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OZET

TURKIYE’DE HAVA YOLU TASIMACILIGI VE IKTISADI
DEGISKENLER ARASINDAKI NEDENSELLIK ILIiSKiSi

KIYANCICEK, Ceylan
Yiiksek Lisans Tezi, Uluslararasi Ticaret ve Pazarlama ABD
Tez Danismant: Prof. Dr. Mustafa Burak GURBUZ
Nisan 2018, 48 sayfa

Kiiresellesme kisilerin, firmalarin ve {lkelerin sosyal ve ekonomik
beklentileri degismeye baslamakta ve bu degisimler ulastirma sektoriiniin 6nemi
giderek artmaktadir. Bu ¢aligmada ulastirma alt sistemlerinden biri olan hava yolu
kargo tagimaciligi ile sektor {lizerinde etkili oldugu diisiiniilen iktisadi degiskenler
arasindaki iligski Granger nedenselligi tespit edilmeye calisilmistir. 1960 - 2016 yillari
aras1 Tirkiye’deki hava yolu kargo tasimaciligi, biiyiime, hava yolu yolcu tagimaciligi,
ithalat, ihracat, havaalani sayisi, petrol varil fiyati ve déviz alis fiyati (ABD Dolar1)
verileri kullanilmistir. Degiskenler arasindaki nedensellik tespit edilmeden 6nce ADF
ve PP birim kok testleri ve en kiigiik kareler yontemi ile regresyon analizi yapilmistir.
Granger nedensellik testi sonucunda ekonomik biiylimeden hava yolu kargo
tasimaciligina, ekonomik biiylimeden hava yolu yolcu tasimaciligina ve hava yolu
yolcu tagimaciligindan hava yolu kargo tasimaciligina dogru tek yonlii Granger
nedensellik tespit edilmistir.

Anahtar kelimeler: Hava yolu tasimaciligi, Hava yolu kargo tasimaciligi,
Ekonomik biiyiime, Granger nedensellik testi, Hava yolu yolcu tagimaciligi
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ABSTRACT

CAUSAL RELATIONSHIP BETWEEN AIRWAY TRANSPORTATION AND
ECONOMIC VARIABLES IN TURKEY

KIYANCICEK, Ceylan
M. A. Thesis, Department of International Trade and Marketing
Supervisor: Prof. Dr. Mustafa Burak GURBUZ
April 2018, 48 pages

Due to globalisation economic and social prospects of individuals, companies
and countries have changed and with this change transportation sector has grown in
importance. In this work, Ganger Causality is studied between air way cargo
transportation which is one of the sub systems of transportation and economic
variables which is thought to be effective on the sector. The data of air way cargo
transportation as dependent variable and economic growth as independent variable
between 1960-2016 in Turkey, air way passenger transportation, export, import,
number of airports, inflation, price per barrel of oil, and buying rate of exchange (USA
Dollars) are used in the analysis. Regression analysis was made in ordinary least
squares method and An Augmented Dickey Fuller and Philips Perron root test before
the determination of causal relationship between variables. In consequence of
econometric analysis, one-way granger causality has been found from economic
growth to air way cargo transportation, from economic growth to air way passenger
transportation and from air way passenger transportation to air way cargo
transportation.

Key words: Airways transportation, Air way cargo transportation, Economic growth,
Granger causality test, Air passenger transportation
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BIiRINCi BOLUM
GIRIS

1.1. GIRIiS

1980°li yillardan itibaren diinya capinda giderek artan kiiresellesme ve
serbestlesme beraberinde ekonomik ve sosyal gelismeleri getirmistir. Bu etkilesim,
ulusal ve uluslararasi ticaret hacminin artmasi, zaman ve konfor faktorlerinin énemli
hale gelmesi, teknolojik gelismelerin yasanmasi gibi bircok konuyu etkilemis
dolayistyla ulasim sektoriiniin global 6nemi giderek artmistir.

Tasimacilik sektoriiniin alt sistemlerinden biri olan hava yolu tagimaciligi
gelisimini inceledigimizde ise, baslangici uzun yillara dayanmiyor olsa da ulastirma
alaninin genelinde yasanan sektorel bliylimenin etkisi ile giiniimiizde 6nemi giderek
artmaya baslamistir. Bu istikamette kiiresel, ulusal ve bolgesel ekonomik gelismelerde
onemli role sahip olmaya baglayan hava yolu tagimaciligi, diger ulasim yontemleriyle
kiyaslandiginda hizli olmasinin yani sira alt yapr gereksinimlerinin azligindan 6tiirti
tercih sebebidir. Ekonominin ve ticaretin gelismesi i¢in gerekli olan firsatlar

sunmakla birlikte disa ac¢ilma politikasinin 6nemli bir yapis1 haline gelmektedir.

Bu avantajlarin yani sira hava yolu tasimacilifinda kullanilan araglarin
teknolojik acidan gelismis olmasi1 maliyeti arttirdigindan dolay1 sektdr daha az yatirim

almakta ve diger ulagim alt sistemleri ile rekabet durumuna girememektedir.

Tiirkiye, sahip oldugu cografi konum itibariyle Avrupa, Afrika ve Asya
kitalar1 arasindaki gecis bolgesinde bulunmakta olup, bu jeostratejik konum ile birlikte
hava yolu tagimaciliginin ulusal ve uluslararas1 biiylimesi agisindan gelistirilmesi
gereken biiyiik bir potansiyele sahiptir. Ulkemizde hava yolu tasimaciligi diinya
genelindeki sektorel egilimi takip etmekle birlikte uzun vadeli siyasi proje ve
politikalar igerisinde de 6nemli bir yere sahip olmasindan dolayr hizla gelismektedir.

Bu sektdrel geligsmeler, hava yolu tasimacilifinda kamu 6zel sektor igbirligi, hava araci



bakim faaliyetlerinde gelismeler, sektdriin serbestlesmesi ve kuralsizlastirilmasi® gibi
gelismelerin yagsanmasiyla desteklenmistir. Fakat yine de iilkemizin diinyada artan
tasimacilik hacminden pay alabilmesi ve uluslararasi alanda daha {ist bir noktaya
gelebilmesi i¢in konum avantajindan yararlanarak hava tagimaciligimin gelisimine

odaklanilmali ve yatirim imkanlar1 saglanmalidir.

Calisma kapsaminda yalnizca ekonomik biiylime ve hava yolu tagimacilig
iligkisi incelenmemistir ve diger calismalardan farki olarak bagimsiz degiskenlere
hava yolu ile iligkili olabilecegi diisiiniilen iktisadi degiskenler eklenmistir. Bu
baglamda calismadaki amag; Tiirkiye’deki ekonomik biiylime, ithalat, ihracat,
havaalani sayisi, petrol varil fiyati, doviz ve hava yolu yolcu tasimacilig1 degiskenleri
ile hava yolu kargo tasimaciligi arasindaki iliskinin nedensellik yonii ayrintili olarak
tespit edilmesidir. Nedenselligin yonili, Granger nedensellik analizi ile incelenecek
olup, analizde 1962-2016 yillar1 arasindaki veriler kullanilmistir. Bu degiskenler
arasindaki iligkiye bakilirken, konuyla ilgili literatiir taranmis ve literatiirde eksiklikler
goriildiigl icin bagimsiz degiskenler genisletilmistir. Yapilan bu ¢alismada literatiire

katki da bulunmaya ¢alisilmistir.

Calismanin birinci boliimiinde hava yolu ulagiminin tanimi; Tirkiye’deki
hava yolu ulasiminin gelisimi, havaalanlarinin kapasiteleri, hava yolu yolcu ve kargo
tasimaciliginin her ikisini de kapsayacak sekilde anlatilmistir. Devaminda; hava kargo
tagimaciliginin tanimi, taginan tirtinlere iligkin bilgiler, Tiirkiye’deki hava yolu kargo
tasimacilig1 yapan sirketlerine iligkin bilgiler, {ilke i¢cindeki paylar1 ve tasman yiik
miktarlar1 yer amistir. Ayrica hava yolu kargo ve yolcu tasimacilig1 arasindaki farklar;
hava tagimaciliginin ekonomik ve oligopolistik 6zellikleri, Tiirkiye nin oligopolistik
sektdr yapisi ve sektorel egilimler de bu boliimde incelenmistir. Ikinci boliimde; genel
literatiir taramasi yapilarak konuyla ilgili var olan g¢alismalar incelenmis, calisma
detaylar1 ve sonuglar1 verilmistir. Uciincii boliimde; analizin yontemi, amaci,
kavramsal modeller ve verilerin toplanmasina iligskin bilgilere yontem bdliimiinde yer

verilmektedir. Dordiincii boliimde; analiz sonuglar1 ve bulgular degerlendirilmis olup

! Deregiilasyon kavramina karsilik olarak kuralsizlastirma”, liberalizasyon kavramina karsilik olarak
ise “serbestlestirme” kavrami kullanilmustir.



besinci ve son bdliimde; aragtirma sonucu hakkinda bilgi verilmistir ve gelecek

calismalar i¢in 6nerilerde bulunulmustur.



IKiNCi BOLUM
LITERATUR

2.1. HAVA YOLU TASIMACILIGI
2.1.1. Tiirkiye’de Hava Yolu Ulasiminin Gelisimi

Hava yolu tasimaciligi, rekabet iistiinliigii elde edebilmek ve kisi ya da
esyalarin bir yerden bagka bir yere en kisa zamanda ulagsmasini saglamak icin
kullanilan 6nemli bir tagimacilik seklidir. Havacilik ile ilgili gelismeler birgok tilkede
oldugu gibi Tiirkiye’de de askeri havacilik alanindaki gelismelerle ortaya ¢ikmustir.
Tiirkiye’nin bu alandaki ilk c¢alismalari, 1912 yilinda Atatirk Havaliman
yakinlarindaki Sefakdy mevkiinde, iki hangar ve kiiciik bir meydan ile baglamistir.
Daha sonra da 1914 yilinda Lefke - Bilecik arasinda hava posta tasimacilig

gergeklestirilmistir (Hasdemir, 2012:105).

Tiirkiye’nin ilk sivil havacilik iliskileri Fransizlar tarafindan Istanbul -
Yesilkdy Havaalani’nin 1922 yilinda gelistirilmesiyle baglamis ve 1924’te Ankara -
Paris hatt1 hizmete acilmistir. Tiim diinyada havacilik isletmelerinin uluslararasi
isbirligine yoneldigi ve devlet yonetimlerinin tesvik ettigi sirket birlesmelerinin
oldugu donemde Tiirkiye ve Ortadogu’nun ilk sivil hava ulastirma isletmesi

13

kurulmustur. 1933 yilinda “ Hava Yollar1 Devlet Isletmesi Idaresi” adiyla Milli
Savunma Bakanligi’na bagl bir isletme kurulmustur ve “Eskisehir - Ankara” hattinda

tarifeli seferlere baglamistir (Kaya, 1998:24).

Tiirkiye’de 1925 yilinda Tiirk Teyyare Cemiyeti’nin kurulmasiyla sivil
havacilik alanindaki ger¢ek anlamda gelismeler baslamistir. Kurumun adi 1935 yilinda
Tirk Hava Kurumu olarak degistirilmistir. Bir diger sivil havacilik kurulusu da 20
Mayis 1933 tarihinde 2186 sayili yasa ile Ankara’da kurulan “Hava Yollar Isletme
Idaresi”dir. Ayrica bu kurum THY Anonim Ortakligmin da temel tagidir. Ote yandan
1938’de kurum adi “ Devlet Hava Yollart Umum Midiirligi” olarak 3424 sayili yasa



uyarinca degistirilmistir (Hasdemir, 2012:106).

Tiirk Sivil Havacilik Orgiitii, 7 Aralik 1944’te Chicago’da imzalanan
sozlesmeyle Uluslararas1 Sivil Havacilik Organizasyonu’na iiye olmustur. 1946’da
Tiirk Sivil Havaciligi tarafindan satin aliman yeni ugaklar, Ortadogu’nun en biiyiik
hava filosunu olusturmus ve 1947°de “Ankara — Istanbul - Atina” seferleri ile ilk

yurtdist uguslarina baslamistir (Albayrak, 1983:36).

II. Diinya Savas1 sonrasinda gelisen sivil havacilik endiistrisine paralel olarak
Tiirkiye’de de uluslararas1t havacilik iliskilerinin diizenli bir sekilde yiiriitiilmesi
amaciyla 1954 yilinda Ulastirma Bakanligi’na bagl olarak “ Sivil Havacilik Dairesi
Bagkanlig1” kurulmustur. Kurum, 1987°de yeniden teskilatlandirilmis ve “ Sivil
Havacilik Genel Midiirligi” olarak diizenlenmistir. 18 Kasim 2005 yilinda 5431
sayili “Sivil Havacilik Genel Midirliigii Teskilat ve Gorevleri Hakkinda Kanun”
kapsaminda finansal 6zerklik kazanmig ve glinlimiiz organizasyon yapisina ulagmistir

(www.shgm.gov.tr).

Tiirkiye’de hava yolu sektorii, 1990’11 yillara kadar gelismeye devam etmistir.
Ancak 1990 da meydana gelen Korfez Krizi ve sonrasindaki terdr olaylart bircok
tilkede oldugu gibi iilkemizde de turizm sektoriinii ve buna bagh olarak hava yolu
sektorinii de etkisi altina almistir. 2003 yilinda akaryakit vergileriyle ilgili
diizenlemeler ve i¢ hatlardaki tagimaciligin rekabete agilmasi, sektoriin canlanmasini

olumlu yonden etkilemistir (Karagtille, 2007:77 ).

Yukarida anlatilan gelismelere bagli olarak kazanilan finansal 6zerklik gerek
iilkemizde, gerekse tiim diinyada hava yolu tagimaciliginin artmasinda etkili olmustur.
Diinyada havacilik sektoriinde 2016 yilinda dnceki yila gore; yolcu kapasitesinde
%S5,9, yolcu trafiginde %5,3 artis yasanmis ve uluslararasi trafik %6,2, i¢ hat trafigi
%3,7 artmistir. Kargo kapasitesinde %6,9 artis yasanmasina ragmen devam eden terdr
saldirilari, artan giivenlik kaygis1 ve kiiresel ekonomik gerileme nedeniyle kargo
trafiginde %2,0 oraninda gerileme yasanmistir. (THY faaliyet raporu, 2016:4).
Ulkemizdeki gelismelere baktigimizda ise, 2016 yilindan 6nceki yila gére; ugak
sayisinda %10,43, koltuk kapasitesinde %11,20 ve kargo kapasitesinde %3,53

oraninda artig yasanmistir. Toplam ugak trafigi %0,78 oraninda artarken, yolcu trafigi



%4,11 ve tagman yiik miktart %4,23 oraninda azalmistir ( THY faaliyet raporu,
2016:27-30).
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Sekil 2.1. Ulkemizdeki Toplam Ugak Sayis1 (SHGM, 2016:30)

Ulkemizdeki ugak sayilarindaki degisime baktigimizda, Sekil 2.1.’de
goriilecegi tizere 2003 yilinda 162 olan ugak sayisi, 2016 yilinda yasanan biiyiik artigla
540’a ulagmustir.



Tablo 2.1. Ugak Trafigi (SHGM, 2016:30)

Yillar I¢ Hat Dis Hat Transit Toplam
2003 156.582 218.405 154.218 529.205
2004 196.207 253.286 191.056 640.549
2005 265.113 286.867 206.003 757.983
2006 341.262 286.139 224.774 852.175
2007 365.117 323.471 247.099 935.747
2008 385.764 356.001 268.328 1.010.093
2009 419.422 369.047 277.584 1.066.053
2010 496.865 420.596 294.934 1.212.395
2011 581.271 460.218 290.346 1.331.835
2012 600.818 492.229 283.439 1.376.486
2013 682.685 541.110 281.178 1.504.973
2014 754.259 591.695 333.017 1.678.971
2015 832.958 623.715 358.285 1.814.958
2016 888.215 563.885 376.928 1.829.028

Tablo 2.1.°de yer alan ugak trafigi rakamlarmma baktigimizda, artan ugak
sayisinin da etkisiyle 13 yil icerisinde toplam uguslar yaklasik 3 katina ¢ikarken, en

cok artis i¢ hatlarda gergeklesmistir.

ICAO’1n 2015 verilerine gore; lilkemiz diinyada RPK (Revenue Passenger
Kilometer) Ucretli Yolcu - Kilometre ve RTK (Revenue Ton Kilometre) Ucretli Ton
— Kilometre’ de 10. sirada FTK (Freight ton Kilometers) Yiik - Ton Kilometre’ de ise,
14. sirada yer almaktadir. Ayrica ayni raporda Atatiirk Havalimani da diinyada en
bliyiik 25 havalimani arasinda, yolcu sayisinda diinyada 11. Avrupa da 3. sirada, ugak

trafiginde ise diinyada 12. Avrupa’da ise 5. Sirada yer almaktadir (SHGM, 2016:40).

Ulkemizde 2016 yili itibariyle yurt disinda 118 iilkede 286 noktaya ugus
yapilmakla birlikte, yurt icinde 7 ugus merkezi ve 55 ugus noktasi bulunmaktadir. Bu

ucus merkezleri, Ankara Esenboga Havalimani, Istanbul Atatiirk Havalimani, Istanbul


https://www.google.com.tr/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=4&cad=rja&uact=8&ved=0ahUKEwiaz7TpyM_VAhUEaFAKHSrDCqYQFgg6MAM&url=http%3A%2F%2Fwww.dizionariologistica.com%2Fdirdizion%2Frtk.html&usg=AFQjCNH3IJXJNpK7UoQxf76UPvZ70eNXtg

Sabiha Gkgen Havalimani, Izmir Adnan Menderes Havalimani, Antalya Havalimani,

Adana Havalimam ve Trabzon Havalimani’dir (SHGM, 2016:44-47).
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Sekil 2.2. Tiirkiye’deki 1960-2016 Yillar1 Havalimani Sayis1
(http://www.dhmi.gov.tr, 2017)

Havalimani sayisindaki degisimi inceledigimizde 1960 yilinda 11 tane olan
havalimanlarimiz, 56 yilda 5 katina ¢ikarak 2016 yilinda 55’e ulagmistir. Bu artis hava
tasimaciligt agmin genislemesine, daha ¢ok insana ve yere ulagsma imkani

saglanmasina olanak vermistir.
2.1.2. Hava Yolu Kargo Tasimacihgi

Hava kargo tasimacilig1 genis anlamda; yiik, posta ve bazi kiiciik paketlerin
hava yolu araciligiyla tasinmasini ifade ederken, dar anlamda ise, yolcu ugusunda
ucagin kargo boliimiinde yer alan yolcu bagajlari haricinde taginan yiikleri ifade eder
(O’Connor, 1982:118). Hava kargo tasimaciligi; IATA ve ICAO kurallarina bagl
olmak {izere, iilke ve tasiyici kisitlamalar1 dikkate alinarak mallarin ( posta ve bagaj
disinda) paketlenmesi, etiketlenmesi, uygun bir sekilde evraklarin hazirlanmasi ve

hava araci ile sevk edilmesi islemidir (Tursucu, 1995:36).

Kargolar, giivenli ve hasar gormeden tasinabilmeleri i¢in 6zel kargolar ve

genel kargolar olmak iizere iki gruba ayrilmaktadir. Ozel kargolar; rezervasyonu,



kabul edilmesi, depolanmasi ve yiiklenmesinde dikkat edilmesi gereken, yiikleyen -

bosaltan personellere, tasitlara, diger kargolara zarar verebilme ihtimalleri olan

kargolardir. Baglica: Cani hayvanlar, cenazeler, tehlikeli maddeler ve degerli iirlinlerin

oldugu kargolardir (Dogan, 2003:7). Genel kargolar ise; 6zel kargolar disinda kalan,

kargo kabulii, yiiklenmesi, bosaltilmasi ve depolanmasi asamalarinda olmamakla

birlikte, rezervasyon asamalarinda esnek olabilen kargolardir (Dogan, 2003:7).

Van de Reyd ve Wouters’in 2005 yilinda yapmis oldugu ¢alismada hava

kargo tasimasina uygun olan mallart su sekilde siralamaktadir (Van de Reyd ve

Wouters, 2005):

il.

11.

1il.

1v.

Vi.
vii.
Viii.

iX.

X1.
Xii.
Xiii.
X1v.
XV.
XVI.
XVIi.

XViil.

Uzay kargo: Ucak koltuklari, ugak motor yedek parcasi gibi askeri ve sivil hava
tasitlarinin yedek parcalari,

Giyecek ve ayakkabi,

Sanat, miizik ile ilgili esyalar ve el sanatlari: Heykel, tablo, miizik aletleri gibi
el yapimu iiriinler,

Isitsel kitle iletisim araglari: CD, DVD, kaset, fotograf filmleri gibi ,
Otomotiv kargo: Binek araba, motosiklet, kamyon gibi tasitlar icin yedek
parcalar ve otomotiv endiistrisi i¢in yar1 hazirlanmis pargalar,

Kimyasallar: Boya gibi endiistriyel kimyasallar,

Bilgisayar ve donanimlari: Bilgisayar ile ilgili her tiirli tiriin,

Dayanikli tiiketim mallari: Mobilyalar, beyaz esyalar gibi,

Dayaniksiz tiiketim mallar1: Spor malzemeleri, oyuncak gibi tiriinler,
Kozmetik tirtinleri: Parfiim, dus jeli benzeri mallar,

Kurye mallar1: Kapidan kapiya taginan mallar, ayakkabilar gibi,

Canli hayvan,

Diplomatik kargo,

Elektrikli aletler: Kahve makinesi benzeri urtnler,

Metaller: Aliiminyum, celik, altin gibi malzemeler,

Cabuk bozulabilir mallar,

Mlaclar,

Plastik triinler,

Hassas aletler: Laboratuvar donanimlari, tibbi malzemeler,

Yazili kitle iletisim araglari: Gazete, dergi gibi tirlinler,
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xix. Iletisim araclari: Genel iletisim araglar1 ve cep telefonlar,

Hava kargo tasimasi yapan firmalarin hepsi bu iirlinlerin tamamini teslim
stirelerindeki farkliliklar ve ugaklarin her bir {iriin i¢in ayr1 donanimlara sahip olmasi
gerektiginden dolayi tastyamamaktadir. (Cabuk bozulan mallar i¢in sogutucu 6zelligi

olan ugaklar gibi)

Mallarin niteliklerine gore hava kargo tasimasi trafigi; acil durum trafigi,
rutin - bozulabilir trafik ve rutin - bozulmayan trafik olmak iizere 3 grupta
siiflandirilabilir. Acil durum trafigi: Zamanin maliyetten daha 6nemli oldugu
durumlarda ortaya ¢ikan trafiklerdir. Rutin - bozulabilir trafik: Acil durum trafigine
kiyasla zamanin daha az 6nemli oldugu, maliyetin ikinci planda yer aldigi ve fiyat
tarifesindeki artigin ¢ok fazla tasima kayiplarina neden olmadig: bir trafiktir. Bu yolla
taginan triinler daha ¢ok fiziksel olarak bozulabilen (¢igek, meyve, sebze vb.) ya da
ekonomik Omrii olan ( gazeteler gibi) iirlinler olarak nitelendirilebilir. Rutin -
bozulamayan trafik: Maliyetin olduk¢a 6nemli oldugu, zamanin 6nemininse oldukca
az oldugu, bu nedenle de diger tasimacilik sistemleriyle arasinda rekabetin fazla

oldugu bir trafiktir (O’Connor, 1982:121).
2.1.3. Tiirkiye’de Hava Yolu Kargo Tasimacilig1

Gelisen diinya ticareti, mal ¢esitliligindeki artis ve buna paralel olarak artan
rekabet is stlireclerinin hizlanmasi agisindan hava kargo tagimaciliginin daha fazla talep

edilmesinde olduke¢a etkili olmustur.

Ulkemizde de diger iilkelerde oldugu gibi ilk kargo tasimacilifi askeri
ithtiyaclarla dogmustur. Giiniimiizde ise sivil alanda yalnizca hava kargo tasimacilig
yapan 4 firma (THY A.O., MNG Havayollar1 ve Tagimacilik A.S., ULS Havayollar
Kargo Tasimacilik A.S. ve Act Havayollar1 A.S.) ve 25 ugaktan olusan bir pazar

bulunmaktadir.

Hava kargo tasiyicilari, zorlu ve degisken pazar kosullarindan dolay1
tastyicilar arasi igbirlikleri, farkli {ilkelerde yerel ortaklarla yeni sirketler kurmak ve
bu sayede riskleri dagitmak, 6zel kargo tasimaciliklarina (canli hayvan, degerli

kargolar, ilag vb.) yonelerek pazarda One c¢ikmayr hedeflemek, yolcu sadakat
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programlari, kargo sadakat programlari sunmak gibi stratejiler kullanarak pazardaki

varliklarini siirdiirmeye calisirlar ( THY faaliyet raporu, 2016:12).

Tablo 2.2. Tirkiye’de Hava Yolu Kargo Sirketleri Ugak Bilgileri (SHGM, 2016:31)

Kargo | Yiik Kapasitesi
Hava Yolu Sirketleri Ugak Cinsi | Kargo Kapasitesi §
Ucagi (kg)
THY A.O. A330-200F 69.000 8 552.000
ACT HAVA YOLLARI A.$ A747-400 113.375 7 795.025
ULS HAVAYOLLARI
KARGO TASIMACILIK A310-300 40.525 3 121.575
AS.
A300-C4-605R | 4 adet |47.250
MNG HAVA YOLLARI VE
A300B4-600R | 2 adet | 47.000 7 353.000
TASIMACILIK A.S.
A330-200F 1 adet | 70.000

Tablo 2.3. Tasman Yiik (Kargo, Posta ve Bagaj (Ton) (SHGM, 2016:32)

Yillar i¢ Hat Dis Hat Toplam
2003 188.979 775.101 964.080
2010 554.710 1.466.366 2.021.076
2016 851.864 2.090.920 2.942.784
2003-2016 Ustel Biiyiime Oram 0,103 0,073 0,080

Tablo 2.3.’de goriildigl iizere, 2003 yilindan 2016 yilina kadar tasinan

toplam kargoda yaklasik 3,5 katina ¢ikmistir. Tasinan i¢ hat ve dis hat kargo miktarlari

birbiriyle kiyaslandiginda, 2003 yilinda dis hat kargo miktar1 i¢ hat kargo miktarinin

4,1 kat1 iken, 2016 yilinda 2,6’ya diistiigii ve i¢ hat kargo miktarinin dis hat kargo

miktarina gore daha ¢ok arttig1 gdzlemlenmektedir. Oyle ki iistel biiyiime 2003- 2016

yillart oranina baktigimizda da en yiiksek oranin %10,3 ile i¢ hatlarda gergeklestigini

gormekteyiz. Hatta yine ayni yillar arasi toplam artis oranindan da ytiksek ¢ikmaktadir.

Buda i¢ hatlarin yiik tasimacilifindaki 6nemini géstermektedir.




12

2.1.4. Hava Yolu Kargo ve Yolcu Tasimacihig1 Arasindaki Kavramsal Farklar

Hava yolu tagimaciligi, hava yolu yolcu ve kargo olmak iizere iki alt sektore

ayrilmaktadir. Bu iki sektor arasinda pek ¢ok fark bulunmaktadir. Bunlar:

e YOon farki: Hava kargo tasimaciligi tek yonliidiir. Yolcu tasimaciliginda ise
kisiler gb¢ veya 6liim gibi durumlar disinda basladiklar1 noktaya geri donerler.

e Zaman ve aktarma: Yolcular kargoya nazaran zamana ve aktarmaya kars1 daha
duyarlidirlar. Kargonun ne kadar aktarildiginin pek énemi olmaz. Onemli olan
kargonun saglam bir sekilde ve =zamaninda ulasmasiyken, yolcu
tagimaciliginda fazla aktarma yapilmasi yolcu kaybina neden olabilmektedir.

e Havaalam1  kullanom  farkliliklari:  Yolcular  aktarmali  ucuslarda
havaalanlarindaki bekleme siirelerini keyifli ve kaliteli gecirmek isterlerken,
kargo tasimaciliginda 6nemli olan aktarma sirasindaki yiikleme bosaltma,
antrepo ve depo hizmeti, havaalani kapasitesi, kalifiye elemanlar gibi faktorler
Onem tasimaktadir.

e Havaalani se¢imi: Yolcu tasimaciliginda havaalanlarinin se¢imi uzun dénemli
bir planlama gerektirirken, kargo tasimaciliginda talep dalgalanmalari
sebebiyle kisa donemde filo ve rota planlamalar1 yapilmaktadir (Yan ve Chen,
2008:1).

e Yapilari: Taginan mallar fiziksel olarak (boyut, agirlik, yerlestirilebilirlik gibi)
heterojendir, yolcular ise tek bir koltugu isgal etmeleri agisindan homojendir.

e Tabii olunan rekabet kosullari: Yolcu tasgimacilifinda hava yolu tasimacilig
diger tasimacilik sistemlerine kiyasla oldukg¢a {iistiindiir. Buna karsilik kargo
tasimaciliginda, hava yolu diger alt sistemler daha pahalidir (Shaw, 2007:41).

e Kapasite belirsizligi: Yolcu tasimaciliginda kapasite (koltuk) sayilar1 belirli ve
sabitken, buna karsin kargoda sabit bir agirlik, hacim veya pozisyon orani
mevcut degildir.

2.1.5. Hava Yolu Tasimacihgimin Ekonomik Ozellikleri

Hava yolu tagimacilifinin sagladigi ekonomik faydalarin basinda istihdam
gelmektedir. Istihdam {izerindeki bu etki dogrudan ve dolayll olmak iizere iki
kategoride incelenmektedir. Dogrudan istihdam; havaalani faaliyetlerinde, ugak bakim

ve onariminda, hava trafik kontrol ve yonetiminde, check-in islemlerinde, bagaj tagima
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faaliyetlerinde ve ikram hizmetlerinde ¢alisanlarla, hava-uzay {iretici firmalarinda
bunlarla ilgili boéliimlerde ¢alisan insanlar1 igermektedir. Dolayli istihdam ise;
tedarik¢i firmalar ve bu firmalarin sunduklar1 hizmetler ile ilgili birimlerde ¢alisanlar1
olusturmaktadir. Bunlar; yakit tedarigi saglayan, havaalani tesislerini insa eden, ugak
yapim alt iiriinlerinin tedarigini yapan firmalar ve ¢cagri merkezleri gibi hizmetler veren

firmalarin saglamis olduklar istthdamlardir (ATAG, 2008:4).

Tablo 2.4. Tiirkiye’de 2012-2016 Yillar1 Aras1 Hava Yolu Sektdriinde Istihdam
Edilen Kisi Sayis1t (SHGM, 2012-2016)

Yillar Istihdam Edilen Kisi Sayisi
2012 167.161

2013 180.570

2014 187.459

2015 191.716

Tablo 2.4.°te yer alan 2012 — 2015 yillar1 aras1i hava yolu sektoriindeki
istthdam verilerine baktigimizda, 2012 yilinda 167.161 kisi sektérde calisirken 2015
yilinda bu say1 % 14,68 oraninda artarak 191.716 kisiye ulagmistir.

Istihdamin yaninda hava yolu tasimaciligi, merkezden uzak sapa yerlere
ulagma imkan1 saglar ve bu sayede bolgedeki insanlar yiyecek tedarigi, egitim, posta
ve hastane gibi gereksinimlerini giderebilmekte, birbirleriyle goriisebilmekte ve is
baglantilar1 yapabilmektedirler (ATAG, 2005:21). Ayrica dogal afetten zarar gdrmiis
yerlere acil yardimlarin ulagsmasi, nakil i¢in gerekli organlarin taginmasi gibi zamanin

maliyetten daha 6nemli oldugu durumlarda hava yolu tagimaciligi olduk¢a 6nemlidir.

Yapist itibariyle siklikla insanlar1 uzak mesafelere tasiyan hava yolunun bu
ozelligi sayesinde, insanlarin farkli kiiltiirlerle etkilesime girmesi, potansiyel tatil
yerlerinin sayisinin artmasi, mevsimsel {irlinlerin biitiin sene taze ve uygun fiyatlara
taginmasi, insanlarin bog zamanlarint degerlendirmeleri ve kiiltiirel aktiviteleri igin

daha fazla imkanlarinin olmasi gibi segeneklerin artmasinda etkili olmaktadir.
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Hava yolu tagimaciligi, fiyat esnekligine ve ekonomik dalgalanmalara kars1
da duyarlhiliga sahiptir. Gerek ekonomik krizler gerekse de petrol fiyatlarindaki
degisimler diger sektorlere nazaran daha fazla etki etmektedir (Askin, 2013:25). Petrol
fiyatlarinin 6nemli bir etkiye sahip olmasinin baslica sebebi hava yolu firmalarinin en
biiyiik gider kalemi olmasidir. Firmalar olasi fiyat degisikliklerinden daha az
etkilenmek ve akaryakit maliyetini diisiirmek icin yakat tiikketimi daha diistik araglar
tercih etmektedirler. Bu sayede firmalar miisterilerine daha uygun fiyatlarda hizmet
sunabilmektedirler. Olas1 krizlerin sektore etkisine baktigimizda ise, 2000°1i yillarin
baslarinda yasanan Asya krizi, Amerika’da meydana gelen teror saldirilart ve tilkede
yasanan Kasim 2000 ve Subat 2001 ekonomik krizleri ugak trafiginde diisiislere neden
olmustur. Sektor krizden ¢ikabilmek i¢in personel ¢ikarimina, bazi hatlarin iptal

edilmesine ve filo kiiciiltmesine gitmislerdir.

Sektorii etkileyen bir diger konu, dis ticaret ve doviz giris ¢ikisidir. Degerli
maden ve zaman konusundaki iriinlerin tasinmasinin hava yoluna kaymasi ve
firmalarin mal ticaretinin yaninda hizmet ticaretine de odaklanmasi hava
tasimaciligmin  dneminin artmasinda etkili olmustur. Ulkemizde de hava yolu
tasimaciligr ¢ogunlukla hizmet ihra¢ etmek ve degerli triinleri ithal etmek ig¢in
kullanilmaktadir. Oyle ki 2016 yilinda diizenlenen * Tiirkiye nin 500 biiyiik hizmet
ithracatgis1” aragtirmasinda ilk sirada 7,6 milyar dolarlik bir hizmet ihracati
gerceklestiren THY firmasi yer alirken, 2. sirada Pegasus ve 4.sirada Sun-Express
firmalar1 yer almistir (www.tim.org.tr). Buradan da goriilecegi gibi hava yolu
tagimaciligr hem hizmet ihracatinda hem de bu ihracat sayesinde iilkeye giren doviz

miktarinda oldukga 6nemlidir.

Tiim bunlarin yan1 sira, zaman igerisinde artan kiiresellesmeyle sektordeki
kuralsizlagtirma ve serbestlestirme hareketleri, sektoriin lilke ekonomisine katkisini
arttirarak, ekonomik agidan 6nemli bir hale gelmesinde etkili olmustur (Hasdemir,
2012:30). Sektdrdeki ilk kuralsizlagtirma ABD tarafindan hava kargo piyasasinda daha
sonrada hava yolcu piyasasinda gerc¢eklestirilmistir. Kuralsizlagtirma sonrasinda kargo
tasiyan firmalara, hizmet fiyatlarini belirleme serbestligi, piyasaya giris ve ¢ikislarda
kolaylik ve her tipte ucagin kullanimi gibi konularda kolayliklar saglanmistir

(Hasdemir, 2012:39).
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ABD’de kuralsizlagtirma sonrasinda kisa donemde zorluklar yasanmasina
ragmen uzun dénemde daha diisiik fiyat ve hizmetlerde cesitlilik, yolcu ve kargo
hacminde ciddi artiglar yasandigi goriilmiistiir. Bunun yaninda firmalar var olan pazar
paylari1 korumak ya da biiylitmek amaciyla, daha sik ucus programlari, gelir
yonetimi, bilgisayarli satig ve rezervasyon sistemi gibi teknikler gelistirerek bu yeni

kurumsal ¢evreye uyum saglamislardir.

Tiirkiye’de hava yolu sektoriindeki kuralsizlastirma 19 Ekim 1983 tarihinde
2920 sayili kanun ile gerceklestirilmistir. Kuralsizlagtirma sonrasinda bir¢ok 6zel hava
yolu sirketi kurulmustur ve 1983 yilinda sektorde 2 firma ve 32 arag¢ bulunurken, bes
yil sonra 36 firma ve 129 hava aracina sahip bir sektor halini almistir (Ulastirma
Bakanlig1, 1989:47). Giiniimiizdeyse sektdrde yer alan firma sayis1 13 olurken, ugak

sayist ise 515 ulasmustir.

SHGM sektordeki bolgesel havacilik politikalarinin ve kuralsizlagtirmanin
Tiirk sivil havaciligina etkilerini yansitmak amaciyla 2009°da bir c¢alisma
olusturmustur. Calismada yer alan 2002-2008 yillar1 arasindaki gelismeler su
sekildedir:

o 2008 yilinda 2002 ye kiyasla yolcu sayisinda i¢ hatta %287 dis hatta
%63’k bir artig gorildigu,
J Kargo tagimaciliginda i¢ hatlarda %120 dis hatlardaysa %58 oraninda

artis oldugu,

. Ucak trafiginin i¢ hatta %143 dis hatta %63 transit ucuslarda %72’lik
arttigi,

J Sektorde hizmet veren lisanslandirilmis kalifiyeli personel sayisinin

31.295’e ulastigy,

. Diinyada ortalama %S5 olan biiyiime hizinin, Tiirkiye’de %53 oraninda

oldugu, belirtilmektedir (SHGM, 2009:29).

Tiim bu kuralsizlagtirma ve degisen havacilik politikalart ile birlikte iilkeler
arasinda miizakereler yapilmistir ve anlagmalar imzalanmistir. AB ve diinyadaki diger
bircok iilkenin yapmis oldugu iki tarafli ve ¢ok tarafli anlagmalar, ¢ok daha liberal

anlagsmalarla i¢ hatlarin serbestlesmesi, bayrak tasiyici hava yolu firmalarindaki



16

ozellestirmeler ve bu uygulamalarin giderek diinya genelinde artmasi nitelik ve nicelik

acisindan liberallesme egilimlerinde artislara neden olmustur (Gerede, 2002:6).
2.1.6. Hava Yolu Tasimacihg Sektoriiniin Oligopolistik Ozellikleri

Hava yolu tagimaciliginin hava yolu hizmet sunumlarinin olusturulmasi ve
tagimacilik faaliyetlerinin gerceklestirilmesinde 6nemli etkilere sahip olan kendine
0zgii bazi1 6zellikleri mevcuttur. Bu 6zelliklerin en basinda oligopolistik pazar yapisi
gelmektedir. Genis anlamda oligopol yap1, ayn1 sektor icerisinde faaliyet gostermekte
olan birka¢ firmanin {irlin liretmesi olarak tanimlanmaktadir (Kaps, 2000:69). Hava
yolu sektorii bu tanima ilk bakista uyuyor olsa da literatiirde sektdriin oligopol yapisi
hakkinda tam bir goriis birligine varilamadigi goriilmektedir. Yine de sektoriin

oligopol ozelliklerini su sekilde siralayabiliriz:

Pazara Giris Kosullari: Hava yolu pazarina giris kosullar1 olduk¢a zordur.
Gerek teknoloji ve maliyet, gerekse baslangic yatirimlarinin yiiksek olmasi
yatirimcilarin pazara girisinde biiylik zorluklar yaratmaktadir. Tiim bunlarin yan1 sira
nitelikli personel ihtiyaci, licretlerinin artisina dolayisiyla personel giderlerinin de

fazla olmasina neden olmaktadir (Cavcar, 2012:116).

Olgek Ekonomisi: Birgok sektdrde oldugu gibi hava yolu sektoriinde de belli
bir biiytlikliige ulagsmak i¢in birim fiyati diisiirebilmek iiretim miktarinin arttirilabilmesi

ile mimkiin olmaktadir.

Isbirlikleri ve Birlesmeler: Hava yolu firmalar1 pazar paylarmi ve satislarini
yiikseltmek i¢in isbirligi, birlesme ve kiigiik isletmeleri satin alma ydntemlerini
kullanarak rekabet avantaji elde etmektedirler. Bu sayede tiiketicilere daha ¢ok yere
daha sik ugma imkani sunarak rekabetin getirdigi olumsuzluklar1 giderebilir ve pazar

kontroliinii ¢cok daha rahat elde edebilirler.

Karsilikli ve Coklu Bagimlilik: Oligopol piyasalarda isletmeler her ne kadar
yolcu istek ve ihtiyaglarii goz oniinde bulundursalar da diger firmalarin tutum ve

davranislarini da dikkate almak zorundadir.
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Fiyat ve Fiyat Dis1 Rekabet: Oligopol piyasalarda firmalar genellikle fiyat
konusunda rekabet etmezler ve var olan1 korumaya ¢alisirlar. Bunun yerine reklam ve

hizmet kalitesi gibi fiyat dis1 alanlarda rekabet etmeyi yeglemektedirler.

Hava Yolu Isletmelerinin Sayis1 ve Biiyiikliikleri: Sektdr igerisinde az
sayidaki firma pazar payinin oldukga biiyiik bir kismina hakim olmaktadir. Firmalar
kiiresel isbirlikleri ile sektordeki yogunlasma miktarlarini arttirmakta ve giderek daha

az sayidaki firmalar sektorden daha fazla pay almaktadir (Gerede, 2002:30).
2.1.7. Tiirkiye’de Hava Yolu Tasimacili@inin Oligopolistik Yapisi

Tiirkiye’deki hava yolu piyasasinin sektorel 6zellikleri incelendiginde, 13
firma ile 540 ucaklik bir biiyiikliige sahip oldugu goriilmektedir. Pazar igerisinde
faaliyet gosteren cesitli firmalar arasinda 6n plana ¢ikan ilk ii¢ sirket THY, Pegasus ve
Sun-Express firmalaridir.

CAIL 0.01% FHY; 0.03%
TWI; 0.01%

BRIJ; 2%
SXS; 5%

KKK:3% —— 4

OHY; 6%

THY; 54%

PGT; 30%

Sekil 2.3. i¢ Hat Yolcu Trafigi Sirket Paylar1 2016 yil1 (%) (DHMI, 2016:10)

Sekil 2.3.’te 2016 yili yurt i¢i yolcu tasimaciliginda sirket paylar1 yer
almaktadir. THY Anadolu Jet ile birlikte pazarin %54’iine hizmet verirken, Pegasus
(PGT) %30, Onur Air (OHY) %6, Sun-Express (SXS) %5, Atlas Global (KKK) %3
ve Bora Jet (BRJ) %2’lik pazar paylarina sahiplerdir. Lider firma konumunda olan
THY nin piyasadaki en biiyiik rakiplerinden biri olan Pegasus firmasinin piyasa

icerisinde bu kadar biiyiik bir paya sahip olmasinda, THY 'nin ugtugu bir¢ok noktaya



18

seferlerinin olmasi ve bu seferlerin bilet fiyatlarinin THY’ye nazaran ¢ok daha uygun
olmas1 gibi nedenler oldukega etkili olmustur. Dis hat yolcu trafiginde de yine THY
Anadolujet ile birlikte %66 oranindaki pazar payi ile lider firma konumunda yer

alirken, onu %15 oranla Pegasus ve %7 oranla Sun-Express firmalari takip etmektedir.

80 T6%
70 65%
o s 61% 61%
jz 42% 39% 39% 15t
30 24%
20
10 I
0
2012 2013 2014 2015 2016
TR = YAB

Sekil 2.4. 2012-2016 Yillar1 Yerli-Yabanci Havayollar1 Dis Hat Ticari Yolcu Tasima
Paylar1 (DHMI hava yolu sektor raporu, 2016:11)

Yerli ve yabanci sirketlerin dis hat yolcu tasima paylarina baktigimizda,
sektorel yiikselme Tiirk sirketlerin dis hat paylarini da olumlu 6lgiide etkiledigi ve
2012°de %358 olan pay 2016 yilinda %31 oraninda artarak payinit %76’ya ¢ikarmis
oldugu goriilmektedir. (Sekil 2.4.).

Tiirkiye’deki hava yolu firmalarinin ugak sayilarina baktigimizda ise, 2016
yilinda THY 300, Pegasus 70, Sun-Express 49, Atlas Jet ve Onur Air 25, Bora Jet 14,
Turistik (Corendon) Hava Yollar1 11, Hiirkus ve IHY izmir Hava Yollar1 8 ve Tailwind
Hava Yollar1 5 yolcu ugagina sahip olmaktadir. Tiirkiye’deki toplam yolcu ucagi sayisi
2009 yilindan 216 yilina kadar %47,76 oraninda artarak 269’dan 515’e yiikselmistir.
Kargo ucaklarma baktigimizda, 2016 yilinda sektdrde toplam 4 firma ve 25 ugak
bulunmaktadir. THY 8, ACT Hava Yollar1 ve MNG 7 ve ULS Hava Yollari’nin 3

kargo ugagi bulunmaktadir.
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Sekil 2.5. Koltuk Kapasitesi (SHGM, 2015:32)

Yolcu ve kargo trafigindeki artiglar, yolcu ve kargo kapasitesini de
etkilemistir. Ulkemizde 2003-2016 yillar1 arasinda toplam yolcu kapasitesi 100.365’¢
ulagirken toplam kargo kapasitesi %502 artarak 1.821.600 kg’a ulagsmistir (Sekil 2.5.-
Sekil 2.6.). Bu artiglar sayesinde daha fazla kapasiteli ucaklara sahip olan firmalar,
yerde bekleme siirelerini azaltarak sik ucuglar gergeklestirmekte ve oOlgek
ekonomisinin saglamig oldugu maliyet avantajindan yararlanabilmektedirler
(Tanrisevdi ve Culha, 2010:95-96). Fakat Tiirkiye’de 2016 yilinda sektdr doluluk
oran1 Onceki yillarda yasanan jeopolitik riskler ve giivenlik endiseleri nedeniyle

diismiistiir ve beklenen maliyet avantaji gergeklesememistir (Kaya, 2016:24).
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Sekil 2.6. Kargo Kapasitesi (SHGM, 2015:32)
(*) 2014 y1l1 verilerinde 5 adet kargo ugagi isletme filosundan ¢ikarilmistir.
2.1.8. Hava Yolu Tasimacih@inda Egilimler

Hava yolu tagimaciliginda bir¢ok egilim vardir. Baslica egilimler arasinda;
var olan yogun rekabet nedeniyle isletmelerin birlesmesi, kii¢iik firmalarin biiyiimesi,
ucuz ugak biletlerinin biiyiimeyi hizlandirmasi, yeni rotalarin olugmasi, artan hizmet
cesitliligi, yeni nesil ucaklarda daha fazla konfor ve emniyetin olmasi, yiiksek yakit
maliyeti nedeniyle iflaslarin yaganmasi, yol millerinin cazipligi, miisteri indirimleri,
tilkelerin daha giivenli yollar tercih etmelerinden dolayr gilivenligin artmasi gibi
sektordeki yapisal degisiklikler siralanabilir (Askin, 2013:28). Bunun yani sira,
kiiresel ekonomik kriz ve durgunluk, kiiresel emniyet ve giivenlik tehditleri, salgin
hastaliklar, bolgesel dengesizlikler de egilimlere eklenmektedir (Askin, 2013:28).
Devlet Planlama Teskilat1 Miistesarlig1 9. Kalkinma Plan1 Hava Yolu Ulasimi Ozel
Ihtisas Komisyonu Raporunda son dénemler de ¢ikan egilimleri su sekilde

incelemektedir (Devlet Planlama Miistesarligi Teskilati, 2005:5-12):

Hava yolu Isletmeciliginde Serbestlesme: Kiiresellesme birgok sektorii
oldugu gibi hava yolu sektoriinii de oldukca etkilemistir. 1990’11 yillarda ABD’de

baslayan “acik semalar” egilimi Avrupa Birligi basta olmak iizere Asya Pasifik
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tilkelerini de etkilemeye baglamistir (Devlet Planlama Miistesarligi Teskilati, 2005:5).
Liberallesen hava tasima pazar1 rekabet hukukunun uygulanmasinda etkili olmus ve
liberallesmenin ilerlemesine engel olabilecek sirket davraniglari engellenmistir

(Askin, 2013:29).

Tiirkiye’de serbestlesmenin en iyi 6rnegi THY firmasinin 6zellestirilmesidir.
1980’11 yillardan itibaren “ devletin asli gorevlerine donmesi ve ticari isletmecilikten
cekilmesi” yaklasimi ile dzellestirme olgusu giindeme gelmistir (Ozenen, 2003:97).
Bunlarin sonucunda sektordeki tek firma olan ve devlet miilkiyetindeki THY firmasi
1990 yilinda 6zellestirme kapsamina alinmistir. 20646 sayili Resmi Gazete yayini ve
90/822 sayil1 Bakanlar Kurulu karari ile 3291 sayili kanun uyarinca 6zellestirilerek,
Kamu Iktisadi Kuruluslar1 arasina alinmasina karar verilmistir. Halka arz sonucu THY
Ozellestirmelerinin ikincisi 2004 yilinda, tigiinciisiiyse 2006 yilinda gerceklesmistir.
Boylece Ozellestirme Baskanligi’nin payr %50 nin alta inmis ve THY kamu tiizel
kisiligi sona ererek, anonim ortakligi halini almistir (Rekabet Kurulu, 2006:4).
THY ’nin 6zellestirilmesi ve piyasa kosullarinin degismesiyle bir¢cok 6zel hava yolu

firmas1 kurulmus, bu durum da piyasanin sekillenmesinde etkili olmustur.

Diisiik Maliyetli Isletmelerin Yayginlasmasi: Maliyetlerini azaltan ve bu
sayede ucuz fiyatla hizmet sunan hava yolu firmalari, yliksek bir biiylime orani elde
etmis ve yeni bir hava yolu isletmeciligi c¢esidi olusturmuslardir. Firmalar
uyguladiklart bu maliyet politikalar1 ve yiiksek doluluk oranlartyla fiyat arasindaki
dengeyi saglayarak pazarin biiyiimesinde etkili olmustur (Devlet Planlama
Miistesarlig1 Teskilati, 2005:6). Yolcular zaman ve para tasarrufu sagladigi i¢in diger

ulagim bigimlerine nazaran hava yolunu bu nedenle daha fazla tercih etmektedir.

Ulkemizde diisiik fiyatla hizmet sunan en onemli firmalardan birisi
Pegasus’tur. Ucak i¢indeki ikramlar, koltuk secimi ve fazladan bagaj iicretleri gibi
hizmetleri bilet fiyatlarina dahil etmedigi i¢in diger firmalara nazaran daha ucuz ugus
imkan1 saglamakta ve bu durum miisterilerin daha cok tercih etmesinde etkili

olmaktadir.

Bolgesel Hava Yolu Tasimacilifi: Bolgesel hava yolu firmalar1 kiigiik
yerlesim merkezleri, biiylik sehirler ve biiyiik toplanma alanlar1 arasinda Turboprop

(9-68 koltuklu) ve bolgesel jetlerle ( 30-100 koltuklu) kisa ve orta mesafeli uguslar



22

sunmaktadirlar (Askin, 2013:31). Bu firmalar kriz donemlerinde bile karlarin1 arttirip

biliylimeye devam etmektedirler.

Tiirkiye’de Bora Jet firmas1 Turboprop tipi ucaklar1 isletme maliyetlerinin
diisiik olmasi nedeniyle kullanmaya baslamis fakat 5 yil sonra yolculardan gelen
olumsuz tepkiler ve Onyargilarin giderilememesi lizerine firma ucgaklar1 satmak

zorunda kalmuistir.

Kesintisiz ve Kiiresel Uguslar: Yolcular artik istedikleri yere, istedikleri giin
ve siklikta, yalnizca bir hava yolu firmasi ile gitme istegi duymaktadir ve bu istek
kesintisiz ve genis bir ugus ag1 ile saglanabilir (Gerede, 2011:33). Bu nedenle stratejik
kiiresel isbirligi gruplart kurulmustur. Bu isbirliklerinin en 6nemlilerinden biri olan
Star Alliance 14 Mayis 1997°de kurulmustur ve 27 liyeden olugsmaktadir. THY 21. iiye
olarak katildig1 isbirligi sayesinde, yolcularina ittifakin 6zel licret kampanyalarindan

faydalanma imkani saglamaktadir (Star Alliance, 2017).

Kesintisiz ve kiiresel ucguslar1 gergeklestiren ililkemizdeki en 6nemli firma
siiphesiz  THY’dir. Tiirkiye Amerika arast ucuslar en az 1 aktarma ile
geceklestirilirken, THY firmas1 2016 yili itibariyle Istanbul’dan Amerika’nin 9

noktasina direkt ugus gerceklestirmekte ve varis siiresini oldukca azaltmaktadir.

Havaalan1 Isletmeciliginde Serbestlesme: Ekonomik, sosyal ve siyasal
anlamdaki etkilesimler sonucunda diger sektorlerde oldugu gibi hava yolu
ulastirmasinda devletin rolii degismis, isleten ve hizmet {ireten devlet anlayis1 yerini
denetleyen ve kural koyan devlet anlayisina birakmistir (Ozenen, 2003:46). Artan
seyahat talebi, yatirnm gereksinimlerinin daha kisa zamanda ve biiyiik oranda olusu,
kaynaklarin yetersizligi, risk paylasima, ticari beklentiler, serbestlesme-kiiresellesme-
liberallesme gibi etkenlerden dolayr kamunun yetersiz kalmasi, kamu-6zel isbirligi
fikrinin yayginlagarak yap-islet-devret uygulamasinin kullanilmasinda etkili olmustur

(Askin, 2013:33).

Yap-islet-devret uygulamasi iilkemizde 1996 yilinda Antalya Havalimani
terminalleri ile Ozellestirilmeye baslanmistir. Daha sonrasinda Istanbul Atatiirk,
Ankara Esenboga, izmir Adnan Menderes, Mugla Dalaman ve Milas- Bodrum,

Kiitahya Zafer, Alanya — Gazipasa ve Zonguldak Caycuma Havalimanlarinda
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ozellestirmeler yapilmigtir (Batur, 2008:115-116). DHMI bugiine kadar 18 yap-islet-
devret projesi gerceklestirmistir ve burada amag¢ devletin kamu kaynaklarinm

kullanmadan daha hizli terminaller yaparak hizmete agilmasini saglama istegidir.
2.1.9. Iktisadi Biiyiime ve Hava Yolu Tasimacihg iliskisi Literatiir Incelemesi

Hava yolu tasimaciligi ile iktisadi degiskenler arasindaki nedensellik iliskisi
literatiirde fazla yer almamaktadir. Yapilan ¢alismalarin ¢ogunda degisken sayisi
olduke¢a azdir ve ¢ogunlukla biiyiime ve istihdam gibi degiskenler kullanilmistir. Hava
yolu tagimaciliginin diger tagima sekillerine nazaran yeterli 6neme ve gelisime sahip
olmamasi, diger iktisadi degiskenler lizerindeki etkilerinin tespit edilmesinde ve
incelenmesinde de oldukga etkili olmaktadir. Ayrica, hava yolu tagimaciligi igerisinde
yolcu tagimacilifinin daha fazla kullaniliyor olmasi ve yolcu tagimaciliginin bir¢cok
iktisadi degisken lizerindeki etkisinin daha kolay tespit edilebiliyor olmas1 da nedenler
arasinda siralanabilir. Yapilan bu ¢aligmalar genellikle yabanci literatiirde karsimiza
cikmakla birlikte, yerli literatiirde yeterli kaynak bulunmamaktadir. Bu baglamda

yapilan ¢alismalar asagida 6zetlenmistir.

Hakim ve Merkert (2016) hava yolu tagimaciligt ve ekonomik biiyiime
arasindaki nedensellik iliskisini Giliney Asya baglaminda, 8 ayr iilke igin 42 yillik
panel veriler kullanilarak Pedroni/Johansen es biitiinlesme test yontemleri ardindan
Granger uzun donem ve Wald kisa donem nedensellik testlerini kullanmislardir.
Ampirik sonuglar; ekonomik biiyiimeden hava yolcu trafigine, GSYIH dan hava
nakliye faaliyetine uzanan uzun vadeli tek yonlii Granger nedenselligini ortaya
koymustur. Kisa siireli nedenselligin olmadigint bunun yerine 3-4 yillik bir siire
boyunca GSYIH biiyiimesini hem yolcu hem de yiik tasimacilig1 faaliyetlerinde uzun
vadede etkisinin oldugunu bu nedenle havaciligin tahmin edilen giiglii biiylimesine
ulagabilmesi i¢in yeterli yatirim ve zamanin saglanmasi gerektigini ortaya

koymuslardir.

Baker vd. (2015), bolgesel havacilik ile ekonomik biiyiime arasindaki kisa ve
uzun donem nedensellik iligkilerini belirlemeye yonelik ilk ampirik kanitin
olusturulmasin1 amacglamistir. Arastirmacilar bolgesel hava tagimaciliginin bolgesel
ekonomik biiyiime {izerindeki hizlandiric1 etkilerini belirlemek i¢in 1985-86’dan

2010-11’e kadar bir siire boyunca Avusturalya’daki 88 bdlgesel havalimanini
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verilerini Granger nedensellik testi ile analiz etmistir. Analiz de havaalani faaliyeti
seviyesine gore toplam havaalani yolcu hareketlerine iligkin verileri ve ekonomik
bliylimeyi temsil etmek i¢in de gergek toplam vergiye tabi gelirleri kullanmiglardir.
Onemli iki yonlii iliski kurulmustur: havaalanlar1 bdlgesel ekonomik biiyiimeyi,
ekonomi de dogrudan bolgesel hava tasimaciligini etkilemektedir. Bu baglamda yerel
ekonomik kalkinma stratejileri hava tagimaciligina giiclii bir odaklanma saglamaktadir
ve stratejiler belirlenirken mekansal ve havaalan1 Ozellikleri de goz Oniinde

bulundurulmalidir.

Hu vd. (2015); kisa donemli dinamikleri, uzun donem denge iliskilerini ve
ekonomik biiylime ile yurti¢i hava yolcu trafigi arasindaki iliskiyi Granger nedensellik
analizini kullanarak Cin’in 2006 birinci ¢eyregi ve 2012 iiglincii ¢ceyregi donemine
kadar 9 ildeki ii¢ ayr1 panel verilerini kullanarak incelemistir. Sonuglar, ekonomik
biiylime ile yurti¢i hava yolcu trafigi arasindaki uzun dénemli denge iligkisini 6zellikle
de hava yolcu trafiginde% 1'lik bir artisin reel gayri safi yurt igi hasila (GSYIH)%
0.943 oraninda arttig1 goriilmektedir. Bu iki seri arasinda uzun vadeli ve giiglii bir
iliskinin yan1 sira yurtigi hava yolcu trafiginden ekonomik biiylimeye uzanan kisa

stireli tek yonlii Granger nedenselligi de tespit edilmistir.

Vijver vd. (2014); 1980-2010 doneminde Asya-Pasifik’teki hava yolcu trafigi
ile artan bolgesel ticaret hacmi arasindaki iligkiyi Granger nedensellik analizini
kullanarak incelemislerdir. Arastirma sonunda 3 temel sonug¢ bulunmustur; 1-Bdlgenin
en gelismis ekonomileri arasinda belirgin bir nedensellik bulunmamaktadir (6r.
Avustralya-Yeni Zelanda), 2-Az gelismis ve daha fazla gelismis ekonomiler arasinda
hava yolcu baglantilarindan ticarete onemli bir nedensellik vardir(6r. Avustralya-
Tayland), 3-Hava tasimaciligi endiistrisine karsi ¢ok liberal yaklagimlar benimseyen
tilkeler i¢in ticaretten hava yolu ile yolcu baglantilarina siklikla miihim bir nedensellik

vardir (6r. Singapur).

Allroggen ve Malina (2014); hava tagimaciliginin Almanya’daki bolgesel
ekonomiye katkisini incelemislerdir. Inceleme sonucunda, hava tasimaciliginin ¢ikt1
etkilerinin havaalanlar1 arasinda Onemli farklilik gosterdigini bu farkliligin
havaalanlarinda sermaye tahsisinin firsat maliyetlerinin varligina ve hava tasimaciligi

baglantisina gore farkli trafik 6zellikleri gostermis olmasina baglamaktadirlar.
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Green (2014); Raleigh - Durham Uluslararas1 Havalimani’nin (RDU) yeni
terminalinin yapimia ve cevredeki kentsel alanda ekonomik kalkinma ile olan
iligkisini regresyon analizi ile incelemistir. Sonuglar da RDU hali hazirda genisleme
asamasinda oldugu ve havaalani aktivitesindeki bu artigin, bolgedeki ekonomik

kalkinmaya neden olacagini tespit etmislerdir.

Chi ve Baek (2013); ekonomik biiyiimenin ve Pazar soklarinin ( 6rnegin 11
Eylil teror saldirilari, Irak savasi, SARS salgini ve mali krizler) kisa ve uzun vadedeki
hava yolcusu ve yiik tasima hizmetleri tizerindeki etkilerini bir otoregresif dagitilmis
gecikme modeli (ARDL) kullanarak es biitiinlesme yaklagimiyla incelemislerdir. Bu
metot hem kisa donem hem de uzun donem etkileri ortaya cikarmada avantaj
saglamistir. Sonuglar uzun vadede ekonomik biiyiimenin hava yolu yolcu ve yiik
tagimaciligl hizmetlerinin genisletilmesinde dnemli bir rol oynadigini tespit etmis, dte
yandan, kisa vadede sadece hava yolcu tagimaciliginin ekonomik biiyiimeye duyarl
oldugu tespit edilistir. Ayrica pazar soklar1 arasinda yalnizca 11 Eyliil saldirilar1 ve
SARS salginin hem kisa hem de uzun vadede hava yolu yolcu tagimacilig: tizerinde
olumsuz etkilerinin oldugu, bununla birlikte piyasa soklarinin hava yolu yiik

tasimaciligi lizerinde ¢ok az etkisi oldugu bulunmustur.

Button ve Yuan (2013); yerel ve bolgesel ekonomik gelismeyi tesvik etmek
icin ABD’deki hava kargo tasimaciligmin potansiyel roliinii incelemislerdir.
Caligmada, 1990-2009 yillar1 aras1 35 havalimani panel verileri Granger nedensellik
testi ile analiz edilmistir. Analiz sonucunda, hava tasimaciliginin yerel ekonomik

kalkinma i¢in itici bir gii¢ oldugu sonucuna ulagsmislardir.

Mukkala ve Tervo (2012); hava ulasimi ile periferik bolgelerdeki bolgesel
biiyiime arasindaki iliskiyi 1991-2010 déneminde hava trafigi ve bolgesel ekonomik
performans ile ilgili 86 bolgeden ve 13 iilkeden Avrupa diizeyinde yillik verilerini
Granger nedensellik testi kullanarak ampirik bir analiz olusturmuslardir. Sonuglar,
uzak bolgelerde havaalani aktivitelerinin bdlgesel kalkinmayr arttirdigini  ve
dolayisiyla bu bolgelerde arz yonlii etkilerin dnemli oldugunu, ¢ekirdek bolgelerde ise
tersinin gegerli olup havaalani aktivitelerinin bolgesel biiyiimeye neden olmadigini

ancak bolgesel biiyiimenin havaalani aktivitelerine neden oldugunu ortaya koymustur.
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Blonigen ve Cristea (2012); 1978 Hava Yolu Deregiilasyon Yasasi uyarinca
beklenmedik pazar degisikliklerini hava yolu trafiginin yerel ekonomik biiyiime
arasindaki baglant1 hakkinda yeni kanitlar getirmek i¢in, on yillik bir zaman araliginda
yaklasik 300 Metropoliten Istatistik Alan(MSA) verilerini kullanarak hava yolu
trafiginin niifus, gelir ve istthdam artiglar1 lizerindeki etkilerini uzun vadeli biiylime
oranlarindaki degisikliklerle tespit etmeye ¢alismislardir. Sonuglarda, hava
hizmetlerinde goriilen digsal artiglarin bolgesel biiyiimede istatistiksel ve ekonomik
acidan Onemli artiglara neden oldugunu buna Ornek olarak da, hava trafiginde
gbzlemlenen yiizde 25'ten 75'e bir artis oranina taniklik eden ortama MSA indirgenmis
bugiinkii deger terimleriyle toplam ger¢ek GSYIH iginde yiizde 2,9’luk bir artis

saglayacagini tespit etmislerdir.

Fernandes ve Pacheco (2010); Brezilya da 1966-2006 yillar1 arasindaki
ekonomik biiyiime ile yurtici hava yolcu tasimaciligi arasindaki iliskiyi Granger
nedensellik testi kullanarak incelemistir. Hava tagimacilig: talebini temsilen yurtici
yolcu kilometresi, ekonomik biiyiimeyi temsilen de GSYIH kullanilmistir. Sonuglar,
hem kisa donemde hem de uzun donemde degiskenler arasinda tek yonlii bir Granger

nedenselliginin oldugunu ortaya koymustur.

Marazzo vd. (2010); Brezilya’da 1966-2006 yillar1 arasindaki hava
tagimacilig talebi ve ekonomik biiylime arasindaki zamansal iligkiyi birim kok, es
biitlinlesme ve Granger nedensellik testlerini kullanarak incelemistir. Bulgular
degiskenler arasinda uzun donemli bir denge iliskisinin oldugunu gdstermistir ve
yaklasim sadece kisa donemli degil ayn1 zamanda uzun vadeli ortak unsurlar1 da i¢eren

bir model olusturmustur.

1974-2006 donemi i¢in Tayvan'daki hava kargosu genislemesi ve ekonomik
biiylime arasindaki nedensel iliskiyi Chang ve Chang (2009); Granger nedensellik
testlerini uygulayarak incelemistir. Hava kargosu genislemesi ve ekonomik biiyiime
arasmndaki nedenselligin yonii, farkli politika etkileri yaratmaktadir. Ornegin, tek
yonlii nedensellik hava kargolarmin biiylimesinden ekonomik biiyiimeye kadar
siirerse, hava kargosu genislemesi ekonomik kalkinma i¢in yararli olacaktir. Tersine,
tek yonlii nedenselligin ekonomik biiylimeden hava kargosu genislemesine kadar

varmas1 durumunda, hava kargosu talebinin ekonomik biiylime iizerinde ¢ok az veya
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hi¢ etkisi olmadan gerceklestirilebilecegi sdylenebilir. Dahasi, hava kargosu
genislemesi ile ekonomik biliylime arasinda iki yonlii nedensellik varsa, ekonomi ve
hava kargo tasimaciligini ayni anda gelistirmek hem gerekli hem de uygulanabilir
niteliktedir. Birim kok testlerinin sonuglar1 hava kargosu genislemesi ve ekonomik
biliylimenin ayni diizenin entegre edildigini gostermektedir. Es biitiinlesme testlerinin
sonuglari, hava kargosu genislemesi ve ekonomik biiylimenin es biitiinlestigini
gostermektedir; bu da, aralarinda uzun siiren bir iligki oldugunu ortaya koymaktadir.
Dahasi, sonuglar hava kargosu genislemesi ile ekonomik biiylime arasinda iki yonlii
bir nedenselligi gostermektedir. Bu sonuglar, hava kargosu genislemesinin
Tayvan'daki ekonomik biiyiimeyi destekleme konusunda 6nemli bir rol oynadiginm

kanitlamaktadir.

Yao ve Yang (2008); Cin’deki havaalanlarinin gelisimi ve ekonomik biiylime
arasindaki iliskiyi 1995-2006 yillar1 arasinda bolgesel diizeydeki hem ekonomik hem
de cografi verileri icermektedir. Bu c¢alisma havaalanit kalkinmasinin ekonomik
kalkinmayla birlikte ayni zamanda niifus yogunlugu, endiistriyel yapi, yer hizmetleri
tasimaciligimin gelisimi, politika degisiklikleri ve yerlesim diizeyleriyle de iliskili
olmasi gerektigini one siirmektedir. Sonuclar kisa ve uzun dénemli modeller arasinda
tutarli olmasa da, ytliksek niifus yogunlugu ve yiiksek sanayilesme diizeyinin havacilik
endiistrisinin gelisimini tesvik edebilecegi sonucuna varabilir. Ayn1 zamanda ampirik
sonuclar havaalaninin gelisim ile ekonomik biiyiime, endiistriyel yapi, niifus
yogunlugu ve agiklik arasinda pozitif yonlii bir iligski oldugunu ancak yer hizmetleriyle

olumsuz bir iligki i¢inde oldugunu gostermektedir.

Green (2007); havaalanlarinin, biiyiimenin bir nedeni oldugu kadar bir
islevinin de olabilecegi konusuna deginerek aralarinda giiclii bir iliski oldugunu fakat
bu nedenselligin yoniiniin tamamen acik olmadigin1 6ne siirmektedir. Sonuglar
ozellikle hava limanlarinin kapasite ile siirlandig1 yerlerde (Chicago, Boston, New
York ve Los Angeles gibi) kapasiteyi artirmanin 6nemli bir ekonomik kalkinma
etkisinin olabilecegini diisiiniirken bununla birlikte, bu sonuglar, her kii¢iik sehrin

kosup havalimaninda biiyiik bir havaalani inga etmesini dnermemistir.

Debbage (1999); hava yolu yolcu akisinin zamansal ve mekansal kaliplarini

ABD’nin 6zellikle dinamik ve hizli biiyiiyen bolgeleri Kuzey ve Giiney Carolinanin
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orta Atlantik bolgesini incelemistir. Calisma da ulasim sistemleri, bagarili ekonomik
kalkinmada gerekli bilesen olarak goriilmekte fakat biiylimeyi garanti etmek igin
yeterli olmadigi ileri siiriilmektedir. Ayn1 zaman da hava yolu endiistrisinin rekabetci
stratejileri ile havalimani operasyonlarinin yerel ekonomideki kentsel-ekonomik
degisimle olan baglantilarin1 agiklamaktadir ve bu konu da Porter’in rekabet
stratejilerini  (farklilasma-odaklanma-maliyet liderligi) kullanmistir. Nedensellik
konularinda genelleme daha zor olmakla birlikte, hava yolu hacmi ve hava servisi
baglantisinda 6nemli kazanglar elde eden yerlerin, 6zellikle imalat sektoriinde idari ve
yardimci isgilerin istihdam diizeylerinde karsilastirilabilir kazanglar elde ettigi

sonucuna varmistir.

Son olarak Hakim ve Merkert (2016), ve Button ve Yuan (2013);
caligmalarina dayanarak bu ¢aligmada Tiirkiye’deki hava yolu kargo tasimacilig ile
ekonomik gostergeler arasindaki iliski Granger nedenselligi testi ile analiz edilmistir.
Hakim ve Merkert (2016) yapmis oldugu calismada hava yolu yolcu ve kargo
tasimaciligi ile ekonomik biiylime arasindaki Granger nedenselligini tespit ederken,
Button ve Yuan (2013) calismasinda hava yolu kargo tasimaciligi ile bolgesel
ekonomik biiyltime arasindaki iliskiye odaklanmistir. Bu ¢alismada bagimli degisken
olarak hava yolu kargo tasimacilig1 kullanilirken, bagimsiz degiskenler genisletilerek
ekonomik biiyiime, hava yolu yolcu tasimaciligi, ithalat, ihracat, havaalani sayisi,

petrol varil fiyat1 ve doviz alis fiyati (ABD Dolar1) degiskenleri analize eklenmistir.



UCUNCU BOLUM
MATERYAL VE YONTEM

3.1. MATERYAL VE YONTEM

Bu boliimde arastirmanin amaci; olusturulan kavramsal model, arastirma
hipotezleri yer almaktadir. Ayrica analizde kullanilacak olan degiskenler, veri seti ve

kullanilan yontemlere iliskin bilgilere yer verilmektedir.
3.1.1. Arastirmanin Amaci

Ulkemizde ve diinyada hava yolu yolcu ve kargo tasimacilig1 son dénemlerde
oldukega hizli gelisen bir tasimacilik tiirii halini almistir. Kiiresellesme, ekonomik ve
sosyal gelismeler, ticaret hacmindeki artiglar, hizli ulasim istegi gibi etkenler hava
yolunun gelisiminde etkili olmakta ve bu gelisim kiiresel, bolgesel ve ulusal ekonomik

gelisime onemli etkiler saglamaktadir.

Bu ¢aligmada amag; Tiirkiye’de hava yolu kargo tasimacilig: ile ekonomik
gostergeler arasindaki iliskileri tespit etmek, mevcut durumu ortaya koymak, konuyla
ilgili ge¢mis calismalar1 derleyerek bir biitiin halinde degerlendirmek, 6nemini

vurgulamak ve gelecek calismalar i¢in bir literatiir olusturmaktir.
3.1.2. Kavramsal Model

Literatiir taramasi sonucu Hakim ve Merkert (2016) ve Button ve Yuan
(2013) calismalarindan esinlenilerek olusturulan kavramsal model ve degiskenler
Sekil 3.1.°de verilmistir. Hakim ve Merkert (2016) hava yolu yolcu ve kargo
tasimaciligl degiskenleri ile ekonomik biiylime degiskenini kullanirken, Button ve
Yuan (2013) hava yolu kargo tasimaciligi ile bolgesel ekonomik biiyiime degiskenleri
arasindaki iliskiye odaklanmistir. Bu caligmada degiskenler genisletilerek olusturulan

kavramsal model su sekildedir:
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[thalat

[hracat

Ekonomik Biiyiime

Hava Yolu Kargo
Havaalani Sayisi
Tasimacilig

Petrol Varil Fiyati

Doéviz Alis Degeri

Hava Yolu Yolcu

Tagimaciligi

Sekil 3.1. Arastirmanin Teorik Modeli
3.1.3. Veri Seti

Bu calismada Tiirkiye’deki hava yolu kargo tasimacilifi ile ekonomik
bliylime, ithalat ve ihracat verileri 1962-2016 donemleri i¢in incelenmistir. Hava kargo
verileri (toplam posta, kargo ve bagaj) ve hava yolu yolcu verileri Tiirkiye Istatistik
Kurumu (TUIK) veri tabanindan elde edilmistir. Ekonomik biiyiime (GSYH biiyiime
orani sabit 2010 ABD dolar1 bazinda), ihracat (mal ve hizmet ihracati US$) ve ithalat
(mal ve hizmet ithalati ABD dolar1) verilerine ise Diinya Bankas1 (Worldbank) veri
tabanindan ulasilmistir. Havaalani sayilar1 Devlet Hava Meydanlar1 Isletmesi (DHMI)
sitesindeki havaalanlar1 kurulus tarihleri dikkate alinarak hesaplanmistir. Petrol varil
fiyat: (ham petrol ithalat fiyat1 US$/Varil) Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii
(The Organisation for Economic Co-operation and Development-OECD) veri

tabanindan ve doviz kuru (US$ /TL alis kuru) Merkez Bankasi (TCMB) giinliik doviz



31

kurlar1 toplanilip giin sayisina boliinerek yillik ortalama degerler elde edilmistir.
Ayrica veriler analiz edilmeden 6nce yillik ylizde degisim oranlar1 hesaplanilarak elde
edilen degerler ekonometrik analizde kullanilmistir. Bu oran, yeni yildan bir dnceki
yilin degeri ¢ikartilarak ve eski yila boliinerek hesaplanmigtir. Degiskenler arasindaki

(13

nedensellik iligkisini incelemek i¢in “ Granger Nedensellik Testi” uygulanmistir
(Granger, 1969). Yapilan literatlir calismasinda degiskenler arasindaki nedensellik

iliskisini incelemek i¢in Granger nedensellik testi uygulanmistir.
3.1.4. Arastirmanin Yontemi

Bu calismada yapilan analizlerin en basinda verilerin duraganligi incelenmis
ve degiskenler iizerinde zaman etkisinin olup olmadigi tespit edilmistir. Duraganligin
incelenmesinin sebebi, Granger ve Newbold (1974)’un belirttigi gibi duragan olmayan
zaman serilerinin uzun donem ortalamasinda siirekli sapma gdstermesi sonucunda
sapmali standart hatalar irettigi ve sonlu olmayan varyansa sahip oldugu i¢in
nedensellik incelemesinde konu olan degiskenlerin duragan olmalar1 (zamanin
etkisinden arindirilmis olma) gerekmektedir. Serilerin duragan olmamasi durumunda,
ekonometrik model sonucunda ortaya cikacak olan regresyon denklemi yiiksek
aciklama oranina (R2) sahip olsa bile gercek tahminlerden uzak sonuglar ¢ikmasina
sebep olabilir (Gujarati, 2006:718). Degiskenlerin duraganliklart incelendikten sonra
Granger nedensellik analizi ile degiskenler arasindaki dinamik iligkiler aragtirilmastir.
Son olarak en kiiclik kareler (EKK) yontemi kullanilarak dogrusal regresyon
modelindeki parametreler elde edilmistir. Calismada yliriitiilen analizlerin tamami

EViews 7 programui ile yapilmstir.
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4.1. ANALIZ VE BULGULAR

Calismanin bu boliimiinde yapilan ekonometrik analiz uygulamasi sonucu
elde edilen verilere iliskin bilgiler, kullanilan model, degiskenler ve veri setleri yer
almaktadir. Ayrica bu boliimde, ¢aligmanin hipotezlerini test etmek amaciyla birim

kok testleri, regresyon analizi ve Granger nedensellik testi gerceklestirilmistir.
4.1.1. Birim Kok Testi

Nedensellik analizi yapilmadan 6nce serilerin birim kok igermemesi yani
duragan olmalar1 gerekmektedir. Eger duraganlik g6z ardi edilirse, hipotezlerin
gecerliligi ortadan kalkabilir. Bir serinin duragan olma sarti, incelenen zaman serisinin
ortalamasinin varyansinin ve kovaryansinin zaman igerisinde degismemesidir. Birim
kok testi, duraganligin varligini ya da derecesini tespit etmek i¢in en gegerli yontemdir

(Gujarati, 2006:712-814).

Duraganligin tespit edilmesinde en yaygin olan Genisletilmis Dickey-Fuller
(ADF) ve Philips-Peron (PP) birim kok testleri kullanilmistir. Standart Dickey-Fuller
(DF) testi, hata terimlerinin homojen ve rassal dagilimlar1 varsayimi iizerine
kurulmasina karsin, ADF testi bazen farkli varyans ve seri korelasyon seklinde
dagilmis olabilecek hata terimlerinin tiim durumlarini igermesi i¢in gelistirilmistir

(Takim, 2010:9-10).
Regresyon analizi matematiksel olarak su sekilde ifade edilmektedir:
AY(=0Ye1 + e [1.1.]

Modelde 6=1 ise birim kok sorunu vardir ve seri bu durumda duragan
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degildir. Bu nedenle Y; ge¢mis donem soklarinin etkisi altindadir ve
denklemin sagindan ve solundan Y degiskeni ¢ikarilirsa elde edilecek sonug su

sekildedir:
Yi—Ye1=0Ye1r— Yer + pe [1.2.]
Denklem sadelestirilir ve 6= (6-1) seklinde yazilirsa denklem su sekilde olur:
AY(=0Y w1 + W [1.3]

Eger hata terimi otokorelasyon igeriyorsa denkleme AY¢nin gecikmeli

degerleri eklenerek sorun giderilir ve yeni denklem:
AY(=Bo+PBit+8Yer + pe+E1%; AYer + e [1.4.]

Modele DF testi uygulandiginda buna ADF testi denmektedir ve Y;

degiskeninin duraganligi 8’nin durumuna gore olmaktadir. Eger;
Ho: 6=0 oldugunda 6=1 ise seri duragan degildir.
Hi: 6<0 oldugunda 6<1 ise seri duragandir.

PP birim kok testinde de, standart Dickey-Fuller (DF) testinin hata
terimlerindeki sinirlayict varsayimlarindan vazgecip, bu hata terimlerini ya da gegmis
degerlerini hareketli ortalama (MA- Moving Avarage) olarak kullanmaktadir. Bu da
DF analizindeki otoregresif ( AR- Autoregressive) siireci PP testinde ARMA siirecine
dontstiirerek trend duraganlik kavraminin testinin daha 1yi yapilmasini saglamaktadir

(Hanedar vd., 2017:13).

PP testinde, optimal gecikme sayisinin belirlenmesinde Newey-West
Bandwith; ADF yonteminde ise, Schwartz Bilgi Kriteri kullanilmistir. Calismada
kullanilacak olan degiskenler asagidaki tabloda belirtilmistir.
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Tablo 4.1. Analizde Kullanilan Degigkenler

Analizdeki Kullanim Sekilleri Donem
Degiskenler
AHT 1962- 2016
Hava Yolu Kargo Miktar1 % Degisimi
AEB 1962- 2016
Ekonomik Biiyiime % Degisimi
AIH 1962- 2016
[hracat % Degisimi
AIT 1962- 2016
Ithalat % Degisimi
AHA 1962- 2016
Havaalan1 Sayis1 % Degisimi
APT 1962- 2016
Petrol Varil Fiyat1 % Degisimi
AAD 1962- 2016
Déviz Alig Fiyati1 % Degisimi
AYT 1962- 2016
Hava Yolu Yolcu Sayist % Degisimi

Belirlenen degiskenler sonucunda birim kok analizi igin olusturulan

hipotezler ise,
Ho: Seriler birim kok icermektedir (Duragan degildir).
H;: Seriler birim kok icermemektedir (Duragandir).

Hipotezler olusturulduktan sonra E-views 7 paket programindan elde edilen

ADF ve PP birim kok analizi sonuglart Tablo 4.2.’de yer almaktadir.



Tablo 4.2. ADF ve PP Birim Kok Test Sonuglari

Degiskenler | T- %1 %5 %10 Prob.*
Istatistik (Olasilhik)
HT -7.636967 -3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000
EB -7.442325 -3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000
IH -6.252630 -3.557472 2916566 -2.596116 0.0000
IT -7.047054 -3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000
HA -5.512292 -3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000
PT -5.830308 -3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000
AD -6.301393 -3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000
YT -7.493195 -3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000
Degiskenler | T- %1 %5 %10 Prob.*
Istatistik (Olasilik)
HT -7.632503 -3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000
EB -7.444463 -3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000
IH -6.244889 -3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000
IT -7.045625 -3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000
HA -5.581532 -3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000
PT -5.841131 -3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000
AD -6.303052 -3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000
YT -7.491641 3.557472 -2.916566 -2.596116 0.0000

* MacKinnon (1996): Tek yonlii P degeri

ADF ve PP birim kok testleri sonuglarinin 6zetlenmesiyle olusturulan Tablo

4.2.°de yer alan olasilik (Prob.) degerlerinin 0,05’ten biiylik ya da kiiclik olmasi
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degiskenlerin anlamlilik diizeyini ve t- istatistik degerlerinin diizey degerlerinden

bliyiik ya da kii¢lik olmasi serilerin duraganliga sahip olup olmadigini1 gostermektedir.

Birim kok analizi sonrasinda nedensellik analizi yapilmadan Once
degiskenlere basit birer regresyon analizi yapilarak degiskenler arasindaki iligskinin
diizeyleri tespit edilmeye ¢alisilmistir. Bu regresyon ve nedensellik analizlerinde, ADF

ve PP test sonucglarinda biitiin degiskenler duragan ¢iktig1 icin analize dahil edilmistir.
4.1.2. Granger Nedensellik Testi

Iki degisken arasindaki nedenselligin yoniinii belirlemek igin gesitli
nedensellik testleri ( Granger, Sims, Geweke-Meese-Dent, Pierce-Haugh ve Greweke)
bulunmaktadir. Granger nedensellik testi gerek uygulama kolayligi gerekse de

cikarsamalar1 nedeniyle daha ¢ok tercih edilmektedir.

Granger nedensellik analizinde iki degisken arasindaki nedensellik iligkileri

4 sekilde ortaya ¢ikabilir (Takim, 2010b:320). Bunlar:
X—Y (X, Y’nin Granger Nedenidir.)
Y—X (Y, X’in Granger Nedenidir.)
XY (Xile Y arasinda iki yonlii Granger Nedensellik vardir.)
X—/—Y (X ve Y arasinda Grnger Nedensellik yoktur.)
Granger nedensellik analizini cebirsel olarak agiklamast;
Yi=ao+Xie, bi xel+ X% ai Yei + uj [1.5]
Xi=bo+X bi Xei+ X% ai Yei +ui [1.6]
m = Biitlin degigkenler i¢in ortak gecikme genisligi (derecesi)
u = bagimsiz hata terimleri

Yapilan nedensellik analizi sonucu ortaya ¢ikan 4 durum denklem {izerinden

su sekilde agiklanmaktadir (Tar1, 2011:438):
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e Birinci denklemdeki “b’’lerin anlamli anlamli, ikinci denklemdeki “a’’larin
anlamsiz olmasi X’ten Y ye dogru tek yonlii bir nedensellik oldugunu,

e Birinci denklemdeki “b’”’lerin anlamsin, ikinci denklemdeki “a’’larin anlaml
olmasi Y’den X’e dogru tek yonlii bir nedenselligin oldugunu,

e ki denklemde de “b”’lerin ve “a’larin anlamli oldugu durumda X ile Y
arasinda iki yonlii bir nedenselligin oldugunu,

e ki denklemde de “b’’lerin ve “a”’larin anlamsiz oldugu durumdaysa X ile Y

arasinda nedenselligin olmadigini gostermektedir.

Duraganlik testi ve regresyon analizi yapilan degiskenlerin aralarindaki
nedenselligi agciklamak i¢in 6ncelikle hipotezler kurulmustur. Daha sonrasinda yapilan
Granger nedensellik testi sonuglari asagidaki tabloda gosterilmistir ve yorumlar
yapilarak hipotezler iizerinde karar verilmistir. Ayrica ¢aligmada en giivenilir sonucu
veren gecikme genisligi m=2, gézlem biiyiikliigii 53 olarak belirlenmistir ve sonuglar

%10 anlamlilik diizeyine gore yorumlanmuistir.

Tablo 4.3. Granger Nedensellik Analizi Sonuglari

Sifir Hipotezi F Istatistik P Olasilik Degeri
EB—HT 3.17566 0.0507
HT —EB 0.42820 0.6541
IH— HT 0.28548 0.7529
HT —IH 0.65980 0.5216
IT -HT 0.83411 0.4405
HT —IT 0.30017 0.7421
HA —-HT 0.30962 0.7352
HT —-HA 0.03151 0.9690
PT —-HT 0.62485 0.5396
HT —PT 0.73348 0.4855
AD —HT 0.34251 0.7117
HT —-AD 1.14214 0.3277
YT —HT 4.73651 0.0133
HT -YT 1.41904 0.2519
IH —EB 0.66998 0.5164
EB —IH 0.07234 0.9303
IT —-EB 0.63477 0.5344
EB —IT 1.01495 0.3701
HA —EB 1.64070 0.2045
EB —-HA 0.44330 0.6445
PT —EB 0.51650 0.5999
EB —»PT 1.09122 0.3440
AD —EB 3.70920 0.0318
EB —AD 1.04002 0.3613
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Tablo 4.3. Granger Nedensellik Analizi Sonuglart (Devami)

Sifir Hipotezi F istatistik P Olasilik Degeri
YT —EB 0.07928 0.9239
EB —-»YT 3.67884 0.0326

IT —IH 2.48411 0.0941

IH —IT 1.80188 0.1760
HA —IH 3.05251 0.0565
IH -HA 0.26991 0.7646
PT —IH 0.66428 0.5193
IH —»PT 1.57928 0.2166
AD —IH 0.96811 0.3871
IH —-AD 1.71866 0.1902
YT —»IH 0.99813 0.3761
IH—->YT 0.67489 0.5140
HA —IT 1.66508 0.1999
IT -HA 0.44839 0.6413
PT —IT 0.53310 0.5902
IT —»PT 0.00672 0.9933
AD —IT 1.29988 0.2820
IT -AD 0.63698 0.5333
YT —IT 0.00186 0.9981
IT -YT 0.68067 0.5111
PT —-HA 0.18081 0.8352
HA —PT 0.06996 0.9325
AD —HA 1.55751 0.2211
HA —AD 0.20839 0.8126
YT —-HA 0.30135 0.7412
HA —-YT 0.73777 0.4835
AD —PT 1.46140 0.2420
PT —-AD 0.34922 0.7070
YT —PT 0.02049 0.9797
PT -YT 0.49887 0.6103
YT —-AD 2.48722 0.0938
AD —-YT 0.90844 0.4100

Tablo 4.3.’te yer alan Granger nedensellik analizi sonuglarina bakildiginda,
olusan 28 farkli durum igerisinden %5 anlamlilik diizeyinde bakildiginda 4 adet, %10
anlamlilik diizeyinde 7 adet tek yonlii Granger nedenselligi tespit edilmistir. Bu
nedenle nedensellik analizi %10 anlamlilik diizeyinde aciklanmistir. Asagida sonuglar

sirastyla ele alinarak incelenmistir:

Ekonomik biiyiime (EB) ile hava yolu kargo tasimaciligi (HT) arasindaki
Granger nedensellik testi sonucunda ulagilan olasilik degeri 0.0507 <0,10 oldugundan,
%10 anlamlilik diizeyinde Ho hipotezi reddedilir (Tablo 4.3.). Kabul edilen H1
hipotezinin sonucunda da, ekonomik biiyiime hava yolu kargo tasimaciliginin Granger

nedeni oldugu sonucuna varilmaktadir. Hava yolu kargo tagimaciligindan ekonomik
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biiyiimeye dogru (HT —EB) bir nedenselligin olup olmadigina baktigimizdaysa, HT
—EB olasilik degerinin 0.6541 >0,10 oldugu i¢in, HT —EB yo6niinde nedensellik
yoktur. Bu nedensellik sonuglarina baktigimizda ekonomik biiylime hava yolu kargo
tagimaciliginin  Granger nedenidir ve ekonomik biiyiimeden hava yolu kargo
tagimaciligina dogru tek yonlii nedensellik iligkisi mevcuttur. Yani ekonomik
bliylimedeki artis hava yolu kargo tasimaciligini olumlu yonde etkilemektedir. Bu
iliski ekonomik biliylimenin hava yolu tasimacilig1 biiylimesini destekleyen baslica
unsur olmasiyla agiklanabilir (Kaya, 2016:4). Gelisen ekonomi mal ve hizmet
ticaretini de beraberinde getirecegi gibi ulastirma sistemlerinin kullaniminin
artmasinda da etkili olacaktir. Bu sayede artan ulastirma faaliyetleri hava yolu kargo

tagimaciliginin artmasini da destekleyecektir.

Hava yolu yolcu tasimaciligi (YT) ile hava yolu kargo tagimaciligi (HT)
arasindaki iligkide, YT — HT yoniinde olasilik degeri 0.0133<0,10 oldugundan, %10
anlamlilik diizeyinde Ho hipotezi reddedilir (Tablo 4.3.). Yolcu tasimaciligi kargo
tasimaciligimin - Granger nedenidir. Hava yolu kargo tasimaciligindan yolcu
tasimaciligina dogru yani HT —YT yoniindeki olasilik degerine baktigimizda 0.2519
>0,10 oldugu i¢in Hava yolu kargo tasimacilig1 yolcu tagimaciliginin nedeni degildir
sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Bu sonug, bize hava yolu yolcu tasimaciligindan kargo
tagimaciligina dogru (YT — HT) tek yonlii pozitif Granger nedenselligin oldugunu
gostermektedir. Hava yolu yolcu tagimaciligi hava yolu kargo tagimaciliginin Granger
nedenidir. Sonucun bu sekilde ¢ikmasinin en 6nemli etkisi hi¢ kuskusuz analizde
kullanilan kargo verilerinin yaklasik %60°1 yolcu bagaj verilerini igeriyor olmasidir
(TUIK, 2017). Bu da bize hava yolu kargo tasimaciliginin artmasinda hava yolu yolcu

tagimaciliginin ne kadar etkili oldugunu gostermektedir.

Doviz alis degeri (AD) ile ekonomik biiylime (EB) arasindaki Granger
nedensellik sonucunda bulunan AD — EB yo6niindeki olasilik degeri 0.0318 < 0,10
oldugu i¢in Ho hipotezi reddedilir ve Hi hipotezi kabul edilir (Tablo 4.3.). Degiskenler
arasindaki EB —AD yoniindeki nedensellik iligkisine bakildiginda olasilik degerinin
0.3613 > 0,10 olmas1 EB —AD yoéniinde bir nedenselligin olmadigini géstermektedir.
Analiz sonucuna gore, doviz alis degerinden ekonomik biiylimeye dogru (AD — EB)
pozitif tek yonlii bir Granger nedenselligin oldugunu ve doviz alis degeri ekonomik

biliylimenin Granger nedeni oldugu sonucuna varilmaktadir. Ulagilan sonug su sekilde
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aciklanabilir: Doviz kurunda yasanan yiikselme sonucunda, ithal iiriinler yerli iirlinlere
kiyasla pahalilasir ve insanlarin harcamalariin bir boliimiini yurti¢cine kaydirdiklari
gortlebilir (Ugurlu, 2006:3). Yasanabilecek bu kayma sonucunda yurtiginde talep
artist gergeklesebilir, artan talep iiretim faktorlerinin miktarinda (kaynak, emek,
sermaye, girisimci) artiglar yasanmasini ve ekonomik biiylimenin ger¢eklesmesinde

etkili olabilir.

Ekonomik biiylime (EB) ile hava yolu yolcu tasimaciligi (YT) arasindaki EB
—YT yoniindeki Granger nedensellik sonucunda olasilik degeri 0.0326 < 0,10 olugu
icin Ho reddedilir ve ekonomik biiyiime hava yolu yolcu tagimaciliginin Granger
nedenidir sonucuna ulasilir (Tablo 4.3.). Yolcu tasimaciligindan ekonomik biiylimeye
dogru Granger nedensellige bakildigindaysa, YT —EB olasilik degerinin 0.9239 >
0,10°dur ve bu sonu bize YT —EB yoniinde bir nedenselligin olmadigini
gostermektedir. Bu iki degisken arasindaki Granger nedenselligi, ekonomik
biiylimeden hava yolu yolcu tasimaciligina (EB —YT ) dogru pozitif ve tek yonliidiir.
Ekonomik biiylimede yasanacak artis hava yolu yolcu tagimaciligini da pozitif yonde
etkileyecektir. Ekonomik biiyiime de yasanacak gelisme sonucunda yukarida da
belirtildigi gibi mal ve hizmet ticareti artacaktir. Mal ticaretinde hava yolu kargo
tasimaciligr kullanilirken hizmet ticaretinde de hava yolu yolcu tasimacilig
kullanilacaktir. Boylelikle artan ekonomik biiylime hem hava yolu kargo hem de yolcu

tasimaciliginin gelisiminde etkili olacaktir.

Ithalat (IT) ile ihracat (IH) degiskenleri arasindaki Granger nedensellik
sonucuna bakildiginda, olasilik degerinin 0.0941 <0,10 olmasi ithalattan ihracata
dogru (IT —IH) bir nedenselligin oldugunu géstermektedir (Tablo 4.3.). Bunun yani
sira ihracattan ithalata dogru bir nedensellige bakildigindaysa, olasilik degerinin
0.1760 > 0,10 olmast IH —IT yoniinde bir nedenselligin olmadigin1 géstermektedir.
Bunun sonucunda ithalattan ihracata dogru pozitif tek yonlii bir nedensellik mevcuttur
ve ithalat ihracatin Granger nedenidir. Yani ithalatta yasanacak bir artis ihracati pozitif
yonde etkilemektedir. Ulkemizde hem dis hem de ic talebi karsilamak igin
gerceklestirilen iiretimde basta enerji olmak {izere ithal ara mallarn ile
gerceklesmektedir (Ciftgi, 2014:130). Gergeklestirilen bu disa bagimli iiretim ¢ikan

sonucun en Onemli etkileri arasindadir.
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Havaalan1 sayis1 (HA) ile ihracat (IH) degiskenleri arasindaki Granger
nedensellige bakildiginda, HA —IH yodniindeki olasilik degeri 0.0565 < 0,10
oldugundan Hy reddedilir ve H; kabul edilir (Tablo 4.3.). Havaalani sayis1 ihracatin
Granger nedenidir. Thracattan havaalan1 sayisma dogru bir nedensellige
bakildigindaysa, IH —HA olasilik degeri 0.7646 > 0,10 oldugundan IH —HA
yoniinde bir nedensellik s6z konusu degildir. Degiskenler arasinda havaalan
sayisindan ihracata dogru pozitif tek yonlii bir Granger nedenselligi mevcuttur. Yani
havaalan1 sayisindaki artig ihracata pozitif etki etmektedir. Bunun en énemli nedeni
hava yolu tagimacilig1 sayesinde mal ve hizmet ihracatinin gergeklesiyor olmasidir. Bu
sayede artan havaalani sayis1 liriin ve hizmete ulasilabilirligi biiytik ol¢iide etkileyerek

ihracatin artmasina olanak tanimaktadir.

Son olarak hava yolu yolcu tagimaciligi ile doviz alis degeri arasindaki
Granger nedenselligine bakildigindaysa, YT —AD yoniinde olasilik degeri 0.0938 <
0,10 oldugu i¢in Ho hipotezi reddedilerek H; hipotezi kabul edilir ve hava yolu yolcu
tagimaciligindan doviz alis degerine dogru bir Granger nedenselligi mevcuttur (Tablo
4.3.). Degiskenler arasindaki iliskiye AD —YT yoniinde bakildigindaysa, olasilik
degerinin 0.4100 >0,10 olmas1 AD —YT yoniinde bir nedenselligin olmadiginm
gostermektedir. Bu iki degisken arasinda yolcu tasimaciligindan doviz alis degerine
dogru tek yonlii nedensellik iliskisi mevcuttur. Hava yolu ile gerceklestirilen bu
tasimacilik islemi yabanci bir iilkeye yapildiginda olusan bu durum hizmet ihracati
kapsaminda yer aldig1 icin iilkeye doviz girisi saglanmaktadir. Oyle ki TIM 2016
yilinda yapmis olduklar1 Tiirkiye’nin 500 biiyiik hizmet ihracatg¢isi arastirmasinda da
goriilecegi gibi ilk 5’te yer alan firmalarin 3’1 hava yolu tagimaciligi gergeklestiren
firmalardir (www.tim.org.tr). Bunedenle hava yolu yolcu tasimaciliginin déviz kuruna

etki ediyor olmas1 beklenen bir ekonomik durumdur.

Yapilan Granger nedensellik analizinin sonucunda bulunan tiim durumlar
incelendiginde bu 7 sonug¢ disindakilerde Granger nedenselligi bulunmamaktadir. Bu
nedenle diger durumlar tek tek incelenmemistir. Analiz sonucu olusan model su

sekildedir:
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Sekil 4.1. Granger Nedensellik Analizi Sonucu Olusturulan Model

Sekil 4.1.’de Granger nedensellik analizi sonucunda olusan model, literatiir
taramasi sonucu olusturulan kavramsal modeldeki yalnizca 2 iligkiyi desteklemektedir.
Bunlar: “ekonomik biiyiime hava yolu kargo tasimaciliginin Granger nedenidir” ve
“Hava yolu yolcu tasimaciligi hava yolu kargo tasimaciliginin Granger nedenidir”
hipotezleridir.

Literatiirde yer alan Hakim ve Merkert (2016) calismasimnin Granger
nedensellik analizi sonucunda ekonomik biiyiimeden hava yolu yolcu ve kargo
trafigine, hava yolu yolcu trafiginden de hava yolu kargo trafigine dogru tek yonlii
Granger nedenselligi oldugu sonucuna varmistir. Bu sonuglar 1s18inda ¢alismadaki
Granger analizinde ulasilan nedensellik iligkilerinin  benzerlik  gosterdigi
goriilmektedir. Bunun yaninda Button ve Yuan (2013)’1n yapmis olduklar1 ¢alismada

ulastiklar1 hava yolu kargo tasimaciligindan ekonomik biliylimeye dogru tek yonli
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Granger nedenselligi sonucu, bu ¢alismayla ortiismemekte ve iki degisken arasindaki
iliskinin ekonomik biiyiimeden hava yolu kargo tasimaciligima dogru oldugu

gorilmektedir.
4.1.3. En Kiiciik Kareler Yontemi ile Regresyon Analizi

Ik olarak hava yolu kargo tasimacilign degiskeni bagimli degiskendir ve
ekonomik biiylime, hava yolu yolcu tasimaciligi, ithalat, ihracat, havaalani sayisi,
petrol varil fiyati ve dolar alis degerleri arasindaki iliskiye bakilmistir. Analizde 1962-

2016 yillar1 verilerinin yillik degisim oranlar1 kullanilmistir.
Olusturulan ekonometrik model su sekildedir:
HTt = BO + Bl EBﬁ‘ Bz IHt + B3 ITt + B4 HAf" BS PTt + Bﬁ ADt + B6 YTt + },lt [17]

HT; = Hava Yolu Tasimacilig1 yillik degisim oran1 (%)
EB: = Ekonomik Biiylime yillik degisim oran1 (%)
IH; = Thracat yillik degisim orani (%)
IT, = Ithalat yillik degisim orani (%)
PT. = Petrol Varil Fiyat1 yillik degisim oran1 (%)
AD, = Amerikan Dolar1 Alis Degeri yillik degisim orani (%)
u; = Hata Terimi

HT:=281.2193* — 0,001 EB; + 0,064 IH; + 0,157 IT; — 0,427 HA:

(1.455)%* (-0.622) (0.702) (1.704) (-1.712)
[193.1679]%%** [0.002] [0.091] [0.092] [0.249]

—0,088 PT(— 0,045AD + 0,731YT,

1.551)  (-1.351)  (7.894)
[0.057]  [0.033]  [0.092] [1.8]

* Katsay1
** T- Istatistik Degeri
*** Standart Hata Degeri

Yapilan analiz sonrasinda ortaya c¢ikan sonuglar denklem 1.4.te yer

almaktadir. Ulagilan ekonometrik model ve sonuglar soyledir:
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Model tahmini sonuglarina gore; ekonomik biiytimedeki bir birimlik degisim
0,001 birim, havaalani sayisindaki bir birimlik degisim 0,42 birim, petrol varil
fiyatindaki bir birimlik degisim 0,08 birim ve dolar alis kurundaki bir birimlik
degisimde 0,04 birim hava kargo tasimaciliginin azaltiyor olmasi beklenmektedir.
Thracattaki bir birimlik degisim 0,06 birim, ithalattaki bir birimlik degisim 0,15 birim
ve hava yolu yolcu tagimaciligindaki bir birimlik degisimde 0,73 birim hava yolu
kargo tasimaciligini arttirmasi beklenmektedir. Ayrica analizin agiklayicilik oraninin

(R?) %70 olmas1 da degiskenler arasinda giiclii bir iliski oldugunu gostermektedir.

Regresyon analizi sonucunda en yiiksek katsayinin hava yolu yolcu
tagimaciliginda oldugu goriilmektedir. Bunun bir sebebi olarak, analizde kullanilan
hava yolu kargo tasimacilik verilerinin kargo, posta ve yolcu bagajlarint igeriyor
olmas1 gosterilebilir. Oyle ki yapilan Granger nedensellik testi sonucuda hava yolu
yolcu tasimaciligi ile hava yolu kargo tasimaciligi arasindaki giiclii iliskiyi

desteklemektedir.
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Sekil 4.2. Hava Yolu Yolcu ve Kargo Tasimacilig1 Yillik Degisimleri (%)

Sekil 4.2.”de hava yolu kargo ve yolcu tagimaciligi miktarlarin yillik yiizde

degisim oranlar1 gdsterilmistir. Regresyon analizinde saptanan sonucta oldugu gibi,
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sekilde de bu iki degisken arasindaki giiclii iliski goriilmektedir. Ayrica sekilde
goriildiigi gibi bazi yillarda kirilmalar yasanmistir. Bu kirilmalari belirtmek gerekirse,
1970’lerde yasanan petrol krizi, 1980 yilindaki askeri darbe ve 1983 yilindaki
serbestlesme hareketleri, 1990°da meydana gelen korfez krizi ve 2001 ekonomik krizi
olarak siralamak miimkiindiir. Yasanan bu olaylar petrol fiyatlarini, Tiirk Lirasi’nin
yabanci paralar karsisindaki degerini, enflasyonu ve piyasadaki firma sayisindaki
degisimi etkiledigi icin hava yolu kargo ve yolcu tasimacilifinda kirilmalar

yasanmasina neden olmustur.



SONUC VE ONERILER

Son yillarda diinya iizerinde yasanan hizli degisim uluslararas1 pazarlari
biitiinlestirmis, mal c¢esitliligini ve liretimi arttirmis, bircok faktoriin ve finansal
piyasalarin ulusal sinirlarint asmasinda etkili olup yasanan bu kiiresellesme siirecinde,
tagimaciligin 6nemi artmistir. Bu artig sonucunda tasimacilik, kiiresellesmenin hem bir

sonucu hem de hizlandiric faktorlerin biri olmustur.

Ulastirma yontemleri igerisine hava yolu tasimaciligina baktigimizda ise,
uluslararasi alana en agik sektorlerden biri olmasi sebebi ile kiiresellesme siirecinde
diger tasimacilik yontemlerine nazaran daha fazla etkilenmistir. Bunun yani sira diger
tagimacilik sistemlerine kiyasla daha hizli, konforlu ve emniyetli olmasi, hava yolu
kullanim taleplerinin artmasi, ileri teknoloji ugaklarin gelistirilmesi, yasanan
serbestlesme ve ozellestirmeler gibi bir¢ok faktor de hava yolu kargo tasimaciliginin

artmasinda etkili olmustur.

Uluslararas1 Olgekte hava yolu tasimaciligini etkileyen bu gelismeler
Tiirkiye’de de hava yolu tasimacilii sektoriinlin biiylimesine ve sivil havacilik
politikalarinin temel politikalardan biri olmasina etki etmistir. Oyle ki iilkemizin
cografi konumu goz 6niine alindiginda, ticaret yollarinin ve go¢ yollarinin kesistigi
dogu-bat1 kuzey-giiney baglantisindaki en 6nemli iilkelerin basinda gelmesi ve 2
saatlik ugusun ardindan 52 iilkeye hava yolu araciligiyla ulagilabilen bir konumda yer
almast hava yolu tasimaciliginin gelisimine ne kadar miisait oldugunu da

gostermektedir.

Bu c¢aligmada, Tiirkiye’nin 1962-2016 yillarint kapsayan biiyiime, ithalat,
ihracat, doviz kuru, havaalan1 sayisi, petrol varil fiyat1 ve hava yolu yolcu tagimaciligi
verileri ile hava yolu kargo tasimaciligi verileri arasindaki Granger nedensellik iligkisi
incelenmistir. Nedensellik analizi yapilmadan 6nce konuyla ilgilikavramsal gerceve

olusturulmaya calisilmis ve bu degiskenler arasindaki iliskinin ekonometrik analizlerle
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acikliga kavusturulmasi amaglanmastir.

Bu baglamda yukaridaki iliskiyi ifade eden bir model olusturulmus toplanan
degiskenlerin duraganliklar1 test edilmis ve tiim degiskenler duragan cikmustir.
Sonrasinda uygulanan regresyon analizi ile modelin anlamliligi ve aciklayiciligi
incelenmistir. Bu inceleme sirasinda dahil edilmeyen hava yolu yolcu tagimacilig
degiskeninin regresyon analizinin agiklayicilik oraninin (R?) etkiledigi tespit edilerek
analize eklenmistir. Eklenen hava yolu yolcu tagimaciligi degeri sonrasinda yapilan
regresyon analizi sonucu olusan aciklayicilik oranmm (R?) %30°dan %70’e
yiikselmistir. Bu degisim hava yolu kargo tasimaciligi ile hava yolu yolcu tagimaciligi

arasindaki giiclii iliskiyi de gdstermistir.

Duragan halleri kullanilarak biiylime orani, ithalat degisim orani, ihracat
degisim orani, havaalani sayilarinin degisim orani, déviz kuru (ABDS), petrol varil
fiyati, hava yolu yolcu tagimaciligi ve hava yolu kargo tagimacilig1 degisim oranlarina

ait degiskenler Granger nedensellik analizinde kullanilmistir.

Calismada yapilan Granger nedensellik analizi ile 7 farkli tek yonlii Granger
nedenselligi sonucuna ulasilmistir. Bunlar: Ekonomik biiylimeden hava yolu yolcu
tagimaciligina, ekonomik biiyiimeden hava yolu kargo tasimaciligina, hava yolu yolcu
tasimaciligindan hava yolu kargo tasimacilifina, doviz alis fiyatindan ekonomik
biiyiimeye, ithalattan ihracata ve havaalani sayisindan ihracata dogru olmak {izere 7

farkli tek yonlii Granger nedensellik iligkisi bulunmustur.

Granger nedensellik analizi sonucu hava yolu kargo tasimaciliginin 2 adet
Granger nedeni oldugu sonucuna varilmistir. Bunlar, ekonomik biiyiime ve hava yolu
yolcu tagimaciligt degiskenleridir. Ayrica ekonomik biiylimenin yalnizca hava yolu
kargo tagimaciliginin degil ayn1 zamanda hava yolu yolcu tagimacilig1 degiskeninin de
Granger nedeni oldugu sonucuna ulasilmistir. Bu dogrultuda, yasanan ekonomik
bliylime hava yolu yolcu ve kargo tasimaciligini arttirmakta, artan yolcu tagimaciligi
ise kargo tasimaciliginin diger bir Granger nedeni oldugu i¢in kargo tasimaciliginda

yeniden bir artis yasanmasini saglamaktadir.
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Bu sonuglar 15181nda, Tiirkiye’deki bliylime oraninin bir¢ok faktorii etkiledigi
gibi hava yolu tagimaciliginin gelismesinde de biiylik 6nem arz ettigi goriilmektedir.
Hava yolu kargo tasimaciliginin artabilmesi i¢in siirdiiriilebilir bir ekonomik biiyiime
saglanmak oldukca etkilidir. Oyle ki hava yolu kargo tasimaciligi, ekonomik
biiyiimeden direkt olarak etkilenen diinya ticaretinin bir alt koludur ve biiyiiyen ticaret
hacmi hava yolu ticaretinin gelismesini dogrudan etkilemektedir. Bu nedenle
bliylimenin 6niindeki engeller kaldirilmali ve bunun igin gerekli tedbirler alinmalidir.
Sonug olarak, saglanacak biiyiime hem hava yolu kargo hem de hava yolu yolcu

tagimacilig1 oranlarini arttiracaktir.

Tiim bunlarin yaninda tilkemizde hava yolu tasimaciligini1 gelistirmek adina,
ekonomik olmadiklar1 diisliniildiigii i¢in kapatilan veya verimliligi yeterli olmayan
havaalanlar1 bulunmaktadir. Bu havaalanlar1 bolgesel tasimaya tesvik edilerek, hem
atil durumdaki meydanlarin kullanilmasi hem de bolgesel ekonomik yapinin gelismesi
icin iyilestirilmeler saglanmalidir. Mevcut havaalanlarinin hava kargo tagimaciligina
yonelik altyapr ve sistemleri gelistirilerek diger tasima sekilleri arasinda kombine

tagimaciligin arttirilmasi icin gerekli diizenlemeler yapilmalidir.

Yapilan kisitlamalar cergevesinde ¢alismada kullanilan veriler, Tiirkiye
genelindeki hava yolu tasimaciliginin belirlenen iktisadi degiskenler arasindaki
Granger nedensellik iliskisini yansitmaktadir. Gelecek ¢alismalarda kullanilacak olan
bagimsiz degiskenler cesitlendirilerek, farkli sektér ya da iiriin odakli calisilabilir.
Ayrica llkeler arasi bir kiyaslama yapilmasinin da Tiirkiye nin uluslararasi hava yolu

tasimacilig sektoriindeki yerinin daha iyi anlasilacagr diistiniilmektedir.
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