ICAO (2019), hava trafiginin biliyiime yeteneginin,
ornegin kazanilan karlar gibi c¢esitli yonlere bagli oldugunu one siiriiyor. Yolcularin bir
havayolu veya varis yeri tercihi genellikle imajlarina gore belirlenir. Glivenli olarak kabul
edilmeleri, seyahat talebini etkileyebilir ve hava trafigi biliylimesini destekleyebilir veya

engelleyebilir (ICAO, 2022).
1.3. Tirkiye’de Sivil Havacihigin Tarihsel Gelisimi

1.3.1. Tarihsel gelisimi

Tiirkiye’de ilk havacilik faaliyetleri 1912 yilinda Atatirk Havalimani'nin

bulundugu yerin yakinindaki Sefakdy'de o zamanki tesis olan iki hangarda ve kiigiik bir



havaalaninda baglatilmistir. Atatiirk'iin iilkenin gelecegine yon veren "GELECEK
GOKLERDE" sézii dogrultusunda 1925 yilinda kurulan, Tiirk Teyyare Cemiyeti simdiki
adiyla Tiirk Hava Kurumu ile birlikte sivil havaciliga giris yapilmis ve Tiirkiye’deki

havacilik faaliyetlerinin temelleri atilmistir.

[k Sivil Havacilik Tasimaciligi, 1933 yilinda "Tiirk Hava Postalar" ad1 altinda 5
ucagi kapsayan kiiciik bir filo ile baslatilmistir. Cumhuriyetimizin 10. yil doniimiinde Milli
Savunma Bakanligi biinyesinde kurulan "Devlet Hava Yollar1 Isletme Otoritesi",
Tirkiye'de sivil havayollar1 kurmak ve tasimacilik yapmak {izere gorevlendirildi. Diinya
Sivil Havaciliginin hizli gelisimi ve Onemli ilerlemeler {iizerine, ulusal ¢ikarlarimizi
korumak ve uluslararasi iligkilerimizi diizenli olarak yiirlitmek ve denetlemek amaciyla
1954 yilinda Ulastirma Bakanlig1r biinyesinde kurulan "Sivil Havacilik Dairesi" 1987
yilinda o giiniin sartlarina goére "Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii" olarak yeniden
teskilatlanmistir. 18 Kasim 2005 tarihine kadar Ulastirma Bakanligi'nin ana hizmet birimi
olan Sivil Havacilik Genel Midiirliigli, 6698 sayili Kanun ile mali agidan 6zerkligini
kazanmistir. 5431 sayili Sivil Havacilik Genel Miidirligii'niin Teskilat ve Gorevleri
Hakkinda Kanun ile anilan tarihte yiriirliige girmis ve mevcut yoOnetim yapisina

kavusmustur.

Bugiin Tiirkiye sinirlarinda gergeklestirilen havacilik faaliyetleri, 2920 Sayili Tiirk
Sivil Havacilik Kanunu ve buna bagh olarak cikarilan Idari ve Teknik Y®&netmelikler ile

Havacilik Talimatlarina gore yiiriitiilmektedir.

Sinir tanimayan ve yiiksek teknoloji gerektiren havacilik sektoriinde Tiirkiye,
uluslararas1 havacilik endiistrisi alanindaki gelismeleri yakindan takip etmek ve cagin
gereklerini yerine getirebilmek i¢in bazi uluslararasi kuruluslara iiyedir. Tiirkiye,
Uluslararas1 Sivil Havaciligin temelini olusturan "Uluslararas1 Sivil Havacilik S6zlesmesi-
Chicago Sozlesmesini 1945 yilinda imzalayarak taraf olmus ve Uluslararas1 Sivil Havacilik
Orgiitii’niin (ICAO) kurucu iiyelerinden biridir. Avrupa ile ilgili olarak, Avrupa Sivil
Havacilik Konferansi’na (ECAC) 1956 yilinda iiye olan Tiirkiye, Avrupa Hava Seyriisefer
Emniyeti Tegkilati’'nin (EUROCONTROL) da {iyesidir. Yukarida bahsedilen kuruluslar
disinda cesitli bolgesel kuruluslara da iiye olan Tiirkiye, uluslararasi diizenlemelere uygun

olarak havacilik faaliyetlerini yiiriitmeye devam etmektedir.



1.3.2. Liberallesme donemi

Diinya genelinde hava tagimacilig1 endiistrisinde baz1 6nemli yapisal degisiklikler
yasanmaktadir. Bunda kiiresellesme siirecinin de ciddi etkileri var. Hava tasimaciligi
sektoriinii olusturan diizenleyici cerceve hem kiiresel hem de ulusal 6lgekte Onemli
degisiklikler gecirmektedir. Ikili, bolgesel ve cok tarafli A¢ik Semalar anlagmalari,
uluslararas1 piyasalarin geleneksel diizenleyici sisteminin yerini almaktadir. Buna paralel
olarak, hiikiimetler de i¢ piyasalar diizenlemektedir. Devlet giidiimiindeki havayolu
sirketleri, yer hizmetleri sirketleri ve havaalanlar1 6zellestirilmektedir. Bu degisimlerin en
onemli etkisi, kiiresel Olgekte siddetli rekabetin biiyiimesi ve yayginlagsmasidir (Gerede,

2010).

Bu yapisal degisikliklerin Tiirk Hava Tasimaciligi Sektoriine bazi belirgin
yansimalar1 vardir. Tiirk Hava Tasimaciligi Sanayii 1983 yilindaki serbestlesmeden bu
yana biiyiik bir gelisme gosterse de halen dnemli sorunlar1 bulunmaktadir. Halihazirdaki bu
tip sorunlar, Tiirkiye'nin AB'ye katilim siirecinden beri daha 6nemli hale gelmistir. Tiirk
Hava Tasimaciligi Endiistrisi, katilim siireci igerisinde rekabet avantaji elde etmek
zorundadir. Bu nedenle Tiirk Hava Tasimaciligi Endistrisinin serbestlesme siirecindeki

evrimini incelemek énemli bir arastirma konusudur.

Tiirk Hava Tagimaciligi Sanayisi’nin gelisme stirecindeki en 6nemli ilerlemenin
1983 yilindaki serbestlesme oldugunu gostermistir. Nitekim mevcut Tirk Hava
Tasimacilig1 Sanayii, varligini biiyiik 6l¢tide bu serbestlesmeye bor¢ludur. Bu nedenle bu
calismada 1983 yili liberalizasyonu referans alinmig ve 1983 yilindan itibaren yasanan
onemli gelismeler ve degisimler liberallesme perspektifinden ortaya konulmus ve
incelenmistir. Ote yandan, 1983 serbestlesmesinin hem Tiirk Hava Tasimacilign Sanayi

hem de havayolu isletmeciligi tizerindeki etkilerinin incelenmesi biiyiik 6nem tagimaktadir.

Tiirkiye'deki sivil havacilik faaliyetleri diinyadaki gelismelere paralel olmustur.
Cumhuriyetin ilan edilisi ile birlikte havaciliga daha fazla 6nem verilmistir. Tiirkiye
Cumbhuriyeti'nin sivil havaciliktaki ilk kayda deger adimi, 16 Subat 1926'da Tiirk Hava
Yollar1 Cemiyeti'nin kurulmasidir. Tiirk Hava Yollar1 Cemiyeti sivil havaciligin her
alaninda faaliyet gostermek {izere kurulmustur. Tiirk Hava Kurumu, daha o yillarda
Tiirkiye'de genel havaciligin hizla gelismesine olanak saglamistir. Havacilik faaliyetleri
her yoniiyle askeri kapsamin otesine gegerek daha genis bir alanda daha fazla sayida

kullanic1 tarafindan erisilebilir hale gelmistir. Boylece Tiirk Sivil Havacilik Sanayisi’nin



temelleri saglam bir zemine atilmistir. Tiirk Teyyare Cemiyeti’nin halefi olan Tiirk Hava
Kurumu, Tiirk Sivil Havacilik Sektorii’niin en 6nemli yap1 taglarindan biri olmaya devam

etmektedir (Ulastirma, 1998).

Bir diger 6nemli gelisme ise 20 Mayis 1933'te Tiirk Hava Yollar1 ve Devlet Hava
Meydanlar1 Isletmesi Genel Miidiirliigii'niin temelini olusturan Devlet Hava Yollari
Isletmesi'nin kurulmasidir. Misyonu hem hava tasimaciligt hem de havaalanlarmin
operasyonlarini saglamakti. Boylece Tiirkiye'nin belli basl sehirleri arasinda hava ulagimi

baslamistir (DHMIGM, 2004 ).

1930-1950 yillar1 arasinda tasarim ve imalat faaliyetlerinin hizla gelistigi
gbzlemlenmistir. Tiirkiye'de kurulan cesitli fabrikalarda ugak ve plandr iretilmistir. Bu
hizli gelisme sayesinde Tiirkiye 1940 yilinin ortalarinda Avrupa'min en biiyiik {li¢ilincii
havacilik sanayisine sahip lilke olarak ortaya ¢cikmistir. 1950'li yillarda Tiirkiye'de hava
tasimaciligiin gelismesi, “hava tagimaciligi’” ve “havaalanlar1 operasyonlar1” iglevlerinin
birbirinden ayrilmasin1 gerekli kilmistir. Hava tagimaciliginin Tiirk Hava Yollar1 A.S.'ye
devredilmesiyle beraber 21 Mayis 1955 tarih ve 6623 sayili Kanunla gorevler ayrilmistir
(Ulagtirma, 1998).

Boylece Tiirk Hava Yollar1 6zel hukuka gore yonetilen ve isletilen bir sirket olarak
yeniden orgiitlenmistir. Ote yandan, havayollarma yer hizmetleri ve yemek hizmetleri
vermek tizere 1958 yilinda Tiirk Hava Yollari'na baglh olarak devlete ait bir sirket olan
Ugak Servisi Anonim Sirketi (USAS) kurulmustur. Tirk Sivil Havacilik Sanayii'ndeki
gelismeler 1950'1i yillarda durmug ve 1983 yilina kadar kayda deger bir gelisme olmamistir
(DHMI, 2020).

1983'ten Once, birkag istisnai duruma ragmen, Tiirkiye'de sivil havacilik sektoriinde
sadece kamu sirketlerinin is yapmasina izin veriliyordu. Tiirkiye'nin bayrak tasiyicis1 Tiirk
Hava Yollari, iilkenin tek havayoluydu ve i¢ pazara hakim oldu. Tiim havaalanlar1 devlete
aitti ve eskiden kamu sirketleri tarafindan isletiliyordu. Yer hizmetlerinde ise iilkenin iki
yer hizmet kurulusundan biri olan devlete ait bir sirket piyasay1 kontrol ediyordu. Tiim

pazari kontrol eden tek bir devlete ait yemek sirketi vardi.

Tiirk sivil havacilik tarihindeki en Onemli gelismelerden biri 1983 yilindaki
liberallesme oldugu acik ve nettir. Bu nedenle bu ¢alismada 1983 liberalizasyonu referans

alinmistir ve serbestlesme perspektifinde ortaya ¢ikan sonraki gelismeler daha detayli bir



sekilde aragtirllmistir. Tirk Hava Tasimaciligi Sanayi i¢in biiyiik onem tasiyan 16 olay

bulunmaktadir.

Sivil havacilik sektorii, turizm sektorii ile birlikte serbestlesme siirecinde tartisilan
en 6nemli alanlardan biri olmustur. 1983 yilinda 2920 sayil1 Sivil Havacilik Kanunu 6zel
sitketlerin sivil havacilik sektdriinde faaliyet gostermesine izin vermistir. Ardindan THY
ve diger yabanci havayollar ile rekabet eden ¢ok sayida 6zel havayolu sirketi tarafindan
denetim ve temsilcilik sirketleri egitim kurumlari kurulmustur. Bunun sonucunda Tiirk
Hava Tagimaciligr Sanayi tiim unsurlariyla hizla biiylimeye baglamistir. Pazara girisin
serbest birakilmasi, dnemli bir diizenleyici reform ve Tiirkiye'nin sivil havacilik tarihindeki

en onemli kilometre tagidir.

Yer hizmetleri piyasasindaki diizenlemeler diger sektorlere gore daha diizensiz bir
seyir izlemistir. 1983 yilindan dnce, sadece bir 6zel yer hizmetleri sirketi vardi ve saglam
bir diizenleyici g¢erceve de yoktu. 1983'ten Once piyasa makul bir sekilde serbest
birakilmis; ancak Tiirkiye’nin 19. Bagbakani olan ve 13 Aralik 1983 - 9 Kasim 1989
tarihlerinde gorev yapan Turgut Ozal Hiikiimeti'nin ardindan yer hizmetleri piyasasi

yeniden diizenlenmistir.

S6z konusu donemde hemen hemen tim sektorler i¢in deregiilasyon politikalari
baslatmasina ragmen, ¢eliskili bir hareket olarak 6zel yer hizmetleri sirketlerinin %51'lik
hissesinin millilestirilmesi igin bir kararname cikarilmistir. Ote yandan ozel bir yer
hizmetleri sirketi CELEBI'nin bu diizenlemeye itiraz etmesi iizerine mahkeme CELEBI
lehine karar vermistir. Bu karar iizerine kamulastirma politikasindan vazgecilmis; ancak
yer hizmetleri piyasasina yeni bir diizenleme getirilmistir. Bu donemde 6zel yer hizmetleri
sirketlerinin charter havayollarina hizmet vermesine izin verilmemistir. Bu diizenlemenin
nihai amacinin USAS'a ve daha sonra devlete ait yer hizmetleri kurulusu HAVAS'a daha

fazla is hacmi kazandirmak oldugu diistiniilmektedir.

Bu politikanin Devletin liberallesme politikalariyla celistigi diisiiniilmektedir.
Devlet bir yandan piyasada liberal rekabeti tesvik ederek kamu kurumlarini 6zellestirmeye
calisirken, diger yandan ozel sektoriin charter ucgus pazarina girmesini engellemeye

calismistir.

USAS, 1958 yilinda THY tarafindan hem yer hizmetleri hem de yemek hizmeti
vermek {izere kurulmustur. USAS, karli bir tekel olmasi nedeniyle Ozellestirme

Programi'nin ilk asamasinda Ozellestirilecek kamu kuruluslar1 arasinda yer almistir. Bu



politikanin bir sonucu olarak, 1987 yilinda USAS"n tiim hisseleri Ozellestirme Idaresi'ne
(OIB) devredilmistir. Ayrica bu politika cercevesinde USAS tarafindan yiiriitiillen yer
hizmetleri faaliyetleri yeni bir kamu isletmesi olan HAVAS'a devredilmistir. 1987 yilinda
kurulmus ve gelecekte 6zellestirilmesi planlanmaktadir. Boylece 6zellestirilen USAS'in tek
faaliyet alan1 yemek hizmeti olmustur. Subat 1989'da USAS'n %70'lik hissesi uluslararasi
bir ihale ile SAS Service Partner'a blok satis yoluyla 6zellestirilmistir. Ekim 1993'te

Ozellestirme Idaresi'nin elinde kalan hisseler halka arz edilmistir (Ozenen, 2003).

USAS, 31 yillik faaliyetinin ardindan hava tagimaciligi sektoriinde 6zellestirilen ilk
kurulus olmustur. Dolayisiyla bu gelisme sektor i¢in dnem arz etmektedir. Bu 6zellestirme,
Devletin  havacilik  sanayideki yemek hizmetlerinden tamamen ¢ekilmesiyle

sonuclanmistir.

Serbest piyasa ekonomisinin temel araglarindan biri olan Ozellestirme, 1984
yilindan bu yana Tirkiye'nin giindeminde yer almaktadir. Bu ¢ercevede THY, ilk olarak
1984 yilinda “Devlet Iktisadi Tesebbiisii” olarak siiflandirilmistir. 22 Agustos 1990 tarih
ve 90/822 sayilh Bakanlar Kurulu Karar1 ile halka arz yoluyla %1,82 hisse
Ozellestirilmistir. Tiirk Hava Yollari, 1994 yilinda 6zellestirmeden sorumlu devlet kurumu
olan Ozellestirme Idaresi'nin yetkisi altina girmistir. Hiikiimet, Aralik 2000'de THY'nin
%351'lik hissesinin blok satis yoluyla 6zellestirilmesi i¢in bir girisimde bulunmustur. Bu
arada Ozellestirme Yiiksek Kurulu, 6698 sayili Karar ile Devlete dzel yonetim ve onay
hakki vererek Ana Sozlesme'de altin hisse olusturulmasina karar vermistir. 8 Aralik 2000
tarih ve 2000/87. Halen gecerliligi olan Ana Sozlesme, yeni altin hisse kapsami da dahil
olmak tizere, 17 Ocak 2003 tarihli ilgili s6z konusu kanunun 20/a maddesine uygun olarak
diizenlenmistir; ancak bu ¢aba, havayolu sanayisindeki kiiresel kriz ve Subat 2001'de
Tirkiye'de yasanan mali krizden etkilenen sikintili ekonomi tarafindan engellenmistir

(Emir, 2001).

11 wyillik ozellestirme girisimlerinin ardindan THY'nin sadece %1,82'si
ozellestirilmisti. T.C. Ozellestirme Idaresi Baskanlig1 altinda faaliyet gdsterdigi donemde
THY 'nin sermayesi, 2006 yilinin Mayis ayinda yiiriitiilen bir halka arz ile yeniden degisim

gostermistir.

THY hisselerin %50,88'lik kismi Borsa Istanbul'da islem gorerek halka agik bir
durumdadir. Geriye kalan %49,12 oranindaki hisse payr T.C. Ozellestirme Idaresi
Baskanliginda iken Subat 2017’de Tiirkiye Varlik Fonuna devredildi. Giincel durumda


https://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=T.C._%C3%96zelle%C5%9Ftirme_%C4%B0daresi_Ba%C5%9Fkanl%C4%B1%C4%9F%C4%B1&action=edit&redlink=1
https://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=T.C._%C3%96zelle%C5%9Ftirme_%C4%B0daresi_Ba%C5%9Fkanl%C4%B1%C4%9F%C4%B1&action=edit&redlink=1
https://tr.wikipedia.org/w/index.php?title=T.C._%C3%96zelle%C5%9Ftirme_%C4%B0daresi_Ba%C5%9Fkanl%C4%B1%C4%9F%C4%B1&action=edit&redlink=1

%49,12’lik hisse pay1 Tiirkiye Varlik Fonunun elindedir (THY, 1 Ocak - 31 Aralik 2021
Dénemine Iligkin Yénetim Kurulu Faaliyet Raporu, 2021).

Tirk turizm sektorli, ter6r faaliyetlerinin azalmasi, iilkedeki istikrar, liberal
politikalar ve turizm sektoriindeki yatirimlara yonelik tesvikler sonucunda 1983 yilindan
sonra hizli bir bilylime siirecine girmistir. Hava tasimacilifinin sadece turizmin degil, diger
sektorlerin de gelismesi icin bir ara¢ oldugunun bilincinde olan Turgut Ozal, havacilik
sektoriinii  serbestlestirmistir. 1983 tarihli 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu, 6zel
sektoriin havacilik alaninda faaliyet géstermesine izin vermektedir. Bu serbestlesme Tiirk
sivil havacilik tarihinde yasanan en 6nemli gelismedir. Bu sayede hava tagimaciligi, genel
havacilik faaliyetleri, hava trafik kontrol faaliyetleri, havaalani, ucak bakim faaliyetleri, yer
hizmetleri, catering ve hatta tasarim ve imalat faaliyetleri hizla biiylimeye ve gelismeye
baslamistir. 1983 yili liberalizasyonunun ilk ve en 6nemli etkisi ¢ok sayida yeni havayolu

sirketinin kurulmasidir.
1.3.3. Giiniimiizdeki durum

Tiirkiye, diinyada havacilik ile ilgili hizli gelismelere paralel olarak, hava trafiginde
kirillan rekorlar ve yolcu sayisi, diinyadaki 6rnek havalimani yatirimlari, yurt i¢i ve yurt
dis1 ucus agindaki gelismeler ve ugus emniyeti ve havacilik giivenligine iliskin yapilan
diizenlemelerle sivil havacilikta uluslararasi arenada 6nemli bir konuma yiikselmistir. 2016
yilinda yasanan tiim olumsuzluklara ragmen potansiyelini, firsatlarini ve risklerini
degerlendirerek atilimlar ve projelerle birlikte diinya capinda konusulmaya devam eden
Tiirkiye, mevcut devlet ve 6zel isletmelerle kaliteli hizmet sunarak havaciligin konforunu
diinyaya ve iilkesine hizli ve giivenli bir sekilde sunmaktadir. Toplamda 168 iilke ile ikili
havacilik anlagmas1 olan Tiirkiye'nin, diinya genelinde en fazla ugus agina sahip tilkelerden

biri oldugu da sdylenebilir (Aksoy & Dursun, 2018).

Uluslararas1 havacilik kurallarini belirleyen ICAO Konsey Uyeligine 2016 yilinda
liye olmay1 basaran Tiirkiye, uluslararasi diizeyde ugus emniyeti ve havacilik giivenligine
katki saglayan iilkeler arasinda yer aliyor. Tiirkiye'nin ulusal havayolu sirketi ve en degerli
markas1 olan Tirk Hava Yollari'nin diinyadaki basarisi, iilkede sivil havaciliga verilen
Oonemin de bir isaretidir. Tiirkiye'nin diinyada havaciligin merkezi olmasini saglayacak olan
Istanbul'daki 3. havalimani yatirnminin, Tiirkiye'yi bélgesinde daha giiglii hale getirecegi
ve ekonomik getirilerinin yan1 sira uluslararasi strateji baglaminda da 6nemli avantajlar

saglayacagi distniiliiyor.



Tablo 1: Tiirkiye’deki Havayolu Ugak Filosu Listesi (31.12.2021)

Kaynak: (SHGM, 2022)

ISLETMEMIMN A YOLCANKARGO TOPLAM LICAK
THY AD A1 & 258

yoLou
A220 1
A321 a7
£330 51
A350 5
BT37-200 &1
BT3T-MANE 10
BT37-MAXG B
ET37-00CER 15
BTTT-200ER 33
BTET- 15
KAREO0 BITT-F .
A3Z0F 10
PEGASUS HEMA TASIMACILIK A S yoLou BT37-200 25 20
A220 57
A321 .
GUMZS SKSFRES HAMACILIK A5 YoLCu BT37-200 50 55
BT37-MAXE 5
ONUR: AlR TASIMACILIK & 5. ¥oLCU A320 & 14
A221 E
£330 2
TURISTIK HAUA TASIMACILIKAS. YoLCu BT37-200 14 15
BTE7-MAXE 1
HURKUS HaMA ¥ OLU TASIMACILF WE TICARST AS. ¥oLCU A220 g kS
TAILVIND HAMYOLLAR] A S. ¥oLCU BT37-400 5 5
MNE HALR YOLLARI WE TASIMACILIK AS. KEREO A200 4 T
AIZ0F 2
ACT HAMA YOLLARI A 5. KARGO BT47-400 5 5
ULS HAYOLLARI KARGD TASIMACILIK A 5. KAREO0 AINDF 2 3
GEMEL TORLAM 553

Havayollarinin tiim sehirlerde olmasi ve hem i¢ hem de dis hatlarda yeni agilan
hatlarin bulunmasiyla birlikte, havayolu trafiginde ve kargo tasimaciliginda 6nemli

ilerlemeler kaydedilmistir. Tablo 1 incelendiginde, 2021 yil sonu itibariyla sivil havacilik



sektoriinde Tiirkiye'de yolcu ve kargo tasimacilifi veya yiik tasimaciliginda kayithh 10

havayolu sirketi bulunmaktadir.

Havayolu sirketlerinin ucak sayis1 bir onceki yila gore 4 adet artisla 558'e
ulagmustir. Ugaklarin 525'1 yolcu, 33" kargo ugagidir (SHGM, 2021). 2020 yil1 verilerine
gore Tirkiye’de faaliyet gosteren havayolu sirketlerinin toplam filosuna gore koltuk
kapasitesi 105.336, kargo ucaklarinin toplam yiik kapasitesi de 2.453.450 kg’dir (DHMI,
2021).
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IKiINCi BOLUM
2. COVID 19°UN SiVIL HAVACILIK SEKTORU UZERINE ETKIiLERI

2.1. Pandemilerin Havacilik Sektoriine Etkileri

Pandemiler, ¢cok genis bir alanda meydana gelen, uluslararasi sinirlart asan ve
genellikle ¢cok sayida insani etkileyen salginlardir (Porta, 2014)). Potter'a (2001) gore, son
300 yilda yaklastk 10 pandemi tanimlanmistir ve bunlarin tekrarlanma bigimleri,
ongoriilemezlikleri ve bizim onlar1 kontrol altina alamamamizla birlikte, pandemilerin
olugsmaya devam edecegini gostermektedir. Sonug¢ olarak, gelecege yonelik tahminlerde

bulunabilmek i¢in ge¢misi analiz etmek ¢ok dnemlidir.

Kilbourne'a (2006) gére, gecen yiizyilda 1918'de Ispanyol Gribi, 1957'de Asya gribi
ve 1968'de Hong Kong gribi gibi ii¢ biiyiik salgin olmustur (Kilbourne, 2006). Ispanyol
gribi aralarinda en siddetli olaniydi. Mevcut COVID-19 pandemisi i¢in en kot
senaryolardan bazilar1 buna dayanmaktadir ve diinya ¢apinda ¢ok daha biiyiik bir niifus ve
daha hizli seyahat stireleri géz oniine alindiginda, bugiin meydana gelen benzer bir olay 80
milyondan fazla 6liime yol agabilir 6ngoriisii bulunmaktadir. Ancak 20. ylizyilda tip bilimi
ve teknolojisinde biiylik ilerlemeler meydana geldigi i¢in i¢cinde bulundugumuz yiizyilda
diinyay1 etkisi altina alan pandemileri ve bunlarin seyahat faaliyetlerine etkisini de g6z
oniinde bulundurmak yerinde olacaktir. Yakin tarihlerde 2003 yilinda SARS, 2004 yilinda
Kus Gribi, 2012 yilinda MERS ve 2014'te etkili olan Ebola salginina kars1 gelisen tip

bilimi ¢areler iiretmeye baslamistir (Fernandes, 2020).

Pandemik boyutlara ulasan kitlesel salgin korkusu nedeniyle Ispanyol Gribine ¢ok
dikkat edilmesine ragmen seyahat faaliyetleri lizerindeki etkisine iligkin literatiirde bir
bosluk bulunmaktadir. Ayrica Ispanyol gribi déneminde seyahat ve turizmin simdiki kadar

gelismis ve erisilebilir olmadigini da belirtmek gerekmektedir (Jonung & Roeger, 2006).

Gossling ve ark. (2020), diinya birka¢ krizden etkilenmesine ragmen, bunlarin
higbiri turizmin kiiresel gelisiminde daha uzun vadeli bir diislise yol agmadigini belirtmistir
(Gossling, Scott, & Hall, 2020). Sekil 1’deki, 2000 yilindan bu yana kayithh hava
tastyicilarinin i¢ ve dis hat yolcular1 dahil olmak iizere taginan hava yolcu sayisin1 (Milyar)
yansitmaktadir (DiinyaBankasi, 2020). 2008 ve 2009 yillar1 arasinda kiiresel ekonomik kriz
yasanmis ve bu nedenle kii¢iik bir durgunluk olmasina ragmen, trend ¢izgisi kayda deger

bir biiyliime gostermektedir.
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Sekil 1: Hava Tagimaciligi, Tasinan Yolcular (Gossling, Scott, & Hall, 2020)
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Diinya Saglik Orgiitii'ne gore, “Koronaviriisler (CoV), hayvanlarda veya insanlarda
hastaliga neden olan genis bir viriis ailesidir. Siddetli Akut Solunum Sendromu (SARS-
CoV) ve Orta Dogu Solunum Sendromu (MERSCoV) gibi ciddi hastaliklardan birisi
olmustur. Spesifik olarak, “COVID-19, en son kesfedilen koronaviriisiin neden oldugu
bulasict hastaliktir” ve Cin'in Hubei eyaletinin bagkenti Wuhan'da Aralik 2019'da ortaya
¢ikmis ve Asya kitasindan diinyaya yayilmistir. Birka¢ ay sonra kiiresel bir halk sagligi
krizi haline gelerek insan hayatini tiimiiyle etkilemeye baglamistir. Hastaligin yayilmasi
durdurulamaz hale gelmis ve WHO (2020b) tarafindan pandemi olarak nitelendirmistir
(WHO, 2020).

COVID-19 ve insanlarin ulagim i¢in kullandig1 seyahat kanallarinin karmasik bir
sekilde birbirine bagl oldugu sdylenebilir. Siirekli uluslararasi yolculuk yapanlar salginin
ilk agsamalarinda Oncelikle etkilenenler arasindaydi, hastaligin tasiyict ve dagiticilari haline
geldiler. Bu etkiyle beraber sonunda seyahat kanallar1 ve turizmin kendisi olumsuz
etkilenmistir. Hareket Ozgiirliigiine kisitlamalar getirilmistir. 2003'deki SARS krizinde
oldugu gibi, hastaligin yayilmasini sinirlamak i¢in iilkeler tarafindan bu kisitlamalar hizlica
benimsenmistir (Chen, Jang, & Kim, 2007). Ayrica, SARS i¢in tam olarak tespit edilene
benzer sekilde, COVID-19 salgini, yeniligi, belirli ortamlarda bulasma kolayligi, tespit

edilen ¢ok sayida asemptomatik birey ve hastalik nedeniyle uluslararasi endise yaratmustir.
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2.2.  COVID-19 Salgim1 ve Havacilik Sektorii

2020 yilina, COVID-19 ad1 verilen hastaligin patlak vermesi damgasini vurmustur.
Bu bulasict solunum yolu hastaligimin hizla yayilmasi nedeniyle, toplum igin trajik
sonuclar doguran kiiresel bir salgin ortaya c¢ikmistir. Bir¢cok insan hayatini kaybetmis,
giindelik hayat yeniden yapilandirilmis ve birden fazla sektérde aksama meydana
gelmistir. Viriisiin bulasmasi ya kisiden kisiye ya da kisilerin dokunabilecegi yiizeylerdeki
damlaciklar yoluyla gerceklesebilmektedir. Cogunlukla, hasta kisiler sadece hafif etkiler
yasarlar, ancak bazi durumlarda enfeksiyon yasami tehdit edebilir. SARS-CoV-2 (COVID-

19) ile uyumlu en sik goriilen etkiler oksiiriik, nefes darlig1 ve atestir (De Vos, 2020).

Aralik 2019'da Cin'in Vuhan kentinde hastalik belirtileri gosteren ilk vakalar tespit
edilmistir. Bu olaylarin ardindan daha 6nce tanimlanamayan hastalia yeni Koronaviriis
ad1 verilmistir. Virlis Cin'den tiim diinyaya yayilmaya devam etmis ve giiniimiize kadar
ekonomilere zarar vermeye devam etmis ve diinya c¢apinda insanlarin yasam tarzini
yeniden sekillendirmelerini zorunlu kilmistir. Bir lireme sayisi, muhtemelen belirli bir
hastalig1 bagkalarina aktarabilen tek bir vakay: temsil etmektedir (Fischer, et al., 2020).
Hiikiimetlerin ana hedefi, bireysel bir vakadan kaynaklanan yeni enfeksiyonlarin sayisini
azaltmaktir. COVID-19 hastaliginin yayilmasimni onlemek ve iireme sayisinda disiis

saglamak i¢in diinya genelinde iilkeler giivenlik 6nlemleri almaya baglamistir.

Havacilik sektorii, tagimacilik sektoriiniin kaginilmaz bir bilesenidir ve tiim tilkeler
i¢cin biiylik 6nem tasimaktadir. Bununla birlikte, sektordeki mevcut gerilemeden COVID-
19 salginin yarattig1 etkiler sorumludur ve hava trafigi, hastalig1 diger bolgelere tasimanin
potansiyel bir yolu olarak goriilmektedir. Havacilik endiistrisinin, bdyle bir ¢cokiis sirasinda
operasyonlara devam etmek icin az segenedi vardir. Meydana gelen kriz, sektoriin
ekonomik kirilganlik asamasindan ge¢cmesine sebep olmustur (Dube, Nhamo, & Chikodzi,

2021).

COVID-19 viriisti ilk baglarda Avrupa, Kuzey Amerika ve Orta Dogu’da baslayan,
sonrasinda Afrika ve Latin Amerika’da goriilmeye ve yayilmaya baslamistir. Diinyanin
yarisinda karantina ve kisitlama uygulamalarinin nedeni olmustur. COVID-19 pandemisi
2020 Mart aymin baslarinda kiiresel hava tagimaciligi faaliyetlerinin iki haftaliina
duraksamasina da neden olmustur. Havayolu sirketleri ve iilkeler seyahat kisitlama ve
karantina gibi uygulamalar yapmistir (ACI, 2020). Bu uygulamalarin etkisiyle COVID-19,

basladigindan beri hava yolu tasimaciligina biiylikk sosyal, ekonomik kayiplar

13



yasatmaktadir. Salgin hastalik gibi kriz donemlerinde insanlarin bilgiye olan ihtiyacinin
arttigin1 ve bdyle donemlerde iletisimi devam ettiren sirketlerin miisteri hedeflerine
ulasarak onlar ilizerinde olumlu bir diisiince yapis1 olusturacagini vurgulamistir (Kotler,
2005). Kriz doneminde isletmeler miisterilerinin sorunlarina, ihtiyag¢larina ve endiselerine

cevap arayarak ve ¢oziim iireterek kurumsal itibarlarini arttirabilmektedirler (Hurk, 2013).

Ulkelere gore COVID-19'un yayilmasina kars: verilen miicadeleyi belirleyen kayda
deger gelismeler yasanmistir. Hastaligin yayilmasini kontrol altina almak igin hiikiimetler,
ulusal ve uluslararasi havacilik {izerinde direkt olarak etkisi olan hava trafigine sinirlamalar
getirdiler. Enfekte vatandaslarin sayisinda hizli artiglar yasayan bir¢ok iilkede uguslar
durdurulmaya devam ederken ve havaalanlar1 kapatilirken iilke ¢apinda karantina

uygulamalarina devam etme karar1 alinmistir (Gossling, Scott, & Hall, 2020).

Viriis Cin'de tespit edildikten hemen sonra, karantina uygulayan ilk {ilke olmustur.
Kisa bir siire sonra, birka¢ bagka iilke de bu 6rnegi izlemis ve sokaga c¢ikma yasagi ilan
edilerek virlisiin yayilimini azaltmayir hedeflemislerdir. Ayrica, ABD disina seyahat
konusunda resmi bir uyar yiiriirliige girmistir. Bu olaydan hemen sonra, neredeyse tiim
Avrupa Birligi tilkelerinin resmi sinir kapatmasi gerceklesmistir. Sonug¢ olarak, yalnizca
AB vatandaglarinin anavatanlarina donmesine izin verilmis ve geri kalan yolcular
yasaklanmistir. COVID-19’a kars1 gelistirilen ani uygulamalar havacilik endiistrisinin daha
da gelismesi ve genislemesinin 6niinde durmustur. Gelisim ve genislemeyi engelleyen bu
durumlar istthdami azaltarak, insanlarin ekonomik refahin1 bozmustur (Monmousseau,

Marzuoli, Feron, & Delahaye, 2020).

Kapasitenin zayiflamasi, diisiik talep olmasi ve ¢ok fazla belirsizlik, havacilik
ortaminin kars1 karsiya kaldigi ve COVID-19'un sebep oldugu sonuglardan bir kismidir.
Sektor tlizerindeki baski her yoniiyle agir gelmektedir. Sobieralski (2020), havayolu
sektoriinlin isgiiciiniin %13 diisebilecegini Ongdérmiistiir. Arastirmalara gore, miisteri
yonetiminden sorumlu havayolu ¢alisanlarinin en fazla risk altinda oldugu belirtilmektedir

(Sobieralski, 2020).

Pandemi nedeniyle, havayollarinin ugus rotalarin1 korumaya caligmasi ve yolcusuz
ucuslara devam etmesinden olusan ve istenmeyen sonuclara yol acan bir sorun ortaya
cikmistir. Bu tiir operasyonlar uzun vadede havayollart i¢in miimkiin degildir (Poonam,
2020). Isgiicii maliyetleri diiserken bu sektérde istihdam edilenlerin maaslar1 ve

havayollarindan elde edilen gelirler de diismektedir. [ATA'ya (2020) gore, COVID-19, her
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havacilik iginin tiim ekonomi i¢in getirebilecegi avantajlar lizerinde zararli bir etkiye sahip
oldugunu gostermistir. 2020 doneminde havacilik istihdaminda -%35 oraninda bir degisim
yasandi. Kriz ayrica her havacilik ¢alisaninin iirettigi briit katma deger yiizdesinin daha

bliyiik bir kayip yasamasina neden olmustur (IATA, 2020).

COVID-19 krizi ve sinirl ugus programlariin bir sonucu olarak, havayolu filolar
uzun siire yerde kalmistir. Ugaklarin iyi kosullarda tutulmasiyla ilgili harcamalar ve park
etme maliyetleri gibi tasinmasi gereken diger baz1 6denmemis maliyetler vardir (Adrienne,
Budd, & Ison, 2020). Havayollar isletmelerinin kars1 karsiya oldugu bu zorlu zamanlarda
hayatta kalmaya ¢alisirken, ugaklar1 nerede saklayacaklari konusunda da sorunlar yaganmis
ve konuyla ilgili maliyet kalemlerinde artiglar ortaya ¢ikmistir. Baz1 havayollarinin mevcut
planlari, eski ucaklarin daha erken emekliye ayrilmasini igermektedir. Giinlimiizde Airbus
gibi ucak iireticileri, énemli Olciide diisilk ucak satisi talebiyle karsi karsiya kalarak
problemlerle ugrasmak zorunda kalmistir (Dube, Nhamo, & Chikodzi, 2021). Benzer
sekilde Boeing de son derece azalan {iretimin belirledigi bir donemden ge¢mektedir. Genel
olarak, kriz donemlerinde havacilik isletmelerinde biiyiik miktarda belirsizlik hakimdir

(KPMG, 2021).

Pandeminin baglangicindan bu yana, ugus hacmi azalmis ve tiim endiistrinin
performansi ¢ok zayiflamigtir. Hava trafiginde yasanan sinirlamalar ve siirekli devam eden
pandemi onleyici uygulamalar yiiziinden havayolu isletmeleri ve sektoriin geri kalani ciddi

finansal zorluklar yasamiglardir (Wilson, Arora, Flannery, Brown, & Scholey, 2020 ).

Yiik tasimaciligini ve tibbi malzeme tedarikini de iceren ticari havacilik sektord,
Subat 2020'ye kadar ciddi bir biiyiime yagamistir. Kilometre basina yolcu geliri metrikleri,
2020 donemi boyunca keskin bir diisiis yasamistir. 2020'de, hava yoluyla seyahat eden
kisilerin toplam harcamalarinda, COVID-19 6ncesi donemin aksine genel olarak yaklagik
%-60"l1k bir diistis olmustur (IATA, 2020). Mart 2020'nin sonunda, bir 6nceki yilin aksine,
toplam hava tagimacilig1 hizmetleri sayist %55 diigmiistiir. Nisan ayina kadar, tarifeli ugus
baglantilarinin sayis1 diigmeye devam etmis ve gecen yilin performansinin aksine %74'likk
bir diisiise ulagmistir. Birden fazla iilke, vatandaslarinin iilkelerine geri donmelerini
miimkiin kilmak gibi yalnizca 6zel amagclar i¢in seyahate izin verme karar1 almistir.
Bolgeye bagli olarak hem gelen hem de giden uguslar kisitlanmig veya tamamen

yasaklanmistir (Bielecki, et al., 2020).
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2019 yilinda planlanan ugus baglanti sayis1 38,9 milyona ulagsmistir. Bu say1, 2020
yil1 boyunca biiyiik 6l¢ciide azalmig ve toplamda yaklasik 23 milyon olmustur. Bu durumda,
temsil edilen yiizde degisim -%40,6'dir. Kilometre basina yolculardan elde edilen gelir s6z
konusu oldugunda, ucak bileti rezervasyonlarinda yogun bir diisiisle birlikte 2019'un
aksine yaklasik %66'lik bir diisiis gdzlemlenmistir. Ayrica, sinir dtesi seyahat i¢in yolcu

talebi kabaca %76 oraninda diismiistiir (Hudakova, 2021).

Ulkelerin bircogunda havayolu isletmeleri yasadiklar1 ekonomik sikintilar
nedeniyle iflaslarini agiklamislardir. Diinyanin en koklii havayolu isletmelerinden biri olan
Avianca Havayolu Sirketi, Koronaviriis’iin yayilmasini kontrol altina almak i¢in siirlarin
kapanmasinin ardindan Mayis 2020'de iflas bagvurusunda bulundu. Air France, KLM gibi
giiclii havayolu sirketlerinin de iflas yoniinde kararlar aldig1 goriilmiistiir. Diinya genelinde
toplam en az 68 havayolu sirketinin COVID-19 pandemisi nedeniyle iflas koruma

basvurusu yapilmis veya iflas1 gerceklesmistir (Robins, 2021).

2020 Yilinda 9 havayolu sirketinin iflasiyla Amerika Birlesik Devletleri en ¢ok
iflas hareketinin gerceklestigi iilke olarak kayda geg¢mistir. Tiirkiye’de 2020 yilinda bir
havayolu sirketinin iflas1 gerceklesmistir. Iflas1 gerceklesen Atlas Havayollarinm
pandemiden Once de ekonomik sikintilar ¢ektigi diisiiniildiiglinde gerceklesen iflas
isleminin tamamiyla COVID-19 pandemisi kaynakli oldugu sdylenemez. THY ve Pegasus
pandemi siirecinden etkilenmislerdir fakat iflasi gerektirecek herhangi bir durum s6z

konusu olmamistir (Macit & Macit, 2021).

Havaciligin kiiresel ekonomiye sagladigi genis fayda yelpazesi, COVID-19 krizi
nedeniyle 6zellikle kisitlanmigtir. Hava yoluyla baglanti, pandemi oncesi ile ayn1 seviyede
tutulamadi ve havayolu tasiyicilan siirekli olarak masraflarini kismak zorunda kalmistir
(IATA, 2020). Salginin etkileri, ucus basina yolcu sayisinda da goriilebilmektedir. 2020
yilinda havayolu ile seyahat eden yolcu sayis1 2019 yilina gére %50,6 oraninda azalmistir.
Bu rakam, baslangigtaki 4,5 milyar yolcudan 2,2 milyar yolcuya bir diislise tekabiil
etmektedir (Bielecki, et al., 2020).

Yeni ucaklara yapilan yatirimlar, COVID-19 krizinin baglamasindan bu yana
azalmistir. Ticari havayollari, pandemi salgini nedeniyle siparis edilen ucak miktarindan
ancak yarisin1 alabilmistir. Yolcularin havayolu hizmetlerine olan talebinin nasil
gelisecegine bagli olarak, benzer yatirimlari {istlenme olasiligimin buna bagli olarak

artabilecegini veya diisebilecegini Onermektedir. Nispeten diisiik yakit maliyetlerine
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ragmen, havayollart eski ugaklar: emekliye ayirma stratejisiyle ilerlemeyi planlamaktadir.
Baz1 ugaklar heniliz tamamen emekliye ayrilmamig, bunun yerine depoda tutulmus
olabilmektedir (IATA, 2020). COVID-19 krizinin Ongoriillemeyen etkileri nedeniyle,
havacilik sektoriindeki durum 2020 ve 2021 yillarinda sinirli operasyonlar, karaya oturmus
ucaklar ve insan yerine artan kargo tagimaciligi ile belirlenmistir. Ticari havayollarinin
biiyiik ¢ogunlugu, her giin hangi rotalarin hala kar sagladigina ve korunabilecegine karar
verme miicadelesiyle karsi karsiya kalmaktadir. Bu arada, havayolu yonetim ekipleri,
personel ve miisterilere ayak uydurmak ve onlara hiikiimetlerin stratejisine uygun olarak en

azindan kisa vadeli ¢oziimler sunmakla yilikiimliidiir (Hudékova, 2021).
2.2.1. COVID-19 salginin Tiirk havacilik sektorii iizerine etkileri
2.2.1.1. Tiirk hava trafigi iizerine etkisi

2019 y1l1 itibariyla Tiirkiye'de 11 havayolu sirketine (5 yolcu, 3 charter, 3 kargo) ait
546 ucak bulunmaktadir. 2001 yilinda kurulan Atlasglobal, COVID-19 pandemisiyle
beraber ekonomik zayifliklar yiiziinden faaliyetlerine devam edemedigi i¢in 14 Subat 2020
tarthinde iflasini ilan etmistir. 2019 yilinda yolcu sayis1 bazinda 100 milyonu i¢ hatlarda,
108 milyonu dis hatlarda ve 537 bini transit olmak iizere toplam 209 milyon yolcu trafigi
yasanmistir. Ugak ve kargo trafiginde 839 bin i¢ hat, 716 bin dis hat, 478 bin transit ugus
gerceklestirilirken; toplamda 2 milyonu askin ugak trafigi ve 4 milyon ton kargo trafigi

olusmaktadir (DHMI, 2020).

31 Aralik 2020 tarihi itibariyle Tiirkiye'de 9 aktif havayolu sirketi (3 yolcu, 3
charter, 3 kargo) bulunmaktadir. Bu sirketler Tablo 2'de verilmistir. 2019 yilinda faaliyete
gecen Atlasglobal, 2020 yilinda faaliyetlerine son vermistir. 2020 yilinin Mart ayinda Onur
Air uguslar askiya almasinin ardindan Haziran 2021'de iflas etmistir. 6 Temmuz 2021'de
yeniden uguslara baslamistir. Yolcu trafik kayiplari olan ve hisseleri Tiirkiye'de Istanbul
Menkul Kiymetler Borsasi'nda islem goren Tiirk Hava Yollar1 ve Pegasus Hava Yollar1 iki
biiyiik havayolu sirketidir. 2020 yilinin ilk ¢eyregine iligkin yolcu trafigi sonuglarina gore,
Tiirk Hava Yollari'nin 2019 yili Ocak-Aralik doneminde hizmet verdigi toplam yolcu
sayist 74,2 milyon olmustur (THY, 2020); ancak bu rakam 2020 yilinin ayni déneminde
%62 azalarak 27,9 milyona gerilemistir. Yolcu sayis1 i¢ hatlarda %54,6, dis hatlarda %67,8
azalmustir. Koltuk yiikii faktorii 10.6 puanlik disiisle %71.0 olmustur (THY, 2020).
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Tablo 2: 2020 Yilinda Operasyon Tiirlerine Gore Tiirkiye'deki Havayolu Sirketleri

Tiir Havayolu Sirketleri

Yolcu Tirk Hava Yollar, Pegasus Hava Yollari,
Sunexpress, Atlasglobal, Onur Air

Kargo MNG Hava Yollari, ACT Hava Yollar,
ULS Hava Yollar

Charter Corendon Hava Yollar, Tailwind Hava

Yollari, Freebird Hava Yollar1

Tablo 3’te 2019 ve 2020 yillarinda Tiirkiye’de yasanan yolcu hareketliliginin aylara
gore karsilastirmali verileri gosterilmistir. 2019 ve 2020 kiyaslandiginda toplam yolcu
sayisinin 2020 yilinda yilin tiim aylarinda azaldigi da tespit edilmistir (SHGM, Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii 2020 Faaliyet Raporu, 2022).

Tablo 3: Yolcu Tagimaciliginda 2019-2020 ile 2020-2021 Yillar1 Arast Degisim
(Konyalioglu, Tun, & Hapak, 2021)

2019-2020 Degisim (%) 2020-2021 Degisim (%)
AYLAR icHat DisHat Toplam ic Hat Dis Hat  Toplam
Ocak -9,2 11,7 -1,1 -56,9 -69,7 -62,5
Subat -10,1 5,4 -3,9 -45,7 -69,2 -56,1
Mart -42.,8 -58,5 -49.,4 -4,7 -2,7 -4,1
Nisan -99,8 -99,2 -99.5 99,5 76,7 98,7
Mayis -99,6 -99,6 -99,6 99 98,6 99
Haziran -73,3 -97,0 -86,5 63.1 91.9 74.5
Temmuz -49,7 -87,9 -72,3 47.2 80,7 63.6
Agustos -36,7 -73,1 -58.,8 34.7 59,6 47,8
Eyliil -394 -65.2 -54,5 29,2 48,8 39,6
TOPLAM -52,3 -72.,5 -62,8 33,2 70,6 47,9

Havayolu yolcu hareketliligindeki azalma oraninin pandeminin Tiirkiye’de yeni
ortaya ¢iktig1 ve daha kisitlamalarin tam anlami ile uygulanmadigr Ocak ve Subat aymin

ilk yarisina kadar daha diisiik oldugu sonrasinda Mayis aymna kadar yolcu hareketliligi
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giderek distigii Sekil 2’de goriilmektedir. 2019 ve 2020 kiyaslandiginda yolcu
hareketliligindeki azalma orani Ocak’ta %1 iken Mart aymnda %50 civarina kadar
azalmistir. Azalma oran1 mayis ayinda en yiiksek seviyededir. Boylece 2020°de, 2019 gore
toplamda yolcu hareketliliginde ortalama %63 oraninda bir diislis yasanmustir (Tablo 3,

Sekil 2).

Sekil 2: 2019-2020 Yillarinda Aylara Gére Yolcu Hareketlerinin Karsilastirilmas: (DHMI,
2020b)

Yolcu
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I¢ ve dis hatlardaki de@isim oranlar1 aylara gore karsilastirma yapildiginda
periyodik bir siralamanin olmadig1 goriilmektedir. 2019 yilinin Ocak ayina gore 2020 yili
Ocak ayinda i¢ hatlarda yolcu hareketliligi baglaminda % 9,2’lik bir diisiis yasanmistir.
Ayn1 zamanda dis hatlarda da %]12’ye varan bir artis s6z konusudur. Subat ayinda da
benzer sekilde i¢ hatlarda azalma goriiliirken dis hatlarda artis s6z konusudur. COVID-
19°un Tiirkiye’de ilk kez goriildigii 2020 Mart ayina baktigimizda, 2019 Mart ayma gore
hem i¢ hem de dis hatta azalma s6z konusudur. Mart ve Agustos ay1 araliinda tiim aylarda
2019 yilina gore diislis yasanmistir. Nisan ve Mayis aylarinda i¢ ve dis hat uguslarinda
yakin degerde diisiis yasanirken, Haziran ayindan itibaren Temmuz ve Agustos aylarinda i¢
hatlarda daha belirgin olmak {iizere i¢ ve dis hat uguslarinda diger aylara gore yolcu
trafigindeki azalma oraninda diisiis gerceklesmistir. Bu durum, Haziran ayiyla birlikte
baslayan normallesme ile i¢ hatlarda uguslarin baglamasinin bir sonucudur (Konyalioglu,

Tun, & Hapak, 2021) (Tablo 3,Sekil 2).
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Tablo 4: Tiirkiye’de Havayolu Yolcu Trafigi (Gelen-Giden) (Konyalioglu, Tun, & Hapak,
2021)

YOLCU TRAFiGi (Gelen-Giden)

AYLAR 2019 2020 2021
ic Hat Dis Hat Toplam ic Hat Dis Hat Toplam i¢ Hat Dis Hat Toplam

Ocak 8.598.021 5.489.751 14.087.772 7.805.008 6.131.698 13.936.706 3.366.034 1.858.312 5.224.346
Subat 7.624.574 5.137.969 12.762.543 6.852.005 5.417.605 12.269.610 3.722.311 1.668.444 5.390.755
Mart 8.369.364 6.160.367 14.529.731 4.788.567 2.559.427 7.347.994 4.561.895 2.489.609 7.051.504
Nisan 8.066.573 7.711.442 15.778.015 19.017 64.453 83.470 3.724.716 2.457.937 6.182.653
Mayis 7.731.587 9.316.809 17.048.396 30.422 33.271 63.693 3.121.536 2.438.433 5.559.969
Haziran 8.992.570 11.427.985 20.420.555 2.404.115 346.455 2.750.570 6.514.753 4.291.861 10.806.614
Temmuz  9.153.387 13.349.825 22.503.212 4.608.184 1.614.484 6.222.668 8.729.465 8.384.038 17.113.503
Agustos 9.096.569 14.150.587 23.247.156 5.761.462 3.811.835 9.573.297 8.825.944 9.427.184 18.253.128
Eyliil 8.630.703 12.204.381 20.835.084 5.228.662 4.246.884 9.475.546 7.392.642 8.302.182 15.694.824
Toplam 76.263.348 84.949.116 161.212.464 37.497.442 24.226.112 61.723.554 49.959.296 41.318.000 91.277.296

Tablo 4 incelendiginde COVID-19’un etkisi en ¢ok hissettirdigi 2020 yilinin Eyliil
ay1 sonunda i¢ hatlarda ucan toplam yolcu sayis1 37.497.442 kisi oldugu Sl¢tilmistiir. 2021
yil1 Eyliil ay1 sonunda toplam yolcu say1s1 49.959.296 kisi olarak 6l¢iilmiistiir. Bu degisim
2021 yilinda %33,2’lik bir yiikselmeyi gostermektedir.

COVID-19 6ncesi olarak tanimladigimiz 2019 yili Eyliil sonu 161.212.464 iken bu
rakam COVID-19’un ugus kisitlamalarinin ve saglik sorunlarinin en yogun yasandigi 2020

yilinda 61.723.554’e gerilemistir.

Devlet yetkilileri tarafindan uygulanan politikalar, saglik iizerine yapilan arastirma
ve uygulamalar, alinan onlemler sayesinde pandeminin oniline gecilmeye calisilmis, 2021
yil1 Eyliil ay1 sonunda Tiirkiye’ye gelen ve Tiirkiye’den giden i¢ ve dis hat toplam yolcu
sayist 91.277.296 ile 2020 yilina gére %47,9

2.2.1.2. Havayolu isletmeleri iizerine etkisi

Tiirkiye i¢ pazarinda faaliyet gosteren havayollarinin haftalik frekans paylar1 Sekil
3’te gosterilmektedir. En biiyiik pay %63 ile Tiirk Hava Yollari'na, ikinci %30 pay ile

Pegasus Hava Yollari'na aittir.
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Sekil 3: Tiirkiye I¢ Pazarinda Faaliyet Gosteren Havayollarmin Haftalik Frekans Paylart
(2020)

Kaynak: Deveci, Cift¢i, Akyurt ve Gonzalez (2022)

B Twkish Airlines
Pegasus Airles

B SunExpress
AtlasGlobal

B Onur Air

Her havayolunun i¢ pazardaki haftalik miisait koltuk payr Sekil 4’te

gosterilmektedir.
Sekil 4: Havayollarinin i¢ Pazardaki Haftalik Miisait Koltuk Paylari (2020)

Kaynak: Deveci, Cift¢i, Akyurt ve Gonzalez (2022)

M Turkish Airlines
Pegasus Airlines

M SunExpress
AtlasGlobal

B Onur Air

Sekil 3 ve 4 incelendiginde i¢ pazarin Tiirk Hava Yollar1 ve Pegasus Hava Yollari

olmak {izere bir ikili baskin 6zellik arz ettigi sdylenebilir.
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Sekil 5, her bir havayolunun wuluslararasi haftalik frekans paylagimini
gostermektedir. Tiirkiye'den direkt uguslarin oldugu dis pazarlar incelendiginde Tiirk Hava

Yollar1 %45'lik siklik payi ile ilk sirada yer almaktadir.
Sekil 5: Her Bir Havayolunun Uluslararas1 Haftalik Frekans Paylari

Kaynak: Deveci, Cift¢i, Akyurt ve Gonzalez (2022)

B Twkish Airlines
Pegasus Airlines

M SunExpress
AtlasGlobal

B Onur Air

B Foreign Carriers

Pegasus Havayollar1 %14 frekans payi ile ikinci sirada yer almaktadir. Yabanci

tastyicilar toplamda %28’lik bir paya sahiptir.
Sekil 6: Tiirkiye-Uluslararas1 Koltuk Pazar Paylar1

Kaynak: Deveci, Cift¢i, Akyurt ve Gonzalez (2022)

M Turkish Airlines
Pegasus Aurlines

MW SunExpress
AtlasGlobal

M Onur Air

B Foreign Carriers
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Sekil 6'daki Tiirkiye-Uluslararas: koltuk pazar payi incelendiginde de benzer bir

durum goriilmektedir. Tek fark, yabanci tagiyicilarin %29'luk paya sahip olmasidir.

Agustos 2019 itibariyla Tirk Hava Yollar'nin ugus ag 122 iilkede 284
havalimanindan olugmaktadir. Pegasus Hava Yollar'nin ucgus agi, 41 iilkede 118
havalimanindan olugsmaktadir. Atlasglobal, Sunexpress ve Onur Air'in ugus agi, sirastyla
20 iilkede 37, 18 iilkede 52 ve 7 iilkede 18 havalimanindan olusmaktadir. Yabanci
tasiyicilar olarak Almanya’dan Lufthansa, Condor DE; ABD’den American Airlines AA,
Delta Airlines, United Airlines; Ingiltere’den British Airways, BAE’den Etihad Airways,
Emirates; Rusya’dan Aeroflot, Ural Airlines vb. ornekler verilebilir. Ne Tiirk havayolu
firmalart ne de yabanct havayolu firmalar1 Avustralya kitasindan  ugus
gergeklestirmemektedirler. Tiirkiye'den direkt ucuslari olan destinasyon ve iilke sayilari

Tablo 5'te 6zetlenmistir (OAG, 2022).

Tablo 5: Tiirkiye'ye/Tiirkiye'den Ucus Gergeklestiren Destinasyon ve Ulke Sayisi

Tastyan Firma Destinasyon Sayisi Ulke Sayisi
Tiirk Hava Yollar1 284 122
Pegasus Hava Yollar1 118 41
Sunexpress 52 18
Atlasglobal 37 20

Onur Air 18 7

Yabanci Tastyicilar 144 52

Genel Toplam 357 125

Pegasus Hava Yollari, iissii Istanbul Sabiha Gékgen Uluslararast Havalimani'ndan
Glircistan'n  Batum, Finlandiya'nin Helsinki, Suudi Arabistan'in Medine, Pakistan'in
Karaci kentlerine 2020'de yeni uguslara baslayacagini duyurmustur. Tirk Hava Yollari,
Istanbul'dan direkt uguslar1 eklemeyi planlamistir. ABD'de Newark Havalimani, Kanada'da
Vancouver, Ekvator Ginesi'nde Malabo, Japonya'da Tokyo Haneda sehirleri ugus agina
2020'de eklenmistir. 2017'de askiya almman Japonya'nin Osaka uguslarinin da yeniden
baslatilmasi planlanmistir. COVID-19 Pandemisi nedeniyle bu yeni rotalar 2021'e

ertelenmistir.

IATA Raporlarina gore, Tiirkiye'nin uluslararasi yolcu trafiginin en yogun oldugu

ilk bes iilke Almanya, Birlesik Krallik, Kuzey Kibris, Rusya Federasyonu ve Suudi
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Arabistan'dir. Bu bilgiye ek olarak en yogun bes ucus kargo rotast Almanya, Amerika
Birlesik Devletleri, Suudi Arabistan, Hollanda ve Birlesik Arap Emirlikleri’dir. Tiirkiye
gelis-gidis toplam yolcu sayis1 Sekil 7'de gosterilmektedir. Toplam sayinin %86,8'1 ile
Avrupa, Tirkiye'ye giden ve Tiirkiye'den gelen yolcu akislar1 bakimindan en biiyiik
pazardir; %6,5’luk oranla ikinci sirada Orta Dogu ve ligiincii sirada %4,1°lik bir oran

dilimi ile Asya-Pasifik vardir (IATATurkey, 2018).
Sekil 7 : Tiirkiye'nin Hava Baglantis1 Haritas1

Kaynak: Deveci, Cift¢i, Akyurt ve Gonzalez (2022)
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2019 yil1 Ocak-Aralik doneminde 30,7 milyon olan Pegasus Hava Yollari'nin yolcu
sayist, 2020 yilinin aynit doneminde %52 azalarak 14,7 milyona gerilemistir. Yolcu sayisi
i¢ hatlarda %40, dis hatlarda %65 azaldi. Koltuk yiikii faktorii 8,4 puanlik bir diisiisle
%80,2 olmustur (Pegasus, 2020).

31 Aralik 2019 tarihi itibariyle Tiirkiye'den direkt ucuslar1 olan tilke ve bu iilkelere
ait destinasyon sayilar1 Tablo 5'te sunulmustur. Tabloyu 2020 ile karsilastirdigimizda, Tiirk
Hava Yollar1 ve Pegasus Hava Yollari, destinasyon ve iilke bazinda 2020'de hala ag
seviyelerine ulasma yolundalar. ilging bir gercek de Sunexpress'in 2020'ye kiyasla 2021
yilinda destinasyon ve iilke sayisini artirmis olmasidir. Sunexpress'in Onur Air ve

Atlasglobal'in pazardan ¢ekilmesinden yararlandigi sdylenebilir.

Tiirkiye i¢ pazarinda faaliyet gosteren havayollarin haftalik frekans payma gore
en biiyiik pay %66 ile Tiirk Hava Yollari, ikinci sirada %29 pay ile Pegasus Hava Yollar

yer almaktadir. Her havayolunun i¢ pazardaki haftalik miisait koltuk payir da bu
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oranlardadir. Yani rota sayist ile miisait koltuk sayis oranlari birbirine yakindir.
Tiirkiye'den direkt uguslarin bulundugu uluslararas1 pazarlar incelendiginde ise Tiirk Hava
Yollar1 %51'lik bir siklik payi ile ilk sirada yer almaktadir. Pegasus Havayollart %16
frekans payi ile ikinci sirada yer almaktadir. Yabanci tastyicilar toplamda %23’liik bir paya
sahiptir. Tiirkiye-Uluslararas1 koltuk pazar payi incelendiginde de benzer bir durum
goriilmektedir. Tek fark, yabanci tasiyicilarin 9%22’°lik bir paya sahip olmasidir (OAG,
2022).

COVID-19 oncesi donem ile karsilastirildiginda i¢ pazarda Tiirk Hava Yollar
lehine hafif bir artig goriilirken, Pegasus Havayollar1 icin ise hafif bir disiis
bulunmaktadir. Uluslararas1 pazarla ilgili olarak Tirk Hava Yollar1 pazar paym %7,
Pegasus Havayollar1 ise %2 oraninda artirmaktadir. Sunexpress pazar paymi %l
artirmistir. Atlasglobal ve Onur Air'in 2020 yilindaki faaliyetlerini durdurmasi nedeniyle

2021 yilinda envanter dagitim sistemlerinde koltuk miisaitligi bulunmamaktadir.
2.2.1.3. Yolcular iizerine etkisi

COVID-19 salgini, hava tagimaciligi baglamim1 yeniden sekillendirmistir. Bazi
baglam boyutlarindaki degisiklikler, insanlarin hava yolculugu davraniglarim
etkileyebilmektedir. Bu boliimde, bu yeni baglam, ulagtirma politikasi, kamu risk algis1 ve
havayolu isletmesi dahil olmak iizere ii¢ boyuttaki degisikliklerin detaylandirilmasiyla
tasvir edilecektir. Degisiklikleri, gezginlerin yaptig1 hava yolculugu se¢imleri {izerindeki

potansiyel etki ile iliskilendirilecektir.

COVID-19 salgmi sirasinda hava yolculugu, virlisii kiiresel olarak yaymanin
onemli bir yolu olarak kabul edilmektedir. Bu nedenle, pandeminin yayilma hizim
yavaslatmak ve gezgin hareketini kontrol etmek icin g¢esitli ulasim politikalar
uygulanmigtir. Bu seyahat politikalarinin amaci, hava yolculugu davranisi tizerindeki olasi
etkisini ima etmektedir ve bu da onu tartisilmasi gereken ilk husus haline getirmistir

(Nakamura & Managi, 2020).

Havayolu isletmeciliginin COVID-19 pandemisine verdigi tepkiler, piyasada
sunulan ulasim hizmetlerini de etkilemektedir. COVID-19 pandemisi sirasinda azalan
kapasite, iyilestirilmis saglik giivenligi 6nlemleri, daha az uygun ugus deneyimi ve daha
ucuz seyahat licreti sunulmaya baglanmistir. Bu degisikliklerin hava yolculugu yapan
kisilerin davranisini etkileme olasilig1 yiiksektir. U¢maya istekliligin bu sayede artmasi

beklenmektedir (Ouyang, 2021).
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Sert ulasim politikasi ve yumusak ulasim politikas1

COVID-19 salgini sirasinda politika baglaminin incelenmesinden once, ulastirma
politikasinin siniflandirilmasi yapilmistir. Buna gore, sert ulastirma politikas1 ve yumusak
ulastirma politikas1 olmak tizere iki tiir ulagtirma politikast olusturulmustur. Toplu seyahat
davranigim1 farkli sekillerde etkiledikleri ve farkliliklari anlamak potansiyel etkileri

acisindan degerlendirilmektedir.

Iki politika tiirii arasindaki temel fark, etkilerini aktarma bigimleridir. Sert ulasim
politikasi, ulagim kapasitesinin veya fizibilitesinin fiziksel degisimine odaklanmaktadir. Bu
nedenle, toplu seyahat davranisi, ulasim arzinin degismesi nedeniyle dogrudan kati
politikalar tarafindan sekillendirilmektedir. Bununla birlikte, yumusak ulasim politikas,
gezginlerin gergek davranmiglarini etkilemek igin bilgi yayma ve ikna tekniklerinin
kullanilmasina odaklanmaktadir. Bu durumda, seyahat davranisi ancak insanlar yumusak
ulasim politikalar1 tarafindan diirtiiliirse degismektedir. Politikaya uyup uymama karari
insanlara bagli oldugundan, yolcular1 daha dolayli bir sekilde etkilemektedir (Bamberg,
Fujii, Friman, & Gérling, 2011).

Sert ve yumusak ulasim politikasinin uygulanmasi, kentsel ulasim alaninda ve
ozellikle 6zel ara¢ kullaniminin azaltilmasi konusunda ayrintili olarak incelenmistir. Her
iki ulastirma politikas1 tiiriiniin de bir dereceye kadar etkili oldugu kanitlanmistir, ancak
ayn1 zamanda birbirlerinin deste§i olmadan her zaman yararli olamayacaklar1 kendi
sinirlamalar1 vardir. Genel olarak, farkli ulastirma politikasinin etkinligi durumdan duruma
degisebilse de sert ulastirma politikast daha kat1 ve tavizsiz daha zorunludur. Bu nedenle

politika sonucu i¢in daha iyi bir sonug vermektedir (Friman, Larhult, & Gérling, 2013).
Kisitlayici seyahat politikasi

6 Nisan 2020 itibariyle, diinya capindaki tiim destinasyonlarin %96's1 pandemiye
yanit olarak seyahat kisitlamalar1 uygulamistir (UNWTO, 2020).

Seyahat kisitlama bigimleri, birgok farkli politika ve diizenlemeyi iceren cesittedir.
Onlemlerin yogunluguna bagl olarak, bu seyahat kisitlamalar1 iki gruba ayrilabilir (IOM,
2020):

Genel Giris Kisitlamalari: Bunlar, belirli bir {ilke, bolge veya alanin yolcularinin
girisine izin vermeyen toplam kisitlamalardir. Bunlara sinirin tamamen kapatilmasi,
vatandaslik yasagi, vize verilmesinin askiya alinmasi ve ucguslarin askiya alinmasi vb.

dahildir.
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Kosullu Giris Kisitlamalari: Bunlar, yolcular igin girisin zorunlu oldugu o6zel
gereksinimler bi¢imindeki kismi kisitlamalardir. Bu kosullar, tibbi 6nlemleri, vize/seyahat
belgelerine iliskin yeni gereksinimleri veya giris i¢in diger oOzel gereksinimleri

icermektedir.

Her iki kisitlama tiirii de zorlu ulasim politikalar1 olarak goriilebilir. Tanima gore,
belirli bir rotada veya belirli bir varis noktasinda seyahat fizibilitesini veya kapasitesini
degistirirler. Bu sonug, yolcularin hareketliligini engelleyebilir ve bu nedenle seyahat

secimlerini dogrudan etkileyebilir.

Genel Girig Kisitlamasi, uluslararast hava tagimaciligini etkileyen agik ara en sert
politika Onlemidir. Ciinkii, hicbir mesru kosul altinda, bir yolcu, sinirmi kapatmis bir
ilkeye girememektedir. Bu nedenle, bagka segenekler olmadan seyahat iptali ile
sonuglanir. Ote yandan, kosullu Yetkili Giris, yine de kat1 olsa da gergek bir ihtiya¢ olmasi
durumunda 6nemli yolcularin seyahat etmeye devam etmesine izin vermektedir. Ancak,
yolcularin girigse hak kazanabilmeleri i¢in 6zel gereksinimleri karsilamalar1 gerekmektedir.
Gereksinimin bir 6rnegi, insanlarin viriise karsi negatif test yapmasi gerektigidir. Bu, daha
karmasik hale getirerek seyahatin esigini yiikseltir. Bu yeni gereksinim, bir tiir seyahat
maliyeti olarak goriilebilir; c¢ilinkii bir viriis test sertifikas1 almak sadece finansal
harcamalara degil, ayn1 zamanda zaman ve emek acisindan parasal olmayan harcamalara

da mal olabilmektedir.

Pandeminin gelismesiyle birlikte, alman kisitlayici onlemlerin  bir kismi
kaldirlmaya devam etmektedir. Ozellikle yer hizmetlerinde viriisiin etkisini azaltmak
amaciyla hava alanlarinda ve ugaklarda, COVID-19 oncesi kullanimda olan alanlarin
(bekleme salonlar1 gibi ortak kullanim alanlar1 vb.) girislerine sinirlama getirilerek énlem
alinmaya calisilmistir. Pandemi etkisi azalikga bu yetkiler zayiflatilarak eski duruma
getirilmeye calisilmistir. Sekil 8'e bakildiginda, zaman i¢inde Genel Giris Kisitlamasindan
Kosullu  Giris  Kisitlamasina  dogru  degisen  kisitlayict  Onlemlerin  egilimi
gozlemlenmektedir (IOM, 2020). Genel giris kisitlamalar1 yiizdesi, Nisan 2020'de en
yliksek noktasina ulagsmis ve burada COVID-19'a yanit olarak alinan kisitlayici dnlemlerin
%380'inden fazlasini olusturmustur. Ancak bu oran 21 Aralik 2020 itibariyle kademeli
olarak %26'ya diigmiistiir.
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Sekil 8 : Genel Giris Kisitlamalart ve Kosullu Giris Kisitlamalar1 (IOM, 2020)
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Seyahat kisitlamasi politikasinin yani sira, bir¢ok hiikiimet seyahat Onerilerini de
duyurmustur. Politika tanimina gore, seyahat tavsiyesi, genellikle zorunlu olmadig i¢in,
etkisini ikna yoluyla gosteren bir tiir yumusak ulasim politikasidir. Genellikle iki tiir
seyahat Onerisi kullanilmaktadir. Birincisi, halki miimkiin oldugunca evde kalmaya ve
seyahat etmekten kacinmaya tesvik etmektir. Ikincisi, pandemi durumuna gére hedef iilke

icin Ozel bir seyahat tavsiyesi vermektir.

Simdiye kadar, ozellikle COVID-19 salgint durumunda seyahat Onerisinin
etkinligini 0zel olarak inceleyen bir arastirma bulunmamistir. Bununla birlikte, 6nceki
pandemiler sirasinda hiikiimet tavsiyelerine karsi halkin tutumlarini inceleyen literatiirde
baz1 celigkili sonuglar bulunabileceginden, etkinligi tartigmalidir. HIN1 gribi sirasinda,
farkli diistinen iki grup insan vardi. Birinci grup insan, hiikiimetten giivenilir viriis bilgisi
ve gilivenilir 6nlem onerisi beklemektedir (Gray, MacDonald, Mackie, Paton, Johnston, &
Baker, 2012). Bununla birlikte, hiikiimetten gelen tavsiyelere siipheyle yaklagsan ve bunun
uygulanabilirligini ve uygunlugunu sorgulayan baska bir grup insan daha bulunmaktadir
(Teasdale & Yardley, 2011). Bu nedenle, seyahat tavsiyesinin ne Olc¢lide etkili oldugu

durumdan duruma ve gergek duruma bagh olarak degisebilmektedir.
Ulastirma politikalar1 ve COVID-19’un hava yolculugu davranisi iizerindeki etkileri

Hem seyahat kisitlamasi agisindan sert ulasim politikast hem de seyahat tavsiyesi
gibi yumusak ulagim politikasi, gercek hava yolculugu davranisini belirli bir dereceye

kadar etkileyebilmektedir. COVID-19 doneminde politika uygulamasinin bir sonucu
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olarak, seyahat iptali, seyahat erteleme ve seyahat varig yeri degisikliginin gerceklesme

olasilig1 daha yiiksek olmustur.

Yumusak ve sert ulasim politikalari, hava yolculugu davranisinda benzer
degisikliklere yol agabilse de etkilerini gosterme bicimleri farklidir. Kisitlayict seyahat
politikalari, zorunlu olduklar1 ve hukukun tstiinligii ile desteklendigi icin daha kati bir
sekilde yiriirliige girmektedir. Bu nedenle, 6diin vermezler ve daha fazla etki
garantilidirler. Ote yandan, seyahat onerileri gibi yumusak ulasim politikalarina uyulmasi
zorunlu degildir. Bu nedenle, seyahat davranmigini etkileme {izerindeki etkileri agisindan

daha ongoriilemezdir.

Ulastirma politikalarinin hava yolcularina etkisi sirasinda bir ayrim olabilmektedir.
Seyahat amaci, seyahatin gerekliligini ve aciliyetini belirledigi i¢in seyahat se¢imini
etkileyen en onemli faktordiir. Esnek olmayan ve seyahat ihtiyact olan temel yolcularin
politikalardan etkilenmesi olas1 degildir; ancak, tatil amacgli seyahat edenler orijinal seyahat
planlarini iptal edebilir veya erteleyebilir. Yapilmasi muhtemel olan sey, seyahat hedefini
diisiik riskli bir iilke veya bédlgeye degistirmektir. Ozellikle seyahat tavsiyesi i¢in ulastirma
politikasinin etkinligi, hiikiimetin giivenilirligi, sosyal norm, siyasi inanglar, halkin fikir

birligi vb. gibi diger faktorlerden de etkilenebilmektedir.

Ulastirma politikalari, yetkilinin hava yolculugu davranisi iizerindeki etkisini
yansitmaktadir. Etkisi altinda, insanlarin davraniglari degismeye ya zorlanir ya da ikna
edilir. Bununla birlikte, ulastirma politikasinin uygulanmasi yalnizca yetkililerin bakis
acisin1 ve hiikiimetlerin pandemi riskini nasil gordiigiinii yansitmaktadir. Ayrica 6nemli
olan, bireylerin tecriibeleri ve risk algilaridir. Halkin risk algisi, kendiliginden davranig

degisikliklerine yol agan COVID-19 nedeniyle olusturulabilmektedir.
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Tablo 6: COVID-19'un Hava Yolculugu Davramsi Uzerindeki Etkisinin Kavramsal

Cergevesi

COVID-19 Pandemisi

Seyahat
Politikasi

Degisimler

kisitlayici
uygulanmasi

seyahat  politikasinin

seyahat tavsiyesi duyurusu

Havayolu
Islemler1

Degisimler

Azaltilmus kapasite

Iyilestirilmis saghk giivenligi
onlemleri Degisen seyahat kolayhg:

Risk Algisi

Degisimler

Pandemiye yonelik artan kamu risk
algis1 Insanlarin enfeksiyondan ve
diger rahatsizhiklardan korkmasim
sagladi

indirimli ucak bileti

Etkiler

Hava yolcularimn  hareketliligini
veya varis yerlerinin erisilebilirligini
fiziksel olarak kisitlar.

Halkin seyahate Kkarst tutumunu
etkilemek

Etkiler

Bireysel ucus tarafindan farkh
sekilde yansitilan pandemi sirasinda
ucus hizmetlerinin genel
performansini degistirin

Etkiler

Saghk riskini azaltmak veya dnlemek
icin saghgi koruyucu davramsla
sonuclanir

Seyahat Davraniglari
Kisilere bagli olarak
Politika Uyumu
Seyahat Tercihi
Risk Tadi
Digerleri
Gezi Amaci
Saglik Sigortasi
Isveren
Hanehalki birlesimi

Degisimler
Ucus Se¢imi
Ugma istegi
Gidilecek Yer
Seyahat Rotas1
Diger

COVID-19 pandemisinin etkisi altindaki li¢ baglam boyutundaki degisiklikler
incelenmistir. Bu baglam yonleri, hava yolculugu ile yliksek oranda iliskilidir ve pandemi
sirasinda c¢esitli hava yolculugu sec¢imlerini etkilemesi beklenmektedir. Tablo 6’da
COVID-19 pandemisinin hava yolculugu davranisini etkileyen mekanizmasini gostermek

i¢in kavramsal bir model olusturulmustur.

Bu kavramsal model, hava yolculugu davranigindaki degisikliklerin dogrudan viriis
veya pandeminin kendisinden kaynaklanmadigini varsaymaktadir. Bunun yerine, hava
yolculugu baglamini yeniden sekillendiren ve sonug olarak seyahat secimi davraniglarini

degistiren pandemidir. Bu modelde, pandemi sirasinda hava yolculugu davranisini
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etkileyecek li¢ baglam yonii tanimlanmistir. Bunlar seyahat politikasi, kamu risk algis1 ve

havayolu isletmeciligidir.

Ik olarak, seyahat politikasindaki degisiklikler, seyahat kisitlamalarinin ve seyahat
Onerilerinin uygulanmasiyla yansitilmaktadir. Seyahat kisitlamalari, yolcularin girisini
tamamen veya sartli olarak yasaklayarak varig yerinin erisilebilirligini degistirmistir. Bu,
hava yolculugunu imkansiz veya daha az uygun hale getirmekte ve hava yolcularinin
hareket kabiliyetini bilyiik dlciide kisitlamaktadir. Ote yandan seyahat onerileri, pandemi
sirasinda yolcularin ugmaya yonelik tutumunu etkilemektedir. Goniillii olarak seyahatten
kaginmaya ikna edilirler. Bu yeni politikalar nedeniyle, daha yiiksek bir seyahat iptali ve
erteleme oram beklenebilir. Ote yandan, smirlarin kapanmasi nedeniyle bazi yolcular da

varig noktalarini ve ugus rotalarini ayarlayabilmektedir.

Ikincisi, havayolu isletmecilizi COVID-19 pandemisinden etkilenmektedir.
Yansimalar arasinda ulasim kapasitesinin azalmasi, ucak i¢i viriis Onleyici tedbirlerin
iyilestirilmesi, daha az uygun hava yolculugu hizmetleri ve genellikle daha diisiik ucak
bileti fiyatlar1 yer almaktadir. Bu degisiklikler, piyasada sunulan farkli ugus hizmetlerine
neden olabilir. Bu nedenle bazi hava yolculugu tercihleri ugus se¢imi, ugma istegi, seyahat

modu se¢imi vb. agilardan etkilenebilmektedir.

Uciincii degisen baglam yonii, halkin risk algisidir. COVID-19 halk saghg: igin
bliyiik bir tehdittir. Pandemi ile ilgili bilgiler islenerek, sagligi koruyucu davranislarla
sonuglanan risk algis1 olusturulmustur. Bu davraniglar, hava yolculugundan kaginmayi
icermektedir. Bu, ugma isteginin diisiik olmasina neden olmakta, ayrica ugus, varis noktast,
seyahat modu, ugus rotasi vb. secimlerinde degisikliklere yol agan risk azaltma davranisi

da meydana gelebilmektedir.

Insanlarin sagligma yonelik tehdidi nedeniyle kiiresel bir salgin, agik bir risk
ornegidir. Bir pandemiye iligkin bu risk algisini etkileyen faktorler, durumun ciddiyeti,
hastaligin ciddiyeti, potansiyel kisisel etki, enfeksiyon olasilig1 ve toplumun hazirligi gibi
cesitli faktorlerdir (Prati, Pietrantoni, & Zani, 2011). Risk algisi, acil durumlarda insan
davranislarini agiklamak i¢in bir temel olusturmaktadir. Bu davranislarin arkasindaki
mantik, kayiplar1 en aza indirirken faydalar1 en iist diizeye ¢ikarma motivasyonudur.
Pandemiye yonelik risk algisinin ¢esitli spontan davranis degisikliklerine yol actigina
inanilmaktadir (Powell, 2007). COVID-19 pandemisinde de toplumda benzer risk algisi

yasanmustir. Insanlar devletin aldigi &nlemlere karsilik kendi onlemlerini almislardir.
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Ayrica genel olarak hastaliga yakalanmaktan olabildigince kaginildigi ve insanlarin

sagliklarina daha dikkat ettigi goriilmiistiir.

Risk algisinin  artmasinin  dogrudan sonucu, saglhigi koruyucu davranisi
tetiklemektedir. Onleyici eylemler, pandemi sirasinda seyahat segimiyle ilgili
degisikliklerle potansiyel olarak yakin bir iliskisi olan bir tiir sagligi koruyucu davranistir.
Yolcular farkli ugus alternatifleri arasinda se¢im yaptiginda Onleyici davranisin ortaya
citkmast muhtemeldir. Saglik riskini azaltma giidiisii nedeniyle, daha iyi hijyen
performansina sahip uguslarin tercih edilmesi daha olasidir. Ozellikle tatil amacl seyahat
edenler i¢in destinasyon se¢imi de degistirilebilir. Daha yiliksek saglik riski tasidig
diistiniilen destinasyonlarin terk edilme olasilig1 daha yiiksektir. Ugus yoriingesi se¢imi de
bu nedenle degistirilebilir. Pandemi durumunun daha az siddetli oldugu iilkedeki transfer
havalimaninin se¢ilme olasiligi daha yliksektir. Ka¢inma davramigina gelince, seyahat
planiin iptal edilmesi veya ertelenmesi biiyiik olasilikla ger¢eklesmektedir. Yolculugun
amaci onemli degilse ve rotada kisitlanmis veya hastaligin yogun olarak yasandig: bir varis

noktasi varsa, yolcular kaginma davranisi sergileyebilmektedirler (Ouyang, 2021).

Insanlarin risk algisi, zararli cevresel kosullar1 sezebilme yetenegi olarak
yorumlanabilmektedir. Riski algilama siireci, bilgi toplama, isleme, analiz etme ve
yorumlamay1 iceren bir dizi faaliyeti i¢cermektedir. Bireyin risk algisi bazen ¢ok 6znel
olabilir ve ¢ogu zaman nesnel durumdan sapmaktadir. Cilinkii riskin i¢sellestirilmesi medya
raporlari, akran etkileri ve diger iletisim siireclerinden etkilenebilmektedir (gli¢lendirilmis,
degistirilmis, biiyiitilmiis veya hafifletilmis). Algi, toplumsal baglamin yam sira, riskin
tiirlindi, risk baglamini iceren riskin Ozelliklerinden de etkilenebilir. Wachinger ve ark.
(2010) ayrica risk algisinin bireyin igsel ozelliklerine de baglh oldugunu bulmustur

(Wachinger, Renn, Begg, & Kuhlicke, 2013).

Ayrica, tanimlanmig ii¢ baglam yonii ve gercek seyahat davranisi arasinda
etkilesimler oldugudur. Ornegin, yeni hava yolculugu politikalarinin dayatilmasi nedeniyle
havayollarmin isleyisi etkilenmektedir. Sinirlarin kapanmasi nedeniyle bazi hava yollar
kapanmak zorunda kalmistir. Ote yandan seyahat politikast pandemi durumunun
ciddiyetini yansitmaktadir. Bu nedenle, kamuoyu tarafindan algi olusturmak i¢in mevcut
risk seviyesi diizenlenmelidir. Halkin risk algisi, miisteriyi kolaylagtirmak ve c¢ekmek
amaciyla hizmetlerini 1iyilestirmek i¢in havayolu endistrisi tarafindan da dikkate
alinmaktadir. Son olarak, gercek hava yolculugu davranisi, seyahat politikasinin

yogunlugunu ve havayollarinin eylemini etkileyen bir geri bildirim dongiisii yaratmistir.
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Hava yolculugu davranisi iizerindeki baglam degisikliklerinin etkisinin farkli kisiler
tarafindan esit olarak almmasi pek olasi degildir. Ornegin, bir bireyin politika
uyumlulugunu etkileyen faktorler, seyahat Onerisinin kendisi lizerinde ne Olgiide ise
yaradigimi etkileyebilir. Seyahat tercihleri, farkli ucus ozelliklerinin hava yolcularinin
secim yapmalari iizerindeki etkilerini degistirebilir. Insanlarin risk zevklerindeki farklilik,
farkli risk algilama diizeylerine ve dolayisiyla sagligi koruyucu davraniglar tarafindan
yansitilan farkli tepkilere neden olabilir. Seyahat amaci, bireyin saglik sigortasi, istthdam
durumu ve politikast ve hanehalki kompozisyonu ve aile durumu agisindan, hava

yolculugu davranigini potansiyel olarak etkileyebilecek baska faktorler de bulunmaktadir.
Saghgi koruyucu davranis teorisi

Saghigi koruyucu davranis, tehlikeli krizlere, olaylara veya acil durumlara tepki
olarak kamu davranigini agiklamaya yonelik bir teoridir. Bu davranislarin arkasindaki
temel zihniyet, saglik riskini azaltma niyetidir. Koruyucu davranis, bir pandemi sirasinda
yaygin olarak bulunmakta ve onleyici, kaginma ve hastalik davraniglarinin yonetimi olmak
lizere {ic tipte siniflandirilabilmektedir. Onleyici davranislar, saglk riskini azaltan
eylemlerden olusmaktadir. Bunlar arasinda hijyen eylemleri (el yikama, oksiirme veya
dirsege hapsirma ve yiizey temizligi acisindan), maske takma ve as1 yaptirma dahildir.
Kaginma davranislart riskten kacinmaya odaklanmaktadir. Bu davraniglar arasinda
kalabaliktan ve kamusal alandan kac¢inma, evden ¢alisma ve karantina kisitlamalarina
uyma sayilabilmektedir. Hastalik davranisinin yonetimi, antiviral ilaglar almayi,

doktorlardan yardim aramay1 vb. igermektedir (Bish & Michie, 2010).

2009 yilinda HINTI influenzaya verilen yanitlarda hava yolcularinin davraniglarinda
saglig1 koruyucu niyet bulunmustur (Fenichel, Kuminoff, & Chowell, 2013). Algilanan
salgin siddeti, gercek salgin siddeti ve insanlarin satin aldiklar1 seyahati atlama orani
arasindaki korelasyon analiz edildiginde, insanlarin enfeksiyon riskinden kaginmak igin
iadesiz uguslardan vazgecerek goniillii olarak sagligi koruyucu davramislarda bulunma
egiliminde olduklar1 sonucuna varilmistir. 2003 yilinda SARS sirasindaki davranig
degisikliklerini inceleyen bir aragtirma da maske takmak ve hijyen diizeyini iyilestirmek
acisindan saglik riskini azaltmaya yonelik eylemlerin yaygin olarak bulundugunu

gostermektedir (Lau, Yang, Tsui, Pang, & Kim, 2004).
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Hava yolculugundaki zorluklar

Salgin sirasinda seyahat sikintisi biiylik dlglide artmistir. Bir¢ok havalimaninda
uygulanan saglik taramasi siireci nedeniyle, gercek bekleme siiresinin artmasi yasanmistir.
Kabul edilen Onleyici tedbirler, seyahatin karmasikligimi da artirmaktadir. Schiphol
Havalimani (2020), yolcularin check-in yapmak i¢in pratisyen hekimler tarafindan verilen
bir saglik beyani almalar1 gerektigine dair bir politika getirmis ve bu da hava yolculugu
hazirhginin zorlugunu artirmustir. Ote yandan, daha 6nce tamitildig gibi, birgok havayolu
gereksiz ucaklar1 yere indirmis ve hizmet aglarmi ayarlamistir. Bu, daha az ugus
secenegine neden olabilmekte ve aktarmasiz uguslar yoluyla havaalanlar1 arasindaki

baglantiy1 azaltabilmektedir (Schiphol, 2020).

Seyahat sikintisi, COVID-19 salgini sirasinda bir¢ok yonii yansitabilmektedir.
Ornekler arasinda daha az ugus secenegi, ekstra zaman alan seyahat siirecleri, karmasik
belgeler, daha zayif dogrudan ugus baglantisi vb. sayilabilmektedir. 11 Eyliil olayinin
15181nda, seyahat kolaylig1 hava yolculugu davranigini ve hava yolculugu talebini derinden
etkileyebilmektedir. Bu nedenle, COVID-19 pandemisi sirasindaki seyahat rahatsizliginin,
yolcularin sec¢imlerini etkiledigi varsayilmaktadir. COVID-19 pandemisi sirasinda hava
yolcularinin davraniglarini aragtiran ¢alisma, yolcularin pandemi sirasinda ugup ugmama
kararin1 etkilemek icin hava yolculugu karmasikligin1 artiran bir¢ok faktdriin oldugunu

dogrulamaktadir (Song & Choi, 2020).
Ucak bileti

COVID-19 pandemisinin ugak bileti fiyatlar1 tizerinde etkisi de olmustur. Ugak
biletlerinin fiyatini etkileyen ¢esitli faktorler bulunmaktadir. Dikkate alinmasi gereken ilk
sey, hava yolculugu hizmetlerinin arz ve talebidir. Diisiik hizmet talebi nedeniyle hava
tasimaciligl kapasitesi onemli Olgiide azalmistir. Bu da piyasada arzin azalmasina yol
acmakta ve sadece hava tagimacilifi arzindaki azalma nedeniyle, talep de diistiigli icin

hava yolculugu hizmetinin yetersiz tedarik edildigi anlamina gelmemektedir.

Yolcu Yiik Faktorii (PLF), yanit aramak i¢in iyi bir gdsterge saglamaktadir. PLF,
Ugagin yolcu ve kargo yiikleri ile beraber ortalama diizeyde dolulugunun ne olgiide
oldugunu temsil etmektedir. Asagida Sekil 9'da sunulan 2020'deki PLF egilimi,
Avrupa'daki ortalama PLF'nin Ocak ayindan bu yana %82,7'den Nisan itibariyla %27,7'ye
distiiglinii gostermektedir. Agustos ayinda %57,1'e geri donmesine ve ardindan Kasim

2020'ye kadar tekrar %45,6'ya diismesine ragmen, genel seviyesi %85,7 olan 2019
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verileriyle karsilagtinnldiginda diisiik kaldigi goriilmektedir (EuroControl., 2019).
Havayollar1 yolcu ve yiik oranini arttirmak icin girisimde bulunsalar bile, pandeminin
yogun yasandigi donemlerde ugusa yetecek veya yiiksek kar elde ettirecek kadar yolcu
cekemeyeceklerini anlamislardir. Faaliyetlerin uzun vadede devamliligi saglamak igin
diisiik kapasite uguslarin1 devam ettirmislerdir. O zamandan beri, ugak bileti fiyatlar1 da

yiikseltilmisgtir.

Sekil 9: 2020 Avrupa Yolcu Doluluk Faktorii (Statista, 2021)
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Yillik ortalama Brent ham petrol fiyat: 2020 yilinda %36,2 azalarak 64,3 USD'den
41,01 USD'ye diismiistiir. (Statista, 2021b). Jet yakitinin tipik olarak bir hava yolunun
isletme giderlerinin biiyiik boliimiinii olusturdugu gercegi goz Oniine alindiginda yakit
tasarrufu, havayollarina fiyat: diisiirme konusunda daha fazla imkan saglamaktadir. Isten
cikarma gibi uygulamalar havayollarinin daha yalin olmasina yardimei oldugu gibi isten
cikarma ve is modelindeki azalma, havayollarinin maliyetini diisiirmektedir; ancak yere
indirilen ucaklarin bakima ihtiyact oldugundan tasarruf yontemlerine karst ek maliyet

olusturmus ve bu agidan bakildiginda ek maliyetler bilet fiyatlarina yansitilmigtir.

Hijyen iyilestirmesi, havayollarina daha fazla harcama maliyeti getiriyor. Ucakta
enfeksiyon riski nedeniyle daha iyi saglik korumasin1 benimsemistir. Bu durumu yerine
getirecek ekipmanin satin alinmasi ve uygulanmasi bilet fiyatina yansimaktadir. Ayrica,
bolgelere bagl olarak bazi yetkililer, ucakta sosyal mesafeyi garanti altina almak i¢in
ucagin maksimum yiik oranini sinirlayan diizenlemeler getirmistir. Bu ayni zamanda
havayollarimin karim1 da azaltabilir ve onlara fiyat1 yiikseltmeleri i¢in nedenler

verebilmektedir.
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Bazi havayollar1 yolcu ¢ekmek icin ucus bileti degisim {icretini kaldirmistir. Bu
ticret, havayollarinin giivendigi kar kaynaklarindan biridir. Bu sayede yolcular bilet alimi

sirasinda daha rahat hareket edebilmislerdir.

Bu zamana kadar, pandemi sirasinda ucak bileti fiyatlarindaki degisikligi inceleyen
yaymlanmig bir makale yoktur. Haber ajanslarindan gelen raporlara bakildiginda, bazi
kanitlar pandemi sirasinda bilet fiyatlarinin diistiiglinii gostermektedir (Pitrelli, 2020). Bu
tabi ki pandemi déneminde kesilen talep nedeniyle havayolu sirketlerinin miisteri ¢cekmek

i¢cin uyguladigi bir yontem olarak kabul edilebilir.
2.2.14. Havacilik sektoriiniin COVID-19 salginina karsi aldig: tedbirler

Havayolu isletmesi yalnizca COVID-19'un kendisinden etkilenmedigi i¢in ayni
zamanda degisen diger yonlerden de etkilendigi i¢in daha karmasiktir. Bu nedenle,
pandemi sirasindaki yeni havayolu operasyon modeli, seyahat politikasinin ve kamu risk
algisiin biitlinlesik bir sonucudur. Havayolu isletmesindeki degisiklikler ve bunlarin olasi

hava yolculugu davranis degisiklikleriyle iliskisi asagida yer almaktadir.
Talep azalmasina yanit olarak azaltilmis kapasite

COVID-19 salgmi sirasinda, hava yolculugu talebi onemli O6lgiide azalmistir.
Havayollari, diisiik seyahat talebiyle basa ¢ikmak i¢in bir dizi 6nlem almistir. Albers &
Rundshagen (2020); bu 6nlemleri isten ¢ikarma, azim, yenilik ve ¢ikis olmak {lizere dort
kategoriye aymrmistir. Her kategori altindaki bilinen 6nlemler asagida Tablo 7'de

listelenmistir.

Tablo 7: Havayollarinin COVID-19 Krizine Tepkisi

Yanit kategorisi Onlemler

Isten ¢ikarma Filoyu yere park etme
Isten ¢ikarma
Is diizenini azaltma
Biiytik yolcu ucagi emekliligi
Filo azaltma
Biiyiime stratejisi ayarlamasi

Hizmet agimin yeniden yapilandirilmasi
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Azimli Hibe, kredi veya siibvansiyon arama

Yenilik Ugagin kargo i¢in yeniden yapilandirilmasi
Ucagin kargo operasyonuna gecisi
Yeni hizmetler saglanmasi

Diger havayollari ile ortak girisim

Cikis Faaliyetlerin durdurulmasi
[flas Mahkeme idaresi
Belirli bir havaalanindaki ¢ikis {issii
Yakin istirak

Tekliften vazgegcme

Piyasada arz edilen hava tagimaciligi kapasitesini azaltabilecek isten ¢ikarma,
yenilik ve ¢ikis olmak iizere {i¢ karsi onlem kategorisi bulunmaktadir. Kapasite arzindaki
azalma, ka¢inilmaz olarak daha az kullanilabilir ugus secenegi, yeniden yapilandirilmis
hizmet ag1 ve muhtemelen havaalanlar1 arasinda daha zayif baglanti ile sonuglanmaktadir.
Bu, biletin fiyatini, sunulan ugus hizmetlerini ve aktarmasiz ugusun oranini etkileme
potansiyeline sahiptir. Dolayisiyla yolcularin seyahat deneyimleri bu etkilerden

etkilenebilmektedir.
Saghk giivenliginin iyilestirilmesi

Ucgak kabini, COVID-19 viriisiiniin kolayca yayilabilecegi tehlikeli bir yer olarak
kabul edilmektedir. Bu nedenle, bulasma riskini azaltmak i¢in sadece havayolu sirketleri
bir dizi 6nlem almakla kalmamis, uluslararas1 kuruluslar da standardin olusturulmasinda

yer almistir.

Uluslararast  Sivil Havacilik Orgiitii  (ICAO), endiistriyi uluslararasi hava
tasimaciligini yeniden baglatmaya yonlendirmek i¢in Konsey Havacilik Kurtarma Gorev
Giicili'nii (CART) yayinlamistir. CART, havayolu operatorlerine pratik ve uyumlu rehberlik
saglamakta ve COVID-19 salgimi sirasinda giivenli ve siirdiiriilebilir bir sekilde faaliyet

gostermelerine yardimci olmaktadir. Kilavuzlarinda, bazi gilivenlik iyilestirme Onerileri

sunulmaktadir (ICAO, 2022):
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Yolcularin binis ve inigleri, yolcularin birbirine yakin gegis olasiligim

azaltacak sekilde yapilmalidir.

% Yolcular arasinda yeterli fiziksel mesafenin saglanmasi i¢in koltuklar tahsis
edilmelidir.

% Insanlar arasinda gereksiz etkilesime neden olabilecek faaliyetler gecici
olarak askiya alinmali veya en aza indirilmelidir.

« Capraz enfeksiyon riskini en aza indirmek i¢in battaniye ve yastik gibi ugus
sirasinda gerekli olmayan malzemeler azaltilmalidir.

% Yolcular, yolcu hareketini sinirlamak ve gapraz enfeksiyon riskini azaltmak

icin koltuk atamasina gore atanan belirlenmis tuvaleti kullanmalidir.

«» Miirettebat, giivenlik ekipmani ile iyi korunmalidir.

Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi (IATA), COVID-19 salgini sirasinda ugakla
seyahat eden yolculara da tavsiyelerde bulunmaktadir. Hem maske takan kisileri hem de
etrafta oturanlari koruma ozelliginden dolayr hava yolu ile seyahat ederken maske
takmanin zorunlu oldugunu vurgulamaktadir. Ayrica, hava yolcularinin ugus sirasinda
gereksiz hareketlerden kagcinmalar1 ve ellerini sik sik yikamasi veya dezenfekte etmesi vb.

istenmektedir.

Bu saglik giivenligi 6nlemleri hem havayollar1 hem de yolcular i¢in dnemlidir. Bu
nedenle, hemen hemen her havayolu, miirettebati ve miisterileri korumak i¢in bir dizi
Oonlem almistir. Bir¢ok havayolu da yolcularin giivenini kazanmak i¢in aldiklar1 6nlemleri

miisterilere seffaf hale getirmistir.

Saglik giivenligi Onlemlerinin iyilestirilmesi ve ucuslardaki seffaflik, pandemi
sirasinda hava yolcularinin 6zel ihtiyacini yansitmaktadir. Yolcularin saglik giivenligine
yonelik tutumlarindaki degisikligi ifade etmektedir. Saglik giivenliginin 6nemi
muhtemelen artmistir, bu nedenle hava yolcularimin ugus tercihi davraniglarina

yanstyabilmektedir.
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UCUNCU BOLUM
3. YONTEM

Bu boliimde arastirmanin amag¢ ve Onemi, kisitliliklari, varsayimlari ve modeli

tizerinde bilgiler verilmektedir.

3.1. Amac ve Onemi

COVID-19 pandemisi sonrasi ve olast benzer bir kriz durumunda Tiirk sivil
havacilik sektoriinde ne tiir degisimlerin yasandig1 ve meydana gelen problemlere cevap
aranmasi i¢in bu calismada, salgin sonrasi Tiirk sivil havacilik sektériinde meydana

gelebilecek olast ekonomik, sosyal ve politik degisimlerin incelenmesi amag¢lanmistir.

Bu kapsamda Tiirk sivil havacilik sektoriiniin pandemi 6ncesi ve pandemi sirasinda
durumu ortaya konularak ekonomik, sosyal ve politik degisimleri ele alinacaktir. Bu amag

dogrultusunda asagidaki sorulara cevap aranacaktir.

1. Koronaviriis (COVID-19) pandemisinin Tiirk sivil havacilik sektoriine
ekonomik etkisi nedir?

2. COVID-19’un Tiirk sivil havacilik sektoriine sosyal (toplumsal) etkisi nedir?

3. COVID-19 pandemisinin Tiirk sivil havacilik sektoriine politik etkisi nedir?

4. COVID-19 pandemisi yasanmasaydi Tiirkiye’de yolcu ucagi sefer sayilar1 ne

kadar olurdu?

Salgin hastaliklar tarihin her kesiminde goriilerek siyasi, sosyal ve toplumsal
gelismeleri bir sekilde etkilemistir. Hem kamu hem ulusal hem de uluslararasi politikalarda
kirilmalar yasanmasma ve devletlerce yapilan bazi planlamalarin degismesine neden
olmustur. Salgin hastaliklar insan viicudunu ve insan yasamini bircok yonden etkilemesi
nedeniyle sadece saglik iizerine ¢alisan bilim insanlarinin sorunu olmaktan ¢ikarak
toplumsal, ekonomik ve siyasi bakimdan ele alinmasi gereken bir durum olusturmaktadir.
Salgin hastaliklarin bir diizen i¢inde yiiriitiilen ulus devlet yapilanmalarina ve uluslararasi
sisteme, ekonomik yapilanmalara ve toplumsal yasama olumsuz etkileri olmustur. Salgin
hastaligin Tirk sivil havacilik sektorii iizerindeki ekonomik, sosyal ve politik etkileri
yoniiyle ele alinmas1 hem havacilik sektoriiniin gordiigii olumlu/olumsuz etkilerin ortaya
cikarilmast hem de gelecek donemde yasanabilecek benzer bir olayda alinabilecek

Onlemler acgisindan 6nemlidir.
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3.2. Arastirmanin Kisitlar

Arastirma havayolu sirketlerinin kamuoyu ile paylastig: bilgiler, bazi havalimani ve
havacilik ¢alisanlar ile yapilan goriismelerden elde edilen bilgiler, havacilik ve COVID-19
konulu makale, tezler ve T.C. Sivil Havacilik Genel Midiirliigii ve ICAO’nun yayimladigi

raporlar ile kisithdir.

3.3. Arastirmamn Varsayimlari

Arastirmada elde edilen bilgiler, havayolu sirketlerinin kamuoyu ile paylastigi
dokiimanlar, T.C. Sivil Havacilik Genel Miidiirligii ve ICAO’nun yayimladigi raporlarin

eksiksiz oldugu varsayilmaktadir.

3.4. Arastirmanin Modeli ve Analizi
Arastirmada nitel ve nicel yontemler kullanilmstir.

Nitel arastirma kavramin tek bir sekilde tanimlamak, farkli disiplinleri ve birgok
kavrami bir araya getirmesi nedeniyle zordur. Bu sebeple genel bir terim olarak nitel
aragtirma, gozlem, goriisme ve dokiiman analizi gibi nitel veri toplama ydntemlerinin
kullanildig1, algilarin ve olaylarin dogal ortamda izlendigi bir arastirma g¢esididir. Diger bir
ifadeyle, ¢evrelerindeki sosyal olgulari teori temelli bir anlayisla arastirmaya ve anlamaya

odaklanan bir yaklasimdir (Yildirim & Simsek, 2018).

Nitel veri toplama yontemlerinden birisi olan dokiiman analizi teknigi
kullanilmistir. Dokiiman analizi, belgesel kanitlar1 analiz etmek ve belirli aragtirma
sorularima cevap vermek i¢in sistematik bir prosediir kullanan nitel arastirma sistemidir.
Nitel aragtirmalardaki diger analiz uygulamalarina benzer sekilde, dokiiman analizi,
incelenen yapmin anlam ve ampirik bilgisini ulasmak icin verilerin tekrar tekrar
incelenmesini, gézden gecirilmesini ve yorumlanmasinmi gerektirir. Dokiiman analizi,
bagimsiz bir ¢alisma olacak sekilde veya daha genis bir nitel veya karma yontem
caligmasinin bir bileseni olacak sekilde gerceklestirilebilir. Burada, genellikle baska bir
veri kaynagindan elde edilen bulgular toplanir. Belgeler birbirleriyle karsilagtirma
yapilarak kullanildiginda, diger verilerden elde edilen bulgulart giiriitebilir veya
onaylayabilir, agiklayabilir veya genisletebilir. Bu da Onyargiya olusumuna karsi

korunmaya yardimci olur. (Frey, 2018).

Arastirma tasarimi, arastirmaciya, arastirmanin amacina ulasana kadar bir ¢caligsmay1

nasil stirdiirecegi konusunda bir plan olusturmasini saglar. Bir arastirma problemi kavrami
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ile ampirik aragtirma arasinda belli bir baglanti kurma diisiincesine atifta bulunur.
Asenahabi (2019) tarafindan belirtildigi gibi, bir arastirma tasarimimin hedefi, formiile
edilmis arastirma sorularin1 yanitlamaktir (Asenahabi, 2019). Creswell ve Creswell (2018)
arastirma tasarimini bir bilgi sorgulama donemi olarak tanimlamaktadir. Belli bir konu
cercevesinde arastirma yapilirken, so6z konusu konuya uygun arastirma yaklagiminin
secilmesi ¢ok Onemlidir. Secilen bir konu iizerinde bir ¢aligma yiiriitmek i¢in hangi
yontemin uygulanabilecegini gosteren bir arastirmaya yonelik ii¢ yaklasim vardir. Bunlar
niteliksel, niceliksel ve karma yontemler yaklasimlar1 olarak tanimlanmaktadir (Creswell

& Creswell, 2018).
3.4.1. Zaman serisi analizi (nicel yontem)

COVID-19 Pandemisinin Tiirkiye’deki yolcu ucagi sefer sayilarina olan etkisinin
Olctimlenmesi i¢in kullanilan veri bir zaman serisi oldugu igin, tahminleme yapmak
icin zaman serisi analizi yontemi kullanilmistir. Zaman serisi analizinin tamami
istatistiksel yazilim R’de tseries, forecast ve ggplot2 kiitiiphaneleri kullanilarak

yapilmaistir.

34.1.1. Otoregresif (AR) model

Otoregresif (AR) model bir zaman serisinin herhangi bir donemdeki gozlem
degerlerini, bu zaman serisinin ondan dnceki goézlem degerlerinin ve hata terimlerinin
dogrusal iliskisini ortaya ¢ikaran modeldir. Bu modeller gegmis gozlem sayilarina gore
adlandirilir. Ornegin icerdigi gegmis donem gozlem sayisi bir ise birinci dereceden
(AR(1)), iki ise ikinci dereceden (AR(2)), p ise p. dereceden (AR(p)) AR modelleri
denir. AR modelleri su sekilde ifade edilir:

X= @1 Xe 1+ @2 Xe 2+t @pXe p + &

Burada X, X;_q1, Xi—2, ..., X;—p gozlem degerlerini; @4, @5, ... 9, modelin

parametrelerini, p modelin derecesini, & ise normal dagilima sahip olan

(e,.~WN (0, 0?) hata terimlerini gosterir (Sirin & Ozkaya, 2022).

3.4.1.2. Hareketli ortalama (MA) modeli

Hareketli ortalama (MA) modeli bir zaman serisinin herhangi bir dénemindeki
gozlem degerinin, ayn1 doneminin hata terimi ve belirli sayida gegmis dénemin hata

terimlerinin dogrusal fonksiyonu ifade eder. MA modelinin i¢erdigi gegmis donem hata
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sayisi 1 ise birinci dereceden, 2 ise ikinci dereceden, ve g ise g. Dereceden MA
terimleri olarak isimlendirilir ve su sekilde ifade edilirler:
X = Op&r + 0161+ + 05814
Burada 6y, 64, ..., 6; modelin parametrelerini, q derecesini, &i~WN (0,0?) hata

terimlerini gosterir (Duru, 2007).

3.4.1.3. Otoregresif hareketli ortalama (ARMA) modeli

ARMA modeli AR ya da MA modellerinin seriyi tek basina ifade edemedigi
durumlarda kullanilan ve AR ve MA modellerinin birlesiminden olusan modeldir. Bu
modeller duragan serileri modellemek icin kullanilir ve su sekilde ifade edilir:

Xe = Q1Xe1 + QaXpp + o+ QpXep + &+ 0161+ + 048

3.4.14. Otoregresif entegre hareketli ortalama (ARIMA) modeli

ARIMA modeli farki alinarak duragan hale getirilmis serileri modellemek i¢in
kullanilan modeldir ve ARIMA (p, d, q) seklinde gdsterilir ve p AR parametresini, g
MA parametresini ve d ise alinan fark sayisini ifade eder ve su sekilde tanimlanur:

We=@Wiqa + Wi g+ -+ Wiy + & — 01601 — - — Og61¢

Burada W; = X; — X;_, seklinde ifade edilir.

3.4.1.5. Mevsimsel ARIMA (SARIMA) modeli

Belirli periyotlarla diizenli olarak tekrar eden ve benzer dalgalanmalar igeren
serilere mevsimsel zaman serileri denir ve bu serilerin modellemesi SARIMA
modelinden faydalanarak yapilir. SARIMA modeli ARIMA(p, d, g, P, D, Q)s seklinde
ifade edilir. Bu gosterimde p ve ¢ mevsimsel olmayan ARIMA nin derecelerini, d fark
sayisini, P ve Q mevsimsel ARIMA’nin derecelerini, D mevsimsel farki ve s ise
mevsimsel dongii boyutunu ifade eder ve su sekilde yazilir:

Pp(B)Pp(BX)VIVIX, = 6,(B)0q(B®)e;

Yukaridaki denklemde ¢,(B) = 1 — ¢;B — ¢,B* — -+ ¢,,BP otoregresif modeli,
0,(B) =1—60,B — 6,B* — ---— 0,B* hareketli ortalamalar modelini, B geri dogru
oteleme operatdrii, ®p(BS) = 1 — ®gBS — ®,(B?5 — dpgBPS mevsimsel otoregresif
modeli, 0yB° =1 — 03B — 0,5B* — - — 07sB?% mevsimsel hareketli ortalamalar
modelini, V¢ mevsimsel olmayan fark operatoriinii, V2 mevsimsel fark operatdriinii

gosterir (Yu-Wei & Meng-Yuan, 2010).
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3.4.1.6. Veri

COVID-19 Pandemisinin Tiirkiye’deki yolcu ugagi sefer sayilarina olan etkisinin
Olctimlenmesi i¢in kullanilan ¢alisma verisi 2007 yil1 ocak ayindan, 2022 yili mayis
ayina kadar gegen stlirede her ay gergeklesen i¢ ve dis hat yolcu ugagi ugus sayilarinin
toplamlarindan olusmaktadir. Dolayisiyla aylik olarak o6l¢iilmiis bir zaman serisi
mevcuttur. Toplamda 185 adet gbézlem mevcuttur. Bunlarin 156 tanesi 2007 ile
diinyada pandeminin basladig1 zaman olarak kabul edilen 2019 Aralik ay1 arasinda
gecen zamana iliskin verilerdir. Kalan 29 gézlem ise pandemi ve sonrasindaki doneme
(2022 Mayis aymna kadar) kadar olan verilerdir. Dolayisiyla ilk 156 aya ait veri
kullanilarak, son 29 veri tahmin edilecek ve gercek degerlerle karsilastirilacaktir. Bu
verilerin tamami Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigii'niin resmi

internet sitesinden alinmistir (DHMI, www.dhmi.gov.tr).
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DORDUNCU BOLUM

4. BULGULAR

4.1. Ekonomik Etkisi

Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Birliginin (IATA) tahminlerine gore 2009°da diinya
genelinde etkili olan durgunluk gibi COVID-19 salginin da hava tagimaciligi ve ulagtirma
aginda etkili olacagi, s6z konusu havacilik faaliyet hacminde diisiisler yasanarak havayolu
sirketlerinin maliyetlerinin 29 milyar dolar1 asacagi belirtilmektedir. COVID-19 viriisi
Cin’den Japonya’ya, Giiney Kore’ye, Asya’ya, Avrupa ve ardindan Amerika’ya yayilma
hizina bakildiginda {ilkelerin neredeyse tiim ucguslarini durdurma noktasina gelmeleri
IATA tarafindan tahmin edilen zarardan daha fazla olacagini gostermektedir. 2020 yilinin
Nisan ayina bakildiginda Uluslararas1t Hava Tasimaciligi Birligi tarafindan yapilan son
tahminde COVID-19 salgiminin havacilik sektdriine zararmin 252 milyar dolar olacag:
ongoriilerek ifade edilmistir (IATA, 2020).

Tablo 8: 2019 Yilina Kiyasla COVID-19’un 2020 Y1l i¢in Planlanan Uluslararas1 Yolcu
Trafigine Etkisi

Kaynak: (ICAO, 2022).

- Havayollar: tarafindan sunulan koltuklarda genel olarak %50 azalma
- 2.699 milyar yolcunun genel olarak %60 azalmas

- Havayolu sirketlerinin yaklasik 370 milyar delar gelir kayin

ULUSLARARASI YOLCU TRAFIGI IC HAT YOLCU TRAFIGI
- Havayolu sirketleri tarafindan sunulan - Havayolu sirketleri tarafindan sunulan koltuklarda
koltuklarda %%66 azalma %38 azalma
- 1.376 milyar yolcunun seyahat etmemesi %74 - 1.323 milyar yolcunun seyahat etmemesi %350
azalma azalma
- Havayolu sirketlerinin 250 milyvar ABD dolar1 - Havavolu sirketlernin 120 milyar ABD dolar briit
briit isletme geliri kayb isletme geliri kayb

Tablo 8’de Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan hazirlanan hava
ulastirma endiistrisinin 2020 yilinda tahmini yasayacagi olumsuz etkiler gosterilmistir.
Havacilik sirketleri tarafindan yolcu tasinmasi i¢in sunulan koltuklarin yarisinin bos
kalacagi, ulasimda hava yolunu kullanan 2,699 milyar yolcunun ortalama %60 oraninda
azalmasi ve havayolu sirketlerinde bunlar gibi olumsuz etkiler yiiziinden yaklasik 370

milyar dolar gelir kayb1 olusacagi tahmin edilmistir ( (ICAO, 2022).
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IATA diinya ¢apinda hizmet veren hava tagimaciligi isletmelerinin kar marjlarinin
2020’de ortalama %31 ve 2021°de %7,1 azalacagimi bildirmektedir. Diinya genelinde
hizmet veren bu sirketlerin 2020’de 118,5 milyar dolar ve 2021°de ise 38,7 milyar dolar
gelir kayb1 yasayacaklari tahmin edilmektedir.

2020 yil sonu verilerine gore Tiirkiye’de havacilik endiistrisinde faaliyet gosteren
isletmelerin envanterinde kayitli 176 hava taksi, 554 ugak, 421 genel havacilik araci, 62
zirai miicadele hava aract ve 345 balon olmak {izere toplam 1.558 hava araci

bulunmaktadir (SHGM, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2020 Faaliyet Raporu, 2022).

Tablo 9: Tiirkiye Geneli Yolcu, Ucak ve Yiik Trafigi Istatistikleri (2021-2022-2023
Tahmin)

Kaynak: (DHMI, 2020)

Tiirkive Geneli Yolcu, Ugak ve Yiik Trafigi Tahmini
Yolcu Trafigi 2003 2019 2020 Y 2021 2022 2023
I¢ Hat 9.147 99.945.572 49.621.174 -50,4% HH.ET6.212 91.805.844 100 TES 844
Ihs Hat 25.296 108.427.124  31.986.025 =T0.5% 57.769.244 EO. 481718 102.309.980
Transit 0 537.642 49871 =90, 7% 3R0.676 474.010 §83.202
Toplam 34,443 208.911.338  BL.657.070 -60.9% 123.026.132 178.761.572 203.672.026
Ugak Trafigi 2003 2014 020 Y 2021 2022 2023
ic Hat 156,582 Ri9.894 575262 -11.5% 646,403 791175 K74.009
Ing Hat 218405 716.523 280.571 -6, 8% 463.003 587317 GEA6.944
Transit 154218 475.013 201414 -57.9% 249 TEE 338455 421.437
Toplam 529.205  1.034.430 1.057.247 -48.0% 1.359.194 1.716.947 1.982.480
Yiik Trafigi 2003 2019 2020 T 2021 022 2023
Ic Hat 188979  R33.768 502.265 -39 8% 713238 ¥14.382 E41.690
Ing Hat T75.101 3.256.399 1.901.654 -41.6%: 2.741.462 3.157.720 3.293.302
Kargo Trafigi 276283 1.522.404 1324310 -13.0%  1.282.536 1.476.733 1.539.536
ic Hat 34.104 65.667 62.589 -4 7% 56.174 64.140 fi6.291
g Hat 222179 1.456.737 1.261.722 -13.4% 1.226.382 1.412.593 1.473.245
Toplam 264.080  4.090.168 2.403.959 -41.2%  3.454.700 3.972.102 4.134.992
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Tiim diinyada etkili olan COVID-19 salgim Tiirkiye’yi de etkilemistir. Her sektdrde
oldugu gibi Tiirk sivil havacilik sektoriinde de COVID-19 kaynakli degisimler olugmustur.
Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) tarafindan yayimlanan 2020 faaliyet raporu
olusan bu degisimleri ortaya koymustur. SHGM nin yayinladig verilerle olusturulan Tablo
9’daki verilere gore 2019 yilina kiyasla 2020 yilinda i¢ hatlar yolcu trafiginde %50,4
oraninda, dis hat yolcu trafiginde %70,5 oraninda, transit yolcu trafiginde ise %90,7
oraninda diisiis yasanarak toplam yolcu trafiginde %60,9’luk bir diisiis meydana gelmistir.
Bu veriler 1s1¢inda ulasim amaciyla havayolunu segen yolcu sayist 2019 yilinda
208.911.338 iken 2020 yilinda yolcu sayis1 81.657.070 kisiye gerilemistir. Ozetle 2019
yilinda hava yolculugunu tercih eden her 100 kisiden 60’1 2020 yilinda hava yolculugunu
tercih etmemistir veya devlet ve giivenlik politikalar1 nedeniyle zorunlu olarak baska bir

ulasim araci tercih etmek zorunda kalmistir (Merig, 2021).

Tabloda goriildiigi gibi yolcu sayisindaki ortalama %60’k diisiis oram1 ugak
trafigini de negatif yonde etkilemistir. Tiirkiye’deki ucgak trafigi 2019 yilinda 2.034.430
seferken 2020 yilinda bu say1 1.057.247°ye gerilemistir. Bu veriler oranlandiginda %48’lik
bir azalma s6z konusudur. Bu da Tiirkiye’de faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinin
envanterinde kayithh bulunan yaklasik her on ugaktan besini yere indirerek faaliyet disi

biraktig1 anlamina gelmektedir (Merig, 2021).

S6z konusu rapora gore havacilik faaliyetlerinde 6nemli bir paya sahip olan yiik
tasimacilig sektorii de etkilenmistir. Buna gore 2019 yilina kiyasla 2020 yilinda havayolu
yiik tagimaciliginda %42,1°lik bir azalma meydana gelerek 2019 yilinda 4.090.168 ton yiik
tasinmis iken 2020 yilinda bu rakam 2.043.959 tona kadar diigmiistiir. Bu oran

karsilastirma yapilan yillara gore bir onceki yilin neredeyse yaris1 kadardir (Merig, 2021).

Sivil Havacilik Genel Miidirliigii 2019 Yili Faaliyet Raporu'nda 2021, 2022 ve
2023 yillarinda gergeklestirilecek yolcu, ugak trafigi ve yiik tagimaciligi sayilar1 da tahmin
edilmistir. SHGM, COVID-19'un hava tasimacilig1 lizerindeki etkilerinin sona ermesinin
kolay olmayacagini da tahminlerinde belirtmistir. Tiirkiye'de havayolu sektorii 2019
yilinda en parlak dénemini geg¢irmistir. Sektoriin 2019'da tekrar rakamlara ulagsmasinin
uzun zaman alacagi asikardir. Rapora gore 2020 yilinda yolcu sayisindaki %60'l1k diisiisiin
etkisiyle 2021'de %40, 2022'de %15, 2023'te ise %3 diisiis yasanmasi beklentisi
bulunmaktadir. 2024 yilinda ise 2019 rakamlarina tekrar ulagilacagi tahminlenmektedir. Bu

ayn1 zamanda ugaklarin yarattig1 trafik iginde gecgerli olmaktadir. Hava trafigindeki
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azalmalarin 2024 yilina kadar yeniden 2019 rakamlarin1 yakalayacagi tahminlenmektedir

(SHGM, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2020 Faaliyet Raporu, 2022).

Hava kargo tasimaciliginda ise 2020 yilinda %42,1'lik diisiisiin etkisiyle %15'lik bir
diisiis 2021 yil1 i¢in beklenirken, 2022'de ise %2,5'lik bir diisiis beklenmektedir. 2023'te ise
yine %0,1'lik bir artigla 2019 rakamlarina ulasilacagi tahminlenmektedir (SHGM, Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii 2020 Faaliyet Raporu, 2022).

Ilk COVID-19 vakasmnin 11 Mart 2020 tarihinde ortaya g¢ikmasiyla beraber
Tirkiye’de kisitlama uygulamalar1 baslamistir (Konyalioglu, Tun, & Hapak, 2021).
Tiirkiye’de COVID-19’un baslangi¢ yili olarak sayilabilecek 2020’°de toplam turizm geliri
%65 azalma yasayarak 12,1 milyar dolara kadar diigmiistiir. COVID-19 nedeniyle
gerceklesen seyahat ve ucus kisitlamalar1 nedeniyle Tiirkiye turist sayis1 %69 azalma ile
15,8 milyona geriledi. Turistlerin %20’sini yurt disinda yasayan Tiirk vatandaglar
olustururken %80 kadarini yurt disinda ikamet eden yabanci ziyaretciler olusturmaktadir.
Rusya’dan gelen turist sayis1 2019 yilina gore %69,7 oraninda azalmistir. Buna ragmen
2020’de 2,1 milyon kisiyle en ¢ok turist yine Rusya’dan geldi. Rusya’dan gelen 2,1 milyon
ziyaret¢iden sonra bu sirayr Bulgaristan (1,2 milyon kisi), Almanya (1,1 milyon kisi),
Ingiltere (821 bin kisi) ve Iran (386 bin kisi) takip etti. T.C. Kiiltiir ve Turizm Bakanlig
verilerine bakildiginda 2020 yilinda ziyaretgilerin en ¢ok gittikleri yerler sirasiyla Antalya,
Istanbul ve Mugla olmustur (EY, 2021).

4.2. Sosyal Etkisi

Pandemiler tibbi bir fenomen olmanin yani sira bireyi ve toplumu bir¢ok yonde
etkileyen ve bozulmaya neden olan sosyal bir olgudur; ¢iinkii bulasici hastaligin
olusturdugu tehdit algis1 arttikca panik, stres gibi durumlar1 yasayan kisiler her
zamankinden farkli davramiglar sergilemektedir. Pandemi donemlerinde ortaya c¢ikan
belirsizlik ve krizlerin duygusal ve psikososyal etkilerinin nasil yonetildigi ve nasil ele
alindig1 birey ve toplum acisindan dnemli bir yere sahiptir. Salgin gibi dngoriilemeyen bir
durumla kars1 karsiya kalindiginda, insanlarin korku ve panikle korunma ve kaginma
davranig1 sergilemeleri dogal kabul edilir (Karatas, 2020). COVID-19 salgin1 havacilik
sektoriinii durma noktasina getirdi. Alinan 6nlemlerin halk saglig1 agisindan ¢ok 6nemli bir
rol oynadig1 kabul edilmektedir. Pandemiler sadece tibbi bir olgu degil, ayn1 zamanda

bireyleri ve toplumu bir¢ok seviyede etkileyen sosyal bir durumdur. Bir¢ok olumsuz

47



sonucun yani sira, COVID-19 pandemisi degisim, giiclendirme veya travma sonrasi

biiyiime olarak ifade edilen olumlu durumlar igin firsatlar potansiyeline de sahiptir.

COVID-19 pandemisi, travma sonrast insanlarin davraniglarinda degisikliklere
neden olmustur. Ozellikle yolcular icin yeterli test merkezleri olsa bile, birgok yolcunun
hava yoluyla seyahat ederken kendini giivende hissetmedigi bir durum yaratmistir. Yasl
yolcular gibi bazi yolcularin hala ug¢mak konusunda isteksiz olabilecegi tahmin
edilmektedir. Havayolu sirketleri ile ilgili olarak, havayolu sirketlerinin ve diisiik maliyet
sinifindaki diger sirketlerin, hava tasimacilifina olan talebin artmasiyla birlikte
yatirnmlarina kademeli olarak devam edebilecekleri ve personelini yeniden istihdam
edebilecekleri varsayillmaktadir. Hava trafiginin ise yillar icinde diizenli olarak artmasi ve

2024 yilinda pandemi oncesi seviyelere ulagmasi beklenmektedir.

Ote yandan yolcu davranislarinin etkilenmesi, asinin etkisiz kalmas1 ve pandeminin
devam etmesi nedeniyle yolcularin havayollarii kullanmaktan ¢ekinecekleri ve havayolu
sirketlerinin operasyonlarimi yliriitmekte zorlanacagi tahmin edilmektedir. Yolculardan
%60-70'inin talep yaratacagi, ancak ucus trendlerinde kalict bir diisiis olacagi tahmin

edilmektedir.

Yolcu davraniglarindaki degisim Tiirk havacilik sektoriinii sarstt ancak sektdriin
Avrupa'ya kiyasla daha hizli bir toparlanma siirecinden gegtigi sdylenebilir. Ugus sayisi
istatistiklerine gore Tiirkiye'nin en aktif havayolu sirketi olan Tiirk Hava Yollari'nin ugus
sayis1 neredeyse yari yartya diismiistiit. Ote yandan 2019 yilinda Avrupa'da giinliik
ortalama ugus sayis1 en fazla olan dordiincii hava yolu olurken, 2020 yilinda ikinci siraya
yiikselmeyi saglamistir. Ayn1 sekilde Pegasus Hava Yollar1 da Avrupa'da ilk on hava yolu
arasinda yerini almistir. Biitiin bunlarda Tiirkiye'nin giiclii i¢ pazan etkili olmustur.
Insanlarin seyahatlerine devam edebilmeleri ve havacilik sektdriiniin rahat bir nefes
alabilmesi i¢in yeni ¢6ziim Onerileri iiretiliyor. Bu onerilerin islevselligini sinirlayan faktor,
SARS-Cov-2 viriislinliin ¢ok hizli mutasyona ugramasi ve tahmin edilmesinin ¢ok zor
olmasidir. Agilarin gelistirilmesi ve uygulanmast umut verici olsa da, COVID-19
pandemisinin etkisi, en iyimser tahminle, 2022'de 2019'daki ugus sayisinin sadece %51'ine

ulasilacak olmasidir (Hopanci, Akdeniz, & Sahin, 2021).

Tiirkiye’deki 3 havayolu sirketi incelenerek internet sitelerinden elde edilen veriler
bir tablo haline getirilmistir. Bu veriler Tablo 10°da gdsterilmistir. Bu tablo, ucaga binis

asamasi ve ucak igerisinde aliman pandemi Onlemleri olarak iki kategoriye ayrilmistir.
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Pasaport, Bagaj alimi1 ve glimriik islemleri esnasinda alinan COVID-19 6nlemlerine iliskin
havayolu sirketlerinin internet sitelerinde karsilastirilabilir bir veri bulunamadigi igin
tablolarda ugus sonu islemlerine iligkin bir bilgi verilmemistir. Edinilen bulgular
kapsaminda Tiirkiye’de faaliyet gosteren 3 havayolu sirketinin COVID-19’a yonelik aldigi
onlemleri inceleyecegiz (Akpur, 2021)

Tablo 10: Tiirkiye’de Faaliyet Gosteren Baz1 Havayolu Sirketlerinin COVID-19’a Yonelik
Aldiklart Onlemler

Kaynak: (THY, 2020) (Pegasus, 2020) (Sunexpres, 2020)

Islemler Ti';;‘(l)(lll;l :_‘lva Pegasus Sun Express
Ucaga Binis
Temassiz Check-in Var Var Var
Temassiz Bagaj Teslimi Var Var -
Binis Sirasi Var - -
Ucak Icerisinde
Maske Temini Var* - -
Hijyen Seti Var - -
Dezenfektanli Mendil Var* - -
Servisi
El Dezenfektani Servisi Var** - -
Tuvaletlerde El Var - Var
Dezenfektani
Filtreleme Sistemi Var Var Var
Ikram Odemesi - Sadece Kredi Oncelik Kredi
Kart1 Kart1
Ucak I¢i Yaymlar (Dergi, Online Online Online
menii)
Bos Koltuk Uygulamasi - - -

*Hijyen Seti Igerisinde
**¥Uzun Uguslarda Hijyen Seti Icerisinde

COVID-19 pandemisine yonelik alinan 6nlemleri gosteren Tablo 10°da 3 havayolu
sirketinin aldig1 onlemler karsilastirilmistir. Bu Tabloda Tiirk Hava Yollari, Pegasus ve
Sun Express havayolu sirketlerinin aldiklar1 pandemi onlemleri gosterilmistir. Temassiz

check-in hizmeti COVID-19 pandemisi ortaya c¢ikmadan once de kullanilan bir
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uygulamadir. 3 Havayolu sirketi de temassiz check-in imkanini1 yolculara sunmuslardir.
Sun Expresste temassiz bagaj teslim hizmeti yokken, Tiirk Hava Yollar1 ve Pegasus’ta bu
hizmetin var oldugu tespit edilmistir. Ucaga binis sirasinda bir sira olusturularak meydana
gelebilecek yogunluk ve sikisiklik giderilmis aynm1 zamanda insanlar arasindaki mesafe
kurali da uygulanmis olmaktadir. THY olusabilecek bu yogunluk ve sikigiklik durumuna

onem vererek ucaga binis aninda bu sistemi uygulamistir.

Maskeler COVID-19’un bulasma riskini azaltan énemli bir faktordiir. Insanlarin
hem nefes aldiginda viicutlarina girme ihtimali olan viriisiin bulas riskini azaltan hem de
nefes verdiginde verilen havay1 dagitmadan etrafa yayan bu esyanin ucgaklarda takilmasi
zorunlu hale getirilmistir. THY ucgaklarinda yolculara dagittig1 hijyen setinin igerisine 1
adet maske de koyarak miisterilerine bu esyanin ulagimini saglamistir. THY bu uygulama
ile diger havayolu sirketlerine gore yolcularina verdigi onemi gostermistir. Genelde
maskelerin ipleri takma esnasinda kopabilmektedir. Ugakta yolculuk esnasinda da yolcular
getirdikleri maskeleri takarken iplerinin kopmasi gibi bir olay ile karsilasabilir ve
yanlarinda yedek maskeleri yoksa kendilerinin ¢aresiz hissedebilirler. Boyle bir durumda
THY nin ugus esnasinda maske dagitmasinin hem sirket hem de yolcu yoniiyle avantaji,
havayolu sirketinin markasinin da yazili oldugu bu maske, yolcunun hissetmis oldugu
caresizligi ortadan kaldirarak, miisteri memnuniyeti acisindan hos bir izlenim birakacaktir.
Ayrica maskeyi alan yolcunun bu maskeyi gittigi baska yerlerde de kullanma olasiligi

vardir. Boyle bir durumda da marka bilinirliligine yardime1 olacaktir.

COVID-19 viriisti insanlara nefes ve hava yoluyla bulasabilir ve hastalik belirtileri
ortaya cikabilir. Bu nedenle insanlarin yogun oldugu bdlgelerde ve ozellikle kapali
alanlarda temiz ve taze bir hava akiginin olmasi gereklidir. COVID-19 viriisiiniin etkilerini
ve bulas riskini en aza indirmek amaciyla ucaklara havayi1 temizleyici hava filtreleme
sistemleri takilmistir. Tablo 10°da goriinen tiim havayolu isletmeleri bu uygulamay1

ucaklarinda uygulayarak miisterilerine ugak i¢inde temiz bir hava imkani sunmuslardir.

Ugak girisi veya ucus aninda el dezenfektani ve dezenfektanli mendil hizmeti sunan
havayolu isletmeleri vardir. THY ve Sun Express havacilik sirketleri ucaklarin igindeki
tuvaletlere el dezenfektani koymuslardir. THY’ nin sundugu hijyen setinin iginde
dezenfektanli mendil bulunmaktadir. Ucak icinde ve ugaga binis sirasinda el dezenfektani
hizmeti veren THY, bu uygulamas: ile diisiik biitceli diyebilecegimiz Pegasus ve Sun
Express Havayolu sirketlerine karsisinda yolcusuna verdigi degeri gostermistir. COVID-19

salgiminin yogun yasandigr donemde THY, kisiye 6zel hijyen seti hizmeti sayesinde etkili
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bir yonetim ve hassasiyetle kendisini tercih eden yolcularina diger havayolu igletmelerine

karsin farkini1 gostermistir (Konyalioglu, Tun, & Hapak, 2021).

Pegasus Havayolu Sirketi tarafindan temasin engellenmesi i¢in ikram hizmetlerinin
O0demesi sadece kredi kart1 ile alinmig, Sun Express Havayolu Sirketi tarafindan da

yolculardan oncelik olarak kredi karti ile ddeme yapilmas1 istenmistir.

Ugagin icinde yer alan dergiler, gazeteler ve meniiler havayolu sirketleri tarafindan
online hale getirilerek temasin engellenmesi hedeflenmistir. Bu hizmet 6zellikle COVID-
19 hastalifina kars1 hassasiyet gosteren yolcular i¢cin havayolu ve ugak secimlerinde

onemli bir kriter olmugtur (Konyalioglu, Tun, & Hapak, 2021).

COVID-19’un bulagma riskini en aza indirgemek amaciyla toplu ulagim araglarinda
bos koltuk uygulamasina gegilmistir. Ucgus maliyetlerinin yiiksekligi Tiirkiye’deki
havayolu sirketlerinin bu uygulamay1 ucaklarina entegre edememesine neden olmustur.
Tablo 10’da goriildiigli lizere havayolu sirketlerinin higbiri salgin déneminde bos koltuk

uygulamasina gec¢is yapmamustir.

4.3. Politik Etkisi

Uluslararas1 politika, diisiik ve yiiksek olarak ikiye ayrilmaktadir. Devletlerin
stirekliligi ve giivenlik sorunlarim yiiksek politika olusturulurken; diisiik politika diger her
seyi ifade etmektedir. Pandemi ile birlikte halk saghg: yiiksek politika alanina
dontismistiir. Yiiksek politika alanina doniisen halk sagligi alaninda uluslararasi sistemin
¢Oziim iiretememesi, ulus devletlerin saglik yapilarini giiclendirmelerine neden olacaktir

(Agir, 2021).

Pandemi ile birlikte realist teorinin “i¢ ve dis politikada ana aktor devlettir” goriisii
bir kez daha kendini gostermistir. Diinya ¢apindaki krizlerde 6énemli bir rol oynamasi
beklenen uluslararasi kurumlarin etkisiz kalmasi, liberal teorinin sorgulanmasina neden
olmustur. Diinya ekonomisinin énemli bir boliimiinii yonlendiren iilkelerin hemen hemen
hepsinin liberal bir ekonomik yapiya sahip olmasina karsin, yeni donemde devletlerin
ekonominin bazi alanlarindaki agirlig artacak ve devletler daha fazla korumaci politikalara
yonelecektir. Oniimiizdeki siiregte tarim ve saglik sektdrlerine devlet miidahalelerinin ciddi

oranda artacagi tahmin edilmektedir.
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4.3.1. Tirkiye’de alinan politik kararlarin havayolu sirketlerinin miisteri iliskilerine

yansimasi

COVID-19 doéneminde Tiirk Hava Yollar’nin uguslarii iptal etmesi yolcu
sayilarinda azalmaya sebep olmustur. Hem THY hem de diger havayolu sirketleri bu
nedenle potansiyel miisterileriyle etkilesim halinde kalabilmek icin sosyal medyay1 aktif
olarak kullanmaya calismiglardir. THY, Instagram hesabindan yaptigi paylasimlarim
arttirmistir ayrica bilet degisimleriyle ilgili bilgileri ve uguslarinin agilmasindan once
temizlik, hijyen kurallar1 ve giivenlikle ilgili bilgilendirici igerikleri internet sayfasinda

paylagsmistir (Dondurucu & Cetinkaya, 2020).

S6z konusu donemde havayolu sirketleri etkinlik duyurumu stratejisini kullanarak
etkinlik yaratmay1 ve potansiyel miisterileri ile iletisim halinde kalmay1 hedeflemislerdir.
Miisteriye karst yonlendirilen reklam ve hizmetlerde degisiklikler vardir. Yonetimsel
anlamda sosyal medya kullaniminin 6nemi artmistir. Kisitlama uygulamalari nedeniyle
insanlarin evlerinde kalmak zorunda kaldigi dénemde havayolu sirketlerinin de iletisim
aglarinda farkliliklar yaratmistir. Tirkiye’de kutlanana ulusal bayramlarin bazilar1 ve
Ramazan ay1 pandemi donemine denk geldiginden, havayolu sirketleri bu 6zel giinleri
potansiyel miisterilerine ulasmak i¢in bir firsat bilmis ve COVID-19 ile entegre ettikleri
reklam kampanyalar1 tretmislerdir. Tiirk Hava Yollarn 19 Mayis Genglik ve Spor
Bayraminda evlerinde karantinada kalmak zorunda olan insanlar i¢in “Tarihi Yolculuk”
uygulamasi sayesinde sosyal medya iizerinden sembolik bir Istanbul-Samsun ugak bileti
hediye etmistir. Yine THY, 23 Nisan Ulusal Egemenlik ve Cocuk Bayrami’na verdigi
degeri gostermek ve reklam kampanyas1 amaciyla gokyiiziine ay-yildiz isareti ¢gizerek bunu
takipcileri ile paylagsmistir. Havayolu sirketleri takipgileri ve potansiyel miisterileri ile
iletisimde kalmak amaciyla Instagram, Twitter ve Facebook gibi iletisim araclarini etkin

olarak kullanmis ve ilgi ¢ekmeyi hedeflemislerdir (Konyalioglu, Tun, & Hapak, 2021).

44. COVID-19 Pandemisinin Tiirkiye’deki Yolcu Ucagi Sefer Sayilarma Olan

Etkisinin Zaman Serisi Analizi ile Tespiti

Bu boliimde, ilk asamada geg¢mis veriler ve zaman serileri analizi kullanilarak
pandemi hi¢ gerceklesmeseydi 2020, 2021 ve 2022 (ilk 5 ay) yillarinda Tiirkiye’deki tiim
havalimanlarinda toplam (i¢ + dis hat) ne kadar yolcu ucagi seferinin gerceklesecegi

tahmin edilecektir. Sonrasinda ise bu tahminleri 2020, 2021 ve 2022 (ilk 5 ay) yillarinda
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gerceklesen toplam yolcu ucagi sefer sayilar ile karsilagtirip pandeminin toplam yolcu
ucagi sefer sayilarina olan nicel etkisi tespit edilecektir.

Oncelikle zaman serisinin duraganlik ve mevsimsellik durumunun arastirilmasi
gerekmektedir. Bunun igin yillara gore toplam ucgus sayisinin grafigini ¢izdirmek faydali
olacaktir. Sekil 10, 2007-2019 yillar1 arasinda Tiirkiye’de gergeklesen yolcu ugagi

seferlerinin toplam sayisini (i¢ ve dis hattin toplami1) gostermektedir.

Sekil 10: 2007-2019 Yillar1 Arasinda Tiirkiye'de Gergeklesen Toplam Yolcu Ugagi Ugus
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Sekil 10 ¢ok agik bir mevsimsellik ve artan trend gostermektedir. Mevsimselligin
detayina bakmak icin asagidaki grafikler ayrica faydali olacaktir. Sekil 11, aylara gére ucus
sayilarinin ortalamasin1  gostermektedir ve agikgca goriinmektedir ki 12 aylik bir
mevsimsellik s6z konusudur. Ayrica, ugus sayilarinin subat ayinda en az, Temmuz ve
Agustos aylarinda ise en ¢ok oldugu goériinmektedir. Bu grafige ek olarak da Sekil 12
calisilan her yil icin toplam ugus sayilarinin aylara gore degisimini gostermektedir ve
mevsimselligin varligina agik deliller sunmaktadir; ¢iinkii ucus sayilarinin aylara gore

degisimi tiim yillar i¢in dikkat ¢ekici seviyede benzerdir.
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Sekil 11: Aylara Gore Toplam Ugus Sayilar1 Ortalamalari
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Sekil 12: Yillara gére Ucus Sayis1 Grafikleri
2007 2008 || 2009 2010
160000 1
120000 1
40000 4
2011 3012 || 2013 2014
160000 4
120000 - /\ /\
BDDDD-/\ -_//\
AQ000
2015 2016 || 2017 2018
160000 1
1ZDDDD-/\ /_/\ /\_ \A
20000 4
40000 4
2019
160000 4
12nunu-\/./\
80000
40000 4

Ay

54




Trendden ve mevsimsellikten kurtulmak i¢in mevsimsel bir fark almak faydal
olabilir. Sekil 13, S=12 mevsimsel farki alinmis zaman serisinin ¢izgi, ACF ve PACF
grafiklerini gostermektedir. Ug¢ grafik de acik sekilde gdstermektedir ki bu seri hala
duragan degildir. Bu durumda tekrar fark almak gerekecektir.

Sekil 14 mevsimsel farki alindiktan sonra bir farki daha (d = 1) alinan serinin
cizgi, ACF ve PACF grafiklerini gostermektedir. Grafikler agik¢a gdstermektedir ki seri
duraganlastirilmistir ve modellenmeye hazirdir. Mevsimsel ARIMA modeli icin p, d, g, P,
D ve Q degerleri ACF degerleri ve PACF grafikleri kullanilarak tespit edilecektir. Bu
degerleri secerken tek bir model segilecegine, birden fazla olas1 model segilip AIC ve BIC
degeri en kiigiik olan ve grafikleri mevsimsel ARIMA modelin varsayimlari ile ¢elismeyen
modeli secmek en uygun olacaktir. Tablo 11 aday modelleri ve onlarin AIC ve BIC
degerlerini gostermektedir. Tablo 11°de goriindiigii iizere ARIMA(0,1,1)(0,1,1)12 modeli
hem en kiigiik AIC ve BIC degerlerine sahiptir hem de en az parametreye sahiptir. Bu
model gecmiste havayolu verisini modellemede basarili oldugundan, Box-Jenkins Reinsel
(1994)  tarafindan  havayolu modeli olarak isimlendirilmistir.  Dolayisiyla,
ARIMA(0,1,1)(0,1,1)12 modeli veri setine uygulanacak ve modelin grafikleri

incelenecektir.

Sekil 13: Mevsimsel farki alinmis serinin Cizgi, ACF ve PACF Grafikleri
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Sekil 14: Mevsimsel Farki Alindiktan Sonra Bir Defa Daha Farki Alinmis Serinin Cizgi,
ACF ve PACF Grafikleri
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Tablo 11: Aday modeller ve AIC ve BIC Degerleri
Model AIC |BIC
ARIMA(0,1,1)(0,1,1)12 | 19.58 19.65
ARIMA(1,1,1)(0,1,1)12 [ 19.59|19.67
ARIMA(1,1,1)(1,1,1)12 {19.59|19.69
ARIMA(1,1,1)(2,1,1)12 {19.60|19.73
ARIMA(1,1,0)(1,1,0)12 [ 19.65]19.71
ARIMA(1,0,1)(0,0,1)12 [20.80 |20.90
ARIMA(0,0,1)(0,0,1)12 [{21.81|21.89
Sekil 15 modelin artiklarinin  grafiklerini  gostermektedir. Cizgi grafigi

standartlastirilmis artiklarin O etrafinda degisen deger aldigim1 gostermektedir. ACF ise

artiklar arasinda onemli bir oto korelasyonun bulunmadigini1 gostermektedir. Q-Q plot ise

birka¢ deger disinda artiklarin normal dagildigint gosterdigini ortaya koymaktadir. Ayrica,

tiim Ljung-Box p degerleri 6nemsizdir.
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Sekil 15: Artiklarin Grafikleri
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Sekil 15’e ek olarak, Sekil 16 modelin tahmin ettigi degerler ile modelin
artiklarin1 karsilastirmaktadir. Noktalarin belirli bir bdlgede toplanmamis olmasi sabit
varyans varsayiminin saglandigini  gostermektedir. Ozetle, Sekil 15 ve Sekil 16
gostermektedir ki ARIMA(0,1,1)(0,1,1)12 tahminlemede kullanilabilecek bir modeldir. O
halde, Tiirk Sivil Havacilik Sektorii'nde pandemi kosullarinin etkiledigi 2020, 2021 ve
2022 (ilk 5 ay1) yillar i¢in tahmin yapip gercek degerlerle karsilastirabiliriz.
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Sekil 16: Tahminlenen Degerler ile Artiklarin Karsilagtirilmasi

Tahminlerin Artiklar ile Karsilastirilmasi
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Tablo 12, ARIMA (0,1,1)(0,1,1) modelinin parametre

tahminlerini

gostermektedir. Goriindiigli iizere hem MA(1) terimi hem de Mevsimsel (MA1) terimi

istatistiksel olarak anlamlidir.

Tablo 12: ARIMA (0,1,1) (0,1,1) Modelinin Parametre Tahminleri

Degisken Katsay1 |Standart Hata |7 degeri |p degeri
MA (1) -0.4492 1 0.0871 -5.1547 |0
Mevsimsel -0.5407 |0.0702 -7.6978 |0
(MA1)

Sekil 17, dort farkli ugus istatistigini gostermektedir. Siyah diiz ¢izgiyle gosterilen

veri 2007-2019 yillart arasinda Tiirkiye’de gerceklesen toplam ugus sayilarini gosterirken,

kirmizi kesikli ¢izgi bu uguslarin bizim modelimiz ile yapilan tahminlerini gostermektedir.

Buradan goriilmektedir ki ARIMA (0,1,1)(0,1,1)12 modelinin tahmin ettigi degerler gercek
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degerlerine ¢ok yakindir. Bu da modelimizin tahminlemede basarili oldugunu ve gelecek
tahminlerine giivenilebilecek bir model oldugunu gostermektedir. Mavi diiz ¢izgi ise 2020,
2021 ve 2022 (ilk 5 ay) yillarinda Tiirkiye’de gergeklesen toplam yolcu ugagi sefer
sayilarin1 gostermektedir. Siyah kesikli ¢izgi ise modelimiz kullanilarak 2020, 2021 ve
2022 (ilk 5 ay1) yillar1 i¢in yapilan tahminleri gostermektedir. Bir diger ifadeyle pandemi
hi¢ gergeklesmeseydi, modelimize gore bu yillardaki ucus sayilar siyah kesikli ¢izgiyle
gosterilen grafikteki gibi olacakt. Olgeklendirmeden dolay1 ucus sayist 40.000’in altinda
olan uguslar grafikte gosterilmemektedir. 2020 mart ayinda toplam ugus sayisi 7443’e
kadar diismiistlir. Sonrasinda kismi acgilmalarla beraber ugus sayilari artisa gecmis olsa
bile, gecmis yillara nazaran ¢ok diisiik kalmistir. Grafikteki kesikli siyah ¢izgili ile mavi
diiz ¢izgi arasinda kalan alan pandeminin Tiirk Sivil Hacavilik Sektorii’ne olan etkisinin

tahminidir.

Sekil 17: Gergeklesen ve Modelimiz ile Tahmin Edilen Toplam Ugus Sayilariin Grafigi

140000

Ucus Sayisi
80000
|
-

40000
|

I I I
2010 2015 2020

Yil

Tablo 13, Tiirkiye’de pandeminin ilan edildigi yil olan 2020’den 2022 mayis
ayina kadar olan siirede tiim Tiirkiye’de gerceklesen yolcu ugagi sefer sayilarini ve ayni
donem i¢in modelimizin tahmin ettigi degerleri gostermektedir. Bir diger ifadeyle, eger
COVID-19 pandemisi hi¢ gerceklesmeseydi hangi yilin hangi ayinda yaklasik olarak ne
kadar sayida toplam yolcu ucagi ugusu yapilacakti bunlar Tablo 13’te “Tahminlenen”

stitununda verilmistir. Modelimize gore 2020 yilinda 1.583.123 ugus beklenirken 853.750,
59



2021 yilinda 1.612.739 ugus beklenirken 1.204.618 ve 2022 yilinin ilk bes ayinda 613.137
ucus beklenirken 503.154 adet ucus gerceklesmistir. Diger bir ifadeyle, COVID-19
pandemisi Tiirk yolcu ucagi sefer sayilarinda 2020 yilinda %46.07, 2021 yilinda %25.30
ve 2022 yilmin ilk 5 ayinda %17.93’liik azalmalara neden olmustur. Ozellikle 2022
yilindaki azalma dikkat c¢ekicidir; ¢iinki COVID-19 kisitlamalar1 diinyanin biiyiik
cogunlugunda ve Tiirkiye’de tamamen kalkmis olmasina ragmen, Tiirkiye’deki yolcu ugagi

sefer sayilar1 beklenilen seviyenin ciddi anlamda altinda kalmistir.

Tablo 13: 2020, 2021 ve 2022 (ilk 5 ay) Yillarinda Tiirkiye'de Gergeklesen Toplam Ugus

Sayilart ve Tahminleri

Yillar

Aylar 2020 2021 2022
Gergeklesen | Tahminlenen | Gerceklesen | Tahminlenen | Gerceklesen | Tahminlenen

Ocak 110.679 107.589 59.522 110.057 85.908 112.525
Subat 101.743 101.738 62.429 104.206 83.552 106674
Mart 74.172 116.804 73.481 119.272 91.825 121739
Nisan 7.443 123.853 73.330 126.321 108.534 128789
Mayis 9.854 138.473 63.850 140.941 133.335 143410
Haziran |46.711 147.456 107.394 149.924
Temmuz |80.170 162.511 145.450 164.979
Agustos 100.238 163.578 152.846 166.046
Eyliil 97.029 153.372 138.640 155.840
Ekim 92.238 142.625 135.197 145.093
Kasim 71.714 115.040 99.772 117.508
Arahk 61.759 110.085 92.707 112.553
Toplam | 853.750 1.583.123 1.204.618 1.612.739 503.154 613.137
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BESINCI BOLUM
5. SONUC VE ONERILER

2020 yilinda salgmin uluslararasi hava tagimaciligmma olumsuz etkileri, sektorde
hizmet veren firmalarin koltuk kapasitesinin %66 oraninda diismesine, 1.376 milyar kiginin
uluslararasi hava tasimaciligini kullanamamasina neden olmus ve buna bagl olarak sektor
250 milyar dolarlik gelir kaybi1 yasamistir. Bu durum i¢ hat ucuslarinda koltuk
kapasitesinde %38 azalmaya, 1.323 milyar kisinin hava ulasimini tercih etmemesine ve

120 milyar dolar gelir kaybina neden olmustur.

Diinya genelinde hava tasimaciligi hizmeti veren iilkelerdeki yetkili havacilik
isletmeleri ve kuruluslari, bir 6nceki yila gore gelecek yil i¢in yolcu sayisi tahmininde
bulunmaktadir. Ulkeler genellikle yil sonunda elde edilen rakamlara gore gelecek yil igin
tahminler yaparlar. Salginin patlak vermesi nedeniyle 2020 yilindaki gerceklesmis
durumlar, 2019 yilinda salgin 6ncesi 2020 yili i¢in tahmin edilen rakamlarin altinda yer
almistir. Buna gore, Ocak 2020 ile Nisan 2020 arasinda iilkelerin 2019 yilinda tahminde
bulundugu rakama gore dis hat ucuslardaki yolcu sayis1 Amerika'da 23 milyon, ingiltere'de
22 milyon, Ispanya'da 20 milyon ve Cin'de 18 milyon kisi azalarak gerceklesmistir. Bu
durum ise Tirkiye i¢in tahmini rakamin yaklasik dokuz milyon kisi altinda olacak sekilde

gergeklesmistir.

Diinyada alinan benzer onlemler Tiirkiye i¢cinde gecerli kabul edilip uygulamaya
konulmustur. Oncelikle Tiirk Hava Yollari'min i¢ hat seferlerinde hizmet verdigi 56
noktadan 42'si iptal edilerek, 14 noktaya hizmete devam edilmistir. Diger hava tasma
hizmeti veren tiim isletmelerin yurt i¢i ve yurt dis1 tiim uguslart iptal edilmistir. Hava kargo
tagimaciligi, acil tibbi uguslar ve kamu uguslar1 bu kisitlamalarin disindadir. Mart 2020'de,
THY envanterindeki 357 yolcu ugaginin 255'1 ve Pegasus envanterindeki 82 yolcu
ucaginin tamami olmak tizere, Tiirkiye’ye kayitli hava araglarimin ortalama %79'u yere

indirilerek faaliyetine ara verilmistir.

Diinya’da bir¢ok farkli sektor COVID-19 viriisiinden olumsuz yonde etkilenmistir.
Tiim diinyada uygulanan seyahat kisitlamalariyla viriisiin bulagiciligi engellenmeye
calistlmigtir. Uygulanan kisitlamalar yiiziinden havacilik sektdrii de biiyiikk capta
etkilenmis, sosyal ve politik yonden degisimler gec¢irmis ayrica ekonomik anlamda
tilkelerin havacilik sektoriinden bekledikleri gelirlerin diistiigii tespit edilmistir. Salgimnin

etkisi ve uygulanan seyahat kisitlamalar1 nedeniyle insanlarin 6zgiirce seyahat edememesi
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tiim i¢ ve dis hat yolcu hareketliliginde azalmaya sebep olmus, buna bagli olarak da turizm
sektoriinde de ekonomik ve sosyal anlamda diisiisler yasanmistir. Diinya’da bazi havayolu
sirketleri COVID-19 kaynakli iflas etmistir. Karantina uygulamasi ve seyahat
kisitlamalarinin kaldirilmasindan sonra sirketleri temizlige ve hijyen saglamaya &nem
vermis, dezenfektan ve maske dagitimi, ucak i¢i sterilizasyon gibi uygulamalar1 aktif
olarak hizmet kategorisinin i¢ine sokmuslardir. Bu uygulamalarla azalan yolcu trafigini

arttirmay1 hedeflemislerdir (Konyalioglu, Tun, & Hapak, 2021).

COVID-19 salginin ve etkilerinin hem hastalik hem de devlet politikalar
baglaminda en yogun yasandigr 2020 yilinin verilerine baktigimizda Avrupa’da tarifeli
ucuslar kategorisinde THY ortalama 149.500 ucus sayis1 ile 2. sirada yer alirken Istanbul
Havalimani 81.200 ucak gelis-gidis sayisi ile Avrupa’daki havalimanlar1 arasinda 5. siraya

yerlesmistir (CIRIUM, 2020).

Havayolu sirketleri faaliyetlerinin ve ekonomik kazanglarimin devamlilig
acisindan pandemi doneminde potansiyel hedef kitleleri ile iletisim halinde olmaya biiyiik
onem vermislerdir. Sosyal medyay1 aktif olarak kullanarak yolculuk plani olan insanlari
ulagmay1 hedeflemislerdir. COVID-19’un Diinya’ya temel bir kural olarak getirdigi maske,
mesafe ve temizlik uygulamalarini, her sirket oldugu gibi havayolu sirketleri de hem

kargilama hem de ucak i¢inde uygulamislardir.

Salgin oncesi Tiirkiye'de 2019 yilinda yaklasik 209 milyon kisi i¢ ve dis hatlarda
hava ulagimini tercih etmistir. COVID-19 salginin etkisiyle 2020 yilinda bu say1 %61
oranindaki diislisle 82 milyona gerilemistir. Yolcu sayist ile orantili olan ugus trafigi,
salgin 6ncesi donemde 2 milyon iken salgin sonrasinda 1 milyona diismiistiir. Kargo ve
yuk tasimaciliginda bu durum salgin 6ncesi 4 milyon tondan salgin sonrasinda 2,5 milyon
tona diismiistiir. COVID-19 salgin1 Tiirkiye'de hava tagimaciligini etkilerken, bu sektérde
hizmet veren firmalarin da maddi sikintilar yasamasina sebep olmustur. Tiirkiye ve
diinyada taninan bir sirket olan Tiirk Hava Yollar1, 2020 i¢in 17 milyar TL, Pegasus ise 3

milyar TL zarar agiklamigtir.

COVID-19 Pandemisinin Tiirkiye’deki yolcu ucagi sefer sayilarina olan etkisinin
zaman serisi analizi ile tespitinde acikca goOriilmiistiir ki salgin hastalik Tirkiye’de
gerceklesen yolcu ucagi faaliyetlerini biiyiik ¢apta etkileyerek ucus sayilarinin azalmasina
neden olmustur. COVID-19 Pandemisi yasanmamis olsaydi, normal sartlar altinda

Tirkiye’deki yolcu ugagi trafigi Sekil 17°de tahmin edildigi gibi olacakti. Bu tahmin
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Tiirkiye havacilik sektoriiniin gelisimi ve Tiirkiye ekonomisi agisindan olumlu bir sonucu

ifade etmektedir.

Bununla beraber COVID-19 insanlarin sosyal yasantilarina, insan psikolojisi ve
davraniglarina, Tiirkiye ekonomisine ve Tiirkiye havacilik sektoriinde alinan yonetimsel bir

cok kararda da etkili olmustur.

Bu ¢alismada, Diinya icin ¢cok 6nemli siyasi, sosyal ve ekonomik, paya sahip olan
havacilik sektoriiniin COVID-19 salgin1 nedeniyle yasadigi sorunlar incelenmis ve salgimin
ozellikle Tiirkiye’deki havacilik faaliyetlerine verdigi zararlar, yoneticiler tarafindan
uygulamaya calisilan politikalar, kisitlamalar ve tiim bunlarin insanlar {izerindeki etkisi
tartistlmistir. Havacilik sektorii iizerine yapilan yillik planlamalar, tahminler ve COVID-19
salgminin yapilan planlamalara ve tahminlere etkileri ortaya koyulmustur. Yapilan
tahminler ve analizler sonucu salginin havacilik sektorii tizerindeki etkilerinin 2024 yilina
kadar devam edecegi bildirilmistir. COVID-19 0Oncesinden itibaren Tiirkiye havacilik
sektorii bircok yonden ele alinarak incelenmis ve salginin ekonomik, sosyal ve politik

acidan etkiler ortaya konulmustur.

Yapilan arastirmalarin sadece COVID-19 salgmi i¢in degerlendirilmesi eksik
kalacaktir. Bu ¢aligma Diinya ¢apinda olusabilecek salgin, savas, dogal afet gibi benzer bir
kriz durumunda havacilik sektoriinde yasanabilecek durumlara 1gik tutmaktadir. Kriz
durumlari, olusumu Oncesinde diisliniiliip, analiz edilerek gerekli 6nlemler alindiginda

etkileri daha zararsiz olmaktadir.
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