T.C.
ISTANBUL GELISIM UNIVERSITESI
LISANSUSTU EGITIM ENSTITUSU

Havacilik Yonetimi Anabilim Dali

UCUS ADETLERI VE KiSi BASINA MILLI GELIiR
ARASINDA NEDENSELLIK ILISKISi SINAMASI: G7
ULKELERI ORNEGI

Yiksek Lisans Tezi

Deniz INCI

Danigsman

Dr. Ogr. Uyesi Ebru Giil YILMAZ

Istanbul — 2022






TEZ TANITIM FORMU

Yazar Adi Soyadi : Deniz INCI

Tezin Dili

Tezin Adx

Enstitii
Anabilim Dah
Tezin Tiirii
Tezin Tarihi
Sayfa Sayisi

Tez

Damismanlan
Dizin Terimleri

Tiirkce Ozet

Dagitim Listesi

- Tiirkge

: Ucus Adetleri ve Kisi Bagina Milli Gelir Arasinda Nedensellik

Mliskisi Smamas1: G7 Ulkeleri Ornegi

: Istanbul Gelisim Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii
: Havacilik Yonetimi

. Yiiksek Lisans

: 23/06/2022

1 62

: Dr. Ogr. Uyesi Ebru Giil YILMAZ

- Gayri Safi Yurt i¢i Hasila, Ugus adetleri, G7 iilkeleri

: 1970-2020 yillar1 arasinda G7 iilkelerinde kisi basina milli gelir

ve ugus adetleri arasindaki nedensellik iligkisi ve

makroekonomik etkiler incelenmistir.

: 1. Istanbul Gelisim Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisiine

2. YOK Ulusal Tez Merkezine

Imzasi

Deniz INCI



T.C.
ISTANBUL GELISIM UNIVERSITESI
LISANSUSTU EGITIM ENSTITUSU

Havacilik Yonetimi Anabilim Dali

UCUS ADETLERI VE KiSi BASINA MILLi GELIiR
ARASINDA NEDENSELLIK ILiSKiSi SINAMASI: G7
ULKELERI ORNEGI

Yiksek Lisans Tezi

Deniz INCI

Danigsman

Dr. Ogr. Uyesi Ebru Giil YILMAZ

Istanbul — 2022



BEYAN

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

beyan ederim.

Deniz INCI
.1.0..02022



ISTANBUL GELIiSiM UNIVERSITESI
LISANSUSTU EGIiTiM ENSTITUSU MUDURLUGUNE

Deniz INCI’nin Ucus Adetleri ve Kisi Basina Milli Gelir Arasinda Nedensellik Iliskisi
Sinamasi: G7 Ulkeleri Ornegiadli tez ¢alismasi, jiirimiz tarafindan Havacilik Y 6netimi
anabilim dali, Havacilik Yonetimi bilim dalinda YUKSEK LISANS tezi olarak kabul

edilmistir.

Imza

Baskan  pr. dgr. Uyesi Ebru Giil YILMAZ

(Danigman)
Uye Imza
Dr. Ogr. Uyesi Hacer Neyir TEKELI
Uye Imza

Dr. Ogr. Uyesi . Gokce KAYA

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

ol 120

Imzasi
Prof. Dr. Izzet GUM US

Enstiti Mudira



OZET

Bu caligmanin amaci, hava tagimaciliinin G7 iilkelerinin makroekonomisi
tizerindeki etkisini aragtirmaktir. Uzak mesafelere seyahat edebilmek icin genellikle
havayolu tercih edilmektedir. Uzak mesafeler i¢in havayolu tercih edilme sebepleri
arasinda Oncelikle seyahat siiresinin kisa siirmesidir. Diger sebep ise varig noktasina
en hizli sekilde ulasim saglandigi i¢in zamandan tasarruf edilmesidir. Ayn1 zamanda
kara ve deniz yolu seyahatlerine gore daha konforludur. Giivenlik agisindan ise kaza
oranlarina bakildiginda havayolu seyahatlerinin karayolu seyahatlerinden daha
giivenli oldugu bilinmektedir. icinde bulundugumuz rekabet ortaminda havayollari
rakiplere kars1 iistlinliik saglamak igin bu faktorlere yeni, ¢ekici faktorler eklemeleri

beklenmektedir.

Havacilik sektorii, hizmet sektoriiniin 6nemli kollarindan biridir. Buna gore
hem ulusal hem de uluslararasi diizeyde 6neminden so6z edilebilir. Hava yolculugu bir
zamanlar liikks bir iiriin olarak goriilmekteydi ve yiiksek maliyeti nedeniyle nispeten
daha az insan tarafindan tercih edilmekteydi. Son yillarda ugak bileti fiyatlarinin
diismesiyle birlikte hava tagimaciligina olan talep ciddi bir artis gostermistir. Hava
tagimaciligina iliskin yeni diizenlemelerle, hizmet veren firma sayis1 da artmistir. Ugus
Adetleri ve Kisi Basina Milli Gelir Arasinda Nedensellik Iliskisi Sinamasi; G7 Ulkeleri
Ornegi konulu bu tezde 1970-2020 doneminde segilen G7 iilkelerinde hava
tagimaciliginin makroekonomik etkisi incelenmistir. Elde edilen sonuglara gore bu

tilkelerin diinya ekonomisinde 6nemli bir pay1 oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Hava Tasimaciligi, G7 Ulkeleri, Nedensellik liskisi



SUMMARY

The aim of this study is to investigate the impact of air transport on the
macroeconomics of the G7 countries. The main reason for choosing the G7 countries
is the level of economic development of both sides, in fact, they are the countries with
the most airlines in recent years. In today’s life, people travel to the country where
they live or to any part of the world. It has become a very natural process. It is planned
for business and leisure trips. Everyone wants to reach that place as soon as possible.
When it is transported in a short time, it is the first mode of transportation that comes
to mind when air transportation is mentioned. In this preference of people who prefer
to travel by air, comfort and safety work well as well as speed. In the competitive
environment we are in, airlines must add new attractive factors to these factors in order
to gain an edge over their competitors. The aviation industry is one of the important
branches of the service industry. However, it has significance at both the national and
international level. Air travel was once viewed as a luxury item and was preferred by
relatively few people due to its high cost. With the decrease in air ticket prices in recent
years, the demand for air transportation has increased significantly. With the new
regulations regarding air transportation, the number of companies providing services
has also increased. Causality Testing Between Number of Flights and National Income
per Capita; In our study on the Case of the G7 Countries, the macroeconomic impact
of air transport in the selected G7 countries during the 1970-2020 period was
examined. The significance of these countries is that they have had the largest number
of cruise ships in recent years. It has been observed that these countries have an

important share in the world economy.

Keywords: Air Transportation, G7 Contries, Causality Analysis
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ONSOZ

Havacilik sektorii gecmisten beri ¢ok 6nemli bir role sahip olmakla birlikte
gelecege de yon verecek sektorlerdendir. Disiplinli olusu hataya yer olmamasi beni bu
alana yonlendiren baslica 6zellikleri arasindadir. Bu ¢alisma havacilik alaninda bana
keyif veren ve keyif aldikga arastirmami gelistiren bir ¢alisma olmustur. Bu siiregte
havacilig1 bana sevdiren 6gretici kisiligi ile her daim yol gosterici olan danismanim

Sayin Dr. Ebru Giil YILMAZ’ a sonsuz tesekkiir ederim.

Yiiksek lisans egitimimde ve hayatimin her alaninda desteklerini esirgemeyen,
bu giinlere gelmemi saglayan aileme, fikri hiir irfan1 hiir bir birey olarak bize bu

giinleri birakan sénmez 15131m Atatiirk’{in aziz hatirasina tesekkiirlerimi sunarim.

Vii



GIRIS

Hava tagimacilig1 genellikle ucak vasitasiyla taginan insan ve esyalar1 ifade
eder (Gerede, 2015). Hava tasimaciligi, sektor olarak incelediginde rekabet giicii
yiiksek, ekonomi ve teknoloji ile yakindan iligkilidir. Hava tasimaciligi, kiiresel
Olcekte cok Onemli bir yere sahiptir. Aym1 zamanda ulusal biiyliime oranlar ile
ekonomik biliylime oranlar1 arasinda dogrudan iligki bulunan ve faaliyetleri tiim
diinyay1 dogrudan etkileyen bir sektor oldugu soylenebilir. Kiiresellesme ve tilkeler
arasindaki mesafelerin ortadan kalkmasi nedeniyle ekonomi hizla gelismis ve bu
gelismelere bagli olarak faaliyet gosteren sirket sayis1 artmistir. Sirket sayisi, miisteri
ve ugus sayisindaki artis, yakit maliyetleri, biligsel farkliliklar gibi faktorlerin yani sira
havayollar1 arasinda da kiyasiya rekabetin yasanmasina neden olmustur. Bu baglamda,
hava tagimaciligt havacilik sektoriiniin gelisimini hizlandirdig1 gibi diinyanin

gelismesini ve kiiresellesmesini de katki saglamistir (Ozenen, 2003; Busbin, Johnson

ve DeConinck, 2008; Rothkoph ve Wald, 2008; Miihim, 2012).

Hava ulagimi, diger ulasim tiirleri ile karsilastirildiginda uzun bir gegmise sahip
olmakla birlikte, modern anlamda nispeten daha yeni alandir. Tarihsel perspektifle
bakildiginda, Oncelikli olarak wugaklardan savas sirasinda askeri amaclarla
faydalanildig1 goriilmektedir. Bu donemde havacilik endiistrisinin gelisiminin savas
sonras1 doneme gore daha yavas oldugu goriilmektedir. 1930’larda yolcu tagimaciligt
ve hava yolu tasimaciliginin artmasiyla beraber hava ulasimi seri bir sekilde gelisme
gostermeye baslamistir. Boylelikle tilkeler arasindaki ticari iliskilerin hareketlilik
kazandig1 ve dolayisiyla diinya ticaretinin arttigi bu noktada hava tagimaciliginin

makroekonomik etkisi ¢ok onemlidir.

Diinya 20. yiizyilin basindan bu yana bir¢cok degisime taniklik etmistir.
Teknolojik gelisme, bilimde yasanan ilerlemeler, politik ve ekonomik doniistimler ve
kiiresellesme halen devam etmektedir. Diinyada yasanan bu gelismeler ve doniisiimler
sonucunda llkelerin ekonomileri de etkilenmektedir. 20. yiizyildan sonra hizli bir
sekilde gelisen havacilik sektorii, tasimacilik sektoriinde onemli bir paya sahip
olmustur. Giiniimiizde artik yolcular hiz, gliven ve rahatlik unsurlarin1 goz 6niinde
bulundurarak hava tasimaciligini diger tasimacilik tiirlerinin ikamesi olarak

1



gorebilmektedirler. Havayolu firmalar1 da yolcularina hizmet alaninda daha iyi kalite
sunabilmek icin faaliyetlerini yiiriitmektedirler. Bu baglamda ulasim sektoriinde her
ne kadar karayolu ulasimi uzun yillardir insanlarin 6ncelikli tercihleri olmus olsa da
son donemde havayolu tagimacilifinda da olduk¢a mesafe kat edildigi ve s6z konusu
tagimaciligin toplumun farkli kesimlerinin oncelikli ulagim tercihine doniistigi

anlagilmaktadir.

Havacilik sektdri, iilkenin ekonomisi, turizmi, kiiltiirel faaliyetleri, ticaretleri
izerinde biiyiik nem arz eden bir sektordiir. Bu yoniiyle diinyanin en miihim finansal
kazang, hizmet {iretim ve istihdam potansiyeli bulunan sivil havacilik sektorii, bilhassa
1990’11 yillardan sonra uluslararasi ve kitalararast ugus sayilarinda da artig
goriilmesiyle birlikte olduke¢a degerli bir finansal sektdre donlismiistiir. Bu durumun
ortaya ¢ikmasinda, sektdr icerisinde meydana gelen biiyiik rekabet ve uluslararasi ucus
faaliyetinde bulunan havayolu sirket sayisindaki artisin etkili oldugu sdylenebilir. Tiim
diinyada oldugu gibi iilkemizde de havacilik sektoriiniin gelisimi havayolu
firmalarimin diizenlediklerinin sefer sayilarinin artmasiyla birlikte ve firma sayisinin
da cogalmasiyla gelisim kaydetmistir. Havayolu sirketleriyle birlikte sektor i¢indeki
pek cok unsur diizenli olarak biiylimektedir. Bu noktada sektdrde temel aktor
durumunda olan havayolu sirketleri, havalimanlari, ucak iireticileri ve yine sektorde
tedarik zinciri hizmetlerini yiiriiten aktorlerden olan catering iireticileri, teknik destek
firmalar1 da sektordeki gelisen hizmet {tretimi kimligine uygun bir sekilde
gelismektedirler. Diinya ekonomik gostergeleri agisindan 6dnemli bir konumda olan
havacilik sektorii, zaman zaman yasanan ekonomik krizler, salgin hastaliklar ve teror
olaylariyla kesintiye ugrasa da uzun vadeli biiylimesini devam ettirmektedir. Diinya
ticaret hacminde goriilen artig, ekonomik biiylime, turizm sektdriinde goriilen gelisim,
niifus artisi, kiiresellesme, hava yoluyla ulasimin hizli ve konforlu bir yolculuk olmasi
gibi etkenler, havacilik sektoriiniin diinyada biiylimesine katki saglayan Onemli

unsurlardir.

Yedi Grup (G7) iilkeleri kiiresel anlamda ekonomik olarak yonetisim, global
giivenlik ve uluslararasi enerji politikalar1 gibi konularda iilkelerin ortak ilgi alanlarin
ortaya koyabilmek i¢in sanayilesmeyi gerceklestirebilmis demokratik iilke yapilarinin

bir araya gelmesiyle ortaya ¢ikmistir (Salvatore, 2005, s.61).
2



1973 yilinda yasanan petrol Krizi sonucu Almanya, ABD, Fransa, Ingiltere ve
Japonya’nin o donem gdérevli maliye bakanlari tarafindan organize edilen gayri resmi
bir toplant1 ile G7’nin ilk temelleri atilmistir. Donemin Fransiz cumhurbaskan1 Valéry
Giscardd’ Estaing’e, sdz konusu iilkelerin baskanlarma ek olarak Italya’nin
cumhurbagkanini da Rambouillet kentine 1975 yilinda kiiresel petrol hususlarini daha
fazla tartisabilmeleri i¢in davet etmistir. Takip eden yil Kanada temsilcilerine de
yapilan davet ile birlikte ABD’nin ev sahipliginin yaptig1 ilk toplant1 Porto Riko’da
yapilmustir. AB iilkeleri, 1981°den giiniimiize gelene kadar G7’nin bir iiyesi olmakla
beraber tam anlamiyla katilmamislardir. G7 toplulugunun baskanlig1 ise her iiye iilke
tarafindan sirayla yiiriitiilmektedir. AB, sekizinci liye olarak kabul edilmektedir. G7
topluluguna iiye olabilmek i¢in herhangi bir Kriter bulunmamakla beraber iiyelerin
tamam1 gelismis iilkelerden olusmaktadir. Uye iilkelerin toplam GSYH’si kiiresel
ekonominin yaklagik olarak yarisina tekabiil etmektedir. G7 toplulugu, BM veya
NATO gibi tiizilk ve sekretarya ile faaliyet gosteren resmi bir kurum niteligi
tasimamaktadir. Sorumlu oldugu alan degisen baskanlik, giindemi belirlemek ve

lojistik diizenlemelerden olusur (Chen, 2021).

Bu toplulugun temel amaci ekonomik alanlarda global problemlerin ¢éziime
kavusabilmesi i¢in gerekli uyumu saglamak ve aksiyon almaktir (Grier, 1998, s. 671).
Bu duruma 6rnek olarak 2005 yilinda Diinya Bankasi ile birlikte yiiriitiilen ¢alismada
42 adet borglu fakir iilkenin ekonomilerin iyilestirilmesine yonelik Cok Tarafli Borg

Yardim Girisimi (MDRI) ile birlikte ortak ¢alismalar baslatilmistir (Chen, 2021).

G7 tarafindan 1997°de yasanan Cernobil faciasindan sonra reaktoriin etrafini
giivenceye alabilmek i¢cin 300 milyon dolar degerinde fon saglanmistir. 1999 yilina
gelindiginde G7 toplulugu, Finansal Istikrar Forumu’nu olusturarak ‘“uluslararasi

para sisteminin yonetilmesine’” dogrudan dahil olmustur.

2017 yilinda gerceklestirilen G7 zirvesinde, dis politikadan kiiresel ekonomiye,
ticaretten gida giivenligi ve beslenme zincirine kadar, iklim, enerji, terdrizm gibi
konulara iligkin maddeler ele alinmistir. Ayrica terdrizme karsi girisilen miicadele ile

ilgili agiklamalarda bulunulmustur. Bununla beraber internet {izerinde terérle



miicadele, terdr finansmanlar1 ve sinir kontrol kurumlarinin yakin igbirligi hususlarina
dikkat ¢ekilmistir (Seckin, 2017).

G7 tlkelerindeki onemli bir politika kurali, egitim ve saglik sistemlerinin
performansini iyilestirmeye onem verilmesidir. Egitim, havacilik sektorii ve saglik
ciktilarin sosyal refah ve ekonomik biiylime i¢in kritik 6neme sahip oldugu
sOylenebilir. Bu nedenle bu alanlardaki harcamalar, kamu harcamalarmin biiyiik bir
boliimiinii olusturmaktadir. Ancak bu tiir harcamalarin etkinligi konusunda da farkl
goriiglerin  oldugunu soylemek gerekir. Havacilik sektorii harcamalart ile ilgili
tartigmalardaki kilit konulardan birisi bunun sektorel sonuglara ve ekonomik
biiyiimeye nasil ve ne kadar gii¢lii doniistiiglidiir. Havacilik sektorii harcamalar1 G7
iilkeleri icinde Onemli Olclide degisiklik gostermektedir. Diinyanin 6nde gelen
ekonomileri olan AB ve ABD’nin kiiresel kalkinmaya 6nciiliik edememesinin nedeni
kendi biiylime oranlarinin diger gelismekte olan ekonomilere gore nispeten diisiik
olmas1 ve kiiresel biiylimeye katkilarinin azalmasi degildir. Kiiresel ekonomik
liderligin kriterleri sadece ekonomik 6lgek, yatirim kapasitesi ve teknolojik {istlinliik

degildir (Koray, 2003).

Arastirmamiz kapsamida G7 iilkeleri (italya, Almanya, Japonya, Birlesik
Krallik, Amerika Birlesik Devletleri, Fransa ve Kanada) en fazla yolcu tasima
firmasina sahip iilkelerdir. 1970-2020 yillarinin verileri oncelikle kisi bagina GSYH
ve hava yolcu trafigi ve hava yolcu trafigi hakkinda istatistik veren bu {ilkelerdeki

istihdam durumudur.

Arastirmamiz sonucunda 1970-2020 yillar1 arasinda secilen G7 iilkelerinde
hava tagimaciliginin makroekonomik etkisi incelenmistir. G7 {ilkelerinin arastirma
acisindan 6nemi ise giiniimiizde en yiiksek yolcu tagima rakamlaria sahip firmalari
biinyelerinde barindirmalaridir. G7 iilkelerinin kiiresel ekonomide kayda deger bir

yerlerinin oldugu goriilmektedir.

Literatiire bakildiginda, arasgtirmanin genel olarak hava tagimaciligi ile
ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi inceledigi, ayrica mevcut aragtirmalarin genel

anlamda yalnizca bir iilke veya belirli bir bolge bazinda oldugu goriilmiistiir. Bu



minvalde arastirmanin G7 iilkelerinin seg¢ilmesi, kullanilan degiskenler ve tek tek iilke

bazinda uygulanmasi nedeniyle literatiire 6nemli katkilar saglayacagi beklenmektedir.

Arastirmamiz ekseninde kiiresel ekonomik biiyiime, istihdam ile enflasyon
konular ele alinmustir. Kiiresel ekonomik biiyiime, enflasyon ile isttihdam kavramlari,
tiirleri ve teorileri incelenecektir. Hava tasimaciliginin diinya ekonomisindeki durumu
incelenirken makroekonomik degiskenler ile hava yolcu tagimaciligr arasindaki iligki

G7 iilkeleri ve diinyanin geri kalan1 bazinda agiklanacaktir.



BiRINCi BOLUM
HAVA TASIMACILIGI SEKTORU

1.1 Hava Tasimacihg1 Sektorii
1.1.1. Hava Tasimacihigimin Tarihsel Gelisimi

Hava tagimaciliginin tarihi gelisimi, insanlarin u¢tuguna dair efsaneler ve
hayallerle baslamistir. U¢ma hayallerinin en somut bi¢imleri, Leonardo’nun ugaga
benzer resimlerinde, Mongofil’in sicak hava balonlarinda ve Sir George Kelley’nin
ucus ilkelerinde ortaya c¢ikar. Ardindan, teknoloji temelli bir yaklasima dayanan
ClementAder, OttoLilienthal ve Wright kardesler nihayet 1903’te havadan agir bir
ucagl ucurmay1 basardilar. Boylece havacilik tarihindeki ugmay1 basaran ilk insanlar
olmuslardir (Owen, Lee ve Lim, 2010). Daha sonra, Birinci ve Ikinci Diinya Savasi
yillar1 arasinda, Avrupa ve Amerika Birlesik Devletleri’nde ticari hava tasimaciliginin
baslamasi, havacilik endiistrisindeki en 6nemli kilometre taglarindan birisi olmustur.
1950’11 yillarda sivil havaciligin jet motoru dénemi bir kaza sonrasi yasanan bir
felaketle baglamigtir. Diinyanin ilk jet motorlu yolcu ugagi olan De Havilland, Roma-
Londra seferi sirasinda metal yorgunlugu nedeniyle havada bozulunca 29 yolcu ve 6
miirettebat olmiistii (Wells, 2007). Ancak havacilik tarihindeki tiim bu tiir kazalarin
giinimiiz jet motoru ve wucak teknolojisini geldigi seviyeye ulastirdigi
disiiniilmektedir.

Giliniimiizde ugak tasariminda hiz, menzil, kapasite ve yakit verimliligi en
onemli parametrelerdir. Uluslararast Hava Tasimaciligi Birligi’nin verilerine gore,
2009’dan 2020’ye kadar yakit verimliligi yilda %1,5 artmistir. Ayrica verilere gore,
2005 yilina kiyasla 2050 yilinda karbondioksit emisyonlarinin %50 oraninda azalmasi
beklenmektedir (Owen, Lee ve Lim, 2010). Benzer sekilde IATA’nin 2019 yillik
inceleme verilerine goére, 1970’den 2020’e yilinda kiiresel havayollari, yaklagik 4
milyar yolcuya 22.000 giizergahtan olusan kiiresel bir agda 6zglirce seyahat etme
firsat1 saglamistir (IATA Report, 2019). Bu tasimaciligin ortalama maliyeti 20 yil
Oncesinin yaris1 kadardir ve yolcu basina karbon ayak izi 2010 yilindan bu yana yilda

%2,8 oraninda azaltilmistir (IATA Report, 2019).



Jet motorunun ve malzeme teknolojisinin gelistirilmesinin yakit tiiketimini
azaltmada biiyiik etkisi vardir (Pandian, Pecht, Zio ve Hodkiewicz, 2020). Ornegin,
Boeing’in en son genis govde modeli Boeing 787 Dreamliner, 6nceki genis govde
modeline kiyasla yolcu basina yakit tiiketimini %20 oraninda azaltmistir (Pandian,
Pecht, Zio ve Hodkiewicz, 2020). Benzer sekilde, Airbus tarafindan tasarlanan son
genis govdeli model olan A350, ortalama 40 yolcu-km/litre ve iizeri yakit verimliligi
ile A330 serisine gore yolcu basina yakit verimliligini 6nemli olgiide artirmistir

(Graver ve Rutherford, 2018).

Gegtigimiz yiiz yillik diinya tarihinde hava tasimaciligi her zaman en gelismis
alanlardan biri olmustur. Erken ucgus testleri iizerinde énemli bir etkisi olan ugusun
insani duygularina ek olarak, hava tagimacilig1 da insanlar i¢cin dnemli fonksiyonel
faydalar saglar. Bu sayede zaman igerisinde hava ulagimi gelismis ve farkl islevleri
yerine getiren cesitli tiirleri tiiretilmis; bireysel ya da toplu tasimacilik, insan ya da

hava yolu tasimaciliginda vazgecilmez bir arag haline gelmistir (Gerede, 2015).

Hava ulasimi, havayolu isletmeciligi, havalimani isletmeciligi, hava seyriisefer
ve hava trafik kontrol hizmetleri, yer ve yemek hizmetleri, egitim, bakim, ilgili altyap1
ve st yapilar gibi havacilik faaliyetlerini ve tiim bu faaliyetlerin mevzuata uygun
olarak koordinasyonunu igerir. Hava tasimaciligi diinyanin en 6nemli endiistrilerinden
biridir. Sektoriin biyiikligl, ekonomiye katkist ve teknolojik gelismeye etkisi
acisindan biiylik onem tagimaktadir. Hava tasimaciligi endiistrisi birgok departman
tarafindan desteklenmektedir. Sanayi faaliyetlerinin olusturdugu alt sektorler de
bulunmaktadir. Bu sebeplerden dolay1 hava tagimaciligi sektorii devasa bir ekosistem

olusturmustur (Bas, 2008).

Hava c¢alismalarinin en popiiler olani, 1903°te Wright kardesler olarak ARDL
andirilan iki Amerikalinin 150 fit yiikseklikte birka¢ mil ug¢masidir. Osmanh
Imparatorlugu tarihinde daha erken donemlerde yapilan amator ugus testlerine iligkin
bilgi ve sOylentilere gére havacilik sektoriiniin kokeni daha uzak donemlere kadar
gitmektedir. Hava tagimacilig1 ve tasimaciliginin gelisimi 4 asamada incelenebilir. Bu

29 ¢

asamalar “olusum”, “biliylime”, “olgunluk™ ve “liberallesme”dir (Oyman, 1994).



1.1.2. Olusum Evresi (1918-1938)

Hava tasimaciliginin baglangig tarihinin 1918 oldugu diisiiniilebilir ve Wright
kardeslerin ugus testi ile belirlendigi varsayilabilir. 15 Mayis 1918’de diinyanin ilk
tarifeli hava posta servisi Amerika Birlesik Devletleri’nde New York ve Washington,
DC arasinda agilmistir. Yolcu tasimaciligindaki ilk adim, 1920’lerin sonlarinda
Amerikan ve Ingiliz ugak iireticilerinin Havilland Dragon ve Ford Trimotor yolcu
ucaklarin1 ilk kez piyasaya siirmesiyle atilmistir. Sektoriin gelismesiyle birlikte
ugaklar stirekli gelismekte ve yeni modellerin liretimi yapilmaktadir. Ancak havacilik
sektoriiniin bu asamadaki gelisme hiz1 ¢ok yliksek degildir. Emniyetin yetersizligi,
yeni gelistirilen kara demiryollarinin artan ¢ekiciligi, yiiksek ugus maliyetleri, rahatsiz
ucaklar ve yetersiz kapasite, havacilik sektoriinlin gelisimini her zaman engelleyen
faktorler olmustur. 1938 yilinda diinya genelinde yasanan siyasi krizler nedeniyle
havacilik sektoriiniin gelisimi sivil alandan askeri alana kaymaya baglamigtir (Erdem,
2010).

1.1.3. Biiyiime Evresi (1938-1958)

Baslangic1 1938 yili olan biiyiime doneminde ABD havacilik sektdriiniin lideri
konumundaydi. Bu dénemde ABD cesitli i¢ diizenlemelerle sektorii gelistirme
faaliyetlerinde bulunmustur. Bu donemin baslangicina kadar gerceklesen siiregcte ABD
icerisinde havacilik sektoriiniin birden fazla kurum tarafindan domine edilmesi bir
takim yasal bosluklara neden olmustur. Sektdriin c¢ok elden yoOnetilmesinin
verimsizlige neden olmasi sonucu Franklin D. Roosevellt 1938 yilinda, glinlimiizdeki
adiyla ICAO olarak faaliyet gosteren sivil havacilik otoritesinin (CAA) kurulmasini
istemis ve kurumun faaliyetlerinin diizenlenebilmesi i¢in sivil havacilik kanununu
yiirlirliige sokma faaliyetlerinde bulunmustur.

O donemde meydana gelen II. Diinya Savasin sonrasinda artik kullanilmayan
bircok nakliye ucaklarinin var olmasi hava tasimaciligi sektoriiniin biiylimesini
hizlandiran faktorler arasindadir. Bu duruma ek olarak savas Oncesi donemde
uygulanmis olmasi gereken yasal diizenlemeler araya savasin girmesi nedeniyle ancak
savagin hemen ardindan uygulanabilmis ve 1944 yilinda Chicago Konferans: ile

hayata gecirilmistir. Bu konferansin iki temel niteliginin ilki, 1944 yilindan 6nceki tim
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diizenlemeleri yiiriirliikten kaldirmis olmasi, ikinci en 6nemli niteligi de ICAO ve
IATA’ ’nin bu konferans sonucunda kurulmasi olmustur.

Ayrica II. Diinya Savasi’nin sona ermesiyle birlikte savas doneminde ihtiyag
duyulmus olan haberlesme teknolojisinin sonucu olan cihazlarin ortaya ¢ikmasi ve
ucaklara entegre edilmesi biiylime doneminin 6nemli 6zelliklerindendir. Haberlesme
sistemlerinin yaninda havaalanlari, pistler ve gerekli tiim tesisler bu donemde ardi
ardina kurulmaya baslanmis ve haberlesme cihazlar1 bu tesislere sivil kullanim

amactyla entegre edilmistir (Sen ve Erdag, 2021).

1.1.4. Olgunluk Evresi (1958-1978)

Kitalararas1 ugus yapabilen dort motorlu Boeing 707 ucagmin lansmani ile
takip eden yillar havacilik sektoriinde biiyiik bir teknolojik yarigsa sahne oldu. 1969°da
Italya, artan talebi karsilamak ve maliyetleri diisiirmek icin 400’den fazla koltuk
kapasiteli ilk genis gévdeli B747 Jumbo ugagini iretmistir. Boeing ile Douglas ve
Lockheed, endiistrinin doniisiimiine Onciiliik etmis ve endiistri, ucak kapasitesi
acisindan da geligmistir. Ayn1 zamanda emniyette ilerleme kaydedilmis ve hava

tagimaciligi en popiiler ulagim sektorii haline gelmistir (Erdem, 2010).

1.1.5. Liberallesme Evresi (1978’den Giiniimiize)

Havacilik endiistrisinin gelisiminin ¢ogu, 1950’lerde jet ucaklarinin ticari
kullanim1 ve 1970’lerde biiyiik ugaklarin tiretimi gibi biiyiik teknolojik gelismelerle
ortaya ¢cikmistir. Aynt donemde, tiim diinyadaki havayollar1 siki bir sekilde kontrol
edilmis, teknolojik gelisme ve hiikiimet politikalar1 karlilik ve rekabetin Oniine
gecmistir. Maliyet etkinligi, operasyonel karlilik ve rekabet anlayisi gibi konulardaki
hakim konumu nedeniyle 1978’de Amerika Birlesik Devletleri’'nde baslayan

ekonomik diizenleme de sorgulanmistir (Belobaba, 2009).

ABD havacilik endiistrisi, liberallesme Oncesine gore c¢ok daha hizli
biiylimesine ragmen, ortalama bilet fiyatlarinda da net bir diisiis gozlenmistir. Bugiin
bile, ortalama bilet fiyat1 hala 1978 seviyesinin yarisindan daha azdir. Ayrica sektdre
yeni girenler ve diigiik maliyetli tasiyict modelleri ile sektoriin fiyat regiilasyonu

daralmis ve hava tasimacilifi yayginlasmistir. Bugiin, kiiresel havacilik endiistrisi,
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yaklagik 25.000 ucak ve 50.000 yolcu tasiyan 2.000°den fazla havayolu ile boyle bir
Olcege ulagsmistir. 1978 yilinda diinyada havayolu ile seyahat eden yolcu sayis1 700
milyondan az iken 2014 yilinda 3,3 milyara ulagsmistir (Doganis, 2006).

1.1.6. Havacilikta isletme Maliyetleri

ICAQO’nun verilerine gore sivil havacilik yolcu tagimaciliginda toplam isletme
maliyetlerinin dagilimi asagida verilmistir (ICAO, 2017).

e %44 yakit, dogrudan bakim, amortisman ve miirettebat maliyetleri,

e %29 hizmet harcamalar1 (Ugak bakimi1 %7),

o Trafik servisi (%11),

e Yolcu hizmeti (%11)

e %14 rezervasyon ve satis gideri

o %13 genel gider (Reklamcilik ve Tanitim %2),

e Genel ve Idari (%6)

Yukaridaki veriler 1s18inda sektor igerisindeki en biiyiik giderin akaryakit
oldugu diinyadaki akaryakit rezervlerinin kisitli olusunun da etkisiyle akaryakit
fiyatlarindaki  dalgalanmanin  sektorii  olduk¢a olumsuz  etkiledigi
bilinmektedir. Buna takiben hizmet harcamalari, trafik servisi ve yolcu

hizmetleri sektoriin baslica giderleri arasinda yer almaktadir.

1.1.7. G7 Ulkeleri ve Havayolu Tasimacilig
1.1.7.1.G7 Ulkelerinin Ozellikleri

G7 iilkeleri sanayilesmis demokrasilerin kiiresel ekonomik yonetisim,
uluslararasi giivenlik ve enerji politikasini tartigmak iizere her y1l bir araya gelen gayri
resmi bir bloguna verilen isimdir. Farkli bir ifade de ise forum iiyeliginin kiiciik ve
hayli homojen oldugu, ortak kararlarin alinmasmin desteklendigi ancak alinan
kararlara dair ilgili elestirileri yapan makamlarin elestiri takip konusunda yetersiz
oldugu tiyelerinin 6nemli yiikselen giicleri disladigini ortaya koymaktadir. (Salvatore,
2005, s. 61).

AB, 1981°den beri G7’ye gayri resmi iiye pozisyonundadir. G7 topluluguna

baskanlik yapacak iilkeler iiyeleri tarafindan her yil sirayla segilirler. AB’nin kimi
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durumlarda G7’nin sekizinci iiyesi olarak kabul edilmesinin nedenlerinden biri
toplantilara ev sahipligi yapmasa da yedi liyeden herhangi birinin sahip oldugu tiim
hak ve rolleri Ustlenmesidir (Chen, 2021). G7 iiyeligi i¢in resmi bir Kkriter
bulunmamakla beraber tim katilimcilar gelismis tilkelerdir. G7 liyesi iilkeler birlikte

kiiresel ekonominin yaklasik %50’sini meydana getirmektedir.

Grafik 1. Kiiresel GSYIH'nin G7 Pay1
Kaynak: Diinya Bankasi, 1970’ten 2020’ye

1.1.7.2.G7 Ulkelerinin Havayolu Tasimacilig

G7 iilkeleri (italya, Almanya, Japonya, ingiltere, ABD, Fransa ve Kanada)
hava tagimacilifi kapsaminda ele alindiginda kiiresellesen diinyada hava
tagimaciliginin 6nemi giderek artmaktadir. Bunu fark eden G7 iilkeleri, 6zellestirme,
serbestlestirme caligmalar1 ve havayollarina belirli standartlarda destek vererek hava
ulasimin1  desteklemeyi amaglamaktadir. Wright Kardeslerin 1903 yilinda hava
tagimaciliginda tarihi bir adim atmasindan bu yana hava tasimaciligl her gecen giin
biiylimiistiir. Hava tasimaciligi, diilnyanin en hizl biiyliyen sektdrlerinden biridir ve
kiiresellesen diinya diizeninde G7 iilkelerinin de etkisiyle bu biiylimenin zaman iginde
hizlanmasi beklenmektedir. Hava tagimaciliginin 6nemi giiniimiizde en hizli ve en
giivenilir ulagim tiirli olmasi sebebiyle giderek anlagilmaktadir. Zamanin artan 6nemi

ile birlikte insanlar en hizli ve en giivenilir ulagim araci olan hava tagimaciligina 6nem
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vermeye baslamislardir. Uzmanlar, hava tagimaciliginin 6niimiizdeki birkag yil i¢inde
diinyanin en yaygin ulasim sekli olacagini tahmin etmektedir. G7 iilkeleri, hava
ulagimini diger ulasim tiirlerinden tistlin hale getirmeye baslamislardir. IATA, 1919
yilinda Hollanda’nin Lahey kentinde kurulan ATA’ ’nin halefidir. Modern IATA, 1945
yilinda Kiiba, Havana’da kurulmustur. Dernegin iiyeleri ticari havayollaridir. G7 nin
amaci, iilke menfaati ve giivenligi i¢in diizenli ve ekonomik hava tagimaciligin
saglamak ve gelistirmektir. Ayrica, hava tasimaciliginin tesvik edilmesi ve havacilik
sektorii ile ilgili konularin ele alinmasi i¢in gerekli koordinasyonu saglayan bir

kurulustur (IATA, 2007).

IATA, hava tasimacilig1 igin giivenilir, rutin ve ekonomik bir yap1 saglamay1
ve endiistri konularmin istisare ve tartisilmasi i¢in bir ortam yaratmayi
amaclamaktadir. IATA biinyesinde fiyat tarifelerinin belirlenmesi ve koordinasyonu,
bu ittifakin 6nemini daha da artirmaktadir. Su anda, IATA’nin merkezi Kanada,

Montreal’dedir (Bartu ve Niliifer, 2003).

Hava yolu tasimaciligi, tasimacilik sistemlerinin 6nemli bir pargasidir.
Tasarimdan iiretime, havaalanlarindan yer hizmetlerine, bakim faaliyetlerinden
iletisim, hava trafigi ve seyriisefer diizenlemelerine kadar tiim faaliyetler sivil hava

tasimaciligl kapsaminda degerlendirilir (Wells, 1999, s. 25, Gerede, 2004, s. 3).

Sivil hava tasimaciligi otoritelerinin en temel yiikiimliilikleri emniyetli ve
verimli c¢aligmayr saglamak icin gerekli diizenlemeleri olusturmak ve bu
diizenlemelerin takibini saglamaktir. G7 {ilkelerinin hava tagimacilig: faaliyetlerini iki
boliime ayirmakta fayda vardir:

a) Genel hava tagimaciligi ve

b) Hava tasimacilig.

Kullanilan girdilerin ve stireglerin 6zelliklerinde genel hava tagimaciligr ile
hava tasimaciligi arasinda 6nemli farkliliklar vardir. G7, ulusal hava tasimaciligi
sirketleri i¢in ekonomik diizenlemenin kapsamini degistirme yetkisine sahiptir.
Dolayisiyla her iki ulagim sekli arasindaki farklar 6nem arz etmektedir. Bunlar asagida

listelenmistir (Gerede, 2004, s. 197-203).
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Kar Amaci: Hava tasimaciligi her zaman kar amacli olmustur. Buna karsilik,
genel havacilik kar amaci giitmeden de gerceklestirilebilir.

Kullanillan Hava araglari: Hava tasimaciligi; sabit kanatli ucaklar, yani
maksimum kalkis agirligi, tasima kapasitesi ve menzili olan, daha hizli ve daha
kararli nispeten biiylik ucaklardir. Genel havacilik faaliyetleri diisiiniilenin
aksine yalnizca ucaklarla degil helikopter, balon, zeplin, drone gibi hava
araclarini da kapsamaktadir.

Islev: Tasimacilik faaliyetleri agisindan bakildiginda havayolu tasimacilig1 hiz
ve emniyet avantaji saglar. Genel havacilik faaliyetleri ise genellikle
tagimacilik degil haritacilik, fotografcilik, zirai faaliyetler, yangin sondiirme,
hava tahmini, sinir kontrolleri, enerji ve boru hatlar1 gibi 6nemli tesislerin
gozetlenmesinde kullanilmaktadir.

Olcek: Hava tasimacilig: faaliyetleri genel hava tasimaciligina gore ¢cok daha
genis ve kapsamlidir. Kullanilan hava araglar1 genel havacilik faaliyetlerine
nispeten ileri teknolojiye sahip oldugu igin iiretim faaliyet alan1 ¢ok daha
kapsamli ve genistir.

Kamuya Acikhk: Hizmet bedeli 6dendigi siirece bir toplu tasima sistemi
olarak havayolu tasimaciliginin tercih edilebilirligi ve etnik veya kiiltiirel
yapist fark etmeksizin tiim insanhigin faydasina agik bir sektordiir. Genel
havacilik faaliyetlerinde ise 6zel amaclar hakim oldugu icin herkes bu ulagim
tiiriinden faydalanamayabilir.

Havayolu ve genel havacilik tasimaciliginda farkl 6zelliklere sahip girdilerin
kullanilabilecegi, siireclerin ayirt edilebilecegi ve c¢iktilarin 6zelliklerinin
birbirinden ayrilabilecegi goriilmektedir. G7 wulusal hava tagimacilig
sisteminin ¢iktisi, 6zellikleri diger hizmetlerle benzer olan karmasik bir siirecle
olusturulmusg bir hizmettir (Doganis, 2006 s. 4-26; Wensveen, 2007, s. 261-
262).

Hava tagimaciligi hizmetleri, talepteki dalgalanmalara baglh olarak gelecekte
tedarik edilmek iizere saklanamaz. Bir ugusta bos bir koltuk olmasi sirketin
zararina olacaktir. Bu, havayollarinin miimkiin oldugunca fazla (iirlin

satabilmek i¢in pazara sunduklari kapasiteyi verimli bir sekilde yonetmelerini
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gerektirir. Tersi senaryoda ise doluluk ve gelir diisecek ve birim maliyetler
artacaktir.

e Hizmet kisiye 6zeldir ve her yolcu sunulanlar hakkinda farkli bir goriise sahip
olabilir. Bu durumda miisterilerin istek ve ihtiyaglarini dogru anlamak, hizmet
stirecinde onlar1 karsilamak ve asilmasi gerekir. Tersi senaryoda, hava
tagimacilig1 hizmetleri i¢in daha az talep ve gelir olacaktir.

e Hava tasimaciligi hizmeti, es zamanl olarak iiretilen ve tiiketilen bir siiregtir.
Mallar gibi, hizmet teslimatlar1 da iade edilemez veya degistirilemez. Hizmet
sunum siirecine tiiketiciler de dahil edilir. Bu nedenle havayolu hizmet
siirecinin her asamas1 tasiyici, gonderici ve yolcular acisindan 6nem arz
etmektedir. Sireglerin etkin yonetilememesi algilanan hizmet Kkalitesini
olumsuz etkilemektedir (Carlzon, 1990). Bu durum talebi azaltir ve bu
sebepten azalan talep geliri de azaltir.

e Hizmet sunumunun kalitesi tiiketim olmadan anlasilamaz. Uriinlerde oldugu
gibi, iriin kalite testi etmenin veya tiiketmeden 6nce denemenin bir yolu
yoktur. Bu, nakliye hizmeti siirecinin kendisinin gergeklestigi anin 6nemini
vurgulamaktadir.

e Hava tasimaciligi faaliyetlerinde hizmet sunumlarinin basarist higbir zaman
garanti edilemez. Teknik problemler veya hava kosullar1 nedeniyle uguslar
ertelenebilir veya iptal durumlari gergeklesebilir. Ugus gecikmeleri ve iptalleri,
isletme maliyetlerini ve hizmet kalitesini artirir.

e Hava hizmetleri genellikle gruplar halinde verilir ve tek kisilik hizmet yoktur.
Miisteri ihtiyaclarinin karsilanmasi ve asilmasi, hizmet kalitesinin, talebin,
gelirin ve miisteri sadakatinin iyilestirilmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir.
Bu nedenle, bir havayolu isletmesinin basarisi i¢in, bir grup farkli insana
sunum yaparken bile, miimkiin oldugu kadar ¢ok miisterinin istek ve

ihtiyaglarini karsilamak ve agsmak 6nemli hale gelir.

G7 hava tasimaciligi ¢cergevesindeki havayolu talebi, birbiriyle etkilesime giren
bircok faktorden etkilenir. Talebi etkileyen faktorler c¢esitli kriterlere gore cesitli
sekillerde siniflandirilabilir (Doganis, 2006, s.196).

e Demografik faktorler
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e Cografi faktorler

e Ekonomik faktorler

e Sosyokiiltiirel faktorler

e Havayolu liriin bilesenlerinin 6zellikleri

e Alternatiflere kiyasla havayolu tiriinleri 6zellikleri

Listelenen faktorlerin bazilar1 toplam pazar talebini artirirken bazilari taleple
birlikte Pazar paymm1 da artirmaktadir. Bazi durumlarda ise yalnizca pazar payi
etkilenmektedir. G7 iilkelerinde hava tagimaciligi talebini etkileyen tiim faktorlerin

esnekligi yadsinamaz bir gergektir (Holloway, 2008, s.79).

1.1.8. Demografik Faktorler

Pazardaki niifus toplami, aktif seyahat potansiyeli bulunduran olan yas
gruplarinin toplam niifus igindeki pay1, akademik durumlari, cinsiyet vb. degiskenler
bu grupta yer almaktadir. Demografi, pazarin altinda yatan talebi etkiler. Bir Asil
Seyahat Baslangic Noktasi (ASBN) -Asil Seyahat Varis Noktas1 (ASVN) sahasinin
yerlesim niifusu ne kadar yiiksekse, talep potansiyeli de o kadar yiiksek olur. Bu,
havayollarinin neden kalabalik pazarlarda ugus yapmak istedigini aciklamaktadir
(Belobaba, 2009, s.57).

1.1.9. Cografi Faktorler

ASBN’lerin ve ASVN’lerin cografi konumu ve iklimsel ozellikleri, talebi
etkileyen diger bir faktordiir. Bu kosullar, diger ulasim sec¢eneklerini miimkiin kilar
veya tersine engellemektedir. Cografi engellerden veya sert iklim kosullarindan
etkilenen bolgelerde kara tasimaciligi zorlasabilir. Bu durum G7 iilkelerine hava
tasimaciliginda avantaj saglamis ve talebi artirmistir. Bir Ornek bagka Ornek,
Alaska’daki bolgesel hava tasimaciligi talebidir. Cografi faktorler genellikle bir
havayolunun pazar payindan ziyade hava tasimaciligi talebini etkilemektedir
(Belobaba, 2009, s.57).

1.1.10. Ekonomik Faktorler

ASBN ile ASVN cevresindeki yerlesimler veya analiz edilen havacilik piyasasi

arasindaki ekonomik etkinlik artmasi durumunda, seyahat etme gereksinimi ile ragbet
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de artmaktadir. Oteki miihim faktér de insanlarin harcayabilecegi gelir diizeyidir. Gelir
diizeyi talebi etkileyen onemli etkendir. Talebin gelir esnekligi umumiyetle fiyat

esnekliginden yiiksektir (Belobaba, 2009, s.57).

Bir piyasada fiyatlar ne kadar diiserse diigsiin, insanlarin gelir diizeyi yeterli
diizeye ylikseltilemiyorsa bir puanlik diisiis bile talebi artirmaya yetmeyecektir.
Mevcut talebin artirilmasinin en miiessir yontemi, toplumlart meydana getiren
insanlarin gelir diizeylerini yiikseltmektir. Insanlarin gelir diizeyleri ile seyahat
ihtiyaclart arasinda ciddi anlamda iliski vardir. Bir iilkenin toplam tiretim hacmini
olemek icin kullamlan Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GSYIH) parametresi, iktisadi
faaliyetlerini belirlemeyi hedeflemektedir. G7 iilkelerinde hava tagimaciligi
endiistrisinin GSYIH’s1 havayolu iiretim ile tiikketimi arasinda bir iliski bulunmaktadir

(Holloway, 2008, s.88; Doganis, 2006, s.196).

Kisi basina diisen GSYIH degeri, is piyasalarinin esnekligini dlcerken daha
gercekei bir deger vermektedir. Ancak, talebin gelir esnekliginin her pazar ve tiim
segmentler i¢in ayni olmadigi unutulmamalidir. Ornegin, kisi basina diisen GSYIH
degerleri, tatil amagli seyahat edenler i¢in bir referans saglamayabilir. Ancak veri
eksikliginden dolayr hesaplanmasi zordur ve genellikle kisi basma diisen GSYIH
degeri kullanilir. G7 iilkelerinin geliri hesaplamak icin tiiketici harcama ve tiikketim

endekslerini kullandig1 bilinmektedir (Holloway, 2008, s.88).

Harcanabilir gelir arttikca, daha pahali uzun mesafe hatlarina olan talep
artmaktadir. Insanlarin gelirlerinin azalmasiyla liiks olarak goriilen bu ihtiyag terk
edilmistir. Bu, uzun mesafeli rotalarin gelir esnekliginin kisa mesafeli rotalardan daha
yiiksek oldugu anlamma gelmektedir. Is amagl seyahat edenlerin talebinin gelir
esnekligi tatil amagli seyahat edenlere gore daha disiiktiir (Doganis, 2006, s.200).
Hava tasimaciligi talebini etkileyen genel faktoriin havayollarinin pazar pay1 degil

ekonomik faktdr oldugu sdylenebilir.

1.1.11. Sosyokiiltiirel faktorler

G7 iilkelerindeki havacilik pazarlarinin sosyokiiltiirel yapist ve pazarlar
arasindaki sosyokiiltiirel etkilesimlerin giicii, havacilik talebini etkilemektedir. Bu

pazarlar dahilinde toplumlarin tatil kapsaminda mevcut aliskin olduklar1 durumlari,
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resmi dahasi dini bayramlarin sayisi, tatilde gecirilen ortalama siire ve seyahate karsi
tutumlari dikkate alinabilir (Doganis, 2006, s.197). G7 havacilik pazarinda ilgi ¢ekici
spor etkinlikleri, kiiltiirel, dini ve akademik faaliyetler bir grupta bir araya getirilebilir.
Babhsi gegen grupta ele alinan diger bir faktorde etnik kdken ile go¢ etme ihtiyaglaridir.
Sosyokiiltiirel faktdrler genellikle havayolu pazar payindan ziyade hava tagimacilig

talebini etkiler.

1.1.12. Havayolu iiriinii bilesenlerinin ézellikleri

Havacilik iiriin bilesenleri, G7 iilkelerinde hava tasimaciliginda miisterilerin
ihtiyag ve taleplerini karsilandik¢a yukaridaki havacilik {iriinlerine olan talepte
artacaktir. Uriin 6zellikleri miisteri istek ve ihtiyaglarini karsilamiyorsa, bazi yolcular
oteki ulagtirma alternatiflerine yonelerek hava tagimaciligina olan ragbeti azaltacaktir.
Aksi takdirde, daha kaliteli havayolu tirlinleri, 6teki nakliye segeneklerine olan talebi
engelleyecektir. Ote yandan havayollarmin miisteri ihtiyag ve isteklerini rakiplerinden
daha iyi karsiladig1 rekabet ortaminda, talepleri ve pazar paylari artabilir. Diger bir
deyisle, iirlin bilesenlerinin 6zellikleri hem hava tasimaciligina yonelik genel talebi
hem de havayolunun pazar paymni etkilemektedir. Bununla birlikte, {irlin icerik
ozellikleri pazar pay: iizerinde daha biiyiik bir etkiye sahiptir. Buradan su sonuglari
c¢ikarabiliriz: Rakip havayolu iiriinlerinin 6zellikleri ayn1 zamanda havayolu {iriinlerine
olan talebi de etkiler. Aslinda, nitelikli iirlinler gizli talebi harekete gecirerek satiglar
ve pazar paymi daha da artirabilir.

Fiyat: Fiyat kosullar1 ve fiyat tarifeleri talebi en ¢ok etkileyen unsurlardir
(Holloway, 2008, s.82). Buna gore {iriiniin sunulmakta oldugu pazarin baska
boliimlerindeki ragbetin fiyat esnekliginin nitelikli olmas1 gerekir. Ornek verilirse, is
seyahatinde olanlar igin tipik talebin fiyat esnekligi daha diisiiktiir. Ucretler artsa bile,
is seyahatinde olanlardan gelen talep, iicretlerdeki artistan daha az azalmayacaktir.
Ancak tatil amach seyahat edenlerin talebinin fiyat esnekligi yiiksektir. Ucretler
yiikselirse, eglence amagli seyahat edenler i¢in daha az talep olacak ve diisiis, artistan
daha biiytlik olacaktir. Ayn1 pazarda, is i¢in seyahat edenler segmenti daha az esnek
olabilir ¢iinkii bu yolcularin biletleri genellikle ¢alistiklar1 acenteler araciligi ile
odenmektedir. Is seyahati gerceklestirenlerin bu baglamda harcanabilir daha yiiksek

gelire sahip olduklar1 sdylenebilir. Ote yandan, ulasim giderlerini azaltma konusunda
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kurumsal farkindaligin arttigi bilinmektedir (Holloway, 2008, s.82). Bu da is
seyahatinde olanlar i¢in fiyat esnekliginin artacagi anlamina gelmektedir. Tipik bir
havayolu, pazar talep 6zelliklerini analiz ettikten sonra, toplam gelirini artirmak igin
esnek talep pazar segmentindeki fiyat1 diisiirmeye ve degisken olmayan pazardaki
fiyat1 artirmaya g¢alisacaktir. Talebin fiyat esnekligi de hava tagimacili: talebinin
ciddiyetine gére degismektedir. Ote yandan havayollar1 icin onem arz eden

fiyatlandirma politikalar1 Pazar payini etkileyen unsurlardan biridir.

Seyahat siiresi: Daha dnce de agikladigimiz gibi, hava tasimacili§inin yarattigi
en Onemli fayda zaman tasarrufudur. Bu nedenle ASBN ile ASVN arasindaki toplam
seyahat siiresi talebi etki eden en Onemli {iriin &gelerinden birisidir. ASBN’den
ASVN’ye total seyahat siiresi, kalkis havaalanlarindaki varis siirelerinin,
havaalanindaki tiim islemlerin, ugus siiresinin, varis havaalanindaki tiim islemlerin ve
oradan orijinal varis noktasina ziyaret siiresinin toplamini icerir. Havalimani giris ve

¢ikis saatleri bu bileseni ciddi derecede etkilemektedir (Shaw, 2007, s.29).

Seyahat siiresi havacilik iirlin kompozisyonu agisindan fiyattan sonra talebin
en Oonemli belirleyicisidir. Aslinda, zamana duyarl is seyahatinde olanlar i¢in siklik,
fiyattan ¢ok talebin daha dénemli bir belirleyicisidir. Hal bdyle olunca da havayollar:
acisindan Onemli bir rekabet araci oldugu sdylenebilir (Belobaba, 2009, s.59;
Holloway, 2008, s.93). Ancak frekansin bir doyma noktasina sahip olacagini hesaba
katilmalidir. Zaten yiiksek bir frekans pazara eklemek, talebi Onemli oOlgiide
artirmayabilir (Belobaba, 2009, s.62). Yeterince yiiksek frekansa sahip pazarlarda,
ucus planlanan zamanda gelmezse toplam yolculuk siiresi daha da uzun olabilir. Bu,
miisteri memnuniyetini ve dolayisiyla havayollarina olan talebi etkilemektedir

(Holloway, 2008, s. 93; Doganis, 2006, s.240).

Diger tarife temelli bilesenler: Kalkis siklig1 ve zamanlamasi, toplam seyahat
stiresi ile ilgili iiriin bilesenleridir ve talep tlizerinde 6nemli bir etkiye sahiptir. Ugus
aginin boyutu ve genisligi, kesintisiz aglarin mevcudiyeti, baglantili uguslarin
uyumlulugu, uygun kalkis ve varis saatleri G7 {lilkelerinde hava tasimaciligi igin
onemli talep belirleyicileridir. G7 iilkelerinde hava tasimaciliglr hizmet sunumunun
bilesenleri giderek benzer bir hale gelmektedir. Farklilagma noktasi, tarifenin

bilesenlerine dayanmaktadir. Havayollar1 ic¢in yolcu tercihini etkileyen faktorler
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tizerine yapilan arastirmalar, tarife ile ilgili faktorlerin artik digerlerinden daha 6nemli
oldugunu géstermektedir (Doganis, 2006, s. 239; Dempsey, Milde, 2005, s.34-38).
Kiiresellesme nedeniyle yolcular diinyanin herhangi bir yerinden istedikleri
yere kesintisiz bir ugus agina ihtiyag duymaktadirlar. Ciinkii kiiresellesme yereli
evrensele tagimaktadir. Bu ihtiyag, bir¢ok sehir veya yeterince biiylik ve genis bir
cografi alana yayilmis iki havalimanini birbirine baglayan ugus aginda bulunabilir. Bu
bilesen grubu, farklilagsma stratejisi izleyen havayollari i¢in 6nemlidir, ¢linkii 6zellikle
genis, kapsamli ve kesintisiz ucus ag1 is seyahatinde olanlar i¢in daha da 6nemlidir.
Kiiresellesme, ekonomik faaliyetin oniindeki engelleri kaldirmakta ve is seyahatinde

olanlarin diinyay1 dolagma ihtiyacint artirmaktadir (Gerede, 2004, s.85).

Konfor temelli bilesenler: Kisa mesafeli rotalarda kabin hizmetinin kalitesi
kismen Onemliyken, uzun mesafeli rotalarda kabin konforu oOnemli bir talep
belirleyicisi haline gelmistir. Yolculuk ¢ok uzun siirdiigii i¢in, hareket i¢in sinirli alani
olan bir kabinde oturmak sikici ve yorucu olmaktadir. Koltuk mesafeleri ve 6zellikleri;
calisma, okuma, oturma, yemek yeme ve uyuma konforunu etkileyebilir (Shaw, 2007,
s. 31). Yemek servisi multimedya uygulamalarinin kalitesi, uzun uguslarin sikici
olmasini 6nleyebilir. Ugak i¢i konfor ile ilgili {iriin bilesenlerinin 6zellikle is yolcular
i¢in daha 6nemli oldugu diisiiniilmektedir. Is seyahatinde olanlar igin toplam seyahat
siiresinin oneminden bahsetmistik. Bu nedenle havalimanlarinda bekleme siirelerini
azaltan uygulamalar, is seyahatinde olanlar i¢in talebin bir gostergesi olabilir. Bunun
yani sira havayolu havalimanlarinda bulunan 6zel dinlenme salonlart da hizmet

kalitesini ve talebini etkileyen unsurlardan birisidir (Shaw, 2007, s.30).

Havayolu iiriiniiniin uygunlugu ile ilgili bilesenler: Sik ucan yolcu
programlari (SUYP), bu bilesen grubundaki havayollarina olan talebi etkileyen en
onemli faktordiir. Bagarili SUYP 6zellikle yaygindir ve agirlikli olarak is seyahatinde
olanlar icin talebin 6nemli bir belirleyicisi oldugu iyi bilinmektedir (Doganis, 2006, s.
240). Ancak kisa mesafeli hatlarda daha diisiik sadakat puanlar1 sunulacagi i¢in daha
az belirleyicidir. Bir Uriinlin goriiniirliigli, erisilebilirligi ve satin alma kolaylig
arttikca, ihtiyaci olanlarin {iriine gegme olasiligi da artar. Diger bir deyisle, bunu
basaran havayollarinin iiriine olan talebi artacaktir. Zamana duyarl is seyahatinde

olanlar i¢in her zaman bos bir koltuk bulabilmek 6nemlidir (Shaw, 2007, s.29).
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Imaj: Bu gruptaki talebin en Onemli belirleyicilerinden biri havacilik
giivenligidir. Sektor genelinde glivenlikte bir diisiis, genel olarak hava tagimaciliina
olan talebi azaltmaktadir (Doganis, 2006, s.239). Giivenlik performansi diisiik olan
havayollar1 da tercih edilmeyecektir. Havacilik giivenligi, genel hava tasimacilig
talebini de etkiler. Aslinda, 11 Eyliil saldirilarinin ardindan kiiresel hava tasimacilig
talebi azaldi. Havayolu reklam ve sponsorluk kampanyalari, kendi lehlerine talebi

artirmak i¢in yiiriitiilen pazarlama kampanyalarindan biridir.

1.1.13. Diger Tasimacilik Seceneklerinin Ozellikleri

Havayolu talebini etkileyen diger bir grup faktdr de alternatif ulasim
seceneklerinin 6zellikleridir. Tasinmasi gereken kisiler, ihtiyaglarini en iyi sekilde
karsilayan nakliye segeneklerini ve iiriin bileseni 6zelliklerini arayacaklar. Ihtiyag;
diisiik maliyet, glivenlik, seyahat siiresinin olabildigince kisa olmasi, konfor veya
hepsi. ASBN ve ASVN arasinda hangi ulasim secgenegi ihtiyaglarini en 1yi sekilde
karsilarsa karsilasin, yolcular buna yonelecektir. Bu nedenle alternatif tirlinlerin varlig
ve dogas1 havayolu talebini etkileyebilir. Ayrica, bazi bolgelerde tiim ulagim tiirlerinin
mevcut olmadig1 da belirtilmelidir. Insanlarin gelirleri hava tasimacilig: igin 6deme
yapamiyorsa, deniz yoluyla nakliye yapmaya veya nakliye gerekliliklerinden tamamen
vazgecmeye zorlanabilir. Daha kisa iiretim hatlarinda talebin alternatif tirtinlere gecis
daha olasidir. Ozellikle izl trenler, hava tasimaciligina ciddi bir rakiptir. Ugaklar,
yiiksek hizli trenlerden daha hizlidir, ancak trenlerin sehir istasyonlaridan kalktig1
g0z Oniine alindiginda, toplam seyahat siiresinde agik bir avantaji yoktur. Ciinkii sehir-
havaalani-gsehir merkezi trafik stiresi toplam havayolu seyahat siiresini artirmaktadir.
Avrupa’da yiiksek hizli trenin 500 kilometre mesafedeki havayollarina gore bir

avantaji oldugu bilinmektedir (Hanlon, 2007, s.147).

1.1.14. Havayolu Talebinin Ozellikleri

Havayollari, liretim faktorlerini transfer ederek diger sektorlere ve isletmelere
girdi saglamaktadir. Genellikle bir havayolu tarafindan saglanan hizmet kendi i¢inde
nihai bir {iriin degildir. Insanlar bir havayolunu sadece u¢maktan zevk almak igin
se¢cmiyorsa, o zaman havayolu Uriinleri diger {irlin veya hizmetlerin bir parcasidir.

Baska bir deyisle, havayolu talebi aslinda bir tiirev taleptir, dolayisiyla diger tirtinlere
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olan talepten etkilenir (Doganis, 2006, s.23; Holloway, 2008, s.97). Havayollarin
etkileyen faktorler incelenirken diger sektorler ve havayollar triinleri gerektiren
faaliyetlerden gelen talebi etkileyen faktdrler de incelenmelidir. Ornegin havacilik
tirtinleri turizm i¢in 6nemli bir girdidir. Tatil beldelerine gitmek, dinlenmek, eglenmek
ve gezmek isteyenlerin tercihi havayoludur. Ama 6nce, yolculuga devam etmek i¢in
kendilerini zorunlu hissetmeleri gerekmektedir. Bu durumda insanlarin neden ziyaret
ettigini incelemek ve turizm talebini hangi faktorlerin etkiledigini gérmek gerekir. Bu
inceleme, havayollariin neye ihtiyaci olduguna biraz 11k tutmaktadir. Hane gelirleri
azaldiginda, ekonomik kriz basladiginda veya giivenlik endiseleri ortaya ¢iktiginda,
uzak veya tehlikeli bolgelerde gezi ve tatillerden vazgegmek kolaydir. Bu durumda
hava tagimaciligima olan talep de azalacaktir. Charter havayollarinin miisterileri

bireysel yolcular degil, kapsamli seyahat {irlinleri pazarlayan seyahat acenteleridir.

G7 iilkelerinde hava tagimacilig: talebi genellikle dongiisel bir siireg izler. Bu
tekrar eden degisken yapida, talep tipik olarak 3-4 yilda artar, zirve yapar, sonra diiser
ve sonra tekrar ylikselmeye baslar. Hava tagimaciligina olan talep mevsime, aya, giine
ve saate gore degismektedir. Belirli mevsimlerde, aylarda, giinlerde ve saatlerde talep
aniden zirveye ulagsmaktadir. Sonra aniden tekrar diismektedir (Holloway, 2008. s. 99-
101). Talep sinir1 6rnekleri, hafta sonu tatillerine baglh olarak cuma ve pazar aksami
ile pazartesi sabahidir. Yaz aylar tatil nedeniyle yogun talep gérmektedir. Ozellikle
tatil yolcu tagimacilifi pazarinda mevsimsel dalgalanmalar yasanmaktadir. Dini
bayramlar, spor etkinlikleri, sosyokiiltiirel etkinlikler talepte zirveye yol acabilir. Ote
yandan, olumlu makroekonomik egilime ragmen havayollarina olan talep artmaktadir
(Holloway, 2008, s.101). G7 iilkelerindeki havayollari arzlarini bu talep
dalgalanmalarina kars1 dengeleyemezlerse yiik faktorleri azalacak ve birim maliyetler

artacaktir. Bu nedenle kapasite yonetimi havayollar1 i¢in ¢ok 6nemli bir konudur.

1.1.15. G7 Ulkelerinin Havayolu Tasimacihginin Ekonomik Faydalari

G7 iilkelerine gore hava tasimaciligi faaliyetlerinin ekonomik faydalari su

sekildedir;

Istihdam ve Refah Imkdni: Havacilik, diinya ekonomisinin gelismesinde ve

kiiresellesmesinde 6nemli bir meslek haline gelmistir. Bu sektoriinde yeterli bilgi
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birikimi, yetenek ve entelektiiel diizeye sahip olmak zorunludur. Personele yonelik
artan bir talep vardir ve bu istihdam alanm1 giderek daha fazla deger kazanmaktadir.
Havayollar1 "Sivil Havacilik Ulastirma Yonetimi, Sivil Havacilik ve Kabin
Hizmetleri, Ugak Teknolojisi" vb. kisi olarak egitim alaninda gelisen kisileri tercih
etmektedirler (Tezeken, 2013, s.4).

Havacilik endiistrisi diinya ¢apinda 62,7 milyon kisiye hizmet vermektedir. Bu
meslekler cesitli sekillerde siniflandirilmaktadir. Yaklasik 9,9 milyon kisi dogrudan
havacilik endiistrisinde ¢aligmaktadir. Havalimani isletmecileri diger havalimanlar
(perakende, ara¢ kiralama, giimrik ve go¢menlik, nakliye hatlar1 ve bazi ikram
hizmetleri gibi devlet kurumlari), sivil havacilik ve havacilik hizmet saglayicilari gibi
meslek gruplarindan s6z etmek miimkiindiir. Dolayli faaliyet, hava tasimacilig
endiistrisindeki tedarikgileri icermektedir. 11,2 milyondan fazla dolayl i, mal ve
hizmet alimi yoluyla hava tasimaciligi sektoriindeki sirketler tarafindan
desteklenmektedir. Buna ek olarak, diinya ¢apinda 5,2 milyon siibvansiyonlu is;
ticretlerini kendi ulasimlari i¢in, mal ve hizmet satin almak icin kullanan havacilik
endiistrisi calisanlar1 tarafindan desteklenmektedir. Havacilik sektOriiniin turizm
sektoriinii 36,3 milyon destekledigi bilinmektedir (ATAG, Aviation Benefits, 2014).

Turizm tiiketim harcamalarindan havacilik sektorii; turizm sektorii basta olmak
tizere turizm sektoriinde dogrudan istihdam olanaklar1 saglamaktadir. Dolayisiyla
istihdam etkisi turizmden kaynaklanan G7 iilkelerinde de genel istihdami artirmaktadir
(Amountvd., 2013, s.16). Bu nedenle, nemli bir ekonomik etkiye sahip olan havacilik
sektorii, son teknoloji {irtinii ekipmanlarla donatilmis muhtesem havalimanlarinda
hizmet veren son teknoloji ugaklara ragmen, alaninda bilgi ve beceriye sahip insanlara
thtiya¢ duymaktadir. Havacilik endiistrisi, G7 iilkelerindeki endiistri faaliyetlerini
belirlemek i¢in insan bilgisine ve giiciine ihtiya¢ duyarken, ayn1 zamanda onemli

istihdam ve gelir kaynag da saglamaktadir (Ozdemir, 2016).

Genis Katalitik (Spin-Off) Faydalar: Hava tasimaciligi faaliyetlerinin en
onemli ekonomik katkisi, diger endiistrilerin sonuglari ve gelisimi tizerindeki etkisidir.
G7 tlkelerinin ekonomik performansini ve katalitik faydalar olarak bilinen ekonomik
faaliyet yelpazesindeki diger faydalarindan birisi endiistri alaninda iiretkenligi

artirmaktadir (ICAQO, 2016).
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Diinya Ticaretini Kolaylastirma: iki nokta arasinda ulasim/relokasyon hizmeti
sunan havayollari, ihtiyaglari biiyiik 6l¢tide farkli sunduklar1 unsurlar araciligiyla
yonetmektedir. Bu ihtiyaglar1 karsilayabilen havacilik sektorii de G7 iilkelerine hizmet
veren kiiresellesen pazarda hakim konumdadir (Gerede, 2015, s.124). Havacilik,
tilkelerin diinya pazarlarinin ticari agina katilmasina yardimer olmaktadir. Kiiresel bir
pazarda, sirketlerin biiylik pazarlara girebilecekleri kanallar1 genisleterek pazara
erisim daha akici hale gelmistir. Kiiresel pazarlarda faaliyet gosterebilen sirketleri,
rekabet Ustlinliigiine sahip olduklar1 ticari faaliyet alanlarina odaklamaya tesvik

edilmelidir.

Turizm Icin Vazgecilmez Degerde Olma: Turizm, havayollarmin ve
havaalanlarinin ¢aligmalarint dogrudan desteklemektedir. Hava yolcularinin G7

ilkelerinin ekonomilerine katkis1 ¢ok biiytiiktiir.

Global Ekonomideki Verimliligi Artirma: Gelismis ve karmagsik ulasim
baglantilar, sirketin faaliyet gosterdigi pazarlar1 genisletmekte ve sonugta G7 iilkeleri
maliyetleri diisiirmek ve karsilagtirmali {istiinliik alanlarina odaklanmak i¢in dlgek

ekonomilerini daha 1yi kullanma imkani1 yakalayabilirler.

Tedarik Zincirinin Verimliligini Artirma: Bircok endiistri, teslimat siirelerini
daha az zamana indirgemek amaciyla hava tasimacilig1 kullanmaktadir. Bu durumda
miisterilerine iirlinleri hizl1 ve giivenilir bir sekilde teslim etme imkani sunar. Diger

taraftan maliyetleri diisiirmedeki rolii de gz ardi edilmemelidir.

Ulusal ve Uluslararast Yatirumlart Etkinlestirir: Erisilebilir bir pazar,
uluslararasi sirketler i¢in yatirim yeri se¢imini etki eden 6nemli faktorler arasinda yer

almaktadir.

Sirketler Arasinda Etkili Bir Ag Olusturur: Isbirligini ve yeniligi destekler,
Saglam bir ulagim altyapisi, sirketleri arastirma ve gelistirmeye daha fazla yatirim

yapmaya da tesvik edebilir.

Hava Tasimacilig1 Diinya Ticaretine Katkida Bulunur: Isletmeler biiyiime ve
kar artis1 gibi birden c¢ok amac¢ i¢in pazarlarini genisletmek ve eger ihracat

yapabilirlerse tiim firsatlardan yararlanmak isterler. Diinya pazarlarina erisim,
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isletmelere biiyiik bir avantaj saglar. Hava tasimaciligi, diinya pazarini tek pazar haline
getirerek G7 iilkelerinde hareketliligi artirmak i¢in en 6nemli ulasim modlarindan
birisidir. Oyle ki, isletmeler i¢in uluslararasi ticaretin degeri ve hava tasimaciligmin
katkis1 ¢ok biiyliktiir. Havayolu tasimaciligi diinya ticaretinde kolaylastirici rolii ile bir
sitketin kiiresel varligini artirarak, irlinlerin pazara daha hizli sunulmasini ve
miisterilerin ihtiyaclarina daha duyarli hale getirilmesini saglayarak yasam
standartlarinin yiikselmesine yardimci olmaktadir. Uluslararasi ticaretin degeri ve
ticari performansit ekonomik biiylimeye ve refaha baghidir. Gegtigimiz kirk yilda
uluslararasi ticarette en hizli gelisen iilkeler en hizli biiytiyen G7 iilkeleridir. Finansal

ve Ticari Hizmetler Sirketi Anketine gére (Oxford Economic Forecasts, 2002).

o Sirketlerin yaklasik %70’ hava hizmetlerini is gezisi ic¢in gerekli
gormektedir.

e Ankete katilanlarin %50’si hava hizmetlerinin seyahat etmek ve
miisterilerle bulusmak igin kritik olduguna inanmaktadir.

e Video konferans gibi yeni teknolojilerin kullanigliligina ragmen, finans ve
ticari hizmet sektorlerindeki sirketler, yeni isler kazanmak ve miisteri

iliskilerini gelistirmek i¢in yiiz ylize ugmay diistinmektedir.

Havayolu Ulasimi Turizmi Canlandirir: Hava tasimaciligi faaliyetlerinin
diger bir ekonomik faydasi ise diger endiistriler {izerindeki yan etkisidir. Hava
tagimacilig1 turizm gibi endiistriler ile entegre bir yapiya sahiptir. Turizm endiistrisi,
ozellikle zaman/mekan faydalar1 goz oniline alindiginda, turistleri tasimak icin hava
tasimaciligina ve diger ulasim araglarina giderek daha fazla giivenilmektedir (ICAO,

2016).

Gelismekte olan iilkeler basta olmak iizere ihracatin az oldugu ve tasarruflari
sinirli olan iilkeler i¢in ucuz ve kolay bir doviz kaynagi olan turizm, istthdam
saglayarak ekonomiye de katki saglayan isgiicline dayali bir hizmet sektoriidiir.
Turizmin mense llkesinin doviz girdisi ve ¢iktis1 dikkate alindiginda biiyiik miktarda
girdi turizmin 6demeler dengesi iizerindeki etkisini olumlu yonde etkileyecek ve bu
durum dis ticaret dengesi lizerindeki etkisi olarak degerlendirilmektedir. Sonug olarak

turizm, llkeler lizerinde ciddi bir gelir getirici etkiye sahiptir. Turizm sadece kisisel
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gelir yaratmaz, ayn1 zamanda ilgili ulusal {irlin veya hizmetlerin iiretimini, tiiketimini,

ithalatin1 ve ihracatini da etkiler (Bilici, 2017).

Hava Tasimaciligi Onemli Bir Vergi Miikellefidir: Havacilik vergisi devlet
icin onemli bir gelir kaynagidir. Odenen vergiler arasinda; inis, ugak yolculugu ve
yolcu hizmet iicretleri gibi diinya ¢apinda yerel ve uluslararasi tagimacilik igin belirli
kullanic1 tcretleri bulunmaktadir. Hava tasimaciligl fiyatlar1 her iilkede farklilik
gosterse de, G7 iilkelerinin kamu finansmanina katkis1 nettir. Havacilik endiistrisi, en
geligmis tilkelerde tiim altyap1 maliyetlerine, vergi ve kullanici maliyetlerine ve kamu

finansmanina katkida bulunmaktadir.

1.1.16. Havayolu Tasimaciliginin Ekonomik Etkilerine Yonelik
Degerlendirme

Turizm endiistrisi diinyanin en biiyiik endiistrilerinden biridir. Diinya Seyahat
ve Turizm Konseyi’ne (WTTC) gore, turizm endiistrisi 2015 yilinda 284 milyon isi
destekleyerek kiiresel GSYIH nin %9,8’ine (7,2 trilyon dolar) katkida bulunmustur.
Global havacilik endiistrisi tarafindan desteklenen 62,7 milyon isin 36 milyonundan
fazlas1 havacilik turizmi endiistrisi ile ilgilidir. Ekonomik aktivite agisindan
havacilikta saglanan 2,7 trilyon dolarlik destegin 892 milyar dolar1 turizmle ilgilidir.
Uluslararas1 seyahat eden turistlerin %54’#, seyahatleri i¢in havayolunu tercih
etmistir. Hava tasimaciliinin ilgili alanina bagl olarak, hava tagimaciliginin

ekonomik etkisi dogrudan, dolayl1 ve uyarilmis olarak degerlendirilebilir.

¢ Dogrudan Etkileri: Havacilik endiistrisi, havayollari, havaalanlari ve hava
seyriisefer hizmet saglayicilart i¢in dogrudan istihdam yaratan 6nemli bir
ekonomik faaliyet alanidir. Hizmet faaliyetleri igerisinde check-in, bagaj
tagima, yerinde perakende satig, hava yolu tasimaciligl ve yemek hizmetleri
dahildir. Ayrica havacilikta imalat faaliyetleri dogrudan isler ortaya
cikarmaktadir. Diinyada 3,8 milyar yolcu tagiyan ve 53 milyon ton hava
yolu tasimaciligr tasiyan havacilik sektoriintin 9,9 milyon direkt yolcusu
bulunmaktadir. Havacilik, kisi basina diisen GSYIH agisindan en aktif
sektorlerden birisidir. Calisan basina yilda 65 dolar, kiiresel ekonomik

ortalamanin kabaca {li¢ buguk kat1 ve diger bir¢ok sektdrden daha fazladir.
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e Dolayh Etkileri: Havaciligin ekonomik faydalari, endiistrinin dogrudan
etkisinin ¢ok Otesine geger. Dolayli etkiler, havayolu tedarikgileri
tarafindan yaratilan isleri ve ekonomik faaliyetleri i¢erir. Bunlar havacilik
yakit1 tedarikgileri, tesisleri insa eden insaat sirketleri, ugak kompanent
tedarikgileri, havaalanlarinda satilan {irlinlerin tedarik zinciri tiyeleri ve is
hizmetleri sektoriindeki c¢ok c¢esitli faaliyetler olarak belirtilebilir. G7
iilkeleri, mal ve hizmet alim1 yoluyla 11 milyondan fazla dolayli isttihdamla
havacilik sektoriinii desteklemektedir. Bu dolayli isler, 2014 yilinda kiiresel
ekonomik faaliyete yaklasik 761 milyar dolar katkida bulunmustur.

e Indiiklenen Etkileri: Havayolu endiistrisindeki dogrudan veya dolayli
caligsanlar tarafindan yapilan harcamalar, perakende magazalari, tiiketim
mallar1 Ureten sirketler ve ¢esitli hizmet endiistrileri (bankalar,
telekomiinikasyon saglayicilar1 ve restoranlar gibi) gibi diger sektorlerde
ek isttihdamu destekler. Kiiresel olarak, havacilik endiistrisindeki ¢alisanlar
(dogrudan veya dolayli olarak) diinya ¢apinda 5 milyondan fazla tesvikli
isi desteklemektedir ve kazanglarini kendi tiiketimleri i¢cin mal ve hizmet
satin almak i¢in kullanmaktadirlar. Ek olarak, havaciligin diger endiistriler
iizerindeki etkisi, tedarik zincirlerinde tam zamaninda teslimat sistemleri
saglamak, iilkelerde ve bolgelerde uluslararasi yatirimi miimkiin kilmak
olarak ifade edilebilir. Inovasyonu tesvik etmek igin ag ve isbirligi yapmak

gibi ¢ok cesitli ekonomik faaliyetlerin verimliligini artirmaktadir.

Havacilik, diinya ¢apinda is amacli seyahatler i¢in en hizli kiiresel ulagim agina
sahip sektordiir. G7 iilkeleri ekonomik biiylimenin desteklenmesinde ¢ok dnemli bir
rol oynamaktadir. Hava tasimaciligi ve diinya ticareti ile isletmeler, uluslararasi
pazarlara genis bir iiriin ve hizmet yelpazesini kolaylikla sunabilmektedir. Yiiksek
vergilendirme oranlari, hava tasimaciligina olan talebin karsilamasimni ve ekonomik
olarak biiyiimeyi engellemektedir. Havacilik vergileri ve harglari, saglanan hizmetlerle
dogru orantili olmali ve diger ulagim tiirlerinden kaynaklanan gelir kayiplarini ¢apraz

siibvanse etmek veya biitge agiklarini kapatmak i¢in kullanilmamalidir.
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1.1.17. Havayolu Tasimaciiginin G7 Ulkelerinin Ekonomisindeki Yeri

Diinyanin en biiyiik ekonomileri olan Avrupa Birligi ve Amerika Birlesik
Devletleri’nin kiiresel ekonomiye liderlik edememesinin nedeni, biiylime oranlarinin
gelismekte olan ekonomilere gore nispeten diisiik olmasi ve kiiresel biiyiimeye
katkilarmin azalmasi degildir. Kiiresellesme liderlere ihtiya¢ duymaz. Kiiresellesme
stireci ancak sivil toplum perspektifinden gelisebilir ve siyasi liderlik kavramini
gegersiz kilabilir (Koray, 2003, s.53).

Kiiresel ekonominin, kalkinma politikalarini diger ekonomilere dikte edecek
liderlere ihtiyaci yoktur. Aslinda, ekonominin kendisinin etik {ist yonetimden baska
bir miidahaleye ihtiyac1 yoktur. Kiiresel {ist yonetim, kiiresel ekonominin yonetimi
degildir, ekonominin planlamasi da degildir. Ekonominin ihtiya¢ duydugu liderlik etik
kiiltiirlin kendisidir ve gelistirilecek ekonomi ancak etik normlarin kendi liderliginde
gelisebilir (Koray, 2003, s.54).

1990’lardan bu yana yiikselen ve gelismekte olan ekonomilerin yliikselisi,
kiiresel ekonominin odagini ¢arpict bir sekilde degistirerek G20’nin yaratilmasina yol
acmistir. Bu forum, en 6nemli yiikselen ekonomileri ve diger sanayilesmis tilkeleri ve
ayrica G7 tlkelerini igermektedir. Ancak G7, kiiresel yonetisim i¢in 6nemli bir forum
olmaya devam etmesini saglayan belitleyici niteliklere sahiptir (Ozdemir, 2004, s.
597).

G7 ekonomilerinin diinyadaki goreli agirhgi diisse de, kiiresel GSYIH nin
yarisint ve diinya ihracatinin (mal ve hizmet) licte birini olusturmaktadirlar. Bu
nedenle G7, kiiresel ekonomi i¢in siyasi ¢ercevenin olusturulmasinda etkili olmaya
devam etmektedir. Ayrica G7, demokrasiyi, hukukun istiinliigiinii, insan haklaria
sayglyl ve serbest piyasayl temsil eden ortak degerler toplulugudur. Kiiresel bir
yonetisim ortaminda ortak ¢ikarlar1 ve degerleri etkin bir sekilde temsil etmeye devam
edeceklerse, benzer disilincelere sahip iilkeler arasinda yakin isbirligi sart
goriinmektedir (Ozdemir, 2004, 5.597).

Acgikca sdylemek gerekirse, G7 iilkelerinin yiiksek derecede kiiresellesmeyi
basarmis son derece gelismis sanayi iilkeleri oldugu ve bu nedenle zaman iginde
kiiresellesmeyle ilgili yliksek faydalar elde edebilecekleri belirtilmelidir. Ancak, artik
yiiksek bir seviyede basladiklari igin, gelirlerini artirmak giderek zorlasmaktadir. Ote

yandan, gelismekte olan iilkeler, kiiresellesme siirecinin daha sonraki asamalarinda
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olduklar1 ve diisiikk baslangic seviyelerine sahip olduklar1 i¢in hala yetismeleri
gerekmektedir. Gelismekte olan iilkelerin kiiresellesme pastasindan giderek daha fazla
pay talep etmeye devam edecekleri varsayilmaktadir. Sonug olarak, kiiresellesme ile
ilgili kisi basina diisen GSYIH orta ve uzun vadede daha adil bir sekilde dagitilabilir
ve bu da ilgili iilkeler tarafindan biiyiik 6l¢iide olumlu bir gelisme olarak goriilmektedir
(Ozdemir, 2004, 5.599).

Ote yandan, uluslararas1 rekabet giiclerini korumak ve genisletmek igin yeni
stratejiler bulmalar1 gerekmektedir. Bunun nedeni, gelismekte olan {ilkelerin
gelismesi, kiiresel deger yaratma zincirinde yiikselmeye devam edecekleri anlamina
gelmektedir (Seyrek, 2002, s.176). Siirekli yenilik ve teknolojik ilerleme, bu agmazi
asmanin bir yoludur. Artik kiiresellesmenin faydalarinin iilkeler arasinda nasil
dagildig: sorusu her zamankinden daha fazla sorgulanmaktadir (Seyrek, 2002, s.176).
Su anda Amerika Birlesik Devletleri’nde ve 6zellikle Avrupa Birligi’nde ortaya ¢ikan
kiiresellesme karsit1 egilim, ancak bu kazanimlarin genel kamu yararina olmasi

durumunda Onlenebilir.

Italya, Almanya, Japonya, Birlesik Krallik, Amerika Birlesik Devletleri, Fransa ve
Kanada ucak adeti ve en fazla yolcu tasima firmasina sahip iilkelerdir. Bu rakami
1970°den 2020’ye kadar G7 iilkelerinin istthdam orani, enflasyon orani ve hava yolcu
trafigine iligkin istatistikler, rakamlar ve yorumlar takip etmektedir. 1970-2020 yillari
arasinda Italya’nin ekonomik biiyiimesi ile havayolu yolcu tasima adetleri

gosterilmektedir.
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Grafik 2. Italya’nin Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Yolcu Tasima Adeti (1970-
2020)

Kaynak: World Data Bank

Grafik 2°de goriildiigii iizere Italya’nin ekonomik biiyiimesi uzun yillardir
dalgal1 bir seyir izlemektedir. En yiiksek biiyiime rakamina %14,2’lik biiylime orani
ile 1992 yilinda ulasildig1 goriilmektedir. 1997 mali krizinden etkilenerek 1998°de
%7,82 artmustir. italya ekonomisi 2007 yilinda krizin etkisinin zayiflamasiyla birlikte
%14,2 oraninda biiylimiistiir. 2008 yilinda yasanan kiiresel finansal kriz nedeniyle
biiyiime oranmin %9’a diistiigii goriilmektedir. Benzer sekilde Italyan ekonomisinin
son yillardaki biiylime verileri incelendiginde yaklagik %6 oraninda biylidigi
goriilmektedir. Yillar gectikge, hava yolcu sayisi artmaktadir. Sonug olarak, 1970’ten
2020 yillar1 arasinda hava yolcu trafigi 611 milyona ulagmustir.

Grafik 3’de 1970-2020 yillar1 arasinda Fransa’nin ekonomik biiyiimesi ile

havayolu yolcu tagima adetleri gosterilmektedir.
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Grafik 3. Fransa’nin Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Yolcu Tasima Adeti (1970-
2020)

Kaynak: World Data Bank

Grafik 3 incelendiginde Fransiz ekonomisi 6zellikle ekonomik biiyiime
acisindan biiyiik dalgalanmalar gosterse de, en yiiksek biiylime rakami 2000 yilinda
%3,92 oldugu tespit edilmistir. Ayrica 1992-2001 ve 2008 kriz yillarinda bir kirilma
oldugu goriilmektedir. 2008 yilindaki kiiresel finansal krizden biiylik Olgiide
etkilenmesine ragmen 2009 yilinda %2,87 oraninda kii¢iilmiistiir. Son yillardaki
biiylime hizina incelendigindeyse ise %1,5 civarinda oldugu belirlenmistir. Hava yolcu
trafigini inceledigimizde, dalgalanmanin ekonomik biiyiimeden daha kiiciik oldugu
gorilebilir. 1991 yilinda 33,1 milyon olan yolcu sayist 1970’den 2020°e yilinda 70,1

milyona ytikselmistir.

1970-2020 yillart arasinda Almanya’nin ekonomik biiylimesi ile havayolu

yolcu tagima adetleri gosterilmektedir:
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Grafik 4. Almanya’nin Ekonomik Biiylimesi ve Havayolu Yolcu Tasima Adetleri
(1970-2020)

Kaynak: World Data Bank

Grafik 4’e gore, Almanya’nin ekonomik biiyiimesi incelendiginde 1992, 2001
ve 2008 kriz yillarinda bliylik atilimlarin gerceklestigi, 1992 yilinda Almanya’da
yasanan ekonomik durgunluk nedeniyle yasanan krizin Almanya disinda ¢ogu Avrupa
tilkesini etkiledigi goriilmektedir. En yiiksek biiylime oran1 %35,10’luk bir artigla 1991
yilinda elde edilmistir. Son yillarda ortalama ekonomik biiylime %2 civarinda
olmustur. Hava yolcu trafigi agisindan 1991 yilinda 21,8 milyon olan yolcu sayisi
1970°den 2020 yilina kadar 109,7 milyona yiikselmistir. Ancak ekonomik nedenlerle
son iki yilda taginan yolcu sayist azalmistir. 2001 ve 2008 kriz yillarina bakildiginda

her 1ki yilda da yolcu trafiginin azaldig: goriilmektedir.

Grafik 5 incelendigine, 1970-2020 yillar1 arasinda Kanada’nin ekonomik

bliylimesi ile havayolu yolcu tasima adetlerini gostermektedir.
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Grafik 5. Kanada’nin Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Yolcu Tasima Adetleri
(1970-2020)

Kaynak: World Data Bank

Grafik 5’e¢ gore Kanada’nin ekonomik biiyiimesine bakildiginda 1992
krizinden etkilendigi goriillmektedir.1994-2000 arasindaki ekonomik biiylime dalgali
olmakla birlikte, 2001 krizinden etkilenmesine ragmen, 2003 yilindaki biiyiime orani
%3,1 olmustur. Amerika Birlesik Devletleri ile yakin dis ticaret iliskileri nedeniyle
2008 yilindaki kiiresel finansal krizin etkisi daha fazla olmus ve 2009 yilinda %5,07
oraninda daralmistir. Ekonomik biiylime ivmesi 2010°dan bu yana gii¢lii olmasina
ragmen, 2015’te yine de %25,16’lik rekor bir bilyime kaydetmistir. Ancak bu
ekonomik biiylimenin igsizlik ve enflasyon gibi temel makro degiskenler {izerinde
hicbir etkisi yoktur. Ekonomik biliylimenin arkasindaki ana faktér bu oldugu igin;
diisiik vergi oranlar1 nedeniyle bir¢ok sirket tiretimi Kanada’ya kaydirmistir. Rekor
biiylimenin ardindan bu rakam 2016 yilinda %3,67’ye dismiistiir. Kanada ekonomisi
1970°den 2020’¢’de %8,16 biiylimiistir. Hava yolcu trafigi agisindan bakildiginda
1991 yilinda 4,7 milyon olan yolcu trafigi 1970°den 2020°e yilinda 167,5 milyona
yiikselmistir.

1970-2020 yillar1 arasinda Japonya’nin ekonomik biiylimesi ve havayolu yolcu

tasima adetleri Grafik 6’te gosterilmektedir.
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Grafik 6. Japonya’nin Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Yolcu Tagima Adeti (1970-
2020)

Kaynak: World Data Bank

Grafik 6’ya gore ekonomik biiyiime oranina bakildiginda, Japon ekonomisi
1993 yilinda %0.51 kiigiilmistiir. 2008 krizinden sonra en bilyiik ekonomik daralma
%S5,41 ile 2009 yilinda yasanmistir. 2010 yilinda %4,19 oraninda artarak bu yildan
itibaren ekonomik ivme kazanmistir. Ayrica son yillarda ortalama ekonomik biiylime
orant %]1.1 civarinda olmustur. Ote yandan, havayolu yolcu trafigi ekonomik
biliyiimeden daha az dalgalanmaktadir. 1991 yilinda 78,7 milyon olan yolcu sayis1
1970’ten 2020 yilina kadar 126,3 milyona yiikselmistir.

Grafik 7 incelendiginde 1970-2020 yillar1 arasinda Ingiltere’nin ekonomik

biiyiimesini ve havayolu yolcu tasima adetlerini gosterilmektedir.
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Grafik 7. Ingiltere’nin Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Yolcu Tasima Adeti
(1970-2020)

Kaynak: World Data Bank

Grafik 7°de ki ekonomik biiyiime verileri incelendiginde, 2008 krizi Ingiliz
ekonomisini etkiledigi, 2009 yilinda %4,24 oraninda daralma yasandigi1 goriilirken
son yillarda ortalama ekonomik bilyiime oran1 %1,70 civarinda olmustur. Ote yandan,
kriz doneminde havayolu yolcu trafigi azalmistir. 1991 yilinda 42,8 milyon yolcu

taginmasina ragmen bu say1 1970’den 2020’e yilinda 165,3 milyona ylikselmistir.
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Grafik 8’de 1970-2020 yillart arasinda ABD’nin ekonomik biiyiimesi ve

havayolu yolcu tasima adetleri gosterilmektedir.

Grafik 8. ABD’nin Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Yolcu Tasima Adetleri (1970-
2020)

Kaynak: World Data Bank

Amerika Birlesik Devletleri’nin ekonomik biiyiimesine bakildiginda, ABD
ekonomisi 1991 yilinda %0,10 kii¢iilmiistiir. Ekonomi 2009°da %2,53 kii¢iilmiistiir.
Bu yildan sonra ekonomik biiyiimenin hizlanmas: ile son yillarda ortalama biiylime
oran1 %2 civarinda olmustur. 1991 yilinda hava yolcu trafigi sayis1 452 milyon iken,

1970°den 2020’e yilinda 889 milyona ulagmustir.
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1970-2020 yillar1 arasinda Diinya ekonomisinin ekonomik biiylimesi ve havayolu

yolcu tasima adetleri Grafik 9’da gosterilmektedir.
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Grafik 9. Diinya Ekonomik Biiyiimesi ve Havayolu Yolcu Tasima Sayis1 (1970-
2020)

Kaynak: World Data Bank

Grafik 9’e gore, ortalama diinya ekonomik biiyiimesine bakildiginda, 1991-
1993-1998-2001 ve 2008 yillarinda faylarin oldugu goriilmektedir. Bu kirilma yillari,
yukarida bahsedilen kriz yillariyla ortiismektedir. 1990 yilinda %2,91 olan biiyiime
orant, 1994 yilinda %3,01’e ylikselmistir. 2000 yilinda diinya ekonomisi %4.39 ile en
yiiksek biiylime orantyla biiyiimiistiir. 2001 yilinda krizin etkisiyle bu rakam %1,94’e
diismiistiir. Ayrica 2008 krizinden en ¢ok etkilenen diinya ekonomisi bu donemde
%1,68 oraninda daralmistir. Ayrica 1990-1970°den 2020°e yillar1 arasinda ekonomi
bliylimeye devam etse de ancak 2009 yilinda daralmistir. 2010 yilindan itibaren tekrar
olumlu bir ivmenin oldugu goriilse de diinya ekonomisi son yillarda %?2,80 civarinda
bir ekonomik biiylime gerceklestirmistir. Yolcu trafigi 1994°te 1 milyar iken 1970’den
2020’e’de 4 milyara yiikselmistir. Ayrica kriz doneminde tasinan yolcu sayisinda bir

miktar azalma olsa da 2009 yilindan itibaren 6nemli olgiide arttig1 gozlemlenmistir.

1970-2020 yillar1 arasinda Italya’ya ait enflasyon orani, istihdam oram ve

havayolu yolcu tasima adetleri Grafik 10°da gosterilmektedir.
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Grafik 10. italya’ya ait Enflasyon Orani, istihdam Orami ve Havayolu Yolcu
Tasima Adeti (1970-2020)

Kaynak: World Data Bank

Grafik 10’a gore, istihdam orami 1991°de %18,7°den 1970’den 2020’¢’de
%44,6’ya yiikselmistir. italya’nim toplam niifusu dikkate almdiginda istihdam oranimin
cok yiiksek diizeyde oldugu goriilmektedir. Hava yolcu trafiginin yillar i¢inde arttig
ve istihdam oranmin da arttign gériilmektedir. Ote yandan, enflasyon oranmi 1994
yilinda %20,6 ile en yiiksek seviyesine ulasmis ve 1970°’den 2020’e yilinda %2,90’a
ulagmustir.

Grafik 11°de 1970-2020 yillar1 arasinda Almanya’ya ait enflasyon orani,

istthdam oran1 ve havayolu yolcu tagima adetlerini gostermektedir.
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Grafik 11. Almanya’ya ait Enflasyon Orani, Istihdam Oran1 ve Havayolu Yolcu
Tasima Sayis1 (1970-2020)

Kaynak: World Data Bank

Grafik.11’den belli yillar disinda istihdam oraninin ve hava yolcu trafiginin
genel olarak artmaya devam ettigi goriilmektedir. Ancak, yolcu trafiginin biiylime hiz1
cok daha yiiksektir. 1970’ten 2020’ye istihdam orani %71,6 olmasina ragmen hava
yolu yolcusu sayist yaklasitk 109 milyon olmustur. Ote yandan, enflasyon orani
genellikle %5°tir ve bu da enflasyon yayilimi seviyesinden daha diisiiktiir. istihdam
orani ve havayolu yolcu sayis1 artarken enflasyon oranmin diistiigi bazi yillardan
acikca goriilmektedir.

Grafik 11 incelendiginde 1970-2020 yillar1 arasinda ingiltere’ye ait enflasyon

orani, istthdam oran1 ve havayolu yolcu tasima adetlerini gosterilmektedir.
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Grafik 12. Ingiltere’ye ait Enflasyon Orani, Istihdam Orani ve Havayolu Yolcu
Tasima Sayisi (1970-2020)

Kaynak: World Data Bank

Grafik 12’ye gore 1991 yilinda istihdam oran1 %67,8 iken 1970°den 2020°e
yilinda %80,74’e ylikselmistir. 1970’den 2020’e¢ yilinda hava yolcu trafigi 165,3
milyon yolcu olarak gerceklesmistir. Ote yandan, enflasyon oram1 %10,87 ile en
yiikksek 1995 yilinda gerceklesmistir. Bu yil diislise gecerek 1970°den 2020°e’de
%1,89’a ulagsmistir.

Grafik 12 incelendiginde 1970-2020 yillar1 arasinda Japonya’ya ait enflasyon

orani, istthdam orani ve havayolu yolcu tagima adetlerini gosterilmektedir.
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Grafik 13. Japonya’ya ait Enflasyon Orani, Istihdam Oran1 ve Havayolu Yolcu
Tasima Adeti (1970-2020)

Kaynak: Worl Data Bank

Grafik 13’e gore, istihdam oram1 1991°de %58.67°den 2008’de %72.08’¢
yiikselmistir. Ote yandan 2008 krizinden hava yolcu trafigi olumsuz etkilenmis, yolcu
trafigi 2008 yilinda 97 milyon civarinda iken 2009 yilinda bu sayr 86,8 milyona
diigmiistiir. 2011 yilindan itibaren tekrar artisa ge¢cmis olup, 1970’den 2020’e yilinda
tasinan yolcu sayis1 126,3 milyon olarak gerceklesmistir. Enflasyon orani
incelendiginde, Japon ekonomisinin bir biitlin olarak deflasyon yasadigi

goriilmektedir. 1970°den 2020°e yilinda deflasyon oran1 %0,09 olarak gerceklesmistir.

Grafik 14, 1970-2020 yillar1 arasinda ABD’ye ait enflasyon orani, istihdam

orani ve havayolu yolcu tasima adetlerini gostermektedir.

40



a0 1000

g T . e

= &l a00 2
# B0 - =
E ————————— - g0 =
= 70 ; =
o 7 &
= &0 m =
w BO0
E 50 ]
= E =
e 500 &
w 400 =
. =
30 2

5 00 =
= 20 =
" 00 =
Y Q
& 10 w00z
=

L]

== Enflasyon Orani —@—istihdam Oran Hawayolu Yolcu Tagima Saysi

Grafik 14. ABD’ye ait Enflasyon Orani, Istihdam Orani ve Havayolu Yolcu Tasima
Adeti (1970-2020)

Kaynak: World Data Bank

Grafik 14’e¢ gore 1970’ten 2020°e yilina istihdam oran1 %79,13, enflasyon
orani ise tlim yillarda %3,5’in altindayken 1970’ten 2020°ye kadar %2,25 olmustur.

1970-2020 yillar1 arasinda Fransa’ya ait enflasyon orani, istihdam orani ve

havayolu yolcu tasima adetleri Grafik 15’te gosterilmektedir.
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Grafik 15. Fransa’ya ait Enflasyon Oran, Istihdam Oram1 ve Havayolu Yolcu
Tasima Adeti (1970-2020)

Kaynak: World Data Bank

Grafik 15’te, istihdam orani ¢ok fazla dalgalanma gostermese de genel olarak
artmaya devam etmektedir. Ayrica, 6zellikle 1995-1999-2004 ve 2010 yillarinda hava
yolcu trafiginde dalgalanmalar gézlemlenmistir. Enflasyon orani genel olarak %3’{in

altinda olsa da 1991°de 2,54, 1970’den 2020’¢’de ise %0,78 dir.

1970-2020 yillar1 arasinda Kanada’ya ait enflasyon orani, istthdam orani ve

havayolu yolcu tagima adetleri Grafik 16’da gostermektedir.
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Grafik 16. Kanada’ya ait Enflasyon Oran, Istihdam Orani ve Havayolu Yolcu
Tasima Adeti (1970-2020)

Kaynak: World Data Bank

Grafik 16’ya gore, istihdam oran1 1991°de %59,29°dan 1970°den 2020°¢’de
%76,5’e yiikselmistir. Hava yolcu trafiginin 6zellikle 2006 yilindan itibaren énemli
Olciide arttig1 goriilmektedir. Enflasyon orani uzun yillardir %7°nin altinda olmasina
ragmen 2008-2009-2010 ve 2016 yillarinda deflasyon yasanmistir. Ancak 1970’ten
2020’ye enflasyon orani %0,81 olarak gergeklesmistir. Diinya genelindeki enflasyon

orani, istihdam orani ve havayolu yolcu tasima adetlerini gostermektedir.
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Grafik 17. Diinya Geneli Enflasyon Orani, Istihdam Orani ve Havayolu Yolcu
Tasima Adetleri (1970-2020)

Kaynak: World Data Bank

Grafik 17°ye gore 1991 yilinda istihdam orant %34,54 iken 1970°den 2020’
yilinda %48,78 olmustur. Yillar gectikge, istihdam orani artmaya devam etmistir.
Hava yolcu trafiginde genel olarak artis gozlense de 6zellikle 2009 yilindan sonra
biiylik bir artis gozlenmistir. 1991 yilinda diinya capinda 1,13 milyar insan, 2009
yilinda 2,24 milyar insan ve 1970’den 2020’e yilinda 4,23 milyar insan tagimustir.
Istihdam oranmin ve havayolu yolcu sayismin genel olarak yillar iginde arttig1
goriilmektedir. Ote yandan, enflasyon oram uzun yillardir %10’un altinda
seyretmektedir. 1994 ve 2008 kriz yillarinda artis olmasina ragmen 1970°ten 2020’ye

%2,90 oraninda artig gézlenmistir.

Her iilke bazinda kisa donemli iliski zaman serisi analizi ile incelenmistir. Ulke
bazinda analizde ekonomik biiyiime bagimli degisken, hava yolcu hacmi, hava yolu
tasimaciligt hacmi ve ucus adeti bagimsiz degiskenlerdir. Buna dayanarak,
Japonya’'nin ekonomisinde kisa vadede hava yolcu hacmi, hava yolu tasimacilig
hacmi ve ugus sayisinin ekonomik biiylime iizerinde olumsuz bir etkiye sahip oldugu

ve korelasyon katsayisinin istatistiksel olarak anlamli oldugu sonucuna ulagilmistir.

Amerika’nin hava yolcusu, hava yolu tagimaciligi ve ugus adeti Kanada
ekonomisinde ekonomik biiylime {lizerinde olumlu etkisi oldugu sonucuna ulagilmas,

ayrica yukarida incelendigi gibi bu katsayilar istatistiksel olarak anlamlidir.
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Ingiltere ve Almanya ekonomilerinde hava yolcu ve hava yolu tasimacilig
sayisinin ekonomik biiyliime lizerinde olumsuz, ugus adetinin ise ekonomik biiylime
tizerinde olumlu etkisi oldugu sonucuna ulasilmistir. Bu katsayilar da istatistiksel
olarak anlamlidir.

Italya ve Fransa’da hava yolcusu ve ucus adetini ekonomik biiyiimeyi olumsuz
etkilemektedir. Hava yolu tasimaciligi tasiyicilarinin sayisinin ekonomik biiyltime
tizerinde olumlu bir etkiye sahip oldugu ve katsayisinin istatistiksel olarak anlamli

oldugu sonucuna ulagilmistir.
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IKINCi BOLUM

LITERATUR TARAMASI

Aragtirma konusu olan hava tagimaciliginin G7 iilkelerinin makroekonomisi
tizerindeki etkisi yerli ve yabanci kaynaklarda taranmis, yapilan calismalara ait

literatiir 6zeti ise su sekildedir;

Baker, Merkert ve Kamruzzaman (2006), hava tasimaciliginin Avustralya'da
bolgesel kritik bir baglanti oldugunu ancak konuyla ilintili yeterli arastirma
yapilmadigt belirtmislerdir. Arastirmanin havacilik ile ekonomik biiyiime arasindaki
nedenselligin ilk ampirik kanitin1 olusturdugu goriilmektedir. Calismada 1985-1986
ile 2010-2011 yillar1 arasinda bir donemi kapsayan 88 bolgesel havaalani analizi yer
almaktadir.  Analiz  kapsaminda havaliman1  yolcu hareketlerinin  yillik
vergilendirilebilen verileri kullanilmis olup ekonominin bdlgesel hava tagimaciligin
direkt etkiledigi gorilmiistiir. Ekonomiyi biiylik oOlclide etkileyen bdlgesel hava

tagimaciligini desteklemek icin finansal kalkinma destegi verilmesi ongoriilmiistiir.

Yamaguchi (2006), Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu ve biiyiime regresyonu
yaklasimi ile 1995 ve 2000 yillar1 arasinda Japonya'daki 47 vilayetin kesit analizi
incelemesini yapmistir. Kamu yatirimlarinin makroekonomik etkileri iizerine ¢esitli
caligmalar yapilmis olmasina ragmen, ulasim endistrisi ve altyap:r tarafindan
gerceklestirilen fiili erisilebilirligin etkisine fazla dikkat edilmedigini belirtmistir.
1990'larda hava tasimaciliginda kuralsizlagtirma ve altyapr gelisiminin neden
Japonya'daki merkez ve ¢evre bolgeler icin bolgeler arasi erisilebilirlik ve kisi bagina
diisen GSYIH biiyiimesinin karisik sonuglarmm gosterdigini agiklamaktadir. Hava
tagimaciligi erisilebilirliginin iyilestirilmesi ile makroekonomik performans arasinda
eksik bir baglant1 oldugunu bu ¢alisma ile o boslugun doldurulabilecegini belirtmistir.
Cobb-Douglas iiretim fonksiyonu ve biiylime regresyonu yaklasiminda ekonomik
cevre belirleyicisi olarak bolgeler arasi hava tasimaciligi erisilebilirlik endeksini
iceren, Japonya'daki 47 vilayetin verileri kullanilarak kesitsel analiz yapilmistir. 1995
ve 2000 yillar arasinda, 6zellikle Tokyo metropol bolgesi gibi yigilmis alanlarda, hava

tasimaciligr erisilebilirliginin iyilestirilmesinden ©nemli verimlilik kazanimlari

46



oldugu; 1995 ve 2000 yillar1 arasinda, 47 vilayetten, Tokyo metropol alan1 ve Kuzey
Kyushu'daki sadece dokuz vilayet, hava tasimacilig erisilebilirligindeki degisiklikten
dolay1 kisi basma diisen GSYIH'da artis ve diger vilayetlerin, hava tasimaciligi
erisilebilirligindeki bozulma nedeniyle negatif biiyiime yasadiklar1 sonucuna

ulagmustir.

Marazzo, Scherre, Fernandes (2010), Hava tasimaciligi talebi (yolcu-
kilometre: PAX) arasindaki iliskiyi ve Brezilya'da (GSYIH) 1966'dan 2006'ya kadar
hava tasimaciligi talebi ile ekonomik biiylime arasindaki zamansal iliskileri
incelemislerdir. Hava tasimaciligi talebi ve ekonomik biiyiime arasindaki zamansal
iligkinin nasil etkilestigi analiz edilmistir. Bu konuyu kapsayan dnceki aragtirmalarin
eksikligi goz oniine alindiginda, uygun bir ekonometrik dneri sunulmustur. Bulgular,
hava tagimaciligi talebi ve ekonomik biiyiime zaman serilerinin birinci farkin duragan
oldugunu ve es biitiinlesik oldugunu, yani degiskenler arasinda uzun dénemli bir denge

iligkisi oldugunu gostermistir.

Mehmood, Feliceo, Shahid (2014), calismalariyla havacilik ve ekonomik
bliylime arasindaki nedenselligi test ederek Romanya i¢in havacilik liderligindeki
biliylime hipotezini ampirik olarak analiz etmislerdir. Johansen (1988) tarafindan
amaglanan birim kok testleri ve esbiitiinlesme testi gibi ekonometrik testlere
basvurulmustur. 1970 ile 2012 arasindaki zaman aralig1 i¢in esbiitiinlesme denklemini
tahmin etmek i¢in Tamamen Degistirilmis OLS, Dinamik OLS ve Konik
Esbiitiinlesme Regresyonu kullanilmistir. Ampirik sonuglar, havacilik talebi ile
ekonomik biiylime arasinda esbiitiinlesmenin varligin1 ortaya koymustur. Analizi titiz
hale getirmek i¢in Cholesky diirtii yanit fonksiyonu (hem birikmis hem de birikmemis)
ve varyans ayristirmasi gibi grafik yontemler de uygulanmistir. Havacilik talebinin
ekonomik biiylimeye pozitif katkisi, esbiitiinlesme denkleminin her {i¢ tahmin
tekniginde de benzerdir. Son olarak nedensel iliskinin yoniinii bulmak i¢in Granger
nedensellik testi de uygulanmistir. Bulgular, havacilik endiistrisinin Romanya i¢in

ekonomik biiylimedeki 6neminin altin1 ¢izmeye yardimci olmaktadir.

Kiract (2017), bu calismasinda 1983-2015 dénemi VAR analizi yontemi
kullanilarak incelenmistir. Tiirkiye’deki havayolu tasimaciligi ile makroekonomik

degiskenler arasindaki iligkiyi ampirik olarak ele almistir. Calismasinda
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makroekonomik faktorlerin i¢-dis hat yolcu ve dig hat kargo degiskenlerini arasindaki
baglantiy1 incelemistir ve inceleme sonucuna gore ti¢ farkli model ortaya koymustur.
Ortaya konulan modellerde gayrisafi yurtigi hasila (GSYH) ve tiiketici fiyat endeksi
(TUFE) incelenmistir. Bulgulara gore gayrisafi yurtici hasila (GSYH) ve i¢ ve dis hat
yolcu sayisinda kisi basina gelirin, tiiketici fiyat endeksi (TUFE) degiskenlerinin

etkisinin oldugu sonucuna varilmistir.

Uygur (2019), 1991-2018 yillar1 arasinda biiyiik havayolu firmalar1 olan ABD,
Cin, Tiirkiye, Ingiltere, Fransa, Almanya, Japonya ve Irlanda gibi iilkelerin havayolu
tasimaciligindan elde edilen gelirlerin makroekonomik etkileri iizerine yliksek lisans
calismast yapmustir. Calismasinda Pedroni Egbiitiinlesme, Panel ARDL testlerini;
Zaman Serisi Analizini ve Pairwise Dumitrescu Hurlin Nedensellik testlerini
uygulamistir. Calisma sonucuna gore ise; lilkeler baglaminda yapilan analizlere gore
ekonomik biiyiimeyle havayolu yolcu tasima sayisi, yiik tasima ve ucus sayisi arasinda
iliski oldugunu ve bu bagimsiz degiskenlerin ekonomik gelisme iizerinde olumsuz
etkiye sahip oldugu sonucuna varmistir. Havayolu yolcu tasimaciligini artirmak igin,
ekonomik bilylimeyi ve istthdami tesvik edici politikalar uygulanmasi gerektigini

belirtmistir.

Akar, Manga ve Bal (2019), ¢alismalarinda Tiirkiye’ deki ekonomik biiyiime
ile hava ulastirma anlagmalari, tayin, siklik ve tarife ayarlamalarla ilintili
sinirlamalarin kaldirilmas: hususundaki liberalizasyonun havayolu tasimaciligindaki
deregiilasyon siirecindeki nedenselligin Air Liberalisation Index (ALI) metodolojisi
ile analizi yapilmistir. Caligma kapsaminda 1980-2015 yillar1 arasindaki Havacilik
Liberalizayon Indeksi esas alimmistir. Analiz sonuglarina gére ise, 2005, 2008 ve 2012
yillarinda Tiirkiye igin hesaplanan Havacilik Liberalizasyon Indeksiyle (HLI)
ekonomik biiylime arasinda dogru nedensellik iliskisi oldugu saptanmistir. Analiz
bulgularinin 2003 yilindaki serbest havaciliga gecis programi sonrasi siirecin etkilerini

destekler nitelikte oldugu gozlemlenmistir.

Islamoglu (2021), 1960-2019 arasindaki yillik verileri kullanarak Tiirkiye i¢in
ekonomik biiylime ve havayolu tagimacilifi arasindaki iligskiyi analiz etmistir. Bu
kapsamda havayolu tasimaciligindaki yolcu ve yiik tasimaciligi verileri kullanmustir.

Analiz yontemi olarak Esbiitlinlesme testini kullanmistir. Analiz sonucuna gore
48



ekonomik biiyiime ve havayolu tasimacilifinin esbiitiinlesik hareket ettigi sonucuna

ulagmustir.
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UCUNCU BOLUM

VERi VE METODOLOJI

3.1. Veri

Tezin ampirik boliimiinde ¢ift yonlii nedensellik iliskisinin tespiti i¢in G-7 tilkelerine
ait 1970-2020 donemini kapsayan ‘Ugus Adetleri’ ve ‘Kisi Basina Milli Gelir’ verileri
kullanilmistir. Tiim veriler Diinya Bankas1 veri ambarindan temin edilmistir ve Stata

15 yardimiyla analizler gergeklestirilmistir.

3.2. Metodoloji

Ucus adetleri ve kisi basia milli gelir arasindaki nedensellik iligkisini test etmek

amaciyla kurulmus modeller asagidaki gibidir:
GSYHit = 0i + alUgusit + E1it 1)
Ugusit = ui + f1GSYHit + €2it 2

i panel birim sayisini, t-zamani1 6 ve p gézlemlenemeyen etkileri, E1it ve €2it hata

terimlerini B degisken ve « ise sabit katsayilari ifade etmektedir.

Degiskenler arasinda nedensellik analizini gergeklestirebilmek icin bir seri Onciil
sinamanin gergeklestirilebilmesi gerektir.Bunlardan ilki paneli olusturan birimlerden
birinde meydana gelen bir degisikligin digerlerlerine etki edip etmeyecegini belirleyen
yatay kesit bagimliligidir. Yatay kesit bagimliliginin belirlenmesi sonrasi hangi birim
kok testinin kullanilacagi netlesecektir. Birim kok testi ise analizlerde kullanilan
degiskenlerin duragan olmamasi durumunda meydana gelebilecek sahte iligki
sorununu bertaraf etmek adma gergeklestirilmektedir. Ugiincii asamada hangi
nedensellik testinin kullanilacagini netlestirmek adina homojenlik testi yapilmaktadir.
Secilen iilkeler belirlenen degiskenler 6zelinde benzerlik tasimiyor ise heterojen bir
yap1 ortaya ¢ikmaktadir ve kullanilacak nedensellik testinin heterojen yapilarda etkin

sonug verecek bir test olmasi kritik onem arz etmektedir.
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3.3. Hipotezler
Calismanin hipotezleri asagida belirtildigi gibidir:
H1: Kisi basina milli gelirden ugus sayilarina dogru nedensellik iligkisi vardir.

H2: Ugus sayilarindan kisi basina milli gelire dogru nedensellik iliskisi vardir.
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DORDUNCU BOLUM

AMPIRIK SONUCLAR

4.1. Yatay Kesit Bagimlihigi- Paseran CD Test Sonuclari

Yatay kesit bagimliliginin smmanmasi belirlenen iilkeler arasinda meydana gelen
siradis1 bir olayin veya krizin paneli olusturan diger iilkeleri etkileyip etkilemediginin
belirlenmesinde kullanilan bir yontemdir. Yatay kesit bagimliliginin olup olmadiginin

tespiti i¢in, Paseran CD testi uygulanmis olup bu test (1) no.lu esitlikte verilmistir.

CD=/(1/(N.(N — 1).Z¥ ' 21, 1(T p3-1)~N(0,1) 1)

Caligmamiz yatay kesit bagimliliginda G7 iilkelerinin herhangi birinde ortaya ¢ikan
standart dis1 bir durumun paneli olusturan diger iilkeleri etkileyip etkilemedigini analiz
etmek iizere Pesaran CD Yatay Kesit Bagimlilig1 Testi sonuclarma Tablo 3’de yer

verilmistir.

Tablo 1. Pesaran CD Yatay Kesit Bagimliligi Testi

Test CD-Test P-Degeri
GSYH -1.830 0.444
Ugus Adetleri -1.081 0.975

Test sonucuna gore Ho: Yatay kesit bagimlilig1 yoktur hipotezi reddedilmekte ve yatay

kesit bagimliliginin varlig kabul edilmektedir.
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4.2. CADF Birim Kok Testi Sonuglar:

Verilerimizin duraganliklarini test etmek icin yatay kesit bagimliliginin da varligi goz
Ontine alinarak ikinci kusak panel birim kok testlerinden Paseran’in CADF panel birim

kok testi uygulanmigtir. Bu test (2) no.l1 esitlikte belirtilmistir.

AYit =i+ pir_1+doYe_1td1 AV e (2)

Serilerin seviyede duragan olmamasi aralarinda bir nedensellik iligkisi olmamasina
ragmen varmig¢asina bir sonu¢ ¢ikardigi igin serileri duraganlastirmak igin 1.
Dereceden farklari alinmistir. Bunun sonucunda GSYH ve Ugus adetleri 1. Derece fark

seviyesinde duragan oldugu sonucuna ulasilmistir. (Tablo 4)

Tablo 2. CADF Birim Kok Testi Sonuglari

Seviye 1. Derece Fark
Degisken t-bar P-Value t-bar P-Value
GSYH -1.830 | 0.444 -4.470 0.0000
Ugus Adetleri | -1.081 | 0.975 -4.941 0.0000

4.3. Swammy S Heterojenlik

Veri setlerinin homojen mi heterojen mi oldugu kullanilacak olan nedensellik testini
belirlemektedir. Buna gore c¢alismamizda diinya ekonomisinin biiylik kismim
olusturan 7 iilkenin kendine has ugus trendlerinin olmasi ve ucus sayilarmin

birbirinden farkli olmasi panelin heterojen oldugunu gostermektedir
Test of parameter chi2=495.25 Prob>chi2=0.0000

HO hipotezi reddedildi. Parametrelerin heterojen olduguna karar verildi.
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4.4. Dumitrescu and Hurlin Nedensellik Sonuglar:

Aragtirma verilerinden elde edilen sonuglara gore verilerin homojen dagilmadigi bu
nedenle Dumitrescu and Hurlin (2012) testine uygun oldugu goriilmiis, Stata 15.1
programt ile gergeklestirilen sinamalar sonucu GSYH verilerindeki degisimin ugus
adetlerini etkiledigi ancak ucgus adetlerindeki degisimin GSYH verilerinde herhangi
bir degisiklige neden olmadigi goriilmiistir. Bu nedenle GSYH ve ugus adetleri

arasinda tek yonlii bir nedensellik iliskisi varligindan s6z edilebilir.

Bu ¢aligmada kullanilan Dimitrescue and Hurlin (2012) testinin tercih edilme sebebi,
aragtirma konusu {lkelere ait verilerin nedensellik iligkisinin yOniiniin, zaman
boyutlar1(T) ile yatay kesit boyutlari(N) verilerinin birbirlerinden biiyiik ya da kiiciik
oldugu durumlarda ortaya cikabilecek dengesiz panel veri setlerinde etkin sonuglar

elde edilmesine imkan tanimasidir.

Dumitrescue ve Hurlin nedensellik testi sonuglarina gore GSYH ve Ucgus adetleri
arasinda; GSYH’den ugus adetlerine dogru bir nedensellik iliskisi tespit edilmistir.
Ancak ugus adetlerinden GSYH’ye dogru bir nedensellik durumu s6z konusu degildir.

Tablo 3. Dumitrescue and Hurlin Nedensellik Sonuglari

Degisken W 1 NHC Z N7 NHC Z nNHC

GSYH 3.4022 4.4942 4.0745
(0.0000) (0.0000)

Ugus Adetleri 1.1008 0.1885 0.0956
(0.8504) (0.9238)
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SONUC VE ONERILER

Havacilik sektorii 6zellikle son on yillarda yasanan teknolojik gelismeler ile
birlikte bir noktadan bagka bir noktaya yolcu ve mal aktarim1 noktasinda sagladigi hiz
ve giiven sayesinde diger tasima modellerinden siyrilarak 6ne ¢ikmayi basarabilmistir.
2020 yilinda, covid-19 6ncesi 4,7 milyar adet olan yolcu sayisi, Covid-19 pandemisi
etkisiyle dramatik bir bigimde diiserek 1,8 milyar yolcu olarak gergeklesmistir.
Pandeminin hemen oncesinde 2019 tasinan yolcu sayisi 4,5 milyar adet olarak
gerceklesmistir. Diinya niifusunun da 7,7 milyar oldugu g6z oniine alindiginda sz
konusu yolcu adetlerinin 6nemi daha net anlasilabilecektir. Donemler itibariyla
havacilik sektoriiniin biiylime oram1 her zaman diinya ekonomik biiytikliigiiniin
biiylime hizindan daha yiiksek olarak realize edilmistir. Bu durumun altinda yatan en
onemli etkenlerden biri ise kiiresellesmenin yarattigi, insan ve sermaye faktorii
hareketliliginde yasanan ciddi artiga, havacilik sektoriiniin hiz boyutuyla, diger tasima
sekillerinin sunamayacagi bir teknolojik alt-yap1 sunuyor olmasidir.

Calismanin en 6nemli motivasyon faktorii ise havacilik sektoriiniin yukarida
belirtilen 6nemi ile, diinya ekonomisine olan katkisinin belirlenmesi istedigi olmustur.
Literatiirde havacilik sektoriiniin ekonomik biiyiime ile olan iliskisini ele alan sinirl
sayida ¢alisma olusunun da etkisiyle s6z konusu alana katki saglanmasi belirlenmis ve
38.8 Milyar dolarlik GSYIH biiyiikliikleriyle diinya ekonomisinin %46’sin1
olusturmakta olan ve bu 6zellikleri itibariyle de diinya ticareti i¢erisinde ¢ok biiyiik
Ooneme sahip olan G7 iilkeleri 6zelinde, G7 iilkelerinin ucus adetleri ile kisi basina milli
gelirleri arasinda nedensellik sinamasi 1970 ile 2020 yillar1 arasindaki doénem igin
smanmustir. Kullanilan veri setinin yapisi, yatay kesit bagimlilig ihtiva ettigi icin
ikinci nesil birim kok testlerinden biri uygulanmis, yine yapi heterojen oldugu icin
nedensellik sinamasi i¢in, arastirma konusu iilkelere ait verilerin nedensellik iliskisinin
yoniiniin, zaman boyutlari(T) ile yatay kesit boyutlari(N) verilerinin birbirlerinden
biiyiilk ya da kiiciik oldugu durumlarda ortaya gikabilecek dengesiz panel veri
setlerinde etkin sonuclar elde edilmesine imkan sunmasi yoniiyle de Dumitrescue ve
Hurlin testi tercih edilmistir. Test sonuglarina gére GSYH ve Ugus adetleri arasinda;
GSYH’den ugus adetlerine dogru bir nedensellik iliskisi tespit edilmistir. Ancak ucus

adetlerinden GSYH’ye dogru bir nedensellik durumu s6z konusu degildir. Bunun
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sebebi ele alinan iilke grubunda ABD, Birlesik Krallik, Fransa, Japonya, Kanada gibi
diinyanin en biiyiik sayilabilecek ekonomilerinin biiyiimelerinde 6ncii olan faktorlerin
farklilig1 olabilir. Bu minvalde daha sonraki ¢alismalar icin GSYIH kompozisyonu
dikkate alinarak, ilgili kompozisyona gore iilkeler gruplanmali ve analiz gruplar
bazinda yinelenmelidir.

Elde edilen sonuglara gore ekonomik biiylime diizeyinde yasanan artig, havacilik
sektoriinde tasinan yolcu sayisinda artisa sebebiyet vermektedir. Ote yandan tasiman
yolcu sayilarindaki artig, milli gelirdeki artisin sebebini olusturmamaktadir. Buna
ragmen havacilik sektoriiniin diinya milli geliri icerisindeki payr %4,1 ile hic
yadsinamayacak bir noktadir. Gegtigimiz Covid-19 pandemisi doneminde de 6zellikle
kargo bacaginda sektoriin hiz noktasindaki 6nemi bir kez daha vurucu bir bicimde
aciga ¢cikmistir. Tiim bunlar g6z oniine alindiginda sektoriin hiikiimetlerce ayr1 bir yap1

igerisinde ele alinmasi ve desteklenmesi gerekliligi agikardir.
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