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Oz

Calismada hava ulastirma anlagmalar1 ve ilgili diizenlemeler ile tesis edilen destinasyon, tayin, kapasite, siklik ve
tarife ayarlamalar ile ilgili kisitlamalarin asamali olarak kaldirilmasina yonelik deregiilasyon siirecini ifade eden
havayolu tagimaciliginda liberalizasyonun, Tiirkiye’de ekonomik biiyiime ile iligkisinin nedensellik agisindan
analiz edilmesi amaglanmaktadir. Bu dogrultuda, Tiirkiye igin oncelikle WTO-ALI metodolojisi dogrultusunda
1980-2015 dénemi yillik bazda Havacilik Liberalizasyon Indeksi hesaplanmustir. Havacilik Liberalizasyon
Indeksi ile kisi basina GSYIH arasindaki nedensellik iliskisi Hacker ve Hatemi-J (2006) tarafindan gelistirilen
Kaldiragh (Leveraged) Bootstrap yaklasimina dayali olarak analiz edilmistir. Analiz sonuglari, Tiirkiye i¢in
hesaplanan Havacilik Liberalizasyon indeksinden ekonomik biiyiimeye dogru 2005, 2008 ve 2012 yillarinda
nedensellik iligkisinin bulunduguna isaret etmektedir.
Anahtar Kelimeler: Havayolu Tasimaciligi, Liberalizasyon, Havacilik Liberalizasyon Indeksi, Ekonomik
Biiylime, Tiirkiye

Abstract
This paper investigates the causal relationship between economic growth and air transportation liberalization
expressed with gradual removal of restrictions related to destination, designation, frequency, capacity and price
tariffs in Turkey. In the first step of the analysis, according to WTO-ALI methodology Aviation Liberalization
Index computed for the period of 1980-2015 for Turkey. The causal relationship between Air Liberalization
Index and GDP per capita utilized based on the Leveraged Bootstrap approach developed by Hacker and
Hatemi-J (2006). The results show that there is a positive unidirectional causal relationship between air
liberalisation index and GDP per capita in the years of 2005, 2008, and 2015.
Keywords: Air transportation, Liberalisation, Air Liberalisation index, Economic Growth, Turkey

Giris

Havacilik sektorii, faaliyetleri acisindan uluslararasi bir sektor niteligi tasirken,
miilkiyet ve kontrolleri bakimindan neredeyse tamamen ulusal bir sektor olma Ozelligi
tasimaktadir. Ileri diizeyde ekonomik ve kurumsal diizenlemeler gergevesinde yiiriitiilen sivil
havacilik faaliyetleri ayni zamanda benzer nitelikte teknik diizenlemelere, kurallara ve
standartlara tabidir (Doganis, 2002, s.27). Havayolu tasimaciliginda, ekonomik diizenlemelere
temel olusturan 1) yerel pazarlar, i1) havacilik hizmetleri anlagsmalari, iii) baglantili hizmetler
ve 1v) bolgeler arasi acik hava sahalari olmak tizere dort farkli alan s6z konusudur.
Uygulanan ilk deregiilasyon érnegi ABD’nde ve AB’nde yasanan diizenlemelerdir. ikili, cok
tarafli havacilik hizmetleri anlagmalar1 ya da “a¢ik semalar” anlagmalar1 ikinci durum i¢in bir
ornek olusturur. Yer hizmetleri, charter uguslar ve hava kargo hizmetleri tiglincii durumu ig¢in,

! Bu ¢alisma Cukurova Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii’ne sunulan “Hizmetler Sektorii Ticaretinin
Serbestlestirilmesi ve Ekonomik Biiyiime Uzerine Etkileri: Havayolu Tagimacilig1 Sektérii ve Tiirkiye” bashikli
doktora tezinden tiiretilmistir.

" Ogr. Gor. Dr. Gaziantep Universitesi Havacilik ve Uzay Bilimleri Fakiiltesi Havacilik Yonetimi Boliimii.
pinarga@gmail.com.

“ Dr. Ogr. Uyesi. Erzincan Binali Yildirim Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Iktisat Boliimii.
mangamuge@gmail.com.

" Prof. Dr. Cukurova Universitesi iktisadi ve idari Bilimler Fakiiltesi iktisat Boliimii. harunbal@cu.edu.tr.

Gimis Akar, P. & Manga, M. & Bal, H. (2019). Havayolu Tagimaciliginda Liberalizasyon ve Ekonomik
Biiyiime Arasinda Nedensellik fliskisi: Tiirkiye Ornegi, Gaziantep University Journal of Social Sciences, 18(3),
1160-1174, Submission Date: 07-03-2019, Acceptance Date: 01-07-2019.

Arastirma Makalesi.



HAVAYOLU TASIMACILIGINDA LIBERALIZASYON VE EKONOMIK BUYUME ARASINDA NEDENSELLIK iLISKiSI:TURKIYE ORNEGI 1161

Avrupa Ortak Hava Sahasi olusumu ise dordiincii durum i¢in ornek teskil etmektedir
(Gudmundsson, 2011, s.23).

Uluslararas1 hava tagimacilig1 kontrollerinin modern yapisi, 1944 yilindaki Chicago
Konvansiyonu’nda miittefik devletlerin II. Diinya Savasi sonrasinda hava tasimaciligi
sisteminin nasil ¢aligmasi1 gerektigi lizerinde fikir birligi saglanmasi hususundaki zorluga
kadar ulasabilir. Uluslararas1 pazarin nasil diizenlenecegine dair bir¢ok celiskili fikrin sz
konusu oldugu Chicago Konvansiyonu'nda, hiikiimetlerin topraklar: iizerindeki hava
sahalarinda mutlak hakimiyet talepleri en 6ne ¢ikan konulardan biri olarak yer almistir
(Button ve Taylor, 2000, s.210). Chicago Konvansiyonu 1944 yilinda 52 devlet temsilcisinin
katilimiyla uluslararasi havaciligin geleceginin diizenlenmesine yonelik bir kurumsal ve
ekonomik c¢ergeve belirlemek amaciyla gergeklestirilmistir. Chicago Konvansiyonu’nda
uluslararas1 hava tasimaciligr ile ilgili bir uluslararasi anlasma saglanmasi amaglanan ve
pazarin ekonomik yapisinin sekillenmesini saglayacak ii¢ temel konu iizerinde durulmustur.
Bunlar, karsilikli olarak “hava trafik haklarmin™ verilmesi, bilet fiyatlarinin ve tarifelerin
kontrolii, ugus siklig1 ve kapasite kontrolii seklinde ifade edilebilir. Bu konular ayn1 zamanda
ekonomik diizenlemelerin bilesenlerini de ifade etmektedir (Doganis, 2002, s.30).

Ikili hava ulastirma anlagmalari, havayolu isletmeleri arasinda degil, karsilikli iki
devlet arasinda gerceklesen, hem idari hem ekonomik hiikiimler iceren ticaret anlagmalaridir.
Idari hiikiimler genelde hava tasimacilig1 faaliyetlerini kolaylastirmaya yonelik vergilendirme,
ucaklar ile ilgili teknik pargalarin ithalatinda vergi muafiyeti, havaalani iicretleri gibi konulari
kapsamaktadir. Ekonomik hiikiimler ise, faaliyet gosterecek havayolu sayisinin belirlenmesi,
tarifelerin diizenlenmesi, gilizergahlara erisimi belirleyen kapasite ve trafik haklarinin
diizenlenmesini kapsamaktadir. 1ki iilke arasindaki hava ulastirma anlagmasinin birincil amaci
pazara erisim (hizmet noktalari ve hava trafik haklar1), pazara giris (pazarda faaliyet
gosterecek havayolu isletmelerinin belirlenmesi) hususlarinin kontroliinii kapsamistir. Ancak,

cogu durumda anlagmalarla kapasite ve ugus sikligi kontrolleri de gerceklestirilmistir
(Doganis, 2006, s.28).

Tiim ikili ya da ¢ok tarafli hava ulastirma anlagmalari, saglanacak hizmetlerin dort
onemli yoniinii etkileyecek hususlar1 diizenleyen hiikiimler igermektedir. Bahsigecen
hiikiimler asagidaki sekilde ifade edilebilir (Doganis, 2006, ss. 28-30, Odoni, 2009, ss. 25-29,
Gerede, 2015, ss. 54-71):

I. Pazara Erigim: Hava trafik haklari ile ilgili izinleri ve bunlarla ilgili kargilikli hizmet
sunulabilecek sehirlerin belirlenmesini ifade eder ve pazara girisin Oniinii agan ya da
engelleyen diizenlemeleri iceren en temel unsurdur. ikili hava ulastirma anlasmalar1 temelde
iclincli ve dordiincii trafik hakkini icermektedir. Anlasmanin yapisi liberallestik¢e, diger
trafik haklarinin kullanimi kapsama dahil olmaktadir.

il. Pazara Girig: Her bir devletin, her bir sehrinde karsilikli hizmet sunabilecek havayolu
firma sayisi, anlagmalar dahilinde belirlenmektedir. Bu baglamda pazara girisi belirleme ile
ilgili iki husus vardir. Ilki, hizmet sunacak havayolu firmalarmn saysi, ikicisi ise bu hava
yolu firmalarinin ulusalligidir. Ulusallik kriteri “sahiplik ve yonetimde etkin kontrol”
diizenlemeleri dogrultusunda anlagsmaya taraf devletlerin havayolu sirketlerinde yabanci
uyruklularin sahiplik yiizdelerini ve yonetimdeki agriliklarini ifade etmektedir. Bu kriter
dogrultusunda belirlenen firmalar, anlagma tarafi devletin “esas itibariyle sahip oldugu ve
etkin bir sekilde kontrol ettigi” sirketler olmalidir. Uygulamalarda hala siklikla gecerli olan bu
kosul, havacilik sektoriiniin ulusallagsmasi agisindan bir engel olarak goriilmektedir.

ii. Ugus siklig1 ve kapasite kisitlari: Her bir karsilikli sehir igin ugus sikligi ve koltuk
sayis1 anlasma kapsaminda belirlenebilir. Koltuk sayis1 ayni zamanda ugak tipi ile ilgili
oldugundan, seferlerde kullanilacak ucgak tipine iligskin oOlgiitler de bu kapsamdadir.
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Anlagmalarin yapisi liberallestikce, kapasite ve ugus sikligi iizerindeki kisitlamalar azalmakta
veya ortadan kalkmaktadir.

Iv. Ugak bileti iicreti (tarifeler): Yolcu bilet iicretlerine ve/veya tahsil edilecek kargo
iicretlerinin belirlenmesi ve bunlarla ilgili devletlerin onaylamasi1 gereken hususlar anlagsma
kapsami dahilinde olabilmektedir. Fiyat belirleme ile ilgili hususlar anlagma metninde
tanimlanabilmekte veya IATA (The International Air Transport Association) prosediirlerinin
kullanilmast dogrultusunda tesvik ya da gereklilik yer alabilmektedir. Fiyat tarifeleri
acisindan 6nemli bir konu da, fiyat tarifesinin havayolu isletmesi tarafindan ne kadar siire
once onaya sunulacagidir. Bu siire uzadik¢a havayolu igletmelerinin esnekligi azalmaktadir.
Bu dogrultuda, ilgili fiyatlar tizerindeki diizenlemelerde, ancak devletlerin ¢ift tarafli onaylari
ile belirlenebildigi yiiksek kontrol diizeyi ile sadece devletlerin itirazi ile degistirilebilen, daha
disiik kontrol diizeyine kadar cesitlilik gosterilebilen kisitlilik diizeyleri ya da serbest
fiyatlama yontemi gegerlidir.

Havayolu tasimaciliginda liberalizasyon, sivil havacilikta destinasyon, kapasite, siklik
ve tarife ayarlamalarinin asamali olarak kaldirilmasina yonelik deregiilasyon siirecini ifade
etmektedir. Devletlerin gorevlerinin giivenlik ve emniyetle sinirl oldugu, biitlin kararlarin arz
ve talebin karsilikli etkilesimi sonucu alindig1 serbest piyasa mekanizmasina dayali etkin bir
hava tasimacilifi yapist olusturulmast amaglanmaktadir (Grancay, 2010, s.73). Diger
sektorlerden farkli olarak devletlerin ekonomik diizenlemeleri (regulation) dogrultusunda
kisitlayici bir cergevede faaliyet gosteren havacilik sektoriinde kisitlayici diizenlemelerin
hafifletilmesi veya ortadan kaldirilmasina yonelik faaliyetler, “deregiilasyon” (deregulation)
kavrami ile ifade edilmektedir. Sonug olarak devletlerin daha liberal politika uygulamalarinin
bir sonucu olarak ortaya ¢ikan deregiilasyon, uluslararasi havayolu tagimaciliginda ekonomi
ile ilgili hususlar1 diizenleyen kisitlayict kurallarin azaltilmasi ya da kaldirilmasina iligkin bir
stireci ifade ettiginden, ekonomi literatiiriinde “liberalizasyon” ya da “serbestlesme” olarak
yer almaktadir (Gerede, 2015, s.100).

ABD’nin 1978’de i¢ hatlarin1 serbestlesmesiyle baslayan ve sonrasinda dis hatlara
iliskin havayolu tasimacilig1 politikalarina yansiyan dergiilasyon siireci basta Avrupa iilkeleri
olmak iizere hizla tiim iilkeleri etkilemistir. Oncelikle ikili hava ulastirma anlagmalarmin
liberallestirilmesiyle baslayan uygulamalar, sonrasinda ¢ok tarafli anlagsmalar ¢ercevesinde
ilerlemistir. Havayolu tasimaciliginda serbestlesme siireci, kiiresellesme ve ticarilesme
egilimleri dogrultusunda 6zellestirmeler ve 6zel sektor faaliyetine yonelik izinlerle oldukga
gelismis ve hizla diinya geneline yayilmistir. Kiiresel anlamda kisi basina diisen gelirin
artmasi, uluslar ve bolgeler arasi ticaretin ve turizmin gelismesi, havayolu tasimacilig
sektoriiniin gelisimini hizlandirmistir (DPT, 2007, s.3). Gliniimiiz diinyasin1 sekillendiren
hizli teknolojik gelismeler, ticari havaciligin gelisimindeki en onemli unsurdur. Modern
havacilik teknolojileri, ugaklarin c¢ok ¢esitli kosullarda diinyanin her yerindeki bdlge ve
iklimlere etkin ve giivenilir bir sekilde ulasmasina imkén saglamaktadir. Teknolojinin
havayolu tasimacilig1 agisindan bir diger katkis1 da, maliyetlerde diisiise yol agmasidir. Ancak
havayolu tagimaciliginin politik ve ticari kurumlar1 ve sekillendirdikleri yogun diizenleyici
cerceve, teknolojinin gelisimine ayak uyduramamistir. Bu baglamda hava tasimaciliginda
liberalizasyonun tiiketiciler agisindan istthdam ve tasiyicilar agisindan faaliyet hacminde
genisleme saglayacagina ve dolayisiyla havayolu tasimacilifinda liberalizasyonun oldukca
genis capta gercek ve tiizel kisiyi dolaysiz etkileyecegine yonelik genel kabul goren bir goriis
sozkonusudur (InterVISTAS, 2006, es-3).

Tiirkiye’de Havayolu Tasimacihigl Sektorii ve Liberalizasyon Siireci

Tirkiye, uluslararast havayolu tasimacilifi agisindan “kitalararasinda bir kavsak”
konumunda olmasi nedeniyle biiyliik bir oneme sahiptir. Tiirkiye’'nin ihracat ve turizm
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potansiyeli, turizm gelirlerinin ekonomi igerisindeki Onemi, stratejik cografi konumu ve
uluslararasi iliskileri birlikte degerlendirildiginde havayolu tasimaciligr biiylik bir 6nem
tasimaktadir. Cumhuriyetin ilk yillarindan itibaren havaciligin 6nemli bir alan oldugu
Tiirkiye’de, 1983 yilina dek devlet kontroliinde bir sivil havacilik ve sektorde monopol bir
yapt s0z konusudur. 1983 yilinda c¢ikarilan 6zel bir kanunla sivil havacilikta 6zel sektor
faaliyetine izin verilmis, bu durum 1986 yili sonrasinda belirgin bir gelisime yol agmistir
(Korul ve Kiigiikdnal, 2003, s.24). Havayolu tasimaciligmin gelisimi agisindan en &nemli
gostergelerinden biri havayolu yolcu talebidir. IATA (2016) verilerine gore 2015 yilinda
uluslararas1 havayolu yolcu talebinde bir onceki yila oranla %7,4 (RPK — {icretli yolcu
kilometre) oraninda bir artis gerceklesmistir. 2015 yili diinya hasilasindaki artisin %2,6,
Diinya ticareti artiginin ise %2,7 diizeyinde gerceklestigi géz oniine alindiginda, Tiirkiye’de
havayolu tasimacilig1 talebindeki artis dikkat c¢ekicidir. Diinya genelinde havacilik sektorii
2003 yilindan bu yana ortalama % 5 biiyiirken, Tiirkiye’de Diinya ortalamasinin yaklasik ii¢
kat1 olarak % 15 diizeyinde biiyiime gerceklesmistir. Tirkiye’de 2003 yilinda “serbest
havacilik” politikas1 uygulamaya konulmus ve bu dogrultuda yeni havaalanlar1 insa edilmistir.
Ayrica halihazirda bulunan havalimanlarinin fiziki kosullart iyilestirilmis, atil haldeki
havalimanlar1 devreye sokulmus ve 2003 yilinda havalimani sayis1 26 iken 2015 y1l1 itibariyle
55’e ulasmstir (SHGM, 2016, ss. 24,25).

Gerede (2015) Tiirkiye’de havayolu tasimaciligini ekonomik diizenlemeler ve
serbestlesme acisindan {ic donem olarak tasnif etmistir: I¢ hatlarda 1983’e kadar THY
vasitasiyla sadece devletin faaliyet gosterdigi donem, 1983 yilinda ¢ikarilan 2920 sayili
kanunla i¢ hatlarda 6zel sektor faaliyetine izin verilmesiyle baslayan, ancak sonrasindaki siki
diizenlemeler nedeniyle 6zel sektor faaliyeti agisindan ¢ok da verimli olmayan 1983-2003
donemi ve serbest havacilik politikasinin benimsendigi ve i¢ hat serbestlestirmesinin
gerceklestirildigi 2003 sonras1t donem seklindedir.

Serbest havacilik politikasina gecisle gerceklesen dnemli degisimlerden biri, SHGM
(Sivil Havacilik Genel Midirliigii)’niin 1996 yilinda “havayolu isletmelerinin pazara girisi
icin; THY nin hi¢ u¢gmadig1 pazarlara u¢gma, THY nin ugtugu pazarlara THY nin ugusunun
olmadig1 giinlerde veya THY nin talebi karsilayamadigi durumlarda ugus gergeklestirme”
kararinin uygulamadan kaldirilmasidir. Ayrica havaalani kullanim ticretleri azaltilmis ve 2013
yilinda havayolu isletmelerine “tesvikli hat” uygulamasi getirilmistir. Tesvikli hat uygulamasi
havayolu tagimaciligiin iilke geneline yayilmasini saglamak amaciyla yeterli yolcu talebinin
bulunmadig1 yerlere sefer diizenlenmesi durumunda, ilgili hatta iki yil siiresince baska bir
firma ugusuna izin verilmemesini ifade etmektedir. Ayrica tesvikli hatta hizmet sunan
havayolu isletmelerine, dis hatlarda havayolu firma tayini konusunda 6ncelik taninmaktadir
(Gerede, 2015, ss. 189-193). 2003 yilindan bu yana uygulanmakta olan politikalar sonucu
havayolu sirketlerinin sahip oldugu ucak sayis1 %219, koltuk kapasiteleri %253, kargo
kapasitesi ise %517 oraninda artmustir. Yurtdisi toplam ugulan nokta sayisi 2003’te 60 iken,
2017 yilinda 119 iilkede toplam 351 noktaya ulasmustir. I¢ hatlarda 2003 yilinda 2 ugus
merkezinden 26 noktaya ucus gergeklestirilmekteyken, 2017 yilinda toplam 7 ugus
merkezinden (Ankara Esenboga, Istanbul Atatiirk, Istanbul Sabiha Gékcen, Izmir Adnan
Menderes, Antalya, Adana ve Trabzon Havalimanlari) 55 noktaya ugus diizenlenir hale
gelmigstir. Tiirkiye’de, 2017 yili sonu itibariyle sivil havacilik sektdriinde yolcu ve kargo
tasimaciligi faaliyeti gerceklestiren 13 havayolu firmasi1 bulunmaktadir. 2003 yilinda toplam
ucak sayis1 162 iken, 2017 yili itibariyle 491 yolcu, 26 kargo ugagi olmak iizere havayolu
firmalarinin toplam 517 ugagi bulunmaktadir. Ayrica 90 milyon kapasiteli Istanbul Yeni
Havalimaninin, ilk etab1 faaliyete gectiginde 70 milyondan fazla yolcu agirlayacag:
beklenmektedir (SHGM, 2018, ss. 29, 37, 48). Tirkiye’de havayolu tasimaciligi sektorii
oldukca hizli1 biiyiimektedir. Uluslararasi Havalimanlar1 Konseyi (ACI) havaalani hub
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baglant1 raporuna gore Avrupa havalimanlari igerisinde dogrudan ugus baglantisini 10 yillik
stiregte en fazla gelistiren iilkeler arasinda Atatiirk Havaliman1 2007 yilinda 20. sirada yer
almisken, 2017 yilinda saglamis oldugu %118 biiylime ile 5. sirada yer almistir (SHGM,
2018, s5.26).

2003 yilinda hava ulastirma anlasmasi bulunan iilke sayis1 81 iken, 2017 yili sonu
itibariyle hava ulastirma anlagmasi bulunan iilke sayisi 169’a ulagsmistir. Bunlarin icerisinde
anlasma bulunup ugus gergeklestirilen iilke sayist 117, ozel statiili ve gecici ucus
gergeklestirilen tilke sayis1 2 (Mauritius ve Tayvan), anlagma bulundugu halde heniiz ugus
gerceklestirilmeyen lilke sayisi ise 52°dir (SHGM, 2018, ss. 68, 74, 75). WTO ASAP (Air
Service Agreements Projector) veri tabaninda yer alan anlagma bilgileri kapsaminda
Tiirkiye’nin serbestlik derecesi en yiiksek hava ulastirma anlagmast 2000 yilinda ABD ile
imzalanmis olandir. Calisma kapsaminda yapilan incelemeler dogrultusunda, Tiirkiye nin
herhangi iilkeye hi¢bir anlagsmada, yedinci trafik hakki ve kabotaj hakki vermedigi ve
almadigi, “sahiplik ve yonetimde etkin kontrol” ilkesinin tiim anlagsmalarda tarifeli havayolu
yolcu tagimaciligr faaliyetlerinin gergeklestirilmesi i¢in kosul oldugu, yine tiim anlagmalarda
istatistiki bilgi paylasimina izin verildigi goriilmiistiir.

Literatiir

InterVISTAS (2006) tarafindan yapilan arastirmada hem tarihsel hem de ileriye
yonelik olarak bilateral hava ulagtirma anlasmalarinin liberalizasyonunun etkilerinin
Ol¢iilmesi amaclanmistir. Havacilik sektoriinde liberalizasyona iliskin diizenlemelerin, genis
ekonomik degisimlerle baglanan bir nedensellik zinciri kapsaminda incelendigi arastirma
sonuclart dogrultusunda; havacilik hizmetlerinde liberalizasyonun, havacilik dist sektorlerde
de gerceklesecek biiyiimenin esliginde hava trafigini arttirdigi belirtilmistir. Caligmada,
ozellikle birbiri ile iligkili bir siire¢ olarak liberalizasyonun yeni ve daha iyi havacilik
hizmetlerine yol agacagi, bu durumun trafik artisina neden olarak ekonomik biiylime ve
istihdam  artis1  saglayabileceginin  lizerinde  durulmustur. Calisma  kapsaminda
liberalizasyonun pazarda genisleme ve ekonomik biiylimeye yol actifi hipotezini test etmek
amactyla ABD-Ingiltere, Almanya/Ingiltere-Birlesik Arap Emirlikleri, Malezya-Tayland,
Avustralya-Yeni Zelanda ve AB igi pazarlar1 hava ulastirma anlagmalari ve etkileri
cercevesinde ayri ayri degerlendirilmistir. Her bir durumda ikili iligkilerin arka plani, trafik
hacminin tarihsel gelisimi ve GSYIH artis1 gibi 0lgiit parametreler arasindaki iliski
incelenmistir. Incelenen tiim durumlarda ekonomilerin biiyiikliigiine ve gelisimine bagh
olarak tilkeler arasindaki hava hizmeti anlagmalarinin serbestlestirilmesinden sonra 6nemli
Olgiide artan yolcu trafigi ve ekonomik biliylime gozlenmistir. Bu dogrultuda, ¢aligma
sonuclarina gore havacilik hizmetlerinde liberalizasyonun hava trafigini genel itibariyle %12-
%35 oranlarinda arttirdigr tespit edilmistir. 1993’te  Avrupa Tek Hava Sahasimin
olusturulmasi, 1995 ve 2004 yillar1 arasindaki hava trafiginin, 1990-1994 yillar1 arasindaki
biiylime oraninin neredeyse iki katina ulasan biiylime oranini yakalamasini saglamistir. Bu
stirecin 1,4 milyon yeni istthdam sagladigi belirtilmistir. Ancak, liberalizasyon agisindan
“Oncesi” ve “sonras1” donemlerini tanimlamak genellikle zordur. Liberalizasyonun etkilerinin
ortaya ¢ikmasi ¢cogu zaman uzun yillar almaktadir. Degisim ne kadar biiyiikse, uyum siireci de
o kadar uzun olmaktadir. Ayrica, ¢alismada liberalizasyonun trafik hacminin biiyiimesi i¢in
gerekli oldugu, ancak tek basina yeterli olmadigi da vurgulanmustir.

Booz-Allen-Hamilton (2007)’in AB ve ABD arasindaki agik hava pazarinin
degerlendirildigi raporunda, havayolu tasimacilig1 pazarlarinin serbestlsetirilmesinin, acik
semalar anlagsmasinin imzalanmasini izleyen bes yil icerisinde pozitif etkilere yol agtigi
belirtilmistir. Calismada, agik semalar anlagmasinin imzalanmasmin ardindan ilk bes yil
sonrasinda biiylime oraninin daha yiiksek bir ¢ikti diizeyinde uzun vadeli bir dengeye
doniigsmesinin beklendigi belirtilmistir.
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Gillen vd. (2002) caligmasinda, Kanada-Japonya hava ulagtirma pazari dikkate
almarak ikili hava ulastirma anlasmalarinin liberalizasyonunun ekonomik etkilerinin
Ol¢iilmesi amaciyla bir model gelistirilmistir. Bu dogrultuda iki asamali bir yaklagimla
analitik bir model olusturulmus, ilk asamada arz ve talep i¢in denge fiyat1 ve miktarim
belirleyen denge kosullari ile talep ve maliyet fonksiyonlari belirlenmis; ikinci asamada
Kanada-Japonya pazari igin sayisal simiilasyonlar gergeklestirilmistir. Calisma bulgularina
gore, tiiketici refah1 kazanci icin fiyat rekabeti agisindan serbestligin 6nemli oldugu, pazara
giris ile ilgili diizenlemelerin kazanglar1 ve bu kazang¢larin dagilimini etkilemede 6nemli bir
rol oynadigi, giris kisitlamalarinin kaldirilmasinin tasiyicilar agisindan farkli sonuglar
dogurmakla beraber her zaman sektoriin genel kazancimi ve tiiketici refahimi arttirdigi,
piyasalarin oligopolistik oldugu durumlarda toplam refah kazanimlarinin diisik oldugu
belirtilmistir.

Gillen ve Hinsch (2001), wuluslararasi bilateral havacilik anlagmalarinin
liberalizasyonunun havaalani gelirleri ve bolgesel ekonomi ig¢in gelir, istthdam ve turizm
etkilerini tahmin etmek i¢in dort agamali bir modelleme gergeklestirmiglerdir. Bu gercevede
Almanya uluslararas1 havacilik pazarinin liberalizasyonuna yonelik bir simiilasyon modeli
gelistirilmistir. Bu dogrultuda agik semalar anlagsmalart ile saglanabilecek liberalizasyonun
Hamburg havalimant ve Hamburg ekonomisi agisindan  belirlenen 10 iilke pazar
cergevesinde potansiyel etkilerini degerlendirmislerdir. Calisma sonuglarina  gore
liberalizasyon neticesinde uluslararasi uguslarda ve yolcu sayisindaki artis nedeniyle hava
sahas1 gelirlerinin %5 artacagi, havacilik ve havacilik dis1 gelirlerle birlikte genel havaalani
gelirlerinin %6 artacagi, Hamburg ekonomisi ¢iktisindaki artisin %0.05 veya 1.3 milyon
dolar olacagi, istihdam etkisinin oldukga diisiik olacagi, ayrica yatirimlarin %0,5 artacagi ve
turizm etkisinin yaklasik %4 artis yoniinde olacagini tahmin etmislerdir. Calismanin sadece
belirlenen 10 {ilke dahilinde gerceklestirildigi ancak, liberalizasyon iliskisi diger pazarlar1 da
etkileyeceginden katma deger etkisinin tahmin edilen degerlerden ¢ok daha fazla olabilecegi
belirtilmistir.

Kasarda ve Green (2005), 95 itlkenin 1980-2000 donemi mevcut Diinya Bankasi
verileri ile gergeklestirdikleri calismalarinda toplam ticaret, GSYIH ve hava kargo
hacmindeki artiglarin bir arada gdzlemlendiginde, hava kargo degerlerindeki artisin GSYIH
ve toplam ticaret degerlerindeki artistan daha belirgin ve daha Once artma egiliminde
oldugunu ifade etmistirler. 20 yillik periyotta Diinya Bankasi verileri dogrultusunda ticaretteki
artisin GSYIH artisindan, hava kargo hacmindeki artisin da ticaret gdstergelerinden daha iyi
bir performans sergiledigini belirtmiglerdir. Ayrica, ilgili donemde kullanilan veriler
dogrultusunda GSYIH nmn %72, ticaretin %132 ve hava kargosunun %302 biiyiidiigiinii
belirtmislerdir. Ancak hava tasimaciliginda liberalizasyonun yiiksek diizeyde hava kargo
hacmine, ticarete ve ekonomik kalkinmaya yol actigin1 destekleyici yiiksek korelasyona
karsin, diger kosullarin uygun olmamasi halinde havacilik liberalizasyonunun tek basina
ekonomik kalkinma agisindan yeterli olmayabilecegine dikkat g¢ekilmistir. Bu dogrultuda
yapilan c¢alismada verilerine ulagabildikleri 63 iilkede havacilik liberalizasyonu, giimriik
islemleri ve yolsuzluk faktdrlerinin etkileri incelenmis ve her bir faktoriin kendi etkisi ve
birlesik etkilerini belirlemek icin yapisal denklem modelleri kullanilmistir. Bu modellerde,
her ii¢ degisken de kalkinmaya yonelik iki temel faktor - kisi basina GSYIH ve kisi basina
DYY- acisindan adim adim degerlendirilmistir. Caligmada uygulanan ¢oklu regresyon analizi
sonuglaria goére havacilik liberalizasyonu kisi basina GSYIH’de aciklanabilen degismeye
%42, kisi basina DYY’daki degisime ise %28 katki saglamaktadir. Calismada ayrica
incelenen 63 iilkenin her birinin imzaladig1 hava ulastirma anlagsma sayilar1 liberalizasyon
dlciitii olarak almmis ve bu 6l¢iit ile hava kargo, kisi basina ticaret, kisi basina GSYIH ve kisi
basma DYY verileri olmak iizere dort 6nemli degisken arasindaki korelasyon incelenmistir.
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Bu dort degiskenin her birinin belirlenen liberalizasyon Olgiitii ile pozitif ve anlamli bir
sekilde iliskili oldugu sonucuna ulasilmistir.

Button vd. (2014), Kuzey Atlantik’te hava tagimaciligi hizmetlerini serbestlestiren
AB-ABD Transatlantik Hava Tasimaciligi Anlasmasinin ABD’nin dogu kiyisindaki bolgeleri
iizerindeki etkilerini degerlendirmislerdir. Calismada anlasma 6ncesi (1994-2007) donem ve
anlasma sonrast (2008-2012) donemlerdeki havayolu tasimaciligi hacmi ve metropol
alanlardaki ekonomik faaliyetler arasindaki baglantilar incelenmistir. Anlagma Oncesi ve
sonrast donemlerdeki bolgesel GSYIH degisimleri iizerine odaklanilan calismada,
birlestirilmis veri (pooled data) kullanilmis, parametreler OLS yontemiyle tahmin edilmistir.
Analiz sonuglarina gore AB-ABD Agik Semalar Anlagsmasinin sonucu olarak hava
tagimaciliginin roliiniin arttig1, ¢alismaya konu bolgelerin istihdamda en fazla artisa ve en
fazla yolcu sayisina ulasan bolgeler oldugu belirtilmistir.

Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginin ekonomik etkilerinin incelenmesine yonelik
caligmalar olmasina ragmen oldukca sinirli sayida oldugu sodylenebilir. Tiirkiye ile ilgili
mevcut bdlgesel ekonomiye katki (Baltact vd., 2015), GSYIH nin havayolu yolcu talebi
iizerindeki etkilerine ve talep degerlendirmelerine (Cetin ve Eryigit, 2015; Secilmis ve Korap,
2017; Kiraci, 2017), havayolu tagimaciligimin ekonomik biiyiime iizerindeki etkilerine
(Kibrit¢i Artar vd. 2016, Bal vd., 2017) yonelik c¢alismalar mevcuttur. Cristea vd. (2015)
Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginda liberalizasyonun havayolu yolcu trafigi iizerine etkilerini
analiz etmislerdir. Havayolu tagimaciligi ve makroekonomik biiytikliikler arasindaki iliskiye
yonelik oldukg¢a smirli sayida c¢alisma olmasina karsin, havayolu tasimaciliginda
serbestlesmenin Tiirkiye’de ekonomik biiylime ile arasindaki nedensellik iligkisine yonelik
olarak heniiz literatiirde mevcut bir ¢alisma bulunmamaktadir.

Veri, Yontem ve Bulgular

Bu caligmada, Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginda liberalizasyon siireci ile ekonomik
bliylime arasindaki nedensellik iligkisinin analiz edilmesi amaglanmaktadir. Havayolu
tasimacilifinda liberalizasyon,  belirtildigi iizere hava ulastirma anlagmalari ve ilgili
diizenlemeler ile tesis edilen destinasyon, kapasite, siklik ve tarife ayarlamalari ile ilgili
kisitlamalarin asamal1 olarak kaldirilmasina yonelik deregiilasyon siirecini ifade etmektedir.
Bu dogrultuda, oncelikle 1980-2015 yillar1 arasindaki Tiirkiye’de havayolu tasimaciliginda
liberalizasyon gostergesi olarak kabul edilen degiskenler ile, Tirkiye ekonomisi igin
Havacilik Liberalizasyon Indeksi (HLI) hesaplanmustir.

HLI'nin hesaplanmasinda, Diinya Ticaret Orgiitii’niin (DTO) “WTO / Air Services
Agreements Projector - ASAP” uygulamasi dogrultusunda, 2005 yilinda gelistirdigi
QUASAR (Quantative Air Services Agreement Review) veritaban1 kapsaminda olusturulan
“Air Liberalisation Index — ALI” metodolojisinden faydalanilmistir. DTO’niin ICAO
(International ~ Civil ~ Aviation Organization-Uluslararas1 ~ Sivil Havacilik  Orgiitii)
veritabanindan (World Air Services Agreements-WASA) faydalanarak gelistirdigi bu veri
tabani, TUlkelerin hava wulastirma anlasmalarimin incelenmesi ve serbestlige yoOnelik
hiikiimlerinin puanlanmast dogrultusunda iilkeler i¢in belirli agirliklara gore liberalizasyon
indeks degerleri sunmaktadir. Ancak sistem 2006 yili sonrasi anlagsmalar1 icermemekte ve
giincel olmayan kiimiilatif tek bir indeks degeri sunmaktadir. Bu nedenle, Tiirkiye i¢in yillik
bazda HLI’nin hesaplanmasi amaciyla, Tiirkiye’nin sivil havacilik otoritesi Sivil Havacilik
Genel Miudirligi (SHGM) ziyaret edilerek Tiirkiye’nin hava ulagtirma anlagmalari
incelenmis ve anlagma hiikiimleri WTO-ALI metodolojisine gore degerlendirilmistir.
Hesaplamalarda Tirker (2015)’in 1995, 2005 ve 2015 yillar i¢in elde etmis oldugu kiimiilatif
liberalizasyon indeksi degerlerinden de faydalanilmistir.
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DTO mevecut literatiiriin hava ulastirma anlasmalarmin serbestlik derecesine yonelik
kapsayic1 analizler icermedigini fark etmesi iizerine DTO Sekretaryasi hem bir metodoloji,
hem de c¢esitli kaynaklardan saglanan bilgi ve veri tabanlarini birlestiren bir yaklasim olarak
QUASAR (Quantative Air Services Agreement Review) sistemini gelistirmistir. QUASAR
kapsaminda gelistirilen ALI, DTO Sekretaryas: tarafindan bir grup havacilik uzmani, devlet
yetkilisi ve akademisyene danigilarak olusturulan ve uzmanliga dayanan bir indekstir (WTO,
2006, s.1.8-1.10). Literatiirde Piermartini ve Rousova (2008), Geloso Grosso (2008 ve 2012),
Geloso Grosso ve Sheperd (2011), Boileau ve Vessleovsky (2013), Ismaila vd. (2015),
Surovitskikh ve Lubbe (2015), Cristea vd. (2015) tarafindan ALI havayolu tasimaciliginda
liberalizasyon gostergesi olarak kullanilmstir.

QUASAR sistemi farkli agirliklarla puanlandirilmig dort farkli liberalizasyon indeks
degeri sunmaktadir. Hesaplamada kullanilan bilesenler ve agirliklar1 Tablo 1°te gosterildigi
sekildedir. ALI ve HLI degerlerinin belirleyicisi olan bilesenlere iliskin agiklamalar ise
asagidaki gibidir (WTO, 2006, s.1.8-1.1,13; Piermartini ve Rousova, 2008, s.5,6; Tiirker,
2015, s. 58-60):

Tablo 1: WTO-ALI dogrultusunda Havacilik Liberalizasyon indeksi Agirlikli Puanlama Sistemi

ALl ALl

Bilesen ALI ST ALI 5th+ | OWN+ DES+
TRAFIK HAKLARI
5.Trafik Hakk: 6 12 5 55
7.Trafik Hakk1 6 5 5 5.5
Kabotaj 6 5 5 55
KAPASITE
On belirleme 0 0 0 0
Diger kisitlayict 2 1.5 15 15
Bermuda | 4 3.5 3.5 3.5
Diger liberal 6 5 5 5.5
Serbest belirleme 8 7 7 7.5
FIYAT TARIFESI
Cift tarafli onay 0 0 0 0
Baslangig iilkesi onay1 3 2.5 25 25
Cift tarafli onaylamama 6 5 5 5.5

4 35 3.5 3.5
Bolgesel fiyatlandirma 8 7 7 7.5

7 6 6 6.5
Serbest fiyatlandirma 8 7 7 7.5
MULKIYET/SAHIPLIK
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Esas miilkiyet ve etkin kontrol 0 0 0 0
Ortak menfaat 4 3.5 7 3.5
Sirket merkezi ilkesi 8 7 14 7.5
TAYIN

Tekli tayin 0 0 0 0
Coklu tayin 4 3.5 3.5 7.5
ISTATISTIKLER

Paylasilabilir 0 0 0 0
Paylagilamaz 1 1 1 1
iSBIRLiGi DUZENLEMELERI

Izin yok 0 0 0 0
Izin var 3 2.5 25 25
TOPLAM 50 50 50 50

Kaynak: WTO, 2006, s.1.14.

Hava Trafik Haklari: DTO ozellikle besinci trafik hakki, yedinci trafik hakki ve kabotaj
iizerinde durmustur. Besinci trafik hakk: bir iilkeye ait havayolu firmasinin kendi iilkesinde
baslayan ya da biten bir ugusla ti¢lincii bir tilkeden veya iilkeye yolcu, yiik ya da posta tasima
hakkini ifade etmektedir. Yedinci trafik hakki bir havayolu firmasinin kendi {ilkesi diginda iki
iilke arasinda tasimacilik faaliyetleri gergeklestirmesine imkan saglamaktadir. Kabotaj hakki
ise bir havayolu firmasinin yabanci bir iilkenin i¢ hat seferlerini gerceklestirebilmesine
yonelik izindir.

Kapasite: Anlagsmalarda yer alan trafik hacmi, frekans siklig1 ve koltuk sayisi gibi kapasite
belirleme rejimine yonelik hiikiimleri ifade etmektedir. Bu baglamda en kisitlayici diizey “6n
belirleme” kosuludur. Bu kosula gére havayolu tagimaciligi hizmeti baglamadan 6nce kapasite
belirlenmektedir. “Bermuda 1” rejimi ise Onceden devlet onayr olmaksizin havayolu
firmalarinin kapasitelerini belirleyebilmesine yonelik sinirli bir hak veren ve 6n belirlemeye
gore daha serbest olan bir kapasite rejimidir. Bu ¢ercevede en serbest kapasite rejimi iilkelerin
havacilik otoritelerinin kontrolii disinda kapasite belirlenebilmesine imkan saglayan “serbest
belirlemedir”.

Fiyat Tarifesi: Havayolu tasimacilig1 hizmetlerinde fiyat belirleme rejimini ifade etmektedir.
En kisitlayict fiyat tarifesi rejimi, fiyat tarifelerinin uygulamaya konulmasindan 6nce her iki
taraf devletin karsilikli olarak onayimnin gerektigini ifade eden “¢ift tarafli onay” seklidir. En
serbest diizeydeki rejim ise fiyat tarifelerinin onay gerekmeksizin uygulamaya konulabildigi
“serbest fiyatlandirma” rejimidir. En kisitlayict ve en serbest rejimler arasinda kalan
“baslangi¢ iilkesi onayr” tarifelerin baglangic iilkesi tarafindan onaylanmayabilecegini, “¢ift
tarali onaylamama” tarifelerin gecersiz olmasi i¢in her iki iilkenin de onaylamamasinin
gerekli oldugunu, “bolgesel fiyatlandirma” ise taraf iilkelerin belirli bir aralikta yer alan
fiyatlar1 onaylamay1 ve belirli 6zellikleri karsilamayr kabul ettikleri fiyat rejimlerini ifade
etmektedir.
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Miilkiyet / Sahiplik: Bir iilkenin, hava sahasi icgerisinde faaliyet gosterecek havayolu
firmalarinin sahiplik yapisina iligkin belirledigi kosullar1 ifade etmektedir. En kisitlayic
diizey sahiplik ve yonetimde etkin kontroliin kosul oldugu diizeydir ve tayin edilecek yabanci
iilkenin havayolu firmasinin, o lilkenin “bayrak tasiyicisi” olmasini gerektirir. Daha serbest
olan “ortak menfaat” ve “sirket merkezi” faaliyet gosterecek havayolu firmasinin yabanci iilke
tarafindan belirlenebilmesine imkan saglar. Ortak menfaat rejimi sahiplik ve yonetimde etkin
kontrol ilkesini gerektirirken, “sirket merkezi ilkesi” miilkiyete iliskin kosulu ortadan
kaldirmasindan dolayi, en serbest miilkiyet diizeyini ifade etmektedir.

Tayin: Iki iilke arasindaki havayolu tasimacilign faaliyetinin ka¢ farkli havayolu firmasi
tarafindan gergeklestireceginin belirlenmesine yoOnelik hiikiimleri ifade etmektedir. “Tekli
tayin” tarifeli havayolu tasimaciligi faaliyetlerini her iilkeden sadece birer havayolu
firmasmin gergeklestirmesine izin veren kisitlayic1 diizeyi, “coklu tayin” ise birden fazla
havayolu firmasinin faaliyetine izin verilen serbest diizeyi ifade etmektedir.

Istatistikler: Ulkeler ya da iilkelere ait havayolu firmalar1 arasinda istatistiki bilgilerin
karsilikli olarak paylasimma yonelik diizenlemeleri ifade etmektedir. Istatistiklerin
paylasimina izin verilmesi, taraflarin  birbirlerinin  performansini  izleyebilmesini
sagladigindan kisitlayici bir diizenleme olarak kabul edilmektedir.

Isbirligi Diizenlemeleri: Anlasma tarafi iilkelerin tayin edilen havayolu firmalar1 arasinda kod
paylagimi veya havayolu ittifaki gibi isbirligine dayali anlagmalar gergeklestirmelerine izin
verilmesine yonelik diizenlemeleri ifade etmektedir. Bu tiir isbirliklerine izin veren
diizenlemeler, serbestlesmeye katki saglayan bir etken olarak goriilmektedir.

Hava ulastirma anlagmalarindan bilesenler dogrultusunda saglanan bilgilerin toplamini
ifade eden ALI, farkli cografi ve ekonomik durumlara uyum saglamasi i¢in degerleri 0
(kisitlayic1) ve 50 (serbest) arasinda degismekte olan dort farkli agirlik sistemi seklinde
hesaplanmaktadir. Standart sistem (ALI ST) bilesenlerinin farkli agirliklarla puanlanan bu
indekslerden ALI 5th+ pazara erisime vurgu yapan besinci trafik hakkina, ALl OWN+
liberal bir sahiplik yapisina, ALI DES+ ise ¢oklu tayine gore agirliklandirilmistir. 1980-2015
yillart arasindaki Tiirkiye ekonomisi i¢in HLI'nin hesaplanmasinda standart ALI (ALI ST)
agirlik sistemi dikkate alinmistir.

Tiirkiye’deki havayolu tasimacihiginda liberalizasyon gostergesi olan HLI ve
ekonomik biliylime arasindaki nedensellik iligkisinin test edilmesinde Hacker ve Hatemi-J
(2006)  tarafindan  gelistirilen  Kaldiragli  (Leveraged) Bootstrap  yaklasimindan
faydalanilmistir. Yapilan analizde kullanilan ve 1980-2015 donemine ait olan ekonomik
biiyiimeye iliskin kisi basna GSYIH verileri Diinya Bankasi (World Bank World
Development Indicators) veritabanindan elde edilmistir. Kurulan modelde yer alan
degiskenlere ait tanimlayici istatistikler Tablo 2°de yer almaktadir.

Tablo 2: Tanimlayici istatistikler

Istatistikler Ortalama | Maksimum | Minimum | Standart | Carpikhk | Basikhk | Jarque-
Hata Bera*

GSYIiH 3.891 4.142 3.697 0.125 0.227 2.117 0.477

HLI 1.029 1.266 0.980 0.092 1.017 2.625 0.400

Yapilan analizin ilk asamasinda, aralarindaki nedensellik iligkisi arastirilmak istenen
degiskenler icin tanimlayici istatiksel ADF (Augmented Dickey Fuller) ve PP (Phillips-
Perron) birim kok testleri ile duraganlik stnamasi yapilmustir.
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Tablo 3: Birim Kok Testi sonuglari

Degiskenler ADF PP
t istatistigi pP* t istatistigi pP*
GSYIH Seviyede 0.297[0] 0.974 0.445[3] 0.982
Birinci Fark -6.144[0]* 0.000 -6.169[3]* 0.000
HLI Seviyede 3.028[0] 1.000 2.450[2] 1.000
Birinci Fark -3.304[0]** 0.022 -3.243[1]** 0.026

Not: *, ** sirasiyla %1 ve %S5 diizeyinde anlamlilig1 gostermektedir. ADF testinde yer alan kdseli parantez
icindeki degerler, gecikme uzunluklarini, PP birim kok testinde yer alan koseli parantez igindeki degerler ise,
testte kullanilan bant genisligini géstermektedir.

Yapilan ADF ve PP birim kok testi sonuglari, her iki degiskenin de, seviyede duragan
olmayip, birinci farklarmin alinmasi durumunda duragan hale geldiklerini, diger bir ifadeyle
I(1) oldugunu gostermektedir.

Belirlenen degiskenler arasindaki nedensellik iliskisinin tespit edilmesinde, Hacker ve
Hatemi-J (2006) tarafindan gelistirilen bootstrap yaklasimina dayali nedenselligi uygulamak
icin, Toda - Yamamoto (1995) gecikme uzunlugu genisletilmis VAR modelinde dayali ve
VAR(p) modeli, (1) nolu denklemdeki gibi ifade edilmistir.

Yo =V+AY  +tAY , TE 1)

(1) nolu modelde yer alan yt, V, & , N- boyuttaki vektori, A’ r gecikme uzunlugundaki

. . C e . & <
parametrelerin nxn boyutundaki matrisini gostermektedir. !, sifirdan bagimsiz, c¢oklu
kovaryans matrisi ile ayn1 dagilim siirecine sahip hata vektoriinii gostermektedir. Toda -

Yamamoto (1995)’te genisletilmis VAR(P+d)  modeline dayal1 bagimsiz degiskenler
arasindaki nedensellik iliskisi igin ise (2) nolu denklem takip edilmektedir.

Yi :\7+A1yt—1+"'+Apyt—p+"'+Ap+dyt—p—d +& (2)

Modelde yer alan P , gecikme uzunlugunu, d ise degiskenlerin maksimum
entegrasyon derecesini gostermektedir. MWALD test istatistigindeki hipotezler Y, Vit
parametresinin “Granger nedeni degildir” seklinde kurulur ve degiskenlerin anlamlilik
diizeyleri Toda — Yamamoto tarafindan ortaya atilan asimptotik ve bootstrap dagilimina sahip
kritik degerlere gore belirlenir (Hacker ve Hatemi J, 2006, ss. 1490-1491).

Efron (1979) tarafindan ortaya atilan bootstrap yontemi ile tahmin edilen seriler i¢in
kritik degerlerin hesaplanmasi 100.000 defa tekrarlanmakta ve bu durum kritik degerlerin
giivenilirligini arttirmaktadir (Hacker ve Hatemi J, 2006, s. 1492). Hacker ve Hatemi- J
(2006) tarafindan ortaya atilan yontemde gecikme uzunlugunun belirlenmesi ise Hatemi- J
bilgi kriterinin kullanilmas1 gerekmektedir.

Sekil 1°de kisi basina GSYIH *dan HLI degiskenine dogru var olan nedensellik iliskisi
incelenmistir. Elde edilen bulgular, %1 anlamlilik diizeyinde, kisi basina GSYIH’dan HLI’ne
dogru herhangi bir nedensellik iliskisinin olmadigin1 ifade eden bos hipotezin kabul edildigini
gostermektedir. Havayolu tasimaciliginda serbestlesme ile hava trafik hacminde artig
saglanmas1 ve bununla baglantili olarak ticaret, turizm ve yatirim kararlar1 agisindan bir
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pozitif etki olusturulmas1 amaglanmaktadir. Bu nedenle kisi basina GSYIH’dan HLi’ne dogru
bir nedensellik iligskisinin bulunmamasi beklentiler ile ortiismektedir.
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0.0
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Sekil 1: GSYIH’dan HLI degiskenine dogru nedensellik iliskisi

Sekil 2°de ise, HLI degiskeninden kisi basmna GSYIH’ya dogru s6z konusu olan
nedensellik iligkisinin var oldugu dénemler gosterilmektedir. Buna gore, HLI degiskeninden
kisi basina GSYIH’ya dogru nedensellik iliskisi olmadig1 yoniindeki bos hipotez 2005, 2008
ve 2012 yillar1 arasinda red edildiginden bu yillar arasinda HLI degiskeninin kisi basina
GSYIH degiskeni arasinda nedensellik iliskisi oldugu kabul edilmektedir. Elde edilen
bulgular, 2003 yilinda serbest havacilia gecis programi sonrasi siirecin etkilerini destekler
niteliktedir.

Sekil 2: HLI’den GSYIH degiskenine dogru nedensellik iliskisi
Sonu¢ ve Degerlendirme

Bu ¢alismada, havayolu tasimaciliginda liberalizasyon siirecinin ifade eden WTO-AIr
Liberalisation Index metodolojisi ile Tiirkiye igin 1980-2015 dénemi HLI hesaplamasi
yapilmistir. Hesaplanan indeks ile Tiirkiye’nin ekonomik biiylimesi arasindaki nedensellik
iligkisinin test edildigi calismada Hacker ve Hatemi-J (2006) tarafindan gelistirilen Kaldirach
(Leveraged) Bootstrap yaklasimindan faydalanilmistir. Oncelikle secilen seriler igin
uygulanan ADF ve PP birim kok testleri ile degiskenlerin I(1) diger bir ifadeyle birinci
diizeyde duragan oldugu sonucuna ulagilmistir. Ayn1 seviyede duragan olan seriler arasindaki
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nedensellik iliskisinin analiz edilmesinde uygulanan Kaldiraghh (Leveraged) Bootstrap
yaklasimi bulgular1 ise, GSYIH degiskeninden HLI degiskenine dogru herhangi bir
nedensellik iliskisi s6z konusu degil iken, HLI degiskeninden GSYIH’ya dogru, 2005,2008 ve
2012 yillarinda nedensellik iliskisi oldugunu gostermektedir. Yapilan analizin bulgular1 2003
yilinda serbest havaciliga gecis programi sonrasi siirecin etkilerini destekler niteliktedir.
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