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OZET

HAVA TASIMACILIGINDA LIBERALLESME KAVRAMI VE HAVA KARGO
TALEBININ EKONOMETRIK ANALiZi: TURKIYE ORNEGI

Dogan KILIC
Havacilik Yonetimi Anabilim Dali
Eskisehir Teknik Universitesi, Lisansiistii Egitim Enstitiisii, Temmuz 2024
Danisman: Prof. Dr. Ferhan SENGUR

Havacilik endiistrisinde faaliyet gosteren havayolu sirketleri, havalimani
isletmeleri, yer hizmeti isletmeleri, seyriisefer sistem saglayicilari, acenteler gibi
paydaslarin yatirimlarini dogru yonetmesi, hava tagimaciligi sisteminin verimliliginin
artirllmas1 ve devletler tarafindan politika olusturulmasi agisindan hava tasimacilig
talebini analiz etmek Onemlidir. Hava kargo tasimaciligt yapan havayolu sirketleri ve
diger paydaslarin, faaliyetlerini planlamasi, yatirim kararlar1 vermesi ve kiiresel anlamda
rekabet edebilmesi i¢in Tiirkiye’de hava kargo talebine etki eden faktorlerin belirlenmesi
gerekmektedir. Bu kapsamda, alanyazin taramasi gergeklestirilmis ve Tirkiye 6zelinde
hava kargo talebine etki eden faktorler ile ilgili smirli sayida g¢alisma yapildig:
belirlenmistir. Ayrica, Tiirkiye ile diger iilkeler arasinda karsilikli olarak giden-gelen
hava kargo miktarini inceleyen ve ikili hava hizmeti anlasmalarinin liberallesmesinin
hava kargo talebine etkisini belirlemeye yonelik bir calismaya rastlanilmamistir. Bu
baglamda ¢alismada, Tiirkiye ile 6rneklem olarak segilen 15 iilke arasinda 2013-2022
yillart arasinda giden ve gelen hava kargo miktarina, ikili hava hizmeti anlagsmalarinin
liberallesme diizeyleri ve alanyazin taramasi sonucu belirlenen diger degiskenlerin etkisi
incelenmistir. Calismada elde edilen bulgular; ikili anlagmalarin liberallesme diizeyleri,
ilgili iilkelerden Tiirkiye’ye yapilan ithalat tutar1 ve mesafenin giden ve gelen hava kargo
miktarin1 pozitif etkiledigini, jet yakit fiyatindaki degisimin negatif etkiledigini, ugus
sayisinin ise sadece Tirkiye’den ilgili llkelere giden hava kargo miktarini pozitif
etkiledigini gostermektedir.

Anahtar Sozciikler: Hava kargo talebi, Liberallesme, Ikili hava hizmeti anlagsmalari,
Hava liberallesme indeksi, Ekonometrik analiz
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ABSTRACT

THE CONCEPT OF LIBERALIZATION IN AIR TRANSPORTATION AND
ECONOMETRIC ANALYSIS OF AIR CARGO DEMAND: THE CASE OF
TURKIYE

Dogan KILIC
Department of Civil Aviation Management
Eskisehir Technical University, Institute of Graduate Programs, July 2024

Supervisor: Prof. Dr. Ferhan SENGUR

It is important to analyze air transportation demand in order for stakeholders such
as airline companies, airports, ground service companies, navigation system providers
and agencies operating in the aviation industry to manage their investments correctly, to
increase the efficiency of the air transportation system and to create policies by states. In
order for airline companies and other stakeholders engaged in air cargo transportation to
plan their activities, make investment decisions and compete globally, the factors
affecting air cargo demand in Turkey must be determined. In this context, a literature
review was conducted and it was seen that there were a limited number of studies on the
factors affecting air cargo demand in Turkey. In addition, no study has been found that
examines the amount of outgoing and incoming air cargo between Turkey and other
countries and determines the effect of the liberalization of bilateral air service agreements
on air cargo demand. In this context, the study examined the effects of the liberalization
levels of bilateral air service agreements and other variables determined as a result of
literature review on the amount of outgoing and incoming air cargo between Turkey and
15 countries selected as a sample between 2013 and 2022. The findings obtained in the
study show that the liberalization levels of bilateral agreements, the amount of imports
from the relevant countries to Turkey and the distance have a positive effect on the
amount of outgoing and incoming air cargo, while the change in jet fuel price has a
negative effect, while the number of flights has a positive effect only on the amount of
air cargo from Turkey to the relevant countries.

Keywords: Air cargo demand, Liberalization, Bilateral air service agreements, Air
liberalization index, Econometric analysis
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1. GIRIS

Sikago Sozlesmesi, kiiresel sivil hava tagimaciligi sisteminin temelini olusturdugu
icin havacilik endiistrisinde 6nemli bir yere sahiptir. Bu sozlesme ile iilkeler arasinda
gerceklestirilecek sivil havacilik faaliyetlerinin  temel kurallar1  belirlenmistir.
Uluslararasi havacilik hizmetlerinin siki ya da liberal olmasi Sikago So6zlesmesi’nin
goriismeleri sirasinda giindeme gelmistir. Amerika Birlesik Devletleri (ABD), havacilik
pazarinin liberal olmasini ve pazara erisimin kisitlanmamasi gerektigini savunurken,
goriismelere katilan diger devletlerin ¢ogu ise siki bir pazar olmasi gerektigini
savunmustur. ABD’nin ekonomik olarak gii¢lii olmasi1 ve havayolu sirketlerinin hem
finansal hem de operasyonel anlamda gii¢lii olmasi nedeniyle, diger iilkeler hava
tasimaciligl pazarinin ABD hakimiyetine girecegini diisiinmislerdir. Cogunlugun siki
kontrol edilen bir havayolu pazar1 istemesi nedeniyle ABD nin istegi kabul edilmemis ve
pazara giris kosullarimin ¢oklu anlagmalar yerine ikili anlagmalar ile belirlenmesi

gerektigi kabul edilmistir.

ikili Hava Hizmeti Anlagmalar1 (IHHA), iilkeler arasinda hava hizmetlerinin nasil
gerceklestirilecegine dair temel kurallar1 ve pazara erisim kosullarin1 belirleyen
anlagmalardir. Ulkeler, karsilikli olarak ucus gerceklestirilecek bdlge, sehir veya
havalimani ¢iftlerinin yan1 sira pazarda faaliyet gosterecek olan havayolu sayisini,
kapasite ve fiyat tarifelerini ikili anlagsmalar ile belirlemektedir. Anlasma cercevesinde
belirlenen kurallar ise iki {ilke arasindaki hava hizmetlerinin siki ya da liberal olmasini
belirlemektedir. Hava hizmeti anlagmalarinin liberallesme diizeyleri ise Diinya Ticaret
Orgiitii (DTO) tarafindan 2006 yilindan gelistirilen Hava Liberallesme Indeksi (HLI) ile

Olgiilmektedir.

Hava tagimaciliginin liberallesmesi, tlilkeler arasinda taginan hava kargo miktarini
pozitif olarak etkileyen 6nemli bir etkendir. Liberallesmenin yani sira iilkelerin ekonomik
blytikligl, aralarindaki mesafe, niifus gibi degiskenler de hava kargo miktarini
etkilemektedir. Bu calismada, ilk olarak Tiirkiye ile IHHAs1 bulunan iilkeler arasinda
imzalanan anlasmalarin liberallesme diizeyleri belirlenmistir. Ikinci olarak ise
Tiirkiye nin ve ilgili iilkelerin Gayri Safi Yurt I¢i Hasilas1 (GSYIH), Tiirkiye ve ilgili
iilkeler arasinda gerceklesen ihracat ve ithalat miktari, Tiirkiye ve ilgili {ilkeler arasinda
gerceklesen ucus sayisi, reel efektif doviz kuru, jet yakit fiyati, niifus ve mesafe

degiskenlerinin giden ve gelen hava kargo miktarina etkisi belirlenmistir.

1



1.1. Arastirmanin Problemi

Havacilik endiistrisinde faaliyet gosteren paydaslarin; kurumsal planlama, altyapi
gelistirme, tedarik zinciri yonetimi gibi faaliyetlerinin yiiriitebilmesi, devletler ve
diizenleyiciler tarafindan politika olusturulmasi agisindan hava tagimaciligi talebini
analiz etmek onemlidir. Talep analizi, havayolu sirketleri, havalimanlari, yer hizmeti
sirketleri, seyriisefer sistem saglayicilari, acenteler gibi paydaslarin yatirimlarini dogru
yonetmesi ve hava tasimaciligi sisteminin verimliliginin artirtlmasi i¢in kullanilmaktadir.
Bunun yani sira, diizenlemelerin dogru yapilmasi ve devlet desteklerinin saglanmasi

amaciyla da kullanilmaktadir (Hakim ve Merkert, 2019: 121).

Havacilik sektoriindeki paydaslarin, yasanabilecek gelismeleri tahmin etmesini

gerektiren faktorler sunlardir (Morrell, 2011: 283);

Sirketlerin 6nceliklerini planlamasi,

Pazar firsatlarinin belirlenmesi,

Sirketlerin sahip oldugu varliklar1 ve kaynaklari planlamasi,
Biitceleri belirleyerek, maliyet ve gelirler i¢in temel olusturulmast,
Sirket ici faaliyetlerin ve rakip faaliyetlerinin izlenmesi,

Performans ve verimliligin kontrol edilmesi,

YV V.V V V V VY

Acil durum planlarinin hazirlanmasz.

Hava kargo tasiyicilari, hem biitge ve nakit akisi tahminlerini yonlendirmek i¢in
kisa vadeli projeksiyonlara hem de ugaklara ve diger tesislere yatirim yapma kararlarinin
gerekcesini saglamak i¢in orta ve uzun vadeli tahminlere ihtiyag duymaktadir (Morrell,
2011: 288). Talep tahmini, hava kargo tasimaciligr gelir yonetiminde biiyilk 6nem
tasimaktadir. Hava kargo tasiyicilar talebi daha dogru 6lgebilmek i¢in maliyetleri yliksek
olmasina ragmen biiyiik verilere yatirim yapmaktadir (Niu vd. 2019: 39). Hava kargo
gelir yonetimi, genel karliligi en st diizeye c¢ikarmak amaciyla ucaklarin kapasite
tahmini, ag kapasite plan1 ve tahsisi, fiyatlandirma, fazla rezervasyon ve kapasite
sOzlesmelerinin entegre yonetimidir (Feng vd. 2015: 267). Gelir yonetimi sisteminin
basarili bir sekilde uygulanabilmesi i¢in ayrintili talep tahminlerine ihtiyag
duyulmaktadir. Tahminler, piyasaya arz edilecek kapasite ve ugak ihtiyaglarinin
belirlenmesi i¢in kullanilan temel unsurdur. Arz edilen kapasite ve filoya dahil edilen
ucaklar, her bir ugus agindan elde edilecek kar1 ve katlanilacak maliyetleri belirlemektedir

(Morrell, 2011: 288).



Konjonktiirel ekonomik egilimlerin diginda, hava kargo pazarimi etkileyen faktorler
bulunmaktadir. Bunlar; hava kargo destinasyonlarimin talep dengesizlikleri,
havalimanlarin operasyonel kisitlari, cevresel kisitlamalar, liberallesme, GSYIH, déviz
kuru, ihracat tesvikleri, jeopolitik dinamikler, yakit fiyatlari, ulusal kalkinma programlari,
yeni ticari iligkilerin kurulmasi, e-ticaretin artmasi, iiretim yerlerinin degismesi ve
cesitlenmesi, yeni {irlinlerin ortaya ¢ikmasi, tedarik zincirinin gelismesi, ticaret aglariin
gelismesi, isglicii ve ticaret kisitlamalaridir (Boeing, 2022: 16). Hava kargo faaliyetlerinin
tahmin edilmesinde giliclii etkileri olan bu faktorler, istatistiksel teknikler ile yapilan

tahminlerde aciklayict degisken olarak kullanilmaktadir (Morrell, 2011: 283).

Hava kargo tasimaciligi yapan havayolu sirketleri ve diger paydaslarin,
faaliyetlerini planlamasi, yatirim kararlar1 vermesi ve kiiresel anlamda rekabet edebilmesi
icin Tiirkiye’de hava kargo talebine etki eden faktorlerin belirlenmesi gerekmektedir. Bu
kapsamda, alanyazin taramasi gergeklestirilmis ve Tiirkiye 6zelinde hava kargo talebine
etki eden faktorler ile ilgili sinirh sayida calisma yapildig: goriilmiistiir. Ayrica, Tiirkiye
ile ilgili iilkeler arasinda karsilikli olarak gelen-giden hava kargo miktarini inceleyen ve
IHHA’larm liberallesmesinin hava kargo talebine etkisini belirlemeye yonelik bir
calismaya rastlanilmamistir. Bu dogrultuda, asagidaki aragtirma sorular1 belirlenmistir ve

calismanin kavramsal modeli Sekil 1.1°deki gibi olusturulmustur;

Arastirma_Sorusu-1: Ikili hava hizmeti anlasmalarmin liberallesme diizeyinin,

Tiirkiye’nin uluslararasi giden ve gelen hava kargo miktar tizerindeki etkisi nedir?

Arastirma Sorusu-2: Tiirkiye’ nin uluslararasi giden ve gelen hava kargo miktarini

etkileyen faktorler nedir?



Liberallesme (ALI)

TRGSYIH (TRGDP)

GSYIHO (OGDP)

Thracat (EXP)

Ithalat (IMP)

Giden Hava Kargo Gelen Hava Kargo

Ugus Sayisi (FRQ)
(DAC) (AAC)

Reel Efektif Doviz
Kuru (EXR)

Jet Yakit Fiyat1 (JOP)

TRNiifus (TRPOP)

ONiifus (OPOP)

Mesafe (DIST)

Sekil 1.1. Arastirmanin kavramsal modeli

1.2. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Tiirkiye’nin ilgili iilkeler ile imzaladig ikili hava anlagmalarimin liberallesme
diizeylerini belirlemek ve liberallesme diizeyleri ile birlikte diger degiskenlerin
Tiirkiye’nin uluslararast hava kargo talebini nasil etkilediklerini tespit etmek
amaglanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda, T.C. Cumhurbaskanligi Resmi Gazete ve
Tirkiye Biiyiik Millet Meclisi (TBMM) Disisleri Komisyon raporlarindan Tiirkiye’nin
ilgili iilkeler ile imzaladig ikili hava anlasmalari incelenmis ve HLI’ye gére liberallesme

diizeyleri belirlenmistir. Daha sonra ise anlagmalarin liberallesme diizeyleri ve diger



degiskenlerin Tiirkiye’nin uluslararasi giden ve gelen hava kargo trafigine etkisi tespit

edilmistir.

Bu calismadan elde edilen sonuglar ile birlikte, ikili hava anlasmalarinin
liberallesme diizeylerinin hava kargo talebine etkisi belirlendiginden dolayi, Tiirkiye
Cumbhuriyeti Devleti adina ikili hava anlagmasi imzalayan kisi ve kurumlara,
anlagsmalarin  liberallesme diizeyinin Oneminin  gosterilmesi  hedeflenmektedir.
Liberallesme diizeyinin artmasinin, havayolu trafigini artirmasi beklenmektedir. Bu
dogrultuda, imzalanacak anlagmalarin liberal olmas1 Tiirkiye ile diger iilkeler arasinda
tasinacak kargo miktarini artirarak, 2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani’nda yer alan
havaliman1 aginin biiylimesi ve hava tagimacilig1 hizmetlerinin gelistirilmesi hedeflerine

katki saglayacaktir.

Liberallesme, tilkelerin rekabet giiclinii etkileyen havalimanlarinin biiyiimesinde
onemli bir etken olarak goriilmektedir. Liberallesme diizeyinin artmasinin, Istanbul
Havalimani'min On Ikinci Kalkinma Plani’nda belirtilen, Diinya’nin énemli transfer
noktalarindan birisi olma hedefine biiyiik katki saglayacagi diisiiniilmektedir. Sonug
olarak Tiirkiye’nin ihracat hacmi, havayolu sirketlerinin tasidig1 kargo miktarinin artmasi

beklenmektedir.

Havayolu sirketlerinin, yeni bir hatta ugmak veya mevcut ugus hattindaki ugus
sayisini artirmak istemeleri halinde, hava kargo talebini etkileyen faktorleri dikkate alarak
karar almalarin1 ve daha karli olabilecek ucus hatlarina odaklanmalarini saglamak
hedeflenmektedir. Havayolu tasimaciligindaki rekabetin artmasi, havayolu sirketlerini
daha dogru talep tahminleri yapmak zorunda birakmaktadir. Hava tagimaciligi talebinin
Orta Dogu, Korfez ve Asya tilkelerine dogru kaymasi Tiirkiye tesciline kayith havayolu
sirketleri agisindan 6nemli bir avantaj saglamaktadir. Bu durumda, sirketlerin talebi dogru
Olgmesi ve pazarlama faaliyetlerini ortaya c¢ikabilecek talep dogrultusunda

gerceklestirmeleri finansal performanslarini artirmalarina katki saglayacaktir.



1.3. Arastirmanin Yontemi ve Veriler

[k olarak, Tiirkiye ile ilgili {ilkeler arasinda imzalanan [HHA’larm liberallesme
diizeyini belirlemek i¢in DTO tarafindan gelistirilen HLI kullanilmistir. Ikinci olarak ise
anlagsmalarin liberallesme diizeyinin ve alanyazin taramasi sonucu belirlenen diger
degiskenlerin hava kargo talebine etkisi tespit edilmistir. Tasinan hava kargo miktari ile
degiskenler arasindaki iliskinin analiz edilmesi i¢in Newton’un Evrensel Cekim
Kanunu’nu temel alarak, Tinbergen tarafindan dig ticarete uyarlanan Cekim Modeli
kullanilmistir. Modeldeki verileri analiz etmek igin ise Rassal Etkiler Modeli

kullanilmustir.

Orneklem olarak, 2013-2022 yillar1 arasindaki her bir yilda Tiirkiye kalkis-varish
en fazla hava kargo tasinan ilk 10 iilke secilmistir. Her bir yilda en fazla hava kargo
taginan 10 lilkenin degisiklik gostermesi nedeniyle 2013-2022 yillar1 arasinda en az 1 kere
ilk 10°da yer alan tiim iilkeler calismaya dahil edilmistir. Boylece orneklem olarak 15
tilke secilmistir. Bu lilkeler; Almanya, Amerika Birlesik Devletleri, Azerbaycan, Birlesik
Arap Emirlikleri, Birlesik Krallik, Cin, Fransa, Hindistan, Hollanda, Ispanya, Israil,
Katar, Kazakistan, Kirgizistan ve Suudi Arabistan’dir. Calisma igerisinde, 6rneklem
olarak segilen bu 15 iilke, ilgili iilkeler olarak kullanilmistir. Baslangi¢ yili olarak 2013
yilinin se¢ilme nedeni, Devlet Hava Meydanlari Isletmesi’nin (DHMI) Tiirkiye ile diger

ilkeler arasinda tasinan hava kargo miktari verilerini 2013 yil1 itibariyle paylasmasidir.

Calismada bagimli degisken olarak, Tirkiye ile ilgili iilkeler arasinda gelen ve
giden hava kargo miktarlar1 kullanilmistir. Bagimsiz degiskenler ise ikili anlagsmalarin
liberallesme diizeyi, Tiirkiye’nin ve ilgili iilkelerin GSYIH’si, Tiirkiye ile ilgili iilkeler
arasinda gerceklesen ihracat ve ithalat miktari, Tiirkiye ile ilgili iilkeler arasinda
gerceklesen ucus sayisi, reel efektif doviz kuru, jet yakit fiyati, niifus ve mesafedir.
Calismada kullanilan degiskenler ve bu degiskenlerin agiklamasi, ait olduklar1 yillar ve

kaynakcalar1 Tablo 1.1°de gosterilmektedir.



Tablo 1.1. Calismada kullanilan degiskenlerin tanimi ve veri kaynaklari

Arasindaki Mesafe

Degiskenler ve Aciklama Donem Kaynak
Kisaltmalari
Giden  Hava | Tiirkiye’den  1lgili | 2013-2023 DHMI Istatistik Yillig1
Kargo (DAC) Ulkelere Giden
Hava Kargo Miktar1
Gelen  Hava | Ilgili ~ Ulkelerden | 2013-2023 DHMI Istatistik Yillig1
Kargo (AAC) Tirkiye’ye  Gelen
Hava Kargo Miktar1
[HHA Tirkiye ile Tlgili | 2013-2023 T.C. Cumhurbagkanhigi Resmi Gazete,
Liberallesme Ulkeler  Arasinda TBMM Disisleri Komisyon Raporlari
Diizeyi (ALI) Imzalanan Ikili Hava
Anlasmalarinin
Liberallesme Diizeyi
TRGSYIH Tirkiye’'nin ~ Gayri | 2013-2023 Diinya Bankasi
(TRGDP) Safi Yurt I¢i Hasilas1
GSYIHO Karsilagtirma 2013-2023 Diinya Bankasi
(OGDP) Yapilan Ulkenin
Gayri Safi Yurt Ici
Hasilasi
Thracat (EXP) | Tiirkiye’den  Ilgili | 2013-2023 Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK)
Ulkeye Yapilan
Toplam Ihracat
Miktar1
ithalat (IMP) Ngili Ulkeden | 2013-2023 Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK)
Tirkiye’ye Yapilan
Toplam Ithalat
Miktar1
Ucgus Sayis1 | Tiirkiye ile 1lgili | 2013-2023 DHMI Istatistik Yillig1
(FRQ) Ulke Arasinda
Gergeklesen Inis
Kalkis Sayisi
Reel Efektif | Tirkiye’deki Reel | 2013-2023 Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasi
Déviz Kuru | Efektif Dolar Kuru
(EXR)
Jet Yakit Fiyat1 | Jet Yakit Fiyati | 2013-2023 ABD Enerji Bilgi idaresi
JOP) (Galon) $
TRNiifus Tiirkiye’nin Niifusu | 2013-2023 Diinya Bankas1
(TRPOP)
ON:iifus Tgili Ulkenin | 2013-2023 Diinya Bankas1
(OPOP) Niifusu
Mesafe (DIST) | Istanbul ile Ilgili | 2013-2023
Ulke Baskentleri https://www.airmilescalculator.com




Havacilik faaliyetleri ile ekonomik degiskenler arasindaki iliski ¢ok yonliidiir
(Hakim ve Merkert, 2019: 121). Hava kargo talebini inceleyen calismalarda, GSYIH en
sik kullanilan degiskenlerden birisidir. Yapilan ¢alismalarda, GSYIH nin hava kargo
talebine etkisi konusunda farkli sonuclar bulunmaktadir. Baz1 calismalarda GSYIH nin
hava kargo talebini pozitif etkiledigi (Kasarda ve Green, 2005; Chang ve Chang 20009;
Chi, 2016; Gong vd. 2018; Adenigbo vd. 2022; Aydin ve Ulengin, 2022b; Fageda vd.
2023), baz1 caligmalarda ise etkisinin olmadigi tespit edilmistir (Hakim ve Merkert, 2016;
Bal vd. 2017; Ali vd. 2023; Altuntas ve Kili¢ 2021; Choi 2023). Bunun yan1 sira, Hwang
ve Shiao (2011) ile Alnipak ve Kale (2022), GSYIH nin hava kargo talebini negatif
etkiledigini bu durumun istatistiksel olarak anlamli olmakla birlikte ekonomik olarak

makul goériinmedigini ifade etmektedirler.

Hava kargo talebi ile ilgili alanyazinda siklikla kullanilan degiskenlerden birisi de
tilkeler arasinda gerceklesen ihracat ve ithalat miktarlari veya bunlarin toplamini ifade
eden ticaret hacmidir. Bazi caligmalar, ticaret hacminin hava kargo talebini pozitif
etkiledigi (Kasarda ve Green, 2005; Kupfer vd. 2017; Alnipak ve Kale, 2022) sonucuna
ulasirken, Alic1 ve Akar (2020), ithalat ve ihracat degiskenlerinin hava kargo talebi ile
iligkili olmadigin1 tespit etmislerdir. Tasdemir ve Yildiz (2022) ise Avrupa’da bulunan
11 iilkede yaptiklar1 ¢alismada, baz1 iilkelerde ihracat ve ithalat degiskenleri ile hava
kargo talebi arasinda nedensellik iliskisi oldugunu, bazi iilkelerde ise nedensellik iligkisi

olmadigini tespit etmislerdir.

Déviz kuru degiskeninin hava kargo talebine etkisini inceleyen c¢aligmalar farkli
sonuclara ulagmislardir. Chi (2016), ABD ile Cin arasinda gerceklesen hava ve deniz
tasimaciliginda, ABD’den Cin’e yapilan ihracatta, doviz kurunun etkisi olmadig,
ABD’nin Cin’den yaptig1 ithalatta ise doviz kurunun pozitif ve istatistiksel olarak anlaml
bir etkisi oldugu sonucuna ulagmistir. Tuncer ve Aydogan (2019), Tiirkiye’de i¢ hat kargo
miktarinin dolar kurundan negatif etkilendigi, dis hat kargo miktarinin dolar kurundan
etkilenmedigi sonucuna ulagsmislardir. Akinyemi (2023), 1980-2019 dénemi icin dort
Afrika tilkesinde gergeklestirdigi ¢alismada, doviz kurunun hava kargo talebi iizerindeki
etkisinin hem kisa hem de uzun vadede segilen tilkelerde degisiklik gdsterdigi sonucuna

ulagmustir.

Havayolu tagimaciliginin en 6nemli maliyet kalemlerinden birisi yakittir. Yakat

fiyatinda yasanan degisikliklerin, maliyetleri ve fiyatlar1 etkilemesinden dolay1 hava
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kargo talebini analiz eden ¢alismalarda jet yakit fiyat1 veya brent petrol fiyat1 degiskeni
kullanilmaktadir. Kupfer vd. (2017) ile Hakim ve Merkert (2019), hava kargo talebi ile
petrol fiyatlar1 arasinda negatif iliski oldugu, Tuncer ve Aydogan (2019), Tiirkiye’de
yakit fiyatlarindaki degisimin, i¢ hat hava kargo miktarini, negatif etkiledigi, dis hat hava

kargo miktarini ise etkilemedigi sonucuna ulagsmislardir.

Havayolu talebini etkileyen en onemli faktorlerden birisi de liberallesmedir.
Liberallesme, uluslararast hava tasimaciliginda devletler tarafindan belirlenen siki
kurallarin bir kismmin veya tamaminin kaldirilmasi anlamimna gelmektedir. Hava
tagimaciliginda liberallesme; pazara giris, ugus sikligi, kapasite ve fiyat gibi temel
unsurlarin piyasa kosullarina gore belirlenmesini saglamaktadir. Micco ve Serebrisky,
(2006), acik semalar anlagmalar1 imzalandiktan sonra hava tasimaciligr maliyetlerinin,
gelismis ve ist-orta gelirli gelismekte olan iilkelerde azaldigini ve anlagsmanin
imzalandigr ilk dort yilda tasima iicretlerinin dort yila kadar her yil %1 azalirken dort
yildan sonra %5-%6 oraninda azaldigini tespit etmislerdir. Kasarda ve Green (2005),
Grosso ve Shepherd (2011), Gong vd. (2018), Oesingmann (2022), farkli iilkelerde
yaptiklar1 ¢alismalarda, hava tagimaciligr hizmetlerinin liberallesmesinin taginan kargo
miktarint olumlu etkiledigi sonucuna ulagmiglardir. Hwang ve Shiao (2011), iilkeler
arasindaki ugus noktalarinin rekabete acilmasi ve havayolu sirketlerine faaliyetlerini
gerceklestirmek igin genis alanlar taninmasi, taginan hava kargo miktarini artirdigini ve
bu durumun havayolu sirketlerinin ve havalimanlarinin verimliligini artirdiginmi ifade

etmektedirler.

Havayolu tagimaciliginda, yolcu ve kargo gondericisi/alicisinin istedigi ugus saati
ile mevcut olan en yakin ugus saati arasindaki farktan kaynaklanan gecikmelerde ugus
siklig1 6nemli bir faktordiir. Ugus sayisi ne kadar fazla olursa, beklenen frekans gecikmesi
de o kadar diisiik olur (Hwang ve Shiao, 2011:739). Chen vd. (2012), Japonya’dan
Tayvan’a yapilan uguslarda yolcu ve kargo talebini etkileyen faktorleri belirlemek
amaciyla yaptiklar1 calismada; ucus sayisinin sadece tasinan yolcu sayisim etkiledigini
kargo miktarin1 etkilemedigini tespit etmislerdir. Hakim ve Merkert (2019) ise ugus

sikliginin hava kargo talebini pozitif etkiledigi sonucuna ulagmislardir.

Havayolu talebini etkileyen 6nemli degiskenlerden bir digeri ise iilkelerin niifus
yapisidir. Hwang ve Shiao (2011), Aydin (2022), Aydin ve Ulengin (2022b), Fageda vd.

(2023), niifustaki artisin tasinan hava kargo miktarini artirdigini ifade etmektedirler. Chen
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vd. (2012), Japonya’dan Tayvan’a yapilan uguslarda yolcu ve kargo talebini etkileyen
faktorleri belirlemek amaciyla yaptiklari ¢alismada, Japonya niifusunun sadece taginan
yolcu sayisini etkiledigini, Japonya’da calisan niifusun, Tayvan niifusu ve Tayvan’da

istihdam edilen niifusun kargo miktarini pozitif etkiledigi sonucuna ulasmislardir.

Havayolu talebini etkileyen faktorlerin belirlenmesi amaciyla gergeklestirilen
caligmalarda, siklikla kullanilan mesafe degiskeni ile ilgili farkli sonuglar bulunmaktadir.
Gong vd. (2018), Aydin (2022), Aydin ve Ulengin (2022b), mesafenin hava kargo talebini
negatif etkiledigini, Aydin ve Ulengin (2022a), Oesingmann (2022) ise pozitif
etkiledigini tespit etmislerdir.

Hava kargo talebine etki eden faktorleri belirlemek amaciyla gergeklestirilen
calismalarda, ekonomik degiskenler, havacilik faaliyetleri ile ilgili degiskenler, niifus ve
mesafe degiskenleri siklikla kullanilmaktadir. Bu degiskenlerin, hava kargo talebine
etkisi konusunda farkli sonuglarin ortaya ¢iktig1 gériilmektedir. Bu durumun temel nedeni
ise ekonomik gostergelerin yani sira, diger tasimacilik tiirlerinin kullanimi, ilkelerin
cografi konumu ve yatirim stratejileri gibi degiskenlerin de taginan hava kargo miktarina
etki etmesidir. Belirli bir 6rneklem grubundan elde edilen sonuglarin biitiin iilkeler i¢in
gecerli olmayacagindan dolayi, tasinan hava kargo miktarina etki eden faktorlerin tilkeler

6zelinde incelenmesi gerekmektedir.

1.4. Arastirmanin Simirhliklar:

Bu calisma cesitli sinirhliklar altinda gerceklestirilmistir. iki arastirma sorusu
kapsaminda yapilan bu ¢aligsma Tiirkiye ile belirlenen 15 {ilke arasinda karsilikli olarak
giden ve gelen hava kargo talebi ile simirhidir. Asil seyahat baslangi¢ ve varis noktalari
yerine ugusun baslangi¢ ve varis noktalarinin baz alinmasi nedeniyle iki {ilke arasindaki
gercek talebi yansitamayabilir. Bunun yani sira, DHMI tarafindan verilen istatistiklerin
2013 yilindan itibaren baslamasindan dolayr 6nceki yillara gidilememesi yil sayisinin az

olmasina neden olmustur. Y1l sayisinin az olmasi bu ¢alisma i¢in 6nemli bir kisittir.
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2. ALANYAZIN VE KAVRAMSAL CERCEVE

Bu boéliimde, ilk olarak ulusal ve uluslararasi alanyazinda hava kargo talebi ile ilgili
calismalar incelenmistir. Daha sonra, hava kargo tasimaciligi, havayolu sirketleri ve
havalimanlarmin kargo tagimaciligindaki temel gorevleri agiklanmistir. Ayrica, hava
kargo ucus noktalar1 belirlenirken dikkat edilmesi gereken hususlar ve tasinan {irlinler
hakkinda bilgi verilmistir. Son olarak, Tiirkiye’de 2013-2022 yillar1 arasinda tasinan hava
kargo miktari, tastma modlarina gore ihracat ve ithalat degerlerinin istatistiki bilgileri

verilmigtir.

2.1. Hava Kargo Tasimacih@inda Talebi Etkileyen Faktorler ile flgili Alan Yazin

Havayolu tagimaciliginda faaliyet gosteren paydaslar icin talep tahmini yapmak;
personel ve kaynak planlamasi, filo planlamasi, altyapr unsurlarinin gelistirilmesi ve
devletlerin politika belirlemesi acisindan oOnemlidir. Bu nedenle, havayolu
tagimaciliginda yolcu ve kargo talebini etkileyen faktorlerin belirlenmesi gerekmektedir.
Ulusal ve uluslararas1 alanyazinda yolcu talebini inceleyen calismalarin sayisi, kargo
talebini inceleyen ¢aligmalara kiyasla daha fazladir. Bu ¢calismada, Tiirkiye’de hava kargo
talebine etki eden faktdrlerin belirlenmesi amaglandigl i¢in alanyazinda hava kargo

talebine odaklanan ¢alismalar incelenmistir.

Kasarda ve Green (2005), ticaret hacmi ve kisi basma diisen GSYIH, hava
tasimacilig1 hizmetlerinin liberallesmesi, giimriik kalitesinin artirilmasi ve yolsuzluklarin
azaltilmasiin hava kargo talebine etkisini inceledikleri ¢alismada, ticaret hacmi ve kisi
basma diisen GSYIH miktarinin hava kargo talebini olumlu etkiledigi sonucuna
ulagmiglardir. Bunun yani sira, liberallesmenin ve giimriik kalitesinin artirilmasi,
yolsuzluklarin azaltilmasinin da hava kargo talebini olumlu etkileyecegini ifade

etmektedirler.

Chang ve Chang (2009), Tayvan’da hava kargo ile GSYIH arasindaki nedensellik
iligkisini inceledikleri ¢alismada, iki degisken arasinda ¢ift yonlii nedensellik iliskisi

oldugu sonucuna ulagsmislardir.

Hwang ve Shiao (2011), Cekim Modeli’ni kullanarak Tayvan’da hava kargo
miktarina etki eden faktorleri belirlemek amaciyla yaptiklari ¢alismada, tasinan hava

kargo miktarin1 bagimli degisken, kisi basina diisen GSYIH, niifus, mesafe, ucus siklig,
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tagima Ucretleri, ticaret blogu, kiiltiirel baglar ve acik semalar anlasmasinin varligini ise
bagimsiz degisken olarak kullanmislardir. Kisi basma diisen GSYIH ve tasima
ticretlerinin hava kargo miktarin1 negatif etkiledigi, niifus, ticaret blogu, kiiltiirel baglar,

acik semalar anlagsmasinin olmasinin pozitif etkiledigi sonucuna ulasmislardir.

Grosso ve Shepherd (2011), Asya Pasifik bolgesi i¢in Cekim Modeli’ni kullanarak
yaptiklar1 ¢alismada, Asya Pasifik Ekonomik Isbirligi (APEC) iilkeleri arasindaki ikili
ticaret miktarin1 bagimli degisken, ikili hava anlagsmalarinin liberallesme diizeyini
bagimsiz  degisken olarak kullanmiglardir. Hava tagimacilii  hizmetlerinin

liberallegsmesinin tilkeler arasindaki ticareti olumlu etkiledigi sonucuna ulasmislardir.

Chen vd. (2012), Japonya’dan Tayvan’a yapilan uguslarda yolcu ve kargo talebini
etkileyen faktorleri belirlemek amaciyla yaptiklari ¢alismada; niifus, ¢alisan niifus, kisi
basma diisen milli gelir, GSYIH, GSMH, doviz kuru, biiyiime, ithalat fiyat endeksi,
Tokyo'da borsaya kote sirketler, ugus siklig1, Japonya'dan Tayvan'a yapilan briit ithalat
miktar1 ve Japonya'da iiretilen endiistriyel iirlin degiskenlerini kullanmislardir. Yapilan
analiz sonucunda; Japonya niifusu, Japonya’da kisi basina diisen gelir, Japonya
GSMH’si, doviz kuru ve Tokyo’da Taipei’ye yapilan ugus sayisinin sadece taginan yolcu
sayisini etkiledigini tespit etmislerdir. Tayvan niifusu, Tayvan’da istthdam edilen niifus,
Tayvan GSYIH ve GSMH’si, Tayvan ekonomik biiyiimesi, Tayvan ithalat fiyat endeksi,
Tokyo'da borsaya kote sirketler ve Japonya’dan Tayvan’a ithalat tutarinin hava kargo
hacmini etkiledigi sonucuna ulagmiglardir. Japonya’da ¢alisan niifusun ve Tayvan’daki
kisi bagina diisen gelirin hem yolcu sayisin1 hem de kargo miktarini etkiledigi sonucuna

ulagmiglardir.

Chi (2016), ABD ile Cin arasinda gerceklesen hava ve deniz tasimaciligina GSYIH,
doviz kuru ve nakliye maliyetlerinin etkisini incelemistir. ABD’den Cin’e yapilan
ihracatta Cin GSYIH’si ile tasinan yiik arasinda pozitif ve istatistiksel olarak anlamli bir
iliski oldugu, déviz kurunun ise ylizde 10 seviyesinde bile 6nemsiz oldugu sonucuna
ulagmistir. Doviz kurunun Onemsiz olmasmin sebebi, ABD'nin Cin'e ihrag ettigi
tirtinlerin endiistriyel motorlar, otomobiller, makineler ve bilgisayarlar gibi yliksek
teknolojili ve yliksek kaliteli irlinleri igermesidir. ABD’nin Cin’den yaptig1 ithalatta ise
tasman yiik ile ABD GSYIH’si ve déviz kuru arasinda pozitif ve istatistiksel olarak

anlamli bir iligki oldugu, nakliye maliyetlerinin ise negatif etkiledigi sonucuna ulagsmistir.
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Hakim ve Merkert, (2016), Gliney Asya iilkelerinde yaptiklari ¢alismada, havayolu
yolcu ve kargo miktar1 ile GSYIH arasindaki nedensellik iliskisini incelemislerdir. Kisa
vadede GSYIH ile havayolu yolcu sayis1 ve kargo miktar1 arasinda nedensellik iliskisi
olmadig1, uzun vadede ise GSYIH’den havayolu yolcu sayis1 ve kargo miktarina dogru

tek yonlii nedensellik iligkisi oldugu sonucuna ulagsmislardir.

Kupfer vd. (2017), hava kargo talebine, ticaret hacmi, petrol fiyatlar1 ve hava
tagimacilig iicretleri etkisini incelemistir. Hava kargo talebini ticaretin olumlu etkiledigi,

tagimacilik ticretlerinin ve petrol fiyatlarinin olumsuz etkiledigi sonucuna ulagmislardir.

Gong vd. (2018), Cin’de hava kargo talebine etki eden faktorleri belirlemek
amactyla yaptiklari calismada, bagimli degisken tasinan hava kargo miktari, bagimsiz
degiskenler ise GSYIH, niifus, mesafe, ortak smur, iiciinciil endiistri (telekomiinikasyon,
bilgi teknolojisi ve ila¢ endiistrisi), ortak kiiltiir ve ikili hava anlagsmalarinin
liberallesmesidir. GSY1H, iiciinciil sanayi, ortak kiiltiir, liberallesme hava kargo miktarin

pozitif, ortak sinir ve mesafe degiskenlerinin ise negatif etkiledigi sonucuna ulasmislardir.

Kirac1 ve Battal (2018), Tiirkiye’de havayolu tagimaciligi ile makroekonomik
degiskenler arasindaki iliskiyi inceledikleri calismada, hava kargo talebi ile ilgili
olusturduklar1 modelde dis hat hava kargo miktarin1 bagiml degisken, GSYIH, ticaret
hacmi, sanayi liretim endeksi ve dogrudan yabanci yatirim tutarini bagimsiz degisken
olarak kullanmislardir. GSYIH ve sanayi iiretim endeksinin hava kargo miktarini

etkiledigi sonucuna ulagmiglardir.

Tuncer ve Aydogan (2019), Tiirkiye’de yakit fiyatlar1 ve doviz kurundaki degisimin
hava kargo talebine etkisini inceledikleri ¢calismada, bagimli degisken olarak i¢ hat ve dig
hat hava kargo miktari, bagimsiz degisken olarak ise dolar kuru ve brent petrol fiyatini
kullanmislardir. I¢ hat hava kargo miktari, dolar kuru ve brent petrol fiyatlarindan negatif
etkilenirken, dis hat hava kargo miktarinin dolar kuru ve brent petrol fiyatlarindan

etkilenmedigi sonucuna ulagmiglardir.

Hakim ve Merkert (2019), Giiney Asya iilkelerinde havayolu yolcu ve kargo
talebini etkileyen faktorleri inceledikleri calismada, yolcu sayisi, hava kargo miktari, kisi
basina diisen gelir, dogrudan yabanci yatirim, ugus sikligi, niifus ve jet yakit fiyati

degiskenlerini kullanmiglardir. Hava kargo talebini gelir, dogrudan yabanci yatirim ve
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ucus sikliginin pozitif etkiledigi, jet yakit fiyatlarindaki artisin ise olumsuz etkiledigi

sonucuna ulagmislardir.

Alict ve Akar (2020), hava kargo talebini etkileyen makroekonomik faktorleri
belirlemek amaciyla 1980-2018 yillar1 arasinda diinyanin en yiiksek hava kargo
kapasitesine sahip 13 iilkeye ait verileri analiz etmislerdir. Bagimli degisken taginan hava
kargo miktar1, bagimsiz degiskenler ise GSYIH, ihracat, ithalat ve enflasyon oranidir.
Analiz sonucunda, hava kargo talebini, GSYIH nin pozitif, enflasyonun negatif
etkiledigi, ithalat ve ihracat degiskenlerinin hava kargo talebi ile iligkili olmadig1 tespit

edilmistir.

Aydin (2022), Tiirkiye'de i¢ hatlarda havalimani ¢iftleri arasinda tasinan kargo
miktarini ve Tiirkiye'de bulunan havalimanlari ile lilkeler arasinda taginan kargo miktarin
etkileyen faktorleri incelemistir. Hava kargo miktarina etki eden faktorleri belirlemek igin
olusturdugu denklemde; bagimli degisken tasinan kargo miktari, bagimsiz degiskenler ise
GSYIH, niifus ve mesafedir. Tiirkiye i¢ hat hava kargo pazari verilerinin analizi
sonucunda; GSYIH, niifus ve mesafe degiskenlerinin artisiin tasman hava kargo
miktarint artirdigini tespit etmistir. Dig hat hava kargo miktarinda havalimani-iilke
verilerini kullanarak yaptig1 analiz sonucunda; GSYIH ve niifus degiskenlerindeki artisin
taginan kargo miktarini artirdigi, mesafedeki artisin ise tasinan kargo miktarini azalttig

sonucuna ulagmustir.

Alnipak ve Kale (2022), Avrupa bolgesindeki 23 iilkede hava kargo talebini
etkileyen faktorleri belirlemek i¢in yaptiklart ¢alismada, hava kargo miktarinit bagimli
degisken, havalimani yatirimlari, tiiketici fiyat endeksi, ticaret hacmi, sanayi iiretim
endeksi, GSYIH, niifus ve doviz kurunu bagimsiz degisken olarak kullanmislardir.
Tiiketici fiyat endeksindeki degisim ile kargo miktar1 arasinda negatif iligski oldugu, dis
ticaret hacmi ve sanayi Uretim endeksi arasinda pozitif iliski oldugu sonucuna
ulasmislardir. Ayrica, GSYIH'deki %]1'lik bir artigin, yiik tasimaciliginda %0,690'ik bir
azalmaya neden oldugunu, bu durumun istatistiksel olarak anlamli olmakla birlikte

ekonomik olarak makul goriinmedigini ifade etmektedirler.

Adenigbo vd. (2022), Gana’da hava kargo talebine etki eden faktorleri belirlemek
amaciyla yaptiklar c¢alismada, bagimli degisken olarak hava kargo miktari, bagimsiz

degiskenler olarak ise GSYIH, dogrudan yabanci yatirim, ticaret hacmi, enflasyon, déviz
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kuru ve faiz oranlarini kullanmislardir. Hava kargo miktari ile GSYIH, dogrudan yabanci
yatirim ve doviz kuru arasinda pozitif, enflasyon ve faiz orani arasinda negatif iliski

oldugu sonucuna ulasmislardir.

Aydin ve Ulengin (2022a), Tiirkiye i¢c hat hava kargo trafigini inceledikleri
calismada, bagimli degisken olarak 2012-2020 yillar1 arasinda sehir ciftleri arasinda
tasinan hava kargo miktarmi, bagimli degisken olarak ise kisi basina diisen GSYIH, niifus
ve mesafe degiskenlerini kullanmislardir. Kisi basma diisen GSYIH, niifus ve mesafe
degiskenlerinin taginan hava kargo miktar lizerinde pozitif ve istatistiksel olarak anlamli

oldugu sonucuna ulagsmislardir.

Aydin ve Ulengin (2022b), ¢ekim modelini kullanarak, Tiirkiye’de bulunan 56
havalimani ile 127 {ilke arasinda 2012-2019 yillar1 arasinda tasinan kargo miktarini
etkileyen faktorleri incelemislerdir. Niifus, kisi basina diisen GSYIH, mesafe, yolcu
sayisl, kiiresellesme endeksini bagimsiz degisken, Tiirkiye’deki havalimanlarinin giimriik
siiflandirmasi ve serbest ticaret anlasmasini ise kukla degisken olarak kullanilmislardir.
Tasman hava kargo miktari ile niifus, GSYIH, yolcu sayis1 ve kiiresellesme endeksi
arasinda pozitif, mesafe ile negatif bir iliski oldugu sonucuna ulagsmislardir. Ayrica, A
smifi glimrilk hizmeti verilmesi ve serbest ticaret anlagsmasimin taginan hava kargo

miktarini artirdig1 sonucuna ulagsmislardir.

Oesingmann (2022), Avrupa Birligi iiyesi 16 iilkede hava kargo miktarina etki eden
faktorleri belirlemek amaciyla ¢ekim modelini kullanarak bir calisma ger¢eklestirmistir.
Bagimsiz degisken olarak; mesafe, kiiltiirel baglar, ortak dil, ortak sinir, Euro, Avrupa
Birligi, Schengen Anlasmasi, yapilan diger anlasmalar ve ikili hava anlagsmalarinin
liberallesme diizeylerini kullanmistir. Orta ve uzun mesafeli hatlarda tasinan hava kargo
miktarinin arttigini, tilkelerin Euro kullanimimin ve Schengen {iyeliginin, taginan hava
kargo miktarmi olumlu etkiledigi, AB iiyeliginin ve yapilan diger anlasmalarin 6nemli
bir etkisinin olmadig1 sonucuna ulagmistir. Ayrica, mesafe, ortak dil ve kiiltiirel baglarin,
hava kargo miktar1 iizerinde olumlu ve oldukca 6nemli bir etkiye sahip oldugu, ortak sinir
bulunmasinin hava kargo miktarmi azalttigim ifade etmektedir. Ikili hava anlasmalarinin
liberallesme diizeylerinin ise tasinan hava kargo miktarini olumlu etkiledigi sonucuna

ulagmustir.
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Ali vd. (2023), BRICS tilkelerinde (Brezilya, Rusya, Hindistan, Cin, Giiney Afrika)
havayolu yolcu ve kargo tasimaciligi ile ekonomik biiyiime arasindaki nedensellik
iliskisini incelemislerdir. BRICS iilkelerinde, uzun vadede yolcu tasimaciligindan
ekonomik biiylimeye dogru tek yonlii nedensellik iliskisi oldugu, kisa vadede ekonomik
bliylime ile yolcu sayisi arasinda ¢ift yonlii nedensellik iliskisi oldugu sonucuna
ulagmiglardir. Kisa ve uzun vadede hava kargo tagimaciligindan ekonomik biiyiimeye
dogru bir nedenselligin oldugu fakat ekonomik biiylimeden hava tasimaciligina dogru bir

nedensellik iligkisi olmadig1 sonucuna ulagmislardir.

Fageda vd. (2023), Latin Amerika ve Karayipler bolgesinde sehir ciftleri verilerini
kullandiklar1 ¢calismada, bagimli degisken olarak arz edilen hava kargo miktari, bagimsiz
degiskenler ise mesafe, GSYIH, niifus, havayolu is modeli, genis gdvdeli ucak ile yapilan
ucus sayisi, frekans, serbest ticaret anlasmasi, bolge i¢i ucuslar ve iilkenin kara tilkesi
olup olmadigidir. Hava kargo arzi ile mesafe arasinda olumsuz bir iliski, niifus, GSYIH,
diisiik maliyetli havayolu is modeli, genis govdeli ugak ile yapilan ugus sayisi, serbest

ticaret anlagmasi ile olumlu iligki oldugu sonucuna ulagsmislardir.

Akinyemi (2023), 1980-2019 donemi i¢in dort Afrika iilkesinde gerceklestirdigi
calismada GSYIH, ihracat, dogrudan yabanci yatirim, reel faiz oran1 ve jet yakit fiyatinin
hava kargo talebi iizerindeki kisa ve uzun vadeli etkilerini incelemistir. Bagimsiz
degiskenlerin hava kargo iizerindeki etkisinin, hem kisa hem de uzun vadede secilen

iilkelerde degisiklik gosterdigi sonucuna ulagmastir.

Hava kargo talebi ile ilgili yapilan ¢aligmalarin diinya genelinde 2010’1u yillardan
sonra artti1, Tiirkiye’de ise 2018 ve sonrasinda daha fazla c¢alisma yapildig
goriilmektedir. Hava kargo talebi konusunda yapilan ¢alismalar, havayolu yolcu talebi
caligmalarinin gerisinde kalmis olsa da son donemlerde bir artis oldugu dikkat
cekmektedir. Hava kargo talebini aciklamak i¢in kullanilan degiskenlerin bir kisminda
ortak sonuglar ¢ikmasina ragmen, bir kisminda farkli sonuglar ¢gikmistir. Farkli sonuglarin
cikmast, hava kargo ile taginan tiriinlerin 6zellikleri, iilkelerin ekonomik durumu, cografi

konumlar1 ve farkli tasimacilik modlarinin kullanilmasindan kaynaklanabilmektedir.
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2.2. Hava Kargo ve Tiirkiye’deki Mevcut Durum

Havacilik sektorii, havalimani yapimi ve igletmesi, ugak ve ekipman alimi, personel
egitimi, seyriisefer sistemleri gibi maliyeti yiiksek bircok unsurdan olusan, biiyiik alt yap1
yatirnmlart gerektiren bir sektordiir (Choi, 2023: 187). Havayolu tasimaciligi dogasi
geregi, ekonomik gelismelere duyarlidir. Ekonomik biiylimenin giiclii oldugu
donemlerde, cogunlukla sektore yeni havayolu sirketlerinin girisi artar, is hacmi biiyiir ve
kar miktarlari artar. Krizlerin oldugu donemlerde ise birlesmeler, satin almalar, piyasadan

cekilme ve iflas gibi durumlar ortaya ¢ikmaktadir (Macario ve Voorde, 2010: 1).

Hava tagimaciligi, yolcu, posta ve kargonun minimum sayida aktarma yapmasini,
seyahat stliresini miimkiin oldugunca azaltmayi, gonderici, alict veya yolcu
memnuniyetini en iist diizeyde saglamayi ve miimkiin olan en diisiik fiyatla hizmet
sunmay1 amaglamaktadir. Bundan dolay1, ugus noktalar1 arasindaki baglantiy1 optimize
etmek i¢in giiclii bir destekleyici cergeveye ihtiya¢ vardir. Bu ¢erceve; pazara erisim,
liberallesme, hava seyriisefer hizmetleri, ugcak ve havalimani sistemlerinin optimum
kullanimu ile gelismis kolaylik ve giivenlik prosediirlerini igermektedir. Hava tagimaciligi
sisteminden en iist diizeyde fayda saglayabilmek i¢in ulasim modlar1 arasindaki
baglantilarin  saglanmast ve havayolu operasyonlarinin verimli bir sekilde

gerceklestirilmesi gerekmektedir ICAO ve WCO, 2023: 29).

Hava kargo tasimaciligi, yolcu tasimaciligindan daha karmasiktir ¢linkii daha fazla
paydasi, daha karmasik stirecleri, agirlik ve hacim kombinasyonu, ¢esitli oncelikli
hizmetleri, entegrasyon ve konsolidasyon stratejileri ve daha fazla giizergah1 vardir.
Ornegin, agir bir yiik geldiginde kapasite hacim olarak yeterli olabilir ama agirlik olarak
yeterli olmayabilir. Coklu boyutlar, hava kargo kapasite yonetimine hem karmasiklik hem

de belirsizlik getiren yiikiin temel bir 6zelligidir (Feng vd. 2015: 265).

Hava kargo sektorti, kiiresel rekabet kosullarinin zorlugu ve miisterilerin hizmet
beklentilerinin yiiksek diizeyde olmasi nedeniyle giderek daha fazla operasyonel zorluk
ile karsilasmaktadir (Mendonga vd. 2024: 61).Giiniimiizde hava kargo miisterilerinin
diisiinceleri, istekleri ve davraniglar1 degismektedir. Miisteriler, havalimani ve havayolu
sirketlerini tercih ederken isteklerini en iist diizeyde karsilayabilen ve basarili hava
lojistik ag1 olan sirketleri tercih etmektedir. Bu durum, havalimanlarinin ve havayolu
sirketlerinin daha once yolcu tagimaciliginin yan iriinii olarak degerlendirdigi kargo

tasimacilig1 konusunda uzmanlagmaya gitmelerine neden olmustur. Temel faaliyet alani,
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kargo tasimacilig1 olan havayolu sirketlerinin sayis1 artmaktadir. Havalimanlar1 da kargo
hizmetlerinin dneminin artmasi, yetersiz kargo kapasiteleri ve giivenlik diizenlemeleri
nedeniyle ayr1 kargo terminalleri yapmaktadir (Macario ve Voorde, 2010: 1-2).
Havalimanlari, biiyiik potansiyeli olan hava kargo tasimaciligina, iiriin ¢esitlendirme, kar
maksimizasyonu ve kapasite kullaniminin iyilestirilmesi amaciyla dnem vermektedir

(Merkert vd. 2017:1).

Havayolu sirketleri, kargo uguslarinda, havalimanlarina o6dedikleri iicretleri
azaltabilmek i¢in birincil havalimanlart ve slot kisitlamasi olan havalimanlarina ugmak
yerine ikincil havalimanlarina ya da slot almay1 kolaylastirmak i¢in havalimanlarinda
yogunlugun az oldugu zamanlarda ucus gerceklestirmektedirler. Havalimanlarinin alt
yapist, tesisleri ve diizenlemeler ugus gerceklestirilecek havalimaninin belirlenmesi i¢in
onemli unsurlardir (Micco ve Serebrisky, 2006: 28). Bu nedenle havalimani isletmecileri,
havalimani altyapisinin, kargo hizmetlerinin gerceklestirilmesi ve liriinlerin taginmasi
icin gilivenli ortamin saglanmasindaki sorumluluklarin1 yerine getirmelidir (ICAO ve
WCO, 2023: 7). Havalimanlarina teslim edilen kargolar, ucaga yiiklenmeden once
inceleme, bilgi dogrulama, siniflandirma ve paketleme iglemlerinden ge¢cmektedir. Bu
stirecte, personel planlamasi, kargolarin islenmesi ve terminal operasyonlarinin yapilmasi
gerekmektedir. Tlim bu operasyonlar yapilirken, toplam maliyetlerin en aza indirilmesi
amaglanmaktadir (Feng vd. 2015: 265). Bu amag, havalimanlarinin miisterilerin
ihtiyaclarimi karsilayacak sekilde tasarim degisikligi yapmasini, teknolojinin ve gelisen

otomasyon sistemlerinin kullanilmasini gerektirmektedir (Sengiir, 2021: 37).

Hava kargo, giiniimiiz iiretim diinyasinda uluslararasi ticaretin vazgecilmez bir
lojistik araci olarak hizmet vermektedir. Hizl1 ve giivenilir tasimacilik hizmeti sayesinde
tretim sektorill, stok tutma riskinden kacinilabilecegi gibi nihai pazarlara da hizli bir
sekilde girebilmektedir (Yamaguchi, 2008: 653). Hava kargo, iilkelerin konumlarinin
neresi oldugu fark etmeksizin uzak pazarlar ile kiiresel tedarik zincirine hizli ve giivenilir
bir sekilde baglanti saglamaktadir. Hizin 6énem kazandigi giinlimiiz diinyasinda, hava
kargo baglantis1 1yi olan iilkeler, bu baglantiya sahip olmayan iilkelere gore daha
rekabetgi ticaret ve liretim avantajina sahip olmaktadir (Kasarda ve Green, 2005: 459).
Ozellikle, deniz kiyis1 olmayan iilkeler ve ihrag ettigi baslica iiriinler, yiiksek degere sahip
ve bozulabilir tirlinler olan iilkelerin ulusal kalkinmalar1 ve dis ticaretleri i¢in hava kargo

onemlidir (Abeyratne, 2018: 63). Hava kargo sektorii, kiiresel ekonominin biiyiimesine,
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diinya ¢apinda istihdamin artmasina ve ticaretin biiylimesine katki saglamaktadir ICAO
ve WCO, 2023: 27). Hava kargo baglantisinda, %1’lik bir iyilesme olan iilkeler %6 daha
fazla ticaret yapmaktadir. Hava kargo, devletlerin verimli uygulamalar tesvik eden
politikalar yiiriitmesi durumunda, kiiresel diizeyde ticaretteki rekabet giiclerini artirma

konusunda 6nemli bir potansiyele sahiptir (IATA).

Hava kargo tasimaciligi, dogrudan kargo tasimak icin iretilen kargo ucaklar
kullanilarak veya yolcu ugaklariin altinda, yolcu bagaji yiiklendikten sonra bos kalan
kapasite kullanilarak gergeklestirilmektedir. Havayolu sirketleri, yolcu ugaklarinda bos
kalan kapasiteyi kargo tasimaciliginda kullanarak ek kazang elde etmektedir. Bunun yani
stra, dogrudan kargo tasiyan ugaklarin 6nemi de giderek artmaktadir. Kargo ucaklarinin
Oneminin artmasinda; yolcu ucaklarindaki siki giivenlik diizenlemeleri, yetersiz kapasite,
gelen ve giden kargo akiglarinin uyumlu olmamasi gibi unsurlar etkili olmaktadir (Kupfer
vd. 2010: 98). Hava kargo tasimaciliginda, farkli ozelliklere sahip {iriinlerin
tasinmasindan dolay1 genis bir lojistik agina ihtiya¢ duyulmaktadir. Havalimanlar1 ve
havayolu sirketleri, hava kargo tasimaciliginin temel unsurlaridir. Bunun yani sira, kargo
sahipleri, hava kargo acenteleri, tasima sirketleri, tasima isleri organizatorii, giimriik
komisyonculari, giimriik, depolama, ugak bakim ve yakit tedarikgileri gibi paydaslar

vardir (Merkert vd. 2017:1).

Havayolu sirketleri, kargo tasimaciligini yolcu ucaklart ile gercgeklestiriyor ise
mevcut rotalarinda ugmaya devam eder. Ancak, kargo ugaklar ile faaliyet gosterecek ise
ucus gerceklestirecegi noktalar1 ve ucus sikligini hava kargo talebine ve sektoriin
dinamiklerine gore belirlemesi gerekmektedir. Ucus noktalar1 belirlenirken dikkat

edilmesi gereken hususlar sunlardir (Sales ve Scholte, 2023: 13):

Piyasadaki Talep: Ge¢misteki durum nasildi ve pazarin biiyiikligii nedir?

Gelecekteki durumu belirleyecek faktorler nedir?

Mevsimsellik: Talep yil boyunca sabit mi yoksa talep veya arz nedeniyle

mevsimsel etkiler var mi1?

Hava Kargo Destinasyonlarinin Talep Dengesizlikleri: Hava kargo talebi, higbir
zaman hava kargo ucuslarinin gergeklestigi iki sehir/iilke c¢ifti arasinda dengeli
olmamaktadir. A sehrinden/iilkesinden B sehrine/iilkesine ¢ok daha yiiksek talep varken

B sehrinden/iilkesinden A sehrine/iilkesine talebin c¢ok diisiik oldugu durumlar s6z
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konusu olmaktadir. Bu durumda tek yoniin yogun talebinden elde edilen yiiksek gelir,
talep azlig1 sebebi ile diger yonden elde edilen diisiik geliri dengeleyecek mi yoksa doniis
rotasina bu dengeyi saglayabilecek yeni bir rota m1 eklenecek? Ornegin, Tiirk Hava
Yollar’nin Tirkiye’den Kirgizistan’a yaptigi doluluk orani yiiksek kargo uguslar
sonrasinda, Kirgizistan’dan Tiirkiye’ye diisiik doluluk orani ile ugmak yerine Cin’e

giderek oradan kargo alip Tiirkiye’ye gelmesidir.

Trafik Haklan: Iki sehir/iilke ¢ifti arasinda ucus gergeklestirmek miimkiin mii ve
havayolu sirketinin iki iilke arasinda imzalan THHAya gore ugus gerceklestirme hakki

var m1?

Mevcut Rekabet: Halihazirda ¢ok fazla rekabet var mi, rekabet giiclii mii, ucus

sikliklar1 nasil ve en dnemlisi yeni bir havayolu sirketine ihtiyag var mi1?
Fiyat: Piyasadaki fiyatlandirma nasil yapilmaktadir?

Hava Kargo Acenteleri: Kalkis ve varig noktalarindaki hava kargo acentelerinin

durumu nedir?

Maliyetler: Sabit ve degisken maliyetler nedir? Konma, konaklama ve yer

hizmetleri ticretleri ne kadar?
Karhlik: Rota karli m1 degil mi?
Operasyonel Uygunluk: Havalimani1 emniyetli mi, glivenli mi, uygun slot var m1?

Ucak Uygunlugu ve Firsat Maliyeti: Ugus planlamasinda miisaitlik var m1 veya

yeni ugak kiralanabilir mi? Daha cazip ucus olursa bir firsat maliyeti ortaya ¢ikar m1?

Hava kargo, kiiresel iiriin dagitim aginin bir pargasidir. Tiim ulasim modlarinda,
tagimacilar, tasima modundan bagimsiz olarak, gonderilerin varis yerlerine zamaninda,
hasarsiz ve makul fiyatlar ile tasinmasini istemektedir. Karayolu, demiryolu, denizyolu
ve havayolu gibi farkli ulagim modlar1 genellikle ayni tiriinleri tasiyabilmektedir. Yurt i¢i
ve bolgesel pazarlara, karayolu ve demiryolu tasimaciligi hakim iken, kitalararasi
tagimacilik icin, tasimacilarin genellikle denizyolu ve havayolu olmak iizere iki secenegi
vardir. Deniz tagimaciligiin birincil faydasi, diisiik maliyet sunmasi iken havayolu
tasimaciliginin birincil faydasi, hiz ve gilivenilirlik avantajlarini sunmasidir. Denizyolu

tasimaciligl ile petrol, madenler, ¢imento ve tahillar gibi zamana duyarli olmayan ve
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diisiik degerli iiriinler taginirken, hava kargo ile tonaj olarak diinya ticaretinin %1’inden

daha azini, deger olarak ise %35’ini olusturan iirlinler tasinmaktadir (Boeing, 2022: 5).

Hava kargo ile fiziksel 6zellik ve deger bakimindan oldukca farkli olan kisisel
esyalar, hediyeler, yardimlar, gida iirlinleri, yiiksek degere sahip elektronik iiriinler,
bozulabilir tirlinler, her tiirlii ara¢ gereg ve canli hayvanlar taginmaktadir (ICAO ve WCO,
2023: 4-27). Bilgisayar, cep telefonlari, ev esyalari, tekstil lirtinleri gibi birgok iirlin hava
kargo ile rutin bir sekilde tasinmaktadir. Bu iiriinleri, hava kargo ile tasimak kolaydir ve
0zel hizmet gerektirmez. Fakat hava kargo ile ¢ogunlukla 6zel hizmet gerektiren,
ellecleme siirecinin daha zor oldugu, degerli, hassas, hizli tasinmasi gereken ve 6zel

ekipmanlara ihtiya¢ duyulan tiriinler tasinmaktadir (Sales ve Scholte, 2023: 110).

Laboratuvar hayvanlari, ¢iftlik hayvanlari, yaris ve gosteri atlari, baliklar ve
hayvanat bahgelerine gidecek hayvanlarin hizli ve dikkatli tasinmasi gerektigi igin
uluslararasi tagimacilikta genellikle hava kargo tercih edilmektedir. Bunun yani sira,
insani yardimlar, miizelerde sunulan tarihi eserler ve sanat eserleri, spor ekipmanlari,
Formula 1 ve motor yariglarinda kullanilan ara¢ ve ekipmanlar ile miizik ekipmanlar1 da
tasinmaktadir. Jet motorlari, uydular ve miihendislik ekipmanlar1 gibi agir ve biiyiik
boyutlu olan tek parca tirlinlerin tasinmasi i¢in de hava kargo tercih edilmektedir. (Sales
ve Scholte, 2023: 110-125). Hava kargo ile giivenli ve hizli bir sekilde taginmasi gereken,

savunma sanayi iirlinleri de tasinmaktadir (Morrel, 2011: 36).

Hava kargo ile taginan O6nemli iiriinlerden birisi de soguk zincir tagimaciligina
ithtiya¢ duyan bozulabilir tirlinlerdir. Bozulabilir iiriinler; meyve, sebze, canli balik ve
deniz iirlinleri, et ve et iirtinleri gibi gida triinleri, taze ¢igekler ve bitkiler, ilaclar, asilar
organlar ve plazma gibi tibbi {irtinler, canli bocekler ve yiiksek teknoloji igeren liriinlerdir
(Sales ve Scholte, 2023: 147; Schafer, 2023:41). Hava tasimaciligimin hiz1 ve
giivenilirligi, pandemiler, dogal afetler, kitliklar ve savaslarin neden oldugu acil
durumlarda, ihtiya¢ duyulan yardimin saglanmasinda da 6nemli bir faktordir. Hava
kargo, diinya ¢apinda organ nakilleri i¢in tibbi malzeme ve organlarin hizli teslimatinda

da hayati bir rol oynamaktadir(ICAO ve WCO, 2023: 27).

Para, altin ve miicevher gibi ¢calinma riski yiiksek olan degerli kargolar, hava kargo
tasimaciligl i¢in onemli iriinlerdir (Morrel, 2011: 31). Ayrica, maddi degeri diislik

olmasina ragmen firsat maliyetlerini en aza indirmeye yardimci olabilecek yedek parca
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gibi acil ihtiya¢ duyulan iiriinler de hava kargo ile tasinmaktadir. Ornegin, bir fabrikada
tiretim bandinin durmasina neden olan bir {irlinlin taginmasinda, zaman 6nemli oldugu

icin tasima maliyetine bakilmaksizin hava kargo ile taginabilmektedir (Schafer, 2023:41).

IATA’ya gore, Diinya’da hava kargo tagimaciligi ile 24 saatte; 100.000 ucak kalkis
yapmakta, 80.000’den fazla ¢igek, 200°den fazla yaris at1, 20 milyon koli, 898 milyon
evrak, 1 milyon akilli telefon, 18,6 milyar dolar degerinde 140.000 ton kargo
taginmaktadir. Hava kargo ile taginan tiriinler deger olarak kiiresel ticaretin %35'ini temsil

ederken, hacim olarak kiiresel ticaretin %1'inden azini temsil etmektedir (IATA).

Tiirkiye’de genelinde 2022 yilinda, ticari ugus trafigine acik 57 havalimaninda, i¢
hatlarda 786.150 ve dis hatlarda 702.476 olmak iizere, toplam 1.488.626 inis-kalkis
gerceklesmistir. 2022 yilinda gergeklesen ugak trafiginin %76,6’s1 yolcu tasima, %10,5’1
egitim, %2,3’1 6zel ugus, %2’si is ugusu, %1,8°1 Tiirk askeri ugusu, %1,3’1 intikal, %1°1
drone, %0,7’si ambulans, %0,5’1 hava taksi ve %1,6’s1 kargo ucusudur. Tiirkiye
genelinde 2022 yilinda, gelen-giden yolcu trafigi 78.323.824 i¢ hat ve 103.465.515 dis
hat olmak tizere toplam 181.789.339 olarak gergeklesmis iken, gelen-giden kargo trafigi
105.088 tonu i¢ hat ve 1.573.161 tonu dis hat olmak tizere, toplam 1.678.249 ton olarak
gerceklesmistir (DHMI, 2023: 134-146). Hava kargo tasimacilif1, havayolu sirketlerinin
temel faaliyetlerinden birisi olmasina ragmen, ger¢eklesen trafik sonuglarina bakildiginda
yolcu tasimaciliginin ¢ok gerisinde oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’de 2013-2022 yillart

arasinda tasian i¢ hat ve dis hat hava kargo istatistikleri Tablo 2.1°de gosterilmektedir.

Tablo 2.1. Tiirkiye 'de 2013-2022 yillart arasinda tasinan hava kargo miktar (DHMI istatistik, 2024)

Yil ¢ Hat Kargo Miktar D1s Hat Kargo Miktan Toplam Kargo Miktari
(TON) (TON) (TON)
2013 100.097 631.865 731.962
2014 104.941 737.300 842.241
2015 101.447 803.314 904.762
2016 81.587 951.356 1.032.943
2017 75.254 1.180.969 1.256.224
2018 52.807 1.335.815 1.388.623
2019 65.667 1.456.737 1.522.404
2020 51.043 1.317.533 1.368.577
2021 106.317 1.604.833 1.711.151
2022 105.088 1.573.161 1.678.249
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Tiirkiye’de taginan hava kargo miktarlari incelendiginde, i¢ hatlarda tasinan kargo
miktarindaki istikrarsizlik dikkat ¢ekmektedir. Dis hatlarda ise istikrarli bir sekilde
tasman kargo miktarmin arttid1i goriilmektedir. I¢ hatlarda, tasman en diisiik kargo
miktari, 2020 yilinda 51.043 ton iken taginan en yiiksek kargo miktar1 2021 yilinda
106.317 tondur. D1s hatlarda, taginan en diisiik kargo miktari, 2013 yilinda 631.865 ton
iken taginan en yiiksek kargo miktar1 2021 yilinda 1.604.833 tondur. Tiirkiye’de 2013-
2022 yillar1 arasinda taginan i¢ hat ve dis hat hava kargo miktarinin degisimi Sekil 2.1°de

gosterilmektedir.

Tiirkiye’de 2013-2022 yillar1 arasinda taginan hava kargo miktarinin degisimi

1.800.000
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Sekil 2.1. Tiirkiye de 2013-2022 yillar: arasinda zgz%n hava kargo miktarimin degisimi(DHMI istatistik,

Tirkiye’de tasinan hava kargo miktarlar incelendiginde, i¢ hatlarda tasinan kargo
miktarinin dis hatlarin ¢ok gerisinde oldugu goriilmektedir. Dig hatlarda sadece 2020 ve
2022 yillarinda bir onceki yila gére tasmnan kargo miktart azalmistir. COVID-19
pandemisinin yaganmasiyla birlikte 2020 yilinda diinya genelinde, yolcu uguslarin ¢ogu
iptal edilirken, kargo uguslar1 gerceklestirilmeye devam etmistir. Hava kargo ile taginan
iriinlerin biiyiilk kismi yolcu ugaklarinin altinda tasinmaktadir. Yolcu uguslarinin
gerceklestirilememesi tasinan kargo miktarinin azalmasinda oOnemli bir etkendir.
COVID-19 nedeniyle, 2020 yilinda diisen hava kargo miktari, 2021 ve 2022 yillarinda
COVID-19 oncesi tasinan miktarin lizerine ¢ikmistir. Tiirkiye’de 2013-2022 yillan
arasinda gerceklestirilen ihracatta, havayolu ve diger tasima modlar1 ile taginan tiriinlerin

degerleri Tablo 2.2°de gosterilmektedir.
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Tablo 2.2. Tasima modlarina gore ihracat degerleri (Deger: Bin ABD $), (TUIK)

Yil Havayolu Denizyolu Karayolu Demiryolu | Diger Toplam

2013 13.200.118 | 88.197.732 57.804.104 | 994.652 1.284.309 161.480.915
2014 14.388.661 | 88.900.953 61.133.176 | 964.170 1.117.902 166.504.862
2015 17.400.190 | 79.762.173 51.946.113 | 861.740 1.011.898 150.982.114
2016 17.908.782 | 80.139.270 49.537.436 | 673.816 987.696 149.246.999
2017 17.217.240 | 93.378.625 50.988.408 | 699.915 2.210.432 164.494.619
2018 14.127.905 | 108.802.681 | 52.222.468 | 753.544 1.262.157 177.168.756
2019 14.849.231 | 109.114.264 | 54.461.860 | 971.021 1.436.347 180.832.722
2020 12.732.561 | 100.907.927 | 53.127.588 | 1.287.765 1.581.914 169.637.755
2021 18.735.586 | 133.714.269 | 68.749.376 | 1.648.442 2.366.785 225.214.458
2022 20.687.774 | 150.294.432 | 78.837.775 | 2.457.286 1.892.481 254.169.748

Tiirkiye’nin ihracatinda, havayolu ile taginan iiriinlerin degeri denizyolu ve
karayolunun ardindan ii¢lincii siradadir. Havayolu ile taginan {irtinlerin degeri 2017, 2018
ve 2020 yillarinda bir 6nceki yila gore azalirken, 2014, 2015, 2016, 2019, 2021 ve 2022
yilinda artmistir. 2020 yilinda yasanan COVID-19, hava kargo miktarindaki azalisa
paralel olarak, tasman iiriinlerin degerinin de diigmesine neden olmustur. 2020 yilinda
havayolunda oldugu gibi denizyolu ve karayolu ile tasman triinlerin degerlerinin de
azaldigr goriilmektedir. Tiirkiye’nin 2022 yilinda gergeklestirmis oldugu ihracat

degerinin, tasima modlarina gore oransal dagilimi Sekil 2.2°de gosterilmektedir.

Tagima modlarina gore Tiirkiye'nin ihracat degerlerinin 2022 yili
oransal dagilimi
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Sekil 2.2. Tasima modlarina gore Tiirkiye nin ihracat degerlerinin 2022 yili oransal dagilimi (TUIK)
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Tiirkiye’nin ger¢eklestirdigi ihracatta, en biiyiik pay1 %59 ile denizyolu tasimacilig
almaktadir. Karayolu tasimaciligi %31 ile ikinci, havayolu tasimaciligi ise %8 ile tigiincii
siradadir. Tekstil iirlinleri, sanayi trlinleri, madenler, tahillar ve hammaddelerin
tasinmasinda genellikle denizyolu tercih edilirken, bozulabilir {iriinler, degerli iirtinler,
canli hayvanlar ve hizli teslimat gerektiren iiriinlerin taginmasinda havayolu tercih

edilmektedir. Tiirkiye’de 2013-2022 yillar1 arasinda gerceklestirilen ithalatta, havayolu

ve diger tasima modlari ile tasinan iirtinlerin degerleri Tablo 2.2°de gosterilmektedir.

Tablo 2.3. Tasima modlarina gore ithalat degerleri (Deger: Bin ABD $), (TUIK)

Yil Havayolu Denizyolu Karayolu Demiryolu | Diger Toplam

2013 32.759.358 | 146.44.550 43.544.972 | 1.784.905 36.289.018 | 260.822.803
2014 24.889.608 | 147.778.523 | 40.577.283 | 1.253.892 36.643.124 | 251.142.429
2015 20.159.751 | 126.868.187 | 37.840.932 | 1.434.902 27.315.439 | 213.619.211
2016 23.107.208 | 121.013.276 | 36.716.500 | 1.768.602 19.583.655 | 202.189.242
2017 34.439.948 | 138.596.809 | 40.374.083 | 1.294.504 24.009.784 | 238.715.128
2018 28.756.745 | 136.737.402 | 39.129.380 | 1.299.419 25.229.537 | 231.152.483
2019 29.238.406 | 112.967.845 | 37.177.012 | 1.447.897 29.514.041 | 210.345.203
2020 39.260.478 | 114.838.355 | 41.883.477 | 2.144.863 21.389.634 | 219.516.807
2021 26.057.025 | 157.390.931 | 48.896.681 | 2.891.134 36.189.782 | 271.425.553
2022 38.582.413 | 193.796.320 | 59.447.025 | 2.967.903 68.916.915 | 363.710.575

Tiirkiye’nin 2013-2022 yillar1 arasindaki ithalatinda, her bir tasima modu
tarafindan tasman irilinlerin degeri incelendiginde, bir istikrar olmadig1 yillara gore
artiglar ve azalislar oldugu goriilmektedir. Thracat degerlerinde oldugu gibi ithalat
degerlerinde de havayolu tasimaciligi, denizyolu ve karayolu tasimaciliginin gerisinde
kalmistir. Denizyolu tasimaciliginin ithalatta da birinci sirada oldugu goriilmektedir.
COVID-19’un yasandig1 2020 yilinda, ihracattaki durumun aksine havayolu, denizyolu
ve demiryolu tagimaciligr kullanilarak ithal edilen iirtinlerin degerinin bir 6nceki yila gore
arttig1 goriilmektedir. Ancak, artis oranlarina bakildiginda bu tagima modlar1 arasindaki
en yiikksek artisin havayolu tasimaciliginda oldugu gorilmektedir. Asilar, yliksek
teknolojiye sahip iiriinler ve hizli taginmasi gereken {iriinlerin, havayolu ile hizli bir
sekilde taginmasinin avantaji bu durumun temel nedenlerinden birisidir. Tiirkiye nin
2022 yilinda gergeklestirmis oldugu ithalat degerinin, tasima modlarina gore oransal

dagilimi Sekil 2.3’de gosterilmektedir.
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Tasima modlaria gore Tiirkiye'nin ithalat degerlerinin 2022 yili oransal dagilimi
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Sekil 2.3. Tasima modlarina gore Tiirkiye nin ithalat degerlerinin 2022 yili oransal dagilimi (TUIK)

Tiirkiye’nin 2022 yilinda gerceklestirdigi ithalatta, en biiyiik pay1 %53 ile denizyolu
tasimaciligl almaktadir. Karayolu tasimacilifinin payr %16, havayolu tasimaciliginin
pay1 ise %11°dir. Tiirkiye’ nin ihracat ve ithalat degerlerinde tasima modlarinin aldig

paylarin orani Tablo 2.4’te gosterilmektedir.

Tablo 2.4. Tasima modlarimin ihracat ve ithalat degerlerindeki yiizdesel paylari(TUIK verileri baz alinarak
yazar tarafindan hesaplandi)

Havayolu Denizyolu Karayolu Demiryolu
Yil ihracat | ithalat | ihracat | ithalat | ihracat | ithalat | Thracat | ithalat
2013 | 8,17 12,56 54,61 56,14 35,79 16,69 0,61 0,68
2014 | 8,64 9,91 53,39 58,84 36,71 16,15 0,57 0,49
2015 | 11,52 9,43 52,82 59,38 34,40 17,71 0,57 0,67
2016 | 11,99 11,42 53,69 59,85 33,19 18,15 0,45 0,87
2017 | 10,46 14,42 56,76 58,05 30,99 16,91 0,42 0,54
2018 | 7,97 12,44 61,41 59,15 29,47 16,92 0,42 0,56
2019 | 8,21 13,90 60,33 53,70 30,11 17,67 0,53 0,68
2020 | 7,50 17,88 59,48 52,31 31,31 19,07 0,75 0,97
2021 | 8,31 9,60 59,37 57,98 30,52 18,01 0,73 1,06
2022 | 8,13 10,6 59,13 53,28 31,01 16,34 0,96 0,81
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Tiirkiye’nin 2013-2022 yillar1 arasinda yapmis oldugu ihracat ve ithalat deger
bazinda incelendiginde, denizyolu tasimaciliginin en yiiksek payi alarak birinci, karayolu
tasimaciligiin ikinci, havayolu tagimaciliginin icilincii ve demiryolu tasimaciliginin
dordiincii oldugu goriilmektedir. Ulasim modlar1 arasinda, Tiirkiye’nin dis ticaretinde
deger olarak tigilincii sirada olan havayolu tasimaciliginin, 2015 ve 2016 yillar1 disinda
ithalattaki paynin ihracattaki payindan daha fazla oldugu goriilmektedir. Havayolu
tagimaciliginin, ihracattaki payinin en diisiik oldugu yil %7,5 ile 2020 yil1 iken, en yiiksek
oldugu y1l %11,99 ile 2016 yilidir. Ithalattaki payinin en diisiik oldugu yil %9,43 ile 2015
yil1 iken, en yiiksek oldugu y1l %17,88 ile 2020 yilidir. Havayolu tagimaciliginin ihracat
ve ithalattan aldig1 pay incelendiginde bir istikrarin olmadig: siirekli artis ve azalislarin

oldugu goriilmektedir.

2.3. ikili Hava Hizmeti Anlasmalar1

Havayolu endiistrisi, yapist geregi uluslararasi bir endiistri olmasina ragmen,
ekonomik, teknik ve miilkiyet konularindaki yogun diizenlemeler, kontroliin ulusal
diizeyde kalmasini saglamaktadir. Ulkeler, uluslararasi hava tastmacilifini pazara erisim,
fiyat ve kapasite konularinda ikili anlagmalar ile diizenlemektedir. 1944 yilinda
gerceklestirilen Sikago Konferansi’nda, havacilik tarihinde ilk kez, uluslararasi hava
tasimacilig1 hizmetleri i¢in liberal veya kisitlayici bir diizenleme arasinda se¢im yapmak
zorunda kalinmistir. Bu temel se¢cimde, ABD uluslararast hava tagimaciligi faaliyetlerinin
serbest bir sekilde ger¢eklesmesi ve havayollari arasinda rekabete izin verecek liberal bir
diizenleme yapilmasi gerektigini savunmustur. Buna ragmen, Ingiltere liderligindeki
diger devletlerin ¢ogu, ulusal giivenlik ve havayolu endiistrisinin biiylimesini
kolaylagtirmak i¢in daha kisitlayict bir sistem olmasi gerektigini savunmustur.
Kisitlamay1 savunan devletlerin temel diisiincesi, liberal rekabet ortaminin olmasi
halinde, o donemde diger devletlerin havayollarindan finansal ve diger bir¢cok agidan daha
giiclii olan ABD’li havayollarmin, havayolu sektoriine hakimiyet saglayabilecek
olmalaridir. Bu nedenle, ABD’nin uluslararasi hava tagimaciligimmin liberal olmasi
gerektigi yoniindeki teklifi kabul edilmeyerek, kisitlayici diizenlemeler yapilmasi
konusunda anlasilmistir (Doganis, 2006: 27; Belobaba vd. 2016: 20-21). Havayolu
sirketleri, tarih boyunca devletler tarafindan ugus noktalari, kapasite, fiyatlandirma,

rekabet ve sahiplik konularinda kisitlanmistir (Shaw, 2007: 51).
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Sikago Sozlesmesi, uluslararasi hava tasimaciligi hizmetlerinin gergeklestirilmesi
konusunda, evrensel kurallar belirlemek yerine, devletler arasinda ikili diizenlemeler
yapilmasi i¢in kurallar belirlemistir. S6zlesmede, uluslararasi hava tasimaciliginin teknik
ve hukuki c¢ergevesi olusturulurken, ekonomik diizenlemelere dogrudan
odaklanilmamstir. Ekonomik diizenlemelerin, iilkeler arasinda gerceklestirilecek IHHA
ile belirlenmesi gerektigi karar1 alinmistir. Sonug olarak, devletler arasindaki IHHA,
uluslararasi hava tagimaciligi hizmetlerini baslatmak, degistirmek ve diizenlemek i¢in bir
ara¢ olarak ortaya ¢cikmistir. (Doganis, 2006: 27; Belobaba vd. 2016: 20-21; Hanlon,
2007: 129).

IHHA, devletler arasinda hava hizmetlerinin nasil gergeklestirilecegini belirleyen
anlagmalardir. Uluslararas: hava tagimaciligini diizenlemek i¢in ikili anlasmalarin yaygin
kullanimi, Uluslararas1 Sivil Havacilik S6zlesmesi (Sikago Sozlesmesi)’nin birinci ve
altinci1 maddelerinden kaynaklanmaktadir (ICAO, 2016: 2.0-1). Sikago S6zlesmesi’nin
birinci maddesine gore; “Akit devletler, devietlerin iilkeleri iistiindeki hava sahasi
tizerinde tam ve miinhasir hakimiyete sahip olduklarini kabul ederler.” Altinct madde ise
uluslararas1 tarifeli hava tagimaciligi ile ilgili hiikiimleri icermektedir. “Tarifeli
uluslararasit hava servisleri ancak o6zel izin veya o devletten bagka bir yetki almak ve
ancak bu madde veya yetki hiikiimlerine uyarak akit devletlerden birisinin tizerinden veya
tilkesinden gerceklestirilebilir (T.C. Resmi Gazete, 1945).” Sikago S6zlesmesi’nin altinci
maddesi geregi, devletlerin izni olmadan uluslararasit tarifeli hava tasimacilig
gerceklestirmek miimkiin degildir. Bu nedenle iilkeler IHHA imzalamaktadir.
Uluslararas1 havayolu tasimaciligi, ikili anlagmalar ile ¢ok siki bir sekilde
denetlenebilecegi gibi liberal bir yapiya da donistiiriilebilir. Devletler, yapmis olduklari

anlagmalar ile hava tagimacilig1 pazarlarini yabanci havayolu sirketlerine agmaktadir.

[HHA, idari ve ekonomik diizenleme yapan devletler arasi ticari anlagmalardir.
Idari kisim, havacilik operasyonlarmi kolaylastirmay: amaglayan, vergi hiikiimleri, ugak
parcalarinin ithalatindaki giimriik vergilerinin muafiyeti ve havalimani iicretleri gibi
konular1 kapsamaktadir. Ekonomik kisim ise, pazara erisim, pazarda faaliyet gosterecek
havayollariin belirlenmesi, fiyat ve kapasite konularini1 kapsamaktadir (Doganis, 2006:
28). Iki iilke arasinda anlasma imzalanmasiyla birlikte, yolcu ve kargo tagimacilig

hizmetlerinin  gerceklestirilecegi  giizergdh belirlenir. Bunun yanm1 sira, ugus
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gerceklestirecek havayolu sayisi, kapasite, ugus sikligit ve fiyat diizenlemeleri

belirlenmektedir (Peoples, 2014: 14).

Ulke giftleri arasinda imzalanan hava hizmet anlasmalarinin temel amacinin, pazara
erisim ve pazara giris kosullarin1 diizenlemek olmasina ragmen, kapasite, ugus sikliklar
ve fiyat konularinda da diizenlemeler yapmaktadir (Doganis, 2006: 28). Bu
diizenlemelerin yapilmasina imkan saglayan IHHA, devletlerin havayolu tasimaciliginda
pazara girig, kapasite ve fiyatlandirmayi kontrol etmesine neden olmaktadir. Ayrica,
trafik haklarmin kullanimini, anlagmaya taraf olan iilkelerin vatandaslarinin sahibi oldugu
ve kontrol ettigi havayolu sirketleri ile sinirlandirilmaktadir. Bu durum, tilkelerin i¢ hat
tasimaciliginda oldugu gibi uluslararasi alanda da havayolu sirketlerinin sahipliginde
uyrugu 6nemli bir kisitlama unsuru haline getirmistir. Ayrica, havayolu sirketlerinin ticari
politikalarini, yabanci iilkelerde sirket satin almasimmi ve birlesme faaliyetlerini de
kisitlanmaktadir. Kiiresel varliklarint genisletmek isteyen sirketler, diger havayollariyla
ittifak ve kod paylasimi anlagsmalar1 yapmak zorundadir (Shaw, 2007: 53-54). Havayolu
sirketleri ile ilgili miilkiyet kurallari, gerekli entegrasyonun saglanamamasina neden
oldugu icin biiyiimeyi kisitlamaktadir. Miilkiyet kurallarinin kaldirilmasi, hava
tagimaciligl sektoriinlin tamamen kiiresellesmesini ve liberallesmesini saglayacaktir.
Ayrica, verimsiz olan ulusal havayolu sirketlerinin, serbest piyasa dinamiklerini
bozmadigr ve gerekli entegrasyonun saglandigi bir sektor olusturacaktir (Sales ve

Scholte, 2023: 16).

2.3.1. ikili Hava Hizmeti Anlasmalarinin Temel Bilesenleri

[HHA, saglanacak hizmetleri pazara erisim, pazara giris, kapasite ve fiyat olmak
lizere dort temel baslikta ele almaktadir (Belobaba vd. 2016: 25-29). Ikili anlasmalarda
yer alan bu bagliklar, havayolu sirketlerinin yonetimini etkileyebilecek temel hususlardir.
Bu hususlar, hava tasimacili@1 pazarindaki rekabeti ve havayolu sirketlerinin iiriinlerini
etkilemektedir. (Gerede, 2011: 42; Gerede, 2015: 54). [HHA nin temel bilesenleri olan;
pazara erisim, pazara giris, kapasite ve fiyat ile ilgili tanimlamalar ve temel 6zellikleri

asagida aciklanmistir.
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2.3.1.1. Pazara erisim

Herhangi iki nokta arasindaki hava tagimacili§i pazari, ticari hava tasimacilig
hizmetlerini kullanarak bu noktalar arasinda fiili olarak taginan veya potansiyel olarak
taginabilecek kisi ve {irlinlerin trafiginden olusmaktadir. Uluslararast hava tasimaciligi
pazarlar1 Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO) tarafindan hiyerarsik bir yapida dort
kategoriye ayrilmaktadir. Bunlar: sehir cifti pazar1 (6rnegin Istanbul-Londra), iki iilkeyi
birbirine baglayan tiim sehir ¢ifti pazarlarindan olusan bir iilke c¢ifti pazari (6rnegin,
Tiirkiye-Ingiltere); iki bolgeyi birbirine baglayan tiim rotalar1 iceren bolgeden bdlgeye
pazar (6rnegin, Kuzey Amerika-Avrupa) ve havayolu sektoriiniin diinyada hizmet verdigi

tiim noktalar1 igeren kiiresel pazardir (ICAO, 2016: 4.1).

Havayollarinin, hava tagimaciligt pazarina erisimi, ilgili devlet makamlari
tarafindan verilen temel haklarin kapsamini belirlemektedir. Ikili hava hizmet
anlagsmasini imzalayan devletler arasinda hizmet verilecek sehir ¢iftlerini belirlemektedir.
Pazara erisim, pazara girisin 6n kosulu olarak, ucus gerceklestirilecek giizergahlari ve

faaliyet gosterecek havayolu sayisini belirlemektedir.

Temel olarak pazara erisim hakki, devletlerin belirlemis oldugu havayolu sirketleri
tarafindan kullanilmak iizere, bir devlet tarafindan bagka bir devlete verilen kosullu veya
sinirlt bir haktir. Pazara erisim, devletler arasinda gerceklestirilen anlagsmalar araciligiyla,
benzer haklar karsiliginda verilen ve genellikle uluslararas: tarifeli hava tagimaciligi
hizmetleri ile sinirlidir. Erisim hakki; hava hizmetinin gerceklesebilecegi giizergahlari,
faaliyet gosterecek havayollarinin belirlenmesini, belirlenen havayollarinin ugaklarini

nasil kullanabilecekleri ve tasinacak trafigin tiiriinii belirlemektedir (ICAO, 2016: 4.1).

Pazara erisim hakki, temelde bir pazarda faaliyet gdsterme firsat1 sagliyor olsa da
ozellikleri nedeniyle, pazara giriste bir sinirlamadir. Devletler, karsilikli olarak verilen
haklarda dengeyi saglamak i¢in pazara erisimi kisitlamaktadir. Bunun yani sira, ortaya
cikabilecek yeni kosullarda giiclinii korumak, ulusal tasiyicilar iizerindeki rekabet
baskisini azaltmak ve bazi sehir ¢iftlerini tegvik etmek amaciyla kisitlamalar yapmaktadir

(ICAOQ, 2016: 4.1).

Uluslararas1 hava tagimacilig faaliyetleri, farkl: iilke sehirleri veya havalimanlari
arasinda ucuslarin nasil gerceklestirilecegi trafik haklarina gore belirlenmektedir. Birinci

ve ikinci trafik hakki, iilkeler arasindaki 6zel durumlar ve giivenlik sorunlari haricinde,
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Sikago Sozlesmesi’ne taraf olan biitiin iilkelere verilmektedir. Ugiincii ve dérdiincii trafik
haklari, iilkeler arasinda ugus yapilmasina izin veren ve ikili anlagmalarin imzalanmasini
saglayan temel haklardir. Besinci trafik hakki, tigiincii bir tlilkeye ugus gerceklestirme ve
yolcu, bagaj, kargo tasima izni vermektedir. Besinci trafik hakkinin uygulanabilmesi i¢in
iki lilke arasinda yapilan anlagsmaya ek olarak, ti¢lincii lilkenin de onayinin alimmast
gerekmektedir. Altincr trafik hakki, havayolu sirketlerinin kendi iilkesini ara nokta olarak
kullanmasini ve iilkeler arasinda yolcu, bagaj, kargo tasima hakki vermektedir. Altinci
trafik hakki, hava tasimaciliginin dogas1 geregi sézlesmeye konu edilmeden de topla-
dagit ag yapisi ile havayolu sirketleri tarafindan kullanilmaktadir. Yedinci trafik hakki
havayolu sirketinin kendi iilkesine ugramadan, farkli iilkeler arasinda hava tasimaciligi
faaliyetleri gerceklestirmesine izin vermektedir. Sekizinci ve dokuzuncu trafik haklari ise
yabanci bir {ilkenin sehirleri arasinda hava tagimaciligi faaliyetlerine izin veren haklardir.
Iki iilke arasinda gerceklestirilecek olan charter uguslara iliskin haklar ise ugus bazinda

belirlenmektedir.

2.3.1.1.1. Trafik haklart

Trafik hakki, bir havayolu sirketinin uluslararasi ugus gergeklestirirken, kalkis-
varig noktalarini ve ugus boyunca izleyecegi rota ile ilgili diizenlemeleri iceren, pazara
erisim hakkidir. Trafik haklari, herhangi bir devlete ait havayolu sirketinin baska bir
devlet veya devletlerin hava sahalarinda sahip olabilecegi haklar1 ifade etmektedir. ICAO,
Uluslararas1 Hava Tasimaciligiin Diizenlenmesine Iliskin El Kitabi’nda 9 trafik hakkini

agiklamaktadir.

1. Trafik Hakki: Bir hava aracinin, inis yapmadan yabanci bir devletin hava
sahasidan ugus gergeklestirme hakkidir. Ornegin, Istanbul’dan Madrid’e gerceklestirilen

bir ugusta Tiirk Hava Yollar1 ucaginin Italya hava sahasimi kullanmasidir.

[ Kendi Ulkesi ] [ A Ulkesi ] [ B Ulkesi ]

2. Trafik Hakki: Bir hava aracinin, teknik veya acil durum nedeniyle yabanci bir
devletin havalimanlarina inis yapabilme hakkidir. Ornegin, Istanbul’dan New York’a
gerceklestirilen bir ugusta Tiirk Hava Yollart ugagmin yakit ikmali yapmak icin
Izlanda’da bulunan bir havalimanina inis yapmasidir.
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p. N

[ Kendi Ulkesi ] [ A Ulkesi ] [ B Ulkesi ]

3. Trafik Hakki: Bir havayolu sirketinin, kendi iilkesinden yabanci bir iilkeye ugus

diizenleme hakkidir. Ornegin, Tiirk Hava Yollar’’nin Istanbul’dan Londra’ya ugus

N

[ Kendi Ulkesi ] [ A Ulkesi ]

gerceklestirmesidir.

4. Trafik Hakki: Bir havayolu sirketinin, yabanci bir iilkeden kendi tilkesine ugus
diizenleme hakkidir. Ornegin, Tiirk Hava Yollar’'nin Londra’dan Istanbul’a ugus

gerceklestirmesidir.

s~ N

[ Kendi Ulkesi ] [ A Ulkesi ]

5. Trafik Hakka: Bir havayolu sirketinin, kendi iilkesinden baglamak veya bitirmek
sartiyla, iki yabanci iilke arasinda ucus gerceklestirme hakkidir. Ornegin, Tiirk Hava
Yollarr’nin Istanbul’dan Londra’ya ve Londra’dan New York’a devam eden bir ucusta

Londra-New York arasinda yolcu tastyabilmesidir.

N/

[ Kendi Ulkesi ] [ A Ulkesi ] [ B Ulkesi ]

6. Trafik Hakki: Bir havayolu sirketinin, ara nokta kendi tlilkesi olmak sartiyla, iki
yabanc iilke arasinda ugus gergeklestirme hakkidir. Ugiincii ve dérdiincii trafik haklarmin

dogal bir sonucu olarak ortaya ¢ikmakta ve Hub&Spoke/Topla Dagit Ag' yapismin

! Yolcularin yerel havalimanlarindan, merkez havalimanina toplandigi ve merkez havalimanindan yerel
havalimanlarina dagitildig: ag yapisidir.

32



olugmasina neden olmaktadir. Altinci trafik hakkini verimli bir sekilde kullanabilmek
icin havayolu sirketinin ait oldugu iilkenin cografi konumu ve trafik akisi belirli
Ozelliklere sahip olmalidir. Bir iilke, trafik hacminin oldugu iilkelere cografi olarak yakin
ise bu iilkeler arasinda koprii gorevi gorerek havayolu sirketlerinin yolcu veya kargo
tagimasini saglayabilmektedir. Bunun yani sira, havayolu sirketinin kendi iilkesini
baglant1 merkezi olarak kullanabilmesi i¢in diger iilkeler arasinda trafik hacminin ve
kapasitesinin olmasi gerekmektedir. Ornegin, Tiirk Hava Yollar1, Bakii-Istanbul ucusu ile
yolcular1 Istanbul’a getirebilir ve Istanbul-Londra ugusu ile ayn1 yolcular1 Londra’ya
gotlirebilir. Tirk Hava Yollari, Tirkiye’de yapmis oldugu aktarma ile yolcular
Azerbaycan’dan Ingiltere’ye tasimis olur. Bu durumu, iilkelerin ikili anlasmalar ile

kisitlamas1 ¢ok zordur.

N7

[ A Ulkesi ] [ Kendi Ulkesi ] [ B Ulkesi ]

7. Trafik Hakki: Bir havayolu sirketinin, kendi tilkesine inis-kalkis yapmadan iki
yabanci iilke arasinda ucus gerceklestirme hakkidir. Ornegin, Tiirk Hava Yollarr’nin

Tiirkiye’ye inis kalkis yapmadan, Londra-Madrid arasinda ugus gergeklestirmesidir.

.

[ Kendi Ulkesi ] [ A Ulkesi ] [ B Ulkesi ]

8. Trafik Hakki: : Bir havayolu sirketinin, kendi iilkesinden baslamak veya
bitirmek sartiyla, yabanci bir {ilkenin iki sehri arasinda ucus gergeklestirme hakkidir.
Ornegin, Tiirk Hava Yollar’nin Istanbul-Barcelona-Madrid ucusunda, Barcelona’dan

Madrid’e ucus gergeklestirmesidir.

~ N/ N

[ Kendi Ulkesi ] A Ulkesi A Ulkesi
a sehri b sehri
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9. Trafik Hakki: Bir havayolu sirketinin, kendi tlkesi ile baglantis1 olmadan,
yabanci bir iilkenin iki sehri arasinda ucus gergeklestirme hakkidir. Ornegin, Tiirk Hava

Yollar’'nin Tirkiye’ye inis kalkis yapmadan, Barcelona-Madrid arasinda ugus

gerceklestirmesidir.
[ Kendi Ulkesi ] A Ulkesi A Ulkesi
a sehri b sehri

2.3.1.2. Pazara giris

Pazara giris, devletler tarafindan, kag tane havayolu sirketinin atanacagi konusunda
anlagmaya varilan operasyonel bir haktir. Ugaklarin nasil isletilecegi, hangi ucak
tiplerinin kullanilacag: ve yedek parca temini ile ilgili konularda diizenleme yapmaktadir
(ICAO, 2016: 4.1). Geleneksel anlagsmalara gore, her iilke genellikle kendi
havayollarindan yalnizca birisine bir sehir ¢ifti arasinda ugus gergeklestirme iznini
vermektedir. Kismen liberal olan geleneksel anlagmalar, a¢ik pazar ve agik semalar

anlagmalar1 kapsaminda, birden fazla atamaya izin vermektedir (Belobaba vd. 2016: 27).

Ikili anlasmada belirtilen trafik haklarmi hangi havayolu sirketlerinin kullanacag1
sorusu, ulkeler tarafindan belirlenmektedir. Ancak, taraflardan biri tarafindan belirlenen
havayolu sirketinin, taraf olan diger iilkeden igletme izni almasi gerekmektedir. Bu izin
sadece giivenlik gerekgesiyle veya soz konusu havayolu sirketinin miilkiyet ve etkin

kontrol kurallarina uymamast durumunda reddedilebilir (Shaw, 2007: 303).

Pazara giris, tilkeler arasinda hizmet sunacak olan havayolu sirketlerinin sayisini
belirlemektedir. Her {ilke, herhangi bir sehir ¢ifti arasinda ucus gergeklestirme hakkini
sadece bir havayolu sirketine verebilecegi gibi iki veya daha fazla sirkete de
verebilmektedir. Havayolu sirketlerinin atamasi, tekli, ikili veya c¢oklu olarak

yapilmaktadir.

Tekli atama, anlagsmaya taraf olan her bir devletin, sehir veya iilke ¢iftleri arasinda

faaliyet gosterecek olan sadece bir havayolu sirketini belirlemesidir.
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ikili atama, anlasmaya taraf olan her bir devletin, sehir veya iilke ¢iftleri arasinda

faaliyet gdsterecek olan iki havayolu sirketini belirlemesidir.

Coklu atama, anlasmaya taraf olan her bir devletin, sehir veya iilke ciftleri arasinda
faaliyet gosterecek olan havayolu sirketlerinin sayisinda herhangi bir sinirlama yapmadan

belirlemesidir.

Ikili anlagsmalarda genellikle, devletler hangi havayolu sirketini atayacaklari
konusunda bagimsizdirlar. Taraf devletlerden biri, diger devletin hangi havayolu sirketini
atamas1 gerektigi konusunda karar veremez. Ancak bazi gerekcelerden dolayi, atamay1
reddetme, iptal etme, askiya alma veya belirli kosullar dayatma hakkina sahiptir. Bu
gerekeeler; havayolu sirketinin, anlagmaya taraf olan devletlerin vatandaslarinin énemli
Ol¢iide miilkiyeti ve etkin kontrolii altinda olmamasi veya ulusal kanun ve

yonetmeliklerine uygun olmamasidir (ICAO, 2016: 4.1).

2.3.1.3. Kapasite

Havayolu sirketleri tarafindan, sehir veya lilke ciftleri arasinda gergeklestirilecek
olan uguslarin sikligini, arz edilecek koltuk sayisini ve tasinabilecek kargo miktarinm
belirlemektedir. Kapasite diizenlemesi, sunulabilecek kapasiteyi kontrol etmek icin
devletler tarafindan ayr1 ayr1 veya ortaklasa kullanilan bir yontemdir. Kapasitenin nasil
belirlenecegi yapilan anlagsmanin siki veya liberal olmasma gore degisiklik
gosterebilmektedir. Siki kontrol igeren bir anlagmada kapasite, iilkeler tarafindan
belirlenen havayollarma %50-%50 olarak tahsis edilmektedir. Liberal bir anlagma

yapildiginda ise esnek kapasite kontrolleri uygulanabilmektedir.

Geleneksel anlagsmalar kapsaminda, ugus siklig1 ve hizmet verilen pazarlarin her
birinde sunulan koltuk sayisi iizerinde siki kontrol uygulanmakta ve anlagmalarda
saglanan kapasite, her iki tarafin belirledigi havayollarina esit olarak tahsis edilmektedir.
Geleneksel anlagmalarin liberal versiyonlarinda, daha esnek kapasite kontrolleri
uygulanir. A¢ik pazar ve agik semalar anlagmalar1 kapsaminda ise bir havayolunun
pazarda sunabilecegi kapasiteye herhangi bir kisitlama getirilmemektedir (Belobaba vd.

2016: 28).

Devletler, ITHHA ile uluslararasi hava tasimaciligi hizmetlerinin kapasitesini
diizenlemektedir. Devletler, kapasite kavramini havayolu sirketlerinden farkli bir
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baglamda degerlendirirken genellikle, kendi iilkelerinden ¢ikish uluslararast yolcu ve
kargo trafigini, ulusal ticaret iiriinii olarak gormektedirler. Bundan dolayi, kapasite
diizenlemesini, sadece havayolu sirketleri agisindan degil, ulusal ¢ikarlar ve ekonomi
acisindan degerlendirmektedir. Kapasite ile ilgili kararlar alinirken, devletler uluslararasi
ticaret, turizm, ekonomik kalkinma ve kamu yararin1 dikkate almaktadir (ICAO, 2016:

4.2).

Ikili anlasmalarda kapasite politikas1 belirlenirken, yolcu ya da kargo uguslarinda
kapasitenin nasil diizenlenecegi ve kapasitenin havayolu sirketleri arasinda nasil
paylastirilacagi konularinda karar verilmesi gerekmektedir. Bu tiir kararlar ve ticari hava
tasimaciligy ile ilgili politikalar devletten devlete degisiklik gosterdigi icin kapasite
diizenlemelerine yonelik yaklasimlarda farklilik gostermektedir. ICAO, devletlere ikili
anlagmalarda kapasite politikalarini belirleme konusunda rehberlik etmesi amaciyla {i¢
temel yontem belirlemistir. Bu yontemler; 6nceden belirleme yontemi, Bermuda-I

yontemi ve serbest belirleme yontemidir (ICAO, 2016: 4.2).

Onceden Belirleme Yéntemi: Kapasitenin uguslar baslamadan 6nce iilkelerin
havacilik otoriteleri veya devletlerin onayina tabi olmak kosuluyla, atanan havayollari

tarafindan belirlendigi yontemdir.

Bermuda-I Yoéntemi: ingiltere ve ABD arasinda 1946 yilinda, Bermuda’da
yapilan anlagmayi1 temel alan bir yontemdir. Taraf devletlerin 6nceden belirlemis oldugu
ilkelere bagl kalmak kosuluyla, kapasitenin havayolu sirketleri tarafindan belirlendigi
yontemdir. Fakat bir olumsuzluk yasanmasi durumunda devletler geriye doniik

incelemeler yapabilmektedir.

Serbest Belirleme Yontemi: Kapasitenin taraf devletlerin kontroliinden bagimsiz
olarak, havayolu sirketleri tarafindan serbest bir sekilde belirlendigi yontemdir. Fakat
devletler, haksi1z rekabet olusturabilecek her tiirlii ayrimciliga veya haksiz uygulamalara

kars1 onlem alabilmektedir.

Kapasite diizenlemesi ile ilgili miizakerelerde, devletlerin karsilikli olarak esit firsat
degerlendirmeleri, dnceden belirlenecek kapasite miktar1 ve havayolu sirketlerinin
koordinasyonu, kapasitenin artmasi veya azalmasinin muhtemel etkileri, trafik verilerinin
saglanmast ve havacilik disi hususlarda devletlerin farkli politikalara sahip olmalari

nedeniyle anlasmazliklar yasanabilmektedir. Bu tiir durumlarda, taraf devletlerin
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anlagmazliklar1 asabilmek icin taviz vermeleri gerektigi icin ikili anlagmalar, {i¢ temel
kapasite belirleme yoOnteminin varyasyonlari ile sonuglanmaktadir. Devletler ikili
anlagsmalarda, kapasitenin onceden belirlenmesi ile ilgili hususlari, serbest belirleme

yonteminin esnek ve hizli uyumu ile birlestirebilmektedir (ICAO, 2016: 4.2).

Tarifesiz uguslarin sayisinin, 1960’larda ve 1970’lerde, 6zellikle Avrupa ve Kuzey
Amerika bolgelerinde hizli bir sekilde artmasi, tarifeli hizmet veren havayolu sirketleri
icin 6nemli bir sorun haline gelmistir. Tarifesiz uguslar ile ilgili olarak, daha 6nce
anlagsmaya varilmis bir kapasite rejiminin olmamasi, bazi devletler ve havayolu sirketleri
icin endiseye neden olmustur. Tarifesiz uguslarda sunulan kapasitenin, tarifeli ucuslari
olumsuz etkileyebileceginin diisiiniilmesi nedeniyle daha siki kontrol edilmesi gerektigi
savunulmustur. Devletler, aradaki dengeyi saglayabilmek ve tarifesiz ucuslarda
kapasiteyi kontrol edebilmek igin ¢esitli diizenlemeler yapmistir. Bu diizenlemelerin

bazilar1 sunlardir (ICAO, 2016: 4.2):

¢ Ucusun tiirline yani, yolcu veya kargo ugusu olmasina gore sezonluk ya da yillik
olarak belirli bir sayida ugusa izin verilmesi.

o Tarifeli ve tarifesiz uguslar arasinda istenilen dengeyi korurken, tarifeli uguslar
tizerinde olumsuz etkisi olmayan bir dl¢iit kullanmak.

e Tarifesiz ucuslarin Oncelikli olarak, tarifeli ugus olmayan noktalar arasinda
yapilmasina izin vermek.

o Tarifesiz uguslarin, kargo ve tur uguslarinda gerceklestirilmesine izin vermek.

o Tarifesiz uguslari, tarifeli ucuslarin belirli bir yiizdesi ile kisitlamak.

Liberallesmenin artmasi, tarifeli ve tarifesiz ucuslarin farkli pazarlara hitap ettiginin
kabul edilmesiyle birlikte, tarifesiz ucuslarin kapasitesi ile ilgili diizenleme yapilmasi
gerektigi sorun olmamaya baglamistir. Bunun yani sira, liberallesmenin artmasi bir¢ok
devletin kapasite diizenlemelerinde daha liberal bir yaklasim benimsemesine, IHHA
kapsamindaki kapasite diizenlemeleri iizerindeki kisitlamalarin azaltilmasina veya ugak

kapasitesinden ziyade frekanslarin diizenlenmesine yol agmistir (ICAO, 2016: 4.2).

2.3.1.4. Fiyat

Havayolu tasimaciliginda yolcu, bagaj ve kargo tasinmasi karsiliginda, havayolu

sirketleri tarafindan alinacak ticret ve bununla ilgili unsurlardir. Fiyat ile ilgili ¢esitli
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unsurlar bulunmaktadir. Bu unsurlar; ticret belirleme kurallari, para birimi doniistiirme
kurallar1, iade prosediirleri, hizmet kosullari, bagaj haklar1 ve fazla bagaj iicretleri,
rezervasyon kurallari, sik ucan yolcu programlar1 ve indirimler, seyahat acentelerine
O0denecek komisyonlar ve ugus kurallarindan olusmaktadir. Fiyat tanimlamalarinin
diizenleyici olarak onemi, fiyatlandirmanin hangi ulusal veya uluslararasi rejime bagh
olduguna ve hangi unsurlarin fiilen havayolu sirketlerinin ticari uygulamalarma
birakildigina baglidir (ICAO, 2016: 4.3). Fiyat diizenlemeleri yolcu ve kargo ticretlerinin
belirlenme sekli ve bu flicretlerin devletler tarafindan nasil kontrol edilecegine dair
hususlar1 belirlemektedir. Yapilan anlasmanin igerigine gore, bilet fiyatlarinin
belirlenmesi ve devlet kontrolleri farklilik gdsterebilmektedir. Fiyat belirlemede
devletler, IATA tarafindan belirlenen tarife belirleme prosediirlerinin uygulanmasini

Onerebilmekte veya zorunluluk olarak belirlemektedir.

Geleneksel anlagsmalara gore, ucak bilet {icretleri her iki iilkenin onayina tabidir.
Ugak biletleri genellikle {izerinde anlagsmaya varilan “maliyet art1 kar” formiiliine gore
belirlenir. Bu gibi durumlarda, Uluslararasi Hava Tasimacilig1 Birligi'nin (IATA) tarife
belirleme prosediirlerinin kullanilmasi anlagmalarda tesvik edilmekte veya gerekli
kilinmaktadir. Ag¢ik pazar anlasmalari kapsaminda, havayolu sirketleri tarafindan
Onerilen ucak bilet iicretleri, her iki iilke tarafindan birlikte itiraz edilmedigi siirece
gecerlidir. Ag¢ik semalar anlagsmalari kapsaminda ise haksiz rekabet veya tekelci
uygulamalar olmadig1 siirece devletler fiyata miidahale etmemektedir (Belobaba vd.

2016: 29).

Devletler, ikili anlagsmalarda uluslararasi fiyat tarifelerini farkli nedenlerden dolayi
diizenlemek istemektedir. Bu nedenler; ulusal tasiyicilarin uluslararasi rekabette esit
firsatlara sahip olmasini saglamak, ulusal amacglarini gerceklestirmek i¢in uluslararasi
turizm ve ticareti tesvik etmek, havayollarinin kendi belirledikleri tarifeleri
kullanmalarini ve rekabeti tesvik etmek, yolcularin ve kargo gondericilerinin ihtiyaglarin

karsilamaktir (ICAQO, 2016: 4.3).

Havayolu tasimacilifinda, fiyat tarifelerini yoneten birbiri ile iligkili iki farklh
diizenleyici mekanizma bulunmaktadir. Birincisi, devletler arasinda imzalanana ikili veya
cok tarafli hava hizmet anlagmalarina dayanan uluslararas1 fiyat belirleme yontemidir.
Ikincisi ise, her devletin kendi iilkesinden kaynakli gerceklesen havayolu trafigi icin

ulusal yasa ve yonetmeliklere dayanan ulusal fiyat belirleme yontemidir. Ikili veya ¢ok
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tarafli anlagmalarda, fiyat tarifeleri yiiriirliige girmeden once devletler tarafindan
onaylanmast veya onaylanmamasi kosullarina bagli olarak farkli tarife belirleme
yontemleri bulunmaktadir. Bunlar; ¢ift tarafli onaylama yontemi, baslangi¢ tilkesi itiraz
yontemi, ¢ift tarafl itiraz yontemi, esnek fiyatlandirma yontemi, tek tarafli itiraz yontemi

ve serbest fiyatlandirma yontemidir (ICAO, 2016: 4.3).

iki Tarafli Onaylama Yontemi: Fiyat tarifelerinin uygulanabilmesi igin yiiriirliige
girmeden once her iki tarafin onaymi gerektiren, fiyat belirleme yontemidir. Havayolu
sirketleri, ugus gerceklestirilecek noktalar arasinda, TATA tarife belirleme kurallarina
gore karsiliklt mutabik kalinarak fiyat belirlemektedir. Havayolu sirketleri, fiyatlar
lizerinde anlasamazlarsa veya mutabik kalarak fiyatlara onay verilmez ise fiyati devletler

belirlemektedir.

Baslangi¢ Ulkesi itiraz Yontemi: Bu fiyat belirleme yonteminde, devletler sadece
kendi iilkelerinden c¢ikigh trafikler i¢in fiyatlari onaylama veya onaylamama hakkina

sahiptir.

iki Tarafh itiraz Yontemi: Havayolu sirketleri tarafindan, piyasa kosullarina bagl
olarak belirlenen fiyatlara, her iki taraf devletin birlikte itiraz etmedigi durumlarda
uygulanan fiyat belirleme yontemidir. Bu yoOntemin amaci, fiyatlandirmaya devlet
miidahalesini sinirlamak ve havayollari i¢in fiyat esnekligini artirmaktir. Her bir devletin
tek tarafli miidahalesi, haksiz rekabete neden olacak fiyat veya uygulamalarin 6nlenmesi,
yolcularin ve havayolu sirketlerinin olusabilecek yapay fiyatlardan korunmasi ile
sinirlidir. Her devlet, itiraz edilen fiyatlar konusunda diger devletten istisare talebinde
bulunabilir ancak karsilikli anlagmaya varilmadig: takdirde s6z konusu fiyat yiiriirliige

girecek veya yirtirlikkte kalmaya devam edecektir.

Esnek Bolge Fiyatlandirma Yontemi: Taraflar arasinda onceden {iizerinde
anlagsmaya varilan, belirli fiyat araliklar1 arasinda kalan, fiyat tarifelerinin karsilikli olarak

onaylandig1 yontemdir.

Serbest Fiyatlandirma Yoéntemi: Havayolu sirketleri tarafindan fiyatin, piyasa
kosullarina gore belirlendigi ve taraf devletlerin onayma tabi olmadigi yontemdir.

Belirlenen fiyatlar, bilgilendirme amaciyla taraf devletlere sunulmaktadir.

Tek Tarafli itiraz Yontemi: Taraf devletlerden birisinin, fiyatlarm 6nceden

belirlenen sartlara uygun olmadigini diislindiigii zamanlarda fiyatlar1 tek tarafli olarak
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onaylamayabilecegi yontemdir. Devletler karsilikli olarak anlagmaya varmadiginda s6z

konusu fiyat yiirtirliige giremeyecektir.

1970'lerin sonlarindan itibaren bir¢ok devlet, havayolu tasimacilii fiyatlarinin
tizerindeki siki kontrolleri gevseterek, havayolu sirketlerinin piyasa dinamiklerine gore
fiyat belirlemesine izin vermistir. Uluslararasi hava tasimaciligi diizenlemelerindeki ana
unsurlardan biri olarak kabul edilen fiyat diizenlemelerindeki siki kontrollerin
azaltilmasinin  temel sebepleri, liberallesmenin artmasi, fiyat tarifelerinin

karmagiklagsmasi ve devlet kontroliinii saglamadaki idari zorluklardir.

2.3.2. ikili Hava Hizmeti Anlasmalarin Tiirleri

IHHA, tarafindan geleneksel, acik pazar ve agik semalar anlasmalar1 olmak {izere
tic baglikta siniflandirilmaktadir. 1946-1977 yillar1 arasinda imzalanan anlagmalar
geleneksel ikili anlagmalar, 1978-1991 yillar1 arasinda imzalanan anlagmalar acik pazar
anlagsmalar1 ve 1992 sonrasi imzalan anlasmalar acik semalar anlasmalar1 olarak
simiflandirilmaktadir. Geleneksel anlagsmalarin ilk 6rnegi ABD ile Birlesik Krallik
arasinda 1946 yilinda imzalanan Bermuda-I anlagmasidir. A¢ik pazar anlagmalarinin ilk
ornegi 1978 yilinda ABD ile Hollanda arasinda imzalanan anlagmadir. Acik semalar
anlagmalarmin ilk 6rnegi ise 1992 yilinda, agik semalar anlagmalarinda oldugu gibi yine
ABD ile Hollanda arasinda imzalanmistir. Her ii¢ tiirden anlagmalar hala imzalanmaya
devam etmesine ragmen, diinya genelinde yiiriirlikte olan anlagsmalarin ¢ogunlugu
geleneksel anlagmalardir (Doganis, 2006: 28-50; Belobaba, 2016: 25). Geleneksel ikili
anlagmalardan, acik pazar anlagmalarina ve acik semalar anlagsmalarina gegiste, ikili
anlagmalarin dort temel bileseninde de liberallesme saglanmistir. ABD, ikili anlagsmalarin

liberallesmesinin merkezinde yer alan iilke olmustur (Belobaba, 2016: 29).

2.3.2.1. Geleneksel Ikili Anlasmalar

Piyasa yapisinin, tekel, diiopol, oligopol veya serbest olmasini ii¢ temel faktor
belirlemektedir. Bu faktorler; pazara girisin kolaylig1 ya da zorlugu, ¢ikt1 miktarlarinin
kontrol edilme diizeyi ve fiyat kontrolleridir. Uluslararasi havayolu endiistrisinde, pazara
giris kosullarinin devletler tarafindan siki bir sekilde kontrol edilmesi, kapasitenin

havayollar1 arasindaki anlagmalar ile sinirlandirilmasi ve fiyatlarin IATA tarafindan etkin
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bir sekilde kontrol edilmesi oligopolistik veya duopolistik pazar yapisi olusturmustur

(Doganis, 2006: 31)

Geleneksel anlasmalar kapsaminda, genellikle sinirli sayida belirli sehir g¢ifti
pazarina erisim izni verilmekte ve bu pazarlarda faaliyet gosterebilecek havayolu sayisi
belirtilmektedir. Besinci trafik hakki ise her anlagsmada verilmemektedir. Iki iilke
havalimanlar1 arasindaki charter ugus haklari, genellikle yalnizca ugus bazinda
verilmektedir; charter ucuslar i¢in genel bir hiikiim bulunmamaktadir (Belobaba vd.

2016: 26).

Ikili anlagmalarin temel amaci, ulusal ¢ikarlari korumak ve ulusal havayollarna
destek saglamaktir. Bu amag, desteklenen havayolu sirketleri i¢in bir avantaj saglarken,
diger havayollar1 i¢in olumsuz bir durum olusturmaktadir. Ikili anlasmalar dogas1 geregi,
uluslararas1 hava tagimaciligi pazarini {ilkeler tarafindan yapilan diizenlemeler ile
kisitlamaktadir. Uygulanan kisitlamalar, aslinda maliyetlerin artmasina, pazarin
verimliliginin azalmasina ve desteklenen havayollarinin rant saglamasina neden

olmaktadir (Vasigh, 2018: 214).

Uluslararas1 pazarlardaki bu diizenlemeler, rekabetin diisiik diizeylerde kalmasini
saglamasina ragmen havayolu sirketleri karlarint 6nemli miktarlarda artiramamistir
(Peoples, 2014: 15). Diizenlemelerin siki olmasi, yenilik¢iligin ve verimliligin Oniine
gecerek, kotli yonetilen verimliligi diisik olan havayollarinin ayakta kalmasini
saglamistir. 1970’lere kadar etkin bir kontrol saglayan ikili diizenlemeler, IATA
tarifelerinden daha diisiik {cretler sunan charter/tarifesiz havayolu sirketlerinin
bliylimesine neden olmustur. Devletlerin, tarifeli uguslar sunan havayolu sirketlerini
korumak i¢in ¢esitli diizenlemeler ve operasyonel kisitlamalar yapmasina ragmen, charter
ucuslara olan talepler artmaya devam etmistir. Bu durum, charter havayollar1 karsisinda,
tarifeli hizmet sunan havayolu sirketleri tizerindeki rekabet baskisini artirmistir. Bunun
yani sira, yolcular, basin ve kamuoyu, diisiik maliyetli havayolu sirketlerinin yeni
pazarlara girmesini engelleyen ve yiiksek ticretler sunan havayolu sirketlerini koruyan
ikili anlagmalarin kisitlayici yapisini kaldirmak i¢in baski yapmaistir. Bu baskilarin sonucu
olarak, geleneksel ikili anlagsmalar tartisilmaya baslamistir. Bu nedenle, ABD
liberallesme girisimlerine baglamis ve bu girisim birgok iilkeden destek bulmustur. Bu
girisim, acik pazar ve agik semalar olmak tizere iki farkli de§isim asamasini ortaya

cikarmistir (Doganis, 2006: 31).
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2.3.2.2. Agik Pazar Anlasmalari

ABD, 1978 yilinda yayimladig1 serbestlesme yasasi ile hava tasimacilifindaki siki
kontrolleri en aza indirerek, havayollarinin yeni pazarlara girmesini ve yolcularin daha
fazla segenege sahip olmasini amaglamistir. ABD’yi bu konuda ilk olarak Hollanda ve
Singapur gibi i¢ hat pazari kiigiik olmasina ragmen, biiyiik havayolu sirketleri olan iilkeler
desteklemistir. Havayollar1 arasindaki rekabetin adil bir pazarda gerceklesmesi ve
yolcularin maksimum fayda saglayabilmesi i¢cin ABD, ikili hava anlagmalarinin
miizakere edilmesi ve sunulan teklifin kabul edilmesi halinde diger devletlere ek trafik
haklar1 verecegini ifade etmistir. ABD’nin miizakere edilmesini istedigi konular sunlardir

(Doganis, 2006: 32):

e Fiyatlandirmanin yenilik¢i ve rekabet¢i olmasi

e Kapasite sinirlamalarimin kaldirilmasi

e ABD havayollarinin diger iilkelerde karsilastigi ayrimciligin ve haksiz rekabetin
ortadan kaldirilmasi

e Havayolu atamalarinin ¢coklu olmasi

e ABD’de daha fazla sehirde uluslararasi uguslarin yapilmasi

e Charter ugus kurallarinin serbestlestirilmesi

e Hava kargo hizmetlerindeki rekabetin artirilmasi

Acik pazar anlagsmalarinda pazara erisim hakki, genellikle taraf iki iilkedeki tim
potansiyel sehir ¢iftlerini kapsamaktadir. Ancak ABD tarafindan imzalanan ikili acik
pazar anlagmalari, yabanci havayollarinin erisimini anlagsmada belirtilen siirli sayida
ABD havalimani ile kisitlarken, ABD havayollarina taraf olan diger iilkedeki tiim
havalimanlarina smirsiz erisim hakki tanimistir. Ag¢ik pazar anlagmalari, iki tlke
havalimanlar1 arasindaki charter uguslar konusunda ise sinirsiz haklar saglamakta ve

besinci trafik hakkini sunmaktadir (Belobaba vd. 2016: 26).

Ikili hava anlagmalarmin miizakere edilmesi sonucunda, imzalanan yeni liberal
anlagmalarin havayolu sayisi, fiyat ve trafik artis1 lizerindeki etkisi biiyiik olmustur. Daha
once sadece iki iilkeden birer tane havayolu sirketinin oldugu hatlara yeni havayollarinin
girmesi fiyatlar1 bilyiik oranda diisiiriirken, trafigin artmasm saglamistir. Ingiltere-

Hollanda arasindaki ikili anlasmalar miizakere edilmeden Once Londra-Amsterdam
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arasindaki en diisiik bilet fiyatlar1 82 sterlin iken, miizakerelerden sonraki en diisiik bilet

fiyatlar1 55 sterlin olmustur (Doganis, 2006: 35).

ABD ikili hava anlagmalarinin liberallesmesi konusunda, kendisi ile benzer
goriiglere sahip olan Hollanda ile 1978 yilinda anlagma gerceklestirmistir. Her iki tilke,
kapasite, siklik, tarife ve piyasa kosullarinin belirlenmesinde devletlerin roliinii azaltma
diisiincesine sahiptir. Hollanda ile ABD arasinda gergeklestirilen anlasma, Almanya ve
Belcika’nin da ABD ile olan iliskilerini gézden ge¢irmelerine neden olmustur. Bu
durumun temel sebebi, iki lilkenin Hollanda’ya cografi olarak yakin olmalaridir. Almanya
ve Belcika’nin siki kontrollere devam etmeleri halinde, Transatlantik yolcu trafiginin
Amsterdam’a kaymas1 kac¢milmazdir. Bu durumu O6nlemek icin Hollanda-ABD
anlagsmasina benzer bir anlagsma, Almanya-ABD ve Belgika-ABD arasinda da
gerceklestirilmistir. ABD, Avrupa’da gergeklestirdigi miizakerelerden sonra benzer
sartlarda Singapur, Tayland ve Filipinler gibi Asya-Pasifik iilkelerinde de ikili hava

anlagmalarin1 miizakereye etmeye devam etmistir (Doganis, 2006: 32-33).

ikili anlagmalarin miizakere edilmesi ABD’den sonra Avrupa’da da giindeme
gelmeye baglamistir. Liberallesme politikalarina olan destegin artmasi ingiltere ile diger
Avrupa lilkeleri arasinda miizakerelerin baglamasina neden olmustur. Avrupa devletleri
arasindaki ilk miizakere 1984 yilinda Ingiltere ve Hollanda arasinda gerceklesmistir.
Miizakere sonucunda, iki iilke arasindaki hava hizmetleri lizerindeki siki kontrollerin
kaldirilmas1 sonucunda, pazara yeni girecek havayollarinin serbest birakilmasi, belirlenen
havayolu sirketlerinin her iki {ilkedeki herhangi bir noktaya ugus diizenleyebilmelerinin
serbest birakilmasi, kapasite kontroliiniin olmamas1 ve fiyatlar1 belirlemede karsilikli

onaylama yonteminin kullanilmamasi kararlar1 alinmistir (Doganis, 2006: 34).

Ingiltere, Hollanda ile yapmis oldugu miizakerelerden sonra 1989 yilinda Singapur
ile olan IHHA y1 miizakere etmistir. Miizakere sonucunda, ¢oklu atama yapilmasina ve
ugus sikliklarinin kademeli olarak artirilmasina karar verilmistir ancak her bir devletin
havayollar1 haftada en fazla 21 ugus yapabilecektir. Singapur’a ait havayollarina ingiltere
ile Avrupa iilkeleri arasinda besinci trafik hakki verilirken aym1 hak ABD’ye
verilmemistir (Doganis, 2006: 36).

19801erde birgok iilkede hava hizmetleri kademeli olarak liberallestirilmistir.

Liberallesmenin ger¢eklesmesinde, kamuoyu baskisi, degisen siyasi tutumlar ve artan
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rekabetin kamu yararina olacag diistincesidir. Gergeklestirilen ilerlemelere ragmen, hem
ABD’de hem de Avrupa’da yapilan miizakereler sonucunda, ortaya cikan ikili hava
anlagsmalar1 havacilik pazarini tamamen liberallestirememistir. Tam bir liberallesmenin
saglanamamasinin ¢esitli nedenleri vardir. Pazara erisim ile ilgili kisitlamalar azaltilmis
olmasina ragmen, havayollar1 tarafindan hizmet verilecek noktalar 6nceden belirlenmeye
devam etmistir. Besinci trafik hakki, ikili anlagmalarda verilirken, ¢ogu durumda ilgili
ticlincii iilke bu hakki vermemistir. Kabotaj hakki, yani bir havayolu sirketinin kendi
iilkesi digindaki bir lilkenin i¢ hat pazarinda ugus yapma hakki, Avrupa Birligi i¢inde
kisith olarak verilmis olmasina ragmen, yeni ikili anlagsmalarda hari¢ tutulmustur. Ayrica,
yeni ikili anlagsmalarin higbiri, bir havayolunun kendi iilkesinde baslamayan veya
bitmeyen hizmetlerde iki iilke arasinda ugus gerceklestirme hakki olan yedinci trafik
hakkin1 vermemistir. Bunlara ek olarak, yalnizca belirlenen devletin vatandaslari
tarafindan “biiyiik ol¢lide sahip olunan ve etkin bir sekilde kontrol edilen” havayollarina
izin verilmesi, yeni ikili iliskilerin temel bir 6zelligi olarak kalmistir. Tiim bu nedenlerden
dolayi, uluslararas1t hava tasimaciligi endiistrisinde, faaliyetler siki kontroller altinda

gerceklesmeye devam etmistir (Doganis, 2006: 36-37).

Liberallesmenin tam olarak saglanamamis olmasina ragmen, birgok uluslararasi
pazar yeni havayollarina acilmis, pazara yeni girisler olmasa bile mevcut havayollarinin

ucus sikliklari, hizmet standartlar1 ve fiyatlarda rekabet artmistir (Doganis, 2006: 36-37).

2.3.2.3. Acik Semalar Anlasmalari

Acik semalar anlagmalari, temeli iilkeler arasindaki ikili hava tagimacilig
anlagmalaria kadar uzanan, havayollarina taninan haklar1 ¢evreleyen yasal ¢erceveyi
icermektedir. Geleneksel ikili hava anlagmalarinin kisitlayici kosullarini; giris, kapasite
ve fiyatlandirma ag¢isindan liberallestiren, lilkelerin siki diizenlemelerini en aza indirmek
amaciyla yapilan hava hizmet anlagsmalaridir (Shaw, 2007: 302; Vasigh, 2018: 214).
Ayrica, devletler tarafindan yapilan diizenlemeleri en aza indirmek ve havayolu sirketleri
arasindaki rekabete dayali uluslararast bir havacilik sisteminin tesvik edilmesi

amaclanmistir (Micco ve Serebrisky, 2006: 29).

Havacilik sektoriinde, ikili hava anlasmalarmin miizakere edilmesi sonucunda,

uluslararasi liberallesme diizeyi yeterince saglanamamaistir. Ortaya ¢ikan yeni gelismeler,
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sektoriin daha fazla liberallesme ihtiyacim agik bir sekilde gostermistir. Ulkeler, kendi
havayolu sirketlerini korumak amaciyla, ikili anlagmalar ile havayolu endiistrisini sik1 bir
sekilde kontrol etmek istemektedir ancak havayolu endiistrisinin, diger endiistriler gibi
normallestirilmesi gerektigini savunun uzman goriisleri giderek artmaktaydi. Bu goriisler,
Montreal’de 1992 yilinda gerceklestirilen ICAO Hava Tasimaciligi Konferansi’nda dile
getirilmistir (Doganis, 2006: 38).

Hollanda ve ABD arasinda 1992 yilinda ilk agik semalar anlagmasinin
imzalanmasindan bu yana, uluslararasi pazarlarin ¢ogunda siki diizenlemeler
uygulanmaya devam etmistir. Ikili anlasmalar liberallestirmek igin yapilan miizakereler
genellikle uzun bir siyasi siire¢ gerektirmektedir. Bu siirecteki en biiylik zorluklardan
birisi, taraflarin liberallesme siirecindeki beklentilerinin farkli olmasidir (Peoples, 2014:
33). Ulkeler daha liberal bir ikili anlasma imzalamak isteseler bile, iki iilkeden daha az
liberal olaninin kabul ettigi oranda, anlasma imzalanabilmektedir. Bunun yani sira iilkeler
arasinda ikili anlagsmalarin uygulanmasi konusunda, kendilerini dezavantajli
hissetmelerinden dolayr anlagmazliklar yasanmaktadir (Doganis, 2006: 38). Her iilkenin
kendi havayolu sirketinin rekabet giicti, girdi maliyetleri, i¢ pazar biiyiikliigii, merkez
havalimanlariin cografi konumlar1 ve alternatif ulasim modlarinin ayni olmamasi farkl

beklentilerin ve politikalarin ortaya ¢ikmasina neden olmustur (Peoples, 2014: 33).

Liberallesme ihtiyacinin artmasindaki bir etken de havayolu endiistrisinin gelismesi
ve olgunlagsmasidir. Diinya genelinde ortaya ¢ikan egilimler, havayolu endiistrisinin
yapisal degisiklikler yasamasina neden olurken, ikili anlagsmalarin kisitlamalar1 igerisinde
faaliyet gostermelerini de zorlagtirmistir. Havayolu sirketlerinde yapisal degisikliklere

yol acan egilimler sunlardir (Doganis, 2006: 39):

e ABD havayolu endiistrisinin yogunlasmas1 ve ABD’li havayolu sirketlerinin
uluslararasi pazarda biiyiik oyuncular olmasi.

e Havayolu sirketlerinin birlesme, satin alma veya ittifak olusturmasinin pazarlama
faaliyetlerine etkisini aragtirmalart.

e Kismi veya tam Ozellestirmeler nedeniyle havayolu sirketleri ile devletler
arasindaki iligkinin zayiflamasi.

e Havayollara verilen devlet desteklerinin azaltilmasi ve sirketlerin kendi finansal

yeterliliklerini saglamalar1 gerektiginin vurgulanmasi.
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Acik pazar anlagmalarinda oldugu gibi agik semalar anlagmalarini da baglatan ABD
olmustur. ABD’li havayolu sirketlerinin, Avrupa ve Asya pazarlarindaki havayollar ile
rekabette geri kalmalarindan dolay1 pazar paylarinda azalma meydana gelmistir. ABD’li
havayollari, pazar paylarindaki azalmanin Oniine gegebilmek ve rekabette daha giiclii
olabilmek i¢in ugus sikliklarini artirarak birim maliyetleri azaltmak ve yeni fiyatlandirma
politikalar1 ile daha esnek faaliyet gostermek istemislerdir. Fakat mevcut agik pazar
anlagmalar1 havayollarinin hareket alanlarin1 sinirlamaktadir (Doganis, 2006: 39). Acik
semalar anlagmalari, 1978 yilinda ABD i¢ hat tasimaciliginda baslatilan serbestlesme
hareketine benzer olarak, tiiketicilere ve ekonomiye fayda saglayacak, maliyetleri
diisiirecek ve havayolu sirketlerinin karlarin1 artirmasini saglayacaktir (Vasigh, 2018:
214). Serbestlesme ve liberallesme, rekabeti artirdigi i¢in havayolu sirketlerini degisim
yapmak ve yeni teknolojileri daha fazla kullanarak, verimli operasyonlar gerceklestirmek
zorunda birakmaktadir. Bu durum, ugus siklig1, doluluk orani, trafik hacimleri ve ugus
yapilan sehir veya havalimani ¢iftlerinin artmasina neden olmaktadir. Bunun yani sira,
havacilik sektoriniin katalizor etkisi, ticareti, turizmi, istthdami ve iilke ekonomilerinin

biiylimesine katki saglamaktadir.

Agik semalar anlagmalar1 kapsaminda, devletler her iki taraf i¢in de sehir ¢iftlerine
erisim hakkini serbest birakmis, istenilen sayida havayolu sirketinin belirlenmesine izin
vermis, kapasite ve fiyatlandirma kararlarinda herhangi bir sinirlama olmaksizin faaliyet
stirdiiriilebilecegi konusunda anlagmislardir (Shaw, 2007: 54). Besinci trafik hakkinin
kullanimina, {igiincii taraf {ilkelerin mutabakatina bagl olarak izin verilmistir. Iki iilke
havalimanlar1 arasindaki charter uguslarin gerceklestirilmesi konusunda ise sinirsiz
haklar saglanmistir (Belobaba vd. 2016: 26). Ancak miilkiyet ve etkin kontrol kisitlamasi
devam etmektedir. Pazara giris kosulu, biliyiik 6lclide iki iilke vatandaslarinin sahip
oldugu ve etkin bir sekilde kontrol ettigi havayolu sirketleri ile sinirhidir. Ayrica, yabanci

havayollarinin i¢ hatlara erisimine de izin verilmemektedir (Shaw, 2007: 54).

ABD ile Hollanda 1992 yilinda ilk agik semalar anlagsmasini imzalayarak,
uluslararasi liberallesmede yeni bir baslangi¢ yapmislardir. imzalanan ilk agik semalar

anlagsmasinin temel unsurlari sunlardir (Doganis, 2006: 40):

e Biriilkenin havayolu, diger iilkenin herhangi bir noktasina ucus gerceklestirebilir
e Besinci trafik hakkinin kullanimi serbesttir

e Charter uguslar acik erisim hakkina sahiptir
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e Ulkeler tarafindan tayin edilecek havayolu sayisinda simirlama yoktur
e Frekans veya kapasite kontrolii yoktur
e Taban-tavan fiyatlar diginda bilet licretlerinde kontrol yoktur

e Havayollar kod paylasimi veya ticari anlasmalar yapmakta serbesttir

Kisitlamalarin kaldirilmasi, her iki tilkeden havayolu sirketlerinin istedikleri iki
sehir arasinda, kendi belirledikleri ugaklarla, giinliik veya haftalik olarak istedikleri kadar
ucma Ozgiirliigline sahip olduklart anlamina gelmektedir. Bu ozgiirliikk, havayolu
sirketlerinin pazara giris engellerini azaltmaktadir, ancak havayollarini yeni bir ugus
baslatmak istediklerinde diger iilkenin havalimanlarindan slot almak zorunda oldugu i¢in
pazara giris engellerini tamamen ortadan kaldirmaz. Ancak, rekabetin serbest olmasi,
havayollarinin slot almak i¢in teklif vermesine ve en yiiksek teklifi verene slot hakkinin
verilmesine imkan saglamaktadir (Vasigh vd. 2018: 214). Havalimanlar1 etkin ve
rekabetci olmadiklar1 siirece, hava tagimaciligt hizmetlerinin liberallestirilmesinin
faydalar1 tam olarak ortaya cikmayacaktir. Liberallesme, trafik artiglar1 ve yeni is
firsatlar1 a¢isindan havalimani endiistrisine genel olarak faydali olmasinin yani sira yeni
zorluklart da beraberinde getirmektedir. Havayolu sirketlerinin, liberallesme ile birlikte
uluslararasi pazarlarda ugus gergeklestirebilmesi i¢in havalimanlarinin alt yapilarinin ve
kapasitelerinin yeterli olmasi1 gerekmektedir (Peoples, 2014: 25). Hava tasimaciligindaki
bliylime, havalimanlarini kapasitelerini artirma, gelir kalemlerini ¢esitlendirme, siiregleri
optimize etme, yolcu memnuniyetine 6nem verme, emniyet ve giivenlik ile ilgili siirecleri
tyilestirmek zorunda birakmistir. Ayrica havalimanlari, yolcu memnuniyeti ile karlilig
artirmak ve maliyetleri azaltmak icin yapay zeka, nesnelerin interneti, giyilebilir

teknolojiler ve akilli robotlar gibi dijital teknolojileri kullanmaktadir.

ABD, 2000 yilinin baglarinda, ABD-Hollanda anlagmasinin igerigine benzer
yaklagik otuz bes yeni anlagsma imzalamistir. Bazi iilkeler kendi havayolu sirketlerini
korumak amaciyla tek seferde acik semalar anlagsmalarin1 imzalamak yerine, asamali
anlagsmalar imzalamistir. Bu anlagmalarda, agik semalar anlagsmalarinin temel unsurlari
iki yillik siireg icerisinde kademeli olarak uygulanmistir. 1998 yilinda ABD-Italya

arasinda imzalanan ag¢ik semalar anlagsmasi boyle bir anlasmadir (Doganis, 2006: 43).

ABD ile AB arasindaki acik semalar anlasmasina Mart 2007’de son sekli verilirken,
ABD ile AB iilkeleri arasindaki hava hizmeti kisitlamalarin1 azaltan anlasmanin ikinci

asamast Haziran 2010'da imzalanmistir. Anlagsmaya gore, her iki tarafa ait olan havayolu
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sirketleri, atama ve ugus sayisi sinirlamasi olmaksizin herhangi bir rotada ugabilecektir

(Vasigh, 2018:214).

ABD, 1998 yilinda 6nceden belirlenen havayollarin1 kapsayacak sekilde, Japonya
ile acik semalar anlagsmasina dogru gidecek ve ilk kez ABD-Japonya pazarinda kod
paylagimina izin verecek yeni bir ikili anlasma imzalamistir (Doganis, 2006: 43). Yolcu
tasimacilig1 agisindan, her bir iilkenin tasiyicilarinin ABD'deki herhangi bir nokta ile
Japonya'daki herhangi bir nokta arasinda kapasite kisitlamasi1 olmadan u¢gmasina olanak
taninmig ve besinci trafik hakki verilmistir. Ayrica, giizergdh ve frekans sinirlamasi
olmaksizin, yeni tasiyicilarin pazara girisine ve mevcut ucguslarin artirilmasina izin

verilmistir (Endo, 2007: 288).

Acik semalar, politikalart ABD disindaki diger devletler tarafindan da benimsenmis
ve aktif olarak siirdiiriilmiistiir. ABD ile acik semalar anlagmasi imzalayan Yeni Zelenda,
1999 yilinin sonuna kadar Singapur, Malezya, Brunei, Birlesik Arap Emirlikleri ve Sili

ile benzer anlagsmalar imzalamistir (Doganis, 2006: 43-44).

Avustralya, agik semalar anlagmasii siirdiiren bir diger lilke olmustur ve ilk
anlagsmayi Birlesik Arap Emirlikleri ile yapmistir. Avustralya 1990’11 yillarin ortalarinda,
sahiplik kurallarin1 gevsetmistir. Avustralya, Avrupa Birligi disinda, yabancilarin kendi
havayollari iizerinde yiizde yiiz sahipligine izin veren ilk iilkedir. Bu durum, Ingiltere’ye
ait diisiik maliyetli havayolu sirketi Virgin Blue'nun (giiniimiizdeki ismi Virgin Australia)

piyasaya girmesini miimkiin kilmistir (Doganis, 2006: 43-44).

Devletlerin bu anlagsmalar1 desteklemesinin temel nedenleri; hava tasimaciligindaki
firsatlarin artirilmasi ve bu firsatlar1 kullanmanin kolaylastirilmasi, havayolu sirketlerinin
seyahat eden yolcular ile kargo gondericileri ve alicilarina diisiik fiyatlardan hizmet

sunmasini miimkiin kilmaktir (Micco ve Serebrisky, 2006: 29).

Ilk olarak ABD-Hollanda arasinda gergeklestirilen agik semalar anlagmasinin
igerikleri, sonraki anlagmalara rehberlik ederek, imzalanan anlasmalarin igeriklerinin
benzer olmasini saglamistir. A¢ik semalar anlagmalarinin temel hiikiimleri; serbest piyasa
rekabeti, fiyatlarin piyasa tarafinda belirlenmesi, adil ve esit rekabet ortami sunulmasidir.
Acik semalar anlagmalari, agik pazar anlagsmalarina kiyasla pazara erisim ve tarife
diizenlemeleri ile ilgili olarak Onemli serbestlikler getirmistir. Acik semalar, taraf

iilkelerdeki herhangi bir noktaya erisim, besinci trafik hakkinin kisitlama olmaksizin
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kullanimi, haksiz rekabet disinda iicretlere miidahale etmeme, kod paylagimina veya
havayollar1 arasinda ticari anlagmalar yapilmasina izin vermistir (Doganis, 2006: 44-45;

Micco ve Serebrisky, 2006: 29).

Agik semalar anlasmalari, yolcular ve havayolu sirketlerine bir¢cok fayda
saglamaktadir. Havayolu sirketlerinin daha fazla sehir ¢iftine ugus gerceklestirebilmesine
imkan verdigi i¢in rekabeti ve ucus sikliklarin1 artirmakta, ortalama bilet licretlerinin
diismesini saglamaktadir. Bu durum, yolcularin ve kargo gondericilerinin hizmete
erisimini artirmaktadir. Pazara girigin kisitlanmasindan dolay1 ucus gergeklestiremeyen
havayolu sirketleri, agik semalar anlagsmalar1 ile bu kisitlamay1 asarak gelirlerini
artiracaktir. Ancak, pazara giris kisitlamasinin oldugu zamanlarda korunan havayolu
sirketleri, acik semalar anlasmalarindan sonra korunamayacak ve daha fazla rekabet

etmek durumunda kalacaktir (Vasigh, 2018:216).

Liberallesmenin olumlu sonuglarinin arkasinda iki temel itici faktor bulunmaktadir.
Birincisi, liberallesme pazara giris, kapasite, fiyatlandirma ve isbirligi diizenlemeleri
tizerindeki kisitlamalar1 ortadan kaldirmaktadir. Bu durum, havayollarinin daha verimli
calismasina olanak tantyarak, ucus siklig1 ve hizmet kalitesinin artmasina, sik ugan yolcu
programlarinin yayginlasmasina ve maliyetlerin azalmasina olanak saglamaktadir.
Ikincisi ise liberallesme rekabetin artmasina, fiyatlarin diismesine ve trafik hacminin
artmasina neden olmasidir. Rekabetin artmasi, zamanla sadece en verimli ve yenilik¢i
havayolu sirketlerinin hayatta kalabilmesine ve dolayisiyla sektoriin genel verimliligin

artmasina neden olmaktadir (Peoples, 2014: 18).

Acik semalar anlagsmalari, hava tagimaciligi hizmetlerinin liberallesme diizeyini
artiran anlasmalardir. Bu anlagsmalarin daha liberali ise ¢ok tarafli hava hizmeti
anlagmalaridir. Gerede (2015), cok tarafli hava hizmeti anlagmalarini, hava tagimacilig
hizmetleri ile ilgili kurallarin {i¢ veya daha fazla taraf arasinda belirlenmesi sonucu
imzalanan anlagmalar olarak tanimlamaktadir. Cok tarafli anlagmalarin en 6nemli
orneklerinden birisi, Avrupa Birligi pazarmi 1988-1993 yillar1 arasinda ii¢ asamada
liberallestiren anlagmadir. Avrupa Birligi’nin disinda da farkl iilkeler hava tasimacilig
pazarini liberallestirmek i¢in ¢ok tarafli anlagmalar imzalamistir. Asya-Pasifik Ekonomik
Toplulugu iilkeleri (Singapur, Brunei Sultanligi, Sili, Yeni Zelanda ve Peru) ile ABD
arasinda 2001 yilinda ¢ok tarafli a¢ik semalar anlagsmas1 imzalanmistir. Avrupa Birligi ile

ABD arasinda da 2007 yilinda agik semalar anlagsmasi imzalanmistir (Belobaba, 2016:
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26). Farkli iilkeler arasinda ¢ok tarafli anlagmalar imzalanmis olmasina ragmen, diinya
genelinde ikili anlagmalarin yerini ¢oklu anlagmalarin almast pek miimkiin

goriilmemektedir (Doganis, 2006: 62).

2.4. Hava Liberallesme Indeksi

DTO, havacilik sektdriiniin liberallesme diizeyini degerlendirmek amaciyla
IHHA larin nicel olarak incelenmesi (QUASAR) baslikl1 bir ¢calisma gerceklestirmistir.
Bu calismada, IHHA’larin liberallesme diizeyini belirleyebilmek igin HLI

olusturulmustur.

HLI, iilkeler arasinda imzalanan IHHA’larin liberallesme diizeyini nicel olarak
belirlemek amaciyla, DTO tarafindan gelistirilmistir. DTO, havacilik uzmanlari, devlet
yetkilileri ve akademisyenlerin goriislerini alarak HLI’yi olusturmustur. DTO
Sekreterligi, indeksi olustururken, ikili anlagmalarda bulunan c¢ok sayidaki hiikiim
arasindan, Ozellikle pazara erisim icin 6nemli olan yedi temel konuyu se¢mistir. Bu
konular; trafik haklarin verilmesi, atama, miilkiyet, fiyat tarifeleri, kapasite, karsilikl
istatistik paylasimi ve is birliklerine izin verilmesidir. Bu konularin alt bagliklari
belirlenerek, kisitlama veya libarellesme durumuna gore, O ile 8 arasinda
puanlandirilmaktadir. HLI’den alinabilecek en diisiik puan 0, en yiiksek puan ise 50°dir
(WTO, 2006: 1.10-14). HLi’de bulunan her bir bilesenin standart puanlama sistemindeki

goreceli onemi ve en liberal durumda alacaklar1 puanlar Tablo 2.5’te verilmistir.

Tablo 2.5. Hava liberallesme indeksi bilesenlerinin goreceli onemi (WTO, 2006: 11.649)

Bilesenler En Yiiksek Puan Goreceli Onemi
1. Trafik Haklarimin Verilmesi 18 %36
a. Besinci Trafik Hakki 6 %12
b. Yedinci Trafik Hakk1 6 %12
c. Kabotaj Hakki 6 %12
2. Atama 4 %8
3. Miilkiyet 8 %16
4. Kapasite 8 %16
5. Fiyat Tarifesi 8 %16
6. Istatistikler 1 %2
7.1s Birligi Diizenlemeleri 3 %6
Toplam 50 %100
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Tablo 2.5’e gore ikili anlasmalarin liberallesme diizeyinin belirlenmesindeki en
onemli unsur trafik haklaridir. Kapasite, fiyat belirleme yontemi ve miilkiyet esit oneme
sahiptir. Ikili anlasmalarin liberallesme diizeyine etkisi en az olan bilesen ise istatistik
paylasimudir. ikili anlasmalarmn liberallesme diizeyini belirlemek amaciyla olusturulan

HLI Tablo 2.6’da verilmistir.

Tablo 2.6. Hava liberallesme indeksi (WTO, 2006: 11.658-661 )

Bilesenler Hava Liberallesme indeksi Puani
Standart | Sth+ OWN+ | DES+
1. Trafik Haklarimin Verilmesi
a. Besinci Trafik Hakki Var 6 12 5 5,5
Yok 0 0 0 0
b. Yedinci Trafik Hakk: Var 6 5 5 5,5
Yok 0 0 0 0
c. Kabotaj Hakki Var 6 5 5 5,5
Yok 0 0 0 0
2. Atama Tekli 0 0 0 0
Coklu 4 3,5 3,5 7,5
3. Miilkiyet Esas 0 0 0 0
Miilkiyet ve
Etkin Kontrol
Ortak 4 3,5 7 3,5
Menfaat
Sirket 8 7 14 7,5
Merkezi
Tlkesi
4. Kapasite Onceden 0 0 0 0
Belirleme
Diger 2 1,5 1,5 1,5
Kisitlayici
Bermuda I 4 3,5 3,5 3,5
Diger Liberal | 6 5 5 5.5
Serbest 8 7 7 7,5
Belirleme
5. Fiyat Tarifesi Cift Tarafli | O 0 0 0
Onaylama
Y ontemi
Baslangic 3 2.5 2.5 2.5
Ulkesi Itiraz
Yontemi
Cift Tarafli | 6 5 5 5.5
Itiraz
Y 6ntemi
Bolge 4yada7 |3,5 ya|35yada| 3,5 ya da
Fiyatlandirma da6 6 6,5
Y ontemi
Serbest 8 7 7 7,5
Fiyatlandirma
Y Ontemi
6. istatistikler Paylasilabilir | 0 0 0
Paylagilamaz | 1 1 1 1
7.is Birligi Diizenlemeleri Izin Verilir 3 2,5 2,5 2,5
Izin Verilmez | 0 0 0 0
En Fazla Toplam ALI Degeri 50 50 50 50
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DTO, ikili anlasmalarin liberallesme diizeyini degerlendirmek icin gelistirdigi
HLI’de dort farkli puanlama yontemi kullanmaktadir. Bunlar; standart puanlama
yontemi, pazara erisim hakki olarak 5. Trafik hakkinin verilmesi (5th+), sahiplik
(OWN+) ve atama (DES) maddelerine daha fazla agirlik veren ii¢ farkli puanlama
yonteminden olugmaktadir. Standart olmayan puanlama sistemleri, iki tarafli olarak
pazara erisim Ozelliklerinin Onemini etkileyebilecek Ozellikteki 1ii¢ bilesene

odaklanmaktadir.

2.4.1. Hava Liberallesme indeksi Standart Puanlama Sistemi

DTO tarafindan, IHHAlarin nicel olarak incelenmesi amaciyla yapilan calisma
sonucunda olusturulan, HLI’deki bilesenlerin ne anlama geldigi ve puanlandirma
yontemleri, QUASAR Boliim D’de agiklanmaktadir. indeksi olusturan bilesenler, iki ana
kategoride degerlendirilmektedir. Birinci kategori, izin verilen veya verilmeyen bazinda
degerlendirilen, izin verildiginde tam puan verilen izin verilmedigi durumlarda sifir puan
verilen trafik haklari, atama, istatistikler ve is birligi diizenlemelerinden olugmaktadir.
Ikinci kategori ise farkli secenekleri ve puanlandirmalari olan miilkiyet, kapasite ve fiyat
bilesenlerinden olusmaktadir. QUASAR Bélim D’ye gore HLI’nin standart
puanlandirma yontemi asagidaki gibi agiklanmaktadir (WTO, 2006: 11.643-667):

2.4.1.1. Trafik Haklarinin Verilmesi

Taraf devletler arasinda, havayolu tasimaciligi hizmetinin gergeklestirilmesi i¢in
karsilikl1 olarak verilen trafik haklarni ifade etmektedir. Ikili anlasmalarin liberallesme
diizeyi, HLI ile 6lciiliirken ii¢ trafik hakk1 puanlandirilmaktadir. Bunlar; baslangig ve bitis
noktas1 kendi iilkesi olmasi sartiyla bir havayolu sirketinin iki yabanci iilke arasinda
tasimacilik yapmasina izin veren besinci trafik hakki, bir havayolu sirketinin kendi
ilkesine ugramadan iki yabanci iilke arasinda tagimacilik yapmasina izin veren yedinci
trafik hakki ile sekizinci ve dokuzuncu trafik hakkini kapsayan kabotaj hakkidir.
Sekizinci trafik hakki, bir havayolu sirketinin kendi iilkesinden baglamak veya bitirmek
sarttyla yabanci bir devletin iki sehri arasinda tasimacilik yapmasina izin verirken,
dokuzuncu trafik hakki ise bir havayolu sirketinin kendi lilkesine ugramadan yabanci bir

tilkenin iki sehri arasinda tagimacilik yapmasina izin vermektedir. Bu durumun temel
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sebebi, bu haklarin verilmesi durumunda hava tagimaciligi pazarinin liberallesmesini
onemli dlgiide etkileyebilecek olmalaridir. Ikili anlasmalar degerlendirilirken, bu ii¢ trafik
hakkinin verilmesi durumunda her bir trafik hakkina 6 puan, verilmedigi durumda ise her

bir trafik hakkina sifir puan, toplamda ise en fazla 18 puan verilmektedir.

Sikago Sozlesmesi hiikiimlerine gore taraf devletlere, {is gecis hakk: olan birinci
trafik hakki ve teknik inis hakki olan ikinci trafik hakki direkt verilmektedir. Iki iilke
arasinda ITHHA imzalanmasi, kendi iilkesinden baska bir iilkeye ugus yapilmasina izin
veren uglincii trafik hakkini ve bagka bir iilkeden kendi iilkesine ucus yapilmasina izin
veren dordiincii trafik hakkini direkt vermektedir. Ara nokta kendi iilkesi olmasi sartiyla
iki yabanci iilke arasinda tasimacilik yapilmasina izin veren altinci trafik hakkinin ikili
anlasmalarda pek yer verilmemesi, HLI puanlamasma bu trafik haklarmin dahil

edilmemesinin nedenleridir.

2.4.1.2. Atama

Ulkeler arasinda hizmet sunacak olan havayolu sirketlerinin  sayisini
belirlemektedir. Devletler, karsilikli olarak ucus gergeklestirme hakkini sadece bir
havayolu sirketine verebilecegi gibi iki veya daha fazla sirkete de verebilmektedir. ikili

anlagmalarda atama ile ilgili hususlar {i¢ kategoride degerlendirilmektedir. Bunlar;
0- Ikili hava hizmet anlagsmalarinda, herhangi bir se¢enegin belirtilmedigi durumlardir.
1- Her bir taraf devletin bir tane havayolu belirledigi durumlardir.

2- Her bir taraf devletin birden fazla havayolu belirleyebildigi ancak belirli rotalarda

kisitlamalarin olabilecegi durumlardir.

Ikili anlasmalarda belirli bir konu hakkinda hicbir bilgi olmayan bilesenler,
kisitlayict olarak tanimlanmaktadir. Bu nedenle, herhangi bir se¢cenegin belirtilmedigi 0
kodlu anlagmalar, bir tane havayolunun belirlendigi 1 kodlu anlagmalar ile aym
degerlendirilmektedir. Ikili anlasmalar, 0 veya 1 kodlu ise indeksten alacagi puan 0, 2

kodlu ise alacagi puan 4 olarak belirlenmistir.

2.4.1.3. Miilkiyet

Ikili hava hizmet anlasmasmi imzalayan taraf devletler arasinda ugus

gerceklestirecek olan havayolu sirketlerinin, sahiplik ve ortaklik yapisi ile ilgili
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diizenlemeleri ifade etmektedir. Havayolu sirketlerinin miilkiyeti ile ilgili olarak ti¢ farkli

yapt bulunmaktadir.

Esas miilkiyet ve etkin kontrol: Havayolu sirketlerinin sahiplik yapis1 ve
kontroliiniin 6énemli Ol¢lide taraf iilkelerin veya vatandaglarinin kontroliinde olmasi

gerektiren miilkiyet yapisidir.

Ortak menfaat: Esas miilkiyet ve etkin kontrol yapisina bagl kalmak kosuluyla,
anlagmaya taraf olan devletlerin herhangi birisinin, ortak bir isletme veya devletler arasi
anlagsma ile kurdugu c¢ok uluslu bir havayolu sirketinin, anlasmaya varilan hizmetleri
gerceklestirmesine izin veren miilkiyet yapisidir. Bunun yani sira, anlagmaya taraf
olmayan ancak bir ortak menfaat toplulugu icerisinde bulunan devletlere ait olan

havayolu sirketlerinin ugus gergeklestirmesine izin vermektedir.

Sirket merkezi ilkesi: Havayolu sirketinin, kurulus yeri ve sirket merkezinin taraf
devletlerden birisinde olmasi halinde, anlagsmaya varilan hizmetlerin yabanc1 bir havayolu
sirketi tarafindan gerceklestirilmesine izin veren miilkiyet yapisidir. Ulkelerin kendi
vatandaslarinin  sahiplik gerekliligini ortadan kaldirmaktadir. Havayolu sirketinin
kontrolii, sirket merkezinin oldugu iilkenin sorumlulugundadir. Bazi anlasmalar,
havayolu sirketinin merkezinin oldugu iilkenin havacilik otoritesi tarafindan verilmis olan

giincel havayolu isletme ruhsatina sahip olmasini isteyebilmektedir.

Esas miilkiyet ve etkin kontrol, sahiplik yapis1 ile ilgili en kisitlayici secenek oldugu
icin indekste 0 puan verilmektedir. Ayrica, anlagsmada sahiplik yapisi ile ilgili bir
aciklama olmadiginda yine 0 puan verilmektedir. Sirket merkezi, sahiplik yapisi ile ilgili
en liberal segenek oldugu i¢in 8 puan verilmektedir. Ortak menfaat ise diger iki yapinin
ortasinda oldugu i¢in 4 puan verilmektedir. Bir ikili anlasmada, sahiplik yapisi ile ilgili

birden fazla secenek var ise en liberal olan1 dikkate alinarak puanlama yapilmaktadir.

2.4.1.4. Kapasite

Sehir veya iilke ciftleri arasinda havayolu sirketleri tarafindan, pazara arz edilecek
koltuk sayisini, ugus sikliklarini ve kullanilabilecek ucak tiplerinin belirlenmesini ifade
etmektedir. 1Ikili anlagsmalarda, kapasite diizenleme ile ilgili dort farkli yontem
kullanilmaktadir. Bunlar; 6nceden belirleme yontemi, Bermuda-I yontemi, serbest
belirleme yontemi ve bu ii¢ yontem igerisinde siiflandirilamayan diger durumlardir.
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Onceden belirleme yontemi: Ucguslar baslamadan o6nce, havayolu sirketleri
tarafindan pazara sunulacak kapasitenin, devletlerin sivil havacilik otoriteleri tarafindan
belirlendigi veya havayolu sirketleri tarafindan belirlenen kapasitenin devletlerin

onaylamast ile yiirtirliige girdigi yontemdir.

Bermuda-1 yéntemi: Devletlerin belirlemis oldugu ilkeler dogrultusunda, havayolu
sirketlerinin pazara sunulacak kapasiteyi belirledigi yontemdir. Bu yontemde devletler,
haksiz rekabete neden olacak bir durum oldugunu diisiindiiglinde ge¢mise yonelik

kontroller yapabilmektedir.

Serbest belirleme yontemi: Pazara sunulacak kapasitenin, havayolu sirketleri

tarafindan piyasa kosullarina gore belirlendigi yontemdir.

Diger: Kapasite belirleme hiikiimlerinin, yukarida agiklanan ii¢ kapasite
diizenlemesinin herhangi birisi igerisinde siniflandirilamayacagi hibrit durumlar: ifade

eder.

Onceden belirleme ydntemi, kapasite belirlemede en kisitlayict yontem olmasi
nedeniyle, indekste 0 puan almaktadir. Bunun yani sira, ikili anlagmalarda kapasite
belirleme yontemi ile ilgili hi¢bir bilginin olmadig1 durumlarda da 0 puan verilmektedir.
Bermuda-I yontemi, dnceden belirleme yontemine gore daha liberal, serbest belirleme
yontemine gore ise daha kisitlayici oldugu i¢in iki yontemin ortasinda kaldigindan 4 puan
verilmektedir. Serbest belirleme yontemi, kapasite belirlemede en liberal yontem oldugu

icin 8 puan verilmektedir.

DTO tarafindan HLI olusturulurken, incelenen birgok anlasmada yukarida
aciklanan ii¢ kapasite belirleme yontemi icerisinde siniflandirilamayan, diger kapasite
belirleme yontemi oldugu belirlenmistir. Bu anlagmalarin kapasite belirleme yontemi
diger olarak isimlendirilirken, kapasite belirleme yontemi hakkinda hicbir agiklama
olmayan anlagmalarda oldugu gibi 0 puan vermenin dogru olmayacag: diisiincesiyle,
diger kisitlayic1 ve diger liberal olmak iizere iki yeni yontem eklenmistir. Bu yeni
yontemlerin belirlenmesinde ICAO ve DTO, kapasite ile ilgili asagidaki dért unsuru

dikkate almistir.

A. Kapasite unsuru: Kapasite belirlenirken, dikkat edilmesi gereken genel ilkeler

oldugunu ifade etmektedir. Bermuda-I yonteminde bulunan ilkelere benzer olarak, adil
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rekabet ortam1 ve havayolu sirketlerinin karsilikli olarak birbirlerinin ¢ikarlarini dikkate

almalar1 gerektigine dair ilkeler bulunmaktadir.

B. Kapasite unsuru: Taraf iilkeler arasinda kapasiteyi kontrol etmek i¢in belirli
kurallar oldugunu ifade etmektedir. Onceden belirleme yonteminde bulunan ilkelere
benzer olarak, kapasitenin bir boliimiinii belirlemekte veya ucus sikliklarinin alt ve iist

sinirlarini belirlemektedir.

E. Kapasite unsuru: Kapasitenin sadece devletlerin kontroliinde olmamasi
gerektigini ifade etmektedir. Serbest belirleme yontemi gibi olmasina ragmen, kapasite
belirleme siirecine ilkeler dahil edebilmesi nedeniyle Bermuda-I yontemi ile de benzerlik

gostermektedir.

G. Kapasite unsuru: Kapasitenin devletler tarafindan onaylanmasi i¢in ugus zaman
cizelgeleri, ugus sikliklar1 ve kapasite artirnmu ile ilgili taleplerin énceden sunulmasi

gerektigini ifade etmektedir. Onceden belirleme yontemi ile benzerlik gdstermektedir.

Kapasite belirleme yontemi olarak, diger kategorisinde kalan ikili hava anlagmalari,
belirlenen ek kapasite kodlari ile degerlendirilerek, diger kisitlayici ve diger liberal olmak
tizere iki yeni yontemde siniflandirilmistir. Kapasite belirlenirken, A, B veya G kapasite
unsurlart dikkate alindi ise ikili anlagsma, diger kisitlayict olarak degerlendirilirken, E
kapasite unsuru dikkate alind1 ise diger liberal olarak degerlendirilmektedir. indekste
puanlama yapilirken, diger kisitlayict yontemi, dnceden belirleme ve Bermuda-I arasinda
degerlendirilerek 2 puan verilmistir. Diger liberal yontem ise Bermuda-I ve serbest

belirleme arasinda degerlendirilerek 6 puan verilmistir.

2.4.1.5. Fiyat Tarifesi

Taraf devletler arasinda gerceklestirilecek olan, hava tagimaciligi hizmetinin
fiyatlandirmasinin nasil belirlenecegini ve devletler tarafindan nasil onaylanacagini ifade
etmektedir. HLI, ikili anlagmalarda fiyat belirleme ile ilgili olarak asagida agiklanan bes

yontemi puanlandirmaktadir.

Cift tarafli onaylama yontemi: Fiyat tarifelerinin yiiriirliige girmeden Once, taraf
devletlerin onaylamasini gerektiren fiyatlandirma yontemidir. Bu yontem, en kisitlayici

fiyat belirleme yontemidir.
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Baslangig iilkesi itiraz yontemi: Taraf devletin, sadece kendi lilkesinden ¢ikigh

ucuslar ile ilgili fiyatlara itiraz etme hakkinin oldugu yontemdir.

Cift tarafli itiraz yontemi: Taraf devletlerin her ikisinin de, fiyat tarifelerine itiraz
etmedigi slirece fiyatlarin ylriirliige girdigi yontemdir. Baslangic iilkesi ve serbest
fiyatlandirma ydntemlerinde oldugu gibi amag devlet miidahalesini sinirlandirmak ve

havayolu sirketlerinin fiyat belirleme esnekligini artirmaktir.

Bolge fiyatlandirma yéntemi: Taraf devletler arasinda Onceden iizerinde
anlagmaya varilan, belirli fiyat araliklar1 arasinda kalan, fiyat tarifelerinin karsilikli olarak

onaylandig1 yontemdir.

Serbest fiyatlandirma yéntemi: Havayolu sirketleri tarafindan fiyatin, piyasa
kosullarina gore belirlendigi ve taraf devletlerin onayina tabi olmadigi yontemdir. Bu

yontem, en liberal fiyat belirleme yontemidir.

ikili anlasmalarda yer alan fiyat belirleme yontemleri, HLI ile degerlendirilirken,
en kisitlayict olarak kabul edilen iki tarafli onaylama yontemine 0 puan verilmektedir.
Bunun yani sira, fiyat belirleme ile ilgili agiklamalarin olmadigi durumlarda en kisitlayici
yontem olarak kabul edilmekte ve O puan verilmektedir. Baglangig iilkesi itiraz yontemi,
diger yontemler arasinda iki tarafli onaylama yontemine en yakin kisitlayici yontem
olarak kabul edildigi igin 3 puan verilmektedir. Iki tarafli itiraz ydntemi, bir fiyat
tarifesine, her iki devlet tarafindan itiraz edilmesinin olagan olmamasi nedeniyle serbest
belirleme yontemine en yakin yontem olarak kabul edildiginden 6 puan verilmektedir.
Serbest belirleme yontemi, en liberal fiyat belirleme yontemi oldugu i¢in 8 puan
verilmektedir. DTO esnek bolge fiyatlandirma ydnteminin puanlandirilmasinda, diger
yontemlerin puanlarimin ortalamasinin kullanilmasma karar vermistir. Esnek bolge
fiyatlandirmasina, serbest belirleme ile iki tarafli onaylama yontemlerinin birlestirildigi
durumlarda 4 puan verilirken, serbest belirleme ile iki tarafli itiraz yOnteminin

birlestirildigi durumlarda 7 puan verilmektedir.

2.4.1.6. Istatistikler

Taraf devletler arasinda gerceklestirilen hava tasimaciligi hizmetleri ile ilgili
istatistiklerin paylasilma durumunu ifade etmektedir. Ikili anlasmalarda istatistik
paylasimi iki farkli durumda degerlendirilmektedir. Birincisi, istek iizerine istatistiklerin

zorunlu olarak paylagimini saglayacak bir kararin var olup olmadigidir. ikincisi ise
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kapasite ile ilgili anlagsmazliklarda, gerekli olabilecek istatistiklerin belirli araliklarla
paylasimini saglayacak bir kararm var olup olmadigidir. Istatistik paylasimi ile ilgili

kodlamalar sunlardir:
Birinci durum;
0 — Istatistik paylasimi i¢in bir hiikmiin olmamasi
1 — Istatistik paylasimi i¢in bir hitkmiin varlig
Tkinci durum;
0 - Belirli araliklarla istatistik paylagimi i¢in bir hitkmiin olmamasi
1 — Belirli araliklarla istatistik paylasimi i¢in bir hitkkmiin varlig

Yukarida belirtilen iki durumun farkli kombinasyonlari, ikili anlagsmalarda
bulunmaktadir. Ancak sadece iki durumda da 0 kodunun ayni anda bulunmasi halinde,
istatistik paylasima izin verilmeyecektir. Bu nedenle, sadece iki durum 0 oldugunda
liberallesme indeksinde 1 puan verilecektir. Diger kombinasyonlarin tamamina sifir puan

verilecektir.

2.4.1.7. Iy Birligi Diizenlemeleri

Taraf devletler arasinda ucus gerceklestiren havayolu sirketlerinin kod paylasimi
ve is birligi yapabilme hakkini ifade etmektedir. Ikili anlagmalar degerlendirilirken,
havayolu sirketlerinin is birligi yapmasina izin veriyor ise 3 puan, is birligi ile ilgili bir

hiikiim bulunmuyorsa veya izin vermiyor ise O puan verilmektedir.

2.4.2. Hava Liberallesme Indeksi Standart Olmayan Puanlama Sistemi

HLI standart puanlama sistemine ek olarak, DTO farkl1 bilesenlere daha fazla
agirlik veren ii¢ puanlama sistemi gelistirmistir. Standart olmayan puanlama sistemleri,
nispeten sik goriilen ve taraflarin pazara erigim ile giris kosullarini etkileyebilecek olan
besinci trafik hakkinin verilmesi, miilkiyet ve atama bilesenlerine odaklanmaktadir.
Standart puanlama sisteminden oldugu gibi standart olmayan puanlama sistemlerinde de

HLI’nin alabilecegi toplam puan 50 olarak belirlenmistir. Sistemdeki énemlerine gore
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alabilecekleri puanlari artirilan bilesenlere karsilik, diger bilesenlerin alabilecekleri

puanlar azaltilmigtir.

2.4.2.1. Besinci Trafik Hakkinin Verilmesi (5th+)

Besinci trafik hakki, bazi iilkeler igin standart puanlama sisteminde atfedilen
oneminden daha biiyiik énem ifade edebilmektedir. Ulkelerin cografi konumu, ucus
gerceklestirilebilecek  noktalar1  siirlandirabilmekte  veya  uzak  noktalara
gerceklestirilecek ucuslarda talebin yetersiz kalmasina neden olabilmektedir. Bu tiir
tilkeler, havayolu sirketlerinin uzak noktalara gergeklestirecek oldugu ucuslarda bir ara
nokta kullanmalarini saglayarak, talebi artirmak istemektedir. Bu nedenle, puanlama
sisteminde degisiklik yapilarak, besinci trafik hakkina daha fazla 6nem verilmektedir.
Standart puanlamada sisteminde, besinci trafik hakkina 6 puan verilirken, bu sistemde 12
puan verilmektedir. HLI’nin alabilecegi puanin en fazla 50 olabilmesi igin diger

bilesenlerin puani orantili olarak azaltilmistir (WTO, 2006: I1.658-659).

2.4.2.2. Miilkiyet

ikili anlasmalarda, belirlenen hizmetleri sunmak icin taraf devletlerden herhangi
birisinin sadece bir havayolu sirketine sahip olmas1 ve bu havayolunun, esas miilkiyetin
yabancilarin elinde olmasi1 veya yeterli sayida havayoluna sahip olunmadigi durumlarda
miilkiyet kosullarinin liberallestirilmesi biiyilkk 6nem tagimaktadir. Bundan dolayi,
miilkiyet ile ilgili 6zel bir puanlama sistemi gelistirilmistir. Gelistirilen puanlama
sisteminde ortak menfaat ilkesinin puani 7’ye, sirket merkezi ilkesinin puani 14’e

cikarilmistir.

2.4.2.3. Coklu Atama

Birden fazla tarifeli hizmet sunan havayolu sirketine sahip olan iilkeler, mutabik
kalian gilizergahlarda hizmet sunacak olan havayolu sayisinin miimkiin oldugunca fazla
olmasin1 istemektedir. Bu nedenle, ikili anlasmalarda ¢oklu atamanin 6nemi artmaktadir.
Coklu atamanin daha Onemli hale gelmesi, puanlama sistemindeki agirliginin da
artmasin1  gerektirdiginden dolayi, ¢oklu atamanin alabilecegi puan 4’ten 7,5°e

yiikselmistir.
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HLI, akademisyenlerin dikkatini ¢cekmekte ve IHHA’lar1 imzalayan iilkelerin
liberallesme diizeyini belirlemek amaciyla kullanilmaktadir. Liberallesme diizeyinin, bir
degisken olarak iilke ekonomisine, iilkeler arasindaki yolcu sayisi ve kargo hacimlerine
etkisini saptamak i¢in ¢aligmalar yapilmaktadir. Tiirker ¢alismasinda, Tiirkiye nin 1995-
2015 yillart arasinda yapmis oldugu ikili hava anlagsmalarini inceleyerek, Tiirkiye’nin
liberallesme diizeyini belirleyerek, yolcu sayisina etkisini incelemistir. Tiirkiye nin
ortalama liberallesme diizeyi, 1995 yilinda 10,47, 2005 yilinda 12,84 ve 2015 yilinda
18,61°e yiikselmistir. Liberallesme diizeylerinin benzer oldugu iilkelerin Tiirkiye ile
aralarinda tagian yolcu sayilarinin farklilik gostermesi ise iilkeler arasindaki yolcu
sayisini etkileyen tek degiskenin liberallesme olmadigint géstermektedir (Tiirker, 2015).
Akar vd. calismalarinda, Tiirkiye’nin hava hizmet anlagmalarindaki liberallesme
diizeyinin, ekonomik biiyiime ile iliskisini nedensellik acisindan incelemislerdir.
GSYIH’den HLI’ne nedensellik iliskisi olmadigini, ancak HLI’den GSYIH’ye
nedensellik iliskisi oldugu sonucuna ulagsmislardir (Akar vd. 2019: 1172).

Piermatini ve Rousova calismalarinda, 184 iilkenin 2005 yilinda iki {ilke arasinda
taginan toplam havayolu yolcu sayisi verilerini kullanarak, liberallesmenin yolcu sayisina
etkisini incelemislerdir. Liberallesme ve yolcu sayisi arasinda pozitif ve anlamli bir iligki
oldugu sonucuna ulagmiglardir (Piermatini ve Rousova, 2008). Ismaila vd.
caligmalarinda, liberallesmenin Nijerya havayolu yolcu sayisina etkilerini
incelemislerdir. Liberallesmenin yolcu sayilar1 iizerinde pozitif ve istatistiksel olarak
anlamli bir etkisinin oldugu sonucuna ulasmuslardir (Ismaila vd. 2014). Kanatbek
calismasinda, Kirgizistan’in hava hizmet anlagmalarinin liberallesme diizeylerinin, yolcu
sayisina etkilerini incelemistir. Liberallesmenin havayolu yolcu sayisimi etkiledigini,
liberallesmenin artmasiin Kirgizistan’daki havayolu yolcu sayisini artiracagi sonucuna

ulagmistir (Kanatbek, 2020).
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3. YONTEM

Bu boliimde, alanyazin taramasi sonucunda belirlenen degiskenlerin, Tiirkiye ve
ilgili tlkeler arasinda giden ve gelen hava kargo miktarina etkisi incelenmistir.
Newton’un Evrensel Cekim Kanunu’nu temel alarak, Tinbergen tarafindan dis ticarete
uyarlanan ¢ekim modeli kullanilmistir. Modeldeki veriler, Genellestirilmis En Kiiciik
Kareler (GEKK) yontemini temel alan Rassal Etkiler Modeli ile tahmin edilmistir.
Ulkeler arasinda gerceklesen, ticaret hacmini agiklamak i¢in kurulan modelin, Tiirkiye ile
diger iilke arasinda giden ve gelen hava kargo miktarini etkileyen faktorleri belirlemek

amaciyla diizenlenmis hali asagidaki gibidir.
Denklem 3.1 Tiirkiye 'den ilgili iilkelere giden hava kargo modeli:

logDAC;j = aq + loga,ALlL;j + loga, TRGDP; + loga;OGDP; + loga,EXP;;
+ logasIMP;; + logasFRQ;; + loga; EXR; + logag]OP;;
+ logaosTRPOP; + loga,,OPOP; + loga, DIST;; + w;;

Denklem 3.2 [lgili iilkelerden Tiirkiyeye gelen hava kargo modeli:

logAAC;; = ay + loga ALL;j + loga,TRGDP; + logaz;OGDP; + loga,EXP;j
+ logasIMP;; + logasFRQ;; + loga; EXR; + logag]OP;;
+ logasTRPOP; + loga,,OPOP; + loga 1 DIST;; + u;;

DAC;;: Tirkiye’den ilgili iilkelere taginan hava kargo miktari

AAC;;: Igili iilkelerden Tiirkiye’ye tasinan hava kargo miktart

ALI;;: 1 ve j lilkeleri arasinda imzalanan ikili hava anlagmalarin liberallesme derecesi
TRGDP;: i Tiirkiye’nin GSYIH’si

OGDP;: j Mgili ilkelerin GSYIH’si

EXP;;: Tirkiye’den ilgili lilkelere yapilan ihracat miktar

IMP;;: Tlgili iilkelerden Tiirkiye’ye yapilan ithalat miktar:

FRQ;;: Tirkiye ile ilgili tilkeler arasinda gergeklestirilen ugus sayisi

EXR;: Turkiye’deki reel efektif dolar kuru
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JOP;j: Diinya’daki jet yakit fiyat:

TRPOP;: Tirkiye’nin niifusu

OPOP;;: Igili iilkelerin niifusu

DIST;;: i ve j llkesi arasindaki mesafe

u;j: hata terimi

ay: sabit terim,

aq, ay, asz, g, as, Ag, A7, Ag, Ag, A1, 11: Modelin parametreleri

Panel veri analizinde verilerin 6zelliklerine gore farkli modeller kullanilmaktadir.
Panel verinin kullaniminda, her bir birimde gozlemlenemeyen birim etkiler ortaya
cikabilmektedir. Bu etkiler, hata terimi gibi rassal bir degisken olarak goriilityorsa,
verilerin analizinde rassal etkiler modeli kullanilmaktadir. Rassal etkiler modeli ile
tahminler yapilirken en fazla tercih edilen yontem GEKK yontemidir. Birim etkiler,
tahmin edilen bir parametre olarak goriiliiyorsa sabit etkiler modeli kullanilmaktadir
(Tatoglu,2021:79-125). Sabit etkiler ve rassal etkiler modellerinden hangisinin uygun

olduguna Hausman testi ile karar verilebilmektedir (Gujarati ve Porter, 2012: 603).

Bu béliimde, ¢alismanin modeli olusturulurken baz alinan, ¢ekim modeli ve temel
varsayimlar1 agiklanmistir. Bunun yani sira, caligmada olusturulan modellerin tahmin
edilmesinde kullanilan, rassal etkiler modeli agiklanarak sabit etkiler modelinden farki
degerlendirilmistir. Rassal etkiler modelinin tahmin edilmesinde en fazla kullanilan
yontem olan GEKK yontemi aciklanmistir. Daha sonra ise, sabit etkiler ve rassal etkiler
modellerinden hangisinin kullanilmasi gerektigini gosteren Hausman Testi agiklanmuistir.
Son olarak ise, caligmada kullanilan degiskenlerin degisim grafikleri verilerek,

degerlendirmelerde bulunulmustur.

3.1. Cekim Modeli

Cekim modeli, iilkeler arasindaki ticaret hacimlerini, turizm ve go¢ hareketliligini
etkileyen faktorleri belirlemek amaciyla kullanilan matematiksel bir modeldir. Model,
Isaac Newton tarafindan gelistirilen Evrensel Cekim Kanunu’nu temel almaktadir.

Newton’un ¢ekim kanununa gore; iki cisim arasindaki ¢ekim giicii, cisimlerin kiitlelerinin
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biiyiikliikleri ile dogru orantili, cisimler arasindaki mesafenin karesi ile ters orantilidir.
Evrensel Cekim Kanunu’nun, uluslararas: ticaretteki uygulamasina gore ise, iki iilke
arasindaki ticaret hacmi, iilkelerin Gayri Safi Milli Hasilalar1 (GSMH) ve aralarindaki
mesafeden etkilenmektedir. Ulkelerin, GSMHsi arttik¢a, ithalat ve ihracat potansiyelleri
artmakta bu durum ise iilkeler aralarindaki ticaret hacmini artirmaktadir. Ulkeler arasi
mesafenin artmasi ise ticaret hacmini olumsuz etkilemektedir. Ciinkii mesafenin artmasi

tasima maliyetlerinin artmasina neden olmaktadir.

Denklem 3.3. Temel ¢cekim modeli denklemi:

m;im;
Fij = G ———

r2

Fj: 1 ve j cisimlerinin kiitleleri arasindaki ¢ekim kuvveti,
G: Yer ¢ekimi sabiti,

m;: 1 cisminin kiitlesi,

m;: j cisminin kiitlesi,

r: 1ki cisim arasindaki mesafe anlamina gelmektedir.

Cekim modeli; iilkelerin gelirleri, aralarindaki mesafeler ve kukla degiskenler
olarak ifade edilen ortak dil, sinir komsusu olma ve serbest ticaret anlagsmalar1 gibi
etkenlerin iilkeler arasindaki ticaret akisina etkisini belirlemek i¢in kullanilan
ekonometrik bir modeldir. Cekim modeli ilk olarak Jan Tinbergen tarafindan 1962 yilinda

yayimlanmistir (Baier ve Bergstrand, 2007: 73).

Tinbergen, tilkeler arasinda ticari engellerin olmadig1 durumlarda, herhangi iki tilke
arasindaki ticaret hacmini etkileyen temel faktorleri belirleyebilecek bir model
olusturmas1 gerektigini belirtmistir. Uluslararasi ticareti etkileyen ¢ok sayida degisken
olsa da, az sayidaki degiskenle, uluslararasi ticaret hacimlerinin agiklanabilecegi bir

model olusturmustur. Modelde yer alan baskin degiskenler (Tinbergen, 1962: 262-263);
(i): Ihracat¢i Ulkenin Gayri Safi Milli Hasilas1 (GSMH),
(ii): Ithalatc1 Ulkenin Gayri Safi Milli Hasilasi,

(iii): Iki Ulke Arasindaki Mesafe.
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Tinbergen’e gore lilkelerin gerceklestirecegi ihracat ve ithalat miktari, ekonomik
biiyiikliikleri ile aralarindaki mesafeye baglidir. Ulkelerin ihracat ve ithalat miktarlari,
GSMH ile dogru orantili, iki iilke arasindaki mesafe ile de ters orantilidir. ki iilke
arasindaki mesafenin artmasi, tasima maliyetlerini artiracagindan ticaret hacmini

olumsuz etkilemektedir (Tinbergen, 1962: 263).

Denklem 3.4. Basit ¢cekim modeli denklemi:

yat , yaz
Tij = ag~—am—(2)

Di“f
T;j: i ve j llkeleri arasindaki ticaret akimu,
Y;: 1 lilkesinin gayri safi milli hasilas,
Y;: j iilkesinin gayri safi milli hasilasi,
D;j: 1 ve j llkeleri arasindaki mesafe,
Uj;: hata terimi,
a,: sabit terim,
a4, ay, az: modelin parametreleri.

Basit ¢ekim modelinde bulunan iki tarafin logaritmasi alinarak model

dogrusallastirilmaktadir.

Denklem 3.5 Basit ¢ekim modelinin dogrusal denklemi:

logTij = aqy + loga,Y; + loga,Y; + logasD;; + U;j (3

Tinbergen, ilk olarak, benzer ekonomik yapiya sahip olan 18 iilkenin 1958 yili
ihracat verilerini kullanarak, temel olarak ifade ettigi li¢ degiskenli modeli olusturmustur.
Test ettigi 3.5 numarali denklemin agiklayicit oldugu sonucuna ulasmistir (Tinbergen,

1962: 264-265).

Tinbergen, iilkeler arasindaki ticaret hacminin belirlenmesinde, temel degiskenlerin
yanti sira siyasi veya yari ekonomik degiskenlerin rol oynamasinin muhtemel oldugunu
belirterek, modele kukla degiskenler eklemistir. Modele ekledigi kukla degiskenler;
iilkelerin Ingiliz Milletler Toplulugu’na iiye olup olmamalari, Beneliiks (Belgika,

Hollanda ve Liiksemburg) iilkesi olup olmamalar1 ve sinir komsusu olup olmamalaridir.

64



Ulkeler, ingiliz Milletler Toplulugu'na ve Beneliiks’e iiye ise kukla degiskenlere 1 {iye
degilse 0, sinir komsusu ise 1 degil ise 0 degeri verilmistir (Tinbergen, 1962: 265-266).

Denklem 3.6 Cekim modeline kukla degiskenler eklenerek olusturulan dogrusal denklem
logTij = agy + loga,Y; + loga,Y; + logasD;; + logasN + logasPc + logaePg

N: komsu iilke kukla degiskeni,

P Ingiliz Milletler Toplulugu kukla degiskeni,

Pg: Beneliiks iilkesi kukla degiskeni.

Kukla degiskenler eklendikten sonra yapilan analizde, Ingiliz Milletler
Toplulugu'na iiye olmanin ihracat miktarina istatistiksel olarak anlamli bir katki
sagladigini, Beneliiks iilkesi veya siir komsusu olmanin ihracat miktara fazla etki
etmedigi sonucuna ulagsmistir. Bu sonuglar, ihracat¢i ve ithalatc iilkelerin GSMH’si ve
aralarindaki mesafenin ticaret hacmini belirlemede temel degiskenler oldugunu

gostermistir (Tinbergen, 1962: 266).

Tinbergen, 42 iilkenin 1959 verileri ile 4 degiskenli bir model olusturarak, bagka
bir ¢aligma daha gerceklestirmistir. Modelde, ihracatgi ve ithalate {ilkelerin GSMH’sini,
aralarindaki mesafe ve smir komsusu olma kukla degiskeni kullanilmistir. Ulkelerin
GSMH’sini ilk ¢aligmadakinin aksine ulusal para birimleri yerine Amerikan Dolar1 olarak

hesaplamistir ve benzer sonuglara ulasmistir (Tinbergen, 1962: 266).

Tinbergen’den sonra, Pentti Péyhdnen 1963 yilinda yayimladign “Ulkeler Arasi
Ticaret Hacmi Igin Gegici Bir Model” baslikli calismasinda on Avrupa iilkesinin 1958
yilt verilerini kullanarak ticaret hacimlerini incelemistir. Modelde, GSMH, ihracat ve
iilkeler aras1t mesafe degiskenlerini kullanarak ticaret hacmini agiklamistir (PGyhdnen,

1963: 93-100).

Linneman, iilkeler arasi ticaret hacmini etkileyen degiskenleri belirleyebilmek icin
1966 yilinda yaptig1 caligmada, GSMH, iilkeler aras1 mesafe ve tercih faktorii kukla
degiskenine ek olarak niifus degiskenini ekleyerek ¢cekim modelini genisletmistir. Niifus

degiskeni, ¢cekim modeline ilk defa bu ¢alismada eklenmistir (Linneman, 1966: 74-75).
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Denklem 3.7 Genisletilmis ¢ekim modeli
logTij = ag + loga,Y; + loga,N; + logasY; + logauN; + logasD;; + logaGPijUC

+ loga,Pf™®

+ logagP;}”

T;j: 1 ve j llkesi arasindaki ticaret hacmi

Y;: i lilkesinin GSMH’si

Y;: j lilkesinin GSMH’si

N;: 1 iilkesinin niifusu

Nj: j tlkesinin niifusu

D;j: 1 ve j lilkesi arasindaki mesafe

PUYC: Ingiliz Milletler Toplulugu Tercihi
PFFC: Fransiz Toplulugu Tercihi

PPEB: Belgika ve Portekiz sémiirge tercihleri

Linneman, iilkeler arasi ticaret hacimlerinin ac¢iklanmasinda en Onemli
degiskenlerin iki tilkenin GSMH’si ve aralarindaki mesafe oldugunu, diger degiskenlerin
ise ikincil oneme sahip oldugunu belirtmektedir. Bu sonu¢ daha 6nceki yapilan caligmalar
ile uyumludur. Niifus degiskeninin, temel faktorden ziyade iyilestirme faktorii olarak

degerlendirilmesi gerektigini ifade etmektedir (Linneman, 1966: 88).

Anderson, ¢ekim modelinin basarili bir ampirik uygulama araci oldugunu ancak
teorik olarak eksiklikleri oldugunu ifade etmistir. Cekim modelinin teorik altyapisini
agiklamak amaciyla 1979 yilinda “Cekim Modeli I¢in Teorik Bir Temel” baslikli
makaleyi yaymmlamistir. Ulkelerin tercihlerinin sabit ikame esnekligi fonksiyonu
oldugunu ve iiretilen iiriinlerin tlilkelere gore farklilastig1 varsayimina dayanarak ¢ekim

modelini agiklamistir (Anderson, 1979:106-116).

Cekim modelinin teorik alt yapist bir taraftan tartisitlmaya devam ederken,
kullanim1 da yaygin bir sekilde devam etmektedir. Kullaniminin yayginlagmasi, ticaret
hacimlerini ampirik olarak agiklamada basarili olmast ve farkli uluslararasi ticaret
teorilerine uygulanmasinin kolay olmasindan kaynaklanmaktadir (Golovko, 2009:4).

Ticaret hacimlerini ampirik olarak Olgme basarisi sebebiyle c¢ekim modeli,
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akademisyenlerin yani sira ticaret politikalarini belirleyen kurumlar tarafindan da
kullanilmaktadir. Gegmis yillarin verileri ile yapilan analizler, gelecek yillar i¢in 6ngorii

olusturmaktadir (Demiroglu, 2019: 901).

3.2. Sabit Etkiler Modeli

Sabit etkiler modeli, egim parametrelerinin tim yatay kesit birimleri i¢in ayni
oldugu, sabit katsayilarin ise sadece birim etki i¢cermesi nedeniyle birimden birime
gosteren modeldir. Sadece yatay kesit birimlerde ya da zaman verilerinde bir degisiklik
varsa tek yonlii sabit etkiler modeli olarak ifade edilmektedir. Yatay kesit birimlerinden
her biri farkli bir sabit terim degeri aliyor ise veya diger bir ifadeyle sabit terimdeki
farkliliklar, birimlerdeki farkliliklar ifade ediyor ise tek yonlii birim etkili model olarak
isimlendirilmektedir. Birim etkinin olmadig1 sadece zamanda bir farklilagma oluyor ise
tek yonlii zaman etkili model olarak isimlendirilmektedir. Hem yatay kesit birimlerinde
hem de zaman verilerinde katsay1 degisimi var ise iki yonlii sabit etkiler modeli olarak

ifade edilmektedir (Cemrek ve Burhan, 2014: 50; Tatoglu, 2021: 80-135-143).

Panel veri kullanilirken birimlerin her birisi i¢in gdzlenemeyen birim etkiler ortaya
cikabilir eger birim etkiler, yatay kesit verileri i¢in tahmil edilen bir parametre gibi
degerlendiriliyor ise sabit etki vardir (Sarikovanlik vd. 2020: 170). Sabit etkiler
modelinde sabit katsay1, sabit bir degisken gibi degerlendirilebilir. Ayrica hata terimi ile
bagimsiz degiskenler arasinda korelasyon olmadig: varsayilirken, birim etki ile bagimsiz
degiskenler arasinda korelasyon olmasina izin verilmektedir (Tatoglu, 2021: 80). Sabit
etkiler modeli, birimler arasinda ortaya ¢ikan farkliliklarin sabit oldugu ve sabit terimdeki
farklilik ile gosterildigi durumlarda kullanilmaktadir (Tatoglu, 2021: 103). Yatay kesit
verileri, ana kiitlenin tamamindan olusuyor ise sabit etkiler modelinin kullanilmas1 daha

dogru olacaktir (Sarikovanlik vd. 2020: 170).

3.3. Rassal Etkiler Modeli

Panel veri kullanilirken birimlerin her birisi i¢in gozlenemeyen birim etkiler ortaya
cikabilir eger etkiler, hata terimi gibi rassal bir degisken gibi degerlendiriliyor ise rassal

etki vardir. Yatay kesit verilerinin ana kiitleden tesadiifi bir sekilde secilmeleri halinde
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birimler arasinda ortaya ¢ikan farkliliklar tesadiifi olacagi i¢in rassal etkiler modelini
kullanmak dogru olacaktir. Sonug olarak, rassal etkiler 6rnekleme seklinin bir sonucu

olarak ortaya ¢ikmaktadir (Sarikovanlik vd. 2020: 170; Tatoglu, 2021: 103).

Panel veri analizi yapilirken sabit etkiler ve rassal etkiler modellerinden hangisinin
kullanilacagina karar verilmesi gerekmektedir. Bu karar verilirken, Hausman (1978), testi
kullanilmaktadir. Hausman testi, panel veri analizlerinde tahmincinin belirlenmesi igin
yapilmaktadir. Birim etki veya zaman etkisinin ya da her ikisinin olmasi durumunda, bu
etkiler ile bagimsiz degiskenler arasinda korelasyon olup olmadiginin kontrol edilmesi
gerekmektedir. Sabit etkiler ve rassal etkiler modellerinin temel farkliliklarindan birisi,
birim etkiler ile bagimsiz degiskenler arasindaki korelasyon durumudur. Koreleasyon
varsa sabit etkiler, yoksa rassal etkiler modelinin kullanilmasi daha uygun olacaktir

(Sarikovanlik vd. 2020: 170; Tatoglu, 2021: 195-196).

3.3.1. Genellestirilmis En Kii¢iik Kareler Yontemi

En Kiiciik Kareler Yontemi (EKK), bir modele ait verilere, en uygun dogruyu
belirlemek i¢in dogrusal regresyon kullanan istatistiksel bir yontemdir (Miller, 2006:2).
EKK yontemi, bagimli degisken ile bagimsiz degiskenler arasindaki iligkiyi incelerken
degiskenler arasinda dogrusal bir iliski oldugunu varsayar. Dogrusal regresyonun temel
amaci, degiskenler arasinda dogrusal bir iliski olmasi halinde, bir degiskenin diger
degisken {lizerindeki etkisini tahmin etmektir (Adeniran ve Ben, 2017:246). EKK
yontemi, regresyon modellerini tahmin ederken her bir gézleme esit agirlik vermektedir.
Ancak GEKK yontemi, gézlemlere farkli agirliklar vererek modellerin en iyi dogrusal,
sapmasiz tahmin edilmesine imkan vermektedir. Degiskenlerin, EKK ydnteminin temel
varsayimlarini saglayacak sekilde doniistiiriilmesine ve bu degiskenlere EKK yontemini

uygulama, GEKK yontemi olarak ifade edilir (Gujarati ve Porter, 2012: 371-372).

Rassal etkiler modelinin tahmin edilmesinde bir¢ok yontem kullanilmaktadir. Bu
yontemler; grup i¢i tahmincisi, havuzlanmis EKK, en ¢ok olabilirlik, GEKK, esnek
genellestirilmis EKK, iki agamali genellestirilmis EKK ve genel esnek genellestirilmis
EKK yontemleridir. Bu yontemlerden en fazla tercih edilenler, GEKK ve en cok
olabilirlik yontemleridir. GEKK yontemi, hesaplama kolayligi ve en ¢ok olabilirlik

yonteminin bazi problemleri nedeniyle daha fazla kullanilmaktadir. Bu ¢aligmada da
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rassal etkiler modelinin tahmin edilmesinde GEKK yontemi kullanilacaktir. GEKK
tahmincisinin elde edilmesi asagidaki gibidir (Tatoglu, 2021: 113-125);

Denklem 3.8 GEKK denklemi

[Wgx + ¥Bxx] lBAO l = [Wgy + PBxy]
GEKK

Esitlik ¢oziildiiglinde asagidaki denklem elde edilmektedir;
N
YNT YT Z X! YNTY;
i=1

LEKK= u 5 d ZX [ '
_wle zxoxwz | & =

i=1

i
B

Kismi ters formiilii kullanilarak, f vektorii ve fy’in GEKK tahmincilerinin

hesaplanmasi asagidaki gibidir;
Beexk =
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3.3.2. Hausman Testi

Panel veri analizi yapilirken, sabit etkiler ve rassal etkiler modellerinden hangisinin
kullanilacagin1 belirlemek amaciyla yaygin bir sekilde kullanilan testtir (Baltagi ve
Hausman, 2012: 480). Yukarida belirtildigi gibi bagimsiz degiskenler ile birim etkiler
arasinda korelasyon olup olmadigi sabit etkiler ve tesadiifi etkiler arasindaki temel farktir.
Hausman testi, bu korelasyonun varligim1 test etmek i¢in asagidaki hipotezleri
kurmaktadir. Hausman test istatistigi hesaplanirken, rassal etkiler i¢in genellestirilmis
EKK tahmincisinin, sabit etkiler i¢in grup i¢i tahmincisinin, varyans ve korvaryans
matrislerinin arasindaki farktan yararlanir. Test istatistigi asagidaki denklem ile

hesaplanmaktadir (Sarikovanlik vd. 2020: 170; Tatoglu, 2021: 196):
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Denklem 3.9 Test istatistigi denklemi
H= (BSE - BTE) [Avar (:éSE) — Avar (Bre)]  (Bse — Pre

Denklemdeki SE sabit etkiler modelinin tahmincilerini, TE rassal etkiler modelinin
tahmincilerini ifade etmektedir. Avar (,[?SE) ve Avar(frg) ise sabit ve rassal etkiler
modellerinin tahmininde ulagilan asimptotik varyans korvaryans matrislerini ifade
etmektedir. Hausman testi, varyans korvanys matristlerinin arasindaki farkin sifira esitligi

test etmektedir. Bu test i¢in kurulan hipotezler asagidaki gibidir:
H,: “Bagimsiz degiskenler ile hata terimi arasinda korelasyon yoktur.”
H,: “Bagimsiz degiskenler ile hata terimi arasinda korelasyon vardir.”

H, hipotezi reddedilemezse rassal etkiler modelinin kullanilmasi uygundur. H; hipotezi

kabul edilirse sabit etki modelinin kullanilmas1 uygundur.

3.4. Calismada Kullanilan Degiskenlere Ait Betimsel Istatistikler

Bu boliimde, ¢aligmada kullanilan degiskenlerin iilkeler bazinda yillara gére genel
durumunu ve degisimini gosteren zaman serisi grafikleri yer almaktadir. Bu grafikler,
degiskenlerin mevcut durumunu ve iilkeler arasindaki farkliliklar1 gostermek amaciyla
hazirlanmigtir. Calismada bagimli degisken olarak kullanilan Tiirkiye’ye ait dis hat giden
ve gelen hava kargo miktarlarinin yan1 sira, bagimsiz degisken olarak kullanilan GSY1H,
Tiirkiye’nin ilgili iilkelere gerceklestirdigi ihracat tutari, ilgili tilkelerden Tiirkiye’ye
gerceklesen ithalat tutari, Tirkiye ile ilgili iilkeler arasinda gerceklesen ugus sayisi,
iilkelerin niifusu, ikili anlagsmalarin liberallesme diizeyi, Tiirkiye’deki reel efektif doviz
kuru, jet yakit fiyat1 ve Tiirkiye ile ilgili tilkeler arasindaki mesafe degiskenlerinin
istatistikleri verilmistir. Sekil 3.1 Tiirkiye’den ilgili lilkelere giden hava kargo miktarini

gostermektedir.
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Sekil 3.1. Tiirkiye'den ilgili iilkelere giden hava kargo miktar: (kg), (DHMI istatistik yillig1)

Tiirkiye’den ilgili tilkelere giden hava kargo miktari incelendiginde, en fazla hava
kargonun Almanya’ya gonderildigi gortilmektedir. Tiirkiye’den Almanya’ya giden hava
kargo miktarinin Covid-19 pandemisinin yasandigi 2020 yili haricindeki tiim yillarda
arttig1 goriilmektedir. ABD, Almanya’dan sonra en fazla hava kargo gonderilen tilkedir.
Tiirkiye’den ABD’ye giden hava kargo miktar1 sadece 2014 yilinda bir 6nceki yila gore
azalirken, diger yillarda bir 6nceki yila gore artis gdstermistir. Azerbaycan, 2013-2019
yillart arasinda en az hava kargo gonderilen lilkedir. Azerbaycan’a giden hava kargo
miktart incelendiginde, yillara gore istikrarli bir artis olmadigi goriilmektedir. BAE,
Tiirkiye’den en fazla hava kargo gonderilen ticiincii iilkedir. Tiirkiye’den BAE’ye giden
hava kargo miktar1 2017 ve 2020 yillarinda bir 6nceki yila gore azalirken, diger yillarda
bir dnceki yila gore artis gostermistir. Birlesik Krallik’a giden hava kargo miktari, 2015
ve 2022 yillarinda bir 6nceki yila gore azalirken, diger yillarda bir 6nceki yila gore artig
gostermistir. Cin’e giden hava kargo miktari, 2013-2019 yillar1 arasinda istikrarl bir
sekilde artig gosterirken, 2020 ve 2022 yillarinda bir Onceki yila gore azalmistir.
Tiirkiye’den Fransa’ya giden hava kargo miktarinin Covid-19 pandemisinin yasandig
2020 yili haricindeki tiim yillarda arttig1 goriilmektedir. Tiirkiye’den Hindistan’a giden
hava kargo miktari, 2013-2021 yillar1 arasinda istikrarli bir sekilde artis gostermis
olmasina ragmen, 2022 yilinda bir dnceki yila gore azalmistir. Tiirkiye’den Hollanda’ya
giden hava kargo miktarimin Covid-19 pandemisinin yasandigi 2020 yil1 haricindeki tim

yillarda arttign goriilmektedir. Ispanya’ya giden hava kargo miktari, 2013-2019 yillari
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arasinda istikrarlt bir sekilde artig gosterirken, 2020 ve 2022 yillarinda bir 6nceki yila
gdre azalmustir. Tiirkiye’den Israil’e giden hava kargo miktar1, 2013-2021 yillar1 arasinda
istikrarl bir sekilde artis géstermis olmasina ragmen, 2022 yilinda bir dnceki yila gore
azalmistir. Katar’a giden hava kargo miktari, 2018 ve 2022 yillarinda bir 6nceki yila gére
azalirken, diger yillarda bir 6nceki yila gore artis gdstermistir. Kazakistan’a giden hava
kargo miktari, 2015 ve 2021 yillarinda bir dnceki yila gore azalirken, diger yillarda bir
onceki yila gore artis gostermistir. Kirgizistan’a giden hava kargo miktari, 2013-2018
yillar1 arasinda istikrarli bir sekilde artig gosterirken, bu istikrar 2019 yili itibariyle
bozulmustur. Suudi Arabistan’a giden hava kargo miktari, 2013-2018 yillar1 arasinda
istikrarli bir sekilde artig gosterirken, 2019 yili itibariyle ¢ok ciddi diistisler oldugu
goriilmektedir. Ozellikle 2021 yilma dikkat edildiginde sadece 430.345 kg hava kargo
gonderildigi gortilmektedir. Ayrica, Suudi Arabistan, 2022 yili itibariyle 2013 yilinda
gonderilen hava kargo miktarinin altina diisen tek tilkedir. Hindistan ise gonderilen hava
kargo miktarinin 2013 yilina gére 2022 yilinda oran olarak en fazla arttigi tlkedir.
Almanya, Fransa ve Hollanda’ya giden hava kargo miktar1 sadece Covid-19
pandemisinin yasandigi 2020 yilinda bir onceki yila gore azalmustir. Sekil 3.2 ilgili

tilkelerden Tiirkiye’ye gelen hava kargo miktarini1 gostermektedir.

Mgili Ulkelerden Tiirkiye'ye Gelen Hava Kargo Miktari

(Kg)
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Sekil 3.2. Jlgili Ulkelerden Tiirkiye've gelen hava kargo miktar: (kg) (DHMI istatistik yillig1)
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Mgili iilkelerden Tiirkiye’ye gelen hava kargo miktar incelendiginde, en fazla hava
kargonun Almanya’dan geldigi goriilmektedir. Almanya’dan Tiirkiye’ye gelen hava
kargo miktarinin Covid-19 pandemisinin yasandig1r 2020 yili haricindeki tiim yillarda
arttig1 goriilmektedir. ABD, Almanya’dan sonra en fazla hava kargo gelen iilkedir.
ABD’den Tiirkiye’ye gelen hava kargo miktari, Almanya’da oldugu gibi sadece Covid-
19 pandemisinin yasandig1 2020 yilinda bir 6nceki yila goére azalmistir. Azerbaycan’dan
gelen hava kargo miktar1 incelendiginde, 2014 yilinda bir 6nceki yila gore %50 civarinda
bir diisiis oldugu, diger yillarda ise istikrar olmadig1 goriilmektedir. Azerbaycan’dan
gelen hava kargo miktari, 2022 yili itibariyle 2013 yilindaki miktarin altina diismiistiir.
BAE, Tiirkiye’ye 6nemli miktarda hava kargo gonderen iilkelerden birisi olmasina
ragmen, gelen hava kargo miktar1 incelendiginde, yillara gore istikrarli bir artisin
olmadig1 goriilmektedir. Birlesik Krallik’tan gelen hava kargo miktari, 2013-2019 yillar
arasinda istikrarli bir sekilde artig gosterirken, 2020 ve 2022 yillarinda bir onceki yila
gore azalmistir. Cin’den gelen hava kargo miktari, 2019 ve 2021 yillarinda diger yillarin
ortalamasinin 2 katindan fazlasina ¢ikmistir. Fransa’dan gelen hava kargo miktari, sadece
2014 yilinda bir 6nceki yila gore yaklasik 200 ton azalirken diger yillarin tamaminda bir
onceki yila gore artmistir. Hindistan’dan gelen hava kargo miktar1 incelendiginde, yillara
gore istikrarl bir artis olmadig goriilmektedir. Hollanda ve ispnaya’dan gelen hava kargo
miktarinin Covid-19 pandemisinin yasandigi 2020 yili haricindeki tiim yillarda arttig
goriilmektedir. Israil’den gelen hava kargo miktar1 incelendiginde, yillara gore istikrarl
bir artis olmadigr ve 2013 ile 2022 yillarinda benzer kargo miktarinin tasindigi
goriilmektedir. Katar’dan gelen hava kargo miktari, 2013-2016 yillar1 arasinda ve 2020
yilinda bir onceki yila gore artig gosterirken, 2017-2019 yillar1 arasinda ve 2021-2022
yillarinda bir 6nceki yila gore azalmistir. Kazakistan’dan gelen hava hava kargo miktari,
2015, 2018 ve 2020 yillarinda bir 6nceki yila gore ¢ok diisiikk miktarda azalirken, diger
yillarda bir onceki yila gore artis gostermistir. Ayrica, 2013 yilina gore 2022 yilindaki
artis orant incelendiginde en fazla artisin Kazakistan’da oldugu goriilmektedir.
Kirgizistan’dan gelen hava kargo miktari, 2019 ve 2021 yillarinda diger yillarin
ortalamasinin altinda kalmistir. Kirgizistan’dan gelen hava kargo miktarinin azaldig: bu
yillarda, Cin’den gelen hava kargonun ciddi sekilde arttigi goriilmektedir. Suudi
Arabistan, 2013-2022 yillar1 arasinda en az hava kargo gelen ve 2022 yil1 itibariyle 2013
yilinda gelen hava kargo miktarinin altina diisen tek iilkedir. Ozellikle 2021 yilina dikkat
edildiginde sadece 375.575 kg hava kargo geldigi goriilmektedir. Almanya, ABD,
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Hollanda ve Ispanya’dan gelen hava kargo miktar1 sadece Covid-19 pandemisinin
yasandigi 2020 yilinda bir 6nceki yila gore azalmistir. Sekil 3.3 calismada 6rneklem

olarak segilen iilkelerin GSYIH sini gdstermektedir.

Ulkelerin GSYiH'si (ABD §)
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Sekil 3.3. Ulkelerin GSYIH'si (ABD $), (Diinya Bankast) .
Calismada bagimsiz degisken olarak tilkelerin dolar bazli GSYIH degerleri

kullamilmistir. Tiirkiye’nin dolar bazli GSYIH degerinde artis ve azalislar oldugu
goriilmektedir. En yiiksek GSYIH degerine ABD’nin sahip oldugu goriilmektedir.
ABD’nin GSYIH’si sadece 2020 yilinda bir énceki yila gore azalirken, diger yillarin
tamaminda bir 6nceki yila gére artmigtir. Cin, ABD’den sonra GSYIH’si en yiiksek olan
ikinci iilke olmakla birlikte, drneklem iilkeleri arasinda dolar bazli GSYIH sini her yil
artiran tek iilkedir. Kirgizistan, GSYIH’si en diisiik olan iilkedir. Calismada drneklem
olarak segilen iilkelerin GSYIH’leri arasinda biiyiik farkliliklar oldugu goriilmektedir.
Sekil 3.4 Tiirkiye’den ilgili iilkelere yapilan ihracatin ABD Dolar1 bazli degerini

gostermektedir.

74



Tiirkiye'den Ilgili Ulkelere Yapilan ihracat Degeri (Bin
ABD $)
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Sekil 3.4. Tiirkiye'den ilgili iilkelere yapilan ihracat degeri (bin ABD $), (TUIK)

Tiirkiye’den ilgili iilkelere yapilan ihracat degeri incelendiginde, en fazla ihracatin
Almanya’ya gergeklestirildigi goriilmektedir. Tiirkiye’den Almanya’ya yapilan ihracat
degeri 2015, 2019 ve 2020 yillarinda bir 6nceki yila gore azalirken, diger yillarda bir
onceki yila gore artmistir. Birlesik Krallik, Almanya’da sonra en fazla ihracatin degerine
ulagilan iilkedir. Tiirkiye’den Birlesik Krallik’a yapilan ihracatin degeri 2013-2016
yillarinda istikrarl bir sekilde artarken 2017 yilindan itibaren degerler birbirine yakin olsa
da artis ve azaliglar olmustur. ABD en fazla ihracat degerine ulasilan {icilincii tilkedir.
ABD’ye yapilan ihracatin degeri sadece 2018 ve 2019 yillarinda azalmistir. Azerbaycan’a
yapilan ihracatin degeri 2013 yilindan 2016 yilina kadar azalirken, 2017 yili itibariyle
tekrar artmistir. BAE ve Cin’e yapilan ihracatin degeri incelendiginde yillara gore
istikrarli bir artis olmadig1 goriilmektedir. Fransa’ya yapilan ihracatin degeri 2015 ve
2020 yillarinda bir 6nceki yila gore azalirken, diger yillarda bir onceki yila gore artig
gostermistir. Hindistan’a yapilan ihracatin degeri 2016, 2019 ve 2020 yillarinda bir
onceki yila gore azalirken, diger yillarda bir Onceki yila gore artis gostermistir.
Hollanda’ya yapilan ihracatin degeri 2014, 2015 ve 2020 yillarinda bir 6nceki yila gore
azalirken, diger yillarda bir dnceki yila gore artis gdstermistir. Ispanya’ya yapilan
thracatin degeri 2015, 2020 ve 2022 yillarinda bir onceki yila gore azalirken, diger
yillarda bir 6nceki yila gore artig gdstermistir. Israil’e yapilan ihracatin degeri sadece
2015 yilinda azalirken, diger yillarda istikrarli bir sekilde artis gostermistir. Katar’a
yapilan ihracatin degeri sadece 2020 yilinda azalirken, diger yillarda istikrarli bir sekilde
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artis gostermistir. Kazakistan’a yapilan ihracatin degeri 2014-2018 yillar1 arasinda
istikrarsiz bir donem yasamis ancak 2019 yili itibariyle artmistir. Kirgizistan’a yapilan
thracatin degeri 2015 ve 2020 yillarinda bir 6nceki yila gore azalirken, diger yillarda bir
onceki yila gore artis gostermistir. Suudi Arabistan’a yapilan ihracatin degeri
incelendiginde yillara gore istikrarli bir artis olmadigi goriilmektedir. Ozellikle 2021
yilina dikkat edildiginde sadece 265.400.000 $ degerinde ihracat yapildig1 goriilmektedir.
Azerbaycan, Cin ve Suudi Arabistan 2022 yili itibariyle 2013 yilinda yapilan ihracat
degerinin altina diisen iilkelerdir. Katar ise ihracat degerinin 2013 yilina gore 2022 yilinda
oran olarak en fazla arttig1 iilkedir. Sekil 3.5 ilgili tilkelerden Tiirkiye’ye yapilan ithalatin

degerini gostermektedir.

llgili Ulkelerden Tiirkiye'ye Yapilan Ithalat Degeri (Bin
ABD $)
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Sekil 3.5. 7lgili iilkelerden Tiirkiye've yapilan ithalat degeri (bin ABD $), (TUIK)

lgili iilkelerden Tiirkiye’ye yapilan ithalatin degeri incelendiginde, en fazla
ithalatin Cin’den gerceklestirildigi goriilmektedir. Cin’den Tiirkiye’ye yapilan ithalatin
degeri 2015-2019 yillar arasinda azalirken, diger yillarda bir dnceki yila gore artmigtir.
Cin’den sonra Almanya en fazla ithalat yapilan iilkedir. Almanya’dan Tiirkiye’ye yapilan
ithalatin degeri 2014-2019 yillar1 arasinda istikrarli bir sekilde azalirken, 2020 ve 2022
yillarinda artmistir. ABD’den yapilan ithalatin degeri incelendiginde yillara gore istikrarh
bir artis olmadig1 goriilmektedir. Azerbaycan’dan yapilan ithalatin degeri 2014-2016

yillart aras1 ve 2020 yilinda bir 6nceki yila gore azalirken, diger yillarda bir 6nceki yila
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gore artig gostermistir. Fransa’dan yapilan ithalatin degeri 2017 ve 2020-2022 yillar
arasinda bir onceki yila gore artarken, diger yillarda bir dnceki yila gore azalmistir.
Hindistan’dan yapilan ithalatin degeri incelendiginde 2015, 2019 ve 2020 yillarinda bir
onceki yila gore azalirken, diger yillarda bir 6nceki yila gore artis gostermistir. BAE,
Birlesik Krallik, Hollanda, Ispanya, Israil, Kazakistan ve Suudi Arabistan’dan yapilan
ithalatin degeri incelendiginde yillara gore istikrarli bir artis olmadig1r goriilmektedir.
Katar’dan yapilan ithalatin degeri 2016, 2019 ve 2020 yillarinda bir 6nceki yila gore
azalirken, diger yillarda bir 6nceki yila gore artis gostermistir. Kirgizistan’dan yapilan
ithalatin degerinde 6nemli dalgalanmalar yasanmis ve 2018 yilinda %50’den fazla diisiis
gerceklesmistir. Almanya, BAE, Birlesik Krallik ve Israil 2022 yil1 itibariyle 2013 yilinda
yapilan ithalat degerinin altina diisen iilkelerdir. Sekil 3.6 Tiirkiye ile ilgili iilkeler

arasinda gerceklesen ucus sayisini gdstermektedir.

Tiirkiye ile Tlgili Ulkeler Arasinda Gergceklesen Ugus Sayisi
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Sekil 3.6. Tiirkiye ile ilgili iilkeler arasinda gerceklesen ucus sayist (DHMI istatistik yillig1)

Tiirkiye ve ilgili tilkeler arasinda gerceklesen ucgus sayisi incelendiginde, en fazla
ucusun Almanya’ya gergeklestigi goriilmektedir. Tiirkiye ile Almanya arasinda
gerceklesen ugus sayis1 2016, 2017 ve Covid-19 pandemisinin yagandigi 2020 yilinda bir
onceki yila gore azalirken, diger yillarda bir dnceki yila gore artis gostermistir. Birlesik

Krallik, Almanya’dan sonra en fazla ugus gergeklestirilen iilkedir. Tiirkiye ile Birlesik
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Krallik arasinda ger¢eklesen ugus sayist 2016, 2017, 2020 ve 2021 yillarinda bir 6nceki
yila gore azalirken, diger yillarda bir 6nceki yila gore artis gostermistir. Tiirkiye ile ABD
arasinda gergeklesen ugus sayis1 2017 ve 2020 yillarinda bir 6nceki yila gore azalirken,
diger yillarda bir 6nceki yila gore artis gostermistir. Tiirkiye ile Azerbaycan arasinda
gerceklesen ucus sayist 2014, 2016, 2017 ve 2020 yillarinda bir onceki yila gore
azalirken, diger yillarda bir 6nceki yila gore artis gostermistir. Tiirkiye ile BAE arasinda
gerceklesen ugus sayis1 2015, 2017 ve 2020 yillarinda bir 6nceki yila gore azalirken, diger
yillarda bir 6nceki yila gore artis gostermistir. Tirkiye ile Cin, Hollanda ve Suudi
Arabistan arasinda gerceklesen ucus sayisinda bir istikrar olmadigt ve 2013 yilina gore
2022 yilinda gerceklesen ugus sayisinin azaldigi goriilmektedir. Tiirkiye ile Fransa
arasinda gerceklesen ugus sayist 2016, 2017 ve 2020 yillarinda bir 6nceki yila gore
azalirken, diger yillarda bir onceki yila gore artis gostermistir. Tiirkiye ile Hindistan
arasinda gercgeklesen ugus sayist 2014, 2020 ve 2021 yillarinda bir 6nceki yila gore
azalirken, diger yillarda bir dnceki yila gore artis gdstermistir. Tiirkiye ile Ispanya
arasinda gerceklesen ugus sayist 2016, 2017 ve 2020 yillarinda bir 6nceki yila gore
azalirken, diger yillarda bir 6nceki yila gore artis gdstermistir. Tiirkiye ile Israil arasinda
gerceklesen ucus sayist istikrarlt bir sekilde artarken sadece Covid-19 pandemisinin
yasandigi 2020 yilinda bir onceki yila gore azalmistir. Tirkiye ile Katar arasinda
gerceklesen ucus sayisit 2017 ve 2020 yillarinda bir 6nceki yila gore azalirken, diger
yillarda bir onceki yila gore artis gostermistir. Tiirkiye ile Kazakistan arasinda
gerceklesen ugus sayis1t 2015, 2016, 2018 ve 2020 yillarinda bir dnceki yila gore
azalirken, diger yillarda bir onceki yila gore artis gostermistir. Tiirkiye ile Kirgizistan
arasinda gerceklesen ucus sayist 2017, 2019 ve 2020 yillarinda bir onceki yila gore
azalirken, diger yillarda bir 6nceki yila gore artis gostermistir. Tiirkiye ve ilgili ilkeler
arasinda gerceklesen ugus sayist incelendiginde, Covid-19 pandemisinin yasandig 2020
yilinda tiim iilkelere gerceklesen ugus sayisi bir dnceki yila gore azalmistir. Sekil 3.7

ilkelerin niifusunu gostermektedir.
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Ulkelerin Niifusu
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Sekil 3.7. Ulkelerin niifusu (Diinya Bankast)

Calismada kullanilan bagimsiz degiskenlerden birisi de iilkelerin niifuslaridir.
Tiirkiye’nin niifusunun 2013 yilindan 2022 yilina kadar istikrarli bir sekilde arttigi
goriilmektedir. En yiiksek niifusa Cin’in sahip oldugu goriilmektedir. Cin’in niifusunun
2013 yilindan 2021 yilina kadar istikrarli bir sekilde arttig1 ancak 2022 yilinda bir 6nceki
yila gore 185.000 kisi azaldigr goriilmektedir. Hindistan, Cin’den sonra en yiiksek niifusa
sahip olan ikinci tlkedir. Hindistan’in niifusunun 2013 yilindan 2022 yilia kadar
istikrarl bir sekilde arttig1 goriilmektedir. Katar, 6rneklem olarak segilen tilkeler arasinda
niifusu en diistik olan iilkedir. Calismada 6rneklem olarak segilen tlkelerin niifuslari
arasinda biiyiik farkliliklar oldugu goriilmektedir. Sekil 3.8 Tiirkiye ile ilgili iilkeler

arasinda imzalan IHHA 'nin liberallesme diizeyini gdstermektedir.
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Tiirkiye ile ilgili Ulkeler Arasindaki IHHA Liberallesme
Diizeyi
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Sekil 3.8. Tiirkiye ile ilgili iilkeler arasinda imzalan IHHA liberallesme diizeyi (T.C. Cumhurbaskanhg
Resmi Gazete ve Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi Disigleri Komisyon Raporlart)

Tiirkiye’nin ilgili tilkeler ile imzalamis oldugu ve T.C. Cumhurbagkanligi Resmi
Gazete ile Tiirkiye Biiyiik Millet Meclisi Disisleri Komisyon raporlarinda yaymlanan
IHHA incelendiginde, liberallesme diizeyi en yiiksek olan anlasmanin ABD ile
imzalandig1 goriilmektedir. ABD, ikili anlagsmalarin liberal olmasi gerektigini Sikago
Konferansi’'ndan giliniimiize kadar vurgulamaya devam etmektedir. Azerbaycan,
Hollanda, Kazakistan ve Kirgizistan ile imzalanan ikili anlagmalarin liberallesme
diizeyleri esittir. Bu iilkeler ile imzalanan anlagmalar, ABD ile imzalan anlagmadan sonra
liberallesme diizeyi en yiiksek anlagsmalardir. Diger iilkeler ile imzalanan ikili
anlasmalarin HLi’den ald1§1 puanlar; Hindistan 19 puan, Almanya 18 puan, Cin 17 puan,
BAE, Ispanya ve Katar 16 puan, Israil 15 puan, Suudi Arabistan 14 puan, Birlesik Krallik
ve Fransa 11 puandir. En kisitlayict anlagsmalarin Birlesik Krallik ve Fransa ile
imzalandig1 goriilmektedir. Sekil 3.9 Tiirkiye’nin TUFE bazli reel efektif doviz kurunu

gostermektedir.
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Tiirkiye'nin TUFE Bazli Reel Efektif Déviz Kuru
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Sekil 3.9. Tiirkiye nin TUFE bazli reel efektif doviz kuru (TCMB)

“Nominal efektif doviz kuru, Tiirkiye’nin dis ticaretinde onemli paya sahip
iilkelerin para birimlerinden olusan sepete gore, Tiirk lirasinin agirlikli ortalama
degeridir. Agirliklar ikili ticaret akimlari kullanilarak belirlenmektedir. Reel efektif doviz
kuru ise nominal efektif doviz kurundaki nispi fiyat etkileri arindirilarak elde
edilmektedir.” (TCMB, 2024). Tiirkiye’deki reel efektif doviz kuru incelendiginde, Tiirk
Lirasi’nin yabanci para birimleri karsisinda en gii¢lii oldugu yil 2014’tiir. 2014 yilindan
itibaren Tiirk Lirasi’nin deger kaybettigi goriillmektedir. Sekil 3.10 jet yakit fiyatin1 galon
basina ABD $ olarak géstermektedir.
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Jet Yakit Fiyat1 (Galon Basina ABD $)
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Sekil 3.10. Jet yakit fiyati galon basina ABD $(U.S. Energy Information Administration)

Diinya’daki jet yakit fiyatlar1 incelendiginde, bir istikrar olmadigi siirekli
dalgalanmalar yasandig1 goriilmektedir. Jet yakit fiyatlarinin 2013 yilindan 2016 yilina
kadar dustigi, 2017, 2018, 2021 ve 2022 yillarinda jet yakit fiyatlarinin bir 6nceki yila
gore arttig1 goriilmektedir. Jet yakit fiyatinin en diisiik oldugu yil Covid-19 pandemisinin
yasandigr 2020 yilidir. Yakit, hava tagimaciliginin en 6nemli maliyet kalemlerinden
birisidir. Bundan dolay1, yakit fiyatlarinin artmas1 hava tasimaciligi agisindan énemli bir
dezavantajdir. Maliyetlerin artmas1 tagima iicretlerini artiracagi i¢in hava tagimaciligina
olan talebi etkileyebilmektedir. Sekil 3.11 Tiirkiye ile ilgili lilkeler arasindaki mesafeyi

gostermektedir.
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Tiirkiye ile Ilgili Ulkeler Arasindaki Mesafe (Km)
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Sekil 3.11. Tiirkiye ile ilgili iilkeler arasindaki mesafe (https://www.airmilescalculator.com/)

Cekim modelinin temel varsayimlarindan birisi, lilkeler arasindaki mesafenin
artmasit tasima maliyetlerini artiracagl i¢in ticaret hacmini olumsuz etkilemesi
beklenmektedir. Tiirkiye ile ilgili iilkeler arasindaki mesafe hesaplanirken, Tiirkiye’de en
fazla ugusun gergeklestigi Istanbul baz almirken, ilgili iilkelerde ise baskentleri baz
alinmigtir. Yani mesafe degiskeni Istanbul ile ilgili iilke bagkentleri arasindaki mesafedir.
Istanbul ile ilgili iilkeler arasindaki mesafe incelendiginde, Istanbul’a en uzak iilkenin
ABD oldugu goriilmektedir. ABD’den sonra en uzak iilke Cin iken, en uzak ti¢lincii iilke
ise Hindistan’dir. Diger iilkeler ile Istanbul arasindaki mesafe, en uzaktan en yakina dogru
sirastyla Kirgizistan, Kazakistan, BAE, Katar, Ispanya, Birlesik Krallik, Suudi Arabistan,

Fransa, Hollanda, Azerbaycan, Almanya ve Israil’e aittir.

83



4. BULGULAR

Bu béliimde, alanyazin taramasi sonucunda belirlenen bagimsiz degiskenlerin,
2013-2022 yillar1 arasinda Tiirkiye ile ilgili lilkeler arasinda giden ve gelen hava kargo
miktara etkisini belirlemek i¢in gergeklestirilen analizlerin bulgulari agiklanmistir.
Orneklem olarak belirlenen iilkeler; Almanya, Amerika Birlesik Devletleri, Azerbaycan,
Birlesik Arap Emirlikleri, Birlesik Krallik, Cin, Fransa, Hindistan, Hollanda, ispanya,
Israil, Katar, Kazakistan, Kirgizistan ve Suudi Arabistan’dir. Calismada bagimli degisken
olarak, Tiirkiye ile ilgili tlkeler arasinda giden ve gelen hava kargo miktarlar
kullanilmistir. Alanyazin taramasi sonucu belirlenen bagimsiz degiskenler ise ikili
anlasmalarin liberallesme diizeyi, Tiirkiye’nin ve ilgili iilkelerin GSYIH’si, Tiirkiye ile
ilgili iilkeler arasinda gerceklesen ihracat ve ithalat miktari, Tiirkiye ile ilgili tllkeler
arasinda gerceklesen ugus sayisi, reel efektif doviz kuru, jet yakit fiyati, niifus ve
mesafedir. Her bir degiskenin, tasinan hava kargo miktarma etkisi belirlenerek,
alanyazindaki sonuglar ile karsilastirilmis ve cikarimlar yapilmistir. Tirkiye ile ilgili
tilkeler arasinda tasman hava kargo miktarina etki eden faktorler, ¢ekim modeli

kullanilarak Rassal Etkiler Modeli ile Stata 15 paket programinda tahmin edilmistir.

Degiskenlere ait tanimlayict istatistikler, sabit etkiler ve rassal etkiler
modellerinden hangisinin kullanilacagini gosteren Hausman testi sonuglari, degisen
varyans sorunun olup olmadigini gosteren Breusch-Pagan Lagrange Carpani testi,
otokorelasyon sorununun olup olmadigini gdsteren Wooldridge testi ve rassal etkiler
Modeli kullanilarak yapilan panel regresyon analizinin sonuglari asagida sirasiyla
verilmistir. Calismada kullanilan degiskenlere ait tanimlayici istatistikler Tablo 4.1°de

gosterilmektedir.
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Tablo 4.1 Degiskenlere ait tanimlayici istatistikler

Degiskenler Gozlem Ortalama Standart Minimum Maksimum
Sayisi Sapma

LOGDAC 150 16.7657 7456953 12.97234 18.26755
LOGAAC 150 16.54927 .789286 12.83621 17.96066
LOGALI 150 2.829588 2336571 2.397895 3.332205
LOGTRGDP 150 27.46152 .0884547 27.30292 27.5879

LOGOGDP 150 27.41543 2.000056 22.62211 30.86824
LOGEXP 150 14.96527 1.100252 12.44738 16.86676
LOGIMP 150 14.95548 1.503511 11.06712 17.53769
LOGFRQ 150 9.065193 9919399 6.918695 11.62602
LOGEXR 150 4.352209 2617058 3.863043 4.66051

LOGJOP 150 6417707 .3480302 .0944007 1.216099
LOGTRPOP 150 18.21919 .0343577 18.1538 18.26217
LOGOPOP 150 17.52313 1.819675 14.52625 21.07193
LOGDIST 150 7.969698 .5048265 7.058758 9.037058

Panel veri analizi yapilirken sabit etkiler ve rassal etkiler modeli olmak tizere iki

farkli model kullanilmaktadir. Sabit etkiler ve rassal etkiler modellerinden hangisinin

kullanilacagini belirlemek i¢in Hausman testi yapilmistir. Hy hipotezi reddedilmez ise

rassal etkiler modelinin kullanilmasi uygundur. H; hipotezi kabul edilirse sabit etki

modelinin kullanilmasi uygundur. Giden ve gelen kargo Hausman testi sonuglar1 Tablo

4.2°de gosterilmektedir.

Tablo 4.2. Giden ve gelen kargo Hausman testi sonuglar

Test Istatistik Degeri Olasilik Degeri
Giden Kargo Hausman Testi 9.14 0.1034
Gelen Kargo Hausman Testi 0.00 1.0000

Giden kargo Hausman test sonuclarinda olasilik degerinin 0.1034 oldugu ve gelen

kargo Hausman test sonucglarinda olasilik degerinin 1.0000 oldugu goriilmektedir.

Olasilik degerinin  0.05’dan  biiyiik olmas1 H,
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gostermektedir. Hausman testi sonuglari, rassal etkiler modelinin kullanilmasi gerektigini

gostermektedir.

Panel veri modelleri, hata teriminde degisen varyans ve otokorelasyon sorunu
olmadig1 temel varsayimlarina dayanmaktadir. Bu nedenle, rassal etkiler modelinin
kullanilabilmesi i¢in degisen varyans ve otokorelasyon sorunun olmamasi gerekmektedir.
Bu sorunlarin olmasit durumunda, tahminler etkinligini kaybetmektedir. Tahminlerin
etkinligini kaybetmemesi i¢in temel varsayimlarin kontrol edilmesi ve sapmalar olmasi
durumunda uygun yontemler kullanilarak tahminlerin yapilmas: gerekmektedir (Tatoglu,

2021: 227-229).

Bu calismada, degisen varyans sorunun olup olmadigini kontrol etmek amaciyla
Breusch-Pagan Lagrange Carpani testi kullanilmistir. Bu testin temel hipotezi, modelin
sabit varyansa sahip oldugudur (Tatoglu, 2021: 265). Giden ve gelen kargo Breusch-

Pagan testi sonuglar1 Tablo 4.3’te gosterilmektedir.
H,: Modelde degisen varyans yoktur.

H;: Modelde degisen varyans vardir.

Tablo 4.3 Giden ve gelen kargo Breusch-Pagan testi sonuglari

Test Istatistik Degeri Olasilik Degeri
Giden Kargo Breusch-Pagan | 18.76 0.0000

Testi

Gelen Kargo Breusch-Pagan | 5.12 0.0236

Testi

Giden kargo Breusch-Pagan test sonuclarinda olasilik degerinin 0.0000 oldugu ve
gelen kargo Breusch-Pagan test sonuglarinda olasilik degerinin 0.0236 oldugu
goriilmektedir. Her iki model i¢in de olasilik degerinin 0.05’ten kiiciik olmast H,
hipotezinin reddedildigini ve H; hipotezinin kabul edildigini géstermektedir. Yani her iki

modelde de degisen varyans sorunu bulunmaktadir.
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Otokorelasyon sorunun olup olmadigini kontrol etmek amaciyla ise Wooldridge
testi kullanilmigtir. Bu testin temel hipotezi, modelde otokorelasyon olmadigidir (Cakir
ve Kiiciikkaplan, 2012: 80). Giden ve gelen kargo Wooldridge testi sonuglari Tablo 4.4’te

gosterilmektedir.
Hy: Modelde otokorelasyon yoktur.

H;: Modelde otokorelasyon vardir.

Tablo 4.4 Giden ve gelen kargo Wooldridge testi sonuglart

Test Istatistik Degeri Olasilik Degeri
Giden Kargo Wooldridge Testi | 9.063 0.0094
Gelen Kargo Wooldridge Testi 0.079 0.7829

Giden kargo Wooldridge test sonuglarinda olasilik degerinin 0.0094 oldugu
goriilmektedir. Olasilik degerinin 0.05 ten kiiciik olmas1 Hy, hipotezinin reddedildigini ve
H; hipotezinin kabul edildigini gostermektedir. Yani giden kargo modelinde
otokorolesyan sorunu vardir. Gelen kargo Wooldridge test sonuglarinda olasilik degerinin
0.7829 oldugu goriilmektedir. Olasilik degerinin 0.05’ten biiyiik olmas1 H hipotezinin
reddedilemedigini gostermektedir. Yani gelen kargo modelinde otokorelasyon sorunu

yoktur.

Test sonuglari incelendiginde giden kargo modelinde hem degisen varyans hem de
otokorelasyon sorunu vardir. Gelen kargo modelinde ise sadece degisen varyans sorunu
vardir. Degisen varyans ve otokorelasyon sorunlarindan en az bir tanesinin bulunmasi
halinde, bu sorunlara kars1 direngli tahmincilerin kullanilmasi gerekmektedir (Cakir ve
Kiigtikkaplan, 2012: 80; Tatoglu, 2021: 327). Robust tahminciler, veri kiimesinde yer alan
degerlerin homojen dagilmadigi durumlarda, sapan degerlerin etkisini azaltmak ve
giivenli sonuglar elde etmek amaciyla kullanilmaktadir (Erding ve Aydinbas, 2021: 223;
Sturm ve Haan, 2005: 616). Her iki modelin tahmin edilmesinde, degisen varyans ve
otokorelasyon sorununa karsi rassal etkiler regresyon tahmincisini direngli hale getiren

Robust tahmincisi kullanilmastir.
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4.1. Giden ve Gelen Kargo Rassal Etkiler Modeli Sonuc¢lari

Alanyazin taramasi sonucunda belirlenen bagimsiz degiskenlerin, 2013-2022 yillar
arasinda Tirkiye ile ilgili lilkeler arasinda giden ve gelen hava kargo miktarina etkisini

belirlemek i¢in gerceklestirilen analizlerin sonuglar1 Tablo 4.5’te verilmistir.

Tablo 4.5. Giden ve gelen kargo rassal etkiler modeli sonug¢lari

Bagimh Degisken: Giden Hava Kargo (DAC) Bagimh Degisken: Gelen Hava Kargo
(AACO)

Bagimsiz Katsay1 Standart p degeri | Katsayr Standart p degeri

Degiskenler Hata Hata

Liberallesme .62725 .3500597 0.073* 9578009 .5606705 0.088*

(ALI)

TRGSYIH 1.283324 1.735832 0.460 .8447827 7916237 0.286

(TRGDP)

OGSYIiH -.1044788 1156996 0.367 -.1707845 .1945286 0.380

(OGDP)

Ihracat (EXP) .0217367 1360118 0.873 .0545252 2062081 0.791

Ithalat (IMP) .3586185 11202 0.001*** | 3561882 .1806977 0.049**

Ucus Sayis1 | .3313233 1039259 0.001*** | 1598191 1439441 0.267

(FRQ)

Reel  Efektif | -.3964694 4187242 0.344 -.2616223 .5390219 0.627

Doviz  Kuru

(EXR)

Jet Yakat Fiyat1 | -.4457821 22292 0.046** -.3542875 1756257 0.044+*

JOpP)

TrNiifus 6.886604 2.602948 0.008*** | 3.279497 3.347656 0.327

(TRPOP)

ON:iifus -.1955132 .1067792 0.067* -.0678492 .1453813 0.641

(OPOP)

Mesafe (DIST) | .700233 .3420659 0.041** .8059749 .3300187 0.015%*

*EXO0H1, ** %5 * %10 diizeyinde istatistiksel olarak anlamlidir.

Rassal etkiler modeli tahmin sonuglarina gore giden hava kargo modelinde yer alan
11 tane bagimsiz degiskenden 7 tanesinin giden hava kargo miktarim etkiledigi, 4
tanesinin etkilemedigi sonucuna ulasilmistir. Tiirkiye ve ilgili tilkeler arasinda imzalanan
ikili anlagmalarin liberallesme diizeyi, ithalat miktari, ucus sayisi, Tiirkiye’nin niifusu ve

mesafe ile giden hava kargo miktar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli pozitif iliski
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vardir. Jet yakit fiyat1 ve ilgili lilkelerin niifusu degiskenleri ile giden hava kargo miktari
arasinda istatistiksel olarak anlamli negatif iliski vardir. Tiirkiye ve ilgili tilkelerin
GSYIH’si, Tiirkiye’den ilgili iilkelere yapilan ihracat miktari ve doviz degiskeninin

Tiirkiye’den ilgili iilkelere giden hava kargo miktarini etkilemedigi sonucuna ulagilmistir.

Gelen hava kargo modelinde yer alan 11 tane bagimsiz degiskenden 4 tanesinin
gelen hava kargo miktarimi etkiledigi sonucuna ulasilmistir. Tiirkiye ve ilgili tllkeler
arasinda imzalanan ikili anlagmalarin liberallesme diizeyi, ithalat miktar1 ve mesafe
degiskenleri ile gelen hava kargo miktar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli pozitif iligki
vardir. Jet yakit fiyati ile gelen hava kargo miktar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli
negatif iliski vardir. Tiirkiye ve ilgili iilkelerin GSYIH’si, Tiirkiye’den ilgili iilkelere
yapilan ihracat miktari, ugus sayisi, reel efektif doviz kuru, Tiirkiye ve ilgili iilkelerin

niifusunun gelen hava kargo miktarini etkilemedigi sonucuna ulasilmistir.

Tiirkiye ve ilgili tilkeler arasinda imzalanan ikili anlagsmalarin liberallesme diizeyi,
ithalat miktari, jet yakit fiyat1 ve mesafe degiskenleri hem giden hava kargo miktarinm

hem de gelen hava kargo miktarini etkilemektedir.

ALI degiskeni ile giden hava kargo miktar1 arasinda %10 anlam diizeyinde pozitif
bir iligki vardir. ALI degiskenindeki 1 birimlik artis, giden hava kargo miktarinda 0,62
birimlik artisa neden olmaktadir. ALI degiskeni ile gelen hava kargo miktar1 arasinda
%10 anlam diizeyinde pozitif bir iligski vardir. ALI degiskenindeki 1 birimlik artis, giden
hava kargo miktarinda 0,95 birimlik artisa neden olmaktadir. ikili hava anlasmalarmin
liberallesmesi, iilkeler arasi hava tasimaciligi pazarni erisilebilir hale getirmesi ve
rekabeti artirmasi nedeniyle ugus sayilarinin artmasma katki saglamaktadir. Bundan
dolayi, liberallesmenin artmas: ile birlikte giden hava kargo miktarinin artmasi beklenen

bir durumdur.

Ithalat ile giden hava kargo miktar1 arasinda %1 anlam diizeyinde pozitif bir iliski
vardir. Ithalat degiskeninde yasanan 1 birimlik artis, tasinan hava kargo miktarinda 0,35
birimlik artiga neden olmaktadur. Ithalat ile gelen hava kargo miktari arasinda %5 anlam
diizeyinde pozitif bir iliski vardir. Ithalat degiskeninde yasanan 1 birimlik artis, tasinan
hava kargo miktarinda 0,35 birimlik artisa neden olmaktadir. Ulkeler arasindaki ticaret
hacimlerinin artmasinin, tasimacilik hizmetlerine olan talebi artirmasi beklenen bir

durumdur. Uriinlerin tasinmasinda, hava tasimacihig tek secenek degildir. Hava

89



tagimaciliginin yani sira, karayolu tasimaciligl, denizyolu tasimacilifi ve demiryolu
tagimaciligi gibi farkli ulasim modlar1 bulunmaktadir. Her ulasim modunun avantajlart ve
dezavantajlar1 bulunmaktadir. Hava kargo tagimaciliinin avantaji, diger ulasim

modlarina gére daha hizli ve glivenilir olmas1 iken dezavantaji ise daha pahali olmasidir.

Jet yakit fiyati ile giden hava kargo miktar1 arasinda %5 anlam diizeyinde negatif
bir iligki vardir. Jet yakit fiyatinda yasanan 1 birimlik artis, giden hava kargo miktarinda
0,44 birimlik azalisa neden olmaktadir. Jet yakit fiyati ile gelen hava kargo miktari
arasinda %5 anlam diizeyinde negatif bir iliski vardir. Jet yakit fiyatinda yasanan 1
birimlik artig, gelen hava kargo miktarinda 0,35 birimlik azalisa neden olmaktadir.
Havayolu sirketlerinin en biiyiik maliyet kalemlerinden birisi yakattir. Yakit fiyatlarinda
yasanan artig, tagimacilik maliyetlerini artirdig1 icin hava kargo tasima iicretlerinin
artmasina neden olmaktadir. Diger ulasim modlarina gore zaten pahali olan hava kargo
tagimaciligi, yakit maliyetlerinin artmasiyla birlikte daha pahali olmaktadir. Bu durumda,
kargo gonderici ve alicilarinin alternatif ulasim modlarina yonelmesine neden

olabilmektedir.

Mesafe ile giden hava kargo miktar1 arasinda %5 anlam diizeyinde pozitif bir iliski
vardir. Mesafe degiskeninde yasanan 1 birimlik artis, giden hava kargo miktarinda 0,70
birimlik artisa neden olmaktadir. Mesafe ile gelen hava kargo miktar1 arasinda %5 anlam
diizeyinde pozitif bir iligki vardir. Mesafe degiskeninde yasanan 1 birimlik artig, gelen
hava kargo miktarinda 0,80 birimlik artisa neden olmaktadir. Cekim modelinin temel
varsayiminda mesafe arttikga ticaretin azalmasi, dolayisiyla tasinan hava kargo
miktarinin da azalmasi beklenmektedir. Ancak, hava tagimaciliginin hizli olmasindan
dolay1 seyahat siiresini kisaltmasi, diger ulasim modlarina gore daha gilivenilir olmasi ve
uzun mesafe tagimaciliklarda hava tasimaciligimi ikame etmenin zorlagmasi, hava

tasimaciliginin rekabet gliciinii artirmaktadir.

Ugus sayist ile giden hava kargo miktar1 arasinda %1 anlam diizeyinde pozitif bir
iliski vardir. Ucus sayisi degiskeninde yasanan 1 birimlik artis, giden hava kargo
miktarinda 0,33 birimlik artisa neden olmaktadir. Ugus sayisinin artmasi ile taginan hava
kargo miktarinin artmasi beklenen bir durumdur. Ciinkii ugus sayisinin artmasi, hava
kargo tasimaciligini, kargo gondericileri ve alicilar1 agisindan daha erisilebilir hale
getirmektedir. Ayrica, ugus sayisindaki artis rekabeti artiracagi icin fiyatlarin diismesine

ve hizmet kalitesinin artmasina neden olmaktadir. Fakat ilgili iilkelerden Tiirkiye’ye
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gelen hava kargo miktar1 ile ugus sayisi arasinda istatistiki olarak anlamli bir iligki
olmadig tespit edilmistir. Tiirkiye ile ilgili iilkeler arasinda giden ve gelen hava kargo
miktar1 incelendiginde, Tiirkiye’den ilgili {ilkelere giden hava kargo miktarinin gelen
hava kargo miktarindan daha fazla oldugu goriilmektedir. Bir baska ifadeyle, Tiirkiye’den
ilgili lilkelere giden ugaklar daha fazla kargo tasirken, ilgili tilkelerden Tiirkiye’ye gelen
ucaklar daha az kargo tasimaktadir. Ulke bazinda ise sadece, Cin, Hollanda, Hindistan ve
Kirgizistan’dan Tiirkiye’ye gelen hava kargo miktari, bu iilkelere giden hava kargo
miktarindan fazladir. Diger 11 iilkenin tamaminda giden hava kargo miktari, gelen hava

kargo miktarindan fazladir.

Tiirkiye niifusu ile giden hava kargo miktar1 arasinda %1 anlam diizeyinde pozitif
bir iligki vardir. Tiirkiye niifusu degiskeninde yasanan 1 birimlik artis, giden hava kargo
miktarinda 6,88 birimlik artisa neden olmaktadir. ilgili iilkelerin niifusu ile giden kargo
miktar arasinda %10 anlam diizeyinde negatif bir iliski vardir. Ilgili {ilkelerin niifusunda
yasanan 1 birimlik artig, tasinan hava kargo miktarinda 0,19 birimlik azalisa neden
olmaktadir. Bu durumun nedeni olarak ise 6rneklem olarak secilen iilkelerin ABD, Cin
ve Hindistan gibi niifusu fazla olan iilkeler ile niifusu nispeten az olan diger iilkeler

arasinda taginan hava kargo miktarlarinin birbirine yakin olmasindan kaynaklanmaktadir.
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5. TARTISMA, SONUC VE ONERILER

Calismanin bu boliimiinde, Tiirkiye ile ilgili iilkeler arasinda giden ve gelen hava
kargo miktarina etki eden faktorlerin belirlenmesi amaciyla gerceklestirilen analizlerin
sonuclart degerlendirilmis ve alanyazinda yer alan hava kargo talebi ¢alismalarinin
sonuglart ile karsilagtirilmistir. Sonrasinda ise, ¢alisma kapsaminda gerceklestirilen
analizlerin bulgular1 dogrultusunda ulasilan sonuglar ortaya konulmus ve havacilik

sektorli ile gelecek aragtirmacilar i¢in 6nerilerde bulunulmustur.

5.1. Tartisma

Havacilik sektorii, dogasi geregi uluslararast bir sektdor olmasina ragmen,
ekonomik, teknik ve hukuki diizenlemelerin yogun olmasindan dolay1 kontroliin ulusal
diizeyde kaldigi bir sektordiir. Ulkeler arasinda gerceklestirilen hava tasimacilif
faaliyetleri, ikili anlagsmalarda belirtilen kurallar ¢ercevesinde gergeklesmektedir. Bu
kurallarin kisitlayici olmasi, devletlerin havayolu tasimaciligi pazarin1 kontrol etmesine
neden olmaktadir. 1Ikili anlagsmalarin liberallesme diizeylerinin artmasi, hava
tasimaciliginin adil bir rekabet ortaminda ger¢eklesmesine, daha fazla havayolu sirketinin
rekabet etmesine, rekabet¢i fiyat yapisinin olugmasina, hizmet kalitesinin artmasina,
kapasite kisitlarinin azaltilmasina, trafik hacminin artmasina, yolculara saglanan faydanin
artirllmasina ve hava kargo tagimaciligindaki rekabetin artmasina olanak saglamaktadir.
Havayolu sayis1 ve ugus sayisinin artmasi rekabeti artirdigindan dolay: fiyatlari da
diisiirmektedir. Liberallesme ile birlikte ugus sikliklarinin artmasi, taginan yolcu sayisi ve
kargo miktarinin artmasi, havalimani isletmecilerinin gelirlerini artirmasi i¢in de 6nemli
bir avantaj saglamaktadir. Ugus gilizergahlar1 ve ugus sikliklarinin artmasi, yolcularin ve

kargo gondericilerinin hava tagimaciligina erisimini artirmaktadir.

Ulkeler arasinda imzalanan ikili anlagmalarm liberallesme diizeyi, hava kargo
talebinin analiz edildigi birgok arastirmada bagimsiz degisken olarak kullanilmaktadir.
Bu c¢alismada da kullanilmis olup, Tiirkiye ile ilgili iilkeler arasinda giden ve gelen hava
kargo miktar1 ile ikili anlagsmalarin liberallesme diizeyleri arasinda istatistiki olarak
anlamli pozitif iligki oldugu tespit edilmistir. Hwang ve Shiao (2011), Tayvan’da
yaptiklar1 ¢alismada, agik semalar anlagsmalarinin olmasinin tasinan hava kargo miktarini
pozitif etkiledigi sonucuna ulagmiglardir. Grosso ve Shepherd (2011), Asya Pasifik
bolgesinde yaptiklar1 calismada, ikili anlagmalarin liberallesmesinin iilkeler arasindaki
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ticareti olumlu etkiledigi sonucuna ulasmislardir. Gong vd. (2018), Cin’de yaptiklari
calismada, Oesingmann (2022), Avrupa Birligi tiyesi 16 iilkeye ait verileri kullanarak
yaptig1 calismada, ikili anlagsmalarin liberallesmesinin hava kargo talebini pozitif
etkiledigi sonucuna ulagsmislardir. Diinya’nin farkli bolge ve {ilkelerine ait veriler
kullanilarak, ikili anlagmalarin hava kargo talebine etkisinin incelendigi ¢alismalarda
ulasilan sonuglar ile bu c¢alismada ulasilan sonuglar benzerdir. Bu durum, ikili
anlagsmalarin liberallesmesinin hava kargo talebini pozitif etkiledigi sonucunu
gostermektedir. Dolayisiyla, Tiirkiye Cumhuriyeti adina IHHA imzalayan Sivil Havacilik
Genel Midiirliigli’niin yeni imzalayacag1 anlagmalarin liberal olmasi gerektigi ve mevcut
anlagmalarin revize edilerek liberallestirilmesinin hava kargo talebini olumlu etkilemesi

ve uluslararasi ticaret hacmini artirmasi beklenmektedir.

GSYIH, hava kargo talebinin analiz edildigi arastirmalarda, en fazla kullanilan
bagimsiz degiskendir. Bu ¢alismada da kullanilmis olup, Tiirkiye ile ilgili tilkeler arasinda
giden ve gelen hava kargo miktar1 ile GSYIH arasinda istatistiki olarak anlamli bir iligki
olmadig tespit edilmistir. Alanyazinda, GSYIH ile iilkeler arasinda tasinan hava kargo
miktarini inceleyen ¢alismalarda; Kasarda ve Green (2005), Chi (2016), Gong vd. (2018),
Alic1 ve Akar (2020), Aydimn (2022), Adenigbo vd. (2022), Aydmn ve Ulengin (2022b),
Fageda vd. (2023), GSYIH’nin hava kargo talebini olumlu etkiledigi sonucuna
ulasilmistir. Bu calismada da arastirma modeli kurulurken beklenti, GSYIH ile hava
kargo talebi arasinda pozitif bir iligki olmas1 yoniinde iken, beklentinin aksine Tiirkiye

ornekleminde negatif ¢ikmistir.

Alanyazinda, GSYIH nin tasinan hava kargo miktarm etkilemedigi ve olumsuz
etkiledigi sonucuna ulasan ¢alismalar da bulunmaktadir. Hwang ve Shiao (2011), kisi
basma diisen GSYIH’ nin tasmnan hava kargo miktarini negatif etkiledigi sonucuna
ulagsmislardir. Alnipak ve Kale (2022), Avrupa’da yaptiklar1 galismada GSYIH'deki
%1'lik bir artisin, kargo tasimaciliginda 90,6901k bir azalmaya neden oldugu bu
durumun istatistiksel olarak anlamli olmakla birlikte ekonomik olarak makul
goriinmedigini ifade etmektedirler. Chen vd. (2012), Japonya’dan Tayvan’a yapilan
ucuslarda, Japonya’da kisi basina diisen gelirin ve Japonya GSMH’sinin hava kargo
miktarin etkilemedigi sonucuna ulagmislardir. Bal vd. (2017), kisa vadede taginan hava
kargo miktar1 ile GSYIH arasinda nedensellik iliskisi olmadigi, uzun vadede ise kargo

tastimacihigindan GSYIH’ye dogru tek yonlii nedensellik iliskisi oldugu sonucuna
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ulasmislardir. Altuntas ve Kilig (2021), Tiirkiye’de hava kargo trafigi ile GSYIH arasinda
bir nedensellik iligkisi olmadigi sonucuna ulasmislardir. Ali vd. (2023), BRICS
iilkelerinde ekonomik biiylimeden hava tasimaciligina dogru bir nedensellik iliskisi
olmadig1 sonucuna ulasmislardir. Choi (2023), Incheon Havalimani’na ait 2001-2010 ve
2011-2019 yillar1 arasindaki verileri kullanarak, reel GSYH biiylime orani ile dis hat
kargo artig/azalis oran1 arasindaki nedensellik iliskisini inceledigi ¢alismada, GSYIH
bliylimesinin 2001'den 2010'a kadar hava kargo hacminde artisa neden oldugunu ancak,
GSYIH biiyiimesinin 2011'den 2019'a kadar olan doénemde hava kargo hacmini
etkilemedigini tespit etmistir. Akinyemi (2023), 1980-2019 donemi i¢in dort Afrika
iilkesinde gergeklestirdigi calismada GSYIH hava kargo iizerindeki etkisi secilen
ilkelerde degisiklik gosterdigi, Tasdemir ve Yildiz (2022), Avrupa’da bulunan 11 iilkede
gerceklestirdikleri calismada bazi iilkelerde hava kargo uguslar1 ile GSMH arasinda
nedensellik iliskisi oldugu bazi iilkelerde nedensellik iliskisi olmadig1 sonucuna
ulasmiglardir. Bu farkliliklarin temel nedenleri, iilke ekonomilerindeki farkliliklar,
yatirim stratejileri, lilkelerin cografi konumu ve komsulari, farkli tasimacilik modlarinin
kullanimi, hava kargo ile tasinan iirlinlerin 6zellikleri gibi unsurlarin tasinan hava kargo
miktarini etkilemesidir. Alanyazindaki ¢aligsmalarin sonuglarindaki farklilik ve hava
kargonun dogas1 geregi, bir iilke, bolge veya 6rneklem grubundan elde edilen sonuglarin
biitiin {lkeler i¢cin gegerli olmadigi, hava kargo talebine etki eden faktorlerin iilkeler

0zelinde incelenmesi gerektigini gostermektedir.

Thracat miktar1, hava kargo talebinin analiz edildigi bircok arastirmada bagimsiz
degisken olarak kullanilmaktadir. Bu ¢alismada da kullanilmis olup, Tiirkiye’den ilgili
tilkelere yapilan ihracat ile giden ve gelen hava kargo miktar1 arasinda istatistiki olarak
anlaml bir iligki olmadig1 tespit edilmistir. Alict ve Akar (2020), 1980-2018 yillar
arasinda diinyanin en yiiksek hava kargo kapasitesine sahip 13 iilkeye ait verileri
kullandiklar1 ¢alismada, ihracat degiskenlerinin hava kargo talebi ile iliskili olmadigini
tespit etmislerdir. Tagdemir ve Yildiz (2022), Avrupa’da bulunan 11 iilkede hava kargo
ucuslar ile ihracat arasindaki nedensellik iliskisini inceledikleri ¢alismada bazi iilkelerde
hava kargo ile ihracat degiskeni arasinda nedensellik iliskisi oldugu, bazi iilkelerde ise

nedensellik iligkisi olmadig1 sonucuna ulagmiglardir.

Ithalat miktar1, hava kargo talebinin analiz edildigi birgok arastirmada bagimsiz

degisken olarak kullanilmaktadir. Bu ¢alismada da kullanilmis olup, ilgili iilkelerden
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Tiirkiye’ye yapilan ithalat ile giden ve gelen hava kargo miktar1 arasinda istatistiki olarak
anlamli pozitif bir iliski oldugu tespit edilmistir. Chen vd. (2012), Japonya’dan Tayvan’a
yapilan uguslarda Tayvan’a ait ithalat tutarinin hava kargo hacmini etkiledigi sonucuna
ulagmiglardir. Tagdemir ve Yildiz (2022), Avrupa’da bulunan 11 iilkede hava kargo
ucuslari ile ithalat arasindaki nedensellik iligkisini inceledikleri calismada bazi iilkelerde
hava kargo ile ithalat degiskeni arasinda nedensellik iligkisi oldugu, baz iilkelerde ise

nedensellik iligkisi olmadig1 sonucuna ulagmislardir.

Ugus sayisinin artmasi kargo gondericilerinin havayolu tasimaciligina erisimini
artirmasi nedeniyle hava kargo talebinin analiz edildigi bir¢ok arastirmada, ugus sayisi
veya siklik bagimsiz degisken olarak kullanilmaktadir. Bu ¢aligmada da kullanilmis olup,
ucus sayisi ile Tiirkiye’den ilgili lilkelere giden hava kargo miktar1 arasinda istatistiki
olarak anlamli pozitif bir iligski oldugu tespit edilmistir. Bu sonug¢, Hakim ve Merkert
(2019), tarafindan Giliney Asya iilkelerinde yapilan calismada ulasilan, hava kargo
talebini ucus sikliginin pozitif etkiledigi sonucu ile benzerdir. Fakat ilgili iilkelerden
Tiirkiye’ye gelen hava kargo miktar ile ugus sayisi arasinda istatistiki olarak anlamli bir
iligki olmadig1 tespit edilmistir. Bu sonugta, Chen vd. (2012), tarafindan Japonya’dan
Tayvan’a yapilan uguslar hakkinda yapilan calismada ulasilan, ugus sayisinin kargo

miktarini etkilemedigi sonucu ile benzerdir.

Do6viz kuru, hava kargo talebinin analiz edildigi bir¢ok arastirmada bagimsiz
degisken olarak kullanilmaktadir. Bu ¢alismada reel efektif doviz kuru kullanilmis olup,
reel efektif doviz kuru ile giden ve gelen hava kargo miktar1 arasinda istatistiki olarak
anlamli bir iligki olmadig: tespit edilmistir. Bu sonug, Tuncer ve Aydogan (2019),
tarafindan yapilan ¢alismada ulasilan, Tiirkiye’de dis hat hava kargo miktarinin dolar
kurundan etkilenmedigi sonucu ile benzerdir. Chen vd. (2012), Japonya’dan Tayvan’a
yapilan uguslarda doviz kurunun hava kargo miktarin1 etkilemedigi sonucuna
ulagmiglardir. Choi (2023), reel efektif doviz kurunun tasinan hava kargo miktarini
etkilemedigi sonucuna ulagmistir. Chi (2016), ABD’den Cin’e giden hava kargo miktarini
doviz kurunun etkilemedigi, Cin’den ABD’ye giden hava kargo miktari ile doviz kuru
arasinda istatistiki olarak anlamli pozitif bir iliski oldugu sonucuna ulagmistir. Adenigbo
vd. (2022), Gana’da hava kargo talebi ile doviz kuru arasinda pozitif iliski oldugu
sonucuna ulagsmislardir. Doviz kurunun taginan hava kargo miktarin1 pozitif etkiledigi

sonucuna ulasan c¢alismalar olmasia ragmen, doviz kurunun hava kargo miktarini
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etkilemedigi sonucunu bulan ¢alismalarin sayisi daha fazladir. Bu durumun temel nedeni,
bozulabilir iirlinler, degerli triinler, tehlikeli maddeler ve hassas tirlinler gibi 6zel
iriinlerin hava kargo ile taginmasidir. Bu durum, 6zel kargo olarak ifade edilen kargolar1
tasimak i¢in tercih edilebilecek en iyi segenegin havayolu olmasi nedeniyle, déviz
kurunda yasanan degismelerin taginan hava kargo iizerinde bir etki olusturmasini

kisitlamaktadir.

Yakit, havayolu sirketlerinin en onemli maliyet kalemlerinden birisidir. Yakit
fiyatlarinda yasanan degisimlerin havayolu tagimaciligi maliyetlerini dogrudan
etkilemesi, talep tahmini arastirmalarinda yakit degiskenin kullanilmasina neden
olmaktadir. Bu calismada da kullanilmis olup, jet yakit fiyati ile Tiirkiye’de giden ve
gelen hava kargo miktar1 arasinda istatistiki olarak anlamli negatif bir iliski oldugu tespit
edilmistir. Kupfer vd. (2017), petrol fiyatlarinin hava kargo talebini olumsuz etkiledigi,
Hakim ve Merkert (2019), Giiney Asya {ilkelerinde jet yakit fiyatlarindaki artigin hava
kargo miktarini olumsuz etkiledigi sonucuna ulasmislardir. Kupfer vd. (2017), Hakim ve
Merkert (2019), tarafindan yapilan ¢aligmalarda ulasilan sonuglar ile bu caligmada
ulagilan sonuglar benzerdir. Ancak, Tuncer ve Aydogan (2019), tarafindan yapilan
calismada Tirkiye’de dis hat kargo miktarinin brent petrol fiyatlarindan etkilenmedigi
sonucu ile bu ¢alismada ulasilan sonuglar farklidir. Akinyemi (2023), 1980-2019 doénemi
icin dort Afrika iilkesinde gergeklestirdigi ¢alismada, jet yakiti fiyatlarinin hava kargo
tizerindeki etkisinin hem kisa hem de uzun vadede secilen tilkelerde degisiklik gosterdigi
sonucuna ulasmistir. Choi (2023), petrol fiyatinin tasinan hava kargo miktarini

etkilemedigi sonucuna ulagsmstir.

Niifus, hava kargo talebi ile ilgili ¢alismalarda kullanilan degiskenlerden birisidir.
Bu ¢alismada da hem Tiirkiye’nin hem de ilgili iilkelerin niifuslar1 ayr1 birer degisken
olarak kullanilmis olup, Tiirkiye’nin niifusu ile giden hava kargo miktar1 arasinda
istatistiki olarak anlamli pozitif bir iligki oldugu, gelen hava kargo miktar1 arasinda ise
istatistiki olarak anlamli bir iligki olmadig1 tespit edilmistir. Bu calisma ile benzer
sonuglara, Aydin (2022), Aydin ve Ulengin (2022b), tarafindan yapilan ¢aligmalarda
ulagilmistir. Her iki ¢calismada da Tiirkiye'de dis hat hava kargo miktari ile niifus arasinda
pozitif bir iligki oldugu sonucuna ulagsmislardir. Hwang ve Shiao (2011), Tayvan’da,
Fageda vd. (2023), Latin Amerika ve Karayipler bolgesinde yaptiklar1 ¢alismalarda,

niifus ile hava kargo arasinda pozitif iliski oldugu sonucuna ulagmiglardir.
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Mgili iilkelerin niifusu ile gelen kargo miktar1 arasinda istatistiki olarak anlamli bir
iliski olmadi1 tespit edilmistir. Ilgili iilkelerin niifusu ile Tiirkiye’den giden hava kargo
miktar1 arasinda istatistiki olarak anlamli negatif bir iliski oldugu tespit edilmistir. Bu
durumun nedeni olarak 6rneklem olarak segilen iilkelerin ABD, Cin ve Hindistan gibi
niifusu fazla olan iilkeler ile niifusu nispeten az olan diger iilkeler arasinda taginan hava

kargo miktarlarinin birbirine yakin olmasindan kaynaklandig: diisiiniilmektedir.

Mesafe, iilkeler arasinda gergeklestirilen ticaretin onemli belirleyicilerinden
birisidir. Bu nedenle, hem havayolu tagimaciligi hem de diger tasimacilik modlarina olan
talebi etkileyen faktorleri incelemek amaciyla yapilan ¢aligmalarda mesafe siklikla
kullanilan degiskenlerden birisidir. Bu calismada da kullanilmis olup, mesafe ile
Tiirkiye’de giden ve gelen hava kargo miktar arasinda istatistiki olarak anlamli pozitif
bir iligki oldugu tespit edilmistir. Bu sonug, Oesingmann (2022), tarafindan yapilan
calismanin sonucu ile benzerdir. Oesingmann (2022), 16 AB iilkesine ait verileri
kullanarak yaptig1 calismada, mesafenin hava kargo miktari lizerinde pozitif etkiye sahip
oldugu, orta ve uzun mesafeli hatlarda tasinan hava kargo miktarini artirdig1 sonucuna
ulagsmistir. Fakat bu ¢alismanin sonucu, Aydin (2022), tarafindan Tiirkiye’de ve Gong vd.
(2018), tarafindan Cin’de yapilan ¢aligmalarin sonuglar ile farklilik gostermektedir. Her
iki calismada, kargo miktar1 ile mesafe arasinda negatif iliski oldugu sonucuna

ulasilmistir.

5.2. Sonug¢ ve Oneriler

Bu calismanin amaci, Tirkiye’nin ilgili iilkeler ile imzaladigi ikili hava
anlagmalarmin liberallesme diizeylerini belirlemek ve liberallesme diizeyleri ile birlikte
diger degiskenlerin Tirkiye’nin dis hat giden ve gelen hava kargo miktarini nasil
etkilediklerini tespit etmektir. Bu amag¢ dogrultusunda ilk olarak, T.C. Cumhurbagkanlig1
Resmi Gazete ve Tirkiye Biiylik Millet Meclisi Disisleri Komisyon raporlarindan
Tiirkiye’nin ilgili {ilkeler ile imzaladig1 ikili hava anlasmalar1 incelenmis ve HLI’ye gére
liberallesme diizeyleri belirlenmistir. Daha sonra ise anlagmalarin liberallesme diizeyleri
ve diger degiskenlerin Tirkiye ile ilgili iilkeler arasinda giden ve gelen hava kargo

miktarina etkisi tespit edilmistir.
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Calismada orneklem olarak, 2013-2022 yillar1 arasindaki her bir yilda Tiirkiye
kalkig-varislt en fazla hava kargo tasinan ilk 10 iilke se¢ilmistir. Belirlenen yillarda ilk
10°da yer alan {ilkelerin degisiklik gostermesi nedeniyle 2013-2022 yillar1 arasinda en az
1 kere ilk 10’da yer alan iilkeler calismaya dahil edilmistir. Boylece 6rneklem olarak 15
tilke secilmistir. Bu lilkeler; Almanya, Amerika Birlesik Devletleri, Azerbaycan, Birlesik
Arap Emirlikleri, Birlesik Krallik, Cin, Fransa, Hindistan, Hollanda, Ispanya, Israil,
Katar, Kazakistan, Kirgizistan ve Suudi Arabistan’dir. Baslangi¢ yil1 olarak 2013 yilinin
secilme nedeni, DHMI’nin Tiirkiye ile diger iilkeler arasinda tasian hava kargo miktari

verilerini 2013 yil1 itibariyle paylagmasidir.

Calismada Tiirkiye ile ilgili tilkeler arasinda giden ve gelen hava kargo miktarina,
alanyazin taramasi sonrasinda belirlenen degiskenlerin etkisini belirlemek amaciyla
Cekim modeli kullanilmistir. Cekim modeli, iilkeler arasindaki ticaretin, iilkelerin
gelirleri ile dogru, tlkeler arasindaki mesafe ile ters orantili oldugu varsayimina
dayanmaktadir. Cekim modelinin temel degiskenlerine ek olarak bu ¢alismada farkli
degiskenler de kullanilmistir. Calisma kapsaminda bagimli degiskenler olarak, Tiirkiye
ile ilgili tlkeler arasinda giden hava kargo miktar1 ve gelen hava kargo miktar
kullanilmistir. Bagimsiz degiskenler ise ikili anlagsmalarin liberallesme diizeyi,
Tiirkiye’nin ve ilgili iilkelerin GSYIH’si, Tiirkiye ile ilgili {ilkeler arasinda gergeklesen
ithracat ve ithalat miktari, Tiirkiye ile ilgili iilkeler arasinda gerceklesen ucus sayisi, reel
efektif doviz kuru, jet yakit fiyati, niifus ve mesafedir. Tiirkiye ile 6rnekleme dahil olan
iilkeler arasinda giden ve gelen hava kargo modelleri, 2013-2022 yillarimi kapsayacak

sekilde olusturulmus ve rassal etkiler modeli ile tahmin edilmistir.

Calismada Tirkiye ile ilgili iilkeler arasinda giden ve gelen hava kargo miktarini
etkileyen faktorleri belirlemek amaciyla iki model olusturulmustur. Birinci model,
Tiirkiye’den ilgili tilkelere giden hava kargo miktarina etki eden faktorleri belirlemek
amactyla olusturulmustur. Ikinci model ise ilgili iilkelerden Tiirkiye’ye gelen hava kargo
miktarina etki eden faktorleri belirlemek amaciyla olusturulmustur. Her iki modelde de
ayn1 bagimsiz degiskenler kullanilmistir. Tiirkiye’den ilgili iilkelere giden hava kargo
miktar1 ile ikili anlagmalarin liberallesme diizeyi, ilgili iilkelerden Tiirkiye’ye yapilan
ithalat, Tiirkiye ile ilgili lilkeler arasinda ger¢eklesen ugus sayisi, Tiirkiye’nin niifusu ve
mesafe arasinda pozitif iliski oldugu, jet yakit fiyat1 ve diger iilkelerin niifusu arasinda

negatif iliski oldugu sonucuna ulasiimistir. Ilgili iilkelerden Tiirkiye’ye gelen hava kargo
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miktar ile ikili anlagmalarin liberallesme diizeyi, ilgili lilkelerden Tiirkiye’ye yapilan
ithalat ve mesafe arasinda pozitif iliski oldugu, jet yakit fiyat1 arasinda ise negatif iliski

oldugu soncuna ulagilmstir.

Rassal etkiler modeli tahmin sonuglari, ikili anlagmalarin liberallesme diizeyini
temsil eden ALI degiskeninin, Tirkiye ile ilgili lilkeler arasinda giden ve gelen hava
kargo miktarin1 pozitif etkiledigini gdstermektedir. IHHA nin liberallesmesi, havacilik
sektoriinde devlet kontroliiniin azaldigit ve rekabetin daha adil kosullarda
gerceklesebilecegi anlamina gelmektedir. Ikili anlagmalarin liberallesmesi, iilkeler arasi
hava tasimacilig1 pazarmi erisilebilir hale getirmesi ve rekabeti artirmasi nedeniyle ugus
sayillarinin artmasina neden olmaktadir. Rekabetin artmasi havayolu sirketlerini,
maliyetlerini daha etkin kontrol etme, daha verimli operasyonlar gergeklestirme, hizmet
kalitesini artirma ve fiyatlar1 piyasa kosullarina gore belirleme mecburiyetinde
birakmaktadir. Liberallesmenin bu etkilerinden dolayi, ikili anlagsmalarin liberallesme
diizeylerinin artmasi ile birlikte tasmman hava kargo miktarinin artmasi beklenen bir
durumdur. Bunlara ek olarak, liberallesme, iilkelerin rekabet giicilinii etkileyen
havalimanlariin biiylimesinde de dnemli bir etken olarak goriilmektedir. Liberallesme
diizeyinin artmasimin, On Ikinci Kalkinma Plani’nda belirtilen, Istanbul’un uluslararas:
hava kargo ve transfer merkezi olmasi, kargo kapasitesinin daha verimli kullanilmasi,
havayolu sirketlerinin diger iilkelere gergeklestirdikleri ugus sayisinin artirilmasi, yeni
ucus izinlerinin alinmasi, ihracati destekleyen ulasim altyapisinin olusturulmast ve
bolgesel ulagtirma merkezi olma hedeflerine biiyiik katki saglayacag: diistintilmektedir.
Sonug olarak Tirkiye’nin ihracat hacmi, havayolu sirketlerinin gerceklestirdigi ucus
sayist ve tasidiklart kargo miktarinin artmasi i¢in Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti adina
[HHA imzalayan kisi ve kurumlarin, imzalayacak olduklar1 yeni IHHA larin liberal

olmas1 ve mevcut IHHA ’larin liberallestirilmesi gerekmektedir.

lgili iilkelerden Tiirkiye’ye yapilan ithalatin Tiirkiye ile ilgili iilkeler arasinda
giden ve gelen hava kargo miktarini pozitif etkiledigi tespit edilmistir. Ithalatin artmast,
daha fazla {iriinlin tasinmasimi gerektirdigi i¢in tasimacilik hizmetlerine olan ihtiyacin
artmasina neden olmaktadir. Tasmacak {irlinlerin degerleri ve 6zellikleri, hangi ulagim
modunun segilecegi konusunda temel belirleyicilerdir. Hava kargo tagimaciliginin diger
ulasim modlarina gore daha hizli ve giivenilir olmasi bir avantaj saglarken, daha pahali

olmast da bir dezavantaja neden olmaktadir. Bu avantajlar ve dezavantajlar
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degerlendirildiginde, degerli, hassas, hizli tagsinmasi gereken ve 6zel ekipmanlara ihtiyag
duyulan {iriinlerin taginmasinda hava kargo tercih edilmektedir. Hava kargo, yliksek
degere sahip elektronik iirtinler, gida {iriinleri, bozulabilir tirlinler, insani yardimlar, tibbi
malzeme, miizelerde sunulan tarihi eserler ve sanat eserleri, spor ekipmanlari, Formula 1
ve motor yariglarinda kullanilan ara¢ ve ekipmanlar ile miizik ekipmanlari, laboratuvar
hayvanlari, yarig ve gosteri atlari, hayvanat bahgelerine gidecek hayvanlar, jet motorlari,
uydular ve miihendislik ekipmanlar1 gibi agir ve biiyiik boyutlu olan tek parca tirtinlerin
tasinmasinda tercih edilmektedir. Bunlarin yani sira, para, altin ve miicevher gibi ¢alinma
riski yiliksek olan degerli kargolar, hava kargo tagimacilig i¢in 6nemli iiriinlerdir. Bu tiir
tirtinlerin ithalatinin artmasi, havayolu tasimaciligi ile taginan kargo miktarinin artmasini

saglamaktadir.

Mgili iilkelerden Tiirkiye’ye yapilan ithalatin, Tiirkiye’den ilgili iilkelere giden hava
kargo miktarini1 da pozitif etkiledigi goriilmektedir. Bu durumun temel nedeni ithalat ile
thracatin birbirinden bagimsiz olmamasidir. Aktas (2010), Tapsin ve Karabulut (2013),
Camurdan (2013), Sahin ve Durmus (2019), Giiler (2021), yaptiklar1 calismalarda,
Tiirkiye’de ithalatin artmasinin ihracati artirdigini tespit etmislerdir. Bu sonuglar, ihracat
icin, ham madde ve ara mali1 ithalatina olan bagimliligin bir gostergesidir. Bu bagimlilik,
ithalatin artmasina neden olurken, ithalatin artmasi da taginan hava kargo miktarinin

artmasina neden olmaktadir.

Jet yakit fiyati, Tiirkiye ile ilgili lilkeler arasinda giden ve gelen hava kargo
miktarin1 negatif etkilemektedir. Jet yakit fiyatlariin artmasi, tasmnan hava kargo
miktarinin azalmasina neden olmaktadir. Yakit, havayolu tasimaciliginin en 6nemli
maliyet kalemlerinden birisidir. Yakit fiyatlarinda yasanan artisin, tasima maliyetlerini
artirmast nedeniyle tasima {icretleri de artmaktadir. Tagima {icretlerinin artmasi kargo
gondericilerinin diger ulasim modlarina yonelmelerine neden olmaktadir. Havayolu
sirketleri, yakit fiyatlarinda yasanabilecek artis riskini azaltmak i¢in hedge yontemine
basvurmaktadir. Hedge yontemi, 6nceden belirlenen fiyattan, yine onceden belirlenen
miktarda yakit aliminmi ifade etmektedir. Yakit fiyatlarinin diisme ihtimalinin olmasi
nedeniyle, havayolu sirketleri alacaklar1 tiim yakiti hedge etmemektedir. Bu nedenle
hedge yontemi, havayolu sirketlerini yakit fiyatlarindaki artig riskinden tamamen

korumamaktadir.
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Mesafe, Tirkiye ile ilgili ililkeler arasinda giden ve gelen hava kargo miktarini
pozitif etkilemektedir. Bu sonug, ¢ekim modelinin mesafe arttikca ticaretin azalacagi,
dolayisiyla tasman hava kargo miktarinin da azalacagi temel varsayimminin tersidir.
Ancak, hava tasimaciliginin diger tasima modlarindan daha hizli ve giivenilir olmasi,
uzun mesafeli hatlarda mali degeri yiiksek liriinlerin taginmasinda hava tagimaciliginin
tercih edilmesine neden olmaktadir. Hava tasimaciliginin hizli ve giivenilir olmasi, uzun
mesafe tasimaciliklarda hava tasimaciligini ikame etmenin zorlagmasina ve hava
tasimaciligimin diger tasimacilik modlarina gore rekabet giicliniin artmasma neden
olmaktadir. ABD’den veya Cin’den Tiirkiye’ye bir gemi yaklasik otuz giinde gelirken,
ucak bir giinde gelmektedir. Bu siiredeki farklilik 6zellikle hizli taginmasi gereken
iiriinlerde hava tagimaciliginin tercih edilmesine neden olmaktadir. Ayrica, tasima
bedelinin birim maliyeti, tasimada gegen siirenin maliyetinden daha diisiik olursa yine

hava tagimaciliginin tercih edilmesine neden olacaktir.

Ucus sayist ile Tiirkiye’den ilgili iilkelere giden hava kargo miktar1 arasinda
istatistiki olarak anlamli pozitif iliski oldugu ancak, ilgili iilkelerden Tiirkiye’ye gelen
hava kargo miktar1 ile ugus sayist arasinda istatistiki olarak anlamli bir iliski olmadig
sonucuna ulasilmistir. Ugus sayisinin artmasi, havayolu sirketleri arasindaki rekabetin
artmasina, fiyatlarin diismesine ve hizmet kalitesinin artmasina neden olmaktadir. Bunun
yan1 sira, kargo gondericilerinin havayolu tasimacilifina olan erisilebilirligini
artirmaktadir. Ayn1 zamanda, kargolarin havalimanlarinda bekleme siirelerini azaltarak,
varig noktalarina daha hizli ulagsmalarim1 saglamaktadir. Bundan dolayi, ugus sayisi ile
Tiirkiye’den ilgili iilkelere giden hava kargo miktar: arasinda istatistiki olarak anlamli
pozitif iligski olmas1 beklenen bir durumdur. Ugus sayisi ile ilgili iilkelerden Tiirkiye’ye
gelen hava kargo miktar1 arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski olmamasi, ithal
edilen iirtinlerin 6zelliklerinden dolay1, hem fiyat olarak hem de diger tagimacilik modlar1
ile tastmanin daha uygun olmasi nedeniyle, hava tagimaciliginin tercih edilmemesine

neden olabilecegi diisiiniilmektedir.

Tiirkiye’nin niifusu ile Tiirkiye’den ilgili lilkelere giden hava kargo miktar1 arasinda
istatistiki olarak anlamli pozitif iliski oldugu ancak, Tiirkiye’nin niifusu ve ilgili tilkelerin
niifusu ile ilgili iilkelerden Tiirkiye’ye gelen hava kargo miktar1 arasinda istatistiki olarak
anlamli bir iliski olmadig1 sonucuna ulasiimustir. Ilgili iilkelerin niifusu ile Tiirkiye’den

bu tilkelere giden hava kargo miktar1 arasinda ise istatistiki olarak anlamli negatif iligki
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oldugu sonucuna ulasilmistir. Bu durumun temel nedeni, Orneklem olarak secilen
tilkelerin ABD, Cin ve Hindistan gibi niifusu fazla olan iilkeler ile niifusu nispeten az olan

diger lilkeler arasinda tasinan hava kargo miktarlarinin birbirine yakin olmasidir.

Hava kargo talebine etki eden faktorleri belirlemek amaciyla gergeklestirilen
calismalarda, ekonomik degiskenler, havacilik faaliyetleri ile ilgili degiskenler, niifus ve
mesafe degiskenleri siklikla kullanilmaktadir. Bu degiskenlerin, hava kargo talebine
etkisi konusunda farkli sonuglarin ortaya ¢iktigi gériilmektedir. Bu durumun temel nedeni
ise ekonomik gdstergelerin yani sira, diger tasimacilik tiirlerinin kullanimi, {ilkelerin
cografi konumu ve yatirim stratejileri gibi degiskenlerin de tasinan hava kargo miktarina
etki etmesidir. Belirli bir 6rneklem grubundan elde edilen sonuglarin biitiin iilkeler i¢in
gecerli olmayacagindan dolayi, tasinan hava kargo miktarina etki eden faktorlerin tilkeler

0zelinde incelenmesi gerekmektedir.

Bu ¢alismada, Tiirkiye’nin ilgili iilkeler ile imzaladig: ikili hava anlagmalarinin
liberallesme diizeylerinin ve diger degiskenlerin Tiirkiye’nin dis hat giden ve gelen hava
kargo miktarina etkileri tespit edilmistir. Elde edilen sonuglar dogrultusunda, ikili
anlagmalarin liberallesmesinin, Tiirkiye ile ilgili {ilkeler arasinda tasiman hava kargo
miktarmi artirdigi bu nedenle, Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti adina IHHA imzalayan kisi
ve kurumlarin, imzalayacak olduklar1 yeni IHHA’larm liberal olmasi ve mevcut
[HHA’larin liberallestirilmesi gerekmektedir. Ulkemizin sivil havacilik alanindaki
liberallesme siirecinin analiz edilmesi ve ileriye yonelik stratejiler gelistirilmesi bu
caligmanin temel hedefleri arasinda yer almaktadir. Bu kapsamda, iilkelerin liberallesme
stireci ile taginan hava kargo miktar1 arasinda pozitif yonlii bir iligki bulundugundan
iilkemizin liberallesme siirecinin detayli bir sekilde analiz edilmesi ve ileriye yonelik
adimlar atilirken daha liberal karar alinmasi gerekliliginin faydali olabilecegi

degerlendirilmektedir.

Hava kargo tagimaciliginin daha liberal olmasi agisindan tilkelerin sivil havacilik
otoriteleri, hava kargo tasimaciligi is birligi cercevesinde daha uyumlu standartlar ve
diizenlemeler olusturmali, hava kargo ile gonderilen {riinlerin teslim siirecini
hizlandirmak i¢in giimriik islemlerini basitlestirmeli ve hizlandirmali, hava kargo
pazarinda rekabeti artirmak icin adimlar atmali, diger iilkeler ve havayolu sirketleri ile
isbirligini gelistirmeli, yeni teknoloji ve inovasyonlar1 hava kargo pazarinda entegre

ederek havacilik sisteminin altyapisini giiclendirmelidir.
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Jet yakit fiyatlarindaki artigin, tasman hava kargo miktarini olumsuz etkiliyor
olmasi, havayolu sirketlerinin yakit fiyatlarindaki artis riskini azaltabilmesi i¢in hedge
yontemlerini kullanmalar1 gerektigini gostermektedir. Mesafe ile tasinan hava kargo
miktar1 arasinda pozitif iliski olmasi, havayolu sirketlerinin uzun mesafeli hatlara

odaklanmalarini gerektirmektedir.

Hava kargo tasimaciligi yapan havayolu sirketleri ve diger paydaslarin,
faaliyetlerini planlamasi, yatirim kararlar1 vermesi ve kiiresel anlamda rekabet edebilmesi
icin Tirkiye’de hava kargo talebine etki eden faktdrleri baz alarak talep tahmini
yapmalar1 gerekmektedir. Havayolu sirketleri, yeni bir hatta ugmak veya mevcut ucus
hattindaki ugus sayisini artirmak istemeleri halinde, kargo talebini etkileyen faktorleri
dikkate alarak karar almalar1 ve daha karli olabilecek ucus hatlarina odaklanmalari
gerekmektedir. Havayolu tasimaciligindaki rekabetin artmasi nedeniyle, havayolu
sirketlerinin dogru talep tahminleri yapmasi ka¢inilmazdir. Hava tagimacilig talebinin
Orta Dogu, Korfez ve Asya iilkelerine dogru kayiyor olmasi Tiirkiye tesciline kayith
havayolu sirketleri agisindan 6nemli bir avantaj saglamaktadir. Bu durumda, sirketlerin
talebi dogru 6lgmesi ve pazarlama faaliyetlerini bu dogrultuda gergeklestirmesi finansal

performanslarini artiracaktir.

Hava kargo talebi ile ilgili Tiirkiye’de yapilan ¢aligmalarin 2018 ve sonrasinda
arttig1 goriilmektedir. Hava kargo talebi konusunda yapilan ¢alismalar, havayolu yolcu
talebi caligmalarinin gerisinde kalmis olsa da son donemlerde bir artis oldugu dikkat
cekmektedir. Gelecek ¢alismalarda, bu ¢alismada kullanilan degiskenlerin hava kargo
talebine kisa ve uzun donemli etkileri incelenebilir. Bu ¢alismada 6rnekleme dahil
edilmeyen iilkeler ile Tiirkiye arasindaki hava kargo talebi incelenebilir. Bu ¢alismada,
ucus sayisinin Tiirkiye’den ilgili tilkelere giden hava kargo miktarini istatistiksel olarak
anlaml ve pozitif etkiledigi ancak Tiirkiye’ye gelen hava kargo miktarina istatistiksel
olarak anlamli bir etkisinin olmadig1 tespit edilmistir. Bu dogrultuda, Tiirkiye’deki hava

kargo gondericilerin tercih sebeplerinin ayrica incelenmesi 6nerilmektedir.

Gelecek caligmalarda bu tezden hareketle Tiirkiye genelinde kapsamli bir analiz
yapabilmek icin sivil havacilik kuruluslar1 tarafindan uygulamalar yapilabilir. Bu
kapsamda, akademisyenler, havacilik sektér uzmanlar1 ve sivil havacilik yetkileri bir
araya gelerek iilkemiz i¢in karar destek sistemleri olusturabilir ve elde edecekleri

ciktilarla iilkemizin diinya tilkeleri igerisindeki yerini belirleyebilecektir.
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