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BASLARKEN

Ticaretin ve kiiresellesmenin Diinya’da ve Tiirkiye’de havacilik sektoriiniin gelismesine
olan etkisiyle havacilik alanindaki biiyiime, bu alanda egitim ve arastirmalarin sayisim1 giderek
artirmaktadir. Sektorel istthdam oranlar1 dogrultusunda nitelikli isgiiciiniin yetistirilebilmesi i¢in
iiniversiteler ¢esitli havacilik programlar1 agmakta, sivil havacilik alaninda yapilan akademik ve
bilimsel calismalar da bu oranda gelisme kaydetmektedir.

Bu noktada biz Maltepe Universitesi olarak sivil havacilik egitimini hem programlar
acarak, hem de bu programlari uluslararas sertifikasyonlar ve akreditasyonlarla da destekleyerek
egitim kalitesinin artirilmasina 6nem vermek suretiyle siirdiirmekteyiz. Mevcut havacilik
programlarimizin tamami Tirkiye’de Sivil Havacilik Genel Midirliigi tarafindan
yetkilendirilmis olup, uluslararas: baglamda da Universitemiz IATA (International Air Transport
Association) tarafindan Yetkilendirilmis Egitim Merkezi (ATC) olarak taninmistir. ALICANTO,
Cambridge International Aviation Academy (CIAA) gibi uluslararasi1 kuruluslar ve egitim
platformlariyla da stratejik isbirlikleri yaparak tecriibe ve bilgi paylasimlari saglamaktayiz.

Havacilik alaninda teorik ve uygulamali egitimin yani sira akademik calismalarin da
hizla iiretildigi gergeginden hareket ederek Maltepe Universitesi olarak Journal of Aviation
Research (Havacilik Arastirmalart Dergisi) gibi uluslararasi bir havacilik dergisine ihtiyag
oldugunu goézlemledik. Havacilik alaninda genis bir yelpazede yenilik¢i ve 6zgiin ¢alismalari bir
araya getirmeyi amaclayan dergimiz, s6z konusu c¢aligmalar araciligiyla alan paydaslarina
dogrudan ulagsmay1, akademi ve havacilik sektorii arasinda koprii kurmayi1 ve yeni ¢alismalar i¢in
elektronik bir kaynak olusturmay1 hedeflemektedir.

Igerik olarak havaciligin her tiirlii konusuna deginen ve bu paylasimi saglayan Journal of
Aviation Research, genis bir paydas kitlesine hitap etmektedir. Sivil havacilik alaninda akademik
caligmalar yapan miihendisler, teknisyenler, teknikerler, 6gretim elemanlar1 ve arastirmacilari
basta olmak {izere sivil havacilik sektor temsilcileri, havacilik otoritesi temsilcileri ve ilgililerin
tamamina seslenen dergimiz havaciligi bir biitiin olarak ele alip yeni gelismeleri ve arastirmalari
bilim diinyasina sunacaktir.

Basta dergimiz editorleri olmak ilizere emegi gegen herkese tesekkiirlerimi sunarim.
Havaciliga goniil veren tiim arastirmacilara faydali olmasini temenni eder, sektore saglayacagi
katkinin artarak devam etmesini dilerim.

Prof. Dr. Sahin KARASAR
Bas Editor / Maltepe Universitesi Rektorii

10



JOURNAL OF

AVIATION
RESEARCH

HAVACILIK ARASTIRMALARI DERGISI

WHILE STARTING

Trade and globalization in effect the development of the aviation sector in the world and
Turkey and the aviation industry is experiencing growth. This situation gradually increases the
number of training and research in the field of aviation. In order to train qualified labor force in
line with sectoral employment rates, universities open various aviation programs, therefore
academic and scientific studies in the field of civil aviation are also improving.

At this point, we, as Maltepe University, continue civil aviation education by opening
programs and supporting these programs with international certifications and accreditations by
giving importance to improving the quality of education. All of our existing aviation program has
been authorized by the Directorate General of Civil Aviation in Turkey. Internationally, the
University has been recognized as an Accredited Training Center (ATC) by IATA (International
Air Transport Association). We cooperate with international organizations and educational

platforms such as ALICANTO, Cambridge International Aviation Academy (CIAA) and provide
experience and knowledge sharing.

Acting on the fact that in addition to theoretical and practical training in the field of
aviation, academic studies are produced rapidly, as Maltepe University, we have observed the
need for an international aviation journal such as the Journal of Aviation Research. Aiming to
bring together a wide range of innovative and original works in the field of aviation, our
magazine aims to reach out to the stakeholders directly, to establish a bridge between academia
and aviation sector and to create an electronic resource for new studies.

Journal of Aviation Research, which deals with all aspects of aviation in its content,
addresses a wide range of stakeholders. Our journal will address the aviation industry as a whole
and present new developments and researches to the scientific world by including engineers,
technicians, lecturers, researchers, civil aviation sector representatives, aviation authority
representatives and all concerned.

I would like to express my gratitude to everyone who contributed, especially to the
editors of our journal. I hope that it will be beneficial for all researchers who are interested in
aviation and I wish that the contribution to the sector will continue to increase.

Prof. Sahin KARASAR, Ph.D.
Cheif Editor / Rector of Maltepe University
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1990 yilindan itibaren baglayan bilgi teknolojilerindeki hizli gelismeler, isletmeler i¢in rekabet ortamini
artirmustir. Bu durum yeni ekonomik diizeninde temel {iretim faktorii olarak karsimiza entelektiiel
sermayeyi kavramini c¢ikarmistir. Entelektiiel sermaye, zenginlik yaratma adma kullanilan bilgi,
enformasyon, entelektiiel miilkiyet ve deneyim anlamma gelmektedir. Orgiitler i¢in entelektiiel sermaye
ise rekabetin ve var olmanin belirleyicisidir. Bu arastirma; bilginin, teknolojinin ve yenilikgi
diigiincelerin en yogun kullamldigi, miisteri memnuniyeti ve sadakati temelli faaliyet gosteren havayolu
isletmelerinde, entelektiiel sermayenin piyasa degerine etkilerini incelemeyi ve firma degerlemesinde
etkinliginin bulunmasini amaglamaktadir. Bu amag cergevesinde, entelektiiel sermaye katma deger
katsayis1 yontemi temel alinarak, kiiresel dlgekte faaliyet gosteren 23 havayolu igletmesinin finansal
gostergeleri incelenmistir. Panel veri analiz yontemi kullanilarak yapilan ¢alisma neticesinde, piyasa
degeri defter degeri orani ile insan sermayesi etkinligi arasinda istatistiksel olarak anlamli ve pozitif
yonlii bir iligki bulgulanmgtir.

Anahtar kelimeler: Havayolu, Entelektiiel Sermaye, Piyasa Degeri, Defter Degeri, Panel Veri Analizi.

The Effects of Intellectual Capital on Market to Book Value Ratio in
Airlines

Abstract

Rapid developments in information technologies, which have started since 1990, have increased the
competitive environment for enterprises. This situation has brought us the concept of intellectual capital as
the basic production factor of the new economic order. Intellectual capital means knowledge, information,
intellectual property and experience used to create wealth. For organizations, intellectual capital has become
the determinant of competition and existence. This research; The aim of this course is to examine the effects

! Bu ¢alisma, “Entelektiiel Sermayenin Hava Yolu Isletmelerinde Finansal Performansa Etkisi” baslikl1
doktqr_a tez.i.nden tretilmistir.
2 Dr. Ogr. Uyesi, Maltepe Universitesi Meslek Yiiksek Okulu, senerodabasoglu@maltepe.edu.tr

©JAR
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of intellectual capital on the market value and to have an effect on the valuation of companies in airline
companies operating on the basis of customer satisfaction and loyalty, where knowledge, technology and
innovative ideas are used most intensively. For this purpose, the financial indicators of 23 airline companies
operating on a global scale were analyzed based on the intellectual capital value added coefficient method.
As a result of the study using panel data analysis method, a statistically significant and positive relationship

was found between market to book value ratio and human capital efficiency.

Keywords: Airline, Intellectual Capital, Market Value, Book Value, Panel Data Analysis

GIRIS

Temel iretim faktorleri olan emek, sermaye, dogal kaynaklar ve girisim, gegerliligini
korumakla birlikte, 1990’lardan itibaren bilgi teknolojilerindeki gelismeler sonrasinda
bilgi, yeni ekonomik yapinin temel iretim faktorlerinden biri haline gelmistir. Bu durum
emek yogundan bilgi yoguna evirilen girisimlerde, “zenginlik yaratma adina kullanilan
bilgi, enformasyon, entelektiiel miilkiyet ve deneyim” anlamina gelen entelektiiel sermaye

(Erdogan ve Donmez, 2014) kavraminin 6nemini ortaya ¢ikarmistir.

Entelektiiel sermaye, isletmelere rekabet tstiinliigii saglayan, gelecegin degerlerini yaratan,
geleneksel muhasebe sistemlerinin iiretmis oldugu finansal tablolarda goriinmeyen bilgi
varliklar1 veya isletmelerdeki maddi olmayan varliklarin tiimiidiir (Odabasoglu, 2018).
Zenginligin yeni kaynagi haline gelen entelektiiel varliklar dar anlamda bilgili insan
kaynaklari, isletmelerde hizmet iiretiminin temel rekabet belirleyicisi olmustur. Rekabetin,
sektorel ve teknolojik gelismelerin yogun ve yikici yasandigi havacilik sektoriinde de
isletmelerin stirdiiriilebilir bir rekabet iistiinliigii elde edebilmeleri, ancak zenginlik yaratan
entelektiiel varliklarin 1y1 bir sekilde tespit edilmesi, degerinin belirlenmesi, anlagilmasi ve
yonetilmesi ile miimkiin olmaktadir. Bu durum entelektiiel sermayenin unsurlari ile

beraber dl¢iilmesini ve degerlemesini ise zorunlu kilmaktadir.

Entelektiiel sermaye konusu son yillarda hem diinyada hem de iilkemizde artan bir sekilde
tartisilmasina ragmen, finansal bazda ve oOzellikle farkli ve Ozgiin Orgiitsel baglami
nedeniyle havayolu sektoriininde etki ve Kkatkilari ¢ok fazla ele alinmamaktadir.
Literatiirdeki bu bosluktan ve havacilik sektoriiniin yapisindan hareketle arastirmanin
amaci havayolu isletmelerinin entelektiiel sermaye durumunun belirlenmesi, isletmelerin
piyasa degerlerine katkilarin1 degerlendirmesidir. Ayrica arastirma 6ne ¢ikan ve sektore
katk1 saglayabilecek entelektiiel sermaye unsurlarimi degerlendirmeyi, bu amagla

alanyazina ve sektore katki sunmayi amaglamaktadir.
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1. KAVRAMSAL CERCEVE

1.1. Entelektiiel Sermaye Kavrami ve Tanimi

1969 yilinda John Kenneth Galbraith tarafindan ilk kez kulllanilan entelektiicl sermaye
kavrami, insan  zekdsina dayanan entelektiiel faaliyetler  bitini  olarak
kavramsallastirilmistir (Alagdz ve Ozpeynirci, 2007). Japon Hiroyuki Itami 1980°de
yayinlanan eserinde “entelektiiel sermaye” kavramini, isletmeye ait soyut kaynaklarin daha
etkin kullanilmasi olarak tanimlamistir (Chang, 2007: 5). Teknolojik gelismeye paralel,
kavram iizerine vyiiriitilen tartismalarda artmustir. Orgiitsel anlamda entelektiiel
sermayeden ilk olarak bahseden Fortune dergisinin editérii Thomas Stewart olmustur.
1991°de yayinlanan ‘‘Beyin Giicli- Brainpower’’ isimli makalesinde, yenidiinya diizeninin
entelektiiel sermayedarlarin kontrolii altinda olacagini 6ne stirmiistiir (Harrison ve
Sullivan, 2000). Stewart kavram fiizerine ¢alismalarini siirdiirmesi neticesinde entelektiiel
sermayeyi, ‘‘zenginlik yaratmak TUzere kullanima sokulabilen bilgi, enformasyon,
entelektiiel miilkiyet ve deneyimler yani entelektiicl malzeme’’ (Stewart, 1997: 20) olarak

tanimlamistir.

Entelektiiel sermaye ve yonetimi firmalarin1 profesyonel destek alabilecegi bir yonetim
stratejisi olmasi ile birlikte bu konuda ilk profesyonel entelektiiel sermaye yoneticisi olan
Leif Edvinsson entelektiiel sermayeyi, “pazarda rekabet istlinligii saglayan bilgi,
uygulama deneyimi, organizasyonel teknoloji, miisteri iligkileri ve profesyonel yeteneklere
sahiplik” (Kanibir, 2004) olarak tanimlamus, “degere déniistiiriilebilen bilgi” (Ozveren ve
Yildiz, 2010) olarak ise 6zetlemistir. Kavram tizerine tanimlamalar gelisen ve farklilasan is
stiregleri nedeniyle artarak siirmektedir. Chen (2008) entelektiiel sermayeyi, “bir sirketin
miilkemmellik amaclarima ulagsmasinda, deger yaratan ve rekabet avantaji saglayan
goriinmeyen varliklari, bilgi ve yeteneklerinin timi” (Chen, 2008) olarak
degerlendirmistir. Birgok farkli tanim olmasmin nedeni, orgiitlere o6zellikle rekabet
baglaminda farklilik Katan varliklarin farkli sektorlerde farkli 6zellikler ile karsimiza
cikmaktadir. Kavram iizerine yiriitilen tartismalarin ortak noktasi ise entelektiiel

sermayenin unsurlaridir.
1.2. Entelektiiel Sermayenin Unsurlari

Entelektiicl sermayeyi daha iyi anlayabilmenin yolu kavrami olusturan temel unsurlari
tanimlamakta yatmaktadir. Entelektiiel sermayeni unsurlari {izerine literatiirde kavramin ilk
tanimlandigr donemde tek boyutluluk iizerine yogunlasirlarken, aslinda sermayenin tek

boyutlu bir yapt olmadigi, aksine iginde bireysel, i¢ ve dis degiskenler, organizasyon
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yapisi, is siireci, sistem vb. birgok degisken bulundurdugu konusuna dogru evirilmistir
(Youndt, Subramaniam ve Snell, 2004).

Genel olarak, Shiu (2006) entelektiiel sermaye unsurlarini; insan sermayesi ve yapisal
sermaye seklinde iki ana gruba, yapisal sermaye unsurunu da organizasyonel sermaye ve
iliskisel sermaye olarak yine iki alt gruba ayrildigi belirtmistir. Ancak literatiirde genel
olarak Stewart (1997) ve Bontis vd. (2000) siniflandirmasi temel alinmaktadir. Buna gore
entelektiicl sermaye unsurlari; insan sermayesi, yapisal sermaye ve miisteri sermayesi
olmak tizere tice ayrilmaktadir (Stewart, 1997; Yildiz, 2011).

Entelektiiel sermayenin ilk ve temel unsuru insan sermayesidir (Karacaer ve Aygiin, 2009).
insan sermayesi, genel olarak ¢alisanlarin sahip olduklart mesleki ve diger konulardaki
bilgi birikiminin, liderlik yetkinliklerinin, inisiyatif ve risk alma becerilerinin, problem
¢ozme yeteneklerinin karisimindan olusmaktadir (Bozbura ve Toraman, 2004). Ayrica
inovasyon kapasitesi, Know-how, ekip c¢alismasi, c¢alisanlarin esnekligi, belirsizlik
durumlarimi tolere edebilmeleri, 6nceki deneyimler, motivasyon, memnuniyet, 6grenme
kapasitesi, baglilik, egitim gibi konularda insan sermayesinin varliklaridir (Ting ve Lean,
2009). Stewart kavraminin 6nemini “insan sermayesine yatirim yapmanin marjinal degeri,
makinelere yatirirm yapmanin marjinal degerinden yaklasik ii¢ kat daha biiyiiktiir”
(Stewart, 1997: 133) diyerek altin1 ¢izmistir. Bu baglamda insan sermayesi entelektiiel
sermayenin sadece basit bir unsuru degil, temel unsur olarak diger unsurlara anlam ve
deger katan, ayn1 zamanda entelektiiel sermayenin kapasitesini daraltan veya genisleten
(Akyiiz, 2011: 65) maddi olmayan varliklari harekete geciren ve maddi varliklarin

operasyonel etkinligini artiran, organizasyonun katalizorii ve en kritik faktoriidiir.

Insan sermayesinin aksine yapisal sermaye, orgiit agisindan zor olusturulmakla birlikte
sahiplik kontrolii baglaminda daha kolay bir entelektiiel varliktir (Gérmiis, 2009). Yapisal
sermaye bir biitiin olarak sirkete aittir (Stewart, 1997: 162). Isletme calisanlarinin
verimliligini dogrudan etkiyen ve bir anlamda destekleyen donanim, yazilim, veri
tabanlari, organizasyonel yapi, bilgi birikimi ve bilgiye ulasabilme becerisi, kiiltiir, ticari

sirlar, iiriin tasarimlar1 ve patentleri kapsamaktadir (isevi ve Celme, 2005).

Miisteri sermayesi, isletmenin pazarlama kanallar1 ve misteri iliskileri vasitasiyla
gelistirdigi bilgilerdir. Isletmenin i¢ ve dis cevresiyle iliskilerini diizenleyen ve ydneten
(GOrmiis, 2009) miisteri memnuniyeti, miisteri iliskileri, miisteri sadakati, imaj, marka ve
dogrudan dagitim kanallari (Ozer ve Ozer, 2012) gibi tiim unsurlarm toplami miisteri

sermayesidir. Kazanimi zor ancak etkisi isletmelere biiytiktiir. Bir isletmenin en zor
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ulastigi sermaye tiirli olarak kabul edilen miisteri sermayesi disariya agik bilgi kanallari,
miisteri tercihleri ve egilimleri ile isletmenin sahip oldugu rekabetci zekanin bileskesi
olarakta tanimlanabilir (Akyliz, 2011: 68).

1.3. Piyasa Degeri / Defter Degeri Orani

Bilgi ekonomisinin giin gegtikge liretime deger katan en Onemli unsur olarak ortaya
cikmasi ve bilgi kaynagi olan entelektiiel sermayenin igletmelerin piyasa degeri iizerinde
yarattig1 pozitif yonlii etkiler (Zaim ve Giiriin, 2007) neticesi isletmelerin defter degeri ile
piyasa degeri arasindaki fark agilmaktadir. Isletme degerlemesinde, piyasa degeri ile defter
degeri arasinda olusan farkin ortaya konulmasi onemli bir konudur. Bu baglamda
isletmelerin piyasa degeri ile defter degeri arasinda olusan farkin nedenleri temelde

(Karapinar ve Ayikoglu, 2013: 297);

o Stoklar gibi bazi varliklar piyasa degerleri olsa da piyasa degerleri ile
degerlenmemesi,
o Isletmenin sahip oldugu veya kendisi tarafindan iiretilen maddi olmayan

duran varliklar (patentler vb.) gergek degerleri ile kayda alinmamasit,

o Varlik ve borg¢ tanimina tam olarak uymayan ancak entelektiiel sermaye gibi

isletmenin sahip oldugu varliklarin bilango dis1 tutulmast,

. Isletmenin yasayan biitiin bir varlik olarak yarattig1 sinerjik etkinin kayda

alinmamasi seklinde siralanabilir.

Bir isletmenin degeri, alicilarin onun igin 6demeye hazir oldugu bedel kadardir. Yani
degeri esasen satici degil alict belirler. Dolayisiyla bir isletme hisse senedi piyasasinin
bictigi degeri tasir. Bu baglamda, isletmenin piyasa degerini; isletmenin borsada islem
goren hisse senetlerinin piyasa fiyati ile sirket disindaki hisse senetlerinin tamaminin
carpimi olustururken defter degerini; sirketin bilangosunda yer alan biitiin borglarin
cikarilmasindan kalan boliim olusturur (Stewart, 1997: 298-299). Isletmenin borsa
degerinin, isletmenin 6z kaynaklariin kag¢ kati oldugunu gosteren bu oran (Aydm, 2008:
56), gliniimiizde entelektiiel sermaye olarak da adlandirilmaktadir (Karapinar ve Ayikoglu,
2013:297) ve su sekilde hesaplanir (Tevfik, 2012: 97);

PDDD=Hisse Senedinin Donem Sonu Piyasa Fiyati / Hisse Senedinin Dénem Sonu Defter

Degeri
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Hisse senedinin donem sonu defter degeri, bilangcoda yer alan toplam 6z sermayenin
dolasimdaki hisse senedi sayisina bdliinmesi yoluyla bulunur (Brealey vd., 2007: 479).
PDDD oranmin bir (1)’den kiigiik olmasi arzulanan bir durum olmamakla beraber,
isletmenin, hissedarlar adina deger tretmedigini gosterir (Tokag, 2012: 166). Sonug

biiyiidiikge hisse senedinin fazla deger kazandig1 anlami ¢ikar (Aydin, 2008: 56).

Isletmelerin sahip oldugu entelektiiel sermayenin bulunmasinda Piyasa Degeri / Defter
Degeri oraninin kullanilmasindaki temel mantik, sirketin sabit varliklarinin (defter degeri)
disinda fakat piyasa degeri i¢inde kalan varliklarinin maddi olmayan varliklar yani
entelektiicl sermaye olarak degerlendirilmesidir (Yereli ve Gersil, 2005). Bu oran
vasitasiyla, bir sirketi benzer durumdaki rakipleriyle veya iginde yer aldigi sektoriin
ortalamasiyla karsilagtirabilir ve aynt zamanda oranlara iligkin yillik karsilagtirmalar da
yapilabilir (Stewart, 1997: 300). Ancak Piyasa Degeri / Defter Degeri orani sadece borsada
hisse senetleri islem goren isletmeler igin uygulanabilmektedir. Hesaplanmasinda
kullanilacak verilerin kolay elde edilmesi, karsilastirilmasi ve basitligi yontemin avantajini
olusturmaktadir (Yildiz, 2011). Bu bakis entelektiiel sermayenin degerini hesaplamak igin
en iyi ve en kolay yolu gibi goriinse de (Gruian, 2011) en biiyiik sakinca, isletmelerin
verimlilik farklarin1 yani farkli uygulanan muhasebe metotlarim1 g6z ardi etmesidir
(Demirkol, 2006: 32). Bununla beraber hisse senetlerinin borsadaki fiyatinin firma disi
faktorler tarafindan belirlenmesi, amortisman uygulamalarindaki farkliliklar ve yasal
esnekliklerden dolay: defter degerinin gerektiginden daha az gosterilme egilimi, bu
yontemin en 6nemli sakincalarini olusturmaktadir (Uzay ve Savas, 2003).

1.4. Literatiirde Yapilan Calismalar

Literatiirde, entelektiiel sermaye ve bilesenlerinin, isletmelerin piyasa degeri iizerinde
onemli etkileri olduguna dair yapilan ¢alismalar dikkat ¢ekmektedir. Bu calismalarda,
isletmelerin maddi kaynaklarin yani sira maddi olmayan kaynaklarmin da isletmelerin

piyasa degeri iizerinde etkili oldugu goriilmektedir.

Rossi ve Celenza (2014), 23 Italyan iiretim firmasmin finansal performansi ile entelektiiel
sermaye arasindaki iligkiyi dogrusal regresyon analizi ile incelemiglerdir. Caligmalar
Italyan imalat sektoriinde entelektiiel sermayenin firma performansmni agiklamada biiyiik
bir siiriicii oldugunu kanitlar niteliktedir, ancak yonetim ve yatirimci agisindan entelektiiel
katma deger katsayis1 (EKDK) yararhiligi ve gecerliligi daha ileri arastirmalar ile

stnanmalidir.
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Firer ve Williams (2003), Giiney Afrika Cumhuriyeti Johannesburg borsasina kayith
banka, elektrik, bilgi teknolojileri ve hizmet sektdriinde faaliyet gosteren 75 adet firmanin,
entelektiicl sermayesi ile finansal performansi arasindaki iliskiyi ¢oklu dogrusal regresyon
analizi yontemiyle incelemislerdir. Yaptiklar1 ¢alismada piyasa degeri ile insan sermayesi
arasinda negatif fakat anlamli sonuglar, yapisal sermaye ile piyasa degeri arasinda pozitif
ve anlamli sonuglar elde etmislerdir. Nihayetinde Giiney Afrika firmalarinin mevcut is
ortami ve pazar gelistirme ¢abalarina ragmen, fiziksel sermayeye entelektiicl sermayeden
daha fazla agirlik verildigi, bu durumunda gelecekte uluslararasi ekonomik topluluklarla
yapilan faaliyetlerde ve 1is diinyasinda olumsuz sonuglar dogurabilecegi kanisina

varmiglardir.

Oztiirk ve Demirgiines (2007), Istanbul Menkul Kiymetler Borsasina (IMKB, giincel ismi
ile Borsa Istanbul, BIST) kayith iiretim sektdriinde faaliyet gdsteren 30 adet firmanin
2000-2002 donemine ait verilerini kullanarak, entelektiiel sermaye ve bilesenleri ile
isletmelerin finansal performansi arasindaki iliskileri Coklu Regresyon analizi yontemiyle
incelemislerdir. Yalniz ¢aligmalarinda Pulic’in 6nerdigi katma deger (KD) hesaplamasi
yerine ekonomik katma deger (EKD) hesaplamasini kullanmislardir. Kaldirag orani,
isletme biyiikligli ve 0z sermaye getirisini kontrol degiskenleri olarak kullanarak
yaptiklar1 analizler neticesinde; piyasa degeri defter degeri oran1 (PDDD) iizerinde fiziksel
sermayenin (FSE) ve yapisal sermayenin (YSE) pozitif yonli etkisinin oldugu, insan
sermayesi etkinligi (ISE)’nin ise yalnizca PDDD iizerinde etkisinin oldugu sonuglarina

ulagmiglardir. Ayrica PDDD iizerinde FSE ve YSE’nin etkili oldugu fakat entelektiiel

sermayenin firmalarin degeri tizerinde yeterince etkili olmadigi sonuglarina ulasmislardir.

Tablo 1. Entelektiiel Sermaye ve Finansal Performans iliskisine Yonelik Calismalar

DONEM / ORNEK / BAGIMLI | BAGIMSIZ | KONTROL
ARASTIRMACILAR MODEL DEGIiSKEN | DEGISKEN | DEGISKENI SONUCLAR
ital %005'20811{. 5 93 EKDK EKDK ile
Rossi ve Celenza alyan Ureim Sektoru FSE PDDD (iliski
Firma, PDDD -
(2014) Dogrusal Regresyon ISE yok) (+
g ceresy YSE Korelasyon)
Analizi
2001
Giiney Afrika Cumhuriyeti;
. . Banka, Elektrik, Bilgi FSE KO FSE +PDDD
Firer ve Williams knoloiileri - : ISE - PDDD
(2003) Teknolojileri ve Hizmet PDDD ISE 1B YSE -
Sektorti; 75 Halka Agik YSE oG PDDD
Firma Coklu Dogrusal
Regresyon Analizi
2000-2002 KO FSE + PDDD
Oztiirk ve Demirgiines | IMKB; Uretim Sektoriinde PDDD FSE B ISE + PDDD
(2007) 30 Firma; ISE 0G YSE +
Coklu Regresyon YSE PDDD
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Tablo 1. Devami

2005
. IMKB Teknoloji KO Regresyon
Kayal, Yereli ve Ada Sektoriinde 9 Firma; PDDD FSE 1B sonuglari
(2007) ISE
Korelasyon ve Coklu oG anlamsiz
YSE
Regresyon
2007
Karacaer ve Aygiin IMKB 50 Firma, PDDD FSE 1B IF:)SDIIED EI)S+E
(2009) Korelasyon ve Coklu ISE oG YSE‘ '
Regresyon YSE Anlamsiz
1MKB232 ?&igllt?l yillar EKDK ile
Sahin ve Alabay itibariyle 20,21,20 KOBI; PDDD FSE KO PDDD
(2011) Korel Cokl ISE 1B Anlamsiz
orelasyon ve ( oklu YSE FSE + PDDD
Regresyon

Karacaer ve Aygiin (2009), IMKB’ye kayitli 50 adet firmanm 2007 yilma ait verilerini
kullanarak, entelektiiel sermaye ve bilesenleri ile isletmelerin finansal performansi
arasindaki iligkileri korelasyon ve c¢oklu regresyon analizi yontemiyle incelemislerdir.
Kaldirag orani1 ve 6z sermaye getirisini kontrol degiskeni olarak kullanarak yaptiklari
analizlerden; Korelasyon analizi neticesi entelektiiel sermaye unsurlari ile piyasa degeri
defter degeri arasinda istatistiksel olarak anlamli iliskilerin olmadigini tespit etmislerdir.
Coklu Regresyon analizi sonucunda PDDD ile entelektiiel sermaye bilesenleri arasinda

pozitif fakat istatistiksel olarak anlamli olmayan sonuglara ulasmislardir.

Sahin ve Alabay (2011), 2008-2010 déneminde IMKB’ye kayitli, yillar itibariyle 20, 21,
20 Kiiciik ve Orta Biiyiikliikteki Isletmenin (KOBI), entelektiiel sermaye ve bilesenleri ile
isletmelerin finansal performansi arasindaki iligkileri korelasyon ve ¢oklu regresyon analizi
yontemiyle incelemislerdir. Kaldirag orani ve isletme biiyiikliigiinii kontrol degiskeni
olarak kullanarak yaptiklar1 Pearson ikili korelasyon analizi neticesi; yapisal sermaye
(YSE) harig biitiin degiskenler arasinda dogrusal, pozitif ve anlaml iligskilerin varligini
tespit etmislerdir. Regresyon analizi sonucunda da entelektiiel sermaye bilesenlerinden
insan sermayesi etkinligi (ISE) ve fiziksel sermaye etkinligi (FSE)’nin piyasa defter degeri
oranmm1 (PDDD) pozitif ydnde etkiledigi sonucuna ulasmuslardir. Ozellikle yaptiklar:
calisma kiiresel krizin oldugu bir donemi kapsamaktadir. Bu baglamda neticede,
entelektiiel sermaye kavraminin KOBI’ler de basar1 ve performansi artirmak icin énemli
oldugu ve bilgiye dayali yonetim anlayisinin benimsenmesinin faydali olacagi sonucuna

ulagmiglardir.

Kayali, Yereli ve Ada (2007), IMKB’ye kayith teknoloji sektdriinde faaliyet gosteren 9

adet firmanin 2005 yilina ait verilerini kullanarak, entelektiiel sermaye bilesenleri ile
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isletmelerin finansal performansi arasindaki iligkileri Coklu Regresyon analizi yontemiyle
incelemiglerdir. Kaldirag orani, isletme biyiikligi ve 6z sermaye getirisini kontrol
degiskenleri olarak kullanarak yaptiklar1 analizlerde; Salehi, Enayati ve Javadi (2014) gibi
Ante Pulic tarafindan gelistirilen katma deger (KD) yerine ekonomik katma deger (EKD)
kullanmiglardir. EKD hesaplamalarinda agirlikli sermaye maliyeti hesaplamalarini %6, %8
ve %10 alarak gergeklestirmislerdir. Yaptiklari korelasyon analizi sonucunda; entelektiiel
sermaye unsurlarindan sadece insan sermayesinin verimlilik tizerinde pozitif bir etkiye
sahip oldugu fakat sermaye maliyeti arttik¢a bu etkinin azaldig1 sonucuna ulasmislardir.
Ayrica kullanilan fiziksel sermaye ile 6z sermaye etkinliginin teknoloji firmalarinda
entelektiiel sermaye unsurlarina nazaran, verimliligi daha ¢ok etkiledigini bulmuslardir.
Regresyon analizi sonucunda korelasyon analizi sonuglarini destekler nitelikte sonuglara
ulasamadiklar1 ¢alismanin nihayetinde, IMKB’de islem goéren teknoloji firmalarmin
entelektiiel sermaye unsurlarina gerekli onemi vermedikleri, daha g¢ok faaliyetlerinde
finansal varliklara nem verdikleri sonucuna ulasmislardir. Ilgili kavramsal cerceveden

hareketle;

Hipotez 1. Isletmelerin piyasa degeri-defter degeri ile entelektiiel sermaye unsurlari

arasinda istatistiksel agidan anlamli ve pozitif bir iligki vardir.
2. YONTEM

Bu calismanin amaci, isletmelerin bilancolarinda goéziikmeyen fakat yogun rekabet
ortaminda hayatta kalmalarini saglayan ve performansini onemli diizeyde etkiledigi
varsayilan entelektiiel sermayenin, kiiresel baglamda faaliyet gosteren havacilik
sektoriindeki orgiitlere, EKDK (Entelektiiel Katma Deger Katsay1) yontemiyle 6lglimiiniin
yapilmast ve arastirma hipotezinin sinanmasidir. Bu maksatla aragtirma kapsamindaki

sirketlerin ikincil verilerine panel veri analizi yapilmistir.
2.1.  Evren ve Orneklem

Arastirma evreninin Skytrax firmasmin (www.airlinequality.com), degerlemesini yaptigi
havayolu isletmeleri olusturmaktadir. Skytrax se¢ilmesinin esas nedeni havayolu
isletmelerini verdikleri ugus ve yer hizmetlerini, isletmelerin sahip oldugu insan sermayesi
ve yapisal sermayeyi yani entelektiiel sermayeyi puanlama (yildiz) usulii ile gosteren ve
kiiresel baglamda bu alanda s6z sahibi tek derecelendirme kurulusu olmasidir. Maksimum

gozlem sayisini i¢in 181 adet havayolu isletmesi veri seti kapsamina dahil edilmistir.
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Isletmelerin 69’unun finansal tablolar1 elde edilememistir. Ayrica 32 adet havayolu
isletmesinin kendi iilkelerine ait milli finansal raporlama standartlarini kullandigi, 10 adet
isletmenin borsaya kote olmadigi, 20 adet isletmenin diger havayolu isletmeleri altinda
faaliyet gosterdigi dolayisiyla finansal tablolarini yayinlamadigi tespit edilmistir. Bunlarla
beraber, 12 adet isletmenin bazi yillarda finansal tablolarim1 veya yillik raporlarini
yayinlamadiklar1 goriilmiistiir. Ayrica 2 adet isletmenin kaldirag oranlariin ¢ok yiiksek
olmas: ve arastirma kapsamina dahil edilen yillarda siirekli olarak zarar agiklamalar
nedeniyle ¢alisma kapsamina alinmamistir. Bu baglamda, 145 adet isletme direk olarak

arastirma kapsami disinda tutulmustur.

Geriye kalan 36 adet isletmeden bazilarinin 2005 yilindan itibaren UFRS olarak finansal
tablolarin1 hazirladiklar: goriiliirken bazilarimin ise 2012 yilinda UFRS standartlarina gegis
yaparak finansal tablolarini hazirladiklari tespit edilmistir. Dengeli panel veri seti (her bir
yatay kesit biriminin ayni sayida zaman serisi verisine sahip olmasi) kurulabilmesi ve
maksimum gozlem sayisini elde edebilmek adina 2007-2014 yillari arasi finansal tablolari
UFRS olan ve borsaya kote olan toplam 23 adet havayolu isletmesi ¢aligma kapsamina

alimmustir. Calisma kapsamina alinan isletmeler Tablo 2’de gosterilmistir.

Tablo 2. Arastirma Kapsamina Alman Havayolu Isletmeleri

SI'\IFE)A HAVAYOLU isMi ULKESI G(I')%Ll;ail'}qéﬁ i%RDSS
BORSA
1 | AEGEAN AIRLINES YUNANISTAN ATINA AEGN.AT
2 | AER LINGUS IRLANDA LONDRA AERL.L
3 | ARRONEOT RUSSIAN RUSYA MOSKOVA AFLT
4 | AIR ARABIA Eﬁ‘ﬁ‘ﬁﬁéﬁ{“ DUBAI AIRARABIA
5 | AIR CHINA CiN HONG KONG 0753.HK
6 | AIR FRANCE-KLM FRANSA PARIS AF.PA
7 | AIR NEW ZEALAND YENI ZELLENDA YENI ZELANDA | AIR.NZ
8 i'l'gt'lA,\lESUTHERN CiN HONG KONG 1055.HK
9 | EASYJET INGILTERE LONDRA EZJ.L
10 | EL AL ISRAEL AIRLINES ISRAIL TELAVIV ELALTA
11 | FINAIR FINLANDIYA NASDAQ FIA1S
12 | GOL LINHAS AEREAS BREZILYA NEWYORK GOL
13 | ICELAND AIR [ZLANDA IZLANDA ICEAIR
14 | JAZEERA AIRWAYS KUVEYT KUVEYT JAZEERA

10
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15 |JET2.COM INGILTERE LONDRA DTG.L

16 | KENYA AIRWAYS KENYA NAIROBI KQ

17 | KOREAN AIR GUNEY KORE KORE 003490.KS
18 | NORWEGIAN AIR NORVEC NASDAQ NASO

19 | QANTAS AIR AVUSTURALYA AVUSTURALYA | QAN.AX
20 |RYANAIR IRLANDA NASDAQ RYAAY
21 SA’?‘SLS;E’E‘SD'NAV'AN ISVEC STOKHOLM SAS.ST

22 | THOMAS COOK AIRLINES |INGILTERE LONDRA TCG.L

23 | TURKISH AIRLINES TURKIYE ISTANBUL THYAO.IS

2.2.

Arastirmada Kullamlan Model ve Degiskenler

Arastirmada Ante Pulic’in 2004 yilinda gelistirdigi, Entelektiie]l Katma Deger Katsayisini

(EKDK) olusturan unsurlar1 fiziksel sermaye etkinligi (FSE), insan sermayesi etkinligi

(ISE), yapisal sermaye etkinligi (YSE) ile Piyasa Degeri-Defter Degeri (PDDD) arasindaki

iliskiler asagida gosterilen panel veri modeli kullanilarak ortaya konulmaya ¢alisilacaktir.

Model I: PDDD:it = ap +p1 FSEit + B2 ISEit + B3 YSEit + B4 KOit + Bs IBit + it
Bu modelde, i=1,2, ........... N havayolu isletme sayisini (23 isletme),
t=1,2,3, .cuuee T zaman donemlerini (yillik 8 donem) gdstermektedir.

N x T ise veri setindeki toplam gozlem sayisini (184) vermektedir.

Modelde yer alan bagimsiz degiskenlerin, bagimli degiskeni agiklama konusunda

giicii olup olmadigi, gecerliligi tespit edilen modelin ¢6ziimiinden elde edilen katsayilarin

istatistiksel olarak anlamli olup olmamast ile belirlenmektedir.

Tablo 3. Degiskenler ve Hesaplanmasi

DEGISKENLER HESAPLAMALAR
BAﬁGIMLI Piyasa Degeri-Defter PDDD Hisse Senedinin Dénem Sonu Piyasa Fiyati /
DEGISKEN Degeri Hisse Senedinin Dénem Sonu Defter Degeri

Fiziksel Sermaye

Etkinligi FSE | Katma Deger / Varliklarin Defter Degeri

BAGIMSIZ [nsan Sermayesi ISE | Katma Deger / Toplam Personel Gideri

DEGISKENLER | Etkinligi

Yapisal Sermaye YSE | Yapisal Sermaye / Katma Deger

Etkinligi
KONTROL Kaldirag Orani KO | Toplam Borglar / Toplam Varliklar
DEGISKENLERI Isletme Biiyiikliigii 1B Firmanin Piyasa Degerinin Dogal Logaritmasi

11
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3. BULGULAR
3.1. Panel Birim Kok Testi

Panel veri analizinde verilerin birim boyutunun yaninda zaman boyutununda olmasi, panel
birim kok testinin 6nemini artirmaktadir. Ciinkii bir zaman serisinin analizinde o seriyi
yaratan siirecin zaman igerisinde duragan (Sabit) olup olmamasi sahte regresyona neden
olarak yaniltici sonuglarin olusmasina, yani geleneksel t, F testleri ile R? degerlerinin

sapmali sonuglar vermesine sebebiyet vermektedir (Tatoglu, 2013b: 199).

Arastirmada 2007-2014 donemini kapsayan 8 yil (T) ve 23 havayolu isletmesi (N), CDim

T<N testinin uygulanabilmesi i¢in gerekli sartlar1 saglamaktadir.

Tablo 4. Degiskenlerin Yatay Kesit Bagimlilik Testleri

Degiskenler Kesit Dénem | Orneklem CD -Test Istatistigi CD -Test Olasihk
PDDD 23 8 184 7.02 0.000
FSE 23 8 184 1.93 0.054**
ISE 23 8 184 4.73 0.000
YSE 23 8 184 4.86 0.000
KO 23 8 184 10.65 0.000
1B 23 8 184 10.66 0.000

** 0,01 ve 0,05 anlamhlik diizeyinde Ho hipotezinin kabuliinii gosterir

Tablo 4 degerlendirildiginde, FSE degiskeni disinda kalan (PDDD, ISE, YSE, KO ve IB)
degiskenlerinin olusturdugu serilerde CDym test olasilik degerleri 0,05 kritik degerinden
kiiciik ¢iktigi igin Ho hipotezi reddedilerek yatay kesit bagimliliginin oldugu sonucuna
ulagilmigtir. FSE degiskeninin olusturdugu seride ise CDywm test olasilik degerleri 0,05
kritik degerinden yiiksek ¢iktig1 i¢in Ho hipotezi reddedilememis ve bu serilerde yatay kesit

bagimliliginin olmadig1 sonucuna ulagilmistir.

Literatiirde panel birim kok kapsaminda gelistirilen testlerin iki kusaga ayrildigi
goriilmektedir. Eger panel veri setinde; yatay kesit bagimlilig1 varligi reddedilirse birinci
kusak panel birim kok testleri uygulanirken, yatay kesit bagimliligi varsa ikinci kusak
panel birim kok testlerini kullanmak daha tutarli, etkin ve giicli tahminlemeyi
saglamaktadir (Cinar ve Ozcalik, 2014). Dolayisiyla ¢alismanin ilerleyen bashig: altinda
tutarl1, etkin ve giiglii tahminlemeyi saglamak igin hem birinci kusak hem de ikinci kusak

panel birim kok testleri, veri setine uygulanacaktir.
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Tablo 5. Degiskenlerin Temel Diizey Panel Birim Kok Testleri

NP ikinci Kusak
Birinci Kusak Testler Testler
Sabit Pelsianr,an Pels';anr’an
Degiskenler |  Sabit + Harris | Harris and and Hadri Hadri | Pesaran | Pesaran
Trend Tzavalis | Tzavalis Shin Shin Z Z Z Z
istatistik | Olasiik W W Istatistik | Olasihk | istatistik | Olasihk
Istatistik | Olasihk
Sabit 0.4221 0.0002 -4.7153 0.0000 5.4426 | 0.0000**| -0.588
PDDD 0.278**
S.?Ee';(f‘ 0.1205 |0.0668** | -1.3438 | 0.0895** | 3.3413 |0.0004**| 0.542 |0.706**
Sabit 0.2666 | 0.0000 | -4.4257 | 0.0000 | 5.7606 |0.0000**| 1.221 | 0.889**
FSE Sabit & 0.1332 | 0.0000 8.62 0.0000 002 | 0.096 2 0.131**
Trend -0.1 . -8.6211 . 1.3 .0968 -1.121 131
Sabit 0.3105 | 0.0000 | -6.9236 | 0.0000 | 5.0566 |0.0000**| -1.774 0.038
ISE Sabit & 0.0319 | 0.000 9.53 0.0000 | 0.782 0.2169 0.362 | 0.641**
Trend -0.031 .0005 -9.5377 . .7828 .21 . .641
Sabit -0.0217 | 0.0000 |-11.4777 | 0.0000 | 1.9033 |0.0285**| 0.604 | 0.727**
YSE Sabit & N
Trend -0.2763 | 0.0000 |-10.7200 | 0.0000 | -0.1256 | 0.5500 1.438 | 0.925
Sabit 0.6954 |0.6605** | -1.0501 |0.1468**| 9.6727 |0.0000**| 1.292 | 0.902**
KO Sabit & 0.1270 |0.0771**| -4.1611 | 0.0000 | 2.9425 |0.0016**| -1.401
Trend ' ) ) ) ) ) ) 0.081**
Sabit 0.2118 | 0.0000 | -4.3494 | 0.0000 | 4.3362 |0.0000**| 0.104 |0.542**
1B i
S?E;;(f‘ -0.0615 | 0.0002 | -5.1888 | 0.0000 | 1.7903 |0.0367**| -3.463 0.000

** 0,01 ve 0,05 anlamhilik diizeyinde Hadri testi icin ha hipotezinin kabuliinii diger testler i¢in Ho
hipotezinin kabuliinii, gosterir (Birim Kok Vardir-Duragan Degildir)

Tablo 5°de galisma ¢ergevesinde kullanilan degiskenlerin birinci kusak ve ikinci kusak
panel birim kok testlerinin temel diizey sonuglari yer almaktadir. Temel diizeyde 23
havayolu firmasi ve 184 gozlem bulunmaktadir. Birim kok testinde, olasilik degerinin sifir
(0) veya sifira yakin ¢ikmasi serilerin duragan, bir (1)’e yakin veya 1 ¢ikmasi ise birim kok
varliginin kabul edilmesi (Cmar, 2010) anlamma gelmektedir. Birim kok testinde
hipotezler ters kuruldugu icin olasilik degerinin, bir (1)’e yakin veya 1 ¢ikmasi serilerin
duragan, sifir (0) veya sifira yakin ¢ikmasi ise birim kok varliginin kabul edilmesi

anlamina gelmektedir.

Bu varsayimlar altinda Tablo 5°de listelenen olasilik degerleri incelendiginde, testlerinin
olasilik degerleri PDDD ve KO degiskenleri disinda 0,05 Kritik degerinden kiigiik ¢iktigi
icin Ho hipotezi reddedilir. Bunun anlami degiskenlerde birim kok yoktur ve seriler
duragandir. Ancak PDDD ve KO degiskenlerinin olasilik degerleri 0,05 kritik degerinden
yiiksek ciktigi igin Ho hipotezi reddedilemeyerek, bu degiskenlerin duragan olmadigina
karar verilir. Hadri birim kdk test sonuglarina gore ise tiim degiskenlerde Ho hipotezi
reddedilir. Bunun anlami biitiin degiskenlerde temel diizeyde birim kokiin varligindan soz

edilmektedir ve serilerin duragan olmadigina karar verilir. Bu baglamda, Tablo 6’da birinci
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dereceden farklarla kurulan panel veri modelinin hata terimlerine uygulanan birim kok

varligina dair test sonucu yer almaktadir.

Tablo 6. Tahmin Edilen Panel Veri Modelinin Birim Kok Testleri

L IKINCi KUSAK
BIRINCI KUSAK TESTLER TESTLER
Im, Im,

MODELLER Harris | Harris | Pesaran | Pesaran | Hadri Hadri | Pesaran | Pesaran
Tzavalis | Tzavalis | and Shin | and Shin Z 4 4 Z
istatistik | Olasihk w wW istatistik | Olasihik | Istatistik | Olasiik

istatistik | Olasiik
Model | APDDD | 0.1686 | 0.0000 | -14.0037 0.0000 2.6097 |0.0045** | -1.291 | 0.098**

** 0,01 ve 0,05 anlamhlik diizeyinde Hadri testi icin Ha hipotezinin kabuliinii diger testler icin Ho
hipotezinin kabuliinii, gosterir (Birim Kok Vardir-Duragan Degildir)

Tablo 6°dan goriilecegi tizere, tahmin edilen panel veri modelinin hata terimlerine Harris
Tzavalis, Im, Pesaran, Shin, Hadri ve Pesaran birim kok testleri uygulanmistir. Model |
(APDDD) hata terimlerine uygulanan Hadri birim kok test sonucu, modelde birim kdk
varlhigina igaret etmektedir. Buna ragmen Harris Tzavalis ve Im, Pesan, Shin test sonuglari
modelin hata terimlerinde birim kok olmadigimi yani modelin duragan oldugunu, ayrica
Pesaran test sonucunda %10 anlamlilik seviyesinde modelin duragan oldugunu sdylemesi

nedeniyle, APDDD modeli ¢alisilacaktir.
3.2. Panel Veri Tahmin Yonteminin Sec¢ilmesi

Klasik model, sabit etkiler modeli ve rassal etkiler modellerinden hangisinin kullanilacagi
onsel bir tercihle yapilabilecegi gibi, bir grup test uygulayarak da yapilabilmektedir. Test
sonuglarina gore karar vermek daha giivenilir olacagindan dolayi, etkin tahmin metodunun
belirlenebilmesi i¢in sabit etkiler modelini klasik modele karsi test eden F testi, rassal
etkiler modelini klasik modele kars1 test eden Breuch- Pagan LM-ALM ve Score testi ile

sabit etkiler modelini rassal etkiler modeline kars1 test eden Hausman testi uygulanacaktir.
Tahmin edilen panel veri modeli igin yapilan F testi sonucu tablo 7° de gosterilmistir.

Tablo 7. Tahmin Edilen Panel Veri Modelinin F Testi

Modeller Bagimh Cross-section F Cross-section F Cross-section Chi-square
Degiskenler Kisit Olasiik Olasihik
Model | APDDD (22,133) 0.98 0.4953**

** 0,01 ve 0,05 anlamhlik diizeyinde Ho hipotezinin kabuliinii gosterir

Tablo 8’e gore sabit etkiler modeli ile tahmin edilen panel veri modeli ig¢in F olasilik
degerleri 0,05 kritik degerinin iizerinde ¢iktig1 i¢in, birim etkilerin sifira esit oldugu Ho

hipotezi reddedilemez. Yani tahmin edilen modellerde birim etkilerin var olmadigi
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dolayisiyla etkin tahmin edici modellerin sabit etkiler modellerine karst havuzlanmis en

kiiglik kareler (HEKK) modeli oldugu sonucuna ulasilir.

HEKK modelini rassal etkiler modeline kars1 test etmek i¢in kii¢iik 6rnek ozellikleri daha
iyi olan Score testi onerilmektedir (Tatoglu, 2013a:176). Bu baglamda tahmin edilen
model ile yapilan Breusch- Pagan ALM test istatistikleri ile Score test istatistikleri ve

olasilik degerleri tablo 9” da gosterilmektedir.

Tablo 8. Tahmin Edilen Panel Veri Modelinin ALM ve Score Testi

“ Breusch-Pagan 2 Score 2
Modeller poagimi | ALM istatistigi g'l;';"li istatistigi S(ffarseli
21$ X2 (1) |11} X2 (1) 11
Model 1 APDDD 0.68 0.4083** 0.00 1.000**

*%(,01 ve 0,05 anlamlilik diizeyinde Ho hipotezinin kabuliinii gosterir

Breusch-Pagan ALM testi ile Score testi sonuglari, elde edilen olasilik degeri, 0,05 kritik
degerinden kiigiik oldugunda, birim etkilerin varyansinin sifira (0) esit oldugu Ho hipotezi

reddedilmekte ve dolayisiyla klasik modelin uygun olmadigi, anlasilmaktadir.

Bu baglamda ALM ve Score test olasilik Sonuglarini gosteren tablo 9’a gore; modelin
olasilik degeri 0,05 kritik degerinden yiiksek oldugu igin Ho temel hipotezi reddedilemez.
Yani tahmin edilen model i¢in klasik model uygun olup, havuzlanmis en kiigiik kareler

(HEKK) yontemi ile analizler yapilacaktir.

Tahmin edilen model i¢in uygulanan F testi, Breusch-Pagan ALM ve Score testleri sonucu,
etkin analiz metodunun klasik model (HEKK) ¢ikmasi nedeniyle, sabit etkiler modeli
(SEM) ile rassal etkiler modelleri (REM) arasindaki etkin analiz yonteminin tespiti i¢in

gerekli olan Hausman testi uygulanmayacaktir.
3.3. Genel Varsayimlarin Testi

Panel Veri Modelinde hata teriminin, birim igerisinde veya birimlere gore esit varyansh
(homoskedastik), otokorelasyonsuz ve birimler arasi korelasyonsuz (yatay kesitsel
bagimsizlik) oldugu varsayimlar1 yapilmaktadir (Tatoglu, 2013a: 197). Bu varsayimlarin
saglanamamasi durumunda, standart hatalarin yanlis tahmin edilmesine ve dolayisiyla

parametrelerin etkinlik kaybina neden olmaktadir (Giiris, 2015: 71).

Eger tahmin edilen modelde degisen varyans (Heteroskedasite), otokorelasyon veya yatay
kesitsel bagimlilik (birimlerarasi korelasyon) varsayimlarindan en az bir tanesi varsa,
Huber, Eicker ya da White tahmincisi olarak bilinen ‘Heteroskedastik Direngli Varyans

Tahmincisi’ kullanilmalidir  (Tatoglu, 2013a: 241-242). Bu tahmin yOntemi

15




Odabasoglu, S. (2019). Havayolu isletmelerinde Entelektiiel Sermayenin Piyasa Degeri-Defter Degeri Oranma Etkileri. Journal of
Aviation Research, 1(1), 1-23.

heterosikedasitenin varliginda etkin iken, Arellano, Froot ve Rogers, Wooldridge ve
Newey-West tahmincileri hem heteroskedasitenin hem de otokorelasyon varliginda
direngli tahminciler vermektedir. Bununla beraber eger modelde yatay kesitsel bagimlilik
da varsa, Parks-Kmenta, Beck-Katz ve Driscoll-Kraay (T<N durumunda gii¢liidiir)
tahmincileri degisen varyans, otokorelasyon ve birimlerarasi korelasyon varliginda direngli
tahminciler vermektedir (Tatoglu, 2013a: 277). Bu tahmin yontemleri sonucunda, standart
hatalar biraz biiyiiyerek t istatistik degerleri diismekte ve giiven araliklar1 genislemektedir
(Tatoglu, 2013a: 241-242).

Bu baglamda, ilk 6nce tahmin edilen modelin sirasiyla degisen varyans (heteroskedasite),
otokorelasyon ve yatay kesitsel bagimlilik (birimlerarasi bagimlilik) testleri yapilacaktir.

3.4. Breusch-Pagan/ Cook- Weiesberg Heteroskedasite Testi

Kesit verilerin kullanildigi modellerde degisen varyans probleminin ortaya g¢ikabilecegini
ve bunun g6z ardi edilmemesi gereken bir durum oldugu belirtmektedir (Erdogan ve
Doénmez, 2014). Panel veri modelleri ile galisirken, birim i¢i degisen varyans ¢ok 6nemli
bir problem olmamakla beraber, birimler aras1 degisen varyans, standart hatalarin sapmali
198-199),
olmamasina sebep olmaktadir (Giiris, Caglayan ve Giiris, 2011: 257).

olmasina (Tatoglu, 2013a: dolayisiyla parametre tahmincilerinin etkin

Bu baglamda kurulan modelde degisen varyans probleminin olup olmadigina dair, normal
dagilim ihlallerinde de kullanilan Breusch-Pagan/Cook- Weiesberg testi yapilacaktir.
Breusch-Pagan (1979) / Cook- Weiesberg (1983), kalint1 karelerini bagimli, bagimsiz
degiskenlerin karelerini ve ¢apraz carpimlarini bagimsiz degisken olarak alip, degisen

varyansi test etmektedir (Tatoglu, 2013a: 200-201).

Tablo 9. Tahmin Edilen Panel Veri Modelinin Degisen Varyans Testi

Modeller Bagimh F F F Score X? (1) Score X?
Degiskenler Istatistik Kisit Olasiik Istatistigi Olasiik
Model | APDDD 0.00 (1, 159) 0.9730** 0.00 0.9728**

** 0,01 ve 0,05 anlamhlik diizeyinde Ho hipotezinin kabuliinii gosterir.
Tablo 9°da yer alan Breusch-Pagan/Cook-Weiesberg ile yapilan degisen varyans
(heteroskedasite) testi sonucuna gére modelin olasilik degeri, 0,05 kritik degerinden biiyiik
oldugundan, sabit varyansi (homoskedasite) ifade eden Ho hipotezi reddedilemez. Model |
(APDDD) modelinde degisen varyans (heteroskedasite) yoktur. Bu model igin normal

panel HEKK ile analizler yapilacaktir.
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3.5. Durbin-Watson (D-W) Otokorelasyon Testi

Panel Veri Modelinde, otokorelasyon daha ¢ok birim etki nedeniyle meydana gelmektedir.
Eger modelde birim etki olmasa bile, birlesik hatadaki otokorelasyon azalirken, artik
hatadaki otokorelasyon etkilenmez. Bu nedenle katsay1 etkinligini ortadan kaldiracak bu
durum i¢in artik hatadaki otokorelasyonun test edilmesi énemlidir. Bu baglamda, zaman
serisi verilerle galisilirken otokorelasyon varligini sinamada en temel testlerden biri olan
Durbin-Watson (D-W) testi, HEKK modelde veri setinin panel yapis1 gbz ardi edilerek
tahmin yapildigindan, burada da kullanilabilmektedir (Tatoglu, 2013a: 203).

Tablo 10. Tahmin Edilen Panel Veri Modelinin Otokorelasyon Testleri

Bagimh d
Modeller Degiskenler D-W Kisit do du istatistigi 4- du 4- do
Model | APDDD (6-161) 1.54 1.70 1.0653 2,30 2,46

* 0,01 anlamlilik diizeyinde Ho hipotezinin kabuliinii gosterir.

Bu baglamda tablo 10’da gosterilen Durbin-Watson otokorelasyon testi sonucu
degerlendirildiginde; Model | (APDDD) d-istatistik degeri, 0 < d < 4-d_ pozitif
otokorelasyon bolgesinde ¢iktigindan Ho hipotezi reddedilir. Yani Model | (APDDD),
pozitif otokorelasyona sahip bir modeldir. Bu nedenle bu model Arellano, Froot ve Rogers
Heteroskedastik ve Otokorelasyon Direngli Standart Hatalar tahmincisi kullanilarak

isletilecektir.
3.6. Friedman R Yatay Kesit Bagimhlik Testi

Panel Veri Modelininde genel varsayimlardan digeride, hata terimlerinin birimlere gore
bagimsiz oldugudur, yani yatay kesitsel bagimsizliktir. Fakat genellikle hatalarin, yatay
kesit birimler boyunca eszamanli korelasyona sahip oldugu goriilebilmektedir. Bu durum
korelasyon matrisinin, birim matris olmasini engellemektedir ve bu nedenle birimlerarasi
korelasyonsuzluk (yatay kesitsel bagimsizlik) varsayimi test edilmelidir (Tatoglu, 2013a:
214-215).

Yatay kesit bagimliliginin arastirilmasi igin, Friedman (1937) panel boyutunun T<N
olmasi durumunda kullanilabilecek olan, Spearmanin sira korelasyon katsayist kullanilarak
hesaplanan ve parametrik olmayan Friedman R testini onermistir (Tatoglu, 2013a: 214-
215; Giliris, 2015: 78).
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Tablo 11. Tahmin Edilen Panel Veri Modelinin Yatay Kesit Bagimlilik Testleri

Modeller Bagimli Degiskenler Friedman Test Istatistigi Friedman Olasihk

Model VI APDDD 16.248 0.8034**

** 0,01 ve 0,05 anlamlilik diizeyinde Ho hipotezinin kabuliinii gosterir.

Tablo 11°de yer alan Friedman R tahmin edilen modelin yatay kesitsel bagimlilik test
sonucuna gore, modelin olasilik degeri 0,05 kritik degerinden biiyiik oldugundan,
birimleraras1 korelasyon olmadigini séyleyen Ho hipotezi reddedilemez. Yani Model |
(APDDD)’de yatay kesitsel bagimlilik yoktur. Dolayisiyla bu model igin normal panel
HEKK ile analiz yapilacaktir.

Sonug olarak; genel varsayimlarin testi nihayetinde tahmin edilen modele uygulanan
Breusch Pagan / Cook Weiesberg heteroskedasite testi sonucunda degisen varyans ve
Friedman R Yatay Kesit Bagimlilik Testi sonucunda yatay kesitsel bagimlilik problemi ile
karsilasilmamistir. Buna ragmen uygulanan Durbin-Watson otokorelasyon testi sonucunda
otokorelasyon problemi ile karsilasilmistir. APDDD modeli hem otokorelasyon hem de
degisen varyans probleminde etkin olan Arellano, Froot ve Rogers HEKK Direngli
Standart Hatalar metodu isletilerek analiz edilecektir.

3.7. Hipotez Testi ve Bulgularin Degerlendirilmesi

Model 1 (APDDD) analiz sonuglarina tablo 11’den baktigimizda, HEKK yonteminin
anlamlilik seviyesi F istatistik test sonucu 0,0000 diizeyinde ¢ikmis olup, bu deger 0,05'den
kiiciik oldugu icin modelin istatistiksel olarak anlamli oldugunu soyleyebiliriz. Fakat
entelektiiel sermaye unsurlar ile havayolu isletmelerinin piyasa degeri defter degeri orani
arasindaki iliskiyi ortaya koymaya yonelik yapilan bu analiz de PDDD degeri bir tek ISE
degiskeni tarafindan ve IB kontrol degiskeni tarafindan anlamli bir sekilde agiklanmakta
olup katsayilar pozitif yonlidir. Bu degiskenler haricinde kalan FSE, YSE ve KO
degiskenleri katsayilar1 istatistiksel olarak anlamsiz ¢ikmistir. Entelektiiel sermaye
unsurlarindan olan insan sermayesi etkinligi piyasa degeri defter degeri oranini pozitif
yonde etkilemekte olup, ISE degiskeni 100 birim arttiginda PDDD degiskeni yaklasik
olarak 47 birim artarak cevap vermektedir. Yani insan sermayesine yapilacak yatirimlar
havayolu isletmelerinin piyasa defter degeri oranini artiracagi sylenebilir. Ayni sekilde
isletme biiyiikliigli arttikca yine piyasa defter degeri oran1 da biiyiik oranda etkilenecek
demek yanlis olmayacaktir. Ciinkii IB degiskeninin 100 birimlik artisina karsilik PDDD
degiskeni 96 birim artarak cevap vermektedir.
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Fakat modelin R? degeri %21 c¢ikmuis olup PDDD degiskeni bagimsiz degiskenler
tarafindan ancak %21 oraninda agiklanmaktadir. Bu deger cok kuvvetli olmayan bir R?
degeri olup, nihayetinde beklentiler disinda etkili bir model bulunamamistir. PDDD
modelinin analizi sonucu elde edilen bu bulgular, Maditinos vd. (2011), Calisir vd (2010),
Kayali, Yereli ve Ada (2007), Karacaer ve Aygiin (2009), Sahin ve Alabay (2011)

calismalarinin bulgular ile drtiismektedir.

Tablo 12. Kurulan Modelin Analiz Sonuglari

= o
Modeller/ Degiskenler E D(FSE) | D(ISE) | D(YSE) | D(KO) | D(IB) Tahr,'\“/l'g‘ d'ild"e”
wn
Katsayr | -0.1318 | 0.5414 |0.4675** | -0.5124 | -0.8199 | 0.9640* | APDDDit
PANEL _
HEKK | Robust = 101318
0.1147 | 3.1757 | 0.1893 | 0.3533 | 3.2118 | 0.2542 |+ 0.5414 AFSEit
Std. Hata +0.4675 AISE;
R2=0.2113 : it
F-Olasihk | tistatistik | -1.15 | 0.17 2.47 -1.45 -0.26 379 |-0.5124 AYSEit
Olasthk | 0.263 | 0.866 | 0.022 0.161 | 0.801 0.001 |+ 0.9640 AIBit

*0,01 diizeyinde; ** 0,05 diizeyinde;  *** 0,10 diizeyinde anlamhdir.

PDDD modelinden ISE ve IB degiskenleri haricinde anlamli sonuglar elde edilememesinin
sebebi olarak, galisma kapsamindaki isletmelerin piyasa degeri olarak ele alinan hisse
degerinin donem sonu fiyatindan kaynaklandigi diisiiniilmektedir. Soyle ki, her ne kadar
finansal raporlar kapatildigi déonem son giiniiniin tarihini tasisalar da halka agiklandiklari
tarih daha sonra olmakta ve dolayisiyla finansal tablolarin hisse senedi fiyatlarina

yansimasi yani fiyata hareket katmasi daha sonra olmaktadir.
4, SONUC VE DEGERLENDIRME

Yonetim gurusu Drucker, gegmis yiizyilin en 6nemli katkisinin yarattigi esSiz is giicii ve
verimliligi oldugunu belirtmektedir. Bu durum 21°nci yilizyilda isgiicli piyasasindaki ve
bilgi is¢isi sayisindaki artis ile karsimiza ¢ikmaktadir. Dahasi sektorel baglamda 6ne ¢ikan
orgiitlerin tamaminin en degerli varligi, tiretim ekipmanlar1 degil bilgili c¢alisanlar1 ve
nihayetinde entelektiiel sermayeleridir (Maditinos vd., 2009). Bu tespit 15181nda, son ¢eyrek
yiizyilda yasanan bilgi teknolojilerindeki gelismeler ve kiiresellesme neticesi artan rekabet
ortami, yeni ekonomik diizenin temel iiretim faktorii olarak karsimiza bilgi ve bilgili
insani, yani igletmeler adina yeni degerler yaratilmasini saglayan entelektiiel sermayeyi
cikarmigtir. Zenginlik yaratma adma degere donistiiriilebilen bilgi, enformasyon,

entelektiiel miilkiyet, uygulama deneyimi, sirket kiiltiirii ve miisteri iligkileri anlamina
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gelen entelektiiel sermaye, istiin niteliklere sahip rekabet belirleyicisi bir kaynak olarak

onumiizde durmaktadir.

Entelektiiel sermayenin etkilerine yonelik literatiirde yapilan ¢alismalar incelendiginde, bir
sektor i¢in entelektiiel sermaye olan unsurun diger bir sektor igin entelektiiel sermaye
olamayacag1 dolayisiyla her bir sektoriin kendine 6zgii entelektiiel sermayesi oldugu
goriilmektedir. Dolayisiyla en fazla rekabet ortaminin yasandigi, bilginin, teknolojinin ve
inovasyonun en yogun kullanildigi, miisteri memnuniyeti ve sadakati temelli faaliyet
gosteren havayolu isletmelerinin varliklarini siirdiirebilmek adina, rekabet avantaji
yaratmak ve basartyr arttirmak igin yeni ekonomik diizenin temel iiretim faktorii olan
entelektiiel sermayenin finansal etkilerinin arastirilmasi gerekliligi, karsimiza ¢ikarmistir.
Bu nedenle havayolu isletmelerinin finansal performansi ile entelektiiel sermaye arasindaki
iliskilerin arastirilarak belirlenmesi gerek entelektiiel sermayenin iyilestirilmesi gerekse

havayolu igletmelerinin performansinin gelistirilmesi agisindan 6nem arz etmektedir.

Yapilan panel veri analizleri neticesinde; isletme degerlemesinde anilan piyasa degeri
defter degeri orani ile entelektiiel sermaye arasindaki iliskiyi bulmaya yonelik yapilan
analiz sonucunda, sadece insan sermayesi etkinligi istatistiksel olarak anlamli pozitif yonlii
bir sonu¢ vermistir. Modelin agiklama giiciiniin diisiik olmas1 ve fiziksel sermaye etkinligi
ile yapisal sermaye etkinliginden istatistiksel olarak anlamsiz sonuglar elde edilmesinin
sebebi olarak, ¢aligma kapsamindaki isletmelerin piyasa degeri olarak ele alman hisse
degerinin donem sonu fiyatindan kaynaklandigi diisiiniilmektedir. Soyle ki, her ne kadar
finansal raporlar kapatildigi donem son giiniiniin tarihini tagisalar da halka agiklandiklar
tarih daha sonra olmakta ve dolayisiyla finansal tablolarin hisse senedi fiyatlarina

yansimasi yani fiyata hareket katmas1 daha sonra gerceklesmektedir.

Kiiresel 6l¢ekte birgok havayolu isletmesi arttk UFRS standartlarini kabul etmekte ve
finansal tablolarin1 bu standartlara gore diizenleyerek yayimnlamaktadir. 2005 yilinda
arastirma kapsaminda bulunan sadece 5 adet havayolu isletmesi finansal tablolarinda
UFRS standartlarim1  kullanirken 2014 yilinda 36 adet havayolu isletmesi UFRS
standartlarinda finansal tablolarini diizenleyerek yaymlamistir. Bu baglamda, gelecekte
yapilacak olan havayolu isletmelerinde entelektiiel sermayenin piyasa degerine etkilerini
bulmaya yonelik ¢alismalarda, daha fazla havayolu firmasinin finansal tablolarinda UFRS
standartlarini kullanir hale gelmesinden dolay1 (veri setinin zaman ve kesit boyutu artarak

gbzlem sayisini artiracaktir), daha etkin sonuclar alinabilecegi degerlendirilmektedir.
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Oz

Bu c¢alismanin amaci, diger sektorlere kiyasla 6zgiin degerlere sahip, formel ve informal aglarla oriilmiis,
yazili olmayan kurallar1 ve sembolleri olan havacilik sektorii ¢alisanlarinin, 6rgiit kiiltiiriine (klan, hiyerarsi,
pazar ve adhokrasi) dair algilarini belirlemek ve bu algilarinin is tatminlerine olan varsayilan iliskisini
smamaktir. Ayrica, havacilik ¢alisanlarinin, sektdrel farkliliklarinin varsayilan iligkiye etkisini gérmektir. Bu
amag¢ dogrultusunda Istanbul’da faaliyet gosteren 212 kamu ve 6zel sektdr havacilik calisanina, kartopu
ornekleme yontemi kullanilarak ulagilmis, orgiit kiiltliri ve is tatmini 6l¢ekleri ile demografik degiskenleri
igeren arastirma sorulart yoneltilmistir. Arastirma bulgularina gore, kamu ve 6zel sektor havacilik ¢alisanlari,
orgiitlerinde en fazla klan ve hiyerarsi kiiltiirii algilamaktadir. Ayrica 6zel sektor havacilik ¢alisanlari kamu
sektoriine kiyasla daha fazla adhokrasi ve pazar kiiltiirii tipleri algisina sahiptir. Orgiit kiiltiir ve is tatmini
arasindaki iliski degerlendirildiginde ise en yiiksek olumlu yonde iligki kamuda klan ve hiyerarsi kiiltiiriinde,
6zel sektorde ise klan ve adhokrasi kiiltiirii tipinde gerceklestigi goriilmiistiir. Orgiit kiiltiirii ve is tatmini
arasinda kurulan regresyon modeli bir biitin olarak is tatminindeki degisimin %35’ini agikladigi
goriilmiistiir. Is tatmini aciklamada en fazla katkiy1 sirasiyla, klan, hiyerarsi, pazar ve adhokrasi kiiltiiriiniin
sagladigi goriilmistiir. Arastirma bulgulan ilgili literatiirden hareketle tartisilmug, sektor yoneticileri ve
arastirmacilar i¢in birtakim oneriler siralanmustir.

Anahtar kelimeler: (")rgiit Kiiltiirii, Is Tatmini, Havacilik Sektorii.

The Role of Sectoral Variables in The Relationship Between
Organization Culture and Job Satisfaction: A Research on Public and
Private Sector Aviation Employees

Abstract

The aim of this study is to investigate the organization culture (clan, hierarchy, market and adhocracy) within
the context of aviation sector employees with their unwritten rules and symbols, unique values, formal and
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informal networks and to test the potential relationship of the culture perceptions with job satisfaction. In
addition, the study investigates the effects of sectoral differences in the assumed relationship. For this
purpose, 212 public and private aviation sector employees working in Istanbul were contacted using snowball
sampling, and they were asked to fill in a questionnaire form including organizational culture and job
satisfaction scales and demographic information. According to the research findings, public and private
sector aviation employees perceive the most clan and hierarchical culture in their organizations. In addition,
more types of adhocracy and market culture are perceived in private aviation workers than in the public
sector. When the relationship between organizational culture and job satisfaction is evaluated, it is seen that
the highest positive relationship is in the clan and hierarchy culture in the public sector and in the type of clan
and adhocracy culture in the private sector. The regression model established between organizational culture
and job satisfaction explained 35% of the change in job satisfaction as a whole. The highest contribution to
the job satisfaction statement was found by clan hierarchy, market and adhocracy culture. The findings of the
research have been discussed in the light of relevant literature and some suggestions have been listed for
sector managers and researchers.

Keywords: Organization Culture, Job Satisfaction, Aviation Organizations.

GIRIS

Calisanlarin bir biitiin olarak isinden memnuniyetini ifade eden is tatmini kavramini
coziimlemede Orgiitsel karakteristigi algilamanin 6nemi biyliktiir (Blakely, Andrews ve
Fuller, 2003: 132). Is tatmini; calisanlarin islerine karsi, denetim, kendini gelistirme
imkanlar1, ¢alisma kosullari, ticret, is ve sosyal ¢evre gibi ¢esitli durumlara iliskin olumlu
duygusal bakis acilar1 sonucu olusan memnuniyet durumu olarak ifade edilmektedir (Cetin
ve Basim, 2011: 84). Kavram orgiitsel davranis yazininda en ¢ok arastirilan konularin
basinda gelmektedir. Kavrama verilen 6nemin nedeni ise ¢alisanlarin tatmin veya
tatminsizliginin yaratacagi olasi is ¢iktilaridir. Rasyonel baglamda isinden mutlu olan
calisan, isinde yiiksek performans gosteren g¢alisandir. Ancak c¢alisanin isinden tatmin
olmasina, kisisel beklentilerinin ve bireysel dzelliklerin yani sira orgiite katilim ile birlikte

yiizlestigi, paylasilan degerlerin ve davranis kodlarinin da etkisi bulunmaktadir.

Orgiit kiiltiirii, “bir orgiitte calisanlarin davranislarini etkileyen ve calisanlarin nasil
davranacaklarina dair zihin haritalar1 ortaya koyan paylasilan anlam sistemidir” (Joiner,
2001: 130). Orgiit kiiltiirii kendini bir dizi deger, inanis, sembol, tdren ve mitte
gostermektedir (Ouchi, 1987: 45). Orgiit kiiltiirii bireyin davranislarini ydnlendirmesi,
uygun olan ve olmayan davranmiglarinin ve normlarin belirlenmesi, belirli davraniglari
tesvik etmesi ve belirli konularda caydirici rol iistlenmesi nedeni ile bireyin isinden tatmin
olup olmamasini yol agabilmektedir. Calisanlar1 destekleyen, yenilik ve gelisim konusunda
cesaretlendiren orgiit kiiltiirliniin, ¢alisanlarin is tatmini, dolayli olarak ise orgiit, grup ve
birey diizeyinde verimliligi etkileyecegi ongoriilmektedir (Odom, Boxx ve Dunn, 1990:
222). Esas olarak, orgiite yeni katilan ¢alisanlar, orgiitsel degerleri, normlari, inanislart

igsellestirdikleri Ol¢iide, oOrgiitleri ile ekonomik miibadeleye ek olarak sosyal miibadele
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icerisine girebilmektedir. Calisanlarin deger ve inaniglarinin, hakim orgiitsel formla
catistigi aksi durumda ise calisanlar isinden memnun olmakta etkilesimlerini sadece

ekonomik miibadele ile sinirlandirmaktadir (Kraimer, 1997: 437).

Buradan hareketle ¢alismanin amaci, diger sektorlere kiyasla ulusal ve uluslararasi
normlarla sekillenmis, farkli is Oriintiileri, terminolojisi, mitleri ve degerleri bulunan
havacilik sektoriinde katilimeilarin beyanlart dogrultusunda, kamu ve 6zel sektér ayrimi
yaparak bu orgiitlerde hakim olan o6rgiit kiiltiirii tipini (klan, adhokrasi, hiyerarsi ve pazar)

belirlemek ve bu durumun is tatmini ile olan iliski ve etkilesimini incelemektir.
1. KAVRAMSAL CERCEVE
1.1.  Orgiit Kiiltiirii

Orgiitsel davranig literatiiriinde, Kiiltiir kavramindan hareketle, drgiit kiiltiirii igin bir dizi
tanim Onerilmektedir. Orgiit kiiltiirii, calisanlar arasinda paylasilan degerler, inanclar ve
davraniglar sistemi anlamina gelmektedir (Ravasi ve Schultz, 2006). Konu iizerine temel
atif kaynagi olan Schein’in genis kapsamli tanimina gore orgiitsel kiiltiir ise “belli bir grup
tarafindan kendisinin gerek ¢evreye uyumu gerekse i¢ biitiinlesmesi sirasinda ogrendigi,
gegerliligi kanitlanacak diizeyde olumlu sonug, vermis olan ve bu nedenle yeni iiyelere
algilamanm, diisinmenin ve hissetmenin dogru yolu olarak Ogretilen, birtakim
varsayimlardir” (Schein, 2004: 3). Schein’e gore kiiltiir, ¢calisanlar arasindaki etkilesimin
sonucu olan ve liderlik davraniglarinin destekledigi dinamik bir siire¢, davranisi
yonlendiren ve kisitlayan bir dizi yapi, rutin, kural ve normlar1 kapsamaktadir (Schein,
2004: 1). Bir baska tanimda ise orgiit kiiltiirti, belirli bir orgiitiin {iyeleri tarafindan
paylasilan, miisteriler, tedarikgiler gibi orgiitiin i¢ ve dis ¢cevresinin dahil oldugu bir 6rgiitte
islerin nasil yapildigimi aciklayan degerler, semboller ve ritiieller kiimesidir (Claver vd.,
2001: 248).

Orgiit kiiltiirii {izerine yapilan tamimlamalarda bir takim ortak &zellikler karsimiza
cikmaktadir. Orgiit kiiltiirii, grup biiyiikliigiine bakilmaksizin grup iginde bir takim
paylasimi ifade etmektedir. Orgiitsel kiiltiiriin, bir takim ortak 6zellikleri olmasina ragmen
her orgiit icin digerinden farklilasan belirli olaylarla ilgili sosyal bir yap1 olarak kabul
edilmektedir. Ayrica bir¢ok tanim Orgiitsel kiiltiiriin ¢ok boyutlu oldugunu, birgok bilissel
ve sembolik tabaka igerdigini belirtmektedir (Belias ve Koustelias, 2014). Buradan
hareketle Schein (2004) orgiit kiiltiiriiniin gortiniir oldugu ti¢ yeri belirtmistir. Bunlardan

ilki gozlenebilir eserlerdir. Bir orgiitin kendine 6zgii tutumlarni, inanglarina ve
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davraniglarina atifta bulunan gorev ve degerlerini, bireysel tarz (galisanlarin kiyafet
kurallar1), dil, jargon, uygulamalar, hikayeler ile calisanlarin mizah, tabu veya ozel
ritiielleri ve torenlerini kapsamaktadir. Varsayilan degerler; orgiit tiyelerinin davranislar
yonlendiren isaretleri, olaylar1 ve sorunlari yorumlamalarina izin veren ortiik durumlari
tanimlamaktadir. Temel varsayimlar ise durumlari algilamak icin kullanilan ve ortak eylem
icin temel olusturan yorumlayict kisisel semalar1 ifade etmektedir. Zamanla Orgiit
kiiltiirtiniin goriiniir oldugu tabakalar, grubun tiyelerinin sorunlarla yiizleserek stratejiler

olusturmalarina ve gelen iiyelere iletmelerini saglamaktadir.

Orgiit kiiltiirii tamimlanmas iizerine yiiriitiilen tartigmalara paralel, drgiitlerin bigimlerini ve
islevlerini ayirt edebilecek ozellikler de tartisiimaya baslanmistir. Orgiit kiiltiiriine dair
smiflandirmalar, kiiltiir arastirmalarinin beslendigi farkli disiplinlerin bakis agilar1 ve
alanda calisan arastirmacilarin esas aldigr kuramsal modellere gore farklilagmaktadir.
Bir¢ok farkli siniflandirma olmasina ragmen siklikla Deal ve Kennedy’in (1982) 6rgiitiin
stratejisi ve calisanlarin beklentisi temel aldigi siniflandirma, Xenikou ve Furnham (1996)
tarafindan, orgiitiin amaglarina ve karar vermesine dayanan siniflandirma, Daft’in (2001),
cevresel gereksinimlere dayanarak Onerdigi smiflandirma, Hoftstede’in  kiiltiir
boyutlarindan hareketle Chatman vd., (1998) tarafindan bireycilik ve kolektivizm olarak
onerilen ikili siniflandirma ve bu arastirmada da kullanilan Cameron ve Freeman (1991)
tarafindan ¢alisanlarinin grup i¢i ve ¢evresi ile olan iliskisi tizerine sekillendirilen
“Rekabet¢i degerler modeli” olarak isimlendirilen simiflandirmanin  kullanildigi

gorilmektedir.

Cameron ve Freeman (1991), ¢esitli arastirmacilarin ¢alismalarmi (Wilkins ve Ouchi,
1983; Quinn, 1988) biitiinlestirerek orgiit kiiltiirti tiirlerinin efektif bir siniflandirmasini
ortaya koymustur. Siniflandirma, Kartezyen eksenin bir tarafinda kontrol, istikrar ve
diizenin hakim oldugu mekanik siiregten, 6zgiinliigiin, dogalligin ve yaraticiligin hakim
oldugu organik siirece dogru devam etmektedir. Cameron ve Freeman (1991) ayrica bu
ekseni kesen bir tarafi i¢csel devamlilik diger tarafi ise digsal konumlama oldugu belirtmis
ve bunlarla iligkili olarakta klan, hiyerarsi, adhokrasi ve pazar (piyasa) olarak adlandiran

orgiit kiiltlird tiplerini 6nermislerdir.

Hiyerarsi kiiltiiri, resmi kurallar ve politikalar ile karakterize edilen, kisiler arasindaki
iligkilerin iyi koordine edilmis oldugu kiiltiirii tanimlamaktadir. Emirlerin, kurallarin ve
statliniin 6n planda oldugu, yakindan gozetim ve degerlendirmenin yapildigi kiltiirdiir.

Hiyerarsi kiiltiiriinde, tahmin edilebilirlik ve istikrar temel amag; kontrol ve sorumluluk ise
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temel degerler olarak gorilmektedir (Yiicel ve Kocgak, 2014). Pazar kiiltiirii, anahtar
kelimesi rekabet olan kiiltiirdiir. Bu kiiltiirii benimseyen orgiitler, rekabet giicii yiiksek
olmay1 hedeflemekte, 6rgiitiin verimliligi piyasa mekanizmasi ile 6l¢iilmektedir. Amaglarin
oncelikli oldugu bu orgiit kiiltiirlinde, basar1 ve sonug¢ odaklilik 6n plana ¢ikmaktadir.
Calisanlar, piyasa mekanizmasinin isledigi bir ortamda, orgiitsel amaglara kisisel olarak
sunduklar1 katkinin karsiligin1 almaktadir (Erdem, 2007). Klan kiiltiirii, is giiciiniin
genisletilmis bir aile olarak algilandigi, samimi ve rahat bir ¢alisma ortami anlamina
gelmektedir. Klan kiiltiirii bu anlamda pazar kiiltiiriiniin zittin1 yansitmaktadir. Orgiitsel
uyum, takim calismasi ve personelin tatmini finansal hedeflerin 6niindedir (Deshpande,
Farley ve Webster, 1993: 26). Adhokrasi kiiltiiri Bir amag etrafinda toplanan esnek
yapilar1 niteleyen adhokrasi kiiltirii (Latince ad hoc, amaca 6zel, gegici ve cracy, yonetim
bicimi sozciiklerinin birlesiminde olusur), girisimci, dis odakli ve yenilik¢i 6zelligi 6n
plana ¢ikan kiiltiirdiir. Girisimcilik, yaraticilik ve dinamik bir ¢caligma ortamini karakterize
etmektedir. Bu kiiltiir tiirli, esneklik ve toleransi 6n plana ¢ikartmakta bu anlamda hiyerarsi

kiiltiirtiniin karsisinda bulunmaktadir.

Orgiit kiiltiirii kavram1 birgok tanim ve modeli barmdirmaktadir. Ancak genel olarak bir
orglitlin hiyerarsik yapisi, hedefleri ve yatirim politikalari, ¢alisma kosullar1 ve ¢alisanlarin
gozlenen veya ortiik davraniglart gibi calisanlar, triinler, siiregler ve liderligin edindigi
degerler agisindan kavrammin tanimlandigi sdylenebilir. Kavramin tanimlarinda da
goriindiigli tizere bir isletmenin ve calisanlarimin paylasilan inanglarini, degerlerini,
davraniglarin1 ve sembollerini barindirmakta, bireysel kararlari ve grup eylemlerini giiclii
bir sekilde etkilemektedir. Bir anlamda orgiit kiiltiirii isletmeler igin bir pusula islevi
gormekte, sorunlarin anlamlandirilmasi ve ¢oziimiiniin yani sira belirsizligin ortadan
kaldirilmasinda calisanlara ve yoneticilere kilavuzluk etmektedir. Bu nedenle bir orgiitte
hakim olan kiiltir, calisanlarinin genel mutlulugunu, performansini ve aidiyetine

etkileyebilmekte yaraticiligina ve yenilikgiligine giiglii bir etki saglayabilmektedir.
1.2.  Is Tatmini ve Orgiit Kiiltiirii

Orgiitsel davranis alaninda ulusal ve uluslararas1 yazinda en ¢ok arastirilan konulardan
birisi is tatmini kavramidir. Bu durum, orgiitlerin refah1 ve dolayisiyla c¢alisanlarin
performansi ile yakindan ilgilidir. Dahasi calisanlarin fiziksel ve zihinsel sagligi, mutluluk
duygusu “is tatmini” ile yakindan ilgilidir (Grant vd., 2007). Genel olarak is tatmini, bir
calisanin isi hakkinda olumlu diisiinceleri olarak ifade edilmektedir. Ancak yapilan

caligmalar neticesinde kavram bireyin degerleri, ilkeleri, kisiligi, beklentileri, isin dogasi,
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saglanan firsatlar vb. ¢esitli i¢ ve dis faktdrlerden etkilenen ¢ok boyutlu bir fenomen olarak

karsimiza ¢ikmaktadir (Yiirtir ve Keser, 2010).

Is tatmini kavrammin koklerinin Elton Mayo ve arkadaslari tarafindan gerceklestirilen
(1924-1933) Hawthorne arastirmalarina kadar uzandigi belirtilmektedir (Judge, Heller ve
Klinger, 2008). Hawthorne aragtirmalarinin sonugclari, ¢calisanlarin ticret disindaki amaglar
icin de ¢aba gosterebilecegi konusunda arastirmacilara 1gik tutmustur. Sonrasinda Herzberg
ve arkadaslarinin Motivasyon-Hijyen teorisi olarak isimlendirilen galigmalar1 is tatmininin
arastirilmas1 ve degerlendirilmesi i¢in temel olusturmustur. Motive edici faktdrlerin,
bireyin anlam ve kisisel gelisim gereksinimlerini karsilayarak tatmin diizeylerini artirdigi
ve olumlu is tutumlar1 gelistirmesine yardimct oldugu bulgulanmistir. Diger yandan, hijyen
faktorlerinin (fiziksel ¢alisma kosullari, is giivenligi, denetim, maas, kurum politikas1 ve
yonetimi, kisilerarasi iliskiler) calisanlari motive etmemesine ragmen memnuniyetsizlik

hissini en aza indirdigi goriilmiistiir (Sachau, 2007: 274).

Daha sonraki yillarda Hackman ve Oldham (1975) tarafindan is ozellikleri kurami
gelistirilmistir. Hackman ve Oldham (1975) kurami igin 6zellikleri ve bireyin bu duruma
verdigi tepki olarak ac¢iklamaktadir. Kurama gore bir isin bes temel boyutu bulunmaktadir.
Bunlar beceri cesitliligi, gorev kimligi, gorevin anlamliligi, 6zerklik ve geri bildirimdir.
Beceri ¢esitliligi, c¢alisanin  kendi beceri ve yeteneklerini sinayabilecek ortami
bulup/bulmama durumudur. Sayet bu ortami1 bulabiliyorsa isi daha anlamli hale
gelmektedir (Eryilmaz, 2019). Gérev kimligi, ¢alisanin ne yapacagini ve asamalarini bilme
durumudur. Goérevin anlamliligi, ¢alisanin igini kendi ve baskalari adina anlamlandirilmasi
olarak tanimlanmaktadir. Ozerklik, calisanin ne derecede islerini kimsenin yonlendirmesi
olmadan yapma durumudur. Son olarak geri bildirim ise, yonetici ve arkadaslarindan aldig:
geri bildirimlerle ilgilidir. Bu boyutlarin tecriibe edilip/edilmemesi kisinin motivasyonunu
ve is tatmini etkileyecektir (Hackman ve Oldham, 1975: 91). Takip eden yillarda, is tatmini
kavramini ve boyutlarini tanimlamak ve birgok aragtirma yapilmistir. Kennerly (1989) is
tatmini ile liderlik davramslari ve oOrgiit kiltiirii arasindaki iligkiyi ortaya koymus,
calisanlar arasindaki sicaklik, karsilikli giiven, calisanlar ve listleri arasindaki saygi ve
yakinlik gibi orgiitsel degiskenlerin is tatmini agisindan Onemli faktorler oldugunu
belirtmistir. Billingsley ve Cross’un (1992) is tatmini ilizerine c¢alismasi ise liderlik
desteginin, ise katilimin ve diisiik rol catismasinin, is tatmini ve tatminsizliginin onciilii
olabilecegini gostermistir. Takip eden yillarda arastirmacilarin ilgisi, sadece calisanlarin

ihtiyaglarini degil ayn1 zamanda tutumlarini ve bakis agilarini belirleyen biligsel siiregleri
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odaklanmustir. Spector (1997) biligsel siireglere odaklandigi ¢alisma neticesinde; takdir,
iletisim, is arkadaslari, yan haklar, is kosullari, isin dogasi, kurulusun niteligi, kurumun
politikalar1 ve prosediirleri ve hakim Orgit kiltiiriiniin is tatmini tzerine etkisini

bulgulanmustir.

Orgiit kiiltiirii ile is tatmini arasindaki iliski iizerine yapilan ilk arastirmalar, iiretken bir
calisma ortaminin belirli bir 6rgiitsel kiiltiiriin insasin1 ve ¢alisanlarin is tatmini deneyimini
destekledigini gostermistir (Hellreigel ve Slocum, 2011). Schneider ve Snyder (1975)
calismasi ise orgiitsel iklim ve is tatmini arasinda bir korelasyon ve ayrica is tatmini ile

sirket cirosu arasinda bir iligski bulgulamasi agisindan 6nemlidir.

2000’11 yillarda yapilan aragtirmalarin sonuglari, orgiit kiiltiiri ve is tatmini arasindaki agik
iliskiyi ortaya koymustur (Mckinnon vd., 2003; Navaie-Waliser vd., 2004; Chang ve Lee,
2007; Mansoor ve Tayib, 2010). Shurbagi ve Zahari’nin (2012) calismasi ise rekabetci
degerler modelinin dort 6rgiit kiiltiirii ile (Klan, Adhokrasi, Pazar ve Hiyerarsi kiiltiirii) bes
is tatmini faktori (denetim, fayda, ddiiller, isletme ve is birligi) arasindaki iligskinin pozitif

ve anlamli oldugunu ortaya koymustur.

Ulusal yazinda oOrgiit kiiltiirii ve is tatmini arasinda yapilan dogrudan ve dolayh
calismalarda da orgiit kiltlirii ile is tatmini arasinda iligki bulgulanmistir. Duygu ve
Erogluer (2006) yaptiklart arastirmada, orgiit kiiltiiriiniin destek, iletisim, kimlik, 6diil,
girigim, rekabet ve Kontrol boyutlari ile ig tatmini arasinda olumlu yonde iliski
bulgulamistir. Iscan ve Timuroglu’nun (2007) rekabetci degerler modeli kiiltiir tipolojisi
tizerinden gergeklestirdikleri arastirmada klan ve adhokrasi kiiltiirlerinin, is tatmini ile
dogru yonlii hiyerarsi ve pazar kiiltiirlerinin is tatmini ile negatif yonlu iliskisi oldugunu
bulgulamistirlar. Rizaoglu ve Ayyildiz (2008) konaklama isletmelerinde yaptiklar
aragtirmada Orgiit kiiltiiriin, kiiltiirel gii¢ ile hizmet kalitesi ve miisteri degeri boyutlarinin
calisanlarinin is tatmin diizeyleri arasinda korelasyon oldugunu bulgulamistirlar. Akkog
vd., (2012) arastirmalar1 sonucunda gelisim kiiltiirii ve is tatmini arasinda olumlu iliski
raporlamis, Kurtbas (2014) ise kurum kiiltiirii ve is tatmini arasinda disiik diizeyde iliski

bulgulamistir.

2. YONTEM
2.1. Arastirma Modeli
Bu arastirmanin amaci, havacilik sektoriiniin kendine has dogasindan hareketle kamu ve

0zel sektor havacilik orgiitlerinde hakim olan orgiit kiiltiirii tipini belirlemek ve bunun is
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tatminine olan etkisini incelemektir. Bu amag¢ dogrultusunda ¢izilin arastirma modeli (Sekil

1) ve ilgili literatiirden hareketle hipotezler sunlardir:

Orgiit Kiiltiirii
*Klan Kamu
*Hiyerarsi — is Tatmini
*Pazar
* Adhokrasi Ozel

Sekil 1. Arastirma Modeli

H1. Havacilik galisanlarinin 6rgiit kiltiiriine dair algilari ile is tatmini arasinda istatistiksel

olarak anlamli ve pozitif iliski vardir.
H2. Havacilik ¢alisanlarinin 6rgiit kiiltiirii algilar1 is tatmin diizeylerini etkilemektedir.

H3. Katilimeilarin 6rgiit kiltiird tipleri algilart sektor (kamu ve 6zel) degiskeni baglaminda

farklilagsmaktadir.
2.2. Calisma Grubu

Arastirma evrenini kamu ve 6zel sektdr havacilik ¢alisanlar1 olusturmaktadir. Istanbul’da
faaliyet gosteren havacilik sektorii calisanlarma kartopu ornekleme yontemi kullanilarak
ulasilmigtir. Arastirma Olgeklerine faktor analizi yapabilecek asgari say1 olan 6lgek madde
sayisinin 5-10 kat1 katilimciya ulasilmaya calisilmistir (Alpar, 2011: 280). Ayrica kamu ve
0zel sektorden birbirine yakin sayida havacilik sektorii ¢alisanina ulagilmaya ¢alisilmis, bu
maksatla farkli birimlerde ¢alisan (pilot, teknisyen, kabin memuru, yer hizmetleri ¢alisani)
150’si kamu 150’si 6zel sektdr havacilik ¢alisan1 katilimciya arastirmaci tarafindan ve

elektronik posta vasitasiyla anket ulastirilmistir.

Anketlerin 244’1 geri donmiis, eksik ve hatali doldurulan 36’s1 analiz digina ¢ikartilarak
212 anket analize dahil edilmistir. Katilimcilarin demografik dagilimlar Tablo 1’de

gorilmektedir.
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Tablo 1. Katilimcilarin Demografik Dagilimlar

Degiskenler n=212 Gruplar  Frekans (n) Yiizde %

o Kadin 34 %16
Cinsiyet
Erkek 178 %84
Kamu 111 %052
Kurum ..
Ozel 101 %48
Lise 45 %21
. MYO 97 %45
Egitim .
Fakiilte 62 %29
Lisanstiisti 8 %3
20-25 56 %26
26-31 49 %23
Yas
32-37 69 %33
38 ve listi 38 %18
1-5 44 %20
Tecriibe 6-10 85 %41
11 ve st 73 %39

Arastirmaya katilan havacilik calisanlarinin 34’4 kadin (%16), 178’1 (%84) erkektir.
Katilimeilarin 111°1 (%52) kamu havacilik, 101°1 (%48) 6zel sektdr havacilik ¢alisanidir.
Katilimcilarin 45°1 (%21) lise diizeyinde, 97’si (%45) meslek yiiksek okulu diizeyinde,
62’s1 (%29) lisans diizeyinde ve 8’1 (%3) lisansiistii diizeyde egitim seviyesine sahiptir.
Katilimeilarin 56’s1 (%26) 20-25 yas araliginda, 49’u (%23) 26-31 yas araliginda, 69’u
(%33) 32-37 yas araliginda ve 38’1 (%18) 38 ve {istii yastadir. Son olarak katilimcilarin
tecriibelerine bakildiginda ise 44’1 (%20) 1-5 yillik tecriibeye, 85’1 (%41) 6-10 yillik

tecriibeye ve 73’1 (%39) 11 yil ve iistli havacilik tecriibesine sahiptir.
2.3.  Veri Toplama Araclar

Anket yonteminin benimsendigi arastirmada, orgiit kiiltiirii ve ig tatmini 6lgekleri ile veri
toplanmigtir. Veriler Nisan- Haziran 2019 arasinda yazar tarafindan yiiz yiize ve online
anket ile toplanmistir. Veri toplama araglarina iliskin yapi gecerliligi ve faktor yapisi
uygunlugu, AMOS program araciligiyla dogrulayici faktor analizi {izerinden sinanmuistir.
x?/df, RMSEA, CFI ce AGFI degerlerinin esik simirlar temelinde kabul edilebilir diizeyde
olup olmadigi, model uyumlarimi tespit etmek acisindan kriter olarak degerlendirilmistir
(Kline, 2010). Ayrica arastirmanin hipotezlerini ve dlgekler arasindaki iligkileri test etmek
tizere Pearson korelasyon testi, hiyerarsik regresyon testi, bagimsiz orneklem t testi

yapilmustir.
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Orgiit Kiiltiirii Olcegi: Havacilik sektoriinde calisan katilimeilarm algiladiklar orgiit
kiiltiirii tiplerini ortaya g¢ikarmak igin Cameron ve Quinn (2006: 26) ile Cameron ve
Freeman (1991) modeli lizerine gelistirilen 24 madde ve 4 alt boyuttan olusan olgek
kullanilmistir. Ulusal yazinda da siklikla kullanilan 6lgek, gecerli ve giivenilir sonuglar
vermistir (Erdem, 2007; Aydintan ve Aktan, 2016). Dort boyutlu yapist iizerine yapilan
DFA (dogrulayict faktdr analizi) sonucunda, dlgegin uyum iyiligi degerleri y2/sd=2,112,
RMSEA =0,045, CFI=0,891, AGFI=0,879 olarak tespit edilmistir. Olg:egin alt boyutlarinin
i¢ tutarlilik katsayilari ise klan kiiltiirii i¢in 0,88, adhokrasi kiiltiirii i¢in 0,87 pazar kiiltiiri

i¢in 0,91 ve hiyerarsi kiiltiirii igin 0,92 olmak {izere giivenilir aralikta bulunmustur.

Is Tatmini Olgegi: Is tatminini 6lgebilmek i¢in Hackman ve Oldham’in (1975) is
ozellikleri anketinden uyarlanan &lgek kullanilmistir. Is 6zellikleri anketi 3 farkli degiskene
odaklanmaktadir. Bunlar; bireylerin yaptiklari iste i¢sel motivasyonlarmi ortaya ¢ikaran
isin nesnel 6zellikleri, ¢alisanlarin is ortamlarina yonelik duygusal tepkileri, bireyin igsel
motivasyonu yiiksek islere verilen olumlu tepki verme durumudur. Bireyin genel is
tatminini tek boyut altinda o6lcen Olgek, Tiirkceye Basim ve Sesen (2009) tarafindan
uyarlanmistir. Is tatmini 6lgegi 5 maddeden olusmaktadir. Olgegin i¢ tutarhiligmin
(cronbach alfa) kabul edilebilir diizeyde oldugu (0.87), DFA analizine iligkin uyum iyiligi
degerlerinin ise y2/sd=1.882, RMSEA=0.052, CF1=0.962, AGFI1=0.902 tek faktorlii yapiy1
dogruladigi goriilmektedir. Tiim 6lgeklerde ifadelere katilim 5°1i Likert 6lgegi ile (1-Hig

Katilmiyorum’dan 5-Tamamen Katiliyorum’a dogru) derecelendirilmistir.
3. BULGULAR

Aragtirmanin temel hipotezlerini smmamak ve arastirma degiskenleri arasindaki iliskiyi

gorebilmek i¢in normal dagilim gosteren veriye Pearson Korelasyon testi yapilmistir.

Tablo 2. Kamu Havacilik Sektérii Calisanlarinin Arastirma Degiskenlerine iliskin
Korelasyon Degerleri

Degiskenler Ort. Ss. 1 2 3 4 5
1. Klan Kiiltiiri 391 111  (0,88)

2. Adhokrasi Kiiltiirii 264 114  843**  (0,87)

3. Pazar Kiiltiirii 2,74 111 [736**  |786** (0,91)

4. Hiyerarsi Kiiltiirii 3,26 0,97 ,599** ,557** ,661** (0,92)

5. Is Tatmini 383 0,77 ,567** ,164* ,284**  456**  (0,87)

*p<0,05, **p<0,01, Parantez i¢i degerler i¢ tutarlilik katsayilaridir.
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Korelasyon analizi bulgularina gore, is tatmini ile sirasiyla klan kiiltiirti (r=0,567, p<0,01),
hiyerarsi kiiltiirii (r=0,456, p<0,01), pazar kiiltiirii (r=0,284, p<0,01) ve adhokrasi kiiltiirii

(r=0,164, p<0,05) arasinda istatistiksel olarak anlamli ve pozitif yonlii iliski gorilmiistiir.

Tablo 3. Ozel Sektor Havacilik Sektorii Calisanlariin Arastirma Degiskenlerine Iliskin
Korelasyon Degerleri

Degiskenler ort. Ss. 1 2 3 4 5
1. Klan Kiiltiirii 336 088 (0,88)

2. Adhokrasi Kiiltiirii 312 119 ,756**  (0,87)

3. Pazar Kiiltiirii 3,14 098 ,625**  ,634**  (0,91)

4. Hiyerarsi Kiiltiirii 322 087 ,510**  523**  561**  (0,92)

5. is Tatmini 397 081 ,430**  ,398**  276**  ,208**  (0,87)

*p<0,05, **p<0,01, Parantez i¢i degerler i¢ tutarlilik katsayilaridir.

Korelasyon analizi bulgularina gore, is tatmini ile sirasiyla klan kiiltiirti (r=0,430, p<0,01),
adhokrasi kiiltiirti (r=0,398, p<0,01), pazar kiiltiirii (r=0,276, p<0,01) ve hiyerarsi kiiltiirii
(r=0,208, p<0,01) arasinda istatistiksel olarak anlamli ve pozitif yonli iliski goriilmistiir.
Kamu ve 0zel sektor ¢alisanlarin orgiit kiiltiirli tiplerinin tamami ve is tatmini arasinda

iliski gortilmesi nedeniyle arastirmanin birinci hipotezi desteklenmistir.

Katilimeilarin 6rgiit kiiltiirli tipinin ¢alistiklar1 havacilik sektorii degiskenine gore farklilik
gosterip gostermedigini ortaya ¢ikarabilmek i¢cin normal dagilim gosteren verilere
bagimsiz iki ornek t-testi (independent sample’s t-test) yapilmistir. Sonuglar Tablo 4’de
gorilmektedir.

Tablo 4. Orgiit Kiiltiirii Tipinin Katilimeilarin Calistiklart Kurum Baglaminda
Degerlendirilmesi

Orgiit Kiiltiirii Tipleri Sektor N Ort. S.S t p

Kamu 111 391 111
Klan Kiltiirii . ! L 4621 0,000
an lulturd Ozl 101 336 088 !

Adhokrasi Kiiltiirii Kemu 111264 114 08 0,000
rastufturu Ozel 101 314 119 > !
Kamu 111 274 111
Pazar Kiiltiirii . 4 ,
azar Kiiltiirii Ogel 101 312 0.98 503 0,000
Kamu 111 3,26 0,97

Ozel 101 3,22 0,87

Hiyerarsi Kiiltiirii 0,586 0,559

Kamu havacilik c¢alisanlarinin orgiit kiiltliriin algilarina bakildiginda orgiitlerinde sirastyla
en fazla klan (3,91 ss. 1,11), hiyerarsi (3,26 ss. 0,97), pazar (2,74 ss. 1,11), ve adhokrasi
kultiiri (2,64 ss. 1,14) algiladiklar1 goriillmektedir.
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Ozel sektor havacilik ¢alisanlarinm &rgiit kiiltiiriin algilarma bakildiginda ise orgiitlerinde
sirasiyla en fazla klan (3,36 ss. 0,88), hiyerarsi (3,22 ss. 0,87), adhokrasi (3,14 ss. 1,19), ve
pazar kiiltirt (3,12 ss. 0,98 algiladiklar1 gériilmektedir. Kamu ve 6zel sektér havacilik
calisanlarinin en fazla algiladiklar orgiit kiiltiirii, klan ve hiyerarsi kiiltiiriidiir. Ancak kamu
ve Ozel sektorde calisanlarmin klan kiltiirii algilarinin ortalamalar1 arasindaki fark
istatistiksel baglamda (p<0,01) anlamli iken, hiyerarsi kiltiirii algilar1 arasindaki fark
anlamsizdir. Ayrica, 0Ozel sektér havacilik calisanlart kamu c¢alisanlarma kiyasla
orgiitlerinin daha fazla adhokrasi ve pazar Kkiiltiiri algilamaktadirlar. Tablo 4
incelendiginden adhokrasi ve pazar kiiltiiriiniin 6zel sektor lehine ortalamalart daha yiiksek
ve istatistiksel baglamda ortalamalar arasindaki fark anlamli oldugu goriilmektedir
(p<0,01). Genel olarak degerlendirildiginde klan, adhokrasi ve pazar kiiltiirii algilar1 kamu
ve Ozel sektdr calisanlarinin algisina gore farklilagmakta, hiyerarsi kiiltiiri igin

farklilagsmamaktadir. Bu nedenle H3 kismen desteklenmistir.

Korelasyon analizinde tespit edilen anlamli bulgulardan yola c¢ikilarak, oOrgiit kiltiirii
tiplerinin is tatmini lizerindeki etkisini yordayan regresyon modeli kurulmustur. Analizde
oncelikli olarak yas, cinsiyet, calisilan sektor, egitim ve tecriibe demografik degiskenleri
modele dahil edilerek etkileri kontrol altina alinmistir. Ikinci adimda ise bagimsiz degisken
olan orgiit kiiltiiri tipleri (Klan, Adhokrasi, Pazar ve Hiyerarsi kiiltiirii) bagimli degisken

olan is tatmini tizerine etkileri 6l¢tilmistiir. Elde edilen bulgular Tablo 5’de sunulmustur.

Tablo 5. Orgiit Kiiltiiriiniin Is tatminine Etkisini Sinayan Hiyerarsik Regresyon Analizi

Bagimh degisken: Is Tatmini 1. Adim § 2. Adim

Yas 0,168* 0,163*
Cinsiyet 0,059 0,001

1. Adim  Sektor 0,217** 0,167*
Egitim 0,061 0,056
Tecriibe 0,020 0,085
Klan Kiiltiirii 0,389**
Adhokrasi Kiiltiiri 0,151*

2. Adim
Pazar Kiiltiirti 0,159*
Hiyerarsi Kiilttrti 0,182**
F 4,609*** 14,243***
R 0,294 0,591
Adj. R? 0,087 0,349

N=212. Tim P katsayilar1 standardize edilmis regresyon
katsayilaridir. *p<0,05, **p<0,01, *** p<0,001
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Hiyerarsik regresyon analizi sonucu degerlendirildiginde, birinci basamakta analize dahil
edilen demografik degiskenlerden yas (B = 0,168, p <,05) ve sektor (fp = 0,217, p <,01) is
tatmini tizerindeki etkisi anlaml, cinsiyet, egitim ve tecrilbbe demografik degiskenin is
tatmini {izerindeki etkisi ise istatistiksel baglamda anlamsizdir. Ikinci asamada regresyon
denklemine, demografik degiskenlerle birlikte orgiit kiiltiirii tipleri dahil edilmistir. ikinci
asamada etkisi diismekle birlikte yas ve sektér demografi degiskeninin is tatmini iizerine
etkisi siirmektedir. ikinci adimda cinsiyet, egitim ve tecriibe degiskenlerinin model
tizerinde etkisi bulunmamaktadir. Bagimsiz degisken olan orgiit kiiltiirii tiplerinden klan
kiltara (B = 0,389, p <,01), adhokrasi kiiltiirii (f = 0,151, p <,01), pazar kiiltiirii (§ = 0,159
p <,01) ve hiyerarsi kiltiri (B = 0,182, p <,01) modele anlamli katki sagladigi

goriilmiistiir. Kurulan bu model, is tatmini degisimin %35’ini (R2=0.349) agiklamaktadir.
Elde edilen bulgular 1s181nda, Hipotez 2 desteklenmistir.

4. TARTISMA ve SONUC

Orgiitlerin basarili ve uzun soluklu olmasinda paylasilan degerlerle orgiitleri bir arada
tutan, orgiite bir form ve Ozellik katan orgiitsel kiiltiiriin 6nemli bir rolii bulunmaktadir.
Yapilan arastirmalarda gostermistir ki giiclii bir orgiit kiltiirti, calisanin orgiite bagliligint
isinden memnun olma durumunu ifade eden is tatmini etkilemektedir. Bu arastirma
literatiirde daha 6nce dogrudan iliskilendirilmis 6rgiit kiiltiirii-is tatmini iliskisini, sektorel
baglamda oOrgiit kiiltiirtinii belirgin kilan o6zellikleri bilinyesinde barindiran havacilik
sektoriinde arastirmak ve sektorde algillanan Orglit kiltirli tiplerini  gérmeyi

amaclamaktadir.

Arastirma bulgulart degerlendirildiginde, kamu ve 6zel sektor ¢alisanlart orgiitlerinde en
fazla klan ve hiyerarsi kiltiiriinii algiladiklarin1  belirtmektedir. Ayrica 6zel sektor
calisanlara kamuya kiyasla daha fazla pazar ve adhokrasi kiiltiirii algilamaktadir. Bu durum
havacilik orgiitlerinin dogasi ile uyumludur. Kamu ve 6zel farki olmaksizin havacilik,
uluslararas1 havacilik otoritelerinin kati prosediirleri ¢ercevesinde yiirtitiilmektedir.
Kurumlar siklikla denetlenmekte ve birtakim uluslararasi lisanslar ile is siiregleri
siirdiiriilebilmektedir. Bu durum kag¢inilmaz bir bigimde hiyerarsik diizenin tesisine ve
korunmasina yol agmaktadir. Mavi yakali havacilik ¢alisanlarina yapilan bir ¢alismada is
gorenler patriarkal bir liderlige ihtiya¢ duyduklarini belirtmislerdir (Lumpe, 2008). Klan
kiiltiriniin her iki sektdrde de yiiksek ¢ikmasinin sebebi, havacilik orgiitlerinde takim
olma, birlikte hareket etme ve ugagimi ugmasina kadar tiim siireclerinin birbirleriyle

baglantili olmas1 ile aciklanabilir. Ayrica bu durum ulusal kiiltiirel baglamin, orgiit
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kiiltiiriine tagsma etkisiyle de agiklanabilir. Klan kiiltiiriniin ailevi bir atmosfer ve iliskilerde
samimiyetin onemsendigi bir ortam sunmasi, Tirk kiltiirliiniin toplulukgu yapisi ile
aciklanabilir. Her ne kadar havacilik orgiitleri uluslararasi baglam {izerinden is siireglerini
siirdiirse de sosyal sermayenin, iliskilerin, baglarin ve baglantilarin 6énemli oldugu Tiirk

kiiltiiriinde yagsam bulmaktadirlar.

Kamu baglamimda klan kiltiirii algis1 6zel sektore kiyasla daha fazladir. Bu durum klan
kiiltiirtin tam karsisinda bulunan, bireysel degerlerin, rekabetin ve amacin 6n planda
oldugu pazar kiiltiirliniin, 6zel sektéorde kamudan daha yiiksek algilanmasiyla uyum
gostermektedir. Ozel sektorde is giivencesinin olmamasi, performans iizerinden terfilerin,
ticret ve pozisyondaki degisimleri belirledigi kiiltiirel ortamin pazar kiiltiiriine daha fazla
algilanmasina neden olabilmektedir. Ayrica kamuda zaman kavraminin ozel sektore
kiyasla daha esnek olusu, 6zel sektoriin ise ugagi vaktinde ucusa verebilmek ve vaktinde
ucusun gerg¢eklesmemesinin maliyet ve zaman baskisi nedeniyle calisanlari daha fazla
rekabete siirtiklemesi, ¢alisanlar1 daha fazla sonu¢ odakli ve rekabet¢i olmasina neden

olabilmektedir.

Is tatmini, ulusal ve uluslararas1 yazinda siklikla arastirilan konularin basinda gelmektedir.
Yazinda, is tatmininin ¢alisanlarin is performansini, tikenmisliklerini ve orgiitsel baglig:
gibi bir¢ok orgiitsel degiskeni etkiledigi orgiit kiiltiird, liderlik gliven gibi birgok orgiitsel
degiskenden de etkiledigi raporlanmistir. Aragtirma bulgularina gore kamu sektoriinde is
tatmini ile en yiiksek korelasyon klan ve hiyerarsi 6rgiit kiiltiirii, 6zel sektorde ise en fazla
klan ve adhokrasi kiiltiiriidiir. Literatiirde yenilik¢i, dinamik ve basar1 odakli orgiitlerde is
tatmininin daha yiiksek oldugu, is tatmini etkileyen o6rgiit kiiltiirii tiplerini (iyiden kotiiye)
adhokrasi, pazar, klan ve hiyerarsi kiiltiirii oldugunu belirtilmesine (Deshpande vd., 1993)
ragmen arastirma sonuglari, kisiler arasi bagliligin 6n planda oldugu sadakat, aile bilinci ve
takim ¢alismasina On plana ¢iktigi klan kiiltiiriiniin daha fazla is tatmini yarattigim
gostermektedir. Lund (2003) calismasi da arastirma sonuglarina benzer sekilde klan ve
adhokrasi kiiltiiriiniin, hiyerarsi ve pazar kiltiiriine kiyasla daha fazla is tatminine neden
oldugunu bulgulanmistir. Gili¢ mesafesi yiiksek, topluluk¢u 6zellige sahip Tirk kiiltiirel
baglami da bu sonucu desteklemektedir. Giic mesafesi yiiksek topluluklarda orgiitler ve
Oziinde yoneticiler, ¢alisanlarini fiziki ve ekonomik olarak koruyan ve karsiliginda sadakat
bekleyen baba roliindedir (Sargut: 2015). Ote yandan pazar kiiltiiriiniin diger kiiltiir
tiplerine kiyasla disiik algilanmasmin sebebi olarak belirsizlikten kaginma egilimi

gosterilebilir. Rekabetin 6n planda oldugu pazar kiiltiiriinde, belirsizlikten kaginma egilimi
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yiikksek olan bireylerin stres ve endise diizeyini yiikseltmektedir. Bu durum bireyin
mutsuzlugunu ve isin memnuniyetinin azalmasini da beraberinde getirmektedir (Hofstede
vd., 2010). Ayrica 6zellikle kamu orgilitlenmelerinde pozisyondan kaynaklanan hiyerarsik
kiiltiiriin kurulmasi is tatminini azaltmak yerine etkili bir yonetim tarzi olarak belirsizligi

ortadan kaldirmakta ve caligsanlarin iginden tatmin olmas1 saglayabilmektedir.

Orgiit kiiltiiriiniin insas1 ve siirdiiriilmesinde liderin sorumlulugu biiyiiktiir. Dahas1
calisanlarina destek olan iklimi 6rgiite hakim kilan ve ¢alisanlarin tatmin edici is kosullar
saglayabilen bir lider, ¢alisan is tatmini diizeyini artirabilir, mesleki stresi ve tiikenmisligi
azaltmasii saglayabilir. Bu nedenle havacilik orgiitlerinin dogasina ve insan yasaminin
kutsalligindan taviz vermeyen emniyet yapisindan hareketle takim ¢aligmasinin ve insan
iligkilerinin oncelikli oldugu orgiitsel baglami1 kurarak ve siirdiirerek calisanlarinin

islerinden memnuniyet duymasi saglanabilir.

Bu aragtirmanin belli sinirliliklar1 vardir. Arastirma nicel yontemlerle anket teknigine
dayanmaktadir. Schein’in (2004) de belirttigi tizere oOrgiit kiiltiiriinii 6lgmeye niyetli
herhangi bir ara¢ kiiltiirel O6zelliklerinin tamamin1 kapsayacak kadar kapsamli olup
olmadig1 tartigmaya aciktir. Bu nedenle nitel arastirma teknikleri, derinlemesine miilakatlar
ve farkli zamanlarda oOlgiimler ile arastirmanin desteklenmeye ihtiyacit vardir. Ayrica
orneklem farkli sosyal baglamlarda ve cevrede olan havacilik sektorii calisanlarina

genisletilebilir.
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Isletmeler, giiniimiiz iletisim teknolojilerinin yaratti§1 dijital mecranin vazgecilmezi sosyal medya
platformlarinda her an markalarini, iriinlerini, imaj ve itibarlarini olasi kriz tehditlerine karsi korumak
zorundadirlar. Ozellikle havacilik sektdrii, krize oldukca agik bir sektér durumundadir. Eger isletmeler, Kriz
oncesinde olasi kriz senaryolarin1 dogru planlamig ve Onlemlerini alip hazirlik yapmuglar ise kriz siirecini
saglikli bir sekilde yonetilebilmektedirler. Kriz yonetimi; idareci veya yOneticinin, olasi tehditlere karsilik
yaptig1 hazirliklar ile markasini olumlu veya olumsuz her agidan gergeklesebilecek durumlara karsi koruyup
icine diislilen durumdan en yiiksek fayday: saglamak i¢in tiim siirecleri yonetebilmesidir. Kriz yonetiminde
havacilik sektoriinde yasanmis bir 6rnegi mercek altina alan bu ¢alismada amagli 6rneklem tercih edilmis; her
giin ylizbinlere insana hizmet veren bir isletmede olusan biiyiik bir kriz karsisinda isletmenin nasil davrandigin
gosterebilmek amaciyla Southwest Havayollart 6rneklem olarak secilmistir. Diinyanin en biiyiik low cost
havayolu sirketi olan Southwest Havayollarinin Temmuz 2016’da yasadig1 teknoloji krizini nasil yonettigi
analiz edilmistir. Caligmada; literatiir bilgisi verildikten sonra 6rneklemde yer alan Southwest Havayollarimin
yasadigi teknik sorun sonrasinda, marka itibarinin zedelenmesini 6nlemek adina hayata gegirilen sosyal medya
stratejileri, nitel arastirma yontemlerinden betimleme yontemi kullanilarak analiz edilmistir. Calismanin,
havacilik sektoriinde markalarin olasi krizlerin ¢dziim siirecine 151k tutacagi diistintilmektedir.

Anahtar Sozciikler: Havacilik, Kriz, Southwest Airlines, Sosyal Medyada Kriz Y 6netimi.

Crisis Management in Aviation: Case of Southwest Airlines

Abstract

Organizations are obliged to protect their brands, products, images and reputations against probable crisis treats
within the social media platforms that is created by the communication technologies and indispensable digital
media, at any moment. Especially, Aviation sector is in the situation that is up for those kind of crises. If the
organizations have correct planned and prepared the probable crisis scenarios before the crisis, crisis period
shall be managed in a more healthy way. Crisis management; is the ability of the manager to manage all
processes in order to protect its brand against possible or negative situations in order to maximize the benefit
of the situation with the preparations made in response to the possible threats. A true story of Soutwest Airlines
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has been selected as a sample under the entitled crisis management in aviation sector in order to express how
an organization act in the case of a big crisis in such an organization that provides service for hundreds of
thousands people daily. We had analyzed how The world’s biggest low cost airline, Southwest Airline, has
managed the technology crisis experienced in July, 2016.In the study, following the literature information,
analysis related to airline’s actualized social media strategies in order to prevent their brand reputation injury
following the experienced technical problem has been made via qualitative description method. It is thought
that, the study will shed light on the brand’s solution processes in the event of probable crisis in aviation sector

Keywords: Aviation, Crisis, Southwest airlines, Crisis Management in Social Media

GIRIS

Havacilik sektortii, ulusal ve uluslararasi platformda ¢agin 6nde gelen sektorleri arasindadir.
The Oxford Dictionary (2014), havacilik sektoriinii; ugaklarin tasarlanmasindan iiretimine,
kullanim ve kullandirilmasina uzanan genis perspektifte ele alinabilen bir sektér oldugunu
belirtmektedir. Sektoriin 6nemini ve bu kapsamda hedefini, ulusal havacilik otoritesi olan
Sivil Havacilik Genel Mudirliigii ise “Diinya sivil havacilik sektoriinde uluslararasi
diizeyde sayginligi artirmak, sivil havaciligin siirdiiriilebiliv geligimini temin tedbir ve

politika tiretmek, ugus emniyeti ve havacilig en iist diizeyde stirdiirmek ve kurumsallagmay:

saglamak” oldugunun belirtmektedir (SHGM, 2014).

Yilin her giinii 7/24 dinamik bir sektor olan havacilik, dogas1 geregi krizlere son derece
aciktir. Bu baglamda teknik aksakliklar ve krizlerin yam1 sira miisteri memnuniyeti
cephesinden dogan ve sosyal medya aracilifiyla ¢1g gibi biiyliyen krizlere agilan kapilar
oldukca sektorde oldukga fazladir. Krizi dogru yonetmek, tiiketici sadakati ve mutlulugunu
da beraberinde getirmektedir. Bu baglamda Otay Demir ve Cigek (2015), tiikketici kiiltiiriiniin
sosyal yasamin ve kiiltiirel degerlerin odak noktas1 oldugunu vurgulamaktadir. Tiiketici, yeni
dijital diinya sayesinde yasami takip ederek mesajlar aracilifiyla iletisim kurmaktadir
(Karaagaoglu ve Cicek, 2019: 607). Bu nokta, isletmelerin yasadigi krizlerin ¢6ziimiinde yer
aldiginin gostergesidir. Kriz, markanin itibar kaybetmesine yol agar. Krizin varligindan s6z
edebilmek i¢in; kurumun itibarinin sarsilmasi, sorunun ¢éziimii i¢in stirenin kisa olmasi ve
krizin kurum tarafindan beklenmeyen bir zamanda meydana gelmesi gerekmektedir

(Peltekoglu, 2007: 449).

Ozellikle havacilik sektdriinde yasanan bir krizin yonetilmesi siirecinde Helvacioglu (2018),
suna dikkat ¢ekmektedir: “Sirketinizin tiim bu yasananlar1 yonetecek bir yapist var mi?”
sorusunu sormak ve tiim faaliyetlerde insan faktoriinii en iist noktaya koymak, dogru ve acik
olmak, mahrumiyetin, magdurlarin ve ailelerinin temel hakki oldugunu unutmamak

orgiitlerin en temel felsefesi olmalidir (Helvacioglu, 2018: 101).
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Buradan hareketle ¢alisma, havacilik sektoriinde firmalara kriz yonetimi konusunda 6nlem
alip almadiklarini sorgulatmak ve gergekte yasanmig, sosyal medya iizerinde de basariyla
yonetilen bir kriz 6rnegini analiz etmek amaciyla tasarlanmistir. Calismada; kriz kavrami ve
kriz yonetimi iizerine literatiir bilgisi verildikten sonra Southwest Havayollarinin yasadigi

teknik kriz sonrasi sosyal medya yonetimi betimlenerek analiz edilmistir.

1. KAVRAMSAL CERCEVE

1.1. Kriz Kavramm

Yunanca “ayrilmak” anlamina gelen “krisis” sozciiglinden ortaya ¢ikan kavram; “bir
kurulugun iist diizey hedeflerini tehdit eden, kurulusun varligimi tehlikeye sokan ve
kurulusun hizla tepki géstermesinin zorunlu oldugu durumlar” (Budak, 1995: 201) olarak

tanimlamaktadir.

Kriz kavrami, literatiirde; “Orgilitiin tamamini etkisi altina alip zarar veren, onu Yok
edebilecek olaylar” (Mitrof ve Pearson, 1996: 7), “isletmenin/kurumun 6deme giiciinii
durduran, performansini ve itibarini olumsuz yonde etkileyen acil ve beklenmeyen olaylar”
(Jimenez, 2001: 54) seklinde tanimlanmaktadir. Genel bir tanima gore ise kriz,
“beklenmeyen ve dnceden sezilmeyen, hizli bir sekilde cevap verilmesi ve yonetilmesi
gereken, sirketin Onleme ve uyum mekanizmalarin1 yetersiz hale getirerek, mevcut
degerlerini, ama¢ ve varsayimlarint tehdit eden gerilim durumu” olarak ifade
edilebilmektedir (Goneng ve Giildas, 2010: 379). Baska bir deyisle kriz; “bir igletmenin iist
diizey hedeflerini tehdit eden, beklenilmeyen ve onceden sezilmeyen bir anda ortaya ¢ikarak,
isletmenin mevcut degerlerini, amaglarint ve varsayimlarint gegersiz kilan, yasamini
tehlikeye sokan ve ivedi veya hemen tepki gosterilmesini gerektiren, orgiitiin onleme ve uyum
mekanizmalarini yetersiz hale getirerek i¢inden ¢ikilmast zor bir durum olusturarak gerilim

yaratan durumdur” (Baran, 2006: 26).

Krizin her zaman olumsuzluk ifade etmedigini Cincede “kriz”” anlaminda kullanilan “wei-
ji” kelimesiyle ifade etmek miimkiindiir. Zira we-ji; tehlike ve firsat sozciiklerinin
olusturdugu bir sozciiktiir (Murat ve Misirli, 2005: 3). Krizi iyi yoneterek firsata ¢evirmek
miimkiindiir. Yukarida farkli kriz tanimlarinda da fark edebileceginiz gibi kriz donemlerinin
en belirgin ve gerilim yaratic1 6zelligi belirsizliktir. Kriz, bazen geliyorum der ancak bazen

de aniden ortaya ¢ikabilmektedir.

Ani ortaya ¢ikan Krizler, is goreni, miisteri ve yatirimeiyi kisaca i¢ ve dis paydaslar1 olumsuz

etkileyen durumlardir ve maddi-manevi kayiplar yaratmaktadirlar. Yavas yavas geldigini
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hissettiren krizler ise analiz ve denetimlerde kendini hissettirebilmektedir (Giiltekin ve Aba,
2001: 208).

Krizin varligindan s6z edilebilmesi i¢in asagidaki 6zelliklerinin bulunmasi gerekmektedir

(Asunakutlu vd. 2003: 143):

e Tahmin edilemez olmasi,

e Kurunm/Isletmenin tahmin ve krizi 5nleme mekanizmalarinin yetersiz kalmast,

e Krizin iistesinden gelinmesi ve izlenmesi gereken yollarin kararlastirilmasi i¢in yeterli
bilgi ve zamanin bulunamamasi,

e Kurum/isletmenin amag ve varhigini tehdit etmesi,

e Kirizin, ivedi miidahale gerektirmesi,

e Karar veren kisilerde gerilim yaratmasi (Asunakutlu vd. 2003: 143)

Kriz olusumlarinda gerek igsel gerek dissal faktorlerin etkisi bulunmaktadir. isletme ile
cevresi arasindaki karsilikli olumsuzluklarin krizin ortaya c¢ikmasinda etkili oldugu
sOylenebilir. Bu durumda ¢evrenin talep ve beklentileri, isletmenin kaynak ve kabiliyetlerini
asar, ya da ¢evre, isletmenin biitiin ihtiyag ve beklentilerine cevap veremez. Bu uyumsuzluk

isletmenin dengesini bozarak krizin dogmasina sebep olur (Dinger, 1998: 385).

Giiniimiizde igletmelerde de krizler degisik sekillerde ortaya cikabilirler. Bunlar; miisteri
memnuniyetinden kaynakli krizler, modern teknoloji krizleri, sosyal medya krizleri vb.
postmodern krizler olabilmektedir. Miisterilerin algisal farkliliklar1 da krizlere sebebiyet
verebilir. Krizin tiiri ne olursa olsun, yonetim iliskiler agisindan kriz ¢ogu zaman asilmasi

gereken bir engeldir. Yonetici igin krizin tiirii degil, boyutu 6nemlidir (Sucu, 2000: 22-23).
1.2. Kriz Yonetimi

Kriz yonetimi, isletmenin karsilastigi kriz durumunda sergilenen tutum ve davraniglardir.
Kriz yonetimi siireklilik arz eder, baslangici ve sonu yoktur. Kriz yonetiminin amaci ise
krizleri énceden tahmin ederek tiirlerini ayirt edip birtakim 6nlemler almaktir. Isletmenin

temel amaci krizi en az kayipla atlatmasini saglamaya yonelik 6nlemler almaktir.

Kriz yonetimiyle; isletmeyi krizden kurtarmak veya isletmeyi krize diismeyecek sekilde
yonetmek amaglanmaktadir. Krizin firsatlara kap1 agtigi diisiiniildiigiinde kriz yonetiminin,
kriz ortamindan faydayla ¢ikmayi da hedefledigi (Sucu, 2000: 47) sdylenebilir. Mevcutta
kiictik, orta ve hatta biiyiik isletmelere baktigimizda kriz durumlariyla karsilasmayacaklarin

diistindiiklerinden veya siirecin idare edilebilecegini inanmalar1 nedeniyle, kriz 6ncesinde
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yeterli hazirlik yapmadiklar1 veya kriz planlamasini ¢ok az diisiindiiklerini soylenebilir.
Bunu yasanan krizler ve etkilerinden de gorebilmekteyiz. Aslinda ¢ok zor bir siireg
olmamakla birlikte 6ncelikle krizi yonetecek bir kriz yonetim ekibinin tespit edilip farkli
senaryolar iizerinde isletmenin/markanin ugrayabilecegi zarar karsisinda bu ekibin hangi
adimlar1 atacaginin ana hatlariyla 6nceden belirlenmesi gerekmektedir. Kriz yonetiminde
kullanilan teknikler genellikle stratejik tahmin, olasilik planlamasi, sorun analizi ve senaryo

analizi seklinde siralamak miimkiindiir (Murat ve Misirli, 2005: 8).

Stratejik tahmin; gelecege doniik tahminlerin yapilmasini kapsamaktadir. Olasilik
planlamasinda belirlenmis olan planin gerceklesen olaylar karsisinda beklenen sonuglari
vermemesi durumunda yerini alabilecek alternatiflerin belirlenmesi gerekmektedir. Sorun
analizi, olasilik planlamasi ile daha ¢ok benzerlik gostermektedir. Amag, isletmenin digsal
cevresindeki egilimleri yavas yavas gelistirerek sirkette karar verenleri tetikte tutmaktir.
Senaryo analizi ise 90’lar sonrasi risk yoOnetiminin yayginlagsmasi ile yerini almistir.
Isletmeler bu teknikler ile karsilasabilecekleri durumlari, senaryolar1 hazirlamak ve bu
durumlar ile karsilastiklarinda da bu adimlar1 uygulamak ile krizleri planli yonetip firsat

haline ¢evirebilir veya en az zarar gorecek sekilde yonetebilirler.

Sektorel olarak bazi 6rnekler verecek olursak havayollar1 firmalar isgi grevlerinde ihtiyag
duyacag1 personeli 6nceden planlamalidir. Isletmenin, her zaman alternatif bir plan
olmalidir. Krizi firsata ¢evirme konusunda ise otomobil sirketleri 6rneginde oldugu gibi
yasadiklar1 motor hatalarinda, heniiz miisterileri bu ariza ile karsilagsmadan yani magduriyet
olusmadan, miisterilerini geri ¢agirip iicretsiz degisim yaptiklarinda onlarin goziinde giiven

olgusunu gelistirerek markaya olan sadakati artiracak adimlar atmaktadirlar.

Belirli bir siire dnceden yazilmis olan kriz senaryolarini harfiyen uygulamak gercek hayatta
her zaman miimkiin degildir. Bu planlamalar ve hazirliklar bize sadece ana adimlarda neler
yapabilecegimizi gostermektedir. Degisen durumlar, bolgesel kararlar vb. durumlardan
dolay1 aksiyon detayinda muhakkak degisiklikler olacaktir. Bu kararlar1 alabilmek igin
mutlaka “kriz yonetimi takim1” olusturmak gerekmektedir. Bu takimin igerisinde kimlerin

yer alacagi kisi adindan bagimsiz ancak rolleri mutlaka 6nceden belirlenmelidir.

Kriz déneminde agik ve net bicimde emir komuta zincirini yerine getiren bir kriz yonetimi
ekibi, stirecin her adiminda isin basinda olmalidir. Kriz yonetim ekibi, belirli periyodlarda
veya ihtiyaca gore bir araya gelmeli, potansiyel krizleri tartismak ve kriz siirecinde
yapilacaklari planlamalidir. Bir kriz dosyasi1 hazirlanmali ve i¢ paydaslara sunulmalidir. Kriz

ekibinin potansiyel krizlerden korunma stratejileri gelistirmek ic¢in ¢apraz fonksiyonlu

46



Avrslan, A. H. (2019). Havacilikta Kriz Yénetimi: Southwest Havayollart Ornegi. Journal of Aviation Research, 1(1), 42-56.

olmasi1 beklenmektedir. Kriz plani, oncelikle gerceklesme riski yiiksek krizler igin

hazirlanmali ve etkili, giivenilir, samimi bir kriz sdzciisii se¢ilmelidir.
2. YONTEM

Bu makalede nitel arastirma yontemlerinden durum calismasi yontemi uygulanmustir.
Soutwesth havayollarinin 2016 yilinda yasamis oldugu biiyiik teknoloji krizini sosyal medya
da nasil yonettigini, bu kriz sonrasinda gazete, dergi ve internet sitelerinde yayinlanan
yazilari, Krizin sirketi nasil etkiledigini ve hem maddi hem de prestij olarak yasadigi kayiplar
hakkinda ulasilan belgeler araciligiyla arasgtirma yapilmis literatiir ile gercek kriz

karsilastirmasi yapilarak uyumluluk yorumlanmaya caligilmistir.

Arastirmada Orneklem olarak havayolu firmasinin segilmesinin sebebi ise her giin
gerceklesen binlerce ugus icerisinde olagan kiicilik aksakliklarin yani sira yasanan biiyiik bir
aksaklik ile nasil basa ¢ikabildigine bakilmak istenmistir. Ozellikle zamana kars: yarisilan
havayolu operasyonlari birbirine baglantili olmasi sebebi ile krizin biiyiikligi ve etkiledigi
alanin genis olmas1 sonuglarinin neler olabilecegi degerlendirilmek istenmistir. Ozellikle
sosyal medyada krizin hangi boyutlara ulasabilecegi gergek bir 6rnek ile ortaya konulmasi

amagclanmistir.

3. BULGULAR

3.1. Kriz Yénetiminde Olay Incelemesi: Southwest Havayollar1 Ornegi

Southwest Airlines sirketi, low cost i modelini uygulayan bir sirket olarak diinyanin en
biiyiik diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin basinda gelmektedir. Sirket; 1967 yilinda
Amerika’da Herb Kelleher ve Rollin King tarafindan kurulmustur. 1971 yilinda ilk ugusunu
gerceklestiren sirket, ABD'nin gilineybatisindaki sehirlere yogunlasmistir. Hizla yiikselen
satig grafigiyle sirket, 1989°da iilkenin biiyiik havayolu sirketleri arasinda yer almistir.
Giinlimiizde 55 binden fazla calisan1 olan sirket, 922 adet ucak filosu ve 100 iin tlizerinde
ucus noktasiyla giinliik 4000 de fazla sefer diizenlemektedir. Karsilastirma yapabilmek i¢in
bugiin Tiirkiye’nin en biiyiik havalimani olan Atatiirk havalimanindan giinde en fazla 2.000
sefer yapilabilmektedir. Southwest Havayollari, 2016 yil1 i¢erisinde American Airlines ve
Delta Airlines ile birlikte diinyanin en ¢ok yolcu tasiyan havayolu sirketidir

(SoutwestAirlines, 2018).
3.2. Soutwest Havayollar1 Teknoloji Krizi

20 Temmuz 2016 tarihinde Southwest Havayollar1 biiyiik bir teknoloji sorunu yasamis ve

bilgisayar sistemleri 12 saatten uzun siire calismayacak duruma gelmistir. Saat 1:00 p.m.’de
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sirket, online check-in ve kiokslar1 kullanilamayinca takipgilerine tweet gondermeye

baglamistir (www.usatoday.com, 2016).

0 Souﬂmss( Airlines ® Tollows

We are aware and investigating current issues
with our systems. We will keep you posted as
we have more information to share.

e QRGPS OD

G Souttwest Alrlines ® = 1
Y you ave se on the tite yoU are in 0w WING 100
afresh we are Wo 2 0n 9 A

We're working hard to get you
where you want to be.

-

Resim 1. Southwest Airlines Onayli Twitter Resmi Hesabi?

Saat 2:00 p.m; web sitesindeki aksakliklar giderilmis, saat 3:00’e kadar mevcut sistem
durdurulup yedek sistem devreye alinmaya calisilmis ancak hata vermistir. Birinci giin
havalimani  ¢alisanlar1  sadece  manuel check-in ve boarding islemlerini
gerceklestirebildiginden binis karti basamayanlar seyahat edememistir. Yaklasik 2000 ugus
iptal edilmis ve miisteri memnuniyetsizliginin etkisi 4 giin boyunca sosyal medyada devam
etmistir. Baz1 yolcular otel konaklama imkanlarindan faydalanmis ve gelismeler hakkinda
bilgilendirmis, bazilari ise higbir imkandan faydalanamamakla birlikte gelismeler hakkinda

bilgilendirilmemistirler.

2 Resim 1: Southwest havayollari sorunun farkinda olduklarmi ve sebebini aragtirdiklarmi, sorun net
anlasildiginda daha fazla bilgilendirme yapacaklarini bildiren tweet paylasmustir.
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eee00 ATRT LTE 2:25PM @ < & 68% W

< Messages (18) 415-26 Details

Breaking SWA News: We're
experiencing tech outages
affecting .com & functionality
systemwide; working to restore
ASAP.

Breaking SWA News: SWALife is
currently down; information will

be distributed via email as we
have updates.

Breaking SWA News: An
Operational Update and 2Q
Earnings Results have been
shared. Visit SWALIfe.

Breaking SWA News: Visit
SWALife for a special video
message to you from Gary, or
call his Newsline at
214-792-6397.

m Send

Resim 2. Bilgilendirme Maksatli Cep Telefonu Mesajlari®
Kaynak: https://www.prnewsonline.com/top-100-case-studies-in-pr-guidebook-vol5

Soutwest Havayollar1 miisteri hizmetleri, sosyal medya ve operasyon ekipleri, yaklasik
250.000 yolcunun 6fkesi ile kars1 karsiya kalmis ve sirketin CEO’su Gary Kelly yaklasik 12
saatte zararin 10 milyon USD seviyelerinde oldugunu belirtmistir (Jansen, 2016). Bu durum

sirketin daha 6nce yasadig1 bir kriz degildir.
3.3. Soutwest Havayollar1 Kriz Coziim Siireci

Krizin ¢6zliimiine yonelik olarak ilk basta yaklasik 100 kisinin {izerinde bir iletisim ekibi

sosyal medyada miisterilere direkt yanit vermistir.

3 Resim 2: Southwest havayollarmin miisterilerine géndermis oldugu telefon mesajlari ve bilgilendirmeler
goriilmektedir. Ayrica iletisim ve sorulari igin hangi numarayi arayabilecekleri belirtilmektedir.
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0 Southwest Arines ©

§ re peeTg Ve IMage On The K1 yOu a8 It Ser WABNG s, Dot

>w warkng mard on w b=

We're working hard to get you
where you want to be.

“

6 Southwest Arine ®
M0

m i

0 Southwest Arine @

Resim 3. Southwest Airlines Twitter Resmi Hesabi

Siirecin en basindan itibaren, havayolu temsilcileri konuyu ele almis ve miisterilere hem

sosyal medyadan hem de telefon ile arayip agiklama yapilmistir. Neredeyse her miisteriden

acik bir igtenlikle 6ziir dilenmistir.

Southwest Airlines & L
@SouthwestAir

Replying to @youloveit32

We're so sorry to hear about the cancellation and we cannot
thank you enough for your patience with our services today. “AC
729 PM - Jul 22, 2016

) 2 See Southwest Airlines's other Tweets ;]

Resim 4. Southwest Airlines Twitter Resmi Hesab1*

Southwest, miisterileri bilgilendirmek ve yapmis olduklar1 6zriin altin1 ¢cizmek i¢in Facebook

Live video araciligiyla o dénem i¢in yenilik¢i ve etkili bir iletisim sergilemistir.

4 Resim 4: Southwest havayollar1 miisterilerinin yapmis oldugu ugus iptalleri konusunda kendi hatalarim kabul
eden ve onlarin anlayis ve sabirlari igin tesekkkiir mesajlart gondermistir.
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facebook &

Southwest Airlines @ ¢z

We were live earlier discussing our technolegy challenges. What you'll find in the stream
- Rebeoking information

- Current state of cur Operation

- What caused yesterday's outage

- System recovery

Resim 5. Sosyal Medya Canl1 Video Yaymi®

Kaynak: https://www.facebook.com/SouthwestAir/videos/10154494669698949/
Sirketin {ist diizey yoneticileri yasanan olayn detaylarini vermis ve ¢oziim icin neler

yapildigin1 anlatarak miisterileri i¢in bu durumun nasil telafi edilecegi konusunda bilgi

vermistir.

Canli bilgilendirme hatt1 olusturularak tiim gelismeler, aninda tiim sosyal medya
kanallarindan yaymlanmistir. Bunun i¢in ayr1 bir web sayfasina yonlendirme yapip tiim
sosyal medya kanallarinda bu sayfanin bilgisi verilmistir. Farkli kanallardan bilgi vermek

yerine tek elden yonetilen bir sayfadan miisteriler gelismelerden adim adim haberdar

edilmistir.

% Resim 5: Southwest havayollari iist diizey yoneticisi Sosyal medya iizerinde canli yaym yapmis ve mevcut
durum ve rezervasyon yenilemeleri hakkinda bilgilendirme yapmustir.
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«'\\ Southwest Airlines @ [ £]
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An Update and an Apology on Systemwide
Outages

Reminder: Customer rebooking options are available through
Tuesday, July 26 at
https://www.southwest.com/html/advisories/swa_travel _advisory
_20166211469102736090.html

An updated message from Vice President, Chief Communication
Officer Linda Rutherford (Friday, July 22 at 10:45 p.m. CDT):

Good evening,

Devamim Gor

Resim 6. Southwest Airlines Instagram Resmi Hesab1®

Markaya ve kuruma karsi1 kizgin miisterilere Kisisel bilgilendirme yapabilmenin 6nemli bilen
Southwest, teknik ariza siirecinde sosyal medyada olumsuz mesaj yazan yolculara tek tek
direkt mesaj yollamalar1 hususunda geri doniisler yaparak onlarla beraber uguslarini takip

edeceklerini belirtmislerdir (https://www.southwestaircommunity.com, 2016).

Southwest Airlines & L
@SouthwestAir

Replying to @AvenMarketing

Sorry we haven't responded via Facebook. Feel free to DM your
confirmation number so we can follow up. *JB

6:32 PM - Jul 22, 2016

) 2 See Southwest Airlines's other Tweets i ]

Resim 7. Southwest Airlines Twitter Resmi Hesabi1’

Southwest kriz siiresince, Twitter sikayetlerine yaklasik 12 dakika, Facebook mesajlarina ise

45 dakika i¢inde cevap vermistir.

® Resim 6: Southwest havayollari operasyon odasindan goriintiiler paylagmgtir.

" Resim 7: Southwest havayollar1 génderdigi tweet ile Facebook mesajlarina cevap veremediklerini, twitter
lizerinden direk mesaj gondererek onay numarasi alabileceklerini sonrasinda da bu numara ile takip
yapabileceklerini belirten sosyal medya mesaj1 goriinmektedir.
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4. SONUC

Havayolu sirketlerinde yasanan krizler 6zellikle de operasyonel krizler domino etkisi ile
birbirini tetiklemektedirler. Ciinkii aksaklik sebebi ile u¢amayan ugak bir sonraki varis
noktasinda hizmet verecegi yolcular1 da etkilemektedir. Kriz konusunu genis bir cografyada
ve cok noktada hizmet veren bir ucak sirketinde yasanan genel bir sorun olarak
diisiindiigiiniizde hemen hemen biitiin operasyonun etkilenmesi kaginilmazdir. Burada ki en
onemli unsurlardan biri maddi kayiplarin yani sira miisteri memnuniyetinin, bagliligin
etkilenmesi ve krizin dogru yonetilmedigi takdirde markanin zarar gérmesinin kaginilmaz
oldugudur. Buradan hareketle calismanin amaci, literatiirde siklikla yer verilen kriz ve kriz
yonetimi kavramlarini, gergek hayatta nasil isledigini ve sirketlerin bu siireci nasil
yonettiklerini géstermektir. Bu sayede olasi kriz senaryolar1 daha 6énceden hazirlanmanin
avantajlarim1 gérmek ve firmalarin 6nceden Onlem alabilmeleri icin bir plan hazirlig
yapabilmelerini saglamaktir. Bu baglamda nitel veri arastirma yontemi kullanilarak, konu
hakkinda detayli betimleme yapilmaya calisilmistir. Arastirmada Orneklem olarak

¢oziimlenen Southwest firmasin Kriz yonetimi soyle 6zetleyebiliriz.

Soutwest firmasinin hizli bir sekilde mevcut krize angaje olmasi ve tiim personelini gerekli
tedbirleri alabilmek i¢in yonlendirmesi krizin ilk ve en 6nemli anlarinin atlatilmasi adina ¢ok
onemlidir. Firmanin krizinin daha da genislemesini 6nlemek adina sosyal medya araciligiyla
miisterilerinden 6ziir dilemesi atilan olduk¢a dogru bir adim olarak degerlendirilmelidir.
Firmalarin tim paydaslar tarafindan goriilebilen halka acik platformlarda hatayr veya
olumsuz durumu kabullenip 6ziir dilemeyi tercih etmedigi durumlar artik geride kalmistir.
Isletmeler kriz aninda sessiz kalmayi tercih etmemelidir. Agik iletisim ve samimiyet, kriz
yonetimin en dnemli noktalaridir. Bu 6rnekte Southwest Airlines, bunu basariyla uygulamis
ilk asamasindan hata kaynagini kisa zamanda tespit etmis, 6ziir dileyerek telafi igin nelerin

yapilacagini aktarmaya baslamistir.

Kriz durumlarinda miisterilerin algilar1 ve verebilecek tepkileri en onemli faktordiir.
Sirketlerin yaklagimi bu yiizden ¢ok énemlidir. Bu anlamda Soutwest firmas: insan odakl
bir yaklagim sergilemis, empati yaparak miisterinin hangi bilgiyi almaya ihtiyac1 oldugunu
Iyi tespit etmistir. Bu konuda magduriyet konusunda herkesin mutabik kalacagi temel
argliman olan dogru ve anlagilabilir agiklamalardan yararlanilmistir. Agiklamalarin
zamaninda, acik anlasilir net olmasi O6nemlidir. Sirket bu baglamda mevcut durumun
ciddiyetinin farkinda oldugunu, iist diizey yoneticileri iizerinden yaptig1 agiklamalarla

pekistirmistir. Sirket, operasyonlardan sorumlu istii diizey yoneticisi olan CEO’sunu
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mevcut durumu Facebook Live video araciligi ile canlt yayin gergeklestirerek tiim detaylari
ile agiklamis ve sirketini miisteriler goziinde 6nemli dlclide giivenilir kilmistir. Bu yayin,

803.000 izlenme sayisina ulagmustir.

Tim platformlarda farkli bilgi verilebilme ihtimalini azaltmak ic¢in firma bir web sayfasi
olusturmus, bilgi kirliligini engellemek ve saglikli bilgiye ulagsmak agisindan 6nemli bir
adim atmistir. Ugus ekiplerinden, hava durumuna, operasyonlardan, iptallere tiim gelismeler
hakkinda anlik bilgi almak isteyenlere siirekli acik net ve ilk kaynaktan bilgi akisi
saglanmustir. Kisisel bilgilendirme de stratejik bir karardir. Her mesaja cevap vermenin
misteri memnuniyeti agisindan olumlu bir yaklasim olarak goriinse de pek ¢ok riski
barmndirmaktadir. Cevaplarin tutarliligt ve her misterinin 6zel durumlar1 nedeniyle ciddi
problemlere sebebiyet verebilmektedir. Ancak esas olarak her miisteriye temas etmek, deger

vermek ve direkt olarak iletisim kurmak marka itibar1 agisindan 6nemlidir.

Memnuniyetsiz yolculara hizli geri doniis yapilmasi da 6zellikle sosyal medyada 6nemli
hususlardan biri olarak karsimiza g¢ikmaktadir. Yapilan bir ¢alismada sosyal medya
tizerinden sikayet edenlerin %40’ min 60 dakika i¢inde yanit bekledigi belirtilmektedir (Bear,
2016). Cevaplamada geg kalinan her dakika markanin aleyhine iglemektedir.

s southwestair Follow

3,916 likes

southwestair Recognize this tali? Name
that specialty livery!

vrich_loe Why yall keep cancelling flights
on people smh @southwestair

mad_dawg0918 About a week ago | flew
to my great aunts house with my family, it
was the first time | ever flew. The ride was a
little bumpy because of storms but | had an
overall amazing experience flying. Doing It
again soon!!!

topherkeith Southwest sucks! Been
stranded in San Francisco for 2 days now
due 1o all these cancelations! We demand
refunds and then some for this bullshit!
#southwestneveragain

haleyochoa My flight is tomorrow and if it's
cancelled I'm never flying southwest again.

oks.52 Southwest is awful and not handling

thara fallure vandwall I\ hoan ctrandad

Resim 8. Southwest Airlines Instagram Resmi Hesabi®

8 Resim 8: Southwest havayollarinm instagram hesabinda miisterilerin yazdig1 sitem mesajlar1 goriilmektedir.
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Soutwest ’in sosyal medyadan etkin bir sekilde yararlanmistir. Ancak Instagramda yaklagik
250.000 takipgisi bulunmasma ragmen Instagrami kullanmamigtir. Bu sonrasinda
yoneticileri tarafindan sirketin Instagram’i konumlandirmasindan kaynakli bir iletisim
yapilmadig: seklinde agiklansa da tiim yapilan dogrularin yaninda bu, eksik bir adim olarak

degerlendirilebilir.

Biiyiik kayiplara yol agabilecek sonuglarla karsilagsmamak i¢in isletmelerin krizi 6nlemeye
yonelik olarak gelistirilen teknikler, isletmenin siirdiiriilebilirligi i¢in 6nemlidir. Bundan
dolayr kiiciik veya biiylik tiim isletmeler krize karsi hazirlikli olmak zorundadir. Kriz
yonetiminin amaci, disiiniilemeyecekleri diisinlip krize hazirliklt olmak, krizin tim
yonlerini énceden tahmin ederek, duruma uygun stratejiler belirlemektir. Ozellikle sosyal
medyada olusan krizlere zamaninda, tutarli agik yanit verebilmek 6nemlidir. Bunun i¢in de

kriz 6ncesi hazirlik sarttir.

Tiim sosyal medyay takip etmek, isletme igerisinde herkesin siireglere katildig: tatbikatlar
yapmak, paydaslarla oncesinde hazirliklar yapip sorumluluklar belirlemek Onemlidir.
Bunun sonucunda hizli ve tutarli cevaplar vermek, kriz planin1 giincelleyip uygulamaya
almak ve kriz yasamamis miisteriler igin hayati normal siirecinde devam ettirebilmek 6nemli
asamalardir. Mevcutta Tiirk sirketlerinin de bu ve benzer konulara nasil tepki verdigine
bakmak neler yaptiklarin1 ve neler yapabileceklerini planlamak gerekmektedir. Ozellikle
Tiirk havayolu tasimaciliginda krizlerden dolay1 bazi markalarin kayboldugunu unutmamak

gerekir.
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Oz

Insanlarin hava ulasimini kullanmaya baslamalari, zaman ve mekana iliskin paradigmay! degistirmistir.
Tiiketimciligi bir ideolojiye doniistiiren post-modern kavramu tiiketici etkinlikleriyle kendisini var etmistir.
Yolcu ve ugak miirettebatini tasiyan ugak i¢i kabin sistemleri, ugma yetenegi olmayan insanin yasayabilecegi
ortamin tam bir simiilasyonunu saglamaktadir. Ugmay1 aklina koyan insan, disarida hayatta kalmanin imkansiz
oldugu yiiksekliklerdeki kosullarindan kendisini koruyacak ve kendisine yeryiiziindeki evinin yeter kosullarim
sunacak, ugabilen bir tasit icat etmis ve onu kendisinin uzantis1 kilmigtir. Hava tagimaciliginin artan rekabet
ortaminda, siradigt hizmetler ortaya ¢ikmaktadir. Bunlardan biri olan Frequent flier programinin basarisi,
giinliik tiiketimin bir pargas haline gelen seyahat pratigine prestij kazandirilmastyla olmustur. Oyle ki sadakat
programlarinin, tiikettik¢e sosyal statii ve prestij kazandiran uygulamalari, tiiketimin kendisini nihai bir hedef
haline getirmistir. Bugiin ve insan hayatinit dogrudan etkileyecek sektor ve sistemlerde geri doniilmez kalici
hasarlara neden olan karbon emisyonlarmn tiretiminden en fazla sorumlu olan is kollarindan biri havacilik
sektorii olarak goriilmektedir. Sik ugan yolcu programlarinin elde ettigi kar ile havacilik endiistrisinin kiiresel
ekolojiye verdigi zararin, “kazanilan ve kaybedilenlerle” birlikte her iki agidan da degerlendirilmesi
gerekmektedir. Havacilik Endiistrisinin bu orantisiz biiyiimesinin yol agtii ¢evre zararmi Onlemek igin
sorumluluk almasi, iilke otoritelerinin de tiiketimi tesvik eden uygulamalar iizerinden gergeklestirilen is
modelleri konusunda diizenleme getirmesi bu diinyanin gelecegi i¢in kaginilmaz hale gelmistir.

Anahtar Sozciikler: Iletisim, Havacilik Endiistrisi, Postmodern Pazarlama, Kiiresel Ekoloji

Our House in the Sky: The Art of Postmodern Hospitality

Abstract

The fact that people began to use air transport has changed the paradigm of time and space. The concept of
post-modern, which transforms consumerism into an ideology, is created by consumer activities. In-flight cabin
systems, which carry passengers and aircraft crew, provide a complete simulation of the inhabited environment.
The man who imagined flying, invented air vehicle that would protect himself from the conditions at heights
where it was impossible to survive outside and present him with sufficient conditions of his home on earth and
made it his own extension. In the competitive environment of air transport, unusual services are emerging. The
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success of the Frequent Flier program, which is one of them, has been achieved by bringing prestige to the
practice of travel, which has become part of daily consumption. In fact, the practices of loyalty programs that
gain social status and prestige as consumed have made consumption itself a final target. The aviation sector is
one of the most responsible for the production of carbon emissions, which inevitably lead to irreversible
permanent damages in the sectors and systems that directly affect human life today. Profit from frequent flyer
programs and the damage the aviation industry inflicts on global ecology should be assessed in both respects
as “earned and lost". The aviation industry takes responsibility to prevent environmental damage caused by
this disproportionate growth, and the authorities of the country it has become inevitable for the future of this
world.

Keywords: Communication, Aviation Industry, Postmodern Marketing, Global Ecology

GIRIS

20.Yiizyilin baglarinda Wilburt Wright’in North Carolina'da Orville'nin kontroliinde
havalanan iki pervaneli ve pilotla birlikte 335 kg gelen ilk ugagi, 12 saniyede 37 metre ucarak
havaciligin bu cesaret isteyen zorlu miicadelesini giiniimiize tasimay1 basarmistir. Aradan
gecen 119 yilda bugiinlin yolcu ucaklarindan Airbus 380 ile 525 yolcu ayni anda
tasinabilmekte ve ucak tek bir seferde 8.500 millik yol gidebilmektedir (www.airbus.com).
Diger sdyleyisle, simdinin ucagi bir kdy dolusu insami bir defada izmir’den kaldirip
Amerika’nin Dallas sehrine gotiirebilmektedir. Tiirkiye’deki havayolu endiistrisi ise tiim bu
gelismelerden nasibini almis, son on yilda yolcu tagimaciliginda %200, Kargo
tasimaciliginda ise %350 biiyiimiistiir. Ustelik sektdriin dniimiizdeki ii¢ y1l iginde hem kargo

hem yolcu tasimaciliginda %106-108 oraninda bilyiimesi 6ngériilmektedir (DHMI, 2019).

Daha diine kadar evinden, koyilinden, disari adim atmamis hatta tiim Omriince kendi
memleketi disindaki bir tilkenin varligindan habersiz insanlarla dolup tasan bir diinyanin,
hava ulasimiyla birlikte yasadigi doniisiim hi¢ kuskusuz biiyiik bir devrim niteligi
tasimaktadir. Insanlarin hava ulastmini kullanmaya baslamalari ile birlikte, diinyanin bir
ucundan diger bir ucuna goriilmemis bir hizla yapilabilen seyahat, zaman ve mekana iliskin
paradigmay1 degistirmistir. Havacilik alanindaki gelismelerle birlikte diinya iizerindeki
tretim, tiketim iliskileri evirilerek, hiz kazanmis, internetin icadiyla beraber herkesin
herkese ve her seye baglanabildigi bu yeni diinya diizeni yersiz yurtsuzlasmistir (Castells,
1998).

Bu arastirmada, kisa tarihgesine ragmen giliniimiiziin biitiin tiretim ve dagitim iligkilerini
kokiinden degistiren havacilik endiistrisinin kiiresellesen diinyadaki konumunun, tiikketimi
tesvik eden postmodern pazarlama  Gzellikleri bakimindan  degerlendirilmesi
amaglanmaktadir. Arastirmanin yOntemi literatiir taramasi olarak belirlenmistir. Bu

yontemin seg¢ilmesinin nedeni; havaciligin kiiresellesen diinyaya iliskin konumunun, bu
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konuda yapilmis aragtirmalar {izerinden ekonomik, ekolojik ve sosyolojik olmak tizere ¢ok
farkli agilardan ele alinarak multidisipliner bir anlayisla degerlendirilebileceginin ve yeniden
yorumlanabileceginin diisiiniilmesidir. Bu arastirmanin 6nemi, havacilik endiistrisinin
tikketimi tesvik eden is modellerinin sadece ekonomik biiyiimeyi degil, bu biiyiimenin
sonucu ortaya g¢ikan ekonomi/ekoloji ikileminde yapilan bir oOzelestiriyi de igeriyor

olmasidir.
1. KAVRAMSAL CERCEVE
1.1. Postmodern Diinya: Tiikettigimiz Kadar Variz!

Bugiin ¢evremizde nesnelerin, hizmetlerin, maddi mallarin ¢ogaltilmasiyla olusturulmus ve
insan tiiriiniin ekolojisinde temel bir farklilasmaya yol agan akil almaz bir tiiketim ve bolluk
gercekligi bulunmaktadir. Daha dogrusu, bolluk i¢indeki insanlar artik, gegmiste oldugu gibi
diger insanlar tarafindan degil, daha ¢ok nesnelerin kusattifi ve onlarin belirledigi bir
tiketim evreninde yasamaktadirlar (Baudrillard, 2008). Bu yeni postmodern diinyanin
belirsiz ve birden fazla se¢imi miimkiin kilan yapist (Gelekei, 2017: 90), benzer nitelik ve
degerde iiretilen mal ve hizmet karmasasinda kararsizliga diisen tiiketicinin dikkatini
cekecek etkili pazarlama ydntemlerini bulup kullanmayi kagiilmaz hale getirmektedir. Ote
yandan siirekli degisen pazar kosullarina ek olarak tliketicilerin degisen beklentilerine ayak
uydurmak, neredeyse imkansizlagsmistir. Bu belirsiz piyasa kosullarina ragmen hala hayatta
kalmay1 bagarabilen isletmelerin en 6nemli 6zelligi ise sahip olduklari entelektiiel bilgi ve
deneyimleri sayesinde degisen kosullar1 bir firsata doniistiirebilmeleri, ortak akli kullanarak
yeniliklere kolayca uyarlanabilmeleri ve giincel duruma uygun yaratict marka stratejileriyle
piyasada tutunabilmeleridir. Diger bir deyisle bu yeni pazar ekonomisinde rekabet
istlinliiglinii yaratacak ve isletmeyi gelecege tasiyacak olan entelektiiel varliklar, yarattiklar
deger bakimindan zenginligin asil kaynagi haline gelmistir (Odabasoglu, 2018). Buna
karsilik bu yeni ¢agin pazar ekonomisi, bireylerin ihtiyaglariyla degil arzulariyla yaratilmis,
tilketim mallar1 ise kullanim degerinden degil, gosterge degeri tizerinden karsilik bulmaya
baglamistir. Tiiketici davraniglarinin farklilasan dogasiyla ¢aga damgasini vuran bu yeni

donem, postmodern veya modern sonrasi olarak isimlendirilmektedir.

Jameson’a gore "postmodernizm”, o devrin insanini, yeni bir sosyal yasam tarzi ve yeni bir
ekonomik diizenle iligkilendiren bir donemsellestime kavramidir. Bu yeni kapitalizm
doéneminin, Ikinci Diinya Savasi sonrast 1940’11 yillarin sonunda ABD’de basladig:
diistiniilmektedir (Jameson, 1983: 13). Tiiketimciligi bir ideolojiye doniistiiren ve tiiketimi

de sosyal ve kiiltiirel bir siire¢ lizerinden hayat memat meselesi haline getiren post-modern
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kavramu tiiketici etkinlikleriyle kendisini var etmektedir (Featherstone, 2013). Tiiketim bir
eksiklik, bir yokluk veya orada olmayana duyulan istek {izerinden tiiketicilere seslenmekte
ve onlar1 asla doyuma ulasamayacaklari bir diinyanin i¢ine firlatip, atmaktadir. Tiikettik¢e
daha cok tiiketme istegi ile dolan tiiketimci, bu diinyanin bas aktérii olmustur. Diizenin
stirmesinin biricik kosulu tiiketilerek iiretilen bu yapma diinyay1 yeniden tiretmektir. Bu
diizeni tiretmek i¢in doyurulamaz gereksinimlerle var edilmis bir sosyal kimlige ickin arzular

manipiile edilmektedir.

Tiiketim ekonomisinin globallesmesine en fazla katkis1 olan havacilik sektorii, seyahat
sirasinda tiiketiciye toplam deneyim ve memnuniyet seklinde aktarilan hizmet odakli bir is
olarak da kabul edilmektedir. Hizmet denilince, bir tarafin digerine sundugu bir eylem veya
performans akla gelmektedir. Islem fiziksel bir iiriine baglanabilse de performans esasen
somut degildir. Hizmetler daha ¢ok tiiketiciler icin deger yaratan ve onlara 6zel olarak fayda
saglayan ekonomik faaliyetlerdir (Ostrowski, 1993). Hizmet sektoriinde, kar1 maksimize
etmek ve bunu siirdiirebilmek, hizmet tedarikgileri igin olduk¢a zordur. Yolcular ugakta
kazanilan deneyimlerden memnun kalmazlarsa, bir sonraki sefere bir baska bir havayolu

sirketiyle u¢mayi tercih etmektedirler (Archana ve Subha, 2012).

Bayrak’a gore Postmodern Pazarlama, birbirinden bagimsiz her bir unsur i¢in ayr1 bir dil
tiretmis, eglendirici, neseli, ironik bigimleri olan, belli ilke ve kaliplarin disina ¢ikilmasinin
vurgulandigi, en iyiye igkin en yeninin 6ne ¢ikarildigi, “hem hem”ci bir bakis agisina sahip
ve her defasinda yeni tiikketim deneyimlerine ydnlendirmeyi amaglayan bir modeldir (Ulger,
2019). Postmodern kosullar, hiper gerceklik ya da gergekiistiiciiliik, par¢alanma, {iretim ile
tikketimin yer degistirmesi, 6znenin merkezilesmesi, karsitlarin birlikteligi olmak tizere bes

ozellik iizerinden tanimlamaktadir (Ulger, 2019)

Insanlar cogunlukla islevsel faydalar icin degil, sembolik degerler igin tiiketimde
bulunmaktadirlar. Bunun nedeni; kimlikler, {iretim siirecindeki roller {izerinden degil,
tilkketilen mallar lizerinden tanimlanmaktadir. Buna gore, sahip oldugu cep telefonu bir is¢iyi,
kendi sinifindan olmayan bir statii bahsederek siniflar aras1 ayrimi bulaniklastirmakta ve
siif farkliliklarini belirsizlestiren bir ortii olusturmaktadir (Williamson, 2000: 13). Bu
nedenle postmodern donemde tiiketiciler artik esyayr degil, esya iizerindeki sembolleri
tiketmektedirler (Cigek, 2019: 39). Sembollerle tiiketici arasindaki bagin kesfedilmesi ile
birlikte bu iliskinin yonetilebilmesini miimkiin kilan yeni ¢alisma alanlari agiga ¢ikmaktadir.
Bu baglamda, halkla iliskiler de Chomsky’nin nitelendirmesiyle bir “ticari propaganda

endiistrisi” olarak kapitalist endiistriyel yapinin i¢indeki yerini almakta, kamuoyunda tutum
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olusturma, giindem kurma, halkta inang¢ sistemi kurup gelistirme gibi etkiler {izerinde
caligmaktadir. Bunlar, zihinsel etkilerdir ve bu etkiyi yaratabilmek, kitle iletisim araglarinin
etkin kullanimi ile miimkiin olmaktadir (Cigek, 2018: 84). Yaratilan bu etki, tiiketim
eyleminin gergeklesmesine olanak saglamaktadir. Teknolojinin gelismesiyle birlikte,
postmodern tiiketiciyle iletisim, kitle iletisim araglarinin geleneksel bigcimlerinin yant sira,
gelisen pazarlama iletisimi iginde ortaya ¢ikan yeni trendlerin kullanilmasini zorunlu hale
getirmektedir. Dijital pazarlama ve miisteri iliskileri yonetimi kavramlari, gagimizin miisteri
iliskileri yonetimi politikasinin birbirleriyle etkilesim icindeki iki ana bileseni olup;
tiketiciler, yeni dijital diinya yoluyla hem giindelik yasami takip edip hem de mesajlar

araciligiyla iletisim kurmaktadirlar (Karaagaoglu ve Cicek, 2019: 607).
1.2. Havacilik Dedigin Simiilasyondan Kanatlar

Havacilik endiistrisi, insanin kendi kendisini ikna ettigi bir iist gerceklik iizerinden ve
karsitlarin birliginden dogmustur. Oyle ki; karasal bir canli olan insan, kendi varolusunun
smirlarint agsmis, fiziksel yapist izin vermedigi halde kuslar gibi u¢gmaya oykiinmiis ve
cesaretli bir ¢aba ile kendisini tehlikeli bir seriivenin i¢ine atmistir. Oysa on binlerce metre
yiikseklikte kendi haline birakilmis bir insan, orada uzun siire hayatta kalamaz. Ciinkii on
bin metrenin {izerinde oksijen yok denecek kadar az, basing ise bir insanin alistiginin ¢ok
altindadir. Ustelik atmosferin bu katmanlarindaki hava, korunaksiz bir insan i¢in, dondurucu
bicimde soguktur. Boyle olmasina ragmen nedense basimizi yukar1 kaldirip géz alabildigi
kadar yiiksekliklerdeki gokyiiziiniin maviye boyanmig derinliklerinde, bir insanin hayatta
kalabilmesi i¢in gereken biitiin kosullarin hiikiim siirdiigiine inanmak isteriz. Boylelikle
zihnimizde yukarisi ve asagis1 arasindaki tiim fark silinip gider. Iste bu yanilginin bir sonucu
olarak, gokyliziiniin korunaksiz ortamindaki kosullarinin yeryiiziindekinin bir kopyasi
olmadigin1 bilmeyen bazi kisiler, ugagmn inig takimlarina gizlenerek kagmay1 bile
denemislerdir. 1946 yilindan bu yana ucagin inis takimlarina saklanarak kagmaya c¢alisan
4’4 Turk vatandasi olan 95 kisi rapor edilmistir. Bunlardan 20’si, mucize eseri hayatta
kalmay1 basarabilmistir. Digerleri ise -55 dereceye diisen hava sicakligi ve oksijensizlikten
donarak, ezilerek veya diiserek dlmiislerdir (https://en.wikipedia.org). Bu sekilde kagmaya
calisan son kisi 01 Temmuz 2019 tarihinde, Kenya Havayollarina ait bir ugagin yaklasma
sirasinda inis takimlarmin agilmasiyla birlikte, Ingiltere’deki bir evin arka bahgesine diiserek
yasamini kaybetmistir. Bu trajik hikdyeyi daha da dokunakli hale getiren ise kagagin
saklandigi inis takimlarinda su ve yiyecek bulunmasidir (https://www.cnnturk.com). Ugagin

inis takimlarina saklanarak kagmaya calisanlarin, gokyiiziinde yasanabilir bir ortamin
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kendiliginden var olduguna dair gercek¢i olmayan varsayimlara sahip olduklari

distiniilmektedir.

Ote yandan u¢mayir aklina koyan insan, disarida hayatta kalmanin imkansiz oldugu
yiiksekliklerdeki kosullarindan kendisini koruyacak ve kendisine yeryiiziindeki evinin yeter
kosullarini sunacak, ucabilen bir tasit icat etmis ve onu kendisinin uzantis1 kilmistir. Yolcu
ve ugak miirettebatinin tasindigr ucak i¢i kabin sistemleri, ugma yetenegi olmayan insanin
yasayabilecegi ortamin tam bir simiilasyonunu saglamaktadir. Bu ortam, normal hava
basinci, 45° enleminde, 15°C sicaklikta ve deniz yiizeyinde 1cm? lik yiizeye diisen havanin
agirligidir. Bu agirlik 1033 gr’dir ve 1013 mb hava basincina esittir. Hava ulagimini saglayan
araglar, yerden ylikselerek ve belirli yer degistirme hareketleri yapabilen ve yiikselebildikleri
iist seviyelerde insan fizyolojisini olumsuz yonde etkileyebilecek dis ortam kosullarina
ragmen u¢ma eylemini miimkiin kilacak sekilde tasarlanmislardir. Ugusun bu ¢ok iyi
tasarlanmig simule ortaminda yasanabilecek en ufak bir aksaklik, fizyolojik, psikolojik ve
biligsel olumsuzluklara, zorlanmalara, tibbi yetersizliklere ve hatta kaza ile sonuglanabilecek
cok cesitli semptomlarin ortaya g¢ikmasina neden olmaktadir (Cetingiig, 2016). Bazi
ucuslarda yasanan aksakliklar, denge, yonelim, algi, biling ve bellek kayiplarina yol
acabilmektedir. Hatta bu aksakliklarin sonucu sebepsiz sarhosluga benzeyen bir mutluluk
hali, yanilsama, biling ve goérme kaybi, kaygi bozukluklari, depresif mizag, vb. gibi
psikolojik ve mental problemler goriilebilmektedir. Yukarilara g¢iktikga azalan basincin
zararl etkilerinden yolcu ve miirettebati koruyan kabin sistemi ariza yaparsa, ucak i¢i basing
gerektigi gibi dengelenememektedir. Boyle bir durumun sonucunda yiikselen ugagmn dis
basincinin azalmasi yiiziinden, buna maruz kalan insanlarin mide, barsak, orta kulak, siniis
gibi yar1 kapali viicut bosluklarinda bulunan gazlar genislemektedir. Bu durum, siddetli agri
ve dokularin hasarlanmasiyla sonuglanan zararlar verebilmektedir. Viicut sivilarinda eriyik
halde bulunan azot gazinin agiga ¢ikmasiyla emboli olusabilmekte, damarlar
tikanabilmektedir (Cetingiic, 2016).

Insanin kendi tasarlayip, iirettigi, kullandig1 teknoloji ile kurdugu iliskide, kendisini bu
teknolojinin bir parcasi olarak duyumsamaktadir. Oysa teknolojiyi iireten insan ile bu
teknolojiyi kullanan ve insan eliyle tiretilmis teknolojinin kendisi, birbirinden bagimsiz ve
ayr seylerdir. Insan tiim bunlar1 zihninde arada bir bosluk kalmayacak sekilde birlestirmekte

ve lizerine yenisini ekleyerek onu yarinlara tasimaktadir.

Ucaklar sayesinde sadece insanin fiziksel yapisina uygun olmayan bir ortamda

kalabilmesinin olanaklar1 yaratilmamig, bu ortamda yasamasmin miimkiin olmadigi
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gercegini unutturacak her tiirlii gergekiistii deneyimin kosullari da iiretilmistir. Baudrillard’a
(2014) gore, simiilasyon, “gergegin tiim verilerine sahip olan ama ger¢ek olmayan seydir.”
Bu yeni simiilasyon evreninde, gergek taklitleriyle yer degistirmemistir; tam aksine
‘gercek’le ‘taklit’in veya ‘gercek’le ‘diissel’in arasindaki farkin yok olmus ve gercegin
gerceklik degeri kalmamistir. Ugagin igindeyken Kendisinin son derece rahat, eglenceli bir
evde veya sik bir restoranda oldugu deneyimini yasayan yolcunun, siddetli bir tiirbiilans
yasamadikca gercekte onu tiim dis ortamdan koruyan bir kapsiiliin i¢inde oldugunu ve
disarisinin onun yasayamayacagi bir yer oldugu gergegini unutmaktadir. Dahasi boylesi bir

gercek degerini yitirmistir.
2. KEYIFLE UCURAN HiZMETLER

Havacilik piyasasinda farklilagmanin ve etkili bir marka degeri olusturmanin formiilii;
tilkketiciyi satin alma kararina ikna edecek ve baglilik yaratacak alternatif hizmetlerin
kullanima sunulmasidir. Kiyasiya rekabet kosullarinin gegerli oldugu giiniimiizde, sadece
rasyonel akla hitap eden teknikler yetersiz kalmas, tiikketicinin duygusunu bilingdis1 diizeyde

etkileyen yeni pazarlama yontemleri kesfedilmistir.

Ucaga binen yolcu, u¢agin havalanmasiyla birlikte en azindan tedirgin hissetmektedir. Bu
nedenle ucgagin icinin ve tasarim segeneklerinin evdeki konforu aratmayan bir deneyim
sunmasini saglamak veya 6zellikle uzun yorucu uguslarda dinlenebilecek ortamlar sunmak,
sadece yolcuyu rahat ettirmek i¢in degildir. Bu daha ¢ok yolcunun kendisini evindeymis gibi
hissetmesini saglayip, ona giivenli ellerde oldugunu duyumsatabilmek igindir. Baska bir
deyisle, ugakta uyunabilecek bir koltugunun oradaki varligi bile koltugun sahibi olan
yolcuya biling dis1 diizeyde korkacak higbir seyin olmadigi, ugagin uykuya dalinabilecek

kadar emniyetli bir yer oldugunu sdylemektedir.

- a\‘\L |~/ﬂ~b /',/

Resim 1. Simdi Uyuma Zamani

Kaynak: https://www.indianeagle.com/travelbeats/delta-airlines-inflight-services.
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Ugak i¢inin, 6zenle hazirlanmis yemeklerin servis edildigi bir restorana doniistiiriilmesi,
yolcuya havada oldugunu unutacagi ayricalikli hissedecegi 6zel bir ugus deneyimi
yagatmaktadir.

TURKISH ¢} w
AIRLINES

Resim 2. Ugak m1 Restoran m1?
Kaynak: https://nowjakarta.co.id/business/industries/fly-high-with-turkish-airlines-business-class.

2015 yilinda Air Malta, ekonomi sinif yolcularina SKY-SPA uygulamasini baglatmistir.
Iki profesyonel terapist tarafindan karsilanan yolculara ugus boyunca bas ve boyun masaji
ile ¢esitli giizellik hizmetleri verilmektedir. Paris/Newyork hattinda ugan La Compagnie
yolcularina 175 dereceye kadar agilabilen masaj 6zellikli koltuklar, anti-alerjenik

yastiklar, biiyilk yumusak battaniyeler ve kigisel tabletler ile rahatlik sunmaktadir.

Resim 3. Konfordan Uguyoruz

Kaynak: https://indianexpress.com/article/lifestyle/destination-of-the-week/unusual-airlines-and-in-
flight-services-around-the-world-4597842/

Glinlimiiziin tiiketicisi artik tiiketim ideolojisinin pasif bir kurbani degil ne zaman ne
yapacagi belli olmayan, iiretilen mal ve hizmetleri secip, kullandig1 gibi, onlarla ilgili

kararlar1 da veren énemli bir gii¢ olarak goriilmektedir (Willis, 1990: 137). Ornegin KLM
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Royal Dutch Havayollari, sosyal medyay1 ugus deneyimlerine dahil ederek, yolcular1 igin
WEB II olanaklarimi seferber etmistir. Bu yeni yaklagim sayesinde, liretim ile tiikketim yer
degistirmekle kalmamus, sistem tiiketiciyi de bizzat kendi tiretimine katki saglayan bir tiretici
konumuna getirmistir. “Meet & Seat” hizmetiyle, koltuk esini segmek isteyen yolcular,
birbirlerinin Facebook veya LinkedIn profil ayrintilarin1 goriintiileyebilmekte ve tanismak
istediklerinin ugagin i¢inde hangi koltukta oturdugunu 6grenilebilmektedir. “Meet & Seat”
hizmet secenegi sadece kitalararasi ucguslarda, ugustan 90 giin ila 48 saat oncesine kadar
rezervasyonu yonetin sekmesi araciliiyla yolcularin koltuklarin segebildigi ve ayni ugakta
seyahat eden arkadaslariyla kolayca iletisim kurabildigi bir programi kullanima sunmaktadir

(KLM, 2018).
3. KENDINE KENDIN GiBIi BIR KENDIN SEC!

Baudrillard (2008), eger kendimizsek, “ger¢ekten kendimiz” olmamiz gerekir mi? ya da
sahte bir "kendi" benim yerimi almigsa, benim yeniden ben olmak icin saglarimda
yapabilecegim kiigiik bir ton degisikligi ile kendim olabilir miyim? diye sormaktadir. Bir
insan makyajli1 veya makyajsiz “her zaman oldugundan daha fazla” nasil kendisi olabilir?
Bir insan ne yaparsa daha ¢ok kendisi olabilir veya yaptig1 yahut yapmadigi bir seyle ne
kadar kendi olmayabilir? Yapabildiklerimizi kendimize ekleyebilir veya kendimizi ona
bolebilir miyiz? Bu kendileri isletme bilangosunun bir aktifi gibi kendimize eklenmis bir
artik deger gibi diisiinebilir miyiz? Gilinlimiizde bu kendi olmak, onu bulmak meselesini
konu edinen ve bu nedenle de her seyin i¢ini bosaltan binlerce benzer ikilem o6rnekleri
karsimiza gikacaktir (Baudrillard, 2008). Diger bir deyisle postmodern tiiketici kimligi, kim
olmak istiyorsun sorusuna verilen yanit ile bigimlenen ideal benlik {izerinden kendini

kurmustur (Cigek, 2019).

Havayollari, yolcularinin memnuniyetini saglamak i¢in 6zel yiyecek i¢ecek ve ugak igi
eglence sistemleri vb. gibi onlar1 ugus boyunca hogs¢ca zaman gecirmelerini saglayacak
detaylara nem vermektedirler. Yolcularina gerek havalimaninda gerek ugak igerisinde bes
duyuya hitap edecek unsurlari etkin sekilde kullanarak, onlar1 ayricalikli hissettirerek 6zel
deneyimler sunmaya ¢aligmaktadirlar. Yolculariin kalplerini fethetmek, kendilerini segen
tiim yolcularint ayricalikli hissettirmekte ve bu seyahati deneyimleyen biitlin yolcularinin
zihinlerinde unutulmaz bir yolculuk hikayesi yazilmasini saglamak icin kabin ekibine ¢ok
onemli gorevler diigmektedir. Tiim ucus boyunca yolculara eslik eden, onlarla ilgilenen,
tehlikeli durumlarda gerekli Onlemleri alan ve Kriz siirecini yoneten kabin ekibinin

goriiniimi, yolcu iizerinde biraktig1 izlenim agisindan havayolunu temsil eder ve neredeyse
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havayolunun ev sahibi islevi ile 6zdeslesmektedir. Kabin ekibinin yolcu iizerinde olumlu bir
izlenim birakabilmesi i¢in giyimine, makyajina, sa¢c bakimi gibi gorsel unsurlara dikkat
etmesi, 6zen gostermesi gerekmektedir. Gorliniimiin yolcu tizerinde biraktigi etkiyi bilen
havayollari, bunu firsata ¢evirebilmek ve yolcu ile olumlu iletisim kurabilmek igin kabin
ekibinin goriinimiinii son derece denetleyen kati kurallara sahiptir. Sag¢inin topuzundan,
corabinin rengine, tirnak cilasina kadar belirlenmis siki talimatlarin disina ¢ikanlar ceza

alabilmekte ve hatta islerinden bile olabilmektedir.

Ancak 2019°un yazinda havayolu endiistrisinin en énemli aktorlerinden biri olan ve Richard
Branson’in sahibi oldugu Virgin Atlantic Havayollari, kabin ekibinin makyaj yapma
zorunlulugunu kaldirdigint duyurmustur. Virgin Atlantic Havayollarinin Misteri hizmetleri
yoOneticisi Mark Anderson, bu yeni kuralla ilgili olarak, ¢alisanlarin ugus sirasinda daha rahat

edecegini ve kendilerini istedikleri gibi ifade edebilecegini belirtmistir.

lé _.M =

Fotograf : Virgin Atlantic

) ReS|m 4 Vlrgln Atlantlc te Makyaj Serbest

Kaynak: https://tr.sputniknews.com/yasam/201903051038014728-virgin-atlantic-hosteslere-makyaj-
zorunlulugunu-kaldirdi/

Bu agiklama, postmodern pazarlamanin ruhuna uygun olarak zincirlerini kirip, kaliplarin
disina ¢ikabilenlerin kendilerini ifade edeceklerini ve boylece rahat edebilecekleri
vurgulanmaktadir. Bu vurgu, Virgin Atlantic’in ugaklarini insanlarin i¢inde rahat edecekleri
bir yer, bir ev yapma iddiasin1 tasimaktadir. Daha 6nce de kendisinden uzun siire s6z ettiren
sira dig1 reklamlara imza atan Branson, Malezyali Air Asia Havayollari'nin CEO'su Tony
Fernandes ile Abu Dhabi’deki Formula 1 yarisin1 kendi takiminin kazanacagi yoniinde
iddiaya girmistir. iddiay1 kaybeden taraf kazananin havayolu sirketinde hostes olarak ise
girip, ugusta ona ikram servisi yapacakti. Kazanan taraf Fernandes olunca Branson, Air Asia
tiniformasini giyip, kirmizi rujunu siirdii ve 6 saat siiren Sydney Kuala Lumpur ugusunda

hostes olarak gorev yapti. Tiim deneyimi videoya ¢ekildi ve sosyal medya hesaplarinda
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yayinlanarak biiyiik bir reklam basarisi elde etti. Bu ugusta 6zel olarak acik artirma ile satilan

biletler ise ¢ocuklar i¢in ¢aligsan bir hayir kurumuna bagislandi.

"
Resim 5. Branson; Hostes Oldu

Kaynak: https://www.airporthaber.com/havacilik-haberleri/richard-branson-etek-giydi-hostes-oldu.html
4. POSTMODERN PAZARIN YENi BAGIMLILARI: UCUSKOLiKLER

Marx metanin, kendisinin karsilig1 olan bir simgeyle tanimlanarak bir degisim degerine
doniistiiriildiiginii ve simgelerin metalarla yer degistirerek ikili yapilar olusturabildigini
sOylemektedir. Marx bu sembolleri tilketmek yoluyla degisim degerlerini kendine ait kilan
insanm1 da soOyle anlatmaktadir: “Para aracilifiyla benim i¢in var olan, karsiligini
Odeyebildigim, yani paranin satin alabildigi, o benim, paranin sahibi” (Marx, 2007,
Williamson, 2000: 19).

Oysa Baudrillard, Marx’n bu yazilar1 yazdigi donemin tersine bugiin artik gergegin kendi
temsilleriyle aradaki bagi kopardigini iddia eder. Baudrillard’a goére bu yeni donemin
tiketicileri kendi ihtiyaglari tizerinden degil, gereksinimleri ile hi¢ ilgisi olmayan,
sembol/gdstergeler iizerinden aligveris yapmaya baslamislardir. Oyle ki Baudrillard, satn
alman sey eger ihtiyaci karsilamayr basarmigsa bunun sadece bir rastlantidan ibaret
oldugunu, ¢iinkii bu donemin tiikketim mallarmin sembolik degerleri {lizerinden pazara
ciktigin1 ve kendi gergekliklerini daha sonra olusturdugunu iddia eder. Bu gergeklik,
tiiketicilerin tiriin ile sosyal kimlikleri arasinda kurduklar iligskiye dayanir (Otay Demir ve
Cigek, 2015). Bunun tersi olsaydi, hep daha fazla tiiketme istedigi duyulmaz (Baudrillard,
2008) tersine tiikketim davranisi, her seyi yeter bulmayi ifade eden “bir lokma bir hirka”

deyisinin hakim oldugu bir anlayigla tanimlanirda.

Havacilik endiistrisinin tiiketicilerini ihtiyaglarim1 karsilamanin her ydnden zorlastig
giinlimiizde, havayolu sirketleri giderek daha rekabet¢i hale gelmis ve miisterilerinin

giivenini kazanmak i¢in yeni stratejiler gelistirmislerdir. Bu nedenle, miisteri sadakati
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havayolu isletmesinin temel dayanagidir (Amiruddin, 2013). Havayolu endiistrisinde ugus
kalitesi, “ucuslarin fiyati, emniyeti ve dakikligi” olmak iizere ii¢ boyutlu servis kalitesiyle

yer degistirmistir (Gourdin, 1988).

Endiistri toplumu gercekliginin teknolojiye ickin yapisi nedeniyle, bireylerin arzu ve
ihtiyaclarmin teknoloji tarafindan kolayca manipiile edilebilmektedir (Marcuse, 2004).
Marcuse’a gore, bireyler sistem tarafindan yapay olarak yaratilan yanlis ihtiyag ve
arzularmin sonucu olarak sistemi yeniden iiretecek faaliyetlerde bulunmaktadirlar. Boylece
sosyo-ekonomik iktidarin giderek daha fazla pagasi haline gelmekte ve kotiiliikleri kabul
etmeyi kolaylastiran halleri yiiziinden kavrayislar1 azalmaktadir (Marcuse 2004: 116). Tipki
mil hedeflerini tutturmak tizere yola ¢ikan gezginler gibi; onlar, bir pargasi olduklart ugus
hareketliliginin sonucu artan sera gazi emisyonlar1 yoluyla kiiresel 1sinmaya katkida
bulunduklarinin farkinda olabilecek kadar bilgili kisilerdir (Hares vd., 2010). Buna ragmen
prestij kazanmak icin orantisiz bigcimde u¢gmaya devam eden bu kisilerin, ¢evresel faydaya
dayanarak ucguslarimi azaltma ¢abasi i¢inde olmadiklar1 goriilmistir (Cohen ve

Kantenbacher, 2019).

1970’1lerde baslayan diisiikk maliyetli, yiiksek hacimli hava yolculugu son birka¢ on yilda
carpict bir sekilde artmistir. Havayolu endiistrisindeki yogun rekabet, diisiik maliyetli
havayollarmmn simirsiz biiyiimesiyle sonuglanmistir. Internet rezervasyon sistemleri, gevrim
ici check in islemleri gibi is¢ilik maliyetlerini oldukca diistiren dijital teknoloji sayesinde
diistik maliyetli uguslar yaygin olarak erisilebilir bir tiiketici iiriinii haline gelmistir

(Holloway vd., 2009).

“Frequent Flier, sik sik u¢an” (veya “sik ugan yolcu” tiiketicisi) terimi, 1980'lerin baginda
havayolu sirketlerinin sadik miisterilerini 6diillendirmek i¢in baslatilan bir programin adidir.
American  Airlines, Amerika Birlesik Devletleri'ndeki havayolu endiistrisinin
serbestlestirilmesinden kisa bir siire sonra bdyle bir program sunan ilk havayoludur. Belli
bir zaman dilimi i¢inde ugan toplam miller karsiliginda miisterilerini o6diillendirmeye
baslamistir (Young vd., 2014). Sadece on yil sonra, ABD'de 16 milyondan fazla sik ugan
yolcuya ulasilmistir ve bugiin sik ug¢an yolcu programu iiyeleri diinya ¢capinda 100 milyondan

fazla miisteriye sahiptir (www.frequentflier.com, 2013).

Sik sik ug¢an programlarinin (frequent flier) basarisi, yalnizca ¢agdas toplumda bir ulasim
aract olarak ugmanin popiilerligini degil, ayn1 zamanda giderek artan bir sekilde hava
yolculugunun giinliik tiiketimin bir pargast haline gelen seyahat pratigine prestij

kazandirilmasiyla olmustur. Sik ucan miisterilerine ugtuklart mil karsiliginda farkli sosyal
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statiide (giimiig, altin, platin vb. gibi) imtiyazlar kazandiran bu program tiikettikce
odiillendiren bir sisteme sahiptir. Havayollar1 tarafindan mil hedeflerini tutturan miisterilere,
bas pilotla tanisma, ugaga ismini yazdirma gibi birtakim tesvik edici ilave odiiller
verilmektedir. Mil ugtukga kazanilan ve karsiliginda 6diil bilet kazandiran bir uygulama
olmasina ragmen, bugiin artik statii kazanmak i¢in biriktirilen ve bagimlilik yaratan bir
biriktirme nesnesi haline gelmistir. Tiiketim mantig1 daha fazla ugus bileti kazanmak igin
degil, en olaganiistii tiiketici oldugunda gelen statii ve prestij araciligiyla i¢sellestirilmistir.
Sadakat programlarinin, tiikettikge sosyal statli ve prestij kazandiran uygulamalari,

tiiketimin kendisini nihai bir hedef haline getirmistir (Young vd., 2014).

Tim bu gelismeler, postmodern diinyanin global dlgekte yarattigi sorunlardan kendisini
kurtaramadigin1 da gostermektedir. Tiiketimin ihtiyagtan koparilarak farkli kimlik ve statii
temsillerine doniistiiriilmesi, kaynak israfinin yani sira artan karbon salinimi nedeniyle
cevresel kirlenmenin 6nemli nedenlerinden biri sayilmaktadir. Bugiin havacilik
faaliyetlerinin sonucu olusan karbon saliniminin, kiiresel CO2 emisyonu iiretimi 6l¢eginde
%2-3’liik bir payr oldugu tahmin edilmektedir. Karbon salinimi, u¢ak egzozundan gikan
milyonlarca ton jet yakitinin atmosferde birikmesi sonucu olusmaktadir. Harcanan yakit
miktarr arttik¢a, karbon salinimi da artirmak. Havacilikta iiretilen karbon emisyon degerleri
15 yil iginde %70 oraninda artmistir. Bu degerin 6nlem alinmamasi halinde 2050 yilina

kadar %300-700 dlgeginde biiyiiyecegi tahmin edilmektedir (Eurostat, 2018).

Her yil ugan insan sayisi ¢arpicit bigimde artmaktadir. 2004 yilinda yaklasik 2 milyar kisi
ucarken bu say1 2018’de yaklasik iki buguk katina 4,4 milyar kisiye ulagsmistir. Bugiin
Londra’dan New York’a ucup, geri doniis yapan bir kiginin drettigi karbon emisyon
miktarinin, evini bir yil boyunca 1sitan bir kisinin iirettigi emisyon degeriyle ayni diizeyde
oldugu tespit edilmistir. Hava ulagimini kullananlarin sayisinin artmasi, kiiresel ekonominin
gelisimine katki saglarken, tiim Onlemlere ragmen artisi onlenemeyen karbon salinimi,

kiiresel ekoloji igin 6nemli bir tehdit olarak goriilmektedir (Young vd., 2015).

Sera gazlarinin atmosferde birikmesindeki artis ile birlikte sicaklik, yagis, nem, riizgar gibi
unsurlarin lokal ve kiiresel degisikliklere yol agmasi beklenmektedir. Hava ulasiminin
basladig1 ve teknolojinin gelistigi 1906-2005 yillar1 arasinda kiiresel ortalama ylizey
sicakliklarinda 0,74°C’lik bir artis gbzlenmistir ve iklim modelleri bu sicakliklarin 1990-
2100 yillan arasinda, yaklagik 3 °C’lik bir artis1 ongormektedir. Kiiresel sicakliklardaki bu
artiglar, kara buzullarinin ve deniz buzlarinin eriyerek, deniz seviyesinin yiikselmesi, sicak

hava dalgalarinin siddet ve sikligindaki artiglar, ani yogun yagis ve sel taskinlari,
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kurakliklarin daha siddetli olugsmasi ve sikligini artmasi gibi, insan hayatini dogrudan
etkileyecek sektor ve sistemlerde onemli degisikliklere yol agmasi beklenmektedir (Tiirkes,

2008).

Tiim diinyay1 etkisi altina alan kiiresel 1sinma tehdidine karsi, ICAO (Uluslararasi Sivil
Havacilik Orgiitii) ve iilkelerin sivil havacilik otoriteleri, artan ucus trafiginden kaynaklanan
karbon emisyonu degerlerini asag1 ¢cekmek lizere sinirlayici standart ve kurallar yiiriirliige
sokmusladir (ICAQ, 2008). Havayollar1 ise harcanan yakittan tasarruf edebilmek igin daha
hafif malzemeden yapilmis yolcu koltugu kullanimi, taksi siirelerinin azaltilmasi, ug¢aklarin
en az yakit harcayacaklari seyir seviyelerinde daha fazla u¢malarini saglayacak rota
planlamalar1 havayolu filosunda fazladan yakit yakan yasli ugaklarin tavsiye edilmesi,
kanatlarn bir pargasi olan ve ucagin frenlemesine destek olmak iizere tasarlanmis
kanatgiklarda kullanilan karbon malzeme ile kanat agirliginin diistiriilmesi gibi 6nlemler
almiglardir (Japhe, 2018). Hatta seker kamisi gibi bitkiler kullanilarak iiretilen biyoyakit
(Horuz vd., 2015) kullanan havayollari CO2 iiretiminden kaynakli Kirlenmenin %Z20
oraninda oniine gegebilse bile (Forbes, 2018) bu ¢abalarin toplamina bakildiginda (IATA,
2019), artmaya devam eden ugus trafiginin karbon emisyonu degerlerindeki artiglar: telafi
edecek bir sonug elde edilemedigi anlasilmaktadir. IATA, 2019 verilerine gore 2013-2018
yillar1 arasinda ugan yolcu sayis1 %140 biiylimiis, ucaklarin kullandigi yakit miktari da %128
artmistir. CO2 Emisyon degerleri ise %127 oraninda ytikselmistir.

Yolcu- Yakit Tliketimi- Karbon Emisyonu
Degerleri

= —

78— e 81 85 90 95 97
3,145 3,328 3,569 3,817 4,095 4,378 4579
2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019F

Tarifeli yolcu sayisi, milyon = »Yakit Tiketimi, milyon gallon esss==C0O2 Emisyon degeri,milyon ton

Resim 6. Yolcu-Yakit-Karbon Emisyon Degeri

Kaynak: https://www.iata.org.
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5. SONUC

Havayolu sektorii, yolcularina daha fazla bilet satmak ve boylece karini arttirabilmek igin
pek ¢ok yeni is modeli ve yolculugu daha cazip hale getiren ¢esitli sira dis1 hizmetler
gelistirmistir. Havayollar1, ugagin igini yolcularinin kendilerini evlerindeki gibi glivende
hissedip, keyifli bir yolculuk gecirebilecekleri teknoloji harikasi bir ortama ¢evirmislerdir.
Ote yandan 1980°li yillarin liberallesen ekonomisinde ortaya ¢ikan ve ¢ok kisa bir zamanda
piyasaya hakim olan diisiik maliyetli havayollari ile rekabet edebilmek gii¢lesmistir. Bu
nedenle sik ucan yolculara tiikettikge odiil bilet kazandiran veya sosyal statii kodlari
tizerinden tiiketimi tesvik eden yeni is modelleri ortaya ¢ikmis ve giderek daha fazla insan
ucmak i¢in degil, odiil biletler i¢in bile degil, odiil biletlerin karsiligi olan millerin

kazandirdigi prestij ve sosyal statiiler igin ugmaya baslamislardir (Young vd., 2014).

Bugiin kiiresel 1sinmaya neden olan ve son bes yilda yiizde 127 artan CO2 iiretiminden en
fazla sorumlu olan is kollarindan biri havacilik sektoriidiir. Havayollarinin karbon
emisyonlarin1 azaltmak {izere aldig1 tedbirlerin, daha ¢ok yakit tasarrufuna yonelik oldugu
ve ekonomik karlilik amaci tasidiklari goriilmektedir. Bununla birlikte her bir ugusta
harcanan yakit miktar1 azalsa da artan trafik nedeniyle iiretilen CO2 seviyesinde biiyiik
farklar yaratilamamaktadir. Gelecek nesillerin gereksinimlerinin goz ardi edilmedigi
ekonomik sosyal ve ¢evresel boyutlari ile siirdiiriilebilir bir kalkinmanin saglanabilmesi i¢in
(Ozsoy ve Ding, 2016), kiiresel 1sinmaya neden olan karbon emisyonlarini arttiran
faaliyetlerin kontrol edilmesi ve gereksinim fazlasi tiikketim ¢ilginligina yol agacak
yaklagimlara bir son verilmesi zorunludur. Kiiresel 6l¢ekli iklim modellerinde, sera
gazlarinin atmosferde birikmesiyle ile birlikte artan sicaklik, yagis, nem, riizgar gibi
unsurlarin lokal ve global degisikliklere yol agmasi ve insan hayatini dogrudan etkileyecek
sektor ve sistemlerde geri doniilmez kalic1 hasarlara neden olmasi beklenmektedir (Tiirkes,
2008).

Bu arastirmada elde edilen sonuglar 1s18inda, havacilik sektoriintin ihtiya¢ dis1 tiiketimi
tesvik eden, semboller iizerine kurulu pazarlama politikalarinin sorgula(n)masi kritik bir
oneme sahiptir. Sik ugan yolcu programlarinin yarattigt mil fetisliinden zenginlesen
havayollarmin elde ettigi kar ile yogun talep karsisinda orantisiz biiyliyen havacilik
enddstrisinin kiiresel ekolojiye verdigi zararin, “kazanilan ve kaybedilenlerle” birlikte her
iki acidan da degerlendirilmesi gerekir. Ote yandan bu biiyiimenin sonuglarinin geri
dontisiimsiiz zararlar1 6nemli bir ¢eliskiye neden olmaktadir. Havaciligin kiiresel diizeyde

ekonomik biiytimesi mi? Ekolojik yoksullagmaya yol agacak karbon emisyonu degerlerinin
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artisina seyirci kalmak m? ikileminin biitiinciil bir bakis acisiyla incelenmesine ihtiyag
vardir. Havacilik endiistrisinin bu orantisiz bliyiimesinin yol ag¢tig1 ¢evre zararimi 6nlemek
i¢in sorumluluk almasi, iilke otoritelerinin de tiiketimi tesvik eden uygulamalar iizerinden
gergeklestirilen is modelleri konusunda diizenleme getirmesi bu diinyanin gelecegi i¢in

kaginilmaz hale gelmistir.
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Abstract

Over the decades, aviation business has been growing rapidly. New destinations, new routes, new aircraft
types, new rules, roles, and equipment continue to appear in this peculiar sector. Due to a rapid and
sustainable growth, it has been one of the critical issues for all the parties in the aviation industry to find
qualified human resources. As a result of such imminent pressures, the question on how to attract the young
people to the aviation is high on the agenda of the aviation professionals in order to shape the future of
aviation properly by being able to meet the needs of the industry. In this context, this paper examines the
ICAO Next Generation of Aviation Professionals (NGAP) initiative that ICAO has been implementing since
2009 to attract young generations. This study focuses on 10 years of achievement of the ICAO initiative and
attempts to highlight areas for improvement.

This study uses narrative technique and is based on reports published by NGAP between 2010 and 2015. This
study also searches whether gradually growing efforts of ICAO will be enough to meet the needs of the
aviation industry for the qualified human resources or not.

Keywords: Aviation, International Civil Aviation Organization, Human Resources, Next Generation of
Auviation Professionals.

Geng Nesilleri Havacilik Sektoriine Nasil Cekeriz? Uluslararasi Sivil
Havacilik Orgiitiiniin NGAP Girisimine Dair Bir Inceleme

Oz

Havacilik sektérii son yillarda hizli bir biiyiime kaydetmektedir. Her gegen giin, sektorde yeni destinasyonlar,
yeni rotalar, yeni hava araglari, yeni kurallar, roller ve ekipmanlar ortaya ¢ikmaktadir. Bu hizli ve
slirdiiriilebilir bityime nedeniyle, havacilik sektdriine nitelikli insan kaynaginin nasil cezbedilecegi konusu
tim taraflar agisindan kritik 6nem arz etmektedir. Bu tiirden baskilar, havacilik sektoriiniin gelecegini
sektoriin ihtiyaglart dogrultusunda sekillendirmek adina, geng nesillerin sektdre nasil ¢ekilecegi mevzusunu
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havacilik profesyonellerinin ana giindem maddelerinden biri haline getirmektedir. Bu baglamda bu
caligmada, Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitiiniin, gengleri sektére ¢ekmek iizere 2009 yilindan bu yana
uygulamakta oldugu Gelecek Nesil Havacilik Profesyonelleri Girisimi (NGAP) incelenmektedir. Caligmada,
NGAP giriginin on yillik perspektifte basarilari ile gelistirilebilir yonlerinin belirlenmesi hedeflenmektedir.
Caligmada anlati teknigi kullanilmakta ve NGAP tarafindan 2010 ile 2015 yillar1 arasinda yayimlmanan
raporlar baz alinmaktadir. Calismada ayrica, Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitiiniin gabalarimin, havacilik
sektoriintin ihtiyag duydugu nitelikli insan kaynaklarinin yetistirilmesi i¢in yeterli olup olmadigi konusu
irdelenmektedir.

Anahtar kelimeler: Havacilik, Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii, Insan Kaynaklari, Gelecek Nesil
Havacilik Profesyonelleri

INTRODUCTION

As the aviation industry has been keeping on growing, throughout the whole world
millions of people are affected because of this growth. According to a research made by
Air Transport Action Group (ATAG), the aviation industry supports $2.7 trillion (3.6%) of
the world’s gross domestic product (GDP) and the world’s airlines carry over four billion
passengers a year and nearly 62 million tonnes of freight. Providing these services
generates 10.2 million direct jobs within the air transport industry and has $704.4 billion
direct GDP impact and $637.8 billion indirect GDP impact. (ATAG, 2019).

The above-mentioned information gives a precise idea on the volume of the direct and

indirect aviation business and the gorgeous employment necessity all around the world.

Boeing, one of the biggest aircraft manufacturers, publishes another important report.
Services Market Outlook 2018-2037 Report that has been released by Boeing underlines
that there is a need for 635,000 pilots, 622,000 technicians and 858,000-cabin crew
worldwide in the following twenty years. (Services Market Outlook, 2018).

When the term aviation business is mentioned, it is for sure that the first three only jobs

that come to the minds are pilot, technician and cabin crew jobs.

However, aviation business groups are not only limited with these three. It is possible to
talk about a very wide variety of aviation related jobs including medical doctors, aviation
psychologists, ground staff, passenger services, ticketing and reservation staff, loadmasters

and many many more.

How will we find the right person for the right position? When should we find the right
people for this position? How will we meet our need for qualified aviation staff? And such
kind of questions are among the questions that have always been in the agenda of the

aviation professionals.
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Sometimes even the aviation companies cannot find answers to these questions on their

own but need a hand above to lead, help and guide them.

Sometimes the governments are there to support the aviation industry with the legislation
and government policies to promote recruitment of new aviation staff with tax reductions
and financial support as well. In Turkey as a government legislation, in order to support
aviation industry, the flight crew can only be applied up to 5% of tax on their salaries.

It is not enough only to recruit people for the aviation industry, but training and retaining

them is as important as recruitment.

According to ICAQ, in the next 20 years, airline will add 25,000 new aircraft to the current
17,000—strong commercial fleet. By 2026, 480,000 technicians will be needed to maintain
these aircraft and over 350,000 pilots to fly them (ICAO, 2019).

1. The Role of ICAO in Aviation Industry & ICAO Next Generation of Aviation
Professionals (NGAP) Initiative

ICAO’s primary role is to provide a set of standards, which will help regulate aviation
across the world. It classifies the principles and techniques of international air navigation,
as well as the planning and development of international air transport to ensure safety and
security. It also oversees the US Government’s International Group on International
Aviation (IGIA). The international aviation standards were provided to the 191 member
states of ICAO around the globe through a global forum in which the member states are
expected to adopt and implement these standards. However, the International Civil
Aviation Organization (ICAQO) only provides the fundamental guidelines or SARPS
(Standards and Recommended Practices). It is possible for each member states/countries to
modify and adjust these regulations when necessary under ICAO’s approval. Despite slight
variations from different countries based on the actual implementation in national
regulations, civil aviation standards and regulations are still harmonized all over the world.
These local differences are then reported back to ICAO and published (ICAQO, 2018).

Besides its mission on the international civil aviation regulations, ICAO has also been
focusing on the programs in order to meet the human resources need of the aviation

industry.

While doing this, ICAO has been establishing many committees and subgroups among the
member states to develop joint programs to attract the young generations to the aviation

industry.
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In order to fulfill its leading mission in the aviation industry ICAO has been working
closely with the Member States, many international and regional organizations, industry
and academia in order to establish policies and ways to meet the need of the qualified
human resources of the aviation industry. Since 2009, ICAO has been implementing the
ICAO Next Generation of Aviation Professionals (NGAP) initiative to attract young

generations to the aviation business.

ICAO established a task force in 2009 as a part of the NGAP initiative which

mainly focused on:

. Inventory human resources,

. Identify and support initiatives to reach out the next generation,

. Find ways to harmonize training regulations,

. Develop regulatory frameworks that implement the use of modern training and

following the technologies evolution and
. Define competencies for all aviation activities affecting safety.

While doing these, for ICAO the words “attract”, “train” and “retain” plays critical role.
This task force prepared for the first ICAO NGAP symposium in order to form a synergy
to cope with the difficulties to attract young generations to the aviation. In 2010, the first
ICAO NGAP Symposium was arranged.

According to the ICAO sources in 2015, the Council President of the International Civil
Aviation Organization, Dr. Olumuyiwa Benard Aliu, announced that the 36-State ICAO
Council has agreed to elevate the status of the Organization’s Next Generation of Aviation

Professionals (NGAP) Task Force to full Program status.

The Council President of the ICAO Dr. Aliu underlined the significance of agreement and

recognition with these words:

In reaching this decision, the Council has clearly recognized the importance of
effective human resources planning and development, in order to ensure sufficient
numbers of skilled aviation professionals to meet projected future needs, “The
NGAP Task Force has consistently met or surpassed its objectives since it was first
established in 2009, and its recognition now as a full Programme in ICAO will
ensure it continues to receive the resources and acknowledgment befitting its
importance to the safe and reliable future of our sector (ICAQO, 2019).

NGAP vision statement particularly underlines a global aviation community that has

“sufficient human resources” to support a safe, secure and sustainable air transportation
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system. NGAP mission statement underlines “To develop strategies, best practices, tools,
standards and guidelines as applicable and to facilitate information sharing activities that
assist the global aviation community in attracting, educating, and retaining the next

generation of aviation professionals.”

ICAO estimates that in the next 20 years, airline will add 25,000 new aircraft to the current
17,000—strong commercial fleet. By 2026, 4,80,000 technicians will be needed to

maintain these aircraft and over 3.50,000 pilots to fly them.

Supporting 65.5 million jobs and $2.7 trillion in global GDP, the air transport industry is a
driver of the global economy. Over a third of all global trade by value is sent by air and
aviation is a key component of global business.

The aviation industry supports $2.7 trillion (3.6%) of the world’s gross domestic product

(GDP). The following section outlines from where this economic activity comes.

The world’s airlines carry over four billion passengers a year and nearly 62 million tonnes
of freight. Providing these services generates 10.2 million direct jobs within the air

transport industry and contributes $704.4 billion to global GDP.

Compared with the GDP contribution of other sectors, the global air transport industry is
larger than both the automobile manufacturing sector and the pharmaceutical
manufacturing industry. In fact, if air transport were a country, its GDP would rank it 20th
in the world, similar to that of Switzerland or Argentina. These include employment and
activities of suppliers to the air transport industry — for example, aviation fuel suppliers;
construction companies that build airport facilities; suppliers of sub-components used in
aircraft; manufacturers of goods sold in airport retail outlets; and a wide variety of
activities in the business services sector (such as call centres, information technology and
accountancy). These indirect activities contributed approximately $637.8 billion to global
GDP in 2016. The spending of those directly or indirectly employed in the air transport
sector supports jobs in industries such as retail outlets, companies producing consumer
goods and a range of service industries (such as banks and restaurants). Worldwide,
roughly $454 billion induced GDP impact globally is supported through employees in the
air transport industry (whether direct or indirect) using their income to purchase goods and
services for their own consumption. Conservative analysis suggests that aviation supports
$896.9 billion in economic activity within the tourism industry (ATAG, 2016).
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Boeing has forecasted $6.3 trillion worth of new airplane sales in the next 20 years, while
the services market is expected to grow to $8.8 trillion in the same time period. With
nearly 25,000 commercial airplanes currently operating, the demand for maintenance,

spare parts, and support services is an ideal growth market.

In an interview with the Chief, Implementation Air Navigation Bureau, Michiel
Vreedenburgh, Mr. Vreedenburgh answers the question on some of the achievements of
the NGAP programme as “Recognizing the importance of engaging the next generation in
order to ensure a sustainable aviation system, the NGAP initiative was elevated to an
ICAO Programme in 2015. ICAO leadership of this important programme was recognized
by ICAO Member States with the adoption of an Assembly Resolution in 2016, A39-29:
Next Generation of Aviation of Professionals, and with the incorporation of NGAP in the
ICAO Global Aviation Safety and Global Air Navigation Plans, as well as the ICAO
Business Plan. ICAO is expanding the NGAP Programme to cross all the Strategic
Objectives of ICAO, and the Regional Offices are becoming actively involved in

promotion and outreach.

NGAP has held three Global Symposia (March 2010 , December 2014 and November
2017); eight NGAP Regional Symposia (2011 to 2013), developed a 20-year forecast to
assist States in quantifying human resources requirements (Doc 9956) and an Internship
Toolkit; developed a Fundamentals of the Air Transport System course and an Aviation
Training and Education Directory; collaborated with the International Pilot Training
Association (IPTA) to create outreach videos, gather data on pathways, barriers, and best
outreach practices for pilot careers; and issued regular NGAP Outreach publications to
support and promote NGAP. Similarly, there have been excellent national and regional
examples of NGAP at work, such as in Sri Lanka, Singapore and with the Young African

Aviation Professionals Association, in Cameroon.

ICAO is actively promoting outreach activities to engage the next generation. ICAO
provided support to Shaesta Waiz, Afghanistan’s fist female civilian pilot, as she
undertook a solo round-the-world flight o raise awareness for greater global access to
Science, Technology, Engineering and Math (STEM) education for women and youth. We
continue to provide support and promote global outreach programmes, promote STEM

education, and raise awareness of NGAP issues at international and regional events.

ICAO is also reaching out to other UN agencies to coordinate and collaborate on gender

issues and the promotion of STEM education to youth, and in particular, young girls.
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By working with our UN counterparts, we can capitalize on the strengths of each other’s
initiatives to jointly promote our common goals: empowering girls and women and
ensuring adequate education for all youth. For us, these goals are paramount to creating the

necessary foundation for our future workforce.”

Catalin Radu, Deputy Director, Aviation Safety, Air Navigation Bureau highlights how
NGAP as a programme within ICAO could be improved to better reflect the needs and
concerns of States and the aviation industry in general. Radu emphasizes how important it
is to encourage the international civil aviation community to continuously support the
ICAO NGAP Programme as a forum that facilitates the exchange of best practices and
information about initiatives that are being implemented by industry, governments and
academia. For Radu coordination and collaboration at a global level is necessary to
promote this work. This includes continued support by our voluntary workforce, as well as

with funding from stakeholders to support various initiatives.

Radu also underlines that as a key driver of this process, ICAO is determined to continue
its work with stakeholders to intensify awareness of the impending shortages of personnel,
and to promote cooperation and coordination within the global aviation community to
attract, educate and retain the next generation of aviation professionals. It is also critical to
reach out to academia and youth to promote aviation as a profession and to make education
more accessible to students. The continued promotion of STEM education is critical to

ensuring the necessary foundation for students to be successful in aviation (ICAO, 2018).

In 2013, three of aviation’s leading global organizations, the International Civil Aviation
Organization (ICAO), the International Air Transport Association (IATA), and the
Airports Council International (ACI) have joined forces to support the development of
career aviation professionals through a newly developed Young Aviation Professionals

Programme.

These three leading global organizations invited interested candidates to apply for three
Young Aviation Professionals Officer positions, located in Montréal, Canada, two Young
Aviation Professional Officers to work in the technical field and one on economics and

aero-political issues.

The selected Young Aviation Professional Officers were expected to contribute to work
programmes related to aviation safety, security, environment and/or economics, focusing

on inter-relationships between regulatory activities and the airline and airport industries.
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The specific area of work and responsibilities to be assigned to each Young Aviation
Professional would vary, taking into account the programme needs of ICAO, ACI and

IATA, and the qualification profiles of the selectees.

The Young Aviation Professional Officers were given the opportunity to advance their
knowledge and understanding of regulatory activities and of the airline and airport
industries. Each Young Professional were accompanied throughout the programme by
personal mentors from each partner organization. Furthermore, regular performance
feedback both during and at the end of the assignments were provided. Upon successful
conclusion of the Programme, the Young Aviation Professionals were retained on a roster
for consideration for potential future employment opportunities with the partner

organizations.

Each Young Aviation Professional Officer position were filled for a duration of twelve
months, divided into three assignments of four-months’ each at ICAO, IATA and ACI. As
the financial support each Young Aviation Professional Officer were provided a fixed

amount of $4 000 per month, during their twelve-month assignment.

The Second ICAO NGAP Global Summit (NGAP/2) was convened at Shenzhen, China,
from 12 to 14 December 2018. The Summit was intended to unite the aviation community,
education and labour sectors to address strategies and actions for engaging, educating and
retaining the next generation of aviation professionals, and to establish partnerships for the

implementation of these actions.

In order to support the aviation industry, in the Second ICAO NGAP Global Summit the
ICAO initiative to support young researchers and innovators and the newly established

international organization of aviation Universities were announced.
2. General Evaluation and Concluding Remarks

The aviation industry has been growing rapidly all around the world. This requires a
significant need for the human resources in aviation business. Since 2009, ICAO started an
initiative called ICAO Next Generation of Aviation Professionals (NGAP) to attract young
generations to the aviation business. How the industry and academia could cooperate has
been one of the significant questions to be answered. ICAO put a great effort with the
Member States, many international and regional organizations, industry and academia in
order to establish policies and ways to meet the need of the qualified human resources of

the aviation industry.
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Even if in 2013 three of aviation’s leading global organizations, the International Civil
Aviation Organization (ICAO), the International Air Transport Association (IATA), and
the Airports Council International (ACI) have joined forces to support the development of
career aviation professionals through a newly developed Young Aviation Professionals
Programme, the number of the people they employed for the aviation industry has been

quite less, only three people.

In order to emphasize the need for the human resources in the following twenty years, what

ICAO has started in 2009 plays a critical role to increase the situational awareness.

In the Second ICAO NGAP Global Summit (NGAP/2) that was arranged in Shenzhen,
China in 2018, in order to support the aviation industry, the ICAO initiative to support
young researchers and innovators and the newly established international organization of

aviation Universities were announced.

Universities and academia have been very important shareholders in order to attract the
young generation to the aviation industry. At this point, another significant question has to
be answered. Is it too late at the university age to attract the young generation to the
aviation? From another point of view in order to shape the future of the aviation world and
meet the need for human resources at what age, should the youngsters be approached in
order to attract them to the aviation industry? Should ICAO reconsider the age group of
young generation to attract to the aviation business? This is another question to be
reviewed and depending on the answer to this question the policies, approaches and target

groups of ICAO should be revised.

Even if ICAO has been the pioneer of such an important mission, a more proactive
contribution of the shareholders of the aviation industry in terms of attracting, training and
retaining the young generations to the aviation industry is needed. That’s why more

functional and focused groups of working committees are important.

On regular basis the progress report of these committees would play a significant role to
shape the future of aviation with the new and young faces.
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