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The Sample of BRICS-T Countries
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0z

Bu calisma, Brezilya, Rusya, Hindistan, Cin, Gliney Afrika ve Tirkiye'nin bulundugu secilmis alti gelismekte olan
BRICS-T uilkesinin havayolu tasimaciliginin ekonomik bliyiime tzerindeki olasi etkilerini incelemektedir. Havayolu
tasimaciligi icin havayolu yolcu ve havayolu yiik tasimaciligi degiskenleri ele alinmistir. Calisma 1993’ten 2021’e
kadar olan panel verilerin yillik donemlerini kapsamaktadir. Ampirik ¢cikarimlar yapmak icin genellestirilmis en
kiiclk kareler yontemi testi uygulanmistir. Uygulama sonucunda degisen varyans, otokorelasyon ve yatay kesit
bagimlilik testleri yapilarak modelin uygunlugu test edilmistir. Kurulan ilk sabit etkili modelde Wald test
sonuglarina gére modelde degisen varyans sorunun oldugu, Wooldridge (2002) testi sonuglarina gore
otokorelasyon sorunun olmadigi ve Breusch Pagan testi sonuglarina gore ise yatay kesit bagimlilik sorununun
oldugu soylenebilir. Bundan dolayl modelin standart hatalarina yénelik Driscoll-Kraay diizeltmesi yapilarak model
yeniden tahmin edilmistir. Bu ¢alismanin bulgulari, BRICS-T tlkelerinde havayolu ile tasinan yiik miktarinin
ekonomik biliyiime (izerinde pozitif, havayolu ile tasinan yolcu sayisinin ise ekonomik bliyiime {izerinde negatif
etkili oldugunu godstermektedir. lyi kurgulanmis ve gelismis bir ulastirma altyapisi, yolcu ve yiik tasima
maliyetlerini azalmasina, transit ve aktarmali havayolu tasimaciliginin diger tlkelerden bu llkelere kaymasina
sebep olabilir bu durum da ticaret ile turizm amagli ziyaretlerin genislemesine yardimci olarak ekonomik
blylmeyi destekleyecektir.
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Abstract

This study examines the possible effects of airline transportation on the economic growth of six selected
developing BRICS-T countries, including Brazil, Russia, India, China, South Africa and Turkey. For airline
transportation, airline passenger and airline cargo transportation variables were discussed. The study covers the
annual periods of panel data from 1993 to 2021. Generalized least squares method test was applied to make
empirical inferences. As a result of the application, the suitability of the model was tested by performing
heteroskedasticity, autocorrelation and cross-sectional dependency tests. In the first fixed effect model
established, it can be said that there is a heteroscedasticity problem in the model according to the Wald test
results, that there is no autocorrelation problem according to the Wooldridge (2002) test results, and that there
is a cross-sectional dependency problem according to the Breusch Pagan test results. Therefore, the model was
re-estimated by making Driscoll-Kraay correction for the standard errors of the model. The findings of this study
show that the amount of cargo transported by airline has a positive effect on economic growth in BRICS-T
countries, and the number of passengers carried by airline has a negative effect on economic growth. A well-
constructed and developed transportation infrastructure can reduce passenger and cargo transportation costs
and cause transit and connecting airline transportation to shift from other countries to these countries, which
will support economic growth by helping to expand visits for trade and tourism purposes.
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1. Giris

Tasimaciligin yalnizca fiziksel mallarin tasinmasiyla sinirli olmadigi, kit bir zaman diliminde ¢ok
sayida insanin ve hizmetin sirekli hareket ettigi bir cagda yer almaktayiz. Bu varliklarin
tasinmasi icin kullanilan sektor ise ulasim sektortudir. Ulastirma sektord, bir Glkenin sosyal ve
ekonomik yasaminda kilit bir role sahiptir. Bu sektor Uretim slrecinde bir girdi olarak kabul
edildiginden dogru kurgulanmis olmasi gerekmektedir. Dogru kurgulanmis bir ulagim sistemi
hammaddenin Uretim merkezlerinden kullanilacagi yere tagsinmasini hizlandirarak ekonomik
biylmeye katkida bulunacaktir. Verimsiz bir ulagtirma sisteminin ise bir ekonomide yliksek
buylimeye katki saglamasi mimkin degildir (Mehmood, Aleem, & Shahzad, 2015).

Yolcu ve yuk tasimaciiginda ulasim yontemleri arasinda karayolu, havayolu, demiryolu,
denizyolu (i¢ suyolu ulagimi dahil) ve boru hatti tasimaciligi olmak tzere 5 farkl alt sektor yer
almaktadir. Farkl ulastirma yontemleri arasinda havayolu en 6nemli tagima yéntemlerinden
birisidir. Havayolu tasimaciligl, insanlarin ve mallarin bir yerden diger bir yere en hizli sekilde
tasinmasiyla zamandan tasarruf saglayan ve ekonomik faaliyetleri artiran bir yontemdir (Ali,
Bakhsh & Yasin, 2023). Havayolu yolcu tasimaciligi 6zellikle hizi ve konforu nedeniyle yolcular
tarafindan tercih edilmektedir. Bazi uzak yerlere kara yoluyla ulasim daha uzun seyahat
sureleri gerektirdiginden bu da yolculugu daha az keyifli hale getirebilmektedir (Law, Zhang,
Gow & Vu, 2022). Havayolu yiik tasimacilig ise hangi konumda olurlarsa olsunlar (lkelerin
uzak pazarlara ve kiiresel tedarik zincirlerine hizli, glivenilir ve verimli bir sekilde ulasmalarini
saglamaktadir. Hizli gelisen lojistik caginda, iyi havayolu yik tasimaciligina sahip olan tlkeler,
buna sahip olmayan Ulkelere gore rekabetci ticaret ve Uretim avantajina sahip olmaktadir
(Kasarda & Green, 2005).

Sivil hava tasimacihgl baglantisinin gelistirilmesi, istihdam yaratma, ticareti ve turizmi tesvik
etme yoluyla bir Glkenin ekonomik biylimesine katkida bulunur. Hava tasimaciligi, 6zellikle
uzak bolgelerde 6nemli bir sosyal ve ekonomik rol oynamaktadir. Bu durum havacilik
sektoriinde istihdam saglamakta ve daha genis sosyoekonomik faydalar yaratmaktadir. Hava
tasimaciligi hizmetlerinin varligi, ekonomik faaliyetin kapsamini ve devir siiresini olumlu yonde
etkilemektedir. Buna ek olarak bdlgenin de ekonomik faaliyeti yolcu ve yik tasimaciligi
ihtiyacina neden olurken hava tasimaciligi hizmetlerine olan talebi de artirmaktadir (Ishutkina
& Hansman, 2008). Bu baglamda hava tasimaciligi ekonomik performansin hem nedeni hem
de sonucu olabilmektedir (F. Zhang & Graham, 2020).

Yeni havayolu sirketlerinin kurulmasiyla birlikte sektordeki rekabet cok vyiksek hale
gelmektedir. insanlarin hava yolu kullanimina daha fazla dikkat etmesine ve talebin artmasina
da neden olmaktadir. Havacilik sektorliindeki bu biylime, benzersiz teknik becerileri ve
yenilikleri nedeniyle diger ulasim biriminin* karsilayamayacagi bir blyime performansi
gostermektedir. Bu durum istihdam firsatlari saglayarak, vergilerden elde edilen gelirleri
artirarak ekonomik blyimenin saglanmasina yardimci olmaktadir. Ayrica sektor, tlke igindeki
insanlarin yasam kalitesini ve yasam standartlarini ylkseltmeye ve iyilestirmeye de katki
saglamaktadir (Anfofum, Saheed & lluno, 2015).

4 Karayolu, demiryolu ve denizyolu
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Brezilya, Rusya, Hindistan, Cin ve Giney Afrika (BRICS) hizla biliylyen gelismekte olan Ulkeler
grubudur. Bu Ulkeler son yillarda gostermis olduklari ekonomik performansla birlikte diinya
nifusunun yaklasik %40'indan fazlasini ve dinya ekonomisinin yaklasik %25'inden fazlasini
olusturmaktadir (Adebayo & Samour, 2023). Tirkiye ise son vyillarda gostermis oldugu
gelismeler ve atilimlarla BRICS’e Uye olabilecegini gostermistir.

Sekil 1 ve Sekil 2’deki grafikte ayni dénemde havayolu yolcu ve yiik tagimaciligin en yuksek
Cin’de, en disiik ise Giiney Afrika’da oldugu gériilmektedir. icerisinde Tiirkiye’nin de oldugu
BRICS-T Ulkeleri arasinda en biiyik payin Cin’de oldugu anlasiimaktadir. 2021 yilinda Cin, bu
ulke grubu arasinda en buyuk havacilik pazari olarak yerini almistir. Covid-19 salgini, basta
hava tasimaciligl olmak Uzere hizmet sektoériiniin tim bilesenleri etkilemistir (Y. Zhang &
Zhang, 2021). Covid-19 salgini doneminde, BRICS-T ilkelerinde havayolu yolcu ve yik
tasimaciliginda gligll bir disits yasandigi gérilmektedir. Diinya Bankasi verilerine gore BRICS-
T tlkelerinde 2019-2020 yillari arasinda havayolu yolcu sayisi yaklasik %45 oraninda azalirken,
diinya geneline %60’dan fazla azalmistir. Havayolu yik tasimaciligi BRICS-T llkelerinde ayni
donemde yaklasik %24 oraninda azalirken diinyada bu azalig yaklasik %17’dir.

Covid-19 salgini donemi sonrasinda ise havayolu yolcu ve yik tasimaciliginda tekrar bir
toparlanmanin oldugu anlasiimaktadir. Sekil 1’deki havayolu yolcu tasimaciliginda BRICS-T
ulkeleri arasinda Turkiye’'nin 1993 yillinda besinci sirada oldugu, daha sonra 2020 yih
sonrasinda dordlinci siraya ciktigi gorilmektedir. Sekil 2’deki havayolu yiik tasimaciliginda
BRICS-T ulkeleri arasinda incelenen dénemin baslarinda Tirkiye’nin son sirada oldugu, 2016-
2019 villarinda yasadigr artisla ikinci siraya kadar yiikseldigi anlasilmaktadir. Tirkiye'nin bu
basari gelecekte BRICS ilkelerine katilarak gliclii bir ekonomik blok yaratmasi ve diinya
ekonomisini dnemli 6l¢lide etkilemesi beklenmektedir.

Sekil 1: BRICS-T Ulkelerinde Havayolu Yolcu Tasimaciligi (1993-2021 Dénemi)
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Sekil 2: BRICS-T Ulkelerinde Havayolu Yiik Tasimaciligi (1993-2021 Dénemi)
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Mevcut literatlirde, potansiyel 6nemine ragmen Tirkiye'nin de iginde oldugu BRICS-T
Ulkelerinde havayolu tasimaciligi ile Gayrisafi Yurtici Hasila (GSYH) arasindaki dinamik iliskiye
dair ampirik calisma bir sekilde yeterince arastiriilmamistir. Dolayisiyla bu c¢alisma, BRICS-T
Ulkelerinde havayolu tasimacihiginin GSYH (zerindeki roline iliskin literatiire katkida
bulunmaktadir. Calisma ile mevcut literatiire yapilacak ikinci katki ise kullanilan ekonometrik
yontem acisindan olacagl dislintlmektedir. Zira ¢alisma, son dénemde 6nemli ekonometrik
sorunlar olarak goriilen otokorelasyon, degisen varyans ve yatay kesit bagimhligi gibi sorunlari
ayni anda dikkate alan iki farkh yéntem, Driscoll-Kraay modeli kullanilarak yapilmistir. Ayrica
daha fazla ulke, degisken ve donem kullanilarak daha fazla veri kullanilabilirligi
saglanmaktadir. Calismanin amaci, BRICS-T ulkelerinin diinya ekonomisi acisindan artan 6nemi
ve hizli gelismeleri g6z 6nline alindiginda, 1993'ten 2021'e kadar 6 BRICS-T lilkesinde havayolu
tasimaciliginin GSYH Uzerindeki olasi etkisini incelemektir.

Galismanin motivasyonu, BRICS-T Ulkelerinin havayolu tagimaciligl ile GSYH arasindaki iligkiyi
tespit ederek politika c¢ikarimlarinda bulunmaktir. Ayrica BRICS-T (lkelerinin stratejik
vizyonunu ve havayolu tagimaciligi hedeflerini destekleyen etkili politikalara olan ihtiyaci
belirlemektir. Bu kapsamda ileri siirilen temel hipotez “BRICS-T Ulkelerinde havayolu yik
tasimaciliginin havayolu yolcu tasimaciligina gére GSYH’yi daha olumlu etkilemesi” seklindedir.

Calismada sosyal bilimlerin geregi bazi sinirlar yer almaktadir. ilk sinir calismanin tercih edilen
referans donemiyle ilgilidir. Calismanin referans doneminin 1993-2021 vyillari olarak
belirlenmesinin nedeni 1993 yili 6ncesi ve 2021 yili sonrasi bazi BRICS-T ulkelerinin havayolu
yolcu ve yiik tasima verilerine ulasilamamasidir. ikinci sinir ise yalnizca yolcu ve yiik havacilik
hizmetleri ele alinirken, hava tasimaciliginin savunma ve olaganusti kosullardaki durumlari ele
alinmamasidir.

Giris bolimiinden sonra calismanin geri kalani su sekilde kurgulanmistir. ikinci bolimde
calismanin mevcut literatlir 6zetine yer verilmistir. Veri kaynaklari, model ve metodoloji
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Uclinct boélimde sunulmaktadir. Dordiinci bolimde BRICS-T (lkelerinde elde edilen
ekonometrik bulgulara yer verilirken besinci boliimde tartismalar ve politika 6nerileri
sunulmustur. Sonug ise altinci bolimde yer almaktadir.

2. Literatiir

Hava tasimaciliginin ekonomik etkisini analiz eden ilk ¢aligmalardan biri olan Irwin & Kasarda
(1991), ABD ekonomisinde 1950-1980 doneminde havayolu aglari ile istihdam artisi arasindaki
iliskiyi analiz etmistir. Bir bolgeye hizmet veren havayolu aginin genislemesinin istihdam
Uzerinde pozitif etkisi oldugu sonucuna varilmistir. Bunun yaninda havacilik sektérinin
ekonomik dinamiklere seklini veren ve mekansal ekonomiye temas eden énemli bir unsur
oldugunu da ortaya konmustur. Bu ¢alismadan yola gikarak Tablo 1’de havayolu tasimaciligi
ve ekonomik bliyiime arasindaki iliskinin incelendigi ¢alismalarin 6zet bir degerlendirmesi
yapilmistir.
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Tablo 1: Literatiir Ozeti

Yazar/Yil Ulke/Ulke Grubu | Veri Seti Yontem Sonug
LOEZ:SETE me Ekonomik biyime ve hava
Chang & Chang 1974- 3 3 kargo genislemesi arasinda
Tayvan ve Granger s .
(2009) 2006 . esbltinlesme ve ¢ift tarafli
nedensellik o
. nedensellik iliskisi mevcuttur.
analizi
Ekonomik biyime ile hava
Johansen . .
e tasimaciligl  talebi arasinda
Marazzo, Scherre esbitlinlesme .. .
. 1966- uzun doénemli bir iligki; yolcu
& Fernandes Brezilya ve Granger . L
2006 i sayisi ve ekonomik biylime
(2010) nedensellik e
. arasinda nedensellik iligkisi
analizi
mevcuttur.
Hava tasimaciligiyla ekonomik
blylime, endistriyel vyapi,
nifus yogunlugu ve acikhk
Yao & Yang . 1995- . e S
(2012) Cin 2006 GMM modeli | arasinda pozitif bir iliski
mevcutken, kara
tasimaciligiyla ise aralarinda
negatif bir iliski mevcuttur.
1996 Yurtici reel gelirin hem hava
Ocak- yolcusu hem de hava
Chi & Baek (2013) ABD 5011 ARDL tasimaciligl hizmetleri ile uzun
Mart vadeli pozitif bir iliskisi
mevcuttur.
Kisi bast GSYH ve ulasim
Beyzatlar, Karacal 15 AB iilkesi 1970- Panel veri degiskenleri arasinda ¢ift
& Yetkiner (2014) 2008 analizi yonlu bir nedensellik
mevcuttur.
Stephens, lkeogu, Ulastirma sektoriinde
Stephens & Nijerya 12%8152 zsglrii?yon GSYH’ye en az katki havacilik
Ukpere (2014) sektorine aittir.
Mehmood vd. ) . 1970- Granger . HavaonL.J ta;‘t.miauhg.l Hlkel'erln
Asya Ulkeleri nedensellik ekonomik biylmesi lGzerinde
(2015) 2014 . i C o
analizi onemli etkilere sahiptir.
Ekonomik biyime ve hava
- yolu tasiyiciligi degiskenlerinin
Baker, Merkert & Esbitlinlesme arasinda uzun doénemli bir
1985- ve Granger I L e
Kamruzzaman Avusturalya i iliski ve ekonomik biyiimeden
2011 nedensellik o "
(2015) . hava yolu tasimaciligina dogru
analizi T .
tek yonlid bir nedensellik
mevcuttur.
Hu. Xiao. Den :zgﬁli\/j: Hava yolcu trafigindeki %1'lik
N ! & ., . 2006:Q1- artis, reel GSYH %0,943'liik bir
Xiao & Wang Cin’de 29 sehir Granger .
2012:Q3 . artisa yol agmaktadir ve bu iki
(2015) nedensellik .
analizi degisken arasinda uzun
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donemde gugll bir cift yonli
nedensellik iliskisi mevcuttur.

Anfofum vd. " 1981- Granger . Havayoly . :ca§|m§.C|I|g.|n|n
Nijerya nedensellik ekonomik bilylime Uzerinde
(2015) 2012 . . .
analizi olumlu bir etkisi mevcuttur.
- Aktif havalimani sayisi ve
lki asamali en trafik sikhgindaki artislarin
Baltaci, Sekmen & Tirkive 2004- kiicik kareler bslesel eEonomik bU§Ume
Akbulut (2015) y 2011 | yontemi DOE ytme
Uzerinde  olumlu  etkileri
(2SLS)
mevcuttur.
Pedroni-
Johansen
esbitlinlesme
testive GSYH’den hava yolcularina ve
Hakim & Merkert 8 Gliney Asya 1973- Granger uzun | kargo hacimlerine dogru tek
(2016) alkesi 2014 donem ve yonli  ve wuzun vadeli bir
Wald kisa nedensellik iliskisi mevcuttur.
doénem
nedensellik
analizleri
Toda-
Yomamato
. Havayoluna olan talep ve
nedensellik . L
Kiraci (2017) Turkiye 1960- ve Hatemi-J ekonomik blylme arasinda
y 2015 . . anlamli bir nedensellik iligkisi
asimetrik
. mevcuttur.
nedensellik
analizi
Ekonomik biliyiime, turizm,
Panel data istihdam ve hava tasimacilig
e analizi ve arasinda tek yonli kisa vadeli
Kugulfonal & 28 OECD {ilkesi 2000- Granger nedensellik iliskisi bulunmakta
Sedefoglu (2017) 2013 . .
nedensellik ve bu  faktorler hava
analizi tasimaciliginin  bliyiimesinde
onemli rol oynamaktadir.
Her iki Glke icin de GSYH’den
Hata o o
. .. hava tasimaciligina dogru tek
Brida, duzeltme onli nedensellik ve her iki
Monterubbianesi Uruguay ve 1970- modeli (ECM) y .
. . Ulkede de hava tasimacilig ile
& Zapata-Aguirre Arjantin 2011 ve Granger . -
. ekonomik biylime arasinda
(2018) nedensellik X . .
.. uzun vadeli bir iliski
analizi
mevcuttur.
Havacilik liberalizasyon
GuUm{s Akar, 1980- Kladiracgh indeksinden ekonomik
Manga & Bal Turkiye 5015 Bootstrap blyimeye dogru 2005, 2008
(2019) analizi ve 2012 yillarinda  bir
nedensellik iliskisi mevcuttur.
Adedoyin, Bekun, ABD 1981- Johansen Es Hava tasimaciigi ekonomik
Driha & 2017 Bitlinlesme blylUmeyi artirmaktadir. Hava
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Balsalobre- ve Diks- tasimaciigi  ile  ekonomik
Lorente (2020) Panchenko blylime arasinda tek yonli bir
nedensellik nedensellik mevcuttur.
analizi ve
FMOLS, DOLS
ve CCR
testleri

GSYH ile havayolu yolcu sayisi
Johansen Es | talebiyle  arasinda uzun
Bitlinlesme donemde pozitif bir iliski ve
ve Granger GSYH’den hava vyolu vyolcu
Nedensellik sayisi talebine dogru tek yonli
Analizi bir nedensellik iliskisi
mevcuttur.
Yolcu trafiginde meydana
gelen artis ekonomik
bliyimeyi kisa donemde
Altuntas & Kilig i 1960- . i
(2021) Turkiye 5017 ARDL analizi artirmaktadir ve yolcu trafigi
ve GSYH degiskenleri arasinda
cift yonli bir nedensellik
mevcuttur.
Hava tasimaciligindan
Vektsr Hata ekonor.r.nk" blylimeye dogru'
N tek yonli ve kisa vadeli
Diizeltme . e
1993- Modeli ve nedensellik iliskisi;  hava
Alivd. (2023) BRICS ulkeleri ) yolculari ve hava
2019 Dumitrescu . .
. tasimaciligindan  ekonomik
ve Hurlin o ; .
. bluylimeye dogru uzun vadeli
testleri . .
ve tek vyonli nedensellik
iliskileri mevcuttur.

Eren, Eryer & Tiirkive 1980-
Eryer (2020) y 2018

Tablo 1’de yer alan literatir 6zeti, kullanilan yoéntem bakimindan incelendiginde tek bir tilke
icin yapilan calismalarin yaninda Uulke gruplar icin vyapilan calismalarin da oldugu
goriulmektedir. Tek tlkeli calismalarda Chang & Chang (2009), Marazzo, Scherre & Fernandes
(2010), Baker, Merkert & Kamruzzaman (2015), Anfofum vd. (2015), Kiraci (2017) ve Eren,
Eryer & Eryer’in (2020) esbiitlinlesme testi ve nedensellik analizlerini kullandigi belirlenmistir.
Bu calismalarin yaninda yine tek bir Glke icin Chi & Baek (2013) ve Altuntas & Kili¢ (2021) ARDL
analizi kullanilmayi tercih etmislerdir. Sekmen & Akbulut (2015) iki asamali en kiiciik kareler
yontemini kullanarak analizini gerceklestirmistir. Bunlara ek olarak Yao& Yang (2012) ise GMM
modelini kullanarak hava tasimaciligiyla ekonomik biylime arasindaki iliskiyi incelemistir.

Ulke gurubu agisindan yapilan ¢alismalara bakildiginda Mehmood vd. (2015), Hakim & Merkert
(2016), Kucukonal & Sedefoglu (2017) ve Brida, Monterubbianesi & Zapata-Aguirre (2018)
nedensellik analizlerini kullandigi tespit edilmistir. Bunun yaninda Beyzatlar, Karacal &
Yetkiner (2014) panel veri analizi, Ali vd. (2023) ise Vektér Hata Dizeltme Modeli ve
Dumitrescu ve Hurlin testlerini kullandigi belirlenmistir.
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Literatilir incelendiginde, havayolu tasimaciligi ve ekonomik bliyime arasindaki iliskinin
genellikle esbiitlinlesme ve nedensellik yaklasimlariyla analiz edildigi gorilmektedir. Yapilan
bu calismalarin bir kismi tek bir (lke icin analizlerden olusurken, bazi ¢alismalarda ise Glke
gruplarinin kullanildigi goziikmektedir. Calismalarin sonuglari genellikle havayolu tasimacilig
ve ekonomik blylime arasinda nedensellik iliskisinin var oldugunu ve vyine havayolu
tasimaciliginin ekonomik biylime tzerinde pozitif etkilere sahip oldugunu géstermektedir. Bu
¢alismada kullanilan tlke grubu, kullanilan yontem ve elde edilen sonuglar agisindan literatiire
katkida bulunulacagi digiinilmektedir. Bunun yaninda BRICS+T llke grubu igin Driscoll Kraay
modeli ile analiz edilerek literattrdeki boslugun doldurulmasi hedeflenmektedir.

3. YOontem
3.1. Veri Seti

Havayolu tasimaciligi ile tasinan yolcu sayisi ve yik miktarinin ekonomik biylime Gzerindeki
etkisinin incelendigi bu ¢alismada Brezilya, Rusya, Hindistan, Cin, Giney Afrika ve Tirkiye
ulkelerine ait 1993-2021 dénemine iliskin Tablo 2’de yer alan degiskenlerin verileri Diinya
Bankasl, Diinya Kalkinma Gostergeleri (World Development Indicators-WDI) veri tabanindan
alinmstir.

Tablo 2: Galismada Kullanilan Degiskenler

Degiskenlerin Gosterimi Agiklama Kaynak

BUYUME Ekonomik Blylme, ylzde WDI

YUK Havayolu ile tasinan yik miktari, milyon ton/km WDI

YOLCU Havayolu ile tasinan yolcu sayisi, milyon kisi WDI
3.2. Model

Ekonomik bliylimeyi etkileyen bircok etken bulunmakla birlikte bu calismada 6zel olarak
havayolu tasimaciliginin etkisi arastirnldigindan YUK ile YOLCU degiskenleri aciklayici ve
BUYUME degiskeni ise bagimh degisken olarak ele alinmistir. Calismada kullanilan veri seti
panel yapida oldugundan, panel veri modelleri ile belirtilen etkinin varhgi arastiriimistir. Bu
dogrultuda sabit etkiler ve rassal etkiler modelleri kurulmus ve Hausman (1978) testi yardimi
ile uygun modele karar verilmistir. Genel olarak sabit etkiler modeli denklem 1’de birimler
arasi farklilig gosteren A; ifadesi sabit terimde yer alarak belirtilebilir. Rassal etkiler modeli ise
denklem 2’de birimler arasi farkliligi gosteren A; ifadesi hata teriminde yer alarak belirtilebilir.
Calismada bu dogrultuda denklem 3 ve denklem 4 modelleri kurulmustur.

Vie = (Bo + A) + Bix1ie + BaXoie + -+ + BrXie + Uit (Hata!
Belgede

Vit = Po + BiX1it + Paxzir + -+ BrXpir + (A; + uye) (2)
BUYUME;; = a; + B;YUK;; + B,YOLCU;p + uyy (3)
BUYUME;, = By + B1YUK;; + B,YOLCU; + &4 (4)

158



Ucar, M., Ulger, M. & Atamer, M. A. (2024). Havayolu Tasimaciligi ile Ekonomik Biiylime Arasindaki
Dinamik iliski: BRICS-T Ulkeleri Ornegi. Fiscaoeconomia, 8(1), 149-168. Doi: 10.25295/fsecon.1375912

3.3. Metodoloji

Panel veri analizlerinde, 6zellikle zaman boyutuna bagh olarak serilerin duragan olmayan
yapilarini gozlemlemek mimkindidr. Bu duragan olmayan yapilar, yani birim kokin
mevcudiyeti, tahmin edicilerin asimptotik niteliklerine etki edebilir.

Panel veri modellerinde birim kok testlerinin uygulanmasinda, heterojenligin dikkate alinma
agisindan iki temel yaklasim mevcuttur:

e Birinci jenerasyon testleri, yatay kesit bagimsizliginin gecerli oldugu senaryolarda
kullanihr.

e ikinci jenerasyon testleri ise yatay kesit bagimsiziginin mevcut oldugu kosullarda
tercih edilir.

Bu nedenle galismada uygun birim kok testinin belirlenmesi amaciyla 6ncelikle yatay kesit
bagimhlik testi uygulanmistir. Yatay kesit bagimliliginin varhgini belirlemek igin kullanilan bir
test, Breusch & Pagan (1980) tarafindan gelistirilen LM testidir. Bu testin istatistigi asagidaki

formille hesaplanabilir:
N—1~—N 5
wry Y .
i=1 i=i+1

Bu test istatistigi, ki-kare dagilimina uygundur. Hesaplanan test istatistigi, tablo degerinden
blyikse, yatay kesit bagimhliginin olmadiginin belirtildigi bos hipotez reddedilir. Aksi takdirde,
yatay kesit bagimliliginin var oldugu sonucuna varilir.

Yatay kesit bagimhhliginin var oldugu durumlarda kullanilabilen ikinci jenerasyon testlerinden
Pesaran, Ullah & Yamagata (2008) testi kullanilabilir. Burada denklem 6’da yer alan modele
iliskin test istatistiginin kritik degerden kigik oldugu durumda birim kokin varliginin
belirtildigi bos hipotez reddedilir.

_ _ P _ P (6)

Ayie = ai +piYig-1 + V-1 + ) . dijAye—;+ ) Oﬂi,jA Vit—j T Kit
1= =

Duragan olmayan serilerin duraganlastirilmasi sonrasinda ise Hausmann testi icin hesaplanan
denklem 7’de test istatistigine gore rassal veya sabit etkiler modelinin se¢cimine karar verilir.

! A A -1 A

H = (ﬁGEKK - ,éa.h;i) (Var(ﬁGEKK - ,Ba.h;i)) (,BGEKK - IBG.i(;i) 7
Ki-kare dagilimina uygun olan test istatistiginin kritik degerden kii¢lik olmasi durumunda sabit
etkiler modelinin, diger durumda ise rassal etkiler modelinin veriye daha uygun oldugu
soylenebilir. Uygun modelin belirlenmesi sonrasinda sabit etkiler modeline karar verilirse
asagida yer alan yontemlerinden biri ile rassal etkiler modeli secildiginde ise genellestirilmis
en kuguk kareler yontemi ile modeller tahmin edilir ve degisen varyans, otokorelasyon ve
yatay kesit bagimlilk testleri yapilarak modelin uygunlugu test edilir. Uygun olmama
durumunda Driscoll & Kraay (1998) veya Prais-Winsten duzeltmeleri kullanilarak model
dizeltilir ve sonuca varilabilir.

e En kiguk kareler kukla degisken yontemi
e ilk fark tahmin yontemi

e Grup ici etkiler yontemi
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e Gruplar arasi etkiler yontemi
Hy: 1 =0
Hy: B, =0
Nihai olarak 3 ve 4 numarali denklemlerde yer alan f3; ve 3, katsayilarina iliskin testleri yapilir
ve degiskenlerin istatistiksel olarak anlamli olup olmadiklari kontrol edilir. Katsayilarin 0’a

esitlikleri reddedildiginde degiskenlerin istatistiksel olarak anlamli ve GSYH Uzerinde
etkilerinin oldugu séylenebilir.

4. Bulgular

Bu calismada havayolu ile tasinan yolcu sayisi ve yik miktarinin ekonomik bliyliime Gzerindeki
etkisi incelenmistir. Bu kapsamda kullanilacak panel veri modeli dncesi uygun panel birim kok
testinin belirlenmesi amaciyla yatay kesit bagimllik testi uygulanmistir.

Tablo 3: Yatay Kesit Bagimlik Testi

BUYUME Katsayi p-degeri
YUK 0,00 0,13
YOLCU -0,02 0,03
Sabit 4,91 0,00
R? 0,04

F Test 3,75 0,03
Breusch Pagan Yatay Kesit Bagimlilik Testi 78,52 0,00

Tablo 3'te goriildigl Uzere Breusch Pagan Yatay kesit bagimlik testi test istatistigi yaklasik O
p-degeri ile 78,52 olarak hesapladigindan modelde yatay kesit bagimlilik sorununun oldugu
sonucuna varilmistir. Bu nedenle ikinci jenerasyon testlerinden Pesaran vd. (2008) panel birim
kok testi uygulanarak galismada kullanilan serilerin duraganlik durumlari aragtiriimistir.

Tablo 4: Panel Birim Kok Testi

Degiskenler Sabitli Sabitli-Trendli

test istatistigi p-degeri test istatistigi p-degeri
BUYUME -3,87 0,00 -4,19 0,00
YUK -0,63 1,00 -1,17 1,00
D.YUK -3,43 0,00 -4,02 0,00
YOLCU -2,89 0,00 -3,10 0,02

Sabitli ve sabitli-trendli modeller igin uygulanan panel birim kok testi sonuglarina gére YUK
serisinin birinci derece entegre oldugu séylenebilirken, BUYUME ve YOLCU degiskenlerinin ise
diizeyde duragan olduklari sdylenebilir. Bu nedenle analizin devaminda YUK serisinin birinci
sira farki (D.YUK) alinmistir. Kurulacak panel veri modelinin rassal etkili veya sabit etkili olup
olmayacagina karar vermek tizere Hausmann testi uygulanmistir.
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Tablo 5: Hausmann Testi

BUYUME Katsayilar

Sabit Rassal Fark Std. Hata
D.YUK 0,001 0,001 -0,001 0,001
YOLCU -0,007 -0,004 -0,002 0,001

Bu test sonucuna gore test istatistigi yaklasik O p-degeri ile 14,34 olarak hesaplanmistir.
Dolayisiyla %90 gliven araliginda rassal etkili modelin gecerli oldugu bos hipotez reddedilerek
sabit etkili model kurulmustur.

Tablo 6: Rassal Etkili Panel Veri Modeli

BUYUME Standart Model Driscoll Kraay Standart Hatali
Katsayi p-degeri Katsayi p-degeri

D.YUK 0,001 0,001 0,001 0,000

YOLCU -0,008 0,018 -0,008 0,003

sabit 4,832 4,832 0,542 0,004

R2 0,09 0,09

F Test 7,84 0,09 21,42 0,00

Wald Test 155,84 0,00

Wooldridge Test 3,70 0,11

Breusch Pagan Yatay Kesit

Bagimhlik Testi 37,00 0,00

Kurulan ilk sabit etkili modelde Wald test sonuclarina gére modelde degisen varyans sorunun
oldugu, Wooldridge (2002) testi sonuclarina gére otokorelasyon sorunun olmadigi ve Breusch
Pagan testi sonuclarina gore ise yatay kesit bagimliik sorununun oldugu soylenebilir.
Dolayisiyla modelin standart hatalarina yonelik Driscoll Kraay diizeltmesi yapilarak model
yeniden tahmin edilmistir.

Nihai modelde F test sonuclarina gére modelin bitinsel olarak anlamli oldugu soylenebilir.
Aciklayici degiskenlerdeki degisimin bagimh degiskenlerdeki degisimin %9’unu acikladigl
belirtilebilir. Kullanilan aciklayici degiskenlerin her ikisi de istatistiksel olarak anlamhdir.
Havayolu ile tasinan yik miktarinin ekonomik biiyiime Gzerinde pozitif etkili oldugu, tasinan
her bir milyon ton/km yikin GSYH’yi ylzde 0,001 artiracagi; havayolu ile tasinan yolcu
sayisinin ise ekonomik bliyliime (zerinde negatif etkili oldugu, tasinan her bir milyon kisinin
GSYH'yi ylizde 0,008 azaltacagi soylenebilir.

5. Tartigmalar ve Politika Cikarimlari

Havayolu yolcu tasimaciliginin hem alani hem de zamani daraltma konusunda daha fazla ilgi
cektiginden, havayolu yolcu trafigi sistematik olarak GSYH’den daha hizli artmistir. Calismanin
analiz doénemini kapsayan yillarda diinyada havayolu yolcu tasimaciliginin olumsuz
etkilenmesine neden olan ¢ok dnemli olaylar meydana gelmistir. Bu olaylari temel olarak 1997
Asya mali krizi, 2008-2009 yillari arasinda yasanan kiresel mali kriz ve 2019 yilinda baslayan
ve tim diinyay! etkisi altina alan Covid-19 salgini olarak siralamak muimkindir. Bitin bu
olumsuz gelismeler havayolu yolcu trafiginin olumsuz etkilenmesine neden olurken, havayolu
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yik tasimaciligini nispeten daha az olumsuz etkilemistir. Tum bu sebeplerden dolayi havayolu
ile tasinan yuk miktarinin ekonomik biylime Gzerinde olumlu bir etkiye sahipken, havayolu ile
tasinan yolcu sayisinin ise ekonomik biyime Gzerinde olumsuz bir etkiye sahip olmasi teori ile
uyumludur.

Bu sonuglar dogrultusunda bazi politika ¢ikarimlari sunmak mimkiindiir. Oncelikle iyi
kurgulanmis bir ulastirma altyapisi, yolcu ve yik tasima maliyetlerini azaltarak ekonomik
bliylimeyi destekleyebilir ve bu da ticaretin genislemesine yardimci olur. Ayrica, yolcu
tasimaciliginda seyahat siiresinin azalmasi is glici hareketliliginde itici bir etki yaratmakta ve
daha fazla istihdam olanag saglamaktadir. Bunun vyaninda ekonomik bliyimeye
makroekonomik katkinin artirilmasi igin hava tasimaciligi sektériine resmi tegvik verilmesi
onerilmektedir.

Havayolu tasimaciliginda daha fazla liberallesmenin yik tasimaciligini artirabilecegi ve bunun
da ekonomik biyimeyi tesvik edecegi bilinmektedir. Bunun igin havayolu tasimaciliginda daha
fazla liberallesmenin saglanmasi elzemdir.

Covid-19 salgini havayolu tagimaciliginda buylk aksakliklara neden oldugundan uluslararasi
seyahatin yeniden artmasini desteklemek ve havacilik pazarini gelistirmek igin politika
yapicilarin harekete gecmesi gerekmektedir. Bunun yaninda havayolu ile yiik tagimaciliginda
hizmetlerin genisletilmesi ve havaalanlarinin iyilestiriimesinin yaninda dogru stratejik
planlama, pazarlama ve is planlamasi yapilmasi da 6nemlidir.

6. Sonug

Diinyayi etkisi altina alan kiiresellesme ve liberallesme sireci havayolu tasimaciligin 6nemini
giin gectikce arttirmaktadir. Ozellikle ulasimin hizli olmasi, havacilik sektériinii vazgegilmez
hale getirmistir. Turizm gelirlerinin yiksek oldugu (lkelerde havayolu tasimaciliginin
gelistirilmesi amaciyla altyapi yatirimlarinin giderek arttigi ve bu durumun tasinan yolcu
sayisini 6nemli olcide artirarak ekonomik biylime Uzerinde olumlu etkiler olusturdugu
goriulmektedir.

Bu calismada BRICS-T ulkelerinde 1993 yili ile 2021 yillari arasindaki veriler kullanilarak
havayolu tasimaciligi ile ekonomik biylime arasindaki iliski analiz edilmistir. Bu baglamda
havayolu ile tasinan yolcu sayisi ve havayolu ile tasinan yiik miktarinin GSYH lizerindeki etkileri
incelenmistir. Kullanilan ekonometrik model icin otokorelasyon, degisen varyans ve yatay kesit
bagimlihigini dikkate alan Driscoll-Kraay modeli tercih edilmistir. Yapilan analizler sonucunda
havayolu ile tasinan yiik miktarinin ekonomik blyime Uzerinde pozitif, havayolu ile tasinan
yolcu sayisinin ise ekonomik biiyime Gzerinde negatif etkili oldugu tespit edilmistir. Tasinan
her bir milyon ton/km yik GSYH’yi yiizde 0,001 artirirken, tasinan her bir milyon yolcunun ise
GSYH'’yi ylizde 0,008 azaltacagi gorilmektedir. Analiz sonuglarina gére “BRICS-T llkelerinde
havayolu yuk tasimaciliginin havayolu yolcu tasimaciligina goére GSYH’yi daha olumlu
etkilemesi” hipotezi dogrulanmistir. Bu sonugtan yola ¢ikarak havayolu ile tasinan yik
miktarinin ekonomik biliyiime Uzerinde etkisini pozitif bulan Yao & Yang (2012) ile
ortismektedir. Ayrica havayolu yolcu tasimaciligindaki buyik yolcu kayiplarinin Glkelerin
blylmeleri Gzerinde negatif etkileri olacagini bildiren Rodrigue (2023) ile benzemektedir.
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Bunun yaninda havayolu ile tasinan yolcu sayisinin ekonomik bilylime (izerinde pozitif bir etki
tespit eden Yao & Yang (2012); Hu, Xiao, Deng, Xiao & Wang (2015); Adedoyin, Bekun, Driha
& Balsalobre-Lorente (2020) ve Altuntas & Kili¢ (2021) ile 6rtismemektedir.

Bu bulgular politika yapicilarina yol gosterici niteliktedir. Buradan hareketle ileride bu konuda
calisma yapmak isteyen arastirmacilara bazi éneriler sunmak miimkiindiir. Oncelikle ileride bu
konuyu galismak isteyen arastirmacilar, daha genis bir perspektifte bu iligskiyi ele alip analiz
edebilirler. Bunun yaninda ¢ok degiskenli ekonometrik yontemler kullanilarak zamanla
degisen diger ortak degiskenlerde analize dahil edilerek ¢alisma yapilabilir.
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The Dynamic Relationship Between Airline Transportation and Economic Growth: The
Sample of BRICS-T Countries

Mehmet Ugar, Miicahit Ulger, Mert Anil Atamer
Extended Abstract

We live in an age where transportation is not limited to the transportation of physical goods,
but where large numbers of people and services are constantly moving in a limited time. The
sector used to transport these assets is the transportation sector. The transport sector has a
key role in the social and economic life of a country. Since this sector is considered as an input
in the production process, it must be designed correctly. A properly designed transportation
system will contribute to economic growth by accelerating the transportation of raw materials
from production centers to the place where they will be used. It is not possible for an inefficient
transportation system to contribute to high growth in an economy (Mehmood, Aleem &
Shahzad, 2015).

Transportation methods in passenger and cargo transportation include 5 different sub-sectors:
road, airline, railway, sea (including inland waterway transportation) and pipeline
transportation. Among different transportation methods, airline is one of the most important
transportation methods. Airline transportation is a method that saves time and increases
economic activities by transporting people and goods from one place to another in the fastest
way. (Ali, Bakhsh & Yasin, 2023). Airline passenger transportation is preferred by passengers
especially due to its speed and comfort. Transportation by road to some remote destinations
requires longer travel times, which can make the journey less enjoyable (Law, Zhang, Gow &
Vu, 2022). Airline cargo transportation enables countries to reach distant markets and global
supply chains quickly, reliably and efficiently, regardless of their location. In the rapidly
developing logistics era, countries with good airline cargo transportation have a competitive
trade and production advantage over countries that do not have it (Kasarda & Green, 2005).

With the establishment of new airline companies, competition in the sector has become very
high. It also causes people to pay more attention to airline travel and increases demand. This
growth in the aviation sector demonstrates a growth performance that no other
transportation unit can match due to its unique technical skills and innovations. This helps
ensure economic growth by providing employment opportunities and increasing revenues
from taxes. Moreover, the sector also contributes to raising and improving the quality of life
and living standards of people within the country (Anfofum, Saheed & lluno, 2015).

Brazil, Russia, India, China and South Africa (BRICS) are a rapidly growing group of developing
countries. These countries account for approximately more than 40% of the world's population
and approximately 25% of the world economy, with their economic performance in recent
years (Adebayo & Samour, 2023). Turkey, on the other hand, has shown that it can become a
member of BRICS with the developments and breakthroughs it has made in recent years.

In the existing literature, despite its potential importance, the empirical study on the dynamic
relationship between airline transportation and Gross Domestic Product (GDP) in BRICS-T
countries, including Turkey, has been somewhat under-researched. Therefore, this study
contributes to the literature on the role of airline transportation on GDP in BRICS-T countries.
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It is thought that the second contribution to be made with the study to the existing literature
will be in terms of the econometric method used. Because the study was conducted using two
different methods, the Driscoll-Kraay model, which simultaneously takes into account
problems such as autocorrelation, heteroscedasticity and cross-section dependence, which
have recently been considered important econometric problems. Additionally, more countries,
variables and periods are used, providing greater data availability. The aim of the study is to
examine the possible impact of airline transportation on GDP in 6 BRICS-T countries from 1993
to 2021, given the increasing importance and rapid development of BRICS-T countries in terms
of the world economy.

The motivation of the study is to make policy inferences by determining the relationship
between airline transportation and GDP of BRICS-T countries. It also determines the need for
effective policies that support the strategic vision and airline transportation goals of BRICS-T
countries. The main hypothesis put forward in this context is "airline cargo transportation
affects GDP more positively than airline passenger transportation in BRICS-T countries."

There are some limits in the study as required by social sciences. The first limit concerns the
preferred reference period of the study. The reason why the reference period of the study was
determined as 1993-2021 is that airline passenger and cargo transportation data of some
BRICS-T countries before 1993 and after 2021 cannot be accessed. The second limitation is
that only passenger and cargo aviation services are discussed, while defense and extraordinary
conditions of airline transportation are not addressed.

Irwin & Kasarda (1991), one of the first studies to analyze the economic impact of airline
transportation, analyzed the relationship between airline networks and employment growth
in the US economy over the period 1950-1980. It is concluded that the expansion of the airline
network serving a region has a positive effect on employment. In addition, it has been revealed
that the aviation sector is an important element that shapes economic dynamics and touches
the spatial economy.

When the literature is examined, it is seen that the relationship between airline transportation
and economic growth is generally analyzed with cointegration and causality approaches. While
some of these studies consist of analyzes for a single country, some studies appear to use
country groups. The results of the studies generally show that there is a causal relationship
between airline transportation and economic growth and that airline transportation has
positive effects on economic growth.

In this study, which examines the effect of the number of passengers and the amount of cargo
carried by airline transportation on economic growth, the data of the variables in Table 2 for
the period 1993-2021 for the countries of Brazil, Russia, India, China, South Africa and Turkey
were taken from the World Bank, World Development Indicators (World Development
Indicators-WDI) database.

Since the data set used in the study was in panel structure, the existence of the specified effect
was investigated with panel data models. In this direction, fixed effects and random effects
models were established and the appropriate model was decided with the help of the
Hausman (1978) test. In this study, the effect of the number of passengers and the amount of
cargo transported by airline on economic growth was examined. In this context, a cross-
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sectional dependency test was applied to determine the appropriate panel unit root test
before the panel data model to be used.

In the first fixed effect model established, it can be said that there is a heteroscedasticity
problem in the model according to the Wald test results, that there is no autocorrelation
problem according to the Wooldridge (2002) test results, and that there is a cross-sectional
dependency problem according to the Breusch Pagan test results. Therefore, the model was
re-estimated by making Driscoll Kraay correction for the standard errors of the model.

According to the F test results in the final model, it can be said that the model is holistically
significant. It can be stated that the change in explanatory variables explains 9% of the change
in dependent variables. Both of the explanatory variables used are statistically significant. The
amount of cargo transported by airline has a positive impact on economic growth, and each
million tons/km of cargo transported will increase GDP by 0.001 percent; It can be said that
the number of passengers transported by airline has a negative impact on economic growth,
and each million people transported will reduce GDP by 0.008 percent.

Based on the limitations in this study, it is possible to offer some suggestions to researchers
who want to work on this subject in the future. First of all, researchers who want to study this
issue in the future can consider and analyze this relationship from a broader perspective. In
addition, multivariate econometric methods can be used to analyze other common variables
that change over time (such as tourism revenues, foreign direct investments).
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