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OZET

Diinya ¢apinda globallesme ve serbestlesmenin hizlanmastyla birlikte havayolu tagimaciliginin
da 6nemi artmistir. Bu ¢alismanin amaci 1991-2018 yillar1 arasinda Diinya’nin biiytik havayolu
firmalarina sahip olan A.B.D., Cin, Almanya, Tiirkiye, Ingiltere, Fransa, Japonya ve irlanda
gibi ilkelerin havayolu tasimaciliinin makroekonomik etkilerini incelemektir. Analizde
kullanilmak iizere havayolu yolcu tasima sayisi, havayolu yiik tasima sayisi, karbondioksit
emisyonu, ugus sayisi, ekonomik biiyiime, enflasyon orani ve isttihdam orani olmak {izere
toplam 7 degisken alinmistir. Yontem olarak ise ilk olarak serilerin duraganligini incelemek
icin birim kok testleri yapilmistir. Devaminda ise sirasiyla Pedroni Esbiitiinlesme Testi, Panel
ARDL Testi, Zaman Serisi Analizi ve Pairwise Dumitrescu Hurlin Nedensellik Testi
uygulanmistir. Havayolu yolcu tagima sayisi, havayolu yiik tasima sayist ve ugus sayisi ile diger
degiskenler arasinda esbiitiinlesme oldugu ve karbondioksit emisyonu ve havayolu yolcu
tasima sayisi1 arasinda ¢ift yonlii, havayolu yiik tasimaciligi ile karbondioksit emisyonu arasinda

ise tek yonlii nedensellik oldugu sonucuna ulasilmistir.

Anahtar Kelimeler: Havayolu tasimaciligi, ekonomik biiyiime, panel ARDL analizi



ABSTRACT

With the acceleration of globalization and liberalization worldwide, the importance of airline
transportation has also increased. The purpose of this study to examine the macroeconomic
impact of the countries such as United States, China, Germany, Turkey, Britain, France and
Ireland which has the world’ largest airline companies between 1991 to 2018. In order to be
used in the analysis, a total of 7 variables were taken: airline passenger transport number, airline
cargo transport number, carbon dioxide emission, flight number, economic growth, inflation
rate and employment rate. As a method, firstly, unit root tests were performed to examine the
stationarity of the series. After that, Pedroni Cointegration Test, Panel ARDL Test, Time Series
Analysis and Pairwise Dumitrescu Hurlin Causality Test were applied respectively. It has been
concluded that there is cointegration between the number of airline passenger transport, the
number of airline cargo transport and the number of flights and other variables, and there is a
bidirectional causality between carbon dioxide emission and the number of airline passenger

transport, and one-way causality between airline cargo transport and carbon dioxide emission.

Keywords: Airway transportation, economic growth, panel ARDL analysis
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GIRIS
Havayolu tasimaciliginin tarihi eski olsa da modern anlamda havayolu tasimacilig diger tagima
tirlerine gore daha yeni bir sektordiir. Tarihsel acidan incelendiginde oOzellikle savas

dénemlerinde ugaklarin askeri amagl kullanildig1 goriilmektedir. Yine bu donemde havayolu

sektoriindeki gelismelerin savag sonras1 doneme gore daha yavas oldugu goriilmektedir.

1930’lu yillarda havayolu yolcu ve yiik tagimaciliginin baslamasiyla birlikte, havayolu
tagimaciligr hizli bir gelisim ic¢ine girmistir. Bu silire¢ igerisinde uluslararasi sivil havacilik
orgilitlerinin de biiylik 6nem arz ettigi goriilmektedir. Ayrica bu gelisim, iilkeler arasinda ticari
iligkileri hizlandirmakla birlikte diinya ticaret hacmini de artirmistir. Bu noktada havayolu

tagimaciliginin makroekonomik etkileri biiylik 6nem arz etmektedir.

Bu calismanin amact 1991-2018 yillar1 arasinda segilen 8 iilke i¢cin havayolu tagimaciliginin
makroekonomik etkilerini incelemektir. Bu iilkelerin 6nemi ise 6zellikle son yillarda en fazla
yolcu tagimacilig1 yapan firmalara sahip olan iilkeler olmasidir. Bu iilkelerin ayni zamanda

diinya ekonomisinde 6nemli paya sahip oldugu gortilmektedir.

Literatiir incelendiginde yapilan ¢alismalarin genellikle havayolu tasimaciligi ile ekonomik
biliyiime arasindaki iliskilerin incelendigi bunun 6tesinde ise var olan ¢alismalarin genellikle
tek bir iilke ya da bolge bazli oldugu goriilmektedir. Bu anlamda bu ¢aligma da, ¢ok iilke
secilmesi, alinan degiskenler ve gerek 8 iilke acisindan gerekse de tek tek iilkeler bazinda

yapilan uygulamalar nedeniyle literatiire 6nemli katki yapmasi beklenmektedir.

Ug béliimden olusan bu galisma da ilk bdliimde diinya da ve Tiirkiye’de havayolu yiik ve yolcu
tasimaciliginin  tarihsel gelisimi, uluslararasi sivil havacilik Orgiitleri ve havayolu
tastmaciliginin  diinya ekonomisindeki yeri gibi konulara deginilecektir. Havayolu
tasimaciligiin diinya ekonomisi i¢indeki yeri incelenirken, secilen 8 iilke bazinda ve diinya
genelinde, makroekonomik degiskenlerle havayolu yolcu tasimaciligr arasindaki iligkiler sekil

yardimiyla yorumlanacaktir.



Ikinci boliimde ise ekonomik biiyiime enflasyon ve istihdam konularina yer verilecektir.
Ekonomik biiyiime kavramsal ve tarihsel siire¢ igerisinde incelendikten sonra enflasyon ve

isttihdam kavramlari, tiirleri ve teorileri incelenecektir.

Ucgiincii boliimde ise secilen 8 iilke igin 1991-2018 yillar1 arasinda havayolu tasimaciliginimn
makroekonomik etkileri panel veri yontemiyle incelenecektir. Havayolu yolcu tasima sayisi,
havayolu yiik tasima sayisi, karbondioksit emisyonu, enflasyon orani, istihdam orani ve ugus
sayi1s1 degiskenleri i¢in ilk olarak birim kok sinamasi yapilacak, ardindan havayolu yolcu tagima
sayis1, havayolu ylik tasima sayis1 ve ucus sayis1 degiskenleri tek tek bagimli degisken olarak
secilerek, Hj: Degiskenler arasinda esbiitiinlesme olmadigi, H;: Degiskenler arasinda
esbiitiinlesme oldugu hipotezi ile Pedroni Egbiitiinlesme testi uygulanacaktir. Devaminda
degiskenler arasindaki kisa ve uzun donemli iligskiler Panel ARDL ydntemiyle incelendikten
sonra ekonomik biilylime bagimli degisken olarak secilerek havayolu yolcu tasima sayist,
havayolu yiik tasima sayist ve ugus sayisi degiskenleri iliskisi tek tek iilke bazli olarak zaman
serisi analizi ile kisa donemde incelenecektir. Son olarak ise Pairwise Dumitrescu Hurlin

Nedensellik Testi ile degiskenler arasindaki nedenselligin yonii incelenecektir.



BiRINCI BOLUM
HAVAYOLU TASIMACILIGININ TARIHCESI VE DUNYA
EKONOMISINDEKI YERIi

1.1. Havayolu Tasimacihig

Havayolu tasimaciligi, genel olarak insanlarin ve taginacak esyalarin bir hava tasiti ile yer

degistirmesidir (Gerede, 2015).

Havayolu tasimaciligi sektor olarak incelendiginde, yogun rekabet sartlar1 olan, teknolojiye siki
sikiya bagli, ekonomik ve global olarak oldukca 6nemli, iilkelerin biiyiime hizlari ile sektoriin
biiylimesi arasinda dogru yonlii bir iliski olan, faaliyetleri tiim diinyay1 dogrudan etkileyen bir
sektor oldugu goriilmektedir. Diinya ¢apinda globallesme ile iilkeler arasinda mesafelerin
ortadan kalkmasi ve bir tek tilke gibi goriilmesi sonucunda ekonomik gelismeler hizla yasanmus,
bu gelismeler sonucunda faaliyet gdsteren firma sayist da artmistir. Firma sayisinin artmasi gibi
bir faktdriin yaninda, miisteri ve sefer sayisi, yakit maliyeti, alg1 farkliliklar1 gibi durumlar
havayolu sirketleri arasinda yogun rekabete neden olmustur. Bu baglamda dikkat edilmesi
gereken onemli bir nokta, diinyada yasanan gelismelerin havayolu sektoriinli gelistirmesi gibi
havayolu sektoriiniin  gelismesinin de diinyadaki gelismeleri ve kiiresellesmeyi
hizlandirmasidir. Bu noktada firmalar miisteriler géziinde farklilik yaratarak rekabet iistiinliigii
saglamay1 amaclamaktadirlar (Ozenen, 2005; Busbin, Johnson ve DeConinck, 2008; Rothkoph
ve Wald, 2008; Miihim, 2012).

1.1.1. Havayolu Yolcu Tasimaciliginin Diinyadaki Tarihsel Gelisimi

Insanoglunun u¢ma denemeleri, tarihsel siire¢ incelendigi zaman Orta Cag’da basladig

goriilmektedir. Leonardo Da Vinci’nin bazi ¢izimleri incelendiginde plandr ve helikopter



ucusuyla ilgili temel 6zellikler oldugu goriilmektedir. Diinya genelinde ugus ile ilgili olarak
caligmalar 1900’1 yillarin basina kadar devam etmistir. Havayolu tarihinin modern anlamda
baslamasina kadar olan donemde Oncelikle 16. yiizyilda Mongolflier kardesler Paris’te sicak
hava balonu ile basarili u¢us denemeleri yapmis; ardindan ucgaklarin gelistirilmesine kadarki
belki de en 6nemli icat, bir Alman olan Graf Zeppelin tarafindan 18. yiizyilin sonlarina dogru
gelistirilen ve kaza ihtimali tarih boyunca en yiiksek gosterilen Zeplin’in icadidir. Havayolu
sektoriinii modern anlamda baslatan ve icatlar i¢cin 6nemli bir doniim noktast olan sey ise 20.
ylizyllin hemen basinda Amerikali iki kardes olan Orville ve Wilbur Wright tarafindan
gelistirilen ilk ugak tiretimidir. Wright kardesler kiitiiphanede bulduklar1 bir kitaptan yola
cikarak, ugurtmalarla riizgarin etkisini 6l¢miis ve bir ugurtmaya motor baglayarak havayolu
tagimaciliginda milat olan bu gelismeyi saglamistir. Bu durum tarihteki ilk motorlu ugus olarak
kabul edilmektedir. Bu ugustan sadece 6 sene sonra bir Fransiz Bleriot ilk defa uzun menzilli

bir ugus gerceklestirerek; Mans Denizi’ni gegmistir (Arikan, 1998; www.airportturk.net, 2019).

Ilkel sayilabilecek bu denemeler I. Diinya Savasi’nda yerini daha profesyonel kullanimlar olan
casus ugaklarmin kullanimina birakmistir. Sagladig: biiyilik avantajdan dolay1 savas sonrasinda
yatirimlar ugak yapimina agirlik verilerek gerceklestirilmistir. Bugilinkii anlamda ytiik ve yolcu
taginmast ise 1930’larda gerceklesmistir. Bunun nedeni ise ilk baslarda iiretilen ucaklarin
giivenlik endiseleri nedeniyle bu amacla kullanilamamasidir. S6z konusu yillardan itibaren
yasanan teknolojik gelismeler ile daha gii¢lii motorlar, gostergeler ve pusulalar gelistirilmistir.
Yani artik ugaklar ile yolcu ve yiik tasinmasi yeteri kadar giivenli hale gelmistir. II. Diinya
Savasi’na kadar gelismeler, savas sonrasina gore nispeten daha yavas gerceklesmistir. Savasa
kadar olan donemde yalnizca Boeing firmas1 6nce Boeing 247 modeli ugag iiretmis ardindan
bu ugag gelistirerek DC-1, 2 ve 3 ugaklarin1 gelistirmistir. Bu modeller arasinda Boeing 247
ve DC-3 ugaklar1 onemlidir. Clinkii birisi ilk tiretilen yolcu ugagidir; DC-3 ise daha fazla yolcu
taginmasini saglayan ve dolayisiyla daha karli uguslar gerceklestiren ugaktir. Tiim bunlara
ragmen diinyada yasanan savaslardan dolay1 II. Diinya Savasi sonrasina kadar ucak kullanimi1

biiyiik ¢ogunluk ile askeridir (Tosun, 2017; www.avjobs.com, 2019).

II. Diinya Savasi sonrasinda ugak {iretimi ve havayolu tasimaciligi o derece artmaya baslamistir
ki artik bir konsorsiyum kurularak hem bir sektorel diizenleme yapmak hem de kontrol etmek
zorunlu hale gelmistir. Bunun sonucunda Amerika, ingiltere ve Kanada onciiliigiinde 54 iilke
tarafindan, tarihte Chicago So6zlesmesi olarak adlandirilan s6zlesme ile Uluslararas: Sivil

Havacilik Kurumu (ICAO) 1944°te kurulmustur. Ticari anlamda havaciligin gelismesinde 6ncii



olan bir gelisme de bu kurumun kurulusunu takiben 10 y1l sonra yine Boeing sirketi tarafindan
Boeing 707 tipi ugagin tiretilmesi ile gergeklesmistir. Bundan 15 yi1l sonra ise giiniimiizde halen
kullanilan, en biiyiik hava tasitlarindan birisi olan ve milyonlarca yolcunun bir sene igerisinde
yer degistirmesinde kullanilan Boeing 747 gelistirilmistir (Belobaba, Odoni ve Barnhart, 2009;
Topgu, 2016).

1900’11 yillarda modern anlamda baslayan ve savas donemlerinde bile gelisme gosteren
havacilik sektorii ilk krizini 1990°da Korfez Krizi ile yasamistir. Bu kriz ile artan petrol fiyatlari
karsisinda firmalar maliyetleri diisiirmek amaciyla tedbirler almak zorunda kalmistir. Alinan bu
tedbirler ile 1998 ve 1999 yillarinda yasanan Uzakdogu Asya Krizi’nden dolay1 tam olarak

basariya ulasamamis ve sektor gerilemeye baslamistir (Topgu, 2016).

2000’11 yillara gelindiginde, havacilik sektoriine diisiik maliyetli firmalarin girdigi
goriilmektedir. Bu firmalar, diisiik maliyetleri ile ucuz tarifesiz hizmetler vererek, diisiikk
bedellerde yolcu tasimis ve 6zellikle Avrupa’da 6nemli bir pazar payina sahip olmustur. Bu
durum rekabet ortamina zemin hazirlayarak, bugiine kadar sektdrde oncii firmalarin ayak
uyduramamasina ve bazilarinin batmasina sebep olmustur. 2009 yilina kadar bu gelismeler ile
bliylimeye devam eden sektor, bu yilda yasanan gelismeler ile (6zellikle Mortgage krizi)
gerilemeye baslamis ve nihayetinde yiizde 5’lik bir diisiis yasanmistir. Buna ragmen 2004 ile
2012 yillar arasinda yolcu sayisinda meydana gelen inanilmaz artiglar, ugak tireten firmalarin
sipariglere ayni hizda cevap verememesine neden olmustur (Dresner ve Windle, 1999; Sengiir,
2010).

Havacilik sektorii, yolcu ve yiik tasinmasinin yaninda ticari iligkileri de hizlandiran ve onlar
hem etkileyen hem de onlardan etkilenen bir sektor oldugundan dolay1 biiyiime tahminlerine
kars1 duyarlidir. Ozetle diinyada yasanan son dénem gelismeler sektorii hizli bir biiyiime
slirecine sokmakta, bu durum da diinya ticaret hacminin artmasina ve biliylime oranlarina

dogrudan, ¢ift yonlii olarak yansimaktadir.

Sekil 1.1 Diinya havayolu yolcu tagima sayilarini gostermektedir. Buna gore 1991 yilinda

havayolu yolcu tasima sayisi 1.13 milyar iken 2018 yilinda 4.23 milyar seviyesine ¢ikmustir.
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Sekil 1. 1. Diinya Havayolu Yolcu Tagima Sayis1 (1991-2018)

1.1.2. Havayolu Yiik Tasimacihiginin Diinyadaki Kisa Tarihi

Havayolu kargo tasimaciliginin baslangici olarak 10 Kasim 1910 tarihi alinmaktadir. Wright
sirketinin yaptig1, kiyafetlerin satig1 amaciyla Dayton Ohio arasi ger¢eklesen ucus, havayolu
kargoculugunun ilk adimi olarak kabul edilmektedir. Havayolu kargo tasimaciliginin 3 ayri
bilesenden meydana geldigi sdylenebilir; ucak postasi, havayolu kuryeciligi ve havayolu yiik
tasimaciligi. Ugak postasi isminden de anlagilmaktadir, ancak havayolu kuryeciligi bugiinkii
anlaminda yiik tasimaciligina oranla daha yiiksek degere sahip ve daha kiiclik paketlerin
tasimaciligim ifade etmektedir. Ozellikle 1970’lere gelene kadar kuryecilik, REA (Railway
Express Agency) tarafindan farkli bir yer operatorii kullanilmasiyla yiik tasimaciliindan ayri
bir yere konumlandirilmistir. REA bu sayede miisterilerinden gelen daha kiigiik paketleri
anlasmali1 ¢alisanlariyla gerekli yerlere ulastirarak en hizli servisi gerceklestirmeye calismistir

(Wensveen,2007).

Havayolu yiik tasimacilig1 sirketlerin her zaman bagimsiz sekilde rekabet halinde oldugu bir
pazar olmustur. Yillar ilerledik¢e havayolu kargoculugu ile yiik tasimacilig arasindaki ¢izgi
belirsiz hale gelmeye baslamistir. 1989 yilinda kiiciik paketlerin taginmasinda 6ncii olan
Federal Express sirketi Flying Tiger tarafindan satin alinmis ve bugiin en biiyiik sirket haline
gelmistir. Kargo tagimaciliginda zaman ilerledikce yiik sinir1 kaldirilmis ve uzmanlara gore bu

durum kargo ile yiik tasimacilig1 arasindaki farklari bulanik hale getirmistir (Wensveen, 2007).



Ugak postasi servisi ise ABD’de havayolu tasimaciliginin sekillenmesinde 6nemli bir yer
tutmaktadir. Ik ugak postas: sirketleri kalict olma umuduyla Washington ve New York’ta
kurulmustur. ilk 3 aylik deneme siirecinde 19.103 dolarlik bir kér elde edilmistir. Bu deneme

stiresi gercek havayolu posta servislerinin islemeye baglamasimma olanak saglamistir

(Wensveen,2007).

Havayolu kargo tasimaciliginin tarihi ¢ok eski olmamakla birlikte son yillarda hizla gelisim
gosteren sektorlerden birisidir (MEB, 2011).
Havayolu kargo tasimaciliginin baslica avantajlar1 sunlardir:
e Hizl tasimayla birlikte kargonun teslim siiresini kisaltmasi
e Ulkeler arasinda direkt iletisim kurulmasiyla birlikte, biirokratik engellerden ¢ok diisiik
seviyelerde etkilenmesi
¢ Kiigiik ve bozulabilen iiriinlerin naklinde en uygun nakliyat tiirii olmasi
¢ Diinya capinda havaalan1 aginin bulunmasi
e Diger tagima tiirlerine gore giivenilirlik ve korumanin yiiksek olmasi
e [Kargo ulagtirmalarinin belirli bir plan dahilinde olmas1
e Diger tagima tiirlerine gore sigorta primlerinin daha diisiik olmasidir.
Havayolu kargo tagimaciliginin dezavantajlari ise sunlardir:
e Kargo ugaklariin tasiyabilecekleri iirlinlerin agirlik ve boyutlari sinirli oldugu igin
diger tasima tiirlerine gore maliyetleri yiiksektir.
e Kargo ugaklar1 6zellikle degeri yiliksek ama agirligi diisiik iiriinlerin taginmasi igin
uygun oldugundan her tiirlii ylikiin tasinmasi i¢in uygun degildir.

e Kargo tasimacilig1 da diger tagima tiirleri gibi hava kirliligine neden olmaktadir.

Sekil 1.2 Diinya havayolu yiik tasimacilifini gostermektedir. Buna gére 1990 yilinda 56,1
milyon ton olan havayolu yiik tasimaciliginin 2005 yilinda 141,4 milyon tona 2018 yilinda ise
220,7 milyon tona ulastig1 goriilmektedir. Bu trafigin 1998, 2001, 2008 ve 2012 yillarinda

azaldig1, diger yillarda ise arttig1 goriilmektedir.
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Sekil 1. 2. Diinya Havayolu Yiik Tagimaciligi (1991-2018)

1.2. Havayolu Tasimacihginin Tiirkiye’deki Tarihsel Gelisimi

Ulkemizde havayolu tagimaciligmin gelisimi diger tiirlere gore daha yeni bir tiir olmakla
birlikte, diinyadaki ilerlemesine paralel bir ivmeyle hizla gelismistir. Yine diinyadaki bu
gelismeler siyasi gelismeler gibi, ulastirma ve ekonomik politikalari ile dogru orantili olmustur

(Karaca, 2015).

Tiirk tarthinde havacilik denemeleri ilk olarak 1010 senesinde Gazneliler Doneminde dogan
Tiirk bilgin Imam Ismail Cevheri tarafindan yapilmistir. Cevheri, yaptigi kapiya benzer
kanatlar1 kollarina baglayarak kendisini Nisabur Ulu camiinden asagiya atmis, ugcacagini umut
ederek yaptig1 girisim sonucunda ilk Tiirk hava sehidimiz olarak da tarihimize ge¢mistir.
Denemeler yapiladursun tarihimizde ilk kez u¢gmay1 basaran bilginimiz 17. yiizyilda yasamis
olan Hazerfen Ahmed Celebi’dir. Hazerfen Ahmed Celebi, Cevheri’yi 6rnek alarak yaptigi
caligmalarda kuslarin ugusunu irdeleyen ¢alismalar yapmis ve gelistirdigi kanatlar ile kendisini
Galata Kulesinden asagiya birakarak tiim Istanbullularin gozleri 6niinde kus benzeri kanat
cirparak ve bogazi gecerek Uskiidar’a ulasmistir. Ayni dénemde yasamis olan ve fiizeciligin
atast olarak kabul edilen Lagari Hasan Pasa ise barut dolu bir hazneye sahip hava roketini
gelistirerek, IV. Murad’in kizinin dogum giiniinde kutlamalar gercevesinde havalandirilarak,
tarihte ilk defa havalandirilan hava roketini gerceklestirmistir. Bu diizenegi kendisine baglayan
Hasan Pasa yerden 300 metre yiikselmis ve Hazerfen’inkine benzer kanatlariyla yere inmistir.
Ik belgeli pilotumuz ise 1909 yilinda Fransiz hava kuliibiinden pilotluk belgesini alan Fesa
Bey’dir (SHGM, 2013; THK,2015).



Tarih boyunca ucaklar, savas amaci ile ilk kez 1911 yilinda Italya tarafindan Osmanl
Devleti’ne karsi kullanilmigtir. Trablusgarp Savasi’nda Italyanlarin havayolu aracilig ile
Osmanl1 Devleti’ne saldirmasi sonucunda hemen bir sene sonra bugiinkii Atatiirk Havalimanina
yakin bir alanda ilk caligmalara baglanmistir. Burasi, daha sonralar1 bir savas ucaginda
yaralanan Vecihi Bey’in tedavisi sonucunda gelerek pilotluk egitimi alarak tarihimize girdigi
yerdir. Trablusgarp Savasi’nda yasanan bu gelismenin ardindan Osmanli Devleti’nin balkan
savaglarinda da basarisiz olmasinin ana nedeni olarak diger iilkelerin havacilikta daha gii¢li
olmasi1 gosterilmektedir. Bu durumu miiteakiben Mahmut Sevket Pasa tarafindan 1911 yilinda
bir havacilik komisyonu kurulmus ve devaminda Avrupa’ya pilot egitimi amaciyla 6grenciler

gonderilmistir (Skylife, 2008).

I. Diinya Savasi’na kadar ifade edildigi gibi bir gelisim gosteren Osmanli havaciligi, diinya
savagina Almanya ile girilmesi sonucunda Almanya yonelimli bir hal almistir. Savas siirecinde
Almanlardan gelen desteklerin icerisinde havacilikla ilgili arag ve geregler ile bu alandaki
egitimler yer almistir. Ge¢misten giiniimiize diger gelismeler ile birlikte havacilik alaninda
yasanan gelismeler sirayla incelenecek olursa; 1955°te Tiirk Hava Kurumu adini alacak olan
Tiirk Tayyare Cemiyeti’nin ve Ankara’da plandr fabrikasi kurulmasi (1925), Kayseri’de ucak
fabrikasinin ve tayyare mektebinin agilmasi (1926), Hava Yollar1 Devlet isletme Idaresi’nin
kurulmasi ve bes ugaktan olusan bir filo aracilig1 ile posta hizmetlerinin yapilmaya baglanmasi
(1933), Atatiirk’iin Tiirk kusu isimli pilot okulunu kurmasi ve Nuri Demirag’in Besiktas’ta ilk
yerli ugak fabrikasmi agmasi (1935), Indnii planér kampinin agilmasi (1936), Ankara —
Etimesgut ucak fabrikasinin ve yine Ankara ile Izmir illerinde parasiit kulelerinin kurularak
faaliyete gecirilmesi (1937), ilk Tirk tipi yolcu ugagmin iretilmesi (1938), Chicago
sO6zlesmesinin imzalanmasi (1945), Gazi motor fabrikasinin agilmasi (1948), Hava meydanlari
bilirosunun agilmasi (1949), Sivil havacilik daire baskanliginin acilmasi (1954), Tiirk hava
yollarinmn kurulmasi (1955), Devlet Hava Meydanlar Isletmesinin kurulmas1 (1956), sivil
havacilik kanununun hazirlanarak yiriirliige konmasi (1983), askeri havaalanlarinin sivil
havacilik amacli kullanima agilmasina dair protokoliin yiiriirliige girmesi (1986), 6zel havayolu
sirketlerine lilke igerisinde ugus izni verilerek piyasaya girmeleri (2003) gelismelerinin
yasandigi goriilmektedir (www.gytmp.milliparklar.gov.tr, 2019; Korul ve Kiigiikdnal, 2003;
(Cakmak, 2009).



20. ylizy1lin sonlarina gelindiginde iilkemizde yabanci turistlerin gelis sayisinda yasanan hizl
artis birgcok firmanin iilkemize seferler diizenlemesine neden olmustur. Bu kapsamda ilk olarak
1989°da Sun Express, 1990°da Pegasus ve 1992’de Onur Air firmasi iilkemize seferler
diizenlemistir. Giinlimiizde ise bir¢ok firma iilkemize sefer diizenlemekte ve iilke igerisinde
sefer diizenleyen firma sayisi da artmaktadir. Ancak diinyada havacilik tarihgesinde belirtilmis
oldugu gibi finansal krizlerin dogrudan havayolu sektoriinii etkiledigi hatirlanacak olursa; 1998
Uzakdogu, 2001 ve 2008 finansal krizlerinin iilkemizde hizla gelisen sektore darbe vurdugu
gercegi yadsinamaz. Bu donemde yasanan kriz ile 2013 yilina kadar 10 havayolu firmasi

faaliyetlerini durdurma karar1 almistir (Sarigdl ve Hiirtiirk, 2009; Kaya, 2016; SHGM, 2016).

Havaciligin diinyada ve tlkemizde tarihsel gelisiminden bahsedildikten sonra havacilik
sektoriine yon veren kurum ve kuruluslardan, sektoriin gelismesine yon vermelerinden dolay1

bahsedilmesi yerinde olacaktir.

1.3. Uluslararas: Sivil Havacilik Orgiitleri

Diinyada havacilik sektoriine yatirimlar arttik¢a ve gelismeler yasandikg¢a, gerekli denetleme
ve dlizenlemeleri yapmak i¢in kurulan birtakim 6rgiitler vardir:

e Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO)

e Uluslararas1 Hava Tagimacilig1 Birligi (IATA)

¢ Avrupa Sivil Havacilik Konferans1 (ECAC)

e Avrupa Hava Giivenligi Ajans1 (EASA)

e Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii (EUROCONTROL)

Yukarida belirtilen ve diinya havacilik sektoriinde olduk¢a 6nemli olan bu bes sivil hava orgiitii

caligmanin bu kisminda sirasiyla acgiklanacaktir.

1.3.1. Uluslararas: Sivil Havacihik Orgiitii ICAO)

Uluslararas1  Sivil Havacilik Orgiitii, Ingilizce kelimelerinin bas harfiyle olusturulan
kisaltmasiyla ICAO, 1947°de Chicago Konvansiyonu ile kurularak, BM’nin yasal olarak
havacilik organi olmustur. Merkezi Kanada’nin Montreal sehrinde olan ICAO’nun yedi adet

bolge ofisi bulunmaktadir (IGU, 2019).
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ICAOQ iiyesi olabilmek i¢in, ilk ve temel sart BM tiyeligidir. BM iiyesi lilkeler de BM’den onay
alarak iiye olmaktadir. 190 {iyesi bulunan ICAO, tiim iiyelerinin yer aldigi asamble ve buna
bagli olan ve 36 iiyeden olusan konseyden olusmaktadir. ICAO’nun kurulus amacina
bakildiginda ise, iilkeler arasinda gergeklestirilen havayolu tasimaciliginin daha verimli,
giivenli ve belirli bir diizen icerisinde gelistirilerek {liyeler arasinda is birliginin saglanmasidir.
Uyelerin uymasi gerektigi kurallar ve yerine es zamanli olarak getirilecek standartlar Annex adi

verilen eklerde derlenmektedir (IGU, 2019).

1.3.2. Uluslararas1 Hava Tasimacihig Birligi (IATA)

Uluslararas1 Hava Tagimaciligi Birligi (IATA); 1945°te Kiiba-Havana’da 31 iilkeden 57 iiye ile
kurulan, 1919°da kurularak faaliyete gecen Uluslararasi Hava Trafik Toplulugu’nun devami
niteliginde olan, havayolu tagimaciliginin daha ekonomik ve gilivenli gerceklestirilmesi igin
kurulan bir kurulustur. Baglangigta 57 tliyeye sahip olan IATA giinlimiizde 140 farkl: iilkeden
270’ten fazla tliyeye sahiptir ve iilkemiz de 1957 senesinde liye olmustur. IATA, kendisine iiye
olan firmalarin yolcular1 ve kargo tasimalari arasindaki iliskileri diizenleme rolii oynayan,
maliyetleri diisiirme amaci1 giiden ve sunulan hizmetlerin gelistirilmesini amaglayan bir birliktir.
IATA, havayolu aracilig1 ile ylik ve yolcu tasimayi tesvik eden politikalar liretmekte ve
yayginlagmasi i¢in karsilagilan problemlere ¢6ziim aramaktadir. Bu bakimdan incelendiginde,
firmalarin karhiliginin artmasini saglayan, daha kaliteli hizmetleri daha diisiik maliyet ile
sunmay1l amaglayan miisterilerin memnuniyet diizeylerinin arttirtlmasin1 amaclayan bir

kurulustur (Batur, 2008; www.iata.org, 2019).

1.3.3. Avrupa Sivil Havacilik Konferansi (ECAC)

ICAO’nun faaliyet ve diizenlemelerinin Avrupa’da diizenli bir sekilde uygulanmasi amaciyla
1955 yilinda kurulan ve ICAO ve Avrupa Konseyi tarafindan desteklenen ECAC, daha
giivenilir ve daha saglam temeller iizerinde biiyiliyen bir yap:1 ortaya ¢ikarmak icin politikalar
ortaya koyan ve uygulayan; bu diizenlemelerin standardizasyonu ile ilgili ¢aligmalar yapan,

ICAO gibi daimi organlart ile ¢aligmalar yapan bir kurulustur (SHGM, 2015; Miiller, 2011).

1.3.4. Avrupa Hava Giivenligi Ajans1 (EASA)

EASA, 2002 yilinda hizmet vermeye baglayan Almanya — Kdln merkezli bir Avrupa hava
sahasi giivenlik kurumudur. AB tarafindan sivil havacilik giivenligi i¢in olusturuldugu ve 2010

yilindan beri miisterek havacilik otoritelerinin yerine gecerek faaliyet gdsteren bir ajanstir.

11



EASA’da tiyesi olan her iilkeden 300 civarinda kisi ¢alismaktadir. Havacilik alanindaki her
tiirli yasal gelismeler ve uygulamalarin yasal olarak takibini ve uygulamalarini kontrol eden,

Avrupa havaciliginda bir giivenlik kurumu nihayetindedir (Gezgic, 2016).

1.3.5 Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii (EUROCONTROL)

Avrupa kitasinda, tek tiir hava trafik kontrolii sistemi olusturmay1 amaglayan ve kita genelinde
sunulan hizmetler arasinda bir uyum saglamak amaciyla kurulan EUROCONTROL, kitada
hizmetlerin koordineli yliriitiilmesini saglayan stratejilerin yiiriitiilmesinde merkezi bir
planlayic1 roliinde olan ve son donemde sadece AB iiyesi iilkeler i¢in degil diger kita iilkeleri
icerisinde de gittik¢e artan 6nemde olan bir kurulustur. Kurulusun ana faaliyet konularini, hava
seyriisefer egitimleri, kitasal hava sahasinin denetimi, yeni strateji ve prosediirlerin
gelistirilerek uygulamaya konmasi ve son olarak seferlerden elde edilen iicretlerin toplanmasi

olusturmaktadir (Odoni, 2009; SHGM, 2015).

1.4.  Havayolu Tasimaciliginin Diinya Ekonomisindeki Yeri

Bu boliimde 2018 yili rakamlariyla en fazla yolcu tastyan firmalara sahip iilkeler olan Cin,
Almanya, Japonya, Ingiltere, Tiirkiye, A.B.D., Fransa ve irlanda’nin 1991-2018 yillar1 arasinda
oncelikle Gayri Safi Yurti¢i Hasila biiyiimesi ile havayolu yolcu tagima sayisi, devaminda ise
bu {ilkelerin istthdam orani, enflasyon orani ile havayolu yolcu tagima sayilarina iliskin

istatistiki verilere, sekillere ve yorumlara yer verilmistir.

Sekil 1.3 1991-2018 yillar1 arasinda Cin’in ekonomik biiyiimesi ile havayolu yolcu tasima

sayilarini gostermektedir.
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Sekil 1. 3. Cin’in Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Yolcu Tasima Sayis1 (1991-2018)
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Sekil 1.3’e gore Cin’in ekonomik biiyliimesinin yillar itibariyle dalgalandigi goriilmektedir.

1992 yilinda %14,2’1lik biiylime oranliyla en yiiksek biiyiime rakamina ulasildigi gériilmektedir.

1997 yilinda meydana gelen Asya krizi nedeniyle, 1998 yilinda %7,82 oraninda biiytimistir.

Krizin etkilerinin azalmasi ile Cin Ekonomisi 2007 yilinda %14,2 oraninda biiylimiistiir. 2008

yilinda meydana gelen finansal kiiresel kriz nedeniyle biiyiime oranin %9 seviyelerine diistiig

goriilmektedir. Yine Cin ekonomisinin son yillardaki biiylime rakamlar1 incelendiginde %6

civarinda biiyiidiigii gortilmektedir.

Havayolu yolcu tasima sayilarinda ise yillar itibari ile artis goriilmektedir. Oyle ki 2018 yilinda,

havayolu yolcu tagima sayilar1 611 milyona ulagsmustir.

Sekil 1.4 1991-2018 yillart arasinda Fransa’nin ekonomik biiyiimesi ile havayolu yolcu tagima

sayilarini gostermektedir.
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Sekil 1. 4. Fransa’nin Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Yolcu Tagima Sayist (1991-2018)

Sekil 1.4’e gore Fransa ekonomisinde de Ozellikle ekonomik biiyiime bakimindan yillar
itibariyle onemli dalgalanmalar goriilmekle birlikte 2000 yilinda %3,92 ile en yiiksek biiyiime
rakamina ulasilmistir. Bunun yaninda 1992-2001 ve 2008 kriz yillarinda kirilmalar oldugu
goriilmektedir. 2008 kiiresel finans krizinden biiyilik oranda etkilenmis olmakla birlikte 2009
yilinda %2,87 oraninda kiigiilmiistiir. Son yillardaki biiylime orani incelendiginde ise %1,5

dolaylarinda oldugu goriilmektedir.
Havayolu yolcu tasima sayis1 incelendiginde ise ekonomik biiylimeye gore daha az dalgalandig:
goriilmektedir. 1991 yilinda 33,1 milyon yolcu taginirken, 2018 yilinda bu rakam 70,1 milyona

yukselmistir.

Sekil 1.5 1991-2018 yillar1 arasinda Almanya’nin ekonomik biiyiimesi ile havayolu yolcu

tagima sayilarin1 gostermektedir.
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Sekil 1. 5. Almanya’nin Ekonomik Biiyliime ve Havayolu Yolcu Tagima Sayis1 (1991-2018)

Sekil 1.5 ‘e gore Almanya’nin ekonomik bilyiimesi incelendiginde 1992, 2001 ve 2008 kriz
yillarinda 6nemli kirilmalar oldugu goriilmektedir. 1992 yilinda Almanya’da ekonomik
durgunluktan dolay1r meydana gelen krizin Almanya disinda da Avrupa iilkelerinin ¢ogunu
etkiledigi goriilmektedir. Ayrica 2008 kiiresel finans krizinden biiylik oranda etkilenmis olmali
ki 2009 yilinda %5,61 oraninda kii¢lilmiistiir. Bunun yaninda 1991 yilinda %5,10luk biiyiime
ile en yiiksek biiylime orani ger¢eklesmistir. Son yillardaki ekonomik biiyiime ortalamasi ise

%?2 civarmdadir.

Havayolu yolcu tagima sayilar1 incelendiginde ise, 1991 yilinda 21,8 milyon iken 2018 yilinda
bu rakam 109,7 milyona ¢ikmistir. Ancak son 2 yildir ekonomik gelismelerden dolayi taginan
yolcu sayis1 azalmustir. Ozellikle 2001 ve 2008 kriz yillar1 incelendiginde her iki yilda da yolcu

tasima sayilarinda azalma goriilmektedir.
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Sekil 1.6 1991-2018 yillar1 arasinda irlanda’nin ekonomik biiyiimesi ile havayolu yolcu tasima

sayilarini gdstermektedir.
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Sekil 1. 6. Irlanda’nin Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Yolcu Tasima Sayis1 (1991-2018)

Sekil 1.6’e gore Irlanda’nin ekonomik biiyiimesi incelendiginde 1992 yilindaki krizden
etkilendigi, 1994-2000 yillar1 arasinda dalgali olmasina ragmen ekonomik olarak biiytidiigii
goriilmektedir. 2001 yilinda meydana gelen krizden etkilenmis olmakla birlikte 2003 yilinda
bliylime oran1 %3,1 olarak gerceklesmistir. A.B.D ile yogun dis ticaret iligkilerine sahip oldugu
icin 2008 kiiresel finans krizin biiylik oranda etkilenmis ve 2009 yilinda %35,07 diizeyinde
kiiclilmiistiir. 2010 y1lindan itibaren ekonomide yine bir ivme yakalamakla birlikte 2015 yilinda
%25,16’lik rekor bir biiyiime gerceklesmistir. Ancak bu ekonomik bilylimenin issizlik ve
enflasyon gibi temel makro degiskenler iizerinde bir etkisi olmamistir. Ciinkii bu ekonomik
biliylimenin arkasindaki temel faktor; diisiik vergi oranlar1 nedeniyle birgok firmanin tiretimini
[rlanda’ya kaydirmasi olmustur. Bu rekor biiyiimeden sonra 2016 yilinda bu rakam %3,67

seviyesine diismiistiir. Irlanda ekonomisi 2018 yilinda ise %8,16 oraninda biiyiimiistiir.

Havayolu yolcu tasima sayilari incelendiginde ise 1991 yilinda 4,7 milyon yolcu tasimirken

2018 yilinda bu rakam 167,5 milyona yiikselmistir.

Sekil 1.7 1991-2018 yillar1 arasinda Japonya’nin ekonomik biiyiimesi ve havayolu yolcu tasima

sayilarini gostermektedir.
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Sekil 1. 7. Japonya’nin Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Yolcu Tagima Sayis1 (1991-2018)

Sekil 1.7°ye gore ekonomik bilylime oranlar1 incelendiginde Japonya ekonomisi 1992 yilinda
yasanan durgunlukla birlikte 1993 yilinda %0,51 diizeyinde kii¢lilmiistiir. 1998 yilinda
meydana gelen Asya Krizinden de biiylik oranda etkilendigi goriilmektedir. En biiyiik
ekonomik daralmay1 ise 2008 krizinden sonra 2009 yilinda yagamis olup %5,41 diizeyinde
kiiclilmiistiir. Bu yildan itibaren bir ekonomik ivmenin yakalanmasiyla 2010 yilinda %4,19
oraninda biiylimiistiir. Ayrica son yillardaki ekonomik biiyiime ortalamasi ise %1,1 civarinda

oldugu goriilmektedir.

Havayolu yolcu tasima sayilar1 ise ekonomik bilylimeye gore daha az dalgalanmistir. 1991

yilinda 78,7 milyon yolcu taginirken, 2018 yilinda bu rakam 126,3 milyona yiikselmistir.

Sekil 1.8 1991-2018 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin ekonomik biiylimesi ve havayolu yolcu tagima

sayilarin1 gostermektedir.
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Sekil 1. 8. Tiirkiye’nin Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Yolcu Tagima Sayis1 (1991-2018)

Sekil 1.8’e gore Tirkiye’nin ekonomik biiylimesi incelendiginde, 1990 yilinda %9,26
biiyiirken, 1991 yilinda meydana gelen Korfez Savasi’ndan dolay1 %0,74 oraninda bilylimiistiir.
Ayrica bu donemde enflasyon ve igsizlik rakamlarinda ciddi artiglar goriilmiistiir. Yine 1994
yilindaki ekonomik krizden dolay1 Tiirkiye Ekonomisi %4,66 diizeyinde kii¢iilmiistiir. 1995-
1999 wyillar1 arasinda ortalama %6 civarinda biiyiirken, 1999 yilinda %3,38 oraninda
kiiglilmiistiir. 2001 ekonomik krizinden de ciddi oranda etkilenen Tiirkiye Ekonomisi 2002-
2007 yillar1 arasinda ekonomik bir ivme yakalamis olmakla birlikte bu donemde ortalama %7
civarinda bliyiimiistiir. 2008 kiiresel krizinden her iilke gibi Tirkiye de etkilenmis ve 2009
yilinda %4,70 oraninda kiiciilmiistiir. Krizin etkisinin ge¢mesiyle birlikte 2011 yilinda
%11,1°1ik ciddi bir biliylime yasamistir. 2018 yilinda ise Tiirkiye ekonomisi %2,56 oraninda
bliytim{istiir.

Havayolu yolcu tagima sayilarinda yillar itibariyle biiytik bir artis oldugu goriilmektedir. 1991
yilinda 3,1 milyon olan bu say1 2018 yilinda 115,5 milyona yiikselmistir.

Sekil 1.9 1991-2018 yillar1 arasinda Ingiltere’nin ekonomik biiyiimesini ve havayolu yolcu

tagima sayilarini gostermektedir
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Sekil 1. 9. Ingiltere’nin Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Yolcu Tasima Sayis1 (1991-2018)

Sekil 1.9°daki ekonomik biiyiime rakamlar1 incelendiginde, Ingiltere ekonomisi 1991 yilinda
meydana gelen ve kara Carsamba olay1 olarak bilinen kriz ile %1,08 oraninda kiigtiilmiistiir. Bu
doénemden itibaren 1992-2007 aras1 donemde iyi bir ekonomik performans sergileyip ekonomik
biiyiimeyi siirdiirmiistiir. 2008 krizi ingiltere ekonomisini de ciddi anlamda etkilemis olup 2009
yilinda %4,24 oraninda daralma yasanmistir. Ayrica son yillardaki ekonomik biiyiime
ortalamast %1,70 civarindadir. Havayolu yolcu tasima sayilarinda ise kriz dénemlerinde bir
azalma goriilmektedir. 1991 yilinda 42,8 milyon yolcu taginirken 2018 yilinda bu rakam 165,3

milyona yilikselmistir.

Sekil 1.10 1991-2018 yillar1 arasinda A.B.D. nin ekonomik biiyiimesi ve havayolu yolcu tagima

sayilarin1 gostermektedir.
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Sekil 1. 10. A.B.D.’nin Ekonomik Biiyiime ve Havayolu Yolcu Tagima Sayis1 (1991-2018)
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Sekil 1.10’a gore A.B.D.’nin ekonomik biiylimesi incelendiginde, A.B.D. ekonomisi 1991
yilinda %0,10 kii¢ctilmiistiir. Bu y1ldan itibaren 2008 yilina kadar pozitif bir ekonomik ivmenin
yakalandig1 goriilmekle birlikte 2001 krizinden ciddi oranlarda etkilenmistir. 2008 Mortgage
krizinin kaynagi olarak goriilen A.B.D. ekonomisi, 2009 yilinda %2,53 oraninda kii¢tilmiistiir.
Bu yildan sonra ekonomik biiylimenin artmasiyla birlikte, son yillarda ortalama olarak %2

civarinda biiyliimiistiir.

Havayolu yolcu tagima sayilar1 ise, 1991 yilinda 452 milyon iken 2018 yilinda 889 milyona
ulagmistir. Ancak ekonomik kriz yillarinda yolcu tagima sayilarinda énemli diistisler oldugu

goriilmektedir.

Sekil 1.11 1991-2018 yillar1 arasinda Diinya ekonomisinin ekonomik biiyiimesi ve havayolu

yolcu tasima sayilarini géstermektedir.
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Sekil 1. 11. Diinya Ekonomik Biiyiimesi ve Havayolu Yolcu Tasima Sayis1 (1991-2018)

Sekil 1.11°e gore Diinya geneli ekonomik biiyiime ortalamasi incelendiginde 1991-1993-1998-
2001 ve 2008 yillarinda kirilmalar oldugu goriilmektedir. Bu kirilma yillar1 da yukar1 da
belirtildigi tizere kriz yillarina denk gelmektedir. 1990 yilinda biiyiime oran1 %2,91 iken, 1994
yilinda %3,01 seviyelerine ¢ikmistir. 1998 yilinda Asya krizinin etkisiyle %2,55 seviyelerine
diismistiir. 2000 yilinda ise diinya ekonomisi en yiiksek biiylimeyi saglayarak %4,39 oraninda
biliyiimiistiir. 2001 yilinda ise krizin de etkisiyle bu rakam %1,94’e diismiistiir. Tiim bunlarin

yaninda Diinya Ekonomisi en fazla 2008 krizinden etkilenmis olup bu donemde %1,68 oraninda
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kiigiilmiistiir. Ayrica 1990-2018 yillar1 arasinda siirekli olarak ekonomik biiylime
gerceklesirken, sadece 2009 yilinda daralma yasanmistir. 2010 yilindan itibaren yeniden pozitif
bir ivmenin saglandig1 goriilmekle beraber, diinya ekonomisi son yillarda yaklagik olarak

%2,80 oraninda ekonomik biiyiime saglamistir.

Diinya genelinde taginan havayolu yolcu tagima sayilari incelendiginde ise biiylime rakamlarina
gore daha az bir dalgalanma oldugu goriilmektedir. 1994 yilinda 1 milyar seviyelerinde olan
yolcu tagima sayis1 2018 yilinda 4 milyar seviyelerine ¢ikmistir. Bunun yaninda kriz yillarinda,
taginan yolcu sayilarinda kii¢iik miktarlarda azalmalar olurken, 2009 yilindan itibaren biiyiik

bir artis oldugu goriilmektedir.

Asagida ise istthdam orani, enflasyon orani ve havayolu yolcu tagima sayilarina iliskin sekiller

yer almaktadir.

Sekil 1.12 1991-2018 yillar1 arasinda Cin’e ait enflasyon orani, istihdam orani ve havayolu

yolcu tasima sayilarini gostermektedir.
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Sekil 1. 12. Cin’e ait Enflasyon Orani, Istihdam Orani ve Havayolu Yolcu Tagima Sayis1 (1991-2018)

Sekil 1.12°ye gore 1991 yilinda %18,7 olan istihdam oran1 2018 yilinda %44,6 diizeyine
yiikselmistir. Cin’in toplam niifusu goz Oniinde bulunduruldugunda istihdam oranin

aztmsanmayacak diizeyde oldugu goriilmektedir. Havayolu yolcu tasima sayisinin da istthdam
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orani gibi yillar itibariyle artis gosterdigi goriilmektedir. Enflasyon oran1 ise 1994 yilinda %20,6
ile en yiiksek seviyelere ¢ikarken 2018 yilinda %2,90 olarak ger¢eklesmistir.

Sekil 1.13 1991-2018 yillar1 arasinda Almanya’ya ait enflasyon orani, istihdam orani ve

havayolu yolcu tasima sayilarini géstermektedir.
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Sekil 1. 13. Almanya’ya ait Enflasyon Orani, Istihdam Oran1 ve Havayolu Yolcu Tasima Sayis1 (1991-2018)

Sekil 1.13’e gore istihdam orani ile havayolu yolcu tasima sayilarinin belirli yillar haricinde
genel olarak artigini siirdiirdiigii goriilmektedir. Ancak yolcu tagima sayisindaki artisg orant ¢ok
daha fazladir. 2018 yilinda istihdam orani1 %71,6 iken havayolu yolcu tagima sayisi ise yaklasik
109 milyon olarak gerceklesmistir. Enflasyon orani ise genel olarak %5 ve altinda siiriinen
enflasyon diizeyinde gergeklesmistir. Bazi yillarda da belirgin olarak goriildiigi gibi istihdam

orani ve havayolu yolcu tasima sayisi artarken enflasyon orani azalmaktadir.

Sekil 1.14 1991-2018 yillar1 arasinda Ingiltere’ye ait enflasyon orani, istihdam orani ve

havayolu yolcu tagima sayilarini gostermektedir.
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Sekil 1. 14. Ingiltere’ye ait Enflasyon Orani, Istihdam Oran1 ve Havayolu Yolcu Tasima Sayisi (1991-2018)
Sekil 1.14°e gore 1991 yilinda istihdam oran1 %67,8 iken 2018 yilinda %80,74 e yiikselmistir.
Havayolu yolcu tagima sayisi ise 2018 yilinda 165,3 milyon olarak gerceklesmistir. Enflasyon
orani ise en yliksek 1995 yilinda %10,87 olarak gerceklesmistir. Bu yildan itibaren azalmaya
baslamis ve 2018 yilinda %1,89 olarak gerceklesmistir.

Sekil 1.15 1991-2018 yillar1 arasinda Japonya’ya ait enflasyon orani, istihdam orani ve

havayolu yolcu tagima sayilarin1 gostermektedir.

80 140
S
— 70
X 120 =
— S
c 60 =
= —
= 1002
O 50 >
IS (%
© ©
T 40 80 2
< on
]
m©

.ﬁ30 60
> 3
c 20 s
2 40 >
© 10 _g
G
c 20 3
w0 >

TN MO SN ONW0DNDO A NMI W ON 0 D o N MM S 1N O N © ©

DD DDDADDDODNDO OO0 0 OO0 O OO0 O dAod A A A A A o o T

10 O O 0 O 0 0O 0O 000 O OO0 0000000000000 oo (
™ = o 1 AN AN AN AN AN AN AN AN AN NN AN AN NN AN NN

==@==Enflasyon Orani ==@==[stihdam Orani ==@==Havayolu Yolcu Tasima SayisI

Sekil 1. 15. Japonya’ya ait Enflasyon Oran, Istihdam Oran1 ve Havayolu Yolcu Tasima Sayis1 (1991-2018)
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Sekil 1.15°e gore istihdam orani 1991 yilinda %58,67 iken 2008 yilinda %72,08’e yiikselmistir.
Havayolu yolcu tagima sayist ise 6zellikle 2008 krizinden olumsuz etkilenmis ve 2008 yilinda
yaklasik 97 milyon yolcu tasinmigken, 2009 yilinda bu rakam 86,8 milyon yolcuya diismiistiir.
2011 yilindan itibaren yeniden artmaya baslamis ve 2018 yilinda 126,3 milyon yolcu
tasinmistir. Enflasyon oranlar1 incelendiginde ise Japonya ekonomisinin genelde deflasyon

yasadig1 gortiilmektedir. 2018 yilindaki deflasyon orani ise %0,09 olarak gerceklesmistir.

Sekil 1.16 1991-2018 yillar1 arasinda Tiirkiye’ye ait enflasyon orani, istihdam orani ve

havayolu yolcu tasima sayilarini géstermektedir.
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Sekil 1. 16. Tiirkiye’ye ait Enflasyon Orani, Istihdam Oran1 ve Havayolu Yolcu Tasima Sayis1 (1991-2018)

Sekil 1.16’ya gore istthdam orant 1991 yilinda %32,03 iken 2018 yilinda %54,47ye
yiikselmistir. Havayolu yolcu tagima sayilarindaki artislarin ise 6zellikle 2008 yilinda sonra
gerceklestigi goriilmekle birlikte 2018 yilinda 115,5 milyon olarak gergeklesmistir. Enflasyon
oranlar1 incelendigi zaman biiyiik dalgalanmalarin oldugu goriilmektedir. Oyle ki 1998 yilinda
enflasyon oran1 %143,69 iken 2013 yilinda %6,26’ya diigmiistiir. 2018 yilinda ise %16,15

olarak gerceklesmistir.

Sekil 1.17 1991-2018 yillar1 arasinda A.B.D’ye ait enflasyon orani, istihdam orani ve havayolu

yolcu tasima sayilarin1 géstermektedir.
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Sekil 1. 17. A.B.D’ye ait Enflasyon Orani, Istihdam Orani ve Havayolu Yolcu Tasima Sayis1 (1991-2018)

Sekil 1.17’ye gore istihdam oran1 2018 yilinda %79,13 olarak gerceklesmistir. Havayolu yolcu
tagima sayisinda, kriz yillarinda kirilmalar olmakla birlikte bu yillar disinda genel olarak artigini
stirdirmiistiir. Enflasyon orani ise biitiin yillar itibariyle %3,5’in altinda gergeklesmis olmakla

birlikte 2018 yilinda %2,25 olmustur.

Sekil 1.18 1991-2018 yillar1 arasinda Fransa’ya ait enflasyon orani, istithdam orani ve havayolu

yolcu tagima sayilarii gostermektedir.
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Sekil 1. 18. Fransa’ya ait Enflasyon Oran, Istihdam Orani1 ve Havayolu Yolcu Tagima Sayis1 (1991-2018)
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Sekil 1.18’e gore isttihdam oraninda dalgalanmalar az olmakla birlikte genel olarak artiginmi
stirdiirmiistiir. Bunun yaninda havayolu yolcu tagima sayisinda 6zellikle 1995-1999-2004 ve
2010 yillarinda dalgalanmalarin oldugu goriilmektedir. Enflasyon orani ise genel olarak %3 {in

altinda seyretmekle birlikte 1991 yilinda 2,54 iken 2018 yilinda %0,78 olarak gergeklesmistir.

Sekil 1.19 1991-2018 yillar1 arasinda irlanda’ya ait enflasyon orani, istihdam oran1 ve havayolu

yolcu tagima sayilarint gostermektedir.
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Sekil 1. 19. irlanda’ya ait Enflasyon Orani, Istihdam Oram ve Havayolu Yolcu Tasima Sayis1 (1991-2018)

Sekil 1.19’a gore istthdam oran1 1991 yilinda %59,29 iken 2018 yilinda %76,5’e yiikselmistir.
Havayolu yolcu tagima sayisinda 6zellikle 2006 yilindan itibaren biiyiik artislar yasandigi
goriilmektedir. Enflasyon orani ise yillar itibariyle %7 nin altinda seyretmekle birlikte 2008-
2009-2010 ve 2016 yillarinda deflasyon yasanmistir. Bununla birlikte 2018 y1l1 enflasyon orani
%0,81 olarak gerceklesmistir.

Sekil 1.20 Diinya genelindeki enflasyon orani, istthdam orani ve havayolu yolcu tagima

sayilarini gostermektedir.
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Sekil 1. 20. Diinya Geneli Enflasyon Orani, Istihdam Oran1 ve Havayolu Yolcu tasima Sayilar1 (1991-2018)

Sekil 1.20’ye gore 1991 yilinda istihdam orant %34,54 iken 2018 yilinda %48,78 olarak
gerceklesmistir. Istihdam orani, yillar itibariyle siirekli olarak artmistir. Havayolu yolcu tagima
sayilarinin da genel artma egiliminde oldugu goriilmekle birlikte, 6zellikle 2009 yilindan sonra
biiyiik artiglar yasandigi goriilmektedir. Diinya genelinde 1991 yilinda 1,13 milyar yolcu
taginirken, 2009 yilinda 2,24 milyar 2018 yilinda ise 4,23 milyar yolcu tasinmustir. Yillar
itibariyle istihdam oran1 ile havayolu yolcu tasima sayilarinin genel olarak arttigi
goriilmektedir. Enflasyon orani ise yillar itibariyle %10’un altinda seyretmektedir. 1994 ve

2008 kriz yillarinda artiglar goriilmekle birlikte 2018 yilinda %2,90 olarak gerceklesmistir.

1.5. Havayolu Tasimacihiginin Cevreye Etkileri

Havayolu tasimaciliginin temel makroekonomik degiskenlerle olan iligkisi yaninda bir diger
onemli konu ise havayolu tagimaciliginin gevreye olan etkileridir. Ugaklar kullandig1 yakatlar
nedeniyle atmosfere en fazla zarar1 veren ulasim araclaridir. Oyle ki ugaklarm kullandig
yakitlar atmosferde sera gazlarinin artmasina neden olmakta biriken bu sera gazlar ise kiiresel
1sinmaya neden olmaktadir. Atmosferde bulunan karbondioksit saliniminin yaklasik %2’sinin
havayolu tasimaciligindan kaynaklandigim1 ve 2020 yilinda bu oranin %S5’e yiikselecegi
ongoriilmektedir. Bunun yaninda Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (ICAO), ve Avrupa
Havacilik Emniyeti Ajanst (EASA)’nin karbondioksit salininminin azaltilmasi i¢in Onemli

caligmalar yaptiklar goriillmektedir (wwwe.airlinehaber.com, 2019).

Asagida 8 tilke i¢in karbondioksit salinimi ve havayolu yolcu tasima sayilar1 gosterilmistir.
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Sekil 1.21 1991-2014 yillar arasinda Cin’e ait karbondioksit salinimi1 ve havayolu yolcu tagima

sayilarini gdstermektedir.
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Sekil 1. 21. Cin’deki Karbondioksit Salinimi1 ve Havayolu Yolcu Tasima Sayist (1991-2014)

Sekil 1.21°e gore karbondioksit miktar: ile havayolu yolcu tagima sayilarinin benzer seyir
gosterdigi  goriilmektedir. Karbondioksit miktarin1 belirleyen tek degisken havayolu
tasimacilig1 olmasa bile, havayolu yolcu tasima sayilar1 arttikca karbondioksit miktarinin da
artti@1 gorillmektedir. 1991 yilinda salinan karbondioksit miktar1 2,56 milyon ton iken 2014
yilinda bu miktar yaklasik 10,29 milyon tona ¢ikmustir. Bu durum da diinyadaki karbon

salintmina biiylik oranda Cin’in neden oldugunu gostermektedir.

Sekil 1.22 1991-2014 yillar1 arasinda Almanya’daki karbondioksit salinim1 ve havayolu yolcu

tasima sayilarini gostermektedir.
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Sekil 1. 22. Almanya’daki Karbondioksit Salinimi ve Havayolu Yolcu Tagima Sayist (1991-2014)

Havayolu Yolcu Sayisi (Milyon)

Sekil 1.22’ye gore 1991 yilinda 929.973 ton olan karbondioksit salinim miktar1 2014 yilinda
719,883’e diismiistiir.

Sekil 1.23 1991-2014 yillar1 arasinda Ingiltere’deki karbondioksit salinimi ve havayolu yolcu

tagima sayisini gostermektedir.
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Sekil 1. 23. Ingiltere’deki Karbondioksit Salinimi ve Havayolu Yolcu Tasima Sayis1 (1991-2014)

Havayolu Yolcu Tasima Sayisi (Milyon)
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Sekil 1.23’e gore genel olarak karbondioksit miktarinin yillari itibariyle azaldigi goriilmekle
birlikte 2014 yilinda 419.820 ton olarak gergeklesmistir.

Sekil 1.24 1991-2014 yillar1 arasinda Japonya’daki karbondioksit salinimi ve havayolu yolcu

tagima sayisin1 gostermektedir.
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Sekil 1. 24. Japonya’daki Karbondioksit Salinimi ve Havayolu Yolcu Tasima Sayisi (1991-2014)

Sekil 1.24°e gore Japonya’nin da karbondioksit salinim miktarmin ciddi miktarlarda oldugu
goriilmektedir. Oyle ki 2014 yilinda yaklasitk 1.2 milyon ton karbondioksit salinimi
gergeklesmistir.

Sekil 1.25 1991-2014 yillar1 arasinda Tiirkiye’deki karbondioksit salinimi ve havayolu yolcu

tagima sayisin1 gostermektedir.
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Sekil 1. 25. Tiirkiye’deki Karbondioksit Salinimi ve Havayolu Yolcu Tagima Sayisi (1991-2014)

Sekil 1.25’e gore karbondioksit miktart 1991 yilinda 148.619 ton iken 2014 yilinda 345.981
tona yiikselmistir. Yine genel olarak karbondioksit miktar1 ile havayolu yolcu tagima sayisinin

benzer seyir izledigi gortiilmektedir.

Sekil 1.26 1991-2014 yillart arasinda A.B.D.’deki karbondioksit salinimi ve havayolu yolcu

tagima sayisini1 gostermektedir.
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Sekil 1. 26. A.B.D.’deki Karbondioksit Salinim1 ve Havayolu Yolcu Tagima Sayis1 (1991-2014)
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Sekil 1.26’ya gore 2014 yilinda yaklasik 5,25 milyon ton karbondioksit salinimi

gerceklesmistir. 2014 yilinda yolcu tasima sayist ise 762,7 milyondur. Bazi yillar haricinde

havayolu yolcu tasima sayisi arttik¢a karbondioksit miktarinin da arttigi goriilmektedir.

Sekil 1.27 1991-2014 yillar1 arasinda Fransa’daki karbondioksit salinimi ve havayolu yolcu

tagima sayisini gostermektedir.
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Sekil 1. 27. Fransa’daki Karbondioksit Salinimi ve Havayolu Yolcu Tagima Sayist (1991-2014)

Havayolu Yolcu Tasima Sayisi (Milyon)

Sekil 1.27°ye gore 1991 yilinda karbondioksit salinim miktart 390.689 ton iken 2004 yilinda

303.275 tona diismiistiir. Havayolu yolcu tasima sayist ise 1991 yilinda 33,1 milyon iken 2014

yilinda 63,4 milyona ylikselmistir.

Sekil 1.28 1991-2014 yillar1 arasinda irlanda’daki karbondioksit salinimi ve havayolu yolcu

tagima sayisin1 gostermektedir.
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Sekil 1. 28. Irlanda’daki Karbondioksit Salmimi ve Havayolu Yolcu Tasima Sayisi (1991-2014)

Sekil 1.28’e gore 1991 yilinda karbondioksit salinim miktar1 31.400 ton iken 2007 yilinda
44.638 tona ¢ikmistir. 2007 yilindan itibaren azalmaya baglamis ve 2014 yilinda 34.066 ton
olarak gergeklesmistir. Havayolu yolcu tagima sayisi ise 1991 yilinda 4,7 milyon iken 2014
yilinda 98,4 milyona yiikselmistir.

Sekil 1.29 Diinya genelindeki karbondioksit salinimi ile havayolu yolcu tasima sayilarini

gostermektedir.
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Sekil 1. 29. Diinya Geneli Karbondioksit Miktar1 ve Havayolu Yolcu Tagima Sayilar1 (1991-2014)
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Sekil 1.29a gore 1991 yilinda karbondioksit miktar1 22,40 milyon ton iken 2014 yilinda 36,13
milyon tona yiikselmistir. Havayolu yolcu tagima sayisi ise 1991 yilinda 1,13 milyar iken 2014
yilinda 3,22 milyara yiikselmistir. Karbondioksit salinimina paralel olarak havayolu yolcu

tagima sayilarinin da arttig1 goriilmektedir.

Incelenen iilkeler bazinda ekonomik biiyiimenin kriz yillarinda azaldigi goriilmekle birlikte, en
biiyiik kirtlmanin 2008 krizinden sonra oldugu goriilmektedir. Bununla birlikte Havayolu yolcu

tagima sayilarinin ise daha az dalgalandig1 ve artigini siirdiirdiigli goriilmiistiir.

Enflasyon orani, isttihdam orani ve havayolu yolcu tagima sayist arasindaki iligkiler incelendigi
zaman ise ozellikle Tiirkiye, Cin ve nispeten Irlanda’da enflasyon oranlar1 dalgalanma
gosterirken diger iilkeler icin daha istikrarli ve 1limli seviyededir. Istihdam oran1 ve havayolu

yolcu tagima sayisi ise genel olarak artigini stirdiirmiistiir.

Havayolu tagima sayisi ve karbondioksit salinim miktar1 incelendigi zaman ise atmosfere
salinan karbondioksit miktarinin biiyiik bir boliimiine 6zellikle A.B.D ve Cin’in neden oldugu
goriilmektedir. Ingiltere, Almanya ve Fransa’da yillar itibariyle salinan karbondioksit
miktarmin genel olarak azaldigi goriilmektedir. Bunun yaninda Tiirkiye Cin, Japonya ve
Irlanda’da karbondioksit saliimu ile havayolu yolcu tasima sayisinin ayn1 yonde degistigi yillar

goriilmektedir.

Sonu¢ olarak incelenen iilkeler bazinda temel makro degiskenler olan ekonomik biiylime,
enflasyon ve istthdam ile havayolu yolcu tasimaciligir ve karbondioksit miktar1 arasinda bir
iliski oldugu gozlenmistir. Buradan hareketle ikinci boliimde temel makro degiskenlerden olan

ekonomik biiylime, enflasyon ve istihdam konular1 anlatilacaktir.
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IKINCi BOLUM

EKONOMIK BUYUME, ENFLASYON VE iISTIHDAM TEORILERI

2.1. Enflasyon Kavrami

Koken olarak Latinceden gelen ve sisme anlaminda kullanilan enflasyon kavraminin genel
kabul gérmiis bir tanimi1 bulunmamaktadir. iktisat teorisinde enflasyon kavrami en genel haliyle
fiyatlar genel seviyesindeki stirekli artis ve buna ek olarak ulusal paralarin deger kaybetmesi
seklinde acgiklanmaktadir. Literatiire bakildiginda, yapilan tanimlamalarda, kavramin
anlamindan daha ¢ok dogurdugu sonuglardan bahsedildigi goriilmektedir. Bu kisa tanimlardan
yola ¢ikarak enflasyonun anlamini ifade eden ii¢ 6nemli husus dikkat ¢ekmektedir (Frisch,
1989; Bocutoglu ve Berber, 2014).
1. Enflasyon kavrami, belirli bir iirin degil, bir ekonomide bulunan biitiin
tirtinlerin fiyatlarin yiikselmesini ifade eder.
2. So6z konusu yiikselisin enflasyon olarak kabul edilebilmesi i¢in, siirekli olarak
devam etmesi gerekir.
3. Enflasyon, toplam talep ve toplam arz arasindaki piyasa dengesinin talep lehine

bozulmas1 sonucu ortaya ¢ikar.

Literatiirde yer alan enflasyon tanimlamalarindan bir digerinde, piyasadaki fiyatlarin stirekli
yiikselmesinin yaninda ulusal paranin degerinin siirekli olarak diismesi enflasyon olarak
tanimlanmistir. Bir bagka ifadeye gore ise enflasyon, arz — talep dengesinin daha yiiksek bir
seviyede kurulmasina neden olan piyasadaki fiyatlarin yiikselmesi olarak tanimlanmistir. Yani
bu tanimlamaya gore, piyasadaki toplam arz toplam talebin gerisinde yer almakta, bu durum da
piyasadaki tiim iirlinlerin fiyatlarini siirekli olarak yiikseltmektedir. Bir bagka tanimlamada ise
farkl bir bakis acisi ile piyasa fiyatlarinin ylikselmesi ve ulusal paranin amortismani enflasyon
olarak ifade edilmistir. Tiim bu tanimlama ve agiklamalar 1s181inda enflasyon, bir siire¢ olarak
kabul edilen ekonomik istikrarsizlik ya da dengesizliklerin ifadesidir. Yine yapilan
tanimlamalara gore enflasyon, ekonomik diizen ve dengeleri bozmaktadir (Bronfenbrenner ve

Holzman, 1963; Laidler ve Parkin, 1975; Diiger, 1998; Beckerman,1992).
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2.1.1 Diinya’da Enflasyonun Kisa Tarihi

Enflasyon ilk olarak, 18. yiizyilin son ¢eyreginde Fransiz devrimi siirecinde piyasalara asirt
para sokulmasi ve 19. ylizyilda Amerika i¢ savasi sirasinda finansman gereksinimini karsilamak
icin piyasaya sliriilen fazla dolar sonucunda ortaya ¢ikmistir. Diinyada enflasyonun gegmisine
baktigimizda, zaman igerisinde {ilkelerin fiyat istikrar1 konusunda Onemli yol aldiklar
goriilmektedir. Zaman zaman hem geligsmis hem de gelismekte olan iilkeler, yiiksek enflasyon
problemleri ile karsilasmislar ve hatta c¢esitli nedenlerle enflasyon oraninin binlerle ifade

edildigi hiper enflasyon donemleri de yasamislardir (Kaykusuz, 2001; Serdengecti, 2002).

Diinyada 1929 yilinda yasanan Biiyiik Buhran sonucunda, diinya genelinde talebin hizli bir
sekilde diismesi ile fiyatlar genel seviyesi de diiserek deflasyonist bir ortami oraya ¢ikarmaistir.
Bu durumun bir sonucu olarak da diinyada issizlik hizla artmistir. Bu donemi takiben yasanan
Ikinci Diinya Savasi’nda ise iilkelerin savas ekonomisine gegerek harcamalarini bu yénlii
yapmalar1 yliksek enflasyona sebep olmustur. Savastan sonra ise iilkeler yikilan ekonomileri
tekrar inga etmek amaciyla enflasyonist politikalara yonelmistir. 1971 senesinde ABD dolar1 ve
altin fiyatlarina gore uluslararasi para birimlerinin sabitlenmesinin kaldirilmasi ve doviz
kurlarmin dalgalanmaya birakilmasiyla birlikte ulusal para birimlerinde yiiksek devaliiasyon
meydana gelmistir. Devaminda 1973 yilinda petrol krizinin yasanmasiyla beraber girdi
maliyetlerindeki hizli ylikselme maliyet enflasyonuna neden olmustur. Bu dénemde yasanan
yiiksek enflasyon gelismekte olan bircok iilkede problemlerin temel nedeni olmustur. Ornegin;
Polonya, Brezilya gibi iilkelerde bu yiiksek enflasyon orani %1000’in iizerine ¢ikmistir

(Kaykusuz, 2001; Telek, 2012).

2.1.2 Enflasyon Cesitleri

Enflasyon, goriildiigii tiirler bakimindan literatiirde temelde siddetine ve nedenlerine gore iki
ana baslikta siniflandirilmistir. Bu baslik altinda sirasiyla siddetine ve nedenlerine gore

enflasyon cesitleri aciklanacaktir.

2.1.2.1 Siddetine Gore Enflasyon

Enflasyon, siddetine gore incelenirken 1limli, yiiksek (dortnala) ve hiper olmak lizere {i¢ tiire

sahiptir.
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2.1.2.1.1 Ilhmh Enflasyon

Fiyatlar genel seviyesinde yasanan yiikselmenin uzun bir siiregte ve 1limli yani yavas yavas
yiikseldigi enflasyon tiiriidiir. [limli enflasyonda dikkat edilmesi gereken ilk nokta, her tilke i¢in
enflasyon oranmin farkli olacagidir. Literatiir incelendiginde genellikle tek haneli enflasyon
oranlar1 bu tiirde kabul edilmektedir. Diger enflasyon tiirleri i¢erisinde incelendiginde ise en
onemli Ozelliginin, tahmin edilebilir olmast oldugu goriilmektedir. Bu tiir bir enflasyon
durumunda o piyasadan etkilenen insanlar sistemi giivenli gorerek, paray1 deger biriktirme araci
olarak kabul etmekte ve bu yonde tasarruf yapmaktadir. Bu enflasyon tiirlinde dikkat edilmesi
gereken bir diger husus ise, paranin miibadele araci olma 06zelligini korumasi ve insanlarin

elinde tutmaya ¢aligmasidir (Dwivedi, 2010).

2.1.2.1.2 Yiiksek (Dortnala) Enflasyon

Yiiksek enflasyon durumunda ise piyasadaki fiyatlarin ¢ok yiiksek miktarlarda artmasi s6z
konusudur. Bu enflasyon tiiriinde, gerceklesen enflasyon oranlari genellikle iki ya da ii¢
basamakli gerceklesmektedir. Bu enflasyon tiiri, bir lilkede goriildiigiinde o tilkenin yerel yani
ulusal parasi asirt deger kaybetmektedir ve bu durumda da o para birimi deger saklama
yetenegini ya da fonksiyonu yitirmektedir. Bu durumda dogal olarak insanlar kendi para
birimlerinden kacarak daha degerli olan ve degerini koruyan yabanci tlilke paralarina yonelirler.
Bu enflasyon tiirii gerceklestiginde vatandaglar ve firmalar mevcut ekonomik durumlarini

koruyabilmek i¢in asir1 caba gdstermektedirler (Dinler, 2006; Odabasi, 2012).

2.1.2.1.3 Hiper Enflasyon

Siddetine gore enflasyon tiirleri i¢inde 1liml1 ve yiiksek enflasyona ek olarak bir diger enflasyon
tirli hiper enflasyondur. Bu enflasyon tiirli ise genel bir tanimi yapilamamakla birlikte
enflasyon oraninin bir {lilkede %1000 seviyelerinde gerceklesmesi durumu olarak
adlandirilmakta ve kabul edilmektedir. Bdyle durumlarda ise literatiirde enflasyonun yillik
olarak degil, aylik degerler olarak ele alindigindan bahsedilmektedir. Bu tiir bir enflasyonun
oldugu tilkelerde ise sosyal hayat neredeyse durma noktasina gelmektedir. Cilinkii vatandaslar
para tutmay1 diislinmemektedirler. Paray1 tutmaktansa ellerine para gectiginde fiyatlarin daha
da hizla yiikselecegini diisiinerek aligverise yonelmektedirler. Bahsedilenlere ek olarak bu
enflasyon tiiriinden biraz daha detayli olarak bahsedilecek olursa 6zellikleri genel olarak su
sekilde ifade edilebilir (Dornbusch ve Fischer, 1994; Yildirim ve Karaman, 2003; Arda, 2008):

e Kredi hacimlerinde dengesiz artislar,
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e Emisyon genislemesinden daha fazla fiyat artisi,
e FElde tutulan paranin degerinin degismesi,

e Piyasa faiz oranlariin yiikselmesi,

e Paranin dolagim hizinin artmasi,

e Tasarruflarin yok denilecek seviyeye diismesi.

2.1.2.2 Nedenlerine Gore Enflasyon Cesitleri

Enflasyon tiirlerinin bir diger ana smiflandirma kategorisini olusturan nedenlerine gore
enflasyon tiirleri ise talep, maliyet ve yapisal enflasyon olmak {izere ii¢ ana baglikta

siniflandirilmaktadir.

2.1.2.2.1 Talep Enflasyonu

Bu tiir enflasyon, firmalar tarafindan bir ekonomide iiretilen iirlinlerin piyasa talebini
kargilayamamasi durumunda fiyatlar genel seviyesinin yiikselmesi ile ortaya ¢ikmaktadir. Bu
enflasyon tiirii, piyasada tam istihdam sartlar1 olusmasina, issizlik oraninin makul seviyelerde
olmasina ve yeterli kapasite kullanimina ragmen ortaya ¢ikabilen bir enflasyon tiirli olarak
dikkat ¢ekmektedir. S6z konusu durumun etkisi ile ftretimin arttirllamamas: talebin
yiikselmesine neden olmakta ve firmalarin bu talebi karsilayamamasi durumunda ise fiyatlar
fazla talepten dolay1 ylikselmektedir. BOyle durumlarda genigletici para politikalarinin
uygulanmasi ise s6z konusu enflasyonun temelini olusturmaktadir. Bir grafik {lizerinde talep

enflasyonu incelenecek olursa (Sloman, 2004; Tiiziin, 2007):

AS

AD2

AD1

Y1 Y2 Y

Sekil 2. 1. Talep Enflasyonu

Kaynak: Alkin vd., 2008
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Yukarida verilen sekil incelendiginde toplam arz (AS) ile toplam talep (AD) egrilerinin kesistigi
noktalarda ekonominin dengede oldugu bilinmektedir. Fakat talep enflasyonuna neden olan
durum ise AS egri sabit kalirken AD egrisinin yukariya kaymasindan kaynaklanan talep
sokudur. AS egrisinin yukariya kayamamasindan yani sabit kalmasindan otiirli talep fazlasi
ger¢eklesmekte ve agiklandigr gibi bu durumda fiyatlar genel seviyesini yiikseltmektedir. Bu
durum da talep enflasyonu olarak agiklanmaktadir (Alkin vd., 2008).

2.1.2.2.2 Maliyet Enflasyonu

Maliyet enflasyonunda, iiretim faktorlerinden bir ya da daha fazlasinin fiyatlarinin artmasi
sonucunda iiretilen {iriinlerin fiyatlarinin artmasi durumu s6z konusudur. Bagka bir ifade ile
taleplerle desteklenen bir maliyet yiikselmesinin fiyat artiglarina neden olmasi durumu maliyet

enflasyonu olarak adlandirilmaktadir (Balat, 2010).

2.1.2.2.3 Yapisal Enflasyon

Yapisal Enflasyon, bilhassa az gelismis iilkelerde ekonominin tarima dayali bir halde
olmasindan dolay1 goriilen ve bir ekonominin talep yapisindan dolayi, iiretimin talep yapisina
uygun bir sekilde ayarlanamamasi1 durumunda ortaya ¢ikan enflasyon tiiriidiir. Az gelismis
iilkelerde tarimsal {iriinler arzin esnek olmamasi, iilke niifusunda yaganan hizli yiikselme, biiyiik
sehirlere gdg, liretim yapisi ile talep yapist arasindaki uyumsuzluk, dis ticaret dengesinin
saglanamamasi sonucunda yasanan agiklar, liretim faktorlerinin dengeli dagitilmamasi gibi
durumlar yapisal enflasyona neden olan baglica faktorler olarak dikkat cekmektedir. Bu
nedenlere dayali bir ekonomide ise talepte meydana gelen artis iiretimden ziyade fiyatlari
artirmaktadir. Boyle durumlarda ise kismi talep genislemesi ile ekonomik yapinin katiligindan
dolay1 fiyat ve ticretlerdeki artiglar devam ettigi i¢in bu artislar tiim ekonomiye yayilmakta, bu

durum ise genel bir enflasyona doniismektedir (Atag, 2000; Dinler,2000; Susam, 2009).

Enflasyon tiirleri siddetine ve nedenlerine bagli olarak agiklandiktan sonra literatiirde yapilan

caligmalardan gelistirilmis enflasyon teorilerinden bahsetmek faydali olacaktir.

2.1.3 Enflasyon Teorileri

Enflasyon iizerine calismalar yapan teorisyenler literatiirde, iiriin miktarinin az olmasindan
dolay1 fiyatlarin yiikselmesine dayanan enflasyonu inceleyenler ve maliyetlerin fiyatlara yukari

yonde baski yapmasi sonucu olusan enflasyonu inceleyenler olmak iizere temelde ikiye
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ayrilmaktadir. Bir baska deyisle bir taraf para ve mal miktarindaki dengesizliklerden dolay1
konuyu talep yanlt incelerken, diger taraf toplam ticretlerde meydana gelen yiikselmeden dolay1
reel iicretlerin de artacagini savunarak konuyu arz ya da maliyet yanl olarak incelemistir.
Calismanin bu kisminda literatiirde oldukga fazla bir bi¢imde yer alan Klasik, Keynesyen,

Monetarist ve Yapisalci Teoriler sirasiyla acgiklanacaktir (Gollop, 1969; Yavuz, 2018).

2.1.3.1 Klasik Teori

Klasik teoride, temel olarak tam ticret ve fiyat esnekliklerinin tam istihdam diizeyinde ¢ikt1
saglamasindan dolayi, para ve maliye politikalarmin c¢ikti iizerinde etkisinin olmadigi
savunulmaktadir. Ekonomilerde uygulanan maliye politikalari, hiikiimetler ile sektorler
arasindaki harcamalara ilaveten faiz oranlar izerinde de etkili olmaktadir. Bunun yaninda para
politikalar1 ise sadece fiyat diizeyleri lizerinde etkilidir. Bu temel diislinceye dayanarak Irving
Fisher tarafindan ortaya konulan miibadele denklemine gore, enflasyonun para arzinda
meydana gelen yiikselislerden etkilendigi ve ortaya ¢iktigi agiklanmistir. Fisher’in “MxV =
PXT” denkleminde M para arzini, V paranin dolasim hizim1 P fiyatlar genel seviyesini T ise
toplam islem hacmini gosterir. Miktar teorisine gore paranin degisim hizi olan V ve toplam
islem hacmini ifade eden T sabit olarak kabul edilmektedir. Bunun nedeni olarak ise, paranin
dolasim hizinin, ticari gelenekler, iilkenin niifusu ve kurumsal faktorler tarafindan belirlendigi
varsayllmaktadir. Bu durumda teknolojideki degismelerin ve kurumsal faktorlerin kisa
doénemde degismeyecegi yani paranin dolasim hizini etkilemeyecegi varsayilmaktadir. Toplam
islem hacmi ise ekonomi tam istihdamda oldugundan sabit olarak kabul edilmektedir. Bu
sebepten dolay1 para arzinda yasanacak bir artis ayn1 oranda ve yonde fiyatlar genel seviyesini
yukseltmektedir. Yine klasik goriise gore, bir lilkedeki parasal faktorlerde yasanan degisiklikler
reel faktorleri de dogrudan etkilememektedir. Yani paranin o piyasada notr oldugu kabul edilir.
Bu durumda literatiirde Klasik dikotomi olarak adlandirilmigtir (Dornbusch ve Fischer,1994;
Eken, 1994; Cesur, 2006; Erdogan ve Sekmen, 2017).

Fisher tarafindan ortaya atilan yaklagim daha detayli incelendiginde, ekonomideki bireylerin
paray1 bir tek harcamalar i¢in talep ettigi kabul edilmektedir. Yani bireylerin ellerine gegen
paray1 direkt olarak harcadigi kabul edilir. Ancak bu yaklagima kars1 insanlarin sadece harcama
amacinin olmadig1 bunun yaninda tasarruf olarak da paray1 ellerinde tutmak istediklerini

varsayan Cambridge nakit balanslar teorisi, Marshall ve Pigou tarafindan gelistirilmistir. Bu
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teoriye gore Fisher’in miktar denklemi tekrar dizayn edilmis ve paranin elde tutulmasinm

varsayan k denkleme eklenmistir (M = k X P x T) (Konur, 2016).

2.1.3.2 Keynesyen Teori

Diinyada klasik teorisyenlerin varsayimlar1 1929 Biiyiik Buhran’a kadar devam etmistir. 1929
yilinda meydana gelen bu kriz, devlet miidahalesi olmadan bir ekonomik sistemin
kendiliginden diizelecegi diislincesini zayiflatmistir. Bu durumda Klasik ve Neoklasik
disiinceyi zayiflatmistir. Bu durum karsisinda yapilan calismalar sonucunda Keynes,
ckonominin kendiliginden bir devlet miidahalesi olmadan tam istihdam seviyesine gelerek
dengeye kavugsmasinin miimkiin olmadigini ve bunun yaninda para politikalarinin yetersiz
kaldig1 durumlarda devletlerin maliye politikalar1 uygulayarak piyasalara miidahale etmesi

gerektigini ifade etmistir (Kazgan, 2000; Erim, 2011; Yildirim, Karaman ve Tagsdemir, 2016).

Keynesyen teorinin enflasyona bakis agis1 dikkate alindiginda, piyasalar tam istihdam denge
seviyesine geldiginde piyasadaki toplam talep ile toplam arz arasinda meydana gelecek fark
enflasyon olarak tanimlanmistir. Keynesyen teoriyi benimseyen iktisatgilar, fiyatlar genel
seviyesinde meydana gelecek artislarin temel nedeninin toplam talepte yasanan artiglar
oldugunu kabul etmektedir. Bu teoride Klasik teorinin bakis agisina karsi ¢ikilarak para arzi
disinda birgok faktoriin enflasyonu etkiledigi varsayilmaktadir. Ayrica Keynes, licret ve
fiyatlarin bir iilke piyasalarinda esnek olmadigini ve piyasa dengelerinin eksik istthdamda da

olabilecegini varsaymaktadir (Kepkep, 1991; Karakayali, 2002; Orhan ve Erdogan, 2003).

Keynesyen bakis agisinda, devletler otonom harcamalar ile piyasa dengesini saglar ama bu
harcamalar tilkedeki para miktarin1 artirabilir. Bu diisiinceden sonraki varsayimlar temelde
Keynes ve klasik diigiinceye sahip iktisatgilart ayirmaktadir. Bu noktada klasikler sadece
fiyatlar etkilenir derken, Keynesyen teoride ise milli gelirin ve fiyatlarin artacagi kabul
edilmektedir. Buna ek olarak Keynes fiyatlar genel seviyesinin talep yonlii ve arz yonlii olarak
artacagini ifade etmistir. Keynesyen teoride, fiyatlar genel seviyesindeki artiglarin toplam talep
diizeyinde meydana gelen artistan kaynaklandigi savunulmaktadir. Fakat diger iktisatcilar
tarafindan da kabul edilen talep yonlii artisin devamlilik gosterebilmesi igin bireylerin fiyat
yikselmesine kars1 gostermis olduklar tepkilerin devamli olmasi gerekmektedir. Boylelikle
fiyatlar genel seviyesinin yiikselmesi ile toplam talep ve toplam arz arasindaki fark

kapatilamamakta ve piyasa denge fiyati olusamamaktadir. Bu durum sonucunda ise piyasa
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dengesi olusamamakla birlikte toplam talep ile fiyat arasinda pozitif yonlii korelasyon iligkisi
olusacaktir. Yani fiyat ile talep birbirini karsilikli olarak yiikseltmektedir. Bu durumun ise

enflasyona neden oldugu séylenmektedir (Kepkep,1991; Eken, 2000).

2.1.3.3 Monetarist Teori

Milton Friedman tarafindan 1960’11 yillarda ortaya ¢ikan monetarist teoriye gore, enflasyon her
zaman parasal bir gelisme olarak goriilerek, enflasyonun temel nedeni olarak parasal
genislemeler goriilmektedir. Onlara gore enflasyon, reel iiretimden daha fazla para arzi
gergeklestiginde meydana gelir. Yine bu teoriye gore para arzindaki artislar kisa vadede tiretim
ve milli gelir iizerinde pozitif etki yaratirken uzun donemde mutlaka ama mutlaka enflasyona
sebebiyet verir. Friedman tarafindan gelistirilen modern miktar teorisine gore de para arzinda

meydana gelen yiikselmeler, fiyatlar genel diizeyini daha fazla artirmaktadir (Friedman, 1970;

Dinler, 2000; Bilgili, 2013).

Friedman, para politikasinin igerdigi parasal biyiikliiklerin fiyatlar {izerinde kontrol edici
oldugunu ama buna karsilik issizlik oran1 ve ekonomik biiylime hizi gibi reel olaylari
etkilemeyecegini savunmustur. Buna ilaveten monetarist teoride, iilkenin sahip oldugu sosyal
ve politik yapilarin hiikiimetin kararlarini etkiledigi i¢in enflasyonu da dolayli olarak etkiledigi
kabul edilmektedir. Yine bu diisiinceye gore, bir lilkedeki para arzinin artis hiz1 belirlendiginde

uzun dénemde o iilkedeki enflasyon orani da belirlenmektedir (Johnson, 1972; Orhan:1995).

2.1.3.4 Yapisalc1 Teori

Yapisalci teori, az geligsmis olan tilkelerin uzun vadede enflasyondan kurtulamamasindan dolay1
monetarist teoriye bir tepki mahiyetinde ortaya konmustur. S6z konusu tepki IMF (Uluslararasi
Para Fonu) ve Birlesmis Milletlere Bagli olan Latin Amerika Ekonomi Komisyonu’nun
(ECLAC) yasadigi uyumsuzluk ve anlagsmazliklar bu tepki ve zit goriisii desteklemektedir. S6z
gelimi IMF monetarist teori yanlisi bir goriis sergilerken; ECLAC yapisalci teori yanlt bir goriis
sergilemektedir. Yapisalcilara gore enflasyonun temel sorunu yapisal sorunlardir ve sorun
yaratan bu zayifliklarin giderilmesi bir zorunluluktur. Bu zayifliklar giderilirken geligmis
tilkelerde uygulanan para ve maliye politikalari olumlu sonuglar verirken, az gelismis tlilkelerde
yetersizdir. Cilinkii, ekonomide yasanan gelisme ile ekonomik yapidaki degisme, ekonominin
kendi kendine gelismesini saglayacak bicimde ve diizeyde olmadik¢a enflasyon kacinilmazdir.

Bu noktada yapisalci teori elestiri almaktadir, ¢linkii kendi kendine biiyiiyebilen ve kalkinma
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saglayan bir ekonomi zaten gelismistir. Buna ilaveten az gelismis, gelismekte ya da gelismis

iilke ayrimi olmadan enflasyon her ekonomide ya da iilkede meydana gelebilmektedir (Kepenek

ve Yentlirk, 1996; Giingor, 20006).

Yapisalci teoriye gore enflasyona sebep olan problemler su sekildedir (Cubukgu, 1983):

e Enflasyon goriilen iilkelerde enflasyonun ilk nedeni olarak tarimsal iiretimler
goriilmektedir. Ciinkii tarimsal iiretim hava kosullarina dogrudan baglhidir ve bu
faktorden kaynakli degisimler ihracati olumsuz etkileyerek ithal {iriinlere sebep
vermekte bu durumda piyasadaki toplam arz esnekligini diisiirmektedir.

e Enflasyonun yine ¢ok sik goriildiigii az gelismis iilkelerde kalkinmanin saglanmasi
amactyla yapilan cari ve transfer harcamalar1 kamu gelir gider dengesini bozarak biitce
agigina neden olmaktadir. Bu durumda iilkelerde finansman yollar1 aramaya ve agik
finansmana basvurmaya neden olmaktadir. Ayriyeten siyasal istikrarsizlik, vergi
toplamadaki sorunlar gibi problemler kamu gelirlerini sekteye ugratmaktadir. Bu
durumda ise hiikiimetler vergi oranlarinin yiikseltilmesi yoluna basvurmakta ve
dolayistyla bu durum da enflasyona neden olmaktadir.

e Kamu yonetiminde goriilen koordinasyon problemleri, yanlis devlet miidahaleleri,
sermaye birikiminin diigiikliigli ve kamusal yatirimlarin tamamlanmasinda yasanan

gecikmeler de enflasyona neden olmaktadir.

2.1.4 Enflasyonun Maliyeti ve EtkKileri

Giniimiiz ve yakin gegmiste politikacilar enflasyonla miicadele ederek, ve enflasyonu
disiirmeyi oncelikli hedef olarak gostererek bir halk diigmani olarak bahsetmistir. Enflasyon
politikacilarin bu davranisina paralel olarak sadece tiiketici olan vatandaslar1 ya da sadece mal
ve hizmet iireten firmalar1 degil toplumun genelini etkilemektedir. Ciinkii enflasyonun yiiksek
oldugu bir durumda, piyasalarda belirsizlik olusarak yatirnmlari etkilemekte ve fiyatlarda
meydana gelen artiglar ise ikame iirlinler arasinda tercih yapma problemi yaratmakta ve
tiketimi kisitlamakta bu durumda belirsizlige neden olmaktadir. Yatirimlar acisindan
bakildiginda, yatirimlarin tamamlanmasi ve ddemelerinin yaninda uzun doénemde fiyatlarin
yiikselmesi ve kisa donemde gelir getirmemesi yatirimlarin diismesine neden olmaktadir.
Ornegin bir insaat icin almacak bir ekipmanin ya da makine teghizatin ileri bir dénemde

alinmasi planlandiginda o donemdeki fiyatinin ne olacaginin bilinmemesi sorun olmakta ve bu
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durumda belirsizlige neden olmaktadir. Enflasyonun genel olarak {ilkelere etkilerine
bakildiginda su sonuglara varilir (TCMB, 2013):

e Ekonomik biiyiime oranini diistirtir.

e Goriildigi tilkedeki gelir dagiliminda adalete ters bir yapidir, yani bozar.

e Talep — arz dengesini bozdugu i¢in istthdam azalir, issizlik artar.

e (Goriildigi iilkenin diger iilkelerle rekabet edebilmesini zorlastirir.

e Ekonomide dalgalanmalara sebebiyet verir.

2.2 Ekonomik Biiyiime Kavrami

Ekonomik biiylime, bir {ilke sinirlari igerisinde belirli bir donemde {iretilen nihai mal ve
hizmetlerin miktarindaki artig olarak tanimlanmaktadir. Belirli bir iilkedeki ekonomik biiyliime
genellikle, ulusal ¢iktinin en 6nemli, yaygin kullanilan ve kapsayici dl¢iitlerinden biri olan gayri
safi yurtigi hasila (GSYIH) kullanilarak 6lgiiliir. Ekonomik biiyiimede reel GSYIH zamana
paralel olarak siirekli bir artis gosterir. Kaynaklarin sahibi kim olursa olsun, belirli bir iilkede,
genellikle bir y1l boyunca tretilen tiim nihai mal ve hizmetlerin piyasa degerini alir. Ayrica,
yurticinde veya yurtdisinda satilsa da satis icin iilkede {iretilen tiim mal ve hizmetleri igerir

(Philipe ve Peter, 2009; Unsal, 2013).

Ekonomistler, ekonomik biiylimenin dogrudan ve dolayli faktorlerden etkilendigini ortaya
koymaktadir. Dogrudan faktorler arasinda teknolojideki yenilikler, dogal kaynaklar (toprak ve
mineraller gibi) ve asgari diizeyde insan sermayesi vardir. Dolayli faktorler arasinda ise mali
politikalar, tasarruf oranlari, yatirnmlar, emek ve sermaye, hiikiimetin etkinligi, finansal
sistemin etkinligi, finansal kurumlar ve 0zel sektdor bulunmaktadir (Boldeanu ve

Constantinescu, 2015).

Ekonomistler, ekonominin bir bilim olarak ortaya cikisindan bu yana iilkeler arasindaki
ekonomik biiyiimeye ve biiylime oranlarindaki esitsizliklere biiyiik onem vermektedirler. Hangi
faktorlerin ekonomik biiyiimeyi etkiledigi ve uzun vadeli siirdiiriilebilir ekonomik biiyltimenin
ardindaki nedenlerin neler oldugu her zaman ekonomide temel bir konu olmustur. Ekonomik
biiytime, iilkenin ve insanlarin refahin1 6lgmede temel bir gosterge oldugundan, ekonomik
bliyiimeyi etkileyen faktorlerin degerlendirilmesi ve kanallar arasindaki iliskinin ortaya

cikarilmast 6nemlidir (Mutlugiin, 2013).
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Ulkeler ekonomik biiyiimeyi kiiresellesen piyasalara uyum saglamasi igin ana amag olarak
belirlemektedirler. Dolayisiyla ekonomik biiyiime, Tiirkiye'de oldugu gibi gelismekte olan
iilkeler i¢in, hiikiimetlerin en 6nemli ekonomik hedeflerinin basinda gelmektedir. Ekonomik
bliyiime gelismis iilkeler i¢in kritik olmakla birlikte, gelismekte olan iilkeler i¢in de ©on
plandadir. Ekonomik kalkinma ise egitim, saglik ve diger sosyal faktorler gibi etmenlerden
meydana gelmektedir. Gelismemis {ilkeler agisindan, ekonomik kalkinma igin yapilan
girisimlerinde ekonomik biiylimeye ¢ok az duyarlt veya hi¢ duyarli olmadig1 bilinmektedir

(Mutlugiin, 2013).

2.2.1 Biiyiime Teorilerinin Kisa Tarihi

Biiylime teorilerinin tarihsel ag¢idan gelisimi incelendiginde ilk olarak geleneksel biiylime
teorilerinin oldugu goriilmektedir. Geleneksel biiylime teorilerinin i¢inde ise Adam Smith’in,
Thomas R. Malthus’un, David Ricardo’nun, Karl Marx’in, Schumpeter ve Keynes’in ekonomik
bliylime hakkindaki goriisleri bulunmaktadir. Devaminda modern biiylime teorilerinde ise
Harrod Domar biiyiime modeli gelmektedir. Daha sonra ise neoklasik biiyiime modeli ve igsel

biliylime modelleri gelmektedir.

Biiyiime teorisi, temelleri iktisat biliminin temel yap1 taglarin1 ortaya koyan Adam Smith’in
1776°da kaleme aldig1 Ulkelerin Zenginligi Uzerine Bir Deneme isimli eseriyle sadece iktisadin
degil ayn1 zamanda iktisadi bliylimenin de temellerini atmigtir. Smith yaptig1 bu ¢aligmada
iktisadi biiyiime kavramini birgok faktor ile iliskilendirerek agiklamistir. Ornegin bu faktdrlerin
en onemlileri; sermaye birikimi, is boliimii ve uzmanlasma olarak dikkat cekmektedir. Sonraki
yillarda iktisadi biiylime iizerine énemli calismalar yapilarak gelismesi devam etmistir. Bu
kapsamda ilk olarak Robert Malthus 1798 senesinde bir malin degeri tiretimde kullanilan emek
miktar1 ile belirlenir saviyla yapilmis; bu c¢aligmay1 1817°de David Ricardo’nun g¢aligmast
izlemistir. Malthus ve Ricardo’nun c¢aligmalar1 incelendiginde, Malthus’un iktisadi biiytimede
niifusun etkisini ele aldig1 goriiliirken; Ricardo’nun ¢aligmalarinin ise azalan verimler yasasi ile
boliisiim faktorlerini temel alarak tasarlandigi goriilmektedir. Iktisadi biiyiime iizerine s6z
konusu ¢aligmalar1 takiben Marx tarafindan emek deger teorisi, art1 deger teorisi ve kar teorisi
olmak iizere genel bir cerceve belirlenerek iktisadi bilyiime teorisi analiz edilmistir. (Unsal,

2007).
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Iktisat¢ilarin bilyiime konusuna duyduklar1 ilgi, marjinalist devrimin etkisiyle 1870-1929
doneminde azalmis ve biiylime alanindan mikro iktisat alanina kaymistir. Ancak 1900’lerin
baglarinda marjinalist devrimin etkisinde kalmayan iki iktisat¢r, Avusturyali Joseph
Schumpeter (1913-1942) ve Rus Alexandravich Feldman (1928) biiyiime konusunda iki ilging
caligma yapmislardir. Bu baglamda Schumpeter teknolojik ilerlemenin ve eksik rekabetin
biliylime {izerindeki etkilerini incelerken, Karl Marx’in (1871) Kapital baglikli eserinde
gelistirdigi genisletilmis liretim semasindan hareket eden Feldman, yatirim oOnceliklerinin
iktisadi biiytime tizerindeki etkileri inceleyen bir model gelistirmistir. Keynes ise 1936 yilinda
Para, Faiz ve Istihdamin Genel Teorisi adl1 eserinde klasik iktisat¢ilarin savundugu gibi piyasa
mekanizmasinin otomatik olarak tam istthdami saglama konusunda basarili olamadiklarini ileri

siirmiistiir (Unsal, 2007).

1950'lerin sonlarina kadar olan boliimde Harrod (1939) ve Domar (1946), Keynesyen analizi
ekonomik biliylime unsurlariyla biitiinlestirmeye calismislardir. Kapitalist sistemin dogasi
geregi istikrarsiz oldugu savini ileri stirmek i¢in, girdiler arasinda az da olsa ikame edilebilir
iretim fonksiyonlarini kullanmiglardir. Biiylikk Buhran sirasinda veya hemen sonrasinda
yaptiklar1 caligmalar ve One silirdiikleri arglimanlar, bircok iktisat¢1 tarafindan iyimser
karsilanmistir. Her ne kadar bu katkilar o donemde ¢ok fazla arastirma baslattiysa da bu
analizlerin ¢ok az bir kism1 giiniimiiz ¢aligmalarinda rol oynamaktadir (Barro ve Sala-i Martin,

2004).

Modern iktisadi biiyiime teorisi incelendiginde bir 6nemli gelisim evresini ise Robert M. Solow
ve Tresor Swan tarafindan 1956 yilinda ortaya koyulan neoklasik biiyiime modeli
olusturmaktadir. Temel olarak Harrod-Domar modeline dayanarak gelistirilen bu model, 1965
yilinda David Cass ve T. Koopmans ile 1928 yilinda Ramsey ve 1930 yilinda Irving Fisher
tarafindan ortaya koyulan zamanlar arasi tiiketim se¢imi ve tiiketici optimizasyonu analizi
iizerinden yeniden tasarlanmistir. Buna ilaveten Solow’un gelistirmis oldugu teoriler, iktisadi
biliylimenin gergek itici giicii olan fiziksel sermaye birikiminin roliinii daha belirgin bir sekilde
ortaya ¢ikarmis ve teknolojik gelismelerin iktisadi biiylimedeki 6nemi vurgulanmistir (Jones,

2001; Unsal, 2007).

Solow Swan modelinin en 6nemli 6zelligi 6lcege gore sabit getiri varsayimi ve her girdi i¢in
azalan getirinin belirtildigi tiretim fonksiyonun neo-klasik bi¢imi ile girdiler arasindaki ikame

edilebilirligin yiiksek esneklige sahip olmasidir. Bu tiretim fonksiyonu, ekonominin son derece
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basit bir genel denge modelini olusturmak igin sabit tasarruf orani kurali ile birlestirilmistir.
Solow-Swan modelinin bir bagka Ongoriisii, teknolojideki geligmelerin devam etmemesi
durumunda kisi basina biiylimenin zamanla sona ermesi gerektigidir. Malthus ve
Ricardo'nunkine benzeyen bu goriis, ayn1 zamanda sermayenin azalan verimler yasasindan
kaynaklanmaktadir. Bununla birlikte, kisi basina biliylime oranindaki pozitif oranlarin bir ytizy1l
veya daha uzun slire devam edebilecegini ve bu biiyiime oranlarinin diisme egiliminde
olmadigin1 agik¢a ortaya koymuslardir. Bunun yaninda bu modelin en 6nemli eksikligi ise kisi
basina uzun vadeli biiyiime oraninin, modelin disinda kalan bir unsur (teknolojik ilerleme orant)
tarafindan belirlendigi goriilmistiir. Béylece model, agikgasi tatmin edici bir durum olmayan
uzun donemli kisi basina biiylime disinda, her seyi agiklayan bir biiyiime modeli ile

sonuglanmistir (Barro ve Sala-i Martini, 2004).

Ampirik ¢aligma eksikliginden dolayi, biiylime teorisi, rasyonel beklentiler devrimi ve petrol
soklar1 oncesinde, 1970'lerin basinda etkin bir arastirma alani olarak etkisini yitirmistir.
Yaklasgitk 15 yil boyunca, makroekonomik arastirmalar kisa vadeli dalgalanmalara
odaklanmistir. Baslica katkilar, rasyonel beklentilerin i dongiisii modellerine dahil edilmesi,
politika degerlendirme yaklagimlarinin iyilestirilmesi ve genel denge yontemlerinin gergek is

dongiisii teorisine uygulanmasidir (Barro ve Sala-1 Martin, 2004).

Literatiirde yapilan caligmalar sonucunda gelistirilen i¢sel biiylime modeli, geleneksel biiyiime
modellerinin dissal olarak goriilen faktorlerini igsellestirerek, bilhassa gelismis ekonomilerde
meydana gelen durgunluklarin azaltilmasina olanak saglamistir. Buna ek olarak geleneksel
modellerde yer alan pasif devlet yaklasimi terk edilerek; AR-GE c¢alismalari, egitim,
piyasalardaki iletisim ve maliyetlerin diisiiriilmesi gibi konularda daha aktif olan bir devlet

yaklagimi kabul edilmistir (Ciftci ve Aykac, 2011).

Tarihsel siire¢ icerisinde igsel biiylime teorilerinin ¢ikis noktasina bakildiginda ise hareket
noktasiin, uygulamada yasanan soyut olmayan geligsmeler ile dogrudan birebir bir sekilde
catistig1 oldugu goriilmektedir. Neoklasik biiylime teorileri ile karsilastirildiginda ise temel
farkliliklarinin; biliylimenin iktisat igerisinden kaynaklandigi, artan verimlere dayali iiretim
fonksiyonunun gecerli oldugu goriilmektedir. Bunun dayanagi olarak ise Romer tarafindan

ifade edilen, gerek iiretim gerekse yatirim stireclerinde elde edilen somut ¢iktinin sadece {iriin
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degil, bunun yaninda iiretime dair yeni bilgilerinde oldugu yatmaktadir. Bu noktada Romer yeni
bilgiyi yan bir iiriin olarak gorerek, bu bilginin igletmenin yaninda ekonomiye de biiytik etkisi
oldugunu savunmustur. Son olarak, bu teori kapsaminda yakinsama hipotezi reddedilmektedir.
Buna gore eger gelismekte olan llkeler gereken tedbirleri almazsa gelismis tlkeler ile
aralarinda ki gelir farki iyice artacaktir. Yine bu teoride optimum kabul edilen biiyiime oranina
erisebilmek i¢in devletin zorunlu bir aktor olarak rol almast gerektigi onemli bir unsur olarak

goriilmektedir (Berber, Sivri ve Artan, 2001).

2.2.2 Ekonomik Biiyiimeyi Etkileyen Faktorler

Dogal Kaynaklari arasinda petrol, dogal gaz, metaller, metal olmayanlar ve mineraller bulunur.
Bir iilkenin dogal kaynaklari iklimsel ve ¢evresel kosullara baglidir. Bu durum ise bir tilkenin
ekonomik biiylimesini biiyiik 6l¢iide etkiler. Cok fazla dogal kaynaga sahip olan iilkeler, az
miktarda dogal kaynaklara sahip olan iilkelerden daha iyi bir ekonomik biiyiimeye sahiptir
(Berber, 2017).

Dogal kaynaklarin verimli kullanilmas1 veya kullanilmamasi; insan kaynagmin beceri ve
yeteneklerine, kullanilan teknolojiye ve fonlarin kullanilabilirligine baglidir. Zengin dogal
kaynaklara, yetenekli ve egitimli isgiicline sahip bir iilke ekonomisi biiyiime adina ¢ok 6nemli
adimlar atmis demektir. Ayrica bir iilkedeki dogal kaynaklarin sayisini artirmak imkansiz
olmasa da zor bir durumdur. Ulkelerin bu kaynaklarmin tiikenmesini énlemek igin kit dogal

kaynaklara olan arz ve talebi dengelemeye 6zen gostermeleri gerekmektedir (Dilber, 2018).

Beseri sermaye, neo-klasik teorinin temel yapi tasidir. Beseri sermaye ayni1 zamanda bir tilkenin
ekonomik biiylimesinin en 6nemli belirleyicisinden birini ifade etmektedir. Mevcut insan
kaynaginin niteligi ve miktar1 bir ekonominin biiylimesini dogrudan etkileyebilmektedir. Bir
iilkenin insan kaynagi iyi vasifli ve egitimli ise, ¢ikt1 miktar1 da ayn1 zamanda yiiksek kalitede

olacaktir (Hornbeck ve Salamon, 1991).

Ote yandan, vasifli isgiicii kithg: bir ekonominin biiyiimesini engellerken, isgiicii fazlas:
ekonomik biiylime i¢in daha az 6nem arz etmektedir. Bu nedenle, bir {ilkenin insan kaynaklari,
gerekli biiyiime ve becerilere sahip olarak yeterli olmalidir, bdylece ekonomik biiyiime

saglanabilir (Gundlach, 1999).
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Sermaye, iiretim siirecinde kullanilan, beseri olmayan, her tiirlii makine gibi unsurlarin hepsini
kapsamaktadir. Arazi, bina, makine, gii¢, ulagim ve iletigsim araglarini gelistirir. Tiim bu yapay
iirlinlerin iretilmesi ve elde edilmesi sermaye olusumu olarak adlandirilmaktadir. Sermaye
olusumu, is¢i / sermaye oranini daha da artiran, is¢i basina diisen sermaye kullanilabilirligini
arttirtr. Sonug olarak, emegin iiretkenligi artar ve bu durum da ekonominin iiretim ve

biiylimesinde bir artisla sonuglanir. (Berber, 2017).

Teknoloji, bir ekonominin biiylimesini etkileyen Onemli faktorlerin basinda gelmektedir.
Teknoloji, bilimsel yontemlerin ve iiretim tekniklerinin uygulanmasini en iyi sekilde
gerceklestirmeyi saglamaktadir. Bagka bir deyisle, teknoloji, belirli miktarda emek tarafindan

kullanilan teknik araglarin niteligi ve tiirii olarak agiklanmaktadir.

Teknolojik gelisme siirli miktarda kaynakla verimliligin arttirilmasi amacini tagimaktadir.
Yapilan calismalarda, Teknolojik gelisme alaninda ¢aligmis olan iilkeler, teknolojik gelismeye
daha az odaklanan {ilkelere kiyasla daha hizli biliylidigiini ortaya koymaktadir. Dogru
teknolojinin se¢ilmesi ayni zamanda bir ekonominin biiyiimesinde de 6nemli rol oynamaktadir.
Aksine, dogru kullanilmayan bir teknoloji, yiliksek iiretim maliyetine yol agmaktadir (Dilber,

2018).

2.3. istihdam Kavram

Istihdam bir iilke i¢inde bulunan isgiiciiniin ekonomik faaliyetler cercevesinde siirekli olarak
calistirilmas1 anlamma gelmektedir. Istihdam, isgiiciiniin ¢alisanlar kismimi ifade etmekle
birlikte, liretim faktorlerinden olan emek unsurunun kullanilmasi ile ortaya ¢ikmaktadir. Bu
slire¢ sonucunda insanlarin istek ve ihtiyaglarini karsilamak iizere emek, sermaye ve dogal
kaynak gibi tiretim faktorlerini bir araya getirerek mal ve hizmet tliretmeye calisan girisimci,
emek faktoriinden faydalanmakta ve bu emege karsilik iicret vermektedir (Yahsi, 2007,

Ozdemir, Ersdz ve Sarioglu 2006).

Emek faktoriiniin iiretim siirecine katilmasi dar anlamda istihdam iken, iiretim faktorlerinin
timiiniin iretim siirecine katilmas: genis anlamda istihdam olarak adlandirilmaktadir.
Calisanlar bakimindan emek karsiliginda alinan fticret ile istihdamin o igverenin isine tahsis
edilmesi, igverenler bakimindan da bir iicret ya da maas karsiliginda is verilmesi istihdam

kavraminin 6nemini gostermektedir (Ay, 2012).
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2.3.1 istihdam Tiirleri

Iktisat literatiiriinde istihdam tiirleri, bir ekonomideki emek faktdriiniin yani isgiiciiniin, ¢alisma
diizeylerinin ne derecede oldugunu belirtmede kullanilir. istihdam tiirleri hem emek hem de
iiretim argiimanlariyla yakin derecede alakali olduklarindan ve isttihdamin genis boyutunu
olusturduklarindan beraber incelenmektedir (Dirimtekin, 1981).

Bu béliimde tam istihdam, eksik istihdam ve asir1 istihdam kavramlarina yer verilecektir.

2.3.1.1 Tam istihdam

Tam istthdam genel olarak bir iilke ekonomisinde yer alan tiretim ile ilgili faktorlerin hepsinin
iiretimde yer almas1 anlamima gelmektedir. Ote yandan literatiirde yapilan ¢alismalarda tam
istihdam, dar ve genis anlamda olmak tiizere ikiye ayrilmistir. Dar anlamda tam istihdam
aciklanacak olursa, tiretim faktorlerinin {iretimde yer alma durumunun belirli bir bolge ya da
ekonomide belirli bir zamanda olmasidir. Genis anlamda ise, s6z konusu faktorlerin ayni anda
ve seviyede liretime katilmasini ifade etmektedir. Herhangi bir ekonomide tam istihdam sartlari
gerceklestiginde, calismak isteyen issiz bireylerin is bulmasi gerekir. Ayrica bu noktada dikkat
edilmesi gereken nokta, iilkedeki sermaye mallarinin ve toprak faktoriiniin tam olarak tiretimde
yer almasi gerektigidir. Bir diger yandan tam istihdamin temel amaci ise konjonktiirel igsizligin

ortaya ¢ikmasini engellemektir (Hesapgioglu,1994; Parasiz, 1998; Bekiroglu, 2010).

2.3.1.2 Eksik istihdam

Eksik istihdam, bir iilke icerisinde yer alan bolgelerin gelismislik diizeyleri farkli oldugunda,
gelismislik seviyesi diisiik olan bolgelerde liretim faktorlerinin tamaminin tam olarak {iretime
katilmamas1 durumunda ortaya ¢ikan istihdam tiiriidiir. Eksik istihdam bir sorun olarak ele
alindiginda; emegin daha ¢ok tarimsal alanda oldugu yerlerde, issizlik sigortasinin
uygulanmadig1 yerlerde ve isgiiciiniin verimli olarak kullanilamamasi durumlarinda ortaya
ciktigr goriilmektedir. Ayrica, bazi iilkelerde yanlis egitim planlamalar1 sonucunda nitelikli
olarak atfedilebilecek isgiiciiniin igsiz kalmasi da eksik istihdama neden olmaktadir. Genel
olarak eksik istihdam bu agiklamalar 1s181nda, bir iilkedeki ¢aligabilir niifusun mevcut sartlarda
is bulamamasi durumunda ortaya ¢ikan bir istihdam sorunu olarak tanimlanabilmektedir. Bu
sekilde tanimlanabilen eksik istihdamin: is olanaklarinin yetersizligini ifade eden goriilebilen

eksik istthdam tiirii ve iggiicliniin hatali kullanimini ifade eden goriilemeyen eksik istthdam tiirii
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olarak iki tiiri bulunmaktadir (Karakayali, 1991; Gilindogan ve Bigerli, 2004; Bigerli, 2007,
Giilbahar, 2009).

2.3.1.3 Asir1 istihdam

Asirt istthdam kavrami da bahsedilen diger istihdam tiirli gibi kendi icerisinde dar ve genis
anlamli agir1 istihdam seklinde ikiye ayrilmaktadir. Dar anlamda asir1 istihdam, iiretim
faktorleri igerisinden emegin tam ve maksimum kapasite de verimlilikte kullanilmasina ragmen
ekonomideki talebin karsilanmamasi nedeniyle daha c¢ok isgiicii talep edilmesi durumu olarak
aciklanmaktadir. Buna karsin genis manada asir1 istihdam ise, biitiin iiretim faktorlerinin bir
ekonomide tam kapasite kullanilmasina ragmen toplam talebi karsilayamamasi durumunda

daha fazla kaynagin tiretimde istenmesi hali olarak agiklanmaktadir (Sentiirk, 2017).

Bir iilkede asir1 istihdam s6z konusu oldugunda, toplam talebin toplam arzdan daha yiiksek
seviyede olmasindan dolay1 fiyatlarin yiikselmesi o iilkede enflasyona neden olur. Ciinkii boyle
bir durumda, o iilkedeki ekonomik kaynaklarin {iretime aktarilmasi zor ve zaman alici olacaktir.
Firmalar ise kaliteli iiretimi bir kenara birakarak, iiretim miktarini artirmaya calisacaktir. Bu
durum da dogal olarak verimliligin diismesine sebep olacaktir. Bunun sonucu olarak da

maliyetler yiikselmekte ve maliyet enflasyonu meydana gelmektedir (Pekin, 2007).

2.3.2 istihdam Teorileri

Gilinlimiizde hizli bir sekilde artan tilke niifuslar ile tilkelerde ¢ok farkli ekonomi politikalar
cesitli teoriler ¢ercevesinde hazirlanarak uygulanmistir. S6z konusu teoriler temelde klasik
istthdam ve modern istthdam teorisi olmak iizere iki ana teori {izerinde toplanmistir. Klasik
teoride geleneksel klasik diisiincede oldugu gibi tam istthdam seviyesinde bir sapma
yasandiginda, goriinmez el vasitasiyla tekrardan dengenin kendiliginden saglanacagi
varsayilmaktadir. Klasiklerin bu siirekli denge varsayiminin gecersiz oldugu yasanan krizler ve
degisimler ile ortaya konmustur. Bu noktada istthdam teorileri tekrar sekillenmis ve 1936’da
Keynes tarafindan Modern istthdam teorisi ortaya konulmustur (Demir, 1996; Pekin, 1996;
Yildirim ve Kahraman, 2001; Eser, 2012).

Calismanin bu boliimiinde istthdam teorilerinin en genis kabul edilenleri sirasiyla

acgiklanacaktir.
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2.3.2.1 Klasik istihdam Teorisi

Klasik iktisatcilar temel olarak, ekonomiye en az miidahalede bulunan devletin diger devletlere
gore en iyi devlet oldugunu savunarak ekonomide devlet miidahalesine karsi olduklarini ve bu
miidahalelerin en diisiik seviyede olmasi gerektigini, ¢linkii ekonominin kendi dengesini
saglayacagini ifade etmisler ve bu nedenle istihdam konusunu giindemlerine almamislardir. Bu
goriise gore bir insan, kendi ¢ikar1 i¢in calisirken ayni zamanda toplumun c¢ikarina da
calismaktadir. Daha fazla gelir elde etmek isteyen bir kisinin ya da daha fazla kar elde etmek
isteyen bir firmanin bu amag i¢in gergeklestirdigi ¢alismalarin toplum i¢in oldugu varsayilir.
Klasikler istihdam ile direkt olarak ilgilenmemelerine ragmen istihdamla bagdastirilabilecek
arz ve talep, faiz oranlar1 ve iicretlerin belirlenebilmesi gibi konularda varsayimlari vardir. Bu

noktada bu varsayimlarin kisaca agiklanmasi yerinde olacaktir (Aren 1989; Bocutoglu 2012).

2.3.2.1.1 Say Yasasi

Klasiklerin istihdam ile ilgili varsayimlarinin ilki Say tarafindan gelistirilen ve ekonomilerde
her arzin kendi talebini belirleyecegi diisiincesini ve genel talep yetersizliginin degil 6zel talep
yetersizliginin olabilecegini ifade eden Say Yasasi ya da Mahregler Kanunudur. Bu yasaya
gore, bir lilkede tiretilen bir iirlin, kendi degeri kadar satin alma giiciline sahip bireyler tarafindan
talep edilmektedir. Bunun yaninda rekabet icerisinde faaliyet gosterildiginde olusan nispi
fiyatlar ve emegin liretiminden vazgecilen liriinlerden dolay1 issiz kalan kisminin is bulmasi
kolaylasacaktir. Bu sekilde bir dongii ile ekonomi tekrardan dengeye gelecek ve tam istihdam
dengesi saglanacaktir. Verilen bilgilere ek olarak Say Yasasi, ekonomilerde tasarruf olgusunu
yok saymas, talep yetersizligi durumunun olmayacagi ve arzin fazla degil ihtiyac kadar olacagi
gibi durumlardan dolay1 elestiri almistir ve bu durum sonucunda klasik iktisat¢ilar bu sorunlara

¢Oziim olarak faiz teorisini gelistirerek ¢oziim sunmuslardir (Parasiz, 2006; Kamaci, 2012).

2.3.2.1.2. Faiz Teorisi

Klasik iktisat¢ilar tarafindan sermayenin fiyati olarak goriilen faiz, tasarruf sahiplerine
tilketimlerinden vazgegmeleri karsiliginda 6denen ve ekonomiye tekrar kazandirilan bedel
karsiliginda tasarruf sahiplerine 6denen bedeldir. Bu mekanizma ile gelirlerin tamami bir

ekonomide harcanmis olur ve toplam arz ve toplam talep dengesi saglanir (Sloman, 2004).

Faiz teorisini anlatan sekil 2.2’ye bakildiginda (S, tasarruf; I, yatirim; r, faiz orani) tasarruf ile

faiz oran1 arasinda dogru yonlii, yatirim ile faiz oranmi arasinda ise ters yonlii bir iliski oldugu
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gorilmektedir. S6zgelimi faiz oran1 bir ekonomide yiikseldiginde tasarruf edilen miktar
artmakta bu da ters yonlii iligkiden dolay1 yatirimlari azaltmaktadir. Yine benzer bir sekilde faiz
orani diistiigiinde tasarruflarin getirisi de diisliik olacagi icin tasarruflar diigmekte eldeki
birikimler yatirnma kayarak bu ters yonlii iligskiyi gergeklestirmektedir. Sekil tizerindeki B
noktasinda ise, tasarruf ve yatinmlar kesismekte yani denge saglanmakta; bu noktadaki faiz
orani ise denge faiz orani olarak adlandirilmaktadir. Denge faiz oraninin altinda kalan kisimda
tasarruflar yatirima kaymabkta, iizerinde ise faizlerden dolay1 yatirim diismektedir. Yine sekilde

iizerindeki D noktasinda ise, tasarruf arz fazlasi oldugu goriilmektedir.

r
A

ow

A C Svel

Sekil 2. 2. Faiz Teorisi

Kaynak: Aren, 1989.

Ekonomilerde tasarruf sahibi olanlarin 06dili olan reel faiz orami, tasarruflarin artan;
harcamalarin ise azalan bir fonksiyonu olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tasarruf sahiplerinden
alinan fonlar, ihtiyac sahiplerine ya da yatirim yapma amaci olanlara verilerek fon arzi meydana

getirilir.

2.3.2.1.3 Ucret Teorisi

Ucretler klasik diisiince icerisinde ele alindiginda, isverenler tarafindan isin marjinal verimiyle,
is gorenler bakimindan ise isin marjinal zahmet ile iligkili ve esittir. Ekonomiler tam istihdam
denge seviyesine dogru gittikge, azalan verimler yasasi gecerli olmaya baslayarak marjinal

verim diismeye marjinal maliyet ise yiikselmeye baslar. Isin marjinal veriminin marjinal
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maliyetine esit oldugu noktada ise denge iicret haddi olusur. Iste bu noktadaki iicret klasik

diistinceye gore, tam istihdam denge seviyesindeki ticret demektedir ( Aren, 2005).

Ucret teorisine gore emek arzi1 ve emek talebinin esit oldugu denge diizeyinde iicret ve istihdam
diizeyi belirlenmektedir. Emek arzi ve emek talebinin esit oldugu noktada ekonomi tam
istthdam diizeyinde kabul edildiginden denge iicret diizeyinden is arayan herkes
calisabilmektedir. Bunun yaninda ekonomide olusacak olan issizlik tiirii ise gayri iradi degil

iradi issizlik tiirtidiir (Dogan, 2012).

Klasik diisiincede is gorenler ne kadar siire c¢alisacaklarina, firmalar ise ka¢ tane isci
calistiracagina denge iicretine gore karar vermektedir. Piyasadaki licretlerin tam esnek bir
yapida olmasi isglicii arzinin isgiicii talebinden fazla olmasi durumunda iicretlerin asagt yonlii,
isglicii talebinin is giicii arzin1 agsmasi durumunda ise iicretlerin yukar1 yonlii hareket etmesine

neden olmaktadir (Bocutoglu, 2005).

2.3.2.2 Keynesyen Istihdam Teorisi

1936 yilinda Keynes’in klasik ve sonrasinda ortaya cikan neoklasiklerin diisiincelerini
elestirmek amaciyla yaptigi ¢alismada, ekonomilerin dogal olarak kendiliginden dengeye
gelemeyecegini savunmustur. Bu noktada ise Keynes, ekonomilerin eksik istihdam diizeyinde
de dengede olabilecegini ifade etmistir. Bu durum ise eksik istihdamda denge dnermesinden

dolay: klasikler tarafindan dengesizlik olarak adlandirilmistir (Ozgiiven, 1996; Onaran, 2007).

Keynesyen diistince, milli ekonomiler i¢in toplam arz ve talep kavramlarmi literatiire
kazandirarak bu yonlii ¢aligmalara odaklanilmasini saglamigtir. Bu iki 6nemli kavrama ek
olarak bireylerin iiriin ya da hizmet almak i¢in harcadiklari paralart efektif talep olarak
nitelendirirken bu kavrami da istihdam teorisine kazandirmiglardir. Keynes, milli geliri ve
dolayli olarak istthdami etkileyen faktor olarak bu efektif talebi ifade etmistir. Keynes,
neoklasiklerden farkli olarak kaynaklarin nasil dagitiminin yapilacagindan ziyade kaynaklarin

hepsi tam kapasite kullanilabilir mi sorusu lizerine odaklanmaktadir (Dirimtekin, 1981; Savas,
2007).
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2.3.2.3 Monetarist istihdam Teorisi

Keynesyen istihdam teorisinin goriislerine karsi ilk tepki 1960’larda ortaya atilan monetarist
teori ile olmustur. Friedman tarafindan ortaya atilan bu teoride, toplam hasila, fiyat, istthdam
gibi temel degiskenler para arzinda meydana gelen degisikliklerden etkilenmektedir ve toplam
talebinde bu degisiklikler ile belirlenecegini ifade etmistir. S6z konusu parasal degisimlerin
uygulanan maliye politikalarindan ¢ok az ve gecici olarak etkilenecegi diislincesiyle paranin
onemli oldugunu savunmuslardir. Monetarist istihdam teorisinin, istthdam teorileri agisindan
literatiire katkilarindan en 6nemlilerinden biri M. Friedman tarafindan gelistirilen dogal eksik
istihdam olgusudur. Piyasalarda yer alan giiclerin normal bir sonucu olarak dogal eksik
istihdam olgusunun varligin1 kabul etmislerdir. Bu sebepten otiirii, istihdam ile ugragsmak
yerine, yliksek enflasyon ile ilgilenerek olusabilecek yiiksek diizeyde issizligi gidermeyi yani

miicadele etmeyi konu edinmislerdir (Parasiz vd., 2000).

Monetaristlerde kisa donemde piyasalarin tam istihdam denge seviyesinde bulunmasinin zor
oldugunu ifade etmigtir. Devaminda ise ekonomilerin tam istihdamda oldugu zaman siirekli
olarak yapisal ve friksiyonel bir igsizligin bulunacagini sdylemisler; bu durumu da dogal eksik
istihdam olarak nitelendirmislerdir. Diger yandan para bazli bu yaklasimda, uzun dénemde tam
istihdam saglandiginda para arzi arttirilirsa, bu durumun sadece fiyatlar genel seviyesini
yiikseltmekten baska bir ise yaramayacagim ileri siirmiislerdir. Ozetle Monetarist istihdam
teorisinde kisa vadede iilkelerde dogal eksik istihdam bulunacagi sdylenirken, uzun vadede tam
istihdam seviyesinin yakalanacagindan bahsedilmistir. Kisa vadede gerceklesen fiyatlar diizeyi
ile beklenen fiyatlar diizeyinin farkli oldugunu bu durumu ortadan kaldirmak i¢inde genisletici
politikalarin uygulanmasi gerektigini ifade ederek igsizligin giderilebilecegini; beklenen fiyat
diizeyi ile gergeklesen fiyat diizeyinin esitlik oldugu uzun dénemde ise genisletici politikalarin
issizlik oranini azaltict etkisinin olmadigini savunmuslardir (Aktan, 2000; Alkin, Yildirim ve

Ozer, 2005; Ocal, 2005).

2.3.2.4. Yapisalal Istihdam Teorisi

Yapisalct istthdam teorisi temelde az gelismis iilkelerin yapisal sorunlart bulundugundan
monetarizmin ortaya koydugu teorilerin az gelismis iilkeler icin degil gelismis tilkeler i¢in

gecerli oldugunu savunmuslardir.
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Ice doniik sanayilesmeden yana olan Yapisalcilar, az gelismis iilkelerdeki issizligin talep
yetersizliginden ziyade rasyonel olmayan ekonomik faaliyetlerden kaynaklandigini ifade
etmislerdir. Ciinkii az gelismis iilkelerde yapisal bozukluklar vardir. Kronik enflasyon, hizli
niifus artis1, dis ticaret dengesizligi, biitce aciklari, yogun bilirokratik islemler ve siyasal
istikrarsizlik bu yapisal bozukluklardan birka¢ tanesidir. Yapisal bozukluklarin 6nlenebilmesi
icin devlet miidahalesinin olmasi gerektigini savunan yapisalcilar, bu yoniiyle Klasik teoriden
ayrilmistir. Bu yaklasimda issizlik teorilerinden dogal issizlik teorisi kabul edilmistir. Bu teori
kapsaminda stagflasyon oldugunda faiz oranlarinda meydana gelen artiglar, iiretim
maliyetlerini yiikselterek yatirimlarin azalmasina sebebiyet vermektedir. Bu durumun dogal bir
sonucu olarak ise ekonomide biiylime hiz1 dogal olarak diismekte, igsizlik oran1 yiikselmekte

ve boylece ekonomide stagflasyon durumu olugmaktadir (Dinler, 2003; Gokalp, 2012).
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UCUNCU BOLUM
HAVAYOLU TASIMACILIGININ MAKROEKONOMIK ETKILERININ
TEST EDILMESI

3.1 Literatiir Arastirmasi

Sesliokuyucu ve Yanar (2018), 2000-2011 yillar1 arasinda 45 iilke i¢in kiiresel deger zincirleri
icerisinde yer alan hava kargo tasimaciliginin etkilerini dinamik panel veri analizi
yontemlerinden olan Genellestirilmis Momentler Yontemi ile Olgmiislerdir. Kiiresel deger
zincirleri igerisinde hava kargo tagimaciligmin ileri yonlii katilimi etkiledigi sonucuna

ulagmislardir.

Kirac1 ve Battal (2018), 1983-2015 yillar1 arasinda Tiirkiye’de havayolu yolcu tagimaciligi ile
makro ekonomik degiskenler arasindaki iliskiyi VAR analizi ile incelemislerdir. Kisi basina
gelir, Gayri Safi Yurti¢i Hasila ve Tiiketici fiyat endeksinin i¢ ve dis yolcu talebini etkiledigi
ve yine gayri safi yurti¢i hasila ve sanayi liretim endeksi degigkenlerinin ise dis hat kargo

talebinde etkili oldugu sonucuna ulagmiglardir.

Akar, Manga ve Bal (2019), 1980-2015 yillar1 arasinda Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginda
liberalizasyon ve ekonomik biiylime arasindaki nedensellik iligkisini Kaldiragli Bootstrap
yaklasimiyla incelemislerdir. Havacilik liberalizasyon endeksinden ekonomik biiytimeye dogru

2005, 2008 ve 2012 yillarinda nedensellik oldugu sonucuna ulagmislardir.

Kabaklarli, Mangir ve Ayhan (2018), 1995-2015 yillar1 arasinda 17 OECD iilkesi ve Rusya i¢in
ulastirma altyap1 harcamalarinin ekonomik biiylime iizerindeki etkilerini panel es biitiinlesme
yontemi ile analiz etmislerdir. Ulagtirma altyapt harcamalari ile ekonomik biiylime arasinda

anlamli ve pozitif bir iliski oldugu sonucuna varmislardir.
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Assaf (2011), 2004-2007 yillar1 arasinda Ingiltere havayolu sektoriinde énemli firmalarmn
etkinlik derecesi ve verimlilik degismelerini Malmquist bootstrapped yontemi 6lgmiistiir. Cogu
havayolu firmalarinin etkinlik, verimlilik, 6l¢ek ve teknoloji 6l¢iimlerinde onemli derecede

azalma oldugu sonucuna ulagmaistir.

Yao ve Yang (2012), 1995-2006 yillar1 arasinda Cin’de bolgesel ekonomi biiyiime ve hava
tasimaciligt arasindaki iligkiyi dinamik panel veri analizi yontemlerinden biri olan
Genellestirilmis Momentler yonetimi ile incelemislerdir. Hava tasimacilifinin ekonomik
biliyiime, sinai yap1 ve niifus yogunlugu ile pozitif, kara tasimaciligiyla negatif iligkili oldugu

sonucuna ulasmislaridir.

Kara ve Cigerlioglu (2018), 1988-2015 yillar1 arasinda Tirkiye’de ulasim altyapisinin
ekonomik biliylimeye etkisini VAR analiziyle incelemisleridir. Tirkiye’de ulagim
altyapisindaki degismelerin ekonomik biiyiimeyi anlamli ve pozitif etkiledigi sonucuna

ulagmislardir.

Fernandes ve Pacheco (2010), 1966-2006 yillar1 arasinda Brezilya i¢in i¢ hat yolcu tasimaciligi
ile ekonomik biiyiime arasindaki iliskiyi Granger Nedensellik testini kullanarak incelemislerdir.
Kisa donemde esnekligin yiiksek oldugu ve ekonomik biiyiimeden i¢ hat yolcu tasimaciligina

dogru tek yonlii bir nedenselligin oldugu sonucuna ulagsmislardir.

Aderamo (2010), 1975-2006 yillar1 arasinda Nijerya’da yurtigi hava tasimaciligi talebini
belirleyen faktorleri ¢oklu regresyon yontemiyle incelemistir. Tarimsal iiretim endeksi, Gayri
safi yurtici hasila, enflasyon orani ve tiiketici fiyat endeksi olarak sec¢ilen degiskenlerin yurtigi
hava tasimaciliginin agiklanmasinda 6nemli oldugu sonucuna ulagsmistir. Ayrica yurti¢i hava
tagimacilig: talebini tesvik etmek i¢in, hiikiimetin ulagtirma sistemini iyilestirmesi gerektigini

savunmustur.

Hakim ve Merkert (2016), 1973-2014 yillar1 arasinda Giliney Asya baglaminda hava
tasimaciligi ve ekonomik biiylime arasindaki iliskiyi Johansen es biitiinlesme ve Granger
nedensellik testi ile incelemislerdir. Kisa donemde nedensellik olmamasina ragmen uzun
donemde ekonomik biiytimeden havayolu yolcu tasimacili§ina ve ayn1 zamanda da havayolu

kargo hacimlerine uzanan tek yonlii bir nedenselligin oldugu sonucuna ulagmislardir.
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Chi ve Baek (2013), A.B.D’ de ekonomik biiyiime ve piyasa soklarmin (11 Eylil teror
saldirilari, 2008 mali krizi, Irak Savasi) havayolu yolcu tasimaciligi ve navlun hizmetleri
izerindeki kisa ve uzun donemli etkilerini ARDL yo6ntemi ile incelemisleridir. Hem havayolu
yolcularinin hem de havayolu yiik hizmetlerinin ekonomik biiyiime ile artis egiliminde oldugu
sonucuna ulagmislardir. Ancak kisa donemde sadece havayolu yolcu tasimaciligi hizmeti

ekonomik biiyiimeye kars1 duyarlidir.

Kiictikonal ve Sedefoglu (2017), 2000-2013 yillar1 arasinda OECD filkeleri i¢in havayolu
tagimaciligi ile ekonomik biiylime turizm ve istihdam arasindaki iligkileri Granger Nedensellik
analizi ile incelemislerdir. Kisa dénemde ekonomik biiylime, turizm, istthdam ve havayolu
tagimacilig1 arasinda tek yonlii nedensellik oldugu ve bu faktdrlerin havayolu tagimaciliginin

bliylimesinde dnemli rol oynadig1 sonucuna ulagmiglardir.

Hu vd., (2015), 2006-2012 yillar1 arasinda Cin’de 29 il i¢in ekonomik biiyliime ile yurti¢i hava
yolcu tagimacilig1 arasindaki iligkileri Granger Nedensellik analizi ile incelemisleridir. Bu iki
degisken arasinda cift yonlii ve giiglii nedensellik oldugu sonucuna ulagmiglardir. Oyle ki

Yurti¢i yolcu tasimaciligi %1 arttifinda ekonomik biiytime %0,943 oraninda artmaktadir.

Chang ve Chang (2009), 1974-2006 yillar1 arasinda Tayvan’da hava kargo biiylimesi ile
ekonomik biiylime arasindaki iligkileri Granger Nedensellik analizi ile incelemislerdir. Hava
kargo biiylimesi ile ekonomik biiylime arasinda ¢ift yonli nedensellik oldugu sonucuna

ulagmiglardir.

Baker, Merkert ve Kamruzzaman (2015), 1985-2011 yillar1 arasinda Avustralya’da 88
havaliman belirleyerek, bolgesel hava tagimaciliginin bolgesel ekonomik biiyilime tizerindeki
etkilerini nedensellik analizi ile incelemislerdir. Bolgesel ekonomik biiyiime ve bolgesel hava

tasimaciligi arasinda karsilikli nedensellik oldugu sonucuna ulagmiglardir.

Button ve Yuan (2013), 1990-2009 yillar1 arasinda A.B.D ‘de 35 havalimani1 ve 32 biiyiliksehir
icin havayolu yiik tagimaciligt ile ekonomik kalkinma (gelisme) arasindaki iliskileri Granger
nedensellik analizi incelemislerdir. Havayolu yiik tasimaciliginin bolgesel ekonomik kalkinma

icin pozitif itici bir gii¢ oldugu sonucuna ulagmislardir.
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L ve Dong (2009), 1978-2008 yillar1 arasinda Cin i¢in sivil havacilik tagimaciligi Gayri Safi
Yurti¢i Hasila arasindaki iligkileri VAR modeli ile incelemislerdir. Sivil havaciligi tasimacilik
endiistrisinin ekonomik biiylimeyi destekledigi ve bu iki degisken arasinda bir denge iligkisi

oldugu sonucuna ulagsmislardir.

Abate (2016), Afrika’da hava tagimaciligi piyasasinin serbestlesmesinin ekonomik etkilerini
nedensellik analizi ile incelemistir. Belirli bir serbestlesmenin yasandigi rotalarda iki tarafli
kisitlayict hava hizmeti anlagmalariyla yonetilenlere kiyasla, kalkis sikliginda %40 artis oldugu
sonucuna ulagmislardir. Ayrica tam serbestlesmenin yasandigi rotalara kiyasla kismi

serbestlesme yasayan rotalardaki kalkis sikliginda daha biiyiik bir artis vardir.

Chen ve Huang (2013), 1981-2009 yillar1 arasinda N-11 iilkeleri igin karbondioksit emisyonu
ve ekonomik biiylime arasindaki iligkileri panel esbiitiinlesme ve nedensellik analizleriyle
incelemislerdir. Karbondioksit emisyonu, elektrik enerjisi tiiketimi, enerji kullanim1 ve gayri
safi yurti¢i hasila arasinda uzun vadeli pozitif bir iliski oldugu sonucuna ulagmiglardir. Ayrica
karbondioksit emisyonu ve elektrik enerjisi tiiketimi arasinda ¢ift yonlii nedensellik oldugu

sonucuna ulagmislardir.

3.2. Veri ve Metodoloji

Bu boliimde 1991-2018 yillar arasinda Diinya’nin 6nde gelen havayolu firmalarina sahip olan
Cin, A.B.D., Almanya, Fransa, Japonya, Ingiltere, Tiirkiye ve Irlanda gibi iilkelerin havayolu
tagimaciligi, karbondioksit emisyonu (CO2) ve makroeckonomik degiskenleri arasindaki
iliskiler incelenecektir. Bu 8 iilkeye ait havayolu yolcu tasima sayisi, havayolu yiik tasima
say1s1, karbondioksit emisyonu, toplam ugus sayisi, enflasyon orani, istihdam orani ve gayri
safi yurtigi hasila bliylime orani olmak tizere toplamda 7 degisken alinmis olup bu degiskenlere

ait veriler World Data Bank sitesinden elde edilmistir. Degiskenlere ait bilgiler tablo 3.1°de

gosterilmistir.
Tablo 3. 1. Degiskenler

Degiskenler Kisaltmalari Kaynak Donem

Karbondioksit (CO2) COo2 World Data Bank | 1991-2018
Ugus Sayisi (Departures) DPR World Data Bank | 1991-2018
Havayolu Yiik Tagimaciligi (Freight) FR World Data Bank | 1991-2018
Gayri Safi Yurti¢i Hasila (GDP) GDP World Data Bank | 1991-2018
Istihdam (Employment) EMP World Data Bank | 1991-2018
Havayolu Yolcu Tagima Sayist (Passenger) PSS World Data Bank | 1991-2018
Enflasyon (Inflation) INF World Data Bank | 1991-2018
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Temel metodoloji olarak panel veri analizi kullanilmistir. Ilk olarak serilerin duragan olup
olmadiklarini incelemek i¢in birim kok testleri yapilmistir. Serilerin duraganligi saglandiktan
sonra Pedroni Esbiitlinlesme testi ile degiskenler arasindaki esbiitiinlesme olup olmama durumu
incelenmistir. Daha sonra Panel ARDL testi ile degiskenler arasindaki kisa ve uzun dénemli
iliskiler incelenmistir. Devaminda kisa donem iilke bazli iliskiler zaman serisi analizi ile

incelenmistir. Son olarak ise Pairwise Dumitrescu Hurlin Panel Nedensellik testi uygulanmaistir.

3.3. Panel Veri Analizi

Panel veri analizinde, iktisadi degiskenlere yonelik gerceklestirilen nedensellik iligkilerini
Olcen analizlerde giin, ay ve yil gibi zaman ifade eden birimler zaman serisi verisi; s6z konusu
zamanin herhangi bir dilimini ya da herhangi bir noktadaki veriyi ifade ediyorsa yatay kesit veri
ve son olarak birbirinden farkli olan birimlerin ele alinan belirli donem boyunca verilerini
kapsayan verilere ise panel ya da yatay kesit zaman serileri isimi verilmektedir (Tatoglu, 2013).
Ekonometrik analizlerde panel veri kullanmanin zaman serisi ve yatay kesit verilerine gore bazi
avantajlar1 mevcuttur. Bu avantajlar ise soyle siralanabilir (Baltagi, 2005).

e Panel veri bireylerin, firmalarin eyaletlerin veya devletlerin heterojen oldugunu ileri
stirmektedir. Panel veri bireysel heterojenligi kontrol ederken, zaman serileri ve yatay
kesit verileri bu heterojenligi kontrol edemediginden tartismali sonuglara ulagsma riski
tasimaktadir.

e Panel verileri, daha fazla veri bilgisi veren, daha fazla degiskenlik, degiskenler arasinda
daha az ¢oklu dogrusal baglant1 bulunan ve daha fazla serbestlik derecesi ve verimlilik
saglayan verilerdir. Zaman serileri ise c¢oklu dogrusal baglantidan daha fazla
etkilenmektedir.

o Panel verileri uyarlanabilir dinamik modellerde daha iyi sonuglar verebilir.

o Panel verileri, saf yatay kesit verilerinde basit bir sekilde tespit edilemeyen etkileri
tanimlayabilir ve 6l¢ebilir.

e Panel veri modelleri saf yatay kesit veya zaman serisi verilerinden daha karmagsik
davranigsal modeller olusturmamizi ve test etmemizi saglar.

e Mikro panel verileri bireyler, firmalar ve hane halklar1 {izerinde toplanmakla birlikte
makro diizeyde dl¢iilen benzer degiskenlere gore daha dogru bir sekilde dlciilebilir.

e Makro panel verileri daha uzun bir zaman serisine sahiptir. Ayrica zaman serileri

analizinde tipik birim kok testlerine 6zgii standart olmayan dagilimlar problemi
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bulunurken panel birim kok testlerinin standart asimptotik dagilimlara sahip oldugu

bilinmektedir.

Bunun yaninda panel veri analizinin birtakim dezavantajlar1 bulunmaktadir. Bunlar ise
asagidaki gibi siralanabilir (Baltagi, 2015).

e Panel anketlerinin toplanmasinda ortaya ¢ikan, ilgilenilen kitlenin sinirli olmasi,
katilimcilarin cevap vermemesi, verilen cevaplarinin hatirlanamamasi gibi veri
toplama problemlerinin olmasi.

e Panel verilerinde agik olmayan sorular, cevaplarin kasith olarak carpitilmasi,
cevaplarin yanlis kaydedilmesi ve goriismeci etkilerinden dolay1 6l¢tim hatalarinin
ortaya ¢ikmasi.

e Tipik mikro panellerin her birim i¢in kisa bir zaman araligin1 kapsayan yillik verileri
igermesi.

e Ulkeler aras1 bagimliligin hesaba katilmamasi sonucu makro panellerin yaniltict

cikarimlara yol agmasi seklinde siralanabilir.

3.4. Birim Kok Testleri

Panel verilerde hem birimlere hem de zamana ait bilgiler analize dahil edilebilmektedir.
Verilerin kesit boyutuna ilaveten zaman boyutunun da analizde yer almasi nedeniyle serilerin
zaman i¢inde yasadiklar1 degisim Onem arz etmektedir. Panel verilerdeki zaman etkisinin
incelenmesiyle panel veriyi olusturan siirecin duragan olup olmadigi belirlenebilecektir (Giris,
2015).

Bir zaman serisini duragan hale getirmek i¢in 6ncelikle serinin logaritmasi alinir ve daha sonra
serinin farki alinarak duragan bir siire¢ haline getirilir. Bir zaman serisi bir kere farki alinarak
duragan hale getirilir ise seriye birinci derece biitiinlesiktir denilip, bu durum I (1) seklinde
ifade edilebilmektedir. Serinin k. defa farki alinarak duragan hale geliyor ise k. dereceden
entegredir veya K'ninci dereceden esbiitiinlesiktir denilerek I (K) ile ifade edilmektedir
(Gujarati,2012).

Panel veriler kullanilarak gerceklestirilen birim kok analizinde genellikle ilk olarak yatay
kesitlerin bagimli ya da bagimsiz olup olmadiklari sorunu ile karsilasilmaktadir. Bundan dolay1
panel birim kok testleri ikiye ayrilarak uygulanir (birinci ve ikinci kusak testler). S6z konusu
testlerden birinci kusak testleri, Levin, Lin ve Chu (2002), Breitung (2005), Im Pesaran Shin,
Fisher- ADF ve Fisher PP testlerinden meydana gelmektedir.
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3.4.1. Levin Lin Chu Panel Birim Kok Testi

Levin Lin ve Chu tarafindan gelistirilen bu test tiim birimlerin ayni otoregresif parametreye
sahip oldugu varsayimina dayanmaktadir. Levin, Lin ve Chu, bireysel birim kok testlerinin,
biliyiik oranda dengeden kalic1 sapmalar ile alternatif hipotezlere karsi sinirli giice sahip
oldugunu savunmustur. Bu durum 6zellikle kiiciik 6rneklemler i¢in daha biiyiik bir 6nem arz
etmektedir. LLC her bir yatay kesit verisi i¢in ayr1 ayr1 birim kok testleri yapmaktan daha giiclii
bir panel birim kok testi onermektedir. Temel hipotez her bir zaman serisinin duragan
olmadigmi yani birim kok icerdigini, alternatif hipotez ise serinin duragan oldugunu

gostermektedir (Baltagi, 2005). Kurulan test hipotezleri ise su sekilde gosterilmektedir:

Ho= Her bir yatay kesit verileri i¢in seri duragan degildir. (p; = p = 1)
Hi= Her bir yatay kesit verileri i¢in seri duragandir. (p; = p < 1)

Hipotezin testi i¢in sabitli, sabitsiz ve sabitli trendli olmak iizere li¢ model gelistirilmistir (Levin

vd., 2002).

Model 1: AZ;; = 0Z;;_4 + &;; (Sabitsiz model) 1)
Model 2: AZ;; = 8y; + 0Z;:—1 + €+ (Sabitli model) 2
Model 3: AZ;; = 8y; + 61t + 0Z;:—1 + €;; (Sabitli trendli model) 3

Hipotezlerin sitnanmasi i¢in gerekli denklem ise asagidaki gibidir:

Nj _
AZiy = pZipq + Xty OixDZir_ g + wypidye + & 1=1,2,3 4)

3.4.2. Breitung Panel Birim Kok Testi

Breitung panel birim kok testi, sadece dengeli panelde kullanilabilen, her bir birimin kendi
otoregresif parametresine sahip olmasma izin veren bir testtir. Bu test, sapmalarin
ayarlanmasini igermeyen bir test istatisti§i Onerir. Bu testte standart t istatistiklerinden
faydalanabilmek i¢in Oncelikle verilerin doniistiiriilmesi gerekmektedir. Breitung (2000)’un
gelistirmis oldugu panel birim kok testi, zaman serilerimde yer alan birimler arasinda sabit bir
otokorelasyon katsayis1 (yatay-kesit bagimliligi) ve so6z konusu serilerde trendin olmasi
durumunda LLC, IPS ve Fisher-ADF panel birim kok testlerine nazaran daha giigliidiir
(Tatoglu, 2013).
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Testin regresyon denklemi asagidaki gibidir:
Yie = i + Bit + Xy )

Bu model de X;; asagidaki gibi tahmin edilir:

— n+1
Xit = k=1 Qi Xijt—k T Eit (6)

Bu testte de X;’in otoregresif siirece sahip oldugu varsayilmaktadir (p; = p). Test Ho hipotezi

icin fark duragan iken, alternatif hipotez i¢in trend duragandir.

Ho:p; = Y321 ay — 1=0 (7)
Hy:p; = Yiti -1 <0 (8)

Test iki asamada uygulanir. ilk asamada gecikmeli farklarin (AY;;_q , ..., AY;;_,) hem AY;, hem
de AY;,_, ile regresyonu tahmin edilmekte &, ve u;r—, artiklari elde edilmektedir. ikinci
asamada ise degisen varyans durumuna karsi1 bu artiklar standartlagtirilir. Son tahlilde tahmin

edilecek model:

;e = p(Wie—1 — Wio) + Bt + vy 9)

3.4.3. Im, Peseran ve Shin Panel Birim Kok Testi

IPS kisa donem dinamiklerinde heteronijite saglamaktadir ve LLC testinin genisletilmis
bicimidir. Bunun diginda bu testte, otoregresif katsayilarin LLC testindeki gibi tiim birimler
icin ayn1 yani homojen oldugu degil heterojen oldugu varsayilmistir. IPS testinde otoregresif
katsayisi, biitiin yatay kesitler arasinda degisebilmekte ve bu yatay kesitler i¢in ayr1 ayr1 birim
kokii incelemektedir. IPS birim kok testinde bireysel birim kok testleri birlestirilmis olup bu

test dinamik heterojen panel veri analizi i¢in gelistirilmistir (Egeli ve Egeli, 2007).

Bu testin modeli asagidaki gibidir:
AY;e = piYie_q + Dty BuclYie—i + X360 + &3¢ (10)

Testin hipotezleri ise asagidaki gibi kurulur:

Hy: p; = 0 (Biitiin yatay kesit verileri i¢in birim kok vardir)

Hy:p; < 0 (Baz1 yatay kesit verileri i¢in birim kok yoktur)
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IPS testinin test istatistigi ise, test istatistigi modifiye edilerek normal dagilimli t degerleri
yerine t istatistigini kullanilmigtir. ¢ istatistigi ise biitiin gruplar i¢in hesaplanan t degerinin

aritmetik ortalamasinin alinmasiyla bulunur.

3.4.4. ADF Panel Birim Kok Testi

ADF testinde otokorelasyon sorunun onlenmesi i¢in bagimli degiskene ait gecikmeli degerler,
regresyon denkleminin sag tarafina agiklayici degisken olarak ilave edilir. ADF testi birinci
dereceden daha yiiksek otoregresif siiregler i¢in de kullanilmaktadir. Fakat ADF testinin en
onemli sorunu gecikme uzunlugunun belirlenmesi siirecinde ortaya ¢ikmaktadir. Anlamli t
degeri bulunana kadar maksimum gecikme uzunlugu azaltilarak 8 olarak belirlenmistir

(Altunéz, 2014).

ADF test denklemleri ise agsagidaki gibidir:

AYy = pYeq + X1 BiAYe i + & (11)
AY, =0 + pYq + Xi=1 Bi AV + & (12)
AYt == 9 + 191: + th—l + 21];1:1 BiAYt—k + gt (13)

Bu denklemler ADF testinin sabit ve trendsiz, sabitsiz ve trendsiz ve sabit ve trendli olma
durumlarina gore uygulanir. Yukaridaki denklemlerde, Y;_; duraganlik analizi yapilan serinin
birinci farkini, AY;_, gecikmeli fark terimlerini, t zaman trendini, n Akaike Bilgi Kriteri
(AIC)’ye gore belirlenen optimal gecikme uzunlugunu, &; ortalamasi sifir ve varyansi sabit

ardisik bagimli olmayan olasilikli hata terimini gostermektedir. (Cevis ve Ceylan, 2015)

Test hipotezleri ise agagidaki gibi kurulur:
H,y: p = 0 (Biitiin yatay kesitler i¢in seri duragan degildir)

H;: p < 0 (Baz1 yatay kesit verileri i¢in seri duragandir)

Bu test, hesaplanan ADF-t istatistiginin MacKinnon kritik degerleri ile karsilastirilarak
yapilmaktadir. ADF test istatistiginin MacKinnon kritik degerlerinden mutlak olarak biiytik
olmasi durumunda incelenen zaman serisinin birim kokiiniin olmadigi séylenir (Mucuk ve

Uysal: 2009)
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3.4.5. PP Panel Birim Kok Testi

ADEF testine kars1 olmaktan ziyade onu tamamlayan bir test olan PP testi zaman serilerindeki
yiiksek derecedeki korelasyonu kontrol etmek i¢in kullanilan ve non-parametrik olan bir birim
kok testidir (Ergiil, 2010).

PP testi icin gelistirilen sabitli ve sabitli ve trendli regresyon denklemleri asagidaki gibidir:

Ye =00+ B1Yioq + & (14)

z
Yo =60+ piYes+ B2 (t —2) + & (15)
Yukaridaki denklemlerde 6, sabit terimi, t trendi, Z gozlem sayisini, & hata terimini

gostermektedir. Bu testin hipotezleri ise asagidaki gibidir:

Hy: Seri duragan degildir.

H,: Seri duragandir.

PP testinde ortaya c¢ikan otokorelasyon sorununu gidermek i¢in bagimli degiskenin sahip
oldugu gecikmeli degerleri analize dahil etmek yerine, Newey-West tahmincisi ile
diizenlenmektedir. Kullanilan bu testte, test istatistiginin mutlak deger olarak MacKinnon
tarafindan tablolastirilan kritik degerlerden biiyiik olmasi halinde, ele alinan serinin duragan

oldugu soylenir (Altung, 2008).

3.5. Panel Birim Kok Test Sonuclar:

Yapilacak olan analizler i¢in ilk olarak degiskenlerin birim kok icerip igermedigine
bakilmalidir. Oyle ki seri birim kok igerdiginde duragan olmayacak ve yapilacak olan analizler
tutarsiz olacaktir. Tablo 3.2 kullandigimiz 7 degisken igin birim kok testini gostermektedir.
Tabloda ilk olarak degiskenlerin seviyesinde trendsiz ve trendli olarak daha sonra ise birinci
farkinda trendsiz ve trendli olarak birim kok test istatistikleri goriilmektedir. Birim kok testleri
olarak literatiirde sik¢a kullanilan LLC, Breitung t-ist., IPS, ADF ve PP testleri kullanilmistir.

Birim kok testleri i¢in kullanilacak hipotez ise asagidaki gibidir:

H,: Biitiin yatay kesit verileri i¢in seri duragan degildir.

H,:Biitiin yatay kesit verileri i¢in seri duragandir.
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CO2 degiskeni icin yapilan testler incelendiginde seviyesinde trendsiz olarak duragan olmadigi
yani H; hipotezinin reddedildigi bunun yaninda seviyesinde trendli olarak ise %10 6nem
seviyesinde biitiin testlerde duragan oldugu goriilmektedir. Birinci farkinda ise trensiz ve trendli
olarak biitiin testler i¢cin H, hipotezin reddedildigi ve %1 6nem seviyesinde duragan oldugu

goriilmektedir.

Departures degiskeni i¢in yapilan testler incelendiginde seviyesinde trendsiz ve trendli olarak
duragan olmadig1 goriilmektedir. Birinci farkinda ise trendsiz ve trendli olarak %1 Onem

seviyesinde duragan oldugu goriilmektedir.

Freight degiskeni icin yapilan testler incelendiginde seviyesinde trendsiz ve trendli olarak
duragan olmadig1 goriilmektedir. Birinci farkinda ise trendsiz ve trendli olarak %1 Onem

seviyesinde duragan oldugu goriilmektedir.

GDP degiskeni i¢in yapilan testler incelendiginde seviyesinde trendsiz ve trendli olarak duragan
olmadig1 goriilmektedir. Birinci farkinda ise trendsiz ve trendli olarak %1 6nem seviyesinde

duragan oldugu goriilmektedir.

Employment degiskeni igin yapilan testler incelendiginde seviyesinde trendsiz olarak %5 dnem
diizeyinde biitiin testler i¢in duragan oldugu, bunun yaninda seviyesinde trendli olarak duragan
olmadig1 goriilmektedir. Birinci farkinda ise trendsiz ve trendli olarak %1 6nem seviyesinde

duragan oldugu goriilmektedir.

Passenger degiskeni i¢in yapilan testler incelendiginde seviyesinde trendsiz ve trendli olarak
duragan olmadig1 goriilmektedir. Birinci farkinda ise trendsiz ve trendli olarak %1 Gnem

seviyesinde duragan oldugu goriilmektedir.

Inflation degiskeni igin yapilan testler incelendiginde seviyesinde trendsiz olarak IPS testi
disinda %10 6nem seviyesinde duragan oldugu, trendli olarak ise Breitung testi disinda %5
onem seviyesinde duragan oldugu goriilmektedir. Birinci farkinda ise trendsiz ve trendli olarak

duragan oldugu goriilmektedir.
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Tablo 3. 2. Birim Kok Test Sonuglari

Degiskenler Birim K6k Testi Seviyesinde 1.Farkinda
Trendsiz Trendli Trendsiz Trendli
LLC 1.89729 -2.75054™" -8.34455™" -6.38906™"
Breitung t-ist. -1.30253" -2.87125™
co2 IPS 5.92932 -2.03758™ -10.2900" -8.86188™"
ADF 1.28312 29.0460™ 115.635™" 92.4890™"
PP 2.30094 26.0641™ 159.403™" 298.828™"
LLC -2.67997 -0.39989 -9.94227 -8.99972™
Breitung t-ist. -0.88667 -5.36313™"
Departures IPS -0.29467 0.56685 -9.88573™" -9.82362™"
ADF 19.6744 14.1494 112.429™ 105.370""
PP 14.3141 10.0416 120.364™" 137.875™"
LLC -1.48615" -0.05752 -11.6135™" -9.84429™
Breitung t-ist. -0.05415 -8.48752™"
Freight IPS -0.56310 0.21712 -12.0484™" -10.9669™"
ADF 20.3041 16.7776 138.197" 116.287"
PP 23.2199" 10.0499 139.103™ 128.044™"
LLC -3.00835™" -1.28751" -7.00110™" -6.58235™"
Breitung t-ist. 1.11109 -5.15435™"
GDP IPS 1.34292 -0.50630 -8.03169™" -6.96002™"
ADF 9.21666 18.8140 91.3375™ 72.6761™
PP 8.83077 14.6279 106.359™" 178.907"
LLC -8.54029™" -3.30457™ -5.21882"" -6.70401™"
Breitung t-ist. -1.10976 -3.58725™"
Employment IPS -1.74784™ -0.19577 -6.20533"" -7.22073™
ADF 49.5721™ 24.4660" 72.7142™ 775517
PP 55.9663™" 22.8257 70.6267" 75.5856™"
LLC -2.49669™" 0.17877 -10.5673"" -8.33513™"
Breitung t-ist. 1.35140 -6.25103™"
Passenger IPS 1.24883 -0.48966 -10.4656™" -8.21282™"
ADF 14.0316 20.5140 118.954™" 89.7168™
PP 13.0235 13.9562 131.869™" 119.080""
LLC -3.81312"" -5.43911™ -6.24878™" -4.56167™
Breitung t-ist. -0.27614 -0.69921
Inflation IPS -1.08737 -4.41744™ -8.15449™" -5.69761™"
ADF 24.6550" 72.85717 92.0534™" 60.6610™"
PP 59.7335™" 28.2910™ 64.7202"" 43.1224™"

##% 041 Onem diizeyi igin

*#045 Onem diizeyi icin

#9410 Onem diizeyi igin
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3.6. Pedroni Esbiitiinlesme Testi

Birim kok testleri ile serinin duraganlik durumu incelendikten sonra degiskenler arasinda uzun
donemli iligkinin incelenmesi i¢in Pedroni Esbiitiinlesme testi uygulanmaistir.

Pedroni 1997,1999 ve 2000 yillarinda panel veri modellerindeki esbiitiinlesme analizlerinde
heterojenlige izin veren birkac test Onermistir. Pedroni testlerinin birden fazla acgiklayici
degiskene yer vermesi, esbiitiinlesme vektoriiniin panelin farkli béliimleri boyunca gesitlilik
gostermesi ve ayn1 zamanda yatay kesit birimleri boyunca hatalarin heterojenligine izin vermesi

onemli ozellikleri arasinda sayilabilir (Asteriou ve Hall, 2007).

Paneldeki grup ici ve gruplar arasi etkileri kapsayabilmek i¢in iki farkli kategoriye ayrilmig 7
farkl esbiitiinlesme testi bulunmaktadir. ilk kategori grup ici test istatistigini kapsayan 4 testten
olusurken ikinci kategori gruplar arasi test istatistigini kapsayan 3 testten olusmaktadir. Pedroni
birinci grup test istatistikleri asagidaki gibidir:(Asteriou ve Hall, 2007).

1. Panel v istatistigi:

3 T2N°/2
T2N/2Zgyy = d 16
VNT 3N ST D247 (16)
2. Panel p istatistigi:
_ TVNEL, S L7200i(0% -1 80% = 4y)
TVNZpnr = (B, Bfer L721100%4) (17
3. Panel t istatistigi (Parametrik olmayan):
Znt = \/EZNT Ny Moy L2002 1 (BN X L2005 (0% -1 AD% ¢ ) (18)
4. Panel t istatistigi ( Parametrik):
Zowr = 0" B0y T 2%y B D D200 (@ %0807 3) (19

Ikinci grup test istatistikleri asagidaki gibidir:
5. Grup p istatistigi (parametrik):

_ T 2.  AQ2.— 1
T\/NZpNT _ T\/Nz:t:ﬂu it—1A0% 5 —A;) (20)

Z?’n@?ﬂ ﬁzit—l)

6. Grup t istatistigi (parametrik olmayan):
VNZinr-1 = VN ZL1 (V5% 211 02i-0) Zlaa (@731 007 — ) (20)
7. Grup t istatistigi (Parametrik):

VNZ* yr—y = VN I (V52 T 002 ) DT, (072, A0°%,) - (22)

Esbiitiinlesme testi asagidaki denklem iizerinden agiklanmaktadir:
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Yie =0+ 6it + B1iXqi¢ + BoiXair + -+ BniXnie + €ie (23)

Yukardaki denklemde i yatay kesit sayisini1 t zaman periyodunu, N bagimsiz degisken sayisini
f; sabit terimi, J;, yatay kesit birimlere 6zel deterministik trendi, fS1;, Bi, ..., fyibagimsiz

degisken sayisini €; ¢ ise hata terimini gostermektedir.

Pedroni esbiitlinlesme testinin hipotezleri ise su sekilde kurulmaktadir:
H,: Seriler arasinda esbiitiinlesme yoktur.

H,:Seriler arasinda esbiitiinlesme vardir.

3.7. Pedroni Esbiitiinlesme Test Sonuclari

Tablo 3.3 havayolu yolcu tasima sayisi (passenger) ile ekonomik biiyiime (GDP), karbondioksit
emisyonu (CO2), enflasyon orani (inflation) ve istihdam orami (employment) arasindaki

esbiitiinlesme test sonuglarini gostermektedir.

Tablo 3. 3. Pedroni Esbiitiinlesme Test Sonuglari

Bagimli Degisken: Passenger
Trendsiz Trendli
Panel v-Statistic -2.513418 -3.884377
Panel rho-Statistic -1.204206 -0.157245
Panel PP-Statistic -4.268701" -3.864510™
Panel ADF-Statistic -4.445212™ -4.205345™"
Group rho-Statistic 0.456152 1.352319
Group PP-Statistic -5.308157" -4.555014™"
Group ADF-Statistic -4.665424™ -4.109202™"

#%% 041 Onem diizeyi igin

Tablo 3.3 i¢in kurulan model asagidaki gibidir:
PSGi,t = ei + GDPi,t + COZi,t + INFi,t + EMPi,t + gi,t (24)

Bu modelin hipotezleri ise asagidaki gibidir:
Hy:Degiskenler arasinda esbiitliinlesme yoktur.

H,:Degiskenler arasinda esbiitiinlesme vardir.
Pedroni Esbiitiinlesme test sonuglarina gore trendsiz ve trendli olarak ayr1 ayr1 7 testten 4’1 igin

%1 Onem seviyesinde H,, hipotezinin reddedildigi boylece degiskenler arasinda esbiitiinlesme

oldugu sonucuna ulasilmistir.
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Tablo 3.4 ugus sayis1 (departures) ile ekonomik biiytime, karbondioksit emisyonu, enflasyon

orani Ve istihdam orani arasindaki esbiitiinlesme test sonuglarini gostermektedir.

Tablo 3. 4. Pedroni Egbiitiinlesme Testi Sonuglar

Bagimli Degisken: Departures

Trendsiz Trendli
Panel v-Statistic -2.141322 -3.545069
Panel rho-Statistic -1.495695 -0.331398
Panel PP-Statistic -4.731054™" -4.273313™"
Panel ADF-Statistic -4.826132™" -4.559260™"
Group rho-Statistic 0.251159 1.432849
Group PP-Statistic -4.678404™" -4.575708™"
Group ADF-Statistic -4.721292™ -4.070739™

##% 041 Onem diizeyi igin

Tablo 3.4 i¢in kurulan model asagidaki gibidir:
DPRi,t = Hi + GDPi‘t + COZi’t + INFi’t + EMPi't + gi,t

Bu modelin hipotezleri ise asagidaki gibidir:

Hy:Degiskenler arasinda esbiitiinlesme yoktur.

H;:Degiskenler arasinda esbiitiinlesme vardir.

(25)

Pedroni Esbiitiinlesme test sonuclarina gore trendsiz ve trendli olarak ayr1 ayr1 7 testten 4’1 i¢in

%1 o6nem seviyesinde H, hipotezinin reddedildigi yani degiskenler arasinda esbiitiinlesme

oldugu sonucuna ulasilmistir.

Tablo 3.5 havayolu yiik tasimaciligi (freight) ile ekonomik biiyiime, karbondioksit emisyonu,

enflasyon orani ve istthdam orani arasindaki esbiitiinlesme test sonuglarini géstermektedir.

Tablo 3. 5. Pedroni Esbiitiinlesme Testi Sonuglar

Bagimli Degisken: Freight

Trendsiz Trendli
Panel v-Statistic -2.298909 -3.693323
Panel rho-Statistic -1.582445™ -0.428566
Panel PP-Statistic -4.657517" -4.174764™
Panel ADF-Statistic -4.727101™ -4.277278™
Group rho-Statistic 0.236793 1.408523
Group PP-Statistic -3.969500 -3.276890™
Group ADF-Statistic -3.299583™ -2.576190™

*** 061 6nem diizeyi i¢in

**045 6nem diizeyi igin

Tablo 3.5 i¢in kurulan model asagidaki gibidir:
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FR;; = 6; + GDP; + CO2;; + INF; + EMP;; + ¢;; (26)

Bu modelin hipotezleri ise asagidaki gibidir:
Hy:Degiskenler arasinda esbiitliinlesme yoktur.

H;:Degiskenler arasinda esbiitiinlesme vardir.

Pedroni Esbiitiinlesme test sonuglarina gore trendsiz ve trendli olarak ayri ayri 7 testten
toplamda 9’u igin %1 6nem seviyesinde H, hipotezinin reddedildigi, yani degiskenler arasinda

esbiitiinlesme oldugu sonucuna ulasilmistir.

3.8. Panel ARDL Testi

Panel ARDL testi degiskenler arasinda kisa ve uzun donemli iliskilerin incelenmesine olanak
tanimaktadir. ARDL egbiitiinlesme yaklasiminda, uzun donemli iligki iki adimda tahmin
edilmektedir. ilk adimda degiskenler arasinda uzun dénemli iliskinin varlig1 incelendikten
sonra ikinci adimda ARDL testi sonuglarina gore uzun donem katsayilar1 tahmin edilmektedir.
Uygulanan diger esbiitiinlesme testleri i¢in degiskenlerin ayni diizeyde duragan olmasi
gerekirken bu test i¢in ayn1 mertebeden duraganlik kosulu aranmamaktadir (Bildirici: 2014).
Bunun yaninda ARDL testinin kii¢iik 6rneklerde tutarli sonuclar1 vermesi ve hata diizeltme

katsayisi ile kisa ve uzun dénem dengesini biitiinlestirebilmesi 6nemli 6zellikleri arasindadir.

3.9. Panel ARDL Testi Sonug¢lari

Tablo 3.6 analizdeki 8 iilke i¢in yapilan ekonomik biiyiime ile havayolu yolcu tagima sayisi

degiskenlerine iliskin kisa ve uzun dénem Panel ARDL test sonuglarin1 gostermektedir.

Tablo 3. 6. Panel ARDL Test Sonuglari

Bagimli Degisken: PASSENGER
Degisken | Katsay1 | Standart Hata | t-istatistik
Uzun Dénem
GDP | 1.206364™ [ 0.282739 | 4.266704
Kisa Donem

COINTEQO1 -0.814118™ 0.093830 -8.676503

D(GDP) 0.359139 0.222074 1.617204

D(GDP(-1)) -0.105648 0.215606 -0.490004

C 0.007193™ 0.002397 3.000485

Bagimli Degisken: GDP

Degisken | Katsay1 | Standart Hata | t-istatistik
Uzun Dénem

PASSANGER | 0.205788™" | 0.034433 | 5.976481
Kisa Donem

CONTEQO1 -0.727825™" 0.070054 -10.38945

D(PASSENGER) -0.014896 0.019163 -0.777318

C 0.005247 0.001269 4.134944

##% 041 Onem diizeyi igin
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Tablo 3.6’daki test sonuglarina gore, s6z konusu 8 iilkede uzun donemde ekonomik biiyliime
%] arttiginda havayolu yolcu tasima sayis1 %1,20 artmaktadir. Ayrica bu katsayinin %1 6nem
seviyesinde istatistiki olarak anlamli oldugu sonucuna ulagilmistir. Kisa donemde de
ckonomik biiyiime havayolu yolcu tasima sayisini pozitif etkilemekle birlikte istatistiki olarak

anlamli degildir.

Tablo 3.6’daki test sonuglarina gére s6z konusu 8 iilkede uzun dénemde havayolu yolcu
tagima sayisinin artmasi ekonomik biiyiimeyi pozitif etkilemekle birlikte, katsayinin da %1
Onem seviyesinde istatistiki olarak anlamli oldugu sonucuna ulasilmigtir. Kisa dénemde ise
havayolu yolcu tagima sayisinin ekonomik biiylimeyi negatif etkiledigi ve katsaymin da

istatistiki olarak anlamli olmadig1 sonucuna ulasilmistir.

COINTEQOI katsayisinin negatif ve istatistigi olarak anlamli ¢gitkmasi bu degiskenler arasinda

esbiitiinlesme iliskisinin oldugunu gostermektedir.

Tablo 3.7 GSYIH ile havayolu yiik tasima sayisina iliskin kisa ve uzun dsnem Panel ARDL

test sonuglarini gostermektedir.

Tablo 3. 7. Panel ARDL Test Sonuglari

Bagimli Degisken: GDP

Degisken | Katsay1 | Standart Hata | t-istatistik
Uzun Dénem

FREIGHT | 0.010221 | 0.025861 | 0.395218
Kisa Donem

COINTEQO1 -0.686051"" 0.101191 -6.779762

D(FREIGHT) 0.000329 0.019076 0.017265

C 0.009446™" 0.001749 5.399285

Bagiml Degisken: Freight

Degisken | Katsay1 | Standart Hata | t-istatistik
Uzun Dénem

GDP | 0.226901 | 0.305271 | 0.743275
Kisa Donem

COINTEQO1 -1.001584™" 0.064111 -15.62270

D(GDP) 0.390307 0.724242 0.538918

C 0.024460™" 0.007884 3.102705

**% 041 6nem diizeyi igin
Tablo 3.7’ye gore kisa ve uzun dénemde havayolu yiik tasimaciligi ekonomik biiylimeyi

pozitif etkilemekle birlikte katsay1 istatistiki olarak anlamli degildir.
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Tablo 3.7’ye gore kisa ve uzun dénemde ekonomik biiyiimenin havayolu yiik tasimaciligini

pozitif etkiledigi ancak katsayinin istatistiki olarak anlamli olmadig1 sonucuna ulasilmistir.

Tablo 3.8 Ekonomik biiyiime ile ugus sayisina iliskin kisa ve uzun dénem Panel ARDL test
sonuglarini gostermektedir.
Tablo 3. 8. Panel ARDL Test Sonuglari

Bagimli Degisken: GDP

Degisken | Katsay1 | Standart Hata | t-istatistik
Uzun Dénem

DEPARTURES | 0.102205™ | 0.029150 | 3.506193
Kisa Donem

COINTEQO1 -0.743144™ 0.099534 -7.466237

D(DEPARTURES) 0.007350 0.013790 0.533017

C 0.007519™" 0.001546 4.864479

Bagimli Degisken: DEPARTURES

Degisken | Katsay1 | Standart Hata | t-istatistik
Uzun Dénem

GDP | 1.045943™ | 0.212693 | 4.917621
Kisa Donem

COINTEQO1 -0.921299™" 0.165061 -5.581576

D(DEPARTURES(-1))) 0.131898 0.079799 1.652868

D(GDP) -0.036426 0.257091 -0.141685

D(GDP(-1)) -0.065851 0.290896 -0.226372

C 0.004618" 0.002646 1.745369

**% 061 6nem diizeyi igin ~ * %10 Snem diizeyi i¢in

Tablo 3.8’e¢ gore uzun donemde ugus sayist %1 artirildiginda ekonomik biiyiime %0,10
oraninda artmis olmakla birlikte, katsayinin da %1 6nem seviyesinde istatistiki olarak anlaml
oldugu sonucuna ulasilmistir. Kisa donemde ise ugus sayisi ekonomik biiylimeyi pozitif

etkilemekle birlikte, katsay1 istatistiki olarak anlamli degildir.

Tablo 3.8’e¢ gore uzun donemde ekonomik biiyiime %1 artirildiginda ugus sayisi %1,04
oraninda artmis olmakla birlikte, katsayinin da %1 6nem seviyesinde istatistiki olarak anlamli
oldugu sonucuna ulasilmistir. Kisa dénemde ise ekonomik biiylime ugus sayisini negatif

etkilemekle birlikte katsayi istatistiki olarak anlamli degildir.

Tablo 3.9 havayolu yolcu tasima sayisi ile GSYIH, karbondioksit emisyonu, istihdam orani ve

enflasyon oranina iligkin kisa ve uzun déonem Panel ARDL test sonuglarini gostermektedir.
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Tablo 3. 9. Panel ARDL Test Sonuglari

Bagimli Degisken: PASSENGER

Degisken | Katsay1 | Standart Hata | t-istatistik
Uzun Donem

GDP 0.711868™" 0.239796 2.968643

C02 0.010888 0.016993 0.640735

EMP 1.833093™ 0.596396 3.073615

INF -0.428114™" 0.104209 -4.108218
Kisa Donem

COINTEQO1 -0.975029™" 0.078591 -12.40635

D(GDP) 0.482520" 0.267822 1.801643

D(C0O2) -0.004718 0.003713 -1.270653

D(EMP) -1.130998™ 0.522660 -2.163926

D(INF) 0.366026" 0.200439 1.826124

C 0.042596" 0.025023 1.702270

**% 061 6nem diizeyi igin =~ * %10 6nem diizeyi igin

Tablo 3.9’a gore uzun donemde ekonomik bityiime %1 artirildiginda havayolu yolcu tasima
say1s1 %0,71 oraninda artmistir. Istihdam oran1 %1 artirildiginda havayolu yolcu tasima sayist
%1,83 oraninda artmistir. Enflasyon orant %1 arttiginda havayolu yolcu tasima sayis1 %0,42
oraninda azalmistir. Ayrica GSYIH, istihdam oran1 ve enflasyon orani degisken katsayilarmin
%1 0nem seviyesinde istatistiki olarak anlamli olduklari sonucuna ulagilmistir. Bunun yaninda
karbondioksit emisyonu havayolu yolcu tasima sayisint pozitif etkilemistir, ancak katsay1

istatistiki olarak anlamli degildir.

Tablo 3.9’a gore kisa donemde ekonomik biiyliime %1 artirildiginda havayolu yolcu tasima
say1s1 %0,48 oraninda artmistir. Enflasyon orani %1 artirildiginda havayolu yolcu tagima sayis1
%0,36 oraninda artmustir. istihdam oran1 %1 artirildiginda ise havayolu yolcu tasima sayisinin
%1,13 oraninda azaldig1 goriilmektedir. Ayrica bu 3 degiskeninde istatistiki olarak anlamli
oldugu sonucuna ulasilmistir. Bunun yaninda karbondioksit emisyonun havayolu yolcu tasima

sayisini negatif etkiledigi, ancak katsayinin istatistiki olarak anlamli olmadig1 goriilmektedir.

Tablo 3.10 Gayri Safi Yurti¢i Hasila ile havayolu yolcu tagima sayisi, istihdam ve karbondioksit

salinim1 arasindaki kisa ve uzun donem Panel ARDL test sonuglarini géstermektedir.
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Tablo 3. 10. Panel ARDL Test Sonuglari

Bagimli Degisken: GDP

Degisken | Katsay1 | Standart Hata | t-istatistik
Uzun Dénem

PASSENGER 0.138090™" 0.031470 4.387930

EMP 0.113019 0.275376 0.410419

CO2 0.001164 0.005122 0.227335
Kisa Donem

COINTEQO1 -0.816026™"" 0.121101 -6.738387

D(GDP(-1)) 0.151697"" 0.072686 2.087012

D(PASSENGER) 0.009033 0.021588 0.418416

D(EMP) 0.148188 0.220144 0.673140

D(C0O2) 0.009491 0.008055 1.178208

C 0.006868"" 0.001873 3.666147

**% 061 onem diizeyi igin

Tablo 3.10’a gore uzun donemde havayolu yolcu tasima sayisit %1 artirildiginda ekonomik
biliyime %0,13 artmakta olup, katsayr %1 Onem seviyesinde istatistiki olarak anlamldir.
Istihdam oran1 ve karbondioksit salinimi ise ekonomik bilyiimeyi pozitif etkilemekle birlikte

katsiyalar istatistiki olarak anlamli degildir.

Tablo 3.10’a gore kisa donemde, havayolu yolcu tagima sayisi, istihdam orani ve karbondioksit
emisyonu ekonomik biitylimeyi pozitif etkilemistir, ancak katsayilar istatistiki olarak anlamli
degildir.

3.10. Zaman Serisi Analiz Sonuclari

Asagida 8 iilke i¢in kisa donemli zaman serisi analiz sonuglar1 verilmistir. Tablo 3.11 Tiirkiye

Ekonomisi i¢in kisa donem zaman serisi analizi sonuglarini gostermektedir.

Tablo 3. 11. Tiirkiye Ekonomisi i¢in Zaman Serisi Analiz Sonuclari

Bagimli Degisken: GDP

Degisken Katsay1 Standart Hata t-istatistik
D(PASSENGER) -0.009439™ 0.001860 -5.073969
D(FREIGHT) -0.041871™ 0.001094 -38.29010
D(DEPARTURES) -0.012269™ 0.003071 -3.995180

#%% 041 nem diizeyi igin

Tablo 3.11°¢ gore kisa donemde havayolu yolcu tasima sayis1 %1 arttiginda ekonomik biiyiime
%0.09 oraninda azaltmigtir. Ayrica havayolu yiik tasimacilig1 ve ugus sayisi degiskenlerinin de
ekonomik bilylimeyi negatif etkiledigi ve bu 3 degiskenin de istatistiki olarak anlamli oldugu

sonucuna ulagilmistir.
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Tablo 3.12 Cin Ekonomisi i¢in kisa donem zaman serisi analizi sonuglarini gostermektedir.

Tablo 3. 12. Cin Ekonomisi I¢in Zaman Serisi Analiz Sonuglari

Bagimli Degisken: GDP

Degisken Katsay1 Standart Hata t-istatistik
D(PASSENGER) -0.003935™" 0.000617 -6.373861
D(FREIGHT) 0.032763™" 0.000177 184.8747
D(DEPARTURES) -0.009952"" 0.000400 -24.86548

**% 061 O6nem diizeyi igin

Tablo 3.12’ye gore kisa donemde havayolu yolcu tasima sayisi ve ugus sayist degiskenlerinin
ekonomik biiyiimeyi negatif etkiledigi goriilmektedir. Bunun yaninda havayolu yiik
tasimaciligr ekonomik biiylimeyi pozitif etkilemekle birlikte, 3 degisken de %1 Onem

seviyesinde istatistiki olarak anlamlidur.

Tablo 3.13 A.B.D. ekonomisi i¢in kisa donem zaman serisi analiz sonuglarini géstermektedir.

Tablo 3. 13. A.B.D Ekonomisi i¢in Zaman Serisi Analiz Sonugclar

Bagimli Degisken: GDP

Degisken Katsay1 Standart Hata t-istatistik
D(PASSENGER) 0.069361"" 0.001507 46.04064
D(FREIGHT) 0.077235™" 0.000632 122.2621
D(DEPARTUREYS) 0.027778™ 0.000774 35.90466

**% 041 6nem diizeyi igin

Tablo 3.13’e gore kisa donemde havayolu yolcu tasimaciligi %1 arttiginda ekonomik bitylime
%0,06 oraninda artmaktadir. Havayolu yiik tagimaciligi %1 arttifinda ise ekonomik biiyiime
%0,07 oraninda artmaktadir. Son olarak ugus sayis1 %1 arttiginda ekonomik biiyiime %0,02
oraninda artmis olmakla birlikte, 3 degisken de %1 Onem seviyesinde istatistiki olarak

anlamlidir.

Tablo 3.14 Ingiltere ekonomisi i¢in kisa dénem zaman serisi analiz sonuglarini gdstermektedir.

Tablo 3. 14. Ingiltere Ekonomisi I¢in Zaman Serisi Analiz Sonuglari

Bagimli Degisken: GDP

Degisken Katsayi Standart Hata t-istatistik
D(PASSENGER) -0.026513™ 0.002461 -10.77164
D(FREIGHT) -0.046233™ 0.000597 -77.50011
D(DEPARTUREYS) 0.001800 0.002588 0.695633

**% 041 6nem diizeyi igin
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Tablo 3.14’e gore havayolu yolcu tasima sayist ve havayolu yiik tasimaciliginin ekonomik
biliylimeyi negatif etkilemekle birlikte katsayilarin %1 Onem seviyesinde istatistiki olarak
anlamli oldugu goriilmektedir. Bunun yaninda ugus sayist ekonomik biiylimeyi pozitif

etkilemekle birlikte katsay1 istatistiki olarak anlamli degildir.

Tablo 3.15 Almanya ekonomisi igin kisa donem zaman serisi analiz sonuglarini gostermektedir.

Tablo 3. 15. Almanya Ekonomisi Icin Zaman Serisi Analiz Sonuglar

Bagimli Degisken: GDP

Degisken Katsayi Standart Hata t-istatistik
D(PASSENGER) -0.034487" 0.002919 -11.81348
D(FREIGHT) -0.014347" 0.000668 -21.49100
D(DEPARTURES) 0.024786™" 0.002217 11.18061

**% 061 O6nem diizeyi igin
Tablo 3.15°e¢ gore havayolu yolcu tagima sayisi %1 arttiginda ekonomik biiytime %0,03
oraninda azalmaktadir. Havayolu yiik tasimaciligi %1 arttiginda ise ekonomik biiytime %0,01

oraninda azalmaktadir. Bunun yaninda ugus sayis1 %]l arttiginda ekonomik biiyiime %0,02

oraninda artmaktadir. Ayrica 3 degisken de %1 dnem seviyesinde istatistiki olarak anlamlidir.

Tablo 3.16 Japonya ekonomisi igin kisa donem zaman serisi analiz sonug¢larini gostermektedir.

Tablo 3. 16. Japonya Ekonomisi i¢in Zaman Serisi Analiz Sonuglari

Bagimli Degisken: GDP

Degisken Katsay1 Standart Hata t-istatistik
D(PASSENGER) -0.016280™"" 0.001020 -15.95691
D(FREIGHT) -0.052099™"" 0.000440 -118.3449
D(DEPARTURES) -0.010350™" 0.000900 -11.50290

**% 041 6nem diizeyi igin
Tablo 3.16’ya gore havayolu yolcu tasima sayisi, havayolu yiik tagimaciligi ve toplam ugus

say1st degiskenlerinin ekonomik biiylimeyi negatif etkilemekle birlikte, 3 degiskenin de %1

onem seviyesinde istatistiki olarak anlamli oldugu sonucuna ulagilmistir.

Tablo 3.17 Fransa ekonomisi i¢in kisa donem zaman serisi analiz sonuglarini géstermektedir.

Tablo 3. 17. Fransa Ekonomisi I¢in Zaman Serisi Analiz Sonuglari

Bagimli Degisken: GDP

Degisken Katsay1 Standart Hata t-istatistik
D(PASSENGER) -0.042539™ 0.001217 -34.96662
D(FREIGHT) 0.010269™" 0.000463 22.20398

D(DEPARTURES) -0.051037"" 0.000968 -52.70334

**% 041 onem diizeyi igin
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Tabloya 3.17’ye gore havayolu yolcu tasima sayisi ve ugus sayist degiskenlerinin ekonomik
biliylimeyi negatif, bunun yaninda havayolu yiik tasimaciliginin ekonomik biiylimeyi pozitif
etkiledigi sonucuna ulagilmistir. Ayrica 3 degisken de %1 6nem seviyesinde istatistiki olarak

anlamlidir.

Tablo 3.18 irlanda ekonomisi i¢in kisa dSnem zaman serisi analiz sonuglarini gostermektedir.

Tablo 3. 18. Irlanda Ekonomisi I¢in Zaman Serisi Analiz Sonuglari

Bagimli Degisken: GDP

Degisken Katsayi Standart Hata t-istatistik
D(PASSENGER) 0.057070™" 0.003936 14.50140
D(FREIGHT) 0.043687"" 0.001051 41.56253
D(DEPARTURES) 0.029681™" 0.006853 4.331011

**% 061 onem diizeyi igin
Tablo 3.18’¢ gore havayolu yolcu tasima sayisi, havayolu yiik tasimaciligi ve ugus sayisi
degiskenlerinin ekonomik biiyiimeyi pozitif etkiledigi sonucuna ulagilmistir. Ayrica 3 degisken

de istatistiki olarak anlamlidir.

3.11. Pairwise Dumitrescu Hurlin Panel Nedensellik Testi

Dumitrescu-Hurlin (2012) nedensellik testi, bir iilke agisindan gegerli olan iktisadi bir olguda
nedensellik iliskisinin diger iilkeler i¢in de gegerli olma olasilig1 yiiksek oldugundan daha fazla
gozlem kullanilarak yapilan bu nedensellik testi ile daha etkin sonuglar vermesi agisindan bir
avantaja sahiptir. Granger nedensellik testi icin heterojenligin dikkate alinmasina olanak
taniyan Dumitrescu-Hurlin (2012) panel nedensellik testi, yatay kesit birimleri arasindaki
bireysel wald istatistikleri ortalamasina dayanmaktadir. Dumitrescu - Hurlin Panel Granger
nedensellik testinde, temel hipotez altinda homojen Granger nedensellik iliskisinin yoklugu, en
az bir yatay kesitte bu iliskinin var oldugu alternatif hipotezine karsilik test edilmektedir

(Bozoklu ve Yilanci, 2013).
Modelin denklemi asagidaki gibidir:
Yie =6 + 2016, Y n + X0y ﬁ(n)iXi,t—n + & (27)

Esitlik 27°ye gore 6; i kesitleri arasindaki spesifik etkiyi, Y;.ve X; .test edilen degiskenleri

gostermektedir. §™;ve ﬁ(”)i katsayilari ise her i birimi veya kesiti i¢in degisebilmektedir.
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3.12. Pairwise Dumitrescu Hurlin Panel Nedensellik Test Sonuglar:

Tablo 3.19 Pairwise Dumitrescu Hurlin Nedensellik Test sonuglarin1 gostermektedir.

Tablo 3. 19. Pairwise Dumitrescu Hurlin Panel Nedensellik Test Sonuglari

W- Istatistigi Zbar-Istatistigi Olasilik
Passenger GDP’nin Nedeni Degildir. 1.00690 -1.38565 0.1659
GDP Passenger’in nedeni degildir. 2.84347 0.72867 0.4662
CO2 Passenger’in nedeni degildir 0.52897 -1.93587 0.0529™
Passenger CO2’nin nedeni degildir 0.57775 -1.87971 0.0601"
Freight GDP’nin nedeni degildir. 2.07233 -0.15910 0.8736
GDP Freight’in nedeni degildir. 2.27143 0.07012 0.9441
Freight CO2’nin nedeni degildir. 0.67379 -1.76915 0.0769"
CO2 Freight’in nedeni degildir. 1.33792 -1.00458 0.3151
Departures GDP’nin nedeni degildir. 1.76501 -0.51289 0.6080
GDP Departures’in nedeni degildir. 6.12289 4.50405 7.E-06
Departures CO2’nin nedeni degildir. 1.17214 -1.19542 0.2319
CO2 Departures’in nedeni degildir. 0.84497 -1.57207 0.1159

**%* 061 onem diizeyi igin  ** %5 6nem diizeyi i¢in ~ * %10 6nem diizeyi i¢in

Tablo 3.19°daki test sonuglarina goére havayolu yolcu tasima sayisi ile karbondioksit salinimi
arasinda cift yonli nedensellik olduguna, havayolu yiik tasimaciligindan karbondioksit
salinimina ise tek yonlii bir nedensellik oldugu sonucuna ulasilmistir. Bunun yaninda diger

degiskenler arasinda nedensellik bulunmamaktadir.

SONUC

Havayolu tagimaciliginin gelisimi kiiresellesme ve teknolojik gelismeler ile hiz kazanmustir.
Kiiresellesme ve teknolojik gelismeler ile havayolu tagimaciliginda faaliyet gosteren firmalar
artmis ve bunun sonucunda da hem seyahat mesafesi kisalmis hem de iilkeler arasindaki sinirlar
ortadan kalkmistir. 2000°1i yillar ile havayolu tasimaciliginda rekabet artmis ve yeni firmalar
sektore girmistir. Bunun yaninda havayolu tasimaciliginin ekonomik krizlerden de onemli
oranlarda etkilendigi goriilmektedir. Bu noktada 1990 Korfez Krizi ile 2001 ve 2008 finansal
krizlerinden havayolu tasimacilig1 biiyiik oranlar da etkilenmistir. Oyle ki 2008 kriziyle birlikte
havayolu tasimaciliginda %35’lik diislis yasanmistir. Havayolu tasimaciligi ekonomik krizlerden
onemli oranlarda etkilenmekle birlikte tilkelerin temel makroekonomik degiskenlerini biiyiik
oranlarda etkilemektedir. Bunun yaninda havayolu tasimaciliginin makro ekonomik etkileri
ozellikle son yillarda ilgi ¢eken konulardan birisi olmustur. Iktisadi literatiirde yapilan
caligmalar ise genelde tek iilke ya da bolge bazli olmakla birlikte havayolu tagimacilid ile

ekonomik biiylime arasindaki iligki tizerine yogunlagmistir.
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Bu c¢alismanin amaci1 8 iilke i¢in havayolu tasimaciliginin makroekonomik etkilerini
incelemektir. 8 iilkenin se¢ilmesindeki temel neden ise hem ekonomik gelisme seviyeleri hem

de son yillarda en ¢ok havayolu yolcu tagimacilig1 yapan firmalara sahip olan iilkeler olmasidir.

Yoéntem olarak ise panel veri analizi kullanilmistir. Ilk olarak serinin duraganligini incelemek
icin 5 farkli duraganlik testi uygulandiktan sonra sirastyla Pedroni Egbiitiinlesme testi, Panel
ARDL testi, Zaman Serisi Analizi ve Pairwise Dumitrescu Hurlin Panel Nedensellik Testi

uygulanmustir.

Biitiin degiskenler icin trendsiz ve trendli olarak seviyesinde duragan ¢ikmamis, ancak birinci
farklar1 alindiklarinda birim kok sorunu ortadan kalkmakla birlikte biitiin degiskenler
duraganlastirilmistir. Pedroni Esbiitiinlesme testi icin 3 farkli model kurulmustur. ilk olarak
havayolu yolcu tasima sayis1 daha sonra ugus sayisi son olarak ise havayolu yiik tasima sayisi
bagimli degisken olarak secilip, 3 model i¢in de ekonomik biiyiime, enflasyon orani, istihdam
orani ve karbondioskit salinimi1 degiskenleri bagimsiz degisken olarak se¢ilmistir. 3 model

icinde degiskenler arasinda esbiitiinlesme oldugu sonucuna ulasilmistir.

Panel ARDL testi ile degiskenler arasindaki kisa ve uzun donem iliskileri incelenmistir. Buna
gore uzun donemde, ekonomik biiylime ve isttihdam orani havayolu yolcu tagima sayisini
pozitif, enflasyon oran1 ise negatif etkiledigi sonucuna ulagilmistir. Kisa donemde ise ekonomik
biiylime ve enflasyon orani havayolu yolcu tagima sayisini pozitif, istihdam orani ise negatif
etkilemistir. Ayrica biitlin bu katsayilar istatistiki olarak anlamlidir. Bunun yaninda kisa ve uzun
donemde, havayolu ylik tagima sayis1 ekonomik biiylimeyi, ekonomik biiylime de havayolu yiik
tagima sayisini pozitif etkilemekle birlikte katsayilar istatistiki olarak anlamli degildir. Ayrica
uzun donemde ugus sayist ekonomik biiylimeyi pozitif etkilemekte olup katsayinin da istatistiki

olarak anlamli oldugu sonucuna ulasilmistir.

Tek tek iilke bazindaki kisa dénemli iliskiler ise zaman serisi analizi ile incelenmistir. Ulkeler
acisindan yapilan analizlerde bagimli degisken olarak ekonomik biiylime, bagimsiz degisken
olarak ise havayolu yolcu tagima sayis1, havayolu yiik tagima sayis1 ve ucgus sayist degiskenleri
alinmigtir. Buna gore Tiirkiye ve Japonya Ekonomisinde kisa donemde havayolu yolcu tagima
sayis1, havayolu yiik tagima sayisi ve ucus sayisinin ekonomik biiylimeyi negatif etkiledigi ve

katsayilarin istatistiki olarak anlamli oldugu sonucuna ulasilmistir.
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A.B.D. ve Irlanda Ekonomisinde havayolu yolcu tasima sayis1, havayolu yiik tasima say1s1 ve
ucus sayisinin ekonomik biiylimeyi pozitif etkiledigi sonucuna ulagilmistir. Bunun yaninda

katsayilar istatistiki olarak anlamlidir.

Ingiltere ve Almanya Ekonomisinde havayolu yolcu ve yiik tasima sayilarinin ekonomik
bliylimeyi negatif, ucus sayisinin ise ekonomik biiylimeyi pozitif etkiledigi sonucuna

ulasilmistir. Katsayilar da istatistiki olarak anlamlidir.

Cin ve Fransa Ekonomisinde havayolu yolcu tasima sayisi ve ugus sayist ekonomik biliyiimeyi
negatif etkilemistir. Havayolu yiik tagsima sayisi ise ekonomik biiylimeyi pozitif etkilemekle

birlikte katsayilarinin istatistiki olarak anlamli oldugu sonucuna ulagilmistir.

Pairwise Dumitrescu Hurlin Nedensellik Test sonuglarina gore havayolu yolcu tasima sayisi ile
karbondioksit emisyonu arasinda ¢ift yonlii, havayolu yiik tagimaciligindan karbondioksit

salinimina ise tek yonlii nedensellik oldugu sonucuna ulasilmistir.

Politika &nerileri olarak, A.B.D. ve Irlanda Ekonomilerinde ekonomik biiyiimeyi artirmak
amaciyla yiik tasimaciligi tizerindeki vergi yiikiinii hafifletmek gibi yilik tasimaciligini tesvik
edici politikalar uygulanmalidir. Ayrica bu ekonomiler de havayolu yolcu tasimacilig: ile
tarifeli ve tarifesiz uguslar da 6zendirilmeli ve desteklenmelidir. Cin ve Fransa Ekonomilerinde,
cesitli kolayliklar saglanarak yeni kargo firmalarinin piyasaya girmelerini saglayacak sekilde
havayolu yiik tasimaciligi tesvik edilmelidir. Almanya Ekonomisinde ise ugus sayisini

destekleyici politikalar uygulanmalidir.

8 tilke icin degerlendirildiginde ise, havayolu yolcu tagimaciligini artirmak igin, ¢esitli destek,
hibe ve vergi yiikiinlin azaltilmas: ile katma degerli iriin iiretimini artirarak ekonomik
biliylimeyi ve istthdami tesvik edici politikalar uygulanmalidir. Ayrica kisa donemde talebi

azaltic1 politikalar ile enflasyon kontrol altina alinmalidir.
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