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OZET

Hava Kargo (HK) tasimacilig, tedarik zincirinde énemli bir tagimacilik tiirii olup kiiresel ticaret
hacminin artisi ve havacilik sektor biiyiimesi paralelinde her gecen yul gelisim gostermektedir, Ozellikle
sundugu zaman avantajina ilave olarak e-ticaret kavrami ile gelisen, iireticiden direkt tiiketiciye teslimat
paradigmasi sayesinde gelecekte de gelisimini siirdiirecegi ve 2025 yilina kadar %96’lik ek biiyiime
gosterecegi ongoriilmektedir (ICAO, 2019; Van Asch vd, 2020). Kiiresel COVID19 salgim siiresince,
havacithigin diger alanlarina nazaran artan talep ve basaril stratejiler sayesinde tedarik zincirindeki
kayiplar, asgari diizeyde tutulabilmistir. Uriinlerin kiiresel pazara tam zamaminda sunulmast icin elzem
olan HK tasimaciligindaki gelisim, siirdiiriilebilir ve yatirim destegine muhtactir, Ilgili yatirum kararlart
ise gercekci gelecek ongoriisii altinda yapumalidir. Bu sebeple kargo uguslarimin baglantili oldugu
parametreleri, ucus faaliyetlerini hangi yonde ve ne derecede etkiledigi hususlarinin tespiti, kaynaklarin
etkin kullamimu ilkesi geregince hayati dneme haizdir. Calismada diinya bankas: agik erigim verilerinden
yararlanilarak Avrupa kitasinda en yiiksek GSMH’ye sahip 11 iilke arastirma evrenine dahil edilmis, ilgili
iilkelerin HK uguglart ile ithalat, ihracat ve GSMH’lerinin arasindaki nedensellik iliskisi incelenmigtir.
Granger / Toda-Yamamoto nedensellik analizi araciligi ile ilgili parametreler incelenmis ve genel olarak
Almanya, Ingiltere, Fransa ve Isvec’in HK tasimacihgm aktif sekilde kullandiklarim ve bu tasima
tiiriiniin ekonomilerini pozitif etkiledigi soylenebilir. HK tasimaciligini bazu iilkeler ithalatta bazilari ise
ihracatta aktif olarak kullanirken, Polonya’min agwrlikly olarak HK yerine diger tasimacilik tiirlerine
agwrlik verdigi anlamina gelmektedir.

Anahtar Kelimeler: Nedensellik Analizi, Hava Kargo, Tedarik Zinciri Yonetimi, Uluslararast Lojistik,
Havacilik Yonetimi.

STUDY ON THE EFFECTS OF AIR CARGO TRANSPORTATION ON
FOREIGN TRADE AND GNP: THE EUROPEAN EXAMPLE

ABSTRACT

Air Cargo (AC) transportation, which is a sub domain of supply chain, has been progressed
every year with in the harmony global trade volume. In addition, its advantage about fast delivery option,
developments in e-commerce and B2C paradigm ensures its increase potential with the expectation of
96% until 2025. During the COVID19 outbreak, losses in the AC activities relatively got less number
compared to other transportation branches due to the successful strategies and burst of demand. Products,
which ought to be ensured deliver on time, needs developments and continuous investment in the sector.
Investments have to be decided with the realistic future expectations. Hence it’s crucial to determine AC
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activities’ associated economic parameters. In the study, 11 countries with the highest GNP in the European
continent were included in the research universe by making use of the world bank open access data, and the
causal relationship between the HK flights of the relevant countries and their import, export and GNP was
examined.. Granger / Toda-Yamamoto causality test shows evidence, it can be said that Germany, England,
France and Sweden actively use AC transportation and this type of transportation positively affects their
economy. While some countries actively use AC transportation in imports and some in exports, Poland
mainly focuses on other types of transportation instead of AC.

Keywords: Causality Analysis, Air Cargo, Supply Chain Management, International Logistics, Aviation
Management.

1. Giris

Ulastirma tiirleri igerisinde hava tagimaciligr sagladigi hizli, giivenli ulagim imkan1 ve
gelisimi paralelinde diger ulagim tiirleri ile ekonomik rekabet diizeyini yakalamasi sayesinde,
tedarik zinciri kapsaminda olusan talebin kesintisiz sekilde havacilik faaliyetlerine yoneliminin
artmasina yol agmaktadir. Boylece sektoriin uzun yillara yayilan altyapi ve teknoloji yatirimlari
yaninda sundugu siirat ve konfor sayesinde elde ettigi rekabet giicii, kullanim maliyet bedelinin
1950°1i yillardan itibaren devamli diismesi ile de percinlenmektedir. Her 15 yilda, iki kat biiyii-
me hacmine ulasan hava tasimacilik endiistrisi, yeni is modelleri ve 1970 yilindan giintimiize
seyahat maliyetlerinde %70’e varan azalis dolayistyla liiks siniftan ¢ikarak orta gelir grubunun
da tercih edebilecegi ulasim yontemi hale gelmistir. Bunlarin yaninda hava tasimaciliginda yol-
cu, yolcu ile birlikte yiik ve yalmz yiik tagimacilig1 gibi farkli opsiyonlara sahip olmasi, tercih
edilebilirligi de arttirmaktadir.

Havacilik sektorii, ticari ve sosyal iligkilerin kiiresel boyutta kuruldugu cagimizda,
tilkelerin sosyal ve ekonomik gelisiminde elzem kabul edilmektedir. Ulasilabilirlik sayesinde
tilkelerde gelisimin siirdiiriilebilirligi, devamlilig1 ac¢isindan da 6nemli bir pozisyonda bulun-
maktadir. Havacilik faaliyetleri direkt ve dolayli olarak istihdama imkan tanimakta, asli hiz-
meti saglamakla yiikiimlii ig giicline ek olarak, tamamlayici servislerde de ana hizmet faaliyeti
kadar is ve istihdam yaratmaktadir (ICAO, 2019). Kiiresel iligkiler tizerine kurulmus bir ¢ok
faaliyet icin gerekliligi yaninda 6zellikle turizm faaliyetleri i¢in onemli katalitik etkisi bulun-
maktadir. Ayrica bolgesel diizeyde kalkinmada etkili olup tilkelerin ekonomik ve refah diizey-
lerini de etkileyebilmektedir.

Turizm sektoriinde oldugu gibi bazi diger sektdrlerin iglevselligi de havacilik faaliyetle-
rinin siirekliligine, rekabet kosullarinin devamliligina ve gelisimine ihtiya¢ duymaktadir. Ham
madde temininden, son iiriiniin kullaniciya ulastirilmasina varan tedarik zinciri agamalari; 6zel-
likle yiiksek ederli iiriinlerin iiretim ve ticareti, zamanin en 6nemli deger oldugu giiniimiizde
sektorii de gelisim ve biiylimeye zorlamaktadir. Uretici ve tiiketicinin bulusma noktasi olan
“Pazar” anlayisindaki degisim, internetin yayginlagsmasi, e-ticaret hacmindeki artig, iireticiden
tiikketiciye (B2C) anlayisinin gelismesi, ayni giin/ertesi giin teslimat gibi alanlarda hava kargo
(HK) tagimacili1 6n plana ¢ikmaktadir. Bu sebeplerle HK, sagladigi hizli ve giivenli tagima-
cilik hizmeti sayesinde her gecen giin daha fazla tercih edilir hale gelmektedir. Oyle ki; B2C
anlayisi ile sunulan e-ticaret hacminin %90°1 HK tagimacilig ile gerceklestirilmekte ve 2025
yilina kadar %96’k ilave biiyiime 6ngoriilmektedir (ICAO, 2019; Van Asch vd, 2020).
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COVID 19 salgin1 sebebiyle tedarik zincirinin tiim asamalarinda gozlenen olumsuz-
luklar HK tagimaciligini da etkilemis, ancak hizli bir toparlanma gézlenmistir. Yolcu tagima-
ciliginda 2020 yilinda pazara sunulan kapasite %50 ve 2021 yilinda %40 dolayinda azalma
gosterirken (ICAO, 2022) 2021 yili sonunda HK faaliyetlerinde salgin oncesi faaliyetlerine
nazaran sadece %8,7 kayip gerceklesmistir. Uluslararas: uguslar basta olmak lizere viriis yay1-
liminin engellenmesine yonelik, devletler tarafindan yiiriirliige konulan ucus yasaklar1 bir¢ok
ucagin kisa bir zaman dilimi icerisinde kapasite dig1 / atil kalmasina yol agmistir (Tagdemir &
Aydin, 2021). Buna karsilik olarak faaliyetlerin devamlilig1 ve potansiyel talebin karsilanabil-
mesi amactyla havayolu sirketleri gerekli diizenlemeleri gerceklestirerek yolcu tagimaciliginda
kullanilan ucaklar ile de kargo tagimacilifi gerceklestirmiglerdir. Boylece pazara daha 6nce
gbzlenmemis diizeyde sunulan kapasite, HK fiyatlarini diiglirmiis ve kullanici a¢isindan cazip
hale gelmesini saglamigtir. Sonug olarak, salgin 6ncesi donemde deniz tagimaciliina nazaran
kilogram bagina ortalama 10 kat pahali olan HK tagimacili1 sunulan ek kapasite sayesinde
Nisan/Mayis 2020’den itibaren siirekli diisiis gostererek 2021 yil1 son ¢eyreginde 4 kata kadar
inmigtir. Boylece rekabetci fiyatin da tetikleyici etkisiyle daha fazla tercih edilir hale gelmis,
baz1 “ilk” kullanicilar1 edinerek pazarimi genigletmis ve gelecek ongoriilerinin salgin oncesi
donemdeki gibi artig gosterecegi beklentisini giiclendirmistir 1ATA, 2021).

Sektorel gelecek ongoriileri, gelisimi siirekli kilacak gerekli yatirimlarin yonlendirilme-
si i¢in 6nem tagimaktadir. Bunu saglayabilmek adina sektor ile ekonomik, sosyal, politik vs.
gostergeler arasindaki iligkilerin tanimlanmas1 6ngoriilerin hata paymi diistirme ve bu sayede
gerceklestirilecek yatirim kararlarimin isabetli yapilabilmesini saglamaktadir. Havacilik sek-
tortinde altyap1 ve teknolojik yatirimlarin biiyiik mali gereklilikler arz etmesi, uzun dénemli
planlamaya ihtiya¢ duymasi sebebiyle “kisitli kaynaklarin etkin kullanimi” uygun olarak yon-
lendirilmelidir. Bu sebeple havacilik faaliyetlerinden etkilenen ya da havacilik tizerinde etki-
si bulunan parametrelerin orta ve uzun vadede tanimlanmasi gerekliligi dogmaktadir. Hatali
kararlar sonucunda gergeklestirilecek yatirimlar orta ve uzun vadede biiyiik kayiplara yol agcma
potansiyeline sahiptir.

Havacilik sektorii dahilinde hatali yatirnmlar 6zelinde bir¢ok ornekten bahsedilebilir.
Bolgesel ve dolayli olarak ulusal gelisimi hedefleyen ancak yanlis yer secimi, hatali potansi-
yel tahmini, 6ngorii eksikligi vs. sebeplerle yarim kalmig veya atil hale doniigsmiis s6z konusu
yatirimlar literatiirde “Beyaz Fil” olarak adlandirilmaktadir (Hakim & Merkert, 2016). Beyaz
fillere giden siirecte zayif planlama, hatali risk analizi, ger¢ekten uzak zaman hedefi, yetersiz
arastirma, kontrol yoksunlugu ve politik yatirim kararlart ana unsurlari olusturmaktadir (Gal &
Hadas, 2015). Yanlig, hatali yatirimlarin yatirimer ve dolayist ile iilke ekonomisine ne derece
kiilfet getirebilecegini sunmak adma Ispanya’daki Ciudad Real Havalimani projesinin karar
alma, yapim ve igletim siirecleri carpici bir 6rnek teskil etmektedir. Hizmete verilme bedeli
1.1. Milyar Euro’yu bulan proje faaliyete ge¢cmesinin akabinde beklenen yolcu sayisina ulaga-
mayan, her gecen yil olusan amortisman bedelleri ve igsletme maliyetleri sebebiyle yatirimcila-
rina zarar ettiren biiyiik tesis 2015 yilinda el degistirmis ve nihayetinde proje sonlandirilmistir.
AB komisyonu bu tiir Beyaz Fil yatirimlar1 onlemek maksadiyla kaynak kullanim usullerini
yeniden diizenlemis, AB ortak biit¢esinden desteklenecek projelerin bolgesel gelisime katkida
bulunmasi, yogun havalimanlarinin iizerindeki yiikii azaltmasi ve her asamada etkin denetimi
sart kosan kanun paketini yiiriirliige koymugtur (Marciszewska vd., 2016).
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Hatali yatirnmlarin sonuglarina deginildikten sonra sonu ekonomik felaketlerle biten
yatirirmlardan kacinmak, siirdiiriilebilir geligsimi saglamak ve karar verme siireclerine katkida
bulunmasi adina planlanan faaliyet secilen parametreler arasindaki iligkiyi ve yoniinii belirle-
mek icin nedensellik analizlerinden sikca faydalanilmaktadir. 1969 yilinda Granger tarafindan
gelistirilen nedensellik analizi ile temel olarak iki degisken arasindaki nedensellik iligkisi agik-
lanirken, secilen degiskenlerden bir tanesinin gecerli zaman dilimindeki degerini agiklayabil-
mek icin diger de8isken veya degiskenlerin gecikmeli degerlerinin katkisinin tespiti esasina
dayanmaktadir (Engle & Granger, 1987). Bu sayede analizi gerceklestirilen alan iizerinde etkili
olan parametreler, ekonomik gelisim i¢in katalizor gorevi olan gerekli yatirimlar ve sebep-
sonug iligkisinin yonii ve boyutu tahmin edilerek, gelecek ongoriisiiniin saglanmasi amag-
lanmaktir (Tsen, 2006). S6z konusu analizler aracilifiyla yatirimlar ile ulagilan kapasitenin
ekonomik etkileri irdelenmeli, diger bolgelerin gelisimleri, kriter olarak segilen izlem para-
metreleri arasindaki iligkiler izlenmeli ve yatirim karar1 alinirken dig etkenler de goz oniinde
bulundurulmalidir.

Gergeklestirilen caligmalar dikkate alindiginda ekonomik gostergeler ile havacilik faali-
yetleri arasindaki tek veya cift yonlii etkilesim gozlenebilmektedir. Farkli etmenlerin de ortaya
konulmasi ile; bolgeye 6zel, iilkeye 6zel veya faaliyete 6zel sekilde degiskenlik gosteren ilis-
kiler cogu zaman hedef analiz 6rneklemi kapsaminda 6zel olarak incelenmelidir. Genel olarak
ekonomik ve sinai kalkinma havacilik faaliyetlerinin artmasina yol acarken, bolgesel bazda
havacilik faaliyetlerini icra etmek icin kurulan tesisler (6n yatirimlar) havacilik sektor geligi-
min Oniinii acabilmektedir. Boylece ekonomik parametreler ile havacilik faaliyetleri arasindaki
iligki, sektore olan talep ve biiyiime tahminleri orta ve uzun vadede gozlenebilir ve dogru yere
dogru zamanda yatirim yapmak i¢in analiz yontemlerine dahil edilebilir (Marazzo vd., 2010;
Dobruszkesvd., 2011; Chi, 2014; Hu vd., 2015; Baker vd., 2015).

Marazzo vd. (2010) yapmis oldugu calismada, Brezilya’daki HK yolcu tagimacilig
ile GSMH arasinda giiclii ve olumlu iligki tespit etmislerdir. Baker vd. (2015) Avustralya’da
bolgesel bazda yapmis olduklart ¢alismada, HK ucuslarinin ekonomik biiyiime iizerinde 6ne-
mi Olciide etkili oldugunu tespit etmislerdir. Avrupada kentsel bolgelerin hava trafigini belir-
leyerek, bolgelerdeki HK uguglart ile ekonomik karar giicii iizerinde Dobruszkes vd. (2011)
arastirma yapmiglardir. Arastirmada HK tagimaciliginin turizm sektoriinii canlandirdigimi ve
ekonomik karar giicii seviyesini arttirdigini tespit emislerdir.

Literatiirde yaygin olarak, iilke icerisindeki HK uguslar1 ile GSMH oranlar1 arasinda
calismalar yapilmistir. Bunlarin yaninda bolgesel nitelikte HK uguslart ile ekonomik veriler
arasinda nedensellik iligkiler incelenmistir. Fakat 6rneklemine tiim Avrupa kitasini dahil ede-
rek farkli dinamik etkilere sahip iilkelerin HK uguslar1 ile GSMH arasinda iliskilere yonelik
bir caligmaya rastlanmamistir. Bu ¢alismada GSMH orani en yiiksek 10 Avrupa iilkeleri ile
Tiirkiye’nin HK uguslarimin iilkelerin GSMH oranlarina etkisinin olup olmadigini aragtirmak-
tir. Literatiir aragtirmalar incelendiginde HK ucuslari ile ekonomik veriler arsinda pozitif ve
olumlu iligkilere rastlanmaktadir. Caliymadaki amacimiz, arastirma evrenini genis aldigimizda
iilkelerdeki HK ucuslari ile GSMH arasinda pozitif iligkinin tilkelerin hepsinde olup olmadigim
nedensellik analizi ile arastirmaktir. Bunun yaninda belirlenen Avrupa iilkeleri ile Tiirkiye nin
HK uguslarinin iilke ekonomilerine etkilerinin gelecekte nasil sekillenebilecegi konusunda bul-
gulara ulagmaktir.
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Calismanin orneklem evreni Avrupa kitasindaki iilkelerden olusturulmusg, ucus verile-
ri lilkeler bazinda EUROCONTROL (Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii) veri taba-
nindan edinilmigtir. Ekonomik gostergeler i¢in Diinya Bankasi verileri kullanilmigtir. Diinya
bankas1 acgik erisim verilerine gére GSMH oran:i en yiiksek 10 Avrupa iilkeleri ile Tiirkiye
aragtirmanin evrenine dahil edilmistir. 2005-2020 yillar1 arasindaki veriler kullanilarak iilkele-
rin HK ucuglari ile GSMH oranlari arasinda Granger / Toda Yamamoto nedensellik analizleri
yapilarak parametreler arasindaki iligkiler gozlenmigtir. Tek yonlii nedensellik iligkisi yani,
kargo uguslarinin kriter parametrelerini etkileme kapasitesi 11 iilke icin tespit edilmis ve ilgili
iilkelerin detayl nedensellik analizleri gergeklestirilmistir. Tiirkiye ve Ispanya’nin verileri ana-
liz i¢in uygun olmadig i¢in arastirmadan cikarilmisg, 9 iilkenin analizleri yapilmaigtir.

Secilen 6rneklem grubundaki iilkelerin haftalik / aylik HK ucus sayilarimi kullanmasi
ve analize esas secilen donemin uzun aralikli olmasi saglikli sonug elde edebilmek icin gerekli
veri miktarimin edinilmesini saglamigtir. Calisma sonunda 6ncelikle HK ucuslart ile kriterler
arasinda iligki gozlenen ve gozlenmeyen iilkeler tespit edilmis, hangi iilkeler icin kargo ugus
faaliyetlerindeki artisin ekonomik ve ticari parametreleri direkt olarak etkiledigi tespit edilebil-
migtir. Bu kapsamda oncelikle nedensellik analizi ile elde edilen sonucun tiim kita i¢in genel
gecerligi olmadigi, timevarim ile HK ile ekonomik ve ticari kriterler arasinda genel bir iligki
olmadigindan sz edilebilmektedir. Ayrica iilkelerin “6zel” sartlarinin da bu iligkinin varligi
konusunda en az kriter icin secilen parametreler kadar etkili oldugu kanisina varilmustir. fligki
saptanamayan iilkelerin diger tasimacilik tiirlerine yatirimlari, cografi konumlari ve en ¢ok tica-
ri iliskide bulunduklari iilke konumlarinin 6nemli etken oldugu degerlendirilmektedir. Sonug
olarak nedensellik iligkisi tespit edilen {iilkeler icin ise ugus sayisindaki artisin ekonomik ve
ticari parametreler iizerine etkileri ortaya konulmustur. Bu kapsamda ¢alisma daha 6nce degi-
nilmeyen tlkeler arasi kiyaslama ve analizi ve kargo miktarindan ziyade ugus sayisini kriter
olarak almasi ile yani ugus sikliginin etkisini yansitmasi yoniiyle de 6zgiin deger tagimaktadir.

2. Literatiir

Literatiirde, hava tagimaciligma olan talep ile ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi
inceleyen bircok ampirik caligma bulunmaktadir. Calismalarin genel olarak bolgesel veya iilke-
ler 6zelinde iligkilerin analizine yogunlastig1 gozlenmektedir. Arastirma sonuglarinda yaygin
olarak yolcu ve kargo alanlarinda hava tagimaciligi ile ekonomik gostergeler arasinda iligki
gozlenmis, ozellikle gelir diizeyindeki artigin havaciligin tiim faaliyetleri tizerinde olumlu etki-
lerinin bulundugu bildirilmistir.

Marazzo vd., (2010), Brezilya icin yolcu talebi ve GSMH nin nedensellik analizi odakl
calisma gergeklestirmis ve iki 6genin kargilikli olarak iligkili oldugunu belirtmistir. Ust gelir
grubunda cift yonlii tespit edilen iligkinin varligi, orta gelir grubunda ise iki farkli sonug ile
kendisini gostermistir. Orta gelir grubunda gelir artisinin tagimaciliga olumlu etkisi belirle-
mig ancak yolcu talebindeki biiyiimenin GSMH artisina etki etmedigi, boylece tek yonlii bir
iliskinin kurulabilecegi bildirilmigtir. Dobruszkesvd., (2011) gelir diizeyinin hava tagimacili1
faaliyetlerinin ana belirleyicilerinden oldugunu bildirmis, Avrupa pazarinda GSMH nin izlen-
mesinin havacilifin gelecegi icin 6nemli bir parametre olabilecegini bildirmislerdir. Boylece
yatirimlara dair ongoriilerin saglanmast icin nedensellik analizinin planlama asamasina dahil
edilerek siire¢ icerisinde kullanilabilecegi belirtilmistir.
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Hu vd., (2015), Granger nedensellik analizi yontemi ile gerceklestirdikleri ¢aligma-
larinda ekonomik biiyiime ve bolgesel havacilik faaliyetlerindeki de8isim arasindaki iligkiyi
aragtirmiglardir. Bolgesel bazda kisa donemli ve tek yonlii bir iligki tespit etmisler; ekonomik
biiylimenin i¢ hat yolcu sayilarinda bir etken oldugunu bildirmiglerdir. Caligma bolgelerin gelir
diizeylerindeki artigin hava tagimaciligina olan talebi arttigini belirtmekte ve gelir diizeyinin
ilgili bolgeye yapilmasi planlanan yatirimlar i¢in 6nemli bir gosterge oldugunu savunmaktadir.
Baker vd., (2015) ise bolgesel havacilik ve ekonomik biiyiime arasindaki iligkiyi Avustralya
Ozelinde incelemiglerdir. 88 bolgesel havalimaninin analize esas oldugu ¢aligsmada c¢ift yonlii
olarak iligki tespit edilmis, bolgesel gelisim i¢in aktif havalimani varliginin olumlu etkisi olabi-
lecegi savi desteklenmistir. Tligkinin ¢ift yonlii olarak gozlenmesi ve havaciligin 6zellikle kirsal
erigsim ve iiretim merkezlerine sundugu lojistik imkanlar 6zelinde gelir diizeyini de artiracagi
bildirilmistir. Boylece ¢ift yonlii kurulan iligki sayesinde iki kriter grubu birbirlerini tetikleye-
rek siirekli gelisim lizerinde uyum icerisinde hareket etmektedir.

Giliney Asya hava tagimaciligi ve ekonomik biiylimeyi inceledikleri caligmalarinda
Hakim & Merkert (2016), 1973-2014 yillarini igerecek sekilde 42 yillik siire¢ i¢in nedensellik
analizi gerceklestirmiglerdir. GSMH’deki artisin uzun donemli olarak yolcu sayilart ve tagi-
nan HK miktarina olumlu katki gergeklestirdigi bildirilmistir. Ayrica kisa donemler igin ger-
ceklestirilen analizlerin yatirim planlamalarint olumsuz olarak etkileyebilme potansiyelinden
bahsedilmisg, yatirim karar1 alinmadan 6nce uzun dénemli analizlerin yapilma gereksinimi vur-
gulanmuigtir.

Avrupa Birligi tilkelerinde havaciliga olan talebin incelendigi veri analizi ¢aligmasina
Secilmis & Kog¢ (2016); GSMH, iiretim endeksi, enflasyon oran1 ve havacilik fiyat endeksi ile
yolcu talebi arasindaki iligkiyi incelemislerdir. Sonu¢ olarak GSMH, iiretim indeksi ile talep
arasinda pozitif yonde iligki tespit edilirken, fiyat indeksi ve enflasyonun ise talebi olumsuz
yonde etkiledigi belirtilmistir.

Bastola (2017) ve Higgoda (2020) ¢alismalart ayn1 diizlemde farkli iilkeler i¢in eko-
nomik biiylime ile havacilik faaliyetleri arasindaki iliskinin incelenmesi amaciyla gercekles-
tirilmigtir. Bastola c¢aligmasinda Nepal 6zelinde havacilik faaliyetlerinin sagladigi baglanti
ve ulasilabilirlik sayesinde GSMH biiyiimesine etkisinin oldugu ve iilkelerin 6zellikle komsu
iilkeler ile olan turizm, sanayi kollar1 gibi rekabet alanlarinda avantajli konuma gegmesi igin
gerekliliginden bahsetmistir. Higgoda ise Sri Lanka 6zelinde havacilik faaliyetlerindeki arti-
sin GSMH ve Dogrudan Yabanci Yatirimi (FDI) gelismesinde etkilerinden bahsederek, alana
yapilacak yatirimin orta ve uzun vadede lilke ekonomisi ve ozellikle istihdam parametreleri
icin olumlu sonuglar dogurabilme potansiyelini belirtmistir.

Akademik yazinda HK oncelikli olarak gergeklestirilen ¢alismalarin, yolcu tagimacili-
gin1 odak noktasina koyan ¢aligmalara gore daha az sayida gergeklestirildigi gozlenmektedir.
Calismalar HK 6zelinde nedensellik analizi ve tiim tagima tiirlerini kapsayan HK faaliyetlerinin
incelemesi olarak iki gruba ayrilabilir.

HK ile GSYH ve ticaret hacminin iligkisini inceledikleri calismalarinda Kasarda & Gre-
en (2005), faaliyetin rekabet ortaminda 6neminden ve Porter’in tanimladig: rekabet avantajin-
dan bahsederek hava kargonun ticaret hacmi ve kisi bagina diisen milli gelir iizerindeki olumlu
etkisini ortaya koymuslardir. 68 farkli tilkenin verileri 1980-2000 yillarim icerecek sekilde
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analiz edilmig ve sonug olarak gelirlerde %72, ticaret hacminde %132 ve HK tagimaciliginda
%302 artis gozlendigi kaydedilmigtir. Kargo tagimaciliina liberalizasyon, yabanci yatirimi ve
giimriik iglemlerinin olumlu katkilarindan bahsedilmis, yolsuzluk algisinin ise olumsuz etkisi
belirtilmigtir.

Chang & Chang (2009) HK faaliyetleri ile ekonomik biiyiime arasindaki iligkiyi Tay-
van 6zelinde, Granger Nedensellik analizi ile gergeklestirmislerdir. Arastirma sonucunda uzun
donemli, ¢ift yonlii iligkinin varligint ortaya koymuslardir. Yine bolgesel olarak gergeklestiri-
len Meersman & Nazemzadeh (2017), calismasinda Belcika 6zelinde tagima tiirlerine gercek-
lestirilen yatirimlarin ekonomik faaliyetler tizerindeki etkileri incelenmistir. HK faaliyetlerinin
ekonomik biiylime i¢in 6nemli aktorlerden oldugunu belirtilmistir.

Yao & Yang (2012), 1995-2006 yillar1 arasindaki havacilik faaliyetleri ile faaliyetlere
etkisi olan parametreleri incelemislerdir. Caligmalarinda hava kargonun ekonomik biiyilime,
endiistriyel altyapi, niifus yogunlugu ile pozitif, kara tagimaciligi ile negatif iligki igerisinde
oldugunu bildirmislerdir. Hizli rayl sistemlerin yayginlagmasi ve bolgesel rekabetin gelecekte
havacilik faaliyetleri agisindan zorlayici etkenler olacagini savunmuslardir.

Khan vd., (2018) caligmalarinda havayolu, demiryolu ve denizyolu tagimaciliginin
enerji talebi, giimriik ve ekonomik biiyiime parametreleri arasindaki iligkileri karsilagtirmali
olarak incelemislerdir. 16 diisiik gelir ve 24 orta-iist diizey gelir grubuna salip iilkeyi arastirma
evrenine alan c¢alisma sonucunda HK faaliyetlerinin 6zellikle orta-iist grupta dis ticaret faali-
yetleri tizerinde 6nemli etkisi oldugu bildirilmigtir. Bunun yaninda HK faaliyetlerinin 6zellikle
etkin enerji yonetimi ve ¢evresel faktorler gbz oniinde bulundurularak biiylime gereksinimi
belirtilerek, diger tasimacilik tiirlerine gore ozellikle kisa mesafe tasimaciliginda zaman ige-
risinde yiiksek maliyetli yapisindan dolay1 dezavantajli konuma diisebilecegi ongoriistinde
bulunmuglardir.

Calisma igerisinde de deginilen, hava kargonun diger tagimacilik tiirleri ile rekabet ede-
bilecek diizeye erismesinden yola c¢ikarak Choi & Park (2020), kargo pazarindaki paradigma
degisimini ve HK faaliyetlerindeki artis ile ekonomik biiyiime arasindaki iligkiyi nedensellik
analizine tabi tutmuglardir. Giiney Kore 6rnekleminde, Incheon Havalimanindaki faaliyetler-
den yola ¢ikilan analizde, COVID salgiminin da etkisiyle siirdiiriilebilirligin 6nceki donemlere
nazaran daha onemli bir kistas haline geldigi ve HK operasyonlarinin alinan 6nlemler sayesin-
de biiyiimeye devam etmesinin énemini vurgulamiglardir. Ozellikle e-ticaret hacminin artisiy-
la gelecekte HK tagimaciligina olan talebin katlanarak artacagi ongoriisiinde bulunmuslardir.
Calismada sonug olarak HK ve ekonomik biiyiime arasindaki ¢ift yonlii iligkinin bulundugunu
ancak siirdiiriilebilirligin, bu 6zel zaman dilimi i¢erisinde, onemli bir etken olarak iligkiye dahil
oldugunu bildirmiglerdir.

Literatiir caligmalar1 incelendiginde agirlikli olarak HK tagimaciliginin ekonomik biiyii-
me, dis ticaret ve GSMH oranlar iizerinde etkileri arastirilmigtir. Fakat ¢caligmalar iilke veya
bolge genelinde yapilmistir. Yapilan bu ¢calismada, GSMH orani en yiiksek 10 Avrupa iilkeleri
ile Tiirkiye’nin HK ucuglar1 ile GSMH oranlar1 arasindaki iligkileri tespit etmektir. Bunlarin
yaninda belirlenen Avrupa iilkelerine ait HK ucuslarinin iilke ekonomilerini gelecekte nasil
sekillendirebilecegi konusunda bulgular elde etmektir.
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3. Veri Kiimesi ve Metodoloji

[k kez Granger (1969) tarafindan gelistirilen nedensellik testi ile ekonomik verilere
yonelik farkli zaman serileri arasindaki nedensellik iligkisinin tespit yapilmistir. Makroekono-
mik serilerin duragan olmamasi sebebiyle, regresyon sorunlart ile karsilagilabilecegi Granger
& Newbold (1974) tarafindan bildirilmistir. Tlgili sorun dahilinde gergek iligkinin tespit edile-
meyecegi ve standart dagilima uymadiklarindan dolay1, elde edilecek sonucun hatali tespite yol
acabilecegi belirtilmistir. Ancak analizi gergeklestirilecek seriler arasinda esbiitiinlesme iligki-
sinin bulunma kosulu, serilerin nedensellik analizinde kullanilabilmesine baghdir (Hylleberg,
1989). S6z konusu sorunun ¢oziimii icin Engle & Granger (1987) tarafindan gelistirilen hata
diizeltme modeli ile diizeyde duragan olmayan ancak ayni derece farki alindiginda duragan
ozellik gosteren serilerin egbiitiinlesik olmasi kosuluyla nedensellik testinin yapilmasina imkan
saglanmistir (Kizilgol & Erbaykal, 2008).

Ancak gelistirilen nedensellik testinde, aralarindaki iligkinin tespiti i¢in secilen serilerin
esbiitiinlesik olma garti, bu testi yine egbiitiinlesme kosuluna muhtag¢ kilmaktadir. Nedensellik
analizlerinde sik¢a bagvurulan, ARDL (Autoregressive Distributed Lag Bound Test) Sinir Testi
ise degiskenler arasinda dogrusal iligki olup olmadiginin tespitinde kullanilmakta ancak degis-
kenler arasindaki iligkinin yonii hakkinda bilgi verme kapasitesine sahip degildir. Bu sebeple
Toda & Yamamoto (1995) tarafindan Granger nedensellik testi iizerine gelistirilen MWALD
testleri sayesinde Granger testi ile elde edilemeyen, tiim degiskenlerin duragan olmadigi veya
esbiitiinlesme igerisinde oldugu durumlarda elde edilemeyen nedensellik sorununa c¢oziim
bulunmustur. Nedensellik analizlerinde sik¢a kullanilan geleneksel Toda - Yamamoto, Granger
testinin aksine standart VAR (Vektor Oto Regresyon) modelleri kullanarak dereceler halinde
biitiinlesmenin tespitine imkan saglamakta, boylece kaynaklanabilecek hatali tanimlama riskini
azaltmaktadir (Hanson vd., 2022). Esbiitiinlesme iligkisinin onemini yitirdigi bu yontemde,
gecikmesi artirtlmis VAR modeli sayesinde nedensellik testi gergceklestirilebilmekte ve mode-
lin dogru belirlenmesi ve degiskenlerin maksimum biitiinlesme derecesinin bilinmesi analiz
icin yeterli olmaktadir.

Bu kapsamda, yontem analize tabi degiskenlerin seviye farkliliklarint da iceren VAR
modeli iizerinden yiiriitiilmektedir. VAR modelinin en uygun gecikme uzunlugu (p) ve degis-
kenlerin en yiiksek duraganlik seviyesini temsil eden maksimum biitiinlesme derecesi (dmax)
belirlenerek, VAR (p+dmax) VAR sistemi tahmin edilir. Daha sonra, VAR (p+dmax) siste-
mindeki k gecikmelerinin katsayilarinin grup olarak sifira esit olup olmadigt MWALD testi
araciligiyla incelenir (Kiraci, 2017).

Calismada seriler arasindaki nedensellik iligkisini belirlemek icin Toda & Yamamoto
(1995) tarafindan gelistirilen gecikmesi arttirilmig VAR yonteminden faydalanilmugtir.

3.1. Veri Kiimesi

HK tagimacilifi ile GSMH, ithalat, ihracat arasindaki iligskinin ayr1 ayri incelendigi
caligmada; Almanya, Ingiltere, Fransa, Italya, Ispanya, Hollanda, isvigre, Tiirkiye, Polonya,
Isveg ve Belgika nin 2005-2020 yillar1 arasini igeren verileri kullanilmustir. Ilgili iilkeler Avru-
pa kitasinda yer alan, en fazla GSMH’ye sahip ilk 11 iilkeyi temsil etmektedir (World Bank,
2021). Ugus sayilar1 Eurocontrol One Sky veri tabanindan iilkelerin yurt digt kargo uguslari-
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ni1 icerecek sekilde alinmug, yurti¢i uguslart kapsam disinda birakilmistir (Eurocontrol, 2022).
Diger parametreler Diinya Bankasi veri tabanindan edinilmistir.

Calismada belirlenen 10 Avrupa iilkeleri ile Tiirkiye’nin GSMH, Ithalat, ihracat ve HK
ugus verinin once duraganlik seviyelerinin analizleri yapilmistir. Ispanya ve Tiirkiye’nin HK
ucus verilerinin duraganlik seviyeleri I(2) seviyesine oldugu i¢in degerlendirmeye alinmamis,
9 iilkenin analizlerine devam edilmistir.

Granger nedensellik modelinde, kullanilan bir zaman serisinin bagka bir zaman serisin-
de kullanilip kullanilamayacagini belirlenmektedir. Bu modele ilaveten Toda & Yamamoto
(1995), VAR modeline zaman serilerinin maksimum biitiinlesmesine erisilene kadar fazladan
gecikme eklenerek WALD hipotez sinamasinin Ki-kare (%2) dagilimini elde edilecegi bildiril-
mektedir. Toda & Yamamoto (1995) modeli degiskenlerin seviyelerinde Granger’den farkli
olarak (ilk farklarin alinmas1 yerine) standart bir VGSMHAR modeline uyarlanmaktadir. Bun-
dan dolay1 zaman serilerinin biitiinlesme derecesindeki olasilik hesaplamalarindan kaynakla-
nan hatalar en aza indirilebilmektedir (K1z1lg6l & Erbaykal 2008).

Calismada oncelikle veriler arasindaki iliskinin derecesini ve siddetini belirlemek i¢in
Pearson korelasyon analizleri gergeklestirilmistir. Analiz sonucu iliskinin varhigini, devamlili-
&1 ve biitlinliigiinii tiim orneklem icin karsilamadig1 gozlenmis boylece verilerin zaman seri-
leri arasinda nedensellik iliskileri aragtirilmistir. ilk asamada Augmented Dickey Fuller (ADF)
birim kok testi kullanilarak, tiim serilerin duraganlagma derecesi tespit edilmistir. Ikinci asa-
mada Vektor Otoregresif Modeli (VAR) modeli ve Toda-Yamamoto analizleri ile degiskenler
arasinda Granger nedensellik iligkileri incelenmistir.

3.2. Model

Ulkelerin HK ucuslar1 (HKU) ile bagimli degiskenler (BD) GSMH, ithalat ve ihracat
arasindaki iki degigskenli VAR modelleri ayr1 ayri olusturulmus ve asagidaki sekilde ifade edil-
mistir:

BD, =) """ @ .BDy+y "™ BuHKU, + 1., (1

i=1

k+dmax

HKUt = Z QZZHKUM + Zf:fmax BZZBDtZ + ﬂ2+t (2)

i=1

Denklemlerde (1 ve 2) “k” VAR modelindeki gecikme sayisini ifade ederken d_ise,
modele giren degiskenlerin maksimum biitiinlesme derecesini gostermektedir. VAR modelin-
deki gecikme sayisi, modele giren degiskenlerin maksimum biitiinlesme derecesi dl¢iisiinde
artirtlmaktadir. Birinci denklem i < k icin, =0 olarak hesaplanmaktadir. Burada temel denk-
lemde hipotez reddedilmez ise, bagiml degiskenler HK tagimaciligina neden olmadig: anlagil-
maktadir. Tkinci denklem i < k igin, =0 olarak hesaplanmaktadir. Yine hipotezi reddedilmez ise,
aralarinda nedensellik iligkisinin varlifindan sz edilemez.

Toda & Yamamoto/ Granger nedensellik analizinin uygulanmasindan 6nce verilerin
duraganliginin belirlenmesi gerekmektedir. Bu amacla, literatiirdeki caligmalarda birim kok
analizleri i¢in en sik kullanilan, 1981 yilinda Dickey ve Fuller tarafindan gelistirilen Genisle-
tilmis Dickey Fuller testi (Augmented Dickey-Fuller) aracilig1 ile duraganlik derecesi belirlen-
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migtir (Cheung & Lai, 1995; Krdmer, 1998). Yontem dahilinde en dnemli basamaklardan olan
gecikme uzunlugunun belirlenmesi i¢in Schwartz bilgi kriteri (Gordon, 1995) kullanilmigtir.

Arastirma hipotezlerinin belirlenmesinde GSMH, ithalat ve ihracat verileri bagimli
degiskenleri olustururken, HK ucuslari ise bagimsiz degiskeni olusturmaktadir. Bu baglamda
tiim tilkeler i¢in asagidaki hipotezler olusturulmus ve test edilmistir.

HOa: Ulkelerin GSMH verileri ile HK uguslar arasinda anlamsal iligki yoktur
Hla: Ulkelerin GSMH verileri ile HK ucuslari arasinda anlamsal iligki vardir
HOb: Ulkelerin ithalat verileri ile HK ucuslari arasinda anlamsal iliski yoktur
H1b: Ulkelerin ithalat verileri ile HK uguslari arasinda anlamsal iligki vardir
HOc: Ulkelerin ihracat verileri ile HK uguslar1 arasinda anlamsal iliski yoktur

Hic: Ulkelerin ihracat verileri ile HK uguslari arasinda anlamsal iligki vardir

4. Bulgular

Arastirmada kullanilan veriler GSMH’si en yliksek Avrupa iilkelerin (sirasiyla Alman-
ya, Ingiltere, Fransa, Italya, Ispanya, Hollanda, Isvicre, Tiirkiye, Polonya, Isvec ve Belcika)
GSMH, ithalat, ihracat ve HK ugus degerlerinden elde edilmistir. Analiz icin 6ncelikle verile-
rin duraganliklarinin tespit edilmesi gerekmektedir. Bunun icin her bir verinin ADF Birim Kok
Testi analizleri yapilarak Tablo 1°de duraganlik seviyeleri elde edilmistir.

Tablo 1: Verilerin ADF Birim Kok Test Istatistik Sonuclarina Gore Duraganlik Diizeyleri

% Olasilk ¢ tatistigi Olasik,x  Duraganbk

Ulkeler Degiskenler

Seviyesi seviyesi (I)
GSMH %5 -4.374.032 0,0197 1(0)
Ithalat %5 -3.945.373 0,0392 1(0)
Almanya
Thracat %5 -4.733.416 0,0111 1(0)
HK %1 -8.344.799 0,0004 1(0)
GSMH %1 -4.411.744 0,0048 1(0)
oo Ithalat %5 -3.576.614 0,0203 1(0)
Ingiltere 5
Thracat %5 -4.193.554 0,0071 I(1)
HK %1 -5.515.676 0,0050 1(0)
GSMH %5 -3.219.190 0,0390 1(0)
Ithalat %5 -3.234.421 0,0380 1(0)
Fransa .
Ihracat %5 -4.593.107 0,0035 1(0)
HK %1 -1.081.975 0,0001 1(0)
GSMH %5 -4.131.090 0,0292 1(0)
ital Ithalat %5 -4.108.730 0,0302 1(0)
alya 5
Y thracat %S 5366543 00042 1(0)
HK %5 -3.568.825 0,0218 I()
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Tablo 1 devam

GSMH %5 -4.507.200 0,0200 1(2)

. Ithalat %5 -4.965.403 0,0077 1(0)
Ispanya -

Ihracat %5 -4.522.521 0,0173 I(hH)

HK %5 -3.551.177 0,0257 1(2)

GSMH %5 -3.789.399 0,0147 1(0)

Ithalat %5 -5.009.378 0,0037 1(0)
Hollanda —

Thracat %5 -4.249.712 0,0107 1(0)

HK %1 -1.759.177 0,0001 I(1)

GSMH %5 -3.804.466 0,0143 I(H)

. Ithalat %5 -3.133.714 0,0489 I(D)
Isvicre .

Ihracat %5 -6.498.915 0,0039 I()

HK %5 -5.052.782 0,0135 1(0)

GSMH %5 -3.237.428 0,0393 I(D)

. Ithalat %5 -3.895.037 0,0122 I()
Tiirkiye X

Ihracat %5 -3.291.727 0,0357 I(hH

HK %5 -4.450.284 0,0059 1(2)

GSMH %1 -3.565.339 0,0017 (D)

Ithalat %5 -4.982.341 0,0121 1(0)
Polonya .

Ihracat %5 -4.808.039 0,0153 1(0)

HK %1 -4.350.763 0,0004 (D)

GSMH %5 -3.932.886 0,0152 1(0)

i Ithalat %5 -3.510.495 0,0230 1(0)
sve X

¢ Thracat %5 -3.422.418 0,0270 1(0)

HK %5 -5.200.071 0,0018 1(0)

GSMH %5 -4.539.577 0,0071 1(0)

. Ithalat %5 -3.409.815 0,0276 1(0)
Belcika 5

Ihracat %5 -4.308.121 0,0058 1(0)

HK %5 -3.491.186 0.0330 1(0)

Verilerin ADF birim kok test istatistik sonuglarina gore seviyede duragan 1(0), birinci
farklarinin alinarak duragan I(1) ve 2. farklar1 alinarak duragan hale gelen seriler 1(2) olarak
isimlendirilmektedir. Tabloya 1°e gore Almanya, Fransa, Isvec ve Belgika iilkelerinin GSMH,
Ithalat, ihracat ve HK ucus verileri I (0) seviyesinde duragandirlar. ingiltere’nin ihracat,
Italya’min HK, Ispanyanin ihracat, Hollanda’nin HK ve Polonya’nin GSMH ve HK verileri I(1)
diizeyinde duragandirlar. Isvigre’nin HK verileri I(1) seviyesinde duraganlasirken diger verile-
ri 1(0) seviyesinde duragandirlar. Arastirma 6rneklemine dahil edilen Ispanya ve Tiirkiye’nin
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HK ucus verilerindeki duraganlik degeri I (2) seviyesinde oldugundan dolay1 veriler analiz i¢in
uygun olarak nitelendirilmemis ve bu iilkelerin veri analizlerine devam edilmemistir. Aras-
tirmada kullanilan verilerin logaritmas: alinmadan ham haliyle kullanilmasindan, duraganlik
seviyelerinin farkli olmasindan ve bu veriler yonelik ayrintili analiz icerdigi icin Toda-Yama-
moto nedensellik analiz tercih edilmistir.

Tablo 2:Almanya’nin GSMH ile HK Verileri Arasinda Uygun Gecikme Uzunlugu

Lag LogL LR FPE AIC SC HQ

0 -408,8337 NA 1,87e+27 6847229 68,55311 6844237
1 -401,7253 10,66264 1,14e+27 67,95422 68.,19667 67.,86446
2 -397,0546 5449232 1,11e+27 67.,84243 68.,24651 67,69282
3 -390,5061 5457083 9,13e+26 6741768 67.,98340 67,20822
4 -370,4501 10,02798*  1,09e+26*  64,74168*  65,46904*  6447239*

Notlar: * bilgi kriterlerine gore segilen gecikme uzunlugudur. LR: “Sirali degistirilmis LR test istatistigi (her test %5
diizeyinde)”; FPE: “Nihai Tahmin Hatasi; AIC: Akaike Bilgi Kriterleri; SC: Schwarz Bilgi Kriterleri”’; Genel Merkez:
“Hannan-Quinn Bilgi Kriterleri”

* Veriler arasinda belirlenen uygun gecikme uzunlugunu ifade etmektedir.

Verilerin duraganlik seviyeleri belirlendikten sonra, 9 iilkeye ait HK ugus verileri ile
GSMH, ihracat ve ithalat verileri arasinda VAR modelleri kurulmustur. Kurulan modellerde
veriler aranda uygun gecikme uzunlugunun belirlenmesi gerekmektedir. Her bir degiskene ait
2005-2020 araligindan 16 veri olmasindan dolayr program, en fazla gecikme uzunlugunu 4
olarak belirlemektedir. 9 iilke igerisinde GSMH orani en yiiksek olan Almanya icin kurulan
VAR modelindeki uygun gecikme uzunluklar: Tablo 2’teki gosterilirken, diger tilkeler arsinda
kurulan modellerin uygun gecikme uzunluklarma ait tablolar Ek 1, Ek 2 ve Ek 3’te gosteril-
mektedir. VAR modelindeki bilgi kriterlerine gore “*” ile gosterilen gecikme uzunlugunun
“4” oldugu anlagilmaktadir (Tablo 2). Tablo 1’teki verilerin duraganlik seviyelerini ele alarak
Almanya’nin GSMH ile HK uguslar1 arasindaki maksimum eg biitiinlesme derecesi, p+dmax
esitliginden 44+0= 4 (4 gecikme uzunlugu, O duraganlik seviyesi) olarak belirlenmistir. Buradan
4 gecikmeli bir Toda-Yamamoto denkleminin ¢oziilmesi gerektigi anlagilmaktadir.

Tablo 3: Almanya’min GSMH ile HK Verileri Arasinda Otokorelasyon LM Testi Sonuglar:

Lag  LRE* stat df Prob Rao F-stat Df Prob,
1 4516755 4 0,3406 1,246330 (4,12)0) 0,3433
2 2,589684 4 0,6287 0,661302 (4,12)0) 0,6306
3 6,214851 4 0,1837 1,838853 (4,120) 0,1863
4 3,300510 4 0,5089 0,867072 (4,12)0) 0.5113
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Almanya i¢in kurulan VAR modellerindeki degiskenler arasinda otokorelasyon olup
olmadigini Tablo 3’de gosterilirken, diger iilkelere ait Otokorelasyon LM Testi test sonuglari
Tablo 5, Tablo 6 ve Tablo 7°de gosterilmektedir. Sonuca gore maksimum gecikme uzunlugun-
daki (4) test istatistigi degeri (0.5113); 0,05’ten biiyiik oldugu i¢in, belirlenen gecikme uzunlu-
gu dogru olup veriler arsinda otokorelasyon yoktur.

Sekil 1: Almanya’nn GSMH ile HK Modelinin Karakteristik Polinomunun Ters
Koklerinin Birim Cemberdeki Konumu

Inverse Roots of AR Characteristic Polynomial

1.5
1.0
0.5
0.0
-0.5
-1.0

-1.5
-1 0 1

Almanya’nin GSMH ile HK arasinda kurulan VAR modeldeki veriler arasinda etki tep-
ki sonuclarma ait bilgiler Sekil 1°de yer alirken, diger iilkelere ait sekiller Ek 4’te yer almakta-
dir. Sekil 1°de tahmin edilecek VAR modelindeki karakteristik polinomunun ters kokleri, birim
cember icerisinde kaldig1 icin analiz verilerinin duragan oldugu anlasilmaktadir.
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Tablo 4:Almanya’mmn GSMH ile HK Veriler Arasmnda Tahmin Sonuclar1 Ve Esitlik
Denklemi (Goriiniiste Iliskisiz Regresyon, Almanya)

Coefficient Std, Error t-Statistic Prob,
C(1) -0,220191 0,096655 -2,278119 0,0630
C(2) -0,697835 0,069105 -10,09824 0,0001
C@3) -0,449751 0,086534 -5,197398 0,0020
C@4) -0,367784 0,089747 -4,098024 0,0064
C(5) 74794621 74676102 1,001587 0,3552
C(6) 2,78E+08 83793497 3,316426 0,0161
C(7) 1,25E+09 79274259 15,74937 0,0000
C(8) -1,07E+08 1,27E+08 -0,842234 04319
C9) 5,55E+12 7,64E+11 7,261364 0,0003
C(10) 3,60E-10 0,000109 3,31E-06 1,0000
C(11) 227E-10 7,77E-05 2,92E-06 1,0000
C(12) 3,83E-10 9,73E-05 3,93E-06 1,0000
C(13) 4 36E-10 0,000101 4 32E-06 1,0000
C(14) 0,612521 83972,85 7,29E-06 1,0000
C(15) 0,505285 9422531 5,36E-06 1,0000
C(16) 0,331639 89143 .45 3,72E-06 1,0000
C(17) -0,766147 142581,1 -5,37E-06 1,0000
C(18) -4106,059 8,59E+08 -4,78E-06 1,0000

Determinant residual covariance 2.23E+24

Equation: ALMAN_GDP = C(1)*ALMAN_GDP(-1) + C(2)*ALMAN_GDP(-2) + C(3)*ALMAN_GDP(-3) +
C(4)*ALMAN_GDP(-4) + C(5)*ALM_FL(-1) + C(6)*ALM_FL(-2) + C(7)*ALM_FL(-3) + C(8)*ALM_FL(-4) +
C(9)

Almanya’nin GSMH Ile HK veriler arasinda kalintilarin birbirleriyle iligkili olma duru-
munu ortadan kaldiran regresyon tahmin sonuglar1 ve esitlik istatistik degerleri Tablo’4 de yer
alirken, diger iilkelere ait sonug¢ degerleri, Tablo 5, Tablo 6 ve Tablo 7°de verilmektedir. Tab-
loda HK uguslarina bagli GSMH arasindaki kurulan VAR modelinde 14 gecikmeye kadar izin
verilmektedir. Esitlik denklemine gore Almanya’nin HK uguslarindan (ALM_HK), GSMH
(ALMAN_GSMH) degerine dogru birlesik oncii gostergelerin 4 gecikmelerin c(5), c(6), c(7)
c(8) degiskenlerinin sifira esit olup olmadigi sinanarak “Toda Yamamoto” nedensellik aragti-
rilmaktadir. Tablo 4’de Granger nedensellik iligki durumlarini belirlemek i¢in iki degiskenin
toplamu sifira esitlenerek, olasilik degeri hesaplanmaktadir (c(5)=c(6)=c(7)= c(8)=0).
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Ulkelerdeki GSMH ile HK tagimacilig1 arasinda kurulan modellere ait Toda-Yamamoto
analiz sonuclar1 Tablo 5’te goriilmektedir. Tabloda iilkeler ait kurulan modellerin uygun gecik-
me uzunluklari, oto korelasyon degerleri, esitlik denklemleri, chi-square ve olasilik degerleri
yer almaktadir. Ek 1, Ek 2, Ek 3 ve Tablo 1°den yola ¢ikilarak Almanya, Ingiltere, Fransa, Hol-
landa, Polonya ve Isve¢’in uygun gecikme uzunluklari 4 olarak bulunmustur. ¢(5)=c(6)=c(7)=
¢(8)=0 denklemi ile kurulan Toda-Yamamoto analiz sonuglaria gore; bu iilkelerin chi-square
olasilik degerleri 0,05 degerinden kiiciik oldugu i¢in (Polanya harig, chi-square =0,3238) HOa
hipotezi ret edilerek Hla hipotezi kabul edilmektedir. italya’nm 3 olan uygun gecikme uzun-
luguna gore kurulan c(4)=c(5)=c(6)=0 denkleme gore, chi-square olasilik degeri (0,0006) %5
hata payindan kiigiik olmasindan dolay1, hipotez kabul edilmektedir. Isvigre nin 2 olan uygun
gecike uzunluguna gore kurulan c(3)=c(4)=0 denklemine gore, chi-square olasilik degeri
(0,1310) %5 hata payindan biiyiik olmasindan dolay1 hipotez ret edilmektedir. Bel¢ika’nin 1
olan gecike uzunluguna gore c(2)=0 denklemine gore chi-square olasilik degeri (0,8864) %5
hata payindan biiyiik olmasindan dolay1 hipotez ret edilmektedir.

Ulkelerdeki ithalat ile HK tagimacilig1 verileri arasinda kurulan modellere ait Toda-
Yamamoto analiz sonuclar1 Tablo 6’da goriilmektedir. Tabloda iilkeler ait kurulan modelle-
rin uygun gecikme uzunluklari, oto korelasyon degerleri, esitlik denklemleri, chi-square ve
olasilik degerleri yer almaktadir. Ek 1, Ek 2, Ek 3 ve Tablo 1’den yola ¢ikilarak Almanya,
Ingiltere, Fransa, Isve¢ ve Belgika'nin uygun gecikme uzunluklari 4 olarak bulunmustur.
c(5)=c(6)=c(7)= c(8)=0 denklemi ile kurulan Toda-Yamamoto analiz sonuglarina gore; bu
iilkelerin chi-square olasilik degerleri 0,05 degerinden kiiciik oldugu icin HOb hipotezi ret
edilerek H1b hipotezi kabul edilmektedir. Italya’nin 3 olan uygun gecikme uzunluguna gére
kurulan c¢(4)=c(5)=c(6)=0 denkleme gore, chi-square olasilik degeri (0,0000) %35 hata payindan
kiiciik olmasindan dolay1 hipotez kabul edilmektedir. Hollanda, Isvicre ve Polonya’nin 2 olan
uygun gecike uzunluguna gore kurulan c(3)=c(4)=0 denklemine gore; Isvicre nin chi-square
olasilik degeri (0,0014) %5 hata payindan kii¢iik olmasindan dolay1 hipotez kabul edilmis, Hol-
landa ve Polonya’nin chi-square olasilik degeri (0,2611 ve 0,4118) %5 hata payindan biiyiik
olmasindan dolay1 hipotez ret edilmistir.
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Ulkelerdeki ihracat ile HK tagimacilifi verileri arasinda kurulan modellere ait Toda-
Yamamoto analiz sonuglar1 Tablo 7’te goriilmektedir. Tabloda iilkeler ait kurulan modellerin
uygun gecikme uzunluklari, oto korelasyon degerleri, esitlik denklemleri, chi-square ve olasilik
degerleri yer almaktadir. Ek 1, Ek 2, Ek 3 ve Tablo 1’den yola ¢ikilarak Fransa, halya, Polonya,
Isveg ve Belgika nin uygun gecikme uzunluklari 4 olarak bulunmustur. c(5)=c(6)=c(7)= c(8)=0
denklemi ile kurulan Toda-Yamamoto analiz sonuglara gore; Fransa, Isve¢ ve Belgika'nin
chi-square olasilik degerleri (0,000, 0,001 ve 0,0000) 0,05 degerinden kii¢iik oldugu i¢in HOc
hipotezi ret edilerek H1c hipotezi kabul edilmektedir. italya ve Polonya’nin chi-square olasilik
degeri (0,2185 ve 0,1041) %5 hata payindan biiyiik olmasindan dolayi, hipotez ret edilmektedir.
Almanya ve Ingiltere’nin uygun gecikme uzunluklari 3 olarak bulunmustur. c(4)=c(5)=c(6)=0
denklemi ile kurulan Toda-Yamamoto analiz sonuglarina gore; chi-square olasilik degeri
(0,0004 ve 0,0063) %5 hata payindan kii¢iik olmasindan dolay1, hipotez kabul edilmektedir.
Hollanda ve Isvigre’nin uygun gecikme uzunluklari 2 olarak bulunmustur. ¢(3)=c(4)=0 denk-
lemi ile kurulan Toda-Yamamoto analiz sonucglarina gore; Hollanda'nin chi-square olasilik
degeri (0,1377) %5 hata payindan biiyiik olmasindan dolay1 hipotez ret edilirken, Isvigre nin
olasilik degeri (0,0043) %5 hata payindan kii¢iik olmasindan dolay1 hipotez kabul edilmektedir.

Tablo 8: Ulkelerin GSMH, ithalat, ihracat Ve HK Verileri Arasindaki iliski Durumlar

Bagimh Tliski Bagimsiz

Ulkeler Degiskenler Yonii Degisken Sonuglar
GSMH N HK tagimacilig: GSMH HK ta§1macfll.1g1n1n Granger
nedenidir.
Almanya ithalat » HK tagimacilig Tthalat HK ta§1mac.111.g1n1n Granger
nedenidir.
ihracat N HK tagimacilig1 Thracat HK taglmac.ll.lgmm Granger
nedenidir.
GSMH N HK tagimacilig: GSMH HK ta§1ma<':11.1g1n1n Granger
nedenidir.
Ingiltere Ithalat ®»  HK tagimacihig Ithalat HK ta§1mac.111.g1n1n Granger
nedenidir.
ihracat N HK tagimacilig Thracat HK ta§1mac.11.1g1n1n Granger
nedenidir.
GSMH N HK tagimacilig: GSMH HK ta§1mac':11'1g1n1n Granger
nedenidir.
Fransa Ithalat » HK tagimacilig Tthalat HK ta§1mac.1h.g1n1n Granger
nedenidir.
ihracat N HK tagimacilig1 Thracat HK tagimaciliginin Granger

nedenidir.
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Tablo 8 devam
GSMH HK tagimacilig! GSMH HK ta§1ma§1l.1g1n1n Granger
nedenidir.
Italya Ithalat HK tagimaciligi Ithalat HK tasimacihiginin Granger
nedenidir.
ihracat HK tagimacilig Thracat HK ta§1r¥1a011{g1{11n Granger
nedeni degildir
GSMH HK tagimacilig: GSMH HK ta§1ma§1l.1g1n1n Granger
nedenidir.
Hollanda ithalat HK tagimaciligi Ithalat HK ta§1n.1a011v1.g1r?1n Granger
nedeni degildir
ihracat HK tagimacilig Thracat HK ta§1r¥1a011{g1{11n Granger
nedeni degildir
GSMH HK tagimacilig1 GSMH HK ta§1r.na01ul.1g1.n1n Granger
nedeni degildir.
Isvicre Ithalat HK tagimaciligi Ithalat HK tagimacthgmimn Granger
nedenidir.
ihracat HK tagimacilig: Ithalat HK ta§1mac'111‘g1n1n Granger
nedenidir.
GSMH HK tagimacilig: GSMH HK ta§1r.na01ul.1g1.nm Granger
nedeni degildir.
. . ithalat HK tasimaciliginin Granger
Polonya Ithalat HK tagimaciligi nedeni degildir
ihracat HK tagimacilig Thracat HK tagrpamkgqnn Granger
nedeni degildir
GSMH HK tagimacilig: GSMH HK ta§1ma(':1l.1g1n1n Granger
nedenidir.
fsvec ithalat HK tagimacilig: Ithalat HK ta§1mac.111.gmm Granger
nedenidir.
ihracat HK tagimacilig: Thracat HK ta§1mac.11}g1n1n Granger
nedenidir.
GSMH HK tagimacilig: GSMH HK ta§1r'na01Vl.1g1.nm Granger
nedeni degildir.
Belgika ithalat HK tagimaciligi Ithalat HK ta§1mac.111.g1n1n Granger
nedenidir.
ihracat HK tagimacilig Thracat HK tagimaciliginin Granger

nedenidir.
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Ulkerlin GSMH, ithalat ve ihracat verileri ile HK tagimacilig1 verileri arasinda kuru-
lan tek yonlii iliski sonuglar1 Tablo 8’de verilmektedir. Almanya, Ingiltere, Fransa ve Isveg
iilkelerinin GSMH, ithalat ve ihracat verilerinin HK tagimaciliginin Granger nedeni oldugu
anlagilmaktadir. Italya’nin GSMH ve ithalat degerleri HK tagimaciligmin Granger nedeni iken,
ihracat degerleri Granger nedeni degildir. Hollanda’nin GSMH degerleri HK tagimaciliginin
Granger nedeni iken, ithalat ve ihracat degerleri HK tagimacilifinin Granger nedeni degildir.
Isvigre ve Belgika’nin GSMH degerleri HK tagimaciliginin Granger nedeni degil iken, ithalat
ve ihracat degerleri HK tagimacilifinin Granger nedenidir. Polonya’nin GSMH, ithalat ve ihra-
cat verileri ile HK ucuslar1 arasinda Granger nedensellik iligki tespit edilememisgtir.

5. Sonuclar ve Oneriler

HK tagimaciliginin tedarik zinciri yonetimi igerisindeki nemi, diger akademik calis-
malara benzer sekilde bu calismada da anlagilmaktadir. HK tagimaciliginda meydana gelen
degisimler, iilkelerin ihracat, ithalat ve dolayisi ile GSMH oranlarini etkileyebilmektedir.

Calismada HK tagimaciliginin belirlenen 11 Avrupa iilkesinin ihracat, ithalat ve GSMH
oranlart ile ilgili Granger nedensellik sonuclari hesaplanmistir. Almanya, Ingiltere, Fransa ve
Isvec icin HK uguslarinin ii¢c bagimli degisken (GSMH, ithalat ve ihracat) iizerinde etkisinin
oldugu tespit edilmistir. Italya’min HK uguslarinin GSMH ve ithalat verileri iizerinde Gran-
ger nedensellik iligki bulunurken ihracat verileri iizerinde iligki saptanmamigtir. Bu durum-
dan Italya’nm ihracatta agirlikli olarak farkli tasima tiirlerini (denizyolu, demiryolu, karayolu,
boruhatt1 tasimacilig1 vb.) kullandig1 sonucuna erisilebilir. Hollanda’nin HK tagimacilig: ile
GSMH verileri arsinda Granger nedensellik iliski bulunurken, ithalat ve ihracat verileri arasin-
da iligki bulunmamaktadir. Bu durum Hollanda’nin ithalat ve ihracatta farkli tagima tiirlerine
agirlik verdigi anlamina gelebilmektedir. Isvicre ve Belgika’nin HK tagimaciligi ile ihracat ve
ithalat verileri arasinda Granger nedensellik iliski bulunurken, GSMH arasinda iligki bulunma-
maktadir. Bu durum Isvicre ve Belcika’nin GSMH oranlarmi etkileyen diger tagima tiirlerinin
olabilecegi sonucuna erigilebilir. Polonya’nin ise GSMH, ithalat ve ihracat degerleri ile HK
arasinda iligki tespit edilememistir. Bu durumda Hollanda dis ticaret ve gelirde HK tagimacili-
gindan ziyade diger tagimacilik tiirlerini tercih ettigi anlamima gelmektedir (Tablo 8). Ispanya
ve Tiirkiye’nin HK ugus verilerindeki duraganlik I (2) seviyesinde gozlenmis, veriler analiz
icin uygun goriilmediginden degerlendirmeye alinmamuigtir (Tablo 1).

HK tagimaciliginin etkin ve verimli kullanilmas: iilkelerin ekonomik durumlarini etkile-
yebildigi bu calismada da goriilmektedir. GSMH orani en yiiksek Avrupa iilkelerinden Alman-
ya, Ingiltere Fransa ilk ii¢c sirada yer almakta ve bu iilkeler HK tasimaciligini aktif sekilde
kullanmaktadirlar. Bunlarin yaninda Belgika ile Isvigre ithalat ve ihracatta, Italya ithalatta HK
tagtmaciligini agirlikli olarak kullanmaktadirlar.

Ulkelerin HK faaliyetleri ile ekonomik parametrelerdeki iliskinin varlig1, yonii ve dere-
cesi caligma ve literatiirde de deginildigi tizere ekonomik parametreler ile dogrudan veya dolay-
It olarak ilintilidir. Ancak ekonomik gostergelerin yaninda cografi konum, ulastirma/lojistik
yatirim stratejileri, diger tagimacilik tiirlerinin gelismislik diizeyleri ve karsilikli olarak en fazla
ticaret gerceklestirilen diger iilkelerin konumu vs. parametreler de gz ardi edilmemelidir. Bu
sebeple caligsma evreni biitiintinde HK faaliyetleri ile segilen parametreler arasinda iligkiden
s0z edilemeyecegi analiz vasitasiyla da dogrulanmistir. Genel olarak geger iligkiden s6z edile-
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meyeceginden; gelisim ongoriileri ve nedensellik analizlerinin iilkeler 6zelinde, zaman serisini
icerecek sekilde incelenme gereksinimi dogmaktadir. Boylece aragtirmalar, her iilkenin ekono-
mik parametreler haricindeki diger sartlar da g6z oniinde bulundurularak gerceklestirilmelidir.

Calisma sonucunda HK tasimaciliginin hangi tilkelerde ekonomik parametreler ile ilis-
kili oldugu ortaya konulmustur. Boylece tek yonlii iliskinin gozlendigi tilkelerde artan HK
faaliyetlerinin GSMH, ithalat ve ihracat tizerindeki olumlu etkisinden bahsedilebilir. Aragtirma
sonuglarinda da deginildigi iizere, iligki kurulamayan {ilkeler icin ise etken olabilecek diger
parametreler belirlenmelidir.

Gelecek caligmalar yiiksek teknoloji iiriin iiretimi ile HK faaliyetleri arasindaki iligki-
nin incelenmesi iizerine kurulabilir. Yiiksek edere sahip s6z konusu iiriinlerin tilkeler 6zelinde
iiretim veya tiiketim miktarlar1 ile HK ve diger tagimacilik tiirleri arasindaki iligkiler incele-
nebilir. Bu calismada nedensellik baglantis1 kurulamayan iilkelerin, diger tagimacilik tiirleri
icin nedensellik analizi gergeklestirilerek iilkelerin lojistik faaliyet alt dallar1 ile s6z konusu
parametreler arasindaki iligki incelenebilir.

Katki Orani Beyam

Calismanin tamami her iki yazar tarafindan %50 + %50 oranlarinda birlikte yapilmigtir.

Cikar Catismasi Beyam

Calismanin potansiyel bir ¢ikar catigmasi olarak yorumlanabilecek herhangi bir ticari
veya finansal bir iligki i¢inde yiiriitiilmedigini beyan ederiz.
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EXTENDED SUMMARY
Research Questions & Purpose

The air transportation industry, which has doubled in size every 15 years, has become
the preferred mode of transportation for the middle-income group, out of the luxury class, due
to new business models and a 70% decrease in travel costs since 1970. In addition to these, the
fact that it has different options such as passenger, freight with passengers and freight alone in
air transportation increases the prefer ability.

In the study, 11 countries with the highest GNP in the European continent were inclu-
ded in the research universe by making use of the world bank open access data, and the causal
relationship between the HK flights of the relevant countries and their import, export and GNP
was examined.

Literature Review

In the literature, there are many empirical studies examining the relationship between
the demand for air transport and economic growth. It is observed that the studies generally
focus on the analysis of regional or country-specific relations. In the results of the research, a
relationship was observed between air transportation in passenger and cargo areas and econo-
mic indicators, and it was reported that the increase in income level had positive effects on all
activities of aviation. Marazzo vd., (2010), Dobruszkes vd., (2011), Hu vd., (2015), Baker vd.,
(2015), Hakim & Merkert (2016), Bastola (2017) & Higgoda (2020), Secilmis & Kog (2016),
Kasarda & Green (2005), Chang & Chang (2009), Yao & Yang (2012) investigated the relati-
ons between economic growth and change in regional aviation activities.

When the literature studies are examined, the effects of HK transportation on economic
growth, foreign trade and GNP rates have been investigated. But studies have been conducted
across the country or region. In this study, it is to determine the relations between the HK flights
and the GNP rates of the 10 European countries with the highest GNP rate and Turkey. In addi-
tion, it is to obtain findings on how HK flights to determined European countries can shape the
economies of the countries in the future.

Methodology

In the study in which the relationship between HK transportation and GNP, import and
export are examined separately; Data from Germany, England, France, Italy, Spain, Nether-
lands, Switzerland, Turkey, Poland, Sweden and Belgium between the years 2005-2020 were
used. The countries concerned represent the first 11 countries with the highest GNP in the Euro-
pean continent (World Bank, 2021). Flight numbers were taken from the Eurocontrol One Sky
database to include international cargo flights of countries, and domestic flights were excluded
(Eurocontrol, 2022). Other parameters were obtained from the World Bank database.

In the first stage, the degree of stationarity of all series was determined by using Aug-
mented Dickey Fuller (ADF) unit root test. In the second stage, Granger causality relationships
between the variables were examined with the Vector Autoregressive Model (VAR) model and
Toda-Yamamoto analysis.
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Results and Conclusions

In the study, Granger causality results related to export, import and GNP rates of 11
European countries determined by HK transportation were calculated. It was determined that
HK flights for Germany, England, France and Sweden had an effect on three dependent variab-
les (GNP, imports and exports). While there was a Granger causality relationship on the GNP
and import data of Italy’s HK flights, no relationship was found on the export data. From this
situation, it can be concluded that Italy mainly uses different types of transportation (sea, rail,
road, pipeline transportation, etc.) in exports. While there is a Granger causality relationship
between HK transportation and GNP data of the Netherlands, there is no relationship betwe-
en import and export data. This may mean that the Netherlands focuses on different types of
transport in imports and exports. While there is a Granger causality relationship between HK
transportation and export and import data of Switzerland and Belgium, there is no relationship
between GNP. It can be concluded that there may be other modes of transport that affect the
GNP rates of Switzerland and Belgium. On the other hand, the relationship between Poland’s
GNP, import and export values and HK could not be determined. In this case, it means that the
Netherlands prefers other types of transportation rather than HK transportation in foreign trade
and income. The stagnation in the HK flight data of Spain and Turkey was observed at the level
of I (2), and the data were not taken into consideration as they were not considered suitable for
analysis.

1175



Murat TASDEMIR, Ramazan YILDIZ

Ekler
Ek 1:Ulkelerin GSMH Ile HK Verileri Arasinda Uygun Gecikme Uzunluklar:
Ulkeler Lag LogL LR FPE AIC SC HQ
0 -408,8337 NA 1,87e+27 6847229 6855311 68.,44237
1 -401,7253  10,66264  1,14e+27  67,95422  68,19667  67,86446
Almanya 2 -397,0546 5449232 1,11e+27  67,84243 6824651  67,69282
3 -390,5061 5457083  9,13e+26 6741768 6798340  67,20822
4 -3704501  10,02798* 1,09e+26* 64,74168* 6546904* 64.47239%
0 -396,1506 NA* 226e+26 6635844 6643926  66,32852
1 -390,1351  9,023345 1,65e+26  66,02251  66,26497 6593275
Ingiltere 2 -385,1019 5872002 1,51e+26* 6585032 6625441  65,70072
3 -383,0443  1,714716  2.63e+26  66,17405 6673977  65,96460
4 -373,/7282  4,658065 1,89e+26  65,28803* 66,01539* 65,01873*
0 -398,7152 NA* 347e+26 6678587  66,86669  66,75595
1 -393,1454 8354644  273e+26 6652424  66,76669 6643448
Fransa 2 -390,7963 2740725 39le+26  66,79938 6720346  66,64977
3 -382,5359  6,883628  242e+26 6608932  66,65504  65,87986
4 -3722791  5,128385  148e+26* 65,04652*% 65,77388* 64,77723*
0 -391,1373 NA 9.81e+25 65552288  65,60370 6549296
1 -380,5886  15,82305  336e+25 6443143  64,67389 6434167
Italya 2 -371,6567 10,42059* 1,61e+25*% 63,60944* 64,01353* 63,45983*
3 -371,1950 0384717  3,65e+25  64,19917  64,76489  63,98971
4 -366,5313 2331871 5,70e+25  64,08854 6481590  63,81925
0 -416,0608 NA 294e+25 6431705 6440396 6429918
Hollanda 1 -408,2416  12,02955*  1,66e+25  63,72948 6399022  63,67588
2 -404,7080  4,349071 1,90e+25  63,80123  64,23580  63,71190
3 -395,8447  8,181440 1,07e+25* 63,05304* 63,66144* 62,92798*
0 -386,4003 NA 3,06e+23  59,75389  59,84081  59,73603
isvicre 1 -3723816  21,56729% 6,66e+22* 5821255% 5847329* 58,15895%
2 -371,0074  1,691323 107e+23 5861652 5905109 5852719
3 -368,3758 2429160  1,56e+23  58,82704 5943545 5870199
0 -366,3016 NA 1,56e+24 6138359 6146441 6135367
1 -355,0510 16,87579*  477e+23  60,17517 6041762  60,08541
Polonya 2 -351,4854  4,159878  5,59e+23  60,24757 60,65166  60,09796
3 -344,6701 5679411  439e+23* 59,77835*% 60,34408* 59,56890*
4 -3428469 0911629  1,10e+24  60,14114  60,86850  59,87185
0 -367,0440 NA 1,77e+24  61,50733 6158815 6147741
1 -357,8509 1378965  7.,60e+23  60,64182  60,88427  60,55205
Isvec 2 -345,6459  1423918*  2,11e+23  59,27431 59,67840  59,12471
3 -342,4993 2622190  3,06e+23 5941654 5998227  59,20709
4 -330,9768 5761221  1,52e+23* 58,16280* 58,89016* 57,89351%*
0 -410,3558 NA* 122e4+25 6343935  63,52627 6342149
Belgika 1 -404.4486  9,087980  9,25e+24*  63,14594* 63,40669*  63,09234
2 -400,6755  4,643835 1,02e+25  63,18085  63,61542 63,09152*
3 -399,5022  1,083061 1,88e+25  63,61572 6422413 6349066
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Ulkeler  Lag LogL LR FPE AIC SC HQ
0  -400,2181 NA 446e+26 6703635 67,11717  67,00643
1 -391,1155  13,65386*%  1,94e+26  66,18592 6642837  66,09615
Almanya 2 -3834988 8886137 1,16e+26 6558314 6598723 6543353
3 -373,5334 8304537 539e+25  64,58890  65,15462  64,37945
4  -360,1781 6,677627 198e+25* 63,02969* 63,75705* 62,76039*
0 -381,0168 NA 1,82e+25 6383614 6391696  63,80622
1 -3745877 9,643626* 124e+25 6343129 63,67374  63,34153
Ingiltere 2 -369.8026 5582657 1,18e+25  63,30044  63,70452  63,15083
3 -3669722 2358637 18le+25 6349537 64,06110 63,28592
4 -356,7620 5,105128  1,12e+25*% 6246033* 63,18769*% 62,19104*
0  -387,8951 NA 5,71e425 6498251 6506333  64,95259
1 -380,6259  10,90378  338e+25 6443765 64,68010  64,34788
Fransa 2 -3750342  6,523612  283e+25 64,17237 6457646 6402276
3 -369,7658 4390337  288e+25 6396097 6452669  63,75152
4 -3425404 13,61272* 1,05e+24* 60,09006* 60,81742* 59,82077*
0 -413,9759 NA 2,13e+25 6399629  64,08320  63,97842
italya 1 -403,4654 16,16994* 796e+24  62,99468 6325542 6294108
2 -396,8180 8,181435 5,66e+24* 62,58738 63,02196* 6249806
3 -391,8445 4590889  5,78e+24  6243762*%  63,04603  62,31257*
0 -4164151 NA 3,10e+25 6437155 6445846 6435368
Hollanda 1 -403,9955 19,10697* 8,63e+24* 63,07623* 63,33698* 63,02264*
2 -401,2259 3408772  1,11e+25 6326552  63,70010  63,17620
3 -398,5884 2434575  1,63e+25 6347514 64,08355  63,35009
0 -386,3672 NA 305e+23  59,74881  59,83572  59,73094
fsvigre 1 -3720913 21,96301* 6,37e+22* 58,16789 58,42864*  58,11429
2 -367,8489 5221401 6,56e+22  58,13060* 58,56518  58,04127*
3 -364,8852 2,735727  9,13e+22  58,29003  58,89844  58,16497
0 -3614161 NA 6.92e+23 6056936  60,65017  60,53944
1 -346,6926  22,08538* 1,18e+23*  58,78209  59,02455*  58,69233
Polonya 2 -344,1945 2914343  1,66e+23 5903242 5943651  58,88282
3 -3373368 5,714763  129e+23  58,55614* 59,12186  58,34669*
4  -3352263 1055243 3,09e+23  58,87106  59,59842  58,60176
0  -3864452 NA 308e+23  59,76080 5984772  59,74294
fsveg 1 -380,9242 8493936  248e+23  59,52679  59,78754 5947320
2 3654148 1908844  451e+22  57,75612  58,19070  57,66680
3 -353,6509 10,85903* 1,62e+22* 56,56167* 57,17008* 56,43662*
0  -379,6928 NA* 146e+25 63,61547  63,69629  63,58555
1 -375,7876 5857843  151e+25 63,63127 6387372  63,54150
Belcika 2 -368,9368  7,992660 1,02e+25 63,15613  63,56021 = 63,00652
3 -3664339 2085688  1,65e+25 6340566 6397138  63,19620
4 -351,1734  7,630274 44le+24* 61,52890* 62,25626% 61,25960*
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Ek 3:Ulkelerin fhracat ile HK Verileri Arasinda Uygun Gecikme Uzunluklari

Ulkeler  Lag LogL LR FPE AIC SC HQ
0 -402,3184 NA 6,32e+26  67,38639 6746721 6735647
1 -393,6229 13,04318 295e+26  66,60382  66,84627  66,51405
Almanya 2 -385,6857 9260049  1,67e+26 6594762 6635171  65,79801
3 -3738793 9,838653* 5,71e+25% 64,64656 6521228*% 6443711
4 -3692116 27333884  89le+25 64,53526% 6526262 64,26597*
0 -416,6302 NA 321e+25 6440465 6449156 6438678
ingiltere 1 -410,2080 9,880303* 224e+25  64,03200 6429275  63,97841
2 -404,0590 7,567972 1,72e425*% 63,70139* 64,13596* 63,61206*
3 -400,3514 3422388  2,14e+25  63,74637 6435478  63,62132
0  -384,6111 NA 33le+25 6443518  64,51600 6440526
1 -378,0870  9,786093  222e+25 6401450 6425696  63,92474
Fransa 2 3722569  6,801747  1,78e+25  63,70949  64,11358  63,55988
3 -366,1961 5050714  1,59e+25 6336601 6393174  63,15656
4 -345,6085 10,29378* 1,74e+24* 60,60142* 61,32878* 60,33212*
0 -412,5511 NA 1,71e+25  63,77709  63,86400  63,75922
italya 1 -4044980 1238935 932e+24  63,15354 6341428  63,09994
2 -400,9403 4378631 1,07e+25 6322159 63,65617  63,13227
3 -390,5337 9,606100% 4,72e+24* 62,23596* 62,84437* 62,11090*
0  -417,6940 NA 3,78e+25  64,56830  64,65522  64,55044
Hollanda 1 -404,9204 19,65158* 995e+24* 63,21853* 6347927* 63,16493*
2 -401,3559 4387163  1,14e+25 6328552  63,72009  63,19619
3 -398,5986 2,545170  1,63e+25 6347671  64,08511 6335165
0 -356,3287 NA 297e+23  59,72145 5980227  59,69153
1 -3432158 19,66930* 6,63e+22* 58,20264* 58,44509*  58,11288
Isvigre 2 -3393413 4520346  7,38e+22 5822354  58,62763  58,07394
3 -336,6050 2,280255 1,15e+23 5843416 5899988  58,22471
4 3314397 2582641  1,64e+23 5823995  58,96731 57,97065*
0  -393,9545 NA 9,79e+23 6091607 61,00299  60,89821
Polonya 1 -379,5826  22,11062* 2,02e+23  59,32039  59,58114  59,26680
2 -3745064 6247612 183e+23  59,15483  59,58940  59,06550
3 -3674815 6484505 136e+23* 58,68946* 59,29787* 58,56441*
0  -354,1649 NA 207e+23 5936081 5944163  59,33089
1 -3474825 1002359  1,35e+23 5891375 59,15620  58,82398
Isvec 2 -3259560  25,11421  793e+21 5599267 5639676  55,84306
3 -312.3333  11,35225* 2,00e+21 5438889 5495461  54,17944
4  -303,0579 4,637736  145e+21* 53,50964* 5423700* 53,24035*
0  -379,0909 NA* 1,32e+25 6351515  63,59596 6348522
1 -375,1602 5,895976  1,36e+25 63,52670  63,76916 6343694
Belgika 2 -3684550 7,822786  945e+24 6307583 6347992  62,92622
3 -366,7559 1415874  1,74e+25 6345932  64,02505  63,24987
4 -3480478 9354054 2,62e+24* 61,00797* 61,73533* 60,73868*
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Ek 4: Kurulan VAR Modellerinin Karakteristik Polinomunun Ters Koklerinin Birim
Cemberdeki Konumu
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Ek 4 devam
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