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HAKKIMIZDA

Bu rapor, İstanbul Ekonomi tarafından yürütülen bağımsız ve objektif bir çalışma 
olarak, resmi ve uluslararası mevcut veriler kullanılarak hazırlanmıştır. İstanbul Ekonomi, 
rapor içeriğini oluştururken en yüksek standartlara bağlı kalarak benzer raporların 
üretiminde kullanılan azami metodolojik hassasiyeti gözetmiştir.

İstanbul Ekonomi, yönetici ortaklarının kamu ve özel sektördeki engin deneyimleri 
ışığında, yerli ve yabancı şirketlere risk danışmanlığı hizmetleri sağlamaktadır. İstanbul 
Ekonomi, mikro-ekonomik analiz alanında Türkiye’nin önde gelen danışmanlık 
firmalarından biridir. İstanbul Ekonomi, müşterilerinin ihtiyaçlarına uygun şekilde, 
bilimsel ve objektif olmanın yanı sıra hem ulusal hem de uluslararası düzeyde referans 
olarak kullanılabilecek akademik derinliğe sahip raporlar üretmekte ve ekonomik 
analizler yapmaktadır. 
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YÖNETİCİ ÖZETİ
İGA İstanbul Havalimanı, Türkiye’nin uluslararası bağlantılarında eşsiz bir role sahiptir. İşletmeye açıldığı 

tarihten bu yana havayolu taşımacılığını olumsuz etkileyen pandemiye rağmen gösterdiği kayda değer 
büyüme ile anılan Havalimanı, İstanbul’u küresel bir hava taşımacılığı bağlantı merkezine dönüştürme 
hedefini gerçekleştirmiştir. Nitekim ülkemiz, 2022 yılı sonu itibarıyla iç ve dış hatlarda taşınan yolcu sayısı 
bakımından dünyada sekizinci, Avrupa’da ise dördüncü sırada yer almıştır. Uluslararası Havalimanları 
Konseyi’nin (ACI) 2022 raporuna göre, Türkiye’nin en büyük ve en yüksek yolcu payına sahip havalimanı 
olan İGA İstanbul Havalimanı, 64,4 milyon yolcu ile dünyada yedinci, Avrupa’da ise en yoğun havalimanı 
ilan edilmiştir. 2023 yılına gelindiğinde ise, İGA İstanbul Havalimanı 76 milyon yolcuya hizmet vermiştir. 
Bu yolcuların 58 milyonu dış hatlar, 18 milyonu ise iç hatlar yolcusu olarak kayda geçmiştir. Bu rapor, 
İGA İstanbul Havalimanı’nın Türkiye’nin ulusal ekonomisine mevcut ve gelecekteki katkısını ortaya koyan 
bir ekonomik etki analizi içermektedir. Ekonomik etki analizi, İGA İstanbul Havalimanı’nın işletilmesiyle 
bağlantılı, doğrudan, dolaylı ve tetikleyici ekonomik etkilerin toplamına dayanmakta olup Uluslararası 
Havalimanları Konseyi (ACI) tarafından hazırlanan senaryo ve havalimanı işletmecisi İGA’nın büyüme 
projeksiyonlarına dair senaryo olmak üzere iki ayrı referansı içermektedir. 
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EKONOMIK ETKI NEDIR?

EKONOMIK ETKI KATEGORILERI

DOĞRUDAN EKONOMIK ETKI

DOLAYLI EKONOMIK ETKI

TETIKLEYICI EKONOMIK ETKI

Ekonomik etki, ekonominin bir sektörüyle ilgili istihdam, gelir ve benzeri ekonomik aktivitenin genel ekonomi 
üzerindeki etkisinin ölçüsüdür. Bu çalışma kapsamında ekonomik etki havalimanı ile bağlantılı faaliyetlerin ulusal 
ekonomiye katkıları olarak ele alınacaktır. Ekonomik etki nihai ürün/hizmetin etkilerini ölçmekle beraber, değer 
zincirine katkıda bulunan bütün paydaşların faaliyetleri de hesaba katılmaktadır. Dolayısıyla, Havalimanı ile ilgili olarak 
yapılan bu çalışmada havayollarının ekonomik artı değerinin yanı sıra tedarik zinciri, havalimanı işletme personeli, yer 
hizmetleri, hava trafik kontrolleri, terminal içi perakendecilik faaliyetleri gibi ilgili ekonomik faaliyetler de incelenecektir. 

Ekonomik etkinin hesaplanmasında yaygın olarak istihdam, gelir ve katma değer değişkenleri kullanılmaktadır. 

Aşağıdaki bölümlerde açıklandığı şekilde, havalimanları ile bağlantılı dört ayrı ekonomik etki türü ya da kategorisi 
mevcuttur.

Doğrudan ekonomik etki, havalimanında veya yakınında konuşlu, havalimanı ile ilgili işletmeler dahil olmak üzere, 
havalimanlarındaki faaliyetlerin yürütülmesi ve yönetimi ile bağlantılı istihdam, gelir ve katma değeri içermektedir. 
Bunlar; havalimanı operatörünün, havayollarının, hava trafik kontrolörünün, genel havacılığın, yer görevlilerinin, 
havalimanı güvenliğinin, göçmenlik ve gümrük makamlarının, uçak bakım şirketlerinin ve havalimanındaki gümrüksüz 
mağazalar ve perakende gibi diğer işletmelerin faaliyetlerini kapsar.

Dolaylı ekonomik etki, bir yolcu uçuşunu gerçekleştirmek için temin edilmesi gereken ürün ve hizmetlerin üretimi ile 
bağlantılı istihdam, gelir ve katma değeri kapsamaktadır. Bu ürün ve hizmet yelpazesine örnek olarak, uçuş sırasındaki 
yiyecek-içecek ikramları için gıda sağlayan toptancılar, jet yakıtı için petrol arıtma faaliyetleri, havayollarına muhasebe 
ve hukuk hizmetleri sağlayan şirketler, uçuşları rezerve eden seyahat acenteleri, gelen yolculara hizmet sağlayan araç 
kiralama şirketleri, restoran ve perakende satış işletmeleri faaliyetleri verilebilir.

Tetikleyici ekonomik etki kavramı, havalimanı ile bağlantılı olan şirketlerin çalışanlarının gelirlerini ulusal ekonomi 
içinde harcamaları ile üretilen ekonomik faaliyeti yansıtmaktadır. Örneğin; bir havayolu çalışanı o kişinin mensubu 
bulunduğu hanehalkının gelirini oluşturur veya bu gelire katkıda bulunur. Dolayısıyla hanehalkının harcamaları içinde 
havayolu çalışanının elde ettiği gelirin de payı bulunmaktadır. Hanehalkı gelirleri ekonominin çeşitli alanlarındaki 
tüketimi tetikler ve istihdam üretir.

EKONOMİK ETKİ ANALİZİ Sayfa  5



HIZLANDIRICI EKONOMIK ETKILER

İGA İSTANBUL HAVALIMANI EKONOMIK ETKI ANALIZI: TREND ANALIZI 

Dolaylı, doğrudan ve tetikleyici etkilerden havalimanı ile doğrudan ve dolaylı olarak bağlantılı bulunan ekonomik 
faaliyetlerin ölçümlenmesinde istifade edilmektedir. Ancak havalimanı yatırımlarının ekonomik bütününe yönelik 
daha geniş etkileri de bulunmaktadır. Örneğin; söz konusu yatırım, dış ticareti kolaylaştırabilir veya bir ülke/
bölgenin daha fazla doğrudan yabancı yatırım çekmesine neden olabilir. Bu kolaylaştırıcı etkilere hızlandırıcı etki 
adı verilmektedir. Gerçekten de hava taşımacılığı bir dizi mekanizma yoluyla ulusal ekonomideki istihdamı ve 
ekonomik gelişmeleri kolaylaştırır.	

Öncelikle mevcut duruma dair bir ekonomik etki analizi yapılmıştır. Buna göre 2023 yılı sonunda İGA İstanbul 
Havalimanı’nda havayolu taşımacılığına dair gerçekleşen veriler üzerinden yapılan bu çalışma uyarınca, Havalimanı 
ile doğrudan ve dolaylı olarak bağlantılı ekonomik faaliyetlerin ulusal ekonomiye katkısı 24.2 milyar dolar olarak 
hesaplanmıştır. Söz konusu ekonomik değer, milli gelirin % 2.2’sine tekabül etmektedir. Bu hesaplamalar kamuya 
ödenen vergiler ile sabit sermaye yatırımların etkisini de kapsamaktadır.

2023 YILI EKONOMİK ETKİ ANALİZİ

Çalışmanın bir sonraki aşamasında ise 2024-2030 yıllarına dair bir ekonomik etki analizi hazırlanmıştır. 
Bunun için 2 farklı senaryo çalışılmıştır. Bu doğrultuda Uluslararası Havalimanları Konseyi (ACI) havayolu 
trafiği verilerine ek olarak havalimanı işletmecisi İGA tarafından sağlanan 2022 ve 2023 yıllarına dair 
gerçekleşmiş veriler ile 2030 yılı projeksiyonundan istifade edilmiştir¹. 

2030 İÇİN SENARYO SONUÇLARI

 

Dönem sonunda, yani 2030 yılında, 
• Uluslararası Havalimanları Konseyi (ACI) senaryosunda, İGA İstanbul Havalimanı ile ilgili 
faaliyetlerden kaynaklanan istihdam 472 bin kişiye ulaşmakta, yaratılan katma değer yaklaşık 44 
milyar dolar ile milli gelirin % 3.25’ine tekabül etmekte ve bu ekosistemin yarattığı ek hanehalkı 
geliri 8.5 milyar dolara ulaşmaktadır. 

İstihdam
Doğrudan

Dolaylı
Tetikleyici

Toplam

60,217
134,056
135,912
330,185

876,502,469
3,134,938,021
1,005,343,616
5,016,784,106

648,760,995
498,455,145
159,849,635

1,307,065,775

12,872,965,566
7,949,226,426
3,402,908,769

24,225,100,761

1.17%
0.72%
0.31%
2.20%

Hanehalkı Geliri ($) Vergiler ($) Ulusal Gelir ($) GSYIH ($)

1 Eurocontrol ( 2023)

İstihdam
491,377İGA
472,586ACI

9,024,245,725
8,579,481,121

46,647,286,345
44,001,101,155

3.45%
3.25%

Hanehalkı Geliri ($) Ulusal Gelir ($) GSYIH Payı
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1) BAZ YILI ANALIZI

i) Doğrudan Etki Analizi

Doğrudan etki analizine istihdam verisi ile başlanmakta ve havalimanı faaliyetleri ile doğrudan bağlantılı faaliyetler 
nedeniyle yaratılan istihdam verisi hesaplamalarda kullanılmaktadır. İGA İstanbul Havalimanı’nda 2022 ve 2023 
yılındaki doğrudan istihdam sayısı ve istihdamın dağılımı bilinmektedir. Doğrudan hanehalkı gelirinin elde edilmesi 
için istihdamın iş kolları itibarıyla dağılımına bakılarak, söz konusu iş kollarında elde edilen gerçekleşmiş ortalama 
yıllık gelir bulunmaktadır. Ulusal gelir için ise ilgili iş kolları için ayrı ayrı hesaplanan yıllık emek verimliliği rakamları 
kullanılmaktadır. Vergiler ise ayrıca hesaplanmaktadır. Öncelikle, hanehalkı gelirinin tüketime dönüşmesinden 
kaynaklanan tüketim vergileri bulunmaktadır. Ekonomik faaliyetin yarattığı toplam verginin bulunması için işletmenin, 
kamuya ödediği işletme payı (concession fee) ile lisans anlaşmasında yer verilen yıllık garanti yolcu sayısının aşılması 
durumunda işletme tarafından kamuya ödenecek miktar hesaplanmaktadır. 

Bu bölümde İGA İstanbul Havalimanı’nın ve bu kritik altyapı ile bağlantılı ekonomik faaliyetlerin Türkiye ekonomisine 
etkileri hesaplanacaktır. İlk bölümde söz konusu çalışma 2022 ve 2023 yılları için yapılmaktadır. Müteakip ikinci 
bölümde ise Uluslararası Havalimanları Konseyi (ACI) ) ile İstanbul Havalimanı operatörünün (İGA) kendi tahminleri 
temelinde 2030 yılına kadar bir projeksiyon yapılacaktır.

• İGA senaryosunda ise, Havalimanı ile ilgili faaliyetlerden kaynaklanan istihdam 491 bin kişiye ulaşmakta, 
yaratılan katma değer yaklaşık 46.6 milyar dolar ile milli gelirin % 3.45’ine tekabül etmekte ve bu ekosistemin 
yarattığı ek hanehalkı geliri 9 milyar dolara ulaşmaktadır. 

Toplam ekonomik etkinin tahmini için uygulanacak metodolojik yaklaşım şu şekildedir. Çalışma iki farklı zaman dilimi 
itibarıyla yürütülecektir. Öncelikle geriye dönük olarak gerçekleşmiş veriler üzerinden 2022 ve 2023 yılları için bir 
ekonomik etki hesaplanacaktır. Hesaplamaların, baz yılı niteliğinde 2022 yılı için yapılacak olmasının nedeni, dolaylı 
ekonomik etkilerin hesaplanması için gerekli Türkiye ekonomisine dair TÜİK tabanlı ayrıntılı sektörel verilerin 2022 yılı 
için mevcut olmasıdır. İkinci aşamada ise, bu veri seti temel alınarak farklı senaryolar itibarıyla 2030 yılına kadarki bir 
projeksiyon dönemi için tahminler elde edilecektir. Bu bağlamda alt ekonomik etki kategorileri esas alınacak yaklaşım 
da şu şekildedir esas alınacak yaklaşım da şu şekildedir.

IV. İGA İSTANBUL HAVALİMANI’NIN
EKONOMİK ETKİ ANALİZİ 

A- METODOLOJI
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ii) Dolaylı Etki Analizi

Dolaylı ekonomik etki analizi, havalimanındaki faaliyetleri destekleyen iş kollarından kaynaklanan istihdam, gelir 
ve katma değerin hesaplanmasına dayanmaktadır. Bu analiz için TÜİK tarafından yayınlanan en son 2012 yılında 
yayınlanan Türkiye ekonomisi girdi-çıktı tabloları kullanılmaktadır. 

Bu tablolar, hava taşımacılığı sektörü tarafından kullanılan ekonomik girdileri vermektedir. Buna göre, hava taşımacılığı 
sektörünün üretim değerinde dış girdilerin payı %75 olarak hesaplanabilmektedir. Havayolu taşımacılığının 2022 yılı 
için üretim değeri bilindiğinden, diğer sektörlerden kullandığı girdilerin ekonomik toplamı da hesaplanabilmektedir. 
İkinci aşamada ise havayolu taşımacılığındaki toplam talebin diğer iş kollarında yarattığı talep ve bununla bağlantılı 
istihdam ve gelir hesaplamaları yapılmaktadır. Bunun için bu sektörlere yönelik toplam talep içinde havayolu 
taşımacılığının payı hesaplanmakta, sonrasında ise bu oran esas alınarak söz konusu sektörlerdeki toplam istihdamın 
ve yaratılan hanehalkı gelirinin payı bulunmaktadır.

iii) Tetikleyici Ekonomik Etki Analizi

Bu kategori, havalimanıyla ilgili faaliyetlerle doğrudan bağlantılı iş faaliyetlerinde yaratılan hanehalkı gelirinin 
ulusal ekonomi içindeki ek tüketiminden kaynaklanan ekonomik faaliyetleri içermektedir. Söz konusu ilave ekonomik 
değerin hesaplanabilmesi adına akademik literatürde yer alan Türkiye için yapılmış ekonometrik çalışmalardan istifade 
edilmektedir. Bunun için her bir hanenin ek gelirinin ne kadarını harcadığını gösteren marjinal tüketim eğiliminin veya 
çarpanının Türkiye özelinde tahmin edilmesi gerekmektedir. Türkiye ekonomisi üzerine yapılan ekonometrik çalışmalar 
bu eğilimin oldukça yüksek olduğunu ya da başka bir deyişle marjinal tasarruf eğiliminin oldukça düşük olduğunu 
göstermektedir. T.C. Merkez Bankası tarafından yayınlanan yakın tarihli bir akademik çalışmaya göre bu oran 0,73 
olarak bulunmuştur. Diğer bir deyişle, hanehalkları ek gelirlerinin yüzde 73’ünü harcamaya dönüştürmektedir. 
Marjinal tüketim eğilimi 0,73 ise, bu 1 / (1-0,73) olarak hesaplanan ve 3,7’ye karşılık gelen bir çarpan etkisi ortaya 
çıkarmaktadır. 

Tetikleyici ekonomik etkinin hesaplanmasında, her yıl doğrudan etki kategorisinde yaratılan hanehalkı geliri, marjinal 
tüketim eğilimi rasyosu ile çarpılarak ulusal gelire katkı tahminine ulaşılmaktadır. Sonrasında bu seviyedeki ulusal 
gelire tekabül eden istihdamın bulunması için emek verimliliği ölçümleri kullanılmakta, hanehalkı geliri tahmini için ise 
ekonomideki ortalama gelir oranı referans alınmaktadır.

Yukarıda anlatılan hesaplamaların tamamlanması neticesinde baz yılı için toplam ekonomik etki bulunmaktadır.
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i) Doğrudan Etki Analizi

ii) Dolaylı Etki Analizi

iii) Tetikleyici Etki Analizi

iv) Yatırımlardan Kaynaklı Ekonomik Etki

Doğrudan istihdam, havalimanı trafiğinden kaynaklı yolcu artışı paralelinde artırılmaktadır. Gelir hesaplaması için 
havalimanındaki faaliyetlerle bağlantılı istihdam yapısı dikkate alınarak üç farklı gelir kategorisi için hesaplamalar 
yeniden yapılmaktadır. Katma değer hesaplamaları için iş gücü verimliliğinin ulusal ekonominin büyüme eğilimine 
paralel olarak arttığı varsayılarak, önceki bölümde açıklanan yöntemden yararlanılmaktadır.	

2030 yılına kadar uzanan bu analizde, Türkiye ekonomisinin sektörler arası tedarik ilişkisinin oransal olarak sabit 
kalacağı varsayılmıştır. Her bir senaryoda yer alan trafik büyüme senaryosuna, dolaylı istihdam artışı hesaplanmaktadır. 
2023 yılı için hesaplanan sektör ile bağlantılı iş kollarındaki istihdamın ortalama emek verimliliği varsayılan Türkiye 
ortalaması olan %2 oranında artırılmak suretiyle her yıl için toplam gelir yeniden hesaplanmaktadır. 

Her hesap yılı için doğrudan ekonomik etki analizinden, dönem başında oluşan hanehalkı geliri üzerinden marjinal 
tüketim çarpanı kullanılarak ulusal ekonomide oluşan ilave tüketim miktarı bulunmaktadır. Sonrasında, bu seviyedeki 
ulusal gelire tekabül eden istihdamın bulunması için her yıl Türkiye ekonomisinin varsayılan büyümesine orantılı 
olarak artış gösteren emek verimliliği tahmini kullanılmakta, hanehalkı geliri tahmini için ise ekonomideki ortalama 
gelir oranı referans alınmaktadır.

Bu kategori altında havalimanı alanında planlanan inşaat faaliyetlerinin ilgili konularla bağlantılı ekonomik 
faaliyetlerden kaynaklanan doğrudan, dolaylı ve tetikleyici etkileri hesaplanmaktadır.

2) PROJEKSIYON
Çalışmanın ikinci aşamasında, 2030 yılına kadar uzanan dönem için farklı senaryolar doğrultusunda doğrudan, 

dolaylı ve tetikleyici etki analizi tekrarlanmaktadır. Geleceğe matuf çalışmanın bu kısmında bazı kritik varsayımlara da 
yer verilmiştir. Buna göre, Türkiye ekonomisinin 2024-2030 döneminde yıllık olarak ABD doları bazında %3 oranında 
büyüyeceği, emek verimliliğinin de 2024-2030 dönemi arasında % 2 oranında artış göstereceği varsayılmıştır. 

Hanehalkı marjinal tüketim eğiliminin sabit kalacağı, keza baz yılı hesaplamaları için kullanılan havalimanı faaliyetleri 
istihdam ilişkisinin de sabit kalacağı varsayılmıştır.
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1) HAVAYOLU TAŞIMACILIĞININ EKONOMIK ETKILERI

i) Doğrudan Ekonomik Etki

İstihdam

Gelir

Analiz, metodolojiyi kalibre etmek için ilk olarak 2022 yılı için gerçekleştirilecek ve İGA İstanbul Havalimanı’nın 
ekonomik etkisi buna göre hesaplanacaktır. 2022 yılında İGA İstanbul Havalimanı’nı 64.5 milyon yolcu kullanmıştır². 
Bu yolcuların, 48.5 milyonu dış hat yolcusu olurken, 16 milyonu iç hat yolcusu olmuştur. Ayrıca 2022 yılında 2.4 
milyon ton yük (bagaj, kargo, posta) taşınmıştır.

Havalimanı işletmecisi İGA tarafından bu çalışma özelinde paylaşılan veriler doğrultusunda, 2022 
yılında İGA İstanbul Havalimanı ile doğrudan bağlantılı istihdamın 53,755 kişi olduğu görülmektedir³. 
Ayrıca çalışan dağılımı da aşağıdaki tabloda yer almaktadır.

Yukarıda belirtilen istihdam çizelgesinden hanelere akan geliri hesaplamak için istihdam grupları 
arasında üçlü bir ayrım yapılacaktır. Bunun nedeni, havayolu şirketlerinde çalışanlar (A gelir grubu), 
havalimanı işletme personeli (B gelir grubu) ve diğer işlerde çalışanlar (C gelir grubu) farklı sabit gelir 
kategorilerinde yer almaktadır. A gelir grubundaki toplam çalışan sayısı 7,850’dir ve toplam çalışanların 
%15’ine karşılık gelmektedir. B gelir grubundaki toplam çalışan sayısı da 24,014’dür ve toplam 
çalışanların %45’ine karşılık gelmektedir. C gelir grubunun toplam çalışan sayısı 21,711’dir ve toplam 
çalışanların %40’ına karşılık gelmektedir.

Bu varsayımlar ışığında, toplam gelir ve katma değer hesaplanacaktır.

Tablo 1: İGA İstanbul Havalimanı Faaliyetlerine İlişkin Tahmini İstihdam Dağılımı ve Sayıları (2022)

B- EKONOMIK ETKI

Havayolları
Yer Hizmetleri
Havalimanı İşletme
Perakende
Güvenlik
Sınır Polis
Karayolu Transfer
Yiyecek & İçecek
Bakım & Onarım
Diğer
Toplam

15
22
23
6
6
5
5
8
6
8

100

8,063
11,826
12,364
3,225
3,225
2,688
2,688
4,300
3,225
4,300

53,755

% İstihdam

² DHMİ - Devlet Hava Meydanları İşletmesi verileri
³ Bu rakam havalimanı terminali dahilinde çalışan kişi sayısıdır. Havalimanı hizmetleri ile doğrudan bağlantılı olarak terminal dışında da çalışanların bulunduğu göz önüne 
alındığında, söz konusu rakamın bir alt limit teşkil ettiği ifade edilmelidir.
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Katma Değer

İşgücü verimliliği göstergeleri, havalimanı hizmetleriyle ilgili ekonomik faaliyetlerin yarattığı katma değeri bulmak için 
kullanılacaktır. TÜİK’in 2022 verilerine göre, tarım hariç 25,9 milyon çalışan 12,4 trilyon TL değerinde bir GSYH’nin 
yaratılmasına katkıda bulunmuştur. Buna göre tarım dışı ortalama işgücü verimliliği 481.000 TL veya 29.000 dolar olarak 
hesaplanmaktadır. Grup A ve Grup B kapsamındaki ücretlilerin işgücü verimliliklerinin ayrı ayrı hesaplanması gerekecektir6.

Grup A ve Grup B kapsamındaki ücretlilerin işgücü verimliliklerinin ayrı ayrı hesaplanması gerekecektir . A Grubu 
ücretliler için 450.392 dolar ve B Grubu ücretliler için 131.930 $ işgücü verimlilikleri temel alındığında, İGA İstanbul 
Havalimanı ile doğrudan bağlantılı A, B ve C Grubu ücretlilerin milli gelire toplam katkısı sırasıyla 3.6 milyar dolar, 3.2 
milyar dolar ve 624 milyon dolar olmak üzere toplam 7.45 milyar dolar olarak hesaplanmaktadır. Bu rakamın 2023 yılı için 
8.5 milyar $ olacağı tahmin edilmektedir7.

TÜİK’in 2023 verilerine göre, tarım hariç 26 milyon çalışan 26.5 trilyon TL değerinde bir GSYH’nin yaratılmasına katkıda 
bulunmuştur. Buna göre tarım dışı ortalama işgücü verimliliği 1,020,989 TL veya 42,541 dolar olarak hesaplanmaktadır. 
Grup A ve Grup B kapsamındaki ücretlilerin işgücü verimliliklerinin ayrı ayrı hesaplanması gerekecektir. A Grubu ücretliler 
için 660,000 dolar ve B Grubu ücretliler için 193,000 dolar işgücü verimlilikleri temel alındığında, İGA İstanbul Havalimanı 

Türkiye İstatistik Kurumu’ndan (TÜİK) alınan 2022 yılı istatistiki verilerine göre, havayolu yolcu ve yük taşımacılığı 
hizmetlerini içeren NACE Kodu 51 olan istihdam grubunda çalışanların yıllık ortalama net geliri 625,642 TL veya 37,758 
dolar olmuştur⁴. B istihdam grubundaki (havalimanı işletme personelini içeren NACE Kodu 52) çalışanların yıllık ortalama 
net geliri 153,992 TL veya 9,293 dolardır. C istihdam grubundaki çalışanların geliri, ulusal ekonomide çalışanlar için 2022 
ortalama ücreti olan 104,503 TL veya 6,307 dolar olarak alınacaktır. Buna göre, üç grubun hesaplanması sonucunda 
havalimanı hizmetlerinde çalışan 56,043 kişinin toplam hane geliri 2022 yılı için 11 milyar TL veya 664 milyon dolara 
ulaşmıştır. 

2023 yılı için de bu hesaplamanın tekrarlanması gerekecektir. Havalimanı işletmecisi İGA tarafından bu çalışma özelinde 
paylaşılan veriler doğrultusunda, 2023 yılında İGA İstanbul Havalimanı ile doğrudan bağlantılı istihdamın 60,217 kişi 
olduğu görülmektedir. 

Öte yandan, 2023 yılında iş kollarına göre personel maliyetine dair resmi veriler henüz yayınlanmamıştır. Bu rakamın, 
2023 yılına taşınması gerekmektedir5. Buna göre, 2023 yılı için toplam ücret geliri rakamı bir yandan istihdam artışı diğer 
yandan maaş gelirinde varsayılan artış oranı kullanılarak 876 milyon dolara ulaşmış olarak hesaplanmaktadır.

⁴ Aslında 2022 yılı itibariyle TÜİK, NACE 50 ve 51 kodları için personel maliyetleri rakamını yayınlamayı bırakmıştır. Bu yüzden bu rakamı tahmin etmek zorunda kaldık. TÜİK, 
“Ulaştırma ve Depolama” faaliyetlerinin yanı sıra 49,52 ve 53 numaralı alt faaliyet kodları için toplam personel maliyetlerini paylaşmıştır. Dolayısıyla, sektör toplamı ile 49,52 
ve 53 NACE kodlarının toplamı arasındaki fark 50 ve 51 NACE kodları için personel maliyetlerini vermektedir. Bu sektörlerdeki toplam ücretliler bilinmektedir. Ayrıca 2021 
verilerinden, NACE kodu 50 (deniz taşımacılığı) sektöründeki çalışan başına personel maliyetinin, NACE kodu 51 altındaki sektörlerdeki çalışan başına personel maliyetinin 
0,516 katı olduğu görülebilir. Bu veri seti, NACE Kodu 51 için brüt personel maliyetlerini tahmin etmemizi sağlamaktadır. Brüt tutara sosyal güvenlik katkı payları için %18’lik 
bir ek ücret dahildir, bu nedenle net ücretler brüt personel maliyeti/1.18 olarak hesaplanır.
⁵ TÜİK verilerine göre 2023 yılında yıllık ortalama hanehalkı kullanılabilir geliri nominal Türk Lirası olarak %70,7 artmıştır. Hanehalkı gelirinin 2023 yılı projeksiyonu için bu rakam 
esas alınacaktır. 2022-2023 ortalama dolar kuru farkı da %45 olarak alınmaktadır.
6 Metodoloji aşağıdaki gibidir. 2022 TÜİK verilerine göre ulaştırma ve depolama hizmetlerinin milli gelire toplam katkısı 90 milyar $ olarak verilmiştir. Bu genel kategori altında 
NACE 50 ve NACE 51 sektörlerinin payı sırasıyla %21,5 ve %36,6 olarak verilmiştir. Dolayısıyla bu sektörlerin yarattığı toplam katma değer 19,5 milyar $ ve 32,3 milyar $
olarak hesaplanabilir. Bu rakamlar bu sektörlerdeki toplam istihdama bölündüğünde bu kategoriler için işgücü verimliliği elde edilir.
7 Tahmin, yıllık %3’lük bir işgücü verimliliği artışının yanı sıra artan hava trafiği nedeniyle doğrudan istihdamdaki artışı da dikkate almaktadır.
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ile doğrudan bağlantılı A, B ve C Grubu ücretlilerin milli gelire toplam katkısı sırasıyla 5.9 milyar dolar, 5.2 milyar dolar 
ve 1.02 milyar dolar olmak üzere toplam 12.2 milyar dolar olarak hesaplanmaktadır.

		
Özetle, İGA İstanbul Havalimanı’nın 2023 yılındaki doğrudan ekonomik etkisi aşağıdaki gibi tablolaştırılabilir:

8 Söz konusu hesaplamalar Türk ekonomisine dair Girdi Çıktı Tablolarını kullanmaktadır. Birkaç aşamalı bu hesaplamalarda sırasıyla havayolu taşımacılığının bu sektöre girdi 
sağlayan iş kollarında yarattığı istihdam ve hanehalkı geliri bulunmaktadır. Bunun için bu sektörlere yönelik toplam talep içinde havayolu taşımacılığının payı hesaplanmakta 
sonrasında ise bu oran esas alınarak anılan sektörlerdeki toplam istihdamın ve yaratılan hanehalkı gelirinin payı bulunmaktadır.
9 Öte yandan İstanbul Uluslararası Havalimı’nın ulusal ölçekteki iktisadi ekosisteminin, üretim değeri payının da üstünde bulunduğu gözönüne alınacak olursa, bu değerin bir 
alt sınır teşkil ettiği hatırlanmalıdır.

Tablo 2: İGA İstanbul Havalimanı ile ilgili faaliyetlerden kaynaklanan tahmini istihdam, gelir ve katma değer (2023)

Tablo 3: Dolaylı Ekonomik Etki – İGA İstanbul Havalimanı faaliyetlerini destekleyen iş kollarından kaynaklanan istihdam,
gelir ve katma değer tahmini (2022)

İstihdam
60,217Doğrudan 876,502,469 12,224,204,571 1.11%

Hanehalkı Geliri ($) Ulusal Gelir ($) GSYIH %

ii) Dolaylı Ekonomik Etki

Dolaylı ekonomik etki analizi, havalimanındaki faaliyetleri destekleyen iş kollarından kaynaklanan istihdam, gelir 
ve katma değerin hesaplanmasına dayanmaktadır. Bu analizin amaçları doğrultusunda, TÜİK tarafından en son 
2012 yılında yayınlanan Türkiye ekonomisi girdi-çıktı tabloları kullanılacaktır. Bu tablolar, hava taşımacılığı tarafından 
kullanılan ekonomik girdileri vermektedir. Buna göre, hava taşımacılığı sektörünün üretim değerinde dış girdilerin payı 
%75 olarak hesaplanmıştır. 

Dolayısıyla, genel üretim yapısının aynı kaldığı varsayıldığında, 2022 yılında cari fiyatlarla 416 milyar TL veya 25 
milyar dolara ulaştığı bilinen bir üretim değeri için hava taşımacılığı hizmetlerinin diğer sektörlerden 313 milyar TL 
veya 18,9 milyar dolarlık bir ekonomik girdi kullanmış olacağı tahmin edilebilir. 

Yapılan hesaplamalar sonucunda, diğer sektörlerde yaratılan bu üretim değerinin, 325 bin kişilik bir istihdam ve 
107 milyar TL veya 12 milyar dolarlık bir gelir katkısı yarattığı görülmektedir8. Söz konusu istihdamın yaratacağı 
katma değerin hesaplanması için ilk aşamada havayolu taşımacılığına girdi sağlayan sektörlerde çalışan kişi başına 
katma değer hesaplanmıştır. Havayolu taşımacılığına dair talebin diğer sektörlerde yarattığı istihdam sayısı ile bu 
sektörlerdeki çalışan başına yaratılan katma değer çarpılarak toplam katma değer veya ulusal gelire katkı bulunmuştur. 
Bu doğrultuda, hava taşımacılığı sektörünün dolaylı etkisi yoluyla toplam GSYH katkısı 254 milyar TL veya 15.3 milyar 
dolar olarak bulunmaktadır. Metodoloji, hesaplama ve sonuçlar Ek-1’de verilmiştir. İGA İstanbul Havalimanı’nın hava 
taşımacılığındaki payının %35 olduğu düşünüldüğünde, dolaylı ekonomik etki analizi için aşağıdaki sonuçları vermek 
mümkündür9.
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iii) Tetikleyici Ekonomik Etki

Bu kategori, havalimanıyla ilgili faaliyetlerle doğrudan bağlantılı iş faaliyetlerinde yaratılan hane halkı gelirinin 
ulusal ekonomi içindeki ek tüketiminden kaynaklanan ekonomik faaliyetleri içermektedir. Doğrudan etki analizinden, 
2022 yılında söz konusu faaliyetler tarafından 664 milyon $ tutarında bir hane halkı geliri yaratıldığı görülmektedir. 
Tetikleyici ekonomik etkiyi hesaplamak için, bu gelirin tüketiminden kaynaklanan ek istihdam, gelir ve katma değeri 
bulmak gerekmektedir. 

Bu hesaplama için marjinal tüketim eğilimi esas alınacaktır. Marjinal tüketim eğilimi, her bir hanenin ek gelirinin ne 
kadarını harcadığını göstermektedir. Türkiye ekonomisi üzerine yapılan ekonometrik çalışmalar bu eğilimin oldukça 
yüksek olduğunu ya da başka bir deyişle marjinal tasarruf eğiliminin oldukça düşük olduğunu göstermektedir. T.C. 
Merkez Bankası tarafından yayınlanan yakın tarihli bir akademik çalışmaya göre bu oran 0,73 olarak görülmektedir11. 
Diğer bir deyişle, hanehalkları ek gelirlerinin yüzde 73’ünü harcamaya dönüştürmektedir. Marjinal tüketim eğilimi 0,73 
ise, bu 1 / (1-0,73) olarak hesaplanan ve 3.7’ye karşılık gelen bir çarpan etkisinden kaynaklanmaktadır. Dolayısıyla, 
664 milyon dolarlık ek bir hane geliri yaklaşık 2.45 milyar dolarlık bir tüketim miktarını tetikleyecektir. Bu tüketimin 
yaratacağı ek istihdamı hesaplamak için bu tüketimin toplam tüketim içindeki payını tahmin etmek gerekmektedir.

Tetikleyici ekonomik etkinin hesaplanmasında, her yıl doğrudan etki kategorisinde yaratılan hanehalkı geliri marjinal 
tüketim eğilimi rasyosu ile çarpılarak ulusal gelire katkı tahminine ulaşılmaktadır. Sonrasında bu seviyedeki ulusal 
gelire tekabül eden istihdamın bulunması için emek verimliliği tahmini kullanılmakta, hanehalkı geliri tahmini için ise 
ekonomideki ortalama gelir oranı referans alınmaktadır.

Bu rakamların 2023 yılına yansıtılması için 2022-2023 arasındaki makro ekonomik gelişmeler ve Türk Lirasının 
değerlenmesi de göz önüne alındığında, hanehalkı geliri ve ortalama emek verimliğinde ABD doları temelinde % 18 
oranında bir artış görülmektedir. Bu doğrultuda 2023 hesaplamaları için aşağıdaki rakamlar ortaya çıkmaktadır10.

10 Projeksiyon, dolaylı istihdam, hane halkı ücretleri ve katma değerdeki artışı ve hava trafiğindeki değişiklikleri dikkate almaktadır. 
11 Yiğit, M. (2020). “Mutlak Gelir Hipotezi Çerçevesinde Marjinal Tüketim Eğiliminin Seyri 2006Q1 - 2019Q4 Türkiye Örneği”. İktisadi ve İdari Yaklaşımlar Dergisi, 2 (1), s. 1-16.
bölünmüştür. Kamu tüketim harcaması çalışanlara yapılan ödemeler ve sübvansiyonlar diğer muhtelif kalemler içerdiğinden, kamu ara tüketimi kullanılmıştır.

Tablo 4: Dolaylı Ekonomik Etki – İGA İstanbul Havalimanı faaliyetlerini destekleyen iş kollarından kaynaklanan istihdam,
gelir ve katma değer tahmini (2023)

Tablo 5: Tetikleyici Ekonomik Etki – İGA İstanbul Havalimanı’ndaki faaliyetlerle doğrudan veya dolaylı olarak bağlantılı işletmelerde 
çalışan kişilerin ulusal ekonomideki tüketiminden kaynaklanan ekonomik faaliyetlerin tahmini (2022)
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Bu rakamlar 2023 yılına taşındığında aşağıdaki tablo ortaya çıkmaktadır.12

Tablo 6: Tetikleyici Ekonomik Etki - İstanbul Havalimanı’ndaki faaliyetlerle doğrudan veya dolaylı olarak bağlantılı işletmelerde çalışan 
kişilerin ulusal ekonomideki tüketiminden kaynaklanan ekonomik faaliyetlerin tahmini (2022)

iv) Vergiler

Ekonomik etkilerin hesaplanmasında havalimanı operasyonu ile doğrudan ve dolaylı olarak bağlantılı vergi 
gelirlerinin modellenmesinin de yapılması gerekmektedir. Zira, vergi gelirleri de ulusal gelir içinde yer alan bir kalemdir. 
Havalimanı operasyonu ile ilgili 3 farklı vergi kaleminden bahsetmek mümkündür. Birincisi, havalimanı işletmecisinin 
kamu ile yapmış olduğu lisans sözleşmesi doğrultusunda hazineye yapacağı “concession fee” – imtiyaz ücretidir. İkinci 
kalem, işletme sözleşmesinde yer verilen yıllık yolcu garantisinin üstünde bir uluslararası yolcu trafiğinin oluşması 
durumunda, işletmeci şirketin kamuya ödeyeceği miktardır. Üçüncü kalem ise, havalimanı ile bağlantılı ekonomik 
faaliyetlerinden elde edilen hanehalkı gelirinin ekonomi içinde tüketime dönüşmesinden dolayı kamu tarafından elde 
edilen KDV dahil dolaylı vergilerdir. 2022 yılı verilerine göre efektif tüketim vergisi oranı %15.9 olarak bulunmuştur13. 
2023 yıl için bu üç farklı vergi kalemi miktar sırasıyla 468 milyon dolar, 41 milyon dolar ve 140 milyon dolar olmuştur. 
Öte yandan havalimanı işletmecisinin dolaylı ve tetikleyici etkilerin de hanehalkı tüketimi üzerinden yarattığı bir vergi 
geliri mevcuttur. Bu doğrultuda 2023 yılı için elde edilen vergi gelirlerinin dağılımı şu şekilde olmaktadır.

Tablo 7: Tetikleyici Ekonomik Etki - İstanbul Havalimanı’ndaki faaliyetlerle doğrudan veya dolaylı olarak bağlantılı işletmelerde
çalışan kişilerin ulusal ekonomideki tüketiminden kaynaklanan ekonomik faaliyetlerin tahmini (2023)

2) SABIT SERMAYE YATIRIMLARININ EKONOMIK ETKISI 

i) Doğrudan Etki

Havalimanı işletmecisi İGA’nın 2022-2023 dönemi arasında öngörmüş olduğu sabit sermaye yatırımı sırasıyla 10 
milyon Euro ve 63.6 milyon Euro olarak verilmiştir. Bu yatırım inşaat sektöründe istihdam, gelir ve katma değer 
yaratacaktır. Bu doğrultuda öncelikle İGA yatırımının inşaat sektörünün toplam ekonomik faaliyeti içindeki payının 
tahmin edilmesi gerekmektedir. TÜİK verilerine göre sektörün 2022 yılındaki cirosu 1.817 trilyon TL olmuştur. 

12 Projeksiyonda, ulusal ekonomide yıllık %2’lik bir işgücü büyümesi ve uzun vadeli GSYİH büyüme tahminlerine paralel olarak ücret gelirlerinde %3’lük bir artış varsayılmıştır.
13 Efektik tüketim vergisinin hesaplanabilmesi için, bütçe gelirleri içindeki KDV dahil tüketim vergilerinin toplamı hanehalkı tüketimi ile kamunun ara tüketimi toplamına 
bölünmüştür. Kamu tüketim harcaması çalışanlara yapılan ödemeler ve sübvansiyonlar diğer muhtelif kalemler içerdiğinden, kamu ara tüketimi kullanılmıştır.
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Öngörülen İGA yatırımının TL karşılık olarak payı sektörün cirosu içinde % 0.0096 ’e tekabül etmektedir. İGA İstanbul 
Havalimanı verilerine göre inşaat sektörü 2022 yılında 1,524,377 ücretli çalışan istihdam etmiştir. Bu durumda 
İGA İstanbul Havalimanı yatırım programındaki harcamalardan kaynaklı yıllık istihdam tahmini 152 kişi olmaktadır14. 
Çalışanların Türkiye ortalaması seviyesinde hanehalkı geliri elde ettikleri ve katma değer yarattıkları varsayımları ile 
yıllık hanehalkı geliri ile GSMH katkısı bulunabilmektedir. 2023 yılı için söz konusu olan 63.6 milyon Euro tutarındaki 
sabit sermaye yatırımı için ekonomik etki, toplam istihdam ve inşaat sektöründeki sektöründeki istihdamın yıllık %2 
oranında artacağı varsayımı ile benzer şekilde yeniden hesaplanmaktadır.

14 Yatırım miktarı her yıl için sabit kaldığından, tahmini istihdam da sabit kalmaktadır.

Tablo 8: Yatırımlardan kaynaklı doğrudan ekonomik etki

Tablo 9: Yatırımlardan kaynaklı dolaylı ekonomik etki

ii) Dolaylı Etki

Dolaylı etkinin hesaplanabilmesi için öncelikle havalimanındaki yatırım harcamalarının diğer sektörlerde yarattığı 
istihdamın bulunması gerekmektedir. Bunun için TÜİK’in Türkiye ekonomisine dair Girdi/Çıktı tablolarından istifade 
edilecektir. Buna göre inşaat sektöründen kaynaklanan toplam talebin diğer tedarikçi sektörlerde 870 bin kişilik 
istihdam yarattığı görülmektedir. İGA yatırımlarının sektör cirosu içindeki payı ile oranlandığında, dolaylı istihdam 
83 kişi olarak bulunmaktadır. Çalışanların, Türkiye ortalaması seviyesinde hanehalkı geliri elde ettikleri ve katma 
değer yarattıkları varsayımları ile yıllık hanehalkı geliri ile GSMH katkısı bulunabilmektedir. 2023 yılı için söz konusu 
olan 63.6 milyon Euro tutarındaki sabit sermaye yatırımı için ekonomik etki toplam istihdam ve inşaat sektöründeki 
sektöründeki istihdamın yıllık %2 oranında artacağı varsayımı ile benzer şekilde yeniden hesaplanmaktadır. 

iii) Tetikleyici Etki

2022 yılında İGA İstanbul Havalimanı’nın yatırım harcamalarının emek verimliliği rasyosu kullanılmak suretiyle 
yarattığı tetikleyici istihdam 362 kişi olarak bulunmaktadır. Söz konusu çalışan nüfusun Türkiye ortalamasında ücret 
geliri elde ettiği varsayılmaktadır. Ayrıca doğrudan etki hesaplaması altında ortaya çıkan yaklaşık 1 milyon dolar 
tutarındaki hanehalkı gelirinin ekonomi içinde harcanmasından, 3.7 oranındaki marjinal tüketim çarpanı kullanılarak, 
toplam 3.5 milyon dolar katma değer yaratıldığı görülmektedir. 2023 yılı için söz konusu olan 63.6 milyon Euro 
tutarındaki sabit sermaye yatırımı için ekonomik etki toplam istihdam ve inşaat sektöründeki sektöründeki istihdamın 
yıllık %2 oranında artacağı varsayımı ile benzer şekilde yeniden hesaplanmaktadır.
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Bu üç ekonomik etki kategorisi altında yapılan hesaplamaların sonucunda 2022-2023 dönemi için İGA İstanbul 
Havalimanı’ndaki sabit sermaye yatırımlarından kaynaklı ekonomik etkinin toplamının şu şekilde olduğu görülmektedir.

Bu metodoloji ve hesaplamalara dayanarak, İGA İstanbul Havalimanı’nın hava taşımacılığı ile ilişkili doğrudan, dolaylı 
ve tetikleyici ekonomik etkilerinin toplamı aşağıdaki şekilde özetlenebilir.

Görüldüğü üzere, 2023 yılı itibarıyla İGA İstanbul Havalimanı’nın doğrudan, dolaylı ve tetikleyici ekonomik 
etkilerinin toplamı 24 milyar dolar veya başka bir deyişle ulusal gelirin %2.20’sine ulaşmaktadır. Bu analiz, İGA 
İstanbul Havalimanı ile doğrudan veya dolaylı olarak ilişkili faaliyetlerden kaynaklanan ekonomik etkiye odaklanmıştır. 
Bir havalimanının sağladığı bağlantının aynı zamanda bir dizi başka ekonomik faaliyet için de kolaylaştırıcı bir varlık 
olduğu unutulmamalıdır. Böyle bir bağlantı seti, bir bütün olarak ekonomideki bir dizi başka faaliyetin kolaylaştırıcısıdır.

Genel olarak, katalitik etki kategorisi altında değerlendirilen bu etkiler, metodolojik nedenlerden dolayı 
hesaplamalarımıza dahil edilmemiştir. Bu nedenle, listelenen ekonomik etki tablosunun aslında toplam ekonomik 
etkinin tahmininde bir alt sınır olduğu belirtilmelidir. Aynı gözlem, bir sonraki bölümde ele alınan İGA İstanbul 
Havalimanı için elde edilen ekonomik etki analizi için de geçerlidir.

Tablo 10: Yatırımlardan kaynaklı tetikleyici ekonomik etki

Tablo 11: Sabit sermaye yatırımları – ekonomik etki (2022-2023)

Tablo 12: İstanbul Havalimanı’nın Toplam Ekonomik Etkisi (2023)
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Bu yatırımın inşaat sektöründe istihdam, gelir ve katma değer yaratacağı varsayılacaktır. Baz yılı analizinde, 2022-2023 
dönemi için kullanılan metodolojinin uygulanması ile 2024-2030 dönemi için aşağıdaki tablolar elde edilmektedir.

i) Doğrudan Etki

Havalimanı işletmecisi İGA’nın 2024-2030 dönemi arasında öngörmüş olduğu sabit sermaye yatırımına dair İGA 
İstanbul Havalimanı yönetimi tarafından paylaşılan tablo şu şekildedir.

İGA İstanbul Havalimanı’nın 2024-2030 dönemine dair ekonomik etkisi yukarıda açıklanan metodoloji temelinde 
analiz edilecektir. İlk bölümde hava trafiğinden bağımsız olarak İGA’nın yatırım planları doğrultusunda yatırım 
harcamaları ile bağlantılı ekonomik etki ele alınacaktır. İkinci bölümde ise, muhtelif hava trafik senaryoları temelinde 
operasyonel olarak değişim gösteren ekonomik etkiler değerlendirilmektedir. 

V. İGA İSTANBUL HAVALİMANI
EKONOMİK ETKİ: TREND ANALİZİ 

A- YATIRIMLARDAN KAYNAKLI EKONOMIK ETKI

Tablo 13: Istanbul Havalimanı Öngörülen Sabit Sermaye Yatırımları 2024-2030

2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030

Tablo 14: Yatırımlardan kaynaklı doğrudan ekonomik etki

İstihdam Hanehalkı Geliri ($) Ulusal Gelir ($)
2024 29,403 150,966,059 238,082,414
2025 15,553 119,694,772 499 521,899
2026 17,189 134,926,249 573,948,764
2027 7,907 63,307,927 274,386,125
2028 3,420 27,933,995 123,309,038
2029 15,276 127,249,144 571,880,702
2030 15,651 132,981,327 608,221,138

665
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Bu hesaplamaların yapılabilmesi için bir yandan hava taşımacılığının büyüme eğilimleri, diğer yandan da Türkiye 
ekonomisinin büyüme beklentileri hakkında bazı varsayımlarda bulunmak gerekmektedir. Bunun için havalimanı 
işletmecisi tarafından sağlanan tahminlere dayanan bir senaryonun yanı sıra Uluslararası Havalimanları Konseyi 
(ACI) – “World Airport Traffic” verileri referans olarak kullanılacaktır. ACI’ın 2024-2030 dönemi için hesapladığı hava 
trafiğindeki ortalama yıllık artış tahmini %7.5’dir. İGA’nın 2024-2030 dönemi için İGA İstanbul Havalimanı trafiğindeki 
ortalama yıllık artış tahmini %7’dir.

Öte yandan, son 10 yılın hava taşımacılığı verilerine bakıldığında, İstanbul Havalimanı’nın hava trafiğinin Türkiye 
ortalamasına paralel olarak arttığı görülmektedir. 2022-2023 yılları arasında toplam yolcu sayısı %17.7 artışla 182 
milyondan 214 milyona, İGA İstanbul Havalimanı’ndaki toplam yolcu trafiği ise % 18 artışla 64.5 milyondan 76 
milyona yükselmiştir. 

Öte yandan, 2030 yılına kadar uzanan bir ekonomik analiz yapmak için, Türkiye ekonomisinin orta ve uzun vadeli 
büyüme eğilimi hakkında da bir varsayım yapılması gerekecektir. Bu çalışmada Türkiye ekonomisinin orta ve uzun 
vadeli potansiyel büyümesi ABD doları cinsinden %3 olarak alınmıştır15.

Uluslararası havayolu trafiğini yakından izleyen ve bu alanda istatistiki veri paylaşan, aynı zamanda da gelecek yıllara 
dair havayolu trafiğine ilişkin ayrıntılı bölge ve ülke bazında tahminler yapan bir diğer sektörel sivil toplum kuruluşu 
da Uluslararası Havalimanları Konseyi’dir (ACI). ACI, havalimanı operatörlerini biraraya getirmektedir. Bu başlık altında 
ACI’dan alınan veriler doğrultusunda bir senaryo analizi yapılmıştır. Buna göre, söz konusu havalimanındaki uçak trafiğinin 

B- HAVAYOLU TAŞIMACILIĞI - OPERASYONEL EKONOMIK ETKI	

Şekil 1: Senaryolara göre Hava Trafiği Yıllık Artış Tahminleri

1) ULUSLARARASI HAVALIMANLARI KONSEYI (ACI) SENARYOSU

15 Hükümetin 2023-2025 dönemi için Orta Vadeli Program’da yansıtılan beklentisi %4,5 büyümedir.
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yılda ortalama %7.5 oranında artacağı varsayılmaktadır. Yük taşımacılığı için ortalama yıllık artış oranı ise %4 olarak 
beklenmektedir. Bu koşullar altında, İGA İstanbul Havalimanı’nın trafik beklentileri aşağıdaki şekilde formüle edilebilir.

Bu senaryoya göre 85 milyon yolcu eşiğine 2024 yılında ulaşılacaktır. 120 milyon yolcu eşiğine ise 2030 yılı içinde 
ulaşılmaktadır. 2030 yılına varıldığında bu senaryoda toplam yolcu trafiği 126 milyon olarak tahmin edilmektedir. Bu 
doğrultuda, İGA İstanbul Havalimanı’ndan yaklaşık 905 bin uçak kalkacaktır. Bu seviye, 24 saatte 2.516 uçağa, saat 
başı 104.9 uçağa, dakika başı ise 1.75 uçağa karşılık gelmektedir.

Tablo 15: ACI Senaryosu - Hava Trafiği Tahminleri

Tablo 16: ACI Senaryosu Doğrudan Ekonomik Etki Analizi

i) Doğrudan Ekonomik Etki

Bu senaryoda, İGA İstanbul Havalimanı için daha önceki bölümlerde kullanılan metodoloji, ACI tarafından sağlanan 
trafik beklentileri veri seti kullanılarak uygulanacaktır.

Bu hesaplamalar yapıldığında doğrudan ekonomik etkiyi aşağıdaki şekilde özetlemek mümkündür. Dönem sonunda, 
İGA İstanbul Havalimanı’nın ekosistemi altında toplanabilecek faaliyetler kümesinin yarattığı katma değer 23.2 milyar 
dolara veya milli gelirin %1.72’sine ulaşmaktadır. Toplam doğrudan istihdam 94 bin fazla kişiye yükselirken, doğrudan 
hane halkı gelirlerinin 1.58 milyar dolar olacağı tahmin edilmektedir.

Yolcu
86,285,820
94,624,592

102,963,364
108,317,459
113,949,967
119,875,365
126,108,884

2024
2025

2028

2026

2029

2027

2030

3,142
3,265
3,392
3,525
3,662
3,805
3,953

449,975
488,575
526,367
548,255
571,054
594,801
619,535

207,993
225,836
243,305
253,422
263,961
274,937
286,370

69,311,886 16,973,933
76,010,276 18,614,316
82,708,665 20,254,699
87,009,516
91,534,011
96,293,779

101,301,056

21,307,943
22,415,956
23,581,586
24,807,828

Yük (Bin Ton) Dış Hat Uçuş İç Hat Uçuş Dış Hat Yolcu İç Hat Yolcu

İstihdam
67,556
73,508
77,330
81,351
85,581
90,031
94,712

2024
2025

2028

2026

2029

2027

2030

1,002,997,523
1,113,195,262
1,194,497,734
1,281,738,220
1,375,350,415
1,475,799,688
1,583,585,398

1,024,869,342
1,169,612,429
1,119,396,794
1,132,543,726
1,151,613,713
1,170,060,443
1,198,560,840

15,013,246,269
16,694,870,028
17,778,545,142
19,008,397,775
20,333,036,956
21,752,406,681
23,284,148,217

1.33%
1.43%
1.48%
1.54%
1.59%
1.66%
1.72%

Hanehalkı Geliri ($) Vergiler ($) Ulusal Gelir ($) GSYIH %
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ii) Dolaylı Ekonomik Etki

iii) Tetikleyici Ekonomik Etki

iv) ACI Senaryosu: Toplam Etki

Önceki bölümlerde de kullanılan dolaylı ekonomik etkinin hesaplanmasına dair metodoloji uygulandığında dönem 
sonunda, İGA İstanbul Havalimanı merkezli hava taşımacılığı faaliyetlerinin ulusal ekonominin diğer sektörlerinden 
14 milyar dolarlık bir girdi kullanacağı hesaplanmıştır. Bu düzeydeki ara mal ve hizmet tüketimi, diğer sektörlerdeki 
ekonomik faaliyetler ile bağlantılı 206 bin kişilik istihdam ve 5.5 milyar dolarlık hanehalkı geliri ortaya çıkarmaktadır.

Bu kategori, havalimanıyla ilgili faaliyetlerle doğrudan bağlantılı iş faaliyetlerinde elde edilen hanehalkı gelirinin ulusal 
ekonomi içindeki ek tüketiminden kaynaklanan ekonomik faaliyetleri içermektedir. Bu dönemin sonunda, GSYH’nin 
%0,45’ine karşılık gelen toplam 6 milyar dolarlık bir ekonomik değere ulaşılabilecektir. Tetikleyici ekonomik etki ile 
bağlantılı hanehalkı geliri 2030 yılı için 1.3 milyar dolar, istihdam ise 156 bin olarak tahmin edilmektedir. 

Yukarıda farklı kategorilerde hesaplanan ekonomik etki analizlerinin vergi ve yatırımlar dahil farklı akışları bir araya 
getirildiğinde, bu senaryo dahilinde İGA İstanbul Havalimanı’nın 2030 yılındaki toplam ekonomik etkisi aşağıdaki 
gibi tablolaştırılabilir. Dönem sonunda, İGA İstanbul Havalimanı ile ilgili faaliyetlerden kaynaklanan istihdam 472 
bin kişiye, yaratılan ekonomik değer milli gelirin %3.25’ine karşılık gelen yaklaşık 44 milyar dolara ve bu ekosistemin 
yarattığı ilave hanehalkı geliri 8.5 milyar dolara ulaşmaktadır. Söz konusu verilerin, bir sonraki bölümde özetlenen İGA 
İstanbul Havalimanı senaryosu tahminlerine çok paralel olduğu görülecektir.

Tablo 17: ACI Senaryosu Dolaylı Ekonomik Etki

Tablo 18: ACI Senaryosu Tetikleyici Ekonomik Etki

İstihdam
147,008
159,961
168,278
177,027
186,232
195,915
206,102

2024
2025

2028

2026

2029

2027

2030

3,506,587,202
3,891,850,347
4,176,092,530
4,481,094,651
4,808,372,951
5,159,554,412
5,536,384,846

557,547,365
618,804,205
663,998,712
712,494,050
764,531,299
820,369,152
880,285,190

8,891,612,996
9,868,520,341

10,589,269,987
11,362,660,372
12,192,536,209
13,083,023,016
14,038,547,629

0.78%
0.85%
0.88%
1.92%
0.96%
1.00%
1.04%

Hanehalkı Geliri ($) Vergiler ($) Ulusal Gelir ($) GSYIH %

İstihdam Hanehalkı Geliri ($) Vergiler ($) Ulusal Gelir ($) GSYIH %
2024 138,631 1,045,959,498 166,307,560 3,877,398,397 0.34%
2025 141,403 1,088,216,262 173,026,386 4,291,848,856 0.37%
2026 144,231 1,132,180,199 180,016,652 4,599,658,266 0.38%
2027 147,116 1,177,920,279 187,289,324 4,929,720,737 0.40%
2028 150,058 1,225,508,258 194,855,813 5,283,652,347 0.41%
2029 153,059 1,275,018,792 202,727,988 5,663,186,833 0.43%
2030 156,121 1,326,529,551 210,918,199 6,070,184,171 0.45%
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Tablo 19: ACI Senaryosu - Ekonomik Etki 2030 (Toplam)

ACI tahminlerine dayalı olarak çalışılan senaryonun haricinde, İGA İstanbul Havalimanı özelindeki bilgi ve beklentiler 
temelinde ilave bir senaryonun ekonomik etkilerinin analiz edilmesinde de yarar görülmektedir. Bu tercihin birçok 
nedeni bulunmaktadır. Öncelikle Türkiye’de sivil havacılığın başta turizm sektörü olmak üzere tahminlerin üzerinde 
büyümesini teşvik eden dinamikler mevcuttur. Bu konudaki analize zaten işbu raporun sektörün gelişmesine dair II. 
Bölümünde yer verilmişti. Bunun ötesinde, İGA İstanbul Havalimanı’na özgü muhtelif yapısal özelliklerde havalimanının 
olumlu ayrışmasına olanak sağlamaktadır. Bu bağlamda bir yandan İGA İstanbul Havalimanı’nın küresel aktarma 
merkezi (global hub) özelliğinin rekabette sağladığı avantajlar, diğer yandan da rekabet içinde olduğu Avrupa’daki belli 
başlı havalimanlarının kapasite sınırlamalarından bahsedilmesi gerekir.

2) İGA SENARYOSU

Havalimanlarında Hub Etkisi

Hub niteliğindeki havalimanları, sivil havacılık sektöründe merkezi bir rol oynarlar. Bu havalimanları, 
birçok farklı destinasyona uçuşların kesişme noktası olarak hizmet eder ve genellikle bir veya birden fazla 
havayolu şirketinin ana merkezi olarak işlev görür. Öncelikle hub havalimanları, ölçek ekonomilerinden 
önemli ölçüde yararlanmaktadırlar. Büyük bir operasyon hacmine sahip olmaları, sabit maliyetlerin daha 
fazla uçuş ve yolcu üzerine yayılmasını sağlamakta ve birim başına hizmet maliyetlerini düşürmektedir. 
Ölçek ekonomileri, havayolu şirketlerinin daha büyük uçaklar kullanarak maliyet avantajı elde etmelerine 
ve dolayısıyla bilet fiyatlarını rekabetçi tutmalarına olanak da tanımaktadır. 

Öte yandan, hub havalimanları, ağ etkilerinden de önemli ölçüde istifade ederler. Bir havalimanının 
uçuş ağı ne kadar genişse, yolcular için o kadar çekici hale gelir. Bu özellik hem doğrudan uçuşlar 
için hem de yolcuların bir noktadan diğerine aktarma yaparak ulaşmak istedikleri destinasyonlar için 
geçerlidir. Ağ etkileri, havayolu şirketlerinin ve havalimanlarının, daha fazla yolcu çekmek ve pazar payını 
artırmak için kullandığı bir stratejidir. Bu durum, rekabet doktrinindeki pozitif geri besleme döngüsüne 
benzer şekilde, hub havalimanlarının daha da büyümesine yol açar. Ayrıca hub havalimanları, havayolu 
şirketleri, yolcular, yer hizmetleri sağlayıcıları ve diğer tedarikçiler arasında çok taraflı pazar dinamiklerini 
optimize edebilirler. Örneğin, bir hub havalimanı, havayolu şirketlerine daha iyi slot tahsisleri, yolculara 
daha fazla uçuş seçeneği ve hizmet sağlayıcılara daha büyük bir müşteri tabanı sunabilir. Bu çok taraflı 
pazar yapısı, hub havalimanlarının rekabetçi avantajını artırır ve sektördeki konumlarını güçlendirir.

İstihdam Hanehalkı Geliri ($) Vergiler ($) Ulusal Gelir ($) GSYIH %
2024 382,598 5,706,510,282 1,748,724,267 28,020,340,076 2.47%
2025 390,425 6,212 956,643 1,961,443,019 31,354 761,124 2.69%
2026 407,028 6,637,696,711 1,963,412,157 33,541,422,158 2.79%
2027 413,401 7,004,061,077 2,032,327,100 35,575,165,011 2.87%
2028 425,292 7,437,165,619 2,111,000,826 37,932,534,551 2.97%
2029 454,281 8,037,622,035 2,193,157,583 41,070,497,232 3.13%
2030 472,586 8,579,481,121 2,289,764,229 44,001,101,155 3.25%

EKONOMİK ETKİ ANALİZİ Sayfa  21



Avrupa Havalimanlarında Kapasite Darboğazı

İGA İstanbul Havalimanı Senaryosu

İGA İstanbul Havalimanı’nın uzun vadeli performansının beklentilerin üzerine çıkmasını sağlayacak 
bir diğer yapısal unsur da İstanbul’da kapasite artışına izin verecek bir yerleşim planı ve strateji 
olmasıdır. Bu olgu, özellikle Avrupa’daki havalimanlarının karşılaştığı kapasite darboğazları göz önünde 
bulundurulduğunda İstanbul için kaydadeğer bir rekabet avantajı teşkil etmektedir. Gerçekten de aşağıda 
örnekleri ile de vurgulandığı üzere Avrupa’nın trafik yoğunluğu itibariyle önde gelen birçok havalimanında 
kapasite sorunları ortaya çıkmıştır. Bu durum, özellikle büyük şehirlerdeki havalimanlarında yoğunluğun 
artmasına ve zaman zaman uçuş gecikmelerine yol açmaktadır. Kapasite sorunlarının çözümü için 
birçok havalimanı genişleme ve modernizasyon projelerine başlasa da, bu projeler çeşitli zorluklarla 
karşılaşmaktadır. 

Londra Heathrow, Avrupa’nın en işlek havalimanlarından biridir ve kapasite sorunlarıyla uzun süredir 
mücadele etmektedir. Heathrow’un üçüncü bir pist inşa etme planı, çevresel endişeler ve yerel halkın 
karşı çıkışı nedeniyle büyük tartışmalara yol açmıştır. Üçüncü pistin inşası, havalimanının kapasitesini 
önemli ölçüde artırarak daha fazla uluslararası uçuşa ev sahipliği yapmasını sağlayacak olmasına rağmen 
çevresel etki değerlendirmeleri, finansman sorunları ve hukuki mücadeleler projenin ilerlemesini 
yavaşlatmıştır.

Frankfurt Havalimanı, Almanya’nın en büyük ve Avrupa’nın en işlek havalimanlarından biridir. 
Havalimanı, kapasiteyi artırmak için yeni bir pist ve yeni bir terminal inşa etme projelerine başlamıştır. 
Ancak, bu girişim çevre koruma alanlarına ve yerel halkın yaşam kalitesine potansiyel etkileri nedeniyle 
eleştirilmiştir. Ayrıca, inşaat maliyetlerindeki artış ve projelerin zaman çizelgesindeki gecikmeler, 
planların yeniden değerlendirilmesine neden olmuştur.

Amsterdam Schiphol, yüksek yolcu trafiği ve uçuş sayısıyla bilinmektedir. Schiphol’un kapasiteyi 
artırma çabaları, yeni bir uydu terminali ve mevcut terminallerin genişletilmesi gibi projeleri içermektedir. 
Ancak, Schiphol da çevresel sınırlamalar ve gürültü kirliliği konusunda sıkı düzenlemelerle karşı 
karşıyadır. Bu faktörler, havalimanının genişleme planlarını karmaşıklaştırmakta ve projelerin ilerlemesini 
zorlaştırmaktadır.

Paris Charles de Gaulle Havalimanı, kapasite artırımı için yeni bir terminal inşa etme planları yapmıştır. 
Ancak, bu projeler de finansman zorlukları, çevresel endişeler ve pandemi nedeniyle yaşanan belirsizlikler 
gibi çeşitli engellerle karşılaşmıştır. Özellikle COVID-19 pandemisi, hava taşımacılığı talebindeki 
belirsizlikleri artırarak, havalimanı yönetimlerini planları yeniden gözden geçirmeye zorlamıştır.

Bu başlık altında İstanbul Havalimanı işletmecisi İGA’dan alınan veriler doğrultusunda bir senaryo 
analizi yapılmıştır. Buna göre, havalimanındaki uçak trafiğinin yılda ortalama %7 oranında artacağı 
varsayılmaktadır. Yük taşımacılığı için ortalama yıllık artış oranı ise %4.4 olarak beklenmektedir. Bu 
koşullar altında, İGA İstanbul Havalimanı’nın trafik beklentileri aşağıdaki şekilde formüle edilebilir. 
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i) Doğrudan Ekonomik Etki

Bu senaryoda, İGA İstanbul Havalimanı için daha önceki bölümlerde kullanılan metodoloji, İGA tarafından sağlanan 
trafik beklentileri veri seti kullanılarak uygulanacaktır. 

Bu hesaplamalar yapıldığında doğrudan ekonomik etkiyi aşağıdaki şekilde özetlemek mümkündür. Dönem sonunda, 
İGA İstanbul Havalimanı’nın ekosistemi altında toplanabilecek faaliyetler kümesinin yarattığı katma değer 24.6 milyar 
dolara veya milli gelirin %1.82’sine ulaşmaktadır. Toplam doğrudan istihdam 100 binden fazla kişiye yükselirken, 
doğrudan hane halkı gelirlerinin 1.68 milyar dolar olacağı tahmin edilmektedir.

Bu senaryoya göre 85 milyon yolcu eşiğine 2025 yılında ulaşılacaktır. 120 milyon yolcu eşiğine ise 
2030 yılı içinde ulaşılmaktadır. 2030 yılına varıldığında bu senaryoda toplam yolcu trafiği 124 milyon 
olarak tahmin edilmektedir. Bu doğrultuda, İGA İstanbul Havalimanı’dan yaklaşık 757 bin uçak kalkacaktır. 
Bu seviye 24 saatte 2.102 uçağa, saat başı 87.6 uçağa, dakika başı ise 1.46 uçağa karşılık gelmektedir.

Tablo 20: İGA Senaryosu - Hava Trafiği Tahminleri

Tablo 21: İGA Senaryosu Doğrudan Ekonomik Etki Analizi

Yolcu
84,935,743
94,862,611

101,296,172
108,094,047
113,320,243
118,754,517
124,196,692

2024
2025

2028

2026

2029

2027

2030

3,190
3,351
3,507
3,663
3,813
3,955
4,088

400,831
448,638
475,925
504,023
524,160
545,032
566,807

147,356
156,957
164,642
171,569
177,880
184,243
190,179

68,968,354 15,967,389
77,839,544 17,023,067
83,246,752 18,049,421
89,095,347
93,347,772
97,789,941

102,466,881

18,998,700
19,972,471
20,964,576
21,729,811

Yük (Bin Ton) Dış Hat Uçuş İç Hat Uçuş Dış Hat Yolcu İç Hat Yolcu

İstihdam
68,823
76,865
82,076
87,583
91,817
96,220

100,629

2024
2025

2028

2026

2029

2027

2030

1,021,806,628
1,164,020,862
1,267,807,302
1,379,929,166
1,475,569,799
1,577,246,776
1,682,507,543

1,025,540,630
1,190,044,004
1,131,053,015
1,151,265,608
1,173,585,561
1,196,291,865
1,222,160,531

15,276,240,085
17,424,144,478
18,812,618,519
20,396,546,738
21,752,725,638
23,193,477,194
24,687,372,709

1.35%
1.49%
1.57%
1.65%
1.71%
1.77%
1.82%

Hanehalkı Geliri ($) Vergiler ($) Ulusal Gelir ($) GSYIH %
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ii) Dolaylı Ekonomik Etki

iii) Tetikleyici Ekonomik Etki

iv) İGA İstanbul Havalimanı Senaryosu: Toplam Etki

Önceki bölümlerde de kullanılan dolaylı ekonomik etkinin hesaplanmasına dair metodoloji uygulandığında dönem 
sonunda, İGA İstanbul Havalimanı merkezli hava taşımacılığı faaliyetlerinin ulusal ekonominin diğer sektörlerinden 
15 milyar dolarlık bir girdi kullanacağı hesaplanmıştır. Bu düzeydeki ara mal ve hizmet tüketimi, diğer sektörlerdeki 
ekonomik faaliyetler ile bağlantılı 219 bin kişilik istihdam ve 5.9 milyar dolarlık hane halkı geliri ortaya çıkarmaktadır.

Bu kategori, havalimanıyla ilgili faaliyetlerle doğrudan bağlantılı iş faaliyetlerinde elde edilen hanehalkı gelirinin ulusal 
ekonomi içindeki ek tüketiminden kaynaklanan ekonomik faaliyetleri içermektedir. Bu dönemin sonunda, GSYH’nin 
%0.48’ine karşılık gelen toplam 6.4 milyar dolarlık bir ekonomik değere ulaşılabilecektir. Tetikleyici ekonomik etki ile 
bağlantılı hanehalkı geliri 2030 yılı için 1.32 milyar dolar, istihdam ise 156 bin olarak tahmin edilmektedir. 

Yukarıda farklı kategorilerde hesaplanan ekonomik etki analizlerinin farklı akışları bir araya getirildiğinde, bu senaryo 
dahilinde İGA İstanbul Havalimanı’nın 2030 yılındaki toplam ekonomik etkisi aşağıdaki gibi tablolaştırılabilir. Dönem 
sonunda, İGA İstanbul Havalimanı ile ilgili faaliyetlerden kaynaklanan istihdam 491 bin kişiye, yaratılan ekonomik 

Tablo 22: İGA Senaryosu Dolaylı Ekonomik Etki

Tablo 23: İGA Senaryosu Tetikleyici Ekonomik Etki 

İstihdam
149,765
167,264
178,605
190,589
199,802
209,383
218,977

2024
2025

2028

2026

2029

2027

2030

3,572,345,854
4,069,542,110
4,432,390,664
4,824,380,759
5,158,750,696
5,514,224,341
5,882,227,304

568,002,991
647,057,195
704,750,116
767,076,541
820,441,361
876,761,670
935,274,141

9,058,356,458
10,319,091,307
11,239,162,230
12,233,127,024
13,080,985,043
13,982,355,992
14,915,496,389

0.80%
0.88%
0.94%
0.99%
1.03%
1.06%
1.10%

Hanehalkı Geliri ($) Vergiler ($) Ulusal Gelir ($) GSYIH %

İstihdam
138,631
141,403
144,231
147,116
150,058
153,059
156,121

2024
2025

2028

2026

2029

2027

2030

1,045,959,498
1,088,216,262
1,132,180,199
1,177,920,279
1,225,508,258
1,275,018,792
1,326,529,551

166,307,560
173,026,386
180,016,652
187,289,324
194,855,813
202,227,988
210,918,199

3,946,992,084
4,479,903,575
4,870,903,668
5,263,027,239
5,654,464,069
6,038,541,058
6,436,196,109

0.35%
0.38%
0.41%
0.43%
0.44%
0.46%
0.48%

Hanehalkı Geliri ($) Vergiler ($) Ulusal Gelir ($) GSYIH %
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değer milli gelirin %3.45’ine karşılık gelen yaklaşık 46.6 milyar dolara ve bu ekosistemin yarattığı ilave hane halkı geliri 
9 milyar dolara ulaşmaktadır.

Tablo 24: İGA Senaryosu - Ekonomik Etki 2030 (Toplam)

İstihdam
386,621
401,085
422,102
433,195
445,098
473,937
491,377

2024
2025

2028

2026

2029

2027

2030

5,791,078,039
6,441,474,005
6,967,304,414
7,445,538,131
7,887,762,749
8,493,739,052
9,024,245,725

1,759,851,181
2,010,127,585
2,015,819,782
2,105,631,473
2,188,682,735
2,275,781,523
2,368,382,871

28,519,671,040
32,722,661,260
35,496,633,181
38,197,087,127
40,611,483,788
43,786,254,446
46,647,281,345

2.52%
2.80%
2.95%
3.09%
3.18%
3.33%
3.45%

Hanehalkı Geliri ($) Vergiler ($) Ulusal Gelir ($) GSYIH %
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Senaryoların her biri için 2030 yılı tahminleri aşağıda ayrı ayrı verilmiştir.

Senaryo sonuçlarının elde edilmesinde kullanılan varsayımlar aşağıda listelenmiştir.

Tablo 25: 2030 için Senaryo Sonuçları

Tablo 26: Varsayımlar

Özetlemek gerekirse, her iki senaryoya göre istihdam, hane halkı geliri, milli gelir ve GSYİH payı tahminlerinin gelişimi aşağıda 
verilmiştir.

3) TOPLU SONUÇLAR

Şekil 1:
İstihdam Tahminleri

Şekil 2:
Hanehalkı Gelir Tahminleri

Şekil 3:
Ulusal Gelir Tahminleri

Şekil 4:
GSYİH Payı Tahminleri

İstihdam
491,377
472,586

İGA
ACI

9,024,245,725
8,579,481,121

46,647,286,345
44,001,101,155

3.45%
3.25%

Hanehalkı Geliri ($) Ulusal Gelir ($) GSYIH %

Uçak başına iç hat yolcu artışı
Uçak başına dış hat yolcu artışı
Trafiğe Göre İstihdam Çarpanı

Efektik Tüketim Vergisi
Emek Verimliliği Artışı

İstihdam Artışı

İstihdam Artışı

GSMH Artışı

GSMH Artışı

Marjinal Tüketim Çarpanı

Marjinal Tüketim Çarpanı

Toplam İstihdam

Toplam İstihdam

1.0%

0.81

2%

3 0,752,000

3%

16.57

1.0%

15.90%

2%

1,817,000,000,000

3.7

17.39
1.05

2024-2030

2024-2030

2024-2030

2022

2024-2030

2022

2024-2030

2024-2030

2024-2030

2022

2022-2030

2022
2022

DeğerDeğişken Dönem
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