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Havacilik sektord, kiiresel anlamda ekonomik, sosyal, siyasal gelismelerden kaynaklanan etkilere son derece agik olmakla birlikte,
kendi blinyesinde yer alan finansal, stratejik ve operasyonel kirilganliklar dolayisiyla hem i¢sel hem de digsal boyutlu risklerden
etkilenen, oldukga hassas bir yapidadir. i¢sel risklere yonelik bir takim mekanizmalarla éngériide bulunup tedbirler alinabilse de,
digsal risklere iligkin 6ngoriide bulunup tedbir alabilmek her zaman miimkiin olamamaktadir. Bahse konu digsal risklerin basinda
ekonomik krizler gelmektedir. Kuresellesme ekonomik krizlerin yayilim giicinG arttirmis, diinyanin herhangi bir yerinde meydana
gelen bir ekonomik kriz, tiim diinyay: etkisi altina alir hale gelmistir. Bu ¢alismada amag, 1994, 2000-2001, 2008 ve 2020 ekonomik
krizlerinin havacilik sektérl Gzerinde yarattigi etkileri Turkiye perspektifinden ele alip degerlendirmektir. Bu baglamda sektoriin
gelisimi ile krizler arasindaki iliski, bahse konu krizlerin tlketici tercihlerine etkisi, krizler dolayisiyla sektorel kiglilme oranlari,
toparlanma siireleri gibi hususlar tizerinde durularak, Covid-19 pandemisinin havacilik sektoriine iliskin etkilerine yonelik 6ngériide
bulunulmaya ¢alisiimistir.
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A chronological overview of the effects of economic crises on the civil aviation sector
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Although the aviation sector is extremely open to the effects of economic, social and political developments in the global manner
it is a highly sensitive structure that is affected by both internal and external risks due to financial, strategic and operational
fragilities within its structure. While it is possible to make predictions and take measures for internal risks with a number of
mechanisms, it is not always possible to make predictions and take measures regarding external risks. Economic crises are at the
top of the mentioned external risks. Globalization has increased the spreading power of economic crises, and an economic crisis
occurring anywhere in the world has begun to affect the whole world. The purpose of this study is to evaluate and discuss the
effects of the economic crises of 1994, 2000-2001, 2008 and 2020 on the aviation sector in terms of Turkey. In this context, it has
been tried to make predictions about the effects of the Covid-19 pandemic on the aviation industry by focusing on issues such as
the relationship between the development of the sector and crises, the impact of these crises on consumer preferences.
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Girig

Hava yolu tagimaciligi, ulastirma sektoru baglaminda konfor, glivenlik ve hiz gibi faktorler nedeniyle bireylerin en gok tercih ettikleri ulagim alternatifidir.
Ozellikle icerisinde bulundugumuz zaman diliminde, sefer ve varis noktalarinda dnemli gelismelerin kaydedildigi havacilik sektérii, diger ulagim araglarina gére
¢ok daha fazla tercih edilmektedir. Her gegen yil diinyada ortalama % 8 oraninda bir blylmenin gergeklestigi havacilik sektorii, ayni zamanda 6nemli bir
istihdam ve ekonomik kazanim yaratma unsuru olarak da 6n plana gtkmaktadir. Bu durum hem tlkemizde hem de uluslararasi arenada havaciliga verilen 6nemi
arttirmigtir.

1912 yilinda havacilik sektoriine yonelik ilk adimlarini atan tilkemiz, hizli bir gelisme gostermis ve ozellikle ikinci diinya savagsi sonrasinda yagsanan onemli
gelismelerle kisa siirede modern ve kaliteli hizmet anlayisiyla havayolu pazarinin kiiresel anlamda énemli bir aktériine déniismistir. Ulkemizde havacilik
faaliyetlerinin gelisiminde 6nemli noktalari kronolojik olarak 6zetlemek gerekirse;

. Turkiye’de havacilik ilk ilgili ilk faaliyetler 1912’de Atatiirk Havalimani yakinlarinda yer alan Sefakéy’de havacilik igin tahsis edilen iki hangarin
bulundugu kiiglik bir alanda baglamistir.

. 1925 yili itibariyle “Turk Tayyare Cemiyeti” kurulmus ve bu gelismeyle Turk sivil havaciliginin temellerini atilmigtir, Tlrk Tayyare Cemiyeti’nin adi
sonradan Tirk Hava Kurumu’na doénustirilmstar.

. Yine 1925 tarihinde, Turk sivil havaciligin gelisiminde en 6nemli isimlerden olan Vecihi Hiirkus’un yaptigi ve Turk yapimi ilk ugak olarak tarihe gegen,
“Vecihi K-IV” test ugusu gergeklestirilmistir.

. 1925 yilinda yasanan énemli bir diger gelisme ise Alman ugak Ureticisi Junkers ve Tirkiye arasinda imzalanan anlasmayla Kayseri'de “Tayyare ve
Motor Tirk Anonim Sirketi (TOMTAS)” ugak fabrikasi kurulmustur.

. 1932 yilinda Tiirkiye’de ilk sivil havacilik okulu olan ve Vecihi Hiirkus tarafindan kurulan “Vecihi Sivil Tayyare Mektebi” istanbul’da agilmistir.

. 1933 yili itibariyle Milli Savunma Bakanligi dahilinde “Hava Yollari Devlet isletme idaresi” olusturulmus ve bu cercevede hava yolu ile posta
tasimaciligl uygulamasi baslanmistir.

. 1945 yilinda llkemiz, uluslararasi sivil havaciligin ilkelerinin belirlendigi “Sikago Sozlesmesi’ne taraf olmus ve sivil havacilligin en 6nemli
olusumlarindan olan “Uluslararasi Sivil Havacilik Teskilati (ICAO)”nin da kurucu lyesi olma sifatiyla dnemli bir adim atilmistir.

. 1947 yilinda Devlet Hava Yollari (giiniimiizde THY) ilk dis hat ugusunu gergeklestirmistir. ilk dis hat ugusu Yunanistan’a yapilmistir.

. 1954 yilinda ulastirma bakanligi biinyesinde “Sivil Havacilik Dairesi Baskanhgi” kurulmustur.

. 1956’da Devlet Hava Meydanlari isletmesi kurulmustur.

. 1958’de hava yolu sirketlerine ikram ve yer hizmetleri vermek Gzere hem kamu (Hava Hizmetleri AS.) hem de 6zel (Celebi Hava Servisi AS.) girisim
tarafindan hizmet sirketleri kurulmustur.
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. 1983 yili itibariyle 2920 sayili “Turk Sivil Havacilik Kanunu” yarirlige girmistir.
. 1989 yilinda Ulkemiz, hava trafik yonetimini ve emniyeti ¢ercevesinde kurulan “Avrupa Seyrisefer Emniyeti Tegkilati-EUROCONTROL e dahil
olmustur.

Bu g¢alismayla amaglanan, 1994, 2000-2001, 2008 ve 2020 ekonomik krizlerinin havacilik sektori Gzerinde yarattigi etkileri Tirkiye ekseninde ele alip
degerlendirmektir. Bu baglamda sektortin gelisimi ile krizler arasindaki iligski, bahse konu krizlerin yonelim noktasinda tiketici tercihlerini nasil etkiledigi,
kiiglilme oranlari, toparlanma siireleri gibi hususlar tizerinde durulmustur. THY, SHGM, DHMIi ve EUROCONTROL veri tabanlarinda yer alan giincel verilerden
faydalanilarak hazirlanan bu galisma, Tiirkge sivil havacilik alan yazinda yer alan az sayidaki ¢alismalardan birisi olup, Covid-19 kiiresel pandemisinin etkilerinin
de ele alindigi giincel bir galisma olmasi bakimindan 6nem arz etmektedir.

1. Ekonomik Kriz

Kriz s6zctigl koken bakimindan Yunanca ve Latince’ ye dayanmakta olup, bunalim ve buhran anlamina sahiptir. Ekonomik, psikolojik ve sosyal anlamda bir
sorunla karsilagilmasi ve bu soruna ¢6ziim yolunun bulunamamasi gibi bir durumu ifade etmektedir. Calismaya konu olan ekonomik kriz kavrami ise, ekonomide
beklenmedik bir sekilde aniden ortaya g¢ikan sorunlarin, kiiresel ve tlkesel 6lgekte ekonomi tizerinde olumsuz etki yaratmasi seklinde ifade edilebilir (Aktan &
Sen, 2001: 1226).

Ekonomik kriz ile ilgili farkl bir tanimlama ise; “Urlin ve hizmetlerin fiyat ve miktarlarinda meydana gelen siddetli degisim” seklinde yapilabilir. Bahse konu
bu durum ekonomik isleyiste dalgalanmalara sebebiyet vermektedir (Kibritgioglu, 2001: 175). Ekonomik krize iliskin Mishkin (1996) tarafindan yapilan farkl bir
tanimlama ise, “finansal piyasalarda meydana gelen siddetli bozulmalardir”” seklindedir (Mishkin, 1996: 39).

Ekonomik krizleri gergeklesme tiiriine gore iki farkl gruba ayirmak gerekmektedir. Bunlardan ilki “reel sektor” krizleridir. Reel sektor krizleri genellikle Grin
ve hizmet piyasalarinda meydana gelen enflasyon ve durgunluk krizleri olarak, isglicii piyasasinda ise istihdam krizleri olarak karsilik bulmaktadir (Yuce ve
Kavak, 2018). Bu noktada reel sektor krizleri, isglicti piyasalari ile trlin ve hizmet piyasasinda, istihdam ve Gretim miktarinda ciddi dustis ve daralmalar olarak
kendisini gostermektedir. Ekonomik krizlerden ikinci grupta yer alan ise, finansal piyasalarda gozlenen yogun dengesizlikler, 6zellikle de para piyasalarinda
ortaya gikan sorunlarla ilintili olarak ortaya gikan “finansal” krizlerdir (Yuicel ve Kalyoncu, 2010: 54). Finansal krizler, reel ekonomide buytik gapl, yikici etkiler
ortaya cikarabilen, piyasalarda etkin isleyisi bozan ve finansal piyasalarda ¢okusler yaratan krizler olarak tanimlanmaktadir (Taylor, 2009: 12). Finansal krizler
genel anlamda, “para, bankacilik, dig borg ve sistemik finansal krizler olmak Gizere dort baslik altinda ele alinmaktadir.

2. Tirrkiye’de Yasanan Ekonomik Krizler ve Havacilik Sektoriine Etkileri

Finansal globallesmenin gergeklestirilmesi sonrasi donemde, gelismekte olan tlkelerde, finansal krizlerle, 6nceye nazaran daha sik karsilagilmaktadir.
Turkiye’de finansal globallesmenin tamamlandigi 1989-1990 yillari sonrasinda meydana gelen 1994, 2001, 2008 ve 2020 krizleri Turkiye’de yasanmis, etkisi
bakimindan en 6nemli finansal krizlerdir.

Tirkiye 1989 yilindan sonra kriz ortamina girmistir. Finansal yapi bozulmus, piyasalar islevlerini yitirmis, tarimda ve sanayide gerilemeler gorulmustur.
Bunun gibi yasanan birgok olumsuzluk nedeniyle Tirkiye ekonomisi sik sik kriz ortamiyla kargi karsiya kalmistir (Kazgan, 2001: 27).

24 Ocak 1980 yilinda yiriirlige konulan iktisadi istikrar Kararlari sayesinde Tiirkiye’de yeni bir dénem baglamistir. Bu baglamda liberal dis ticaret anlayisi
benimsenmis, ekonomide disa agiim gergeklesmis, kambiyo mevzuatinda serbestlestirme gergeklestiriimis, 1989 yilinda yurirlige koyulan “Tirk Parasi
Kiymetini Koruma Hakkinda 32 sayili Bakanlar Kurulu Karari” ile menkul kiymet ve 6teki sermaye piyasasi unsurlarinin yurda giris-gikisi, Trkiye’de yerlesik olan
kisilerce bu mali araglarin yurt disina ihrag edilmesi, arz ve satisi, yurt disindan ayni ve nakdi kredi saglanmasi serbestlestirilmistir. Bu sayede Turkiye’de para
ve sermaye piyasasinin serbestlestiriimesine iliskin stire¢ 1989-1990 déneminde tamamlanmistir (Seyidoglu, 2003: 145-146).

Havacilik sektort, ekonomiyle iligkili bir sektor olup, ekonomide yasanan dalgalanmalardan dogrudan etkilenmektedir. Diinyadaki tim ekonomik krizler
sivil havacilik sektériinii olumsuz yonde etkilemesine ragmen sektor biuylimeye devam etmistir. En ¢ok etkilendigi krizlerden birisi Korfez Savasi olmustur.
Korfez Savasi 1990 yilinda meydana gelmis ve yolcu sayisinda ciddi anlamda azalisa sebep olmustur. Havacilik sektorii bu savastan sonra zarara ugramis hatta
personel sayisini ve sefer sayilarini azaltmaya, filosunu daraltmaya baslamistir. Bu olumsuzluklara ragmen sektor giin gegtikge biylimeye devam etmistir
(Karatay vd, 2014).

2.1. 1994 Ekonomik Krizi

1994 Krizi'nin iki ana sebebi vardir ve bunlar; mali ve yapisal sebeplerdir. Mali nedenlerin basinda, uygulanmakta olan bazi kur politikalari ve faizlerin
duslrilmesi gelmektedir. 1989’da yasanan sermaye hareketliligi nedeniyle yurtdisindan gelen sermayelerde artis olmus ve Tirk Lirasi’nin yabanci para
karsisindaki degeri artmistir. Yabanci sermayeye 6nem verilmis ve bazi politikalar uygulanmigtir. Ancak uygulanan bu politikalar sonucu, déviz kurlari enflasyon
oraninin altina dismus ve faiz-doviz kuru arasindaki oran bozulmus, dis agik artmistir. 1980’li yillarin sonlarina dogru kamu agciklari oldukga artmis ve faizler
baski altinda kalmistir. Bu durum da krizi oldukga etkilemistir. Krizin yapisal sebepleri ise; ekonomiyi diizenlemek igin bazi politikalar uygulanmis ve uygulanan
bu i¢ borglanma politikalarindaki diizenlemelerin ise yaramamasi sonucu devlet borglanamayacak duruma dismis ve i¢ borg yonetiminde ciddi sorunlar
olugmustur (Hepaktan & Cinar, 2015; Korul & Kiigiikénal, 2003).

1994 yillarinda Turkiye ekonomisinde yasanan sikintilar sonucunda doviz talebinde artis meydana gelmis ve déviz kurlarinda aniden bir ylkselis olmustur.
Havacilik sektoriinde yakit harcamalari olmak lizere birgok harcama doviz Gzerinden yapilmaktaydi. Sektor déviz artislarindan olumsuz etkilenmistir. Daha
sonra, dolar ciddi anlamda artmis ve bunun sonucunda 5 Nisan Kararlari alinmistir. 5 Nisan Kararlarindan bir siire sonra dolar eski haline donmustir. Dolarin
dismesiyle birlikte duraganlasan sektor tekrar canlanmigtir (Akdis, 2002: 1-45).

Farkl bir goruse gore, 1994 yilinda yasanan krizinin baslica nedeni bitge agiklaridir. Yurtici tasarruf oranlarindaki yetersizlikten kaynaklanan bitge agiklari,
finansal serbestligin bir neticesi olarak, gerceklestirilen sermaye hareketleriyle giderilmistir. Sermaye hareketlerinin bitge ve dis agik stirerken gergeklesmesi,
gecici bir denge olusturarak “ylksek faiz-dustik kur” politikasini ortaya gikarmistir. Bir taraftan yuksek faiz-diistik kur politikasi, sermaye girisini arttirirken, 6te
taraftan, piyasada yer alan aktorlerinin mevcut ekonomi politikalarinin guvenilirligine iliskin artan kuskulari, finansal krizin ortaya gikisini tetiklemistir. Netice
itibariyle, biitge agiklari ve dis agiklar (ikiz agik) Turkiye’de yasanan 1994 finansal krizinin dogumuna sebep olmustur (Uygur, 1994: 42).

2.2. 2000-2001 Ekonomik Krizi

Turkiye’ de gerceklesen 2000 Kasim ve 2001 Subat krizleri incelendiginde, bu krizlerin nedenlerinin, igsel ve digsal faktorler olarak iki gruba ayrldigi
gorilmektedir. Digsal nedenlerin basinda; Asya Krizi ve Rusya Krizi gelmektedir. Gelismis Ulkelerde faizler arttiginda, gelismemis Ulkelerde para gikisi
gerceklesmektedir. Asya krizi, Tayland’da 1997 yilinda para biriminin ylksek oranda devaliie edilmesi nedeniyle baslamistir (Karluk, Tonus ve Catalbas, 1999).
Guneydogu Asya ulkelerindeki paranin degerinde ciddi anlamda bir diisiis meydana gelmistir. Para birimleri, ABD dolari karsisinda olduk¢a deger kaybetmistir
Tim bunlardan sonra Turkiye'ye karsi bir rekabet giici olusturulmustur. Gegmis yillarda Rusya ile Turkiye arasinda oldukga glglu bir ihracat iligkisi
bulunmaktaydi ve ticari iliskiler kuvvetliydi. Fakat 1998’de Rusya’da krizin etkisi altina girince, ticari iliskiler duraksamis ve turist sayisinda da dusUsler
yasanmistir (Kazgan, 2008).

icsel nedenlerin basinda ise, “Enflasyonu Diisiirme Programi” adli programin uygulamaya konmasi gelmektedir. Bu programda asil amag; faiz oranlarini
duslrerek, enflasyonun dismesini saglamak ve ekonomiyi diizenleyerek giiglii ve canli bir hale getirmektir. Programda ¢esitli para ve kur politikalari
uygulanarak, planlanan enflasyon hedefine ulasiimaya ¢alisiimistir (TCMB, 2001).

Bahse konu bu unsurlardan ziyade, finansal piyasalarda ortaya ¢ikan riskler ve ekonominin kirilganlagmasi neticesinde krize karsi duyarliliginin artmasi,
Subat 2001 krizinin meydana gelmesine zemin hazirlamistir (Ural, 2013: 17-18).

Krizlerden sonra ekonomiye ve bankacilik sektoriine karsi glivensizlik meydana gelmistir. Bankacilik sektorii krizlerden sanilandan g¢ok daha fazla
etkilenmistir. Merkez Bankasi krizleri Uluslararasi Para Fonu (iIMF) yardimlariyla zor da olsa atlatmistir (TCMB, 2001).

182



Kavak, O., Kaygin, E. Sakarya Universitesi isletme Enstitiisii Dergisi,(2021): 181-186

2000 yilinin sonlarina gelindiginde, ekonomiye olan gliven iyice azalmistir. Bankalarin durumlarini diizeltmeye ¢alismasiyla kriz baglamistir. 2000 yilinda
faizlerin cok yiikselmesi, ddvize karsi birtakim saldirilar sonucu déviz rezervlerindeki azalis kriz ortamini arttirmistir. Daha sonra bu siire¢ IMF destekleriyle
atlatilmaya galigilmistir. Fakat 2001 yilinda Merkez Bankasi dovize karsi yapilan saldirilara engel olamayip, 21 Subat’ta kuru dalgalanmaya birakmistir (Erkekoglu
ve Bilgili, 2005). Tum bu yasananlardan sonra dalgali kur rejimi uygulanmaya baslanmis ve 6demeler sistemi diizene girerek faizler dugmiustir. Enflasyon kontrol
altina alinmis ve ekonomik istikrar tekrardan saglanmistir (Sengénul & Degirmen, 2012).

Tiirkiye ekonomisinin 2000-2001 yillarinda ortaya gikan ekonomik géstergeleri incelendiginde GSYiH’nin 6nemli bir oranda (%5,7) kiigtildiigi, faiz oranlari
ve borgluluk diizeylerinin arttigi, issizlik seviyesinin arttigi tim bunlara bagh olarak ekonominin 6nemli oranda olumsuz etkilendigi gérilmektedir.

Turkiye’de yasanan bu kriz donemlerinde, enflasyonun yiksek olmasi ve doviz artiglari havacilik sektériinde mali krizler yasatmigtir. Tum havayolu
sirketlerini etkileyen bu krizler, borglarinin tamami dolar tizerinden olan THY’yi daha fazla etkilemistir. THY, yasanan tim olumsuzluklardan, 6zellikle de 2000
ve 2001 krizlerinden fazla sarsiimadan gikabilmeyi bagsarmistir. Bunun en énemli nedeni, kisa slirede hazirlayip uygulamaya koyulan tedbir paketleri olmustur
(Kozlu, 2015: 217).

Kuresellesmenin, siyasette ve ekonomide énemli bir ¢gikmazin esiginde bulundugu bir donemde, 11 Eylil terérist saldirilari gergeklesmistir. S6z konusu
saldirilari bir dizi siyasi ve askeri gelisme izlemistir. Gelismelerin hava tagimaciligina da ekonomik etkileri olmustur. Ayrica kiresel havacilikta yeni ve farkl
guvenlik algilamalari ortaya ¢tkmistir (Biikeg & Celik, 2010).

11 Eylil 2001’de yasanan terdr saldirisi diinyada yasanan ilk etkileyici ve sarsici olay olma niteliginde olup, kiiresel bir boyutta bir olaydir. Bu saldirilardan
sonra en buyuk etki givenlik asamasinda olugsmustur. Amerika’nin kendi icinde bir saldiriya ugramasi tim diinyayi etkilemis ve giivenlik anlayigi tamamen
degismistir (Unlii, 2009: 14). Yasanan bu saldirilar hem ticari hava ulasimini dogrudan etkilemis, hem de ortaya cikardigi ugus giivenligi endiseleri sebebiyle
potansiyel yolcu kayiplarinin ortaya gikmasina neden olmustur. Bununla birlikte baglangigta yasanan panik halinin ortadan kalkmasina ragmen, artan tedbirlerin
yarattigl zaman kaybi ve toplum tarafindan kabul gérmeyen birtakim prosediirler, havayolu tagimaciligina iliskin taleplerin diismesine neden olmustur. Bu
durumun bir neticesi olarak ¢ok sayida havayolu isletmesi biyiik 6lgekli finansal krize girmis ve maliyet azaltma stratejilerini hayata gecirmeye baslamiglardir
(Drakos, 2004).

Tirkiye'deki yabanci bayrakli havayolu isletmelerinin hakimiyeti 2001'de yeniden Tiirk bayrakli isletmelerin lehine gelismeye baslamis ve Tirk Hava Yollari
da (THY) 11 Eylil sonrasi kar eden nadir Avrupali havayolu isletmelerinden biri olarak dikkati gekmistir. Kiiresel piyasada 2001 yilinda dusiik maliyet stratejisine
sahip havayolu sirketlerinin pazar payi oranlarinda 6nemli 6lgtide artis gézlenirken, geleneksel nitelikte havayolu sirketleri oldukga zor glinler gegirmistir. Diislik
maliyet stratejisi izleyen havayolu isletmeleri, noktadan noktaya (point to point) tagima yapmis ve rezervasyon, bilet satis, check-in gibi islemlerin buyuk kismini
internet araciligiyla gergeklestirmislerdir. Disuk maliyetli havayolu sirketleri Amerika’da pazarin % 25' ini, Avrupa'daysa % 10'unu ele gegirmislerdir. Ancak
sektorin bu zor durumuna karsin gerek Boeing ve gerek Airbus iyimser olmaya devam etmisler ve Airbus A380 projesini, Boeing ise Sonic Cruiser projesini
aksatmadan siirdiirmeye devam etmistir. Havacilik sektori 11 Eyliil'den sonra en ciddi toparlanmasini 2004'te gergeklestirmistir. Ugak Ureticileri yeni siparisler
alirken, havayolu isletmeleri de filolarini yenilemek ve biyltmek igin olasi gelismeleri en iyi bigimde degerlendirmislerdir. 2005 igin hava tasimaciligi sektoriinin
kuresel kayip tahminiyillik 7,4 milyar dolardan 6 milyar dolara inmistir. Maliyetlerdeki dusus ve yolcu sayisindaki artig, sektoriin kendisini yenilemesine yardimci
olmustur (Bukeg & Celik, 2010).

Turkiye’de, 2003 senesinden sonra havacilik sektori oldukga gelisme gostermis (Bknz. Sekil 1) ve yolcu sayisinin artmasi, havaalanlarinin artmasi sayesinde
Ulkeler arasinda siyasi, kulttrel ve ekonomik agidan iligskilerin olumlu bir sekilde gelisim gosterdigi gérilmustir (Yeldan, 2001: 25). Turkiye’de havacilik sektord,
uluslararasi piyasa kosullarina uyum saglamis ve paralel bir gelisme gostererek yeniden yikselise gegmistir. Bu dogrultuda sayisal olarak yolcu trafigi artis
gostermis, havacilik isletme sayilari artmis, ortaya ¢ikan rekabet neticesinde fiyat tarifeleri ucuzlamig, Turkiye, kisa strede diinyada havayolu tagimaciliginin
en hizl gelisen Ulkelerden birine déntugmustir (Giinel, 2010: 213).

2.3. 2008 Kiiresel Ekonomik Krizi

2008 yili kiiresel ekonomik krizi, ilk petrol krizini (1973) izleyen ve giderek siddetini arttiran krizler zincirinin son halkasidir. ABD’de, 2007 yili yazinda
finansal piyasalarda ortaya ¢ikan sorunlar, 2008 yili Eyltl ayinda kiiresel 6lgekli bir kriz halini almistir. Ortaya ¢ikan krizle birlikte kredi piyasasi islemleri durmus,
borsalar islem yapamaz hale gelmis ve birgok firmanin 6deme yapamaz hale gelmesi sistemi bloke ederek uluslararasi finans piyasalarinin tamamini tehdit
eder hale gelmistir (Erdonmez, 2009).

Uluslararasi piyasalardaki gelismeler iki asamada incelenebilir. Birincisi, 2007 yilinin Temmuz ayindan, 2008 yilinin Eylil ayina kadar devam eden
ekonomide yasanan sarsintilardir. 2006 yilinin baglarinda Amerika’da ipotekli kredilerde ciddi artislar meydana gelmis, faiz oranlari diserken ev fiyatlar
artmistir. Bunun sonucunda tuketicilerin borglanmalari oldukga artmis olup gelirlerinden g¢ok daha yiiksek diizeyde harcama yapar duruma gelmislerdir. Bu
doénemde ayni durum gelismekte olan ¢ogu lilkede yasanmistir. 2006 yilinin sonlarina gelindiginde ise, ev fiyatlarinda disis yasanmis ve satilmayan ev sayisi
oldukga artmistir. Diisiik kredi dénemlerinin sonuna gelinmis olup, kredi alan borglularin 6demeleri daha da artmistir. Odemede zorluklar yasanmis ve evler
icra yoluyla satisa gikarilmistir. Hacizler giin gectikge artmis ve 2007-2008 yillarinda kiiresel bir kriz baglamistir. Bu kriz, ikinci Diinya Savagindan sonra yasanan
en buyuk kriz olmus ve zararlari oldukga ylksek seviyede olmustur (Apak & Aytag, 2009).

2008 krizi birgok olumsuz senaryoyu beraberinde getirmistir. Bunlardan bazilari asagidaki gibi siralanabilir;

. Butuin diinyada ekonomiye iliskin yogun bir gtiven kaybi ortaya ¢ikmstir.

. insanlarin para harcama noktasinda gosterdikleri tereddiit, talebin azalmasina, Uretim fazlasinin ortaya cikmasina dolayisiyla arz-talep
dengesizliginin gbzlenmesine neden olmustur.

. 2008 krizi en ¢ok gelismis iilke ekonomilerine zarar vermistir. Buna érnek olarak, Amerika, Almanya, Fransa, ingiltere gibi iilkelerin krizden daha
fazla etkilendigi gorulirken, Turkiye bu krizden gérece daha az etkilenmis, Sudan ve Nijerya gibi tlkeler cok daha az etkilenmislerdir (Kazgan, 2013).

. Ulkelerin ihracat oranlarinin ithalat oranlarindan fazla olmasi da krizin olumsuz yansimalari noktasinda etki arttirici giice sahip olmustur. Ornegin,
ekonomisi daha ok ihracata dayali olan Japonya ve Cin gibi Glkeler 2008 krizinden daha gok etkilenmiglerdir.

2008 Kiiresel krizinin Tirkiye’de gok blyik etkilerinin olmamasinin altinda yatan en 6nemli sebep, Turkiye’de “mortgage” uygulamasinin heniz
kurulmamis olmasi seklinde ifade edilebilir. Fakat krizin tiim diinya llkelerine yayilmasi talep noktasinda buyuk bir diislis meydana getirmis olup, buna bagh
olarak cari agik orani artarak, Tirk Lirasinda deger kaybi gozlenmistir. Bankalarda gézlemlenen bazi olumsuzluklar ve sistemsel gliven kaybi kredi hacimlerinin
daralmasina neden olmus ve bu da Turkiye’de bir takim ekonomik olumsuzluklari beraberinde getirmistir (Yavuz, 2010: 14).

Havacilik sektord, yapisal 6zellikleri bakimindan kiresel bir sektordir. Sahip oldugu bu rol havacilik sektériiniin en hizh biiylyip, gelisen sektorler arasinda
yer almasina neden olmaktadir. Havacilik sektoriintin sahip oldugu dinamikler, bu sektoriin tlkelerin ekonomik kalkinmislik diizeyleri Gzerinde de 6nemli bir
yer edinmesine sebep olmustur.

2008 kiiresel krizi, diger sektorlerde oldugu gibi havacilik sektoriinde de 6nemli olumsuzluklarin yagsanmasina neden olmustur. Ekonomik krizle birlikte,
havaciliga olan talepte diisme gézlenmis, insanlar bu donemde havacilik sektériinden daha ziyade ekonomik tasitlar ile seyahate yonelmislerdir. Bu slirecte
diinyadaki pek ¢ok hava yolu isletmesi ya kapanmak zorunda kalmis ya da kiiglilme yoluna gitmistir. Ortaya ¢ikan bu senaryo baglaminda 2008 ekonomik
krizinden sonra diinya havacilik sektériiniin gelisimi % 6,1 oraninda disiis kaydetmistir. Bu diisiis orani, ikinci Diinya Savasi ardindan sektérde yasanan en
buytik dlusus orani olmustur (Franke & John, 2011).

2008 krizinin havacilik anlaminda Tiirkiye’ye olan olumsuz etkileri, rakamlar diizeyinde ele alindiginda, Tiirkiye’nin diinya genelinden daha iyi bir tabloya
sahip oldugu gortlmektedir. THY A.O. tarafindan paylasilan bahse konu géstergelere iliskin veriler incelendiginde, yolcu doluluk oranlari haricindeki diger bittin
gostergelerin kiresel kriz stirecinde bile olumlu seyrini devam ettirmekte oldugu gorilmektedir. Yolcu doluluk oranlari incelendiginde 2009 yilinda belirgin bir
disls oldugu gorilmektedir. 2008 yilinda %73,9 dizeyinde olan yolcu doluluk oraninin, 2009 yilinda %70,9’a distigi gorilmektedir. Bu durum havacilik
isletmelerinin beklenen talep artisini elde edememelerinden 6te mevcut talebin azalmasi neticesinde kapasite ayarlama noktasinda énemli sorunlar
yasamalarina neden olmustur. Buna ragmen 2009 yilinda diinya havacilik sektériinde kargo tagimaciliginin bir 6nceki yila gére % 8,8 oraninda azalis
gostermesine karsilik, 2009 yilinda THY tasidigi kargo ve posta oraninda bir 6nceki yila nazaran % 20 gibi oldukga 6nemli bir artis kaydetmistir (THY, 2009).
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2008 kiresel ekonomik krizi, 2007 yili Temmuz ayinda Amerika’da ortaya ¢ikmis, 2008 yili Eylil ayindan itibaren kiresel boyut kazanmis ve etkilerini
yogunlukla 2008 — 2009 yillari arasinda gostermis olup, 2010 yili itibariyle kiiresel kriz toparlanma egilimine girmistir.
Asagida yer alan sekil 1’de yasanan petrol krizi, iran-Irak savasi, kérfez savasi, Asya ekonomik krizi, 9-11 Eyliil terdr saldirilari, sars salgini ve kiresel
durgunluk krizlerinin, havacilik sektori Gzerindeki etkisi gosterilmektedir.

Sekil 1. Cesitli krizlerin havacilik sektérii tizerindeki etkileri (ICAO, 2020).
2.4. 2020 Kiiresel Pandemi Krizi

2020 yil ocak ayinda adini ilk kez duyuran, Cin’de bag gésteren ve ¢ok kisa siirede tiim diinyayi etkileyen Covid-19 viriist, ayni yilin 11 Mart tarihi itibariyle
Diinya Saglik Orgiitiince pandemi olarak tanimlanip, ilan edilmis ve bu ilanin hemen sonrasinda diinyadaki hemen hemen biitiin iilkeler siiratle gerekli &nlemleri
almaya baglamigtir. Sinirlarin kapatilarak, ugus seferlerinin askiya alinmasi da bu 6nlemler arasindadir (Craig, Heywood ve Hall, 2020). Cok kisa bir zaman
diliminde tim dinyay etkileyen bu salgin, olduk¢a buyilk ¢apli bir kiiresel ekonomik krizin ortaya ¢ikmasina da neden olmustur. Sinirlarin kapanmasi,
seyahatlerin sinirlandiriimasi, birgok ticari faaliyetin askiya alinmasi, seyahat 6zglrlGginiin kisitlanmasi gibi pek ¢ok salginla miicadele yontemi, sozu edilen
ekonomik krizin dogumunda etkili olmustur (Duran & Acar, 2020). Covid-19 salgini, ticaret, Gretim, turizm, eglence, seyahat gibi farkli bir¢ok sektérde olumsuz
etkiler gostermis, birgok isletmenin iflas etmesine, birgok isletmeninde iflasin esigine gelmesine neden olmustur. Bu baglamda Tayar ve arkadaslari tarafindan
2020 yilinda yapilan bir arastirmadan elde edilen veriler, salginin olumsuzluklarindan en belirgin oranda etkilenen sektorleri elektrik, ulasim, sanayi ve teknoloji
olarak tanimlamaktadir (Tayar vd., 2020). Ulagim sektoriyle yakindan ilgili olan turizm faaliyetleri de bu noktada Covid-19 dan 6nemli diizeyde olumsuz
etkilenen sektorler arasindadir. Covid-19 virlisiiniin diinya ¢apinda yayilim gostermesiyle, seyahat kisitlamalarinin uygulanmasi ve Ulke sinirlarinin dolagima
kapanmasi bunun baslica sebeplerindendir (Mhalla, 2020). Seyahat kisitlamalari bu baglamda havacilik sektériiniin de tiim diinyada pandemi stirecinden blytik
¢apta olumsuz etkilenmesine neden olmustur.

COVID-19 pandemisinin havacilik sektort tizerindeki olumsuz etkileri incelendiginde, sektorel tasimacilik faaliyetlerinin diinya genelinde % 90 (izerinde
azaldig) gorulmektedir (Eurocontrol, 2020). Havacilik operasyonlarinin alinan dnlemler dolayisiyla gergeklestirilememesi, havacilik sektord ile ilgili beklentilerin
karsilanamamasina ve 6ngorilen gelirlerinin elde edilememesine neden olmaktadir. Havacilik sektoriinde yer alan isletmeler igin ¢alisan maliyetleri, yakit
maliyetlerinden sonra gelen en 6nemli ikinci maliyet unsurudur. Pandemi sirecinde havacilik isletmeleri Gcretsiz izin, yari zamanl ¢alisma, devlet
desteklemeleri gibi cesitli yontemlerle isten gikarmalari baskilamaya galismigsa da 2020 yili sonlari itibariyle ise alimlarda buyulk olgekli bir azalma ve isten
cikarmalarda gézle gériiniir bir artis oldugu dikkat cekmektedir. istihdam noktasinda karsilasilmasi muhtemel risk IATA (2020) tarafindan 25 milyon is seklinde
tahmin edilmektedir. Bu durum sektérel anlamda yasanan olumsuz gidisatin, istihdam anlaminda da sorunlarin ortaya gtkmasi ve nitelikli isglicii noktasinda
sektorel kayiplarin yaganmasinin yani sira tlkelerin ekonomisinde de istihdam kaynakli sorunlarin ortaya ¢cikmasina yol agmaktadir.

-

Sekil 2. Avrupa ve Tiirk Hava Sahasi 2019-2020 trafik karsilastirmasi (Eurocontrol, 2020).

Sekil 2 incelendiginde COVID-19’un Avrupa ve Tirk hava sahasinda gergeklesen hava trafigi Gizerindeki olumsuz etkileri net bir bicimde gorilmektedir.
Eurocontrol tarafindan 2020 yilinda paylasilan sekil 2’de Mart 2019 ve Mart 2020 tarihleri arasinda gergeklestirilen bir yillik ugus trafikleri ele alinmistir. Avrupa
ve Turk hava sahalari topla-dagit sistemi tizerinden faaliyet ylriten yani diinyanin gesitli noktalarindan gelen yolcularin transfer edildikleri meydanlar olmalari
bakimindan yukarida yer alan sekil, diinya 6lgeginde havacilik sektoriiniin durumunu 6zetleyebilecek sembol niteliginde bir neme sahiptir. Sekilden
¢ikarilmasi gereken 6nemli verilerden biride ge¢mis yillara nazaran ortaya ¢ikan keskin diiststir. Havacilik sektori baglaminda bu derece bir oransal farklilasma,
ayni zamanda emsali gorilmemis bir sektorel daralmanin resmi olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

McKinsey & Company tarafindan Covid-19 pandemisi sonrasinda diinya 6lgeginde olumsuz etkilenen sektorlere iliskin ylritilen arastirma neticesinde bu
suregten en yogun etkilenen sektorler su sekilde siralanmaktadir (Craven, Singhal & Matthew, 2020);

1.  Ticari Havacilik Sektori(% 40),
2. Hava Yolu Seyahati (% 36),
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3. Petro-gaz Sektori (% 34),
4.  Sigortacilik Sektori (% 22),
5.  Otomotiv Sektori (% 21)

McKinsey & Company arastirmasindan elde edilen verilerde havacilik sektériniin Covid-19 dan ne kadar yiksek oranda etkilendigini goz lintine
sermektedir (Craven, Singhal & Matthew, 2020).

Pandemi kaynakli kriz déneminde “Uluslararasi Hava Tasimaciligi Birligi” (IATA), yasanan pandemi sebebiyle global 6lgekli havayolu tagimaciliginda 2008
ekonomik krizinin etkilerinin géruldugu 2009 yilindan sonra ilk kez diislis meydana gelecegini ve bu talep azalisinin havacilik sektoriine etkisinin kiresel ¢apta
29 milyar dolardan fazla olacagi ydniinde tahminde bulunmusgtur. Fakat virisiin Amerika ve Avrupa’ da beklenenin oldukga tzerinde bir yayilim hizi géstermesi,
lkelerin uguslarini durdurmalarina, hava trafigini sinirlandirmalarina ve sinir digi seyahat yasaklarini pesi sira ilan etmesine neden olmustur. Yasanan bu
senaryo, IATA tahminlerinden ¢ok daha yiiksek bir olumsuz ekonomik etkinin ortaya gikacagini tim diinyaya gostermistir. IATA tarafindan yapilan 29 milyar
dolarlik bu tahminin agiklamasi ardindan yasanan bahse konu bu gelismelerle birlikte ortaya ¢tkmasi muhtemel ekonomik zarar yoniinde IATA tahmini revize
etmis ve 252 milyar dolarlik ekonomik kayip 6ngoren yeni bir tahminde bulunmustur. (www.iata.org).

2020 yih igerisinde, Turkiye'de ugakla seyahat eden yolcularin toplam sayisi 81,6 milyon olarak gergeklesmistir. Bu veriler dogrultusunda i¢ hat seyahati
gerceklestiren yolcu sayisi bir 6nceki yila nazaran %50,4; dis hat seyahati gergeklestiren yolcu sayisiysa %70,5 oraninda azalmigtir. Asagida yer alan sekil 3'de
2003-2020 yillari arasinda yil bazinda seyahat eden yolcu sayilari degisimi yer almaktadir.
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Sekil 3. Yolcu Trafigi (http://web.shgm.gov.tr).

Turkiye’ de kiresel pandemiile ylritilen micadele kapsaminda gérevli Bilim Kurulu ve Saglik Bakanliginca yapilan tavsiyeler dogrultusunda 2020 yili Mart
ayinin ikinci haftasi sonrasinda vaka yogunlugu goézlenen ulkelere ugus kisitlamalari getirilmis ve karantina uygulamasina baslamistir. Bunun akabinde
Cumhurbaskanlik makaminca alinan kararlar geregi bltln dis hat uguslar 27 Mart tarihi itibariyle durdurulmustur (hasta nakil uguslari, tibbi ve medikal yardim
amacli uguslar, kargo ugaklari, devlet ugaklari gibi bazi uguslar kapsam disi degerlendirilmistir). Ayrica 28 Mart tarihinde yurtici hava tagimaciliginda Tiirk Hava
Yollari tek yetkili isletme olarak tayin edilmis buna istinaden 30 Nisan tarihine kadar diger bitin havayolu isletmelerinin faaliyetleri durdurulmustur. Bu siregte
haftanin belli giin ve saatlerinde yurtiginde belirlenen bazi hava meydanlarina yoénelik THY tarafindan kisith uguslar gergeklestirmis fakat 3 Nisan 2020 saat
23:59 itibariyle bu seferlerde gegici sureligine durdurulmustur.

Gunlik bazda ortalama 100.000 civarinda olan ugus trafiginin COVID-19 pandemisi doneminde %90’1 askin bir blyukliikte azalis kaydetmesi havacilik
alaninda faaliyet gosteren isletmelerin Ustesinden gelinmesi zor finansal kayiplar yasamalarina neden olmustur (ICAO, 2020).
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Sekil 4. Havacilik sektériinde yasanan kigtilmeye iliskin toparlanma tahminleri (Eurocontrol, 2021).

Eurocontrol genel miidiri Eamonn Brennan, ortaya ¢ikan bu olumsuz senaryoya iliskin toparlanma 6ngoriilerini ifade ederken 2024 yilindan 6nce 2019
yilinda elde edilen diizeye erisilemeyecegini ileri siirerek, agiklamalarina su sekilde devam etmistir; "olasi en iyi senaryoda dahi, 2024 yili 6ncesinde 2019
seviyelerine denk bir iyilesme beklemiyoruz. Hatta bu toparlanmanin 2029 sonrasina sarkmasi gibi, oldukga korkutucu bir senaryo bile olasi gériinmektedir.
Bahse konu bu durum havacilik sektéri icin tam bir felaket tablosu anlamina gelmektedir. Sivil havacilik sektoérini desteklemek ve yolcularin kendilerini
glivende hissederek yeniden ugus seyahatine yonelmelerini saglayabilmek igin devletlerin kararl ve tutarli dnlemler almalari bu noktada sektor bakimindan
hayati 6neme sahiptir" (www.eurocontrol.int/).

3. Sonug

Galisma kapsaminda krizlerin sivil havaciliga etkileri yasanan 6rnekler tGzerinde ele alinis ve rakamlarla krizlerin etkileri, yasanan olumsuzluklarin asiimasi
icin kullanilan yol ve yontemlerle isletmelerin toparlanma siiregleri hakkinda bilgiler verilmistir. Burada amaclanan gegmis krizlerin neden oldugu olumsuzluklar
ve bunlarin etkileri perspektifinde 2020 kiresel pandemi krizine bakmak ve olasi senaryolar hakkinda ergodik bir bakis gelistirebilmektir.
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Gergeklesen krizlerin havacilik sektorii Gzerindeki etkileri incelendiginde, ortaya gikan sonug Tirkiye’nin bu krizlerden kiresel diizeyin altinda bir etki
gordugidir. Bu durumun gok gesitli gerekgeleri bulunmaktadir. Turkiye'nin cografi konumundan kaynakl ayirt ediciligi, havacilik sektoriiniin temellendirildigi
dinamiklerin etkinligi, i¢ pazarda var olan yogun talep, &zellikle 2003 yilindan itibaren Tirkiye’nin havacilik sektoriinde ortaya koydugu atilimlar bu
gerekgelerden bazilaridir.

Havacilik sektorii genel anlamda krizlerden dogrudan etkilenen ve ekonomi, glivenlik, saglik gibi farkl birgok unsurdan kaynaklanan riski dogrudan hisseden
kirilgan bir yapidadir. Sahip oldugu bu riske agiklik, dnemli dnlemleri ve uygulanabilir etkin stratejileri gerekli kilmaktadir. Bu baglamda tlkemizde havacilik
sektorune iliskin yasanan her krizlerden sonra yeni stratejik yaklagimlar gelistirilmis ve bunlar uygulanmaya baslamistir. Teknolojiden gliglu bir bigimde
faydalanma, maliyetleri olabildigince dislrip, karlhhgi arttirma, alternatif planlar yapma, ugus agini genisletme ve alternatif rotalar olusturma, odaklanma,
maliyet liderligi, farklilasma gibi rekabet stratejilerinden faydalanma uygulanan bu stratejilerden bazilaridir. Yagsanan her krizden bir sekilde olumsuz etkilense
de Turk havacilik sektorii bunlarin Gstesinden gelmeyi basarmis, 6yle ki 2019 yilinda diinyanin en buyik havalimani (tim etaplari tamamlandiginda) Glkemizde
faaliyete baslamistir.

Ulkeler bakimindan istihdam ve ekonomik biiyiime agisindan oldukca 6nem arz eden sivil havaciligin, kiiresel pandemi nedeniyle ugradigi zarar diizeyinin,
daha 6nce yasanan krizlerin etkileri incelendiginde hi¢ olmadigi kadar yiiksek boyutlarda oldugu gorilmektedir. % 90’lara ulasan sektorel kayiplarin etkilerini
azaltabilmek adina birgok tilkede hiikiimetler sektoriin icine girdigi bu stirecten ¢ikabilmeleri igin havacilik isletmelerini desteklemistir.

Yapilan éngorilerin gizdigi genel gergeveye gore pandemi krizinin sektor Gzerindeki olumsuz etkilerinin, mayis ayina yaklastigimiz 2021 yili boyunca da
surecegi ve toparlanma sirecinin bes yildan fazla olabilecegi yonindedir. Pandemi slirecinde gerceklesen isten gikarmalar, 6ngoérilen toparlanma sirecinin
uzunluguna bagh olarak mevcut galisanlarin isten gikarilma kaygilar, sektorde faaliyet gostermek lizere egitim alan 6grenciler, devletlerin sektore olan
desteklerinin sonlanmasi, sektérel kiiglilmenin Glkeler ekonomisine olumsuz etkisi gibi durumlar, siirecin zorlu bir sekilde ilerleyecegini gostermekte ve tim
bunlar sektérel anlamda bir takim radikal dénilsimlerin yasanacaginin sinyalini vermektedir.
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