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0oz

Havayolu tasimaciligr sektorii, tiim diinyada neoliberal ekonomi politikalarimin uygulanmaya baglamasiyla hizli bir gelisme
stirecine girmistir. Giiniimiizde yasanmakta olan pandemi siireci nedeniyle sektoriin biiyiimesi sekteye ugramis, ancak hizl bir
toparlanma siireci de artik yasanmaya baslanmistir. Ozellikle lojistik sektoriiniin bir par¢ast olmast nedeniyle hava kargo
sektoriiniin gelecekte oneminin daha da artacagi tahmin edilmektedir. Bu ¢alismanin amaci, havayolu tasimaciligi sektoriiniin
yapisini ortaya koymak, diger sektérlerle olan iktisadi iliskilerini tespit etmek ve sektériin bir ekonomi politikasi aract olarak
kullanilabilmesinin kosullarmi belirlemektir. Ayrica farkl yillar igin analiz genisletilerek sektorde yasanan yapisal degisim de
incelenmistir. Girdi ¢ikti yonteminin kullamildigr ¢calismada havayolu tasimaciligr sektériiniin tiretim ve istihdam ¢ogaltanlar
yiiksek bulunmustur. Ayrica 1980 yuy ile 1990 yillar: arasinda sektoriin yogun bir yapisal degisim gec¢irdigi tespit edilmistir.
Elde edilen bulgular ¢ergevesinde havayolu tagimaciligi sektériiniin ekonomik biiyiime ve istihdam politikalar i¢in bir arag
olarak kullanilabilecegi sonucuna varimigstir.
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ABSTRACT

The air transport sector has entered a rapid development process with the implementation of neoliberal economic policies all
over the world. Due to the current pandemic process, the growth of the sector has been interrupted, but a rapid recovery
process has now begun to be experienced. It is estimated that the importance of the air cargo industry will increase in the
future, especially since it is a part of the logistics industry. The aim of this study is to reveal the structure of the air transport
sector, to determine its economic relations with other sectors and to determine the conditions for the sector to be used as an
economic policy tool. In addition, the analysis was expanded for different years and the structural change in the sector was
examined. In the study, in which the input-output method was used, the production and employment multipliers of the air
transport sector were found to be high. In addition, it has been determined that the sector has undergone an intense structural
change between 1980 and 1990. Within the framework of the findings, it has been concluded that the air transport sector can
be used as a tool for economic growth and employment policies.
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1. Giris

Havayolu tasimacilifi sektorii; 1900°1Lii yillarin basindan itibaren gelismeye baslamis ve Ikinci Diinya
Savasi’ndan sonra hizla biiylimistiir. Gerek yolcu tagimaciligr gerekse yiik tagimacilifi alaninda hiz,
giivenlik gibi unsurlarda 6nemli avantajlar barindiran havayolu tasimaciliginin ekonomideki pay1
giderek artan bir egilim gostermektedir. Baslangicta rekabetci olmayan bir yapiya sahip olan havayolu
tagimaciligi sektorii, 1978 yilinda ABD’de baslayan serbestlesme siireci ile birlikte rekabetle tanigmistir.
Kisa zaman icinde basta Avrupa olmak iizere tiim diinyaya yayilan serbestlesme siireci ile havayolu
tagtmacilig1 sektorii, hizli bir biiyiime kaydetmistir. Diinya ekonomisine paralel olarak Tiirkiye’de de
yasanan liberallesme siireci ve 0Ozel sektoriin devreye girmesiyle birlikte sektoriin biiylimesi
hizlanmigtir. 1983 yilinda 2920 sayili kanun kabul edilmis ve 6zel sektdriin piyasaya girmesi serbest
hale getirilmistir. Boylece 1987 yilindan itibaren 6zel havayolu sirketleri piyasaya giris yapmaya
baglamustir. 2003 yilinda yapilan i¢ hat diizenlemesiyle piyasanin yapisi degismis, rekabetin artmasi ile
havayolu firmalarinin stratejileri degisime ugramistir (Atalik ve Arslan, 2009: 158). Ayrica
havaalanlarinin kamu hizmeti veren kuruluslar olmaktan ¢ikip ticarilesmesi de sektoriin biiylimesine
katki vermistir. Lojistik sektoriiniin 6nemli bir alt bileseni olmas1 ¢ergevesinde hava kargo tagimacilig
da 6nem arz etmektedir. Kiiresellesme siireci ile artan dig ticaret hacmi, hava kargo tasimaciligini
giderek biiyiitmektedir.

1990’11 yillarda yasanan Korfez Savasi ve buna bagl olarak petrol fiyatlarinda yasanan soklar, tiim
diinyada havayolu tasimacilig1 sektoriinii darbogaza sokmustur. Bu siirecte; ABD’de Eastern, Pan
American, Midway sirketleri iflas etmistir. Ayrica Ingiltere’de Air Europe ve Belgika’da TEA havayolu
isletmeleri de tasfiye olmustur (Doganis, 2001: 5). 1994 yilinda alinan tedbirlerle talep tekrar
arttirllabilmis, ancak 1998 Asya kriziyle sektorde tekrar tikanikliklar bas gostermistir. 2000 yilinda
OPEC iiyesi iilkeler petrol iiretim kotalarim diisiirmiisler ve petrol fiyatlariin yiikselmesi, sektorii zor
durumda birakmistir. 2001 yilinda ABD’de gerceklesen terdr saldirisi da havayolu tasimaciligi glivenlik
diizeyinin sorgulanmasia yol a¢cmus, gilivenlik ve sigorta maliyetlerinde artisa yol agmistir. ABD
havayolu tagimaciligi sektoriiniin 2001-2005 yillar arasindaki net zararimin 40 milyar dolar oldugu
bilinmektedir ((Belobaba vd, 2016: 6). 2005 yilindan itibaren biiylime siirecine giren diinya havayolu
tastmacilig1 sektorii, 2008 krizi ile birlikte tekrar talep yetersizligi sorunu ile karst karsiya kalmistir.
Ekonomik krizin etkilerinin azaltilmasiyla sektor yeniden canlanmis, ve sektoriin bilyiimesi gliniimiizde
yasanmakta olan pandemi krizine kadar devam etmistir.

Diinyada havayolu tasimaciligi sektorii; ekonomik krizler, terér olaylari, dogal afetler, devletlerin
uyguladig1 siyasetler gibi nedenlerle zaman zaman yetersiz taleple karsilagsa dahi uzun dénemli bir
bliyiime trendinin etkisi altindadir. Diger ulastirma tiirlerine gore bir¢ok avantaji bulunan havayolu
tagimacilifinin 6nemli bir dezavantaji, sektoriin kirilganliginin yiiksek olmasidir (Bakirci, 2012: 342).
Giiniimiizde hala devam etmekte olan pandemi siirecinin olumsuz etkilerinin en fazla havayolu
tagimacili@i sektoriinde goriilmiis olmasi, sektoriin kirillganligi agisindan onemli bir 6rnek teskil
etmektedir. Sektoriin kirilgan yapisini tersine ¢evirmek ve artan ulasim maliyetlerini azaltmak amaciyla
havayolu firmalar gesitli yontemlere basvurmaktadir. Uriin fiyatlarina kars1 duyarhiligi yiiksek olan
pazarlarda tercih edilen diisiik fiyatli havayolu tasimaciligi, s6z konusu yoOntemlerin basinda
gelmektedir. Diigiik fiyath havayolu tagimaciligi, temel ugus hizmetlerinin sunuldugu bir iiriin olarak
tanimlanmaktadir (Alves ve Barbot, 2007: 116).

Havayolu tagimaciligmin giiniimiizin kiiresel diinyasindaki konumu, iilke ekonomilerine olan
katkilarim1 da 6nemli kilmaktadir. Bu calismanin amaci; havayolu tasimaciligr sektoriiniin yapisal
analizini yapmak, diger sektorlerle olan iligkilerini ortaya koymak, istihdama olan katkisim
belirlemektir. Boylece planlama ¢aligmalarinda ve yatirnmlarin verimli alanlara kaydirilmasi noktasinda
havayolu tagimaciliginin ne sekilde kullanilmasi gerektiginin belirlenmesi hedeflenmektedir.
Ekonominin sektorlere boliinerek incelenmesine en elverisli metot Girdi-Cikt1 Yontemi olarak
bilinmektedir. Kantitatif iktisadin 6nemli araglarindan birisi olan Girdi-Cikt1 Analizinde ekonomi
sektorler bazinda ayristirilmakla birlikte ekonomik denge bir biitiin olarak ele alinabilmektedir. Bu
ger¢evede, genel denge analizi iginde her sektdriin mutlak ve goreli durumunun belirlenebilmesi
miimkiin olmaktadir. Literatiirde havayolu tasimacilig1 sektorii ile pek ¢ok ¢aligma bulunmakta, ancak
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sektorii yapisal olarak ele alan ve diger sektdrlerle etkilesimini inceleyen calisma cok fazla
bulunmamaktadir. Bu ¢alisma ile literatiirdeki bu boslugun doldurulmasi amaglanmaktadir. Giiniimiizde
gelismekte olan lilkelerde yasanan erken sanayisizlesme siireci, bir sorun olarak algilanmaktadir.
Tiirkiye’nin de erken sanayisizlesme kiskacinda oldugu bilinmektedir. Bu baglamda hava tasimaciligi
sektoriiniin 6zellikle imalat sanayii ile olan iligkilerinin ortaya c¢ikarilmasi 6nem arz etmektedir. Calisma
bu yoniiyle de erken sanayisizlesme sorununa hizmet sektorii merkezli bir 6neri sunmaktadir.

Calisgmanin giristen sonraki ikinci boliimiinde Tiirkiye hava tasimaciligr sektoriiniin gelisimi ve
giiniimiizdeki yapis1 ortaya konmustur. Ugiincii boliimde hava tasimaciligi sektdriine yonelik yapisal
analiz ¢aligmalarini igeren literatiir incelenmistir. Dordiincii boliimde veri seti tanitilmis ve ¢alismanin
yontemi olan girdi ¢ikt1 yontemi hakkinda bilgi verilmistir. Besinci boliimde ¢alismanin bulgularina yer
verilmigtir. Son boliim ise sonug¢ kismina ayrilmustir.

2. Tiirkiye Hava Tasimacilig1 Sektoriiniin Gelisimi

Tiirkiye’de hava tagimaciligi sektorii, cumhuriyetin kurulmasindan itibaren gelismeye baglamistir.
Cumbhuriyet 6ncesi donemde de sinirlt bir havayolu posta tasimaciligi yapildigi bilinmektedir (Klein,
2002: 12). Cumhuriyetin ilanindan itibaren Tiirk Hava Kurumu, Tiirk Tayyare Cemiyeti gibi
organizasyonlarin kurulmasi, havacilik sektdriine verilen énemi gostermektedir (Gerede ve Orhan,
2015: 166).

Hava tagimacilig1 sektoriiniin Tiirkiye’deki hizli gelisimi 1980°li yillarda olmustur. 1970’1 yillarda tiim
diinyada yasanan ekonomik krizlerden ¢ikis yolu olarak liberal ekonomi politikalar1 6ne ¢ikmaya
baslamistir. Uygulanan liberal ekonomi politikalari, kiiresellesme egilimini de beraberinde getirmis ve
iktisadi kararlar, diinya kapitalizminin sermaye birikimine yonelik olarak alinmaya baglanmigtir
(Yeldan, 2001: 13). Tiirkiye, kiiresellesme ve liberallesme siirecine 24 Ocak 1980 kararlariyla girmistir.
Oncelikle; mal ve hizmet fiyatlarinin, faiz oranlarinin piyasada belirlenmesi, uluslararasi mal
hareketlerinin serbestlestirilmesi gibi liberal kararlar alinmistir (Cavdar, 2004: 258). Liberallesme
siirecinin ikinci asamasi finans piyasalarinda yasanmis, konvertibilite uygulamasina gecilmis ve
uluslararasi sermaye hareketleri serbest hale getirilmistir (Kepenek ve Yentiirk, 2001: 254). Ekonomide
uygulanmaya baslanan neoliberal politikalarin havayolu tasimacilig1 sektoriindeki yansimalari ile sektor
hizl1 bir bilylime egilimine girmistir. 1983 yilinda yiirilirliige giren 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik
Kanunu ile 6zel sektore sivil havacilik faaliyetlerinde bulunma hakki getirilmistir. Serbestlesmenin ilk
adimini olugturan bu kanun ile 1980°li yillarin sonunda 6zel havayolu sirketleri kurulmaya baglanmigtir
(Gerede, 2011: 506). Havayolu tasimaciligi sektoriine 6zel tesebbiisiin girmesiyle rekabet artmis, yolcu
bileti fiyatlar1 diigmiis, hizmet kalitesi yiikselmistir. Ancak kar oranlarmin diistikliigli, finansal
gereksinimlerin yiiksekligi, nitelikli iggiiciiniin yetersizligi gibi nedenlerle devlet siirekli olarak sektorii
desteklemek zorunda kalmustir.

1980’11 yillarin iktisadi biiylime politikast ise ihracata dayali biiyiime modeli olarak belirlenmigtir
(Boratav, 2015: 166). Uygulanan ekonomi politikalarinin en basarili oldugu alan da ihracatin arttirilmasi
olmus ve on yillik bir siiregte ihracat bes katina ¢ikarken ithalat ii¢ katina ¢ikmistir (Aydin, 2019: 18).
D1s ticarette yasanan artig, hava tasimaciligi sektoriiniin kargo tarafina olumlu katkida bulunmus ve yiik
trafiginde artislar gozlenmeye baglanmistir. Tablo 1°de 1980-2002 yillar1 arasindaki yolcu ve yiik trafigi
verileri 6zetlenmistir.

Tablo 1: Havayolu Tasimacilig1 Sektorii Yolcu ve Yiik Trafigi (1980-2002)

Yolcu Trafigi (Yolcu) Yiik Trafigi (Ton)
1980 3.458.165 75.442
1984 6.132.361 121.568
1988 10.840.179 226.813
1992 16.495.118 363.992
1996 30.780.662 652.565
2000 34.972.534 796.627
2002 33.755.452 880.133

Kaynak: TUIK (2021), Havaalanlarinda Yolcu ve Yiik Trafigi
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Tablo 1°de goriildiigii gibi 22 yilda havayolu yolcu ve kargo tasimacilig, sirasiyla yaklasik 10 ve 12 kat
bliylimiistiir. Oysa 1960-1980 aras1 biiylime yaklagik 5 kat diizeyindedir. Ekonomide liberallesme ve
havayolu tasimaciligi sektoriindeki serbestlesme uygulamalarinin ilk dort yilda sonug¢ verdigi
goriilmektedir. Thracata dayali biiyiime modelinin uygulanmasiyla artis gdsteren dis ticaretin dzelikle
hava kargo sektoriine olan etkisi de ayrica tablodan goriilmektedir.

2001 yilinda Tiirkiye ekonomisi biiylik bir finansal kriz yasamig ve tiim sektorler bu krizden
etkilenmistir (Ozatay, 2009: 86). Tablo 1’de gériildiigii gibi havayolu yolcu sayisinm 2002 yilinda 2000
yilinin gerisinde olmasi, havayolu tasimaciligi sektoriiniin de ekonomik krizin etkisi altinda kaldigini
gostermektedir. Krizden ¢ikmak igin Giiglii Ekonomiye Gegis adiyla bir ekonomik program ortaya
konulmus ve enflasyonun diigiiriilmesi temel hedef olarak belirlenmistir. Programin dis ticaret ayaginda
ise verimlilik artisiyla ihracatin arttirilmasi hedeflenmistir (Tasar, 2010: 82). 2003 yili, havayolu
tagimaciligi sektori icin 1980’lerden sonra ikinci bir serbestlesme hareketini ifade etmektedir. 2003
yilinda Ulastirma Bakanlig: tarafindan Bolgesel Havacilik Projesi adi altinda bir proje baslatilmis i¢
hatlar yolcu trafiginin arttirilmasi hedeflenmistir. Bu c¢ercevede i¢ hatlarda havaalani {icretleri
diisiiriilmiis ve yolcu bileti satislarindan alinan 6zel iletisim vergisi ve egitime katki pay1 kaldirilmigtir
(Oktal vd, 2007: 8). Ayrica yine aymi yilda i¢ hatlarda havayolu yolcu tagimaciliginin serbest
birakilmasiyla yolcu sayisinda biiyiik artis yasanmistir (Altuntas ve Kilig, 2021:191). Tablo 2’de 2003-
2011 yillar1 arasindaki havayolu yolcu ve yiik trafigi verileri 6zetlenmistir.

Tablo 2: Havayolu Tagimacilig1 Sektorii Yolcu ve Yik Trafigi (2003-2011)

Yolcu Trafigi (Yolcu) Yiik Trafigi (Ton)

2003 34.424.340 931.191

2004 45.034.589 1.123.108
2005 55.545.473 1.249.555
2006 61.684.203 1.346.989
2007 70.352.867 1.546.025
2008 74.438.289 1.644.014
2009 85.508.508 1.726.345
2010 102.800.392 2.021.076
2011 117.620.469 2.249.474

Kaynak: TUIK (2021), Havaalanlarinda Yolcu ve Yiik Trafigi

Tablo 2’de goriildiigii gibi 2003 yilindaki yasal diizenlemelerin etkisiyle yolcu trafigi hizla artarak 2010
yilinda 100 milyonu ge¢mistir. Ayrica ihracatin arttirilmasina yonelik uygulanan politikalara paralel
olarak havayolu ile taginan yiik miktar1 da 2003 y1l1 sonrasinda hizla artmistir. 2012 y1l1 sonrasi yaganan
gelismeler ise bulgular b6liimiinde ayrica analiz edilmistir.

3. Literatur

Girdi cikt1 analizi kullanilarak yapilan ekonomik yap1 analizleri literatiirde yaygin olarak bulunmaktadir.
Ancak genel olarak bu analizler, sanayi sektorlerini kapsamaktadir. Literatiirde havayolu tagimaciligi
sektoriine yonelik girdi ¢ikt1 analiziyle yapilan ekonomik yapi ¢alismalar ve sektor 6zelinde yapilan
diger ¢aligmalar agagida kisaca 6zetlenmistir.

Goktolga ve Ozkan (2011), caligmalarinda ulastirma sektdriinii girdi ¢ikt1 analiziyle incelemislerdir.
Ulastirma sektoriiniin 1998-2002 yillart arasinda dengesiz bir bi¢imde gelistigi sonucuna varilmustir.
Ulastirma sektdrii toplam ileri ve geri baglant1 endekslerine gore dort kategori olarak siniflandirilmustir.
1998 yilinda havayolu tasimaciligi, denizyolu tasimaciliginin ardindan ikinci kilit sektér bulunurken,
2002 yilinda havayolu tagimaciligi sektoriiniin dordiincii kategoriye diistiigli sonucuna ulasilmistir.

Ozcanli (2011), ulastirma alt sektdrlerinin diger sektorlerle iliskisini girdi ¢ikti ydntemiyle analiz
etmistir. Calismanin sonucunda havayolu tagimaciliginin geriye baglanti etkisi yliksek olarak
bulunmustur.

Kiraci (2018), Tiirkiye hava tagimaciligi sektoriiniin 1960-2015 yillar1 arasindaki i¢ hatlar ve dig hatlar
yolcu talebi ile iktisadi biiylime arasindaki nedensellik iligkisini analiz etmistir. Toda Yamamato
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nedensellik testine gore herhangi bir nedensellik iliskisi bulunamamig, ancak Hatemi-J asimetrik
nedensellik testi sonuglara gore iktisadi biiylimeden i¢ hatlar ve disg hatlar yolcu talebine dogru
nedensellik iligkisi tespit edilmistir.

Kundak ve Aktop (2018), yaptiklar1 ¢alismada havayolu tasimaciligi sektoriiniin yapisal analizini
yapmiglardir. Calismanin sonucuna gore sektor, ozellikle girdi sagladigi sektorler iizerinde etkili
bulunmustur. Ayrica havayolu tagimacilig1 sektoriiniin verimliligi yiiksek olan sektdrler arasinda yer
aldig1 sonucuna ulasilmstir.

Logiin vd (2018), 1993-2016 yillar1 arasindaki havayolu yolcu ve yiik trafigi ile ekonomik biiyiime
arasindaki nedensellik iligkisini Tiirkiye ve 18 iilke igin incelemislerdir. Panel veri analizinin
kullanildig1 ¢alismada hem yolcu tagimaciligi hem de yiik tasimaciligi, ekonomi biiyiimenin nedeni
olarak bulunmustur.

Acar (2021), calismasinda Tiirkiye ve OECD iilkelerinin lojistik performansini veri zarflama yontemiyle
analiz etmistir. Arastirmanin sonucuna gore Tiirkiye, lojistik etkinlik agisindan OECD iilkelerinin son
siralarinda yer almaktadir. Bu ¢ergevede Tiirkiye’ nin Lojistik Performans Endeksi’nin tiim alt boyutlar
acisindan teknik ve yasal diizenlemeleri yapmasi gerektigi sonucuna ulasilmistir.

Altuntag ve Kilig (2021), ARDL yontemiyle havayolu tasimaciligi sektorii ile ekonomik biiylime
arasindaki iliskiyi incelemistir. Calismanin sonucunda yolcu trafigi ile ekonomik biiyiime arasinda uzun
donemde bir esbiitiinlesme iliskisi saptanmistir. Calismaya gore kisa donemde yolcu trafigi, ekonomik
bliylimeyi arttirict bir etki yapmaktadir. Ayrica Toda Yamamato nedensellik analizi yapilmis ve
havayolu tasimaciligi ile ekonomik biiyiime arasindaki nedenselligin ¢ift yonlii oldugu sonucuna
varilmistir.

Asker (2021), havayolu isletmelerinin operasyonel ve finansal agidan etkinliklerini veri zarflama analizi
yontemiyle karsilastirmistir. Geleneksel is modelini uygulayan havayolu isletmelerinin operasyonel
acidan daha etkin oldugu, ancak diisiik maliyetli is modelini uygulayan havayolu isletmelerinin finansal
acidan daha etkin oldugu sonucuna varilmstir.

Giirdal ve Var (2021), calismalarinda THY nin Afrika a¢iliminin ihracata etkilerini arastirmiglardir.
Yolcu sayisinin bagimsiz, ihracat degerinin bagimli degisken olarak ele alindig1 ¢alismada 51 Afrika
iilkesine yapilan uguslar, 2011-2020 yillar1 arasi i¢in analiz edilmistir. Yapilan nedensellik analizine
gore yolcu sayisinin ihracati pozitif yonde etkiledigi sonucuna varilmigtir.

Yamaguchi (2008), calismasinda ABD’nin 21 iilkeye yaptig1 ihracat ile hava tasimaciligr sektoriiniin
iligkisi esanli denklem modeli ile incelenmistir. Arastirmanin sonucunda ucak bilet fiyatlarinin
mesafeden daha ¢ok ihracat ile iliskisi bulundugu ortaya ¢ikmustir.

Fernandes ve Pacheco (2010), Brezilya ekonomisi igin 1966-2006 yillar1 arasindaki i¢ hatlar yolcu talebi
ile ekonomik biiyiime arasindaki iligskiyi incelemislerdir. Calismada kullanilan Johansen esbiitiinlesme
testine gore i¢ hatlar yolcu talebi ile biiyiime arasinda esbiitiinlesme iligkisi tespit edilmistir. Ayrica
Granger nedensellik testi uygulanmig ve iktisadi biiylimeden i¢ hatlar yolcu talebine dogru nedensellik
tespit edilmistir.

Baker vd (2015), Avustralya’daki 88 bolge icin yolcu tagimaciligi ile ekonomik biiylime arasindaki
iligkiyi incelemislerdir. 1985-2011 yillar1 arasini kapsayan ¢alismada Johansen esbiitiinlesme testi ve
Granger nedensellik testi uygulanmustir. Calismanin sonuglarina gore degiskenler arasinda uzun
donemli esbiitiinlesme iliskisi bulunmustur. Ayrica Granger nedensellik analizine goére havayolu
tagimaciligi ile ekonomik biiyiime arasinda ¢ift tarafli nedensellik iliskisi tespit edilmistir.

Erraitab vd (2016), yaptiklar1 ¢alismada ABD’den Fas’a olan havayolu yolcu talebini etkileyen
faktorleri esbiitiinlesme ve VECM yontemiyle incelemislerdir. Yapilan analiz sonucunda GSYH’nin
yolcu talebini pozitif yonde, doviz kurunun ise negatif yonde etkiledigi tespit edilmistir.

Lee ve Yoo (2016), Giiney Kore tasimacilik sektoriinii tasima modlarina gore ayrigtirarak girdi ¢ikti
analiziyle incelemislerdir. Calismanin sonucunda arz kitligi en yiiksek tasimacilik alt sektorleri karayolu
ve demiryolu olarak bulunmustur.
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Literatiirde yer alan calismalarda hava tasimaciligi sektorii yapisal analizinin genellikle ekonometrik
yontemlerle yapildigr goriilmektedir. Cogunlukla zaman serisi yontemlerinin kullanildigi ¢aligmalarda
hava tasimacilig1 sektoriiniin ekonomik biiylimeye veya ihracata katkis1 degerlendirilmektedir. Ayrica
ulastirma sektoriiniin bir biitlin olarak degerlendirildigi caligmalar da literatiirde yer almaktadir.
Literatiirde yer alan bir baska ¢aligma grubu ise hava tasimaciligi sektoriintin verimlilik analizine
yonelik olarak yapilan ¢aligmalardir. Bu ¢ercevede genel olarak veri zarflama analizinin kullanildig
gorlilmektedir. Bu ¢alismanin farki, havayolu tagimaciligi sektoriiniin ekonomiye olan katkilarinin diger
sektorlerle olan iligkileri baglaminda ele alinmasidir. Ayrica ekonomik yapi ile ilgili olarak sektoriin
sadece ekonomik biiylimeye olan katkist degil, istihdam yapisi da ortaya konarak igsizlikle miicadelede
sektoriin bir arag olarak kullanilabilecegi degerlendirilmektedir.

4. Veri Seti ve Yontem

Bu calismada veri seti olarak TUIK tarafindan yayimlanan girdi ¢ikt1 tablolar1 kullanilmigtir. 1985,
1990, 2002 ve 2012 yillarina ait girdi ¢ikt1 tablolari ile havayolu tagimaciligi sektoriiniin yillar igindeki
yap1 degisikligi ortaya konmaya ¢alisilmustir.

Calismada yontem olarak Leontief (1966) tarafindan gelistirilen girdi ¢ikti analizi kullanilmistir.
Leontief modelinin temelinde iiretimin sektorlere bolinmesi ve sektorler arasindaki iliskilerin
incelenmesi yatmaktadir. Her sektor, iiretim yapabilmek icin {iretim faktorlerinin yani sira diger
sektorlerden girdi almakta, ayrica diger sektorlere kendi iiretiminden girdi satmaktadir. Bir baska
ifadeyle sektorler, bir yandan nihai talebe mal gonderirken diger yandan farkli sektorlerin ara mal
talebini karsilamaktadir. Girdi c¢ikti analizinin temel amaci, sektorler arasindaki bu ara mal
hareketlerinin analiz edilmesidir (Gokgen, 2020: 63). Endiistriler arasi iliskiler incelenirken ara mal ve
nihai mal ayrmimin yapilmasi, Keynesyen analizdeki uyarilmis ve otonom unsurlarla benzerlik
gostermektedir. Keynes’in analizlerinde ¢arpan etkisiyle ulagilan milli gelir seviyesi belirlenmekte, buna
karsilik girdi ¢ikti modellerinde ara mal ve nihai mallarin talep yapilarina uyan tiretim miktarlar1 tespit
edilmektedir (Chenery, 1962: 15). Girdi ¢ikt1 analizi ile ekonomi sektorlere pargalanarak incelenmekle
birlikte iktisadi sistem bir biitiin olarak ele alinmaktadir (Kilicbay, 1968: 310). Boylece genis anlamda
sektorel etkiler hesaplanabilmekte, endiistriler arasi iligkiler yoluyla ekonomik denge analizi
yapilabilmektedir (Hefner, 1997: 1471). Girdi ¢ikt1 analizi, temelde endiistriler aras1 akim tablosuna
dayanmaktadir. Endistriler arasi akim tablosunun satirlari, sektorlere ait tiretimlerin nasil dagildigini,
bir bagka ifadeyle nerelere satildigini ifade etmektedir. Tablonun siitunlar ise sektorlerin ara mal
ihtiyaclarini hangi sektorlerden karsiladigini gostermektedir. Endistriler arasi akim tablosu, tim bu
iligkileri yillik olarak 6zetlemektedir (Jones, 1997: 45). Tablonun hem satirlarina hem de siitunlarina
sektorler yazilmaktadir. Tablonun her hiicresi, secili iki sektor arasindaki iliskiyi gostermektedir.
Ornegin herhangi bir x; ;j degeri, i Ureticisinin j ireticisine sattig1 ara mal miktarini ifade etmektedir
(Gokgen, 2020: 68). Endiistriler arasi akim tablosundaki satirlara nihai talep unsurlari, siitunlara katma
degerler eklendiginde satir ve siitun toplamlari birbirine esit olmaktadir. Bu durum, genel dengeyi ifade
etmektedir (Kepenek, 1977:70).

Girdi-¢ikt1 analizinde kullanilan girdi katsayilar matrisi, endiistriler arasi akim tablosundan
tretilmektedir. Akim tablosundaki her bir hiicrenin ilgili sektoriin toplam arzina boliinmesiyle elde
edilen girdi katsayilar matrisi teknoloji matrisi olarak da ifade edilmektedir. Teknoloji matrisindeki her
a;j katsayisi, j malindan bir birim tiretmek i¢in ne kadar i mali alinmas gerektigini gostermekte olup
asagidaki gibi hesaplanmaktadir.

a;j = X—] 1)

Burada, X; j sektoriiniin toplam arzini gosterirken x;;, ara mali girdisini ifade etmektedir. Girdi
katsayilar matrisinin satirlar itibariyle okunmasi, her sektoriin bir birim mal iiretebilmek icin ilgili
satirdaki sektdrden kag birim ara mal satin almasi gerektigini gostermektedir. Matrisin siitunlar olarak
okunmasi ise, ilgili stitundaki sektoriin bir birim mal iiretebilmesi i¢in diger sektorlerden kag birim ara
mal talep edecegini ifade etmektedir. Girdi katsayilar matrisinin kosegen elemanlar1 ayni sonuglart s6z
konusu sektoriin kendi arasindaki iligkiler bakimindan degerlendirmektedir. Girdi katsayilar matrisinin
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sira ve siitun sayilari birbirine esit oldugundan kare matris 6zelligi tasimakta ve teknoloji matrisi olarak
da adlandiriimaktadir (Aydogus, 1999: 29). Bu durumda her bir a;; katsaysi, teknik katsay1 olarak ifade
edilmektedir. Bir baska ifadeyle, j sektoriiniin iiretimi i¢in i sektoriiniin iiretmis oldugu ara mala olan
ihtiya¢ mevcut iiretim tekniginin bir fonksiyonu olmaktadir.

Girdi ¢ikti analizinde ara mal talebi ile nihai talep toplandiginda toplam talep fonksiyonuna
ulasilabilmektedir. Bu durumda toplam iiretimden ara mal talebi ¢ikarildiginda nihai talep fonksiyonuna
ulasmak miimkiindiir. Bu ¢6ziimleme, matris notasyonu ile asagidaki gibi gosterilebilir.

X=AX+Y )

Bu denklemde X, n satirdan olusan bir vektor olup, n tane sektdriin iiretim degerlerini gostermektedir.
Y, denklemde bagimli degisken olarak yer alan n satirli nihai talep vektorii olarak ifade edilmektedir.
Bu cergevede Y vektorii, n tane sektoriin nihai talep verilerini igermektedir. A ise yukarida agiklanan
n*n boyutlu girdi katsayilar matrisi olarak tanimlanmaktadir. Denklem X yalniz birakilacak sekilde
coziiliirse asagidaki sonuglar elde edilmektedir.

(I-AX=Y 3)
X=0I-4)" ()

(4) numarali denklemde yer alan (I — A)~! matrisi, Leontief ters matrisi olarak adlandirilmakta ve girdi
¢ikt1 analizinde 6nemli bir islev gérmektedir. Ters matriste yer alan her 7;; katsayisi, j sektoriiniin nihai
talebe bir birim mal génderebilmek icin i sektdriinden direkt ve dolayli olarak almas1 gereken ara mal
degerini gostermektedir (Oney, 1977: 135). Bir baska ifadeyle, ters matris ile nihai talep artiglarimin
sektorler tiizerindeki etkisi belirlenebilmekte ve talep artislari karsisinda sektorlerin tepkisini
karsilagtirmak olanakli hale gelmektedir (Ersungur ve Kiziltan, 2008: 20). Bu ¢alisma i¢in ifade etmek
gerekirse havayolu tagimacilifi sektoriiniin nihai talebindeki artislarin diger sektorleri ne sekilde
uyardiginin tespiti ters matris araciligiyla belirlenebilmektedir.

Teknoloji matrisinin ve ters matrisin satir ve siitun toplamlart da girdi ¢ikt1 analizlerinde énemli yer
tutmaktadir. Girdi katsayilar matrisinin siitun toplamlari, geriye bag etkisi olarak adlandirilmakta ve
ilgili sektoriin liretiminde meydana gelecek bir artisin kendisine girdi satan sektorlerde ne miktarda
tiretim artigina yol agacagini gostermektedir. Satir toplamlari ise ileriye bag etkisi olarak ifade edilmekte
ve so0z konusu sektoriin girdi sattifi sektorlerde saglayacagi lretim artiginin belirlenmesinde
kullanilmaktadir. Teknoloji matrisinin satir ve siitun toplamlar direkt etkileri gosterirken ters matristen
hesaplanan ileriye ve geriye bag etkileri, dolayli etkileri de kapsamaktadir. Ters matrisin ileriye bag
etkisi, biitliin sektdrlere ait nihai talepteki birer birimlik artisa karsilik ilgili sektérde ne kadarlik bir
iiretim artis yasanacagini gostermektedir. Ters matristen hesaplanan geriye bag etkisi ise ilgili sektoriin
nihai talebine yonelik bir birimlik artisin tiim sektorlerde yol acacagi iiretim artigini ifade etmektedir
(Ozdemir ve Mercan, 2012: 117). Ters matrisin ileriye ve geriye baglant: etkileri, yatirim kararlarinin
almmasinda dikkate alinmasi gereken unsurlar olarak degerlendirilmektedir (Hirschman, 1958: 9).
Hirchman’in tespitinden hareketle sektdrler dort kategoride degerlendirilmektedir (Chenery ve
Watanabe, 1958: 11). Birinci kategoride yer alan sektorler, hem ileriye hem geriye bag etkisi yiiksek
olan sektorler olup kilit sektorler olarak ifade edilmektedir. Yatirimlarin bu sektdrlere kaydirilmasi,
verimlilik agisindan 6nem arz etmektedir. Geriye baglant1 etkisi yiiksek, ileriye baglant1 etkisi diigiik
olan sektorler ikinci kategoride yer almaktadir. Bu sektorlerin lilkenin kaynaklarint verimli kullandiklari
degerlendirilmektedir. Uciincii kategoride yer alan sektorler, ileriye baglant1 etkisi yiiksek, geriye
baglantis1 diisiik olan sektdrlerdir. Bu kategoride yer alan sektorler, kendisinden ara mal talebinde
bulunan sektorlerin iiretimini arttirmaktadir. Dordiincii kategoride yer alan sektorler ise hem ileriye hem
geriye bag etkisi diisiik olan sektorlerdir. Bu sektorler, diger sektorlerin tiretimi {izerinde etkili
olmamakta, ancak katma deger yaratarak iilke ekonomisine katki sunmaktadir. Yatirim kararlarinin
almmasinda bu siralama 6nem tagimaktadir (Aydogus, 1999: 101).

Girdi ¢ikt1 analizi ile ¢ogaltan analizleri de yapilabilmektedir. Ters matrisin siitun toplamlar, ilgili
sektoriin {iretim ¢arpani olarak degerlendirilmektedir. Girdi ¢ikt1 sistemindeki liretim ¢ogaltanlari ile
Keynes’in iretim cogaltanlar1 arasindaki fark, girdi ¢ikti analizinde farkli sektorlere yapilacak
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yatirimlarin farkli sonuglar1 olacaginin ifade edilmesidir. Girdi c¢iktt modeli ile ayrica istihdam
¢ogaltanlarinin hesaplanmasi miimkiin olmaktadir. Endiistriler arasi akim tablosunun emek {icretleri
satirinda yer alan her deger, ilgili sektoriin kullandigi emek miktar1 olarak degerlendirilmektedir
(Todaro, 1987:43). Boylece, teknoloji matrisini olusturan degerlerin hesaplandig1 gibi emek katsayilar
da hesaplanabilmektedir.

=3 (5)
Bu denklemde e;, i sektoriiniin istihdam katsayisini géstermektedir. L;, istihdam diizeyi, X; ise toplam
iiretim olarak tanimlanmaktadir. Bu yontemle hesaplanan emek katsayilari, her sektoriin bir birim mal
iiretebilmek i¢in ihtiyag duydugu emek miktarim1 ifade etmektedir. Nihai talep artisinin istihdam
tizerindeki direkt ve dolayl etkileri ise istihdam cogaltanlan ile Olciilebilmektedir. Herhangi bir j
sektoriiniin istihdam ¢ogaltani agagidaki gibi hesaplanmaktadir (Schaffer, 1999: 38).

L; = [e][r] (6)
Bu denklemde Lj,istihdam g¢ogaltanlar1 siitun vektoriinii gosterirken e, emek katsayilari siitun
vektoriinii, r ise Leontief ters matrisini ifade etmektedir. Istihdam gogaltanlari, nihai talep artisinin
istihdam iizerindeki dogrudan ve dolayli etkilerini 6lgmektedir. Istihdam gogaltan1 yiiksek olan
sektorler, emek yogun sektorler olarak tanimlanirken istihdam gogaltani diisiik olanlar sermaye yogun
sektorler olarak ifade edilmektedir.

Girdi ¢ikt1 analizi ile sektorlerin {iretim faktorlerini hangi oranda kullandigi da hesaplanabilmektedir.
Toplam girdilerin toplam {iiretime oran1 dolayl faktor kullanimimi gosterdigine gore bu oranin 1’den
¢ikarilmasi ile sektdrlerin asli iiretim faktor kullanim oranlar1 bulunabilmektedir. Buna benzer bir analiz,
ara mal ve nihai mal akimlari i¢in yapilabilmektedir. Ara mal talebinin toplam talebe oranlanmasi ile
bulunan ara mal talep orani ne kadar biiyiikse o sektoriin diger sektorlerle iligkisinin o kadar yogun
oldugu anlasilir (Gokgen, 2020: 97).

5. Bulgular
5.1. 1985-2012 Donemi

Hava tasimacilig1 sektoriiniin yapisal analizi amaciyla oncelikle 1979, 1985, 1990, 2002 ve 2012
yillarina ait girdi ¢ikt1 tablolarindan her donem igin girdi Katsayilar matrisi ve Leontief ters matrisi
olusturulmustur. Ters matristen elde edilen veriler, sektorler arasindaki dolayli ve dolaysiz etkileri bir
arada gosterdiginden ters matrise ait geriye ve ileriye bag etkileri yillara gore analiz edilmis ve bu
etkilerin en yiiksek oldugu sektorler Tablo 3’te verilmistir.

Tablo 3: Havayolu Tasimaciligima Iliskin Girdi Cikt1 Analizinden Elde Edilen Degerler

1985 1990 2002 2012

DGB 0.435 0.378 0.611 0.585
DiB 0.196 0.172 0.138 0.197
DTB 0.631 0.550 0.749 0.782
TMGB 1.772 2.346 2.072 1.963
TMIB 1.259 1.605 1.219 1.251
TMTB 3.031 4.730 3.291 3.214
GBE 0.632 1.151 1.161 1.159
iBE 0.646 0.787 0.683 0.739

DGB: Dogrudan Geriye Bag Etkisi, DiB: Dogrudan ileriye Bag Etkisi, DTB: Dogrudan Toplam Bag
Etkisi, TMGB: Ters Matris Geriye Bag Etkisi, TMiB: Ters Matris Ileriye Bag Etkisi, TMTB: Ters
Matris Toplam Bag Etkisi, GBE: Geriye Bag Etkisi, IBE: ileriye Bag Endeksi

Tablo 3’teki veriler, havayolu tagimacilig1 sektoriine ait yapisal bilgileri gostermektedir. Dogrudan
geriye bag etkisi, donemler arasinda dalgali bir seyir izlemektedir. Ancak 2002 yilinda anlaml1 bir artig
goze carpmaktadir. Bu gergevede yapisal bir degisiklikten s6z etmek miimkiindiir. 2012 yilinda ise
dogrudan geriye bag etkisi, diisiik oranl da olsa bir azalma gostererek 0.585 degerini almistir. Bir bagka
ifadeyle, 2012 yili itibariyle havayolu tasimaciligr sektoriiniin iiretimindeki bir birimlik bir artis,
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kendisine girdi temin eden sektorlerde toplam 0.585 birimlik iiretim artisina neden olmaktadir.
Dogrudan ileriye bag etkisi, 1985 sonrasinda azalma egilimine girmis ve 2002 yilinda 0.138 diizeyine
kadar gerilemistir. 2002 sonrasi tekrar artmig, 2012 yilinda yaklasik 1985 yilindaki seviyesini
yakalayarak 0.197 olarak gergeklesmistir. 2012 yili itibariyle havayolu tasimaciligi sektoriiniin
iiretimindeki bir birimlik artis, girdi sattig1 sektorlerin iiretimin 0.197 birim arttirmaktadir. Dogrudan
ileriye ve geriye bag etkileri, sadece direkt etkileri gostermektedir. Ters matristen elde edilen veriler ise
hem dogrudan hem de dolayl: etkileri gostermesi agisindan daha ayrintili bilgiler saglamaktadir. Tablo
3’ten gorildigi gibi 1985 yili ile 1990 yili arasinda oOnemli oranda yapisal degisiklik
gozlemlenmektedir. Hem geriye bag hem de ileriye bag etkisi, sigrama gostermistir. Ozellikle geriye
bag etkisi, 2.346 seviyesine ¢ikarak tiim zamanlarin en yiiksek degerine ulagmistir. 2012 yilinda bu
deger, 1.963 olarak hesaplanmustir. 2012 y1li1 itibariyle havayolu tasimaciligi sektoriiniin nihai talebi bir
birim arttiginda, bu artisin dogrudan ve dolayli ihtiyaglarimi karsilamak i¢in ekonomideki tiim
sektorlerin iiretimini 1.963 birim arttirmast gerekmektedir. Ters matrisin ileriye bag etkisi ise 1990
yilindaki sigramanin ardindan azalmaya baslamis ve 2012 yilinda yaklasik olarak 1985 yilindaki
diizeyine gerileyerek 1.251 seviyesinde kalmustir. Bir bagka ifadeyle 2012 verileriyle, ekonomideki
biitiin sektorlerin liretimi bir birim arttiginda hava tasimaciligr sektoriiniin tretimi 1.251 birim
artmaktadir. Tablo 3’iin alt iki siitununda iki farkli endeks hesaplanarak analize dahil edilmistir. Girdi
¢ikt1 analizine tabi tutulan tiim sektorlerin ters matristen elde edilen geriye ve ileriye bag etkilerinin ayr1
ayr1 ortalamasi alimmistir. Havayolu tagimaciligi sektoriiniin geriye bag etkisinin ortalama geriye bag
etkisine orani1 geriye bag endeksi, ileriye bag etkisinin tiim sektdrlerin ileriye bag etkisine orami ise
ileriye bag endeksi olarak hesaplanmistir. Geriye ve ileriye bag endeksleri, Hirschman (1958)
siniflandirmasi i¢in bir 6lgii olarak kullanilmigtir. Bu g¢er¢evede her iki endeksi 1’in {izerinde olan
sektorler birinci kategoride, sadece geriye bag endeksi 1’in {izerinde olan sektorler ikinci kategoride,
sadece ileriye bag etkisi 1’in lizerinde olan sektdrler tiglincii kategoride, her iki endeksi 1’in altinda olan
sektorler dordiincii kategoride degerlendirilmistir. Tablo 3’ten goriildiigi gibi 1985 yilinda havayolu
tagimaciligina ait hem ileriye bag hem de geriye bag endeksleri 1’in altindadir. 1990 y1li itibariyle geriye
bag endeksi 1’in {izerine ¢ikmustir. Bir baska ifadeyle 1985 yilinda Hirschman siniflandirmasina gore
dordiincii kategoride yer alan havayolu tasimaciligt sektorii, 1990 yilinda ikinci kategoriye yiikselmis
ve ilerleyen yillarda da bu konumunu korumaya devam etmistir. Bu saptama ile havayolu tasimaciligi
sektoriiniin 1985 yilindan 1990 yilina yapisal degisimi bir kez daha goriilmektedir.

Havayolu tasimacilig1 sektoriiniin geriye bag etkisi yiiksek olarak tespit edildigine goére buna neden olan
diger sektorlerin belirlenmesi de 6nem arz etmektedir. Leontief ters matristeki havayolu tasimacilig
stitunundaki degerler 2012 itibariyle incelenmis ve en yiiksek katsayiya sahip sektorler Tablo 4’te
verilmistir.

Tablo 4: Havayolu Tagimaciligt Sektoriiniin En Fazla Etkiledigi Sektorler (2012)

Sektor Katsay1
Kok ve Rafine Petrol Uriinleri 0.268
Madencilik ve Tas Ocakeiligt 0.112
Depolama ve Destek Hizmetleri 0.110
Toptan Ticaret 0.070
Karayolu Tagimacilii 0.029

Tablo 4’ten goriildiigii gibi havayolu tagimaciliginin en fazla girdi aldig1 sektorlerin basinda kok ve
rafine petrol triinleri sektorii gelmektedir. Havayolu tagimaciligi sektoriiniin nihai talebi bir birim
arttiginda bu artis1 karsilayabilmek i¢in kok ve rafine petrol {iriinleri sektdriinden dogrudan ve dolayli
almas1 gereken girdi miktar1 0.268 birim olmaktadir. Geriye bag etkisi, nceki boliimde belirtildigi iizere
iiretim ¢ogaltani olarak degerlendirilmektedir. Bu gergevede, havayolu tagimaciligi sektdriine yapilacak
yatirimlarin en fazla gogaltan etkisi yapacagi sektorlerin Tablo 4’te yer alan sektorler oldugunu
sOoylemek miimkiindiir. 2002 yilinda da benzer bir yap1 sergilenmekle birlikte finans sektoriiniin de
listede yer aldig1 goriilmektedir. Bu anlamda bir yapisal degisiklikten soz edilebilir.

Havayolu tasimacilig1 sektoriiniin faktér kullanim oranlar1 ve ara mal talebi oranlari, ayrica analiz
edilerek elde edilen degerler Tablo 5’te 6zetlenmistir.
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Tablo 5: Havayolu Tagimaciligi Sektorii Faktor Kullanim Oranlart ve Ara Mal Talep Oranlari

1985 1990 2002 2012
Dolayh Faktor
Kullanim Oram 0435 0378 0612 058
Dogrudan Faktor 0.565 0.622 0.388 0.415
Oram
Ara Mal Talep 0.172 0.245 0.368 0.203
Oram
Nihai Mal Talep 0.828 0.755 0.632 0.797
Oram

Tablo 5’ten goriildiigli gibi ara mal ve nihai mal talep oranlarinda 1985 sonrasi énemli bir yapisal
degisiklik gozlemlenmemektedir. Dolayli faktdr kullanimlarinda ise bir artis gézlemlenmektedir. Bu
baglamda havayolu tasimacilig1 sektoriiniin diger sektorlerden giderek daha fazla ara mal talep ettigi
goriilmektedir. Faktor kullanimlarindaki bu yapisal degisiklik, bir baska ifadeyle asli iiretim
faktorlerinin paymnin azalmasi, havayolu tasimaciligi sektoriiniin diger sektorlerle daha yogun bir
etkilesime gectigi izlenimi vermektedir. Bu tespitin ardindan {iretim faktorlerinden 6zellikle emegin
sektordeki durumunu incelemek 6nem arz etmektedir. Bu amagla havayolu tagimacilifi sektoriine ait
istihdam ¢ogaltanlar1 hesaplanarak Tablo 6’da verilmistir.

Tablo 6: Havayolu Tasimacilig1 Sektorii istihdam Cogaltanlart

Emek Katsayisi Istihdam Cogaltam
1985 0.120 0.173
1990 0.174 0.353
2002 0.080 0.200
2012 0.140 0.240

Tablo 6’daki emek katsayilari, havayolu tagimacilifi sektorii iiretimi icindeki asli faktor olarak
kullanilan emegin paymi gdstermektedir. Istihdam ¢ogaltanlari ise, havayolu tasimacilig sektorii nihai
talebinde yasanacak nihai talep karsisinda tiim sektorlerde ortaya g¢ikacak istihdam tepkisini ifade
etmektedir. Emek katsayilar1 ve istihdam ¢ogaltanlarinin dogal olarak benzer bir egilim i¢inde oldugu
goriilmektedir. 1990 yilinda hizl bir artig gosteren istihdam ¢ogaltani katsayisi, 2012 yili itibariyle 0.240
diizeyine ulagsmistir. Bu deger, imalat sanayiinin tiim sektorlerine ait ¢ogaltanlardan daha fazladir. Bu
cergevede, Tiirkiye ekonomisinde kronik hale gelen igsizlikle miicadelede hava tagimaciligi sektoriiniin
bir arag olarak kullanilabilecegi degerlendirilebilir.

5.2.2012 Sonras: i¢in Kanmitlar

2012 yili sonrast i¢in hava tagimaciligi sektorii verileri ve imalat sanayii ile olan etkilesimi, sektoriin
yapisal analizi agisindan 6nem arz etmektedir. Tablo 7°de sektdriin 2012 yilindan itibaren tasima
gerceklesmeleri 6zetlenmistir. Sektoriin yolcu ve yiik trafigi seklinde iki ayr grup altinda incelenmesi,
yapisal degisimin belirlenmesi adina ipuglart sunmaktadir. Kargo tagimalarinin imalat sanayii ile daha
fazla etkilesim i¢inde oldugu degerlendirilmektedir.
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Tablo 7: Havayolu Tagimaciligi Sektorii Yolcu ve Yiik Trafigi (2012-2020)

Yil Yolcu Trafigi (Yolcu) Yiik Trafigi (Ton)
2012 130.351.620 2.249.133
2013 149.430.421 2.595.316
2014 165.720.234 2.893.000
2015 181.074.531 3.072.831
2016 173.743.537 3.076.914
2017 193.045.343 3.481.211
2018 210.498.164 3.855.231
2019 208.373.696 4.090.168
2020 81.616.140 2.490.521

Kaynak: TUIK (2021), Havaalanlarinda Yolcu ve Yiik Trafigi

Tablo 7°de goriildiigii gibi 2020 pandemi yili bir yana birakilirsa yolcu tagimaciligi 2016 ve 2019
yillarinda diistis gosterirken, yiik trafigi 2012 yilindan itibaren siirekli olarak artis gostermektedir. 2022
yili sonunda yolcu sayisinin 255 milyona, yiik trafiginin ise 5,5 milyon tona yiikselmesi beklenmektedir
(Aydin, 2021: 125-123). Hava kargo tagimaciligmin yolcu tagimaciligina gore diger sektorlerle
etkilesiminin daha yiiksek oldugu degerlendirildiginde, 2012-2019 yillar1 araliginda, 6zellikle imalat
sanayiinde benzer bir egilim olmas1 beklenmektedir. Tablo 4’te 6zetlenen sonuglar ¢er¢evesinde imalat
sanayii ve toptan ticaret sektorlerinin biiyiime oranlar1 Tablo 8’de dzetlenmistir.

Tablo 8: Sektorlerin Biiyiime Oranlari (%)

2013-2016 2017-2019
Havayolu Tagimaciligi 8.3 6.6
Imalat Sanayii 6.4 2.7
Toptan Ticaret 6.5 5.4

Kaynak: TUIK (2021), iktisadi Faaliyet Kollarma Gére Uretim Yontemiyle GSYH verilerinden hesaplanmustir.

Tablo 8’den goriildiigli gibi havayolu tagimaciligi ile imalat sanayii ve toptan ticaret sektorleri arasinda
2012 sonrasinda ayn1 yonlii bir egilim gdze carpmaktadir. imalat sanayiinin baska sektorlerin de etkisi
altinda oldugu bilinmekle birlikte havayolu tasimaciliginin 2012 donemindeki yapisin1 korudugu
sOylenebilir.

6. Sonuc¢

Havayolu tagimaciligi sektorii, gerek yolcu tasimaciligi gerekse kargo tasimaciligi agisindan son yillarda
giderek biiyiimektedir. 2020 yilinda pandemi nedeniyle sekteye ugrayan sektor, giiniimiizde hizli bir
toparlanma siirecine girmistir. Ayrica pandemi siirecinde lojistik sektoriiniin 6nemi daha iyi anlagilmig
ve siire¢ boyunca yasanan aksakliklarin biiyiik cogunlugunun lojistik kaynakli oldugu goriilmistiir. Bu
cercevede hava kargo sektorii, diger tasima modlarma gore 6ne ¢ikmistir. Saglik ve asi lojistiginin genel
olarak hava tasimaciligi ile yapilmasi, sektdriin toparlanmasina katki vermektedir.

Bu caligmada Tiirkiye havayolu tagimaciligi sektoriiniin yapisal analizi yapilmig ve diger sektorlerle
iligkisi ortaya konmustur. Ozellikle 1990 yilinda énemli bir yapisal degisim gériilmiistiir. Hesaplanan
geriye bag endeksi 1’in tlizerine ¢ikmis ve Hirschman kriterlerine gore sektor, dordiincii kategoriden
ikinci kategoriye ylikselmistir. Bu baglamda 1980’11 yillarda baslayan liberallesme siireci ve hava
tasimacilif1 sektoriine yonelik uygulanan 6zellestirme, serbestlesme politikalarinin sonuglarinin kisa
zamanda alindig1 anlagilmaktadir. 1990 yilinda ters matris geriye bag etkisinin hizl bir artis gdstermesi,
yapisal doniisiimiin niteligini de ortaya koymaktadir. Sektdre yapilan yatirimlarin ekonominin
biitiinliinde yaptigi {iretim ¢ogaltan1 etkisi, yapisal degisimin en belirgin karakterini olusturmaktadir.
Boylece, Fernandes ve Pacheco (2010)’un Brezilya ekonomisi igin esbiitiinlesme analizi kullanarak
yaptig1 ¢alisma ile benzer sonuglar Tiirkiye ekonomisi i¢in gegerli goriinmektedir. Literatiirde iktisadi
bliylimenin havayolu tasimaciligi sektoriinii biiyiittiigiine yonelik olarak ampirik calismalar da
bulunmakla birlikte bu c¢aligmada havayolu tasimaciligr sektoriiniin diger sektorler lizerinde etkili
oldugu sonucuna varilmstir.
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Girdi ¢ikt1 analizinden 2002 yil1 i¢in elde edilen degerler incelendiginde tiim gostergelerde diisiis goze
carpmaktadir. Tiirkiye ekonomisinin 2001 yilinda yasadigi ekonomik krizin havayolu tagimaciligi
sektoriinde yogun bir sekilde hissedildigi anlasilmaktadir. Buradaki diisiisleri yapisal doniisiimden ¢ok
ekonomik krizin yansimalar1 olarak degerlendirmek daha dogru bir yaklagimdir. Nitekim sektore ait
ileriye ve geriye bag etkileri diistiigii halde sektdrlerin ortalamasinin bir gdstergesi olan geriye bag
endeksinin az da olsa ylikseldigi dikkat ¢cekmektedir. Bir baska ifadeyle havayolu tasimaciligi sektori,
ekonomik kriz déneminde dahi diger sektorler iizerindeki iiretim ¢ogaltani etkisini kaybetmemistir.

2002 yilindan sonra siirecin tersine donmesi, ekonomi krizin etkilerinin ortadan kalkmasi olarak
degerlendirilebilir. Ayrica 2003 yilinda yapilan yasal diizenlemeler de havayolu tasimaciligi sektoriiniin
tekrar biiylime siirecine girmesine katki vermistir. 2012 yili i¢in 6nemli bir yapisal degisim, ileriye bag
etkisindeki artis olarak goriilmektedir. 2012 yilina gelindiginde artik sektdr sadece girdi aldig degil,
girdi sattig1 sektorler {izerinde de etkili olmaya baslamistir. Bu durum, havayolu tagimaciligi sektoriini
gelecegin kilit sektor adaylarindan biri haline getirmektedir. Bu sonug, Altuntag ve Kilig (2011)’1n
ekonomik biiylime ile havayolu tasimacilig1 arasinda ¢ift yonlii nedensellik tespit ettikleri calismalarini
sektorel ayrintilarla desteklemektedir. 2012 yilindan sonra yasanan gelismelere bakildiginda Tiirkiye
havayolu tasimacilig sektoriiniin biiyiimeye devam ettigi goriilmektedir. Ayrica sektoriin diger sektorler
iizerinde etkili olmaya devam ettigine dair baz1 kanitlarin varligi, bu calismanin diger bir ¢iktisini
olusturmaktadir.

1980 sonrasinda Tirkiye ekonomisinin girdigi liberallesme siireci, bir yandan iilke ekonomisini
biiyiitiirken diger yandan kirilganlig1 arttirmistir. Bir bagka ifadeyle gelisme siirecine girilmekle beraber
ekonomik krizlere acik bir iktisadi yapr ortaya cikmistir. Bu calismanin gosterdigi gibi sektor,
ekonominin biitiiniiyle yakindan etkilidir ve bu nedenle krizlerden yogun bir sekilde etkilenmektedir.
Havayolu tagimacilig1 sektoriiniin diger sektorlerle olan yogun iligkisi kendisini krizlere agik bir yapi
haline getirmekle birlikte bu durumun bir firsat olarak degerlendirilmesi de miimkiindiir. Imalat sanayii
iizerinde iiretim ¢ogaltani etkisi bulunan havayolu tasimaciligi sektorii, sanayiyi biiyiitmek adina bir arag
olarak kullanilabilir. Ayrica bu ¢alismanin sonuglarina gére havayolu tagimaciligr sektorii, madencilik
ve tas ocak¢iligi sektoriine yonelik olarak da dogrudan ve dolayl ¢ogaltan etkisi yapmaktadir. Bu
cercevede de sektoriin bir iktisadi politika aract olarak kullanilmasi uygun goriinmektedir. Bu
caligmanin bir bagka c¢iktis1 sektoriin yarattigi istthdam diizeyine yoneliktir. Sektoriin istihdam
cogaltanlariin 2001 krizi disinda bir 6nceki doneme gore yiikselme egiliminde oldugu goriilmektedir.
Bu cercevede Tiirkiye ekonomisi i¢in kronik hale gelen issizlikle miicadelede havayolu tasimaciligi
sektorliniin  kullanilmasi uygun bir ekonomik politika olacaktir. Ayrica sektdriin imalat sanayii
tizerindeki etkisi nedeniyle istthdamda sanayisizlesme siirecinin tersine g¢evrilmesine onemli katki
saglanacagi degerlendirilmektedir.
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