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OZET

HAVA KARGO TASIMACILIGININ ULUSLARARASI TICARETE ETKISI:
BUYUK HAVALIMANLARININ ROLU

Dogan Ahmet Izer
Doktora Tezi
Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Anabilim Dali
Lojistik ve Tedarik Zinciri Y6netimi Doktora Programi
Danigsman: Dog. Dr. Fulya Tasel
Maltepe Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii, 2023

Hava kargo tasimaciligi ve havalimanlarinin hayatimiz i¢in 6nemi, Covid-19 salgimn
sirasinda sagladiklart hizli tagimacilik imkani ile kanitlanmistir. Bu etkilesim sehirler igin
havalimanlarinin 21. yiizyilda oynadiklari rolii daha belirgin hale getirmistir. Bu rol,
havalimani sehri ve Aerotropolis gibi kavramlarin ¢er¢evesinde sekillenmeye baslamistir.
Bu kavramlarin etkisi, 6zellikle biiyiik havalimanlar1 olmak {izere, son 40 y1l i¢cinde insa
edilen havalimanlarinda giderek daha fazla gozlenmektedir. Havalimanlarina bu
kavramlar ¢ercevesinde yeni ticari islevler eklenirken, bu islevler dogrultusunda
havalimanlar1 genis alanlara ve biiyilk maliyetler ile insa edilmektedirler. Hava
tasimaciligt 2009 — 2019 yillar1 arasinda hizli bir sekilde biiylimiistir. Bu tez
caligmasinda, ele alman 2009 — 2019 yillar1 arasinda ve incelemeye konu olan 8 biiyiik
havalimant bakimindan hava kargo tagimaciligi ve uluslararasi ticaretin arasindaki
etkilesimin incelenmesi hedeflenmistir. Uluslararasi ticaret, hava kargo tasimaciligi ve
havalimanlart ile ilgili elde edilen veriler Granger nedenselligi, Hata Giderme ve Rastsal

Katsay1 yontemleri uygulanarak analiz edilmistir.

Elde edilen bulgular, uluslararasi ticaret ve hava kargo tasimaciligi arasinda karsilikli
Granger nedenselligi ile bir iliski olduguna isaret ederken, ucus sayisi ile ticaret arasinda
boyle bir bulguya rastlanmamustir. Hata giderme modelinde segilen verilerin uzun
donemli iliskileri incelenmistir. Rastsal katsayr yontemiyle incelenen havalimanlarmda
uluslararas: ticaret ve hava kargo tasimaciliginin her havalimaninda farkli sekilde

etkilestigi gozlenmistir.

Anahtar Sozciikler: Hava Kargo Tasimacilifi, Havalimanlari, Havalimani Sehri,

Aerotropolis, Kiimelenme, Uluslararas: Ticaret.



ABSTRACT

EFFECTS OF AIR CARGO TRANSPORTATION ON INTERNATIONAL
TRADE: ROLE OF LARGE AIRPORTS
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Thesis Advisor: Assoc. Prof. Dr. Fulya Tasel
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The importance of air cargo transportation and airports in our lives was proven during the
Covid-19 pandemic with the rapid transport capabilities they provided. This interaction
has made the role of airports in cities more prominent in the 21st century. This role has
started to take shape within the framework of concepts such as the airport city and
Aerotropolis. The impact of these concepts, especially in the case of large airports, has
been increasingly observed in airports built in the last 40 years. New commercial
functions are added to airports within the framework of these concepts, and airports are
constructed on large areas and at significant costs to accommodate these functions. Air
transportation has grown rapidly between 2009 and 2019. This thesis aims to examine the
interaction between air cargo transportation and international trade for the years 2009-
2019, focusing on 8 major airports under investigation. Data obtained related to
international trade, air cargo transportation, and airports were analyzed using Granger

causality, Vector Error Correction, and Random Coefficient methods.

The findings indicate a mutual Granger causality relationship between international trade
and air cargo transportation while no such relationship was found between flight numbers
and trade. Long-term relationships of the selected data were examined in the Vector Error
Correction model. It was observed that international trade and air cargo transportation

interacted differently at each airport examined through the Random Coefficient method.

Keywords: Air cargo transportation, Air freight, Airports, Airport City, Aerotropolis,
Trade, Cluster theory.
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1. GIRIS

Son 30 yil igerisinde hava kargo tasimaciliginin diinya ticaretindeki ekonomik degeri;
kiiresellesme, elektronik ticaretin artigi ve ugak teknolojisindeki ilerlemeler sayesinde
hizli bir sekilde biliylimiistiir. Bu biiyiime ile hava kargo tasimaciliginin diinya
ekonomisindeki 6nemi de artmis olup, bu dogrultuda Tiirkiye dahil diinya ¢apinda ¢esitli
iilkelerde yeni havalimanlar1 kurularak hava tasimacilig1 altyapisina biiyiik yatirimlar

yapilmustir.
1.1 Problem

Yeni havalimanlari, ekonomik biiyiimeye, ticarete ve is giicline yapacagi olumlu etki
diisiiniilerek var olan havalimanlarima gore daha yiiksek kapasiteli ya da kapasite
artirimina hazir olarak insa edilmektedirler. Bu havalimanlarinin ekonomi, 6zellikle de
dis ticaret ve sanayi tiretimi tizerindeki etkilerinin degerlendirilmesi i¢in Covid-19 salgini
ve sonrasindaki donemin uygun zaman oldugu diisiiniilmektedir. Covid-19 salgin1 2009
ile 2019 arasinda hizl bir sekilde biiyliyen hava tagimaciligin1 Mart 2020 tarihi itibariyle
birgok havalimaninda yolcu ve ugus trafigini durma noktasina getirmistir (Ghosh, 2020;
Salas, 2022). Hava tasimaciligi diinyada gegmis zamanlarda belli cografyalarda savas,
salgin ve dogal afet gibi ¢esitli sebepler ile durmustur ama Covid-19 salgiminin yarattig
durum kiiresel ¢apta olup ender goriilen bir durumdur. Bu durum hava tagimaciliginda
bir kirllma noktasini temsil etmekte olup, hava kargo tasimaciligi ve havalimanlarinin
ekonomideki yerini degerlendirmek i¢in az bulunabilecek bir olanak sunmaktadir
(Calderon-Tellez ve Herrera, 2021; Sun, Wandelt, Zheng ve Zhang, 2021).

Tiirk Dil Kurumu sézliigiinde havalimani kelimesi igin yapilan tanim su sekildedir: (1)
“Uluslararast veya gehirler arasi hava yolu ulasimi icin gerekli teknik ve ticari
kuruluslarin biitiinii.” (2) “Bu altyapwunin yerlestirilmesini, isletilmesini ve gelistirilmesini
saglayan kurulus.”(“Tirk Dil Kurumu Soézlikleri”, 2023) Bu tanimlarin o6tesinde
havalimanlarimin sehirlerin gelisiminde yeni bir rol {istlenmekte oldugunu Ongdren
yaklasimlar hava tasimaciliginin baslangicindan beri var olmustur (Hirsh, 2017; Kasarda,

2006a; Saitta, 2012). Bu ongoriiler literatirde yer alan “havalimant sehri”



(Kamruzzaman, Aston, Baker, Braun ve Shatu, 2021) veya “Aerotropolis” (Kasarda,
2000) tanimlar1 ile 21. yiizyilda sehirlerde havalimanlar etrafinda olusan biiyiimeyi
anlatmak i¢in kullanilmaya baslanmistir. Bu biiyiimenin 18. ile 19. ylizyilda demiryolu
istasyonlarinin ve deniz limanlarinin sehirlerde sagladigi biiytime ile benzer oldugu ifade
edilmistir. Kasarda (2000), havalimanlarinin, hava kargo tagimaciliginin sagladigi hiz ve
giivenilirlikle diinya ticaretinin baglanti noktalar olarak 21. Yiizyilda demiryolu ve deniz
limanlarinin yerine gecerek ticaretin merkezi olacagi Ongoriisiinde bulunmustur.
Kasarda’ya gore havalimani sadece hava tagimacilifina aktarim yapilacak bir tesis
degildir. Havalimanlar1 etrafinda iiretim, ticaret ve yasam alanlarinin olacagi yeni bir
kentsel merkez olarak da diisiiniilmektedir. Bu yaklagima gore, havalimanlari bu islevlere
gore tasarlanarak kurulacak veya yeniden yapilandirilmalar1 gerekecektir. Aerotropolis
konseptinde, yeni havalimanlarinin gelecege dogru biiyiimeyi ongoren yapilari ve yeni
islevleri dogrultusunda ge¢cmiste insa edilen havalimanlarina gore ¢ok daha biiyiik
kapasiteli olmalar1 planlanmaktadir. Yeni havalimanlarinda artacak ugus sayisini
karsilamak igin ugus ile ilgili pist ve terminal (yolcu ve kargo) altyapisi, gelecekteki
biiylimeyi karsilayacak sekilde tasarlanmaktadir. Bu planlamada havalimanlarinin
kuruldugu alanin da biiytimesi ongoriilmektedir. Ayrica havalimani disinda yeni iglevleri
destekleyecek ticaret, sanayi ve yasam alanlarinin kurulmasi 6nerilmektedir. Aerotropolis
konseptine gore bir havalimaninin gegmisteki havalimanlarina gore ¢ok daha genis bir
alana ihtiya¢ duyacag diisiiniilmektedir. Bu kavram gergevesinde insa edilecek yeni
havalimanlarinin, ingaat maliyetleri ve c¢evreye etkilerinin daha fazla olacag:

ongoriilmektedir.

Kasarda’nin onerdigi bu yaklasim dogrultusunda ve havalimanlarinin ekonomik
biiylimeye yapacagi katki diistiniilerek, son kirk y1l i¢inde birgok havalimani biiyiitiilmiis
veya yeniden yapilmistir. Yeni insa edilen havalimanlari, temel islevlerinin 6tesinde yeni
gorevler tstlendikleri i¢in, terminal binalar1 ve diger yapilar agisindan genisletilmistir.
Ayrica, yeni islevler ve 6ngoriilen ticari faaliyet alanlari, havalimanlarinin fiziksel alan
ve tesis gereksinimini artirmigtir. Bu durum, havalimanlarinin insaat maliyetlerinin
yiikselmesine neden olmustur. Bu sekilde insa edilen havalimanlarinin, sehirler tizerinde
ve ¢evresinde daha giiclii etkiler yarattigi gozlemlenmistir (Charles, Barnes, Ryan ve
Clayton, 2007; Chohan, 2019).



Son 40 yil i¢inde Tiirkiye dahil bir¢ok iilkede, Aerotropolis ve havalimani sehri
konseptine uygun biiyiik havalimanlari insa edilmis ya da var olan havalimanlari bu
yaklasim dogrultusunda biiyiitiilmiistiir. Bu havalimanlar1 arasinda en son insa edilen ve
iilkemizin en biiyiikk havalimani yatirim1 olan “Istanbul Havaliman:” da bu konsepte
uygun sekilde tasarlanmis olup, havalimanmin maliyeti 10,2 milyar Eurodur (UTIKAD,
t.y.). Bu maliyet ile Istanbul Havalimani, 2021 yil1 itibari ile diinyann {iciincii en yiiksek
yatirrm  biitgeli  havalimanidir  (UTIKAD, t.y.). Bu arastirmada incelenen diger

havalimanlarinda da aynm sekilde ytliksek yatirim biitgeleri gozlenmistir.

Covid-19 salginmin etkileri hava kargo tagimaciliginin kritik 6nemini gosterirken, azalan
yolcu sayilar1 havalimanlarina yapilan yatirnmlarin tekrar sorgulanmasi i¢in énemli bir
neden olusturmustur. Bilyiik havalimani yatirimlari hava tasimaciligindaki biiyiimenin
devam edecegi Ongoriilerek yapilmistir. Bu biiyiime sadece havalimaninin bulundugu
sehrin niifus ve ticari gelismesine dayanmamakta ve aktarmali taginan yolcu ve kargo
trafiginin de 6nemli rol oynamasi ongoriilmektedir. Covid—19 salgini sirasinda biitiin
biiylik havalimanlari uzun siire boyunca ¢ok diisiik kapasiteli olarak kullanilmak zorunda

kalinmis ve halen de kiiresel gapta kapasite kullanimlar1 salgin Oncesi diizeye geri

gelmemistir.
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Sekil 1: 1970 — 2021 yolcu hava trafiginin gelisimi (“World Bank Open Data”, 2023)



Covid-19 salgini, Aerotropolis, havalimani sehri ve benzeri yaklasim ile yapilan biiyiik
havalimanlarinin ekonomiye hizmet sektorii disindaki katkisi ve hava kargo
tasimaciliginin ticarete etkisini sorgulamak igin firsat yaratmistir. Ayn1 zamanda, bazi
havalimanlarinin hava kargo tasimaciligi agisindan hizli biiyiirken, digerlerinin yavas

biiyiimesinin neden ve etkilerini incelemeye de imkan vermistir.
1.2 Amag

Bu tezin amaci, yeni havalimani yapilan bolgelerde hava kargo tasimaciliginin ve yeni
yapilan havalimanlarinin dis ticaret ve sanayi tiretimi tizerindeki etkisini, yoniinii ve
giiciinii arastirmaktir. Arastirma dahilinde Istanbul’u, son 40 senede havalimani
kapasitelerini biiyiiten 7 sehir (Bangkok, Hong Kong, Jakarta, Kuala Lumpur, Madrid,
Milano, Seul) ile karsilastirip, hangi etkilerin gézlenebildigini tespit etmek ve bu etkilerin
yoniinii ve giiciinii degerlendirmek amaglanmaktadir. S6z konusu 7 sehir Istanbul ile
benzer Ozellikler icermekte olup, hepsi {iilke veya bolgelerinin Onemli ticaret
merkezleridir. Bu sehirlerden sadece Madrid ve Milano sehirlerinin deniz liman1 yoktur.
Asagida segilen biitiin havalimanlar1 Kalakou ve Macario (Kalakou ve Macario, 2013) ve
Mayer (Mayer, 2016) makalelerinde s6z edilen ana ucgus merkezi veya ikincil ugus

merkezi siniflandirmasina girmektedir.

- Hong Kong, Cin-HKG (yeni havalimani)

- Seul, Giiney Kore-ICN (yeni havalimani- eskisi ¢alisiyor)

- Jakarta, Endonezya-CGK (yeni havalimani- eskisi ¢alistyor)

- Bangkok, Tayland-BKK (yeni havalimani- eskisi ¢alisiyor)

- Milano, Italya-MXP (havalimaninin biiyiitiilmesi- eskisi ¢alistyor)

- Istanbul, Tiirkiye-IST (yeni havalimani)

- Kuala Lumpur, Malezya-KUL (yeni havalimani- eski havalimani ¢alisiyor)
- Madrid, Ispanya-MAD (havalimaninin biiyiitiilmesi)

Bu tez ile ti¢ ana sorunun incelenmesi hedeflenmektedir:



1) Hava kargo tasimaciligi ve yeni havalimani kapasitesinin uluslararasi ticarete

ozellikle de ihracat ve ekonomik gelismeye etkisi ve yonii nedir?

2) Artan havalimani kapasitesinin uluslararasi ticaret ve ihracat iizerindeki etkisi nedir?

Varsa bu etkinin yonii nedir?

3) Havalimanlar1 ve hava kargo tasimaciligi, bolge ve kent ekonomisi igin hizlandirici

veya c¢arpan etkisi yapmakta midir? (Yuan, Low ve Ching Tang, 2010)

Bu tez ¢alismasi ile, su ana kadar havalimani ve sehir bazinda ekonomik etki iizerine
yapilmis arastirmalari daha da derinlestirerek, yeni havalimani kapasitelerinin ve hava
kargo tasimaciligmin uluslararasi ticarete etkisi iizerine inceleme yapilmasi
amaglanmistir. Su ana kadar yapilan arastirmalar ABD, Cin ve Giineydogu Asya iizerine
yogunlagsmistir. ABD’nin diinyanin en biiyiik ve en olgun hava tagimacilik pazari olmast,
Cin’in ise diinyanin hizli biiyliyen hava tasimacilik pazari olmasi nedeni ile buradaki
calisma sonuclarinin ve cikarimlarinin Tiirkiye’ye ve benzeri ekonomik seviyedeki
tilkelere uygulanmasi zordur. Giineydogu Asya’da, arastirmalarin yogunlastigi iki tilke
olan Giiney Kore ve Tayvan, Cin’in hava kargo tagimaciligindaki biiyiimesinden
etkilenmiglerdir. Bu iki ekonomideki biiytime ile dogru orantili olarak hava kargo
tasimaciligi ve havalimani kapasitesinde de biiyiime gozlemlenmistir. Bu iki pazar
disinda, Avrupa Birligi iilkeleri iginde havalimani ve hava kargo tasimaciligi kapasiteleri
lizerine artan ama hala ¢ok smirli sayida arastirma yapilmaya baglansa da bu alandaki

arastirmalarda biiylik bosluk bulunmaktadir.

Tiirkiye hava tagimaciligi, havalimani kapasiteleri ve hava kargo tagimaciligi konusunda
2009 — 2019 doneminde kuvvetli bir bliylime gostermistir, ancak bu biiylime ve etkileri
lizerine yapilan arastirma sayisi ¢cok kisithidir. Yapilan yatirimlar ile olusan beklentilerin
ve bunlarin etkilerinin ne kadar eslestigini ve bu etkilerin yonii ile giiciini inceleyen bir
aragtirma ile Tirkiye’de bu alandaki bilgi birikiminin artirilmasi hedeflenmektedir
(Zincirkiran, 2016). Tiirkiye ile ayn1 cografyay: paylasan ispanya’da ulagim altyapisina
yapilan yatirimlar biiyiik hizla artmis ancak bu yatirimlarla istenen verimlilige
ulagilamamistir (Albalate, Bel ve Fageda, 2015). Bu durum, altyap1 yatirimlarinin dogru

sekilde secilip, yapilmamasi durumundan olusabilecek sikintilara isaret etmektedir.



1.3 Onem

Son 30 yilda, bir¢ok yiiksek niifuslu sehirde biiyiik kapasiteli havalimani insa edilmistir.
Istanbul Havaliman1 ve benzeri projelerin onay ve tamitim asamasinda, kamuoyu
nezdinde kabul gérmesi i¢in, ekonomik biiylimeye olan etkisi ¢cok¢a vurgulanmaktadir.
Bu yaklasim dogrultusunda belirtilen fayda ve ekonomik biiytimenin nasil ve ne sekilde
gerceklestigini incelemek; gelecege yonelik olarak bu tiir projeleri saglikli sekilde
degerlendirmek icin énem arz etmektedir. Oregin Hindistan hiikiimeti Yeni Delhi’ye
hizmet verecek ve dlinyanin en biiylik bes havalimanindan biri olmasi planlanan Nodia
Uluslararas1 havalimanmin temelini 25 Kasim 2021 tarihinde atmigtir (Express Web
Desk, 2021). S6z konusu biiyiik havalimanlar1 biiyiik biit¢eli ve biiyiik araziler iizerine
kurulan altyap1 yatirimlaridir. Biiyiik havalimanlarinin etkileri sadece kurulduklar1 alan
ile sinirli olmamaktadir. Bu tiir havalimanlarina ulagimi saglamak i¢in otoyol, metro ve
demiryolu benzeri altyapilarin da insa edilmesi gerekmektedir. Ayrica bu tiir
havalimanlarmin etrafinda ticari alanlar kurulmasi da planlanmaktadir. Nodia
Uluslararas1 Havalimaniin insa edildigi Uttar Pradesh eyaletinin Bagbakan1 Yodi
Adityanath’in demecine (Express Web Desk, 2021) gore havalimani civarinda bir film
platosu ve elektronik park yapilacaktir. Yine ayn1 demeg i¢inde bu havalimaninin 100.000
kisilik yeni i imkan1 yaratacagi ifade edilmistir. Benzer planlamalar1 son 40 yil i¢inde
yapilan biiyiik havalimanlarinin hepsinde bulabilmek miimkiin olup, Istanbul havalimani
da ilk planlandigi andan itibaren Istanbul’un ve Tiirkiye nin ekonomik biiyiimesinin itici

unsurlarindan biri olacagi seklinde kamuoyuna sunulmustur (IGA, 2023).

Biiytik havalimanlar1 tamamlandiktan sonra, bu tiir projelerin 6zellikle dis ticaret
acisindan etkilerini incelemek, varsa hangi yanlarinin basarili veya basarisiz oldugunu
nedenleri ile belirlemek, gelecekte biiyiik havalimani projelerinin dogru sekilde
tasarlanmasi i¢in onemli olacaktir. Biiylik havalimanlarinin ve aslinda genel olarak
havalimanlariin yapildiktan sonra geri doniilmesi veya bagka kullanima ¢evrilmesi zor
yatirimlar olduklar1 gézlenmektedir. Montreal, Kanada’da 1975 yilinda agilan Mirabel
havalimani Montreal’in ana havalimani olarak planlanmis ve Kanada’nin hava
tasimaciliginda 1960’11 yillarda yasadigi hizli biiyiime dogrultusunda biiyiik kapasiteli ve
gelecekte ongoriilen biiyiimeyi karsilayacak altyapi ile insa edilmistir (Edwards, 2016).



Mirabel Havalimani faaliyete gectikten sonra ongoriilen kapasite kullanim oranlarina

hi¢bir zaman ulasamamistir. Ancak hala havalimani olarak ¢alismaktadir (Myles, 2004).
1.4 Varsayimlar

Incelenen havalimanlarinin etki alanin1  smirlandirma  konusunda, soz konusu
havalimanlarinin biiyiikliikleri nedeni ile etkilerinin biitiin iilkeye yayildig1 varsayilmistir.
Aerotropolis ve Havalimani sehri bu aragtirmanin ana kavramlari olarak se¢ilmistir. Bu
kavramlar ile hava kargo tasimaciligi ve ticaret arasindaki iliski Porter’un Rekabetgi
Strateji teorisi (Competitive Strategy Theory) (Porter, 1985, 1980, 2008, 1991, 1998a,
1998b, 2000, 2003; Soran, 2017) temelli olarak incelenecektir.

1.5 Smirhhiklar

Bu arastirma yapilirken ti¢ ana sinirlilik ile karsilasilmistir. Bu sinirliliklardan ilki segilen
havalimanlarinin biyiikliigii nedeni ile kapsama alanlarini kesin olarak tespit ederek
(“havalimani ne demek TDK So6zliik Anlam1”, t.y.) incelenecek alanin cografi sinirlarini
belirlemenin miimkiin olmamasidir. Bu nedenle havalimaninin oldugu {ilkelerin
biitiiniinii kapsayan istatistiki bilgiler kullanilmistir. Hava kargo tasimaciligi tizerindeki
etkiyi tespit etmek adina incelenmek istenen sanayi tiretimi istatistiklerinin her tilke igin
bulunamamasi ikinci bir sinirlilik olusturmustur. Son olarak, incelenen havalimanlarinin
oldugu sechirlerde son 80 yil boyunca mevcut baska bir havalimani faaliyette
bulunmaktadir. Yeni yapilan havalimanlar1 var olan havalimanlarinin yerine veya ilave
havalimani1 kapasitesi olarak yapildiklari i¢in incelemeyi amagladigimiz etkinin bir
onceki havalimani ile ve arastirma konusu olan siirenin 6ncesinde gergeklesme ihtimali

bulunmaktadir.
1.6 Tammlar

Bu arastirmada havaalani ve havalimani tanimi, Tiirk Dil Kurumu’nun (TDK) (“Tiirk Dil
Kurumu”, 2023) tanimlarindan farkli olarak Ingilizce dilindeki tanimi ile

kullanilmaktadir. Bu tanimlar asagidaki sekildedir:

TDK tanim1 Havalimanm (“TDK Soézliik”, 2023):



1. Isim. Uluslararasi veya sehirler arast hava yolu ulasimi icin gerekli teknik ve ticari

kuruluslarin biitiinii.
2. Isim. Bu altyapimin yerlestirilmesini, isletilmesini ve gelistirilmesini saglayan kurulus.
TDK tanimi Havaalani:

Icerisindeki bina, tesis ve donatimlar dahil ucaklarin inis, kalkis ve yer hareketlerini

vaparken kullanabilmeleri amaciyla belirlenmis, iilke i¢indeki uguslarin yapildig saha.

Cambridge Ingilizce sdzliigiine (“Cambridge Dictionary”, 2023) gore ise:
Havaalani (airfield) (“Airfield”, 2023):

Ucaklarin kalkis ve inis yapabilecegi, bir havaalanindan daha az bina ve hizmet iceren ve
daha az yolcu tarafindan kullanilan diiz bir alan (a level area where aircraft can take off

and land, with fewer buildings and services than an airport and used by fewer passengers)

Havalimani (airport) (“Airport”, 2023):
Y olcularin beklemesi i¢in binalarin bulundugu, ucaklarin diizenli olarak kalktig1 ve indigi
bir yer: (a place where aircraft regularly take off and land, with buildings for passengers

to wait in)

Tiirkge’de anlam olarak havalimani isletme ve kurulus olarak tanimlanirken havaalani da
bu ugaklarin inis kalkis yapacagi alan ya da sahaya verilen isimdir. Ingilizce tanimda ise
havaalan1 ve havalimani ugaklarin inis kalkis yaptig1 alan veya saha diye tanimlanirken,
havalimani havaalanina gore daha donanimli ve daha diizenli faaliyetin yapildigi saha ve
binalar olarak tanimlanmaktadir. Bu arastirmada havalimani terimi Ingilizcedeki tanimi
ile kullanilmaktadir. Bu tanim arastirma sirasinda yararlanilan yurtdigi kaynakli makale

ve istatistikler ile uyumlu olmasit nedeni ile tercih edilmistir.

Bu arastirmada havalimanlar i¢in kullanilan kisaltmalar s6z konusu havalimanlarina
IATA tarafindan verilen ii¢ harfli kodlardir. ICAO tarafindan da her havalimani veya
havaalani i¢in dort harfli kodlar verilmektedir. Havalimanlari ticari faaliyetleri igin
IATA’nm verdigi ii¢ harfli kodlar1 kullanilmaktadirlar. Bu neden ile IATA kodlarinin

kullanimi tercih edilmistir.


https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/level
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/area
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/aircraft
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/land
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/building
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/service
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/airport
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/passenger
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/place
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/aircraft
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/regularly
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/land
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/building
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/passenger
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/wait

2. ULUSLARARASI TICARET VE HAVA KARGO
TASIMACILIGI

Insanlar ilk caglardan itibaren iiretemedikleri veya bulamadiklar: iiriin, hizmet ve
mamuller i¢in dnce takas yontemini ve paranin icadindan sonra da satin alarak temin etme
yontemini kullanmiglardir. Bu temin faaliyetine ticaret diyoruz (“TDK Sozlik”, 2023).
Uluslararasi ticaret ise iki ya da fazla iilke arasinda tiriin ve hizmetlerin maddi bedel
karsihiginda sunulmasidir (“ICC  Academy”, 2023). Uluslararas1 ticaretin
gerceklesmesinde en Onemli unsur {irtin ve hizmetleri talep eden kurum ve kisilere

ulastirilmasidir. Bu hizmete de tagimacilik adin1 vermekteyiz.

Tarihte insan topluluklarinin yerlesik diizene gegmesinden sonra, insan topluluklari ve
zaman i¢inde tlkeler arasinda ticaret hizlica baglamistir. Milattan énce 3000 yillarinda
Mezopotamya ile Hindistan alt kitasindaki indus nehrinin catal agzindaki bolge arasinda
ticaretin olduguna dair kanitlar bulunmustur (Rowlands, Larsen ve Kristiansen, 1987).
Ayni tarihlerde Tayvan ve Filipinler arasinda yesim tasi ticaret yapildigi tespit edilmistir
(Bellwood ve Hung, 2011; Hung ve digerleri, 2007). Orta ¢ag (500 — 1500 yillarr)
doneminde (“Middle Ages”, 2023) Asya ile Avrupa arasinda farkli {irtinler igin diizenli
ticaret rotalar1 olusmustur. Bu rotalardan biri ipek yolu (History.com Editorleri, 2023) ad1
verilen ve Cin’den baslayip Istanbul ve Iskenderiye, Misir gibi Akdeniz’deki liman
sehirlerinde sona eren ticaret yolu olup, yola adin1 veren ipek tiriinleri ve porselen gibi
{iriinlerin ticareti yapilmustir. Ikinci ana ticaret yolu ise Baharat yoludur (“What are the
Spice Routes?”, 2023). Baharat yolu adindan da anlasilacagi gibi iiretilen baharatlari
Asya kitasindan Avrupa ve Akdeniz havzasina ulastiran ticaret rotasidir. Baharat yolunda
tasimalar agirlikli olarak deniz yolu ile yapilirken (““What are the Spice Routes?”, 2023),
Ipek yolunda ticaret agirlikli olarak karadan yapilan tasimaya dayanmaktayd:
(History.com Editorleri, 2023). Bu ticaret yollar1 Orta Cag sonunda degisen Siyasi ve

gelisen denizcilik teknolojileri sayesinde dnemlerini kaybetmislerdir (Tarling, 1992).

Orta Cagin sonunda yeni denizcilik teknolojileri ile Avrupali devletler, Asya pazarlarina

dogrudan ulasmaya calisirken, Christopher Columbus daha sonra Amerika kitas1 olarak



adlandirilacak kitay1 kesfederek, diinya ticaretinde yeni bir donemin baslamasina neden
olmustur. (“Christopher Columbus”, 2023) Bu gelismeler 6ncelikle ticaretteki karlilig
arttirmistir, 6rnegin 16. ylizyilin ikinci yarisinda Kolkata’da satin alinan baharat
Lisbon’da 12 kat1 fiyat ile satilmistir (Braudel, 1995). Amerika kitasinin kesfi ise diinya
ticaretine, tiitiin ve seker kamisi gibi yeni tirlinler eklemistir. Bilyiiyen diinya ticareti ve
artan ticari iliskiler 16. Yiizyili devletlerin uluslararasi ticaret ile ilgili yeni yaklagimlar
gelistirdikleri bir donem haline getirmistir. Bu yaklasimlar 17. yiizyilin basinda
merkantilizm teorisine evrilmis ve devletler 18. Yiizyila kadar uluslararasi ticaretlerini bu

teori ¢ergevesinde yonetmeye ¢alismislardir (Carbaugh, 2007).
2.1 Merkantilizm

Merkantilizm, uluslararasi ticaret politikasi olarak {ilkenin ihracatini en ist diizeye
cikarmasini ve ayn1 zamanda ithalatin1 en diisiik seviyede tutarak miimkiin oldugunca
degerli maden ve kaynak birikimi yapmasini hedeflemektedir. Bu hedef, iilkeleri
kolonilesme, korumacilik, para — kur manipiilasyonu, giimriik tarife uygulamalar1 ve
slibvansiyon uygulamalarini yapmaya tesvik etmektedir. Merkantilist dis ticaret

politikalarinin ana amaci dis ticaret ve cari dengede fazlalik vermektir (Carbaugh, 2007).

Merkantilizm fikri ilk nce Ingiltere’de 1550’lerde olusmaya baslamistir. Merkantilizmin
bilinen ilk ve en basit agiklamasi1 1549°da “Discourse of the Common Wealth of this
Realm of England” kitabinda S6r Thomas Smith tarafindan yapilmaktadir:

"We must always take heed that we buy no more from strangers than we sell them, for so

should we impoverish ourselves and enrich them™ (Blinder, 2018).

So6r Thomas Smith’in bu agiklamasini “Yabancilardan onlara sattigimizdan daha fazlasini
almamaya her zaman dikkat etmeliyiz, ¢iinkii boylece kendimizi de fakirlestirirken onlari
zenginlestirmeyiz” seklinde ¢evirebiliriz. Bu ifadenin yazildigi donemde Avrupa tilkeleri,
deniz ticaretinden biiyiik kaynaklar elde ederken ayni1 zamanda bu ticaret i¢cin hem yatirim
yapiyorlar ve hem de bu kaynaklara ulasmak i¢in aralarinda savasiyorlardi. Altin ve
glimiisiin bu donemde ana hizmet ve {iriin satin alma aract olmasi1 nedeni ile, miimkiin

oldugunca az altin ve giimiis harcamak ve ayni zamanda bu degerli madenleri
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kazandiracak faaliyetleri yapmak donem diisiiniirleri i¢in en mantikli yaklagim olarak 6ne

cikmakta idi.

Ilkel diizeyde sanayinin gelismesi ve merkantilizmin toplum ve iilkelerin iizerinde
smirlayicr etkisi 18. Yiizyilin sonunda iyice belirgin olmaya baslamistir. Bu durum yeni
ekonomik bakis agilariin iki tanesini 6ne ¢gikarmistir. Birincisi Frangois Quesnay’nin

temelini attig1 Fizyokrasi teorisi ve ikincisi Adam Smith’in liberal ekonomi teorisidir.

Fizyokrasi (“Merriam-Webster.com Dictionary”, 2023; “physiocrat”, 2014) temel olarak
ekonomik zenginligin ve iiretimin tarim ve topraktan geldigi 6nermesi tizerine kurulmus

ancak sanayi devriminin (Cartwright, 2023) baslamasi ile 6nemini kaybetmistir.

Adam Smith’in liberal ekonomi teorisi ise serbest ticaret ve rekabeti 6n plana ¢ikarmis

ve ig gilicli alaninda uzmanlagmay1 6nermistir.
2.2 Sanayi Devrimi ve Liberal Ekonomi

Sanayi devrimi Ingiltere’de 1760’larda baslayarak diinyaya yayilmistir (Cartwright,
2023). Bu yayilma, tipk1 Orta Cag sonundaki gibi diinya ekonomisinde temel bir degisim
yaratmustir. Sanayi devrimi ile, insanlik ilk defa topraktan bagimsiz ve iiretim i¢in gerekli
enerjiyl insan veya hayvan giiciine dayanmadan iiretim yapma yetisini kazanmistir.
Onceleri akarsulardan gii¢ alarak calisan fabrikalar, 1769°da James Watt’in verimli
calisan buhar motorunu (Ramanathan, 2023) icat etmesi ile giic kaynagi olarak buhar
motorlar1 kullanmaya baslamistir. Sonraki 100 yil i¢inde buhar motoru fabrikalardaki
kullanimin otesinde trenlerde (Akbulut, 2010) ve sonra da gemilerde kullaniimaya
baglanmustir. Sanayi devrimindeki gelismeler hem ticaret i¢in {iretimi bilyiitiirken, hem

de tren ve motorlu gemiler ile ticaretin tasinmasini hizlandirmistir.

Bu gelismeler ile es zamanli olarak merkantilizm kuramina goére olusan dis ticaret
politikalart hem Fizyokrasi, hem de Adam Smith’in liberal ekonomi kuramlar1 tarafindan
sorgulanmaya baslanmistir. Fizyokrasi kurami tarimi ana gelir kaynag: olarak gordiigi
icin 6nemini kaybederken, ticaretin 6nemini savunan Adam Smith, 1776 tarihinde
yayinladigr “Uluslarin Zenginligi” (The Wealth of Nations) kitab1 ile serbest ticareti ve
iiretimde avantajli olunan alanlara yogunlasmay1 savunmustur (Oztiirk, 2003). Adam

Smith ticaret ile ilgili 6ngoriilerini Mutlak Ustiinliikler kurami altinda derlemistir. Bu
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kurama gore, serbest ticaret ile her iilke mutlak istiinliige sahip oldugu ya da diger
tilkelere gore daha verimli iiretebildigi iiriinlerde uzmanlagmali ve az verim ile iirettigi
tirtinleri ise ithal etmelidir (Yiiksel ve Saridogan, 2011). Bu yaklasim, dis ticarette her
tilkenin en verimli oldugu alanlara yogunlasmasini ve diinya ekonomisinin veriminin

artarak biiytimesini hedeflemistir.
2.2.1 Mutlak iistiinliikler Kurami

Adam Smith’in “Mutlak Ustiinliikler (Absolute Advantage theory)” kurami &ncelikle
zamanin endiistriyel lideri Ingiltere olmak iizere, devletlerin uluslararasi ticaret ile ilgili
bakis agisini degistirmeye baslamistir. Mutlak iistiinliik teorisi, modern ekonominin en
temel kavramlarindan birini olusturur. Bu kuram, uluslararasi ticaretin avantajlarinin
kavranmasini saglamaktadir. Mutlak istiinliik, bir {ilkenin diger iilkelerden daha diisiik
maliyetle belirli mal veya hizmetleri {iretebilme yetenegini ifade eder. Adam Smith bu
kuramu ile iilkelerin sahip olduklari kaynaklarin tiretimde diger ilkelere gore iistiin
olduklar1 sektdrlere yogunlastiriimalarim dnermektedir. Uretim {istiinliigii sektorlerde
yapilan iiretim ile uluslararasi ticaret yapilarak diger iilkelere satilmasi ve aymi sekilde
tiretiminde istiin olunmayan iriinlerin ise bu sektorlerde iistiinliigii olan tilkelerden satin
alinmasi gerektigini savunmaktadir. Boylece tilkelerin var olan kaynaklarini en verimli
sekilde kullanmalar1 hedeflenmektedir. Bu kuram merkantilizmin tersine uluslararasi

ticareti ¢ok yonlii tesvik etmektir.

Mutlak Ustiinliikler kurami temelde dogru olsa bile, uluslararasi ticareti agiklamak igin
eksik oldugu birgok nokta bulunmaktadir (Oztiirk, 2003). Mutlak iistiinliik kurami
elestirilere de maruz kalmistir. Elestirenler, bu kuramin iilkeler arasindaki ekonomik
farkliliklar1 ve adaletsizligi artirabilecegini iddia ederler. Ayrica, bazi {irtinlerin tiretimi
icin gerekli faktorlerin sinirli olabilecegi ve bu nedenle her iilkenin mutlak {istiinliige
sahip olamayabilecegi de vurgulanmistir. Bu eksiklikleri David Ricardo “Karsilastirmali

Ustiinliikler Kuram1” (Comparative Advantage) ile kapatmaya galismustir.
2.2.2 Karsilastirmah iistiinliikler kuram ve ticaret

1817 tarihinde ¢ikan “Ekonomi Politigin ve Vergilendirmenin ilkeleri (On the Principles

of Political Economy and Taxation)” kitabinda (Ricardo, 1821) Ricardo mutlak istiinliik
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yerine bir iilkenin diger tilkelere gore goreceli olarak hangi mali daha verimli iiretiyor ise
o mal ve alan iizerinde yogunlagmasini savunmustur. Bu kuram bir iilkenin tiretimde
mutlak Ustiinliik sagladig1 alan veya iiriinler olmasa da ticaret yaptig: iilkelere gore
goreceli tistiinliigii olan iiriinlerde ticaret yapmasinin ticaret ve ekonomik biiyiime icin
yararli olacagini dngérmektedir. Bu kuram, dis ticaret i¢in sagladigi agiklayici yapr ile

giiniimiize kadar etkisini devam ettirmistir (Oztiirk, 2003).

Ricardo'ya gore, uluslararasi ticarette her iki lilkenin de kendi mutlak {istiinliigline gore
iiretim yapmas1 yerine, her iilkenin iiretimde goreceli {iistiinliigline dayali olarak
uzmanlagmasi ve bu uzmanlastiklar1 sektorlerde diger iilkeye {iiriin ihra¢ etmeleri daha

verimli bir yaklasim olacaktir.

Bu kuramlarin dis ticarete etkisi 19. yiizyilin ortalarindan itibaren 6zellikle o donemde
sanayilesmede lider olan Birlesik Krallik’ta goriilmeye baslanmistir. Ilk olarak 1846°da
Birlesik Kralliga tahil ithalatini sinirlayan Misir yasalari (Corn Laws) (“Corn Laws”, t.y.)
yiirtirlitkten kaldirildi. 1860°ta Birlesik Krallik ile Fransa arasinda ticareti serbestlestiren
Cobden — Chevalier ticari anlasmasi (lliasu, 1971; Timini, 2023) imzalandi. Bu anlasma,
iki tilke arasinda ticaret hacminin hizlica biiytimesine yol agarken (Timini, 2023), birgok
tilke de aralarinda benzer anlagmalar yapmaya baslamislardir. Bu anlagsmalar uluslararasi
ticaret igin ilk kiiresellesme dalgasini baslatmistir (Carbaugh, 2007). Bu dénemde
ticaretin diinya ekonomisindeki pay1 %8’e kadar ¢ikmustir. Dig ticaretin biiylimesinde
ticarete bakisin degismesi yaninda, buhar giicii ile ¢alisan tasitlarin yayginlagmasinin da
etkisi vardir. Buhar giicii ile ¢alisan demiryollar1 ve gemiler ticarete hizli ve 6ngortilebilir

tasima hizmeti sunarak dis ticaretin biiyiimesine imkan vermislerdir (Carbaugh, 2007).
2.2.3 Faktor donatim teorisi

Birinci Diinya Savasi (Showalter ve Royde-Smith, 2023) ticaret igin ilk kiiresellesme
dalgasim1 sona erdirirken, Ikinci Diinya Savasina kadar devam edecek bir korumaci
donemin de baslangici olmustur (Carbaugh, 2007). Bu dénemde en 6nemli teorik gelisim
Eli Heckscher ve Bertil Ohlin’in gelistirdigi “Faktor Donatimi Teorisi” veya diger adi ile
Heckscher-Ohlin Kurami’dir (Yiiksel ve Saridogan, 2011). Bu kuramin temeli Eli
Heckscher’in 1919 yayinladig1 “The effect of foreign trade on the distribution of income”

makalesi (Heckscher, 1919) ile kurulmus ve 1933 yilinda Bertil Ohlin’in “Interregional
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and International Trade” kitab1 ile kamuoyuna sunulmustur (White, 1934). Kuram David
Ricardo’nun Karsilikli Ustiinliikler kuramimi gelistirmekte ve bir iilkede bir iiriiniin
maliyet {stiinliglinii belirleyen unsurun sahip oldugu faktér donatimi oldugunu
vurgulamaktadir. Bir iilke hangi faktér konusunda daha istiin ise, o faktorii daha fazla
kullanarak, dis ticarete satacagi {irlinleri tireterek karsilastirmali iistlinliik saglamalidir

(Yiiksel ve Saridogan, 2011).
2.2.4 Iki diinya savas1 ve yeni diinya diizeni

Ikinci Diinya Savasi’nin bitiminde yeni bir kiiresellesme dalgas1 baslamis (Carbaugh,
2007), bu dalga uluslararasi ticaret ile ilgili olarak daha orgiitlii bir yaklagimi getirmistir.
1947°de 23 iilke “General Agreement on Tariffs and Trade (GATT)” imzalayarak
(Santana, t.y.; Wilkinson, 2006) mal ticaretindeki giimriik tarifelerini indirmek veya
kaldirmak i¢in anlasmislardir. Bu anlagsma zaman icinde geliserek 1995 yilinda Diinya
Ticaret Orgiitii’niin (World Trade Organization — WTO) kurulmasina sebep olacaktir
(“World Trade Organization”, 2023).

GATT ile diinya ticareti serbestlesmeye baslamis ancak GATT’in sadece mal ticaretini
kapsamasi nedeni ile 1980’lere kadar gelismis iilkeler arasinda ticaret artmis ve
gelismekte olan iilkeler bu anlagmanin yarattigt firsattan yararlanamamiglardir
(Carbaugh, 2007). Gelisen ulasim ve haberlesme teknolojileri 1980’lerden itibaren
gelismekte olan iilkelerin diinya ticaretindeki paylarini arttirmalarina katki saglamaya
baslamistir. Gelismekte olan iilkeler, iiretimde tstiin olduklar1 alanlar1 ve gelisen
teknolojilerini kullanarak gelismis iilkeler ile rekabet eder ve onlarin pazarlarina girer
hale gelmeye baslamiglardir. Bu donemde gelismekte olan iilkelerin, en biiytik tstiinligii
ucuz maliyetli is giici olmustur. Bu ucuz is giicti tstiinliigiinden yararlanmak isteyen
gelismis tilke firmalar iretimlerinin ilgili kisimlarin1 bu tlkelere aktarmislardir. Bu

durum diinya ticaretinin yapisini degistirmeye baglamistir.
2.3 Kiiresellesme ve yeni ticaret teorisi

1970’lerin ikinci yarisindan itibaren kiiresellesen diinya ticaretinin getirdigi degisimi
inceleyen Paul Krugman, Yeni Ticaret teorisini 1979 ile 1991 arasinda gelistirmis olup

(Krugman, 1979, 1980, 1979, 1991); bu teori iilkelerin giiniimiizde benzer iiretim
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teknolojilerine ve maliyetlerine sahip olsalar bile, bu iilkeler i¢indeki tekelci rekabet
yapilanmalart ve {irlin farklilagtirmalarinin uluslararasi ticaretin devamini sagladigini
savunmaktadir (Yiiksel ve Saridogan, 2011). 2000°li yillar itibari ile diinya ticareti hizla
biiyiimiis ancak 2008 biiyiik finansal krizi (Duignan, 2023) sirasinda diinya ticareti %10
daralmistir (Baldwin, 2009). Bu durum, Diinya’daki GSYIH %1 oraninda daralmasina
sebep olmustur (Martins ve Araujo, 2009). Ayni dénemde uluslararasi ticaret, giderek
artan sekilde kiiresel firmalar ve tedarikgileri arasinda yogunlagsmaya baslamistir (Daudin,
Rifflart ve Schweisguth, 2011). Kiiresel firmalar ve tedarikgileri arasindaki bu ticaret,
iretimin ara asamasinda kullanilan {iriinlere deger katarak bir sonraki liretim asamasina

gonderilmesini igermektedir.

20. Yiizyilin ikinci yarisinda olgunlasan haberlesme ve ulasim teknolojileri sadece
ticaretin hacminin artmasma izin vermemistir. Ayrica ticaretin nasil yapildigin1 da
etkilemistir. Yeni ticaret sekillerine ve lojistik altyapilarina imkan vermis ve gelismelerini
saglamistir. Yeni teknolojiler tam zamaninda lojistik uygulamasina (Yagci, 2021) altyapi
saglamis, boylece firmalar tedarikgilerinden firtinleri ihtiya¢ oldugu anda almaya
baslamiglardir. Perakende sektdriinde benzer sekilde hizli tiiketim modelleri (Oztay,
2021) ve dis kaynak kullanim1 (Aydin, 2016; Hasan, 2005; Tutar, Hiisamettin ve Giiner,
2006) bu teknolojilerin altyapisi tizerinden devreye girmeye baslamistir. Hizli tiiketim
modeli oncelikle giyim sektorii (Crofton ve Dopico, 2007; Tokatli ve Kizilgiin, 2009)
olmak tizere perakende birgok sektorde uygulanmaktadir. Dis kaynak kullanimi firmalar

aras1 ve firma i¢i mal akisini ve ticareti artirmaktadir.

Diinya ticaretini son zamanlarda etkileyen ve hava kargo tasimaciligina olan talebi de
artiran gelisme internetin yayginlagsmasi ve internet lizerinden yapilan ticarettir. Bu tiir
ticarete e-ticaret adi verilmektedir (“Dijital Ticaret Tanim ve Kavramlar”, 2019;
“Electronic Commerce”, 2017). E-ticaret, firmalarin dogrudan miisterilere satis
yapmasini saglarken, ayni zamanda haftanin 7 giinii ve 24 saati cografi sinirlama olmadan
calisan bir satis kanali olmas1 nedenti ile firmalarin ¢ok daha genis ve biiyiik bir miisteri
kitlesine ulagmasini saglamistir. E-ticaretten elde edilen Diinya ¢apindaki gelir, 2017
yilinda USD 1,45 trilyondan 2022 yilinda USD 3,32 trilyona ¢ikmistir (“eCommerce”,
2023). Tiirkiye’de ise 2019°da 136 b milyar olan e-ticaret hacmi 2022°de 800,7 H milyar
hacmine ulagmistir (T.C. Ticaret Bakanligi, 2023). Aymi siire zarfinda Tirkiye’deki e-
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ticaret siparis sayisi 1,366 milyardan 4,787 milyara ¢ikmustir. E-ticaret birgok firma ve
tiiccara hizli ve kolay bir sekilde uluslararasi pazarlara ulagsma imkani1 vermektedir (T.C.
Ticaret Bakanligi, 2023).

Dis kaynak kullanimi, hizli tiiketim modelleri ve e-ticaret yapi geregi hizli ve giivenilir
tasima sistemlerine ihtiyag duymaktadirlar. Diinya ticareti % 80 deniz yolu (UNCTAD,
2021, 2022) ile tasinsa bile hava kargo tagimaciligi, bu yontemleri ve yaklasimlar
miimkiin kilan tasimacilik yontemidir (Azadian, Murat ve Chinnam, 2012; Nayak, 2020).
Benzer sekilde lojistikte uygulanan tam zamaninda (just in time) yontemi de hava kargo

tagimaciligindan yogun yararlanmaktadir.
2.4 Cin ve diinya ticaret orgiitii

Cin 11 Aralik 2001 (“WTO | Accessions: China”, t.y.) tarihinde WTO {iyeligine kabul
edilmistir. Cin’in WTO’ya girisi lilke ekonomisine y1llik olarak 29 milyar dolarlik katkida
bulunurken (lanchovichina ve Martin, 2006); ayrica FDI ve GSYIH agisindan da olumlu
ve onemli katkida bulunmustur (Goh ve Lau, 2020). Goh ve Lau’ya (2020) gore Cin’in
WTO Hiyeligine kabuliinden sonra, iilkede ticaretin igerigi yapisal olarak degisim
gostermistir. Bu degisim, tiiketici {irlinlerinden yatirim iirlinleri ve tarimsal tirinlerden
elektronik triinler yoniinde olmustur (Erten ve Leight, 2021). Cin ekonomisi ve
ticaretindeki bu yapisal degisim hava kargo tagimaciliginda da biiylimeye neden olmustur
(Zhang, 2003).

Cin’in WTO iyeliginin etkileri, hava kargo tasimacilik aglarindaki degisimden de
gozlenmistir. UPS ve Fedex Giineydogu Asya’daki ugus merkezlerini Filipinler’den
Shenzhen ve Guangzhou schirlerine tagimislardir (“FedEx Moves Asia-Pacific Hub to
Guangzhou”, 2009; “UPS to shift air hub to China from the Philippines”, 2008; Yan,
2008). Cin’li e-ticaret firmalari, hava kargo tagimaciligina yatirim yaparak iilke i¢inde
kendi kontrollerindeki hava kargo tagimaciligi kapasitelerini artirmaya ve ugus
merkezlerini kurmaya baslamiglardir (“Cainiao plans air cargo centre at Shenzhen
Airport”, 2023; Whelan, 2020). Bu gelismeye paralel olarak, Cinli havayollar1 yeni kargo
ucaklar1 alarak hava kargo tasima kapasitelerini ¢ogaltmaya baslamislardir (“China’s
Sichuan Airlines adds first A330 freighter”, 2019; “History of China Southern Airlines”,

t.y.; “SF Airlines acquired 45th aircraft, becoming leader in China’s air cargo market”,
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2018; B. Zhang, 2016). Ayn1 zamanda, Cin devleti de havalimani yatirimlarini arttirmigtir
(“China to construct 216 new airports by 20357, 2018; Falcus ve Wong, 2019). Yeni
havalimanlar1 kurulmaya (Dor, 2018) ve havalimanlarinin kapasiteleri biiytitiillmeye
baslanmistir (B. Goh, 2015; “Shenzhen airport confirms expansion plans”, 2011). Bu
gelisimin en dikkat ¢ektigi yer Zhengzhou sehri olmustur (Huo, Guo ve Handfield, 2021).
E-ticaret Cin’de hava kargo tasimaciliginin biiylimesinde, yukaridaki orneklerin de
gosterdigi gibi onemli bir rol oynamistir. Bu rolii sadece var olan havalimanlarindaki
degisikliklerin disinda 2022 yilinda hizmete alinan Ezhou Huaha Havalimaninda da
goriiyoruz (LI, Li, Wu ve Yan, 2022). Bu havalimani, hava kargo tasimaciligi 6ncelikli
olarak insa edilmis ve ilhami Fedex’in MEM’deki ugus merkezinden almistir. Cin’in
Diinya Ticaret Orgiiti’ne girisinden sonra hava kargo tagimaciigmda ve bu

havalimanlarindan elleclenen kargo tonajinda hizlanan bir artig goézlenmistir.

E-ticaret hacmi artikca Cin’li e-ticaret firmalar1 yurtdisindaki hava tagimacilig
altyapisina ve hava kargo tasimaciligi kapasitelerine de yatinm yapmaya
baslammuslardir. Avrupa’da Liege, Belcika ve Budapeste, Macaristan bu firmalarin
yatirrm odak noktalari oldular (“Agreement signed, Chinese-Hungarian Silk Road
established, Chinese...”, 2021; Ory, 2023; Schoeters, 2018, 2020). Kuzey Amerika’da
ise Meksika ucuz is giicli ile benzer yatirnmlarin odagi oldu (“Cainiao launches first
sorting centre in the Americas”, 2022). Havayollar: da bu genislemeye kapasite ve filo
biiyiimesi ile eslik ettiler (“SF Airlines maps out ongoing and future growth plans”, 2021).
En son olarak Alibaba firmasi IST’ye bir lojistik merkezi kurmayi planladigini

duyurmustur (Hacaoglu, 2023).
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3. HAVALIMANI SEHIRLERI

Bu béliimde, tezin konusu olan havalimanlarinin tarihi gelisimi ve havalimani sehrinin
kavramsal gelisimi incelenmistir. Havalimanlarinin teknolojik gelisim ile yasadiklari
yapisal ve ticari degisimler ele alinmistir. Altyap1 yatirnmi olarak havalimanlarinin
ekonomiye katkist ve havalimanlarinin bulunduklar1 cografyada ekonomiye katkilarina
hava kargo tasimaciligi agisindan bakilarak literatiir taramasi bu boliimde yapilmigtir. Bu
arastirmanin kuramsal tabani olan Aerotropolis kavrami ise asagida derinlemesine ele

alinmaktadir.
3.1 Aerotropolis

Aerotropolis tanimi ilk olarak 1939 yilinda Nicolas DeSantis tarafindan iistiinde
havalimani bulunan devasa bir gékdelen projesi ¢izimi ile Popular Science dergisinde
kullanilmigtir  (“Skyscraper Airport”, 1939). DeSantis’in tasarimi 8 sehir blogu
uzunlugunda, (Chicago kentinde bir sehir blogu 201 metre x 100 metre veya 660 fit x 330
fit boyutlarinda (Daley ve Heramb, 2007)) ve 3 sehir blogu genisligindedir. Bu devasa
200 kathi yapi iginde havalimani disinda ofisler, hafif sanayi tesisleri, tiyatrolar,
restoranlar, kafeler, 250.000 araglik otopark, bir futbol ve beyzbol sahasi olmasi
planlanmisti. Bina sehirden 160 km’ye kadar uzaklikta yasayanlarin 6zel ugaklari ile bu
Aerotropolis’e gelip, i¢indeki ve sehirdeki imkanlara ¢abuk ulasmasini saglamayi
amaglamaktadir. Bu amaca uygun sekilde, havalimaninin sehrin merkezinde olmasi
planlanmistir (“Skyscraper Airport”, 1939). Bu tasarim, havaciligin gelisimine ¢ok farkl
bir gelecek bakisi sunmaktadir. Havalimanlart bu ¢izimin sundugu bakis agisindan farkl
sekilde gelisim gostermislerdir. Hava tagimaciligina artan talebi karsilamak ve menzilleri
artan daha biiytik ugaklara hizmet vermek i¢in, havalimanlar1 daha biiyiik alanlara ihtiyag
duymuglardir. Bu daha biiyiik alan ihtiyaci ise genelde sehirlerin o zamanki ¢eperinde
havalimani kurularak karsilanmistir. Yirminci yiizyilin sonunda ise havalimanlari teknik,
giivenlik ve ugus emniyet sebepleri ile biiyiik alanlar1 kaplayan isletmeler haline

gelmiglerdir.
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Havalimani sehri kavrami ile bazen Aerotropolis kavrami ayni anlamda kullanilsa da
temelde havalimani sehri havalimaninin kendi kontrolu altindaki alandaki ticari ve diger
tesisleri ve faaliyetleri tamimlamaktadir. Havalimani sehri aslinda Aerotropolis’in
merkezini olusturmaktadir. Aerotropolis i¢in ongoriilen biitiin aktiviteler ve altyapinin
yonlendigi veya yayildigi yer, havalimani sehrinin etrafidir. Havalimani sehri ise, kendi
havalimaninin temel altyapisina ait olan pist, yolcu ve kargo terminallerine gore

sekillenmektedir (Kasarda, 2022).

Biiylimenin yarattig1 ekonomik ortamdan dolay1, bazi sehirlerde havalimani ile ilgili veya
havalimanina yakin olmakta fayda goren firmalarin ve sektorlerin kiimelendigi
gozlenmeye baslanmistir (Kasarda, 2006). Aerotropolis konseptinin yeniden canlanarak
yirmi birinci yiizyilda havalimanlarinin, is diinyasinin ve kentsel gelisimin merkezine
yerlesecegi ifade edilmistir (Rose, 2012). Kasarda’ya gore Aerotropolis altyapisi, toprak
kullaniminin ve ekonominin merkezinde bir havalimaninin oldugu kentsel bir birimdir
(Kasarda, 2019). Aerotropolis kavrami kentlerin gelisimine 18. ylizyilda deniz
limanlarinin, 19. yiizyilda demiryollarinin ve 20. yiizyilda otoyollarin yaptig: etkiyi, 21.
yiizyilda havalimanlarinin yapabilecegini 6ne siirmektedir (Chohan, 2019). Aerotropolis
havalimani etrafinda dogal sekilde olusabilecegi gibi bastan havalimani ile tasarlanabilir
(Kasarda, 2019). Ekonomik cografya kavraminda, konum ve ulagim iki ana unsur olup,
Aerotropolis kavrami bu iki unsurun erisim alanimi genisletmektedir. Aerotropolis
kavrami, sechirlerin konumu ve ulasim unsurlarmi kiiresel ekonomiye uygun hale
getirirken, kiiresellesme ve gelisen teknolojiler ile olusan bilisim, e-ticaret ve miisteri
hizmetleri (cagr1 merkezleri) gibi yeni sektorlere de rekabet avantaji yaratmaktadir
(Michael E. Porter, 2000). Bu rekabet tistiinliigii, yeni teknolojilerin sundugu hizli veri
aktarma ve hizli ulasim imkanmnimn birlesmesi ile olusmaktadir. Ozellikle 1980’lerden
sonra yapilan yeni havalimani ingalarinda Aerotropolis konseptindeki kadar belirgin
olmasa da, giderek belirginlesen sekilde, havalimaninin ana gorevi disindaki alanlar igin
de planlama yapilmaya baslanmistir. Aerotropolis konseptine uygun havalimanlari ise
2000’11 yillara dogru yapilmaya baglanmistir. ICN havalimani bu konuda en iyi
orneklerden biri olup, Aerotropolis tasarimmda havalimani ile ilgili biitiin birimlerin en
fazla 15 dakikada arag veya toplu tasima ile ulasilir olmas1 ongoriilmektedir (Kasarda ve
Chen, 2021; “The Rise of the Aerotropolis”, 2010).
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Kasarda’ya gore (2019) Aerotropolis’de farkli ulasim sekilleri ile havalimani
baglanmaktadir. Aerotropolis, merkezinde ticari ve hafif sanayinin oldugu alanlar
olusturmaktadir. Havalimani etrafina uzanan ulasim koridorlarinda havalimani ile ilgili
is sektorleri ve konut alanlarinin  bulunmasi Ongoriilmektedir.  Aerotropolis,
havalimaniyla ¢alisan lojistik ve ticari sektorleri ile havalimaninin yarattigi baglanti hizi
ve genis ulagim agina deger veren firmalarin yer aldig1 bir alan olarak 6ngdriilmektedir.
Kasarda ve Lester tarafindan (Kasarda, 2019; Lester, 2009) Aerotropolis kavramu, fiziki
internet olarak tanimlanir; havalimanlarinin ise fiziki internetin dagitimcilar1 oldugu
belirtilmektedir. Havalimani etrafinda konumlanan firmalar ve is¢ilerin de fiziki
internetin bilgisayarlar1 ve galisma istasyonlar1 oldugu ifade edilir. Bu fiziki internetin
hiza 6nem veren e-ticaret sektorii igin 6nemli oldugu ve Aerotropolis’in bu noktada kritik
bir unsur olacagi 6ngoriilmektedir. Ayrica zaman konusunda hassas olan ilag, bozulabilir
gida ve tam zamaninda (just in time) kavramina gore liretim yapan firmalarin da
Aerotropolis iginde yer alacaklari ongoriilmektedir. En son olarak, otelcilik ve turizm

sektoriiniin Aerotropolis’in dogrudan kullanicisi olacaginin savi sunulmaktadir (Kasarda,

2022, 2019).

Aerotropolis’in var olan havalimanlarinda olusturulabilecegi ancak, yeni insa edilen
havalimanlarinin Aerotropolis kavramina gére planlanmalar1 ve yapilmalari durumunda
dinamik, gelecege hazir ve kiiresellesme ile uyumlu bir yapida olacaklar1 ifade
edilmektedir (Kasarda, 2019). Aerotropolis’ler igin oOrnek gosterilen sehirler
Amsterdam’da Zuidas, Dallas — Fort Worth’de Las Colinas, Seul’de Songdo mahallesi,
Zhengzhou havalimani ekonomik alan1 (Kasarda, 2019) ve Memphis (Chohan, 2019)
olup, bu orneklerden ICN bastan Aerotropolis konsepti ile tasarlanmigtir (Kasarda ve
Appold, 2014).

Cin Halk Cumbhuriyeti’ndeki Zhengzhou sehri havalimani ve ABD’de Tennessee
eyaletindeki Memphis sehri Aerotropolis kavrami igin verilen iki ayr1 6rnektir (Kasarda,
2000, 2019). Zhengzhou ve Memphis Aerotropolis i¢in 6rnek verilen diger sehirlerden
farkli olarak biiyiik niifuslu kozmopolitan kiiresel ¢apta sehirler degillerdir. Bu iki
sehirde, havalimani sehrin ekonomisinde 6nemli rol oynamaktadir. Memphis’de ise 1971
yilinda kurulan Fedex sirketi (Fedex, 2023) havalimani ve etrafindan olusan

Aerotropolis’in ana ¢ipa firmasidir. Bu iki sehrin ekonomisinde havalimani ve etrafindaki
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Aerotropolis 6nemli rol oynamaktadir. ZhengZhou havalimani1 (CGO), yakininda Apple
firmasi ic¢in cep telefonu iiretimi yapan Foxconn firmasinin ¢ipa oldugu 6nemli bir
elektronik sanayi yapilanmasinin olugsmasini saglamistir (Kasarda, 2018). Foxconn’un
Apple firmasi i¢in yaptigi iiretimin (cep telefonu ve elektronik tabletler) agirlikli olarak
havayolu ile taginmasi nedeni ile CGO havalimaninda hava kargo tagimaciligi hizla

artmistir.

Aerotropolis kavraminin Kasarda tarafindan sunulusunun ardindan kavram, bir¢ok
arastirmaci (Callanan, 2016; Charles ve digerleri, 2007; Chohan, 2019; Graham, 2019;
Hirsh, 2017; Hubbard, Mitra ve Miller, 2019; Kamruzzaman ve digerleri, 2021; Lester,
2009; Moore, 2013; Pereira, Milne ve Timms, 2023; Saitta, 2012; Syaifuddin, Purnomo,
Salsabila, Fathani ve Mitra Adrian, 2021) tarafindan incelenmis ve degerlendirilmistir.
Aerotropolis hakkinda yapilan elestirilerden biri, var olan diger uluslararasi ekonomik
gelisimi etkileyen unsurlarin yerine gecemeyecegi ve siirdiriilebilirliginin (¢evre ve
ekonomik olarak) sorgulanmasi gerektigi seklindedir (Charles ve digerleri, 2007).
Kiiresel ¢apta sehirlerin lojistik i¢in 6neminin degerlendirildigi arastirmada (O’Connor,
2010) lojistik i¢in dnemli olan sehirlerde hem limanlar hem de havalimanlarinin 6nemli
oldugu belirtilmektedir. Verboon (2010) ise 4 havalimanin1 (MAD, AMS, DFW ve ICN)
Aerotropolis kavrami c¢ergevesinde incelemistir. S6z konusu arastirmada, yliksek
teknoloji ve finans sektoriindeki firmalarin havalimani ¢evresinde Aerotropolis
kavramina uygun yerlestikleri belirtilmektedir. Peneda ve arkadaglar1 (2011) tarafindan
yapilan ve havalimani sehirlerinin basarisizlik nedenleri ile ilgili olan arastirmada,
havalimani sehirlerinin basarili olmasi i¢in dort ana unsur tespit edilmistir. Bunlar,
havalimaninin ugus ag1 ve bulundugu cografyaya olan ulasim agi, bulundugu sehrin
ekonomik potansiyeli, siirdiiriilebilir ekonomik baglami ve havalimanini yoneten sirketin
ticari yaklasimi seklindedir. Asya bolgesinde Aerotropolis olarak degerlendirilen
havalimanlariin yerel ve ulusal ekonomiye yeni yatirnm ve is firsatlar1 sagladigini
belirten baska bir arastirmada (Yeo, Wang ve Chou, 2013); bolgedeki havalimanlarinin
Aerotropolis olarak rekabetgilik seviyeleri biitiinlesmis, bulanik ve ¢ok kriterli karar
verme yontemleri ile degerlendirilmistir. Addie (2014) ise “aero — regionalism” kavrami
altinda biiylik sehirler ile havalimanlari arasindaki iliskiyi incelenmistir. Bu makalede

havalimanlar1 ile yerel sehir arasindaki iliski ve ¢atismalar degerlendirilmistir. Makale,
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yerelde, sehir yonetimlerinin havalimaninin gelisimi hakkindaki kararlarinin kiiresel

unsurlar ve hava tagimaciliginin etkisinde sekillendigi konusunu ifade etmistir.

Aerotropolis kavrami ve is giicli arasindaki iliskiyi inceleyen baska bir calismada
(Hubbard ve digerleri, 2019) Aerotropolis’in ihtiyaci olan insan kaynaginin, bulunduklari
sehirlerde yeterli sekilde bulunmadigi tespitinde bulunulmustur. Ayni arastirma,
Aerotropolis’in basarist i¢in yolcu trafiginin yogunlugunun kargo yogunlugundan daha
onemli oldugunu belirtmektedir. Akca (2020) yaptig1 arastirmada Istanbul
Havalimani’min havalimani1 sehri olmas1 i¢in gerekli unsurlar1 incelemis ve Istanbul
Havalimani’nin siirdiiriilebilir basarisi i¢in havalimani sehri kavraminin 6nemli oldugunu
belirtmistir. Kamruzzaman ve digerlerinin (2021) Aerotropolis kavraminin etkisini 75
biiyiik havalimaninin ¢evresindeki kentsel gelisim tizerinden inceleyen arastirmasinda
sadece li¢ havalimaninda Aerotropolis kavramina uygun gelisim gozlenmistir. S6z
konusu arastirmada bu durum, Aerotropolis kavraminin gelecek vaat eden bir kavram
olsa da heniiz gergeklesmedigi belirtilmektedir. Aerotropolis ile ilgili baska bir konu da
sehir ve sehir niifusuna etkisidir. Overman (2012) Aerotropolis iizerine yaptigi kitap
incelemesinde (Kasarda ve Lindsay, 2011) iki konuya isaret etmistir. Birinci konu, her ne
kadar havalimanlar1 etrafinda havalimani kullanan firmalar yogunlagsa da, sehir
biitiiniinde havalimani ile etkilesen firmalarin sayisinin azinlikta olacagi seklinde ifade
edilmistir. Ayrica Overman, havayolu ile seyahat ederek is yapan niifusun higbir zaman
sehir niifusunun 6nemli bir kismimi olusturmayacagini 6ngordiigiinii de ikinci konu
olarak belirtmistir. Giiney Afrika Cumhuriyeti’nin Durban sehrinde yapilan King Shaka
Uluslararas1 havalimanmin etkisi inceleyen iki makalede (Crosby ve Maharaj, 2021;
Ndlela, 2021) havalimani ve etrafindaki havalimani ile is yapan firma ve ist gelir
seviyesindeki niifusa olumlu katkisi beklenirken, niifusun ¢ogunlugunu olusturan diisiik
gelirli kitle igin benzer bir katkinin olmadigindan s6z edilmistir. Aerotropolis’in farkli
gelir seviyesindeki niifus gruplarina ayr1 seviyelerdeki etkisine isaret etmislerdir.
Aerotropolis, havalimani sehri ve benzeri kavramlarin akademik alanda ve havacilik
sektoriindeki kullanimini inceleyen diger bir arastirmada (Pereira, Milne ve Timms,
2023) ise Aerotropolis ve havalimani sehri kavramlarinin akademik olarak birbirleri
yerine kullanilan kavramlar oldugu gézlenmis; ancak bu durumun havacilik sektoriinde

gozlenmedigi ifade edilmistir.
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Aerotropolis kavramiyla ilgili gesitli elestirilerin en Onemlisi, bu kavramin basarili
orneklerinin azlig1 ve bu drneklerde basarinin Aerotropolis kavramindan mi1, yoksa sehrin
dogal biiytimesinden mi geldiginin belli olmamasidir (Hirsh, 2017). Baska bir elestiri de
Aerotropolis kavramindan kimin ve hangi kurumlarin yararlandiginin belli olmamasidir.
Aerotropolis kavramu sirketlere ve ticari yapilara avantajlar saglarken, maliyetin ve riskin
kamu tarafindan ustlenildigi belirtilmektedir (Moore, 2013). Charles ve arkadaslari
(2007) Aerotropolis kavramini uzun donemli siirdiiriilebilirlik, enerji tedarigi ve Kritik
altyapinin  giivenligi  konularinda  yeterli —arastirma  yapilmamasi yoOniinden
elestirmektedir. Bu arastirmada one ¢ikartilan bu ii¢ konuda daha derinlemesine
aragtirmalar yapilarak Aerotropolis konusunda daha dengeli bir bakis acisina
varilabilecegi ifade edilmektedir. Diger bir elestiri Aerotropolis’in havalimaninin hizmet
ettigi sehir ile baglantisini zayiflatan bir yaklasim oldugu ve Aerotropolis’in sundugu
sehirciligin “ruhu olmayan” kentsel alanlar yarattigidir (Saitta, 2012). Modern
Aerotropolis kavramimin bir bagka elestiri noktasi basarili 6rnek olarak sunulan
havalimanlarinin biiyiik kentlerin etrafinda olmalar1 ve bu konsepti destekleyecek insan
kaynaklari ile ticari altyapinin olmasidir; bu unsurlarin destegi olmadigi durumlarda
havalimanin Aerotropolis i¢in ongoriilen altyapr kurulsa bile basarili bir Aerotropolis

olusmamaktadir (Hirsh, 2017).
3.2 Aerotropolis ve Kiimelenme teorisi

Kiimeleme teorisi ilk olarak Alfred Marshall’in 1890°da yazdig1 Principles of Economics
kitabinda (Marshall, 2009) sanayi bolgeleri i¢in ortaya konulmustur. Alfred Marshall
Birlesik Krallik icinde yaptigi incelemede bazi sanayilerin belli bolgelerde
yogunlastiklarin1 ~ gozlemistir. Marshall’a  (2009) goére bu sanayir bolgesi
kiimelenmelerinde kiime i¢indeki firmalar asagidaki unsurlar1 paylasarak, kiime digindaki

firmalara gore tstiinliik saglamaktadirlar:

- Insan kaynaklari
- Tedarikgiler
- Bilgi paylagimi

Porter (1998a, 1998b, 2000) tarafindan canlandirilan kiimelenme kurami; Ann Markusen

(1996) tarafindan sanayi kiimelenmelerini dort farkli tipe boler:
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- Marshall tipi sanayi kiimelenmesi ve Italyan tipi kiimelenme
- Merkez ve ceper tipi kiimelenme
- Uydu tipi kiimelenme

- Devlet merkezli kiimelenme
Kiimeleme i¢in yapilan farkli tanimlar vardir (Yalginkaya ve Adiloglu, 2014):

- Porter (1998a, 1998b) tanimi 6zel bir faaliyet alaninda rekabetgi basari saglayan
onemli yiginlasmalardir.

- Lider bir kurum (sirket, dernek, vakif, meslek odasi, biiyiik isletme, OSB, iiniversite
vb.) Onderliginde grupta yer alan tiim aktorlerin yararina olacak bigimde
yonetilmesine ifade etmektedir (Ergiin, 2009).

- Kiimelenme, belirli {iriin ve hizmetler gruplarinin saglanmasina yonelik, firma ve
ilgili kurum ve kuruluslarin yogun iligki aglar1 temelinde dayanisma igerisinde cografi
olarak belirli bir bolgede yogunlasmasidir (Acar, 2021).

- Ferretti ve Permantola (2012) ise Italya’daki Campania bdlgesinde havacilik sanayi
kiimelenmesini incelerken Alenia Aeronautica firmasini kiimelenmenin ¢ipas1 veya

¢ipa firmasi olarak tanimlamistir.

Havacilik ve hava tasimaciligi icin yapilan aragtirmalarda kiimelenme konusu
incelenmistir. Niosi ve Zhegu’nun (2005) arastirmalarinda havacilik sektoriindeki hem
Marshall tipi kiimelenme hem de Frangios Perroux (Caloffi ve Serra, 2022; Perroux,
1950) bolgesel kutuplar kavrami ¢ergevesinde ¢ipa firma konseptinden bahsetmislerdir.
Cipa firma kavrami Feldman (2005) tarafindan da havacilik sektoriine uygulanmaya
baslanmistir. Lojistik kiimeleri konusunda tanimlarin ortak noktasi, hizmet sunucularin
ve paydaslarin yogunlasmasi olup, havalimanlar1 hava kargo tagimaciligi i¢in deniz
limanlarina benzer sekilde lojistik anlamda yogunlasmanin oldugu bir noktadir (Acar,

Kirmiz1 ve Karakas, 2019).

Ferretti ve Permantola (2012) italya’daki Campania bolgesinde havacilik sanayi
kiimelenmesini incelerken Alenia Aeronautica firmasini kiimelenmenin ¢ipasi veya ¢ipa
firma olarak tanimlamistir. Kiimelenme teorisinin havalimanlar1 ve hava kargo

tasimaciliginda, liman ve diger lojistik kiimelenmelere gore 6nemli farki bu kiimelenmeyi
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islevsel kilacak bir havayolunun varliginin daha kritik olmasidir (Bowen, 2000; Feldman,
2009; Tretheway ve Markhvida, 2013).

Cipa firma konseptinin lojistik kiimelenmesi olarak havalimanlarina uygulanmasinin
havaliman1 ve hava kargo tasimaciligi arasindaki iliskinin incelenmesinde 6nemli bir
unsur olacag diistiniilmektedir. Bir lojistik kiimesi olarak havalimaninin yiiksek diizeyde
bir performans gostermesi i¢in, hava kargo tasimaciliginda ¢ipa islevi gosteren bir

havayolunun bulunmasinin miithim bir unsur oldugu 6ngoriilmektedir.
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4. KAVRAMSAL CERCEVE

Literatiir taramasi icin Sciencedirect, Scopus, Web of Science veri tabanlarindan

yararlanilmistir. Anahtar kelimeler olarak asagidaki Ingilizce terimler secilmistir:
“Air Cargo, Air Freight, Air Transport, Air Transportation, Aviation Industry ”

Bu anahtar kelimeler ise, asagidaki kelimeler ile kisitlanarak literatiir taramasi

yapilmistir:

“Economic, Economies, Economy, Development, Economic Impact, GDP, Growth,
Economic Growth, Value, Benefit, Contribution, Contribution to Economic Development,

Activity, Economic Activity ”

Ayrica Tiirkiye’de doktora tezleri i¢inde YOK veri tabaninda hava kargo, havalimani,
havalimanlari, hava tasima, hava ulastirma ve havacilik sektorii olarak doktora tezi
seviyesinde tarama yapilmistir. Sciencedirect, Scopus ve Web of Science veri
tabanlarinda yapilan tarama 2010 ile 2021 yillar1 arasina siirlandirilirken, YOK veri
tabaninda ise herhangi bir zaman sinirlamasi yapilmamistir. Tarama sonucu tespit edilen
ilgili doktora tez sayis1 172 olup, anahtar kelimelere gore tez sayilar1 asagidaki tabloda

sunulmaktadir:
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Tablo 1: Anahtar kelimelere gore Doktora tezlerinin dagilimi

Konu Tez sayisi
Hava kargo 2
Havalimani 23
Havalimanlar 4
Havaalanm 8
Havaalanlari 4
Hava tasima 13
Hava Ulastirma 6
Hava Tasimacilig 30
Havacilik sektorii 31
Havacilik 47

S6z konusu 172 doktora tezi iginde 84 tezin konusu sivil havacilik veya ulagim lizerinedir.

Doktora tezlerinin konularina gére dagilimi asagidaki tabloda goriilebilir.

Tablo 2: Béliimlere gore Doktora tez dagilimi

Doktora tezinin verildigi bolim Say1
Bilgisayar Miihendisligi Bilimleri-Bilgisayar ve Kontrol
Bilim ve Teknoloji
Biyoteknoloji
Calisma Ekonomisi ve Endiistri Iliskileri
Cevre Miihendisligi
Denizcilik
Dilbilim
Egitim ve Ogretim
Ekonometri
Ekonomi

N

OOINFP RN EFIN
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Elektrik ve Elektronik Mithendisligi
Endiistri ve Endiistri Miithendisligi
Enerji

Fizik ve Fizik Mithendisligi
Halkla Iliskiler

Havacilik Miithendisligi

Hukuk

I¢ Mimari ve Dekorasyon

Iletisim Bilimleri

Insaat Miihendisligi

Istatistik

Isletme

Jeodezi ve Fotogrametri

Kamu Yo6netimi

Kazalar

Kimya Miihendisligi

Maden Miihendisligi ve Madencilik
Makine Miihendisligi

Maliye

Matematik

Metalurji Mithendisligi
Meteoroloji

Mikrobiyoloji

Mimarlik

Miihendislik Bilimleri

Savunma ve Savunma Teknolojileri
Sivil Havacilik

Siyasal Bilimler

Sosyoloji

Sehircilik ve Bolge Planlama
Tarih

Turizm

Tiirk inkilap Tarihi

Ucak Miihendisligi

Ulasim

Uluslararasi Iliskiler

= ~ = o)) =
ST NI e N e e I R DN A T D T e ST S PP N E N T EN T D S N N N T

Havalimanlar1 ve hava kargo tagimaciligi ulasim altyapisinin bir pargasi olup, oncelikle
altyap1 yatirimlarinin ekonomik biiyiimeye katkilarimi biitiinsel olarak degerlendirmenin
dogru olacagi Ongoriilmektedir. Altyap1 yatirimlari, ekonomik biiylime i¢in Onemli
goriilmekte ve biiylime politika aletleri arasinda dnemli yer tutmaktadir. Oysa, Holmgren
ve Merkel (2017) yaptiklar literatiir incelemesinde tagima altyapi yatirimlarinin detayli

incelenmesi durumunda biiyiimeye katkilarinin minimal ve ¢ok detayli aragtirmalarda
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sifira yakin oldugunu goézlemlemislerdir. Ayni inceleme i¢inde Holmgren ve Merkel
(2017) altyapr yatirimlarinin katkisinin her yatirim yapilan tagima sekli ve bolgeye gore
farkl1 etki gosterebildigi ve bu etkilerin baska tasima sekillerine ve bolgelere aktariminin
¢ok zor oldugunu ifade ediyorlar. Holmgren ve Merkel, yatirim i¢in yapilan éngoriilerin
biiyiik tasima altyapi projelerine yonelik olumlu onyargilar igerip, projelerin etkilerinin
hesaplarinin oldugundan daha biiyiik gosterilme seklinde bir yan etkinin de gézlendigini
belirtiyorlar. Ispanya’da ise 1850 — 1935 arasinda yapilan altyap: yatirimlar1 yerel
seviyede olumlu katkida bulunurken, ulusal c¢apta yapilan yatirimlarin katkisi
gozlenememistir (Herranz-Loncan, 2007). Farhadi (2015), yayinladig1 makalesinde uzun
vadede ekonomik biiylime icin igglicii verimliginin ve toplam iiretim faktorlerinin
biiylimesinin olumlu rol oynarken, altyap1 yatirimlari i¢in ayni katkinin gézlenmedigini
belirtmektedir. Maparu ve Mazumder (2017) ise Hindistan’da 1990 ile 2011 arasindaki
ulagim altyap1 yatirimlar1 ve ekonomik iliskilerini incelemisler ve bu siire i¢inde iligkinin
yoniiniin  biiyilk agirlikla ekonomik gelisimden ulasim altyapisina oldugunu
belirlemislerdir. Avrupa Birligi’ndeki 15 iilke iizerine Granger nedenselligi kullanilarak
ulasim ve GSYIH arasindaki iliski incelendiginde gelir ve ulasim arasindaki iligkinin
ekonomik gelisim tamamlaninca gozlenebildigi belirtilmektedir (Beyzatlar, Karacal ve
Yetkiner, 2014). Birlesik Krallik’taki ulagim yatirimlart ve ekonomik biiyiime arasindaki
iliski VECM yontemi ile kisa ve uzun vadeli olarak incelenmis; uzun vadede ulasim
altyapisinin bitylimeyi tesvik edici etkisi oldugu gozlenmistir (Y. Zhang ve Cheng, 2023).
Ayni aragtirmada kisa vadede ise altyapr yatirimlarinin ekonomik biiylimeye etkisinin
negatif oldugu belirtilmektedir.

Altyap1 projelerinin ekonomik biiylimeye katkis1 konusu hakkinda yapilan incelemeler,
s06z konusu katkinin olumlu yonde olmasi durumunun her zaman gegerli olmadigini
belirtmektedirler (Herranz-Loncan, 2007; Holmgren ve Merkel, 2017; Sahoo ve Dash,
2012). Altyapir projelerinin ekonomik biiylimeye etkisinin ve bu etkinin boyutunun
projenin yapildig1 iilke veya bdlgenin kalkinma seviyesi ile degistigi gézlenmistir. Ulke
ekonomisi gelistikge ya da havalimaninin oldugu sehir biiylik bir kentsel alan ise altyap1
ve havalimani yatirimlarin ekonomik biiylimeye etkisi azalmaktadir (Cidell, 2015;
Farhadi, 2015). Havalimanlar1 ve altyap1 yatirimlari en biiyiik etkilerini gelismekte olan
tilkeler ve kirsal bolgelerde gostermektedir (Alexander ve Merkert, 2017; Tveter, 2017).
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Ispanya bazinda (Fageda ve Gonzalez-Aregall, 2017) yapilan arastirmada havayolunun
sanayi isgiicli tizerinde olumlu bir etkisi bulunmamistir. Sadece limanlarin ve deniz
tasimaciliginin sanayi giiciiniin iizerinde olumlu etkisi gézlemlenmistir. Bu arastirmada
(Fageda ve Gonzalez-Aregall, 2017), temel olarak altyap1 ve hava tasimaciligina yapilan
yatirimlarin ekonomiye katkisinin dngoriilerin disinda diisiik ya da hi¢ olmadigi tespit
edilmistir. Uluslararas ticaret ile uluslararasi seyahat arasindaki iligki, Avustralya ve
onemli ticaret ortaklar1 (ABD, Birlesik Krallik, Yeni Zelanda ve Japonya) iizerinden
Granger nedenselligi kullanilarak incelenmis ve bu iki 6ge arasinda anlamli bir bag
gozlenmistir (Kulendran ve Wilson, 2000). Button ve Taylor (2000) sanayi ile
uluslararast hava tasimaciligi arasindaki iliskiyi modelleyen ve inceleyen Dbir
makalelerinde ekonomik biiyiime ile uluslararasi hava tasimaciligi arasinda iligki
oldugunu ifade etmislerdir. Hava tasimacili§i 6zelinde yapilan arastirmada Button ve
Yuan (2013), ABD'de 35 havalimanmi ve 32 kenti kapsayan arastirmada hava kargo
tagimaciliginin biiylime tizerinde olumlu etkisinin olduguna dair gostergeler oldugunu
belirtmisdir. Bu etkinin hangi oranda hava kargo tasimaciligi etkisi oldugunu, incelenen
diger degiskenlerin etkilerinden ayiramadiklarini ifade etmislerdir. ABD’de 1950 — 2010
arasinda orta biiylikliikte sehirlerde havalimanlarinin yerel ekonomi {iizerinde etkisini
inceleyen arastirmaya gore (McGraw, 2020) ise galisan niifus, maaglar ve kisi basi gelir
artmakta olup, havalimaninin yerel ekonomik biiytimeye 10 yillik donemlerde %1,2 ilave

biiylime sagladigi belirlenmistir.

Gliney Asya bolgesinde bulunan Hindistan, Pakistan, Banglades ve Sri Lanka’nin 1980 —
2005 arasinda altyap1 stogunun ekonomik biiylimeye etkisi incelenmistir (Sahoo ve Dash,
2012) ve altyapr yatirnmlarinin ekonomik biiylimeye olumlu katkida bulundugu tespit
edilmistir. Ayn1 makalede altyap: gelisimi ile toplam ekonomik iiretim arasinda karsilikli
etkilesim gozlenmistir. Altyapinin ekonomik biiyiime ve kiiresel capta rekabetcilik
lizerinden etkisini inceleyen bu arastirmada (Palei, 2015); altyapmin kiiresel capta

rekabetgilik i¢in 6nemli bir unsur oldugu belirtilmektedir.

Baker, Merkert ve Kazumarran (2015) kirsal bolgelerde havalimanlarinin, hava kargo
tasimaciligr ile ekonomik biiyliime arasinda iki yonli ve olumlu iliskisini tespit
etmislerdir. Chang ve Chang (2009) ise Tayvan'da ekonomik biiyiime ile hava kargo

tasimaciliginin biiyiimesi arasindaki iliskiyi incelemek adina GSYIH ve hava kargo
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tagsimaciligr hacim verileriyle “Granger Nedensellik” testini uygulamislardir. Yapmis
olduklar1 arastirmada, hava Kargo tasimacilig1 hacim biiyiimesi ve GSYIH arasinda cift
yonlii bir iliski oldugu sonucuna ulasmislardir. Florida, Mellander, Holgersson (2015) ise
yine ABD'de bolgesel ekonomik gelismede havalimanlarinin roliinii incelemis ve hava
kargo tagimaciliginin ekonomik gelisimdeki roliiniin yolcu tasimaciligina gére daha az
oldugunu arastirmalarinda tespit etmislerdir. Biiylik havalimanlarinin ise bdlgesel
ekonomik gelisme i¢inde daha biiyiik rol oynadiklar: ifade edilmistir. Kasarda ve Green
ise (2005) hava kargo tasimaciligi ile kisi bast GSYIH ve GSYIH arasinda olumlu ve
karsilikli bir iligki oldugunu ortaya koyarak, bu iliskiyi etkileyen en 6nemli faktorlerin
hava tasimacilik hizmetinin serbestlesmesi, gimriik Kkalitesinin yiikselmesi ve
yolsuzlugun azaltilmasi olarak belirlemistir. Lakew ve Tok (2015) ABD’de Kaliforniya
eyaletindeki sehirlere bakarak hava kargo tasimaciligi trafigini etkileyen unsurlari
incelemislerdir. Lakew ve Tok’un ¢alismasinda ise (2015) iiretim ve hizmet sektoriindeki
calisanlarin sayisi ile maas seviyesi, haftalik kargo trafigindeki biiylimeyi belirleyen
faktorler olarak gosterilmektedir. Hakim ve Merkert (2019) ise Giiney Asya bolgesindeki
tilkelerin 43 yillik (1973 — 2015) hava kargo tasima talebi igin belirleyici etkenleri gelir,
yabanci yatirimlar, sanayilesme ve jet yakit fiyati olarak belirlemislerdir. BRICS
tilkelerinde hava tasimaciligi ile ekonomik biiyiime arasindaki iligski 1993 —2019 dénemi
icin panel veri analizi yontemi ve VECM yontemi ile incelenmistir (Ali, Bakhsh ve Yasin,
2023). Bu arastirmada uzun ve kisa erimli olarak yolcu ve yiik taginmasinin ekonomik
biiyimeye olumlu etkisi bulunmustur. Hava tagimaciligi ile ekonomik biiyiime
arasindaki iliskinin dogasini ve iliski yapisini inceleyen Zhang ve Graham (2020) bu
iliskide ekonomik gelisim seviyesi artik¢a karsilikli etkilesimin azalmakta oldugunu ve

nedenselligin hava tagimaciligindan ekonomik biiyiimeye dogru oldugunu belirtmislerdir.

Avrupa’daki Kkentlerin hava trafigini belirleyen talep faktorleri hakkinda yapilan
arastirmada (Dobruszkes, Lennert ve Van Hamme, 2011) GSY1H, ekonomik karar verme
giicii, turizm ve biiylik hava tagimacilig1 pazarlarindan uzaklik gibi degiskenlerin hava
trafigi talebinin olusum nedenini %66,6 oraninda acikladigin1 gézlemlemistir. Ishutkina
ve Hansman (2009) yaptiklari arastirmada hava tagimaciligi ile ekonomik biiylime
arasindaki iligkiyi agiklamak i¢in bir ¢ergeve model gelistirmislerdir. Bu cercevede,
gelistirilen modelde GSYIH ve havayolu ile tasman yolcu verisi degisken olarak

kullanilmistir. Hava kargo tasimaciligi akislarini etkileyen unsurlari inceleyen bu
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aragtirmada lojistik performans indeksinin (LPI) diger incelenen faktorler ile
karsilastirildiginda (kisi bas1 GSYIH, hava kargo tasimaciligi maliyeti ve baglantililik) en
belirleyici faktor olarak hava kargo tasimaciligi akislari etkiledigi gézlenmistir (Sun,
Lu, Peng, Goh ve De Souza, 2010). Brezilya’da hava tasima talebi ve ekonomik biiylime
lizerine 1966 — 2006 arasindaki hava yolu ile tasinan yolcu ile GSYIH arasindaki iliski
VAR yontemi ile incelenmis ve iki degisken arasinda kuvvetli bir iliski gdzlenmistir
(Marazzo, Scherre ve Fernandes, 2010). Bu iliskide, havayolu yolcu tagimasi i¢in hizli ve
kuvvetli bir etki iken, GSYIH icin ayn1 etki goriilmemektedir. Valdes (2015) yaptig
aragtirmada 2002 — 2008 arasinda orta gelir iilkelerinde gelir elastikiyetinin ve gelir
biiyiimesinin hava yolu ile seyahat talebini etkileyen en biiylikk unsur oldugunu

belirlemistir.

Tiirkiye dahil, Asya’da 41 {ilke {izerine 1974 — 2014 yillar1 arasinda ekonomik veriler
incelenerek yapilan ¢alismada, hava tagimaciliginin ekonomik biiyiime tizerinde 6nemli
bir rol oynadigi belirlenmistir (Mehmood, Aleem ve Shahzad, 2015). Kibrit¢i ve
arkadaslar1 (2016) ise arastirmalarinda Tiirkiye’de GSYIH ile hava kargo tasimacilig
arasinda istatistiksel olarak onemli bir iligki bulmuslardir. Tiirkiye dahil, yaris1t OECD
iyesi olan toplam 34 iilkede ulagimin ekonomik biiylime iizerine etkisini inceleyen
aragtirmada (Park, Seo ve Ha, 2019) ekonomik biiyiime {izerinde deniz ulagiminin
etkisinin 6nemli oldugu goriilmiistiir. Bu arastirmada hava ve kara ulasimi i¢in ayn1 etki
gozlenmemistir. Tiirkiye’de yerel seviye il bazinda havayolu yolcu talebi hakkinda
yapilan bu arastirmada GSYIH, niifus, baska bir havalimanina mesafe ve turizmin
havayolu yolcu talebini belirleyen 6nemli etkenler oldugu tespit edilmistir (Albayrak,
Ozcan, Can ve Dobruszkes, 2020). Bu arastirmada, Tiirkiye’deki yolcu talebini etkileyen
faktorlerin gelismis tilkelerden farkli olmadigi ifade edilmektedir. ASEAN iiyesi 10
tilkede hava ulasiminin ekonomik biiyiime ile iliskisi ARDL yontemi ile incelenmistir
(Ananda, Jamal ve Mahmud, 2020). S6z konusu arastirma sonucu hava ulagimi ile
ekonomik bilylime arasinda kisa donemde bir iligski gbzlenmez iken, uzun vadede ise,
hava kargo tasimaciligr disinda, ekonomik biiyiime iizerinde énemli ve olumlu bir etki

gozlenmistir.

[ran’da il bazinda hava ulasiminin biiyiime iizerine etkisini 2005 — 2017 arasindaki donem

VECM ve Granger nedensellik yontemi ile inceleyen arastirmada (Askari Moghaddam,
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Hojabr Kiani, Memarnejad ve Peykarjou, 2020) kisa donemli olarak Granger nedenselligi
herhangi bir etki gostermezken, uzun donemli olarak hava ulagiminda tasinan yolcu
sayisinin ekonomik biiyiime lizerinde etkisi oldugu belirtilmektedir. Ayn1 arastirmada,
VECM yontemi ile yapilan degerlendirmede ise hem tasinan yolcu hem de kargodan

ekonomik biiyiimeye etki gdzlenmistir.

Cin Halk Cumhuriyet’inde 2000 yilindan itibaren yapilan yeni havalimanlarmin civar
ilgelere etkisini inceleyen makale (Gibbons ve Wu, 2021) yeni havalimanlarinin
incelenen ilgelerdeki sanayi tiretimini artirdigini belirtmektedir. Bai ve Wu (2022) 2008
ile 2018 yillar1 arasinda Cin Halk Cumhuriyeti’nin Jiangsu ilinde havalimanlar ile
bolgesel ekonomi arasindaki etkilesimi incelemis ve Granger nedenselligi kullanarak
havalimani kullanan yolcu sayis1 ile GSYIH arasinda karsilikli iliski gézlemlemistir. Bu
gdzlenen iligkinin etkisinin GSYIH’den havalimanlarina daha kuvvetli oldugu ifade
edilmistir. Aydin ve Ulengin’nin 2022 yili i¢inde yayinladiklari iki arastirmada (Aydimn
ve Ulengin, 2022a, 2022b) yer ¢cekim modeli kullanilarak Tiirkiye’nin yurtdis1 ve yurtigi
hava kargo tasima trafigi incelenmistir. Bu iki makalede GSYIH ana degisken ve
uluslararasi1 hava kargo tasimasinda mesafe en 6nemli etken iken, yurti¢i hava kargo
tasimalarida GSYIH ve niifus iki dnemli etken olarak gdzlenmistir. Asya’da bolgeler
bazinda hava ulagim ile ekonomik biiyiime iligkisi 1975 — 2019 donemi i¢in Granger
nedenselligi ve ARDL yontemi ile incelenmistir; s6z konusu aragtirma iki yonlii iliskiyi
bir¢ok bolge i¢in onaylarken, Giiney Asya i¢in ekonomik bityiimeden havayolu ile yolcu
tasimasina tek yonlii iligki gézlenmistir (Nguyen, 2023). Ayni arastirmada Orta ve Bati

Asya i¢in ise ekonomik biiyiimeden hava kargo tasimaciligina dogru etki bulunmustur.

Alitalia’nin Milano Malpensa Havalimanindaki u¢us merkezini 31 Mart 2008 tarihinde
kapatmasi iizerinden hava kargo tasimaciliginin ekonomi iizerindeki etkisini inceleyen
iki calismada Brugnoli, Bianco, Martini, Scotti (2018) ve Cattaneo, Malighetti, Percoco
(2018) Alitalia’nin hava kargo tasima servisini azaltmasi nedeniyle Milano bolgesindeki
ekonomik etkilesimi ve sonuglarini incelemislerdir. Brugnoli, Bianco, Martini ve Scotti
calismalarinda hava tagimaciliginin uluslararasi ticaret iizerinde olumlu etkisi oldugunu
ve bu etkinin ozellikle orta ve yiiksek teknoloji katkili sektorlerde oldugunu
belirtmektedirler. Cattaneo, Malighetti, Percoco (2018) ise arastirma makalelerinde

benzer bir etkiyi ihracata dayali sektorlerin havalimaninin kapsama alaninin ig¢indeki
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mesafe ile azalan bir sekilde gozlediklerini ifade etmiglerdir. MXP ve Berlin Brandenburg
havalimani iizerine yapilan incelemede Beria ve Scholz (2010) MXP havalimaninin
yeniden insasinin planlanmasi ¢ipalarinin birinin MXP’nin Alitalia havayollarinin ugus
merkezi oldugunu belirtmektedir. Sun, Lu, Peng, Goh, Souza (2010) ise 18 Asya iilkesini
iceren arastirmalarinda hava kargo tasimaciligini etkileyen unsurlari incelemislerdir. S6z
konusu arastirmaya gore hava kargo tasima akislarinin en ¢ok lojistik performans indeksi
(LP1) ve kisi bas1i GSYIH y1 etkiledigini tespit etmislerdir. Hava kargo tasimaciliginin
cografya ¢ergevesinde dagilimi ile inceleyen iki arastirmada (AlKaabi, 2010; Alkaabi ve
Debbage, 2011) etken unsurlar biiyiik sehirlerin daha az niifuslu sehirler tizerindeki etkisi
(golge trafik etkisi), nakliye sektoriinde ¢alisanlarin ¢alisan niifusa orani ve kisi basi gelir
olarak belirtilmektedir. Franziska Kupfer, Hilde Meersman, Evy Onghena, Eddy Van de
Voorde (2017) hava kargo tasima talebini etkileyen unsurlari mal ticareti, sanayi
tirlinlerinin ticaret i¢indeki payi, hava navlun ticretleri ve yakit fiyatlari olarak belirlerken,
havalimani kapasitesi ve altyap1 yatirimlarini, etken unsurlar arasinda gostermemistir.
Park, Seo ve Ha, (2019) OECD iiyesi ve OECD iiyesi olmayan iilkeler iizerine yaptiklar
calismada hava kargo tasimaciligin ekonomik biiylime iizerinde ya etkisinin olmadigin
ya da olumsuz etkisinin oldugunu tespit etmislerdir. Vincenzo, Alberto, Raffaele ve
Sandra (2018) Sili’de hava tagimaciliginin ekonomik biiylime ftizerindeki etkisini
incelemistir. Arastirmada, Sili’de yolcu hava tasimaciligi ile gayri safi yurtigi hasila
(GSYIH) arasinda iki yonlii ve olumlu bir iliski bulunmustur. Kargo hava tasimaciliginda
ise uzun donemli olarak GSYH’nin gelisiminin hava kargo tasimaciligini 6nemli

derecede etkiledigi belirlenmistir.

Cin Halk Cumbhuriyet’inde ise kiiciik ve orta boyutlu sehirlerde hizmete alinan
havalimanlarinin yerel ekonomik gelismeye olumlu katkist oldugu ifade edilmekte ve bu
olumlu katkinin olugmasi i¢in sdz konusu sehirlerin sanayi altyapisinin ve yeterli
kaynaklarmin olmasinin 6nemli bir 6n sart oldugu belirtilmektedir (H. Zhang ve Xie,
2023). Afrika’da Sahra ¢oliiniin altindaki {ilkelerdeki hava tagimaciligi talebi ile
ekonomik gelisim arasindaki iliskiyi 1981 — 2018 donemi i¢in VECM ve VAR yontemi
ile inceleyen arastirmada Giiney Afrika, Nijerya ve Kenya’da ekonomik gelisim hava
tasimaciligini etkilemekte iken, Senegal ve Angola’da ise her iki degisken arasinda iliski
gozlenememistir (Tolcha, Brathen ve Holmgren, 2020). Ayni arastirmada Etiyopya’da

hava tagimaciliginin ekonomik gelisimi etkiledigi belirtilmektedir. Tolcha ve arkadaslar
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bu bulguyu Etiyopya’da yaygin ve yogun ugus agi olan bir havayolunun olmas: ile
aciklamaktadirlar. Havayolu ile yolcu tasimaciligini bolgesel gelisim ile ¢alisan niifus
tizerinden 2002 — 2011 arasinda inceleyen arastirmada (Van de Vijver, Derudder ve
Witlox, 2016) ise hava tasimaciligi ve bolgesel gelisimin birbirinden karsilikli etkilendigi
belirlenmistir. Bu aragtirmada bu etkinin cografya olarak ¢ok daginik sekilde
gerceklestigi ve tek basma bolgesel gelisimi gerceklestirmek icin yeterli bir unsur
olmadig1 belirtilmektedir. Itani ve arkadaslar1 (Itani, O’Connell ve Mason, 2014) 2014
yilinda yayinladiklar1 arastirmalarinda {llkeler bazinda hava tasimaciligi ¢iktisim
etkileyen unsurlar1 52 iilke i¢in incelemis ve dort unsurun hava tagimaciligr c¢iktilari
tizerinde 6nemli etkisi oldugunu tespit etmislerdir. Bu unsurlar, havayolu yolcu trafigi,
havacilik sektoriiniin GSYIH’ye toplam katkisi, havacilik sektdriiniin toplam ¢alisan
niifusa katkisi ve havayolu baglantililik seviyesi olarak belirtmektedirler. 2016 yilindaki
calismalarinda (Bourguignon ve Darpeix, 2016) GSYIH, havayolu ile tasinan yolcu ve
kargo arasindaki iliski incelenmis ve {ilkelerin ekonomik gelismislik seviyesinin hava
tasimaciligl ile ekonomi arasindaki etkilesiminde onemli bir baglanti gézlenmedigini

belirtilmektedir.

Giliney Asya iilkelerinde hava kargo tasimaciligi, tasima siiresi ve ekonomik biiyiime
arasindaki iligkiyi, 1980 — 2014 yillar1 arasindaki donemde VECM ve Granger
nedenselligi yontemleri ile inceleyen arastirmada ise hava kargo tasimaciligi, GSYIH ve
tasima siiresinin ekonomik biiylimenin belirleyici unsurlarindan oldugu gdzlenmistir
(Hussain, Saeed Meo, llyas ve Saleem Irshad, 2017). Ayni arastirmada GSY1H’den hava
tasimaciligina Granger nedenselligi ile etki gozlenmistir. Kiigiiknal ve Sedefoglu
(Kiigiikonal ve Sedefoglu, 2017) ise ekonomik biiyiime, turizm, calisan niifus
degiskenleri ve hava tagimaciligi arasindaki iliskiyi OECD iilkelerinde incelemistir.
Arastirmalarinda s6z konusu degiskenlerin hava tagimaciliginin bilylimesinde 6nemli bir
rol oynadigimi gozlemislerdir. Endonezya’da hava tagimaciligi ile ekonomik biiyiime
arasindaki iliski VECM ve Granger nedenselligi kullanilarak 1990 — 2017 yillari arasinda
veriler ile yapilan arastirmada incelenmis ve GSYIH ile havayolu yolcu tagimasi arasinda
istatiksel olarak onemli bir iligki belirlenmistir (Nasution, Azmi, Siregar ve Erlina, 2018).
Sili ve Uruguay’da hava tagimaciliginin gelisimi ve ekonomik biiyiime arasinda iki iliski
lizerine yapilan aragtirmada, dogrusal olmayan yontemler kullanilmis ve Uruguay’da

hava tagimaciliginin gelisiminin ekonomik biiyiimede miihim rol oynadig1 gozlenirken,
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Sili i¢in benzer bir goézlemin yapilamadigi ifade edilmektedir (Brida, Lanzilotta ve
Pizzolon, 2019). ABD’nin Florida eyaletinde 2003 — 2016 yillar1 arasinda niifus,
demografi, bolgesel sanayiler ve i¢ hat hava kargo tasima trafigi arasindaki etkilesim
incelenmis ve niifus ile demografinin hava kargo tasima talebi tizerinde etkili oldugu
gozlenmistir (Azadian, 2020). Tirkiye’nin hava kargo tasimaciligi ile yapilan ihracati
hakkinda 2000 — 2017 yillar arasindaki 20 iilkenin verileri Kkullanilarak yapilan
arastirmada ihracat yapilan iilkedeki gercek GSYIH ve niifus artismin séz konusu
tilkelere hava kargo tasimaciligi ile ihracati artirdigi ve fiyat artislarinin ise hava ihracatini

azalttig1 ifade edilmektedir (Rahimli, Mammadov, Suleymanli ve Valiyev, 2021).

Havalimanlarinin biiylime tiizerine etkisi hakkinda 2003 yilinda Brueckner (2003)
Chicago O’Hare havalimaninin genislemesi lizerine yaptigi incelemede genislemenin
Chicago sehrindeki hizmet sektdriiniin bitytimesine katkida bulundugunu belirtmektedir.
Brueckner’e (2003) gore genislemenin yolcu sayisinda sagladigi % 10’luk biiylime,
hizmet sektoriindeki ¢alisan sayisini %1 artirmaktadir. Bu ¢alismada benzer bir etki
sanayi iretiminde gozlenmemistir. Havalimanlari ve havayollari arasindaki dikey iliskiyi
inceleyen baska bir arastirmada havalimani ve havayollar1 arasindaki iliskinin
havalimaninin biiyiikk bir ugus merkezi olmasini saglarken ayn1 zamanda havayolunun
pazarlama giiclinii ve ucus merkezi oldugu havalimaninda fiyatlarini yiiksek tutmasini
sagladig ifade edilmistir (Fu, Homsombat ve Oum, 2011). Zhang and Graham (2020)
hava tasimaciligi ve ekonomik biiyiime ile ilgi yaptiklar1 arastirmada az gelismis
tilkelerde hava tagimaciligi ile ekonomik biiyiime arasinda kargilikli iligki gozlemis iken;
gelismis ekonomilerde ise bu iligkinin hava tasimaciligindan ekonomik biiyiimeye dogru
oldugunu ancak olumlu etkinin hizmet sektorii ile sinirh kaldigini belirtmektedirler.
Brida, Rodriguez-Brindis ve Zapata-Aguirre (2016) Meksika’da ekonomik biiyliime ile
hava tasimacilig1 arasindaki iliskiyi 1995 yilinin {igiincii ¢eyregi ile 2013 yilinin dordiincii
ceyregi arasindaki zaman igin incelemislerdir. Arastirmada ekonomik biiyiime ve hava
tasimaciligr arasindaki iligskinin olumlu ve iki yonlii oldugu belirlenmis ancak hangi
sektorlere etkisi ve etkinin yolcu tagimasindan mi1 ya da kargo tasimasindan mi geldigi
konusunda bir tespit yapilmamistir. Yine diger bir arastirmada (Brida, Bukstein, ve
digerleri, 2016) italya’da hava tasimacilig1 ve ekonomik bilyiime arasindaki iliski 1972 —
2012 donemi i¢in incelenmis ve burada hava tasimaciligindan ekonomik biiyiime yoniine

olumlu bir iligski bulunmustur. Bu arastirmada hava tasimacilifinin yaptig1 etkinin hangi
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sektorlere olduguna deginilmemis ve yolcu ya da kargo tasimasi arasinda bir ayrim

yapilmamigtir.

Hubbard, Mitra ve Miller (2019) arastirmalarinda Acrotropolis modeli havalimanlarinda
ekonomik basar1 i¢in yolcu trafiginin kargo trafiginden daha 6nemli oldugunu tespit
etmislerdir. Gardiner doktora tezinde (2006) kargo havayollarinin (sadece kargo ugaklari
ile faaliyet gosteren havayollari) havalimani se¢iminde ana kargo talep bolgesine
dogrudan karayolu ulagimi ve kargo acentelerinin seg¢ilecek havalimaninda faaliyet
gOstermesini en onemli unsurlar olarak tespit etmistir. Tayvan’da Taoyuan Uluslararasi
havalimanindaki (TPE) hava kargo tasima akislarini 2004 — 2007 yillar1 arasinda
etkileyen faktorleri inceleyen arastirmada niifus, hava kargo tasimacilig tlicretleri ve {i¢
kukla degisken ile gbzlemler yapilmigtir (Hwang ve Shiao, 2011). 2000 yilindan sonraki
cesitli soklar1 (9/11 teror saldirisi, Irak Savasi, SARS ve 2008 Finans krizi) ekonomik
biiylime ile hava yolcu ve kargo tasimasi lizerindeki uzun ve kisa donemli etkileri ARDL
yontemi kullanilarak incelenmis ve uzun donemli olarak hava kargo ve hava yolcu
tagimaciliginin ekonomik bilyiime ile biiytidiikleri belirlenmistir (Chi ve Baek, 2013). S6z
konusu arastirmada kisa donemde sadece hava yolcu tagimaciliginin bu soklardan
etkilendigi goriilmiistiir. Hava tagimaciliginin Almanya’da bolgesel ekonomik gelisime
yaptigi katkiy1 inceleyen arastirmada (Allroggen ve Malina, 2014) ise hava
tasimaciligimin  ve havalimani1 altyapr c¢iktistnin  havalimanlar1 bazinda ayristigi
gozlemlenmistir. Bu ayrigmanin, havalimanlarinin sermayesinin firsat maliyeti ve hava
tasimaciligindaki baglantililik seviyeleri ile iligkili oldugu belirtilmektedir. Italya’da hava
tasimacilig1 hizmeti ile ticaret arasindaki iligki 20 bolge ile 24 Avrupa {ilkesi lizerinden
incelenmis ve hava tasimaciligi hizmetinin Italya’nin sanayi ihracatin1 olumlu etkiledigi

gortiilmistiir (Alderighi ve Gaggero, 2017).

Brezilya’da hava yolcu tagimaciligi ile uluslararasi ticaret arasindaki iliskiyi inceleyen
aragtirmada (Pacheco ve Fernandes, 2017) iki degisken arasinda Granger nedenselligi
uygulanmis; sonug olarak uzun donemli iliski bulundugunu ve bu iliskinin uluslararasi
ticaretten uluslararasi hava yolcu tasimaciligina dogru oldugunu ifade etmislerdir. Cin
Halk Cumhuriyeti’nde hava kargo tasimaciligi ile dis ticaret iliskisi yer ¢ekimi yontemi
ile hava kargo tasimaciligi agini iizerinden incelenmis (Gong, Wang, Fan, Fu ve Xiao,

2018), ekonomik kompozisyonun ekonomik biiyiiklikten daha Onemli oldugu
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gozlemlenmistir. Bu arastirmada, hava kargo tasima hacminin biiyiik havalimanlarinda
yogunlagtigr belirtilmektedir. Almanya’daki bolgesel havalimanlarinin altyapilarinin
genigletilmesinin ~ bolgelerindeki  ekonomiye katkilarim1i  inceleyen arastirmada
(Breidenbach, 2020) bu yatirimlarin bolge ekonomilerine ilave katki yaptigi
gozlenmemistir. Yeni Zelanda’da havalimanlarinin 2001 — 2016 yillar1 arasinda
ekonomiye etkisi genellestirilmis momentler yontemi ile incelenmis ve havacilik
aktiviteleri incelenen 22 havalimaninin bolgesel ekonomiye olumlu katkida bulundugu
belirlenmistir (Fu, Hong Tsui, Sampaio ve Tan, 2021). ICN havalimanindaki hava yolcu
ve kargo trafik hacminin GSYIH ile etkilesimini 2001 — 2010 ve 2011 — 2019 dénemleri
i¢in inceleyen bu arastirmada (Choi, 2023a, 2023b) ilk incelenen donemde yolcu ve kargo
trafigi GSYIH ile beraber biiyiirken; 2011 — 2019 déneminde ise sadece yolcu trafigi
GSYIH ile beraber biiyiimiistiir. Kargoda aym yonelim gdzlenmemistir. Sz konusu

aragtirma bunun nedenini degisen ticaret yapisi (e-ticaret) ile agiklamaktadir.

Yeni havalimanlarinin yapimini motive eden diger unsurlar, s6z konusu havalimanlarinin
uluslararas1 yolcu ve kargo merkezleri haline doniismelerini saglayarak, bolgesel
ekonomiye katkida bulunmaktadir. Ancak bu ekonomik katki agirlikli  hizmet
sektorlerinde (turizm ve havacilik) goriilmekte olup, ekonomik ve sosyal olarak daha
kaliteli biiylime i¢in sanayi biiyiimesi de onemlidir. Bu ¢ergevede havalimanlarinin
katkis1 diisiik kalmaktadir. Sanayi sektorii agisindan bakildiginda havalimanlari
sektoriiniin bliytimesini hizlandiran destek unsuru olup, havalimaninin varligi 6nemli olsa
da boyutu belli bir biiyiikliikten sonra 6nem tasimamaktadir. Matsumoto ve Domae
(2018) ugus merkezi (hub effect) etkisini Dogu ve Giineydogu Asya boélgelerinde
incelemisler ve yeni havalimani inga eden sehirlerin havalimanlarina benzer bir yatirimi
yapmayan sehirlere gore hava tagimaciliginin ugus merkezi olma roliinde 6ne gectigini
tespit etmislerdir. Ote yandan bu tiir projeler her zaman hedeflenen amaglari
gerceklestiremiyor. MXP ve Berlin Brandenburg havalimanlarinin (BER) evrimlerini
inceleyen Beria ve Scholz (2010) bu projelerin tasariminda pazar sartlari ve degisen hava
tasimaciligt kosullarimin dikkate alinmadigimi ve bu durumun MXP ile Alitalia

havayollar1 arasindaki iliskide daha net olarak goriilmekte oldugu ifade etmektedir.

Havalimanlarinin kamusal hizmet sunucu bir yapidan kar amagli hizmet iireten bir yapiya

gegislerini ve yonetim yapisini inceleyen arastirmada (Gillen, 2011) havalimanlarinin
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dinamik verimlilige yeterince 6nem vermedikleri ve havayollarinin serbestlesme
stirecinde gecirdikleri evrim nedeni ile havalimani — havayolu dengesinin havayolu
tarafina kaydigi ifade edilmektedir. Havalimanlarini yukarida belirtilen degisim iginde
olusan daha rekabet¢i ortam iginde inceleyen arastirmada (Jimenez, Claro ve Sousa,
2014) yeni ortamin havalimanlarini bir paydas ag1 yoneten ve bu paydaslara farkli hizmet

paketleri sunan bir yapiya doniistiirdiigii ifade edilmektedir.

Tirkiye’de havayolu tasimaciligt ve havalimani altyapist 1983’ten baslayarak
serbestlesme yoniinde yapilan yasal degisiklikler ¢ergevesinde biiylimeye baslamistir
(Gerede, 2011). Tiirkiye’nin genel ulagim sektoriiniin durumunu degerlendiren makalede
(Deniz, 2016), Tiirkiye’de ulasimda egemen tasima seklinin hem yolcu hem de yiik i¢in
karayolu oldugu belirtilirken, havayolu tasimaciliginin 1990’lardan sonra gelistigi ifade

edilmektedir.

Ozdemir (2010) tarafindan 2010 yilinda istanbul’daki lojistik hizmet saglayicilarla ilgili
yapilan incelemede havalimani kapasitesi ve hava kargo tagimaciligi 6nemli bir sorun ya
da unsur olarak belirtilmemektedir. Ozcan (2014) ise hava tasimaciligmin bolgesel is
yaratma yetisini 20 il bazinda incelemis ve finans, sigorta ve emlak gibi hizmet
sektorlerinde calisan sayisinin artarken; tarim, balik¢ilik ve ormancilik gibi iiretim yapan
sektorlerde ¢alisan sayisinin azaldigini tespit etmistir. Hava yolcu trafigi iizerine (Ozcan,
2013) yapilan ¢alismada ise, 31 ilde havayolu ile taginan yolcu sayisinda %10 artis tespit
edilmis ve hizmet sektoriinde yeni ig pozisyonlarinin agilmasini sagladigi gozlenmistir.
Tiirkiye’de hava tagimaciliginin ekonomik biiyimeye etkisi panel veri analizi yontemi
kullanilarak o6l¢iilmiis ve incelenen bolgelerde aktif bir havalimaninin bulunmasinin

ekonomik biiyiimeye olumlu katkisinin oldugu belirlenmistir (Baltaci, Sekmen ve

Akbulut, 2015).
4.1 Hava Kargo Tasimacihigi ve Havalimanlarinin Gelisimi

Hava tasimaciliginin ilk 30 yilindaki ticari gelisim siirecinde hava kargo ve 6zellikle de
posta tasimaciligr 6nemli bir rol iistlenmistir (EI Makhloufi ve Kaal, 2011; Tatar, 2018;
Wray, 1948; Yurtoglu, 2016). Diger tasima sekillerinin tersine hava tagimaciliginda yolcu
tasimasi yiik tasimasina gore agirliktadir. 1903’te Wright kardeslerin havadan agir bir

hava tasit1 ile ilk ucusu yapmalarini takiben hava yolcu tasimasi ve kargo tagimasi
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ABD’de baslamistir. ilk kargo tasimasi 1910 yilinda 7 Kasim giinii ABD’nin Ohio
eyaletinde Dayton’dan Colombus’a 70 pound agirhiginda 11 adet ipek rulosunun
tasinmasi ile gergeklesmistir. Ugus mesafesi 65 mil ve siire ise 66 dakikadir (“Ohio
Aviation Firsts”, 2015). Ik ticari yolcu tasimas1 1 Ocak 1914 tarihinde St. Petersburg,
Florida ve Tampa, Florida arasinda yapilmistir. Ugus mesafesi 21 mil ve ugus siiresi 23
dakika idi (Sharp, 2022). Uluslararasi ilk yolcu tasimasi ise 25 Agustos 1919°da Londra,
Birlesik Krallik ve Paris, Fransa arasinda tek bir yolcu ile yapilmistir (Crouch, Bilstein
ve Boyne, 2006). Bu ilk ucuslar bugiinkii gibi havalimanlarina yapilmamistir. Ik yolcu
ve yiik tagimasi denize ya da basit sikistirilmis toprak ile diizenlenmis tarla veya ¢ayirdan
cevrilmis havaalanlari arasinda diizenlenmistir (Wray, 1948). Birinci Diinya Savasi’nin
yarattig1 teknolojik gelismeler ve fazla ucak iiretimi hava tagimaciliginin gelismesine 6n

ayak olmustur.

Hava tasgimaciliginin gelisimi Avrupa ve Amerika Birlesik Devletleri’nde (ABD) ilk basta
devlet destekli olmustur. Avrupa’da Birinci Diinya Savasi’ni takiben Birlesik Krallik ve
Fransa gibi devletler kolonilerine bu yeni teknoloji ile daha hizli ulasmak ve Avrupa’da
savas sonrasindaki karisikliklarin demiryolu aginda yarattigi kesintileri asmak i¢in bu
teknolojiyi kullanmaya ¢alismislardir. ABD’de ise posta tasimaciligi havayolu
tasimaciliginin  gelisimine katki vermis ve ilk diizenli hava kargo tasimaciliginin
yapilmasini saglamistir. Hava kargo tasimaciliginin demiryoluna gore yarattigi zaman
avantaji (New York — Los Angeles hattinda tren ile 5 giinde gidilirken, ucak ile 1920
baslarinda bu siire 2 giin idi) ozellikle degerli evrak tasimasinda biiyiikk ekonomik
kazanimlar saglamakta idi. 1926’da ABD’de havayolu ile posta tasima hizmetinin 6zel
havayollar ile yapilmasina Kongre tarafindan onay verilmistir. Boylece ABD’de c¢ok
sayida havayolu kurulmasinin yolu agilmis ve havayolu ile posta tagimasi yapilan
rotalarin sayis1 artmistir. Bu gelisme ABD ile Avrupa arasinda hava tagimaciligi gelisimi
fark: olusturmustur. S6z konusu fark, 1930 ve 1940’larda ABD’yi diinyanin en biiyiik

hava tasimacilig1 pazari haline getirmistir (Brooks, 1967).

Avrupa’da ise ilk 6zel ve devlet havayollari 1919°da kurulmaya baslanmistir.
Hollanda’da 1919 yilinda KLM havayollar1 kurulmustur. Birlesik Krallik’ta gesitli
havayollar1 i¢ hat tagimaciligi yapmaya baslamistir. Daha sonra ise devletin gozetiminde

ve sonra kontroliinde Ortadogu, Hindistan, Afrika ve Asya’daki kolonilerine daha hizli
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ulagmak i¢in havayolu tagimacilig1 hizmeti sunmuslardir. Almanya’da ise Birinci Diinya
Savasi sonrasinda Versay Baris Anlagsmasi (“Treaty of Versailles”, t.y.) ile askeri
havacilik alanina gelen yasaklar nedeniyle sivil havaciliga olan yatirimlar ve ilgi artmis
ve 1926°da Lufthansa havayollarinin 6nciisii Deutsche Luft Hansa kurulmustur. 1920’ler
boyunca Avrupa’da hava tasimacilig1 giderek artmis, ancak ABD’den daha farkli olarak,
yolcu tagimasi oncelikli olmustur. Posta tasimasi, sunulan hava tagimaciligr hizmetinin
parcasi olurken, oncelik uzak koloniler ile baglant1 kurmak ve yolcu tasimasini artirmak

olmustur.

Tiirkiye’de ise, ilk ucus 2 Aralik 1909 tarihinde bir gosteri ucusu olarak yapilmigtir
(Nergiz, 2019). Yaklasan Birinci Diinya Savasi nedeni ile 1909 ile 1919 arasindaki
donemde havaciligin gelisimi diinyadaki ile ayni sekilde askeri havacilik {izerine
olmustur. Tiirkiye’deki ilk ticari ugus bir posta ugusu olmus ve 3 Ekim 1922 tarihinde
Paris — Prag — Viyana — Budapeste — Biikres — Istanbul rotas1 iizerinden icra edilmistir.
1920’ler boyunca havadan posta, kargo ve yolcu tagimasi i¢in Tiirkiye ve Fransa arasinda
ticari bir is birligi yapilmistir. Bu is birligi, “Companie Internationale de Navigation
Aerienne” (CIDNA) adindaki sirket altinda viicut bulmustur. Bu firmanin uguslari
Paris’ten baslayarak yukarida s6z edilen hatt1 takip etmis ve bu uguslarda diizenli sekilde
posta taginmasina baglanmistir (Nergiz, 2019). Ancak sirket ile Tirkiye Cumhuriyeti
arasindaki ticari i birligi ugus hattinin Ortadogu’ya uzatilmasina dair goriismelerde bir
anlagsmaya varilamamasi nedeni ile 1937 yilinda bitmistir. Bu firma, Yesilkdy
havalimaninin (Atatiirk Havalimani) ticari olarak kullanimini baglatmistir. Italyan “Aero
Esspresso Italiana” firmasi da 1926 yilinda deniz ucaklari ile diizenli olarak ucuslara
baslamustir. Uguslar Brindisi — Atina — Istanbul rotasinda yapilmis ve Istanbul’daki inis

alan1 olarak Biiyiikdere yakinlarindaki Cayirbasi secilmistir (Nergiz, 2019).

1930’lar hava tasimaciliginin, hava kargo tasimaciligiin ve havalimanlarinin Birinci
Diinya Savasi’nin getirdigi diizenin Otesine ge¢cmeye basladiklar1 donem olmustur.
Teknolojik olarak tek kanatli ve metal ugaklar ortaya c¢ikarken ayni zamanda ugak
menzilleri, motor giivenilirligi ve hizlar1 gibi unsurlar artmistir. 1920’ler iginde yapilan
gesitli uzun menzilli ugus denemelerinin (Charles Lindbergh, Amelia Earhart vb.)
teknolojik sonuglar1 1930°da yavas yavas yon bulma, seyriisefer teknolojisi ve altyapisina

yansimaya baglamistir. Bu iki gelisme, ABD’de ve Avrupa’da hava tasimaciliginin
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biiyiimesini hizlandirirken, hava tagimaciliginin ABD ve Avrupa digina yayilmasini da
saglamistir (Brooks, 1967). Aymi zamanda gelisen teknoloji daha gelismis
havalimanlarina ihtiya¢ yaratmistir. Ugaklarin menzilinin ve hizinin artmasi ayni
zamanda agirliginin artmasi anlamina gelmektedir ve o zamana kadar yeterli olan toprak
pistlerin mesafesinin artan inis hizindan dolayr uzamasi gerekmekte iken, artan ugak
agirligi beton veya asfalt pistlere ihtiyacin olusmasma neden olmustur. Bu durumu
Chicago’nun ilk belediye havalimani olan ve 1922’de 6zel bir havalimami olarak
kullanilmaya baslanan Chicago Midway Havalimani’nda gorebiliyoruz. Midway
Havalimani, 1926’da Belediye tarafindan havalimani olarak isletilmeye bagland1 ve 1931

yilinda ise havalimanina asfalt pist yapimina baglandi (Wray, 1948).

Chicago Midway Havalimani’nda 1926 ile 1939 arasinda hizli biiyiime goriilmektedir.
Daha 6nce yarim mile yarim mil (1 mil = 1609,344 metre) bir alan kaplarken, 1939°a
gelindiginde 1 mile 1 millik parsel tamamen havalimani olarak kullanilmaya baglanmaistir.
ABD’de yolcu tasimasi 1930’lu yillar i¢inde yavas yavas posta tasimasinin yerine
gegmeye baslamistir. 1939 yilinda Chicago Midway Havalimani’ndan toplam 408.893
yolcu tasinirken, 5.726.818 pound (1 pound = 0,453 kg) agirliginda posta ve ekspres
kargo tasinmistir (Wray, 1948). Yine ayni yil i¢inde, bu havalimanina yapilan ugus sayisi
39669 olurken, bu toplam rakam iginde tarifesiz uguslarin sayis1 da 20576 olmustur.
Chicago Midway Havalimani’nin biiylime hizin1 daha iy1 gostermesi i¢in 1936 ve 1939
havalimani istatistiklerine bakildiginda; Chicago Midway Havalimaninda 1936 yilinda
siras1 ile 240.677 yolcu, 4.007.568 pound posta ve ekspres kargo tasindigr gortiliir. Ayrica
toplam ugus sayis 36681 ve bu toplam iginde tarifesiz ugus sayisi 16254 olmustur. Posta
ve ekspres kargodaki biiylime agirlikli olarak ekspres kargo tarafinda olmustur. 1936
yilinda 912.525 pound olan ekspres kargo hacmi 1939°da ise %156 biiyiime ile 2.340.606
pound olmustur. Bir sonraki on yilda ekspres kargo tonaj1 posta tonajin1 diizenli olarak

gececektir (Wray, 1948).

1930’larda Avrupa yeni teknolojik gelismeleri takip ederken ticari model devlet
kontroliinde yonetilen sirketler yoniinde olmus ve Tiirkiye dahil biitiin {ilkeler ulusal
havayollar1 kurmus ya da var olan 6zel havayollar1 ulusal bir havayolu semsiyesi altinda
birlesmislerdir (Brooks, 1967). Almanya’da Lufthansa, Hollanda’da KLM ve Fransa’da

Air France havayollar1 bu politikalarin sonucu kurulmustur. Avrupa’da teknolojik

42



geligsmeler uzak koloniler ile baglantinin daha diizenli yapilmasini saglarken, posta ve yiik
tasimasiin artisini saglamigtir. Ancak devlet kontroliindeki havacilik modeli hava
tasimasinin ve teknolojinin ABD’deki kadar canli ve hizli biiylimesini engelledi. Ayrica
ABD’deki havaciliga avantaj saglayan uzun mesafelerin Avrupa’da mevcut olmamasi,
ABD’de havaciligin bliylimesi ve Avrupa’yr gegmesi i¢in de dnemli bir unsur olmustur.
ABD 1930’larin sonuna gelindiginde hava tagimasi konusunda diinyada lider ve hakim

pozisyona gelmistir.

Tirkiye, Avrupa’ya benzer bir egilim ile 1933’te milli havayolunu kurmustur. 1920’lerde
yabanci havayollar1 ile kurulan is birlikleri bitirilirken ilk ulusal havayolu 1932’de
Tiirkiye Hava Postalari ile olmustur. Tiirkiye Hava Postalar1 1936 yilina kadar bu isim ile
ucmaya devam etmistir. 20 Mayis 1933 tarihinde ¢ikan 2186 sayili kanun ile Hava Yollari
Devlet Isletme Idaresi kurulmustur. Tiirk Hava Yollar1 Anonim Ortakhigi’nin (THY)
onciisii olan bu havayolu, 1950’lere kadar biitiin sivil havacilik faaliyetlerinden,
havalimani isletmesi dahil, sorumlu olmustur. THY, 1933 yilinda 5 ugaklik ve 28 koltuk
kapasiteli filosu ile 460 yolcu ve 1112 kg posta tasimistir (Albayrak, 1983). THY ’nin
Ikinci Diinya Savasi'nin sonuna kadar biiyiimesi dalgali sekilde siirecektir; havalimani
gelisiminde de askeri oncelikler daha 6nemli yer kaplayacaktir (Nergiz, 2019). 1939
Eyliil ayinda baslayan Ikinci Diinya Savas1 1930’larda arastirilmakta olan teknolojilerin
hizlica olgunlagmasini ve hava tasimaciliginin biiyiimesinin o zamanki 6ngoriilerden ¢ok

daha hizli olmasini saglayacaktir (Yurtoglu, 2016).
4.1.1 ikinci Diinya Savagi ve sonrasi

Ikinci Diinya Savasi sadece havaciligin askeri yoniinii gostermek ile kalmamis ayni
zamanda hava tagimaciliginin lojistik ve ulasim i¢in 6nemini ortaya ¢ikartmistir. Tarihte
ilk defa sadece havada icra edilen bir savas, Britanya Muharebesi, 1940, (“Battle of
Britain”, 2023) yasanmis ayni zamanda binlerce asker parasiit ile ugaktan atlamis
(Gilbert, 2023) veya havalimanlarina indirilerek savasta cepheler arasinda havayolu ile
gecis saglanmistir. Ik defa, karadan ya da denizden ikmal ve destek yerine havadan
destek ile askeri operasyonlar icra edilmistir. Ornegin Burma’da ABD hava kuvvetleri
1937 ile 1945 arasinda 180.000 ugus ile 650.000 ton malzemeyi 6nce Burma’dan
(bugiinkii Myammar) Cin’e ve Burma’nin Japonya tarafinda isgalinden sonra

Hindistan’dan Cin’e kargo ugaklar ile tasimistir (Scott, Rainey ve Hunt, 2000). Ikinci
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Diinya Savasi’nin sonuna dogru savastan sonraki hava tasimaciliginin diizenlenmesi i¢in
ABD’nin Chicago schrinde bir konferans toplanmis ve bu konferansla uygulanacak
kurallarin ve uluslararasi yasal ¢er¢evenin belirlenmesi hedeflenmistir. Bu konferansa
Tirkiye adina Siikrii Kogak, Ferruh Sahinbas ve Orhan H. Erol katilirken (“List of
Delegates”, t.y.), konferans su ana kadar devam edecek sivil havacilik diizeninin temelini

atmistir.

Ikinci Diinya Savasi’nin bitimi ABD’de bir sivil havacilik patlamas1 yaratirken, 1945
yilinda ABD i¢ hat trafigi pay1 diinya hava trafiginin %60’1 olmustur. Bu rakam 1950
yilinda %43’e dismiistiir (Brooks, 1967). Diger yandan savas sirasinda gelisen
teknolojiler, teknikler ve uygulamalar hizlica sivil havacilikta uygulanmaya baslanmaistir.
Bu da ugus menzilinin, tasinan kapasitenin, ugus giivenilirliginin ve ugus emniyetinin
savas Oncesine gore hizlica artmasini saglamistir. Savas sirasinda uzun ve kitalararasi
ucuslar rutin hale gelmistir. Artik posta, agirlikli taginan ytik cinsi olmaktan ¢ikmaya
baslamistir. Daha uzun menzilli ve daha kapasiteli ugaklar daha uzun ve dayanikli pistlere
ithtiya¢ duyarken, havalimanlarindaki teknik altyapinin yeni ugaklara hizmet vermek i¢in
yenilenme zorunlulugu ortaya gikmistir. Bdylece ikinci Diinya Savasi sonrast donem,
havalimani insaat1 ve yenilemesinin hizla arttig1 donem olmustur. Hava tagimaciligi artik
kendini kanitlamistir. Toplumlar ve devletler i¢in havacilik ve hava tagimaciligi artik
dikkate almalar1 ve yatirnm yapmalar1 gereken bir tasima yontemi olmustur. Savas

sonrasi 1960’lara kadar ABD hava tagimacilig1 iizerinde egemen iilke olmustur (Brooks,
1967).

Avrupa’daise 1945°ten sonra havacilik ABD ile ayni1 sekilde hizla toparlanmaya baslamis
ama savasin etkisi ile bu biliylime daha diisiik bir seviyeden baslamistir. Savasin yarattigi
yikim savas dncesindeki devletci yaklagimlarin devamina neden olmustur. Savas dncesi
kurulmus olan Avrupa havayollari Chicago konvansiyonunun yarattig1 yeni yasal ¢erceve
ile uluslararasi seferlerini artirmaya baslamiglardir. Avrupa’da bu alanda Birlesik Krallik
havayollar1 6ncii bir rol oynamustir. Tiirkiye’de ise Ikinci Diinya Savas1 ve devaminda
havayolu tasimaciligindan daha ¢ok havalimani insaat1 6ne ¢ikmaktadir. Ozellikle ABD
ile yakinlasma, Truman Doktrini (Keyman, t.y.) ¢cergevesinde alinan yardim ve destekler
ile yeni havalimanlari insasina ve var olan havalimanlarinin yenilenmesine baglanmastir.

1945 ile 1960 arasinda ABD uzun menzilli askeri ve ticari uguslarin1 destekleyebilecek
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tilkelerde havalimani yatirimlarina finansal ve teknik destek vermistir. Tiirkiye de bu
destekten paymmi almistir. ikinci Diinya Savasi’nin basladig1 y1l olan 1939°da Devlet Hava
Yollar1 8 ucak ve 64 koltuk kapasitesi ile 2.877 yolcu ve 110.000 kg kargo tasirken, savas
sonunda 1945 yilinda 19 ugak ve 185 koltuk kapasitesi ile 18.221 yolcu ve 126.490 kg
kargo tagimislardir. 1950’ye gelindiginde ise ucak sayis1 33 ve koltuk kapasitesi 720
olurken, 86.331 yolcu ve 1.991.702 kg kargo taginmistir (Yurtoglu, 2016). Bu donemde,
havaliman1 sayis1 Tiirkiye’de 15’e¢ ulasirken 1950 yilina kadar Bursa, Iskenderun,
Malatya ve Urfa’da yapilan havalimanlar ile say1 19’a ¢ikacaktir. 1947°de 12 Subat’ta
yapilan deneme ugusundan sonra 12 Mart’ta Devlet Hava Yollari’nin ilk uluslararasi
ucusu Ankara — Atina arasinda yapilmistir (Albayrak, 1983). Bir sonraki uluslararasi ugus
noktas1 Roma olmustur. Yeni ucaklarin inis ve servisi i¢in var olan havalimanlarinin
modernlestirilmesine odaklanilmistir. Bu dogrultuda, Istanbul ve Ankara’da Avrupa
standartlarinda birinci sinif uluslararast havalimani ve Adana’nin da ikinci simf

uluslararasi bir havalimani olmasi hedeflenmistir (Yurtoglu, 2016).

1950’1ere girilirken, Tiirkiye’de havalimanlart modernlesmis, Devlet Hava Yollar1 da i¢
ve dis hat biiyiimesine devam etmistir. 1955 yilina gelindiginde 28 ucak ve 686 koltuk
kapasitesi ile Devlet Hava Yollar1 178.281 yolcu ve 3.106 ton kargo tasiyacaktir. 1955
yili Tiirkiye’de sivil havaciligm yapisal degisikliklere ugrayacagi yil olacaktir (1.
Albayrak, 1983). 21 Mayis 1955°te kabul edilen 6623 say1l1 yasa ile Devlet Hava Yollar
yerine Tirk Hava Yollar1 Anonim Ortakligi kurulmustur. Bu diizenleme sadece
havayollariin ticarilesmesi ve adinin degigsmesinden 6te bir duruma isaret etmektedir.
Bu diizenleme o giine kadar Devlet Hava Yollar1 altinda birlesen havalimani isletmesi,
sivil havaciligin idaresi ve havayolu isletmesi islevlerinin ayrilmast anlamina da

gelmektedir.

Bu yeni yapilanma, Chicago konvansiyonunda havayolu, havalimani ve havacilik
yonetimlerinin ayrilmasim1 6ngoren diizenin Tiirkiye’ye yansimasi idi. Havayolu
isletmesi ticarilesirken, havalimanlarinin yonetimi ve sivil havacilik sektoriiniin idaresi
farkli kurumlara aktarilmistir. Sivil Havacilik sektoriinlin yonetimi ve denetimi igin 1954
yilinda Sivil Havacilik Dairesi kurulmustur (Nergiz, 2019). Tirkiye’deki

havalimanlarinin yonetimi de Mart 1956 yilinda kurulan Devlet Hava Meydanlar
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Isletmesi Genel Miidiirliigii'ne devredilmistir (Nergiz, 2019). Bu yapilanma bugiine

kadar korunarak devam etmektedir.

1960 — 1980 yillar1 arasindaki devir hava tasimaciliginda jet motoru ile ugan ucaklara
giris devri olmustur. Jet motoru 1930’lardan itibaren denenmeye baglanmis ve ilk seri
{iretim jet motorlu ugaklar askerf alanda Ikinci Diinya Savas1 sonunda kullanilmstir. Sivil
havacilikta jet motorunun ticari kullanimi i¢in ise 1952 yilinda de Havilland 106 Comet
(Comet I) ugagr gelistirilmistir (Brooks, 1967). Ancak bu ugakta yasanan problemler ve
kazalar jet devrinin gelisini yavaslatmis ve teknolojinin olgunlagsmasinin beklenmesini
gerektirmistir. Bu teknolojik olgunluga, 1958’de Boeing 707 nin hizmete girisi ile varildi
(“Boeing: Historical Snapshot: 707/720 Commercial Transport”, t.y.). Bu ucaklar hava
tagimacilig1 i¢in yeni donemi agmislardir. Bu donemde, ucaklar hizlanip, govdeleri ve
tagiyabildikleri kargo ve yolcu artarken, sefer menzilleri de uzamistir. Jet motoru
teknolojisi ile gelen daha biiylik ucak govdelerini gokyiiziinde hareket ettirme kabiliyeti
ucakla taginan yolcu ve kargonun maliyetinin diigmesini de saglamistir. 1960°lar ile
1980’ler arasinda olgunlasan jet motoru teknolojisi ile iiretilen ucgaklar hava kargo ve
yolcu tagimasini yayginlastirmaya ve kitlesellestirmeye baslarken, hava ile yilik tasinmasi

rakamlari da biiyiimeye baglamistir (Brooks, 1967).
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Sekil 2: Hava kargo biiylimesi 1970 - 2019 (“World Bank Group”, 2023)
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1980 ile 2000 arasindaki donem jet motorlu ugaklarin teknolojik olgunlagsma donemidir.
Bu donemde ugak iireticileri aralarinda konsolide olurken (Amir ve Weiss, 2023; Boatner,
1999) aym1 zamanda daha uzun menzilli ve kapasiteli yolcu ve kargo ugaklari hizmet
vermeye basladi. Bu ugaklar havayollarinin yolcu ugaklar1 ile uzun menzilli uguslar
yapabilmelerine imkan veriyordu. Bu yeni kusak ucaklarda (Boeing 747 serisi ve Airbus
330 serisi) uzun menzilli uguslarda ticari olarak pazarlanabilecek kargo kapasitesi
artmustir (Delta Flight Museum, 2023; Norris ve Wagner, 2001). Bu yeni model ugaklar
ile hava kargo tasimacilig1 daha verimli ve ongoriiliir sekilde yapilmaya baslandi. Bu
ucaklar havayollari i¢in yeni pazarlar agarken, bu pazarlara daha diizenli ve kapasiteli
ucmalarini sagladi. Bu durum hava kargo tagimaciliini ticaret i¢in daha ulasilabilir ve

kullanilabilir hale getirdi.

Cin Halk Cumhuriyeti’nin 1978 yilinda basladigi ekonomik reformlarin etkisi
(Chuanliang, 2012) ve 1990’lar da Sovyetler Birliginin ¢okiisii (“Bemomoctu
BepxoBroro Coera CCCP Ne 52. 25 neka0pst 1991 r.”, 1991) hava kargo tagimaciligini
olumlu yonde etkilemistir. Sovyetler Birliginin ¢okiisii ile bagimsizliklarima kavusan
ilkeler de hava tasimacilik pazari serbestlesmeye ve biiylimeye baslamistir. Bu ¢okiisiin
etkisi ile daha Once uluslararasi havacilikta ¢cok rol oynamayan Sovyet tasarimi ucaklar
(IL-76 ve AN124) 6zellikle hava kargo tasimaciliginda aktif olarak faaliyet gostermeye
baslamiglardir (“Ilyushin 11-76”, 2023). AN124 biiylik, uzun ve agir yiik tasimasinda
kapasitesi ile kendisine yeni bir pazar olusturmustur (“AN-124", 2023). Cin hava kargo
tasimacilik pazari, 1995’ten sonra diinya ile artan ticaret ile yilda % 10 hizla biiyiimeye
baglamis ve 2000 yillarin basinda diinyanin en 6nemli hava kargo tasimaciligi pazari

olmustur (Aviation Benefits Beyond Borders, 2023; Fung, Zhang, Leung ve Law, 2005).

2000 yillarda Airbus (“Airbus”, 2023) ve Boeing (“The Boeing Company”, 2023) ucak
tireticileri ¢ift motorlu ve daha verimli yolcu ve kargo ugaklarini pazara sunarken, hava
kargo tagimacilig1 pazarinda tarifeli sefer havayollar1 disinda yeni servis saglayicilar 6ne
¢ikmaya bagladilar. Bu gelismelerin ana sebebi diinyada artan e-ticaret hacmidir. E-ticaret
ilk basta hizl1 tagima ihtiyacini uluslararasi kurye firmalarinin (DHL, Fedex, UPS) aglar1
ile ¢ozse de (“DHL”, 2023; “FedEx”, 2023; “UPS”, 2023), 6zellikle yogun dénemlerde
Amazon (“Amazon.com”, 2023) ve Ali Baba (“Alibaba”, 2023) gibi e-ticaret firmalarinin

ithtiyaglarini karsilayacak kapasiteye sahip olmadiklari i¢in bu firmalar ¢6ziim aramaya
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baslamistir. Amazon hem yogun dénemde kapasite dar bogazlari hem de miisterilerine
tirtinleri daha hizli teslimat i¢in kendi havayolunu (“Amazon Air”, 2023) kurmustur. Ali
Baba ise kendi lojistik firmasini (“Cainiao”, 2023) kurup, havayollarindan kapasite satin

almaya baglamustir.
4.1.2 Jet motoru ve biiyiiyen havalimanlari

Jet motorunun etkisi havalimanlarinda hemen hissedilmistir. Yeni jet motorlu ucaklar
daha uzun ve saglam pistlere ihtiya¢ duyuyorlardi. Pervaneli ugaklar i¢in 1200 metrelik
toprak zeminli bir pist hizmet vermeye yeterli iken, jet ugaklar1 i¢in bunun iki kati
uzunlukta ve beton ya da asfalt bir pist gerekmektedir. Ayrica jet motorlu ucaklar
pervaneli ugaklarla kiyaslandiginda jet motorlarinin kanat altina takilmasi nedeni ile bu
ucaklar artik yerden daha yiiksekte ana govdelere sahip olmuslardir. Jet motorlu ugaklarin
inisten sonraki yer hizmetleri ve bakim ihtiyaclar1 pervaneli ugaklara gore daha fazla

olmustur.

Bu durum havalimanlar1 iizerinde modernlesme ve biliylime i¢in baski unsuru
olusturuyordu. Havalimani sahibi ve isletmecileri bu baskilar karsisinda diinya ticari hava
tasimaciligr ag1 disinda kalmamak i¢in var olan havalimanlarini biiyiitmeye ve
modernlestirmeye bagladilar. Diinyada ve Tiirkiye’de bircok havalimani var olan
alanlarinda genisleyerek biiyiirken, baz1 durumlarda ise yeni havalimani tercih edilmistir.
Istanbul Yesilkdy havalimani (daha sonra adi Istanbul Atatiirk Havalimani) genisleme
icin bir ornek iken Ankara’da yeni havalimani, Esenboga havalimani, insa edilmistir.
Ingas1 1955 yilinda tamamlanan Esenboga havalimanini takiben Tiirkiye’de havalimani
ingaat ve yapim siireci 1980’lere kadar yavaslamistir. 1980’lerden itibaren turizme
destek icin havalimani yapimi ozellikle turistik bolgelerde hizlanmis ve 1990’larin
sonunda Atatiirk Havalimani’ndaki terminal insaatinin yap-islet-devret modeline gore
yapilmasindan sonra baglayan insaat ve yenileme siirecinde Tiirkiye’deki ticari hizmet
veren havalimani sayis1 2021 yili sonu itibari ile 56’ya (“DHMI”, 2023) ¢ikmistir. Bu,
Anadolu’da havalimani olmayan illere havalimani yapilmasi ile saglanan bir artistir. Bu
durumun istisnasi Istanbul ve Izmir’de yapilan yeni havalimanlaridir. izmir’de altyapi
olarak yetersiz olan Cumaova havalimaninin ve askeri bir havalimani olan Cigli
havaliman1 yerine Cumaova havaliman1 yikilip yeni bir havalimani yapilmasina karar

verilmistir (“Milliyet”, 1973). Temeli 1984 yilinda atilan ve hizmete 1987 yilinda

48



baslayan havalimaninin ad1 eski Basbakan Adnan Menderes hatirasina izmir Adnan
Menderes Havalimani ad1 ile hizmete agilmistir (“DHMI”, 2023). Tiirkiye’de havalimani
gelisimindeki planlama eksikligine isaret eden arastirmada, Tiirkiye’de havalimanlari
planlamasinda yapilan ana planlanmaya uyulmadigi ifade edilmektedir (Saldiraner,
2013). Planlama siireglerinde merkezi ve yerel makamlar arasinda kopukluk ve yetki

karmasas1 nedeni ile basaril1 bir planlama yapilamadigi belirtilmektedir.

Istanbul i¢in ise faaliyete Yesilkoy havalimani olarak baslayan ve 1985 yilinda Atatiirk
Havalimani adin1 alan havalimani, 1953 yilinda yenilendikten sonra 1972 yilinda yeni bir
pist ilavesi ile biiytitiilmiis, 1983’te yeni dig hatlar terminali agilmistir. Artan yolcu trafigi
nedeni ile ortaya ¢ikan yeni terminal ihtiyacim karsilamak adma ilk Yap — Islet — Devret
modelleri basarili sekilde uygulanmaya baslanmistir. Yeni dis terminallerinin insasina
1998 yilinda baglanmis ve terminal 2000 yilinda bitirilmistir. 2003 yilinda Tiirkiye’de
hava tagimacilig1 alaninda, 6zellikle de yolcu tagimasi adina yapilan serbestlestirme
adimlar ile Atatiirk havalimanindaki yolcu ve ucus sayisinin hizla artig1 saglanmistir.
Artan yolcu ve ugus trafiginin karsilanmasi i¢in 2012 yilinda yapilan calismalarda yeni
bir havaliman1 yapilmasi yoniinde karar ¢cikmistir. Yeni havalimaninin insasi i¢in proje
2013 yilinda yine Yap — Islet — Devret yontemi ihale edilmis ve insaat ise 2015 yilinda
baslamistir. Istanbul Havalimani adin1 alan havaliman biitiin planlanan asamalar bitince
6 paralel (ayn1 anda inis veya kalkis yapilmasina izin veren pist yapisi) pist ve 200 milyon
yolcu kapasitesine sahiptir (“IGA”, 2023). Istanbul Havalimani, 29 Ekim 2018 tarihinde
hizmete agilmustir. Istanbul Havalimam Tiirkiye’nin en biiyiik havalimani olup, aym

zamanda biitlin asamalar1 tamamlaninca Avrupa’daki en biiyiik havalimani olacaktir

(Silyiin, 2018).
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5. YONTEM VE ARASTIRMA

Bu boliimde arastirma igin secilen havalimanlari, veriler ve bu verileri degerlendirmek
i¢in kullanilan yontemlere yer verilmistir. Havalimani verilerinin ve diger verilerin hem
zaman i¢inde, hem de birbirleri ile etkilesimlerinin incelenmesi hedeflendigi i¢in derlenen
bu verilerin panel veri analizi yontemi ile incelenmesine karar verilmistir. Panel veri
analizi yontemi, zaman serileri ve yatay kesit verilerinin birlestirilmesi ve uygun modeller
ile incelenmesini saglayan yonteme verilen addir (Giinay, 2023; Zaiontz, 2023). Panel
veri analizi yontemi ile veriler arasindaki iligkilerin tahmin edilmesi saglanmaktadir. Bu
yontem yatay kesit veya zaman serisi ile analiz edilemeyecek konular iizerinde galisma
imkan1 verirken; karmasik yapit ve davranis modellerini incelemek igin avantaj
saglamaktadir. Panel veri analizi yontemi Clifford Hildreth (2012) ve Edwin Kuh (1959)
tarafindan gelistirilmistir. Bu boliimde, ayrica, veriler ilgi ilgili sinirlamalar ve kisitlar

hakkinda da bilgi verilecektir.
5.1 Arastirma Yontemi

Bu arastirma i¢in Oncelikle genel bir literatiir taramasi ile hava kargo tasimaciligi ve
havalimanlar1 alaninda arastirma i¢in uygun konular belirlenmistir. Uygun arastirma
konularinin belirlenmesinden sonra hedeflenen bilimsel bosluk ve arastirma sorulari
kesinlestirilmistir. Arastirma amact dogrultusunda, derinlemesine literatiir taramasi
yapilmigtir.  Literatiir taramasini takiben incelenecek veriler ve arastirma modeli
belirlenmistir. Segilen veri ve zaman araligi nedeni ile arastirma modelinin panel veri
analizi yontemi olmasina karar verilmistir. Verilerin analizi i¢in de Granger nedenselligi,

Hata giderme modeli ve Rastsal katsayr modellerinin kullanilmasina Karar verilmistir.
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Sekil 3: Arastirma Yontemi Cizelgesi

Verilerin segiminden sonra veri toplanma ve analize hazirlanma asamasina gegilmistir.
Verilerin analize hazir olmasin1 takiben, verilerinin segilen modellere uygunlugunu ve
kullanilabilirligini anlamak i¢in modellere uygun veri testleri yapilmistir. Bu testlere gore
aragtirma modellerinde kullanilacak degiskenler tespit edilmis ve yukarida belirlenen
modeller ile uygulama yapilmistir. Yapilan uygulama sonucu ¢ikan bulgular

degerlendirilmis ve bulgular dogrultusunda tartisma ve sonug boliimii yazilmstir.
5.2 Evren ve Orneklem

Bu boliimde arastirma iginde incelenen havalimanlar ile ilgili veri kaynaklar1 ve
gelisimleri hakkinda bilgi verilecektir. Bu arastirma i¢in 8 sehirde 9 havaliman
segilmistir. Istanbul’da 2019 yilinda faaliyete gegen Istanbul havalimani ve yerini aldig
Atatiirk havalimani tek havalimani olarak incelenmistir. Seg¢ilen havalimanlarinin

sehirleri ve ticlii IATA kodlar asagidadir.
- Hong Kong, Cin-HKG
- Seul, Giiney Kore-ICN

- Jakarta, Endonezya-CGK
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- Bangkok, Tayland-BKK

- Milano, Italya-MXP

- Istanbul, Tiirkiye-I1ST ve ISL (Atatiirk Havalimani)
- Kuala Lumpur, Malezya-KUL

- Madrid, ispanya-MAD

Bu havalimanlarinin biri disinda hepsi tilkelerinin en biiylik havalimanlar1 olup, sadece
Milano’daki MXP havalimani italya’nin ikinci biiyiik havalimanidir. 2008 yilia kadar
iilkenin o zamanki en biiylik havayolu Alitalia’nin, iki ucus merkezinden biri olmustur.
Incelenen biitiin havalimanlari en az iki paralel ¢alisan piste sahiptir ve 2019 yil1 itibari
ile, MXP disinda, yilda 60 milyon yolcu taginan havalimanlaridirlar (“Aena”, 2023;
“Airports of Thailand”, 2023; “Angkasa Pura 11", 2023; “DHMI”, 2023; “Hong Kong
International Airport”, 2023; “ICN”, 2023; “MAHB”, 2023; “SEA”, 2023).

5.2.1 Hong Kong havalimam

Hong Kong havaliman1 (HKG) 1998 yilinda hizmete girmistir. Yeni havalimani artik
kapasitesi yetersiz kalan ve sehir i¢indeki konumu nedeni ile biiyiitilemeyen 1925
yilindan beri aktif olan Kai Tak havalimani yerine agilmistir. Kai Tak havalimani yeni
havalimaninin agilmasi ile kapatilmistir (“Hong Kong International Airport”, 2023b).
Hong Kong Havalimani iki paralel calisan pisti, yolcu ve kargo terminalleri ile eski
havalimanina gore biiylikk bir kapasite artisin1 temsil etmektedir (“Hong Kong
International Airport”, 2023c). Havalimanimnin ugus sayist ve kargo hacmi 2009 — 2019
yillar1 arasinda asagidaki sekilde gelismistir:
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Sekil 4: HKG y1l bazinda ugus sayilar1 2009 — 2019 (“Hong Kong International
Airport”, 2023a)

HKG Kargo Tonaji
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Sekil 5: HKG yil bazinda kargo tonaj1 2009 - 2019 (“Hong Kong International Airport”,
2023a)

Havaliman1 Airport Authority - Hong Kong (“Hong Kong International Airport”, 2023c¢)
tarafindan yonetilmektedir. Istatistikler Airport Authority — Hong Kong internet sitesinde

yayinlanan yillik faaliyet raporlarindan alinmistir (“Hong Kong International Airport”,
2023D).
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5.2.2 Incheon Uluslararasi havalimam

Incheon Uluslararast Havaliman1 (ICN) Mart 2001°de hizmete alinmistir. Havalimani
kapasitesi yetersiz kalan Gimpo Uluslararast havalimaninin yerini almasi ig¢in
kurulmustur. Mart 2001°de ICN’e hizmete girdiginde Gimpo Uluslararasi
havalimanindaki biitiin uluslararasi uguslar ICN’ye aktarilmigtir. Gimpo Havalimani
sadece i¢ hatlara hizmet vermeye baslamistir, ancak havalimaninin ICN’ye gére hizmet
sundugu Seul sehrine daha yakin olmasi nedeni ile 2003 yilinda Gimpo Uluslararasi
Havalimanina bolgesel uluslararasi uguslar tekrar baslamistir. Su anda Seul sehrine
hizmet veren iki havalimani olup, Gimpo Uluslararasi Havalimanin1 2019 yilinda
25.448.416 yolcu kullanmig ve 140.422 ugus ile 253.395 ton kargo taginmistir. ICN 2009
—2019 yillarinda asagidaki tablolardaki sekilde biiylime gostermistir (“ICN”, 2023).
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Sekil 6: ICN yil bazinda ugus sayis1 2009 — 2019 (“ICN”, 2023)
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ICN Kargo Tonaj1
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Sekil 7: ICN y1l bazinda kargo tonaj1 2009 — 2019 (“ICN”, 2023)

Istatistikler havalimanim isleten International Incheon Airport Corporation’in (“ICN”,

2023) internet sitesinden alinmustir.
5.2.3 Soekarno-Hatta uluslararasi havalimam

Soekarno-Hatta Uluslararas1 Havalimani (CGK) Kemajoran Havalimani yerine 1985
yilinda a¢ilmistir. Kemajoran havalimaninin kapasitesi yetersiz kaldigi ve baska bir askeri
havalimani yakin oldugundan, CGK’nin kurulmasina karar verilmistir. Havalimani iki
paralel ¢alisan pist ile insa edilmistir. Kapasite ihtiyacinin artmasi nedeni ile 2016 yilinda
liclincii pistin insasina baslanmistir (“Angkasa Pura II”, 2023). Kemajoran Havalimani
CGK agildiktan sonra kullanima kapatilmis ve yikilmistir (Dewi, Mahaputra, Maryadie
ve Solahuddin, 2009).
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Sekil 8: CGK yil bazinda ugus sayis1 2009 — 2019 (“Angkasa Pura 117, 2023)

CGK Kargo Tonaj1
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Sekil 9: CGK yil bazinda kargo tonaj1 2009 — 2019 (“Angkasa Pura 117, 2023)

Veriler havalimanini igleten PT. Angkasa Pura II firmasinin yillik raporlarindan ve CGK

internet sitesinden alinmistir (“Angkasa Pura 11, 2023).
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5.2.4 Suvarnabhumi havalimam

Suvarnabhumi havalimani (BKK) Eyliil 2006 tarihinde iki paralel pistli bir havalimani
olarak faaliyete ge¢mistir. BKK Bangkok sehrinin ana uluslararasi havalimani olarak
tasarlanmistir. Eski havalimanmin adi Don Mueang Uluslararas1 havalimani olarak
degistirilmis ve bu havalimanmin {igli IATA kodu Suvarnabhumi havalimanina
atanmistir (“Histories - Airports of Thailand”, 2023). Don Mueang Havalimani Mart 2007

tarihinde tekrar hizmete agilmistir.
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Sekil 10: BKK yi1l bazinda ugus sayis1 2009 — 2019 (“Airports of Thailand”, 2023)
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Sekil 11: BKK yi1l bazinda kargo tonaji 2009 — 2019 (“Airports of Thailand”, 2023)
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Havalimani i¢in veriler havalimanini yoneten Airports of Thailand Public Company

Limited sirketinin (“Airports of Thailand”, 2023) internet sitesinden alinmstir.
5.2.5 Milano Malpensa havalimani

Milano Malpensa havalimani (MXP) 1909 yilinda bir ugak iiretim fabrikasinin test
havalimani olarak kurulmustur. Kasim 1948’de ticari uguslara baglanmigtir. MXP’nin
hizmet verdigi bolgedeki en biiyiik sehir olan Milano’daki Milano Linate havalimaninin
kapasitesinin yetersiz kalmasi ve sehir icinde olmasindan dolay1 biiyiitiilememesi nedeni
ile MXP’nin biiyiitiilmesine karar verilmistir. 1987’de MXP yenileme projesi Ulastirma
Bakanligi’nca onaylanmis ve 11 senelik bir yeniden insa siirecini takiben Ekim 1998 yeni
yolcu terminalinin a¢ilmasi ile yenilenme projesi tamamlanmistir (“SEA”, 2023b). MXP
iki paralel piste sahiptir (“Technical data | SEA Corporate”, 2023). Bu tarihten sonra
Milano Linate havalimaninin kapasitesi smirlanmigs ve sadece Avrupa Birligi

tilkelerinden ugus yapilmasina izin verilmistir (“SEA”, 2023a).
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Sekil 12: MXP yil bazinda ugus sayis1 2009 — 2019 (“SEA”, 2023a)
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MXP Kargo Tonaji
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Sekil 13: MXP yil bazinda kargo tonaji1 2009 — 2019 (“SEA”, 2023a)

Veriler havalimanini isleten SEA SpA sirketinin (“SEA”, 2023a) yillik faaliyet

raporlarindan derlenmistir.
5.2.6 1Istanbul ve Atatiirk havalimam

Istanbul Havalimani (IST) Nisan 2019 tarihinde Istanbul Atatiirk Havaliman1 (ISL) yerine
acilmig olup, ISL’de ticari hava trafigine kapatilmistir. IST iki paralel pist ile ticari
havacilik faaliyetlerine a¢ilmis ve Haziran 2020°de {igiincii paralel pisti devreye girmistir
(“IGA”, 2023). IST’nin yapilmasima, eski havalimami ISL’nin kapasitesinin yeterli
olmamas1 ve biiyiime icin yeterli yere sahip olmamasi nedeni ile karar verilmistir

(“DHMI”, 2023).
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Sekil 14: IST/ISL yil bazinda ugus sayis1 2009 — 2019 (“DHMI”, 2023)
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Sekil 15: IST/ISL yil bazinda kargo tonaji 2009 — 2019 (“DHMI”, 2023)

Veriler ISL ile IST 2009 — 2019 arasinda ugus ve kargo verilerinin birlestirilmesi ile tek
havalimani olarak incelenmistir. Veriler Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel

Miidiirliigii internet sitesinde almmustir (“DHMI”, 2023).
5.2.7 Kuala Lumpur uluslararasi havalimam

Kuala Lumpur Uluslararas1 havaliman1 (KUL) Haziran 1998 tarihinde acilmistir. ki
paralel pist ile acilan havalimanina daha sonra biiyiiyen hava trafigi nedeniyle ii¢lincii

paralel pist eklenmistir. KUL Sultan Abdul Aziz Shah havalimani yerine yapilmistir.
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Sultan Abdul Aziz havalimani kapasitesinin yetersiz kalmasi nedeni ile KUL kurulmusg
olup, bu havalimaninda su anda i¢ hat ve bolgesel uguslara pervaneli ugaklar kullanilmasi

kaydi ile izin verilmektedir (“MAHB”, 2023).
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Sekil 16: KUL yil bazinda ugus sayis1 2009 — 2019 (“MAHB: Operating Statistics”,
ty.)

KUL Kargo Tonaj1

800000
750000
700000
650000
600000
550000

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Sekil 17: KUL y1l bazinda kargo tonaj1 2009 — 2019 (“MAHB: Operating Statistics”,
ty.)

KUL havalimani i¢in veriler havalimaninin isletmeci firmasi olan Malaysia Airports

Holdings Berhad’in (“MAHB: Operating Statistics”, t.y.) internet sitesinden alinmistir.
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5.2.8 Adolfo Suarez Madrid—-Barajas havalimam

Adolfo Sudrez Madrid—Barajas Havalimani Nisan 1931 tarihinde faaliyete ge¢mistir.
Incelenen diger havalimanlarindan farkli olarak eski bir havalimaninin yerine faaliyete
gecmemis ve kapasitesi biyiitiiliirken faaliyetini durdurmamustir. Asamalar halinde
biiyliyen havalimani su anki kapasitesine 2006 yilinda varmis olup, havalimaninin 4 tane
pisti vardir (“History | Adolfo Suarez Madrid-Barajas Airport | Aena”, t.y.). Bu pistlerden

iki tanesi paralel pist olarak kullanilabilmektedir.
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Sekil 18: MAD yil bazinda ugus sayis1 2009 — 2019 (“Aena”, 2023)
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Sekil 19: MAD yil bazinda kargo tonaj1 2009 — 2019 (“Aena”, 2023)
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Veriler havalimanini isleten firma AENA’nin internet sitesinden (“Aena”, 2023a)

alimustir.
5.3 Veriler ve Kaynaklan

Yapilan literatiir ¢alismasinda asagidaki veriler incelemeye alinmis ancak birim kok testi
sonucunda birim k&k olmayan veriler (GYSIH biiyiime orani, havalimani bazinda ucus
sayisi, havalimani bazinda elleglenen kargo tonaji, ¢alisan niifus, egitimli niifus orani) ile

analize devam edilmistir.

- Calisan niifus

- Niifus (toplam)

- Maagsh ¢aligsan niifus

- GSYIH

- GSYIH biiyiime orani

- Ihracat

- Havalimani bazinda ugus sayis1 (yillik)

- Havalimani bazinda ellec¢lenen kargo tonaji (yillik)
- LPI (Lojistik Performans indeksi)

- Ham petrol fiyatlar

- Dais Ticaret orant

- Egitimli niifus oran (ilk 6gretim)

- Universite egitimli kisi sayis1 (iilke bazinda)

- FDI (Dogrudan yabanc1 yatirim)
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Diinya Bankas1 (“World Bank Group”, 2023), Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi Genel
Miidiirliigii (“DHMI”, 2023), Macrotrends firmasi (“Macrotrends”, t.y.) ve segilen

havalimanlarinin istatistik verileri kullanilmistir.

Veriler asagidaki havalimanlar ve iilkeler i¢in toplanmustir:

- Hong Kong, Cin-HKG (yeni havalimani)

- Seul, Giiney Kore-ICN (yeni havalimani- eskisi ¢alisiyor)

- Jakarta, Endonezya-CGK (yeni havalimani- eskisi ¢alisiyor)

- Bangkok, Tayland-BKK (yeni havalimani- eskisi ¢alisiyor)

- Milano, italya-MXP (havalimanimin biiyiitiilmesi- eskisi ¢alistyor)

- Istanbul, Tiirkiye-IST (yeni havalimani)

- Kuala Lumpur, Malezya-KUL (yeni havalimani- eski havalimani ¢aligiyor)
- Madrid, Ispanya-MAD (havalimaninim biiyiitiilmesi)

Verilerin toplanacagi donemin baslangict 2009 yili olarak secilmis ve Covid — 19
salginindan o6nceki son yil olan 2019 yili ile bitirilmistir. Ugus ve kargo verileri

havalimani bazinda toplanirken, diger biitiin veriler iilke bazinda degerlendirilmistir.
5.3.1 Calisan niifus

Bu veri seti Diinya Bankas1 (“World Bank Open Data”, 2023) veri tabanindan alinmistir.
Verinin tanimi1 15 yas ve tistiinde belli bir siire mal ve hizmet iiretimi i¢in is giicli saglayan
insanlar olup, bu kisilere su anda ¢alisan ya da is arayan kisiler dahildir. Ogrenciler,

licretsiz ¢alisanlar ve aile icinde caligsanlar bu veri setine dahil degillerdir.
5.3.2 Niifus

Bu veri seti Diinya Bankas1 (“World Bank Open Data”, 2023) veri tabanindan alinmis
olup, veri, tilkedeki yasal statiilerinden bagimsiz olarak ikamet eden herkesi igerir. Veri,

ait oldugu y1ilin ortasindaki tahmini degeridir.
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5.3.3 Maash calisan niifus

Bu veriler de Diinya Bankasi veri tabanindan (“World Bank Open Data”, 2023) derlenmis
olup, veri, ilgili ilkede maas ya da yevmiyeli is¢ilerin toplam ¢alisan niifus igindeki

oranini ylizdesel olarak vermektedir.
534 GSYIH

S6z konusu veri Diinya Bankasi (“World Bank Open Data”, 2023) veri tabanindan
alinmis olup, veri, ilgili {ilkenin GSYIH USD bazinda hesaplanmustir. USD kur ¢evirimi
s0z konusu iilkenin ilgili yilindaki USD ve yerel para birim arasinda kurun yillik

ortalamasi lizerinden yapilmustir.
5.3.5 GSYIH biiyiime oram

GSYIH biiyiime orani verisi, yillik GSYIH’nin basit yerel para bazinda degisiminin
yiizdelik bazda hesaplanmasi ile her iilkenin kendi verisinden temin edilmistir. (“World

Bank Open Data”, 2023).
5.3.6 Ihracat

Thracat verisi, ilgili iilke tarafindan biitiin diinyaya yapilan mal ve hizmet ihracatinin
GSYIH oran1 olup, veriye yatirim geliri, ¢alisan maaslar1 ve transfer ddemeleri dahil
degildir. Thracat verisi Diinya Bankasi’ndan temin edilmistir (“World Bank Open Data”,
2023).

5.3.7 Havalimani bazinda ucus sayisi (Yillik)

Bu veri ilgili havalimanindan ya da bagli oldugu sivil havacilik otoritelerinden alinmakta
olup, ucus sayisi, bir yil i¢inde s6z konusu havalimanina inen ve kalkan ugak sayisini
gosterir. Aymi1 ucagin inis ve kalkisi ayr1 olarak sayilir. Havalimani bazinda veri

kaynaklar1 hakkinda ilgili boliimde detayl bilgi verilmektedir.
5.3.8 Havalimani bazinda elleglenen kargo tonaji (Yilhik)

Havaliman1 bazinda ucak ile taginan kargo ve posta tonajini igeren istatistik veri olup,

veri, sadece son varig noktas1 s6z konusu havalimani olan kargolar1 ve postay1 icermez.
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Ayrica, havalimaninda aktarma ile baska noktalara giden kargo tasinan kargo ve postayi
da igerir. Veriye yolcu bagaji dahil degildir. Yolcu ve kargo ucag ile taginan kargo ve
posta arasinda istatistiksel bir ayrim yapilmaz. Veriler ilgili havalimanindan ya da baglh
olduklari sivil havacilik otoritelerinden alinmaktadir. Havalimani bazinda veri kaynaklari

hakkinda ilgili boliimde detayli bilgi verilmektedir.
5.3.9 LPI (Lojistik performans endeksi)

Lojistik performans endeksi 1 ile 5 puan arasinda bir puanlama sistemi ile bir {ilkenin
lojistik siireclerinin verimliligini ve etkinligi 6lgmek i¢in Diinya Bankas1 (“World Bank
Open Data”, 2023) tarafindan olusturulan bir endekstir. Bu endeks calismasi, bu
aragtirmanin inceledigi 2009 — 2019 yillar1 arasinda her iki yilda bir yapilmistir.

5.3.10 Ham petrol

Ham petrol fiyat: hava tasimaciliginda kullanilan jet yakitinin ana maddesi olmas1 ve
fiyatt dogrudan etkilemesi nedeni ile bu arastirmaya eklenmistir. Fiyatlar USD para
biriminden verilmistir. Veri aylik bazda olup, Macrotrend firmasindan (“Macrotrends”,
t.y.) temin edilmistir. Arastirmanin kapsadigi yillar olan 2009 — 2019 i¢in s6z konusu

yillarin aralik ay1 rakamlar1 kullanilarak veri yillik hale getirilmistir.
5.3.11 Ticaret

Bu veri bir iilkenin yaptig1 mal ve hizmet ihracat ve ithalatinin GSYIH’ye oranlanmasi

ile Diinya Bankasi veri tabanindan temin edilmistir (“World Bank Open Data”, 2023).
5.3.12 Egitimli niifus oram (flk 6gretim)

S6z konusu veriler Diinya Bankasi veri tabanindan alinmistir (“World Bank Open Data”,
2023). Bu veri toplam ilk 6gretim seviyesindeki ilk 6gretim kurumuna kaydolan 6grenci
seviyesini gostermekte olup, veri yas ayrimi yapmadan s6z konusu iilkedeki ilk 6gretim
yas grubundaki biitiin 6grenci niifusuna oranlanmaktadir. Oran yiizde bazh
belirtilmektedir. Ilk gretim; yazmayi1, okumay1 ve temel matematik yeteneklerini 6greten
ve tarih, cografya, temel bilimler, sosyal bilimler, sanat ve miizik alanlarinda temel seviye

Ogretim veren organizasyon olarak tanimlanmustir.
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5.3.13 Universite egitimli kisi sayis1 (Ulke bazinda)

Bu veri, kaydolanlarin yasi1 dikkate alinmadan {iniversite ve benzeri yiiksek 6gretim
kurumlarina kayithi olan 6grenci sayisinin {iniversite egitimi yas grubundaki toplam
niifusa boliinmesi ile bulunan oranin ylizde bazinda ifade edilmesi ile olusturulmustur.
Universite egitimi ilk 6gretim seviyesinin tamamlanmasindan sonra alan uzmanlasmasi
ve yasam boyu 6grenim temelini veren egitim olarak tanimlanmaktadir. Veri, Diinya

Bankas1 veri tabanindan alinmistir (“World Bank Open Data”, 2023).
5.3.14 FDI (Dogrudan yabanci yatirim)

S6z konusu veri, dogrudan kendi iilke ekonomisi disinda bir ekonomide faaliyet gdsteren
bir isletmede kalic1 bir yonetim pay1 (hisselerinin yiizde 10'u veya daha fazlasi) elde
etmek i¢in yapilan net yatirim girislerinin verisidir. Odemeler dengesinde gosterildigi gibi
0z sermaye, kazanglarin yeniden yatirimi, diger uzun vadeli sermaye ve kisa vadeli
sermayenin toplamidir. Veriler USD bazinda sunulmustur ve Diinya Bankasi veri

tabanindan alinmistir (“World Bank Open Data”, 2023).

5.4 Veri Analizi

Bu calisma i¢in derlenen verinin analizi i¢in ilk asamada asagidaki testler yapilmistir:
- Yatay kesit bagimlilig

- Es biitiinlesme

- Birim kok

Yukarida belirtilen istatistiksel ¢aligmalar ve yontem uygulamalar i¢in asagidaki iki

yazilim kullanilmigtir:
- Stata slirtim 11

- e-Views surim 10 ve 12
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5.4.1 Yatay kesit bagimhihg

Calismada N gozlem sayisin1 ve T zamani gostermek tizere, N<T durumu s6z konusu

oldugundan Yatay kesit bagimlhiginin arastirilmasi i¢in Breusch-Pagan (Breusch ve

Pagan, 1980) tarafindan gelistirilen yatay kesit bagimlilig1 testi kullanilmistir. S6z konusu

test Stata yazilimi ile yapilmistir.

Kiiresellesmenin artmasi ile birimler arast bagimlilik siklikla gézlenen bir problem olarak

karsimiza ¢ikmaktadir. Bu sebep ile birimler aras1 bagimliligin tespit edilmesi 6nemlidir.

Yatay Kesit bagimlilig1 testi bir sonraki asamada kullanilacak birim kok testinin

belirlenmesi i¢in kullanilmaktadir.

Yatay Kesit bagimlilig1 yoktur, yokluk hipotezi 0.05 altindaki P degeri ile reddedilir. Yani

havalimanlar1 arasinda yatay kesit bagimlig1 vardir.

Tablo 2: Yatay Kesit Bagimlilig: testi

El E2 E3 E4 ES E6 E7 ES8
E1 | 1.0000
E2 | 0.0201 | 1.0000
E3 | 0.1372 | 0.8429 | 1. 0000
E4 | 0.7349 |0.0040 |0.2311 | 1.0000
E5 | 0.1738 |0.7094 |0.7721 | 0.4685 | 1.0000
E6 | -0.6383 | 0.2683 | 0.3568 |-0.1091 |0.3849 | 1.0000
E7 | 0.2849 |0.8453 |0.8161 |0.1446 |0.7658 | 0.0823 | 1.0000
E8 | 0.5847 |0.5717 | 0.4667 | 0.1929 |0.3409 |-0.4374 | 0.5859 | 1.0000
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Breusch-Pagan LM test of independence: chi2(28) = 77. 983, Pr = 0.000

5.4.2 Birim kok testi

Yatay bagimliligini tespiti i¢in birim kok testi yapilmistir. Bu test i¢cin M. Hashem
Pesaran (2007) tarafindan gelistirilen Cross-sectionally augmented Dickey-Fuller
(CADF) testi kullanilmistir. Testler Stata yazilimi ile yapilmistir. Diizeyde birim kdk olan

degiskenlerin birinci farki alinarak, birim kok ortadan kaldirilmustir.
Test sonuglarini i¢eren tablo asagidadir:

Tablo 3: Birim kok test sonuglari

Degisken Diizey Birinci Fark Ikinci
Fark
Ticaret Birim kok var Yok -
GSYIiH Birim kok var Yok -
GSYIH Biiyiime Birim kok yok Yok -
Ham Petrol Birim kok var Var -
Niifus Birim kok var Var -
Cahsan Niifus Birim kok var Birim kok yok -
(trend/lagl)
Maash Cahisan Birim kok yok Birim kok yok -
Niifus (trend/lagl)
LPI Birim kok yok (lagl Birim kok yok (lagl) -
FDI Birim kok yok (lagl) Birim kok yok (lagl) -
Ucus Birim kok var Birim kok yok (trend) -
Kargo Birim kok var Birim kok -
yok(log/turnoff)
Egitim Birim kok yok (trend/lagl) Birim kok yok -
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5.4.3 Es biitiinlesme

Birim kok testi sonucunda ¢alisan Niifus, GSYIH, GSYIH biiyiime, egitim, Ucus sayisi
ve kargo hacmi bagimsiz degisken olarak kullanilarak ticaret (trade) lizerinden es
biitiinlesme testi yapilmistir. Es biitiinlesme testleri ile bu 6 verinin zaman iginde anlaml
bir iliskinin varliginin tespit edilmesi amaglanmaktadir. Es biitiinlesme testleri zaman
icinde duragan olmayan veriler ile yapildiginda sahte regresyon (Box ve Newbold, 1971;
Granger ve Newbold, 1974) durumu olusmaktadir. Sahte regresyon, birbirleri ile
mantiken iligkisi olmayacak verilerin arasinda regresyon ile iliski ¢ikmasi durumudur. Bu
duruma ilk olarak 1926 yilinda Yule (1926) deginmistir. Es biitiinlesme ile veriler
arasinda uzun dénemli bir iligkinin varligi tespit edilmektedir. Bu uzun dénemli iliskinin
olmasi durumunda Granger Nedenselligi ve VECM yapilabilmektedir. Eg biitiinlesme

testi Stata yazilimi1 kullanilarak yapilmistir.
Gt ve Pt degerleri 0,05 altinda oldugu i¢in bu degiskenler es biitiinlesiktir.

Tablo 4: Es Biitiinlesme

Istatistik Deger Z-degeri
Gt -1.708 -1. 990
Ga -4. 069 -0. 166
Pt -3.531 -1.788
Pa -2. 308 -1. 252

Not: Gt ve Gt Grup testleri ve Pt ve Pa Panel testleridir.
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Istatistik Deger Z-degeri
Gt -1. 953 -2. 655
Ga -4. 976 -0. 730
Pt -6. 588 -4. 407
Pa -5. 399 -4.272
Not: Gt ve Gt Grup testleri ve Pt ve Pa Panel testleridir.
Istatistik Deger Z-degeri
Gt -2.022 -2. 844
Ga -5. 896 -1. 302
Pt -5.461 -3. 441
Pa -5.738 -4.603
Not: Gt ve Gt Grup testleri ve Pt ve Pa Panel testleridir
Istatistik Deger Z-degeri
Gt -1. 620 -1. 749
Ga -4.795 -0. 617
Pt -3. 801 -2. 019
Pa -3. 000 -1. 928

Not: Gt ve Gt Grup testleri ve Pt ve Pa Panel testleridir
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Istatistik Deger Z-degeri

Gt -1997 -2.774
Ga 5. 217 -0. 880
Pt -7.353 5. 062
Pa -6. 637 -5. 481

Not: Gt ve Gt Grup testleri ve Pt ve Pa Panel testleridir

5.4.4 Korelasyon

Korelasyon istatistiksel olarak iki degisken arasinda raslantisal veya rastlantisal olmayan
bir iliski olup olmadigini inceleme yontemlerinden biridir. Yontem Francis Galton ve
Karl Pearson tarafindan gelistirilmistir (Aldrich, 1995; Stigler, 1989). Korelasyon iki
degisken arasindaki iliskinin dogrusal olarak ne kadar kuvvetli oldugunu
gosterebilmektedir (Lee Rodgers ve Nicewander, 1988). Ayrica Korelasyon, iki degisken
arasindaki iliskiden dogrusal sekilde 6ngérii yapmak icin kullamilabilir. ki degisken
arasinda korelasyon olmasi, degiskenler arasinda nedensel bir iliski oldugunu

degerlendirmek i¢in yeterli degildir.

Bu calismada korelasyon havalimani ile havalimanini kullanan ana tasiyici arasindaki
iliski hakkinda bilgi vermesi i¢in hedeflenmistir. Korelasyon ¢aligsmasi i¢in yazilim olarak

Microsoft Excel kullanilmistir.

Tablo 5: Korelasyon

2009- Kargo Ucus
Ucus 2019 2009-2019 | Kargo |Korelasyonu
Merkezi Tasiyicr | Ucus % |Kargo % |Filosu
ISL/IST | Evet TK 65% 215% Evet 0,90
HKG Evet CX 51% 44% Evet 0,91
ICN Evet KE/OZ 103% 20% Evet 0,80
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CGK Evet GA 46% 34% Hayrr |0,89
BKK Evet TG 57% 38% Hayir |0,79
MXP Hayir - 23% 63% - 0,17
KUL Evet MH/AK  [80% 18% Evet 0,60
MAD Evet IB -2% 85% Hayir [0,26

5.5 Arastirma Modeli

Literatiir taramasi cergevesinde secilen verilerin incelenmesi i¢in yapilan literatiir
taramasinda hem 11 yillik bir zaman diliminin hem de ¢ok sayida degisken kullanilmasi
sebebi ile panel veri yontemi kullanilmasina karar verilmistir. Bu yontem cergevesinde
verilerin incelenmesi i¢in, Granger nedenselligi, Hata Giderme Modeli (Vector Error
Correction Model — VECM) ve Rastsal Katsay1 Modeli (Random Coefficient Model —
RCM) kullanilmistir. Bu veri inceleme metotlarinin uygulanmasinda 6nce birim kok
analizi daha sonra da yatay kesit bagimlilig1 ve es biitiinlesme testleri yapilmistir. Granger
nedenselligi ve VECM ile veriler yapisal olarak incelenmis olup, ayn1 zamanda kisa ve

uzun vade iligkileri de ortaya konmustur (Tong ve Yu, 2018).

Granger nedenselligi ve VECM ig¢in kullanilan modeller asagidadir:

. k .
Dticaret; = 0y; +Zp=1 S11ip Adticaretiy,_, + YK_; S13ip
g k . - k )
Dgsyihbiiyiimei, + Y.p-1 S13ipDealisanniifusip + Yp=1 O14ip 65.0)

Ducgugi— + Z§=1 81sip Dkargoi-, + 25_1 816ip Degitimi, +

Gri&ir1 + D1t
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Dgsyihbiiyiime;y = 8, + Z’z§=1 S11ipDgsyihbiiyiime;—p, +

Yp=1012ip Dticaretie_, + + Xf_1 813ipDealisanniifusic_, +

5.2
Z’I§=1 O1aipDkargoi_p + Z§=1 81sipDucusic-p + (>2)
Z§=1 816ip Degitimiep + @ziie-1 + V2ie
Dc¢alisanniifusyy, = 6,; + Z’;§=1 811ipDealisanniifusic—, +
215:1 O12ip Dticareti—p, + leﬁ:l 813ipDgsyihbiiyiime;c_p, +
53
215:1 O1aipDkargoi_p + Z§=1 81sipDucusic-p + (53)
Y5=1016ip DeBitimicp + @si&ie-1 + ai
Dkargoyy = 5, + Z’,§=1 611ipDkargoii_p +
215:1 O1zipDticareti—, + leﬁ:l 81sipDealisanniifusic—p
e e 5.4
215:1 81aipDgsyihbiiyime;ep  + Z’;ﬁ:l 81sipDugiisic—p G4
Y5=1016ip DeBitimicp + @ui&ie-1 + Daie
Dugugi = 55i + 25:1 611ipDu€u§it—p + ZZ:l 612ithica7’€fit—p
+ Y_1 813ipDgsyihbilyiime;._, + Y5_; 814ipDkargose, +
(5.5

215:1615ipDQall§anndquit—p + 25:1516ip Degitimicp, +

Psi&it-1 T Usit
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Degitimn = 66i + 211;:1 6111p Degitimit_p +
Z§=1 O1zipDticareti_, + Z’,‘;=1 d13ipDgsyihblyiime;._p, +
Z'ﬁ:l 514ipDka”gOit—p + Z§=1 515ipDU§”Sit—p +

YK _1 81gipDealisanniifusic—p + Psi&ie-1 + Dot

(5.6)

Diger yandan havalimanlar1 arasinda karakteristik olarak farkliliklar gozlenebilecegi
dikkate alinarak Rastsal Katsayir Modeli (Random Coefficient Model — RCM)
kullanilmistir. Bu sayede hem toplu regresyon katsayisi ve her havalimani i¢in ayr1 ayri

katsayilar hesaplanabilmistir:

[Dticaret] it=ai + [pOit Dgsyihbiyiimeli + plit
[D calisanniifus|i+ p2it [D kargolit + [3it [Ducus|it + f4it

5.7
[Degitimlit + €it -7

5.5.1 Granger nedensellik yontemi

Granger Nedensellik yontemi, 1969 yilinda Clive Granger tarafindan “Investigating
Causal Relations by Econometric Models and Cross-spectral Methods” makalesi
(Granger, 1969) ile iki degisken arasindaki iliskinin nedenselligini ortaya koymak igin
Onerilen bir yontemdir. Granger bu yontemi matematik¢i Norbert Wiener’in 1956
yilindaki “The Theory of Prediction. Modern Mathematics for Engineers” (Wiener, 1956)
kitabindaki nedensellik tanimini kullanarak gelistirmistir. Granger’in (1969) nedensellik

denklemi asagidaki sekildedir:
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X = Z;n=1 a X+ Z;n=1 b iYeoj + &, (5.8a)

Y. = 271:1 Ci Xy + Z;il d;Y i~ + 1y, (5.8b)

Granger Nedenselligi nedenselligin varligini ve etkilesim yoniini tespit etmek igin

kullanilan bir yontem olup, Granger nedenselligi iki temel 6ngoriiye dayanmaktadir:
1. Neden etkiden dnce olmalidir.

2. Nedensellik etkiledigi degiskenin gelecek degerleri hakkinda 6zgiin bilgiye sahip

olmalidir.

Bu iki 6ngoriiye gore Granger nedenselligi bir degiskenin digeri tizerindeki etkisi olup

asagidaki hipoteze gore yapilmaktadir:

PIY(t+1) €EAIT®]#P[Y (t+1)EAIT-X ()] (5.9)

Granger nedensellik yontemi nedensellik analizi igin kullanilan yontemlerden biri olup,
genelde zaman serisi verilerinin analizinde de kullanilmaktadir. Panel veri setleri igin
VAR yontemi kullanilarak Granger nedenselligi g¢alismasi yapilmaktadir. Granger

Nedensellik ¢caligmalar1 e-views 10 ve 12 siirlimleri ile yapilmistir.
552 VECM

VECM bu arastirmada incelenen degiskenlerin arasinda uzun doénemli etkilesimi
incelemek i¢in kullanilmaktadir. VECM John Denis Sargan (1964) tarafindan 1964
yilinda gelistirilen ECM yonteminden {iretilmistir. ECM birgok zaman serisinin es

biitiinlesme icinde olduklar1 durumlarda s6z konusu zaman serilerinin uzun ve kisa erim
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etkilesim analizi i¢in kullanilmaktadir. VECM igin ilgili degiskenleri VAR yontemi ile
hesaplamak gereklidir ve Seren Johansen tarafindan gelistirilen Johansen testi (Johansen,
1991) ile es biitiinlesme tespiti yapildiktan sonra VECM uygulamasi yapilmalidir. VECM
denklemi 6rnek model (Parker, 2012; 2014) asagidaki sekildedir:

Ay =Byo + ByiAye1 + ...+ BypAYip T Y 1AXe1 + Lo+ VypAXp-Ay (5.10a)

(Y1 - o - 0uXe-1) + V%],

AX¢ = Bro + BxiAyi1 + ...+ BeopAYip T Y AXe1 F ...+ YipAXip (5.10b)

“Ax (Y1 - Oo - OuX-1) + VJtC,

VECM ile degiskenlerin yapisal soklara tepkisi hata terimleri izerinden incelenebilmekte
ve sok etkisinin degiskeni nasil etkiledigi yoOniinde degerlendirmeler yapmak
miimkiindiir. Yapilan VECM analizi sonucu ticaret ve egitim degiskenlerinin uzun
donemde istatistiksel olarak etkilerinin oldugu gozlenmistir. Diger degiskenler igin

istatistiksel olarak bir etki se¢ilen donem igin gézlenmemistir.
55.3 RCM

RCM yontemi, Swamy (1970) tarafindan, verinin gesitli seviyelerde kiimelendigi
durumlarda kiimelerin ve ilgili verilerin incelenmesi kullanilan bir regresyon yontemi
olup, incelemenin birim seviyesinde etkileri gormeyi saglayan bir yontemdir. RCM’deki
amag degiskenler ve birim (havalimani) arasindaki iligskiyi daha agik sekilde gostermek
olup (Pala, 2019), siradan en kiigiik kareler (OLS) yontemi bu iligkileri gosterme
konusunda yetersiz kalmaktadir. OLS regresyon modeli asagidaki sekilde iken:
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Yij = B0 + Blxij + a0i + &ij = BO + B1xij + uij (5.11)

RCM’deki model es degiskenler i¢indeki farkliliklarin goriilmesini saglamaktadir:

Yij = (B0 + 00i) + (B1 + ali) xij + &ij (5.12)

Stata yazilim kullanilarak yapilan RCM analizi asagidaki sonuglar1 vermistir:

Tablo 6: RCM sonuglari

Wald chi2 (5) =23.26
Olasilik> chi2 =0.0003

Ticaret Katsay1 Std. Hata Y4 Plz| 95% Giiven Aralik
GSYTH 1. 190986 1. 437037 0. 83 0. 407 -1. 625555 4. 007527
Biiyiime
Calisan Niifus 2. 74e-06 . 000015 0.18 0. 855 -.0000267 . 0000322
Ugus . 000033 . 0000909 0. 36 0.717 -.0001453 . 0002112
Kargo . 0000294 . 0000225 1.31 0. 190 -.0000146 . 0000735
Egitim -.1138667 427704 -0.27 0. 790 -.9521511 . 7244177
-sabit 149.416 110.0975 1.36 0.175 -66. 37102 365.2031
Parametre sabitligi testi: chi2(42) =9104.76  Olasilik> chi2 = 0.0000
Gruba 6zgii katsayilar
Katsayn |  Std. Hata | Z | Plz| | [95% Giiven |  Aralik]
MAD
GSYIH . 4518922 . 3268692 1.38 0.167 - 1887596 1. 092544
Biiylime
Calisan Niifus 3.77¢-06 2. 44-e06 1.55 0.121 -1. 00e-06 8. 54e-06
Ugus -.0001188 . 0000204 -5. 82 0. 000* -.0001588 -.0000788
Kargo .0000647 . 0000112 5.75 0. 000* .0000426 .0000867
Egitim -.160565 3764562 -0.43 0. 670 -.8984056 . 5772756
-sabit 10. 20515 56. 23386 0.18 0. 858 -100.0112 12.4215
HKG
GSYIH 6. 789561 1. 879554 3.61 0. 000* 3.105702 10. 47342
Biiylime
Calisan Niifus .0000498 .0000215 2.32 0. 021* 7.65¢-06 .000092
Ugus .000339 .0000874 3.88 0. 000* .0001676 .0005104
Kargo -.0000521 .0000253 -2.06 0. 039* -.0001016 -2.61e-06
Egitim -.8563912 4415118 -1.94 0. 052* -1. 721738 .008956
-sabit 376.1039 87.3347 4.31 0. 000 204.9311 547.2768
CGK
GSYTH .113848 4244534 0.27 0.789 -.7180654 9457614
Biiylime
Calisan Niifus -4.93e-07 2. 55¢-07 -1.93 0. 053* -9.93e-07 6. 67¢-09
Ugus -.0000694 .0000412 -1. 68 0. 093 -.0001502 .0000115
Kargo 0000695 .0000196 3.55 0. 000* .0000311 .0001079
Egitim 1533032 4387351 0.35 0.727 -.7066018 1.013208
-sabit 72. 9588 52.50843 1.39 0.165 -29. 95583 175.8734
| MXP |
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GSYIH 1333535 4748697 0.28 0.779 -797374 1. 064081
Biiylime
Calisan Niifus -2. 64e-07 1.88¢-06 -0.14 0. 889 -3.95e-06 3. 43e-06
Ucus -4. 37e-06 .0000416 -0. 11 0.916 -.0000858 10000771
Kargo 0000457 .0000172 2. 65 0. 008* .0000119 .0000795
Egitim 0226198 4398679 0. 05 0. 959 -.8395054 .884745
-sabit 38. 96469 73.51742 0.53 0.596 -105.1268 183.0562
ICN
GSYIH 1. 606068 6352032 2.53 0.011* 3610923 2. 851043
Biiylime
Calisan Niifus -9. 71e-06 5.14e-06 -1.89 0. 059 -.0000198 3. 60e-07
Ucus .0001001 .0001092 0. 92 0. 360 -.000114 .0003141
Kargo -5. 04e-06 .0000254 -0.20 0. 842 -.0000548 .0000447
Egitim -. 235638 4077347 -0.58 0.563 -1. 034783 5635073
-sabit 350.7909 148.6688 2.36 0.018 59. 40541 642.1763
KUL
GSYIH -.0504355 4067622 -0.12 0.901 -.8476747 7468037
Biiylime
Calisan Niifus -.0000215 2.52¢-06 -8.52 0. 000* -.0000265 -.0000166
Ucus 0002117 0000627 3.38 0. 001* .0000888 .0003347
Kargo .0000115 .0000187 0. 61 0. 540 -.0000252 .0000482
Egitim 0645272 4266807 0.15 0. 880 -7717516 900806
-sabit 361.3534 40. 34169 8.96 0. 000 282.2851 440.4216
BKK
GSYTH .0477151 5471388 0.09 0.931 -1. 024657 1. 120087
Biiyiime
Calisan Niifus 8.12¢-06 1.95¢-06 4.18 0. 000* 4. 31e-06 .0000119
Ugus -. 0002149 .0000557 -3.86 0. 000* -.0003241 -.0001057
Kargo 0000567 .00002 2.84 0. 005* .0000175 .0000959
Egitim 3844787 4426464 0. 87 0. 385 -.4830924 1. 25205
-sabit -238.5665 98.48815 -2.42 0.015 -431.5997 -45.53328
IST
GSYIH 4358852 2390726 1.82 0. 068 -.0326885 904459
Biiyiime
Calisan Niifus -7.79¢-06 1.83e-06 -4.27 0. 000* -.0000114 -4.21e-06
Ugus .0000204 .0000408 0.50 0.617 -.0000596 .0001004
Kargo .0000444 8.65¢-06 5.13 0. 000* .0000274 .0000613
Egitim -.2832683 3404691 -0. 83 0. 405 -.9505756 .3840389
-sabit 223.518 48.63376 4. 60 0. 000 128.1976 318.8384

*P|z| degeri % 5 (0,05) hata pay1 ile anlamlilig1 gosterir.
RCM analizi sonucu olarak, her havalimaninda farkli degiskenlerin istatistiksel olarak

etkili oldugu tespit edilmistir. RCM analizinin sonuglar1 bulgu ve tartisma boliimiinde

derinlemesine ele alinmaktadir.
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6. BULGULAR VE TARTISMA

Bu boliimde, arastirma c¢er¢evesinde yapilan calismalar ile edilen bulgular

degerlendirilmekte ve yorumlanmaktadir.
6.1 Bulgular

Veri ve uygulama bdéliimiinde belirtildigi sekilde elde edilen veriler VAR, VECM ve
Random Coefficient (Rastsal Katsayr Modeli) istatistiki  yontemleri ile
degerlendirilmistir. VAR ¢alismas1 Granger nedenselligi i¢in yapilmis, VECM ise uzun
donemli etkilerin incelenmesi i¢in kullanilmistir. Rastsal Katsayr Modeli ise tek tek
havalimanlar1 bazinda bu etkilerin incelenmesi i¢in kullanilmistir. VAR ile yapilan

Granger nedenselligi ¢alismasinda asagidaki bulgular elde edilmistir:

Hava kargo tasimaciligi — Ticaret birbirlerini karsiliklilik olarak Granger nedenselligi ile
etkilemektedirler (Brida, Bukstein, ve digerleri, 2016; Brugnoli ve digerleri, 2018; Chang
ve Chang, 2009; He, Yin, Zheng ve Gao, 2019; J. D. Kasarda ve Green, 2005; Mukkala
ve Tervo, 2013; F. Zhang ve Graham, 2020).

Ucus sayisindan — GSYIH biiyiimesi Granger nedenselligi ile karsilikli olarak
etkilenmektedir (Bai ve Wu, 2022; Baker, Merkert ve Kamruzzaman, 2015; Brida,
Bukstein, ve digerleri, 2016; Brida, Rodriguez-Brindis ve Zapata-Aguirre, 2016).

Hava kargo tasimaciligindan — GSYIH biiyiimesi Granger nedenselligi ile
etkilenmektedir (Baker ve digerleri, 2015; Baltaci ve digerleri, 2015; Blonigen ve Cristea,
2015; Florida, Mellander ve Holgersson, 2015; Kibritci ve digerleri, 2016).

Calisan niifustan — Ugus sayis1 Granger nedenselligi ile etkilenmektedir (Bai ve Wu,
2022; Blonigen ve Cristea, 2015; Hu, Xiao, Deng, Xiao ve Wang, 2015; Ozcan, 2013).

Granger nedenselligi ile incelenen havalimanlarinda hava kargo tagimacilig: ile ticaret
arasinda iki yonlii bir iliski goriilmektedir. Bu bulgu, literatiir taramasinda bulunan
bulgular ile desteklenmektedir. GSYIH biiyiimesi ile ucus sayis1 arasindaki Granger
nedenselligi ile tespit edilen karsilikli iliski, literatiir taramasinda bulunan benzer bulgular

ve aragtirmalar ile desteklenmektedir. Hava kargo tasimaciligmin da GSYIH biiyiimesini
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Granger nedenselligi ile etkilemesi, ayni sekilde literatiir taramasindaki bulgular ile
dayanak bulmaktadir. Bu degerlendirme genel oldugu i¢in havalimanlari arasindaki
farkliliklar1 net olarak gostermemektedir. Bu arastirmanin konusu olan sekiz
havalimaninda temel altyapi benzerdir ve havalimani yolcu sayilar1 benzer olsa da
incelenen havalimanlarindaki kargo tonaj1 biliylik degiskenlik gdstermektedir. Ayrica bu
sekiz havalimaninin, ticaret ve sanayiye yonelik etkisinin incelenmesi konusunun gelecek
arastirmalarda havalimani bazinda ve sadece sanayi odakli galisilmasinin, hava kargo
tasimaciligl ve ticaret arasindaki havalimanlar1 etkilesimini agiklamasi adina yararli
olacagi ongoriilmektedir (Cidell, 2015; Yuan ve digerleri, 2010). Diger yandan
GSYIH’deki biiyiime ise hem ugus say1sin1 hem de hava kargo tonajini etkilemekte olup,
bu etki agirlikli olarak Brueckner’in (2003) Chicago O’Hare havalimani igin yaptigi
calisma dogrultusunda, hizmet sektoriiniin (turizm ve lojistik) (Arikan, 1998; Bilotkach,
2015; Campante ve Yanagizawa-Drott, 2018; Ozcan, 2013; Ozcan, 2014; Percoco, 2010;
Sheard, 2019) biiyiimeye etkisi olarak degerlendirilebilir(Itani ve digerleri, 2014).
GSYIH biiyiimesinin hava kargo tasimaciligidaki etkisi, diinya ticaretindeki hava kargo
tonaj paymin diisiik (%1 — 2 arasi) ve parasal deger (%34 — 36 arasi) olarak yiiksek olmasi
nedeni ile, hava kargo tasimaciligmin ticaret iizerindeki etkisini, hizlandirici veya
cogaltict olarak ele almak miimkiindiir (Banno ve Redondi, 2014; Hubbard ve digerleri,
2019; Kamruzzaman ve digerleri, 2021; Van de Vijver ve digerleri, 2016). Ugus sayisi,
GSYIH deki biiyiimeyi etkilemekte ve calisan sayisindan etkilenmekte iken; hava kargo

tasimaciligl lizerinde etkisi gozlenmemektedir.

Yapilan VECM c¢alismast ile biiyiime, ucus, kargo, calisan niifus ve egitim
degiskenlerinin ticaret lizerindeki uzun dénemli iliskisi ve etkisi incelenmistir. VECM
yontemi uzun erimli olarak bu degiskenlerin sadece ticaret ve egitim degiskenleri
tizerinde istatistiki olarak etki yarattiklar1 gézlenmistir. Soklar sonucu ticaret degiskeni
daha 6nceki dengeye donme ivmesi gosterirken, egitim degiskeninin ise dnceki dengeye

donmedigi gozlemlenmektedir.
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Tablo 7: Granger Nedenselligi

Degigkenler Granger Nedenselligi (Kisa doneml) Uzun dénemli
Madansallik
Ticaret GSYIH Bayime | Cabgan Nafus | Ugus Earzo Ezitim ECT
Ticaret 7.055 (0.360) 2761 (0429) | 1.916(0.380) 16,669 (QOO0F | 3.011 (0368 0815950%
GSYIH Bayime | 2.348 (0.503) 0411 (0937) | 10.890 (ROIZF | 5.458 (0.141) 13,508 (A00DF | -0,040215
Calizan Nafus 3397 (0.354) 0470 (0.923) 14256 (OTF | 2.018 (0.568) T304 (0.728) 5957937
Ugus 1.639 (0.630) 8934 (A0a0y | 1.411(0.702) 1.735 (0.628) 9.524 (0.023) 4422811
Earzo 12577 (M00%F | 8270 (LOAMF | 2.584 (0460) | 5.923 (0.115) 1538 (0.673) ~587,3664
Ezitim 1155 (0.768) 1.075 (0.782) 1300 (0.729) | 1.303 (0.681) 3540 (0.513) 0.177235%

P degerleri parantez icindedir. * %5 hata payi ile anlamlilig1 gosterir.

Rastsal katsay1 Modeli ile ise her havalimani i¢in bagimli degisken olan ticaret tizerinden
bagimsiz degiskenlerin etkisini géormek miimkiindiir. Bu arastirma icin Istanbul’daki
Istanbul havalimani ve Atatiirk havalimani 2009 — 2019 verileri birlestirilmistir; bu
veriler Rastsal katsayr modeli ile incelendiginde c¢alisan niifusun ve hava kargo
tasimacihigmin  ticaret tizerinde etkisi gozlenmektedir. Hava kargo tasimaciligi
katsayisinin (%0,004) etkisi pozitif ancak ¢ok diisliktiir. Hong Kong i¢in ise biitiin
unsurlarin ticaret lizerinde etkisi gdziikkmekte olup, ugus sayisinin etkisi diistik (%0,033)
olsa da pozitif ve hava kargo tasimaciliginin yine diisiik (%-0,005) ancak negatif etkisi

gozlenmektedir. Seul i¢in ise ticareti etkileyen tek unsur biiyiime olup, hava kargo

tasimaciligl ve ugus sayisinin ticaret lizerinde bir etkisi goziikmemektedir.

Jakarta i¢in ticareti, ¢alisan niifus ve hava kargo tasimaciligi etkilemekte olup, hava kargo
tasimaciligi etkisi (%0,006) diisiik ve pozitif olarak goriilmektedir. Bangkok igin ¢alisan
niifus, ugus sayis1 ve hava kargo tagimaciligimin etkili oldugu gézlenmekte olup, ugus
sayisinin negatif (%-0,021) ve hava kargo tasimaciliginin (%0,005) pozitif etkisi vardir.
Bu etkilerin yonii ucus sayisi igin negatif iken hava kargo tasimaciligi igin ise pozitif
olarak goriilmektedir. Milano i¢in sadece hava kargo tasimacilig: ticaret lizerinde etkili
goziikkmekte olup, bu etki diger sehirlerde de gbzlendigi gibi (%0.004) diisiik ve yonii
pozitiftir. Kuala Lumpur’da ¢alisan niifus ve ugus sayis1 etkili gézilkmekte olup, ugus
sayisinin (%0,021) etkisi diisiik ve pozitiftir. Madrid’de hem ugus sayisi hem de kargo

etkili gbziitkmekte olup, her iki unsur icin de etki diistik seviyededir. S6z konusu etkilerin
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yonii ugus sayist (%-0,011) icin negatif iken hava kargo tasimaciligr (%0,006) igin
pozitiftir.

Rastsal katsay1 ¢alismasi havalimanlarinin ticaret ile etkilesimlerinin her havalimani
acisindan farkli olduguna ve havalimanlarinin ticaret ve sanayi lizerindeki etkisinin
havalimani bazinda incelenmesinin daha uygun olacagina isaret etmektedir. Rastsal
katsay1 ¢alismasinin devaminda ugus sayist ve kargo hacminin gelisimi iizerinden bir
korelasyon calismasi yapilmistir. Korelasyon calismasindan incelenen 8 havalimani
iginde ana havayolunun kargo filosu olan 4 havalimanindan 3 tanesinin tasinan kargo
hacmi ile ugus sayisi arasinda korelasyon goziikmektedir. S6z konusu 3 havalimani da

incelenen 8 havalimani arasinda en yiiksek kargo tonajina haizlerdir.

Hava kargo tasimaciligi ile havalimanlarinin biiyiimesindeki ana neden olan ugus
kapasitesini artirma hedefi, ugus sayis1 degiskeni arasinda bir iligski bu arastirma i¢inde
gozlenmemistir. Benzer bir gézlem, Mosbah’in 2016 yilindaki doktora tezinde (Mosbah,
2016) bulunmaktadir. Bu tezde, ABD’deki havalimanlarini inceleyerek yeni pist insasinin
ve kapasite ilavesinin beklenen ekonomik katkiyr yapmadigi yoniinde bulgular
bulunmustur. (Mosbah, 2016; Niemeier, 2021). Ayrica hava kargo tagimaciligi ile ticaret
arasindaki etkilesimin dogasi ve sekli i¢in daha derinlemesine aragtirma yapmanin gerekli
oldugu goriilmektedir (Mosbah ve Ryerson, 2016; Sheard, 2014). Yine secilen sehirlerde
havalimanlarmin son 80 senedir faaliyette oldugu goz Oniine alindiginda incelenen
havalimanlarinin ticaret ile olan etkilesiminin yeni havalimanlariin yapimi veya var olan
havalimaninin genislemesi Oncesinde olugmasi miimkiin olup; bu etkinin incelenen
havalimaninin biiyiikliiglinden daha ¢ok hizmet sunulan sehirde havalimaninin var olmasi
ile ilgili olabilecegi hususu da incelenmesi gereken bir alandir. Bu calisma i¢inde
incelenen Milano sehrinin Malpensa havaliman1 (MXP) Alitalia havayollarinin 1998 —
2008 yil1 arasinda ugus merkezi olmus ancak 2008 yilinda Alitalia MXP’deki uguslarini
azaltmis ve ugus merkezi olma islevini ortadan kaldirmistir. Bu durumun yarattigi etkiyi
inceleyen ¢alismada ugus merkezinin islevinin ortadan kalkmasinin 10 km ¢apinda bir
alanda ihracata yonelik endiistrilerde calisan sayisinda %5,5 azalmaya yol agtigi
gozlenmis ancak benzer bir etki kentsel alanda yer alan hizmet sektoriindeki endiistriler

i¢in goriillmemistir (Cattaneo, Malighetti ve Percoco, 2018b).
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Havalimanlar1 ve hava tagimacilig lizerine yapilan ¢aligmalara gore kalkinma seviyesi
yiikseldik¢e ve kent niifusu biiylidiikge havalimanlarinin ve hava tagimaciligimin etkisi
azalmaktadir (Brueckner, 2003; Green, 2007; Mosbah ve Ryerson, 2016; Wang, Hao ve
Liu, 2019; Yamaguchi, 2007). Cin’de yapilan ¢alismalarda (Bai ve Wu, 2022; Gibbons
ve Wu, 2021; Hu ve digerleri, 2015) havalimanlarinin ve hava tagimaciliginin biiyiime
tizerinde etkisi oldugu gozlenmektedir. ABD’de yapilan bir arastirma ise havayolu yolcu
tasimasinin biiyiime i¢in kuvvetli bir gosterge oldugunu belirtirken ayn1 arastirmada hava
kargo tasimaciligi i¢in boyle bir gozlem bulunmamustir (Green, 2007). Norveg’te (Tveter,
2017) yapilan ¢alismada ise 1970’li yillarda yapilan bolgesel ve kirsal havalimanlarinin
niifus ve calisan niifus {izerinde olumlu ama kayda deger olmayan bir etkisi oldugu
belirtilmektedir. Bu c¢alismada ele alinan havalimanlarindan 6zellikle 1990’larin
sonundan itibaren devreye giren Hong Kong, Seul, Bangkok, Kuala Lumpur ve Istanbul
havalimanlar1 Aerotropolis (Kasarda, 2000, 2006) veya havalimani sehri (airport city)
(Conway, 1980; Wang, Hong, Chen ve Jiang, 2011; Wang ve Liu, 2007) konseptine
uygun sekilde sadece havalimani olarak degil ticari, sanayi ve konut alanlariyla birlikte
tasarlanmistir. Bu havalimanlariin insasinda ekonomik biiyiime ve ticaret i¢in 6nemli
katki saglayacaklar1 gerekge olarak sunulmustur. Granger nedenselligi ve havalimani
bazinda, havalimani ticareti ile hava kargo tasimaciligi tonaji arasinda olumlu bir
etkilesim bulunsa da, yeni insa edilen havalimanlarinin katkisinin daha derin ve biitlinctil

sekilde incelenmesi gerekmektedir.
6.2 Tartisma

Bu c¢alisma ile incelenen 8 havalimanindan besi var olan havalimanlarinin yerine
yaptlmistir: IST, HKG, ICN, BKK, KUL. CGK, 1985 yilinda kullanima girmis, MXP
1987 — 1998 yillari arasinda biiyitiilmistir. MAD ise 1997 ile 2006 arasinda yeni pist ve
terminal ingasi ile biiylimesini tamamlamistir. Bu havalimanlarinin yapilma veya
biiyiitiilme kararlar;, hava tasimaciliginin biiylimesinin ekonomik biiylimeye katki
yapacagi gerekgesi ile alinmistir. Yolcu tagimasi sayilarinin artmasi ile havalimaninin
yakinindaki turizm sektoriine katki yaptigt (Mcgraw, 2015) goriilmektedir. Bu
yatirimlarin yapildigi biitlin havalimanlarinda ugus sayisinda ve kargoda diizenli ve

istikrarli biiyiime gozlenmesi beklenirken, havayolu ile yolcu tasimaciligiin kiiresel
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capta hizli biiyiidiigii 2009 — 2019 siirecinde hem ugus sayilar1 hem de hava kargo

tagimacilig1 bu havalimanlarinda ¢ok farkli gelisimler izlemistir.

Bu havalimanlarinin faaliyetleri incelendiginde, havalimaninin iiretimini altyapi
yatirimlar1 ve havalimani kapasitesinden daha ¢ok etkileyen faktoriin, bu havalimanlarini
kullanan havayollarinin performanst oldugu gézlenmektedir. Incelenen havalimanlart
arasinda hava kargo tasimaciligi hacmi olarak en biiyiik ii¢ havalimaninda kargo
tasimaciliginin ~ biiylimesi  konusunda ¢ipa rolinde havayollarmin bulundugu
gozlenmistir. Cipa firma yaklasimi, kiimelenme kuramindaki kiimelenmenin
merkezindeki firma veya kurumsal yapilar olarak verilen taniminin (Ferretti ve
Parmentola, 2012; Niosi ve Zhegu, 2005) havalimanlari ve havayollarina uygulanmasidir.
Havalimanlarmi incelemede kullamilan verileri treten birim, aslinda havalimanim
kullanan havayollar1 olup, bu iiretim olmadan havalimanlarinin altyapisinin tek basina
degerlendirilmesi dogru olmayacaktir. Hong Kong’da Cathay Pacific Airways, Seul’de

Korean Airlines ve Istanbul’da ise THY bu ¢1pa roliinii iistlenmis goziikmektedirler.

Ana ugus merkezi Istanbul olan THY’nin, 2019 yilina kadar sinirh kapasiteli I1SL
havalimaninda faaliyet gOstermesine ragmen, kargo tasimasinda biyidigi
gozlenmektedir. Bu biiylime, biiylik havalimani ile hava kargo tagimaciligi arasindaki
iligkinin sadece altyapr yatirnrmi cergevesinde degerlendirilmemesi gerektigini
gostermektedir. MAD ve HKG havalimanlar1 arasinda ugus sayisi benzer olsa da kargo
tonaj1 agisindan iki havalimani arasinda biiyiik bir fark vardir. Ayn fark, HKG ile CGK
ve KUL arasinda da vardir. Ugus sayist en diisiik olan ve ¢ipa havayolu olmayan MXP
kargo tonaji olarak MAD, KUL ve CGK benzerdir. Bu durum, incelenen
havalimanlarinda hava kargo tasimaciligini altyapidan daha agirlikli etkileyen unsurlarin

olduguna isaret etmektedir.

Aerotropolis yaklagimi havalimani altyapis1 ve etrafindaki ticari yapilanmanin yarattig
iretim ve yarar lizerine yogunlagsmakta iken bu firmalarini ve altyapiyr oraya ceken
hizmeti sunan havayollarinin konumu iizerine bir degerlendirme yapmaktadir.
Kasarda’nin 6rnek verdigi havalimanlarindan CGO disinda hepsinde o havalimaninda
tiretim yapan kuvvetli bir ¢ipa havayolu varken CGO’da kuvvetli bir ¢ipa iiretici (Apple
ve Foxconn) vardir. Aerotropolis konseptinde bu ¢ipa havayollarinin ve ireticilerin

etkilerinin de irdelenmesi biiyiik 6nem arz etmektedir.
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Her havalimani ve ilgili cografya kendine 6zgii olup, 6zellikle havalimaninin var oldugu
bir cografyada yatirnrm kararlarinin, ekonomik cografyasi ve etrafindaki ekonomik
kiimelenme yapisi ile eslesmesi gerektigi goriilmektedir. Havalimanlar1 ve hava kargo
tasimaciligl yatirimlar1 degerlendirilirken, bu yatirimlarin, genel ekonomik yonelimleri
ve degisimlerinin Oniine gegme Yetilerinin olmadigini géz oniinde tutmak gereklidir
(Cidell, 2015; Mosbah ve Ryerson, 2016). Havalimanlarinin temel olarak bir ulagim sekli
igin aktarim noktasi oldugu gergegi gbz Oniinde tutularak ekonomik planlama ve ticari

beklentiler bu ¢ercevede sekillendirilmelidir.

Ozellikle incelenen havalimanlarinin biiyiik sehirlerde olmasi nedeni ile havalimanlarinin
sagladig1 diinya ile baglanti hizmetinin bu sehirler i¢in 6nemli unsur oldugu ifade
edilmistir (Wong, 2018). Sehirlerin biiyiimesinde ise hava kargo tasimaciligi i¢in boyle
bir etki gézlenmemistir (Green, 2007). Havalimanlar1 yatirimlarinin ve Aerotropolis ya
da havalimani sehri konseptlerinin ingaat, emlak ile turizm sektorleri i¢in katkida
bulunduklar1 (Brueckner, 2003; Kasarda, 2022; Kasarda ve Chen, 2021; Kasarda, 2000,
2006, 2019), ancak bu arastirmada havalimani yatirimlarinin ana hedeflerinde olan ugus
sayisini artirma amaci ile ticaret ve de hava kargo tasimaciligi arasinda bir iligkinin

bulunmadigi gézlenmistir.
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7. SONUC ve ONERILER

Covid-19 salgininin kiiresel sekilde yayilmasi, havalimanlarinin hem yasamsal 6nemini
hem de kiiresel tedarik zinciri igindeki yerini tekrar gostermistir. Hava kargo ve hava
tagimacilig1 havalimanlari ile ayrilmaz bir biitiin olup, havalimanlar1 hava tagimaciliginin
basladig1 ve varig yaptigi yer olarak kritik bir rol oynamaktadir. 1980’lerden itibaren
havacilikta yasanan serbestlesmenin ardindan havalimanlarinin hava tasimaciliimizdaki
temel rolii olan hava araglarinin yere indigi ve yerden kalktigi, yolcu ve yiik alip
bosalttiklar1 altyapi alani olma yoniinden ayn1 kalsalar da havalimanlarinin kamusal ve
ticari konumu bu yasanan serbestlesme ile degisim gec¢irmistir. Havalimanlarinin
finansman ve insa modelleri s6z konusu Serbestlesme ile degisime ugramaya baslamistir.
Havacilikta  serbestlesme  hava  tasimaciligindaki ~ bliyimeyi  hizlandirirken,
havalimanlarinin ve havayollarinin, 6zellesme veya biiyiime ile olusan kapasite biiylitme
ihtiyacin1 karsilamak i¢in kamu otoriteleri 6zel finansman kaynaklarmin kullanimina
yonelmeye baslamiglardir. Havalimanlarinin finansman kaynaklarindaki degisiklik,
havalimanlarinin 6zellesmesine ve ticari yaklagimlar ile yonetilmesine yol agmistir. Bu
stirecte gelisen ticari yaklagimlar havalimanlarina temel islevleri diginda, yeni ticari gelir

getirici faaliyetlerin eklenmesine neden olmustur.

Jet motorunun getirdigi teknolojik degisim 1960 — 1980 arasinda olgunlagarak kapasite
ve menzil olarak biiyiiyen ugaklara imkan yaratip ve havacilikla ilgili yeni vizyonlarin
olugsmasini saglamistir. Bu vizyon i¢inde hava tagimaciliginin ve havalimanlarinin, deniz
limanlar1 ve demiryollarinin 19. ve 20. yiizy1l i¢inde kentlerin ve kentlesmenin
gelisiminde oynadigi rolii 21. yilizyil i¢in oynamasi Ongoriilmekte idi. Bu yaklagim
havalimani sehri veya Aerotropolis konseptleri altinda sekillenmis ve yeni havalimani
tasarim ve ingasini etkilemeye baslamistir. Havalimanlarina altyap: yatirimi olarak
giderek artan bir Onem verilitken bu yatirnmlarin gerekcelendirilmesinde hava
tasimaciliginin biiylimesi ve olusacak ekonomik katki disinda havalimanlarinin artik
Aerotropolis konsepti ile tasarlaniyor olmasi etkili olmustur. Havalimanlarina yukarida
belirtilen havalimani sehri ve Aerotropolis konsepti ¢ergevesinde hava tasimaciligiyla

ilgili roliinii asan ticari ve ekonomik roller verilmeye baslanmistir. Bu dogrultuda, son 40

87



yil i¢inde diinyanin ekonomik olarak onemli ve biiyiik sehirlerinde biiyiik ve yukarida
belirtilen yaklasimlar dogrultusunda yeni havalimanlari yapilmaya veya var olan
havalimanlar1 yeniden tasarlanmaya baglanmistir. Bu havalimanlari, bir¢ogu gelecekte
ongoriilen biiyiimeye ve havalimani sehri konsepti ile uyumlu biiyiik alanlar1 kaplamaya
baglamislardir. Yeni havalimanlar1 daha biiyiik maliyetler ile inga edilmeye baslanmuistir.
Yapilan aragtirmalarda, havalimanlar1 ve de genel olarak altyapt yatirimlarinin
ekonomiye ve biiyiimeye katki konusunda siirli oldugu, ancak olusan etkinin kirsal veya
ekonomik olarak kalkinmamis bolgelerde net goriildiigiine isaret edilmektedir. Ancak
gelisim seviyesi yiikseldikce biiyiik kentlerde bu etkinin zayifladigi veya her aragtirmada
gozlenmedigi gorilmiistiir. Havalimanlarinin  ekonomik etkisi {izerine yapilan
arastirmalarda var olan etkinin daha ¢ok hizmet ve turizm sektorlerinde yogunlastigi
vurgulanmaktadir. Ticaret lizerinde etkinin ayni olmadigi bu arastirmanin kapsami

icerisinde gézlemlenmektedir.

Bu aragtirma ile diinyanin biiyiikk sehirlerinde son kirk yil i¢inde insa edilen biiyiik
havalimanlarinin ticaret tzerindeki etkisini incelemek hedeflenmis ve bu amag
dogrultusunda yapilan kaynak arastirmasi sonucunda tespit edilen degiskenler ve yeni
havalimanlarinin insasindaki ana hedef olan ugus sayisini artirma hedefi ile hava kargo
tasimaciligr hacmi ve ticaret arasindaki iliski Granger nedenselligi, VECM ve RCM
yontemleri ile incelenmistir. Bu calismalar sonucu ticaret ile hava kargo tasimaciligi
arasinda karsilikli bir iliski goziikiirken, ugus sayisi ile ticaret arasinda ayni nedensellik
iliskisi gdzlenmemistir. Granger nedenselligi ile hava kargo tagimaciligmin GSYIH
bliylimesini etkilemekte oldugu tespit edilmistir. VECM ile yapilan ¢alismada ise uzun
vade arastirmada kullanilan bagimsiz degiskenlerin ticaret iizerinden etkili oldugu
goriilmiistiir. RCM calismasiyla ise benzer altyapi boyutlari olan bu havalimanlarinin s6z
konusu bagimsiz degiskenlerden ayni sekilde etkilenmedigi gozlenmistir. Bu durumda
her ne kadar havalimani olarak benzer boyut, tasarim ve ayni iglevleri yerine getirseler de
aslinda her havalimanimin bulunduklar1 cografya ve iilke ekonomisi ile etkilesimlerinin
farkli oldugu goriilmektedir. Bu arastirmada incelenen havalimanlarinda ticareti
dogrudan destekleyen hava kargo tasimacilii ile havalimaninin biiylimesine yapilan
yatirimlara etkisinin sekli ve yapisinin havalimani 6zelinde derinlemesine incelenmesi

faydali olacaktir. Gelecek arastirmalarda, havalimanlarinin altyapr yatirimi olarak
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ekonomiye katkilarinin, havayolu ve lojistik hizmet saglayicilar gibi paydaslar dahil

edilerek, biitiinciil sekilde incelenmesi yararli olacaktir.

Yeni yapilan veya genisletilen biiyiik havalimanlarinin var olan havalimani altyapisinin
tizerine yapildiklar1 i¢in ekonomiye katkilar1 ve etkileri hususunun her havalimani igin
0zel olarak ele alinmasi gerekmektedir. Havalimanlari benzer sekilde insa edilip
caligsalar da hava kargo tasimaciligi ile etkilesimleri s6z konusu havalimanindaki ana
havayolunun yapisi, iilkenin ekonomik yapis1 ve havalimanmi etrafindaki lojistik
kiimelenme ¢ergevesinde sekillenmektedir. Havalimanlarinin biiyiime planlarinda ana
amag olan ugus sayis1 ve ilgili altyap1 kapasitesini biiyiitmek hedefi dogrudan hava kargo
tagimaciliginin biiytimesi sonucunu getirmemektedir. Ugus sayisinin uzun dénemli olarak
hava kargo tasimaciligina olasi etkisinin de incelenmesi faydali olacaktir. MXP
havalimani 6rneginin gosterdigi gibi havalimaninda ¢ipa roliinde bir havayolunun olmasi
biliyiime i¢in 6nemli faktor olmaktadir. Tek basina havalimaninin biiyiimesinin hava
kargo tagimaciliginin biiyiimesi ve de hedeflenen ekonomik katkinin ger¢eklesmesi igin
yeterli olmadig1 gézlenmektedir. Havalimanlar1 hava tasimaciligi i¢in kritik bir parca
olsalar bile, hava tagimaciliginin igindeki havayolu ve acenteler gibi diger paydaslarin

katkilarinin da onemli rolii bulunmaktadir.

Ele alinan havalimanlar1 ve incelemeye alinan zaman dénemi i¢erisinde havalimanlari ile
ticaret ve de hava kargo tasimacilig arasinda iliski gézlenmis, ancak ugus sayist ile ticaret
ve havalimanlarinin kapasite biiyiikliigii arasinda bir iliski gézlenmemistir. Arastirmada
incelenen biitlin havalimanlar1 diinya kargo ve yolcu siralamasinda ilk 100 iginde olup,
MXP disinda 2019 yil1 itibari ile biitiin havalimanlar1 yolcu sayis1 bazinda ilk 25 i¢inde
olmalarina ragmen, kargo hacmi olarak biiylik degisiklikler gostermektedir. Bir
havalimaninin kargo hacminin biiyiikliigii ve ticarete etkisi soz konusu havalimanini
kullanan ana havayolunun kargo tasima kapasitesi ile baglantili géziikmektedir. Biiyiik
havalimani yatirimlar1 ugus sayisinin artigini saglarken, ugus sayisi, ticareti ilgilendiren
tasian kargo kapasitesine yansimamaktadir. Havalimanlarinin ticareti etkilemesinde
biiyiikliik ve ucus kapasitesinden ¢ok, s6z konusu havalimanina hizmet veren havayolu
ve etrafindaki lojistik kiimelenme daha 6nemli olmaktadir. Bu durumda, kiimelenme

teorisinde sozii edilen ¢ipa firma gibi havalimanlarinda ¢ipa havayolu ve etrafindaki
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lojistik kiimelenmenin hava kargo tasimaciligi hacmi ve ticaret lizerinde, havalimaninin

biiyiikliigiinden daha etkili olacag: diistiniilmektedir.

Gelecekteki arastirmalar i¢in her havalimani ve kargo toplama alaninin farkli oldugu
Ongoriisii ile benzer ¢alismalarin havalimani bazinda ve sanayi 6zelinde yapilmasi faydali
olacaktir. Hava kargo tagimaciligi ile ticaret arasinda Granger nedenselligi her havalimani
icin bu nedenselligin ticareti nasil etkiledigi konusunda bilgi vermemektedir. Bu nedenle
hava kargo tasimacilig1 ve ticaret arasindaki etkilesimi havalimani bazinda farkli yontem
ve farkli degiskenler ile inceleyen arastirmalarin yapilmasi faydali olacaktir. Gelecek
calismalar i¢in havalimanlar1 ve hava kargo tasimaciligi arasindaki bagm da
havalimanindaki ¢ipa havayolunun 6zellikleri (maliyet lideri veya tam hizmet) agisindan
incelenmesi onerilmektedir. Ugus sayisinin hava kargo tasimaciligi tizerinde etkisinin de
daha uzun bir zaman serisi i¢inde incelenmesinin havalimanlarindaki ugus sayisindaki
artisin etkisini degerlendirmek i¢in yararli olacagi dngoriilmektedir. Havalimani ingasi
veya biiyiitme gibi kararlarin alinmasinda g¢evresel ekonomik etkiler de gbz Oniine
alinmalidir. Gelecekteki aragtirmalarda, mal ticareti ile hava kargo tasimaciliginin
ozellikle biiyiik kentlerdeki etkilesiminin incelenmesi 6nemli olacaktir. Yine mal ticareti
ile hava kargo tasimacilig1 arasindaki etkilesimde sadece tasimayi hizlandirmanin etkili
oldugu ya da bagka tasima sekillerinin yavas ulastigi yerlere hizli erisim sagladig igin
genigletici etkisi olup olmadiginin da derinlemesine incelenmesi yararli olacaktir. Bu
arastirmada incelenen 8 sehirdeki havalimani yatirimlarinin  saglhikli  sekilde
degerlendirilmesi i¢in ticarete etkilerinin, pazar ve miisteriye ulasim agisindan
hizlandirict ve genisletici olup olmamasi yoniinde incelemek faydali olacaktir.
Havalimanlarin1 ve hizmet alanlarindaki sanayi iiretim ile hava kargo tasimaciligi
arasindaki etkilesimin yonii ve seklinin arastirilmasi havalimanlarinin sanayi sektorii igin
tedarik zincirleri i¢indeki konumunu anlamak i¢in yararli olacaktir. Ayrica kiimelenme
teorisi ¢ercevesinde havayollari, lojistik kiimelenmeler ve havalimanlari arasindaki
iliskinin hava kargo tagimaciligi ve ticaret ger¢evesinde incelenmesi; havayolunun bir
¢ipa firma olarak havalimani ve bu tiir kiimelenmeler i¢in 6neminin incelenmesi gelecek

arastirmalar icin faydali alanlar olacaktir.

Hava kargo tasimaciliginin biiytikligli, havaliman1 biyiikliigii ile dogrudan iliskili

olmayabilir. Havaliman1 yatirim kararlar1 alinirken, havalimaninin kargo kapasitesi ve
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lojistik altyapisi onem kazanmaktadir. Havalimanindaki ¢ipa havayolunun hava kargo
tasimaciligina katkisi, gelecekteki yatirimlarinin verimli olmasi igin biiyiik 6nem ifade

etmektedir.
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Ek: 1: VECM sonuclari

EKLER

Ornek (diizeltilmis): 2013 2019

Dahil edilen gozlemler: Diizenlemelerden sonra 56

() ve t-'deki standart hatalar

F(Ticaret) F(GSYIH F(Calisan F(Kargo) F(Ugus) F(Egitim)
Biiyiime) Niifus)
F[Ticaret(-1)] | 0,882094 -0,005699 | -36013,42 | 3535,856 100,5958 0,011585
(0,09724) (0,03515) (42981,1) (2531,79) (442,626) (0,05159)
[9,07144] [-0,16214] | [-0,83789] | [1,39658] [0,22727] [0,22456]
F[Ticaret(-2)] | -0,174015 -0,030921 | 82320,53 -8153,482 | -92,91655 | -0,126050
(0,13838) (0,05002) (61167,9) (3603,08) (629,917) (0,07342)
[-1,25748] | [-0,61814] | [1,34581] [-2,30514] | [-1,55496] | [0,93673]
F[Ticaret(-3)] | 0,371770 0,033458 16346,56 7223,879 483,4133 -0,003452
(0,07719) (0,02790) (34119,4) (2009,80) (351,367) (0,04096)
[4,81628] [1,19910] [0,47910] [3,59433] [1,37581] [-0,08429]
F[GSYIH -0,227203 -0,670667 | -74117,12 | -23058,23 | -2719,299 | 0,190942
Biiylime(-1)]
(0,38418) (0,13888) (169816) (10003,0) (1748,79) (0,20384)
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[-0,59139] | [-4,82927] | [-0,43646] | [-2,30514] | [-1,55496] | [0,93673]
F[GSYIH 0,214441 -0,232097 | -13923,35 | -16134,17 | 1876,672 0,274000
Biiylime(-2)]

(0,42013) (0,15187) (185706) (10939,0) (1912,43) (0,22291)

[-0,51041] | [-1,52286] | [-0,07498] | [-1,47493] | [0,98130] [1,22918]
F[GSYIH -0,064293 -0,016687 | -30883,61 | -5629,111 | 1091,037 0,378307
Biiyiime(-3)]

(0,19810) (0,07161) (87563,8) (5157,93) (901,746) (0,10511)

[-0,32455] | [-0,23303] | [-0,35270] | [-1,09135] | [1,20992] [3,59924]
F[Calisan 4,52E-07 -7,11E-08 | -0,013439 | 0,002655 0,000310 1,48E-07
Nufiis(-1)]

(3,8E-07) (1,4E-07) (0,16669) (0,00982) (0,00172) (2,0E-07)

[1,19757] [-0,52146] | [-0,08062] | [0,27035] [0,18053] [0,73854]
F[Calisan 4,07E-07 -2,16E-08 | -0,000948 | 0,007774 2,02E-05 2,22E-08
Nufiis(-2)]

(3,8E-07) (1,4E-07) (0,16778) (0,00982) (0,00173) (2,0E-07)

[1,07118] [-0,15776] | [-0,00565] | [0,78659] [0,01167] [0,11028]
F[Caligsan -2,65E-07 4,42E-08 -0,122608 | -0,008861 | -0,005258 | 1,46E-07
Nufiis(-3)]

(3,1E-07) (1,1E-07) (0,13591) (0,00801) (0,00140) (1,6E-07)

[-0,86174] | [0,39735] [-0,90212] | [-1,10676] | [-3,75698] | [0,89744]
F[Kargo(-1)] 6,49E-06 2,82E-06 4,316414 0,655407 0,056935 2,30E-07

(8,2E-06) (3,0E-06) (3,62545) (0,21356) (0,03734) (4,4E-06)

[0,79127] [0,95262] [1,19059] [3,06901] [1,52496] [0,05275]
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F[Kargo(-2)] | -1,88E-05 | -6,12E-06 | -3,729305 | -0,101722 | -0,045088 | 5,16E-08
(6,8E-06) | (2,5E-06) | (2,99778) | (0,17658) | (0,03087) | (3,6E-06)
[-2,77378] | [-2,49803] | [-1,24402] | [-0,57606] | [-1,46083] | [0,01435]
F[Kargo(-3)] | 7,.98E-06 | -2,92E-06 | -2,872641 | -0,165488 | -0,052699 | -3,09E-06
(52E-06) | (L9E-06) | (2,30224) | (0,13561) | (0,02371) | (3,6E-06)
[1,53249] | [-1,55166] | [-1,24776] | [-1,22029] | [-2,22275] | [-1,11783]
F[Ucus(-1)] | 1,49E-05 | 3,71E-06 | 0.509489 | 0,683528 | 0,579104 | -5,42E-05
(34E-05) | (L2E-05) | (14.9148) | (0,87855) | (0,15359) | (1,8E-05)
[0,44166] | [0,30397] | [0,03416] | [0,77802] | [3,77034] | [-3,02643]
F[Ucus(-2)] | 3,36E-05 | -1,36E-05 | -0,749381 | 0,483888 | -0,221473 | 3,29E-05
(39E-05) | (LAE-05) | (16,2545) | (0,95747) | (0,16739) | (2,0E-05)
[-0,78761] | [-2,01757] | [1,06836] | [0,50538] | [-1,32309] | [1,68833]
F[Ucus(-3)] | -3,09E-05 | -2,86E-5 | 18,52092 | -0,949033 | 0,140631 | -5,37E-06
(3.9E-05) | (LAE-05) | (17,3358) | (1,02116) | (0,17853) | (2,1E-05)
[-0,78761] | [-2,01757] | [1,06836] | [-0,92937] | [0,78773] | [-0,25804]
F[Egitim(-1)] | 0,156279 | 0,004155 | -46472,57 | -4853,622 | 344,3779 | 0,047412
(0,29150) | (0,10537) | (128847) | (7589,70) | (1326,89) | (0,15466)
[0,53613] | [0,03943] | [-0,36068] | [-0,63950] | [0,25954] | [0,30656]
F[Egitim(-2)] | -0,234736 | 0,086900 | 14146,63 | -7587,461 | 1371,621 | 0,068195
(0,27586) | (0,09972) | (121935) | (7182,56) | (1326,89) | (0,15466)
[-0,85092] | [0,87145] | [0,11602] | [-1,05637] | [1,09231] | [0,46592]
F[Egitim(-3)] | -0,113832 | 0,062070 | -132216,3 | 9965,386 | -551,0592 | -0,086455
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(0,28112) (0,10162) (124261) (7319,54) | (1279,65) | (0,14636)
[-0,40492] | [0,61080] [-1,06402] | [1,36148] [-0,43063] | [-0,57962]
C -0,381579 | 0,657350 453027,8 26317,52 10688,61 -0,132519
(0,75556) (0,27312) (333969) (19672,3) | (3439,26) | (0,40088)
[-0,50503] | [2,40682] [1,33883] [1,33779] [3,10782] [-0,33057]
ECT (-1) -0,915939 | -0,040215 | -89579,57 | -4422,911 | -587,3664 | 0,177235
(0,15137) (0,05472) (66908,9) (3941,25) | (689,038) | (0,08031)
[-0,73494] | [-1,33883] | [-1,12221] | [-0,85244]
R-kare 0,854765 0,627139 0,160127 0,589089 0,504843 0,487100
Ayarlanmig R- | 0,778113 0,430351 -0,283139 | 0,372219 0243511 0,216403
kare
Artiklarin 467,4118 61,07626 9,13E+13 | 3,17E+11 | 9,68E+09 | 131,5812
karesinin
toplami
S.E. denklemi | 3,603285 1,302522 1592712 93818,36 16402,00 1,911814
F istatistigi 11,15126 3,186877 0,361244 2,716326 1,931803 1,799426
Log olasiligt -138,8726 | -81,89016 | -866,8224 | -708,2397 | -610,5781 | -103,3802
Akaike AIC 5,674022 3,638934 31,67223 26,00856 22,52065 4,406435
Schwarz SC 6,397362 4,362274 32,39557 26,73190 23,24399 5,129775
Ortalama -2,680536 | -0,106607 | 360714,3 52294,55 11304,77 0,009286
Bagimli
S.D. Bagimli | 7,649494 1,725763 1406049 118408,8 18857,99 2,159729
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Kalint1 2.35E+32
kovaryansin
belirlenmesi
(dof ayarl1)

Kalint1 1,66E+31
kovaryansin

belirlenmesi

Log Olasilig1 -2489,585

Akakie Bilgi | 93,19947
Olgiitii

Schwarz 97,53950
Olgiitii

Katsayilarin | 120
Sayist

* ECT degerleri |1,96] lizerinde ve %5 hata pay1 ile anlamlilig1 gosterir.
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