T.C.
ISTANBUL GELISIM UNIVERSITESI
LIiSANSUSTU EGITIM ENSTITUSU

Havacilik Yonetimi Anabilim Dali

2008 KURESEL KRiZi VE COVID-19 PANDEMISI
KRIZININ HAVA KARGO TASIMACILIGINA
ETKILERININ KARSILASTIRMALI ANALIZI

Yiksek Lisans Tezi

Omer Faruk TASKOLU

Danisman

Dr. Ogr. Uyesi Ebru Giil YILMAZ

Istanbul — 2022






Yazar Adi Soyadi

Tezin Dili

Tezin Adx

Enstitii
Anabilim Dah
Tezin Tiirii
Tezin Tarihi
Sayfa Sayisi

Tez

Damismanlan
Dizin Terimleri

Tiirkce Ozet

Dagitim Listesi

TEZ TANITIM FORMU

Omer Faruk TASKOLU
Tiirkge

2008 Kiiresel Krizi ve Covid-19 Pandemisi Krizinin Hava

Kargo Tagimaciligina Etkilerinin Karsilastirmali Analizi
Istanbul Gelisim Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii
Havacilik Yonetimi

Yiiksek Lisans

24.03.2022

134

Dr. Ogr. Uyesi Ebru Giil YILMAZ

Covid-19, 2008 Krizi, Hava Kargo, Tasimacilik

Bu ¢alismada 2008 Kiiresel Finans Krizi ve Covid-19 Pandemisi
Krizinin hava kargo tasimaciligi sektorii tlizerinde farkli
kaynaklardan ¢ikan krizlerin olumlu ve olumsuz etkileri ele

alinmaktadir.

1. Istanbul Gelisim Universitesi Lisansiistii Egitim
Enstitiistine

2. YOK Ulusal Tez Merkezine

Imzasi

Omer Faruk TASKOLU



T.C.
ISTANBUL GELISIM UNIVERSITESI
LISANSUSTU EGITIM ENSTITUSU

Havacilik Yonetimi Anabilim Dali

2008 KURESEL KRiZi VE COVID-19 PANDEMISI
KRIZININ HAVA KARGO TASIMACILIGINA
ETKILERININ KARSILASTIRMALI ANALIZI

Yiiksek Lisans Tezi

Omer Faruk TASKOLU

Danisman

Dr. Ogr. Uyesi Ebru Giil YILMAZ

Istanbul — 2022



BEYAN

Bu tezin hazirlanmasinda bilimsel ahlak kurallarina uyuldugu, baskalarinin
eserlerinden yararlanilmasi durumunda bilimsel normlara uygun olarak atifta
bulunuldugu, kullanilan verilerde herhangi tahrifat yapilmadigini, tezin herhangi bir
kisminin bu iiniversite veya baska bir tiniversitedeki baska bir tez olarak sunulmadigini

beyan ederim.

Omer Faruk TASKOLU
/0.02022



ISTANBUL GELIiSiM UNIVERSITESI
LISANSUSTU EGIiTiM ENSTITUSU MUDURLUGUNE

Omer Faruk TASKOLU’nun 2008 Kiiresel Krizi ve Covid-19 Pandemisi Krizinin
Hava Kargo Tasimaciligima Etkilerinin Karsilastirmali Analizi adli tez ¢alismasi,
jrimiz tarafindan Havacilik Y6netimi anabilim dali, Havacilik Yonetimi bilim dalinda

YUKSEK LIiSANS tezi olarak kabul edilmistir.

Imza

Baskan . Ggr. Uyesi Ebru Giil YILMAZ

(Danisman)
Imza
Uye
Dr. Ogr. Uyesi Ismail Cem AY
Imza
Uye

Dr. Ogr. Uyesi Hacer Neyir TEKELI

ONAY
Yukaridaki imzalarin, ad1 gegen 6gretim iiyelerine ait oldugunu onaylarim.

ol 120

Imzasi
Prof. Dr. Izzet GUMUS

Enstiti Midiira



OZET

Bu ¢alismada 2008 Kiiresel Finans Krizi ve Covid-19 Pandemisi Krizinin hava
kargo tasimaciligi sektorii tizerinde farkli kaynaklardan g¢ikan krizlerin olumlu ve
olumsuz etkileri ele alinmaktadir. S6z konusu krizlerin yapisal farkliliklar1 sonucu
ortaya ¢ikan etkilerin farkliliklarinin degerlendirilebilmesi adina diinya genelinde,
gelismis ve gelismekte olan iilkelere ait; rezerv miktarlari, enflasyon, biiyiime, mal ve
tirtin ihracat degerleri, mal ticaret hacmi verileri ile hava kargo tagimaciligi yapan
firmalarin toplam yiik trafigi ve elde ettikleri toplam gelirler incelenmistir. Bu
kapsamda 2008 krizinin etkilerini degerlendirmek i¢in secilen zaman araligr 2008-
2009 yillar1 iken Covid-19 Pandemisi i¢in segilen zaman araligt 2019-2020°dir.
Bununla beraber diinya iizerinde hava kargo pazarmin yaklasik olarak %80,3’tinii
olusturan 21 adet hava tasimaciligi firmalarina ait yillik faaliyet raporlari i¢erisinden
arastirmanin zaman araligina uygun olanlar belirlenmis ve s6z konusu faaliyet
raporlari igerisinde yer alan; kargo gelirleri, toplam aktifler, toplam 6zkaynaklar, cari
oran ve toplam yiikiimliiliik verilerindeki degisimler {izerinden Wilcoxon ve T Testi

sinamalar1 yapilarak anlamli bir sonucun elde edilip edilemeyecegine bakilmigtir.

Calisma sonucunda elde edilen sonuglara gore kargo gelirleri bazinda her iki
krizinde firmalarin geneline yaygin bir etki gosterdigi anlagilmig, hava kargo
tasimaciligimin sirdiiriilebilirligi agisindan gelecekteki yasanmasi muhtemel kriz
sireclerini en az olumsuz etkilerle yoOnetilebilmesi icin ¢esitli Onerilerde

bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Covid-19, 2008 Krizi, Hava Kargo, Tasimacilik



SUMMARY

In this study, the positive and negative effects of the 2008 Global Financial
Crisis and the Covid-19 Pandemic Crisis of the crises arising from different sources
on the air cargo transportation sector are discussed. In order to evaluate the differences
in the effects resulting from the structural differences of the crises in question; Reserve
amounts, inflation, growth, export values of goods and products, trade volume of
goods, total freight traffic and total revenues of companies engaged in air cargo
transportation were examined. In this context, the time interval chosen to evaluate the
effects of the 2008 crisis is 2008-2009, while the time interval chosen for the Covid-
19 Pandemic is 2019-2020. In addition, among the annual activity reports of 21 air
transport companies, which constitute approximately 80.3% of the air cargo market in
the world, those that are suitable for the time period of the research were determined
and included in the said activity reports; Wilcoxon and T Test tests were performed to
see whether a meaningful result could be obtained over the changes in cargo revenues,

total assets, total equity, current ratio and total liability data.

According to the results obtained as a result of the study, various suggestions
have been made in order to manage the crisis processes that are likely to be experienced
in the future of air cargo transportation with the least negative effects.

Key Words: Covid-19, 2008 Crisis, Air Freight, Transportation



ICINDEKILER

[0/ s NSO OO i
SUMMAOARY ..ot eeee et es st n st nsass s ann s sennaas ii
ICINDEKILER .........oooviiiieeeeeee e e ettt n s an e Iii
KISALTMALAR ..ottt esas s esass s as s s s sn s nssansn e vi
TABLOLAR LISTESI.........cccoooiiiiiiiiccee e viii
GRAFIKLER LISTESI........cccooiiiiiiiiiicee et X
SEKILLER LISTESI........c.oiviiiiiiecc et nes st X
ONSOZ ...ttt sttt a bbb bbbt Xi
GIHRIS oottt ettt et et e ettt s e et et et et et en e 1
BiRINCI BOLUM

ARASTIRMANIN OZELLIKLERI

1.1. ARASTIRMANIN PROBLEMI ..eciiiiiiiiitiiiiiieiiiiitiieieee e e sttt e e e e e st eibaba e e s e e s s sabbaae e s e s s s e sabbbeaeeessessasbrnees 3

1.2, ARASTIRMANIN AMAC c.utttiiiiiiiieiittitte e e e seetbbet e e e e s s asb b b er e e e e e st sebbbaaeeeeessaasbbbaeeseeessasabbbaaeeeesssssrbeees 3

1.3, ARASTIRMANIN ONEMI....c.viviutetieeeeeeeeeteeeeet et atee e et e et ee et et eeaeeetesetentesaee e esetesasaeeeeseeentaseneseeeeenens 3

1.4. ARASTIRMANIN VARSAY IMLARI .. .uttiiiutiteeitietesstteeessteneesssseeesasteeesssssssessssesessssseessnssseessssesessnsneees 4

1.5. ARASTIRMANIN SINIRLILIKLARI 1..tvteiutteitttesteesiteesteesteestessssaeasessssesssessssssansessssessnsessssssnsessnees 4

1.6. ARASTIRMANIN YONTEMI ...ueiiuviiiiiieiieesiee st e sieesteesteesteesstaesnteeasbeeanaeessteaanseeasseaansesssseaenseesssnas 5
IKINCI BOLUM

HAVA KARGO TASIMACILIGI

2.1. HAVA KARGO TASIMACILIGININ TARTHCESI. c..ecivvieiuieiiieeitie e sieesiie e steesive e saeesane e sveesnne e snaesnnee e 7
2.1, 1. PariS SOZIESIMEST ..eeevvieiiieiiiiesiie ettt ettt ettt ssb e ab e st e s st e e snbe e st e e be e e breebeeeeeas 10
2.1.2. Madrid SOZIESMEST ...eevveeiiieriiee ittt sttt ettt sab e st e sabe e st e ebe e e beeebeeeeeas 10
2.1.3. HaVANA SOZICSIMESI. .. .euviueetietiete ettt sttt ettt et sb e bt bt e bbbt e s bt e sbe e sbeenbe et e enbeesbessee e 11
2.1.4. Var$OVa SOZIEGIMESI. ..c..viuietieiietietie ettt sttt ettt e bt e s bt e b e et e e bt s be e s beesbeesbeesbe et e enbeasnesnee e 11



2.1.5. ChiCag0 SOZIESMESI......cviviiririiiriiieeiieie it ar e r e 12

2.1.6. MONLIEAL SOZICSIMEST ... .veeveeueiiiiiiiieitie ittt ettt st sttt b e bt esbe et e e beesbe st e sbeesbeesbeenbeenbeenbessee e 17

2.2. HAVA TASIMACILIGI UZERINDEKI ILGILI OTORITELER ........cocvcvieisiieeeeeee s 18
2.2.1. Hava Kargo Tasimaciligi Uzerinde Yetkili Uluslararast Otoriteler .............cocveeverriererererennnnn, 18
2.2.2. Hava Tasimacilig1 Uzerindeki Ulusal Otoriteler ve Kanunlar..............cccccovcevvieverricvercnenennnn, 25

2.3 HAVA KARGO TASIMACILIGININ DIiGER TASIMACILIK TURLERI iLE KARSILASTIRILMASI .......... 40
2.3.1. KarayOolu TagSImMACIIIZL ....ccuvrvereieirieriiiirieieisie ettt bbbttt ettt 41
2.3.2. Demiryoltu TagimaCIIISL.......cuciiiiieiiriireie e 44
2.3.3. Denizyolu TASIMACIIIZL ....veiviiviiiiiiieiieirirc it 46
2.3.4. Boru Hattt Ta$imAaCIIIZL .....eiviiviiiiiiiiiiiicne e bbb 48
2.3.5. Ig Su yolu (Nehir) TagimacilIZL.........cevrirereisireuersiieisieseisssese s sesessssss s s ses s sessenes 49

UCUNCU BOLUM

KRIZLER
3.1. KURESEL OLMAYAN CAPTA MEYDANA GELEN KRIZLER .......coiieiiiaieiiesiie e siee e 51
3.2. KURESEL CAPTA MEYDANA GELEN KRIZLER.......ccutiitaiiitieitiesiiesiieie e siessieesteesteenseeneeeneesnee e 55
3.2.1. 2008 Kiiresel FINans KITZi......ccuciiuieiiiiiiieiiieiiie s sie sttt e st ssbee st e snneesneeas 56
3.2.2. COVIA-19 KIIZI ettt bttt bbbt bbb bbbt 61

3.3. 2008 KURESEL FINANS KRizi iLE COViD-19 PANDEMISi KRiZININ YAPISAL OLARAK

NN Y 1S N 1215 VN PP 70
3.3.1. Kriz Uyarilarinin Algilandig1 Hareketsizlik DONeMI .........covveieieniineniniiicieeeee e 72
3.3.2. Kriz Donemi ve Yapilanma DONEMI .......coviireiieieiriienintise s 77

3.4. KURESEL CAPTA MEYDANA GELEN KRiZLERIN HAVA KARGO TASIMACILIGINA ETKILERi...... 83
3.4.1. Kiiresel Krizlerin Hava Kargo Tasimaciligia Finansal Etkileri...........ccccooviviiiiiiiinnnie, 84

3.4.2. Kiiresel Capta Meydana Gelen Krizlerin Hava Kargo Tagimaciligina Finansal Olmayan Etkileri



DORDUNCU BOLUM

VERI VE METODOLOJI
UL VERI i 96
4.2, IMEETODOLOII ¢+ttt sttt sttt sr bbbt e e nnenre b ene s 96
4.3. NORMAL DAGILIM SINAMALARI ....coutiitiieitiitiste sttt snesre st s snesne s s 97
4.4, WILCOXON VE T TEST SONUCLART ......cciittteeiittieeeeiteeeeiitreeeeatteeesiteeeesssreseaasseesesasseesssssesesssseeeesns 97
4.5. KARGO GELIRLERT ANALIZI: ...uviiuiiitieitieitiee sttt sttt st sttt nne e 98
4.6. TOPLAM AKTIFLER ANALIZI: ...oiiiiiiiiiiie i 99
4.7. TOPLAM OZKAYNAK ANALIZI 11.vvivvieisiisieisieseisssesesssse e sssessesssse s ssessssessessssessesssses 100
4.8. CARIORAN ANALIZI . ..oiuiiiiiiiiie i e e 102
4.9. TOPLAM YUKUMLULUKLER ANALIZI: .oiviiiiiiiie i s 104
SONUCLAR VE ONERILER ........c..cc.cooviiiiieeieiecseseeeiesesee s esss s en s tss s sansnens 106
| S N 0 7 N L. NS 110



ABD
CAB
FAA
FTK
ICAO
ICAN
EASA
ECAC

EUROCONTROL

TIACA
IATA
ANC
FIATA

WCO
GSF
UNTCAD
GACAG
AB

SAFA

NM
SHGM
DHMI
TBMM
UAB
SHY-6A
SHY-22
SHT-17.6

KISALTMALAR

Amerika Birlesik Devletleri

Sivil Havacilik Komisyonu

Federal Havacilik Idaresi

Ucretli Yiik Ton Kilometre

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii

Uluslararas1 Hava Seyriisefer Komisyonu

Avrupa Havacilik Emniyeti Ajansi

Avrupa Sivil Havacilik Konferansi

Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii
Uluslararas1 Hava Kargo Birligi

Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi

Hava Seyriisefer Komisyonu

Uluslararas1 Tasima Isleri Organizatorleri Dernekleri
Federasyonu

Diinya Giimriik Orgiitii

Kiiresel Nakliyeciler Formu

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi
Kiiresel Hava Kargo Danigsma Grubu

Avrupa Birligi

Yabanci Hava Araglar1 Emniyeti Degerlendirmesi
Programi

Ag Yonetimi

Sivil Havacilik Genel Miidiirligi

Devlet Hava Meydanlari Isletmesi

Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi

Ulastirma ve Altyap1 bakanligi

Ticari Hava Isletmeleri Yonetmeligi

Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Yonetmeligi

Hava Kargo ve Posta Giivenligi Talimati

vi



DLH

KHK
JAA
SHY-GOZETIM
ACI
ATM
CNS
KM
OAPEC
FED
DSO
IMF
BAE
WTI
OECD
BIiST
FSNC
SARS

Demiryollar1 Limanlar ve Hava Meydanlari insaatlart
Genel Mudiirligi

Kanun Hiikmiinde Kararname

Miisterek Havacilik Otoriteleri

Hava Trafik Yo6netiminde Emniyet Gozetimi
Uluslararas1 Havalimanlar1 Konseyi

Hava Trafik Yonetimi

Iletisim Navigasyon ve Gdzetleme Hizmetleri
Kilometre

Petrol Thrag Eden Arap Ulkeleri Orgiitii
Amerikan Merkez Bankasi

Diinya Saglik Orgiitii

Uluslararasi Para Fonu

Birlesik Arap Emirlikleri

Amerikan Teksas Tiirii Ham Petrol
Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii
Istanbul Borsasi

Tam Hizmet Ag Tasiyicilar

Agir Akut Solunum Yetersizligi Sendromu

Vii



TABLOLAR LiSTESI

Tablo 1. Tasimacilik tiirlerinin avantaj ve dezavantajlarinin karsilagtirilmasit.......... 41
Tablo 2. 2008 Kiiresel finans krizi diinya geneli biiylime, ticaret ve enflasyon
AEZISTM OTANTATT. .. vviiiiii ettt e et e st e e s bneeanes 57
Tablo 3. 2008 Kiiresel finans krizi siirecinde gelismis ekonomiye sahip olan tilkelere
ait bliylime, ticaret ve enflasyon degisim oranlart ............cccoevevviiiiininiinicsiieen 59
Tablo 4. 2008 Kiiresel finans krizi siirecinde gelismekte olan iilkelere ait biiylime,
ticaret ve enflasyon degiSim Oranlart ...........ccccevvieiiiiiienie e 60
Tablo 5. Pandemik grip viriislerinin yayilma evreleri........ccoocovevereniiineniinieenen, 64
Tablo 6. 2017-2020 yillarinda diinya geneli biiyiime, ticaret artisi ve enflasyon
EZISIM OTANIATT......eiiiiiiieciee e ne e 66
Tablo 7. 2017-2020 yillarinda gelismis iilkelere ait biiylime, ticaret artig1 ve
enflasyon degiSim OTanIart ..........cccviviiieiiiieiiecce e 67

Tablo 8. 2017-2020 yillarinda gelismekte olan iilkelere ait biiyiime, ticaret artigi ve

enflasyon degisim Oranlart .........ccccociiiiiiiiiiici s 68
Tablo 9. Normal dagilim smamalart tabloSu ...........cceeviiiiiiiiincicecee 97
Tablo 10. Wilcoxon ve T Testi SONUGIATT .....ceeivviieiieiieie e 97
Tablo 11. Firmalara Ait Net Kargo Gelirleri..........ccocooiiiiiiiiiecceee, 99
Tablo 12. Firmalara Ait Toplam Aktifler Tablosu ..........cccoeiviiiiiiiiiiice 100
Tablo 13. Firmalara Ait Toplam Ozkaynaklar Tablosu ............cccccevrveveriirerenennn. 102
Tablo 14. Firmalara Ait Cari Oran TabloSu ............ccoeoiiiiiiiiiiicces 104
Tablo 15. Firmalara Ait Toplam Yiikimliliikler Tablosu .......cccccvevvviveriviieneennnn, 105

viii



GRAFIKLER LISTESI

Grafik 1. Diinya kisi basina diisen milli gelir degisim oranlar1 1971-1980.............. 54
Grafik 2. 2006-2009 Yillarina ait uluslararasi rezerv miktarlart ............cococevevnnne 73
Grafik 3. 2017-2020 Yillarina ait uluslararasi rezerv miktarlart ............cccocerevnnne 75
Grafik 4. 2017-2020 Yillar1 arasinda diinya toplam mal ve ticaret hacmi degisim

OTANIATT .ttt 77
Grafik 5. 2006-2009 Yillarina ait diinya {iriin ihracati degerleri ............ccoovvvvrrvennnne. 78
Grafik 6. 2017-2020 Yillarmna ait diinya {iriin ihracati degerleri ............ccoovvvvrvennnne. 79
Grafik 7. 2006-2009 yillarina ait toplam ihracat degeri .........ccooervreniiieniiieieenn 80
Grafik 8. 2017-2020 Yillarina ait toplam mal ihracat degerleri ...........c.cocvvvevennnne. 81
Grafik 9. 2004-2021 Yillart arasinda kargo havayollarinin diinya ¢apinda toplam

[0 1=] 118 L o S SUSROSPRRR 85
Grafik 10. 2004-2020 Yillari arasinda diinya hava kargo tasimaciligi trafigi .......... 87
Grafik 11. 2004-2010 Yillari arasinda diinya hava kargo tasimaciligi trafigi .......... 89



SEKILLER LISTESI

Sekil 1. Ulagtirma ve altyap1 bakanlig1 organizasyon semasi.................

Sekil 2. Sivil havacilik genel miidiirliigii yonetim organizasyon semast



ONSOZ

Bu tez ¢alismas1 2008 Kiiresel Finans Krizi ve Covid-19 Pandemisi Krizinin

hava kargo tasimaciligi tizerindeki etkilerini arastirmak tizere hazirlanmistir.

Tez damismanhigimi yiiriiten Dr. Ogr. Uyesi Ebru Giil Yilmaz’a tez yazim

stirecinde verdigi destekten Otiirii tesekkiirii bir borg bilirim.

Istanbul Gelisim Universitesi’nde baslamis oldugum yiiksek lisans egitimim
stiresince ¢ok degerli bilgi, tecriibe ve katkilarin1 benden esirgemeyen saygideger

hocalarima ve aileme siikkranlarimi sunuyorum.

xi



GIRIS

Ulastirma hizmetleri gegmisten giliniimilize giderek daha komplike bir hal
almaktadir. Ulastirmadaki temel mantik yolcu veya yiikiin bir noktadan bagka bir
noktaya tasinmasi veya nakil edilmesidir. Ulastirma faaliyetleri temelde gonderici,
tasiyici ve alic1 olmak iizere ii¢ ayri taraf halinde gergeklestirilmektedir. Modern hava
kargo tasimaciliginin temelleri ABD’de yolcu ugaklarinda posta tasimacilig
yapilmasiyla atilmig ve glinlimiiz tarihine gelene kadar geliserek evirilmistir. Ayrica
verimlilik ve kaynaklarin etkin yonetimi gibi konularda ise kayda deger ilerlemeler

saglanmistir.

Ozellikle giiniimiiz sartlarinda Covid-19 siirecinin de bir sonucu olarak
toplumlar {izerinde gerceklesen sosyal yasanti, seyahat aligkanliklarinin azalirken
cevrim i¢i aligveris yapma gibi aligkanliklarinin artisa gegmesi, hem diinya {izerinde
gerceklesen ticari faaliyetlerde hem de kargo ve yiik tasimaciligi alaninda birgok yeni
uygulamanin gelismenin ve biiylimenin temelinin atilmasina neden olmustur. Bu
minvalde hava kargo tagimaciliginin diinya yiik tasimaciligi trafiginin biiyiik bir
boliimiinii olusturmasindan dolay1 kriz ve kriz dis1 siireclerde etkin ve verimli

yonetilerek siirdiiriilebiliriliginin saglanmas1 6nem arz etmektedir.

Hava tagimacilig1 diger tasimacilik sistemleri ile kiyaslandiginda birim tagima
maliyeti en yiksek fakat en hizli ve giivenli tasimacilik sistemi olarak
degerlendirilmektedir. Saglamis oldugu dagitim agi cesitliligi ve sagladigi zaman
avantaji, tasinmasi ugruna birim maliyetlerin goéz ardi edilebildigi o6zellikle liiks
tilketim tirlinlerinin yer aldig1 pazarlarda tercih edilmektedir. Buna karsilik maliyet
kalemlerinin karmasiklig1 g6z 6niine alindiginda birgok farkli degisken maliyet ve bir
kisim sabit maliyetlerden olustugu ve degisken maliyetlerin agirlikta oldugu bu mali
yapinin da sonucu olarak, havacilik sektoriiniin diger tagimacilik sektoriine nazaran
yasanilan krizlerden daha biiyilik oranda etkilendigi goriilmektedir. Diinya iizerinde
meydana gelen kiiresel gapli krizler hava tasimaciligin1 dogrudan etkilemektedirler.
Bunun sonucu olarak dis ticaret faaliyetlerinin 6nemli bir pargasi olmast nedeniyle
hava tasimaciliginda olusacak bir kriz, beraberinde yeni ticari ve lojistik krizleri

dogurabilmekte ve ortaya ¢ikan bu yeni krizler ise olusabilecek daha farkli kiiresel



krizleri tetiklemek suretiyle farkli bir kriz dongiisiinii baslatabilme potansiyeline

sahiptir.

Bu ¢alismanin amaci kiiresel ekonomiyi biiyiik oranda etkileyen krizlerin, hava
kargo tasimaciligi iizerindeki olumlu ve olumsuz etkilerinin ortaya koyularak krizlerin
istenmeyen etkilerinden kagiilabilmesi, bu sayede olusabilecek yeni krizlere karsida
tedbirler alinabilmesi adina literatiire katkida bulunabilmektir. Bu baglamda
arastirmanin problemi agisindan literatiire bakildiginda arastirmanin konusu olan
krizlerin etkileri, birbirinden farkli ¢alismalarda ele alinmis ancak her iki krizin de
etkilerinin ayni ¢alisma igerisinde detayli olarak incelenmedigi goriilmistir. Bu
nedenle bu ¢alisma da her iki krizde ayrintilariyla ele alinmigtir. 2008 yilinda yasanan
finans kaynakli kiiresel krizinin etkileri ile salgin ve saglik kaynakli ortaya ¢ikan
Covid-19 pandemisi krizinin hava kargo tasimaciliina etkileri karsilagtirmali olarak
incelenmeye calisilmigtir. Yontem olarak hem 2008 kiiresel finans krizinin hem de
Covid-19 oncesi ve sonrasi donemlere ait, sektor net satislarmin % 80,3’iini
gerceklestiren 21 adet firmaya ait secilmis finansal verilerin degisim analizleri

gergeklestirilmistir.



BIRINCi BOLUM

ARASTIRMANIN OZELLIKLERI

1.1. Arastirmanin Problemi

Hava kargo tasimacilifi, hiz ve yiikte hafif, pahada agir ve niteligi itibariyla
hassas iriinlerin taginmasi noktasindaki Tstilinliikleri agisindan, diger tasima
yontemleri ile ayrismaktadir. Ozellikle kriz dénemlerinde iilkeler be sehirlerarasi mal
nakillerinin hizla gerceklesmesinin zorunlu oldugu durumlarda sektoriin 6nemi iyice
ortaya c¢ikmigtir. Hava kargo tasimacilifinin kriz donemlerinin olumsuz etkileri
sebebiyle sekteye ugramasi, tiim lilkeler igin, ekonomik biiylime, kisi basina milli

gelir, istihdam, dis ticaret hacimleri a¢isindan daralmayi1 beraberinde getirebilecektir.

1.2. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin amaci, hava kargo tasimaciliginin, ilki 2008 ABD Mortgage krizi,
ikincisi ise 2000 yilinda pandemi ilan edilen Covid-19 krizi olmak f{izere iki farkl
krizden etkilenme derecelerini belirlemek ve iki krizin etkilerini karsilastirmaktir. Bu
amagla, 2020 y1l1 itibariyla 230 Milyar USD olan diinya toplam hava kargo gelirlerinin
%80,3’linii olusturan 184.8 Milyar USD tutarinda gelir yaratmis, 21 adet hava kargo
tasimaciligl firmasinin kargo gelirleri, ‘kargo gelirleri/toplam aktifler’, kargo geliri-
0zkaynak toplami orani ve cari oran, toplam yiikiimliiliikler/6zkaynak rakamlarinin,
s0z konusu krizler yasanmadan onceki bir yil ve yasandiktan sonraki bir yillik

sonuclarinin karsilastirmasi: gergeklestirilmistir.

1.3. Arastirmanin Onemi

Caligma hava kargo tasimaciliginin iki farkli kriz olan ABD Mortgage krizi ve
Covid-19 Pandemisi Krizinin mikro diizeyde, firmalar detaymna etkilerinin
karsilastirildigi ilk ¢alisma niteligindedir. Ayrica ele alinan, 21 adet firmanin hava
kargo gelir toplaminin, sektor toplam gelirlerinin %80,4’{inli olusturmas1 sebebiyle
sektore yonelik, makro diizeyde de bir analiz gergeklestirmis olmasi agisindan da

literature katki: sunmaktadir.



1.4. Arastirmanin Varsayimlari
Caligmanin temel hipotezleri asagida belirtilmistir.

* H1: Covid-19 krizi ve Mortgage Krizi arasinda, hava kargo tasimaciliginda

elde edilen gelirler agisindan istatistiki olarak anlamli bir farklilik vardir.

* H2: Covid-19 krizi ve Mortgage Krizi arasinda, hava kargo tasimaciliginda

likidite agisindan istatistiki olarak anlamli bir farklilik yoktur.

* H3: Covid-19 krizi ve Mortgage Krizi arasinda, hava kargo tasimaciliginda

bor¢lanma agisindan istatistiki olarak anlamli bir farklilik yoktur.

* H4: Covid-19 krizi ve Mortgage Krizi arasinda, hava kargo tasimaciliginda

0zkaynak yeterliligi agisindan istatistiki olarak anlamli bir farklilik yoktur

1.5. Arastirmanin Simirhliklar:

Calismanin en 6nemli kisiti; kargo tasimaciligir yapan hava yolu sirketlerinin,
ayni zamanda yolcu tasimaciligi da yapiyor olusu ve bir firma catis1 altinda
gerceklesen soz konusu faaliyetlerin finansal raporlar olan bilango ve gelir tablosu
Ozelinde ayristirllmamis olmasidir. Dolayisiyla ¢aligmada kargo tagimaciligi 6zelinde
edinilebilen tek veri kargo gelirleri verisidir. Diger; aktifler, yiikiimliiliikler, 6z
kaynak, cari oran gibi tiim veriler, incelemeye dahil olan firmalarin kargo ve yolcu

tagimaciligi faaliyetlerinin tamamini yansitmaktadir.

Ikinci en 6nemli kisit ise covid-19’un pandemi olarak ilaninin iizerinden
neredeyse iki y1l gecmis olmasi ve dolayisiyla 6ncesi ve sonrasi donem olarak sadece

birer yilin karsilagtirmasinin yapilabiliyor olusudur.



1.6. Arastirmanin Yontemi

Hava kargo tasimaciligi ciro ve kar rakamlari, Covid-19 6ncesi 1 yil ve sonrasi
1 y1l ve 2008 Mortgage krizi dncesi 1 yil ve sonrasi 1 yil verilerini piyasaylr domine

eden kargo tasima firmalar1 6zelinde, T Testi ve Wicoxon testleri ile sinanmustir.



IKINCi BOLUM

HAVA KARGO TASIMACILIGI

Eslik edilmeyen ve konsimento diizenlenerek tasinmasi saglanan bagajlar kargo
olarak tanimlanmaktadir (Oktem, 1992). Herhangi bir iiriiniin bir noktadan alinip
baska bir noktaya hava yolu ile transfer edilmesi ve buna bagh olarak gerceklesen
kabul, paketleme, etiketleme, faturalandirma, hava araci ile sevk edilmesi ve nihai
alicrya ulastirilmasi gibi operasyonel ve finansal tiim eylemler hava kargo tasimaciligi

olarak tanimlanir.

Hava kargo tasimaciligt ve deniz tasimaciligi, uzun mesafeli kargo
tasimaciliginda en yaygin kullanilan tasimacilik tiirleridir. Kargo ugaklar1 dizaynlar
itibariyle modiiler sevkiyata uygun ucaklardir. Yani herhangi bir tasimacilik tiirtiyle
getirilmis olan konteynerler kargo ucaklarina sorunsuz bir sekilde yiliklenebilmekte ve
yine bu konteynirlar ugaklardan sorunsuz sekilde indirilebilmektedir bu sayede
konteynir tasimaciligi yapilan diger tasimacilik tiirleriyle birlikte entegre olarak
tagimacilik yapilabilmektedir. Hava kargo tasimaciligi, deniz yolu tasimaciligina gore
daha hizli ve giivenli oldugu i¢in tercih sebebidir ancak maliyeti en yiiksek tasimacilik
tiriidiir. Yiksek teknoloji icermesi, profesyonel is giicli gerektirmesi, hata kabul
etmemesi ve genellikle tek yonlii kargolarin tasinmasi hava kargo tasgimaciligi

maliyetlerinin artmasina sebep olmaktadir.

Hava kargo tasimacilifinin en 6nemli maliyet kalemlerinden biri akaryakittir.
Petrol fiyatlarindaki dalgalanmalar ve yakitin mali degerinin ABD dolar ile
belirlenmesi, birgok yabanci para birimine sahip olan havayolu sirketlerinin, kur
dalgalanmalar1 ve ekonomik krizlerden daha fazla etkilenmesine sebep olarak piyasa
denge fiyatlarin1 tahmin etmelerini zorlastirmaktadir. Hava kargo tasimaciligi ticari
olarak ytiksek degerli iiriinlerin taginmasinda veya tagima siiresinde aciliyet gerektiren
tiriinlerin taginmasinda tercih edilmektedir. Hava kargo ile taginan iiriinlerin igerisinde
0zel hizmet gerektiren nitelikli triinlerin payr oldukca fazladir. Askeri mithimmat,
birbiri ile tepkimeye girebilecek kimyasal materyaller, hayati dneme sahip organ ve

dokular, hassas ve yiiksek katma degerli makine ve cihazlar gibi {iriinlerin yer aldigi



genis bir yelpazeye sahip olan hava kargo tasimaciligi her bir iirlin ¢esidi i¢in farkli
bir tehlikeli madde tasimacili§i yapilmasi ve yapilan tagimacilik operasyonlarinin bu
alanlarda uzman nitelikli kisilerce gergeklestirilmesi gerekliligini ortaya ¢ikarmaktadir
buda hava kargo ile taginan iiriinlerin birim maliyetlerini yiiksek oranda artirmaktadir.
Hava kargo tasimaciligi diinya ticaret hacminin yaklasik %1,5’ini olustururken bu
hacmin parasal deger olarak toplam diinya ticaretinin yaklagik %35°lik kismim
olusturmaktadir (Aydin, Oztiirk & Akgiil, 2021, s12). Yani diger bir deyisle yiikte hafif
pahada agir esya ve materyallerin taginmasinda hava kargo tasimaciligi tercih

edilmektedir.

2.1. Hava Kargo Tasimacihi@inin Tarihcesi

[k hava kargo tasimacilig, 28 Mayis 1910'da Glenn Curtiss'in Albany'den New
York'a 2,5 saat siiren ugusla gotiirdiigii postalarla baglanmistir denilebilir (Wensveen,
2007:321). Ilk 6rneklerinden bir digeri ise Wright firmasinin 1910 yilinda ipek kurdele
ticareti yapan bir firma icin tasimis oldugu 5 top kumasin yolcu koltuklarinda
tasinmasi olayidir. Bu olay Dayton ile Ohaio Colombus arasinda toplamda 65 millik
bir mesafeyi igermektedir. Ilerleyen donemlerde hava postalar1 tasimaciligi ortaya
¢ikmis ve hava kargo tagimaciligi yapilabilecegi fikrinin ve gelecekteki yapilacak olan
hava tagimaciliklarinin ne tiir potansiyeller barindirdiginin ilk sinyallerini vermistir.
Bu dogrultuda Washington DC ile New York arasinda yaklagik 90 giin boyunca
giindiizleri yolcu ucagina, geceleri de kargo ucaklarina doniistiiriilerek deneme

seferleri yapilmis ve yaklasik 19.000 dolar kazang elde edilmistir.

[k kongimento diizenlemesi ise 1931 yilinda Western Air ile Transcontinental
firmasinin diizenledigi tarifesiz uguslar doneminde meydana gelmistir. Daha
sonrasinda ilk diizenli tarifeli kargo seferi 1940 yilinda Amerika Birlesik
Devletleri’nde New York ve Chicago arasinda yaklasik 4 saat siiren ve operasyonu
United Airlines tarafindan gergeklestirilen sefer olarak kayitlara ge¢mistir (Yakut,
2012).

Hava kargo tasimaciligma farkli bir boyut kazandiran diger olay ise Sivil
Havacilik Komisyonu (Civil Aeronautics Board- CAB)’nun kurulmasi olmustur. 1939
yilinda kurulumuna karar verilmis ve faaliyetlerine 1940 yilinda baslayan kurum 1985
yilinda yetkilerini Federal Havacilik Idaresi (FAA) ne devretmistir. Amerikan hava
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sahasini kullanan veya Amerika’da tescil almis tiim firma ve havacilikla ilgili araclarin
ilgili sertifika standartlarini belirleyerek bu standartlara uygun olup olmadigimin
denetlenmesi, haksiz rekabeti 6nlemek amaciyla sirketler arasi tasima kotas1 getirerek
yolcu kithgmi ve bollugunu esit dagilimini saglamak bu kurumun gorevleri
arasindaydi. CAB, hava kargo tagimacilig1 ilizerinde yapmis oldugu iki diizenleme
sayesinde kargo tagimaciliginin en az yolcu tagimaciligi kadar 6nem kazanmasina ve
bir iist boyuta taginarak yaygin kullaniminin Oniiniin agilmasini saglamistir. Kargo
tagimaciliginin ortaya ¢ikmaya basladig: ilk zamanlarda konsimento, alici, satict gibi
kavramlarin  kullanilmamas: ve herhangi bir tasima sodzlesmemesi yapma
mecburiyetinin bulunmamasi hava kargo tasimaciliginda kargasaya yol agarak kimi
zaman tasinan mallarin yanhs alicilara teslim edilmesine kimi zamansa tagimadan
dogan maddi hasarlarin karsiliksiz kalmasia sebep oluyordu. Bu durum gerekli
diizenlemelerin yapilmasi gerekliligini ortaya koydu ve bu amagcla iki adet diizenleme
getirildi. Bu diizenlemelerden biri génderici ve tasiyici arasinda diizenlenen resmi ve
yasal nitelikte sdzlesme evraklari diizenleme zorunlulugu bir digeri ise o donemde
hava tagimaciligi faaliyeti yiiriiten iic adet firmaya hava kargo tasimaciligi
yapabilmeleri i¢in yetki sertifikalarinin verilmesi ve hava tasimaciligi yapmak isteyen

yeni firmalarin bu sertifikalar: bulundurmalarinin zorunlu hale getirilmesidir.

1925 yilinda ozel sektoriinde hava kargo tasimaciligt yapabileceginin
agiklanmasiyla birlikte hava posta tasimaciligi bityiik bir ivme kazanmig ve hava kargo
tasimaciligina olan taleplerde artislar meydana gelmistir. 1935 yilinda Mcdonell
Douglas firmasinin DC-3 modeli iiretilmis ve bu ucaklarin 15 saat kesintisiz ugus
yapabilme kabiliyetlerinin olmasindan dolayr hava posta tasimacilig1 yerine yolcu
ucaklart olarak kullanilmasinin daha uygun oldugu anlasilinca hava posta tagimacilig
gerilemeye baslamigtir (Yakut, 2012). 1977 yilinda yasanan serbestlesme hareketi
sonrast hiikiimetlerin destekleri ile 6zel hava yolu ve hava kargo tasimaciligi sirketleri
kurulmus bu durum rekabeti artirarak sirketleri, maliyetlerinin ve kit kaynaklarinin
etkin ve verimli bir sekilde kullanmalarina zorlamistir. Bunun sonucunda ise hem kisi
basina diisen gelir seviyelerinin artmast hem de artan hizmet kalitesi ile beraber

Tasinan FTK oranlarinda ciddi artiglar gézlemlenmeye baslanmistir.

Her ne kadar hava kargo tasimaciligi giliniimiiz diinyasinda tasimacilik
sektorilinlin vazgecilmez bir parcasi olsa da sahip oldugu devasa tasimacilik rota ve

8



ulagim ag1 imkanlarina ragmen hala istenilen seviyeye ulasgamamistir. Bu durumun en
temel sebeplerinden biri ise sektoriin maliyet kalemlerinin siiper inelastik yapida
olmast nedeniyle yasanilan hemen her ¢esit krizden en ¢ok etkilenen sektor
konumunda olmasidir. Ornek verecek olursak herhangi bir krizden veya nedenden
dolay1 akaryakit fiyatlarinda meydana gelmis bir artisin birim bagina tagima ticretlerine
ayni oranda yansitilmasi gerekmektedir aksi takdirde birim basina maliyetler artarken
elde edilen gelirlerin artmamasi, firmalarin hedefledikleri karlilik oranlarini elde
edememelerine neden olur. Bu durum isletmeler agisindan yeni zincirleme krizlere
sebep olabilir. Dolayisiyla havacilik sektoriinde maliyetler inelastik yapidadir. Buna
karsin yolcular ve gondericiler agisindan havayolu tagimaciligi son derece elastiktir
yani birim basina tasima fiyatlar1 arttiginda miisteriler hemen vazgecip alternatiflere
yonelebilirler bu nedenle havayolu tagimacilig: kiiresel veya bolgesel ¢apli krizlerden
sektorel bazda en fazla etkilenen sektdr konumundadir. Krizler karsisinda bu kirillgan
yapty1 saglamlastirmak ve sektdrii olumsuzluklardan koruyabilmek adma sektoriin
etkin ve verimli bir bi¢imde yonetilmek suretiyle giiclendirilmesi ve politika yapicilar

tarafindan desteklenmesi Onem arz etmektedir.

Ugaklarin kullaniminin yayginlagsmasi ile yolcu ve posta tasimaciliginda sik sik
tercih edilmeye baglanmasi hava tasimaciliginin O6neminin anlasilmasina sebep
olmustur. Bu durum havaciligin uluslararasi bir tagimacilik tiirii olmasi nedeniyle bu
tasgimacilik tiiriine 6zel yasal ve politik diizenlemeler getirilmesi gerekliliklerini de
ortaya ¢ikarmis ve bu amagcla ilki 1919 yilinda olmak {izere glinlimiize kadar toplamda
alt1 adet ‘konvansiyon’ ad1 verilen sézlesme toplantilar1 gegeklestirilmistir. Bunlardan
en Onemlisi ise ICAO’nun temellerinin de atildigi 1944 tarihli Chicago

Konvansiyonu’dur. Bu s6zlesmeler kronolojik sirasiyla;
e Paris Sozlesmesi (1919)
e Madrid S6zlesmesi (1926)
e Havana Sozlesmesi (1928)
e Varsova Sozlesmesi (1929)
e Chicago Sozlesmesi (1944)

e Montreal S6zlesmesi (1999)



2.1.1. Paris Sozlesmesi

Uluslararasi nitelikte hava tagimaciligimin ilk sézlesmesi olan Paris S6zlesmesi
glinlimiiz hava hukunun temelini olusturan diizenlemeleri icermektedir. 1919 yilinda
27 devletin bir araya gelerek kurdugu komisyona savas sonrasi yenilgiye ugrayan
Almanya’nin ticari havacilik faaliyetleri ile ilgili hangi tiir izinlere sahip olabilecegini
tartisma ve belirleme gérevi verilmisti. Italya, Ingiltere, Fransa, Japonya ve Brezilya

gibi devletler bu komisyonun igerisinde yer aliyordu.

13 Ekim 1919 tarihinde imzalanan s6zlesme geregi barig zamaninda s6z konusu
devletlerin kendi hava sahalar {izerindeki egemenlik haklar1 giivence altina alinmis
ayrica iilkelerin sadece kara parcalarindan ibaret olmadigi, hava sahalarinin ve deniz
siirlarinin da bu egemenlik haklari icerisine dahil edilmesi gerektigi belirtilmisti. Bu
prensip ise gliniimiizde uygulanan hava hukuk kurallarinin temelini olusturmaktadir.
Ayni sozlesmesinin diger bir maddesi geregi sozlesmeye taraf olan her bir devlet kendi
aralarinda sozlesmeye taraf olan diger devletlerin hava araglarina baris zamaninda
serbestce gecis hakki tanmiyacak ve herhangi bir milliyet veya devlet ayrimi

yapilmaksizin bu haklar garanti altinda tutulmustur.

Sozlesme geregi kabul edilen maddelerin stirekliligini saglamak icin Milletler
Cemiyeti’ne bagli bir kurum (ICAN- International Comission for Air Navigation)
kurulmus ve bu kuruma sézlesmede yer alan maddelere eklemeler yapma diizelme ve
cikartma yapma haklar1 taninmistir. Bu kurum gilinlimiizde hala faaliyetlerini
gostermekle birlikte giimlimiizdeki ismi [CAO’dur (Cinar, 2019). S6zlesmenin diger
maddelerinde ise sadece egemenlik haklari degil ayn1 zamanda hava seyriisefer
kurallar, sertifikalandirma, hava araglarinin milliyet ve tescil islemleri, yasaklanmis

hava sahalari, kabotaj haklar1 gibi bir¢ok konu ele alinmistir.
2.1.2. Madrid Sozlesmesi

Birinci diinya savasi sonrasi Ispanya’nin ICAN ve Birlesmis Milletler’e (U.N.)
Kars1 rekabet durumu s6z konusuydu bu nedenle 1926 yilinda biitiin Latin devletlerini
Ispanya’ya davet ederek kendi sartlarina uygun bir sézlesme yapilmasini umuyordu. 1
Kasim 1926°da imzalanan bu anlasmanin diger ismi ‘Iber-Amerikan Hava Seyriiseferi
Sozlesmesi’dir. Madrid sozlesmesi temelde birka¢ farklilikla birlikte Paris

Sozlesmesi’nin tekrari niteligindedir ancak sadece birka¢ Latin Amerika {ilkesi kabul
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ettigi i¢in yaygin bir faaliyet alan1 bulamamistir bu nedenle Chicago S6zlesmesi’nin
imzalanmasi ile birlikte feshedilmesine karar verilmis ve yok hiikmiinde sayilmistir

(Koksal, 2011).
2.1.3. Havana Sozlesmesi

Tipkt Madrid Sozlesmesi gibi Chicago Sozlesmesi ile gecerliligini yitiren
Havana Sozlesmesi, Amerika kitast ve ABD ile beraber toplamda 21 devletin
katilimiyla 1928 tarihinde imzalanmistir. S6zlesmenin en temel prensibi mutlak ve
miinhasir egemenlik ilkesi olup, 6zel ucaklarla gergeklestirilen ticari havacilik
faaliyetlerinden dogan bir takim teknik ve operasyonel problemlere ¢6ziim olmasi
amactyla  gerceklestirilmistir. Havana  So6zlesmesi’nin  Paris ve Madrid
sOzlesmelerinden birtakim farkliliklar1 vardir. Bu farkliliklar diger iki sozlesmede
belirtilen kapsamlara ek olarak ticari havacilik faaliyetlerine daha genis bir hareket ve
serbestlik alan1 tanimakla birlikte ¢esitli hava koridorlar ile iilkeler arasi ikili veya
daha coklu havacilik anlasmalarinin trafik haklarin1 belirlemesi hususlarin1 daha
serbest bir hale getirip belirler nitelikte olmustur. Yirirliige girdigi tarihten
feshedildigi tarihe kadar gegen siirede ABD’ye kayith havacilik firmalari ugus
faaliyetlerini ABD kitas1 iizerinde daha da serbest bir halde gergeklestirmislerdir
(Koksal, 2011).

2.1.4. Varsova Sozlesmesi

1929 yilinda imzalanan Varsova Sozlesmesi’ne Tiirkiye 1977 yilinda 2073 sayili
kanunla taraf olmustur. Varsova sézlesmesi 1933 yilinda yiiriirliige girmekle beraber
icerisinde barmndirdigi bircok karisikliklar nedeniyle yeniden diizenlenip bu
karigikliklarin - giderilmesi adina Montreal So6zlesmesi’nin imzalanmasiyla son
bulmustur. Varsova Sozlesmesi’nin sivil havaciligin hizla ilerlemesi ve gelismesinin
neticesinde imzalanmasina karar verildi ancak s6zlesmenin yiirtirliikte kaldig1 yaklasik
olarak 70 yillik siire zarfinda birbirinden farkli hukuk kurallarmma bagli devletlere
kayitli olan havayollar1 ve bu devletlerin vatandaslar1 olan yolcularin bu hukuki
farkliliktan kaynaklanan bir¢ok magduriyet yasamalar sozlesmeye defalarca yeni
maddeler eklenmesine ve ¢ikarilmasina sebep oldu (Koksal, 2011). S6zlesmenin asil
amaci ise bu sekilde olusabilecek magduriyetlerin oniline gecebilmekti ancak ICAO

sOzlesmenin yetersizliginden ve karmasik protokollerinden kaynaklanan problemleri
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giderebilmek i¢in yeni bir sozlesme ¢alismalarina basladi ve 1999 yilinda Montreal

S6zlesmesi imzalandi.

Varsova Sozlesmesi biinyesinde bir ¢ok taraf {ilkeyi barindirmasina ragmen
ozellikle kaza durumlarinda magdurlarin haklarinin iyi korunamamasi ve sigorta gibi
konularda havayollarinin ¢ikarlarini gozeten bir sézlesme 6zelligi tasimasindan 6tiirti
bircok elestiri ile karsilagmistir bunun iizerine Lahey, Guatemala gibi yeni ek
protokoller ortaya getirilerek giincellenmeye calisilmis fakat gilincellenmis
sOzlesmelerde taraflarin yeterli sayilar1 tamamlayamamasi sonucu bir ¢ok ayrismalar
meydana gelmistir. Bu ayrigsmalarin sonucunda yasanabilecek olumsuz etkilerin
Onlenebilmesi adina bazi devletlerin havayollar1 kendi aralarinda yolcu haklarindan
yana olacak sekilde hizmet anlagmalari imzalamis ve ortaya ¢ikan bu

olumsuzluklardan etkilenmemeye c¢aligmislardir.
2.1.5. Chicago Sozlesmesi

1944 Yilinda ABD’nin Chicago kentinde imzalanan bu sozlesme ‘Uluslararasi
Sivil Havacilik Sozlesmesi’ olarak bilinmektedir. ikinci diinya savasi sonrasi hava
tagimaciliginin etkileri ve bu etkilerin yarattig1 farklarin gii¢ daha 1y1 anlasilmis ve bu
nedenle hava tasimaciliginda hem ekonomik hem de politik sorunlara ¢oziimler
getirilebilmesi icin ABD’nin 1944 yilinda 55 iilkeye yaptig1 davet sonucu katilim
gosteren iilkelerin temsilcileri bir araya gelmis ve bilet ve kargo ticretleri, ugus siklig
ve kapasite, karsilikli olarak uluslararasi hava tasimacilifinda pazara erigimin
denetlenmesi yani trafik haklar1 gibi hususlara ¢oziimler aranmistir (Cinar, 2003).
Toplamda bes hafta siiren toplantilarda ABD’li temsilciler baris zamanlarinda
sOzlesmeye taraf olan devletlerin birbirlerinin i¢ pazarlarinda da serbest ugus haklari
elde etme fikrini savunmuslardir. Bu goriis icerisinde kapasite sinirlamalarini,
fiyatlandirma hususlarini ve yolcu haklarini kapsayan oneriler gelistirmislerdir. Bu
gorlise yiiz Ol¢limii kii¢iik olan i¢ hat pazarlarinda yeterli talebe ulasamayan bazi
tilkeler diger tilkelerin i¢ pazarlarina kolay erisim saglayabilmek i¢in destek vermigler
ancak Avrupali temsilciler kendi i¢ pazarlarin1 boldiirmemek ve rekabetten
kaynaklanan olumsuz etkilerin daha da artmadan azaltilabilmesi adina bu fikre karsi
citkmis ve bu serbestlesme hareketlerinin daha da sikilagtirilmasit gerektigini

savunmuglardir. Bu karsit iki fikir konusunda bir uzlasmaya varilamamis olunmasi,
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sOzlesmenin daha ¢ok emniyet, teknik ve giivenlik konular etrafinda sekillenmesine

neden olmustur ancak ekonomik sorunlara herhangi bir ¢oziim getirilememistir

(Gerede, 2002).

Tiirkiye 1945 yilinda 4749 sayili kanunla sozlesmeye taraf olmus iilkemizde
2920 sayili ‘Tirk Sivil Havaciligt Kanunu’ adiyla yiiriirliige koymustur. Tezin
yazildig1 tarih itibariyle Chicago Sozlesmesi’ne 193 iiye iilke vardir ve sézlesme
giinlimiize kadar sekiz defa giincellenmis ve ilk haliyle beraber toplam dokuz yayin
olmustur. Yukarida bahsedilmis olan soézlesmenin c¢ergevesini belirleyen teknik,
emniyet ve giivenlik hususlarinda gelistirilen 19 adet annex (ek) bulunmaktadir. Bu
ekler hava tagimaciligi faaliyetlerini en kiigiigiinden en biiyligiine kadar kapsamakla
birlikte eklerin giincelleme, yiiriitme ve kaldirilmasi yetkileri ICAO’ya devredilmistir
bu nedenle ICAOQ ekleri olarak da bilinmektedirler (K6y, 2020).S6z konusu ekler ise
su sekildedir;

e Ek-1 Personel Lisanslandirma

Toplamda 10 adet revize gérmiis ve ilk baskisiyla birlikte 11 baskis1 bulunan Ek-
1, sivil hava tasimaciligi faaliyetlerinde yer alan personellerin sertifika ve
lisanslandirilmalar ile ilgili kosullar1 belirlemektedir. Son baskis1 olan 11. baski ise

2010 y1linin temmuz ayinda yayimlanmastir.

e Ek-2 Hava Kurallar:

Ek-2, aletli ugus kurallar1, gorerek ugus kurallar1, genel havacilik kurallar1 ve bu

kurallarin uygulanabilirligi konularini icermektedir.
e Ek-3 Uluslararas1 Hava Seyriiseferi Icin Meteoroloji Hizmetleri

Gliniimiizde 18. Baskis1 ylirtiirliikkte olan Ek-3, uluslararast hava seyriiseferi
esnasinda ihtiya¢ duyulan meteorolojik hizmetlerin alinmasi ve alinan hizmetlerin

raporlama kosullarini kapsamaktadir.

e Ek-4 Havacilik Haritalar

Uluslararas1 hava seyriiseferi i¢in gerekli olan haritalarin manyetik sapma,
topografik durumlari, boyut, standart, fonksiyonlar ve tanmitimlar1 gibi 6zelliklerinin

belirlendigi ve belirtildigi ektir.
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e Ek-5Hava ve Yer Operasyonlarinda Kullamlacak Olcii Birimleri

Ek-5 isminden de anlasilacagi iizere tim diinyada gergeklestirilen havacilik
operasyonlariin tamaminda kullanilacak olan ortak 6l¢ii birimlerinin belirlenmesi ve
bu 6l¢ii birimlerini kullanan sistemlere ait standartlarinin netlestirilmesi amaciyla

olusturulmustur.

e Ek-6 Hava Araclarin isletilmesi-Ucaklar

Ek-6 tiim diinyada kullanilan helikopter ve ugaklar gibi hava araglarinin
isletilmesine dair uluslararast hem ticari havacilik faaliyetleri hem genel havacilik
faaliyetleri hem de bunlara ait havacilik operasyonlart gibi genis kapsamli konularini
belirlediginden dolay1 kendi igerisinde ii¢ ayr1 boliimden olugmaktadir. Bu boliimler
ise;

» 1. Boliim: Uluslararasi Ticari Hava Tasimacihigi- Ucaklar
» 2. Boliim: Uluslararas1 Genel Havacilik Faaliyetleri- Ucaklar
» 3. Boliim: Uluslararas1 Operasyonlar- Helikopterler

e Ek-7 Hava Araci Milliyet ve Tescil Islemleri

Hava araglarimin tescili altinda bulunduklart milliyetlerin belirlenmesi ve

tescillerine dair kayit islem prosediirlerini ve kodlamalarini belirten ektir.
e EK-8 Hava Araglarinin Ugusa Elverisliligi

2010 yilinda 11. Baskis: yiirtirliige giren ve ilk baskis1 1949 yilinda yayimlanan
Ek-8, isminden anlasilacagi lizere ugusa elverislilik ile alakali olup, herhangi bir hava
tagitinin tasariminin  hangi kosullara gore gerceklestirilmesi gerekliligi, yapilan
tasarimlarin giivenlik standartlarina aykiri olmasi halinde gerekli yaptirimlarin neler

oldugu ve ugusa elverislilik sertifikalarina dair detaylarin yer aldig: ektir.
e EK-9 Kolayliklar ve Tesisler

Ek-9, uluslararasi havalimanlarinda yiiriitillen operasyonlarin planlamalarini
saglayicilarini, s6z konusu havalimanlarinin yoneticilerini, havalimanlarina bagl
endiistrilerin  sorumluluk ve yiikiimliiliiklerini, bu havalimanlarinin bulundugu
devletlerin yonetimlerinde bulunan hiikiimetlerin hizmet saglama amaciyla actig

tesislerin asgari standartlarin1 belirleyen bir referans niteligi tagimaktadir. Bu
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dogrultuda uluslararas1 havalimanlarinda ki giimriik faaliyetleri, go¢men biirolar1 ve
isleyisleri, tesisleri kullanan yolcu ve calisanlarin saglik kosullar1 ile ilgili
diizenlemeleri hem ugaklar hem yolcular hem tasimaciligi yapilan mallar hem de
uluslararasi postalarin giimriik islemlerinde kara tarafi operasyonlarinin daha kolay ve
sistemli bir isleyise sahip olabilmesi adina gerekli kolaylastirmalarin saglanmasi igin

gerekli standartlar1 ortaya koymaktadir.
e EKk-10 Havacihk Haberlesmesi

Dijital havacilik verileri haberlesmesi sistemleri ile ilgili olup bu haberlesme
cergevesindeki genel hususlar1 belirtmektedir. Toplamla 5 ciltten olusan ek su

sekildedir;
» 1. Cilt: Radyo Seyriisefer ve Yardimcilari
> 2. Cilt: Hava Seyriisefer Hizmet Yontemlerinin I¢erdigi Iletisim Prosediirleri

> 3. Cilt: iletisim Sistemleri: Bu cilt 2 adet bélimden meydana gelmektedir bu

boliimler ise;
= Béliim.1: Dijital Veri Iletisimine Ait Sistemler
= Boliim.2: Ses Iletisimine Ait Sistemler
» 4. Cilt: Gozetim Sistemleri ve Carpisma (")nleyici Sistemler
» 5. Cilt: Havacilikta Radyo Frekans Arahklarimin Kullanim Talimatlari
e Ek-11 Hava Trafik Hizmetleri

Hava araglarinin ihtiya¢ duyduklar1 hava trafik hizmetlerine ve hava trafik
kuruluglar1 ile bu kuruluslarin ikaz ve isaretgilerinin belirlenmesine dair her tiirlii genel
ve Ozel bilgileri detayli bir bicimde netlestiren bu ek ayni zamanda uguslarin tim

evreleri ile ilgili kurallarin tamamini icermektedir.

e EKk-12 Arama ve Kurtarma Faaliyetleri

Hava araclarinin kaza, kayip veya kirima ugrama gibi durumlara maruz kalmasi
neticesinde kazazedelerin arama ve kurtarma faaliyetlerinin ne sekilde yapilmasi
gerektigini, hangi yetkili kurumlarin kendi aralarinda ne tiir iletisim dilini

kullanacaklarini ve birbirleri arasinda ne sekilde koordine olacaklarini belirten durum
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ve eylem planlarmin standartlarinin - belirlenmesi ayrica arama kurtarma
personellerinin sahip olmalar1 gereken yetkinlik sertifikalar1 ve bu personellerin
faaliyetler sirasinda kullanmasi gereken ekipman ve donanimlarin asgari

standartlarinin belirtildigi ektir.
e Ek-13 Hava Araci1 Kaza ve Olay Incelemeleri

Hava tagimacilig1 faaliyetlerinde kullanilan araclarin kaza gecirmesi veya kaza
yapmaksizin tehlikeli bir durum atlatmasi sonucunda yaganan olaylara bagli olarak
olaylarin tekrarlanip bir bagska yerde benzer bir emniyetsiz ve giivensiz durumun
olusmadan engellenebilmesi adina sebeplerin arastirilip ortaya net bulgularin
koyulabilmesi i¢in gerekli olan izlenecek standart isleyis prosediirlerini, raporlama
faaliyetlerini ve arastirmayi yapan yetkili gorevlilerin sahip olmasi gereken

sertifikalar1 belirtmektedir.
e Ek-14 Aerodorome, Aerodrome Dizayn ve Heliportlar

Aerodrome tasarimlari, heliportlar ve aerodromelarin isletilmeleri hakkinda

kapsamli bilgiler sunan bu ek iki ciltten olusmaktadir. Bunlar;
» 1. Cilt: Hava Dizaym ve Operasyonlari
> 2. Cilt: Heliportlar

e EKk-15 Havacihik Bilgi Hizmetleri

Genel havacili@in bilgi hizmet kosullarini, bilgilerin toplanma ve dagitim aglarina

iligskin usul ve esaslarin belirlendigi ektir.
e Ek-16 Cevre Koruma ve Giiriiltii

Havaciliktan kaynaklanan ¢evresel zararlarin azaltilabilmesi i¢in yayimlanmis bu
ek, ugaklardan kaynaklanan giiriiltii sorunlarini, ugaklarin tip sertifikalandirmalarini
ve hem dogal hem de beseri ¢evreye verdikleri zararlari minimuma indirmek igin

gerekli olan standartlar1 belirler ve iki ciltten olusmaktadir. Bunlar;
» 1. Cilt: Ugak giiriiltiisii

» 2. Cilt: Ucak Motor Emisyonlar1 Standartlari
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e Ek-17 Giivenlik — Uluslararasi Sivil Havacihigin Yasa Dis1 Eylemlerden

Korunmasi

Uluslararas1 hava seyriiseferlerinin yasa dis1 gilivenligi tehlikeye diisiiren
girisimlerden korunabilmesi adina olusturulan emniyet ve giivenlik tedbirlerinin
bulundugu ektir. Ozellikle ABD’de yasanan 11 Eyliil saldirilarindan sonra siki
diizenlemeler getirilerek hem benzer girisimlerin yasanmamasi adina hem de yasadisi
bir girisim tehtidi ile karsilasildiginda ne tiir 6nleme eylem planlar1 uygulanmasi

gerektigine dair talimatlar1 igermektedir.
e Ek-18 Tehlikeli Maddelerin Hava Tasimaciiginda Emniyetle Tasinmasi

Uluslararas1 hava seyriiseferleri ile tasman ve birbirinden farkli olarak ozel
yiikleme, tasima ve bosaltma ihtiyaci gerektiren tehlikeli maddelerin siniflandirilmast,
raporlanmasi, tagimay1 yapan personelin sahip olmasi gereken ozel sertifikalari ile
yiikleme, tagima ve bosaltma islemleri sirasinda izlenmesi gerekli olan emniyet ve

giivenlik talimatnamelerinin bulundugu ektir.
e EK-19 Emniyet Yonetimi Sistemi

Hava tagimaciliginin hem yer hem de hava tarafinda ki tasimacilik faaliyetlerinden
kaynaklanabilecek tiim istenmeyen riskleri minimuma indirebilmek i¢in alinan
tedbirlerin bulundugu ektir. Sivil havacilik faaliyetlerinde devletlerin ve tasiyic
firmalarin emniyet kiiltlirlerinin ve sorumluluklarinin temelini olusturan Ek-19
emniyet yonetiminin ¢ergevesini, politikalarini, emniyet verilerinin toplanmasi ve
analizlerini, raporlama ile ilgili tiim hususlari, emniyet sorunlarinin ¢oziime
kavusturulmasi, sertifikasyon ve lisanslandirmalara dair birgok konuyu biinyesinde

barimndirmaktadir.
2.1.6. Montreal Sozlesmesi

Tezin yazildig1 tarih itibariyle 137 taraf devletin bulundugu Montreal
sozlesmesi, 1999 yilinda Varsova Sozlesmesi’nden kaynaklanan karigikliklar:
gidermek i¢in imzalanmasina karar verilen ve Tiirkiye’nin 2003 yilinda tarafi oldugu
ve 2009 yilinda 5866 sayili Kanun ile onay verdigi bu s6zlesme 2010 yilinda tilkemizin
resmi gazetesinde yayimlanmasinin ardindan yiiriirlige girmistir. Varsova

So6zlesmesi’nin yerini alan Montreal S6zlesmesi’nde yolcularin, sahipli bagajlarin ve
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yiiklerin herhangi yasal bir hava tasimacilifi yapan firma araciligi ile {icretli veya
licretsiz taginmasina dair usul ve esaslar1 belirleyen maddeler yer almaktadir. Bu
sozlesmede tastyicilarin smirsiz hukuki sorumluluklart olmakla beraber yiikiin
gondericisinin, alicisinin ve yiikii tasityanin aralarindaki yasal yiikiimliiliikler
belirlenmig ayrica uluslararasi yolcu, ylik ve bagaj tagimaciligi sirasinda tasimadan
kaynaklanan zararlarin tespit ve tanzim edilmesi i¢in taraflarin miikellef olduklar1

hukuki sorumluluklara yer verilmistir.

2.2. Hava Tagimacihg Uzerindeki lgili Otoriteler

Havacilik sektorii ikinei diinya savasi sonrasi iilkelerin sinir giivenliklerinin ve
ucaklarin 6nemlerinin anlagilmasi sonucu gelisim gostermeye baslamis ve bu gelisim
giintimiizdeki seklini alincaya kadar devam etmistir. Bu durum uluslararasi baglamda
yetkili otorite boslugunun varligim1 gozler oniline sermis ve hem iilkeler arasinda
cikabilecek anlagsmazliklarin ve sinir giivenligi bosluklarinin 6niine gecebilmek hem
de hava tagimaciliginin global bir tagimacilik tiirii olmasindan dolay1 herhangi iki tilke
arasinda yasanabilecek politik, siyasi, ekonomik, demografik krizler gibi tiirli
nedenlerden kaynakli ikili anlagmazliklarin Oniine gegilebilmesi ve her diinya
vatandasinin ayni haklardan esit sekilde faydalanabilmesi adina yetkili ve resmi kurum
niteligi olan hem uluslararasi hem de her iilkenin kendine ait olan ulusal havacilik

otoriteleri kurulmasi kararlari alinmastir.
2.2.1. Hava Kargo Tasimaciigi Uzerinde Yetkili Uluslararasi Otoriteler

Havacilik sektorii gondericiden aliciya, yolcudan kargoya, ekonomiden
politikaya, emniyetten giivenlige kadar birgok farkli alanlardan faktorlerle i¢ ige bir
sektordiir. Hava tasimaciligt hem wulusal hem de uluslararast Olgeklerde
gerceklestirildigi i¢in bu Olgeklere uygun gerekli yasal diizenleme ve faaliyetlerin
cergevelerinin belirlenmesi ihtiyact dogmustur. Kurulmus olan her bir ulusal ve
uluslararas: kurulusun birbirleri ile hem ortak hem de birbirinden ayrisan spesifik
gorevleri vardir. Bu baglamda hava kargo tasimaciligi iizerinde uluslararasi nitelikte
olan kurum ve kuruluslara; Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilat1 (ICAO), Avrupa
Havacilik Emniyeti Ajans1t (EASA), Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC),
Hava Seyriiseferinin Emniyeti i¢in Avrupa Teskilati (EURO CONOTROL) ve
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Uluslararas1 Hava Kargo Birligi (TIACA), Uluslararast Hava yolu Tagimacilig Birligi
(IATA) 6rnek verilebilir.

2.2.1.1. ICAO (International Civil Aviation Organisation)

Ikinci diinya savasindan sonra havacilik alaninda olusan teknik ve politik
aksakliklarin giderilebilmesi i¢in 1944 yilinin kasim aymda ABD’nin 55 iilkenin
temsilcilerine yapmis oldugu davet sonucunda Chicago kentinde uluslararasi bir
yetkili havacilik kurulusunun kurulmasi amaciyla bdyle bir kurumun gerekliligini,
gorev, yetki alan1 ve yaptirim gli¢leri olmasi gerektigini ortaya koyarak bir konferans
diizenlemistir. 7 Aralik 1944 tarihinde bu davete katilan devletlerden 26’sinin kabul
oyu ve aradan gegen li¢ yillik siire igerisinde gerekli diizenlemeler saglanarak 4 Nisan

1947 tarihinde ICAO resmi olarak faaliyetlerine baslamistir.

ICAO’nun Chicago Sozlesmesi'nin giris kisminda da belirtilen asli amact;
uluslararasi sivil havaciligin emin ve diizenli bir sekilde gelistirilmesidir. ICAO
yonetimi kendi igerisinde iki ana departmandan olusmaktadir. Bunlardan ilki yonetici
yapt olan ‘Konsey’, digeri ise ‘Genel Kurul’dur. Tiirkiye ICAO’ya 5 Haziran 1945
tarthinde 4749 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ile bu kurumun kurucu tye tilkeleri
arasinda yerini almistir. Kurucu iiye olmasina karsin Tiirkiye’nin ICAO igerisinde ki
mevcut pozisyonu, Orgiitiin en 6nemli organi olan konseyde yalnizca gozlemci
statlisiinde kalmistir. Tiirkiye, konsey ve konseye bagli komitelerin toplantilarin
yalnizca izleyebilmekte ancak herhangi bir gériismeye veya oylamaya katilabilme
hakkina sahip degildir. Ote yandan 6rgiitiin diger dnemli organ1 olan Hava Seyriisefer
Komisyonu (ANC)’nda ise Tiirkiye’nin gézlemcilik statiisii, konsey ve komitelerde ki
durumdan farkli olarak goriismelere ve toplantilara katilma hakk: tanimakta fakat oy
verebilme hakkini bulundurmamaktadir. Chicago konvansiyonunun 44. Maddesi

geregince [CAO’nun belirlenmis amaglari ise su sekildedir;

e Tiim diinyada uluslararasi sivil havacilik faaliyetlerinin emniyetli ve giivenli

bir sekilde diizenlenmesini saglamak.

e Tiim diinyada barig¢il ve c¢evreci amaglarla hava araglarinin tiretimlerini,

teknik gelisimlerini ve isletilmelerini saglamak i¢in desteklerde bulunmak.
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e Uluslararast sivil havacilik ve hava seyriisefer faaliyetlerini desteklemek
amaciyla hava koridorlarini, havaalant koordinatlarint ve seyriisefer

kolayliklarinin gelistirilmesini ve uygulanmasini saglamak.

e Tiim diinya halklarmin ve bu halklara mensup her bir bireyin ekonomik,

giivenli, emin ve diizenli hava ulasimina erisimini saglayabilmek.

o Uyeiilkelerin her birinin esit haklara sahip olmas1 ve bu haklarin koruma altina
alinmasinin yanisira, iilkelerin her birine uluslararasi havayolu isletmeciligi

hususunda uygulanabilir imkanlar sunulmasi.

e Genel olarak sivil havacilik dahilindeki tiim olaylarin ve durumlarin

gelisimlerini saglayarak uygulamaya koyabilmek.

2.2.1.2. IATA (International Ait Transport Association)

Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi (IATA), hem havayolu tasiyicilarinin hem
de yer hizmeti saglayici sirketlerin {iye oldugu Kiiba’da 1945 yilinda kurulmus olan
ticari bir kurulustur. Merkezi ise Kanada’nin Montreal sehrindedir. Giiniimiizde
yaklasik olarak 260 {iiye iilkeyi biinyesinde barindirmakta olan bu kurulusun amaci
emniyetli ve glivenli bir hava tasimaciligi saglamak, her milletten bireyler icin
ekonomik bir havacilik sektorii olugsmasini saglamaktir. Bu dogrultuda IATA,
havalimanlarinin  denetlenmesi, gerekli emniyet ve giivenlik standartlarinin
belirlenmesi, fiyatlama ve her bir tasiyici ve havalimanina kod isimler vermek gibi

gorevlere sahiptir. Bu gorevler ise;
e Emniyetli ve giivenli hava tagimaciligi hizmeti saglanmasi,

e Yeterli karlilik diizeyine ulasilabilmesi i¢in havacilik sektoriine katkida

bulunmak,

e Havacilik sektoriiniin diinya ¢apinda sosyal ve ekonomik gelisimin bir

gerekliliginin oldugu diisiincesinin kabul edilmesini saglamak

e Havacilik sektoriinde miisterilerin beklentilerini karsilayabilecek ve daha
yiksek kalitede friin ve hizmetlerin gelistirilmesini saglayici destek

politikalar1 tiretmek,

e Sektoriin pazardaki konumunu belirlemek ve bununla ilgili istatistikler tutmak,
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e Sektorde yasanilan problemler i¢in ¢6ziim Onerileri tiretmek ve gelistirmek,

e Uluslararas1 gerceklesen hava tasimaciligi operasyonlarmmin ¢evreci ve
ekonomik amaglar dogrultusunda maliyetlerini diisiiriicii faaliyetlerde

bulunmak ve destek saglamak,

e Sektore baglh iyi yetigmis kalifiye is giiclinii olusturmak ve bu is giicii ¢in

gerekli ¢alisma ortamu sartlarini belirlemek (Yaman & Ozen, 2019, s105).

2.2.1.3. TIACA (The International Air Cargo Assiociation)

Uluslararas1 Hava Kargo Birligi (TIACA), 1960 yilinda ABD’de Otomotiv
Miihendisleri Dernegi’'nden ayrilan bir komitenin kurmus oldugu, hava kargo
faaliyetlerinin ve endiistrisinin ihtiyag ve taleplerini aragtirmak amaciyla ilk hava
kargo forumunu diizenleyen kurulus olmakla beraber her iki yilda bir bu forumlari
diizenlemeye devam eden dernek statiisiinde ki kurulustur. Hava kargo tasimaciligin
temsil etmeye yetkili tek kurulus olarak faaliyet gdstermektedir. Dernegin {iye olarak
bulundugu veya birlikte c¢alisip faaliyet yiiriittiigii baslica kurum ve kuruluslar ise;
ICAOQ, IATA, FIATA (The international federation of freight forwarders association),
WCO ( World Customs organisation), GSF(Global Shippers’ Forum), GACAG
(Global Air Cargo Advirsory Group), UNTCAD (United Nations Conferance on Trade
and Development) gibi onemli uluslararasi yetkili karar mercii kurum kuruluslardir.
Bu kapsamda TIACA’nin amact kar gozetmeksizin tiim diinya iizerinde verimli,
emniyetli, giivenli, giivenilir, ekonomik, islevsel ve modern bir hava kargo tasimacilig

ag1 sistemi kurulmasi amacuiyla gesitli faaliyetler ytiriitmektir.

TIACA hemen her biiytikliikteki sirketleri ve kuruluslar1 desteklemekte ve
sirketlerin birbirleri aralarinda baglanti kurarak bilgi alisverisini saglamaktadir ayrica
hava kargo sektoriine dair gilincel ve trend bilgileri hem sektor iiyelerini hem de

kamuoyunu habercilik kanallar1 ile aydinlatmaktadir.

2.2.1.4. EASA (European Union Safety Agency)

Merkezi Almanya’nin Koln sehrinde bulunan Avrupa Birligi Havacilik Emniyeti
Ajansi, 15 Temmuz 2020 tarihinde alinan bir kararla kurulmus ve faaliyetlerine ise

2003 yilinda baslamistir. EASA, Avrupa birligine liye devletlerin ve AB’ye iiye

21



olmayan 4 diger devlet (Norveg, Isvigre, izlanda ve Liechtenstein) ile birlikte toplam
32 iilkenin iiyeligine sahiptir. EASA yonetiminde her liye devletin kendine ait yetkili
sivil havacilik otoritesi olan kurumlarmin iist diizey yoneticilerinden olusan toplamda
32 kisilik bir yonetim kurulu vardir. 32 {iye icerisinde bu 4 devletin karar
toplantilarinda Avrupa Birligi iiye devleti olmamalar1 sebebiyle oy haklar

bulunmamaktadir (Cinar, 2019, s173).

Yonetim kurulu kararlar1 EASA’nin biitge faaliyetlerini, yonetim kurulu baskani
olan genel miidiiriinii ve yardimcilarini, ajansin oncelik ve sorumluluklarini
belirleyerek ajansin faaliyetlerini izlemektedir. Avrupa birligi iiyesi olmayan
tilkelerin, iiyesi olamayacagi bu kurumun asil amaci Avrupa hava sahasi igerisinde
gerceklesen havacilik  faaliyetlerinin - emniyetli ve giivenli bir bigimde
gerceklestirilmesini saglamaktir. Bu amacla hareket edildiginde EASA’nin gorevleri

su sekilde siralanabilir.

e Emniyet ve gilivenligin gelistirilebilmesi i¢in verilerin toplanmasi ve toplanan

bu verilerin iglenerek analizlerinin yapilmasi,

e Avrupa komisyonuna teknik danismanlik hizmeti vererek AB tiyesi lilkelerde
ilgili havacilik faaliyetlerinde bulunulan alanlarda havacilik emniyetinin daha
ileri seviyeye tasinabilmesi i¢in gerekli yasal diizenlemeleri saglamak ve bu
yasal diizenlemelerin uygulanabilmesi i¢in hem teknik destek hem de

egitimler saglamak.

e Havacilik alaninda kullanilan tiim iiriin, malzeme, yedek parca ve baglantili
ekipmanlarin ugusa elverislilik sertifikalar1 ve cevre tip sertifikasyonunu

saglamak.

e Tiim diinya iizerinde iiretilen hava araclarinin hem dizayn hem de Avrupa
Birligi sinirlart diginda iiretimi gerceklestirilmis hava araglar1 ve bunlara bagh

ekipmanlarin liretim ve bakim organizasyonlarina onay vermek.

e Avrupa Birligi Yabanci Hava Araglari Emniyeti Degerlendirmesi Programi
olan SAFA (Safety Assessment of Foreign Aircraft)’yr diizenlemek ve ve

uygulamak. Bu program AB sinirlar1 disinda tiretimi gergeklestirilmis olan
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hava araglarinin emniyet ve gilivenlik standartlarina uygun olup olmadigini

denetlemektedir.

e AB disindaki iilkelerin sivil havacilik otoriteleri ile koordineli ¢alismak ve

uluslararasi sivil havacilik otoriteleri ile ortak ¢alismalar yiiriitmek.

2.2.1.5. ECAC (European Civil Aviation Conferance)

Tirkge ismi Avrupa Sivil Havacilik Konferansi olan bu kurum 1955 yilinda
kurulmug olup giliniimiiz itibariyle 44 {iye devleti biinyesinde barindirmakta ve
merkezi Fransa’dadir. Ulkemizin de kurucu iiyelerinden biri oldugu ECAC, ICAO’nun
Avrupa’da ki emniyet ve giivenlik organi olarak goriilmektedir. Bu durumun sebebi
ise ICAO tarafindan Avrupa’da hava ulasim sistemlerinin koordine edilmesi
ihtiyacinin anlagilmas:1 ve bu ihtiyacin giderilebilmesi i¢in Avrupa devletlerine
davetiye gondermesi olmustur. ICAO ve Avrupa Konseyi tarafindan ortaklasa
yiiriitiilen bir ¢alisma sonucu kurulmus olan kuruma Avrupa devletleri dogrudan tiye
olarak kabul edilmislerdir dolayisiyla Tiirkiye’de bu kurumun ilk iiyeleri arasinda

yerini almigtir.

Kurumun asil amaci1 Avrupa hava sahasi igerisinde kullanilan hava tagimaciligi
sistemlerinin stireklilik, giivenilirlik ve verimlilik esaslarina dayali bir bigimde
gerceklestirilmesinin tesvik edilmesini saglamak ve ayni zamanda iiye devletler
arasindaki havacilik politikalarin1 ortak bir paydada bulusturarak ortaya c¢ikan
problemlere kars1 ¢6zlim Onerileri liretmeye ¢alismaktir. Kurumun temel islevlerinden
biri i1se havacilik sektoriindeki giivenlik standartlarina iliskin iyilestirmeler {ireterek

catis1 altinda bulunan tiye devletlerde giivenlik denetimleri yiirtitmektir.

ECAC’1n devletler aras1 bir kurulug olmasindan dolay1 yonetim ve organizasyon
yapist iiye devletlerin ulastirma bakanliklarina bagl iist diizey yoneticilerinden
olugmaktadir bu nedenle alinan kararlar ayni zamanda politik bir 6nem arz
etmektedirler. Her ii¢ yilda bir ekonomi, giimriik, hava sahasi, emniyet, giivenlik ve
teknik gibi konularda iist diizey toplantilar yapilmakla birlikte yillik yapilan daha alt
diizey toplantilart ise genel miidiirlerin toplandigi ve Atlantik asir1 uguslarin
diizenlenmesi, charter seferler, Avrupa’da hava tasimaciliginin iiye devletler arasinda

serbestlestirilmesi gibi olagan ve giincel konularin ele alindigi toplantilardir. ECAC,
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ICAO’nun personel destegi verdigi ancak ekonomik olarak ICAO’dan ayr1 bir yapiya
sahip olan ve ayn1 zamanda Avrupa’nin en uzun soluklu havacilik organizasyonu

tinvanina sahiptir (Cinar, 2019, s174).

2.2.1.6. EUROCONTROL

Tiirkiye’nin, kurulugunun iizerinden 26 yil ge¢gmesinin ardindan 1989 yilinda
katilim gosterdigi bu kurum, 1960 yilinda Avrupa’li devletlerin, ICAO ve ECAC’1n
kurulusundan sonra imzaladig1 anlagsma neticesinde 1963 yilinda faaliyetlerine
baslamistir. Ikinci Diinya Savasi sonrast Avrupa hava sahasindaki artan havacilik
faaliyetlerini diizenlemek amaciyla ortak standart ve diizenlemeler getirilebilmesi i¢in
ihtiya¢ duyulan bu anlasmaya Almanya, Liiksemburg, Fransa, Hollanda ve ingiltere
kurucu iiye olarak dahil olmuslardir. EUROCONTROL’lin hiikiimetler arasi bir
kurulus 6zelligi bulunmakla birlikte giiniimiiz itibariyle 41 Avrupa liye devleti
blinyesinde barindirmaktadir. 1800’den fazla calisan personel sayisiyla Avrupa

disindan iki tiye devlet ve 865m EUR {izerinde biitgeye sahiptir.

EUROCONTROL, ‘Pan-Avrupa Hava Sahasi’ felsefesine gore hareket
etmektedir ve iki ana birim tarafindan yonetilmektedir (Cinar, 2019, s174). Bu
birimlerden ilki, EUROCONTROL’e iiye devletlerin ilgili ulastirma bakanlarinin
bulundugu, bu bakanlarin belirledikleri yonetim ortak kararlarin1 ve genel isleyis
politikalari1  belirleyen Daimi  Komisyon’dur. Diger yOnetim birimi ise
EUROCONTROL e liye devletlerin sivil havacilik genel miidiirlerinin olusturdugu ve
Daimi Komisyon’un aldig1 karar ve politikalarin uygulamaya koyulabilmesi adina
gerceklestirilecek islemlerin saglanmasi ve gilinliik islerin gerceklestirildigi Gegici
Konsey’dir. Her iki birimde kendi yonetim amaglarini gerceklestirmeye uygun alt
birimlere sahip olmakla beraber kurumun kurulus felsefesi olan Pan-Avrupa Hava
Sahas1 diisiincesi, temelde iiye devletler arasinda hava trafik hizmetleri ile ilgili dogru
ve gilivenilir bilgi akisini1 saglayarak koordinasyonu gelistirmektir. Boylece emniyet,
givenlik ve kapasitenin etkin ve verimli kullanimi konularinda ilerleme

kaydedilebilmektedir. (Cinar, Sivil Havacilik Faaliyetlerinin Diizenlenmesi, 2019)

EUROCONTROL’1in amaglar ise su sekildedir;
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Uye iilkelerin Avrupa hava sahasi igerisinde gerceklestirdikleri havacilik
operasyon faaliyetlerine emniyetli, ¢evreci ve giivenilir bir koordinasyon

konularinda desteklenmesini saglamak.

Ortak c¢alismalar yiriittigi kurumlarla birlikte ‘Pan-European Sky’
diisiincesinin hedefleri dogrultusunda 21. Yiizyilda Avrupa hava sahasinin
maruz kaldigr emniyet, glivenlik ve ¢evre sorunlarina ¢ozliimler iiretmek ve

performans artis1 saglamak.

Hava Trafik Yonetimi A8 (NM-Network Manager) sistemi igerisindeki
havacilik operasyonlarin1 gergeklestiren tasiyicilarina, Avrupa hava sahasi
kullanicilarina ayrica hem sivil hem de askeri havaalani kullanicilarina hava

trafik bilgisi akis hizmetleri saglamak.

Merkezi Yol Ucretleri Ofisi aracilig1 ile hava tastyicilarindan elde edilen hava
trafik iicretlerinin toplanip daha sonra ise ilgili iilkelere dagitimini giivence

altima almak.

Pan-Avrupa diizeyinde operasyonel faaliyetler i¢in gerekli olan daha ekonomik
bir sistemin kurulmasi ve mevcut sistemdeki iyilestirilmelerin ayn1 amaca
hizmet edecek sekilde gelistirilmesi adina rekabet faktoriiniin giiciinden

faydalanici bir takim 6zellestirme hareketlerini desteklemek.

Uluslararas1 havacilik otoriteleri ve Avrupa Havaciik Komisyonu'na
havaciligin gelistirilebilmesi ile ilgili diizenlemelerin yapilabilmesi i¢in destek

ve koordinasyon hizmeti saglamak.

Hava trafik hizmetleri akisi i¢in sivil ve askeri havacilik arasinda ortak bir

koordinasyon platformu saglamak.
2.2.2. Hava Tasimacihig1 Uzerindeki Ulusal Otoriteler ve Kanunlar

Tirkiye kendisine ait toplamda 982.286 km? hava sahasina ve 55.519 km’lik

kontrollii hava yoluna sahip olmakla birlikte cografi konumu itibariyle son derece

stratejik ve onemli bir bolgededir. Sahibi oldugu bu hava sahasinin 6nemi ise Orta

Dogu, Asya ve Avrupa bolgelerinin arasinda kavsak nokta niteligine sahip olmasindan

kaynaklanmaktadir. Ulusal anlamda bagimsizligina sahip her iilke yonetim sekli ne

olursa olsun kendi hava sahasi igerisinde diledigi havacilik faaliyetlerini diizenlemekte
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ve kisitlamakta O6zgiirdiir. Havaciligin ortaya ciktigi ilk giinden gliniimiize kadar
gelisen siirecte devletler kendi havacilik faaliyetlerini politik, ekonomik veya askeri
cikarlar1 dogrultusunda yonetmisler ve bu amagla baska devletler ile zaman zaman ikili
anlagmalar yapip zaman zaman da bu anlagsmalari bozmuslardir. Hava tasimaciligi
sektoriiniin global bir sektér olmasindan dolayr devletler hem ortak ve bireysel
cikarlar1 dogrultusunda gerekli ortamlar1 saglayabilmek i¢in hem de bu durumdan
dogan ihtiyac neticesinde kurulmasi gereken uluslararasi kuruluslarin toplantilarinda
karsilarinda ilgili temsilci bulabilmeleri i¢in bu ulusal otorite kuruluslarina sahip

olmak zorundadirlar.

Ulkemizde ise yetkili otoriteler olarak iilkemizin kanun yapici kurumu olan
Tiirkiye Biiylik Millet Meclisi’'ne bagl Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyap:
Bakanlig1 olmak iizere bu bakanliga bagli SHGM (Sivil Havacilik Genel Mudiirliigii)
ve DHMI (Devlet hava Meydanlar Isletmesi)’dir. Uluslararasi toplant1 veya kurulus
faaliyetlerinde iilkemizin iiyelik ve temsil yetkisi TBMM (Tiirkiye Biiyiik Millet
Meclisi) tarafindan UAB (Ulastirma ve Altyapt Bakanligi)’a bagli bulunan Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii’ne devredilmistir. Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi’nin sivil
havacilik faaliyetlerinin diizenlenebilmesi ve s6z konusu faaliyetlerin ulusal
c¢ikarlarimiz dogrultusunda yonetilebilmesi i¢in olusturulmus oldugu hava yolu ile yiik

taginmasina iliskin kanun ve yonetmeliklerden bazilar su sekildedir;

e 2920 sayih ‘Tiirk Sivil Havacilik Kanunu’

Ticari Hava Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A)

Havaalanlar1 Yer Hizmetleri Yo6netmeligi (SHY-22)

Hava Kargo ve Posta Giivenligi Talimati (SHT-17.6)

5431 sayilt ‘Sivil Havacilik Genel Midiirliigi Teskilat ve Gorevleri’ adli
kanun.
2.2.2.1. Tiirkiye Cumhuriyeti Ulastirma ve Altyapi1 Bakanhgi

Ulkemizde hava tasimaciligi faaliyetlerinin en iist seviyede ydnetildigi devlet
nezdindeki kurumdur. Ulkemizin ulastirma ve haberlesme hizmetleri tarihte bircok

farkli kurum tarafindan idare edilmis olsa da 1939 yilinda ¢ikarilan 3613 sayili kanunla
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giiniimiizdeki adiyla Ulastirma ve Altyapir Bakanligi’na devredilmistir. Ulastirma ve
haberlesme hizmetleri her gegen giin bilim ve teknoloji sayesinde ilerlemektedir bu
nedenle bu hizmetlerden sorumlu bakanligimiz da kurulusundan bugiine kadar devam
eden kendi igerisinde silirekli bir gelisim ve degisim igerisinde olmustur. Bu
gelismelere ornek verecek olursak 1986 yilinda Demiryollar1 Limanlar ve Hava
Meydanlar1 Insaatlar1 Genel Miidiirliigii’niin (DLH) Ulastirma Bakanlig1 biinyesine
katilmasi ile ulagtirma ve haberlesme sektoriine hizmet veren ancak Bayindirlik ve
Iskan Bakanlig1 biinyesinde bulunan bir kurum, faaliyetlerine daha etkin ve verimli bir
sekilde devam edebilecek kabiliyete sahip olmustur. Bahsedilen gelisim ve
biiyiimelere bir diger 6rnek ise 2000 yilinda giiniimiizdeki adiyla Ulastirma ve Altyapi
Bakanligi’na bagl olarak kurulmus olan Telekomiinikasyon Kurumu ve 2004 yilinda
kurulmus olan Tiirksat A.S. firmalarinin faaliyetlerinin ayni 6zel sektor icerisinde hem
rekabeti desteklemek hem de devlet eliyle kamu yararina ¢alismalar yiiriitebilmek

amaciyla desteklenmesi olmustur (Ulastirma ve Altyapr Bakanligi, 2021).

Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi’nin vizyonu giivenli ulagimi ve hizli erigimi
saglayan bir kurum olmak iken misyonu ise iilkenin kalkinmasina ve toplum yasam
kalitesinin artirilmast amaciyla ekonomik, dengeli, giivenilir ve erisilebilir bir hizmet
anlayisin1 ulagtirma, denizcilik, haberlesme, uzay ve bilgi teknolojileri alaninda
uygulayabilmektir. Bu vizyon ve misyon cercevesi igerisinde bakanliga verilmis

birtakim gorevler vardir bu gorevler ise su sekildedir;

e Havacilik uzay sanayisi ve bu sanayinin gelistirilmesi faaliyetleri kapsaminda
ilgili kurumlarin kurulmasma destek vermek ve bu kurumlarin milli
politikalarimiz ve c¢ikarlarimiz dogrultusunda isleyislerinin saglanmasi

amactyla kurumlar arasi koordinasyon destegi vermek.

e Ulastirma, haberlesme ve denizcilik hizmetleri ile ilgili gerekli altyapilarin,
sebekelerin ve sistemlerin kurulumlarini toplum yararina olacak sekilde ticari,
ekonomik ve sosyal gelismelere uygun bir bicimde planlanmasini,

isletilmesini ve denetlenmesini saglamak.

e Bakanligin sorumlu oldugu ulastirma, haberlesme, denizcilik ve ig hizmetleri
konularinda kamu yarar1 gozetilerek serbestlesme, rekabet, adil ve gevreci

bilingteki politikalar1 desteklemek ve bu politikalarin devletin inorganik yapisi
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geregi isleyisi yavaglatan etmenlerden korunarak hizli bir bi¢imde

gergeklestirilmesini saglamak.

e llgili evrensel hizmet politikalarinin kanunlar gercevesinde iilkenin sosyo-
ekonomik durumuna, teknolojik sartlarma ve kiiltiirel yapisina uygun bir
bicimde bi¢imlendirilmesi igin gerekli ¢alismalar1 yiiriitmek ve global
anlamda bu hizmetlerin ulusal ¢ikarlara uygun bir bigimde islendiginin

takibinin yapilmasi.

e Hava araglarinin ve uydularin tasarimlari, test merkezleri, bu araglarin firlatma
sistemleri, simiilatorleri ve uzay platformlar1 da dahil olmak iizere uzayi
ilgilendiren her tiirlii yiliksek teknolojili {irlinlerin, havacilik sanayisinin
sistemlerini ve bunlarla ilgili donanimlarin yapimi, kurulmasi, iiretilmesi ve
isletilmesine iliskin ¢aligmalar yiirlitmek ve bu c¢alismalar i¢in gerekli olan
personel ve ekonomik destegi saglamak suretiyle tesvikler vermek ayrica bu
tesviklere dair gerekli usul ve esaslarin belirlenerek s6z konusu havacilik ve
uzay faaliyetlerine iligkin destek verilen kurumlar arasinda is birligi ve

koordinasyon faaliyetlerinde bulunmak.

e Ulasim, denizcilik ve haberlesme faaliyetleri hususlarinda milli ¢ikar ve
politikalarimizin uluslararas: arenada gozetilebilmesi icin diger devletlerin
yetkilileri ile uygun diplomatik iliskiler kurmak ve bu iliskileri yonetmek
amaciyla devletler aras1 uygulanacak veya feshedilecek olan anlagmalarda
veya benzer konularda ilgili kanun ve mevzuatlarin yerine getirilmesini
saglamak ve kanun yapicilara ihtiyag duyulmas: halinde gerekli bilgi ve

Onerileri sunmak.

e Cumhurbagkanliginin ¢ikarmis oldugu kararnamelerde yer alan diger
hususlar1 ve kanunlarin bakanliga yapmakla ylikiimlendirmis oldugu diger

gorevlerin ifasin1 saglamak.

Tiim bu gorevlerin ifast ve ¢aligmalarin ilgili usul ve esaslara uygun ve eksiksiz
bir bicimde yonetilebilmesi elbette ki bakanliga verilmis olan yetkilerin iyi bir sekilde
kullanilabilmesine ve bakanliga bagl alt yonetim sistemlerinin dogru bir sekilde

birbirleri ile koordineli olarak ¢alisabilmesinden ge¢mektedir (Cinar, Sivil Havacilik
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Faaliyetlerinin Diizenlenmesi, 2019). Bakanligin organizasyon semasi ise su

sekildedir;
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Sekil 1. Ulagtirma ve altyap1 bakanlig1 organizasyon semast

Kaynak: (UAB, 2020)

2.2.2.2. SHGM (Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii)

Sivil Havacilik Dairesi Baskanligi adiyla 1954 yilinda faaliyetlerine baslayan
kurum, 1987 yilinda Sivil Havacilik Genel Miidiirliigi adin1 aldi ve faaliyetlerine
kuruldugu tarih itibariyle giiniimiize kadar gecgen siirecte halen Ulastirma Bakanlig
catis1 altinda devam etmektedir. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin amag, gorev ve
yetkilerinin belirlenmis oldugu 5431 sayili ‘Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Teskilat

ve Gorevleri Hakkinda Kanun’ ile 2920 sayili sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ve
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KHK/655 sayili ‘Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin Tegskilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikkmiinde Kararname’ bu kurumun isleyis ve
faaliyetlerini sekillendirmektedir. 2005 yilinda yiiriirliige giren 5431 sayili kanun ile
finansal olarak Ulastirma ve Altyapt Bakanligi’na bagli olan kurum ekonomik
anlamda 6zerk bir nitelik kazanmistir. Ulkemizi uluslararasi alanda Ulastirma ve
Altyap1 Bakanlig1 adina temsil etme yetkisine sahip olmakla birlikte ICAO, ECAC,
EUROCONTROL, JAA gibi uluslararast1 havacilik otoritesi olan kurum ve
kuruluslarda yiiriitiillen ¢aligmalar1 yakindan takip etmekte ve toplantilara katilarak
tilkemizin milli ¢ikarlart dogrultusunda beyan bildirmekte ve toplantilarda alinan
kararlar dogrultusunda {iilkemizde uygulamaya alinmasi gereken giincellemelerin
yerine getirilmesi i¢in galigmalar yiiriitmektedir. SHGM’nin gorev ve yetkileri 5431

sayili kanun geregince genel hatlariyla su sekilde siralanabilir;

e Sivil havacilik alanindaki faaliyetlerin teknik, ekonomik ve sosyal agidan
gelisimini lilkemizin milli ¢ikarlarina ve kamu yararina uygulanabilir sekilde

kurmak, gelistirmek ve gelisiminin saglanmasi i¢in ¢alismalar yiiriitmek.

e Tiirk hava sahasi icerisinde hava seyriiseferi gerceklestiren sivil ucaklarin
sahip olmasi gereken ucus elverisliligi standartlarinin belirlenmesi, bu
standartlar1 belirtir bilgi ve belgeleri olusturularak standartlara uygun hava
seyriiseferi gerceklestiren ugaklarin sicillerinin kayit altina alinmasi ile ugusu
gerceklestiren personelin  gerekli lisanslara sahip olup olmadiginin

denetlenmesi.

e Tirk sivil havacilik sahas1 sinirlari igerisinde gorev alacak olan veya almisg
oldugu egitim geregi hava sahasi igerisinde yer almasi gereken personellerin
almalar1 gereken lisanslarin sartlarii belirlemek, lisanslar1 almaya hak
kazanan personellere lisanslarint vermek ve verilen lisanslari kayit altina

almak.

e Yurt icinde ve diginda hava seyriisefer hizmeti saglayici olarak bulunmak
isteyen Tiirk firmalari ile iilkemiz i¢ hatlarinda hava seyriisefer hizmeti
saglayic1 olarak bulunmak isteyen yabanci firmalarin ger¢ek veya tiizel
kisilerinin almas1 gereken izinlerin esas ve detaylarini belirleyerek bu hizmet

saglayicilarin faaliyetlerini denetim altinda tutmak.
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e Sivil ugaklarin Tiirk hava sahasi igerisinde ki hava seyriisefer faaliyetlerine
dair konuyla ilgili olan kuruluslardan gerekli bilgileri alarak hava trafigi
haberlesmesi hizmetlerini kamu giivenligi yararina denetim altinda tutmak ve

konuya iliskin gerekli tedbirleri almak veya aldirtmak.

e Havacilik faaliyetlerinin yiiriitiildiigli meydanlarin hava seyriisefer glivenligi
acisindan isletme usul ve esaslarini belirlemek, denetim altina almak ve

meydanlarin sahip olmalar1 gereken teknik standartlar1 belirlemek.

e Ulke smirlarimiz diginda gelisen sivil havacilik faaliyetlerinin takibini
saglayarak yasanan gelismelere dair gilincellemelerin iilkemiz sivil
havaciliginda da uygulanabilmesi i¢in gerekli ¢alismalart planlamak ve
yiirlitmek ayrica farkli milletlere ait sivil havacilik otoriteleri ile iletisim

halinde kalarak is birligi yapmak.

e Arama kurtarma faaliyetlerinin yerine getirilebilmesi i¢in Tirk sivil hava
sahas1 icerisinde gerceklesen olaylarda ilgili arama kurtarma faaliyetleri
yiiriiten kurumlarla is birligi yapmak ve yine Tiirk sivil hava sahasi i¢erisinde
gerceklesen kaza, kirim gibi 6liilm veya yaralanma tehlikesinin meydana
geldigi sivil havacilik olaylarinda olayin sebeplerini arastirmak ve elde edilen

sonuglara gore gerekli dnlemleri almak.

e Sivil havacilik alaninda egitim veren kurumlarin sahip olmalar1 gereken ilgili

calisma standartlarini belirlemek ve bu kurumlari denetim altina almak.

e Sivil hava faaliyetlerini tehlikeye disiiriicii veya bu faaliyetlere aykir
davraniglarda bulunan gergek veya tiizel kisilere kanun yoluyla gerekli

yaptirimlar1 uygulamak veya uygulatmak.

e Sivil havacilik sektdriinde uygulanan devletler aras1 ve ¢ok tarafli havacilik
anlagmalarinin takibini yapmak ve bu anlagmalarla ilgili toplant1 ve ¢alismalara

katilmak (SHGM, 2010).

SHGM’nin hava trafik yonetimi alanindaki faaliyetleri i¢erisinde kural koyma,
emniyet gozetimi hava sahasi ve giivenlik konular1 hukuki olarak 2920 ile 5431 sayili
kanunlara dayanmakla birlikte, emniyet diizenleme gerekliliklerine uygunsuzluk

durumundaki uygulama faaliyetleri ile yalnizca 2920 sayili kanuna dayanmakta ayrica
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emniyet diizeylerinin olusturulmasi, emniyet performansinin izlenmesi konular1 SHY-
GOZETIM adiyla bilinen Hava Trafik Yonetiminde Emniyet Gozetimi Hakkindaki
Yonetmelik’e dayanmaktadir. Hava trafik yonetimi alanindaki diger iki konu
basligindan ekonomi konusu Ulastirma Bakanligi sorumlulugunda olup ¢evreye dair
konulara iligkin faaliyetler ise SHGM ile Cevre ve Orman Bakanligi koordinasyonu
ile yiiriitilmektedir. SHGM’ye ait Organizasyon semasi ise bu tezin yazildig tarih

itibariyle asagidaki gibidir;

Prof. Dr. Kemal YUKSEK

‘Genel Miidiir V.

Prof. Dr. Kemal

Sekil 2. Sivil havacilik genel miidiirliigii yonetim organizasyon semasi

Kaynak: (SHGM, 2021)

2.2.2.3. DHMI (Devlet Hava Meydanlar: Isletmesi)

DHMI 1933 yilindan bu yana giiniimiize kadar gecen siirede cesitli isim ve
statlilerle hizmetlerini yiirliten ve en son 1984 yilinda ¢ikarilan 233 sayili Kamu
Iktisadi Tesebbiisleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname ile faaliyet cercevesi
belirlenmis olan Kamu iktisadi Kurulusudur. DHMI’nin ana amaci sivil havacilik
faaliyetleri c¢ercevesinde bulunan hava alanlarmin igletimi, hava tasimacilig

faaliyetleri, meydan ve yer hizmetleri, hava trafik kontrolii hizmetlerinin saglanmasi,
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seyriisefer sistemlerinin ve kolayliklarinin kurulumu ve bu sistemlerin isletilmesi, bu
faaliyetleri ilgilendiren diger tesislerin kurularak modern havacilik seviyesinde
isletilmesi olarak nitelendirilmektedir. DHMI sivil havacilik faaliyetlerini diizenleyici
bir kurum olmamakla beraber sadece bu faaliyetlerin belirlenmis standart prosediirlere
uygun olarak isletilip isletilmedigini denetleyen ayrica ICAO, EUROCONTROL VE
ACI (Airports Council International) gibi uluslararasi kurumlara tiyeliginin bulunmasi
ve SHGM ile yakin is birligi sebebiyle s6z konusu diizenleme faaliyetleri
gerceklestirilirken tecriibe ve bilgi birikimlerinden faydalanilan bir kurumdur (Cinar,
2019, s183). DHMI'nin ana faaliyet alanlari; havalimani isletme hizmetleri, hava
seyriisefer hizmetleri, elektronik hizmetler, havalimanlari slot koordinasyon hizmetleri

ve havacilik akademisi olmak tizere bes baslik altinda incelenebilir.

a. Havalimam Isletme Hizmetleri: Bu hizmetler Devlet Hava Meydanlar
Isletmesi Genel Miidiirliigii'ne bagh Isletme Dairesi Baskanlig1 catis1 altinda
yiiriitiilmekle birlikte, Isletme Dairesi Baskanligi’nin gérevleri sivil havacilik
faaliyetlerinin en biiyiik gerekliliklerinden birisi olan havaalanlarinin ve bagh
tesislerinin  kurulumu, modernizasyonu isletilmesi, emniyet ve giivenlik
performanslarinin degerlendirilmesi, eger varsa eksikliklerinin giderilerek
stirekli 1yilestirme faaliyetlerinin belirlenmesi ayrica yer hizmetleri ve bu
hizmetlerde kullanilacak tesislerin  modern havacilik  standartlarina
uygunlugunun denetlenmesi gibi faaliyetleri kapsamaktadir. (DHMI, Isletme
Dairesi Bagkanligi, 2021).

b. Hava Seyriisefer Hizmetleri: Hava Seyriisefer Dairesi Baskanligi tarafindan
yiiriitiilen bu hizmetler hava sahasi ile ilgili islemleri, EUROCONTROL ile
iletisim kurmay1, ucus kontrolii, hava trafik hizmetleri gibi ulusal ve uluslararasi
hava seyriiseferlerini iceren hususlara dair hizmetlerdir. Hava Seyriisefer
Dairesi Bagkanligi’'na bagli Hava Trafik Sube Miidiirligli, Hava Sahasi
Tasarim1 Sube Miidiirliigii, Havacilik Bilgi Yonetimi Sube Miidiirliigii, ATM
Arge Sube Midiirliigii, EUROCONTROL Sube Midiirliigii, Hava Araglari
Teknik Sube Miidiirliigii, Ugus Kontrol Sube Midiirliigli, Hava Seyriisefer
Emniyet Yonetim Sube Miidiirliigli ve Hava Trafik Kontrol Hizmetleri Bag
Miidiirliigi tarafindan s6z konusu ilgili hizmetlerin ifas1 yiiriitiilmektedir
(DHMI, Hava Seyriisefer Dairesi Bagkanlig1, 2021).
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C.

Elektronik Hizmetleri: Elektronik Dairesi Baskanligi tarafindan yiiriitiilen bu
hizmetler, DHMI’nin amaglari, ilkeleri ve talimatlar1 dogrultusunda
havaalanlarinda hava trafik emniyetinin saglanabilmesi i¢in gerekli olan
elektronik hizmetlerin hem ICAO standartlarina uygun hem de ulusal ve
uluslararasi baglamda ihtiyaglara cevap verebilecek nitelikte olmasi amaciyla
yiriitiilen hizmet faaliyetlerinin denetim, yoOnetim ve koordinasyonu
bakimindan sorumlu olarak gérev yapilmasmi kapsar (DHMI, Elektronik
Dairesi Bagkanligi, 2021). Elektronik Daire Baskanligi’nin baslica gorev ve

sorumluluklari ise;

e CNS (Communication, Navigation, Survaillance) 6zellikleri bulunan
radar sistemleri ile hava seyriiseferi i¢in gerekli olan uydu ve
haberlesme sistemlerinin ve tesislerinin temin edilmesi ve temin edilen
bu varliklarin giincel sartlara uygun modernize edilerek hava trafik
emniyeti sistemlerinin kesintisiz bir sekilde faal durumda kalmasini

saglamak.

e Bir 6nceki madde de yer alan s6z konusu CNS sistemleri ile ilgili
yapilacak olan yatirimlara dair ihtiyaclarin ve bu ihtiyaglarin
giderilebilmesi i¢in ayrilmasi gereken biitcenin belirlenerek biitce

dahilinde yapilmasi gereken planlama hizmetlerini yiirtitmek.

e Ulkemiz smirlar1 dahilindeki havaalanlarinda gergeklesen her tiirlii
hava trafik emniyeti elektronik hizmetlerine ait ilkelerin ve
yonetmeliklerin arastirilarak belirlenmis standartlari saglayanlara onay
vermek ve hava seyriisefer trafiginin emniyetli ve giivenli bir sekilde
yonetilebilmesi i¢in gerekli olan biitiin elektronik destek hizmetlerinin

saglanabilmesi adina planlama ve koordinasyon faaliyetleri yiirtitmek.

e Uluslararas1  sartnamelere uygun sekilde faaliyet gosteren
havaalanlarinda baskanlik gérev ve yetki sahasi igerisinde bulunan
hususlarda kullanilan alet ve sistemlerde teknolojinin giincel
gerekliliklerine ve gelismelerine uygun olacak sekilde iyilestirme

tekliflerinde bulunmak ve bu iyilestirmeleri planlayip yiiriitmek.

34



d.

e Bir 0nceki maddede ki s6z konusu alet ve sistemlerin denetlenmesini

ve kontrol edilmesini saglamak.

e Tiirk hava sahas1 igerisinde bildirilen ve hava seyriiseferinin emniyet
veya giivenligini tehlikeye diistirebilecek ATM kaynakli bildirilmis
olaylarin ve muhtemel risk sahalariin belirlenerek incelenmesini ve
elde edilen bulgular dogrultusunda gerekli diizeltme ve iyilestirme

faaliyetlerinin ylriitiilmesi.

e Kullanim ©Omriinii doldurmus CNS 6zelligi tasiyan elektronik

cihazlarmin geri donilisiim veya imha islemlerinin gergeklestirilmesi.

Havalimam Slot Koordinasyon Hizmetleri: Ulkemizde slot diizenleme ve
tahsis islemleri havaalanlarinin kapasiteleri ve hizmet verdikleri ugak
yogunluklar1 gibi bir¢ok degiskene bagli olarak yonetilmekte ve bu yonetim
Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi ¢atis1 altinda bulunan Havalimanlar1 Slot
Koordinasyon Merkezi Sube Miidiirliigii tarafindan saglanmaktadir (DHMI,
Slot Koordinasyon Merkezi Bagmiidiirliigii, 2021).

Havacihk Akademisi Hizmetleri: Sivil havacilik alaninda istihdam edilecek
personelleri yetistirme, havacilik sektoriiniin ve ¢agin gerekliliklerine uygun
entegre egitim hizmetleri saglama, verilecek olan bu egitimlerle ilgili gerekli
standartlar1 belirleme, ilgili e8itimlerini basariyla tamamlamis personellerin
sertifikalandirilmast ve denetime tabi tutulmasi gibi islemleri iilkemizde
yiiriitmeye yetkili olan kurumdur (DHMI, Havacilik Egitim Daire Baskanlig,
2021).

Tiim diinyada ve iilkemizde de oldugu gibi cagimizin en biiylik gerekliligi

stirekli gelisimdir. Bu gelisim ve ilerlemelerin saglanabilmesi amaciyla son yillarda
insana ve insan kaynaklarma yapilan yatinnmlarin artirildigr goézlemlenmistir.
Ulkemizden 6rnek verecek olursak Ulastirma ve Altyapr Bakanligi’nin 2020 yilinda
yayinlamis oldugu verilere gére hava tasimaciligi sektoriinde istihdam edilen personel
sayis1 2003 yilinda 65.000 kisi iken 2019 yil1 sonu itibariyle bu rakam 295.547 ye
yiikselmistir (UAB, 2020, s383). 2003-2020 yillar1 arasindaki %355°lik bu artisa
neden olan faktorlere bakildiginda yine ayn1 raporda belirtilen havayolu i¢ hat ve dig

hat yolcu sayisi, i¢ hat ve dis hatta toplam taginan ton bazinda hava kargo ytik miktari,
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tasimacilik yapilan hava araglarinin sayist ve hem kargo hem de yolcu kapasitesinde
gozlemlenen artiglar 6rnek verilebilir. Hava Tagimaciligi sektoriiniin hem global bir
sektor olmas1 hem de yetismis personel bulundurmanin 6nem ve zorunluluk arz etmesi,
hava tagimacilig1 sektoriinde insana yapilan bu yatirim artiglarinin en biiylik kaynagi

olmus ayrica hizmet kalitesinin artmasini saglamistir.
2.2.2.4. 2920 Sayih Tiirk Sivil Havaciik Kanunu

Toplamda 7 kisim, 11 bolim ve 148 maddeden olusan kanun, 14 Ekim 1983
tarithinde yiiriirlige girmistir. Kanunun 1. Kisminda yer alan amag, kapsam ve
tanimlarin belirtilmekle beraber kanunun amaci siirekli ve siiratli bir gelisme gosteren,
yiiksek teknoloji iceren ayrica emniyet ve giivenlik kavramlarinin 6nem arz ettigi ve
tilkemizin hava sahasi igerisinde gerceklesen sivil havacilik faaliyetlerinin iilkemizin
ulusal ¢ikarlarina uygun gerceklestirilmesini saglamaktir. Kanuna ait ikinci kisma
bagli bolimlerde hava seyriiseferinin genel hiikiimleri olarak Tiirk hava egemenligi
hiikiimleri boliimii, sivil hava araci1 kazalar1 boliimii, ticari hava isletmeleri bolimii,
hava araclar1 ve sicillerinin tutulmasi boliimii, havaalanlari ve tesisleri boliimii, hava
araclarina iliskin ugus kurallar1 boliimii ile sivil havacilik personeli boliimleri yer
almaktadir. 2920 sayili kanun sivil havacilik faaliyetleri ile ilgili tilkemizde ki en genis

kapsaml1 konu ve hiikiimleri igeren kanundur. Igerigindeki hususlar ise su sekildedir.
e Birinci kisitm kanunun amag kapsam ve tanimlarinin belirtildigi kisimdir.

o ldkinci kismin ilk béliimii olan Tiirk Hava Egemenligi Hiikiimleri
Bolimii’nde Tiirk hava sahasi igerisinde Tiirkiye Cumhuriyeti’nin tam
egemenligi bulundugunun hitkkmii, Tiirk hava sahasindan yararlanmaya hakki
olan hava araglari, Tiirk hava sahasi igerisinde Tiirkiye Cumhuriyeti’nin
uygulamaya muktedir oldugu uguslara dair izinler, yasaklar ve sinirlamalar,
havayollar1 ve havaalanlarina ait sinirlamalar ile giimriiklii havaalanlarinin

kullanimlar1 hususlar1 ele alinmistir.

e Ikinci kisim ikinci béliimde olan Sivil Hava Araci Kaza Boliimii’nde ise
kazaya ugramis hava araglarmin bildirilmesi kosullari, kaza yasandiktan
sonra almmasit gereken ilk tedbirler, yasanan kazanin nedenlerinin
bulunabilmesi ic¢in aragtirma ve inceleme yapilmasi talimatlari, kazalari

arastirma ve inceleme kurulunun gorevleri ve kurul icerisinde hangi
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makamlarin yetkili olarak yer alabilecegi, kazalara dair yapilan aragtirmalar
sonucunda kazalarin nedenlerine dair elde edilen bulgularin raporlanmasina
dair usuller ve esaslar, kazaya ugrayan ve enkaz haline donlismiis hava
aracinin sahibi olan firmalarin hava araci ile ilgili hak ve sorumluluklar ile
hava araglarinin kaybolmalart durumunda 4749 sayili kanunun 25. Maddesi

hiikiimlerinin gegerli sayilacag bildirilmistir.

Ikinci kistm Uciincii boliimde Ticari Hava Isletmeleri bashig adi altinda
ticari hava isletmelerinin faaliyetlerinin gerceklestirebilmek icin isletme izni
almasi1 ve bu izni aldigin1 gosteren ruhsata sahip olmalar1 gerekliligi, iznin
alinabilmesi icin gerekli olan evraklar ve bu evraklarin hangi yetkililer
tarafindan ne sekilde incelenecegine dair usul ve esaslar, ruhsatlarin
verilmesi ve verilen ruhsatlara dair isletme talimatnamelerine uyulmasi
zorunlulugu, hava tasimaciligr ile ilgili olan tarifeler, havayolu ile posta
tagimacilig1 yapilmasi, tasimacilik yapilan hava araglarinin kimler tarafindan
hangi  yetkilerle hangi yetkili kurumlar adma denetlemesinin
gerceklestirilecegi, havayolu isletimi i¢in verilen ruhsatlarin hangi sartlar
altinda iptal edilebilecegi, gosteri uguslari ile ilgili konular ayrica bdliimiin
son maddesinde belirtildigi iizere yabanci uyruklu havayolu isletmeleri ile
ilgili konularda karsiliklilik ilkesi geregi Tiirkiye’nin tarafi oldugu ikili veya
coklu anlagsma hiikiimlerinin uygulanmasinin Ulastirma ve Altyap: Bakanligi

sorunlulugunda oldugu yer almaktadir.

Ikinci kisim dérdiincii boliim ise Havaalanlar1 ve Tesisleri bashigi adi
altinda islenen kurulus ve isletme ile ilgili ¢ok tarafli sorumluluklarin
belirlenmek suretiyle havaalani, pist, hangar, hizmet ve isletme tesisleri,
bunlarla ilgili sistemlerin idareleri konulari, havaalanlarinin uluslararasi
havaalani niteligine sahip olabilmesi i¢in biinyesinde bulundurmasi gereken
sartlarin neler oldugu, havaalanlar1 kapasitelerinin veya havaalani etrafinda
ki hava sahasi igerisinde gerceklesen sivil havacilik faaliyetlerinin
kisitlanabilmesine yonelik gerekgeler, havaalam1 yoneticileri, askeri
havaalanlarindan yararlanma, havacilik giivenligi ve milli sivil havacilik

kurulu, ugus giivenligi, kurtarma ve yardim, yer hizmetleri, ugus haberlesme
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hizmetleri, Tiirk hava sahasinda gerekli olan tedbirlerin alinabilmesi ile

insaat sinirlamalar1 konularina yer verilmistir.

Ikinci kisim besinci béliim ise Tiirk sivil hava araglari, sivil olan hava
araclarinin tescillerinin tutulmasi iglemleri, tutulan sicillerin aleniyeti ile sicil
kayitlarinin gegerlilikleri, sicil kayitlarina itiraz hususlari, Tiirk sivil hava
araglarmin tiim tescil islemleri ve haklari, tescile tabi olmayan araglarin
miilkiyetleri ile ilgili esaslari, tescili saglanmis veya saglanmamis hava

araglar1 lizerine koyulan ipotekler ile ilgili tim konular1 kapsamaktadir.

Ikinci kisim altine1 boliim hava araglarina iliskin ugus kurallarmin yer aldig
boliimdiir. Bu boéliim igerisinde hava araglarinin muayene ve kontrolii, hava
araglarinin ugusa elverislilik sartlarini belirleyen belgeler, yabanci devletlere
ait olan hava araglarinin ugusa elverislilik belgeleri, sivil hava araglarinin inisg
ve kalkislari, ucus sirasinda veya ugus siiresi disinda kaginilmasi gereken
yasakli hareketler ile acil durumlarda sivil hava araglarinin can ve mal
giivenliginin teminini saglayabilmek amaciyla zorunlu inis hallerinin

belirtildigi maddeler yer almaktadir.

Ikinci kisim yedinci boliim sivil havacilik personelleri ile ilgili kanun
maddelerinin yer aldig1 boliimdiir. Bu boliimdeki maddelere konu olan
basliklar, personellerin yeterlilik belgeleri, yabanci devletler tarafindan
verilmis olan personel yeterlilik belgeleri ile yerli ve yabanci personele
verilmis olan yeterlilik belgelerinin iptalini gerektiren hususlar, sivil hava
tasimaciligi icin ¢alistirilacak olan personellerin egitim ve 6gretimlerine dair
usul ve esaslar, kaptan pilotlarin genel, idari ve cezai anlamda yetkileri ile
sorumluluklari, hava yolu tasimaciligim1 tercih eden yolcularin

yiikiimliiliikleri, uluslararasi sézlesme hiikiimleridir.

Uciincii kisim, hava yolu ile tasimalar bashig ile toplamda iki boliimden

olusmaktadir.

Uciincii kisim birinci boliim i¢ hat tasima sézlesmesine dair; uygulanacak
kural ve hiikiimler, yolcu tasima sozlesmeleri igerisindeki biletler ile ilgili
kurallar, yolcularin beraberinde tasidig1 bagaj ve yiikler, bagajlarin sahip
olmas1 gereken ebat ve dayaniklilik ile tasinmasi ile ilgili agirlik ve benzeri
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standartlari, bagaj kuponlari, hava yiik senetleri, yilikleten ve tasiyanin

beyanlari, licretsiz tagima konularmi ele almaktadir.

Ugiincii kisim ikinci boliim ise hava araglarinin kullanim sézlesmelerine

dair kira ve charter s6zlesme usul ve esaslarinin belirtildigi boliimdiir.

Doérdiincii kisim, tasima sozlesmesinden dogan hak ve sorumluluklarin

belirlendigi ve iki béliimden olusan kisimdir.

Dordiincii kisim birinci béliimde sorumluluk hallerine iliskin; yolcularin
ugramis oldugu zararlar karsisinda ki sorumluluklar, taginan bagaj veya
yiikiin ugramis oldugu zarardan dogan sorumluluklar, gecikme kaynakli
zararlardan dolay1 ortaya ¢ikan sorumluluklar, tasiyicinin sorumluluktan
kurtulmasi durumlarn ile baz1 sorumluluklarin sinirlandirilmas: konularina

yer verilmistir.

Dordiincii kisim ikinci béliimde iicilincii kisilere kars1 sorumluluk basligi
altinda isletmenin tanimi ve sorumlulugu, isletmenin rizasi disinda {igiincii
kisiler tarafindan kullanilmasi, {igiinciil sahislara kars1 verilecek zararlara

kars1 sigorta ytikiimliiliikleri yer almaktadir.

Besinci kisim ise ceza hiikiimleri ile ilgili olmak {izere; su¢ ve kabahat
olusturan davraniglarin tanimlamalari, insansiz hava araglarinin kullanimiyla
ilgili olarak kural ihlalleri halinde gerekli hangi yaptirimlarin hangi

makamlar tarafindan uygulanacagi yer almaktadir.

Altinc1  kisimda istatistiki  hiikkimler ile cebri icra hiikkimleri ve

yonetmelikler yer almaktadir.

Yedinci kisimda ise son hiikiimler yer almaktadir.

2.2.2.5. Ticari Hava Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A)

Ticari Hava Isletmeleri Yénetmeligi ile ticari hava isletmeciligi yapmak isteyen

gercek veya tiizel kisilerin ruhsat, izin ve lisans alabilmek icin sahip olmalar1 gereken

sartlar, kurulacak olan bu isletmelere verilecek olan izin, ruhsat ve lisanslarin

verilmelerine dair esaslar ile kurulacak olan isletmelerin uymasi gereken standartlar,

usul ve esaslar yer almaktadir (UTICAD, 2020).
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2.2.2.6. Havaalanlart Yer Hizmetleri Yonetmeligi (SHY-22)

Havaalanlarinda gergeklestirilen yer hizmetleri operasyonlarinin uluslararasi
standartlara uygun olacak sekilde gerceklestirilebilmesi i¢in belirlenmis usul ve

esaslarin yer aldigi yonetmeliktir (UTICAD, 2020).

2.2.2.7. Hava Kargo ve Posta Giivenligi Talimat (SHY17.6)

Havayolu ile tasimasi gerceklestirilen kargo ve postalarin uluslararasi
standartlara uygun ve giivenli bir sekilde tasinmalarinin saglanmasi amaciyla tasimay1
gerceklestiren havayolu isletmelerinin, yer hizmeti firmalarinin, tasimacilikla ilgili
organizatOr aracilarin, tasima gilivenligi standartlarini saglayan entegre depolama ve
nakil hizmetlerini gerceklestirmeyle miikellef lojistik tastyicilarinin, géndericiler ile
tedarik zinciri igerisinde yer alan diger sorumlu kuruluslarin yetkilerini, gérevlerini ve
sorumluluklarini belirleyen diizenlemelerin yer aldigi talimatnamedir (UTICAD,
2020).

2.3 Hava Kargo Tasimacihgimin Diger Tasimacihk Tiirleri ile

Karsilastirilmasi

Hava kargo tasimaciligi sagladigi hiz ve emniyet avantaji sebebi ile yliksek
degerli, zamana ve hiza duyarl 6zel ilgi isteyen iirlinlerin tasinmasinda en ¢ok tercih
edilen tagimacilik tiiriidiir. Her ne kadar tasima maliyetleri birim bagina bakildiginda
en yiiksek tasimacilik tiirii olmus olsa da saglamis oldugu bu avantalar sayesinde
havayolu tasimaciligi uluslararast lojistigin Onemli bir pargasi olmaya devam
etmektedir. 2021 yili tagimacilik trendlerine bakildiginda Covid-19 salgminda etkisi
ile hizli ve giivenilir yontemlerle taginmasi zorunlu olan tibbi fiiriinlere duyulan
ithtiyacin artmasi, lojistik alaninda otonom sistemlere duyulan ilginin artmas1 ve hava
kargo tagimaciliginin giiniimiiz gerekliliklerine uygun olarak yiiksek teknoloji igeren
dijitallesme siirecine iyi bir sekilde entegre edilmesi hava kargo tagimaciliginin diger
tasimacilik tiirlerine kiyasla 6n plana ¢ikmasina sebep olmustur. Ulastirma

hizmetlerini tagima tiirlerine goére gruba ayrilmaktadirlar. Bunlar;
e Karayolu Tasimaciligi

e Demiryolu Tagimacilig
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e Havayolu Tagimaciligi

e Denizyolu Tasimaciligi

e I¢c Su Yolu Tasimacilig: (Nehir Tasimaciligi)
e Boru Hatt1 Tagimaciligi

S6z  konusu tagimacilik  tiirlerinin  avantaj ve  dezavantajlarinin

karsilastirilabilmesi adina hiz, emniyet, kapasite, ¢cevrecilik ve maliyet 6zellikleri géz

oniinde bulundurularak yapilan aragtirmalar sonucunda elde edilen tablo su sekildedir.

Birim ik Tek
Basina T Seferde Cevreye
Tasrif}aflhk Tasima Giivenlik Hiz Verimlilik Ku ru lum . Tasima Duyarhhk
tiri e Maliyetleri s
Maliyeti Kapasitesi
ool | Orta Disiik Orta Yiiksek Orta Diisiik Diisiik
Demiryolu ., .... .. Cok .

Tasimacihg Diisiik-az Orta Diisiik Yiiksek Yiksek Yiiksek Orta
Havayolu Cok .. Cok Cok ;. . -
Tagmacih Yitksek Yiiksek Yitksek Yiiksek Yiiksek Yiiksek Diistik

Denizyolu il oA AR .. . Cok ..
Tagmaciha Cok Diisiik Diistik Cok Diisiik Yiiksek Yiiksek Yitksek Yiiksek
i¢ Su Yolu

(Nehir) Diisiik Diisiik Yiiksek Orta Orta Orta Yiiksek
Tasimacihg
Boru Hatt1 - .. .. .. Cok .. ..
Tasimacilig Cok Diisiik Yiiksek Yiiksek Yiiksek Yiiksek Yiiksek Yiiksek

Tablo 1. Tasimacilik tiirlerinin avantaj ve dezavantajlarinin karsilastirilmasi

Kaynak: Canci & Erdal, (2003); Erkayman, (2007); Aydemir, (2016); Cift¢i,(2019);
Tar1 & Ince, (2019); Karadag Albayrak, (2021)’tan faydalanilarak yazar tarafindan

derlenmistir.
2.3.1. Karayolu Tasimacihig

Karayolu tagimaciligi, belirli bir ticret karsilig1 veya iicretsiz olarak herhangi bir
yiikiin bir noktadan baska bir noktaya karayolu ile taginmasi olarak tanimlanabilir.
Buna gore karayolu tasimaciliginin unsurlari ortada tasinacak bir yiikiin varligi, ytkiin
taginmasi isleminin belli bir ticret karsili§1 veya tlicretsiz olarak yapilmasi, gonderici

ve alic1 arasinda diizenlenmis bir sdzlesme bulunmasi gerekliligidir.

Karayolu tagimaciliginda en 6n plana ¢ikan unsur esnek bir yapida olmasidir.
Diinya iizerindeki yollara ait istatistiklere bakildiginda gelismislik agisindan biitiin
kategorideki iilkeler de yolcu ve yiikk tasimaciliginda karayolu {izerindeki talebin
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stirekli bir artig gosterdigi gozlemlenmistir. Karayolu tasimacilifinin, iiretim
noktasindan tiiketim noktasina kadar olan siiregte aktarma yapilmadan hizli bir ulasim
imkani1 sagliyor olusu diger tasimacilik tiirlerine kiyasla daha fazla tercih edilmesine
olanak tanimaktadir. Karayolu tagimaciligr ekonomik kalkinma igerisinde toplumsal
refah dilizeyinin artigina biiylik bir katki saglamaktadir. Kendi igerisinde ayri bir
ekonomik faaliyet alan1 bulunan bu tasimacilik tiirii, diger sektorler ile yakin iliskisi

bulunmasi sebebiyle bu sektorleri olumlu veya olumsuz sekilde etkileyebilmektedir.

Karayolu tagimacilik sistemleri bircok degisken faktorlerin bir araya gelerek
entegre olmasindan meydana gelmektedir. Bu faktorler teknolojik gelismeler, ulagim
aglari, uluslararasi ve yerel diizenlemeler, bilgi ve iletisim sistemleri, lojistikte kalite
yonetimi ve hizmet anlayis1 uygulamalari olarak siralanabilir. Karayolu tasimacilig
icerisinde arz ve talep, bu tasimacilik tiiriine ait destek hizmetlerin, giizergahlarin,
ikame rotalarn, giimrilk kapilarnin, yiikleme ve bosaltma terminallerinin, iilke
siirlarinin, transit gegis noktalari, tasimacilikta kullanilan araclar, tasimacilik yapan
isletme sayis1 gibi faktorlere bagli olarak gelismektedir. Tasima sistemlerinin en ¢ok
etkilendigi digsal faktorler ise iletisim sistemleri, teknolojik gelismeler ve ekonomik

durumlardir (Canct & Erdal, 2003).

Genel hatlariyla karayolu tasimaciliginin iriinlerin saglanmasi, istihdama
katkisinin bulunmasi, arz ve talep arasinda ki baglantiyr kurmasi, ekonomik biiytimeye
katki1 saglamasi gibi olumlu yonleri vardir. Bununla birlikte, ¢evre acisindan trafik
giivenligi hususlari, trafik kazalari, olumsuz hava kosullarindan etkilenebilmesi, yol
durumu ve yasal smirlamalardan Otiiri hareket hizinin diisiik olmasi, yakit
maliyetlerinin yiikselmesi durumuna karsi tagimacilik fiyatlarinin hizli bir sekilde

etkilenmesi gibi olumsuz yonleri mevcuttur (Ciftgi, 2019).

Karayolu tagimaciligi diger tagimacilik tiirlerine gore c¢esitli avantajlara sahiptir.

Bunlar;

e Bir noktadan diger bir noktaya aktarma yapmadan tasima ve yiike yiikleme ve
bosaltma noktalar1 disinda ellecleme islemlerinin yapilmamasi yiikiin

yipranmasini engellemektedir.

e Miisterilerin istedikleri her noktaya teslimat yapilabilmesi secenegine sahiptir.

Karayolu tasimaciliginda kullanilan araglarin tasima kapasitelerinin diger
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tagimacilik tiirlerinden daha kiiciik olmalari, karayolu tagimacilifini diger

tasimacilik tiirleri ile kiyaslandiginda daha esnek kilmaktadir.

Tiirkiye gibi gelismekte olan ve diger gelismis iilkelerde karayolu araglarinin
yaratmis oldugu arz miktar1 talebi yeterince karsilama kapasitesine sahip
oldugu i¢in karayolu tasimaciliginda rekabet faktorii tist diizeydedir. Rekabetin
yiiksek olmast ise miisterilere maliyeti agisindan avantajli bir durum
olusturmakta ve ayrica tasiyicilar tarafindan yapilan isin verimli, etkin ve
diisik maliyetli olarak  gergeklestirilmesi mecburiyetini  meydana

getirmektedir.

Karayolu tagimacilik tiirlintin yatirim maliyetleri diger tasimacilik tiirlerinden
daha diisiiktiir. Karayollar1 ingaatlarinin kademeli olarak yapilabilmesi,
kaplama yapilan alanda gegici olarak hizmet verilebilmesi anlamina
gelmektedir buda kesintisiz bir ulagim agi1 imkani sunmaktadir. Hemen her
cesit arazide karayolu yapilabilmesi, ulasim aglarinin kurulmasinda sinirsiz bir

ozellik kazandirmaktadir.

Karayolu tagimaciligi daha diizenli ve daha sik seferler yapilabilmesine imkan

tanimaktadir.

Tasinan iirlinlerin ambalajlanmasi ve sevkiyata hazirlanmalarinda zamansal ve

parasal olarak tasarruf saglamaktadir.

Gonderici agisindan kisa zamanda teslim edilmeyi gerektiren yiiklerin bu
thtiyacim1  karsilayabilmek adina hizli sevkiyat gerceklestirilebilmesi icin
projeler tretilebilir. Boylelikle gelismis karayolu agina sahip bolgelerde hizli

ve glivenli bir hizmet siireci ger¢ceklesmis olur.

Karayolu tagimacilig1 diger tasimacilik tiirleri ile entegre calisabildigi icin

hizmette ¢esitlilik imkan1 yiiksektir.

Tasima maliyetleri diger tasimacilik tiirlerine gore daha kolay

hesaplanabilmektedir boylece tasarruf saglama imkani vardir.

Karayolu tasimaciliginin diger tasimacilik tiirlerinden dezavantajli oldugu

noktalarda vardir. Bunlar;
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e Parsiyel mallarin toplanmasi ve dagitilmasi islemleri hem zaman hem de
maliyet yoOniinden olumsuzluklara neden olmaktadir. Tasmacak yiiklerin
miktarlarinin diisiik olmasi halinde bu yiiklerin ayni arag¢ igerisinde farkl
noktalara ayr1 ayr1 taginmasi maliyetleri yiikseltici bir unsur olarak karsimiza
cikmaktadir. Havayolu ile yapilan parsiyel tasimacilik hem zaman hem de

maliyet yoniinden karayoluna gore daha avantajlidir.

e Agir ve yiikksek hacimli mallarin tasinmasi sartlar1 karayollar1 kanun ve
mevzuatlarinda siirlandirilmistir. Bu nedenle bu tiir {iriinlerin tasinabilmesi
miimkiin olmamaktadir. Bu nitelikleri tagiyan {iriinlerin taginmasinda

genellikle demiryolu veya denizyolu tasimacilig tiirleri tercih edilmektedir.

e Karayolu tasimaciligi i¢in kullanilan araclar petrol bagimlisidir. Guirtilti kirligi
ve neden oldugu yliksek gaz emisyonlar1 nedeniyle ¢evre iizerinde bir¢ok

olumsuzluklara sebep olmaktadir.

e Diger tasimacilik tiirleri icerisinde kaza yapma riski en yiiksek tasimacilik tiirii
oldugundan dolay1r giivenligi en az olan tasimacilik tiirii karayolu

tasimaciligidir (Canci1 & Erdal, 2003).
2.3.2. Demiryolu Tasimacihig1

Diinya {izerinde karayolu tagimaciligina olan talebin fazla olmasina ragmen bu
tagimacilik tiirinlin ¢evreye vermis oldugu kirlilik, giiriiltli, enerji israfi, trafik
kazalart, trafik tikanikliklari ve giivensizlik gibi unsurlar hem ekonomik hem de sosyal
yasantinin kalitesini diisiirmektedir. Bu nedenle diinya iizerinde &zellikle Asya ve
Avrupa boélgelerinde olmak tlizere demiryolu tagimaciligi biiyiik 6nem arz etmektedir.
Yiiksek hizli trenlerin 1960’11 yillarda Japonya’da kullanilmaya baslanmasindan sonra
yaklasik 20 y1l icerisinde Avrupa devletleri de bu tagimacilik tiirtinii kendi biinyesinde
yayginlagtirmaya onem vermis ve 1980°1i yillara gelindiginde Avrupa igerisinde
ortalama 800 km altindaki mesafelerde ugaklar yerine yiiksek hiz trenlerinin
kullanilmaya baglandig1 goriilmiistiir. Demiryolu tagimaciliginda en temel altyapi
sistemi rayli sistemler ve bu sistemlere ait donanimlardir. Bu donanimlar igerisinde
sinyalizasyon, elektrik, lokomotifler, vagonlar ve aktarma istasyonlar1 yer almaktadir.
Demiryolu tasimacilifina ait ilk kurulum maliyetleri olduk¢a yiiksektir bu nedenle
Ozel istirakler yerine ilk kurulumlarin devlet destekleri gergeklestirilmektedirler.
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Demiryolu tasimaciligi her ne kadar yatirim maliyeti yiiksek olsa da yolcu ve
yiik tagimaciligi i¢in en uygun tasimacilik tiirlerinden biridir. Hem uluslararasi ticaret
hem de ulusal ticarette yik tasimaciliginin 6nemli bir kismini olusturmaktadir.
Demiryolu tagimaciliginin en énemli rakipleri karayolu ve denizyolu tasimaciligidir.
Kilometre basina taginan navlun maliyet degerleri demiryolu tasimaciligini her ne

kadar cazip kilsa da zaman maliyeti olduk¢a yiiksektir (Karadag Albayrak, 2021).

[k kurulum maliyetleri atlatildiktan sonra optimum rotalara sahip olan aglar
kullanim 6mrii olarak olduk¢a uzun, bakim maliyetleri diger tagimacilik tiirlerine gore
daha diisiik ve uzun mesafeli tasimacilikta yiiksek hacimli, birim bagina ticari degeri
diisiik olan veya kitlesel agirlig1 fazla olan iiriinlerin taginmasinda en uygun tasimacilik
tiiriidiir. Demiryolu tagimaciliglt giiniimiiz sartlarinda diger tasimacilik tiirlerine
entegre edilmeye baslanmis ve koklii degisimler igerisine alinmustir. Ozellikle yiiksek
hizlara sahip trenler basta havayolu tasimaciligi olmak {izere biitiin tagimacilik

tiirlerine ikame olarak goriilmeye baslanmistir.

Diinya iizerinde demiryolu tasimaciligina olan talep giin gectik¢e artmaktadir.
Demiryolu hatlarinin tiretim ve tiikketim merkezlerine yakin konumlandirilmasi,
demiryolu tagimaciliginin kombine tagimaciliga uyumlu hale getirilmesi, ulusal ve
uluslararasi diizenlemelerin, devletlerin is birlikleri sonucu demiryolu tasimaciligini
kolaylastirilmaya yonelik olarak yapilmasi bu tasimacilik tiiriine olan talebin
artmasindaki baslica sebeplerdendir (Serbetci, 1998). Demiryolu tagimaciligi diger

tagimacilik tlirlerine kiyasla biinyesinde bir¢ok avantaji barindirmaktadir. Bunlar;

e Enerji tiketimi bakimindan diger tasimacilik tiirleri igerisinde en verimli

olanmdir.

e Biiyiik miktardaki yiik ve yolcu tasimaciliginda birim basma diisen yakit
sarfiyatinin  diisilk olmasit ¢evreci bir tasimacilik tiiri Ornedi ortaya

koymaktadir.

e Demiryolu tasimacilii havayolu veya karayolu tasimaciligi gibi yiiksek

hizlarda gerceklestirilmediginden kaza yoniinden oldukga giivenlidir.

e Karayollar lizerinde bulunan trafik yiikiinii hafifletmektedir.
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Diger tasimacilik tiirlerinden farkli olarak, uzun donemde daha stabil fiyat

garantisi sunmaktadir.

Karayolu tagimaciliginda uluslararasi gegis sinirlamalar1 bulunmasina karsin
demiryolu tagimacilig1 transit gecis saglayan iilkeler tercih ettiklerinden dolay1

gecis Ustiinliikleri vardir.

Transit stireleri karayolu ile kiyaslandiginda daha uzun olmasina karsin seyahat

stireleri genellikle stabildir.

Tonaj1 yiiksek ve hacimli tirlinler i¢in denizyolu tagimaciligi ile beraber en

uygun tagimacilik tiiridiir (Canci & Erdal, 2003).

Demiryolu tasimaciligt diger tasimacilik tiirleri ile karsilastirildiginda birtakim

dezavantajlara sahiptir. Bunlar;

Cok sayida duraklara sahip olmasi gerekmektedir bu nedenle biiyiik ve

konforlu istasyon ihtiyaci fazladir.

Yol ve tesislerin, tasimacilik yapilan araglarin ilk kurulum maliyetleri ile bu
tesislere ve araclara ait bakim ve donanim gereclerinin imalat ve temin
maliyetleri ¢ok yiiksek oldugu i¢in ilk asamalarda ozel tesebbiislerin

karsilayamayacagi yiiksek sermaye gerektirmektedir (Erkayman, 2007).
2.3.3. Denizyolu Tasimacihig

Denizyolu tasimacilig: tarihsel siireci incelendiginde diinya iizerinde ki ticari

faaliyetlerin gelisimi lizerinde biiyiik rol oynamistir. Diger tagimacilik tiirleri ile

kiyaslandiginda 6zellikle biiyiikk hacimli iriinlerin taginmasi igin tercih

edilmektedir. Sanayi devrimi sonrasi iiretim hacminin genislemesi, i¢ piyasalarda

tikketilmekte olan {iriinlerin miktarlarinda artisa sebep olmus ve ihtiya¢ fazlasi

iriinlerin kiiresel satisa yonlendirilmesi gerekliligi anlagilmistir. Buna bagl olarak

uluslararas1 ticaretin de etkisiyle kiiresel rekabet kavrami 6nem kazanmaya

baglamistir. Tiikketim miktarlarindan daha fazla iiretim yapan {ilkeler ihracat

faaliyetlerini gelistirmis ve denizyolu tagimaciliginin énemini bir kademe daha

artirmiglardir (Tar1 & Ince, 2019).
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Diinya iizerinde kiiresel ticaretin biiyiimesiyle beraber denizyolu
tagimacilig bliylime rakamlar1 da buna paralel olarak hiz kazanmistir. Denizyolu
tasimaciliginda temel amag tasima kapasitesinin artirilmasi suretiyle birim tasima
maliyetlerinin diisliriilmesidir. Bu amacla gelismis, teknolojik donanimlari
blinyesinde barindiran limanlarin kurulmasi, hizmet ve hizmet {izerindeki
profesyonelligin artirilarak kalite ve verimlilik kavramlarinin gelistirilmesi 6nem

arz etmektedir (Canci & Erdal, 2003).

Denizyolu tagimacilig1 2018 yilina gelindiginde diinya {izerinde taginan 14,5
milyar ton yilikiin 11,8 milyarlik kisminin tagindig: tagimacilik tiirii olarak toplam
taginan mal hacminin yaklagik %85’ini meydana getirmektedir (Deniz Haber
Ajansi, 2019). Glinlimiizde hizla gelismekte olan teknoloji ve buna bagli olarak
gelisen imalat sanayi basta denizcilik olmak iizere, gemi insa sanayisi, liman
hizmetleri, deniz turizmi ve dogal kaynaklarin ftretiminde Onemli bir rol
oynamaktadir. Denizyolu tagimacilifinin ana faaliyet sahasi uluslararasi bir
ozelliktedir bu nedenle siyasi ve ekonomik gelismelerden etkilenmekte, bu
tagimacilik tiirtine ait kural ve yontemler buna gore belirlenmektedir. Denizyolu
tasimaciligr diger tasimacilik tiirleri ile kiyaslandiginda c¢ok sayida avantaja
sahiptir. Demiryolu tagimaciligi yaklasik 3,5 kat, karayolu tasimaciligi ise
denizyolu tagimaciligindan yaklagik 7 kat daha yiliksek maliyetlere sahiptir.
Denizyolu tasimaciliginin en yaygin kullanilan avantaji ise petrol ve dogalgaz gibi
hammaddelerin yliksek miktarlarda ve yiikleme noktasindan bosaltim noktasina
tek seferde tasmabilmesine olanak saglamasidir. 1975’11 yillardan itibaren
denizcilik sektdrii politik olarak bir¢ok faktdrden etkilenmis ve yapisal bir¢ok
degisiklige ugramistir. Bu tasimacilik tiirii bilesenleri ise tasima araglarindan,
gemilerden, terminallerden, limanlardan ve tasinan yiiklerden olusmaktadir. En
onemli bilesenlerinden biri olan gemiler, bagimsiz olarak hareket edebilen, biiyiik
boyutlara sahip ve cok miktarda yiikii tek seferde alabilen tagima araglaridir. Ticari
gemilerin tasarimlari, ambar yapilari, motor 6zellikleri ve kapasiteleri tagiyacagi
yiikiin yapisina gore sekillendirilmektedir. Bu gemiler dokme yiik gemileri ve

tagima Uniteleri ile yiik tasiyanlar olmak iizere iki guruba ayrilmaktadirlar.

Limanlar ve konteynir terminalleri ¢ok cesitli yiik depolama kapasitelerine
sahiptirler. Yiiklerin bir arada toplanarak dagitilabilmesi, bos konteyner depolama
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alanlart gibi ¢esitli operasyonlarin verimli ve etkin bir sekilde yonetilebilmesi,
transit noktalar, denizyolu tasimacilig1 yapan firmalarin operasyonlar1 agisindan
bliylik 6nem arz etmektedir. Limanlar araciligiyla gergeklestirilen denizyolu
tasimaciliginda en Onemli unsurlar zaman, miktar maliyet ve gilivenliktir.
Gliniimiizde 6zellikle rekabetin iist diizeyde ve on planda oldugu tasimacilik
sistemlerinde, hizmet alanindaki kalite algisinin ve verimliligin artirilmasi, soz
konusu limanlarin devletler tarafindan belirlenmis uluslararasi standartlara uygun
hale getirilebilmesine baglidir. Denizyolu tasimacilig1 diinya iizerinde kullanilan
birim basina en ucuz maliyetli tasimacilik sekli olmakla birlikte en yavas olan1 ve

biiyiik hacimli mallarin taginabilmesinde en uygun olanidir (Erkayman, 2007).
2.3.4. Boru Hatti Tasimaciligi

Boru hatt1 ile yapilan tagimacilik ham petrol, dogalgaz veya su gibi genellikle
stvi1 Uriinlerin ¢ikarildiklart kaynak noktalarindan baslayip depolama noktalarina
veya bosaltim noktalarindan nihai tiiketiciye ulasana kadar dagitimin sonlandigi
yerler arasinda gergeklestirilmektedir. Hem kara tasimaciligindan hem de deniz
yolu tasimacilig ile karsilastirildiginda ilk kurulum maliyetleri olduk¢a yiiksek
olmasina karsin yatirnm maliyetlerini, tasima verimliligi sayesinde kisa zamanda
karsilayabilmektedir (Aydemir, 2016). Birim basina tasima maliyetleri diger
tasimacilik tiirlerine gore daha diisiik olan boru hatti tagimaciligi, ayn1 zamanda
daha ekonomik ve daha giivenlidir. Gegtigimiz son yiizyil icerisinde petrol ve
dogalgaz gibi dogal enerji kaynaklarina olan talebin artmasi, sanayi ve endiistri
alanindaki teknolojik gelismeler bu tasimacilik tiiriinii  giin  gegtikge
yayginlagtirmis ve daha da giivenli hale gelmesini saglamis ayrica yiiksek basinca
dayanikli borularla daha uzun mesafelerde tasimacilik yapilabilmesini miimkiin

hale getirmistir.

Boru hatt1 tasimaciligina ait alt sektorler, ham petrol, petrol tiirevi sivi katki
tirtinleri, dogalgazin tasinmasiyla ilgili olarak plan yapicilari, yatirimeilari ve aract
isletme kuruluslara ait faaliyet alanlarindan olusmaktadir. Kiiresellesme
faaliyetlerinin her gegen giin hiz kazandig1 giiniimiiz diinyasinda kiiresellesmenin
On kosulu olarak enerjiye sahip olma ve sahip olunan bu enerjinin etkin ve verimli

bir bigcimde kullanilabilmesi giin gectikce literatiirde yerini alan bir husustur. Bu
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nedenle Enerji arz1 saglayan iilkeler ile enerji talebinde bulunan iilkeler arasinda
tasimacilik faaliyetlerinin sorunsuz bir sekilde gergeklestirilebilmesi igin ikili veya
coklu ticaret anlasmalarina sahip olan tilkeler, ekonomik ve politik iliskilerini 1yi
tutma egilimindedirler. Boru hatt1 tagimaciliginin her gecen giin daha yaygin ve
uluslararasi bir hale gelmesinin temel dayanaklarindan biride budur. Karayolu ve
denizyolu tagimaciliklarina kiyasla daha ekonomik bir tagimacilik tiirii olmakla
beraber diger tasimacilik tiirlerinden daha siiratli ayrica daha emniyetli ve yapilan

yatirimlarin geri doniis siiresi daha kisadir (Erkayman, 2007).
2.3.5. I¢ Su yolu (Nehir) Tasimaciig

Yiik gemileri ile yapilan tasimaciliklarin diger tasimacilik tiirlerinden daha
az maliyetli olmalar1 nedeniyle sinirlar1 igerisinde uzun mesafeli, debisi ve
derinligi tasima sartlarina miisait olan nehirlerin bulundugu iilkelerde i¢ suyolu
tagimacilig1 olduk¢a yaygindir. ABD ve Rusya basta olmak i{izere Avrupa Birligi
tilkelerinde bir¢ok i¢ su yolu tesisi tamamlanmis ve giiniimiizde halen bu tesislerin
sayilar1 giderek artmaktadir. Kurulum maliyetlerinin nispeten diisiik oldugu ve
cevreye duyarli olan bu tasimacilik tiriinii diger tasimacilik tiirleri ile

kiyaslandiginda 6n plana ¢ikaran unsurlar ise;

e ¢ su tasimaciligi icin gereken yatirrm maliyetleri, demiryolu tagimacilig
veya karayolu tasimaciligi i¢in gereken yatirim maliyetlerinden yaklasik

%15 daha uygundur.

e Diger tasimacilik tiirlerinin gerektirdigi bakim maliyetleri i¢ suyolu
tasimaciliginin gerektirdigi bakim maliyetlerinin yaklagik olarak bes kati

kadardir.

e Ticari mallarin veya i¢ piyasa lriinlerinin tagimacilifinin yapilmasinda

diger tasimacilik tiirlerinden daha ¢evreci bir yapiya sahiptir.

e ¢ suyolu tagimaciifinda ortalama 1 litre dizel yakit ile 105 ton
agirhigindaki bir yikii 1 km boyunca tasiyabilmek miimkiindiir. Aym
miktarda yakitla demiryolu tasimaciliginda kullanilan araclar ile yaklasik
85 ton, karayolu tasimacilig1 yapilan araglar ile yalnizca 25 ton agirlik

taginabilmektedir.
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Ekonomik ve ekolojik faydalar1 nedeniyle bir¢ok iilke dogal i¢ sularna sahip
olmanin yanisira yapay i¢ suyollar1 da olusturarak tasima maliyetlerini diistirmekte ve
boylelikle ithalat ve ihracat verimliliklerini artirmaktadirlar. Almanya, Hollanda, ABD
gibi daha bircok gelismis iilkelerde denizyolu ile tasinan mallarin i¢ pazarlarda
dagitimmin daha ekonomik hale getirilebilmesi i¢ suyolu tasimaciligi sayesinde
miimkiin olabilmektedir. S6z konusu iilkeler i¢ tasimaciliklarinin neredeyse %80°lik
bir kismin1 bu tasimacilik tiirii ile saglamaktadirlar. Tasima maliyetlerinin i¢ suyolu
tasimaciliginin faydalarindan dolay: diisiiriilebilmesi, i¢ pazarda rekabet avantaji
saglamak suretiyle hem miisteriler hem de tastyici firmalar agisindan olumlu bir durum

meydana getirmektedir (Erkayman, 2007).
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UCUNCU BOLUM

KRIiZLER

Krizler en basit tanimiyla ortaya ¢ikmasi halinde rgiitlerin yasam ve varliklarini
tehdit eden durumlardir. Bir baska deyisle acik sistemler olarak degerlendirilen
orglitlerin {ist dlizey hedeflerini tehdit eden bazen de orgiitiin yasamini tehlikeye
sokabilecek acil tepki gosterilmesinin gerektigi durumlarda, 6rgiitiin krizi 6ngérme ve
onleme mekanizmalarinin yetersiz kaldigi, gerilim yaratan ciddi durumlar seklinde
ifade edilebilir. Krizleri nlemek veya olumsuz etkilerinden en az seviyede etkilenerek
kurtulmak icin Orgiitlerin Oncelikli olarak krizlerin kaynaklarini anlamalar
gerekmektedir. Krizlere neden olan sebepler ise risklerdir. Ortaya ¢ikmis her krizin
altinda yetersiz risk yoOnetimi yatmaktadir. Riskler; oOrgiitlerin planlanmis tiim
faaliyetlerini tehdit eden tehlikelerin ve istenmeyen olaylarin gergeklesmesi ya da
kayip ve zararin ortaya ¢ikma ihtimali veya beklenenden sapma olasiligi olarak

tanimlanabilir.

Krizler etkilerine gére makro veya mikro boyutta gerceklesebilmektedirler.
Kiiresel capta meydana gelen krizler makro boyuta yer alabilirken, kiiresel capta
gerceklesmeyen ve etki alam1 daha dar olan krizler ise mikro krizler olarak
gruplandirilabilir. Isletmeler kriz boyutunun daha kiiciik oldugu ve etkilerinin daha az
hissedildigi mikro krizlere karsi koymak amaciyla kisa zamanda strateji
gelistirebilirlerken makro krizlerde ise isletmelerin krizlerin kaynaklarini yonetmek
veya bertaraf edebilmek adina yeterli kaynaga sahip olmamalarindan otiirii bu

krizlerden daha fazla etkilenebilmektedirler.

3.1. Kiiresel Olmayan Capta Meydana Gelen Krizler

Krizler, yalnizca ortaya ¢ikis kaynaklart degil ayn1 zaman da etki alanlarina gore
de smiflandirilabilirler. Kiiresel olmayan ¢apta meydana gelen krizler genellikle etki
alan1 bolgesel bazda olan veya daha kiiclik ¢apli etkileri olan krizlerdir. Krizlerin
yayildig1 alanlar genisledikce etkileri de buna paralel olarak artmaktadir. Krizlerin
diinya tarihindeki yerlerine bakildiginda ¢ikis noktalar1 genellikle ii¢ farkli nedene

dayanmaktadir. Bunlar salgin, saglik kaynakli krizler, ekonomik kaynakli krizler ve
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politik kaynakli krizlerdir. Hangi kaynaktan ¢ikarsa ¢iksin krizlerin her birinin
birbirinden farkli ekonomik sonuglar dogurdugunu sdylemek miimkiindiir. Her kriz

ortaya ¢iktig1 donemin sartlarina bagli olarak farkli etkiler meydana getirmektedir.

1929-1933 yillan arasinda yasanan ‘Biiyiik Depresyon’ olarakta bilinen 1929
Ekonomik Krizi bunlardan bir tanesidir. Yasanildig1 donemde kendi igerisinde kapali
bir sisteme sahip olan sosyalist iilkeleri pek etkilememis olmasindan dolay1 Biiyiik
Depresyon’u kiiresel ¢apli bir kriz yerine kiiresel ¢apli olmayan Krizler kategorisine
almak miimkindiir. 1929 krizinin sosyalist iilkeler disinda kalan kapitalizm
sistemlerinin yer aldigi {iilkelere olan etkileri ekonomik olarak yikim boyutuna
ulagsmistir. 1920’11 yillarda Birinci Diinya Savasi sonrast iilkelerin ekonomilerinin kotii
olmasi, altin stoklarinin erimis olmasi, tedaviilde ¢ok sayida para bulunmasi
enflasyona neden olmus iilkelerin paraya her ihtiya¢ duyduklarinda karsiliksiz para

basmalari ise bu durumun olumsuz etkilerinin daha fazla artmasina sebep olmustur.

Yapilan hamleler sonucu daralma goriilen ekonomilerde aniden gercekei
olmayan biiylimeler meydana gelmis ancak bu durumun sonucu olarak mal fiyatlarinin
aniden diismesi ile mal taleplerindeki artisa arz miktarinin yetisememesi ve diisen
fiyatlara paralel olarak is¢i tcretlerinin de diisiiriilmesi, sendikalarin genis grev
uygulamalarina gitmelerine sebep olmustur. Savas sonrasi kit stoklar kisa zamanda
erimis ve mallarin fiyatlarinda yeniden ciddi artiglar meydana gelmistir. 1929 krizinde
banka kredileri ve spekiilasyonlarinda krizi koriiklemesiyle birlikte bir¢ok insan
islerini kaybetmis sonu¢ olarak temel yasam ihtiyaclarim1 karsilayamaz duruma
gelmiglerdir (Erim, 2012). 1929 krizinin etkilerini atlatmaya g¢alisan savas sonrasi
ekonomiler, krizin etkilerini tamamen atlatamadan ikinci Diinya Savasi’na maruz
kalmis olsalar da neden oldugu ekonomik yikim ve o déneme kadar yasanmis en biiyiik
kriz olmasindan dolayi {ilkelerin politik yonetimleri ve ekonomileri i¢in bir¢ok hayati

Ooneme sahip dersleri biinyesinde barindirmaktadir.

Kiiresel olmayan ¢apta meydana gelmis ekonomik krizlere verilebilecek bir
diger 6rnek ise 1970’li yillarda meydana gelen Petrol Krizi’dir. ikinci Diinya
Savasi’nin ardindan 1970’li yillara kadar diinya ekonomisi neredeyse altin ¢agini
yasamaktaydi. Biiylime hizlarindaki artis, diisiik issizlik oranlari, fiyat artislarindaki

azalmalar gelismis ekonomiye sahip iilkelerin savasin olumsuz etkilerinin geride
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birakildigi ve her seyin daha iyiye gidecegi diisiincesine sahip olmalarma neden
olmustu. ikinci Diinya Savas1 sonras1 uygulanan baz1 iktisat politikalar1 sonucu kamu
harcamalarinda artis meydana gelmesi o donemde uygulanan Bretton-Woods

sisteminin bir sonucudur (Sen & Sagbas, 2004).

Bretton-Woods sistemi ayarlanabilen sabit kur mantigina dayanmaktadir. ABD
ve Ingiltere arasinda imzalanan bir ekonomi anlasmasiyla ortaya ¢ikan bu sistem dort
temel bacaktan meydana gelmekteydi. Bunlardan birincisi sabitlestirilmis doviz
kurlartyd:. ikincisi ise sabit doviz kuru sistemlerinin korunmasina yonelik alinan
tedbirleri igermekteydi. Bu tedbirlere gore bir iilke eger yabanci ddviz rezervi
kitligindan dolay1 ekonomik olarak giicliikler yasiyorsa diger tilkelerin zorluk yasayan
iilkeye yabanci ddviz takviyesi gergeklestirmesi gerekiyordu. Ugiincii bacak ise
uluslararast doviz kurlarini belirleyecek olan, iilkelerin davranig bigimlerinin ve

kurallarinin belirlenmesi olmustur.

Anlagmanin dordiincii ve son bacagi ise ekonomik hususlarda bagvurulabilmesi
amactyla uluslararasi bir danisma kurulunun kurulmasi ve koordine edilmesi olmustur.
Nominal doviz kurunun sabitlenmesine karsin Merkez bankalarinda siki denetim
sistemlerinin olmamas1 1976 yilina gelindiginde Bretton-Woods sisteminin ¢okiisiine
neden olmus ve sistemin ¢okmesinin ardindan sabit kur sistemi yerini dalgali doviz
kuru sistemlerine birakmis, ulusal paralarin degerleri doviz piyasalarinda belirlenmeye
baglamistir (Erim, 2012). 1970°1i yillarda ortaya ¢ikan petrol kitlig: diisiincesi tilkeler
icin yeni bir global ekonomik krizin kapilarini aralamistir. Petrol krizi, Bretton-Woods
sisteminin uygulanan yanlis iktisat politikalarinin da etkisiyle ortaya ¢iktig1 donemde,
1929 yilindaki Biiyiik Buhran’dan sonra meydana gelen en biiyiik ikinci kriz olmustur.
Bu kriz, issizlik, kamu harcamalar1 ve enflasyon rakamlarinda artisa, ekonomik
biiylime, verimlilik rakamlarinda ise azalmalar meydana getirmistir. Ortaya ¢ikan
tabloda diinya tizerindeki kapital diizende hizli bir kétiilesme ve gerileme siireci
baslamis, bu siire¢ kendisini sermaye oranlarindaki azalma, enflasyon ve

makroekonomik istikrarsizlik olarak gostermistir.

Diinya iizerinde kapital sistemin yasadig1 bu zorluklarin atlatilabilmesi i¢in yeni
bir iktisadi politika arayis1 baslatilmasiyla klasik liberal politikalar1 yerini neoliberal

politikalara birakmistir. Neoliberal anlayista ekonomik ve siyasi anlayislar yer
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almaktadir. Neoliberal anlayiga gore ekonomik liberalizmin temelinde demokrasi ve
adalet kavramlarinin saglamlastirilmas1 yer almaktadir. Klasik liberal anlayistan
ayrildigr nokta ise neoliberal anlayisin toplumun refahinin saglanabilmesi igin
devletlerin bireyler lizerindeki ozgiirliikleri kisitlayici rollerinin en aza indirilmesi
gerekmesidir. Bir baska deyisle devletin bireyler iizerindeki roliiniin tamamen
kisitlayici olmak yerine koordine edici bir vasif tasimasi gerekliligidir. Eger devletler
tamamen kisitlayici bir rol oynarlarsa neoliberalizmin getirmis oldugu yiiksek rekabet
olgusunun olumsuz etkilerinin daha yiiksek seviyelerde hissedilmesine sebep olurlar

(Erim, 2012).

DUNYA KIiSI BASINA DUSEN MILLI
GELIR DEGISIM 1971-1980
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DEGISIM  1,5% @ 3,3%  3,8%  -33% -1,3% 29% @ 17% @ 27% 00%  -1,4%
EKSEN BASLIGI

Grafik 1. Diinya kisi bagina diisen milli gelir degisim oranlar1 1971-1980
Kaynak: (World Bank, 2021)

Grafik 1.’de goriildiigii tizere 1970’11 yillarin baslangicinda yiikselis gosteren
diinya ekonomisi, 1973 yilinda petrol krizinin patlak vermesi ile diinya tizerinde kisi
basina diisen ortalama milli gelir seviyesinde negatif yonlii %3,3’liikk bir degisim
meydana getirmistir. Bir dnceki yila ait degisim seviyesine bakildiginda iki deger
arasindaki %7,1°lik degisim krizin tiim diinya lizerindeki olumsuz etkilerini gozler

Ontine sermektedir.

Petrol krizi, Israil ile Arap iilkeleri arasinda uzun siiredir devam eden savasta
ABD’nin Israil devletine vermis oldugu agik destek nedeniyle dénemin petrol
thracatcist OAPEC {ilkeleri tarafindan ABD’ye petrol satisinda ambargo uygulanmasi

kararinin alinmasiyla ortaya ¢ikmistir. Uygulanan ambargo ise OAPEC iiyesi tilkelerin
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1 varil petroliin satig degerinin aniden yiikseltilmesi ve petrol ihracatinin kademeli
olarak azaltilmasi uygulamalarini kapsamaktaydi. ABD’de yiiksek motor hacmine
sahip otomobillerin iiretimlerinin  durdurulmasi, petrol istasyonlarinda uzun
kuyruklarin olugmasi, iiretim hammaddesi petrol olan sanayilerde yer alan bir¢ok
tireticinin iflas noktasina gelmesi ve petrol tiirevi iiriinlerin fiyatlarindaki ani artiglar
uygulanan ambargonun sonuglarindan sadece birka¢iydi. Uygulanan ambargo sadece
ABD’ye kars1 degil, Israil’e savasta destek veren biitiin gelismis veya gelismekte olan
iilkelere karst uygulandi. Uretim sanayisi petrole bagimli olan gelismis iilkeler ve
gelismekte olan tlkeler OAPEC’in daimi miisterileri konumundalardi ve ayni
zamanda Arap-israil savasinda Israil’i destekledikleri icin Arap iilkeleri ilk etapta
ABD’ye kars1 baslatilan ambargoyu énce Japonya’ya ardindan Ingiltere, Kanada ve
Hollanda’ya kadar genislettiler. Petroliin varil fiyatindaki ani artig piyasalarda biiyiik
bir glivensizlik ortami yaratt1 ve borsalar ¢okiis yasamaya basladilar. Kriz doneminde
New York Borsasi yaklagik 97 milyar dolar deger kaybetmistir. Yasanan bu durum,
ekonomide durgunluga ve ayni1 anda enflasyonun yasanmasini da beraberinde getirdi

yani ‘Stagflasyon’ yasanmistir.

Petrol krizinin faturasi tilkelere petrol fiyatlarindaki asir1 ylikselmeler, kitlesel
tretimde verimliligin diismesi, kar oranlarmin diismesi, yiiksek enflasyon, Bretton-
Woods sisteminin ¢okiisii, artan issizlik ve giivensizlik ortami olmustur buna karsilik
krizden ¢ikarilan 6nemli dersler sonucunda bir ¢ok sistemsel degisiklige gidilmis ve
neoliberal politikalar benimsenmis, piyasalar serbestlestirilmis, devletlerin
piyasalardan c¢ekilmesi saglanmig, kiiresel iiretim aligkanliklar1 ve tiiketici
harcamalarinda degisimler meydana gelmis, yabanci yatirim oranlari artmis ve liretim
maliyetlerini diisiiriici unsur olan teknolojiye verilen 6neminde artmasiyla ilerleyen

slireglerde birgok sanayi devrimleri yasanmistir (Erim, 2012).

3.2. Kiiresel Capta Meydana Gelen Krizler

Tarihte giiniimiize kadar yasanmis ve etkisi genis kitlelere ulasmis pek cok kriz
bulunmaktadir ancak kiiresel baglamda gerceklestigini sdyleyebilecegimiz ilk kriz ise
2008 Kiiresel Finans Krizi’dir. Ciinkii kiiresel krizler kii¢lik istisnalar haricinde tiim
diinyay1 etkisi altina alan krizlerdir. 2008 yilindan 6nce 1929 yilinda ortaya ¢ikan

Biiyilik Buhran, kapitalist ekonomik sistemlerin agiklarinin olumsuz bir sonucu olarak
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ortaya ¢ikmis ve diinya {izerinde kapital sistemin hakim oldugu iilkelerde etkilerini
gostermistir. Ancak sosyalist cumhuriyetler kapital sistemde bir ekonomik yapiya
sahip olmadiklarindan dolayr 1929 yilinda yasanan bu krizden yara almadan
kurtulmay1 bagarmislardir. Bu nedenle 1929 krizi ekonomi kaynakli krizler igerisinde
kiiresel bir nitelik tasimamaktadir (Egilmez, 2013). Devam eden siirecte meydana
gelen krizlerde ise, 1970’11 yillarda ortaya ¢ikan Petrol Krizi’nin politik sebeplerden,
giiniimiizde hala etkilerini gosteren Covid-19 Krizinin ise viriisiin insan sagligina
yonelik 6nemli tehditler barindiriyor olmasindan dolayr 2008 yilinda yasanan kriz,

kiiresel ¢aptaki ilk ekonomik kriz olma 6zelligini korumaktadir.
3.2.1. 2008 Kiiresel Finans Krizi

2008 krizi, Ekonomik nedenlerden kaynakli olarak ortaya ¢ikan krizler
icerisinde giliniimiize en yakin olan kiiresel nitelikteki bir krizdir. 21. Yiizyilda
teknolojik hareketliligin artmasi sonucu kiiresellesmenin hiz kazanmasi, krizlerin
kiiresel boyutlara ulagmalarin1 kolaylastirmistir. Krizler, bir iilkeden digerine
bulasarak kisa zamanda kiiresel boyutlara ulasabilirler. Kiiresel krizler 6zellikle para
piyasalar1 ve borsalarda kendilerini gostermektedirler. Parasal getiri potansiyelinin
yiiksek oldugu gelismekte olan iilkeler yabanci doviz sermayelerine bagimliliklar
nedeniyle kirilgan ekonomilere sahiptirler bu nedenle yasanan krizlerden dolay1 bazi

alanlarda daha fazla etkilenebilmektedirler.

2008 krizinin nedenleri birgok yonden ele alinabilir. Bunlardan ilki, dénemin
FED baskan1 Alan Greenspan’in izledigi yanlis politikalardir. 1990’11 yillarin
baslarindan itibaren ABD’de para piyasalarina ait gostergelerin olumlu etkilere isaret
ettigi ekonomik diizen, politika faizlerinin diisiik tutulmasi sonucu bollagsan
sermayenin de etkisiyle Amerikan toplumu iizerinde tiiketim harcamalarinin artmasina
sebep olmustur (Engin & Golliice, 2016). Iyi durumda olan Amerikan ekonomisinin
de vermis oldugu giivenle verilen birka¢ yanlis karar sonucu Mortgage krizi ilk
sinyallerini 2006 yilinda vermis ve krizin ilk halkas1 ortaya ¢ikmistir. Buradaki hatali
olarak degerlendirilebilecek ekonomik politika ise, bankalarin ve cesitli kredi
kuruluglarinin artan konut fiyatlar1 lizerine, kullandirilan konut kredileri tizerindeki
risk degerlendirmelerini yeterince iyi yapmadan diisiik ve orta gelirli vatandaslara

kolay krediler vermeleridir. Kolayca krediye erigilebilmesi konut piyasalarinin yiiksek
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kar getiren bir yatirim araci olarak goriilmesine olanak tanimis ve yiiksek karl goriinen
konut yatirimlarinin tiirev Uriinlerinin fiyatlarinin borsalarda olmasi gerekenden daha
yiiksek bir seviyeye gelmesi ile balon etkisi meydana gelmistir. Bu durumun dogal bir
sonucu olarak ortaya ¢ikan enflasyon ile miicadele etme amaciyla FED’in faiz
oranlarinda artiga gitmesi ile birlikte sub-prime mortgage kredilerini kullanan diisiik
ve orta gelirli kesimin biiyiik bir cogunlugu 6deme giicliigii yasamistir. Biitiin bu
durumlarin sonucunda ise konut fiyatlarinda dalgalanmalar yasanmis ve fiyatlarin
distiigii donemde konut piyasasi karli bir yatirim alani olarak goriilmedigi igin
mortgage kredileri veren bankalar1 ve finansman kuruluslarint zor duruma sokmustur

(Savas, 2012; Altunoz, 2013).

Kiiresel finans krizi 2007 yilinin agustos ayina ABD’de baslamis ve etkileri hizla
tim diinyaya yayilmistir. Takip eden siirecte bir yil igerisinde kullandirilan konut
kredilerinin toplam degeri 1,5 trilyon dolar seviyesine ulasmistir. Bankalar, kredi
kullanmak isteyen miisterilerinin risk  durumlarma bakmaksizin  kredi
kullandirmalarindan dogan riskleri azaltabilmek adma tlirev {irlinleri piyasa
stirmislerdir. Kredi kuruluslarimin bu tutumu her ne kadar mortgage kredilerinden
dogan riskleri azaltmis veya riskler {icilinciil aracilara devredilmis olsa da tiirev iiriin
piyasa hacmindeki ani yiikselisi beraberinde yeni riskleri getirmistir. Bu risklerin en
temel kaynagi ise piyasaya yeni siiriilen tiirev iiriin islemlerinin kisa zamanda ve diisiik
denetimle kontrolsiiz bir bicimde gergeklestirilmesidir. S6z konusu tiirev iirlinlerin
degerlerinin bagli bulunduklar1 konut fiyatlarindan daha yiiksek bir hale gelmeleri
balon etkisini tetiklemistir. Riskin krize doniisme siireci icerisinde Avrupa bolgesine
yayilmasi ise Avrupa bankalarinin bu riskli tiirev tirlinlerini satin almalar1 sonucunda
olmustur. S6z konusu tiirev tirlinlerin denetim ve kontrol yetersizligi nedeniyle hizlica
el degistirebilmesi, krizin Avrupa bolgelerine sicramasindaki en biiylik etkendir

(Engin & Gélliice, 2016).

DUNYA 2006 2007 2008 2009
Biiyiime (%) 4.0 4,0 15 -2,2
Enflasyon (%) 3,7 4,1 6,0 2,4
Ticaret Artis1 (%) 9,2 8,0 31 -10,6

Tablo 2. 2008 Kiiresel finans krizi diinya geneli biiyiime, ticaret ve enflasyon degisim
oranlari

Kaynak: (Egilmez, 2013)
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Tablo 2°de ABD’de baslayan mortgage krizinin tim diinyaya yayilmasinin
ardindan diinyanin ne sekilde etkilendigini gostermektedir. 2006 yilinda ortaya ¢ikmis
sub-prime mortgage krizine ragmen diinya lizerinde gergeklesen ekonomik biiyiime
fazla etkilenmemis 2006 yilinda %4 olan biiyiime oran1 2007 yilinda da ayni1 oranda
korunmustur. Enflasyon rakaminda ise ¢ok az miktarda Onemsiz bir artig
gozlemlenmis buna ragmen diinyadaki ticaret artisinda 1,2 puanlik bir diisiis meydana
gelmistir ancak yine de %48’lik biiylime oraninin varligi 6nem arz etmeye devam

etmektedir.

2008 yilina gelindiginde ABD’de Lehmann Brothers sirketinin yarattig1 finansal
kriz kiiresel sisteme ciddi bir darbe vurmustur. Lehmann Brothers, ABD’nin New
York kentinde merkezi bulunan bir yatirim bankasiydi ve sabit faizli hisse senetlerinin
alim satimlarin1 yapmaktaydi. Mortgage kredilerinin neden oldugu tiirev
piyasalarindaki hareketlilik ve yanlis hamleler sirketi iflas siirecine tagimis ve 15 Eyliil
2008 tarihine gelindiginde Lehmann Brothers yaklasik 615 Milyar § borg ile ABD
tarthinde yasanmis en biiylik iflas1 agiklamistir. Bu tarihten itibaren 2008 yilina ait
bliylime hiz1 ani bir distisle %1,5 seviyesine gerilemis, diinya {izerinde yasanan
enflasyon oran1 %4,1 seviyesinden 1,9 puanlik bir artigla %6 seviyesine tirmanmuistir.
Yasanan olumsuz gelismelerin ve piyasalara dair glivenin sarsilmasi ile diinya
tizerinde gergeklesen ticaret artis1 bir dnceki yildaki biiylime oraninin yaklasik %65

gerisine giderek %3,1’e diismiistiir.

Krizin etkilerinin asil hissedildigi yil olan 2009’a gelindiginde ise biiyltimeler
yerini artik kiiciilmelere birakmasiyla talepteki azalmalar meydana gelmistir.
Enflasyon oranlarinda 3,6 puanlik diisiis meydana gelmesine ragmen 2008 yilinda
%3,1 olan diinya ticaret artig1 13,7 puan kaybederek negatif yonli %10,6 seviyesine
gerilemistir. Yani 2009 yili sonuna gelindiginde diinya ticaret artisi bir 6nceki yila gore
%442 Kkiiciilmiistir. 2008 Krizinin neden oldugu yikict etkilerin ardindan diinya
toparlanma siirecine adim atmis ve takip eden yillarda, yasanan baz etkisinin de
giderek kaybolmasiyla diisiik seviyelerde de olsa biiylime hareketleri geri
kazanilmigtir (Tablo 2).

58



GELISMIS ULKELER 2006 | 2007 | 2008 | 2009

Biiyiime (%) 3,0 2,8 0,0 -3,5
Enflasyon (%) 2,3 2,2 3,4 0,1
Ticaret Artis1 (%) 1,7 55 1,0 -12,4

Tablo 3. 2008 Kiiresel finans krizi siirecinde gelismis ekonomiye sahip olan iilkelere
ait bliylime, ticaret ve enflasyon degisim oranlari

Kaynak: (Egilmez, 2013)

Uluslararas1 Para Fonu’nun yapmis oldugu siniflandirmaya gore gelismis
ekonomilere sahip olan lilkeler, diinya lizerinde yasayan niifusun yaklasik %15’lik
kismin1 ve toplam degeri yaklagik 72 trilyon dolar olan diinya ekonomisinin yaklasik
45 trilyon dolarlik kismini olusturmaktadir. Bir dnceki tabloda tiim diinya devletleri
icin belirtilen durum ile gelismis ekonomiye sahip olan iilkelerin durumu
kiyaslandiginda, gelismis ekonomiye sahip olan iilkelerin krizlerden diinya geneline
gore daha yliksek oranda etkilendigini soylemek miimkiindiir. 2006 yili sonu itibariyle
%3 seviyesinde gergeklesen biiyiime artist takip eden yillarda krizin ilk etkilerinin
goriinmesiyle %0,2 gerilemis ve 2007 yilinda %2,8 olarak gerceklesmistir. Ayni
donemde kaydedilen ticaret artisi istatistikleri ise 2006 ile 2008 yillar1 arasinda giderek
artan bir dislisii isaret etmektedir. 2008 yilina kadar tirmanisa gecen enflasyon
ekonomik krizin patlak vermesi ile daralan ithalat hacimlerinin bir sonucu olarak
karsimiza ¢ikmakta, 2009 yilina gelindiginde biiylime ve ticaret artis1 oranlar1 yerini
negatif degerlere birakmislardir. 2008-2009 yillar1 arasinda 6zellikle ticaret artiginda
yasanan sert diisiis gelismis ekonomiye sahip olan iilkelerin kiiresel krizlerden ne

kadar olumsuz etkilendiklerini gozler dniine sermektedir (Egilmez,2013).

Gelismis iilkelerin sahip olduklar1 ekonomiler iiretime dayanmaktadir bu
nedenle hammadde fiyatlarinda krizlere bagh olarak gergeklesen artislar liretim ve
tiretime bagl olarak tiiketim miktarlarini azalttig1 icin bu ekonomilere sahip iilkelerde
gerceklesen biiylime ve ticaret hacmi krizler karsisinda en esnek unsurlar olarak
karsimiza ¢ikmaktadirlar. Uretime dayali ekonomilerde her ne kadar biiyiime ve ticaret
hacmi etkilenmis olsa da enflasyon oranlari ¢ok yiiksek seviyelere ulasmazlar ¢linkii
bu ekonomilerde yer alan paralarin ait oldugu iilkeler siirekli bir liretim ve ihracat
halinde olduklar1 i¢in iilkelere ait bu para birimleri alim giiciinii istenilen seviyeye
uygun olarak koruyabilmekte ve bu sayede istenmeyen enflasyon etkilerinden
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kaginabilmektedirler. Krizin yasandigi 2008 yilinin ardindan etkilerinin en ¢ok
hissedildigi 2009 yil1 sonrasinda hizli bir toparlanma siirecine giren gelismis tilkelere
ait ekonomilerin biiylime ve ticaret artisindaki rakamlarinda aniden tirmanisa gegmesi
ve bu rakamlarin pozitif bliylimeyi siirdiirmeleri ile enflasyon oranindaki degisimlerin
biiylime ve ticaret artisinda oldugu gibi ani inis ¢ikislar yasamamasi krizlerin geligmis

iilkelere ait ekonomileri ne sekilde etkiledigini kabaca ortaya koymaktadir.

GELISMEKTE OLAN ULKELER 2006 | 2007 | 2008 | 2009
Biiyiime (%0) 8,3 88 |61 2,7
Enflasyon (%) 55 6,5 |92 51
Ticaret Artisi (%0) 12,3 148 | 84 -8,3

Tablo 4. 2008 Kiiresel finans krizi siirecinde gelismekte olan iilkelere ait bilyiime,
ticaret ve enflasyon degisim oranlari

Kaynak: (Egilmez, 2013)

Diinya niifusunun yaklasik %85’ini olusturmasina karsin yaklagik 27 trilyon
dolarlik deger ile yaklasik 72 trilyon dolar olan toplam diinya hasilasinin %35’lik bir
kismini olusturan gelismekte olan iilkeler, 2008 krizi siiresince, gelismis ekonomilere
sahip olan iilkelere gore daha az etkilenmislerdir. Her ne kadar yabanci sermayeye
ithtiya¢c duymalar1 nedeniyle kirilgan bir ekonomi yapilarina sahip olsalar da biiylime
rakamlar1 krizin higbir doneminde negatif seyretmemis, enflasyon oranlarinda
geligmis tlilkelere nazaran daha ytiksek seviyeler goriilse de toparlanmay1 basarmistir.
Gelismekte olan tilkeler hem kendi aralarinda fazla ticaret yapmamalar1 hem de ABD
ve AB dilkeleri gibi gelismis ekonomiye sahip iilkelere bagli olarak ticaret
gergeklestirdikleri i¢in gelismis ekonomilere sahip iilkeler iizerinde goriilen ticaret
artis1 ve daralma oranlari gelismekte olan ekonomiye sahip iilkelerde de benzer

seviyelerde gerceklesmistir.

Kriz siirecinden hizlica ¢ikis yapmak isteyen iilkeler birtakim tedbirler
almiglardir. Alinan tedbirler kapsaminda FED tarafindan banka ve araci kuruluslara
verilen borglarda iskonto uygulanmis ve faiz oran1 %6,25 seviyesinden %5,75
seviyesine geriletilmistir. Yapilan bu uygulama ABD dahil bir¢ok iilkede farkli
boyutlarda olumlu neticeler vermis fakat ABD igerisinde krizi sonlandirmaya yetecek

seviyede gerceklesmemistir. FED’in faiz indirimi karariyla banka ve kredi
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kuruluglarinin ihtiyaci oldugu likit akisi az miktarda da olsa saglanabilmis ve bu
sayede iilkenin en giivenilir banka ve kuruluslar1 yiiksek miktarlarda kredi kullandirma
imkanlarina sahip olmalarina ragmen krizden ¢ikmak yine miimkiin olmamuistir (Engin

& Golliice, 2016).

Alman Onlemlerin yeterli gelmemesi, FED’in uzun siiredir alisilagelmis
politikalarinin disina ¢ikacak kararlar vermesine sebep olmustur. Bu kararlardan biri
ise enflasyonu kontrol altina almak ve ekonomik biiylimeyi siirdiirebilmek amaciyla
gecelik faiz oranlarinin arka arkaya 9%0,25°lik indirimlerle %4,25 seviyesine kadar
cekilmesidir. Alinan diger kararlarda ise genisletici para ve maliye politikalar1 yer
almaktadir. Bu amagcla baz1 kurum ve kuruslarin iflastan kurtarilabilmesi icin ¢esitli
tedbirler alinarak destek paketleri sunulmustur. FED’in yapilan uygulamalara ek
olarak kullandirilmis mortgage kredilerine ait faizlerin dondurulmasi ve finanse
edilebilmesi i¢in yapmis oldugu ¢esitli ¢alismalar da mevcuttur. FED’in yapmis
oldugu 11 Aralik 2007 tarihli 0,25’lik faiz indirimi karar1 Asya ve Avrupa bolgelerinde
bircok olumsuz tepkilere neden olmus, piyasa ve borsalarda kayda deger diisiisler
gozlemlenmistir (Egilmez, 2008: 110-112). Tiim bu gelismelerin sonucunda krizin
etkilerinin yayilacagi iyice anlasilmis ve tilkelerin merkez bankalarinin temsilcileri ile
yapilan goriisme ve toplantilarda alinan ortak kararlar sonucu kredi kuruluslar1 ve
bankalara uygun faiz oranlar1 verilerek destek olunmustur. 12 Aralik tarihinde ABD,
Avrupa Birligi, Kanada, Isvigre, Ingiltere’ye ait merkez bankalarmin destekleri ile
toplam degeri yaklasik 40 milyar dolar olan iki ayr1 kredi ihalesi agilmis ve verilecek
olan bu kredilerin daha 6nce FED’in vermis oldugu iskontolu faiz oranlarindan daha
da alt seviyelerde faiz oranlariyla verilecekleri agiklanmistir bu sayede krizin etkileri

yavas da olsa atlatilmaya baslanmistir.
3.2.2. Covid-19 Krizi

Kiiresel capli meydana gelen krizlerin en son 6rnegi ise glintimiizde hala etkileri
devam etmekte olan Covid-19 krizidir. Covid-19 krizi insan sagligina olan ciddi
tehlikeleri nedeniyle tiim diinya iizerinde etkili olmus ve hizla yayilabilmesi sayesinde
kisa zamanda kiiresel bir boyut kazanmistir. Gripler tiir olarak ii¢ kategoriye

ayrilmaktadirlar.
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e A grubu viriisler hem hayvanlar hem de insanlar arasinda yayilabilen, her

yastan ve gruptan insana bulasabilen viriislerdir.

e B gurubu viriisler ise 6zellikle ¢ocuklar1 etkileyebilen ve sadece insanlar

arasinda rastlanilan viriis tipleridir.

e C gurubu viriisler, insanlar arasinda tehlikeli olmayacak kadar az diizeyde

hastalik yayan 6nemsiz grip tiirleridir (Khan, 2006).

Gripler 6zellikle ki aylarinda etkilerini daha siddetli olarak gostermektedirler.
Griplerin, ekonomik sonuglar1 olmakla birlikte tekrarlanabilir 6zellikleri vardir.
Hastalik kapan kisilerin evden ¢ikmamalart, is yapamaz duruma gelmeleri veya devam
etmekte olan egitimlerine katilim gosterememeleri i verimliligini diistirmekte,
kendilerini karantinaya almayan veya tasiyici oldugu halde is ve sosyal hayatlarina
devam eden kisiler solunum ve temas gibi yollarla hastalig1 diger kisilere bulastirarak
risk diizeyini artirmaktadirlar. Salginlar genellikle pandemik ve epidemik salginlar
olarak iki ana baglik altinda incelenmektedirler. Pandemik salginlar ilk defa ortaya
c¢ikan ve insan niifusu icerisinde hizla ve kolaylikla yayilabilme kabiliyetine sahip
kiiresel boyutlu salginlardir. Epidemik salginlar ise belirli bir bolge igerisinde
meydana gelen, pandemik salginlara nazaran daha kiigiik ¢apli olan ve kontrol altina
alinmasi daha kolaydir bu nedenle epidemik salginlarin olumsuz etkilerinden daha az

oranda etkilenilmektedir (Diindar, 2020).

Epidemik ve pandemik salginlar 6ngoriilemez nitelikte olduklarindan dolay1
insanlik tarihi boyunca ortaya her ¢iktiklarinda panige neden olmuslardir. Her ne kadar
giiniimiizde modern tip, bilim ve teknoloji ile birlikte ilerlemis olsa da bulasici
hastaliklara yonelik uygulanan tedavi yontemleri neredeyse yiiz yil Oncesinde
kullanilan yontemlerle biiyiik benzerlikler gostermektedir. Pandemik salginlarda halk
sagliginin gozetilmesi amaciyla egitimler diizenlenmesi, karantinalar, kapanmalar ve
gbzetim uygulamalar1 en temel araglar1 olusturmaktadir. Epidemik salginlarda ise
ekonomik etkiler daha karmasik olmakla beraber, hangi guruplarin hastalifa
yakalanma riskinin daha yiiksek oldugu, salginin devam etme siiresi, hastaligin

bulagsma yontemleri gibi faktorlere baglhdir.

Ekonomik tiretim anlaminda bakildiginda pandemik siireglerin, olumsuz etkileri
oldugu ve arz-talep iliskisini 6nemli dl¢iide etkileme potansiyeli barindigini soylemek
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miimkiindiir. Hastalik kapmis kisilerin is ve egitim siire¢lerine devam edememeleri
ekonomik agidan verimliligi diisiirmekte ve bir¢ok isletme ve kamu kurulusuna
dogrudan maliyet artirict bir unsur olarak zarar vermektedir. Baz1 kaynaklarda ise bu
durum, ge¢misinde cesitli sebeplerden dolayr sagliklarindan 6diin vermis insanlarin
hastalik kapmalart sonucu Olmeleri, ekonomide daha fazla hizmet ve mal
iiretememeleri veya tiiketememeleri anlamina geldigi icin arz ve talep yonlerinde
olumsuz etki olarak belirtilmistir. Gribal pandemiler iilke niifuslarini ciddi anlamda
tehdit etmektedirler, tarihsel siireclerine bakildiginda 14. yiizyilda gerg¢eklesmis olan
Kara Veba isimli salgin yaklasik olarak iki yil kadar slirmiis ve bu siiregte Avrupa
niifusunun neredeyse yarsinin dliimiiyle sonuglanmistir. Gegtigimiz yiizyilda Ispanyol
Gribi olarak da bilinen salgin ise diinya capinda 20-40 milyon civarinda insanin
6liimiine neden olmustur. Her iki salgin arasinda 5 asirlik bir zaman farki olmasina ve
bu zaman farkinda tipta yasanmis birgok ilerlemeye ve gelismeye ragmen salginlarin
olumsuz etkileri acisindan pek de bir fark olmamis ve her iki salginda da ¢ok sayida

insan hayatini1 kaybetmistir.

Epidemik salginlarda insanlar, kisa slirede salginin getirdigi hayat sartlarina
uyum saglayabilmekte ve ekonomik faaliyetlerinin siirdiirebilmektedir ancak
pandemik salginlarda durum biraz daha asilmasi zor bir hal almaktadir. Tiiketiciler
satin almak istedikleri tiriinlere karsi giivensizlik duygusu yasadiklarindan dolay:
titketim aliskanliklar1 degisecek ve zorunlu mallar hari¢ diger iiriinlere olan taleplerde
ciddi diistisler meydana gelecektir. Yasanan pandemi sonucu talepte yasanan ani
degisim, arz tahminlerini yaniltacak ve piyasalarda hem ekonomik hem de politik
belirsizliklerden dolayr giivensizlik olusacagi i¢in yapilan yatirimlar olumsuz
etkilenebilmektedirler. DSO’niin yaymlamis oldugu, gribal enfeksiyonlarin yayilim
asamalarin1 gosteren tablolar, pandemik viriislerin hangi evrelerden gecerek
yayilldigin1 ortaya koymakla birlikte bu tip viriisleri anlayabilmek i¢in uygun

olanlardir.
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Pandemik-Arasi Donem

1.Evre

Insanlarda yeni tip grip viriisiine ait alt tipler tespit edilememis, insanlarda
enfeksiyona neden olabilecek bir influenza viriisii hayvanlarda mevcut
olabilir. Eger sadece hayvanlarda goriilen bir virlis ise o zaman insan
enfeksiyonu ve hastalig1 agisindan diisiik risk arz etmektedir.

2.Evre

Insanlarda yeni tip grip viriisiine ait alp tipler tespit edilememis, hayvanlar
arasinda dolasan bir alt influenza viriis tipi insan saglig1 i¢in 6nemli bir risk
teskil etmemektedir.

Pandemik Uyar1 Donemi

3.Evre

Yeni bir alt tipi olan insan enfeksiyonlari tespit edilmis ancak yayilim hizi
nadir seviyede gerceklesmektedir.

4.Evre

Insanlar arasinda bulas riski siirli ancak yayilimi oldukga lokalizedir ve
viriisiin insanlara 1yi adapte olamadig1 diisliniilmektedir.

5.Evre

Daha genis capta kiimelenmeler mevcuttur ancak insanlar arasinda yayilma
hala lokal diizeydedir. Viriisiin insan bedenine adapte olmaya basladigin
ancak heniiz tamamen bulasici bir nitelik kazanmadigini gosteren evredir.
Onemli pandemi riski bu evrede olusmaktadir.

Pandemi Donemi

6.Evre

Salgin haline doniigsmiis ve genel popiilasyon bulaslarinda hizli bir artig tespit
edilmistir. Acil 6nlemler alinmas1 gereken evredir.

Bunlar;

Tablo 5. Pandemik grip viriislerinin yayilma evreleri
Kaynak: (MacKellar, 2007)

DSO, bir salginin pandemik bir nitelik kazanabilmesi i¢in ii¢ sart belirlemistir.

Eger insan popiilasyonu igerisinde uzun siiredir bulunmayan veya daha once
esine hi¢ rastlanmamig yeni tip bir ajan viriisiin neden oldugu kiiresel bir

hastalik salgin1 olmasi,
Ajan viriislin insan sagligina ciddi olumsuz etki ve tehditlerin olmasi,
Viriisiin bulas hiz1 yiiksekse ve kolayca insandan insana gegebilmesi.

Herhangi bir hastalik, sadece insanlara 6liim tehdidi veya yaygin bir bolgede yer

aliyorsa pandemik bir nitelik kazanmamaktadir. Pandemik nitelikte olabilmesi igin

ayni zamanda yiiksek bulag hizina da sahip olmasi yani ¢ok kisa siirede insandan

insana bulasabilmesi gerekmektedir. Enfekte olmus bir insan popiilasyonunun

biiyiikliigii ve kapsami, hastaligi kapmis kisiler arasindaki temasin miktarina, viriisiin

yayilim kolayligina ve yayilim hizina gore sekillenmektedir. Genellikle niifus orani

yiiksek ve kalabalik sehirlerde viriisiin kolayca yayilim imkan1 bulabilmesinden dolay1

yayilma riski ve daha yiiksektir. Bununla beraber yash insanlar ve kronik hastalig
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bulunanlar bu tip viriisler karsisinda biiytik risk altindadirlar. Gripler genellikle kapali
ortamlarda bir arada bulunan insanlarin ayni havayi solumasi veya dokunarak temas
edilmesi sonucu bulagmaktadirlar. Bu nokta da griplerin yayilmalarin1 6nleyici

tedbirlerde buna gore 6nleme amacli alinmaktadir.

Tarihsel a¢idan bakildiginda son yiizy1l i¢erisinde toplamda 4 adet kiiresel salgin
meydana gelmistir. Bunlar 1918-20 yillarinda gerceklesen Ispanyol Gribi, 1957-58
yillarinda yasanan Asya Gribi, 1968-69° da yasanan Hong-Kong Gribi ve etkileri hala
giiniimiizde de devam etmekte olan Covid-19 Gribi’dir. {lk vakalarmm Cin’in
merkezinde 11 milyon niifusa sahip olan Wuhan kentinde goriildiigii bu viriis, kaynak
noktasinin bulunabilmesi adina yapilan incelemelerde viriisiin canlit hayvan
pazarindaki iirlinlerle baglantili oldugu tespit edilmistir. Daha 6ncesinde bilinmeyen
bir patojen olmasina ragmen, 2003 yilinda yasanmis olan SARS salginina neden olan
viriise genetik benzerligi nedeniyle yeni bir Koronaviriis (Sars-Cov-2) olarak

tanimlanmistir (Diindar, 2020)

Covid-19 salgininin tim sektérlerde ve hayatin her alaninda neden oldugu
olumsuz etkiler ve bunlarin maliyeti heniiz tam olarak hastaligin bitirilememis
olmasindan dolayr hesaplanamamis olsa da ge¢miste yasanmis olan diger salginlara
kiyaslandiginda ortaya ¢ok daha fazla bir maliyetin ¢ikacagi diisiiniilmektedir. Yeni
tip Koronaviriis salgini, yalnizca diinya niifusunun yaklagik %30’unu biinyesinde
barindiran ve yalnizca toplam niifuslart 2,8 milyara yakin olan Cin ve Hindistan’1

degil, biitiin diinya niifusunu ve ekonomik yapisini tehdit etmeye devam etmektedir.

Covid-19’un diinya genelindeki yayilimima bakildiginda DSO’niin pandemi ilan
ettigi 11 Mart 2020 tarihinde Tiirkiye Cumhuriyeti Dijital Donilistim Ofisi’nin
verilerine gore diinya genelinde dogrulanmig toplam Covid-19 vaka sayis1 125,445
iken Covid-19 nedeniyle gergeklesen oliim sayisi 4,614 olarak kaydedilmistir. 31
Aralik 2020 tarihine gelindiginde dogrulanmis vaka sayis1 83,355,279 iken hastaligin
neden oldugu 6liim sayis1 1,798,057 olarak gerceklesmistir. Aradan gegen 305 giinliik
stirecte diinya genelindeki vaka sayilarinda ve buna bagli olarak gergeklesen 6liimlerde
yasanan ciddi artislar glin gegtik¢e diinya kamuoyunu panige siiriiklemis ve irili ufakl
birgok krizlere neden olmustur. Bazi gelismis iilkelerin dahi saglik sistemlerinde

¢okmeler yasanmig ve Oliimlerin bircogu trajik bir sekilde gerceklesmistir.
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Gliniimiizde ise diinya geneli dogrulanmis toplam tani sayis1 8 Kasim 2021 itibariyle
247,736,199 olarak ger¢eklesmis, buna bagli toplam O6liim sayis1 ise 4,492,429

olmustur.

Covid-19 krizinin hem ekonomik hem de sagliksal agidan sebep oldugu tiim
olumsuz etkiler tiim diinyay1 etkisi altina almigtir. Ekonomik agidan bakildiginda kriz
oncesi ve kriz donemi i¢in inceleme yapilabilirken, tezin yazildig: tarih itibariyle
Covid-19 krizi heniiz tam anlamiyla diinya genelinde sonlandirilamadigi igin asil
etkilerinin ortaya ¢ikacaginin diisiiniildiigii 2021 ve sonrasi verileri bulunmamaktadir.
Bu nedenle tabloda derlenen veriler kriz dncesi ve kriz doneminin incelenebilmesi
adina 2017-2020 yillart ile kisitlanmistir. IMF ve Diinya Bankas1 veri tabanlarindan

derlenen tabloya gore;

DUNYA 2017 2018 2019 2020
Biiyiime (%) 3,2 3,1 2,3 -3,6
Enflasyon (%) 3,2 3,5 3,4 3,1

Ticaret Artis1 (%) 55 3,8 0,8 -8,5

Tablo 6. 2017-2020 yillarinda diinya geneli biiyiime, ticaret artisi ve enflasyon
degisim oranlari

Kaynak: (IMF, 2021)

Diinya tizerinde 2017 yil1 verileri incelendiginde biiyiime ve enflasyon verileri
%3,2 iken ticaret hacmi %5,5 olarak kaydedilmistir. 2018 y1l1 ile kiyaslandiginda krize
dogru adim adim ilerlendigi goriilmekle birlikte kriz Oncesi bu donemde diinya
bliylime hizimi %3,1 ile koruyabilmis ancak enflasyonda hafif bir kipirdanma
yasanarak %3,5’e yiikselmistir. Burada dikkat ¢ceken nokta ise ivme kaybimin en
yiiksek oldugu ticaret kavramidir. Ticaretteki %35,5’lik artis 2018 yilina gelindiginde
neredeyse yar1 yariya azalarak %3,8 e gerilemistir. Kriz donemi 6ncesi son zaman
araligi olan 2019 yili ise krizin ilk sinyallerinin alinmaya baslandigi ve artik
kacinilmaz bir hal alacaginin anlasildig1 y1l olmustur. Burada biiylime hiz1 artik 6nceki
yillardan farkli olarak hizim1 koruyamamis ve %2,3 seviyesine gerilemistir. Hem bu
durumun bir gdstergesi olarak hem de krizin hiicum safthasi oncesi ilk etkilerinin
hissedilmesi ve diinya kamuoyunda yayinlanan salgin haberlerinin yarattigi panik

ortaminin bir sonucu olarak ticaret faaliyetlerindeki artis1 diinya iizerinde neredeyse
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durma noktasina gelmis ve yalnizca %0,8 oraninda artis gosterebilmistir. Krizin
hiicum safhasinin yasandigi ve bolgesel bir salgindan pandemik bir krize doniistiigii
2020 yilinda ise diinya iizerindeki biiylime orani -%3,6 ile yerini negatif degerlere
birakmis ve daralma gergeklesmistir. Enflasyon oranlari ise geg¢mis yillara yakin
seviyelerde seyretmistir. Ticaret artisi verilerine bakildiginda en biiyiik degisim burada

gozlemlenmektedir.

Krizin asil etkilerini 2020 yili icerisinde ki ticari faaliyetlerde gormekteyiz.
Ulkelerin hava sinirlarim kapatmis olmalar1 ve insanlara uygulanan sokaga ¢ikma
yasaklart ekonomik ve sosyal hayati1 derinlemesine bir etki altina almis ve buna benzer
yasanan bir¢ok gelismenin sonucunda diinya iizerindeki ticaret artist bir dnceki yil az
da olsa pozitif oranli olmasina ragmen bir 6nceki yildan %8,5 oraninda daralma
gdstermistir. Ozetle kriz diinya ekonomisinin biiyiime ve ticari hareketlerini kisitlayici
hatta azaltic1 bir etkide bulunmus, ayrica bunlara paralel olarak azalmasi gereken
enflasyon oraninda ciddi bir degisiklik meydana gelmemistir. Enflasyon seviyesinin
biiylime ve ticaret hacmindeki diislise karsin yiikselmemesindeki en temel sebep ise,
krizlerden dolay1 mal ve hizmet talebinde diisiislerin meydana gelmesidir. Krizlerin en
belirgin etkileri mal ve hizmet taleplerinde yasanan daralmalardir. Bir {iriin veya
hizmete dair yasanan ani daralma o iiriin veya hizmetin piyasa da bollasmasina ve
fiyatinin diismesine neden olmaktadir. Disiik fiyathh {irlin ve hizmetler ise genel
enflasyonu asagi yonlii hareket ettirmektedir bu nedenle krizlerde enflasyon rakamlari
asag1 yonelimli olarak hareket ederler. Biitiin bu durumlar bizlere saglik kaynakl
olarak ortaya ¢ikan krizlerin, finans kaynakli olarak ortaya ¢ikan krizlerden, ekonomik

acidan bakildiginda pekte farkli sonuglar dogurmadigini bizlere gostermektedir.

Krizin diinya genelinde ki ekonomik etkileri yan1 sira gelismis ve gelismekte

olan iilkeler i¢in durumlar ise su sekilde gergeklesmistir;

GELiSMiS ULKELER 2017 2018 2019 2020
Biiyiime (%) 2,4 2,3 1,6 2,7
Enflasyon (%) 1,7 1,9 1,4 0,6

Ticaret Artis1 (%) 48 3,6 15 -9,2

Tablo 7. 2017-2020 yillarinda gelismis tilkelere ait biiylime, ticaret artis1 ve enflasyon

degisim oranlar1

Kaynak: (IMF, 2021)
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Covid-19 krizi doneminde bakildiginda IMF’den derlenen verilere gore 2017
yilinda gelismis ekonomilere sahip tlilkelerin, bir 6nceki tabloda tiim diinya i¢in oldugu
gibi bliylime ve ticaret artis hizlarinda ciddi diistisler meydana gelirken enflasyonda
buna paralel olarak azalma egilimindedir. Gelismis iilkelere ait biiylime rakamlar
2017 ve 2018 yillar1 i¢in birbirine ¢ok yakin seyrederken ticaret artisindaki ivme kaybi
daha biiyiik olmustur. Bu nokta da 2018 yilina gelindiginde krizin sinyalleri alinmaya
baslamis ancak gbz ardi edilebilir seviyede oldugu i¢in herhangi bir tedbir alinmasi
zorunlulugu bulunmamisgtir. 2019 yilina gelindiginde ilk etkiler ortaya ¢ikmis ve hem
biiyiime hem de ticaret artiginda bir dnceki yila gore iki kat daha hizli ivme kayb1
yasanmistir. Bu noktada krizi ve olasi etkilerini 1yi algilayan tilkeler ¢esitli tedbirleri
almalarina ragmen diinya niifusunun %15’lik kismina sahip olmasina karsin diinya
ekonomisinin yaklasik%65 ini elinde bulunduran gelismis iilkelerde ticari faaliyetler
bir 6nceki yil ile neredeyse ayni seviyeye yaklasmis ve buna paralel olarak biiyiime

oranlar1 da neredeyse sifir seviyesine inmistir.

2020 yilinin mart ayinda pandemi ilan edilmesi ile beraber takip eden 3 ¢eyrekte
yil sonuna kadar ticari faaliyetler ciddi darbe almis, {ilkeler hava ve liman kapilarim
yabanci devletlere kapatmis, yalnizca zorunlu ithalat ve ihracat liriinlerinin gegislerine
izin verilmistir. Bununla birlikte turizm faaliyetleri neredeyse tamamen durdurulmus,
uluslararas1 seyahatler ve bir¢ok iilkede yurti¢i seyahatler cesitli sartnamelere
baglanmistir. Bunun sonucunda yine iirlin ve hizmetlere olan talebin durma noktasina
gelmesi krizi yaratmis ve 2020 yilina gelindiginde gelismis ilkelere ait biiyiime
rakamlar1 %2,7 daralmay1 isaret etmistir. Ticari faaliyetler ise bir onceki yila gore
%9,2 oraninda gerilemis ve bu durumun yansimasi olarak gelismis {ilkelerin
ekonomilerinde yer alan bir¢ok biiyiik sirket zarar, iflas veya birlesme agiklamalarinda

bulunmustur. Gelismekte olan {ilkeler i¢in bakildiginda ise;

GELISMEKTE OLAN ULKELER | 2017 2018 2019 2020
Biiyiime (%) 47 45 3,6 2,1
Enflasyon (%) 4,2 4,8 5,0 51
Ticaret Artis1 (%) 6,9 42 -0,3 -7,1

Tablo 8. 2017-2020 yillarinda gelismekte olan iilkelere ait biiylime, ticaret artis1 ve

enflasyon degisim oranlari

Kaynak: (IMF, 2021)
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Pandemi 6ncesi 2017 yil1 verilerine gore biiyiime oran1 %4,7 iken Ticaret artisi
%6,9 olarak kaydedilmis ve buna bagli gelisen enflasyon oranmi ise gelismekte olan
iilkeler i¢in %4,2 olmustur. Tiim diinya ve gelismekte olan iilkelere ait tablolarla
kiyaslandiginda enflasyon artis1 ivme kaybetse de pozisyonunu korumus ve siirekli
olarak artmaya devam etmistir. Geligmekte olan ekonomiler diger ekonomilere gore
daha kirilgan bir yapiya sahip olduklar1 ve bu ekonomilerde kriz sonucu yasanan
igsizlik ve fiyat artislarinin 6niine gecilmesinin diger ekonomi siniflarindan daha zor
olmast ayrica doviz ve ithal iirlinlere bagimli olmalar1 nedeniyle krizden 6nce %4.2
artig gosteren enflasyon kalemi kriz doneminde diisiis gostermesi beklentilerine
ragmen artis gostermis ve %35,1 olarak gergceklesmistir. Gelismekte olan iilkelerin en
etkilendigi konu ise ticaret artis1 olmustur. Kriz ncesi %6,9 olan ticari biiyiime
giderek ivme kaybetmis ve daha krizin ortaya ¢ikmadigi yalnizca ilk sinyallerinin
alindig1 yil olan 2019 yilina gelindiginde negatif degerlere kendini birakmustir. Krizin
tiim diinyada yayilmasi ticari faaliyetleri ve buna bagl biiyiime rakamlarini sert bir
diisiise ugratmis ve 2020 yilinda gerceklesen biiyiime negatif yonlii %2,1 olurken

ticaret ise %7,1 daralma gostermistir.

Salginla miicadele kapsaminda tlkelerin smir kapilarini gegici siireligine
kapatmis olmalari, toplumlara evlerinden ¢ikmamalar1 yoniinde cagrilarda
bulunulmas: ve toplumsal temasi azaltarak viriisiin yayilma hizinin diisiiriilebilmesi
adina is ve egitim faaliyetlerinin ¢alisanlarin kendi evlerinden yiiriitiilmesi
faaliyetlerinin uygulanmasi, toplumlarin piyasalara olan gilivenlerinin azalmasindan
dolay1 arz ve talep dengelerinin bozulmasi gibi faktorler viriisiin iilke yonetimlerine
ve ekonomilerine olan maliyetlerini artiran unsurlardir ancak kaynag: ve etki alani
hangi ¢apta olursa olsun krizlerin yalnizca olumsuz etkileri oldugunu sdylemek yanlis
bir yaklasim olacaktir. Yasanmis olan her krizin kendi icerisinde gesitli firsatlar1 da
barindirdigi unutulmamalidir. Tipki diger krizlerde de oldugu gibi Covid-19 krizi de
kendi igerisinde cesitli firsatlar1 barindirmaktadir. Salgin nedeniyle tibbi cihazlar,
asilar, koruyucu maskeler, eldivenler, anti-viral dezenfektanlar ve kiyafetler, cesitli
koruyucu ilaglar gibi iiriinlere olan ihtiyacin artmasi ve sonrasinda bu tiriinler lizerinde
talebin patlama yaratmasi, bu ve buna bagli sektorlerde yer alan isletmeler igin bir

firsat olusturmustur.
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Gelismis ekonomik yapiya sahip olan iilkeler gelismekte olan iilke siniflar ile
kiyaslandiginda gelismis iilkelerin krizlerden daha fazla etkilendigi goriilmektedir.
Bunun temel sebepleri arasinda geligsmis tilkelerde ki ekonomi hacimlerinin gelismekte
olan tilkelerle kiyaslandiginda daha fazla oldugu ve mutlak deger igerisinde daha fazla

gelir ve kayip yasayabildikleri diistiniilmektedir.

3.3. 2008 Kiiresel Finans Krizi ile Covid-19 Pandemisi Krizinin Yapisal

Olarak Karsilastirilmasi

Krizler i¢in yapilan en genel tanimlardan biri, krizlerin, Orglitsel amaglari
gerceklestirebilmek adina firsatlar veya tehditler meydana getiren, isletmenin kendi
amaglarma ulagabilmesini giiclestiren veya yok eden, karar verme asamalarinda
organizasyonel arastirmalari gerektiren ve ¢6ziim stratejilerindeki belirsizlik nedeniyle
riskler yaratan istenmeyen durumlar oldugu seklindedir. Ayni zamanda agik sistemler
olan Orgiitlerin yalnizca iist diizey hedefleri degil siirekliligini de tehdit eden ve
ongoriilemeyen durumlar yine kriz olarak tanimlanabilmektedir. Krizlerin isletmeler
icin olumsuz etkilerinin azaltilabilmesi, isletmelerin yasanan krizlerde hayatta
kalabilmeleri ve eger imkan dahilindeyse krizlerin bertaraf edilebilmesi, isletmelerin
krizlere dair tahmin ve 6ngdérme mekanizmalarinin islevlerini yerine getirebilmesine
baghidir. Bu nedenle krizlerin, ortaya ¢ikmadan once iyl tanimlanmalar1 ve olasi
etkileri 1y1 hesaplanmalidir. Hesaplamalarda olusacak her tiirlii sapma, isletmelerin
krizlerden daha fazla etkilenmesine ve ¢6ziim icin ihtiya¢ bulunan zamanin

daralmasina neden olacaktir.

Krizler kimi zaman Oorgiitlerin veya isletmelerin kendi iradi faaliyetleri
neticesinde meydana gelmekte iken, kimi zaman da irade dis1 ¢evresel etmenlerden
kaynaklanmaktadir. Hangi kaynaktan ¢ikarsa ¢iksin krizler zamaninda yapilan iyi
tahmin ve ongoriiler ile etkin bir sekilde yonetilerek ¢oziimlenmelidirler. Sayet krizler
1yl yonetilemezler ise sadece krizleri yonetmeye calisan {ist diizey yoneticileri degil
ayn1 zamanda yOnetmekte olduklar1 orgiitlerinde sonunu getirebilirler. Orgiitlerin

cevrelerinde irade dis1 meydana gelebilecek kriz kaynaklari su sekildedir;
e Ekonomik Degiskenler

e Sosyal Kiiltiirel Degiskenler
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e Teknolojik Degiskenler

e Siyasal ve Hukuksal Degiskenler
e Uluslararasi Cevre

e Dogal Etmenler

Orgiitlerin kendi iradeleri disinda cevresel etmenlere bagli olarak krizin
kaynagina yeterli miidahale giiciiniin bulunamadig1 krizler makro diizeydedirler. Bu
nedenle 2008 Kiiresel Finans Krizi ile Covid-19 Krizlerinin her ikisinin de mikro
isletmelerin kendi baglarina krizin diinya iizerindeki olumsuz etkilerini bitirecek giice
sahip olmamalarindan dolayr makro diizeyde gerceklestigi sOylenebilir. Makro
diizeydeki bu krizler incelendiginde ortaya ¢ikis kaynaklar1 sebebiyle, 2008 Kiiresel
Finans Krizi ekonomik degiskenler sinifinda, Covid-19 Pandemisi krizi ise sosyal
kiiltiirel degiskenler ve dogal etmenler sinifinda incelenebilir. 2008 krizinin ¢ikis
noktalarindan biri ABD’de yasanan sub-prime mortgage kredilerinin geri
O0demelerinde krediyi kullananlar tarafindan zorluklar yasanmasi ve donemin FED
baskaninin yanhs faiz kararlarinin neden oldugu konut piyasalarindaki dengesizlikler

ve buna bagli olarak gelisen para piyasalarindaki siddetli dalgalanmalardir.

Covid-19 krizinde ise diinya tarihinde yapisal olarak benzerleri goriilse de esine
rastlanmamuis, insan sagligina ve yasamina ciddi tehditleri barindiran bir viriis tlirliniin
diinya tizerinde ki tiim insanlarin yasam sekillerini ve hayatin dogal akisim
degistirmesi yer almaktadir. Ayrica yapilan arastirmalar sonucu viriisiin ¢ikis
kaynaginin Cin’in Wuhan sehrindeki bir canli hayvan pazari oldugu ve virlisiin insan
viicuduna ilk giriginin bu pazarda satilan canli hayvanlardan gerceklestigi ile insan
viicudunda mutasyona ugrayarak insandan insana hizla bulasabildigi goriilmiistiir.
2008 krizinin ekonomik degiskenler, Covid-19 krizinin ise sosyal kiiltiirel degiskenler
ve dogal etmenler sinifinda incelenebilmesinin sebebi de budur. Elbette ki her iki
krizinde ekonomik acidan bakildiginda iilke ekonomilerine ciddi faturalari ve
maliyetleri olmustur ancak bunlar krizlerin olugmasini saglayan sebepler degil

sonuclardir.

Krizler, baslangic zamanlarindan bitis zamanlarina kadar ii¢ donemden

geemektedirler. Bunlar;
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e Kriz Uyarilarinin Algilandig1 Hareketsizlik Dénemi

e Kriz Donemi

e (oziilme ve Yeniden Yapilanma Donemi (Demirtas, 2000: 361).
3.3.1. Kriz Uyarilarinin Algillandig1 Hareketsizlik Donemi

Krizlerin ortaya ¢ikma olasiliklarinin yiliksek oldugu giiniimiiz diinyasinda
tireticilerden tiiketicilere, en kii¢liglinden en biiyiigiine kadar biitiin ekonomik aktorler
krizlerin ortaya ¢ikaracagi olumsuz etkilerden minimum hasarla kurtulabilmek i¢in
krizleri dogru bir sekilde Ongoriip hesaplayarak bu hesaplara gore tedbirler
almalidirlar. Dogru tedbirlerin alinabilmesi igin krizlerin habercisi niteligindeki
sinyallerin iyi analiz edilmesi gerekmektedir. Krizlerin énceden tahmin edilebilmesi
icin yaygin olarak kullanilan yontemlerden biri ise sinyal yaklasimidir. Sinyal
yaklagiminda, krizlerin habercisi oldugu kabul edilen gostergelerdeki degisimlere
bakilarak olas1 krizlerin tahmini etkileri analiz edilebilmekte ve bu ¢ergcevede dnlemler
aliabilmektedir. S6z konusu degiskenler ise uluslararasi rezervler, dis ticaret haddi,
merkez bankalarinin para arzi istatistikleri, reel doviz kurlar1 ve hisse senetleri gibi
giiven veren ekonomik degiskenlerdir. Bu boliimde krizlerin hareketsizlik doneminde
alinmasi gereken sinyalleri gosterir nitelikte olan, altin dahil olmak tizere uluslararasi
rezerv miktarlar1 gosterge olarak sec¢ilmistir. Gelismis ve gelismekte olan iilke
se¢imleri IMF’nin 2020 yili istatistikleri (IMF, 2020) dikkate alinarak hazirlanmistir.
Grafik2. i¢erisinde ABD, G.Kore ve Hong-Kong gelismis tilkeleri temsil ederken; Cin,

BAE ve Katar ise gelismekte olan iilkeleri temsilen secilmistir.
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2006-2009 Yillarina Ait Uluslararasi Rezerv
Miktarlari (Altin Dahil)
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ABD CIN Gluney Kore = Hong-Kong BAE KATAR
m 2006 221,089 1081 239,148 133,211 27,617 5,395
m 2007 277,549 1546 262,533 152,693 77,239 9,749
2008 294,046 1966 201,545 182,527 31,694 9,997
m 2009 404,099 2453 270,437 255,841 26,104 18,804

m 2006 m2007 m2008 m2009

Grafik 2. 2006-2009 Yillarina ait uluslararasi rezerv miktarlari

Kaynak: (World Bank, 2021)

Grafik 2.’de goriildiigii lizere, krizlerin uyar1 sinyallerinin gostergelerinden biri
olarak kabul edilen altin dahil olmak {izere uluslararasi rezerv miktarlaria
bakildiginda Cin gozle goriiliir sekilde tek basina diger iilkelerin rezerv toplamlarindan
daha yiiksek rezervlere sahiptir. Cin’i takip eden ikinci iilke ise ABD olmustur.
Krizden onceki 2006 yilina bakildiginda Cin’e ait uluslararasi rezerv miktar1 yaklasik
olarak 1 trilyon dolar iken 2007 yilina ait verilerine bakildiginda Cin’in toplam rezervi
1,5 trilyon dolardan fazladir. Bu duruma gore rezervlerin biiyiime orani yaklagik olarak
%50 olarak kaydedilmistir. Takip eden 2008 yilina ait kaydedilmis deger ise yaklagik
2 trilyon dolar olarak gerceklesmis ve rezerv miktarinda ki artis %27 olmustur. Krizin
sinyalleri kendisini gostermis hatta etkileri hizla yayilmis ve bunun sonucunda
biiyiime hiz1 neredeyse yar1 yaritya diigsmiistiir. 2009 yilina gelindiginde ise toplam
rezerv miktar1 2,5 trilyon dolara yaklasmistir. Bu nokta da Krizin olumsuz etkilerinin,
2008-2009 yillar1 arasindaki degisimde de kendini gosterdigini gormekteyiz.
Uluslararasi rezerv miktarlarinda ki biiylime artig oran1 bir dnceki donem kaydedilen

%27 seviyesinden %25 e gerilemis ve ivme kaybetmeye devam etmistir.
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Gelismis bir ekonomiye sahip olan ABD, krizin diinyaya yayildig1 kaynak {ilke
konumunda olmakla birlikte 2006 ve 2007 yillarina bakildiginda toplam uluslararasi
rezerv miktart 221 milyar dolardan 277 milyar dolara yiikselmis ve %25,5’1lik bir
biiylime kaydedilmistir. Konut ve tiirev riinlerinin yer aldigi piyasalarda ki balon
etkisinin kendisini hissettirmesi ile birlikte alinan hatali faiz kararlart1 2008 yilina
gelindiginde krize doniismiis, 2007-2008 yillar1 arasindaki biiylime oranin
bakildiginda bir 6nceki doneme ait %25,5’lik biiylimenin %6 civarinda gerceklesmis
olmasi, rezervlerdeki artis hizinin, krizin etkilerine bagl olarak ivme kaybettigini
ortaya koymaktadir. S6z konusu yillarda gelismekte olan ve rezerv miktarlar1 daha
diisiik olan diger iilkelerde de ayn1 durumun benzer sekilde seyrettigi goriilmektedir.
Giiney Kore’de 2006-2007 yillar1 arasinda gergeklesen %9 oranindaki biiytime, 2007-
2008 yilina gelindiginde yerini kiigiilmeye birakmis ve %23 daralma gostermistir.
2009 yilinda krizin etkilerinin de atlatilmasi ile hizli bir toparlanma siirecine giren
Giiney Kore’ye ait y1l sonu verilerine gore rezervlerde 2009 yilinda bir 6nceki yila

gore %34°liik bir artis kaydedilmigtir.

Grafik 2. verileri incelendiginde benzer durumlarin diger iilkeler i¢in de benzer
sekilde seyrettigi goriilebilmekle birlikte, ABD, Cin, Hong-Kong ve Katar’in
rezervlerinde negatif yonlii herhangi bir bliylime gerceklesmemesi, bu iilkelerin krizin
sinyallerini iyi yorumladiklarim1 ve kriz hazirliklarint bu dogrultuda yaptiklarini
gostermektedir. BAE ve Giiney Kore’de ise 2008 yilinda kaydedilen rezerv daralmasi,
krizin iy1 Ongoriilemedigini ve netice olarak mali kayiplar verildigini ortaya

koymaktadir.

Covid-19 Pandemisi krizi boyunca, krizin saglik kaynakli olmasi nedeniyle, ilk
sinyallerini verdigi donemden giiniimiize kadar gegen siiregte halen insanlarin
birbirleri ile temaslarinin azaltilabilmesi yoniinde tedbirler alinmaya ¢alisilmaktadir.
Salginin 6liimciil etkileri ve daha 6nce tedavi veya asilarinin bulunmamis olmasi
nedeniyle ¢ok kisa zamanda risk doneminden kriz donemine gegilmis ve diinya bu
duruma hazirliksiz yakalanmistir. Salgin ve pandemi dénemi boyunca gelismis veya
gelismekte olan ekonomik yapiya sahip sahip birgok iilkenin saglik sistemlerinde
aksamalar meydana gelmis ve enfekte olan ve virlisiin yapis1 sebebiyle insan
viicudunda ki diger kronik rahatsizliklarin siddetini artirict etkileri nedeniyle entiibe
edilmesi gerekliligi bulunan durumu agir hastalar acikta kalmig ve hayatlarini trajik
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bir sekilde kaybetmislerdir. Bu noktada krizin faturasi yalnizca maddi kayiplar olarak
degil ayn1 zamanda hayatin1 kaybeden bir¢ok nitelikli insanin yarattigi is giicli boslugu
sonucunda is hayatinda verimin diigmesi olarakta degerlendirilmelidir. Bu durum
insanlara, saglik kaynakli krizlerin, ekonomi kaynakli krizlerden daha ciddi etkileri
oldugunu ve krizin yarattig1 tiim istenmeyen durumlarin telafisinin ekonomi kaynakli

krizlere gore daha uzun stireler alacagini gostermektedir.

Elbette ki irili ufakli her krizin heniiz risk asamasinda iken sinyalleri iyi
degerlendirilmelidir ancak saglik kaynakli olarak meydana gelebilecek krizlere kars1
insanlarin daha dikkatli olmalari ve risk donemlerini daha iyi okuyarak
yorumlayabilmeleri ekonomik kaynakli krizlerden farkli olarak hayati 6neme sahiptir.
Covid-19 krizi 6ncesinde tilkelerin altin dahil olmak {izere toplam uluslararasi rezerv

miktarlarindaki degisimlere bakildiginda;

2017-2020 Yillarina Ait Uluslararasi Rezerv
Miktarlari (Altin Dahil)

4000
3500
« 3000
5 2500
s
= 1000

500 il | e @ mae. =

ABD CIN Giiney Kore = Hong-Kong BAE Katar

m 2017 451,285 3236 388,805 431,442 95,378 15,008

m 2018 449,907 3168 403,082 424,62 99,503 30,358

2019 516,701 3223 408,819 441,35 108,359 39,718

m 2020 628,37 3357 443,463 491,776 106,702 40,973

m2017 w2018 m2019 m2020

Grafik 3. 2017-2020 Yillarina ait uluslararasi rezerv miktarlari
Kaynak: (World Bank, 2021)

Grafik 3. Verilerine bakildiginda 2017-18 donemlerinde yalnizca G.Kore ve
BAE rezerv miktarlarinda artis saglayabilmis diger iilkelerde ise rezerv miktarlarinda
erimeler meydana gelmistir. Gelismis ekonomilere sahip iilkelerin rezerv
miktarlarinda ki biiylimelerin negatif yonlii olmasinin sebeplerinden birinin ise ABD
ile Cin arasinda gergeklesen ticaret savaslart oldugu diistiniilmektedir. Grafik 3.
igerisinde ABD ve Cin arasinda 2017 yilinda giderek etkisini artiran ticaret

savaglarinin bir yansimasi olarak 2018 yilina gelindiginde yasanan degisim miktar1 her
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ne kadar negatif yonlii bitylimeler olarak gézlemlenmis olsa da 2018 yilinda ABD’ye
ait toplam uluslararas1 rezerv miktar1 yukaridaki grafikte de gorildiigi iizere 449
milyar dolar iken, kriz 6ncesi donem olan 2019’a gelindiginde bu rakam 516 milyar
dolar seviyesine yiikselerek %15°1ik bir degisim gostermistir. Pandeminin ilan edildigi
y1l olan 2020 ye gelindiginde ise rezervler bir 6nceki yila gore %21 biiyiime gostererek

628 milyar dolar seviyesine ulagsmistir.

Cin i¢in de benzer durumlar s6z konusudur. 2017 yilinda mevcut toplam altin
dahil uluslararas1 rezerv miktar1 3,2 trilyon dolar iken 2018 yilina gelindiginde 3,1
trilyon dolar seviyesine %?2’lik bir negatif biiyiime ile gerilemistir. 2019 yili sonunda
toplam rezerv, %1,7 ile yaklasik 55 milyar dolar artig gostererek yeniden 3,2 trilyon
dolar olmustur. 2020 yilinda ise kaydedilen toplam rezerv yaklasik olarak %4 biiylime
ile 3,3 trilyon dolar olmustur.

ABD, Hong-Kong gibi gelismis ekonomiye sahip iilkelerin rezervlerinde pozitif
yonlii bliylimenin 6zellikle Covid-19 donemi 2019-2020 doneminde yaklasik %14
seviyelerinde seyrettigini ancak gelismekte olan iilkeler icin ise ayni donem
igerisindeki rezerv artisinin yaklasik %1,5 seviyesinde oldugu goriilmektedir. Covid-
19 pandemisi krizinin gelisim siirecine bakildiginda gelismis ekonomilere sahip olan
tilkelerin, kriz siirecini gelismekte olan iilkelere gore daha iyi yorumladiklarimi ve
sinyalleri daha erken alarak tedbirlerini uygulamaya koyduklarini gérmekteyiz. Grafik
3. igerisindeki {iilkelere bakildiginda yalnizca BAE’nin kriz sinyallerini iyi
degerlendiremedigi ve bunun sonucunda rezerv miktarlarinda azalma yasandigi
goriilebilmektedir. Rezerv miktarlarinda beklenen diislisiin yaganmamis olmasinin
sebeplerinden bir digeri de krize bagli olarak diinya ticaret hacimlerinin grafik 4. de
goriildiigii iizere daralmasindan dolayr rezerv miktarlarina duyulan ihtiyacin

azalmasidir.
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Diinya Toplam Mal Ticaret Hacmi Degisim Oranlari
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Grafik 4. 2017-2020 Yillar1 arasinda diinya toplam mal ve ticaret hacmi degisim
oranlari

Kaynak: (WTO, 2021)

2017 yilina gelindiginde bir 6nceki yila gore diinya iizerinde gergeklesen toplam
mal ticaret hacmi %5 oraninda biiyiirken, 2018 yilina gelindiginde bu oran ivme
kaybederek %3 seviyesine gerilemistir. 2019 yilinda Covid-19 pandemisinin ilk
sinyallerinin de alinmasiyla beraber ticari faaliyetlerde ciddi bir azalma olmus ve bir
onceki yil kaydedilen miktar1 aymi sekilde koruyarak herhangi bir biiyiime
kaydedememistir. 2020 yilina gelindiginde pandemi ilan edilmesi ve krizin kiiresel bir
boyuta sahip oldugunun kabul edilmesi ile beraber ticaret hacmi sert bir diisiis
yasayarak %S5 oraninda negatif biiylime gerceklesmistir. Diinya {izerindeki mal
ticaretinin bu sekilde sert bir diislis yasamis olmasi rezervlere duyulan ihtiyacin

azalmasina yol agmis ve bu sayede rezerv artiglar1 gézlemlenebilmistir.
3.3.2. Kriz Déonemi ve Yapilanma Donemi

Krizlerin sinyallerinin alinmasi gereken donemler tamamlanip artik krizin
etkilerinin iyice yayildig1 ve kriz kaynakli kaos ortaminin kendisini gosterdigi krizlerin
eriskinlik donemlerine bakildiginda 2008 yili itibariyle finans krizi etkilerini iyice
hissettirmis ve tim diinyaya hizli bir sekilde yayilmisti. Petrol ve tiirevi iiriinlerin

diinya tizerinde yalnizca ABD dolar1 ile alinip satiliyor olmasi, ABD’de ¢ikan krizlerin
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kisa zamanda kiiresel bir boyut kazanmasina imkan tanimaktadir. Bu nedenle 2008
yilinda yasanan kiiresel finans Krizi bu duruma ornek gosterilebilir. 2008 krizinin
etkilerinin iyice hissedildigi donemde irili ufakli bir¢ok firma ticari liretim ve tiikketim
faaliyetlerini piyasalarin ve ekonomilerin 6ngoriilemez ve giivensizlik addetmesinden
dolayi kisitlamis veya durdurmak zorunda kalmigtir. Diinya tizerinde 2006-2009 yillari
arasinda gergeklesen iiriin ihracati verilerini yansitan grafik 5. bu ifadeyi destekler

niteliktedir.
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Grafik 5. 2006-2009 Yillarina ait diinya {iriin ihracat1 degerleri
Kaynak: (World Bank, 2021)

Heniiz krizin kendisini gostermedigi 2006 yilinda gergeklesen toplam ihracat
miktart 12.193 milyar dolar iken krizin kendini gostermeye basladig1r 2007 yilinda
biiyiime devam etmis ve 14103 milyar dolar seviyesine yilikselmistir. Krizin yagandigi
yil itibariyle ayn1 biiylime siirdiiriilmiis ve toplam ihracat 16.253 milyar dolar olarak
gerceklesmistir. Grafik 5.”e bakildiginda krizin asil etkilerinin hissedildigi toparlanma
stireci Oncesi verileri olan 2009 yilina bakildiginda ise finans kaynakli krizlerin ticari
faaliyetleri biiylime noktasindan alip bir anda sert bir diislis yaratarak iki {i¢ y1l geriye
gotiirebildigini gormekteyiz. 2009 yilinda kaydedilen 12.629 milyar dolar degerindeki

toplam ihracatin 2006 yil1 ile hemen hemen ayni seviyede olmasi ise krizin goriinen
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etkilerinden sadece biridir. Covid-19 donemi i¢in ise grafik 6.ya bakildiginda bir

onceki kriz donemine ait grafik 5. ile benzer sekilde seyrettigi goriilebilmektedir.
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Grafik 6. 2017-2020 Yillarina ait diinya tiriin ihracati degerleri
Kaynak: (Statista, 2021)

Kriz 6ncesi 2017 yilinda diinya iizerinde ihrag edilen mallarin toplam degeri 17,7
trilyon dolar seviyesinden 2018 yilina gelindiginde yaklasik %9,6 biiyiime gostererek
19,5 trilyon dolara ulagmistir. 2018 yilina gelindiginde ise Covid-19 krizinin ilk
sinyallerinin alinmasiyla birlikte yaklagik 2 trilyon dolarlik bityiime, yerini 500 milyar
dolar civarinda daralmaya birakmistir. Krizin hiicum doneminde ise daralma
neredeyse 3 kat hizlanmig ve 2020 yilinda diinya tizerinde gerceklesen mal ihracati
2008 krizine benzer bir sekilde ii¢ yil oncesi ile yaklasik olarak ayni seviyeye

gerileyerek 1,7 trilyon dolar olarak kaydedilmistir.

Gelismis ve gelismekte olan iilkeler i¢in secili tilkelere bakildiginda ise ihracat

degerleri grafik 7. Uzerinde derlenmistir.
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Yillara Gére Toplam Ihracat Degerleri (2006-2009)
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Grafik 7. 2006-2009 yillarina ait toplam ihracat degeri
Kaynak: (World Bank, 2021)

S6z konusu iilkelerin 2008 krizi donemi verileri incelendiginde grafik 7.’de
goriildiigii tizere 2006 yilinda gelismis ekonomiye sahip olan ABD’nin ihracat degeri
1 trilyon dolar seviyesinde iken 2007 yilina gelindiginde yaklasik %1,5 biiyiime
gostererek 1,15 trilyon dolar olmustur. Kriz 6ncesi gergeklesen bu artig seviyesi krizin
etkilerinin gériilmeye basladig1 2008 yilina gelindiginde 1,3 trilyon dolara yiikselmis
ve kriz doneminin asil etkilerinin gozler oniine serildigi 2009 yilinda 1 trilyon
seviyesine gerilemistir. Benzer durumlar diger iilkeler icinde degisiklik gostermemis
ve gelismis iilkelere ait toplam ihracat degeri ortalamasi 2008-2009 déneminde %14,3

azalirken, gelismekte olan iilkeler igin bu oran %21,4 olarak ger¢eklesmistir. Covid-

19 donemi iginse;
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Yillara Gére Toplam Mal ihracat Degerleri

3000
2500
2000
ke
o
=)
« 1500
©
=
=
1000
) II II
ABD Gin Hong-Kong BAE G.Kore Katar
w2017 1546 2263 550 313 574 67
m 2018 1664 2487 568 388 604 84
2019 1643 2499 535 389 542 73
2020 1432 2591 549 306 512 51

H2017 ®m2018 m2019 =2020

Grafik 8. 2017-2020 Yillarina ait toplam mal ihracat degerleri
Kaynak: (World Bank, 2021)

ABD i¢in bakildiginda 2017 yilinda 1,5 trilyon dolar seviyesindeki mal ihracat
degeri 2008 krizi doneminde oldugu gibi ortalama %1°lik seviye artis hizin1 korumus
ve 2018 yilina gelindiginde 1,66 trilyon dolara ulagsmistir. Pandeminin ilk sinyallerinin
alinmasi ile birlikte biiyiime hiz1 yerini durgunluga birakmis ve ihracat degerleri 2019
yilina gelindiginde 1,64 trilyon dolar seviyesine gerilemis, herhangi bir biiylime
kaydedilmemekle birlikte 21 milyar dolarlik bir azalma meydana gelmistir. 2020
donemine bakildiginda krizin etkilerinin diinya iizerinde gelismis ve buna bagh
gelismekte olan ekonomileri olumsuz olarak etkiledigini, basta diinya ekonomisinin
lokomotiflerinden biri olan ABD’nin ihracat degerlerinin 231 milyar dolar azalarak
1,43 trilyon seviyesine gerilemesi ile gérmekteyiz. Benzer durumlar diger iilkeler i¢in
yakin sekilde seyretmis olsalar da Cin’de ihracat daralmasi1 yasanmamis buna karsin

sadece ihracata dair biiylime oranlarinda bir ivme kayb1 yasanmistir. Kriz 6ncesi 2017-
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2018 donemine bakildiginda biiylime orani, %10 olurken, 6zellikle krizin etkilerinin
hissedildigi 2019-2020 doneminde biiylime oram1 %3,6 ya gerilemistir. Kriz
doneminde ihracat daralmasi yasayan iilkeler ABD, BAE, Giiney Kore ve Katar
olmustur. Buna karsin ayni donem igerisinde Cin ve Hong-Kong krizin olumsuz

etkilerini yalnizca biiyiime oranlarinda yasanan hiz kaybiyla atlatabilmislerdir.

Her iki kriz de diinyay1 etkisi altina almis ve finansal acidan ciddi kayiplar
meydana getirmistir. 2008 krizinin etkileri takip eden iki y1l igerisinde asilabilmisken,
Covid-19 pandemisinin etkileri giinlimiizde hala devam etmektedir. Bu nedenle
Covid-19 krizinin neden oldugu can ve mal kayiplari asilarin bulunmasi ve hastaligin
tamamen bitme noktasina gelmesinden sonra ortaya c¢ikacaktir. Ancak hastaligin
giiniimiize kadar gergeklesen seyri ve yasanan mali kayiplar gostermektedir ki saglik
kaynakli krizler, finans kaynakli krizlere gore daha uzun zamanda asilabilmektedirler.
S6z konusu krizler yapisal olarak farkli tedbirler gerektirmektedirler. Herhangi bir
nedenden dolayr yasanan mali kayiplar ticaret faaliyetlerinin yenilenmesi ve
giincellenmesi ile kisa zamanda tolere edilebilirken, can kaybi yasanmasi sonucu

azalan is giicii veriminin telafisi daha uzun siiregler gerektirmektedir.

Finans kaynakli krizlerde yatirim tedbirleri ve dogru mali politikalar krizlerin
etkilerinin asilabilmesi i¢in yeterlidir ancak saglik kaynakli krizlere bakildiginda
alinmas1 gereken tedbirlerin insanlarin giinliik hayatlarinda birbirleri ile temaslarini
azaltict yonde olmasi gerekmektedir. Ulkeler mali krizlere karsi kullanmak iizere
merkez bankalarinda yiiklii miktarlarda doviz ve altin cinsinden tedarik bulundurarak
salgin kaynakl krizlerin tedbirlerine kiyasla maliyeti daha diisiik tedbirler alabilirken,
Covid-19 gibi salgin kaynakli krizlere karst alinmasi gereken tedbirler, a1 ve diger
tibbi iiriinler gibi kaynaklarin stoklanmasindaki yiiksek maliyet ve zaman belirsizligi
nedeniyle saglik kaynakli krizlere kars1 tedbir alinabilmesini gii¢lestirmekte ve bunun
sonucunda salgin kaynakli krizler ortaya giktiklarinda daha biiyiikk olumsuzluklara

neden olmaktadirlar.

Yasanan her kriz etki alan1 ne kadar genis olursa olsun ve etkileri ne kadar
olumsuz olursa olsun kendi igerisinde birtakim dersleri barindirmaktadir. 2008
yilindan sonra yasanan toparlanma siirecinde, kriz doneminde alinan faiz kararlarinin

tekrarlanmamasi, ABD igerisindeki emlak konut piyasalarina kamuoyu goziinde
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giiven saglamaya yonelik atilan adimlar, kredi misterileri i¢in yapilan risk primi
degerlendirmelerinin daha kapsamli ve detayli olarak yeterli seviyede yapilmaya
baslanmasi ¢ikarilan sonuglardan yalnizca birkagidir. Bununla beraber Covid-19
doneminde insan ve toplum sagliginin korunabilmesinin hem maddi hem de manevi
Oonemi anlagilmas, iilke yonetimlerinin Covid-19 gibi olaganiistii durumlarda ekonomik
ve ticari hareketlerin ne derece olumsuz etkilendiginin ortaya g¢ikmasi, politika
yapicilarin bu tip salgin kaynakli krizlere karsi almalar1 gereken mali tedbirlerin

Onemini ve boyutlarini gézler niine sermistir.

Tasimacilik sektorii diinyay1 birbirine baglayan aglari olusturmaktadir, diinyanin
baska bir ucunda {iretilen bir asiy1 diger iilkelerin tedarik edebilmesi tagimacilik
faaliyetleri sayesinde miimkiin olabilmektedir. Bu nedenle tagimacilik sektorii hayati
bir oneme sahiptir. Benzer bir krizin yasanmamasi ve mevcut pandemi krizinin
bitirebilmesi i¢in saglik ve tasimacilik sektorlerine yapilan yatirimlarin artirtlmasi
krizden ¢ikarilan derslerden birkagidir. Covid-19 doneminde is ve egitim faaliyetlerine
ev ortamlarindan devam edilmesi uygulamalarinin isletme maliyetlerine olumlu
yansimalart olmustur. Bu nedenle irili ufakli bir¢ok isletme Covid-19 krizi
sonlandiktan sonra dahi bu yeni sistemi siirdiirebilmek i¢in cesitli ¢aligmalar

yiiriitmektedirler.

3.4. Kiiresel Capta Meydana Gelen Krizlerin Hava Kargo Tasimaciligina
Etkileri

Hava kargo tasimaciligi, oOzellikle uluslararasi uzun mesafelerde
gerceklestirilecek olan kiymetli yiiklerin tasinmasinda hiz ve emniyet agisindan
giivenilir oldugu icin tasima birim maliyeti yliksek olmasina ragmen miisteriler
tarafindan tercih edilmektedir. Uluslararas1 baglamda gerceklestirilen her tagimacilik
tiiriinde oldugu gibi hava kargo tagimaciligr da kiiresel ¢apli krizden yiiksek oranda
etkilenebilmektedir. Unutulmamalidir ki kaynagi ne olursa olsun kiiresel capta
meydana gelmis her kriz, her tiirden ekonomiye sahip iilke i¢cin parasal anlamda biiyiik
giicliiklere gebedir. Bu boliimde ¢ikis kaynagi birbirinden farkli olan 2008 Kiiresel
Finans Krizi ile Covid-19 Pandemisi Krizi’nin hava kargo tasimaciligina olan etkileri

finansal acidan ayr1 ayr1 incelenecektir.
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3.4.1. Kiiresel Krizlerin Hava Kargo Tasimaciligina Finansal Etkileri

Ortaya ciktiklari ilk giinden itibaren ticaret ve ekonomi kavramlar birbiri ile i¢
ice olmustur. Giiniimiiz diinyasinda ticaret, insan hayatinin en ince ayrintilarinda dahi
yer almaktadir. Ictigimiz sudan bindigimiz tasitlara, giydigimiz kiyafetten
kullandigimiz elektronik aletlere kadar tiikketim ve iiretim faaliyetlerinin oldugu her
alanda ticaret vardir. Ticaret kavrami teknolojik gelismelerin ve uzun yillar boyunca
gerceklesen sanayilesme faaliyetlerinin de etkisiyle kiiresel bir boyuta ulasmis ve
bunun sonucunda da birtakim gereklilikleri dogurmustur. Ticaret hareketlerinin
kiiresel boyutta bir faaliyet alanina ulasmis olmasi bilgi ve teknolojiye erisimin
kolaylagsmasinin da etkisiyle tedarik zinciri, rekabet, etkinlik, verimlilik, hiz, emniyet
ve glivenlik kavramlarin1 6n plana ¢ikarmis bundan dolay: giiniimiiz ticaret anlayist

diisiik maliyetli iiretime dayal1 yiiksek rekabet giicii olarak da nitelendirilebilir.

Gliniimiiz firmalarina ait tedarik zincirlerinin kiiresel boyutlara ulasmis olmalari,
hiz ve giivenlik kavramlarimin 6neminin artmasi, hava yolu tagimaciligmi diger
tagimacilik tiirleriyle kiyaslandiginda 6n plana g¢ikaran etkenler olmuslardir. Birim
basina tasima maliyetlerinin yiiksek olmasi, havayolu ile tasinacak iirtinlerin genellikle
yiikte hafif pahada agir liriinler olmasina yol agmaktadir. Kiiresel ¢apta tiim tagimacilik
tiirleri ile tasian mallarin toplami igerisinde havayolu ile taginan mallar, tasinan
toplam mal hacminin yaklasik %1,5’1 olmasina karsin havayolu ile taginan bu mallar,
toplam mallarin igerisindeki parasal degerin yaklasik olarak %35’ini olusturmaktadir
(Aydm, Oztiirk, & Akgiil, 2021). Ayrica sektdriin ileri teknoloji {iriinii hava araglari
tizerine kurulu olmas1 sektor biinyesinde 6zel yetismis nitelikli personel bulundurma
zorunlulugunu dogurmakta ve bu durumun bir sonucu olarak sektor ¢ergevesinde hava
tagimaciligini tercih eden miisterilerin aldiklar1 hizmetinde kalitesi diger tagimacilik
tiirlerine gore daha yiiksek olmaktadir. Ozel tasima sartlar1 gerektiren iiriinlerin
tasinmasinda da hava tasimaciligi yine ayni sebeplere dayali olarak tercih

edilmektedir.
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2004-2021 Yillar1 Arasinda Kargo Havayollarinin
Diinya Capinda Toplam Gelirleri

Grafik 9. 2004-2021 Yillar1 arasinda kargo havayollarmin diinya ¢apinda toplam
gelirleri

Kaynak: (Statista, 2021)

Hava kargo tasimaciliinin diinya ¢apindaki gelirlerine bakacak olursak 2008
yilinda hava kargo firmalarmma ait toplam gelir 87,9 milyar dolar olarak
gerceklesmistir. 2004 yilinda 66,7 milyar dolar seviyesinden baslayip 2008 yilina
kadar gerceklesen yiikselis trendinin 2009 yilina geldiginde 87,9 milyar Amerikan
dolarindan 70,6 milyar dolar seviyesine gelmesi hava tagimaciligi sektoriiniin 2008
yilinda yasanan kiiresel finansal krizinden olumsuz etkilendigini gostermektedir.
Takip eden yillarda hava tasimaciligr sektorii toplam pazar degerine bakildiginda yillik
ortalama %2 civarinda biiylime gostermis ve 2019 yili sonuna gelindiginde toplam
sektoriin toplam degeri 100,8 milyar dolara ulagsmistir. 2020 yilinda Covid-19 salgini
baslangic donemine bakildiginda 101,2 milyar dolar ile degerini koruyan sektor,
Covid-19 salgminin diinya ¢apina yayildigi donemde ise once 128,8 milyar dolar
seviyesine ulasmig ardindan 2021 yilina gelindiginde bu rakam 175 milyar dolara
yiikselmistir. Covid-19 salgmni, Diinya Saglik Orgiitii (WHO) niin Covid-19 viriisiiniin
diinya genelindeki yayilma hizindan ve O6liimciil risklerinden dolayr pandemi ilan
etmesi ile kiiresel bir boyut kazanmis ve krize donlismiistiir. Viriislin diinya geneline
yayilma hizin1 artiran baslica sebeplerden biri ise diinya genelinde uzun mesafeli

seyahatlerini havayolu ile gerceklestiren yolcularin virlisii diger {iilkelerde hizla
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yaymast olmustur. Bu durumun oniine gegcilebilmesi adina WHO nun da tavsiyesi
izerine birgok devlet viriisiin yayilma hizini azaltmak amaciyla hava kapilarin1 diger
iilkelerin ucaklarima kapatmis, kendi vatandaglarina seyahat yasaklar1 getirmis ve

zorunlu haller i¢in diger iilkelere giris ¢ikislarda 6zel sartlar getirmislerdir.

Covid-19 krizinin hava tagimaciligi yapan firmalar iizerinde bircok olumsuz
etkileri olmustur. Bunlar durma noktasina gelen yolcu tasimacilig1 nedeniyle yasanan
ekonomik kaynakli sorunlar, hava yolu tagimaciligina duyulan giivenin diinya ¢apinda
azalmasi, iflas veya birlesme kararlari, havayollarinin isletme stratejileri gergevesinde
filo faaliyetlerindeki aksamalar, arz ve talep arasindaki dengenin dngoriilenin disinda
gerceklesmesinin yarattig1 olumsuzluklar ve salginin son bulacag tarihin belirsizligi
nedeniyle gelecege yonelik yapilan planlarda aksamalar ve tiim bunlardan dogan
ekstra maliyetler olarak siralanabilir. Covid-19 krizinin yarattig1 olumsuz etkilerin
azaltilabilmesi adina havayollar1 kendi biinyelerinde ivedi bir sekilde bir¢ok tedbirler
almis ve havayolu ulagimina olan giivenin artirilabilmesi i¢in bu tedbirleri uygulamaya
koymuslardir. 2008 yilinda kargo havayollarinin diinya capindaki gelirleri 113,3
milyar dolar civarinda olmustur. 2019 yilina gelindiginde bu rakam Covid-19
salgininin i1lk olumsuz etkilerinin goriilmesiyle birlikte havayolu tasimaciligina
duyulan giivenin azalmasi sonucu 100,8 milyar dolara gerilemistir. Her ne kadar 2018-
2019 yillar1 arasinda kargo havayollarinin diinya ¢apindaki gelirleri yaklagik %11
daralmisg olsa da Covid-19 baglangi¢c donemi ile salginin etkilerinin en ¢ok hissedildigi
donem arasinda 27,6 milyar dolarlik bir artigla 128,8 milyar dolar seviyesine gelmesi,
Covid-19 krizinin hava kargo tasimaciligini tamamen olumsuz etkilemediginin bir

gostergesidir.

Sokaga cikma yasaklari, evden calisma ve uzaktan egitim sistemlerinin
gelistirilmesi, seyahat yasaklar1 ve kisitlamalar1 insanlara yeni bir hayat tarz1 getirmis
olmas1 ve insanlarin internet iizerinden yaptiklar1 aligveris hareketliliklerindeki artis
ile salgindan dolayi ihtiyag sahibi {ilkelere as1, solunum cihazi, maske gibi sicakliga
ve zamana duyarli, yiiksek degerli tibbi {iirlinlerin tedarik arzinda ciddi yiikselis

yasanmasi kargo tagimaciligi sektoriinii olumlu etkileyen faktorler arasindadir.
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3.4.2. Kiiresel Capta Meydana Gelen Krizlerin Hava Kargo Tasimacihigina

Finansal Olmayan Etkileri

Diinya genelinde kiiresellesmenin de etkisi ile bircok ticaret yolu ag1
kurulmugtur. Bu ag igerisinde ki uzun mesafeli ticaret yollar1 iizerinde oOzellikle
giiniimiiz diinyasinda ihtiya¢ duyulan ¢abuk bozulabilecek, kisa zamanda tasinmasi
gereken ve tasima siliresince Ozel tasima sartlar1 gerektiren hassas nitelikli degeri
yiiksek tirlinlerin tagiabilmesi hava tasimaciligi ile miimkiin olmaktadir. Covid-19
salgini siiresince hava kargo tasimaciligi beklenmeyen talep artislari ile karsilasmis ve
bir¢ok tastyici operator bu duruma hazirliksiz yakalanmistir. Ancak beklenmeyen bu

ani talep artislar1 dahi Covid-19 krizinin olumsuz etkilerini tamamen kapatamamustir.

2019 yilinda salginin ortaya ¢ikmasi ile beraber diinya lizerinde gergeklestirilen
hava kargo tagimaciligi hacim verileri ile takip eden 2020 yili verileri grafik 10.

igerisinde belirtilmistir.

2004'ten 2022'ye kadar diinya ¢capinda hava kargo
tasimaciligl trafigi
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m 2004'ten 2022'ye kadar diinya ¢apinda hava kargo tasimaciligi trafigi (Milyon Ton)

Grafik 10. 2004-2020 Yillar1 arasinda diinya hava kargo tasimaciligi trafigi
Kaynak: (Statista, 2021)

Yukarida belirtilmis olan grafik 10. diinya {izerinde hava kargo tasimaciligi ile
taginan iirtinlerin toplam hacim degerlerini milyon ton cinsinden gostermektedir. 2018
yilinda 63,5 milyon ton {iriin tasimacilig1 gergeklestirilirken bu rakam hava kargo
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enddistrisinin yillik ortalama %3,25’lik negatif bir biiylime gostermesi ile 2019 yilina
gelindiginde 61,5 milyon ton olarak hesaplanmis ve taginan mal miktarinda yaklagik 2
milyon ton azalma gerceklesmistir. 2019 yili igerisinde pandeminin ilan edildigi aralik
ayma kadar gecen siirecte salginin diinya kamuoyunda bilinirliginin artmasi, etki ve
tehlikelerinin glin gectikce yayilmasi nedeniyle hem ekonomik piyasalarda hem de
diinya kamuoyunda tedirginlik meydana gelmis ve bu durumun yansimasi olarak hava
kargo dahil birgok tasimacilik sektorii bu tedirginlikten tabloda da gorildiigii iizere
olumsuz olarak etkilenmistir. 2020 y1l1 Covid-19 6ncesi doneme gelindiginde, salgin
artik pandemik etkilerini iyice artirmis ancak diinya kamuoyunun salginin getirdigi
risklere ve yasam tarzina aligmaya baslamasiyla diinya iizerinde taginan toplam mal
hacminde kiigiikte olsa bir artis kaydedilmistir. DSO’niin pandemi ilan etmesiyle
beraber 2020 yilinin ilerleyen donemlerinde salginin yarattig1 giivensizlik ortami tim
etkileriyle kendisini gostermis ve diinyanin 6nde gelen bir¢ok iilkesi kapanmalara
gitmistir.

Salgmin yarattig1 krizin etkilerinin en ¢ok hissedildigi sektorlerden biri olan
hava tagimacilig1 sektort, tlilkelerin Covid-19 tedbirleri kapsaminda hava kapilarim
yabanci devletlere kapatmalari ile hem ekonomik hem de operasyonel olarak biiyiik
bir zorluk donemine girmis ve bu durumun yansimasi olarak grafik 10.’da yer alan
2020 Post-Covid donemine bakildiginda diinya iizerinde hava kargo ile taginan
mallarn hacminde ciddi diisiisler kaydedilmistir. Insanlarm salginin da etkisiyle
yasam tarzlarinin degismesi, bazi iilke yOnetimlerinin insanlara evde kalmalar
yoniinde c¢agrilarda bulunmalari, bazi {ilkelerde sokaga ¢ikma yasaklariin
uygulanmasi sonucu is ve egitim faaliyetlerinin evden yiiriitiilmesi, aligveris
merkezlerine giris c¢ikiglarin yasaklanmasi sonucu magazalarin evlere hizmet
opsiyonlar1 gelistirmeleri insanlarin aligveris aliskanliklarinda degisikliklere neden
olmustur. Biitiin bu faktdrler otomotivden tekstile, gidadan teknolojiye diinya tizerinde
kiiresel boyutta tiretim ve dagitim faaliyetlerini yiiriiten biiylik firmalarin tiretim
dengelerini bozmus ve tahminlerini bosa ¢ikarmistir. Havacilik sektoriiniin temel
maliyet kalemi olan petrol tiirevi akaryakita olan talebin bir anda diismesi sonucu ani
bir arz artis1 meydana gelmis ve Brent tiirii ham petrol fiyat1 2019 yilinda 64,16 dolar
iken 2020 y1l1 Nisan ayia gelindiginde 17,51 dolara kadar gerilemistir. ABD’nde Bati

Teksas tiirti (WTI) ham petrole ait mayis ay1 vadeli kontrat islemlerinin siirelerinin
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dolmasi, kontrat sahiplerinin fiziki ham petrolii almak istememeleri WTI ham petrol
fiyatlarim1 aynmi yilin Nisan ay1 igerisinde tarihinde ilk kez negatif seviyeye
diistirmiistiir (Yiiksel & Morrow, 2021). Tiim bu petrol fiyatlarindaki dalgalanmalar
ve arz-talep dengelerindeki bozulmalar, hava tasimaciligi yapan sirketleri bir¢cok
ekonomik kayba ugratmis, havayolu ile gerceklestirilen yolcu tasimaciligi hem yurt igi
hem de yurt dis1 tasimacilikta durma noktasina gelmistir. Buna bagli olarak ¢ok sayida
ucagin ¢alistirllmadiklari i¢in park pozisyonunda bekletilmeleri, sirketlerin satin almig
veya kiralamis oldugu wugaklarin o6demelerini yaparken zorluk yasamalariyla
sonuclanmis ve sigorta sirketlerinin bu yiikii kaldiramamalari, havayolu tagimaciligt
yapan bircok sirketin ciddi mali kayiplar yasamalarina hatta bazilarinin birlesme ve

iflas kararlar1 agiklamalarina sebep olmustur.
2008 Krizi igin ayni bakis agisiyla degerlendirme yapildiginda grafik 11.’de

goriildigi iizere;

2004'ten 2010'a kadar diinya ¢apinda hava kargo tasimaciligi
trafigi (Milyon Ton)
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Grafik 11. 2004-2010 Yillar1 arasinda diinya hava kargo tasimaciligi trafigi
Kaynak: (Statista, 2021)

2004 yilindan, krizin ilk sinyallerini verdigi 2007 y1lina kadar gecen siiregte hava
kargo tasimaciligindaki hacim miktarlar1 y1llik ortalama %4 civarinda bir biiyiime ile

seyretmis ve 2007 yilinda kaydedilen toplam hacim miktar1 46,7 milyon ton olarak

kaydedilmistir. Kiiresel havayolu tasiyicilarinin 2008 yilinda diinya ekonomisinin
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icerisinden gectigi bu zor donemde faaliyetlerinin bir kismin1 gecici olarak askiya
almalar1 ve ekonomik risklerinin minimuma indirmek icin aldiklar1 tedbirler sonucu
bir onceki yilda %4 civarinda olan biiylime orani, yerini duraklamaya hatta %1
oraninda kii¢iilmeye birakmistir. 2008 yilinda yasanan finansal durgunluk ve
ekonomik piyasalara olan giivensizligin etkileri takip eden 2009 yilinda iyice kendini
gostermis, kiiresel baglamda kargo havayollarinin tasidigi toplam mal miktar1 hacmi
42,3 milyon tona gerilemistir. 2008-2009 yillar1 arasinda yasanan bu %9’luk daralma,
hava kargo tasimaciliginin kiiresel boyutlu krizlerden kolaylikla etkilenebildigini ve

bu etkilenmenin siddetli bir bicimde yagandiginin gostergesidir.

2008 kiiresel finans krizi sonrasit diinya ekonomisi yavas bir toparlanma
stirecinde iken hava kargo tasimaciligi sektorii hizli bir toparlanma siireci gegirerek
2009-2010 yillart arasinda %19 oraninda bir biiyiime sergilemistir. Bu durumun
nedenleri arasinda hava tagimacilifinin diger tasimacilik tiirleri ile kiyaslandiginda en
verimli ve en etkin yonetilen tasimacilik tiirii olmasimin sagladigi avantajin da yer

aldig1 diisiiniilmektedir.

90



LITERATUR TARAMASI

Arastirmaya konu olan s6z konusu olan 2008 kiiresel finans krizi ve Covid-19
pandemisi Krizlerinin, hava kargo tasimacilifina etkileri yerli ve yabanci literatiir
kaynaklarinda taranmis, yapilan arastirmalar sonucu s6z konusu krizlerin hava
tagimaciligr sektoriiniin tamamina yonelik etkilerinin incelendigi c¢aligsmalar
bulunmasina ragmen hava kargo tasimaciligi bacaginda her iki krizin birden hava
etkilerinin ayni ¢caligsma igerisinde heniiz incelenmedigi ancak krizlerin ayr1 ayr1 olacak
sekilde hava kargo tasimaciligina olan etkilerine c¢esitli calismalarda yer verildigi

goriilmistiir. Bu baglamda secilen caligsmalara ait literatiir 6zeti su sekildedir;

Wilder-Smith vd. (2003) arastirmanin yapildig: tarihte saglik yetkililerinin ve
havacilik endiistrisi yoneticilerinin rollerinin, seyahat ve ticaretin gereksiz bir bigimde
kesintiye ugratilmadan halk saghigini koruyacak sekilde diizenlenmesi gerektigini
ortaya koymus ve yaptiklart arastirma da SARS viriisiiniin bulagmasinin seyahat eden
halk arasinda diisiik bir risk tasidigini1 gézlemlemislerdir. SARS hastaliginin havacilik
vasitasi ile yayilimin1 Singapur iizerindeki ucuslarda inceleyen arastirmacilar ugak
icerisinde hastaligin bulas riskinin her ii¢ ucustan birinde gergeklestigini ve 156 yolcu
igerisinden yalnizca 1 yolcuda gozlemlendigi tahmini yiirtitiilmiistiir. Sars virlisiiniin
ucak icerisinde ki bulas riskinin ifade edilenden ¢ok daha diisiik oldugu sonucuna

ulagmiglardir.

Dobruszkes vd. (2011) regresyon analizi kullanarak iilkeler 6l¢eginde koltuk
arzindaki degisimlerin biiylik oranda ekonomik biiyiimeye bagli oldugunu ve hava
sektoriiniin dongtisel yapisin1 dogruladiginmi tespit etmislerdir. Ulusal nitelikler ve
havayollarina ait stratejiler krizin yogunlugunu etkilemekle birlikte Ortadogu iizerinde
hub noktalar1 olusturmanin krizin etkilerini azaltabilecegini veya yerel ekonomik
dinamiklere daha az bagimli hale getirilebilmenin miimkiin oldugu sonucuna

ulasilmistir.

Bjelicic (2012) yaptig1 caligma da 2008 mali piyasalar finans krizinin havacilik
finansmani iizerindeki etkilerini arastirmiglardir. Bu amagla nakit akisi, havaciligin
birincil ve ikincil piyasasi, esitlik, bor¢lanma, krediler, sermaye varliklar gibi finansal

alt basliklara yer verilen arastirmadan elde edilen sonug¢larin doinemin IATA raporu ile
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ortlistiigli ve havacilik sektoriiniin kriz sonrasi toparlanma siirecinde sektoriin kendi
sabit giderlerini karsilayabilecegi, bircok havayolunun filo yenileme faaliyetlerine
kisitlida olsa devam edebilecegi ancak elde edilecek olan gelirlerin alinan risklerle
kiyaslandiginda risk alinmasina degmeyecegi yoniinde olmustur. Bu nedenle havacilik

sektoriiniin kriz sonras1 gelisimi i¢in sermaye erisiminin dnemine vurgu yapilmistir.

Arkun (2018) 2008 krizinin tiim sektorlere ve havayolu sektoriine olan finansal
etkilerini arastirma amaciyla diinya iizerinde halka agik havayollar1 verilerinden
ornekler alarak degerlendirmelerde bulunmustur. Veriler klasik regresyon analizi
yontemi ile incelenmis ve sektoriin krizin ilk baslangic doneminde etkilenmemekle
birlikte ilerleyen donemlerde farkli sekillerde etkilendigi sonucuna ulasilmis ayrica
bankacilik, finans gibi reel sektorlere kiyasla havacilik sektoriiniin daha derinden
etkilenmedigi ancak ge¢misteki krizlerle kiyaslandiginda krizin yasandigi doneme

kadar gelen siirecte en fazla 2008 krizinden etkilendigi goriilmiistiir.

Akca (2020) Covid-19 siirecinde salgin ile miicadele kapsaminda as1
calismalarinin  hizlandirilmasi, salgina yoénelik herhangi bir as1 veya ilacin
bulunamamis olmasi ve salginla miicadele amaciyla belirlenmis olan kurallara
toplumlarin yeterince uymamalari nedeniyle salginin yayilmaya devam ettigini ve bu
nedenle havacilik sektorii tizerindeki ekonomik daralmanin 2020 yilinin ikinci ve

ticiincii ¢eyreginde daha fazla ortaya ¢ikacagi ongdriisiinde bulunmustur.

Macit & Macit (2020) Covid-19 pandemisi siiresince Tirk sivil havaciligina
yonelik alinmasi1 gereken tedbirleri ve kiiresel havacilik sektoriindeki isletmelerin
salgin siirecinden nasil etkilendikleri ile ilgili ¢ikarim yapabilmek amaciyla Covid-19
pandemisinin kiiresel havaciliktaki yonetimi, uluslararasi saglik ve havacilik
kuruluglarinin 6nerdikleri tedbir uygulamalar1 incelenmis ve ¢alisma sonucunda elde
edilen verilere gore Covid-19 pandemisinin kiiresel baglamda havacilik sektoriinii en
bliylik oranda etkileyen kriz olabilecegi ve Tirk sivil havacilik sektoriiniin ise bu

olumsuzluklara paralel olarak yasanan salgindan olumsuz etkilendigi yoniindedir.

Chinazzi vd. (2020) Covid-19 pandemisinin yayilim asamalarini incelemekte ve
ulagim faaliyetlerinin, viriislin yayilimina etkilerini arastirmiglardir. GLEAM modelini
kullanan arastirmacilar, Cin’in Wuhan kentinde uygulanan seyahat kisitlamalarinin

salgini 3 ila 5 gilin araliginda yavaslattigin1 ancak uluslararasi seyahat kisitlamalarinin
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salgini daha uzun vadeli olarak yavaslatabilecegi sonucuna varmislardir. Ayrica erken
teshis, el yikama, kisilerin kendilerini karantinaya almalar1 ve tecrit etmeleri
uygulamalarinin pandemiyi hafifletmede seyahat kisitlamalarindan daha etkili oldugu

sonucuna ulasilmistir.

Suau-Sanchez vd. (2020) st diizey endiistri yoneticileri ile yaptiklar
goriismeler sonucunda aldiklar1 sonuglar tartismali bir sekilde ele almiglardir. Yapilan
calisma mevcut pandemi krizinin epidemoloik/ulasim yoniiyle ele alinmamis, yolcu
ve kargo tagimacilig1 agisindan havacilik sektoriiniin orta ve uzun vade de ne sekilde
etkileneceginin tahminlerine yonelik olarak gergeklestirilmistir. Goriismeler
sonucunda elde edilen verilere gore ilk olarak, krizlerin 6nemli 6l¢iide sektorii
kiigiiltebilecekleri ve konsolidasyonlara sebep olabilecekleri, ikinci olarak ise sektore
yapilan devlet yardimlarinin farkliliklar gostermesinin Covid-19 siirecinin sonuna
gelindiginde esit pazar sartlarina zarar verebilecegidir. Bir diger elde edilen sonug ise
FSNC (Full Service Network Carrier) havayollarinin, pazarin toparlanma siireci uzun
stirebileceginden ve kriz sonrasi firsat alan1 bulunan pazara girislerin kolaylagsmasiyla
beraber kendi faaliyet hatlar1 iizerinde yeni rekabet¢i firmalarin pazara girisiyle
beraber, FSNC firmalarin krizlerden en ¢ok etkilenen havayollar1 olacaklar

diistiniilmektedir.

Li (2020) Cin’e ait hava kargo sektoriinii Covid-19 siiresince incelemis ve
sektore dair yapilan swot analizinde Cin ydnetiminin hava tagimacilig1 lizerindeki
kisitlayici roliiniin uzun bir siire daha devam edebilecegini, Cin’de ger¢eklesen hava
kargo tagimaciliginin yolcu tasimacilig: ile kiyaslandiginda olumsuz olarak daha az
etkilendigini, Covid-19 salgin siirecinin Cin’de faaliyet gdsteren hava kargo
firmalarmin kapasitelerinin yeterli olmadigin1 yani hizmet arzinda sorunlar
yasandigin1 ve ayni zamanda e-ticaret faaliyetlerinin salgin siirecinde hava kargo

tasimaciligina olan talebi artirici bir etkisi oldugu sonucuna varmustir.

Kurt (2020) tarafindan yapilan ¢alismada Covid-19 krizine karsi hava yolu
tasimaciliginda hem c¢alisan personel hem de yolcular nezdinde ne tiir 6nlemler
alindigim1 ortaya koyma amaciyla ikincil veri kaynaklarindan elde edilen belge
incelemelerinden faydalanilmistir. Dolayisiyla nitel bir arastirmadir. Elde edilen

bilgiler tiimevarimsal olarak analiz edilmekle birlikte arastirmada bahsedilen sz
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konusu tedbirlerin havayollarinin kriz siire¢lerini atlatabilmeleri agisindan hayati

Ooneme sahip oldugu diisiiniilmektedir.

Forsyth vd. (2020) yaptiklar1 ¢alismada Covid-19 siirecinin havalimanlari
tizerindeki etkilerini havalimanlarii kullanan yolcu sayilari tizerinden incelemis ve
s0z konusu krizin talepte ¢coklis yarattigini ortaya koymuslardir. Elde edilen sonuglara
gore rekabet¢i havalimanlari krizin neden oldugu fiyat artiglart konusunda ekonomik
ctkmazlara girebilme riskine sahipken monopol yapidaki havalimanlarinda rahatca
licret artig1 yapilabildigi goriilmiistiir. Fiyat artiglarinin havayolu ve turizm agisindan
canliligin ve siirdiiriilebilirligin desteklenmesi i¢in genis ekonomik faydalar
saglamayacag ve hiikiimetlerin fiyat diizenleyicilere miidahalede bulunmas1 gerektigi

arastirma icerisinde one ¢ikan hususlar arasindadir.

Ozata Canli vd. (2021), Covid-19 pandemisinin finansal etkilerinin
belirlenebilmesi amaciyla Tirkiye havayolu sektorii iizerine yaptiklart ¢aligmada,
Tiirkiye’de faaliyet gosteren ve BIST100 endeksinde yer almakta olan isletmelerin
2019-2020 yillarina ait finansal raporlari kullanilarak bu firmalarin sektore ait gosterge
ve finans performanslar1 icerik analizi yontemi ile kiyaslamislardir. Calisma
sonucunda Covid-19 pandemisinin Tiirkiye havayolu tasimaciligi tizerinde olumsuz
etkilere yol agtig1, bu etkilerin daha ¢ok 2020 yilinin ikinci ve tiglincii ¢ceyreginde
hissedildigi, firmalarin finansal raporlarinda ise Covid-19’a yonelik agiklamalarin

bulunmasina karsin isletmeler arasi farkliliklarin bulundugunu tespit etmislerdir.

Kaygin vd. (2021) yaptiklart ¢aligmada 1994, 200-2001, 2008 ve 2020
yillarinda yasanan krizlerin havayolu tasimacilifin1 ne sekilde etkiledigini Tiirkiye
perspektifinden degerlendirmislerdir. Elde edilen sonuglara gore Tiirkiye, kiiresel
diizeyin altinda bir etki gérmiistiir. Ayrica kiiresel baglamda istihdam ve ekonomik
bliylimeler acisindan 6nemli bir pozisyonda bulunan sivil havacilik faaliyetlerinin
kiiresel pandemi nedeniyle ugramis oldugu zarar diizeyi, gegmiste yasanmis olan tiim
krizlerin etkilerine bakildiginda hi¢ olmadigi kadar yiiksek boyutta oldugunu

ongormislerdir.

Dube vd. (2021) hazirladiklar1 c¢alismada kiiresel havacilik endiistrisinin
pandeminin de etkisiyle ciddi bir darbe aldigini ve seyahat kisitlamasi uygulamalarinin

yiiriirlige girmelerinden bu yana yiiksek gelir kayb1 yasandigini ortaya koymustur.

94



Uluslararas1 hava tagimaciliginin toparlanabilmesi icin varis yerlerinde uygulanan
uzun siireli karantinalar yerine hizli test kiti uygulamalarini benimseyen firmalarin
pazarlarda olumlu yanitlar aldigini ve siireci nispeten daha kolay atlattiklar1 sonucuna
ulasmiglardir. Yapilan c¢aligma havacilik sektoriiniin afetlerle basa ¢ikabilmek icin
hazirliksiz oldugunu tespit etmis ve bu baglamda gelecekte yasanmasi muhtemel olan
pandemiler ve dogal afetlere kars1 sektoriin afet riskinin azaltilabilmesi i¢in yonetimin

gelistirilmesine ihtiya¢ oldugu goriilmiistiir.

Anyu vd. (2021) Avrupa bolgesi Tlizerindeki uguslara yonelik seyahat
kisitlamalarinin Covid-19 un yayilim hizin1 ne sekilde etkiledigini ara¢ degiskenli
Durbin modeli ve siireksiz regresyon tasarimini kullanarak yar1 deneysel yaklasimlarla
ele almislar ve elde edilen sonuglarda ugus frekanslarindaki %1°lik diisiisiin teyit
edilen vaka sayisini %0,908 oraninda azalttig1 sonucuna ulasmiglardir. Buna gore ucus

frekanslari ile virtisiin yayilim hizinda dogrusal bir iliski vardir.

Sen vd. (2021) Covid-19 siirecinde krizden en biiyiik oranda etkilenen sektoriin
hava tagimacilig sektorii oldugunu vurgulamis ve havacilik sektoriintin krizden ¢ikis
noktasi olarak gig ekonomik modele gegmesi gerekliligini dnermislerdir. Isletmelerin
gig ekonomik modeli uygulamalar: sayesinde hem maliyetleri azaltabilecekleri hem
de calisanlarin gig calisanlar1 olarak mesleklerini garanti altina alabilecekleri
goriilebilmektedir. Bu baglamda hem havacilik sektoriinde faaliyet gosteren isletmeler
hem de havacilik ¢alisanlar1 ile Covid-19 salginindan etkilenmis olan sektoriin

gelecegi agisindan bir alternatif olarak degerlendirilebilecegi ortaya koyulmustur.

Tisdall vd. (2021) caligmalarin1 Covid-19 siirecini donem donem inceleyerek
Avusturalya’da ki genel havacilik faaliyetleri alaninda yapmaislar ve endiistride ki {ist
diizey yetkililerle yapmis olduklari toplamda 12 adet goriismelerden elde edilen
sonuclara gore gegmis zamanlardaki politika yapict makamlarin uygulamali 6grenme
eksikligi yasadiklarini, politika yapicilarin Covid-19 doneminde sektore vermis
olduklar1 desteklerin orta ve uzun vade de etkisiz kalacagini ayrica havacilig
destekledigi iddia edilen s6z konusu politikalarin yalnizca havayolu sektoriinti degil

ayni zamanda buna bagli diger alt sektorleri de kapsamasi gerektigini savunmuslardir.
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DORDUNCU BOLUM

VERI VE METODOLOJI

4.1. Veri

Caligsma kapsamina, 2020 y1l1 itibariyla diinya kargo gelirleri toplam1 olan 230
Milyar USD’1n, %80,3’1inii olusturan 184.8 Milyar USD tutarinda gelir yaratmis, 21
adet hava kargo tagimacilig1 yapan firma dahil edilmistir. S6z konusu firmalarin yillik
faaliyet raporlarindan; ‘Kargo Gelirleri’, ‘Toplam Aktifler’, ‘Toplam Yikiimlilikler’,

‘Ozkaynak Toplam1® ve ‘Cari Oran’ verileri derlenmistir.

4.2. Metodoloji

Belirlenmis olan 21 adet kargo tasimaciligi yapan firmanin Kargo Gelirleri’,
‘Toplam Aktifler’, ‘Toplam Yiikiimliiliikler’, ‘Ozkaynak Toplam1® ve ‘Cari Oran’
verileri, ilgili firmalarin yillik faaliyet raporlarindan derlendikten sonra, ilk adim
olarak verilerin 2008-2009 yillar1 arasindaki degisim, Mortgage Krizi etkilerini, 2019-
2020 yillart arasindaki degisim ise Covid-19 krizi etkilerini Ol¢iimlemek iizere
hesaplanmustir. Ikinci asamada degiskenlerin, her iki krizin ayr1 ayr1 yol agtig1 degisim
oranlar1 arasinda anlamli bir fark olup olmadigin1 analiz edebilmek adina uygulanacak
en etkin testi belirleyebilmek ic¢in verilerin normal dagilima sahip olup olmadig
konusunda basiklik ve carpiklik Ol¢iimlemeleri yapilmistir. Carpiklik ve basiklik
katsayilar1 +1,5(Tabachnik) degerleri arasinda oldugunda dagilimlart normal kabul
edilebilir. Olgiimleme sonuglarina gore toplam aktifler ve toplam yiikiimliiliiklerin
normal dagilima sahip oldugu diger degiskenlerin ise normal dagilima sahip
olmadiklar1 belirlenmistir. Normal dagilima sahip olan degisken i¢in parametrik bir
test olan T testi, normal dagilima sahip olmayan diger degiskenler icin ise parametrik
olmayan bir test olan Wilcoxon testi uygulanmistir. S6z konusu testler uygulanarak
Mortgage Krizi ve Covid-19 krizinin kargo hava tagimaciligi sirketleri finansallar
tizerindeki etkisinin ayristirilmasi hedeflenmistir. Basiklik ve ¢arpiklik dl¢iimleri igin

excel, diger tiim analiz ve testler i¢in SPSS 18 programi kullanilmistir.
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4.3. Normal Dagilim Sinamalari

Yapilan normal dagilim sinamalar1 sonucu elde edilen tablo asagidaki gibidir;

Degisken Adi Basikhik Carpikhik Sonug
Kargo Gelirleri o
Degisim (%) 3,041 0.985 Normal Dagilim Yok
Toplam Aktifler o

Degisim (%) 1,108 0,332 Normal Dagilim Var
Toplam

Yiikiimliiliikler -1,214 0,213 Normal Dagilim Var
Degisim (%)

Ozkaynak Toplam i y

Degisim (%) 8,025 2,933 Normal Dagilim Yok
(COZ;‘ Oran Degisim 1,857 0,182 Normal Dagilim Yok

Tablo 9. Normal dagilim sinamalar1 tablosu

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

4.4. Wilcoxon ve T Test Sonuglar:
Basiklik ve carpiklik smamasi sonrasi degiskenlerin normal dagilip
dagilmadigina gore yapilan analizlerden elde edilen veriler Tablo10.’da asagidaki

sekilde derlenmistir.

2008-2009 Degisim 2019-2020 Degisim Z ist. Ve P

i Degerleri/ T

Destylen Ads Ortalama Standart Ortalama Standart ngt?r -
Sapma Sapma

Kargo
Gelirleri -20,8 16,5 29,6 41,1 (030?)%;)
Degisim (%) '
Toplam -0.440
Aktifler 0,85 11 2,26 11
Degisim (%) (0,664)
2Toplam -2.281
Yiikiimliiliikler 3,24 14 13,3 17
Degisim (%) (0,034)
Ozkaynak -1.477
Toplami -6,56 104 -545,6 1465
Degisim (%) (0.140)
Cari Oran -1.721
Desgisim (%) 7,54 25 33,47 60 (0,085)

Tablo 10. Wilcoxon ve T Testi Sonuglari

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

! Toplam aktifler normal dagilim gosterdigi icin T testi sonuclari belirtilmistir.
2 Toplam yiikiimliliikler normal dagilim gosterdigi icin T testi sonuclari belirtilmistir.
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4.5. Kargo Gelirleri Analizi:

Calisma kapsamindaki 21 adet firmanin toplam kargo gelirleri, Mortgage Krizi
sonrasinda; 2009 yilinda bir 6nceki yila gore %12,6 oraninda daralarak 96,5 Milyar
USD’a gerilemistir (Tablo 11.). Bununla birlikte Kore Havayollar1 disinda, geri kalan
yirmi firmanin tamaminda da kargo gelirlerinde gerileme séz konusu olmustur. Bu
anlamda Mortgage krizinin hava kargo gelirleri tizerinde mikro ve makro bazda
olumsuz etkisi oldugu ortaya koyulmustur. Bununla birlikte, arastirmaya konu
firmalarin, covid-19 oncesi 2019 yilinda 168,5 Milyar USD olan hava kargo gelir
toplami, pandemi yasanilan 2020 yilinda %9,7 oraninda artisla, 184,8 Milyar USD’a
ulastig1 goriilmiistiir (Tablo 11.). Pandemi yolu olan 2020 yilinda bir 6nceki yila gére
kargo gelirlerini sadece American Airlines, Delta Nortwest ve Eva Air artiramamus,
bunlar disinda 18 firmanin tamaminda gelir artis1 realize edilmistir. 1ki kriz dénemi
arasindaki farkin istatistiki olarak anlamli oldugu ise, veri setinin normal dagilima
sahip olmamasi sebebiyle gerceklestirilen parametrik olmayan Wilcoxon testi
sonucunda (z:-3,667 /P:0.0002) anlasilmustir (Tablo 11.). Ozetle mortgage krizi kargo
gelirleri lizerinde daraltici bir etkiye sahipken, Covid 19’un yol actig1 kriz, tam tersine

genisletici bir etki yaratmistir.

2008 2009 Desisi 2019 Net | 2020Net | ..

Firma Ad1 | Kargo Net | Kargo Net GE%/IS)I m Kargo Kargo e(%/ls)lm

Gelirleri Gelirleri 0 Gelirleri Gelirleri °
Aeroflot 334 272 -18,5% 208 391 31,0%
Alr 483 314 -35,0% 540 686 27,0%
Canada
Air China 1034 790 -23,6% 830 1.240 49,4%
Air France 1971 1749 11.2% 1.924 2.249 16,9%
All Nippon 987 935 -5.3% 1171 1.698 45.0%
Airlines
American 144 100 -30,6% 863 769 -10,9%
Airlines
Asiana 1034 791 -23,6% 1.095 1.820 66,3%
Airlines
Atlas Air 1607 1062 -34.0% 2739 3211 17,2%
Worldwide
Biritish 1234 1051 -14,8% 907 1.142 25 8%
Airways
Cathay 2880 1979 -31,3% 2.700 3.168 17,3%
Pacific
China 504 426 -15,5% 1.392 2.391 71,8%
Southern
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Delta

686 788 14,9% 753 608 -19,3%
Northwest
Eva air 1022 733 -28,3% 1.619 863 -46,7%
FedEx 37.953 35.497 -6,5% 69.693 69.217 -0,7%
Japan 1931 636 -64,5% 841 1.207 43,5%
Airlines
Korean 691 738 6,9% 2.195 3.606 64,3%
Air
Lufthansa 2136 1559 -27,0% 2.478 2.637 6,4%
Qantas 959 764 -20,3% 971 1.045 7.6%
Thai 810 503 -30,4% 222 569 156,0%
Airways
United 497 366 -26,4% 1.179 1.648 39,8%
Airlines
UPS 51.486 45.297 -12.0% 74.094 84.628 14.2%
Toplam 110.382 96.459 -12,6% 168.505 184.792 9,7%

Tablo 11. Firmalara Ait Net Kargo Gelirleri

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

4.6. Toplam Aktifler Analizi:

Aktifler, sirketlerin sahip olduklar1 gayrimenkul, mevduat, filo varlig1 ve ticari
alacaklar gibi kavramlarin tamamini ifade eden finansal biiyiikliik gostergeleridir.
Calisma kapsaminda degerlendirilen 21 firmaya ait 2008, 2009, 2019 ve 2020
yillarinda yaymlanmig olan yillik faaliyet raporlarindan derlenen veriler agagidaki
tabloda listelenmistir. Kargo gelir tablosundan farkli olarak aktifler tablosunda
derlenmis veriler yolcu ve govde (belly) kargo gelirlerinin toplamlarindan olusan
rakamlari igermektedir. 2008 ve 2009 yillarina ait veriler incelendiginde, firmalara ait
toplam aktifler 364,6 milyar dolar iken 357,7 milyar USD seviyesine geriledigi
goriilmektedir. Bir 6nceki yila gore yasanan degisim oran1 %1,87 olarak hesaplanmis
bununla beraber Covid-19 dénemi i¢in bakildiginda 2019 yilinda 669,1 milyar dolar
olan toplam aktifler 2020 yilina gelindiginde %4,62’lik bir artigla 700,1 milyar dolar
seviyesine ylikselmistir. Toplam aktifler i¢in kriz siireglerindeki degisim oranlari
tizerinde yapilan basiklik ve g¢arpiklik hesaplamalari normal bir dagilim oldugunu
isaret etmektedir. Bu nedenle veriler iizerinde parametrik bir test olan T testi
uygulanmis ve elde edilen sonuca gore her iki degisken arasinda istatistiki ac¢idan

anlaml bir iligski (z:-0.440 /P:0,664) tespit edilememistir. Bu da mortgage krizi ve
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Covid-19 krizinin incelemeye konu havacilik sirketinin aktif toplamlari {izerinde

istatistiki olarak farkli bir etki yaratmadigi sonucunu ortaya koymaktadir.

Tablo 12. Firmalara Ait Toplam Aktifler Tablosu

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

4.7. Toplam Ozkaynak Analizi:

2008 2009 2019 2020
Firma Ad Toplam Toplam | Degisim | Toplam Toplam | Degisim
Aktifler Aktifler (%) Aktifler Aktifler (%)

Aeroflot 3.350 4.020| 20,00% 14.447 14.835| 2,69%
Air Canada 10.650 9.123| -14,34% 20.925 21.563| 3,05%
Air China 13.719 15.003| 9,36% 42.592 41.174| -3,33%
Air France 20.859 20.630| -1,10% 27.463 26.460| -3,65%
All Nippon Airlines 17.255 18.816| 9,05% 23.483 30.050 | 27,96%
American Airlines 7.454 7.214| -3,22% 59.990 62.010| 3,37%
Asiana Airlines 5.686 4.632| -18,54% 11.591 11.750| 1,37%
Atlas Air World Wide 1.600 1.740| 8,75% 5.390 6.030| 11,87%
Biritish Airways 21.880 17.528 | -19,89% 24.638 21.236 | -13,81%
Cathay Pacific 14.775 14.619| -1,06% 27.380 26.376 | -3,67%
China Southern 11.948 13.870| 16,09% 44.498 47552 | 6,86%
Delta-Northwest 45.084 43539 | -3,43% 64.530 72.000| 11,58%
Eva Air 4147 4547 |  9,65% 11.535 11.194| -2,96%
Fedex 25.633 24.244| -5,42% 73.540 82.780| 12,56%
Japan Airlines 20.539 18.705| -8,93% 18.182 19.740| 8,57%
Korean Air 56.461 51.875| -8,12% 23.189 21.369| -7,85%
Lufthansa 11.654 13.735| 17,86% 38.792 35.096 | -9,53%
Qantas 19.489 21.369| 9,65% 14.278 13.792| -3,40%
Thai Airways 7.854 7.912| 0,74% 8.209 6.675| -18,69%
United Airlines 12.686 12.781| 0,75% 56.670 66.030 | 16,52%
UPS 31.879 31.883| 0,01% 57.860 62.410| 7,86%
Toplam 364.602 357.785 -1,87%  669.182 700.122 4,62%

Ozkaynaklar firmalarin sermayeleri ile gegmis yillarda ettikleri karlarin toplam

degerleri olarak ifade edilmektedir. Arastirmanin kapsamini olusturan 21 firmanin s6z

konusu iki kriz donemlerinde ki 6zkaynak degisimleri hesaplanarak iki kriz dénemi

arasindaki degisim farklar1 arasinda anlamli bir iligki olup olmadigi sinanmistir. S6z

konusu donemlere ait verilere gore mortgage krizinin yasandigi 2008 yilinda 73,8

milyar dolar olan 6zkaynaklar kriz sonrasi 2009 yilina gelindiginde 63,05 milyar USD

seviyesine gerilemig ve bir Onceki yila gore -%14,66’lik bir degisim meydana

gelmigtir. Covid-19 krizi i¢in bakildiginda ise 6zkaynaklarin toplam degeri 2019
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yilinda 132,2 milyar dolardan, 2020 yilina gelindiginde 82,2 milyar dolar seviyesine
gerilemis ve bir onceki yila gore -%37,8’lik bir degisim meydana gelmistir. Kriz
donemlerindeki degisimler arasindaki bu farkliligin nedenleri arasinda Covid-19
donemince havayolu firmalarinin, yolcu seyahatleri tizerinde ger¢eklesen kisitlamalar
nedeniyle yasamis olduklar1 gelir kayiplarmin yer aldig1 diisiiniilmektedir. Ozetle
firmalar Covid-19 doneminde yasadiklari yiiksek gelir kayiplar1 nedeniyle borglarini

O0deyebilmek i¢in 6zkaynaklarini eritmislerdir.

Her iki kriz dénemine ait degisim verileri {izerinde uygulanmis ¢arpiklik ve
basiklik testleri sinamalari sonucu normal bir dagilim olmadig1 tespit edilmis olup bu
nedenle Wilcoxon testi uygulanmustir. Yapilan test sonucunda elde edilen verilere gore
mortgage ve covid-19 krizlerine ait donemlerde gergeklesen toplam 6zkaynak degisim
oranlart arasinda ki farklilikta istatistiki agidan anlamli bir iliski oldugu (z:-1.477
/P:0,140) tespit edilememistir. Her iki kriz de 6zkaynaklarin erimesine sebebiyet
vermis olsa da Covid-19 krizi 6zkaynak toplamlar1 agisindan Mortgage krizine gére

¢ok daha olumsuz bir etki yaratmistir.

Tablo 13. incelendiginde s6z konusu 21 firma igerisinde yer alan Air France, All
Nippon Airlines, American Airlines, British Airways, Delta-Northwest, Japan
Airlines, Lufthansa firmalarinin 6zkaynak toplamlari her iki kriz dénemi i¢in erimis;
Atlas Air, Cathay Pacific, China Southern, Eva Air, Qantas firmalari ise her iki kriz
doneminde 6z kaynaklarini korumay1 bagarmis ve artis saglayabilmislerdir. Mortgage
krizi doneminde 6z kaynaklar1 artarken Covid-19 doneminde 6zkaynaklar1 eriyen
firmalar ise; Aeroflot, Air Canada, Air China, Thai Ariways, United Airlines, UPS
iken, mortgage krizi déneminde 6z kaynaklar1 azalirken Covid-19 doneminde artan
firmalar Asiana Airlines, FedEx, Korean Air olmustur. Bununla beraber mortgage
doneminde en yiiksek kaynak artis oran1 %379 ile United Airlines iken 6zkaynaklar
ayni dénem igerisinde en yiiksek oranda eriyen firma -%181,8 ile Lufthansa olmustur.
Covid-19 dénemine bakildiginda ise en yiiksek 6zkaynak artis oran1 %53 ile Korean
Air firmasina ait iken Aeroflot firmasi -%5680 ile 6zkaynaklari en ¢ok eriyen firma

olma 6zelligine sahiptir.
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. 2008 [ 2009 [ e | 2009 ) 2020 g
Firma Ad1 Ozkaynak | Ozkaynak (%) Ozkaynak | Ozkaynak (%)
Toplam Toplam Toplam Toplam

Aeroflot 938 1.005 7,14% 43 -1.675 | -3995,3%
Air Canada -2.555 -1.188| 53,50% 3.317 1.276 | -61,5%
Air China 2.895 3570| 23,32% 14.733 12.203 | -17,2%
Air France 6.780 4.070| -39,97% 1.697 -4.747 | -379,7%
All Nippon Airlines 4.411 3.481| -21,08% 9.805 9.483 -3,3%
American Airlines -254 -595 | -134,25% -120 -6.870 | -5625,0%
Asiana Airlines 731 590 | -19,29% 779 924 18,6%
At_las Alr World 749 822 9,75% 1.800 2.260 25,6%
Wide

Biritish Airways 4.874 1.913 | -60,75% 7.935 2273 | -71,4%
Cathay Pacific 5.060 5.468 8,06% 8.013 9.446 |  17,9%
China Southern 1.364 1.941| 42,30% 11.186 12.335 10,3%
Delta-Northwest 874 245 | -71,97% 15.360 1.540 | -90,0%
Eva Air 745 969 | 30,07% 2.531 2.604 2,9%
Fedex 16.032 15.556 -2,97% 18.300 24.170 32,1%
Japan Airlines 4,558 2.102 | -53,88% 9.628 9.195 -4,5%
Korean Air 12.371 8.526 | -31,08% 1.460 2.234 53,0%
Lufthansa 906 -741| -181,79% 9.167 1.208| -86,8%
Qantas 5.117 5.487 7,23% 1.418 1.838 29,6%
Thai Airways 1.388 1551 | 11,74% 379 -4.114 | -1185,5%
United Airlines 123 590 | 379,67% 11.530 5.960 | -48,3%
UPS 6.780 7.696| 13,51% 3.290 670| -79,6%
Toplam 73.887 63.058 | -14.66% 132.251 82.213| -37.8%

Tablo 13. Firmalara Ait Toplam Ozkaynaklar Tablosu

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

4.8. Cari Oran Analizi:

Cari oran kavrami; firmalara ait donen varliklarin kisa vadeli borglarini
karsilama orani olarak ifade edilmektedir. Genel itibariyla firmalarin kredibilitelerinin
belirlenmesinde 6nemli bir gosterge sayilmaktadir. Cari oran verileri incelendiginde
kriz donemleri i¢in kaydedilen degisimler; krizlerin, firmalarin kisa vadeli borg¢larini
Odeyebilme giiclerini ne sekilde etkiledigini gostermektedirler. Bu amacla
arastirmanin kapsamini olusturan 21 adet firmanin yillik raporlarindan, donen varliklar
ve kisa vadeli borglar verileri derlenerek, cari oranlar hesaplanmistir. Elde edilen
veriler dogrultusunda mortgage ve covid-19 krizlerinin firmalarin cari oranlarina ne
sekilde etki ettiginin anlagilabilmesi amaciyla degisim oranlarinda anlamli bir farklilik

olup olmadiginin tespit edilebilmesi i¢in dncelikle her iki doneme ait degisim oranlari
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arasinda normal bir dagilim olup olmadigina bakilmigtir. Normal bir dagilimin
olmadigi tespit edilmis ve bu nedenle parametrik olmayan Wilcoxon testi
uygulamasina gidilmistir. Wilcoxon testi sonucunda elde edilen sonuglar %90 giiven
araliginda (z:-1.721 /D:0,085) her iki kriz donemi i¢in ger¢eklesen degisim oranlarinin
istatistiki agidan anlamli farklilik ifade ettigini ortaya koymustur. Tablo 14. iizerindeki
veriler incelendiginde mortgage krizi dénemi i¢in 2008 yilinda %89 olan ortalama
2009 yili sonunda %96 olarak kaydedilmis ve %8,5’lik bir artis gbzlemlenmistir.
Covid-19 dénemi iginse 2019 yilinda %67 olan cari oran ortalamasi %85’¢ yiikselmis
ve %27,15’lik bir artis gergeklestirmistir. Covid-19 doéneminde yasanan artisin
mortgage krizi doneminde yasanana artistan fazla olmasi; covid-19 krizi doneminde
cari oran Ozelinde yasanan iyilesmenin, mortgage kriz donemine gore daha yiiksek
diizeyde oldugunu ortaya koymaktadir. Buna mukabil, mortgage krizi donemi
sonrasinda %96’ya ylikselen oranin, her ne kadar artig yiizdesi daha yiiksek olsa da

Covid-19 krizi sonrasinda %85 olarak mortgage krizi donemi sonrasina gére daha

diisiik diizeylerde realize oldugu goriilmektedir.

Firma Adi 2008 Cari | 2009 Cari | Degisim | 2019 Cari | 2020 Cari | Degisim
Oran Oran (%) Oran Oran | (%)
Aeroflot 105 103| -1,81% 62 66| 6,37%
Air Canada 65 88| 35,22% 97 121| 25,61%
Air China 15 14| -6,12% 32 25| -23,21%
Air France 100 71| -29,44% 68 84| 24,50%
All Nippon Airlines 87 89 2,54% 108 224 |107,83%
American Airlines 79 84 5,16% 45 67| 49,41%
Asiana Airlines 34 40| 18,48% 34 45| 32,84%
C\}i'gz Air World 373 453| 21,60% 57 106| 85,23%
Biritish Airways 46 25| -46,17% 69 33| -51,95%
Cathay Pacific 57 67| 18,05% 48 59| 23,01%
China Southern 22 25| 13,96% 18 411132,34%
Delta-Northwest 81 79| -2,35% 41 109 | 167,43%
Eva Air 51,9 67,8| 30,64% 94 123 | 31,47%
Fedex 135 157 | 16,53% 158 151| -4,90%
Japan Airlines 123 75| -38,86% 101 119| 17,47%
Korean Air 53 51| -3,04% 41 50| 23,04%
Lufthansa 92 99 7,38% 71 68| -3,00%
Qantas 86 104| 20,56% 46 60| 28,37%
Thai Airways 53 86| 61,96% 56 7| -88,29%
United Airlines 97 100 2,57% 55 116 |112,28%
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UPS 113 149 | 31,39% 111 119 7,07%

Ortalama 89 96| 8,49% 67 85| 27,15%

Tablo 14. Firmalara Ait Cari Oran Tablosu

Kaynak: Yazar Tarafindan Olusturulmustur.

4.9. Toplam Yiikiimliiliikler Analizi:

Toplam yiikiimliiliikkler bir firmanin kisa ve uzun vadeli borglarii kapsayacak
sekilde 6diing aldig1 ve/veya karsiliginda faiz vermeyi taahhiit ettigi kredi ya da ticari
bor¢larinin toplamidir (Yiicel, 2021, s61). Toplam yiikiimliilikler firmalarin
borg¢lanma diizeylerini gosteren bir gosterge niteligi tasimaktadir. Aragtirmanin zaman
kapsami1 olan mortgage krizi siireci ve Covid-19 krizi siiregleri i¢in hava tagimaciligi
yapan firmalarin bor¢lanma konusunda bu krizlerden ne sekilde etkilendiginin ve
krizlerin etkileri arasindaki farklarin ortaya koyulabilmesi i¢in arastirma dahilinde
incelenmekte olan 21 firmanin kriz donemlerine ait toplam ylikiimliiliikleri yine ayni
donemlere ait yillik faaliyet raporlarindan derlenerek asagidaki tablo olusturulmustur.
Tablo 15. verileri incelendiginde firmalara ait toplam yiikiimliliiklerin 2008 yilinda
290,7 milyar dolar seviyesinden 4 milyar dolarlik bir artigla 2009 yili sonuna
gelindiginde 294,7 milyar dolara yiikseldigi goriilmektedir. Buradan hareketle
mortgage krizi boyunca tiim firmalarin borglanma ortalamasina baktigimizda yalnizca
%1,38 gibi ¢ok kiiciik bir artis gdzlemlenmis ve firmalar kriz siirecindeki bor¢lanma
diizeylerini artirmadan koruyabilmislerdir. Covid-19 krizi donemi i¢in bakildiginda ise
kriz 6ncesi 2019 yilinda 536,9 milyar dolar olan toplam yiikiimliiliik seviyesi 2020
yilina gelindiginde 81 milyar dolar degerinde %15,08’lik bir artis gostererek 617,9
milyar dolara yiikselmis ve firmalarin Covid-19 krizinde mortgage krizine gore
borglarmin daha fazla arttig1 gdzlemlenmistir. Tablo 15. igerisinde verileri en dikkat
¢eken firma Delta-Northwest firmasidir. Covid-19 déneminde gergeklesen 21,2 milyar
dolar degerindeki toplam yiikiimlilik artisi; 21 firmanin toplami olan 81 milyar
degerindeki artis i¢erisinde %26’lik bir pay1 tek basina olusturmaktadir. 21 firmaya ait
toplam yiikiimliiliiklerin her iki kriz doneminde ne sekilde etkilendiginin sinanmasi
amactyla, firmalarin her iki kriz donemlerinde kaydedilen toplam yiikiimliiliikleri
arasinda istatistiki olarak anlamli bir farkliligin olup olmadigima bakilmis ve elde
edilen c¢arpiklik ve basiklik testine tabi tutulmustur. Test sonucuna gore iki kriz

doneminde gozlenen farklar arasinda normal bir dagilim tespit edildiginden dolay1
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parametrik bir test olan T testi uygulanmistir. T testinden elde edilen sonuglara (z:-2.281,
P:0,034) gore, %95 giiven araliginda, krizler arasinda istatistiki agidan anlamli bir farklilik
tespit edilmistir. Ozetle firmalar yasanan krizlerden olumsuz etkilenmis ve krizler
firmalarin bor¢lanma diizeylerini artirmigtir. Ayrica salgin ve saghk kaynakli krizlerin
hava tasimaciligini durma noktasina getirmesinin de etkisiyle havacilik firmalarin gelir
yaratmakta zorlandiklarini ve buna bagli olarak bor¢lanma diizeylerinde ciddi artislar
meydana geldigini ayrica finans kaynakli kriz siireglerinde de goriildiigii {izere

bor¢lanmalarin salgin kaynakli krizlere gore firmalar tarafindan daha iyi idare edilebildigi

sOylenebilir.
2009 . 2019 2020 .
Firmalar 2008"T9plam Toplam Degisim Toplam Toplam Degisim
Yiikiim (%) (%)
. Yiikiim. Yiikiim. Yiikiim.

Aeroflot 2.412 3.015| 25,00% 14.404 16,510 | 14.62%
Air Canada 13.205 10.311 | -21,92% 17.608 20287| 1521%
Air China 10.824 11.433| 563% 27.859 28.971| 3,99%
Air France 14.079 16.560 | 17,62% 25.766 31.207| 21,12%
ﬁ:'rl'?'r:gfon 12.844 15.335 | 19,39% 13.678 20.567| 50,37%
ﬁﬂ‘ﬁg';:‘” 7.708 7.809| 1,31% 60.110 68.880 | 14,59%
ﬁis;f‘i‘r’gs 4.955 4.042 | -18.43% 10.812 10.826| 0,13%
C\}(')arsl f‘\'/\r/i " 851 918| 7.87% 3.590 3.770|  501%
i‘i:::/';;s 17.006 15.615| -8,18% 16.703 18.963| 13,53%
g:é:}f‘g 9.715 9.151| -5,81% 19.367 16.930 | -12,58%
g:&?k?ern 10.584 11.929| 12,71% 33.312 35.217| 572%
Bglrtfﬁwest 44.210 43294 | -2,07% 49.170 70.460| 43,30%
Eva Air 3402 3578| 5.17% 9.004 8590 | -4,60%
Fedex 9.601 8.688| -9.51% 55.240 58.610| 6,10%
JA"’i‘fl"’i‘rr]‘es 15.981 16.603| 3,89% 8.554 10.545| 23.28%
Korean Air 44.090 43349 | -1,68% 21.729 19.135| -11,94%
Lufthansa 10.748 14.476 | 34,69% 29.625 33.888| 14,39%
Qantas 14372 15.882 | 10,51% 12.860 11.954| -7,05%
Thai Airways 6.466 6.361| -1,62% 7.830 10.789| 37,79%
X.nrlltﬁis 12.563 12.191| -2,96% 45.140 60.070| 33,07%
UPS 25.099 24.187| -3,63% 54.570 61.740| 13,14%
Toplam 290.715 204.727| 1,38% 536.931 617.909 | 15,08%

Tablo 15. Firmalara Ait Toplam Yiikiimliilikler Tablosu

Kaynak: Yazar Tarafindan olusturulmustur.
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SONUCLAR VE ONERILER

Kiiresel Tasimacilik haciminin parasal deger olarak %35’lik kismini olugturan
hava kargo tasimaciligi faaliyetleri taginan mallarin hacimsel olarak %1,5’luk kismina
tekabiil etmektedir. Ozellikle icerisinde bulundugumuz pandemi déneminde hava
kargo ile tasinan mal tiirleri incelendiginde saglik sektoriinde kullanilan iiriinlerin
tagimaciliginda tercih edilmis olmasi Covid-19 krizi siirecinde hava kargo
tagimaciliginda hem gelir artis1 saglamis hem de sektorel olarak 6neminin bir kez daha
vurgulanmasini saglamistir. Calismanin temel motivasyonu kiiresel boyutta meydana
gelen krizlerin hava tasimaciligi sektoriinii dogrudan etkileyebilmesi olusturmus ve bu
minvalde sektdriin krizlerin istenmeyen etkilerinden kaginilabilmesi adina 6nerilerde
bulunulmustur. Arastirmaya konu literatiir kaynaklar1 incelendiginde arastirmanin
konusu olan krizlerin farkli calismalarda incelendigi ancak hava kargo acisindan etki
karsilastirilmalarinin kapsamli bir sekilde tek c¢alisma igerisinde incelenmedigi
gozlemlenmistir. Bu nedenle literatiir igerisinde kapsamli diizeyde yapilan ilk ¢alisma

olarak katkida bulunulmaya calisilmistir.

2020 yili mart ayinda pandemi ilan edilmesine yol agan covid-19 viriisii, tim
diinyay1, sadece saglik agisindan etkilememis, egitim, psikoloji, sosyal iliskiler,
sosyoloji ve ekonomi boyutlartyla da insanli@i ¢ok farkli noktalarda oldukga
zorlamistir. Ote yandan havacilik, gerek pandemi 6ncesi 2019 yilinda 818,3 Milyar
USD’lik ve pek ¢ok iilkenin gayr: safi yurt i¢i hasilasindan daha biiyiik olan sektor
biiyiikliigii ile gerekse tasimacilik alanindaki hiz ve giivenilirlik agisindan iistiinliikleri
ile stratejik oneme sahip yapisiyla, kriz etkilerinin 6l¢limlenmesi noktasinda dikkate
deger bir sektdr olarak degerlendirilmektedir. Ozellikle pandemi déneminde, bir
noktadan bagka bir noktaya hizla ve giivenilir bir sekilde aktarim1 zorunlu olan saglik
riinleri sebebiyle Onemi bir kez daha ortaya c¢ikan sektoriin faaliyetlerinin
stirdiiriilebilirliligi, diinya ticareti agisindan kritik Onem tasimaktadir. Krizlerin
ozellikle diinya ticaretine etkisi acisindan, hava kargo tasimaciligi faaliyetlerinin
stirdiiriilebilirligi, ¢alismanin motivasyonunu olusturmus, bu minvalde diinya kargo
gelirlerinin %80,3’{inii olusturan 21 adet firma belirlenmis ve s6z konusu firmalarin
Kargo Gelirleri’, ‘Toplam Aktifler’, ‘Toplam Yiikiimliiliikler’, ‘Ozkaynak Toplam1’
ve ‘Cari Oran’ verileri, Mortgage krizi oncesi ve sonrasi, Covid-19 Kkrizi dncesi ve
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sonrast birer yil olmak lizere degisim karsilagtirmalar1 yapilmis; her iki krizin etki

analizleri gergeklestirilmistir.

Calismanin en onemli ¢iktisi, mortgage krizi etkisiyle, kriz sonrast donemde,
kargo gelirleri rakami %12,6 oraninda diisen diisen hava kargo tagimaciliginin, covid-
19 siirecinde gelirlerini %9,7 artirarak 184,8 Milyar USD diizeyinde bir gelir elde
ettigidir. Iki kriz arasindaki etki farkinin arastirmaya konu firmalar arasinda yayginlik
farki Wilcoxon testi ile analiz edildiginde ise (z:-3,667 /P:0.0002) istatistiki olarak
anlamli bir farklilik oldugu saptanmistir. Bu dogrultuda mortgage krizinde 21
firmadan 19’unun gelir kayb1 yasadigi ve covid-19 krizinde 21 firmadan 18’inin gelir
artist elde ettigi goriilmekte; dolayisiyla kriz etki farklarinin firmalara yaygin oldugu

anlasilmaktadir.

Krizlerin 6zkaynaklar tizerinde yarattig1 etki incelendiginde ise; her iki krizin de
aragtirmaya konu 21 firmanin 6zkaynak toplaminda erimeye sebebiyet verdigi
goriilmiistiir. Yapilan Wilcoxon test sonucuna gore krizlerin yarattifi degisimler
arasinda istatistiki olarak anlamli bir fark bulunamamistir (z:-1.477, P:0.140).
Mortgage krizinde %14,7 oraninda bir azalisa tekabiil eden 10,9 Milyar USD, Covid-
19 krizinde 1se %38,8’lik bir daralma ile 50 Milyar USD’lik bir 6zkaynak azalmasi
s0z konusu olmustur. Bu bilgiler 1s181nda Covid-19 krizinin 6zkaynaklar tizerindeki

olumsuz etkisinin, Mortgage krizine gore daha kuvvetli oldugu ifade edilebilir.

Krizlerin, firmalarin kisa vadeli bor¢larim1 kisa vadeli varliklariyla karsilama
giiclinii ifade eden cari oran lizerindeki etkilerini analiz etmek i¢in gergeklestirilen
Wilcoxon testi sonucunda elde edilen sonuglar (z:-1.721 /D:0,085) her iki kriz donemi
icin gergeklesen degisim oranlarinin %90 giliven aralifinda istatistiki acidan anlamli
farklilik ifade ettigini ortaya koymustur. 2008 yilinda %89 olan ortalama 2009 yili
sonunda %96 olarak kaydedilmis ve %8,5’lik bir artis gozlemlenmistir. Covid-19
donemi icinse 2019 yilinda %67 olan cari oran ortalamast %85’e ylikselmis ve
%27,15’lik bir artis gerceklestirmistir. Her ne kadar her iki kriz doneminde de
aragtirmaya konu firmalar toplaminda cari oranda iyilesme s6z konusu ise de, Covid-
19 krizi doneminde, Mortgage krizine oranla daha yiiksek seviyede bir gelisim elde

edilmistir.
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Mortgage ve Covid-19 krizlerinin toplam yiikiimliiliikler tizerinde artis yonlii
baskisi ise ¢alismanin bir diger 6nemli ¢iktisidir. Mortgage krizini takip eden 2009
yilinda bir 6nceki yila gore, arastirmaya konu firmalarin toplam ytikiimliiliikleri %1,38
oraninda ve 4 Milyar USD tutarinda, Covid-19 krizi donemi olan 2020 yilinda ise bir
onceki yila gore %37,8 oraninda ve 50 Milyar USD tutarinda artis gostermistir.
Gergeklestirilen t testi sonucu ise (z:-2.281, P:0,034) her iki kriz déneminin toplam
yikiimliilikler tlizerinde yarattig1 degisikligin istatistiki olarak fark gosterdigi
yoniindedir. S6z konusu ¢iktiya gore Covid-19 krizinin toplam yiikiimlilikler

lizerinde yarattig1 baski, Mortgage krizinin yarattig1 baskinin ¢ok tizerindedir.

S6z konusu firmalarin faaliyet raporlarindan derlenen veriler iizerinde
gerceklestirilen analizlerden elde edilen sonuglara gore 6zellikle Covid-19 doneminde
toplam yiikiimliiliikler {izerinde artis yonlii bir baskiya ek olarak 6z kaynaklarda
erimeler meydan gelirken cari oran diizeylerinde gézlemlenen iyilesmenin sebepleri
olarak firmalarin kisa vadeli bor¢larin1 uzun vadeli olacak sekilde yapilandirmis
olabilecekleri ayrica firmalara saglanan biiyiikk miktarlarda devlet desteklerinin etkisi

oldugu distiniilmektedir.

Ozetle her ne kadar Covid-19 krizi sonrasinda, havacilik sektdrii kargo
gelirlerinde artis yasanmis olsa da sektor genelinde 6zkaynaklarda meydana gelen
erime ve borg¢lanma diizeylerinde yasanan artis sektoriin finansal yapisini bozmus
durumdadir. Su ana kadar direkt nakit destegi, kredi veya tahville bor¢lanma, havayolu
isletmelerinin maliyetlerini azaltmak amaci ile uluslararast kurulus ve ulusal
kuruluglara 6denen ficretlerde cesitli indirimler, personel giderlerini karsilamaya
yonelik destekler, i¢ hat tasimaciliginda katma deger vergisi indirimleri, Yolcu haklari
tazminatlarinin 6denmesinde erteleme hakki gibi uygulamalardan olusan devlet
destekleri  sektoriin  faaliyetlerinin  siirekliligi  acgisindan  yetersiz  olarak

degerlendirilmektedir.

Covid-19 pandemisi doneminde, sektoriin kargo tasimaciligt bacaginda
faaliyetlerinin siirdiiriilebilirliginin, 6zellikle saglik sektdriine yonelik mallarin hizla
nakli noktasinda, bir kez daha aci8a ¢ikan stratejik 6nemine binaen verilmesi faydali
bulunan devlet destekleri kiigiik isletmelerin de korunmasina yonelik tedbirler

alinmasi, saglanan kredi kolayliklarinin uzun vadeli ve diislik faizli olacak sekilde
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ayarlanmasi, gerekli durumlarda havayolu firmalar1 tizerinde kamulagtirma
faaliyetlerinin artirilmasi, slot ve permi ticretlerinin devlet tarafindan gegici siireligine,

karsilanmasi olarak tavsiye edilmektedir.
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