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Havayolu Tasimacihg ile Ekonomik Biiyiime Arasindaki

Nedensellik Analizi: Turkiye Uzerine Ampirik Bir Uygulama
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Oz

Havayolu tasimaciligi, diger ulasim araclarindan farkhi olarak tiiketicilere yer ve
zaman faydasi saglamaktadir. Bu ozellikleri sayesinde, havayolu tasimaciligina olan
talebin siirekli bir artis trendi icerisinde oldugu gériilmektedir. Akademik arastirmalar
havayolu talebini etkileyen en onemli faktériin gelir oldugunu ortaya koymaktadir.
Dolayistyla,  gelirin - havayolu  tasimaciigimin -~ oénemli  bir  belirleyicisi  oldugu
varsayimaktadr. Bu ¢alismada TUrkiye'de havayoluna olan talep ile GSYH arasindaki
iliski 1960-2015 donemi icin ampirik incelenmistir. Calismada yontem olarak Toda ve
Yamamoto (1995) nedensellik ve Hatemi-J (2012) asimetrik nedensellik analizleri
kullamilmistir. Calismanin bulgulari, havayoluna olan talep ile ekonomik biiytime arasinda
anlamly nedensellik iliskisinin oldugunu géstermektedir.
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Causality Analysis Between Airline Industry and Economic Growth:

An Empirical Application on Turkey

Abstract

Unlike other means of transport, airline industry provides space and time benefits for
consumers. Due to this feature, it is seen that the demand for airline industry is in a
continuous increase trend. Academic research shows that the most important factor
influencing airline demand is income. Therefore, income is assumed to be an important
determinant of airline industry. In this study, the relationship between the demand for the
airline in Turkey and the GDP was examined empirically for the period 1960-2015. As a
method of study, we used Toda and Yamamoto (1995) causality and Hatemi-J (2012)
asymmetric causality tests. Findings of the study show that there is a significant causality
relationship between demand for airline and economic growth.
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1. GIRIS

Havayolu tagimaciligi, sahip oldugu birkag 6zellik sayesinde diger ulagim
modlarindan ayrilmaktadir. Bunlardan en 6nemlisi, uzak mesafeleri hizli bir
sekilde kat etme olanagi saglamasidir. Bu 6zellik, havayolu tagimaciliginmi
onemli hale getirmekte ve toplumlarin ekonomik gelisimine ve farkli
uluslarin birbirleriyle etkilesimine énemli katkilar saglamaktadir. Havayolu
tasimaciligl ayn1 zamanda, sahip oldugu teknik olanaklar sayesinde yer ve
zaman faydasi saglamasi bakimindan toplumlara sosyal, kiiltiirel ve
ekonomik agidan bir¢ok olanak sunmaktadir. Dolayisiyla, havayolu
tasimaciligl ile ekonomik biiylime arasinda bir nedensellik iligkisinin olmasi
beklenmektedir. Buna karsin s6z konusu iliskinin yonii konusunda
belirsizlik s6z konusudur. Diger bir ifadeyle, bireylerin gelirinde meydana
gelen artisla birlikte havayolu tasimaciligina olan talep artmaktadir (Baker
vd., 2015; Hakim ve Merkert, 2016) ancak, havayolu tasimaciligi ve
havacilik yatirnmlarinin da ekonomik biiyimeye Onemli katki sagladigi
varsayllmaktadir (Banister ve Berechman, 2001; Henshervd., 2012).
Dolayistyla, havayolu tasimaciligi ile ekonomik biiylime arasinda nasil bir
iliski oldugu ve bu iliskinin yoniiniin ne oldugunun ortaya g¢ikarilmasi
incelemeye deger konulardir. Buna ek olarak, Tirkiye’de havayolu
tasimaciligl ile ekonomik faaliyetler arasindaki iligkinin ampirik incelendigi
akademik calismalarin oldukg¢a siirl diizeyde kaldigi goriillmektedir (Ozan
vd., 2014; Sivrikaya ve Tung, 2013). Dolayisiyla, bu ¢alismanin Tiirkiye’de
havayolu tasimacilif1 ile ekonomik biiyiime arasindaki iligkinin yoniini

ortaya c¢ikarmasi ve literatiire bu agidan katki saglamasi beklenmektedir.

Turkiye’de havayolu tagimaciliginin gelisimi temel olarak ¢ ddnem
halinde degerlendirilmektedir. Ilk donem, 1983 yilina kadar, neredeyse tiim
sivil havacilik faaliyetlerinin devlet tarafindan kontrol edildigi, oOzel

sektorlin faaliyette bulunmasina olanak saglanmadigi donemdir. Bu donem,
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1983 yilinda ¢ikarilan 2920 Sayili Sivil Havacilik Kanunu ile 6zel sektor
havayolu firmalarmin da havacilik faaliyetlerinde bulunmasina izin
verilmesiyle sona ermistir. 1983 yilindan 6nce sivil havacilik faaliyetlerinin
neredeyse tamami bir kamu iktisadi tesebbiisii olan Tiirk Hava Yollar
(THY) tarafindan yiiriitilmekteydi. Dolayisiyla, 1983 yilinda ¢ikarilan Sivil
Havacilik Kanunu, Turkiye’de havayolu tasimaciliginin serbestlesmesi
onemli katkilar saglamistir. Ikinci dénem, 1983 yilindan baslayarak 2000’1
yillarin bagina kadar devam eden ve Tiirkiye’de havayolu tagimaciliginin
dalgali bir seyir izledigi donemdir. Bu donemde, havayolu tasimaciliginin
1990’11 yillarin basinda meydana gelen Korfez Savasi’ndan ve 1996 yilinda
Tirkiye’de havayolu firmalarinin finansal zorluklarla ylizlesmesi sonucu
pazara girise bir takim kisitlamalarin getirilmesinden 6nemli Olcude
etkilendigi goriilmektedir. Ugiincii dénem ise, 2001 ve 2003 yillarinda
yapilan bir takim yasal degisiklikler sonucu Tiirkiye’de havayolu pazarinin
liberal hale geldigi ve havayollarina bir takim vergi indirimi ve

stibvansiyonlarin saglandig1 donemdir.

2002 yillindan sonra Turkiye’de ugak sayisi, koltuk kapasitesi ve kargo
miktarinda &nemli artislar meydana gelmistir. Ornegin; 2003 yil1 itibariyle
162 olan ucak sayis1 %233 artigla 2016 yilinda 540’a yiikselmistir. Koltuk
kapasitesi ayni donemde %264 atis kaydetmistir. Buna ek olarak, 2003
yilindan 2016 yilina kargo kapasitesinin %502 arttigi gorulmektedir
(SHGM, 2016:31-32).
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Sekil 1. Kisi Bagia GSYH, i¢ Hat ve Dis Hat Yolcu Verileri
Kaynak: http://databank.worldbank.org/data/home.aspx

Sekil 1’de Tirkiye’de 1960-2015 donemine iliskin kisi basina GSYH, i¢
hat yolcu sayist ve dis hat yolcu sayisi verilerine yer verilmektedir. Kisi
basina GSYH grafiginde 1980, 2001 ve 2009 yillarinda asagr yonli
kirilmalarin meydana geldigi goriilmektedir. I¢ hat yolcu sayis1 ve dis hat
yolcu sayis1 grafikleri ise birbiriyle paralellik gostermektedir. Buna ek
olarak, soz konusu grafiklerde 1980, 1990 ve 2001 yillarinda bir takim
diisiisler meydana gelmesine karsin 2003 yilindan itibaren yiiksek bir artig

hizina ulasildig goriilmektedir.

Turkiye’de havayolu tasimaciligi ile ekonomik biiylime arasindaki
iligkinin incelendigi bu caligmanin devami asagidaki gibi planlanmistir.
Ikinci boliimde literatiirde yapilmis ¢alismalara, iigiincii béliimde ¢alismada
kullanilan yontem ve verilere, dordiincii boliimde ulasilan ampirik bulgulara

ve son boliimde ¢alismanin sonuglarina yer verilecektir.
2. LITERATUR

Havayolu talebini belirleyen birgok faktor s6z konusudur ancak, gelirin
talep lizerinde dnemli etkisinin oldugu varsayilmaktadir. Dolayistyla, son
donemde havayolu talebi ile ekonomik biiyiime arasindaki nedensellik
iliskisinin ele alindigi birgok c¢alisma yapilmistir. Buna ek olarak, bu
iligkinin siddeti konusunda birgok ekonometrik modelin gelistirildigi
gorulmektedir. Ornegin; Ba-Fail vd., (2000) Suudi Arabistan icin havayolu
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yolcu talebinin belirleyicileri konusunda, Baikgaki ve Daw (2013) Glney
Afrika’da yerel havayolu yolcu talebini belirleyen faktorler konusunda ve
Kopsch (2012) Isve¢’te bolgesel havayolu tasimaciligini  belitleyen
degiskenler konusunda model gelistirmislerdir. Abed vd., (2001) Suudi
Arabistan’da uluslararas1 havayolu talebini 6lgmek ve 6ngoriide bulunmak
amaciyla ekonometrik modeller gelistirmistir. Calismada uluslararasi
havayolu talebini 6lcebilecek en uygun modelin, toplam harcama tutari ve
niifus degiskenlerinin dahil edildigi model oldugu vurgulanmistir. Bunun
yani sira, Valdes (2015) orta gelirli tlkelerde havayolu yolcu talebinin
belirleyicilerinin neler oldugunu ampirik olarak incelemistir. Chi (2014)
GSYH, doviz kuru ve 11 Eylil teror saldirisinin ABD’ye yapilan ve
ABD’den yapilan uguslarda, havayoluna olan etkisini ele almistir. Profillidis
ve Botzoris (2015) dinyanin degisik cografi bolgelerinde havayolu yolcu
tasimaciligir ile ekonomik biliylime arasindaki iliskiyi ampirik olarak
incelemistir. Tam ve Hansman (2002) havayolu tagimaciliginin ekonomik
verimlilik ve bolgesel baglantisallik {izerindeki etkisini, Mohmand vd.,
(2016) ulasim altyapisinin ekonomik biiyiime iizerindeki etkisini, Van De
Vijver vd., (2014) ise, Asya Pasifik bdlgesinde ticaret ile hava yolcu talebi

arasindaki iligkiyi ampirik olarak ele almislardir.

Sozi edilen bu galismalarin yani sira, ekonomik buyiume ile havayolu
tasimaciligr arasindaki kisa ve uzun donemli nedensellik iliskisinin ele
alindign calismalarin da yapildign gériilmektedir. Ornegin; Hakim ve
Merkert (2016) Guney Asya’da ekonomik buyime ile havayolu tasimaciligi
arasindaki kisa ve uzun donemli iligskiyi ampirik olarak incelemistir.
Calismanin sonuglari, GSYH’den hem havayolu yolcu hem de hava kargo
trafigine dogru tek yonlii Granger nedensellik iliskisinin varligina isaret
etmektedir. Chi ve Beak (2013) havayolu tagimacilig: ile ekonomik biylime

arasindaki kisa ve uzun donemli dinamik nedensellik iliskisini ampirik
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olarak ele almistir. Calismanin bulgulari, uzun dénemde havayolu yolcu

sayis1 ve hava kargo miktarinin ekonomik biiylime iizerinde etkili oldugunu
ortaya koymustur. Marazzo vd., (2010) Brezilya’da havayolu tasimaciligi
talebi ile ekonomik biliylime arasindaki iliskiyi zaman serisi analiziyle
incelemistir. Caligmanin bulgulari, GSYH ile yolcu sayis1 arasinda giiglii bir
iligski oldugunu ve yolcu sayisindaki pozitif yonlii bir sokun GSYH Uzerinde
pozitif yonli bir etki yarattigim1 gostermektedir. Fernandesa ve Pacheco
(2010), Brezilya’da GSYH ile havayolu yolcu trafigi arasindaki iliskiyi
Granger nedensellik analizi yontemini kullanarak incelemistir. Calismanin
sonuglari, ekonomik biiylimeden havayolu yolcu trafigine dogru tek yonlii
Granger nedenselligin  oldugunu gostermektir. Baker vd., (2015)
Avustralya’da bolgesel havacilik ile ekonomik biiylime arasindaki
koentegrasyon ve nedensellik iligkisini  incelemistir.  Calismada
havalimanlarinin bolgesel ekonomik kalkinma iizerinde ve ekonomik
blylmenin boélgesel havayolu tasimacilig1 tizerinde etkili oldugu sonucuna

ulasilmstir.

Hu vd., (2015) Cin’de ekonomik buytime ile bolgesel havayolu yolcu
talebi arasindaki iliskiyi panel veri analizi kullanarak analiz etmistir.
Calismanin bulgulari, havayolu yolcu trafigindeki %1°lik artisin, ekonomik
biiylime {izerinde %0,943’1liik artis yarattigini gostermistir. Itani vd., (2013)
Liibnanli gogmenlerin havayolu yolcu talebi tizerindeki etkisini incelemistir.
Calismada, GSYH’nin havayolu trafigi tizerinde tutarli ve istatistiki olarak
anlamli herhangi bir iligkisinin olmadigi sonucuna ulasilmistir. Beyzatlar
vd., (2014) 15 Avrupa iilkesinde tasimacilik ile GSYH arasindaki iliskiyi
panel veri analizi yontemiyle incelemistir. Calismanin ampirik sonuclaria
gore, 1970 velveya 2008 yilinda en diisiik gelir diizeyine sahip ulkelerde,
tek yonlii bir Granger nedensellik iliskisine rastlanmis ya da higbir iliskiye

rastlanmamaistir. Buna ek olarak ¢alismada, gelir ile ulasim arasinda endojen
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bir iliski oldugu sonucuna ulasilmistir. Donzelli (2010) Giiney italya’da
diisiik maliyetli havayolu tasimacilifinin yerel ekonomi iizerindeki etkisini
incelemistir. Calismada diisiik maliyetli havayolu faaliyetlerinin yerel
ekonomi iizerinde yilda 14.6 milyon € katki sagladig1 sonucuna ulagilmistir.
Button ve Yuan (2013) ABD’de hava kargo tasimaciligi ile yerel ekonomik
bliylime arasindaki iliskiyi ampirik olarak ele almislardir. Calismada hava
kargo tasimaciliginin yerel ekonomik biiyliime iizerinde pozitif yonlii bir
etkisinin oldugu sonucuna ulasilmistir. Literatiirde ekonomik biiylime ile
havayolu tasimacilifi arasinda birgok c¢aligma yapilmasma karsin,
Tirkiye’de bu iliskinin incelendigi hicbir ¢alisma yapilmamustir.
Dolayisiyla, ¢alismanin literatiirdeki bu boslugu doldurmasi ve literatiire

onemli katki saglamas1 beklenmektedir.
3. YONTEM

Bu ¢aligmada havayolu talebi ile ekonomik biiylime arasindaki iliskinin
incelenmesi amaciyla ilk olarak Toda ve Yamamoto (1995) nedensellik testi
kullanilmistir. Toda ve Yamamoto (1995) testi, literatirde yer alan
nedensellik analizlerinden farkli olarak egbiitiinlesme sartina bagh
kalmaksizin (Erbaykal ve Okuyan, 2007:69) nedenselligin ayristirilabilecegi
ve serilerin duragan olmamasi durumunda bile seviye degerlerinin yer aldig1
bir VAR modeli yaratilarak nedensellik iliskisi ve yOniiniin saptanabilecegi
(Contuk ve Giingdr, 2016:23) dolayisiyla, biitiinlesme derecelerinin yanlis

belirlenmesinden kaynaklanabilecek sorunlar1 minimize eden bir testtir.

Toda ve Yamamoto (1995) nedensellik analizi degiskenlerin seviye
degerlerinin yer aldigi Vektor Otoregressif (VAR) modeli Uzerinden
gercgeklestirili. VAR modelinin optimal gecikme uzunlugu (p) ve
degiskenlerin en biiyiikk duraganlik seviyesi olan maksimum biitiinlesme

derecesi (d,,qx) belirlenerek VAR (p+d,q) VAR sistemi tahmin edilir.
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Daha sonra, VAR (p+d,,4) Sistemindeki k gecikmelerinin katsayilarinin

grup olarak sifira esit olup olmadigit MWALD testi araciligiyla incelenir
(Tandogan ve Geng, 2016:66). Katsayilar grup olarak sifira esittir seklinde
kurulan H, hipotezinin reddedilmesi, nedensellik iliskisinin oldugunu
gostermektedir. Havayolu tasimaciligi talebi ile GSYH arasindaki
nedensellik iliskisinin belirlenmesi amaciyla Toda ve Yamamoto (1995)
nedensellik analizinde havayolu tasimaciligi talebinin gostergesi olarak ig
hat yolcu sayist (LIY) ve dis hat yolcu sayist (LDY) degiskenlerinin
logaritmast Ve kisi bagina GSYH’nin logaritmast (LGSYH) kullanilmstir.
LGSYH ile LIY ve LDY degiskenlerinden olusan ikili VAR sistemleri (1),

(2), (3) ve (4) nolu denklemlerde sunulmustur:

p+d p+d
LGSYH, = &y + ) tygisay LoSYHe vy + ) @ativay LYo qiva)
i=1 i=1
+ €4 €Y
p+d p+d
LY, = By + Z Big+ay LIYt—(iva) + Z Bagi+ay LGSYH_(i4q)
i=1 i=1
+ &1t (2)
p+d p+d
LGSYH, = 8+ ) B1isay LOSYHe vy + ) Sactrar LDV iva
i=1 i=1
+ &1t 3
p+d p+d
LDY; = wo + z w1i+a) LDYi—(i4a) + z Waai+a) LGSYH;—(i+a)
i=1 i=1
+ &1t 4)

p VAR modelindeki gecikme sayisini, p+d ise modele dahil edilen

degiskenlerin maksimum biitiinlesme derecesini ifade etmektedir.
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Bu c¢alismada, Toda ve Yamamoto (1995) nedensellik analizinin yani1 sira
Hatemi-J (2012) asimetrik nedensellik analizi de kullanilmistir. Hatemi-J
(2012) asimetrik nedensellik analizi, seriler arasindaki pozitif ve negatif
soklar arasindaki iliskiye odaklanmistir. Pozitif ve negatif soklar arasindaki
iliskinin, degiskenler arasindaki iliskiden farkli olabilecegi, ilk kez Granger
ve Yoon (2002) tarafindan ileri siirmiistiir. Granger ve Yoon (2002)
iktisadi/ekonomik serilerin soklara birlikte tepki verdiklerinde esbiitiinlesik
olduklarini, ayr1 ayr1 tepki verdiklerinde ise aralarinda bir esbiitiinlesme
iligkisi olamayacagini ifade etmislerdir. Daha sonraki asamada, serilerin
belirli bir tiirdeki soka birlikte karsilik verebileceklerini belirterek, veriyi
birikimli pozitif ve negatif degismelerine ayristirip, bu pargalar arasindaki
uzun donemli iliskiyi incelemislerdir. Hatemi-J (2012) ise Granger ve Yoon
(2002) yontemini nedensellik analizi igin gelistirmistir. Bu asimetrik
nedensellik testinde, Granger ve Yoon (2002) esbiitiinlesme analizinde
oldugu gibi serilerin dinamigini anlamaya yardimci olacak ve muhtemel
gelecege yonelik Ongorl gelistirmeye firsat verecek sakli yapinin ortaya
cikarilmasi hedeflenmektedir (Yilanct ve Bozoklu, 2014:214).

Hatemi-J (2012) testi, Toda ve Yamamoto (1995) nedensellik testi gibi
nedensellik analizinde serilerin diizey/seviye degerlerini dikkate almaktadir.
Fakat bu test, Toda ve Yamamato (1995) nedensellik testinden farkli olarak
degiskenler arasindaki asimetrik nedensellik iligkisinin ortaya ¢ikarilmasina
izin vermektedir. Buna gore, orijinal seriye ait kimdulatif negatif ve
kiimiilatif pozitif soklar1 birbirinden ayristirarak herhangi bir degiskendeki
negatif bir degisimin bir diger ifadeyle, azalisin diger bir degiskende de bir
azalisa yol agip agmadig1 ve/veya herhangi bir degiskendeki bir artisin diger
bir degiskende de bir artisa yol acip a¢madigini sinayabilmektedir
(Biiberkokii ve Sahmaroglu, 2016:8).
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t=1,2,..,T iken y;, Ve y,, baslangic degerlerini géstermek iizere

asagidaki gibi bilesenlerine ayrilabilen y;, ve y,, gibi iki biitlinlesik seri

arasindaki nedensellik analizinin test edildigini varsayilsin:

t
Vit = Yit-1 + €1t = Y10+ Z €1 5)
i=1
t
Yot = Yat-1+ €3t = Y20+ z Eai (6)
i=1

Pozitif ve negatif soklar asagidaki gibi gosterilir:
€5 = max(€y;,0), €7 = min(€4;,0)
€3; = max(€y;, 0), €2 = min(€;;,0)

Hacker ve Hatemi-J (2008), farkl: tiir soklar arasinda yapilan nedensellik
testine Hatemi-J (2012) asimetrik nedensellik testi adini verilmektedir.
Hatemi-J (2012) asimetrik nedensellik analizinde, dort 6nemli durum goéze
carpmaktadir. Bunlar; VAR modelin gecikme uzunlugunun belirlenmesi,
modele ilave edilecek ek gecikme uzunlugunun belirlenmesi, Wald test
istatistigi icin kritik degerlerin elde edilmesi ve zamana baghi olarak
nedensellik iliskisinin degismesi seklinde siralanmaktadir (Yilanci ve

Bozoklu, 2014:214).

Litkepohl (1985) ile Hacker ve Hatemi-J (2008) calismalarinda VAR
modelleri igcin Bayesyen ve Hannan- Quinn bilgi kriterlerinin, diger bilgi
kriterlerine gore daha iyi sonuglar verdigini ispat etmislerdir. Hatemi-J
(2003) ise bu iki bilgi kriterinin birbirinden farkli sonuglar verebilecegi
durumlar olabilecegini one siirerek, bu iki kriteri igeren yeni bir bilgi kriteri
gelistirmistir. Hatemi-J (2012) tarafindan tavsiye edilen bu yeni bilgi kriteri,
HJC bilgi kriteridir. Bu ¢alismada, Hatemi-J (2003) tarafindan literatiire
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kazandirilan bu yeni bilgi kriteri (HJC) kullanilarak uygun gecikme

uzunluguna karar verilecektir.
4. VERI SETi

Bu ¢alismada havayolu talebi ile ekonomik biiylime arasindaki iliskinin
ortaya ¢ikarilmasi amaciyla, 1960-2015 donemi havayolu ve ekonomik
biiyiime verileri incelenmistir. Havayolu talebini 6l¢gmek amaciyla 1960-
2015 donemine ait i¢ hat yolcu sayist ve dis hat yolcu sayisi verileri
kullanilmistir. Ekonomik biiylimenin géstergesi olarak 1960-2015 dénemine
iligkin kisi bagina GSYH (2010 sabit fiyatlariyla $) verisi kullanilmugtir.
Caligma kapsaminda kullanilan tiim degiskenler, Diinya Bankas1 elektronik
veri tabanindan elde edilmistir. Calismada i¢ hat yolcu sayis1 i¢in 1Y, dis hat
yolcu sayisi i¢in DY ve kisi basina gayrisafi yurti¢i hasila icin GSYH
kisaltmasi kullanilmistir. Calismada yer alan tim degiskenler, dogal

logaritmalar1 alinarak normallestirilmistir.
5. AMPIRIK BULGULAR

Toda ve Yamamoto (1995) nedensellik testinde saglikli sonuglar elde
edilmesi icin, VAR modelindeki degiskenlerin maksimum biitiinlesme
derecesinin ve gecikme uzunlugunun dogru olarak belirlenmesi
gerekmektedir. Bu ¢alismada serilerin biitiinlesme dereceleri Genisletilmis
Dickey-Fuller (ADF) ve Philips Perron (PP) birim kok testleri kullanilarak
incelenmistir. Uygun gecikme uzunlugunun belirlenmesinde LR, FPE, ACI,

SC ve HQ bilgi kriterlerine gore karar verilmistir.
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Tablo 1. Birim Kok Testi Sonuglar

Variables | ADF- Test Istatistikleri (Seviye) ADF- Test istatistikleri (1.fark)
Sabit Sabit ve Trend Sabit Sabit ve Trend
LGSYH | -0.543 (0) | -3.116 (0) | -7.615 (0) | -7.562 0)
[0.8740] [0.1128] [0.0000] [0.0000]
Liy 0.202 0) | -1.735 (0) | -7.352 (0) | -7.344 0)
[0.9704] [0.7220] [0.0000] [0.0000]
LDY -1.322 (0) | -1.854 (0) | -6.522 (0) | -6.571 0)
[0.6129] [0.6645] [0.0000] [0.0000]
PP- Test Istatistikleri (Seviye) PP- Test Istatistikleri (1.fark)
Sabit Sabit ve Trend Sabit Sabit ve Trend
LGSYH | -0.529 (3) | -3.116 (3) | -7.633 3) | -7.579 3)
[0.8769] [0.1128] [0.0000] [0.0000]
LiY 0.176 (1) | -1.784 (1) | -7.352 (1) | -7.349 Q)
[0.9686] [0.6987] [0.0000] [0.0000]
LDY -1.231 (3) | -2.191 (3) | -6.595 (3) | -6.633 3)
[0.6543] [0.4851] [0.0000] [0.0000]

Not 1: ADF birim kok testinde, parantez igerisindeki degerler SIC (Schwarz Info Criteria)
kriterine gore segilen gecikme uzunluklarini, koseli parantez igindeki degerler ise ADF
istatistiginin olasilik degerlerini gostermektedir. Not 2: PP birim kok testinde, parantez
icerisindeki degerler Newey West Onerisi dogrultusunda Barlett Kernel igin gecikme
sayisini, koseli parantez igindeki degerler ise PP istatistiginin olasilik degerlerini

goOstermektedir.

Bu calismada degiskenlerin duraganliginin test edilmesi amaciyla ADF

(Augmented Dickey Fuller) ve Phillips ve Perron (PP) birim kok testleri

kullanilmistir. Birim kok testi sonuglar1 diizey degerleri duragan olmayan

verilerin birinci farklar1 alindiginda duragan hale geldikleri goriilmektedir.

Diger bir anlatimla, birinci Farki alinan degiskenlerin ADF ve PP testi

sonucunda duragan hale geldigi gorulmektedir.
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Tablo 2. Toda-Yamamoto Nedensellik Testi Sonuglar

Nedenselligin Yonii x? Stat VAR (p+d) Prob.
LGSYH #» LiY 0.023 1+1 0.8789
LiY #» LGSYH 2.231 1+1 0.1350
LGSYH #» LDY 0.019 1+1 0.8915
LDY » LGSYH 0.144 1+1 0.7044

Not: # notasyonu nedenselligin olmadigi, sifir hipotezini gdstermektedir. Tahmin edilen
VAR modelinde LR, FPE, ACI, SC ve HQ kriterlerine gére en uygun olarak belirlenen 1
gecikme uzunlugu kullanilmistir.

Tablo 2’de Toda Yamamoto (1995) nedensellik test sonuglarmna yer
verilmistir. Test sonuglari, degiskenler arasindaki iligskilerde H, hipotezinin
reddedilmedigini gostermektedir. Diger bir ifadeyle, kisi basina GSYH’den,
i¢ hat ve dis hat yolcu talebine dogru anlamli bir nedensellik iliskisinin
olmadigimi gostermektedir. Buna ek olarak i¢ hat ve dis hat yolcu talebinden
kisi basina GSYH’ye dogru nedensellik iligkisinin olmadig goériilmektedir.
Simetrik nedensellik iliskisinin olmadig1 durumlarda asimetrik nedenselligin
incelenmesi, muhtemel iliskinin ortaya ¢ikarilmasi agisindan son derece
onemlidir. Calismanin devaminda Hatemi-J (2012) asimetrik nedensellik

testi sonuglarina yer verilecektir.
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Tablo 3. Hatemi-J (2012) Asimetrik Nedensellik Test Sonuglari

Nedenselligin Yonii MWALD | Gecikme | Bootstrap Kritik Degerleri
Stat
1% 5% 10%

LGSYH** | » | LIY** 88.734* 1 22.598 | 16.306 | 13.332
LGSYH™™ | #» | LIY™" 0.676*** 1 26.866 6.174 0.457
LIY** # | LGSYH** 140.851* 1 27.462 | 21.931 | 19.374
LIY—~ # | LGSYH™ ™ 1.229*** 1 26.107 5.986 0.477
LGSYH*™ | #» | LDY** 42.909* 1 27.439 | 21.612 | 18.870
LGSYH™™ | # | LDY ™~ 0.091 1 26.033 5.782 0.538
LDY** # | LGSYH™™ 111.066* 1 27.451 | 22.076 | 19.243
LDY - # | LGSYH™ ™ 0.103 1 7.187 3.803 2.621

Not: # notasyonu nedenselligin olmadig1 sifir hipotezini gostermektedir. *,** ve ***
degerleri sirasiyla %1, %5 ve %10 anlam seviyesinde test istatistiginin anlamli oldugunu
gostermektedir. Optimal gecikme uzunluguna HJC bilgi kriterine gore karar verilmistir.
Bootstrap sayis1 10.000°dir.

Tablo 3°’de zaman serilerde pozitif ve negatif soklar1 ayirabilme
fonksiyonuna sahip Hatemi-J (2012) asimetrik nedensellik testi sonuglarina
yer verilmektedir. Test sonuglar1 incelendiginde kisi basina GSYH’deki
pozitif soklardan i¢ hat ve dis hat yolcu talebindeki pozitif soklara dogru %1
anlam diizeyinde ¢ift yonlii nedensellik iligkisinin oldugu goriilmektedir.
Buna ek olarak, kisi basina GSYH’deki negatif soklardan i¢ hat yolcu
talebindeki negatif soklara dogru %10 anlam diizeyinde ¢ift yonlu bir
nedensellik iligkisi sz konusudur. Son olarak, dis hat yolcu talebindeki
pozitif soklardan kisi bagina GSYH’deki pozitif soklara dogru %1 anlam

diizeyinde tek yonlii nedenselligin oldugu goriilmektedir.
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6. SONUC

Bu ¢alismanin amaci Tiirkiye’de i¢ hat ve dis hat havayolu talebi ile kisi
basina GSYH arasindaki simetrik ve asimetrik iliskinin ampirik olarak
incelenmesidir. Literatiirde bu iliskinin incelendigi caligmalarin nadiren
yapilmis olmasi, bu calismanin literatiire saglayacagi katki bakimindan
olduk¢a Onemlidir. Teorik acidan ele alindiginda, i¢ hat ve/veya dis hat
havayolu talebi ile kisi basina GSYH arasindaki iliski konusunda
belirsizligin oldugu goriilmektedir. Bu ¢alismada i¢ hat ve dis hat havayolu
talebi ile kisi basina GSYH arasindaki iliski ilk olarak Toda Yamamoto
(1995) nedensellik analiziyle incelenmistir. Calismanin bulgulart soz
konusu degiskenler arasinda simetrik nedensellik iliskisinin olmadigini
gostermektedir. Calismada ayni1 zamanda seriler arasindaki iliskinin daha
detayli ve derinlemesine incelenmesi amaciyla literatiire yeni kazandirilmis

olan Hatemi-J (2012) asimetrik nedensellik testi uygulanmistir.

Hatemi-J (2012) asimetrik nedensellik test sonuglari, kisi basina
GSYH’den i¢ hat ve dis hat yolcu talebine dogru anlamli nedensellik
iliskisinin varli@ina isaret etmektedir. Buna gore, kisi basina GSYH’deki
pozitif soklardan i¢ hat yolcu talebindeki pozitif soklara %1 anlam
diizeyinde ve kisi basina GSYH serisindeki negatif soklardan i¢ hat yolcu
talebindeki negatif soklara %10 anlam diizeyinde nedensellik iligkisi S0z
konusudur. Buna ek olarak, kisi basina GSYH’deki pozitif soklardan, dis hat
yolcu talebindeki pozitif soklara dogru %1 anlam diizeyinde bir nedensellik
iligkisi tespit edilmistir.

Calismada ayn1 zamanda i¢ hat ve dis hat havayolu talebinden kisi basina
GSYH’ye asimetrik nedensellik iligkisinin olup olmadigi incelenmistir.
Calismanin ampirik bulgulari, i¢ hat ve dis hat havayolu talebindeki pozitif
soklardan, kisi basina GSYH’deki pozitif soklara dogru %1 anlam
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diizeyinde anlamli bir nedensellik iliskisinin oldugunu gostermektedir. Buna

ek olarak calismanin sonuglari, dig hat havayolu talebindeki negatif
soklardan kisi basma GSYH’deki negatif soklara dogru %10 anlam
dizeyinde anlamli nedenselligin varligina isaret etmektedir. Calismada elde
edilen bulgular genel olarak degerlendirildiginde, kisi basina GSYH’deki
soklardan (pozitif ve negatif) i¢ hat yolcu talebindeki soklara (pozitif ve
negatif) dogru ¢ift yonlii nedensellik iligkisinin varlig1 goriilmektedir. Bu
durum, Turkiye’de kisi basina GSYH ile i¢ hat havayolu talebi arasinda gift
yonlii bir nedensellik iligkisinin varligina isaret etmektedir. Dolayisiyla, kisi
basina GSYH’de meydana gelen artisin, i¢ hat havayolu talebini arttirmasi

beklenmektedir.

Calismanin sonuglari, kisi bagina GSYH’deki pozitif soklardan, dis hat
havayolu talebindeki pozitif soklara dogru ¢ift yonlii nedensellik iliskisinin
oldugu gostermektedir. Bu durum, kisi basina GSYH’de meydana gelen
yukselisin sadece i¢ hat havayolu talebini degil, dis hat havayolu talebini de
etkiledigini gostermektedir. Dolayisiyla, Tirkiye’de kisi bagina GSYH’de
meydana gelen artigin dig hat havayolu talebini pozitif yonlii etkilemesi

beklenmektedir.
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