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Arastirma Makalesi / Research Article

Havacilik Sektoriiniin Ekonomik Performansa Etkisi*

Baki Ozsolak?, Serdar Oztiirk?

Oz

Bu arastirmada havacilik sektéri ve ekonomik performans iligkisi arastiriimaktadir. Calismada goézlem grubu G-7 ekonomileri, ddnem
olarak ise 1997-2020 incelenmistir. PVAR ekonometrik metodolojisinin ve Granger nedensellik tahmininin kullanildigi ampirik
analizde iki farkli model olusturulmustur. Model 1 ilk grup ekonomik performans kriterleri olarak kisi basi gelir, ticaret ve istihdam
degiskenlerinden olusmaktadir. ikinci grup ekonomik performans kriterleri ile Model 2 olusturulmustur. Model 2’de déviz kuru,
dogrudan yabanci yatirmlar ve 6demeler dengesi kullaniimigtir. Her iki modelde de hava tagimaciligi bagimh degisken, CO2 ise
kontrol degiskeni olarak yer almaktadir. Katsayi ve nedensellik tahminlerine gére Model 1 igin; havacilik sektorii ve blyiime arasinda
iki yonll ve istatistiki olarak anlamli pozitif iliski belirlenmistir. Diger taraftan havacilik sektori ile ticaret ve CO2 arasinda pozitif,
istihdam ile negatif iliski belirlenmistir. Model 2 tahminlerine gére ise doviz kuru havacilik sektériini negatif etkilemektedir. Ancak
havacilik sektorii dogrudan yabanci yatinmlari, 6demeler dengesini ile CO2 emisyonunu pozitif ve istatistiksel olarak anlaml
etkilemektedir. Ampirik sonuglara gére G-7 ekonomilerinde havacilik sektérii ekonomik performans kriterleri Gzerinde iyilestirici
etkiye sahiptir ve biiylimenin dinamikleri arasinda yer almaktadir.

Anahtar Kelimeler: Havacilik sektérii, Ekonomik performans, Biiyiime, PVAR, Granger.

Effect of Aviation Industry on Economic Performance
Abstract

In this research, the relationship between the aviation industry and economic performance is investigated. In the study, the
observation group G-7 economies and the period 1997-2020 were examined. Two different models were created in the empirical
analysis using PVAR econometric methodology and Granger causality estimation. Model 1 consists of per capita income, trade, and
unemployment variables as the first group of economic performance criteria. Exchange rate, foreign direct investment, and balance
of payments are used in Model 2. In both models, air transport is the dependent variable and CO2 is the control variable. According
to the coefficient and causality estimates for Model 1; a two-way and statistically significant positive relationship was obtained
between the aviation sector and economic growth. On the other hand, a positive relationship was obtained between the aviation
sector, trade, and CO2, and a negative relationship with unemployment. According to Model 2 estimations, the exchange rate affects
the aviation industry negatively. However, the aviation sector influences foreign direct investments, balance of payments, and CO2
emissions positively and statistically significantly. According to the empirical results, the aviation sector has an improving effect on
the economic performance criteria in the G-7 economies and is among the dynamics of growth.

Keywords: Aviation sector, Economic performance, Growth, PVAR, Granger.
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GIRIS

Havacilik sektéri kendi organizasyonlari gcercevesinde yogun bir bakim-onarim, planlama,
lojistik ve maliyet analizlerinin yapildigi binlerce insana istihdam saglayan bir sektérdir. Ayni
zamanda havacilik sektori dreticilerin tedarik zincirlerinin aksamamasi icin muazzam bir hizda
Uretim sektorine hizmet vermektedir. Gelisen ve kiiresellesen diinyada tiiketicilerin diinyanin
bir ucundaki tiketim malzemesine bozulmadan glinler icinde ulasabilmesine olanak saglamasi,
Ulkelerin 6nemli gelir kaynaklarindan birisi olan turizmin en 6nemli tasima sektori olmasi
bakimindan da hem bireyler hem devletler agisindan oldukga dnemlidir. Dogrudan veya dolayh
olarak istihdam, Uretim, turizm ve tiketim alanlarindaki katkilarindan dolayr ekonomik
blyimenin kritik yapi taslarindan birisidir. Bu anlamda havacilik sektorii ve ekonomik
performans birbirini tamamlamaktadir.

Ekonomik performans kavramsal olarak ulasiimak istenilen hedefe dogru kullanilan makro
ekonomik degiskenlerin, efektif kullanilip kullanilmadiginin dlgllmesidir. Her Ulkenin ulasmak
istedigi temel hedefler refah ve gelir artisidir ki bu durumun temel 6lcisi reel gelir (GDP) veya
reel kisi basi gelirdeki (GDPPC) artistir. Bu temel hedef dogrultusunda faiz oranlari, déviz kurlari
(EXC), dogrudan yabanci yatirimlar (FDI), istihdam orani (UNEMP), ticari agiklik (TRD) gibi makro
ekonomik enstriimanlari ekonomi otoriteleri tarafindan kullanmaktadir. Bu acidan bakildiginda
ekonomik performans gostergeleri déneme ve kiiresel sartlara gore degismektedir (Sanlisoy ve
Cetin, 2016).

Bu arastirmanin konusu havacilik sektérinin G-7 ekonomileri 6zelinde (lkelerin
ekonomik performanslarina dogrudan veya dolayli katkilarini incelmektir. G7 ekonomilerinin
havacilik sektériine yapmis oldugu yatirimlar ve bu yatirimlarin tlkelerin ekonomilerine geri
donslerinin arastirilmasi makro perspektiften oldukca 6nemlidir. Genel olarak literatiirde
spesifik tek tlkeli veya blyilk panel gruplari (izerinde gerceklestirilen arastirmalar kiicik panel
gruplarina nadiren uygulanmistir. Ayni zamanda ekonometrik arastirmalarin geneli birbirine
olduk¢a yakin yontemleri kullanmistir. Bu calismanin 6nemi, G7 ekonomilerinde makro
ekonomik agidan biliyiime dinamiklerinin havacilik sektorli agisindan farkli bir ekonometrik
yontem, bakis acisi ve periyotla incelenerek literatliire 6nemli katkilar sunmasidir. Havacilik
sektorliniin 6zellikle kiiresel pandemi streci ile ne kadar muazzam bir 6nem tasidiginin tekrar 6n
plana ¢ikmasinin yani sira havacilik bir sektor olarak dogrudan ve dolayl olarak ekonomik,
kaltirel, siyasi ve askeri pek ¢ok faktore etki etmektedir. Bu amagla insanoglunun hem diinyada
hem de uzaydaki geleceginin temel taslarindan birisi olan hava tasimaciiginin ekonomik
performans ile iliskisi genis kapsamli olarak bu ¢alismada arastirilmaktadir.

Calismada ekonometrik yoéntem olarak panel vektor otoregresyon (PVAR) kullaniimistir.
Bu sayede hem genis bir degisken yelpazesinde havacilik sektori ve ekonomik performans iliskisi
incelenmis hem de literatirdeki ampirik boslugun kapatilmasi amaglanmistir. PVAR
metodolojisinin kullanilmasindaki bir diger amacg ise bu teknikte bagimli ve bagimsiz
degiskenlerin es anli bir bicimde birbiri ile etkilesimini inceleme firsatini sunmasidir. Bu durumun
dolayh avantaji ise birden fazla ekonometrik model kurulmasina gerek kalmadan, zaman ve
panel boyutlarina uygun bicimde olusturulan minimum model ile maksimum sayidaki faktori bir
arada incelemektir.
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1. SiViL HAVACILIK VE EKONOMIiK PERFORMANS iLiSKiSi TEORiK CERCEVE

Genel olarak havacilik endistrisinin ekonomik performans Uzerindeki etkileri girift
olmakla birlikte literatirde havaciligin istihdam kanaliyla bliyiimeyi etkiledigi kabul edilmektedir
ve bu iliski ampirik olarak da siirekli incelenmektedir. Devam eden bolimde, havacilik
endistrisinin ekonomik performans tzerindeki etkileri makro ve mikro analizler ¢ercevesinde
iktisadi agidan yer almaktadir.

Havacilik endistrisi blyukIGgi ve iliskili oldugu pek cok endiistri sebebiyle farkl agilardan
ekonomik performansa ve ekonomik performansi etkileyen degiskenlere etki etmektedir.
Sektoérel olarak havacihigin, ekonomik performansa kendi i¢ dinamiklerinin etkileri oldugu gibi
dogrudan ve dolayl etkileri de bulunmaktadir. Asagidaki Sekil 1’de yer alan 1, 2, ve 3 numarali
etkiler endistrinin kendi galisma prensibi bakimindan i¢ dinamikleri ile ekonomiye etkilerini
gostermektedir. 4,5 ve 6 numaral etkiler ise sektoriin ekonomik performansa dolayl etkilerini
gostermektedir (Zhang ve Graham, 2020).

Sekil 1: Hava Yolu Tagimaciligi ve Ekonomik Performans iliskisi

(4)
Hava tasimaciligi
(Havacilik endiistrisi operasyonu)
1 (6a)
(1) (3)
Ag Karhihk
+ Ekonomi
Fiyatlandirma
+
Planlama (2)
Maliyetler (6b)
Arz Talep €«<——
I
(5)

Kaynak: Zhang & Graham (2020)

Sekil 1’deki baglantilar iki bolim halinde incelenmelidir. ilk olarak havayolu sirketleri ve
havaalanlari kurduklari agin maliyetlerine gore fiyatlandirma ve planlama gergeklestirirler ki bu
1 numara olarak gorilmektedir ve sistemin arz yanini olusturmaktadir. Tlketici talepleri ise 2
numara olarak talep cephesini ifade etmektedir. Sonu¢ olarak arz ve talebin karsilagsmasi
sistemde 3 numara yani karlilik olarak ortaya ¢ikmaktadir. 1, 2 ve 3 numarali iliskiler, havacilik
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sektorinde arz ve talep arasindaki dikey iliskileri geri besleme sistemi dahilinde gostermektedir
(Zhang ve Graham, 2020).

Havacilik ve biyime ekosistemi icerisinde iki faktor arasinda Sekil 1’de gorildigu tzere
4,5 ve 6 numara ile ifade edilen dogrudan, dolayh ve uyarilmis etkiler bulunmaktadir. Dogrudan
etkiler (4a) havaalanlarinin ve hava yolu tasimaciliginin isletiimesinden kaynaklanmaktadir.
Dolayli etkilere (4b) bakildigi zaman ise havaalanlarinin insasi, ucaklara yakit temin eden sirketler
ve havaalanlarinin tiiketicilerin taleplerine karsilik verebilmesi igin kullandigi mal ve
hizmetlerden kaynaklanmakta oldugu goérilmektedir. Uyarilmis etkiler (4c) ise havacilik
sektoriinde istihdam edilenlerin yapmis olduklari harcamalardan olusmaktadir (Zhang ve
Graham, 2020). Havacilik ve biylime iliskisinde; havacilik sektoriiniin arzindan kaynaklanan ve
diger sektorlerin gelismesine katki saglayan mekanizma yayilma etkisi olarak ifade edilmektedir
ve 5 numara olarak gosterilmektedir. Havacilik sektoriinin turizm, Uretkenlik ve lkeler
arasindaki ticareti kolaylastirmasi dnde gelen yayilma etkilerindendir (ATAG, 2005, 2008; Button
ve Yuan, 2013; akt. Zhang ve Graham, 2020). 4 ve 5 numaral etkiler blylme tzerindeki etkileri
gostermektedir. 4 ve 5 numaral etkiler ayni zamanda literatiirde geri besleme sistemi olarak
adlandiriimaktadir. Geri besleme, bliyiime neticesinde uzun dénemde daha fazla sermayeye
gereksinim duyulmasina (6a) neden olur. Kisa donemde ise artan kisisel gelir sebebiyle tiketici
taleplerinin seyahat veya kargo (6b) ihtiyaclarinin artmasi geri besleme sisteminin bir diger
etkisidir (Zhang ve Graham, 2020).

Yukarida agiklanmaya calisildigi Uzere havacilik sektori ve ekonomik performans
arasindaki iliskinin temelinde istihdam ve biyime gelmektedir. Arz/talep degisimleri ve maliyet
farklhiliklarinin da g6z 6niine alindiginda endistri olarak havaciligin pek ¢ok faktori etkiledigi ve
ayni zamanda bunlardan etkilendigi de goriilmektedir. Bu bolimde istihdam ve bliytime iliskisine
odaklanilmasinin sebebi teorik ve kavramsal cergevenin bu degiskenler tizerine kurulmasindan
kaynaklanmaktadir. Devam eden literatlir ve ampirik uygulama boliminde ise havacilik
sektorinin diger ekonomik performans degiskenleri ile olan iliskisi ayrica agiklanmaktadir.

2. LITERATUR ARASTIRMASI

Havacilik sektéri ve ekonomik performans arasinda iliski detayl olarak yukarida
aciklanmistir. Temel ekonomik performans gostergesi olan gayrisafi yurtici hasila (GDP) ile
havacilik sektorli arasindaki iliskinin varligi literatlirde kabul edilmekle birlikte iki degisken
arasindaki nedensel iliskinin yoni tam olarak belirli degildir. Bu sorunun temelinde yatan
problem iki degisken arasinda similtane iliskinin kurulamamasidir. Clinki giinlik milyonlarca
insanin kullandigl hava tasimaciligi ile statik bir degisken olan GDP arasinda gecikmeli etkiler
olusmaktadir. Bu durumun sonucu olarak havacilik sektérii GDP’ye pozitif katki saglayabilir
ancak bu durumun aksine GDP artisindan dolayi da havacilik sektori pozitif etkilenebilir (Green,
2007).

Literatlirde havacilik sektorii ile GDP, EXC, FDI, TRD, CO2 ve UNEMP ile iliskili olarak
ampirik ve teorik arastirmalar vardir. Bu arastirmalar asagida da goriilecegi Uzere genellikle
havacilik ve diger degiskenler arasindaki iliskiyi tek bir acidan incelemektedir. Ancak literatlirde
havacilik ile iliskisi arastirilan en 6nemli degisken GDP olarak 6n plana cikarilabilir. Havaciligi bir
sektor olarak ele alan ve temel ekonomik performans kriteri olan GDP ile iliskisini ampirik olarak
arastiran ilk incelemelerden birisi Goetz (1992) tarafindan gerceklestirilmistir. Arastirmada
Amerika, 1950 — 1987 doénem araliginda incelenmistir. Regresyon analizine dayanan ve basit bir
sekilde havacilik sektori ile GDP arasindaki iliskiyi arastiran bu ampirik analiz sonuglarina goére
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iki degisken arasinda karsilikli pozitif iliski belirlenmistir. iki degisken arasindaki iliskiyi dogrudan
arastiran bu makro perspektifli calismanin ardindan Benell ve Prentice (1993) havacilik sektori
ve ekonomik performans iliskisini mikro diizeyde incelemistir. 1998 déneminde Kanada
gbzleminde regresyon ile tahmin edilen sonuclara goére endistri olarak havacilik, ¢alisanlarin
harcanabilir gelirleri lzerinde dogrudan pozitif etki olusturmaktadir. Havacilik sektori ve
harcanabilir gelir arasindaki iliski Bilotkach (2015) tarafindan Amerika’da 1993-2009 dénemi igin
yeniden incelenmistir. Dinamik panel veri ¢calismasinin sonuglarina gore havacilik, sektor olarak
calisanlarin harcanabilir gelirleri lzerinde pozitif etki gdstermektedir. Lo vd. (2015) ise Hong
Kong 6rneginde hava kargo tasimaciligi talebine etki eden faktorleri OLS, 2SLS ve 3SLS yontemleri
ile 2001-2013 donemleri igin arastirmigtir. Arastirmada gelirdeki artis hava kargo tasimaciligini
pozitif yonde etkilemektedir. Kargo tasima fiyatlari ile negatif yonde iliskili olan hava tasimacilig
talebi sektordeki isci Ucretlerinden pozitif yonde etkilenmektedir. Baltaci vd. (2015) ise Tirkiye
de bulunan 26 alt bolgeyi kapsayan arastirmasinda 2SLS yontemi ile faal hava alanlarinin bolgesel
gelir Uzerindeki etkilerini arastirarak gelir ve havacilik iliskisini genis bir agidan incelemistir.
Arastirmanin ampirik bulgularina gore aktif havaalanlari ile gelir arasinda pozitif iliski oldugu
belirlenmistir. Bu mikro ve makro perspektifli galismalarin ardindan havacilik sektériine olan
talebin de 6nemli oldugu ve bu talebi etkileyen faktorlerin de arastirilmasi geregi ortaya
ctkmistir. Chou (1993) Amerika eyaletlerinden olusan bir panelde 1985-1989 g6zlem doneminde
GDP ve demografik artisin hava tasimaciligi talebine pozitif yonde etkisi oldugunu ampirik olarak
belirlemistir. Bir baska arastirmada Fleming ve Ghobrial (1994) hava tasimaciligina yonelik talep
ile ekonomik degiskenler arasindaki iliskiyi Amerika eyaletleri i¢in incelemistir. 1975 — 1987
araligini kapsayan ¢alismada hava tasimaciligi talebi ve ekonomik degiskenler arasinda esnek bir
iliski oldugunu; talebin ekonomik degiskenlerden pozitif yonde etkilendigini belirlenmistir.
Havacilik sektériine talep agisindan yaklasan bir baska arastirma ise BaFail (2004) tarafindan
gerceklestirilmistir. Arastirmada Suudi Arabistan sehirlerinde hem yerel hem de uluslararasi
hava tasimaciligini etkileyen faktorler 1975-1986 donemleri icin incelenmistir. Ampirik sonuclara
gore, 1993-1998 donem araliginda genel olarak uluslararasi hava tasimaciliginin kisi basi gelirden
ve nifustan etkilendigi gorilmektedir. Yerel olarak inceleme sonuglarina gore ise sehirler
arasinda hava tasimaciligi talebine etki eden faktorlerde farkliliklar oldugu belirlenmistir. Ancak
kisi basi gelir ve niifus agirlikli olarak ortak faktorler olarak goriilmektedir. Calismada ayrica hem
yerel hem de uluslararasi havacilik talebini etkileyen faktoérlerin ticaret ve enflasyon oldugu
belirlenmistir. Chi ve Baek (2012) hava tasimaciligini etkileyen faktorleri Amerika 6rneginde
1995: Q1- 2010: Q2 gozlem dénemi icin Johansen es biitliinlesme ve hata diizeltme yontemleri
ile incelemistir. Hava tasimaciligi talebini etkileyen faktorler olarak NASDAQ verileri, harcanabilir
gelir ve nifus segilmistir. Uzun ve kisa donemde nifusun negatif etkisinin aksine diger iki
degiskenin de hava tasimaciligl Gzerinde 6nemli pozitif etkisi oldugu belirlenmistir. Hava
tasimaciligl talebi ve ekonomik performans gostergesi olan GDP arasindaki iliski Chang (2012)
tarafindan APEC panelinde 2006-2007 gozlem dénemi icin lineer ve lineer olmayana gravity
modeli ile arastirilmistir. Literatirdeki pek ¢ok arastirma ile uyumlu bir sekilde GDP’nin hava
tasima talebini pozitif yonde etkiledigi belirlenmistir. Ancak arastirmada yer alan bir diger
degisken olan istihdam ile hava tasimaciligi talebi arasinda negatif bir iliski oldugu gortlmektedir.
Benzer bir sekilde Kopsch (2012) isve¢ gdzleminde Chang (2012) ile ayni ampirik sonuglara
ulasmistir. Wadud (2014) 1978-2013 dénemlerinde Amerika’da hava tasimaciligl talebine etki
eden faktorleri OLS ile arastirmistir. Arastirmada gelir, istihdam ve yakit fiyatlarinin hava
tasimaciligi talebi Gizerindeki etkileri yakit fiyatlari icin negatif diger degiskenler icin pozitif olarak
belirlenmistir. Ancak Giliney Afrika gbzleminde Njoya ve Nikitas (2020) havacilik sektoriiniin hem

94



Ozsolak, B., Oztiirk, S. / Hacettepe Universitesi iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 2024, 42 (1), 90-120

GDP’yi hem de istihdami pozitif yonde etkiledigini belirlemistir. Ayni zamanda Njoya ve Nikitas
(2020) Guney Afrika’da havacilik sektorli, gelir ve istihdam Uzerine gerceklestirdikleri
arastirmada farkli sonuclar ortaya koymustur. Ampirik sonuglara gore havacilik sektéri diger iki
degisken Uzerinde pozitif etkilere sahiptir. Ancak gelir ve istihdam tzerindeki etkileri farklilhk
gostermektedir. Hane halki harcama payi en yiksek kesim ve yiksek vasifli isciler havacilik
sektorinden en ¢ok fayda saglayanlar olarak belirlenmistir. Dislik vasifl isciler ise havaciliktan
zarar gormektedir. Sonug olarak havacilik endistrisi Gliney Afrika’da gelir dagilimi tzerinde
olumsuz etkilere neden olmaktadir. Dobruszkes vd. (2011) isvicre, izlanda ve Norveg ile AB’nin
diger Ulkeleri arasindaki hava tasimaciligi talebini hem uluslararasi hem de toplamda etkileyen
faktorleri regresyon analiziile incelemistir. Arastirmada GDP, karar verme giici, turizm ve pazara
yakinlik faktorleri bagimsiz degisken olarak kullanilmigtir. Analiz sonuglarina gére GDP, turizm ve
pazara yakinlk hava tasimaciligi talebini hem toplamda hem de uluslararasi tasimacilikta pozitif
etkilemektedir. Hava tasimacilig talebi ile ekonomik performans ve pazara yakinlk arasindaki
iliski Hsiao ve Hansen (2011) tarafindan Amerika’da 1995-2004 dénemleri igin siradan OLS ile
arastinilmistir. Hava tasimaciligi talebi havaalanlarinin pazara yakinligi ve gelir degiskenlerinden
pozitif yonde etkilenmektedir. Saidi ve Hammami (2017) 30’u yliksek gelirli, 30’u orta gelirli ve
15’i de dusuk gelirli Glkelerden olusan panel veri arastirmasinda 2000 — 2014 déneminde hava
tasimaciligi ve GDP iliskisini arastirmistir. GMM katsayi tahminlerine gore tim tlkelerden olusan
panel grubunda her iki degiskeninde birbirini pozitif ydonde etkiledigi belirlenmistir. GDP’nin hava
tasimaciligl talebi Uzerindeki pozitif etkisi O’Connor vd. (2020) tarafindan 2006 — 2019
doneminde Vietnam o6rneginde de ayrica belirlenmistir. Balsalobre-Lorente vd. (2020) ise
ispanya gdzleminde 1971 — 2015 dénemi icin hava tasimaciligl, turizm ve biiyiime arasindaki
iliskiyi arastirmistir. Arastirmada dogrusal olmayan otoregresif dagitilmis gecikme (N-ARDL)
katsayr tahmin yontemi kullanilmistir. Calisma sonuglarina bakildigi zaman hava tasimaciliginin
blylime lzerinde anlamli ve 6nemli bir etkisi oldugu goézlemlenmistir.

Literatlirde havacilik sektori ve ekonomik performans iliskisini inceleyen ampirik
calismalarda nedensel iliskinin yoni sinirli olarak arastirilmaktadir. Chang ve Chang (2009)
Tayvan gozleminde havacilik sektorii ve GDP arasinda iki tarafli nedensel iliski belirlemistir. Hu
vd. (2015) Cin yerel havacilik sektorliniin buyiume ile iliskisini 2006(Q1)- 2012(Q3) gozlem
donemlerinde panel hata diizeltme modeli (PVECM), sistem genellestiriimis moment yontemi
(SYS-GMM) ve Granger nedensellik tahminleri ile arastirmistir. Calisma bulgularina gore iki
degisken arasinda iki yonli nedensel iliski vardir. Havacilik ve ekonomik performans arasindaki
karsilikh iliski Baker vd. (2015) tarafindan da arastirilmis ve Avusturalya’da bulunan 88 hava
alaninin GDP Uzerindeki etkisini 1985-2010 dénemi igcin Granger nedensellik tahmini ile
incelenmistir. Havacilik sektorii ve ekonomik performans kriteri olan GDP arasinda iki yonla
nedensel iliski oldugu belirlenmistir.

iki tarafli nedensel iliskilerin aksine, havacilik ve ekonomik performans arasinda tek yonlii
nedensel iliskinin belirlendigi ampirik arastirmalar da vardir. Fernandes ve Pacheco (2010)
Brezilya gézleminde Granger tahminlerine gére GDP’den havacilik sektériine dogru tek yonli
nedensel iliski belirlemistir. Mukkala ve Tervo (2013) Avrupa bolgesini kapsayan
arastirmalarinda Granger nedensellik yontemi ile havacilik sektori ile ekonomik performans
arasindaki iliskiyi incelemistir. Arastirma bulgularina gore havaciliktan GDP’ye dogru tek yonli
nedensel bir iliski belirlenmistir. Saheed ve Lluno (2015) da Nijerya gozleminde havaciliktan
GDP’ye dogru tek yonlii nedensel iliski oldugunu Granger tahminleri ile 1980-2012 dénemi igin
belirlemistir. Literatiirde yer alan havacilik sektori ve kisi basi gelir arasinda nedensel iliskinin
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olup olmadigl da arastiriimistir. Button ve Yuan (2013) Amerika’da bulunan 35 havaalani
Uzerindeki ampirik arastirmalarinda havacilik sektériinden kisi gelire dogru tek yonli nedensel
iliski belirlemistir. Havacilik sektori ve ekonomik performans kriteri olan GDP arasindaki tek
yonlii nedensel iliski Hakim ve Merkert (2016) Giiney Asya panelinde, Brida vd. (2016) italya’da,
Diks-Panchenko nedensellik tahmini ile Adedoyin vd. (2020) tarafindan Amerika’da ampirik
olarak belirlenmistir.

Havacilik ve ekonomik performans arasinda iki tarafli ve tek tarafl iliskiler olmasina
ragmen iki degisken arasindaki iliskinin panel veri arastirmalarinda farklilik gosterdigi de
gorilmektedir. Tolcha vd. (2020) 1981 — 2018 araliginda Sahra Alti Afrika llkelerinde havacilik
ve GDP iliskisini incelemistir. VECM tahminlerine gore nedensellik iliskileri; Nijerya ve Kenya’'da
nedensellik GDP’den havacilik talebine dogru, Etiyopya’da havaciliktan GDP’ye dogru nedensel
iliskiler belirlenmis ve (¢ Ulkede de havacilik talebinin GDP’yi pozitif yonde etkiledigi
belirlenmistir. Ancak Senegal ve Angola’da iki degisken arasindaki nedensel iliskinin ¢ok zayif
oldugu anlasiimistir.

Akademik arastirmalarda havacilik sektori ile ekonomik performansin temel gostergesi
olan GDP arasindaki iliski ve nedensellik tahminleri agirlkli olarak arastiriimaktadir. Ancak
Profillidis (2000) havacilik sektori ve ekonomik performans iliskisini farkli bir acidan incelemistir.
Calismada EXC ile havacilik sektorii arasinda iliski Rodos gézleminde lineer regresyon ile tahmin
edilmistir. Ampirik sonuclara gore EXC ile havacilik sektori arasinda pozitif bir iliski belirlenmistir.
Dargay ve Hanly (2001) ingiltere ve 20 OECD (ilkesi arasindaki hava tasimaciligi talebinin GDP ve
EXC ile ilgisi olup olmadigini arastirmistir. Havacilik sektériine talebi, iic modelde de hem kisa
hem uzun dénemde GDP pozitif ydnde etkilemektedir. ingiltere vatandaslarinin talebini kisa
dénemde EXC pozitif, diger (lkelerden ingiltere’yve ugus talebini ise negatif yonde
etkilemektedir. Sonucta uzun dénemde EXC hava tasimaciligi talebini hem negatif hem de pozitif
yonde etkilemektedir. Chi (2016) ise Cin ve Amerika arasindaki hava tasimaciligi arasindaki iliskiyi
2003: Q1-2014: Q2 dénemleri icin ARDL yontemi ile incelmistir. Arastirmasinda Cin Yuan’inin
Amerikan dolari karsisinda deger kaybetmesi durumunda, Cin’den Amerika’ya dogru daha fazla
hava tasimaciligi yapildigi sonucuna ulagmistir. Havaciligin EXC tzerindeki etkisinin olup olmadigi
Udoka (2020) tarafindan 2000 — 2020 donemlerinde Nijerya orneginde siradan OLS ile
incelemistir. Arastirma sonuglarina gére hava tasimacilig§i hem biylime hem de déviz kuru
Uzerinde pozitif etki gostermektedir. Hikim ve Merkert (2017) ise Gliney Asya ilkeleri panelinde
1973-2015 gozlem doneminde FDI ile havacilik sektori arasindaki iliskiyi ECM ile arastirmistir.
Ampirik bulgulara gore FDI havacilig pozitif yonde etkilemektedir. Valdes (2015) 2002 — 2008
doéneminde 32 Ulkeden olusan panel veri arastirmasinda GMM tahminlerine gbére FDI'nin
havacilik sektorinii pozitif yonde etkiledigini belirlemistir. Yao ve Yang (2012) ise TRD ile
havacilik sektori arasindaki iliskiyi 1995-2006 doneminde Cin i¢in incelemistir. Ampirik bulgulara
gore hava yolcu ve kargo tasimacihigi hem kisa hem de uzun donemde GDP’yi pozitif
etkilemektedir. Diger taraftan TRD ise kisa ve uzun dénemde yolcu tasimaciligini pozitif; kargo
tasimaciligini ise kisa dénemde negatif, uzun donemde ise pozitif etkilemektedir.

Literatlirde agirlikli olarak GDP ve havacilik sektor iliskisi arastirilmaktadir. Ancak spesifik
bazi calismalarda havaciligin istihdam, ticaret, doviz kuru ve yabanci yatirimlar gibi calismamizda
da yer alan degiskenlerle iliskisi ¢cok sinirli olarak incelenmistir. Literatir 6zetinden de goriilecegi
Uzere ampirik arastirmalar tek lilke ve zaman serisi veya sadece nedensellik iliskisinin yonini
arastirmaya yoneliktir. Bu agidan bakildig takdirde arastirmamiz hem gézlem grubu olarak hem
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de literattirde havacilik sektori ile iliskisi sinirli olarak arastiriimis degiskenleri kapsamasi ve ayni
zamanda uygulanan ekonometrik yontem bakimindan énemli bir boslugu doldurmaktadir.

3. G-7 EKONOMILERINDE HAVACILIK SEKTORU VE EKONOMIK PERFORMANS iLiSKiSi
UZERINE AMPIRIK BiR UYGULAMA
3.1.Veri

Arastirmada gozlem grubu olarak G-7 ekonomileri 1997-2020 periyodu icin secilmis olup
bunlar; Kanada, italya, Fransa, Almanya, Japonya, ingiltere ve Amerika’dir (2021 yi WDI
verilerine gore). Calismada kullanilan degiskenler ve kisaltmalari ise asagidaki Tablo 1'de yer
almaktadir.

Tablo 1: Degiskenler, Kisaltmalar ve Kaynak

Degiskenler Kisaltmalar Kaynak
Hava tasimacihgi, yik (milyon ton-km) ATC WDl
Kisi basina diisen GSYiH (sabit 2015 ABD dolari) GDPPC WDl
Ticaret (GSYiH'nin yiizdesi) TRD WDl
issizlik, toplam (toplam isgiiciiniin yiizdesi) (ILO tahmini) UNEMP WDI
Reel efektif doviz kuru endeksi (2010 = 100) EXC WDI
Dogrudan yabanci yatirim, net girisler (GSYiH'nin yiizdesi) FDI WDI
Odemeler dengesi (GSYiH'nin yiizdesi) CAB WDI
CO2 emisyonu (metrik ton-kiip) Cco2 BP

Kaynak: Dunya Bankasi Verileri (WDI), British Petroleum (BP)

Yukaridaki Tablo 1’de modellerde kullanilan degiskenler yer almaktadir. Galismanin
sadeliginin korunmasi amaciyla 6z olarak degiskenler arasindaki iliskinin daha iyi anlasilabilmesi
icin hava tasimaciligi ile EXC, CAB, TRD ve FDI arasindaki iliski asagida yer almaktadir;

Hava tasimaciligi ve EXC iliskisi; Forsyth ve Dwyer (2010) tarafindan iki degisken arasindaki
iliski asagidaki sekilde agiklanmistir;

e Hava tasimaciligina talep faktérii etkisi agisindan: Bir Glkenin doviz kurundaki degisimler
gelen ve giden yolcu sayisini etkilemektedir. Yerlesik (ilkenin ddviz kurunun ylikselmesi
durumunda gelen yolcu sayisinda azalma giden yolcu sayisinda ise artis yasanacaktir. Clink
parasi degerlenen yerlesik lilke vatandaslarinin artan alim glicli ve gérece ucuzlayan bilet fiyatlari
hava tasimaciligina olan talebi arttirmaktadir. Diger taraftan dis Ulke vatandaslari agisindan,
paralarinin deger kaybetmesi sonucunda alim glicleri gérece artan bilet fiyatlari ile azalacak ve
ugus talepleri azalacaktir.

e Hava tasimaciliginin arz faktérii etkisi agisindan: Havacilik sirketleri sermaye toplayan,
yatirim yapan buyik ve uluslararasi sirketlerdir. Bir {ilkenin doviz kurlarinda artis yasanmasi
durumunda, yerlesik Ulkenin doviz kurlarinda meydana gelen artis sonucunda baska para
birimleri cinsinden yapilan yatirrm ve ugak alimi gibi harcamalar sirketlerin sermayelerini
etkileyecektir. Daha agik bir ifade ile yerlesik tilke havacilik sirketinin satin almis oldugu ucaklar
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bu sirketin sermayesini olusturan dnemli bir faktordir. Bu yatirim harcamasinin yabanci para
cinsinden yapilmasi ve (lkenin déviz kurunun yilkselmesi, yerel para biriminin degerlenmesi
durumunda alinan ugaklarin fiyatlari diisecektir. Bu durumun sonucunda sermaye asinacaktir.
Sonug olarak bu durum havacilik sirketinin sermaye piyasalarinda degerinin diismesine neden
olabilir.

e Son olarak ise havacilik sirketinin maliyet faktériine etkisi agisindan; doéviz kuru
degisiklikleri girdi maliyetlerini etkileyecektir. 1980’lerde ingiltere, 1980-1990 arasin
donemlerde Japonya’da gerceklesen ani kur yikselmeleri karsisindan havacilik sektori agisindan
bakildiginda rekabet glclerini ciddi bicimde kaybetmelerinin sebebi doviz kuru
dalgalanmalaridir. Maliyet artislarinin rekabetciligi azaltmasinin altinda yatan sebep, petrol gibi
girdilerin uluslararasi pazardan, is giici gibi girdilerini ise ulusal piyasadan temin edilmesi ve
artan kur sebebiyle bu maliyetlerin rakiplerine gore yikselmesi gelmektedir. Bu ¢alismada reel
doviz kuru degiskeni ile hava tasimaciligi arasinda iliski olup olmadigi arz, talep, maliyetler ve
rekabetciligi dogrudan ilgilendirdigi icin kullanilmistir. Hava tasimaciligi ve CAB ile TRD iliskisi;
Athanasopoulos vd. (2014) uluslararasi hava tasimaciliginin mal ve hizmet akisini saglamasinin
Otesinde turizm girdi ve ciktisi acisindan 6demeler dengesine etkisi oldugunu ifade etmektedir.
Arastirmacilara gore turizm uluslararasi ticaretin 6zel ve 6nemli bir faktortdir. Gelen yolcu
sayisinin misafir llkede yaptiklari harcamalarda g6z oOniline alindiginda 6demeler dengesi
kalemlerinden birisi olan ihracat ile ayni statlidedir ve 6demeler dengesine ilave olarak etki eder.
Giden yolcular ise ayni sekilde ithalat kaleminde oldugu gibi Gilkenin 6demeler dengesine sizinti
olarak etki eder. Bu perspektiften bakildigI takdirde kargo tasimaciligi Gilkenin ihtiyac duydugu
girdilere ulasmasini saglayarak Uretimini ve istihdamini arttirirken ve sonugta Uretilen mal ve
hizmetler yine kargo tasimaciligi araciligiyla ihrag edilerek 6demeler dengesine pozitif etkilerde
bulunuyorsa; turizm kanall ile de ayni etkiyi gostermektedir. Bu sebeple havacilik sektori
vasitaslyla tasinan kargo ve yolcular ile turistler 6demeler dengesine dogrudan etki etmektedir
(Baretje, 1982; Seetaram, 2012; Smeral ve Witt, 1996; Sugiyarto vd. 2003). Farkl bir bakis agisi
ile 6demeler dengesine bakildigi zaman yatirimlar ve ekonomik gostergelerle ne kadar yakindan
ilgili oldugu daha iyi anlasilabilir. Odemeler dengesi bir ilkenin tiikettigi veya tasarruf ettigi
kaynaklarini gostermektedir. Odemeler dengesi siirekli negatif olan bir iilke genel anlamda
kaynaklarini tiketime harcamaktadir. Tam tersi bir durumda ise tlke kaynaklarini tasarruf amacli
kullanmaktadir. Bu agidan bakildigi zaman havacilik sektoriine yapilacak yatirimlarin ihtiyag
duydugu tasarruflar 6demeler dengesinin fazla olmasi ile ilgilidir (Rogoff ve Obstfeld, 1996; akt.
Tolcha vd. 2020; Mankiw, 2020). Sonug olarak 6demeler dengesi ile hava tasimaciligi arasinda
kuvvetli bir iliski vardir. Hava tasimaciligi ve FDI iliskisi; Banno ve Redondi (2014) hava
tasimaciliginin tiiketiciler agisindan tercih edilmesindeki 6nemli bir faktoriin de havaalanlarina
ulasilabilirlik oldugunu ifade etmektedir. Havaalanlari yapilari geregi oldukga biylik araziler
Gzerine kuruludur ve ugaklarin inis ve kalkislarini engelleyebilecek olumsuz faktérlere karsi da
genellikle yerlesim yerine uzak alanlar tercih edilmektedir. Tiiketiciler bu havaalanlarini tercih
ederken yerlesim vyerleri ile olan baglantilarina veya yerlesim yerine yakin alternatif en iyi
havaalanini tercih etmektedir. Bu agidan bakildigi takdirde havaalanlarina yapilan yabanci
yatirimlarin fazlahgi tercih edilmelerini arttiracaktir.

3.2.Model ve Yontem

Bu arastirmanin konusu olan havacilik sektori ve ekonomik performans kriterleri iliskisine
yonelik ekonometrik model Saidi ve Hammami’yi (2017) takiben olusturulmustur. Saidi ve
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Hammami (2017) tarafindan olusturulan Cobb-Douglas tipi logaritmik lineer model asagidaki
gibidir;
lnGDPt :OC0+OC1 lTLETlt + OCZ HTlt + 0<3 COZit + 0C4_ FGlt + O<5 Klt + O<6 TA”_- + git (1)

Esitlik 1’de; GDP ekonomik bliyiimeyi, ET enerji tiketimini, HT kargo tasimaciligini, CO,
karbon emisyonunu, FG finansal gelismisligi, K sermaye birikimini, TA ticaret acikligini ve € hata
terimleri toplamini ifade eder. i panel grubunu, ao sabit terimi ve t ise gézlem ddnemini
gostermektedir. Saidi ve Hammami (2017) 1 numaral esitligi asagidaki 2, 3 ve 4 numarali
esitliklere donistiirerek analizinin ekonometrik yéntemi olan GMM’ye uygun bigcime getirmis ve
Uc bagimli degisken halinde havacilik, ekonomik performans ve cevre kirliligi iliskisini
arastirmistir. Esitlikler asagidaki gibidir;

lTlGDPt :°<0+°<1 lnETit + 0(2 HTit + 0(3 COZit + 0(4, FGit + 0(5 Kit + 0(6 TAit + git (2)
InHT; = By + B1InETy + B,GDPy + B3C0y; + BoFDIyy + BsKir + BeUir + Ut (3)
InCOy =yo +v1INETie + v2FGy + v3GDPy + yalNy + vsKie + veTAi + 0yt (4)

Saidi ve Hammami (2017) esitlik 2’ye FDI ve kentlesme oranini (U); esitlik 3’e ise nifusu
(N) biyime, hava tasimaciligi ve cevresel kirlenmeyle olan iliskileri sebebiyle eklemistir. Esitlikler
2 ve 3 dogrudan hava tasimaciligl ve ekonomik performans gostergeleri olan ekonomik bliyiime,
finansal gelisme, sermaye birikimi ve ticaret oranlari ile ilgilidir. Ancak bu esitliklerin hicbirinde
onemli ekonomik gostergelerden olan istihdam orani, 6demeler dengesi ve doviz kuru yer
almamaktadir. Bu arastirmanin amacina uygun olarak;

e [rwin ve Kasarda (1991) ve Brueckner’i (2003) takiben istihdam (UNEMP),

e Secilmis ve Kog (2016), Forsyht ve Dwyer (2010), Salesi vd. (2021) ve Udoka’yi (2020)
takiben doviz kuru (EXC),

e Dobson (1993) ve Mazumdar’i (2009) takiben ise 6demeler dengesi (CAB) degiskenleri
eklenmistir.

Sonug olarak bu ¢calismada kullanilan model asagidaki gibidir;
ATC = f (GDPPC, TRD, UNEMP, EXC, FDI, CAB, CO2) (5)

Saidi ve Hammami'yi (2017) takiben 5 numaral esitlik ile iki farkh model ¢ercevesinde
incelenmektedir. Ampirik arastirmada havacilik sektéri 6lglist olarak kargo tasima kapasitesi
kullanilmistir ve ATC olarak gosterilmektedir. CO2, kontrol degiskeni olarak her iki fonksiyonda
da kullanilmistir. Sonug olarak 5 numarali fonksiyonda yer alan GDPPC, TRD ve UNEMP birinci
grup ekonomik gostergeler olarak fonksiyon 6’yi, EXC, FDI ile CAB ise ikinci grup ekonomik
gostergeler olarak fonksiyon 7’yi olusturmaktadir ve asagidaki gibi diizenlenmistir;

ATC = f (GDPPC, TRD, UNEMP, CO2) (6)
ATC =f (EXC, FDI, CAB, CO2) (7)

Saidi ve Hammami'yi (2017) takiben bu arastirmada kullanilan fonksiyon 6 ve 7
logaritmik olarak kullaniimis ve asagidaki gibi diizenlenmistir;
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InATC; = 6y + 6,InGDPPC;; + 6,InTRD;; + 83InUNEMP,;; + 8,InCO5; + uir  (8)
InATC; = 0y + 0;InEXC;; + 0,InFDI;; + 05InCABy; + 04InCO4; + 0 (9)

Calismanin devaminda esitlik 8 Model 1, esitlik 9 ise Model 2 olarak yer almaktadir.
3.3. Yontem

PVAR analizi, Abrigo ve Love’yi (2016) takiben bu arastirmada ekonometrik yontem olarak
kullanilmistir. PVAR analizi degiskenler arasindaki endojenlik sorununun ¢oziilmesinde etkilidir
ve tutarl sonucglar vermektedir. Endojenlik sorununun olmamasi, bagimli/bagimsiz degisken
ayrimi yapilmasina gerek kalmadan degiskenler arasindaki etkilesimin es anli olarak
belirlenmesine olanak tanimaktadir (Ozgen ve Giiloglu, 2004). Bu durumda bagimsiz degisken ile
bagimh degiskenler arasinda birebir fonksiyon kurulmasina gerek kalmamaktadir. Bu sayede
calismamizda iki alt model ile fonksiyon olusturulabilmistir. PVAR metodunun arastirmamizda
yontem olarak tercih edilmesinin sebeplerinden birisi de budur. Diger taraftan PVAR
yonteminde, gozlem grubundaki degiskenlerden birisindeki bireysel etkilerin katsayi
tahminlerini olumsuz etkilememektedir (Love ve Zicchino, 2006).

PVAR ekonometrik metodolojisi katsayl tahmininde GMM'yi kullanirken (Love ve Zicchino,
2006), en uygun gecikmenin belirlenmesinde Andrew ve Lu (2001) tarafindan gelistirilen
Hansen-j istatistigine dayanan tutarli model ve metot segme kriteri, MMSC, kullanilmaktadir.
Akaike (MAIC), Bayesian (MBIC) ve Hannan-Quinn (MQIC) bilgi kriterlerine gére ise en uygun
gecikme belirlenmektedir (Abrigo ve Love, 2016). Seddighi vd. (2000) en uygun gecikmenin
dogru belirlenmesi gerektigini aksi takdirde parametre tahminlerinin asirilik olusturarak katsayi
tahminlerini olumsuz etkileyecegini ifade etmektedir. PVAR metodolojisi asagidaki (ic asamadan
olusmaktadir;

e Katsayi tahminleri,
e Nedensellik tahmini,
e Varyans ayristirmasi ve etki-tepki (impulse-response) analizi.

PVAR metodolojisin ilk adimi katsayi tahminleridir. Abrigo ve Love (2016) tarafindan
olusturulan temel PVAR esitligi asagidaki gibidir;

Qit = Qit—1V1 + Qie—2Yo + -+ Qip Vi1 + Qie—x ¥ + AitL + 7j¢ + 0y (10)

PVAR, uzun dénem katsayilarinin belirlenmesinin ardindan yukarida da bahsedildigi lizere
ikinci asamada degiskenler arasindaki iliskinin yonii Granger (1969) nedensellik tahminleri ile
arastirilmaktadir. Analiz temelinde basit bir mantik tasimaktadir. Y ve Z iki degiskendir ve Y
degiskenin katsayl tahminleri Z degiskenin katsayi tahminleri tGizerinde pozitif etki sagliyorsa, bu
durumda Y’den Z'ye dogru nedensel bir iliskinin oldugu sonucuna ulasilir. Granger (1969)
tarafindan olusturulan temel esitlik asagidaki gibidir;

Zie=0;+ 39 0 Zi_g + X910y + & (11)

PVAR metodolojisin son adimi olarak, etki-tepki fonksiyonlarinin tahmini gelmektedir.
Etki-tepki analizleri temelinde endojen kabul edilen degiskenin egzojen degiskenler lzerindeki
etkisini gostermektedir (Agiralioglu ve Demirci, 2021). Bu asamada Gauss temelli Monte Carlo
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similasyonu kullanilmakta ve %95 giliven araliginda (Gabriel ve de Santana Ribeiro, 2019) tahmin
gerceklestiriimektedir.

4. AMPIRIK SONUCLAR

PVAR ekonometrik uygulamasina baslanilmadan dnce modelin yatay kesit bagimliligi ile
homojenlik/heterojenlik sinamasi gergeklestirilmistir. Yatay kesit bagimhhginin arastirilmasi icin
Breusch ve Pagan (1980) tarafindan gelistirilen CDLM (Langrange Multiplier) testi ve Pesaran vd.
(2008) tarafindan gelistirilen sapmasi dizeltilmis LMadj test yontemleri kullanilirken
homojenlik/heterojenlik sinamasi icin ise Swamy (1970) tarafindan temelleri atilan ve Pesaran
vd. (2008) tarafindan modifiye edilen test yontemleri kullaniimistir. Asagidaki Tablo 2’de bu 6n
testlere iliskin tahminler yer almaktadir.

Tablo 2: Model 1 ve Model 2 igin On Testler

Test Model 1 Model 2 Model 1 Model 2

Test istatistik  P-degeri istatistik P-degeri Delta P-degeri Delta P-degeri
LM 50.65"" 0.0003 61.81""  0.0000

LM adj* 9.249™  0.0000 13.72""  0.0000

LM CD* 3.253""  0.0011  3.912""  0.0001

Homojenlik

A 4.256™" 0.000 7.607""  0.000
A adij. 4915 0.000 8.784"  0.000

Skkk ok

, " ve " sirasiyla %1, %5 ve %10 anlamlilik seviyesini ifade etmektedir.

Yukaridaki Tablo 2’de gorildigi lizere her iki model de yatay kesit bagimligina sahip
heterojen modellerdir. Yatay kesit bagimhliginin belirlenmesi uygulamada kullanilacak birim kék
duraganhginin arastiriimasi igin literatiirde de agirhikli olarak gorildigi tzere ikinci nesil birim
kok analiz ydontemlerinin uygulanmasina yonlendirmektedir. Asagidaki Tablo 3’te Model 1 ve
Model 2’de yer alan degiskenlerin birim kok analizleri yer almaktadir.

Tablo 3: Birim Kok Analizleri

Degisken CIPS 1 (0) CIPS 1 (1) CADF 1 (0) CADF I (1)
Sabit Sabit ve trend  Sabit Sabit ve trend  Sabit Sabit ve trend Sabit  Sabit ve trend

ATC -1.494 -1.836 -4.847°"  -5.077""  -1.074 -1.175  -2.912""  -3.363™"
GDPPC  -1.548 -2.106 -2.965""  -3.057"  -1.545 -2.623 277177 -2.799"
TRD -1.359 -1.310 -3.360"  -3.597"" -1.616  -1.696 -2.891"" -3.378""
UNEMP -1.424 -2.101 -2.196° -2.134 -1.682  -2.323  -2.184 -2.146

EXC -1.551 -2.407 -3.723""  -3.680"" -1.858  -2.864" -3.121"" -3.106"
FDI -2.941""  -3.102"  -5.452"" 53677 -2.559" -2.694  -4.229 -4.177"
CAB -1.504 -1.966 -4.068""  -4.385"" -1.840 -1.909  -3.026™" -3.267""
co2 -2.061 -2.650 -4.416™"  -4367"" -2.352"  -2.849" -3.802"" -3.609""

dokk Kok

, " ve "sirasiyla %1, %5 ve %10 anlamlilik seviyesini ifade etmektedir.
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CADF ve CIPS (Pesaran, 2007) birim kdk analizlerine gore tim degiskenler ayni anda birinci
farkta duragandir. Calismanin devaminda tim degiskenler birinci farkta ve logaritmik degerleri
ile kullaniimistir.

Birim kok duraganliginin arastirilmasinin ardindan PVAR ekonometrik uygulamasina
gecilebilir. PVAR uygulamasinin ilk asamasi olarak en uygun gecikmenin belirlenmesi
gerekmektedir. MBIC, MAIC ve MQIC degerlerinin ayni anda en kigik degeri aldigi gecikme
ekonometrik uygulamada kullanilacak olan gecikmeye isaret eder. Asagidaki Tablo 4’te her iki
model igin en uygun gecikme segim tahminleri yer almaktadir.

Tablo 4: En Uygun Gecikmenin Belirlenmesi

Gecikmeler Model 1
cD | J p-degeri MBIC MAIC malc
1* .6538581  91.29358 .0971101 -271.4276  -58.70642 -145.1284
2 .7509791  53.59303 .3381999 -188.2211  -46.40697 -104.0216
3 .5349246  28.29317 .2945348 -92.61388  -21.70683 -50.51414
Gecikmeler Model 2
cD | J p-degeri MBIC MAIC malc
1* 4898298  78.93488 .3556678 -283.7863  -71.06512 -157.4871
2 .6086427  54.02339 .3233603 -187.7907  -45.97661 -103.5912
3 2715096  29.21014 .2552272 -91.69691  -20.78986 -49.59717

Hem Model 1 hem de Model 2 i¢in en uygun gecikme, birinci gecikme olarak belirlenmistir.
En uygun gecikmenin her iki model icin ayri ayri belirlenmesinin ardindan uzun dénem katsayi
tahminlerine gecilebilir. Asagidaki yer alan Tablo 5’te Model 1 icin, Tablo 6’da ise Model 2 i¢in
PVAR uzun dénem katsayi tahminleri gortlmektedir. Dikey eksendeki degiskenler gecikmeli
aciklayici (bagimsiz), yatay eksendeki degiskenler ise aciklanan (bagimli) degiskenleri
gbstermektedir.

Tablo 5: Model 1 i¢in PVAR Uzun Dénem Katsayi Tahminleri

Degiskenler ATC GDPPC TRD UNEMP Cc02
ILATC -.1106546" .024688™ .0591311""  -.0556703""" .059696""
I.GDPPC 2.074376™" .8044796™"" 2.13971™ -2.38566""" 1.31895™"
I.TRD -.2186763 -.109576""" -.2030262" .3578419""" 2721292
LUNEMP .1975302 -.017994 4643994 .1436349" -.06368
l.co2 -.6127542™ -.1609251"" -.1685334 44510717 -.3838675™"

kK ok

, " ve "sirasiyla %1, %5 ve %10 anlamlilik seviyesini ifade etmektedir.

Tablo 5'te gorildigi Uzere sivil havacilik 6lglsi olarak kullanilan ATC'nin %1 artmasi
durumunda GDPPC %0.024 artmaktadir. Sonuglarimiz Marazzo vd. (2010), Brida vd. (2016), Saidi
ve Hammami (2017), Rashid Khan vd. (2018), Balsalobre-Lorente vd. (2020), Adedoyin vd.
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(2020), Udoka (2020), Tolcha vd. (2020), Njoya ve Nikitas (2020) ile tutarhdir. ATC'nin %1 artmasi
durumunda ise TRD %0.059 artmaktadir. Ayni zamanda ATC’'nin %1 seviyesindeki artisi issizlik
oranlarinda %0.055 oraninda azalmaya neden olmaktadir. Sonuglarimiz Njoya ve Nikitas (2020)
ile tutarhdir. Son olarak ise ATC'nin %1 seviyesindeki artisi CO2 emisyonu Uzerinde %0.059
oraninda artisa neden olmaktadir. Bu sonuglara birlikte bakildigi zaman sivil havacilik
sektorindeki gelismeler ekonomik performans kriterleri tGzerinde olduk¢a 6nemli ve pozitif
etkiler gostermekteyken, hava kalitesi izerinde ise olumsuz sonuglar meydana getirmektedir.

Model 1 igin ATC haricindeki degiskenlere bakildigi zaman ise; GDPPC’'nin %1 artmasi
halinde havacilik sektoriinde %2.07 gibi blylk bir oranda artis goriilmektedir. Sonuglarimiz
Marazzo vd. (2010), O’Connor vd. (2020), Hakim ve Merkert (2017), Valdes (2015) ile tutarlidir.
Ticaret ve issizligin havacilik sektori Gzerinde anlamli bir etkisi goriilmezken karbon emisyonu
negatif etki gostermektedir. Genel olarak Model 1 sonuglarina bakildiginda sivil havacilik
sektorinin Model 1’deki ekonomik faktorler tizerinde performans agisindan oldukga 6nemli bir
degisken oldugu sonucuna ulasiimaktadir.

Tablo 6: Model 2 i¢cin PVAR uzun dénem katsayi tahminleri

Degiskenler ATC EXC FDI CAB COo2
lLATC -.1765883™" -.0086911 .1061466"" .1099841"*" .0385924"
l.EXC -.3152282" .2225489™"" .6540554""" -.1355776 .0200494
I.LFDI 1870217 -.048522™" -.0117158 .0596747 .0237306"
I.CAB .0162585 .0013413 -.0881575 .1280946""" .0196133
1.CO2 -.9275665""" 1442444 -.4236787" .2454898 -.2504352"""

sk Kok

, " ve "sirasiyla %1, %5 ve %10 anlamlilik seviyesini ifade etmektedir.

Model 2 igin katsayl tahminlerine bakildig zaman sivil havacilik sektort doviz kurlari
haricinde diger degiskenleri pozitif yonde etkilemektedir. ATC'nin %1 artmasi durumunda FDI
%0.1 oraninda artmaktadir. Sonuglar Profillidis (2000) ve Banno, M., ve Redondi (2014) ile
tutarlidir. ATC'nin %1 artmasi durumunda ise CAB %0.1 oraninda artmaktadir. Ayni sekilde
ATC’de yasanacak %1’lik bir artis CO2’nin %0.038 oraninda artisina neden olmaktadir.

Model 2'de diger degiskenlerin ATC lzerindeki etkilerine bakildigi zaman EXC ve CO2
negatif, FDI ise pozitif etkilerinin oldugu goriilmektedir. Daha yakindan bakilacak olursa eger;
EXC’'nin %1 artmasi durumunda ATC %0.17 oraninda azalma gosterecektir. Bu noktada reel doviz
kurunun yikselmesi rekabetciligi azaltmasi ve maliyetleri arttirmasi yoniinden Secilmis ve Kog
(2016), Forsyht ve Dwyer (2010), Udoka (2020) ve Salesi vd. (2021) sonuglariile tutarhdir. Kontrol
degiskeni olan CO2’nin %1 artmasi halinde ATC %0.92 oraninda azalacaktir. FDI'nin %1 artmasi
durumunda ise havacilik sektériinde %0.18 oraninda bir biyime gozlemlenmektedir. Sonuglar
Hakim ve Merkert (2017), Valdes (2015) ve Banno, M., ve Redondi (2014) ile tutarlidir.

Her iki model icin katsayi tahminlerinin ardindan degiskenler arasindaki nedensel iliskinin
varhiginin ve bu iliskinin yoninin belirlenmesi olduk¢a 6nemlidir. Asagidaki Tablo 7 Model 1,
Tablo 8 ise Model 2 icin Granger nedensellik tahminlerini géstermektedir. Dikey eksendeki
degiskenler agiklayici/harici, yatay eksendeki degiskenler ise aciklanan degiskenleri
gostermektedir.
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Tablo 7: Model 1 igin Nedensellik Tahmin Sonuglari

Degisken ATC GDPPC TRD UNEMP co2
ATC 6.107" 5.052" 18.109™" 15.474™"
GDPPC 11.9417"" 55.532"" 93.584™ 34.227"
TRD 2.365 11.180™" 25.284"™"" 16.738"™"
UNEMP 0.898 0.219 20.477" 0.502™""
€02 5.884" 10.590™" 2.588 17.461™

*kEX X% ye * sirasiyla %1, %5 ve %10 anlamhilik seviyesini ifade etmektedir.

Tablo 7, Model 1 icin nedensellik analiz tahminlerini gostermektedir. ATC'den TRD ve
UNEMP degiskenlerine dogru tek yonla; ATC ile GDPPC ve CO2 arasinda ise iki yonli nedensel
iliski belirlenmistir. Diger degiskenlere bakildigi zaman ise GDPPC'den UNEMP’e dogru tek yonl;
GDPPC ve diger degiskenler arasinda ise iki yonli nedensel iliski mevcuttur. Nedensellik ve
katsayi tahminlerine gére GDPPC ve ATC arasindaki iki yonli iliski sGirecin birbirini besledigi bir
slrece isaret etmektedir. Diger taraftan katsayi tahminleri ile nedensel iliskilere bakildigi zaman
ATC'nin ticareti gelistirdigi ve istihdami da arttirdig goérilmektedir. Katsayr ve nedensellik
tahminleri Model 1 i¢in tutarli sonuglara isaret etmektedir.

Tablo 8: Model 2 igin Nedensellik Tahmin Sonuglari

Degisken ATC EXC FDI CAB co2
ATC 0.775 6.588™"" 8.494™" 5.232"
EXC 5.177" 8.976™" 1.313 0.274
FDI 10.528"" 25.400™" 1.911 3.066"
CAB 0.022 0.002 1.637 1.076
Co2 10.541™" 4.264™ 3.765" 2.132

*EX KX ve * sirasiyla %1, %5 ve %10 anlamlilik seviyesini ifade etmektedir.

Tablo 8'de Model 2 icin nedensellik tahminlerine bakildigi zaman; ATC ile FDI ve CO2
arasinda iki yonla; ATC'den CAB’a dogru tek yonli nedensel bir iliski oldugu belirlenmistir. Ayni
zamanda EXC'den ATC'ye dogru tek yonli nedensel bir iliski vardir. Katsayr tahminleri ve
nedensellik iliskilerine birlikte bakildigi takdirde ATC ve FDI arasinda iki yonli bir geri besleme
oldugu gorilmektedir. Bu durumda hangi degiskenin digerini besledigi anlasilamamakla birlikte
yatinimlar ve havacilik sektorliniin birbirinin tamamlayicisi olarak gérmek analizlerin daha tutarh
yorumlanmasini saglayacaktir. ATC ve CAB arasindaki iliskiye bakilacak olursa eger ATC uzun
donemde CAB degiskenini pozitif olarak etkilemektedir. Bu duruma paralel olarak nedensellik
tahmini de bu sonucu desteklemektedir. CAB ve ATC arasindaki iliski detayl incelendigi takdirde
havaciligin 6demeler dengesine pozitif yonde katki sagladigi ve G7 llkelerinde tasarruflar
arttiricr etki sagladigi sonucuna ulasilir. Hem Model 1’de hem de Model 2’de yer alan kontrol
degiskeni olan CO2 ise tahminlerde beklenildigi Gzere ATC ile iki yonli nedensel bir iliski
gostermektedir.
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Hem katsayl hem de nedensellik tahminlerinin ardindan katsayi dagiliminin tutarh olup
olmadiginin arastiriimasi gerekmektedir. Bu asama olusturulan modellerin istikrali olup
olmadiginin %95 giiven araliginda test edilmesini icerir. Kararlilik testinin beklenilen kriterleri
karsilamamasi durumunda modellerin hatali oldugu ve buna bagh olarak katsayi tahminlerinde
hata oldugu sonucuna ulasilr.

Sekil 2: Model 1 istikrarliligi Sekil 3: Model 2 istikrarhlig

Roots of the companion matrix Roots of the companion matrix

5
5

Imaginary
0
Imaginary
0

-5
5

0 - - o
Real Real

Yukaridaki Sekil 2 ve Sekil 3'de gorildigi lGzere katsayi dagilimlarinin her iki model igin de
kararli oldugu gorilmektedir. Bu durumda model kurma ve katsayl tahminlerinin dogruluk
oraninin %95 seviyesinde oldugu belirlenmisgtir.

Her iki modelin de istikrarli oldugunun belirlenmesinin ardindan PVAR yonteminin dnemli
asamalarindan birisi olan varyans ayristirmasi analizine gegilebilir. 10 yillik bir gézlem dénemi
icinde degiskenlerin kendileri ve diger degiskenler lzerindeki agiklayici etkilerini gosteren bu
asama oldukca 6nemlidir.

Tablo 9: Model 1 i¢in Varyans Ayristirmasi Tahminleri

Tepki degiskeni ve Etki degiskenleri
gozlem donemi
ATC GDPPC TRD UNEMP CcO2

ATC

0 0 0 0 0 0

1 1 0 0 0 0

2 .9703014 .0072618 .0074969 .0017585 .0131813
3 .9688509 .0073488 .0082299 .002101 .0134695
4 .9684036 .0075367 .0084097 .0021225 .0135275
5 .9683658 .0075572 .0084102 .0021323 .0135344
6 .9683496 .00757 .0084123 .0021327 .0135356
7 .9683436 .007574 .0084131 .0021329 .0135365
8 .9683415 .0075754 .0084133 .0021331 .0135368
9 .9683407 .0075759 .0084134 .0021331 .0135369
10 .9683403 .0075761 .0084135 .0021331 .0135369

105



Ozsolak, B., Oztiirk, S. / Hacettepe University Journal of Economics and Administrative Sciences, 2024, 42(1), 90-120

Tepki degiskeni ve
gozlem donemi
GDPPC

O 00 N O U1 A W N - O

=
o

Tepki degiskeni ve
gozlem donemi
TRD

O 00 N O Ut A W N L O

[y
o

Tepki degiskeni ve
gbzlem donemi
UNEMP

O 00 N OO 1 » W N L O

=
o

ATC
0

.0630314
.0894755

.086771

.0868246
.0867542
.0867231
.0867147
.0867112
.0867099
.0867095

ATC
0

.0695161
.0871355
.0869551
.0869482
.0869559
.0869543
.0869543
.0869542
.0869542
.0869542

ATC
0
.039847
.0693486
.067897
.0683914

.0685315

.068566

.0685825

.068588
.06859

.0685907

GDPPC
0

.9369685
.8127812
.8040567
.8008478
7995163
.7990892
7989291
.7988714
.7988505
.7988428

GDPPC
0

3711174
.3699381
.3696688
.3699029
.3699273
.3699391
.3699435

.369945

.3699455
.3699458

GDPPC
0
4574712
4977013
.5101142
.5154557
.5170162
.5176118
.5178241
.5179005
.5179284
.5179384

Etki degiskenleri

TRD
0
0

.0561672
.0578389
.0590621

.059557

.0597072
.0597657
.0597865
.0597941
.0597968

Etki degiskenleri

TRD
0

.5593665
4870725
4860625
4858582
4858078
4857917
4857858
4857837
4857829
4857827

Etki degiskenleri

TRD
0

.0092971
.0958901
.0965773
.0974171

.097787

.0978897
.0979304

.097945

.0979502
.0979521

UNEMP
0
0

.0002772
.0043434
.0050396
.0053335
.0054461
.0054846
.0054989

.005504

.0055059

UNEMP

0

0
.0498116
.0500915
.0500692
.0500631
.0500637
.0500636
.0500636
.0500635
.0500635

UNEMP
0
4933847
.2847495
.2636269
.2549686
.251996

.2509648
.2505879
.2504521

.250403

.2503851

co2
0
0

.0412989
.0469899
.0482259
.0488391
.0490344
.0491059
.0491321
.0491415
.0491449

C0o2

0

0
.0060422
.0072222
.0072214
.0072459
.0072512
.0072529
.0072536
.0072538
.0072539

Cc0o2

0

0
.0523104
.0617847
.0637674
.0646693
.0649676
.0650751
.0651144
.0651285
.0651336

106



Ozsolak, B., Oztiirk, S. / Hacettepe Universitesi iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi Dergisi, 2024, 42 (1), 90-120

Tepki degiskeni ve Etki degiskenleri
gozlem donemi
co2
ATC GDPPC TRD UNEMP Cco2
0 0 0 0 0 0
1 .0523721 .3121982 .0214882 .0006776 .613264
2 .0803487 .2803391 .1129489 .001781 5245823
3 .0781276 .2900876 .1101572 .0085552 .5130725
4 .0788408 .2952275 .1105094 .008755 .5066673
5 .0787964 .2967755 .1106125 .0089574 .5048581
6 .0787867 .2973835 .1106136 .0090303 .5041858
7 .0787875 2976011 .1106215 .009053 .5039368
8 .0787868 .2976795 .1106236 .009062 .5038481
9 .0787866 .297708 .1106243 .0090651 .5038159
10 .0787866 .2977183 .1106246 .0090663 .5038041

Tablo 9, ATC degiskenin 10 yillik bir gézlem dénemindeki varyans ayristirma analiz
tahminlerini géstermektedir. Sonuglara gore sivil havacilik sektéri ortalama %0.96 oraninda
kendinde meydana gelen soklardan etkilenmektedir. Kendisini takiben havacilik sektori
ortalama %0.013 oraninda CO2’den ve (glincli sirada ise ortalama %0.008 oraninda TRD
degiskeninden etkilenmektedir. Tablo 9’a gére GDPPC degiskeni ortalama %0.79 oraninda
kendinden meydana gelen soklardan etkilenmektedir. Kendisini takiben ikinci sirada ortalama
%0.08 ile sivil havacilik sektori gelirken Gglincl sirada ortalama %0.05 oranla TRD gelmektedir.
TRD degiskenin varyans ayristirmasina Tablo 9’a bakildigi zaman kendisini en ¢ok etkileyen
degiskenin, yine kendisi oldugu gériilmektedir. ikinci sirada ortalama %0.36 ile biiyiime tgiinci
sirada ise ortalama %0.08 oranla havacilik sektoérii gelmektedir. UNEMP degiskeni ortalama
%0.51 ile en ¢ok blylime degiskeninden etkilenmektedir. Blylimenin ardindan en ¢ok
kendisinden etkilenen istihdam faktoriini Gglinci sirada ortalama %0.09 oranla ticaret degiskeni
etkilemektedir. CO2 degiskeni kendisinden sonra en ¢ok GDPPC ardindan da TRD
degiskenlerinden ayni sira ile ortalama %0.5, %0.29 ve %0.11 oranlarinda etkilenmektedir. CO2
icin gerceklestirilen varyans ayristirmasi analizinde sivil havacilik ve istihdam sektérindeki
soklardan ¢ok fazla etkilenmedigi gérilmektedir.
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Tablo 10: Model 2 igin Varyans Ayristirmasi Tahminleri

Tepki degiskeni ve
gozlem donemi

ATC

O 00 N o 0 b W N L, O

10

Tepki degiskeni ve
gozlem donemi

EXC

© 00 N O U b W N

[Eny
o

Etki degiskenleri

ATC

0

1
9267311
.9213029
.9210957
.9210813
.9210809
.9210809
.9210809
.9210809
.9210809

ATC

0
.0001068
.0004227
.000422
.0004253
.0004256
.0004256
.0004256
.0004256
.0004256
.0004256

EXC

0
0

.0087031
.0091903
.0091881
.0091879
.0091879
.0091879
.0091879
.0091879
.0091879

EXC

0

.9998931
.9659547
.9647821
.9647558
.9647534
.9647534
.9647534
.9647534
.9647534
.9647534

FDI

0

0
.0250869
.0258646
.0258631
.0258636
.0258636
.0258636
.0258636
.0258636
.0258636

Etki degiskenleri

FDI

0

0
.0227755
.0234808
.0234802
.0234812
.0234813
.0234813
.0234813
.0234813
.0234813

CAB

0
0

.0022784
.0034379
.0034706
.0034725
.0034726
.0034726
.0034726
.0034726
.0034726

CAB

0
0

.0002824
.0004549
.0004762
.0004769
.0004769
.0004769
.0004769
.0004769
.0004769

Cco2

0
0

.0372005
.0402043
.0403826
.0403947

.040395
.040395
.040395
.040395
.040395

CO2

0
0

.0105647
.0108601
.0108625
.0108628
.0108628
.0108628
.0108628
.0108628
.0108628
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Tepki degiskeni ve
gozlem donemi

_,_,
=

© 00 N oo un B~ W N = O
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Tepki degiskeni ve
gozlem donemi

_n
© 00 N o u M W N B O QU

[ERN
o

ATC

0
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Tepki degiskeni ve Etki degiskenleri
gozlem donemi
ATC EXC FDI CAB co2
Cco2
0 0 0 0 0 0
1 .0293433 .0058018 .015769 .0339483 9151376
2 .0410827 .0064347 .0191202 .0412333 .8921291
3 .0429061 .0064239 .01915 .041354 .8901662
4 .0430322 .0064789 .0192054 .0413452 .8899384
5 .0430404 .0064797 .0192064 .0413456 .8899279
6 .0430406 .0064797 .0192066 .0413457 .8899274
7 .0430406 .0064797 .0192066 .0413457 .8899274
8 .0430406 .0064797 .0192066 .0413457 .8899274
9 .0430406 .0064797 .0192066 .0413457 .8899274
10 .0430406 .0064797 .0192066 .0413457 .8899274

Model 2 i¢in varyans ayristirmasi analizlerine Tablo 10’da bakildigi zaman ATC ortalama
%0.92 oraninda en ¢ok kendinden meydana gelen soklardan etkilenmektedir. ikinci sirada ise
sasirtici bir bicimde ortalama %0.04 oran ile CO2’den meydana gelen soklardan etkilenmektedir.
ATC'nin en ¢ok etkilendigi Gglincli degisken ise ortalama %0.02 ile FDI'dir. EXC degiskenin
varyans ayristirmasini gostermektedir. Sonuglara gore EXC en ¢ok kendisinden meydana gelen
soklardan etkilenmekte; ikinci sirada %0.02 ile FDI ve {gincl sirada %0.01 oran ile CO2
gelmektedir. FDI degiskeni icin varyans ayristirma tahminlerine bakildigi zaman; FDI’'nin en ¢ok
kendisinden meydana gelen soklardan etkilendigi gériilmektedir. ikinci sirada ortalama %0.04 ile
EXC liglincli sirada ise ortalama %0.01 oranla ATC gelmektedir. CAB degiskeni en ¢ok kendisinden
meydana gelen soklardan etkilenmektedir. ikinci sirada ortalama %0.03 ile ATC; ti¢iincii sirada
ise ortalama %0.01 oran ile FDI gelmektedir. CO2 degiskeni igin gerceklestirilen varyans
ayristirmasi analizlerine gore CO2 en ¢ok kendisinden meydana gelen soklardan etkilenmektedir.
CO2 lzerinde kendisinden sonra en ¢ok etkiyi gosteren faktor ise ortalama %0.43 oran ile
ATCdir. Uglincii sirada ise ortalama %0.41 ile CAB gelmektedir.

Sekil 4’te gosterilen Model 1 igin etki-tepki grafiklerine bakilarak ATC'nin diger degiskenler
Uzerindeki etkileri kisa, orta ve uzun vadeli olarak asagidaki sekildedir;

e ATC, kisa vadede CO2 lzerinde 6nce pozitif ardindan da negatif etki gdstermektedir.
Orta vadede pozitife donen etki uzun vadede de devam etmektedir.

e ATC, kisa vadede UNEMP (izerinde negatif etkiler gosterirken bu etkiler orta ve uzun
donemde pozitif olarak devam etmektedir.

¢ ATC, kisa donemde TRD (izerinde etkiliyken orta ve uzun vadede havacilik sektoriiniin
ticaret Uzerindeki etkileri sifira yakin olarak gorilmektedir.

o ATC, son degisken olan GDPPC (izerindeki etkileri CO2 lzerindeki etkilerine benzer bir
bicimde kisa vadede negatifken bu etki orta ve uzun vadede pozitife dogru donmektedir.
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Sekil 5'te gosterilen Model 2 icin etki-tepki grafiklerine bakilarak ATC'nin diger degiskenler
Gzerindeki etkileri kisa, orta ve uzun vadeli olarak asagidaki gibidir;

e ATC, CO2 lizerinde kisa vadede hem negatif hem de pozitif etkiler gostermektedir. Ancak
pozitif etkiler orta ve uzun vadede duragan bir bicimde devam etmektedir.

e ATC, CAB degiskeni lzerinde kisa vadede olduke¢a ciddi bir pozitif etki gdstermektedir.
Odemeler dengesinde kisa vadede olumlu devam eden bu etkiler orta ve uzun vadede azalmakta
ancak yine de pozitif olarak devam etmektedir.

e ATC, FDI degiskeni tzerinde kisa vade icinde 6ncelikle pozitif ardindan da negatif etkiler
gostermektedir. Ancak bu negatif etkiler orta vadeye dogru pozitife dénmekte uzun vadede ise
pozitif etkiler duragan olarak devam etmektedir.

o ATC, EXC degiskeni lizerinde ciddi etkiler gostermemektedir. Kisa, orta ve uzun vadede
hem pozitif hem de negatif olarak devam eden etkiler birbirlerine oldukca yakin géziikmektedir.
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Sekil 5: Model 2 Etki-Tepki Grafikleri
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5. SONUC

Bu arastirmanin amaci havacilik sektori ve ekonomik performans iliskisini genis bir
perspektifle ve farkli bir ekonometrik yontemle ampirik olarak incelemektir. Ekonomik blyiime
temelinde ekonomik performans faktorleri literatlirde siirekli olarak arastiriimaktadir. Son
donemlerdeki teknolojik gelismeler ve ihtiyaglarin degismesiyle birlikte havacilik sektori
ekonomik performansin temel belirleyicilerinden birisi haline gelmistir. Ozellikle istihdam ve
turizm kanali ile ekonomik performansa 6nemli katkilar saglayan havacilik sektori glinimuziin
ve gelecegimizin her acidan belirleyici faktorlerinden birisi olma yolunda hizla ilerlemektedir. Bu
acidan iki 6nemli degisken arasindaki iliskininin siirekli arastirilmasi 6nem arz etmektedir.

Ampirik sonuglar havacilik sektori ve ekonomik performans iliskisi Uzerinde
degerlendirilmeler yapilmasini mimkiin kilmaktadir. Ampirik sonuglar ve degiskenler arasindaki
katsayi tahminler ilgili bélimde agiklanmistir. Bu arastirmanin sonuglari 6zet olarak asagidaki
gibi siralanabilir;

e G-7 lilkeleri 6zelinde havacilik sektori biylmeyi ciddi bir oranda arttirmaktadir. Gézlem
grubunun diinyanin en blyiik ekonomileri oldugu ve konunun strdrulebilir bliyime oldugu da
dikkate alindigi takdirde havacilik sektériine yatirim yapilmasi oldukga akillica olacaktir.

e Ekonomik performansin birden cok kriteri vardir. Bu arastirmada bunlardan literatiirde
ciddi anlamda tartisilan ve ekonomistlerin de sirekli takip ettigi en 6nemli olanlar dikkatle
secilmistir. istihdam biiyiimenin temel dinamiklerinden birisidir. Bu agidan ampirik sonuglara
gore havacilik sektérinin gelismesi durumunda G-7 ekonomilerinde stirdiirtlebilir istihdama da
ciddi bir katki olacaktir. Diger bir bakis acisi ile Glkelerin istihdami bircok endstriyel olusumun
ciktisidir. Dar bogazlar veya arz/talep degisiklikleri gibi durumlar karsisinda bu endustrilerden
birisi veya birkagl ayni anda etkilenebilmektedir. Ancak havacilik sektori lojistik faaliyetleri goz
ardi edildigi takdirde hizmet sektorl olarak degerlendirilmektedir. Diger taraftan hizmet
sektoriindeki dalgalanma ve kirilmalar Gretim enddstrisindeki kadar uzun sireli olmamakta,
toparlanma siirecine hizli bir sekilde uyum saglayabilmektedir. Bu agidan bakildigi takdirde
Uretim sektoriindeki dalgalanma veya uzun siireli bozulmalar hizmet sektori tarafindan
kolaylikla siibvanse edilebilmektedir. Bu durumun sonucunda ise 6nemli bir ekonomik
performans gostergesi olan istihdamda ciddi dalgalanmalarin 6niine havacilik sektorii sayesinde
gecilebilecektir.

e Ulusal ve uluslararasi ticaret acisindan bakildigi takdirde havaciligin en hizli ve givenilir
tasima yontemlerinden birisi oldugu tiim diinya tarafindan kabul edilmis bir gercektir. Bir diger
taraftan uzay madenciligi ve konvensiyonel turizm anlayisinin yerini uzay turizmine birakmasi da
havaciligin, gelecegin endustrilerinden birisi oldugunu géstermektedir. Ayni zamanda havaciligin
son donemlerde yasanan pandemi ile saglik sektori kaynakl ticari kazanglari arttirmasi agisindan
Ulke ekonomilerine katkisi Almanya 6zelinde tiim diinyada goriilmektedir. Sonug itibariyle
havacilik sektéri her tlrli ticaretin kilit noktasi olmasi yoninde ilerlemektedir. G-7
ekonomilerinin havacilik sektoriine yapacagi yatirimlar bugiin oldugu kadar gelecekte de ticari
kazancglar saglamasi ve bu ulkelerin strdlrilebilir biylimesini saglamasi bakimindan oldukga
Onem arz etmektedir.

e Dogrudan yabanci yatirimlar bir tilkenin sahip olmadigi imkanlara ulasmasini saglamakta
en hizli ve kolay yontemlerden birisidir. Havacilik endistri olarak uluslararasi boyutlarda yatirim
alan ve genellikle devletlerin kendi kaderlerine terk etmedigi spesifik alanlarin basinda
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gelmektedir. Bu sebeple hem devletler bu sektére yatirrm yapmakta ve teknolojik destek
saglamakta hem de BM gibi uluslararasi alanda yatirim aramaktadir. Sirketler ise kendi dogalari
geregi surekli yatirirm aramaktadir. Ancak burada kacgirilmamasi gereken nokta ister devlet ister
Ozel sektor yabanci yatirim getirsin sonugta gelen yatirim ve teknoloji havayolu sirketinin yerlesik
veya kayitl bulundugu tlke ekonomisine pozitif katki saglamaktadir. Bu agidan bakildigi takdirde
ampirik sonuglarda da gorildigi Gizere havacilik sektori yabanci yatirnmlari ¢ekmesi agisindan
Ulke ekonomilerine sirekli ve yeri doldurulamaz bir imkan sunmaktadir.

e Ulkelerin de sirketler gibi yillik muhasebe yapmaya ihtiyaci vardir. Odemeler dengesi de
bir ekonominin en genis tanimi ile yillik muhasebesidir. Yukarida izah edildigi Gzere havacilik
sektori pek cok farklh dinamikle ekonomilere pozitif katki sunmaktadir. Bu pozitif katkilarin
ddemeler dengesine yansimasi dogal bir sonuctur. Odemeler dengesinin istikrarli olmasi
Ulkelerin ne kadar istikrarli oldugu hakkinda fikir sahibi olunmasini saglayan 6nemli ekonomik
performans kriterlerinden birisidir. Bu acidan bakildigi takdirde havaciligin 6demeler dengesine
olan pozitif katkisi ekonomik istikrarin saglanmasi agisindan 6n kosullardan birisini yerine
getirmesi yonulyle Ulkeler icin goz ardi edilmemesi gereken bir endistri oldugunu tekrar
gostermektedir.

Sonug¢ olarak havacilik sektoriniin dogrudan ve dolayh etkiledigi sektorler vasitasiyla
Ulkelerin temel ekonomik performans kriterleri Gizerinde pozitif katkilari oldugu gorilmektedir.
Surdurdlebilir bir bliylimenin saglanmasi agisindan havacilik sektorii hem teknolojik gelismeler
hem de uluslararasi alanda tahmin edilebilir ekonomik performans artisi agisindan, gézlem
Ulkeleri icin oldukca 6nemlidir. Bu perspektiften bakildigi takdirde havaciligin 6ncelikli yatirim
sektori olarak belirlenmesi hem Uretim kanallari hem de finansal kanallar lizerinde oldukga
faydal olacaktir.

YAZAR BEYANI

Arastirma ve Yayin Etigi Beyani

Bu ¢alisma bilimsel arastirma ve yayin etigi kurallarina uygun olarak hazirlanmistir.
Etik Kurul Onayi

Bu arastirma igin etik kurul izni gerektiren veri toplama teknikleri kullanilmadigindan etik
kurul onayi gerektirmemektedir

Yazar Katkilari
Yazarlar calismaya esit oranda katkida bulunmustur.
Cikar Catismasi

Yazarlar agisindan ya da Ucglincl taraflar agisindan ¢alismadan kaynakh c¢ikar ¢atismasi
bulunmamaktadir.
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