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Oz

Kiiresellesmeyle birlikte {ilke sinirlarini asan ticari faaliyetler zorluklar: da beraberinde getirmistir. Yarattigi
firsatlarin yani sira rekabetin de artmasina zemin hazirlayan kiiresellesme, ayn1 zamanda mevcut stratejilerin
islerligini kaybetmesine neden olmustur. Bununla birlikte artan kiiresel hareketlilik ve dngériilemez boyutlara
varan degisim, piyasalar1 beklenmedik zaman ve boyutlarda risklere maruz birakabilmektedir.
Kiiresellesmenin bir sonucu olan iilkeler arast gegis kolayliklart krizlerin tek bir bolgeyle sinirli kalmadigini
gosterirken, kriz donemlerinde ortaya ¢ikan durgunluk ve giivensizlik gibi olumsuzluklarin etkisi de diinyanin
farkli bolgelerinde hissedilebilmektedir. Bu noktada odaklanilmasi gereken en temel husus krizi ekonomik
yasamin bir pargasi olarak kabullenmek ve en az hasarla atlatabilecek etkinlikte stratejiler gelistirebilmektir.
Kriz olgusuna gerek genel anlamda gerekse de havacilik sektorii baglaminda kavramsal bir bakisin amaglandigi
calismanin ilk boliimiinde krizle ilgili kavramlara deginilmis, ikinci boliimde havayolu tagimaciligt sektoriiniin
tarihsel siiregte karsi karsiya kaldigi en biiyiik krizlerden bahsedilmistir. Son boliimde ise havayolu tasimaciligi
sektoriinde faaliyet gosteren sirketlerin kriz kosullarinda ne gibi 6nlemler almalar gerektigine dair birtakim
onerilerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Kriz, Kriz Yonetimi, Havayolu Tagimacilig1.
JEL Smiflandirma: M10, M19.

Crisis Management in Air Transport

Abstract

With the globalization, commercial activities passing through the borders of the countries have given rise to
difficulties. Globalization, which paved the way for increased competition as well as the opportunities it has
created, also caused the existing strategies to lose their functionality. However, increasing global mobility and
unpredictable changes may expose markets to risks at unexpected times and dimensions. While the ease of
transition among countries as a result of globalization shows that the crises are not limited to a single region,
the effects of adversities such as stagnation and insecurity in crisis periods can be felt in different regions of
the world. At this point, the main thing to focus on is to accept the crisis as a part of economic life and to
develop strategies that can overcome it with minimum damage. In the first part of the study, in which a
conceptual view of the crisis phenomenon is aimed both in general and in the context of the aviation sector,
the concepts related to the crisis are examined, and in the second part, the biggest crises faced by the airline
transportation sector in the historical process are mentioned. In the last part, a number of suggestions were
made regarding what measures should be taken by companies operating in the air transport sector in case of
any crisis.

Key Words: Crisis, Crisis Management, Air Transport.
JEL Classification: M10, M19.
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GIRIS

Ulke smirlarmin ortadan kalktigi giiniimiiz diinyasinda kiiresellesme olgusu etkisini her
alanda gostermektedir. Gelisen teknolojiyle birlikte gerek sosyal gerekse de ticari iliskilerin
anlik olarak gergeklestigi goriiliir. Bu etkilesim neticesinde devlet ve toplumlar arasindaki
karsilikli bagimliliklar artmis ve ticari faaliyetler ¢ok daha etkin bir sekilde yiiriitiilebilir hale
gelmistir (Surugiu ve Surugiu, 2015: 132). Bununla birlikte kiiresellesme neticesinde
bolgesel de olsa yasanan herhangi bir gelisme diinyanin ¢ok farkli noktalarinda dolayli ya
da dolaysiz etkiler gosterebilmektedir. Dolayisiyla bu kosullarda higbir aktoriin dis diinyaya
kapal1 bir sekilde faaliyetlerini siirdiirebilecegi diigiiniilemez.

Agik birer sistem olan ve boylelikle yasamlarini dis ¢evreyle etkilesim i¢inde siirdiiren
isletmeler hedeflerine ulasma cabasi igerisindeyken negatif olaylar ve beklenmeyen
durumlarla miicadele etmek zorunda kalabilmektedirler. Zira kiiresel gelismeler isletmelerin
icinde bulunduklar1 rekabet kosullarini etkileyerek krizlere zemin hazirlamaktadir.
Ozellikleri itibariyle beklenmedik bir zaman ve sekilde gercekleserek ani miidahale
gerektiren, dolayisiyla teshis ve 6nleme mekanizmalarinin ¢ogu zaman yetersiz kaldigi kriz
(Jaquen, 2010: 10) bugiin her sektor i¢in en biiyiik tehdit faktoriidiir. Krizle basa ¢ikabilmek
ise onu kabullenmekle baglar. Aceleci ve panik i¢inde alinabilecek yanlis kararlara karsi
oncelikle mevcut durumu korumak ve en dogru bicimde kriz yonetim stratejilerini
uygulamaya koymak gerekmektedir.

Havayolu tasimaciligi krizlere karsi en kirilgan sektorlerden biridir. Tarihsel siireg
incelendiginde kriz donemlerinde en hizli kan kaybeden sektoriin havayolu tasimaciligi
oldugu ancak siirecin iyi yonetilmesiyle birlikte yine ayn siiratle toparlandig1 gortilmektedir
(Kali, 2020). Faaliyetlerin uluslararasi diizeyde gerceklestirilmesi, finansal yapinin kiiresel
degiskenlere bagli olusu ve calisanlarin niteligi gibi sahip olunan o6zellikler Kriz
donemlerinde bu sektdriin digerlerinden daha etkin ve rasyonel bir sekilde yonetilmesini
zorunlu kilmaktadir.

1. KRizZ

Bireyler ve orgiitler yasamlarini siirekli degisim gosteren teknolojik, ekonomik, yasal,
politik ve sosyo-kiiltiirel ¢evre kosullariyla etkilesim iginde siirdiiriirler. Tanimladiklar
hedeflere ulagsma yolunda ¢aba gdsterirken agik bir sistem iginde yasiyor olmalari ¢evresel
degisimlere uyum baglaminda zaman zaman istenmeyen durumlarla karst karsiya
kalmalarina sebep olur (Sumer ve Pernsteiner, 2009: 5). Olagandis1 bir durumla yiizlesmenin
en temel argliman ise siirecin saglikli bir bicimde yonetilebilmesi ve boylelikle karsilagilan
zorlugun {iistesinden gelinebilecek en dogru ¢oziimlerin uygulanabilmesidir. Zira benzer
kosullarda dahi etki altina aldig1 orgiite gore farklilik gdsterebilen kriz olgusunun altinda
yatan tehditlerle basa ¢ikabilmenin anahtari, sahip olunan uyum yetenegidir (Al-Khrabsheh,
2018: 4). Bu da her durumda krizlerin algilanarak yap1 ve stireglerin isletilebilmesine olanak
saglayan esnek bir orgiit yapisiyla miimkiin olacaktir (Ozden, 2011: 16). Gerek bireysel
gerekse de oOrglitsel acidan diisiiniildiiginde, durumsal farkindalik, proaktif davranis
yetenegi ve esnek yapi giiniimiiz zorlu rekabet kosullarinda bilhassa ticari faaliyet
icerisindeki kurumsal yapilar i¢in hayatta kalabilmenin 6n kosullarindandir. Hem durumsal
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hem de gelisimsel baglamda ortaya ¢ikacak olan sorunlar yapisal biitiinliigiin sarsilmasina
neden olacaktir

Fransizca kokenli kriz kavrami acil miidahale gerektiren ¢ok yonlii negatifliklerin biitiinsel
bir birikimi olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Biinyesinde barindirdigi negatif etmenler,
isletmelerin olagan isleyisini bozmaktadir (Tutar, 2016: 14). Iyi yonetildigi takdirde firsata
dontisebilme potansiyeline sahip kriz olgusu (Schneider, Kallis and Alier, 2010: 511) en
genel tanimiyla, ansizin ortaya ¢ikarak isletmelerin yasamlarmi tehdit eden ve tedbir
alinmakta genellikle ge¢ kalinan sorun seklinde ifade edilmektedir (Bundy, ve dig, 2017:
1162). Bununla birlikte yerli ve yabanci literatiir incelendiginde krizin farkli sekillerde
tanimlandig1r da goriiliir. Ancak tiim tanimlamalarda; aniden gelisen, dngoriillemeyen ve
olagandis1 6zelliklere sahip ii¢ temel faktérden bahsedilmektedir (Sezgin, 2003: 182).

1.1. Krizin Ozellikleri

Kavramla ilgili yapilan her bir tanimda az ya da ¢ok krize ait 6zelliklerden bahsedilmektedir.
Kriz her 6rgiitiin yasaminda nadiren de olsa karsilasabilecegi bir durumdur. Farkli zaman ve
kosullarda olusan ve birbirine bagl bir¢ok olaya dayanan (Tekin ve Zerenler, 2017: 47) her
kriz yonetime yeni bir tecrliibe kazandirmakta, Orgiitsel yapi ve stratejilerin revize
edilmesinde kilavuz gorevi gormektedir. Ozetle; Snceden tahmin edilememesi ve buna bagl
olarak onlemede yetersiz kalinmas1 (Tiiz, 2014: 12), ortaya ¢iktiginda bertaraf edebilecek
diizeyde bilgi ve yeterli siire olmamasi ilk akla gelen ozelliklerdendir. Ancak detaya
inildiginde yonetim fonksiyonlarinin etkinligi sayesinde gerek onleyici gerekse de yok edici
tedbir ve uygulamalarin zamaninda, dogru ve etkin miicadele giicline sahip saglikli yonetim
stratejileriyle miimkiin olacaktir (Sapriel, 2003 1). Zira kriz yonetimi, orgiitleri her kosulda
ayakta tutarak gelisimi stirekli kilabilmek igin iizerinde durulmasi gereken en kritik
konularin baginda gelmektedir. Kriz donemlerinde en sik karsilagilan problem belirsizlige
zamaninda verilemeyen tepkidir (Tutar, 2016: 18). Bu baglamda tedbirli olabilmek ve
gerekli miidahaleleri zamaninda tatbik edebilmek icin tehlikeyi dogru analiz etmek
gerekmektedir. Bunu yaparken negatif inang ve Onyargilara karst kapilmaksizin krizin
baslica 6zelliklerini dogru bir sekilde teshis etmek onemlidir. Yaniltict birtakim faktorlere
sahip krizin temel 6zellikleri asagidaki basliklar altinda incelenebilir (Sezgin, 2003: 184):

e Krizler kacimlmazdir: Rekabetin hiikiim siirdiigii bugiiniin piyasalarinda orgiitler
icin baglica stres kaynaklari, karlilik ve biliylime hedefleridir. Bu faktorler ise yalnizca
negatif caligma ortamlarina zemin hazirlamakla kalmaz (Ahmad and Al-Kharabsheh, 2003:
425), zorlu dis gevre kosullariyla bir araya geldiginde yoneticiler i¢in krizlerin kaginilmaz
hale gelmesine neden olur. Zira potansiyel tehlikelerin varligi orgiitleri kaderlerine teslim
olmus yapilar haline getirebilmektedir. Ancak krizlerin, potansiyel tehlikelere karsi her an
hazir halde bulunmak i¢in altin birer firsat olduklar1 da unutulmamalidir. Dolayisiyla
krizlerin kagiilmaz birer tehlike oldugu fikri, isletmelerin kendilerine ¢eki diizen vermeleri
i¢in 1yl bir tedbir kaynagidir. Bu stratejik diisiinceyi pozitif yonde kavrayan orgiit yoneticileri
kadercilikten uzaklasarak piyasada daima bir adim ileride olacak ve Onceden alinan
tedbirlerle 6rgiitlerini muhtemel tehlikelere kars1 hazir halde bulundurabileceklerdir.

e Krizi kavramak ve engellemek adina sahip olunan bilgi eksikligi: Orgiitlerin
yonetim big¢imleri krizlerin taninmasi bakimindan o6nemli gostergelerdendir. Dikey

23



yapilanmadan ziyade yatay ve capraz iligkilerin agirlikli oldugu orgiit yapilarinda bilgiye
erisim ve iletisim daha saglikli kosullarda gergeklesir. Her ¢calisanin 6rgiit amaglar1 hakkinda
yeteri kadar bilgi sahibi olabilmesi krizlerin daha iyi taninmasmi saglayacak gerek
engelleme gerekse de krizden cikis stratejileri noktasinda ¢ok yonlii miidahale imkan
tantyacaktir. Cilinkii krizler anlik ve kritik miidahaleler gerektiren onemli hastaliklara
benzerler (Sucu, 2000: 17). Dolayisiyla saglikli ve bilimsel temellere dayal1 6rgiit yapilarinin
kriz ile miicadelede vazgecilmez derecede gii¢lii unsurlar oldugunu séylemek miimkiindyir.

e Teknolojiye uyum saglamayr zorunlu kilmasi: Teknolojik doniisiime uyum
saglayabilmek, bilimsel gelismeleri yakindan takip edebilmek i¢in zaruridir. Gelisen ve
degisen teknolojiye adaptasyon c¢agin gerekliliklerine yanit verebilmek anlamina gelir.
Ciinki is diinyasinda tedarik siireglerinden iiretim, pazarlama ve dagitim dahil tiim yonetim
siireglerine kadar her alanda teknolojinin belirleyiciligi ¢ok fazladir (Ornek ve Aydin, 2011:
54). Ancak bu noktada dikkat edilmesi gereken husus karmasa ve kazalara oOnciiliik
edebilecek potansiyele sahip (Saka, 2014: 81) teknolojinin dogru bir sekilde kullanilmas1 ve
ona olan bagimliligin dozunda tutulabilmesidir. Gerek somut gerekse de soyut birikimlerin
en etkin bicimde yonetilmesi karsilasilmast muhtemel her tiirden krize gereken cevabin
verilebilmesi agisindan sarttir. Aksi takdirde krizin negatif etkilerinden kagabilmek miimkiin
olmaz. Dolayisiyla yalnizca iist diizey teknolojiye sahip olmak degil, ayn1 zamanda bunu
amag¢ ve hedeflerle esglidiim igerisinde kullanabilmek de onemlidir. Ciinkii gelecekte
karsilasilacak krizlerle miicadele edebilmek i¢in en etkili yontemlerden biri de giincel ve
dogru yonetilen teknolojidir.

e Kriz yonetiminin érgiitsel gelisime olan etkisi: Orgiitsel gelisim denildiginde akla
gelen unsurlardan biri de sistem igerisindeki yerlesik politikalardir. Kat1 kurallar ve isleyis
¢ogu zaman serbestligi sinirlayan negatif sonuclar dogurmaktadir. Cilinkii korumaci yonetim
tarzinin getirdigi asir1 giivenlik kaygis1 hedeflere ulasma noktasinda karar alma serbestisini
zedelemektedir. Inisiyatif kullanamayan calisan ve yeteneksiz yoneticiler hem 6z yeterlilik
hem de bagimsiz calisabilme yeteneklerini kaybetme riskiyle karsi karsiya kalirlar. Bu
durum ise ¢evresel degisimleri gozlemleyerek saglikl bir sekilde veri toplayabilecek ve bu
verileri yorumlayarak degerlendirebilecek kaliteye sahip insan kaynaginin azalmasina neden
olacaktir (Ozden, 2011: 12). Dolayistyla kriz yonetiminde dengelerin korunmasi, bir yandan
orgiitsel gelisimi desteklerken diger yandan ise gelisime katkida bulunacak yenilik ve vizyon
sahibi olmay1 zorunlu kilmaktadir. Kriz yonetiminin orgiitsel gelisim baglaminda pozitif
etkiye sahip olabilmesi, Orgiitlerin yasayan birer canli organizmalar olduklar1 g6z oniinde
tutularak c¢alisanlarin pozitif yonde giidiilenmesi ve sosyal iligkilerin daima otomasyonun
basarisi i¢in 6n kosul oldugu gercegine baglh kalmakla saglanacaktir.

e Kriz yonetiminde duygusal yaklasim: Orgiitlerde yonetim kademesinin tesis
etmesi gereken baglica yeteneklerden biri de her calisanin olaylara karsi sergileyecegi
yaklasimi kontrol etmesini saglayabilmektir. Profesyonel yasamda duygu kontroli is
basarisin1 dogrudan etkilemektedir. Yapilan her faaliyette basarinin anahtar1 aklin egemen
kilinmasi, duygularin kisileri degil kisilerin duygular1 yonetebilmesinde gizlidir (Toremen
ve Cankaya, 2008: 34). Kriz donemlerinde uzun vadeli planlara saplanip kalmak yerine kisa
stireli hedeflere odaklanmak daha saglikli olacaktir. Bu noktada 6dnemli olan husus kiigiik
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revizyonlarla ve realist bir yonetim stratejisiyle sonu¢ almaya odaklanmaktir. Krizlerin
¢Oziimiinde ge¢cmis deneyimler, yonetime alinacak Onlemlere iligkin ipuglar1 verecektir
(Ozden, 2011: 13). Bu baglamda ge¢miste yasananlar ile gelecege dair hayallerin
optimizasyonu, karar alma siire¢lerinde orgiitlerin yalnizca krizden en kisa siirede ve en az
zararla atlatmalarmi saglamakla kalmayacak, aym1 zamanda nihai amaglarin
gergeklestirilebilmesi noktasinda da yonetime yol gosterecektir.

1.3. Kriz Kosullar:

Krizin varlig1 birtakim kosullara bagli olarak ortaya ¢ikmaktadir. Her ne kadar 6nlem alinmis
olsa da gerek i¢ gerekse de dis ¢evre ile etkilesim neticesinde ortaya ¢ikan stres faktorleri
faaliyette bulunulan piyasa kosullari ile bir araya geldiginde kriz kaginilmaz olacaktir. Can,
Azizoglu ve Aydin’a (2011) gore bu faktorler 6zetle gevresel ve orgiitsel kosullar olarak
asagidaki sekilde 6zetlenmistir (433-437):

1.3.1.Cevresel Kosullar

Dinamik bir ¢cevrede faaliyet gosteren her isletme degisime adapte olabilmek i¢in zaman
zaman ylizlesmek zorunda kaldig1 karmasa ve belirsizliklerin {istesinden gelmek
zorundadir. Kosullar her ne kadar zor olsa da hedefleri tutturmak i¢in gerekli olan karar
mekanizmalarini devreye sokabilmek, isletmelerin dis ¢evreyle uyum iginde faaliyet
gostermelerine ve degisimlere en kisa siirede adapte olacak yapisal esneklige sahip
olmalarma baghdir. Bu baglamda krize zemin hazirlayan 6nciiller sunlardir (Ozden, 2011:
8-9-10):

a. Ekonomik Faktorler

b. Teknolojik Yenilik Faktorleri

c. Toplumsal ve Kiiltiirel Faktorler

d. Yasal ve Politik Faktorler

e. Kiiresel Cevre Faktorleri

f. Kizgin Rekabet Kosullari

g. Dogal Faktorler

Can ve digerleri de (2011: 434) isletmelerin cevreleriyle etkilesim iginde yasamlarini
stirdlirdiiklerine deginmektedir. Bu baglamda isletmeleri krize siiriikleyebilecek c¢evresel
kosullar1 asagida sekilde tanimlamaktadirlar.
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Sekil 1. Cevresel Kriz Kosullar1
Kaynak: Can ve dig., 2011: 434,
1.3.2. Orgiitsel Kosullar

Orgiitsel kosullar iki grupta incelebilir:

a. Orgiitsel Yapr: Orgiitsel yap1, orgiitiin degisimlere olan direnciyle aciklanmaktadir.
Problemlere yakin birimlerin iist yonetime hizli bir sekilde ulagsmasina engel niteligindeki
esnek olmayan bir yapinin sorunlar karsisinda gerekli ¢Oziimleri iiretmeyecegi ve
problemlerin ¢oziimii noktasinda 6rgiit ici iletisimin yetersiz kalacagi sOylenebilir (Asunatli,
Safran ve Tosun, 2003: 144). Muhtemel krizlerle basa cikabilmek icin gerekli olan
entegrasyonu saglanamayabilmek, yapisal biitlinliik ve buna bagli olarak esnek karar alma
mekanizmalarinin saglikli bigimde isletilmesine baglidir.

b. Yénetimin Niteligi: Orgiitlerin krizlere kars1 savunmasiz kalmalar1 ydnetimin
nitelik ve politikalartyla dogrudan iligkilidir. Yetersiz bilgi ve deneyim ile donamim
eksikligi hem kriz kosullarmna siiriiklenmede (Ozden, 2011: 12) hem de kriz durumunda
dogru stratejilerin uygulanmasina engel olacaktir. Cevresel degisimleri en dogru bigimde
analiz ederek krizden ¢ikis i¢in gerekli uygulamalar1 tatbik etme yetkinligine sahip
yoneticiler orgiitlerini krizlere kars1 koruyacak, uzun vadeli planlarin daha etkin bir sekilde
uygulayabilmesini saglayacaklardir.

1.4. Kriz Siireci

Kriz temelde birbirini takip eden asamalardan olusan bir siirectir. Kavramsal agidan
beklenmeyen bir durum olarak tanimlanan kriz (Kadibesegil, 2001: 55) emareleri ile birlikte
gelebildigi gibi daha ¢ok ansizin ortaya c¢ikar ve isletmelerin hazirliksiz yakalanmasiyla
kendini gosterir. Dolayisiyla krize karsi gerekli ikaz sistemlerinin isletme biinyesine
entegrasyonu Onem arz etmektedir. Ciinkii krizi bertaraf etmenin ilk basamag: teshistir.
Oncesi, kriz donemi ve sonrasi seklinde ii¢ temel asamadan olusan kriz siireci (Tekin ve
Zerenler: 2017: 74); uyarilarin algilanmasi, korliik (¢evresel degisimlerin farkinda olmama)
ve hareketsizlik, kriz donemi ile krizden ¢ikis ve ¢okiis olmak iizere detaylandirilacaktir.

1.4.1.Uyarilarin Algilanmasi, Korliikk (Cevresel Degisimlerin Farkinda Olmama) ve
Hareketsizlik

Krizin sinyallerinin alindig1 ancak kavrama ve ig¢sellestirme eksikligi neticesinde teshis ve
tanimlama i¢in yetersiz degerlendirmenin mevcut oldugu safhadir. Acil eylem gerektiren
kriz sinyallerine zamaninda miidahale edilmedigi takdirde bu sinyaller orgiitiin mevcut
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isleyisini bozmakla kalmay1ip varligini tehdit edecek seviyeye dahi ulagabilmektedir (Kash
ve Darling, 1998: 181). Bu problemlerden kagis ¢ogu zaman miimkiin olmaz. Ciinkii orgiitler
0gesi olduklar1 dis c¢evre iginde faaliyet gosterirler ve yasamlarini siirdiirebilmeleri dis
cevreyle olan aligverislerine baghdir. Alinan negatif sinyaller 6rgiit i¢inde gerekli bilgi
akisinin saglanamamasi neticesinde ilgili yerlere zamaninda ulagamayacaktir. C6zim
makamlarina iletilemeyen sorunlar ise bir siire sonra telafi edilemeyecek boyutlara ulasir.
Neticede gerektigi diizeyde analiz edilemeyen kriz onciilleri yonetimin eski deneyimlerine
istinaden {iretilecek ¢oziim yontemlerine maruz birakilacaktir. Demode ¢éziim girisimleri
kriz olgusunun daha da biiyiimesine ve belirginlesmesine zemin hazirlayacak orgiitiin her
kademesine yayilacak bir panik havasina doniisecektir. Zamanla geliserek ¢oziimii miimkiin
olmayan bir yapiya doniisecek olan krize engel olabilmek, Orgiitlerin dis ¢evrelerinin
farkinda olmalarina ve uyart mekanizmalarint saglikli bir sekilde faal tutarak dinamik
yapilarini korumalarina baglhidir.

1.4.2. Kriz Donemi

Krizin ortaya ¢ikmasidir. Erken teshis ve gerekli onlemlerin alinamamis olmasi krizin
kizginlik ve telag durumuyla birlikte viicut bulmasina neden olacaktir. Bu donemde bilhassa
yonetim kademesinde biiyiik bir korku ve panik ortaya ¢ikar. Kriz doneminin en riskli
ozelligi ise onceki asamalarin gériinmemesine ragmen gergeklesebilecek olmasidir (Akat ve
Budak, 1999: 348). Yoneticilerin orgiit i¢i yapiya olan giivenleri sarsilarak yetki devri gibi
yonetsel faaliyetler askiya alinir. Yetkinin merkezilesmesi ise karar verme siireclerinin
bozulmasina zemin hazirlar. Bu siiregte yapilmasi gereken sogukkanliligin korunmasi ve
krizin nedenleri ile sonuclaria yonelik objektif degerlendirmeler yapilarak en uygun ¢éziim
yollarinin aranmasidir. Ozetle kriz doneminin ii¢ belirgin 6zelliginden bahsetmek
miimkiindiir. Bunlar; yetki karmasasi neticesinde ortaya ¢ikacak merkezilesme egilimi,
giivensizligin dogurdugu korku ve panik ile tiim bunlar neticesinde bozulmaya ugrayacak
karar siiregleridir.

1.4.3.Krizden Cikis

Isletme kriz siirecinde dogru stratejiler belirler ve uygularsa krizden cikis da o derece
miimkiin olacaktir. Aksi takdirde iletisim kopuklugu ve devaminda ¢okiise dogru gidildigi
goriilecektir. Cokiisiin en somut gostergeleri ise; itibar kaybi, sermaye darlig1, yetersiz pazar
pay1, deneyimli ¢alisanlarin isten ayrilmasi gibi neticeler olacaktir (Tekin ve Zerenler, 2017:
89). Kriz sonrasi donem de isletme i¢in ¢ok Onemlidir. Yasanan krizlerden elde edilen
deneyimler dogru bir sekilde yonlendirilirse isletme krizden giiglenerek cikabilecektir. Zira
her krizin, beraberinde yeni firsatlar dogurabilecegi unutulmamalidir.

Sonuglar agisindan degerlendirildiginde; gerilim, ¢atisma, stres ve karar mekanizmalarinin
merkezilesmesine olan etkileriyle yasanan her kriz (Mest¢i, 2013: 66) kimi zaman yikici
sonuglar ortaya cikarmaktayken kimi zaman ise isletmelerin zayiflamalarina neden
olmaktadir. Ancak kar beklentisinin 6n planda oldugu bugiiniin piyasalarinda krizler
isletmeler icin telafi edilemeyecek biiyiikliikkte hasarlarla sonuglanmaktadir. Siirecin iyi
yonetilmedigi takdirde isletmeler lizerinde ne gibi sonuglar dogurabilecegine iligkin sonuglar
Sekil 2°de goriilmektedir.
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Kaynak: Dinger, 2007: 422.
1.5. Kriz Yonetim Siireci

Krizi etkin bir sekilde ydnetebilmenin 6n kosulu varligindan haberdar olmaktir. Isletme
yoneticileri potansiyel kriz riskine kars1 gelistirilecek olan alternatif planlari siireci minimum
hasarla atlatabilmek icin 6nceden hazir bulundurmalidirlar. Detayli bir sekilde analiz
edilmesi gereken bu sinyaller ¢ogunlukla; teknik, ekonomik, sosyal veya bu unsurlarin bir
arada gelistigi kompleks yapida olacaktir. Yine cikis noktas1 gerek bireysel gerekse de
orgiitsel olsun i¢ ya da dis kaynakli olabilir. Orgiitsel yapidaki seffaflik kriz sinyallerinin
tespit edilebilmesinde 6nemli rol oynayacaktir. Zira bu sinyaller ne kadar erken alinirsa
krizle basa ¢ikmak da o derece kolay olacaktir. Sinyallerin alinmasi, ¢ikis i¢in uygun
stratejilerin se¢imi ile doniisiim siire¢lerinin uygulanmasi ve denetim (Saka, 2014: 81) olmak
izere temelde iic madde ile 6zetlenen kriz yonetim siireci basliklar halinde asagidaki sekilde
agiklanabilir:

a. Kriz sinyallerinin alinmasi: Kriz yaratmasi muhtemel faktorlerin tespit edilerek
onleyici tedbirlerin devreye sokulmasi.

b. Krize hazirlik ve korunma: Onleyici tedbirlerle birlikte baslangigta olusacak riskin
minimize edilmesi.

C. Krizin kontrol altina alinmasi: Kagmilmaz olan krizin kontrollii bir sekilde
atlatilmasi.

d. Eski konuma gecis: Kriz sonrasinda en az zarar ve en seri sekilde eski duruma
gecerek kriz Oncesi faaliyetlerin tekrar baglamasi.

e. Ogrenme ve degerlendirme: Kriz neticesinde kazanilan deneyim ile birlikte mevcut
durumu koruyarak ileride karsilasilacak baska krizlere karsi etkin miicadele i¢in yapilacak
olan diizenlemeler.
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Sekil 3. Kriz Yonetim Siireci
Kaynak: Can ve dig., 2011: 444.
2. HAVAYOLU TASIMACILIGINA GENEL BAKIS

Havayolu tasimaciligi hizmet sektoriiniin en kirilgan alanidir. Tim diinyada birbiriyle
entegre sekilde faaliyet gdsteren havayolu isletmelerinin sektorden bagimsiz sekilde hareket
etme gibi bir sanslar1 yoktur. Gerek insan kaynaklar1 gerek ekonomik faktorler gerekse de
teknoloji kullanimi gibi her alanda iist diizey girisimlerin hakim oldugu bu sektor {ilke
ekonomilerinin lokomotifi durumundadir.

Kiiresellesmeyle birlikte insanlifa olan c¢ok boyutlu faydalar1 géz Oniine alindiginda
havacilik alaninda gelismis teknoloji ve insan kaynagina sahip iilkelerin digerlerinden daima
bir adim 6nde olacag bilinmektedir. Ciinkii lilkelerin gelismislik diizeylerinin en belirgin
ozelliklerinden biri havacilik sektoriine yaptiklar: yatirimlardir. Derinlesen ve kiiresellesen
rekabet kosullari, havayolu tasimaciliginin 6nemini her gecen giin daha da arttirmaktadir.

Finansal agidan bakildiginda ise baska hicbir sektorle kiyaslanamayacak derecede yiiksek
olan maliyetler bu sektoriin ne derece kirillgan oldugunun bir baska gostergesidir.
Dolayisiyla tilkelere kattig1 deger de bir o kadar ytiksek olacaktir.

2.1. Havayolu Tasimacih@gimin Ozellikleri

Havayolu tagimaciliginda kriz yonetimine deginmeden 6nce kisaca sektdriin 6zelliklerinden
bahsetmekte fayda vardir. Zira havayolu isletmelerinin krizlerden nasil etkilendiklerini ve
bu krizleri ne tiir stratejilerle yonettiklerini agiklamak daha saglikli olacaktir.

Diger hizmet sektorlerine benzemekle birlikte havayolu tasimaciligt daha kompleks ve
kendine has birtakim o6zelliklere sahiptir. Bu ozellikler asagidaki sekilde agiklanabilir
(Gerede, 2015: 13-14):
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» Turizm sektoriinde oldugu gibi havayolu tasimaciliginda da hizmetler
depolanamamaktadir. Satilamayan bir hizmet, operasyonun ger¢eklesmesiyle birlikte
karliligint yitirmis demektir. Dolayisiyla biletleme faaliyetleri basta olmak {izere tiim
hizmetlerin pazarlamasinda {ist diizey teknolojilerden faydalanilmaktadir.

» Kullanilan teknoloji pazarlama faaliyetlerinde kisiye 6zel verilerden yola g¢ikarak
hizmet verir. Daha acik bir ifadeyle, kisisel verilerin analiz edilmesi neticesinde hizmet
alanlarin tercihlerine yonelik secenekler sunulabilmektedir.

> Uretim ile tilketim aym anda gerceklesir. Hizmetin tiiketimi esnasinda algilanan
memnuniyet diizeyi o anda sunulanlarla kalici hale gelecektir. Dolayisiyla vadedilen kalite
ancak hizmet sunumu esnasinda ortaya ¢ikacaktir.

» Vadedilen hizmet her zaman ger¢eklesmeyebilir. Havaciligin dogas1 geregi bazi
kisitlar hizmetlerin aksamasina ya da tamamen iptal edilmesine neden olabilecektir.

» Havayolu hizmeti daha ¢ok toplu olarak sunulur. Kisiye 6zel hizmetler sinirli sayida
gerceklesir. Dolayisiyla birbirinden farkli ve ¢ok sayida tiiketiciye ayni hizmeti bir arada
sunabilmek ekstra ¢caba gerektirmektedir.

2.2. Havayolu Tasimacihiginda Kriz Yoénetimi

Havayolu tagimaciliginda talep; ekonomik, sosyo-kiiltiirel kosullar ve siyasal iliskilere bagl
olarak degisebilmektedir. Ansizin ortaya ¢ikarak genellikle isletmeleri hazirliksiz yakalayan
krizler kapasite kullanimina yonelik stratejileri ne denli 6nemli oldugu ortaya koymaktadir.
Dolayisiyla havayolu isletmeleri, talep frekansini istedikleri gibi daraltip genisletebilecek
stratejilere sahip olmak zorundadirlar. Bu stratejilerin uygulanabilmesi de sirketlerin filo
planlamalarindaki esneklik yetenekleriyle dogru orantilidir. Talebe bagli olarak arzin da
anlik olarak daraltilabilmesi gerekmektedir. Fakat kapasite kullanimina yonelik
diizenlemeler arzin ¢ok evvelden piyasa dinamikleri haricindeki kosullara gore sunulmasin
zorunlu kilar. Dolayisiyla belirli donemlerde gergeklesecek talep degisimlerinin
karsilanamamas1 esnekligi ortadan kaldirabilir. Havayolu tasimacilifinda ayrica talebin
biiyliik oranda mevsimsel ve farkli c¢evresel kosullara bagli olarak degismesi, pozitif
ivmelenme donemlerinde filoya ilave edilecek ekstra hava araci gereksinimine, azaldiginda
ise atil envanter kapasitesinin ortaya ¢ikmasina sebep olacaktir. Donemsel degisimlere bagl
olan yogunlugu ya da atil kapasiteyi karsilama zorunlulugu ise havayolu isletmelerine
yiiksek maliyetler ylikleyecektir (Gerede, 2011b: 32; ICAO, 2004: 4.2-3, 4.2-4, 4.2-5).

2.3. Havacilik Sektoriinii Etkileyen Kiiresel Krizler

Kiiresellesmenin 6nemli gostergelerinden biri olan havacilik sektorii gerek bolgesel gerekse
de diinya capinda olsun yasanan krizlerden en hizli1 ve yogun diizeyde etkilenen sektordiir.
Tarihi boyunca yasanan krizlere bagli olarak inis ¢ikish bir seyir izlemistir. Finansal krizler,
salgin hastaliklar, terér ve savaslar ile dogal felaketler sektoriin krizlerle karsi karsiya
kalmasinin temel nedenleri olmustur.

Sosyo-ekonomik agidan bakildiginda havacilik sektoriinlin diinyanin en uzak bolgelerine
dahi katkida bulundugu goriilmektedir. Aralarindaki sinerjiden dolayr kiiresel diizeyde
yasanan ekonomik ve gilivenlik krizleri uluslararasi hava tasimaciliginda daralmaya neden
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olmaktadir. Havayolu seyahatine olan talep diisiisii ise daha ucuz ulasim seceneklerinin
degerlendirilmesine, bircok havayolu sirketinin kapasite azaltimina gitmesine ve nihayet
endistrideki karliligin dististiyle birlikte istihdamin da negatif etkilenmesine sebep
olmaktadir (Oprea, 2010: 60).

Tarihsel seyrine bakildiginda 1945 yilindan bugiine kadar gerceklesen tiim krizlerin
havacilik sektoriinii ne derece olumsuz etkiledigi goriilmektedir. Ancak dalgali seyre ragmen
pozitif oranda gergeklesen biliylime rakamlar1 sektoriin her krizden giiglenerek ciktigini
gostermektedir. Gerek kargo gerekse de yolcu tagimaciligi baglaminda diger sektorlere
oranla hiz, konfor ve giivenlik agisindan avantajli olusu insanoglunun hava tagimaciligina
olan talebini yasanan her tiirlii zorluga ragmen arttiracaginin kanitidir.
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Sekil 4. Yasanan Krizler Baglaminda Yillara Gére Tasman Yolcu Istatistikleri
Kaynak: Uniting Aviation: 2020:6
Tarihsel siiregte havacilik sektoriinii etkileyen krizler sunlardir:

e Petrol Krizi (1973): 5 Ekim 1973 yilinda Petrol Thra¢ Eden Arap Ulkeleri Birligi
(OAPEC) tarafindan ABD-Israil savas ortakligina kars: ilan edilen petrol ambargosudur.
Diinyaya petrol arzini1 kisan OAPEC kiiresel piyasalardaki petrol fiyatlarinin yiikselmesine
sebep olmustur. Bu siiregte uyguladiklari arz kisitlamasiyla petrol gelirlerini arttirma yoluna
giderken tiim diinyay1 biiylik bir krizle kars1 karsiya birakmislardir. Dort ay gibi kisa bir
siirede petroliin varil fiyati 3 ABD dolarindan 13 ABD dolarina yiikselmis, issizlik
oranlarindaki artig, ticaret hacmindeki diisiis ve ekonomik durgunluklarin yani sira bu
artistan en biiyiikk zarar1 goren sektor ise havacilik sektorii olmustur. Maliyetleri artan
havayolu sirketlerinin bir kismi iflas ederken bir kismi da kii¢iilmek durumunda kalmistir.
Bu dénemde ayakta kalmaya ¢alisan havayolu sirketleri yiikselen maliyetlere karsin bilet
fiyatlarim1 arttirmak zorunda kalmis ve bu politika yolcu potansiyelinde diisiisle
sonuglanarak durumun daha da kétiiye gitmesine neden olmustur. Ancak 1978 yilinda ABD,
devaminda Avrupa Birligi tarafindan diinya sivil havacilik sektoriine yonelik getirilen
serbestlesme politikalar1 paydaslar arasindaki is birlikleri ve koordinasyona imkan saglamis
ve krizin etkilerini hafifletmistir. Toparlandiktan bir siire sonra serbestlesme siirecinin
rekabeti agirlastirmasi ve 6zellikle gelismis pazarlardaki doygunluk diizeyi karlilig1 negatif
yonde etkilemeye baslamistir.
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e lIran-Irak Savas (1980-1988): Yaklasik 8 yil siiren, bir milyon insanin &liimii, iki
milyon insanin da yaralanmasi ve 150 milyar ABD dolar1 kayba neden olan bu biiyiik savas
iki iilke i¢in de biiyiik bir yikimla sonuglanmistir. Kazanani olmayan bu savas diinya
ekonomi piyasalarin1 olumsuz etkilemistir. Ortadogu bolgesindeki istikrarsizlik giivenlik
risklerini beraberinde getirmekle kalmamus, diinya petrol ihracatinda lider konumdaki bu iki
tilkenin savas ve sonrasindaki petrol {iretim kapasitesini de etkilemistir. Uzun yillar siiren
savas petrol iiretiminin azalmasina, fiyatlarin ise artarak havacilik sektoriinde yeni bir
kiiresel krizin dogmasina neden olmustur. Oyle ki Birlesmis Milletlerin onciiliigiinde sona
eren savastan bu yana bolgedeki petrol liretimi ancak 35 yilda eski seviyesine ulasabilmistir
(Saxton, 2006: 2).

e Korfez Krizi (1990-1991): 2 Agustos 1990 yilinda Irak, bir pargasi olarak gordiigii
Kuveyt’i isgal etmistir. Isgal neticesinde dogan kiiresel kriz ABD nin liderliginde toplam 37
iilke tarafindan olusturulan koalisyon giicliniin Kuveyt topraklarinin yeniden Irak’tan
alinmasina yonelik miidahalesiyle son bulmustur. Krizin temelinde yatan neden Irak’in,
kotay1 delerek gergeklestirdigi fazla petrol iiretiminden dolayr Kuveyt’i su¢lamasiydi. Zira
bu durum Irak’in petrol gelirlerinde diisiise neden olmaktaydi. Savasin siyasi sonuglari
Ortadogu’da beklenen istikrarin elde edilemeyerek Arap Birligi fikrinin gergeklesememesi
ve ileriki yillarda daha biiyiik kaoslara kap1 agmasi olmustur. Havacilik agisindan ise iran-
Irak savasinda oldugu gibi petrol {iretiminde yasanan sorunlarin getirdigi fiyat
istikrarsizliklari ile bolgede yasanan kaosla birlikte yolcu hareketliligindeki diisiis olmustur.

e Asya Krizi (1997): 1990 sonras1 donemde etkileri bakimindan diinya ekonomisinin
kars1 karsiya kaldig: tartismasiz en biiyiik kriz olarak tarihe gecen Asya krizi, IMF’nin
uluslararasi para politikalarinin tartisilmasina neden olmustur (Turgut, 2006: 5).

Bu krizde en ¢ok elestirilerin merkezi haline gelen IMF’nin ¢agin gerekliliklerine cevap
vermekten uzak kalan uygulamalarindaki yetersizlikler 6n plana ¢ikmistir. Uluslararasi
finansal krizlere kars1 ¢6ziim iiretebilme becerisini her gegen giin yitiren IMF nin uygulamis
oldugu stratejiler s0yle sirlanmaktadir (Parasiz, 2001: 148):

a. Denetimli Para Politikas1
b. Devaliiasyon
c. Kamu Harcamalarinin Kisilmasi
d. Kamu Giderlerinde Artisi
Piyasa Faiz Oranlarmin Artisi
f.  Ucretlerin Kontrol Altina Alinmas1
g. Ticarette Serbestlesmesi
h. Fiyat Kontrollerindeki iptaller

Krizin merkezi konumunda olan iilke ekonomileri iizerindeki baskict mali politikalar,
halihazirda Ortadogu’daki sorunlara ek olarak yeni krizlerin bas gostermesine sebep
olmustur. Finansal kaoslara bagli olarak havayollar1 sirketlerinin mali yapilart bozulmus,
bilangolar1 alt iist olmustur. Teknolojinin kalbi durumundaki {ilkelerin borsalar1 ¢okmiis,
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IMF’nin ekonomik yaptirimlariyla birlikte ise toparlanma stirecleri daha agir kosullar altinda
seyretmigtir. Havayollar1 agisindan diger krizlere oranla nispeten daha hafif atlatilan bu kriz
stirecinde yine de bir¢ok havayolu sirketinin iflas ettigi, biiylik ¢capli olanlarin ise toparlanma
siireclerinin devlet desteklerinin yoksunlugundan dolay1 uzun siirdiigii goriilmiistiir.

e 9/11 Teror Saldiris1 (2001): Diinya genelinde yasanan catisma, karmasa ve siyasi
belirsizlikler terorizm i¢in ara¢g olmuslardir. 11 Eylil 2001°de ABD’de bulunan
havalimanlarindan dort ayr1 ugagin ayni anda kacirilmasi, ikisinin diinya ticaret merkezi
binalarina, birinin pentagon iissiine, dordiinciisiiniin de bos bir araziye diisiiriilmesiyle
gerceklesen teror saldirisidir. Tim diinyada sok etkisi yaratan bu saldirilar sonrasinda
havacilik giivenligi konular1 ivedilikle sorgulanmis, daha kati1 kurallarin gecerli oldugu yeni
bir konsept ortaya ¢ikmistir. Bu baglamli havacilik sektoriinii hedef alan terdr eylemlerine
karst BM tarafindan iiye devletlerin katilimiyla genis kapsamli mevzuat g¢aligmalari
yapilmistir (Tiirk, 2017: 39). Getirilen ¢ok sayidaki yeni diizenleme ve dnlemlere adapte
olabilmek havacilik sektorii i¢in ¢ok zor olmazken giivenlik riskinden dolay1 insanlarin
seyahatleri i¢in havayolunu kullanim aligkanliklar1 biiyiik oranda diismiistiir. Yaklasik dort
yil kadar bir silirede toparlanabilen sektoriin kaybi yapilan yeni diizenleme ve alinan
tedbirlerle birlikte 50 milyar dolar1 agsmistir.

e SARS (2002-2003): Koronaviriis kaynaklt Akut Solunum Yolu Sendromu olarak
ifade edilen hastalik 2002 sonlarinda Hong Kong’da baslamis, kisa siire i¢inde pandemiye
doniiserek diinya ¢apinda 8422 vaka ve 916 6liim rakamlarma ulasmustir. Oliim oranlarinin
yaklasik yiize 10,9 oldugu bu salgin hastalik 37 iilkeye yayilmistir. Ekonomik agidan
bakildiginda, Asya iilkelerinde 3 milyondan fazla kisinin igsiz kalmasina ve 20 milyar
dolarin iizerinde gelir kaybina neden olmustur (Tiirker, 2020: 209). Gelir diizeyi ile turizm
arasindaki negatif iligkiden 6tiirii de insanlar seyahat planlarini uzun bir siire ertelemis ve bu
durum basta Cin, Hong Kong, Tayvan ve Singapur gibi Uzakdogu Aysa iilkeleri olmak iizere
kiiresel Olcekte tiim havayolu tasimaciligini olumsuz etkilemistir. Hem is hem de turizm
amacli yapilan seyahatlerde yasanan talep darlig sirketlerin operasyonlarini diisiik kapasite
ile yapmalarina neden olmus bu da kiiclik 6l¢ekli havacilik sirketlerinin iflasina kadar
gitmistir.

e 2008 Ekonomik Krizi (2008): 2007 yilinda ABD’de ortaya g¢ikarak zamanla
genisleyen ve 2008 yili itibariyle kiiresel boyuta ulasan kriz tiim diinya iilkelerini
etkilemistir. Bankalar tarafindan mali piyasa dengelerini bozacak dl¢lide ve kontrolsiiz
sekilde verilen ipotekli konut kredilerinde yasanan geri ddeme problemleri zaman iginde
biiyiiyerek ABD smirlarin1 agmis, iilke ekonomileri iizerindeki negatif etkilerine ragmen
bankalarin ayakta kalabilmesi devlet destekleri ile saglanabilmistir (Apak, 2009: 13). ilk
etapta normal seyrine devam eden havayolu sirketleri ilerleyen kriz siirecinde ¢ok biiytlik
zorluklarla kars1 karsiya kalmislardir. Son 5 yilin en diisiik yolcu talebiyle karsi karsiya kalan
havacilik sektoriiniin (IATA, 2008) turizm, bankacilik ve finansal sektorlerle dogrudan
baglantili olmasi, iflas ve kredi notu diistisleriyle birlikte sirketlerin yiiksek finansman
gereksinimlerini karsilayamaz duruma gelmesine zemin hazirlamistir (Arkun, 2018: 230).
Bununla birlikte ABD menseli olan bu kriz diinya petrol piyasasini da etkileyerek fiyatlarin
artmasina, bu artig ise maliyetlerin karsilanamayacak diizeyde yiikselmesine sebep olmustur.
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Asagidaki grafikte 2008 ekonomik kriziyle birlikte diisen uluslararasi yolcu potansiyelinin
yaklasik iki y1l i¢inde tekrar toparlandig1 goriilmektedir.

400 420 440460 80 500

2007 2008 2009 2010 2011

Sekil 5. 2007-2011 Yillar1 Yolcu Istatistikleri
Kaynak: IATA 2019 End Year Report, 2019: 1.

Yaklasik iki yillik toparlanma siirecinden sonra normal seyrine donen diinya havacilik
sektorliniin 2008 kiiresel ekonomik krizinden c¢ikardigr dersler asagidaki sekilde
Ozetlenebilir:

Yiiksek verimlilik ile diisiik maliyet dengesini saglayabilmek,

Nitelikli personel ihtiyacini karsilayabilecek tedbirlere yonelmek,

Onleyici tedbirler alarak risklerden miimkiin olan en az zararla kaginabilmek,

Gerektiginde ittifak stratejilerini uygulamaktan imtina etmemek.

e COVID-19 (2019...): Koronaviriis hastalig1 ilk olarak 2019’un son aylarinda Cin’in
Vuhan eyaletinde bir takim solunum yollar1 problemleriyle karsilasan hastalarin detaylh
tetkikleri neticesinde 13 Ocak 2020°de ortaya ¢ikmistir. Viriis oncelikle bu bolgedeki balik
ve hayvan pazarlarinda ¢alisan insanlarda goriiliirken kisa bir siire i¢inde iilkedeki diger
eyalet ve bolgelere (WHO, 2020: 9), devaminda ise tiim diinyaya yayilmistir. Diger
hastaliklara oranla bulasicilik riskinin ¢ok daha yaygin olmasi (Giirkan, 2020: 14) ve
tizerinden yaklasik bir seneye yakin siire gegcmesine ragmen etkilerinin halen tam olarak
tespit edilememis olmasi saglik sektoriiniin hastalifa karsi ne denli yetersiz kaldigini
gostermektedir. Diinya tarihinde goriilen en biiytik salgin niteligi tagiyan Covid-19 11 Mart
2020 tarihinde pandemi olarak ilan edilmistir (Anjorin, 2020: 199). Belirtilerin 14 giine
kadar ortaya ¢gikmama ihtimali (Li, Guan, Wu, Wang, et al., 2020: 1201) ve hastalig1 birgok
kisinin farkinda olmadan ge¢iriyor olmasi bulasicilik etkisini daha riskli hale getirmistir.
Hastaligin yayilmasindaki en biiylik etkenin diinya genelindeki insan hareketliligi ve bu
hareketliligin de havayolu vasitasiyla yasaniyor olmasi dikkatleri havacilik sektdriine
cevirmistir.

Ulke sinirlarmin kapanmasi ve seyahat yasaklari ile uluslararasi ticari faaliyetlerin durma
noktasi gelmesi yalnizca ekonomik degil ayn1 zamanda sosyo-kiiltiirel agidan da telafi
edilemeyecek diizeyde hasarlar birakabilecektir. Zira bu siirecte hastaligin yayilmasini
onlemeye yonelik getirilen iilkeler arasi uygulama farkliliklarinin da zaman zaman
biirokratik krizlere neden oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte turizmi canlandirabilmek
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icin devletler tarafindan yapilan tiim girisimlere ragmen toplumlarin gezi ve tatil
aligkanliklarinda doniisiim kaginilmaz olmustur. Bu baglamda hastaligin diinya genelinde
yayilmasindaki en onemli faktor olan havayolu tasimaciligi durma noktasina gelmistir.
Havacilik tarihinin en biiyilk krizini yasayan sektoriin oncii sirketleri dahi devlet
destekleriyle ayakta kalmaya caligmaktadir. Covid-19 salgiminin havacilik sektoriine olan
negatif etkileri agagidaki tablolarda sunulmustur:

Tablo 1. Havaalanlar1 2019-2020 Dénemi Istatistikleri

Yolcu Sayilarindaki Havaalani Gelirlerindeki
Bolge Degisim Degisim
Milyon/Yiizde Milyar ABD dolar1/Yiizde
Afrika -149 %-61.4 -2.570 %-59.8
Asya/Pasifik -1,914 %-55.1 -27.600 %-54.9
Avrupa -1,605 %-64.5 -38.800 %-65.4
Latin AL -430 %-61.3 -6.500 %-61.9
Karayipler
Orta Dogu -250 %-59.6 -8.000 %-60.6
Kuzey Amerika -1,263 %-60.4 -21.000 %-60.5
Toplam -5,611 %-59.6 -104.470 %-60.8

Kaynak: ACI Advisory Bulletin — The Impact of COVID-19 on the Airport Business, 2020: 6.

Covid-19 salgimiyla birlikte havacilik sektoriinde yasanan kayiplar tim aktorleri olumsuz
yonde etkilemistir. Tablo.1’de de goriildiigii lizere seyahat maksadiyla havaalanlarina gelen
yolcu sayilarindaki azalma ve bu hareketliligin havaalani gelirlerinde yarattigi negatif
degisim 2019-2020 donemi i¢in yaklagik 105 Milyar dolara ulagmaktadir. Havayolu
sirketlerine yonelik yapilan arastirmalar ise 2019-2020 donemine ait istatistikleri asagidaki
sekilde sunmaktadir:

Tablo 2. Havayolu Sirketleri 2019-2020 Dénemi Istatistikleri

. .. Tasman Yolcu Trafigi Havayolu Sirketlerinin
Havayolu Sirketinin Desisimi c . Ty
- . . egisimi Gelirlerindeki Degisim
Bagh Bulundugu Bolge . .. q -
Milyon/Yiizde Milyar ABD Dolar/Yiizde
Afrika %-58.5 -2.0
Asya/Pasifik %-53.8 -29.0
Avrupa %-56.4 -21.5
LatlnAmerlka 0%-57.4 4.0
Karayipler
Orta Dogu %-56.1 -4.8
Kuzey Amerika %-52.6 -23.1
Toplam %-54.7 -84.3

Kaynak: IATA Airline Industry Economic Performance, 2020: 2.

Tablo 2°de sunulan veriler havayolu tasimaciliginda yasanan krizin boyutlarin1 géz 6niine
sermektedir. Yasanan krizden yalmizca havayollar1 ile havaalanlar1 degil, yukarida
bahsedildigi gibi ugak {ireticileri ve genel havacilik gibi sektordeki diger aktorlerin de
etkilendigi diislinlildiiglinde yeniden toparlanmanin uzun yillar alacagini sdylemek
miimkiindiir. Gelecek yillarda sektorden beklenen degisim asagidaki grafikte sunulmustur.
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Kaynak: ACI Advisory Bulletin — The Impact of COVID-19 on the Airport Business, 2020: 13.

Grafik 3’e gore Covid-19 salginiyla birlikte tarihindeki en kapsamli daralmayi yasayan
havacilik sektoriiniin 2019 yil1 igin baz alinan yiizde yiizliik kapasiteye ulasmasi ancak 2023-
2024 yillarinda saglanabilecektir. Gegmisteki krizlerden farkli olarak toplumsal ¢ekinceler
ve ekonomik toparlanma siireglerinin bir arada yasanacak olmasi gerek tatil gerekse de is
amagh seyahatlerdeki diisiisii aciklayan temel faktorlerdir (Hepburn, O’Callaghan, Stern,
Stiglitz and Zenghelis, 2020: 15).

SONUC

Sektordeki gelisim devamlilik arz etmekte iken asil dnemli olan isletmelerin pastadan
alacaklar1 paymn biiyiikliigii olacaktir. Bu noktada ise akla, krizler asilirken mevcut paylarin
ne oranda yeniden dagitildig1 gelmektedir. Kriz sonrast donemlerde dengelerin degismesiyle
birlikte kartlar yeniden dagitilir ve sirketler krizden ne gibi firsatlarla ¢ikabileceklerini hesap
ederler. Gergek olan bir husus var ki o da nispeten kiigiik ¢aplt olan sirketlerin havaciligin
dogasinda mevcut devasa maliyetler karsisinda ¢ok kisa siire i¢inde yok olabilecekleridir.
Ciinkii krizler daha ¢ok sabit maliyetleri yiiksek olan havacilik isletmelerini etkilemektedir.

Operasyonel ve finansal agidan yonetilmesi en zor is alanlarindan biri olan havayolu
tasimaciligi, personelden hava aracina, yakitindan yer hizmetlerine kadar ¢ok sayida maliyet
kalemini icermektedir. Tiim bunlarin basarili bir sekilde yonetilerek kar edebilmek igin
Ozellikle kriz donemlerinde uygulanacak stratejilerin basarisina baghdir. Zira sabit
maliyetlerin toplam sirket giderleri icindeki oran1 yaklasik 3/2’ye ulasan sektorde karliligin
saglanmasi i¢in operasyonlarin minimum yiizde 65 doluluk oranlariyla gergeklestirilmesi
gerekmektedir (Kaya, 2016: 5). Bunun yan1 sira talebin ¢ok diisiik oldugu kriz donemlerinde
dahi ugus ag1 iznini (slot) kaybetmek istemeyen sirketler zarar etme pahasina da olsa
operasyonlarina devam etmek zorunda kalabilmektedirler. Uluslararasi standartlardan 6diin
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vermeksizin sektordeki donilisime uyum saglamaya yonelik dikkate alinmasi gereken
hususlar asagida siralanmistir;

e Kriz donemlerinde orta ve uzun vadeli planlar yapmak zordur. Krizin 6zelliklerinden
biri olan belirsizlik durumu kararlarin kisa dénemler i¢in verilmesi gerektigine isaret eder.
Dolayistyla krizden sonra olusacak yeni konsepte uyum saglayabilmek i¢in gerekli olan filo
planlamalar1 sektordeki orta ve uzun vadeli biiyliime stratejilerine uygun sekilde revize
edilmelidir. Bu kapsamda operasyonlarini kiralama yoluyla siirdiiren hava ara¢larinin kriz
donemlerindeki maliyetleri 6nemli derecede arttirdigi bilinmektedir. Bu artiglar1 en aza
indirebilmek, envanter planlamasinin muhtemel kriz senaryolari ¢er¢evesinde yapilmasiyla
miimkiin olacaktir.

e Uluslararasi standartlarda ytiriitiilen havacilik operasyonlarindaki tiim faaliyetler
kiiresel piyasalarda mevcut ve muhtemel finansal hareketler dikkate alinarak planlanmalidir.

e Kiriz donemlerinde akla gelen ilk tedbirin maliyetleri kismak oldugu bilinir. Ancak
bu strateji havacilik sektoriinliin parcasit olan nitelikli insan kaynaklarini kaybetmeyi
Onleyecek tedbirler dahilinde uygulanmalidir. Bu kapsamda yiiksek teknolojiye bagh
olmakla birlikte isttihdam edilen nitelikli personelin gelisimi i¢in gerekli olan egitimler her
kosulda desteklenmelidir.

e Biylime ve karliligi arttirmaya yonelik orta ve uzun doénemli planlarin Kriz
donemlerinde iptal edilmesi yerine, kosullar uygun hale geldiginde tekrar uygulamaya
konacak sekilde ertelenmesi tercih edilmelidir.

e Kriz durumlarinda galigsanlarla esgiidiim i¢inde hareket edilecegi ve higbir calisanin
isini kaybetme endisesiyle kars1 karsiya kalmayacagi glivencesi verilmelidir. Zira 6zellikle
zor donemlerde saglanacak motivasyonla birlikte sirkete kars1 gelisen aidiyet duygusu kriz
sonrasinda sirketin toparlanmas1 ve siirdiiriilebilir rekabet giiclinii kaybetmemesi
bakimindan 6nemlidir.

e Tarihsel siiregte de goriildiigii lizere havayolu sirketlerinin krizlerden en az hasarla
c¢ikabilmeleri cogu zaman devlet destegine baglidir. Buna iliskin koordinasyonun yoneticiler
tarafindan etkin bir sekilde yiiriitiilmesi 6nem arz etmektedir.
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