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Giintimiizde bir olgu haline gelen kiiresellesme havayolu tagimaciligi sektoriini,
havayolu isletmesini ve g¢evresini 6nemli ol¢lide etkilemektedir. Bunlarin bir sonucu
olarak, havayolu isletmelerinin kiiresel havayolu olma gerekleri giderek artmaktadir.
Havayolu isletmelerine kiiresel &zellikler kazandiran yontem ise diger havayolu
isletmeleri ile igbirligine gitmektir. Bu nedenle, kiiresellesme siirecinin havayolu
tasimaciligindaki en Onemli sonucu havayolu igbirlikleridir. Kiiresel hale gelen ve
giderek artan rekabet artik havayolu isletmeleri arasinda degil kiiresel igbirligi gruplar
arasinda yaganmaktadir.

Bu tez g¢aligmasinda kiiresellesme ve havayolu isbirlikleri arasindaki neden
sonug iligkileri aragtirilmig ve havayolu isbirlikleri ayrintili bir bi¢imde incelenmistir.
Birinci boliimde ¢aligmaya temel olusturmast amaciyla havayolu tasimaciligt sektort,
havayolu isletmeleri ve havayolu tasgimaciifi hizmeti tizerinde durulmustur. Ikinci -
boliimde genel olarak kiiresellesme siireci, havayolu tasimacilifinda kiiresellesme ve
kiirese]l havayolu isletmesi kavrami ele alinmgtir.

Uklincii boliimde kiiresellesme ve havayolu isbirliklerini neden sonug iliskileri
icinde agiklayan bir yapi gelistirilmis ve havayolu igbirlikleri ayrintili bir bigimde
incelenmistir. Dordiincii ve son boliimde, igbirliklerinin 6nemlerine karsin bagari
oranlarimin diisiik olmasi dikkate alinarak, havayolu isbirlikleri olusum siirecini ve her
bir agsamanin basarisint etkileyen faktorleri agiklayan bir yapi gelistirilmigtir. Daha
sonra bu yapt THY’ye uygulanarak THY’nin igbirligi stratejileri belirlenmigtir. Son
olarak gelistirilen yapimin THY de uygulanirligs arastirilmistir.

Kiiresel bir kimlik kazanmak isteyen THY’nin heniiz kiiresel havayolu olma
gereklerini yerine getiremedigi goriilmektedir. Bu nedenle ’THY’nin en kisa siire iginde

kiiresel bir igbirligi grubuna girmesi gerekmektedir.
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ABSTRACT

GLOBALIZATION IN AIRLINE INDUSTRY AND AIRLINE ALLIANCES - A
CASE STUDY AT TURKISH AIRLINE
Ender GEREDE
Civil Aviation Management
Anadolu University, Institute of Social Sciences, September 2002
Advisor: Prof. Dr. Mehmet SAHIN

Globalization process being a fact today affect seriously airline industry, airlines
and their environment. Consequently, the requirement of being a global airline is
increasing gradually. The processes gaining airlines global features are airline alliances.
For this reason the most important outcome of the globalization process in the airline
industry is airline alliances. Competition which is globalized and gradually increasing is
not between airlines but it is now between global alliance groupings.

In this study it is researched the relationship between globalization and the
airline alliances. In addition to this airline alliances are studied in details. Chapter 1

reviews airline industry, airlines and airline product which are basic subjects of this

thesis. In Chapter 2 globalization, globalization in airline industry and the concept of

global airline are examined.

In Chapter 3 airline alliances are examined in details by developing a conceptual
framework that specifies the relationships between globalization and airline alliances. In
Chapter 4 by taking into consideration the low success rate of airline alliances in
contrast to their importance a conceptual framework was developed explaining the
formation process and the factors which had influence on stages of this process.
Afterwards this framework put into practice at Turkish Airlines and the alliance
strategies of Turkish Airlines were determined. And finally it was investigated whether
the framework which was developed in Chapter 4 had been used at THY.

It is understood that THY that wants to be a global airline has not yet carried out
the fundamental requirements to obtain features of global airlines. Therefore THY has

to join as soon as possible to a global airline alliance groupings.
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GIRIS

Diinyanin en hizli biiyiiyen sektérlerinden birisi olan havayolu taslmacﬂlgl'mn
say1siz faydasi bulunmakta ve 6nemi her gegen giin artmaktadir. Havayolu tagimacilig
hizmeti bir toplumdaki ekonomik ve sosyo-kiiltiirel yapinin temelini olusturmakta, o
toplumdaki tim ekonomik faaliyetlerin etkinliini ve kisilerin yagam kalitelerini
etkilemektedir. Modern toplumlarin gelisimlerine en ¢ok katkida bulunan faktorlerden
birisi olan havayolu tagimaciligi, diinyay1 gittikge kiigiilterek iilkeleri ve insanlar1 her
agidan birbirine yakinlagtirmakta, iilkeler arasindaki etkilesimi ve uluslararas1 ekonomik
faaliyetleri kolaylastirarak diinya ekonomisinin gelismesine katkida bulunmaktadir.

Son yillarda havayolu tasimacigi diinyanin en 6nemli doniigiimlerini yaratan
kiiresellesme siirecinin etkisi altindadir. Giintimiizde bir olgu haline gelen kiiresellesme
havayolu isletmesinin ¢evre unsurlari, havayolu tagimacilign sektdrii ve havayolu
isletmesi tizerinde 6nemli etkiler yaratmaktadir.

Kiiresellesme siireci iginde ekonomik, siyasi, sosyal ve kiiltiirel alandaki ulusal
smirlar giderek ortadan kalkmakta, bunun bir sonucu olarak diinya gittik¢e kiigiilmekte,
ekonomik, siyasi ve 'sosyal alanlarda insanlar ve devletler birbirine yaklasmakta ve
aralarindaki karsilikli bagimlilik giderek artmaktadir. Diger yandan, son yillarda ulagim,
iletisim ve bilgi iglem teknolojilerinde yasanan hizli gelismeler cografi engelleri ortadan
kaldirarak insanlar arasindaki etkilesimi artirmakta ve kiiresel bir 6lgege yaymaktadir.

Kiiresellesme siirecinin s6z konusu etkileri dikkate alindifinda, havayolu
igletmesinin ¢evre unsurlari, havayolu tagimacilift sektorii ve havayolu igletmesi
tizerinde Onemli etkiler yaratmasi kaginilmazdir. Ayrica, havayolu tagimacilif
faaliyetlerinin uluslararast alanda yogunlagmis olmasi bu etkileri artirmaktadir.

Kiiresellesme siirecinin havayolu tagimacilifi sektdriinde yarattii en Snemli
sonug isbirlikleridir. Kiiresellesme siirecinin etkileri havayolu igletmelerinin kiiresel
ozellikier tasimasina neden colmaktadir. Bu 6zellikleri kazanmamn en dnemli yolu ise
diger havayolu isletmeleri ile isbirligine gitmektir. Bu nedenle isbirlikleri giiniimiizde
olduk¢a 6nemli bir hale gelmigtir. 2000 y1linda igbirligine giden havayolu isletmelerinin
sayist 220’ye, toplam igbirligi sayis1 579’a ulagsmugtir. Diger yandan, havayolu
igbirliklerinin kapsami genislemekte ve isbirlikleri giderek daha ok stratejik ozellikler
tagimaktadir.



Kﬁresellesmeﬁin ve onun en dnemli sonuglarindan birisi olan igbirliklerinin s6zii
edilen onemleri dikkate alindiginda bu iki olgunun ve aralarindaki neden sonug
iligkilerinin incelenmesi énemli bir aragtirma problemi olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu
aragtirma problemi kapsaminda tez ¢alismasinin amaglar1 agagida siralanmaktadir:

% Kiresellesmenin havayolu tagimacilifi sektdriine, havayolu isletmesine ve ¢evre
unsurlarina olanj etkilerini saptayarak havayolu isletmeleri {izerindeki kiiresel
baskilar belirlemek,

% Havayolu igletmelerini igbirligine iten i¢ baskilar1 belirlemek,

*

Kiiresel ve i¢ baskilarin neden oldugu havayolu igbirliklerini incelemek,

% Yukandaki ii¢ ayr1 amact neden sonug iligkileri iginde agiklayan bir yap1 (Havayolu
Tasimacihigi I¢in Kavramsal Isbirligi Yapisi) olusturmak,

% Havayolu igletmelerinin isbirligi siireglerini agiklayan (Havayolu Isbirlikleri Olusum
Stiireci Yapist) bir yap1 olusturmak,

% “Havayolu Isbirlikleri Olusum Siireci Yapist’'min” ilk asamasimi THY’ye
uygulayarak THY i¢in uygun isbirligi stratejilerini belirlemek,

*¥ Geligtirilen “Havayolu Isbirlikleri Olusum Siireci Yapismin® THY’de

uygulanirhigini aragtirmak.

Bu tez ¢alismasinin boliimleri ve kapsamlar1 belirlenirken yukarida siralanan
amaglar dikkate alinmigtir. Bu kapsamda tez galigmasi dort ayr boliimden olugmaktadar.
Ik boliimde, 6ncelikle c;ahsmajra temel olugturacak kavramlar olan sivil havacilik, hava
ve havayolu tasimacilifi sistemleri ele almms ve sivil havacilik faaliyetleri
tammlanmistir. Boylece en biiyiik sistemden en kiigiigiine dogru gidilerek havayolu
igletmelerine gecis yapilmig ve bu sayede tez ¢aligmasinin kapsamu belirlenmigtir. Daha
sonra havayolu tasimaciligi sektorii ve hizmetinin 6zellikleri agiklanmagtir.

Birinci bﬁlﬁmﬁn en Onemli konusu uluslararas1 havayolu tagimacihif ile ilgili
diizenlemelerdir. Bunlar havayolu isletmelerinin pazara erisim ve giris haklarim
diizenledikleri i¢in havayclu isletmelerinin tlim faaliyetlerini etkilemektedir. Bu etkiler
ortaya konularak havayolu tasimacilifinda kiiresellesme kavraminin altyapisi
hazirlanmigtir. Ayrica, havayolu isbirliklerinin dayandify en onemli stratejiler bu
diizenlemelerin etkilerini ortadan kaldirmayr amaglamaktadir. Boylece igbirlikleri

hakkindaki temel kavramlar da bu bélimde agiklanmigtir. Birinci boliimiin son



asamasinda diinyada ve Tiirkiye’de havayolu tagimaciliiin gelisimi incelenerek
havayolu isbirliklerinin bolgelere, havayolu pazarlarina ve havayolu igletmelerine gore
incelenmesi igin gereldi alt yap1 saglanmaigtir.

Calismanin ikinci boliimiinde kiiresellesme olgusu, havayolu tasimacilifi ve
havayolu isletmelerij arasindaki etkilesim arastirilmaktadir. Oncelikle kiiresellesme
olgusu tan1mlanm1$,‘ kiiresellesme siirecinde etkili olan faktorler incelenmis ve bu
siirecin gevreye ve isletmeye olan etkileri saptanmistir.

Son yillarda kiiresellesme stirecine paralel olarak havayolu tasimacilif
sektoriinde de onemli degisimler yagsanmaktadir. Havayolu tasgimacilign sektorii tam
olarak kiiresellesmemis olmasma karsin kiiresellesme siirecinde 6nemli adimlar
atilmaktadir. Bu kapsamda ikinci bolimin diger bir konusunda havayolu
tasimaciliginda kﬁresellesme kavrami incelenmektedir. Bu kavram agiklandiktan sonra
S6z konusu stirecin gelecegl tart1§11arak glintimiizde ve gelecekte havayolu igbirliklerine
yansimalari konusunda gerekli alt yapi olusturulmustur. Bunlara ek olarak, havayolu
tagimaciligindaki liberallesme uygulamalarimin olumlu ve olumsuz etkilerine dikkat
cekilmigtir. |

Ikinci bélimiin son konusu kiiresel havayolu isletmelerinin ortak 6zelliklerini
belirlemeye y6nelikti}. Bu konuda s6z konusu 6zellikler anlatilirken kiiresellesmenin
etkileri de dikkate alinmistir. “Kiiresel Havayolu Isletmesi Kavrami” adli konu, bir
bakima, bu tez galigmasmmn gecis noktasidir. Bu konu kiiresel baskilarin havayolu
isletmelerini neden iisbirligine zorladigin1 agiklamak icin gerekli olan alt yapiy
olusturmaktadir.

Tez ¢aligmasinin iiglincii boliimii havayolu igbirliklerini incelemektedir. Bu
bsliimiin hemen basinda tez caligmasimin amaglari dikkate almarak bir yap: (Havayolu
Tasmmaciigy  Igin ~ Kavramsal Isbirligi  Yapisi)  geligtirilmigti. Bu  yap

kiiresellesme/cevre/havayolu tasimaciligt sektorii/havayolu isletmeleri ve igbirlikleri

- arasindaki neden sonug iligkilerini gostermektedir. Tez ¢aligmasinin plani da bu yapiya

paralel olarak olusturulmustur.

Ucgtincii béliimiin basinda, genel olarak isletmelerin neden kiiresellesmek istedigi
ve igbirliklerinin bundaki roliiniin agiklanmasi amaciyla, kiiresellesme teorileri ile
alternatif kﬁresellesmé stratejileri iizerinde durulmustur. Bir sonraki agamada havayolu

isletmelerinin etkisi altlnda kaldig: kiiresel baskilarin neler oldugu ve bunlarin etkileri



arastirilmaktadir. Daha sonra, havayolu igletmelerinin alternatif kiiresellesme stratejileri
siralanarak birbirlerine gore {istiin ve zayif yanlari tartigilmigtir.

Diger bir konuda, havayolu isletmelerini igbirlifine zorlayan i¢ baskilarin
(isletmenin kendi i¢inden kaynaklanan baskilar) neler oldugu ve isletmeyi neden
igbirligine zorladiklar agiklanmaktadir.

Gelistirilen yai)lya gore havayolu igletmelerinin igbirligi stratejileri kiiresel ve i¢
baskilar doérultusurﬁda olugrﬁaktadm Bu nedenle, bir sonraki konuda havayolu
isletmelerinin igbirligi stratejileri agiklamaktadir. Isbirligi bi¢imleri ise daha once
belirlenen igbirligi stfatejilerine gore belirlenmektedir. Bu kapsamda igbirligi bigimleri
siniflandirlarak ayrintili bir bigimde incelenmektedir.

Uciincii boliimiin diger énemli bir konusu isbirliklerinin havayolu isletmelerine
sagladigt yararlardir. Ayrica, igbirlikleri {izerindeki diizenlemeler havayolu
igletmelerinin isbirligi uygulamalarii dogrudan etkiledigi i¢in s6z konusu diizenlemeler
de ortaya konulmustur. Uglincti boliimiin sonunda isbirliklerinin olumsuz etkileri
agiklanmus, isbirlikleri farkh kriterlere gore smiflandirtlmig ve igbirliklerinin geligimi
incelenmigtir.

Bu tez calismasinin son bélimiinii uygulama olusturmaktadir. Uygulama
béliimiiniin ilk agamasinda havayolu igbirliklerinin olusum siirecini agiklayan bir yapi
(Havayolu Isbirlikleri Olusum Siireci Yapis1) gelistirilmigtir. Bu siire¢ igindeki her bir
asamada havayolu isletmesinin yaptig1 isler ve igbirliginin basarisim etkileyen temel
basart faktorleri belirlenmistir. Havayolu Isbirlikleri Olusum Siireci Yapisi’nin
gelistirilme amaci havayolu isletmelerinin isbirligi siireglerini bagarili bir bigimde
olusturmalan ve yiiriitmeleridir. Ciinkii igbirliklerinin basari1 oranmnin diisiik oldugu
bilinmektedir.

Uygulama bolimiintin ikinci agamasinda Havayolu Isbirlikleri Olusum Siireci
Yapis1 THY ye uygﬁlanarak THY’nin igbirligi stratejileri belirlenmeye c¢aligilmagtir.
Uygulamanin son asafnasmda Havayolu Isbirlikleri Olusum Stireci Yapisi’mn THY de

uygulanirhi arasunlmlstlr.



BIRINCI BOLUM
HAVAYOLU SEKTORU

Insanoglunun en eski tutkularindan birisi olan ugmak arzusu onlarm kuslara olan
ozentisinden kaynaklanmistir. Bu tutkunun bagslangici ise ¢ok eski yillara dayanir.
Yaklasik 5.000 yil oncesine ait bir efsanede, Icarus ve Deadalus’un balmumundan
yaptiklan kus kanatlan ile ugtuklar1 anlatilmaktadir. Ugusla ilgili efsaneler 1783 yilinda
Platre de Rozier’in ilk insanli balon ugugunu yapmas: ile gergek olmustur. Motorlu bir
havaarac1 ile ilk ugusun istiinden sadece yiiz yil gegmesine ragmen, gilinlimiizde
binlerce tonluk yolcu; yik ve posta ylizlerce kilometre/saatlik hizlarda, binlerce metre
yiiksekten, binlerce kilometre uzaga, neredeyse pilot miidahalesi olmaksizin taginabilir
hale gelmistir. |

Hava taslmacihglnda yasanan bu hizli gelismeler, onu artik diinyanin sosyo-
kiiltiirel ve ekonomik yapisina sayisiz yarari olan, diinyanin en hizhi biiyiiyen ve en
onemli sektdrlerinden birisi konumuna getirmistir. Bu béliimde, s6z konusu énem
dikkate alinarak, hévayolu tagimacilifinin  sivil havacilik sistemi icindeki yeri,
ozellikleri, gelisimi ve havayolu hizmetinin 6zellikleri ile havayolu tagimaciligini
diizenleyen sistem ele alinmaktadir. Béylece, bu ¢aligmaya temel olusturacak havayolu

sektoril, tim yonleriyle tamtilmig olacaktir.

1. SIVIL HAVACILIK SISTEMi, HAVA TASIMACILIGI VE
HAVAYOLU SEKTORU

Hava ta$1ma01ilg1 sektorii, agik bir sistem olmasi nedeniyle, kendisini ¢evreleyen

unsurlarla kargilikli \jfe Onemli bir etkilesim i¢indedir. Havayolu tagimaciliginin Bir

sistem olarak ele a11n11na51 bu etkilesimin ortaya konulmasinda oldukga faydali olacaktir.

Kargilikl etkilesimin bﬂaya konulmasi ve bu ¢alismanin simirlarinin ¢izilmesi amaciyla,

kapsami en genis olandan en dar olana dogru, sivil havacilik, hava tagimaciligi ve bunun



bir alt sistemi olan h%wayolu tagimacilig1 sistemleri birbirleriyle bagintili olarak kisaca

incelenecektir.

1.1. Sivil Havécﬂlk ve Hava Tasimaciligy Sistemleri

1.1.1. Sivil Havacilik Sistemi

Havacilik kelimesi genellikle insanlarin, kargonun ya da postanin havaaraglari
ile bir yerden bagka bir yere tagmmasim ¢agristirir. Bagka bir deyisle, havacilifin
genellikle ugus faaliyetlerinden ibaret oldugu diisiiniilmektedir. Bununla birlikte,
havacilik havadan haﬁf ya da agir havaaraglarinin gékyiiziinde ugmasi ile dogrudan ya
da dolayl olarak ilgiii olan tiim faaliyetleri igeren olduk¢a genis bir kavramdir. Sivil
havacilik ise askeri bir amag¢ gilidlilmeksizin yapilan havacilik faaliyetlerini
kapsamaktadir. ‘

Merkezinde uc}us faaliyetleri bulunmasina karsin, havacilik emniyetli bir ugus
yapilabilmesini ortak ama¢ edinmis birgok faaliyetin etkilesim iginde oldugu bir
stiregler toplulugudur. Bagka bir ifade ile, ugus faaliyetlerinin emniyetli bir bigimde
yapilabilmesi i¢in havacilif1 olusturan birgok faaliyetin ortak amaglar dogrultusunda ve
birbirleri ile etkilesim iginde gergeklesmesi gerekmektedir. Bu nedenle, havacilifin
sistem yaklagim ile iﬁcelenmesi yararlh olacaktir.

Sistem belirli bir amaca y&nelik olan ve birbirine bagimli ayr ayr1 parcalar dizisi
olarak tanlmlanmaktaalrl. Diger bir tamima gore sistem, belirli amagclar1 gergeklestirmek
iizere aralarinda iliski bulunan bir grup unsurun ortak ¢abalarimin, birtakim girdileri
birtakim ¢iktilara dﬁhﬁstﬂrecek sekilde organize edilmesiyle olusan bir yapidir’. Bu
tanimlara gore, ortak cabalar dogrultusunda, disaridan gesitli girdileri alip siiregleyerek,
tirettigi ¢iktilari g:evrésine veren ve bu islemler sirasinda gevresi ile etkilesen bir yapi
olan havaciligin agik bir sistem oldugunu séylemek miimkiindiir. Sivil havacilik sistemi
(SHS) havacilik sisteminin, havacilik sistemi ise ekonomik ve sosyo-politik genel

sistemin bir alt sistemidir3.

! Fevzi Stirmeli, Muhasebe Bilgi Sistemi (Eskisehir: Anadolu Universitesi Egitim, Saglk ve
Bilimsel Aragtirma Galigmalar1 Vakfi Yayinlari1 No:115, 1996), s.3.

2 Ergiin Kaya, . Havaalanlarinda Fiyatlandirma Agsindan Muhasebe Bilgi Sistemi
(Eskigehir:Anadolu Universitesi Yaymlarn No:1204, Sivil Havaciik Yiiksekokulu Yaymlann No:10.,
2000), s.47. ‘

}Kaya, a.g.e., 5.47.



Sekil-1’de havacilik sistemi ve onun alt sistemleri gorilmektedir. Askeri
havacilik bu ¢aligma kapsaminin tamamen diginda kalmaktadir. Bununla birlikte, yine
ayn1 sekilden goriildiigii gibi, sivil ve askeri havactlik faaliyetleri arasinda bir etkilesim
olmasi kac;1mlmazd1r.:Ulkelerin ulusal ¢ikarlar1 s6z konusu oldugunda, havacilik sistemi
icindeki tlim alt sisterfller ortak amagclar dogrultusunda galigabilmektedir.

Yolcu, yik {Ie postanin emniyetli ve etkin bir bigimde varig yerlerine
ulagtinlmasi, SHS’nin en son ¢iktist olarak goriilmektedir®. Diger bir deyisle, hava
tagimacilify sistemi, SHS nin merkezinde bulunmakta ve onun en 6nemli alt sistemini
olusturmaktadir. |

Sistemin ve dolayistyla alt sistemlerinin ortak amaci emniyetli ve etkin bir ugus
saglamaktir. Sistemlerin dogasi geregi, alt sistemlerin bu amaca ulagabilmek igin
birbirleri ile koordinasyon ve etkilesim iginde olmalari, birbirlerinin faaliyetlerini
desteklemeleri gerekrhektedir. Asagida SHS’nin alt sistemleri ile Havacilik Sistemi’nin
bir alt sistemi olan Askeri Havacilik Sistemi agiklanmaktadir.

% Egitim Alt Sistemi tim sivil havacilik faaliyetlerinde ¢aligacak insan kaynaginin
saglanmasindan 3sorum1udur. Gergektende ugus faaliyetlerinde emniyetin ve
etkinligin saglanmas1 egitim sisteminin etkinligi ile dogrudan iligkilidir. Havacilikta
meydana gelen kazalarin biiylik bir boliimiiniin insan faktoriinden kaynaklandigi
bilinmektedir’.

% Yonetim Alt Sistemi tim sivil havacilik faaliyetlerinin emniyetli ve etkin bir
bicimde yiiriitiilebilmesi i¢in gerekli standartlarn belirlenmesinden ve bunlara
uyulmasinin saglanmasindan sorumludur. Bagka bir deyisle, yonetimin SHS’de
diizenleyici bir rolii vardir. SHS nin amaglarina ulasabilmesinde bu alt sistemin

rolii son derece 6nemlidir.

4 Alexander T. Wells, Air Transportation A Management Perspective (Dordiincii basm.
Belmont:Wadsworth Publishing Company, 1999), s.25.

5 Selahattin Giil, “Ugak Bakim Faaliyetlerinde Insan Faktori”, Kayseri III. Havacilik
Sempozyumunda sunulan bildiri:299-302, (Kayseri: 10-12 May1s 2000), s.300.
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% Uretim ve Bakim Alt Sistemi SHS’nin tiim arag-gere¢ ihtiyacimi yine sistemin
amaglan dogrultusunda tasarlayan, onlan tireten ve tasarim sirasindaki giivenirlik6
seviyelerinde kalmalarini saglayan &nemli bir alt sistemdir. SHS’ nin en &nemli
araci olan havaaraglar1 ve donanmim, kuilanicilarin istekleri dogrultusunda tasarlanir
ve Uretilir. Bu sistem aym: zamanda hava tagimacilifi i¢in vazgecilmez olan ugus
saatini liretmektedir.

% Hava Trafik Kontrol ve Hava Seyriisefer Alt Sistemi havaaraglarinin yerde ve
havadaki hareketlerinin, SHS nin amaglar1 dogrultusunda diizenlenmesini saglar.
Ucus emniyetinin ve etkinliginin saglanmasinda son derece énemli bir rolii vardir.
Eger bu sistem etkin bir bigimde ¢alismaz ise daha ¢ok kazanin meydana gelmesi
ve ugus maliyetlerinin artmasi kagimlmazdir.

% Havaalam Alt Sistemi SHS’nin en 6nemli alt yapisini olugturmaktadir. Basta ugus
olmak iizere, liretim, bakim, hava trafik ve seyriisefer, egitim ve haberlesme gibi
faaliyetlere alt yap1 kolayliklarim saglar. Bu baglamda Hava Tasimaciligi Alt
Sistemi’nin en énemli girdilerini tiretmektedir.

% Bilgi ve Haberlesme Alt Sistemi tiim alt sistemler arasindaki etkilesimi saglar.
Sistemin iglerligini siirdiirebilmesi i¢in, diger sistemlerde oldugu gibi, SHS’de de
koordinasyon ve iletigim son derece 6nemlidir.

% Askeri Havacihk Sistemi ile SHS arasinda havaciligin ilk yillarindan bu yana
kagimilmaz bir etkilesim bulunmaktadir. Diger yandan, havacilik faaliyetlerinin
yapilis amacina gore, SHS ve Askeri Havacilik Sistemi birbirlerinden tamamen
farkli olan sistemlerdir. Bununla birlikte, havacilik alanindaki hemen hemen tiim
teknolojik yenilikler askeri amagli arastirma ve gelistirme faaliyetleri sonucunda
ortaya ¢ikmugstir. Tiirkiye’deki mevcut durumda; Bilgi ve Haberlesme, Uretim ve
Bakim, Hava Trafik Yoénetim ve Seyriisefer, Egitim ve Havaalam alt sistemleri ile
Askeri Havacilik Sistemi araémda Onemli ve karsilikh bir etkilesim vardr.

% Hava Tasimacihigl Alt Sistemi SHS nin merkezini olusturmakta ve sistemin en
temel ¢iktisimi liretmektedir. Alt sistemlerin ¢iktilar: ile diger girdileri alir, gesitli

siireclerden gegirerek yolcu, yiik ve postanin varig yerlerine ulagtirilmasini saglar.

‘ ¢ Gitvenirlik: Bir par¢a ya da sistemin tasarim sirasinda kendisine yiiklenilen islevi belirli bir
zaman dilimi i¢inde yerine getirebilme olasiligndir. Bakim faaliyetlerinin en dnemli amag¢larindan birisi
giivenirligi istenilen seviyelerde tutmaktir.
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Bu calismamin kapsami, hava tagimacilifi sisteminin bir alt sistemi olan
havayolu tasimaciligi ile sinirlandirimastir.

Sekil-2’de SHS goriilmektedir. SHS’nin ve alt sistemlerinin amaci, eldeki
kaynaklar1 en etkin ve verimli bir bigimde kullanarak, ugus ve yer emniyetini en iist
seviyede saglayacak bigimde sivil havacilik faaliyetlerine iligkin hizmet, mamul ve bilgi
tretmektir. Sistem insan, hammadde, para, bilgi ve arag-gere¢ gibi ¢esitli girdileri
almakta, bunlar sivil havacilik faaliyetleri kapsaminda gesitli siire¢lerden ge¢irmekte ve
yine bu faaliyetler kapsaminda hizmet, mamul ve bilgi olarak gevreye sunmaktadir.
Sistem, belirlenen amaglardan sapmalar oldugunda geribildirim mekanizmast ile bu
sapmalar gidermeye ¢alisir.

Sivil Havacilik Sistemi ¢evresiyle son derece yogun bir etkilesim i¢indedir ve bu
nedenle agik bir sistemdir. Cevre unsurlarimin basinda kurumsal ve devlete ait
diizenlemeler gelmektedir. Bunlar, girdilerle ilgili olabilecegi gibi oOrgiitsel ve/veya
faaliyet ve siireglere ilgili de olabilmektedir. Kisacas1 sivil havacilik sisteminin tiim
faaliyetleri bu unsurlar tarafindan diizenlenmektedir. Diger ¢evre unsurlarim sirastyla;
sisteme girdi ve altyapi saglayanlar, ¢evreci kuruluslar, sivil havacilik faaliyetlerini

talep edenler ve halk olarak siralamak miimkiindiir.

1.1.2. Sivil Havacilik Faaliyetleri

SHS’nin alt sistemleri, sivil havacilik faaliyetlerini biiylik 6l¢iide yansitmaktadir.
Bununla birlikte, bu ¢aligmanin siurlarinin belirlenmesi ve ¢aligma iginde gegecek olan
faaliyet alanlarinin. - tamimlanmasi  amaciyla sivil havaciik  faaliyetlerinin
siiflandirilmasi uygun gériilmektedir. |

Konuyla ilgili kaynaklarda sivil havacilik faaliyetlerinin tammlanmasi ve
smiflandirilmasinda tam bir agiklik ve fikir birligi 6ulunmamaktad1r7. Bu tanimlama ve

siniflandirmalar iilkelerin yasal diizenlemelerine gére de farkliliklar gostermektedir.

"Kaya, a.g.e., s.31.
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Uluslararas1 Havacilik Tegkilati’min (ICAO) konuyla ilgili dokiimanlarina gére
sivil havacilik alanindaki faaliyet konular: asagida siralanmugtir®;
% Havaaraglar1 Imalat, Bakim ve Onarim faaliyetleri,
% Havaaraglan ile Isletmecilik Faaliyetleri,
% Havaalanlar1 Yapim ve Isletme Faaliyetleri, .
% Haberlesme, Seyriisefer ve Hava Trafik Hizmetleri Diizenleme ve Isletme

Faaliyetleri,

*

Havacilar igin Meteoroloji Faaliyetleri,

*

Cevre Koruma Faaliyetleri.

Yapilan arastirmalar sonucunda Tiirkiye’deki sivil havacilik faaliyetlerinin
Tablo-1’deki gibi simflandinldign goriilmektedir. Bu simmiflandirmanin Tiirk  Sivil
Havacilik Mevzuati’ndaki tanimlamalar1 yansittif1 ve bu agidan bakildiginda dogru bir
yaklasim oldugu diigtiniilmektedir. Bununla birlikte, diinyadaki uygulamalar ve
tammlamalar dikkate alindiginda Sekil-3’deki gibi bir smiflandirma bigiminin daha
uygun olacag1 dﬁsﬁnﬁimektedirg.'

Tablo-1’de gosterilen siniflandirma big¢iminde ilaglama ve yanginla miicadele
gibi ugus faaliyetleri “Diger” baslig: altinda yer alirken, diinya uygulamalarinda bu tiir
faaliyetler genel havacilik kapsaminda ele alinmaktadir. Tablo-1°deki dikkat g¢eken
diger bir nokta ise, egitim faaliyetleridir. Burada egitim faaliyetleri sadece ugusla ilgili
gibi goriinmektedir. Oysa sivil havaciligin tiim ¢aligsma alanlarinin kendine 6zgli egitim
faaliyetleri bulunmaktadir. Bu nedenle, tiim egitim faaliyetlerini tek bir baglik altinda
toplamak daha dogru bir yaklasim olarak gériilmektedir. Diger yandan “Ucusla ilgili
Faaliyetler” yerine “Tasimacilik Faaliyetleri” denilmesi daha dogru olacaktir. Ciinkii
SHS’de de agiklandig {izere, sivil havacilik faaliyetleri kapsamindaki tiim faaliyetlerin
ucusla ilgisi bulunmaktadir.

¥ Yildinm Saldiraner, Sivil Havacihk Faaliyetleri ve Tiirk Sivil Havaciik Otoritesi Igin
Organizasyon Yapisi Onerisi (Eskisehir:Anadolu Universitesi Yaymlar1 No:559, Sivil Havacilik Meslek
Yiiksekokulu Yayinlar1 No:4, 1992), s.4.

° Bu siuflandirmanin yapilmasinda takip eden kaynaktan da yaralamlmistir: Wells, a.g.e., 5.24-
25,s.128-161. ‘
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Tablo-1. Tiirkiye’deki Sivil Havacilik Faaliyetlerinin Smiflandirilmasi

Ucusla Tlgili Imalat ve Bakimla Destek
Faaliyetler Ilgili Faaliyetler Faaliyetler
1. Ticari Tagimacilik 1. Imalat 1. Havaalam Seyriisefer
2. Genel Havacilik 2. Bakim — Onarim Hizmetleri
3. Egitim 3. Servis 2. Havaalam Hizmetleri
4. Diger 3. Havaalani Yer
4.1.1laglama vb. Hizmetleri
4.2, Hasta yaral1 nakli 4. Diger
4.3.Yangmla Miicadele
4.4.Reklam vb.

Saldiraner, a.g.e., s.5-6. ; Kaya, a.g.e., s.31 ; T.C Basbakanhk Devlet Planlama
Teskilati, Sekizinci Bes Yilhk Kalkinma Plam Havayolu Ulastirmasi Ozel Ihtisas Komisyonu
Raporu (Ankara:DPT:2584 - OIK:596, 2001), s.1.

Sekil-3’de verilen sinmiflandirmaya gore sivil havacilik faaliyetleri 5 ayr1 gurupta
toplanmistir. Bu ¢alismanin kapsami tarifeli havayolu tasimacihgidir ve bu nedenle
diger faaliyetler lizerinde durulmayacaktir. Bununla birlikte, ¢caliymanmn temel
konusunu olusturan havayolu isletmeleri, hava tasimacih@inin yam sira, soz
konusu konularda da faaliyet gosterebilmektedir. Bu nedenle yeri geldiginde,
c¢alisma konusunun ¢ercevesinden ¢itkmadan, diger faaliyetler iizerinde de genel

hatlar: ile durulacaktir.

1.1.3. Hava Tasmmacili1 Sistemi ve Havayolu Tasmmacihigi

Tasimacilik, ekonomik bakimdan, insanlarin ve yiiklerin ihtiyaglara gore yer ve
zaman faydasi saglayacak sekilde yer degistirmesini olurlu kilan bir hizmet olarak
tammlanmaktadir’®. Bu durumda hava tasimaciliimni, insanlarin, kargonun ve postanin
yer faydasi saglayacak bir bigimde, bir havaaraci ile, havadan yer degistirmesi olarak
tamimlamak miimkiindiir. Bagka bir ifade ile, yiik ya da insanlarin bir havaaraci ile yer
degistirmesi hava tagimacilig: faaliyetidir. Sadece kar amaci giidiilerek yapilan uguslar
degil, aym zamanda kigisel amaglar dogrultusunda yapilan uguglar da bu tamm
kapsamina girmektedir. Yapilig amaci her ne olursa olsun insan, yiik ya da postanin bir

havaaraci ile yer degistirmesi hava tasimaciligidur.

10 Kaya, a.g.e., s.5.
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Boylesine genis bir kapsami olmasina karsin gerek konu ile ilgili kaynaklarda,
gerekse halk arasinda hava tagimaciliimin sadece havayolu isletmeleri tarafindan
yapildiz1 diisiiniilmektedir'!. Oysa hava tasimaciligi (air transportation), havayolu
tastmacihigl (airline industry) ve genel havacilik (general aviation) olmak iizere
ikiye ayrilmaktadir'?. S6z konusu yanhs anlamalar: ortadan kaldirmak amaciyla ve bu
calismanin temel konusu olmasi nedeniyle havayolu tasimaciligi ve havayolu
isletmelerinin burada tanimlanmasinda yarar gériilmektedir.

ABD Kanunlari’nda havayolu tagimacilifi i¢in uygun bir tamim yapilmigtir:
Havayolu tagimacihigi, ticari bir amag giidiilerek, iicreti karsilifinda ya da kira ile
insanlarin, mallarin ya da postanin (tasima iginin bir bolimii diger tagimacilik tiirleri ile
yapilsa bile) bir havaaraci ile kamuya agik bir hava tasiyicis: tarafindan taginmasidir’.
Bu tez ¢cahsmasinda havayolu tasimaciligi yapan isletmeler, “havayolu isletmeleri”
olarak adlandirilacakfir.

Yabanci kaynaklarda havayolu igletmeleri igin birgok farkli terimin kullanildig:
goriilmektedir'®, Bunlar; ticari havayolu isletmeleri (commercial airlines), hava
tagryicisi (air carrier), yetki belgesi verilmis hava tagiyicisi (certified air carriers) ya da
kamuya a¢ik hava tasiyicisidir (common carrier).

Literatiirde gecen tiim bu terim ve tammlamalarin amaci genel havacilik ile
havayolu tagimaciliimi birbirinden ayirmaktir. Havayolu tasimacilifi ile kastedilen,
ticari amagli, genel havacilifa nazaran daha biiyiik 6lgekli, nispeten daha biiyiik ugaklar
ile yapilan ve daha genis kapsamli bir tasimaciliktir. Tarifesiz seferler diizenleyen
isletmeler de bu kapsama girmektedir'®. Genel Havacilik terimi igin resmi bir tanimlama

olmamasina karsin, Sekil-3’deki “Genel Havacilik” terimi altinda toplanan biitiin

1 Wells, a.g.e., s.128.

12 Bakimz Sekil-3: Iki kisilik bir helikopter ile ve ticari bir amac giiderek ya da giitmeyerek
yapilan bir fotograf ¢ekimi de hava tagimaciifidir. Havadan fotograf ¢ekmek yer faydas: saglar. Cekim
yerine gidilip geri doniilmesi ile insanlar ve arag-gereg yer degistirmistir.

1 Code For Regulations, a.g.e.

1 Wells, a.g.e., s.24-25. ; ICAO, Manual on the Regulation of International Air Transport
(ICAOQ:Doc. 9626, 1996), 5.5.1.1-5.1.3. ; William E. O’Connor, An Introduction to Airline Economics
(Besinci basim. Westport:Praeger, 1995), s.3-4. ; Paul. S. Dempsey, Laurence E. Gesell ve Robert L.
Crandall, Airline Management: Strategies for the 21* Century (Chandler:Coast Aire Publications,
1997), s.6. ; Air Transport Action Group, “The Economic Benefits of Air Transport”,
www.atag org/ECO/default.htm, (24/10/2001). ; ABD Sivil Havacilik Faaliyetleri ile Ilgili Kanun,
“Electronic Code of Federal Regulations, 14 CFR, Chapter I Part I”, www.access.gpo.gov/nara/cfr,
(04/10/2001).

* Havayolu isletmelerinin farkli agilardan smiflandirilmasi hakkinda daha fazla bilgi igin
bakimz: ICAO, Manual on the Regulation, a.g.e., s.5.1.1.-5.1.3.
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faaliyetlerin, tiim diinyada, bu kapsam i¢inde ele alindigi belirtilmektedir'®. Kisaca
Ozetlendiginde, hava tasimacilifi sisteminin iki alt sistemi bulunmaktadir. Bunlardan
birisi genel havacilik, digeri ise havayolu tagimacilifidir. Havayolu tagimacilif1 yapan
isletmeler havayolu isletmesi (airline) olarak adlandirilmaktadur.

Diger yandan Devlet Planlama Teskilati (DPT) Havayolu Ulastirmas: Ozel

Ihtisas Komisyonu havayolu sektdriiniin kapsamini sdyle vermektedir'”:

Ulagtirma sekt6riiniin 6nemli bir alt sektérii olan havayolu ulastirma sektéri;
faaliyet konusu, faaliyetleri yiiriiten kurum ve kuruluglar, kullamlan yiiksek teknoloji
Uirlinii araclar ve donamrh, Ozel altyap: ve haberlegme sistemleri, nitelikli insan giicil,
hizmet veren insanlar, ulusal ve uluslararasi ozellige sahip kurallar ve mevzuat

konularinin olusturdugu 6nemli bir sistemdir.

Bu tanimda bir yandan havayolu tagimacilik sektoriiniin kapsami verilirken diger
yandan da bu sektoriin aslinda énemli bir sistem olduguna isaret edilmektedir. Genel
Havacilik Sistemi ile Havayolu Tagimaciligy Sistemleri, Hava Tagimacilifi Sisteminin
alt sistemleridir'®. Aralarinda sistem yaklagimi agismdan bir fark gériilmedigi icin Sekil-
4’te hava tasimacilifinin birer alt sistemi olarak her ikisi de aym1 yapi i¢inde verilmigtir.

Hava Taslmacillgl Sistemi belirlenen amaglar dogrultusunda, insan, para, bilgi,
arag gere¢ gibi girdileri alir, bunlan siiregleyerek hava tasgimacilifn hizmeti tretir.
Sunulan hizmet kisaca kalkis ve varis yerleri arasinda tagman yolcu, yiik ve postadir.
Sistem faaliyetlerini siirdiiriirken, havaalam1 ve havaalani hizmetleri, hava trafik
hizmetleri, tiretici igletmelerin destekleri gibi dig ¢evreden gesitli alt yap: kolayliklar1 ve
destek hizmetleri almaktadir. Sistemin en Onemli ¢evresel unsurlarindan birisi
diizenleyici ve denetleyici kurumlardir. Bunlardan sivil havacilik otoriteleri, hem
diizenleyici hem de denetleyici olarak islev goriirler. Uluslararas1 Hava Tagimaciligi

Birligi (International Air Transportation Association) ise bir diizenleyici kurumdur'®.

16 Welss, a.g.e., 5.128.

7 DPT, Havayolu Ulastirmas: OIKR, a.g.e., s.1.

'® Havacilik Sistemi ve onun alt sistemleri igin bakimz Sekil-1: Havayolu tasimaciigx hava
tagtmacilip1 sisteminin, hava tasimacilifi sistemi ise sivil havacilik sisteminin bir alt sistemidir.

P JATA hakkinda daha fazla bilgi igin bakimz: BOLUM-I, 3.2.6.Ekonomik Diizenlemeler Iginde
TATA’nn Rolu.



GIRDI m=tullp SURECLEME — CIKTI

insan Kalkig ve varig

- Hammadde - Hava Tagimacilig: Faaliyetleri havaalam arasinda
- Para o  Havayolu Tagimacilips tagman:

- Bilgi = Tarifeli Havayolu Tagimacilig - Yolcu

- Arag-Gereg - = Tarifesiz Havayolu Tagimacili1 - Yik

- Diger o Genel Havacilik Faaliyetleri - Posta

7 Cevreci Kuruluslar

? GERIBILDIRIM

va trafik kontrol hizmetleri
Hava seyriisefer hizmetleri -
"Yuklenici igletmelerin destegi
Govde, Motor&Sistemler-ve Orijinal
Parga Ureticilerinin-destegi ’

Sekil-4. Hava Tasimacihig: Sistemi

Ll



18

Sekil-4’te de goriildiigii gibi diger c¢evresel unsurlardan bazlar; hava
tasimacilif sistemi ¢iktilarini talep edenler, sisteme girdi ve altyap: saglayanlar, ¢evreci
kuruluglar ve halktir. Sisteme girdi ve altyapi saglayan en 6nemli gevresel unsurlardan

birisi petrol iireticileri ve saticilaridir.

1.2. Havayolu Tagimacihgmin Yararlar ve Havayolu Isletmeleri

1.2.1. Havayolu Tasimaciligimn Yararlan

Hava tasimaciligl hizmeti bir toplumdaki ekonomik ve sosyo-kiiltiirel yapinin
temelini olusturmakta, o toplumdaki tiim ekonomik faaliyetlerin etkinligini ve kisilerin
yasam kalitelerini etkilemektedir®. Modern toplumlarin gelisimlerine en ¢ok katkida
bulunan faktérlerden birisi olal_n21 havayolu tasimacilifi, dinyay: gittikce daha c¢ok
kiigiilterek tilkeleri ve insanlar1 her agidan birbirine yakinlagtirmakta, tilkeler arasindaki
etkilesimi ve uluslararasi ekonomik faaliyetleri kolaylagtirarak diinya ekonomisinin
gelismesinde oldukga nemli bir rol oynamaktadir®.

Havayolu tagitmacilifinin asil 6nemi, giderek daha hizli bir bi¢gimde biiyliyen
kiiresel ekonominin en Onemli girdisini olusturmasindan kaynaklamr®. Ornegin,
diinyanin en ¢ok istihdam yaratan alanlarindan birisi olan** turizme en énemli katkiy1
saglayan sektorlerin baginda havayolu tagimaciligi gelmektedir. Avrupa iginde seyahat
eden turistler harig, uluslararas: turistlerin yarisindan fazlas1 havayolu isletmeleri ile
seyahat etmektedir™. ABD’de yapilan bir arastrmanin sonuglarma gore; arastirma
kapsamindaki bélgelerde uluslararasi havayolu tagimaciligi hizmetinin artmasi, Yeni
Ekonomi sektorlerinde gelisme ve biiyiimeleri de beraberinde getirmektedir®®. Diger
yandan, Yeni Ekonomi kapsamindaki sektorlerin Onemli bir b6limiini hizmet

sektoriintin olusturdugu gﬁn‘ilmektedir27.

2 O’Connor, a.g.e., s.14.

2l ATAG, The Economic Benefits of Air Transport, a.g.e.

2 Tae Hoon Oum ve Chunyan Yu, Winning Airlines: Productivity and Cost Competitiveness
of the World’s Major Airlines (Boston: Kluwer Academic Publishers, 1998), s.1.

2 Uluslararast havayolu tasimaciligmin yararlar1 hakkinda daha fazla bilgi igin bakimiz: Kenneth
Button ve Samantha Taylor, “International Air Transportation and Economic Development”, Journal of
Air Transport Management, Cilt no 6, Say1 no 4:209-222, (2000), s.209. ; Wells, a.g.e. 5.25-29.

# Kenneth Button, Kingsley Haynes ve Roger Stough, Flying into the Future: Air Transport
Policy in the European Union (Cheltenham:Edward Elgar, 1998), s.9.

» ATAG, http://www.atag.org/ECO/ecoben?.htm, a.g.e.

% Button ve Taylor, a.g.e., 5.220.

%7 Bu aragtirmada yeni ekonomi kapsarmindaki sektérlerin tanimlanmasi i¢in Armington Endeksi
kullanilmistir. Yeni Ekonomi kapsamndaki sektorlerin listesi ve bunlarin havayolu tasimacilign ile
iliskileri i¢in bakimz: Button ve Taylor, a.g.e., 5.209-222.
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Diger bir anlatimla, havayolu tagimaciligimin en énemli faydalarindan birisi de
ekonomik katalizor iglevi gormesidir. Havayolu tasimacilifi, mal ve hizmetlerin diinya
¢apinda daha uzak mesafelere daha hizli bir bigimde dagitilmasii ve ticaret
maliyetlerinin azaltilmasim saglar. Béylece yeni pazar imkanlar1 yaratilmis olur. Diger
yandan havayolu tasimacilifi sayesinde personel, arag-gere¢ ve stoklar diinyanin hemen
her yerine 24 saat i¢inde ulagtirilabilmekte, bu da ekonomide etkinligi saglamaktadur.
Ornegin, havayolu tasimacilifn olmaksizin “Sifir Stoklu Uretim-Just in Time”
yonteminin uygulanmasi miimkiin gériilmemektedir. Ayrica, internet olanaklarimin
gelismesi ile gittikce yayginlasan elektronik ticaretin basarisinda havayolu
tagimacilifinin giivenirligi ve hizi1 énemli bir rol oynamaktadir. Havayolu tagimacilii
yeni teknolojilerin gelistirilmesi ve iilkeler arasinda etnik ve kiiltiirel baglarin
gliclenmesine de 6nemli katkilarda bulunmaktadir®®,

Havayolu tagimaciligimin diger bir yaran istihdam yaratmasidir. 1998 yili
itibariyle, diinya genelinde dogrudan havayolu tasimacilifi sektoriinde galiganlarin
sayisi 3,9 milyonu bulmustur. Dolayli olarak bu sektdrde galiganlarin sayisimin 8
milyonu  gectigi belirtilmektedir®.  Kisacas1 iilkelerin refah  seviyelerini

yiikseltebilmelerinde saglikli bir havayolu tagimacilif1 sisteminin 6nemi bityiiktiir’.

1.2.2. Havayolu Isletmeleri

Havayolu isletmelerini, havayolu tagimacilifi hizmeti veren isletmeler olarak
tanimlamak miimkiindiir’'. Havayolu isletmeleri, verdikleri hizmetin diizenli olup
olmamasina gore iige ayrilmaktadir. Bunlar’?;

% Tarifeli Havayolu Isletmeleri (Scheduled Air Carriers): Tarifeli havayolu
tasimacilifn hizmeti veren (bazi durumlarda tarifesiz uguslar da yapabilmelerine
ragmen) isletmelerdir. Ugusun baslayacagi ve bitecegi havaalanlari, ugus kodu ile
ugusun giin ve saatleri 6nceden programlanir ve duyurulur. Duyurulan programda
degisiklik yapilmaz. Bu caligmanin temeli tarifeli havayolu isletmeleri tlizerine

kurulacaktr.

2 ATAG, http://www.atag.org/ECO/ecoben2.htm, a.g.e.

» ATAG, http://www.atag.otg/ECO/ecoben2.htm, a.g.e.

* Dempsey, Gesell ve Crandall, a.g.e., s.1-3.

3! Havayolu tagimacihig1 ve havayolu isletmelerinin tanimlan igin bakiniz BOLUM-], 1.1.3.Hava
Tasimacilig1 Sistemi ve Havayolu Tagimacilig1.

32 Havayolu isletmelerinin farkli agilardan simflandirilma bigimleri hakkinda daha fazla bilgi igin
bakimz: ICAO, Manual on the Regulation, a.g.c., s.5.1.1.
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% Tarifesiz Havayolu Isletmeleri (Non-Scheduled Air Carriers): Temel faaliyet
alanlar tarifesiz havayolu tagimacilid1 olan isletmelerdir.
% Charter Isletmeleri (Charter Carriers): Sadece charter uguslari diizenleyen

tarifesiz havayolu igletmeleridir.

Sekil-5’te  bir sistem olarak havayolu isletmesi verilmektedir. Havayolu
isletmesi, ¢evresi ile etkilesim iginde olmasi nedeniyle agik bir sistemdir. Kalkig ve
varts havaalanlar1 arasinda taginacak yolcu, yiik ve posta sistemin diger girdileri ile
birlikte alinir, bir takim siireglerden gegirilerek varig havaalanina ulagtirilir. Bu hizmet
saglanirken sistemin Urettidi diger bir ¢ikti dokiimantasyondur. Dokiimantasyon
¢iktismin mali tablolardan, diizenleyici ve denetleyici kurumlar igin hazirlanan
glivenirlik analiz sonuglar1 ve kalite giivence raporlarina kadar uzanan genis bir kapsami
bulunmaktadir.

Havayolu isletmesinin de kendi alt sistemleri bulunmaktadir. Bunlar Bilgi, Satin
Alma, Muhasebe ve Finans gibi destek sistemler ile Faaliyet Sistemi, (Faaliyet Sistemi,
ugus faaliyetlerinin yiiriitiilmesinden sorumludur ve Ugus Planlama, Bakim ve Yer
Hizmetleri ve gibi alt sistemlerden olusur.) ve Pazarlama alt sistemleridir. Verilen
tagimacilik hizmetinin birbiri ardi sira gelen stireglerden olustugu diisiiniiliirse, 6ncelikle
gerekli girdiler saglamr (Finans, Muhasebe, Satin Alma ve diger destekler hizmetler
ile). Ikinci asamada bunlar Faaliyet Sistemi ic;inde‘ stireglenerek ugus saatine
doéniigtiiriiliir ve sonrasinda Pazarlama Sistemi bu ugus saatini havayolu tasimacihig
hizmeti olarak sunar.

Havayolu isletmelerinin énemli ¢evresel unsurlari; Diizenleyici ve Denetleyici
Kurumlar, sisteme girdi ve altyap: saglayanlar, havayolu tagimacilifi ¢iktilarimi talep
edenler, tireticiler ile ig¢i ve igveren sendikalar1 olarak 6zetlenebilir.

Havayolu isletmelerinin temel iglevleri yolcu, yiik ve posta tagimaktir. Bununla
birlikte, havayolu isletmeleri bu hizmetin verilmesinde dogrudan ya da dolayl: iligkisi
olan diger is alanlarinda da faaliyet gosterebilmektedir. Sekil-6’da tasimacilifinin yani

sira havayolu igletmelerinin muhtemel diger faaliyet alanlan goriilmektedir.
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Seklin gelistirilmesinde takip eden kaynaklardan yararlanilmistir: Joseph W. Wilkinson vd., Accounting Information Systems Essential Concepts
and Applications (Dordiincii basim. New York:John Wiley and Sons Inc, 2000), s.35.; Fevzi Siirmeli, Genel Muhasebe (Eskisehir TC Anadolu Universitesi
Yaymni No:1341, Acikdgretim Fakiiltesi Yaymi No:718, 2002), s.3.
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Sekil-6. Havayolu Isletmelerinin Diger Faaliyet Alanlari

Mike L. TI;‘lomas, A Portfolio Management Approach to Strategic Airline
Planning (Bern:Peter Lang, 1997), s.143.

Havayolu taslmacﬂlgl alaninda 6nemli bir guru olan Doganis’in “geleneksel
havayolu” olarak adlandirdifr  birgok havayolu isletmesi, giiniimiizde Sekil-6’da
gosterilen faaliyet alanlarim halen kendi biinyesinde yiiriitmektedir. Ancak geleneksel
havayolu isleUneleﬁrﬁn bile, ozellikle dis istasyonlarda, s6z konusu hizmetleri dis
kaynaklardan saglayabildigi de unutulmamalidir®.

1990’11 yillarda geleneksel havayolu isletmelerine alternatif olan iki ayr1 model
ortaya ¢ikmustir. Bunlardan birincisinde havayolu isletmeleri sadece 6z yetenekleri’*
olan havayolu taslmémhgl tizerinde yogunlagirken, diger islev ve/veya hizmetleri dig
kaynaklardan saglamé.ktadlr. British Airways bu egilimi takip etmektedir’’. S6z konusu

stratejinin en 6nemli ﬁygulama sebepleri arasinda maliyetleri kontrol etmek, etkinligi ve

3 Rigas Doganis, The Airline Business in the Twenty-first Century (London:Routledge,
2001), s.213-214. ‘

34 Oz yetenek (Core Competence) bir igletmeyi baska isletmelerden ayiran, iletmenin vizyonunu
gergeklestirmede temel rol oynayan, rakipleri tarafindan kolay taklit edilemeyen bilgi beceri ve yetenegi
ifade etmektedir. Tamer Kogel, isletme Yoneticiligi (Yedinci basim. Istanbul:Beta, 1999), 5.298.

33 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.214.
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sonug olarak karhllgi artirmak gosterilmektedir®®. S6z konusu model, 6zellikle pazara
yeni giren havayolu i$1etme1eri tarafindan tercih edilir’’.

Ikinci alternatif modelde, havayolu isletmeleri temel yetenekleri disindaki
islevler ve/veya hiimetler icin ayr1 is birimleri yaratmaktadir. Bunlar havayolu
isletmesinin iglevsel faaliyetlerini desteklerler. Diger yandan, gelirlerinin biiyilk bir
boliimiinii bu hizmetleri difer havayolu igletmelerine satarak elde etmektedirler.
Boylece dlgek ekonomileri yaratmay: hedeflerler. Son yillarda bu modelin de 6nemli bir
egilim haline geldigi belirtilmektedir. Lufthansa ve Singapore Airlines ayr i birimleri
kuran havayolu isletmelerine 6rnek olarak verilebilir. Doganis, en son modeli tercih
etmesine ragmen, hér i¢ modelin de havayolu isletmeleri arasinda kabul gordiigtini
belirtmektedir’®. Havayolu isleﬁneleri, gerek temel iglevleri lizerinde gerekse Sekil-6’da
da siralanan diger faaliyet alanlarinda igbirlikleri olusturabilmektedirler.

Tarifeli havayolu isletmelerinin en 6nemli pazar boliimiinii yolcular olusturur.
Bu nedenle, yolcularin yolculuk amaglarina gore smiflandirilmasinda yarar
gorlilmektedir. Buna g6re yolcular is amagh ve eglence amacli olmak tizere ikiye
ayrilir’®. Diinya ortalamalarina gore, is amagl yolcu orammin %20, eglence amagh
yolcu oranmin ise %80 oldugu belirtilmektedir. Is amagh yolcular bir havayolu
isletmesinin ortalama olarak toplam gelirinin %70’ini olusturmaktadir. Bu durum, is
amagh yolcularin havayolu igletmeleri igin son derece Onemli olduklarini
gostermektedir. Is amach yolcular i¢in hizmet sunumunun konfor ve tarife temelli
parcalar1 fiyata gore daha beliﬂeyici bir faktordir. Baska bir deyisle, is amagh
yolcularm fiyat esneklikleri diigiiktiir**. Hizmet sunumunun konfor ile ilgili par¢alarmin
havayolu isletmeleri arasinda gittikge daha benzer bir hale gelmesi, son yillarda tarife

temelli parcalarin 6nemini gittikge arttirmaktadir.

3 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.214. ; Stephen M. Rutnet ve John H. Brown,
“QOutsourcing as an Airline Strategy”, Journal of Air Transportation World Wide, Cilt no 4, Say1 no
2:22-34, (1999), s.22.

37 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.214.

% Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.215-218. ; Rutnet ve John H. Brown, a.g.e., 5.23.

% Rigas Doganis, Flying Off Course: The Economics of International Airlines (Ikinci basim.
London:Routledge, 1991), 5.204.

% pat Hanlon, Global Airlines:Competition in a transnational industry (Ikinci basim. Oxford:
Butterworth Heineman, 1999), s.52.
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1.3. Havayolu Tasimacilifi Hizmeti
1.3.1. Havayolu Tasimacilik Hizmetinin Ozellikleri
Havayolu tagimacilifi, daha Once de belirtildigi gibi, insanlarin ve mallarin
tiretim ve tiiketim merkezleri afasmda transfer edilmesini saglayarak diger sektorlere
girdi verir*'. Bu nedenle, havayolu tagimacilik hizmeti kendi bagina bir son el {iriinii
degildir. Bagka bir ifade ile, bu hizmet sunumu, bir is gezisi gibi, diger {iriin veya
hizmetlerin bir pargasidir*,
Havayolu tasimacilik hizmetinin, diger hizmet tiirlerinde oldugu gibi bazi
kendine has 6zellikleri vardir. Bunlar agagida siralanmaktadir*®:
% Havayolu tagimacilik hizmeti, talep dalgalanmalarina karsi, daha sonra sunulmak
tizere depolanamaz.
% Hizmet kisiseldir, sunulan hizmet her yolcu tarafindan farkli bir bigimde
algilanabilir.
% Havayolu tagimacilifi hizmeti bir siiregtir, ayn: anda firetilir ve tiiketilir. Mallarda
oldugu gibi hizmet sunumunun degistirilmesi miimkiin degildir. Tiiketiciler de

hizmet sunumu siirecine katilirlar.

*

Hizmet sunumunun kalitesi tiiketilmeden 6nce anlagilamaz.

% Havayolu tagimacilii hizmetinin sunumu her zaman kesin degildir. Teknik
sorunlar ya da meteorolojik olaylar gibi nedenlerle ugus ger¢eklesmeyebilir.

% Havayolu hizmeti genellikle toplu olarak sunulur, tek bir kisi igin 6zel sunum

yoktur.

1.3.2. Havayolu Tasimaciliginda Hizmet Siireci

Bir 6nceki boliimde de belirtildigi gibi, havayolu tagimacilik hizmetinin kendine
has 6zelliklerinden birisi de bu hizmetin bir siire¢ olmasidir. Satin alinan sadece fiziksel
ozellikleri olan bir koltuk degil, dokunulmaz &zellikleri olan bir hizmet siirecidir*. Bu
nedenle hizmet sunumu siireci igindeki her agama, tirlintin bir parcasini olusturmaktadir.

Sekil-7°de havayolu tasimacilig1 hizmet siireci goriilmektedir. Bu stireg tiiketici

ya da miigterinin havayolu hizmeti hakkinda bilgi talep etmesiyle baglamaktadir.

! Thomas, a.g.e., s.124.

2 Doganis, Flying Off Course, a.g.e. s.21.

“ Wells, a.g.e., 5.303-304. ; Dempsey, Gesell ve Crandall, a.g.e., 5.34, 5.168. ; Thomas, a.g.e.,
s.133.

* Dempsey, Gesell ve Crandall, a.g.e., s.170.
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Havayolu igletmelerinin kontrolleri diginda kalmasina karsin, hizmet siirecinin

havaalanindaki bdlimi de

isletmenin  sundugu

tasimacilik  hizmeti

olarak

algilanmaktadir. Ugaga binilmesi ve kabin i¢i hizmetlerin alinmasindan sonra ugusun

sona ermesi ile bu siire¢ tamamlanir. Bagajlarin alinmasi, varsa glimriik ve pasaport

kontrollerinden gecilmesi, varig havaalaninin terminal hizmetlerinden yararlanilmasi,

hatta bu havaalanin terk edilmesi islemi bile havayolu tagimacilik hizmetinin bir pargasi

olarak goriilmektedir.
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Thomas, a.g.e., 5.140.
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1.3.3. Havayolu Tasimacilifinda Hizmet Sunumunun Bilesenleri

Hizmetin bir stire¢ olmasi nedeniyle, havayolu tasimacilifinin birgok bileseni

bulunmaktadir. Bunlar asagida siralanmistir®:

*
*

Fiyat ile Ilgili Bilesenler: Hizmet sunumunun tiiketicilere olan maliyetidir.

Tarife ile Ilgili Bilesenler: Ugusun mevsimi, ay1, giinii, sikhig, kalkis ve varis
saatleri, ugus agmn biiyiikliigli ve genisligi (sunulan sehir-giftlerinin sayisi),
baglantili uguslarm uygunlugu, kalkis ve varis havaalanlari, ugusun direkt olup
olmamasi, tercih edilen ugus yolu, zamaninda kalkis performansi gibi ugusun tarife
temelli pargalarindan olugmaktadir.

Konfor ile ilgili Bilesenler: Bunlardan ilki; koltuklarin tipi, koltuklar aras1 mesafe,
tuvaletlerin sayisi, kabin iginde yer alacak siiflarmn sayist, kabinin ferahligi ve
goriintiisii gibi kabin ici tasarimina iligkin bilesenlerdir. Ikinci bilesen gurubu ugus
sirasinda gergeklesen kabin i¢i hizmetleri kapsar. Bunlar; yiyecek-igecek servisi,
kabin gorevlilerinin sayisi, bunlarmn tutum ve davraniglari, film gosterileri gibi
unsurlardir. Diger bir bilegen grubu, havaalanlarindaki 6zel bekleme salonlari, bilet
kontrol islemlerinin kalitesi, otelden bilet kontrol imkanlar1 gibi yolculara yerde
verilen hizmetlerden olusur.

Hizmet Sunumunun Uygunlugu: Misterilerin hizmet sunumuna kolaylikla
ulagabilmeleri i¢in gelistirilen hizmetler ile ilgili bilesenlerdir. Bilgisayarl
rezervasyon sistemlerinin (BRS) etkinligi ve kiiresel olarak dagilimi, elektronik
bilet dagitimi, internet ortaminda bilet satig1 ve rezervasyon olanaklarinin varlif
gibi dagitim kanallan ile ilgili unsurlar bu kapsam igine girmektedir.

Havayolu Isletmesinin Imaji ile Ilgili Bilesenler: Hizmet sunumunun bu tiir
bilesenleri havayolu isletmelerinin miigterileri ve toplum {izerinde yaratmaya
calistiklar imaj ile ilgili bilesenlerdir. Isletmenin sloganlari, ugaklarin boyanma

sekli ve yaratilmaya ¢alisilan hizmet kalitesi ile ilgili pargalar bu gruba girmektedir.

Sektérdeki havayolu hizmet sunumunun yukarida siralanan bilesenleri giderek

birbirlerine daha ¢ok benzerlik géstermektedir. Bagka bir deyisle, havayolu isletmeleri

irlin farklilastirma konusunda ¢esitli zorluklarla karsilagmaktadirlar. Yolcularin

havayolu igletmelerini tercih etmelerinde rol oynayan faktorler konusunda yapilan

* Doganis, Flying Off Course, a.g.e., 5.259-279. ; Wells, a.g.e. 5.303.
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aragtirmalar, gliniimiizde hizmet sunumunun tarife ile ilgili bilesenlerinin digerleri
{izerinde giderek daha ¢ok ¢nem kazandigim gostermektedir®®. Giinlimiiziin kiiresel
egilimleri paralelinde artik yolcular, diinyanin istedikleri bélgesinden istedikleri bagka
bir bolgesine istedikleri mevsimde, giinde, saatte, uygunlukta ve siklikta gitmek
istemektedirler. Diger yandan uzun mesafeli uguslarda, konfor temelli bilesenler daha
Oonemli olarak degerlendirilmektedir. Buna karsin, havayolu igletmeleri agisindan
Onemleri daha 6nce vurgulanmug olan, ig amagh yolcular igin tarife temelli bilesenler

son derece onemli bir hale gelmektedir.

* 1.4. Havayolu Tasimacihimda Arz ve Talep
1.4.1. Havayolu Tasimacihifinda Talep
Havayolu tagimacilif1 talebi, yolcularin, tercih ettikleri havayolu isletmelerini,
kalkis ve varig saatlerini ve farkli hizmetlere bagli olarak olusan farkli bilet fiyatlarim
tdeme isteklerini yansitmaktadir®’.

{ Havayolu tasimacilif1 talebi, ig ve tatil amaglh geziler ve spor faaliyetleri gibi,
yolculugun yapilis amacina bagli olarak gerceklesen diger faaliyetlerin talepleri ile
birlikte olusur. Baska bir deyisle, ara mal konumunda olan havayolu tasimacilig
talebinin belirlenmesi i¢in s6z konusu faaliyetlere olan talebin de bilinmesi gerekir®.
Havayolu tasimacilifina olan talebin diger onemli bir ozelligi, tekrarli-degisken
(cyclical) bir yapida olmasidir. Bagka bir ifade ile, havayolu tagimaciligina olan talep
mevsimlere, aylara, giinlere ve saatlere bagli olarak degisirken, diger yandan pazardaki
dalgalanmalara bagli olarak azalir ya da artar. Makro agidan ekonomi olumlu egilimler
gOsteriyorken havayolu talebi artmakta, olumsuz bir gidis s6z konusu oldugunda
azalmaktad1r49. Bu tekrarli-degisken yapi iginde talep genellikle 3-4 yil i¢inde artmakta,

tepe noktasina ulastiktan sonra tekrar diigme egilimine girerek azalmakta ve sonra tekrar

46 Doganis, Flying Off Course, a.g.e., 5s.41., 5.261; Dempsey, Gesell ve Crandall, a.g.e., s.34,
s.38. ; ABD’de yapilan bir aragtirmanin sonuglarina gére serbestlesme hareketinden sonra havayolu
isletmelerinin “hizmet sunumunun” tarife temelli bilesenlerinden birisi olan kalkig zamam konusunda,
belirgin bir bi¢imde rekabete girdikleri gériilmektedir; bakimz: Severin Boreinstein, “Why Do All the
Flights Leave at 8 am?: Competition and Departure-time Differantiation in Airline Markets”,
International Journal of Industrial Organization, Cilt no 17: 611-640 (1999).

47 Kimon Proussaloglou ve Frank Kopelman, “Air Carrier Demand: An Analysis of Market
Share Determinants”, Transportation, Cilt no 22:371-388, (1995), s.372.

“* Doganis, Flying Off Course, a.g.e., s.21. ; O’Connor, a.g.e., 5.97.

* Wells, a.g.e., 5.216-217. ; Dempsey, Gesell ve Crandall, a.g.e., s.33., 5.45. ; Bahram Adrangi,
Arjun Chatrath ve Kambiz Raffiee, “The Demand For US Air Transport Service: A Chaos and
Nonlinearity Investigation”, Transportation Research Part E, Cilt no 37:337-353, (2001), s.338.
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yiikselige geg:mektedir. Bu degisimin, zaman i¢inde benzer bir bi¢imde tekrarlandigi

gozlenmektedir. |

Havayolu tasmmacilifi talebini etkileyen faktorleri iki ayrt gurup altinda
toplamak miimkiindir. Bunlar*®;

* Jeo-Ekonomik Faktérler: Ticari, endiistriyel ve kiiltiirel faaliyetlerin yogunlugu,
potansiyel yolcularin gelir seviyeleri ve niifus bu gurup iginde yer alan talep
belirleyicileridir..

% Hizmet Sunumu ile Ilgili Faktorler: Yolcularin kararlarim etkileyen, havayolu
tagimaciligt hizrhet sunumu bilesenlerinin kalitesi ile bu hizmetin fiyati gibi
faktorleri ic;erméktedir. Diger ulasim tiirlerinin yolculara olan maliyeti de bu
kararda etkili olacaktr.

Havayolu tagimacilifina olan talebi etkileyen faktorler arasinda en 6nemlisi
yolcularin gelir sevi&eleridir. Talebin fiyat esnekligi -0,5 ile -1 arasinda degisirken
ekonomik biiylime ;esnekligi 2’yve kadar ulasmaktadir'. Gergektende gelismis
tilkelerdeki havayolq tasimacihify faaliyetleri gelismekte olan {ilkelere gore daha
yogundur2, Seki1-8’de de gorildiigi gibi, diinya genelindeki ekonomik biiyiime ve
havayolu talebi birbiflerine oldukga paralel bir gelisim g6stermektedirler. Bu paralellik
insanlarin gelir sevijyeleri ile talep arasinda giclii bir korelasyon olduguna isaret

etmektedir.

R TP A bt :
Lt B 95, 2000
Sekil-S. Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Trafigi

ATAG, “The Economic Benefits of Air Transport”, a.g.e.

0 1.D. Jorge Calderon, “A Demand Model For Scheduled Airline Services on International
European Routes”, Journal of Air Transport Management, Cilt no 3, Say1 no 1:23-35, (1997), 5.23-25.
; Hanlon, a.g.e., s.18. ; Wells, a.g.e., s.330-331.

3! Hanlon, a.g.e.f, s.16. ; Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.10. ; Oum ve Yu, a.g.e.,
(1998), s.5. !
32 Oum ve Yu, a.g.e., (1998), s.7.
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1.4.2. Havayolu Tasimaciliginda Arz

Havayolu tasgimaciliginda hizmetin iiretilmesi i¢in yapilan faaliyetlerin tamam
arz ile ilgilidir. Bu nedenle, havayolu isletmelerinin tiim iglevleri ve hizmet sunumunun

ozellikleri arz konusu kapsamina girer.

Havayolu isleﬁnelerinin karliligim etkileyen en 6nemli faktorlerden birisi talep
ile arzin birbiri ile uyumlu olmasidir. Bu nedenle, 6ncelikle talebin ¢ok iyi analiz
edilmesi ve arzin da buna gére planlanmasi gerekir. Talebe gbre arz planlamasi,
havayolu isletmeleririin hemen hemen tiim islevlerini ilgilendirmektedir’. Bununla
birlikte, bu c;ahsmatim kapsami digina ¢ikmamak amaciyla sadece arz miktarinin
Ol¢lilmesinde kullanilan birimler tizerinde durulacaktur. Havayolu isletmelerinin
performanslarinin ve kapasitelerinin 6l¢lilmesinde sikga kullanilan bu terimler asagida
siralanmaktadir:>
% Arz Edilen Koltuk-Kilometre (Available seat-kilometres): Satisa sunulmusg

koltuk sayis1 ile jugus mesafesinin ¢arpimindan elde edilir. Sonu¢ sunulan toplam
koltuk sayisinin Eilomeﬁe olarak kat ettigi mesafeyi verir.

% Arz Edilen Ton-Kilometre (Available tonne-kilometres): Satisa sunulmus
toplam yiik miktarlmn (yolcu, yiikk ve postanin toplami) ugus mesafesi ile
carpimindan elde edilir. Sonug¢ sunulan toplam yiikk miktarinin kilometre olarak kat
ettigi mesafeyi verir. Yolcularin her biri (bagaj: ile birlikte) 90 kg varsayilmaktadir.

% Ucretli Yolcu-ldlometre (Revenue passenger-kilometres): Ucret karsiliginda
tasinan yoleu® sayis1 ile ugus mesafesinin ¢arpimindan elde edilir. Sonug tiim
ticretli yolcularin i(ilometre olarak kat ettikleri mesafeyi verir.

% Ucretli Ton-kilohletre (Revenue tonne-kilometres): Ucretli olarak taginan yiik
miktar: ile ugus mesafesinin carpimindan elde edilir. Sonug toplam iicretli yiik

miktarinin kilometre olarak kat ettigi mesafeyi verir.

%3 Doganis, Flying Off Course, a.g.e., 5.200-202.

>* Tae Hoon Oum ve Chunyan Yu, “A Productivity Comparison of the World’s Major Airlines”,
Journal of Air Transport Management. Cilt no 2, Say1 no 3/4:181-195, (1995), 5.183.

% Bilet fiyatiun '%25°lik bir boliuniinin denmesi halinde ticretli olarak tagima s6z konusu
olmaktadur.
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2. HAVAYOLU TASIMACILIGININ OZELLIKLERI

Havayolu taslhiacﬂlglmn kendine has birtakim ozellikleri bulunmaktadir. Bu
Ozelliklerin havayolu hizmet sunumunun olusturulmasinda ve tagimacilik faaliyetlerinin
gerceklestirilmesinde ' 6nemli etkileri vardir. Bunlart ii¢ baghk altinda toplamak
miimkiindiir: Oligopolistik 6zellikler, kapsam ekonomilerinden yararlanilmasi ve cesitli

sektorel 6zellikler.

2.1. OligopoliStik Ozellikler
Havayolu tasgimacilifinin kendine has ozelliklerinden birincisi oligopolistik

sektor ozellikleridir. Havayolu tagimacilifi sektorii oligopolistik pazar dzellikleri tasir.
En genel anlam ile oligopol, aym sektérde faaliyet gosteren birkag isletmenin benzer
iiriinler iiretmesi olarak tammlanmaktadir®®, Ik bakista havayolu tasimacilig
sektoriintin 6zellikleri bu tamima uymaktadir. Bununla birlikte, literatiirde sektoriin
oligopolistik dzellikleri hakkinda tam bir fikir birligi olmadig goriillmektedir. Havayolu
tasimaciligi sektbriinﬁn oligopolistik ozelikleri asagida siralanmig’ fakat bu 6zellikler
hakkindaki karsit gériislere de yer verilmisgtir.

% Havayolu Isletmelerinin Sayis1 ve Biiyiikliigii: Scktorde az sayida havayolu
isletmesi pazar paymn biiyiik bir b6liimiinii ellerinde tutmaktadir. Bunun gerek
yerel, gerekse Kkiiresel boyutta gegerli bir ozellik oldugu diistiniilmektedir*®,
Havayolu isletmeleri arasindaki kiiresel isbirlikleri de sektérdeki yogunlasma
miktarini artirmaktadir. Bagka bir ifade ile, giderek daha az sayida havayolu
isletmesi daha buyuk oranlarda pazar paylar: elde etmektedir.

% Giris Kosullaninmn Giigliigii: Havayolu tasimacihigna giriste™ asilmas1 gli¢

engeller bulunmaktadir®®. Bu Ozelligin, ABD ve diinya genelinde yasanan

6 Robert W. Kaps, Fiscal Aspects of Aviation Management, (Carbondale:Southern Illinois
University Press, 2000), s.69.

T Wells, a.g.e., s.199-208. ; Kaps, a.g.e., 5.69-74. ; O’Connor, a.g.e., s.6.

% Hanlon, a.g.e., 5.74. ; Button, Haynes ve Stough, a.g.e., s.16.

% Havayolu tagimaciliginda “girig” terimi genellikle bir ugus hattinda tarifeli sefer baglatmak
olarak diisiiniilmektedir. Bu konuda daha fazla bilgi igin bakimz: Martin Dresner ve Robert Windle,
“Resource Availability and New Entry in the US Airline Industry”, Journal of Air Transport
Management, Cilt no 7, Sgyl no 4:231-239 (2001), s.232.

%0 Sektore giriste agilmasi giig olan engeller hakkinda daha fazla bilgi igin bakiniz: Sveinn Vidar
Gudmundsson, Flying Too Close To The Sun: The Success and Failure of the New-entrant Airlines,
(Aldershot:Ashgate Publishing Company, 1998), s.20-57. ; Dresner ve Windle, a.g.e., 5.231-239, ; Brian
Graham, Geography and Air Transport, (New York:John Willey&Sons, 1995), s.79-85.
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serbestlesme egilimleri sonucunda gegerliligini kaybettigi iddia edilmesine®!

ragmen son yillarda yapilan aragtirmalar bunun hala gegerliligini korudugunu
gostermektedir®®, Kapasite sorunu yasanan havaalanlarimda slotlarin azhg: ile
pazardaki eski ;ve giiclii havayolu igletmelerinin engellemeleri son yillarda
karsilagilan en snemli giicliikler arasinda yer almaktadir. Ozellikle Topla&Dagit
sistemi af yapismi kullanan havayolu isletmelerinin merkez segtikleri
havaalanlarina giﬁs oldukga gii¢ hale gelmistir®.

* Olgek Ekonomilerinden Yararlanilmast: Olgek ekonomisi bir isletmenin iiretim
miktarini artirarak birim maliyetlerini azaltmasi anlamina gelir. Yilladir havayolu
isletmelerinin olgek ekonomilerinden ya.rarlandlklaﬁ diisiiniilmiistir. Oysa son
yillarda yapilan aragtirmalar, tiretim miktar1 artis1 ile birim maliyetlerin azalmasi
arasinda herhangi bir iligki bulunmadigim gostermektedir®®. Bununla birlikte, 5lgek
ckonomilerinden yararlanabilmek amaciyla, havayolu isletmelerinin yan hizmetler
(by products) ﬁréterek bunlar1 diger isletmelere satmalar1 hala gegerliligini koruyan
bir uygulamad1r6§ .

% Birlesme Yolu fle Biiyiime: Literatiirde sik¢a yer alan bu 6zellik ulusal boyutta
gecerliligini kordmaktadlr. Buna karsin, sanilanin aksine kiiresel boyutta gegerli bir
ozellik oldugunu sdylemek miimkiin degildir. Ciinkii havayolu igletmelerinde
yabanci sahiplik engellenmektedir®.

% Fiyat Disg Rekabet: Air Transportation adli kitabinda havayolu tasimacilik
sektoriiniin oligopolistik 6zelliklerini ayrmtili bir bigimde inceleyen Alexander T.
Wells ve diger bir yazar Robert W. Kaps, bir havayolu igletmesinin bilet fiyatlarim

diigtirmesinin diger havayollarim da etkileyecegini ve bir fiyat savasmin

¢! O’Connor, a.g.e., 5.5-6. ; Kaps, a.g.e., 5.70.

62 United States General Accounting Office, “Barriers to Entry Continiue to Limit Benefits of
Airline Deregeulation”, Arastirma Raporu. GAO/T-RCED-97-120, (1997). ; United States General
Accounting Office, “Barriers to Entry Continiue to Limit Competition in Several Key Domestic
Markets”. Aragtirma Raporu. GAQO/T-RCED-97-4, (1997).

8 Topla&Dagit sistemi hakkinda daha fazla bilgi igin bakimz: BOLUM-II, 3.1.Topla Dagit
Sistemi. 3
% Tae Hoon Oum ve Yimin Zhang, “A note on Scale Economies in Transport”, Journal of
Transport Economics and Policy, Cilt no 31, Say1 no 3:309-315 (Eylil 1997), s.309, s.314. ; Michael
‘Creel ve Montserrat Farell, “Economies of Scale in the US Airline Industry After Deregulation: A
Fourrier Series Approximation”, Transportation Research Part E, Cilt no 37:321-336, (2001), s.321-
322. z
% Havayolu isletmelerinin, havayolu tagtmaciligin yam sira yaptiklar1 diger faaliyetler hakkinda
daha fazla bilgi i¢in bakimz : BOLUM-], 1.2.2.Havayolu Isletmeleri.

% Havayolu tagimaciliginda sahiplik kurallan ile ilgili daha fazla bilgi igin bakimz: BOLUM-II,
2.3.Havayolu Tagimaciliginda Kiiresellesmenin Gelecegi.
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dogabilecegini diisinmektedirler. Bu nedenle, havayolu isletmelerinin karsilikli
bagimhiik ozelligini dikkate alarak, fiyat konusunda rekabete girmekten
kagindiklarim belirtmektedirler. Onlara goére rekabet, hizmet sunumunun diger
bilesenleri fizerinde yapilmaktadir. Bununla birlikte, son yillarda yapilan birgok
aragtirma havayblu tasimacilifinda fiyat rekabetinin, hatta fiyat savaglarimin
varligina isaret etmektedir®’.

% Karsihklh Bagimhhk: Havayolu isletmeleri yogun rekabet ortaminda birbirlerinin
stratejilerine yeni stratejiler olusturarak cevap vermektedirler. Bu nedenle havayolu
isletmelerinin yeﬁi bir uygulamaya gegmeleri halinde rakiplerinden gelecek tepkiyi
de goéze almalarlj gerekmektedir. Ornegin, Stk Ugan Yolcu Programu (SUYP) ilk
kez American Airlines tarafindan uygulanmugtir. Ancak kisa bir siire sonra hemen
hemen tiim havayolu isletmeleri aym1 uygulamaya ge¢mislerdir.

2.2, Kapsam Ij«:konomisinden Yararlamilmasi

Kapsam ekonbmisi iki veya daha fazla iiriiniin birlikte iiretilmeleri halinde
olusan maliyetin, bu fiiriinlerin ayr1 ayr tiretilmeleri durumunda olusacak maliyetten
daha az olmasi ile ortaya g¢ikmaktadir. Kapsam ekonomisinden yararlanilabilmesi igin

Sekil-9’da goriilen foﬁnﬁlde, K>0 olmas1 gerekmektedir®®.

x = MO +M(Q92) - M(Q1,02)
M(Q1,02)
Sekil-9. Kapsam Ekonomisi Esitligi

M(Q1) birinci urunun, M(Q?2) ikinci {irliniin tek basina tretilmesi halinde olusan
maliyettir. M(Q1, Q2) ise, birinci ve ikinci triiniin birlikte iiretilmeleri halinde
gerceklesen maliyettijr. K>0 olabilmesi i¢in, formiilden de goriildiigii gibi, M(QI,
Q2)<M(Q1)+M(Q2) olmas: gerekmektedir.

7 Martin Dresner, Jiun-Sheng Chris Lin ve Robert Windle, “The Impact of Low-Cost Carriers
on Airport and Route Competition”, Journal of Transport Economics and Pelicy, Cilt no 30, Say1 no
3:309-328 (Eyliil 1996), 5.309, s.311, s.327. ; Steven A. Morrison, Clifford Winston, Elizabeth E. Bailey
ve Dennis W. Carlton, “Causes and Consequences of Airline Fare Wars”, Brookings Papers on
Economic Activity, Ozel say1 :85-131, (1996). ; Robert Windle ve Martin Dresner, “Competitive
Responses to Low Cost Carrier Entry”, Transportation Research Part E, Cilt no 35, Say1 no 1:59-75,
(1999), 5.59-60, s.74. ; Daniel Chan, “The Development of the Airline Industry From 1978 to 1998: A
Strategic Global Overview”, Journal of Management Development, Cilt no 19, Say: no 6:489-514,
(2000), s.506. ‘

¢ Hanlon, a.g.e., s.45.
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Kapsam ekonomisi, eldeki kaynaklarin farkli {iriinlerin {iretilmesinde ortak
olarak kullanilmalarindan kaynaklanmakta ve bodylece isletme verimliligini
artirmaktadir. Eger sz konusu kaynaklar isletmenin sabit maliyetleri i¢inde yer aliyorsa
ya da daha gok kullaflllmalarl ile kullamim maliyetleri ¢ok fazla artmiyorsa verimliligin
daha fazla artmas: miimkiin hale gelmektedir®.

Havayolu tasimacilifinin oligopolistik 6zellikleri bsliimiinde de agiklandigy gibi,
yaygin bir inan1$1n aksine, havayolu isletmelerinin biiylime yolu ile &lgek
ekonomilerinden yararlanmalarimin kesin olmadigi artik kamitlanmis durumdadir.
Bununla birlikte, biiyiik havayolu isletmelerinin, kiigiik olanlara gére, yine de énemli
avantajlani bulunmaktadir. Bu avantajlar kapsam ekonomilerinden yararlanmalar1
sayesinde olusmaktadir™. Omegin, mevcut ugus agma yeni bir hat eklenmesi kapsam
ckonomisi avantajlar yaratabilir. Isletmenin havaalanindaki ekipman ve personel gibi
kaynaklar1 halihazirda yeni bir hat i¢in de mevcut durumda olacak ve bunlarin
maliyetleri daha fazlaj tiretim miktar: izerine dagitilabilecektir’".

Havayolu isletmelerinin kapsam ekonomilerinden etkin bir bigimde
yararlanabilmeleri ye‘éerince biiyiikk ve genis bir alana yayilmis ugus agina sahip olmalari
ile miimkiindiir. Gmégin, daha genis bir ugus ag1 yolcularin SUYP ile daha ¢ok puan
toplayabilmelerini saglar. Bagka bir ifade ile, SUYP’den yararlanmak isteyen yolcular
kendilerine daha fazla sehir-¢ifti imkam saglayan, dier bir deyis ile daha genis ve
biiyiik bir ugus ag1 sunan havayolu isletmesini tercih edeceklerdir. Boylece SUYP,
Seyahat Acenteleri Komisyonlarl ve Sirket Indirimleri gibi baghilik programlarinin
etkinlikleri artacaktnf. Kapsam ekonomilerinden yararlanmanin en etkili yolu ise
Topla&Dagit sistemine gore bigimlenmis bir ugus agina sahip olmaktir. Cilinkii bu
yontem, doluluk oramimin yiikselmesi ile elde edilen, yogunluk ekonomisi
yaratmaktadr. Topla?&Daglt sistemi sayesinde yolcularin gruplandirilarak taginmasi
miimkiin olur. Bu ydntem yolcularin ayn ayr1 uguslar ile taginmasina gére daha az
maliyetlidic’.

Gilintimiiziin gyogun rekabet ortaminda, havayolu isletmelerinin kapsam

ekonomilerinden etkin bir bigimde yararlanmalari halinde kendilerine 6nemli bir avantaj

¢ Javier Gimeno ve Carolyn Y. Wod, “Multimarket Contact, Economies of Scope and Firm
Performance”, Academy of Management Journal, Cilt no 43, Say1 no 3:239-259, (1999), 5.239-242.

™ Hanlon, a.g.e., s.45.

" O’Connor, a.g.e., 5.22.

7 Hanlon, a.g.e., s.45-46. ; 0’Connor, a.g.e., s.22-23.



34

saglayacaklar1 diistintilmektedir. Bu avantaji elde edebilmeleri igin kiiresel boyutta

desteklenen baglilik programlarina, kiiresel bir alana ‘yayilmis dagitim kanallarina,

kiiresel bir ugus aéma ve bunu saglayabilmek igin kiiresel bir alana yayilmis

Topla&Dagit sistemlerine ihtiyaclar1 vardir. Havayolu isletmelerinin s6z konusu

avantajlar1 nasil elde edecekleri bu ¢alismanin II. Bolimiinde (Kiiresel Havayolu

Isletmesi Kavrami) daha ayrintih bir bigimde ele almacaktir.

2.3. Sektirel Ozellikler

Havayolu tagimaciliginin oligopolistik &6zellikleri ve kapsam ekonomilerinden

yararlanmalar1 diginda sektore 6zgii baska 6zellikleri de bulunmaktadir. Bunlar asagida

siralanmaktadir’:

% Devletler, 6zellikle bayrak tasiyic1 havayolu isletmelerine, zor durumda kalmalar
halinde finansal yardimlar yapabilmektedir.

% Havayolu tasimaciliginda kullanilan kaynaklarda, teknolojinin devir hiz1 son derece
yiiksektir,

¥ Havayolu tasimacilifinda isgiicii ve yakit maliyetleri oldukga yiiksektir.

% Havayolu taslmaélhgmda kar marjlar1 oldukea diigtiktiir.

% Hizmet sunumunun siklif1 (schedule frequency) havayolu isletmelerine rekabetgi
avantajlar saglamaktadir.

% Havayolu ta$1m50111g1nda genellikle kapasite fazlalifi olusmaktadir, baska bir
deyisle ortalama doluluk oran: diisiiktiir.

* Havayolu taslmaélllgl ekonomik dalgalanmalara kargi son derece hassastir. Bagka
bir ifade ile talebin gelir esnekligi oldukga yiiksektir.

* Havayolu tasgimacilifi talebi tekrarli-dalgali (cyclical) bir yap1 egilimi
gostermektedir. Talep uzun siire yiiksek ve diisiik bir seviyede kalmamakta, belirli
bir siire sonra tekrar degismeye baglamaktadir.

%*

Havayolu tagimaciliginda ulusal ve uluslararas: alanlarda ¢ok yogun diizenlemeler

bulunmaktadir.

7 Wells, a.g.e., 5.208-214. ; Kaps, a.g.e., s.74. ; Morrison, Winston, Bailey ve Carlton, a.g.e.,

5.85-131. ; Hanlon, a.g.e., s.1. ; Dempsey, Gesell ve Crandall, a.g.e., s.47. ; Graham, a.g.e., 5.70. ;
Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.2.
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3. ULUSLARARASI HAVAYOLU TASIMACILIGI ILE ILGILI
DUZENLEMELER

Uluslararasi Havayolu tasimacihify, yillardir bir takim ekonomik diizenlemelerin
etkisi altindadir. Bu diizenleyici sistem havayolu isletmelerinin pazara erigimlerini, ugus
ag yapilarm, strg;gjilérini, fiyat politikalarini, tiretim ile ilgili kararlarim1 ve bunlarm bir
sonucu olaréli/ isletmelerin etkinlikleri ile sektordeki rekabeti &nemli olgiide
etkilemektedir. Ekoﬁomik diizenlemelerin etkisi giderek azalmakta ve bunlar daha
liberal bir hale getirﬂmektedir. Buna ragmen, ekonomik diizenlemeler halen 6nemini
korumaktadir.

Dogal olarak bu etkiler, havayolu tagimacilifi sektoriiniin kiiresellesmesini ve
havayolu igletmelerinin igbirlikleri konusundaki stratejilerini de o©nemli o&lglide
etkilemektedir. Bu nedenle, uluslararasi havayolu tasimacihiinda ekonomik
diizenlemelerin ortaya konulmasi hem havayolu tasimacihifinda kiiresellesmenin hem

de havayolu igletmeleri arasindaki igbirliklerinin incelenmesine temel olusturacaktir.

3.1. Ekonomik Diizenlemelerin Gelisimi

Hava tasimacilifi tarihindeki en eski uluslararas1 anlagma 1919 yilinda
imzalanan Paris Koﬁvansiyonudw. Bu anlagma, iilkelerin kendi topraklan tizerindeki
hava sahasinda ulusal egemenlik haklarimin olugmasini saglamistir. Baska bir ifade ile,
iilkelerin hava sahasi onlarn dogal kaynaklarindan birisi olarak kabul edilmistir.
Boylece iilkelerin ha\jza tagimacilify lizerindeki diizenleyici etkileri de resmen devreye
girmistir™®. Sonug olarak, diger iilkelerin hava sahalarmmn kullanilmas: ve uluslararas:
alanda havayolu tagimacilipt yapilmasi s6z konusu iilkeleri iki ya da ¢ok tarafli
anlagmalara dogru itxﬂistir.

Bu gelismelerin ardindan uluslararas: alanda havayolu tagimacilifi yapilabilmesi
i¢in gok tarafl1 bir anlagma geregi ortaya ¢ikmig ve 1944 yilinda 52 tilke Chicago’da bir
araya gelmistir. Anlagma zemini aranan konular agagida siralanmaktadir’:

* Karsilikli olarak uluslararast havayolu tasimacilifi pazarlarina erigsim haklarinin
(hava trafik haklzjn) degisimi,

% Bilet ve kargo iicretlerinin kontrolii,

™ Doganis, Flying Off Course, a.g.e., .26.
" Doganis, Flying Off Course, a.g.e. s. 26.
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*¥ Ucus siklig1 ve kapasitenin kontrolii.

Anlagsmaya konu olacak bu alanlar, bir sektdriin temel yapisim belirleyen en
Onemli faktorlerdir. Ciinkli bunlar havayolu isletmelerinin pazara giriglerini, fiyatlama
politikalarini ve iiretimlerini diizenlemektedir.

Chicago goriismeleri sirasinda iki farkli gériis ortaya ¢ikmistir. ABD ugus sikligi
ve kapasite iizerindelherhangi bir kisitlama olmamasi ?e uluslararas: pazarlara erigim
hakkinin tiim iilkelere taninmasi gerektigini savunmustur. Bu diisiince, diizenlemeleri en
azda tutarak uluslararasi alanda rekabet¢i bir yapmin olusturulmasini hedeflemistir. I¢
pazarlarinin oldukga kiigiik olmasi nedeniyle, diger iilkeler arasmda tagimacilik yapmak
zorunda kalan Isve¢ ve Hollanda gibi tilkeler de bu goriisii desteklemislerdir. Ancak bu
goriigtin havayolu tagimacilik sistemlerine zarar verecegini diigiinen, (basta Ingiltere
olmak tiizere) diger Avrupa tilkeleri s6z konusu faktorler tizerinde siki diizenlemeler
getirilmesini istemislerdir76. Bu nedenle, havayolu tagimacilifini diizenleyen bu ¢
onemli konuda ¢ok tdraﬂl bir anlagma saglanamamgtir. Konvansiyon daha ¢ok sistemin
emniyetli bir bigimde biiyliyebilmesi i¢in havayolu tagimaciliginin teknik konulari
lizerinde durmus, buna karsin ekonomik diizenlemelere girmemistir.

Chicago Kon\j/ansiyonun en 6nemli sonucu, Birlesmis Milletlerin bir alt birimi
olan Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilatimin (International Civil Aviation
Organization) kurulmus olmasidir. ICAO’nun temel islevi havacilik faaliyetlerinde
emniyetin saglanmasi icin gerekli tedbirleri almak ve bu kapsamda teknik bir takim
diizenlemeleri yiiriitmektir. Son yillarda daha ilgili bir konuma gelmis olmasina ragmen
ekonomik diizenlemeler ICAO’nun gérev kapsamuma girmemektedir’”.

Chicago Konvansiyonunda ekonomik konular tizerinde ¢ok tarafli bir anlagmaya
_varllamamis olmasi, ortaya cikan boslugun birbiriyle iligkili olan ti¢ ayri bigimde
doldurulmasina sebep olmustur. Bunlardan ilki, iilkeler arasinda yapilan, literatiirde
“Ikili Hava Hizmeti” anlagmalar1 (IHH) ya da kisaca “Ikili Anlasmalar” olarak gegen ve
pazara erisim haklarinin, ugus siklifinin ve kapasitenin belirlendigi anlagmalardir.
Digeri havayolu isletmeleri arasinda yapilan ve gelir dagilimi ile bazi durumlarda ugus

sikligi ve kapasitenin belirlendigi “Havuz” ve “Isletme Pay1” anlagmalaridir. Sonuncusu

® Doganis; Flying Off Course, a.g.e. s. 26-27.
"7 Button ve Taylor, a.g.e., 5.220.
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ise, Uluslararas1 Hava Tagimaciligx Birlisi (IATA) tarafindan tarifelerin belirlendigi

stirectir.

3.2. ikili Hava Hizmeti Anlasmalar

3.2.1. Temel Kavramlar

IHH anlagsmalarinin temel ilkesi, taraf olan iilke ve isletmelerin biyiikliiklerine
bakilmaksizin, haklarin esit bir bigimde paylagilmasidir’®. IHH anlagmalarmm en
onemli amaci, pazara erisimin ve pazara girigin kontrol edilmesidir. |

Pazara erisim ve girisi tanimlamadan 6nce, havayolu tagimacilifi pazarimnin
tanimlanmasinda fayda goriilmektedir. Havayolu tagimacili1 pazar1 herhangi iki nokta
arasinda ticari amagli, mevcut ve potansiyel olmak tizere, yolcu, yiik ve posta
trafiinden olusur. Uluslararast havayolu tagimaciligi pazari 4 gruba ayrilmaktadir.
Bunlar; sehir-gifti pézarlarl (Istanbul-Paris Pazari gibi), iilke-¢ifti pazarlar1 (Tiirkiye-
Almanya Pazar1 gibi), bolgesel pazarlar (Kuzey Atlantik Pazari olarak da bilinen Kuzey
Amerika-Avrupa Pazart gibi), ve diinyanin her yerindeki noktalar1 kapsayan kiiresel
pazarlard1r79.

Pazara erigim ilgili iilke otoritelerinin karsilikh olarak tasmmacilik hizmeti
verilecek noktalar1 belirlemesidir. Pazara girig ise, belirlenen pazarda hangi havayolu
igletmelerinin taslmémhk hizmeti verebileceginin belirlenmesidir. Bu igleme “atama
islemi-designation”, belirlenen havayolu isletmesine de “atanmig havayolu igletmesi-
designated airline” ad1 verilmektedir. Diger bir anlatim ile, atanmig havayolu isletmeleri
[HH anlagmasi ile belirlenen pazara erigim haklarmi taraf iilkeler adina kullanan
isletmelerdir.

Her lilke tarafindan genellikle tek bir igletme atanir. Ancak c¢ift atama ve ¢oklu
atama uygulamalarma da rastlamak miimkiindiir. Bununla birlikte, atanmig havayolu
isletmelerinin nemli bir bolimiintin atamay: yapan iilke vatandaglarmin sahipliginde
olmasi ve etkin bir bi(;imde bu kisiler tarafindan kontrol edilmeleri gerekmektedir®.
Baska bir ifade ile,}pazara erigim haklarini kullanacak olan havayolu isletmelerinin

yabanci tilke vatandaglari tarafindan satin alinmasi ve yonetilmesi engellenmektedir.

”® Doganis, Flyihg Off Course, a.g.e., s.28.
” ICAO, Manual On the Regulation, a.g.e. s.4.1.1.
# Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.20.
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ikili hava hizmeti anlagmalan ¢ boliimden olusur. Ik bolimde genellikle
vergilendirme iglemleri, hava araci parcalarin glimriiksiiz ithal edilebilmesi, isletme
fonlarinin yurt disina transfer edilebilmesi ve havaalam iicretleri gibi hava tasimacilif
hizmetini kolaylastlran hiikiimlere yer verilir. Bu béliimde kapasite hitkiimleri ile yolcu
ve kargo tarifeleri de ele alinmaktadir. IHH anlasmalarinin bir ¢ogu bu tarifelerin
havayolu isletmeleri tarafindan belirlenmesi gerektigine yer vermektedir. Diger yandan,
bu belirleme igleminin IATA siiregeleri kullanilarak yapilmasi tavsiye edilebilir. Fakat
son islem olarak, belirlenen tarifelerin her iki lilke otoritesi tarafindan da onaylanmas:
gerekmektedir. IHH anlagmalarimn ikinci boliimiinde pazara erisim haklan
aciklanmaktadir. Bu érﬂasmalarm son béliimiinde gizli hiikiimlere yer verilir®'.

Pazara erisirri haklar1, havayolu igletmelerinin hangi noktalardan yolcu alip
bunlari hangi noktal%ara tagiyabileceklerini gosterir. Pazara erisim haklar1 literatiirde
kisaca “Trafik Haklar1” olarak adlandirilmakta ve giintimiizde 8 farkli trafik hakki
bulunmaktadir. Bunlar bir sonraki béliimde agiklanmaktadir.

HH anlasmaIan, gliniimtizde bile uluslararasi diizenlemelerin odak noktasidur,

Giintimiize degin 4.000 adet iHH anlasmasinin imzalandig1 belirtilmektedir®>.

3.2.2. Trafik Haklan ,

Giiniimiizde toplam 8 ayr trafik hakki bulunmasina ragmen Chicago
Konvansiyonunda sadece ilk iki trafik hakk: ¢ok tarafli olarak kabul edilmistir. Pazara
erisimi’ belirleyen diger trafik haklari lizerinde ¢ok tarafli bir anlagma saglanamamistir.
Chicago Konvansiyonunda, ilk iki trafik hakki tizerinde varilan anlasma, “Uluslararast
Hava Hizmetleri Transit Anlagmasi-International Air Services Transit Agreement” ya
da “Ilk Iki Trafik Hakki-Two Freedoms Agreement” adiyla amlmaktadir. Chicago
Konvansiyonunda, qu tarafli olarak kabul edilmemis olmasina ragmen, “Uluslararasi
Havayolu Tagimacilifi Anlagmasi-International Air Transport Agreement” ya da “Bes
Trafik Hakki-Five Traffic Freedoms” adiyla amilan anlagmalarin tanimlarma da yer

verilmigtir. Hava trafik haklari ve kapsami Sekil-10’da goriilmektedir.

%! Doganis, The Airline Business, a.g.e., 5.20. ; Doganis, Flying Off Course, a.g.e., 5.28.
82 International Air Transportation Association, http://www.iata.org/history.htm, (04/10/2001).
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Bir havaaracimin yabanci lilke topraklarina
inmeksizin lizerinden ugma hakki,
(Transit Ugus Hakki)

Bir havaaracimn ticari amag¢ giitmekszin teknik
sebeplerle diger bir iilke topraklarina inebilme
hakki,

Tastyicin - ticari bir amagla kendi iilkesinden
bagka bir ilkeye yolcu, yilk ve posta tagima
hakki.

Tastyiciun’ ticari bir amagla bagka bir ilkeden
kendi iilkesine yolcu, yiik ve posta tagima hakki.

Tagiyicinun, kendi tilkesinde baglayan veya biten
bir seferle ikinci bir iilkeden aldig1 yoleu yik ve
postay! iiglincii tilkelere tasima hakki.

Bir tagiytcinin kendi iilkesi ile baglantis1 olan iki
ucus hatt tizerinden 2 tilke arasinda yoleu yiik ve
posta tasima hakki. Bir bakima tastyici, kendi
tilkesinin iki farkli iilke ile arasindaki 3 ve 4.
Trafik hakkim kullanmaktadir.

Taslylcmm‘kendi tilkesi disinda iki iilke arasinda
yolcu, yiik ve posta tagima hakkadir.

Tastyicin! kendi {ilkesi diginda bir iilkenin ig¢
hatlarinda yolcu, yiik ve posta tagima bakkidir.
(Kabotaj Hakk1)

LN

| | |
Tastyicinm A B
Ulkesi Ulkesi Ulkesi

| 1 ]
Tas1yicinm A B
Ulkesi Ulkesi Ulkesi

/N

| | |
Tagtyicinin A

Ulkesi Ulkesi

N\

Tagryicinin A
Ulkesi

Tagtyicimin A B
Ulkesi  Ulkesi  Ulkesi

| | ]
A Tagiyicinin B

Ulkesi Ulkesi Ulkesi
| |

Tagiyicmn -~ A B
Ulkesi Ulkesi Ulkesi

Tasiyicinin

Ulkesi Ulkesi

Sekil-10. Hava Trafik Haklan

Graham, a.g.e., 5.48. ; Hanlon, a.g.e., 5.87-88.
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Bu trafik hajklarl, Ikili Hava Hizmeti anlasmalan ile diizenlenmek iizere,
iilkeler = arasinda  imzalanacak  anlagmalara birakilmistir. Chicago
Konvansiyonun’da hi¢ bir sekilde tammmlanmamis olmasma ragmen mevcut bes
trafik hakkina daha sonra ii¢ farkl trafik hakki daha eklenmistir®.

Altincr trafik hakk: konusunda tilkeler arasinda olduk¢a 6nemli anlagmazliklar
¢ikmaktadir. Bazi lilkelere gére bu trafik hakki, besinci trafik hakkinin farkl bir
bigimde uygulanmasindan kaynaklanmaktadir. Ciinkii trafigin ne baglangi¢ ne de bitis
noktasi havayolu islehnesinin kayitli oldugu iilkeye ait degildir. Bu nedenle, s6z konusu
tilkeler bu trafik hakkina kisitlamalar getirilmesini savunmaktadirlar. Baz: {ilkeler altinci
trafik hakkim t¢ ve doérdiincii trafik haklarinin kullanilmasi olarak gormektedir. Bu
goriisli savunan iilkeler genellikle, konumlar: itibariyle, altinci trafik hakkimi kullanarak
fazladan trafik yaratabilen {iilkelerdir. Karst ¢ikan {ilkeler ise biiyilik bir havayolu
pazarina sahip olmalarina ragmen altinci trafik hakki ile fazladan trafik yaratamayacak

konumda olan iilkelerdir®,

3.2.3. Koruyucu Tip ve Bermuda Tipi Ikili Anlagmalar

[HH anlasmaianmn bazilar1 daha koruyucu, bazilar1 ise daha liberal &zellikler
tagimaktadir. Koruyucu tip anlagmalar belirlenen ugus hatlan iizerinde sunulacak
kapasitenin daha 6nceden belirlenmesini ve kapasitenin yar1 yariya paylagilmasini, hatta
bazilar1 elde edilen gelirlerin bir havuzda toplanarak paylastirilmasimi dngérmektedir.
Bu tip anlagmalarin diger bir 6zelligi, besinci trafik hakkinin kullanilmasina genellikle
izin verilmemesidir®’. .

Daha liberal IHH anlagmalari “Bermuda Tipi” anlagmalar olarak adlandirilir.
Chicago Konvansiyonunda “bes trafik hakki” ftizerinde ortak bir anlagsmaya
vartlamayinca ABD ve Ingiltere daha liberal bir anlasma modeli iizerinde fikir birligine
varmiglar ve 1946 yﬂmda Bermuda’da IHH anlasmas1 imzalamislardir. Daha sonralar
farkli iilkeler arasinda bu anlagma modeline uygun birgok ikili anlagma imzalanmugtir.
Bu tiir anlagmalarin en 6nemli ozelligi, genellikle besinci trafik hakkinin kullaniimasina

izin verilmesi ve frekans-kapasite sinirlamalarinin ortadan kaldirlmig olmasidir. Buna

8 Korhan Oyman, Yaymlanmanug Yiksek Lisans Ders Notlari, (1999). ; Hanlon, a.g.e., 5.86. ;
Graham, a.g.e., s.47.

3 Hanlon, a.g.e., s.87.

% Doganis, Flying Off Course, a.g.e., 5.29.
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karsin, havuz anla@malan engellenmedigi i¢in liberal 6zellikleri yine de siirhdir. Bagka
bir olumsuz tarafi tarifelerin IATA’ nin tarife belirleme stiregleri ile belirlenmesini
istemesidir. Bu 6zellik IATA’nin 6nemini artirmistir. Hatta Singapore Airlines gibi
IATA tyesi olmayan havayolu isletmeleri bile, tarifelerin IATA siireglerinde
belirlenebilecegini kabul etmislerdir®®. Bermuda tipi anlagmalarn varlifia ragmen,
1978 yilina kadar THH anlagmalarinin tamami pazara erigim haklarim az ya da ¢ok

stnirlayict 6zellikler tasimigtir®’.

3.2.4. Havuz Anlagmalar

Gelir ve giderlerin bir havuzda toplanmasi ve bunlarin ¢esitli kriterler
kullamlarak havuzdaki havayolu isletmelerine dagitilmasi havuz anlasmalar1 olarak
tanimlanmaktadir.

Hemen hemén tiim uluslararas1 pazarlarda genellikle iki havayolu isletmesi
faaliyet gostermektedir. Bunlar ikili anlagmalar geregi ilgili iilkeler tarafindan atanmig
bulunan isletmelerdir. Besinci trafik hakkim kullanarak pazara girmis havayolu
isletmelerinin yayginhg ve sayisi ise oldukg¢a smirhidir. Bu nedenle, bir havayolu
pazarimn diio-polistik 6zellikler gosterdigini sylemek miimkiindiir. Bu gibi durumlarda
resmi ya da gayri resmi olarak pazar paylagimina yonelik anlasma egilimleri
artmaktadir. Béylece kapasite ve gelirin paylasilmas: ve rekabetin ortadan kaldirilmasi
miimkiin olacagi igin birgok havayolu isletmesi bu avantajlar1 kullanmak istemektedir®.

Bu tiir anlagmalarin temel amaci gelir paylagimidir. Gelir paylasimi, THH
anlagmalar1 kapsaminda, kapasitenin kontrol edilmesi ile miimkiin olabilir. Havuz
anlagmalarinda iki farkli paylasim yontemi kullanilir. Bunlardan ilkinde, bir havayolu
isletmesi havuzda bulunan diger tlim isletmeler adina tagimacilik hizmetini kendisi
vermekte, sonrasmdai ise tim gelir ve giderler daha 6nceden belirlenmis esaslar
dahilinde havuzdaki jigletmelere pay edilmektedir. Diger y6ntemde, bir pazarda elde
edilen tiim gelirler, arz edilen kapasite 6l¢tisiinde havuzda yer alan isletmeler arasinda

paylastlnlmaktadlrsg.

% Doganis, Flying Off Course, a.g.e., 5.29. ; Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.21.
%7 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.21.

% Doganis, Flying Off Course, a.g.e., 5.30.

89 Doganis, The Airline Business, a.g.e., 5.21. ; Doganis, Flying Off Course, a.g.e., s.30.
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ABD’de havayolu igletmelerinin havuz anlagmalar1 yapmalar1 yasaktir.
Avrupa’da Avrupa Birligi’nin rekabeti artiric1 politikalar1 dogrultusunda bu anlagmalar
ortadan kaldlrllmlstlf. Bununla birlikte, Asya bolgesinde bu tiir anlagsmalarin hala

yaygin oldugu belirtilmektedir’’.

3.2.5. Isletme Pay1 Anlagmalar:

Havayolu isletmeleri bazi durumlarda bes ve altinci trafik haklarim kullanmak
istemelerine ragmen; meveut IHH anlasmalarinin hitkiimleri geregi, bu hakk: elde
edemezler. Boyle bir durumda, ilgili havayolu igletmesine bir ticret 6deyerek bu hakkin
satin alinmasi1 “isletme payr anlagmalar1” olarak adlandirilir. Karsilagilan diger bir
durumda, ti¢ ve dérdiincti trafik hakkini kullanan havayolu isletmelerinden birisinin
kendi hakkindan vazgegerek karsiliginda diger havayolu isletmesinden bir iicret talep
etmesidir’. IHH anlagmalarn kapsamunda yer alan igletme payr anlasmalari, hala

gegerliligini korumak:tadug2 .

3.2.6. Ekonomik Diizenlemeler I¢inde IATA’nin Rolii

1945 yilinda Havana’da kurulmus olan Uluslararas1 Hava Tagimacilig1 Birligi
(International Air Transportation Association) tiim diinyadan tarifeli havayolu
isletmelerinin temsil edildigi ticari bir kurulugtur. Bu kurulusun amaci, emniyetli,
diizenli ve ekonomik bir havayolu tagimacilifi hizmetinin verilmesini desteklemektir.
En 6nemli faaliyetleri‘; arasinda tiyelerinin haklarini korumak, iiyeleri arasindaki igbirligi
ve esgiidiimii saglamzik, tarifeleri belirlemek, bilet satis ve kargo acenteleriyle havayolu
isletmeleri arasinda g(jilirlerin aktarimu ile komisyonlarin dagitimim saglamak ve her yil
diizenli istatistikler yaymlayarak sistemin tim kullanicilarini havayolu tagimaciligi
sektoriinden haberdar etmek sayilabilir®.,

IATA’nm en 6nemli islevi yolcu tarifeleri ve kargo ticretlerini belirlemektir. S6z
konusu iglev havayolu igletmelerinin hizmet sunumu bilegenlerini ve rekabeti 6nemli

slgiide etkileyerek havayolu tagimacilign iizerinde ekonomik diizenleme etkisi yaratir.

* Doganis, Flying Off Course, a.g.e., s.34.

°! Doganis, Flying Off Course, a.g.e., 5.34-35.

%2 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.22.

% Korhan Oyman, “Havaalan: Yénetim Modeli ve Isleyis Sistemleri”, Yaymlanmarms Doktora
Tezi, (Anadolu Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 1998), s.12-13.
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Bu nedenle, séz konusu islevin kapsami ve zaman iginde gosterdigi degisikliklerin
incelenmesi uluslararas: diizenlemelerin a¢1klanmasmda biiylik 6nem tagimaktadir.

IATA’nmin kargo licretleri ve yolcu tarifelerinin belirlenmesindeki rolii 1978 yili
Oncesinde ve sonrasinda gesitli farkliliklar gbstermesi nedeni ile bu islevi iki donem
halinde incelemek daha yararli olacaktr.

JIATA’nin s6z konusu islevi IATA Tarife Koordinasyon Siireci olarak
adlandirilir. IATA bu siire¢ iginde g¢esitli konferanslar diizenlemekte ve bu
konferanslarda havayolu isletmelerinin uygulayacaklar1 tarifeler ile kargo iicretleri
goriisilmektedir. Anlagmaya varildiginda, 6nerilen tarifelerin yiirtirlige girebilmesi i¢in
hiikiimetlerin ilgili otoritesi tarafindan da onaylanmas: gerekir’®. Anlasma saglanmas
icin oy birligi aranmakta, saglanamamasi durumunda bir sonraki konferansa kadar s6z
konusu  boélgede = {liyeler  kendilerinin  belirledigi  tarife  ve  icretleri
uygulayabilmektedirlergs.

Bilet ve kargo iicretlerinin yam sira, koltuklar arasindaki mesafeler, kabin igi
yiyecek-icecek hizmetleri ve telefon igin &denecek iicretler gibi hizmet sunumu
bilesenleri bile goriismelere konu olmustur. Anlagmalarda oy birli§i aranmas1 goriisme
stirecini uzatmaktadir. Ciinkii kiigiik bir havayolu isletmesi bile 6nerilen tarifeleri veto
etme hakkina sahiptir. Ik yillarda oy birligi kolayca saglanirken 1970°li yillara
gelindiginde bu miimkiin olmamustir. Bu nedenle 1978 yilindan &nceki donemde
JATA’nin tarifeleri belirleme siireci, olduk¢a uzun, karmasik ve zaman alici bir slire¢
olmaktan kurtulamamistir. Diger yandan, 1978 yilina kadar IHH anlasmalarinda bu
sisteme olduk¢a yaygin bir bi¢imde yer verilmis ve bu siireg sektorii 6nemli oranda
etkilemigtir. Hatta IATA {iyesi olmayan havayolu isletmeleri bile liye isletmelerin
belirledikleri tarife ve iicretleri uygulamak zorunda kalmislardir™®.

1975 yilinn ortalarindan itibaren IATA’nm tarifeleri belirlemedeki rolii giderek
zayiflamigtir. Bunun birkag farkli nedeni vardir. Bunlardan ilki, IATA nin bir kartel gibi
calistiginin iddia edilmesidir. Tiiketiciler IATA’nin getirdigi avantajlar konusunda ikna
edilememis ve Kuzey Amerika ile Avrupa’daki hiikiimetler lizerinde daha fazla fiyat
serbestisi icin baski yapmaya baslamislardir. Diger yandan, Singapore Airlines ve Thai

International gibi, IATA iiyesi olmayan oOzellikle Uzakdogu kokenli, havayolu

° Button ve Taylor, a.g.e., s.211.
% [CAO, Manual On the Regulation, a.g.e. 5.3.8.4.
% Doganis, Flying Off Course, a.g.e., s.37.
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isletmeleri ya daha iyi hizmet kalitesi saglayarak ya da daha esnek tarifeler uygulayarak
pazar paylarin bﬁyﬁﬁneye baslamiglardir. Diger bir neden ise, sayilar1 her gecen giin
artan charter isletmelerinin yarattif1 fiyat rekabetinin IATA iiyesi havayolu isletmeleri
tizerinde ciddi baskilar yaratmis olmasidir. Tiim bu etkilerin sonucunda, IATA {iyesi
isletmeler rekabetin yogun oldugu pazarlarda diizenlemeleri dikkate almayarak indirimli
ticretler uygulamaya baslamis ya da kabin i¢i hizmetler iizerindeki siki kontrolleri
reddetmislerdir®’.

IATA’nin roliinii zayiflatan en nemli etken, diger etkenlerin olugsmaya bagladig:
dénemde, ABD’de 6rtaya cikan serbestlesme hareketidir. 1978 yilinda baglayan bu
hareket, ABD’nin i¢ hatlarin1 kapsayan bir politika degisikligi olmasina ragmen, kisa
stire i¢inde diger tilkeleri de etkisi altina almistir. Bu kapsamda ABD, 1978 yilinin
Haziran ayinda, rekabeti engelledigini savunarak, IATA’nin tarifeleri belirleme islevini
arttk tanimayacagini agiklamistir. Diger iye tlkeler bu duruma siddetle kars:
¢ikmalarina ragmen diinya pazarmin ¢ok énemli bir boliimiinii elinde tutan ABD’nin bu
sistemden ayrilmasin goze alamamuglar ve IATA’da 6nemli degisikliklerin yapilmasini
saglamiglardir. Bu gelismeler paralelinde 1979 yilinda IATA yeniden yapilanmis ve
sistemde bazi degisikliklere gidilmistir. Bu degisikliklerden &nemli olanlar1 asagida
stralanmaktadir®®:
¥ Havayolu isletmeleri tarife belirleme siirecine katilmaksizin IATA iyesi

olabilecekler ve diger islevlerinden yararlanabileceklerdir.

*

Tarife belirleme siirecinde oy birligi ilkesinden vazgegilmistir.

% Uc ve dordiincii trafik haklarmm kullanan iilkeler, kendi tilkeleri arasinda olmak
sarttyla, kendi tarifelerini ve {icretlerini uygulayabileceklerdir.

% Kabin i¢i hizmetlerdeki diizenlemeler kaldirilarak bu konuda hizmet kalitesi

rekabeti yaratilmagtir.

IATA’dan ¢ekilme politikasimt birkag yil daha siirdiiren ABD, giiniimiizde,
belirlenen tarifeleri onaylamaya devam etmektedir. Diger taraftan, ABD’nin IATA

konusunda belirledigi uzlasmaz politikalar sadece serbestlesme hareketinin bir sonucu

* Doganis, Flying Off Course, a.g.e., 5.39. ; Oum ve Yy, a.g.e., (1998), s.21. ; O’Connor,
a.g.e., s.142,

* Doganis, Flying Off Course, a.g.e., 5.39-41., 5.61-63. ; O’Connor, a.g.e., s.144-145. ; IATA,
a.g.e.
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degildir. Serbestlesme hareketi ile birlikte baglayan liberallesme ve daha sonrasinda
“Acik Semalar” poliﬁkalannm da bir tiriiniidiir®. S6z konusu politikalar ¢alismanmn II.
Béliimiinde ayrintil1 bir bigimde ele alinacaktir.

IATA verilerine gore, diinyanin en biiyiik havayolu isletmelerinin de dahil
oldugu 100 iiye, Tarife Koordinasyon Siirecine katilmaya devam etmektedir'®. 1978
yilindan sonra hiz kaizanan liberallesme egilimlerine ragmen giliniimiizdeki birgok IHH

anlagmasmimn “koruyucu tip” anlasmalar oldugu da unutulmamalidir'®,

3.3. Uluslararasi Ekonomik Diizenlemelerin Etkileri

Giintimiizde uluslararast havayolu isletmeleri olduk¢a karmagik bir yapida olan
[HH anlasmalan iie kars1i karsiyadir. Bu anlagmalar havayolu isletmelerinin
stratejilerini, faaliyetlerini ve sektordeki rekabeti Snemli 6liide sinirlamaktadir' %%,

Pazara ulagim haklar1 ve pazara girig kosullar1 genellikle hiikiimet politikalar ile
belirlenmektedir. Havayolu isletmelerinin kendi istekleri ile istedikleri pazarlara girme
olanaklar1 yoktur. Buna karsin, pazara erisim ve pazara girig sartlar1 rekabetin en 6nemli
belirleyicisidir.

IATA tarife koordinasyon siirecinin etkisi azalmig olmasina ragmen islevini
sirdiirmektedir. Bu nedenle, havayolu isletmelerinin fiyatlama politikalar
stnirlandirilmaktadir. Diger bir siurlayic: etki havayolu isletmelerinin gelir havuzlarma
dahil olmalaridir.

Isletme payr anlagmalari bu iicretleri 6deyen havayolu isletmelerinin

18 Diger yandan,

maliyetlerini artirdig1 i¢in bagka bir olumsuz etki olarak goriilebilir
[HH anlagmalarimin yol agtign havuz anlasmalari rekabeti engellemektedir. Ornegin,
gelirlerin paylagildigi havuz anlagmalarinda kapasite karsilikli olarak simirlandirildig:
icin ucus siklig1 konusunda rekabet ortadan kaldirilmaktadir. Oysa hizmet sunumunun
tarife temelli parc;alan, tiiketicilerin tercihlerinde, en 6nemli faktor durumuna gelmistir.
Diger bir olumsuz durum IATA’nin bir iiretici karteli gibi ¢alisarak tiiketicileri

olumsuz yonde etkiledigi konusunda énemli iddialarmn bulunmasidir.

% S6z konusu politikalar hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz: BOLUM-II, 2.Havayolu
Tagimaciliginda Kiiresellegme.

1 TATA, a.g.e.

1" Doganis, The Airline Business, a.g.e., 5.23.

12 Oum ve Yu, a.g.e., (1998), s.21.

1% Doganis, Flying Off Course, a.g.e., 5.36.
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Sonug olarak, havayolu isletmelerinin hangi noktalara, hangi siklikta, hangi
tarifelerle, l'icre:’derlej ve hangi miktarda arz ile tagimacilik hizmeti verecekleri THH
anlagsmalan ile belirlenmektedir. Bagka bir anlatim ile, tretim ile ilgili en 6nemli
kararlar havayolu isietmelerinin kontrolii disinda bagkalar1 tarafindan alinmakta ve
hizmet sunumunun bilesenleri havayolu isletmelerinin  kontrolii  diginda
sekillenebilmektedir. Bir bakima sektérde yaraticilik engellenmekte, rekabet
sinirlandirilmakta, hizmet sunumu miigterilerin istek ve ihtiyaglart diginda kalan
faktorlerin etkisi ile belirlenmektedir. 1978 yili 6ncesinde kabin i¢i hizmetler bile ¢esitli
standartlara bagl olarak verilmistir.

Uluslararas1 ekonomik diizenlemelerin olumsuz etkileri liberallesme egilimleri
ile yavag yavag ortadan kalkmaya baglamistir. Bu siire¢ ¢alijmanin II. Boliimiinde

ayrintih bir bigimde ele almacaktr.,

4. HAVAYOLU TASIMACILIGININ GELiSimi

Havayolu tasimaciliginin bugiinkii yapis1 tek bir hamlede olugmus degildir.
Bugiine gelinceye degin sektorii etkileyen farkli gelismelerle kargilasiimistir.
Giintimiizdeki durumun agik bir bicimde ortaya konulabilmesi i¢in bu geligmenin kisaca
incelenmesinde yarar goriilmektedir. Havayolu trafiginin gelisimi, 6zellikleri, gelecegi
ve giiniimiiz havayolu isletmelerinin tanitimi sekt6r yapisinin daha iyi anlagilmasina

yardimci olacaktir.

4.1. Diinyada Havayolu Tasimacihginin Gelisimi

4.1.1. Havayolu Tasimacihigimin Evreleri

Havayolu tagimaciligi, 1903 yilindaki ilk motorlu ugugtan buyana, yaklagik 100
yillik zaman dilimi iginde olduk¢a 6nemli gelismelere sahne olmustur. Teknolojik
alanlarda ve havayolu trafigindeki gelismelerin yan: sira, sektorii diizenleyen
sistemlerde de 6nemli gelismeler yasanmistir. Bu nedenle, havayolu trafigi ile ilgili
gelismeleri incelemeden once, mevcut duruma gelinirken yasanan onemli olaylarin
tarihsel bir gelisim i¢inde verilmesinin konu biitiinliigiiniin saglanmasi agisindan uygun
olacag1 dﬁsﬁnﬁlmektédir. Bu geligim 6nemli bir takim olaylarin birbirinden ayirdig: dort

ayr: evrede kisa bir ‘bicimde agiklanmigtir. Bunlar, Olugum Evresi, Biiylime Evresi,
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Olgunluk Evresi ve Liberallesme Evresidir. Bu ¢aligmanin konusu kapsamindaki 6nemli

gelismeler yeri geldiginde farkli béliimlerde daha ayrintili bir bi¢imde ele alinmaktadr.

4.1.1.1. Olusum Evresi

Havayolu tagimacilifinin ilk asamasi olusum evresidir. Hava tagimaciligi sivil
bir amagla 1903 yilinda baglamig olmasina ragmen, 20 yy baslarinda siyasi krizler ve
savaglar nedeniyle, askeri alanda sanayilesen bir sektér haline gelmistir. Bununla
birlikte, Birinci Diinya Savagi’nin sonunda ABD ordusunun elinde kalan askeri ugaklar,
Amerikan Posta Idaresi tarafindan baglatilan posta tagimaciligiun temelini
olusturmustur'®. Diger yandan, yolcu tasimacihgimn temelleri biiyitk hava gemilerinin
gelistirilmesi sayesinde Birinci Diinya Savagindan dnce Almanya’da atilmigtir.

Ik uluslarara$1 yolcu tasimacilig1 bu dénemde (flk kez Londra ile Paris sehirleri
arasinda 1919 y111nd5 gerceklestigi belirtilmektedir) baglamig olmasina karsin olusum
evresi posta tasimacihign ile simrl kalmustir'®. 1938 yilimn sonlarinda ikinci Diinya
Savasimnin esigine gelinmesi ile hava tagimacilif: faaliyetleri yavaglamisg ve bu dénem

sona ermigtir.

4.1.1.2. Biiyiime Evresi

Havayolu ta§1mac1hg1mn ikinci agamasi bilyiime evresidir. Ikinci Diinya
Savasinin kitalararast ve havacilik agirlikli bir savag olmasi nedeniyle bu donemde
tasarlanan ugaklarin tamami uzun menzilli, yiik kapasiteleri fazla ve giivenirlikleri
yiiksektir. 100 kadar yolcuyu emniyetli ve konforlu bir bigcimde okyanus asir
tagiyabilecek nitelikte olan bu ugaklar, savagin sona ermesi ile birlikte, ABD ordusunun
elinde fazlalik olarak kalmis ve sivil amagli olarak havayolu tagimacilifinda
kullanilmaya baslammstm II. Diinya Savagi, ABD’yi sivil havacilik faaliyetlerinde
diinyamn en 6nemli giicii yapmugtir. '

Bu gelismeler sonucunda, havayolu tagimaciliginin ger¢ek anlamda gelismeye
bagladigim sdylemek miimkiindiir. Bu evrede havayolu tagimacilifi diger tasimacilik
segenekleri iginde tercih edilir hale gelmigtir. 1938-1958 yillart arasinda gergeklesen

bitylime evresi ilk jet motorlu yolcu ugaginin hizmete girmesi ile son bulmustur'%,

'% Korhan Oyman, “Havaciligin Tarihi Geligimi”, Yaymlanmanmg Ders Notlart. (1999), s.1.
195 Graham, a.g.e., s.11-12.
19 Oyman, “Havaciligin Tarihi Geligimi”, a.g.e., s.4. ; Graham, a.g.e., s.14.
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4.1.1.3. Olgunluk Evresi

Havayolu tagimaciliinin tiglincli agamasi olan olgunluk evresi 1958 yilinda jet
motorlu ugaklarin hizmete girmesi ile baglamistir. Jet motorlu ugaklar turbo-prop
motorlu ugaklara gére ¢ok daha verimli, daha emniyetli ve konforlu oldugu igin
havayolu isletmelerine yeni agilimlar saglamaktadir.

Bu dﬁnemd¢ sistemin diger unsurlarinda da Onemli teknolojik gelismeler
yasanmis ve havayolu tasimacilign ok hizli bir bigimde biiyiimeye devam etmistir'®’.
Biiylimenin diger 6nemli bir sebebi savagin sona ermesinden itibaren insanlarin gelir
seviyelerinin dnemli Slgiide artmig olmasidir. Bu dénemde dikkat ¢eken diger bir nokta
yolcularin bilesiminde meydana gelen degisimdir. 1960’1 yillarda is amagli yolcular ile
eglence amagl yolcularin oranlari hemen hemen birbirine esgit iken, 1980°1i yillara
dogru eglence amagli yolcularin oram %70’lere ulagmigtir' %,

Olgunluk evresi 1978 yilinda ABD’nin i¢ hatlarim serbestlestirmesi ve diger

iilkelerin de bu egilimlerin etkisi altinda kalmasi ile son bulmustur.

4.1.1.4. Liberallesme Evresi

Havayolu tasimac111g1n1n son ve halen siiregelen agamasi liberallesme evresidir.
1970°1i yillarin sonlarina gelindiginde, havayolu tagimaciligi sistemi iyice biiylimiis ve
bu biiylime kiiresel olarak tiim diinyaya yayilmistir. Sistemin biiyiimesi birgok sorunu
da beraberinde getirmistir. Diger yandan, sistemin en biiyiik unsuru ABD, 1978 yilinda“
radikal bir karar ile i¢ hatlarini serbestlestirmis ve uluslararasi havayolu tagimaciligi
politikalarim1 daha liberal bir hale getirmistir. Bu olayin etkisi kisa bir siire i¢inde diger
tilkelere de ulagsmugtir.

Hemen etkisini gosteren bu gelismeler havayolu tagimacilifi sisteminde ¢ok
Onemli degigimlere yol agmistir. Bu dénemde ilk yillarindan bu yana devlet sahipliginde
olan havayolu isletmeleri ozellegtirilmekte, IHH anlasmalar1 liberallestirilmekte, pek
¢ok ikili anlagsma “agik semalar” Ozelligi tasimakta ve hatta ¢ok tarafli agik semalar

anlagmalar1 giindeme gelmektedir. Kisacasi, 1978 yilindan buyana sektdrdeki en 6nemli

17 Oyman, “Havaciligin Tarihi Geligimi”, a.g.e., 5.5-6.
198 Graham, a.g.e., s.14.
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gelisme liberallesme egilimlerinin diinya genelinde yayginlagmasidir. Bu evre halen

devam etmektedir'®.

4.1.2. Havayolu Trafiginin Geligimi

Uluslararas: havayolu tagimacilifn 1960’11 yillarda diinya genelindeki ekonomik
biiyiime ve daha verimli havaaraglarinin imal edilmesi sayesinde olduk¢a hizli bir
gelisim gostermistir. 1955-1969 yillar1 arasinda diinya genelinde tarifeli yolcu trafigi
yillik ortalama %14 oraninda artmugtir. 1973 yilindaki petrol krizi ile diinya genelindeki
ekonomik biiylime yillik %0’a kadar gerilemis, bu durum dogal olarak havayolu
trafigini de olumsuz yonde etkilemistir. Bununla birlikte, diinya ekonomisi kendisihi
hizla toparlayarak havayolu tasimacilifimn tekrar biiylime egilimine girmesini
saglamigtir. Sonug olarak, 1970-1979 yillan arasinda diinya gayri safi hasilasi %4,2
iken, yolcu trafigi artis orami yaklagik olarak yil bazinda ortalama %10,5 degerinde
gerceklesmigtir' . |

1980’11 yillarin baslarinda, yeni bir petrol krizinin etkisiyle diinya ekonomisinde
tekrar bir durgunluk yasanm1§, havayolu tasimacilig1 da bu krizden etkilenmigtir. Fakat
1985 yilinda bu kiriz asilmis ve havayolu tasimacilifinda tekrar karli bir déneme
girilmistir. Ancak ha{/ayolu tasimaciliginda tekrarli-degisken yap1 egilimi yine kendisini
gostermistir. Bu sefer 1991 yilinda Korfez Savasimn etkisiyle sektorde dnemli bir kriz
meydana gelmistir“l.

1991 yilinda yasanan krizin etkisi son derece agir olmus ve son 40 yillik zaman
dilimi i¢inde ilk kez havayolu trafigi azalma egilimine girmistir. Bu krizin etkilerinin
ortadan kalkmasi 1994 yilin1 bulmugtur. 2000°1i yillara gelinirken, 1998 yilinda Asya’da
Oonemli bir kriz yasanmigtir. Bolgede yasanan ekonomik kriz oncelikle bélge i¢indeki
-havayolu ta$1ma0111§1n1 olumsuz bir sekilde etkilemigtir. Bu kriz, ICAO tarafindan
diinya genelinde beklenen yolcu trafigi artis orammn %S5,5°den %5’e indirilmesine
sebep olmustur. Sonﬁg olarak, 1990’11 yillarda trafigin artis oram yaklasik olarak yillik

ortalama %S5 olarak gergeklesmistir''%.

19 | iberallesme egilimleri hakkinda daha fazla bilgi igin bakiuz: BOLUM-II, 2.Havayolu
Tasimacihiginda Kiiresellesme.

10 Oum ve Yu, a.g.e., (1998), s.5.

1 Oum ve Yu, a.g.e., (1998), s.5.

"2 Oum ve Yu, a.g.e., (1998), s.7. ; Hanlon, a.g.e., s.13. ; Doganis, The Airline Business, a.g.e.,
s.1-2.,5.3-4.,5.8. ; DPT, Havayolu Ulastirmasi OiKR, a.g.e., s.146.
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Havayolu tagimacilif tarihindeki en 6nemli krizlerden sonuncusu 11 Eyliil 2001
tarihinde ABD’de yasanan terdrist saldirilardan hemen sonra meydana gelmistir. Bu
olaylardan diinya ékonomisinin olumsuz bir bi¢cimde etkilenmesinin yant sira,
saldinlarda biiyiik yolcu ugaklarnin kullanilmasi havayolu tagimaciligim bu sefer
derinden etkilemi§tir. Swissair ve Sabena gibi havayolu isletmeleri bu krizi
atlatamayarak uguslara son vermek zorunda kalmiglardir. Birgok havayolu isletmesi
milyonlarca ABD $’1 zarar etmisler ve kiigiilmeye giderek binlerce g¢alisani isten
¢ikarmiglardar. '

Inisli ¢ikigh bir yapisi olmasina ragmen havayolu tasimacilig talebinin genel
olarak bir artis egilimi gosterdigi sdylenebilir. Havayolu tagimacilifi sektorii diinyanin
en hizhi biiyiiyen sektorlerinden birisidir. 1960-1995 yillar1 arasinda ton-km olarak
gerceklesen havayolu tagimaciligi neredeyse 20 kat artmigtir. Bunun en nemli sebepleri
arasinda teknolojik  yenilikler, diinya ekonomisinin gelismesi, insanlarin gelir
seviyelerinin artmus olmas: ve bilet fiyatlarindaki azalma gosterilmektedir'’®. Bu
faktorlerden ¢ogunun isletmelerin kontrolii diginda gergeklesmesi dikkat g¢ekici bir
noktadir. Diger yandan, uluslararast havayolu tagimacilifindaki liberallesme
egilimlerinin de trafigi artiric1 bir etkisinin oldugu unutulmamalidir'**.

Havayolu trafiginde siirekli olarak genel bir artis egilimi olmasmna ragmen
sektorde kar marji oldukg¢a diigiik kalmistir. Bunun en onemli sebebi gelirlerin
maliyetleri karstlayacak kadar yiiksek olmamasidir. 1960-1990 yillar1 arasinda yolcu
basina ortalama yillik gelir %2,2 oraninda azalmugstir''>.

Havayolu tasimacilifi sektoriiniin giintimiizdeki biiyiikliigii hakkinda bir fikir
verebilmek amaciyla, ATAG tarafindan hazirlanan “Havayolu Tasimacilifinin
Ekonomik Faydalar” adli rapordan alinan baz1 veriler agagida siralanmaktadir!!®:

% 1998 yilinda toplam 1,6 milyardan fazla yolcu taginmustr.
% 1998, yilinda diinya imalat sanayi {irlinleri ihracatinin ekonomik deger agisindan

%40’lik boliminii olusturan, toplam 29 milyon tondan fazla yiik havayolu ile
P

tagimmigtir.

3 Oum ve Yu, a.g.e., (1998), s.11. ; Hanlon, a.g.e., s.13. ; ATAG, http://www.atag.org/ECO/
ecoben?.htm, a.g.e.

114 Button ve Taylor, a.g.e., s.211. ; Button, Haynes ve Stough, a.g.e., s.9.

5 Oum ve Yu, a.g.e., (1998), s.11.

116 ATAG, www.atag.org/ECO/default.htm, a.g.e.
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*¥ 1998 yilinda havayolu isletmeleri, birgok iilkenin gayri safi milli hasilasindan fazla
olarak, yillik 307 milyar ABD Dolar1 gelir elde etmislerdir,
* 1998 yilinda havayolu igletmeleri, toplam 18 bin havaaraci ile yaklagik 15 milyon

km’lik bir ugus ag1 tizerinden neredeyse 10 bin havaalanina tagimacilik hizmeti

vermiglerdir.

4.1.3. Havayolu Trafiginin Bolgelere Gore Dagilinm

Havayolu tasimacilig1, ilk yillarmdan bu yana, diinyamn tiim bélgelerinde farkl
gelisimler gostermigtir. ICAO diinyayr alti farkli bolgeye aywrmakta ve trafik
istatistiklerini bu ayrima gore yapmaktadir. Tablo-2’de tarifeli havayolu igletmelerinin

s6z konusu bolgelerde gerceklestirdikleri iicretli yolcu-km degerleri goriilmektedir.

Tablo-2. Havayolu Yolcu Trafiginin Bolgelere Gére Dagilimi

1985 1995 2000
Bolgeler . Gergeklegen | T.O. | Gergeklesen| T.O. |A.O.|Gergeklesen | T.O.{A.O.
Milyar) | (%) | (Milyar) | (%) | (%)]| (Milyar) |(%)] (%)
Afrika 36,7 3 51,00 2 39 56,50 2 | 11
Asya-Pasifik 222,3| 16 549,7| 25 | 147 729,81 23 | 33
Avrupa 428,2| 31 549,3|] 25 | 28 1.009,0( 31 | 84
Kuzey Amerika 569,2| 42 902,7] 40 | 59 1.207,0{ 37 | 34
Latin Amerika-Karayipler 683 5 107,9) S 58 135,8] 4 | 26
Ortadogu 42,7 3 67,00 3 57 86,5 3 | 29
Toplam 1.367,4{ 100 2.227,6| 100 | 63 - 3.224,6( 100 45

Hanlon, a.g.e., s.14. ; Air Transport World, “World Airline Traffic Statistics-20007,
Cilt no 38, Say1 no 7:74-89, (Temmuz 2001), s.74-89. :

Yolcu trafiginin bolgelere gore farkli olmasiin en 6nemli sebeplerinden birisi
ekonomik gelismigligin farklilik gOstermesidir. Artis oranlanindaki farkliliklar
bolgelerdeki havayolu tasimacilifi sektoriiniin hayat seyrinin farkli asamalarda
olmasindan kaynaklanmaktadir. Omegin, 1995 yihinda, Asya-Pasifik bolgesi ile
Avrupa’da gergeklesen yolcu-km degeri yaklagik olarak esit olmasma karsin Asya-
Pasifik bolgesindeki biiylime oram Avrupa’ya gore yaklagik dort kat daha fazla
gerceklesmistir. Bu nedenle, Avrupa bolgesinin olgunluk asamasina yaklastifim
sOylemek mﬁmkﬁndﬁr. Mutlak degerler agisindan bakildiginda, Kuzey Amerika basta
olmak tizere, Asya-Pasifik ve Avrupa bolgelerinin diinyanin en biiyiik pazarlar: oldugu
goriilmektedir. Tablo-3’de goriilen {icretli yolcu-km degerleri bolgeler arasinda

gergeklesen trafik hakkinda bir fikir verebilmek amaciyla verilmistir.
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Tablo-3. Bilgeler Arasi1 Yolcu Trafigi

Ucus Hatlan 1999 UYK
Kuzey Amerika-Avrupa 389
Kuzey Amerika-Kuzeydogu Asya 137
Avrupa-Afrika 91
Avrupa-Giineydogu Asya 90
Kuzey Amerika-Orta Amerika 80
Avrupa-Kuzeydogu Asya 60
Kuzeydogu Asya-Glineydogu Asya 47
Avrupa-Giiney Amerika 51
Kuzey Amerika-Giiney Amerika 45
Kuzey Amerika-Glineydogu Asya 33

Daniel Yergin, Richard H.K. Vietor ve Peter C. Evans, “Fettered Flight: Globalization and the
Airline Industry”, Cambridge Energy Research Associates Inc. tarafindan hazirlanan yaymlanmamis
rapor, (Kasmm 2000), s.34.

Tablo-3 incelendiginde Kuzey Amerika-Avrupa ve Kuzey Amerika-Kuzeydogu
Asya bolgeleri arasindaki hatlarin diger hatlara gore oldukga onemeli bir yolcu trafigi
potansiyeline sahip oldugu gorillmektedir. Difer hatlardaki yolcu trafiginin yaklagik

olarak birbirine esit oldugu séylenebilir.

4.1.4. Giiniimiiziin Havayolu Isletmeleri

Gimniimiiziin biiyiik 6lgekli ve 6zellikle uluslararasi alanda faaliyet gosteren
havayolu igletmelerinin hemen hemen tamami diger isletmeler ile g¢esitli is birliklerine
girmektedir. Bu kapsamda, kiiresel igbirlikleri konusuna temel olusturmas: amaciyla,
diinyanin ¢nemli havayolu isletmelerinin kisaca tanitilmasi uygun goriilmektedir.
Tablo-4’de farkli kriterlere goére ilk 25 swra iginde yer alan havayolu isletmeleri
verilmigtir. | |

ik 10 havéyolu isletmesi arasinda ABD’ye ait havayolu isletmelerinin
¢ogunlukta oldugu dikkat ¢ekmektedir. En fazla ugak sayisma sahip olan ilk 10
isletmenin dokuzumi ABD tescilli havayolu isletmeleri olusturmaktadir. Ayn1 zamanda
her grupta ilk ii¢ snayl ABD’li havayolu isletmeleri paylagmaktadir.



Tablo-4. Diinyanin En Biiyiik 25 Havayolu Isletmesi

Ucretli Yolcu Kilometre’ye Gire Yolcu Sayisina Gore Cahgan Sayisima Gore Filo Biiyiikliigiine Gore
Swra | Havayolu Isletmesi (1\[/1]'1‘1{;2 n) Sira | . Havayolu Isletmesi ‘égll;;l Swra| Havayolu Isletmesi %21;51:? Swra ! Havayolu Isletmesi ;i (;?S(l

{ [United 204235] 1 |Delta 105723} 1 |United 101814] 1 {American 717
2 |American 187600] 2 }jAmerican 86280] 2 [|American 101199] 2 |FedEx 662
3 |Delta 173486] 3 |United 84521} 3 {Delta 80390] 3 |[Delta 605
4 |Northwest 127317} 4 |Southwest 63678] 4 |Lufthansa Group 69523] 4 |United 604
S .|British Airways 118890} -5 |US Airways - 60636} 5 {Air France 59000f 5 [Northwest 17429
6 |Continental 103235] 6 |Northwest 587221 6 [British Airways 54030] 6 [|US Airways 418
7 {Air France 91801 7 |All Nippon Group 49887] 7 |Northwest 538891 7 |[Continental 372
8 [|Japon Airlines 889991 8 |[Continental 46896] 8 |Continental 53400] 8 [Southwest 344
9 {Lufthansa 88606] 9 {Lufthansa 41300f 9 |US Airways 45833] 9 |British Airways 288
10 JUS Airways 75728] 10 [Air France 39204] 10 [Air Canada 45000] 10 [American Eagle 261
11 [Singopore Airlines 70795{ 11 |British Airways 382611 11 |KLM 30159] 11 [Lufthansa 243
12 |Southwest 67924] 12 {Japon Airlines 33857] 12 |Qantas 30000] 12 ]Air Canada 242
13 {Qantas 67486 13 [Alitalia 26697| 13 {Southwest 292741 13 {UPS 239
14 |All Nippon Group 62592] 14 [TWA 26392| 14 |[Iberia 26814] 14 |Air France 231
15 KLM 60327] 15 [Iberia 24543) 15 |[ThaiInt’l 24148] 15 {TWA 186
16 {Cathay Pacific 47153] 16 |Japan Air System 20836] 16 |Saudi Arabian 24000) 16 [Japon Airlines 171
17 |Air Canada 573741 17 {America West 19954] 17 |Malaysia Airlines 21687} 17 )Continental Exp. 166
18 [TWA 43791] 18 |Thai Int’l 18038 18 [Pakistan 20800] 18 [America West 164
19 |Thai Int’1 42395} 19 |Air Canada 17655) 19 |Alitalia 20770] 19 |Iberia 159
20 {Alitatia 41433| 20 |China Southern 16800} 20 |Indian 20607] 20 {SAS 155
21 |Korean Air 40532] 21 [Malaysia Airlines 16561] 21 |[TWA 20136} 21 |Alitalia 146
22 ({Iberia 40049] 22 (KLM 16234] 22 [SAS 20000} 22 |All Nippon 140
23 |Malaysia Airlines 37939] 23 |Singopore Airlines 14874| 23 |Swissair 19100] 23 |Saudi Arabian 126
24 |Swissair 34246] 24 |[Swissair 14238] 24 |EgyptAir 18000] 24 |Comair 121
25 |America West 30753] 25 |Alaska 13525] 25 {Japan Airlines 17793] 25 |[Aeroflot Russian 112

Air Transport World, “What Goes Up”. Cilt no 38, Say1 no 7:49-64, (Temmuz 2001), s.54.
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Ucretli yolcu-km ve taginan yolcu sayisi agisindan ilk 25°e giremeyen SAS,
Pakistan, Indian, EgypteAir, Saudi Arabian gibi havayolu isletmelerinin ¢aligan ve ugak
sayist bakimindan ilk 25’ girmesi de dikkati ¢eken diger bir noktadir. Ilk 25 sirayi,
Kuzey Amerika, Avrupa ve Asya-Pasifik bolgesi havayolu isletmelerinin paylagtiklar
gorilmektedir. THY ise, higbir kategoride ilk 25 i¢inde yer alamamugtir.

4.1.5. Havayolu Trafiginin Gelecekteki Durumu

Havayolu taslmacﬂlglna”olan talep, daha onceki boliimlerde de belirtildigi gibi,
diinya ekonomisine paralel bir bigimde degismektedir. Bu nedenle, havayolu trafiginin
gelecekte de diinya  ekonomisinin durumuna bagli olarak sekillenecegi
dﬁ‘sﬁn{ilmektedir1 .

Literatiir incelendiginde, gelecege yonelik en 6nemli tahminlerin ICAO, Boeing
ve Airbus tarafindan yapildify goriilmektedir. Tablo-5°de s6z konusu kuruluslarin
yaptlidarl tahminlere yer verilmistir. Yapilan tahminler 11 Eylil saldirilarimin

sonuc¢larim dikkate almamaktadir.

Tablo-5. Trafik Tahminleri

GSH Uceretli Yolcu-Km Ton-Km
(Diinya %) Yilhk %) (Yillik %)
ICAO (1995-2005) 5 7
Boeing (2001-2020) 3 4,7 6,4
Airbus (1999-2019) . 49 5,7

BOEING, “Current Market Outlook-2001”, http://boeing.com/commercial/cmo/index.html,
(6/12/2001). ; AIRBUS, “Global Market Forecast”, http://www.airbus.com, (6/12/2001). ; ICAO,
Outlook For Air Transport to the Year 2005 (Montreal:Secretary General, Circular 270-AT/111,
1997).

Havayolu trafiginde meydana gelecek artiglarin temel olarak ekonomik
gelismelerden kaynaklanacafi diistintilmektedir. Diger yandan, uluslararasi ticaretin
gelismesinin,  sektordeki  liberallegme  egilimlerinin, havayolu  hizmetinin
gelistirilmesinin ve bilet fiyatlarindaki azalmalarin da trafik artis1 {izerinde etkili olacag:
Ongoriilmektedir. Kuzey Amerika ve Avrupa gibi bolgelerin sektér gelisiminde
olgunluk asamasina yaklastiklar1 dikkate alinarak bu bolgelerdeki trafik artis oranimin
diger bolgelere gére daha az olacagi tahmin edilmektedir.

"7 Oum ve Yu, a.g.e., (1998), s.9.
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Gelecege yonelik o6nemli olan diger bir Ongorii gelecekte havayolu
tasimaciligimn gok daha az sayida havayolu isletmesi tarafindan yapilacak olmasidir''®.
Bagka bir ifade ile, daha az sayida havayolu isletmesi diinya genelindeki toplam
havayolu trafiginin daha biiyiik bir boliimiinii tagiyacaktir. Kiiresel igbirligi gruplarinin
yayginlasmas1 bu diisinceyi desteklemektedir. Diger yandan, sektériin oligopolistik

ozellikleri de bu gelismeye isaret etmektedir.

4.2, Tiirkiye’de Havayolu Tasimacihiginin Gelisimi

Tirkiye’de ilk hava tagimacihifi ¢aligmalann 1914 yilinda, [stanbul-Bilecik-
Eskisehir-Kahire hattinda yapilan posta tasimacilifi ile b'aslam1§t1r. 20 Mayis 1933
tarihinde “Hava Yollar1 Devlet Isletmesi” adi alnda, Tiirkiye ve Ortadogu’nun ilk
havayolu isletmesi kurularak THY’nin temelleri atilmig ve Ankara-Eskisehir-Istanbul
hattinda tarifeli seferlere baglanmigtir. Bu igletme, Subat 1956’da yapilan bir diizenleme
ile “Tiirk Hava Yolar1 Anonim Ortaklig” adim almugtir' .

1983 yilina kadar, Tiirkiye’deki havayolu tasimacilign faaliyetleri, devlet
sahipligindeki THY tarafindan yiriitilmiistiir. Tiirk havayolu tasimacihg sektdriinde
1980°1i yillarin ortasina kadar dikkat ¢eken 6nemli bir gelisme yoktur.

14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunu ile 6zel
sektoriin de havayolu tagimaciligi faaliyetlerinde bulunmasina izin verilmis ve havayolu
tagimaciligr sektorii, 6zellikle 1980’1erin ikinci yarisindan itibaren, belirgin bir gelisme
icine girmistir. Sektordeki hizli biiylime egilimi 1990 yiliun ortasina kadar devam
etmistir. Bu donemde tarifesiz seferler diizenleyen 6zel havayolu isletmelerinin
sayllarinda, arz edilen koltuk-kilometrede ve pazar paylarinda onemli artiglar
g6zlenmigtir. Diger yandan ayn1 dénem ig¢inde, THY nin bir modernizasyon programi
¢ercevesinde filosunu gelistirmeye basladifi, hizmet standartlarimi yiikseltme ¢abasina
girdigi ve i¢ hatlardan daha avantajli olan dis hatlara yonelmis oldugu goriilmektedir'?.

Agustos 1990’da ortaya c¢ikan ve daha sonra sicak bir savasa doniigen Korfez

Krizi, Tirk Havayolu Tagimaciligini da olumsuz yonde etkilemistir. Sektdr 1992 yilinda

tekrar kendini toplamaya baglamis ve havayolu trafigindeki artig egilimi 1998 yilina

18 Chan, “The Development of Airline Industry”, a.g.e., s.508.
9 Kaya, a.g.e., 5.24.
2 DPT, Havayolu Ulastirmasi OIKR, a.g.e.,s.42.,
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kadar devam etmigtir. 1983-1998 yillar1 arasindaki 15 yillik bir zaman dilimi iginde
sektoriin %600 oramnda biiyiidiigii belirtilmektedir'?!,

1999 ve 2000: yillar1 havayolu tagimacilify agisindan olduk¢a olumsuz gegmistir.
Yurtdisindan Tiirkiye’ye yapilan yolcu tagimacilifindaki Tiirk igletmelerinin pazar payi,
1998 yilinda %60’larda iken, 2000 yiinda %40’lara - gerilemistir'®. 2000 yilinin
sonlarinda ve 2001 yilinin baglarinda yaganan ekonomik kriz havayolu sektdriinde bir
kiigtilme yaratmugtir. 11 Eyliil saldinlari bu krizin etkilerini daha da artirmistir.
Havayolu tagimacilifn sektorii kiiresel olarak yeni bir krize girmis durumdadir. Kriz
etkilerinin 2002 yilinda da devam edecegi tahmin edilmektedir. Tablo-6’da, Devlet

Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliiiiniin verilerine gore yolcu trafiginin yillara

gore degisimi goriilmektedir.

Tablo-6. Tiirkiye Yolcu Trafigi

Tarifeli 15762213 16903699 19714202

Tarifesiz 8589423 12005166 40 13876963 16 14682132 6

Toplam 22334286 27767379 24 30780662 11 34396334 12
i y |

Tarifeli 20562157 43 20780202 L1 20432921 -1,7

Tarifesiz 13637522 7,1 9231456 -32,3 13359481 44,7

Toplam 34199679 -0,6 30011658 -12,2 33792402 12,6

. Devlet Hava Meydanlar Isletmesi Genel Miidiirliigi, Istatistik Yilhigi-1998, 1999, ; DHMI,
DHMI Isletme Biitgesi (2000).

1980’lerden buyana sektérde hizli bir biiylime yasanmasina ragmen havayolu
tagimaciiginin  sagliksiz bir altyapi ilizerine kuruldugu ve bu nedenle s6z konusu
biiyiimenin de saghksiz ve istikrarsiz oldugu diisiiniilmektedir'®.

Tiirkiye’de tarifeli havayolu tagimacilify yapan tek isletme bir bayrak tasiyici
olan THY’dir. Ayrica, uluslararas: hatlarda Tiirkiye adina ugan tek tarifeli havayolu

isletmesi yine THY dir.

2l DPT, Havayolu Ulastirmasi OIKR, a.g.e., 5.43.,5.128.

12 Oktay Vaural, Turkiye Sivil Havacilik Endiistrisi: Ekonomik ve Yapisal Analiz Konferansi,
Yaymlanmamug Konferans Kitap¢ig (Istanbul: 18 Ekim 2001), s.50.

13 yural, a.g.e., 5.48-49.
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Tarifesiz seferler diizenleyen 6zel sektor havayolu igletmeleri, isletme sermayesi
stkintis1 ¢ekmeleri, nispeten daha yasli ucaklar kullanmalari, bakim-onarim ve diger alt
yap1 olanaklarinin yetersizligi, kalifiye personel temininde gii¢liik ¢ekilmesi ve devlet
tarafindan yeteri kadar desteklenmemeleri gibi 6nemli sorunlarla karst karsiya
kalmuslardir'®. Son 15 yil iginde birgok tarifesiz havayolu isletmesi kurulmasma kargin
bunlardan 20 kadari, sayillan sorunlar nedeniyle, sektérden ¢ekilmek zorunda

12 Diger ¢nemli bir sorun havayolu talebinin, neredeyse tamamen, yaz

kalmgtir
sezonundaki turizme bagl kalmasidir. Turizm sektériiniin, 6zellikle ter6rizm nedentyle,
kotiiye gittigi yillarda havayolu tagimaciligi da kétitye gitmistir.

Guniimiizde Tiirk Sivil Havacilik Sistemi 6nemli sorunlar ile kars: karsiyadir.
Bunlar yonetim ve yapilanma, insan kaynaklar, ugus emniyeti, havaalani giivenligi,
uluslararas: iligkiler, planlama, altyapr yapum ve kullanim esaslar: basliklari altinda
toplanmaktadir'?. Bu sorunlarin havayolu tagimacilig: sektériinii olumsuz bir bigimde
etkilemesi kagimlmazdir. Yonetim ve yapilanma sorunlar nedeniyle, Tiirk Havayolu
Tasimaciligy ile ilgili olarak giiniin kogullarina uygun misyon ve vizyonun, hedeflerin,

bunlara ulagmak i¢in kullanilacak strateji ve politikalarin heniliz belirlenmedigi

goriilmektedir.

124 DPT, Havayolu Ulagtirmas1 OIKR, a.g.e., s.43., s.42. -

125 yural, a.g.e., 5.50.

126 Tirk Sivil Havacilik Faaliyetlerinde kargilagilan sorunlar hakkinda daha ayrmtihi bilgi igin
bakimiz: DPT, Havayolu Ulagtirmas1 OIKR, a.g.e., 5.128-139. ; T.C. “Ulagtirma Bakanlh1, 9. Ulastirma
Surasi1 Havayolu Ulagtirmasi Komisyonu Raporu”, (Istanbul:8-10 Haziran 1998). ; T.C. Ulastirma
Bakanlig1, “Birinci Yiksek Havacilik Surast Raporu”, (Istanbul:2-4 Kasim 1998); Vural, a.g.e., 5.49-52.



IKiNCi BOLUM
KURESELLESME VE HAVAYOLU TASIMACILIGI

1. KURESELLESME KAVRAMI
Giiniimtizde diinya geleneksel siyasi bloklarin ortadan kalktig1, her alanda liberal
egilimlerin gliclendigi ve teknolojik gelismelerin Snemli degisimlere yol agtifi bir

127 Uluslararas: ticaretin, finansal akislarm ve yatinm

dénemden ge¢mektedir
diizenlemelerinin 6niindeki engeller kaldirilmakta, bu gelismeler uluslararasi ticaretin,
faaliyetlerin ve finansal akislarin artmasini saglamaktadir. Cok uluslu isletmeler artik
diinyanin hemen her bolgesinde faaliyet gosterir hale gelmigtir. Diger yandan, iletigim
ve ulasim teknolojilerinde yasanan hizli gelismeler zaman ve mekan kavramim
neredeyse ortadan kaldirmigtir. Diinyanin her yerinden farkli kiiltiirlere sahip insanlar
glintin 24 saati birbirleriyle kolay ve ucuz bir bi¢imde iletisim kurabilmekte ve boylece
karsilikli etkilesim artmakta, insanlarin tiiketim davramglart giderek daha ¢ok
benzesmektedir. Demokrasi, insan haklar1 ve ¢evre bilincinin gelistirilmesi ile kaliteli
mal ve hizmet tiretimi gibi istekler artik evrensellesmigtir.

Yaganan bu doniigiim siireci diinyay: iyice kiigiiltmekte; basta ekonomik agidan
olmak tizere, siyasi, sosyal ve Kkiiltiirel alanlarda insanlari ve devletleri birbirine
yaklagtirmakta, aralarinda karsilikhi bagimlilik yaratmaktadir. Kisacasi ekonomik,
siyasi, sosyal ve kiiltiirel alandaki ulusal smrlar gittik¢e ortadan kalkarak ulusal boyutta
olan hersey uluslararasi boyuta tagmmaktadir. Diinya bu alanlarda tek bir biitiin haline
gelme yolunda hizla iierlemektedir.

S6z konusu degisimler “kiiresellesme siireci” kapsaminda gelismektedir. Bu
stireg, lilkeler arasmda her bakimdan karsilikli bagimlilig1 artirmakta ve insan hayatini

cok uzakta meydana gelen olaylara ve alinan kararlara bagimli hale getirmektedir.

127 T.C. Bagbakanlik Devlet Planlama Teskilati Mustesarlif:, Diinyada Kiiresellesme ve
Bilgesel Biitiinlesmeler ve Tiirkiye iliskileri Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu-Kitap 2 (Ankara:Yaym
No:DPT:2375-0IK:440, 1995), s.2.
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Ciinkii hersey diinya ¢apinda hizla akmakta ve yayilmaktadir. Para, bilgi, teknoloji,
gida, felaketler, ekonomik krizler, uyusturucu kullanimu, fikirler, imajlar, degerler,
gbé¢menler, mizikler, filmler, ¢evre kirliligi, miilteciler, internet, &grenciler, ders
kitaplar, turistler ve silahlar bunlardan bazilaridir'?®. Bu baglamda kiiresellesme siireci,
insanlari, igletmeleri, isletmelerin gevreleriyle olan iliskilerini, yonetim bigimlerini ve
orgiit ici stiregleri etkilemeye baglamistir. Bu nedenle, kiiresellesmenin tam olarak

anlagilmasi igletmeler agisindan 6nemli bir konu olarak goriilmektedir.

1.1. Kiiresellesmenin Tanimi

Kiresellesme sozciigii, bir isim olan “kiire” ile bunun sifat hali olan “kliresel”
sozciiklerinden tiiretilmistir. Kiire s6zciigii, “yasadigimmz gezegen, diinya” anlamina
gelmektedir. Kiiresel sifati ise, Cambridge International Dictionary of English
sozliiglinde “eger bir sey kiiresel ise bu diinyanin tamamu ile ilgilidir” ciimlesiyle
anlatilmaktadir. Aymi sozlikte bu kelimenin diger bir anlami, “bir seyin tiim
boliimlerini/parcalarimi dikkate alig” olarak verilmektedir'?®. Bu sozciiklerin Fransizca
kargiliklar1 da aym anlamlara gelmektedir. Peti Larousse en Couleurs adli Fransizca
sozliikte kiiresel kelimesi, “diinyamn tamamim ilgilendiren” olarak tammlanmaktadir',
Bagka bir anlatimla “kiiresel” s6zciigt, tiim diinyay: ilgilendirmeyi, diinya ¢apinda
karsilikli bagimlilif1, diinyanin tiimiine ait olmayi, diinyanin her yerine yayilmishigi,
diinya ¢apinda gecerli olmayi ya da bagka bir deyisle dlinyay: tiim pargalar ile bir biitiin
olarak gdrmeyi isaret etmektedir. Bu agiklamalardan sonra, kiiresellesme sozciigtiniin,
en basit anlamiyla, bir siire¢ olarak “kiiresel hale gelme” eylemini anlatan bir isim
oldugu sdylenebilir. |

Kiiresellesmenin yeni bir sdzciik oldugu ve akademik ¢evreler tarafindan 1980°li
yillarin baslarma kadar énemli bir kavram olarak goriilmedigi belirtilmektedir™".

DPT’nin 1995 yilinda hazirlanan Diinyada Kiiresellesme ve Bolgesel

Biitiinlesmeler Alt Komisyonu Raporu’nda kiiresellesmenin, {iilkeler arasindaki

ekonomik, siyasi, sdsyal iligkilerin yayginlasmasi ve geligmesi, ideolojik ayrimlara

12 T.C. Bagbakanlik Devlet Planlama Teskilati Mistesarhig, Kiiresellesme Ozel fhtisas
Komisyonu Raporu (Ankara: Yaym No:DPT:2544-O1K:560, 2000), 5.55.

12 Cambridge University, Cambridge International Dictionary of English (New York:
Cambridge University Press, 1995), s.600.

1301 ibraire Larousse, Petit Larousse en Couleurs (Paris: Libraire Larousse, 1987), 5.596.

131 Roland Robertson, Kiiresellesme Toplum Kuram ve Kiiresel Kiiltiir Ceviren:Umit Hiisrev
Yolsal (Ankara:Bilim ve Sanat Yaynlari, 1999), s.21-22.
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dayali kutuplagmalarin ¢6ziilmesi, farkli kiiltiirlerin, inang ve beklentilerin daha iyi
taninmasi, lilkeler arasindaki iligkilerin artmasi gibi birbiriyle baglantili olan olgular
igerdigi, bir anlamda maddi ve manevi degerlerin ve bu degerler ¢ercevesinde olusmus
birikimlerin ulusal smirlar1 asarak tiim diinyaya yayilmasi anlamma geldigi ifade
edilmektedir'*>. DPTnin 2000 yilina ait kiiresellesme ile ilgili diger bir ¢aligmasinda da
benzer bir ifade kullamlmugtir: Kiiresellesme, ekonomik, siyasi, sosyal ve kiiltiirel
alanlarda bazi ortak degerlerin yerel ve ulusal sirlart asarak diinya g¢apinda
yayilmasidir' >,

Sosyologlarin yaptiklar1 kiiresellesme tamimlarinda toplumlar arasi sosyal
iligkilerin yogunlagmasi iizerinde durulmaktadir. Bu yogunlagma siireci farkl: kiiltiirlere
sahip uzak bolgeleri bile birbirine baglamakta, yerel olaylar diinyanin 6biir tarafinda
meydana gelen olaylar tarafindan sekillenebilmektedir. Bagka bir sosyolog tarafindan
kiiresellesme, sosyal ve kiiltiirel diizenlemeler {izerindeki cografi engellerin giderek
ortadan kalktifi ve insanlarin da bunun farkinda olduklari bir siire¢ olarak

134 Diger basit bir tammlamaya gore kiiresellesme diinyadaki orgiit ve

insanlarin birbirine baglanmasidir'®.

Bagka bir anlatimla, kiiresellesme ¢esitli alanlardaki sinirlarin ortadan kalkarak

tanmimlanmaktadir

diinyanin bir biitiin hale gelmesi i¢in uygun ortamlarin olugturulmasi; bu sayede yerel
ve ulusal simirlar icinde kalmis hemen her seyin tiim diinyaya yayilmasi ve ait olmasi,
diinyanin her yerinde gegerli ve tiim diinyay: ilgilendirir hale gelmesidir. Boylece
diinyanin yerel birimleri arasinda kargilikli bagimlilik artmaktadir.

Bu tamimlarda dikkat ¢eken ilk nokta, kiiresellesmenin farkli boyutlarinin
oldugudur. Bunlar ekonomik, siyasi, sosyal ve kiiltiirel boyutlardir. Bu boyutlar kapsam
agisindan farkli olmalarina ragmen birbirinden bagimsiz degillerdir. Kiiresellesme farkli
boyutlarda ancak birbirleriyle baglantili olarak ortaya ¢ikan ve gelisen olgulari
icermektedir. Bununla birlikte, ekonomik boyutta siiregelen kiiresellesmenin digerlerine
gbre daha eski tarihlere dayandigi ve bunlara bir temel olusturdugu diisiiniilmektedir.

Diger yandan, bu g:ahsménln kapsami ekonomik alandaki kiiresellesme siirecidir. Bu

B2 DPT, OIKR Kitap-2, a.g.e., (1995), s.1.

%3 DPT, Kiiresellesme OIKR, a.g.e., (2000), s.3.

134 Peter Leisink, Globalization and Labour Relations (Cheltenham:Edward Elgar Publishing
Limeted, 1999), s.4-5.

135 Enver Ozkalp ve Cigdem Kuirel, Orgiitsel Davrams (Eskisehir:T.C. Anadolu Universitesi
Egitim, Saglik ve Bilimsel Aragtirma Caligmalan Vakfi Yaymn No:149, 2001), s.18.
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nedenle siyasi, sosyal ve kiiltirel boyutlardaki kiiresellesme siireci {izerinde
durulmayacaktir.

Yukaridaki églklamalarln 15181 altinda ekonomik alanda kiiresellesmeyi
aciklamak miimkiindiir. Kiiresellesme kiiresel hale gelmek olduguna gore, ekonomik
alanda kiiresellesme ekonomik degerlerin kiiresel hale gelmesidir. Gergektende,
Govindarajan ve Gupta ekonomik alandaki kiiresellesmeyi, tilkeler arasindaki karsilikla
ekonomik baglmhhgin giderek artmasi olarak gérmektedir. Bu bagimlilik, mal, hizmet,
sermaye ve bilgi gibi ekonomik degerlerin iilkeler arasindaki akiginin artmasi ile
gerg:eklesmektedirl36. Diger bir tanima gore, dar anlamda kiiresellesme tarihi sinirlar
arasindaki ticaret, yatirrm ve sermaye akiglarimin artmasi yoluyla ulusal ekonomilerin
birbirleriyle daha c;ok biitlinlesmesidir. Daha genis anlamryla bakildiginda, bu akislar
Orgiitsel beceri ve kiiltiirii, tekndlojiyi, fikirleri ve bilgiyi icermektedir. Son zamanlarda,
kiiresellesmenin ticaret, ekonomi ve para politikalarinin koordinasyonunu da igerir hale
geldigi belirtilmektedir'®’. Baska bir anlatimla, kiiresellesmenin ekonomik boyutu
insanlarin, mallarin, bilginin ve paranin, hi¢bir engelle karsilasmaksizin, diinyada
serbestce dola';:abilmejsidir13 8,

Kiiresellesme | karsitlarinin ~ protestolariun  arttign  giiniimiizde, o6zellikle
gelismekte olan iilkeler izerinde olumsuz etkileri oldugunu diisiinen bazi yazarlar bu
siirece Gnemli boyutta elestiriler getirmektedir'®®. Buna kasin, kiiresellesmenin nitelik
ve nicelik olarak geri doniilmesi gii¢ olan bir noktaya ulastigr diisiiniilmektedir.
DPT’nin 2000 yili Kiiresellesme Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu’ndaki goriisler de

bunu desteklemektedir.
Kiiresellesen bir ¢agda uluslarin kendi geleneksel kimliklerini oldugu gibi mubafaza etme
sanslar1 da kalmamustir. Kimliklerin degismezligi artik bir efsane olmugtur. Ulagim
kolayliklarimn yaygmlasma.m, elektronik haberlesme teknolojisinin olaganiistii hzla
geligmesi, niifus hareketleri, emek ve sermayenin akigkanligi gibi etkenler insanlarin hem
kendilerinden ¢ok uzaktaki olaylardan ve deZerlerden etkilenmelerini kolaylagtirmakta
hem de onlar1 hayatin her anunda farkli kimliklerle yiiz yiize getirmektedir. Bu da ulus
devletlerin kendi toplumlarim kiiresel gelismeden tecrit etme imkanim neredeyse tiimiiyle

18 Vijay Govindarajan ve Anil Gupta, “Analysis of the Emerging Global Arena”, European
Management Journal, Cilt no 18, Say1 no 3:274-284, (Haziran 2000), s.275.

7 Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., s3.

18 Mehmet Sahin, Genel Isletme (Eskigehir, 2000), s.39.

%% Bu konuda daha fazla bilgi igin bakiniz: Paul Hirst ve Grahame Thompson, Globalization in
Question: The International Economy and the Possibilities of Governance (Cambridge:Polity Press,
1996). '
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ortadan kaldirmaktadir...Bu sartlar altinda 6yle goriiniiyor ki, ulusal kiiltiirlerin giicii
kendini dis etkenlerden koruyabilmesinde degil, tam tersine onlara agik olmasinda ve

kendini yenileyebilmesindedir (DPT, Kiiresellesme OIKR, a.g.e., (2000), 5.57).

Mallarin, hizmetlerin, bilginin ve paranin, hi¢bir engelle karsllasmak51z1n
diinyada serbestce dolagabilmesi, bagka bir deyisle kiiresellesme siireci, hi¢ kuskusuz
kiiciik biiylik tiim isletmeleri etkilemekte; Orgiit, strateji, kiiltiir ve gelecek gibi ¢esitli
unsurlar agisindan asilmas: gereken 6nemli giigliikler yaratmaktadir'®’. Bununla birlikte,
kiiresellesme siirecinin giiniimiizde bir olgu haline geldigi'*' dikkate alndiginda, bu
degisim ve doniisimlerden yararlanma yollarinin aranmasinin isletmeler agisindan daha

yararli olacag: diisiintilmektedir.

1.2. Kiiresellesme Siirecinde Etkili Olan Faktérler

Kiresellesme aslinda baglangict uzun yillar Oncesine dayanan bir siiregtir.
Onemli olan bu siirecin nitel ve nicel agidan giiniimiizde olduk¢a 6nemli bir noktaya
gelmis olmasidir. Ozellikle son on yil iginde, kiiresellesme siirecinin bu noktaya
ulasmasinda baz1 faktorler ¢ok 6nemli roller oynamistir. Bunlar, diigiince yapilarindaki
degisim, uluslararas: ticaretin gelismesi, uluslararas: finansal akiglarin gelismesi, ¢ok
uluslu (kiiresel) isletmeler, artan bolgesellesme egilimleri ve teknolojik gelismelerdir.

Kiiresellesme siirecinde etkili olan faktorler Sekil-11’de goriilmektedir. Bu
faktérler bir yandan kiiresellesme siirecini hizlandirirken, diger yandan kiiresellesme de
onlari etkilemektedir. Omegin, teknolojik yenilikler kiiresellesme siirecinde oldukga
onemli bir rol oynamaktadir. Diger yandan, kiiresellesmenin ¢evreye ve isletmeye etkisi
sonucunda yeni teknolojilerin tiretilmesi ve diinya genelinde kullanilmasi bir gereklilik
olarak ortaya g¢ikmaktadir. Baska bir deyisle, kiiresellesme de teknolojinin geligim
stirecini hizlandirmaktadir.

Bu béliimde ‘kﬁresellesmeye zemin hazirlayan ve onu hizlandiran faktorler
degerlendirilerek kiiresellesme siirecinin ulagtifi nokta ortaya konulmaktadir. Bu

caligmanin amaci, kiiresellesmenin olumlu ya da olumsuz yanlarim1 6n plana ¢ikararak

"0 Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., s.4.

"I Michael Harvey, David Griffith ve Milorad Novicevic, “Development of Time Spaces to
Effectively Manage Global Inter-organizational Relational Communications”, European Management
Journal, Cilt no: 18, Say1 no 6:646-662, (Aralik 2000), s.647. ; Kym Anderson, “Globalization, the
World Trade Organization, and Development Strategies of Poorer Countries”, Local Dynamics in an
Globalizing World (New York: Oxford University Press, 2000), s.10.
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onu savunmak ya da elestirmek degil, bu siirecin giintimiizde ulagtig1 noktaya ve bunun
kaginilmaz etkilerine dikkat ¢ekmektir. Ciinkii bu siire¢ artik bir olgu haline doniigmiis

ve gerek insanlari, gefekse isletmeleri 6nemli bir bigimde etkilemeye baglamistir.

Kiiresellesme

© Teknolojik Diigiince Yapilarindaki

Gelismeler Degisiklikler

Artan Bolgesellesme ) Uluslararasi Ticaretin

Egilimleri Gelismesi
&
Cok Uluslu Uluslararasi Finansal
Isletmeler Akislarin Gelismesi

Kiiresellesmenin Etkileri
- Cevreye Olan Etkisi
- Isletmeye Olan Etkisi

Sekil-11. Kiiresellesme Siirecinde Etkili Olan Faktorler

1.2.1. Diisiince Yapilarindaki Degisim

1980’li yillara kadar devletlerin baz1 sektorleri stratejik olarak degerlendirerek
bunlar1 siki bir bigimde kontrol etmeleri oldukga yaygin bir politika olmustur. Bu
politikalarin nedenleri arasinda, ekonomik kalkinmay1 ve teknolojik gelismeleri tegvik
etmek, kit olan ulusal kaynaklarin etkin ve verimli bir bi¢imde kullanilmasini saglamak
" ve bu alanlarda insan kaynaklan yaratmak sayilabilir. Bununla birlikte, asil nedenler
ulusal giivenligin saglanmasi, bagimsizlifin korunmasi ve ulusal bir kimlik
olusturulmast olarak goriilmektedir. Havayolu tagimacilift séz konusu stratejik
sektorlerin basinda gelmistir'*. Bu politikalar dogrultusunda, diinyadaki hemen her

iilkenin bir “Bayrak Tagtyici” havayolu igletmesi olmusgtur.

2 Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., s.13.
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Fakat 1980’li yillardan itibaren korumaci ve diizenleyici politikalara yon veren
diigtinceler Snemli olgiide degismeye baglamigtir. Serbestlesme ve 6zellestirme
uygulamalarina hiz verilmis ve tam rekabetin saglanmasina yonelik pazar odakli
diistinceler gelismistir. Bu diiglince degisiminin altinda yatan en 6nemli sebep,
rekabetin, maliyetleri azaltirken verimliligi, yaraticilig1 ve hizmet kalitesini artiracagina
olan inanigin giig kazanmast olmugtur'®,

II. Diinya Savasi’ndan sonra baslayan soguk savagin 1980°li yillarin sonlarinda
Sovyetler Birligi’nin dagllmasi ile son bulmasi, diiglince yapilarnin degismesine hiz
kazandirmistir. Boylece ekonominin devlet kontrolii altinda tutulmasindan vazgegen

4 Diisiince yapilarindaki

diistinceler gii¢ kazanmis ve diinya genelinde yayginlagmigtir
s6z konusu degisimler, serbest pazar ekonomisi politikalarimin sadece yerel degil
kiiresel bir 6l¢ekte de etkinligini artirmagtar.

Bu gelismelere paralel olarak iilkeler arasinda daha demokratik yonetim
modelleri de yayginlagsmaya baglamigstir. Boylece, seslerini daha iyi duyurabilen halk
kitlelerinin savas karsiti (hem sicak hem de soguk savag) diisiinceleri uluslararasi
politikalara yansimistir. Insanlar, uluslararas: ticaretin gelismesinin hayat standardim
yiikseltecegini ve demokrasinin hakim oldugu yerlerde savaslarin artik énlenebilecegini

145

diigtinmeye baglamiglardir'™. Birgok iilkenin, gelisme ve biiylimenin bir geregi olarak,

uluslararas1 pazarlara olan giivenleri artmis, bu pazarlarin uygun kosullar altinda
gelisebilmesi amaciyla ticaret ve yatirim sistemleri liberallestirilmeye baglanmstir'*C,
Sonug olarak, diisiince yapilarinda meydana gelen bu degisimler, hem yerel hem
de kiiresel bir 6lgekte, ticaret, finansal akiglar ve sahiplik kurallar1 gibi bir ¢ok alanda
kisitlayici diizenlemelerin ortadan kaldinlmasina hiz vermistir. Bu diizenlemelerin
kaldirilmas: kiiresellesme i¢in uygun bir ortam hazirlamakta ve Kkiiresellesmeyi

hizlandirmaktadar.

1.2.2. Uluslararasi Ticaretin Gelismesi
Uluslararast ticaret ekonomik agidan kiiresellesmenin en 6nemli araglarindan

birisi olagelmistir. Aym1 zamanda kiiresellesmenin bir sonucudur. Ticaret iilkeler

3 Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., s.13-14. ; Govindarajan ve Gupta, a.g.e., s.277-278.

14 Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., s.14.

13 Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., 5.6. ; Anderson, a.g.e., s.11

16 Worl Trade Organization, Annual Report-1998 (Geneva:WTO Publications, 1998), 5.19.
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arasindaki iligkileri gelistirmekté, karsilikli bagimlilik yaratmakta ve bir iilkeye ait olan
degerleri diger iilkelere tasimaktadir™’.

Uluslararas1 ticaretin gelismesini saflayan en Onemli faktorler, ticaret
siirlamalarinin  azaltilmasi, ulasim olanaklarimin  gelismesi ve maliyetlerinin
azalmasidir'*®, Ulagim maliyetlerinin azalmas: teknolojik gelismelere bagli olarak
ortaya ¢ikmistir ve bu boliimiin son konusunda ele alinacaktir.

Giiniimiizde ticaret sinirlamalari, hem gelismis hem de gelismekte olan iilkeler

tarafindan azaltilmaktadir'®

. Gelismis iilkelerdeki tarifeler, ¢ift basamakli oranlardan,
%4’lere kadar gerilemigtir. Diger yandan, sadece iiretim mallann alanmnda smurli
kalmayan tarife indirimleri hizmet sektoriine de yansimustir. Ornegin, haberlesme,
finans ve bilgi teknolojisi Uriinlerine uygulanan tarife sinirlamalarinin kaldirlmasi,
bunlarin ticaretini kiiresellestirirken bu durum tekrar kiiresellesmeyi getirmektedir'™.
S6z konusu ticaret simirlamalarinin kaldirilmasinda Gumriik Tarifeleri ve Ticaret Genel
Anlagmas1 (General Agrements On Tradde and Services) goriismelerinin ve Diinya
Ticaret Orgiitii’niin cok 6nemli katkilar1 vardir.

Ticaretin liberallestirilmesinin geligmekte olan iilkelerin ekonomilerine nemli
katkilart oldugu belirtilmektedir. Uruguay Turundan sonra tarifelerde yapilan
indirimlerin tilkelerin ulusal gelirlerini %0,3-%0,4 oraninda artirdil  tahmin
edilmektedir’®!. Bu nedenle, uluslararasi alanda ticaretin gelismesi i¢in mevcut
sinirlamalari ortadan kaldirma gabalarinin devam edecegi diistintilmektedir.

Yukarida sozii edilen gelismeler paralelinde diinya ticareti giderek
_ artmaktadir’>2. Ticaretin kiiresel olgekte artigindan daha onemli olan nokta, diinya

ticaretinin diinya iiretiminden daha hizli bir bigimde artiyor olmasidir. Artig oranlan

Y7 DPT, Kiiresellesme OIKR, a.g.e., s.22. ; Ufuk Basoglu, Nalan Olmezogullan ve flker
Parasiz, Diinya Ekonomisi: Kiiresellesme, Finansal Kurumlar ve Kiiresel Makro Ekonomi (Bursa,
1999), s.7.

18 C. Feenstra, “Integration of Trade and Disintegration of Production in the Global Economy”,
Journal of Economic Perspectives, Cilt no 12, Say1 no4:31-50, (1998), s.32.

149 World Bank, World Development Report-1999/2000 (Washington DC:World Bank , 2000),
s.55.

%0 WTO, Annual Report-1998, a.g.e., 5.36.

Bl Uluslararas: ticaret sirlamalarimin kaldirilmasmin gesitli faydalari bulunmaktadir. Bu
konuda daha fazla bilgi i¢in bakimz: World Bank, WDR-1999/2000, a.g.e., 5.52-53., 5.60-61. ; WTO
AR-1998, a.g.e., 5.36-46.

12 1948-1997 yillar1 arasinda mal ihracat1 yilda ortalama %6 artarken, diinya iiretim miktart
%3.7 oranimnda artmugtir. Bu dénemde ihracat miktar1 17 kat artarken diinya tiretimi 6 kat artnmstir.
Bakimz: WTO AR-1998, a.g.e., 5.33-35.
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arasindaki bu fark, ekonomik faaliyetlerin giderek kiiresellestigi ve karsilikli
bagmlilign giiclendigi anlamina gelmektedir'>.

Ticaretteki kiiresellesmenin diger bir gostergesi ticaret cografyasimin degismis
olmasidir. 1950 ve 1960°lh yillarda diinya ticaretinin 6nemli bir b6limii gelismis
tilkelerin elinde olmustur. Fakat bu yillardan sonra ticaret cografyasinin degismeye
bagladig1 goriilmektedir. Ozellikle Gliney Kore, Tayvan, Singapur gibi Asya Ulkeleri
diinya ticaretinde 6nemli roller almaya baglamis ve gelismis lilkelerin pazarlarina bile
girmislerdir™®. Ormegin, 1990’11 yillardaki toplam diinya ticaretine gore iki kat fazla
artis gostermis olan Qﬁs malzemeleri ve bilgi teknolojileri ticaretinin yaris1 s6z konusu
Asya iilkeleri tarafindan yapllmaktadlr15 s,

Uluslararas: ticaretin gelisimi ile ilgili olarak dikkat ¢eken diger bir nokta
ticarete konu olan iiriinlerde meydana gelen degisimdir. Tarim tirtinleri 1950 yilinda
diinya toplam ihracatinin %47’sini olugtururken, bu oran 1996 yilinda %12’ye kadar
diigmiistiir. 2000 yilinda tiretim, yatirim ve ticareti destekleyen en dinamik sektorler, bir
kez daha bilgi ve iletisim sektérleri olmustur. 2000 yilinda yan iletkenlerin satisi,
%37’lik bir atig ile, 204 trilyon ABD$’na ulagmugtir. 1999 yilina gore %46°lik bir artig
gosteren cep telefonlarmin sayisi, 410 milyon olmustur. Kisisel bilgisayar sayisimn,
%15°lik bir artis ile, 130 milyona ulastig tahmin edilmektedir'*®. Bu konudaki diger
Oonemli bir nokta, gelismekte olan iilkelerin bu ticarette 6nemli roller oynamaya
basladiklaridir'’. Bilgi ve iletisim sektorlerindeki ticaretin gelismesi kiiresellesmeyi
daha ¢ok artiracaktir. Ciinkii bu hizmetlerin kendileri de kiiresellesmeyi hizlandiran en
Onemli faktorler arasinda gosterilmektedir.

Giiniimiizde mallarin yami sira, uluslararasi hizmetler ticaretinin de gelistigi
goriilmektedir. Ozellikle 1990’11 yillarda, iletisim maliyetlerinin diigmesi ve liberal

politikalarin izlenmesi sayesinde, hizmetler ticaretinde oOnemli artiglar meydana

gelmigtir. 1994-1997 yillar1 arasinda diinya hizmet ihracati %25’den daha fazla artis

133 peter Dicken, Global Shift:Transforming the World Economy (Ugiincii basim. London:
Paul Chapman Publishing Ltd., 1998), s.24. Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., s.9. ; Hirst ve Thompson,
a.g.e., s.54-55. ; DPT, Kiiresellesme OIKR, a.g.e., s.23.

3 Dicken, a.g.e., 5.35-36.

13 World Trade Organization, International Trade Statistics 2000 (Geneva: WTO Publications,
2000), s.14.

1% Worl Trade Organization, Annual Report-2001 (Geneva:WTO Publications, 2001), s.19.

157 World Bank, WDR-1999/2000, a.g.e., 5.56.
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gostermistir. Bunlara ek olarak, Elektronik ticaretin yayginlagmasi, uluslararasi
hizmetler ticaretine yeni agilimlar kazandirmaktadir'®, N

Hizmetler ticaretinin gelismesi kiiresellesme acisindan farkli bir 6nem
tasimaktadir. Ciinkii hizmet sektorleri bir cok liretim stirecine girdi saglamaktadir. Diger
yandan, hizmetin iiretilmesi ve tiiketilmesi aym yerde gergeklesmek durumunda oldugu
i¢in hizmet tiretimi de kiiresellesmek durumundadir.

Sonug olarak, uluslararasi ticaretin oniindeki smirlamalar her gecen giin
azaltilmakta, boylece uluslararas: ticaret gittikge biiylimekte, cografyasi ve bilesenleri
degismektedir. Yasanan bu gelismeler ekonomik kiiresellesmeyi getirmekte,

kiiresellesme ise yeniden bu gelismelere hiz vermektedir.

1.2.3. Uluslararasi Finansal Akislarin Gelismesi

Uluslararasi finansal akiglar, Dogrudan Yabanci Sermaye Yatirimlart ve Portfoy
yatinnmlart olarak ikiye ayrilmaktadir. Yabanci sermaye piyasasi araglarn kullanilarak
yabanci para piyasalarinda yapilan yatinmlar portféy yatiimlari  olarak
tamimlanmaktadir. Bu tiir yatirnmlar, dogrudan yabanci sermaye yatirimlarina gore daha
kisa vadelidir. Portfdy yatirimlarinin 1990’1 yillardan sonra arttigi belirtilmektedir'*.
Nitelik ve nicelik aglsindan kiiresellesmeyi en ¢ok etkileyen, Dogrudan Yabanci
Sermaye Yatiimlarni oldugu i¢in ¢alisgmada portfdy yatinmlart iizerinde
durulmayacaktir.

Yabanci yatirim, yatirilabilir kaynaklarin kisi ve kuruluglar tarafindan bir bagka
iilkeye tasinmasidir. Bir veya birden fazla uluslararasi yatirimecinin tamamina sahip
olarak veya ulusal bir veya birkag isletme ile ortaklik halinde gergeklestirdigi yatirimlar
dogrudan yabanci sermaye yatirimu olarak tammlanmaktadir'®. Literatiirde genellikle
“Dogrudan Yabanci Sermaye Yatirimlar” yerine “Dogrudan Yabanci Yatirimlar”
(DYY) terimi kullanilmaktadir.

Son 10 yil iginde, DYY miktarinda diinya genelinde olduk¢a Gnemli artiglar

olmustur. Bunun en Onemli nedeni, ilkelerin DYY diizenlemelerini

1% World Bank, WDR-1999/2000, a.g.e., 5.64.

13 Nurhan Aydm, Uluslararas1 Dogrudan Yatirimlar ve Ortak Girigimler (Eskisehir; TC
Anadolu Universitesi Yaymlari:No:1002, Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Yaymlar1:No:107, 1997),
s.7.; WTO, Annual Report-1998, a.g.e., s.36.

' T.C. Basbakanlik Devlet Planlama Teskilat Miistesarlii, Dogrudan Yabanci Sermaye
Yatirimlar1 Ozel fhtisas Komisyonu Raporu (Ankara: Yaym No:DPT:2514-01K:532, 2000), s.1.
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liberallestirmeleridir. DY'Y’deki liberallesme uygulamalari, DYY’nin iilkelere girig

kosullarimn kolaylastinlmas: anlamina gelmektedir'®'

. Liberallestirme politikalarinin
temelinde, iilkelerin ekonomik biiylime ve refah seviyelerini artirma ¢abalar
yatmaktadlrm.

1991-1999 yillar1 arasinda, diinya genelinde DYY rejimini diizenleyen
kanunlarda yapilan toplam 1035 degisikligin %94°ti DYY politikalarinin
liberallestirilmesi yéniinde olmugtur'®®. Liberallesme egilimlerinin, iletisim, yaymecilik
ve enerji alanlarma dogru kaymas: kiiresellesmenin ulagtii nokta agisindan dikkat
¢ekici olarak degerlendirilmektedir'®. 1982 yilinda i¢ ve dis DYY akislarimin toplam
95 trilyon ABD$1 iken bu rakam, %1652’lik bir artig ile, 1999 yilinda 1665 trilyon
ABDS$’1na ulasmigtir'®. Bu oldukc¢a 6nemli bir artigtir.

DYY 1990’11 yillara kadar gelismis iilkeler arasinda daha yaygin iken, 1990’11
yillardan itibaren gelismekte olan iilkelere yoénelik sermaye akimlarinda da 6nemli
artiglar olmugtur. Bagka bir deyisle, DY 'Y de kaynak ve hedef iilkeler arasina gelismekte
olan {ilkeler de girmeye baslamistir. DY Y nin sektorel dagilimina bakildifinda, hem
gelismis hem de gelismekte olan iilkelerde hizmetler sektoriiniin - gelistigi
gﬁrﬁlmektedirl“.

Artik bir ¢ok iilke (gelismis ve gelismekte olan iilkeler) daha ¢ok DYY
¢cekmenin yollarini arar hale gelmistir. Bu nedenle, iilkelerin DYY politikalar1 giin
gectikee liberallesmekte ve bunun bir sonucu olarak DYY’de diinya genelinde son
derece 6nemli artiglar meydana gelmektedir. Diger yandan, hizmetler sektériit DY'Y’den

daha ¢ok pay almaya baslamistir. Finansal akislarin bu boyutlarda gelismesi finansin

kiiresellesmesini saglamaktadir.

11 United Nations Conference on Trade and Development, World Investment Report-1994:
Transnational Corporations, Employment and the Workplace, Executive Summary (New York:
United Nations Publications, 1994), s.21.

12 United Nations Conference on Trade and Development, World Investment Report-1997:
Transnational Corporations, Market Structure and Competition Policy Overview (New York:
United Nations Publications, UNCTAD/ITE/IIT/S (Overview), 1997), s.19.

163 United Nations Conference on Trade and Development, World Investment Report-2000:
Cross-border Mergers and Acquisitions and Development (New York: United Nations Publications,
2000), s.1.

164 United Nations Conference on Trade and Development, World Investment Report-1998:
Trends and Determinants-Overview (New York: United Nations Publications, 1998), s.11.

165 UNCTAD, WIR-2000, a.g.e., s.5°deki Tablo-4’den derlenmistir.

1% DPT, Kiiresellesme OIKR, a.g.e., (2000), s.6, s.40. ; Robert E. Litan, “Toward a Global
Financial Architecture for the 21* Century”, Local Dynamics in a Globalizing World (New York:
Oxford University Press, 2000), 5.20. ; UNCTAD, WIR-1998, a.g.e., s.7.
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Kiiresellesmenin en o6nemli gostergelerinden ve gerekliliklerinden birisi,
liretimin kﬁresellesmésidir. Kiiresel bir olgekte iiretimin gerceklesebilmesi igin basta
finansman olmak iizére insan, bilgi, deneyim gibi isletme kaynaklarina ihtiya¢ vardir.
Bu ihtiyaglar1 kiiresel bir 6l¢ekte karsilayabilen DYY, iiretimin kiiresellesmesini
saglayan en 6nemli araglardan birisidir. DYY’in kiiresellesmeyi hizlandirict diger bir
etkisi ise, ticareti kiiresel olarak artirmasidir. DYY, mal ve hizmetlerin yabanci
pazarlara dagitilmasinda en 6nemli rollerden birisini listlenmektedir.

DYY’in diinyayr nasil birbirine bagimli hale getirdiginin dier bir gdstergesi,
hem gelismis hem de gelismekte olan iilkeler i¢in teknoloji alanmdaki DYY’lerin
artmakta oldugudur. Bunlar arasinda lisans, imtiyaz ve telif haklar1 6nemli yer

tutmaktadir'®’.

1.2.4. Cok Uluslu Isletmeler

Ekonomik kiiresellesmenin olugumunda en 6nemli rollerden birisini de Cok
Uluslu Isletmeler (CUI) istlenmistir. Literatiirde CUTler igin bir gok farkli isim ve
tanim kullanmilmus, fakat bunlar igin genel kabul gormiis ortak bir tamim yapilamamaisgtir.
Bunun nedeni, CUI’lerin, faaliyet yeri, miilkiyet, organizasyon ve varliklarinin yapisi,
ist yonetimin milliyeti, ¢alisanlarin sayisi1 ve milliyetleri ile isletmenin satiglari ve
gelirleri gibi bir gok 6lgiite bagh olarak degerlendirilmeleridir'®®,

Literatiirdeki tanimlar incelendiginde, CUI’lerin genellikle iist yonetimlerinin ve
miilkiyet yapilarinin ¢ok uluslu olduklari, genel bir yonetim stratejisi ile yonetildikleri,
tiretim faaliyetlerini DYY’ler ile birden ¢ok iilkeye yaydiklari, dolayisiyla isletme
kaynaklarmi ve tiiretim faktorlerini farkli tlkeler arasinda dagittiklari, ancak bunu
yaparken herhangi bir tilkenin ulusal ¢ikarimi gézetmeksizin sadece isletme ¢ikarlarin
dikkate aldiklar gérﬁlmektedirlég. Bu agiklamalara gore, CUI’lerin aslinda “kiiresel
isletmeler” olarak adlandmlmalan mimkiindiir. Ciinkii bu tiir igletmeler kiiresel bir
alanda faaliyet gostermekte, kaynaklarim kiiresel olarak uygun olan her yerden

saglayabilmekte ve tiriinlerini kiiresel pazarlara arz etmektedirler.

167 Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., s.19-21.

168 fnan Ozalp, Cok Uluslu Isletmeler:Uluslararas) Yaklasim (Eskisehir, 2000), s.11-24.

1 Ozalp, a.g.e., s.11-24. ; Basoglu, Olmezogullar1 ve Parasiz, a.g.e., s.10. ; Aydm, a.g.e., s.5. ;
Dicken, a.g.e., s.177.
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Kiiresellesen ekonomide igletmelerin kiiresellesmesi neredeyse kaginilmaz hale
gelmigtir. Diger yandan, kiiresellesen isletmeler ise kiiresellesmeyi hizlandirict bir rol
oynamaktadir. Bagka bir deyisle, kiiresel isletmeler kiiresellesmenin hem nedeni hem de
bir sonucudur.

Ticaretin  liberallesmesi, serbestlesme ve Ozellestirme egilimlerinin
yayginlagsmasi, teknolojinin gelismesi, DYY akislarimin artmasi, boylece isletmelerin
daha 6nceden korunmakta olan pazarlara erigim ve giriglerinin kolaylagmasi, bunun bir
sonucu olarak iiretim faktorlerinin kiiresellesmesi ve tiim bu gelismelere paralel olarak
artan rekabet baskilar1 neticesinde, isletmeler kendi iilkelerinde daralan pazarlar yerine

170

yeni pazar ve kaynak arayiglarina girmek zbrunda kalmaktadir' . Bu arayisin en 6nemli

araglar1 yabanct iilkelerdeki tam sahiplige dayali dogrudan yatirimlar, ortak girisimler,

sinir 6tesi birlesme ve satin almalar ya da isbirlikleridirm.

S6z konusu kiiresel baskilar isletmeleri kiiresel olmaya iterken, difer yandan
isletmelerin kiiresel hale gelmeleri de tekrar kiiresellesmeyi getirmektedir. Kiiresel
isletmelerin ya da CUI’lerin kiiresellesmeyi artirici etkileri agagida siralanmaktadir:

% Kiiresel isletmeler iiretimin kiiresellesmesini saglamaktadir: Kiiresel isletmeler
DYY’nin kiiresel hale gelmesi, bu konudaki devlet politikalarinin liberallesmesi ve
isletmelerin kiiresel istekleri sonucunda, diinyanin hemen her yerinde faaliyet
gOstermeye baglamistir. Bu igletmelerin tiim islevleri kiiresellestigi ig¢in dogal
olarak diinya genelinde tiretim de kiiresellesmektedir. Bagka bir deyisle, kiiresel
igletmelerin sayis1 arttik¢a tiretim faktorleri, i olanaklari, teknoloji, sermaye ve
bilgi gibi unsurlar diinya genelinde kiiresel olarak el degistirmeye baglamistir. Bu
stireg kiiresellesmeyi getirmektedir.

% Kiiresel isletmeler uluslararasi ticareti artirmaktadir: Kiiresel isletmeler
uluslararas1 pazarlara ulagimi kolaylastirmaktadir. Daha 6nceden diger tilkelerde
iiretilen iriinler, kiiresel igletmeler sayesinde, yeni girilen iilkede de iiretilir hale
gelmektedir. Bu {irlinlerin kﬁrésel bir 6lgekte pazarlanabilmesi, kiiresel igletmelerin
genis dagitim kanallari sayesinde, kolaylagmaktadir. Diger yandan, kiiresel
isletmeler farkli bélgelerdeki birimlerinden ara mal ya da ham madde satin almakta

ya da onlara satmaktadir. Farkli kiiresel isletmelerin igbirligine gitmeleri halinde

170 UNCTAD, WIR-1998, a.g.e., 5.32-33.
m Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., 5.12.
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ortaya ¢ikan ag daha gok kiiresellesmekte ve boylece uluslararas: ticaret daha ¢ok
artmaktadir. Uluslararas: ticaretin artmasi kiiresellesmeyi getirmektedir.

% Kiiresel isletmeler teknoloji iiretmekte ve yaymaktadir: Kiiresel isletmeler, ileri
teknoloji tirlinlerinin yam sira, nitelikli bilgi, beceri ya da yontemleri de farkl
bolgelerdeki insan kaynag: ile bir araya getirmektedir. Bagka bir deyisle, ev sahibi
lilke sahip olmadifi kaynaklar1 elde etmektedir. Boylece, daha 6nceden bu
kaynaklardan mahrum olan iilke, bélge, sektor ya da isletme i¢in kiiresellesme

agisindan uygun bir ortam hazirlanmaktadir.

Kiiresel isletmelerin diger isletmelerle isbirligi yapmalar1 kiiresellesmeyi daha
¢ok artiracaktir. Ciinkii dinyanin farkli bolgelerindeki kiigiik  igletmeler,
kiiresellesmenin yaratuf1 baskilar altinda kalmalarina ragmen, kiiresel 6lgekte rekabet
giicii bulamamaktadir. Bunun nedeni, kiiresel isletmelere goére daha kiigiik olmalaridir.
Fakat isbirlikleri sayesinde kiiresel iiretim aglarna dahil olmalar1 miimkiin hale
gelmektedir' 72, Boylece kiigiik isletmeler bile kiiresellesmenin bir araci haline

doniigmektedir.

1.2.5. Artan Bolgesellesme Egilimleri

Kiiresellesmenin yam sira, son yillarda dikkat ¢eken diger bir egilim, iilkelerin
ekonomik alanlarda bolgesel biitiinlesmelere gitmeleridir. Kiiresellesmeyi hizlandiran
faktorler tilkeler arasindaki kargilikli bagimlilifi artirirken, bunun bir sonucu olarak,
belirli bélgelerdeki iilkeler arasinda igbirligi hareketlerini de kériiklemektedir. Benzer
nedeﬁ ve sonug iligkileri iginde, diinya bir yandan kiiresellesirken diger yandan da
bolgesellesmektedir' .

Bolgesel biitiinlesme hareketleri tiirlerine gére dort temel bashk altinda
toplanabilir. Uye iilkeler, biitiinlesmenin ilk agamasi olan serbest ticaret bolgelerinde,
kendi aralarindaki mal ve hizmet hareketlerinde ticari ve diger ulusal engelleri
kaldirmay1 amaglarlar. Uyeler, birbirlerine karsilikli olarak, piyasalarina giris énceligi

tanirlarken {iye olmayan {iglincli lilkelere karsi diledikleri ticaret politikalarini,

tarifelerini ve kotalarini uygularlar. Biitiinlesmenin ikinci agsamast giimriik birligidir.

1”2 Dicken, a.g.e., 5.223.
1 Ridvan Karluk, Uluslararas1 Ekonomik Mali ve Siyasal Kuruluslar (Dérdiincii basim.
Ankara: Turhan Kitabevi, 1998), s.7.
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Uye iilkeler arasinda tek bir giimriik tarifesi uygulanirken iiciincii iilkelere kars: ortak
ticari kurallar s6z konusudur. Ortak pazar biitlinlesmenin {¢iincii asamasidir. Bu
asamada taraflar arasindaki iiretim faktérlerinin, sermaye, emek ve teknolojinin serbest
dolagimina izin verilir. Bolgesel biitiinlesmenin son asamasi ekonomik birliktir. Bir
ekonomik birlikte, tiim tiye {ilkelerin ekonomi politikalarim birlestirmeleri
gerekmektedir. Bu tiir bir anlasma mal ve faktorlerin serbest dolasiminin yani sira para,

174 Su anda Avrupa

maliye ve sosyal politikalarin tam bir uyum saglamasim gerektirir
Birligi siralanan asarrialan gecerek bir birlik durumuna gelmistir.
Giin gectikge, daha ¢ok sayida gelismis ve gelismekte olan iilke bu tiir ekonomik
anlagmalara katilmaktadir. Diinya Bankas1 verilerine gore, 1950-1989 yillar1 arasinda
toplam 75 adet bolgesel ticaret anlasmasi yapilmisken, bu sayr 1990-1998 yillari
arasinda 82 olmugtur. Bu tiir anlagmalar sadece mal ticaretini degil aym1 zamanda
hizmetler ticaretini ve yatiim diizenlemelerini de kapsamaktadir. Bu sayede,
bolgesellesme hareketleri bolge igindeki ticareti ve DY'Y akiglarini da artirmaktadar'”.
Bolgesellesme egilimleri dogrultusunda ortaya ¢ikan bazi olusumlar Kuzey

Amerika Serbest Ticaret Bélgesi{ (North America Free Trade Area-NAFTA), Asya

Pasifik Ekonomik Isbirligi (Forum For Asia-Pacific Economic Cooperation-APEC) ve

A{frupa Birligi (European Union-EU) olarak stralanabilir'76.

* NAFTA: 1994 yilinda yiiriirliige giren anlasma ile ABD, Kanada ve Meksika
arasindaki tiim yatinmlar ve ticareti simirlayan engellerin belirli bir gegis stireci
icinde kaldirilmas1 ve bolgede serbest ticaret bolgesinin olusturulmasi
ongoriillmiigtiir. ABD tiim Amerika iilkelerini NAFTA ¢atis1 altinda toplamayi
hedeflemektedir. NAFTA mevcut haliyle bile diinya ekonomisinde 6nemli bir
ekonomik gii¢c durumundadir. NAFTA nin igbirligi alanlar1 arasinda tarim, finansal
hizmetler, haberlesme ve yatinmlarin yam sira ulasim hizmetleri de yer
almaktadir'”’.

% Avrupa Birligi: AB’nin temelleri 6 iiye lilke tarafindan (Bati Almanya, Fransa,

Italya, Hollanda, Belgika ve Liiksemburg) 1 Ocak 1958°de yiiriirlige giren Roma

4 T.C. Bagbakanhk Devlet Planlama Teskilati Miistesarligi, Kiiresellesme Bolgesel
Entegrasyonlar ve Tiirkiye Ozel Ihtisas Komisyonu Raporu (Ankara:Yaymn No:DPT:2374-01K:439,
1995), 5.57.

173 World Bank, WDR-1999/2000, a.g.e., 5.53. ; UNCTAD, WIR-1998, a.g.e., 5.29.

176 Bolgesellesme egilimleri paralelinde ortaya ¢ikan bir ¢ok olugum bulunmaktadir. Bu
bolimde, “havayolu tagimacihigimda kiiresellesme” egilimlerine etkisi olan olugumlara yer verilecektir.

7 Karluk, a.g.e., 5.476-482.



73

Anlagmas: ile atilmustir. 1973 yilinda Ingiltere, Irlanda Cumhuriyeti ve Danimarka
Topluluga dahil edilmistir. 1981 yilinda Yunanistan, 1986 yilinda Ispanya ve
Portekiz tam iiye olmustur. Daha sonra Isveg, Avusturya ve Finlandiya tam iiyelige
kabul edilmigtir. Bu anlagma, rekabet ortaminin saglanabilmesi igin, tiye iilkelerin
tiim koruyucu tarife ve kotalari, tarife dis1 engelleri kaldirilmalarini ve mallarin
serbest dolagimina izin vermelerini Ongdrmiistiir. Diger bir 6ngérii hizmetler
sektoriinde rekabetin saglanmasi olmustur. Son olarak, tiim tiretim faktorlerinin
serbest dolagimi ‘ hedeflenmis ve 1993 yilinda tamamen ortak pazar kurallan
devreye girmistir. Ocak 2002’de, ortak para birimi olan EURO kullanilmaya
baglanmigtir. AB’nin bir ¢ok iilkesinde EURO’nun kullanilmaya baglanmasi
ekonomik biitiinlesmenin ulagtig1 nokta agisindan son derece 6nemlidir. Clinkii para
ulusal egemenligin en 6nemli simgesi durumundadir. Diger yandan, Tiirkiye’nin
tam {iiyelige ne zaman kabul edilecegi belirsizligini korumaktadir. AB, biitiinlesik
bir ekonomi agisindan degerlendirildiginde, ABD’nin ardindan diinyanin en biiyiik
ikinci giiciidiir'’%.
¥ APEC: Aslinda bir ekonomik igbirligi seklinde kurulmus olan APEC 1989 yilindan
sonra amaglarim1 degistirmeye baslamistir. 1989°da 12 olan' iiye sayisi, (ABD,
Avustralya, Japonya, Kanada, Endonezya, Brunei, Filipinler Giiney Kore, Yeni
Zelanda, Singapur, Malezya ve Tayland) 1994 yilinda 18’e ¢ikmustir (Cin Halk
Cumbhuriyeti, Tayvan, Hong-Kong, Meksika, Papua Yeni Gine ve §ili). 1994
yilinda Bogor’da toplanan (Endonezya) Devlet Bagkanlar1 yilikiimliilik getirmeyen
bir bildiri yaymlayarak kademeli bir gecis ile liye iilkeler arasinda ticareti ve
yatirimlar1 tamamen serbestlestirme karar1 aldiklarimi agiklamiglardir. Buna gore,
2010 yilina kadar geligsmis tilkeleri, 2020 yilina kadar gelismekte olan iilkeleri igine
alacak bir serbest ticaret bdlgesinin kurulmasi planlanmaktadir. APEC’in ekonomik
isbirliginin yan1 sira bolgede barisin ve politik istikrarin gliglenmesine katkida
bulunacag diisiiniilmektedir' .
Sonug olarak, bolgesellesme egilimleri kiiresellesme i¢in uygun bir ortam
saflamaktadir. Bu egilimin, giic kazandig1i dikkate alindiginda, kiiresellesmeyi

hizlandiracag agiktir.

18 Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., 5.17. ; Basoglu, Olmezogullar: ve Parasiz, a.g.e., s.187-188. ;
Button, Haynes ve Stough, a.g.e., 5.32-33.
179 Karluk, a.g.e., s.50-57.
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1.2.6. Teknolojik Gelismeler

18. YY’mn sonlar1 ve 19.YY in baslarinda gerceklesen sanayi devrimi 6nemli
teknolojik yenilikler 'yaratmigtir. Bu yenilikler verimliligi onemli 61c;ﬁde artirirken
ulagum maliyetlerini de aym o6l¢iide azaltmistir. Elektrik, telefon, otomobil, konteynirl
gemi ve boru hatlari gibi buluslar, iiretimi, iletisimi ve ulagimi daha 6nceki nesiller
tarafindan tahmin edilemeyecek 6lgiide gelistirmistir'®.

Séz konusu alanlardaki teknolojik gelismeler giiniimiizde halen devam
etmektedir. Ozellikle bilisim ve iletisim alaninda yasanan yenilikler akil almaz
boyutlara ulasmus, tiim tanimlarin yeniden yapilmasinm1 zorunlu kilarak ¢agi degistirmis
ve diinyay1 temelinden etkilemistir.

Teknolojik gelismeler insanlarin gelir seviyelerini artirmaya ve hayatlarim
zenginlestirmeye devam edecektir. Mikro-elektro-kimyasal sistemler ve bio-teknoloji
alaninda yasanacak gelismelerin, yakin gelecekte, yeni faaliyet alanlari ve sektorleri
doguracag: tahmin edilmektedir'®.

Teknolojik gelismeler her tiirlii bilginin, sermaye, mal ve hizmetlerin tilkeler
arasinda akigimi hizlandirirken, uluslararas: iligkileri de giderek gelistirmektedir.
Teknolojik geligmeler bilgi ve iletisim teknolojilerindeki gelismeler ile ulasim

teknolojilerindeki gelismeler olmak iizere iki ayr1 baglik altinda incelenmektedir.

1.2.6.1. Bilgi ve Iletisim Teknolojilerindeki Gelismeler

Kiiresellesmeyi hizlandiran en 6nemli teknolojik gelisme, iletisim alaninda
yasanmaktadir. Son yillarda fiber optik ve uydu teknolojilerinde gerceklesen gelismeler
iletisim olanaklarim ;énemli Olglilerde artirarak, telefon hizmetinin ve televizyon
yaylnlarlnin kiiresel olarak tiim diinyaya yayilmasma olanak tamimigtir. 1956 yilinda
ayn1 anda 36 Atlantik Stesi telefon konugmas: yapilabilirken giiniimiizde bu say1 10
milyona ulasmustir. Bu alandaki teknolojik gelismeler, devlet monopollerini ortadan
kaldirarak rekabeti ve yaraticilifn artiran serbestlesme ve 6zellestirme egilimleri ile
desteklenmistir'52,

Iletisim alanuida yagsanan bu gelismeler bilgisayar alamindaki gelismeler ile

birlesince, simdiye kadar yapilan en énemli buluslardan birisi olarak goriilen, Internet

% WTO, Annual Report-1998, a.g.e., 5.35.
81 WTO, Annual Report-1998, a.g.e., s.35.
12 Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., s.23.
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ortaya ¢ikmigtir. Internet kiiresel bir yaym ve bilgi degisim araci, kisiler arasinda

18 Internet, ses ve goriintii de dahil

etkilesim ve igbirlii ortami olarak goriilmektedir
olmak tizere, her tiirlii bilginin kolayca iletilmesini ve alinmasim saglamaktadur.

Giintimiizde internet tiim diinyay1 etkisi altina almig durumdadir. 1993 yilinda
diizenli internet kullanicilarinin sayist 90 milyondan az iken, 2000 yilinda bu say1 304
milyona ulagmistir. 2000 yilinda 1 trilyon web sayfasi, 4.5 milyon web sitesi ve 6.4
milyon sunucuya ulagilmigtir. Agin biiyiimesine paralel olarak, internetin ABD ve
Ingilizce merkezli olmaktan ¢iktig1 belirtilmektedir'®".

Bu gelismeler, 6zellikle uzun mesafeli iletisim maliyetlerini ¢nemli 6lgtide
azaltirken, bilgiye érisim imkanlarini da onemli &lglide artirmaktadir. Endiistri
cagindaki demiryollarimin yerini iletisim ve bilgi teknolojilerinin yarattifi sanal
otoyollar almaktadir'®’. Bagka bir deyisle, giintimiiziin bilgi ¢aginda, ekonomik degeri
yiiksek olan bilgiye ulagim ve bilginin transferi olduk¢a kolay bir hale gelmekte ve bu
islemlerin maliyeti azalmaktadir.

Bilgi ve iletisim teknolojilerindeki gelismelerin kiiresellesmeye olan katkilari
asagida ozetlenmektedir'®:

% Kagit para gliniimiizde “sayisal paraya” doniigmiistiir. Bu sayede, paranin zaman ve
mekandan bagimsiz olarak 1s1k hizinda el degistirmesi miimkiin hale gelmektedir.

% Para ve sermaye piyasalan elektronik ortamdan takip edilebilir hale gelmistir. Bu
sayede, uluslararasi finansal akiglarin artmasi i¢in uygun bir ortam yarat1lrhaktad1r.

% Internetin yayginlagmasi e-ticareti de yayginlastirmakta ve internet ortaminda yeni
sanal magazalar agilmaktadir. E-Ticaret smnir tammayan kiiresel ekonominin
olusmasinda 6nemli bir rol iistlenmistir. Tiiketiciler mekan kavramindan bagimsiz
olarak, evlerindeki kigisel bilgisayarlarindan, istedikleri karsilagtirmalar1 aninda
yaparak, mal ve hizmet satin alabilmektedir. Bu sayede uluslararasi ticaret

artmaktadir.

18 Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., s.24.

18 United States Internet Council & International Technology and Trade Associates Inc, “The
State of the Internet-2000”, Yaymlanmams Aragtirma Raporu (Advanced News Media, Eyliil 2000), .s.1.

185 Anderson, a.g.e., s.10-11. ; Dicken a.g.e., s.154.

1% Basoglu, Olmezogullar: ve Parasiz, a.g.e., s.42-43. Dicken, a.g.e., s.151, 5.392. ; Sahin, a.g.e.,
s.45. ; David O. Stephens, “The Globalization of Information Technology in Multinational Corporations”,
The Information Management Journal, Cilt no 33, Say1 no 3: 66-70, (Temmuz 1999), s.66. ; DPT,
Kiiresellesme OIKR, a.g.e., (2000), 5.41-42., 5.96.
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% Internet iletisimi kolaylastirmakta ve iletisim maliyetlerini azaltmaktadir. Insanlar
zaman ve mekan kavramlarindan bagimsiz olarak diinyanin hemen her yerinden
birbirleri ile iletisim saglar hale gelmektedir. Diinyanin 6biir ucunda olup bitenler
diinyanin her yerine aninda ulasmakta ve insanlar arasinda karsilikli etkilesim
artmaktadir. Insanlar her gegen giin birbirlerine daha ¢ok yaklasmaktadir.

% Internet bilgiye erisimi ve bilginin dagitilmasini kolaylastirmaktadir. Giinlimiiziin
bilgi caginda, ekonomik degeri yliksek olan bilgi kolayca elde edilebilmekte ve
diinyamn her yerine kolayca yayilabilmektedir. Bagka bir deyisle, isletme i¢in en
onemli kaynaklardan birisi olan bilgi, sinir tanimadan, ¢ok hizli bir bi¢imde el
degistirebilmektedir. Kiiresel bilgi akisindaki teknoloji, cografya ve maliyet
engelini ortadan kaldiran internet bilgi devrimini ve yeni isletme modellerini
gelistirmektedir.

% Uluslararas: iiretim olanakli hale gelmektedir. Bu sayede, kiiresel isletmeler
diinyamin kendileri i¢in uygun olan her yerinde iiretim yapabilmekte ve bunlari
kiiresel olarak pazarlayabilmektedirler.

% Hizmet sektériinde mekan kavrami ortadan kalktifi i¢in hizmetler uluslararasi
ticarete daha fazla konu olmaktadir.

* S0z konusu teknolojik gelismeler, bilgi toplumu ve bilgi endiistrisine doniigtimiin

en Onemli araglari konumundadir.

1.2.6.2. Ulasim Teknolojilerindeki Gelismeler

19.YY’da demiryolu ve denizyolu tagimaciligini yaratan buhar makinesinin icat
edilmesi tagimacilik maliyetlerini azaltmistir. Buna karsin, giiniimiiziin daha verimli
olan ucak ve hizli tren gibi araglar sayesinde, tagimacilik ¢ok daha hizli, verimli ve
ucuz bir hale gelmigtir. Deniz tagimacilifinda birim maliyetlerin son 15 yil i¢inde %70
oraninda, havayolu tagimacilifinda ise aym: donemde yilik %3-4 oraminda azaldig:
belirtilmektedir'®’. Bu gelismeler sayesinde uluslararas: tasimacilik faaliyetleri kiiresel
bir alana yayilmakta ve biiylimektedir.

Ulasim alanindaki gelismeler iiretim siirecinin doniisiimiinii saglamig, mallarm,
hizmetlerin ve tretim faktorlerinin yer degistirmesini kolaylagtumustir. Uretim

merkezleri kiiresel olarak diinyanin dért bir yanna yayilmis, ulagim imkanlarimn

187 World Bank, Anderson, a.g.e., s.10. ; WTO, Annual Report-1998, a.g.e., s.35.
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artmasi sayesinde {iretilen mal ve hizmetler kiiresel olarak diinyanin hemen her yerine
olduk¢a hizli, emniyetli, verimli ve daha az maliyetli olarak ulagtinlabilir hale
gelmistir'®®. Bagka bir deyisle, iiretimin kiiresellesmesine olanak tammstir. Ulagim
teknolojilerindeki gelismelerin etkilerine “Sifir Stoklu Uretim” (Just-in-time) yontemi
ornek olarak verilebilir. Havayolu tagimaciliindaki gelismeler bu iiretim y6nteminin
uygulanabilmesinde oldukg¢a dnemli bir paya sahiptir.

Ozellikle insanlarin ulasim ihtiyaglarmin karsilanmasi agisindan, havacilhik
alanindaki gelismeler son derece etkili olmugtur. 1950°li yillarda sadece elit insanlar
havayolu tasimaciligim segerken, giiniimiizde bir ¢ok insan binlerce kilometre uzaga
¢ok daha kisa bir zamanda ve emniyetli bir bigimde gidebilmektedir. Havayolu
tagimaciliginin siur Gtesi insan etkilesimini kolaylastirdigi agiktir. Diger yandan,
aragtirma sonuglari havayolu tagimacilifi hizmetinin varligi ile DYY’ nin yer se¢imi
arasinda agik bir iligki oldugunu gostermektedir. Bu nedenle, havayolu tagimaciliginin
kiiresellesme stirecinde oldukea etkili bir faktdr oldugunu sdylemek miimkiindiir'®.

Ulasim teknolojilerindeki gelismeler kiiresellesmeyi hizlandirirken, diger yandan
kiiresellesme de ulagim faaliyetlerinin gelismesine neden olmaktadir. Ciinki
kiiresellesme sonucunda uluslararasi ticaret ve DY'Y artarken iiretim ve tiiketim kiiresel
hale gelmektedir. Bunun bir sonucu olarak, tagimacilik artan talebe cevap vermek
zorunda kalmaktadir'®®.,

Sonug olarak, ulagim teknolojilerindeki gelismeler kiiresel isletmelerin girdi ve
¢iktilariin kiiresel bir alanda hareket edebilmesine olanak saglamaktadir. Boylece,
kiiresel isletmelerin diinyanin istedikleri bolgesinde faaliyette bulunmalar

kolaylagsmakta ve insanlar arasindaki etkilesim artmaktadir. Bunun sonucunda

kiiresellesme hiz kazanmaktadir.

1.3. Kiiresellesmenin Etkileri
Kiiresellesme ekonomik agidan isletmenin faaliyet gosterdigi ¢evreyi, sektorii ve

isletmenin kendisini dogrudan ve dolayli yonden etkilemektedir. Cevre, sektor ve

18 Richard P. Chaykowski ve Anthony Giles, “Globalization, Work and industrial Relations”,
Relations Industrielles, Cilt no:2, Say1 no:1 (Kig 1998), s.3-12.

18 Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., s. 8., ; Tae Hoon Oum, Jong-Hun Park ve Anming Zhang,
Globalization and Strategic Alliances: The Case of the Airline Industry (Amsterdam:Pergamon,
2000), s.1.

% WTO, Annual Report-1998, a.g.e., 5.33.
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isletmenin kendisi de kiiresellesmeyi etkilemektedir. Bagka bir deyigle, s6z konusu

unsurlar bir dongii igindedir ve aralarinda karsilikli etkilesim vardir. Kiiresellesmenin

her sektore farkli etkisi olacag: i¢in bu boliimde gevreye ve isletmeye olan etkisi ele

alinmaktadir.

1.3.1. Kiiresellesmenin Cevreye Etkisi

Kiiresellesmenin isletmenin faaliyette bulunduu gevreye olan etkisi genel
191,

olarak agagida siralanmaktadir'”":

*

Kiiresellesme sonucunda ekonomik smirlar giderek ortadan kalkmaktadir:
Uluslararas: ticaretin ve DYY’lerin Oniindeki engeller ortadan kaldirilmakta,
bolgesellesme egilimleri artmakta, sermaye ve liretim (liretim faktorleri, her tiirlii
tiretim girdisi ve ¢iktis1) kiiresellesmektedir. Teknolojik gelismeler sermaye ve
tiretimin kiiresellesmesi igin son derece uygun bir ortam hazirlamaktadir. Bunlarin
bir sonucu olarak ekonomik sinirlar giderek ortadan kalkmaktadir.

Cografi engeller giderek ortadan kalkmaktadir: Son yillarda iletisim, bilgi-
islem ve ulasim teknolojilerindeki inanilmaz gelismeler sayesinde diinya kiigiilmiis
adeta cografi sinirlar ortadan kalkmistir.

Ulke ekonomileri giderek birbirlerine bagimh bir hale gelmektedir: Ekonomik
ve cografi engellerin ortadan kalkmasi, sermayenin ve diger iiretim faktorleri ile
tiretimin kiiresellesmesi sonucunda iilke ekonomileri giin gegtikge birbirlerine
bagimli hale gelmektedir.

Sosyo-kiiltiirel boyutlarda da kiiresellesme yasanmaktadir: Ekonomik
kiiresellesmenin hazirlayicilari, benzer bir bigimde, sosyal ve kiiltiirel alanlarda da
kiiresellesme i¢in uygun ortamlar yaratmaktadir. Ozellikle internet ve uluslararasi
medyanin katkilartyla “orta tabaka” olarak adlandirilan bir insan profili ortaya
¢ikmig, bunlar diinyanin her yerinde olup bitenden aninda haberdar olmaya
baglamislar ve ¢ok daha bilingli bir hale gelmislerdir.

Pazar giderek kiiresellesmektedir: Tiim bu gelismelerin en temel sonucu pazarin

kiiresel olarak diinyanin her yerine yayilmasi olmustur.

191 Harvey, Griffith ve Novicevic, a.g.e., s.647. ; Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., s.24. Leisink,

a.g.e., 5.64.
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% Isletmeler kiiresellesmekte ve Kiiresel isletmelerin sayis1 artmaktadir: Kendi
bolge ve tilkelerinde pazarlar1 daralmis olan geligmis tilkelerin girisimcileri, pazarin
ktiresellesmesini firsat bilerek, kiiresel pazarlara agilmaya baglamiglardir. Boylece,
kiiresel pazarlarda faaliyet g&steren kiiresel isletme sayis1 artmigtir. Diger yandan,
eski ve biiyiik igletmelerin yerini yeni ve daha biiyiik isletmeler almaktadir. Ayrica,
gelismekte olan iilkelerin isletmeleri de giderek biiyiik ve kiiresel hale gelmektedir.

¥ Rekabet giderek artmakta ve kiiresel bir alana yayilmaktadir: Uretimin,
pazarin ve isletmelerin kiiresellesmesi rekabeti artrmis ve kiiresel bir alana
yaymistir.

% Bilgi toplumu ve bilgi ekonomisi doniigiimleri yasanmaktadir: Son yillarda
yasanan teknolojik gelismeler bilgi toplumuna ve bilgi ekonomisine doniigtimi
saglamaktadir. Teknolojik gelismeler kiiresellesmeyi getirirken, kiiresellesme de
teknolojiyi kiiresel bir alana yaymaktadir. Diger bir‘ deyisle, bilgi toplumu ve bilgi

ekonomisi doniigiimleri aslinda kiiresellesme ile i¢ ige girmis durumdadir.

1.3.2. Kiiresellesmenin Isletmeye Etkisi

Kiiresellesmenin dogrudan ve doidyh etkileri sonucunda, isletme g¢evresinde
yukarida s6zii edilen degisimler yasanmaktadir. Isletmeler acik sistemlerdir ve bu
degisimlerden etkilenmeleri kaginilmazdir.

Kiiresellesme siirecinde, bagta gelismis {ilkelerin isletmeleri olmak {izere,
diinyadaki biitiin igletmeler yeniden yapilanma gereksinmesi duymaktadir. Kiiresellegsen
diinyanin kosullarina uyabilecek bir yapilanma ger¢eklestirebilen isletmeler yasamlarini
stirdiirebilecek digerleri ise yok olup gideceklerdir. Kiiresellesme siirecinde her tiirli
dolagim serbest olduguna gore, kiiresel tiiketicilerin kiiresel isteklerine cevap
veremeyen isletmelerin yerini bunlar kargilayabilecek isletmeler alacaklardir. Bu
nedenle, giiniimiiziin kiigiik biiytik tiim isletmeleri kiiresel diisiiniip kiiresel davranmak
durumundadir'®?,

Bu agiklamalar 15181 altinda, kiiresellesmenin ve degisen g¢evre sartlarinin

isletmeler tizerinde yarattif1 etkileri agagida gibi siralamak miimkiindiir'*’:

192 Sahin, a.g.e., 5.39.

19 Harvey, Griffith ve Novicevic, a.g.e., s.647. ; Govindarajan ve Gupta, a.g.e., 5.279-283. ;
Andrew Pettigrew, Silvia Massini ve Tsuyoshi Numagami, “Innovative Forms of Organising in Europe
and Japan”, European Management Journal, Cilt no 18, Say1 no 3:259-273, (Haziran 2000), s.260. ;
Chaykowski ve Giles, a.g.e., s.3-12. ; Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.166. ; Yergin, Vietor ve
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% Rekabet artmaktadir:

® Giiniimiiz rekabetinin en 6nemli 6zelligi zamana dayali olmasidir. Bu nedenle
rekabet iistiinliiZii saglayan avantajlar ¢ok ¢abuk eskiyebilmektedir. Isletmelerin
temel yeteneklerini ve rekabetci Ustiinliik saglayacak 6zelliklerini ¢ok sik bir

bicimde giincellestirmeleri gerekmektedir.

® Zamana dayali rekabet tiriinlerin ve bir ¢ok igletme i¢i siirecin yagsam siiresini
kisaltmaktadir. Bu nedenle, isletme stratejilerinin igletmeye rekabetgi listiinliik

ve pazar avantaji saglayacak bir bi¢imde belirlenmesi 6nemli hale gelmektedir.

e Daha o6nce rekabetin bu kadar yogun olmamasi nedeniyle giindeme gelmemis
olan ¢agdas bilgi, beceri, orgiit i¢i siireg ve yonetim yaklasimlan isletmeler i¢in
zorunluluk haline gelmektedir.

% Pazarlar kiiresel bir hale gelmektedir: -

e Kiiresellesme ve 6zellikle onu iten faktorlerden internet, pazarn kiiresel bir hale
getirmektedir. Boylece alisitlmigin diginda 6zellikleri olan yeni rakipler pazara

girebilmekte ve rekabetin geleneksel yapisim degistirebilmektedir.

® Pazarin kiiresellesmesi ile birlikte rekabet kiiresel bir alana yayilmaktadir.
Bunlarm bir sonucu olarak, isletmelerin pazarlari kiiresel bir alana yaymalari

gerekli olmaya baglamagtir.

o Isletmelerin daha az maliyetle daha yiiksek kaliteyi iiretebilmeleri amaciyla
kiiresel olarak diinyanin en uygun yerlerini se¢gmeleri 6nemli bir hale gelmigtir.
* Tiiketiciler daha giiclii bir hale gelmektedir: |
e Tiiketiciler, teknolojinin gelisrriesi ve bilginin kiiresellesmesi sonucunda,
giderek daha ¢ok bilin¢lenmektedir. Bu nedenle, daha kisa zamanda daha ucuz
ve daha kaliteli mal ve hizmet talep etmeye baslamislardir. Ozellikle teknolojiyi
daha etkin kullanan geng niifusun tiiketim aligkanliklar1 degismektedir.

@ Tiiketiciler artik mal ve hizmetleri oturduklar1 yerden ¢ok kisa bir zamanda ve
kiiresel bir boyutta kargilastirabilmektedir. Boylece tiiketicilerin isletmeler
tizerindeki gii¢leri artmaktadir. |

Evans, a.g.e., s.25. Dicken, a.g.e., s.179. ; Michael E. Porter, “Strategy and the Internet”, Harvard
Business Review, Cilt no 79, Say1 no 3:62-78, (Mart 2001), 5.66. ; Sahin, a.g.e., s.41-52. ; Kogel, a.g.e.,
$.299-300.
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e Artik isletmeler, daha bilingli ve gliclii olan tiiketicilerin kiiresellesen istek ve
ihtiyaglarim kargilamak zorunda kalmaktadir. Sonug olarak, isletmeler girdilerini
ve ¢iktilarim1 bu kiiresel istek ve ihtiyaglara gére belirlemek ve kiiresellestirmek
durumundadir. Bu durum bilgiyi en énemli ekonomik deger yapmaktadir.

* Bilgi ekonomisinin doniigiimii hiz kazanmakta ve kiiresel bir hale gelmektedir:

e Teknoloji kiiresellesmeyi getirmekte, kiiresellesme rekabeti artirmakta, artan
rekabet ise teknolojik gelismeleri ve bunlarin kullanilmasini  zorunlu
kilmaktadir. Bu baglamda, kiiresel rekabet teknolojiyi kiiresel bir alana yayan
Onemli bir ara¢ olmustur. Bu nedenle, teknolojik gelismeler ve kiiresellesme
bilgi ekonomisinin doniigiimiinti hizlandirmakta, onu kiiresel bir alana

yaymaktadir.

e S6z konusu gelismeler sonucunda, bilgi ;rnerkezi bir yapisal varhk haline
gelirken, bilgiye dayali yeni sekt6r, iirlin ve hizmetler ortaya c¢ikmaktadir.
Bunlarin basinda internet temelli olanlar gelmektedir. World wide web’e (www)
dayali e-ticaret tiiketiciler, pazar, miisteri iligkileri, Orgiit yapis1 ve orgiit igi
stiregler gibi isletme i¢in 6nemli olan bir ¢gok unsurun yapisim degistirmektedir.

® Artan rekabetin de etkisiyle, iiriinlerin yasam siireleri giderek kisalmaktadur.

¥ Girigsimciler, yatirimcilar ve hissedarlar kiiresellesmektedir:

e Finansal kiiresellesmenin bir sonucu olarak, artik insanlarin diinyanin hemen her
yerinde girisimde bulunma, yatirim yapma ya da hissedar olma olanaklar1 vardir.
Diger yandan, kiiresel olarak bilgiye ulasim imkanlar1 arttifi igin isletme
performanslarinin kargilastirilmasi daha kolay bir hale gelmistir. Bu nedenle,
ilgili isletmelerin hem kisa hem de uzun vadede bagarili olmalar: istenmekte ve
isletmeler tizerinde baskilar artmaktadir. Buna ek olarak, isletmelerin finansal ve
finansal olmayan performans gostergeleri gittikce saydamlagmakta ve
kiiresellesmektedir.

% Isletmelerin tedarik zinciri kiiresellesmigtir:

o [sletmelerin ﬁretim faaliyetlerinde kullanacaklari girdileri, diinyanin hemen her
yerini inceleyerek en uygun olan yerden almalan bir gereklilik olmustur. Bu
durumda, bagka isletmelerin tedarik zincirinde bulunan igletmeler miisterilerinin

kiiresellesen istek ve ihtiyaglarina cevap vermek zorunda kalmaktadar.

Aaosiciy ':‘-;5;;2":5‘3&5?555“} R‘
Worzer Kaitphane
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% Isletme cevresi olduk¢a karmagik bir hale gelmektedir:

e Kiiresellesmenin dolayli ve dolaysiz etkileri igletme ¢evresinin daha karmagik
bir hale gelmesine neden olmaktadir.

% Isletmelerin 6rgiit yapilarim esnek bir hale getirmeleri gerekli olmaktadar:

e Kiiresellesmenin yukarida agiklanan dolayli ve dolaysiz etkileri isletmelerin
cevredeki degisikliklere ¢ok ¢abuk uyum saglamalarim gerektirmektedir. Bu
nedenle Orgiit yapis: ve orgiit i¢i stireglerinde gesitli degigiklikler yapilmaktadr.

® Bu kapsamda, esnekligi artirabilmek amaciyla, daha yatay 6rgiit yapilan tercih
edilmektedir. Bu yapilar kademe azaltma, tam yetki devri ve personel
giiclendirme ile desteklenmektedir. Diger yandan, 6rgiitlerin hem islevsel hem
de stratejik agindan merkeziyeteilik dereceleri azaltilmaktadir. Boylece, farkli
islevsel boliimler arasinda proje ve takim ¢aligmalarina zemin yaratilmaktadir.

% Orgiit igi siireclerde degisime gidilmektedir:

e Kiirsellesmenin getirdigi sonuclardan oOrgiit i¢i siirecler de etkilenmektedir.
Ozellikle bilgi ekonomisi doniisiimii orgiit ici ve orgiit dis1 etkilesimi son derece
onemli bir hale getirmektedir. Bu nedenle, iletisim siireglerinin dikey, yatay ve

¢apraz gibi farkli yapilarda olmas: gerekmektedir.

e Bilginin son derece 6nemli bir deger oldugu giiniimiizde, iletisim odakli 6grenen
orgiitlere ve bunun bir sonucu olarak bilgi teknolojilerinin kullanilmasina ihtiyag
vardir. Diger yandan, bilgi teknolojilerini etkin bir bigimde kullanabilen insan
kaynaginin 6nemi her gecen giin artmaktadir. Bu tiir personel igin farkli insan
kaynaklar1 yonetimi gerekmektedir. Ciinkii diinyanin farkli yerlerinden gelen bu
tiir insanlar farkl: kiiltiir, deger ve aligkanliklara sahiptir.

% Uretim yontemleri degismektedir:

® Degisen sartlarin difer 6nemli bir etkisi iiretim yontemlerinde gériilmektedir.
Biiyiik 6lgekli, sermaye yogun, standartlara dayali, ayrintili is tamimlart ve kati
orgiit yapisi ile sekillenen kitle liretim sistemleri, yerini esnek, yalin ve yatay bir
orgiit yapis: icinde, talebe dayali, kiiglik olgekli, emek yogunlugu az, bilgi ve

becerinin 6n plana ¢iktig: {iretim ySntemlerine birakmaktadir.
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% Isletmeler 6z yeteneklerine donmektedir:

o Isletmelerin faaliyet alanlarim daraltmalann ve &z yetenekleri iizerinde
yogunlagsmalar1 diger Onemli bir sonugtur. Faaliyet alanlarimin biiylimesi
esnekligi yok etmektedir. Bu egilimin en Onemli sonucu isletmelerin 6z

yetenekleri disindaki islevlerini dis kaynaklardan saglamalaridir (Outsourcing).

Kﬁresel]esmehin yukarida siralanan dolayli ve dolaysiz etkileri ile karg1 karsiya
kalan kiiresel igletmeler kendilerini yeniden yapilandirmak zorunda kalmaktadir. Bu
yapilandirma zorunlulugu ise kiiresellesmenin en Onemli sonuglarindan birini
dogurmaktadir: Simir Otesi yatirimlar, satin alma ve birlesmeler ve igbirlikleri
(greenfield investments-operations, cross-border mergers and acquisitions-M&As,
alliances). Kiiresellesmenin etkisinde kalan isletmeler bunlardan birisini ve/veya
birilerini segmek durumunda kalmaktadir.

Bu kapsamda, kiiresel isletmeler varliklarimi ve faaliyetlerini kiiresel bir alana
yaymakta ve kendilerine uluslararasi alanda g¢esitli ortaklar bularak kiiresel aglar
kurmaktadir. Bunu yaparken, hem igsel olarak yeniden yapilanmakta hem de kiiresel bir
olcekte digsal olarak bitylimektedirler. Bagka bir deyisle, kiiresellesmenin getirdigi
sartlar karsisinda ya siir 6tesi satin alma ve birlesmelere gitmekte ya da diger
isletmelerle isbirligi  yapmaktadirlar. Bunun en &nemli nedenleri arasinda, kiiresel
pazarlara erisim ve girisi saflamak, teknoloji ve yonetim yetenekleri gibi stratejik
istlinlitk saglayacak varliklar kazanmak, i¢sel yetenekler ile stratejiler arasindaki agif1
kapatmak amaciyla digsal kaynaklara ulagmak, (6rnegin daha biiyiik sermaye ve daha
biiytik borc;lanabilme: kapasitesi ile daha fazla yatinm hedeflerine ulagmak, &zellikle
bilgi temelli yeni tirtinler gelistirebilmek i¢in konusunda uzman isletmelerin her tiirlii
kaynagina ulagmak gibi) rekabeti azaltmak, kiiresel bir 6lgekte biiyliyerek kapsam/6lgek
ekonomilerinden yararlanmak ve tiim bunlan yaparken risk ve maliyetleri paylagsmak
gosterilmektedir. Diéer yandan, isletmeler kapsam ekonomilerinden yararlanabilmek
i¢in kiiresel iiretim aglari olugturmak zorunda kalmaktadir. Bunun yolu kiiresel bir
alanda uluslararas: yatinmlardan, birlesme ve satin almalardan ya da igbirliklerinden
gecmektedir. Bunlardan hangisinin ya da hangilerinin segilecegi iilkelerin bu se¢enekler

karsisindaki diizenlemelerine, kiiresel isletmelerin rekabetgi Ustilinliiklerine, sektoriin
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yapisina ve kiiresellesmenin etkisi altinda gekillenen isletme c¢evresine gore
degismektedir™*,

Havayolu sektoriiniin birinci boliimde incelenen ve bundan sonraki bolimlerde
incelenecek olan kendine has bir takim 6zellikleri nedeniyle, havayolu isletmeleri sinir
Otesi yatirnmlar, birlesme ve satin almalar yerine igbirliklerini se¢gmek zorunda

kalmaktadir.

2. HAVAYOLU TASIMACILIGINDA KURESELLESME

Kﬁresellesme: sirecinde etkili olan faktérler havayolu tasimacilifini da
etkilemekte, havayolu tagimaciligi da kiiresellesme stirecini hizlandirmaktadir. Diger
yandan, havayolu sektériine 6zgii ¢esitli diizenlemeler bu alanda kiiresellesmenin tam
anlamlylar gerceklesmesini engellemektedir. Buna karsin, havayolu tasimacilifinda son
yillarda 6nemli degisimler yagsanmaktadir. 1978 yilinda ilk kez ABD’de ortaya gikan
serbestlesme hareketinin etkisi kisa siire iginde diger iilkelere yayilmistir. Buna paralel
olarak  uluslararast  havayolu tasimacilifimi  diizenleyen sistem  giderek
liberallesmektedir. Bu boliimde oncelikle havayolu tagimacihifindaki kiiresellesme
kavrami incelenecek daha sonra bu siire¢ agamalar halinde agiklanacaktir. Bir sonraki
béliimde havayolu tasimacilifinda kiiresellesmenin gelecegi tartisiimaktadir. Son olarak
havayolu tagimacilifinda liberallesme egilimlerinin yarattign olumlu ve olumsuz

sonuglar ele alinacaktir.

2.1. Havayolu Tasimacihi@inda Kiiresellesme Kavrami

Havayolu tagmmacilifi ekonomik kiiresellesme igin uygun ortam hazirlayan
sektorlerin basinda gelmektedir. Ayrica faaliyetlerini uluslararasi alana en g¢ok yayan
sektorlerden biridir. Buna kargin, isletmelerin sahipligi ve pazara giris kosullarinin siki
bir bi¢cimde kontrol edilmesi gibi sebeplerle, diinyanin en az kiiresellesmis

195

sektorlerinden birisi olagelmistir Bu durum literatiirde bir ¢eligki olarak

nitelendirilmektedir.

% OECD, New Partners of Industrial Globalisation: Cross-border Mergers and
Acquisitons and Strategic Alliances (Paris:OECD Publications, 2001), 5.35-36. ; DPT, Kiiresellesme
OIKR, a.g.e., (2000), 5.12. ; Harvey, Griffith ve Novicevic, a.g.e., s.647-649.

1 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.19. ; Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., 5.32.
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S6z konusu geliskiye ragmen, 1980’li yillarin baslarindan buyana, havayolu
tasimacilifinda 6nemli degisimler gergeklesmektedir. Giderek daha ¢ok iilke i¢ hatlarini
liberallestirmekte, devlet sahipligindeki bayrak tasiyict havayolu isletmeleri
Ozellestirilmekte, iilkeler arasindaki IHH anlasmalar1 daha liberal hale getirilmektedir.
Boylece pazara erisim ve girisin 6niindeki engeller kaldirilmakta, bunun bir sonucu
olarak havayolu isletmelerinin hizmet sunum tarifelerini (kapasite, ugus siklig1 ve fiyat
gibi) kendi istedikleri gibi belirleyebilme imkanlar1 dogmaktadir. Diger yandan,
IATA’nn tarife belirleme islevi de zayiflamig durumdadr.

Iki tarafli liberallesme egilimleri once iki tarafl: agik semalar egilimlerine daha
sonra ¢ok tarafli agik semalar egilimlerine doniigmiistiir. AB iiyesi llkeler arasinda
sekizinci trafik hakki bile uygulanir hale gelmistir.

Kiresellesme, diger sektor ve isletmeleri etkiledigi gibi, havayolu sektoriinii de
etkilemektedir. Kiiresellesmenin artmasi, en basit yaklagimla, uluslararasi ekonomik
iligkilerin ve uluslararasi turizmin artmasma neden olmaktadir. Bu durum havayolu
tasimacilifina olan talebi bﬁyﬁtrhektedir.

Havayolu tasimacilif talebi hem artmakta hem de kiiresellesmektedir. Ozellikle
havayolu isletmeleri i¢in daha 6nemli olan ig amagli yolcu pazarinin biiyiidiigiinii ve
kiiresellestigini séylemek miimkiindiir. Giiniimiizde yolcular diinyanin her yerinden
istedikleri baska bir yerine istedikleri mevsim, ay, giin ve saatte, istedikleri siklikta ve
daha ucuz bilet ﬁyétlarlyla, daha Kkaliteli bir hizmet alarak gitmek istemektedir.
Havayolu isletmeleri kiiresellesen bu talebi karsilamak durumundadir. Bu nedenle,
havayolu tagimaciligi kiiresellesme igin uygun bir ortam hazirlarken, diger yandan
kiiresellesme de havayolu tagimacilifini kiiresellestirmektedir. Bagka bir deyisle,
ekonomik kiiresellesme ile havayolu tasimaciligi birbirini stirekli iten bir déngii igine
girmis durumdadir. 1980°1li yillarda baglayan gelismeler paralelinde, sekt6riin giderek

kiiresellestigini soylemek miimkiindiir '*.

19 Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., s.32. ; Oum ve Yu, a.g.e., s.5. ; Button, Haynes ve Stough,
a.g.e.,s.11.
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2.2. Havayolu Tasimacihginda Kiiresellesme Siireci

1980’11 y111ar1n baglarindan bu yana havayolu tagimaciliginda yasanan en 6nemli
egilim wulusal ve wuluslararas1 alanda havayolu tagimaciliginin adim adim
liberalle$m¢sidir. Bu egilimler hem pazar yapistmi hem de isletmelerin faaliyet

7 Yillarca hem ulusal hem de uluslararasi

bigimlerini énemli 6lgiide etkilemektedir
Olgekte siki bir bigcimde kontrol edilen havayolu tagimaciliginin liberallesmesi,
kiiresellesmeye giden yolda atilan o©nemli adimlar olarak degerlendirilebilir.
Liberallesmenin yani stra, 6zellé§tirme uygulamalar1 da 6nemli bir kilometre tagidir. Bu

boliimde, havayolu tasimaciliinda kiiresellesme siirecinin agamalari ele alinacaktir.

2.2.1. ABD’deki Serbestlesme Hareketi

“Serbestlesme” kelimesi, sektorii diizenleyen (regulating) kisitlayic: kurallarin
hafifletilmesi ya da ortadan kaldirilmasi (deregulating) anlaminda, bir eyleme isaret
etmektedir. Serbestlesme iglemi (Deregulation) literatiirde ¢ogunlukla, ulusal diizeydeki
diizenlemelerin ortadan kaldirilmasi anlaminda kullanilmaktadir.

Benzer disiince ve sonuglara isaret etmesine ragmen “liberallesme” kelimesi,
hiikkiimetlerin bu konudaki diisiincelerine, segimlerine ya da bagka bir anlatimla
“politikalarina” isaret etmektedir. Uluslararasi havayolu tagimaciifini diizenleyen
kisitlayict kurallarin hafifletilmesi ya da kaldinlmasi egilimleri genellikle bir siireci
anlatmakta ve literatiirde “liberallesme” adiyla amilmaktadir. Sonug olarak, devletlerin
daha liberal politikalar1 serbestlesme uygulamalar1 yaratmaktadir. Serbestlesme
uygulamalar tamamlandig1 zaman daha liberal ya da daha serbest bir pazar olusacaktir.
Bu caligmada, literatiirdeki yaygin kullamim sekli de dikkate alinarak, ulusal Slgekte
“serbestlesme” uluslararas: alanda ise “liberallesme” kelimesi kullanilacaktir.

Serbestlesmenin ilk 6rnegi oldukg¢a biiyiik bir hava tagimacihigi sektoriine sahip
olan ABD’de gergeklesmis ve gerek i¢ hatlarda gerekse dig hatlarda neredeyse diinyanin
tamamuni etkilemistir. Bu nedenle, uluslararas: alandaki liberallesme egilimlerinin milat
noktas: olarak goriilmektedir'®®. ABD’deki serbestlesme hareketi, havayolu

tagimaciliginda kiiresellesme siirecinin baglangi¢ noktasi olarak degerlendirilebilir.

7 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.5.
”® Button, Haynes ve Stough, a.g.e., s.11. ; Chan, a.g.e., 5.513.
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ABD’de hava tagimacilii 1920°li yilardan itibaren ¢ok siki bir bigimde
diizenleme altina almmigtir. Bunun sebebi sektdriin emniyetli ve etkin bir bigimde
biiytimesini saglamaktir. Bununla birlikte, 1970’li yillarin ortasina gelindiginde, bagini
akademiklerin ¢ektigi, diizenleyici sistemin kargisinda olan fikirler gii¢ kazanmaya
baslamigtir. Sonug olarak, 1978 yilinda i¢ hatlar serbestiestirilmig ve Ocak 1983’den
itibaren herhangi bir havayolu isletmesi istedigi yerden istedigi yere, istedigi mevsim,
glin ve saatte, istedigi siklikta, istedigi kapasiteyle ve ugakla, istedigi fiyatla sefer
diizenleyebilir hale gelmistir. Pazar1 siki bir bigimde kontrol eden diizenlemelerin,
sektoriin dogal gelisimine engel oldugu, bilet fiyatlarim yiikseltirken etkinligi ve
verimliligi azaltti1 ve yolcu istek ve ihtiyaglarinin tam anlamiyla karsilanamamasina
neden oldugu belirtilmektedir. Bu kapsamda serbestlesme hareketinin ABD’de bir ¢ok
olumlu sonug yarattiz1 bilinmektedir'*”.

ABD’de yasanan serbestlesme hareketinin kiiresellesme siireci agisindan dort
6nemli sonucu oldugu diistiniilmektedir. Bunlardan birincisi serbestlesme hareketinin
diger iilkelere sigramasidi’®. Ikinci sonug diger iilkelerdeki ozellestirme
uygulamalarini tetiklemesidir. Bunun en 6nemli nedeni, serbestlesme hareketinin bir
sonucu olarak, daha etkin ve verimli hale gelen ABD havayolu isletmelerinin rakipleri
karsisinda rekabetgi stiinlilk kazanmig olmalaridir. Bu durumda, 6zellikle Avrupa
tilkelerinin bayrak tasityici havayolu isletmelerini oOzellestirirken i¢ hatlarim da
serbestlestirmek zorunda kaldiklar sdylenebilir.

Ugiincit sonug, ABD’nin 1978 yilinda i¢ hatlarim serbestlestirmesinin yam sira
benzer sebeplerle uluslararasi havayolu tasimacilifi konusundaki politikalarin1 da
degistirmis olmasidir. Tiiketici haklarini korumayi segim stratejisi olarak belirleyen
Baskan Carter, géreve geldiginde, ABD’nin yeni uluslararasi havayolu tagimaciligi
politikasim  belirlemistir. Buna gore, ABD tiiketicilerinin maksimum fayda
saglayabilmesi amaciyla, liberal bir pazar ortaminda havayolu isletmeleri arasindaki
rekabetin adil bir biéimde artirilmas1 ve korunmasi amaglanmaktadi®™®. Dérdiincii
sonug ise, ABD’nin IATA’y1 tarifeleri belirleme islevinden vazgegirmeye

zorlamasidir®®®. Ciinkii i¢ hatlarinda serbest rekabeti yaratmaya caligirken, dig hatlarda

' Button, Haynes ve Stough, a.g.e., s.57-58.

2% Chan, a.g.e., 5.490.

! Doganis, The Airline Business, a.g.e., 5.23-24.

22 ABD’nin, IATA’mn islevleri tizerindeki etkisi hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz:
BOLUM-], 3.2.6.Ekonomik Diizenlemeler i¢inde IATA’nin Roli.
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IATA tarafindan rekabetin 6nlenmesi ABD igin 6nemli bir g¢eliski olarak ortaya
cikmustir. |

ABD, 1980°1i yillarin baglarindan itibaren, bu politikasim tiim diinyaya
yaymaya, hatta qesitli yontemlerle diger iilkeleri buna zorlamaya baglamistir. Havayolu
tagimaciligindaki kiiresellegsme siirecinin ilk adim1 ABD tarafindan atilmagtir.

Son 15 yil icinde, i¢c hatlardaki serbestlesme hareketleri diger iilkelere de
yayilmis durumdadir. Fakat agiklanan sebepler nedeniyle, digerlerine goére daha 6nemli
gorildiigii  icin bu calismada sadece ABD’deki serbestlesme hareketleri ele
alinmaktadir. Bununla birlikte, diger iilkelerdeki serbestlesme hareketlerinin

kiiresellesme siirecini benzer bir bigimde etkiledikleri kaginilmaz bir gergektir.

2.2.2. ki Tajraﬂl Liberallesme Egilimleri

Iki tarafli liberallesme egilimleri ABD tarafindan 1978 yilinda baslatilmustir. I¢
hatlarim serbestlestiren ABD, bir onceki bolimde de agiklandigi gibi, uluslararasi
alanda daha liberal politikalar belirlemistir. Bu politikalarin hayata gegcirebilmesi
ah1a01yla daha onceden imzalanan IHH anlasmalarmin yeniden goriisiilmesi
kararlastirilmistir®®,

Bu kapsamda ABD, Hollanda gibi kiiciik iilkelere daha fazla ¢ikis kapisi
(gateway) teklif ederek, IHH anlasmalarim daha liberal bir hale getirmistir. Havayolu
tagimacihign pazarlart kiigiik olan bu tip iilkeler, yeni pazarlar aramaktan baska
secenekleri olmamasi nedeniyle, liberallesme egilimlerine destek vermektedir. Mart
1978°de Hollanda, ABD ile birlikte, iki tarafli liberallesme egilimlerini baglatan ilk tilke
olmustur. Buna gore, iki ililke arasinda 5. Trafik hakkinin kullanilmasi miimkiin hale
gelmis, frekans ve kapasite sinirlamasi kaldinlmig, daha fazla havayolu isletmesinin
pazara girmesine izin verilmis (multiple designation) ve tarifeler havayolu isletmelerine
brrakilmugtir (her iki iilkenin de ayn: anda itiraz etmemesi sartiyla - Double Disaproval).
Bu anlasma diger liberal ITHH anlagmalan igin bir model olusturmus ve yukarida

stralanan ozellikler anlagmalar i¢in genellikle ayni kalm1$t1r204.

2% Tae Hoon Oum, “Overview of Regulatory Chenges in International Air Transport and Asian
Strategies towards the US Open Skies Initiatives”, Journal of Air Transport Management, Cilt no 4,
Say1 no 3:127-134, (1998), s.128.

¥ Doganis, The Airline Business, a.g.e., 5.24.
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ABD belirledigi liberal politikalar ¢ergevesinde kusatmac: stratejiler izleyerek
diger iilkeleri adeta buna zorlamuistir. ABD ile Hollanda arasindaki daha liberal THH
anlagmast bu stratejinin bir 6rnegidir: Bu anlagsma sonucunda, ABD-Hollanda
arasindaki bilet fiyatlari dﬁserkén hizmet kalitesi artmigtir. Diger yandan, Avrupa’daki
tilkeler arasi mesafelerin kisa olmasi buna eklenince yolcular Hollanda’nin Schippol
Havaalanini ABD-Avrupa arasindaki uguslarda merkez havaalam olarak tercih etmeye
baglamiglardir. Béylece Hollanda’ya yakin olan Avrupa iilkeleri trafiklerini yavag yavas
kaybetmis ve ABD-Almanya ile ABD-Belgika trafigi Hollanda’ya yonelmistir.
Almanya ve Belgika, bunun bir sonucu olarak, ABD ile benzer bir IHH anlagmasi
imzalamak zorunda kalmigtir®®.

ABD liberallesme politikalarini, Kuzey Atlantik Pazarindan sonra, 6nemli
pazarlardan biri olan Kuzey ve Orta Pasifik Pazarina dogru yoneltmistir. Japonya
Pazarin1 hedef géren ABD, benzer kusatma stratejilerini bu bolgede de uygulayarak
Giiney Kore, Tayvan, Tayland ve Singapur gibi iilkeler ile daha liberal IHH anlasmalar
imzalamugtir. Bu iilkeler ABD’de daha fazla ¢ikis kapisi elde etmis ve birden fazla
havayolu isletmesinin pazara girmesine olanak tamnmistir. Bunun karsih@inda ise,
ABD’li havayolu isletmelerinin 5. Trafik hakkini ileri noktalara dogru kullanmalarina
izin verilmistir*®,

Daha sonraki yillarda iki tarafli liberallesme egilimleri sadece ABD’ye 6zgii
olmaktan ¢ikarak Avrupa iilkeleri arasinda da yaygimlagmistir. Ornegin, ABD ile bu
konuda anlasamayan Ingiltere 1984-1985 yillar1 arasinda Hollanda, Almanya, Fransa,
Belgika, Litksembourg, Isvigre ve frlanda ile daha liberal IHH anlasmalari imzalamistir.
Bunlardan Hollanda ile yapilant ABD-Hollanda arasinda yapilan anlagmaya
~ benzemektedir. Digerleri daha az liberal olmalarina ragmen, bu egilimler sayesinde
ilerisi i¢in uygun bir ortam hazirlandig belirtilmektedir®®’.

iki tarafli liberallesme egilimleri, 6nemli gelismeler olarak degerlendirilmesine

karsin, havayolu tagimacilifina tam anlamiyla bir liberallesme getirememistir. Fakat bu

205 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.24. ; A. Elek, C. Findlay, P. Hooper ve T. Warren,
“Open Skies or Open Clubs? New Issues for Asia Pacific Economic Cooperation”, Journal of Air
Transport Management, Cilt no 5, Say1 no 3:143-151, (1999), 5.144.

2% Rex Toh, “Toward and International Open Skies Regime: Advences, Impediments and
Impacts”, Journal of Air Transportation World Wide, Cilt no 3, Say1 no 1:61-71, (1998), s.63., s.66. ;
Jongseok Kim ve Hun-Koo Ha, “Liberalization in Korea’s Airline Industry and Current Concerns”,
Journal of Air Transport Management, Cilt no 4, Sayi no 3:145-154, (1998), s.149.

%7 Doganis, The Airline Business, a.g.e., 5.26.
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sayede, yeni havayolu isletmeleri birgok uluslararasi pazara girig imkam elde etmistir.
Yeni havayollarinin giremedidi pazarlarda bile ugus sikhifinda ve hizmet kalitesinde,

bazen de fiyat alaninda rekabet artmistir®®.

2.2.3. Ozellestirme Egilimleri

Hiikiimetler havayolu tasimaciligim yillarca bir kamu hizmeti olarak gérmiisler
ve bunun bir sonucu olarak devlet sahipligi ve kontroliinde havayolu isletmeleri
kurmuslardir. Kamu hizmeti verecek kuruluslarin en &nemli &zelligi, dogal monopol
olmalaridir. Ancak havayolu tagimacilifimin dogal monopol olusturacak ozellikleri
yoktur. Bunun en 6nemli nedeni, havayolu sektoriiniin diger sektorlere gore daha az
batik maliyete sahip olmasidir’®. Bu durumda havayolu sektoriiniin kamu hizmeti
olarak goriilmesi dogru bir yaklasim degildir. Havayolu isletmelerinin devlet sahipligi
ve kontrolinde olmasinin bagka nedenleri de bulunmaktadir. Bunlar havayolu
isletmelerinin ﬁlkeler: igin bir prestij sembolii olmasi, ticareti, yabanci yatirimlar: ve
turizmi destekleyen bir unsur olarak goriilmesi, yabanc: tilkeler ile etkilesimi saglamasi
ya da bir savas aninda savunma arac1 olarak kullamlmak istenmesidir®'°.

Gintimiizde hiikiimetlerin bayrak tagiyicilara bakig agist degismektedir.
Ulkelerin i¢ hatlarim serbestlestirmeleri ve uluslararas: alanda liberallesme egilimleri,
6zellestirme uygulamalarina hiz katmistir. ABD’de yasanan serbestlesme hé,reketleri ile
artan rekabet sonucunda, ABD’li havayolu isletmeleri daha etkin ve verimli bir hale
gelmislerdir. Liberallesme egilimleri sayesinde Avrupa Pazari’na giris imkan bulan
ABD’li isletmeler, Avrupal: isletmelere kars: rekabetgi bir tistiinliik saglamislardir. Bu
gelismeler havayolu igletmelerini daha rekabet¢i ve miisteri odakli olmaya itmektedir.
Buna karsin, devlet sahipligi ve kontrolinmdeki havayolu isletmelerinin bunu
basarabilmeleri giictiir. Bu nedenle, devlet sahipliginde ve kontroliinde olan bayrak
tastyicilarin dzellestirilmesi yoniindeki baskilar artmaya baslamstir®’.

Hiikiimetlerin = serbest pazara olan inan¢larimin artmast bu egilimi
desteklemektedir. Cunku serbestiesen pazarda, devletlerin havayolu isletmelerine ¢esitli

sekillerde yardim etmeleri haksiz rekabet yaratmakta ve tam rekabet ortamimn

28 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.30.
2% Hanlon, a.g.e., 5.33-35.

219 Hanlon, a.g.e., s.35.

2! Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.185.
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saglanmasim engellemektedir. Bu durumda bayrak tasiyict havayolu isletmelerinin

ozellestirilmesi gerekir'2.

1999 yilina gelindiginde bir ¢ok havayolu igletmesi tamamen ya da klsméﬁ
ozellestirilmigtir. Diger yandan, bir ¢ok tilke bayrak tasiyicilarint 6zellestirme niyetinde
oldugunu ag:lklamlstnr2 B,

Ulusal kaynaklar1 sinirh olan iilkeler 6zellestirme uygulamalar sirasinda ilgili
diizenlemelerini degistirerek yabanci sermaye girisine olanak taniyabilmektedir. Bu
durum havayolu tagimacilifinda kiiresellesmeyi hizlandirmaktadir. Diger yandan,
Ozellestirme uygulamalar1 ulusal boyutta serbest pazarlar yaratarak i¢ hatlarin
serbestlestirilmesini hizlandirir. I¢ hatlarda serbest pazar sartlarinda faaliyet gésteren
0zel havayolu igletmeleri, pazarlarim biiyiitmek ve uluslararast pazarlarda daha adil
sartlarda rekabet etmék isteyeceklerdir. Bu istek dogrultusunda, uluslararas: alanda daha
liberal politikalar izlemeleri igin hikiimetlere baski yapmaktadirlar. Sonug olarak

havayolu tagimacilifinda kiiresellesme artmaktadir.

2.2.4. Iki Tarafli Aqik Semalar Egilimleri

1990’1 yillarin baglarina gelindiginde, iki tarafli liberallesme egilimi,
yayginlasmus olmasina ragmen, daha fazla liberallesme isteyen iilke ve havayolu
isletmelerini tatmin etmemistir. Diger yandan, sektdr uzmanlar1 havayolu tagimacilik
sektoriintin diger sektérlerden farkli olmadigini ve bu nedenle “normallestirilmesi”
gerektigini savunmaya baglamistir. Bu goriisler, ICAO gibi sektbriin  6nemli
kuruluslarinda bile fartlslllr hale gelmistir. Daha ¢ok liberallestirme isteklerinin
nedenleri asagida siralanmaktadir®'*:

% Kuzey Amerika Pazarimin doyuma ulagmasi ve ABD’li i¢ hat isletmelerinin, iki
tarafli liberallesme egilimlerinin yarattifn uygun ortam sayesinde, uluslararasi
alanda faaliyet gostermeye baglamasi,

% Uluslararas: alanda faaliyet gosteren pek ¢ok havayolu igletmesinin daha biiyiik bir

ugus agina sahip olmamn avantajlarindan yararlanmak istemesi,

2 paul Hooper, “Liberalising Competition in Domestic Airline Markets in Asia-The
Problematic Interface Between Domestic and International Regulatory Policies”, Transportation
Research Part-E, Cilt no 33, Say1 no 3:197-209, (1997), 5.197.

2B Diinyadaki 6zellegtirme uygulamalar: ile ilgili daha fazla bilgi igin bakimuz: Doganis, The
Airline Business, a.g.e., s.184-209.

24 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.30-31. ; Hooper, a.g.e., 5.205.
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% Bayrak tasiyic1 havayolu isletmelerinin 6zellestirilmesi ya da devlet tarafindan daha
az desteklenir olma51,
% Havayolu igletmelerinin artan rekabet ve azalan devlet yardimlar: sonucunda kendi

kendilerine yetecek derecede giiglii olma gerekliliginin ortaya ¢ikmast.

S6z konusu gelismeler havayolu isletmelerinin her zamankinden daha giiglii
olmalarim gerektirmektedir. Bu durumda isletmeler, doyuma ulagsmis kendi pazarlari ile
yetinmek yerine, kiiresel olarak diger pazarlara ulagmak istemektedir. Diger yandan,
miigterilerin  kiiresellesen istek ve ihtiyaglan da pazarin = genisletilmesini
gerektirmektedir. Kiiresel pazarlara erisim ve giris olanaklar ise daha ¢ok liberallesme
ile elde edilebilir. Bu nedenle, havayolu isletmeleri daha fazla liberallesme i¢in
hitktimetleri iizerinde siirekli bask: yapmaktadir®'”,

Acik semalar :egilimlerinin kaynag yine ABD olmustur. Ug ve dordiincii trafik
haklarindan yeterince talep yaratamayan kiigiik iilkeler, ABD i¢in son derece uygun
“agik semalar” ortaklaridir. Ustelik bu tiir kiiciik iilkelerin, ABD karsisinda ¢ok fazla
pazarlik giicii de yokturm.

“Agik semalar” terimi ilk kez, Mart 1992’de, AB’ye agik semalar anlagmasi

teklif edilirken, ABD’nin Havacilik Politikas1 metninde gec;mistirm:

Bir agik semalar anlagmasi, AB iilkeleri ile ABD arasindaki tiim haﬂara erigim ve giris
olanag saglar, fiyatlamada miimkiin olan en fazla serbestlii saglar, bu hatlarda ugus
siklign ve kapésite konularindaki her tlirlii kisitlamay: yasaklar, kullamlan uc¢agin
biiyiikliigiiniin degistirilmesine olanak tamr, 5. trafik hakkimin tamamen kullanilmasina

izin verir.

Acik semalar anlasmasi tanimimin, sekizinci trafik hakki ve havayolu
isletmelerinin sahiplik ve kontrolii ile ilgili hiikiimler icermemesi dikkat ¢ekmektedir.
Fakat iki tarafl liberal anlasmalara gére daha liberal oldugu agiktir.

IIk agik semalar anlagsmasi, Eylil 1992°de ABD ile Hollanda arasinda
imzalanmigtir. Bu anlagmaya gore, iki tilkenin havayolu isletmeleri istedikleri noktalara

ucabilecek, besinci trafik hakkini sinirsiz olarak kullanabilecek, birden g¢ok havayolu

215 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s. 31.

218 Andreas Antoniou, “The Air Transportation Policy of Small States: Meeting the Chalenges of
Globalization”, Journal of Air Transportation World Wide, Cilt no 6, Say1 no 2:65-92, (2001), s.70.

217 O’Connor, a.g.e., 5.63-64.
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isletmesinin pazara girebilmesi olanakli hale gelecek, kapasite ve frekans simrlamalar
tamamen kaldirilacak, havayolu isletmelerinin varig noktalarindan diger noktalara ugak
degistirerek devam étmelerine (change of gauge right) ve kendi aralarinda kod
paylasimi ya da basl{a bir igbirligi anlasmasi yapmalarina izin verilecek ve her tiirlii
tarife diizenlemeleri kaldmlacaktr®®.

ABD uluslararas1 havayolu tasimacilifinda daha liberal politikalar izlemeye
daha sonraki yillarda da devam etmistir. 1995 yilinda Clinton ySnetimi ABD’nin yeni
havacilik politikasini olusturmugtur. Yeni politika, uluslararasi ve uzun mesafeli
uguslara olan talebin artmasim ve havayolu talebinin kiiresellesmesini temel almaktadar.
Bu politikaya gore, havayolu isletmelerinin degisen talebi karsilayabilmek i¢in “kiiresel
ucus aglar” yaratmalar gerekmektedir. Bunu saglayacak iki farkli yol goriilmiistiir.
Bunlardan birincisi “tekli havayolu tasimactlig1”, digeri “coklu havayolu tagimaciligi”
sistemidir. Tekli sistem bir havayolu igletmesinin ugus agmmi kendi bagina
kiiresellestirmesidir. Coklu sistemde birden fazla havayolu isletmesi igbirligi yaparak
ugus agi kiiresellestirir. ABD her iki yontemi de destekleme karar1 almigtir.

Tekli sisteminin bagarili olabilmesi pazara erisim ve giris kosullarinin daha
liberal hale getirilmesine (Besinci trafik hakkinin tam anlamiyla kullanilmas: ve birden
cok havayolu isletmesinin pazara girmesine izin verilmesi) baglidir. Coklu sistemin
bagarisi, tarife belirleme isleminin ve bagaj/kargo hizmetleri gibi islevlerin
koordinasyonuna baglidir. Bu koordinasyon gerekliligi, daha 6nceden haksiz rekabet
yaratti1 i¢in yasak olan, kod-paylasimui (code-sharing) anlagsmalarina izin verilmesini
gerektirmistir. Bu durum gerek kiiresellesme gerekse havayolu igbirlikleri igin son
derece 6nemli bir gelismedir. Sonug olarak Clinton yonetimi, ABD’nin liberallegsme
isteklerini daha da giiglendirerek, politikalarini “agik semalar” egilimlerine tagimistir®'®.

ABD’nin bu politikalar1 iki tarafli agik semalar egilimleri agisindan son derece
Onemlidir. Ciinkii diinya talebinin dnemli bir béliimiine sahip olan ABD sektoriin en
guiclii iilkesi konumundadir. Bir bakima ABD diinya havayolu tagimaciligina kendi
basina yon vermektedir. Gergektende, daha once uyguladigi kusatmaci stratejiyi yine
devreye sokmus ve kiigiik iilkelerden baglayarak diger iilkeleri de iki tarafli agik semalar
anlagmalarina zorlamistlr. Kod paylagimi koz gibi kullamilarak, agik semalar anlagmasi

213 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s. 32.
2% Doganis, The Airline Business, a.g.e., s. 33-34.
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imzalamay1 kabul eden iilkelerin havayolu isletmelerine, ABD’li isletmeler ile kod
paylasimi olanagi verilmektedir. ABD’nin diger {ilkeler i¢in kod paylasimim haksiz
rekabet yaratan bir uygulama olarak gormesi c¢eliski yaratmaktadir. ABD stratejisinin
son derece bagarili oldugu belirtilmektedir. Northwest ile KLM arasindaki anlagma
bunun en giizel 6regidir. Diger bir 6rnek ise, Lufthansa’min baskisiyla 1996 yilinda
Almanya ile yapilan agik semalar anlagmasidir. Bu anlagmalarin dikkat ¢eken diger bir
Ozelligi anlasma metnine yeni hiikiimler eklenmesidir. BRS’yi rekabete agan hiikiimler
buna 6rnek olarak verilebilir™’,

ABD’nin 2000 yili baslan itibartyla, Tirkiye de dahil olmak iizere, Avrupa,
Giiney ve Kuzey Amerika ile Asya Pasifik Bolgelerinden gesitli iilkeler ile toplam 42
adet agik semalar anlagmasi bulunmaktadir®!,

ABD’den farkh olarak, artik kendi aralarnda agik semalar anlagmasi yapan
tilkelere de rastlanmaktadir. Asya Pasifik bolgesinden Endonezya, Malezya, Tayland,

Filipinler ve Brunei buna o6rnek olarak verilebilir?

. Iki tarafli agik semalar
egilimlerinin sonuglar1 iki tarafli liberallesme egilimlerinin sonuglarina gore daha

glicliidiir ve havayolu tasimaciliginda kiiresellesme siirecini hizlandirmaktadir.

2.2.5. Avrupa Birligi’nde Liberallesme Egilimleri

Uluslararasi hévayolu tasimacilifinda diinyanin en siki diizenlemeleri Avrupa
tilkelerinde goriilmiigtiir. Bu durum 1980°li yillarin ortalarina kadar devam etmistir.
Ornegin, bu iilkelerdeki IHH anlagmalarinin %901, %50-%50 paylasima dayali kapasite
hiikkiimleri igermis, bunlarm bir ¢ogu besinci trafik hakkinin kullamlmasina izin
vermemistir223. Bununla birlikte, s6z konusu siki diizenlemeler Avrupa Birligi’nin
olusum siireci i¢inde ortadan kaldirilmigtir. Giiniimiizde gelinen nokta 20 yil 6ncesinin
tam tersidir. AB iilkéleri arasinda diinyanin en liberal ¢ok tarafli havayolu tagimaciligi
politikalar uygﬁlannméktadlr.

AB diinyadaki bolgesellesme egilimlerinin en belirgin 6megidir. Giintimiizde

tam anlamuyla siyasi ve ekonomik birlige déniisen bu b61gesel biitiinlesme dogal olarak

2 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s. 34-35. ; Toh, a.g.e., 5.66. ; Kim ve Ha, a.g.e., 5.145.

21«18, Accelerates Quest for ‘Open Skies’ Accords”, Logistics Management and
Distribution Report, Cilt no 39, Say1 no 3:81, (Mart 2000), s.81.

222 Hooper, a.g.e., 5.204.

23 Button, Haynes ve Stough, a.g.e., 5.26-27.
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bolge igi havayolu tagimacihfimi O6nemli &lgtide etkilemektedir. AB’nin kurulug
amaglari, havayolu tasimaciliim gliniimiizdeki noktaya getirmistir.

Avrupa Ekonomik Toplulugu'nun (AET) kurulmasim 6ngéren Roma
Anlagsmasinin  ii¢ Ozelligi havayolu tagimaciligindaki siki  diizenlemelerin
kaldirilmasinda etkili olmugtur. Bunlardan ilki anlagmanin topluluk i¢inde tam rekabetin
saglanmasinm 6ng6miesidir. Fakat Roma Anlasmasimnn imzalanmasina kadar, kapasite
paylasiminin ve gelir havuzlarinin s6z konusu oldugu havayolu tagimaciliinda tam
rekabetten soz etmek miimkiin olmamugtir. Digerine gore, tarife dis1 engeller sadece mal
ticaretinden dedil ayni zamanda hizmet ticaretinden de kaldirilacaktir. Bu hiikiim,
havayolu isletmelerinin tarifeleri kendi aralarinda belirlemelerini ve gelir havuzlar
olusturmalarini engellemektedir. Usiinciisii ise AET kurallarnin mal ve hizmetlerin
pazara serbestge arz edilebilmesini gerektirmesidir. Oysa daha 6nce de belirtildigi gibi,
geleneksel IHH anlasmalar1 pazara erigim haklarim kisitlamaktadir®,

Bu kurallarin havayolu tasimacilifina uygulanmas: liberallesmeye gegisi
hizlandirmigtir. Bolge i¢i havayolu tagimacilifinin liberallestirilmesi, ani bir degisim
yerine, bir siireg i¢inde ve ii¢ adimda gergeklestirilmistir. Ik adim “Aralik 1987 Paketi”
olarak adlandirilir. Bu adimda tarifelerin liberallestirilmesi amaglanmig ve kapasite
paylasim anlasmalanf rekabet dis1 uygulamalar simifina alinarak yasaklanmustir. Ikinci
adim “Ikinci Paket” adiyla anilir. Haziran 1990°da kabul edilen fkinci Paket fiyatlama,
kapasite ve pazara erisim haklarindaki kisitlamalarin hafifletilmesini amaglamstir.
Ucgiincti Paket ise 1 Ocak 1993 yilinda yiiriirliige girmistir.

Giintimiizde ulagilan nokta agisindan, asil énemli olan Ugiincii Paketin igerigidir.
Ciinkii bu adim ile AB iilkeleri, ABD’nin ortaya attig1 agik semalar anlayiginin ¢ok daha
Otesine gecmiglerdir. AB iginde 8 trafik hakkinin tamami siirsiz bir bigimde
uygulanmaktadir ve hicbir fiyat sinirlamasi kalmamistir. 3. Paketin en 6nemli yani
sahiplik s1n1rlamalar1f11 ortadan kaldirmasidir. Uye iilkelerin vatandaslari, bélge iginde
istedikleri havayolu isletmesinin istedikleri kadarma sahip olabilir ve bu isletmeleri
istedikleri oranda yonetebilirler*.

AB, havayolu:taslmacﬂlgl pazarini, iiye olmayan iilkelere de agarak bir Avrupa

Ortak Havacilik Bolgesi kurmay: planlamaktadir. Omegin, Norveg ve Izlanda, AB iiyesi

4 Button, Haynes ve Stough, a.g.e., 5.33-34.
23 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s. 38-39.
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olmadiklar1 halde, daha 6nceden bu agik pazara dahil edilmiglerdir. Diger yandan, 10
Avrupa iilkesi ile (cogunlukla eski Dogu Blogu Ulkeleri) 3. Paket ve ilgili anti-rekabet
uyum yasalar1 konusundaki goériigmeler devam etmektedir. Isvigre ve Giiney Kibris'in
tam tiye olmadan snce bu sisteme dahil edilecekleri tahmin edilmektedir?®.

AB i¢indeki liberal politikalar bolge digindaki iilkeleri kapsamamakta, tigiincii
iilkeler arasindaki havayolu tagimacihifi, IHH anlagmalari tarafindan diizenlenmeye
devam etmektedir. Biir Onceki boliimde de belirtildigi gibi, Avrupa iilkelerinin, basta
ABD olmak tizere, bfr cok iilke ile ikili liberal ve agik semalar anlasmalar1 vardir. Uye
tilkelerin t¢iincti ﬁlkélerle bu tip anlagmalara girme haklar1 olmasina karsin, Avrupa
Komisyonu s6z konusu uygulamalara sicak bakmamaktadir. Ciinkii tilkelerin tek tek
acik semalar anlagmalar1 yapmalari, Birligin ilerideki pazarlik giictinii zayiflatacaktir.
AB, bu tiir anlagmalara bir blok olarak girmeyi planlamaktadir®®’.

Sonug olarak, AB igindeki ekonomik biitiinlesme havayolu sektoriinii de igine
almis durumdadir. Olusan serbest havacilik pazart bu bolge iginde kalmis olsa bile
diinya genelinde havayolu sektériiniin kiiresellesmesini hizlandiracak 6nemli bir

faktordiir. Ciinkii bolgesellesme kiiresellesmeye giden yolda gok énemli bir adimdir®*,

2.2.6. Cok Tarafli Acik Semalar Egilimleri

Chicago Konvansiyonu’ndan bugiine kadar gegen siire iginde geleneksel hava
hizmeti anlagmalari iki tarafli olarak kalmistir. Agik semalar egilimlerinin genel 6zelligi
de iki tarafli olmalaridir. Bununla birlikte son yillarda, bolgesellesme egilimleri
artmakta ve bolgesel lilke guruplan icinde ¢ok tarafli liberal ikili hava hizmeti
anlagmalart imzalanmaktadir. Bu anlagmalann  bazilart agik semalar 6zelligi
gOstermektedir. AB bunun en .gﬁzel ornegidir. Cok taréﬂl ve tam bir agtk semalar
Ozelligi gostermesi nedeniyle bir 6nceki bdliimde ayrica ele alinmastir.

Son yillarda, agik semalar egilimlerinin gok tarafli bir yapiya kavusturulmasi
i¢cin énemli gabalar vardir. Fakat bunun ticaretin kiiresellesmesinde son derece 6nemli
bir rol oynayan Giimriik Tarifeleri ve Ticaret Genel Anlagmas1 kapsaminda

gergeklesmesi olasi gérﬁlmemektedir. Bunun yerine, benzer diiglincelere sahip olan

226 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s. 11., 5.42.

7 Oum, “Overview of Regulatory Chenges in International Air Transport...”, a.g.e., 5.129.

8 Bolgesellesme egilimlerinin kiiresellesme siirecindeki etkileri hakkinda daha fazla bilgi igin
bakimz: BOLUME-II, 1.2.5.Artan Bélgesellesme Egilimleri.
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tilkelerin bir araya gelerek ¢ok tarafli agik semalar anlagmalari yapmalarinin daha
yaygin ve uygulanabilir bir yaklasim oldugu disiiniilmektedir. Gergektende, iki tarafl
liberallesme ve agik semalar egilimleri gok tarafli boyuta ‘dém'ismekte ve bunun devam
edecegi yoniinde gii¢lii isaretler oldugu belirtilmektedir™’.

Diinyanin iki biiyilkk havayolu pazarinda liberallesme, agik semalar ve
kiiresellesme siirecinde &nemli adimlar atilmistir. Bunlar Kuzey Amerika ve Avrupa
Pazarlaridir. Son olarak diinyamin ticlincii biiylik ve en hizli biiyliyen pazar1 Asya-
Pasifik bu egilimlerin etkisi altina girmigtir.

Asya-Pasifik bolgesinde, Cin harig, diger tiim {ilkeler havayolu tasimaciliginda
daha liberal politikalar izlemektedir. Ornegin Japonya, Cin ve Kore’ye ¢ok tarafli agik
semalar anlasmasi teklif etmistir. Diger yandan, Giiney Dogu Asya Ulkeleri Birligi’nin
(ASEAN) AB’ye benzer bir yapi iizerinde galigtig bilinmektedir®’.

Asya-Pasifik bolgesindeki ¢ok tarafli agik semalar egilimlerinin APEC catisi
alinda ¢ok tarafli bir anlagmaya doniigecegi giicli bir olasihik olarak
degerlendirilmektedir’®'. Bunun adimlari simdiden atilmistir. Kasim 2000°de ABD,
Singapur, Sili, Yenj; Zelanda ve Brunei g¢ok tarafli bir agik semalar anlasmasi
imzalamigtir. Bu anlasmada sahiplik kurallarindaki srirlamalar da hafifletilmigtir. Daha
onceki anlagmalarinda sahiplik kurallarimi hi¢bir sekilde liberallestirmek istemeyen
ABD’nin bu konuda 6diin vermesi oldukga dikkat gekicidir™?. Diger yandan 1995
yilinda, bu bolgede bulunan Endonezya, Malezya, Tayland, Filipinler ve Brunei agik
semalar 6zellikleri tasiyan ¢ok tarafli bir anlagma imzalamistir™>.

Diger yandan, Kuzey Amerika-Avrupa pazarindaki ¢ok tarafli acik semalar
goriismeleri devam etmektedir. Haziran 1996’da, Bakanlar Konseyi Avrupa
Komisyonuna, ABD ile Ortak Transatlantik Havacilik Bolgesi’nin (Transatlantic
Common Aviation Area) olusturulmas1 ile ilgili goériigmeler yapmasi icin yetki

vermistir. Avrupa Havayolu Isletmeleri Birligi (Association of European Airlines)

29 Doganis, The Airline Business, a.g.e.,s. 11., 8.53.

2% Toh, a.g.e., 5.68.

2! Blek vd., a.g.e., 5.147-150.

B2 Yu-Chun Chang ve George Williams, “Changing the Rules-Amending the Natioanality
Clauses in air Services Agreements”, Journal of Air Transport Management, Cilt no 7, Say1 no 4:207-
216, (2001), s5.215.

73 Hooper, a.g.e., 5.204.
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TCAA’da tiim trafik haklarinin kullanilmasina ve sinir 6tesi satin alma ve birlesmelere
izin verilmesi gerektigini savunmaktadir®*,

Dikkat ¢eken ¢ok tarafli diger bir girisim Afrika’da ortaya ¢ikmugstir. Kasim
1999°da Yamoussoukra’da bir araya gelen Afrika Ulkeleri, 2002 yili iginde ortak
havacilik pazar1 olugturmay1 kararlagtirmislardir.

Cok tarafli anlagmalar havayolu tagimacilifinda kiiresellesme siirecinin 6nemli
bir yol aldiginin kanitidir. Sektérii bu noktaya dogru iten en 6nemli giigler arasinda
ABD’nin politikalar1 ve pazar sartlar1 sayilabilir. Bunlarin yani sira, ABD’nin
kusatmaci politikalar1 karsisinda ezilmek istemeyen iilkelerin bolgesellesme egilimleri
Onemli bir rol oynamaktadir. ABD’li havayolu igletmeleriyle esit sartlar altinda rekabet
edebilmek amaciyla giiglerini birlestiren iilkeler bolgesel guruplar olusturmaktadir.
ICAO’nun 1999 rakamlarmna gore, uluslafara51 havayolu tagimaciligim diizenlemek

amaciya 50’den fazla bolgesel guruplasma ortaya ¢ikmus ya da gikmak iizeredir™’.

2.3. Havayolu Tasimaciliginda Kiiresellesmenin Gelecegi

Daha o6nce “Kiiresellesme Kavrami” boliimiinde de agiklandig: iizere, finans,
iletisim, bilgi teknolojileri gibi bir ¢ok sektor kiiresellésmis durumdadir. Buna karsin,
havayolu tasgimaciliinin diger sektorler kadar kiiresellestiini soylemek miimkiin
degildir.

Baz tilkeler ulusal ve uluslararast havayolu tasgimaciliinin liberallestirilmesine
kars1 ¢gikmaktadir. Bunun en dnemli nedeni, bu {lilkelerin havayolu tagimaciligini bir
kamu hizmeti olarak gérmeleri ve ABD gibi giiclii iilke havayolu isletmelerinin kendi
isletmelerini yok edeceginden korkmalardir®®. Bu nedenle, havayolu tagimaciligi
Chicago Konvansiyonundan itibaren kiiresellesmeye engel olacak bir yap1 icinde
sekillenmistir.

Kiresellesmeye giden yolda onemli bir asama olan agik semalar egilimleri
sektorde tam rekabet ortamimin yaratilmasim1i  hedeflemektedir. Agik semalar
yayginlasmis olmasina ragmen, hiikiimetlerin havayolu isletmelerine gesitli sekillerde
(finansal ve diger) yardim etmeleri bu ortami bozmaktadir. Diger yandan, sektdriin

kiiresellesmesini en ¢ok isteyen tilke olan ABD’nin bile, aslinda, uluslararasi alanda tam

24 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s. 11., 5.54. ; Chang ve Williams, a.g.e., s.214.
35 Elek vd., a.g.e., 5.145.
236 O’Connor, a.g.e., s.54.
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rekabeti ve kiiresellesmeyi engelledigini sdylemek miimkiindiir. Ciinkii ABD adina
yolculuk eden herkesin ABD’li havayolu igletmeleri ile ugmalar1 zorunludur. Aym
sekilde, ABD Posta hizmetleri, sadece ABD’li havayolu isletmeleri ile yiiriitiilmektedir.
ABD isletmelerine ait ugaklar ve personel diger iilkelere lease edilebilirken, diger
iilkelerden ayn: hizmetlerin alinmasi yasaktir®’.

Kiiresellesmede gelinen nokta agismdan, havayolunun diger sektérlerden en
Onemli fark: isletme sahipliginin hala ¢ok siki bir bigimde kontrol altinda tutuluyor
olmasidir. Chicago Konvansiyonu’na gore, havayolu isletmesinin 6nemli bir bélimii,
tescilli oldugu iilkenin vatandaglarimn sahipliginde (substantially owned) olmalidir.
Aymi zamanda, yonetimde etkinligin bu iilke vatandaglarinin elinde olmasi (effectively
controlled) gerekmektedir”®, IHH anlasmasma taraf olan iilkelerden birisi, diger
isletmenin bu kosullara uymamas: halinde, anlagmay1 tek tarafli olarak fes etme hakkim
sakli tutar.

Onemli bir geliski yaratmasma ragmen, sahiplik kurallarim1 siki bir bicimde
kontrol eden tilkelerin bagin1 ABD ¢ekmektedir. Bu politikanin kaynagi ABD Savunma
Bakanhigidir. Bu kurallar, 1990’11 yilarin baslarina kadar havayolu igletmeleri agisindan
¢ok fazla sorun yaratmamistir. Ancak kiiresellesme siirecinin etkileri bu kurallarin
hafifletilmesi ve kaldirilmas: yoniindeki baskilar1 artirmaktadir. Ciinkii kiiresellesmenin
yarattig1 etkiler sonuéunda, isletmeler ya sinir 6tesi dogrudan yatirimlari, ya sinir 6tesi
satin alma ve birlesmeleri ya dé isbirliklerini segmek zorunda kalmaktadir®®. Oysa bu
kasitlamalar siir Gtesi dogrudan yatinmlara ve sir Otesi satin alma ve birlesmelere
olanak tammamaktadir. Bu nedenle, kiiresellesmenin havayolu sektoriindeki en
onemli yansnmasmﬁx “isbirlikleri” oldugunu sdylemek miimkiindiir. Kiiresel
baskilar altinda kalan havayolu isletmeleri gerek IHH anlasmalarimi gerekse sahiplik
kurallarim baypas edebilmek amaciyla igbirlikleri anlagmalaria yonelmektedir**.

Havayolu tagimacilifinda kiiresellesme, yukarida agiklanan sebeplerle, heniiz
tam ol?xrak gergeklesmis degildir. Ancak, bunun en Snemli sebebi durumunda olan

sahiplik kurallarinm 2010 yilina kadar liberallestirilecegi tahmin edilmektedir.

57 Toh, a.g.e., 5.64-65.
73 p P.C. Haanappel, “Airline Ownership and Control and Some Related Matters”, Air&Space
Law, C1lt 0o 16, Say1no 2:90-103, (Nisan 2001), 5.90. ; Chang ve Williams, a.g.e., s.207.
Haanappel a.g.e., .90. ; Kiiresellesmenin 1$1etmeler tizerindeki etkllen hakkinda daha fazla
bilgi i 1<,:1n bak1mz BOLUM-II, 1.3. Kuresellesmemn Isletmeler Uzerindeki Etkisi.
“° Hanlon, a.g.e.; s.2. ; Karen Walker, “The Great Global Debate”, Airline Business, Cilt no 15,
Say1 no 9:96-98, (Eytiil 1999), $.96-97.
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Havayolu tagimaciliginin dnde gelen akademiklerinden birisi olan Rigas Doganis’in
2001 yilinda yaymlanan kitabinda belirttigi gibi, kiiresellesme artik bir olgu haline

gelmistir ve dogal olarak havayolu sektoriinii etkilemektedir.
Cok daha fazla liberal olan uluslararasi “A¢ik Semalar” egilimi durdurulamaz(s.11).
Uluslararas1 hava tagimacilifim diizenleyen smirlamalarin liberallestirilmesi, 21.YY’1n
ilk on yilinda, daha 6nceden etkilenmemis olan bélgelere de yayilacaktir, Pazarlara
giris, kapasite, fiyatlama ve hatta sahiplik kurallari tizerindeki sinirlamalar ortadan
kaldirilacaktir. “Ag¢ik Semalar”, tamamen “Bulutsuz Semalar”a déniigsecektir. Havayolu

tasimacilifi sektorii tamamen kiiresellesecektir(s.17). (Doganis, The Airline Business,

a.g.e.)

2.4. Uluslararasi Havayolu Tasimaciliginda Liberallesmenin Etkileri

2.4.1. Olumlu Etkiler

Havayolu tagimacilifinda liberallesmenin en Onemli hedefi tam rekabeti
saglamaktir. Rekabeti yaratmanun birincil kosulu, pazara erigim ve giris olanaginin tiim
havayolu igletmelerine egit sartlar altinda verilmesidir. Bunun i¢in tiim hava trafik
haklarinin ¢ok tarafli olarak uygulanmasi gerekmektedir. Havayolu tagimaciligi diinya
genelinde heniiz bu noktaya gelememistir. Buna karsin, son yillarda gerek iki tarafli
gerekse ¢ok tarafli liberallesme egilimleri geleneksel IHH anlasmalarinin yapisim
Onemli olgiide degisiirmistir. Yapilan arastirmalar liberallesmenin olumlu sonuglar
yaratigini gostermektedir. Bunlar asagida siralanmaktadir®':
% Rekabet artmaktadir: Pazara erisim ve giris sinirlamalarinin ortadan kaldirilmas:

pazardaki havayolu igletmelerinin sayisini artirmaktadir. Ayrica yeni kurulacak

isletmelere olanak vermektedir. Ornegin, AB’deki liberallesmenin en 6nemli

sonug¢larindan birisi diigiik maliyetli (low-cost carrier) havayolu isletmelerinin

et Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.6. ; Kim ve Ha, a.g.e., 5.147-148. ; Peter Forsty,
“The Gains From the Liberalisation of Air Transport”, Journal of Transport Economics and Policy,
Cilt no 32, Say1 no 1:73:92. (Ocak 1998), s.85-89. ; Eric Maillebiau ve Mark Hansen, “Demand and
Consumer Welfare Impacts of International Airline Liberalisation”, Journal of Transport Economics
and Policy, Cilt no 29:115-136, (May1s 1995), s.130. ; Elek vd., a.g.e., 5.144, 5.150. ; Martin Dresner ve
Tae Hoon Oum, “The Effect of Liberalized Air Transport Bilaterals on Foreign Traffic Diversion”,
Journal of Transport Economics and Policy, Cilt no 32, Say1 no 3:317-330, (Eyliil 1998), 5.328-329. ;
Juliet A. Melville, “Identifying the Regulatory Effect of Bilateral Agreements on International Aviation”,
Journal of Air Transport Management, Cilt no 4, Say1 no 1:39-46, (1998), s.45. ; Hartmut Wolf,
“Network Effects of Bilaterals:Implications for the German Air Transport Policy”, Journal of Air
Transport Management, Cilt no 7, Say1 no 1:63-74, (1998), s.65, 5.67. ; Fariba E. Alamdari ve Peter
Morell, “Airline Labour Cost Reduction: Post-liberalisation experience in the USA and Europe™, Journal
of Air Transport Management, Cilt no 3, Say1 no 2:53-66, (1997), s.53.
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kurulmasidir. Diger yandan fiyat ve kapasite sinirlamalari kaldirilmakta ve
havayolu isletmelerinin kendi aralarindaki trost uygulamalar (fiyatlarin ortak
belirlenmesi, gelir havuzlari, kapasite paylagimi gibi) engellenmektedir. Boylece
rekabet artmaktadir. 1995 yilinda Avrupa’da yapilan bir arastirmanin sonuglarina
gore, havayolu igletmeleri liberal olan hatlarda bagimsiz, liberal olmayan hatlarda
ise birlikte hareket etmektedir.

* Havayolu isletmelerinin verimlilikleri artmaktadir: Yogun rekabet ortami
havayolu isletmelerinin daha etkin ve verimli ¢alismalarim gerektirmektedir.
Boylece havayolu isletmelerinin doluluk oranlari artarken birim maliyetleri
diismekte ve verimlilik artis1 igletmelerin karlarina yansimaktadir. AB {ilkeleri igin
yapilan bir aragtirmanin sonuglarma gore, liberallesmenin bir sonucu olarak
verimlilik artmig ve bu sayede is¢ilik maliyetleri azalmigtir.

% Bilet fiyatlann diismektedir: Yapilan arastirmalara gore, liberal hatlardaki bilet
fiyatlar1 daha diistiktiir. Liberallesme fiyatlama lizerindeki smirlamalari kaldirmakta
ve rekabeti artirmaktadir. Diger yandan tarife sayisinin artmasi yolculara daha fazla
fiyat secenegi getirmektedir. Ornegin, Avrupa’da Rynair gibi diisiik maliyetli
havayolu isletmelerinin kurulmasi bilet fiyatlarin1 6nemli 6l¢tide diigtirmiistiir.

* Ucus ag1 kiiresellesmektedir: Kiiresellesmenin etkisinde kalan (6zellikle is amagh
yolcular ve turistler) giiniimiiz yolcular1 diinyamin farkli yerlerine gitmek
istemektedir. Yogun rekabet ortamindaki havayolu igletmelerinin bu ihtiyaci
karsilamas1 gerekir. Liberallesmenin bir sonuéu olarak, pazara erisim ve giris
sinirlamalarinin ortadan kaldirilmasi ugus agimin biiyiitiilmesi ve genisletilmesi igin
uygun bir ortam ya.ratmaktadlr. Boylece ugus ag1 kiiresellesmekte ve yolculara
kiiresel bir alana yayilmis daha fazla sehir-¢ifti imkani sunulmaktadir.

% Ucus sikh@g artmaktadir: Giintimiizde yolcular i¢in hizmet sunumunun tarife
temelli bilesenleri oldukga 6nemli bir hale gelmistir’*?. Artan rekabet nedeniyle,
yolcularin kiiresellesen istek ve ihtiyaglarimi her zamankinden daha fazla dikkate
alan havayolu isletmeleri ugus sikhifim artirmaktadir. Liberallesme egilimleri
kapsaminda, kapasite sinirlamalarin kaldirilmasi ugus sikiligimin artinlmasi igin

uygun bir ortam yaratmustir,

2 Daha fazla bilgi i¢in bakimz; BOLUM-I, 1.3.3.Havayolu Tagimaciliginda Hizmet Sunumunun
Bilesenleri.
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% Havayolu trafigi artmaktadir: Liberallesmenin yarattifi olumlu sonuglar
(6zellikle bilet fiyatlarinin diigmesi sayesinde) havayolu talebini artirmaktadir.
Ornegin, 1978-1982 yillarinda ABD ile Ingiltere, Fransa, Bati Almanya, Italya ve
Hollanda arasindaki tarifelerin liberallestirilmesi bu iilkeler arasindaki yolcu
trafiginin %56 oraminda artmasm saglamigtir. Bagka bir aragtirma, Kanada’nin
Ingiltere, Almanya ve Hollanda ile yaptig1 liberal anlagmalar sayesinde Kanada’ya
olan direkt uguslarda yolcu talebinin arttigim gostermektedir. Bu aragtirmanin diger
onemli bir bulgusuna gore, baz1 yolcular Kanada’ya daha liberal olan ABD pazar
lizerinden gitmeyi tercih etmektedir. Bagka bir deyisle yapilan aragtirmalara gore,
daha liberal olan ugus hatlari yakin ¢evredeki liberal olmayan hatlarn trafigini
¢ekmektedir. Sonug¢ olarak, havayolu talebinin artmas: ekonomik agidan bir ¢ok

fayda saglamaktadir®®.

2.4.2, Olumsuz Etkiler

Havayolu sektoriinde yasanan liberallesme egilimleri, olumlu sonuglarnin yam
sira, olumsuz sonuglar da Yaratrnaldadlr. Literatirde en ¢ok {lizerinde durulan
olumsuzluklar; adil olmayan rekabet ortaminin olugmasi, konsantrasyon (gittikge daha
az sayida igletmenin daha ¢ok trafik tasimast) ve monopollesmenin artmasi ve sektoriin
kararsiz bir yapiya dﬁnﬁsmesidirz“.

Olumsuz etkilerin kaynagi olarak en ¢ok ABD suglanmakta ve bu
olumsuzluklardan ozellikle kiigiik iilkelerin etkilendigi belirtilmektedir. A¢ik semalar
politikas1 izleyen ABD, hedef segtigi pazarlara girebilmek amaciyla, once etraftaki
iilkelerle liberal anlagmalar imzalamaktadir. Hedef pazar gevresinde bulunan iilkelerin
bu tiir anlagmalara girme nedeni pazarlarimin kiiciik olmasi1 ve yeterince trafik
tiretememeleridir. ABD bu iilkelere kendi iilkesinden daha fazla ¢ikis kapisi ya da kod
payléslml izni vermektedir. Buna karsin ABD, s6z konusu iilkelerden genellikle
5.Trafik hakkim daha ileri noktalara dogru kullanabilme olanagi elde etmektedir.
Boylece hedef iilkenin ¢evresindeki hatlar liberallesmekte ve hedef iilkeler 6nemli
olcide trafik kaybedebilmektedir. Olusan pazar sartlarimin baskisi hedef iilkeleri

sonunda liberallesmeye itmektedir. Bu stratejisinde son derece basarili olan ABD, en

28 Daha fazla bilgi i¢in bakmiz: BOLUM-I, 1.2.1. Havayolu Tagimaciliginin Yararlar1.
24 Kim ve Ha, a.g.e., 5.152.
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¢ok direnen iilkeleri bile (Fransa ve Japonya gibi) daha liberal IHH anlagsmalarina razi

etmistir. Boyle bir durumda ortaya ¢ikacak olumsuzluklar asagida siralanmaktadir®®:

* Yaris1 kazanan her zaman i¢in en etkin ve verimli isletme olmayabilir. Ciinkii ABD
gibi i¢ hat pazan biiyiik olan iilkelerin ugus aglarini daha iyi besledikleri agiktir. Bu
durumda besinci trafik hakkimin kullanilmasi giiglii isletmelerin lehine haksiz
rekabet yaratabilir.

* Eger daha gii¢lii olan isletmeler yarisi kazanirlarsa rekabet azalabilir ve pazar tekrar
monopol bir yapiya déniigebilir.

% Liberal bir ortamda faaliyette bulunan giiglii igletmeler pazar odaklidirlar. Daha

karl: bir pazar bulmalar1 halinde mevcut pazardan ¢ekilebilirler.

Yukaridaki olumsuzluklarmn bir émegi Kore’de yasanmustir. ABD-Kore [HH
anlagsmasinin liberallestirilmesi sayesinde besinci trafik hakkini elde eden Northwest
Havayollar1, 1992 yilinda Korean Air’in 1 milyon yolcu kaybetmesine neden olmusgtur.
Daha sonra pazarmn kaymagini alan Northwest 1993 yilinda pazardan g¢ekilmistir.
Olumsuzluklar daha ¢ok .ulusal havayolu igletmesini etkilemektedir. Buna karsin,
yapilan arastirmalar Koreli yolcularin bilet fiyatlarinin diismesinden ve ugus sikligi ve
sehir-¢ifti sayisinin artmasindan fayda gordiiklerini gostermektedir®®®.

Kiiresellesme siirecinde en son noktalardan birisi olan sahiplik kurallarimin
liberallestirilmesi hakkinda da bazi olumsuzluklar bulunmaktadir. Hava tasimacilifi
sistemi ulusal ekonomilerin geligiminde anahtar rol oynar. Sahiplik kurallarinin
liberallegtirilmesi hiikiimetlerin bu sistem tizerindeki kontroliinii azaltacaktir. Ayrica,
hava tasimacilif1 sisteminin yabanci sermayenin kontroliine gecmesi iilkelerin ulusal
savunma politikalarina zarar verebilir. Sonug olarak, geleneksel IHH anlasmalari ulusal
havayolu isletmelerini yogun rekabetten koruyacaktir®’.

Son yillarda, liberallesmenin sagladifi olanaklar sayesinde, pazara giren yeni
havayolu isletmelerinin sayisinda bir artis gozlenmektedir. Fakat bu isletmelerden

Oonemli bir stratejik {istinligi olmayanlarin, genellikle kisa bir silire sonra, pazardan

¢ekilmek zorunda kaldiklari bir gergektir. Clinkii gliniimiiziin kiiresel pazarinda kapsam

245 Kim ve Ha, a.g.e., s.151. ; Toh, a.g.e., 5.65-66. ; Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.25-
26.

246 Kim ve Ha, a.g.e., 5.151.

247 Chang ve Williams, a.g.e., 5.208.
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ekonomilerinden yararlanan biiyitk havayolu isletmelerinin kiigiik isletmeler kargisinda

¢ok onemli stratejik tistiintiikleri vardir®*®.

3. KURESEL HAVAYOLU ISLETMESI KAVRAMI

Havayolu tasimacilifn sektorti, 1980°1i yillarin ortalarina kadar, “Bayrak
Tastyic1” olarak adlandirilan ulusal havayolu isletmelerinin egemenliginde kalmistir.
Kamu kurulugu niteligindeki bayrak tasiyicilar genellikle rekabetten uzak, iyi
yonetilemeyen, verimlilikleri diisiik, personel fazlalif1 olan ve iiretim odakli isletmeler
olmuglardir.

1980°’li yillarin ortalarindan sonra diinya genelinde yayilan liberallesme
egilimleri sektoriin yapisim giderek degistirmektedir. Sektorii diizenleyen sinirlamalar
kaldirildik¢a rekabet artmakta, kiiresellesme siirecinin etkileri diinyaya yayilmakta ve
pazar kiiresellesmektedir. Rekabet artik diinyanin her yerindedir. Kiiresel baskilar
altinda kalan havayolu isletmeleri artik kiiresel bir Olgekte faaliyet gostermek
durumundadir. Bu gelismeler paralelinde bayrak tasiyici havayolu isletmeleri, “kiiresel
havayolu isletmesi” olma yolunda adimlar atmaktadir. Bu adimlar atamayanfarm
basarisiz olacaklarni séylemek miimkiin hale gelmistir™®.

Kiiresel bir olgekte faaliyette bulunmanin en 6nemli kogulu iiretimi kiiresel
pazarlara yaymaktir. Bu kosul oncelikle séz konusu pazarlara girilmesini gerektirir.
Bunun havayolu tagimacilifindaki anlami kiiresel pazarlara erisim ve giris hakkinmin elde
edilmesi ve ugus agmin kiiresellestirilmesidir. Ancak yasanan tiim liberallesme
egilimlerine ragmen, IHH anlasmalar: ve sahiplik kurallar tizerindeki siki diizenlemeler
hala gergek anlamda bir kiiresel ugus agimin yaratilmasina engel olmaktadir. S6z konusu
engeller igbirlikleri ile agilabilir. Bu ugus agmin kiiresel bir 6lgekte beslenebilmesi
kiiresel bir Topla&Dagt sistemini gerektirir. Ayrica sistemin etkinligi kiiresel baglilik
programlar ile desteklenmesine baglidir. Hizmetin kurulan sistem tizerinden kiiresel bir
Olgekte pazarlanabilmesi ise dagitim kanallarmin kiiresellesmesini gerektirir. Bu
boliimde havayolu hizfnetini kiiresel bir Glgekte iiretip kiiresel bir alana sunabilen

isletmelerinin 6zellikleri agiklanacaktir. Bu 6zellikler asagida siralanmaktadir:

8 Hooper, a.g.e., 5.207. ; Biiyiik havayolu isletmelerinin tistiinliikleri hakkinda daha fazla bilgi
icin bakimz: BOLUM-I, 2.2.Kapsam Ekonomisinden Yararlanilmasi, BOLUM-II, Kiiresel Havayolu
Isletmesi Kavramu.

#* Kiiresel baskilar ve kiiresellesmenin isletmeler lizerindeki etkileri hakkinda daha fazla bilgi
igin bakiiz: BOLUM-II, 1.3 Kiiresellesmenin Isletmeler Uzerindeki Etkisi
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Kiiresel pazarlarda havayolu tagimaciligs hizmeti sunmak,
Kiiresel bir ugus agina sahip olmak,

Kiiresel bir 6l¢ekte dagitim kanallarina sahip olmak,
Kiiresel bir 6lgekte baglilik programlarina sahip olmak,

* % X * *

Yukaridakileri gergeklestirebilmek amaciyla igbirligi yapmak.

3.1. Kiiresel Pazarlarda Havayolu Tasimacilig1 Hizmeti

Kiiresel havayolu igletmelerinin en 6nemli 6zelligi kiiresel bir 6lgekte havayolu
tagimacilifi hizmeti sunmalandir. Gliniimiizde Kuzey Amerika/Avrupa/Asya-Pasifik
arasindaki tiiggen kiiresel bir pazar olarak adlandirilabilir. Bununla birlikte, bu
bolgelerdeki havayolu trafigini besleyen diger pazarlar da giderck 6nem kazanmaktadir.
Kiiresellesmenin etkisi altinda kalan yolcular artik kiiresel bir alanda yolculuk yapma
ihtiyac1 duymaktadirlar. Havayolu igletmelerinin bu ihtiyaglar karsilayabilmeleri igin
kiiresel pazarlarda ve bunlar1 besleyen bélgelerde havayolu tagimacilii hizmeti

sunabilmeleri gerekirzso.

3.2. Kiiresel Ugus Ag1

Kiiresel havayolu isletmelerinin diger 6nemli bir 6zelligi kiiresel bir ugus agina
sahip olmalaridir. Havayolu igletmelerinin kiiresel bir 6l¢ekte hizmet sunabilmeleri ugus
agmn kiiresel bir alam kapsamasma baghdir. Ugus agim kiiresellestirmek isteyen
havayolu igletmelerinin kullandiklar1 ugus ag yapisi ise Topla&Dagit (T&D) sistemidir.
Ayrica ugus aginin gercek anlamda kiiresel 6zellikler gosterebilmesi i¢in kesintisiz

(seamless network) olmasi gerekmektedir.

3.2.1. Topla&Dagit Sistemi

Topla&Dagt sistemi kiiresel havayolu isletmelerinin en 6nemli 6zelliklerinden
birisidir. Ugus agnin kiiresellestirilmesinde ve yerel hatlarin kiiresel aglan
beslemesinde anahtar faktor durumundadir. Ayrica havayolu isletmelerine bir takim

ekonomik avantajlar getirirken hizmet kalitesinin de yiikselmesini saglar.

20 Nigel Evans, “Collaborative Strategy: An Analysis of the Changing World of International
Airline Alliances”, Tourism Management, Cilt no 22:229-243, (2001), s.235.
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3.2.1.1. Topla&Dagit Sisteminin Tanimi

Son yillarda havayolu ~ta§1mac111g1n1n tamamen bir ag isi haline geldigi
belirtilmektedir. En basit anlamiyla ag g¢esitli noktalarin birbirleri ile baglantisim ifade
etmektedir®'. Havayolu taslmacﬂlgmda ¢ farkli ag yapist kullanilmaktadir. Bunlar
Sekil-12°de goriildiigii gibi dogrusal, ¢apragik ve Topla&Dagit yapilaridir.

Dogrusal Ag Yapisi Caprasik Ag Yapisi Topla&Dagit Sistemi

Sekil-12. Ugus Ag Yapilan

Hanlon, a.g.e., s.83.

Dogrusal hat yapisinda, merkez havaalanindan ayrilan ugaklar varig noktasina
kadar arada kalan havaalanlarina yakit ya da trafik almak amaciyla ugrarlar. Capragik ag
yapist genellikle i¢c hat tagimacilikta tercih edilmektedir. Her iki yapinin da maliyet ve
gelirler agisindan gesitli olumsuzluklari bulunmaktadir®?,

T&D sisteminde merkez olarak secilmis bir havaalani vardir. Uydu
havaalanlarinda bulunan yolcular ©Once merkez havaalanina tasinarak burada
toplanmalar1 saglanir. Daha sonra, merkezden tekrar gitmek istedikleri uydu
havaalanlarina dagitilir. Béylece bir merkez etrafindaki uydu havaalanlar: birbirleri ile
baglanmig olur. Elde edilen sehir-¢ifti sayisi dogrusal hat yapisina gore ¢ok daha
fazladir. Sekil-13’deki 6rnekte goriildiigli gibi, dogrusal hat yapisinda 10 havaalam ile 5
sehir-¢ifti tiretilitken, T&D sistemi ile bu say1 55’¢ ¢ikmaktadir. Sisteme dahil edilen

her uydu havaalani, sehir-¢ifti sayisint 11 kat artirmaktadir. Bu sistemin en 6nemli

=1 Antoniou, a.g.e., 5.77.
32 By ag yapilariin olumsuz yanlar1 hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz: Hanlon, a.g.e., 5.83-
84.
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kiiresellestirmektedirler. Sekil-14.C’de kiiresellesme siireci ig¢indeki ugus ag yapisi

goriilmektedir,

Sekil-14. Ucus Ag Yapilarimin Gelisimi

Yergin, Vietor ve Evans, a.g.e., s.36.

3.2.1.2. Topla&Dagit Sisteminin Avantajlar

3.2.1.2.1. Havayolu Isletmelerinin Avantajlari

Giintimiizde T&D sistemi havayolu isletmelerinin genel bir 6zelligi haline
gelmigtir. Clinki bu sistem igletmelerin gelirlerini ve hizmet kalitesini artirmakta, buna
karsin maliyetlerin azalmasini saglamaktadir.

Bu konuda yapilan bir ¢ok aragtirma T&D sisteminin kapsam ve yogunluk
ekonomileri yarattifini gostermektedir. Sistem sayesinde merkezde toplanan yolcularin
sayist artmaktadir. Toplanan yolcu sayist daha fazla oldugu igin yolcular biiyiik
ucaklarla dagitilabilir. Bu tiir ugaklar daha fazla yolcuyu, daha uzak mesafelere, daha
verimli bir bigimde tagtyabilmektedir. Ayrica, bu sistemde ugus sikligi diger ag
yapilarina goére daha fazladir. Biiytik ucaklarla daha sik ugug yapilmasina ragmen
doluluk oraninin yiiksek olmasi birim maliyetleri azaltacaktir. Bu sayede maliyetlerin

daha fazla yolcu iizerine dagitilmasi miimkiin olmaktadir®*®.

2% Hanlon, a.g.e., 5.155. ; Oliver W. Wojahn, “Airline Network Structure and the Gravity
Model”, Transportation Research Part E, Cilt no 37:267-279, (2001), s.268. ; Button, Haynes ve
Stough, a.g.e., s.17. ; Philippe Barla ve Christos Constantatos, “Airline Network Structure Under Demand
Uncertainty”, Transportation Research Part E, Cilt no 36:173-180, (2000), s.173.
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T&D sisteminde ugaklarin ve personelin giinliik kullanim oranlart daha
yiksektir. Ayrica, ugus agmin biiylimesi istasyon giderleri gibi sabit maliyetleri
artirmayacagi icin havayolu isletmeleri kapsam ekonomilerinden
yararlanabilmektedir®’.

T&D sistemi sayesinde ugus aginin biiyiitiilmesi pazarlama faaliyetleri agisindan
da 6nemli miktarda kapsam ekonomileri yaratmaktadir. Buna verilebilecek ilk 6rnek
reklam kampanyalaridir. Biiyiik ¢apli reklam kampanyalar1 daha basarili olacag: i¢in,
biiytik bir ugus agina sahip olan havayolu isletmesinin kampanyalar1 daha basarili
olacaktir. Ayrica pazarlama faaliyetleri sirasinda olusan’giderler batik maliyetler yaratir.
Bu nedenle, ugus ag1 ne kadar biiyiik olursa pazarlama faaliyetleri de o kadar verimli
olur. Biiyiik bir ugus agimn reklami, toplumda havayolu isletmesi hakkinda gii¢lii bir
imaj yaratacaktir®>®,

Baghlik programlar ile desteklenen T&D sisteminin getirdigi diger bir avantaj
havayolu isletmelerinin pazar gliclerinin artmasidir. Havayolu isletmeleri, yolculara ve
seyahat acentelerine bir takim avantajlar saglayarak onlari ugus aglarina baglamaya
calisirlar. Bu durumda yolcular farkli bir havayolu isletmesini tercih‘ etmeyecektir’™ .
Genellikle T&D sisteminin merkez havaalam1 tek bir havayolu igletmesinin
egemenligindedir. Diger isletmelerin bu tiir havaalanlarina girmeleri ve basarili olma
olasiliklar1 azdir. Ozellikle s6z konusu bolgeden baslayan uguslarda T&D sistemini
kullanan havayolu isletmelerinin mutlak iistiinliikleri vardir ve bilet fiyatlarinin daha
fazla olmasi nedeniyle gelirleri daha fazladir®®°.

T&D sisteminin diger bir avantaji kisa ve orta mesafeli hatlar1 da verimli bir
bigimde ugus agina katabilmesidir. Boylece bu tiir hatlar uzun mesafeli kiiresel hatlar
besleyecek, trafik yogunlugu ve sehir-¢ifti sayis:1 artacaktir. Bagka bir deyisle, ucus ag1

kiiresellesecektir. Diger yandan, isletmelerin T&D sistemi ile yarattiklar kiiresel aglar

27 peteraf ve Reed, a.g.e., 5.193. ; Nero, a.g.e., 5.226.

238 Hanlon, a.g.e., s.45., s.154-155. ; Wolf, a.g.e., s.63. ; Kapsam ekonomileri hakkinda daha
fazla bilgi igin bakimz: BOLUM-I, 2.2.Kapsam Ekonomisinden Yararlamlmas:.

*% Wolf, a.g.e., s.63. ; Hanlon, a.g.e., s.174. ; T&D Sisteminin baghhk programlarryla
desteklenmesinin nedenleri ve bu sayede pazar giiciiniin elde edilmesi hakkinda daha fazla bilgi i¢in
bakimz: BOLUM-II, 3.2.Baghlik Programlari.

2% Button, Haynes ve Stough, a.g.e., s.20. ; Ken Hendricks, Michele Piccione ve Guofu Tan,
“Entry and Exit in Hub-Spoke Networks”, The Rand Journal of Economics, Cilt no 28, Say1 no 2:291-
303, (Yaz 1997), s.292.
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igbirlikleri sayesinde giderek birbirleri ile baglantili hale gelmektedir®®'. Sonug olarak,
kiiresel baskilar nedeniyle ugus aglari giderek kiiresellesmekte, bunu ise kiiresel
pazarlara agilim olanag yaratan igbirlikleri ile T&D sistemi saglamaktadir. Bu sayede,
gliniimiizdeki kiiresel yolcularin kﬁresel ucus ag1 ihtiyacglari karsilanmig olacaktir.

Gelecekte rekabetin ugus aglar1 arasinda yasanacagi tahmin edilmektedir.

3.2.1.2.2. Yolcularm Avantajlar

T&D sistemi ugus siklifi ve sehir-¢ifti sayisin1 6nemli olgiide artirmaktadir.
Omegin, 1990-1998 yillan arasinda Avrupa’daki tiim tarifeli uguslari kapsayan bir
aragtirma, merkez-merkez ve merkez-uydu havaalanlar arasindaki ugus sikliginin
arthigin gostermektedir’®>.

Ucus agmin biiylimesi ve daha genig bir alana yayilmasi yolcularn istedikleri
yere gitme olanaklarini artirmaktadir. Ugus sikliginin artmast ise, yolcularin istek ve
ihtiyaglaria gore istedikleri saatte yolculuk yapmalarimi saglamaktadir. Boylece T&D
sistemi sayesinde, havayolu hizmet sunumunun tarife temelli pargalarina daha ¢ok 6nem

veren yolcularm bu konudaki ihtiyaglar: karsilanmig olacaktir.

3.2.2. Kesintisiz Ucus Ag1

Kiiresel havayolu isletmelerinin diger bir ortak 6zelligi kiiresel ugus aglarinda
kesintisiz bir hizmet sunmalaridir. Kesintisiz hizmet sunumu kiiresel bir ugus agi
tizerinde yolcunun istedigi yerden istedigi yere bagka bir ulagim segenegine gerek
kalmadan gidebilmesi ve bu havayolu tagimacilif1 hizmetinin tek bir havayolu isletmesi

tarafindan verilmesidir®®.

3.3. Dagitim Kanallarn

Kiiresel havayolu isletmesinin diger énemli bir 6zelligi kiiresel dlgekte dagrtim
kanalina sahip olmasidir. Dagitim ke;mallarl miisterilerin havayolu hizmet sunumu
hakkinda bilgi elde edebilmelerine %VC bu hizmeti satin alabilmelerine olanak

tamimaktadir. Hizmet sunumunun kiiresellesebilmesi igin dagitim kanallarmnin da

261 Chris Tarry, “Let’s Go Hubbing”, Airline Business, Cilt no 17, Say1 no 4:88-89, (Nisan
2001), s.89.

262 Barla ve Constantatos, a.g.e., 8.173. ; Burghouwt ve Hakfoort, a.g.e., s.317.

263 Kesintisiz ugus agi hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz: BOLUM-IIL, 2.4.2.2 Kesintisiz Bir
Ugug Agimin (Seamless Network) Yaratilmasi.
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kiiresel bir hele getirilmesi gerekir. Kiiresel dagitim kanallarina sahip olmayan bir
havayolu isletmesi, dogal olarak, kiiresel iiretimine miisteri bulamayacaktir.
Giinlimiiziin kiiresel miigterileri havayolu igletmesinin hizmetleri ile ilgili tiim bilgilere
(bilet ve ugus tarifeleri gibi hizmet sunumunun tiim bilesenleri hakkinda bilgi) diinyanin
her yerinden kolayca ulasabilmeli, rezervasyon yaptirabilmeli ve bilet satin
alabilmelidir.

Sattiklart her bilet i¢in ortalama %9 oraninda komisyon alan seyahat acenteleri
havayolu isletmelerinin en sik tercih ettikleri dagitim kanalidir. Daha az kullanilan
dogrudan satis ofisleri de aym islevi yerine getirmektedir. Gerek seyahat acenteleri
gerekse dogrudan satig ofisleri Bilgisayarli Rezervasyon Sistemlerini (Computurized
Rezervation System) kullamirlar. Bu nedenle, seyahat acenteleri ve dogrudan satig

ofisleri birer dagitim kanali olarak ayrica ele alinmayacaktr.

3.3.1. Bilgisayarh Rezervasyon Sistemleri

Ik kez 1960 ve 1970°1i yillarda kullanilmaya baslayan Bilgisayarli Rezervasyon
Sistemleri (BRS) bu yillarda 6nemli bir rekabet araci olarak goériilmemistir. Fakat
serbestlesme hareketleri BRS’lerin 6nemini biiyllk o&lglide arttrmistir. Clinki
serbestlesme, havayolu isletmelerinin  hizmet sunumlanni istedikleri  gibi
olusturmalarina olanak taniyarak, isletmeler arasindaki tirlin cesitliligini fazlasiyla
artirmistir. Bu durumda, ¢ok sayidaki miisterinin pazardaki tiriinlerin tamami hakkinda
yeterince bilgi sahibi olmasi gerekli hale gelmistir®®,

Giintimiizde rezervasyonlarin %80°i BRS’ler aracilify ile yapilmaktadir. Bu
durum havayolu tagimacilifinda pazar yerinin hala BRS’lerin ekranlari oldugunu
gostermektedir®. Kiiresel pazarlardaki kiiresel miisterilere ulasmak isteyen havayolu
isletmeleri Sabre, Galileo ya da Amadeus gibi kiiresel BRS’lere liye olmaktadir. Yatirim
maliyetleri son derece yiiksek olan bu sistemler, genellikle havayolu isletmeleri
arasindaki igbirlikleri sayesinde kurulmakta ve isletilmektedir®®.

Havayolu isletmelerinin kiiresel BRS’leri kullanmalari yolcular hakkinda son
derece yararh bilgilerin elde edilmesini saglamaktadir. Yolcularin hangi iilke, bolge ve

havaalanindan nereye, hangi mevsim, giin, saat ve tarife ile ve hangi tirtinleri tercih

264 Hanlon, a.g.e., .68,
265 Hanlon, a.g.e., s.68. ; Tarry, a.g.e., s.88-89.
266 BRS’ler hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakiniz: Hanlon, a.g.e., 5.67-74.
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ederek ugmak istedikleri 6grenilebilir. Bu sayede, yolcularin kiiresellesen istek ve
ihtiyaglar1 kolayca ortaya konarak hizmet sunumu buna gore yeniden dizayn
edilebilecektir.

Sonug olarak, BRS’ler, havayolu isletmelerinin kiiresel iiretimlerini kiiresel
pazarlarda yer alan kiiresel miisterilere ulastirabilecekleri en 6nemli araglardan biridir.
Sozii edilen yolculara ulagilabilmesi i¢in BRS’lerin kiiresellesmesi 6nemli bir

gerekliliktir.

3.3.2. Internete Dayah Dagitim Kanallar

Giinlimiiziin yolcusu bir web sitesi aracilif ile istedigi yere gidis dontig ugak
bileti satin alabilmekte, bulundugu yerden bagaj ve bilet iglemlerini (check-in) yaptirip
ucaga binis kartin1 alabilmekte, araba kiralayabilmekte, en sevdigi otelden oda
rezervasyonu yaptirabilmekte ve eger isterse aksam igin opera bileti satin
alabilmektedir. Tim bu kolayliklar, bilgi teknolojileri ve internetteki gelismeler
sayesinde gergeklesmektedir. Havayolu tasimacihifinda e-ticaretin en ¢ok uygulama
alam buldugu yer dagitim kanali ve satistir. Internet ve onun en &nemli islevlerinden
birisi olan world wide web (www) havayolu isletmeleri ile yolcular arasindaki tiim
iliskileri kokten degistirmektedir®®’.

1999 yilinda diinyamin 6nde gelen havayolu igletmeleri arasinda yapilan bir
aragtirmanin sonuglarina gore, isletmelerin %43°{i 2003 yilinin sonuna kadar biletlerinin
yarisini internet iizerinden satacaklarini tahmin etmektedir®®®. 2000 yilinda ABD ve
Kanada’da www tizerinden toplam 5,8 Milyar ABD$’lik ugak bileti satilacagi tahmin
edilmektedir. ABD’nin en ¢ok kar eden isletmelerinden olan Southwest, 2000 y1li Ocak
ayr verilerine gore toplam biletlerinin %27’sini www tizerinden satmaktadir®®.
Internete dayali dagitim seyahat acentelerinin yarattignt monopolii yikarak geleneksel
dagitim kanallar i¢in 6nemli bir tehdit unsuru olmusgtur®”°.

Internet dagitim kanallarinin kiiresellestirilmesi i¢in son derece uygun bir aragtir.

Kisisel bir bilgisayar1 ve internete erigim (bir telefon hatti, modem ve internet servis

saglayicisi) olanag1 olan herkes diinyanin her yerinden web sitelerine ulagabilir ve s6z

%7 Doganis, The Airline Business, a.g.e., 5.163-164.

28 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.165.

269 Al Whyte, “Net Profits”, Air Finance Journal, Say1 no 227, (Nisan 2000), s5.44-46.

2 Tom Gill, “Changing Channels”, Airline Business, Cilt no 16, Say1 no 4 (Nisan 2000), s.66.
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konusu islemleri yapabilir. Dagitim kanali olarak kullamilan internet aymi zamanda

yolcular hakkinda kisisel bilgilerin elde edilmesini de saglamaktadir.

3.4. Baghlik Programlari

Kiiresel havayolu igletmelerinin tg¢iinci 6zelligi kiiresel bir &Slgekte baglilik
programlarimin olmasidir.

T&D sistemi havayolu hizmet sunumunun kiiresel bir 6lgekte iiretilmesini
saglamaktadir. Kiiresel dagitim kanallari hizmet sunumu hakkindaki her tiirlii bilginin
ve biletlerin kiiresel olarak diinyanin her yerinden elde edilmesini miimkiin kilar.
Baghlik programlar: ise havayolu isletmelerinin kiiresel bir 6lgekte yeterince yolcu
kazanmalarina ve bu yolcular yarattiklar kiiresel ugus aglarinda tutabilmelerine olanak
tanumaktadar.

Daha 6nce de belirtildigi gibi, gelecekte rekabet hizmet sunumunun tarife temelli
parcalarinda ve bunu saglayan ugus aglar1 arasinda yasanacaktir. Bu kapsamda T&D
sistemi yolcularmn istek ve ihtiyaglarini karsilayacak bir ugus agimin yaratilmasina
olanak tamimaktadir. Bu durumda, yolcularin hangi ugus aginin miigterisi olacaklari
Oonem kazanir. Bagka bir deyisle, havayolu isletmelerinin kiiresel isteklere uygun kiiresel
bir ugus ag1 yaratmas: yeterli degildir, aym zamanda kiiresel Slgekteki miisterileri>’’ bu
ugus agina baglamalar gerekir®’.

Bagliik programlan miigterilerin ugus aglarina baglanmasina yardimer olan
pazarlama araglaridir. Bu programlar miisterilere bazi avantajlar saglarken ugus aginin
(ya da bagka bir deyisle segilen havayolu isletmesinin) degistirilmesi halinde
miisterilere bir takim ek maliyetler getirmektedir. Bu durumda, baglihik programlarinin
tiyesi olan miisteriler havayolu igletmelerini degistirmek istemeyeceklerdir.

Havayolu igletmeleri i¢in baglilik programlari difer pazarlama faaliyetlerine
goére daha avantajhidir. Ciinkli yeni misteriler kazanmanin maliyeti eski miisterileri elde
tutmaya gore daha maliyetlidir®”. Baghlik programlarini ii¢ baglik altinda toplamak

miimkiindiir. Bunlar;

"' Havayolu miisterisi ve havayolu tiiketicisi farkli kisiler olabilir. Ornegin bir isadaminin hangi
havayolu igletmesi ile ugacagina sekreteri, ¢aligtigl isletmenin satin alma boliimii yada seyahat acentesi
karar verebilir. Bu konuda daha fazla bilgi igin bakimz: Stephen Shaw, Airline Marketing and
Management (Ugiincii basim. London:Pitman, 1990), s.14-29.

2% Tarry, a.g.e., 5.89.

%" Hanlon, a.g.e., 5.52.
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* Sik ucan yolcu programlar
* Sirket indirimleri

% Seyahat Acenteleri Komisyonlari

3.4.1. Sik Ugan Yolcu Programlari

Baghilik programlarinin en ©6nemlisi ve en yaygin olam1 Sik Ugan Yolcu
Programlaridir (SUYP). SUYP, belirli bir havayolu igletmesinden tekrarli satin alma
davramslarimi §diillendirmektedir. Satin alinan biletin tipine goére yolcular ugtuklar
mesafenin bir fonksiyonu olarak puan toplarlar. Biriktirilen puanlar yolcularin ugus
smmifini  degistirmesini, indirimli ya da licretsiz yeni biletler alabilmelerini,
havaalanlarinda 6zel hizmetlerden yararlanabilmelerini, araba kiralama igletmelerinin ve
otellerin indirimli tarifelerini kullanabilmelerini ve ¢esitli hediyeler kazanabilmelerini
saglamaktadir®’?,

SUYP kullanim 6zellikle ig amagli yolcular arasinda yaygindir. Son zamanlarda
yapilan bir aragtirma diinya genelinde ig amagli yolcularinin %90°1mnin bu programlarin
tiyesi oldugunu gostermektedir. 1990 yilinda ABD’de seyahat acenteleri arasinda
yapilan bir aragttrmanin sonuglarina gore, is amagli yolcularin yarisindan fazlasi
ucuslarimi SUYP puanlarim artiracak sekilde se¢mektedir. SUYP, o6zellikle, T&D
sistemini kullanan havayolu isletmelerinin merkez havaalanlarinda daha etkili
olmaktadir*”®. Ciinkii yeterince sehir-¢ifti olanagi taniyan bu ugus ag: yerine bagka bir
ucus aginin tercih edilmesi avantajli degildir.

Yeterince biiylik ve genis bir alana yayilmis ucus agina sahip bir havayolu
isletmeninin SUYP’si daha ¢ok yolcuyu kendisine baglayacaktir. Ozellikle is amach
yolcularin daha kiiresel bir ugug agina ihtiyag duyduklan agiktir. Havayolu isletmeleri
icin son derece o¢nemli olan is amagh yolcularin kazamlmasi ve rakiplere
kaptirilmaksizin elde tutulmasi havayolu isletmeleri agisindan son derece 6nemlidir. Bu
durumda kiiresel bir ucus agimn yaratilmasimin SUYP’nin daha etkili bir bigcimde
calismasim saglayacagi agiktir. Diger yandan, kiiresel bir ugus aginin yeterince yolcu ile

beslenebilmesi igin kiiresel SUYP ile desteklenmesi gerekmektedir.

" Hanlon, a.g.e., 5.53.
%5 Hanlon, a.g.e., 5.53.
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Sonug olarak, kiiresel bir havayolu isletmesinin kiiresel istek ve ihtiyaglar olan
yolcular1 kiiresel ugus aglarina baglayabilmeleri gerekmektedir, bunun i¢in de kiiresel

SUYP’ye ihtiyaglar1 vardir.

3.4.2. Sirket Indirimleri

Baglilik programlarinin ikincisi olan girket indirimleri SUYP ile benzer ilkelere
sahiptir. Is amagh yolcularin elde ettigi puanlar sirketlerin hesaplarinda biriktirilmekte
ve yolcularin elde ettigi hediyeler sirketlere verilmektedir. Kiiresellesme siirecinin
etkileri altinda kalan havayolu igletmeleri ugus aglarim ne kadar ¢ok kiiresel bir hale
getirirlerse daha c¢ok sirketi, dolayisiyla daha ¢ok is amagh yolcuyu kendilerine
baglayacaklardir®’®.

3.4.3. Seyahat Acenteleri Komisyonlar

Baglilik programlarinin sonuncusu olan seyahat acenteleri komisyonlar1 (SAK)
da SUYP ve sirket indirimleri ile benzer 6zellikler gostermektedir. SUYP yolculari,
sirket indirimleri igletmeleri, SAK’ler ise seyahat acentelerini hedef kitle olarak
gérmektedir. Bu sistemde seyahat acentelerinin daha fazla yolcuyu s6z konusu havayolu
igletmesine yonlendirmeleri amag¢lanmaktadir. Havayolu isletmesi icin satilan bilet
miktar1 daha 6nceden belirlenmis olan degeri gegmesi halinde ek bir komisyon verilerek

acente tesvik edilmektedir®”’.

3.5. Havayolu Igbirlikleri

Kiiresel bir havayolu isletmesinin beginci ve en 6nemli dzelligi ise igbirlikleridir.
Daha onceki boliimlerde de agiklandifi gibi, kiiresellesme siirecinin etkisi altinda
kalan?’® havayolu isletmelerinin kiiresel bir ugus agina ihtiyaglari vardir. Bunun igin
kiiresel pazarlara agilmalar1 ve ugus aglarim kiiresel T&D sistemi ile beslemeleri

gerekir. Diger yandan, T&D sistemi ile kurulmug kiiresel bir ugug agi Snemli avantajlar

%6 Hanlon, a.g.e., s.58-59.

"7 Hanlon, a.g.e., s.59.

2" Kiresellesme sirecinin etkileri bakkinda daha fazla bilgi igin bakimz: BOLUM-II,
1.3 Kiiresellesmenin Isletmeler Uzerindeki Etkileri.
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saglamaktadir’”®. Buna karsin, havayolu isletmelerinin kiiresel pazarlara agilmalarinda

ve farkli ugus aglarimn birlestirilmesinde bir takim engeller ortaya ¢ikmaktadir®®®.

Havayolu isletmeleri s6z konusu engelleri baypas edebilmek amaciyla .~

isbirligine gitmekte, kiiresel pazarlara erisim ve giris olanagim1 elde ederek ucus
aglarmm kiiresellestirebilmektedir. Baska bir deyisle havayolu igletmeleri arasindaki
igbirliklerinin en sik rastlanan sebebi soz konusu engelleri ortadan kaldirabilmektir.
Diger yandan, havayolu isletmeleri kendi baglarina kiiresel bir isletme olmanin
gerekliliklerini yerine getirememekte, ancak digerleri ile isbirligi yaparak bunu
basarabilmektedir®®’.

Sonug olarak, bir havayolu igletmesinin kiiresel olabilmesi i¢in kiiresel pazarlara
acllmis olmasi ve buralarda liretim yapiyor olmasi gerekir. Bunu saglayan ise
igbirlikleridir. Kiiresel bir havayolu igletmesinin diger 6zellikleri bile igbirliklerine bagl
olarak ortaya ¢tkmaktadir. Ornegin, kiiresel bir T&D sistemi ancak igbirlikleri sayesinde
gergeklesebilir. Kiiresel bir havayolu isletmesinin vazge¢ilmez gerekliliklerinden biri
olan kiirsel dagitim kanallan isbirliklerini gerektirir. Isletmelere kiiresel avantajlar
saglayan baglilik programlarinin etkinligi kiiresel bir ugus agmin fonksiyonudur.
Kiiresel ugus aginin varlidi ise igbirliklerine baglidir.

Kiiresellesme siirecinin havayolu isletmeleri tizerindeki en 6nemli sonucunun
isbirlikleri oldugu diisiiniilmektedir. Bu sonug artik kaginilmaz bir olgu haline gelmekte
ve diinya genelinde yayginlagsmaktadir. Bu nedenle havayolu igbirliklerinin incelenmesi
son derece dnemli bir arastirma konusu olarak gorilmektedir.

Bu galismanin kapsamu tarifeli seferler diizenleyen havayolu isletmelerinin kendi
aralarinda yaptiklan igbirligi anlagmalaridir. Daha once de belirtildigi gibi ¢alismanin
amacit kiiresellesme siirecini ve onun bir sonucu olan igbirliklerini savunmak ya da

elestirmek degil, ortaya ¢ikan bu 6nemli sonuca dikkatleri cekmektir.

2 T&D sisteminin havayolu isletmelerine ve yolculara sagladigi avantajlar igin bakimiz:
BOLUM-IL, 3.1.2.Topla&Dagit Sisteminin Avantajlari.

%0 Havayolu igletmelerinin pazarlara erisim ve girislerini engelleyen sartlar hakkinda daha fazla
bilgi i¢in bakiniz: BOLUM-I, 3.Uluslararas: Havayolu Tagimactligt Ile ilgili Diizenlemeler ve BOLUM-
11, 2.3.Havayolu Tasimaciliinda Kiiresellesmenin Gelecegi.

21 Chan, a.g.e., 8492, s.509. ; Tarry, a.g.e., s.89. ; Hanlon, a.g.e., s.2. ; Wolf, a.g.e., 5.64 ;
Berardino ve Golazewski, a.g.e., 5.343-344. ; Oum ve Taylor, a.g.e., s.5.

\/



UCUNCU BOLUM
HAVAYOLU TASIMACILIGINDA ISBIRLIiKLERI

1. ISLETMELERIN KURESELLESME STRATEJILERI

Kiresellesme hem igletmenin kendisi hem de gevresi lizerinde 6nemli etkiler
yaratmaktadir. Kiiresellesmenin yarattigt bu dogrudan ve dolayl: etkiler isletmelerin de
giderek kiiresellesmesini gerektirmektedir. Bagka bir deyisle, s6z konusu baskilar
altinda kalan isletmeler giderek faaliyetlerini kiiresel bir 6lcege yaymak zorunda
kalmaktadir®.

Literatiirde igletmelerin neden kiiresellesmeye galistiklarim ve kiiresellesirken
neden isbirliklerini kullandiklarimi agiklamaya calisan ti¢ Gnemli teori bulunmaktadir.
Bunlar, Islem Maliyeti Teorisi, Uluslararas1 Uretim Teorisi ve Kaynak Teorisidir. Diger
yandan, igletmelerin kiiresellesebilmek amaciyla kullanacaklari diger stratejiler
dogrudan yatinimliar ile birlesme ve satin alma ydntemleridir. Kiiresellesmek isteyen
igletmelerin bu yontemler arasindan bir se¢im yapmasi gerekir. Havayolu igbirliklerinin
aynntili  bir bicimde ele alinmasindan Once genel olarak isletmelerin neden
kiiresellesmeye ¢alistiklarinin ve bunun igbirlikleri ile ilgisinin kisaca agiklanmasinda

fayda goriilmektedir.

1.1. Kiiresellesme Teorileri

1.1.1. Islem Maliyeti Teorisi (Transaction Cost Theory)

Isletmeler islevleri kapsamindaki faaliyetleri ya kendi kaynaklar ile yiiriitiirler
ya da bunlarin bazilarim diger isletmelerden saglarlar. Bazi faaliyetlerin diger
igletmelerden saglanmasi islem maliyetleri yaratir. Bu durumda, isletmenin

faaliyetlerini igsel ya da digsal kaynaklar ile siirdiirmesi her iki durumda ortaya g¢rkan

282 Kiresellesmenin ¢evreye ve isletmeye olan etkisi hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz:
BOLUM-II, 1.3.Kiiresellesmenin Etkileri.
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maliyetlere gore belirlenmektedir. Kiiresel baskilar altindaki igletmeler kiiresel istek ve
ihtiyaglara cevap verebilecek igletme faaliyetlerini siirdiirmeye ve bu faaliyetlerin
yuriitilmesi sirasinda ortaya gikacak maliyetleri en aza indirmeye ¢alisacaklardir. Sonug
olarak, Islem Maliyeti Teorisi’ne (IMT) gére bir isletme, kendi sinirlarini belirlerken, i¢
ve dis kaynaklar kullanilarak ger¢eklesen faaliyetlerin maliyetlerini en aza indirmeyi
amaglamaktadir®®®.

IMT’ye gére, isletmelerin isbirliklerine gitmeleri halinde isletme faaliyetlerinin
hem i¢ hem de dig kaynaklar ile yliriitiilmeleri sirasinda olusan maliyetler

azalmaktadir®®*.

1.1.2. Uluslararast Uretim Teorisi (Eclectic Theory of International
Production-OLI)

IMT’ye gore, igbirlikleri maliyetleri azaltmanin bir yoludur. Bu teoriye gore,
igbirlikleri mevcut isletme kaynaklarinin en iyi sekilde kullanilmasimi saglayan bir
aragtir. Bununla birlikte, isbirliklerinin daha stratejik 6zellikleri de vardir. Ornegin,
isbirliklerinin temel amaglarindan biri de isletmenin rekabet¢i stiinliiklerini artirmak
olabilir. Gergektende rekabetin arttifi ve kiiresellestigi bir ortamda isletmelerin
kendilerini farklilagtiracak kaynaklar yaratmasi gerekir. IMT nin tersine, Uluslararasi
Uretim (UUT) ve Kaynak Teorisine (KT) gore, isbirlikleri isletme kaynaklarim
rekabetci iistiintiik saglayacak araclar olarak gormektedir®®.

UUT’ye gore, bir isletme asagida siralanan avantajlar elde etmesi durumunda
kiresellesmek isteyecektir. Bunlar?®¢:

% Sahiplik Avantaji (Ownership): Sahiplik avantajlart bir isletmenin kendi
imkanlar1 dahilinde gelistirdigi ve kendisine Onemli rekabet¢i istlinliikler
saglayacak avantajlardir. Bunlar yOnetim bigimleri, bilgi birikimi, pazarlama
kabiliyetleri, deneyim ve marka gibi elle tutulamayan kaynaklardan elde edilir.
Isletmelere oldukga dnemli boyutlarda kapsam ve 8lgek ekonomileri saglayan bu

tur Uistiinliikler farkll bolgelerde kblayhkla kullanilabilirler. Bu nedenle, s6z konusu

23 pierre Dussauge ve Bernard Garette, Cooperative Strategy:Competing Successfuly
Through Strategic Alliances (New York:John Wiley&Sons, 1999), s.35-37.

84 Werner H. Hoffmann ve Roman Schlosser, “Success Factors of Strategic Alliances in Small
and Medium-sized Enterprises-An Empircal Survey”, Long Range Planning, Cilt no 34:357-381,
(2001), 5.358. ; Dussauge ve Garette, a.g.e., s.37.

285 Dussauge ve Garette, a.g.e., s.38.

2 OECD, (2001), a.g.e., s. 35. ; Dussauge ve Garette, a.g.e., .39-40.
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Ustiinliiklere sahip olan bir igletme bunlar1 kiiresel bir 6lgekte kullanmak
isteyecektir.

% Icsellestirme Avantaji (Internalization): Icsellestirme avantajlart isletmenin
sahiplik avantajlarim bagka bir isletme ile paylagsmaksizin kendi bagina
kullanabilmesi durumunda ortaya ¢ikar.

% Yer Avantaji (Location): Isletmelerin sahip olduklari dstiinliikleri kiiresel bir
olgekte kullanabilmeleri soz konusu bolgelerdeki diizenlemelere baglidir. Eger
isletmenin bu Ustinliiklerini ilgili yerde rahat bir bi¢imde kullanmasina izin

veriliyorsa yer avantaji elde edilir.

Kiiresellesmenin dogrudan ve dolayli etkileri isletmelerin yukarida siralanan
avantajlar1 elde etme bicimlerini giderek degistirmektedir. S6z konusu etkiler
isletmelerin “sahiplik avantajlar1” elde etmelerini olduk¢a gii¢ ve maliyetli bir hale
getirmektedir. Ornegin, yeni teknolojik gelismeler ve yaraticiligin hizli gelisimi bir ok
lirlin ve hizmetin yasam émriinii kisaltmakta ve bu kapsamda Ar-Ge faaliyetleri giderek

**’. Buna karsin isletmelerin kendi baslarina Ar-Ge yapmalar1 hem

dnem kazanmaktadi
zaman hem de maliyet agisindan oldukea giigtiir. Bu durumda, isletmelerin kaynaklarin:
ve giiglerini birlestirmeleri gerekir?®,

Diger yandan, isletmelerin sahip olduklar: dstiinltikleri kendi baglarina
kullanabilmeleri miimkiin goériilmemektedir. Kiiresellesme olduk¢a karmagik bir gevre
yaratarak bunun karsisinda isletmeleri esnek olmaya zorlamaktadir. Fakat dogrudan
yatirimlar ile birlesme ve satin almalar isletmelerin esnekligini yok edebilir. Son olarak,
isletmelerin tiriin ve hizmetlerini kiiresel bir 6lgekte ve miimkiin oldugunca ¢abuk bir
bigimde satiga sunmalar1 yine kiiresel bir 6lgekte “yer avantaji” saglamalarimi gerektirir.
Isletmenin bu avantaji kendi imkanlar ile elde etmesi hem gok maliyetli hem de cok
zaman alic1 bir i olacaktir. Ayrica, s6z konusu bolgelerdeki diizenleyici sistem buna

izin vermeyebilir. Bu durumda, igletmelerin kiiresellesirken segecekleri en uygun

strateji igbirlikleridir.

27 Kiiresellesmenin gevreye ve isletmeye olan etkisi hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz:
BOLUM-II, 1.3 Kiiresellesmenin Etkiler.
2% Dussauge ve Garette, a.g.e., 5.40.
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1.1.3. Kaynak Teorisi

Kaynak Teorisi (KT) isletmeyi varliklardan ve elle tutulamayan yeteneklerden
olusan bir kaynak toplulugu olarak gérmektedir. KT ye gore, bir isletmenin rekabetci
ustiinlitkler kazanmasi bu kaynaklara baglidir. Fakat bir igletme, kuruldugu anda,
kendiliginden bu kaynaklara ve rekabet¢i istiinliiklere sahip olamaz. Isletmenin
rekabetgi iistiinliikler kazanabilmesi i¢in bu kaynaklara sahip olmasi gerekirzsg.

Kiiresellesmenin etkileri isletmelerin giderek daha ¢ok kaynak sikintisi
cekmelerine neden olmaktadir. Bu nedenle, isletmeler kaynak gereksinimlerini kiiresel
olcekteki arayislar ile karsilamaya calisirlar. Bir isletme, UUT ye gére, sahip oldugu
avantajlar1 kullanmak, KT’ye gore eksikliklerini gidermek amaciyla kiiresellesir. Bunun

yolu birlesme ve satin almalar ya da isbirlikleridir®**°.

1.2. Kiiresellesme Stratejilerinin Belirlenmesi
Isletmelerin kiiresellesmek igin kullanabilecekleri iig farkll strateji vardir:
Dogrudan yatinmlar, birlesme ve satin almalar ve isbirlikleri. Isletmeler cesitli

faktorleri g6z 6niinde bulundurarak bunlar arasindan bir se¢im yaparlar.

1.2.1. Dogrudan Yatirimlar (Greenfield Investment)

Dogrudan yatirimlar ev sahibi iilke topraklarinda {iretim Dbirimlerinin
kurulmasidir. Bu strateji kiiresellesmek isteyen isletmelerin bag vurdugu en geleneksel
yontemdir. Birlesme ve satin almalara gére daha fazla zaman gerektirir. Bununla
birlikte, dogrudan yatirim isletmesi kurucu igletmenin genel stratejileri dogrultusunda
kurulup isletilebilecegi i¢in uyum sorunlar ile karsilagilmast daha diigiik bir olasiliktir.
Ulkelerin bu konudaki politikalan geregi dogrudan yatirimlar digerlerine gére daha ¢ok
desteklenmektedir. Ciinkii bu yontem ev sahibi iilkeye daha ¢ok istihdam
yar.eltmaktadlr291 .

1.2.2. Birlesme ve Satin Almalar
Birlesmelerde iki ya da daha fazla isletme bir araya gelerek bagimsizliklarini ve

kendi hukuksal kimliklerini kaybederler ve yeni bir isletmenin dogmasini saglarlar.

29 Hoffmann ve Schlosser, a.g.e., s.358-359. ; Dussauge ve Garette, a.g.e., s.41.
0 OECD, (2001), a.g.e., s. 35. ; Dussauge ve Garette, a.g.e., s.41.
1 OECD, (2001), a.g.e., s. 14.
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Satin almalarda ise isletmelerden biri dierini satin alir ve satin alinan igletme hukuksal
kimligini kaybeder. Her iki durumda da karar merkezi bire indirgenmistir ve tek bir
isletmenin amaglari séz konusu olacaktir®”.,

Literatiirde dogrudan yatirimlar ile birlesme ve satin almalar arasindaki se¢imi
etkileyen bir ¢ok faktoriin aragtirma konusu oldugu goriilmektedir. Bunlardan bazilar,
isletme faaliyetlerinde Ar-Ge’nin O6nemi, {iriin farkliliklari, yabanci pazarlardaki
deneyim, kiiltiirel farkliliklar, yatirimin miktan ve aldig: stiredir®®>.

Birlesme ve satin almalarin en 6nemli avantaji hizli bir kiiresellesmeye olanak
tanimasidir. Isletmenin ¢abuk bir bi¢imde kiiresel pazarlara erigebilmesini ve/veya eksik
olan kaynaklan elde edebilmesini saglar. Ozellikle bankacilik, sigortacilik ve iletisim
gibi “ag” agulikli sektérler i¢in olduk¢a avantajlidir. Cilinkii bu tiir hizmetlerin
tiretilmesini ve dagitilmasim saglayacak dogrudan yatirimlarin miktar isletmelerin
kapasitelerini agacaktir. Diger yandan, bu tiir iiretim birimlerinin kurulmasi ¢ok zaman
alacaktir. Bu avantajlarina karsin, birlesme veya satin alma isleminden sonra isletmenin

kendisi ile satin alinan arasinda uyum sorunlarinin yaganmasi yiiksek bir olasiliktir®™,

1.2.3. Isbirlikleri

En temel anlamu ile igbirligi iki veya daha fazla isletme arasinda yapilan ve
birlikte ¢caligmaya yonelik olan bir diizenlemedir. Bu diizenleme bagimsiz isletmelerin
kendi amaglarina ulagabilmeleri amaciyla ortak ¢aba harcamalarini ve birlikte
¢aligmalarim ifade eder®™. Stratejik isbirliklerinde birlikte calismamn kapsam “stratejik
amaglara” ulagilmas: ile ilgilidir™®®.

Isbirliklerini diger kiiresellesme stratejilerinden ayiran en 6nemli 6zellik isbirligi
icindeki igletmelerin bagimsizliklarini korumalaridir. Bagimsiz kalan i$letrnelefin, kendi
amaglarina ulasabilmek i¢in igbirliine gitmis olmalarina ragmen, kendilerine ait bir

karar merkezleri, amagclan ve stratejileri vardir. Isbirligi kapsaminda yapilacak bir segim

292 Dussauge ve Garette, a.g.e., 5.2-3.

3 Anne-Wil Harzing, “Acquisitions Versus Greenfield Investments:International Strategy and
Management of Entry”, Strategic Management Journal, Cilt no 23:211-227, (2002), 5.225.

24 OECD, (2001), a.g.e., s. 36.

2 Qveinn Vidar Gudmundsson ve Dawna L. Rhoades, “Airline Alliance Survival
Analysis:Typology, Strategy and Duration”, Journal of Transport Policy, Cilt no 8:209-218 (2001),
5.209.

% TK. Das ve Bing-Sheng Teng, “Instabilities of Strategic Alliances: An Internal Tension
Perspective”, Organization Science, Cilt no 11, Say1 no 1:77-101., (2000), s.77.
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tim isletmelerin karar merkezlerini ilgilendirmektedir. Bu durum igbirliklerinin en
olumsuz tarafim ortaya ¢ikartmaktadir. Cok sayida karar merkezinin olmasi
isbirliklerinin yonetilmesini oldukga gii¢ bir hale getirir®’.

Son yillarda igbirliklerinin sayisi, kiiresellesmenin bir sonucu olarak, ¢1g gibi
artmaktadir®™®. Cunkti kiiresel baskilar isletmeleri isbirlifi yapmaya zorlamaktadir.
Bagka bir deyisle, isletmelerin kiiresellesmek i¢in en ¢ok tercih ettikleri yontem
igbirlikleridir. Gergektende igbirliklerinin diger kiiresellesme stratejilerine gore ¢ok daha
fazla avantaji vardir. Ornegin, isbirlikleri isletmelerin kiiresellesme stratejilerini hizli bir
bigimde uygulayabilmelerini ve sonug¢ almalarini saglar. Uluslararasi alanda birlesme ve
satin almalara gitmek hem maliyetli hem de risklidir. Diger yandan, igletmelerin kendi
baslarina kiiresel bir 6lgekte “liretim ve dagitim agi” kurmalan son derece maliyetli,
zaman alic1 ve risklidir. Buna karsin, igbirlikleri kiiresel iiriin ve hizmetlerin kiiresel bir
olgekte tretilip, kiiresel bir Olgekte dagitilmalarimi kolay bir bigimde saglayabilir.
Ayrica, isbirliklerinde risk faktorii daha azdir, isbirlikleri daha az yatirim ve maliyet
gerektirir299.

Kiiresellesme giderek karmagsik ve belirsiz bir ¢evre yaratmaktadir. Karmagik ve
belirsiz bir ¢evre igletmelerin miimkiin oldugunca esnek olmalarimi gerektirir. Bu
kapsamda igbirliklerinin diger stratejilere gére 6nemli bir {istiinliigii ortaya ¢ikmaktadir.

Isbirlikleri isletmeye biiyiik olgiide esneklik saglar’®

ve bu sayede kiiresellesme
stratejisinin riski azalir. Isletmeler defisen kosullara ayak uydurabilmek amaciyla
isbirliklerini kolayca sona erdirip bir isbirligi arayismna girebilir. Ozellikle hisse
paylasimina dayanmayan igbirlikleri daha fazla esneklik saglar.

Birlesmeve satin almalarin yaratt1f1 olumsuzluklardan bir digeri satin alinan
isletmenin sorunlu ve sorunsuz tiim kaynaklarinin elde edilmesidir. Buna kargin,

isbirliklerinde sadece gerekli olan ve deger yaratacak kaynaklar paylagilir® o

#7 Dussauge ve Garette, a.g.e., 5.2-5.
2% Das ve Teng, a.g.e.,s.77.

% Dussauge ve Garette, a.g.e., 5.29.
3% Das ve Teng, a.g.e., s.77.

31 OECD, (2001), a.g.e., s. 37.
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2. HAVAYOLU TASIMACILIGI ICIN KAVRAMSAL ISBIRLIiGi
YAPISI

2.1. Yapmin Genel Cercevesi

Bu tez ¢aligmasinin amaglarindan birisi igbirliklerinin kaynagi olan kiiresellesme
ile havayolu igbirlikleri arasindaki neden sonug¢ iliskilerini gosteren bir yapi
olusturulmasidir. Bu kapsamda Sekil-15°de verilen “Havayolu Tasimacihigi Icin
Kavramsal Isbirligi Yapisi” gelistirilmistir. Havayolu Tasimaciigi I¢in Kavramsal
Isbirligi Yapist tez g¢alismasimn I, T ve IV. Boliimlerinin ¢alisma planlarim
yansitmaktadir. Bu yapimin agiklanmasi kiiresellesmenin neden havayolu isletmelerini
igbirligi yapmaya zorladig1 konusunda agiklayici bilgiler verecektir.

Sekil-15’in sol tarafinda kiiresellesmenin havayolu tasimacilifn sektériine,
havayolu isletmelerine ve ¢evreye olan etkileri verilmektedir. Bu tez calismasimin
bundan sonraki boliimiinde kiiresellesmenin yarattif1 ve havayolu isletmesinin sinirlar
disinda kalan dogrudan ve dolayli etkiler “kiiresel baskilar” olarak adlandirilacaktir.
Kisaca agiklamak gerekirse, kiiresel baskilar altinda kalan havayolu isletmeleri giderek
kiiresellesmek zorundadir. Kiiresel bir havayolu isletmesinin kiiresel pazarlarda
havayolu tagimacilifn hizmeti vermesi, bunun i¢in de ucgus agim kiiresellestirmesi
gerekir. Havayolu isletmeglerinin kiiresellesebilmeleri i¢in kullanabilecekleri ii¢ ayri
strateji vardir. Bunlar: Oz kaynaklar ile kiiresellesme, birlesme ve satn alma yolu ile
kiiresellesme ve igbirligi ile kiiresellesmedir. Bu ii¢ strateji icinde en uygun olam
igbirlikleridir. Diger stratejilerin kullanilmasi mevcut diizenleyici sistem iginde miimkiin
goriilmemektedir. Sonug olarak, kiiresel baskilar “kiiresel bir havayolu olma geregini”
artirmakta bu da havayolu igletmelerini igbirliklerine zorlamaktadr.

Kiiresellesme olgusu aym: anda havayolu tasimaciligt sektérii, havayolu
isletmeleri ve ¢evre ile kargilikli etkilesim halindedir’®. Cevreye olan etkisi havayolu
tagimacilig sektoriini, sektérdeki degisiklikler de havayolu isletmelerini etkilemektedir.
Diger yandan, ¢evrede meydan gelen degisimler dogrudan havayolu isletmelerine de

yanstyabilmektedir. S6z konusu etkilesimler agagida bir siire¢ iginde agiklanmaktadir.

392 Kiiresellesme siirecinde etkili olan faktorler ve kiiresellesmenin bu faktorler tizerindeki etkisi
hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz: BOLUM-II, 1.2 Kiiresellesme Siirecinde Etkili Olan Faktorler.
Kiiresellesmenin gevreye ve isletmelere olan etkisi hakkinda daha fazla bilgi igin bakimz: BOLUM-II,
1.3 Kiiresellesmenin Etkileri.
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* Kiiresellesmenin Cevreye Etkisi:

e Kiiresellesmenin havayolu isletmesi ve havayolu tagimacilifi ¢evresi tizerinde
yarattig1 etkiler daha énce “BOLUM-I, 1.3.Kiiresellesmenin Cevreye Etkisi” adli
boliimde agiklanan etkiler ile benzer o6zellikler gostermektedir. Havayolu
isletmeleri ile ilgili olan en 6nemli etki yolcularin istek ve ihtiyaglarinin giderek
kiirese] baskilar altinda sekillenmeye baslamis olmasidir. Ozet olarak, yolcular
giderek havayolu hizmet sunumunun tarife temelli pargalarina daha ¢ok Gnem
vermektedir’® Bu yolcularin biiyiik bir béliimiinii havayolu isletmeleri i¢in son
derece 6nemli olan is amagl yolcular olusturur’®. Diger yandan, yolcularmn bu tiir

istekleri kiiresel bir 6lgege yayilmaktadir.

® Bu etki havayolu isletmelerine dogrudan yansimaktadir. Yolcular daha fazla
noktaya ugusu olan, ugus ag kiiresel bir alam kapsayan ve ugug siklif1 daha fazla

olan havayolu isletmelerini tercih etmektedir’®.

Bu durumda havayolu
isletmelerinin daha fazla yolcu ¢ekebilmek amaciyla kiiresel pazarlarda hizmet
verebilmeleri ve ugus aglarim kiiresellestirmeleri gerekir. Sonug olarak, kiiresel

havayolu olma geregi giderek artmaktadir®®,

® Diger yandan, kiiresellesmenin etkileri ve yolcularin kiiresel istekleri birlesince

havayolu tagimacilig1 pazar da kiiresel bir alana yayilmaktadir.

e Kiiresellesmenin diger bir etkisi ¢evrenin giderek karmagik bir hale gelmesi ve
belirsizligin artmasidir. Bunun en 6nemli nedeni iilke ekonomilerinin giderek
birbirlerine bagimli hale gelmesi ve béylece olumlu olumsuz tiim gelismelerin

kiiresel bir 6lgekte yeni sonuglar dogurmasidir’”’.

393 Bakimz: BOLUM-], 1.3.3.Havayolu Tasimaciliginda Hizmet Sunumunun Bilesenleri.

% Hanlon, a.g.e., 5.206.

305 Nathieu Weber ve John Dinwoodie, “Fifth Freedoms And Airline Alliances The Role of the
Fifth Freedom Traffic in an Understanding of Airline Alliances”, Journal of Air Transport
Management, Cilt no 6, Sayi no 1:51-60, (2000), s.53.

3% Jong-Hun Park ve Anming Zhang, “Airline Alliances and Partner Firms’ Outputs”
Transportation Research Part-E, Cilt no 34, Say1 no 4:245-255, (1998), s.245.

397 Buyung Agusdinata ve Wouter De Klein, “The Dynamics of Airline Alliances”, Journal of
Air Transport Management, Cilt no 8, Sayi no 4:201-211, (2002), 5.202.
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* Kiireselleymenin Havayolu Tasimacilig1 Sektoriine Etkisi:

e Kiiresellesme havayolu tagimaciligina olan talebi kiiresel bir 6lgekte artirmaktadir.
Ozellikle, is amagh ve eglence amagh yolcularin uluslararas: alandaki havayolu

tasimacigima olan talepleri giderek artmaktadir®®,

e Kiiresellesmenin sektdrde yarattii en onemli etki rekabeti artirmasidir. Bunun en
onemli nedeni pazarin kiiresellesmesi ve kiiresellesme siireci iginde havayolu

tasimaciliginin giderek llberallesmes1d1r3 09

® Artan rekabetin yeni bir 6zelligi kiiresel bir alana yayilmis olmasidir. Bagka bir
deyisle, kiiresellesme hem rekabeti artirmig hem de kiiresellestirmistir. Rekabet
genellikle is amagli ve zamana kargt duyarli olan yolcular iizerinde

yogunlasmaktadir®'°.

Isletmelerin * gelecekteki bagsarilart kiiresel pazarlardaki
rekabet giiclerine bagl olacaktir’'!. Bu nedenle, havayolu isletmelerinin
yolcularn kiiresellesen istek ve ihtiyaglarini kargilamalari her zamankinden daha
onemli bir hale gelmistir. Bu durum kiiresel havayolu olma geregini giderek

artirmaktadir ',

® Diger yandan, pazarin kiiresellesmesi havayolu igletmeleri igin yeni pazar

olanaklarinin dogmasim saglamaktadir.

® (Cevrenin karmagsik ve belirsiz bir hal almas: sektorii gevre sartlarindan daha ¢abuk

313

ve daha ¢ok etkilenir bir hale getirmektedir' . Bunun karsisinda isletmeler esnek

yapilar kurmak zorunda kalmaktadir.

e Kiiresellesmenin sektérde yarattifi diger 6nemli bir etki havayolu tasimacilig

sektoriiniin  giderek liberallesmesi, baska bir deyisle kiiresellesmesidir’'*.

Havayolu ta$1mac111g1ndaki liberallesme egilimleri 6ncelikle rekabeti sonra da

3% Terence Fan ve digerleri, “Evolution of Global Airline Strategic Alliance and Consolidation
in the Twenty-first Century”, Journal of Air Transport Management, Cilt no 7, Say1 no 6:349-360,
(2001), s. 352.

% Havayolu tagimaciliginda yaganan kiiresellesme siirecinde sektor giderek liberallesmekte ve
havayolu igletmeleri 6zellestirilmektedir. Sonug olarak hem talep hem de rekabet artmaktadir. Bu konu ile
ilgili daha fazla bilgi igin bakimz: BOLUM-II, 2.2.Havayolu Tasxmacxhgmda Kiiresellesme Siireci ve
2.4.Uluslararas1 Havayolu Tagimacilifinda leerallesmemn Etkileri.

310 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, (Yaymlanmanus arastirma raporu, DAFFE/CLP,
2000), s. 20, s.207.

311 Evans, a.g.e., 5.235.

312 Oum, Park ve Zhang, “Globalization and Strategic Alllances”, a.g.e., s.12.

313 Agusdinata ve De Klein, a.g.e., 5.202.

31 Havayolu tagimacihginda kﬁresellesme kavram, kiiresellesme siireci ve bu siirecin etkileri
hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz: BOLUM-II, 2.Havayolu Tagimacihginda Kiiresellesme.



127

kiiresel havayolu olma geregini artirmaktadir. Liberallesme egilimleri, aym
zamanda, havayolu isletmelerinin kiiresellesmesi ve igbirlikleri igin daha uygun
bir ortam yaratmaktadir. Diger taraftan, isbirligi i¢indeki havayolu isletmeleri
daha rahat bir kiiresellesme ortamu isterler ve bunun i¢in ilgili hiikiimetleri daha

liberal politikalai' izlemeleri i¢in zorlarlar’'®

. Bu da liberallesme egilimlerini
giiclendirmektedir.

% Kiiresellesmenin Havayolu Isletmesine Etkisi:

® Havayolu isletresi lizerindeki kiiresel baskilar havayolu isletmelerini

kiiresellesmeye zorlamaktadir. Kiiresel bir havayolu isletmesinin® 16

en Onemli
ozelligi ise, kiiresel pazarlarda faaliyet gosterebilmesi ve kiiresel bir ugus agina
sahip olmasidir. Bunu saglamanin en 6nemli araci da kiiresel T&D sistemlerinin
kurulmasidir. Diger yandan, kiiresel ugus agimin kiiresel dagitim kanallar1 ve

baglilik programlan ile desteklenmesi gerekir.

Olusturulan yapmin (Sekil-15) “Havayolu Isletmeleri ve Havayolu Igbirlikleri”
boliimiinti havayolu igbirlikleri olugturmaktadir. Daha 6nce de belirtildigi gibi, kiiresel
baskilar havayolu igletmelerini kiiresellesmeye zorlar. Bu durumda, havayolu
isletmelerinin izleyebilecegi tic farkli kiiresellesme stratejisi vardir. Bunlar: Oz
kaynaklar ile kiiresellesme, birlesme ve satin alma yolu ile kiiresellesme ve isbirligi ile
kiiresellesmedir. Kiiresel ve i¢ baskilar altinda kalan havayolu isletmeleri kiiresellesme
stratejisi olarak igbirliklerini tercih etmektedir. Gerek uluslararasi havayolu
tasimacilifindaki diizenlemeler gerekse zaman ve maliyet baskisi “isbirlifi ile
kiiresellesme” segenegini digerleri karsisinda avantajli bir hale getirmektedir. Bagka bir
deyisle, kiiresel bir havayolu isletmesi olma gereklerini isbirlikleri yerine getirebilir.

Kiiresellesmek igin igbirligini secen havayolu isletmeleri daha sonra isbirligi
stratejilerini belirlemelidir. Bu stratejinin belirlenmesinde kiiresel ve i¢ baskilar rol
oynar. Isbirligi stratejisini belirleyen havayolu isletmesinin bir sonraki adimda igbirligi
bigimini belirlemesi gerekir. Isbirligi bigiminin belirlenmesinde hem igbirligi stratejisi
hem de igbirlikleri tizerindeki ulusal ve uluslararasi diizenlemeler etkili olmaktadur.

Daha 6nce “BOLUM-1, 3.Uluslararas1 Havayolu Tasimacihiga Ile Ilgili Diizenlemeler”

315 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., s.241. L
316 Kiiresel havayolu igletmelerinin 6zellikleri hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz: BOLUM-II,
3 Kiiresel Havayolu Isletmesi Kavrami.
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adl1 konuda agiklanan diizenlemeler ayn1 zamanda igbirlikleri tizerindeki diizenlemeleri
de etkilemektedir. Kiiresel baskilarin diger bir etki alami uluslararasi havayolu
tagimaciligl ile ilgili diizenlemelerin kendisidir.

Olusturulan yapinin “Havayolu Isletmeleri ve Havayolu Isbirlikleri” adl
boliimiimiin son asamasinda igbirliklerinin avantajlart agiklanmaktadir. Gergektende
belirlenen isbirligi stratejisi ve isbirligi bigiminin havayolu isletmelerine sagladigi
onemli avantajlar vardir. Bunlar hizmet kalitesinin artirilmasi, yolcu talebi ve igletme
gelirlerinin artirilmasi, kapsam ve 6lgek ekonomilerinden yararlanilmasi, maliyetlerin

azaltilmasi, pazar giiciiniin elde edilmesi ve rekabetgi tistiinliik saglanmasidir.

2.2. Havayolu Isletmelerinin Kiiresellesme Stratejileri

Kiiresel ve i¢ baskilar altinda kiiresellesmek zorunda kalan havayolu
isletmelerinin kiiresellesebilmeleri i¢in kullandiklar1 ii¢ farkly kiiresellesme stratejisi
vardir. Bunlar agagida siralanmaktadir:
% Dogrudan yatinmlar ile (6z kaynaklar kullanilarak) kiiresellesme
% Birlesme ve satin alma yolu ile kiiresellesme

% Isbirligi yaparak kiiresellesme

2.2.1. Dogrudan Yatirnmlar ile Kiiresellesme

Havayolu isletmelerinin dogrudan yatinmlar ile kendi 6z kaynaklarim
kullanarak kiiresellesebilmesi imkansiz olarak degerlendirilmektedir. Oz kaynaklar ile
kiiresel pazarlara erigilmesi, girilmesi ve bu pazarlara kiiresel bir ugus ag: ile havayolu
tasimaciligi hizmetinin gétiirtilmesi oldukea giigtiir. Kiiresel bir ugus aginin kurulmasi
hem ¢ok zaman alacaktir hem de oldukea yiiksek maliyetler getirecektir’ 17

Kiiresel bir ugus ag1 kurulmus olsa bile bu agda hizmet verecek olan
havaaraglarinin satin ;ahm ve isletim maliyetleri oldukga ytiksektir. Diger yandan,
kiresel bir BRS’nin kuruima51, kiresel olgekli bir SUYP geligtirilmesi,
havaalanlarindaki kap: ve slot haklarmin elde edilmesi gibi isler diinyanin en biiyik ve
giicli  havayolu igletmelerini bile zorlayacaktir. Ayrica, havayolu tasimacilig

sektoriintin tekrarli degigsken bir yapiya sahip olmasi nedeniyle, bu kadar biiyiik bir

317 Tae Hoon Oum ve Amning Zhang, “Key Aspects of Global Strategic Alliances and The
Impacts on the Future of Canadian Ailirne Industry”, Journal of Air Transport Management, Cilt no 7,
Say1 no 5:287-301, (2001), 5.289-290.
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yatirim yapilmasi havayolu isletmesi i¢in ¢ok biiyiik bir risktir. Sozii edilen giigliiklerin
yani sira, havayolu isletmesi kiiresel bir Slgekte faaliyette bulundugu tiim pazarlarin

318

ozelliklerini gerektigi kadar bilemeyebilir Son olarak, isletmenin elindeki 6z

kaynaklar yeterliyse bile uluslararasi havayolu tagimaciligindaki dogrudan yatirim

diizenlemeleri isletmenin bu sartlar altinda kiiresellesmesine izin vermeyecektir>".

2.2.2. Birlesme ve Satinalma Yolu ile Kiiresellesme

Birlesme ve satmn alma yolu ile kiiresellesme havayolu isletmelerine hizli bir
kiiresellesme saglayabilir. Kiiresel bir olgekte farkli igletmelerle birlesme ve satin
almalara gidilmesi oncelikle kiiresel pazarlara izl bir erigim ve giris saglayacaktir’?’.
Bunun yani sira, kapasite sorunu olan havaalanlarinda havaalani slotlart ve kapi
pozisyonlart gibi son derece degerli kaynaklara erisilebilir, ucus aglari kolayca
birlestirilebilir. Kisacasi bu yontem ugus aginin kiiresellestirilmesinde oldukea etkili bir
stratejidir. Buna karsin, uluslararasi diizenlemeler havayolu igletmelerinin bu stratejiyi
kullanmasina izin vermemektedir. IHH anlasmalarinda yer alan sahiplik kurallar1 AB

321

tiyesi lilkeler disinda bunu diinya genelinde engellemektedir'”". AB iiyesi iilkelerin

havayolu isletmeleri AB iginde bu stratejiyi sik¢a kullanmaktadir’?.

2.2.3. Isbirligi Yaparak Kiiresellesme

Havayolu isletmelerinin kiiresellesmesini saglayacak en uygun strateji diger
hévayolu isletmeleri ile isbirligine gitmektir. Oncelikle, ilk iki stratejinin
uygulanabilmesinin olduk¢a gli¢ oldugu unutulmamalidir. Diger yandan, isbirlikleri
isletmeye kiiresel bir havayolu isletmesinin sahip olmasi gereken tiim o&zellikleri
kazandirabilir.

Isbirlikleri olduk¢a 6nemli avantajlara sahiptir. Bunlarin en 6nemlisi havayolu.

isletmelerine esneklik saglamalaridir. Bir igbirliginin sona erdirilmesi diger iki

o« B Agusdinata ve De Klein, a.g.e., s.204. ; Oum, Park ve Zhang, “Globalization and Strategic
Alliances”, a.g.e., s.12. '

*1° Havayolu igletmelerinin kiiresellesmelerine engel olan diizenlemeler hakkinda daha fazla bilgi
icin bakimz: BOLUM-I, 3.Uluslararas: Havayolu Tasimacihigi Ile Ilgili Diizenlemeler ve BOLUM-II,
2.Havayolu Tasimaciliginda Kiiresellegme.

320 Fan ve digerleri, a.g.e., 5.352.

321 Sahiplik kurallart ve havayolu tagimacilipinda kiiresellesme hakkinda daha fazla bilgi igin
bakimz: BOLUM-II, 2.3.Havayolu Tasimacilifinda Kiiresellesmenin Gelecegi. ‘

22 AB iiyesi iilkeler iginde birlesme ve satin alma ornekleri hakkinda daha fazla bilgi igin
bakinmiz: Hanlon, a.g.e., s.231-237.
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stratejiden geri doniilmesine gére ¢ok daha kolaydir. Boylece, havayolu isletmeleri
degisen c¢evre sartlarina uyum saglayabilmek amaciyla mevcut igbirligini bitirip yeni bir
isbirligine gidebilir. Degisen amaglar, stratejiler ve yeni ortaya ¢ikan firsatlar havayolu
isletmelerini buna zorlayabilir. Ayrica, havayolu isletmeleri igbirlikleri sayesinde kendi
amaglarini, stratejilerini, kimliklerini ve 6rgiit kiiltiirlerini koruyabilirler’”. Havayolu
isletmesi “birlesme ve satin almalar1” segerse bu ozelliklerini, kisacas1 bagimsizligini
yitirecektir.

Kiiresel baskilar diger sektérlerde 6nceleri “dogrudan yatirimlari” daha sonra ise
“birlesme ve satin almalar1” artirmistir. Ancak havayolu tasimacilifi sektériindeki etkisi
igbirliklerini 6n plana ¢ikarmaktadir. Sonu¢ olarak, kiiresellesmenin havayolu

isletmeleri tizerindeki en 6nemli etkisi isbirlikleri olmustur.

2.3. Havayolu Isletmelerini Isbirliklerine Yonelten I¢ Baskilar

Havayolu isletmelerini igbirligine yonelten en 6nemli faktorler kiiresel baskilar
alinda toplanmaktadir. Bununla birlikte, isletmenin kendi i¢inde olusan bir takim
baskilar da havayolu isletmesini igbirlifine yoneltebilir. Diger yandan, isletmenin
kargilagtigi bu i¢ baskilarin ortaya g¢ikmasinda kiiresel baskilarin da rolii vardir.

Havayolu isletmesinin karsilagabilecegi i¢ baskilar agagida siralanmaktadir:

% Kiiresel rakiplere karsi savunma gereksinimi: Rekabetin arttig1 ve kiiresellestigi
havayolu tagimacilifi sektoriinde rekabetgi istiinlikler kazanmak havayolu
isletmeleri agisindan son derece dnemlidir. Kiiresellesmenin daha 6nce agiklanan
etkileri nedeni ile g¢evre karmagik ve belirsiz bir hal almigtir. Her sey eskiye gore
son derece hizli bir bigimde degismektedir. Bu durumda kendilerine rekabetgi
iistiinliikler saglayacak avantajlara daha 6nce ulagan havayolu isletmeleri rakipleri
karsisinda rekabet giicti kazanacaklardir. Gergektende igbirlikleri tizerinde yapilan
aragtirmalarda, 6nce davranip isbirligine giden havayolu igletmelerinin digerleri

324 Ciinkii, yapilan arastirmalarn

tzerinde ustinlik sagladiklar gorilmiigtiir
sonuglarina gore, kiiresellesme stratejileri izleyerek birbirlerinin eksikliklerini

tamamlayic1 yonde olusan isbirlikleri rakiplerin yolcularii kendi isletmelerine

32 Xabier de Irala, “The Impact of Airline Allainces on European Airports:Infrastructures a
Problem With a Solution”, Air&Space Europe, Cilt no 3, Say: no 1-2:28-32, (2001), s.29.
324 Park ve Zhang, “Airline Alliances and Partner Firms’ Outputs”, a.g.e., 5.254.
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¢ekmektedir’®®, Boyle bir durumda havayolu isletmesi kendisini savunmak zorunda
kalabilir ve bu nedenle diger havayolu igletmeleri ile isbirligine gidebilir.

¥ Kapsam ve olgek ekonomileri yaratma gereksinimi: Kapsam ve &lgek
ekonomilerinden yararlanma havayolu isletmelerinin maliyetlerini azaltan son
derece Onemli rekabet araglaridir. Havayolu isletmeleri maliyetlerini azaltmak,
pazarlama faaliyetlerinin etkinligi artirmak ve rekabet giicii kazanmak gibi
nedenlerle kapsam ve Olgek ekonomileri yaratmayr amaglayabilir. Kapsam
ekonomilerinden yararlanilmasi dogrudan dogruya kiiresel bir ugus agmn
yaratilmas: ile ilgilidir. Bu durumda havayolu isletmesi kendi gereksinimlerini
kargilamak igin ugus afim kiiresellestirmek zorunda kalabilir. Bunun araci
isbirlikleridir’®. Diger yandan, 6lgek ekonomileri yaratma gereksinimi duyan bir
havayolu isletmesinin fazla kapasitesini satabilecegi BRS, bakim ve egitim tesisleri
kurmak gibi yontemlere bagvurmasi gerekir. Bu tiir maliyetli ve riskli yatirnmlar
icin genellikle igbirlikleri tercih edilmektedir®?’.

* Kaynak gereksiniminin karsilanmasi: Havayolu isletmesi kendi iginde elle
tutulur ve tutulmaz bazi kaynaklara gereksinim duyabilir. Bu eksiklik kiiresel
baskilardan da kaynaklanabilir. Ciinkii kiiresel baskilar giderek isletmelerin kaynak
sikintis1 ¢ekmelerine neden olmaktadir. Bu durumda havayolu isletmelerinin s6z
konusu kaynaklara ulagabilmesi rekabetgi listlinlilk kazanabilmeleri agisindan son
derece dnemlidir. Isbirlikleri eksik olan kaynaklarin elde edilmesinde oldukga etkili
bir yontem olarak g6rﬁlmektedir3 2

% Risk ve maliyet paylasimi: Havayolu isletmelerinin yeni hizmetler
gelistirebilmeleri icin yeni yatirimlar yapmalari gerekebilir. Ustelik bu ihtiyacin
kiiresel baskilardan kaynaklandigini soylemek miimkiindiir. Ciinkii havayolu
isletmelerinin artan rekabet ortaminda kiiresel istek ve ihtiyaglan karsilayan yeni
hizmetler iiretebilmeleri bunun i¢in de yatirim yapmalari gerekebilir'”®, Bu gibi

durumlarda ortaya ¢ikan sabit maliyetleri tek bir havayolu isletmesinin kargilamas:

325 Oum, Park ve Zhang, “Globalization and Strategic Alliances”, a.g.e., s.74.

326 Kapsam ekonomisi ve kiiresel havayolu isletmesi arasindaki iliski hakkinda daha fazla bilgi
icin bakiniz: BOLUM-II, 3 Kiiresel Havayolu Isletmesi Kavramu.

327 Bu konu hakkmnda daha fazla bilgi igin bakimz: BOLUM-III. 2.4.4.1 Kaynak Yaratma ve
Kaynak Paylagimm Stratejileri.

328 Isletmelerin kiiresellesmeleri, kaynak gereksinimi ve igbirliklerinin bunlarla ilgisi hakkinda
daha fazla bilgi igin bakimz: BOLUM-], 1.1.3 Kaynak Teorisi.

32 Hanlon, a.g.e., 5.243.
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giigtiir. Isbirlikleri ortaya gikan maliyetlerin ve riskin diger havayolu isletmeleri ile
paylasilmasi i¢in uygun bir aragtir. BRS’lerin gelistirilmesi risk ve maliyet

paylasimina 6rnek olarak verilebilir.

2.4. Havayolu Isletmelerinde Isbirligi Stratejileri

Kiiresel ve i¢ baskilar havayolu isletmelerini bisbirligi yapmaya zorlar. Bu
durumda havayolu isletmesi etkisi altinda kaldig1 baskilar1 degerlendirerek kendisi igin
uygun bir isbirligi stratejisi belirler. HaVayolu isletmelerinin izledigi isbirligi stratejileri
asagida siralanmaktadir:
* Kiiresel Pazarlara Erigsim ve Girigin Saglanmast
¥ Ucus Agimin Kiiresellestirilmesi
* Kiiresel Ugus Aginin Desteklenmesi
% Kaynak Yaratma ve Kaynak Paylagim Stratejileri

Havayolu isletmelerini isbirligine yOnelten en Onemli faktorler kiiresel
baskilardan kaynaklanir. Bagka bir deyisle, havayolu igletmelerini igbirlifine yonelten
en Oonemli faktor kiiresel bir havayolu olma gereginin giderek artmasidir. Buna kargin,
isbirligi stratejilerinin tiimii havayolu isletmesinin kiiresellesmesini hedeflemez.
Omegin “kaynak yaratma ve kaynak paylagim stratejilerinden” finansman yaratma
stratejisinin amaci kiiresel bir havayolu igletmesi yaratmak olmayabilir. Ya da
“Teknoloji ve Ar-Ge temelli stratejilerden” egitim tesislerinin kurulmas: kiiresel bir
isletme yaratmayr amaglamaz. Ancak kiiresel baskilar aym zamanda i¢ baskilar da
etkiler. Bu nedenle, i¢ baskilardan kaynaklanan stratejilerin temelinde de kiiresel
baskilarin oldugunu sdylemek miimkiindiir®*°,

Sonug olarak, belirlenecek isbirligi stratejilerinin biytik bir bolimii havayolu
isletmesini kiireseliegtirecek stratejilerden olusur. Bunlar kiiresel pazarlara erigim ve
girisin  saglanmasi, ugus aZmin kiiresellestirilmesi ve kiiresel ugus aginin
desteklenmesidir.

Gergektende kiiresel bir havayolu isletmesinin elde edecegi ¢ok Onemli

avantajlar vardir. Bu avantajlar igletmeye rakipleri karsisinda rekabetgi tistiinliik saglar.

330 Kiiresel baskilarm i¢ baskilara etkisi ile kiiresel bir havayolu isletmesi arasindaki iligki
hakkinda daha fazla bilgi igin bakimz: BOLUM-III, 2.3.Havayolu Isletmelerini Isbirliklerine Yonelten I¢
Baskilar.



133

Bu kapsamda $ekil-16’da s6z konusu kiiresel ve i¢ baskilar, bunlarin kiiresel havayolu
olma geregi ile iliskisi, igbirliklerinin havayolu isletmelerinin kiiresellesmesindeki rolii
ve kiiresel bir havayolu isletmesinin elde ettigi avantajlar goriilmektedir. Bu avantajlar
ile diger igbirligi stratejilerinden kaynaklanan avantajlar “BOLUM-III, 2.7. Isbirliginin
Hedeflenen Ciktilar’” adli baglik altinda daha ayrintili bir bigimde incelenmektedir.

2.4.1. Kiiresel Pazarlara Erisim ve Girigin Saglanmasi

Havayolu tagimacilify talebi giderek kiiresellesmekte ve yolcularmn istek ve
ihtiyaglari  giderek havayolu hizmetinin tarife temelli pargalart {izerinde
yogunlasmaktadir. Talebin kiiresellesmesi havayolu isletmelerinin beklemedikleri
bolgelerde bile yeni pazar olanaklar1 yaratmaktadir. Bu kapsamda miigterilerin istek ve
ihtiyaglarimin kargilanmasi kiiresel havayolu igletmelerinin en 6nemli 6zelliklerinden
birisini ortaya ¢ikarir: Kiiresel pazarlarda havayolu tagimaciligi hizmetinin verilmesi.

S6z konusu gereksinim havayolu isletmelerinin  kiiresel pazarlara
erigebilmelerini ve girmelerini gerektirir. Fakat uluslararas1 diizenlemelerin bunu hala
engelledigini sdylemek miimkiindiir’>!. Bu nedenle, havayolu isletmelerinin izledikleri
en Onemli isbirligi stratejilerden birisi kiiresel pazarlara erisim ve girisin

32 Ciinkii bu pazarlara erisim ve giris hakki olmayan bir havayolu

saglanmasidir
isletmesinin gerekli haklar elde etmis olan diger bir igletme ile igbirligine gitmesi bu
pazarlara erisim ve giris olanag yaratacaktir.

Kiiresel pazarlara erisim ve girig stratejisinin diger bir nedeni havayolu
isletmelerinin kiiresel baskilar altinda yasadiklarn riski farkli pazarlara dagitmak
istemeleridir. Ciinkii kiiresellesme karmagik ve belirsiz bir ¢evre yarattig1 igin havayolu
tasimacilify sektorli ¢evredeki degisimlerden daha ¢abuk ve daha ¢ok etkilenir hale
gelmigtir. Talep bhir bolgede olumsuz yonde etkilendiginde diger bolgeler bu
olumsuzlugu dengeleyebilir'®. Sonu¢ olarak, kiiresel pazarlara erisim ve girisin

saglanmasi yolcu talebini artiracaktir>>,

331 pazara erisim ve giris kosullart tizerindeki uluslararasi diizenlemeler hakkinda daha fazla bilgi
icin bakimz: BOLUM-I, 3.Uluslararasi Havayolu Tagmmacihig: ile lgili Diizenlemeler ve BOLUM-IJ,
2.Havayolu Tasimacihifinda Kiiresellesme.

32 Timothy M. Vowles, “The Geographic Effetcs of US Airline Alliances”, Journal of
Transport Geography, Cilt no 8:277-285, (2000), s.277.

333 Agusdinata ve De Klein, a.g.e., 5.204.

334 Abhimanyu Bissessur ve Fariba Alamdari, “Factors Affecting The Operational Success of
Strategic Airlire Alliances”, Transportation, Cilt no 25:331-355, (1998), s.335.
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' Sekil-16. Kiiresel Havayolu fsletmesi Olma Geregi ve Avantajlar

Isbirtiklerini kullanarak kiiresel pazarlara erisim ve giris hakki elde etmek
isteyen bir havayolu isletmesi éncelikie IHH anlagmalarii baypas etmeyi ve kapasite

sorunu olan havazalanlarina erisebilmeyi amagclamaktadir.
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2.4.1.1. ikili Hava Hizmeti Anlasmalarmmn Baypas Edilmesi

Havayolu isletmelerinin pazara erigim ve giris hakkini engelleyen diizenlemeler
IHH aclasmalardir. Trafik haklar “pézara erisim hakkim” diizenlerken bu hakk:
kullanacak havayolu isletmesinin belirlenmesi de “giris hakkim” diizenlemektedir’.
Son yiilarda bu diizenlemelerde liberallesme egilimleri goriilse de bir havayolu
isletmesinin istedigi noktalar arasinda istedigi kapasite ve siklikta sefer diizenlemesi
oldukgea glictiir. Bu durumda, isletmenin kiiresel pazarlarda istedigi gibi hizmet vermesi
miimkiin olamayacaktir. Bu diizenlemeleri baypas etmenin en onemli yolu gerekli
haklar1 olan havayolu isletmeleri ile isbirligine gitmektir®.

[HH anlagmalar kiirese! baskilar altinda kalan havayolu isletmelerinin kiiresel
pazarlara eri$im ve girisini ehgelledigi icin bu anlagmalarin baypas edilmesi havayolu

isletmelerinin en sik bagvurduklar isbirligi stratejilerinden birisidir’>’.

2.4.1.2. Kapasite Sorunu Olén Havaalanlarma Erisimin Saglanmasi

Havayolu isletmeleri son yillarda gelisen liberallesme egilimleri dogrultusunda
kiiresel pazarlara erisim ve giris hakkini elde etse bile, havaalanlarinin kapasite
sorunlar1 nedeniyle, bazi havaalam pazarlarina giremeyebilir. Diinyanin &nemli
pazarlarinda bulunan havaalanlar1 daha simdiden kapasite sorunlan ile karsi karsiyadir.
Ayrica bu sorunun giderek biiyliyecegi tahmin edilmektedir. Yapilan bir arastirmanin
sonuglarina gore, Avrupa havaalanlarinin yarisinda 2010 yﬂma kadar ¢ok ciddi
boyutlarda kapasite sorunu yaganacaktir>®,

Havaalanlarnindaki kapasite sorunlari havayolu isletmelerinin havaalanlarina inig
slotu alamamealarina neden olmaktad:r. Baska bir deyisle, IHH anlagmalar bir havayolu
isletmesinin 6z konusu havaalanma sefer diizenlemesine olanak verse bile ilgili tilkenin
slot koordinatdr otoritesi havaalamn kullanilmasina izin vermeyebilir’>. Bu durumda

havayolu igletmesi ilgili sehir-¢ifti pazarinin havaalanmna girmek istemesine ragmen

335 By konudaki diizenlemeler hakkinda daha fazla bilgi igin bakimiz: BOLUM-I, 3.2.1kili Hava
Hizmeti Anlagmalari,

36 Ruwantissa LR. Abeyratne, “Strategic Alliances of Airlines and Their Consequences”,
Journal of Air Transportation Worldwide, Cilt no 5, Say1 no 2:55-71, (2000), s.56.

37 Yowles, a.g.e., 5.277.

338 Button, Haynes ve Steugh, a.g.e., 5.120.

39 Qerra Brener, “THY ve Tirkiye’de Slot Koordinasyon Uygulamalart”, Anadolu Universitesi
Sivil Havacilik Yiksek Okulu’nda Diizenlenen Seminerin Yayinlanmamis Notlary, (Eskigehir: 13 Mayis
2002).
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girememektedir. Bu sorunu ¢6zmenin yolu ise igbirlikleridir. S6z konusu havaalaninda
slot hakki bulunan bir havayolu isletmesi ile igbirligine gidilmesi pazara giremeyen

havayolu isletmesine giris olanag verecektir’*C,

2.4.2. Ugus Aginn Kiiresellestirilmesi

Kiiresel baskilar nedeniyle kiiresel havayolu olma geregi giderek artmaktadir.
Kiiresel bir ol¢ekte havayolu tagimacilifi hizmeti tireten ve bunu kiiresel bir Slgekte
sunan havayolu igletmélerinin oncelikle kiiresel pazarlara erigebilmesi ve girebilmesi
gerekir. Erisim ve giris hakki elde edildikten sonraki en 6nemli adim ugus aginin
kiiresellestirilmesidir. Kiiresel bir 6l¢ekte yolcu toplayip, onlari kiiresel bir 6lgekte
gidecekle.ri yerlere ulastirmak kiiresel bir ugus agini gefektirir. Bagka bir deyisle, ugus
aginm kiiresel bir alana yayilmis miimkiin oldugunca ¢ok noktayi birlestirebilmesi
gerekir.

Havayolu isletmelerinin kendi 6z kaynaklarimi kullanarak kendi baslarina ugus
aglarimi kiiresellestirmeleri olduk¢a giictiir. Bu hem ¢ok zaman alan hem de ¢ok
maliyetli bir siirectir’®. Ugus agm kiiresellestirmenin en uygun yolu isbirlikleridir***.
Ciinki isbirlikleri bir yandan kiiresel pazarlara erigim ve girisi saglarken diger yandan
ugus agmin kiiresellestirilmesini ve bunun da ¢ok az bir maliyetle yapilabilmesini
saglar.

Ugus aginin kiiresellestirilmesi ayni zamanda ugug aginin biiyiitiilmesi anlamina
da gelir. Bu durumda ugus aginin kiiresellestirilmesi stratejisinin tek kaynagi olarak
kiiresel baskilar1 gostermek eksik olacaktir. Ciinkii biiyiik bir ugus ag1 ¢ok Onemli

ekonomik avantajlar saglar’®

. Bu avantajlar elde etmek isteyen havayolu igletmeleri i¢
baskilarla da kars1 karsiya demektir.

Ugus agmin kiiresellestirilmesi, kiiresel bir havayolu olabilmenin en &nemli
kosullarindan birisi olmasi nedeniyle, havayolu isletmelerinin izledigi en &nemli

isbirligi stratejilerinden birisidir**. Ugus agmn kiiresellestirilebilmesi igin kiiresel bir
sbirlig d s ag

340 Button, Haynes ve Stough, a.g.e., s.120-121.

1 Oum, Park ve Zhang, “Globalization and Strategic Alliances”, a.g.e., s.12.

342 Agusdinata ve De Klein, a.g.e., 5.204.

3 Weber ve Dinwoodie, a.g.e., s.51. ; Biiyiik bir havayolu isletmesinin elde ettigi avantajlar
hakkinda daba fazla bilgi igin bakimz: BOLUM-I, 2.2.Kapsam Ekonomisinden Yararlarulmasi ve
BOLUM-IL, 3.2.1.Topla&Dagit Sistemi. ; BOLUM-III, 2.7.Isbirliginin Hedeflenen Ciktilars.

34 Vowles, a.g.e., 5.278.
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T&D sisteminin kurulmas: ve ugus agimin kesintisiz bir bigimde tasarlanmis olmasi

gerekir.

2.4.2.1. Kiiresel Topla&Dagit Sisteminin Kurulmasi

Kiiresel havayolu isletmelerinin en 6nemli dzelliklerinden birisi de ugus hatlarini
Topla&Dagit sistemini kullanarak olusturmalaridir. Bu sistem daha ¢ok noktayr ugus
agma dahil ederek yolculara daha fazla sehir-¢ifti olanagi sunmaktadir®®. T&D sistemi
kullanilarak direkt uguslarla ulagilamayacak yolcular ugus agina gekilebilir. Boylece,
havayolu isletmesinin daha genis alanlara yayilmig noktalar birbirine baglama olanag:
ortaya ¢ikar. Bu avantaj T&D sistemini ugus agimin kiiresellestirilmesinde kullanilacak
en iyi ara¢ konumuna getirir.

Havayolu igletmelerinin kendi bolgelerinde ya da lilkelerinde bulunan tek bir
merkez havaalani etrafinda bu sistemi kurmus olmalar1 ugus aginin kiiresellestirilmesine
yetmeyecektir. Ugus aginin kiiresellesebilmesi igin T&D sistemi etrafinda gelisen ugus
aginin diger bolgelerdeki kiiresel pazarlarda kurulacak aglar ile birlestirilmesi gerekir.
Boylece ugus agi kiiresel bir alani kapsayacaktir*.

T&D sistemi ile kurulan ugus aglarmin birlestirilmesinde iki farkli yontem
kullanilabilir. Bunlardan birincisi havayolu isletmesinin kendi 6z kaynaklarim
kullanarak diinyanin farkli bolgelerinde T&D sistemleri kurmasidir. Fakat oncelikle
uluslararasi diizenlemeler buna izin vermez. Ciinkii farkli bir iilkede kurulacak T&D
sistemi o iilkenin i¢ hatlarinda tamamen serbest bir bigimde havayolu tagimacilifinin
yapilabilmesi anlamina gelir. Bagka bir deyisle, havayolu isletmesinin 8. Trafik hakkini
elde etmis olmasi gerekir. Buna karsin, liberallesme egilimlerin ulasacagi son

347

noktalardan birisi olan bu durum sadece AB iiyesi iilkeler i¢in gecerlidir™'. Ayrica,

uluslararasi diizenlemeler izin vermis olsa bile, bir havayolu isletmesinin kiiresel
olgekte ve kendi bagina T&D sistemini kurabilmesi yiiksek maliyet ve uzun zaman

gereksinimi agisindan imkansiz denecek kadar giictiir**®,

345 T&D Sistemi hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz: BOLUM-II, 3.2.1.Topla&Dag1t Sistemi.

3% Nigel Dennis, “Scheduling Issues and Network Strategies For International Airline
Alliances”, Journal of Air Transport Management, Cilt no 6, Say1 no 2:75-85, (2000), 5.75.

47 Trafik haklari hakkinda daha fazla bilgi igin bakimz: BOLUM-I, 3.2.2.Trafik Haklar. ;
Liberallesme egilimleri hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz: BOLUM-II, 2.2.Havayolu Tagimacilifinda
Kiiresellegme Stireci.

38 Jong-Hun Park, “The Effects of Airline Alliances on Markets and Economic Welfare”,
Transportation Research Part-E, Cilt no 33, Say1 no 3:181-195, (1997), s.181.
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T&D sistemi ile kurulan ugus aglarinin birlestirilmesinde kullanilacak diger bir
yontem ise isbirlikleridir’®. Gergektende havayolu isletmelerinin en sik izledikleri
isbirligi stratejilerinden biri T&D sisteminin kiiresellestirilmesidir. Havayolu isletmeleri
bu amagla farkli kitalarda T&D sistemi kurmaya g¢alisirlar. Ciinkii tek bir kitada
kurulacak T&D sisteminin merkez havaalani kendi bagina kiiresel bir 6lgekte baglantili
uguslar saglayamaz. Ayrica T&D sistemini tek bir merkez havaalani etrafinda
olusturmak sistemin etkinligini azaltir ve faaliyetlerin aksamasina neden olabilir. Ciinkii
¢ok genis bir alana dagitim yapilmas: dagitim dalgasinin ¢ok biiyiik olmasim gerektirir.
Bu da baz1 saatlerde havaalam kapasitesinin agilacagi anlamina gelir. Kapasite sorunlari
uguslarin gecikmesine, hatta iptal edilmesine bile neden olabilir. Sonug olarak, miimkiin
olan en kisa zamanda miimkiin oldugunca ¢ok baglantili ugus yapilmasim gerektiren bu
sistem ¢okebilir*>°. |

T&D sisteminin kiiresellesebilmesi igin bélgesel pazarlarin da bu sisteme dahil
edilmesi gerekir. Bdylece bolgesel hatlar kiiresel havayolu isletmesinin trafik
yogunlugu daha fazla olan hatlarini besleyecektir. Diger yandan, birbirine uzak olan
kiigiik yerlesim birimleri birbirine baglanabilecektir’>".

Bolgesel pazarlarda trafik yogunlugu daha azdir. Kiiresel bir havayolu isletmesi
kiiresel pazarlarda havayolu tagimacilifi hizmeti verirken genellikle, dar ve genis
govdeli olmak {izere, jet motorlu ugaklar1 kullanir. Bu tiir ugaklarin koltuk kapasitesi
genellikle 100°den fazladir. Bu durumda s6z konusu ugaklarin trafik yogunlugu az olan
hatlarda kullamilmasi birim maliyetleri artiracaktir. Bagka bir deyisle, kiiresel bir
havayolu isletmesinin kendi filosunda yer alan ugaklar ile bu hatlarda ugmasi karl
degildir. Bu tiir hatlarda genellikle koltuk kapasitesi 30 civarinda olan turbo-prop
motorlu ugaklarin kullanilmas: daha karlidir. Ancak kiiresel havayolu isletmelerinin
filolarinda bu tiir farkli ugaklar bulundurmalan isletim maliyetlerini artirabilir. Ciinki
kiiresel isletmelerin bu tiir ugaklarin isletilmesi ile ilgili tecriibeleri yeterli olmayacaktir.
Gerekli tecriibenin elde edilmesi amactyla bu tiir ugaklarin filoda tutulmasi da isletim

352

maliyetlerini artirabilir”“. Bu durumda kiiresel havayolu isletmelerinin bolgesel

pazarlann sisteme dahil edebilmeleri igin bu pazarlarda faaliyet gosteren bolgesel

3% Agusdinata ve De Klein, a.g.e., 5.206.

330 yowles, a.g.e., 5.278. ; Dennis, a.g.e., s.75.

31 Vowles, a.g.e., 5.278. ; Oum, Park ve Zhang, “Globalization and Strategic Alliances”,
a.g.e., s.16. ,
32 Filoda farkli tipte ugaklarin bulunmas: 6ncelikle bakim maliyetlerini artirir.
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havayolu isletmeleri ile isbirligine gitmeleri en iyi yoldur. Bolgesel isletmelerinin filo
yapilar1 buna uygundur ve bolgesel hizmet vermek konusunda uzmanlasmislardir.
Bolgesel havayolu isletmeleri kiiresel havayolu isletmesinin T&D sistemine dahil
oldugu zaman kendisi de 6énemli avantajlar elde etmis olur. Isbirligi sayesinde kendi
basina gergeklestirmesi imkansiz olan kiiresel bir ugus agina erisecektir. Ayrica kiiresel

havayolu isletmesinin SUYP ve BRS’lerinden yararlanabilir®>.

2.4.2.2 Kesintisiz Bir Ucus Agimmin (Seamless Network) Yaratilmasi

Kiiresel bir ugus ag1 gereksiniminin en 6énemli nedeni son yillarda degisen yolcu
istek ve ihtiyaclandir. Daha 6nce de belirtildigi gibi, artik yolcular secimlerini hizmetin
tarife temelli bilesenlerini degerlendirerek yapmaktadir. Bununla birlikte, kiiresel bir
olgekte ucus noktalarini birbirine baglayan biiyiik ve genis bir ugus ag1 tam anlamryla
yolcularin istek ve ihtiyaglarini karsilamaya yetmemektedir. Cilinkii yolcular, diger
yandan, boylesine biiyilk ve genis bir ucus ag iizerinde kesintisiz hizmet beklemektedir.

Bagka bir deyisle, kiiresellesmenin etkisinde kalan yolcular kiiresel ugus aginda sunulan

hizmeti tek bir havayolu isletmesinden almak istemektedir. Bu istek asagidaki

gereksinimlerin karsilanmasi anlamina gelir®>*:

* Yolcular baglantili uguglarda bile tek bir havayolu isletmesi ile yolculuk yapmayi
tercih etmektedir. Bu durumda 2 baglantili bir ugusta bile basglangi¢c noktasinda
gerceklesecek tek bir bilet-kontrol (check-in) isleminin yapilmasi gerekmektedir.
Boylece yolcular baglantinin yapildigi havaalanlarinda tekrar bu iglemler ile
ugragsmak zorunda kalmayacaktir.

% Tek bir bilet kontrol islemine paralel olarak bagajlarin baslangi¢ noktasindan
verilerek varig yerinde alinmasi saglanmalidir. Boylece yolcular baglantilarin
gerceklestigi havaalanlarinda bagajlarimi bekleyip onlan tekrar yeni bir. ucaga
vermek gibi zahmetli bir igle ugragsmak zorunda kalmayacaktir. Ayrica, yolcular

bagajlarin zarar gormesi ya da kaybolmas: halinde kargilarinda tek bir havayolu

isletmesini sorumlu olarak gérmek istemektedir.

% Vowles, a.g.e., 5.278. ; Chan, a.g.e., s. 497.

354 Gudmundsson ve Rhoades, a.g.e., 5.210. ; Agusdinata ve De Klein, a.g.e., 5.203. ; J.F. Nolan,
P.C. Ritchie ve J.E. Rowcroft, “Open Skies and Open Gates”, Transportation, Ciit no 28:119-135,
(2001), s.121. ; Oum, Park ve Zhang, “Globalization and Strategic Alliances”, a.g.e., s.36-37. ; OECD,
“Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., 5.35. ‘
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% Baglanti yapilan havaalanlarinda varis ve ¢ikis terminalleri birbirine yakin
olmalidir. Boylece yolcular baglanti yaptiklar1 havaalaninda terminalleri kolayca
bulacak ve ¢ok zaman kaybetmeyecektir.

% Baglanti yapilan havaalanlarinda bekleme salonlarmn yerleri varig ve gidis
kapilarina uygun olmalidir. Boylece yolcular bekleme salonlarina ulagmakta
zorlanmayacak ve zaman kaybetmeyeceklerdir.

*¥ Baglantilar arasindaki bekleme zamanlari miimkiin oldugunca kisa olmalidir.
Baylece, 6zellikle is amagh yolcular, baglantilar nedeniyle 6nemli olan zamanlarini
havaalanlarinda harcamayacaklardir.

* Baglantilar hangi havayolu isletmesi ile yapilirsa yapilsin yolcunun tiim yolculuk
boyunca yasadigi sorunlar ¢oziilmelidir. Omegin, ilk ugusun gecikmesine bagh
olarak diger bacaktaki ugus kagirilirsa yolcunun bagka bir ugus ile gidecegi yere
gotiiriilmesi gerekir. Eger baglantili uguslar farkli havayolu isletmeleri tarafindan
yapiliyorsa ve bunlar arasinda bir anlagma yoksa yolcunun ugusu kagirmas: diger
havayolu isletmelerini ilgilendirmeyecektir. Sonug¢ olarak, bu gecikmede hi¢bir
sugu olmamasina karsin yolcu cezalandinlmig olacaktir. Bu nedenle, yolcular
baglantili uguslarin tek bir havayolu igletmesi tarafinda yapilmasim tercih
etmektedir.

* Yolcuya, bagka bir ulasim segenegine gerek kalmadan, baglangi¢ ve varis noktalari
arasinda kesintisiz bir havayolu tasimacilig1 hizmeti sunulmahlidir. Béylece yolcular
bu ulagim segeneginin disina ¢ikmadan istedikleri noktalar arasinda kolayca
yolculuk yapabileceklerdir.

¥ Yolcular farkli havayolu isletmeleri ile ugsalar bile SUYP’lerden yararlanmak

istemektedir. Boylece istedikleri yere giderlerken SUYP puam kazanabileceklerdir.

Tek bir havayolu isletmesinden kesintisiz hizmet alma isteklerine karsin, daha
Once de agiklandign gibi, tek bir havayolu isletmesinin bdylesine biiyiik bir ugus agini
kendi basina kurmasi ve igletmesi oldukga giigtiir. Havayolu isletmeleri bu giigliigii
igbirlikleri ile agmaktadir. Bu durumda da kiiresel ugus ag1 tizerinde hizmet veren birden
fazla havayolu isletmesi var demektir. Bununla birlikte, havayolu isletmelerinin
yukarida siralanan yolcu istek ve ihtiyaglarimi karsilamalar: olduk¢a dnemlidir. Bunun

i¢in havayolu isletmelerinin 6zellikle havaalanlarinda iyi bir esglidiim i¢inde ¢aligmalari
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gerekir. Bu esgiidimii saglamanin en iyi yolu s6z konusu igletmeler ile isbirligi
yapmaktir’>.

Diger yandan, kiiresel bir ugus aginda hizmet vermek 6nemli 6lgiide kapsam
ekonomileri yaratmaktadir. Tiim bu nedenlerden dolayi, havayolu isletmelerinin en ¢ok
onem verdigi igbirligi stratejilerinden birisi T&D sisteminin kiiresellestirilmesi ve ugus
aginin kesintisiz bir hale getirilmesidir. Béylece ger¢ek anlamda kiiresel bir ugus agi

elde edilmis olur®*®.

2.4.3. Kiiresel Ucus Agimin Desteklenmesi

Kiiresel bir havayolu isletmesinin en 6nemli 6zellikleri kiiresel pazarlara erigim
ve giris hakki elde etmeleri ve bu pazarlarda faaliyette bulunabilmek igin ugus aglarini
kiiresellestirmis olmalaridir. Bununla birlikte, kiiresel ugus aginin kiiresel dagitim
kanallart ve kiiresel SUYP ile desteklenmesi gerekir. Ciinkii kiiresel bir &lgekte
sunulmak istenen hizmetin yine kiiresel bir 6l¢ekte ulagilabilir olmasi gerekir. Bunu
saglamak icin kiiresel dagitim kanallarina ihtiyag vardir. Diger yandan, yolcularin
olusturulan kiiresel ugus agma bagh kalmalar1 saglanmalidir. Bu durumda da kiiresel

baghilik programlar: kullanilir.

2.4.3.1. Dagitim Kanallarmin Kiiresellestirilmesi

Ozellikle liberallesme egilimlerine paralel olarak her havayolu isletmesine ait
onlarca farkli tarife ve sunulan hizmet ile ilgili bir gok bilgi ortaya ¢ikmaktadir. Bu
durumda yolcularin dogru ve eksiksiz bir bi¢imde bilgilendirilmeleri daha 6nemli bir
hale gelmektedir. 1970°1i yillarda kullamilmaya baglanan BRS’ler yolcu ve havayolu
isletmesi arasinda bir koprii gorevi gérmekte ve bu sorunu ¢ozmektedir’®’. Rekabetin
arttifi ve kiresellestigi bir ortamda, havayolu igletmelerinin sunduklari hizmetler
hakkinda miisterilerini yeterince bilgilendirmeleri rekabetgi iistiinlik kazanmalar:
agisindan son derece 6nemlidir®®®, Bu bilgiler miisterilere ulastirilirken miisterilerin
kiiresel bir alana yayilmis olduklart unutulmamalidir. Kiiresel bir alana yayilmis olan

miisterilere ulasabilmek i¢in dagitim kanallarinin da kﬁrésellestirilmesi gerekir. Kiiresel

3% Trala, a.g.e., 8.26. ; Vowles, a.g.e., .278.

3% OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., s.35.
357 Button, Haynes ve Stough, a.g.e., 5.104-105.

38 Abeyratne, a.g.e., 5.62-63.
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bir alana yayilan ve kiiresel istek ve ihtiyaglarn olan yoicularln sunulan havayolu
hizmetini diinyanin her yerinden rezerve ettirebilmeleri ve satin alabilmeleri gerekir.
Havayolu isletmeleri bu gereklilik karsisinda dagitim kanallarim kiiresellestirebilmek
i¢in igbirligine gitmek isteyebilir.

Glinlimiiziin en 6nemli dagitim kanallarindan birisi olan BRS’lerin yatirim
maliyetleri son derece yiiksektir. Bu nedenle, havayolu isletmeleri gerek bu sistemlerin
tasarlanmas1 ve ltiretilmesinde gerekse kiiresel bir alam1 kapsamalari i¢in kendi
aralarinda igbirliklerine gitmektedir.

BRS’lerin yani sira dagitim kanallarinin kiiresellestirilmesinde diger etkili bir
arag internettir. Internet kullamcilamt diinyamn hemen her yerinden havayolu
isletmelerinin tiim hizmetleri hakkinda gerekli bilgileri almakta, rezervasyon
yaptirabilmekte, biletlerini satin alabilmekte, hatta ugug dncesi bilet ve bagaj islemlerini
bilgisayar baginda yaptirabilmektedir*>.

Internetin dagitim kanali olarak kullamlmasinda asilmas: gereken bir giiclitk
ortaya ¢ikmaktadir. Kiiresel ugus agimin yaratilmasi amaciyla birden fazla havayolu
isletmesi bir araya geldigi i¢in kendi aralarinda kullandiklar e-biletleri tanimalar
gerekmektedir. Buna karsin, e-bilet uygulamalarinda kiiresel 6lgekte kabul edilmis bir
standart henliz gelistirilememistir. S6z konusu standartlar simdilik kiigiikk gruplar
arasinda gelistirilmektedir. Havayolu isletmeleri e-bilet uygulamalarinda standartlar
belirlemek, bu sistemleri gelistirmek ve standartlar1 uygulamak amaciyla igbirligine

gitmektedir® 5

2.4.3.2. Kiiresel Sik U¢an Yolcu Programlarmm Olusturulmasi

Kiiresel havayolu isletmeleri, kiiresel pazarlarda faaliyette bulunabilmek
amaciyla, kiiresel pazarlara erigim ve giris hakkim elde etmis olmalidir. Buna ek olarak
isletme ugus agm kiiresellestirmelidir. Bdylece kiiresel bir o6lgekte havayolu
tagimaciligl hizmeti verebilmek icin gerekli altyapr kurulmus olur. Ayrica, havayolu
isletmesi dagitim kanallarim kiiresellegtirerek kiiresel miisterilerine ulasmali, onlari

bilgilendirmeli ve bulunduklar1 yerden hizmeti satin alabilmelerini saglamalidir. Ttim

* Bu konuda daha fazla bilgi i¢in bakiuz: BOLUM-II, 3.2.2. Internete Dayali Dagitim
Kanallar1.

30 Colin Baker, “Electronic Switch”, Airline Business, Cilt no 17, Say1 no 4:42:44, (Nisan
2001), 5.42.
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bu ¢abalara kargin, kiiresel ugus agmin desteklenmesini gerektiren bir agik nokta daha
s6z konusudur: Bu kiiresel aga yeterince miisteri ¢ekilmeli ve baglilik yaratilmalidir.

Giintimiizde 6zellikle i amaglh yolcularin istek ve ihtiyaglar: kiiresel baskilar
altinda sekillenmektedir ve havayolu isletmeleri en ¢ok bu tiir yolculara &nem
vermektedir. Bu durumda is amagh yolcu baglihifinin artirtlmasi havayolu isletmelerine
Onemli rekabet¢i Ustiinliikler saglayacaktir. Havayolu igletmeleri miisteri baghligini
(6zellikle daha sik ve genellikle uzun mesafeli ugan, fiyat elastikiyeti diisiik ve kiiresel
bir 6lgekte yolculuk yapan is amagh yolcular) artiracak gesitli araglar kullanmaktadir ve
bunlardan en 6nemlisi Stk Ugan Yolcu Programlaridir®®!.

SUYP ve kiiresel ugus ag1 aslinda i¢ ice gegmis iki kavramdir. SUYP is amach
yolcularda baglilik yaratmay: hedefledigine gére SUYP etkinligini artirmamin en temel
kosulu kiiresel bir ugus agma sahip olmaktir. Buna kargin, kiiresel bir 6lgekte yeterince
talep yaratilamiyorsa kiiresel bir ugus agina sahip olmak ¢ok fazla avantaj
saglamayacaktir. Bu durumda da kiiresel ugus afmm SUYP ile desteklenmesi
gerekir’®.

Kiiresel ugus ag1 ve SUYP’nin bu kapsamda i¢ i¢e gegmis olmasi havayolu
isletmelerini isbirligine zorlar. Ciinkii birden fazla havayolu isletmesi isbirligi yaparak
bir araya gelir ve ugus agini kiiresellestirir. Buna ek olarak, eger havayolu igletmeleri
kiiresel ugus aglarimi SUYP ile desteklemek istiyorlarsa yine igbirligine ihtiya¢ vardir.
Ciinkii kiiresel ugus ag1 ig¢inde birden fazla isletme yer almaktadir. Buna karsin,
baglantili uguslar yapan bir yolcu kalkis yerinden varig yerine kadar olan ugug hattinda
tek bir mil puam toplamak ister. Fakat baglantili hizmetleri veren farkli havayolu
isletmelerinin buna olanak tamimasi gerekir. Bu da ancak s6z konusu havayolu
isletmelerinin isbirligine gitmesi ile ger¢eklesebilir. S6z konusu faktorleri dikkate alan
havayolu isletmelerinin 6nem vérdikleri igbirligi stratejilerinden birisi de kiiresel ugus
agim desteklemek ve SUYP etkinligini artirmak amaci ile kiiresel SUYP gelistirmektir.
Kisacasi, baglilik programlar igbirlikleri sayesinde birlestirilerek kiiresel bir SUYP elde

edilir.

361 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., 5.36.
362 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., s.36-37. ; Oum, Park ve Zhang,
“Globalization and Strategic Alliances”, a.g.e., s.14.
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2.4.4. Kaynak Yaratma ve Kaynak Paylasim Stratejileri

Havayolu isletmelerinin igbirligi stratejileri genel olarak kiiresel baskilar altinda
sekillenmektedir. Bu nedenle, en sik karsilagilan igbirligi stratejileri kiiresel havayolu
olma gereklerini yerine getirecek stratejilerdir. Bununla birlikte, isletmenin
kiiresellesmesine y6nelik olmayan isbirligi stratejilerine rastlamak da miimkiindiir.
Fakat bu tiir stratejilerin kaynaginda bile kiiresel baskilarin etkisi gériilebilir. Havayolu
isletmeleri kiiresellesmenin etkileri ile kendi bagina elde edemeyecegi bazi kaynaklara
gereksinim duyabilir. Bu durumda havayolu igletmeleri kaynak gereksinimlerini
kargilayabilmek amaciyla diger isletmeler ile isbirligine gidebilir’®.

Kaynak yaratmay1 ve kaynak paylasgimim hedefleyen isbirlikleri teknoloji ve Ar-
Ge temelli stratejiler ile finansman yaratma stratejileri olmak tizere iki ayr1 béliimde
incelenmektedir.

2.4.4.1. Teknoloji ve Ar-Ge Temelli Stratejiler

Kiresel baskilarin yani sira i¢ baskilar da havayolu isletmelerini isbirligine
zorlayabilir. Teknoloji ve Ar-Ge temelli stratejiler genellikle isletmelerin ig
baskilarindan kaynaklanr. Bununla birlikte, kiiresel baskilarin i¢ baskilar tizerinde de
etkisi vardir. _

Teknoloji kiiresellesmeyi hizlandirmakta, kiiresellesme ise daha fazla yiiksek
teknoloji kullanilmasimi gerektirmektedir. Bu nedenle, yiiksek teknoloji tiriinlerinin
devir liz1 giderek artmaktadir’®. Sozii edilen yiiksek teknoloji tirtinleri sivil havacilik
faaliyetlerinde genis bir uygulama alani1 bulmaktadir. Havayolu isletmeleri Ar-Ge ve
satin alim maliyetleri yiikksek olan bu tiir iiriinleri kullanmak zorundadir. Buna karsin,
havayolu igletmeleri bu tiir tirtinleri kendi bagina gelistirmek ve/veya satin almak i¢in
yeterince parasal kaynaga ve zamana sahip olmayabilir. Ayrica, bunlarin gelistirilmesi
ve kullanilmas: igin 6nemli bir kaynak olan bilgiye ihtiyag vardir. Bu tiir kaynaga sahip
olmayan havayolu isletmeleri digerleri ile igbirligi yapmay: tercih etmektedir. Bdylece

ortaya gikan risk de paylasilmus olacaktir’®,

38 Bu konu hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz: BOLUM-III, 1.1.Kuramsal Kiiresellegme
Stratejileri ve BOLUM-III, Havayolu Isletmelerini Isbirliklerine Yénelten I¢ Baskilar.

364 Kiiresellesme ve teknoloji arasinda iliski hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz: BOLUM-II,
1.2.6.Teknolojik Gelismeler.

365 Oum, Park ve Zhang, “Globalization and Strategic Alliances”, a.g.e., s.28. ; Hanlon, a.g.e.,
s.243-244.
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Teknoloji ve Ar-Ge temelli stratejilere en sik konu olan alanlardan birisi ortak
bakim kuruluglarinin kurulmasidir. Bakim faaliyetleri ayr1 bir uzmanlik ister ve bu tiir
kuruluglarm hem yatirim hem de igletim maliyetleri yiiksektir. Diger bir 6rnek ise
BRS’lerin gelistirilmesidir. Gergektende tek bir havayolu isletmesinin kendi bagina
boyle bir sistem gelistirmesi oldukga glictiir. Havayolu igletmelerinin igbirligi yapma
amaglarindan bir digeri egitim kurumlarinin ortaklaga kurulmasi ve egitim hizmetlerinin
paylasilmasidir. Bu tlir hizmetlerin yan iirlin olarak satilmasi havayolu isletmelerine

Slcek ekonomileri yaratacaktir®®.

2.4.4.2. Finansman Yaratma Stratejileri
Havayolu tagimaciligimin liberallesmesine paralel olarak &zellestirme

3¢7 Havayolu

uygulamalart giderek hiz kazanmakta ve kiiresel bir 6lgege yayillmaktadir
isletmelerinin 6zellestirilmesi tilke i¢i ya da digindan finansman saglanmasini gerektirir.
Liberallesme egilimleri bu ihtiyacin yabanci kaynaklardan kargilanmasma belirli
olgiilerde olanak tamimaktadir. Béyle bir durumda havayolu isletmesi diger isletme ya
da isletmeler ile hisse paylasimma dayali isbirligine gidebilir. (")zelle§tirme.
uygulamalarinin finansman yaratma stratejilerini artiracag: tahmin edilmektedir’ 6,
Havayolu isletmelerini finansman yaratma stratéjilerine yonelten diger bir ig
baski isletmenin finansal agidan zayiflamasi ve ek finansmana ihtiyag duymasidir.
Finansmana ihtiyac1 olan havayolu igletmesi diger bir isletme ile igbirligine giderek

hisselerinin bir béliimiini satip, ihtiyacim kargilama yoluna gidebilir® 5,

2.5. Isbirligi Bicimleri

Kiiresel ve i¢ baskilar altinda kalan havayolu isletmeleri oncelikle isbirligi
stratejilerini belirler. Daha sonraki adimda belirlenen isbirligi stratejileri ve igbirlikleri
iizerindeki diizenlemeler degerlendirilerek isbirligi bigimi tasarlanir. Igbirligi bigimleri 3
baglik altinda toplanmaktadir:
% Anlasmaya dayali isbirlikleri

3% Button, Haynes ve Stough, a.g.e., s.117. ; Nolan, Ritchie ve Rowcroft, a.g.e., s. 121. ;
Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.78.

367 Ozellestirme egilimleri hakkinda daha fazla bilgi igin bakiniz: BOLUM-IL, 2.2.3.0zellestirme
Egilimleri.

368 Hanlon, a.g.e., s.257.

3¢ Button, Haynes ve Stough, a.g.e.,s.119.
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* Hisse paylagimi
* Ortak girisimler

2.5.1. Anlasmaya Dayah Isbirlikleri

Anlasamaya dayali igbirlikleri havayolu isletmelerinin herhangi bir parasal
kaynak konusunda ortak olmadiklar igbirligi bigimleridir. Bu tiir igbirligi bigiminde
isletmelerin birbirlerine ortak olmalar1 ya da yeni bir ortak girigim kurmalari s6z konusu
degildir. Anlasamaya dayal: isbirliklerinin &nemli bir bolimii pazarlama amagh
isbirliklerinden olusur. Ortak satin alim ve bakim havuzlarimin olusturulmasi gibi,
havayolu isletmesinin temel yetenekleri diginda kalan faaliyet alanlarinda kaynak

paylagimina y6nelik olan igbirligi bigimleri “Diger” baglig1 altinda toplanmustir.

2.5.1.1. Pazarlama Amach Isbirlikleri

Pazarlama amagl igbirlikleri havayolu isletmelerinin pazarlama faaliyetleri
kapsaminda yaptig1 igbirlikleri olarak tarumlanabilir'’’. Bu tiir isbirliklerinin temel
amaci ugus agim kiiresellestirmektir. 1993 yilinda 200 havayolu igletmesini kapsayan
bir aragtirmanin sonuglarina gére havayolu isletmelerinin en sik bagvurduklar: isbirligi
bigiminin pazarlama amagh igbirlikleri oldugu goriilmektedir. Bu tiir isbirligi bi¢iminin
kaynaklandig: igbirligi stratejisi kiiresel havayolu olma gereklerine dayanmaktadir.
Havayolu isletmelerine gore gel‘ecekte rekabet agisindan en giiglii durumda olanlar ugug
agmi kiiresellestiren havayolu isletmeleri olacaktir®”".

Pazarlama amagh isbirlikleri asagida siralanmaktadir:

Ayricalikli satig (Franchising)
Blok koltuk satis1
Kod paylagimi
Ugus tarifelerinin koordinasyonu

SUYP paylagimi

* X X X ¥ ¥

Dagitim kanallarinin paylagimi

370 yowles, a.g.e., 5.278.
3"l Hanlon, a.g.e., 5.246.
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2.5.1.1.1. Ayricabkli Satis (Franchising)

Bir ¢ok hizmet sektériinde kullanilan ayricalikli satis anlagmalarina havayolu
tasimacihif1 sektoriinde de rastlanmaktadir. Havayolu tagimaciliginda ayricalikli satig
anlagmas:1 bir havayolu isletmesinin bagka bir havayolu isletmesine markasini,
entelektiie] varliklarimi ve bunlarn destekleyen bazi hizmetleri kullanma hakk:
vermesidir. Havayolu igletmesinin markasi ugak logolarimi, ugaklarin boyanma
big¢imlerini, kabin diizenlemelerini, kabin gorevlilerinin tiniformalarini, ugus kodunu ve
miisteri hizmetlerinde kullamilan yontemleri i¢ermektedir. Bunlara ek olarak,
markasinin  kullanma hakkini veren isletme hizmet sunumunu destekleyen bazi
hizmetlerin kullanilmasmna da izin vermektedir. Bunlar BRS ve gelir yonetimi
sistemlerinin kullanilmasi ve SUYP’nin paylagilmasidir. Siralanan haklari elde eden
isletme bunlarn karsihginda digerine belirli bir iicret dder’”>.

Markasini veren isletme digerine gore daha biiyiik ve kiiresel 6lgekte tamnan bir
isletmedir. Biiyiik havayolu igletmelerinin bu igbirligi bi¢imini se¢me nedeni kiiresel
pazarlara erigim ve giris hakki kazanmak ve ugus agim kiiresellestirmektir. Boylece
bagka bir gekilde faaliyette bulunamayacag1 pazarlarda markasini kullanmig olacaktir.
Ustelik s6z konusu havayolu isletmesi bunu yaparken hi¢bir maliyete katlanmamakta ve
yatirim riski almamaktadur®”.

Bu isbirligi bi¢imi her iki taraf i¢in de avantajlidir. Marka hakkini kullanma
hakkini veren havayolu isletmesinin elde ettigi avantajlar asagida siralanmaktadir®*:

* Marka hakkini veren havayolu isletmesi markasim kiiresel bir 6lgekte tanitacaktir.

% Bilyilk havayolu isletmesi trafik potansiyelinin diisiik oldugu hatlarda ugmak
istemeyecektir. Ciinkii bu hatlar kendisi igin yliksek maliyetli ve diisiik gelirlidir.
Marka hakkim alan igletme trafik potansiyeli diisiik olan hatlar1 daha verimli bir
bigimde isletebilir. Boylece, marka hakkini veren biiyiik havayolu isletmesi kendisi
i¢in yiiksek maliyetli ve diigiik gelirli olan hatlar karl bir bigimde ugus agina
katmig olur. Marka hakkimi verdigi isletmenin ne maliyetlerinden ne de

gelirlerinden sorumlu degildir.

372 Nicholas Denton ve Nigel Dennis, “Airline Franchising in Europe: Benefits and Disbenefits
to Airlines and Consumers”, Journal of Air Transport Management, Cilt no 6, Say1 no 4:179-190,
(2000), 5.179.,

373 Abeyratne, a.g.e., 5.63.

3 Hanlon, a.g.e., s.111-112. ; Denton ve Dennis, a.g.e., 5.181-182: ;
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Trafik potansiyeli diisiik olan hatlarin kiigiik havayolu isletmesine verilmesi
kapasite sorunu yasanan havaalanlarinda son derece degerli olan slotlarn bosa
cikmasini saglar. Bu sayede, biiyiik havayolu isletmesi s6z konusu slotlari kendisi
icin daha 6nemli olan hatlarda kullanabilir. Ornegin, Biritish Airways (BA)
Londra’nin Heatrow Havaalam ile Inverness sehri arasmda her giin yapilan ugusu
British Regioanal (BRAL) adli isletmeye devretmistir. BRAL uguslarini Londra’nin
Gatwick havaalaninda yaptid1 icin BA Heatrow Havaalaninda her giin igin bir slot
kazanmustir.

Marka hakkini veren havayolu isletmesi farkli {ilkelerin havayolu isletmeleri ile
isbirligine giderek daha onceden erigemedigi pazarlara erigim ve giris saglams
olur.

Marka hakkini veren havayolu igletmesi bu hakk: alan isletmenin ugus agini kendi
ugus ag1 ile birlestirdigi i¢in ugus agm kiiresellestirmis olur. Boylece marka

hakkim alan isletme biiyiik havayolu isletmesinin ugus agim besleyecektir.

Bu tiir igbirligi bi¢imi kapsaminda marka hakkim elde eden kiigiik havayolu
375,

isletmesi de gesitli avantajlar elde etmektedir’":

*

Marka hakkini alan kiigiik isletme kiiresel bir 6l¢ekte taminmig bir isletme degildir.
Buna karsin, marka hakkini veren BA ve Lufthansa gibi igletmeler kiiresel bir
Olgekte tanimirlar. Biiyiik ve marka imajlart giiglii olan havayolu isletmelerinin
markalarim kullanmak kii¢iik havayolu isletmesinin elde ettigi en biiyiik avantajdar.
Marka hakkim alan igletme biiyllk havayolu isletmesinin kiiresel ugus agim
kullanabilmektedir.

Marka hakkim alan isletme biiyiik havayolu isletmesinin SUYP’sini ve dagitim
kanallarim ortak bir bigimde kullanabilmektedir.

Biiyiik havayolu isletmesinin markasini, kiiresel ugug agini, SUYP’sini ve dagitim
kanallarin1 kullanmak kiigiik havayolu isletmesine olan talebi ve doluluk oranini

artiracaktir. Yolcu talebinin ve doluluk oraninin artmasi gelirleri artirir.

37 Denton ve Dennis, a.g.e., s.183-185. ; Lesley Pender, “European Aviation :The Emergence of

Franchised Airline Operations”, Tourism Management, Cilt no 20:565-574, (1999), s.570. ; Hanlon,
a.g.e., s.112.
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Ayricalikli satig isbirligi bigimini en ¢ok kullanan havayolu igletmelerinden
birisi BA’dir. Omegin, BA 1990 yilinda gelirleri diistiigti igin Irlanda
Cumburiyeti’ndeki pazardan gekilmigtir. 1998 yilinda ise British Regional ve CityFlyer
Express isletmeleri ile igbirligine giderek Irlanda’da 6 farkli noktayr ucus agina
eklemistir. Isbirliginden sonra irlanda, yillik toplam ugus sayis1 agisindan, BA’mn tiim
ugus ag iginde 4. biiyiik pazar konumuna gelmistir. BA’ nin bu tiir igbirliklerine gitmesi
ile baglantili uguglar yapan yolculardan elde ettigi geiirlerde O6nemli artiglar oldugu
belirtilmektedir. Bu igbirli§i bigimini tam olarak uygulamaya bagladigi yil olan 1993
yilinda baglantili yolcu gelirleri 30 milyon Pound iken bu rakam 1998 yilinda 105
milyon Pound’a ulagsmistir. Bu artis i¢inde en dnemli etkiyi kesintisiz bir ugus agina
sahip oldugu i¢in BA’y1 segen is amagli yolcularin yaptigt belirtilmektedir. Ayricalikl

satig1 sik¢a kullanan diger bir havayolu isletmesi de Lufthansa’dir’’®.

2.5.1.1.2. Kod Paylagimi

Havayolu isletmelerine ICAO tarafindan iki harfli kodlar verilir. Bu kod
havayolu igletmesinin ucak biletlerinde, bilgisayarli rezervasyon sistemlerinde,
havayolu igletmelerinin tarifélerini gosteren dokiimanlarda ve havaalam bilgi
sistemlerinde ilgili havayolu isletmesini temsil eder. Ornegin, Tiirk Hava Yollan
AO’nun (THY) kodu TK’dir. Havayolu isletmelerinin tarifeli seferleri bu kodu takip
eden sefer numaralari ile kodlani’’’.
Adana’dan kalkip saat 18:50°de Istanbul’da olan ugusunun kodu TK463’tiir. Farkli

kalkis saatleri ve havaalanlar: icin farkli kodlar s6z konusudur®’.

Omegin, THY’nin her giin saat 17:15’te

En temel anlamu ile kod paylasimi bir havayolu isletmesinin bagka bir havayolu
isletmesine kendi ugus kodunu kullanma izni vermesidir. Bu izni alan havayolu
isletmesi s6z konusu seferi kendisi yapmasa bile diger isletmenin ugus kodunu sanki
kendi ugus koduymus gibi tarifelerinde ve BRS’lerde kullanabilmektedir’”. THY’nin
American Airlines (AA) ile olan igbirligi anlagsmas1 6rnek olarak verilebilir. THY nin

kis tarife kitapgiginda, bu anlasma sayesinde, Istanbul-Chicago-Philadelphia arasindaki

37 Denton ve Dennis, a.g.e., s.181.

377 Tae Hoon Oum, Jong-Hun Park ve Anming Zhang, “The Effects of Airline Codesharing
Agreements on Firm Conduct and International Air Fares”, Journal of Transport Economics and
Policy, Cilt no 30, Say1 no 2:187-202, (Mayis 1996), s.188.

378 THY, Tiirk Hava Yollar1 Timetable:Kis, (2001), s.14.

37 Hanlon, a.g.e., s.117.
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aktarmali olan ugusun tamamim THY nin yaptif1 goriilmektedir. Buna kargin, Istanbul-
Chicago arasindaki ugusu TKS kodu ile THY, Chicago-Philadelphia arasindaki ugusu
ise TK8957 kodu ile AA gergeklestirmektedir. Goriildiigii gibi her iki kod da THY ’nin
ucus kodudur. Fakat THY nin asil ugug izni Chicago’ya kadardir. Ugusun 2. bacag:
AA’nin ig hat ugusu ile gergeklesmektedir.

Bagka bir anlatimla, kod paylasimu tiiriinde bir igbirlifi yolcunun aktarmali
ugusu sirasinda havayolu isletmesini ve u¢agi degistirmesine ragmen tek bir bilet
kullanmasim saglar’®’. Bu sayede, yolcu, tek bir havayolu isletmesi ile yolculuk
yapiyormus gibi, kesintisiz bir hizmet almaktadir®®. Bu kod paylasimi anlasmasinin
onemli bir avantajidir. Ugusun basladign noktada bilet kontrol iglemleri yapilarak
bagajlar alinir ve binig kartlar1 verilir. Yolcular bagajlarim1 en son varis noktasinda
alirlar ve aktarma yaptiklari havaalanlarinda tekrar bu iglemler ile ugragmak zorunda
kalmazlar. Gergekte aktarmali olan ugus, iki farkli havayolu isletmesi tarafindan
yapiliyor olmasina karsin, tek bir isletme ile yapiliyormus gibi hizmet verilmesi hizmet
kalitesini artirir*®?,

Kod paylagimi anlagmalari sayesinde IHH anlagmalar1 baypas edilerek baska bir
bi¢imde girilmesi miimkiin olmayan pazarlara girilir ve ugus ag1 biiyiitiiliir. Bu isbirligi
bigimi yolculara sunulan sehir-gifti sayisim artirmaktadir. Ayrica, kod paylasimina
yonelik isbirligi anlagmalarinin kiiresel bir olgekte ve farkli bolgelerdeki havayolu
isletmeleri ile yapilmasi halinde ugus agmin kiiresellegtirilmesi miimkiin olacaktir.
Diger yandan, T&D sistemlerinin birlestirilmesini saglayan isbirligi bi¢imi kod
paylasimidir. Bunlara ek olarak, kod paylasimi anlagsmalan sayesinde trafik potansiyeli
daha az olan kiigiik yerlegim birimleri ugus agina eklenerek biiyiik hatlarin buralardan
beslenmesi saglamr3 8,

Kod paylasimi anlagmalanmin diger Onemli bir avantaji ucus agmni

kiiresellestirirken herhangi bir ek maliyetin ortaya ¢ikmamasidir. Maliyet avantajina ek

3% Nolan, Ritchie ve Rowcrofi, a.g.e., s. 122.

%! Fariba Alamdari ve Peter Morrell, “Airline Alliances: A Catalyst for Regulatory Change in
Key Markets”, Journal of Air Transport Management, Cilt no 3, Say1 no 1:1-2, (1997), s.1.

%2 Oum, Park ve Zhang, (Mayis 1996), a.g.e., s.188. ; Yolcularm kesintisiz ugus ag1 ve kesintisiz
hizmet beklentileri hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz: BOLUM-III, 2.4.2.2 Kesintisiz Bir Ugus
Agimn Yaratilmasi.

3% Thomas A. Hemphill, “Airline Marketing Alliances and US Competition Policy:Does the
Consumer Benefit?”, Business Horizons, Cilt no 43, Sayt no 2:17-24, (2000), s.18. ; Vowles, a.g.e.,
5.278. ; Oum, Park ve Zhang, (May1s 1996), a.g.e., s.188.
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olarak ugus siklig1 da artacaktir. Kiiresel ve kesintisiz bir ugus aginin daha sik ugus
olanag1 yaratmasi yolcularin kiiresel baskilar altinda ortaya ¢ikan istek ve ihtiyaclarinin
karsilanacag: anlamina gelir3 8,

Havayolu igletmelerinin kod paylagimina gitmelerinin en 6nemli sebeplerinden
birisi de BRS’ler ile ilgilidir. Seyahat acenteleri BRS’lere bu sisteme bagli olan
bilgisayarlar sayesinde ulagirlar. Miigteri yolculuk ile ilgili bilgi istediginde bir anahtar
kelime aracilifi ile sistemde arama yapilmakta ve istekle ilgili olan bilgiler ekranda
gosterilmektedir. BRS yapilan istekle ilgili tiim segenekleri ekranda listelemesine
ragmen arastirmalar rezervasyonlarin genellikle ilk ekran sayfasindan yapildigini
gostermektedir. BRS siralamasinda tek bir havayolu isletmesi tarafindan yapilan
baglantili seferler farkli havayolu isletmeleri tarafindan yapilan baglantili seferlere gore
onceliklidir. Boyle bir durumda kod paylagimi yapan havayolu isletmelerinin BRS’lerin
ilk sayfalarinda yer alma olasihiklar1 artmaktadir. Bu sayede, s6z konusu noktalar
arasinda igbirligi yapan isletmelerin biletlerinin satilma olasiliklar: artmaktadir. Yapilan
aragtirmalar bunun havayolu igletmelerine 6nemli 6lgtide rekabetei iistiinliltk sagladigini
gostermektedir’®>. Kod paylasimi anlagmalarimn BRS’lerin gelisimine paralel olarak

artmas: bu goriisii desteklemektedir’®.

2.5.1.1.3. Blok Koltuk Satis1

Blok koltuk satig1 bir havayolu igletmesinin sundugu koltuklarin bir boliimiinti
bagka bir havayolu isletmesine satmasidir. Koltuklar1 satin alan havayolu igletmesi
bunlar1 kendi pazarlama faaliyetleri kapsaminda ve kendi dagitim kanallarim kullanarak
miisterilerine satmaktadir’®’. Blok koltuk satigi, dogal olarak, havayolu isletmeleri
arasinda kod paylagimini igermektedir.

Blok koltuk satis1 tiiriinde bir isbirliginin dayandif1 strateji IHH anlasmalarim
baypas ederek kiiresel pazarlara erisim ve girisin saglanmasidir. Difer yandan,
havaalanlarindaki kapasite kisitlar1 nedeniyle pazara giris sorunu yasayan havayolu

isletmeleri bu isbirligi bigimini sik¢a kullanmaktadir. Omegin, Londra’daki

3% Abeyratne, a.g.e., s.58.

3% Evans, a.g.e., s.231. ; Abeyratne, a.g.e., s. 63.

3% Abeyratne, a.g.e., s.60.

37 Dawna L. Rhoades ve Heather Lush, “A Typology of Strategic Alliances in the Airline
Industry: Propositions for Stability and Duration”, Journal of Air Transport Management, Cilt no 3,
Say1 no 3:109-114, (1997), s.110. '
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havaalanlarina erisim ve ’giris sorunu yasayan Delta Airlines Ingiliz havayolu isletmesi
Virgin Atlantic’in Londra-ABD ucuslarinda koltuk satin almaktadir®®8. Delta Airlines’in
kiiresel baskilar altinda oldugunu ve bu nedenle kendisi i(;in 6nemli kiiresel pazarlardan |
birisi olan Londra pazarina hizmet vermek zorunda kaldigr s6ylenebilir. Fakat
Delta’nin, normal sartlar altinda, IHH anlasmalari ve o&zellikle Londra Heatrow
Havaalanindaki slot sorunlar yliziinden bu pazara erismesi ve girmesi miimkiin
degildir. Bu degerlendirmeler dikkate alindifinda, Delta’nin IHH anlagmalarimi baypas
ederek kiiresel pazarlara erisim ve girisi saglayacak ve sonugta ugus agina kiiresel bir
pazar1 daha ekleyecek bir igbirligi stratejisi izlemesi dogaldir.

Pazara sundugu koltuklarin bir béliimiinii satan havayolu isletmesi bu isbirligi
sayesinde doluluk oranim yiikseltmektedir. Ciinkii bu anlagsamaya gére, koltuklar satin
alan havayolu igletmesi bu koltuklarin tamamim kendi yolcularina satarak dolduramasa
bile diger havayolu isletmesine bunlarin iicretini 6demektedir. Diger yandan, doluluk
oraninin ve gelirlerin artmasi sayesinde koltuklarimi satan havayolu igletmesi kiiresel
istek ve ihtiyaglar1 kargilayabilmek amaciyla ugus sikhgim da rahatlikla
artirabilecektir’®,

Havayolu isletmesi, blok koltuk satisi sayesinde, baska bir bigimde erisim ve
giris hakki elde edemedigi pazarlara girebilmektedir. Bunun bir sonucu olarak ugus ag:
biiyiiyecek ve kiiresel bir alana yayilacaktir. Diger bir avantaj trafik potansiyeli diisiik
oldugu igin ¢ok karli olmayan hatlarin bagka bir havayolu isletmesi tarafindan
isletilmesinden kaynaklanmaktadir. Isletme kiiresel baskilar altinda olabilir, fakat ugus
agii kiiresellestirmek amaciyla karhh olmayan bir hattin isletilmesi de maliyetleri

artirabilir. Bu durumda blok koltuk satis1 uygun bir ¢éziim olabilir®®°.

2.5.1.1.4. Ucus Tarifelerinin Koordinasyonu

Diger bir havayolu igbirligi bi¢imi ugug tarifelerinin koordinasyonudur. Ugus
tarifelerinin koordinasyonu havayolu isletmelerinin kesintisiz bir ugus ag1 elde etmek
amactyla ugus tarifelerini yeniden diizenlemeleridir. Bu igbirli§i bigimi kesintisiz ugus
aginin yaratilmasi stratejisine dayanir. Bu nedenle, ugus tarifeierinin koordinasyonu ile

kod paylasimi anlagsmalar1 genellikle birlikte gergeklestirilir. Boylece yolculara uygun

388 pender, a.g.e., 5.568.
3% Rhoades ve Lush, a.g.e., s.110. ; Hanlon, a.g.e., s. 117.
3% Hanlon, a.g.e., s.117. _
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zamanlarda ve siklikta baglanti olanaklar: yaratilarak yolcularin havaalanlarinda zaman
harcamalar1 6nlenmis olur®".

Kod paylagimi anlagmalar: ile T&D sistemleri birlestirilirken tarifelerin yeniden
diizenlenmesi gerekir. Tarife koordinasyonu yeni baglantilar yaratarak ugus agmin

kiiresellestirilmesine 6nemli katkllar saglar’™?.

2.5.1.1.5. Sik Ugan Yolcu Programlarmmin Paylasimi

Sik ugan yolcu programlarinin paylasimi havayolu isletmelerinin bu programlari
birlestirmelerine dayanan bir igbirligi bi¢imidir. SUYP paylasimi sayesinde yolcular
farkli havayolu isletmeleri ile ugsalar bile topladiklar1 mil puanlar: kendi hesaplarinda
birikir. Béylece kiiresel ugus aginda miisteri baglili: saglanabilir'®. SUYP paylagimu

kiiresel ugus aginin desteklenmesi stratejisine dayanur.

2.5.1.1.6. Dagitim Kanallarmin Paylasim

Dagitim kanallarinin paylasimi havayolu isletmelerinin birlikte geligtirdikleri
bilgisayarli rezervasyon sistemlerini birlikte kullanmalaridir. Son yillarda énemi giderek
artan web tabanli dagitim kanallan da igbirliklerine konu olmaktadir.

Bu igbirligi bi¢imi kaynak yaratma ve kaynak paylasimi stratejisine dayanir.
Clinkit BRS’lerin gelistirilmesi ¢ok zaman alir ve yiiksek Ar-Ge maliyetleri yaratir. Bu
durumda havayolu isletmeleri maliyetleri paylasmak, riski dagitmak ve bu konudaki
bilgi birikimlerini birlestirmek amaciyla BRS’leri birlikte gelistirir ve birlikte kullanir.
AA’nin gelistirdigi Sabre rezervasyon sistemi hari¢ diger kiiresel rezervasyon
sistemlerinin tamarm birden fazla havayolu igletmesinin isbirligi ile gelistirilmigtir’>*
Tablo-7"de BRS’lerin sahiplik durumu gériilmektedir.

Havayolu isletmeleri son yillarda web tabanli dagitim kanallarimin ve bu
kapsamda e-biletin gelistirilmesi, teknik standartlarin belirlenmesi ve bunlarin havayolu
isletmeleri arasinda kullanilabilmesi amaciyla igbirliklerine gitmektedir. Kiiresel
igbirligi gruplann ortak e-bilet uygulamalarini 2002 yihi i¢inde baglatmay:
amaclamaktadir. Bunlar Oneworld i¢indeki AA, BA ve Finair, Star grubu i¢indeki

31 Jan K. Brueckner, “The Economics of International Codesharing:An Analysis of Airline
Alliances”, International Journal of Industrial Organization, Cilt no 19:1475-1498, (2001) s.1476.

93 Button, Haynes ve Stough, a.g.e., 5.107.

3% Hemphill, a.g.e., s.18.

3% Hanlon, a.g.e., s.70.
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United, Air Canada, Lufthansa ve SAS’dir. Star Grubu e-bilet uygulamalarimi tiim grup
tiyelerine yaymay1 hedeflemektedir®*’.

Dagitim kanallarinin paylasilmasina diger bir 6rnek bilet satis ofislerinin igbirligi
i¢indeki havayolu igletmelerinin biletlerini satmalaridir. Lufthansa ve SAS arasindaki
igbirligi buna ©mek olarak verilebilir. Lufthansa’min Iskandinavya’da, SAS’in ise
Almanya’da satig ofisi yoktur. Her iki havayolu isletmesi kendi {ilkelerinde digerinin

biletlerini satmaktadir*®.

Tablo-7. BRS’lerin Sahiplik Durumlan

G

All Nippon

Airways | Aer Lingus Air France Quantas Delta
Cathay Pacific Air Canada Iberia Ansett Northwest
China Airlines Air Portugal Lufthansa Air New Zelland | TWA
Dragon Airlines Alitalia
Eva Air Austrian
Garuda British Airways
MAS KILM

Philippine Airlines Olympic
Royal Brunei Airlines | United
Silk Air

Singapore Airlines

Air Canad Japan Airlines Japan Air System | Continental American
Canadian Int. Airlines

Button, Haynes ve Stough, a.g.e., s.106.

2.5.1.2. Diger

Havayolu isletmeleri pazarlama amagh igbirliklerinin yani stra, temel yetenekleri
disindaki faaliyet alanlarinda kaynak paylagimina dayanan isgbirligi anlasmalarina
gitmektedir. _

Bunlardan en sik rastlanilan1 bakim havuzlarinin olusturulmasidir. Bu tiir
isbirliklerinin amac1 verimliligi artirmak ve Olgek ekonomilerinden yararlanmaktir.
Isbirligi icindeki havayolu isletmeleri uzman olduklar1 konularda diger isletmelerin
bakim faaliyetlerini de yliriitiirler. B6ylece uzmanliklar ve kaynaklar paylasilmakta,
maliyetler azalmaktadir. 1968 yilinda KLM, SAS, Swissair ve UTA’nin kurdugu KSSU

3% Baker, a.g.e., 5.43.
3% Doganis, The Airline Business, a.g.e., 5.78.
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ve 1972 yilinda Air France, Altalia, Lufthansa ve Sabena’nin kurdugu Atlas bu tiir
bakim igbirliklerine 6rnek olarak verilebilir®®’.

Kaynak paylasimi konusunda diger isbirligi big¢imlerine yer hizmetleri
faaliyetlerinin  karsilikh  ytiriitiilmesi, yer hizmetleri faaliyetlerinde kullanilan
kolayliklarin ve havaalanlarindaki 6zel salonlarin paylasiimasi Ornek olarak
verilebilir’®®. Havayolu isletmelerinin maliyetlerini azaltmak amaciyla isbirligi

yaptiklar1 bagka bir alan ortak satin alim ve sigortalama islemleridir®®”.

2.5.2. Hisse Paylasim

Hisse paylasimi parasal kaynaklarda ortaklia dayanan igbirligi bi¢imidir. Bir
havayolu isletmesi, diizenlemelerin izin verdigi &lgiide, diger havayolu isletmesinin
hisselerini satin alir, ya da her iki havayolu isletmesi de karsilikli olarak birbirlerinin
hisselerini paylasirlar.

Hisse paylasimi genellikle finansman yaratma stratejisine dayanmaktadir.
Ornegin, USAir’in BA ile igbirligine gitmesinin en 6nemli nedeni finansal agidan zayif
diismesi ve faaliyetlerini siirdiirebilmesi igin ek finansal kaynaga ihtiyag duymasidir*®.
Hisse paylasimina dayali igbirliklerinin diger bir amaci, igbirligini resmi bir yapiya
kavusturmak ve giiglendirmektir®®’. Ornegin, Northwest ile KLM arasindaki hisse
paylagimi isbirligini giiclendirmeye yoneliktir. Geg¢mis yillarda hisse paylasiminin
igbirligini gii¢lendirecegi ve basarisini artiracagi yoniinde yaygin bir inanig oldugu,

402

ancak bu inamgmn giderek zayifladig belirtilmektedir Son yillarda yapilan

aragtirmalar bu tiir anlagmalarin basarisizlikla sonu¢landifina dair giiglii isaretler

oldugunu gostermektedir*®.

37 Hanlon, a.g.e., s.244. ; Oum, Park ve Zhang, “Globalization and Strategic Alliances”,
a.g.e.,s.4l.

39%8 Oum, Park ve Zhang, “Globalization and Strategic Alliances”, a.g.e., s.41.

3% Rhoades ve Lush, a.g.e., s.110.

4% Oum, Park ve Zhang, “Globalization and Strategic Alliances”, a.g.e., 5.19.

1 Refik Culpan, Global Business Alliances:Theory and Practice (Westport: Quarum Books,
2002), s.220.

42 Martin E. Dresner ve Robert J. Windle, “Alliances and Code-Sharing in the Internatioanl
Airline Industry”, Built Environment, Cilt no 22, Say1 no 3:201-211, (1996), s.203.

403 Bissessur ve Alamdari, a.g.e., 5.333-334.



156

2.5.3. Ortak Girisimler

Ortak girisim isletmelerin sermayelerini bir araya getirerek kurduklar yeni bir
isletmedir. Havayolu isletmelerinin kurdugu ortak girisimlerin faaliyet alan1 genellikle
bakim, yer hizmetleri ve ikramdir*®*. Ortak girisimler kaynak yaratma ve kaynak
paylasim stratejisine dayanur.

Giiniimiizde en sik rastlanan ortak girisim alani bakim faaliyetleridir. Ornegin,
Cathay Pasific, Singapore Airlines, Garuda ve Thai Airways International igbirligine
giderek Asya’da The South East Asian Maintenance Alliance (SEAMA) adiyla bakim
hizmeti veren bir ortak girisim kurmuslardir. Bu kurulug hem igbirligi grubu igindeki
ucaklara hem de diger havayolu isletmelerine bakim hizmeti vermektedir. Diger bir
ornek Lufthansa ile Air China arasindaki igbirligidir. Bu iki isletme Beijing’de Boeing
ugaklarina bakim hizmeti veren AMECO adiyla bir ortak girisim kurmuslardir*®.

Ortak girisim isbirliklerine diger bir 6rnek internet ortaminda faaliyet gdsteren
ve satin alim faaliyetlerini yiiriiten isletmelerin kurulmasidir. Omegin, Japonya’dan All
Nippon Airways ugak yakitlarim1 JetA.com adiyla kurulacak ve internet ortaminda
faaliyet gosterecek bir ortak girisim aracilifa ile satin almayi planlamaktadir. All
Nippon Airways bu sayede yillik 1,8 milyon ABD$ kazang saglayacagii tahmin
etmektedir*®.

Son yillarda dagitim kanallarim kiiresellestirmek isteyen havayolu igletmelerinin
en sik tercih ettikleri yontem internettir. Internet kiiresel bir &lgekte ¢ok sayida
miisteriye ulasma olanag saglamaktadir. Havayblu igletmeleri kendi aralarinda

isbirligine giderek seyahat acentelerinin iglevlerini {stlenen ortak giﬁsimler

kurmaktadir*®’.

2.6. isbirliginin Hedeflenen Ciktilar

Isbirlikleri havayolu isletmelerine olduk¢a o6nemli yararlar saglamaktadir.
Havayolu igbirlikleri farkl: stratejilere dayandig: ve isbirligi bigimleri farkli oldugu i¢in
saglayacagl yararlar da gesitlilik gostermektedir. Havayolu igletmeleri igbirligi

stratejilerini belirlerken bir takim yararlar elde etmeyi hedeflemektedir. Buna gére s6z

404 Hanlon, a.g.e., s.238.

05 Hanlon, a.g.e., 8.245-246.

6 Nicholas Ionides, “Asian e-volution”, Airline Business, Cilt no 17, Say1 no 3:74-75, (2001),

s.75. :
47 Yonides, a.g.e., 5.75.
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konusu yararlar1 havayolu isletmelerinin belirledigi igbirligi stratejilerine uygun olarak
gruplandirmak miimkiindiir. Havayolu igletmelerinin igbirligine giderek elde etmeyi
hedefledikleri yararlar agagida siralanmaktadir:

Hizmet kalitesinin artirilmasi

Yolcu talebinin ve isletme gelirlerinin artirilmasi

Kapsam ve 6l¢ek ekonomilerinin yaratilmasi

Maliyetlerin azaltilmasi

Pazar giicliniin elde edilmesi

* ¥ * ¥ X ¥

Rekabetci iistiinlitk saglanmasi

2.6.1. Hizmet Kalitesinin Artirilmasi

Basit bir anlatimla hizmetin kaliteli olmasi miisterilerin istek ve ihtiya¢larinin
karsilanmasi ve ge¢ilmesi anlamina gelir. Hizmet kalitesinin artirilmasim hedefleyen bir
cok igbirligi stratejisi kiiresellesmenin etkisiyle olusan miisteri istek ve ihtiyaglarimn
kargilanmasina yoneliktir. Miisterilerin giderek havayolu hizmet sunumunun tarife
temelli parcalarina Onem vermesi havayolu isletmelerini bu konularda farklilik
yaratmaya zorlamaktadir. Isbirlikleri sayesinde yolcular, bagka bir ulagim tiiriine ihtiyag
duymadan, istedikleri yerden istedikleri yere, istedikleri mevsim, ay, giin ve saatte,
uygun baglantilar ile ve baglant1 aralarinda fazla zaman kaybetmeden gidebilirler. Bu
kapsamda havayolu isletmelerinin kiiresel ve kesintisiz bir ucus aginda daha sik hizmet

verebilmeleri hizmet kalitesinin artirilmasini saglayacaktir.

2.6.1.1. Ucus Agimmin Kiiresellestirilmesi

Havayolu isletmelerinin igbirliklerinden en &nemli beklentisi ucus agmin
kiiresellestirilmesidir. Ayricalikli satig, blok koltuk satist ve kod paylagimi bigimindeki
igbirlikleri ugus aginin kiiresellestirilmesini saglayabilir. Diinyanin farkli pazarlarinda
faaliyet gésteren havayolu igletmelerinin bu tiir igbirligi anlasmalarina giderek ucus
aglari birlestirmeleri ucus agim kiiresellestirecektir. Boylece kiiresel bir dlgekte pek

¢ok ucus noktasi birbirine baglanacakt1r4°8. Ornegin, ABD’li Delta havayolu isletmesi

48 Yowles, a.g.e., 5.277-278.
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Avrupa’daki havayolu isletmeleri ile igbirligine gitmesi sayesinde 32.000 sehir-¢ifti
pazarina kesintisiz hizmet gétiirmektedir*®,

Ayrica, bu tiir igbirliklerinin T&D sistemlerinin birlestirilmesinde de 6nemli rolii
vardir. Farkli bolgelerdeki T&D sistemlerinin birlestirilmesi baglantili ugus noktasi
sayisint 6nemli bir bigimde artirir. Béylece yolcuya sunulan ugus ad1 ¢ok genis bir alam
kaplayacaktir. Bu kapsama alani, kiiresel T&D sistemi sayesinde, trafik potansiyeli
dissiik olan kiigiik yerlesim birimlerini de i¢ine alir*!°.

Northwest ile KLM arasindaki igbirligi ugus agimn kiiresellestirilmesine iyi bir
ornektir. Sekil-17°de isbirligi 6ncesinde Northwest havayolu isletmesinin Avrupa ve

Ortadogu’ya olan ugus noktalar1 goriilmektedir.

Sekil-17. Northwest Havayolu Isletmesinin isbirligi Oncesindeki Avrupa Ugus A1

GAO, a.g.e., s.16

Sekil-18°de ise, iki havayolu isletmesinin igbirlifine gitmesinden sonra ortaya
¢ikan ugus af1 goriilmektedir. Northwest Boston ve Minneapolis’deki, KLM ise

Amsterdam’daki havaalanlarim merkez olarak kullanmaktadir. Isbirligi éncesinde

49 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., 5.235.
419 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., 5.236.
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Northwest havayolu isletmesi Avrupa ve Ortadogu’da sadece 4 noktaya ugarken
isbirliginden sonra bu bolgelerdeki ugus noktasi sayis1 30°a gikmigtir. Ayrica, isbirligi
sayesinde her iki havayolu isletmesinin ugus aglari kapsaminda olan Kuzey Amerika,
Avrupa ve Ortadogu’daki ugus noktalar1 baglantili hale gelmistir. Her iki igletme de
T&D sistemini uyguladiklar: i¢in ugus agin kiiresel bir 6lgege yayildigim s6ylemek

miimkiindiir*!".

5
S‘F:vanga g

Sekil-18. Northwest Havayolu Isletmesinin Isbirligi Sonrasimndaki Ucus A1

GAO, a.g.e.,s.17

Ugus agmin kiiresellestirilmesi yolculara kiiresel bir 6lgekte ¢ok daha fazla
sehir-¢ifti olanafinin taninmasim saglayacak ve c¢ok az yolcu potansiyeline sahip
boélgelere bile havayolu tagimacilifn hizmeti sunulmus olacaktir. Boylece kiiresel
baskilar altindaki yolcularin istek ve ihtiyaglari kargilanir ve bu agidan hizmet kalitesi
artinlmig  olur. Gergektende yapilan aragtirmalar igbirliklerinin ugus agmm
kiiresellestirmesi  sonucunda yolcularin algiladiklari hizmet kalitesinin arttigini

gostermektedir.

“I! United States General Accounting Office, “International Aviation: Airline Alliances Produce
Benefits, but Effect on Competition is Uncertain”, Arastirma Raporu. GAO/RCED-95-99, (Nisan 1995),
5.16-17.
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Ornegin, 1997 yilinda IATA tarafinda yapilan bir aragtirmamn sonuglarina gére
is amagl yolcularn %75°i igbirliklerinin kendileri i¢in son derece dénemli avantajlar
yarattifint ve bu avantajlarin ugus agmn kiiresellestirilmesinden kaynaklandigim

diisinmektedir*'2.

2.6.1.2. Ucus Agmin Kesintisiz Hale Getirilmesi

Havayolu isletmelerinin igbirliklerinden diger bir beklentisi kiiresellestirilen
ucus agmmin aymt zamanda Kesintisiz bir hale getirilmesidir. Ancak boylece gergek
anlamda kiiresel bir ugus ag1 elde edilebilir.

Ayricalikh satig, kod paylasimi ve blok koltuk satis1 anlagmalar ile kiiresel hale
getirilmesi hedeflenen ugus a1 sik ucan yolcu programlarimin paylasgimi ve ugus
tarifelerinin koordinasyonu tiiriinde igbirligi anlagmalar1 ile kesintisiz bir hale
getirilebilir.

Yolcular kiiresel bir 6lgekte ¢ok sayida ugus noktasim birlestiren bir ugus agim
tercih etmelerine karsin kendilerine farkli havayolu isletmeleri tarafindan baglantili bir

hizmet verilmesini tercih etmemektedir*'>.

Bagka bir deyisle, kiiresel bir agin
kacimlmaz sonucu olan baglantili uguglarin tek bir havayolu isletmesi tarafindan
verilmesi hizmet kalitesini artiracaktir. Arastirmalar bu distinceyi desteklemektedir.
IATA tarafindan 1997 yilinda yapilan aragtirma is amagli yolculari memnun eden diger
bir faktoriin igbirliklerinin Kesintisiz bir ugus ag1 yaratmasi oldugunu géstermektedir.
ABD’deki Genaral Acounting Office tarafindan yapilan diger bir aragtirmanin
sonuglarina gore, kesintisiz ugus aguun yaratilmasina yonelik igbirligi bigimleri
baglantilar arasindaki siirenin kisalmasim1 ve baglantilarin daha kaliteli bir hale
gelmesini saglamaktadur.*™,

Isbirliklerinin yolcular agisindan dier bir avantaji bilet fiyatlarinda ortaya
¢ikmaktadir. Yapilan arasnrmélara gore kiiresel ve kesintisiz bir ugus ag1 yaratan

415

igbirlikleri bilet fiyatlarim diistirerek yolcu talebini arturmaktadir™”. Bu sonug sadece is

42 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., 5.235.

13 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., 5.222. ; Yolcularm kiiresel baskilar altinda
sekillenen istek ve ihtiyaglar ile kesintisiz ugus ag1 arasindaki iligki hakkinda daha fazla bilgi i¢in
bakiuz: 2.4.2.2. Kesintisiz Bir Ugus Agiin (Seamless Network) Yaratilmast.

414 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., 5.235.

415 Oumn ve Zhang “Key Aspects of Global Strategic Alliances”, a.g.e., 5.293.
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amacl yolcularin degil fiyat esnekligi yiiksek olan yolcularin da istek ve ihtiyaglarinin

kargilandigin1 g6stermektedir.

2.6.1.3. Ucus Sikliginin Artirilmasi

Yolcular kendileri i¢in haftanin en uygun olan giinii ve saatinde yolculuk
yapmak isterler. Bu istegi karsilamanin en iyi yolu hem hafta i¢indeki hem de giin
icindeki ugus sayillarnmn artirilmasidir. Ugus sikligmin artirilmasi havayolu hizmet
sunumunun tarife temelli bilesenlerinde énemli bir farklilik yaratacak ve yolcularin bu
yondeki istek ve ihtiyaglarmin karsilanmasimi saglayacaktir. Isbirlikleri bunu
saglayacagi icin havayolu igletmelerinin igbirliklerinden diger bir beklentisi ugus
sitkhiinin artirilmasidir. Yapilan arastirmalar igbirliklerinin ugus sikligim artirdigini
gostermektedir*'.

Ugus sikligs kod paylasimi ve T&D sistemlerinin kiiresellestirilmesi sayesinde
artirilir. Ayrica bu artig isbirligi icindeki isletmelerin ugak sayilari artirilmaksizin
gerceklesmektedir. Yolcularin yam sira, havayolu isletmesinin elde ettifi diger bir
avantaj ugus sikligs ile birlikte doluluk orammn da artmasidar®!”.

Ugus sikliginin artirtlmasi 6zellikle is amaglh yolculara yonelik hizmet kalitesini
artiracaktir. Bu tiir yolcular, islerinin dogasi geregi, ucus planlarinda son anda bir
degisiklik yapmak isteyebilir. Bu durumda yolcuya taninan imkan biletin bir sonraki
ugusta kullanilmasidir. Fakat ugus siklig1 yeterince yiiksek degilse yolcu saatlerce hatta

giinlerce istedigi yere gidemeyebilir*'®.

2.6.2. Yolcu Talebinin ve Isletme Gelirlerinin Artiriimasi

Havayolu isletmelerinin isbirliklerine giderek hedefledikleri avantajlardan birisi
de yolcu talebinin ve buna paralel olarak gelirlerin artiriimasidir. Igbirlikleri bu hedefe
ulasilmasinda oldukea etkili bir stratej idir*?.

I$birlik_leri ozellikle havayolu hizmet sunumunun tarife temelli bilesenleri
iizerinde hizmet Kalitesini artiracaktir. Hizmet kalitesinin artirilmasi ise yolcu talebini

artirir. ABD Ulastirma Bakanlifinin yaptiy arastirmalara gore, 1996 yilinda baglantila

48 Oum ve Zhang, “Key Aspects of Global Strategic Alliances”, a.g.e., 5.293.

7 Oum, Park ve Zhang, “Globalization and Strategic Alliances”, a.g.e., s.13. ; Vowles, a.g.e.,
8.277.

18 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., s.36.

9 US GAO, a.g.e., 5.45.
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yolcu trafifi ¢ikig noktalar: arasindaki direkt ugus trafiine gére 2,5 kat fazla bir artig
gostermigtir. Bu artig igbirliklerinin getirdigi hizmet kalitesine yolcular tarafindan
verilen olumlu bir tepki olarak degerlendirilmektedir*?.

Yolcu sayisindaki artigin diger bir kaynagi kiiresel T&D sistemleridir. T&D
sistemlerinin Dbirlestirilerek kiiresellestirilmesi normalde diger ulagim segeneklerini
kullanan yolculari havayolu tasimacilifina ¢ekecektir. Ciinkii yolculara gitmek
istedikleri yerler i¢in daha ¢ok se¢enek sunulmaktadir. Diger yandan, bu sayede rakip
havayolu isletmelerinin yolculan da kazanilabilir*!. Ornegin, ABD’den Oslo’ya gitmek
isteyen bir yolcunun bu hizmeti tek basina veren bir havayolu isletmesini tercih etmesi
beklenir. Fakat bdyle bir hizmet soz konusu degildir. Bununla birlikte, Northwest ile
kod paylagimi yaparak isbirligine giden KEM’in Oslo’ya ugusu vardir. Her iki havayolu
isletmesinin tarifelerini koordine etmeleri ve kendi iilkelerinde T&D sistemlerini
kullanmalart-s6z konusu yolcuya kesintisiz bir ugus hizmeti verecektir. Bu durumda
Northwest normalde kendisi ile ugmayacak bir yolcuyu kazanmis olur*??. Bagka bir
anlatim ile, 6zellikle kod paylasimi sayesinde, havayolu igletmeleri birbirlerinin ugus
aglarim beslemektedir. Boylece yolcu trafigi ve buna paralel olarak gelirler artmaktadir.

Northwest/KLLM isbirligi hakkindaki arastirmalar, T&D sistemini temel alan
ugus aglarmin kod paylasimi ile birlestirilmesi ve ugus tarifelerinin koordine edilmesi
sayesinde, bu iki igletmenin birbirlerinin yolcu traﬁklefini karsilikli olarak artirdigim
gostermektedir. Northwest havayolu isletmesinin Oslo’ya sefer diizenlemesi filosundaki
ucak sayisii artirmasim gerektirir. Ayrica, ugus agina Oslo hattinin eklenmesinin
milyonlarca ABD $’hik ek yatinm gerektirdigi belirtilmektedir. Buna karsin,
Northwest/KLM igbirligi higbir ek yatirim maliyeti getirmeden Northwest havayolu
isletmesinin Oslo’yu ugus agma eklemesini saglamaktadir. Bu sayede Northwest
Oslo’ya gitmek isteyen gilinde ortalama 30 yolcuyu Amsterdam’a tagimaktadir. Diger
yandan, KLM Oslo hattina,normalde hi¢ beklemedigi bir bélgeden yolcu alarak tagidigi
toplam yolcu sayisimi artirmaktadir. Yapilan aragtirmalara gore, bu igbirligi 1994 yilinda

Northwest havayolu isletmesine 125-175 milyon ABD$’lik bir ek gelir getirmistir*?.

0 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., s.235.

421 Joseph A. Clougherty, “US Domestic Airline Alliances: Does the National Welfare Impact
Turn On Strategic Intarnational Gains?”, Contemporary Economic Policy, Cilt no 18, Say1 no 3:304-
314, (Temmuz 2000), s.305-306.

422 Alamdari ve Morrell, a.g.e., 5.1 ; OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., 5.222.

3 US GAO, a.g.e., 5.28.
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Bunlara ek olarak, 1992-1996 yillar1 arasinda Amsterdam’a gelerek buradan diger
noktalara giden yolcu sayisinin %400 oraninda arttifi belirtilmektedir. Benzer bir
bigimde Lufthansa 1997 yilindaki gelirlerini igbirlikleri sayesinde 275 milyon ABD$
artirdigim agiklamigtir*,

Isbirliklerinin gelirlerini artiran diger bir avantaj SUYP’den kaynaklanmaktadur.
Kiiresel ve kesintisiz bir ugus ag1 6zellikle is amagli yolcularin baghilifint artirir. Bagka
bir deyisle, isbirlikleri sayesinde SUYP’nin etkinligi artmaktadir. Havayolu isletmesi
icin 6nemli bir yolcu bélimiinii olusturan is amagh yolcu talebinin artmasi ise
isletmenin gelirlerini artiracaktir.

Havayolu igbirliklerinin yolculara sagladig1 avantajlardan digeri bilet fiyatlarinin
diismesidir. Yapilan aragtirmalar bilet fiyatlariin, o6zellikle baglantihi uguslarda,
isbirlikleri sayesinde diistiigiinii gostermektedir. Bilet fiyatlarimin diismesi talebi

artiracaktir*®.

2.6.3. Kapsam ve Olcek Ekonomilerinin Yaratilmas:

Havayolu igletmelerinin igbirliklerinden bagka bir beklentisi kapsam ve Slgek
ekonomilerinden yararlanmaktir.

Kapsam ekonomileri T&D sistemlerinin  birlestirilerek ugus aginin
kiiresellestirilmesinden kaynaklanir. Bunun nedeni T&D sisteminin gehir-¢ifti sayisim
artirmasidir*?®, Igbirlikleri sayesinde T&D sistemi kiiresellestirilebilir ve birbirine
baglanan nokta sayisi on binlerle ifade edilecek kadar artirilabilir. Béylece ayni anda bir
¢ok havayolu tagimacilig hizmétinin tiretilmesi miimkiin hale gelir. Bir ¢ok havayolu
tagimaciligl hizmetinin birlikte tiretilmesi hem talep miktarim artirmakta hem de artan
bu talebe aym kaynaklar kullamlarak cevap verildigi i¢in maliyetleri azaltmaktadir.
Isbirliklerinin havayolu isletmelerine sagladig1 en dnemli ekonomik faydalarin basinda
kapsam ekonomilerinin geldigi belirtilmektedir*’.,

Isbirliklerinden beklenen diger bir avantaj Slgek ekonomilerinin yaratilmasidir.

Havayolu tagimaciliginda 6l¢ek ekonomileri tiretim miktarinin artirilmasi ile degil yan

“2* OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., 5.237.

425 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., s.235.

4% T&D sistemi ve kapsam ekonomileri hakkinda daba fazla bilgi i¢in bakimz: BOLUM-I,
2.2 Kapsam Ekonomisinden Yararlanilmasi ve BOLUM-IL, 3.2.1.2.Topla&Dagt Sisteminin Avantajlari.

421 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., s.33. ; Nolan, Ritchie ve Rowcroft, a.g.e., s.
121.
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tirlinlerin satilmasi ile elde edilmektedir. Havayolu isletmeleri Ar-Ge ve iiretim maliyeti
yiiksek, ileri teknoloji gerektiren yatirimlar igbirligine giderek birlikte yaparlar ve bu
sekilde elde ettikleri yan trlinleri diger havayolu isletmelerine satarlar. BRS’lerin
gelistirilmesi ve igletilmesi ile bakim ve egitim hizmeti veren ortak girisimlerin
kurulmasi bunlara 6rnek olarak verilebilir. Havayolu isletmesi kendisi igin gerekli olan
hizmetleri bu birimlerden alir ve fazla olan kapasite diger isletmelere satilir. Boylece
hem havayolu igletmesinin yiiriitmesi gereken faaliyetler yerine getirilir hem de &lgek

ekonomilerinden yararlanilmis olur*?,

2.6.4. Maliyetlerin Azaltilmasi

Havayolu isletmelerinin igbirlikleri sayesinde kapsam ve 6l¢ek ekonomilerinden
yararlanmalar1 aslinda daha fazla hizmeti daha az maliyet ile vermeleri anlamina
gelmektedir. Kapsam ve 6l¢ek ekonomileri havayolu isletmeleri agisindan daha &nemli
olduklar i¢in bir nceki bdltimde ayrica ele alinmagtir.

Isbirliklerinin havayolu isletmesinin maliyetlerini azaltan bir ¢ok faydas: vardir.

Bu faydalar agagida stralanmaktadir*®:

% Ortak satin ahm: Havayolu isletmelerinin igbirlifine giderek ortak satin alim
yapmalar1 maliyetlerini azaltir. Ortak satin alim anlagmasi satin alinan geylerin
miktarim1 artirarak havayolu isletmelerine tedarikcilere karsi pazarlik giicii
saglayacaktir. Oregin, Star kiiresel isbirligi grubu yilda toplam 15 milyar
ABDS$’lik satin alim yapmaktadir. Ortak satin alim sayesinde bu grubun yilda
toplam %5-7 oraninda fiyat indirimi elde ettigi ve bunun yilda toplam 1 milyar
ABDS$’na kargilik geldigi belirtilmektedir.

% Ortak yatirnm: Havayolu isletmeleri yiiksek sabit maliyet gerektiren bazi énemli
projelerde igbirligine giderek yatirim maliyetlerini azaltmis olurlar.

¥ Doluluk oranmmmn artmasi: T&D sistemlerinin birlestirilerek ugus aginin
kiiresellestirilmesi merkez havaalanlarinda trafik yogunlufunu artiracaktir. Trafik
yogunlugu az olan hatlarda koltuk kapasitesi daha az olan ve bolgesel tagimaciliga

uygun ugaklar kullanilir. Bdylece merkez-uydu havaalanlar arasinda doluluk oram

428 Evans, a.g.e., $.236-237. ; Nolan, Ritchie ve Rowcroft, a.g.e., s. 121.

2 Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.77-78. ; Oum, Park ve Zhang, “Globalization and
Strategic Alliances”, a.g.e., s.13. ; Park, (1997), a.g.e., 5.181. ; OECD, “Airline Mergers and Alliances”,
a.g.e., 5.238. ; Bissessur ve Alamdari, a.g.e., s.335. ; Alamdari ve Morrell, a.g.e., s.1. ; Button, Haynes ve
Stough, a.g.e., 5.118. ; Nolan, a.g.e., 5.122.
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artmug olur. Bu tiir kiigiik hatlar biiyiik hatlar1 besler. Kiigiik hatlardan toplanarak
merkez havaalanlarina getirilen yolcu topluluklari biiyiik hatlarda biiyiik ucaklarla
dagitilir. Boylelikle verimliligi daha yiiksek olan bu tiir biiyiikk ucaklarda bile
doluluk oram artmig olur. Diger yandan, blok koltuk satisi da doluluk oranim
artiracaktir. Sonug olarak doluluk oraninin artmasi birim maliyetleri diigiirtir.

¥ Yer hizmeti kolayhklarmin ortak kullammmi: Havayolu igletmeleri isbirligine
giderek havaalanlarinda bulunan bazi yer hizmeti kolayliklarni ortak kullanirlar.
Boylece satin alim maliyeti yliksek olan bu donanimlarin defalarca kez satin
alinarak maliyetlerin ylikselmesi 6nlenmis olur.

* Havaalanlarindaki kaynaklarin ortak kullanimi: Havayolu isletmeleri
havaalanlarinda kit olarak bulunan o6zel iy amagh yolcu salonlarmmi, kapi
pozisyonlarin1 ve bilet kontrol giselerini isbirligine giderek ortak kullanirlar.
Boylece soz konusu kaynaklarin fazladan bulundurulmasi ve isletilmesi onlenerek
maliyetler azaltilir.

% Ugus tarifelerinin koordinasyonu: Tarifelerin ortak bir bigimde koordine edilmesi
filoda bulunmasi gereken ugak sayisim azaltir, Bdylece ugaklarin hem satin alim
hem de isletim maliyetleri azaltilmis olacaktir.

¥ Dagitim kanallarmin paylasilmasi: Havayolu isletmelerinin isbirligine giderek
birbirlerinin biletlerini satmalar1 6zellikle bilet satis ofislerinin sabit ve degisken
maliyetlerini azaltir.

* Ugus agmn Kkiiresellestirilmesi: Daha once de belirtildigi gibi, ugus agin
kiiresellestirilmesi kapsam ve 6lgek ekonomileri yaratir. Son derece yiiksek yatirim
maliyetleri gerektiren ugus agimn kiiresellestirilmesi, igbirlikleri sayesinde,

neredeyse hi¢gbir yatirim maliyeti gerektirmeden gergeklestirilir.

Diger yandan havayolu isletmelerinin igbirlikleri sayesinde maliyetlerini
azaltmalar1 bilet fiyatlarina yansimaktadir. Isbirlikleri ile yapilan baglantih ugugslarm
diger uguglara gore daha ucuz olmasmin maliyetlerin azaltilmasindan kaynaklandig:

belirtilmektedir*°.

40 Tae Hoon Oum, Chunyan Yu ve Anming Zhang, “Global Airline Alliances: International
Regulatory Issues”, Journal of Air Transport Management, Cilt no 7, Say1no 1:57-62, (2001), 5.59.
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2.6.5. Pazar Giiciiniin Elde Edilmesi

Havayolu isbirliklerinin sagladifi en 6nemli avantajlardan biri de pazar payiun
artmast ve buna paralel olarak pazar giiciiniin saglanmasidir®™’.
Havayolu igletmelerinin isbirligi yapilan hatlardaki pazar paylari yapilmayan

432

hatlara gére daha fazladu™*. Ornegin, 1986-1993 yillar1 arasinda 56 havayolu

isletmesinin kod paylasimi anlagmalanmi inceleyen bir arastirma havayolu
isletmelerinin isbirligi yaptiklar: hatlarda pazar paylarimi artirdigini gostermektedir®>.

1994 yilinda yapilan diger bir arastirmanin sonug¢larina gére, SAS/Swissair
isbirliginin sagladifi en 6nemli avantaj pazar giiciiniin elde edilmesidir. Pazar giicii
ozellikle T&D sisteminin uygulandigi merkez havaalanlari arasindaki hatlarda elde
edilmektedir®*. Bunun nedeni, rakip igletmelerin bu tiir havaalanlarina girememesi ya
da girseler bile igbirligi yapan isletmeler ile rekabet edecek giiglerinin olmamasidir.
Ciinkii T&D sisteminin merkezindeki havaalanlarindan kiiresel dl¢ekte bir ¢ok noktaya
ucus olanad vardir. Ayrica, bu tiir havaalanlarinda SUYP’nin etkinligi oldukea
yiiksektir. Yolcular merkez havaalanlarinda kendilerine kiiresel bir ugus ag1 ve kiiresel
bir SUYP olanag: taniyan isletmeleri tercih ettikleri igin diger isletmelerin bu kapsamda
rekabet etme sanslar azalir.

Isbirliklerinin pazar payim artirmasina diger bir 6rnek AA ile LanChile havayolu
isletmesi arasindaki igbirligidir. AA bu igbirligi sayesinde ABD ile §ili arasindaki pazar
paymi %49’dan %81°e ¢ikartmistir. AA’nin Kolombiyali havayolu isletmesi Avianca
ile yaptig1 isbirligi sayesinde ABD-Kolombiya arasindaki pazar payr %41’den %81’e

¢ikmstir®™.

2.6.6. Rekabetei Ustiinliik Saglanmasi
Kiiresel ve i¢ baskilar altinda kalan havayolu isletmeleri isbirliklerine

yonelmektedir. Bu baskilara gore ¢esitli isbirlifi stratejileri gelistiren havayolu

1 Bissessur ve Alamdari, a.g.e., 5.335.

42 park ve Zhang, “Airline Alliances and Partner Firms’ Outputs”, a.g.e., 5.246.

3 Namgyoo K. Park ve Dong-Sung Cho, “The Effect of Strategic Alliance on Performance”,
Journal of Air Transport Management, Cilt no 3, Say1 no 3:155-164, (1997), s.162-163.

4 Yowles, a.g.e., 5.278.

35 James W. Brock, “Industry Update:Airlines”, Review of Industrial Organization, Cilt no
16:41-51, (2000), s.43.
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436

isletmeleri bu sayede daha once agiklanan bir ¢ok avantaj elde ederler™”. Kisaca

ozetlemek gerekirse bir havayolu igletmesi igbirligi yaparak:

* Normalde giremedigi pazarlara girebilir,

% Elinde olmayan kaynaklara erisebilir,

% Bunlari daha etkin ve verimli bir bigimde kullanabilir, |

¥ Ucus agim kiiresellestirerek kiiresel bir 6lgekte hizmet verebilir,

* Kiiresel ugus agim kiiresel bir élgekte besleyebilir,

¥ Boylece yolcularin kiiresel istek ve ihtiyaglarim kargilayarak hizmet kalitesini
artirabilir,

% Tiim bunlarin bir sonucu olarak talebi ve gelirlerini artirabilir,

* Ve bunlan yaparken normalde yiikselmesi gereken maliyetlerini azaltabilir.

Kiiresellesmenin bir sonucu olarak rekabetin arttig1 ve kiiresellestigi havayolu
ta$1ma01l1g1nda bu tlir avantajlar elde eden havayolu isletmelerinin rekabet giiglerini
artirmalar1 dogaldir. Gergektende, 1993 yilinda 200 havayolu isletmesi arasinda yapilan
bir arastirmanin sonuglarina gore, isbirliginin en dnemli amaci kiiresel havayolu olma
gereklerini yerine getirmektir. Arastirma kapsamindaki havayolu isletmelerine gére

bunu yerine getirenler gelecekte rekabetei tistiinltik saglayacakt1r437.

2.7. Isbirlikleri Uzerindeki Diizenlemeler

Isbirlikleri tizerinde hem ulusal hem de uluslararas: alanda gesitli diizenlemeler
bulunmaktadir. Ayrica uluslararasi havayolu tagimaciligindaki diizenlemeler isbirlikleri
tizerindeki diizenlemeleri de etkilemektedir.

Giiniimiizde kiiresellesmeye bagli olarak rekabet artarken, diger yandan rekabeti
azaltan faktorlere kars1 duyarlilik da artmaktadir. Bu durumda dikkatler isbirlikleri
iizerine yonelmektedir. Ciinkii igbirliklerinin rekabeti azaltici etkileri oldugu iddia
edilmektedir*®

isbirliklerinin rekabeti azaltici etkilerine dayanmaktadir. Sonug olarak, gerek ulusal

. Bu nedenle, isbirlikleri konusundaki diizenlemelerin biiyiik bir bolimi

4% Havayolu isletmelerinin igbirlikleri sayesinde elde ettikleri avantajlar hakkinda daha fazla
bilgi i¢in bakimz: BOLUM-III, Sekil-15. Kiiresel Havayolu Isletmesi Olma Geregi ve Avantajlan ve
BOLUM-III, 2.6.Isbirliginin Hedeflenen Ciktilar:.

“7 Hanlon, a.g.e., 5.246.

38 Fan ve digerleri, a.g.e., s.353.
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gerekse uluslararas: alanda rekabeti diizenleyen kurumlar ve ilgili diizenlemeler igbirligi
bicimlerini 6nemli 6lgiide etkilemektedir*’.

Havayolu igbirlikleri uluslararasi 6zellikler tagimasi nedeniyle bir ¢ok tilkeyi
ilgilendirir. Ulkelerin bu konudaki diizenlemeleri farkliliklar gosterdigi igin durum
giderek i¢inden ¢ikilmaz bir hal almaktadir. Buna ek olarak, kiiresel pazarlara erigim ve
giri stratejisinin kullamlmasi durumu iyice giiclestirmektedir. Ciinkii bu haklar IHH
anlagmalar1 ile belirlenmekte ve genellikle iilkelerin bayrak tasiyici isletmelerine
verilmektedir. Bu durumda, bazi arasgtirmacilar igbirliklerinin rekabeti artirdigim
bazilan ise azalttigim iddia etmektedir**°.

Giintimiizde isbirliklerinin yarattig1 olumsuz etkilef tartigiliyor olmasina ragmen
diinyanin en 6nemli li¢ pazarindaki iilkeler (Kuzey Amérika, Avrupa ve Asya-Pasifik)
igbirliklerinin yolculara ve sektére 6nemli avantajlar sagladifini diistinmekte ve temelde
isbirliklerini tesvik etmektedir.

Omnegin, bu konuda bir gok arastirma yaptirmis olan ABD Ulagtirma Bakanlig
isbirliklerinin genel olarak rekabeti artirici etkilerinin oldugunu ve yolculara dnemli
avantajlar sagladigim diisiinmektedir. Bu nedenle, ABD havacilik politikalar1 agik
semalar 6zellifi gosteren pazarlarda kiiresel igbirligi gruplarimi ve kiiresel ugus aglari
arasindaki rekabeti desteklemektedir. Diger yandan, ABD Adalet Bakanlif
igbirliklerinin yolcular igin Onemli avantajlar yarattifimi ve havayolu isletmelerinin
bunlan kendi baslarina bagsaramayacaklarini kabul etmektedir*’.

Bu kapsamda ABD Ula$t1rma Bakanligina, isbirliklerini tegvik etmek amacyla,
Adalet Bakanliginin rekabet konusunda aldigi olumsuz kararlar1 degistirme hakk:
verilmistir (immunity-ayricalik hakki). Bununla birlikte, Ulastirma Bakanlig1 havayolu
tasimacilign sektoriinde rekabeti saglayabilmek icin agik semalar anlagmalarim sart
kosmaktadir. Yabanci havayolu isletmelerinin ABD isletmeleri ile kod paylagimi
yapmak istemeleri halinde bu iilkelerin ABD ile agik semalar anlasmasi yapmasi
gerekir. ABD’ye gore bunun nedeni &zellilikle kod paylagimu tiiriinde igbirliklerinin

havayolu isletmelerine olmayan trafik haklarini saglamasidir. Bu durumda eger IHH

anlasmalar1 agik semalar &zellikleri tasimaz ise haksiz rekabet dogacaktir. Ornegin,

49 Agusdinata ve De Klein, a.g.e., 5.205-206.

#0 Oum ve Zhang, “Key Aspects of Global Strategic Alliances”, a.g.e., s.293. ; Oum, Yu ve
Zhang, (2001), a.g.e., 5.57.

“1 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., 5.239.



169

Lufthansa’nin United Airlines (UA) ile isbirligi anlagmasi Mayis .1996’da iki tilke
arasindaki agik semalar anlagmasma bagli olarak onaylanmigtir. Anlagamaya onay
verilmesine karsin, gelecekte yapilacak aragtirmalarin sonuglarina bagli olarak gerekirse
bazi hatlarda ¢esitli diizenlemeler getirilebilecektir. Lufthansa-UA arasindaki igbirligine
iliskin olarak Chicago-Frankfurt hattinda isletmelerin ortak fiyat uygulamalari, gelir
havuzu kurmalar1 ve gelir yonetimi programlarini paylasmalart yasaklanmistir. Bu
diizenlemelerin amaci s6z konusu hatlarda rekabeti saglamaktir*?.

ABD igbirliklerini tesvik etmesine karsin, rekabetil koruyabilmek i¢in yapilan
bagvurulant da dikkatli bir bicimde incelemektedir. Ornegin, British Airways ile
American Airlines arasindaki yapilmasi planlanan isbirligi anlagmasi 1997 yilindan
buyana halen bekletilmektedir. Bunun nedeni Londra Heatrow Havaalam ile ABD
arasindaki toplam koltuk kapasitesinin %64’{iniin yapilacak isbirligi sayesinde bu iki
havayolu isletmesinin eline gegecek olmasidir*®.

Avrupa Birligi de isbirliklerine dikkatle yaklagsmakta, igbirliklerinin &zellikle
kapasite sorunu olan havaalanlarinda rekabeti azaltmamas: igin énlemler almaktadir. Bu
kapsamda AB isbirliklérinin merkez havaalanlarina diger havayolu isletmelerinin
girmelerini kolaylastirmaya c¢aligmaktadir. Buna gore, sdz konusu igletmelerin merkez
havaalanlarindaki slotlarmin bir boliimiinii diger havayolu isletmelerine birakmalari
gerekmektedir. Bu uygulama ile ilgili s6z konusu havaalanina girmeye hakki olan fakat
slot bulamadif: i¢in giremeyen isletmelere olanak verilerek rekabetin artirilmas:
amaglanmaktadir. Ayrica, Avrupa Komisyonunun gerekli gordugii durumlarda isbirligi
anlasmasimi bitirme hakki vardir. Bu kural havayolu isletmelerin bir isbirligi
anlagmasina badli olarak belirli hatlarda monopol hale gelmeleri durumunda
uygulanabilir**, |

AB’nin igbirlikleri tizerindeki diizenlemelerine giincel bir 6rnek AA/BA igbirligi
basvurusudur. ABD bu anlasmay1 onaylamak i¢in Ingiltere ile agik semalar anlagmasi
yapmak isterken, AB’nin de bir takim istekleri bulunmaktadir. Buna gore, AB AA ve
BA’'nmin T&D sistemlerinin merkez-merkez havaalanlar1 arasindaki (Londra-Dallas,

445

Londra-Miami ve Londra-Chicago) ugus siklifim azaltmalarimi istemektedir™. S&z

“2 Hanlon, a.g.e., 5.259. ; Oum, Yu ve Zhang, (2001), a.g.e., 5.58.

“3 Airline Business, “Playing For Positions”, Cilt no 17, Say1 no 7:40-41, (Temmuz 2001), s.41.
; Oum, Yu ve Zhang, (2001), a.g.e., s.58.

444 Agusdinata ve De Klein, a.g.e., 5.206.

5 Oum, Yu ve Zhang, (2001), a.g.e., 5.58.
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konusu diizenlemelere ragmen AB’nin politikalarn igbirliklerini destekleyici
niteliktedir*.

Benzer bir bicimde Asya-Pasifik bolgesindeki havayolu isletmelerinin biiyiik bir
boliimii isbirligi stratejileri izlemektedir. AB ve ABD’ye paralel olarak APEC de
isbirliklerini desteklemektedir*’.

Aragtirmacilar ve akademikler igbirlikleri ile ilgili diizenlemeler konusundaki
farkliliklarin ortadan kaldirilmasi igin {ilkelere ¢agr yaprhaktadlr. Oum’a gore, bu
sorunlar1 ¢6zmek i¢in havayolu tagimacilifina 6zgii rekabeti diizenleyen uluslararas: bir

orgiitiin kurulmas: gerekmektedir*®.

3. ISBIRLIKLERININ OLUMSUZ ETKILERI

Havayolu igbirlikleri havayolu tagimacilifi sektoriiniin son 10 yil iginde en ¢ok
dikkat ¢eken konusu olmus ve bu konuda bir ¢ok aragtirma yapilmistir. Buna karsin,
isbirligi siireglerini ve ¢iktilarii etkileyen pek ¢ok degisken olmasi nedeniyle,
igbirlikleri aragtirmacilar i¢in oldukc¢a karmasik bir konu olmaya devam etmektedir.
Bunun bir sonucu olarak, igbirliklerinin olumsuz yondeki sosyal ve ekonomik
etkilerinin heniiz tam anlamiyla ortaya konulamadig: belirtilmektedir**.

S6z konusu belirsizlige karsin var oldugu diisiiniilen olumsuz etkilerin
agiklanmas1 dogru bir yaklasim olacaktir. Isbirliklerinin olumsuz etkileri miigterilerin

yeterince Dbilgilendirilmemesi, pazar giicliniin kﬁtﬁye‘ kullanilmas1 ve rekabetin

azalmasidir.

3.1. Miisterilerin Yeterince Bilgilendirilmemesi

Kod paylagimi bi¢imindeki isbirliklerinde farkli havayolu isletmeleri ayn1 ugus
kodu ile ugtuklarn i¢in baglantili uguslarin tek bir isletme tarafindan yapildig: izlehimi
ortaya ¢ikar. Bir ugusta kod paylasimi varsa yolcular biletlerinde yolculuga bagladiklar
isletmenin ugus kodunu gérmekte, fakat baglant: yaptiklar1 zaman havayolu isletmesi ve
ucak degismektedir. Yolcularin bu durumu bilmeleri gerekir. Ciinkii, tam ve etkin

rekabetin saglanmasi ayn1 zamanda miisterilerin yeterince bilgilendirilmelerine baglhdir.

#6 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., 5.239.

4“7 OECD, “Airline Mergers and Alliances”; a.g.e., 5.239.

“% Oum ve Zhang, “Key Aspects of Global Strategic Alliances”, a.g.e., 5.299.
49 Nolan, Ritchie ve Rowcroft, a.g.e., s. 122.
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Bir miisterinin havayolu isletmeleri arasinda mantikli bir seg¢im yapabilmesi verilen
hizmetler hakkinda bilgi sahibi olmasim gerektirir*”’. Bu nedenle, kod paylasimi
anlagmalar1 ve bunun uguslara olan etkileri kamuoyuna yeterince agik ve eksiksiz bir
bigimde duyurulmalidir*’.

ABD Ulastirma Bakanligi 1994 yilinda yolcularin soézii edilen olumsuzluklarla
karsilagmasini engellemek amaciyla 6nlemler almigtir. Buna goére, havayolu isletmeleri
ve seyahat acenteleri rezervasyon yaparlarken kod paylasimi iceren uguslar hakkinda
miisterilerini s6zlii olarak bilgilendirmek zorundadir. Satig aninda ise yolcularin yazih
olarak bilgilendirilmesi gerekmektedir**.

Sonug olarak, kod paylasimi igeren igbirligi anlagmalarinda yolcularin yeterince
bilgilendirilmemeleri hizmet kalitesinin diistiigii yoniinde bir yaklasima neden
olmaktadir. Bununla birlikte, kod paylasimi anlagmalarinin kiiresel pazarlara erigim ve
girisi sagladig, ugus agim kiiresellestirdigi ve kesintisiz hale getirdigi unutulmamalidir.

Ciinkii bu sayede hizmet kalitesi artmaktadir**.

3.2. Pazar Giiciiniin Kétiiye Kullamilmas:

Pazar giictinlin kdétiiye kullamilmasi, pazar gliclinii elinde bulunduran bir
havayolu isletmesinin rekabeti azaltacak ya da ortadan kaldiracak uygulamalara
yonelmesi anlamina gelmektedir. Sektdrde pazar giiciiniin kotiiye kullanilmasina iliskin
olarak en sik karsilagilan durum fiyatlarin maliyetlerin altinda kalacak bir bigimde
belirlenmesidir. Belirli bir dénemde biletler maliyetlerin altinda satilarak rakip isletme
pazardan g¢ekilmeye zorlanir. Bu uygulamanin amaci rakip pazardan ¢ekildikten sonra
tekrar monopol karlarin elde edilmesini saglamaktir*>*.

Havayolu igbirlikleri 6zellikle T&D sistemindeki merkez havaalanlarini kullanan
havayolu isletmelerine 6nemli &lglide pazar giicli saglamaktadir. Boyle bir durumda
pazara girmek isteyen havayolu isletmeleri mevcut isletmelerin pazar giiciinii kétiiye
kullanacaklarindan korktuklar i¢in pazara giriy kararlarindan vazgegebilirler. Pazar

giiciiniin kotiye kullamilmas: ile ilgili olarak kargilasilan diger bir durum rakip

isletmelerin pazardan g¢ekilmelerini saglamak amaciyla ugus sikliginin ve kapasitenin

49 OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., 5.208.
431 pender, a.g.e., 5.568.

42 US GAO, a.g.e., 5.14.

43 Oum, Park ve Zhang, (May1s 1996), a. g.e., s.188.

4% Hanlon, a.g.e., s.203.
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artinlmasidir. Isbirlikleri sayesinde kurulacak bir T&D sistemi isletmelerin ugus
sikligim1 ve kapasitelerini artirmalarina olanak tanir. Buna ek olarak, pazar giiciinii
elinde bulunduran isletme ugus tarifelerini rakip isletmenin tarifesine gore yeniden
diizenleyerek onu zor durumda birakabilir. Bu durumda yolcular kiiresel T&D sistemine
sahip olan, bagka bir deyisle pazar giiclinii elinde bulunduran isletmeyi tercih

edecektir®’.

3.3. Rekabetin Azalmasi
Havayolu isbirliklerinin en ¢ok elestiri alan yonii rekabeti azaltic1 etkileridir. Bu
etkiler asagida siralanmaktadir®®:

* Havayolu igbirlikleri rakip havayolu isletmelerinin pazara girmelerine engel
olabilir: Havayolu isbirlikleri 6zellikle T&D sisteminin merkez havaalanlarinda
igbirligi i¢indeki havayolu isletmelerine 6nemli ol¢iide pazar giicli saglamaktadir.
Bu sayede havayolu igletmeleri havaalanindaki slotlarin, kapilarin ve bagaj
kolayliklarinin biiytik bir boliimiinii elinde toplayarak diger havayolu isletmelerinin
pazara girmelerine engel olabilir ve s6z konusu havaalaninda rekabet azalir. Ayrica,
isbirligi igindeki havayolu isletmelerinin bu havaalanlarinda bakim ve BRS hizmeti
veren kuruluslara sahip olmalanni rekabeti daha da azaltabilir. Havayolu
isletmelerinin igbirlikleri sayesinde ugus aglarimi kiiresellestirmeleri miigterilerin
tercihlerini etkileyecektir. Bu durumda, rakip isletmelerin kiiresel bir ugus agina
a¢ilm saglayacak havaalanlarinda bagarili olma olasiliklar azalacag: igin s6z
konusu rakipler bu pazarlara girmek istemeyebilir. Havayolu isletmelerinin
isbirligine giderek merkez havaalanlarinda SUYP’leri paylasmalari rakip
isletmelerin pazar giiclinii iyice azaltacaktir. Sonug¢ olarak, igbirliklerinin rakip
isletmelerin pazara girmelerine engel olmas1 durumunda rekabet azalir.

% Belirli bir hatta hizmet veren isletme sayis1 azalabilir: Havayolu isletmelerinin
isbirligi oncesinde rekabet. ettikleri hatlarda isbirligine gitmeleri halinde rekabet

azalir. Ciinkii havayolu igletmelerinden birisi igbirligi anlasmasini kapsayan hatlarin

455 Hanlon, a.g.e., 5.214-215. ; Button, Haynes ve Stough, a.g.e., s.145.

4% OECD, “Airline Mergers and Alliances”, a.g.e., 5.49. ; Agusdinata ve De Klein, a.g.e., .207.;
Evans, a.g.e., 5.240. ; Alamdari ve Morrell, a.g.e., 5.2 ; Hemphill, a.g.e., s.23. ; Oum, Yu ve Zhang,
(2001), a.g.e., s.59.
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tamamindan ya da bazilarindan gekilebilir. BSylece belirli bir hatta hizmet veren
isletme sayis1 ve rekabet azalir.

¥ Kod paylagimi anlasmaiarn ve BRS’ler rekabeti azaltabilir: Havayolu
isletmeleri kod paylagimi igeren anlagmalarda farkli uguglar i¢in kendi ugus
kodlarint kullanirlar. Bu durumda kod paylagimi igeren bir ugus BRS ekranlarinda
iki kez goriintiilenir. Eger ugus baglantili olursa 3 kez gériintiilenir. Kod paylagimi
anlagmalar1 aym ugusun BRS’nin ilk ekran sayfasinda birkag kez gériintiilenmesine
ve diger uguslarin daha sonraki sayfalara kaymasina neden olur. Rezervasyonlarin
genellikle ilk sayfadan yapildiklart dikkate alindiginda bu durumun rekabeti
azaltacagi agiktir. AB 1993 yilinda BRS ekranlarinda ortaya ¢ikan haksiz rekabetin
Onlenmesi i¢in bir diizenlemeye giderek gériintiilenme sayisiu en fazla iki ile

smirlandirmusgtir.

Yapilan arastirmalar rekabetin azalmasi durumunda bilet fiyatlarimin arttigini
gostermektedir. Bilet fiyatlar1 genellikle T&D sistemlerinin merkez havaalanlar:
arasindaki dogrudan uguslarda artmaktadir. Ornegin, son yillarda yapilan bir
aragtirmanin sonuglarina gére merkez havaalanlan arasindaki uguslarda bilet fiyatlarinin

isbirligi ncesindeki fiyatlara gore %35 oramnda artigim gostermektedir*’

1'458.

. Avrupa’da
yapilan diger bir aragtirma da benzer sonuglar vermisti

Isbirliklerinin rekabeti azaltarak bilet fiyatlarim artirdigini gosteren arastirma
sonuglari bulunmasina ragmen aym aragtirmalar igbirliklerinin baglantili uguslarda
rekabeti artirdigim, bilet fiyatlarim ise azalthgmm gostermektedir. Omegin, bilet
fiyatlarinin %5 oraninda arttifini gosteren arastirma ayni havayolu igletmeleri igin
baglantili uguslardaki bilet fiyatlarinin igbirligi 6ncesine gére %25 oraninda azaldigin

459

gostermektedir Isbirliklerinin aym1 zamanda rekabeti artirici etkisi oldugunu

séylemek miimkiindiir. IHH anlagsmalar1 nedeniyle yeni pazarlara giremeyen isletmeler
isbirlikleri sayesinde bu pazarlara girebilir ve bu sayede rekabet artar*s’.
Diger yandan, rekabetin azalmasindan sorumlu tutulan merkez havaalanlarinin

da rekabeti artiric1 etkileri vardir. Ciinkii bunlar baglantili uguslara olanak tamir.

47 Jan K. Brueckner ve W. Tom Whalen, “The Price Effects of International Airline Alliances”,
Journal of Law&Economics, Cilt no 43, Say1 no 2:503-545, (Kasim 2000), s.542.

8 Alamdari ve Morrell, a.g.e., 5.2.

49 Brueckner ve Whalen, a.g.e., 5.542.

40 Oum, Yu ve Zhang, (2001), a.g.e., 5.59.
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Ornegin, Detroit-Amsterdam direkt hattinda bilet fiyatlarimn artmasma neden olan
KLM/Northwest isbirligi Indianapolis-Munich baglantili hattinda bilet fiyatlarinin
diismesini saglamaktadir*®!. '

Isbirliklerinin rekabeti artirici etkisine diger bir 6mek finansman yaratmak
amaciyla igbirligine giden havayolu isletmeleridir. Isletmenin isbirligi sayesinde
finansal giiciinii yiikseltmesi pazarda rekabetin artmasim saglayabilir*®®. Igbirlikleri
sayesinde rekabetin arttifim gosteren diger bir aragtirma 1982-1992 yillar1 arasinda
Asya-Pasifik bolgesinde faaliyet gosteren havayolu isletmelerinin verileri kullanilarak
yapilmistir. Bu aragtirmanin sonuglar1 tamamlayict tipteki kod paylagimi anlagmalarinin
pazarda lider konumunda olan havayolu isletmeleri ile diger havayolu isletmeleri

arasindaki rekabeti miisterilerin lehine artirdigini gtisterrnektedir463 .

4. HAVAYOLU iSBIRLIKLERININ SINIFLANDIRILMASI
Havayolu igbirliklerini gesitli bigimlerde simflandirmak miimkiindiir. Bunlar
taktik ve stratejik isbirlikleri, tamamlayic1 ve paralel igbirlikleri ve faaliyet alaninin

biiytikliigiine gore igbirlikleridir.

4.1. Taktik ve Stratejik Isbirlikleri
Bir igbirligi savunma amacryla bir takim tehditlerin etkisini azaltmaya
calistyorsa, kisa vadeli hedeflere odaklanmigsa ya da isletmeye yapisal nitelikli

- 4
464 Buna

avantajlar saglamiyorsa bu isbirligini taktik olarak nitelemek miimkiind
karsin, eger bir igbirliginin kapsami daha genis ise, isletmeye yapisal 6zellikler ve/veya
uzun vadede rekabet¢i iistiinliikler kazandirmay: hedefliyorsa bu isbirliginin stratejik
ozellikler tasidigini soylemek miimkiindiir. Bu durumda, isbirligi isletmenin genel
stratejilerine yapisal anlamda katkida bulunuyor demektir*®’.

Taktik nitelikli havayolu isbirlikleri dar kapsaml olarak havaalanlarinda bakim
ve yer hizmetlerinin karsilikli paylagilmasini, baz: hatlarda bagaj islemlerinin

esgilidiimlii yiiriitiilmesini ve yine dar kapsamli olarak bazi hatlarda kod paylasimi ve

481 Brueckner, a.g.e., s.1478.

%2 Oum, Yu ve Zhang, (2001), a.g.e., 5.59.

%3 Oum, Park ve Zhang, (May1s 1996), a.g.e., 5.201.

4 Dussauge ve Garette, a.g.e., s.21.

43 John W. Medcof, “Why Too Many Alliances End in Divorce?”, Long Range Planning, Cilt
no 30, Say1 no 5:718-732, (1997), s.721. ; Dussauge ve Garette, a.g.e., s.21.
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blok koltuk satis1 anlagmalarini igerir. Bu tiir igbirliklerinin hedefleri kisa vadelidir.
Taktik isbirlikleri havayolu igletmelerine uzun vadede rekabetgi (stiinlitkler
saglayamaz. Ayrica bu tiir isbirlikleri taktik nitelikli destek faaliyetleri icerir. Ornegin,
Air Mauritius’un Londra Heatrow Havaalanindaki bazi yer hizmeti faaliyetleri Air
Canada tarafindan yiritiilmektedir. ki havayolu isletmesi arasindaki igbirligi bunun
btesine gegmemigtir*®.

Stratejik nitelikli havayolu isbirlikleri igletmenin genel stratejilerine katkida
bulunacak nitelikte genig kapsamli anlagmalar: igerir. Genel stratejileri kiiresel ugus ag1
yaratmak olan havayolu isletmelerinin bir araya gelerek genis kapsamli kod paylasimi
anlagmalar1 yapmalari, ugus aguu kesintisiz hale getirmek amaciyla SUYP’leri
paylagmalari, tarifelerini eggiidiimlii hale getirmeleri ve havaalanlarindaki salonlar
paylasmalarn stratejik igbirlikleri olarak nitelenebilir. Bagka bir deyisle, se¢ilen isbirligi
bigimlerinin ugus agimin tamamim kapsamasi halinde yapilan igbirliinin stratejik
nitelikte oldugunu séylemek miimkiindiir*®’.

Ornegin Cathay Pacific Airways ile Vietnam Airlines Hong Kong-Vietnam

arasindaki uguslarda kod paylasimi anlasmasina sahiptir*®®

. Bu anlagma her iki havayolu
isletmesine kiiresel pazarlara erisim ve girig hakki tanimaktadir. Segilen igbirligi bi¢imi
her iki havayolu isletmesinin de kiiresel pazarlara erigim ve giris stratejisinin bir pargas:
olabilir. Ancak kendi basina bu isbirliginin stratejik nitelikler tasidigint soylemek
miimkiin degildir. Ciinkii bu hat her iki isletmenin ugus hatlarindaki yiizlerce ugus
noktasindan sadece birisidir. Ayrica bu kod paylasimi anlagmasi SUYP paylasimu ile
desteklenmemektedir. Bu agiklamalar 15181 altinda ayricalikli satis (Franchising)

anlagmalarinin da stratejik nitelikli oldugu sGylenebilir.

4.2. Tamamlayici ve Paralel Isbirlikleri

Havayolu igbirlikleri, anlagma sonrasindaki ugus agimin birbirini tamamlayici
olup olmamasina gore, tamamlayici ve paralel isbirlikleri olarak da simflandirilabilir.
Tamamlayic: tipte isbirlikleri havayolu isletmelerinin uqu$ aglarim birlegtirecek gekilde
isbirligi anlagmalarina gitmeleridir. Bu tiir igbirlikleri sayesinde isletmelerin ugus aglart

bilyiir ve daha genis bir alana yayilirr, KLM ve Northwest arasindaki isbirligi

46 Fan ve digerleri, a.g.e., 5.350. ; Bissessur ve Alamdari, a.g.e., 5.332-333.
%7 Fan ve digerleri, a.g.e., 5.350. ; Evans, a.g.e., 5.238.
48 pan ve digerleri, a.g.e., 5.350.
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tamamlayici tipte bir igbirligidir. Boston, Detroit ve Mineapolis ile Amsterdam’daki
merkez havaalanlar1 sayesinde ABD’deki 88 ugus noktasi Avrupa ve Ortadogu’daki 30
ucus noktast ile birlestirilmigtir*®.

Havayolu isletmelerinin rekabet ettikleri hatlarda isbirligine gitmeleri halinde
paralel igbirlikleri olusur. Bu tiir igbirlikleri ugus agim biytitmeyecektir. Paralel
igbirliklerinde iki nokta arasindaki dogrudan uguglar tek bir havayolu isletmesi
tarafindan yapilacak bir bi¢imde yeniden diizenlenir. Paralel igbirliklerinin rekabeti

onemli 6liide azalttig: belirtilmektedir*’.

4.3. Faaliyet Alanmin Biiyiikliigiine Gore Isbirlikleri

Doganis igbirliklerini kapsadiklart cografi alani dikkate alarak hat bazinda
isbirlikleri, bolgesel isbirlikleri ve kiiresel igbirlikleri olarak simflandirmaktadir®’.

Hat bazinda isbirlikleri bir ya da birka¢ hatti kapsayan igbirlikleridir. Ornegin,
KLM ile El Al havayolu isletmeleri Tel Aviv-Amsterdam hattinda kod paylagimi
anlagsmas1 yapmislardir. Ikisi arasindaki tek igbirligi anlasmasi bu oldugu igin
igbirliginin hat bazinda oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Havayolu igletmelerinin bir bolgeyi kapsayan isbirligi anlagmalarina gitmeleri
durumunda bélgesel isbirlikleri olugsmaktadir. @mégin, Malaysian Airlines ve Thai
Airways kendi bolgelerindeki bir ¢ok ugus hattinda kod paylagimi anlagmasina
gitmiglerdir. Boylece her iki isletmenin ugus ag1 s6z konusu bdolge iginde
biiyiitiilmiistiir.

Kiiresel isbirlikleri dinyanin farkli bolgelerinde faaliyet gosteren havayolu
igletmelerinin bir araya gelerek ugus aglarini kiiresel bir Slgefe yaymak amaciyla
igbirligine gitmeleri halinde olugur. Bu tiir igbirlikleri kiiresel pazarlara erisim ve girigin
saglanmasini, ugus agimn kiiresellestirilmesini ve kesintisiz hale getirilmesini ve ugus
agimn kiiresel SUYP ve dagitim kanallari ile desteklenmesini amaglar. Bu nedenle,
isbirligi igindeki havayolu isletmeleri s6z konusu amaglar dogrultusunda bir ¢ok
isbirligi bi¢imini aym anda kullanirlar. Bir sonraki boliimde agiklanan Star ve Oneworld

gruplar kiiresel igbirliklerine 6rnek olarak verilebilir.

469 Park, a.g.e., s.182.
470 park, a.g.e., 5.182. ; Oum, Yu ve Zhang, (2001), a.g.e., 5.47.
" Doganis, The Airline Business, a.g.e., 5.66-70.
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5. HAVAYOLU ISBIRLIKLERININ GELiSimi

5.1. Tarihsel Gelisim

Havayolu igbirlikleri tarihinin 1950°li yillara kadar uzandig: belirtilmektedir.
Ancak genellikle hisse paylasimina dayanan bu yillardaki igbirlikleri nitelik ve nicelik
agisindan giintimiizdeki isbirliklerine goére oldukga -geri noktalarda ger¢eklesmistir.
Gegmisteki isbirliklerinin bicimleri genellikle bakim ve yer hizmetlerinin paylasimi ile
ikram hizmetleri veren ortak girisimlerin kurulmasina dayanmaktadir. Isbirliklerindeki
nitelik ve nicelik agisindan gercek anlamdaki gelismeler 1990’11 yillarin baglarina
dayanir. Bu yillarda BRS’lerin yayginlagmasi kod paylasimi anlagmalarina olanak
tanmigtir*’,

Ik dénemdeki havayolu isbirliklerinin biiyiik bir bslimii Avrupa ve Kuzey
Amerikali havayolu igletmeleri arasinda yapilmigtir. Buna karsin, 1990°l1 yillarin
baglarindan itibaren Asya-Pasifik bolgesindeki havayolu isletmeleri de isbirligi
anlagmalar1 yapmaya baslamistir. Bu sayede Asya-Pasifik bolgesi ile Kuzey Amerika ve
Avrupa arasinda baglant: kurulmugtur. Son yillarda Latin Amerika, Karayipler ve
Afrika’y1 da igene alan havayolu isbirlikleri giderek kiiresel bir alana yayilmaktadir*’.

Tablo-8’de yillara goére igbirligi ve isbirligi yapan havayolu isletmelerinin
sayilar1  goriilmektedir. 1994-2000 yillar1 arasinda igbirligi yapan havayolu
isletmelerinin sayis1 %62 oraninda artarken, igbirliklerinin sayisi1 %107 oraninda
artmugtir.  1994-1999 yillar1 arasinda hisse paylagimina dayali isbirliklerinin %8
oraninda azalmasi dikkat ¢ekmektedir. Hisse paylasimli igbirliklerinin toplam
igbirliklerine oran1 1994 yilinda %21 iken, bu oran 1999 yilinda %10’a diismistiir.

1999 yilinda yapilan bir arastirmaya gore isbirliklerinin %70°i kod paylasimi
icermektedir. Isbirliklerinin %15°i ise bakim, egitim, yer ya da ikram hizmetlerinin
birlikte yapilmasina dayanmaktadir*’*,

Son yillarda igbirlikleri sayilarindaki artisin yani sira havayolu isletmelerinin
igbirliklerinden beklentileri de artmigtir. Havayolu isbirlikleri giderek daha ¢ok stratejik
Ozellikler gostermektedir. Giintimiizde tarifeli sefer diizenleyen havayolu igletmelerinin

hemen hemen hepsi diger havayolu isletmeleri ile isbirligi yapmaktadir*”>.

72 Michael Z. F. Li, “Distinct Features of Lasting and Non-Lasting Airline Alliances”, Journal
of Air Transport Management, Cilt no 6, Sayi no 2:65-73, (2000), s.65.

7 Oum ve Zhang “Key Aspects of Global Strategic Alliances”, a.g.e., 5.287.

™ Oum, Park ve Zhang, “Globalization and Strategic Alliances”, a.g.e., s.17.

475 Bissessur ve Alamdari, a.g.e., s.331-332. ; Li, a.g.e., 5.65.
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Tablo-8. Havayolu Isbirliklerinin Yillara Gore Artisi

' ' 1994-2000
1994 | 1995 | 1996 ;997 1998 | 1999 | 2000 Artis Oram (%)
Havayolu
isletmeleri 136 153 171 177 195 204 220 62
Havayolu
fsbirlikleri 280 324 389 363 502 513 579 107
Hisse
Paylasiml: 58 58 62 54 56 53 - -8
E‘SS" 222 | 266 | 327 | 309 | 446 | 460 | - 107
aylasimsiz

Hisse
Paylasimh 21 18 16 15 11 10 --
Orani (%)

Oum ve Zhang “Key Aspects of Global Strategic Alliances”, a.g.e., s.288. ; Evans,

a.g.e., s.231.

5.2. Kiiresel Isbirligi Gruplar

Iki havayolu isletmesinin bir araya gelerek igbirligi anlagmas: yapmas1 6zellikle
1990’1 yillarin baslarindan buyana olduk¢a sik karsilagilan bir durumdur. Bununla
birlikte, havayolu isletmelerinin igbirliklerinden beklentileri arttik¢a farkli olusumlar
belirmeye baslamigtir.

Miisterilerinin kiiresel istek ve ihtiyaglarini karsilamak ve kiiresel bir alanda
faaliyet gostermek isteyen havayolu isletmeleri giderek kiiresel pazarlara erigim ve
girisin saglanmasi, ugus agimn kiiresellestirilmesi, kesintisiz bir hale getirilmesi ve
kiiresel ugus aginin desteklenmesi gibi stratejiler izlemeye baslamigtir. Bu tiir igbirligi
stratejileri izleyen havayolu isletmeleri hedeflerine ancak farkli bolgelerde faaliyet
gosteren daha ¢ok sayida isletme ile igbirligine giderek ulagabileceklerini fark
etmiglerdir. Bu gelismeler paralelinde 1990’11 yillarin sonlarina dogru kiiresel isbirligi
gruplari kurulmustur.

Giiniimiizde 4 adet kiiresel igbirligi grubu vardir. Bunlar Star, Oneworld,
Skyteam ve Wings’dir. Swissair’in onderligindeki diger bir igbirligi grubu Qualiflyer
Swissair’in iflas etmesiyle birlikte tamamen dagilmistir.

Havayolu igbirlikleri hakkinda her yil ayrntili bir rapor hazirlayan Airline
Business dergisinin Temmuz 2001°de yayinlanan raporundan alman ve isbirligi
gruplarimin biiyiikliigiinii gosteren bazi degerler Tablo-9’da verilmektedir. Bu tabloda
dagilmig olmasina ragmen fikir vermek amaciyla Qualiflyer grubuna da yer verilmistir.

Tablo-10’da ise igbirligi gruplarinin tiyeleri goriilmektedir.
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Tablo-9. Igbirligi Gruplarmn Biiyiikliigii

} Y.olcu Tra.ﬁgi Yoleu Sayis: Grup Geliri
(iicretli yolcu-kilometre) (ABD $)
Milyar % Oran| Milyon |% Oran| Milyar | % Oran
Star Alliance 647 21,4 314 19,1 80,6 23
Oneworld 488 16,2 198 12 50,5 14,4
SkyTeam 301 10 178 10,8 34,6 9,9
Wings 223 7,4 90 5.5 20,2 5,8
Qualiflyer 116 3,9 64 39 17,4 M
Toplam 1775 58,8 844 51,3 203,3 58,1

Arline Business, “Playing For Positions”, a.g.e., s.41.

Tablo-10. Kiiresel Isbirligi Gruplarmin Uyeleri

" Air Canada Aer Lingus Air Europe

: Aeromexico KILM
Air New Zealand American Airlines  Air France Malaysia Air Littoral
All Nippon Airways  British Airways Alitalia Northwest AOM
Austrian Alirlines Cathay Pacific Delta Austrian
British Midland Finnair CSA Czech Crossair
Lauda Air Iberia Airlines Lauda Air
Lufthansa Lanchile Korean Air LOT Polish
Mexicana Airlines Qantas Alrlines
SAS Portugalia
Singapore Airlines Sabena
Thai Airways Intl. Swissair
Tyrolean Airways TAP Air Portugal
United Airlines THY
Varig Airlines Volare

Tablonun hazirlanmasinda igbirligi gruplarinin web sitelerindeki bilgilerden yararlanilmgtir,

5.2.1. Star Isbirligi Grubu

Star igbirligi grubu 1997 yilinda Lufthansa, United Airlines, SAS, Thai ve Air
Canada tarafindan kurulmustur. Haziran 2002’de grubun toplam 14 {yesi vardir. En
eski kiiresel isbirligi grubu olan Star digerleri iginde en ¢ok yolcu tasiyan ve en fazla
geliri olan gruptur.

Star grubu 124 iilkede 729 havaalanina toplam 2058 adet ugak ile hizmet
vermektedir. Grup i¢inde toplam 277.600 kisi ¢aligmaktadir. Star grubunun misyonu
“kurdugu kiiresel ugus a1 izerinde yolculara kesintisiz bir havayolu tasimacilig
hizmeti vermek” olarak belirlenmistir. Star grubu belirlenen misyon dogrultusunda
yolcularina kiiresel ugus aglarini kesintisiz hale getiren bir ¢ok hizmet sunmaktadir.
Omegin, grup iiyeleri SUYP’lerini birlestirerek gfuba ait yeni programlar

olugturmugtur. Bunlar Star Alliance Gold ve Star Alliance Silver adh kiiresel
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SUYP’lerdir. Bunlara ek olarak, SUYP iiyesi olan yolculara 6zel bilet kontrol
hizmetleri, yolcu bekleme listelerinde ayricalik taninmasi ve kiiresel bir alana yayilmig
500 6zel bekleme salonundan yararlanma imkam gibi hizmetler verilmektedir*’.
Isbirligi kapsamindaki tiye isletmelerin tarifeleri esgiidiim iginde yeniden
diizenlenerek hizmet kalitesinin artirilmasi hedeflenmistir. Havaalanlarinda yer
hizmetleri miimkiin oldugunca esgiidiimlii olarak verilmektedir. Boylece yolcularin
havaalanlarinda daha kaliteli bir yer hizmeti almalar1 hedeflenmektedir. Baglantili
uguslarda tiim bacaklar i¢in tek bir bagaj islemi yapilmakta ve bagajlar en son varig
noktasindan alinmaktadir. Star grubunun igbirligi sayesinde daha diisiik bilet fiyatlar
sundugu belirtilmektedir. Bagimsiz bir arastirmaci tarafindan yapilan aragtirmanin
sonuglarina gore Star grubu yolculara yillikk toplam 100 milyon ABDS$
kazandirmaktadir. Star grubunun dier bir hizmeti uluslararasi toplant1 diizenleyen
organizator ve bu toplantilara katilacak kisilere verdigi SUYP benzeri hizmetlerdir*”’,
Yukanidaki bilgiler 15181 altinda Star grubunun gergek anlamda bir kiiresel
havayolu tasimacilifi hizmeti verdigini s6ylemek miimkiindiir. Airline Business
dergisinin raporunda da benzer degerlendirmeler yapilmaktadir. Diinya tizerindeki en
onemli kiiresel pazarlar durumunda olan Amerika, Avrupa ve Asya bu isbirligi

grubunun kapsama alam i¢indedir*’®.

5.2.2. Onmeworld Isbirligi Grubu

Oneworld isbirligi grubu 1998 yilinda British Airways, American Airlines,
Cathay Pacific ve Qantas tarafindan kurulmugtur. Haziran 2002°de toplam 8 tiyesi
bulunmaktadir.

Oneworld isbirligi grubunun liderleri konumundaki BA ile AA ABD Ulastirma
Bakanligindan rekabet konusunda ayricalik elde edememislerdir. Bu nedenle, igbirligi
grubunun Star grubuna gére geride kaldigi belirtilmektedir. BA ile AA’nin ABD
Ulastirma Bakanligindan ayricalik istegi halen askida tutulmaktadir. Diger yandan, AB
de bu igbirligi anlagsmasina sicak bakmamaktadir. ABD bu anlagsmaya ayricalik hakki

476 http://www.star-alliance.com, (9 Haziran 2002).
‘77 STAR, a.g.e.
4% Colin Baker, “The Global Groupings”, Airline Business, Cilt no 17, Say1 no 7:42-45,

(Temmuz 2001), s.42.
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vermek i¢in Ingiltere ile agik semalar anlasmasi imzalamay1 sart kosmaktadir. Ingiltere
ise boyle bir anlagmaya yanagmamaktadir’”.

Diger yandan KILM ile BA’nin birlesme gériismeleri de Oneworld igbirligi
grubunun basarisimt olumsuz yoénde etkilemigtir. Bu goriismeler sirasinda KLM
Northwest ile olan anlagmasini bitirmeyi reddetmistir. Eylil 2000°de goriismeler
basanisizlik ile sonuglaninca BA tekrar dikkatlerini Oneworld isbirligi grubu iizerine
cevirmistir*®’.

Star grubunun yam sira Oneworld igbirligi grubu da kiiresel ozellikler
tagimaktadir. Oneworld 135 ayr iilkede toplam 571 havaalanina ugmaktadir. Gruba iiye
olan havayolu igletmelerinin 270000’ nin {izerinde galigan1 ve toplam 1983 ug¢ag1 vardir.
Oneworld grubunun misyonu miisterilerine, ¢alisanlarina ve hissedarlarma kazandiran
bir igbirligi yaratmaktir. Oneworld grubuna gore bu misyonu gergeklestirebilmek
asagida siralananlann gergeklesmesine baghdlr481:

% Daha kaliteli ve daha ¢ok deger yaratan kiiresel havayolu tagmaciligi hizmeti
vermek, _

% Her bir havayolu isletmesinin ugus aginin tek bagina ulagabileceginden daha fazla

noktaya ulagmak,

Dabha yiiksek kalite, hizmet ve emniyet standartlar1 saglamak,

% Uye isletmelere kendi baglarina elde edebileceklerinden daha fazla kazang

*

saglamak.

Oneworld igbirligi grubu kiiresel bir ugus aginda kesintisiz havayolu tagimaciligi
hizmeti verebilmek amactyla Star grubununkilere benzer hizmetler vermektedir.
Kiiresel bir SUYP yaratabilmek amaciyla tiye isletmeler kendi baglilik programlarim
birlestirmiglerdir. Bu programa {iye olan miisteriler diinya genelinde 380 6zel salondan
yararlanabilmektedir. Ayrica, baglantili uguglarda tek bir bilet kontrol islemi
yapilmakta, yolcular bagajlarin1 en son vardiklar1 yerden almaktadir. Oneworld isbirligi
grubu 6zel bir yoénetim birimi tarafindan yonetilmektedir. Bu birimin genel miidiirii 8

iye igletmenin genel miidiirlerinden olusan yonetim kuruluna kars: sorumludur*®,

4 Baker, “The Global Groupings”, a.g.e., s.42.

480 Baker, “The Global Groupings”, a.g.e., s.42.

81 Oneworld, http://www.oneworld.com, (9 Haziran 2002).
82 Oneworld, a.g.e.




182

Oneworld tiyeleri havaalanlarindaki kolayliklarim paylagarak birim maliyetlerini
azaltmaktadir. Diger yandan 2001 yili iginde 6 havaalanmndaki bilet satig ofisleri

birlestirilmigtir*®3.

5.2.3. SkyTeam Isbirligi Grubu

SkyTeam igbirligi grubu Haziran 1999’da Air France, Delta Air Lines ve
Aeromexico tarafindan kurulmugtur. Grubun Haziran 2002 tarihi itibariyla 6 iiyesi
bulunmaktadir.

SkyTeam isbirligi grubu 1998 yilinda ABD ile Fransa arasinda imzalanan agik
semalar anlasmasindan yararlanmigtir. SkyTeam kuruldugu giinden bu yana yeni iiyeler
aramaktadir. Bu arayis sirasinda British Midland ve Austrian Airlines’t en 6nemli
rakipleri olan Star grubuna kaptirmislardir. 2000 yili iginde Alitalia ile goriigmeler
yogun bir bi¢imde devam etmis ancak Italya’da hiikiimetin degismesi ile bu goriismeler
askiya alinmigtir. SkyTeam grubunun Avrupa’yr kapsayan uguslar icin KLM ile isbirligi
yapmast s6z konusudur. Diger yandan grubun arayislari 6zellikle Asya’da devam
etmektedir. Singapore Airline’in Star grubuna katilmasi ile bu bolgede de zor durumda
kalan SkyTeam Thai Airlines ve Hindistan’dan Air India ile anlasmay:
hedeflemektedir®,

SkyTeam ugus agimi kiiresellestirebilmek amaciyla Atlanta (ABD), Mexico City
(Meksika), Paris (Fransa), Prag (Cek Cumbhuriyeti) ve Seul’daki (Kore) merkez
havaalanlarin1 kullanmaktadir. Buna karsin, diger gruplarda oldugu kadar ucus aginin
kiiresel bir alam kapladigim soylemek miimkiin degildir*®>.

SkyTeam isbirligi grubu, diger gruplarda da oldugu gibi, kiiresel bir ugus aginda
kesintisiz bir hizmet vermeyi amaglamaktadir. Bu kapsamda kurulan kiiresel T&D
sistemi i¢inde ugus tarifeleri yolculara en uygun baglantilar1 verecek bir bigimde
yeniden diizenlenmigtir. Grup giinde 8.217 adet ugus ile toplam 512 noktaya ucus
diizenlemektedir. Ayrica kiiresel bir SUYP kurulmugtur. Bu programin tiyeleri diinya

genelinde toplam 340 6zel salondan yararlanabilmektedir. Ugus agmin kesintisiz bir

8 Opeworld, a.g.e.
484 Baker, “The Global Groupings”, a.g.e., 5.43.
485 Qkyteam, http://www.skyteam.com, (9 Haziran 2002).
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hale getirilmesi igin diger gruplarin uygulamalar1 benzer olarak SkyTeam tarafindan da

kullamilmaktadir*®®.

5.2.4. Wings (KLM/Northwest) Isbirligi Grubu

KILM ve Northwest 1989 yilinda iki tarafl1 igbirlifine girmistir. Bu anlasma aym
zamanda modern anlamda ilk igbirligi anlagmasi olarak gériilmektedir. ABD ile
Hollanda arasindaki a¢ik semalar anlagmasi igbirliginin temelini olusturmugtur. Bununla
birlikte, her iki havayolu isletmesinin tiim ugus agini kapsayan ve stratejik ozellikler
gosteren bu anlagma daha ileriye gidememis ve “ikili bir anlagma™ olarak kalmuistir.
Gruba her ne kadar “Wings” yakistirmasi yapilmis olsa da bu ismi higbir zaman resmi
olarak kullanmamigtir*®’.

KILM Avrupa’da Alitalia ile bir igbirligine gitmek istemis, fakat gerek AB’nin
bu isbirligine sicak bakmamasi gerekse Alitalia’nin &zellestirme siirecindeki
belirsizlikler KLM’nin goriismelerden vazgegmesine neden olmustur. Benzer bir
bigimde BA ile gorigmeler de basarisizlikla sonuglanmigtir. Gruba Haziran 2002°de
katilan Malaysia Airlines’in ugus aginin kiiresellestirilmesi a¢isindan bazi avantajlar

saglayabilecegi belirtilmektedir488.

5.2.5. Qualiflyer Isbirligi Grubu

THY’nin de kurucular1 arasinda bulundugu Qualiflyer isbirligi grubu Mart
1998°de kurulmustur. Swissair’in daha &nceki yillarda Singapore Airlines ile Delta
Airlines arasindaki isbirliklerinin sona ermesi onu yeni arayislara itmis ve Qualiflyer
isbirligi grubunun kurulmasinda 6nderlik yapmasina neden olmustur. Grubun onemli
kurucularinda olan Austrian Airlines Mart 2000°de Star grubuna katilmak iizere
Qualiflyer isbirligi grubunu terk etmistir. Qualiflyer isbirligi grubu Swissair’in iflas
etmesi ve yeni bir isim olan Swiss adiyla faaliyetlerine"yeniden baslama karar ile 11

Subat 2002°de tamamen dagilmistir®®,

4% Skyteam, a.g.e.

7 Baker, “The Global Groupings®, a.g.e., 5.43.

88 Baker, “The Global Groupings”, a.g.e., 5.43.

89 Baker, “The Global Groupings”, a.g.e., s.43. ; Airwise, http://news.airwise.cony/stories/2002
/02/ 1013455883.html, (9 Haziran 2002).
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5.3. Isbirliklerinin Gelecegi

Gelecekte ITHH anlagmalar1 daha liberal hale gelse bile havayolu isletmelerinin
maliyet ve zaman baskilar1 nedeniyle tek baglarina kiiresel ve kesintisiz bir ugus ag1
yaratabilmeleri neredeyse imkansizdir. Bu nedenle, havayolu isbirliklerinin gelecekte de

Oonemini korumaya devam edecegini s6ylemek miimkiindiir. Diger yandan,

isbirliklerinin alternatifi olan uluslararasi birlesme ve satin almalarin yakin gelecekte

gerceklesmesinin miimkiin olmayacag1 diigiiniilmektedir. Ciinkii en liberal politikalar
izleyen tilkeler bile sahiplik kurallarini siki bir bicimde korumaya devam etmektedir.

Isbirliklerinde halen devam eden ve gelecekte de dnemini koruyacag: diisiiniilen
egilimler asagida siralanmaktadir*’:

% Havayolu igbirlikleri iginde yer alan isletme sayisiin artmaya devam edecegi
beklenmektedir.

* Diinyanin 6nemli kiiresel pazarlarinda faaliyet gésteren havayolu isletmeleri dort
kiiresel isbirligi grubu igindeki yerlerini almig durumdadir. Bu gruplar
igbirliklerinin merkezinde olmaya devam edecektir.

* Diinyanin en 6nemli kiiresel pazarlar1 konumunda olan Kuzey Amerika, Avrupa ve
Asya-Pasifik bolgesi disinda kalan havayolu isletmelerinin mevcut kiiresel isbirligi
gruplari iginde yer alacaklari tahmin edilmektedir.

¥ Rekabetin kiiresel isbirligi gruplanmn iiyeleri arasinda degil gruplarin bizzat
kendileri arasinda artarak devam edecegi tahmin edilmektedir.

* Kiiresel isbirligi gruplan igindeki iiyelerin durumunda gelecekte de degisikler
olacagi tahmin edilmektedir.

% Gelecekte birkag kiiresel igbirligi grubunun diinya genelindeki pazarmn biiyiik bir
boliimiinii elinde bulunduracag: tahmin edilmektedir.

* Havayolu igletmelerinin kendileri i¢in yeni bir egilim olan igbirlikleri konusunda
bilgi ve tecriibeleri arttikga igbirliklerinin basarisi da artacaktir.

% Kiiresel igbirligi anlagmalarinin basar1 sanslarinin diger isbirligi anlagmalarina gére
daha fazla olacag1 tahmin edilmektedir.

* Tiketicilerin ve diizenleyici kuruluglarin, rekabeti azaltici etkilerini ortadan

kaldirmak amaciyla, isbirlikleri {izerindeki baskilar1 artarak devam edecektir.

4% Bvans, a.g.e., 5.240. ; Oum ve Zhang “Key Aspects of Global Strategic Alliances”, a.g.e.,
5.289-290. ; Fan ve digerleri, a.g.e., 5.359.



DORDUNCU BOLUM
HAVAYOLU ISBIRLIKLERI OLUSUM SURECI, BASARIYI ETKiLEYEN
FAKTORLER VE THY AO’DA BIR UYGULAMA

1. HAVAYOLU ISBIRLIKLERI OLUSUM SURECI YAPISI

Isbirliklerinin sayisi, havayolu tagimacihign sektoriiniin yam sira, diger
sektorlerde de diinya genelinde giderek artmaktadir. Business Week dergisinin 1999
yilinda yaptif1 bir ¢aligmaya goére ortalama bityiikliikkte bir isletmenin 30°dan fazla
isbirligi anlagsmasinin oldugu tahmin edilmektedir. Aym ¢aligmaya gore, 2005 yilinda
kadar toplam kiiresel igbirliklerinin degeri 25-40 trilyon ABDS arasinda olacaktir. Bu
rakamlar igletmelerin igbirliklerine ne kadar ¢ok Onem verdiklerini ve isbirlikleri
hakkindaki beklentilerinin arttigim gostermektedir®®’.

Isbirlikleri rekabetin arttign ve kiiresellestigi bir ortamda isletmelere rekabetgi
tstlinliikler saglamaktadir. Ayrica isbirliklerinin diger kiiresellesme stratejilerine gore
onemli avantgjlart vardir. Buna karsin, isbirliklerinin bazi olumsuz taraflari da
bulunmaktadir. Isbirliklerinin en énemli olumsuz yami yo6netilmelerinin olduk¢a giig
olmasidir. Ciinkii isbirligine giden isletmeler kendi bagimsizhiklarimi korurlar ve
boylece igbirliginin yonetilmesi birden fazla isletmenin islevi haline gelir. Bir
isbirliginin yonetilmesi sirasinda yiizlerce degiskenin kontrol edilmesi gerektigi dikkate
alindifinda igbirligi yonetiminin ne kadar zor oldugu agik bir bigimde ortaya
¢ikmaktadir. Bu nedenle, kiiresel ve i¢ baskilar altindaki isletmelerin gelistirdigi en
onemli stratejilerden biri olan isbirliklerinin basar oran1 diigtiktiir.

Yapilan arastirmalar bu saptamay1 desteklemektedir. The Economist Dergisinin

bir arastirmasina gére, 1992-1995 yillar1 arasinda yapilan isbirliklerinin 2/3’i sona

#1 Karen Cravens, Nigel Piercy ve David Cravens, “Assessing the Performance of Strategic
Alliances: Matching Metrics to Strategies”, European Management Journal, Cilt no 18, Say1 no 5:529-
541, (2000), s.529-530.
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ermistir492.

Aragtirmalar havayolu igbirliklerinin de wuzun Omiirlii olmadiklarini
gostermektedir. 1995 yilinda bir danismanlik sirketinin yaptig1 aragtirmanin sonuglarina
gore, 1992-1995 yillan arasindaki igbirliklerinin sayist iki kat artmis olmasina ragmen
sadece 1/3”ii siireklilik gdstermistir*>.

Isbirliklerinin havayolu isletmeleri i¢in ne kadar énemli oldugu agiktir. Bu
nedenle, havayolu igbirliklerinin basarisiz olmasi rekabet iistlinliigii arayan havayolu
igletmelerini gii¢ durumda birakabilir. Bu kapsamda, havayolu isbirliklerinin olusum
* siirecini ve bu siirecin her bir asamasinda isbirliginin bagarisini etkileyen temel basar:

faktorlerini agiklayan bir yap1 olusturmanin yararh olacagi diisiiniilmiistiir.

1.1. Yapinin Genel Ozellikleri

Havayolu igbirliklerinin olusum siirecini agiklamak amaciyla gelistirilen yap:
Sekil-19°da goriilmektedir. Yapinin en onemli 6zelligi, isletme iginde, igbirliklerinin
yonetiminden sorumlu olan bir islevsel alt boliime yer verilmis olmasidir. Isbirlikleri
yonetim bolimii kisaca bu .sﬁreg icindeki faaliyetler ile ilgili olarak gerekli
planlamalarin yapilmasi, gerekli islerin ve bunlari yapacak personelin 6rgiitlenmesi,
igbirliginin yiiriitiilmesi ve kontrol edilmesinden sorumludur.

Bir havayolu isletmesinin igbirligine gitmesi igin 6ncelikle etkisi altinda kaldig1
kiiresel ve i¢ baskilar1 algilamig olmasi gerekir. Daha sonra kiiresel havayolu olma
geregi degerlendirilecektir. Havayolu isletmesinin, etkisi altinda kaldig kiiresel baskilar
nedeniyle, kiiresel bir isletme Ozellikleri tagimasi gerekiyorsa igbirligi karar1 alimir.
Diger yandan, isletmenin etkisi altinda kaldig: i¢ baskilar da igbirligini gerektirebilir.

Isbirligi karari alindiktan sonraki ilk asamada igbirlii stratejisi belirlenir.
Isbirligi stratejisi hem isletmeye ait genel stratejilerin hem de kiiresel havayolu olma
gereklerinin bir fonksiyonudur. Ikinci asamada belirlenen isbirligi stratejisi dikkate
alinarak alternatif ortaklar belirlenir. Ugiincii asamada ortak ya da ortaklar ile birlikte

isbirligi bigimi belirlenerek igbirliginin tasarlanmasina gegilir.

2 Cravens, Piercy ve David Cravens, a.g.e., 5.530.
4% Button, Haynes ve Stough, a.g.e., 5.148.
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Dérdiincti asamada igbirligi baglatilir ve amaglar dogrultusunda yiiriitiilmesi
saglanir. Son agsamada ise, gerekli goriilmesi halinde igbirligi sona erdirilir. Sona eren
igbirliginin genel bir degerlendirmesinin yapilmasi hem igbirligi bagarisinin belirlenmesi
hem de gelecekteki igbirliklerinin daha bagarili olmasi i¢in yararl olacaktir.

Geligtirilen yapida havayolu isbirlikleri bir siire¢ kapsaminda ele alinmaktadir.
Bununla birlikte, igbirlikleri olusum siirecinin dinamik bir yap1 olmasi gerektigi
unutulmamalidir. Ciinkii havayolu isletmeleri olduke¢a belirsiz, karmasik ve dinamik bir
cevrede faaliyet gosterirler. Cevre unsurlarinda her an bir degisiklik olabilir. Bu
nedenle, ytiriitiilmekte olan faaliyetlerin yapinin tiim asamalarinda siireklilik gostermesi
gerekir.

Havayolu igbirliklerinin olusum siirecini agiklamak amaciyla gelistirilen yapinin
ayrintilann Sekil-20°de goriilmektedir. Sekil-20°de havayolu igbirliklerinin asamalan ve

her bir agamada isbirliginin bagarisini etkileyen faktorler bir arada goriilmektedir.

1.2. Isbirligi Yonetim Boliimii

Isbirliklerinin  en &6nemli 6zelligi isbirligini olusturan isletmelerin
bagimsizliklarin1 korumalaridir. Bagka bir deyisle, birden fazla karar merkezi isbirligi
siiregleri iginde aktif rol oynamaktadir. Isbirliklerinin en 6nemli olumsuz tarafimi
olusturan bu durum isbirliginin etkin bir bigimde yonetilmesini giiglestirmektedir.

Ayrica havayolu igletmelerinin biiyiik bir boliimii farkli havayolu igletmeleri ile
birden fazla igbirligi anlasmasma gitmektedir. Buna kiiresel igbirligi grubu iginde yer
alan havayolu i$letmeleri de dahildir***. Bu durumda isbirliklerinin yonetilmesi daha
giic bir hale gelmektedir.

Havayolu igbirliklerinin yonetilmesini giiclestiren diger bir faktér bir ¢ok
igbirliginin uluslararas1 alanda gergeklesiyor olmasidir. Farkli iilke ve kiiltiirlerden
amaglari, stratejileri, yonetim bigimleri, Orgiit i¢i siirecleri ve paylasilan degerleri farkli
olan isletmelerin igbirligi kapsaminda bir araya gelmeleri bir ¢ok y6netim giiglligiinii de

beraberinde getirmektedir*®”.

4% Havayolu isletmelerinin 2001 yilindaki isbirligi anlagmalar1 hakkinda daha fazla bilgi igin
bakimz: Henk Ombelet, “Airline Alliance Survey-2001”, Airline Business, Cilt no 17, Say1 no 7:49-70.,
(2001).

45 Rajesh Kumar ve Poul Houman Andersen, “Inter Firm Diversity and the Management of
Meaning in International Strategic Alliances”, International Business Review, Cilt no 9:237-252,
(2000), s.238.
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Isbirlikleri yonetiminin séz konusu giigliikleri dikkate alindiginda sadece
havayolu igbirlikleri olusum siirecinin yonetilmesinden sorumlu olacak bir alt iglevsel
bolimiin  olusturulmasinda fayda goriilmektedir. Isbirlikleri iizerinde yapilan
aragtirmalarin  sonuglar1 bu gerekliligi' desteklemektedir. Bu konuda yapilan bir
aragtirmada 1993-1997 yillar1 arasinda 200 isletmenin yaptifn toplam 3015 isbirligi
incelenmistir. Bu isletmelerden basarili olanlar saptanmaya caligilmis ve bagaril
olanlarin 6zellikleri = arastinlmugtir. Aragtirmanin  sonuglarina gore, isbirliginin
yonetilmesinden sorumlu olan bir bolimiin varlifi isbirligi basarisim artirmaktadir.
Ustelik bu faktoriin basaridaki etkisi isletmenin isbirlikleri konusunda tecriibeli
olmasindan daha fazladir*®.

Onerilen isbirligi yﬁnetirh boliimii havayolu igbirligi olugum siireci i¢indeki tim
faaliyetler ile ilgili olarak gerekli planlamalarin yapilmasi, gerekli iglerin ve bunlan
yapacak personelin oOrgiitlemesi, igbirliginin yiirlitiilmesi, igletme i¢i koordinasyonun
saglanmasi ve siiregteki kontrol iglemlerinin yiiriitiilmesinden sorumludur. Bu kapsamda
slirecin ¢esitli agamalarinda geri bildirim iretilmesini ve bunlarin gerek siire¢ ig¢inde
gerekse isletme iginde ilgili yerlere iletilmesini saglar. Ayrica, belirlenecek sorumluluk
ve yetki kapsaminda, gerekli diizeltici islemlerin yerine getirilmesi de gorevlerinden
birisidir. |

Isbirliginin yonetilmesi sirasinda isletme i¢i koordinasyon son derece 6nemlidir.
Bir igbirliginin yiiriitiilmesi i¢in gerekli olan kaynaklar (insan, bilgi, donanim, vb.)
genellikle farkl: islevsel boliimler altinda toplanmigtir. Bu kaynaklarin yonetimi igbirligi
konusunda uzman olan personele birakilmalidir. Isbirligi olusum siirecinde kullanilacak
kaynaklarin zamanminda bir araya getirilmesi isbirligi basarisim etkilemektedir. Diger
yandan, igbirligi yonetim boliimiine sorumluluklarin yam sira gerekli yetkilerin de
verilmesi gerekir. Ciinkii farkl: islevsel bolimlerdeki kaynaklarin gerektiginde bir araya
getirilmesi bagka bir olusum ve yontemle miimkiin olmayacaktir. Ayrica bdyle bir
boliimiin olmamas: halinde her islevsel bolimiin igbirligine gerekli destegi verip
vermedigi kolayca takip edilemez. Bu bolimiin, Ustlendigi sorumluluk dikkate

alindiginda, genel miidirlik ya da bagkanhik seviyesinde olmasi etkinligini

46 prashant Kale, Jeffery Dyer ve Harbir Singh, “Value Creation and Success in Strategic
Alliances: Alliancing Skills and the Role of Alliance Structure and Systems”, European Management
Journal, Cilt no 19, Say1 no 5:463-471, (2001), s.468-470.
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artiracaktir®’. 200 isletme arasinda yapildigi belirtilen aragtirmada Hewlett-Packard ve
Oracle gibi kiiresel bir 6lgekte taninmig ve bagarili olan igletmelerde igbirligi yonetim
béliimiin genel miidiir yardimeiligs seviyesinde oldugu tespit edilmistir*®,

Bu tiir bir yonetim bﬁlﬁfnﬁnﬁn isletmeye saglayacagi en 6nemli fayda igbirligi
stireglerinden dersler ¢ikarmak ve bunlari daha sonra kullanmak {izere bilgiye
cevirmektir. Yonetim b6liimii igbirligi siirecinin tamaminda etkin rol alacag: i¢in bu
bilgileri her bir asamanin daha iyi yonetilmesine yonelik olarak kullanabilir*®”.

Isbirligi yonetim béliimiiniin basarisim etkileyen faktérlerden en &nemlisi bu
boliimde ¢alisacak personelin farkl: kiiltiirlerden insanlar ile ¢aligabilecek niteliklere
sahip olmasidir. Ayrica bu béliimde ¢aligacak personelin siireklilik géstermesi boliimiin
basarisim etkileyecektir .

Bu ag¢iklamalar 15181 altinda kiiresel igbirligi gruplarinin yonetiminin daha zor
olacagim sdéylemek miimkiindiir. Bu nedenle, igbirligi grubunun ortak bir yonetim ekibi

0 Gergekten de Star ve Skyteam kiiresel isbirligi

kurmasinda yarar goriilmektedir
gruplart bu gerekliligi sonradan fark ederek kendi aralarinda grubun igbirligini
yonetecek ©zel birimler kurmuglardir. Havayolu isletmesinin bir igbirligi y6netim

boliimiine sahip olmasi bu tiir bir olusumda yer almasini kolaylastiracaktir.

1.3. Havayolu Isletmesini Isbirligine Yonelten Baskilarin Algilanmasi
Havayolu isletmelerinin igbirligi karar1 alabilmesi i¢in 6ncelikle bunu gerektiren

baskilar1 algilamasi gerekmektedir. Bunlar kiiresel ve i¢ baskilardir.

1.3.1. Kiiresel Baskilar

Kiiresellesme havayolu tagimaciligi sektorii, havayolu isletmesi ve ¢evre
lizerinde Onemli etkiler yaratmaktadir. Diger yandan, g¢evre unsurlart havayolu
tagimacilig sektoriinii ve havayolu isletmesini etkilemektedir. Sektérde meydana gelen

degisimler ise dogrudan havayolu isletmesini etkilemektedir. Sonug olarak, bu karsilhikh

7 Jeffery Dyer, Prashant Kale ve Harbir Singh, “How To Make Strategic Alliances Work”,
MIT Sloan Management Review, Cilt no 42, Say1 no 4:37-43, (Yaz 2001), s.38.

48 Rale, Dyer ve Singh, European Management Journal, a.g.e., s.464.

499 Dyer, Kale ve Singh, MIT Sloan Management Review, a.g.e., 5.40-41.

3% yves L. Doz ve Gary Hamel, Sirket Ittifaklan1 Global Pazarlarda Bagarmmn Anahtari,
Ceviren: Atilla Bostancioglu, (Istanbul:Sabah Kitaplar1 104, Cagdas Bakislar Dizisi 26, 1999), s.239,
5.253.

50! Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.119.
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etkilesim havayolu isletmeleri iizerinde bir baski yaratarak kiiresel havayolu olma
geregini artirmaktadir. Tez ¢aligmasinda havayolu isletmelerinin kiiresel 6zellikler
tagimasina neden olan bu baskilar “kiiresel baskilar” olarak adlandirilmigtir®®%,

Bu agamada kiiresel baskilar ile karsi kargiya kaldigim diigiinen havayolu
isletmesi kiiresel baskilar isletmenin ¢evresi ve havayolu tagimaciligr sektérii agisindan
degerlendirir. Kiiresel baskilarin algilanmas ile ilgili siire¢ Sekil-20A’da goriilmektedir.

Isletmenin &ncelikle yapmasi gereken isletme cevresinin belirsizligini
degerlendirmektir. Ciinkii belirsiz ve karmagik bir gevrede faaliyet gdsteren isletmelerin
bu olumsuzlugu yenmek amaciyla isbirligine gittikleri belirtilmektedir®®. Ayrica, diger
sektorler de dahil olmak {izere, kiiresellesmek isteyen isletmelerinin en sik kullandig
strateji igbirligidir. Clinkii belirsiz olan bir ¢evrede esnek yapilanmalara ihtiyag vardir.
Isbirlikleri isletmelere bu esnekligi saglamaktadir.

Cevre ile ilgili olarak degerlendirilmesi gereken en 6nemli faktér yolcu talebinin
kiiresel istek ve ihtiyaglaridir. Bu asamada miisterilerin havayolu hizmet sunumunun

tarife temelli pargalarina verdigi onem degerlendirilmelidir. Degerlendirme sirasinda

dikkate alinmasi gereken fakt6rler Tablo-11’de gériilmektedir.

Tablo-11. Yolcu Talebinin Degerlendirilmesi ile Tlgili Faktorler

T TR T

502 Kiiresel baskilar hakkinda daha fazla bilgi igin bakiniz: BOLOM-IIL 2.1.Yapmun Genel
Cergevesi ve Sekil-15.
3% Hoffmann ve Schlosser, a.g.e., s. 359.



192

Kiiresel baskilarin algilanmasindaki ikinci asama sektériin degerlendirilmesidir.
Bu asamada Oncelikle havayolu tagimacilii pazarmin kiiresellesme derecesi
degerlendirilir. Yolcu talebinin kiiresel istek ve ihtiyaglan ile ilgili degerlendirmeler
pazarin kiiresellesme derecesinin belirlenmesine temel olusturacaktir. Havayolu
isletmesi agisindan kiiresel bir olgekte yolcu talebinin olup olmadifi ve havayolu
talebinin kiiresel bir dlgekte artip artmadigi belirlenmelidir. Boylece pazarin ne kadar
kiiresel bir Slgege yayildigi belirlenecektir. Bu degerlendirme havayolu isletmesinin
yeni pazar olanaklarini gérebilmesi i¢in 6nemlidir.

Bu agamada degerlendirilmesi gereken diger bir faktor rekabettir. Degerlendirme

agamasinda dikkate alinmas gereken faktorler Tablo-12’de verilmistir.

Tablo-12. Sektérdeki Rekabetin Degerlendirilmesi

Sektoriin durumu ile ilgili degerlendirilmesi gereken diger bir faktSr havayolu
isletmesi i¢in yeni pazar olanaklarinin varlifidir. Havayolu isletmesi igin,
kiiresellesmenin etkisiyle, yeni pazar firsatlann ortaya ¢ikmus olabilir. Yeni pazar
olanaklarinin ortaya ¢ikmis olmasi durumunda havayolu igletmesinin bu pazarlara kendi
imkanlan ile hizmet verip veremeyecegini degerlendirmesi gerekir.

Bu agamada degerlendirilmesi gereken son faktoér sektordeki liberallesme

egilimleridir. Liberallesme egilimlerinin g¢evre, sektér ve igletme iizerinde 6nemli
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etkileri vardir’™

. Diger yandan, bu egilimler ABD gibi baz: {ilkeler i¢in igbirlikleri
tizerindeki diizenlemeleri 6nemli 6lgiide etkilemektedir.

Havayolu isletmesi kiiresel baskilar1 algilayabilmek i¢in bu asamadaki
degerlendirmeleri zaman i¢inde siirekli tekrarlamalidir. Ciinkii havayolu isletmeleri son
derece dinamik bir ¢evre iginde faaliyet gostermektedir. Degerlendirilen faktdrlerin

degisiklik gostermesi igbirligi kararim etkileyebilir.

1.3.2. I¢ Baskilar

Havayolu isletmeleri kiiresel baskilarin yam sira kendi i¢inden kaynaklanan bir
takim baskilar ile de karsilagabilir. Bu asamada s6z konusu i¢ baskilarin®®” var olup
olmadigy arastirilmalidir. I¢ baskilarin degerlendirilmesinde kullamlacak faktorler
Tablo-13’de goriilmektedir. Havayolu isletmesinin karsilastifi i¢ baskilarn igbirligi
kararina yonelik olarak degerlendirebilmesi igin Oncelikle bu baskilart yaratan

faktorlerin farkina varmasi gerekmektedir.

Tablo-13. i¢ Baskilarin Degerlendirilmesinde Kullamlacak Faktorler

s 1&~ng g i i e

5% Liberallesme egilimlerinin etkileri hakkinda daha fazla bilgi igin bakimz: BOLUM-II,
2.4.Uluslararas1 Havayolu Tasimacilifinda Liberallesmenin Etkileri.

595 Havayolu igletmelerinin karsilasabilecekleri i¢ baskilar hakkinda daha fazla bilgi igin bakimz:
BOLUM-IIL, 2.3.Havayolu Isletmelerini Isbirligine Yéonelten I Baskilar.
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1.4. Kiiresel Havayolu Olma Gereginin ve I¢ Baskilarin Degerlendirilmesi

Bu asamada havayolu igletmesi karsi karslya kaldig kiiresel ve i¢ baskilari
isbirligi kararina yonelik olarak degerlendirecek ve bu degerlendirme 15181 altinda ilgili
karar verecektir.

Kiresel baskilarin yogun olmas: havayolu isletmesini kiiresel 6zellikler
kazanmaya zorlamaktadir. Eger havayolu igletmesinin algiladig: kiiresel baskilar isletme
icin 6nemli bir boyuta ulagmis ise havayolu isletmesinin s6z konusu 6zeliklere sahip
olma geregi de artmig anlamina gelir. Bu degerlendirmenin yapilmasi sirasinda
oncelikle havayolu isletmesinin mevcut kiiresel 6zellikleri degerlendirilmelidir. Boylece
kiiresel havayolu olma geregi acisindan eksikler saptanabilir. Tablo-14’de kiiresel
havayolu isletmesi kavrami ve bu kavrami degerlendirmek i¢in kullanilacak faktorler

goriilmektedir.

Tablo-14. Kiiresel Havayolu Isletmesi Kavrami ve Degerlendirme Faktorleri

Yapilan bu degerlendirmelerden sonra séz konusu havayolu isletmesinin kiiresel

ozellikler tasima gerefinin artmis oldugu tespit edilebilir. Bu artis havayolu
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isletmelerini digerleri ile isbirligi yapmaya zorlar. Bu durumda igbirligi karari alinir ve
bu asamaya kadar yapilan degerlendirmeler paralelinde isbirligi stratejisinin
belirlenmesi asamasina gegilir. |

Bu asamada igbirligi kararina yonelik olarak degerlendirilmesi gereken diger
baski grubu i¢ baskilardir. Bir 6nceki agamada i¢ baskilar yaratan faktérlerin var olup
olmadigi arastirilirken bu asamada s6z konusu baskilarin havayolu isletmelerini
igbirligine yoneltip yoneltmedigi aragtlir. I¢ baskilar degerlendirilirken dikkate
alinmas1 gereken faktorler Tablo-13de verilmistir. Isletmenin kars1 karsiya oldugu i¢
baskilar da diger havayolu isletmeleri ile igbirligine gidilmesini gerektirebilir.
Degerlendirmenin bdyle bir sonug vermesi durumunda havayolu isletmesi yine igbirligi

karar1 alacaktir.

1.5. Isbirligi Stratejilerinin Belirlenmesi

Havayolu igletmesi gerekli degerlendirmeleri yaparak isbirligi karar1 aldiktan
sonra igbirliginin olusturulmasina yonelik stire¢ baslayacaktir. Bu siirecin ilk asamasi
igbirligi stratejilerinin belirlenmesidir.

Bu agamada isletmenin kargilagtig kiiresel ve i¢ baskilar ile buna paralel olarak
yapilan “Kiiresel Havayolu Isletmesi Olma Geregi — I¢ Baskilar” degerlendirmeleri
dogrultusunda igbirligi stratejisi ya da stratejileri belirlenir. Sekil-20B’de siirecin bu
asamasi goriilmektedir.

Isbirligi stratejilerinin isletmenin genel stratejilerine paralel olarak
belirlenmesi gerekmektedir5°6. Boylece igbirligi stratejileri isletmenin genel
stratejilerini destekleyecek ve isletmenin gelecekte rekabetgi iistiinliikler elde etmesine
katkida bulunacaktir. Baska bir deyisle, isbirligi stratejisi isletme i¢in deger yaratacaktir.
Bu iki stratejinin paralel olmamasi durumunda her ikisinin de bagarili olma olasilig1
azalacaktir.

Ornegin, kiiresel bir 6lcekte havayolu tasimacihigi hizmeti vermek isteyen
isletmelerden British Airways bu stratejisine uygun igbirligi stratejileri segmektedir. En
Onemli kiiresel igbirligi gruplarindan Oneworld’iin iiyesi olan BA diinya genelinde
ayricalikli satis anlagmalarini en gok kullanan havayolu igletmesidir. Diger yandan,

Oneworld isbirligi grubunun disinda bir ¢ok havayolu isletmesi ile kod paylasimi ve

3% Hoffmann ve Schlosser, a.g.e., s. 360. ; Medcof, a.g.e., 5.727.
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blok koltuk satis1 anlagmasi vardir. Ayrica Avrupa’da bolgesel havayolu tasimacilifi
yapan bir ¢gok havayolu isletmesinde ortakligi bulunmaktadir. Segtigi isgbirligi bigimleri
kiiresel pazarlara erisim ve girigin saglanmasi, ucus aginin Kkiiresellestirilmesi ve

kesintisiz hale getirilmesi gibi isbirlizi stratejilerine dayanmaktadir®’.

1.6. Alternatif Ortaklarin Belirlenmesi

Isbirligi stratejilerini belirleyen havayolu isletmeleri siirecin diger agamasinda
alternatif ortaklar belirler.

Alternatif ortaklarin belirlenmesinde en ¢ok dikkat edilmesi gereken faktor
karsihkli stratejik uyumun saglanmasidir’®®, Isbirliginin saglam temeller iizerine
oturtulmas: igin stratejik uyumun saglanmasi gereklidir. Stratejik uyumun Onemi
igbirligi igindeki ortak sayisina paralel olarak artmaktadir. Ciinkii isbirliginden
beklentiler, stratejiler, isletmelerin biiyiikliikleri, 6rgiit yapilar, orgiit i¢i siiregleri ve
paylasilan degerler gibi isletmeleri farklilagtiran bir ¢ok faktor s6z konusudur. Alternatif
ortaklar belirlenirken stratejik uyumun saglanmasi amaci ile dikkate alinmasi gereken
faktorler agsagida siralanmaktadir.

29 Stratejik  uyumun

Her bir ortagm yaratacagi deger belirlenmelidir
saglanabilmesi i¢in 6ncelikle her bir muhtemel ortagin yaratacagi deger belirlenmelidir.
Ayrica, igbirligi karar1 alarak ortaklari belirlemeye ¢alisan havayolu isletmesinin
yapmay1 planladig igbirliginde kendi yaratacag: degeri de bilmesi gerekir.

10 Stratejik uyumun en onemli

Ortaklarin vizyonlar1 paralel olmahdir
anahtari ortaklarin gelecekte ulagsmak istedikleri yerlerin birbirleri ile uyumlu olmasidir.
Boylece ileride ¢ikmasi muhtemel stratejik uyum sorunlarnin ¢dziimii daha kolay
olacaktir. Clinkii igbirliginin yiirtitlilmesi sirasinda igbirligi ortaklarinin hedefleri ya da

stratejileri degisebilir.

597 Fan ve digerleri, a.g.e., 5.357.

5% Marc U. Douma ve digerleri, “Strategic Alliances Managing the Dynamics of Fit”, Longe
Range Planning, Cilt no 33:579-598, (2000), 5.285. ; Doz ve Hamel, a.g.e., 5.78-79., 5.207.

59 Medcof, a.g.e., 8.720. ; Keith D. Brouthers, Lance Eliot Brouthers ve Timothy J. Wilkinson,
“Strategic Alliances: Choose Your Partners”, Longe Range Planning, Cilt no 28, Say1 no 3:18-25,
(1995), s.19.

1% Douma ve digerleri, a.g.e., 8.584. ; Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.117. ; Brouthers,
Eliot Brouthers ve Wilkinson, a.g.e., s.21-22.
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isbirligi tiim ortaklar i¢in stratejik onem tagimalidir™™. Kurulmas: planlanan
igbirligi tiim havayolu igletmeleri i¢in stratejik 6nem tagimalidir. Béylece tiim ortaklar
isbirliginin getirilerinden birlikte faydalanarak gelecekte rekabet¢i istiinlikler elde
edebilirler. Tiim ortaklarin igbirliginden stratejik nitelikte faydalar elde etmeleri ortaklar
arasindaki uyumu ve baglilig: artiracagi i¢in igbirliginin basari sansi1 yiikselecektir.

Ortaklar kendi hedeflerine ulasabilmek icin birbirlerine muhta¢
olmalidir™?, Havayolu isbirliklerinin basarisim etkileyen diger 6nemli bir faktor
isletmeler arasinda karsilikli baghiligin saglanmasidir. Bunun igin havayolu isletmeleri
birbirlerine muhta¢ olmalidir. Bagka bir deyisle, isbirligine girecek olan havayolu
isletmelerinin birbirlerini tamamlayici yonde degerler yaratmalar gerekir. Boylece,
ortaklarin igbirligi i¢indeki katkilar1 birleserek sinerji yaratilmakta ve sonug olarak
igbirliginin yarattig1 toplam deger artmaktadir.

Isbirligi icindeki ortaklarin amag ve stratejileri farkli olabilir. Bununla birlikte,
bir yang i¢inde olan havayolu isletmeleri bu yaris1 ancak birlikte kazanabilirler.
Havayolu igletmelerinin bunu bilmesi stratejik uyumun saglanabilmesi agisindan son
derece onemlidir. Boylece, havayolu isletmeleri igbirligi sayesinde rekabetci {istiinlitk
elde edebilirler. Yapilan aragtirmalar isletmelerin eksikliklerini tamamlamaya yonelik
olan igbirliklerinin daha basarili oldugunu gostermektedir.

Ormnegin A havayolu isletmesi ugus agmin kiiresellegtirilmesi stratejisini
izlemektedir. Bunu kendi bagina bagaramayacaktir. Bu nedenle, isbirligi yapmak ister ve
alternatifleri belirlemesi gerekir. A havayolu isletmesi kurmay: planladig1 igbirliginin
kendisine deger yaratmasim bekleyecektir. Bagka bir deyisle, muhtemel ortaklarin her
birisinin A havayolu isletmesinin eksikliklerini tamamlayic1 yonde 6zellikleri olmasi
gerekir. Aym zamanda A havayolu isletmesi de digerlerine deger yaratabilmelidir.
Sonug olarak, igbirligini kuracak havayolu isletmeleri kendi hedeflerine ulagabilmek
icin birbirlerine muhtagtir. Iste bu nedenle kiiresel nitelikli isbirliklerinde havayolu

isletmeleri genellikle farkli kitalardan segilmektedir.

11 Douma ve digerleri, a.g.e., s.584. ; Doz ve Hamel, a.g.e., s.43-44., 5.117. ; Medcof, a.g.e.,
s.720.

12 Douma ve digerleri, a.g.e., s.584. ; Doz ve Hamel, a.g.e., 5.26., s.43-44., 5.65-66. ; Hoffmann
ve Schlosser, a.g.e., s. 361. ; Brouthers, Eliot Brouthers ve Wilkinson, a.g.e., 5.19. ; Vowles, a.g.e.,
s.278.; Agusdinata ve De Klein, a.g.e., 5.208. ; Bissessur ve Alamdari, a.g.e., s.352. ; Oum ve Zhang
“Key Aspects of Global Strategic Alliances”, a.g.e., s.293. ; Fan ve digerleri, a.g.e., s.357. ; Culpan,
a.g.e., 5.227. ; Hanlon, a.g.e., s.261. ; Doganis, The Airline Business, a.g.e., s.117.
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Boylelikle ugus aglar1 birlestirilerek kiiresel - pazarlarda kiiresel havayolu
tasimacilign  hizmeti verilebilir. Isletmeler birbirlerinin 6zelliklerini tamamlayarak
sinerji yaratirlar ve kendi baglarina elde edemedikleri faydalar birlikte elde ederler.

Ornegin, aragtirmacilar Qualiflyer isbirligi grubunun basarisiz oldugu konusunda
hemfikirlerdir. Arastirmacilara gére gruptaki havayolu isletmeleri birbirlerinin
oOzelliklerini tamamlayic1 yonde degerler yaratmamigtir. Ciinkii bu grup sadece Avrupa
Kitasina odaklanarak kiiresel havayolu olma gereklerini yerine getirememistir. Buna
karsmn, igbirliklerinin havayolu isletmeleri i¢in yarattiklari en Onemli deger onlara
kiiresel ozellikler kazandirmalaridir. Qualiflyer grubundaki havayolu isletmelerinin
ucus aglan ise aym lilkelerde aymi ugus noktalarim kapsamustir. Bu nedenle, aslinda
grup liyelerinin rekabet ettikleri alanlarda igbirligine gittiklerini ve paralel bir igbirligi
olusturduklarimi sdylemek miimkiindiir. Bu bilgiler 15181 altinda grubun kurucularindan
olan Swissair’in ortaklarin belirlenmesinde hata yaptigi soylenebilir. Diger yandan,
Swissair’in Qualiflyer grubundan 6nceki igbirligi ortaklar1 Delta ve Sabena ile de benzer
bir hata yaptif1, bu iigliinlin ugus aglar1 agisindan birbirlerine tamamlayic1 yonde deger
yaratamadiklar1 belirtilmektedir.

BA isbirligi stratejileri dogrultusunda ortaklarini bagarili bir bigimde belirleyen
havayolu isletmesine Omek olarak verilebilir. BA kiiresel bir isletme olabilmek
amaciyla hem ikili igbirliklerine gitmekte hem de Oneworld igbirligi grubundaki
havayolu isletmelerinin kendisine deger yaratmalarim saglamaktadir. Segilen havayolu
isletmelerinin kiiresel T&D sisteminin olusturulmasina katkida bulunmalarina dikkat
edilmektedir.

Ortaklarin belirlenmesi sirasinda dikkat edilmesi gereken diger dnemli bir
faktor ¢evre unsurlarimm isbirligini kabullenebilmesi gerektigidirm. Ornegin BA
ABD’den American Airlines ile genis kapsaml ve stratejik nitelikte bir kod paylagim
anlagsmast yapmayi planlamakta fakat ABD Ulastirma Bakanlifi buna izin
vermemektedir. Diger taraftan, Avrupa Birligi de gesitli sartlar 6ne stirmektedir. Bu
nedenle igbirligi bagvurusu yillardir bekletilmektedir. Bagka bir deyisle, ¢evrenin 6nemli
bir unsuru olan diizenleyici kuruluslar ortaklarin konumlar1 nedeniyle bu isbirligini

onaylamamaktadir.

313 Douma ve digerleri, a.g.e., 5.585. ; Button, Haynes ve Stough, a.g.e., s.152.
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Stratejik uyum igbirliginin diger agamalarinda da korunmalidir. Stratejik uyumun
saglanamamasi durumunda igbirliginin yiiriitiilmesi gii¢lesecektir. Bunun i¢in ortaklarin

belirlenmesi asamasinda yapilan faaliyetlerin zaman iginde tekrarlanmasi gerekir.

1.7. Isbirliginin Tasarlanmasi

Bu agamada belirlenen ortaklar ile birlikte igbirligi bi¢imi belirlenir ve anlasma
sekillendirilir. Isbirligi bigimleri ve isbirliginin bagarisim bu asamada etkileyen faktérler
sekil-20C’de goriilmektedir.

Isbirligi miisterilere deger yaratacak bir bicimde tasarlanmahdir’",
Isbirligi, ortaklarin yam sira, her bir ortagin miisterilerine deger yaratacak bir bigimde
tasarlanmalidir. Ornegin, ugus agim kiiresellestirmek isteyen bir havayolu isletmesi
diger isletmeler ile blok koltuk satis1 ve kod paylasimi anlagmalar1 yapabilir. Bdylelikle
kiresel bir 6lgekte bir ¢ok ugus noktasi ugus agina dahil edilerek miisterilerin bu
yondeki istek ve ihtiyaglart karsilanmug olur. Ancak, is amagh bir yolcu baglantili
ucuslarda tek bir baglilik programinda mil puam toplayamaz ise ugus aginin kiiresel bir
alan1 kapsamis olmasi o yolcu i¢in tek bagmna bir deger yaratmayacaktir. Ya da ugus
agmimn kiresellestirilmesi stratejisine dayanan bir isbirligi biciminin ugus agimn
kesintisiz hale getirilmesine yonelik bir igbirligi bi¢imi ile desteklenmemesi durumunda,
tasarlanan igbirligi miisteriler ve dogal olarak havayolu isletmesi igin deger
yaratmayabilir. Omegin, gecmiste Delta/Sabena/Swissair isbirliginin basarisiz
olmasinin en 6nemli sebebi olarak hizmet sunumunun tarife temelli pargalar tizerinde
miisterilerine yeterince deger yaratamadifi gosterilmektedir.

Isbirlizgi yapis1 orgiitsel ve stratejik acidan esneklik saglamalldlr5 B,
Isbirliklerinin diger kiiresellesme stratejileri kargisinda en 6nemli avantajlarindan birisi
isletmelere esneklik saglamalaridir. Cevre 6zelliklerinin degismesi durumunda havayolu
isletmelerinin bu degisikliklere uyum saglamasi ¢nemlidir. Havayolu isletmelerinin
igbirligini tercih etmelerinde etkili olan fakttrlerden birisi de bu sayede elde ettikleri
esnekliktir. Bu nedenle, tasarlanan isbirliginin degisime olanak tanimasi gerekir. Aksi

taktirde isbirliginin basarili olma sansi azalir. Igbirligi bu faktér dikkate alinarak

S Douma ve digerleri, a.g.e., 5.584. ; Oum ve Zhang, “Key Aspects of Global Strategic
Alliances”, a.g.e., 5.293. ; Alamdari ve Morrell, a.g.e., s.1.

1 Douma ve digerleri, a.g.e., 5.587. ; Doz ve Hamel, a.g.e., s.27. ; Button, Haynes ve Stough,
a.g.e., s.151. ; Das ve Teng, a.g.e., s.87.
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tasarlanmali ve ¢evrenin degisen Ozelliklerine bagli olarak isbirligi bigiminin,
hedeflerin, yonetim bi¢iminin, hak ve gorevlerin degistirilmesine olanak taniyan bir
yapt kurulmalidir. Ayrica, bu degisikliklerin igbirliginin yiiriitiilmesi sirasinda tiretilen
geri bildirime bagl olarak da yapilmas: gerekebilir.

Isbirlizi miimkiin oldugunca basit bir yapida olmahdir™®,

Isbirligi
tasarlamrken sadece deger yaratacak konular iizerinde odaklanmak gerekir. Ornegin,
ugus aginin kiiresellestirilmesi stratejisine dayanan igbirligi bigimleri belirlenirken ortak
girisim bigiminde bir ikram isletmesinin kurulmasi igbirliginin kapsamini genisleterek
karmagik bir hale gelmesine neden olabilir. Isletme sayisimun artmas: halinde bu
faktoriin 6nemi de artmaktadir.

Yapilan bir aragtirma hisse paylagimina dayali igbirliklerinin digerlerine gore
daha karmagik bir yapiya sahip oldugunu géstermektedir. Bu nedenle, hisse paylagimina
dayal1 igbirliklerinin daha basarisiz olduklar1 belirtilmektedir. Ayrica, bu tiir
igbirliklerinde yonetim sorunu yasanmaktadir. Diger isletmelere ortak olan havayolu
isletmelerinin yoOnetimde s6z sahibi olmak istemeleri fakat digerlerinin buna kars:
¢ikmasi, yonetim yaklasimlar1 ve paylasilan degerlerin farkli olmasi gibi faktérler bu tiir
isbirligi bi¢imlerinin bagarisim1 olumsuz yoénde etkilemektedir. 1990’11 yillarin
ortalarindan sonra bunun farkina varan havayolu isletmeleri hisse paylasimina dayanan
igbirligi bigimlerinden vazgegmeye baslamiglardir.

Diger yandan, ayni aragtirmaya gére, bakim ve yer hizmeti faaliyetlerinin
birlikte yiiriitiilmesinin  karmagsiklik derecesini artiracagi  iddia edilmektedir.
Gergektende bu tiir isbirligi bigimlerinde biitiinlestirilmesi gereken bir ¢ok faaliyet
vardir. Ayrica bu tiir faaliyetlerin birlikte yiiriitiilmesi ¢ok iyi bir eggiidiim gerektirir. Bu
faktorler igbirliginin basarisin1 olumsuz yénde etkileyecektir.

Kod paylasgimi anlagmalarinin digerlerine gore daha basit bir yapisi oldugu
belirtilmektedir. Kod paylagimi kiiresel pazarlara erisim ve girigin saglanmasi, ugus
aginin kiiresellestirilmesi gibi 6nemli stratejilerin lirtintidiir. Havayolu igletmesinin
gelecekte rekabet giicii saglamasina yardimci olabilir. Ayrica, havayolu isletmelerinin
¢ok fazla kaynag birlikte kullanmalarini gerektirmedigi i¢in daha basit bir yapis1 vardir.

Amacina ulagsamadig1 zaman bu tiir igbirliklerini sona erdirmek daha kolaydir. Béylece,

516 Douma ve digerleri, a.g.e., 5.587. ; Gudmundsson ve Rhoades, a.g.e., s.211-217. ; Agusdinata
ve De Klein, a.g.e., s.204. ; Bissessur ve Alamdari, a.g.e., s.333-334. ; Oum, Park ve Zhang,
“Globalization and Strategic Alliances”, a.g.e., s.19. ; Button, Haynes ve Stough, a.g.e., s.126-127.
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gelen geri bildirimler sayesinde igbirligi biciminin degistirilmesine ya da tamamen sona
erdirilmesine olanak tanir. Kod paylagimi anlagmalarimin kiiresel bir ugus agini
kapsamasi durumunda daha basarili olduklari ve daha ¢ok deger yarattiklar
belirtilmektedir.

Gerektiginde isbirligi bicimi yada bigimleri, geri bildirimden gelen bilgiler
dogrultusunda, degistirilebilmelidirﬂ7. Isbirligi daha baglangi¢ asamasinda gok iyi bir
bigimde tasarlanmis olsa bile zaman gectik¢e ¢evre ve difer isletmelerin sartlarinda
meydana gelen degisimler bu tasarimu eksik ya da yanlis bir hale getirebilir. Bu
durumda, igbirliginin yiiriitiilmesi sirasinda {iretilen geri bildirimler dogrultusunda,
igbirligi biciminde degisiklik yapilmasi gerekebilir. Bunlara ek olarak, igbirliginin
tasarlanmasindaki eksikler ya da hatalar igbirliginin yiiriitiilmesi sirasinda daha kolay
goriilecektir. Bu nedenle, igbirliginin tasarlanmasi sirasinda gerekli onlemler alinarak
gerek ortaklar gerekse igbirligi anlasmasi bu degisikliklerin yapilmasina olanak

tanimalidar.,

518 Beklentilerin

Hedefler acik ve gercekei bir bicimde belirlenmelidir
abartilmas: isbirliginin basansiz oldugu izlenimini yaratarak isbirliginin sagladif
gercek degerlerin goriilmesini engelleyebilir. Bu durumda, ortaklar arasindaki baglilik
ve igbirliginin basar1 sans1 azalir. Hedeflerin gercekei bir bigimde belirlenmesi bunlara
ulasilma sansim artirir ve ortaklar arasinda karsilikli giiveni saglamlastirir.

Gerektiginde hedefler, geri bildirimden gelen bilgiler dogrultusunda,
degistirilmelidir’'®. isbirliginin yiiritilmesi sirasinda iiretilen geri bildirimler dikkate
alinarak hedeflerin degistirilmesi gerekebilir. Isbirliginin degisen gevre sartlarina uyum
saglayabilmesi i¢in bu olduk¢a 6nemlidir. Bunun i¢in ortaklarin zaman iginde bir araya
gelerek isbirligini tekrar goriismesi gerekecektir.

Ortaklarin katkilar1 orantih olmalidir™®. Boylece ortaklar arasinda karsilikli

gliven ortamu giiglendirilmis olur.

31" Doz ve Hamel, a.g.e., s.27., 5.117. ; Agusdinata ve De Klein, a.g.e., 5.204. ; Bharat N. Anand
ve Tarun Khanna, “Do Firms Learn to Create Value? The Case of Alliances”, Strategic Management
Journal, Cilt no 21:295-315, (2000), 297.

518 Hoffiann ve Schlosser, a.g.e., s. 361,

3% Doz ve Hamel, a.g.e., 5.27. ; Anand ve Khanna, a.g.e., s. 297.

20 Hoffmann ve Schlosser, a.g.e., s. 362,
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Isbirligi kapsamnda yiiriitillecek faaliyetler, haklar ve gorevler agik bir
bicimde belirlenmelidir’>'. Isbirliginin tasarlanmas: asamasinda ortaklarin yiiriitecegi
faaliyetler, haklar ve gorevler tam olarak belirlenmelidir. Boylece, igbirliginin
yiiriitiilmesi sirasinda bu konularda herhangi bir karmagsanin olusmasi engellenmis olur.
Ayrica, ortaklar arasindaki kargilikli giiven ortamin zarar gérmesi de engellenecektir.

Ortaklar arasinda iletisimi saglayacak siirecler gelistirilmelidirszz. Boylece
isbirliginin yiriitiilmesi swrasinda ortaklar arasinda bilgi akisi saglanabilir, etkinlik
artinilabilir ve muhtemel anlagmazliklar ¢oziilebilir.

Ortaklar arasmmdaki kurumsal ve Kkiiltiirel farkhhklar1 belirlemek ve
ortadan kaldirmak amaciyla cesitli siirecler gelistirilmelidir523 . Havayolu
igbirliklerinin genellikle uluslararas1 boyutlarda gerceklestigi dikkate alindiginda
isletmelerin biiyiikliikkleri, faaliyet gosterdikleri pazar, oOrgiit yapilari, yonetim
yaklagimlar1 ve paylagilan degerler gibi bir ¢ok faktor agisindan farklilik gostermeleri
dogaldir. Bu nedenle, isletmeler arasinda kurumsal ve kiiltiirel farkliliklar ortaya
¢ikabilir. Bu da igbirliginin bagarisim olumsuz yonde etkileyecektir.

Isbirligi ortaklarinin belirlenmesi asamasinda bu faktorler dikkate alinarak en az
sorun ¢ikaracak ortaklar belirlenmeye c¢aligilabilir. Ancak bu tiir farkliliklarin
kagmilmaz oldugu unutulmamalidir. Bu nedenle, isbirliginin tasarlanmas: agamasinda
miimkiin oldugunca bu tiir farkliliklar belirlenmeli ve ortaya konulmalidir. Béylece,
sorunlarin nereden kaynaklanabilecegi ve nasil ¢oziilebilecegi konusunda &nemli ip
uglari elde edilir.

Kurumsal ve kiiltiirel farkliliklardan kaynaklanan sorunlari belirlemek amaciyla
ortaklar arasinda etkin iletisimi saglayacak siiregler gelistirilmelidir. Ornegin ortaklar
arasinda atolye ¢aligmalari, bilgilendirme toplantilar1 ve seminerler diizenlenebilir.

Ortaklar yaptiklar1 degerlendirmeler sonucunda degisen kosullara ayak
uydurabilmeleri ve yeni firsatlar1 yakalayabilmeleri i¢in ortaklig: bitirmekte 6zgiir
olmahdir®®, Isbirlikleri, basarisizliga ek olarak, isletmelerden birinin daha iyi bir firsat

yakalamas1 sonucunda da sona erdirilebilir. Isbirliginin buna olanak tamimasi gerekir.

%21 Doz ve Hamel, a.g.e., 5.78-81.

522 Hoffmann ve Schlosser, a.g.e., s. 363.

38 Kumar ve Andersen, a.g.e., s. 238. ; Douma ve digerleri, a.g.e., 5.586. ; Doz ve Hamel, a.g.e.,
5.91-94. ; Brouthers, Eliot Brouthers ve Wilkinson, a.g.e., 5.20. ; Doganis, The Airline Business, a.g.e.,
s.119,

52 Doz ve Hamel, a.g.e., 5.33. ; Button, Haynes ve Stough, a.g.e., s.150. ; Medcof, a.g.e., s.721.
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Bdylece son derece belirsiz, karmagik ve dinamik bir ¢evrede faaliyet gdsteren havayolu
isletmelerinin esnekligi artiriimis olur.

Ornegin, British Airways 1993 yilinda USAir’in %24.6’lik hissesini satin
almistir. Bununla birlikte, BA AA ile isbirligine gitmesi halinde daha 6nemli avantajlar
elde edecegini diigiinerek 1996 yilinda USAir ile olan igbirliini sona erdirmeye karar
vermistir.

Isbirliginin sona erdirilmesi icin aranacak kosullar belirlenmelidir’>.
Isbirliklerinin bir giin sona ermesi son derece dogaldir. Isbirlizi basansiz olabilir,
belirlenen hedeflere ulagilmig olabilir ya da degisen g¢evre sartlar1 nedeniyle amaglar ve
stratejiler degismis olabilir. Bununla birlikte, havayolu igletmesinin gelecekte yine ayni
isletmeler ile igbirlifine gitmesi gerekebilir. Bu nedenle, isletme igbirligi sirasinda
gelecekteki potansiyel ortaklarina giiven vermelidir. Isletmeler arasinda karsilikl giiven

ortaminin zarar gérmemesi i¢in igbirliginin sona erdirilmesinde aranacak kogsullar ve

yapilmasi gerekenler tasarim agamasinda belirlenmelidir.

1.8. Isbirliginin Yiiriitiilmesi

Bu asama igbirliginin harekete gegirilmesi ve yiiriitiilmesine iligkin faaliyetleri
kapsamaktadir. Isbirliginin yiiriitilmesi asamasinda gerekli kaynaklar . saglanir,
“dgrenen yapilar” kurulur, ortaklar arasinda kurulan bilgi ve iletisim sistemleri ve ortak
stiregler igletilir, igbirligi performans1 Olgiiliir, performans zaman iginde izlenir ve
degerlendirilir, igbirliginin ve her bir ortagin yarattif1 deger belirlenir ve degerlendirilir,
tiim bu faaliyetlere bagli olarak geri bildirim iiretilir ve son olarak ¢evre unsurlar ile
igbirligi arasinda kargilikh etkilesim saglanur.

Isbirliginin yiirtitiilmesi sirasinda igbirliginin bagarisin1 nemli 6lgiide etkileyen
bir ¢ok faktér rol almaktadir. Planlanan igbirligi i¢in miikemmel ortak bulmak ve
igbirligini kusursuz bir bigimde tasarlamak olduk¢a gligtiir. Bu nedenle, tasarlanan
isbirligi bi¢iminin belirlenen ortaklar ile mimkiin oldugunca etkin bir bigimde
yiritilmeye g¢alisilmasi isbirliginin basarisim  artiracaktir. Isbirliginin havayolu
isletmesine deger yaratmasi biiyliik ol¢lide diger isletmelerin yaratacagi degere

baghidir’?,

52 Doz ve Hamel, a.g.e., 5.28.
526 Medcof, a.g.e., s.728.
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Isbirliginin  yiiriitiilmesi sirasinda  basartyr  etkileyen faktorler asagida
agiklanmaktadir.

Isbirliginin etkin bir bi¢imde yonetilebilmesi i¢cin gerekli olan kaynaklar bir
araya getirilebilmelidir’?’. Isbirliginin yiiriitiilmesi igin gerekli olan kaynaklar (insan,
bilgi, donamim, vb.) genellikle farkli islevsel boliimler altinda toplanmigtir. Bunlarin
gerektifinde bir araya getirilebilmesi gerekir. Isbirliginin olusum siirecindeki tiim
asamalarindan sorumlu olacak bir y6netim bolimiiniin kurulmasi kaynaklarin
yonetilmesini kolaylastiracaktir.

Isbirliginin yiiriitiilmesi sirasinda 6grenen bir yapr kurulmahdir. Yapilan
aragtirmalar bagaril1 igbirliklerinin 6grenen yapilara sahip olduklarim gostermektedir.
Bunlar igbirliginin yiiriitiilmesi sirasinda ortaklardan ve igbirliginin yiirtitiilmesi ile ilgili
deneyimlerden yararlanarak bilgi tretirler. Uretilen bilgiler isbirligi uyumunun
artirilmasinda, isletme biinyesinde eksik olan bilginin ig¢sellestirilmesinde ve isbirligi
olusum siirecinin daha iyi yonetilmesinde kullanilacaktir. Boylece hem ytiriirlikkte olan
hem de gelecekteki muhtemel igbirliklerinin bagar sans1 artacaktir>?®,

Bu yap1r oncelikle isbirliginin yiiriitﬁlniesi sirasinda  6grenilenler
dogrultusunda isbirligi icindeki uyumun ve isbirligi-cevre uyumunun

529 (grenen yapt yaganan

saglanmasma yardime1r olacak bilgiyi iiretmelidir
deneyimleri sistematik bir bigimde algilar ve onlar1 degerlendirerek bilgi tiretir. Uretilen
bilgi geri bildirim olarak igbirliginin gerekli agamalarina iletilir. Bu bilgiler isbirligi
icindeki uyumsuzluklari ve bunlarin nedenlerini ortaya c¢ikartmaya yarar. Boylece
igbirliginin yiirtitiilmesi sirasinda ortéya ¢ikan uyumsuzluklar yine igbirliginin
yuriitiilmesi sirasinda &grenilenler ile ortadan kaldirlacaktir. Uyum sadece isbirligi
icindeki ortaklar arasinda degil ayn1 zamanda gevrenin unsurlar ile igbirligi arasinda da
saglanmalidir. Ofrenen yap: aym zamanda bu uyumun saglanmasina da katkida
bulunur. '

Ogrenen yapmn isbirliginin yiiriitiilmesi sirasinda 6grenilenlere bagli olarak

geri bildirim {iretmesi stratejik uyumun saglanmasina ve kurumsal, kiiltiirel

farkliliklarin ortadan kaldirilmasina yardimei olacaktr.

527 Kale, Dyer ve Singh, European Management Journal, a.g.e., s.466. ; Hoffmann ve
Schlosser, a.g.e., s. 363.

32 Doz ve Hamel, a.g.e., 5.161-162.

52 Doz ve Hamel, a.g.e., s.161-162., s.171-173. ; Agusdinata ve De Klein, a.g.e., 5.209.
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Ogrenen yapr ikinci olarak isbirligi icindeki ortaklardan isletmenin
eksikligini duydugu deneyim, bilgi ve becerinin alinmasm ve igsellestirilmesini
saglamaldir’®. Isbirligi stratejisi 6zellikle s6z konusu kaynaklarin gereksinimine
dayali olarak belirlenmisse 6grenen yapimin bu islevi daha ¢ok 6nem kazanacaktir.
Cinkii bu tlir bir 6grenme ancak usta-girak yOntemine benzer bir bigimde
gerceklesebilir. Isbirlikleri bunun igin uygun bir ortam hazirlayabilir. Ancak &grenen bir
yapimn olmamasi durumunda usta-girak iliskisinin amacina ulagmasi da miimkiin
degildir.

Bu yapy, gelecekte yapilacak olan isbirliklerihdeki her asamanin daha iyi
yonetilebilmesi amaciyla, elde edilen deneyimleri bilgiye ve karar destek
araclarma doniistiirmelidir> L Isbirliginin etkin bir bigimde y&netilmesinde tecriibe
onemli bir faktordiir. Bu nedenle, igbirligi tecriibesinin fazla olmasi isletmelerin isbirligi
basartsim1 olumlu yonde etkilemektedir. Fakat tecriibe bagar i¢in yeter kosul degildir.
Isbirliginin yiirtitilmesi sirasinda elde edilen tecriibeler sistematik bir bigimde bilgiye,
bilgiler de karar destek araglarina donistiiriilmelidir. Ciinkii isbirlikleri gibi 6zel bir
konuda 6nemli deneyimleri bulunan yoneticiler bir giin igbirligi yonetim boliimiinden
ya da isletmeden ayrilabilir. Bu durumda, elde edilen tecriibelerin herhangi bir anlan
kalmayacaktir.

Ogrenen yap: igbirligi ile ilgili deneyimleri elde eder, onlan1 bilgiye gevirir,
bilgileri saklar ve bu bilgileri kullanarak karar destek araglar olusturur. ABD’de
yapilan bir aragtirmanin sonuglarina goére IBM, Oracle ve Motorola gibi isletmeler
igbirliginin olusum siireclerindeki her bir agamamin daha iyi y6netilmesi i¢in g¢esitli
karar destek araglar1 olusturmaktadirlar. Aynmi arastirmanin sonuglarina gére, dgrenen
yapilarin kurulmasi ve bu tiir karar destek araglarinin olusturulmas: igbirliginin
basarisini artirmaktadir.

Havayolu isletmesinin oldukga belirsiz, karmasik ve dinamik bir ¢evrede faaliyet
gostermesi nedeniyle gelecekteki degisimlerin ve ortaya c¢ikacak giicliiklerin tahmin
edilmesi olduk¢a giictiir. Bununla birlikte, islevleri agiklanan bir 6grenen yapi

3 Doz ve Hamel, a.g.e., 5.70. ; Hoffmann ve Schlosser, a.g.e., s. 364. ; Brouthers, Eliot
Brouthers ve Wilkinson, a.g.e., 5.23.

331 Kale, Dyer ve Singh, European Management Journal, a.g.e., s.464-466. ; Dyer, Kale ve
Singh, MIT Sloan Management Review, a.g.e., 5.38. ; Anand ve Khanna, a.g.e., s. 295-296.
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deneyimleri bilgiye g¢evirdigi i¢in sozii edilen belirsizlik ve gliclitklerin iistesinden
gelmek daha kolay olacaktr,

Ogrenme sonucunda elde edilen deneyim, bilgi ve becerilerin ilgili personel
arasinda paylasilmasim saglayan siire¢lerin olusturulmasi gerekir532. Ogrenen
yapilar sayesinde bilgi fiiretilmesi ve bunlarin saklanmas: isbirliginin bagarisim
artiracaktir. Bununla birlikte, iiretilen bilgilerin igbirligi olusum siireci ile ilgisi olan
personel arasinda paylasilmasi da Onemlidir. Boylece 6grenen yapimn islevlerinde
etkinlik artacak ve yapi kurulus amacina ulagacaktir. Seminerler ve atélye ¢aligmalar:
deneyim, bilgi ve becerinin ilgili personele aktarilmasim saglayacak stireclere Srnek
olarak verilebilir.

Isletme calisanlarinmm  isbirliginin  yaratacagi deger konusunda
bilgilendirilmeleri ve ortaklér arasindaki karsihkli baghhg kabul etmeleri
gerekir’>®, Boylece ortaklarin birbirlerine neden muhtag olduklarmi anlamalan ve
isbirligini kabullenmeleri daha kolay olacaktir. Sonug olarak ortaklar arasinda karsilikll
gliven ortanmu ile kurumsal ve kiiltiirel uyum gii¢clendirilecektir.

Ust yonetimin isbirligini yeterince desteklemesi gerekir534. Ust yénetimin
isbirligini desteklemesi de igbirliginin basarisini etkileyen 6nemli bir faktordiir. Ayrica
iist yonetimin ortaklarmn yoneticileri ile etkin bir etkilesim i¢cinde olmasi stratejik,
kurumsal ve kiiltiirel uyumun saglanmasima katkida bulunarak isbirliginin
basarisim olumlu yénde etkileyecektir>. 3

Isbirligi performansinin zaman iginde &lgiilmesi, izlenmesi ve geri bildirim
iiretilmesi gerekir536. Isbirligi performansimn zaman i¢inde diizenli olarak izlenmesi
isbirliginin bagarisini artiracaktir. Bu sayede geri bildirim iiretilir ve isbirligi stratejileri,
bigimleri ve hedefleri degistirilerek gerek ¢evre-igbirligi, gerekse isbirligi igindeki uyum
saglanmisg olur.

Isbirligi performans: &lgiilitken sadece bir takim finansal parametrelerin
kullamlmasi yaniltici sonuglar verebilir. Bu nedenle, performansin 6lgiilmesinde ve
degerlendirilmesinde finansal olmayan parametrelerin de kullamlmasi gerekir. Ayrica

isbirligi performansinin 6l¢iimii igbirligi stratejilerine uygun bir bigimde yapilmalidir.

332 Kale, Dyer ve Singh, European Management Journal, a. g €., S. 466.
333 Doz ve Hamel, a.g.e., 5.254.

3% Hoffmann ve Schlosser a.g.e., s. 363.

333 Brouthers, Eliot Brouthers ve Wilkinson, a.g.e., s.20.

%3¢ Doz ve Hamel, a.g.e., s.28. ; Hoffmann ve Schlosser, a.g.e., s. 364.
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Ornegin ugus agim kiiresellestirmeyi ve kesintisiz hale getirmeyi hedefleyen bir isbirligi
performansim finansal parametreler kullanarak 6lgmek giigtiir. Bu kapsamda finansal
parametreler yerine toplam yolcu sayisindaki, is amagli yolcu sayisindaki ve algilanan
hizmet kalitesindeki artisi yansitabilecek parametreler kullamilmasi &rnek olarak
verilebilir. Diger yandan, isbirliéi yapan ortaklarin performans 6l¢iimiinde kullandiklart
parametreler birbirine paralel olmalidir. Béylece, yapilan degerlendirmelerde paralellik
saglanacaktir.

Ortaklarin belirlenmesi ve secilmesi asgamasinda her bir ortagin yaratacag
ongoriilen degerler zaman icinde diizenli olarak tekrar degerlendirilerek geri
bildirim iiretilmelidir’’. Isbirliginin yiiriitiilmesi agamasinda, isbirligi performansinin
yant sira, her bir ortagin bu performanstaki rolii de degerlendirilmelidir. Bé&ylece
igbirliginin tasarlanmas sirasinda belirlenen hedeflerden sapmalar olup olmadid, eger
sapmalar varsa bunun hangi ortaktan ve neden kaynaklandifi ortaya gikarilabilir.
Uretilen geri bildirim sayesinde s6z konusu olumsuzluklarin diizeltilmesi ya da
isbirliginin sona erdirilmesi yolu segilerek isbirliginin bagaris: artirilacaktir.

Isletme ile miisteri ve yatimmalar arasinda iletisimi saglayacak siirecler

538 Boylece isletmenin neden igbirligi yaptigs, isbirliginin isletmeye ve

gelistirilmelidir
miisterilerine ne gibi degerler yaratacagi soz konusu hedef kitleye daha etkili bir
bi¢imde aktarilacaktir. Hedef kitlenin igbirligini desteklemesi oldukga Onemlidir ve
igbirligi basarisini etkilemektedir. Yapilan aragtirmalar igbirligi yonetim béliimlerinin en
6nemli islevlerinden birinin de bu destedi saglamak oldugunu géstermektedir.
Isletmenin farkh ortaklar ile yaptigx isbirligi anlagmalan esgiidiim iginde
yiiriitiillmelidir®., Havayolu isletmeleri genellikle birden gok isletme ile birden ¢ok
isbirligi yapmaktadir. Ustelik kiiresel isbirligi gruplan iginde yer alan havayolu
isletmeleri grup disindan havayolu igletmeleri ile igbirligine gitmektedir. Bu durum
isbirliklerinin bagarisim1 olumsuz yonde etkileyebilir. Bu nedenle, farkli igbirliklerinin
birbirlerine zarar vermelerini 6nlemek amaciyla, igbirlikleri miimkiin oldugunca
esglidiim i¢inde ylirtitiilmelidir. Gerekirse gercekten deger yaratacak igbirligi tizerinde

yogunlasilarak ve digerleri sona erdirilmelidir.

37 Doz ve Hamel, a.g.e., 5.44, 5.72. ;
538 Kale, Dyer ve Singh, European Management Journal, a.g.e., s.467.
539 Kale, Dyer ve Singh, European Management Journal, a.g.e., 5.466.
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Karsihkli giiven ortaminin ve baghhgm saglanmasi gerekir54°. Isbirliginin
islevini glinbegiin etkili bir bigimde yerine getirebilmesi i¢in karsilikhi etkilesimin
oturdugu temel olduk¢a dnemlidir. Bu temeli karsilikli giiven ve baglilik olusturmakta
ve bu nedenle isbirligi basarisim etkileyen fakt6rlerin baginda gelmektedir. Ortaklarin
belirlenmesi ve igbirliinin tasarlanmasi agamalarinda karsilikli giivenin saglanmasina
dikkat edilmesi gerekir. Bununla birlikte, igbirligi olugum siirecinin hemen basinda
karsilikli giiven ortaminin olugmasini beklemek gergekei degildir. Ciinkii bu ortamin
olusmasi ancak faaliyetlerin baglamasi ile saglanabilir. Bu nedenle, karsilikli giiven
ortaminin saglanmasi igbirliginin ytriitiilmesi sirasinda dikkate alinmasi gereken bir
faktordir. Kargilikli giiven ortamimin saglanabilmesi i¢in 6zellikle st dizey

yoneticilerin isletme genelinde bunu tesvik etmesi gerekir.

1.9. Isbirliginin Sona Erdirilmesi ve Degerlendirilmesi

1.9.1. Isbirliginin Sona Erdirilmesi

Havayolu isletmeleri oldukga belirsiz, karmagik ve dinamik bir ¢evrede faaliyet
gostermektedir. Boyle bir ortamda gelecegi planlamak giigtiir. Bu nedenle, havayolu
igletmelerinin 6ncelikle kargilagtiklari kiiresel ve i¢ baskilar1 zaman iginde diizenli
olarak degerlendirmeleri gerekir. Cevre sartlarinda meydana gelecek bir degisiklik
isletme stratejilerinin ve buna baglh olarak isbirligi stratejilerinin degismesine neden
olabilir. Isbirligi stratejilerinin degismesi durumunda havayolu isletmesinin farklh
ortaklar ile farkli igbirligi anlagmalar1 yapmast gerekebilir.

Bu nedenle, isbirligi yonetim b6liimii olusum siirecindeki asamalarda yapilan
degerlendirmeleri zaman iginde diizenli olarak tekrarlamaktadir. Bu degerlendirmeler
dogrultusunda isbirliginin sona erdirilmesine yonelik bir karar alinabilir. Isbirligi
ylriirlikteyken béyle bir karar alinmasi durumunda isbirliginin sona erdirilmesi
asamasina gegilecektir.

Isbirliklerinin bilyiikk bir boliimii bagarisiz olduklar igin sona erdirilmektedir.
Bununla birlikte, sona eren isbirliklerinin tamaminin basgarisiz oldugunu séylemek

miimkiin degildir. Isbirligi hedeflerine ulastif: igin, artik herhangi bir deger yaratmadig:

3% Doz ve Hamel, a.g.e., 8.39. ; John B. Cullen, Jean L. Johnson ve Tomoaki Sakano, “Success
Through Commitment and Trust: The Soft Side of Strategic Alliance Management”, Journal of World
Business, Cilt no 35, Say1 no 3:223-240, (2000), s.224. ; Hoffmann ve Schlosser, a.g.e., s. 361. ;
Brouthers, Eliot Brouthers ve Wilkinson, a.g.e., 5.20. ; Medcof, a.g.e., 5.724-725. ; Doganis, The Airline
Business, a.g.e., s.88.
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goriildiigi igin ya da havayolu igletmesinin daha iyi bir firsat yakalamas: durumunda
sona erdirilebilir’*.

[sbirliginin sona erdirilmesi, olugum siirecinin diger asamalarinda oldugu gibi,
gelisigiizel bir bigimde yapilmamalidir. Bu asamada yapilanlar 6zellikle gelecekte
yaptlacak igbirliklerinin bagarisimi etkileyecektir.

Bu asamada dikkat edilmesi gereken en onemli faktorlerden birisi
isbirliginin sona erdirilmesi ile karsithkli giiven ortaminin zarar gérmemesi
gerektigidir. Havayolu isletmesi sona eren isbirligindeki isletmeler ile gelecekte tekrar
isbirligine gitmek isteyebilir. Bu nedenle, havayolu isletmesinin giivenilir olmasi
onemlidir. Isbirliginin sona ermesi asamasinda giiven ortamm zarar goriir ise diger
isletmeler tekrar s6z konusu igletme ile igbirligine gitmek istemeyebilir. Bu durumda
kendisine duyulan giiveni sarsan havayolu isletmesi stratejik hedeflerine ulasamaz. Bu
asamada giiven ortaminin zarar gérmemesi i¢in igbirliginin sona erdirilmesi ile
ilgili tiim bilgiler gerekli olan zamanda tiim ortaklara iletilmelidir. Isbirliginin
sona erdirilmesi tiim ortaklar tarafindan kabul edilirse bu asamanim basar sansi

artacaktir'*?,

1.9.2. Isbirliginin Degerlendirilmesi

Isbirliginin yiiriitilmesi asamasinda isbirligi performansi diizenli bir bigimde
6lgtilmekte ve buna paralel olarak geri bildirim iiretilerek gerekli yerlere iletilmektedir.
Performans Ol¢timii isbirliginin yiriitiilmesi asamasimin en O6nemli islevlerinden
birisidir. Degerlendirme asamasinda ise, sona eren igbirliginin basarisi genel olarak
degerlendirilir. Bu degerlendirme daha sonra yapilacak isbirliklerine yol gosterecektir.

Isbirliginin degerlendirilebilmesi igin 6ncelikle isbirligi basarisinin 6lgiilmesi
gerekir. Ancak bir ¢ok aragtirmacrya goére igbirligi basarisinin 6lgiilmesi oldukga giigtiir.
Ciinkii havayolu isbirlikleri igletmelere bir ¢ok farkli yénden faydalar saglamaktadir. Bu
faydalarin bazilar1 nicel yontemler ile Olgiilebilirken bazilari oOlgiilemez. Ayrica
igbirliklerinin sagladig1 baz:i avantajlarin igbirli§inin bir fonksiyonu olarak ol¢iilmesi
oldukga giictiir. Omegin bir isbirligi anlasmasiun ne kadar kapsam ekonomisi

yarattigin1 O6lgmek kolay olmayacaktir. Diger yandan, basari olduk¢a goreceli bir

31 Das ve Teng, a.g.e., s.78.; Gudmundsson ve Rhoades, a.g.e., s.210.
%42 Hoffmann ve Schlosser, a.g.e., s. 364,
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kavramdir ve duruma, igletmélere, isbirligi stratejisi ve bigimine gore farklihiklar
gosterebilir®.

British Airwayé ile USAir arasindaki isbirligi basarimin farkli bir bi¢imde
algilandigina giizel bir 6rnektir. BA’nin o yillardaki amaci ABD’nin i¢ hatlarinda daha
fazla noktaya ulasmaktir. USAir ise, iflastan kurtulmak istemektedir. Bu kapsamda BA
igbirligi basarisim1 ABD i¢ hat pazarinda ulastii havaalanlarimin sayisi ile USAir ise
elde ettifi nakit finansman miktar1 ile 6lgmektedir. Ciinkii her ikisinin de igbirligi
stratejileri farklidir™*.

1990’1 yillarda bazi aragtirmacilar igbirliklerinin basarisimt uzun Omiirlii
olmalarina gore degerlendirmislerdir. Ancak bu yontemin dogru sonuglar iiretmesi
beklenemez. Ciinkii bir igbirligi kisa vadeli hedeflere ulasmak i¢in tasarlanmig olabilir.
Ya da uzun siiren bir isbirliginde belirlenen hedeflere ulagilamamig olabilir®*.

Giiniimiizde arastirmacilar isbirligi basarisim belirlenen hedeflere ulasihp
ulagilmadigina gore dlgmektedirler. Bu yontemde isletmenin iist diizey yoneticileri

346 Bu yontemin

belirlenen hedeflere ne derecede ulasildigim degerlendirmektedir
olumsuz yani ise, yapilan degerlendirmenin siibjektif olmasidir. Igbirligi stratejilerine
yeterince inanmig ya da isbirligi stratejilerinin ve bigimlerinin belirlenmesinde rol
oynamis yoneticiler goreceli degerlendirmeler yapabilir’®. Bu nedenle, isbirliginin
basaris1 degerlendirilirken daha genis kapsamli stratejik bir degerlendirme yapmakta

48 Boylece bu agamanin basarisi artirilabilir.

fayda vardir

Havayolu isbirliklerinin havayolu igletmelerine kazandirdign pek c¢ok avantaj
bulunmaktadir. Havayolu isletmeleri isbirligine giderken bu avantaj ya da avantajlari
elde etmeyi hedeflemektedir. Bunlarin hepsi havayolu isletmesinin rekabetgi tistiinliik

kazanmasinda rol oynar’ »,

Bu nedenle, isbirliginin havayolu isletmesine
kazandirdigr rekabetgi iistiinliiklerin degerlendirilmesi isbirligi basarisinin daha

dogru bir bicimde 6l¢iilmesini saglayacaktir.

3 Doz ve Hamel, a.g.e., s.24. ; Hoffmann ve Schlosser, a.g.e., s. 359. ; Bissessur ve Alamdari,
a.g.e., s.334.

4 Bissessur ve Alamdari, a.g.e., 5.334.

545 K. Park ve Cho, a.g.e., 5.155. ; Bissessur ve Alamdari, a.g.e., 5.334. ; Doz ve Hamel, a.g.e.,
s.34.

346 Kale, Dyer ve Singh, European Management Journal, a.g.e., 5.467.

347 K. Park ve Cho, a.g.e., s.155.

8 Doz ve Hamel, a.g.e., 5.22-23.

9 Havayolu igbirliklerinin hedeflenen avantajlar1 hakkinda daha fazla bilgi i¢in bakimz:
BOLUM-IIL, 2.6.1sbirliginin Hedeflenen Ciktilari.
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Havayolu isletmesi igbirligi sirasinda eksikligini duydugu bilgi, beceri, yonetim
bigimi gibi elle tutulmayan giiniimiiziin degerli kaynaklarm igsellestirebilir. Ornegin
ayricalikli satig, bakim faaliyetlerinin birlikte ylirtitiilmesi gibi isbirligi bi¢imleri buna
olanak taniyacaktir. Bu durumda, havayolu isletmesinin diger ortaklardan énemli
becerileri 6grenme derecesi igbirligi basarisinin 6l¢iilmesine yardimel olacaktir’™’.

Son olarak isbirligi basaris1 ortaklarmm gosterdigi uyum agisindan

551

degerlendirilebilir>". Boylece isbirligi olusum siirecindeki asamalarin bagarist da

degerlendirilmis olur.

550 Kale, Dyer ve Singh, European Management Journal, a.g.e., s.468.
531 Kale, Dyer ve Singh, European Management Journal, a.g.e., s.468.
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Sekil-20D. Havayolu Isbirlikleri Olusum Siireci Yapismm Ayrimtih Asamalar

2. THY’NIN ISBIRLiGIi STRATEJILERININ BELIRLENMESI

Bu tez galismasmin amaglarindan birisi de gelistirilen yapimin THY AQ’ya
uygulanarak THY i¢in uygun olan igbirligi stratejisinin ya da stratejilerinin
belirlenmesidir. Bu ama¢ dogrultusunda THY 6mek olay olarak incelenmis ve
Havayolu Isbirlikleri Olusum Stireci Yapisi’nin Isbirligi Stratejilerinin Belirlenmesi’ne
kadar olan asamalar uygulanmigtir. THY i¢in uygun isbirligi stratejilerinin belirlenmesi

»552 «“Kiiresel Havayolu

“Havayolu Tagimacilign I¢in Kavramsal Isbirligi Yapist
Isletmesi Kavrami” ve “Havayolu Isbirlikleri Olusum Siireci Yapis1” paralelinde
yansitilmigtir. Bu kapsamda, oOncelikle THY’yi etkileyen kiiresel ve i¢ baskilar
belirlenmektedir. Daha sonra, THY 'nin kiiresel bir havayolu igletmesi olma geregi ve i¢

baskilarin havayolu igbirlikleri agisindan degerlendirilmesine gegilmektedir. Son olarak,

352 Bakimz: BOLUM 111, Sekil-15.Havayolu Tasimacilifn Igin Kavramsal Isbirligi Yapis1 ve
BOLUM 1V, Sekil-20.Havayolu Isbirlikleri Olusum Siireci Yapisinin Ayrintili Asamalari.
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tim bu degerlendirmeler 1151 alttnda THY igin uygun olan isbirligi stratejileri
belirlenmektedir.

2.1. THY’nin Tanitilmasi

THY’nin temelleri 20 Mayis 1933 yilinda kurulan ve Ankara-Eskisehir arasinda
toplam 28 koltuklu 5 ugak ile sefer yapan Havayollar1 Devlet Isletme Idaresi’ne
dayanmaktadir. Bu kurulug 1 Mart 1956’da sirketlestirilmis ve Tiirk Hava Yollar1 A.O.
adim almigtir’>. THY 1984 yilinda Kamu Iktisadi Kurulusu statiisii kazanan THY 1990
yilinda Kamu Ortakligi Idaresi’ne baglanmustir. 1990 yilinda s6z konusu gelismeler
paralelinde THY nin ozellestirilmesi giindeme gelmigtir. THY 27 Kasim 1994°de
Ozellestirme Idaresi Baskanligi’na baglanmus ve Iktisadi Devlet Tesekkiilii haline
gelmistir™™*.

THY nin 2002 yii Nisan Ay itibariyla yurt digt midiirliiklerinde ¢alisan
personel de dahil olmak tizere toplam 11069 ¢alisan: bulunmaktadir. THY nin 2002 yili
Nisan Ay itibariyla filo yapis1 Tablo-15’de goriilmektedir.

Tablo-15. THY nin Filo Yapisi

A-310-300 3(182), 4(120)

A-340-300 7 271 1897
B-737-400 16 150 2400
B-737-500 2 117 234
B-737-800 26 | 15(155), 11(165) 4140
RJ-100 9 99 891
RJ-70 3 79 237

rener, a.g.e., 5.0,

THY Bir yonetim kurulu ve bu kurulun iiyesi olan bir genel miidiir tarafindan
yonetilmektedir. Genel miidiire bagh olan toplam 5 adet genel miidiir yardimecilig

bulunmaktadir. THY nin organizasyon semasi Sekil-21’de goriilmektedir.

53 Qaldiraner, a.g.e., 5.52-53. ; www.thy.com.tr/tr/thy/tarihce.htm, (19/07/2002).

% Aysegiil Emir, “Havayolu Isletmelerinde Ozellestirme ve Tiirk Hava Yollari Anonim
Ortakligr’nda Ozellestirme Uygulamalar1”, Yaymlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, (Anadolu Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisti, 2001), s.154.
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Sekil-21. THY Organizasyon Semasi

www.thy.com.tr/tr/thy/orgsema.htm, (04/07/2002)

2.2. Kiiresel Baskilarin Belirlenmesi
THY nin etkisi

kiiresellesmenin ¢evre ve havayolu tagimacilifi sektorii lizerindeki etkileri belirlenmeye

altinda kaldigi kiiresel baskilar belirlenirken Oncelikle
¢alisilmaktadir. Cevre ve havayolu tasimacilii sektorii tizerindeki etkiler havayolu
isletmesini, bagka bir deyisle THY’yi etkilemektedir. Kiiresellesme siirecinin gevre,
sektor ve sonug olarak THY iizerindeki etkileri kiiresel baskilari yaratmakta, kiiresel
baskilar ise THYyi isbirliklerine zorlamaktadir. THY ’nin kars1 karsiya kaldig: kiiresel
baskilarin belirlenmesi ve degerlendirilmesi Sekil-22’nin “THY ve Kiiresel Baskilar”

boliimiinde (seklin sol tarafi) 6zetlenerek verilmektedir.
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2.2.1. Isletme Cevresinin Degerlendirilmesi
Isletme ¢evresinin durumu degerlendirilirken dikkate alinmas: gereken iki
onemli faktér vardir. Bunlar g¢evrenin belirsizligi ve yolcularin kiiresel istek ve

ihtiyaclaridir.

2.2.1.1. Cevre Belirsizliginin Degerlendirilmesi

Isletme gevresi degerlendirilirken dikkate alinmasi gereken onemli bir faktor
cevrenin belirsizlik derecesidir. Cevrenin belirsizlik derecesi arttikga havayolu
isletmelerinin daha esnek bir yapida olmalar gerekir. Kiiresellesmenin isletme ¢evresi
tizerindeki onemli bir etkisi belirsizligin giderek artmasidir. THY ¢evresinin belirsizlik
derecesinin belirlenebilmesi amaciyla EK-1’de (Kiiresel Baskilarin Belirlenmesi) yer
alan “cevre belirsizliginin degerlendirilmesine” iliskin sorular iist diizey yOneticiler
ve Ar-Ge Mudiirliigii'ndeki personel ile tartisilmistir. Bunlarin sonucunda elde edilen
bulgular agagida siralanmaktadir:

* Diinyadaki ekonomik ve siyasi krizler THY’yi olumsuz yénde etkilemektedir.
1991 ylhndaki Korfez Savas: tiim diinyay: olumsuz yonde etkilemis ve havayolu
tastmaciliim  kiiresel bir krizin esigine getirmistir. Izleyen yillarda yolcu
talebindeki artisa ragmen diinya genelinde enflasyon oranlarmin, maliyetlerin,
sigorta bedellerinin ve petrol fiyatlarimin artmas: diinyamn en giliglii havayolu
isletmelerini bile biliylk zararlar ile kars1 karsiya birakmistir. 1999 yilinda
Tirkiye’de ve diinyada yasanan siyasi ve ekonomik gelismeler THY’yi olumsuz
yonde etkilemistir. Bunlara ek olarak, Avrupa’da yasanan Kosova Savagi ve teror
olaylarimin Tiirkiye’ye sigramasi da THYyi olumsuz yonde etkilemistir. Diger bir
ornek 1998-1999 yillar1 arasinda yasanan Asya Krizidir. Bu kriz THY nin Orta
Asya’daki Tirk Cumbhuriyetleri ve diger Asya Ulkelerindeki yolcu sayilarimn
diismesine neden olmustur. Sonug olarak, diinya genelindeki petrol krizleri, déviz
kurlarindaki oynamalar, ekonomik durgunluklar, terSrist tehditler, siyasi
belirsizlikler THY’yi hep olumsuz y6nde etkilemistir. Bu tiir olaylarin THY’yi
gelecekte de olumsuz yonde etkilemeye devam edecegi diistintilmektedir.

% 11 Eyliil saldirilari, diinya genelindeki havayolu isletmelerini etkiledigi gibi,
THY’yi de olumsuz yonde etkilemigtir. Bu etkiler talebin azalmasi, giivenlik

maliyetlerinin artmasi, ek sigorta primlerinin gerekli hale gelmesi ve havayolu
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isletmelerinin borsa degerlerinin diigmesi olarak ortaya ¢ikmustir. Bu olaylar
sonucunda THY dis hatlarda Miami ve Selanik, i¢ hatlarda ise Nevsehir ve Balikesir
hatlarin1 kapatmustir. Diger yandan, Osaka uguslari askiya alinmus, bazi seferler
birlestirilmis ve bazi hatlardaki ugus sikliklan da azaltilmigtir. 11 Eyliil krizi
sonucunda THY’nin tagidi1 yolcu sayisi, 2000 yilina gore, i¢ hatlarda %30, dis
hatlarda ise %15 oraninda azalmistir. Bu kriz karsisinda THY gesitli 6nlemler
almigtir. Ornegin, 2001 Kasim Aymndan itibaren 3 ay boyunca tiim personel
ticretlerinde %10 indirime gidilmistir. Ayrica 6rgiit yapisinda c¢esitli degisiklikler
yapilarak orta seviye yoneticilik kadrolarimin bazilani iptal edilmis, sozlesmeli
calisan personelin is akidleri askiya alinmig ve emekliligi gelen personelin bir kismi
emekliye sevk edilmigtir.

Tiirkiye’de yasanan ekonomik kriz THY’yi olumsuz yonde etkilemistir. 11
Eylil saldinlarindan 6nce 2001 yihmin Subat ayinda baslayan ekonomik kriz
ozellikle i¢ hatlarda yolcu talebinin diigmesine neden olmugtur. Bu gelismeler
sonucunda THY filo degisikligi ile ilgili planlarim hizlandirmus ve 6 adet Airbus
310 tipi ucagim 82 Milyon ABDS karsiliginda satmigtir. 2001 yili igindeki tiim
yatinnmlar gézden gegirilerek bazi projeler ertelenmistir. Alinan tasarruf tedbirleri ile
THY nin isletim giderlerinde 38.8 milyon ABD $’lik bir tasarruf saglanmagtir.

Tiirk Turizm Sektoriindeki dalgalanmalar THY’yi oOnemli olgiide
etkilemektedir. Gerek dis tilkelerde gerekse Tiirkiye i¢indeki ter6r saldirilart Tiirk
Turizmini ve dogal olarak THY’yi olumsuz yonde etkilemektedir. Bunun en belirgin
Ormegi Japonya’nin 11 Eyliil saldinlarindan sonra Tiirkiye’yi Irak ve Suriye gibi
tilkelerle aym: seviyede tehlikeli bolge ilan etmesidir. Bunun sonucunda THY
oldukga yiiksek doluluk oranlar elde ettigi Istanbul-Osaka hattin1 gegici bir siire igin
durdurmak zorunda kalmugtir. Japonya’min 2002 Subat ayinda Tiirkiye’yi riskli
bolgeler kapsamindan g¢ikartmas: ile birlikte Osaka-Istanbul hatt1 tekrar agilmustir.
Sonug olarak, gerek yurt disindaki ekonomik ve siyasi krizler ile terdr olaylar
gerekse yurt i¢indeki benzer faktorler 1990 yilindan bu yana neredeyse THY ’nin {ist

tiste iki y1l boyunca istikrarh bir donem gegirmesine izin vermemistir.



oY



221

*¥ THY’nin ozelestirme siirecinde dnemli 6l¢iide belirsizlikler vardir. THY 10 yih
askin bir stiredir 6zellestirme kapsamindadir. THY yetkililerine gore dzellestirmenin
ne zaman ve ne sekilde gerceklesecedi halen belirsizligini korumaktadir. Bu durum
THY’nin esnekligini azaltmakta ve &zellikle stratejik nitelikli kararlarini
geciktirmektedir. Ornegin, Tiirkiye’de yasanan ekonomik kriz sonucunda THY
dogal olarak personel sayisimi azaltmigtir. Ancak THY Oniimiizdeki giinlerde
filosuna Airbus 330 tipi ugaklar katmayi planlamaktadir. Bu nedenle, su anda
THY’ nin tekrar personele ihtiya¢i oldugu belirtilmektedir. Buna karsin, THY,
hitkiimetin uyguladif1 tasarruf tedbirleri nedeniyle, bu ihtiyacim istedigi gibi
karsilayamamaktadir. Diger yandan, belirlenecek igbirligi stratejileri dogrultusunda
kiiresel bir igbirligi grubuna girmek isteyen THY Ozellestirme siireci
tamamlanmadig: i¢in bu istegini de gergeklestirememektedir. Kisacasi, THY nin
ozellestirme stirecindeki belirsizlikler THYyi olumsuz y6énde etkilemektedir,

* Tiirkiye’nin  Avrupa Birligi’ne iiyeligindeki  belirsizlikler THYyi
etkilemektedir. THY nin su andaki en 6nemli pazari Tiirkiye-Avrupa arasindadur.
Avrupa’da rekabet ettigi havayolu isletmelerinin biiyiik bir boliimii ise, AB’ye iiye
olan tilkelerin isletmeleridir. Bu durumda, THY Avrupa’mn biiyiik bir béliimiinde 8.
trafik hakkimi kullanan isletmeler ile rekabet halindedir.

* Sonu¢ olarak THY’nin ¢evresi, beklendigi gibi, olduk¢a belirsizdir. Bu
durumda THY’nin esnek bir yapida olmasi, degisen cevre sartlarma daha
cabuk uyum saglamasi ve kiiresellesme stratejisini belirlerken esnekligi dikkate
almas1 gerekmektedir. Isbirligi yaparak kiiresellesme THY’ye diger segeneklere
gore daha fazla esneklik saglayacaktir.

2.2.1.2. Yolcularm Kiiresel istek ve Ihtiyaclarinin Degerlendirilmesi

Kiiresellesmenin ¢evre lizerindeki en Onemli etkisi yolcularin istek ve
ihtiyaglarinda ¢esitli degisiklikler yaratmasidir. THY de yapilan incelemeler sirasinda,
kiiresellesmenin bir sonucu olarak, yolcularin istek ve ihtiyaglarinda meydana gelen
degisimler daha o6nce Tablo-11’de agiklanan faktorler dogrultusunda belirlenmeye
calistlmigtir. “Yolcularm. kiiresel istek ve ihtiyaglarmin degerlendirilmesine”

yonelik s6z konusu faktérleri igeren tablo EK-1’de goriilmektedir. Bu sayede, THY
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agisindan yolcularin, havayolu hizmet sunumunun tarife temelli bilesenlerine ne kadar

¢ok 6nem verdikleri ortaya konulmaya ¢alisiimstir.

THY’de agisindan yolcularin istek ve ihtiyaglarmin belirlenmesi sirasinda Mali

Isler Genel Miidiir Yardimcilifi’na baghh Arastrma Planlama ve Koordinasyon

Bagkanhgr’'min Aragtirma ve Gelistirme Midiirliigii, Ticari Isler Genel Mudiir

Yardimeiligi’na baglt Uretim Planlama ve Gelir Yonetimi Bagkanlign ile Pazarlama ve

Satis Bagkanlhigindaki yetkililer ile gériigmeler yapilmistir. Bu gériismeler sirasinda elde

edilen bulgular asagida siralanmaktadir:

% THY, Tablo-11°de yer alan sorularmn cevaplarim1 aramak amaciyla, yolcular
iizerinde herhangi bir arastirma yapmamaktadir. Bununla birlikte, kiiresel bir
Olgekte faaliyet géstéren BRS’lerden diizenli bir bigimde rezervasyon verileri>>
satin alinmaktadir. Bu veriler miigterilerin hangi baslangi¢ noktasindan hangi varis
noktasina, hangi baglantilar ile hangi mevsim, ay, giin ve saatlerdeki uguslar tercih
ettikleri hakkinda bilgiler vermektedir. Bu veriler heniiz gerceklesmemis olan
uguslara iliskin rezervasyonlara ait verilerdir. Bagka bir deyisle, bu veriler ile kesin
yargilara varmak giictiir. Buna karsin, bir ¢ok havayolu isletmesinin misteri talebi
ile ilgili verileri bu sgekilde alarak gerekli bilgilere ulagsmaya calistiklar
belirtilmektedir. |

% THY yetkililerine gore miigteriler igin gehir-¢ifti sayisinin ¢ok olmasi1 oldukga
onemli bir faktordiir. Bu faktoriin 6nemi kiiresellesmenin etkileri ile giderek
artmaktadir.

% THY yetkililerine gore miisteriler igin sehir-¢ifti pazarlarmin kiiresel bir alana
yayllmis olmasi1 olduk¢a énemli bir faktérdiir. Omegin, THY nin ABD’de
Istanbul baglantili olarak Karagi’ye gitmek isteyen miisterilerinin oldugu

belirtilmektedir. Bu konudaki diger bir 6rnek Odessa’dan Ortadogu ve Uzakdogu’ya

3% Bu veriler BRS’lerden elde edilmekte, “Pazarlama Bilgisine Yonelik Veri Bantlar”
(Marketing Information Data Tapes-MIDT) adli bantlarda kayith olarak durmakta ve seyahat acentesi
tarafindan girilen verileri igermektedir. Bunlar; havayolu igletmesi, ugus numarasi, ugus smifi (ekonomik
ya da first class), ugus tarihi, sehir, havaalan, yolcu sayisi, seyahat acentesinin IATA kodu ve gegerli
veya iptal olmak iizere rezervasyon durumu verileridir. Havayolu igletmeleri bu verileri pazarlama bilgi
sistemlerinde isleyerek bazi bilgiler elde edebilirler. Bu bilgiler: Acente, sehir, bslge, ulusal ve
uluslararasi uguslar bazinda elde edilen performans, hedef pazarda en ¢ok hangi acentelerin satig
yapabildiginin belirlenmesi, ugus zamant ve sikhf agisindan pazar biiyiikligiintin belirlenmesi, pazar
tahminlerinin yapilabilmesi igin gerekli temel bilgiler, yolcular tarafindan tercih edilen mevsim, giin, ugus
saatleri ve havaalanlari, dogrudan ve baglantili uguslarin ve ugak tiplerinin yolcularin tercihlerine etkisi,
rakip havayolu isletmelerine ait tarifelerin satiglardaki etkileri ve bu bilgiler paralelinde gerekli reklam
stratejilerinin belirlenmesi gibi.
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onemli bir yolcu talebinin olmasidir. THY bu talebin bir béliimiinii Istanbul
baglantili olarak karsilamaktadir. Bu durumda, ABD-Karagi yolcusu i¢in sehir-gifti
pazarlarinin ABD-Tiirkiye ve Uzakdogu’ya yay11mé151, Odessa’daki yolcular igin
sehir-cifti pazarlarimin Dogu Avrupa-Tiirkiye ile Ortadogu ve Uzakdogu’ya
yayillmig olmasi1 dnemlidir. Sadece bu iki 6mek bile, THY miisterileri i¢in, gehir-
¢ifti pazarlarinin kiiresel bir 6l¢ege yayilmis olmasim gerektirdigini gdstermektedir.
THY yetkililerine gore uguslarin her mevsim ve ayda kiiresel bir alana yayilmis
olmas1 énemli bir faktordiir. Ornegin ABD’deki Karagi yolcularimn tatillerini
gecirmek lizere Karagi’ye gittikleri bilinmektedir. Bu yolcular yaz tatillerinin yam
sira Aralik ayindaki Noel tatillerini de Karagi’de gecirmek istemektedir. Bu
durumda s6z konusu yolcular igin hem yaz hem de kis tarife déneminde ABD-
Istanbul ve Istanbul-Karagi ucuslarina yer verilmesi énemlidir. Diger yandan, THY
yolcu talebinin miimkiin 'oldugunca mevsimlere gore deZismemesini tercih
etmektedir. Bu sayede, Tiirkiye’deki turizm faaliyetlerine bagli olarak kis
donemlerinde talebin azalmasi bagka hatlarda talebin artinlmasi ile
dengelenebilecektir.

THY yetkililerine gore miisteriler icin ucus sikhifi son derece énemli bir
faktordiir. Ozellikle is amagh yolcularin bu faktére ¢ok fazla 6nem verdikleri
belirtilmektedir. Ornegin, THY miisterilerinden gelen talepler dogrultusunda
Ortadogu {ilkelerinde bulunan ugus noktalarindaki siklifin artilmasi gerektigi
belirtilmektedir. Bununla birlikte, s6z konusu iilkeler IHH anlagmalarim
liberallestirmek istemedikleri igin THY ugus sikliimi artiramamaktadir. Aym
durumun bagimsiz Tiirk Cumhuriyetlerinde de s6z konusu oldugu belirtilmektedir.
THY vyetkililerine gore yolcular icin baglantih ucguslarda kesintisiz hizmet
olduk¢a onemli bir faktordiir. Diinya genelinde uluslararasi alanda tarifeli
havayolu tagimacilifi yapan pek ¢ok havayolu isletmesi artik baglantili uguslar ile
ugus agim kiiresellestirmeye ¢aligmaktadir. THY yetkililerine gore rekabetin yogun
oldugu boylesine bir ortamda havayolu igletmelerine rekabetgi Uistiinlitk saglayacak
faktorlerden birisi de kesintisiz hizmet saglamaktir. Ayrica liretim planlama
uzmanlarina gore bu faktdriin 6nemi kiiresellesmenin etkileri ile giderek

artmaktadir,
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¥ Sonu¢ olarak THY miisterileri kendilerine daha fazla ugus noktasi olanagmin
verilmesini, bunlarin kiiresel bir alana yayilmis olmasini, ugus sikliginin daha fazla
olmasimni ve kendilerine kesintisiz .bir hizmet sunulmasi istemektedirler.
Miisterilerin bu istek ve ihtiyaclarmin karsilanabilmesi i¢cin THY’nin T&D
sistemini Kkullanan Kkiiresel ve Kesintisiz bir ucus agma sahip olmasi

gerekmektedir.

2.2.2. Sektéor Durumunun Degerlendirilmesi

THY’nin kars1 karsiya oldugu kiiresel baskilarmm belirlenmesi sirasinda
degerlendirilmesi gereken diger bir faktér THY agisindan havayolu tagimacilifi
sektoriiniin  durumudur. Bu degerlendirme kapsaminda dort ayn faktor dikkate
alinmistir. Bunlar: Havayolu Tasimacilif1 Pazarinin Kiiresellesme Derecesi, Sektordeki
Rekabet, Yeni Pazar Olanaklar1 ve Liberallesmenin Etkileridir.

Havayolu tasgimaciligi sektoriiniin durumu degerlendirilirken EK-1’de goriilen
“sektor durumunun degerlendirilmesine” yonelik sorular ticari islerden sorumlu
genel miidiir yardimcisi, Ar-Ge Miidiirltigli uzmanlari, Uretim Planlama Baskan
Yardimeiligy, Tarife Miidiirliigii ve Pazarlama ve Satis Bagkanligi’ndaki yetkililer ile
tartigilmagtar,

2.2.2.1. Havayolu Tasgimacilig1 Pazarmin Kiiresellesme Derecesi
Havayolu tagimacilift pazarimin kiiresellesme derecesi belirlenirken EK-1"deki

“havayolu tasimaciligi pazarmm Kiiresellesme derecesinin belirlenmesine” iligkin

sorulara yamit aranmistir. Bu- aragtirmalar sirasinda elde edilen bulgular asagida

siralanmaktadir:

% THY yetkililerine giére havayolu tasimacihi pazar1 kiiresel bir alana
yayilmistir. Pazarlama Bilgisine Yonelik Veri Bantlarindan alinan veriler bu gériisii
desteklemektedir. Bunun diger bir gostergesi diinyamn her bolgesinden havayolu
isletmelerinin kiiresel isbirligi gruplarina dahil olmalar1 ya da olmaya ¢aligmalaridir.
Kiiresel igbirligi gruplarina giren havayolu igletmelerinin en 6nemli amaglarindan
biri kiiresel 6lgekteki pazarlarda faaliyet gdsterebilmek ve pazar payi elde etmektir.

% THY yetkililerine gore havayolu tasimacihg talebi kiiresel bir 6lgekte giderek

artmaktadir. Bu saptama hem THY’nin ugus agindaki tecriibelerinden hem de
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IATA’nin bu konuda yaymnladifi istatistiklerden yola ¢ikilarak yapilmaktadir.
IATA’nin tahminlerine gére 11 Eyliil saldirlar: ile olugan krize ragmen havayolu
tasimacilig1 talebinde 2001-2005 yillar arsinda ortalama %3,5 oraninda bir biiyiime
beklenmektedir.

* Sonug olarak, havayolu taslrriacﬂlgl talebi THY acisindan da kiiresel bir 6lgekte
artmaktadir. Bu gelismenin bir sonucu olarak THY nin kendisine kiiresel bir alanda
yolcu talebi yaratmasi miimkiin hale gelmektedir. Bu talebi karsilamanin yolu ise,
baglantil ugus sayisinin artirilmasi ve kiirésel bir alana yayilmasidir. Bagka bir
deyisle, kiiresel bir 6lgekte havayolu tasimaciligi faaliyetinin yapilabilmesi ve
ugus agmin buna uygun olarak kiiresel bir hale getirilmesi gerekmektedir.
Ayrica, baglantih ucuslarda hizmet kalitesinin artirilmasi1 hizmetin Kkesintisiz

olmasmma baghdir.

2.2.2.2. Sektordeki Rekabet

THY de yapilan incelemeler sirasinda, sektordeki rekabet degerlendirilirken EK-
1’de goriilen ve daha 6nce Tablo-12’de agiklanan faktorler dikkate alinmigtir. THY de
yapilan arastirmalar sirasinda havayolu tasimaciligi sektoriindeki rekabete iligkin elde
edilen bulgular agagida siralanmaktadir:

% THY’nin kanlastig1 en yogun rekabet Avrupa Bélgesinde yasanmaktadir. Ulke
cifti pazarlarina goére rekabetin en yogun yasandigi pazar Tiirkiye-Almanya
pazandir. Diger yandan, Bagimsiz Tiirk Cumbhuriyetlerinde de gelecege yo6nelik
(6zellikle Lufthansa ile) rekabetin isaretleri oldugu belirtilmektedir.

% THY yetkililerine gore, THY nin Avrupa’daki en é6nemli rakibi Lufthansa’dir.
Tiirkiye Almanya’daki etnik talebi karsilamak amaciyla 1990’11 yillarda bu iilke ile
liberal 6zellikler tagiyan bir IHH anlagmasi imzalamigtir. Buna gore, Lufthansa
Tiirkiye’deki hemen hemen istedigi her noktadan Almanya’ya ugus
yapabilmektedir. Oregin, 2001 yilinda Istanbul-Frankfurt yolcu pazarinin %70’i,
Istanbul-Miinih pazarinin ise %52’si Lufthansa’nin olmugtur. Izmir-Miinih hattinda
sadece Lufthansa u¢maktadir.

% Ortadogu ve Uzakdogu Bolgelerindeki en 6nemli rakipler Singapore Airlines

ile Emirates olarak goriilmektedir.
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* Yolculara gore rekabet degerlendirildiginde rekabetin is amach yolcular
iizerinde yogunlastign goriilmektedir. THY nin dig hatlardaki is amagli yolcu
orant ortalama olarak %5-6 arasindadir. Fakat bu oran THY yetkililerine goére
oldukga diisiiktiir. Ozellikle Istanbul ¢ikishi is amagli yolcularin genellikle yabanci
havayolu isletmelerini tercih ettikleri belirtilmektedir. Omegin Lufthansa’nmn
SUYP’lerinde yaklastk 90000 Tirk iiye oldugu tahmin edilmektedir. THY
yetkililerine gore bu oran oldukga yiiksektir.

¥ Lufthansa’mmn is amach yolcu rekabetindeki basarismmn kaynag dikkat
cekicidir. THY yetkililerine gore, Lufthansa’nin bu basarisi, 6ncelikle kendi
imkanlar1 ile daha sonra ise kurucusu oldugu STAR kiiresel isbirligi grubu
sayesinde, tam anlamiyla kiiresel ve kesintisiz bir ugus agina sahip olmasi ve bu
ucus agim kiiresel bir SUYP ile desteklemesine baghdir. Lufthansa, Frankfurt’ta
kurdugu kiiresel T&D sistemi sayesinde, Istanbul’dan topladig: is amagli yolcular
Frankfurt’taki merkez havaalani aracilig: ile kiiresel bir 6lgege dagitabilmektedir.
Boéylece is amagh yolcular kiiresel bir 6lgekte SUYP’lerden yararlanabilmektedir.
Kisacas1 Lufthansa kiiresel havayolu isletmelerinin 6zellikleri agisindan &rnek
gosterilebilecek bir havayolu igletmesidir.

* THY yogun bir rekabetin yasandigi is amagh yolcu pazarinda, Lufthansa
orneginde oldugu gibi, hemen hemen tiim rakiplerinin gerisindedir. Is amagh
yolculara gére pazar paylar1 Tablo-16’da verilmektedir.

¥ Lufthansa, Almaty hatlarinda oldu@u gibi, Almanya disindaki iilkelerde de
THY’nin 6nemli bir rakibidir. Lufthansa’nin, ti¢lincii havayolu isletmesi olarak,
s6z konusu hatlarda pazardan aldig1 pay %10 ile %15 arasinda degismektedir. THY
yetkililerinin tecriibelerine gore bu oranin diinya genelinde ortalamasi1 %5 ile %10
arasindadir. Omegin Lufthansa, THY ve IATA istatistiklerinde goriinmemesine
ragmen, Tiirk i3 amagh yolcularini 6nce Frankfurt’a daha sonra ise igbirligi ortag
United Airlines sayesinde ABD’nin tiim i¢ noktalarina tagiyabilmektedir. Bu olanak
is amagli yolculara 6nemli bir deger yaratmaktadir.

% THY’nin yolculan iizerinde hizmet sunumu bilesenlerinin énem derecelerini
belirleyen bir arastirma yapilmadigi saptanmistir. Buna karsin, Pazarlama ve
Satis Bagkanlifi’na goére o6zellikle is amagli yolcular hizmetin tarife temelli

bilegenlerine birinci derecede 6énem vermektedir. Bu tiir yolcularin uzun mesafeli



hatlarda konfor ile ilgili bilesenlere de &nem verdikleri ancak

temelli bilesenlerin 6nemini 'korudugu belirtilmektedir.

Tablo-16. THY nin Is Amach Yolculara Gére Pazar

ngilt
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buna ragmen tarife

Paylan

Asagidaki ulkelere diger havayolu isletmeleri de sefer dizenlemektedir. Ancak bunlar siniflara gore
nedenle, THY nin bu hatlarda tasidig: is amagh yolcularinin toplam yolculara orani % olarak veril

bilgi vermemektedirler. Bu
ektedir.

Baz1 havayolu isletmeleri IATA’ya gerekli verileri gdndermemektedirler. Bu nedenle Avusturya,

seferi yoktur.

lsrail ve ABD ulkelerine ait
trafik bilgileri bu tabloda yer almamaktadir. Diger yandan, THY nin Turkiye ile Yugoslavya, Malta ve Hong Kong hatlarinda

THY, Ar-Ge Midiirliigti, (Haziran 2002).

% Son yillarda THY transit yolculara giderek daha ¢ok énem|

bu sayede c¢evrenin belirsizliklerinden korunmak istemeki

vermektedir. THY

edir. Kiiresellesme

stirecinin bir etkisi olarak havayolu tagimaciligi sektorii diinyanin her yerinde ortaya

¢ikabilecek krizlere hassas bir duruma gelmektedir. Bu durumda, THY’nin hem

distaki hem de igteki olaylara karst hassashigi ve krizlerden olumsuz yonde

etkilenme olasilifi artmaktadir. Eger THY yurt digindaki noktalar arasinda daha

fazla yolcu tagiyabilirse bu tiir krizlerden ugus aginin tamamind

a etkilenmeyecektir.

Ornegin Frankfurt-Bangkok hattinda taginacak yolcularin muhtemel krizlerin

tamamindan etkilenme olasilif1 daha azdir. Béylece THY nin belirsiz, karmasik ve

dinamik bir ¢evrede faaliyet gosterirken esnekligi artmig olacaktir.



228

* Yolcular i¢in fiyat da onemli bir bilesendir. Lufthansa gibi is amagli yolcu
pazarinda rekabetgi Ustiinlitk saglayan havayolu isletmeleri bu sekilde gelirlerini
artirdiklar: igin ekonomik siniftaki yolcularin bilet fiyatlarim diger isletmelere gére
daha fazla digiirebilmektedir. THY bu agidan bakildiginda da rakiplerinden geri
kalmaktadir. Ciinkii THY is amagh yolcular ile gelirlerini artiramadigi igin
ekonomik sinif yolcularinin iicretleri de 6nemli olmaktadir. Bagka bir deyisle, THY,
sozii edilen nedenden dolay1, ekonomik sinifin ticretlerinde Lufthansa gibi havayolu
isletmeleri ile yeterince rekabet edememektedir.

* Sonug olarak, THY o&zellikle rekabetin ¢ok yogun oldugu is amagh yolcu pazarinda
giiclii degildir. THY’nin bu pazar béliimiinde rekabet giiciinii artirmasi
gerekmektedir. Rekabetin yogun oldugu kiiresel ve bolgesel pazarlar ile is
amach yolcu pazarinda rekabet giicii kazanilmasmin kiiresel bir ucus aginda

kesintisiz bir hizmet sunulmasina bagh oldugu diisiiniilmektedir.

2.2.2.3. Yeni Pazar Olanaklan
THY’de yapilan incelemeler sirasinda, yeni pazar olanaklari degerlendirilirken

EK-1’deki “yeni pazar olanaklarmin degerlendirilmesine” iligkin sorulara yamit

aranmistir. Bu incelemeler sirasinda yeni pazar olanaklarina iligkin elde edilen bulgular

asagida siralanmaktadir:

* Kiiresellesme siirecinin bir sonucu olarak THY icin yeni pazar olanaklar
ortaya ¢ikmaktadir. Bu gelismeye verilebilecek en giizel 6rnek Cin’dir. Cin
Hiiktimeti vatandaslanmin Tirkiye’ye turist olarak gelmelerine artik izin
vermektedir. THY bu gelismelerin bir sonucu olarak Cin’deki ugus agin biiyiitmeyi

" hedeflemektedir. Diger yandan, Sovyet Sosyalist Cumhuriyetler Birligi’nin
dagilmasi sonucunda bagimsizlifin1 kazanan Tirk Cumhuriyetleri de THY igin iyi
bir pazar konumuna gelmistir. THY Bagimsiz Devletler Toplulugu’na ve Tiirk
Cumbhuriyetlerine biiyiik 6énem vermektedir. Bu tilkelerdeki kalkinma potansiyeli
diger iilkelere gore oldukea fazladir. Bu iilkeler ile diger iilkeler arasindaki iliskiler,
kiiresellesmenin de bir sonucu olarak, giderek artmaktadir.

% THY kiiresellesmenin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan yeui pazar firsatlarim
kullanmakta gesitli giicliikler ile karsilagsmaktadir. Bu gii¢liiklerin baginda daha
liberal hale getirilemeyen IHH anlagmalari bulunmaktadir. Bu tiir giigliiklerin
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yasanmasi dogaldir. Ciinkii sozii edilen iilkeler kisa bir siire oncesine kadar
komiinizm rejimi ile yonetilmislerdir. Diger bir giiclik ise, THY’nin filo
kapasitesinin bu tiir yeni pazarlara gerektigi kadar siklikta sefer koyulmasina engel
olmasidir.

* Sonug olarak, kiiresellesme sonucunda ortaya ¢ikan yeni pazarlarda havayolu
tasimacilig1 faaliyetlerinin artinlmast THY nin yolcu talebini artirabilir. THY bu
sayede s6zii edilen pazarlarin kaymagini alabilir. Bunu saglamanin yolu ncelikle
s6z konusu pazarlara erisim ve girisin saglanmasi sonrasinda ise ucus aginin bu

faaliyetlere uygun hale getirilmesidir.

2.2.2.4. Liberallesmenin Etkileri
THY’de yapilan incelemeler sirasinda, liberallesmenin etkileri degerlendirilirken

EK-1’deki “liberallesme etkilerinin degerlendirilmesine” iligkin sorulara yanit

aranmistir. Elde edilen bulgular agagida siralanmaktadir:

% Libei‘allesme egilimlerinin diinya geneline yayilmas1 THY’yi etkilemektedir.
Bunun en 6nemli etkisi rekabetin kiiresel bir 6lgekte artmig olmasidir. Diger yandan,
yeni pazar firsatlarimin ortaya ¢ikmus oldugu da unutulmamalidir. THY bu firsatlar
kullanmak istemektedir. Ancak Ortadogu ve Uzakdogu bélgelerindeki IHH
anlasmalar1 THY nin bu bélgelerdeki faaliyetlerini artirmasina izin vermemektedir.

* Avrupa Birligi iiyesi olan iilkelerde tiim trafik haklarinin serbest¢e kullanihiyor
olmas1 THY yi olumsuz yonde etkilemektedir. Avrupa THY nin en 6nemli pazari
konumundadir. Buna karsin, Avrupali havayolu isletmelerinin THY Kkarsisinda
onemli rekabetci itstiinliikleri bulunmaktadir. Ornegin, kendi iglerinde 8 trafik
hakkinin tamamini kullanabildikleri i¢in en azindan Avrupa’daki ugus hatlarini
istedikleri gibi tasarlayabilmektedirler. Lufthansa, British Airways ve Air France
gibi havayolu isletmelerinin Avrupa merkezli kiiresel T&D sistemleri vardir.
Ayrica, Avrupali havayolu isletmelerinin biiyiik bir boliimii kiiresel isbirligi gruplar
icindedir. Bu sayede, ugus aglarimin kiiresellestirilmesi agisindan 6nemli rekabetgi
isttinliikler elde etmektedirler.

* Tiirkiye’nin AB’ye girmesi durumunda THY de Avrupa’daki ucus agmn
istedigi gibi tasarlayabilecektir. Bu sayede, Avrupa kaynakli trafigi Istanbul
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baglantili olarak Ortadogu ve Uzakdogu’ya daha iyi aktaracak bir kiiresel T&D
sistemi kurulabilir.

*¥ Diger yandan, THY bdyle bir durumda kendisini i¢ hatlarda bile simdikinden
¢ok daha yogun bir rekabet ortamimmda bulacaktir. Bununla birlikte, AB’ye tam
tiye olmus bir Tiirkiye’nin ekonomik durumunun bugiinkiinden ¢ok daha iyi olacag:
diistintilmektedir. AB’ye tam iiyelik gerceklestiginde gliniimiizde oldukg¢a kiigiik
olan i¢ hatlar pazarinin biiyiiyecegi tahmin edilmektedir. Biiyiiyen i¢ hat pazar1 hem
i¢ hatlarda THY yolcu talebini artirabilir hem de THY nin dis hatlarim1 besleyebilir.
AB’ye girilmesi durumunda Tiirkiye i¢ hatlarimin hangi havayolu isletmesinin
kiiresel ugus agim besleyecegi 6nem kazanacaktr.

% THY yetkililerine giore Tiirkiye tarifeli i¢ hatlarinin tamamen liberal bir hale

gelmesi THYyi olumsuz yonde etkilemeyecektir.

2.3. I¢ Baskilarin Belirlenmesi

THYyi igbirligine yoneltecek i¢ baskilarin belirlenmesinde EK-2’de goriilen ve
daha o6nceki boliimlerde agiklanmis olan Tablo-13 kullamlmigtir. Buradaki sorulara
yanit aranmas! kapsaminda THY genel miidiirti, ticari islerden sorumlu genel miidiir
yardimcist ve Ar-Ge Miidiirliigii'ndeki uzmanlar ile tartigilmigtir. Bu arastirmalar
sirasinda elde edilen bulgular asagida siralanmaktadir: |

¥ THY’nin yogun bir bi¢imde kiiresel rakiplere karsi savunma gereksinimi
duydugu belirlenmistir. Kiiresel ve i¢ baskilar altinda kalan diger havayolu
igletmeleri de igbirligine yonelmektedir. Giderek daha ¢ok havayolu isletmesi
stratejik ozellikler tagiyan kiiresel igbirligi gruplari i¢inde yer almakta ve bu sayede
rekabet giiclerini artirmaktadirlar. THY yetkililerine gore, kiiresel isbirligi gruplari
olusumlarint tamamlamak {izeredir. Gelecekteki rekabet havayolu isletmeleri
arasinda degil, bu gruplar arasinda gegecektir.

% THY i¢in 6nemli olan kiiresel pazarlarda faaliyet gésteren (Avrupa, ABD ve Asya
Pasifik) rakip havayolu igletmelerinin birgogu kiiresel isbirligi gruplan ig¢indedir.
THY, bu kiiresel egilimlere karsin, kiiresel igbirligi gruplarinin olusum siirecinde
giderek yalmz kalmaktadir. Bu nedenle, THY kiiresellesme siirecinin etkilerinin

giderek arttify bir ortamda yalmiz kalmak istememektedir. THY nin kiiresel igbirligi
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gruplarindan birisine girmek istemesinin 6nemli bir bagka nedeni de savunma
gereksinimidir.

% THY yetkililerinin kapsam ekonomisi kavram hakkinda bilgi sahibi olmadig:
goriilmiistiir. Diger yandan, THY nin 6l¢gek ekonomilerinden yararlanmak isteyip
istemedigi konusunda bir saptama yapilamamustir.

% THY’nin rekabet¢i iistiinliik saglayacak kaynak gereksinimi olmadig:
belirtilmektedir.

¥ THY’nin i¢ baskilara neden olabilecek tiim yatirimlar1 yaptig: ve bu konuda
kendisini igbirligine itecek bir gereksinim olmadig1 belirtilmektedir. Bu

nedenle, risk ve kaynak paylagimini gerektiren bir durum olmadig: goriilmektedir.

2.4. Kiiresel Havayolu Olma Geregi ve I¢ Baskilarin Degerlendirilmesi

THY’nin isbirligi stratejisinin belirlenebilmesi amaciyla 6ncelikle isletmenin
kars1 karsiya oldugu kiiresel ve i¢ baskilar ortaya konulmustur. Bundan sonraki agamada
soz konusu baskilarin THY’yi kiiresel bir havayolu isletmesi olmaya itip itmedigi
degerlendirilmektedir.

“THY’nin Kiiresel Havayolu Olma Gereginin ve I¢ Baskilarimin
Degerlendirilmesi” ile ilgili bilgiler Sekil-22’nin “THY ve Isbirligi Stratejileri”
boliimiinde (seklin sag tarafi) 6zetlenerek verilmektedir. “Kiiresel Havayolu Isletmesi
Olma Gereginin Degerlendirilmesi” iki asamada yapilmaktadir. Oncelikle THY nin
kiiresellesme agisindan mevcut durumu belirlenmekte, daha sonra ise bu saptama
dogrultusunda THY’nin Kkiiresellesme ihtiyact degerlendirilmektedir. Son olarak
THY’ nin kars1 karsiya oldugu i¢c baskilar igbirlifi kararina yonelik olarak

degerlendirilmektedir.

2.4.1. THY’nin Kiirese! Bir Havayolu Isletmesi Olarak Mevcut
Durumunun Belirlenmesi

THY’nin kiiresel bir havayolu isletmesi olarak mevcut durumunun

belirlenmesinde II. Bolimde gelistirilen “Kiiresel Havayolu Isletmesi Kavrami” konusu

temel alinmigtir. Kiiresel havayolu isletmelerinin ortak 6zellikleri dikkate alinarak bir

soru formu oiusturulmugtur. Bu soru formu EK-3’de goriilmektedir. Buradaki sorularin
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yanitlari Uretim Planlama ve Gelir Yonetimi ile Pazarlama ve Satis Bagkanlhipi’ndaki

uzmanlar ile tartigitmastir.

2.4.1.1. Kiiresel Pazarlarda Havayolu Tasimacihig Faaliyeti
Yapilan arastirmalar sirasinda THY nin kiiresel pazarlarda mevcut havayolu
tasimacilig: faaliyetlerine iliskin bulgular asagida siralanmaktadar:

% THY’nin en ¢ok yolcu tasidifr bolge Avrupa’dir. THY nin 2000 yilinda tasidig:
yolcularin bdlgelere gére dagilimi Tablo-17’de goriilmektedir.

% THY yetkililerine gore Orta Asya da kiiresel bir pazar olmaya aday
durumdadir. Ozellikle Tiirk Cumhuriyetleri ve Ukrayna THY agisindan gelecekte
Onemli bir pazar potansiyeline sahiptir. THY bu pazarlarda simdilik lider
durumdadir. THY bu boélgelere sefer diizenleyen ilk havayolu isletmelerinden
birisidir ve ilk olmanin avantajlarina sahiptir. Diger yandan, Asya’da bulunan Cin

pazarimin da hizla gelisecegi tahmin edilmektedir.

Tablo-17. THY nin Tasidig1 Yolcularin Bélgelere Gore Dagilimi

Tagman Yolcu
Sayist Oram (%)
Avrupa . 72
Ortadogu 10
Uzakdogu 9
ABD : 4
Kuzey Afrika 4
Giiney Afrika 1

THY, Ar-Ge Mudirltgs, (Haziran 2002).

2.4.1.2. Kiiresel Ugus Ag1 ve Topla&Dagit Sistemi
Yapilan aragtirmalar sirasinda THY’nin mevcut ugus agi ve Topla&Dagit
sistemi hakkinda elde edilen bulgular agagida siralanmaktadir:

% THY Topla&Dagit ucus ag: sistemini kullanmaktadir. THY i¢ hatlarda Ankara
Esenboga havaalamm, dis hatlarda ise Istanbul Atatiirk Havaalanimi merkez
havaalam olarak kullanmaktadir.

% THY yetkililerine gore i¢ hatlar i¢in kurulan T&D sistemi etkin bir bicimde
calismamaktadir. Bunun en 6nemli nedeni olarak i¢ hatlarda yeterince yolcu

potansiyelinin olmamasi gosterilmektedir. Diger yandan, i¢ hatlardaki T&D sistemi
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(Ankara Esenboga Havaalam merkezli) dis hatlar T&D sistemini besleyecek bir
bigimde tasarlanmustir.

Istanbul Atatiirk Havaalanr’nda 4 dalgah T&D sistemi kullanilmaktadir.
THY’nin kullandigi T&D sistemini gosteren 6rnek bir tarife dagilim ¢izelgesi
Sekil-23’de goriilmektedir. THY bu sistem sayesinde havaalami-¢ifti sayisini
artirmayr hedeflemektedir. THY yetkililerine gore, kullanilan T&D sisteminin
amaci ugus agim biiylitmek ve kiiresel bir alana yaymaktir. Bu sistem sayesinde
THY nin elde ettigi havaalani-¢ifti sayisinin yaklagtk 5.000 oldugu belirtilmektedir.
Bununla birlikte, Lufthansa’nin havaalam-¢ifti sayisimin yaklagik 30.000°dir. Bu
rakamlar Kkarsilagtirildiginda THY wugus agmin yeterince biiyiikk olmadig
sOylenebilir. THY nin en 6nemli rakibi karsisindaki bu fark, THY yetkilileri
tarafindan da bir eksiklik olarak degerlendirilmektedir. THY bu sayiyr artirmayi
hedeflemektedir.

THY’nin 2002 yih Nisan ay1 sonu itibariyle 77°si dig, 26’s1 i¢ olmak iizere 54
iilkede toplam 103 noktaya tarifeli seferi bulunmaktadir. Bu ugus noktalarmin
ayrintilar1 Tablo-18’de goriilmektedir.

THY’nin tiim ucgus ag lizerindeki baglantili yolcu sayisi toplam yolcu sayisinin
%10’u kadardir. THY yetkilileri tarafindan oldukga diisiik olarak degerlendirilen
bu oranin %20’ye ¢ikartilmasi hedeflenmektedir.

THY yetkililerine gére THY nin ucus ag1 genel olarak kesintisiz bir ucus ag
degildir.

THY yetkililerine gore yeterince baglanti olusturulabilmesi ve bu baglantilarin
yolculara deger yaratabilmesi i¢in giinde en az iki ugus sikhg gerekmektedir.
Ucus sikliginin bu agidan Avrupa’da, Tiirck Cumbhuriyetleri’nde ve Ortadogu’da
yeterli oldugu s6ylenebilir. Bununla birlikte, pazar sartlar1 bu bolgelerdeki ugus
stkligmin bile artirilmasini gerektirmektedir. Fakat IHH anlagmalart bu artisa
olanak tamimamaktadir. Diger yandan, THY nin Uzakdogu hatlarindaki uguslar
yeterince baglanti yaratacak siklikta degildir.

THY T&D sisteminin merkez havaalanlarinda baglanti zamanlarinim uygun
oldugu soylenebilir. Tablo-19°da Ankara Esenboga ve Istanbul Atatiirk

Havaalanlarindaki minimum baglant1 zamanlar goriilmektedir.
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Aciklama
Harfler ugus noktasmin kodunu simgelemektedir.

Rakamlar haftanin giinlerini ifade etmektedir.
“x” harfini takip eden rakam haftanmn o giinlerinde ugus olmadigim ifade

etmektedir.

Sekil-23. THY nin Istanbul Merkezli T&D Sisteminde Sabah Dalgas:

THY, Tarife Midiirliigii, (Haziran 2002).
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Tablo-18. THY nin Bolgelere Gore Ugus Noktalar:

o i

Amman

Kabhire

New York
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Adana Amsterdam Agkabat J ohannesburg
Agn Atina Almaty Bayreyn Tunus Capetown Sikago
Ankara Barcelona Bangkok Beyrut Cezayir
Antalya Biikres Bishkek Cidde Tripoli
Batman Bakil Karagi Damaskus
Bodrum Basel Kualalumpur Dubai
Diyarbakir Berlin Osaka Kuveyt
Dalaman Briiksel Pekin Riyad
Denizli Budapeste Seul Tahran
Edremit Cenevre Singapur Tel Aviv
Elazig Disseldorf Sanghay
Erzincan Frankfurt Tagkent
Erzurum Hamburg Tokyo
Gaziantep Hannover
Istanbul Koln
{zmir Kiev
Kars Kiginev
Kayseri Kopenhag
Konya Lefkose
Malatya Londra
Mardin Lyon
MUS Madrid
Samsun Manchester
Sanliurfa Miinih
Trabzon Milano
Van Moskova

Numberg

Nice

Odessa

Paris

Prag

Pristina

Roma

Saraybosna

Simferepol

Sofya

Stokholm

Strasbourg

Stutgart

Tiflis

Tiran

Uskiip

Varsova

Viyana

Zagreb

Zurih




*

*

*
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Tablo-19. THY nin Merkez Havaalanlarmmda Minimum Baglanti Zamanlar:

THY’nin u¢us ag1 SUYP acisindan kesinlikle kesintisiz degildir. Bu sorun THY
yetkililerinin en ¢ok O6nem verdikleri konularin bagnda gelmektedir. THY
yetkililerine gére, gliniimiizde kiiresel bir SUYP havayolu isletmelerine rekabet
Ustiinliigii saglamaktadir. Kiiresel oOlgekte bir SUYP tasarimi ugus aginm
kiiresellestirilmesine baglidir. Bunu saglayabilmenin yolu ise, diger havayolu
isletmeleri ile isbirligi yapmaktir. THY bunun farkinda olmasma ragmen sadece
American Airlines ile SUYP paylagimi anlagsmasina sahiptir. THY yetkilileri
THY’nin is amagli yolcu pazarindaki basarisizligmi bilyikk bir 6lgiide SUYP
agisindan kesintisiz bir hizmet verilemiyor olmasina baglamaktadir.

THY’nin ugus ag bilet kontrol islemleri ve bagaj hizmetleri acisindan
kesintisiz degildir.

THY ’nin ucus ag1 6zel yolcu salonlar1 a¢isindan kesintisiz degildir.

2.4.1.3. Dagitim Kanallan

Yapilan aragtirmalar sirasinda THY nin meveut dagitim kanallari hakkinda elde

edilen bulgular asagida siralanmaktadir:

*

*

THY Kkiiresel bir dlgekte BRS’lere iiye durumdadir. Bu nedenle, BRS’lerin
kiiresel bir 6l¢egi kapsadig1 soylenebilir.

THY’nin web sitesi bilet satigina olanak tamimasmna ragmen bu olanak
simdilik sadece ABD ve Tiirkiye i¢in gecerlidir. Bu agidan bakildiginda internet
ortammnda bilet satiginin kiiresel bir &lgegi kapsamadifi soylenebilir. THY bu

olanaklann kisa vadede artumay: hedeflemektedir. Diger yandan, web sitesi
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sayesinde, THY nin sundugu hizmetlere ve ugus tarifesine kiiresel bir &lgekte

ulasmak miimkiindiir. Site hem Tiirkge hem de Ingilizce olarak diizenlenmistir.

2.4.1.4. Baghhk Programlar:
Yapilan arastumalar swrasinda THY’nin mevcut baglilik programlar: hakkinda
elde edilen bulgular asagida siralanmaktadir:

% THY SUYP’si kiiresel bir alam kapsamamaktadir. THY Qualiflyer isbirligi
grubundan ayrildiktan sonra kendisine ait bir SUYP tasarlamigtir. Bu program
kapsaminda yaklagik 480.000 iiyesinin oldugu belirtilmektedir. Buna kargm, THY
ucus agmin kiiresel olmamas1 ve THY digindaki havayolu isletmelerinin ugug
aglarnda SUYP puani biriktirilememesi nedeniyle kiiresel bir SUYP varligmdan
s6z edilmesi miimkiin degildir. THY nin sadece American Airlines ile olan igbirligi
anlasmas1 SUYP paylagilmasini kapsamaktadir. Diger kod paylasimi anlagmalar
SUYP paylasimi igermemektedir.

% THY’nin SUYP paylasimi anlagmalar1 stratejik ozellikler tasimamaktadir.
Ciinkii THY nin AA ile olan SUYP paylasimi THY/AA ugus agmimn ¢ok kiigiik bir
bolimiinii kapsamaktadir. Bu nedenle, THY hem kendi SUYP’sine diger iilke
vatandaglarini gekememektédir hem de Lufthansa gibi 6nemli rakiplerine stk ugan
Tirk miigterilerini kaptumaktadir. THY is amagh yolcu pazarmnda olduk¢a zayif
durumdadir.

% THY’nin Tiirkiye’de yeterince sirket indirimleri oldugu séylenebilir. THY son
iki y1l i¢inde bu konuda 6nemli 6lgiide yol almig durumdadir. THY nin son yillarda
baglilik programlarina yeterince onem verdigi diisiniilmektedir. Bu kapsamda
Tirkiye’deki faaliyetler hizlandirilmis ve pek ¢ok sirket ile anlagsmalar yapilmigtir.
Bunlara Ko¢ Holding, Siemens, Sise Cam, Alcatel, Ericson, Unilever gibi sirketler
ornek olarak verilebilir. Bu sirketlerin en 6nemli 6zelligi genellikle Avrupa ile is
baglantilarmm olmasidir. THY nin Avrupa’daki ugus agmin biiyilk ve genis olmas:
bu sirketlerin baglililk programma tiiye olmalarimi kolaylastirmaktadir. Diger
yandan, yurt digindaki yabanci sirketlerin THY sirket baghlik programlarma iiye
olmalar1 simdilik s6z konusu degildir. Bunun en Onemli nedeni Avrupa’daki

sirketlerin sadece Tiirkiye ile degil, diinyanin dort bir yanindaki tlkeler ile is
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baglantilarnmn olmasidwr. THY nin onlara sundugu imkan sadece Tiirkiye ve
Istanbul baglantili olmak tizere daha gerideki dogu hatlaridir.
% THY icin bilet satan seyahat acentelerinin tam olarak Kkiiresel bir olgege

yayldigim séylemek miimkiin degildir.

2.4.1.5. Havayolu Isbirlikleri

Bu aragtirma kapsammda, THY’ nin kiiresel bir havayolu igletmesi olarak,
havayolu igbirlikleri agisindan mevcut durumu incelenmektedir. Buna kargm, THY nin
isbirlikleri ile ilgili gegmisteki 6nemli uygulamalar1 hakkinda da bilgi verilmesi gerekli
goriilmektedir. Bu nedenle, THY’nin havayolu igbirlikleri agisindan durumu gegmisteki

durum ve mevcut durum olarak iki asamada incelenmektedir.

2.4.1.5.1. Ge¢misteki Durum

Ozellestirme kapsaminda olmasi nedeniyle, THY gerektigi kadar esnek bir
isletme olamamaktadir. Bu nedenle, gegmis yillarda THY nin igbirligi stratejilerini
belirlemesinde, igbirlikleri hakkinda kararlar almasmnda ve gerek kararlarin gerekse
isbirligi stratejilerinin uygulanmasinda dig faktorler fazlaca rol oynamugtir.

Kiiresellesmenin 6nemli etkiler yarattifmm ve bu nedenle havayolu
tagimaciliginda igbirliklerinin ne kadar gerekli bir hale geldiginin farkinda olan THY 20
Mart 1998°de Qualiflyer kiiresel igbirligi grubuna katilmistir. Fakat bu grup iginde
amaglarma ulagamayacagini goren THY, daha Qualiflyer isbirligi grubunun igindeyken,
kendisi igin yeni bir kiiresel igbirligi grubu arayisi igine girmistir.

THY nin Qualiflyer kiiresel isbirligi grubuna katilmasinin en 6énemli amaglar
ABD i¢ hat baglantilari1 saglamak ve THY’nin kiiresel bir olgekte tanmnmasmi
saglamak olmustur. THY genel miidiiriine gore THY, Qualiflyer kiiresel igbirligi grubu
sayesinde, markasmi kiiresel bir 6lgekte tanitmayr bagarmistir.

Qualiflyer grubundaki en 6nemli sorunlardan birisi kurucu iiye Swissair’in
isbirliginin yonetilmesi sirasmda baskin bir rol iistlenerek isbirligini kendi bagma
yonetmeye caligmis olmasidir. Ciinkii Swissair’in isbirligi bi¢imleri daha ¢ok hisse
paylagimina dayanmigtir. Swissair’in, isbirligine giderek, iiye havayolu igletmelerini

“bagh igletmeler” haline getirmeyi hedefledigi diistintilmektedir.
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THY, Qualiflyer kiiresel igbirligi grubu kapsaminda, o6zellikle Avusturya
Havayollarn ve Swissair ile kod paylasimi anlasmalarina gitmigtir. Bununla birlikte,
THY’nin Qualiflyer grubundaki isbirligi stratejik 6zellikler kazanamamistir. Ornegin,
kod paylasimi anlagmalarma ragmen, tiim ugus agmi kapsayan bir iicret eggiidiimii
saglanamamigtir. Ayrica, ABD’li bir havayolu isletmesi ile igbirligine gitmeyi
amaglayan THY bu amacma Qualiflyer cergevesinde ulasamamigtir. Buna karsin,
THY’nin American Airlines ile kod paylasimi anlagmasma gitmesinde Swissair’in
yardimi oldugu belirtilmektedir.

Isbirliginin yiiriitiilmesi swasinda Swissair’in karar verme siireglerini kendi
bagma igletmek istemesi grup i¢inde sorunlara neden olmustur. Ayrica, grup igindeki
havayolu igletmesi sayisinin ¢ok olmasmin karar verme siireglerindeki etkinligi ve
grubun esnekligini 6nemli 6lglide azalttig1 diistiniilmektedir.

Diger yandan, grup igindeki havayolu igletmelerinin ugus aglar1 birbirine paralel
ozellikler gostermistir. Bu durum igbirliginin yiiriitiilmesi sirasinda da bazi sorunlara
neden olmugtur. Ornegin, daha &nceden bazi hatlarda var olan rekabet devam etmistir.
Bu durum bilinmesine ragmen grup iiyeleri ugus aglarmm paralelliklerini 6nleyecek
girisimlerde bulunmamay1 tercih etmislerdir.

Sonu¢ olarak, Qualiflyer kiiresel igbirligi grubunun THY’ye ¢ok Onemli
tecriibeler kazandirdig: belirtitmektedir. Bu sayede, hem igbirliklerinin y6netilmesinden
sorumlu olan personel hem de THY genelindeki ilgili personel havayolu isbirlikleri ve
bunlarin yonetilmesi hakkinda énemli tecriibeler elde etmistir. THY yetkilileri elde
edilen bu tecriibelerin gelecekteki isbirligi anlagsmalarmin yonetilmesindeki etkinligi
artiracagmi diisiinmektedir. |

THY, Qualiflyer digindaki kiiresel igbirligi gruplarmin arayisi igindeyken, kendi
birimleri igindeki aragtirmalarin yani sira, havayolu igbirlikleri konusunda uzman olan
bagimsiz damigmanlik girketlerinden yardim almmmasina karar vermigstir. Bu geligsmeler
paralelinde 1999-2000 yillar1 arasinda bir danigmanlik sirketine kapsamli bir aragtirma
yaptirilmigtir. Kiiresel isbirlifi grubunun segilmesi asamasmin stratejik o6zellikler
tagidigmmm bilincinde olan THY, yapilan arastrmanin diinyadaki tiim mevcut isbirligi
gruplarini kapsamasini saglamigtir. Arastirma gok yonlii bir bigimde yapilmis ve her bir

kiiresel igbirligi grubunun avantaj ve dezavantajlar1 belirlenmistir.
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S6z konusu aragtirma swasinda hangi faktorlerin dikkate alindigy, isbirligi
grubunun segilmesi sirasinda igbirligi basarisini etkileyecek faktorlerin neler oldugu gibi
ayrintilar bilinmemektedir. THY yetkilileri bu raporun ticari bir takim sirlar1 igerdigini
diisiinmektedirler. Bu nedenle, aragturmanin igerigi hakkmda daha fazla bilgi elde
edilememistir. Diger yandan, bu arastirma mevcut kiiresel isbirligi gruplarmdan
hangisinin THY i¢in daha avantajli oldugunu belirlemeye yoneliktir. Arastirma
“Havayolu Isbirlikleri Olusum Siirecinin” daha iyi yonetilmesi i¢in THY’nin
bilgilendirilmesine yonelik degildir.

Danigmanlik girketi tarafindan yapilan arastimanin sonucunda, hemen hemen
tim isbirligi gruplarinin THY ag¢isindan benzer degerler yaratacagmin ortaya ¢iktigi
belirtilmektedir. Bagka bir deyisle, her birisinin farkli avantaj ve dezavantajlar
olmasina karsin, tek bir tanesinin mutlaka secilmesini gerektiren bir iistiinliigii olmadig:
gorillmiistiir.

1999-2001 yillart arasinda yapilan bu aragtrmalar swrasmda THY tiim kiiresel
isbirligi gruplarindan ciddi teklifler almigtir. Bu arastimalarin yapildig1 ve tekliflerin
geldigi stire¢ THY nin 6zellegtirilmesinin giindemde oldugu doneme rastlamaktadir. Bu
rastlant1 THY a¢isindan karar verme agamasinda énemli bir etki yaratmigtur.

Ozellestirme idaresi ve hiikiimet THY nin bu konuda kendi basina bir karar
almasma olumlu yaklagsmamistir. Bu kararin almmmasindaki esneklik dogrudan ve
dolayll olarak engellenmistir. Ozellestirme Idaresi THY’nin igbirligi stratejilerinin
Ozellestirme yontemine bagli olarak belirlenmesini tercih etmistir. THY den hisse satin
alacak bir havayolu isletmesinin farkli bir kiiresel igbirligi grubu i¢inde yer almasi
halinde hem o6zellestirme uygulamasinin hem de isbirligi basarisinin olumsuz ydnde
etkilenebileceginin dikkate almdig: diisiiniilmektedir.

THYyi igbirligi gruplarma dahil etmeyi diisiinen gruplarin baginda s6z konusu
dénemde kurulus agamasinda olan SkyTeam gelmektedir. Bunun en 6nemli nedeni
SkyTeam’in THY nin kendisine ugus ag1 agisindan ¢ok Snemli degerler yaratacagmi
diisiinmiis olmasidir. Gergektende Tiirkiye’nin ve ozellikle Istanbul’un SkyTeam ugus
agimin kiiresellestirilmesi agisindan 6nemli avantajlar saglayacak bir konumda oldugu
diisiiniilmektedir. Diger bir neden ise bu dénemde Star ve OneWorld’e gore geride
kalan SkyTeam kendisi igin deger yaratacak bir ¢ok havayolu igletmesini s6z konusu

kiiresel igbirligi gruplarma kaptirmis durumdadr.
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S6z konusu donemde Lufthansa’nn THY nin &zellestirilmesi ile ilgileniyor
olmas1 STAR’dan da teklifler gelmesine neden olmustur. Benzer bir bigimde, British
Airways de bir dosnem THY ’nin 6zellestirilmesi ile ilgilenmistir.

Bununla birlikte, ozellestirme siirecinin uzamasi s6z konusu havayolu
isletmelerinin ilgilerini kaybetmelerine neden olmustur. Ozellikle 2001 yili Subat
ayinda ortaya ¢ikan ekonomik kriz, diger bir ¢ok isletme gibi, THY nin 6zellestirme
stirecini olumsuz yoénde etkilémistir. Tirkiye’deki belirsizlik arttign i¢in THY nin
Ozellestirilmesi giderek daha zayif bir olasihia déniigmiistiir. 11 Eyliil saldirilarinin
sektorli kiiresel bir dlgekte olumsuz yonde etkilemesi 6zellestirme siirecinin tamamen

askiya alinmasina neden olmustur.

2.4.1.5.2. Mevcut Durum '
Yapilan aragtumalar sirasinda THY nin mevcut isbirligi anlagsmalar: hakkmda
elde edilen bulgular agagida siralanmaktadur:

% THY’nin mevcut isbirligi anlasmilarl sadece kod paylagimi bi¢cimindeki
isbirlikleridir. Bu isbirligi anlagmalan1 sadece ilgili havayolu isletmesine ait ugus
agmin bir ya da birka¢ ugus noktasini kapsamaktadir. Bagka bir deyisgle, mevcut
kod paylasimi anlagmalar: stratejik 6zellikler degil taktik 6zellikler tasimaktadir.
THY ’nin kod paylasimi anlagmalar1 ve igerikleri Tablo-20’de goriilmektedir.

% THY’nin charter seferler diizenleyen SunExpress havayolu isletmesi ile hisse
paylasimina dayali bir isbirligi bulunmaktadir. THY SunExpress Havayolu
Isletmesi’nin %50 hissesine sahiptir. SunExpress’in diger ortag ise charter seferler

diizenleyen Condor havayolu isletmesidir.

2.42. THY’nin Kiiresellesme Ihtiyacimn Isbirlizi Kararma Yonelik
Degerlendirilmesi

THY nin kars1 karsiya oldugu kiiresel baskilarin belirlenmesi ve kiiresel bir

havayolu isletmesi olarak mevcut durumunun ortaya konulmasindan sonra THY ’nin

kiiresellesme ihtiyacinm degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu degerlendirme kiiresel

havayolu igletmesi kavrami kapsaminda THY nin mevcut dzellikleri dikkate almarak ve

isbirligi kararma yonelik olarak yapilmaktadir. S6z konusu degerlendirmelerin 6zeti
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Sekil-22’nin  “THY ve Isbirligi Stratejileri” bolimiinde (seklin sag tarafi)
gorillmektedir.

Tablo-20. THY ’nin Kod Paylasimi Ahlasmalarl

Tiim okyanus asur1 uguslar THY tarafindan ABD i¢ hatlarindaki
seferler AA tarafindan gergeklestirilmektedir. Anlagma serbest
koltuk satigina dayanmaktadir.

Tiirk Havayellan (TK) /
American Airlines (AA)

Istanbul-Prag-Istanbul hattindaki tiim uguslar ortak bir bigimde
gergeklestirilmektedir. Her iki havayolu igletmesi karsilikh
olarak diger havayolunun ugusunda, kendi kodu ve ugus
numarasint  kullanmaktadir. Anlasma blok koltuk satisina
dayanmaktadir.

Istanbul-Varsova-Istanbul hattindaki tiim uguslar ortak bir
bicimde gerceklestirilmektedir. Her iki havayolu isletmesi
karsilikli olarak diger havayolunun ugusunda, kendi kodu ve
ucus numarasini kullanmaktadir, Anlagma blok koltuk satisina
dayanmaktadir.

Tiim uguglar THY tarafindan gerceklestirilmektedir. Asiana
Tiirk Havayollar1 (TK) / Asiana | Havayollan THY nin Istanbul-Seul-Istanbul uguglarinda kendi
Havayollar: (0OZ): kodu ve ugus numarasini kullanmaktadir. Anlagma blok koltuk
satigina dayanmaktadr.

Tiirk Havayollann (TK) / Cek
Havayollar (OK):

Tiirk Havayollar (TK) / Polonya
LOT Havayollar: (LO):

Tium uguglar THY tarafindan gergeklestirilmektedir. Japon
Tiirk Havayollar: (TK) / Japen |Havayollar1 THY’nin Istanbul-Osaka-istanbul ve Istanbul-
Havayollan (JL): Tokyo-Istanbul uguslarinda kendi kodu ve ugus numarasmni
kullanmaktadir. Anlagsma blok koltuk satisma dayanmaktadir.

Tiim uguglar THY tarafindan gergeklestirilmektedir. Hirvatistan

Tiirk Havayollan (TK) / Havayollan THY’nin Istanbul-Zagrep-istanbul uguslarinda
Hirvatistan Havayollar1 (OU): kendi kodu ve ugus numarasini kullanmaktadir. Anlagma blok
koltuk satisina dayanmaktadir.

Tiim uguglar SunExpress Havayollari tarafindan
gergeklestirilmektedir. THY  Antalya-Frankfurt-Antalya ve
Antalya-Miinih-Antalya arasindaki SunExpress uguslarmda
kendi kodu ve ugus numarasimt kullanmaktadir. Anlagma blok
koltuk satisina dayanmaktadir.

Tiim uguglar THY tarafindan gergeklestirilmektedir. Air China
Tiirk Havayollar1 (TK) / Air THY ’nin Istanbul-Pekin/Shangai uguslarinda kendi kodu ve ugus
China (CA): numarasini  kullanmaktadir. Anlasma blok koltuk satisina
dayanmaktadir.

THY, Uluslararas: Iliskiler ve Anlagmalar Miidiirliigi, (Haziran 2002).

Tiirk Havayollan (TK) /
SunExpress Havayollar (XQ):

2.4.2.1. Kiiresel Pazarlarda Havayolu Tasimacilig1 Faaliyeti
Yapilan degerlendirmeler sonucunda THY’ nin kiiresel pazarlardaki havayolu

tagimacilig1 faaliyetleri ile ilgili olarak varilan sonuglar asagida siralanmaktadur:
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% THY’nin ABD’nin i¢ hatlarinda, Orta Asya’daki Tiirk Cumhuriyetleri ile
Ortadogu ve Uzakdogu bolgelerindeki faaliyetlerini artirmasi gerekmektedir.
Yapilan tahminler bu bélgelerdeki havayolu trafiginin artacagini géstermektedir.
Pazar sartlar1 giiniimiizde bile, bu bdlgelerdeki ugus sikhifmm artirilmasm
gerektirmektedir.

% THY’nin bu bélgelerdeki havayolu tasimacihig: faaliyetlerini kendi olanaklari
ile artirmasi yaﬁnm maliyetlerinin ¢ok olmasi ve filo yetersizligi nedeniyle
miimkiin goriilmemektedir. Ayrica, [HH anlagmalar1 faaliyetlerin artirilmasina
olanak tanimamaktadir. Ornegin, ABD i¢ hatlarmin THY nin kendi imkanlar ile
bityiitillmesi ve genisletilmesi miimkiin degildir. Bu durumda, IHH anlasmalarmm
baypas edilmesi gerekmektedir.

% Sozii edilen bolgelerdeki faaliyetlerin artirillmasi gelecekte THY’ye deger
yaratacaktir. Avrupa-Ortadogu ve Avrupa-Uzakdogu arasindaki yolcularin
Istanbul baglantili olarak taginabilmesi igin Ortadofgu ve Uzakdogu’daki ugus
agmin biiyiitillmesi ve genisletilmesi gerekmektedir. THY kiiresel bir isbirligi
grubuna girmek istemesi durumunda bu gruptaki diger tiyelere deger yaratacag: i¢in
kiiresel bir igbirligi grubu iginde kendisine yer bulma olasilif1 artacaktir.

% Sonuc¢ olarak, THY’nin kiiresel pazarlardaki faaliyetlerini artirmasi ve yeni
pazar firsatlarindan yararlanmasi gerekmektedir. Bunu saglamanin yolu séz
konusu bélgelerde faaliyet gosteren havayolu isletmeleri ile isbirligine

gitmektir.

2.4.2.2. Kiiresel Ucus Ag1 ve Topla&Dagt Sistemi
Yapilan degerlendirmeler sonucunda THY’nin kiiresel ugus ag1 agisindan
ihtiyaglarmna iligskin varilan sonuglar agagida siralanmaktadir:
¥ THY’nin tagidi1 baglantih yolcularn diger yolculara orani diigiiktiir ve bu oranin
artirtlmas1 gerekmektedir. Bunu gergeklestirmenm yolu havaalani-¢ifti sayismi
artirmak ve bunlan kiiresel bir alana yaymaktir. Baska bir deyisle, u¢us agimm
kiiresellestirilmesi ve kesintisiz bir hale getirilmesi gerekmektedir.
% THY’nin mevcut ugus agmnda bile baglantili yolcu tasidigi belirtilmektedir.
Ornegin, ABD-Karagi arasinda Istanbul baglantili yolcu taginmaktadir. Ortadogu
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ve Uzakdogu’daki ugus noktalarimin artirilmast ve bu hatlardaki tasimaciik
hizmetinin Kesintisiz hale getirilmesi baglantili yolcu sayisim artiracaktir.
Diinya genelinde en Snemli havayolu tagimacilif1 pazarlarinin basinda ABD’nin i¢
hatlar1 gelmektedir. Gerek ABD’li gerekse Avrupali havayolu isletmeleri
ABD’deki bu bilyitk pazar diinyanin dier noktalarma baglamaya ¢alismaktadir.
Gergektende, diinya genelinde rekabetin en yogun yasandig1 pazar Kuzey Amerika-
Avrupa pazandir. Ancak, THY nin ABD’de sadece iki noktaya ugusu vardir ve bu
pazarin pay1 sadece %4’diir. Buna karsm, THY nin ABD i¢ hatlarindan topladigt
yolculan Istanbul baglantili olarak Ortadogu ve Uzakdogu’ya tasimas1 miimkiindir.
Diger yandan, THY’nin Avrupali rakiplerinin Istanbul-ABD pazarindaki
miisterileri Frankfurt, Londra ve Paris’teki merkez havaalanlar1 ve kiiresel ugus
aglar1 sayesinde, ABD ic¢inde istedikleri noktalara kesintisiz bir hizmet sunarak
tagidiklar1 bilinmektedir. Bu nedenle, THY nin ABD’nin i¢ hatlarina daha etkin bir
bigimde erisebilmesi ve ugus agini buna uygun bir hale getirmesi gerekmektedir.
Bunu saglamanin yolu ya AA ile olan isbirligini genisletmek ya da bu bélgede
aktif iiyelere sahip olan kiiresel bir igbirligi grubuna girmektir.

Diger yandan, isbirligi kapsaminda yapilan baglantili uguslarm farkli havayolu
isletmeleri tarafindan yapilanlara gore daha diigitk bilet ticreti saglayabildigi
bilinmektedir. Bu sayede, bilet iicretleri de azaltilarak ozellikle fiyat esnekligi
yiiksek olan yolcularm kazanilmasi miimkiin olacaktir.

THY’nin baglantihh yolcu miktarmi artirmasi durumunda yerel ve bolgesel
krizlerden korunabilmesi de miimkiin olacaktir. Bu sayede, mevsimlere bagl
olarak ortaya ¢tkan talep dalgalanmalar1 da 6nlenebilecektir.

THY’nin 77 d:; hat noktasindan 46’s1 (yaklasik %60°1) Avrupa’dadir. Bagka bir
deyisle, Avrupa THY nin en Onemli pazar1 konumundadir. Avrupa/Asya-Pasifik
pazarnin da 6nemli oldugu bilinmektedir. Bu durumda, Avrupa’daki ugus
agmm Istanbul iizerinden Ortadogu ve Uzakdogu’ya baglanmasi THY i¢in
Oonemli rekabetgi iistiinliikler saglayacaktir.

THY nin Istanbul’da dis hatlara yonelik olarak kurdugu T&D sisteminin akilct bir
uygulama oldugunu séylemek miimkiindiir. Ciinkii Istanbul’un jeopolitik konumu
oldukga onemlidir. Istanbul Avrupa-Asya bélgelerinin gegis noktasindadir. Istanbul

Atatirk Havaalaninin bu bolgelere yonelik bir merkez havaalant olarak
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kullanilmas1 son derece uygundur. Bu bolgelere yapilacak uguglarm siiresi
Avrupa’daki bir merkez havaalanmndan yapilacak uguglara gore daha kisa olacaktir.
Bu da hem zaman agisindan yolculara defer yaratacak hem de maliyetleri
azaltacag: i¢in bilet fiyatlarinin daha rekabet¢i olmasmi saglayacaktir. Avrupa ile
Asya Pasifik arasindaki pazarm biiyiikliigii dikkate alindiginda, THY ’nin
T&D Sistemini bu pazar1 hedef alacak bir bicimde gelistirmesi ve
kiiresellestirmesinin kendisine énemli rekabet¢i iistiinliikler kazandiracag:
agiktir,

Istanbul Atatirk Havaalani, Bagimsiz Tiirk Cumhuriyetleri’nin geligim potansiyeli
dikkate alindiginda, yine Avrupa-Uzakdogu arasmdaki trafik agisindan son derece
uygun bir merkez havaalan1 konumundadir. THY yetkililerine gére pazar kogullari
bugiin bile Ortadogu ve Uzakdogu’daki wugus sikklifmm artirilmasini
gerektirmektedir. Bu gereklilik kiiresel bir T&D sistemi sayesinde karsilanabilir.
Bununla birlikte, bu bélgelerdeki IHH anlagmalarinmn liberal 6zellikler tagimadigi
unutulmamalidir. Bu nedenle, ucus agmin Kkiiresellestirilebilmesi ve ucus
sikhgmm artirilabilmesi icin ya bu anlagsmalarin agk semalara
doniistiiriilmesi ya da baypas edilmesi gerekmektedir. THY yetkililerine gore
bu bélgelerdeki IHH anlasmalarinmn yakin gelecekte liberallestirilmesi
miimkiin degildir.

AB iiyesi Yunanistan’in Atina’daki havaalani gelecekte Istanbul Atatiirk Havaalani
onemli bir rakip olabilir. Diger bir tehdit ise, kapilarmi giderek dis diinyaya
aralayan Iran’dan gelmektedir. Iran’in sozii edilen bdlgelere agilim saglayabilecek
bir cografi konumu vardir. Bu nedenle, Istanbul Atatiirk Havaalam bir an énce
T&D sisteminin merkez havaalam olarak giiclendirilmelidir.

THY nin Ortadogu ve Uzakdogu’daki ugus ag1 bugiin bile diger kiiresel igbirligi
gruplar1 icin deger yaratacak niteliktedir. Bu bélgelerdeki ucus aginin
Avrupa’daki kadar biiyiitiillmesi ve genisletilmesi s6z konusu degeri daha da
artiracaktir. Bu sayede, THY nin kiiresel bir isbirligi grubuna katilmas1 daha
kolay bir hale gelecektir.

THY nin ugus agm kiiresellestirerek baglantili yolcu sayisini artirabilecegi daha
once tartigilmistir. Bununla birlikte, ugus aginin kiiresellestirilmesi kendi bagina s6z

konusu potansiyeli yaratmaya yetmeyecektir. Aym1 zamanda, bu ugus agmm
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kesintisiz bir hale getirilmesi gerekmektedir. THY nin en 6nemli eksiklerinden
birisi T&D sistemini bugiin bile kullaniyor olmasma kargin, mevcut ugus aginin
kesintisiz olmamasidir. Bu nedenle, THY nin simdiki ve gelecekteki ucus agim
kesintisiz hale getirmesi gerekmektedir.

¥ THY’nin en 6nemli rakipleri, Lufthansa, Air France ve British Airways gibi,
(6zellikle is amaglh yolcu pazarinda) Avrupali havayolu isletmeleridir. Bu havayolu
isletmelerinin hem kendi kaynaklart hem de iiyesi olduklan kiiresel igbirligi
gruplart sayesinde kesintisiz ve kiiresel bir ugus agna sahip olduklan dikkate
alindigmmda, THY’nin bunlar ile rekabet edebilmesinin olduk¢a giic oldugu
gorilmektedir. Avrupali ve Asya Pasifikli pek ¢ok havayolu isletmesinin
kiiresel isbirligi gruplarmma dahil olduklar dikkate alindiginda, THY nin de
kiiresel bir isbirligi grubuna girerek kiiresel havayolu isletmesi 6zelliklerini
elde etmesi biiyiik 6nem kazanmaktadir.

* Sonu¢ olarak, THY’nin ugus agmi Kiiresellestirmesi gerekmektedir. Diger
havayolu isletmelerinde oldugu gibi, THY’nin bunu kendi olanaklar ile
gerceklestirmesi miimkiin degildir. Bu nedenle, THY nin uluslararasi alanda
kendisi icin uygun bdolgelerde faaliyet gosteren havayolu isletmeleri ile

isbirligine gitmesi gerekmektedir.

2.4.2.3. Dagitim Kanallari
Yapilan degerlendirmeler sonucunda THY’nin dagitim kanallar1 agisindan
ihtiyaglarmna iligkin varilan sonuglar agagida siralanmaktadir:

% Internet temeline dayanan. dagitim kanallarimin 6énemi giderek artmaktadir. Bu
sayede, sunulan hizmetlerin kiiresel bir &lgekte tanitilmasi ve satisa sunulmasi
miimkiin olmaktadir. THY nin bu egilimin farkinda oldugu sdylenebilir. Bununla
birlikte, internetten bilet satis olanaklarinin ABD ve Tiirkiye ile sinirli olmasi
bu tiir dagitim kanallarmm daha kiiresel bir alana yayllmasim
gerektirmektedir. THY nin bunu saglayabilmesi i¢in internet temeline dayali

bilet satis hizmeti veren yerel isletmeler ile isbirligi yapmasi gerekmektedir.
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2.4.2.4. Baghhk Programlar:
Yapilan degerlendirmeler sonucunda THY’nin baglilik programlar1 acisindan
ihtiyaglarma iliskin varilan sonuglar asagida siralanmaktadir:

% THY is amagh yolcu pazarinda rakip havayolu igletmelerinin olduk¢a gerisindedir.
Bu durum hem THY’nin gelirlerini artiramamasma hem de ekonomik sinifta
rekabetci bilet fiyatlar sunamamasina neden olmaktadir. Bu sorunun ugus agmin
kiiresel olmamasmmdan ve mevcut agmm  kiiresel SUYP’ler ile
desteklenememesinden kaynaklandig diisiiniilmektedir.

% THY’nin en 6nemli pazar1 konumundaki Avrupa’da biiyiik ve genis bir ugus agma
sahip oldugunu sdylemek miimkiindiir. Bununla birlikte, THY nin 6zellikle daha
stk ucan is amagh yolcularda baglilik yarattigmi s6ylemek miimkiin degildir.
Bunun en Onemli gostergesi THY’ nin is amagh yolcu pazarmda Avrupa’daki
hemen hemen tiim hatlarda rakip havayolu isletmelerinin gerisinde kalmis
olmasidir. Bunun nedeni ugug agmin kiiresel SUYP ile desteklenememesidir. Bu
durumda, Tirkiye ¢ikigh Tiirk yolcular bile diger yabanci havayolu isletmelerinin
SUYP’lerini tercih etmektedirler. Bagka bir deyisle, rakiplerin ugus aglarina
baghlik daha fazladir. Ciinkii bu tiir havayolu isletmelerinin ugus aglan
THY ninkine gore daha ¢ok kiiresel 6zellikler tagimaktadir. THY nin ugus agim
kiiresellestirmesi gerekliligi bu noktada da 6n plana ¢cikmaktadir.

% THY, daha 6nce de belirtildigi gibi, Istanbul baglantih olarak, Avrupa ile Ortadogu
ve Uzakdogu arasindaki yolcu trafigini artiracak 6zelliklere sahiptir. Buna karsin,
THY nin kiiresel bir SUYP’ye sahip olmamasi bu bolgelere tasinacak is amagh
yolcularda baglilik yaratmasmi giiglestirmektedir. Bu nedenle, THY’nin hem
Asya Pasifik’te hem Avrupa’da hem de ABD’de daha stratejik ve daha kiiresel
olgekli SUYP’lere ihtiyaci vardir. Bunu saglamanin yolu diger havayolu
isletmeleri ile Kiiresel bir 6lgekte SUYP paylasimina gidilmesidir.

% THY ikili kod paylasimi anlagmalart yaparak SUYP’sini kiiresellestirmeyi
hedeflemistir. Buna karsmn, o6zellikle kiiresel igbirligi gruplari iginde yer alan
havayolu isletmeleri ikili SUYP paylasimma girmek istememektedir. Ciinkii onlar
kendi igbirligi gruplan i¢inde zaten bu tiir igbirligi bigimlerini kullanmaktadirlar.
Dogal olarak, onlar agisindan grup disindan isletmeler ile stratejik nitelikli
isbirlikleri uygun gérillmemektedir. Ciinkii boyle bir uygulama kendi isbirliklerinin



248

bagar: gansini azaltacaktir. Bu durumda, THY’nin kiiresel SUYP’ye sahip
olabilmesi i¢in kiiresel bir igbirligi grubuna katilmasi daha mantikh bir yol
olarak degerlendirilmektedir.

% THY Tirkiye’deki sirketleri kendi sirket baglilik programlarina itye yapmay1 artik
basarmaktadir. Bu bagarinin temelinde THY 'nin Avrupa’da biiyiik ve genis bir ugus
agmma sahip olmasi yatmaktadir. S6z konusu sirketlerin Avrupa ile is baglantilar
oldugu dikkate almmdiginda bu normal bir sonugtur. Fakat diger bolgelerdeki ugus
aginin Avrupa’daki ugus ag1 kadar bityilk ve genis olmadig dikkate almdiginda,
diger bolgeler ile is baglantist olan sirketleri ugus agma baglamak miimkiin
olmayabilir. Ya da Tiirkiye digindaki yabanci sirketlerin THY ugus agma
baglanmasmimn kolay olmayacagl ag¢iktir. Bu nedenle, THY’nin ugus agim
kiiresellestirmesi gerekmektedir.

% Sonug¢ olarak, THY nin kiiresel bir SUYP’ye ihtiyaci vardir. THY nin kiiresel
SUYP’sinin etkinligini artirabilmesi i¢in uc¢us agmi Kkiiresellestirmesi
gerekmektedir. Bu nedenle, THY’nin kiiresel bir ugus agmda kiiresel bir
SUYP yaratabilmesi icin diger havayolu isletmeleri ile uluslararasi alanda

isbirligine gitmesi gerekmektedir.

2.4.3. I¢ Baskilann Isbirligi Kararina Yonelik Degerlendirilmesi

Isbirligi stratejisinin belirlenmesinde rol oynayan diger bir faktér igletmenin
kendi i¢inde ortaya ¢ikan i¢ baskilardir. Yapilan aragtirmalar sirasinda THY nin yoZun
bir bigimde savunma gereksinimi duydugu belirlenmistir. Kiiresel rakiplere kars:
kiiresel bir 6lgekte rekabet edilmesi THY nin kendini savunmasmi gerektirmektedir.
THY nin kiiresel isbirligi gruplarmin olusum siirecinde yalniz kalmasi ve rakiplerinin
bu kiiresel isbirligi gruplar1 iginde yer almast THY nin bir i¢ bask: olarak “Savunma
Gereksinimi” ile karsi karsiya kalmasina neden olmaktadir. Savunmanin dayandifi
nokta rakiplerin istiin olduklari, buna karsin THY’nin gligsiiz olduu yonlerin
gelistirilmesidir.

Savunma gereksiniminin temel kaynagi rakip havayolu isletmelerinin daha
¢ok baglanti olanadi sunmasi, bu baglantih ugus noktalarinin kiiresel bir alana
yayilmis olmasi ve ugus aglarmin kiiresel SUYP ile desteklenmis olmasidir. Bu

nedenle, THY’nin de Kkiiresel havayolu isletmelerinin &zelliklerini kazanmasi
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gerekmektedir. Bunu saglamanm yolu diger havayolu isletmeleri ile igbirligine
gitmektir. ’
Yapilan arasturmalarda savunma gereksinimi disinda THY’yi igbirligine

yoneltecek bagka bir i¢ baski belirlenememistir.

2.5. Isbirligi Stratejilerinin Secilmesi

THY ye uygulanan havayolu isbirlikleri olugum siireci i¢inde éncelikle THY 'nin
kars1 karstya oldugu kiiresel ve i¢ baskilar belirlenmigtir. Calismanm daha onceki
béliimlerinde ayrmntilart ile agiklanan THY iizerindeki kiiresel ve i¢ baskilar’™® Sekil-
22’nin “THY ve Kiiresel-i¢ Baskilar” bélimiinde (seklin sol tarafi) ozetlenerek
verilmektedir.

Kiiresellesme siirecinin ¢evre ve sektor tizerindeki etkileri dogal olarak THY’ye
yansimaktadir. Bunlar dikkate alindiinda THY {izerindeki kiiresel baskilarn, daha ilk
bakista, THY’yi giderek kiiresel havayolu isletmelerinin 6zelliklerini elde etmeye
zorladig: goriilmektedir.

Gelistirilen “Havayolu Isbirlikleri Olusum Siireci Yapis'nmn” bir sonraki
asamasinda “Kiiresel Havayolu Isletmesi Olma Geregi ve I¢ Baskilar” isbirligi kararma
yonelik olarak degerlendirilmistir. Bu degerlendirmeler sonucunda THY’nin Kkiiresel
bir havayolu isletmesi olma gereginin giderek arttifi ve bunun bir sonucu olarak
THY’nin diger havayolu isletmeleri ile isbirligine gitmesi gerektigi ortaya
cikmaktadir.

Isbirligi karar1 almasi gereken THY’nin bir sonraki asamada isbirligi
stratejilerini  belirlemesi gerekmektedir. Asagida bu asamaya kadar yapilan
degerlendirmeler oOzetlenerek bunlarin sonucunda THY’nin uygulamasi gerektigi
dusiiniilen isbirligi stratejileri belirlenmektedir. Bu asamaya kadar yapilan
degerlendirmeler ve THY i¢in uygun isbirligi stratejilerinin belirlenmesi Sekil-22’nin
sag tarafinda 6zet olarak verilmektedir.

* Kiiresel Pazarlarda Havayolu Tagmmacih@ Faaliyeti: THY'nin ABD ig
hatlarinda, Ortadogu’da, Orta Asya’da ve Asya Pasifik’teki havayolu tasimacilit
faaliyetlerini artrmas1 gerekmektedir. Buna karsin, THY nin bu faaliyetleri kendi

olanaklar1 ile artirmasi yatirim maliyetlerinin ¢ok olmasi ve filo yetersizligi

3% Bakmiz: BOLUM IV-2.2 Kiiresel Baskilarin Belirlenmesi ve 2.3.I¢ Baskilarm Belirlenmesi.
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nedeniyle miimkiin gérillmemektedir. Diger yandan, IHH anlagmalar1 buna olanak
tammmamaktadir. Bu nedenle, THY’nin séz konusu bélgelerdeki havayolu
isletmeleri ile isbirligine gitmesi gerekmektedir. Bu amaglar dogrultusunda,
THY’nin IHH anlasmalar1 baypas ederek, “Kiiresel Pazarlara Erisim ve
Girigin Saglanmasi” stratejisini uygulamasi gerekmektedir.

Kiiresel Ugus Agr: THY nin, rakipleri ile karsilastinldifinda, kiiresel bir ugus
agmna sahip olmadifini séylemek miimkiindiir. Buna karsin, THY nin baglantili
uguslar ile havaalani-¢ifti sayismi artirmasi gerekmektedir. Bunun igin kiiresel bir
T&D sistemi agisindan jeopolitik konumu ¢ok uygun olan Istanbul Atatiirk
Havaalani’'ndan T&D sistemi iginde daha etkin bir bigimde yararlaniimalidir.
Ciinkii Atatiirk Havaalant ABD ve Avrupa ile Ortadogu ve Uzakdogu bolgeleri
arasinda gegisi saglayacak bir merkez havaalani olarak kullanilabilir. Bunun
saglanabilmesi igin s6z konusu bolgelerdeki ugus noktalarmm sayisi artirilmalidir.
Sonu¢ olarak, THY’nin uc¢us agmi Kkiiresel bir T&D sistemi ile
kiiresellestirmesi gerekmektedir. THY’nin, diger havayolu isletmelerinde
oldugu gibi, bunu kendi olanaklan ile yapmasi miimkiin degildir. Bu nedenle,
uygun bdlgelerden secilen havayolu isletmeleri ile isbirligine gitmesi
gerekmektedir. Bu amaclar dogrultusunda, THY nin kiiresel bir T&D sistemi
kurarak “Ugus Agmn Kiiresellestirilmesi” stratejisini uygulamasi
gerekmektedir.

Kesintisiz Ugus Ag1: THY sadece kendi ugus noktalar1 arasinda kesintisiz bir
havayolu tasimacilig1 hizmeti verebilmektedir. Bagka bir deyisle, THY nin kiiresel
ve kesintisiz bir ugus agina sahip oldugunu soyleyebilmek miimkiin degildir. Diger
yandan, baglantili uguslarda kesintisiz bir havayolu tagimacilifi hizmeti
verilmemektedir. THY’nin, rakip havayolu isletmeleri ile karsilastirildiginda,
ozellikle ugus agmin kiiresel olmamasi ve SUYP ile desteklenememesi nedeniyle,
is amagli yolcu pazarinda yeterince rekabet giicii olmadig séylenebilir. Kiiresel bir
ucus aginda kesintisiz bir havayolu tasimacihigr hizmetinin verilebilmesi i¢in
THY’nin uygun bélgelerden se¢ilen havayolu isletmeleri ile stratejik nitelikli
isbirligi anlagmalari yaﬁmasn gerekmektedir. Bu amaclar dogrultusunda,
THY’nin kiiresel bir ucus aginda “Kesintisiz Uc¢us Agmm Yaratilmas1”

stratejisini uygulamasi gerekmektedir.
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¥ Dagitim Kanallari: THY’nin internet temeline dayanan dagitim kanallarmi
kiiresellestirmesi gerekmektedir. Bunun i¢in internet temeline dayali bilet
rezervasyon ve satig hizmeti veren yerel isletmeler ile igbirligi yapilabilir. Bu amag
dogrultusunda, THY nin dagitim kanallarim kiiresellestirerek “Kiiresel Ugus
Agmin Desteklenmesi” stratejisini uygulamasi gerekmektedir.

% Baghhk Programlari: THY’nin en o6nemli sorunlarindan birisi kiiresel bir
SUYP’sinin olmayisidir. Ciinkti THY nin SUYP’si sadece kendi ugus agi ile
smirlidir. Bu durumda SUYP’nin etkinligi azalmakta ve THY nin is amach yolcu
pazari olumsuz yonde etkilenmektedir. THY nin bu pazar béliimiinde rakiplerine
gore yeterince rekabet giicli olmadi1 dﬁsﬁnﬁlmektedir. THY’nin SUYP etkinligini
artirabilmesi i¢in ugus agini kiiresellestirmesi gerekmektedir. Bu sayede, is amaglt
yolcularda daha ¢ok baglilik yaratilmasi miimkiin olabilir. Diger yandan, mevcut
SUYP baglantili uguslarda 6diil puanmin tek bir hesapta biriktirilmesine olanak
tanimamaktadir. Bu olanak ancak SUYP paylasimma dayali isbirlikleri ile
saglanabilir. Bu amaclar dogrultusunda, THY’nin kiiresel bir SUYP
olusturarak “Kiiresel Ucus Agimin Desteklenmesi” stratejisini uygulamasi
gerekmektedir.

% Havayolu Isbirlikleri: THY nin mevcut isbirligi anlasmalar temel olarak kod
paylasimi bi¢iminde igbirliklerine dayanmaktadir. Mevecut kod paylasimi
anlagsmalar1 ise birka¢ ucgus noktasmi kapsamakta ve bu noktalar arasindaki
havayolu tasimacilifi hizmetinin kesintisiz bir hale getirilmesini saglayacak
ozellikler tasimamaktadir. Bu nedenle, THY nin mevcut igbirligi anlasmalarinin
stratejik ozellikler tagidigimi sdylemek miimkiin degildir. Sonu¢ olarak, mevcut
isbirligi anlagmalar1 THY nin kiiresel havayolu isletmesi 6zellikleri kazanmasina
olanak tanimamaktadir. Daha once de belirtildigi gibi, THY’ nin kiiresel bir
havayolu olma geregi giderek artmaktadir. Buna karsm, THY’nin mevcut
durumu dikkate alindiginda kiiresel havayolu isletmesi 6zelliklerini tasimadig
goriilmektedir. Bu nedenle, THY’nin kiiresel havayolu isletmesi ozellikleri
kazanabilmek amaciyla diger havayolu isletmeleri ile stratejik ozellikler
tastyan isbirligi anlagmalar1 yapmasi gerekmektedir.

% Bir i¢c Baski Olarak Savunma Gereksinimi: Diger havayolu igletmeleri de benzer

kiiresel baskilar altinda kalarak kiiresellesme geregi duymakta ve bunun igin
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uluslararas: alanda igbirligine gitmektedirler. Bu egilimin bir sonucu olarak, THY
kiiresel isbirligi gruplarmm olusum siirecinde giderek yalniz kalmakta ve bir i¢
baski olarak “Savunma Gereksinimi” ortaya ¢gikmaktadir. Savunma gereksinimi
kiiresel ve kesintisiz bir ugus agmmn yaratilmasma dayandigi icin bu i¢ baski
THY’yi uluslararas1 alanda havayolu igbirliklerine itmektedir. “Kiiresel ve
kesintisiz bir ugus agmin yaratilmas1” s6z konusu igbirliklerinin stratejik 6zellikler
tagimasin1 gerektirir,. THY’nin Kkarst karsiya oldugu i¢ baskilar “Kiiresel
Pazarlara Erisim ve Girisin Saglanmas1”, “Ucus Agimin Kiiresellestirilmesi” ve
“Kiiresel Ucus Agmin Desteklenmesi’nden” olusan isbirligi stratejilerinin

uygulanmasini gerektirmektedir.

Sonu¢ olarak yapilan degerlendirmeler dikkate alindiginda, THY’nin
“Kiiresel Pazarlara Erisim ve Girisin Saglanmas1”, “Ugus Agmn
Kiiresellestirilmesi” ve “Kiiresel Ucus Agmmin Desteklenmesi” stratejilerini

kullanmasi gerektigi ortaya ¢ikmaktadir.

3. HAVAYOLU ISBIiRLIKLERI OLUSUM SURECI YAPISI’NIN
THY’DE UYGULANIRLIGININ ARASTIRILMASI

THY’deki 6mek olay c¢alismasmnin son asamasinda tez calismasi kapsaminda
gelistirilen “Havayolu Isbirlikleri Olusum Siireci Yapisi’min” ve bu yapi igindeki her bir
asamada igbirliinin basansmni etkileyen faktorlerin dikkate almip almmadigy
arastirilmaktadir.

Havayolu Isbirlikleri Olusum Siireci Yap1s1’hm THY’de uygulanirliginm
aragtirilmasi sirasinda THY genel miidirii Yusuf Bolayirh ile Ar-Ge Mudiirligii ve
Uluslararas: Iliskiler ve Anlasmalar Miidiirliigti’'ndeki yetkililer ile goriisiilmiistiir. EK-
4’de gorillen soru formundaki (Havayolu Isbirlikleri Olusum Siireci Yapismin THY
AO’da Uygulanirhgmin Arastirilmasimna Iligkin Gériisme Formu) ilk 12 soru THY genel
miidiird ile yapilan goriisme sirasinda kullanilmistir. Diger sorular ise Ar-Ge Miidiirligii

* ve Uluslararasi Iligkiler ve Anlagmalar Miidiirligii’ ndeki yetkililer ile tartigilmugtir.
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3.1. isbirligi Yonetim Boliimii
THY’de yapilan aragtumalar sirasinda “Igbirligi Yonetim Bolimi” ile ilgili
olarak elde edilen bulgular asagida siralanmaktadur:

¥ THY’deki isbirliklerinden sorumlu olan boliim ticari iglerden sorumlu genel miidiir
yardimcilifina bagli pazarlama ve satiy bagkanlifinin altmdaki “Uluslararasi
lligkiler ve Anlasmalar Miidiirliigii”diir. Bununla birlikte, bu bélimiin sadece
pazarlama amagh igbirliklerinden sorumlu oldugu goriilmektedir. THY de isletme
biinyesindeki tiim igbirliklerinin yonetilmesinden sorumlu olan bir igbirligi yénetim
bolitmiiniin olmadig gériilmektedir.

% THY’nin, Qualiflyer kiiresel igbirligi grubunda yer aldig1 siralarda, tez galigmasi
kapsaminda gelistirilen yapidaki “Isbirlikleri Yonetim Bolitmiiniin® 6zelliklerini
tastyan bir b6liim olusturmay: hedefledigi belirtilmektedir. Fakat THY Qualiflyer
kiiresel igbirligi grubundan ayrildiktan sonra bu projenin sonuglandirilamadig:
anlagilmaktadir. Diger yandan, THY genel miidiirii THY nin kiiresel bir igbirligi
grubu igine girme amacina bagl olarak bu tiir bir béliimiin mutlaka olugturulacagini

belirtmektedir.

3.2. Havayolu Isletmesini Isbirligine Yonelten Baskilarin Algilanmasi

Yapilan arastirmalar sonucunda, THY’yi isbirlifine yonelten kiiresel ve ig
baskilarm algilanmasini saglayan diizenli bir siirecin, yapmin ya da ¢alismanm olmadig1
goriilmektedir. Bununla birlikte, THY nin farkli islevsel alt boéliimlerinde c¢alisan
yetkililerin s6z konusu baskilarin bir ¢ogunu algiladiklar1 goriilmektedir. Fakat bu
algilamalarin bireysel diizeyde kaldig1 ve bir araya getirilerek THY nin kararlarini

dogrudan yonlendirecek bir duruma getirilemedigi anlagilmaktadir.

3.3. Kiiresel Havayolu Olma Gereginin ve I¢ Baskilarimin Degerlendirilmesi
Yapilan aragtirmalar sonucunda, THY 'nin “kiiresel havayolu olma gereginin ve
ic baskilarinin degerlendirilmesini” saglayan diizenli bir siirecin, yapmmm ya da
caliymanin olmadig1 gériilmektedir. Bununla birlikte, THY nin kiiresel bir havayolu
olma geregi THY misyonuna yansimig durumdadir. “Kiiresel havayolu olma gereginin
ve i¢ baskilarinin degerlendirilmesini” saglayan diizenli bir siirecin, yapmnin ya da

¢alismanin olmamasma karsin, bu yansimadan THY’nin bdylesine bir gerekliligin
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farkinda oldugu anlasilmaktadir. Bu gerekliligin THY nin misyonuna yansimig olmasi
THY’nin kiiresel havayolu isletmelerinin 6zelliklerini elde etmeye ne denli 6nem

verdiginin bir gostergesi olarak kabul edilmektedir.

3.4. Isbirligi Stratejilerinin Belirlenmesi

Yapilan  arasturmalar  sonucunda, THY’nin  “igbirligi stratejilerinin
belirlenmesini” saglayan diizenli bir siirecin, yapmm ya da g¢alismanin olmadif:
gorilmektedir. Bununla birlikte, belirlenen misyon geregince ulagilmak istenen amagclar
ve havayolu isbirliklerinden beklentiler incelendiginde igbirligi stratejileri ile igletmenin
genel stratejilerinin paralellik gosterdigi anlagilmaktadir.

Gergektende THY nin havayolu tasimaciligi hizmeti sunarken, misyonu geregi
ulagsmak istedigi amaglardan birisi “Ortakhgm uzun menzilli ugus agL (network)
yapisum biiyiiterek, kiiresel havayolu sirketi kimligini gelistirmektir.” Bu kapsamda
THY nin amaglarindan bir digeri ise, “Ortakhigm yurt disindaki imajini gelistirecek
ve pazarlama imkanlarm yiikseltecek sekilde kendi ugus agim tamamlayacak
kiiresel bir havayolu ittifaki ile igbirligine giderek kesintisiz ve kaliteli ucus hizmeti
saglamaktlr”557.

THY genel miidiirine gore, THY nin diger havayolu isletmeleri ile isbirligi
yapmasmm en ¢nemli amact THY nin kendi olanaklar1 ile gerg¢eklestiremeyecegini
bildigi ugus agm kiiresellestirmektir. Buna gére, THY nin ugus ag1 isbirligi sayesinde
biiyiitiilecek, kiiresel havayolu sirketi kimligi gelistirilecek, ugus ag1 diger havayolu
isletmelerinin ugus aglan ile tamamlanarak THY nin pazarlama imkanlan gelistirilecek
ve kesintisiz ve kaliteli ugus hizmeti saglanacaktir. Swralanan bu amaglara isbirligi
sayesinde ulagilacak ise, igbirligi stratejilerinin THY’nin genel stratejilerinden
tiiretildigini soylemek miimkiindiir.

Diger yandan, THY siralanan amaglara igbirligi sayesinde ulagmay1 hedefledigi
icin igbirligi stratejilerinin THY ye deger yaratacak bir bigimde belirlendigini ya da
belirlenecegini sdylemek de miimkiindiir. Son olarak, yapilan goriismeler sirasinda

THY nin gerekli oldugunda isbirligi stratejilerini degistirebilecegi belirtilmisgtir.

537 www.thy.com.tr/tr/thy/index.htm., (25/07/2002).
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3.5. Alternatif Ortaklarm Belirlenmesi
Yapilan  arastimalar  sonucunda, THY’nin  “alternatif  ortaklarinin
belirlenmesini” saglayan diizenli bir siirecin ya da yapmnin olmadifi goriilmektedir.
Bununla birlikte, THY nin ortak arayisi siirecinde muhtemel ortaklarm yaratacagl
degeri belirlemeye calistig1 ve ortaklarin1 bu degerlendirmenin sonuglarina gore sectigi
belirtilmektedir. THY’de yapilan aragtirmalar swasinda “alternatif ortaklarin
belirlenmesine” iligkin olarak elde edilen bulgular agagida siralanmaktadir:
¥ Muhtemel ortaklarin yaratacagi degerlerin genellikle ugus agmin tamamlayici
yonde olup olmamasimna gore belirlendigi dikkat ¢ekmektedir. Bu faktér THY nin
misyonuna yansitimistir. THY nin misyonu geregi ulasmak istedigi amaglardan
birisi “Ortakhigm yurt digimndaki imajim gelistirecek ve pazarlama imkanlarim

yiikseltecek sekilde kendi ucus agmi tamamlayacak kiiresel bir havayolu
2558

ittifaka ile isbirligine giderek kesintisiz ve kaliteli ucus hizmeti saglamaktir

% Bu misyon agiklamasindan ¢ikartilacak bazi 6nemli sonuglar oldugu
diistiniilmektedir: THY kesintisiz ve kaliteli bir ugus hizmeti vermeyi
amaglamaktadir. Bu amacina ulasabilmek i¢in izleyecegi strateji kiiresel bir igbirligi
grubuna girmektir. Bu kiiresel igbirligi grubu belirlenirken grup iiyelerinin ugus
aglarmmm THY’ nin ugus agm tamamlamasma dikkat edilecektir. Ugus agmin
tamamlayict nitelikte olmasmm amaci THY’nin pazarlama imkanlarmi
yiikseltebilmesidir. THY yetkililerine gore, pazarlama imkanlarinin yiikseltilmesi
Ozet olarak yolculara kiiresel bir SUYP, kiiresel bir dagitim kanali ve kesintisiz bir
ugus ag1 olanagmin sunulmasi anlamima gelmektedir. Diger yandan, THY yetkilileri
Ortadogu ve Uzakdogu’daki ugus agmin muhtemel ortaklara defer yaratacak
nitelikte oldugunu belirtmektedirler.

¥ Tim bu agiklamalar dikkate alindiginda, THY’nin muhtemel ortaklar arasinda
karsilikl: stratejik uyumun saglanmasina dikkat ettigi sonucu ¢ikartilabilir.

3.6. Isbirliginin Tasarlanmasi
Yapilan arastirmalar sonucunda, “isbirliginin tasarlanmasma” yonelik diizenli
bir siirecin, yapmin ya da ¢aligmanm olmadig1 goriilmektedir. Bununla birlikte,

isbirliginin tasarlanmas1 agsamasinda igbirliginin basarism etkileyecek bazi faktorlerin

558 www.thy.com.tr/tr/thy/index.htm., (25/07/2002).
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dikkate almdig1 anlagilmaktadir. THY’de yapilan aragtirmalar swrasinda “igbirliinin

tasarlanmas1” agamasina iligkin olarak elde edilen bulgular agagida siralanmaktadir:

% THY’ nin mevcut isbirligi anlagmalar1 sadece kod paylagimma dayanmaktadir. Bu
kapsamda yolculara yaratilacak deger ugus agmna sadece birkag ugus noktasmnin
eklenmesi ve bu hatlarda ugus sikliginm artirilmasidir.

% Buna karsin, THY diger havayolu isletmeleri ile igbirligine giderek kiiresel bir
SUYP yaratmay: hedeflemektedir. Bunun amaci yolculara kesintisiz bir hizmet
sunmak ve onlara deger yaratmaktur.

* Yapilan igbirligi anlagmalarmnin tasarlanmasi sirasinda ortaklar arasmda iletisimi
saglayacak siiregler gelistirilmesine (diizenlenecek toplantilarin sikligi anlasma
metnine yazilmaktadir) dikkat edilmektedir.

% THY yetkilileri igbirligi anlagsmalarinin esnek bir yéplda olmasma ve gerektiginde
kolay bir bigimde sona erdirilmesine olanak taniyacak bir bigimde tasarlanmasina
dikkat edildigini belirtmektedirler. Bununla birlikte, mevcut isbirligi anlagmalar
sadece kod paylasimma dayanmakta ve bunlar stratejik o6zellikler
tasimamaktadirlar. Bu tiir igbirligi bigimleri zaten sona erdirilmesi en kolay olan
isbirligi bigimleridir.

% Yapilan aragtirmalar sonucunda, “igbirliginin tasarlanmas1” agamasinda igbirliginin
bagsarisin1 etkileyecek diger temel basar1 faktorlerinin dikkate alinmadig:

goriilmektedir.

3.7. Isbirliginin Yiiritilmesi

Yapilan aragtirmalar sonucunda, “isbirliginin yiiriitiilmesine” yonelik diizenli bir
siirecin, yapinin ya da galigmanin olmadif) gortilmiistiir. Bununla birlikte, isbirliginin
ylriitiilmesi asamasinda igbirliginin basarismni etkileyecek bazi faktorlerin dikkate
alindig1 anlasilmaktadir. THY’de yapilan arastirmalar swasmnda “igbirliinin
yiiriitiilmesi” asamasina iligkin olarak elde edilen bulgular asagida siralanmaktadir:

% Isbirliginin etkin bir bicimde yonetilebilmesi i¢in gerekli olan kaynaklari bir araya
getirebilmek amactyla THY nin ilgili islevsel boliimleri ve personeli ile esgiidiim
i¢inde ¢aligildig1 belirtilmektedir.

¥ THY’nin Qualiflyer kiiresel igbirligi grubu icinde yer almasmnin THY’ye ¢ok
onemli tecriibeler kazandirdigi belirtilmektedir. THY yetkililerine gore, bu
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tecriitbeler THY nin gelecekteki igbirlikleri bagarisini artiracaktir. Buna karsm,
THY Dbiinyesinde igbirliklerinin yiirttiilmesine iligkin 6grenen bir yap1
bulunmamaktadir. S6z konusu tecriibeler kisisel olarak kalmistir. Bunlar, gelecekte
kullanilmak tizere, bilgiye ve karar destek araglarma‘dﬁnﬁstﬁrﬁlmemistir.

% Ust yonetimin igbirliginin basarismi artirmak igin isbirliginin desteklenmesi
gerektiginin bilincinde oldugu goériilmektedir.

¥ Isbirliginin yiiriitilmesi smasmda igbirligi performansmnm etkin bir bigimde
izlenmedigi anlagilmaktadir. Buna kargin, mevcut kod paylasimi anlagsmalarinda
karsilikli olarak tasman yolcu sayilar1 karsilastirilarak igbirligi performansinin
degerlendirildigi belirtilmektedir. Gegmiste bu tiir degerlendirmeler sonucunda kod
paylasimi anlagmalarinin  sona erdirildigine dair 6meklerin  bulundugu
belirtilmektedir.

*¥ Isbirliginin yiriitilmesi agamasinda igbirliginin bagarisimi etkileyen diger
faktorlerin dikkate alimmadig diigiiniilmektedir.

3.8. Isbirliginin Sona Erdirilmesi ve Degerlendirilmesi

Yapilan arastrmalar sonucunda, “isbirliinin sona erdirilmesi ve
degerlendirilmesine” yonelik diizenli bir siirecin, yapmin ya da ¢alismanin olmadig1
goriilmektedir. THY igbirligini sona erdirdikten sonra igbirliginin basarism
degerlendirmemektedir. Ayrica bu agama swrasinda igbirliginin basarisint etkileyecek

faktorler dikkate alinmamaktadir.
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SONUC

Gintimiizde kiiresellesme artik bir olgu haline gelmistir. Bu siireg, diger
sektorleri etkiledigi gibi, dogal olarak havayolu tasimaciligi sektériinii de
etkilemektedir. Kiiresellesme siireci havayolu isletmesinin gevre unsurlarindan 6zellikle
yolcular iizerinde onemli etkiler yaratmaktadir. Artik yolcular diinyanin hi¢ umulmadik
bolgelerinden yine hi¢ umulmadik bolgelerine istedikleri mevsim, ay, giin, saat ve
siklikta seyahat etmek istemektedirler. Bagka bir deyisle, havayolu hizmet sunumunun
tarife temelli bilesenleri diger talep belirleyicilerinden daha 6nemli olmaya baslamistir.
Kiiresellesme siirecinin havayolu tagimaciligi sektorii, havayolu isletmesi ve g¢evresi
tizerindeki etkileri havayolu isletmelerinin giderek daha kiiresel 6zellikler tagimasini
gerektirmektedir. Ozellikle uluslararas: alanda faaliyet gésteren havayolu isletmelerinin
basarisi giderek kiiresel ozellikler tasimalarina bagh hale gelmektedir.

Havayolu igletmelerinin kiiresel havayolu olma gereklerini yerine getirmek igin
kullandiklar1 yontem diger havayolu isletmeleri ile isbirligine gitmektir. Bu durumda,
kiiresellesme siirecinin havayolu tasimacihign sektdriindeki en 6nemli sonucunun
havayolu igbirlikleri oldugu s6ylenebilir.

Gergektende havayolu isletmeleri i¢in igbirliklerinin Snemi her gegen giin
artmaktadir. 2000 yili itiban1 ile, diinyanin her bolgesinden kiigliklii buyiklii 220
havayolu isletmesinin diger bir havayolu isletmesi (ya da isletmeleri) ile isbirligi
anlasmasi bulunmaktadir. Dlinyanin en biiyiik 25 havayolu isletmesi i¢inde yer alan
isletmelerin tamamina yakimi aym zamanda kiiresel bir igbirligi grubu iginde yer
almaktadir. Ayrica, isbirligi anlagmalar1 giderek daha ¢ok stratejik Ozellikler
gostermektedir.

Kiiresel ve i¢ baskilar altindaki havayolu isletmeleri genellikle “kiiresel
pazarlara erisim ve girigin saglanmasi”, “ucus aginin kiiresellestirilmesi” ve “kiiresel
ucus aginin kiiresel baghlik programlar: ve dagitim kanallan ile desteklenmesi” amaci
ile igbirligine gitmektedir. Bu amaglarin tamam kiiresel havayolu olma gereklerinin
yerine getirilmesi ile ilgilidir.

Diger yandan, her ne kadar igbirliklerinin 6nemi nitelik ve nicelik agisindan
artiyor olsa da, igbirliklerinin basari oranmun diisiik oldugu soylenebilir. Ciinkii
isbirlikleri yonetilmesi oldukga gii¢ olan siiregleri kapsamaktadir. Isbirligi i¢indeki

havayolu isletmeleri bagimsizliklarim korumakta, dolayistyla igbirligi igindeki igletme
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sayist kadar karar merkezi ortaya ¢ikmaktadir. Basar1 oranini azaltan diger 6nemli bir
faktor igbirlikleri yonetimi hakkinda yeterince bilgi ve deneyimin heniiz elde edilmemis
olmasidir. Bu durum dikkate alinarak tez g¢aligmasi kapsaminda havayolu isbirliklerinin
olusum siirecini ve bu siirecte yer alan her agsamada havayolu igbirliklerinin bagarisini
etkileyen‘ faktorleri agiklayan bir yap: gelistirilmistir. Isbirliklerinin boylesine bir yapt
icinde yonetilmesinin basariy: artiracagi diigtiniilmektedir.

Bu tez ¢alismasi kapsaminda gelistirilen Havayolu Isbirlikleri Olusum Siireci
Yapisi’nin ilk asamasi THY AQ’ya uygulanarak THY igin uygun isbirligi stratejileri
belirlenmeye ¢aligilmistir. Ayrica Havayolu Isbirlikleri Olusum Siireci Yapist’nin
THY’de uygulanurligi arastirilmistir. Arastirma bulgularinin - degerlendirilmesi
sonucunda asagidaki onerilerin yapilmasi uygun gériilmektedir:

% THY’nin yavas yavas Tiirkiye i¢ hatlarindan ¢ekilmeyi planladig1 bilinmektedir.
THY en azindan i¢ hatlardaki tagimacilik faaliyetlerini dogrundan dogruya kendi eli
ile yapmak istememektedir. THY, aym1 anda hem i¢ hem de dis hatlarda faaliyet

. gostermek yerine, kendisi i¢in daha karli olan dig hatlara odaklanmis kiiresel bir
havayolu isletmesi kimligi elde etme vizyonuna sahiptir.

* Bununla birlikte, THY nin kiiresel havayolu olma gereklerini heniiz yerine
getiremedigi anlasﬂmaktadlf.

% THY’nin 6zellestirme siirecinin daha fazla gecikilmeden ag¢ikliga kavusturulmasi ve
THY nin miimkiin oldugunca kisa bir siire iginde 6zellestirilmesi gerekmektedir.
Cinki bu stiregteki belirsizlikler THY nin igbirlikleri ile ilgili planlama yapmasini
engellemektedir. Ozellestirme yontemi THY’nin stratejik isbirligi planlarim
etkileyecektir. Ayrica THY’nin heniliz 6zellestirilememis olmast THY’nin
esnekligini azaltmakta ve yoOnetimin yapisal nitelikteki kararlari kendi bagina
almasina engel olmaktadir.

% Yapilan arasgtirmalar sonucunda THY'nin “Kiiresel Pazarlara Erisim ve Girigin
Saglanmas1”, “Ucgus Agmn Kiiresellestirilmesi” ve “Klresel Ugus Aginin
Desteklenmesi’ne” yonelik isbirligi stratejilerini kullanmasi gerektigi ortaya
¢ikmaktadir. Isbirligi ortaklan ve bigimleri bu stratejilere gore belirlenmelidir.

% THY’nin, diger havayolu isletmelerinde oldugu gibi, kendi olanaklan ile kiiresel
havayolu 6zellikleri kazanmast miimkiin degildir. Bu nedenle, THY nin s6z konusu

vizyonu da dikkate alindiginda, bir an &nce kendisi igin uygun olan kiiresel bir
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igbirligi grubuna katilmasi gerekmektedir. Clinkii THY zaman gegtik¢e bu kiiresel
oyunda yalniz kalmaktadir.

% THY, gelecekteki igbirliklerini etkin bir bigimde y6netebilmek amaciyla, en kisa
stire i¢inde gerekli yetkilerle donatilmis baskanlik seviyesinde bir alt iglevsel boliim
olusturmalidur.

% THY’nin Qualiflyer igbirligi grubu iginde iken Onemli tecriibeler elde ettigi
anlagilmaktadir. Bununla birlikte, bu tecriibelerin 6grenen bir yap: iginde bilgiye
doniistiiriilmedigi goriilmektedir. Kurulacak igbirlikleri yonetim béliimii kapsaminda
soz konusu tecritbelerin bilgiye donlstiiriiimesi ve bunlarin kiiresel bir igbirligi
grubuna katilim stirecinde kullamilmasi gelecekteki igbirliklerinin bagarisini

artiracaktir.

Sonu¢ olarak, diinya giderek kiiciilmekte, yolcularin istek ve ihtiyaclar
kiiresellesmenin etkilerine gore yeniden belirlenmekte, havayolu tasimacilifi pazari
giderek liberallesmekte ve kiiresellesmekte, boylesine bir pazardaki rekabet de giderek
artmakta ve kiiresel bir alana yayilmaktadir. Bu degisimler sonucunda kiiresel ve i¢
baskilarin etkileri altinda kalan havayolu isletmeleri igbirliklerini bir ¢ikis kapisi olarak
gormektedir. Artik rekabet tek tek havayolu i$letmeleri‘ arasinda degil kiiresel isbirligi
gruplar arasinda yaganmaktadir.

THY nin bu gelismelere kayitsiz kalmasi miimkiin degildir. THY 'nin kiiresel bir
alanda havayolu tasimaciligi hizmeti sunmasi, kiiresel ve kesintisiz bir ugus agina sahip
olmasi, bu kiiresel ugus agim kiiresel SUYP’ler ve dagitim kanallar: ile desteklemesi,
kisacasi kiiresel bir havayolu isletmesi olmas1 THY yi yeni yiiz yila tasiyacak en 6nemli
faktérler olacaktir. Bunun i¢in THY nin kendisi ag;smdan uygun olacak kiiresel bir

isbirligi grubuna katilmas: gerekmektedir.
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EK-1. THY’NIN KURESEL BASKILARININ BELIRLENMESINE iLiSKIN
SORU FORMU

- ISLETME CEVRESININ DEGERLENDIRILMESi

e Cevre belirsizliginin degerlendirilmesi

Diinya’daki ekonomik krizler THYyi etkiliyor mu?

11 Eyliil saldirilar1 THYy1 olumsuz yénde etkiledi mi?

Tiirkiye’de yasanan ekonomik kriz THYyi olumsuz yonde etkilemis midir?
Tiirk turizm sektortindeki dalgalanmalar THYyi etkiliyor mu?

THY ’nin 6zellestirme siirecinde belirsizlik var midir?

THY 'nin 6zellestirme siirecinde belirsizlik var ise bu durum THY nin
geleceginde belirsizlikler yaratiyor mu?

Tiirkiye’nin Avrupa Birligi’ne adayligindaki belirsizlikler THY nin kisa ve
uzun vadeli planlar yapmasini engelliyor mu?

YV VVVVVY

¢ Yolcularm kiiresel istek ve ihtiyaglarinim degerlendirilmesi

> Yolculann kiiresel istek ve ihtiyaglar degerlendirilirken agagidaki tabloda yer
alan sorulara yanit aranir.




- SEKTOR DURUMUNUN DEGERLENDIRILMESI

¢ Havayolu tasimacilifi pazarmin kiiresellesme derecesinin belirlenmesi
> THY ye gore havayolu tasimacilig1 pazan kiiresel bir dlgege yayilmis midir?

= THY’ye gore kiiresel bir 6lgekte yolcu talebi var midir?
=  THY’ye gore yolcu talebi kiiresel bir 6l¢ekte giderek artiyor mu?

e Secktordeki rekabetin degerlendirilmesi
> THY agisindan sektordeki rekabet degerlendirilirken asagidaki tabloda yer

alan sorulara yanit aranur.

e Yeni pazar olanaklarmin degerlendirilmesi

>

>
>

THY i¢in kiiresellesmeye bagli olarak yeni pazar olanaklar ortaya ¢ikmis
midir?

Eger ¢ikmuig ise bu pazarlar hangi kita ve/veya bolgelerdedir?

Eger varsa THY nin bu pazarlara kendi olanaklari ile sefer diizenlemesi
miimkiin mi?

»  Ikili hava hizmeti anlasmalar1 agisindan

*  Filonun yeterliligi agisindan

*  Yatirim maliyetleri agisindan

¢ Liberallesme etkilerinin degerlendirilmesi

>
>

>

Diinya geneline yayilan liberallesme egilimleri THYyi nasil etkiliyor?
Avrupa Birligi tiyesi olan iilkelerde ttim trafik haklarimn serbestce
kullaniliyor olmas1 THYyi nasil etkilemektedir?

AB’ye girilmesi THYyi nasil etkileyecektir?

=  Hangi olumlu sonuglar yaratacaktir?

*  Hangi olumsuz sonuglan yaratacaktir?

THY’ye gore Tiirkiye’deki i¢ hatlarin liberallestirilmesi ne zaman
gerceklesecektir?

Gelecekte Tiirkiye’deki i¢ hatlarin liberallestirilmesi THYyi nasil
etkileyecektir?

»  Hangi olumlu sonuglar yaratacaktir?

» Hangi olumsuz sonuglar yaratacaktir?
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EK-2. THY’NIN IC BASKILARININ BELIRLENMESINE ILISKiN SORU
FORMU

- THY’nin kars1 karsiya oldugu i¢ baskilarin belirlenmesinde asagidaki tabloda
yer alan sorulara THY acisindan yanit aranir.

Eakieti

a
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EK-3. THY'NIN KURESEL BiR HAVAYOLU ISLETMESI OLARAK MEVCUT
DURUMUNUN DEGERLENDIRILMESINE IiLISKIN SORU FORMU

- THY asagida swralanan kiiresel®™ pazarlardan hangilerinde faaliyet
gostermektedir?
e Kuzey Amerika Pazari
e Avrupa Pazari
e Asya-Pasifik Pazan

- THY acgisindan kiiresel olarak nitelendirilebilecek baska pazarlar var midir?

- THY Topla&Dagit Ucus Ag1 (Hub&Spoke) sistemini kullaniyor mu?
e I¢ hatlardaki Topla&Dagit Ugus A1 sistemi hakkinda bilgi
¢ Das hatlardaki Topla&Dagit Ugus Ag1 sistemi hakkinda bilgi
o Ig¢ ve dis hatlarda olmak tizere:
» Ugulan toplam iilke sayist
» Ugulan toplam havaalam sayisi
» Ugulan toplam sehir-¢ifti sayisi

- THY’nin ugus ag1 kesintisiz (Seamless Network) bir u¢us ag1 midir?
¢ Baglantilarin kalitesi kesintisiz bir ugus aginin yaratilmasina olanak taniyor mu?
» Baglant: igin havaalanlarinda bekleme zamanlar
> Vans ve gidis terminallerinin yakinlig
> Havaalanlarindaki 6zel salonlarmn varig ve gidis kapilarina yakinlig:

¢ THY’nin Sik Ugan Yolcu Programlar bir yolcunun THY diginda farkl bir
havayolu isletmesi ile baglanti yapmasi durumunda tek bir mil puam toplamasina
olanak tamiyor mu?

¢ Baglantili uguslarda yolculara tek bir bilet ve bagaj kontrol iglemi (check-in)
olanag1 sunuluyor mu?

e THY’nin diinya genelindeki havaalanlarinda is amagli yolcularin (first ve business
class) kullanimina sundugu 6zel salon sayis: ne kadardir?

- THY’nin kullandig1 dagitim kanallan kiiresel bir él¢egi kapsiyor mu?
¢ Bilgisayarli rezervasyon sistemleri
e Internet

- THY’nin kiiresel bir 6l¢ekte baghhk programlar var m?
e Sik Ucan Yolcu Programlar:
o Sirket Indirimleri
e Seyahat Acenteleri Komisyonlar

- THY’nin mevcut isbirligi anlagmalari ve kapsamlari nelerdir?

5% Diinya genelinde havayolu trafiginin ve rekabetin en yogun oldugu, havayolu isletmeleri i¢in
onemli olan pazarlar.
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EK-4. HAVAYOLU iSBIRLIKLERI OLUSUM SURECI YAPISININ THY
AO’DA UYGULANIRLIGININ ARASTIRILMASINA ILISKIN GORUSME
| FORMU

THY’nin kontrolii disinda gelisen (isletme disindan kaynaklanan) ve kendisini
igbirligine yonelten faktérler olup olmadig diizenli bir bigimde aragtiriliyor mu?

THY yi igbirligine yonelten dig faktorler (isletme disindan kaynaklanan) nelerdir?

THY’nin kendi i¢inden kaynaklanan ve THY yi igbirligine yonelten faktorler olup
olmadig diizenli bir bigimde aragtiriliyor mu?

THY’nin kendi ig¢inden kaynaklanan ve THY’yi igbirligine yonelten faktorler
nelerdir?

> 2

THY nin misyonunda belirtilen “Kiiresel Havayolu Sirketi Kimligi
ifade ediyor?

THY i¢in neyi

THY “Kiiresel Havayolu Sirketi Kimlii”ni zaman iginde diizenli bir bi¢imde
izliyor mu?

THY nin, havayolu tasimaciligi hizmeti sunarken, misyonu geregi ulagsmak istedigi
amaclardan birisi “Ortakhigin uzun menzilli ucus agr (network) yapisin
biyiiterek, kiiresel hava yolu girketi kimligini gelistirmek”tir. THY bu amacima
ulagabilmek i¢in nasil bir strateji izliyor?

THY’nin gerek su anda gerekse gelecekte diger havayolu isletmeleri ile isbirligi
yapmasinin en 6nemli amaglari nelerdir?

THY nin, havayolu tasimacilig1 hizmeti sunarken, misyonu geregi ulasmak istedigi
amaglardan birisi de “Ortakhigin yurt disindaki imajim gelistirecek ve pazarlama
imkanlarin yiikseltecek sekilde kendi ucuys agini tamamlayacak kiiresel bir hava
yolu ittifak ile isbirligine giderek kesintisiz ve kaliteli ucuys hizmeti saglamak’tir.
Buna gore kiiresel bir igbirligi grubu THY 'nin kesintisiz bir u¢us hizmeti sunmasini
nasil saglayacaktir?

THY nin, havayolu tagimaciligi hizmeti sunarken, misyonu geregi ulasmak istedigi
amaglardan birisi de “Ortakligin yurt disindaki imajini gelistirecek ve pazarlama
imkanlarin yiikseltecek sekilde kendi ucus agini tamamlayacak kiiresel bir hava
yolu ittifak ile isbirligine giderek kesintisiz ve kaliteli ucus hizmeti saglamak™tir.
Buna gére THY nin ugus aguu tamamlayacak kiiresel isbirligi grubunun en énemli
ozellikleri nelerdir?

THY nin, havayolu tagimacilig1 hizmeti sunarken, misyonu geregi ulagmak istedigi
amaglardan birisi de “Ortakligin yurt disindaki imajimin gelistirecek ve pazarlama
imkanlarin yiikseltecek sekilde kendi ugus agimi tamamlayacak kiiresel bir hava
yolu ittifaki ile isbirligine giderek kesintisiz ve kaliteli ucus hizmeti saglamak™t1r.
Buna gore kiiresel bir igbirligi grubu THY’nin pazarlama imkanlarim nasil
yiikseltecektir?

THY nin igbirliklerinin y6netilmesinden sorumlu olan ve gerekli yetkilerle
donatilmis bir alt islevsel boliimii var midir?
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THY, belirledigi isbirligi stratejileri dogrultusunda, igbirligi ortaklarim belirlerken
neler yapmaktadir?

THY, isbirligi ortaklarinin belirlenmesi sirasinda, 13. soruda s6zii edilenleri
yaparken hangi faktorleri dikkate almaktadir?

THY belirlenen isbirligi ortaklan1 ile isbirligi anlagmasini tasarlarken neler
yapmaktadir?

THY, isbirliginin tasarlanmas: sirasinda, 15. soruda sozii edilenleri yaparken hangi
faktorleri dikkate almaktadir?

THY, igbirlifi anlasmasi tasarlandiktan ve yliriirliie girdikten sonra, igbirliginin
yiriitiilmesi sirasinda hangi faaliyetleri yerine getirmektedir?

THY, igbirliginin yliriitiilmesi sirasinda, 17. soruda sozii edilen faaliyetleri yerine
getirirken hangi faktorleri dikkate almaktadir?

THY ’nin bir igbirligini sona erdirmesindeki sebepler neler olabilir?

THY bir isbirligini sona erdirmeye karar verdigi zaman bu karara iligkin olarak
neler yapmaktadir?

THY, Isbirliginin sona erdirilmesi sirasinda, 20. soruda sozii edilenleri yaparken
hangi faktérleri dikkate almaktadir?

THY isbirligi sona erdirildikten sonra igbirliginin genel bir degerlendirmesini
yapmakta midir?

Eger yapiyorsa hangi faktorlere gére bir degerlendirme yapilmaktadir?
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TURKIYE’YE SEFER DUZENLEYEN HAVAYOLU iSLETMELERININ
UCUS KODLARI

Air Moldova 9U |LTU LT
Air Kazakistan 9Y |Aviaimpex M4
Air France AF |MALEV, Hungarian Airlines MA
Air Algerie AH |Middle East Airlines ME
Azerbaijan Hava Yollan AHY |Malaysian Airline System MH
Alitalia AZ |Egyptair MS
British Airways BA |Olympic Airways OA
Cathay Pacific Airways CX |[CSA OK
Delta Airlines DL |Austrian Airlines 0S
Maersk Air DM |Air Bosna JA
Emirates EK |Syrian Arab Airlines RB
Gulf Air GF |Royal Jordanian RJ
Uzbekistan Airlines HY |Tarom RO
Iberia IB [Sabena SN
Iran Air IR |Singapore Airlines SQ
Adria Airways JP [Swiss SR
Jogoslovenski Aerotransport JU |Aeroflot SU
KLM, Royal Dutch Airlines KL |Saudi Arabian Airlines SV
Air Malta KM |Tunus Air TU
Kuwait Airways KU |[Turkmenistan Airlines TUA
Lufthansa LH |Tavria-Mak TVM
Libyan Arab Airlines LN |Tavrey TVR
LOT, Polish Airlines LO |Aerosweet Airlines \A
Albanian Airlines LV |Hapag Lloyd HF
EL AL LY |Aero Lloyd Flugreisen YP
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