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ETiK BEYAN VE ARASTIRMA FONU DESTEGI

Kocaeli Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisii tez yazim kurallarma uygun olarak
hazirladigim bu tez/proje ¢alismasinda,

- Butezin/projenin bana ait, 6zgiin bir ¢alisma oldugunu,

- Calismamin hazirlik, veri toplama, analiz ve bilgilerin sunumu olmak {izere tiim
asamalarinda bilimsel etik ilke ve kurallara uygun davrandigimu,

- Bu calisma kapsaminda elde edilen tiim veri ve bilgiler i¢in kaynak gdsterdigimi ve
bu kaynaklara kaynakcada yer verdigimi,

- Bu c¢alismanm Kocaeli Universitesi’nin abone oldugu intihal yazilim programi
kullanilarak Fen Bilimleri Enstitiisii'niin belirlemis oldugu 6lgiitlere uygun oldugunu,

- Kullanilan verilerde herhangi bir tahrifat yapmadigima,

- Tezin/Projenin herhangi bir boliimiinii bu iiniversite veya bagka bir tiniversitede
baska bir tez/proje calismasi olarak sunmadigima,

beyan ederim.
Il Bu tez/proje calismasmin herhangi bir asamasi hicbir kurum/kurulus tarafindan
maddi/alt yap1 destegi ile desteklenmemistir.
1 Bu tez/proje calismasit  kapsaminda  Uretilen  veri  ve bilgiler

............................................ tarafindan ...........cococoiiiiniineennen, no’lu proje
kapsaminda maddi/alt yap1 destegi alinarak gergeklestirilmistir.

Herhangi bir zamanda, calismamla ilgili yaptifim bu beyana aykiri bir durumun
saptanmast durumunda, ortaya ¢ikacak tiim ahlaki ve hukuki sonuclar1 kabul ettigimi
bildiririm.

Kubra SOZER



YAYIMLAMA VE FiKRi MULKIYET HAKLARI

Fen Bilimleri Enstitiisii tarafindan onaylanan lisansiistii tezimin/projemin tamamini veya
herhangi bir kismini, basili ve elektronik formatta arsivleme ve asagida belirtilen
kosullarla kullanima agma izninin Kocaeli Universitesi’ne verdigimi beyan ederim. Bu
izinle Universiteye verilen kullanim haklar1 disindaki tiim fikri milkiyet haklarim bende
kalacak, tezimin/projemin tamaminin ya da bir bolimiiniin gelecekteki calismalarda
(makale, kitap, lisans ve patent vb.) kullanimi bana ait olacaktir.

Tezin/projenin kendi 6zgiin ¢calismam oldugunu, baskalarinin haklarini ihlal etmedigimi
ve tezimin/projenin tek yetkili sahibi oldugumu beyan ve taahhiit ederim. Tezimde yer
alan telif hakki bulunan ve sahiplerinden yazili izin alinarak kullanilmasi zorunlu
metinlerin yazili izin alarak kullandigimi ve istenildiginde suretlerini Universiteye teslim
etmeyi taahht ederim.

Yiiksekogretim kurulu tarafindan yayinlanan “Lisaniistii Tezlerin Elektronik Ortamda
Toplanmasi, Duzenlenmesi ve Erisime A¢ilmasina Iliskin Yonerge” kapsaminda tezim asagida
belirtilen kosullar haricinde YOK Ulusal Tez Merkezi/ Kocaeli Universitesi Kiitiiphaneleri A¢ik
Erisim Sisteminde erisime agilir.

[ 1 Enstitii yénetim kurulu karari ile tezimin/projemin erisime agilmasi mezuniyet
tarihinden itibaren 2 y1l ertelenmistir.

[ ] Enstiti yonetim kurulu gerekgeli karari ile tezimin/projemin erisime agilmasi
mezuniyet tarithinden itibaren 6 ay ertelenmistir.

I Tezim/projem ile ilgili gizlilik karar1 verilmemistir.

Kiibra SOZER



ONSOZ VE TESEKKUR

Ulkemizde bayrak tastyici olarak 1933 yilindan giiniimiize kadar hizmet veren Tiirk Hava
Yollart’nin Tiirkiye ekonomisine etkisi olduk¢a 6nemli bir yer kaplamaktadir. Gelecek
yillarda bu oran biiyliyerek daha fazla katki sunmaya devam edecektir. Her sektor gibi
Ulkesinin kalkinmasina destek veren bu sirketin de sagladigi gelir, gerceklestirdigi
operasyonlarla turizm ve kiiltiir agisindan iilkemize katkis1 ve yurt digindaki temsiliyeti
yadsimnamaz. Bu tez c¢alismasinin amaci havacilik sektoriinde secili hava yolunun
Tiirkiye’ye gelecege yonelik ekonomik katki beklentisini incelemektir.

Oncelikle bu calismada damsmanhigimi iistlenen ve her asamada desteklerini
esirgemeyen degerli tez hocam Dog. Dr. Yildiz Sahin’e tesekkiir ederim.

Siirecin en basindan beri ¢alismamda ekonomik etkinin hesaplanmasi ve gelistirme
saglanmasi1 konusunda bana destek veren ekip arkadaslarima 6zellikle Siimeyye Cangal
ve Bora Erdogan’a tesekkiirlerimi iletiyorum.

En biiylik tesekkiirimii hayatimin her asamasinda kosulsuz yanimda olan ve beni

destekleyen babam Kamil S6zer annem Nurhan Sozer ve kardesim Halenur Sozer’e
iletiyorum.

Ocak-2025 Kiibra SOZER
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HAVA TASIMACILIGINDA SECILEN BiR HAVA YOLU FiRMASININ
TURKIYE’YE SAGLADIGI EKONOMIK ETKININ ANALIZI

OZET

Havacilik sektorii kiiresel ekonomide; is olanagi saglama, kiiresel baglanti imkani, ticari
yollar olusturma, bolgesel kalkinma ve turizmi gelistirme gibi alanlarda biiyiik bir rol
oynar. Bu sektorlerin ekonomi {izerinde dogrudan, dolayl, tesvik edilmis ve turizm
etkileri bulunmaktadir. Havacilik hava yolu operasyonlari, havalimani isletmeleri ve
ucaklar gibi havacilikla ilgili ve tiim ekipmanlarin {iretimi, bakimi yoluyla GSYIH’ye
dogrudan katkida bulunmaktadir.

Havaciligin katkis1 toplam kiiresel ekonomik etkinin 4,1 trilyon ABD dolar1 ve diinyada
GYSIH’nin %3,9’una, Tiirkiye’de ise bu oranin yaklasik %7,4’e karsilik geldigi tahmin
edilmektedir. Ayrica kiiresel olarak toplamda 11,6 milyon isi hava yollariyla dogrudan
86,5 milyon isi desteklemektedir. Tiirkiye’de ise toplam 247.300 kisiyi sektor etkisiyle
dogrudan ise 2 milyon isi destekledigi tahminlenmektedir. Ekonomiyle havacilik
sektoriiniin aralarindaki iligki ¢ift yonlii olup birbirini besleyerek biiyiimeye devam
etmektedir. Havacilik tiim bunlara ek olarak pazarlara hizli erisim firsatiyla turizmi tesvik
etmesinin yani sira yabanci yatirimcilart gekerek iilke kalkinmasina ekonomik etkisi
bulunmaktadir.

Bu calismada Tiirkiye’de faaliyet gosteren bir hava yolunun verileriyle havacilik
sektoriinii etkileyen girdiler temel alinarak hava yolunun iilkeye olan ekonomik etkisi
tahminlenmistir.

Hava yolunun 2003-2023 yillar1 arasindaki gelir, personel sayisi ve yolcu verileri
kullanilarak gelecek 10 yil taminlenmistir. Python programinda ¢aligilarak farkli 5 model
i¢in test yapilmistir. SARIMAX modeli ile gelecegi tahminlenen veriler ekonomik etki
metoduyla seg¢ili hava yolunun Tiirkiye’ye ekonomik etkisi hesaplanmaistir.

Anahtar Kelimeler: Ekonomik Etki, Kiiresel Ekonomide Havacilik, LSTM, SARIMAX,
Talep Tahmini.



ANALYZING THE ECONOMIC IMPACT OF A SELECTED AIRLINE ON
TURKEY IN AIR TRANSPORTATION

ABSTRACT

The aviation sector plays a major role in the global economy, providing jobs, global
connectivity, creating trade routes, regional development and enhancing tourism. These
sectors have direct, indirect, induced and tourism impacts on the economy. Aviation
contributes directly to GDP through airline operations, airport operations and the
production and maintenance of all aviation related and aviation related equipment such
as aircraft.

Aviation's contribution is estimated to have a total global economic impact of USD 4.1
trillion, accounting for 3.9 per cent of GDP globally and approximately 7.4 per cent in
Turkey. It also directly supports 86.5 million jobs globally, totalling 11.6 million jobs. In
Turkey, it is estimated to support a total of 247,300 jobs and 2 million jobs directly
through the sector. The relationship between the economy and the aviation sector is
bidirectional and continues to grow by feeding each other. In addition to all these, aviation
has an economic impact on the development of the country by attracting foreign investors
as well as promoting tourism with the opportunity of fast access to markets.

In this study, the economic impact of an airline operating in Turkey is estimated based on
the inputs affecting the aviation sector. The next 10 years are predicted by using the
airline's revenue, number of personnel and passenger data between 2003 and 2023. Tests
were conducted for 5 different models by working in Python programme. The economic
impact of the selected airline on Turkey was calculated by using the economic impact
method with the data predicted by SARIMAX model.

Keywords: Economic Impact, Aviation in the Global Economy, LSTM, SARIMAX,
Demand Forecasting.
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1. GIRIS

Tasimacilik sektorii kiiresel ekonomide oldukga biiylik bir rol oynar. Tasimacilik,
yolcularin ve kargolarin uzun veya kisa mesafe tasinmasiyla hem ticari hem de turizmin
belirleyici unsurlarindan birisini olusturur. Yolcu tasimaciligi, kiiresel tasimacilik
hizmetleri pazariin bilesenlerinden birisidir. Kisilerin ve mallarin sinirlar arasinda
serbestce hareket edebilmesi Avrupa entegrasyonu gibi bolgesel is birliklerinin temelini
de olusturur (Abramowitz ve dig.,1993). Hava tasimacilig1 yolcu ve kargoyu tek bir giin
icinde diinyanin dort bir yanma tasimanin tek yoludur. Bu sebeple havacilik,

kiiresellesmenin birincil itici giicli olarak kabul edilir (Hummels, 2007).

Hava tagimaciliginin baglayici etkisini yolcu sayisi, kargo hacmi, ugak hareketleri gibi
metrikler yansitiyor goriinse de bu metrikler daha ¢ok pazar sonuglarini yansitmaktadir.
Hava yolunun is modeli topla-dagita yonelik ise baglanti sundugu uguslarin ekonomik
etkileri hub’min 6tesine baglanti sundugu i¢in daha ilerilere gidebilir (Lenaerts ve dig.,

2021).

Havaciligin, kendi sektoriniin disinda daha genis ekonomik etkilere neden oldugu ileri
stirilmektedir (Allroggen, 2013; Lakshmanan, 2011). Havacilik son yillarda diger
faktdrlerin yan1 sira kisi basina diisen GSYIH nin biiyiimesi ve niifus artis1 tarafindan

desteklenerek katlanmis ve biiytimiistiir (Profillidis ve dig., 2015).

Hava tasimaciliginda talep ile olusan makro ekonomik etkilerin yaninda, dogrudan,
dolayli, tesvik edilmis etkileri olarak adlandirilan bagliklar ile konu incelemesi
yapilacaktir. Hava tagimaciliginin ekonomi tizerindeki etkisini 6lgmenin farkli yollari
vardir. Istihdam saglanan kisilerin, islerin sayisi, havacilik sektdrii, hava yollari,
havaliman1 operatorleri, hava seyriisefer hizmeti saglayicilar1 ve iireticilerin tiirettigi
etkinin GSYIH’ya katkisidir. Tiirkiye’de 247,300 kisi dogrudan havacilikta istihdam
edilirken, GSYIH nin %1,3’iine esit olan 14,3 milyar $’lik ¢ikt1 {iretmektedir (IATA,
2024).

Havacilik ekonomik etkisinin yani sira gilivenliginde 6n planda tutulmasi1 gereken en
onemli sektorlerden birisidir. Giinliimiizde hava yolu tagimaciliginin giivenligi stirekli

artmakta, risklere daha az maruz kalmakta, artik fiyat gibi faktorler ana belirleyici unsur



olmaktan ¢ikmaktadir. Rekabetin artisiyla farkli fiyatlarda bircok secenek olmasi, diger
tasimacilik yontemlerinde de fiyatin belirleyici faktor olarak kalmamasma sebep
olmustur. Fiyat dis1 faktorler turizmin gelismis olmasi, kisilerin sehirler ve tilkeler
arasinda artan ihtiyaglar1 ile birlikte yolcu trafigi artan bir talep sergilemeye devam

etmektedir (Stecenko, 2020).

Kiresel olarak ekonomik etkinin en blyiuk paydaslarindan birisi hava yollaridir.
Tirkiye’de havacilik sektdriinde 6nemli rol oynayan ve iilkenin bayrak tasiyicisi olan
Tirk Hava Yollar’nin Tiirkiye ekonomisine etkisi ¢calismada ayrintili bir sekilde ele
alinacaktir. Bu baglamda, hem tarihsel perspektif hem de giincel veriler kullanilarak hava
yolunun iilkeye sundugu turist akisi, ticaret hacminin biiyiimesi, istthdam olanaklarinin

artmasi gibi hususlar kapsaminda sagladig: etki incelenecektir.

Ikinci béliimde kiiresel havacilik sektdriiniin gelisimini incelerken, gegmisten giiniimiize
havacilik sektoriinde neler olduguna dair bir bakis acis1 sunmaktadir. Sektoriin tarih bazl
kirilma noktalarina deginirken bu degisimlerin sektoriin yeni is modelleri ve degisen

trendlerin ticari havacilik stratejisinde nasil bir rol oynadigi incelenmistir.

Ugiincii béliimde, hava yolu tasimaciliginin ekonomik etkisini, kiireselde yolcu trafiginin
gelisiminin etkilerinin neler olduguna dair hem giiniimiizden hem ge¢misten literatiire
genel bir bakis agist sunulmaktadir. Dordiincti boliimde ise Tirk Hava Yollari’nin
finansal ve operasyonel gelisiminin yam1 sira Tiirkiye Ekonomisi ayri1 olarak ele
aliacaktir. Besinci boliimde literatiirde ekonomik etki analizinin bdlge bazli incelemesi
aciklanmistir. Altinct kisimda ¢alismada hangi yontemleri ele aldigimiz ve tahminleme
metodolojileri kullanilirken ele alinan uygulamalar incelenmistir. Yedinci kisimda ise
calismanin uygulama ve metodolojisi incelenmistir. Son kisimda ise sonug ve Oneriler

belirtilerek ¢alisma ¢iktis1 saglanmustir.



2. HAVACILIK SEKTORUNUN GELISiMi

Havacilik sektort tilkelerin gelisebilmesi, sosyal ve kiiltiirel gelisimlerin saglanmasi igin
bliyiilk 6neme sahiptir. 20. Yiizyilin baslarinda ilk ticari uguslarla baslayan siiregte,
teknolojik ilerlemeler ve devletlerin bakis agisi, ekonomik politikalar sayesinde hizla

geliserek modern kiiresel ekonominin biiyiik bir parcasi haline gelmistir.

Hizmetler sektdriinlin 6nemli bir bileseni olan hava yolu tasimaciligi; ekonomik krizler,
tek tarafli veya karsilikli olarak iilkelerin uyguladiklar siyasi politikalar, terdr olaylar1 ve
dogal afetler gibi nedenlerle belirli donemlerde yetersiz taleple karsilagsa da uzun

dénemde biiylime trendi gostermistir (Eren, 2020).

Havacilik sektorii, kargo ve yolcu tasimaciligi ayrimi yapilmaksizin, tilke ekonomilerinin
bel kemigini olusturmaktadir. Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii’niin (ICAO) agikladig1
verilere gore, diinya havacilik sektoriiniin dogrudan ve dolayli olarak 2,7 trilyon dolar

ekonomik katkis1 bulunmaktadir (SHGM, 2023).

Ekonomik olarak direkt katki ve dolayli katki olarak 2 farkli alanda gruplandirilmaktadir.
Direkt; hava yollari, havalimanlari, ucak iireticileri ve yer hizmetlerinin katkis
bulunmaktadir. Dolayli olarak ise turizme, ticarete ve kargoya katkist bulunmaktadir.
Bunlara ilaveten bir¢ok alanda istthdam saglayarak hava yollari hem kendi biinyelerinde
hem de tedarik zincirine destek saglayan diger sirketler icin katkida bulunmaktadir.
Ekonomik olarak sektorde deger zincirine katki sunarken kiiresel olarak diinyanin
kalkinmasina da dolayli olarak katki sunmaktadir. Ticari anlamda insanlarin ve mallarin
siirlar Gtesine taginmasina destek saglamaktadir. Biiyliyen ekonomiyi desteklemek i¢in
havalimanlarina ve gerekli alt yapilara yatirim yapma geregi dogmaktadir. Hem yerel
olarak hem de bolgesel anlamda kalkinmay1 destekler. Yatirimlar: artirmak ve glinlimiiz
teknolojisine uyum saglamak siireglerin ve {iriinlerin daha dijital olmastyla miimkiindiir.
Uriinlerin, yapilarm, hizmetlerin dijitallesmeye elverisli hale gelmesi gelecegin
havaciligina daha da yaklasmay1 olanakli kilacaktir. Ugaklarin, havaciligin daha verimli
olmasi, daha verimli motorlarla ve daha siirdiiriilebilir, yenilik¢i yapilarla miimkiin

olmasi beklenmektedir.



Diger yandan havacilik sektdriinde 6nemli bir yer edinen regiilasyonlar sektoriin gelisimi
icin itici bir gii¢ olusturmaktadirlar. Degisen diinya da yeni beklentiler, yeni olusumlar,
yeni degisimler sektorii farkli yone evrilmeye mecbur kilmaktadir. Son dénemlerde
herkesin giindeminde genis yer kaplayan siirdiiriilebilirlik konusu havacilikta da 6nemini
artirarak farkli alanlarda yayilimhi sekilde biiyiimektedir. Yeni gelismeler ile havacilik
sektorliinden beklentiler de degisime ugramaktadir. Hava yolu tasimaciligi tedarik
zincirinin verimliligini artirmaktadir. Giinlimiizde stirdiiriilebilirlik konusu gibi gecmiste
de farkli krizler ve kirilma noktalariyla sektoriin biiyliimeye devam eden bir sektor oldugu
ongoriilebilir. Sektore direkt dokunmayan alanlara dogru yol alinmasi ile deger zincirinde
temas ettigi yeni ticari sektorlere agilarak ekonominin sa¢ ayagini olusturmaya devam

edecektir.

Gegmisten giinlimiize sektorde biiylik degisimleri, kirilma noktalarini, krizleri, yolcu
beklentilerini ve teknolojik gelismeleri konu alarak, havacilik sektdriiniin ekonomik
biliylime, kiiresel entegrasyon ve siirdiiriilebilir kalkinma {izerindeki etkileri analiz
edilebilir. Gelismis iilkelerde havacilik sektoriiniin daha gelismis oldugunu gérmemiz
havacilikla ekonominin direkt iligki icinde oldugunun kanitlarindandir. Kiiresellesmenin
saglamig oldugu faydalar dikkate alindiginda, havacilik alaninda da yiiksek teknolojiye
ve insan kaynagina sahip olan tilkelerin genellikle diger iilkelerden bir adim 6nde olacagi

belirtilmektedir (Simsek, 2021).
2.1. Chicago Sozlesmesi

1944 yilinda Chicago So6zlesmesi ile hukuki ve operasyonel anlamda sinirlar belirlenerek
gilinlimiize kadar tilkeler arasinda ikili hava hizmeti anlagmalari i¢in temel teskil etmistir.
Diinyadaki hava yolu rotalarinin belirlenmesi, iilkeler aras1 hava yolu tagimaciliginin
diizenlenmesi, denetlenmesi, giivenligin artirilmasi ve yapilacak is birliklerinin
desteklenmesi amaciyla Chicago Sozlesmesi imzalanmistir. Havacilik sektoriiniin ticari
anlamdaki gelisimine destek saglayan ilk anlasmalardandir. Anlasma ile uluslararasi
havacilik kurallar1 belirlenmis ve standartlasmistir. Her devletin kendi hava sahasi
belirlenmis, uluslararasi uguslar i¢in ugus haklar1 ve hava sahalarina ¢esitli diizenlemeler

getirilmigtir.



Chicago Sozlesmesi, uluslararasi sivil havaciligin temellerini atmistir. Bu sézlesme,
havacilikta giivenligi artirmay1, ucus standartlarini diizenlemeyi ve diinya genelindeki
hava yolu tasimaciligini denetlemeyi amaglamaktadir. Uluslararas1 Sivil Havacilik
Teskilat1 (ICAO) da, bu sozlesme ¢ergcevesinde havacilik endiistrisinin kiiresel diizeyde

uyumlu bir sekilde ¢aligmasini saglamak i¢in kurulmustur (ICAO, 2023).

Chicago Sozlesmesi ile olusturulan uluslararasi havacilik diizenlemeleri, sadece giivenlik
standartlarin1 degil, ayn1 zamanda sivil havaciligin kiiresel ekonomik kalkinmaya olan
katkisin1 da arttirmistir. Ugus aglarmin genislemesi ve hava tagimaciligmmin artmasi,

ticaretin ve turizmin kiiresel diizeyde hizla gelismesini saglamistir (Graham, 2016).

1947 yilinda taraf devletler tarafindan imzalanarak sektoriin genislemesine imkan
saglayan bir alan acilmistir. Bu anlagsma ayni zamanda hava yolu tasgimaciliginin
gelisimini etkiledigi kadar uluslararasi ticaretin biiyiimesinde de onemli bir rol
oynamaktadir. Hava yolu sektoriiniin daha sistemsel olmasini saglayarak ekonomik
kalkinmayi, ticareti desteklemistir. Diinyadaki savaglar sebebiyle olusan gilivensizlik
olgusu sebebiyle tilkeler arasi sivil tasimacilik anlagmalar1 yapilmasina neden olmustur.
Anlagmalar ile tilkeler arasi giiven alanmi gelistirilmis olup, uluslararas: standartlar, hava
sahas1 diizenlemeleri, yolcu haklari, ¢evresel standartlar belirlenmistir. Bu s6zlesmenin
sonucunda ICAO kurulmustur. Hava yollarinin ticari faaliyetlerini gerceklestirebilmesi

i¢in sinirlarin belirgin olarak ¢izilmis olmasi sektorel anlamda gelisimin hizini artirmistir.

Sozlesme 1944 yilinda sivil havaciligin  temellerini  atmis, uluslararasi hava
tasimaciliginda devletlerin denetimindeki diizenlemeleri sekillendirmistir. Ancak
1970’lerin sonlarinda hava yollarinin operasyonlarindaki karlilik diismeye baslamistir.

Bununla birlikte ‘Deregiilasyon’ (Serbestlesme) siireci hiz kazanmistir.
2.2. Deregiilasyon (Serbestlesme)

1978 Hava yolu Deregiilasyon Yasasi, hava yolculugu iizerindeki kontrolii kismen politik
alandan ticari sektore kaydirmistir. Gegmiste hava yolu hizmetlerinin girdilerini,
ciktilarini, fiyatlandirmasini ayrica tasiyicilar arasi anlagsmalari, birlesmeleri kontrol eden
ABD’de Sivil Havacilik Kurulu (CAB) Sunset ACT asamali olarak kaldirilmigtir. Hava

tagimacilik sektoriinde devletin etkisinin fazla olmasi, tasiyicilarin ortaklik hisselerinde



hiikiimetlerin etkin rol almasi ekonominin serbestlesmesine olumsuz etki olusturmustur.
Hava yolculugunun ekonomik serbestlesmesi, politik olarak kontrol edilen bir
ekonominin kamu yarar1 saglamadig1 ger¢eginin giderek daha fazla farkina varilmasi

lizerine "deregiilasyon" kacinilmaz olmustur.

Hava yolu tagimaciligi sektoriindeki deregiilasyon, 1978 yilinda Amerika Birlesik
Devletleri'nde ¢ikarilan Hava yolu Deregiilasyon Yasasi ile baglamistir ve bu gelisme
havacilik politikasinda 6nemli bir doniim noktasi olusturmustur. Deregiilasyon
oncesinde, hiikiimet ajanslar1 ugus rotalarini, fiyatlar1 ve pazara giris kosullarini sik1 bir
sekilde kontrol etmektedir. Deregiilasyon, bu kisitlamalar1 kaldirarak hava yollarina
kendi fiyatlarini belirleme ve kendi rotalarin1 segme imkani saglamistir. Bu degisikligin
ana amaci, rekabeti artirmak, bilet fiyatlarini1 diisiirmek ve hizmet kalitesini iyilestirmektir

(Kuyucak, 2016).

1978'deki Hava yolu Deregiilasyon Yasasi'nin kabulii, ABD havacilik sektoriinde biiytik
bir donligimiin baglangicin1 simgelemektedir. Hiikiimetin rota yapilart ve fiyat
denetimleri tizerindeki kisitlamalarimin kaldirilmasi, hava yollarinin kendi fiyatlarini
belirlemelerine ve pazar talebine gore ucus rotalarini olusturabilmelerine olanak
tanimistir. Bu doniisiim, ‘ Amerikan havaciligindaki ikinci devrim’ olarak adlandirilmakta
olup sadece i¢ hatlar havaciligin1 degil, ayn1 zamanda diinya ¢apinda deregiilasyon

stirecini etkilemistir.

ABD'deki deregiilasyon sonrasinda 6zellikle Asya, Latin Amerika ve Avrupa Birligi'nde
daha biylik bir kiiresel hava yolu serbestlestirme egiliminin pargast olmustur.
Deregiilasyon yasasi ile i¢ hatlarda ki yolcu tasimacilig iizerinde federal ekonomik
diizenlemelerin kaldirilmas: sektoriin daha liberal bir havaciliga gecisinde biiytik rol
oynamigtir. Yeni yasa ile birlikte ABD’nin ticari rota ag1 tizerindeki kontroliinii ve ugak
bilet fiyatlarini belirleme konusunda tek tarafli hak sona ermistir. Yeni yasa ile hava yolu
endiistrisi doniiserek federal hiikiimetin iilke havacilik sektorii iizerindeki ekonomik
etkisi azalmistir. Devlet fiyat belirleme, rota diizenleme ve pazarda rekabet konusundaki
belirleyici unsur olmay1 biraksa da yolcu giivenligi, pilot sertifikasyonu, iilkenin hava

trafigi glivenligi konusunda s6z sahibi olmaya devam etmistir.



Sadece ABD o0zelinde degil Avrupa’da ve diger bolgelerde de bir milat olarak kabul
edilmektedir. ABD’nin i¢ hatlarinda baglayan serbestlesme daha sonrasinda dis hatlarina
da taginmistir. ABD ile Hollanda arasinda 1992’de ‘Ag¢ik Semalar (Open Skies)’
anlagmasinin imzalanmasi ile ABD’de baslayan serbestlesme hareketleri tiim diinyaya
etki etmeye baslamistir. Avrupa’da 1987, 1990 ve 1992 yilinda 3 farkli liberallesme
(serbestlesme) hareketi ile Avrupa Birligi’de kendi pazarinda ‘Tek Avrupa Pazari’ni

olusturmustur (Kuyucak, 2016).
2.3. Deregilasyon Etkisiyle Sektordeki Yapisal ve Ekonomik Degisim

‘Deregiilasyon’ Serbestlesme ekonomik olarak, devletler tarafindan diizenlenmis bir
pazar yapisindan diizenlemeler azaltilmis, kaldirilmis olan bir yapiya gecisi ifade
etmektedir. Devletlerin yeni diizenlemeleri, sinirlamalar1 kaldirmasi ile sektdrde daha
fazla rekabeti olusturmustur. Serbestlesme ile amaglanan sektoriin daha liberal bir yapida
olmasidir. Sektoriin liberallesmesi, devletin miidahalesi ne kadar azaltilirsa pazar

icerisinde arzin talebi belirleyecegi ger¢egine ulasmamizi saglamistir.

Hava tasimaciligi baslangicta belirli gelir diizeyine sahip kisilere hizmet verirken,
serbestlesme politikalar ile giiniimiizde genis kitlelere hizmet sunabilmektedir. Hava
yollariin fiyatlandirma, rota ve kapasite belirlemelerinde daha serbest hareket etmelerine
imkan taninmistir. Bu degisim rekabetin artmasi, yeni hava yollariin sektére girisi, bilet
fiyatlariin diigmesi, pazarda her kitleye hitap eden {irline erisimin artmasi ile
sonuclanmistir. Farkli hava yollariin farkli is modellerine egilim gostermesi ile diisiik
maliyetli hava yolu is modeli ortaya ¢ikmistir. Sunulan iirlinlin farkli hedef kitlelere
ulagmasi ile kiiresel anlamda daha fazla varis noktasina erisimi artirmistir. Artan talep
yeni pazarlar olugmasina imkan saglamistir. Bununla birlikte kiiresel baglantilar

guglenmis, erisebilirlik artmistir.

Serbestlesme sektorde 6zel sektore olan yatirimlar: artirmig, hava yollarinin operasyonel
maliyetlerini diigiirmeyi amaglayan yeni is modelleri gelistirmelerini saglamistir.
Miisterilerin beklentilerini karsilamak, farklilagsmis hedef kitlelere dogru {iriinii sunmak
adma cesitlenmeyi saglamigtir. Diislik maliyetli hava yollarinin sektérde daha fazla
kapasite sunmasi ile turizm ve seyahat sektdriinde biiyiik bir gelisme meydana getirmistir.

Bunun yan1 sira sektérdeki istihdamin artmasini saglamistir. Kiiresel 6l¢ekte hava yolu



tagimaciligi daha erisilebilir hale gelmis ve kiiresel ticaretin artmasini saglamistir.
Serbestlesme ile havacilik sektoriinlin dinamizmi degiserek daha rekabetei, daha verimli
ve miisteri taleplerine dncelik veren yenilik¢i bir yapiya donlismiistiir. Kiiresel anlamda

gecmisten bugiine yolcu sayisi gelisimi ve 2040 beklentisi Tablo 2.1°de 6zetlenmistir.

Tablo 2.1. Kiresel yolcu sayisi degisimi, IATA Outlook 2023

YILLAR KURESEL YOLCU SAYISI
1945 9 milyon
1950 31 milyon
1960 106 milyon
1970 383 milyon
1980 748 milyon
1990 1,17 milyar
2000 1,77 milyar
2010 2,49 milyar
2019 4,49 milyar
2023 4,41 milyar (Pandemi sonrasi)
2040 T 10 milyar

Tablo 2.2. Deregiilasyon sonrast yolcu trafigi, DHMI

Yillar Ic hat Dis hat Transit Toplam
2003 9.147.439 25.296.216 - 34.443.655
2004 14.460.864 30.596.507 - 45.057.371
2005 20.529.469 35.042.957 547.046 56.119.472
2006 28.774.857 32.880.802 616.217 62.271.876
2007 31.949.341 38.347.191 418.731 70.715.263
2008 35.832.776 43.605.513 449.091 79.887.380
2009 41.226.959 44.281.549 492.835 86.001.343
2010 50.575.426 52.224.966 736.121 103.536.513
2011 58.258.324 59.362.145 671.531 118.292.000
2012 64.721.316 65.630.304 677.896 131.029.516
2013 76.148.526 73.281.895 565.447 149.995.868
2014 85.416.166 80.304.068 461.105 166.181.339
2015 97.485.961 83.869.800 342.601 181.698.362

Tablo 2.2°de Tirkiye yolcu sayis1 2003 yilinda 34 milyonken lineer artis sergileyerek

2015 yilinda serbestlesmenin etkisiyle olusan belirgin artisla 182 milyona ulagmistir.




2.4. Havacilik Endiistrisinde Yeni Is Modelleri ve Pazar Stratejileri

Serbestlesme siireci, havacilikta biiyiikk degisimleri beraberinde getirerek yeni is
modelleri ve pazar stratejilerinin ortaya ¢ikmasina zemin hazirlamistir. Bu siiregle birlikte
sektor daha rekabetci, yenilik¢i ve misteri odakli bir yapiya doniismektedir.
Serbestlesmenin sonucu olarak diisiik maliyetli hava yollar1 sektérde 6nemli rol almaya
baslamistir. Rekabetin artisi, piyasanin 6zgiirlesmesi bilet fiyatlarini diigmesi ile LCC’ler,
genis bir yolcu kitlesine ulagsmay1 basarmistir. Kisa ve orta mesafeli hatlarda diisiik
maliyetli tasiyicilar sektorde ciddi bir pazar payr kazanarak her gegen yil bu artisini
siirdlirmeye devam etmistir. Pazara yeni bir rekabet dinamigi kazandiran LCC’ler bazi

firmalarin maliyet politikalarini doniistiirememesi ile iflaslarina sebep olmustur.

Hava yolu is modellerinde koklii degisimler olurken havalimanlarinda da olmaya devam
etmektedir. Geleneksel olarak ulasim merkezi olan havalimanlari, serbestlesmenin
ardindan ticari merkezlere donlismeye baslamistir. Havalimanlar1 yolcularina sadece ucus
hizmeti vermek yerine aligveris, eglence, konaklama, yeme-igme gibi genis bir hizmet
yelpazesi sunmaya baslamistir. Yolcu ihtiyaglarina gore, ticari alanlarin artirilmasi

bolgedeki kalkinma unsurlarindan biri haline gelmistir.

Miisteri odakli yaklagim trendi hava yolu sirketlerine hizmette farklilasma adina birgok
yeni strateji gelistirmelerine sebep olmustur. Ozel yolculara yénelik 6zel yolcu salonlari,
premium segmente koltuk yikseltme imkanlari, ugak igi alisveris imkanlari, ugus 6ncesi
yemek se¢imi imkanlari, business ve first class segmentindeki yolcular i¢in ayricalikli
hissettirecek imkanlar sunmaktadir. Hizmette farklilagma saglayan hava yollar1 sektorde
digerlerinden bir adim 6ne ¢ikarak miisterilerinin sadakatini kazanmis ve marka degerini

gliclendirmistir.

Sektorii farkli yone doniistiiren bir diger unsur ise hava yollar1 arasinda yapilan kod
paylasim anlagmalar1 ve konsolidasyonlardir. Kod paylasimi ile hava yollar1 arasindaki is
birliklerini giiclendirerek bazen gelir bazen de kapasite paylasiminda bulunmaktadir.
Yolculara daha fazla ugus noktasina erisim hakki sunarak hizmet kalitesini gelistirmekte
onemli bir adim atmustir. Hava yollar1 dogru yapilan ortakliklar ile sirketler maliyetlerini
diistirerek gelirlerini artiracak pasif gelir araglari elde etmislerdir. Operasyonel anlamda

verimliliklerini artiran hava yollar1 ortaklik yaptiklar sirketler ile farkli stratejiler



izleyerek pazar payini artirmada kolaylik saglamaktadir. Bazi bolgelerde pazar paylagimi
ile rekabet edecegi hat ve bolge sayisini artirarak varligimi giiglendirmekte 6nemli rol
oynamistir. Avrupa gibi cografi olarak nispeten kii¢iik ama pazar yogunlugu olarak
rekabetin c¢ok oldugu pazarlarda konsolidasyonlar biiyiik 6nem kazanmaya devam
etmektedir. Yapilan ortakliklar ile hava yollarinin sadakat programindan faydalanarak
kazanilan millerin her iki hava yolunun uguslarinda kullaniliyor olmasi yolcuya ayricalik
sunmaktadir. Politik sebeplerden slot alinamayan, kapasite artirilamayan pazarlarda s6z
sahibi olmak i¢in hava yollarinin sik¢a uyguladigi bu stratejik kararlar hava yollarmin

gelecege yonelik yol haritasini belirlemede 6nemli derecede yer alan unsurlardandir.

Gegmisten gilinlimiize teknolojinin ilerleme hizinin logaritmik olarak artmasi
dijitallesmeyi her sektorde onemli adimlardan birisi haline getirmistir. Rezervasyon,
check-in, boarding gibi yolcu hizmetleri siire¢lerinden ugus operasyonunun
optimizasyonuna kadar olan bir¢ok siiregte dijital teknolojiler kullanilmaya baglanmaistir.
Yapay zekanin da dijital siireglere entegrasyonu ile bazi hava yollar1 6n plana ¢ikmaya
baslamistir. Yolculara daha iyi hizmet sunulmasinin yani sira operasyonel maliyetlerin de
ciddi oranda diisiiriilmesi rekabeti giiclendirici bir unsur olarak devam etmektedir.
Dijitallesme bunlara ek olarak kisisellesmis miisteri deneyiminin de artmasina olanak

saglamaktadir.

Kargo tasimaciligi ticaretin ve havaciligin erisiminin artmasiyla hizla artis gostermistir.
Beklenen siirelerin azalmasi, hava tasimaciliginin hiz kazandirmasi, eskiye gore
maliyetlerin disiiriilmesi havacilikta kargo gelirlerinin payini artirmistir. Pandemide
Ozellikle e-ticaretin hizli gelisimi erisim kolayligin1 artirarak uzaklart yakin yapmaya
baslamistir. Lojistik siireclerin kesintisiz islemesi, dijitallesmenin kargo siireclerine
entegre edilmesi kapidan kapiya kargo hizmetlerinin gelismesinde kritik bir rol almigtir.
Sektore yeni bir dinamizm kazandiran hava kargo ile insanlar diinyaya erisimin

kolayligini1 fark ederek tutum ve davraniglarinda yeni beceriler kazanmaya baglamistir.

Sektoriin - her anlamda gelistigi ve degistigini Ongordiigiimiizde en son trend
stirdiiriilebilirlik olarak goze carpmaktadir. Siirdiiriilebilirlikle havaciliktan karbon
emisyonlarinin azaltilmasi, ¢evre dostu yakitlarin kullanimi, enerji verimliligi projeleri
ile sektoriin gelecege yonelik sorumluluklarini sekillendirmistir. Yeni regiilasyonlar, yeni

sektorlere kap1 agarken dongilisel ekonominin getirisi olan degisime uyum siirecini
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beraberinde getirmistir. Degisen diinyada yeni yatirimlar, yeni 0rlinler, yeni
farkindaliklarla olusan yeni davranislar kagmilmaz olacaktir. Cevreye daha duyarli
bireyler olarak siirecin desteklenmesi ve yonetiminde hava yollarinin katkisi
beklenmektedir. Sadece uyum siireglerinden ¢ok yatirimlarla destek olunmasi, yeniliklere
acik kapilar birakilmasi ve miisterilerine durumu dogru ifade etme konusunda
gosterecekleri caba ile sektorii farkli bir yone gotiirmesi olasidir. Sirdiiriilebilirlik
konusunda otoritelerin belirledigi yeni hedefler, devletleri politikalar olusturmaya
zorlamis ve ticari havacilik sektoriiniin ¢evreye daha duyarli olmasi icin kisitlar
belirlemistir. Hava yollar1 belirlenen yeni kosullarda uyum saglamak i¢in filolarini yeni
nesil ucaklarla sekillendirip, operasyonel optimizasyonu saglayarak ve ugaklarinda
strdiiriilebilir havacilik yakit1 (SAF) kullanimi ile 6niimiizdeki yillarda yeni olusabilecek

potansiyel is modellerini ve pazar stratejilerini olusturacaktir.

Serbestlesme siireciyle baslayan giinlimiizde siirdiriilebilirlik, dijitalesme, miisteri
odaklilik, e-ticaretin kargo tasimaciligina etkisi gibi farkli doniim noktalariyla devam
eden siiregler havacilik sektoriinii daha dinamik, yenilik¢i, miisteri odakli bir yapiya
dontistiirerek is modelleri, pazar stratejileri, rekabet konusunda biiyiik degisimler
olusturmustur. Biiyliyen, yayilan ve doniisen sektoriin ekonomik etkisi daha da artmis ve

kiiresel tagimacilik aginda daha giiclii bir yer edinmesini saglamistir.

Sektor teknolojik gelismelerin hizlanmasi, operasyonel maliyetlerin disiiriilmesi,
misteriye yonelik taleplerin olusumu ile farklilasarak gilinlimiize kadar gelmistir.
Gelecekte de etkisinin katlanarak artmasi beklenirken farkli alanlarda da havacilik
sektdriyle ic ice olacak alanlarin daha genis bir yelpazede incelenecegi dngdriilmektedir.
Hem ekonomik hem de kiiltiirel entegrasyonu ytiksek bir sektor olan havacilik bireylerin,
yeni kusaklarin bakis agisindaki degisimler ile gelecek 10 yilda sozii gegen konularin

giiniimiizde oldugundan farkli alanlarda yenilik¢i yapilar ile degisimi beklenmektedir.
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3. HAVA YOLU TASIMACILIGI VE EKONOMIK BEKLENTILER
3.1. Diinyada Havacilik Sektoriinii Etkileyecek Ekonomik Beklentiler

Hava tasimaciliginda uzun vadeli olarak ‘Derin Degisim’ beklenmektedir. Degisimin
alistlmisin  disinda geri doniisii olmayan derinlikte olacagr tahmin edilmektedir.
Oniimiizdeki 10 yilda bizi bekleyen, iklim degisikligi, yakit sektoriindeki degisim ve
yenilenebilir enerji, jeopolitik olaylar, siipergiigler ve kiiresel ekonomi gibi basliklar

potansiyel konular olarak ele alinmaktadir.

Derin degisim beklentisinin ana sebeplerinden birisi olan iklim degisikligi ile baglantili
olarak 6500 yildir sabit olan deniz seviyesi, 1900’ lerden beri yaklasik 20 cm yiikselmistir
(NASA, 2024). Bu oranin yaris1 1993’ten giiniimiize kadar olan kisimda gerceklesmistir.
Bu iklim degisikligi tek basina bile kiiresel olarak ekonominin gelecekte karsilacagi derin

degisimin hiz1 hakkinda 6ngériide bulunmamizi saglamaktadir (IATA, 2024).

Petrol ve gaz sirketleri yenilenebilir enerjiye yapilan yatirimlara sadece %1 oraninda
destek vermektedir. 2050°de net sifir emisyonlu bir diinya i¢in, sadece yenilenebilir

enerjiye 400 milyar ABD dolar1 yatirim yapmay1 gerektirmektedir.

Avrupa ve Ortadogu’da devam eden savaslar petrol iiretimindeki olan kisitlar
kaldirmistir. Kiiresel 6lcekte is birliginin gerekli oldugu konularda yetkili kurumlar
etkisini kaybetmektedir. 2015’te Paris Anlasmasiyla belirlenen kosullar sarsilmig
Ingiltere’nin AB’den ayrilmasi, ABD baskam degisimi, ticari savaslar, COVID-19 salgim
gibi bir¢ok etken ekonomik politikalarin degisiminde rol oynamistir. Degisimler sonrasi
kiiresel anlamda olan politika oynakligi ekonominin en iyi oldugu {ilkelerde bile,
ilkelerin tek basina ¢ozemeyecegi kiiresel politika koordinasyonu gerektiren sorunlar

haline doniismiistiir.

Hindistan 2030’a kadar ABD ve Cin’den sonra diinyanin 3. Biiylik ekonomisi olabilir.
Diinya simdilerde gergek bir hizmet ekonomisine dogru yol almaktadir. GDP’nin %67’si
hizmet ekonomisinden olugsmaktadir. Hindistan’in geng ve teknolojiyle ilgili is gilici
sayesinde ekonominin lilkede daha hizli ilerlemesi beklenmektedir (S&P Global Ratings,

2024).
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Kiiresel ekonomiye etki eden bircok faktorle birlikte gliniimiizde ileriye yonelik olmasi
muhtemel sebepler belirtilmistir. Oniimiizdeki yiizy1l daha yavas ekonomik biiyiimeye
isaret etmektedir. Kiiresel ekonomi biiyiimesi i¢in giderek daha da hizmet sektoriine

bagimli hale gelmektedir.
3.2. Diinya GYSIH Degisimi

GSYIH; iilkeler, bdlgeler arasinda ekonomik gelismeyi degerlendirmek ve karsilastirmak

icin siklikla kullanilan gostergedir (Geiger, 2018, Nordhaus, 2011).

2024 yilinda diinya ekonomisi yillik GYSIH biiyiimesi iilkelere bagl olarak Sekil
3.1’deki gibi renklendirilmistir. Hindistan, Vietnam, Hirvatistan, Etiyopya, Nijer gibi
ulkeler %6’nin {izerinde biiylime gdstermistir. Rusya, Cin, Tirkiye, Endonezya gibi
Ulkeler %3-6 arasinda biiyiime gostermistir. Gelismis ekonomiye sahip ABD, Kanada,

Avustralya gibi iilkelerde ise nispeten daha diisiik bir biiylime gézlemlenmistir.

@ %6 ve dahaazlass @ %3 - %6 %0-%3 @ %3-0 @ -%3'tendahaaz

Sekil 3.1. 2024 GYSIH dagilimi, IMF-WEQ

3.2.1. 2025 Dinya Ekonomik Beklentiler

2024 ve 2025 yillarinda diinyada %3,2°1ik biiylime beklenmektedir. Kiiresel enflasyonun
ise 2023’te yillik ortalamasi %6,7 den, 2024’te %5,8’e, 2025°te ise %4,3’e diismesi
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tahmin edilmektedir. Geligmis iilkelerdeki ekonomik yapr gelismekte olan iilkelerdeki
ekonomik yapidan daha hizli enflasyon hedeflerine ulasmasina yonelik beklentiler devam
etmektedir. Mal ve iirlin fiyatlar1 sabitlense de hizmet fiyatlarindaki fiyatlar i¢in enflasyon
bircok bolgede yiiksek kalmaya devam etmektedir. Kalic1 jeopolitik gerilimler fiyatlarin
artmasin tetikleyebilir ve bankalarin para politikalarin1 gevsetmelerini engelleyebilir
(IMF, 2024).
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Sekil 3.2. Diinya GYSIH gelisimi, IMF-WEO

Kiiresel anlamda GYSIH biiyiimesi yavaslamas: giderek hizmet sektdriine daha bagimli
hale geldigi anlamina gelse de durgunluk anlamina gelmemektedir. ABD ekonomisindeki

degisim, COVID-19 sonrasi hizl1 bilylime siire¢lerin degisimine etki etmektedir.

Artan GSYIH, diisen enflasyon, OECD iilkelerinde issizligin azalmas1 ve ekonomik
bliylime havacilik sektoriine olan talebi artirmaktadir. Kisi bagina artan gelir seviyeleri
daha fazla seyahat etme istegi, daha fazla ticaret yapma istegi, risk istahinin artmasi gibi
farkli noktalarda bireyleri etkilemektedir. Ekonomik biiyiime sonrasi altyap:
yatirimlariin artmasi havacilik sektoriinde daha rekabetgi ve verimli bir yapiya ulasmay1

saglamaktadir.
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Sekil 3.3. Niifusu yogun GYSIH, Global Outlook for Air Transport

Cin, Hindistan ve ABD’deki ekonomik etkiler diinya ekonomisini etkiler niteliktedir.
Sekil 3.3’te de goriildiigii gibi ileriye yonelik tahminlere bakildiginda ABD istikrarh
biiylimesini siirdiiriirken, Cin ve Hindistan’1n diinya ekonomisinden daha yiiksek biiytime
oranlariyla ilerleyen yillarda kiiresel ekonomideki agirliklarini artiracagi beklenmektedir.
Buna yonelik bu bolgelerdeki pazarlarda da yolcu trafiginde belirgin artis
beklenmektedir.

Cin'in, 2023 yil1 basinda normallesme siirecine girmesiyle ekonomik agidan énemli bir
ivme kazanmasi beklenmekteydi. Fakat basta Avrupa olmak fiizere kiiresel olarak
2023’teki zayif ekonomi ve Cin’de konut sektoriinde olusan kriz bu beklentinin
gerceklesmemesinde onemli rol oynamistir. Ortadogu’da bolgesel olarak devam eden
siyasi ve politik gerilimler, kiiresel siyasi ayrigmay1 derinlestirerek bolgede ekonomiyi
yavaglatan en bilylik unsurlardan olmustur. Ukrayna’da olan savasin etkisi, Cin’in
ithracatindaki azalmalarin sonucu olarak Avrupa bdlgesi bu krizlerden en ¢ok etkilenen

bolge olmustur.
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Savaglar, jeopolitik krizler, ekonomik belirsizlikler ulasim ve konaklama maliyetlerini
artirmig, kiiresel ticaret dinamiklerinin yon degistirmesine, turizm harcamalarinda

kesintiye ve bireylerin harcamalarinda daha az istahl1 olmasina sebep olmaktadir.
3.3. Diinya Yolcu Trafigi

Hava yolu trafigi diinyada kiiresel ekonomi, turizm, ticaret gibi konularda kritik bir etkiye
sahip olan dinamik bir sektdrdir. COVID-19 pandemisiyle durma noktasina gelen bir
siire¢ yasayan havacilik sektorii 2023 yilinda olumlu sinyaller vermeye baglasa da 2024
itibariyle 2019 seviyelerini asmaya baslamistir. Devam eden savaslarin oldugu bolgelerde
ve politik sebepleri kaynakli Cin’in uluslararasi trafigi hala etkilenmeye devam

etmektedir.

Sektor bir ¢cok farklr alanda, kiiresel niifus artisi, ekonomik biiylime, ticaretin genislemesi
ve turizm faaliyetlerinin artis1 gibi farkli faktorlerden dogrudan etkilenmektedir.
Genellikle yolcu trafigi, cografi kosullar ve ekonomik kosullara bagl olarak degisiklik
gostermektedir. Artan ekonomik biyime ile havalimanlarina yatirimlarin artirilmasi,

uculmayan nokta sayisini her gegen giin azaltmaktadir.

2024 yilinda toplam yolcu trafigi yeni rekor seviyelere taginmistir. Yakin gelecekte
devam eden talep gelismekte olan hava yolu operasyonlarinin genislemesiyle
desteklenerek bu seviyelerin daha iist noktalara tasinmasi beklenmektedir. Kiiresel yolcu
sayisinin 2024 yilinda yillik %10,7 oraninda artmasi1 beklenmektedir. Avrupa ve Kuzey
Amerika bolgelerinde Onlimiizdeki yillarda da uluslararasi trafiginin istikrarli olarak
biiylimesi beklenmektedir. Asya Pasifik ve Ortadogu bolgeleri dniimiizdeki birkag yilda
yolcu sayisinin en fazla artis gosterdigi bolgeler olacagi tahmin edilmektedir. Ortadogu
kiiresel hava trafiginin Onemli bir pargasi haline gelmistir. Latin Amerika’nin
onlimiizdeki yillarda artis1 devam ederken, Afrika’daki artig bolgedeki hava yollarinin

sunduklar1 kapasiteye gore yon alacaktir (IATA Outlook, 2024).
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Sekil 3.4.’te goriildigii gibi yolcu trafigindeki artis devam eden talep ve gelismekte olan
tilke ekonomilerinde hava yolu operasyonlarinin genislemesine etki edecektir. Sektorde

devam eden tedarik zinciri sorunlar1 farkli hava yollarina etki olusturabilir.
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2024 yilinda bir 6nceki yilin ayn1 donemine gore yolcu trafiginin %10°luk biiyiimeyle 9,5
milyar yolcuya ulagsmasi beklenmektedir. Toplam yolcu trafiginin %41 ini i¢ hat yolcu
trafigi olustururken dis hat trafigi ise %57’sini olusturmaktadir. Ulasmas1 beklenen
rakamlar sirasiyla 4,1 milyar ve 5,4 milyar’dir (ACI-Airports Council International,
2024).

Sekil 3.5’te goriildiigii gibi kiiresel UYK’da i¢ hat biiyiimesi daha yavasken dis hat daha
hizl1 biiyiime sergilemektedir. Ozellikle pandemi sonrasi siirecte i¢ hat trafiginin eski
seviyelerine gelmesi zaman almistir. COVID-19 siirecinde dis hat yolcu daha kirilgan

olmasi sebebiyle en ¢ok etkilenen parametre olmustur.

Tablo 3.1. Bélge bazli UYK degisim %, IATA Outlook

Bolgeler 2021 2022 2023 2024 2025T
Kuresel %21,8 %64,9 %36,8 %11,2 %38,0
Afrika %17 %84,3 %36,5 %13,5 %38,0
Asya-Pasifik -%12,8 %32,3 %96,0 %18,6 %11,7
Orta Dogu %8,5 %144,4 %32,4 %10,2 %9,5
Latin Amerika =~ %40,5 %62,9 %16,8 %8,5 %38,0
Kuzey Amerika | %74,6 %45,7 %15,1 %5,3 %3,0
Avrupa %27,5 %103,9 %20,3 %8,7 %7,0

Tablo 3.2. Bolge bazli AKK degisim %, IATA Outlook

Bolgeler 2021 2022 2023 2024 2025T
Kiresel %18,7 %40,1 %31,1 %10,1 %7,5
Afrika %18,5 %51,4 %35,6 %11,7 %7,7
Asya-Pasifik -%6,1 %15,5 %75,1 %15,2 %10,8
Orta Dogu %21,2 %67,2 %24,7 %9,9 %9,2
Latin Amerika %37,3 %54,4 %14,4 %8,3 %7,9
Kuzey Amerika = %41,1 %28,7 %14,0 %05,1 %2,8
Avrupa %29,8 %69,6 %16,0 %8,6 %6,5
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Tablo 3.2°de goriildigli gibi pandemi sonrasi kapasitelerde her bdlgenin kendi
karakteristik yapisina gore zamanlamasi ve artist farkli zaman dilimlerinde

gerceklesmistir.

Afrika'nin 2024'te yaklasik 0,1 milyar ABD dolar1 tutarinda miitevazi ancak cesaret verici
bir net kar elde ettigi tahminlenmektedir. Bolge, dogasi geregi yiiksek operasyonel
maliyetlerle ve diisiik hava yolculugu harcama egilimiyle kars1 karstyadir. Su an sektorde
onemli bir problem olarak bazi ekonomilerde ABD dolar1 nakiti kitligidir. Bu durum
altyap1 ve baglanti zorluklariyla birlikte hava yolu sektoriiniin genislemesini ve
performansini ciddi oranda etkilemektedir. Bu engellere ragmen, hava yolculuguna
yonelik siirekli bir talep bulunmaktadir. Bélgenin karliligini 2024'teki %0,8'den 2025'teki

%0,9'a marjinal olarak iyilestirmesi beklenmektedir.

Tablo 3.1°de goriildiigii gibi pandemi sonrasi bolgelerde UYK degisimi en fazla olan
bélge Asya-Pasifik’tir. UYK acisindan Asya-Pasifik diinyadaki en biiyiik pazarlardandir.
Cin trafigi bu pazarin %40°n1 olusturmaktadir. Cin, Vietnam, Malezya, Taylanda gibi
ilkelerde son yillarda vize gerekliliklerindeki azalmalarin etkisiyle pazarda %18,6’lik
UYK biiyiimesi goriilmiistiir. Cin’in ABD’ye ucus kisiti ve Cin’deki asir1 kapasite
sebebiyle pandeminin etkisinden tam anlamiyla kurtulamamis ve ayni pazarda tedarik
zinciri problemleri devam etmektedir. Cin menseili birgok hava yolu 2024’iin ilk
yarisinda zarar bildirmistir. Ugiincii ¢eyrekte ise 3 ¢inli biiyiik hava yolunun kar
aciklamasiyla bolgede umut verici olmustur. Cin’de 6zellikle i¢ hat trafiginin rekabetinde
yiiksek hizli trenlere biiyiik yatirimlar yapilmasina ragmen 2024 yi1l sonunda bolgede 3,2
milyar ABD dolar1 kar beklenmektedir. 2025 yilinda da pazarda biiyiime beklenerek
karliligin daha da artarak 3,6 milyar ABD dolar1 olmasi beklenmektedir.

Ortadogulu tasiyicilar ile 2024 yilinda bolgede 5,3 milyar ABD Dolar1 net kar
beklenmektedir. Bolgede hava yollar1 10 yil 6nce is modeli ve ag yapisini oturtmustur.
Rusya ile Avrupa arasindaki politikalardan avrupali tasiyicilarin pazardan cikmasi
ortadogulu tasiyicilarin pazar paymi artirmasina sebep olmustur. Bolgenin jet yakiti
avantaj1 ile operasyonel maliyetleri de rekabette oldugu hava yollarina gore daha diisiik
seyretmektedir. Bolgeye yeni oyuncular girmesiyle diisiik maliyetli i modelinin daha

aktif rol almastyla pazar paylarinda degisiklikler olabilir.
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Avrupa bolgesi havaciligt 2024 yilinda, artan iicretler, filolarin motor problemleri,
stirdiiriilebilirlikle ilgili kisitlamalar, artan havalani iicretleri, artan ulusal vergiler olmak
lizere bir¢ok biiylik problemle karsi karsiya kalmistir. Bolgede ekonomik biiylime
yavaslayarak ABD ve Cin’in gerisinde kalmistir. Ukrayna’da devam eden savas,
Rusya’nin Avrupa hava sahasinin %20°’si kapali ve Avrupali hava yollar1 i¢in Rusya’daki
ucus haklarmin geri cekilmesi ile Asya’da pazarin yeniden yapilanmasina sebep

olmustur. Bolgede 2024 yil1 i¢in 10 milyar ABD dolar1 olmasi1 beklenmektedir.

Kuzey Amerika bolgesi pandemi oncesi karlilik seviyelerine ulasamamis tek bolgedir.
Diisiik maliyetli hava yollar1 bolgede ayni performansi gosterememektedir. Ugak
teslimatlarindaki gecikmeler tek tip kullanan LCC’ler i¢in biiyiik bir risk olusturmustur
ve FSC’lere kars1 rekabet avantajini azaltmistir. 2024 yilinda net karm 11,8 milyar ABD

dolarina ulasmasi beklenmektedir.

Latin Amerika’da 2020°den beri iyilesmeler devam etse de hava yollarinin performanslari
oldukca degisken olmaya devam etmistir. Fiyatlarin yerel para birimleriyle belirlenmesi
sonucu, llkelerin para birimlerinin dolar karsisinda deger kaybetmesi ve operasyonel
sonuclarin iyi olmamasi bor¢lulugu artirarak zorluk olusturmaktadir. Bolgede net karin

2024 yilinda 1,0 milyar ABD dolarina ulasmas: beklenmektedir.

Tablo 3.3. Bolge bazli yolcu biiyiimesi, IATA Global Outlook 2024

Bolge (2(;';‘,‘_(;53) Zﬂ:igeyl;?gj '
(Milyon)
Afrika %3,7 182
Asya-Pasifik %5,1 2,609
Avrupa %2,3 662
Orta Dogu %4,1 314
Latin Amerika %3,0 200
Dunya %3,8 4,138
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Sekil 3.6.
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Sekil 3.6’da goriildiigi tizere 2043’e kadar en belirgin biiyiime Asya-Pasifik bdlgesinde

goriilmektedir. Biiylimeye ek olarak yolcu sayis1 hacmide en ¢ok Asya-Pasifik bolgesinde

artis gostermektedir. Bu bolgeyi Orta Dogu bolgesi takip etmektedir. Her iki bolgede

diinya ortalamasinin tizerinde yillik biiyiime beklenmektedir.
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Sekil 3.7. 2024 yil1 i¢ hat kapasitesi iilke siralamasi, OAG

Niifusu yiiksek olarak, i¢ hat trafigi yogun olan iilkeler arasinda pandemiden sonra en
bliyiik biiylime gosterenlerden biriside Hindistan’dir. Bolgede havacilik sektorii yillar
icinde hizla geliserek diger bolgelere gore daha fazla biiylime kat etmistir. 2014-2023
yillart arasinda Hindistan’daki havaliman1 sayis1 74’ten yaklagik 2 katina ¢ikarak 149°a
ulagmistir. Verilere gore Hindistan ABD ve Cin’den sonra diinyada 3. en biiyiik i¢ hat
pazarma sahiptir. 2023 yilinda Hindistan kiiresel yolcu trafiginin %4,2’sini
olusturmustur. Son 10 yilda Hindistan i¢ hat havacilik pazar1 %6,9 biylimiistiir. Sekil
3.7°de 2024 y1l1 i¢ hat iilke kapasite degerleri verilmistir.

3.4. Diger Krizlere Gore COVID-19 Pandemisinin Etkisi

COVID-19 pandemisinden tiim ticari sektorler etkilenirken hava yollar1 en ¢ok etkilenen
sektorlerden olmustur. Diinya {izerinde havacilik sektoriiniin basladigi dénemlerden
giliniimiize bir¢ok farkl kriz olsa da COVID-19 etkisinin en ¢ok devam ettigi krizlerden

birisidir.

Indexed RPK
o
S

= 2020 Covid-19 pandemic
=== 2008 Global Financial Crisis
2002 SARS pandemic
mmmm 9/11 2001 Terrorist attacks
1990 Gulf War recession

-1 1 3 5 7 9 11 13 15 17 19 21 23 25 27 29 31 33 35 37 39 41 43 45 47 49
Months after start of shock

Sekil 3.8. Krizlerin UYK ya etkisi, IATA Outlook 2024

Sekil 3.8’de de goriildigi gibi daha 6nceki krizlerde talepte yasanan soklar genellikle
uzun siireli olmamugtir. Onceki krizler UYK’y1 yaklasik %5-20 azaltirken, 6-18 ay
icerisinde iyilesme gozlemlenmektedir. COVID-19°da ise bu siire beklenenden daha fazla
siire¢ almistir. UYK’nin 2019 ile aymi seviyelere gelmesi yaklagik olarak 49 ayi

bulmustur.
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Sekil 3.9. COVID-19 krizi kiiresel UYK degisimi

Sekil 3.9’a gore ICAO’nun COVID-19 06ncesi ve sonrast baz senaryo tahmini baz
alindiginda 2019-2050 yillar1 arasinda COVID-19 6ncesi yillik ortalama %4,2 bilyime
beklenirken COVID-19 sonrasi bu oran %3,6’ya gerilemistir. Bu tahmine gére 2050

yilinda pandemi dncesine kiyasla yolcu trafiginde %17°lik bir kayip on goriilmektedir.

Tablo 3.4. Gelir blytime tahmini, IATA Outlook

Doénem (yi) COVID-19 Sonrasi CAGR  COVID-19 Oncesi CAGR

19-30 %2,6 %4,1
30-40 %4,0 %4,2
40-50 %4,1 %4,2

Tablo 3.4’e gore COVID-19 sonras1 biiylime tahminlerinin azaldig1 gézlemlenmistir.
Sektorde bir¢cok hava yolu mali sorunlardan kaynakli olarak iflas agiklamistir. Baz1 devlet
ortaklig1 olan ya da bayrak tasiyict hava yollar1 da devletlerden finansal destekler alarak
ayakta kalmay1 basarmistir. Zamanla azalan yolcu trafigi belirli bolgelerde karantinalarin
baglamasiyla tamamen durmustur. Krizin etkisi sadece hava yollarmi degil tedarik
zincirinin diger iiyelerini de derinden etkilemistir. Ingiltere’nin en biiyiik ve baglanti
imkan1 en yiiksek havalimanlarindan olan ‘Heathrow Havalimani’ pandeminin basladig:
ilk 9 ayda toplam 1,5 milyar GBP zarara ugrayarak Avrupa’nin en yogun havalimani olma

statiisiinii kaybetmistir (Kalkin, 2020).
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IATA, uluslararas1 UYK verilerinin 2020 yilinda bir énceki yilin Agustos ve Eyliil
aylarma gore %88.8 diisiis gosterdigini ve diinya ¢apinda yapilan ucguslarda %65°lik bir
diisiisiin kiiresel ekonomiye yaklasik 252 milyar dolar yansimasi olacagini acgiklamistir

(IATA, 2020).

Kiiresel olarak havalimanlarimin kar1 2020’nin ikinci ¢eyreginde 39,2 milyar USD iken

2020’nin tamaminda 97 milyar USD olarak belirlenmistir (ACI, 2022).

Tablo 3.5. Bolge bazli hava yollari net kar1 (Milyar USD)

Boélgeler | 2016 | 2017 #2018 | 2019 | 2020 | 2021 2022 2023 | 2024 | 2025T
Afrika -04  -02 -01 /| -03 ] -20 /| -11  -08 0,1 0,1 0,2
Asya- 74 | 105 | 6,1 49 |-350 -134 | -138 3,1 3,2 3,6
Pasifik

Orta 1,3 0,1 -15 | 15 | -79 44 | -70 5,6 53 59
Dogu
Latin 0,4 0,5 -08 | -0,7 | -119 -70 | -35 1,0 1,0 1,3

Amerika
Kuzey 170 | 178 | 145 174 | -351 -19 7,2 14,1 | 118 13,8

Amerika
Avrupa 8,5 8,9 91 6,5 | -345 -125| 52 | 11,3 | 10,0 11,9

Tablo 3.5’te bolge bazli hava yollarinin net kar gelisimi goriilmektedir. 2016 yilindan
2020 yilina kadar pozitif karlilikla ilerleyen sektor 2020 yilinda pandemi etkisiyle biyik
bir zarara ugramistir. Havacilik sektorii 2020 yilinda toplamda 126,4 milyar USD net
zarar etmis ve ge¢mis 4 yi1ldaki kar1 eritmistir. 2021 yilinda da toparlanamayan sektor kari
zarar etmeye devam etmistir. Pandemi oncesi 2019 yil1 seviyelerine 2024 yilinda gelmis
ve o seviyeleri gegmistir. Fakat hala bolge bazli olarak bazi iilkelerde Cin gibi, i¢ hat
trafigi pandemi Oncesi seviyelere gelememistir. Havacilikta kapasiteler, doluluklar
normal seviyelere gelse de ekonomide olusturdugu olumsuz etki beklenenden ¢ok daha

uzun sirmiistiir.

2023 yilinda sektor net kar1 35,2 milyar USD’dir. 2024 yilinda ise 31,5, 2025 yilinda 36,6
olmasi beklenmektedir (IATA, 2024).

COVID-19 salgini kiiresel havacilik endiistrisi izerinde ciddi bir etki olusturmustur ancak

dayanikli kalma ve toparlanma yolculugunda olan havacilik endiistrisi dncekinden daha
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giiclii hale gelerek ortaya ¢ikmistir. Diinya ¢apinda hava yollar1 200 milyar ABD dolarini
asan mali kayiplara sebep olmustur. Havacilik deger zincirinde kesintilere sebep
olmustur. Sadece hava yollarimi degil havalimanlarini, yer hizmetleri ve turizm
isletmelerini ciddi oranda etkilemistir. Sektorde milyonlarca is kayb1 olmustur. Finansal
olarak giiclii kalamayan hava yollar1 iflasla karst karsiya kalmistir. Devlet istiraki olan
hava yollarinin ¢cogu finansal olarak devlet destegiyle ayakta kalmay1 bagsarmistir. 2023
ortasinda pandemi Oncesi seviyelerin %70’ine ulasirken, 2024’te pandemi OncesSi

seviyeleri gegmistir.

Hava yollar1 giiniimiizde artan yakit maliyetleri ve sektoriin siirdiiriilebilirlik yoniinde yon
degistirmesinin etkisiyle bilet fiyatlariin artmasi beklenmektedir. Hava yollar1 ise
operasyonel verimliligi artirmak, miisteri deneyimini gelistirmek ve kisisellestirilmis
seyahat hizmetleri sunmak icin dijital teknolojilere yatirim yapmaktadir. Diger sektorler
gibi havacilik sektorii de kiiresel ekonomide GSYIH’y1 artirarak biiyiik katk: saglayarak

onemli bir rol oynamustir.

21,1 19, 504 21,0
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Sekil 3.10. Kiiresel kargo kapasitesi (FTK)

Kargo hava tagimaciligi, e-ticaretin hizla gelismesiyle ve insanlarin karantina sebepleriyle
digar1 ¢cikamamasi sonucu temel mallara artan taleple pandemi sirasinda nispeten direncli
olarak kalmistir. Pandemi déneminde havacilikta sektorii finanse eden kismen kargo
tarafi olmustur. Yolcu trafiginin tamamen durdugu dénemde dahi kargo talebinde yogun
bir artigla hava kargo ticari dongiide 6nemli bir yer kaplamistir. Sekil 3.10’da 2019’dan

giiniimiize aylik olarak kargo kapasitesinde ki degisim gosterilmektedir.
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3.5. Tiirkiye Yolcu Trafigi

Kiiresellesme ile Tiirkiye’de hava yolu yolcusu sayist hizla artmistir. Ulagim sektorti,
Ozellikle hava yolu sektérii bugiin diinya ekonomisinin en énemli paydaslarindan birisi
olmustur. 1983’te Tiirkiye’de pazarin liberallesmesi, gerek kitalararasi baglantilarin artigi
gerek tilkelerin entegrasyonunun artmasiyla biitlinlesmede ve kiiresel ekonomiye yon
vermede biiylik rol oynamaktadir. Tiirkiye 6zelinde de sektdriin hizla biiyiimesi Tiirkiye

Cumhuriyeti’nin ekonomisine katki saglayan 6nemli parcalardan biri halini almistir.

Uluslararasi ticaretin gelisimi ve havacilik sektoriiniin gelisimi birbirini her iki yonlii
besleyen girdilerdendir. Havacilik sektoriiniin emniyeti 6n plana almasi, giivenirliligi
artirarak yillar i¢inde kisilerin daha kolay tercih edebildigi bir sektor haline gelmesini

saglamstir.

1 Mart 1989 tarihinde Tiirkiye, Avrupa hava trafik yonetimini ve emniyetini gelistirmeyi
amaclayan Avrupa Seyriisefer Emniyeti Teskilati EUROCONTROL’e iiye olmustur.
(Y1lmaz, 2020)

Tiirkiye’de 1983 itibariyle ekonomik politikalarin degisimi sivil havaciligi 6nemli dlciide
etkilemistir. Tiirk sivil havaciliginda serbestlesme siirecinin baslamas1 2920 sayil1 ‘Sivil
Havacilik Kanunu’nun yiiriirliiliige girmesi ile baslamistir. Yasanin yiirtrliiliige

girmesiyle Tiirk Sivil Havaciligin’in serbestlesmesi baglamistir. (Battal, 2006)

Pazarin serbestlesmesi, Tiirkiye de bayrak tasiyict olan Tirk Hava Yollar’min da
guclenmesine pazarda rekabet edebilir konuma ulasmasina olanak saglamistir. Tiirk Hava
Yollar’nin yeniden yapilandirilmasi, 1990 sonrasi uluslararasi varis noktalarinda artigin
saglanmasi ile sektor biiylimesi devam etmistir. Pazara diger hava yollarinin da
girmesiyle Turkiye’de giiniimiizde biiyiik bir ekosisteme sahip olan havacilik endiistrisini

ortaya ¢ikarmistir.

Havacilik sektorii iilke tasimaciliginda Onciidiir, ¢iinki tasimaciligin en kolay
alternatifidir. 2003 yilinda bolgesel havacilik politikalarina verilen 6nemin artirilmasiyla
birlikte Tiirkiye’de havacilik daha on plana c¢ikmaktdir. Ulastirma sistemlerinde
Tiirkiye’de 1980’lere kadar hava yolu tasimaciligi kiiciik bir paya sahipken 2003
tarihinden sonra sektorde kayda deger bir biiyiime meydana gelmistir (DHMI, 2023).
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2003 yilinda 26 olan aktif sivil havalimani sayis1 20 yilda 2 katindan daha fazla artarak
2023 yilinda 56’ya ulagmistir. Ayni donemlerde 81 olan hava ulastirma anlagmasi

bulunan iilke sayis1 20 yilda 2,1 katina ¢ikarak 2023 yilinda 173’e ulagsmustir.

Istanbul jeopolitik konumu bakimindan bir¢ok noktay1 kisa siirelerde birbirine baglayan
bir yapiya sahiptir. Dogu ile Bati, Kuzey ile Gliney Bolgeleri arasinda yolcu transfer
merkezi olarak koprii konumununda bulunmasi ile bir¢ok ticari merkezin {izerinden
gecisine firsat sunmaktadir. Istanbul’da aktif olarak hizmet verilen 2 havaliman
bulunmaktadir. 2018 yilinda Istanbul Havalimani’nin acilmasiyla Atatiirk Havalimani
ticari seferler i¢in kullanima kapatilmistir. Tiirkiye'nin sivil havacilik tarihinde en biiyiik
projelerden biri olan Istanbul Havalimaninin tiim fazlar1 tamamlandig1 yilda 200 milyon
yolcu kapasitesine ulasacaktir. Atatlirk Havalimani’nin kapasite sorunlarin1 ¢ézmek
amactyla insa edilen bu havalimani, Istanbul'u global bir havacilik merkezi haline

getirmistir.

Istanbul’un ikinci biiyiik havalimani olan Sabiha Gékgen Havalimani, 6zellikle Pegasus
Hava yollar’'nin ve AJET’in (Eski adiyla AnadoluJet) merkezi olarak biiyiime
gostermistir. Bu havalimani maliyetleri nispeten daha disiik, 6zellikle LCC’lerin
kullandig: ikincil havalimani olarak hizmet vermektedir. 2000'li yillardan itibaren bu
havaliman1 yeni pistlerin acilmasi ve alt yap1 yatirimlarinin destegiyle yolcu ve ugus

sayisinda biiyiik bir artig kaydetmistir.

Tiirkiye hava yolu yolcu trafigi bakimindan 2003 yilinda Avrupa’da 7. Diinya’da 18.
siradayken 2023 yilinda Avrupa’da 3. Diinya’da 7. siraya yiikselmistir. 2003 ’te yiiriirliige
giren yeni diizenlemelerle birlikte, 6zel hava yolu sirketlerine i¢ hat ucuslart yapma izni
verilmistir. Bu durum, piyasada rekabeti artirarak bilet fiyatlarinin diismesine ve daha

genis bir yolcu kitlesine hitap edilmesine neden olmustur.

Havaciligin kullandig1 6nemli girdilerden olan ucak sayis1 Tiirkiye’de 2003-2023 yillar
arasinda %312 artarak 668’¢ ulasmistir (SHGM, 2023). 2000°li yillarda havacilik
sektorline 6nemli yatirnmlar da bulunulmustur. Pegasus, Onur Air, Atlasjet gibi hava
yollar1 i¢ hatlarda rekabeti artirmistir. Tiirkiye’de hizmet veren hava yollar1 ve ugak

sayilar1 agagidaki Sekil 3.11°de verilmistir.
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Havayolu Sirketleri Ugcak Sayilari 2022 2023

THY AO 381 420
Pegasus Hava Tasimacilik A.S 96 109
Glnes Ekspres Havacilik AS. 62 62
Turistik Hava Tasimacihk A.S. 20 19
Cortex Havacilik ve Turizm Ticaret A.S. 2 12
Hurkus Hava Yolu Tasimacilik ve Ticaret A.S. 10 10
MNG Hava Yollar ve Tasimacilik A.S. 7 8
Tailwind Havayollan A.S. Ky 7
BEN Hava Yollari ve Tasimacilik A.S. 0 6
Mavi Gok Havacilk AS. 4 5
ACT Hava Yollar AS. 5 4
ULS Havayollarn Kargo Tasimacilik A.S. = =
Air Anka Hava Yollan A.S 2 3
Toplam 598 668

Sekil 3.11. Turkiye hava yollarinin ugak sayisi, SHGM 2023 Yillik Rapor

Diinyada da serbestlesme sonrasi ortaya ¢ikan LCC modeli Tiirkiye’de de kullanilarak,
Pegasus 6rneginde oldugu gibi daha diisiik bilet fiyatlar1 ve artan ugus segenekleri ile hava
yolculugunu genis kitleler igin erigilebilir hale getirmistir. Bunlarin yani sira Tiirk Hava
Yollar1 2000’1i yillardan sonra agresif biiylimesi ile sektérde 6n plana ¢ikmistir. Artan
ucak siparisleri ile filosunu yenilemeye baslamis, yaptig1 bilyiik sponsorluk anlagmalari
adindan s6z ettirir konuma getirmistir. Marka degerini artirarak diinyada bilinirligini
onemser nitelikte farkli markalar ile ortaklik anlagmalar1 yapmustir. Tiirkiye’de 2024

yilinda tarifeli olarak hizmet veren hava yollar1 Tablo 3.6’da verilmistir.

Tablo 3.6. Turkiye’de tarifeli hava yollar1 kapasitesi, OAG

2024 Y1l Sunulan Kapasite Pa
Hava Yollar Kapasite (milyon) i (%) ’
Turk Hava Yollarn 54,1 2048
Pegasus Hava yollari 28,9 %26,6
AJET 16,1 %14,3
Sunexpress 10,3 %9,1
Corendon Hava yollan 1,7 %1,5
Southwind Hava yollari 1,3 %1,2
Freebird Hava yollari 0,4 %0,4

Pegasus hava yollar1 2005'te diisiik maliyetli hava yolu modeliyle faaliyetlerine
baslamistir ve kisa stirede Tiirkiye’nin en biiyiik 6zel hava yolu sirketlerinden biri haline

gelmistir. Anadolujet, 2008 yilinda ‘U¢mayan Kalmasin Mottosu’ ile diisiik maliyetli

28



hava yolu modeliyle Ankara Esenboga ve Istanbul Sabiha Gok¢en Havalimani merkezli

olarak Tiirk Hava Yollar1 biinyesinde faaliyetlerine baglamistir.

Ulkelerde i¢ hat trafigi iilke gelismisligi, o iilkenin havacilik sektoriinde etkin rol
almasiyla gelisen bir siirectir. Tiirk Hava Yollari’nin 6zellesmesi sonrasi agresif olarak
biliylime gostermistir. Ayn1 zamanda iilkede rekabette ortak pazar hava yollar ile sektdre
bircok yeni oyuncular girmistir. Tiirkiye ekonomisinin, GYSIH’nin da artmas1 havacilik

sektorii gelisimini dogrudan etkileyen faktorlerden birisidir.

Tiirkiye’de i¢ hatlar trafigi Tablo 3.7’de de goriildiigii gibi ge¢misten giiniimiize hizla
biiyliyen pazarlardan birisi olmustur. Tabloda 2007’den giiniimiize kadar olan yolcu
biiyiimesi gosterilmektedir. Yolcu sayisindaki artis ile birlikte sunulan koltuk kapasitesi
ve doluluklarda da belirgin artiglar gézlemlenmistir. Tiirkiye’de i¢ hat pazarinin 2013-
2023 yillar aras1 yillik biiyiimesi %1,8’dir. Ayn1 donemde Tiirk Hava Yollari i¢ hatlarda
%3,6 buyirken, AJET %6,2, Pegasus ise %1,6 biytimiistiir.

2024 yilini, 2023 yilinin ilk 11 ay1 ile karsilastirdigimizda i¢ hatlar yolcu sayist %5,3
biiylimiistiir. Pegasus, diger hava yollarinin arasinda ayrigarak %17,4’liik i¢ hat bliytimesi

ile pazar1 baskilamstir.

2007°de Tiirk Hava Yollar: i¢ hatlar da 9%63,2 paya sahipken, 2024 yilinin ilk 11 ayma
baktigimizda %39,3 e diismiistiir. Tiirk Hava Yollar1 i¢ hat kapasitesini alt markasi olarak
hizmet sunan AJET’e ve Pegasus’a kaydirmistir. 2024 yili ilk 11 aymnda Tiirk Hava
Yollar’nin AJET ile toplam kapasitesine baktigimizda i¢ hatlardaki pay1 %66,1 olarak

hesaplanmuistir.
Tablo 3.7. Tiirkiye i¢ hat yolcu sayis1, DHMI Istatistik
iC HATLAR
YIL DHMI e IR R AJET PEGASUS  Diger
Yollar
2007 15.974.671 10.100.451 - 2.400.000 3.474.220
2008 17.916.388 9.472.461 1.723.273 2.500.000 4.220.654
2009 20.613.480 9.010.120 2.824.285 3.400.000 5.379.075
2010 25.287.713 9.069.336 4.726.526 5.000.000 6.491.851
2011 29.129.162 9.291.737 5.327.404 6.800.000 7.710.021
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Tablo 3.7. (Devam) Tiirkiye i¢ hat yolcu say1s1, DHMI Istatistik

2012 32.360.658 10.944.261 5.083.286 8.300.000 = 8.033.111
2013 38.074.263 12.563.876 7.567.387 10.230.000 = 7.713.000
2014 42.708.083 14.431.566 8.398.677 11.970.000 = 7.907.840
2015 48.520.605 16.111.111 10.516.645 13.810.000 = 8.082.849
2016 51.249.679 16.090.987 11.611.961 15.290.000 = 8.256.731
2017 54.755.695 17.189.540 13.428.077 16.890.000 = 7.248.078
2018 56.455.554 18.407.272 15.111.241 18.058.203 = 4.878.838
2019 49.973.286 17.477.895 13.308.859 16.090.000 = 3.096.532
2020 24.870.152 7.769.865 6.104.688 9.600.000 1.395.599
2021 34.355.587 10.559.772 0.888.916 11.990.000 = 1.916.899
2022 39.161.912 15.911.481 10.134.051 10.900.000 = 2.216.380
2023 45.527.507 17.815.260 13.856.450 11.980.000 = 1.875.797

2023 11A 41.873.899 16.461.460 12.648.763 10.960.000 = 1.803.676
2024 11A 44.104.093 16.116.336 13.030.935 12.870.000 @ 2.086.822

Tablo 3.8’de goriildiigii gibi Tiirkiye dis hat yolcu trafigi yillik olarak 2009-2019 yillar
arasinda %9.,4 biiyiirken, Tiirk Hava Yollari, Tiirkiye biiylimesinin iistiinde %12,3’liik bir
biiylime sergilemistir. Aynt donemde AJET %34,3, Pegasus %19,8’lik yillik biiylime
gerceklesmistir. 2013-2023 yillar1 arasinda yillik olarak Tiirkiye %5,3°liik biiylime
gerceklestirirken, Tirk Hava Yollar1 %5,1, AJET %31,2, Pegasus %11,7 biiyiime

saglamigtir.
Tablo 3.8. Tiirkiye dis hat yolcu sayisi, DHMI Istatistik
DIS HATLAR
YIL DHMI TurkHava — p\5er pEGASUS  Diger
Yollar
2007 38.347.191 9.673.078 - 1.700.000 26.974.113
2008 43.605.513 11.566.017 15.669 1.900.000 30.123.827
2009 44.281.549 13.461.926 64.339 2.400.000 28.355.284
2010 52.224.966 14.973.511 634.870 3.700.000 32.916.585
2011 59.362.145 17.692.759 617.281 4.500.000 36.552.105
2012 65.630.304 22.947.794 428.205 5.280.000 36.974.305
2013 73.281.895 28.005.092 491.768 6.590.000 38.195.035
2014 80.304.068 31.773.703 574.721 7.770.000 40.185.644
2015 84.033.321 34.991.587 336.332 8.520.000 40.185.402
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Tablo 3.8. (Devam) Tiirkiye dis hat yolcu sayisi, DHMI Istatistik

2016 71.244.179 35.499.653 449.982 8.590.000 26.704.544
2017 83.533.953 35.500.453 766.551 10.450.000  36.816.949
2018 97.587.056 41.793.575 850.098 11.963.837 = 42.979.546
2019 108.427.124 43.010.968 1.227.840 14.670.000  49.518.316
2020 31.875.837 13.210.370 981.999 5.120.000 12.563.468
2021 59.676.396 21.068.604 3.557.188 8.160.000 26.890.604
2022 103.465.515 40.295.582 6.080.986 16.040.000 = 40.862.613
2023 122.950.966 45.922.549 7.439.780 19.950.000  49.638.637

202311 115.576.070 42.538.416 6.938.689 18.380.000 = 47.718.965
2024 11 126.224.096 43.834.494 6.961.909 21.510.000 = 53.917.693

Hava kargo tasimaciligi ise; ICAO ve IATA kurallarina bagli olarak basta iilke ve tasiyici
kisitlamalar1 g6z 6niinde bulundurularak mallarin posta ve bagaj haricinde paketlenmesi,
etiketlenmesi, evraklarin uygun sekilde hazirlanmasi ve bir hava araci ile sevk edilmesi

olarak tanimlanmaktadir (Oztiirk, 1993).

Hava kargo tasimaciligi sektérde biiyiik yer kaplayarak hem gelirlerini hem de
operasyonlarinda biiylik gelismelere yer agmustir. Tiirkiye’de 2003 yilinda 300 bin ton
olan tasinan kargo 20 yilda 6 katina cikarak 2023 yilinda 1,7 milyon tona ulagmistir.
Tiirkiye de kargo trafiginin, 2023-2033 yillar1 arasinda yillik bliylimenin %4,5, 2023-

2043 yillar1 arasinda ise yillik biiyiimenin %4 olmasi1 beklenmektedir.

Havaciligin yillar iginde gelisimi ile Tiirkiye’de bilinen bir sektdr haline gelmesi hem
egitim hem de insan kaynagi acisindan daha zengin olmasini desteklemistir. 2000’11 y1llar
ve sonrasinda iiniversitelerde de havacilikla ilgili alanlara daha fazla yer verilmeye
baslamistir. Biiyiiyen sektoriin ihtiyaglarini karsilamak icin gerekli olan nitelikli personel
yetismesi saglanmis ve saglanmaya devam etmektedir. Tablo 3.9°da gosterildigi gibi
2003 yilinda 65 bin olan havacilik istihdami 20 yilda 4 katina ¢ikarak 2023 yilinda 263
bine ulasmistir. Sektorde olusan bilgi birikimi ile insan yetistirmenin ve ihtiyaglarin dogru

analizi sonucu daha nitelikli personellere erisim kolaylagmaistir.

31



Tablo 3.9. Turkiyedeki havacilik personel sayisi, SHGM 2023

Personel Ciro (Milyar Ciro (Milyar

Yillar Sayisi TL) $)
2003 65.000 3,06 2,2
2019 295.547 160,71 27,06
2020 245.876 105,68 14,26
2021 253.885 272,6 20,50
2022 262.925 668,06 35,7

Nitelikli insan kaynaginin bilgi birikimi ile regiilasyonlara uyum siireci artarak giivenlik
konusunda 6nemli noktalara gelinmistir. Tiirkiye havaciligr giiglii bir biiylime trendi

yakalayarak diinya ¢apinda bir havacilik merkezi haline gelmistir.

Tiirkiye varigli-gikigh trafigin 6ntimiizdeki yillarda 6nemli 6l¢iide artis1 beklenmektedir.
Oncelikli olarak en fazla yolcu yogunlugunun Almanya, Rusya, Birlesik Krallik, Kuveyt
Isvigre ve Fransa gibi iilkelerden olmasi1 beklenmektedir. 2043 lerde ise 2019 seviyesine
gore Cin, Misir, Ozbekistan, Kazakistan ve Giiney Kore’de belirgin bir yolcu artisi

beklenmektedir (Airbus, 2023).
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4. TURK HAVA YOLLARI VE TURKIYE EKONOMISi
4.1. Gecmisten Giiniimiize Tiirk Hava Yollan

Tirk Hava Yollar1 1933 yilinda TC. Milli Savunma Bakanligi’na bagl olarak ‘Hava
Yollar1 Devlet Isletme Idaresi’ adinda kurularak 5 ucak ile ucuslarma baslamistir.
Gliniimiizde bayrak tastyicit misyonu ile hizmet vermeye devam etmektedir. 1947 yilinda

ilk dis hat ugusunu Ankara-Istanbul-Atina hattinda gergeklestirmistir.

1956 yilinda isim degisikligi ile Tiirk Hava Yollar1t A.O. ile faaliyetlerini siirdiirmeye
devam etmistir. Gegmiste tamami devletin hissedarliginda olan sirket giiniimiizde %49’u

devlet istiraki olarak hizmetlerine devam etmektedir.

2003 yilinda Ulastirma Bakanligi tarafinca “Bolgesel Havacilik Projesi” ismiyle
baslatilan proje cercevesinde i¢ hat yolcu tasimaciliginin gelisebilmesi amaciyla
havaalani tcretleri diisiiriilmiis, yolcu biletlerinden tahsil edilen 6zel islem vergisi ve

egitime katki paylart kaldirilmistir (Oktal ve dig., 2007 ).

Tiirk Hava Yollar1 is modeli olarak tam hizmet saglayici is modelini benimsemistir. Bu
is modeline sahip hava yollar1 ‘topla ve dagit’ is modeli yapisim1 kullanmaktadirlar.
Diisiik maliyetli hava yollar1 ise ‘noktadan noktaya’ is modeli ile hizmet vermektedir.
Diisiik maliyetli hava yollar tek tip filo ile hizmet verirken tam hizmet saglayici hava
yollar1 ¢ok farkli tipte ugaklar1 farkli hatlarda kullanmaktadirlar. Bolgesel jet veya dar
govde ugaklariyla kendi hub’larina tasiyarak ana merkezinden uzun mesafe uguslara

baglant1 imkani sunulmaktadir.

Kiiresel olarak havacilikta oldugu gibi diinyada serbestlesme hareketlerinin etkisiyle
Tiirkiye havaciligiyla, Tiirk Hava Yollari’da 2000’11 yillardan sonra biiylimesi ivme
kazanmistir. Hava yolu, filodaki ugak sayis1 Sekil 4.1°de goriildiigii gibi 2003’te 65 iken
6,8 kat biiyiiyerek 2023 yilinda 440 ucakla diinyada filo biiyiikliigii bakimindan 9. siraya
yiikselmistir. 2024 yilinda ise 3.¢eyrek sonuglarina gore 467°ye ulasmistir. Hava yolu
diinyanin en geng ve gelismis filolarindan birisine sahiptir. Yolcu ugaklarina ek olarak
kargo sektoriinde aktif biliylimesine devam eden Tiirk Hava Yollar1 filosunda kargo
ucaklar1 da yer almaktadir. Oniimiizdeki donemlerde bilyiime hedeflerini destekleyen

yeni kargo ve yolcu ugaklart siparisleri bulunmaktadir. Sirket 2033 yilinda 800°den fazla
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ucak ile kapasitesini 2 katina ¢ikararak hizmet vermeyi hedeflemektedir. 2033 yilinda dar
govde ugak sayist 546’ya, genis govde ucak sayis1 233’°e, kargo ucak sayisini ise 44’°¢
¢ikarmay1 hedeflemektedir.
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Sekil 4.1. Filo gelisimi, Tiirk Hava Yollari- Butikten Zirveye 2023

Hava yolu filosunda hem Airbus hem de Boeing’e menseili olan farkli tipler
kullanmaktadir. Dar govdeleri B737, B737 Max, B787’ler ve A320 neo ailesi hizmet
sunarken, genis govde ugaklarinda B777, A350 ve A330’larla hizmet vermektedir. Sirket
9,8 yas ortalamasi ile tam hizmet saglayicili i modelleri arasinda diinyanin geng

filolarindan birisine sahiptir.

Yeni siparisleri ile %34 olan yeni nesil filo oranini artirarak siirdiiriilebilirlik konusunda
da katki saglamaya devam edecektir. Tedarik zincirinde her iki biiyilik hava araci {ireten
sirketle de ¢alisan hava yolu Tiirkiye’ye yatirimer ¢ekme konusunda da ekonomiye katki

saglamaktadir.
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Sekil 4.2. Nokta gelisimi, Tiirk Hava Yollari-Butikten Zirveye 2023

Hava yolu Tiirkiye’den bir¢ok noktaya ugus hizmeti sunarak turizme ve Tiirkiye’yi
diinyaya baglama konusunda aktif rol almaktadir. Sekil 4.2°de goriildiigii gibi 2003
yilinda sadece 77 dis hat noktasina uc¢an Tiirk Hava Yollari, 2003 sonrasinda Dogu ile
Bat1 arasinda dogal bir transfer noktasi olarak yer alan Istanbul’un cografi konumundan
faydalanarak “kiiresel hava yolu olma” stratejisi ile diinyanin dort bir yaninda actigi
noktalarda 2012 yilinda diinyanin en fazla iilkesine ug¢an hava yolu konumuna
yukselmistir. 2012 y1l1, 32 yeni dis hat noktasi ile bir y1l igerisinde en ¢ok yeni uluslararasi
noktaya sefer baglatilan yil olmustur. Bu tarihten itibaren ugus agin1 her gecen yil
genisleten Tirk Hava Yollar1 bugiin 129 {ilkede 296 uluslararasi noktaya hizmet
vermektedir. 2033 stratejisi kapsaminda oniimiizdeki 10 yilda 6 kitada 40’tan fazla
acmay1 planladig1 uluslararasi noktalar ile dis hat nokta sayisini 345’e ulastirmayi

hedeflemektedir.
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2024 yili itibariyle 130 iilkede 296 uluslararasi noktaya ugus gergeklestirmektedir. Hava
yolu yolcularina codeshare anlagmalar1 ile 52 bin baglanti opsiyonu sunmaktadir.

Toplamda 541 noktaya erisim saglamaktadir.

Avrupa’dan Diinya’ya, Orta Dogu’da Diinya’ya ve Afrika’dan Diinya’ya sehir bazinda
en ¢ok uluslararasi baglanti sunan hava yoludur. Hava yolu tlkeleri bolgeleri birbirine
baglamakla kalmayarak Diinya {iretiminin, niifusun ve ticaret hacminin %90’ma
ulagmaktadir. Yalnizca 6 saat gibi siirede Diinya {iretiminin %35’ine ticaret hacminin
%60’1mna ulasma imkan1 sunmaktadir (Tiirk Hava Yollari-Yatirimei iliskileri Sunumu,

2024).

Orta ve uzun menzilli hatlarin yan1 sira ultra uzun menzilli hatlarda da nokta sayisini
artirmay1 hedeflemektedir. Avustralya ve Giliney Amerika, Afrika gibi rotalarda yeni

noktalara a¢ilim yaparak daha fazla kisiye dokunmay1 hedeflemektedir.

Diinyada hava yolu yolcu sayis1 hizla biiyiirken Tiirkiye icin de biiyiiyen pazar olarak
beklentileri karsilamaya devam etmistir. istanbul’un cografi konumu, Tiirkiye nin turizm

odakli yaklagimlar1 iilkeye turist gekmede 6n planda rol almistir.

2024* 78,7
2023 83,3
2022 718
2021 44,4
2020 27,9
2019 742
2018 75,2
2017 68,6
2016 62,7
2015 61,2
2014 54,6

2013 48,2

Sekil 4.3. Tiirk Hava Yollar1 yolcu sayisi, Butikten Zirveye 2023
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Sekil 4.4. Tiirk Hava Yollar1 UYK, Yatirimer Iliskileri

Hava yolunun yolcu sayis1 2003 yilinda 10,4 milyon iken 2023 y1l sonunda 83,4 milyona
ulasmistir. Yillar icerisinde agilan noktalar ve artan kapasite ile lineer bir biiylime
sergilemistir. 2024 yilmin ayni doneminde 2023 yilina gore %1,9 artarak 78,7 milyon
olarak gerceklesmistir. Yolcu doluluk oran1 Ocak — Kasim 2024 déneminde 2023 yilinin
ayni donemine gore 0,5 puan azalarak %82,3 olarak gergeklesmistir. Yurt dist yolcu
dolulugu %81,9 seviyesinde gerceklesirken, yurt i¢i yolcu dolulugu %86,5 olarak
gerceklesmistir (Turk Hava Yollari-Yatirimer Iliskileri Sunumu, 2024).
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Sekil 4.5. Yolcu dis hat pazar pay1, Yatirrmer Iliskileri
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Sekil 4.6. Yolcu i¢ hat pazar pay1, Yatirimer Iliskileri

Tiirk Hava Yollar1 ve AJET in pandemi 6ncesine gore i¢ ve dig hat pazar paylarinin arttig
gbzlemlenmistir. AJET pandemi 6ncesi 2019 yilina gore 6zellikle dis hat agilimi ile pazar

payini artirmistir.
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Sekil 4.7. Personel sayisi, Tiirk Hava Yollari- Butikten Zirveye

Calisanlara is imkanm1 sunmak sirketlerin kendi iilkelerinde ekonomiye dogrudan etki

saglayan onemli unsurlardan birisidir. Sirket 19 adet istirak sirketiyle farkli alanlarda
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bir¢ok kisiye ¢aligma imkani sunmaktadir. 2024 yili 3. Ceyrek sonu rakamlarina gore
Tiirk Hava Yollan istirakleriyle birlikte 93.471 kisiye isttihdam imkani saglamaktadir.
Sadece ana sirket biinyesinde ise 34.329 kisiye istihdam saglamaktadir.
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Sekil 4.8. Kargo geliri, Tiirk Hava Yollar1- Yatirime Iliskileri

2003-2013 arasinda taginan kargo ve postanin tonu toplamda %379, yillik ortalamada
%17 bliylimistiir. Turkish Cargo operasyonlarin1 daha verimli gergeklestirebilmek icin
yeni havalimanina biiytik bir yatirim yaparak SmartIST tesisini kurmustur. 2003 yilinda
123 bin ton olan tagman kargo, SmarIST tesisinin katkilariyla 2023 yilinda 1,7 milyon

tona yiikselmistir.

Turkish Cargo 2023 yilinda ise diinya kargo trafi§inde %5,2 pazar pay: ile 4. siraya
yukselmistir. Sirket bugiin 23 olan kargo ucgak sayimizi 2033 yilinda 44’e ¢ikarmay1 buna
bagli olarakta kargo ucagi ile ugtugumuz 106 noktayr 2033’te 150’ye c¢ikarmay1
hedeflemektedir. Sirket uzun vadede SmartIST kapasitesini 2 katina cikarip, kargo
sektoriinde ortakliklar e-ticaret ve teknoloji yatirimlarindan olusan lojistik ekosistemini
hayata gec¢irmeyi planlamaktadir. 2023 yilinda 1,7 milyon ton olan tasinan kargoyu 2033

yilinda 3,9 milyon tona ulastirmay1 amaglamaktadir.
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4.2. Hava Yolu Biiyiimesi ve Ekonomik Biiyiime iliskisi

Hava yolu yolcu hacmi bircok faktorden etkilenir. Farkli ¢alismalarda analiz edilen
faktorler 2 kategoride incelenmistir. Bunlar jeo-ekonomik faktorler ve hizmetle ilgili
faktorlerdir (Calderon, 1997).

Jeo-ekonomik faktorlerin kapsaminda genellikle niifus biyiikligii, gayri safi yurt i¢i
hasila biiyiikliigii (GSYIH), kisi basina diisen gayri safi yurt ici hasila biiyiikliigii, turizm
ve tiiketim kapasitesi yer alir. Kisi basina diisen GSYIH hava yolu yolcu trafigini biiyiik
ol¢iide etkiledigini gdstermistir. Genel olarak bu biiylime sosyal ekonominin gelismesiyle
birlikte hava yolu yolcu tahminin artigin1 da tesvik eder (Gao, 2011), (Wang X ve dig.
2024).
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Sekil 4.9. Diinya GYSIH biiyiimesi ile yolcu trafigi iliskisi, IMF, IATA

Dunyadaki Krizler

e 1980-1981 Petrol Krizi
e 1990-1992 Korfez Krizi
e 1999-2000 Asya Krizi
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e 2001-2003 9/11 SARS
e 2008-2011 Ekonomik Kriz
e 2020-2021 COVID-19

Sekil 4.9°da goriildiigii gibi diinyada krizlerin gerceklestigi tarihlerde GYSIH hizla
diisiise gecerken yolcu trafigide bundan yiiksek oranda etkilenmistir. Ge¢gmis verilere
baktigimizda her ikisinin birbiriyle benzer sekilde yol izledigi gdzlemlenmektedir.
Diinyadaki gerilimler, krizler, savaslar, politik sorunlar ve ekonomik gelismeleri
etkiledigi hizda havacilik sektoriinii de dogrudan etkilemektedir. Bu sebeple ekonomi ve

havacilik arasinda dogrudan bir korelasyon bulunmaktadir.

Beklenenden fazla ekonomik politika belirsizlikleri diisiik ve orta gelire sahip
ekonomilerde daha fazla ugusa, daha fazla toplam harcama yapmaya fakat turist basi
harcamanin diismesine sebep oldugu gozlemlenmistir. Jeopolitik risklerin uluslararasi
yolcu trafigini etkilemede biiyiik etken oldugu ve turizm talebi {izerinde olumsuz
etkilerinin oldugu, pandemi gibi beklenmeyen krizlerin, salgimlarin da bu talepleri

olumsuz yonde etkiledigini gostermistir (Lee CC ve dig., 2020).

Hava yolu talebini belirleyen birgok faktor vardir. Gelir ve hava yolu talebi ile arasinda
giiclii bir iliskinin oldugu ¢alismalar literatiirde mevcut yerini almistir. Ancak diger
taraftan sosyo-ekonomik degiskenlerle de iliskisinin oldugu goriilmektedir (Eren, A. S.ve
digerleri, 2020).

Enerji tlketimi, turizm, ekonomik politika beirsizlikleri ve c¢evresel bozulmalar
arasindaki iliskinin incelenmesi sonucu ekolojik ayak izinin ydnlendirmede

belirsizliklere yol agtig1 vurgulanmistir (Adedoyin ve dig., 2021).

Turizm ve hava tasimaciliginin yakindan iliskili oldugunu, turizmle temsil edilen ii¢linciil
endiistrinin gelisiminin hava trafigi biiytimesini 6nemli 6l¢iide tesvik ettigi goriilmiistiir.
Kalkis ve varis noktas1 arasindaki mesafe havaciligi etkileyen bir diger faktorken, uzun
mesafe seyahat eden yolcularin hava yolunu kullanmaya daha meyilli olduklari

gozlemlenmistir (Wang QY., 2018), (Jankiewicz ve dig., 2016), (Leang R, ve dig., 2019).

Hizmetle ilgili faktorler arasinda bilet fiyatlar1 ve diger tasimacilik sektorii olan

demiryolu ve karayolu tasimaciliginin o bdlgedeki etkisi yer almaktadir. Demiryolu ve
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karayolu hacminin biiyiikligii ve erisilebilirligi bolgedeki hava yolu sektoriiniin hacmini
etkilemektedir. Farkli ulasim tiplerinin teknik ve ekonomik &zellikleri birbirinden
oldukca farklidir. Hizli biliyliyen demiryolu ve karayolu hava yolunu direkt etkileyen
unsurlardandir (Wang X ve dig., 2024), (Zou Q., 2010).

Ulasim modlar1 arasinda alternatif sunabilen veya birbirini tamamlayici iligkiler
bulunmaktadir. Artan karayolu ve demiryolu ile hava yolu hacmi azalabilirken, birbirine
baglanti sunan ve gidilmek istenen noktaya ¢oklu ulasimlar ile kolaylik saglandiginda
hava yolu hacmi pozitif yonde desteklenebilir. Avrupa’da bircok noktaya ucus imkani
sunulurken demiryolu sektoriide aktif olarak tagimacilik sektoriinde devamliligini
saglamaktadir. Hava yollar1 stratejik olarak giinlimiizde yeni hamleler yaparak
demiryollar1 ile baglantisin1 devam etmesini saglayan 6zel anlagsmalar yapmaktadir. Hava
yolu sirketinin satis platformlarinda baglantili ugusun demiryolu veya karayolu ile devam
etme imkani sunan biletler satisa sunulmaktadir. Yolcular gitmek istedikleri noktaya tek
planla noktadan-noktaya erisim veren hizmet satin alabilirler. Bu sebeple giintimiizde
coklu-tasimacilik modelleri hava yolu pazarmi destekler nitelikte hizmetler de
sunmaktadir. Ayrica hi¢ bilinmeyen veya turistik olmayan noktalarda insanlarin seyahat
etmeye baslamasi sonucu bolge kendi pazarimi olusturarak yeni alternatif baglanti
imkanlar1 ile hava yolu sektorii i¢in yeni olusan potansiyel nokta anlamina gelebilir.
Ekonomik dongiiler gibi tasimacilik sektoriiniinde birbirini besleyerek biiyiiyen bir sektor

olma, bdlgenin kendi pazarini olusturmasina alan agma s6z konusudur.
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5. LITERATURDE EKONOMIK ETKIi ANALIZi

Arastirmalar sonucu iilke ekonomisinin havacilikla dogrudan baglantili oldugu
kanitlanmistir. Gegmisten giinlimiize ekonomi gelistikce hava sektoriiniin gelistigi, yani
ekonominin gelismesiyle her iki sektor iki yonde de birbirini beslemistir. Ekonomik etki

analizi incelenirken dogrudan, dolayli ve tesvik edilmis etkiler dikkate alinmaktadir.

Hava tagimaciligi 6nemli ekonomik ve sosyal faydalar saglar. Turizmi, ticareti, baglantiy1
kolaylastirir, ekonomik bliylimeyi saglar, is saglar, yasam standartlarini iyilestirir,
yoksullugu azaltir, uzak topluluklar i¢in baglant1 saglar ve afetler meydana geldiginde
hizli bir miidahale saglar. Hava tagimaciligi, diinya ¢apinda toplam 86,5 milyon isi
destekleyen ve 11,6 milyon dogrudan is saglayan biiyiik bir kiiresel isverendir. Havacilik
(dogrudan etkiler) bir iilke olsaydi, GSYIH'ye gore diinyada 20. sirada yer alirdi.
Havaciligin kiiresel ekonomik etkisinin dogrudan, dolayli, kaynakli ve turizm katalitik

toplam 4,1 trilyon dolar oldugu tahmin edilmektedir (ATAG, 2024).

Tilim uluslararasi turistlerin %58'i varis yerlerine turizmin en biiyilik destek¢ilerinden olan
hava yoluyla seyahat etmektedir. Hava tasimaciligi, insanlarin yeni tilkelerde maceralar
yasamasina, tropik plajlarda dinlenmesine, is iliskileri kurmasma ve arkadaslarini ve
ailelerini ziyaret etmesine olanak tanir. Kiiresel ekonomi giderek daha fazla birbirine

bagl hale geldikge, havacilik insanlar1 bir araya getiren faktor olmustur (ATAG, 2024).

Afrika bolgesi ekonomik katki etkileri; hava tasimaciligi bolgede 8,1 milyon is ve 75
milyar dolarlik GSYIH'yi desteklemektedir. 2043'e kadar bunun 16 milyon ise ve 190
milyar dolarlik GSYIH'ye ¢ikmas1 dngdriilmektedir.

Asya-Pasifik bolgesi ekonomik katki etkileri; 2023'te 1,4 milyar yolcu tastyarak kiiresel
yolcu trafiginin %34,7'lik bir payim olusturmaktadir. Bolgedeki hava tagimaciligi 42
milyon isi ve 890 milyar dolarhk GSYIH'yi desteklemektedir. Bunun 2043'e kadar 62
milyon ise ve 2,3 trilyon dolarlik GSYIH'ye ¢ikmasi éngoriilmektedir.

Avrupa bolgesi ekonomik katki etkileri; Bu bolge, 2023'te 988 milyon yolcu tastyarak
kiiresel yolcu trafiginin %25,9'luk bir payimi olusturmaktadir. 15 milyon isi (bunun 2,9

milyonu havacilik tarafindan olusmustur) ve 1,2 trilyon dolarlik Avrupa ekonomik
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faaliyetini desteklemektedir. 2043'e kadar bunun 21 milyon ise ve 2,1 trilyon dolarlik
GSYiH'ye ¢ikmasi éngoriilmektedir.

Latin Amerika ve Karayipler bolgesi ekonomik katki etkileri; Latin Amerika ve
Karayipler'deki havacilik sektorii 8,3 milyon kisiye istihdam saglamaktadir. 240 milyar

dolarlik ekonomik faaliyete katkida bulunmaktadir.

Orta Dogu bolgesi ekonomik katki etkileri; Hava tagimaciligi 4 milyon kisiye istihdam

saglamaktadir. Ayrica GSYIH'ye 290 milyar dolar katki saglamaktadir.

Kuzey Amerika bolgesi ekonomik katki etkileri; Hava tagimaciligi toplamda 8,4 milyon
kisiye istihdam saglamaktadir. Kuzey Amerika'daki ekonomik faaliyete 1,4 trilyon dolar
katki saglamaktadir.

Hiikiimetler, ekonomik biiyiimeyi ve istikrar1 tesvik eden politikalar formiile edebilir ve

boylece havacilik sektoriiniin gelismesi igin elverisli bir ortam olusturabilirler (Bhadra,

2003).
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6. YONTEM

Bu tez, ekonomi ve havacilik arasindaki dinamik iligkiyi inceleyerek, sektoriin gelecegini
sekillendiren karmasik ve belirsiz durumlara 151k tutmayi amaglamaktadir. Sektoriin
sirekli biliylimesini ve siirdiirtilebilirligini saglamak i¢in hiikiimetler, sektor liderleri ve

diger paydaslar arasinda is birligine dayali ¢abalara olan ihtiyact vurgulamaktadir.

Bu c¢alismada Tiirk Hava Yollar’’'nin Tiirkiye’deki havacilik sektoriiniin ekonomik
etkisini tahmin etmek icin farkli tahmin modelleri kullanilarak ¢alismalar yapilmistir.
Zaman serisi modellerinden ARIMA, SARIMAX, makine 6grenmesi modellerinden
Random Forest, XG Boost ve yapay sinir aglari ile LSTM {izerinde ¢alisma yapilmistir.
Bu c¢alismanin amaci havaciligin ekonomik faydalarin1 aragtirmak ve Tiirk Hava

Yollari’nin Tiirkiye’ye ekonomik etkisini hesaplamaktir.

Tiirk Hava Yollar1 sundugu baglantilarla beraber uluslararasi turizm ve diinyanin dort bir
yanindan daha fazla egitim, bilgi ve beceriye erisim saglar bunlarin hepsi Tiirkiye’nin

ekonomik ¢iktisina ve istihdamina katkida bulunur.

Sektorin 2024 yilindaki ekonomik etkisi ve 2033 yilinda 6ngoriilen etkilerinin neler
olacagi hesaplanmistir. Calismada havacilik sektoriiniin temel ekonomik etkisini,
dogrudan operasyonlarinin, tedarik zinciri harcamalarinin ve c¢alisanlarinin tcretle
finanse edilen tiiketimin etkisini degerlendirerek olgiimler saglanmistir. Havacilikla
kolaylastirilan turizm faaliyetleri katalizor olarak ekonomiye etki saglamaktadir. Toplam
ekonomik etki; havacilik sektoriinlin ana faaliyetlerinin etkisi ve turizmin etkisinden

olusmaktadir.

Temel ekonomik etki, sektoriin dogrudan operasyonlarini, tesvik edilmis ise sektoriin
tedarik zinciri harcamalariyla sagladigi personeller ve hava yolunun kendi biinyesindeki
personellerin finanse edilen tiiketimi kapsamaktadir. Ayrica turizmin etkisi de havaciligin
turizmi kolaylastirmasiyla turizm sektoriinlin gelisimine etki etmesi olarak ayri bir girdi

olarak kabul edilecektir.

Calisma 3 farkli kanalin hesaplanmasiyla olusmaktadir. Dogrudan etki, sektorin
operasyonlari tarafindan olusturulan ekonomik faaliyet, Dolayli etki, sektoriin tedarik

zinciri harcamalariyla olusturdugu etkiyi kapsar. Ugiincii kanal ise; Tesvik edilen,
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sektoriin ve tedarikgilerinin personele licret ddeyerek yarattigi etkiyi analiz ederek

personelin de bu tcretleri tiketim ekonomisinde harcamasiyla olusan etkidir.

6.1. Yontem Literatiir Taramasi

Tablo 6.1. Benzer yontemler igin literatiir taramasi

Tahmin Konusu Yazarlar Cahisma | Kullanilan Yontem
Yih
A Computational Intelligence | Laura Céceres, Jose 2021 Random Forest
Approach to Predict Energy | Ignacio Merino,
Demand Using Random Forest in a | Norberto Diaz-Diaz
Cloudera Cluster
Tiirkiye’nin toplam petrol talebi ve | Ali Osman SOLAK 2013 ARIMA
ulastirma sektorii petrol talebinin
arima modeli ile tahminlemesi
Zaman serileri analiz modelleri ile | Kamil Abdullah 2023 ARIMA, SARIMA
Tirkiye’nin  ham petrol ithalat | Esidir, Yunus Emre
tahmini: 2023 Gur
Kisi basma geliri tahmin etme ve | Raisal Fahrozi 2019 ARIMA
belirleme: Endonezya ve | LUBIS
Tiirkiye’nin orta gelir tuzag1 sorunu
Turizm  gelirlerinin -~ mevsimsel | Dr. Ahmet SEL, 2019 ARIMA, SARIMA
arima modelleri ile tahmini Ogr. Gér. Numan
ZENGIN
A random forest algorithm based | Yingge Feng, 2023 Random Forest
customer demand forecasting model | Xiaowei Xu and
for sports enterprises in the real | Rongna Wang
economy
Pandeminin talep tahmin | ILKNUR GOZDE 2022 ARIMA YSA
yéntemlerinin performansma etkisi | OZGUN
Machine-Learning Models for Sales | Bohdan M. 2019 ARIMA, SARIMA,
Time Series Forecasting Pavlyshenko SARIMAX, Random
Forest, XG Boost
Demand Prediction Using Machine | Resul Tugay, Sule 2020 Random Forest, Gradient
Learning Methods and Stacked Gunduz Oguducu Boosting, Decision Tree,
Generalization
Oblique Random Forest Ensemble | Xueheng Qiua, Le 2017 Random Forest, Artifical
via Least Square Estimation for | Zhang Neural Network
Time Series Forecasting
Short-Term Load Forecasting using | Grzegorz Dudek 2011 ARIMA, Random Forest,
Random Forests ANN
Variable Selection in Time Series | Hristos Tyralis, 2017 ARMA, Random Forest,
Forecasting Using Random Forests | Georgia ARFIMA
Papacharalampous
A Comparison of ARIMA and | Sima Siami-Namini, 2018 LSTM, ARIMA
LSTM in Forecasting Time Series Neda Tavakoli,
Akbar Siami Namin
LSTM Neural Network Based | Sajjad Ali Haider, 2019 LSTM, ARIMA, RNN

Forecasting Model for
Wheat Production in Pakistan

Syed Rameez
Naqvi,
Tallha Akram
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Tablo 6.2. (Devam) Benzer yontemler igin literatiir taramasi

Forecastin Economic and financial | SIMA SIAMI 2018 | ARIMA, LSTM
time series: ARIMA vs LSTM NAMIN, AKBAR
SIAMI NAMIN
Building a Revenue Prediction | Guowei ZHAO, 2023 XG Boost, Random Forest
Model Ximing CHENG
Based on Machine Learning Tuning
Methods
Revenue forecast models using | Gizem Topaloglu, 2024 Random Forest
hybrid intelligent methods Tolga Ahmet
Kalayc1
Kaan Pekel
Modeling and Forecasting Hourly | Niematallah 2018 SARIMAX
Electricity Demand by SARIMAX | Elamin,
with Interactions Mototsugu
Fukushige
Forecasting Natural Gas Production | Palanisamy 2021 SARIMA, SARIMAX
and Consumption in United States- | Manigandan, MD
Evidence from SARIMA and | Shabbir Alam
SARIMAX Models
Forecasting the Consumer Price | Vivek K, Farzeen 2024 Random Forest, ARIMA,
Index using SARIMAX Modeling | Basith SARIMAX, Holt-Winters
Forecasting Foreign Visitors using | Geun-Cheol Lee, 2020 | SARIMA, SARIMAX,
SARIMAX Models with the | Seong-Hoon Cho ARIMA
Exogenous Variable of Demand
Decrease

2
2
® |« Regression Methods.
= | « Machine Learning '
A= e.g. Random Forest, Towards Big Data
Neural Networks etc.
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Sekil 6.1. Tahmin yontemlerinin veri 6zelliklerine gore siniflandirilmasi
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Sekil 6.1°de gorildiigii gibi daga boyutlu ve veri hacmi fazla olan problemler de derin
O0grenme, yapay sinir aglari, makine 6grenmesi gibi yontemler daha etkili rol almaktadir.
Zaman serisi modelleri ARIMA, ARIMAX gibi modeller ise daha az degiskenler ve daha

kiigiik hacimli verilerde etkin sonug¢lar sunmaktadir.

6.2. Zamana Bagh Tahminleme Yontemleri

Zamana bagh degisiklikliklere bagli degiskenlerin gegmiste gosterdigi yapiy1 ele alarak
ileriye yonelik tahminleme yapan model tipleridir. Zaman serisi analizlerinde ge¢mis
veriler yardimiyla ileriye yonelik tahmin verilerimizin nasil bir yol izleyecegi
tahminlenmeye ¢alisilir. Zaman serisi analizlerinden en sik kullanilan yontemler trend
egilim bazli teknikler, mevsimsel degisim teknikleri ve Box-Jenkins (ARIMA)

yontemleridir.
6.2.1. Box-Jenkins Yontemi (ARIMA)

ARIMA (AutoRegressive Integrated Moving Average) modeli, zaman serisi analizlerinde
kullanilan ve 6zellikle gelecekteki egilimlerin tahmin edilmesinde etkili bir istatistiksel
yontemdir. Bu model, otoregresyon (AR) ve hareketli ortalama (MA) modellerinin,
entegrasyon () streciyle bir araya getirilmesiyle olusturulmustur. AR bileseni, serinin
geemis donemlerindeki degerlerle olan iligkisini, MA bileseni ise tahmin hatalarinin

n.n

gecikmeli degerlerini dikkate alir. ARIMA modelinde {i¢ temel parametre bulunur: "p
otoregresyon terimlerinin sayisini, "q" hareketli ortalama terimlerini ve "d" ise zaman
serisini duragan hale getirmek i¢in gerekli farklasma sirasini ifade eder (Chyon ve dig.,
2022). Bu parametrelerin dogru sekilde belirlenmesi icin (Box & Jenkins, 1970)

tarafindan gelistirilen Box-Jenkins yontemi kullanilir.

ARIMA modeli yalnizca duragan ve tek degiskenli zaman serilerine uygulanabilir (Box
& Jenkins, 1970). Dolayisiyla, veri setinin duragan hale getirilmesi i¢in gerekli
dontisiimlerin yapilmas: ve modelde yer alan otoregresyon ve hareketli ortalama
terimlerinin sayisinin dikkatlice belirlenmesi esastir. Otoregresyon modelleri, bir zaman
serisinin mevcut degerlerini gegmis donem gozlemleri ve hata terimleriyle aciklarken,

n

kullanilan gecikme sayisma gore siniflandirilir. Ornegin, AR(p) modeli, "p" sayida
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geemis gozlem degerini dikkate alarak serinin mevcut durumunu tahmin eder. Bu yapi,
zaman serisi analizinde ARIMA modelini hem esnek hem de gugli bir ara¢ haline
getirmistir (Kuzu ve dig., 2017). AR modelinin goésterimi (6.1)’deki gibi ifade

edilmektedir.
Yt = ®1Yt—1 + ®2Yt—2 + -+ (Z)pyt—p + € (61)

Hareketli ortalama modeller, bir zaman serisinin herhangi bir dénemindeki gdzlem
degerini, ayn1 donemdeki hata terimi ve daha dnceki belirli sayida donemin hatasina bagh
olarak aciklayan modellerdir. Hareketli ortalama modelleri icerdikleri gegmis donem hata
terimi sayisina isimlendirilirler. (Naylor ve dig., 1972) MA(q) modelinin genel gosterimi
(6.2)’deki gibi ifade edilir; (Kuzu ve dig., 2017).

Y =e — Q11 + Q285 + -+ Qger4 (6.2)

Otoregresif hareketli ortalama modellerde bir zaman serisinin herhangi bir dénemine ait
gbzlem degeri, ondan 6nceki belirli sayida gozlem degerlerinin ve hata teriminin dogrusal
bilesimi olarak ifade edilmektedir. ARMA modeli p terimli AR ve q terimli MA
modelinin bir kombinasyonu olarak alindiginda; p+q terim igerir ve ARMA (p, q)
seklinde yazilir. ARMA (p,q), AR(p) ve MA(q) birlestirilerek elde edilir: (Kuzu ve dig.,
2017). Matematiksel denklemi (6.3)’teki gibi ifade edilmektedir.

Ye = Q1Y 1 — QpYep + €0 — Qi + -+ Qperq (6.3)
Y;:: t anindaki tahmin

Q1, p: Hata parametresi (q sayida)

P1,p5 I¢sel bagimlilik parametresi (p sayida)

Tahmin problemlerinde, iligskiler dogrusal veya dogrusal olmayan olabilir (Sugihara,
1990), (Terui ve dig., 2002). Dogrusal iligkiler i¢in, ARIMAX varyasyonlar1 yeterli
performans gosterir (Pai ve dig., 2005) ancak dogrusal olmayan iliskiler ¢ok daha zordur.
Cogu durumda, dogrusal olmayan modeller yalnizca belirli dogrusal olmayanlik tiirlerini

yakalayabilir ve genel modeller saglamada basarisiz olur (Wu, 2010).
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6.2.2. SARIMAX

SARIMAX, ARIMA tabanli bir zamana bagli tahminleme modelidir. ARIMA’nin
mevsimsellik kavraminin modele entegre edilmesiyle SARIMA modeli olusmustur.
SARIMAX modelinde ise hem zamana bagli hem de farkli degiskenlerin etkisi ele
alinmaktadir. Incelenen zaman serisini etkileyecek dissal unsurlarmn analize dahil

edilmesini miimkin kilmaktadir.

ARMA ve ARIMA mimarileri, AR (Otoregresif) ve MA (Hareketli Ortalama)
bilesenlerinin bir araya getirilmesiyle olusmustur. ARIMA modeli zaman serisinin
duragan oldugunu varsaydigindan, farkli bir model kullanmamiz gerekliligi olusabilir.
SARIMAX modelinde yardimci degiskenler entegrasyonuna izin verilerek zaman serisi
analizinde oénemli bir ilerlemeyi temsil etmektedir. Tahminleme konusunda daha
kapsamli bir yaklagim sunarak dalgalanmalar1 ve iklimsel degisiklikleri tahminlemede

biitiinsel bir bakis agis1 olusturmaktadir. Matematiksel olarak (6.4)’te ifade edilmektedir.

Ve = P1Ye-1+ GoVez + o+ QpYe—p + 0161 + 02605 + -+ 058 + X B+ 5+
& (6.4)

e vy, tahmin edilmek istenen hedef zaman serisini (bagimli degisken)

e ¢;, otoregresif (AR) modelin katsayilari

e 0;, hareketli ortalama (MA) modelin katsayilari

e &, modeldeki hata terimi

e X, zaman serisinin disindaki bagimsiz degiskenleri (dissal degiskenler)
e B, bu dissal degiskenlere ait regresyon katsayilari

e s;, mevsimsel bilesenler

Modelde kullanilan p,d,q parametreleri sirasiyla otoregresif, fark alma ve hareketli
ortalama bilesenlerinin derecelerini ifade ederken, P, D, Q, s parametreleri modelin

mevsimsel yapisina dair bilgileri icermektedir.
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6.3. Makine Ogrenmesi Modelleri

6.3.1. XG Boost (Gradient Boosting) Modeli

XG Boost hem akademik c¢alismalarda hem de sektérde yaygin olarak kullanilan,

‘gradient boosting” yontemine dayali bir makine 6grenmesi algoritmasidir. Algoritma,

hiz, dogruluk ve performans agisindan mevcut gradient boosting tekniklerine iyilesme

sunarak smiflandirma ve regresyon problemleri i¢in gii¢lii bir aragtir. Zaman serisi

analizlerinde kullanilarak gii¢lii bir tahmin performansi saglamaktadir (T. Chen, 2016).

Matematiksel olarak (6.5)’te ifade edilmistir.

Residual Erros

Residual Erros

% \“\‘
O\
O\
< Y

Feature | Feature | D
Y N Y N
£ . SE— B ) . — -
“ Featwel prediction Feature I N
Threshold value 1 p Threshold value 1 J < 4
Y N Leaf 3 Y N Leaf 3'
" 7 [ / n " ;
e > e — > e 7
Leaf1 Leaf2 Leaf 1’ Leaf2'

Sekil 6.2. XG Boost agaglarinin semast

0bj(0) = XLy L, 91) + Lk=1 Qi)

(6.5)

L(y;, ¥;): Gergek deger y; ile tahmin edilen deger y; arasindaki kayip fonksiyonu

Q(fx) :Model karmasiklik fonksiyonu

K : Modeldeki karar agaglarinin sayist

Q(f) =T + 2 A||wl)?
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T agactaki toplam yaprak sayisini gosterir. y ve A ceza katsayilaridir. w her yapragin
puanini i¢eren vektordiir (T. Chen, 2016). Yukaridaki (6.6)’daki matematiksel ifadeyle

aciklanmistir.

XGBoost, zaman serisi verilerindeki mevsimsellik ve egilimleri etkili bir sekilde ele
almaktadir. Mevsimsel ozellikler, periyodik donemleri yakalamak i¢in modele dahil
edilebilirken, trend Ozellikleri ile uzun vadeli yukar1 veya asagi egilimleri yakalayabilir.
Mevsimsellik egilimleri géz onilinde bulundurarak, XGBoost daha dogru tahminler

saglayabilir.
6.3.2. Rastgele Orman (Random Forest) Modeli

Son aragtirmalar, lretim ve operasyon yonetimi sorunlarina veri odakli ¢dziimler
gelistirmek icin makine &greniminin uygulamalar1 bu ¢aligma karmasik talep tahmin
senaryolarmni ele almak i¢in yeni bir tahmin yontemi 6nermektedir (Kuo ve dig., 2019),
(Shen ve dig., 2019), (Huang ve dig., 2019). Onerilen yontem, yeni nesil model olan bir
ardigik derin 6grenme yontemine ‘uzun-kisa-sureli-bellek aglari’ ve bir makine 6grenme

yontemi olan ‘rastgele ormana’ dayanmaktadir.

Yapilandirilmis veri kiimeleriyle ilgili siniflandirma ve regresyon tahmini modelleme
problemlerinde yaygin olarak kullanilmaktadir. Ayn1 zamanda zaman serisi analizleri i¢in

de kullanilmaktadir.

Rastgele orman (RF), hem smiflandirma hem de regresyon problemleri i¢in karar
agaclarmin sayisini kullanan bir tiir meta dgrenicidir (Breiman, 2001). Ozellikler ve
ornekler ormandaki her aga¢ icin rastgele ¢izilir ve bu agaclar bagimsiz olarak egitilir.
Her aga¢ onyiikleme &rnekleme yéntemiyle olusturulur. Onyiikleme, degistirmeyle
orneklemeye dayanir. N ornekli bir D veri kiimesi verildiginde, D'den degistirmeyle
ornekleme yapilarak N boyutunda bir egitim veri kiimesi olusturulur. Egitim kiimesinde
olmayan D'deki kalan 6rnekler test kiimesi olarak ayrilir. Bu tiir 6rneklemeye onyiikleme
orneklemesi denir. N 6rnegi olan veri kiimesinde bir 6rnegin se¢ilmeme olasilig1 sudur.
Matematiksel denklem olarak asagida (6.7) ve (6.8)’de ifade edilerek detaylari

aciklanmustir.

Pr=1-1/N (6.7)
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Pr= (1 -V =exp-1=0368 (6.8)

Zaman serisi problemlerinde random forest denklemi (6.9)’daki gibi verilmektedir.
RF'nin egitiminden elde edilen ve x1, . . ., xn verildiginde xn+1 tahmini i¢in kullanilacak
olan fonksiyon g’dir. Eger k gecikmeli degisken kullanirsak, tahmin edilen xn+1 su

sekilde verilir: t =n + 1 i¢in su denklem:
xt=g(xt-1,...,xt-k),t=k+1,...,n+1 (6.9)

RF algoritmasini n - k boyutunda bir egitim seti kullanarak egiterek elde edilebilir. Test
setinin her 6rneginde bagimlh degisken t =k + 1, . . . , n + 1 i¢in xt iken, Ongoriicii

degiskenler xt-1, . . ., xt-K'dir.
6.4. Yapay Sinir Ag1 Modelleri
6.4.1. LSTM (Uzun Sareli Bellek) Modeli

LSTM, veri dizisini ezberlemek icin ek 6zelliklere sahip 6zel bir RNN tlrtdir. Verilerin
daha onceki egiliminin ezberlenmesi, tipik bir LSTM'de bulunan bir bellek hattiyla

birlikte baz1 kapilar aracilifiyla miimkiindiir.

Her LSTM, veri akiglarinin yakalandig1 ve depolandigi bir hiicre veya sistem modull
kiimesidir. Hiicreler, bir modiilden digerine baglanan ve ge¢cmisten veri ileten ve bunlari
simdiki i¢in toplayan bir tagima hattina benzer. Her hiicrede bazi kapilar kullanilmasi
nedeniyle, her hiicredeki veriler elden ¢ikarilabilir, filtrelenebilir veya bir sonraki hiicreler
icin eklenebilir. Bu nedenle, sigmoidal sinir ag1 katmanina dayanan kapilar, hiicrelerin

istege bagli olarak verinin gegmesine izin vermesini saglar (Sima ve dig., 2018).

LSTM geleneksel RNN’lerden farkli olarak, uzun dénemli bagimlhiliklart 6grenmeyi
kolaylastirmak icin gelistirilmis mimari yapiya sahiptirler. Modelin temelinde bilgi
akisini kontrol eden kapilar bulunur. LSTM tipik olarak 3 kapidan olusur. Giris, ¢ikis ve
unutma kapisidir (Alex, 2014).
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Sekil 6.3. LSTM semast

Unutma kapisi, gegmis bilginin hangi kisminin unutulmasi gerektigine karar verir. Bu
kap1 bellek hiicresine gelen Onceki bilgilerin degerlendirerek gereksizlerin atilmasini

saglar (Alex, 2014), (Gers ve dig., 2000). Denklem (6.10)’da ifade edildigi gibidir.
fe = O'(Wf “[heq, xe] + bf) (6.10)

e f: : Unutma kapisinin ¢iktist
e Xt : Mevcut giris
e N¢ s : Onceki zaman adiminin gizli durumu

o Wrbs. Agirlik ve bias parametreleri
e 0 :Sigmoid aktivasyon fonksiyonu

Giris kapist, yeni bilginin hiicreye ne kadar dahil edilecegini belirler. Matematiksel olarak
(6.11)’de ve (6.12)’de ifade edilmistir.

ir = o(W; - [he—1, %] + by) (6.11)
i; : Giris kapisi ¢iktist

Co=ft Cq+ig- ét (6.12)
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Cikis kapisi, bellekten hangi bilginin ¢ikti olarak kullanilacagini belirler. (Alex, 2014)
Matematiksel ifadeyle (6.13), (6.14) ve (6.15)’te ifade edilmistir.

0 = o(W, - [he—q, 2] + by) (6.13)
ht = Ot . tanh (Ct) (6.14)
Bellek hiicresi gtincellemesi,

ht = Ot . tanh (Ct) (6.15)
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7. UYGULAMA

Tahminleme yaparken veri secimi ve girdileri belirlemek biyuk 6nem arz etmektedir.
Oncelikli olarak pazar ve etki gdsterecegi bdlge ve zaman dogru segilmelidir. Bu
calismada tahminleme yaparken Tiirk Hava Yollari’nin, Tiirkiye’ye yaptig1 ekonomik
etkilerin tiim girdi ve bilesenleri yolcu geliri, kargo geliri, personel gideri, dis hat yolcu
sayist gibi girdiler dogrudan ve dolayli, tesvik edilmis ve turizm bagliklar1 altinda

hesaplanarak tiimii ele alinacaktir.

Cikt1 saglayacak veriler dogrudan, dolayli ve tesvik edilmis ve turizm olarak 4 boliimde
incelenecektir. Dogrudan etkiyi tahminlerken yolcu, kargo ve diger gelirler hesaba dahil
edilecektir. Bunlara ek olarak tesvik edilmig gelirlerinin igerisinde Tiirk Hava Yollari’nin
istihdam sagladig1 personellerin de ekonomiye katkisi oldugundan ve tedarik zincirinde
dahil olan personelde bu kanalda yer alacaktir. Tesvik edilmis etkinin icerisinde Tiirk
Hava Yollar1 personeli dogrudan etki saglarken, tedarik zincirinde sektore baglantili
yonde ekonomik katkinin icerisindeki personeller ise dolayli etki olarak analize dahil

edilmistir.

Turizm katkis1 ayr1 bir bilesen olarak incelenmistir. Bu noktada bize girdi saglayan
verilerin basinda Tiirkiye’ye gelen yabanci ziyaret¢i sayisi, hava yoluyla gelen yabanci
ziyaretci sayist gibi kapsamli veriler yer almaktadir. Tiirkiye’ye gelen yabanci ziyaretci
sayis1 ve Tiirkiye’ye gelen dis hat yolcu sayisi, dis transit yolcu sayilari/oranlart yer
almaktadir. Bunlara ek olarak Tiirk Hava Yollari ile gelen dis hat turist sayis1 ve i¢ hat

turist sayist ve bu turistlerin ortalama harcamalar: ele alinacaktir.

Veriler 2002 yilindan baglayarak 2023 yilina kadar 21 yillik olarak incelenecektir. Ileriye
yonelik tahminleme yapilacaktir. Calismada Yolcu Geliri, Kargo Geliri, Diger Gelirler,

Di1s Hat Yolcu Sayis1 ve Personel Giderleri veri setleri tahminlemesi yapilacaktir.
7.1. Analizde Kullanmilacak Veri Secimi

Yolcu geliri, 2002 yilindan 2023 yilina kadar diizenli bir artis gdstermistir. Ozellikle 2010
yil1 sonrast hizli bir biiylime trendi gézlemlenmektedir. 2020 yilinda pandemi etkisiyle
bir diisiis yasamis 2022 ve 2023 yillarinda toparlanma baslamistir. Yolcu gelirindeki artig

gelecekte sirketin en biiylik gelir kalemlerinden biri olacagi tahmin edilmektedir.
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Ekonomik etkiye sahip olmasi beklenen en biiyilk verinin burdan beslenmesi

tahminlenmektedir.

Kargo geliri genellikle daha sabit bir artis gostermistir. Ancak pandeminin etkisiyle
birlikte 2022-2023 yillarinda gelirinde bir sigrama yasamuistir. Kargo gelirinde bu ani artis
bu alanda biiyiime potansiyeli oldugunu gostermektedir. Diger gelirler sirketin toplam
icerisinde smirli paya sahip kismidir. Gelirlerin zaman igindeki trendeleri Sekil 7.1°de

verilmistir.

Sekil 7.1. Gelir verilerinin zaman icerisindeki degisim trendi

Personel giderleri zaman igerisinde diizenli bir artis gdstermektedir. Personel sayisi
artis1 ve operasyonel maliyetlerin artmasiyla 2022-2023 yilinda belirgin artig
gostermistir. Personel giderlerindeki artis devam etmesi sirketin mali yapisini

etkileyerek kar marjinda azalisa sebep olabilir.

Personel Giderlerinin Zaman Igindeki Trendleri

Sekil 7.2. Personel giderlerinin zaman igerisindeki degisim trendi

Analizde girdi olarak kullandigimiz ‘Di1s Hat Yolcu Sayis1’ parametresi siirekli biiytime
trendi igerisindedir. Pandemi kaynakli olara 2020 yilinda diisiis goriilsede 2022-2023
yillarinda toparlanma siirecine girmistir. 2010 yili sonrasi1 biiylime hiz1i goze

carpmaktadir. Bu biiylime ugak sayisi artisi, yeni noktalarin agilmasiyla sirketin biiyiime

57



hizim1 artirmasi olarak agiklanabilir. Sirket biiylime stratejisi ele alindiginda gelecek

tahminlerinde de bu verinin biiylime egilimi gosterecegi ongoriilmektedir.

2020 yilinda pandemi siireci hava yolunun operasyonlar1 iizerinde net bir etki
gostermektedir. Ancak sirketin kapasitesi giiclii kisa vadede hizli bir toparlanma siireci
oldugu gozlemlenmistir. Pandemi sonras siirecte ve gelecekte de toparlanma ivmesinin

yuksek olarak seyredecegi beklenmektedir.

Yolcu geliri sirketin en 6nemli gelir kaynagi olmaya devam ederken kargo gelirinde
diinyada derin degisimlerle birlikte ani artis olmasi sirketin kargo tasimaciligina da
odaklanabilecegini gdstermektedir. Personel maliyetlerinin hizli artisi  srket mali
politikalartyla beraber toplam gelir igerisindeki oranmin disiiriilmesi hedeflenebilir.
Verilerin istatistiksel analizleri 1ile birlikte tahmin modellerinin alt yapisinin

guclendirilmesi hedeflenmektedir.

7.2. Veriler Aras1 Korelasyon

Korelasyon Matrisi

1.00
Yillar

Yolcu Geliri

0.95
Kargo -

Diger
Toplam Gelir - 0:90

TR GYSIH Yillik Biyiime
TR Nifus -0.85

Ugak Sayisi

Yolcu Kapasite (ASK) L 0.80
TK Yolcu Sayisi

Personel Gideri

Personel Sayisi

L
™
v}

Dis Hat TK Yolcu Sayisi

Yillar
Yolcu Geliri

Kargo -
Diger
Toplam Gelir
TR GYSIH Yillik Bilyiime
TR Nufus
Ugak Sayisi
Yolcu Kapasite (ASK)
TK Yolcu Sayisi
Personel Gideri
Personel Sayisi
Dis Hat TK Yolcu Sayisi

Sekil 7.3. Veriler aras1 korelasyon matrisi
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“Yillar’ degiskeni bircok degiskenle yiiksek pozitif korelasyon gostermektedir. Ornegin
“Yolcu Geliri’ ile %98, ‘Ugak Sayist’ ile %99, ‘Yolcu Kapasitesi (ASK)’ ile %98
oraninda korelasyonu bulunmaktadir. Tiirkiye’nin GYSIH biiyiimesinin diger
degiskenlerle korelasyonunun beklenendigi gibi yiiksek oldugu godzlemlenmistir. Bu
zaman gectikce gelirlerde, ucak sayisinda, yolcu kapasitesinde, yolcu sayisinda siirekli
bir bliylime oldugunu gdstermektedir. Zaman serisi modeli kullanimina uygun bir veri

setidir.

‘Yolcu Geliri’nin ‘Ugak Sayist’ (%97), ‘Yolcu Kapasitesi’ (%98), ‘Personel Gideri’
(%95) ile yiiksek korelasyona sahip oldugu incelenmistir. Bu durum yolcu gelirinin
operasyonel kapasite artisiyla dogrudan ilgisi oldugu gozlemlenmistir. ‘Personel Gideri’,
‘Personel Sayis1’(%96), ‘Yolcu Kapasitesi’ (%94) ve ‘Ugak Sayist’ ile ¢ok giiclii bir
iliskide oldugu goriilmektedir. Personel giderlerinin operasyonel genislemeyle arttigi

g6zlemlenmektedir.

Korelasyon matrisi ile ileriye yonelik modellerde hangi degiskenlerin kullanilmasinin
daha anlamli olacagi sonucuna varilmaktadir. Ayrica operasyonel genislemenin hem gelir

fonksiyonlari iizerinde hem de maliyetler iizerinde belirgin bir etkisi gdzlemlenmektedir.
7.3. Yolcu Geliri Analizi

7.3.1. Yolcu Geliri Normal Dagilim Analizi

Yolcu gelirleri Sekil 7.4’te goriildiigii gibi veriler normal dagilima sahiptir. P degeri

:0,1558.

Yolcu Geliri Histogrami Yoleu Geliri Q-Q Grafigi

2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000

Sekil 7.4. Yolcu geliri histogrami ve Q-Q grafigi
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7.3.2. Yolcu Geliri Aykir1 Deger (Outlier) Analizi

Veride bozulma saglayan verilerin tespiti i¢in kullanilmaktadir. Yolcu geliri verisinde

aykir1 deger gbzlemlenmemistir. Model kurulurken ¢ikartilan deger olmamastir.

Yolcu Geliri icin Aykiri Deger Analizi

T T T T T T T
2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000
Yolcu Geliri

Sekil 7.5. Yolcu geliri i¢in aykir1 deger analizi

7.4. Kargo Geliri Analizi
7.4.1. Kargo Geliri Normal Dagilim Analizi
Sekil 7.6’da goriildiigi gibi veriler normal dagilima sahip degildir (p-degeri: 0.0005).

Kargo Histogrami Kargo Q-Q Grafigi

3000

2000 4

lered values

Ord

1000

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500 -2.0 =15 -1.0 -0.5 0.0 0.5 10 15 2.0
Theoretical quantiles

Sekil 7.6. Kargo geliri histogrami ve Q-Q grafigi
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7.4.2. Kargo Geliri Aykir1 Deger (Outlier) Analizi

Kargo igin Aykin Deger Analizi

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500
Kargo

Sekil 7.7. Kargo geliri aykir1 deger analizi

Sekil 7.7°de kargo geliri veri setinde aykir1 deger bulunmaktadir. Aykir1 degerin

gerceklikle uyum saglamasi agisindan ¢ikarilma saglanmamaistir.
7.5 Diger Gelirilerin Analizi
7.5.1. Diger Gelirlerin Normal Dagilim Analizi

Diger gelir verileri normal dagilima sahiptir (p-degeri: 0.6306).

Diger Histogrami Diger Q-Q Grafigi

3.0 450

2.5 400

2.0

150 200 250 300 350 400 -2.0 -15 -1.0 —0.5 0.0 0.5 10 15 2.0
Theoretical quantiles

Sekil 7.8. Diger gelirler histogrami ve Q-Q grafigi
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7.5.2 Diger Gelirlerin Aykir1 Deger (Outlier) Analizi
Diger gelir veri setinde Sekil 7.9’da goriildiigii gibi aykir1 deger bulunmamaktadir.

Diger igin Aykir Deger Analizi

150 200 250 300 350 400
Diger

Sekil 7.9. Diger gelirler aykir1 deger analizi
7.6. D1s Hat Yolcu Sayis1 Analizi
7.6.1. D1s Hat Yolcu Sayis1 Normal Dagilim Analizi

Sekil 7.10°da goriildiigii gibi ‘Dis Hat Yolcu Sayisi’ veri seti normal dagilima sahip
degildir (p-degeri: 0.0090). Veri setlerinin analizi ile verilerin anlamli hale gelmesi

saglanmustir.

Dig Hat TK Yolcu Sayisi Histogrami 1e7 Dis Hat TK Yolcu Sayisi Q-Q Grafigi

4.0 1

3.5 1

3.0 1

Ordered Values

T T T T T T T T T
4.0 4.5 2.0 -15 -1.0 —0.5 0.0 0.5 10 15 2.0
le7 Theoretical quantiles

Sekil 7.10. D1s hat gelirler histogrami ve Q-Q grafigi
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7.6.2. D1s Hat Yolcu Sayis1 Aykir1 Deger (Outlier) Analizi

Sekil 7.11°de goriildigi gibi veri setinde aykir: deger bulunmamaktadir.

T T T T T T T T T
0.5 1.0 15 2.0 25 3.0 3.5 4.0 4.5
Dis Hat TK Yolcu Sayisi le7

Sekil 7.11. Dis hat yolcu sayisi aykir1 deger analizi

7.7. Personel Giderleri Veri Seti Analizi

‘Personel Gideri’” veri seti Sekil 7.12°te goriildiigii gibi normal dagilima sahiptir (p-

degeri: 0.2008)

Personel Gideri Histogrami Personel Gideri Q-Q Grafigi

4.0 .

3.5 1
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3.0 4
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Theoretical quantiles

Sekil 7.12. Personel gideri histogrami ve Q-Q grafigi
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7.7.1. Personel Giderleri Aykir1 Deger (Outlier) Analizi

Sekil 7.13’te goriildiigii gibi personel gideri veri seti i¢in aykirt deger goriilmemektedir.

Personel Gideri igin Aykiri Deger Analizi

T T T T T T
500 1000 1500 2000 2500 3000
Personel Gideri

Sekil 7.13. Personel gideri aykirt deger analizi

Veri setleri analizinde sonug¢ olarak yolcu geliri, diger gelirler ve personel giderleri
normal dagilima sahiptir. Kargo gelirleri ve dis hat yolcu sayis1 veri seti ise normal
dagilima sahip degildir. Normal dagilim gosteren veri setleri igin t-testi uygulanirken
digerleri i¢in Mann-Whitney U testi uygulanacaktir. Testler ile birlikte verilerin egitim

ve test deger oraninin hangi y1l olmasi gerektigi belirlenmistir.

Pandemi yillarindaki veriler, onceki 3 yilin ortalamasina gore diizenlenmis olmasi
pandemi etkisinin veriler iizerindeki bozulmayi engellemesi ve veri setinin yapisinin
korunmas: amacglanmaktadir. Analizin ger¢ege daha yakin sonu¢ vermesi

hedeflenmektedir.

Aykir1 deger analizi sonuglar1 incelendiginde kargo geliri veri setinde birkag aykir1 deger
mevcuttur. Aykirt degerler korunacaktir ¢linkii gercek diinya gergekligini temsil ederek
modelleme siirecinde anlamli veriler saglayabilir. Kargo gelirlerindeki aykir1 degerler

pandemi sonrasindan kaynaklandigi i¢in sektorde degisen dinamiklerin bir ¢iktisi olabilir.

Yolcu geliri ve diger veri setleri incelendiginde 2018 yili sonrasi ciddi bir artig
gozlemlenmektedir. Bu yil egitim ve test setlerinin ayrimi i¢in mantikli bir sinir
olusturmaktadir. 2018 yilim1 modelde kirilma noktasit olarak belirlenmistir. 2018
Oncesindeki verileri egiterek 2018 yili sonrasi verileri test ederek model yapisi

kurgulanmistir. 2018 yili sonrasi verilerde anlamli bir fark olup olmadigi incelenerek
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tahmin modellerinin gegerliligi ve verilerin dogrulugunu degerlendirmek adina kritik bir
Oonem tagimaktadir. Verilerin dogal yapisinin korunmasi i¢in aykir1 degerler veri setinde

degisim olmadan kullanilacaktir.

Normal dagilim gosteren 3 veri seti (yolcu geliri, diger gelirler, personel gideri) i¢in 2018
yil1 sonrasi artisin anlamli bir farklilik gosterip gostermedigini istatistiksel olarak

degerlendirebilmek i¢in t-testi uygulanmistir.

Yolcu geliri t-Testi p-degeri: 0.0002’dir. Diger gelirlerin t-testi p degeri 0.000’dir. 2018
oncesi ve sonrasi arasinda anlamli bir fark bulunmaktadir (p < 0.05). Test sonucuna gore,
2018 yil1 sonrasi donemde yolcu geliri ve diger gelirler anlamli bir sekilde artis

gostermektedir.

Personel gideri t-Testi uygulandiginda p-degeri: 0.0005. 2018 6ncesi ve sonrasi arasinda
anlamli bir fark bulunmaktadir hipotezi dogrulanmistir. 2018 y1l1 sonrasi personel gideri
artis1 anlamlidir. Tahminleme modelleri uygulandiginda personel giderinin gelirlerle

birlikte paralel bir seyir izlemesi gerektigi aciktir.

Dis hat yolcu sayisi ve kargo veri seti igin Mann-Whitney U testi uygulanmistir (p-degeri:
0.0000). 2018 oncesi ve sonrasi arasinda anlamli bir fark bulunmaktadir (p < 0.05)

hipotezi kabul edilmistir.
7.8. Verilerin Tahminlemesi

Asagidaki verilen girdilerin gegmis verileri bulunmakta olup zaman serisi modellerinden
ARIMA, SARIMAX, makine 6grenmesi modellerinden Random Forest, XG Boost ve
yapay sinir aglar1 ile LSTM iizerinde modeller tizerinde ¢alisilmigtir. Modellerden en
uygunu segilerek ¢alisma metodolojisinde girdi olusturan verilerin ileriye yonelik 10

yillik tahminleri hesaplanacaktir.

Verilerinin korelasyonu sonucu ulastigimiz verilerle tahminlemek istedigimiz girdiler;

e Yolcu geliri; ugak sayisi, yolcu kapasitesi, personel gideri ve TR GYSIH
bliytimeleriyle yliksek derecede iliskilidir.

e Kargo verileri; personel sayisi, ugak sayisi, personel gideri, TR GYSIH
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biiylimeleriyle yiiksek derecede iliskilidir.

e Diger gelirler; ucak sayisi, personel sayisi, TR niifus, TR GYSIH biiyiimeleriyle
yiiksek derecede iliskilidir.

e Personel gideri; personel sayisi, ugak sayisi, TK yolcu sayisi, TR GYSIH
biiylimeleriyle yiiksek derecede iliskilidir.

e Tiirk Hava Yollar dis hat yolcu sayisi; yolcu kapasitesi, ucak sayisi, yolcu sayisi, TR
GYSIH biiyiimeleriyle yiiksek derecede iliskilidir.

Modeller kurulurken bu degiskenlerin bagimli ve bagimsiz olmasi dikkate alinarak

kurgulanacaktir.

Orneklendirmek gerekirse, daha fazla ucak sayis1 genellikle daha fazla yolcu gelirinin
olugmasini etkiler. Ya da Tiirk Hava Yollarinin yolcu geliri, yolcu sayis1 ile dogrudan
iligkilidir. Personel giderleri de bu operasyonlarin biiylimesiyle personel sayisinin artisina

sebep olacaktir ve direkt olarak personel giderlerinin artisina sebep olacaktir.

Tahminlenecek Veriler
Dogrudan Katki Girdileri;

e Yolcu Geliri
e Kargo Geliri

e Diger Gelirler
Tegvik Edilmis Katki Girdileri;

e Tiirk Hava Yollar1 Personel Odemeleri

Turizm Katkis1 Girdileri;

e Tiirk Hava Yollar1 Dis Hat Yolcu Sayisi
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7.8.1. ARIMA Modeli Tahmin Sonuclari

Yolcu Geliri - ARIMA Tahminleri
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Sekil 7.14. ARIMA modeli tahminlemeleri

7.14’teki sekile bakildiginda yolcu geliri,

kargo, personel gideri veri setinde kabul

edilebilir bir performans sergilemistir. Ancak test hatas1 degeri egitim hatasindan daha

yuksektir. 2018-2023 donemi gerceklesen verileri kismen yakalayabilmis ancak
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tahminlerde hafif sapmalar goriilmiistiir. Sonug olarak makul bir performans gostermistir.
Di1s hat yolcu sayist veri seti ve diger gelirler tahmini beklenenden daha fazla sapma

g6zlemlenmektedir.

Dis hat yolcu sayisi gibi daha dis faktorlerin etkili oldugu veri setlerinde Random Forest
ya da SARIMAX gibi yontemler daha etkin sonuglar verebilir.

7.8.2. SARIMAX Modeli Tahmin Sonuglari
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Train RMSE: 9108.57, Test RMSE: 274.77 - Train MAE: 3307.81, Test MAE: 252.58 Tra RMSE: 218.2, Test RMSE: 473.4-Tra MAE: 170.5, Test MAE: 384.82

Sekil 7.15. SARIMAX modeli tahminlemeleri 1
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1e7 D15 Hat TK Yolcu Sayisi - SARIMAX Tahminleri
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Train RMSE: 738250.70, Test RMSE: 1084904.52 - Train MAE: 490506.76, Test MAE: 864754.25

Sekil 7.16. SARIMAX modeli tahminlemeleri 2

SARIMAX modeli ARIMA’ya gore daha mevsimselligin dahil edildigi ve bagimsiz
degiskenlerin kullanilabilidigi zamana bagli tahminleme modelidir. Korelasyon
matrisinin sonuglarinin ele alinarak tahminlenecek verilerin degiskenleri belirlenmistir.
Modele veri setine gore farkli bagimsiz degiskenler tanimlanarak tahminleme

metodolojisi uygulanmstir.

Sekil 7.14’te Di1s hat yolcu sayisinda sapmasi yiiksek olan ARIMA’ya gore Sekil 7.16’te
SARIMAX daha iyi bir performans sergilemistir. Genel olarak dis bagimsiz degiskenlerin
de SARIMAX modeline eklenmesiyle daha 1y1 performanslar elde edilmistir.

Fakat SARIMAX genellikle ¢ok biiylik dalgalanmalar ve ani degisiklikleri yakalamakta
zorlanabilir. Hedef degiskenin bagimsiz degiskenlerle agiklanamamasi durumunda diistik

performans sergileyebilir.

7.8.3. Random Forest Modeli Tahmin Sonuclar:

Genelde bircok degiskende hata oran1 ¢ok yiiksek olmasinin veri setinin az olmasindan
kaynaklandig1 diistiniilmektedir. Bu hedef degiskenlerde Sekil 7.17°de de goriildiigii gibi

Random Forest istenen performansi sergileyememistir.

69
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Train RMSE: 530834.00, Test RMSE: 5762938.80-Train MAE: 394629.91, Test MAE: 5475859.54

Sekil 7.17. Random Forest modeli tahminlemeleri

7.8.4. XG Boost Modeli Tahmin Sonuclari

Ozellikle diizensiz verilerde daha iyi sonuglar vermesini bekledigimiz model verilerde
beklenen performansi sergilememistir. Sekil 7.18’deki gibi modeller 6grenmeyi giiclii

sekilde yapsa da test setine genel olarak aktarim saglayamamaktadir. Bagimsiz
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degiskenlerin etkisinin zaman serisi karakteristiine daha uyumlu oldugu sonucuna

varilabilir.

Yolcu Gelri - XGBoast Tahminieri Kargo - XGBoost Tahminleri
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Train RMSE: 9.30, Test RMSE: 4521681.92-Train MAE: 7.96, Test MAE: 4149600.16

Sekil 7.18. XG Boost modeli tahminlemeleri
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7.8.5. LSTM Modeli Tahmin Sonuclari

Bu model ile yapay sinir aglar1 yontemlerinden olan LSTM modeli kullanarak
tahminlemeler yapilmistir. Bu model zaman serisinin kendi ge¢mis degerlerinden 6grenir.
Dolayisiyla, bagimsiz degiskenlere ihtiyac duymamaktadir. Sekil 7.19°de goriildiigi gibi
model, verilerde artis azalig trendlerini yakalasa da tam dogruluk saglamakta zorlanmistir.

Egitim verileri daha anlamli sonuglar verirken test verilerinde yogun sapmalar
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Sekil 7.19. LSTM modeli tahminlemeleri
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Modellerde uygulanan sonuglara gore SARIMAX model tipi verileri en dogru yaklasimla
tahminleyen model olmustur. Metodoloji i¢in girdi olarak tahmin edecegimiz yolcu geliri,
kargo geliri, diger gelirler, yolcu giderleri ve Tiirk Hava Yollar1 dis hat yolcu sayisi

parametreleri SARIMAX modeli ile gelecek 10 yi1l tahminlemesi yapilmistir.

1e6 Modellere Gore Ortalama Test MAE Degerleri
1.2 1
1.0 ~
<
= 08
o
wn
K
E
© 0.6
]
£
o
0.4
0.2 1
0.0 - T
ARIMA LSTM Random Forest SARIMAX XGBoost
Model

Sekil 7.20. Modellere gore ortalama MAE degerleri

Sekil 7.20.’de goriildigii gibi en diisik MAE degerine sahip model SARIMAX tir. Bu
durum bize hedef degiskenlerin tahmininde en iyi sonuglar1 verdigini gostermektedir.
Hem zaman serisi hem de bagimsiz degiskenlerin degisim trendlerini temel alarak daha

1y1 bir sonug verdigi gézlemlenmistir.

Diger modeller daha yiliksek MAE degerlerine sahip olmakla birlikte bagimsiz
degiskenlerin daha az kullanilmasindan dolay1 hedef degiskenlerde genelleme yapmakta
zorlandig1 gozlemlenmistir. ARIMA, SARIMAX tan daha yiiksek hata oranina sahiptir
fakat SARIMAX kadar esnek olmasa da performansi stabildir. Daha giivenilir bir
alternatif sunabilir.
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7.9. SARIMAX Modelinin Secilmesiyle Gelecek Verilerin Tahmini

Yolcu Geliri - SARIMAX Tahminleri
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Sekil 7.21. SARIMAX ile yolcu geliri verileri tahmini

Yolcu geliri parametresi Sekil 7.21°de goriilduigii gibi gelecek yil verileri SARIMAX
modeline gdre tahminlemesi yapilmistir. Tiirk Hava Yollari’nin 6nlimiizdeki 10 yilda
ucak sayisindaki agresif biiyiimesi, yeni nokta acilimlari gibi stratejik kararlarinin etkisi

g6zlemlenmektedir.

Kargo - SARIMAX Tahminleri (2024-2033)

7000 | = Gergek (Egitim)
== Tahmin (SARIMAX)
=== 2023 - Son Veri
6000

T
|
i
i
i
i
i
i
! 1]
i
1
5000 :
i
i
1
|

4000

Kargo

3000

2000

1000

2004 2008 2012 2016 2020 2024 2028 2032
Yillar

Sekil 7.22. SARIMAX ile kargo verileri tahmini

Kargo gelisimi potansiyeli pandemi sonrasi farkli yonde biiylimeye evrilmektedir. Tim
diinyada hizla gelisen ve donilisen sektor Tiirkiye’de de biiylimeye devam etmesi

ongoriilmektedir. Calismada konu edinilen hava yolu Tiirk Hava Yollar1 kargo ucagi
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siparigleriyle de sadece yolcu tarafinda degil kargo sektoriinde de varligini gliglendirmeyi
hedeflemektedir. 10 yillik tahminlemesi yapilan Sekil 7.22°deki veriler ileriye yonelik
beklentiyi ifade etmektedir.

Diger - SARIMAX Tahminleri (2024-2033)
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Sekil 7.23. SARIMAX ile diger gelirlerin tahmini

Hava yolu sektorl biiytimesiyle olarak ek gelir kalemlerinde de biiyiik degisimler s6z

konusudur. Sekil 7.23’de diger gelirlerin 10 yillik tahmin sonuglar1 verilmektedir.

1e7 Dis Hat TK Yolcu Sayisi - SARIMAX Tahminleri (2024-2033)
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Sekil 7.24. SARIMAX ile dis hat yolcu say1s1 tahmini

Yolcu sayist artigi iilkeler aras1 anlagmalar, turizmin ve teknolojinin hizli gelisimi ile tiin
diinyada beklenmektedir. Tlirkiye gerek saglik turizmi gerekse kiiltiir turizmi ile kiiresel
capta bilinirliligini hizla artirmaktadir. Tiirkiye dis hat yolcu sayisi artis1 beklentisi Model

sonuglarma gore Sekil 7.24’de verilmistir.
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Sekil 7.25. SARIMAX ile personel gideri tahmini

Personel giderleri biiyliyen operasyonlarla birlikte artmasi beklenmektedir. Sekil 7.25°de

Modelin tahmin sonuglar1 yer almaktadir.

Modelden c¢iktis1 almman 5 veri metodolojisi asagida belirtilen kisimlara girdi
olusturmustur. Bu veriler ile dogrudan, dolayli ve tesvik edilmis olarak belirlenen

Tiirkiye’ye olacak ekonomik etkisi hesaplamasi yapilmistir.
7.10. Ekonomik Etki Hesaplama Metotu

SARIMAX ile yolcu geliri, kargo geliri, diger gelirler, personel giderleri ve dis hat yolcu
sayist verileri 2024-2023 yillar1 arast tahminlenmistir. Bu veriler ekonomik etki
hesaplama metodolojisinde kullanilarak 2033 yilinda Tiirk Hava Yollari’nin Tiirkiye’ye

ekonomik etkisi hesaplanmustir.

7.10.1. Formiil Degiskenleri

Yolcu Geliri (Y;)
Kargo Geliri (K;;)
Diger Gelirler (D)
Dogrudan Katki (Dg4)

Dolayli Katk1 (D)
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Tesvik Edilmis Katki (T,)

Dolayli Katk: Gelir Katsay: (K;)
Calisan Odemeleri (Cg,)

Tedarik Zinciri Calisan Odemeleri (Cg,)
Turizm Katkis1 (T})

Yabanci Turist Katkisi (V)

Dis Hat Turist Sayist (Drs)

Ziyaretci Basi1 Ortalama Harcama (Oy4)
Yerli Turist Katkis1 (Yr;)

I¢ Hat Turist Sayisi1 (I7s)

Ziyaretgi Bagi Ortalama Harcama (0y)

7.11. Hesaplamalar

Caligmada ulagmak istedigimiz yer Tiirk Hava Yollari’nin Tiirkiye ekonomisine yaptigi

net katkidir. Bu degere erismek icin oncelikle dogrudan katkilari, dolayl katkilari, tesvik

edilmis katkilar1 ve turizm katkisinin etkilerini hesaplamamiz gereklidir. (7,1)’de verilen

formiilasyon bizim tiim alt kirtlimlar1 hesapladigimizda sonug olarak ulagsmak istedigimiz

sonuca bizi gotlrecektir.

NK = Dy + Dy + T, + Ty
Z%Dm =Y + Kg + Dg
Z%DKZ = Dg1* ky

YxTe = Go+ Cop

YTy =Y+ Y
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7.11.1. Net Katki

Net Katki (NK) = Dogrudan Katk1 (Dg,) + Dolayl Katki (Dg,) + Tesvik Edilmis Katk1
(Te) + Turizm Katkist (Ty)

NK = DKl + DKZ + Te + Tk (7,6)

Net katkiya ulagsmak i¢in, hava yolunun dogrudan katkilarini hesaplamak bizim i¢in ciddi
6nem arz etmektedir. Dogrudan katki ¢alismada havayolunun kendi iirettigi yolcu geliri,
kargo geliri ve diger gelirlerini kapsamaktadir. Hava yolu isletmesinin ticari olarak
tiretmek istedigi bu gelirler hava yolunun finansallarinda 6nemli rol oynar. Caligmada
girdi olarak kullanilarak bu gelirlerle ekonomik olarak sektore, Tiirkiye ekonomisine ne

kadar etki yapildigint gézlemlemekteyiz.

7.11.2. Gelirlerin Dogrudan ve Dolayh Katkilarinin Hesaplanmasi

Dogrudan Katki (Dg,) = Yolcu Geliri (Yg) + Kargo Geliri (Kg) + Diger Gelirler (Dg)
YxDx1 = Y; + Kg + Dg (7,7)

(7,7)’de goriildiigti tizere dogrudan katki yolcu gelirleri, kargo gelirleri ve diger gelirlerin
toplamindan olusmaktadir. Bu gelirlerin 1 y1l igerisindeki toplamlar1 hesaplamaya dahil
edilcektir. Yolcu gelirleri, hava yolu tasimaciliginin temel gelir kalemini olusturmaktadir.
I¢ ve dis hat gelirlerinin toplamu ile ortaya cikar. I¢ hat uguslari iilke icerisindeki ulasim
agim giiclendirerek ekonomik katkiya destek saglarken, dis hat uguslart ise turizm ve
ticareti gelistirmede onemli etkileri bulunur. Ekonomiye her ikisi de farkli alanlarda

dokunarak dogrudan ve dolayl katki saglamaktadir.

Kargo gelirleri, sektorde biiyiik bir yer kaplamaya baslamis olup uluslararasi ticaretin
etkinligini artirarak ekonomik biiyiimeye ivme kazandirmaktadir. Ozellikle segili hava
yolumuz olan Tiirk Hava Yollarinda yillar i¢inde degigsmekle beraber 2024 yilinin 3.
Ceyrek sonuglarina gore %15 pay almaktadir. Sirket zaman hassasiyeti olan, degeri
yuksek ya da canli hayvan tagima gibi farkli iirlin portfoylerini tasima imkan1 sunar. Bu
alanda dinamik fiyatlama ile miisterilerine dogru fiyati vermeyi hedeflemektedir. Hava
yolunun operasyonel siirdiiriilebilirligini saglamanin yaninda kiiresel olarak tedarik

zincirinin bir pargasi olarak ekonomik biiytimeye dogrudan katki saglamaktadir.
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Diger gelirler ise yer hizmetleri, ek bagaj, koltuk se¢imi, ucak i¢i ikram hizmetleri gibi
yan gelirler ve teknik gelirlerinden olusmaktadir. Calismaya gore, diger gelirler de

ekonomiye dogrudan etki saglamaktadir.
Dolayli Katki (Dg,) = Dogrudan Katki (Dg;) * Dolayli Katki Gelir Katsay1 (K;)
Dy, = Dg1* ky (7.8)

Hava yolunun gelirlerinin dogrudan etki saglamasmin yami sira bu gelirlerin
iiretilmesinde dolayli olarak katki saglayan farkli ortaklik ve anlagmalardan elde edilen

gelirleri de (7,8)’de verildigi gibi formiiliize edilmistir.
7.11.3. Tesvik Edilmis Katki Hesab1 Metotu

Tesvik Edilmis Katki (Te;) = Calisan Odemeleri (Cy) + Tedarik Zinciri Calisan
Odemeleri (Cgy)

Ter = Co+ Co (7,9)

(7,9)’a gore hava yolunun ¢alisanlarina verdigi licretler ve tedarik zinciri galiganlarina
Odenen iicretler de ekonomiye katki saglamaktadir. Bu alan ise ¢alismada Tesvik Edilmis
Katk1 olarak adlandirilmaktadir. Tegvik edilmis katk: ile toplam personellerin aldiklar
ticretleri harcamalarinda kullanmalar1 yoluyla ekonomiye katki sagladigi diisiinelerek

hesaplanmustir.

7.11.4. Turizm Katkis1 Hesab1 Metotu

Turizm Katkisi (Ty) = Yabanci Turist Katkisi (Yr;) + Yerli Turist Katkist (Yr)

Ty =Y+ Y (7,10)

Turizm katkis1 sektorde farkli yaklasimlarla hesaplanabilmektedir. Hesaplamalar sektore
gore, lilkeye, bolgeye gore farkliliklar gosterebilir. (7,10)’da belirtildigi gibi calismada
yerli ve yabanci tursitlerin katkilar1 hesaplanarak turizme toplam katki olarak

degerlendirilmistir.
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Tiirk Hava Yollan:

Tiitk Hava Yollan Dis Hat Seferlerde Nitelikl O_rtalama_
Dis Hat —_— T Vab Yabanci Ziyaretci
Turizm Etkisi §inan xabanct Harcamasi
Zryaretgl Sayist
. Turk Hava Yollan
Tuek Hava Yollan — Dis Hat Charter Ortalama Yabanci
D Hat — Seferlerde Ta Ziyaretgi Harcamast
Turizm Etkisi (Charter) clerierde laginan yaretgt
Yabanci Ziyaretgi Sayist
AJET Dig Hat — Se?jritdf?‘aHat Ortalama Yabanci
Turizm Etkisi — ) 3 Ziyaretgi Harcamast
Yabanci Ziyaretgi Sayisi
Tirk Hava Yollart +AJET I Hat Seferlerde Ortal Verli Turist
I¢ Hat — Tasinan Yabanct Harcamast
Turizm Etkisi Ziyaretgi Sayist
Toplam Turizm EtKisi

Sekil 7.26. Toplam turizmin etkisi hesaplama gosterimi

Yabanci Turist Katkist (Yr,) = Dis Hat Turist Sayis1 (Drg) * Ziyaret¢i Basi Ortalama

Harcama (Oy4)
Yri = Drs+ Oy (7111)

Ziyaret¢i basi ortalama turist haracamalari deger olarak kullanilmistir. Bu harcamalar yurt
dis1 turistler icin Kiiltiir ve Turizm Bakanligi’nin agikladigi ziyaret¢i basi ortalama
harcama degerleri kullanilmistir. Yurt dis1 turistler 2 farkli alanda incelenmistir. Gelismis
tilkelerden Tiirkiye’ye turizm amagli gelen yolcular nitelikli turist olarak belirlenmistir.
Nitelikli turistler i¢in ortalama harcama degeri normal turistlere gére daha yiiksek

belirlenmistir.

Yerli Turist Katkis1 (Yy,) = I¢ Hat Turist Sayis1 (I75) * Ziyaret¢i Bas1 Ortalama Harcama
(On2)

Yri = Drs+ Opy (7,12)

Yerli turistler icin ziyaretci basi ortalama harcama degerleri Tiirkiye Istatistik Kurumu
(TUIK)’ten alinmustir. Tiirkiye de i¢ hat yolculugu yapan ve turist olan yolcularin katkisi

ve ziyaretci basi ortalama harcamalariyla (7,12)’daki gibi hesaplanmaistir.
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8. SONUC VE ONERILER

Bu ¢aligmada, havacilik sektoriiniin ekonomik etkisi detayli bir sekilde incelenmis olup
sektoriin kiiresel ve ulusal 6lgekte ekonomik biiylimeye olan katkilar1 degerlendirilmistir.
Aragtirmalar sonucu havacilik sektoriiniin yalnizca ulagim hizmeti sunmakla kalmayip,
dogrudan, dolayli ve tesvik edici etkileriyle genis bir ekosistem olusturdugunu ortaya
koymaktadir. Hava yolu sektériinde ekonomik etki hesaplanirken tedarik zincirindeki tiim
bilesenleriyle birlikte degerlendirilmelidir. Hava yolu tasimaciliginda 6zellikle turizm

sektorinin etkisinin direkt etkisi bulunmaktadir.

Bu baglamda ekonomik etkinin sonuglari incelendiginde tiim dis faktorlerin,
degiskenlerin etkisi glinlimiizde giderek artmaktadir. Tiim ekonomik dongiiniin birbirine
bagl sekilde isledigi diinyada her gecen giin sektorler daha fazla birbirine bagl ve
bagimli hale gelmektedir. Havacilik sektoriniin lojistik, yan sanayi, ve turizm sektori
tizerindeki ¢arpan etkisi géz oniine alindiginda, ekonomik biiyiimenin 6nemli bir itici gii¢
oldugu sonucuna ulagilmistir. Ayrica, hava yollar1 gelirlerini, operasyonlarini artirdikca

ekonomiye etki hacmini de artirmaktadir.

Ozellikle Tiirkiye &zelinde yapilan analizler sonucu, Tiirk havacilik sektdriiniin son
yillarda 6nemli bir biiyiime kaydederek Tirkiye ekonomisine dogrudan katki sagladigi
gozlemlenmistir. Calismada ele alinan Tiirk Hava Yollari’nin gelir olusturan faaliyetleri,
istthdam olanaklari, lojistik ve turizme yonelik katkilari ile Tiirkiye’nin ekonomik
biiylimesine 6nemli bir etki sagladig1 goriilmektedir. Tiirk Hava Yollar1 uluslararasi

Ol¢ekte rekabet ederken sagladigi etkilerle stratejik dnemini ortaya koymustur.

Ekonomik etkiyi olusturan girdilerin gelecek 10 yilini tahminlemek igin 5 farkli model
tipi denenmistir. Bu modeller zaman serisi analizlerinden ARIMA, SARIMAX, makine
o0grenmesi modellerinden Random Forest, XG Boost modeli yapay sinir aglar
modellerinden LSTM kullanilmistir. Farkli yontemler denenerek veri tahminlemesini en
iyi yapan analiz yontemi hata degerlerine gore (MAE) belirlenmistir. Verinin gorece az
olmasindan kaynakli olarak zaman serisi analizlerinde daha yiiksek oranda basar1 elde
edilmistir. Hata oran1 en diisiik olan zaman serisi analizleri kapsaminda SARIMAX
yontemi tercih edilerek Python uygulamasinda tahminlemesi yapilmistir. Hesaplamada

kullanilan girdilerin gelecekteki 10 yil verileri tahminlenmistir.
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Bu ¢aligmada ise Tiirk Hava Yollari’nin Tiirkiye ekonomisine 2028 yilinda 33,2 ABD
Dolar’1 dogrudan, 22,8 dolayli 29,2 ise turizm etkisiyle toplam 85,2 milyar ABD dolari
etkisi oldugu hesaplanmistir. Bu deger tahmin sonuclarina gore 2033 yilina geldiginde
ise 42,5 milyar ABD Dolar’1 dogrudan, 29,2 milyar ABD Dolar1 dolayli, 47,8 milyar
ABD dolart ise turizm etkisi ile toplam 119,5 milyar ABD dolar1 olmasi tahminlenmistir.
Sonuglara gore biiyliyen havacilik sektorii ekonomik kalkinmada kritik rol oynamaktadir.
Calisma ile stratejik planlamaya dayali yatirimlar yapilmasi konusunda tim sektérlerde

karar alici mekanizmalara yol haritas1 olusturmasi hedeflenmektedir.

Pandemi donemi verilerinde veri setinde sapmalar olusturdugu i¢in son 3 yilin ortalamasi
alinarak degerler degistirilmistir. Uygulamada kullandigimiz girdiler hesaplanirken
zaman serisi analizleri kapsaminda SARIMAX yontemi ile yillik olarak tahminlenmistir.

Tahmin yapilirken verilerin, yapisi ve mevsimselligi sonuclari etkilemektedir.
Oneriler;

e (Calismada 2003 yilindan giiniimiize kadar olan verilere erigilebilmistir. Veri seti
genisletilirse farkli model tiplerinde daha iyi sonuglara ulagilabilir.

e Hem politik hem ekonomik y6nden kirilgan yapiya sahip olan havacilik sektorii igin
cok yonlii tahminleri farkli degiskenlerle degerlendirerek daha genis capli inceleme
yapilabilir. Zamanla sirketin stratejisinde olusan degisiklikler kapsaminda biiylime ya
da kiigtilme konulari tekrar dikkate alinarak modellere verilen degerler degistirilebilir.

e Uygulamasi yapilan tahmin girdileri i¢in farkli sezgisel yontemler denenebilir. Sadece
nicel yontemler degil, yonetici roportajlart veya sektdrde olan uzman kisilerin bakis
acis1 biiylime beklentilerine degisken olarak entegre edilebilir.

e FElde edilen tahmin uzun vadeli olup yakin zaman daha gercek¢iyken zaman farki
uzadik¢a tahminleme hatasi artig saglayabilir. Zaman ilerledikge giincellemeler ile
veri gergekligi artirilabilir.

e Gelecekteki calismalarda stirdiiriilebilirlik konusunun bilesenlerinin netlik kazanmasi

ve verilerin daha ulagilabilir olmasi ile tahminleme stirecine entegre edilebilir.

Gelecek yillarda sektoriin yeni dinamiklerinden olan siirdiiriilebilirlik konusunun
getirecegi degisiklikler havacilik sektdriine yeni bir bakis agis1 kazandirabilir.

Dinamiklerin degisimi ile otoritelerin politikalarina etki edecegi gibi operasyonel

82



streclerin de degismeye basladigi gézlemlenmektedir. Sirdiiriilebilirlik hava yollart

basta olmak iizere ekosistemdeki tiim paydaslara etkisin olmas1 beklenmektedir.

Tirk Hava Yollari’nin Tiirkiye ekonomisine olan katkisi, gerek ulusal diizeyde gerekse
uluslaras1 alanda ¢ok yonli etkiler olusturmaktadir. Bu calisma hava yollarinin hangi
alanlarda ekonomik etkiler olusturdugunu detayli bir sekilde analiz edilmesine katki

saglamigtir.

Calisma ekonomiye, Tiirkiye nin ekonomik gelisimine, diger yatirimlar1 desteklemeye,
istihdam artis hizina, turizm kapasitesine yol gosterici nitelikte olmaktadir. Havaciliga
uzaktan yakindan dokunan her sistemin, sektoriin uzun vade planlarin1 destekler nitelikte
konumlanmasina kolaylik saglayacaktir. Bu ¢alismadan yola ¢ikilarak farkli avantajlar
g6z Onilinde bulundurup olusabilecek olan firsatlara hazirlikli olma agisindan 6nem
tasimaktadir. Ulke politikalar1 belirlenirken karar alicilara destek olmasi ve ekosistemde

deger olusturan her paydasa hedeflenebilir bir gelecek 6ngoriisii sunmaktadir.
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kurumda gorev yapmaktadir.

89



