Beykoz Akademi Dergisi, 2021; 9(2), 249-273 ARASTIRMA MAKALESI
Gonderim tarihi: 28.02.2021 Kabul tarihi: 22.11.2021
DOI: 10.14514/BYK.m.26515393.2021.9/2.249-273

KURESEL HAVAYOLU iTTIFAKLARININ HAVAYOLU iSLETMELERIi
UZERINDE YARATTIGI DEGiSiM UZERINE BiR ALAN ARASTIRMASI

Murat ESiN?, Murat DUZGUN?
Oz

Gilintimiizde en hizli gelisim gosteren sektorlerden birisi olan hava tagimacilig1 sektorii de ¢ok
boyutlu bir kavram olan kiiresellesme siirecinden payin1 almis, zaman iginde biiylik degigsimler
gostermigstir. Havayolu sektdriinde faaliyet gosteren isletmeler de sektdriin gegirdigi degisimi
yasamuslar artan rekabet unsurlari, artan disa ag¢ilma ve kiiresel bir havayolu olma baskilari ile
kars1 karsiya gelmekte ve bu etkenlere karsi yeni ¢ozliimler gelistirip, yeni yonetim teknikleri
ile bu ¢oziimleri hayata gegirmeye ¢alismiglardir. Bu baglamda, s6z konusu siirecin havayolu
tasimaciliginda ve havayolu isletmelerinde yarattigi en Onemli degisimler ise, maliyet
politikalarinin degisimi, isletmelerin toplam kalite yonetimi felsefesini benimsemeleri,
igsletmelerin is birliklerine gitmeleri ve isletmelerin diisiik maliyetli havayolu kimligine
biirlinmek istemeleri olarak kargimiza ¢ikmistir. Havayolu isletmelerinde bilhassa Ugak Filo
Sigorta Primleri isletme maliyetinin dnemli bir unsuru olmaktadir. Caligmanin uygulama
boliimiinde ise, gorev tanimina goére belirlenen 500 konu ile ilgili havayolu g¢alisanindan
amagsal oOrnekleme yolu ile secgilen en az 50 kisiye Onceden yapilandirilarak anket
uygulanmistir. Elde edilen verilerle yapilan analizler, kiiresel havayolu ittifaklarinin havayolu
isletmeleri tizerinde yarattig1 énemli degisimleri, yonetim yapilarini, stratejilerini, kurumsal
itibarlarini, pazar paylarini, {irlin ve/veya hizmetlere olan bakislarini nasil etkiledigini
aciklamaktadir.

Anahtar Kelimeler: Kiiresellesme, Havayolu Isletmeleri, Kiiresel Havayolu Ittifaklar1, Ugak
Sigortalar1

JEL Simiflamasi: L93, F6, F55
A FIELD STUDY ON THE CHANGE IN AIRLINE COMPANIES AND
OPERATIONS CREATED BY GLOBAL AIRLINE ALLIANCES

Abstract

The air transportation as one of the fastest growing sectors today, has taken its share from the
globalization process which is a multi-dimensional concept, and has shown major changes in
the time. Enterprises operating in the airline industry have also experienced those changes in
the sector, faced with pressures from increasing competition, from demand to be more active
abroad and becoming a global airline and they have tried to develop and implement new
solutions for such problems with new management techniques. In this context, the most
important effects of this globalization process on airline transportation and airline companies
are; the change in costing/pricing policies, the adaptation of the total quality management
philosophy in operations, the cooperation and marriages of the companies and the desire of the
companies to become alow-cost airline. Aircraft Fleet Insurance Premiums is particularly an
important element of the operational cost of the airline companies. In the application part of the
study, a pre-structured questionnaire was applied to at least 50 people selected by purposive
sampling among 500 airline employees related to the subject determined according to the job
description. Analyzes made with the data obtained explain how the important changes created
by global airline alliances on airline businesses affect their management structures, strategies,
corporate reputation, market shares, and their view of products and / or services.
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1. Giris

Ekonominin kiiresel 6l¢ekler ile ifade edildigi bir diinyada sigortanin yeri, ticarete verdigi katki
ve aldig1 riskler agisindan biiyiik 6nem arz etmektedir. Hava Tagimacilig1 sektoriiniin ¢ok aktif
bir sektor olmasi hareket halindeki ve risk altindaki degerler kiymetinin ¢ok yiiksek olmasi
havayolu isletmelerinin dnemli maliyet unsurlarindan sigortanin énemini sektdrde daha da

arttirmaktadir.

Bu sektorde sigorta kapsamindaki riskler daha ¢ok kaza yapma orani ile orantilidir. Ancak hava
tasimaciliginda kullanilan araglarin teknoloji yogun ve maliyetli olmalar1 sigorta gerekliligini
ortaya ¢ikarmaktadir. Ayrica, Ulusal ve Uluslararas1 mevzuatlar geregi birgok teminatin

almmasini zorunlu hale getirmektedir.

Isletmeler arasindaki ticari anlasmalar karsihikli yaptirimlar icermektedir. Ornegin zamaninda
teslim edilmeyen bir siparisin anlasmaya uyulmadig i¢in yaptirimlar s6z konusu olacaktir. Ya
da buna benzer kiiresellesme ile olusan yeni ekonomik ¢evre ve uzak pazarlarda olumsuz
sonuglar dogabilmektedir. Bu nedenle igletmeler bu tiir faaliyetlerde sigortaya ihtiyag
duyacaklardir. Ozellikle de ilgili anlagsmalarm takibi, sigorta kapsamlarinin tespiti,
fiyatlandirma ve 6deme sekilleri gibi uzmanlik isteyen faaliyetler hava tasimaciligi sektoriinde

sigorta agisindan 6nemli unsurlardir. En iyi teminatlarin en iyi fiyatla alinmasi gerekmektedir.

Ugak degerlerinin ¢ok yiiksek olmasi nedeniyle ugak filo sigortalar1 yurt disinda ve tarifede
gosterilmis primler iizerinden degil, her sigorta donemi sonunda yapilan miizakereler

neticesinde olusan primler {izerinden yaptirilmaktadir.

Sivil hava tasimaciliginda meydana gelen siiratli gelismeye paralel olarak ugaklarin maruz
kaldiklar1 rizikolar da zaman perspektifi iginde gesitlenerek ve siniflandirilarak ortaya ¢ikmis
ve bunlara gore ugak sigorta poligeleri olugmustur. Ancak her havayolu kendi 6zel durum ve
ihtiyaglaria gore poligeyi olusturan klozlara ilaveler ve ¢ikarmalar yapmak suretiyle teminati
azaltip ¢ogaltabilmekte ve boylece risk yonetimi saglanmaktadir. Ugak degerlerinin ¢ok yiiksek
olmasi ve ugak satin alma ve kiralama anlagmalar1 geregi ucak filo sigortalarinin yurtdiginda
yaptirilmasini zorunlu hale getirmektedir. Bu alanda gelismis iilkeler, havacilik sigortasi
konusunda biiyikk adimlar atmis iken iilkemizde bu konudaki eksiklikler sektorel anlamda

kargimiza ¢ikmaktadir.

Dolayisiyla, higbir igletme sigorta maliyetlerinden kagarak elindeki sermaye yogun kaynaklari
riske atmak istememektedir. Havayolu sektoriinde faaliyet gosteren isletmeler de sektoriin
geeirdigi degisimi yasamislar kiiresellesme sonrasi bir takim yeni diizenlemelere gitmislerdir.
Isletmeler, artan rekabet unsurlari, artan disa agilma, maliyet unsurlarmi minimize etme istegi
ve kiiresel bir havayolu olma baskilart ile karsi karsiya gelmekte ve bu etkenlere karsi yeni
¢oztimler gelistirip, ozellikle de yeni yonetim teknikleri ile bu ¢oziimleri hayata gegirmeye
calismaktadirlar. Bu baglamda, kiiresel havayolu ittifaklarinin havayolu isletmeleri {izerinde

yarattig1 degisimler biiylik 6nem arz etmektedir.

Sonug olarak diinyanin onde gelen sektorlerinden bir tanesi olan havayolu tagimaciliginin
gelecek 10 yil igerisinde ¢ok daha farkli yapilarla karsimiza g¢ikacagi ve dolayisiyla sektor
icerisinde bulunan ya da yer almay1 planlayan isletmelerin dikkat etmesi gereken noktalara bu
makalede yer verilmistir. Bu anlamda elde edilen arastirma sonuglari havayolu isletmelerine

151k tutacaktir.
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2. Havacilik Sigortalarina Genel Bakis
2.1 Tarihsel Siirec ve Genel Teminatlar

Havaciligin tarihinin temelleri 15. Yiizyila dayanirken Havacilik sigortalarinin da temelleri
16.Yiizy1la dayanmaktadir. Ingiltere’de biri gemilerin digeri de paranin diinyasi olan ve
genisleyen liman olarak Londra, bilgi aligverisi i¢in ideal bir merkez olmustur. Denizciler, gemi
sahipleri ve tiiccarlar, anlagmalar yapmak veya sadece goriis aligverisinde bulunmak i¢in ortak
sorunlart tartigmak tizere bir araya gelirlerdi (BIBA:3).

Ilerleyen yillarda Lloyd’s a adimi verecek olan Edward Lloyd, 1691 yilinda is adamlarinin
bulundugu mekanlarin merkezi olan Lombard caddesinde gemi sahiplerinin tek ugrak yeri olan
ve Ozellikle denizlerdeki olaylardan kaynakli haberlerin alindigi bir kahvehane igletiyordu.
Lloyd’ un 6liimiiniin ardindan sigorta teminat1 veren Underwriter’lar tarafindan Llyod’s adinda
bir sigorta toplulugu kurulmustur (Brown,1988:17).

Lloyd’s’'un havacilik alanindaki ilk poligeleri 1911 yilinda yazilmistir. ilk baslarda
Underwriter’lar ucaklarn biiyiik riskler tastyabilecegini diistinmiislerdir. Bu baglamda ilk
sigorta slip ve policelerinde zirai planlama kapsaminda tarlalara zorunlu inis yapmak
durumunda kalan ugaklarin mahsullere verebilecegi zararlar teminata alinmaya baslanmistir.
flerleyen yillar igerisinde ugaklarin birgogu sigortalanmaya baslanustir. Ancak o donemde
sigorta sirketleri kotii hava kosullar1 nedeniyle meydana ucak kazalarinin poligelerde teminata
dahil edilmedigini beyan etmislerdi.

Ilk ucak sigorta poligelerine ornek olarak 1911 tarihli, Londra iizerinde gdsteri ucusu
gergeklestiren 50 beygirlik Farman ¢ift kanatli ugagini gosterebiliriz. Ancak, bu ugus sadece
stadyum tlizerinde u¢masi sartina bagli olarak sinirlandirilmisti. Diger bir 6rnek ise, 1912 yilinda
Broker Bray Gibb tarafindan, sahibi Bayan Trehawke-Davis olan ve J.Valentine isimli pilot
tarafindan kullanilan 70 hp Gnome motorlu tek kanatli Bleriot ugaginin sigortalanmasidir. S6z
konusu sigorta teminatinin kosulu 50 milden daha uzak mesafeye yapilacak uguslarin saatte 15
milden daha yiiksek riizgar hizlarinda baglatilmamasiydi (Brown,1988:18).

Giintimiizde de havacilik rizikolarmin sigorta degerlerinin ¢ok yiiksek olmasi nedeniyle merkezi
Londra’da bulunan Lloyd’s piyasasinda sigortalanmaktadir. Her havayolu tarafindan tayin
edilen bir broker vasitasiyla tiim gerekli bilgi ve belgeler Londra’da bulunan lider sigortacilara
(Lider Underwriter) takdim edilir.

Lider Underwriter’ i genel piyasa durumunu dikkate alarak tesbit etmis oldugu fiyat tiim diinya
piyasasindaki diger sigorta sirketlerine plase edilir. Lider sigortacinin tesbit etmis oldugu fiyat
uygun bulunmazsa plasman %100 olarak ger¢eklesmez. Bu durumda da desteklenmeyen Lider
Underwriter prestij kaybeder ve liderlik yapamaz. Plasman yapilirken, giivenilir sigorta
sirketleriyle temas kurulmasi 6nem arz eder. Ciinkii hasar tahsil edilirken bu husus ¢ok
onemlidir (Hayes,Flouris & Walker,2006:5).

Lloyd’un 2025 vizyonunda, uluslararasi agini genigletmeye devam ederck Mexico City,
Bogota, Dubai, Kazablanka ve Mumbai’de yeni ofisler agilmasi planlanmaktadir (Lyod’s
Update,2019).Havacilik sigorta primleri 1950 yilinda 15 milyon USD., 1978 yilinda 300 milyon
USD.’a ulagmistir (Theobald,1982). Giinltimiizde ise s6z konusu meblag 549 milyon Pound’a
ulasmis bulunmaktadir. Ancak bu meblaglar Diinya’daki major hasarlara gore degisiklik
gosterebilir. (Lyod’s Annual Report, 2018)
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Havacilik endiistrisinde ve Sivil Hava tagimaciliginda meydana gelen gelismeler ve bunlarin
yaninda Diinyada da yer yer ortaya ¢ikan gelismeler ve bunlarin havacilik ve sigorta hukukunda
olan etkileri de dikkate alinarak azami teminati saglayacak sekilde yaptirilmakta olan ana
sigorta teminatlari ise Ugak Govde Sigortalar1, Ucak Govde Harp Sigortalari, Ugak Mesuliyet
Sigortalari, Ucak Muafiyet Sigortalar1 ve Ucak Yedek Parca Sigortalaridir.

2.2 Diinya Sigorta Marketinde Yasanan Bashca Onemli Olaylar (Kirilma
Donemleri)

2.2.1 Korfez Krizinin (1990 — 1991) Etkileri

1990’11 yillara yaklagirken, diinya ticareti ve turizminin gelismeyi siirdlirmesi ve akaryakit
fiyatlarinin belli bir dengeye oturmasiyla, sivil havacilik yeniden karli bir trend yakalamisti.
Ancak sektdr canlanmayr beklerken, 1990 yilinda patlak veren Korfez Krizi, havayolu
sirketlerini yeni bir kriz dénemine soktu (75.Y1l THY 2009:176).

Bilindigi gibi, Irak, 1980-88 yillar1 arasinda Iran ile yaptig1 savasta ekonomik ydnden agir
zararlara ugramisti. Bu zararlart kargilamak i¢in 2 Agustos 1990 yilinda Kuveyt’i isgal etti.

Bunun iizerine Birlesmis Milletler Giivenlik Konseyi, Irak’in Kuveyt topraklarini 15 Ocak 1991
tarihine kadar bosaltmasi igin karar aldi ve aksi taktirde gii¢ kullanilacagini duyurdu. Irak bu
siire icinde Kuveyt’i terk etmedi ve ABD onciiliiglindeki ¢cok uluslu hava giicleri Ocak 1991°de
Irak iizerine harekete gecti. 6 Nisan 1991°de Irak BM’in sartlarini kabul ettigini agikladi.

Korfez Krizi olarak adlandirilan bu siiregte, diinyanin hemen hemen tiim sektorlerini negatif
yonde etkilemistir. Ancak Diinya Sivil Havacilik Sektorii krizden en biiyiik etkilenen sektor
olmustur. 1989 yilinda toplam olarak 2.3 milyar dolar kar eden IATA havayollar krizin etkisi
ile 1990 yilinda 2 milyar dolar civarinda zarar edilmistir. Bu arada diinyada ve ozellikle
Amerika’da bircok havayolu konkordato ilan ederken, faaliyetlerini durduran ve iflasin esigine
gelen havayollari olmustur (75.Y1l THY 2009:197).

Havayolu isletmelerinde fiyat artislar1 icinde en onemli kalem yiiksek sigorta oranlartydi.
Korfez krizi nedeniyle Underwriter’lar Broker’lar vasitasiyla tiim havayollarina savas riski
sigorta primlerini 6nemli 6l¢iide artirdiklarini bildirmislerdir (USGAO, 1994).

Havayollar i¢in ¢ok sancili gegen bu donemde Agustos 1990°da Korfez krizinin havayolu
isletmeleri lizerinde yarattif1 bu finansal ¢okiinti Korfez Savast ve miiteakip ekonomik
durgunlugun bir sonucu olarak 1990'dan 1993'c kadar art arda 4 yil 22 milyar dolar1 asan
kayiplar yaymladiktan sonra, 1990'larin sonlarinda kayiplar telafi edilmeye baglanilmigtir (GAI
Program).

Korfez krizi nedeniyle havayollarinin ddedigi ilave prim tutar1 1991 yilinda ise, 141 milyon
USD lik toplam primin 30 milyon USD’1. 1993 yilinda toplam prim bir 6nceki yila gére 30
milyon USD ya da % 22.5 artisla 166 milyon USD’a yiikselmistir. 1994 yilinda da toplam prim
bir 6nceki doneme goére 5 milyon USD ya da %2.89 artigla 172 milyon USD’a yiikselmistir.
(10.Airline Insurance Conf.,1995:278-279).

2.2.2 Terorist Saldirilarin (11.Eyliil.2001) Etkileri

Bilinecegi iizere, ABD’de meydana gelen terdrist saldirilar havacilik sigorta piyasasinda
olumsuz gelismelere yol acmis ve oOzellikle Ugak Mesuliyet Sigortalarinin harp, terorist
faaliyetler ve ugak kagirma sonucu 3. Sahislara kars1 sagladigi teminatlar 50 milyon USD ile

sinirlandirilmast.
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Havayolu isletmelerinin ugak filo biiyiikliigiine gore genelde 1.5 milyar USD olan polige iist
limitinin bir anda sigortacilar tarafindan 50 milyon USD indirilmesi konunun &nemini agik

olarak ortaya koymaktadir (Gleave, 2012 : 33).

Ayrica yolcu bagma 1.25 USD ilave prim getirilmis olup, baz1 sigortacilar 50 milyon USD-
Imilyar USD aras1 mesuliyet limiti i¢in yolcu basina 1.85 USD prim talep etmislerdir. Ugak
sahibi finansorlerin ve havaalani isletmecilerine yonelik sozlesmelerden dogan yiikiimliilikkler
geregi, mevcut sinirlanan 50 milyon USDIik limitten daha yiiksek diizeyde bir sorumluluk

limitinin uygulanmasini gerektiriyordu (Liedtke ve Courbage, 2002:191).

Dolayistyla, bu hususta iilkemizde faaliyet gosteren havayollar icin diger birgok iilkelerin
yaptig1 gibi, Tirkiye Cumhuriyeti Devleti tarafindan verilen giivence ile sdz konusu tutarlar

teminata alinmistir.

Ancak devlet giivencelerinin ortadan kalkmasi halinde s6z konusu mesuliyet teminatlarinin
glivence altmna aliabilmesini teminen sigorta piyasasinda yeni olusumlar icin caligmalar
yapilmistir. Bu gelismelere paralel olarak sigorta pazarinda %100’lerin {stiinde artiglar

meydana gelmistir.

Yalnizca 2000 ile 2001 yillar1 arasindaki 22 milyar $ ik gelir diigiisiinii (%6) telafi etmek ii¢
yil stirmiistiir. ABD havaalanlarinda 10 Eyliil 2001'de 38.047 ugus, 12 Eyliil'de 252 ticari ugus
gercgeklestirilmistir. Sektdr, 11 Eyliil 2001 sonrasi 2008 Kiiresel mali krize kadar, ilk yillik
karmi 2006'da (5 milyar dolar) kaydetti ve 2007'de 14.7 milyar dolar kazand1 (Hohnholz 2011).

Maalesef, 2001 yilinin ortalarinda havayolu sektoriiniin trafik biiyiime oranlar1 beklentilerin
altinda ve gerilemenin zirvesindeyken 11 Eyliil 2001 olaylar1 yaklasan krizi felakete ¢cevirmisti
(Doganis, 2006). Patricia Grossi makalesinde meydana gelen bu bilyiik zararin 41.1 milyar
USD.lik Katrina Kasirgast kaybmin ardindan ikinci sirada yer aldigini belirtmistir
(Grossi,2009).

3. Kiiresel Stratejik Ittifaklar
3.1. Tanim ve Kavramlar

Stratejik bir ittifak "¢evresel tiirbiilans ve ¢esitliligin yiiksek, organizasyonun beceri ve kaynak
bosluklarmin yiiksek oldugu bir pazarda rekabet avantaji elde etmenin bir yolu" olarak
tanimlamaktadir. Stratejik bir ittifak, “ortaklarin uzun vadeli bir is birligi ¢abasi ve bireysel ve
kargilikli hedeflerine yonelik ortak yonelim gelistirmek i¢in 6nemli yatirimlar yaptiklari bir tiir

orgiitler arasi iligki” olarak da tanimlanmaktadir (Kakeesh,2016:72).

Havayolu tasimaciligi gibi ¢ok tiirbiilansa meyilli bir sektorde ittifak dinamiklerini
degerlendirmek ¢ok zordur (Kleymanna ve Seristo, 2001:303). Bu tiir ikili anlagmalarda, ortak
varliklar1 olusturmak ve gelistirmek icin benzer veya tamamlayicit kaynaklari paylasarak
belirlenen gorevlerde tiim taraflarin siirekli is birligini gerektirir. Bircok seviyede is birligi
yaptiklar1 ve anlasmaya gore farklilik gosteren en yiiksek igbirligi seviyesi diizeyinde karsilikli
hedeflerin pesinden gitmeyi amaglayan ortak igbirligi diizenlemeleri olarak da tanimlayabiliriz
(Kakeesh,2016:73).

IATA ise bir "havayolu ittifakin1" su sekilde tanimlar: {i¢ veya daha fazla havayolunun ticari
iliski veya ortak girisime katilmasidir. Burada ortak olarak tanimlanabilir iiriin, tek bir ticari

isim veya marka altinda pazarlanmasidir.
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Bu ticari isim veya markanin havayollan araciligiyla halka tanitilarak ittifaka katilmasi ve
yaratilan markanin havalimanlarinda ayrica diger hizmet noktalarinda ittifak hizmetlerini yerine
getirilmesi baglaminda s6z konusu tanim kullanilir. ikili anlasmalarin mevcut oldugu durumlara

ornek olarak da kod paylagim anlagmasi verilmektedir (Iatrou ve Alamdari, 2005:127-134).

Kiiresellesmenin de etkisiyle, smirlarin ortadan kalkmasi ve Kanada’li yazar Marshall
Mc.Luhan ile anilan bir kavram olan kiiresel kdy metaforu ile birlikte stratejik is birlikleri yeni

bir boyut kazanmaya baslamistir.

Stratejik Ittifaklara iliskin diger bir tanim da ortaklarin, tek veya ortak is hedeflerini takip etmek
icin varliklarin1 bir araya getirmeleriyle ilgilidir. S$oyle ki; bu birlesik varliklar, terminal
tesisleri, bakim iisleri, ugaklar, personel, trafik haklar1 veya sermaye kaynaklari olabilir. Bunlar
da ortak bir marka ve tek tip bir hizmet standardi sunan iki veya daha fazla havayolunu
kapsayacak sekilde genisletilmistir (Goel, 2003: 17).

Bir arastirmaci tarafindan da stratejik bir ittifak, aslinda ortaklarin, kurumsal kimliklerini
birlestirmeden ve kaybetmeden, faaliyetlerini farkli derecelerde entegre ettikleri belirli bir is
birligi tiiriidiir seklinde ifade edilmistir (Bissessur, 1996:20). Baz1 arastirmacilar tarafinda da
havayolu ittifaklarinin, havayollarinin birlesmesini engelleyen yasal c¢erceve altinda
kiiresellesmeye verdigi yanit oldugu seklindedir (Chanpayom, 1997:43). Soyleki; tarihsel
siirece baktigimizda uluslararasi havayolu tagimaciligi yapilabilmesi i¢in ¢ok tarafli anlagsma
geregi 1944 yilinda Sikago’da 52 iilke bir araya gelmistir. Uluslararasit havayolu tagimaciligt
pazarlarina erisim hakki, bilet ve kargo ticretlerinin kontrolii ile ugus siklig1 ve kapasite kontroli

konularinda anlagma zemini aranmistir.

ABD’nin kapasite ve iicret iizerinde kisitlama olmamasi tezine karsilik, basta Ingiltere olmak
iizere diger Avrupa iilkeleri de siki diizenlemelerin olmasi goriisiinii savunmuglardir.
Dolayistyla, ¢ok tarafli anlagma saglanamamis olup, lilkelerin bu konular1 kendi aralarinda
miizakere etme yolunu dogurmustur. Buradaki temel amac, pazara giris, kapasite ve fiyatin nasil
belirlenebilecegini diizenlemek idi (Gerede,2015:52-54).

1944 yilindaki Sikago Konvansiyonunu miiteakiben 1945 yilinda IATA’nin kurulmasi ikili
anlagmalarin yapilmasi hususunda 6nemli bir rol oynamugstir. Ulkemizde de 12.02.1946
tarihinde Birlesik Krallik ile ilk ikili hava tagimaciligi anlasmasini yapmasi, uluslararasi
havayolu tasimaciliginin diizenleyici ekonomik yapisint olusturmustur (Gerede,2015:178).
Ilerleyen yillarda da Serbestlesme ve Liberallesmenin artmas havayolu tasimaciliginin ufkunu

genisletmistir.

3.2 Diinde Bugiine Kiiresel Stratejik Ittifaklara Giden Yol

Havayolu ittifaklarinin ikili anlagsmalar temeli 1919 yilinda ¢ok tarafli olarak imzalanan Paris
Konvansiyonu’na dayanir. Bu anlagma, anlagmaya taraf {ilkelere kendi kara sinirlart iizerindeki
hava sahalarinda ulusal egemenlik hakki tanimistir. Boylece, ticari bir amag ile hava sahasinin
kullanilmasi iilkelerin iznine bagl hale gelmistir. Bu durum da tilkelerin uluslararasi havayolu
pazarlarindaki diizenleyici rollerinin oniinii agarak s6z konusu iilkeleri iki ya da ¢ok tarafli

anlagsmalar dogru yonlendirmistir (Gerede, 2015:51-52).

Kiiresel ittifaklara giden yolda Serbestlesme ve Liberallesme kavramlari Diinyanin 6nemli
Uluslararasi sektorlerinden biri olan havayolu tasimaciliginda 6nem kazanarak odak noktasi

olmaya baglamistir.
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ikili havayolu tasimaciliginin temeli her ne kadar 1919 yilinda yapilan Paris Konvansiyonu’na
dayansa da iki tarafliligin kisitlayici karakterinin ortaya ¢ikmasi ile birlikte 52 liye devlet 1944
yilinda Sikago'da ti¢ kritik agidan ¢ok uluslu bir anlasma zeminini olusturmaya baglamislardir.
Bunlar;

1. Hava Trafik haklarinin degisimi,
2. Bilet iicretleri ve kargo tarifelerinin kontrolii ve

3. Ugus siklig1 ve kapasitesinin kontroliidiir (Doganis, 2010:89).

Havayolu Tasimacilig1 sektoriiniin temel bilesenlerini belirleyen 6nemli unsurlar olmasi biiyiik
onem arz etmekteydi. Bu nedenlerle, Sikago goriismeleri sirasinda iki 6nemli konu
vurgulanmistir. Amerika Birlesik Devletleri (ABD) dzellikle fiyat ve kapasite kisitlamalarimin
kaldirilarak pazara erisimin tim ilkelere daha kolay hale gelmesini savunmustur
(Gerede,2015:52).

Bu baglamda, liberallesme egilimleri cergevesinde 1978 yilinda A.B.D. ile Hollanda arasinda
ilk ikili anlasma imzalanmigtir. S6z konusu anlagsma kod- paylasimini (Code-Share) igeriyordu
(Hedlund, 1994:269). Bu gelismelerin ardindan 1986 yilinda Air Florida Londra- Amsterdam
arasinda yolcu kaynagi saglamak i¢in British Island ile kod-paylagimi (Code-share) anlagsmasi
imzaladilar. Dolayisiyla, bu tiir anlasmalar diinya capinda havayolu ittifaklarinin temelini
olusturmaya baglatmistir (Kakeesh,2016:78).

KLM ile Nortwest Havayollari arasinda 1989 yilinda WINGS adi altinda ittifak olusturuldu.
Daha sonra gruba Alitalia ve Continental Airlines dahil oldu. S6z konusu grup kod-paylagimina

(Cod-Share) dayali ve tiim Atlantik uguslarinda gelir ve maliyet paylasimini hedeflemisti (Lin.
2013:38).

Ancak, 2000 yilinda KLM ve Alitalia gruptan ayrildilar. iki havayolu da Diinya’daki ii¢ biiyiik
Kiiresel Havayolu ittifakindan Skyteam’e katildilar. Boylece grubun dagilmasi ile Continental
Airlines ve Alitalia havayollar1 da yine {i¢ biiyiik Kiiresel Havayolu ittifakindan Star Alliance’a

katilmiglardir.

Grubun dagilmasi ile ilgili olarak ise aragtirmacilar genel olarak Onceki ittifaklarin ortak
sorunlari olan giiven eksikligi ile bagarili uzun vadeli strateji olusturma eksikligi yoniinde goriis
belirtmislerdir (Lin, 2013:40).

Bir sonraki girisim olarak 1994 yilinda Alkazar ittifaki kurulmustur. Avrupa’da basarili olma
hedefiyle kurulan ittifakin tiyeleri SAS, Finair, Swissair, KLM ve Austrian havayollari idi. Grup
Goriismelerinin ana motivasyonu SAS Havayollarinin CEO’u Jan Carlson tarafindan yapilan
aciklamada Avrupa Birligi’'nde hava tasimacilig1 pazarinin liberallesmesi ile birlikte kapasite

fazlasi yaratilacagi yoniindeki inancini belirtmistir.

Ancak Finair gruptan ayrilan ilk havayolu olup, diger havayollar1 da birer birer ayrilinca proje
olumsuz sonu¢lanmistir. Basarisizligin temelinde ise, bazi yasal ve siyasi engellerin oldugu
vurgulanmistir (Gudmundsson, 2018:5). Baz1 alan yazinlarinda da gruba iiye havayollarinin
ABD'li bir ortakla ilgili anlagsmazliklari nedeniyle basarisiz oldugu vurgulanmaktadir (Morrish
ve Hamilton, 2002:402).
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Daha sonra, dagilan gruba iiye havayollar1 ii¢ bilyiik kiiresel havayollarina iiye olmuslardir. S6z
konusu Kiiresel Havayolu ittifaklari da kurulug sirasiyla Star Alliance (1997), Oneworld (1999)

ve Sky Team (2000) dir.

Uluslararasi liberallesme ve onu karakterize eden agik semalar politikasinin 1990’11 yillarin
baslarindan itibaren, daha fazla ileri gitmedigi ve daha fazla liberallesme ihtiyaci belirgin
olmaya baglamigtir. Uzmanlar tarafindan Havayolu sektoriiniin artik biiyiik Uluslararasi
sektdrler gibi faaliyet gostermesine izin verilmesi gerekliligi vurgulanmistir. Bu da zaten
sistemin diinya ¢apinda da olsa dogas1 geregi kisitlayici oldugundan ugus aglarinin

kiiresellesmesi gerektigi anlamina geliyordu.

Ayrica, iilkeler arasinda sik sik ikili anlagmalardan ortaya ¢ikan ve ¢ogu zaman iki {ilkeden
birinin kendisini bir sekilde dezavantajli hissettigini gostermesiydi. Bunlarin yani sira 6nemli
faktor de s6z konusu donemlerden 6nceki on yilda havayolu sektoriiniin yapisal degisiklikler
gecirerek olgunlagsmis olmasi idi (Doganis, 2006: 38-39).

Dolayisiyla, kiiresel ittifaklar kiiresel ekonominin talebine yanit olarak gelismistir. Ug biiyiik
kiiresel havayolu ittifaklar1 konsolidasyonun yavas ama kesinlikle ivme kazandig1 hususunda
hem fikir olmuslardir (Iatrou, 2006:9). S6z konusu ittifaklarda temel amag, bolgeselden ziyade
cografi olarak farkli kitalarda faaliyet gosteren ikiden fazla havayolunun (6zellikle major
havayollar1) kapsamli bir sinerji ile birbirine baglanarak kapasite ve maliyet ekonomilerinin
faydalarmi elde etmektir. Kiiresel ittifaklar ayni zamanda ¢ok sayida kod paylagimini da
igermektedir.

Bununla birlikte, program koordinasyonunu, ortak satis ofislerini, yer hizmetlerini, ortak bakim

faaliyetlerini kapsayacak sekilde gelistirebilirler (Goel, 2003:18).

Sivil Havacilik Otoriteleri tarafindan havayolu isletmelerine pist park ve terminal alanindan
olusan kapasitesinin inig-kalkis yapan ugaklara tahsisi olan slot hakki da bu siiregte kiiresel
ittifaklara iiye havayollarina sunulan temel stratejik avantajdir. Bunlar1 yani sira, ittifaka katilan
her iiye igin genel avantajlari da bulunmaktadir. $6yle ki; Yolcularin sadakati ve onlari elde
tutma perpektifinden bakildiginda diger ittifaka iiye havayollar1 ile daha fazla ag erisimi
saglayip genisletilerek yolculara daha fazla segenekler sunulmaktadir.

Havayollarinin yolcularmi elde tutma cabalarinda 6zellikle check-in, bagaj tasima, dncelikli
rezervasyon ve havalimanindaki bekleme hizmetlerinde uygulanan 6ncelik statiisii nem arz
etmektedir. Ornegin Star Alliance’in ugus aginda 2000 yilinda 500 civari olan dinlenme
salonlar1 giinlimiizde 1100’4 gegmistir (Goh ve Uncles, 2002:3-5). Giinliimiizde, 3 biiyiik
kiiresel havayolu ittifaklarinimn birlesik pazar pay1 %60’ 1n tizerindedir (Seo, 2020:139-145).

Boyle bir ortamda havayolu isletmeleri, biiyiime hizi yavaslamis olan kendi pazarlar ile
yetinmek yerine kiiresel bir 6lgekte diger pazarlara ulagsma ihtiyaci hissedebilirler. Kiiresel

pazarlara erigim ve giris olanaklari ise daha ¢ok liberallegsme ile elde edilebilir.

Bu konuda THY (Tirk Hava Yollar1) O6rnek olarak verilebilir. “THY nin kaynak ve
kabiliyetlerini kiiresel pazarlarda kullanmak amaciyla kiiresellesme stratejisi izledigi ve konuda
basarih  oldugu diisiiniilmektedir. Diger bir degislee THY nin kiiresel biiyiimenin
avantajlarindan yararlanmak istedigi ve yararlandigi soylenebilir. Hem kendi kaynaklarin
kullanarak hem de kiiresel nitelikli Star Alliance grubuna katilarak ugus agini onemli bir sekilde

biiyiitmiis, genigletmis ve sayede transit yolcu sayisini artirmistir.
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Dogrudan dogruya iilkemizin yaratmadigi bir talebi bulup, yaratip, tasimak birim gelirleri

artiran, birim giderleri diisiiren kiiresel élgekte rekabetci iistiinliik getiren bir gelismedir”
(Gerede, 2015: 105-106).

S6z konusu biiyiime siirecinde Tiirk Hava Yollart’ (THY) da Star Alliance Grubuna 20. iiyesi
olarak katilmistir. Star Alliance'a tam tiyelik, THY yolcularina mevcut olan 107 dis hat ucus
noktasini, 162 iilkede 965 noktaya ¢ikarmis oldu. Star Alliance'in 19 iiye havayolu sirketine ise
31 destinasyon agarak destek saglamistir. Star Alliance ayn1 zamanda, 20'nci iiyesi olan THY
icin 5 milyon dolarlik tanitim yapmistir. Atilan imzalar ile birlige iiye 19 havayolu sirketlerinin
ucaklarinda THY logosu da yer almaya baslamistir (Diinya Gazetesi, Nisan 2008).

THY'nin 1 Nisan 2008 tarihi itibariyle Star Alliance ile tam iiyelik anlasmasini imzalamasi
oncesinde ANKA'ya 6zel bir demeg veren Genel Miidiir Kotil, diinyada toplam yolcu pazarinin
yiizde 25'ini olugturan ve "Yildizlar ittifaki" olarak niteledigi 20 iiyeli Star Alliance'a THY 'nin
girmesiyle beraber, istanbul'un New York, Paris, Frankfurt, Londra, Singapur gibi diinyanin en
o6nemli ugus ve yolcu toplama merkezlerinden biri olacagini soyledi. Kotil, "THY nin Star
Alliance icinde Lufthansa'dan sonra ikinci biiyiik {iye olacagini da vurgulamistir
(Sondakika.com, Mart 2008).

ittifakin dogrudan ve aktarmali uguslarda hub (yolcu toplama merkezi) eksenli bir model i¢inde
calistigint kaydeden Kotil sistemle ilgili su bilgileri verdi: "Sistem yolculart ugus rotalar:
tizerinde bir yere topla ve oradan dagit anlamina geliyor. Bu dagitim da en fazla 1 saat i¢inde
olacak sekilde gerceklestiriliyor. Istanbul simdi diinya haritasinda bir hub merkezi olacak ve
Istanbul iizerinden Ittifaka iiye havayollarimin yolcular: gidecekleri merkezlere THY ile
ucacaklar. Kuzey Amerika'da toplama merkezi Montreal ve Chicago olacak. Avrupa'da ise
Londra, Frankfurt, Kopenhag,Lizbon, Ziirih, Viyana, Varsova, Mayorka ve Istanbul hub
olacak. Asya Pasifik hattinda ise Singapur, Bangkok, Pekin Sangay, Nagoya baslica merkezler

olacaktir.”

Temel Kotil, THY nin ittifakin {iyesi olmasmin ardindan oraya ¢ikan durumu su benzetmeyle
dile getirdi: "Simdiye kadar ucus rotalarinda kendi kurdugumuz otobanda gidiyorduk. Simdi bu
otobandan sadece bizim u¢aklar degil iiye havayolu ugaklar: da u¢maya devam edecek. Bir
anlamda bizim otobani diger otobanlarla baglayarak tiim diinyay: bir agin igine almis oluyoruz.
Hem THY hem de iiye havayolu ug¢aklar: gegecek bu otobandan. Ben onlarin otobanina, onlar
da bizim otobana yolcu verecekler, model bu." (Sondakika.com, Mart 2008).

Daha once de belirtildigi gibi, ABD ve Avrupa'da ticari havayolu sektoriiniin serbestlesmesi
nedeniyle, yolcu seyahatlerinde sinirsiz serbest rekabet yeni bir ¢ag baglatti. Aslinda siirekli
ekonomik gerileme ve 11 Eyliil felaketiyle birlikte biitiin bu olaylar, havayolu stratejik ittifaklar
gelistirme egilimi i¢in miikemmel bir gergeve gibi goriinliyordu. S6z konusu déonemde hem
akademisyenler hem de sektor profesyonelleri, bir igletmenin uluslararast bir markete giris
seklinin, isletme igin genis ve uzun siireli etkileri olan 6nemli bir karar oldugu konusunda
hemfikir olmuglardir (Jorge vd., 2011:2).

Bu arada, Havayollan ittifaklara girdiginde, bir rakibin ittifaklarin1 zayiflatarak konumunu
zayiflatmak icin firsatlar bulabilirler. Ordegin, Lufthansa ve United Airlines tarafindan
desteklenen Star Alliance iiyesi Air Canada, Canadian Airlinesh devralmayi1 bagarinca
ikincisinin iyesi oldugu “Oneworld” ittifakini zayiflatmis oldular (Chanpayom, 1997:53). THY
Yonetiminin de Star Alliance havayolu ittifakina katilma kararinin da ne kadar isabetli oldugu
goriilmektedir.
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Aslinda, literatiirde Ittifaklar olusturmanin ana nedenleri, sinerji yaratilmasi ve riskin
paylagilmasi ile pazara ve teknolojiye iliskin diger nedenlerdir. ittifak y&netimi konusu da
elbette Onemlidir ve ortaklarin net organizasyonel diizenlemeler yapmak ig¢in uyumlu,
catismayan hedefler lizerinde anlagmaya varmalar1 gerektigini ileri siirer. Ortaklar arasindaki
sinerji, ittifakin bagarisin1 giiglendirecektir. Bir ortagin gorevleri yerine getirebileceginden ve
digerinin daha rekabetci bir ittifaka dahil olmayacagindan emin olmak ittifak tiyeleri agisindan
biiylik 6nem arz etmektedir (Pitt vd.,2011:380-390).

Yukarida agiklanan bilgilerin 1s18inda, arastirmacilara gore kiiresel havayolu ittifaklarina
katilmayan havayollarinin ciddi sekilde dezavantajli duruma diisecekleri belirtilerek s6z konusu
ittifaklarin disinda kalan havayolu tastyicilarin kendilerini nis oyuncular olmaya zorlanmis
bulabileceklerdir (Goh ve Uncles, 2002:2).

4. Arastirma Yontemi

4.1 Metod ve Metodoloji

4.1.1 Metod ve drneklem

Arastirma, bir anket diizenlenerek desteklenmis ve anket, Betimsel ve Yordamsal Istatistik
Metodolojileri ile analiz edilmistir. 36 sorudan olusan anket, gérev tanimina gore belirlenen 500
konu ile ilgili havayolu calisanindan amagsal 6rnekleme yolu ile segilen en az 50 kisiye
uygulanmistir. Sorulara verilen yanitlar Likert 6lgegi ile 6l¢eklendirilmistir. Yanitlar; likert
olcek olan 1:Kesinlikle Katiliyorum, 2:Katiliyorum, 3:Kararsizim, 4:Katilmiyorum,
5:Kesinlikle Katilmiyorum (Mcpherson, 2012) degerlendirmesine gore degerlendirilmistir.

4.1.2 Metodoloji

Anket calismasinda oncelikle Yordamsal Istatistik yontemlerden Giivenilirlik Analizi ve
orneklemin popiilasyonu temsil giicli analizi yapilmistir. Daha sonra pasta grafikleri iceren
Betimsel Istatistikler ve son olarak detayli Yordamsal analiz teknikleri kullanilmistir. Analiz
SPSS 25.0 paket programi ile yapilmustir.

4.1.3 Arastirmanin Hipotezleri

Ankette her soru hipotezlestirilmis ve, asagidaki listede bulunan hipotezlerin testi takip eden

boliimlerde Ki-kare testi ile yapilmistir.
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Tablo 1: Hipotezler

1. Havayolu sirketleri arasinda konumunuz iist segmenttir. H1
2. Havayolu isletmelerinin Stratejik Isbirliginin amaci, kiiresel bir ittifak icerisinde yer almaktir. H2
3. Is birligi siirecinde karsilikli giiven iliskisi 5nemlidir. H3
4. Isbirliginin temelinde imkanlarin paylasimi séz konusudur. H4
5. Ortaklarin arasinda stratejik uyum bulunmasi gerekmektedir. H5
6. Stratejik is birligi, amaclara ulasma konusunda en uygun yapidir. H6
7. Cografi konum agisindan, Star Alliance, diger stratejik is birligi yapan havayollar1 gruplariyla H7
karsilastirildiginda en uygun ittifaktir.

8. Stratejik Is birligi Antlasmasinin sagladig1 en énemli isletme kaynag1 ucak filo sigorta primleridir. H8
9. Teknolojik kaynaklar, stratejik ig birligi antlasmasinin en énemli unsurlarindandir. H9
10. Insan kaynaklan siireci, stratejik is birligi antlasmasimin énemli bir unsurudur. H10
11.Kurumsal itibar, stratejik is birligi Antlagmas1 acisindan dnemlidir. H1l
12. Havayollar1 isletmelerini stratejik is birligine yonlendiren en 6nemli neden risk paylagimidir. H12
13. Havayollarini stratejik is birligine yonlendiren en dnemli neden, ugak sigorta primlerinde indirim H13
saglamaktir.

14. Havayollarini stratejik is birligine yonlendiren en dnemli neden bilgi paylasimi saglamaktir. H14
15. Havayollarini stratejik is birligine yonlendiren 6nemli neden kalite kontrolil siire¢lerinin optimal H15
olmasidir.

16. Havayollarin stratejik is birligine yonlendiren en 6nemli neden ¢alisanlara deneyim ve yetenek H16
kazandirmaktir.

17. Havayollarini stratejik is birligine yonlendiren en dnemli neden kurumsal itibar1 arttirmaktir. H17
18. Havayollarin stratejik is birligine yonlendiren en 6nemli neden diger havayollari ile uzun siireli H18
iliskiler gelistirmektir.

19. Havayollarini stratejik is birligine yonlendiren en dnemli neden pazar payini arttirmaktir. H19
20. Havayollarim stratejik ig birligine yonlendiren en dnemli neden bagka alanlarda ortaya ¢ikan

firsatlar1 degerlendirmektir. H20
21. Havayollarin stratejik is birligine yonlendiren en 6nemli neden yeni {iriin veya hizmet yaratilmasini H21
hizlandirmaktir.

22. St_ratejik ittifak kararlari ile ilgili olarak, stratejik dnemi géz 6niinde bulundurularak tamamen iist H22
yonetim tarafindan ele alinmaktadir.

23. Stratejik ittifakta siireklilik Snemlidir. H23
24. Ortaklarin bireysel hedefleri kii¢iik olursa bagari sans1 diiger. H24
25. Stratejik ittifakin bireysel ortaklar i¢in 6nemi farkli oldugunda basar1 sans1 diigmektedir. H25
26. Pazarlik giiciindeki biiyiik fark, daha az istikrarl: bir ittifaka katilmamaya yol acabilir. H26
27. Yoneticiler igin is birligi ve entegrasyon baslangicta yogun bir ¢alisma gerektirmekte olup, ilk adim H27
icin onemlidir.

28. ittifaka katilan havayollarinin birbirlerine giivenmesi basar sansini arttirir. H28
29. ittifaka katilan havayollarmin kiiltiirel farkliliklar1 katilmama konusunda havayolunu etkiler. H29
30. ittifak iiyelerinin baz1 avantajlarda hemfikir olmamas1 durumunda esit béliinme giindeme gelmelidir. | H30
31. Ittifakin pazara daha yakin faaliyetler icermesi durumunda (Orn:.Pazarlama) basarisizlik riski diiger. H31
32. Stratejik ittifaklarin basarisizligina neden olabilecek en 6nemli faktor, hedeflerin belirsiz olmasidir. H32
33. Stratejik ittifaklarin basarisizligina neden olabilecek en dnemli faktdr, kiiltiirel ve kisisel sorunlardir. H33
34, Stratejik ittifaklarin basarisizligina neden olabilecek en 6nemli faktor, degisen sartlarda diizeltme
yapilmamasidir. H34
35. Stratejik ittifaklarin bagarisizlifina neden olabilecek en dnemli faktdr, ittifakin zayif yonetilmesidir. H35
36. Stratejik ittifakla birlikte grup avantaji kullanilarak havayolu ugak filo sigorta primlerinde énemli H36
indirimler elde edilmektedir.

259



Beykoz Akademi Dergisi, 2021; 9(2), 249-273 ARASTIRMA MAKALESI
Gonderim tarihi: 28.02.2021 Kabul tarihi: 22.11.2021
DOI: 10.14514/BYK.m.26515393.2021.9/2.249-273

4.1.4. Analiz

4.1.4.1. Giivenilirlik analizi

Giivenilirlik Analizi, anketi yanitlayanlarin cevaplarinin ne kadar giivenilir ve gergekei
oldugunu gosterir. Hesaplanan Cronbach’s Alfa istatistigi i¢ tutarlilik katsayisi olup yanitlara
olan giivenirliligin gdstergesi niteligindedir. Bu anket igin yapilan analizde Alfa gostergesi
0.949 olarak bulunmustur (Tablo2.2.). S6z konusu degerin 0,60 ‘in lizerinde olmasindan dolay1

anket ¢aligmasinin tutarli oldugu sdylenebilmektedir.

Tablo 2: Cronbach Alpha Likert 6lgek puanlari (Tavakol & Dennick, 2011)

Giivenilirlik istatistikleri

Cronbach’s

Alpha Ornek sayisi
,949 36

4.1.4.2. Orneklem yeterliliginin belirlenmesi

Yapilacak tek yonlii z testi i¢in gerekli 6rneklem biiyiikliigiiniin hesaplanmasi i¢in G Power 3.1
programi kullanilmistir. %5 anlamlilik diizeyi, %95 gii¢ elde etmek i¢in gerekli minimum
orneklem sayis1 30°dan fazla olarak belirlenmistir.

4.1.4.3 Betimsel (tamimlayici) istatistikler
Sorulara verilen cevaplara ait sonuglar ytizdelik dilimlerle asagida verilmistir.

2. Havayolu isletmelerinin Stratejik isbirliginin amaci, kiiresel bir ittifak icerisinde yer almaktir.
50 yanit

@ Kesinlikle katiliyorum
@ Katiliyorum
) Kararsizim
@ Katilmiyorum
@ Kesinlikle katiimiyorum

Grafik 1: Hipotez 2 / H2
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3. isbirligi stirecinde karsilikli given iligkisi nemlidir.
50 yanit

@ Kesinlikle katiliyorum
@ Katiliyorum
@ Kararsizim

38%
@ Katilmiyorum
> @ Kesinlikle katiimiyorum

Grafik 2: Hipotez 3/ H3

7. Cografi konum agisindan, Star Alliance, diger stratejik isbirligi yapan havayollari gruplariyla
karsilastirildiginda en uygun ittifaktir.

50 yanit
@ Kesinlikle katiliyorum
@ Katiliyorum
48% @ Kararsizim
@ Katilmiyorum
@ Kesinlikle katiimiyorum

Grafik 3: Hipotez 7 / H7

8. Stratejik Isbirligi Antlasmasinin sadladigi en énemli isletme kaynag)i ucak filo sigorta primleridir.
50 yanit

@ Kesinlikle katiliyorum

@ Katiliyorum

@ Kararsizim

@ Katilmiyorum

8% o
@ Kesinlikle katiimiyorum

Grafik 4: Hipotez 8 / H8
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1.Kurumsal itibar, stratejik isbirligi Antlasmasi agisindan énemlidir.
50 yanit

@ Kesinlikle katiliyorum
@ Katiliyorum
@ Kararsizim

‘ @ Katilmiyorum
el @ Kesinlikle katilmiyorum

Grafik 5: Hipotez 11 / H11

12. Havayollari isletmelerini stratejik isbirligine yonlendiren en dnemli neden risk paylasimidir.
50 yanit

@ Kesinlikle katiliyorum
@ Katiliyorum

@ Kararsizim

@ Katilmiyorum

@ Kesinlikle katiimiyorum

Grafik 6: Hipotez 12 / H12

13. Havayollarini stratejik isbirligine yonlendiren en énemli neden, ugak sigorta primlerinde indirim
@ Kesinlikle katiliyorum
@ Katilyorum
@ Kararsizim
@ Katilmiyorum
@ Kesinlikle katiimiyorum

Grafik 7: Hipotez 13/ H13

saglamaktir.
50 yanit

262



Beykoz Akademi Dergisi, 2021; 9(2), 249-273 ARASTIRMA MAKALESI
Gonderim tarihi: 28.02.2021 Kabul tarihi: 22.11.2021
DOI: 10.14514/BYK.m.26515393.2021.9/2.249-273

15. Havayollarini stratejik isbirligine yénlendiren énemli neden kalite kontroli streclerinin optimal

olmasidir.
50 yanit

@ Kesinlikle katiliyorum
@ Katilyorum

© Kararsizim

@ Katilmiyorum

@ Kesinlikle katilmiyorum

Grafik 8: Hipotez 15/ H15

17. Havayollarini stratejik isbirligine yonlendiren en énemli neden kurumsal itibari arttirmaktir.
50 yanit

@ Kesinlikle katiliyorum
@ Katiliyorum

@ Kararsizim

@ Katilmiyorum

@ Kesinlikle katiimiyorum

Grafik 9: Hipotez 17 / H17

19. Havayollarini stratejik isbirligine yonlendiren en dnemli neden pazar payini arttirmaktir.
50 yanit

@ Kesinlikle katiliyorum
@ Katiliyorum

@ Kararsizim

@ Katilmiyorum

@ Kesinlikle katiimiyorum

Grafik 10: Hipotez 19 / H19
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20. Havayollarini stratejik isbirligine yénlendiren en énemli neden baska alanlarda ortaya cikan

firsatlar degerlendirmektir.
50 yanit

@ Kesinlikle katiliyorum
@ Katilyorum
© Kararsizim

@ Katilmiyorum
° @ Kesinlikle katilmiyorum

[ 4

Grafik 11: Hipotez 20 / H20

21. Havayollarini stratejik isbirligine yénlendiren en énemli neden yeni Urtin veya hizmet

yaratilmasini hizlandirmaktir.
50 yanit

@ Kesinlikle katiliyorum
@ Katiliyorum

© Kararsizim

@ Katiimiyorum

@ Kesinlikle katiimiyorum

Grafik 12: Hipotez 21 / H21

25. Stratejik ittifakin bireysel ortaklar icin dnemi farkli oldugunda basari sansi dismektedir.
50 yanit

@ Kesinlikle katiliyorum
@ Katiliyorum

@ Kararsizim

@ Katilmiyorum

@ Kesinlikle katilmiyorum

Grafik 13: Hipotez 25 / H25
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29. ittifaka katilan havayollarinin kiiltirel farkliliklari katilmama konusunda havayolunu etkiler.
50 yanit

@ Kesinlikle katiliyorum
@ Katiliyorum

. @ Kararsizim
@ Katilmiyorum
EE—) @ Kesinlikle katilmiyorum
4%

Grafik 14: Hipotez 29 / H29

U 10% 28%

36. Stratejik ittifakla birlikte grup avantaji kullanilarak havayolu ugak filo sigorta primlerinde énemli
indirimler elde edilmektedir.

50 yanit
3

Grafik 15: Hipotez 36 / H36

@ Kesinlikle katiliyorum
@ Katiliyorum

@ Kararsizim

@ Katiimiyorum

@ Kesinlikle katilmiyorum

4.1.4.4 Hipotez testleri

4.1.3 maddesinde belirtilen hipotez testleri, sorulara verilen yanitlarin gruplandirmasiyla ortaya
¢ikan sonuglar i¢in: Normal dagilim kullanilarak, bagil frekansin 0.5 degerinden biiyiik
(anlamli) oldugu alternatif hipotezleri ile, %5 anlamlilik diizeyinde tek tarafli olarak test
edilmistir. Anket yamtlarma gore iki gruba ayrilmistir. ik grup: “Kesinlikle Katiliyorum” ve
“Katiliyorum” cevaplarinin  yiizdelerinin toplanmasiyla, ikinci grup da “Kararsizim”,
“Katilmiyorum” ve “Kesinlikle Katilmiyorum” cevaplarinin yiizdelerinin toplanmasiyla elde

edilmistir. Sonuglar asagidaki tabloda 6zetlenmistir.

Tablo 3: Hipotez Degerleri ve Sonuglari
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m" (%)
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s "Kararsizim",
Kesinlikle "
" Katilmiyoru
Katiliyorum "
m" ve
ve Ve z-value Ho
. " Kesinlikle
Katiliyorum
(%) Katilmiyoru
m" (%)
RED,Karsit Hipotez
H27 98 2 24,24366107 (Anlamlilik)Kabul
RED,Karsit Hipotez
H28 98 2 24,24366107 (Anlamlilik)Kabul
H29 60 40 1,443375673 KABUL
RED,Karsit Hipotez
H30 70 30 3,086066999 (Anlamlilik)Kabul
RED,Karsit Hipotez
H31 82 18 5889681391 (Anlamlilik)Kabul
RED,Karsit Hipotez
H32 88 12 8,268688658 (Anlamlilik)Kabul
H33 54 46 0,567504354 KABUL
RED,Karsit Hipotez
H34 96 4 16,59882024 (Anlamlilik)Kabul
RED,Karsit Hipotez
H35 90 10 9428090416 (Anlamlilik)Kabul
RED,Karsit Hipotez
H36 74 26 3,868955281 (Anlamlilik)Kabul

Anket sorularma gore elde edilen bulgular asagida yer almaktadir:

1.

10.

11.

267

Ankete katilanlarin %88’1lik boliimii “havayolu sirketleri arasinda konumlarinin {ist
segmentte” oldugunu diisiinmektedir.

Katilimeilarin, %94°lik kismi “havayolu isletmelerinin stratejik is birliginin amaci,
kiiresel bir ittifak igerisinde yer almaktir” fikrine katildiklarini ifade etmektedir.
Katilimeilarin - %94°lik  bolimi, “is birligi siirecinde karsilikli giiven iligkisi
onemlidir” olumlu yaklasmaktadirlar.

Ankete katilanlarin %98’1lik boliimil “is birliginin temelinde imkanlarin paylagimi s6z
konusudur” ifadesine katildiklarini belirtmektedirler.

“Ortaklarin arasinda stratejik uyum bulunmasi gerekmektedir” ifadesine katilimcilarin
%88lik boliimii olumu goriis bildirmislerdir.

“Stratejik is birligi, amaglara ulasma konusunda en uygun yapidir” ifadesini, ankete
katilanlarin %92’lik kismi1 desteklemektedir.

“Cografi konum agisindan, Star Alliance, diger stratejik is birligi yapan havayollar
gruplartyla karsilastirildiginda en uygun ittifaktir” ifadesine, katilimcilarin %84’
katildiklarini ifade etmislerdir.

“Stratejik Is birligi Antlasmasinin sagladig1 en énemli isletme kayagi ugak filo sigorta
primleridir” ifadesine, katilimeilarin %68°1 katilirken %32’si kararsiz kalmistir.
“Teknolojik kaynaklar, stratejik is birligi antlagmasinin en 6énemli unsurlarindandir”
ifadesine, ankete katilanlarin %90’ luk béliimii olumlu cevap vermislerdir.

“Insan kaynaklar1 siireci, stratejik is birligi antlasmasmin onemli bir unsurudur”
onermesine, katilimcilarin %76’s1 olumlu cevap verirken, kalan %24°lik bolim bu
ifadeye olumlu yaklasmamuslardir.

“Kurumsal itibar, stratejik is birligi antlasmasi agisindan Onemlidir” ifadesine
katilimcilarin%94’lik boliimi katilmiglardir.
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12.

13.

14,

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

217.

“Havayollar1 isletmelerini stratejik is birligine yonlendiren en &nemli neden risk
paylasimidir” ifadesine, ankete katilanlarin %801 olumlu cevap vermisken %6’lik
boliim katilmamuslardir.

Ankete katilanlarin %66’lik boliimii “havayollarini stratejik is birligine yonlendiren en
nemli neden, ucak sigorta primlerinde indirim saglamaktir” ifadesine katildiklarini
belirtirken, kalan %34°liik boliim bu ifadeye destek vermemislerdir.

“Havayollarin1 stratejik is birligine yonlendiren en onemli neden bilgi paylasimi
saglamaktir” ifadesine katilimcilarin %76’s1 destek verirken %24’°liikk bolim bu
ifadeye olumsuz yaklasmislardir.

“Havayollarmni stratejik is birligine yonlendiren Snemli neden kalite kontrolii
stireclerinin optimal olmasidir” ifadesine ankete katilanlarin %82’lik kismi olumlu
cevap vermislerdir. Ancak %18’lik boliim ise bu 6nermeye katilmamislardir.

Ankete katilanlarin %74 liik kismi, “Havayollarini stratejik is birligine yonlendiren en
onemli neden ¢alisanlara deneyim ve yetenek kazandirmaktir” ifadesine katildiklarini
belirtirken %26’lik boliimii bu ifadeye katilmamislardir.

“Havayollarim stratejik is birligine yonlendiren en onemli neden kurumsal itibari
arttirmaktir” ifadesine katilimcilarin %841 katilirken kalan %16’lik boliim kararsiz
kalmustir.

“Havayollarin stratejik is birligine yonlendiren en dnemli neden diger havayollari ile
uzun siireli iligkiler gelistirmektir” ifadesine katilimcilarin %94’ olumlu gdriis
bildirmislerdir.

“Havayollarm stratejik is birligine yonlendiren en onemli neden Pazar paym
arttirmaktir” ifadesine katilimcilari %98’i olumlu goriis ifade etmislerdir.
“Havayollarin stratejik is birligine yonlendiren en 6nemli neden bagka alanlarda
ortaya ¢ikan firsatlar1 degerlendirmektir” goriisiine ankete katilanlarin %901 destek
vermislerdir.

Katilimeilarin %94°i “havayollarini stratejik is birligine yonlendiren en 6nemli neden
yeni iirlin veya hizmet yaratilmasini hizlandirmaktir” ifadesine katildiklarii ifade
etmislerdir.

Katilimeilarin %84’1 “stratejik ittifak kararlar ile ilgili olarak, stratejik 6nemi g6z
oniinde bulundurularak tamamen {ist yonetim tarafindan ele alinmaktadir” ifadesine
katildiklarimi kalan %16’lik bdlim ise bu konu hakkinda bir fikirleri olmadigim
belirtmislerdir.

Katilimeilarin %981 “stratejik ittifakta siireklilik 6nemlidir” goriisiine katildiklarini
belirtmislerdir.

“Ortaklarin bireysel hedefleri kiigiik olursa bagari sansi diiser” ifadesine katilimcilarin
%901 katilmaktadir.

“Stratejik ittifakin bireysel ortaklar igin Snemi farkli oldugunda basart sansi
diismektedir” onermesine katilimeilarin %78’1 katilirken %14’# kararsiz kalmis ve
%8’lik boliim ise olumsuz goriis bildirmislerdir.

Katilimeilarin %86’s1 “pazarlik giiclindeki biiyiik fark, daha az istikrarl bir ittifaka
katilmamaya yol agabilir” ifadesine katilirken %10’luk boliim kararsiz kalmiglardir.
Katilimeilarin %98’1 “yoneticiler i¢in is birligi ve entegrasyon baslangicta yogun bir
calisma gerektirmekte olup, ilk adim i¢in Onemlidir” ifadesine katildiklarin
belirtmislerdir.
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28. Katilimeilari %98’lik bolimi “ittifaka katilan havayollarinin birbirlerine giivenmesi
basari sansii arttirir” ifadesine katilmiglardir.

29. “ittifaka katilan havayollarinin kiiltiirel farkliliklari, katilmama konusunda havayolunu
etkiler” ifadesine ankete katilanlarin %60°1 katilirken %30°luk boliim olumsuz goriis
bildirmislerdir.

30. “ittifak iiyelerinin bazi avantajlarda hemfikir olmamas1 durumunda esit bdliinme
giindeme gelmelidir” ifadesine katilimcilarin %70’ olumlu diisiince belirtirken
katilimcilarin %22°lik boliimii kararsiz kalmistir.

31. “ittifakin pazara daha yakin faaliyetler igermesi durumunda basarisizhik riski diiser”
ifadesine katilimcilarin %82°lik boliimii olumlu fikir bildirmislerdir. Katilimcilarin
%14°1ik bolimii ise kararsiz kalmistir.

32. “Stratejik ittifaklarin bagarisizligina neden olabilecek en 6nemli faktor, hedeflerin
belirsiz olmasidir” ifadesine katilimcilarin %881 olumlu goriis bildirmistir.

33. “Stratejik ittifaklarin basarisizligina neden olabilecek en 6nemli faktor, kiiltiirel ve
kisisel sorunlardir” ifadesine katilimcilarin %54’ katilirken 9%32°lik boliim ise
olumsuz goriis bildirmis ve %14 lik boliim ise kararsiz kalmistir.

34. “Stratejik ittifaklarin basarisizligina neden olabilecek en onemli faktor, degisen
sartlarda diizeltme yapilmamasidir” ifadesine ankete cevap verenlerin %96’s1
katilmastir.

35. “Stratejik ittifaklarin basarisizligina neden olabilecek en nemli faktor, ittifakin zayif
yonetilmesidir” ifadesine katilimeilarin %90°1 destek vermistir.

36. “Stratejik ittifakla birlikte grup avantaji kullanilarak havayolu ucak filo sigorta
primlerinde 6nemli indirimler elde edilmektedir” ifadesine katilimcilarin %74’ destek

verirken %26’s1 ise kararsiz kalmstir.

5. Sonu¢ ve Degerlendirme

Diinya genelinde bircok havayolu isletmesi; kiiresel bir ittifak igerisinde yer almak amacryla
stratejik is birligine yonelmekte, stratejik is birliginin temelinde imkanlarin bolistimii yer
almakta, ortaklarin arasinda uyuma 6nem verilmekte, amaglara ulagmak oncelikli bir kriter
olarak yer almakta, 6nemli maliyet unsurlarindan ugak sigorta primleri bu tiir is birliklerinde
onemli bir kriter olarak degerlendirilmektedir. Ayrica, teknolojik kaynaklarin bolisiimii deger
kazanirken kurumsal itibara ve uzun siireli iliskilere, stratejik is birliklerinde 6nemli Slgiide
deger verilmekte, stratejik is birlikleri pazar paymi artiracak bir unsur olarak goriilmekte,
stratejik is birlikleri bir firsat olarak kabul edilmekte ve yeni {irlin ve/veya hizmet yaratilmasi
konusunda firsat olarak degerlendirilmektedir. S6z konusu kriterler, kiiresel stratejik ittifaklarin
kurulma ve dahil olma siirecinde 6n plana g¢ikan ilkeler olarak ifade edilebilmektedir.

Ittifaklarin kurulma asamasinda kiiltiirel farkliliklar ya da benzerlikler siirecin ilerlemesini
olumlu veya olumsuz etkileyebilmektedir. Pazara yakin faaliyetler ve hedeflerin net olarak
belirlenmemesi, ittifaklarin basarisizlik riskini arttirabilir. Degisen kosullara adapte
olunmamasi ve ittifakin basarisiz yonetilmesi bir baska basarisizlik nedeni olarak
belirtilmektedir.

Aragtirma kapsaminda kullandigimiz;

- “Stratejik is birligi, rekabet giiciinii arttirmaktadir”,

- “Gelir artigtyla birlikte karlilik ve miisteri memnuniyeti artar”,
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“Yolculara daha fazla noktaya ugus imkan1 saglanir”,

“Karliligin artmasi ile birlikte havayolu filosu gelisir”,

“Havayolu filosunun genisleyerek ugak sayisinin artmasi 6zellikle ugak filo sigorta
primlerini arttirir,”

“S6z konusu ittifaklara dahil olundugunda sigorta prim maliyetleri makul diizeyde
diiser”,

“Bilgi, teknoloji ve tecriibe paylasimi saglanir”,

“Ortak marka kullanimi saglanir”,

“Yolcularmm diger havayollarmin lounge’larini kullanabilmeleri saglanir” ve
“Yolcunun tek bir havayolundan aldig1 bilet ile baglantili ugabilmesi ve bagajinin
varacagl noktaya baglanabilmesini kolaylastirir” seklinde belirledigimiz hipotezler

yaptigimiz arastirma neticesinde dogrulanmustir.

Bu bilgiler 1s181nda asagidaki dnerilerde bulunulabilmektedir;

Havayollar1 isletmelerinin kiiresel ittifaklara katilmasi kendilerine birgok avantaj
saglayacaktir.

En 6nemli avantajlardan biri ugak filo sigorta primleri olacaktir.

Kiiresel ittifaklara katilmak, havayolu isletmelerinin uyum ve giliven iginde
caligmalarini saglayacaktir.

Stratejik is birligi, isletmelere teknolojik kaynaklar, nitelikli insan giicii, kurumsal
itibar, bilgi paylasimi, kalite kontrolii, yeni hizmet ve/veya iiriin yaratilmas: konusunda
imkan yaratacaktir.

S6z Konusu is birligine dahil olmak havayolu igletmelerinin pazar payini 6nemli dl¢iide
arttiracak yeni pazarlara ulagma imkanlar1 saglayacaktir.

Stratejik ittifaklarin basarili olmasi i¢in; hedefler net ve biiyiik olmali, giiglii bir yonetim
anlayisi ile yonetilmeli, risk planlar1 olmali ve degisen kosullara uyum saglamalidir.
Ittifaklarin igerisinde giiven ikliminin saglanmasi ittifaklarin uzun siireli varligi
acisindan biiyiik 6nem arz etmektedir.

[ttifaklar arasinda egitim faaliyetleri aksatilmadan maksimum verim saglanacak sekilde
yiriitiilmelidir.

Stratejik Ittifaklarin karhiliklar ve maliyet azaltici unsurlarmn etkisinin kisa vadeyle
siirli olmadigi, uzun vadede arttigin1 vurgulamakta fayda vardir.

Gerekli yapisal gereksinimler, saglam ve dengeli ortaklik iliskileri ¢er¢evesinde sinerji
yaratilmasi ittifaklarin basariya ulasmasinda 6nemli oldugu gortilmiistiir. Burada deger
yaratan bir planlama siireci de biiyiik 6nem arz etmektedir.

Ozellikle verimin artmasini ve bilyiimesini saglamak icin séz konusu ittifaklar
desteklenmelidir.

Ortaklik secimi konusunda da sinerji ile birlikte fark yaratabilecek ortaklarin ittifaklara
dahil edilmesi hedeflere ulagmada 6nemli bir rol oynamaktadir.

Kiiresel havayolu is birlikleri konusunda yapilan arastirmalarin daha da genisletilerek
sektore katilimin artmasi 6nerilmektedir.

Rekabet kosullarinin yogun olarak yasandigi sektorde yolcu beklentilerine yonelik

ayrmtili analiz ¢aligmalarinin yapilmasi da literatiire olumlu katkilar saglayacaktir.
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Bu baglamda yukarida yapilan degerlendirmeler de gbz oniine alinarak, daha dnce de Goh ve
Uncles’in 2020 yilinda yapmis olduklart ¢aligmada belirtildigi iizere, kiiresel havayolu
ittifaklarina katilmayan havayollarinin ciddi sekilde dezavantajli duruma diisecekleri
vurgulanarak s6z konusu ittifaklarin diginda kalan havayolu isletmelerinin kendilerini nis

oyuncular olmaya zorlanmis bulabileceklerini ifade etmislerdir.
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