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OZET

HAVAYOLU TASIMACILIGININ MAKROEKONOMIK BELIRLEYICILERI:
TURKIYE UZERINE BIR ZAMAN SERIiST ANALIZI

Kasim KIRACI
Sivil Havacilik Yonetimi Anabilim Dali
Anadolu Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Ekim, 2017
Danisman: Yrd. Dog. Dr. Unal BATTAL

Bu calismanin amaci, Tirkiye’de havayolu tasimaciligi ile makroekonomik
degiskenler arasindaki iliskinin incelenmesidir. Bu kapsamda 1983-2015 donemi ampirik
olarak ele alinmistir. Calismada havayolu tagimaciligina iliskin i¢ hat yolcu, dis hat yolcu
ve dis hat kargo degiskenleri kullanilmistir. Calismada i¢ hat yolcu, dis hat yolcu ve dis
hat kargo degiskenleri esas alinarak bunlarla iligkili oldugu varsayilan makroekonomik
faktorlerin dahil edildigi ti¢ farklt model olusturulmustur. Birinci modelde i¢ hat yolcu
sayist degiskeni ile kisi bagina gayrisafi yurtici hasila (GSYH), faiz oran1 ve tiiketici fiyat
endeksi (TUFE) arasindaki iliski incelenmistir. ikinci modelde dis hat yolcu sayist
degiskeni ile gayrisafi yurti¢i hasila (GSYH), faiz orani ve tiiketici fiyat endeksi (TUFE)
arasindaki iliski ele alinmustir. Uciincii ve son modelde ise, dis hat kargo miktar:
degiskeni ile gayrisafi yurtici hasila (GSYH), dis ticaret hacmi, sanayi iiretim endeksi ve
dogrudan yabanci yatirim tutari arasindaki iliski aragtirilmistir. Calismanin bulgulart i¢
ve dis hat yolcu sayisinda kisi bagina gelir, gayrisafi yurtici hasila ve tiiketici fiyat endeksi
degiskenlerinin etkili oldugunu gostermektedir. D1s hat kargo miktarinda ise gayrisafi
yurti¢i hasila ve sanayi lretim endeksi degiskenlerinin 6nemli Slgiide etkili olduklari

gozlemlenmektedir.

Anahtar Soézciikler: Havayolu tasimaciligi, Makroekonomik degiskenler, VAR analizi



ABSTRACT

MACROECONOMIC DETERMINANTS OF AIR TRANSPORTATION: A
TIME SERIES ANALYSIS ON TURKEY

Kasim KiRACI
Department of Civil Aviation Management
Anadolu University, Graduate School of Social Sciences, October, 2017
Advisor: Asst. Prof. Dr. Unal BATTAL

The aim of this study is to analyze the relationship between macroeconomic
variables and air transportation in Turkey. Within this scope, the period of 1983 and 2015
was considered as empirical. In this study, air transportation variables such as domestic
passenger, international passenger and international cargo were used. In the study, three
different models were established based on domestic passenger, international passenger
and international Cargo variables which are assumed to be related to macroeconomic
factors. In the first model, the relationship between the number of domestic passengers
and the per capita gross domestic product (GDP), interest rate and consumer price index
(CPI) was examined. In the second model, the relationship between the number of
international passengers and the gross domestic product (GDP), the interest rate and the
consumer price index (CPI) is considered. In the third and last model, the relationship
between the cargo volume change and gross domestic product (GDP), foreign trade
volume, industrial production index and foreign direct investment amount was
investigated. Findings of the study show that per capita income, gross domestic product
and consumer price index variables are influential in the number of domestic and
international passengers. Gross domestic product and industrial production index

variables have a significant effect on the amount of international cargo shipments.

Keywords: Airline industry, Macroeconomic variables, VAR analysis
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GIRIS

Tirkiye’de havayolu tagimaciligi o6zellikle 1980°1i yillardan sonra 6nemli bir
gelisim ve degisim siirecine girmistir. Bu siiregte havayolu tasimaciligi piyasasinin daha
liberal hale getirildigi ve 0zel sektdr firmalarinin da faaliyette bulunmalarina olanak
saglayacak yasal kolayliklarin ¢ikarildigi goriilmektedir. Kiiresellesme ile birlikte acik
sistem halini alan havayolu tasimacilig1 sektoriiniin lilke i¢inde ve disindaki ekonomik ve
politik gelismelerden 6nemli 6l¢iide etkilendigi kabul edilmektedir. Bu durum ayni
zamanda havayolu tagimaciligt sektoriiniin iilke i¢cindeki makroekonomik gelisme ve
gostergelerden etkilenebilecegi 6n kabuliinii de beraberinde getirmektedir. Dolayisiyla,
havayolu tasimacilig1 ile makroekonomik degiskenler arasinda nasil bir iliski oldugunun
akademik acidan incelenmesi 6nem kazanmaktadir.

Bu calismada Tirkiye’de havayolu tasimaciligina iliskin gostergeler ile
makroekonomik degiskenler arasindaki iliski ampirik olarak incelenmektedir. Calisma,
Tiirkiye’de havayolu tagimacilifinin 6zel tesebbiisiin de faaliyette bulunmasina olanak
saglayacak sekilde diizenlendigi 1983 yilindan sonraki donemi kapsamaktadir.
Dolayisiyla, ¢calismada 1983-2015 donemi ampirik olarak incelenmistir. Yontem olarak
VAR analizinin kullanildig1 ¢alismada, i¢ hat yolcu, dis hat yolcu ve dis hat kargo
degiskenleri esas alinarak bunlarla iligkili oldugu varsayilan makroekonomik faktorler
incelenmistir. Bu calismay1 digerlerinden ayiran en dnemli 6zellik, konunun 6zgiinligii
ile ilgilidir. Literatiirde, Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginin ampirik olarak ele alindig:
caligmalara nadiren rastlanmaktadir. Dolayisiyla bu ¢aligmanin alan yazindaki bosluga
katki saglamas1 beklenmektedir.

Tiirkiye’de havayolu tagimaciligi ile makroekonomik degiskenler arasindaki
iliskinin incelendigi ¢alisma su sekilde tasarlanmistir. Birinci boliimde hava tagimaciligi
ile havayolu tasimaciligi arasindaki fark ortaya cikarilarak, Tiirkiye’de havayolu
tasimaciliginin tarihsel gelisimi ele anilmistir. Birinci boliimiin devaminda havayolu
tasimaciliginin makroekonomik belirleyicileri ve literatiirde yapilan c¢aligmalara yer
verilmistir. Ikinci béliimde analizde kullanilan ydnteme yer verilmis ve ydntemin avantaj
ve dezavantajlar1 siralanmistir. Calismanin tigiincii boliimde ise yapilan analiz sonucu
elde edilen ampirik bulgulara sekil ve grafikler de kullanilarak ayrintilariyla yer verilmis

ve elde edilen sonuglar degerlendirilmistir.



1.  HAVA TASIMACILIGI VE MAKROEKONOMIK BELIRLEYIiCiLER
1.1. Hava Tasimacihigr Tanimi

Hava tasimacilig1 (air transportation) faaliyetleri genel itibariyle iki ana baslik
altinda smiflandirilmaktadir. Bunlar; havayolu tasimaciligi (airline industry) ve genel
havacilik  (general aviation) faaliyetleridir. Dolayisiyla hava tagimaciligi (air
transportation), insanlarin, kargonun ve postanin yer faydasi saglayacak bir bi¢cimde, bir
hava araci kullanilarak havadan yer degistirmesi olarak tanimlanabilir (Gerede, 2002, s.
13). Hava tagimaciligi faaliyetlerinde 6nemli olan husus canli veya cansiz varliklarin yer
ve zaman faydasi saglayacak sekilde bir hava araci kullanilarak yer degistirmesidir. Bu
durumda hava tagimaciligi faaliyetleri sadece ticari faaliyetleri degil, tiim havacilik
faaliyetlerini kapsamaktadir. Her ne kadar havayolu tagimacilig faaliyetlerine gére dar
kapsamli oldugu bilinse de is, sportif ve egitim faaliyetleri de hava tasimaciligi

kapsaminda degerlendirilmektedir.

1.2. Havayolu Tasimacilig1 Sektorii ve Tanimi

Yolcu ve yiikk tasimaya yonelik birbirine bagimli faaliyetlerin ve birimlerin
olusturdugu bir sistem olan havayolu tagimaciligi sektorii; havayolu isletmeciligi,
havaalanlar isletmeciligi, hava seyriisefer ve hava trafik kontrol hizmetleri, yer ve ikram
hizmetleri, egitim, bakim, ilgili alt ve st yapilar ve diger havacilik faaliyetleri ile biitiin
bu faaliyetlerin uluslararas1 kurallara gore koordinasyonu ve denetimini kapsamaktadir
(DPT, 2001, s. 1; Battal, Havayolu Tasimaciliginda Finans ve Finansman Kaynaklari,
2002, s. 3). Havayolu tagimaciligi faaliyetlerini diger faaliyetlerden ayiran en dnemli
ozelliklerden biri kar amacinin giidiilerek, tarifeli veya tarifesiz tasimacilik faaliyetlerinde
bulunulmasidir. Dolayisiyla giinlimiiz tasimacilik faaliyetlerinin onemli bir kismi

havayolu tasimacilig1 kapsaminda degerlendirilmelidir.

1.3. Tiirkiye’de Havayolu Tasimacihiginin Tarihsel Gelisimi

Calismada Tirkiye’de havayolu tagimaciliginin tarihsel gelisimi ii¢ ana doneme
ayrilmistir. S6z konusu donemlerin belirlenmesinde havayolu tagimaciligini 6nemli
Olciide etkiledigi diisliniilen tarihler esas alinmistir. Tiirkiye’de havayolu tagimaciliginin
ilk dénemi, havayolu tasimaciliginin neredeyse tamamen devlet kontroliinde oldugu 1983

yilindan énceki dénemdir. Ikinci donem, 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanununun



¢ikarilmasindan 2003 yilina kadar yasanan gelismelerin ele alindigi dénemdir. Ugiincii
donem ise havayolu sirketlerine bir takim siibvansiyonlarin saglandig1 ve havayollarinin

pazara girigi onlindeki engellerin kaldirildig1 2003 yilindan sonraki donemdir.

1.3.1. 1983 yilindan 6nceki gelismeler

Tirkiye’de sivil havacilik tarihi incelendiginde, askeri havacilik ile sivil havacilik
arasinda yakin bir iligki oldugu goriilmektedir. Nitekim sivil havacilik faaliyetlerine
yonelik ilk adimin, Avrupa’da askeri havaciligin yani sira sivil havaciligi da inceleyen
Hava Kuvvetleri Miifettisligi Kur.Alb. Muzaffer (ERGUDER)’in 23 Kasim 1923’te
hazirladigi rapor dogrultusunda atildigi ve bu donemde teskilatlanmaya baslandigi
goriilmektedir. Baris donemine gegis diger bir ifadeyle savaslarin sona ermesiyle birlikte
Tiirkiye’de diinya havaciligiyla yakindan ilgilenilmeye ve yasanan gelismeler izlenmeye
baslanmistir. Bu donemde sivil havaciliga yonelik (Hava Tasimas1 ve Turizm Havaciligi
gibi) baz1 bagvurularin oldugu goériilmektedir (Taskesen, 2006, s. 74).

Tiirkiye’de sivil havacilik ¢aligmalarina yonelik teknik altyapinin 1912 yilinda,
bugiinkii Atatiirk Havalimani’nin hemen yakinindaki Sefakdy’de, tesis olarak iki hangar
ve kii¢iik bir meydanda basladigi bilinmektedir (MEB, 2011, s. 5). Sivil havaciligin
kurumsal temelleri ise standartlart (nizamnamesi) 1919 yilinda hazirlanan ve 16 Subat
1925 tarihinde kurulan Tirk Teyyare Cemiyeti’nin (Tirk Hava Kurumu) kurulmasi ile
atilmistir (Adigiizel, 2006, s. 59).

Kurtulus Savasi’ndan sonra askeri havacilik faaliyetlerinin yani sira sivil havacilik
faaliyetleri de hava miifettisligi tarafindan yonetilmistir. O donem Tirkiye’de hava
tasimaciligt yapmak isteyen yabanci sirketlerin basvurulart da hava miifettisligi
tarafindan incelenmistir. Bunun yani sira yabanci 6zel ucaklarin Tiirkiye’den gecme veya
konaklama izinleri hakkinda calismalarin da yapildig:1 goriilmektedir. Tiirkiye’de ilk
tarifeli ugak postasi 14 Subat 1924 tarihinde Istanbul’dan kalkarak 3 saat 5 dakika sonra
Ankara’ya inmistir. 1925 yilinda ise Hava Kuvvetleri Miifettisligi sivil havacilik
faaliyetlerinin bir tiiziige baglanmasini saglamak amaciyla “Hava Seyriisefer Talimat1”
hazirlamistir (Tagkesen, 2006, s. 94).

20 Mayis 1933 tarihinde Biiyiik Millet Meclisi’nin kabul ettigi 2186 sayili Kanunla
Tiirkiye’de ticari hava tasimacilik hakki, Milli Savunma Bakanligi’na bagli olarak
kurulan “Hava Yollar: Devlet isletme Idaresi” adindaki bir Devlet kurulusuna verilmistir

(Taskesen, 2006, s. 94). Bu gelismeyle birlikte Ankara’da, Tiirkiye'nin ve Ortadogu’nun
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ilk sivil hava tasimacilik isletmesi faaliyete baglamistir. Milli Savunma Bakanligi’na
bagl olarak 5 ugakla faaliyet gdsteren Hava Yollar1 Devlet Isletmesi Idaresi, Ankara-
Eskisehir-Istanbul hatlarinda tarifeli seferlerine baslamistir. Bu kurum ayn1 zamanda
bugiinkii Tiirk Hava Yollari’nin (THY) temellerini olusturmustur (Saldiraner, 1991, s.
46)

Hava Yollar1 Devlet Isletme Idaresi, 1935 yilina kadar Milli Savunma Bakanligi’na
bagli olarak faaliyet gostermis, 2744 sayili kanunla Baymdirhk Bakanligi’na
baglanmistir. Bu dénemde kurumun bir hangar ve iki ucaklik filoya sahip oldugu
bilinmektedir. 1938 yilinda ise 3424 sayili kanunla kurulan ve katma biitgeli devlet idaresi
olan “Devlet Hava Yollart Umum Miidiirligii” seklinde 6rgiitlenmistir. Kurum biinyesine
dahil ettigi yeni hava araglariyla ugus agimi Ankara-Eskisehir-istanbul ve Istanbul-Izmir-
Ankara-Silifke-Adana olacak sekilde genisletmistir (Demir, 1997, s. 208; Taskesen,
2006, s. 97).

1944 yili itibariyle ucak sayist 28’e ulagan kurulusun adi, 21 Mayis 1958 tarih ve
6623 sayili Yasa ile Tirk Hava Yollar1 A.O (THY) olarak degistirilmistir. Tiirk Hava
Yollart 1959 yilinda yapilan bagka bir yasal diizenlemeyle her tiirlii hava nakliyati
(tasimaciligl) yapmak ve 0Ozel hukuk kurallarina goére yonetilmek lizere faaliyete
baglamistir (Demir, 1997, s. 208). Bu sayede THY ’nin filo yapisi ve isletme faaliyetleri
belirlenmis ve kurumsal temellerine yonelik ilk asama tamamlanmustir.

1950°1i yillarin bagindan itibaren Tirk sivil havaciliginda yasanan gelisim
hamlelerinin aniden duraklama dénemine girmistir. Bu dénemde Tiirk sivil havaciligi tek
temsil eden kurumun 1956 yilinda yeniden yapilandirilan Tiirk Hava Yollar1 oldugu
goriilmektedir. Demir’e gore (1997, s. 208). 1970’li yillarin ortalarina kadar Tiirkiye’de
sivil havacilik iki kurum tarafindan temsil edilmektedir. Bunlar; Tirk Hava Yollar1 ve
Tirk Hava Kurumu’dur. Buna ek olarak, uluslararasi havacilik kurallarina uyum
saglanmas1 ve Tirkiye’de sivil havacilik faaliyetlerinin yeniden diizenlenmesi ve
denetlenmesi amaciyla Sivil Havacilik Dairesi Bagkanligi’nin 1954 yilinda kuruldugu
goriilmektedir (Korul & Kiigiikdnal, 2003, s. 25; Saldiraner, 1991, s. 46-47).

Sivil havacilik faaliyetlerinin 1970’li yillarin ortalarina kadar devlet kontroliinde
yiirlitiilmesinin temel nedenleri, kanuni diizenlemelerin ve otoritelerin yorum ve
nosyonlarinin bu faaliyetlerin 6zel sektor tarafindan yiiriitiilmesine uygun olmamasidir.
Buna ragmen o yillarda diger iilkelerle olan ticari ve turizm alanindaki gelismelerin

havayolu tagimaciligina olan énemi arttirdig1 goriilmektedir. Nitekim 1977 yili itibariyle
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Tiirkiye’nin ilk 6zel sektdr havayolu sirketi olan Bursa Hava Yollar1 kurulmustur. Bursa-
Istanbul-Bursa hatlarinda tarifesiz sefer yapan bu havayolu firmasinm 1980 yilinda
faaliyetlerine son verdigi bilinmektedir (Demir, 1997, s. 209). Gerek Tiirkiye’de gerekse
diinyada hava tasimaciligima olan talebin artmasi ve 1978 yilinda Amerika Birlesik
Devletleri’nde (ABD) kabul edilen deregiilasyonlar (Airline Deregulation Act, 1978)
Tiirkiye’de hava tagimaciligima yonelik yasal diizenlemelerin yapilmasina zemin
hazirlamistir. Bu kapsamda 6zel sektoriin de faaliyette bulunmasi ve hava tagimaciligi
izin ve esaslarinin belirlenmesi amaciyla 1983 yilinda 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu
cikartlmistir. Calismanin devaminda 1983 yilinda ¢ikarilan 2920 sayili Kanunu’ndan

2003 yilina kadarki donem incelenecektir.

1.3.2. 1983-2003 doneminde yasanan gelismeler

Tiirkiye’de 1980 yilindan itibaren liberal ekonomik politikalarin benimsendigi ve
bu kapsamda 06zel sektoriin de faaliyet gOstermesi amaciyla bir takim yasal
diizenlemelerin yapildig1 goriilmektedir. 14.10.1983 tarihinde kabul edilen 2920 sayili
Sivil Havacilik Kanunu, havacilik sektoriinde 6zel tesebbiisiin de bu alanda faaliyet
gostermesi ve sektore yonelik esas ve usullerin belirlenmesi amacini tasimaktadir. Battal
vd., gore (2006, s. 1), 1983 yilinda kabul edilen 2920 sayili Kanunu'nun yiiriirliige
girmesiyle Tiirkiye’de havayolu tagimaciligini serbestlesmesi baglamigtir. Tiirk sivil
havacilik sektoriiniin ulusal ve uluslararasi alanda gelismesi ve sektoriin emniyetli,
giivenilir, kaliteli, agik ve seffaf bir sekilde yiiriitiilmesi amaciyla bir takim yasal
diizenlemeler ve standartlar getirilmistir. Bu sayede havayolu tagimacilik hizmetine
rekabeti ve giivenligi esas alan politikalar getirilerek, milli rekabet giicli arttirilmus,
tilkenin iktisadi ve sosyal gelisim hizlandirilmistir. Yasal diizenlemeler ayn1 zamanda
hizli, giivenli ve teknolojik yeniliklere sahip, rekabetgi bir hava tagimacilik sisteminin
yaratilmasina imkan saglanmistir.

2920 sayil Tiirk Sivil Havacilik Kanunu'nun yayinlanmasi ile 6zel sektore firmalart
da, sivil havacilik faaliyetlerinde bulunma olanag elde etmistir. Ozel sektor
isletmelerinin kurulus kosullarin1 diizenlemek ve faaliyetleriyle ilgili esas ve usulleri
belirlemek amaciyla, ICAO'nun 6 No'lu Ek'leri esas alinarak, sirasiyla; 14.06.1984
tarihinde "Genel Ugak Isletme Yonetmeligi (SHY-6B)", 16.06.1984 tarihinde "Ticari
Hava Tasima Isletmeleri Yonetmeligi (SHY-6A)" ve 08.03.1987 tarihinde "Cok Hafif
Hava Araglar1 Yonetmeligi (SHY-6C)" ¢ikarilmistir (Saldiraner, 1991, s. 10). S6zii edilen
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yonetmeligin cikarilma amaci, hem havayolu tasimaciligi hem de genel havacilik
faaliyetinde bulunacak havayolu firmalarinin ¢aligma esaslarinin belirlenmesi ve bu
konudaki yasal boslugun doldurulmasidir.

2920 sayili Kanunu’ndan sonra bu Kanuna dayanilarak sivil havacilik
faaliyetlerinin diizenlenmesi amaciyla bir takim yonetmelikler ¢ikarilmistir. 2920 sayili
Kanunu’nun en 6nemli 6zelligi, 6zel havayolu firmalarinin da kurularak i¢ ve dis hatlarda
faaliyet gOstermelerine izin vermesidir. Bu sayede pazara giris Oniindeki engeller
kaldirilmig ve sadece kamu iktisadi tesebbiisii olan THY ’nin faaliyet gosterdigi Tiirk
havayolu tagimaciligi piyasasi, 6zel sektor firmalarina da agilmistir. Ticari amagla tarifeli
ve tarifesiz seferler yapmak iizere kurulacak firmalarin ticari hava tasimaciligi faaliyetleri
ise, 16.06.1984 tarihinde cikarilan Ticari Hava Tasima isletmeleri Yonetmeligi (SHY -
6A) ile diizenlenmistir. 2920 sayili Kanun’un 18. ve 19. maddelerinde 6zel havayolu
firmalariin faaliyetlerine baslayabilmeleri, Ulastirma Bakanligi’ndan izin ve isletme
ruhsat1 almalar sartina baglanmstir. Ozel sektor havayollarinin izin ve ruhsat almak igin
tagimalar1 gereken sartlar ise SHY-6A Yonetmeligi’nde ayrintili olarak diizenlenmistir.
Ik ¢ikarildiginda bu yonetmelikte pazara girisi giiclestiren veya engelleyen herhangi bir
diizenlemenin bulunmadig1 goriillmektedir. Bu nedenle 1980’li yillarda 6zel sektor
acisindan piyasaya giris kosullarinin oldukea liberal oldugu séylenebilir. Ancak ilerleyen
donemlerde O6zel sektor firmalarinin pazara girigini zorlastiran yeni diizenlemeler
getirilmistir. S6zii edilen Kanun’un 25. maddesinde havayolu firmalarina, ugus ve fiyat
tarifeleri konusunda Bakanligin onayini alma ve 15 giin dnceden bu bilgileri tiglinci
kisilere duyurma zorunlulugu getirilmistir O donemde pazara giris kosullar1 oldukca
liberal 6zellikler tagirken, fiyat belirleme konusunda havayolu firmalarinin siki bir sekilde
denetlendigi goriilmektedir. Bu durum bilet fiyatlarinin, havayolu firmalar1 tarafindan
serbestce belirlenemedigini ve Bakanligin miidahalesine acik oldugunu gostermektedir
(Ozsoy, 2010, s. 98-99). 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu, havayolu tasimaciliginda
serbest piyasa kosullarinin saglanmasi agisindan 6nemli katkilar saglamistir. Nitekim bu
diizenlemeden sonra havayolu tasimaciligi sektoriinde bircok havayolu firmasmin
kuruldugu goriilmektedir.

Tirkiye’de havayolu tasimaciligi sektorii 2920 sayili Kanun'un yiiriirliige
girmesiyle birlikte 6zellikle 1980’lerin ikinci yarisindan itibaren belirgin bir degisim ve
gelisim siirecine girmistir. Bu donemde Tiirkiye’nin bayrak tasiyici havayolu sirketi olan

THY, modernizasyon ve standardizasyon programi ¢ercevesinde filosunu gelistirmeye



baglamistir. Bu kapsamda THY’nin hizmet standartlarini yiikseltmeye calistigi ve
ekonomik agidan daha karli olan dis hat tasimacilik faaliyetlerine yoneldigi
goriilmektedir. Ayn1 donemde, 6zel sektor havayolu firmalarinin sayisal olarak arttigi, bu
sirketlerin filo, kapasitesi ve pazar paylarinin 6nemli 6lglide arttig1 gozlenmektedir (DPT,
2001, s. 42).

1983 yilindaki yasal degisiklik sonrasi pazarda bir¢ok havayolu firmasinin faaliyet
gostermeye basladigir goriilmektedir. 1992 yilina kadar pazarda faaliyet gosteren 6zel
sektor havayolu firma sayist siirekli artmistir. 1983 yilindan sonra 1992 yilina kadarki
donemde toplam 22 6zel havayolu sirketi kurulmustur (Ozsoy, 2010, s. 99). Battal’a gore
(2002, s. 222). 2920 sayili Kanunla baslayan 6zel havayolu tasimaciligi, hazirliksiz ve
sagliksiz bir ortamda sayilar1 hizla artan havayolu firmalarinin yetersiz bir mali alt yapiyla
kurulup faaliyetlerini gergeklestirmeleri sonucunu dogurmustur. Bu nedenle saglikli ve
istikrarl1 bir bilylime saglanamamustir. O giine kadar (2002 yilina kadar) genel havacilik
sirketleri harig, 23 havayolu sirketi ulusal ekonomiye, havaciliga ve turizme olumsuz
etkiler yaparak kapanmistir. Bu durum ticari alandaki kayiplarin yani sira havayolu
tasgimaciliginda da itibar kayiplarina neden olmustur. Battal ve Kirac1’ya gore (2015) ise,
Sivil Havacilik Kanunu’nun yayinlandigi 1983 yilindan 2002 yilina kadar 34 6zel sektor
havayolu kurulmustur. Ancak bu havayollarinin 28 tanesi ¢esitli sebeplerle faaliyetlerini
sonlandirmak zorunda kalmistir?.

Bu doénemde firmalarin ¢alisma sermayesi sikintis1 yasamasi, nispeten daha yash
ugaklarla operasyon yapilmasinin yarattig1 dezavantaj, bakim-onarim ve diger alt yap1
imkanlariin yetersiz olmasi, faaliyetlerin her asamasinda kalifiye personel temininde
karsilagilan giicliikler ve sektoriin yeteri kadar desteklenmemesi, ©6zel havayolu
firmalarimin karsilagtigi temel sorunlar olarak siralanmaktadir (DPT, 2001, s. 42). Buna
ek olarak havayolu firmalarinin faaliyetlerini sonlandirmalarinda, sektdrde yasanan
mevsimlik dalgalanmalar ve sektdriin kar marjinin diisiik olmasi, 1990’11 yillarin basinda
yasanan Korfez Savagi, Tiirkiye’de 1994 yilinda meydana gelen ekonomik kriz ve 1997-
98 yillarinda Asya iilkelerinde baslayan ve tiim diinyada talep daralmasina yol acan
ekonomik krizin etkili oldugu diigiiniilmektedir. Pazara giren havayolu firmalarinin

onemli bir kisminin ¢esitli nedenlerle (6zellikle finansal sikint1) faaliyetlerinin

! Kurulan 6zel sektdr havayollarinin faaliyetlerini sonlandirma nedenleri hakkinda daha fazla bilgi
icin bakiniz: Battal ve Kiraci, (2015) Bankruptcies And Their Causes In The Turkish Airline Industry.
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sonlandirmasi, 1990’11 yillarda, Tirkiye’de havayolu tasimaciligina yonelik yeni
diizenlemeleri de beraberinde getirmistir.

Tarifeli veya tarifesiz seferler yaparak, iicret karsiliginda yolcu, yiikk ve posta
tasimak lizere kurulacak tiim kuruluslarin ticari hava tasimaciligi faaliyetlerini, 16
Haziran 1984 tarihinde yaymlanan Ticari Hava Tasima Isletmeleri Y®&netmeligine
(SHY-6A) bagli olarak gerceklestirilmektedir. Ilk yaymlandiginda piyasaya girisi
giiclestiren herhangi bir madde icermeyen SHY-6A Yonetmeligi’nde 1992 yilinda bir
takim degisikliklerin yapildig1 goriilmektedir. Bu kapsamda izin ve isletme ruhsat alimi
icin isletmelerin tasimasi gereken sartlarin belirlendigi 18. madde yeniden
diizenlenmistir. Buna gore, isletmelerin faaliyete baslayabilmeleri igin filolarinda
bulundurmalar1 gereken ucgak sayilari, vermeleri gereken teminat mektubu ve sahip
olmalari gereken 6denmis sermaye miktarlari bu madde ile sik1 bir sekilde diizenlenmistir
(Ozsoy, 2010, s. 102). Bu degisiklik piyasaya cok sayida giren ve kisa bir siire i¢inde
faaliyetlerini sonlandiran havayolu firmalariin finansal ve operasyonel yeterliliklerinin
denetlenmesi amaciyla getirilmistir. Bu yeni diizenleme ile pazara girecek havayolu
firmalarinin yeterlilikleri siki bir sekilde denetim altina alinmistir.

2920 sayili Sivil Havacilik Kanun’a dayanilarak ¢ikarilan SHY-6A “Ticari Hava
Tasima Isletmeleri Yonetmeligi’nin 18. maddesinde izin ve isletme ruhsat alimi i¢in
isletmelerin tagimasi1 gereken sartlar belirlenmistir. 1996 yilinda bu yonetmelikte 6zel
havayollarinin i¢ hatlarda faaliyet gdsterebilmesi i¢in yeni sartlar getirilmistir. 12.01.1996
tarihli Sivil Havacilik Genel Miidiirligii’niin (SHGM) karari ile 6zel havayollarina, i¢
hatlarda faaliyet gostermeleri igin asagidaki kosullarin saglanmasi zorunlulugu
getirilmistir (Ekdi, Oztiirk, Unlii, Unliisoy, & Cmaroglu, 2002, s. 73; Goktepe, 2007, s.
227).

e istanbul, Ankara, Izmir, Antalya, Dalaman, Adana, Trabzon havaalanlarindan
bir veya bir kag i¢ hat tarifeli seferler yapan hava tasiyicilarinin bu meydanlarin
disinda kalan Dogu ve Gilineydogu Bolgelerinden en az bir meydana daha
seferler diizenlemesi,

e Yaz sezonunda tarifeli olarak agilan bir hatta kisin da tarifeli seferler
diizenlenmesi,

¢ Yukaridaki maddelere uymayan hava tastyicilarina birbirini takip eden 2 tarife

doneminde i¢ hat tarifeli sefer yapmasina miisaade edilmemesi,



o Ozel sektor hava tasima isletmelerine, THY A.O.’nin hi¢ sefer yapmadig1 ic
hatlarda, sefer yaptigi hatlarda, seferin olmadigi giinlerde, Seferin oldugu
giinlerde ise THY A.O.’nun talep karsisinda yetersiz kaldigi durumlarda
miisaade edilmesi.

Bu kararlarla 6zel sektor havayollarinin i¢ hatlarda faaliyet gostermeleri oldukga
zorlastirilmistir. Bu diizenlemeyle ayn1 zamanda kamu iktisadi tesebbiisii olan THY ’ye
serbest piyasa ve rekabet kosullarina aykirt sekilde bir takim imtiyazlarin verildigi
goriilmektedir.

1990’11 yillarin ortalarinda Tiirkiye’de i¢ hat havayolu tasimaciliginda tarifeli
tasimacilik faaliyeti gerceklestiren tek firmanin THY oldugu goriilmektedir. Buna gore
i¢ hat havayolu tagimaciliginda 1991 yili itibariyle THY ’nin toplam pazar igindeki pay1
%95 olarak gergeklesmistir. Ozel havayolu firmalarinin payr ise sadece %35
dolaylarindadir. Bu oranin yillar itibariyle 6nemli dlgiide degismedigi goriilmektedir.
1995 yilina gelindiginde 6zel sektor havayollarinin toplam i¢ hat havayolu piyasasi
icindeki pay1 %5,2 dolaylarindadir (Demir, 1997, s. 224). Bu durum 1990’11 yillarda
Tiirkiye’de i¢ hat havayolu tagimaciliginda THY ’nin tekel konumunda bulundugunu
gostermektedir. 1996 yilinda yapilan yasal degisiklik ise i¢ hat havayolu pazarinda
monopol piyasa yapisin1 ve THY ’nin tekel konumunu giiglendirmistir.

1983 yilinda yapilan yasal degisiklik sonras1 havayolu piyasasinda bir¢ok havayolu
firmas1 faaliyet gostermeye baslamistir ancak i¢ hat havayolu piyasasinin rekabetci
olmamas1 bu havayollarinm tarifesiz dis hat tagimacilik faaliyetlerine yonlendirmistir.
1991 yili itibariyle tarifesiz dis hat yolcu tasimacilig1 yapan firmalarin toplam i¢indeki
payr %27 dolaylarindadir. Bu oran 1993 yilinda %52’ye, 1995 yilinda ise %65’¢
yikselmistir (Demir, 1997, s. 226). Bu durum Tirkiye’de dis hat havayolu
tasimaciliginda 6zel havayolu sirketlerinin pazar paymnin yillara gore onemli Slciide
attigin1 gostermektedir. Buna ek olarak, dis hat havayolu piyasasinin i¢ hat havayolu
piyasasina gore oldukca rekabetci bir diizeye eristigine isaret etmektedir.

1990’Ih yillarin ortalarima dogru THY ve o6zel sektér havayollarinin koltuk
kapasitesi ve ugak sayilar1 incelendiginde birbirlerine olduk¢a yakin oldugu
goriilmektedir. 1992 yil itibariyle Tiirkiye’de 6zel sektor havayolu igletmelerinin ugak
sayist 40, toplam koltuk kapasitesi ise 6,273 iken, THY nin ugak sayis1 40 ve koltuk
kapasitesi 6,566’°dir. 1995 yilina gelindiginde 6zel sektor havayollari ile THY *nin ugak

sayisinin yine ayni oldugu (57 ugak) goriilmektedir. Koltuk kapasitesi ise 6zel sektor
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havayollart ve THY igin sirasiyla 10,278 ve 9,201 olarak gergeklesmistir (Demir, 1997,
S. 228). Bu durum o6zel havayolu sirketlerinin gerek ucgak sayilari gerekse koltuk
kapasitesi bakiminda yillar itibariyle artis gosterdigini ve Tiirkiye’nin bayrak tasiyicisi
konumunda bulunan THY ile yaklasik olarak ayni sayiya ulastigin1 gostermektedir. Her
ne kadar 1983 yilinda ¢ikarilan Sivil Havacilik Kanunu, 1990’11 yillarda yasanan
gelismeler ve yapilan yasal degisiklikler sonucunda Tiirkiye’de i¢ hat havayolu
tasimaciliginin rekabet¢i bir yapiya kavusmasini saglamasa da 2001 ve 2003 yilinda
yapilan yasal degisiklikler piyasanin serbestlesmesine dnemli katkilar saglamistir.

Bu donemde havayolu tagimaciligina yonelik yapilan son yasal degisiklik 2001
yilinda gergeklestirilmistir. 2920 say1li Kanun’un 25. maddesinde yer alan, havayollarinin
ucus ve ticret tarifelerini, Ulagtirma Bakanligi’nin onayini almadan ve asgari 15 giin dnce
tiglincii kigilere duyurmadan yiiriirliige koyamayacagi seklindeki kanun maddesi 26 Nisan
2001 tarihinde yeniden diizenlenmistir. Yeni diizenlemeye gore, havayollar1 iicret
tarifeleri ile birlikte uygulama tarihini ticari, mali ve ekonomik kosullara uygun olarak
belirler ve yiiriirliige koymadan 3 giin 6nce tgiincl kisilere duyurur. Bu degisiklik
havayollarinin bilet {icretlerini serbest bir sekilde belirlemesine olanak saglamistir. Buna
ek olarak degisiklik, havayollarinin kapasitelerini etkin bir sekilde kullanmalarina, bilet
fiyatlarinda talebe gore degisiklik yapmalarina ve gelir yontemini daha etkin ve verimli

bir sekilde kullanmalarini saglamistir.

1.3.3. 2003 y1hi ve sonrasinda yasanan gelismeler

Tiirkiye’de havayolu tasimaciligi tarihi incelendiginde, 1983 yilinda yayinlanan
2920 sayili Kanun’a degin i¢ ve dis hat havayolu tagimacilik faaliyetlerinin bir kamu
iktisadi tesebbiisii olan THY tarafindan gerceklestirildigi goriilmektedir. 1983 yilinda
yapilan yasal degisiklikle Tiirkiye’de havayolu tagimaciligi 6zel sektor firmalarina ve
rekabete acgik bir hale gelmistir. Buna karsin Tiirkiye’nin bayrak tasiyict havayolu sirketi
olan THYyi korumaya ydnelik politikalar, 6zel sektdr havayollarinin finansal sikintilar
nedeniyle kisa siirede iflas etmeleri ve 1996 yilinda yapilan yasal degisiklikler, havayolu
tasimaciligimin  gelisimini  6nemli  Ol¢iide  etkilemistir.  Tirkiye’de havayolu
tasimaciliginin serbestlesme siireci ise, 2003 yilinda yapilan yasal degisikliklere pazara
giris Oniindeki engellerin kaldirilmas: ve havayollarina bir takim siibvansiyonlarin

verilmesiyle baslamistir.
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20 Ekim 2003 tarihinde Ulastirma Bakanligi, 12.01.1996 tarihli Sivil Havacilik
Genel Miidiirliigi’niin (SHGM) karar1 ile 6zel havayollarmin i¢ hatlarda faaliyet
gostermelerini son derece zorlastiran yasal diizenlemeleri kaldirmistir. Bu diizenleme
sayesinde i¢ hat havayolu tasimacilifinda 6zel sektdr havayollarinin pazara girisi
ontindeki engeller tamamen kaldirilmistir. Dolayisiyla, 6zel sektor havayollarinin hem
yurt icinde hem de yurt diginda tarifeli veya tarifesiz ucus diizenlemeleri saglanmistir.

2003 yilinda havayolu tagimaciligina yonelik bir diger diizenleme ise havayollarina
bir takim siibvansiyonlarin saglanmasidir. Buna gore Devlet Hava Meydanlari
Isletmesi’nin (DHMI) havaalanlarinda verdigi hizmetler karsihiginda havayolu
firmalarindan aldigi ticretleri azaltmis, bazi vergi kalemlerinde indirimler yapmis ve i¢
hat bilet fiyatlarma dahil edilen baz1 vergileri de kaldirmistir (Ozsoy, 2010, s. 105-106).
Yapilan diizenleme ve silibvansiyonlar havayolu firmalarinin pazara girisini
kolaylagtirmis, tarife ve sefer sikliklarini belirleme olanagi saglamis ve maliyetlerin
azalmasma olanak saglamistir. Ozellikle havayollarina yonelik siibvansiyon ve vergi
indirimlerinin maliyetleri azalmasi, bilet fiyatlarinin nispeten daha diisiik fiyattan
sunulmasima imkan saglamigtir. Bu durum ayni zamanda havayoluna olan talebi
arttirrmustir. Ornegin i¢ hatlarda ugus izni alan ii¢ havayolu firmas1 (Onur Air, Fly Air ve
Atlasjet) ilk yilinda 9.097 ugus gergeklestirip, 1.484.220 yolcu tagimiglardir (Korul &
Kiigtikonal, 2003, s. 35).

2003 sonrast donemde yasanan diger Onemli bir gelisme de THY’nin
ozellestirilmesi kapsaminda kamu paymnin giderek azaltilmasidir. Bu donem Ozellestirme
Idaresi Baskanlig1 (OIB) kontroliinde bulunan THY'nin sermaye yapisinin dSnemli 6l¢iide
degistigi diger bir ifadeyle el degistirdigi goriilmektedir. Ilk asamada OIB’ye ait
hisselerin sirket sermayesinin %23 iline tekabiil eden kismi 2004 yil1 Aralik ayz itibariyle
halka arz edilmistir. Yasanan bu halka arz sonrast THY sermayesindeki kamu pay1
%75,18’e diismiistiir. Bunun devaminda ise, OIB’ye ait hisselerin sirket sermayesinin
%28,75’ine tekabiil eden diger bir kism1 2006 y1l1 Mayis ayinda halka arz edilmistir. 2004
ve 2006 yillarindaki halka arz sonrast THY sermayesindeki OIB’ye ait kamu pay:
%49,12’ye diismiistiir (Yilmaz M. , 2016, s. 56).

Tirkiye’de  havayolu tasimaciligmin 2003  yilindan sonraki  gelisimi
degerlendirildiginde, yapilan yasal degisikliklerin, havayollarina saglanan vergi indirimi
ve siibvansiyonlarin talebi pozitif yonlii olarak etkiledigi goriilmektedir. Buna ek olarak,

diinyada havayolu tasimacilig1 sektoriiniin 11 Eyliil 2001°de 6nemli bir kriz yasadig1 ve
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bu krizin etkisinin 2003 yilindan sonra giderek azaldigi bilinmektedir. 2003 yilindan
sonra diinyada havayoluna olan talep 6nemli 6l¢iide artmistir. Dolayisiyla Tiirkiye’de
havayolu tagimaciligi, hem 2003 yilindaki serbestlesme hamlelerinden hem de diinyada

havayolu tasimaciligindaki talep genislemesinden pozitif olarak etkilenmistir.

1.4. Tiirkiye’de Sivil Havaciligin Mevcut Durumu

Tiirkiye’de sivil havaciligin gelisiminde, 1983 yilinda yayinlanan 2920 sayili
Kanun ve 2003 yilinda yapilan yasal degisikliklerin énemli 6l¢iide etkili oldugu daha
once vurgulanmisti. Tezin bu boliimiinde Tiirkiye’de havacilik faaliyetlerinin yillar

icindeki gelisimi ve mevcut durumuyla ilgili bilgilere yer verilecektir.
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W Transit  mem Dis Hat ic Hat emsmwToplam

Sekil 1.1. 2003-2016 Dénemi Tiirkiye'de Ugak Trafigi
Kaynak: (SHGM, 2016, s. 28)

Sekil 1.1°de Tiirkiye’de 2003-2015 donemi i¢ hat, dis hat, transit ve toplam ugak
trafigi verilerine yer verilmektedir. Toplam ugak trafigi 2003-2015 doneminde siirekli
artis trendi icerisindedir. Ancak 2016 yilinda dis hat yolcu trafiginde yasanan diisiis
nedeniyle toplam ugak trafigini 2015 yili degerlerinin altinda kaldig1 goriilmektedir. 2016
yilindaki diisiisiin temel nedeni olarak Tirkiye’nin Rusya ile yasadigi gerilimin etkili
oldugu diistiniilmektedir. Buna ek olarak 2003-2016 déneminde i¢ hat ugak trafigi siirekli
arttig1, transit ucgus trafigi ise 2013 yili disindaki tiim yillarda arttig1 goriillmektedir.
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Sekil 1.2. 1980-2016 Dénemi Tiirkiye'de Yolcu Trafigi?
Kaynak: (TUIK, 2017)

Sekil 1.2°de 1980-2016 donemi i¢in Tiirkiye’de i¢ hat, dis hat ve toplam yolcu
sayist verilerine yer verilmektedir. Buna gore, s6z konusu donemde hem i¢ hem de dis
hat yolcu sayisi artis trendi igerisinde olmasina karsin, bazi yillarda diisiislerine meydana
geldigi goriilmektedir. Buna gore i¢ hat yolcu sayisinda 1991 ve 2002 yillarinda bir takim
diisiisler meydana gelmistir. Bu diislislerin temel nedeni olarak 1990 yillarin basinda
meydana gelen Korfez Savasi, 11 Eyliil (2001) teror saldirisi ve 2001 ekonomik krizinin
etkili oldugu varsayilmaktadir. Dis hat yolcu sayisinda ise, 1991, 1998 ve 1999 yillarinda
disiisler yasanmustir. 1991 yilindaki distisiin  Korfez Savast kaynakli oldugu
diisiiniilmektedir. 1998 ve 1999 yillarindaki diisiislerin ise Asya iilkelerinde baslayan
Asya Krizi’nin etkili oldugu diisiiniilmektedir.

22016 yil1 verileri Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) 2016 yil1 Faaliyet Raporundan elde
edilmistir.
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Sekil 1.3. 1980-2016 Dénemi Tiirkiye'de Yiik Trafigi®
Kaynak: (TUIK, 2017)

Sekil 1.3°de Tiirkiye’de 1980-2016 doneminde i¢ hat, dis hat ve toplam yiik (Kargo,
Posta ve Bagaj) miktar1 verilerine yer verilmektedir. Tiirkiye’de i¢ hat yiikk miktar
verilerinde 1990’11 ve 2000’11 yillarin basinda diisiisler meydana gelmistir. D1s hat yiik
miktarinda ise 1991, 1998-99 ve 2016 yillarinda diisiisler gerceklesmistir. S6z konusu
diisiislerin temel nedenleri, yukarida da ifade edildigi gibi, 1990’11 yillarin basinda bas
gosteren Korfez Savasi, 1997 yilinda Asya iilkelerinde baglayip tiim diinyaya yayilan
Asya Krizi, 2001 yilinda meydana gelen 11 Eyliil teror saldirisi, Tiirkiye’deki ekonomik

krizler ve 2016 yilinda Rusya ile yasanan gerilim seklinde siralanabilir.

32016 yil1 verileri Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii (SHGM) 2016 yili Faaliyet Raporundan elde
edilmistir.
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Sekil 1.4. Tiirkiye'de Ugak Sayist ve Koltuk Kapasitesi
Kaynak: (SHGM, 2016, s. 27)
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Sekil 1.4’de Tirkiye’de 2003-2016 donemi ugak sayisi ve koltuk kapasitesi

verilerine yer verilmektedir. Buna gore, ilgili donemde ugak sayisinin artis trendi

igerisinde oldugu ancak 2007 ve 2012 yillarinda bir 6nceki yila gore diisiislerin meydana

geldigi goriilmektedir. Koltuk kapasitesinin de benzer sekilde artis egiliminde oldugu

ancak 2007 ve 2011 yillarinda koltuk kapasitesinde bir 6nce yila gore diisiisler meydana

geldigini belirtmek gerekir
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Sekil 1.5. Tiirkiye'de 2003-2016 Donemi Kargo Kapasitesi
Kaynak: (SHGM, 2016, s. 27)
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Sekil 1.5°de Tiirkiye'de 2003-2016 donemi kargo kapasite miktarinin yillara gore
degisimi verilmektedir. Sekilden de goriildiigii tizere ilgili donemde kargo kapasitesi artis
egilimi icindedir ancak 2003-2008 doneminde kargo kapasitesindeki artis orani diger
yillarda meydana gelen artis oranindan daha yiiksektir. Buna ek olarak 2010 ve 2014

yillarinda bir 6nceki yila gore diisiislerin meydana geldigi goriilmektedir.

Tablo 1.1. Tiirkiye’de 2003-2016 Donemi Hava Araci Sayisi

Yil Havayolu Hava Taksi Genel Havacilik Balon Zirai Miicadele Toplam
2003 162 131 162 34 137 626
2004 202 129 173 36 130 670
2005 240 157 181 36 123 737
2006 259 192 189 43 127 810
2007 250 243 192 44 78 807
2008 270 245 196 57 63 831
2009 297 251 213 67 60 888
2010 349 253 226 97 59 984
2011 346 259 241 108 69 1.023
2012 370 267 243 167 60 1.107
2013 385 214 283 203 58 1.143
2014 422 212 322 213 62 1.231
2015 489 219 336 241 62 1.347
2016 540 231 347 237 62 1.417

Kaynak: (SHGM, 2016, s. 27)

Tablo 1.1’de Tirkiye’de toplam hava araci sayisinin yillara gore degisimi
verilmektedir. Havayolu tagimaciligina iligkin verilerde oldugu gibi burada da toplam
hava araci sayisinin yillara gore arttig1 goriilmektedir. Ornegin, 2003 yili itibariyle 162
olan havayolu ugak sayis1 2016 yilinda 540’a yiikselmistir. 2003 yilinda 162 olan genel
havacilik hava araci sayis1 2016 yilinda 347’ye yilikselmistir. Ayn1 donem i¢in hava taksi
sayist 131°den 231°e ¢ikmistir. Tabloda dikkat ¢eken degisim ise zirai miicadele hava
araci sayisinda meydana gelmistir. 2003 yilinda 137 olan zirai miicadele hava araci say1si
2016 yilinda 62’ye gerilemistir. Zirai miicadele hava araci sayisinda meydana gelen
diislisiin temel nedeni olarak, yeni ilaglama yontemlerinin kullanilmaya baslanmasiyla

hava aracina olan ihtiyacin giderek azalmasindan kaynakli oldugu diistintilmektedir.
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Sekil 1.6. Tiirkiye'de Havacilik Sektériiniin Yillara Gére Cirosu®

Sekil 1.6’da Tiirkiye’de havacilik sektoriiniin ciro miktarinin yillara gére degisimi
milyar dolar ($) cinsinden verilmektedir. Havacilik sektoriiniin toplam cirosu 2003
yilinda 2.2 milyar ABD dolar1 iken 2008 yilinda 7 milyar ABD dolara yiikselmistir.
Sonraki donemde havayolu tasimaciliginin gelisimine bagli olarak bu oran siirekli
artmisgtir. Havacilik sektoriiniin toplam cirosu 2013 yilinda 21 milyar ABD dolari
asmugstir. 2015 yil1 itibariyle havacilik sektoriiniin toplam cirosu 26.6 milyar ABD dolara

yiikselmistir.

1.5. Havayolu Tasimacihginin Makroekonomik Belirleyicileri

Caligmanin bu boliimiinde hava tasimacilif: talebiyle iliskili oldugu varsayilan
degiskenlere yer verilecektir. S6z konusu degiskenler kisi basina gayrisafi yurti¢i hasila
ve gayrisafi yurti¢i hésila, dis ticaret hacmi, faiz orani, sanayi liretim endeksi, tiiketici

fiyat endeksi ve dogrudan yabanci yatirim seklinde siralanmaktadir.

1.5.1. Gayrisafi yurtici hasila ve kisi basina gelir

Havayolu talebini belirleyen faktorler dikkate alindiginda kisi basina gelirin 6nemli
belirleyicilerden biri oldugu diisiiniilmektedir. Valdes (2015) hem orta gelirli hem de
yiiksek gelirli iilkelerde gelirin, havayolu trafigini 6nemli 6lclide etkiledigini ortaya
koymustur. Valdes’e gore (2015) ozellikle orta gelir grubundaki iilkelerde havayolu
trafigini etkileyen en onemli faktor, gelirdeki artistir. Baker vd., ise (2015) bolgesel

havacilik ile ekonomik biiylime arasinda uzun ve kisa donemli nedensellik iligkisi

4 Tiirkiye'de havacilik sektoriiniin yillara gore ciro verileri, Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii
(SHGM) 2008-2016 yillar1 arasinda yayinlanan faaliyet raporlarinin incelenmesiyle elde edilmistir.
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olduguna vurgu yapmaktadir. Calisma kapsaminda, literatiirde yer alan ¢alismalardan
hareketle i¢ hat yolcu talebi ile iliskili oldugu varsayillan GSYH (Kisi Basina Gayrisafi
Yurti¢i Hasila-$) degiskeni kullanilmisgtir.

1.5.2. Faiz oram

Literatiirde faiz orani ile havayolu tasimacilig1 arasinda ilinti konusunda, dolayli bir
iligskinin s6z konusu oldugu yoniinde gorlisler mevcuttur. Faiz oraninda meydana gelen
artis, bircok iilkede agisindan ekonomik goriiniimiin olumsuz oldugu seklinde
algilanmaktadir. Kiboi vd., gore (2017, s. 109) faiz oranlari ile bilet fiyatlarinin biiyiik
oranda iligkilidir. Dolayisiyla, faiz oranlarinda meydana gelen artisin havayolu bilet
fiyatlarin1 da arttirmasi beklenmektedir. Sonug itibariyle havayolu tagimaciliginda bilet
fiyatlarindaki artis havayoluna olan talebi olumsuz yonde etkilemektir. Havayolu
tasimacilig1 ile faiz oranlar1 arasindaki iliskinin diger bir boyutu ise faiz oranlarindaki
artisin bireyleri tasarrufa yoneltmesi ve zorunlu olmayan harcamalar ertelemeleriyle
ilgilidir. Faiz oraninin artmasiyla birlikte hanehalkinin tasarruf oranlart artarken, zorunlu
olmayan harcamalar1 (Gzellikle tatil ve seyahat) Oonemli Olgiide azaltmaktadir. Bu
durumunda havayolu tagimaciligina olan talebi dolayli olarak olumsuz olarak etkiledigi

diistiniilmektedir.

1.5.3. Tiiketici fiyat endeksi

Faiz orani ile havayolu tagimacilig1 arasindaki iligskiye benzer sekilde, tiiketici fiyat
endeksi ile havayolu tasimacilig1 arasindaki iliskinin de dolayli oldugu diisiiniilmektedir.
Buna gore, tiiketici fiyat endeksinin diisiik olmasi hanehalkini daha fazla tasarruf
yapmaya ve zorunlu olmayan harcamalar1 ertelemeye yonlendirmektedir. Buna ek olarak
enflasyon oraninin yliksek olmasi, bireylerin harcanabilir gelirinin azalmasina ve alim
gliciiniin diigsmesine neden olmaktadir. Dolayisiyla enflasyonun yiiksek olmasi, havayolu
talebine olan talebi olumsuz yonde etkileyebilir. Literatiirde havayolu tasimaciligi ile
tiiketici fiyat endeksi arasindaki iliskinin incelendigi birgok ¢alisma (Abed, Ba-Fail, &
Jasimuddin, 2001; Ba-Fail, Abed, & Jasimuddin, 2000; Aderamo, 2010; Erraitab, 2016;
Erraitab, Hefnaoui, & Mohammed, 2016) yapilmistir. Yapilan akademik ¢aligsmalarda,
tiikketici fiyat endeksi ile havayolu tagimaciligi arasinda giiclii bir iligski oldugu ve bu

iligkinin negatif yonlii olduguna odaklanilmaktadir (Aderamo, 2010; Erraitab, 2016).
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1.5.4. Das ticaret hacmi

Alan yazinda havayolu tasimaciligi ile ticaret hacmi arasinda ¢ok yonlii ve karmagik
bir iliskinin oldugu vurgulanmaktadir. Buna gore, havayolu ile tasinan yolcu sayisi ile
ticaret hacmi arasinda dogrudan bir iliski olmasa da, hava kargo tasimaciligi ile ticaret
hacmi arasinda gii¢lii bir iligskinin varligi s6z konusu olabilir. Diger bir ifadeyle, havayolu
ile tagman kargo hacmi ile ticaret hacmi arasinda gii¢lii bir nedensellik iligkisinin
varhigindan soz edilebilir (Kupfer, Meersman, Onghena, & Voorde, 2009). Buna ek
olarak, uluslararasi ticaretin yogunlastigi iilkelerde/bolgelerde uluslararasi seyahatin
arttigina yonelik bulgularda s6z konusudur (Kulendran & Wilson, 2000). Literatiirde
yapilan ¢alismalar incelendiginde, hava kargo miktari ile ticaret hacmi arasinda pozitif

yonlii giiglii bir nedensellik iliskisinin oldugu goriilmektedir (Kasarda & Green, 2005)

1.5.5. Sanayi iiretim endeksi

Literatiirde, sanayi liretimindeki birim artisin ya da sanayi lretim hacmindeki
artisin hava kargo tasimaciligini arttirdigi vurgulanmaktadir. Nitekim yapilan akademik
caligmalarda yiik tasimacilig ile sanayi iiretimi arasinda yakin bir iligki olduguna ve bu
iki degiskenin birbirini 6nemli 6l¢lide etkilediklerine vurgu yapilmaktadir (Yao, 2005).
Ayrica, kiiresel ticaret hacmi ile hava kargo tasimacilig arasinda kismi bir iligski oldugunu
ortaya koyan raporlar da s6z konusudur. IATA (2016) raporunda, hava kargo
tasimaciligindaki artig orani ile sanayi tiretimindeki artis orani arasinda yakin bir iligki

acik bir sekilde goriilmektedir.

1.5.6. Dogrudan yabanci yatirim

Alan yazinda, dogrudan yabanci yatirim ile hava kargo tasimaciligi arasinda bir
iliski olduguna yonelik calismalarin yapildigr goriilmektedir. Dogrudan yabanci
yatirimlar tiretime yonelik yatirimlar oldugundan bu yatirimlarin ihrag edilmesinde kava
kargo tagimaciliginin kullanilabilecegi diisiiniilmektedir. Dolayisiyla, hava kargo
tasimaciligr ile dogrudan yabanci yatirirm miktar1 arasinda pozitif yonli bir iliski
beklenmektedir. Literatiirde dogrudan yabanci yatirimlarin hava tagimaciligi talebini
etkiledigi ve hava kargo tasimaciligi ile iliskili olduguna yonelik c¢aligmalara

rastlanmaktadir (Erraitab, 2016; Kasarda & Green, 2005; Valdes, 2015).
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1.6. Literatiirde Yapilan Calismalar

Son donemlerde havayolu tasimacilig1 sektoriinde gerceklesen hizli biiyiime orani,
bu sektoriin akademik c¢evrelerce daha fazla incelenmesine zemin hazirlamistir. Bu
kapsamda son donemde havayolu tasimaciliinin gelisimi, havayolu tasimaciligin
belirleyen faktorler ve havayolu tasimaciliginda talebin belirleyicileri konularia yonelik
ampirik c¢alismalarin yapildigi goriilmektedir. Calismanin bu kisminda, yukarida
siralanan konular basta olmak {izere, havayolu tasimaciligi sektoriiniin esas alinarak
incelendigi calismalara yer verilecektir.

Literatiirde havayolu talebinin 6l¢iildiigli ya da havayolu talebiyle ilgili ileriye
yonelik tahmin/ongériilerin yapildigi birkag galismaya rastlamak miimkiindiir. Ornegin
Xiao vd., (2014) havayolu talebiyle ilgili ileriye yonelik 6ngoriilerde bulunmak amaciyla
yeni bir yontem gelistirmislerdir. Havayolu talebinin gdstergesi olarak yolcu sayisinin
esas alindigi calismada, uyarlanabilir ag tabanli bulanik ¢ikarim sistemi (adaptive-
network-based fuzzy inference system) yonteminin kullanildig1 goriilmektedir. Adrangi
vd., (2001) ABD’de havayolu tasimaciligi talebini dlgmek amaciyla aylik verilerden
yararlanarak ¢esitli zaman serisi modelleri kurmuslardir. Caligma, yaratilan GARCH
modellerinin, ABD’de dogrusal olmayan havayolu talebini basarili bir sekilde
aciklayabildigini ortaya koymaktadir. Brons vd., (2002) ise havayolu tagimaciliginda
talebin fiyat esnekligi konusuna odaklanildig: goriilmektedir. Meta analitik yontemlerin
kullanildig1 ¢alismada havayolu tagimaciligi talebinde fiyat esnekligini etkileyen hem
ortak hem de zit faktorler tanimlanmaktadir.

Alan yazinda, Onceki donemlerde meydana gelen olaylarin havayolu
tasimacihigimin gelisimi ve talebi {izerindeki etkisinin incelendigi g¢alismalarin da
yapildigr goriilmektedir. Lai ve Lu (2005) ABD’de 11 Eyliil ter6r saldirisinin havayolu
talebi lizerindeki etkisini ampirik olarak incelemistir. Calismanin bulgular1 hem i¢ hem
de dis havayolu tasimaciliginin terér saldirisindan énemli dlgtlide etkilendigini ancak s6z
konusu etkinin ani ve gecici oldugu yoniindedir. Itoa ve Lee (2005) ise 1986-2003 donemi
havayolu tasimaciligr verileri kullanilarak 11 Eyliil teror saldirisinin talep iizerindeki
etkisini incelemistir. Calismanin sonuglar1 11 Eyliil 6ncesinde havayolu talebinin %7.4
oraninda diistiiglinii ancak terdr saldirisindan sonra bu oranin %30’a ulastigini
gostermektedir. Calismanin bulgulari ayn1 zamanda havayolu talebinde 6nemli bir sok
meydana geldigini ve s6z konusu sokun 2003 yili itibariyle devam ettiginin ortaya

koymaktadir.
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Literatiirde aynm1 zamanda hava tasimaciligina yapilan alt yapir yatirimlarinin
ekonomik biiylime iizerindeki etkisinin incelendigi (Banister & Berechman, 2001;
Hensher, Truong, Mulley, & Ellison, 2012) ¢alismalarin yan1 sira, i¢ ve dis hat hava
tasimaciliginin niifus, turizm ve istihndam gibi 6l¢iitler dikkate alinarak kentler iizerindeki
etkisinin incelendigi (Fuellhart & O'connor, 2013) ¢alismalara da rastlanmaktadir.

Alan yazinda hava tagimaciliginin uzun dénemli seyrinin incelendigi ¢aligmalara
da rastlanmaktadir. Ornegin Grubba ve Mason (2001) Ingiltere’de havayolu
tagimaciliginin tarihsel gelisiminden hareketle hava tasimaciliginin biiyiime oranini tespit
etmek ve ileriye yonelik Ongoriillerde bulunmak amaciyla Holt-Winters ayrismasi
yontemini kullanmislardir. Bermudez vd., (2007) ise ingiltere’de havayolu tasimaciligini
iliskin 1949-2007 donemi verilerinden hareketle havayolu tagimaciliginin ileride
izleyecegi seyre yonelik 6ngoriilerde bulunmustur. S6z konusu ¢aligmada Holt-Winters
yonteminin yani sira Monte-Carlo simiilasyonundan da yararlanildigi goriilmektedir.

Yerli literatiirde ise havayolu tasimaciligi konusunun ampirik olarak nadiren
calisildigr goriilmektedir. Ornegin Dogan vd., (2006) sehirler arasinda ulasim talebini
etkileyen faktorleri incelemislerdir. Erzurum ilinde 6grenim goren 6grenciler tizerinde
anket ¢alismasi yapilarak, arag tercihi, seyahatin amaci, yeri ve sayisi ile seyahat etmede
etkili olan diger faktorler incelenmistir. Calismada ayni zamanda logit modeli
kullanilarak tahminlerin yapildigi goriilmektedir. Bakirct (2012) ise ulagim cografyasi
acisindan Tirkiye’de havayolu ulasiminin tarihsel gelisimi ve mevcut yapisini
degerlendirmistir. Calismada hava tasimaciligina iliskin tarihsel verilerden hareketle,
hava tagimaciliginin tarihsel gelisimi ve mevcut durumu degerlendirilmektedir.

Yerli alan yazinda olmasa da yabanci literatlirde havayolu tasimaciliginin ampirik
olarak incelendigi ve havayolu tasimaciligini etkileyen/belirleyen faktorlerin incelendigi
calismalara rastlamak miimkiindiir. Literatiirde havayolu tagimaciligi degiskenleri ile
onunla iliskili degiskenler arasindaki nedensellik iliskisinin ele alindig1 ¢alismalar da
mevcuttur. Calismanin devaminda literatliirde havayolu tagimacilig: talebini etkileyen
faktorlerin incelendigi c¢aligmalarin yani1 sira s6z konusu degigskenler arasindaki
nedensellik iliskisi ve yoniiniin ele alindig1 ¢alismalara yer verilmektedir.

Fernandes ve Pacheco (2010) Brezilya’da ekonomik biiyiime ile i¢ hat yolcu talebi
arasindaki iligkiyi 1966-2006 donemi i¢in ampirik olarak incelemistir. Caligma
kapsaminda i¢ hat yolcu talebinin 6l¢iim gostergesi olarak toplam i¢ hat yolcu-kilometre

sayist kullanilmistir. Calismada yontem olarak Granger nedensellik analizinin
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kullanildigr goriilmektedir. Calismanin sonuglari, ekonomik biiyiimeden i¢ hat yolcu
talebine dogru tek yonlii bir nedensellik iliskisinin oldugunu gdstermektedir.

Aderamo (2010) Nijerya’da havayolu talebini 6l¢gmek amaciyla ekonometrik
model gelistirmistir. 1975-2006 doneminin incelendigi ¢alismada, hava tasimaciliina
olan talebin Olgiilmesi amaciyla li¢ farkli bagimli degisken (yolcu kilometre, ugak
kilometre ve kargo-ton kilometre) miktar1 kullanilmigtir. Calismanin bagimsiz
degiskenleri ise federal hiikiimet harcamalari, imalat endeksi, gayri safi yurt i¢i hasila
verileri, enerji tiiketimi indeksi, tarimsal tiretim endeksi, tiiketici fiyatlari endeksi, elektrik
tiketimi endeksi, minerallerin {iretim endeksi ve enflasyon orani kullanilmistir.
caligmanin ampirik bulgulari, Nijerya'da hava tasimaciligi talebinin agiklanmasinda
tarimsal tiretim endeksi, imalat sanayi endeksi, gayri safi yurtici hasila, enflasyon hizi ve
tiikketici fiyatlar1 endeksi 6nemli gostergeler oldugunu ortaya koymaktadir.

Button ve Yuan (2013) ABD’nin metropol olarak kabul gérmiis bolgelerinde hava
kargo tagimaciligini belirleyen faktorleri 1990-2009 donemi igin incelemistir. Calismada
hava kargo talebinin gostergesi olarak mil basina kargo gelirleri kullanilmistir.
Calismanin agiklayict degiskenleri ise issizlik orani, kisi basma gelir ve kargo hacmi
seklinde siralanmaktadir. Granger nedensellik analizi yonteminin kullanildig1 ¢alismada
hava kargo hacminin, bolgesel kalkinmanin gerceklesmesinde etkili oldugu sonucuna
ulasilmistir.

Vijver vd., (2014) Asya-Pasifik bdlgesinde artan bolge igi ticaret hacmi ile hava
yolcu trafigi arasindaki iliskiyi incelemistir. 1980-2010 doneminin incelendigi ¢alismada
yontem olarak Granger nedensellik analizinin kullanildigi goriilmektedir. Asya-Pasifik
bolgesinde bulunan farkli sehir ciftleri arasinda ticaret hacmi ile hava yolcu trafigi
arasindaki iliskinin ampirik olarak incelendigi ¢aligmada ticaret hacmi ile hava yolcu
trafigi arasindaki iliskinin sehir ciftleri arasinda farklilik gosterdigi bulgusuna
ulasilmistir.

Valdes (2015) orta gelirli iilkelerde hava tasimaciligi talebini belirleyen faktorleri
ampirik olarak incelemistir. Calisma kapsaminda 2002-2008 donemi i¢in 32 iilkeye ait
hava tagimacilig1 verileri ampirik olarak incelenmistir. Caligmada orta gelirli iilkelerde
hava tasimacilig talebini belirleyen faktorlerin ortaya ¢ikarilmasi amaciyla modele gayri
safl yurt i¢i hasila, dogrudan yabanci yatirim miktari, iiretici fiyat endeksi, doviz kuru,
diisiik maliyetli havayollarinin yolcu kapasitesi ve jet yakit fiyatlarmin dahil edildigi

goriilmektedir. Calismada yontem olarak panel veri analizi kullanilmistir. Calismanin
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bulgular1 6rnekleme dahil edilen iilkelerde gelir esnekliginin en 6nemli belirleyici oldugu
ve birden daha yiiksek oldugunu gostermektedir. Buna ek olarak, ¢alismanin sonuglari
gelir artis1 ve gelir esnekligi carpiminin, toplam yolcu artisinin % 75'ini olusturdugunu
ve diisiik maliyetli havayolu sayisindaki artisin hava tasimaciligi talebi tizerinde marjinal
bir etkiye sahip oldugunu ortaya koymaktadir.

Grané¢ay (2010) hava tasimaciliginda yasanan serbestlesmenin ekonomik biiyiime
tizerindeki etkisini ampirik olarak incelemektedir. Calisma kapsaminda, hava
tasimacihigimin  dogrudan, dolayl, azaltilmis ve Katalitik etkilerinden hareketle
serbestlesmenin ¢oklu etkisini incelemektedir. Calismada hava tasimaciligi pazarinda
serbestlesmesinin etkilerinin, hava tagimaciligi liberalizasyon ¢arpani, pazar doyumu ve
diger sektorlerin liberalizasyonu derecesi gibi cesitli faktorler tarafindan belirlendigini
ortaya koymaktadir. Calismada ayn1 zamanda havayollarinin, 6l¢cek ekonomileri, kapsam
ekonomileri ve yogun ekonomilerden saglanan verimlilik artisindan kazangh ¢iktig
sonucuna ulasilmaktadir.

Brueckner (2003) ABD’nin ¢esitli bolgelerinde hava tasimaciligi ile ekonomik
kalkinma arasindaki iliskiyi ampirik olarak incelemistir. Calisma kapsaminda ekonomik
kalkinmanin gostergesi olarak hava tasimaciliginin istthdam {zerindeki -etkisine
odaklanildig1 goriilmektedir. Calismanin ampirik sonuglari, 6zellikle metropol olarak
ifade edilen bélgelerde yolcu trafigindeki yiizde 10'luk bir artisin hizmet ve sanayi
sektoriinde istihdamda yaklasik yiizde 1'lik bir artisa neden oldugunu géstermektedir.
Buna ek olarak ¢aligmanin bulgulari, havayolu trafigindeki artisin imalat ve diger mala
iliskin sektorlerden istihdam {izerinde herhangi bir etkisinin olmadigini ortaya
koymaktadir.

Kopsch (2012) isveg’te kisa ve uzun vadede i¢ hat yolcu talebinin belirlenmesi
amaciyla ampirik bir model gelistirmistir. Calisma kapsaminda i¢ hat yolcu talebinin
modellenmesi amaciyla yolcu sayisi, fiyat endeksi, bilet fiyat endeksi, maliyet endeksi,
gayri safi yurt i¢i hasila ve niifus degiskenlerinin modele dahil edildigi goriilmektedir.
Calismanin ampirik bulgulari, Isveg'te i¢ hat yolcu talebinin kisa vadede oldukca esnek
oldugunu, uzun vadede ise, ikame ulasim modlarina bagl olarak talep elastikiyetinin
arttigin1 ortaya koymaktadir. Calismada ayni1 zamanda tatil amagli seyahat edenlerin,
ticari amacli seyahat edenlere gore fiyatlardaki degisimlere karsi daha duyarli olduklarini

gostermektedir.
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Tsekeris (2009) Yunanistan’a bagli adalarda dinamik havayolu talebini deniz yolu
talebiyle baglantili olarak incelemistir. Bu kapsamda bdlgedeki havayolu tagimaciligini
etkileyen faktorlerin belirlenmesi amaciyla bir model gelistirilmistir. Dinamik panel veri
analizinin kullanildigi modelde havayolu yolcu sayisinin gecikmeli degerlerinin de
modele dahil edildigi goriilmektedir. Calismada havayolu yolcu talebinin belirleyicileri
olarak, deniz yolu seyahat fiyati, frekans siklig1, toplam kapasite, turist sayis1 ve toplam
niifus degiskenleri kullanilmistir. Calismanin sonuglar1 havayolu talebinin, turizm
altyapisina yatirim yapilmasi ve ada bolgelerinin ekonomik ve sosyal faaliyetlerinin
merkezden uzaklastirilmas: yoluyla artirilabilecegini gostermektedir. Buna ek olarak
havayollarinin uguslarinda frekans ayarlamasi yaparak ve gecikmeleri olabildigince
azaltarak talebin artisina katki saglayabilecegini ortaya koymaktadir. Calismada ayni
zamanda rekabet¢i piyasa modelin uygulanmasi, mevcut havayolu talebini agiklamak igin
geemis havayolu yolcu hacimleri ve seyahat maliyetlilerinin dikkate alinmasi1 gerektigi
vurgulanmaktadir.

Kulendran ve Wilson (2000) ABD, Ingiltere, Yeni Zelanda ve Japonya’da
uluslararas ticaret ile uluslararasi havayolu tasimaciligi arasindaki iligski incelenmistir.
Calismada yontem olarak Granger Nedensellik analizi kullanilmistir. Calismada toplam
dis hat yolcu sayisi, ekonomi siifi yolcu sayisi, turizm amagli yolcu sayisi, reel ihracat
miktar1 ve toplam ticaret hacmi degiskenlerinin kullanildig1 goriilmektedir. Calismanin
ampirik bulgular: 6rnekleme dahil edilen iilkelerde Ingiltere disindaki tiim iilkelerde reel
thracat ile havayolu yolcu sayis1 arasinda uzun donemli bir iliski olmadigini
gostermektedir. Ingiltere’de ise reel ihracat ile havayolu yolcu sayisi (ekonomi-turizm ve
toplam yolcu sayis1) arasinda uzun dénemli bir iliskinin varligini ortaya koymaktadir. S6z
konusu degiskenler arasindaki nedensellik iligkisi ise uluslararasi ticaret ile havayolu
talebi arasinda tlkeden iilkeye farklilik gostermekle birlikte nedensellik iliskisinin
varligina isaret etmektedir.

Kasarda ve Green (2005) hava kargo tasimaciliginin ekonomik kalkinma tizerindeki
etkisini ampirik olarak arastirmaktadir. Caligma kapsaminda 63 iilkeye iliskin hava kargo,
dis ticaret ve kisi basina gayri safi yurtici hasila verileri incelenmistir. Calismada ayni1
zamanda hava kargo tasimaciligina pozitif katki saglamasi Ongoriilen piyasanin
serbestlesmesi, glmriik kalitesinin 1iyilestirilmesi ve yolsuzlugun azaltilmas: gibi
faktorlerin de modele dahil edilerek etkilerinin incelendigi goriilmektedir. Calismanin

sonuglari, giimriik kalitesi ve diisiik yolsuzluk orani1 gibi faktorlerin ekonomik
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kalkinmaya (GSYIH ve dogrudan yabanci yatirim) énemli 6lgiide katkilar sagladigini
gostermektedir. Calismanin bulgular1 ayn1 zamanda GSYIH ile hava kargo tasimacilig
arasinda ¢ift yonlii nedensellik iliskisinin oldugunu ortaya koymaktadir.

Ozan vd., (2014) Tirkiye’de i¢ hat havayolu tasimaciligi talebini farkli senaryolar
altinda modellemeye calismiglardir. Bu kapsamda havayolu talebini etkileyecegi
varsayilan gelir ve jet yakit fiyatlart modele dahil edilmistir. Calismada gelir, diger bir
ifadeyle satin alma giicii indikatorii olarak satin alma giicii paritesi, gayri safi milli hasila
ve kisi basima gayri safi milli hasila degiskenlerinin kullanildig1 goriilmektedir.
Calismada ayn1 zamanda satin alma giicii ve jet yakit fiyatlarinin diisiik/yiiksek olmasina
bagl olarak 4 farkli senaryo olusturulmustur. indeksleme yonteminin kullamldig
caligmanin bulgulari gelir degiskeninin talebi pozitif yonde etkiledigini buna karsin jet
yakat fiyatlari ile talep arasinda ters yonlii bir iliski oldugunu ortaya koymaktadir.

Sofany (2016) Etiyopya’da i¢ hat havayolu tasimaciligi talebinin belirleyicilerini
ampirik olarak incelemistir. Yontem olarak ARDL modelinin kullanildig1 ¢alismada i¢
hat havayolu tagimaciliginin i¢sel ve digsal belirleyicileri belirlenmistir. Buna gore fiyat,
zamanlama (on time performans) ve kapasite i¢sel degiskenler olarak belirlenmistir.
Dissal degiskenler ise, gelir, harcama, enflasyon, demografik faktorler ve diger ulasim
araclarinin durumu seklinde belirlenmistir. Calismanin bulgulari, gelir, niifus ve diger
ulasim araclarinin fiyati1 ile havayolu talebi arasinda pozitif yonlii bir iliskinin varligim
gostermistir.

Sivrikaya ve Tung (2013) Tiirkiye’de i¢ hat havayolu talebini incelemistir. Bu
kapsamda Tirkiye’de 2011 yil1 igin iki sehir arasindaki toplam ugus sayisini (origin and
destinations) esas almiglardir. Calismanin bagimsiz degiskenleri ise GSYH, toplam yatak
kapasitesi, ihracat hacmi, diger ulasim olanaklari, niifus ve i¢ gog¢ seklinde belirlenmistir.
Calismanin sonuglari, karayolu (otobiis) trafiginde havayoluna bir transfer oldugunu ve
frekans sayisindaki artigin talebi arttirdigini gostermistir.

Profillidis ve Botzoris (2015) diinyada havayolu trafigi ile ekonomik faaliyetler
arasindaki iliskiyi 1980-2013 dénemi i¢in incelemistir. Diinyadaki havayolu pazarlar1 ve
diinya havacilik pazarinin esas alindig1 ¢aligmada GSYH verisi ekonomik faaliyetlerin
Olcim araci olarak kullanilmistir. Calismanin bulgulari havayolu talebi ile GSYH
arasinda nedensellik iligkisinin varligini géstermistir.

Baikgaki ve Daw (2013) Giiney Afrika’da i¢ hat havayolu talebini belirleyen

faktorleri ampirik olarak incelemistir. 1971-2012 donemi verilerinin kullanildig:
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calismada coklu regresyon modeli uygulanmistir. Calismada gelir, niifus, tiiketim,
harcama, bilet fiyatlari, igsizlik oran1 ve petrol fiyatlar1 gibi degiskenlerin modele dahil
edildigi goriilmektedir. Calismanin bulgulari, i¢ hat havayolu talebi ile ekonomik ve
demografik faktorler arasinda bir iligki oldugunu ortaya koymustur.

Kiboi vd., (2017) diinyadaki 10 farkli havayolu verilerinden hareketle havayolu
tagimaciliginin makroekonomik belirleyicilerini incelemistir. 2005-2014 donemi
verilerinin kullanildigi ¢alismada panel regresyon analizi kullanilmigtir. Calismanin
bulgular1 bolgesel ve kiiresel GSYH ve kisi bagina diisen gelir ile havayolu talebi arasinda
pozitif yonlii bir iliskinin oldugunu gostermistir.

Ba-Fail vd., (2000) Suudi Arabistan’da i¢ hat havayolu talebinin demografik ve
ekonomik belirleyicilerini ampirik olarak incelemistir. 1971-1994 dénemi verilerinin
incelendigi calismada yontem olarak regresyon analizi kullanilmistir. Calismada i¢ hat
havayolu talebi i¢in en uygun olan modelde niifus ve toplam harcama degiskenlerinin
olmas1 gerektigi vurgulanmaigtir.

Erraitab (2016) Fas’ta havayolu talebini ekonometrik olarak incelemistir. Caligma
kapsaminda havayolu talebini 6l¢gmek amaciyla GSYH, ihracat-ithalat verileri, tiiketim
harcamalar;, TUFE, dogrudan yabanci yatirim, ucgus frekansi ve uluslararasi turizm
verileri kullamlmistir. Calismanin bulgulart TUFE, GSYH, kisi basimna diisen GSYH ve
gelen turist sayist degiskenlerinin dahil edildigi modelin en uygun oldugunu ortaya
koymustur.

Abed vd., (2001) Suudi Arabistan’da uluslararasi havayolu talebini belirleyen
faktorleri ampirik olarak incelemistir. 1971-1992 doénemi verilerinin kullanildigi
calismada c¢oklu regresyon analizi kullanilmistir. Calisma kapsaminda demografik ve
ekonomik degiskenlerin yani sira petrol fiyatlari ile ilgili bir¢ok degiskenin kullanildig:
goriilmektedir. Calismanin sonuglari, talebin 6l¢iilmesinde en uygun modelin toplam
harcama ve niifus verilerinin dahil edildigi model oldugunu gostermistir.

Literatiirde havayolu tasimaciligi ile ekonomik faaliyetleri arasindaki iligkinin
incelendigi calismalar da yapilmistir. Ornegin Ishutkina ve Hansman (2008) dért farkls
ilkede (Dubai, Jamaika, Cin ve Hindistan) havayolu tasimacilig1 ile ekonomik faaliyetler
arasindaki iliski incelenmistir. Buna ek olarak ekonomik biiyiime ile havayolu
tasimaciligr arasindaki iliskinin ekonometrik olarak incelendigi bir¢cok ¢alismanin
yapildign goriilmektedir. Ornegin; Chi ve Baek (2013) ABD’de havayolu talebi ile
ekonomik biiyiime arasindaki dinamik yonli iliskiyi, Hakim ve Merkert (2016) Giiney
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Asya’da ekonomik biiyiime ile havayolu tagimacilig1 arasindaki nedensellik iliskisini, Hu
vd., (2015) Cin’de i¢ hat yolcu trafigi ile ekonomik biiyiime arasindaki iligkiyi ampirik
olarak ele almislardir. Baker vd., ise (2015) Avustralya’da bolgesel havayolu tasimaciligi
ile ekonomik biiylime arasindaki uzun donemli iliskiyi ve nedensellik iliskisini
incelemistir. Literatiirde ekonomik faaliyetlerin temel gostergelerinden biri olan GSYH
ile havayolu tagimacilig1 arasindaki iliskinin ampirik olarak incelendigi ¢aligmalara da
rastlanmaktadir. Ornegin Beyzatlar vd., (2014) 1970-2008 déneminde 15 Avrupa Birligi
tilkesi i¢in GSYH ile havayolu tagimacilig1 arasindaki iliskiyi panel veri analizi yontemini
kullanarak, Marazzo vd., ise (2010) 1966-2006 donemi i¢in Brezilya’da havayolu talebi
ile GSYH arasindaki iligkiyi zaman serisi yontemini kullanarak incelemislerdir.
Literatiirde yapilan ¢alismalar incelendiginde, Tiirkiye 6rnekleminde havayolu
tasimaciligl ile makroekonomik degiskenler arasindaki iliskinin incelendigi higbir
calismanin yapilmadigi goriilmektedir. Dolayisiyla bu c¢alismanin literatiire katki
saglamasi ve bu alandaki boslugu doldurmasi beklenmektedir. Buna ek olarak Tiirkiye’de
havayolu tasimaciligini etkileyen makroekonomik faktoérlerin ortaya cikarilmasi, hem
politika yapicilara hem de havayolu tasimacilifi paydaslarina, havayolu tagimaciliginin

gelisimi i¢in yapilmasi gerekenler hakkinda 6nemli bilgiler saglayabilir.

27



2.  YONTEM

Hava tasimaciliginda talebi belirleyen faktorlerin neler oldugu ve bu degiskenlerin
havacilik talebi iizerindeki iligkisinin yonli ve boyutunun incelendigi calismalarin
oldukga sinirh kaldigr goriilmektedir. Literatiirde belirli degiskenler arasindaki kisa ve
uzun dénemli iligkinin yapis1 ve yonii ile ilgili calismalarda genellikle zaman serisi analizi
kullanilmaktadir. Zaman serisi analizi, zaman igerisinde gbzlemlenen say1 dizisi olarak
ifade edilen ve bir¢ok bilim/disiplin alaninda olduk¢a yaygin bir bicimde kullanilan bir
yontemdir.

Bu ¢alismada da ulasilabilen verilerin yapisi ve niteligi dikkate alindiginda en
uygun yontemin zaman serisi analizi oldugu anlasilmaktadir. Calismada Tiirkiye’de i¢ ve
dis hat havayolu talebi ile dis hat kargo talebini belirleyen faktorlerin zaman serisi analizi
kullanilarak 6lgiilmesi hedeflenmektedir. Literatiirde hava tagimaciligl ile ilgili yapilan
calismalar incelendiginde havayolu talebi konusunun ampirik olarak daha Once
incelenmedigi goriilmektedir. Dolayisiyla, bu calismanin literatlirdeki bosluga katki
saglamasinin yani sira elde edilen bulgular dogrultusunda hava tagimaciligi talebini
belirleyen faktorler konusunda uygun politikalar gelistirilmesine katki saglamasi
amaclanmaktadir.

Tiirkiye’de hava tasimacilig: talebini belirleyen faktorlerin incelenmesi amaciyla
ilk olarak serilerin duragan hale getirilmesi diger bir ifadeyle biitiinlesme derecelerinin
tespit edilmesi amaciyla Genellestirilmis (Augmented) Dickey-Fuller (ADF) ve Phillips-
Perron (PP) birim kok testleri kullanilmistir. Calismanin devaminda VAR modelleri
tahmin edilerek serilerin uygun gecikme uzunluklar: tespit edilmis ve seriler arasindaki
iligkinin yoni, siddeti ve boyutunun ortaya cikarilmasi amaciyla etki-tepki (impulse
response) fonksiyonlari, varyans ayristirmasi (variance decomposition) analizi ve
Granger nedensellik testi kullanilmigtir. Bu bdliimiin devaminda ¢alismada kullanilan

analizlere ayrintili bir sekilde yer verilecektir.

2.1. Birim Kok Testleri

Zaman sersi analizlerinde serilerin birim kok igerip icermedikleri konusu diger bir
anlatimla serilerin duragan olup olmadiklari son derece onemlidir. Zaman serilerinde
degiskenlerin duragan olmasi, meydana gelen soklarin gegici oldugunu ve uzun vadede
serilerin ortalama degerlerine geri dondiikce sokun etkilerinin ortadan kalkacagini

gostermektedir. Duragan olmayan zaman serilerinde degiskenlerin ortalama ve/veya
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varyansi zamana bagli olacaktir (Asteriou & Hall, 2011, s. 335). Bu durum serilerin uzun
donemde ortalamasinin sabit olmamasi ve varyans ve ortak varyansin zamana bagh
olarak degismesi anlamina gelmektedir. Buna karsin zaman serilerinde degiskenlerin
ortalamasinin sifir, varyansinin ise sabit olmas1 anlamli sonuglar elde edilmesine olanak
saglamaktadir.

Zaman serisi analizlerinde degiskenlerin duragan olup olmadiklarin1 diger bir
ifadeyle birim kok icerip icermediklerini test etmek amaciyla bir¢ok test gelistirilmistir.
Bu calismada literatliirde zaman serisini konu alan calismalarda yaygin bir sekilde
kullanilan Genellestirilmis Dickey-Fuller (Dickey & Fuller, 1981) (ADF) ve Phillips-
Perron (Phillips & Perron, 1988) (PP) birim kdk testleri kullanilmistir. S6z konusu testler
serilerin biitlinlesme derecelerinin  tespit edilmesinde kullanilmistir. Calismanin

devaminda sozii edilen testlere yer verilecektir.

2.1.1. Genellestirilmis Dickey-Fuller (ADF) testi

Genel itibariyle duraganlik testi, serilerin birim kok igerip igermediginin analiz
edilmesidir. Serilerin duraganlik sinamasi i¢in Genellestirilmis Dickey-Fuller testinde
sabitsiz, sabitli ve trendli olmak {izere {i¢ asamal1 bir siire¢ izlemektedir. Buna gore, seri
trendli bir slirecte duragan hale gelmisse, diger siirecler izlenmeksizin trendli deger
biitlinlesme derecesi olarak esas alinir. Eger seri trendli siiregte duragan hale gelmemisse,
sabit terimli, bunda da duraganlik saglanamamissa, sabit terimsiz sinama yapilir. Bu siire¢
sonucunda seriyl duragan hale getiren deger, serinin biitiinlesme derecesi olarak kabul
edilir (Aktas, 2009, s. 38). Literatiirde Genellestirilmis Dickey-Fuller testi kullanilarak
yapilan birim kok sinamalarinda ise genel itibariyle sabitli ve sabitli ve trendli siireglerin
kullanildigr goriilmektedir.

Dickey-Fuller (1979), Monte-Carlo’nun simiilasyon c¢aligmalarina dayanarak, bos
hipotez altinda (H, hipotezi) zaman serisinin olusum siirecinde birim kokiin varligin
hesapladiklar1 t istatistikleri i¢in kritik degerleri tablo haline getirmislerdir.
Caligmalarinin sonunda ise t-istatistigi kullanilarak yapilan sinamada standart t tablosunu
kullanmak yerine diizeltilmis t tablosunu kullanmay1 tercih etmislerdir. Diizeltilmis bu
tabloya ise Dickey-Fuller t (tau) tablosu adi1 verilmektedir. Bu durumun literatiirde t (tau)
istatistigi veya testi ya da Dickey-Fuller testi olarak adlandirildig1 goriilmektedir. Buna

ek olarak, Dickey-Fuller, yaptiklar1 simiilasyonlar yardimi ile t testlerinin Box-Pierce
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Portmanteau testleri (Q- testleri) ile karsilastirildiginda daha giiglii sonuglar trettigini
ortaya koymuslardir (Seviiktekin & Cinar, 2014, s. 325-326)

Zaman serisi modeli, birinci dereceden bir otoregresif siire¢ modeli ise hata terimi
temiz bir dizi (rassal yiirliylis) olusturmayacak bunun aksine serisel-korelasyon olacak,
diger bir ifade ile otokorelasyon problemi ortaya ¢ikacaktir. Boyle bir durumda AY, =
®,Y;_; + € modeli hata terimlerinin korelasyonlu olmasindan dolay1 Dickey-Fuller test
stirecini gegersiz kilacaktir. Dolayisiyla kalintilardaki serisel korelasyon probleminin
giderilmesi gerekmektedir. Bu amagla Dickey-Fuller, modele degiskenlerinin gecikmeli
degerlerinin eklenmesi ya da bir takim diizeltmelerin kullanilmas1 gerekmektedir. Sonug
itibariyle elde edilen yeni model;

Yo = DYy g + DY o+ o+ DY, + (2.1)

esit olacaktir. Bu asamadan sonra DF testi i¢in uygulanan siireg, burada da gegerli

olacaktir (Seviiktekin & Cinar, 2014, s. 335). Dickey-Fuller testine yapilan bir takim

diizenlemeler sonucu gelistirilen bu yeni birim kok testine Genellestirilmis (Augmented)
Dickey-Fuller testi denmektedir.

Dickey-Fuller siirecinde oldugu gibi, ilk olarak denklem (2.1) de yer alan modelin
gecikmeli degerleri alinir.

AY; = 61 Yioq + 8,Yep + -+ 8, Y p + & (2.2)

Buna gore Genellestirilmis (Augmented) Dickey-Fuller denklemleri,

p
Ay = VY1 t+ Bilyi—; + € (2.3)
i=1
p
Ay =ag+yye1 + ZﬁiA}’t—i + & (2.4)
i=1
14
Ayr = ag +VYi—q gt + Z Pidye—i + & (2.5)
i=1

olacak sekilde olusturulmustur. Yukarida yer alan denklemler aslinda Dickey-
Fuller denklemlerinde yer alan bagimli degiskeninin gecikmeli degerlerinin modele déahil
edilmesidir (Seviiktekin & Cinar, 2014, s. 336). Genellestirilmis (Augmented) Dickey-
Fuller testlerinde hipotez sinamasi i¢in kullanilan kritik degerler Dickey-Fuller testinde
verilen degerlerle aynidir. Yukarida yer alan her ti¢ modelde de seride birim kokiin varligi

incelenmektedir. Genellestirilmis (Augmented) Dickey-Fuller testinde sifir hipotezi (Ho :
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v = 0) serinin duragan olmadigini baska bir ifade ile birim kdok varligini, alternatif hipotez
ise (H1: y < 0) serinin duragan oldugunu diger bir degisle birim koék olmadigini
gostermektedir. Eger denklemlerden elde edilen test istatistigi T (tau) tablosunda yer alan
kritik degerlerden daha kiigtikse sifir hipotezi (H,) reddedilir, yani serinin duragan oldugu
sonucuna ulasilir. Bu regresyon modellerinde birim kok testinin uygulanacagi model
sabitsiz ve trendsiz ise (2.3) nolu denklem, sabitli ve trendsiz ise (2.4) nolu denklem,
sabitli ve trendli ise (2.5) nolu denklem kullanilir (Giiloglu, 2007, s. 70). Bu yaklasim
sonucunda kalintilardaki otokorelasyon sorunu ortadan kalkmis olacaktir. Birim kok testi
uygulamak igin kullanilacak denklemde gecikme sayisi olan p’nin ne olacaginin
belirlenmesi gerekmektedir (Seviiktekin & Cinar, 2014, s. 336). Bu amagla zaman serisi
modellerinde yer alacak gecikme sayisinin tespit edilmesi i¢in bir takim gecikme
kistaslar1 yani bilgi kriterleri gelistirilmistir. Genel itibariyle gecikme uzunlugunu tespit
edilmesinde Akeike (AIC-Akaike Information Criterion) ve Schwarz (SIC-Schwarz

Infrmation Criterion) bilgi kriterleri kullanilmaktadir.

2.1.2. Phillips-Perron testi

Phillips ve Perron (1988) hata terimlerine iligkin daha esnek varsayimlara sahip bir
Dickey-Fuller siireci olusturdular. ADF siamasi, hata terimlerini bagimsiz ve homojen
varsayarken, Phillips-Perron sinamasi hata terimlerinin zayif bagimli ve hetorojen
dagilimli olmasina imkan tanimaktadir. PP birim kok testinin ADF birim kok testinden
farki, alternatif formlardan higbirinde bagimli degiskenin gecikmeli degerlerinin yer
almamasidir (Aktas & Yilmaz, 2008, s. 96).

PP testi, 6zellikle trend igeren serilerde, ADF testinden daha giicliidiir. Bu testte
MA (Moving Average: Hareketli Ortalama) siirecinin kullanilmaya baslanmasi, trend
duraganlik kavraminin testinin daha giiglii yapilmasina imkan saglamistir. ADF testi, hata
terimlerinin istatistiki olarak bagimsiz olduklarini ve sabit varyansa sahip olduklarini
varsaymaktadir. Phillips ve Perron (1988), hata terimleri ile ilgili olan bu varsayimi
genisletmis ve parametrik olmayan bir birim kok testi gelistirmistir. PP testi, yine Dickey-
Fuller testindeki denklemleri kullanmakta, ancak denklemdeki, bir 6nceki terime ait
parametrenin T istatistiginde, parametrik olmayan diizeltme yaparak, ardisik igsel
bagimlilik sorununu ¢ézmektedir. PP testi ADF ile ayni kritik degerleri kullanmaktadir
(Goger & Ozdemir, 2012, s. 202).
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Perron yapisal kirilmalara karsi trend duraganligi kullanarak yeni bir test
gelistirmistir. PP testi, ADF testinin genisletilmis hali olup yapisal degisimlerin veya
kirilmalarin g6z oniinde bulundurularak duraganligin sinanmasi durumunda daha uygun
olmaktadir (Karanfil & Kilig, 2015, s. 8). PP testinde serilerin seviye degerlerinde, trend
seviyesinde ve hem seviye hem de trend seviyesinde meydana gelen digsal (exogeneous)
degisikliklere izin veren {i¢ farkli model gelistirilmistir. S6z konusu modeller en genel
haliyle asagidaki gibidir (Perron, 1989, s. 1364).

y¢ =+ dD(TB)¢ + ye—q1 + & (2.6)
Ve = 0+ Ye—q + (U — py)DU + & (2.7)
Vi = 0+ Ye1 + dD(TB)¢ + (2 — u)DU + € (2.8)

Yukaridaki modeller igin eger t = T, + 1 ise D(TB).= 1 olur. Aksi durumda t > Tg
ise DU; = 1 olmakta ve boylece birim kokiin varligini ileri siiren sifir hipotezi kabul
olmaktadir. (2.6) nolu denklem serinin diizeyinde digsal bir kirtlmayz, (2.7) nolu denklem
bliylime oranindaki digsal degisimleri, (2.8) nolu denklem ise hem serinin diizey
degerindeki kirtlmay1 hem de biiylime oranindaki digsal degisimi icermektedir (Karanfil
& Kilig, 2015, s. 8-9).

Alternatif hipotez i¢in ise,

Ve = 0+ Bt + (M — pg)DU + & (2.9)
Ve = u+ Bt + (B, — B)DTY + & (2.10)
Ve = 1+ Bt + (up — py)DU + (B — B)DT, + €, (2.11)

Eger t > Ty ise DT = t — Tz ve DT, = t olmaktadir.

Burada Tg oOrnek olarak trend fonksiyonda meydana gelen parametrelerdeki
degisimi ifade eder. Alternatif hipotezde (2.6) nolu denklem crash model olarak
adlandirilmaktadir. DU ve DT kukla degiskenleri icermektedir. (p, — p4) katsayisi trend
fonksiyonun sabitteki degisimini gosterir. (8, — [3;) katsayisi ise trend fonksiyonunun
egimindeki degisimi gostermektedir.

ADF testinde otoregresif siire¢ (AR) kullanilir iken, PP testinde hata terimlerinin
geemis degerlerini hareketli ortalama (MA) olarak kullanmaktadir. Dolayisiyla PP testi
MA siirecinin artan olmasi1 durumunda trend duraganlik icin yapisal kirilmalar da dikkate
alindigindan ADF testine gore daha kuvvetli olmaktadir. PP testinde duraganligin

sinanmast i¢in genisletilmis ADF modelleri ise su sekildedir;
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k
Yi=a+ B, +06D(Tg);+ DU+ (p — 1)Y,_; + Zpi Yioi + & (2.12)

=1

k
Yt =a-+ Bl + SDTt + YDUt + (p - 1)Yt—1 + Epl Yt—i + Et (213)

=1

k
Yt =a-+ ﬁl + GD(TB)t + SDUt + YDUt + (p - 1)Yt—1 + Epl Yt—i + Et (214‘)

i=1

Yukaridaki modeller i¢in a; = 1 istatistigi Peron’un (t) kritik degeri ile
karsilastirilmaktadir. Bu siiregte t)(Y) degeri ile ifade edilen hesaplanan degerdir. Bu
istatistikler Y = Ty /T olarak kirilma noktasina baglidir. Burada (T) gozlem sayisini, (Tg)
kirilma yilini, (V') kirilma noktasinin konumunu ifade etmektedir. Duraganlik sinamasi
icin t5(¥Y) < K,(Y) oldugu durumda sifir hipotezi red edilmekte ve seri birim kok
icermemekte yani duragan olmaktadir. Kisaca belli bir (¥) degeri i¢in hesaplanan deger,

kritik degerden kiiciikse birim kok hipotezi red edilir (Karanfil & Kilig, 2015, s. 9).

2.2. Vektor Oto Regresyon Modelleri (VAR)

Bir ekonometrik modelde bir takim degiskenler modelde bulunan diger degiskenler
tarafindan agiklanirken, bazi degiskenler ise sadece aciklayicit gorevini yapmaktadir.
Diger bir anlatimla bu degiskenler daha 6nceden belirlenmistir. Bir denklem sisteminde
bagimsiz degiskenlere i¢sel (endogenous) degiskenler, bagimli degiskenlere ise digsal
(exogenous) degiskenler denilmektedir. Onceden belirlenen degiskenler de bazen
aralarinda digsal degiskenler olarak adlandirilmaktadir. Bir model, olusturdugu iligkilerde
en az i¢sel degiskenlerden birinin olusturulmasinda gerekli denklemlere sahipse, burada
esanli denklem sisteminden bahsedilebilir (Kutlar, 2005, s. 333).

Esanli bir modelde yer alan herhangi bir denklemin uygun bir big¢imde tahmin
edilebilmesi igin belirlenmis olmasi gerekmektedir. Modelin belirlenmesi, sira ve rank
kosullar1 olarak adlandirilan bir takim kosullarin saglanmasina baglidir. Sims (1980),
esanli modelleri, belirlenmenin saglanmasi i¢in cogu zaman degiskenlerin igsel ve digsal
ayrimi ve parametreler lizerinde kisitlama koymada keyfi davranildigi gerekgesiyle
elestirmis ve vektor otoregresyon (vector autoregression) modelini gelistirmistir (Tart,
2012, s. 451). Vektor otoregresyon (vector autoregression) modelleri kisaca VAR modeli

olarak adlandirilmaktadir.
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VAR modelinde, segilen biitiin degiskenler birlikte ele alinmakta ve bir sistem
biitiinliigl i¢inde incelenmektedir. S6z konusu modelde kesin bir bigimde igsel ve digsal
degisken ayrimi séz konusu degildir (Ozgen & Giiloglu, 2004, s. 95). Vektor
otoregresyon (VAR) modelleri, bir denklem sisteminde yer alan her bir i¢sel (endojen)
degiskenin hem kendi hem de sistemdeki diger degiskenlerin gecikmeli degerlerinin yer
aldig1 bir esitlik sistemidir. VAR modellerinde degiskenler i¢sel degisken olarak ifade
edilmis olsa da, denklem sisteminde dissal (egzojen) degiskenlere de yer verildigi
goriilmektedir. VAR modelinin amaci, parametre tahminini belirlemekten ziyade
degiskenler arasindaki karsilikli etkiyi ortaya koymaktir. Bu durumun gerekgesi olarak
VAR modelindeki degiskenlerin duragan olma kosulu gosterilmektedir. Eger degiskenler
duragan degilse diger bir ifadeyle duragan-dis1 ise fark alinarak veriler arasindaki birlikte
degisim bilgisi ziyana (throws away) ugramaktadir (Seviiktekin & Cinar, 2014, s. 495-
496).

[k defa Sims (1980) tarafindan ortaya atilan VAR modelinin zaman serisi dngorii
modeli olarak yorumu standart veya geleneksel VAR modeli olarak adlandirilmaktadir.
VAR modelinin yapisal yorumu ise yapisal VAR olarak isimlendirilmektedir. Y ve X gibi
iki degisken i¢in basit bir VAR modeli asagidaki bi¢imde gosterilebilir (Tar1, 2012, s.
452).

p p
Yi = a0 + Z A1 Yeoi + Z Q12i Yeoi + €1t (2.15)
i=1 i=1
p p
Xe= o+ ) @iVt ) aniVei+€  (216)
i=1 i=1

Burada a;, sabit terimi, «;j i’nci denklemdeki j nci degiskenin gecikmesine iliskin
parametreyi, €;; hata terimini ve p gecikme sayisin1 gostermektedir (Yilmaz & Kaya,
2007, s. 95) Denklemlerden de anlasilacagi iizere denklemlerin sag tarafindaki
degiskenler aynidir. Sabit terim, modele degiskenlerin sifirdan farkli ortalamalara sahip
olmasi durumunda dahil edilmektedir. VAR modeli, vektor ve matris kullanilarak

asagidaki gibi yazilabilir.

P

Yi1 120 Z A11i A12i [Yt—l] [€1t]

Xt] N [Oizo] + L [ Q21 azzi]' X1 * Eat (217)
i=
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Yukarida yer alan denklem (2.17) ayn1 zamanda matris notasyonu ile asagidaki gibi
yazilabilir (Seviiktekin & Cinar, 2014, s. 497).

Ve =06+ pB1Y i + &€ (2.18)

Bu model, sadece iki degisken i¢erdiginden dolay1 iki boyutlu bir VAR modelidir.
Daha genel bir VAR modeli, k sayida degisken i¢in asagidaki gibi gosterilmektedir (Tar1,
2012, s. 453-454).

Ve =6+ P1Yei+ BV + -+ BpYep + Ext (2.19)

Burada y,(K * 1) degisken vektorii, §(K * 1) sabit terimler vektori, f;(K * K)
parametre matrisi ve €,(K * 1) hata terimleri vektoridiir.

Tek degiskenli modellerde oldugu gibi VAR modellerinde de, gecikme uzunlugu
olan p’nin optimal degerinin kag olacagi konusu pratikte bilinmemektedir. Eger gecikme
uzunlugu olan p, olmas1 gerekenden kiigiik alinirsa, parametreler tutarsiz ¢ikmaktadir.
Buna karsin e8er p olmasi gerekenden biiyiik alinirsa, parametre varyanslar1 biiyiik
olmaktadir. Bu durum etkinlik kaybina sebebiyet vermektedir. Dolayistyla ampirik olarak
optimal gecikme p’nin belirlenmesinde, Akaike (AIC-Akaike Information Criterion) ve
Schwarz (SIC-Schwarz Infrmation Criterion) bilgi kriterlerine bagvurulmaktadir. AIC
ve/veya SIC degerinin en kiigiik oldugu p degeri optimal gecikme uzunlugu olarak esas
alinir (Seviiktekin & Cinar, 2014, s. 497-498).

VAR modeli kullanilarak yapilan analizlerde, parametrelerin iktisadi olarak
dogrudan yorumlanmasi pek miimkiin degildir. Bu nedenle VAR modelleri, genel
itibariyle etki-tepki (impulse response) fonksiyonlar1 ve varyans ayristirmasi (variance
decomposition) analizleri yapilarak anlamli sonuclar elde edilmesinde kullanilmaktadir.
Calismanin devaminda etki-tepki (impulse response) fonksiyonlar1 ve varyans

ayristirmasi (variance decomposition) analizlerine yer verilecektir.

2.2.1. Etki-tepki fonksiyonlar:

Sistemde yer alan degiskenlerin kendi veya bagka degiskenlerin soklarina karsi
gostermis oldugu tepkilerin iktisadi olarak anlamlandirilmasi son derece Onemlidir.
Zaman serisi kullanilarak yaratilan modellerde, hata terimi genellikle soklar1 temsil etmek
amaciyla kullanilmaktadir. Bu durumun bir sonucu olarak, sistemde yer alan bir
degiskenin kendi ve diger degiskenlerin hatalarina kars1 gostermis oldugu reaksiyon etki-
tepki olarak adlandirilmaktadir. Etki-tepki fonksiyonlar1 ayni biiytlikligiin iki farkl

goriiniimiinii ifade etmektedir. Soku veren degisken yoniinden yaratilan etki ve soku alan

35



degiskenin buna olan tepkisi s6z konusudur. Dolayistyla iki degisken arasinda,
degiskenlerden birinin digerine neden oldugu yargisindan hareketle yapilan analizler etki-
tepki fonksiyonlari olarak adlandirilmaktadir (Tar1, 2012, s. 453).

Etki-tepki fonksiyonlar1 VAR modelinde yer alan igsel (endojen) degiskenlerin hata
terimindeki rassal soklara karsi tepkisini dlgmektedir. Etki-tepki fonksiyonlarinda hata
terimlerine verilen bir birimlik rassal sokun i¢sel degisken lizerinde yarattigi etki
Olclilmektedir. Ancak burada sistemde yer alan degiskenlerin duraganlik kosulunu
saglamasi son derece 6nemlidir. Bunun temel nedeni, degisken veya degiskenlerin
duragan olmasi durumunda verilen sokun etkisi bir siire sonra yok olacaktir. Fakat
degisken veya degiskenlerin duragan degilse sisteme verilen sokun etkisi sonsuza kadar
devam etmektedir. Dolayisiyla degisken veya degiskenler duragan degilse degiskenler
arasindaki iligkilerin dogru olarak o6lgiilmesi miimkiin degildir (Seviiktekin & Cinar,
2014, s. 510).

Etki-tepki fonksiyonlarmin isleyis siirecini gormek amaciyla m=2 ve p=1 olacak

sekilde bir VAR modeli yaratilirsa,

)=l [ )+ @0

Yukarida yer alan denklemde (2.20) €;,’de meydana gelecek degisim, ayn1 anda
Y;: yi etkileyecek ve sonraki donemlerde Y,;’yi etkileyecektir. Benzer sekilde €,,’de
meydana gelecek degisim, ayni anda Y5, yi etkileyecek ve sonraki donemlerde Y;;’yi
etkileyecektir. Dolayisiyla hata terimlerindeki rassal soklar belirli bir zaman periyodu
icerisinde modeldeki igsel degiskenleri etkilemektedir. Etki-tepki fonksiyonlarinda hata
terimine verilecek bir birimlik rassal sokun endojen degiskenleri ne yonde ve ne kadar
etkiledigi belirlenmektedir (Seviiktekin & Cinar, 2014, s. 510-511).

Her ne kadar VAR(1) denklemleri, rassal soklar arasindaki etkilesimi agik bir
sekilde gosterse de, etki-tepki fonksiyonlarin1 genel bir formda detayli bir bigimde
agiklamak i¢cin VAR(1) modelinin kararlilik kosulu altinda sonsuz dereceden vektor

hareketli ortalama VMA(o0) olarak gdsteriminden yararlanmak miimkiindiir.
Y, = u+ZA§ €, (2.21)
i=0

ﬁll 312
)821 BZZ

> i
Burada (2.21) nolu denklemde yer alan M[?] ve A} = ] olan matrisin
2

acik ifadesi asagidaki gibi olacaktir.
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AEEE Z[ﬁ:i el [ 022

Rassal soklar arasinda,

8u] 1 [ 1 agpp] U
C 2.23
821’ 1 — a12a21 a21 1 [uZt] ( )

Denklem (2.23)’deki iligki kurularak

i) el e ) e

Denklem (2.24)’de oldugu gibi yazilabilir.

_ [C1a C12]_ 1 B11 ﬁ12”
Burada C;; = Cor Conl = Toamans Byr fon los tanimi1 kullanilarak
Ylt] [ ] Z[Cn(i) C12(D] (Y-
Yo Co1(D) C2(D) [uZt—i] (2.25)

Denklem (2.25) elde edilmis olur.

Burada tanimlanan VMA (o) yaklasimi Y;, ve Y, degiskenleri arasindaki etkilesimi
gostermek amaciyla kullanilan 6nemli bir aragtir. C;; katsayilari uq, Ve u,, soklarinin Y3,
ve Y,; degiskenleri tizerindeki etkisini ortaya koymaktadir. Dolayisiyla C;; katsayilari
etki-tepki fonksiyonlarindaki etki ¢arpanlarini gostermektedir. Bir donem sonrast igin etki
carpanlar;; Cy1(1)  uqe_1’de ve Ci2(1)  uy_q°de bir birimlik degisim meydana
geldiginde bu degisimin bir sonraki Y;, lizerindeki etkisini ifade etmektedir. Benzer
sekilde C»1(1) uqp—q’deve Cy5(1) uye_q’de bir birimlik degisim meydana geldiginde
bu degisimin bir donem sonraki Y, lizerindeki etkisini ortaya koymaktadir. Bu siireci
ikinci ve daha sonraki donemler i¢in de genellestirmek miimkiindiir (Seviiktekin & Cinar,
2014, s. 512-513). Burada hesaplanan katsayilarin donemlik grafikleri ¢izilerek etki-tepki
fonksiyonlariin gorsel olarak izledigi seyri ortaya koymak ve bundan hareketle iktisadi
cikarimlarda bulunmak miimkiindiir. Her ne kadar literatiirde etki-tepki fonksiyonlarinin
grafiksel gosterim yaygin bir bigcimde kullanilsa da s6z konusu iligkinin tablo halinde

sunularak yorumlandigi ¢alismalara da rastlanmaktadir.
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2.2.2. Varyans ayristirma analizi

VAR modelinden ¢ikan diger onemli bir ara¢ da varyans ayristirma analizidir.
Varyans ayristirmast Ongorii hatalarin 6zelliklerinin bilinmesi ve sistemde yer alan
degiskenler arasindaki karsilikli iligkilerin agiga ¢ikarilmasi konusunda 6nemli bilgiler
sunmaktadir. Varyans ayristirma analizi, modelde yer alan her bir degiskenin 6ngorii hata
varyansinin, sistemde yer alan her bir degiskene yiiklenebilecek bilesenlerine ayristirma
orani olarak tanimlanmaktadir. Bu analiz her bir degiskenin 6ngorii hata varyansini
degiskenlerin her birine paylastirarak soklarin degiskenler iizerindeki etkisini oran
cinsinden tespit edilmesinde kullanilmaktadir (Tari, 2012, s. 453). Diger bir ifadeyle
varyans ayrigtirma analizi, her bir degiskenin kendi soklarindan kaynaklanan hareketler
ile diger degiskenlerin soklarindan kaynaklanan degisimlerin her birine oranini analiz
etmekte ve tablo halinde sunmaktadir. Eger birinci degiskenin hata varyansi, diger
degiskenin yani ikinci degiskenin hata varyansina orani tiim dénemler i¢in sifirsa, ikinci
degiskenin digsal oldugu kabul edilmektedir. Buna karsin hata varyansina orani eger
stfirdan farkli bir deger almissa, o zaman ikinci degiskenin igsel oldugu sonucuna
ulasilmaktadir (Seviiktekin & Cinar, 2014, s. 515).

Varyans ayristirma analizi 6zellikle soklarin ya da krizlerin yagsandig1 ekonomilerde
yaygin bir kullamima sahiptir. Varyans ayristirma analizinde degiskenler arasindaki
iligkileri indirgenmis VAR(1) iizerinde aciklamak miimkiindiir. Varyans ayristirma
analizinin ekonometrik gosterimi agsagidaki gibidir (Seviiktekin & Cinar, 2014, s. 516).

Vi =06 +AY, 1 +& (2.26)

Burada E(Y;) = § + A,Y;_; olacaktir. Yani Y; = E(Y;) + €; olacaktir. Bir donem
sonrast i¢in Y; nin alacagi deger;

Yipqr =0 +AY + &g (2.27)

olacaktir. Bu durumda denklemin hata terimi €;,; = Y;41 — E(Y;41) — (8 + A1Y7)
olmaktadir. Bu siire¢ ikinci donem icin genellestirildiginde

E(Wiy) =6 +AY, 1 =6+A,(6+AY,) =U+A4,)6 + (4D)Y, (2.28)

elde edilmis olur. Ikinci dénem i¢in denklemin hata terimi ise E;,, + A;E;44 olur.

Uciincii ddnemde ise,

E(Ypy3) =8+ ArYe, = 8+ A1(IU+ A8 + (ADY,) = (I + A, +A42)5 + ADY,

olarak elde edilmektedir. Ugiincii ddnemin hata terimi ise €,,3 + A; €12 +A%E144

olacaktir. Bu siire¢ h donem sonunda agagidaki gibi olmaktadir.
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E(Yeyn) = (I + Aj4A47 + -+ AF1)6 + (ADY,

h déonem sonra denklemin hata terimi,

Cran T A1€in_1+A%€n_p + - +AVIE, ., seklinde bulunacaktir. Bu sonug h
donem sonundaki hata teriminin, birinci donem hata terimi de dahil olmak iizere ge¢gmis
donem hata terimlerinin etkisi altinda oldugu seklinde yorumlanmaktadir. Dolayisiyla, bu
durum varyans ayristirma analizinde, belirli bir donemin hatasinin h dénem sonrasinin

ortalama kare hatasi igerisindeki oranin1 gostermektedir.

2.2.3.Granger nedensellik analizi

Iki degisken arasinda bulunan regresyon iliskisi, bu degiskenler arasinda bir neden-
sonug iliskisinin varligini ortaya koymamaktadir. Ancak gecikmesi dagitilmamis bir
modelde iki degisken birbirini etkileyebilmektedir. Diger bir anlatimla iki degisken
arasinda gecikmeli bir iligkinin varligi, bu iki degisken arasinda neden-sonug iligkisinin
incelenebilecegini gostermektedir (Kutlar, 2005, s. 234). Regresyon analizinde
degiskenler arasindaki bagimlilik iliskisi arastirilirken, bagimli ve bagimsiz degisken
ayrimi yapilarak, iligkilerin yoniiyle ilgili bir 6n kosul ileri siiriilmektedir. Fakat
nedensellik analizlerinde boyle bir 6n kosul s6z konusu degildir. Nedensellik
analizlerinde esas olarak degiskenler arasindaki iligkilerin yonii incelenmektedir (Tart,
2012, s. 436).

[k defa Granger (1969) tarafindan ortaya atilan nedensellik testleri, farkl1 yazarlar
tarafindan kullanilan degisik yaklagimlarla daha da gelistirilmistir. S6z konusu
nedensellik testleri uzun dénem zaman serilerine uygulanabilmektedir. Bu analizde
serilerin duragan olma kosulu s6z konusudur ancak ayni1 mertebeden duragan olmalarina
gerek yoktur. Bu testte ayn1 zamanda degiskenlerin gecikme uzunluklarinin dogru bir
sekilde belirlenmesi de son derece 6nemlidir (Tar1, 2012, s. 437). Granger nedensellik
testi, testte kullanilan degigkenlerin duragan oldugu varsayimina dayanmaktadir. Diger
bir anlatimla bu testin uygulanabilmesi i¢in serilerin esbiitiinlesmemis olmas1 gerekir.
Analizde kullanilan zaman serileri arasinda esbiitiinlesme iliskisi s6z konusu ise standart
Granger nedensellik testi kullanilarak yapilan ¢ikarsamalar gegerli olmaz. Zaman serisi
analizinde kullanilan degiskenler arasinda esbiitiinlesme iligkisinin olmast durumunda,
Granger nedensellik testinde esbiitiinlesme regresyonundan elde edilen hata diizeltme
terimlerine yer verilmelidir (Giil, Ekinci, & Ozer, 2007, s. 27). Diger bir ifadeyle analizde

kullanilan degiskenler arasinda esbiitiinlesme iliskisi s6z konusu ise, dinamik etkileri

39



incelerken VAR yerine VECM kullanilmali ve Granger nedensellik testinde kullanilacak
esitlikler hata diizeltme terimini de icerecek sekilde belirlenmelidir (Ozata & Esen, 2010,
S. 65).

Calismanin  6nceki kisimlarinda vurgulandigi iizere iki degisken arasindaki
regresyon iliskisi, aslinda bu degiskenler arasinda bir sebep sonug iligkisini ortaya
koymamaktadir. Ancak gecikmesi dagitilmis bir modelde, 6rnegin Y; ile X, arasindaki bir
iligskide her iki degisken de birbirini etkileyebilmektedir. Boyle bir modelde Y;’nin X,’yi
etkiledigi yani Y;’den X;’ye dogru bir nedensellik oldugu veya bu durumun tersinin
oldugu X;’den Y;’ye dogru bir nedensellik iligkisinin olmasi miimkiindiir. X; ve Y; gibi
iki degisken arasinda gecikmeli bir iliski varsa, bu degiskenler arasinda ‘sebep olma
iligkisi’ arastirilabilir. Bu iliskinin ampirik olarak ortaya c¢ikarilmasi amaciyla Granger
nedensellik testi kullanilmaktadir (Yiice, 2011, s. 114). Granger nedensellik analizinin

ekonometrik gosterimi asagidaki gibidir (Tar1, 2012, s. 437).

m m

Y, = ag + Z @ X + Z b X,_; +€; (2.28)
i=1 i=1
m m

Xi=co+ Z Ci Xe—i + Z diYi_i + & (2.29)
i=1 i=1

Yukarida yer alan denklemlerden hata terimleri arasinda korelasyon iliskisi s6z
konusu degildir. ilk denklem degiskenlerin gegmis degerlerine bagl oldugu kadar, kendi
gecmis degerleriyle de iliskidir (Kutlar, 2005, s. 234). Burada denklem (2.28)’de yer alan
a; katsayilar istatistiksel olarak sifirdan farkli degilse ve denklem (2.29)’da c; katsayisi
istatistiksel olarak sifirdan farkliysa, Y;’den X, ’ye tek yonlii bir nedensellik iliskisinin
oldugu sonucuna ulasilir. Bu durumun tersi olarak, «; katsayilar istatistiksel olarak
sifirdan farkli ve c; katsayisi istatistiksel olarak sifirdan farkli degilse X;’’den Y, ye dogru
tek yonlii bir nedensellik iliskisinin oldugu sonucu elde edilir. Buna ek olarak denklem
(2.28)’de Y;’nin ve denklem (2.29)’da X;’nin gecmis deger katsayilari istatistiksel
bakimdan toplu olarak sifirdan farkliysa Y; ile X; arasinda karsilikli bir nedensellik

iliskisinin oldugu sonucuna ulagilir (Sentiirk, 2012, s. 67).
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2.3.

VAR Modellerinin Avantajlari

VAR modellerinin diger modellere gdre bir takim tstiinliikkleri s6z konusudur.

Asagida VAR modellerinin bu dstiinliiklerine maddeler halinde yer verilecektir
(Seviiktekin & Cmar, 2014, s. 530-531; Tar1, 2012, s. 454-455).

2.4.

. VAR modelleri kullanilarak kurulan modellerde degiskenler arasinda icsel
(endojen) ve dissal (ekzojen) ayriminin yapilmasina gerek yoktur. Tiim degiskenler
i¢sel (endojen) kabul edilmektedir.

o VAR modellerinde zorunlu model kullanilmasi1 zorunlu bir kosul degildir. A-
teorik modellerde kullanilabilir. Dolayistyla modellerin iktisadi bir temele dayanma
zorunlulugu s6z konusu degildir.

o VAR modellerinde iligkilerin ydniiyle ilgilenilmemektedir. Iliskinin yonii s6z
konusu oldugunda Granger nedensellik analizleri yapilabilir. Kointegrasyondan
(esbiitiinlesme) farki ise uzun donemli iliski yerine sok tipi iliskilerin analiz
dilmesidir.

. VAR modellerinde t’lerin istatistiksel anlamliliklarina bakilmaz, c¢linkii
burada amag parametre tahmini ya da 6ngorii yapmak degil, etki-tepki analizleri
kullanilarak degiskenler arasindaki iliskilerin incelenmesidir.

o VAR modellerinin kurulumu kolay ve uygulanmasi basittir. Buna ek olarak
gecikme uzunluklarinin ayni ¢ikmasi durumunda modellerin tahmini daha basit

hale gelmektedir.

VAR Modellerinin Dezavantajlari

VAR modellerinin sahip oldugu istiinliiklerin yani sira bir takim dezavantajlari da

s6z konusudur. Asagida VAR modellerinin dezavantajlarina maddeler halinde yer

verilecektir (Seviiktekin & Cinar, 2014, s. 531; Tar1, 2012, s. 456).

o VAR analizinde modelde kullanilan degiskenlerin duragan olmasi
gerekmektedir. Duraganlik, kararlilik sart1 saglanmiyorsa verilerin doniistiiriilmesi
yani duragan hale getirilmesi gerekmektedir. Bunun yapilmasi uygulamada sorun
yaratabilecegi gibi uygulamanin sonuglar1 da tartisilabilir.

o VAR modellerinin teoriden bagimsiz olmasi ve VAR modelleri kullanilarak
yapilan analizlerde, esanli denklem modellerinden daha az 6nsel bilgi kullanilmas1

elestirilen konulardandir.
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o Uygulamalar VAR modelleri kullanilarak yapilan ongoriilerin daha tutarli
oldugunu gostermesine karsin, modellerde yapilacak kiiciik degisiklikler,
tahminleri 6nemli 6lgilide etkilemektedir.

o VAR modellerinin simetrik 6zelligi geregi her bir denklem i¢in ayni sayida
gecikmenin olmasi gerekmektedir ancak bu yaklasim bir takim iktisadi analizlerde
hi¢bir anlam tasimaz.

. Gecikme uzunluklarinin belirlenmesinde farkli bilgi kriterleri kullanilsa da
uygun gecikme uzunlugunun belirlenmesi sorun yaratabilir. Ayni zamanda
gecikme uzunlugu yiiksek olan modellerde serbestlik derecesi problemi ortaya
cikmaktadir.
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3.  AMPIiRiK BULGULAR
3.1. Cahsmanin Amaci ve Konusu

Calismanin temel amaci, Tirkiye’de havayolu talebini etkileyen makroekonomik
faktorlerin ortaya ¢ikarilmasidir. Calisma kapsaminda i¢ hat yolcu, dis hat yolcu ve dis
hat kargo talebini etkileyen makroekonomik belirleyicilerin havayolu tasimacilig
tizerindeki etkisi ampirik olarak incelenecektir. Calismada makroekonomik degiskenlerin
havayolu tasimaciligini hangi yonde ve siddette etkilediginin ortaya c¢ikarilmasi
hedeflenmektedir.

Calismada havayolu tagimaciligi talebinin ortaya g¢ikarilmasi amaciyla 3 farkli
model gelistirilmistir. Birinci modelde; i¢ hat yolcu talebi ile GSYH, faiz orani ve tiiketici
fiyat endeksi arasindaki iliski incelenmistir. Ikinci modelde; dis hat yolcu talebi ile
GSYH, faiz orani ve tiiketici fiyat endeksi arasindaki iliski ele alinmstir. Ugiincii
modelde ise; dis hat kargo talebi ile GSYH, dis ticaret hacmi, sanayi iiretim endeksi ve
dogrudan yabanci yatirnm degiskenleri arasindaki iliski incelenmistir. Calisma
kapsaminda i¢ hat yolcu talebinin dl¢iim gostergesi olarak i¢ hat yolcu sayis1 (kisi), dis
hat yolcu talebinin 6l¢iim gostergesi olarak dis hat yolcu sayist (kisi) ve dis hat kargo

talebinin 6l¢tim gostergesi olarak dis hat kargo miktari (ton) verileri kullanilmustir.

3.2. Veri Seti ve Modeller

Uygulamada kullanilan veri seti, 1983-2015 donemini kapsamaktadir. Baslangi¢
yil1 olarak 1983 yilinin tercih edilmesinin temel nedeni, bu tarihten 6nce hava tagimaciligi
faaliyetlerinin devlet eliyle yiiriitiiliiyor olmasi ve 6zel tesebbiisiin de bu alanda faaliyet
gostermesine yonelik 2920 sayili Sivil Havacilik Kanunu’nun bu tarihte ¢ikarilmasidir.

Ampirik analizde kullanilan veriler Datastream Eicon, Diinya Bankasi ve Tiirkiye
Istatistik Kurumu (TUIK) veri tabanlarindan elde edilmistir. Calismada i¢c ve dis hat
havayolu yolcu talebi ile dig hat havayolu kargo talebini etkiledigi varsayilan
makroekonomik degiskenler kullanilmistir. Calisma kapsaminda i¢ hat havayolu
talebinin belirleyicileri olarak, kisi basina GSYH, faiz oram1 ve tiiketici fiyat endeksi
degiskenleri kullanilmistir. Dig hat havayolu talebinin Olclilmesinde kullanilan
degiskenler, gayrisafi yurti¢i hasila (GSYH), faiz orani ve tiiketici fiyat endeksi seklinde
belirlenmistir. Dig hat kargo talebinin belirlenmesinde ise, gayrisafi yurtici hasila, dis
ticaret hacmi, sanayi tiretim endeksi ve dogrudan yabanci yatirim miktar1 degiskenleri

kullanilmistir. Degiskenlerin tamaminin logaritmasi alinmistir. Kisaltmalarin baginda

43



kullanilan “L” harfi logaritmayi ifade etmektedir. Degiskenlere iliskin bilgiler agagidaki

tabloda gosterilmektedir.

Tablo 3.1. Degiskenlerin Kisaltma ve Olgiim Géstergesi

Degisken Kisaltma Olciim Gostergesi

I¢ Hat Yolcu LIY I¢ Hat Yolcu Sayisi (Kisi)
Dis Hat Yolcu LDY Di1s Hat Yolcu Sayist (Kisi)
D1s Hat Kargo LDK Di1s Hat Kargo Miktar1 (Ton)
Kisi Basina Gelir LKBG Kisi Basina GSYH ($)

Dis Ticaret Hacmi LDTH D1s Ticaret Hacmi ($)

Gayri Safi Yurtici Hasila LGSYH  Gayri Safi Yurtigi Hasila (2010 Fiyatlariyla $)
Dogrudan Yabanc1 Yatinm LDYY Dogrudan Yabanci Yatirim ($)

Faiz Oram LFO Faiz Orani
Sanayi Uretim Endeksi LSUE Sanayi Uretim Endeksi
Tiiketici Fiyat Endeksi LTUFE  Tiiketici Fiyat Endeksi

Calismada, literatiirde yer alan g¢aligmalardan hareketle havayolu tasimaciligi
talebini 6lgmek amaciyla 3 temel degisken kullanilmistir. Bunlar, i¢ hat yolcu sayisi, dis
hat yolcu sayis1 ve dis hat kargo miktar1 seklinde belirlenmistir. Buna ek olarak sozii
edilen 3 temel degiskenden her biriyle iligkili oldugu varsayilan makroekonomik
degiskenler belirlenmistir. Asagida, havayolu tasimaciligina iliskin temel gostergelere ait

modellere yer verilmektedir.

I¢ Hat Yolcu Talebi
(i¢ hat yolcu say1s1)

A
( ]
GSYH . Tiiketici Fiyat
9
Kisi Bagma ($) Faiz Orant (%) Endeksi

Sekil 3.1. Model 1 (I¢ Hat Yolcu Talebinin Belirleyicileri)

Model 1’°de Tiirkiye’de i¢ hat yolcu talebini etkiledigi varsayilan makroekonomik
degiskenlere yer verilmektedir. Bu kapsamda 3 farkli degisken kullanilmistir. Bunlar, kisi
basina gayrisafi yurti¢i hasila (ABD dolari), faiz oran1 (%) Ve tiiketici fiyat endeksi
(TUFE) seklinde siralanmaktadir.
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Dis Hat Yolcu Talebi
(dis hat yolcu sayisi)

Fy

( )
Gayrisafi Yurti¢i Hasila . o P .
(2010 Fiyatlariyla $) Faiz Orani (%) Tiiketici Fiyat Endeksi

Sekil 3.2. Model 2 (Dis Hat Yolcu Talebinin Belirleyicileri)

Model 2°de Tiirkiye’de dis hat yolcu talebine iliskin model gosterilmektedir. Tipk1
i¢ hat yolcu talebinin O6lclilmesinde oldugu gibi burada da 3 farkli makroekonomik
degisken kullanilmigtir. Dis hat yolcu talebinin Slgiilmesinde kullanilan degiskenler,
gayrisafi yurtigi hasila (2010 fiyatlariyla ABD dolar1), faiz orani ve tiiketici fiyat endeksi
(TUFE) seklinde belirlenmistir.

Di1s Hat Kargo Talebi
(dis hat kargo miktar1)
3
( [ ] ]
GSYH (2010 Dis Ticaret Hacmi Sanayi Uretim Dogrudan Yabanct
Fiyatlartyla $) ) Endeksi Yatirm ($)

Sekil 3.3. Model 3 (Dis Hat Kargo Talebinin Belirleyicileri)

Model 3’de Tiirkiye’de dis hat kargo talebini etkiledigi varsayilan makroekonomik
degiskenlere yer verilmektedir. Dis hat kargo talebinin belirlenmesinde 4 farkl
makroekonomik degisken kullanilmistir. Bu degiskenler gayrisafi yurti¢i hasila (2010
fiyatlariyla ABD dolar1), dis ticaret hacmi (ABD dolar1), sanayi iiretim endeksi ve
dogrudan yabanci yatirim (ABD dolari) olarak belirlenmistir.

Calismada serilerin duraganlhigit Augmented Dickey-Fuller (ADF), Philips- Peron
(PP) birim kok testleri kullanilarak incelenmistir. Degiskenler duragan hale getirildikten
sonra en uygun gecikme uzunluklari belirlenmistir. Caligmanin devaminda ise etki-tepki
analizi, varyans ayristirma analizi ve Granger nedensellik analizi sonuglarina yer

verilmistir.

3.3. Birim Kok Analizleri

Calismada analize baglamadan once serilerin birim koke sahip olup olmadiginin

incelenmesi ve biitlinlesme derecelerinin ortaya ¢ikarilmasi gerekmektedir. Literatiirde
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serilerin duraganlik analizinde en cok ADF ve PP birim kok testleri kullanilmaktadir. Test

sonuclarina iligskin bulgular asagidaki tablolarda sunulmaktadir.

Tablo 3.2. Augmented Dickey-Fuller (ADF) Birim Kok Testi Sonug¢lart

ADF-Test Istatistikleri (Seviye)

ADF- Test istatistikleri (1. Fark)

Sabit Sabit ve Trend Sabit Sabit ve Trend
LIY 0.137 (1) [0.9636] -2.411 (1) [0.3671] -3.887 (0) [0.0057] -3.931 (0) [0.0226]
LDY -1.690 (0) [0.4264] -2.402 (0) [0.3715] -6.229 (0) [0.0000] -6.456 (0) [0.0000]
LDK -2.038 (0) [0.2697] -2.801 (0) [0.2072] -6.743 (0) [0.0000] -5.481 (1) [0.0006]
LKBG -1.127 (0) [0.6928] -2.390 (0) [0.3773] -6.091 (0) [0.0000] -6.106 (0) [0.0001]
LDTH -0.976 (0) [0.7496] -2.233 (0) [0.4560] -5.856 (0) [0.0000] -5.802 (0) [0.0002]
LGSYH -0.052 (0) [0.9566] -2.333 (0) [0.4053] -5.847 (0) [0.0000] -5.786 (0) [0.0002]
LDYY -0.552 (0) [0.4946] -2.706 (0) [0.2407] -5.861 (0) [0.0000] -5.761 (0) [0.0003]
LFO -0.398 (0) [0.8979] -1.716 (0) [0.7208] -6.223 (0) [0.0000] -6.329 (0) [0.0001]
LSUE -0.497 (0) [0.8791] -3.294 (0) [0.0854] -6.115 (0) [0.0000] -6.024 (0) [0.0001]
LTUFE -0.371 (0) [0.9025] -2.091 (0) [0.5306] -5.337 (0) [0.0001] -5.332 (0) [0.0008]

Not: Parantez icerisindeki degerler SIC (Schwarz Info Criteria) kriterine gore segilen gecikme
uzunluklarini, késeli parantez i¢indeki degerler ise ADF istatistiginin olasilik degerlerini gostermektedir.

Augmented Dickey-Fuller (ADF) birim kok testine iliskin bulgular yukaridaki
tabloda sunulmaktadir. Buna gore tiim degiskenlerin seviyede birim koke sahip olduklart
goriilmektedir. Diger bir ifadeyle degiskenlerin seviye degerlerinde “birim kok vardir”
seklinde kurulan H,, hipotezinin reddedilmedigi dolayisiyla, kabul edildigi gériilmektedir.
Bu durumda serilerin birinci fark: alinarak birim kokiin varligi sinanmalidir.  Serilerin

birinci farklart alindiginda tlimiiniin duragan hale geldikleri, diger bir ifadeyle “birim kok

vardir” seklinde kurulan H, hipotezinin reddedildigi goriilmektedir.

Tablo 3.3. Philips- Peron (PP) Birim Kok Testi Sonuglar

PP- Test Istatistikleri (Seviye)

PP- Test Istatistikleri (1. Fark)

Sabit Sabit ve Trend Sabit Sabit ve Trend
LIY 0.339 (2) [0.9768] -1.571 (0) [0.7819]  -3.854 (3) [0.0062] -3.790 (4) [0.0307]
LDY -2.251 (6) [0.1933] -2.285 (3) [0.4294]  -6.239 (1) [0.0000] -6.741 (4) [0.0000]
LDK -3.573 (10) [0.0122] -2.756 (3) [0.2227]  -6.919 (2) [0.0000] -8.892 (9) [0.0000]
LKBG -1.127 (0) [0.6928] -2.441 (1) [0.3527]  -6.090 (0) [0.0000] -6.108 (1) [0.0001]
LDTH -0.988 (1) [0.7454] -2.315(2) [0.4141]  -5.857 (1) [0.0000] -5.802 (1) [0.0002]
LGSYH -0.121 (3) [0.9625] -2.333 (0) [0.4053]  -5.983 (4) [0.0000] -5.948 (4) [0.0002]
LDYY -1.574 (7) [0.4837] -2.821 (2) [0.2008]  -6.163 (6) [0.0000] -6.111 (7) [0.0001]
LFO -0.298 (1) [0.9144] -1.715 (0) [0.7208]  -6.202 (2) [0.0000] -6.328 (0) [0.0001]
LSUE -0.411 (14) [0.8956] -3.028 (5) [0.1404] -8.594 (12) [0.0000]  -9.465 (13) [0.0000]
LTUFE -0.371 (0) [0.9025] -2.118 (2) [0.5167]  -5.337 (1) [0.0001] -5.337 (2) [0.0007]

Not: Parantez igerisindeki degerler Newey West onerisi dogrultusunda Barlett Kernel i¢in gecikme sayisini,
koseli parantez igindeki degerler ise PP istatistiginin olasilik degerlerini gostermektedir.
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Philips- Peron (PP) birim kok testine ait bulgular yukaridaki tabloda sunulmaktadir.
Elde edilen bulgularin ADF birim kok testiyle uyumlu oldugu goriilmektedir. Philips-
Peron (PP) birim kok testinde de serilerin seviyede birim koke sahip olduklar1 ancak
birinci farklar1 alindiginda duragan hale geldikleri goriilmektedir. Dolayistyla serilerin

birinci fark degerleri ile analize devam edilecektir.

3.4. Gecikme Uzunlugu, Otokorelasyon ve Degisen Varyans

Vektor Otoregresif Model (VAR) analizi yapabilmek igin oncelikle en uygun
gecikme uzunlugunun belirlenmesi gerekmektedir. Uygun gecikme uzunlugunun
belirlenmesi i¢in her model i¢in belirlenen tablonun incelenmesi yeterince bilgilendirici
olacaktir. Calismanin devaminda Model 1, Model 2 ve Model 3 i¢in optimal gecikme

uzunlugu, otokorelasyon ve degisen varyans analiz sonuglarina sirasiyla yer verilecektir.

Tablo 3.4. Model 1 I¢in Optimal Gecikme Uzunlugu

Lag LogL LR FPE AIC SC HQ
0 34.41387 NA 1.44E-06 -2.09751 -1.908916* -2.038443*
1 53.07626 30.88948* 1.22e-06* -2.281121* -1.33816 -1.9858
2 59.04807 8.236974 2.61E-06 -1.58952 0.107811  -1.05794
3 70.88198 13.05811 4.20E-06 -1.30221 1.149497  -0.53436
4 92.19741 17.64036 4.40E-06 -1.66879 1.537286  -0.66469

Tablo 3.2°de Model 1 i¢in optimal gecikme uzunlugu sonuclarina yer verilmektedir.
Gecikme uzunlugunun belirlenmesinde Akaike bilgi kriteri (AIC), Schwarz (SC), Final
Prediction Error (FPE), Likelihood Ratio (LR) ve Hannan-Quinn Bilgi Kriteri (HQ) gibi
bilgi kriterlerinin bir ya da birkag1 dikkate alinmaktadir. Analiz sonuglarina gére LR, FPE
ve AIC bilgi kriterlerine gore 1 gecikme uzunlugunun tercih edilmesi gerekmektedir

ancak degisen varyans sorunu oldugundan gecikme uzunlugu 2 olarak alinmistir.

Tablo 3.5. Model 1 I¢in Otokorelasyon LM Test Sonuglart

Gecikme Uzunlugu LM-Stat Prob
1 12.22857 0.7281
2 16.38402 0.4265
3 13.14885 0.6618
4 18.66636 0.2863

Not: Hipotez sinamalarinda 0.01 (%1), 0.05 (%5) ve 0.1 (%10) anlamlilik diizeyi esas alinmustir.

47



Tablo 3.3’de VAR(2) modeli i¢in otokorelayon test sonuglarina yer verilmektedir.
Tablodan da anlasildigi iizere 4 gecikmeye kadar “otokorelasyon yoktur” seklinde
kurulan H, hipotezinin kabul edildigi gériilmektedir (tabloda yer alan “Prob” degerinin

0.05’den biiyiik olmasi, H, hipotezinin kabul edildigini gostermektedir).

Tablo 3.6. Model 1 I¢in White Degisen Varyans Test Sonuglart

Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi Prob.

176.0191 160 0.1829
Not: Hipotez sinamalarinda 0.01 (%1), 0.05 (%5) ve 0.1 (%10) anlamlilik diizeyi esas alinmustir.

Tablo 3.6’da Model 1 igin degisen varyans analiz sonuglarina yer verilmektedir.
Buna gore “degisen varyans yoktur” seklinde kurulan H,, hipotezinin kabul edildigi,

dolayisiyla heteroskedastisite (degisen varyans) sorununun olmadigi goriilmektedir.

Inverse Roots of AR Characteristic Polynomial
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Sekil 3.4. Model 1 I¢in VAR'da Kararhilik Test Sonuglart
Sekil 3.4’de AR karakteristik polinomunun ters koklerinin birim ¢ember i¢indeki
konumuna yer verilmektedir. Koklerin tamaminin birim g¢ember iginde yer almasi
gerekmektedir. Sekil incelendiginde olusturulan modelin duraganlik agisindan herhangi

bir sorun tagimadig1 ve kararli oldugu gortilmektedir.
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Tablo 3.7. Model 2 I¢in Optimal Gecikme Uzunlugu

Lag LogL LR FPE AlIC SC HQ
0 79.6992 NA 6.35E-08 -5.22063 -5.032042* -5.161569*
1 96.39038 27.62678* 6.14e-08* -5.268302* -4.32534 -4.97298
2 103.1729 9.355165 1.24E-07 -4.63261 -2.93528 -4.10103
3 118.7906 17.23339 1.54E-07 -4.60625 -2.15455 -3.83841
4 133.153 11.88606 2.61E-07 -4.49331 -1.28723 -3.48921

Tablo 3.7°de Model 2 igin optimal gecikme uzunlugu sonuglarina yer verilmektedir.
Analiz sonuclarina gore LR, FPE ve AIC bilgi kriterlerine gore 1 gecikme uzunlugunun

tercih edilmesi gerekmektedir.

Tablo 3.8. Model 2 I¢in Otokorelasyon LM Test Sonuglar

Gecikme Uzunlugu LM-Stat Prob
1 8.022198 0.9482
2 9.680258 0.8828
3 13.82344 0.6119
4 12.69002 0.6953

Not: Hipotez sinamalarinda 0.01 (%1), 0.05 (%5) ve 0.1 (%10) anlamlilik diizeyi esas alinmustir.

Tablo 3.8’de VAR(1) modeli i¢in otokorelayon test sonuglarina yer verilmektedir.
Tablodan da anlasildig: iizere 4 gecikmeye kadar “otokorelasyon yoktur” seklinde
kurulan H, hipotezinin kabul edildigi goriilmektedir. Dolayisiyla olusturulan modelde

otokorelasyon sorunu olmadig1 sonucuna ulasilmaktadir.

Tablo 3.9. Model 2 I¢in White Degisen Varyans Test Sonuglar

Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi Prob.

83.44343 80 0.3741
Not: Hipotez sinamalarinda 0.01 (%1), 0.05 (%5) ve 0.1 (%10) anlamlilik diizeyi esas alinmustir.

Tablo 3.9°de Model 2 igin degisen varyans analiz sonuglarina yer verilmektedir.
Buna gore “degisen varyans yoktur” seklinde kurulan H, hipotezinin kabul edildigi,

dolayisiyla heteroskedastisite (degisen varyans) sorununun olmadigi goriilmektedir.
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Inverse Roots of AR Characteristic Polynomial
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Sekil 3.5. Model 2 I¢cin VAR'da Kararlilhk Test Sonuclar

Sekil 3.5’de AR Kkarakteristik polinomunun ters koklerinin birim ¢ember i¢indeki
konumuna yer verilmektedir. Koklerin tamaminin birim ¢ember iginde yer almasi
modelin anlamliligi agisindan 6nem tasgimaktadir. Sekilde goriildiigi tizere modelin

duraganlik agisindan herhangi bir sorun tasimadigi ve kararli oldugu goriilmektedir.

Tablo 3.10. Model 3 I¢in Optimal Gecikme Uzunlugu

Lag LogL LR FPE AIC sC HQ
0 1526263 NA* 2.6le-11* -10.1811  -9.945382* -10.10729*
1 165.0738 19.74438 6.38E-11 -9.31544  -7.90099  -8.87245
2 1771973 1504981 184E-10 -8.4274  -583425  -7.61526
3 206.7678 26.51147 2.19E-10 -8.7426  -4.97075  -7.56131
4 2594666 29.07524 1.11E-10 -10.65287* -570232  -9.10242

Tablo 3.10°da Model 3 igin optimal gecikme uzunlugu sonuglarmna yer
verilmektedir. Gecikme uzunlugunun belirlenmesinde Akaike bilgi kriteri (AIC),
Schwarz (SC), Final Prediction Error (FPE), Likelihood Ratio (LR) ve Hannan-Quinn
Bilgi Kriteri (HQ) gibi bilgi kriterlerinin bir ya da birka¢1 dikkate alinmaktadir. Analiz
sonuglarina gore, LR, FPE SC VE HQ bilgi kriterlerine gore 0, AIC bilgi kriterine gore 4
gecikme uzunlugunun tercih edilmesi gerekmektedir ancak otokorelasyon ve degisen

varyans sorunlari ile karsilasildigindan uygun gecikme uzunlugu 2 olarak alinmistir.
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Tablo 3.11. Model 3 I¢in Otokorelasyon LM Test Sonuglar:

Gecikme Uzunlugu LM-Stat Prob
1 26.06273 0.4043
2 20.1872 0.7369
3 28.68333 0.2774
4 31.79712 0.1640

Not: Hipotez sinamalarinda 0.01 (%1), 0.05 (%5) ve 0.1 (%10) anlamlilik diizeyi esas alinmustir.

Tablo 3.11°de VAR(2) modeli i¢in otokorelayon test sonuglarina yer verilmektedir.
Tabloda goriildiigii iizere 4 gecikmeye kadar “otokorelasyon yoktur” seklinde kurulan H,,
hipotezinin kabul edildigi goriilmektedir. Dolayisiyla secilen VAR modelinde

otokorelasyon sorununun ortadan kalktig1 goriilmektedir.

Tablo 3.12. Model 3 I¢in White Degisen Varyans Test Sonuglar

Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi Prob.

301.67 300 0.4621
Not: Hipotez sinamalarinda 0.01 (%1), 0.05 (%5) ve 0.1 (%10) anlamlilik diizeyi esas alinmustir.

Tablo 3.12°de Model 3 i¢in degisen varyans analiz sonuglarina yer verilmektedir.
Buna gore “degisen varyans yoktur” seklinde kurulan H, hipotezinin kabul edildigi,

dolayisiyla heteroskedastisite sorununun ortadan kalktig1 goriilmektedir.
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Inverse Roots of AR Characteristic Polynomial
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Sekil 3.6. Model 3 I¢cin VAR'da Kararlilhk Test Sonuclar

Sekil 3.6’da AR karakteristik polinomunun ters kdklerinin birim ¢ember igindeki
konumuna yer verilmektedir. Kdklerin tamaminin birim g¢ember i¢inde yer almasi
gerekmektedir. Sekil incelendiginde olusturulan modelin duraganlik agisindan herhangi
bir sorun tasimadigi ve kararli oldugu goriilmektedir.

Calisma kapsaminda olusturulan her tic model (Molel 1, Model 2 ve Model 3) i¢in
de birim kok, otokorelasyon ve degisen varyans sorunlarimi ortadan kaldiracak VAR
modelleri belirlendikten sonra etki-tepki, varyans ayristirmasi1 ve Granger nedensellik
analizleri yapilabilmektedir. Calismanin devaminda s6z konusu analiz sonuglara yer

verilecektir.

3.5. Etki Tepki Fonksiyonlari

Etki-tepki (Impulse Response) analizlerinde degiskenlerden birinde meydana gelen
bir birim standart hatalik sok karsisinda diger degiskenlerin vermis oldugu tepkiler
grafiksel olarak gosterilmektedir. Etki-tepki analizinin kullanilma nedeni soklar sonucu
degiskenlerde meydana gelen tepkileri gormek ve bunlarin uyum siiresini incelemektir.
Calismanin devaminda Model 1, Model 2 ve Model 3 etki-tepki analiz sonuglarina yer

verilecektir.
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Response to Cholesky One S.D. Innovations + 2 S.E.
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Sekil 3.7. Model 1 I¢in Etki-Tepki Analiz Grafikleri

Sekil 3.7°de Model 1 i¢in degiskenler arasindaki etki-tepki analiz sonuglarina yer
verilmektedir. Buna gore kisi basina gelirde meydana gelen bir sok sonucunda i¢ hat
yolcu sayis1 ikinci donemden itibaren artmakta ve bu artis dordiincli doneme kadar devam
etmektedir. ¢ hat yolcu sayisinda meydana gelen bir sok sonucunda ise kisi basina gelir
ilk iki donem pozitif sonraki donemlerde negatif olarak etkilenerek normale donmektedir.
Faiz oranlarinda meydana gelen bir soku i¢ hat yolcu sayisinda belirgin bir degisime
neden olmadig goriilmektedir. Buna karsin i¢ hat yolcu sayisinda meydana gelen bir sok

sonucunda faiz oranini birinci donem negatif sonraki donemlerde pozitif yonlii olarak
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etkileyerek normale doniildiigli goriilmektedir. Tiiketici fiyat endeksinde meydana gelen

bir sok sonucunda, i¢ hat yolcu sayisi birinci donemden itibaren negatif yonde

etkilenmekte ve bu etki dordiincii ddnemin sonuna kadar devam etmektedir. i¢ hat yolcu

sayisinda meydana gelen sok sonucunda tiiketici fiyat endeksi degiskeninin faiz oram

degiskeni ile benzer tepki verdigi goriilmektedir.
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Sekil 3.8. Model 2 Icin Etki-Tepki Analiz Grafikleri

Sekil 3.8’de Model 2 i¢in degiskenler arasindaki etki-tepki analiz sonuglarina yer

verilmektedir. Buna gére GSYH’da meydana gelen bir sok sonucunda dis hat yolcu
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sayisinin kisa donemli bir diisiis yasadigi ve bunun etkisinin kisa vadede kayboldugu
goriilmektedir. D1g hat yolcu sayisinda meydana gelen bir sok sonucunda GSYH pozitif
yonlii olarak etkilenmekte ve bu etkinin bir donem sonra normale déndiigii goriilmektedir.
Faiz oranlarinda meydana gelen bir sokun dis hat yolcu sayisinda belirgin bir degisime
neden olmadig1 goriilmektedir. Buna karsin dis hat yolcu sayisinda meydana gelen bir
sok sonucunda faiz oranmni birinci donemden itibaren arttigt ve bu etkinin iglincii
donemde normale doniildiigii goriilmektedir. Tiiketici fiyat endeksinde meydana gelen
bir sok sonucunda, dis hat yolcu sayisi ikinci doneme kadar azalmis, daha sonra bu etki
ortadan kaybolmustur. Dis hat yolcu sayisinda meydana gelen sok sonucunda tiiketici
fiyat endeksinin arttig1 ve bu etkinin iiclincii donemin sonunda ortadan yok oldugu

goriilmektedir.
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Response to Cholesky One S.D. Innovations+2 S.E.
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Sekil 3.9. Model 3 I¢in Etki-Tepki Analiz Grafikleri

Sekil 3.9°da Model 3 i¢in degiskenler arasindaki etki-tepki analiz sonuglarina yer
verilmektedir. Buna gore, GSYH’da meydana gelen bir sok sonucunda dis hat kargo
miktarinda ikinci donemin sonuna kadar negatif yonlii olan etki ortadan kaybolarak
pozitife donmektedir. D1 hat kargo miktarinda meydana gelen bir sok sonucunda ise

GSYH ilk donem pozitif olan etki, ikinci donemde negatife donmekte ve li¢lincii donemin
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sonunda ortadan kaybolmaktadir. Sanayi {iretim endeksinde meydana gelen bir sokun dis
hat kargo miktarim ikinci donemde pozitif, iiciincii donemde ise negatif yonlii olarak
etkiledigi goriilmektedir. Dis hat kargo miktarinda meydana gelen bir sokun, sanayi
tretim endeksi tiizerinde pozitiften negatife dogru ilerleyen bir etkiye sahip
goriilmektedir. Buna ek olarak dis ticaret hacminde meydana gelen bir sok sonucunda,
dis hat kargo miktar1 diisiik de olsa pozitif yonlii olarak etkilenmektedir. Dis hat kargo
miktarinda meydana gelen bir sokun dis ticaret hacmi iizerindeki etkisi ise sanayi tiretim
endeksinde goriilen etki ile benzerlik gostermektedir. Dogrudan yabanci yatirimlarda
meydana gelen bir sok sonrasinda, dis hat kargo miktarinda belirgin bir degisimin
meydana gelmedigi goriilmektedir. Dig hat kargo miktarinda meydana gelen sok
sonucunda, dogrudan yabanci yatirimlarmn ilk donem kiigiikte olsa pozitif, daha sonraki

donemde ise negatif yonlii olarak etkilenmektedir.

3.6. Varyans Ayristirmasi1 Analizi

VAR modellerinde etki-tepki analizler yapildiktan sonra varyans ayristirma
(Variance Decomposition) analizi yapilmaktadir. Bu analizde degiskenlerin hem
kendilerinde hem de diger degiskenlerde meydana gelen degisimin kaynagi ve orani ifade
edilmektedir. Diger bir ifadeyle, her bir degisken i¢in degisimin kaynaginin dénemler
icindeki etkisinin incelenmesi bu analizle yapilmaktadir. Calismanin devaminda Model

1, Model 2 ve Model 3 i¢in varyans ayristirma analiz sonuglarina yer verilecektir.

Tablo 3.13. I¢ Hat Yolcu Varyans Ayristirmasi

Doénem  Standart Hata LIY LKBG LFO LTUFE
1 0.156322 100.0000 0.000000 0.000000 0.000000
2 0.174968 90.81344 0.016140 0.831074 8.339351
3 0.183983 82.31471 8.899824 0.780559 8.004906
4 0.185126 82.04891 8.791513 0.798822 8.360756
5 0.187294 82.20417 8.633585 0.846523 8.315723
6 0.188194 81.90848 8.812836 0.931874 8.346809
7 0.188342 81.78871 8.898479 0.930556 8.382254
8 0.188396 81.79048 8.899413 0.931153 8.378957
9 0.188465 81.79123 8.898611 0.935249 8.374914

10 0.188492 81.78290 8.903154 0.936117 8.377830
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Tablo 3.13’de i¢ hat yolcu sayis1 (L1Y) degiskenine iligskin varyans ayristirma analiz
sonuclarina yer verilmektedir. Buna gore i¢ hat yolcu degiskenindeki degisim donemin
basinda kendisi tarafindan belirlenmektedir. Ikinci dénemde tiiketici fiyat endeksi
(LTUFE) ve iiglincti donemde kisi basma gelir (LKBG) degiskenlerinin etkili oldugu
goriilmektedir. I¢ hat yolcu degiskeninde meydana gelen degisimde kisi basma gelirin
etkisinin yillara gore arttigi goriilmektedir. Onuncu donemin sonunda i¢ hat yolcu
degiskenindeki degisimin yaklasik olarak %9 u kisi basina gelir (LKBG), %8,3"1i tiiketici
fiyat endeksi (LTUFE) tarafindan belirlenmektedir. I¢ hat yolcu degiskenindeki degisim

tizerinde faiz oran1 degiskeninin etkili olmadig1 goriilmektedir.

Tablo 3.14. Dis Hat Yolcu Varyans Ayristirmast

Donem Standart Hata  LDY LGSYH LFO LTUFE
1 0.133097 100.0000 0.000000 0.000000  0.000000
2 0.136457 96.35214 2.628092 0.001786 1.017978
3 0.137402 95.21261 2.829037 0.049277 1.909074
4 0.137661 94.86930 2.899931 0.055261 2.175511
5 0.137743 94.76267 2.922700 0.058045 2.256582
6 0.137767 94.73075 2.928963 0.058797 2.281492
7 0.137775 94.72108 2.930957 0.059029 2.288938
8 0.137777 94.71816 2.931545 0.059100 2.291199
9 0.137778 94.71727 2.931724  0.059121 2.291881

10 0.137778 94.71701 2.931778 0.059127 2.292087

Tablo 3.14’de dis hat yolcu sayist (LDY) degiskenine iligkin varyans ayrigtirma
analiz sonuclarina yer verilmektedir. Buna gore ikinci donemde dis hat yolcu sayisindaki
degisimin %96,35’1 kendisi, %2,62’si gayri safi yurti¢i hasila (LGSYH) ve %1,01’1
tiiketici fiyat endeksi (LTUFE) tarafinda agiklanmaktadir. Analiz sonuglari, yillara gore
dis hat yolcu sayisindaki degisimde LGSYH ve LTUFE degiskenlerinin agirliginin
arttigimi  gostermektedir. Buna gore, onuncu donemin sonunda dis hat yolcu
degiskenindeki degisimin yaklasik olarak %3’u LGSYH, %2,3’1 tiiketici fiyat endeksi
(LTUFE) tarafindan belirlenmektedir.

Tablo 3.15. Dis Hat Kargo Varyans Ayristirmast

Donem Standart Hata LDK LGSYH LDTH LSUE LDYY
1 0.117499 100.0000 0.000000 0.000000 0.000000 0.000000
2 0.125166 88.57260 7.86125 1.230989 2.316517 0.018646
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3 0.135433 78.50014 11.56729 1.054578 8.018913 0.859081
4 0.137072 78.03261 11.36578 1.546951 7.921976 1.132686
5 0.137892 77.55823 11.34410 1.555640 8.420557 1.121469
6 0.138161 77.30545 11.40530 1.669757 8.501505 1.117998
7 0.138346 77.29748 11.40588 1.694292 8.481508 1.120843
8 0.138364 77.29176 11.40524 1.694353 8.482651 1.126002
9 0.138379 77.27891 11.40918 1.694997 8.491043 1.125874
10 0.138385 77.27669 11.40908 1.695979 8.491624 1.126623

Tablo 3.15°de dis hat kargo degiskenine (LDK) iliskin varyans ayristirma analiz
sonuclarina yer verilmektedir. Buna gore dis hat kargo degiskenindeki degisim, donemin
basinda kendisi tarafindan belirlenmektedir. Ugiincii donemden itibaren dis hat kargo
degiskenindeki degisimde gayri safi yurti¢i hasila (LGSYH) ve sanayi iiretim endeksi
(LSUE) degiskenlerinin etkili oldugu goriilmektedir. Ugiincii donemde dis hat kargo
degiskenindeki degisimin %78,5’i kendisi, %11,5’i gayri safi yurti¢i hasila (LGSYH) ve
%8’1 sanayi tiretim endeksi (LSUE) tarafindan agiklanmaktadir. Buna ek olarak dis hat
kargo degiskenindeki degisimde yillara gore diger degiskenlerin etkisinin 6nemli dl¢lide
degismedigi goriilmektedir. Onuncu donemin sonunda dis hat kargo degiskenindeki
degisimin %1,69’u dis ticaret hacmi (LDTH), %1,12’si dogrudan yabanci yatirim
(LDYY) degiskeni tarafindan belirlenmektedir.

3.7. Granger Nedensellik Test Sonuclar:

Granger nedensellik testi, esas itibariyle iki degisken arasindaki iliskinin olup
olmadigini ve iligkinin tek yonlii mii ya da ¢ift yonlii mii oldugunun analiz edilmesinde
kullanilmaktadir. Calismanin devaminda Model 1, Model 2 ve Model 3 i¢in Granger

nedensellik analiz sonuglarina yer verilmektedir.

Tablo 3.16. Model 1 I¢in Granger Causality/Block Exogeneity Wald Testi

Orneklem: 1983 2015 |
Gozlem Sayisi: 31

Bagimli Degisken: LIY

Excluded Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi | Prob.

LKBG 0.169679 2 0.9187
LFO 2.269471 2 0.3215
LTUFE 2.76465 2 0.2510
All 6.885918 6 0.3315
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Bagimli Degisken: LKBG

Excluded Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi | Prob.
LIY 0.987689 2 0.6103
Bagimli Degisken: LFO

Excluded Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi | Prob.
LIY 2.156217 2 0.3402
Bagimli Degisken: LTUFE

Excluded Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi | Prob.
LIY 6.76035 2 0.0340

Not: Hipotez sinamalarinda 0.01 (%1), 0.05 (%5) ve 0.1 (%10) anlamlilik diizeyi esas alinmustir.

Tablo 3.16’da Model 1 i¢in degiskenler arasindaki nedensellik iliskisini analiz
etmek icin VAR Granger nedensellik/Blok Digsallik Wald Testi sonuglarina yer
verilmektedir. Calismanin bulgulari, %5 anlamlilik seviyesinde i¢ hat yolcu sayisinin

(LIY), tiiketici fiyat endeksinin (LTUFE) Granger nedeni oldugunu ortaya koymaktadir.

Tablo 3.17. Model 2 I¢in Granger Causality/Block Exogeneity Wald Testi

Orneklem: 1983 2015

Gozlem Sayisi: 32

Bagimli Degisken: LDY

Excluded Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi | Prob.
LGSYH 0.334038 1 0.5633
LFO 0.365288 1 0.5456
LTUFE 0.384815 1 0.5350
All 1.374938 3 0.7114
Bagimli Degisken: LGSYH

Excluded Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi | Prob.
LDY 0.046439 1 0.8294
Bagimli Degisken: LFO

Excluded Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi | Prob.
LDY 1.021769 1 0.3121
Bagimli Degisken: LTUFE

Excluded Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi | Prob.
LDY 1.033036 1 0.3094

Not: Hipotez sinamalarinda 0.01 (%1), 0.05 (%5) ve 0.1 (%10) anlamlilik diizeyi esas alinmustir.

Tablo 3.17’de Model 2 i¢in degiskenler arasindaki nedensellik iliskisini analiz
etmek icin VAR Granger nedensellik/Blok Digsallik Wald Testi sonuglarina yer
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verilmektedir. Analiz sonuglart Model 2 igin %10 anlamlilik diizeyinde degiskenler

arasinda Granger nedensellik iligkisinin olmadigin1 gostermektedir.

Tablo 3.18. Model 3 I¢cin Granger Causality/Block Exogeneity Wald Testi

Orneklem: 1983 2015

Gozlem Sayisi: 31

Bagimli Degisken: LDK

Excluded Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi | Prob.
LGSYH 3.739732 2 0.1541
LDTH 0.795481 2 0.6718
LSUE 2.886191 2 0.2362
LDYY 0.250267 2 0.8824
All 6.051611 8 0.6415
Dependent variable: LGSYH

Excluded Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi | Prob.
LDK 1.319072 2 0.5171
Dependent variable: LDTH

Excluded Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi | Prob.
LDK 0.727388 2 0.6951
Dependent variable: LSUE

Excluded Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi | Prob.
LDK 0.212041 2 0.8994
Dependent variable: LDYY

Excluded Ki-Kare Degeri Serbestlik Derecesi | Prob.
LDK 0.706152 2 0.7025

Not: Hipotez sinamalarinda 0.01 (%1), 0.05 (%5) ve 0.1 (%10) anlamlilik diizeyi esas alinmustir.

Tablo 3.18’de Model 3 i¢in degiskenler arasindaki nedensellik iliskisini analiz
etmek icin VAR Granger nedensellik/Blok Digsallik Wald Testi sonuglarina yer
verilmektedir. Analiz sonuglart Model 3 i¢in %10 anlam diizeyinde degiskenler arasinda

Granger nedensellik iligkisinin olmadigini gostermektedir.
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SONUC

Tirkiye’de havayolu tagimaciliginin tarihsel gelisimi incelendiginde, 1983 yilinda
kabul edilen 2920 say:li Sivil Havacilik Kanunu ile birlikte sektorde 6zel tesebbiisiin de
faaliyet gostermesinin Oniindeki yasal boslugun ortadan kalktigi goriilmektedir. Bu
durum Tiirkiye’de havayolu sektoriinde rekabeti arttirmis ve havayolu tasimaciligini
devlet kontroliinde faaliyet gosteren bir sektor olmaktan ¢ikartmistir. Bu asamadan sonra
havayolu tagimacilig1 sektorii gerek ulusal gerekse kiiresel gelisim ve degisimlere agik bir
yapiya kavusmustur. Dolayisiyla, Tirkiye’de makroekonomik degiskenlerin havayolu
tagimacilig1 tizerinde etkili olup olmadigi, etkiliyse bunun yonii ve siddetinin ne oldugu
sorusunun ampirik olarak incelenmesi 6nem kazanmistir. Bu caligmada esas itibariyle,
Tiirkiye’de makroekonomik faktdrlerin havayolu tasimaciligina ait degiskenler ile nasil
bir iliski i¢erisinde oldugunun incelenmesi hedeflenmistir.

Calisma kapsaminda havayolu tasimaciliginin belirleyicileri olarak ii¢ farkli 6l¢iim
gostergesi kullanilmistir. Bunlar; i¢ hat yolcu sayisi, dis hat yolcu sayisi ve dis hat kargo
miktar1 seklinde siralanmaktadir. Havayolu tagsimaciligina iligkin her bir degisken i¢in de
farkli modeller olusturulmustur. Dolayisiyla bu ¢alismada i¢ hat yolcu sayisi, dis hat
yolcu sayis1 ve dis hat kargo miktarin1 belirleyen makroekonomik belirleyicilerin yer
aldig1 ti¢ farkli model kullanilmistir. Calismada kullanilan makroekonomik degiskenler
literatiirde yer alan ¢aligmalardan hareketle modellere dahil edilmistir.

Calismada 1983-2015 donemine iligkin veriler VAR analizi yontemi kullanilarak
incelenmigtir. Calisma kapsaminda, herhangi bir degiskende meydana gelen bir sok
karsisindaki diger degiskenlerde meydana gelen degisimlerin dlgiilmesi amaciyla etki-
tepki analizi kullanilmistir. Calismada her bir degiskenin hem kendi soklarindan
kaynaklanan hem de diger degiskenlerin soklarindan kaynaklanan hareketlerinin yarattigi
etkiyi yillar itibariyle gormek amaciyla varyans ayristirma analizi yapilmistir. Calisma
kapsaminda son olarak, degiskenler arasindaki gecikmeli bir iligkinin varligi, degiskenler
arasindaki neden-sonug iliskisinin incelenmesi amaciyla Granger nedensellik analizi
kullanilmistir.

Calismanin bulgulari, etki-tepki analizinde kisi basina gelirde meydana gelen bir
sok sonucunda i¢ hat yolcu sayisi ikinci donemden itibaren arttirmakta ve bu artig
dordiincii doneme kadar devam ettigini, i¢ hat yolcu sayisinda meydana gelen bir sok
sonucunda ise kisi bagina gelirin ilk iki donem pozitif sonraki donemlerde negatif olarak

etkilenerek normale dondiigiinii gostermektedir. Bulgular ayn1 zamanda tiiketici fiyat
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endeksinde meydana gelen bir sok sonucunda, i¢ hat yolcu sayisi birinci déonemden
itibaren negatif yonde etkilendigini ve bu etkinin dérdiincli donemin sonuna kadar devam
ettigini ortaya koymaktadir.

Etki-tepki analizi sonuglari, dis hat yolcu sayisinda meydana gelen bir sok
sonucunda gayri safi yurtici hasila (GSYH) degiskeninin pozitif yonlii olarak
etkilendigini ve bu etkinin bir donem sonra normale dondiigiinii géstermektedir. Buna ek
olarak, bulgular dis hat yolcu sayisinda meydana gelen bir sok sonucunda faiz oranini
birinci donemden itibaren artirdigini ve bu etkinin {i¢iincii ddonemde normale doniildiigii,
tilketici fiyat endeksinde meydana gelen bir sok sonucunda ise, dis hat yolcu sayisi ikinci
doneme kadar azaldigin1 daha sonra bu etkinin ortadan kayboldugunu ortaya
koymaktadir.

Calismanin sonuglari, etki-tepki analizine gore gayri safi yurtici hasila (GSYH)
degiskeninde meydana gelen bir sok sonucunda dis hat kargo miktarinin kisa donemli
olarak negatif, daha sonraki donemlerde ise pozitif yonlii olarak etkilendigi
gostermektedir. Bulgular, sanayi iiretim endeksinde meydana gelen bir sokun dis hat
kargo miktarini ikinci donemin sonuna kadar pozitif, ii¢lincii donemde ise negatif yonlii
olarak etkiledigi, dis ticaret hacminde meydana gelen bir sok sonucunda ise, dis hat kargo
miktariin diisiik de olsa pozitif yonlii olarak etkilendigini ortaya koymaktadir.

Calismada kullanilan diger bir analiz ise varyans ayrigtirma analizidir. Bu analiz
sonuglari, i¢ hat yolcu (LIY) degiskeninde meydana gelen degisimde kisi basina gelir
(LKBG) ve tiiketici faiz orami (LTUFE) degiskenlerinin etkili oldugunu ortaya
koymaktadir. Buna gore i¢ hat yolcu degiskenindeki degisimin yaklasik olarak %9 u kisi
basma gelir (LKBG), %8,3’li ise tiiketici fiyat endeksi (LTUFE) tarafindan
belirlenmektedir. Dis hat yolcu (LDY) sayisindaki degisime iliskin bulgular
incelendiginde, degisimlerin yaklagik olarak %3 iiniin gayri safi yurtici hasila (LGSYH),
%2,3’{iniin tiiketici fiyat endeksi (LTUFE) tarafindan belirlendigi gériilmektedir. Son
olarak dis hat kargo (LDK) degiskenine iliskin varyans ayristirma analiz sonuglari,
ticiincli donemden itibaren dis hat kargo degiskenindeki degisimde gayri safi yurtigi
hasila (LGSYH) ve sanayi iiretim endeksi (LSUE) degiskenlerinin etkili oldugu
gostermektedir. Buna gore licilincii donemde dis hat kargo degiskenindeki degisimin
%78,5’1 kendisi, %11,5°1 gayri safi yurtici hasila (LGSYH) ve %81 sanayi liretim endeksi
(LSUE) tarafindan agiklanmaktadir.
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Calisma kapsaminda kullanilan son analiz ise Granger nedensellik analizidir.
Degiskenler arasindaki gecikmeli bir iligkinin olup olmadigi ve degiskenler arasindaki
neden-sonug iliskisinin incelenmesi amaciyla yapilan analiz sonuglari %10 anlamlilik
diizeyinde degiskenlerin 6nemli bir kisminda Granger nedensellik iliskisinin olmadigini
ortaya koymaktadir. Granger nedensellik iliskisi sadece i¢ hat yolcu sayisindan tiiketici
fiyat endeksine dogru gerceklesmistir. Buna gore bulgular, %5 anlamlilik seviyesinde i¢
hat yolcu sayisiin tiiketici fiyat endeksinin (TUFE) Granger nedeni oldugunu ortaya
koymaktadir.

Tiirkiye’de makroekonomik faktorlerin havayolu tasimaciligina iligskin degiskenler
tizerindeki etkisi genel itibariyle degerlendirildiginde i¢ hat ve dis hat yolcu sayisinda kisi
basina gelir, gayrisafi yurti¢i hasila (GSYH) ve tiiketici fiyat endeksi degiskenlerinin
onemli Olcilide etkili oldugu goriilmektedir. Bu durum havayolu tasimaciligini en ¢ok
etkileyen/belirleyen faktoriin gelir oldugu savini dogrular niteliktedir. Dis hat kargo
miktari iizerinde etkili olan faktorler incelendiginde yine gayrisafi yurtici hasila (GSYH)
degiskeninin belirleyici konumda bulundugu goriilmektedir. Dolayisiyla gayrisafi yurtigi
hasila ve sanayi liretim endeksi degiskenlerindeki degisimin havayolu kargo tasimacilig
tizerinde belirleyici bir etkiye sahip oldugu varsayimi yapilabilir.

Bundan sonra yapilacak c¢alismalarda, burada yer alan degiskenler disindaki
degiskenlerin de modele dahil edilerek, s6z konusu iligkini incelenmesi havayolu
tasimaciligr literatiirline katki saglayabilir. Buna ek olarak bu g¢alismada yer alan
modellerden hareketle Tiirkiye ile baska iilkelerin karsilastirilmasi iilkeler arasindaki

benzerlik ve farkliliklarin ortaya ¢ikarilmasi agiSindan 6nem tasimaktadir.
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